


HCBOCTH 1,113 nOFlbWH ◄ ============= ► NEWS FROM POLANO 

• B 1976 r. cnpoc Ha nepeB03KY TOBaPOB 6b1Jl TPlłlKAbl 
60Jibllle B03MOlKHOCTeH JI�T-a l1 % 3T011 pa60Tbl Bbl­
llOJJl!l1Jll1 ,1pyrJ.1e asJ.1aKOMITaHJ.1l,t. ITOXO}Ke 60JlbW011 cnpoc 
l1MeeTCll 1Ia rracca}Kl1pCKJ.1e rrepeB03Kl1 "!TO CBH3al!O C pOCTOM 
Typl1CTl1Kl1 l1 rroe3l(KaMl1 110JJHK0B l13-3a py6e}Ka B IlOJ!bWy. 

• BóJJl.1311 BapwaBbl B03JJe rroce,,Ka MapKl1 OTBe,lellbl Tep­
Pl1TOPJ.1J.1 l(JJH HOBoro CDOPTlłllHO-CaHlłTaPHOro a3po;ip0Ma, 
KOTOpbll1 3aME lll1T JIJ.1KBl1,ll1POBaHllbll1 a3po,1poM B Bapmase 
ffOI..\JJaB). 

• Cnel..\J.1aJJJ.1CTbI !13 Boeuuo-Texuw1eCKOH AKan:eMlłH rrpl1 
CO,lt MCTBl1l1 rpa;>K,1a1-1CKJ/!X l1 soeHI 'bi X l1HCTJ.1TYl..\lli1 IIOCTP0l1Jll1 
JreTaTeJ1bllblH annapaT Ha B03AYlllHOH DOAylllKe, np;,icrroco6-
Jiel!l!bli1 ilJ!R Bbll10Jll!eHl1R 30Hl(l1pOBKl1 pb!XJJoro rpyHTa 
11 no,1o6HhIX l13MepeH1111. B IIa<1a.rie TeKyu�ero ro,1n arrnapaT 
Ha'-!aJJ paÓOTaTb 1Ia <pJJOTal..\l10HllblX IIOJJllX Me,IHOrO 6acce11-
Ha s6JJl13J.1 ropo,1a Jleri-rnl..\a. 

• B npownoM ro,1y noJihCKHe 06JiacTHb1e a3POAPOMLJ 3aHH­
JJHCb BblDOJIHeHHeM aBHal..llłOHHbJX ycJiyr. 3TO CBH3aHO C l(O­
rosopoM Me}K,1y A3pOKJJy6oM 11 I1pe,1np11RTJ.1eM As11al..\J.10H­
Hb:x YCJ1yr, KOT0pbll1 HBJJHeTCH 110CJle,ICTBY!eM yseJJJ.1'-!eI1HOro 
rnpoca 1-1a as11aycnyrtt s pa3HbIX 0TpacJJHx 1-1apo,11-1oro 
X03Rl1CTBa. no ,1orosopy HAY l1CDOJJb3yeT Ka,1py l1 TeXHl1KY 
A3pOKJiy6a, COBMeCTHO Bbll10JIHHH aBl1aycJJynr, a T,HOKe 06y­
<1eI;11e H T{::e�rnposKy rrepconaJia. 

• IIHJIOTbl ceJibCKOX03HHCTBeHHOH aBHaQlłH o6y'-!ałOTCH B r. 
KeHTWl1H Ha /"IBYXMeCTHblX yye6HO -- TpeHl1[)0B0'-!HblX MO­
T0I1JJa1-1epax „Orap". 

• YBeJIJ1'IlłBaeTCH HCD0Jlb30BaIme a3ponopTa r. f,1aHbCK 
(PeM6exys) B Me,K,n;yHapO,lllOM C0061.l\eHl1l1. 11oKa 3TO CBH-
3aHO C ce30!-!Hb1Ml1 l1 yapTepHb!Ml1 110JJeTc1Ml-'l. KpoMe '.noro, 
r,n;aHbCK-PeM6exys HBJJHeTCH pe3epBHhlM a3porropTOM l(JJH 
BapwaBbI. 

• :QeHTP KoCMH•IeCKHX HccJieAOBaHHH IIOJibCJ{Off AKaAeMHH 
HayK 1 -Ia'-!aJI pa6oTy. B KOCMH'-!eCKl1X l1CCJ1e,1osaInrnx 11p1111-
MeT yYaCTl1e CBbIWe :30 l1HCTl1TyTOB I10JlbCK011 • AKa,n;eMl•1l1 
HayK, Ml1!-!l1CTepcTBa BbICWero O6pa30Eal-ll1H j,f ,n;p. 

• B rrpOWJJOM ro,n;y 6b!JI pa3pó.60TaH l1 ony6JJHKOBa!l IlOJib­
CKH.H MeTOA H3MepeHJUł wyMa CaMOJieTOB DPHMeHHeMhlH AJIH 
.ilerKHX (He 6oJiee 5700 Ki') caMOJieTOB. H0Bhlti CTa1-1,n;apT 
OTl-!OCHl.l\l111CH rJiaBHblM o6pa30M K ceJibCKOX03Hl1CTBel-lHblM 
J.1 CaHl1TapHbIM caMO.lJeTaM - 6bIJI pa3pa6oTaH l1!-!CTl1TyTOM 
AB!1al..\11H. Y'-!l1TbIBaeTCH WYM Ha 3eMJie, npi,r B3.'leTe l1 BO 
speMH ITOJieTa Ha BblCOTe 300 M Ha.n; H3Mepl1TeJib!l011 I1JIO­
l.l.\a,D;KOl1. H0Bbll1 MeTO,n; 6onee TO'-!eH, '-leM MeTO,[lbl npl1MeHH­
łOl.l\l1eCH Ha 3ana,n;e, TaK KaK 3TH MeTO,D;bf Y'-!l-'ITbIRałOT 1'0JlbKO 
WYM BO speMH TIOJieTa. 

• no ,[IOrosopy BpOL\JiaBCKOro A3pOKJiy6a C_ A1rn,n;eMl1Cl1 <l>l13-
KY JibTYPbl r. BpOL\.ilaB -,;-- B03HHK opu A<I> 11eHTP 06Y'IeIIHH 
HHCTPYKTOPOB " TpeuepOB 6aJiaucnpuoro DJiauepH3Ma. Crre_­
l..\l1aJJl1'-!Tl1'-!eCKl1M 06y'-!e1-1l1eM 3aHl1Ma!O'I'cH CTy,n;eHTbl I l1 II 
Kypca BKJiłO'-!aH Teopmo • 11 BblllOJIHeHvre TI0JieT0a. 3aIHiTl1H 
se,[lyT pa60T1-1J.1KH OT,1ene1-1J.1R Teopvrvr 11 MeTo,n;vrKH Ilapa­
WIOTl13Ma. 

• It is reported tha t applications for cargo transporta­
tion in 1976 were three times higher than LOT's possi­
bilities and - two-thirds cf the assignments had , t:J be 
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 _piane operations and air-medi­
cal services. The new airfield will replace the liquida­
ted Gocławek airfield in Warszawa. 

• Specialists of t11e Mili tary Technieal • 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 ae::o clubs were concerned. 
-w;th 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\ Republic and 
the Air Services Company (PUL). The reason of this 
close co-operation was an increased demand for use of 
aircraft in various fields of the economic life and for 
intensive training of the flying personnel. Now PUL can 
use not only aero clubs'flying personnel but als::i their 
aircraft, and ground eq uipment 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 being trained at Kęt­
rzyn aero club on Ogar two-seat basie training powe­
red gliders. 

• The Gdańsk airport at Rębiecho� ice will extend its 
services in the international traffic. F'.lr the present, it 
is only connected with scheduled and charter seasonal 
flights. In addition, Gdańsk-Rębiechowo airport serves 
as an international reserve airport for Warszawa . 

• The Space Resea::-ch 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 for aircraft 
with weight below 5700 kg was reported last year. It 
chiefly applies to agricul tur al 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. 

• As per the agreement between Wrocław Aero Club 
and the Sport Academy in Wrocław, a training centre 
for instructors and trainers of hang gliding was called 
into being at the Ac2demy. All first- and second-year 
college students of the intramural studies at the Fa­
culty of Sports will underg::i 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 E�ropean Helicopter Industry 

The Jast article from the cycle devoted to problems _ o! the he'.icopter 
industry expansion in West Europ_e and the remarnmg Cap1talistic 
countries presents its current standing and d1spropori1ons m the po­
tential of West European and US helicopter manufacturers. In the pre­
sent structure of the West European helicopter industry and its disin­
tegra tion, the only chan ce for expansion of _ this_ bra _nch is a production 
co-operation with the U.S.A. However 1t will s1gmf1cantly 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. 

SZUMAŃSKI 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 aruthor discussed the progress of works on the automation ,Jf 
the a1ir braffic control .in the USA, Great Brita!i,n, France a,nd Hollanci 
and ahara-0teriizes the used con tro,l systems and fac il i ties. 

JANUSZEWSKI S. 

Plage-Court Planes 

, The author_ describes Torpedo .planes designed by E. Plage and 
•�· Court, �utlt betw_e�n �911 and 1914. Technical descriptions, indi­
v1dual . vers1ons, parhc1pahon of these airplanes in competitions are 
also g1ven. 
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VII Kongres Techników Polskich 
O wielkim znaczeniu, które rząd i partia przywiązują do obrad VII Kongresu T.echni­

ków Polskich, świadczyła nie tylko obecność i wygłoszone przemówienie w dniu 22 kwietnia 
br. w Sali Kongresowej I Sekretarza PZPR, nie tylko przemówienia prezesa PAN prof. Trze­
biatowskiego, prezesa NOT min. Kopcia, min. Kaliskiego i innych osobistości - lecz rów­
nież udział w tym dniu I Sekretarza oraz przedstawicieli władz i życia społeczno-politycz­
nego PRL w obu sesjach plenarnych obrad kongresowych. Przybycie tyc.h osobistości do 
Sali Kongresowej - po przerwie w obradat::h - przyjęte zostało przez delegatów stowarzy­
szeń NOT z dużą satysfakcją. 

W prezydium obrad plenarnych Kongresu zasiedli także lotnicy: Jerzy Bukowski, Zdzi­
sław Hyla, Aureliusz Misiorek i Jerzy Szymankiewicz. 

Udział Sekcji Lotniczych w VII KTP 
Przedstawiciele Zarządu Sekcji Lotniczej Zarządu Głównego SIMP, kol. kol. Feliks Bo­

rodzik, Tadeusz Królikiewicz, Wiesław Wójcilc i Wacław Zaremba, wzięli udział w obradach 
I Zespołu Problemowego VII Kongresu Techników Polskich (w dniu 23 kwietnia br. w sal i. 
konferencyjnej Kombinatu Narzędziowego VIS im. K. Swierczewskiego), poświęconych zagad­
nieniom przemysłów inwestycyjnych. W dyskusji przemówił kol. Borodzik, zapoznając ze­
branych ze stanowiskiem Sekcji Lotniczej SIMP. 

Podczas obrad V Zespołu Problemowego VII K.TP (w Centralnej Bibliotece Rolniczej), 
poświęconych zagadnieniom komunikacji i łączności, obecni był-i członkowie Sekcji Głównej 
Komunikacji Lotniczej SITK, kol. kol. F. Gwiżdż, E. Kołodziński, A. Liwotow, A. Misiorek, 
K. Norejko, J. Smoleński, W. Styczeń, K. Szumielewicz i J. Wyszomierski. W sprawach lot­
nictwa głos zabrali kol.kol. Misiorek, Liwotow i Smoleński. Ponadto kilku członków Sekcji 
Głównej KL swoje uwagi i wnioski złożyło na piśmie. 

Wystąpienie kol. Borodzika oraz stanowisko przedstawicieli Sekcji Głównej Komunikacji 
Lotniczej SITK opublikowaliśmy w lipcowym numerze naszego miesięcznika. 

Wyjątki z uchwały generalnej 
VII Kongresu Techników Polskich 

Nigdy w przeszłości polscy inżynierowie i technicy nie dysponowali tak nowoczesnym 
wyposażeniem produkcji, jakie znajduje się obecnie w ich rękach. ( . . .  ) Każdy inżynier i 'tech­
nik winien czuć się odpowiedzialny za sposób wykonania zadań i postawą swą oddziaływać 
na kolektyw pracowników, wśród których działa. 

Musimy rozwijać istniejące i tworzyć nowe dziedziny wytwórczości, dzięki którym naj­
skuteczniej można spotęgować udział Polski w międzynarodowym podziale pracy. ( ... ) W naj­
bliższej przyszłości musimy dokonać większego postępu w sferze infrastruktury technicznej 
kraju. ( . . .  ) dotyczy to zwłaszcza transportu. 

Należy zerwać z anonimowością wyników pracy kadry technicznej. Twórczość techniczna 
wymaga prawa do ryzyka. ( ... ) Musi towarzyszyć troska o poprawę warunków inżynierskiego 
działania i zwłaszcza unowocześnienia osobistego warsztatu pracy inżyniera. 

Należy dążyć do tworzenia silnych periodyków obsługujących poszczególne dziedziny 
techniki, gwarantujących ich integracyjne oddziaływanie na pokrewne branże i specjalności. 

Szczególnie ważnym zadaniem stowarzyszeń naukowo-technicznych jest aktywizacja dzia­
łalności społecznej inżynierów i techników w zakładach pracy. 

1 
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• Wzrost przewozów własnymi sa_m_olotaml 
na liniach międzynarodowych powinien po­
ważnie zmniejszyć wydatki dewizowe na­
szego państwa. Jednak możliwości trans­
portu lotniczego nie zaspokajają p'.l tL<'; '' 
handlu zagranicznego i dlatego coroczme 
przekazujemy obcym towarzystwom lotni­
czym poważne liczby dewiz. W 19i6 r. zglo · 
szenia na przewóz towarów były trzykrot­
nie więssze od możliwości LOT-u i 2/3 tych 
zadań wykonali ;nni. Podobnie duże _z':p�­
trzebowanie na przewozy l otmcze - _1 . Jeu­
nocześnie niewyl,orzystane możliwosc, 
rodza się wraz ze stale rosnącą turystyl,ą 
do Pols'.,i i podróżami członków Polonu. 
• Specjalistyczne biura· przystąpiły do prac 
projektowych podwarszawskiego reJonu 
tzw. pasma wolomlńskiego. Zarezerw_owano 
już tereny pod lotnisko sportowo-samta,ne, 
które zastąpić ma zlikwidowane lotmsk0 
na Gocłav11u v, Warsza,�.1ie. 

f e Specjaliści Wojs_kowej Al,ademii . Tech­
nicznej, przy wspołpracy instytucji woj­
sl�owych i cywilnych, zbudowali pod us�­
kowiec specjalnego przeznaczenia. Został 
on dostosowany m. in. do wykon_ywama 
wierceń, sondowa11 gruntu i pomiarow g_lę­
binowych. Na początku br. poduszlrnw.cc 
rozpoczął pracę na zbiornikacl1 pofl_otacyJ­
nych w Legnicldm Zagłębiu Miedz10wym. 
� Do polowy marca br. czynna była w 
warszawie na Zoliborzu wysia wa lotn;cza, 
poświęcona SO-leciu Aeroklubu warszaw­
skiego. Wystawa przenoszona będz!e koleJ­
no do innych dzielnic warszawy. 
� Członkom Dolriośląsl<iego Klubu Twór­
ców Lotniczych przy Aeroklubie Wrocław­
skim, red. Pachowi i Fuglewiczowi, należy 
zawdzięczać cielrnwy cykliczny lotniczy ma­
gazyn wrocławskiej TV, zaś red. Mościc­
kiemu - ważne propagandowo audycje 
radiowe-. 
e W ub. roku aerokluby zajęty się spra­
wami związanymi z wykonywaniem usług 
lotniczych, Powiązanie aeroklubów z lot­
nictwem usługowym wzmocniło porozumie­
nie,  jakie z APRL zawarło Przedsiębiorstwo 
usług Lotniczych. U podstaw tego porozu­
mienia leżało zwiększone zapotrzebowan\e 
na użytkowanie samolotów w najrozmait­
szych dziedzinach życia gospodarczego oraz 
potrzeba intensywniejszego szkolenia per­
sonelu lotnicze;;o. Obecnie PUL na mocy 
porozumienia korzysta zarówno z aeroklu-­
bowych l,adr lotniczych, zaplecza tecimicz­
nego, jak i sprzętu i urządze11 nazlemnych. 
Współpraca polega na wspólnym wykony­
waniu usług lotniczych i szkolc.:niu perso­
nelu lataj ącego i naziemnego dla potuel) 
PUL-u. 

wzajemne k ontakty z p oszczególnymi :ic­
roklubami w terenie uściślają porozumie­
nia, zawierane przez PUL w oparciu o 
wspomniane wyżej porozumienie generalne. 
\V pierwszym rzędzie poro·ćumien'a tal,,e 
zawarte zostały z Aeroklnban: : \Varszaw­
skim, Byr goski m  i Zielonogórs!, im -- f'.łów­
nie z racji naj'większeg;o nn�.; ' 1enia usluv; 
lotniczych PUL-u na tych terenach. W 
kolejności pozostają Aerokluby Katowicl'. i  
i Radomski. Koncentracja wysiłków PUl.. 
i APRL, k tórej celem jest leps.,e wyko­
rzystanie posiadanego potencjału ludzkiego 
i technicznego, wpływa korzystnie z?.równo 
na bardziej uynamiczny rozwój !otn' c twa 
ustugowego. j a�, i sa:nyc!l aeroklubó·.v. 
które dzięl,i uzyskaniu dodz.tlr nwego źródła 
,vpływó,v z·.,vięl:.::szaj ą  mo)J iwo�ci szkclen.' a 
młodych szyb wników i pilotów s1:>mo:o­
t.01.vych. 
il Pilotów rolniczych szkoli się w Aero­
lclubie Kętrzyńskim na 2-mie,J scowych, 
sz'-olno-t:eningowych mot'.lszy!Jowcach Ogar .  
Przypomnijmy, że Ogar ma sunik tłokowy 
Sportavia-Limbach o mocy 65 KM, ze 
śmigłem pchającym, umieszczony z t ylu 
kabiny. Masa własna motoszybowca 470 kg, 
masa startowa 700 kg. Rozwija podróżną 
prędkość 150 km/h, zasięg ma 550 km 
wznoszenie 2,8 m/s i rozbieg 200 m. 

a 4 marca br. Minister Szkolnictwa Wyż­
szego Nauki i Technik . powołał Instytut 
Agrolotnictwa przy Akademii Rolniczo­
-Technicznej w Olsztynie. Natomiast 14 
marca nastąpiło podpisanie porozumienia 
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Dwumiejscowa wersja samolotu rolniczego PZ L-106A Kruk Fot . A. Szczepaniak 

o wspótpdcy naukowo-technicznej pomię­
dzy Ministerstwem Przemysłu Maszynowego 
a Alrndemią R olniczo-Techniczną. 

Zadania nowej placówki - oprócz d zia­
łalności dyda!,tyczncj (szkoleni� ;nżyn,erów 
i techników o specj.ilności agrolotniczej) -
to prowadze:nie szęre6u dyscy plin naul,o­
wo-badawczych. m. in. ,  testowantc nowych 
typów a paratur agrolotniczych stoso\';anych 
na samolotacl1 i śmigloweact1 rolniczych.  
oprc'.eowanie nowych tcchnolo.gii zabiegów 
agrolotniczych (nawo;enia i ochrony ro­
ślin), metody kontroli i oceny zabie�ów 
agrolotniczych, oce na ekonomiki zabie'.\ÓW 
agrolotniczvch. ochrona śro<lo\\· islrn natL!­
ralnego prZy stoSO\Va !1iu agrolotnict\va. 

Instytut Agrolotnlctwa otrzyma w}:rótee 
uprawnienia wyda\•:ania orzecze1i k w:ilifi­
kacyjnych d opuszczaj ących sprzęt agrolot­
niczy do prac rolniczych (np. dla PZL-106 
Kruk). 
e 26 lutego br. na Oddziale Mechanizacji 
Szczc ińskiej Akademi i  Rolniczej od była 
się pier\vsza obrona pracy n1agisterskiej -
Jmoslawa Cia pki pt. Optymalny program 
u:;iug agrol otniczych clla potrzeb wojcwódz­
t -..va szc2ecińsl<iego. Praca ta została wyl,o­
nana pod kierunl,iem doc. dr  Marka Mi­
chalskiego, a recenzował j ą  dyrektor Zjed­
noczenia PGR mgr, inż. Andrzej Banaszak. 
l:t0ry w ostatnich latach czarteruje l 7  
samolotów 1 1 �miglowiec. Obronę prac1 
przeprowadzono w Zakładzie PGR Zabów 
l,tóry osiągnął najlcps1.e wyniki w wyko� 
rzystaniu samol otów. Mgr inż. J. Cla p!-: a 
otworzył listę i nLynierów specjaliwj ącyc'• 
s.ę w usługac11 ae,rolotniczych w Akademii 
..: '.011,iczej w Szczecinie. 

® W ro''u bici.ącym rozbudowany zos t an ie  
1,-.s � 1 .trto\v,· lot.nisl{a okęckiego. Zadanie 
to wykona \Varszawsl,ic Przedsięb.orstwo 
Hob6t Drogowyc : ,  oraz ekipy Elcktromon­
taiu, których zauaniem będzie instalowanie 
o;wletlenla. Równocześnie budowane będ ą 
c' rogi pomocnicze do kołowania oraz sieć 
:lr'?g do pro�ek towanego nowego portu , 
,-: tory powstanie na skraju obecnego lotni­
s· :a od strony Palucha. 
� Poszerza się wykorzystznie g�:;ńsk;ego 
portu lotniczego w Ręl:Jiechow· e w ruchu 
m!ęctz· narodov,:ym. Na razie jectnak zv. ia­
z2ne t� je:"it z sezono\vymi lotami zaró;,·n·o 
re�ularnymi. jak i czartcrmvymi. Ponadto 
G ó  ńsk-RęlJieehowo stanowi międzynarodo­
\Ve lotnisri:o rezer\VO\VC dla \Varsza\vy. 

P�zedsiębiorstwo Dźwigar zakończyło n:1 
Okęcm budowę magazynu dla LO'I'-u. Ma­
gazyn przeznaczony jest d o  składowania 
czę�ci zamiennych samolotów PLL LO'I'. 
8 \_V ub. rol,u zgłoszono polską metodę 
ponuaru hałasu, mającą zastosowanie dla 
samolotów o masie poniżej 5700 kg. Doty­
c.zy_ ona glówn,e samolotów rolniczych 
(xtorych kraJ nasz jest w ramach 
RWP� - głównym producentem) oraz sa­
molotow sanitarnych .  Nowa norma opraco­
wana została przez Instytut Lotnictwa. 
Norma bierze pod uwagę pomiary hałasu 
wokói samolotu pracuj ącego na ziemi, w 

czasie startu oraz w czasie przelotu na 
wyso�:ośc1 300 m ponad punktem pomia­
rowym. Opracowana metoda idzie dalej 
niż dotychczas stosowane na Zachodzie 
pozwala na dokładniejszy I bardziej wszech� 
stronny pomiar głośności lekkiego lotnic­
twa. Po\•:s�echnie bo·.vic:,1 dla samolotów 
lekldch (zgo-Jnie z a nrksem 16 - JCAO) 
pomiaru ha!asu dokonuje się tylko podczas 
przelotu masz,·ny na wysokości 300 m nad 
umieszczonymi na ziemi urządzeniami po­
m,arowym1. 
O W Instytucie Podstawowych Problemów 
Techniki PA.  zaprojektowano i zbudowa­
no modele IO elekrtoakustrcznych prz)·· 
rz;:idów przeznae,on; eh do pomiarów ha­
łasu or:iz aku tycznej diagno t;·ki. Zakład 
Doświadczalny TEC! ! PA ' przy IPPT PAN 
podj ął seryjną produkcję tej aparatury. 
O Na zaw,x!ach przeważają już spadochro­
n �· z cza,zą w kształcie prostokąta. Taki 
typ stanowił 90'\i sprzętu używane(\o przez 
�00 z:iwodnil,ów (z 26 krajów świata) na 
XI I I  spadochronowych mistrzostwach 5Wia­
ta ,  które odbyły się \'.·e W!oszech jesienią 
ub. r.  Polscy zaw0einicv kNzystati ze 
stant!a rr!owych spadochronów typu UT-15. 
e Na podsta ,xie porozumienia Aeroklubu 
Wrocławskiec,o z Akademią Wychowania 
Fizyczn !c(o we \Vroclawiu pow tal prz1• 
A\\"F w e  W rocławiu ośrodek szkolenia in­
struktorów i t renerów sportu lot niarskiego. 
Szkoleniem specjali�tycmym objęci są stJ- • 
ctenci I i l i  rok u s udiów stacjonarnyc:1 
z Wydziału \\·vchowania , iz-,cznec,o AWF. 
? a jęcia prowad,.one są pr tez· prac0wników 
Zakłarlu  Teorii i l\letodyki Spadochroniar­
stwa ; stuctcnci uczą się teorii i wykony­
wa ni a lotó•.v. 

e I .atanic na lotniach z góry żar i z Jej 
ok ollc bywa niebezp·eczne. Dlatego bardzo 
na czasie jest artykuł na ten temat z. Ko­
ł odzieja, zamicsze,ony w lutym i marcu na 
lamach Skrzydlatej Polski. Pilot lotni mJSl 
przede wszystkim wied zieć. jakie są wa· 
ru :11:i na Zarze i jakim grożą niebezpie-· 
CZCI1St'.,:em . 
• W Slup,ku Zespołowi Lotnictwa Sani­
tarnego wojewódzkie!(o szpitala reanima­
cyjne�o przekazano zespół urządzeń tzw. 
płuco-serce. Apara turę zakupiono we Fran­
c j i  z i:1icjatywy Słupskic.;o t:rzęctu Mor­
sl-: icgo, z funduszów Towarz·.-s twa Ubezpie· 
cze11 i Reasekuracji Warta. -

Cl s· sua pik.  inż. Januarego G rzęc!zińs�ie· 
go ofiarowała publikacje lotnicze Instytu· 
towi Lotnic twa. Instyt.,t ma je przekazać 
Muzeum Lotnictwa i Astronautyki w Kra­
ko,.vlc. 

'8 W lutym zmarł Kazimierz Haber, wielo· 
letni se!;retarz Warszawskie«o Klubu senio· 
rów Lotnictwa. uczestnik kamr,anii wrześ· 
niowej . i Polskich Sil  Powietrznych na 
Za_c!1odz1e, odznaczony Krzyżem Kawaler­
sl,m:i _Orderu Odrodzenia Polski. z grona 
lotmkow ubył człowiek sdachetny. calko­
w1c1c oddany pracy społectnej. 
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FRANCJA 

� VI koi1cu 1976 r. odbyło się w Paryżu 
}:olokwium (z udziałem 645 osób) poświę­
cone zagadnieniom przewodów światłowo­
d owych. Z obrad można wyprowadzić in­
teresuj ący wniosek, że już dziś przewody 
z włókien szklanych umożliwiaj ą transmi­
sję sygnałów między poszczególnymi przy­
rządami samolotu, obniżając wydatnie cię­
żar instalacji .  Tak więc krótkodystansowe 
połączenia optoelektroniczne znalazły obie­
cującą przyszłość i natychmiastowego użyt­
kownika w awionice. Już dziś pierwsze 
typy samolotów jak Boeing YC, Corsair 
A-7 czy Rockwell B-7 lataj ą z- systemami 
czy blokami, w których transmisja sygna­
łów dokonywana 'jest za pośrednictwem 
połączeń światłowodowych. Podstawową 
przyczyną szybkiego rozwoju połączeń świa­
tłowodowych w elektronice lotniczej jest 
możliwość używania włókien o przeciętnych 
własnościach. \V USA połączenia światło­
wodowe stanowią część składową nowych 
lrnnstrul-:cji aparatury pokładowej ,  w Wiel­
ldej Brytanii firma Marconi opracowuje 
system numerycznego sterowania lotem, w 
którym ciąg potrójnego sterowania został 
·:aprojektowany na włóknach szklanych, zaś 
we Francji pokładowy system wizualizacji 
danych korzysta w połączeniach z kom­
puterem z kabla światłowodowego, o szyb­
kości przesyłu 5 Mbit/s. 
O Amerykański koncern General Electric 
i francuski SNECMA opracowały odrzuto­
wy silnik CFM 56, o ciągu rzędu 11 OOO kG 
l oferuj ą go dla  średniodystansowych sa­
molotów komunilrncyjnych lat 80+90. za­
letą silnika jest zmniejszony hałas (8+10 
EPN-dB niższy niż przewiduje norma FAR­
-36) oraz mniejsze o 15+20% jednostkowe 
zużycie paliwa. 

JUGOSŁAWIA 

• W grudniu ub. r .  podpisano jugosłowiań­
sko-francuskie porozumienie w sprawie 
współpracy p1·zemysłów lotniczych obu kra­
jów. Chodzi tu o kontynuację współpracy, 
gdyż w Jugosławii produkuje się już śmi­
głowce Aerospatlale. 

+ RFN 

• Specjaliści z firmy Noah Energie System 
GmbH prowadzą prace nad konstrukcj ą 
śmigła dla elektrowni wiatrowych. Smigło 
takie wykonano z blachy aluminiowej i po­
kryto tal<ąż wykładziną, a wnętrze wypeł­
niono pianką poliuretanową. Prototypowa 
elektrownia ma moc 90 kW. 
e AEG-Telefunken od 8 lat buduje baterie 
słoneczne dla statków kosmicznych. Obec­
nie w laboratoriach firmy wykonano ogni­
wa do zastosowań naziemnych o wyjątko­
wo dużej sprawności wynoszącej 10%. Ogni­
wa zbudowano z krzemu polikrystali.cznego, 
a więc znacznie tańszego niż monokrysta-
11czny, używany dotąd w technice półprze­
wodnikowej . Ogniwa na bazie monokrysz­
tałów wykazują sprawność przetwarzania 
energii słonecznej na elektryczną równą 
5+6%. 
• 53-letni H. w. Grosse z RFN ustanowił 
nowy (szósty już) szybowcowy rekord świa­
t:i w przelocie po trasie trójkąta, uzyskując 
odległość 1063 km. Rekordowy lot trwał 10 
godzin i 45 minut. Srednia prędkość na 
trasie wyniosła około 98,5 km/h. 
e Aktualnymi problemami lotnictwa cy­
wilnego w RFN są: walka z hałasem i 
ocnrona środowiska, personel lotniczy, 
sprawy szkolenia oraz zagadnienia ruchu 
lotniczego. . Aeroklub RFN zrzesza . około 
i200 aeroklubów regionalnych. Przy Aero­
klubie utworzono komisję sportu lotniar­
skiego. 
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-• Na jednym z lotnisk sportowych RFN 
wypróbowano ,  zdalnie kierowany model 
szyb«;>wca, ktor.ego_ płaski kadłub był wy­
posazo_ny w baterię słoneczną i dostarczał 
energn d o  napędu_ elektrycznego. Ogólna 
masa modelu lataJącego wynosiła 605 g 
z czego 413 , g masy przypadało na kadłub'. 
Podczas probnych _ lotów model szybowca 
przebywał w powietrzu 2 5 min osiągając 
wysokość lotu 50 m. ' 

ZSRR 

4t Prowadzone ostatnio lotnicze rozmowy 
radziecko-tureckie zakończone zostały do­
kumentami podpisanymi przez ministrów 
spraw zagranicznych obu krajów. Między 
innymi sfinalizowano porozumienie o za­
pobieganiu uprowadzeniom samolotów pa­
sażerskich. 
• Radzieckie przeciwgradowe rakiety Ob­
lako zostały zakupione przez Szwajcarię 
i prze_chodzą próby w okolicach Lucerny. 
W probach tych uczestniczą specjaliści z 
Włoch i Francji. Cały program ekspery­
mentu zwalczania gradu ma trwać pięć 
lat. 

OGÓLNE 
• Według danych ICAO w ub. r. prze­
wieziono samolotami 580 mln pasażerów. 
Ruch lotniczy - w porównaniu z 1975 r. -
poważnie zwiększył się (o 10%). 

• W czasie rocznej eksploatacji (styczeń 
1976 - styczeń 1977) Concorde Air France 
przewiózł 28 680 pasażerów ze średnim wy­
korzystaniem miejsc 61,2%. Na iinii Rio de  
Janeiro - 13 100 (62,4%), na linii waszyng­
tońskiej - 12 750 (70,5%)  i na linii Cara­
cas - 2830 (36,2%) .  Z przelotów naddźwię­
k owych korzystało 80% mężczyzn; 48% pa­
sażerów stanowili przedstawic;ele wyższyci1 
władz, 17% - kierownicy przedsiębiorstw, 
12% - handlowcy; 60% pasażerów było z 
USA, 20% - Francuzów. 

,ct Na okres próbny d oszło do porozumie­
nia w sprawie wprowadzenia samolotu 
Concorde na linię Waszyngton - Dallas. 
Samolot po przylocie do Waszyngtonu z 
Londynu lub Paryża będzie przejmowany 
przez załogę amerylrnńską. 

• Obliczono, że na 10 pasażerów odbywa­
j ących lot w Europie, 4 korzysta z prze­
wozów czarterowych. Na trasach północno­
atlantyckich udział przewozów nieregular­
nych zwiększył się w ciągu ostatnich 10 
lat z 15,4% do 27%. 

,e Ostatnio w Montrealu odbyła się kon­
ferencja ICAO - wyspecjalizowanej orga­
nizacji ONZ. Głównym celem Międzynaro­
dowej Organizacji Lotnictwa Cywilnego; 
która obchodzi 30-lecie działalności, jest 
zapewnienie systematycznego rozwoju ko­
munikacji lotniczej ,  popieranie prac nad 
konstrukcjami samolotów przeznaczonych 
do celów pokojowych, rozwijanie szlaków 
powietrznych, lotnisk i urządzeń nawiga­
cyjnych, jak też stała troska o bezpieczeń­
stwo międzynarodowej cywilnej żeglugi po­
wietrznej. Coraz więcej uwagi przywiązuje 
ICAO do ochrony środowiska naturalne­
go - poprzez ustalanie odpowiednich pa­
rametrów. Przyczynia się też do współpra­
cy międzypaństwowej, np. wspólnego finan­
sowania i utrzymywania służb nawigacji 
powietrznej. Na północnym Atlantyku na 
podstawie porozumienia 18 państw utwo­
rzono 9 stacji oceanicznych, świadczących 
usługi radio-nawigacyjne oraz przekazują­
cych informacje meteorologiczne. ICAO 
podejmuje wiele prac kodyfikacyjnych i 
prowadzi szeroką działalność informacyjną, 
zbierając i publikując materiały staty­
styczne i analityczne, odnoszące się do 
cywilnej nawigacji powietrznej. Organiza­
cja udziela pomocy technicznej w postaci 
stypendiów, wyposażenia oraz usług eks­
pertów. 

• Międzynarodowa organizacja Internatio­
nal Agricultural Aviation Center (IAAC) 
zrzesza wykonawców usług agrolotniczych, 
producentów chemicznych środków ochro-
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ny roślin i producentów sprzętu agrolotni­
cze_go _ z 26 kr'!jów europejskich i amery­
k.ansk1ch. Wspołpracuje ona jako konsul­
ta_nt _ z agendami ONZ: Organizacj ą Wyży­
w:ema I Rolmctwa (FAO) oraz światową 
O_rgan�zacją Z�rowia (:'7HO) . Celem orga­
mzacj1 !A.AC Jest wspołpraca międzynaro­
d_owa w zak_resie ochrony roślin przy uży­
ciu samolotow oraz rozwój tej dziedziny 
działalności gospodarczej na świecie. W 
ramach IAAC prowadzona jest wymiana 
doś�iadczeń w stC?sowaniu zabiegów agro­
lotmczych oraz mformacja członków o 
uprawach i obszarach poddawanych zabie­
gom agrolotniczym, a także o stosowanych 
środka�h chemicznych. Organizacja zwołuje 
zebrama oraz Kongresy Lotnictwa Rolni­
c_zeg;o. Od 1973 r. polskie lotnicze przed­
s1ęb10rstwo Handlu Zagranicznego PEZET­
EL jest członkiem organizacji IAAC. 

•O Komisja Lotnictwa Ogólnego Międzyna­
rodowej Federacji Lotniczej zamierza wpro­
wadzić odznakę dla pilotów samolotowych. 
Aeroklub Szwajcarski opracował propozy­
cję, którą wstępnie przedyskutowano na 
Komisji. Przedstawiciele A.PRL poparli za­
łożenia projektu, lecz zgłosili wniosek, aby 
odznaka miała tylko trzy stopnie (brązo­
wa, srebrna i złota). 

e Pięć i pół lat minęło od czasu utworze­
nia systemu łączności satelitarnej Inter­
sputnik, obejmującego Bułgarię, CSRS, 
NRD, Kubę, Polskę, Rumunię, Węgry i 
ZSRR. Przy pomocy tego systemu kraje · 
te usprawniły łączność telefoniczną, radio­
wą, dalekopisową i telewizyjną. Intersput­
nik bazuje na radzieckich satelitach tele­
komunikacyjnych typu Mołnia 1, 2 i S 
(geostacjonarny). Satelity te przejmują 
sygnały stacji naziemnych systemu Orbita 
w ZSRR i przekazują je od odpowiednich 
stacji naziemnych innych krajów, związa­
nych systemem. 

1e W ostatnich siedmiu latach liczba cy­
wilnych śmigłowców w państwach zachod­
nich wzrosła z 4000 do 8000. W krajach 
pozostałych lata ich około 3000. Podwoje­
nie tych liczb jest spodziewane za 6+8 
lat. 15+20% śmigłowców użytkuje się w 
Europie. Liczbę śmigłowców wojslrnwych 
szacuje się na 24+30 tys. 

• Tragiczna katastrofa na kanaryjskiej 
wyspie Teneryfa, w której zderzyły się 
dwa Jumbo-Jet'y, spowoduje wypłaty ol­
brzymich odszkodowań przez towarzystwa 
ubezpieczeniowe. Konwencja warszawska z 
1929 r. ratyfikowana przez 124 kraje -
przewidywała odszkodowanie 20 OOO dol. za. 
pasażera. Od tego czasu stawka ta została 
dwukrotnie podwyższona: w 1955 r . ,  a na­
stępnie w 1966 r. (protolrnlem w Montre­
alu) do 75 OOO dol. Nie wszvstkie państwa 
podpisały te protokoły, a ·stany Zjedno­
czone podwyższyły stawkę do 200 OOO dol. 
Katastrofa na lotnislrn w Los Rodeos spo­
wodowała 577 śmiertelnych ofiar, zaś 53 
osoby poparzone przewieziono do amery­
kańskich klinik. Trumny przez szereg ty­
godni stały w hangarach lotniska, oczeku­
j ąc na transport. Londyńska firma ubezpie­
czeniowa wypłaciła już towarzystwu PA­
NAM 10 mln dol. odszkodowania, co sta­
nowi 45% ·sumy, na którą ubezpieczony był 
jego Boeing 747. Holenderski odrzutowie� 
li:°ii KLM, nowszej konstrukcji, był ubez­
pieczony na 4C mln dol. 

• Na wielu lotniskach świata do pomiaru 
hałasu wprzęgnięte zostały komputery. 
Komputerowy (monitoringowy) system oce­
ny hałasu lotniczego umożliwia mierzenie 
i rejestrowanie hałasu w obrębie lotnisk& 
w sposób ciągły - zarówno w czasie startu 
samolotu, jak i po oderwaniu się maszyny 
od ziemi. Hałaśliwość danego lotnislrn wy­
chwytują - umieszczone 6 m nad pozi.o­
n:iem z i":1!1-i - n:iuuofony, które znajdują 
s1ę w śc1sle olffeslonych punktach. Podczas 
startu hałas mierzony jest z odległości 6,5 
km od miejsca oderwania się samolotu od 
ziemi. Po raz wtóry pomiaru dokonuje się 
podczas lotu, w momencie gdy samolot 
wzniesie się na wysokość 650 m. Przy lą­
dowaniu hałas rejestrują mi"rofony um!.esz­
czone 2000 m przed punktem zetknięcia się 
samolotu z ziemi4. 

,9 Elektroniczne wariometry wprowadzane 
są do wyposażenia samolotów. Zyskały one 
sobie duże uznanie wśród personelu lata­
j ącego ze względu na dokładność ich wska­
zań podczas lotu. 

8 



STATYSTYKA LOTN 16ZA 

-

Francus ka produ kcja s amolotów i ś m igłowców 1971 - 1 976 [szt.] 

Data Do 1971/72 1072/73 1973/H 
Producent i typ samolotu oblotu 30.06, 1971 r. 

Concorde•) 6.73 - - - 2 

Airbus A-300B*) 6.72 - - 2 1 

Caravelle 18.5.58 272 3 - -
l':i1 N-262, Fregate 30.5.67 82 13  2 2 + 3  

;S Transall 13.4.67 125•) 29 - -
Alouette nu) 19.04.56 1234 24 21 98 

p., Alouette III 6.61 890 87 07 99 
Ul 
o Super Frclon 4.66 54 4 2 4 
P=i 
f,il SA 330 Puma•) 9.68 108 . .  ) 73 47 37 
-< SA-341 Gazelle*) 9.71 - 2 61 3 1  

Lama 3.71 - 21 42 -
Dauphin 4.75 - - - -
Corvette 12.72 - - 2 6 

---

il:lirage urn 7.G2 48 6 4 1 

Mirage IIIE + 5  3.64 160 9 8 -
Mirage (eksport) - 297 78 156 68 

Alpha-Jet - - - - -
� Falcon 20 1.65 260 15 10 17 
-< 
Ul Falcon 10 - ·- - - 16 
Ul 

Falcon 50 - - - - -
A 
::.1 

Atlantic•) 7.65 68K o 16 2 

-< Jaguar•) 8 3 23 2 

Mirage F-1 2 .73 - - - 36 

Mirage l!'-1 eksp. - - - -
Mercnre*) 7 .73 - - - 2 

---

DR, 100, 1050, 1051 
DR 200, 250, 220 478 HO 133 

P=l 300/108, 300, 125, 140, 160, o 
180R, 380 
HR-100 10 21 21 35 
HR-200 45 

Ul F-150 843 138 198 197 
::.1 F-172 1008 139 220 282 

F-337 42 12 1 3  1 7  
F-177 RG 16 45 26 37 
F-182 6 

Dlplomate 69 -< 3 - -
Rallye 1786 324 189 224 

Ul ---
P=i W A-51 Pacific - - 96 34 
f,il WA-52 Europa 
::.1 Wa-54 Europa Ul 
Ul CE-44 Guepanl -< 8 1 3  
e:: 

*) - w kooperacj i międzynarodowej ; ••)  - wrn.z ze śmigłowcem Lama 

Prod u kcja 

samolotów 

l e k k i c h  

4 

Prodt1kcja 19i3 19i-! 1975 

Reims-A viatlon 309 
Soc!lta 92 
Robin 146 
Wassmer 16 
Cerva 12 
Fournier o 
Mudry . 9 --- - --
Razem 930 742 684 

Źródło: Aviat-ion Magazine nr 701, 1.03.77 r., s. 59. 

I I I 
1074/75 1 975/76 Do Plan 

1 30.06. 1976 r. produkcji 

2 
9 -

1 + 6  -
72 
93 

1 
52 

) 02 -
-
H 

-
-
) 7  
-
25 
33 
-
1 

93 
19  

1 
7 

125 

54 
37 

139 
215 
34 
1 7  

-
127 

10 

H 

Razem 

347 
ló4 
lló  
12 

4 
18 
11 

661 

2 8 
12 21 - 275 

7 107 - 15-l 
28 1453 
64 1200 
H 79 
0G 383 

) 02 H7 - 03 
Ci G 

10 29 

- 1oe1 - ( i· 1 00 za 
50 granicą) - -
1 9  3!6 
2!) 78 
- -
- 87 
83 258 
19 H 

26 63 
1 J O  

90 906 

1 �  164 
) 6  99 

1 12  1027 
) 53 2077 
3-1 ) 53 
16 151  

89 

- 61 
100 2050 

1976 

1 1976 . 

1
9 

__ I 
Sprz,•(l>iż I 

• '
0 we Franrj i J 

+ U %  87 
+ 6ó% 96 
-21 % 86 
- 25 % 9 
- 77 % 3 

17 
+20% 10 
+ 13,4% 308 

IG 
8-1 

110 
15H 30 

1512 
1399 
10! 
620 
821 
-

]�5 
40 

433 
393 
131 

-
87 

426 
105 
186 
10 

Eksport 

260 
53 
29 
3 
1 
1 
1 

353 
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PROBLEMY ROZWOJU LOTNICTWA 

Przyszłość zachodnioeuropejskiego 
przemysłu śmigłowcowego 

Mgr WŁODZIMIERZ WAŚKOWSKI 
Instytut Lotnictwa 

Ostatni artykuł z cyklu omaw1aJącego przemysł śmigłow­
cowy krajów kapitalistycznych przedstawia jego stan obec­
ny i dysproporcje w potencjale przemysłów śmigłowcowych 
Zachoaniej Europy i Stanów Zjednoczonych. Autor docho­
dzi do wniosku, iż przy obecnej strukturze i zdezintegro­
wanej działalności zachodnioeuropejskiego przemysłu śmi­
głowcowego jedyną szansę jego rozwoju umożliwi koopera­
cja produkcyjna z USA, która jedna.k zawiera w sobie 
zagrożenie samodzielności europejskiego przemysłu śmi­
głowcowego. 

W latach 1975+1976 francuski producent śmigłowców -
Aerospatiale - opracował perspektywiczną prognozę roz­
woj u rynku śmigłowców w krajach kapitalistycznych do 
1985 r. _Prognoza została przedłożona przez dyrektora Wy­
działu Smigłowców Aerospatiale - Legranda - na fran­
cusko-zachodnioniemieckim sympozjum zorganizowanym w 
połowie 1976 r. 

Oto przesłanki dalszego rozwoju produkcj i śmigłowcóv,1 
cywilnych w krajach kapitalistycznych, wymienione przez 
dyr. Legranda: 

- możliwość powolnego i dobrze sterowanego lotu pio­
nowego; śmigłowce jeszcze przez dłuższy czas nie napot­
kają na konkurencję ze strony pozostałego sprzętu latają­
cego ; 

- osiągnięcia w dziedzinie inżynierii materiałowej i no­
we rozwiązania techniczne - konkurencyjne tak w branży 
płatowcowej , jak i silnikowej - uwielokrotniły sprawność 
sprzętu i ekonomiczność jego eksploatacj i, rokując dalszy 
stały wzrost tych parametrów; można zatem przewidzieć 
dalsze zwiększenie zastosowania śmigłowców cywilnych 
z uwagi na coraz szersze ich wykorzystywanie we wszyst­
kich prawie dziedzinach gospodarki, zwłaszcza zaś w pra­
cach badawczych i wydobywczych bogactw naturalnych, 
przy czym kwestia obsługi przemysłu paliw płynnych 
zaj muje j edno z czołowych miejsc; 

- wzrost zasięgu lokalnych przewozów pasażerskich; 
- zastępowanie w niektórych przypadkach samolotów 

przez śmigłowce. 
Rysunek 1 przedstawia prognozę zapotrzebowania na 

śmigłowce w krajach kapitalistycznych do 1985 r. Przy 
analizie wartości wymienionych w wykresie nasuwaj ą się 
następuj ące uwagi: 

• Zaznacza się wyraźny wzrost popytu na śmigłowce 
cywilne, podczas gdy we wszystkich poprzedzaj ących 

0rzew1dy wono wielkość produkcji śm19lowców / 1975 - 1985! 

W1elkośc produkCJI j 15000 WOJSkowe 

tqczn,e szt 1 12.000 cywiln e 

Rozb,c1e 9eo9raf1czn e 

� ciężkie  > 5  I 
c::J lekkie < 5 I 

WOJSkowe 52% 

cywilne l8% 

Europo 
4200 
15% 

Prognoza Aerospaliale z 19 75 r 

J 10500 lekkie 
\ l500 c1ężk1e 
{ li.OOO lekkie 

1000 ciężkie 

wojskowe 59% 
5800 

4000 
cywilne 4 1% 

Pozostałe 
9.800 
36% 

rl · '71/?1 R I_ 

Rys. 1. Przewidywana wielkość produkcji śmigłowców w krajach 
kapitalistycznych w okresie 1975+1985 r. 
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okresach olbrzymią przewagę ilościową miały śmigłowce 
wojskowe. Przykładowo w 1 968 r. w USA wyproduko­
wano 2800 śmigłowców woj skowych i 522 cywilnych, 
a w następnym roku odpowiednio 2165 i 534. Od 1970 r. 
Stany Zjednoczone nie podają wielkości produkcji sprzętu 
wojskowego, ale można przypuszczać, iż do 1974 r. pro-
porcje nie uległy większej zmianie. 

Ta przewaga w wielkości produkcji śmigłowców woj ­
skowych miała swą przyczynę w wojnach peryferyjnych 
i o znaczeniu lokalnym (Korea, Algieria, Wietnam ... ). Po 
wygaśnięciu głównych ognisk zapalnych poważnie zmniej­
szyło się zapotrzebowanie na śmigłowce wojskowe. Z tego 
powodu Aerospatiale wysunęło prognozę, iż w latach 
1975+ 1985 rynek śmigłowców cywilnych wchłonie, w za­
leżności od kraju nabywcy, od 41 +490/o całej produkcj i 
śmigłowców. 

O słuszności prognozy Aerospatiale oraz innych wielkich 
producentów świadczy wyodrębnienie w przedsiębiorstwach 
śmigłowcowych specjalnych wydziałów śmigłowców cywil­
nych mających własny program produkcyjny, oparty o cał­
kowicie nowe konstrukcje (dotychczas gros konstrukcj i 
śmigłowców cywilnych stanowiły pochodne i wersje śmi­
głowców wojskowych). 

• Rynek krajów Północnej Ameryki wykazuje zapotrze­
bowanie na około połowę całej produkcji śmigłowców 
cywilnych i wojskowych do 1985 r. 

1• Rynek zachodnioeuropejski śmigłowców cywilnych ma 
wchłonąć około 170/o, a wojskowych - 150/o produkcji 
krajów kapitalistycznych. Stanowi to znaczny spadek 
udziału krajów europejskich w porównaniu z poprzednią 
dekadą. Przewiduje się również gwałtowny wzrost zapo­
trzebowania na śmigłowce przez pozostałe kraje świata 
kapitalistycznego poza Ameryką Północną i Europą Za­
chodnią, wykazuj ące w tej dziedzinie duże możliwości 
ekspansji. 

• Sprawa pojemności nowych typów śmigłowców jest 
kontrowersyjna. Legrand stwierdza, iż przyszłość będzie 
należała do lekkich i średnich śmigłowców (lekkie i śred­
nie według systemu francusko-amerykańskiego do 5000 kg, 
ciężkie ponad 5000 kg) i spadek popytu na śmigłowce 
ciężkie. 

Natomiast autor mmeJszego szkicu jest zdania, 1z 
z uwagi na rosnące zapotrzebowanie na ciężkie śmigłowce 
zgłaszane przez przedsiębiorstwa eksploatujące morskie 
pola roponośne oraz na przewidywane zastępowanie w 
transporcie lokalnym samolotów przez śmigłowce - ich 
pojemność oraz udział w globalnej produkcji będą wzra­
stały w porównaniu z ubiegłymi okresami (np. na ostat­
nim etapie prac rozwojowych znajdują się śmigłowce 
Sikorsky S-78-20 i S-78-29 przeznaczone do transportu 20 
lub 29 pasażerów). 

W dziedzinie śmigłowców wojskowych natomiast praw­
dopodobnie ulegnie zawieszeniu wyścig pomiędzy USA 
i ZSRR w projektowaniu i produkcji najcięższych śmi­
głowców (ponad 20 OOO kg), gdyż do transportu II rzutu 
wojsk desantowych oraz przewozów logistycznych zupełnie 
wystarczają śmigłowce dotychczas produkowane, np. typu 
S-68, CH-53 i CH-47 oraz Mi-6 lub Mi-24. Jako dowód 
tego stwierdzenia podajemy fakt zaniechania przez USA 
prac nad najcięższym śmigłowcem - latającym dźwigiem 
HLH. 

Można zatem wysunąć hipotezę, iż z grupy ciężkich 
śmigłowców, tak ze względu na optimum warunków eks­
ploatacyjnych, jak i z przyczyn finansowych (wraz ze 
wzrostem masy zwiększa się koszt 1 kg konstrukcj i), 
cywilni i wojskowi użytkownicy ograniczą masę własną 
zamawianych śmigłowców do 15 OOO kg. Ani na deskach 
kreślarskich, ani w bieżącej produkcji nie ma śmigłow­
ców, których masa przekraczałaby 10 OOO kg. 

1• Wydaje się, iż w grupie lekkich śmigłowców cywil­
nych największym powodzeniem na rynkach zachodnich 
będą się cieszyły nowe konstrukcje o pojemności 5+10 
mieji.c pasażerskich: francuskie Ecureuil, Dauphin SA-360, 
365 i 366, zachodnioniemiecki Bo-105, włoska Agusta A-109, 



amerykańskie gmigłowce rodziny Jet Ranger i wchodzące 
na rynek Sikorsky S-76 i Bell-222_ . . . 

z najlżejszych śmigłowców (zdamem autora) naJwiększe 
szanse zbytu mają czteromiejscowe J:Iughes 500 D_. 

z wojskowych śmigłowców zapewniony zbyt maJą dwu­
miejscowe śmigłowce zwiadow_cz�, tra:1sp?rtu taktyczn�go 
i logistycznego (3 osoby załogi i 1 1  zołmerzy z �zbroJ e­
niem) oraz dwuosobowe prze�iwczołgowe, . wypo�azo1;1e _ '!' 
przewodowo kierowane pociski ty�u �OT 1 TO\\ • . Cięz�ie  
śmigłowce wojskowe, np. C-47 Chm?oK lub morskie S-;,3, 
będą dalej produkowane lub mo�ermzowa:1e (np. 720 sztuk 
Chinook będzie modernizowała firma Boemg Vertol). 

I Wytwórnie Zach. Europy� 

! Wytwórnie USA™ 

Zatrudnienie 
22700 
26500 

Dos/owy 
Szi. Warto.se mln. i 
5 70 330 
965 380 

Zatrudnienie w wytwórniach 
śmig/owców w K.K. 

11�� 
<lJ 
:§ 
o 

LILI� Q '-

I� I 
"' ? <'( 

9500 6500 5000 3000 2500 8200 7000 6000 1500 
Tl · 78/r7 R 2 

Rys. 2. Zatrudnienie w wytwórniach śmigłowców w krajach Za­
chodniej Europy i USA 

Analiza rynku krajów kapitalistycznych wykazuj e, iz 
istnieje duże zapotrzebowanie na wszystkie bez mała ro­
dzaje śmigłowców. Wyłania się jednak zasadnicza kwestia, 
które państwa, albo które zintegrowane przemysły śmi­
głowcowe kilku pa11stw potrafią przej ąć większość zamó­
wie11. 

Żeby na to pytanie odpowiedzieć, należy przeanalizować 
sytuację przemysłów śmigłowcowych największych produ­
centów tego sprzętu oraz możliwości ich wejścia, prze­
trwania lub opanowania rynków zbytu. 

Zachodnioeuropejski przemysł śmigłowcowy 

Już od kilku lat najbardziej prężną gałęzią europej ­
skiego przemysłu lotniczego j est produkcja śmigłowców. 

W połowie siedemdziesiątych lat cztery zachodnioeuro­
pejskie przedsiębiorstwa- śmigłowcowe (Aerospatiale, West­
land, Agusta i MBB) dysponowały ośmioma wytwórniami, 
w których zatrudniały one około 23 OOO pracowników. Od 
chwili rozpoczęcia produkcj i śmigłowców (początek euro­
pejskiego przemysłu śmigłowcowego sięga 1950 r., kiedy 
producenci tamtejsi przystąpili do montażu płatowców 
z elementów zakupionych w Stanach Zj ednoczonych) w 
krajach kapitalistycznych Europy zbudowano do 1975 r. 
ponad 10 OOO śmigłowców, odznaczaj ących się wysokimi 
parametrami technicznymi i ekonomicznością eksploatacj i .  
O jakości zachodnioeuropejskiego sprzętu świadczy, iż  

Rys. 3. śmigłowiec Si.korsky S-7G; prototyp seryj n y  w o(lmianie 
pasażerskiej i pa trałowej 

i 

udział wytwórni europejskich w, dostavyach lekk_ich ś�i: 
głowców cywilnych na rynek Poł�o�neJ f:mer,Yki wynosi 
200/o. Drugim dowodem nowoczesnosci . rozwiąz�n �onstruk­
cyj nych opracowanych w Zac�odmeJ �uropie J est fakt, 
iż np. Boeing Vertol dla swoJ �go s1!11g_łow�a transportu _ 
taktycznego UTTAS wybrał głowicę wirnika i łopaty kon-
strukcj i MBB. . , . . 

Francuska Aerospatiale pierwsza w swieci� zastosowała 
w swym śmigłowcu Alouette I I  napęd turbmowy, co w 
ówczesnych warunkach stanowiło :lliloW:Y krok w _rozwoju 
konstrukcji tego sprzętu. Po�ob:11e tez Aerosp�h�le za­
częła stosować otunelowany wirr:iik ogonowy w _smigłowcu 
Gazelle. Ponieważ ta konstrukcJa zdała egzamm, rozsze­
rzono zakres j ej zastosowan i�. �be�nie otunelowa1;1y wir­
nik ogonowy maj ą wszystkie smi!?iło:""ce _Dauphm oraz 
(w przyszłości) opracowany nowy sm1głow1ec transportu 
taktycznego Puma S�-33OZ z siln,ik�mi o mocy 3600 �M. 

Zachodnioeuropejski przemysł sm1głowcowy w duzym 
stopniu zawdzięcza swój rozwój umiejętnemu wykorzy­
staniu amerykańskiej techniki i know-how przy produkcji 
licencyjnych śmigłowców. W tym p�zypadk� _wytwórnie 
europejskie okazały dużo rozsądku me wdrazaJąc _ . do se­
ryjnej produkcj i prototypów własn)'.ch_ konst�ukcJ 1 _pr�eu 
uzyskaniem dostatecznego �asobu dos\.Viadczema ;':YmkaJą­
cego z montażu, a następnie produkcJ i  konstrukcJi amery­
kańskich. 

Kolejnym czynnikiem, który wpłynął na rozwój , a na­
stępnie ekspansję europejskiego przemysłu lotniczego był 
brak na eksportowych rynkach konkurencj i produktów 
ze Stanów Zj ednoczonych: olbrzymie zapotrzebowanie na 
sprzęt konieczny do walk w Wietnamie spowodował z:i­
niedbanie przez USA. zagranicznych sprzedaży i - co jest 
mo±e równie ważne - zahamowanie tempa wprowadzania . 
na rynek nowych asortymentów. 

A dalej : umowa kooperacyjna zawarta przez Francję 
i Anglię stworzyła podstawy do rozszerzenia wachlarza 
opracowywanego, a następnie produkowanego sprzętu oraz 
do bardzo poważnego wydłużenia serii kooperacyjnych 
śmigłowców Gazella, Puma i Lynx, co w konsekwencji 
pozwoliło kooperującym przemysłom na obniżenie włas­
nych kosztów wytwarzania z uwagi na obciążenie kosztami 
prac badawczo-rozwojowych większej liczby maszyn. 

Rzecz jasna, produkcj a  własnych, udanych 1 konstrukcji 
byłaby niemożliwa bez odpowiedniego zaplecza naukowo­
-badawczego. Takim zapleczem własnym, firmowym oraz 
państwowym (instytuty woj skowe, wyższe uczelnie itp.) 
dysponuj ą czterej zachodnioeuropejscy producenci: we 
Francji wiodącym j est ONERA, DFVLR v; Republice 
Federalnej Niemiec i RAE we Włoszech. 

Reasumuj ąc : zachodnioeuropejski przemysł śmigłowcowy 
dysponuje nowoczesną bazą produkcyj ną, wykwalifikowa ­
ną załogą oraz dobrym zapleczem naukowo-badawczym. 
Może zatem produkować znacznie większe ilości śmigłow­
ców niż to robił dotychczas. Na przeszkodzie j ednak staje 
brak wystarczaj ącej liczby zamówień. 

Programy produkcyjne i możliwości zbytu zachodnioeuro­
pejskiego przemysłu śmigłowcowego 

Zanim przejdziemy do omówienia zada11 i możliwości 
zbytu największego zachodnioeuropej ski ego producenta 
śmigłowców francuskiego Aerospa tiale - pokrótce 
przedstawimy programy produkcyj ne Westlanda, MBB 
i Agusta. 

W e s t  l a  n.d. Do 1975 r. Westland, zatrudniający około 
6000 pracowników, wyprodukował około 1400 śmigłowców 
(1 1 rodzajów), nie licząc 130 nowoczesnych licencyjnych 
Sikorsky Sea King oraz ich odmian (desantowej Comman­
do oraz transportowej Westland 656). 

Portfel zamówień w 1975 r .  zawierał zlecenia na dostawę 
68 Sea King'ów i 36 Commando. Ponadto Westland buduje 
w kooperacj i z Francją śmigłowce Gazelle, Puma (kon­
strukcja francuska) i Lynx (konstrukcja angielska). Do­
stawy tych śmigłowców trwają.  Łącznie Anglia otrzyma 
40 Pum, 250 Gazelle i 190 Lynxów. Ponadto znaczna liczba 
tych śmigłowców (oprócz Puma, gdyż Westland zakończył 
prace przy kooperacj i tych śmigłowców i obecnie dostar­
cza tylko niektóre elementy) przewidziane j est na ekspor'.. 
Należy zaznaczyć j eszcze, iż wydajność pracy na 1 za­
trudnionego j est bardzo niska : 18 OOO dol. rocznie. W tym 
samym czasie wydaj ność na 1 zatrudnionego w Aerospa­
tiale wynosiła bli ko 3 razy więcej (1975 r.) .  

M e s s e  r s c h m  i t t-B o e 1 k o  w-B 1 o h m. Jest to naj ­
młodszy producent śmigłowców w Zachodniej Europie, 
ale j ego wkład w rozwój nowoczesnej konstrukcji tego 
sprzętu j est poważny: MBB to pionier i twórca bezprze­
gubowego wirnika, który znajduje coraz więcej licencjo­
biorców w świecie (Aerospatiale, Boeing Vertol, Kawasaki). 
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W 197� r. _ MBB zatrudnia� 1500 pracowników, z czego 500 
cs?b w �mrze �onstrt:kcyJnym. W tym samym roku Wy­
dzia� ProdukcyJny . firmy przepracował 900 OOO godzin . 
a biuro konstrukcyJne  .-:- 600 OOO. W związku ze znacz � 
ny_m wzrost�m prcdukCJ1 I?roporcj e przepracowanych go-­
dzm . ?ędą s1ę coraz bardziej zmieniały na korzyść prv­
dukcJ 1.  

Do �kot'i.ca 1 976 �- MBB dostarczył j uż 300 śmigłowców 
�o-1 O� CB wlasneł konstr:-ikc _j i  z _ zamówionych 350 sztuk. 
W _koncowym st�d1um znaJduJ ą się prace badawcze i roz ­
WOJO\ve n�d seną_ ?27  sztuk (Bo-105M) śmigłowców roz­
poznama 1 . łąc�nos�1 ,_ zamówionych przez wojska lądowe 
RFN . . T�·waJ ą rowmez prace nad przeciwczołgową odmianą 
tego sm1głowca. Przewidywana seria około 250+300 Bo-105 
PAH (Panzer A bwehr Hubschrauber). Już w drugim pól­
roc�u. 1 977 _ r .  M _BB zamierza oferować nabywcom unowo ­
czesmaną 1 pow1ększ_oną odmianę standardowego śmigłow­
ca. Będ_z1 _e to Bo-1 0::iS dla 6 pasażerów lub przy inny:11 , 

wygodmeJszym rozplanowaniu kabiny - wersja dysoozy-
cyj na dla 5 osób. 

• 

Ponadto MBB _wspólnie z japońskim Kawasaki prowadzi 
prace na_d k?lei:ią odmianą cywilną  swego śmigłowca 
(oznaczern e mermecko-japońskie BK-107 i 1 17 )  przezna­
cz?nego �la . 9 lub_ 12 pasażerów. Dostawa tych koor:era­
cyJnych sm1głowcow ma się rozpocząć w 1981 r. Jak 
wymk� z tego _ przeg}ądu, MBB znajduj e się w pełnym 
rozwoJu. Obecme zas podj ął ekspansj ę eksportowa: na 
zlecenie rządu Filipin założ ·ł w Manili montownię Bo-105 
p_ierwsz� seria ma liczyć 1 00 Bo-105. WydHje się również' 
1z . �vspołpr�ca MBB_ z a merykaó.skim Boeingiem będzie 
m1a,a przebieg pomyslny dla firmy. Drobne dostawy Bo-105 
otrzymuj e kilka kraj ów. Największym iak na razie od­
biorcą j est Holandia. W związku z dużymi zamówieniami 
krajowymi MBB, nawet w przypadku niepowodzenia eks­
portu, ma . zapewnione wykorzystanie mocy produkcyjnych 
przez m1111mum 5+7 lat. 

A g u s t a i E 1 i c o t t e r i M e r i d i o n a 1 i (filia 
Agusty). Praktycznie od 1976 r. włoska firma produko­
wała w seriach wyłącznie licencyj ne  śmigłowce (lekkie 
i średnie na licencj i Belin . ciężkie - Sikorsky'ego 
i Boeing-Vertol). Do 1975 r ., tj . w ciągv_ 20 lat Agusta 
zbudowała około 3000 śmigłowców, w tym 1000 naj lżej­
szych tłokowych Bell-47 i 800 lekkich innych typów 
Bella (łącznie 7 typów). 

W 1976 r. Agusta ogłosiła, iż przystępuj e do seryjnej 
produkcji dwusilnikowego turbinowego śmigłowca A-109 
Hirundo własnej konstrukcj i. Agusta ma zamówienia 
i opcj e na dostawę 200 sztuk tych maszyn, ale do 
1.1.1977 r. zbudowano tylko 20 sztuk. Przewidziana j est 
prcdukcja 5 odmian tego śmigłowca: a) wojskowych -
przeciwpancernej, zwiadowcza-łącznikowej , przeciwdziała­
nia elektronicznego oraz b) cywilnych - standardowej 
dla 7 pasażerów oraz dyspozycyj nej . Ponadto Agusta 
buduj e ciężkie Boeing Vertol Chinook dla lotnictwa wojsk 
lądowych Włoch i na eksport (przede wszystkim dla Ira­
nu - 70 sztuk i mniejsze ilości dla Syrii i Libii) .  Morskie 
odmiany Sikorsky'ego - Sea King - Agusta dostarcza 
dla włoskiej marynarki oraz do krajów Północnej Afryki 
i Bliskiego Wschodu. 

Zważywszy, iż rynek włoski nie może wchłonąć nawet 
1/3 produkcji Agusta, j est ona całkowicie zależna od eks­
portu (ponad 800/o eksportowanych śmigłowców Agusta 
kupował Iran, a 1 50/o inne kraje  arabskie). Jak na razie, 
rozwijał się on pomyślnie. Z chwilą j ednak jakiejś zmia ­
ny sytuacj i politycznej i rozszerzenia dialogu pomiędzy 
pal'1stwami północnoafrykańskimi i Bliskim Wschodem oraz 
Egiptem z j ednej strony, a Stanami Zj ednoczonymi z dru­
giej (USA zawarł z Egiptem umowy na dostawy poważnej 
i lości uzbrojenia i sprzętu latającego) prawdopodobne jest, 
iż kraj e północnoafrykańskie i azjatyckie zmienią dostaw·­
ców (Włochy), a wówczas Agusta stracić może najważniej ­
sze rynki eksportowe; jasne, iż 112 rzecz Stanów Zjedno­
czonych. 

A e r  o s  D a t  i a l e jest naj większym zachodnioeuropej ­
skim producentem śmigłowców. W okresie 1954-:-1975 r. 
francuska firma wyprodukowała prawie dwa razy tyle 
co Agusta, MBB i Westland łącznie. Globalna produkcjc1. 
europej ska wyniosła ok. 1 0  OOO sztuk, a francuska ok . 
4600 sztuk. Bardzo ważny j est również fakt, iż te 4600 
są rcdzimej korn,trukcj i francuskiej i maj ą  francuskie 
silniki, podczas gdy pozostałe przedsiębiorstwa _budowały 
na licencjach amerykańskich i płatowce, i silniki. Pomimo 
recesj i w przemyśle lotniczym krajów zachodniej Europy 
Francja aż do 1 974 r. intensywnie rozwijała eksport swego 
s przętu lotniczego : rekordowym rokiem był właśnie 1974, 
kiedy Francuzi otrzymali zlecenia eksportowe na sumę 
10,4 mld franków. Zamówienia eksportowe v-: następnych 
latach wynosiły ok.:_. _ _ 9 . mld f_ranków, zwąży.yszy jednak 
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Rys. 1. Prototyp śmigłowca pasażersldego firmy Bell-222 

skutki inflacj i ich wartość zmniejszała się po ok. 130/o 
rocznie. Jeszcze \V 1 975 r. Aerospatiale otrzymała zamó­
\1vienia na dostawę 324 śmigłowców (210 wojskowych i 114 
cywilnych), a dostawy w tym roku objęły 325 śmigłowców, 
z których 304 wyeksportowano. 

Sprnedaż •) śmigłowców firmy Aerospatiale (1.01.1955+29 02.1976) 
Razem [szt.] 4500 

- -Y\' tyn1: wojsko\ve 3505. 
- cywilne 985 

Odbiorcy/Kraje 370/87 
Sprzedaż elrnportowa [szt.] :l080 (68,5%) 
Sprzed2;i. �miglowców z bieżącej produkcji [szt.)] : 

- Alouette II 1304 
- L2ma 185 (+ produkcja licencyjna w 

Indiach) · 
- A!ouette III 

- Gazc le 

- Dauphin SA-360 
SA-3G5 

- Puma 

- Super Frelon 

1357 (+ produkcja licencyjna w 
Indiach, Rumunii, Szwajcarii) 
718 (w kooperacji z angielskim 

Westlandem + prod . licencyjna• 
w Jugosławii) 

26 
23 

623 (+ prod. licencyjna w Ru 
muni.i) 

Sł 
Liczby te wyraźnie wskazują,  j akie znaczenie dla Fran-

. cj i ma eksport śmigłowców. Sytuacja zmieniła się diame­
tralnie ','-' 1976 r.: zamówienia z ubiegłego roku opiewają 
na dost;,,,vę tylko 100 sztuk. Podobno jednak w pierwszych 
miesiącach bie:.i:ącego roku wpłynęły nowe zamówienia, na 
taką samą lir;zbę śmigło·wców, jak w roku 1976. Czy na­
pływ zamówie11 utrzyma się w 1 977 r. na takim samym 
poziomie - można w4tpić. W każdym razie ich wartość 
b�dzie , z _ pew_n.�ścią bliższa wynikom 1 9'76 r. niż 1 975 r., 
me mow1ąc JUZ o rekordowym roku 1974. Powodzeniem 
cksrorto,vym na rynku v1ojskowym cieszą się śmigłowce 
Puma i Gazelle, dbtego firma koncentruje obecnie wysiłki 
na otwarciu nowych zagranicznych rynków zbytu dla Pu­
my i trzech śrr:iełowców wdrażanych do produkcji, tj . 

Rys. 5. • Od;niana sani ta rna śmigłowca Bo-105 

' )  Dostawy i zamowiema. Dostawy wykonane na 30.0G. 1976 r. 
kształtowały się następująco: Alouette II + Lama - 1153 szt. , :  
Alouette III - 1290 szt., Gazelle - 447 szt., Dauphin SA-360 
5 szt., Puma �- i47_ �zt : _i - -�ue_<cr __ F!:_elon 79 szt. _ _ 

7. 



Ry,s. 6. Lekki śmigłowiec Aerospatia-le AS-350 Ecureuil 

I O-miejscowego j ednosilnikowego SA-360 Dauphin, d�u­
silnikowego (silniki amerykańskie LTS-101 ,  bo _bez_ mc_h 
SA-366 nie miały zbytu w USA) SA-366 Dauphm 1 naJ­
lżejszego ze wszystkich francuskich śmigłowców - AS-350 
Ecureuil. , . , Przyczynę osłabienia tempa otrzymywanych zamow1en 
być może należy przypisać również zmianie oferowanych 
nowych asortymentów. Jednak i te cywilne śmigłowe� 
napotykają na groźną konkurencję ze stron)'." sprzętu teJ 
samej klasy produkowanego w Stanach ZJ ednoczonych. 
Zagrożenie eksportu może stworzyć bardzo ciężkie wa­
runki dla rozwoju tej branży we Francji.  Dotychczas 
bowiem same tylko zamówienia eksportowe - nie licząc 
krajowych - zapewniały zatrudnienie francuskiego p�ze­
myslu lotniczego na 3 dalsze lata. W 1977 r. natom1a?t 
nowe zamówienia eksportowe umożliwiają wykorzystanie 
mocy produkcyjnych tylko przez h-1 ,5 roku. 

Przemysł śmigłowcowy Stanów Zjednoczonych 

W celu scharakteryzowania potencjału przemysłu śmi­
głowców USA wystarczy przedstawić kilka liczb. 

Siły zbrojne USA są wyposażone w 1 1  274 śmigłowców 
(nie licząc sprzętu znajdującego się w składach MOB), w 
tym 1332 ciężkich śmigłowców. W 1976 r. flota cywilnych 
śmigłowców USA wzrosła o 18,40/o i liczyła 1 .01 .1977 r. -
6184 maszyny. Flota dyspozycyjnych śmigłowców również 
tylko w 1976 r. zwiększyła się o 31 ,80/o do 1 392 sztuk, 
a dyspozycyjnych śmigłowców, w które wyposażone Sil 
instytucje państwowe, o 31 ,90/o (nie dysponuj emy danymi 
liczbowymi). Prognostycy USA uważają ,  iż flota cywilnych 
śmigłowców ponownie wzrośnie o dalsze 250/o w 1977 r. 
A więc tempo zakupów cywilnych śmigłowców j est znacz­
ne i wszystko wskazuje,  iż nie będzie ono malało jeszcze 
przez dłuższy czas. Porównuj ąc te liczby stwierdzamy, iż 
tylko aktualna flota wojskowych śmigłowców USA j est 
o prawie półtora tysiąca jednostek większa od całkowitej 
liczby wszystkich wyprodukowanych śmigłowców przez 
państwa Zachodniej Europy. 

Mimo tak wielkiego wzrostu floty śmigłowców cywil­
nych wchłoniętych, przez kraj owy rynek, producenci śmi­
głowcowi dysponuj ą j eszcze wolnymi mocami wytwórczy­
mi. Mogą oni bowiem budować znacznie ponad 3000 szt. 
rocznie, np. w 1968 r. z taśm montażowych USA zeszło 
2800 śmigłowców wojskowych i 522 cywilnych, a w na­
stępnym roku - 2200 wojskowych i 695 cywilnych (1969 r .  
j est ostatnim, kiedy zostały ogłoszone dane dotyczące pro­
dukcji śmigłowców wojskowych). 

Najskromniej przedstawia się wielkość eksportu śmi­
głowców cywilnych: w 1976 �- USA sprzedała za granicG 

315  śmigłowców cywilnych i , n)e ujawi:!oną_ liczbę . woj � 
skowych. Należy przypuszczac J ednak, . 1z . me m1;1eJ_ nn 
5007600 sztuk zważywszy bardzo w1elk1e zamow1ema, 
które napłynęły z Iranu, Turcj i, emiratów znad Zatoki 
Perskiej oraz innych k�a _j ów . petrodolarowych. . . . Imponująco przedstaw1aJą  się programy rozwoJowe _ srn1-
głowców cywilnych i wojskowych: W trakcie :eahzacji 
znajdują  się nowe programy przeciwczołgowych sm1głow­
ców Hughes 64 AAH (700 szt.), transportu taktycznego 
Sikorsky UH-60 UTTAS (ponad 1100 _szt_.),_ rekonwersja 
przeciwczołgowych AH-lS i T (500 s�� -l . 1 _c1ęzk1�h Chinook 
(720 szt . ) ,  nic licząc bieżącej p�o_d�kCJ 1_ s1:1 1głow;ow :·odz111y 
UH-1 AH-1 i kilku odmian c1ęzk1ch sm1głowcow S1korsky 
S-53 ' S-6 1 .  Boeing-Vertol CH-46 i 47 .  Zapowiedziane są 
rów�ież n'owe śmigłowce cywilne lekkie i ś rednie, jak 
Sikorsky S-76 (jeszcze przed oblotem S1korsky otrzymał 
zamówienie na dostawę 90 sztuk S-76)  i Bell 222 . W za­
leżności od odmiany, śmigłowce te zabieraj ą 8+10 pasa­
żerów. Rozpoczyna się również dostawa kolejnej odmiany 
Jet Rangerów (Jet Ranger 3 ), choć nadal produkowane są 
podstawowe wersj e śmigłowcó:V Bell._ Hu�hes w �mponu­
jącym tempie rozwija prod�kcJę lekk1c_h . sm1glowcow w_oJ­
skowych Defender i cywilnych, 4-mieJ scowych, rodzmy 
500-D (TLiA nr 4/1977). 

W wyniku realizacj i nowych programów Stany Zj edno­
czone opracowały i wprowadzaj ą do produkcji całkowicie 
nowe konstrukcj e śmigłowców, zastosowały nową techno­
logię wytwarzania i nowe materiały konstrukcyj;1e. W ten 
sposób producenci śmigłowców z USA dysponuJą obecnie 
w dziedzinie budowy tego sprzętu awangardowym know­
-how i materiałem konstrukcyjnym stanowiącym prawdzi­
wy klucz, który umożliwi im odryglowanie drzwi do ka­
pitalistycznych rynków śmigłowców woj skowych i cywil­
nych. Tym bardziej , że europejscy konkurenci pod wzglę­
dem nowoczesności rozwiązań technicznych oraz inżynierii 
materiałowej znacznie ustępuj ą swoim partnerom i dys­
ponentom z N.ATO. 

Należy również przypuszczać, iż Amerykanie nie prze­
bieraj ąc w ś rodkach zastosują naciski polityczne i ekono­
miczne. Wreszcie będą oni mogli dzięki produkcji sprzętu 
w bardzo długich seriach stosować na pierwszym etapie 
promocji swego sprzętu ceny dumpingowe, zwłaszcza iż 
cena towaru np. Aerospatiale - z uwagi na szybciej roz­
wijającą się spiralę inflacj i  we Francji  niż w USA -
wzrosła w 1976 r .  w porównaniu z 1970 r .  o ponad 800/o, 
podczas gdy lekkich śmigłowców amerykańskich na we­
wnętrznym rynku o 500/o. I j eszcze j edno: przewaga tech­
niczna Stanów Zj ednoczonych nie ulegnie zmniejszeniu w 
ciągu najbliższych wielu lat, gdyż Amerykanie wydają na 
prace badawczo-rozwojowe nad śmigłowcami wielokrotnie 
więcej niż wszystkie kraj e zachodnioeuropej skie razem 
wzięte (rys. 2 ), a przecież od nakładów na badania w po­
ważnym stopniu zależy postęp techniczny . 

Przytoczone argumenty pozwalaj ą wysnuć następującą 
prognozę rozwoj u przemysłu śmigłowcowego w krajach 
Europy Zachodniej : 

• Wyraźny rozwój tego przemysłu byłby możliwy po 
całkowitej integracj i przemycłów śmigłowcowych wszyst­
kich krajów zachodnioeuropej skich. Mógłby on wówczas 
konkurować z przemysłem amerykańskim. Ze względu na 
całkowitą rozbieżność interesów poszczególnych firm -
takie rozwiązanie należy uznać za utopię. 

• Wydaje się, że dalszy rozwój tego przemysłu będzie 
możliwy wyłącznie przez daleko zaawansowaną kooperację 
z przemysłem śmigłowcowym Stanów Zjednoczonych. W 
tym przypadku przemysł zachodnioeuropej ski stanie się 
słabszym partnerem, co może doprowadzić do utraty jego 
samodzielności. 

Uprzejmie informujemy, że redakcja „Techniki Lotniczej i Astronautycznej" zmieniła swój 
adres. Prosimy kontaktować się z nami pod adresem: 
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Wydawnictwa Czasopism Technicznych NOT 

Redakcja „Technika Lotnicza i Astronautyczna" 

ul. Czackiego 3/5 

00-950 Warszawa 

Aktualny numer telefonu: 27- 1 6-35 
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Odrzutowe samoloty dyspozycyjne (II) 
Mgr inż. JERZY KUCHARSKI 

Ogólna analiza obecnie stosowanych odrzutowych samolo­
tów dyspozycyjnych oraz kierunki ich rozwoju. W drugiej 
część artykułu - przegląd poszczególnych samolotów (cha­
rakterystyki techniczne, zastosowanie i wielkość produkcji). 

Przegląd samolotów 

A e r o s p a t i a l e  C o r v e t t e  

Samolot Corvette proj ektowany był w 
wersj i jako dyspozycyjny, choć miał także 
w dwusilnikowych odrzutowych samolotach 
wych (małych). 

podstawowej 
zapełnić lukę 
wielozadanio-

Rys. 13. Citation I ,  6--l! pasaż. ,  z =  2420 km (Z - zasięg) 

Rys. 14. Citation II, 7 pasaż . ,  Z =  3550 km 

Rys. 15 .  Learjet 24, 4---;J pasaż. ,  Z = 2970 km 

Rys. 16. Falcon 10, 4-8 pasaż., Z = 3550 km 

Rys. 17. westwind 1124, 7-10 pasaż., Z = 4260 km 
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Z powodu kłopotów z finansowaniem projektu (rząd nie 
dotował go) w Aerospatiale rozpoczęto także prace nad 
wersją o zwiększonej do 18 pasażerów pojemności, na 
którą wydawało się, że będzie zapotrzebowanie ze strony 
małych przedsiębiorstw przewozowych lotniczych (third­
-level carriers - przedsiębiorstwa dysponujące samolotami 
do 20 pasażerów). Ponieważ popyt na taki samolot nie 
potwierdził się w praktyce, prace nad nim zawieszono, 
koncentrując się na pierwotnej wersji - mniejszej . Za­
istniały możliwości sprzedaży jej w USA. W 1975 r. 
Aerospatiale miała dostarczyć ok. 20 sztuk Corvette użyt­
kownikom, w tym także do USA. Jak dotychczas nie ma 
większych zamówień, choć liczy się na zbyt w krajach 
skandynawskich (do lotów czarterowych). 

Z dotychczasowej eksploatacj i tego samolotu wyciągane 
są wnioski, że j est on bardziej przydatny na liniach lo• 
kalnych niż jako dyspozycyj ny. Ze względu na ewentualny 
eksport do USA pierwsza wersja - Corvette 601 - ma 
j ako napęd silniki JT1 5D-l,4 (1000+1135 kG ciągu). Cor­
vette 602 ma silniki Larzac 03 (1250 kG ciągu). 

C e s s n a  C i t a t i o n  

Program Citation - odrzutowego dwusilnikowego samo­
lotu dyspozycyjnego - rozpoczęto j esienią 1968 r. jako 
konstrukcj ę  możliwie prostą (odpowiadającą przepisom 
FAR 25). Pierwsze egzemplarze dostarczono użytkownikom 
w styczniu 1972 r. Dostawy wynosiły w 1972 r. - 51 
sztuk, w 1973 r. - 81, w 1974 r. - 85, w 1975 r. - 100. 
Około 40 sztuk sprzedano do Europy, 10 do Brazylii, 2 do 
Japonii, 2 do Australii. 800/o tych samolotów eksploatujlł 
prywatne przedsiębiorstwa przemysłowe. Wersja pierwotna 
była samolotem nadaj ącym się przede wszystkim na małe 
odległości 300+400 km (9 pasażerów) . Zasięg Citation rósł 
kosztem bardzo zmniejszającej się liczby osób. W 1977 r. 
na rynek weszła nieznacznie zmodyfikowana Citation I 
(ex 500). Ulepszona wersja Citation II (ex 550) ma za­
sadniczo zwiększony zasięg. Dalsza przewidywana modyfi ­
kacja Citation III (ex 650) ma być samolotem o zasięgu 
międzykontynentalnym 4550+5500 km i ma zabierać 10+15 
pasażerów. Będzie wyposażona w silniki Garret TFE-731 
i otrzyma płat ze ska.em. 

D a s s a u l t  B r e g u e t  F a l c o n  

Prace nad Mystere 20 (nazwanym w USA - Fakon 20) 
rozpoczęto z początkiem 1962 r., badania w locie - w 
maju 1963 r. Przy projektowaniu samolotu wykorzystano 
aerodynamikę i konstrukcję skrzydła myśliwca Mystere. 
W 1963 r. na lotniczej wystawie w Paryżu lotnicze linie 
USA Pan American rozpoczęły rozmowy z Dassault na 
dostawę 40 sztuk (i dalsze zamówienie 120) . Prototyp wy­
posażony był w silniki Pratt and Whitney JT12 A-8 (ok. 
1 500 kG ciągu). W samolotach produkcyjnych zamieniono 
j e  na GE CF700 ( 1960 kG ciągu). W roku 1969 Pan Am 
wyraziła zainteresowanie zmniejszoną wersj ą Falcona (co 
do liczby pasażerów), o niższej cenie, ale o osiągach mo­
delu 20. Był to wynik doświadczeń z eksploatacji Fakon 
20 które dostarczone były do USA w wersj i 8+10-osobo­
w�j , i w których wykorzystanie rzeczywiste wynosiło 
średnio 3,5+4 miejsc. 

Opracowano więc Falcon 10 (4+8 miejsc), na który Pan 
Am zawarł z Dassault podobną umowę jak na F20 w 
końcu roku 1969. Po roku prototyp Falcon 10 rozpoczął 
loty z silnikami GE CJ610 .  Seria produkcyjna otrzymała 
silniki Garret TFE-731 . Zainteresowanie tym samolotem 
przewyższa obecnie model 20 ze względu na mniejsze 
o ok. 500/o (w praktyce eksploatacyj nej ) zużycie paliwa. 

Obecna produkcja Fakon 10 wynosi 3,5 samolotów mie­
sięcznie, a Falcon ·20 - 1 ,5. Około 370 Falconó"". wyl_atało 
do końca 1975 r. ok. 900 OOO godzin. Obecnie sredmo w 
miesiącu wykonuje ok. 7000 godzin lotu. W celu zwięk­
szenia zasięgu przystąpiono w maju 1974 r._ do ?pracowa­
nia nowej wersj i - Fakon 50 - do któreJ wzięto z po­
przednich tylko część przednią i centralną kadłuba. Cal-
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kowicie przekonstruowano skrzydło, opierając się na do­
świadczeniach samolotu Mercure. Falcon 50 j est przysto­
sowany do przewozu 8--,-10 osób z maksymalną prędkością 
przelotową 850 km/h, o zasięgu maksymalnym ;)560 km 
(Fakon 10 - 3556 km) .  Napędem są silniki Garret TFE-731 
(1680 kG ciągu). Pierwszy prototyp został oblatany 7 listo­
pada 1976 r. Dostawy przewidywane są od roku 1978. Do­
tacja rządowa na ten program ma wynieść ok. 200 mln fr. 

G a t e  s L e a r j e t 24/25/35/36 

W roku 1960 W. P. Lear Sr. założył firmę pod nazwą 
Swiss American Aviation Corporation do _produkcj i szyb­
kich odrzutowych samolotów dyspozycyjnych. W projekcie 
wykorzystano skrzydło od szwaj carskiego samolotu myśliw­
skiego P-16. Oprzyrządowanie produkcyjne przygotowano 
w Europie, lecz w 1962 r. przeniesiono całkowicie działal­
ność do USA, gdzie rozpoczęto produkcję. W 1 967 r. Lear 
odstąpił 600/o udziału firmie Gates Rubber Company of 
Denver, a w 1970 r. firma przyjęła nazwę Gates Learjet 
Corporation . . 

Pięćsetny samolot Gates Learjet 24D dostarczono użyt­
kownikowi w kwietniu 1 975 r. Samoloty tej firmy stano­
wią obecnie ok. 250/o całej odrzutowej floty dyspozycyjnej 
świata. 

Pierwszy milion godzin lotu przekroczyły one j esienią 
1974 r., gdy produkcja ich wynosiła 7 sztuk miesięcznie. 
W 1975 r. liczba ta wzrosła do 1 0. 

Wypuszczone w 1973 r. modele 35 i 36 odniosły szcze­
gólny sukces dzięki zwiększeniu zasięgu. Wersj a 35 (trans ­
kontynentalna) ma zasięg 4400 km z 8 pasażerami, a 36 
(międzykontynentalna) - 5500 km z 6 osobami. W 1 974 r. 
zamówienia rozkładały się na poszczególne modele nastę­
pująco: wersja 24 - 10,20/o, 25 - 30,60/o, 35/36 - 59,20/o. 

W roku 1975 zamówienia na 35/36 wynosiły już 700/o, 
a produkcję firma rozkooperowała. Przewiduje się eksport 
do Ameryki Południowej, a szczególnie na Bliski Wschód. 
Nie przewiduje się nowego programu konstrukcyjnego, 
koncentrując się na doskonaleniu modeli 35/36. Prace roz­
wojowe prowadzone są głównie w zakresie dostosowania 
modeli do wymagań FAR 36 (w zakresie hałasu i za­
nieczyszczenia atmosfery). Dla napędu wersj i  24 i 25 
GE CJ610-6 - opracowuje się specjalną wyciszającą gon­
dolę. Dla silników wersj i  35/36 - Garret TFE-731 -
prace takie są zbędne, gdyż już same te silniki spełniają 
warunki FAR 36. 

Dla modeli 24/25 prowadzi się prace nad zwiększeniem 
pułapu do 1 5  km, dążące do zmniejszenia zużycia paliwa 
i zwiększenia zasięgu. 

W planie rozwojowym firmy znajduje się opracowanie 
z NASA skrzydła z profilem superkrytycznym jako wstęp 
do naddźwiękowego samolotu dyspozycyjnego Learjet 600 
w połowie lat osiemdziesiątych. 

R o c k  w e 1 1  I n t e  r n a t i o n a 1 S a b r e 60/75 

Mało znany w Europie samolot Sabre 40 (skonstruowany 
w oparciu o skrzydło samolotu myśliwskiego Sabre) zy­
skał bardzo dobrą opinię w USA, szczególnie w wojsku 
(lotnictwo i marynarka nabyły ok. 200 sztuk), a F AA za­
mówiła 15 egzemplarzy do cechowania systemów radio­
nawigacyjnych. Sabre 60/75 są wersjami rożwojowymi 
Sabre 40 (wywodzącego się od wersj i  wojskowej T-39) 
z wydłużonym kadłubem i z silnikami JT12A-8 (ok. 1500 
kG ciągu) w Sabre 60, a z silnikami GE CF700-20-2 (ok.  
2000 kG ciągu) w wersji Sabre 75. Ten ostatni napęd 
spełnia warunki FAR-36 w zakresie hałasu i zanieczysz ­
cze11.. Dostawy tych rozwojowych modeli rozpoczęły się 
w początkach 1974 r. (także dla wojsk Argentyny) .  

Do Europy zostały zakupione • w RFN na czarterowe 
taksówki powietrzne - podobnie j ak i na Bliski Wschód. 

Ogółem wyprodukowano dotąd ok. 500 Sabreów na uży­
tek cywilny i wojska. Obecnie produkcja wynosi 5 sztuk 
miesięcznie modeli 60/75.  

H a  w k e r-S i d d e 1 e y Hs 125-600 

Od czasu lotu pierwszego prototypu w sierpniu 1962 r. 
Hs-125 przeszedł wiele modyfikacji, które zwiększyły j ego 
prędkość . o 100/o (do 720 km/h), zasięg o 470/o (do 965 km), 
masę pallwa o 168°/e (do 600 kg). Od 1972 r .  napędem j est 
sil�ik R. R. Viper 630 - 1700 kG ciągu. Przewiduj e się 
zmianę napędu na Barret TFE-731 ,  głównie ze względu 
na wymagania dotyczące hałasu, choć oprncowano specjal­
ny tłumik dla s ilnika Viper. 
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Rys .  26. Falcon 50, 8 pasaż., Z = 5220 km 

Rys. 27. Citation ITI ,  8 pasaż., z =  5500 km 

Rys .  28. Learstar 600, 12 pasaż., Z = 7400 km 
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Wszystkich wersj i HS-125 sprzedano dotychczas ok. 36Ó 
sztuk, w tym ok 190 do Ameryki Płn. Na wersję HS-125-
-600 firma ma już 60 zamówień. Produkcja wynosi obec­
nie ok. 2 sztuki miesięcznie. W 1976 r. powstał prototyp 
wersji HS-125-700 z silnikami TF.E-731 .  

IAl  We s t w i n d 1 123/1 124 

Westwind jest rozwoj em samolotu Jet Commander 
1 121A/B, którego prawa produkcj i i sprzedaży IAI zaku­
pił w 1968 r. od Rockwella, gdy firma ta została zobowią­
zana (zgodnie z prawem antytrustowym USA) do zanie­
chania tej produkcj i ,  w przypadku utrzymania produkcj i 
rodziny samolotów Sabre. 

Od tego czasu Westwind 1 123 przeszedł wiele udosko­
naleń, z których głównym było wydłużenie kadłuba i do­
danie zbiorników na końcach skrzydeł. Wersj i 1 123 wy­
produkowano 36 sztuk, z czego sprzedano 6.  Samolot ten 
uzyskał dobrą ocenę użytkowników pod względem osiągów 
i niezawodności. Przepisy o dopuszczalnym hałasie zmu­
siły IAI do opracowania ulepszonej wersji 1 124 z napędem 
silnikami Garret TFE-731-3 (1680 kG ciągu) - zamiast 
CJ610-9 w wersji 1 123. Na silniku tym zas tosowano od­
wracacz ciągu firmy Grumman. Zmiana ta dała także 
zwiększenie zasięgu. 

Prototyp modelu .1 124 rozpoczął loty w połowie 1975 r. 
Certyfikat FAA spodziewano się uzyskać w końcu 1975 r. 
i rozpocząć dostawy z początkiem 1976 r., ustalając kon­
kurencyjną cenę na ok. 1 ,55 mln dol. Na rozwój wersj i 
1 123 i 1 124 wydano do końca 1976 r. ok. 10 mln dol. 

L o c k h e e d  J e t  S t a r 

Od roku 1961 wyprodukowano 166 Jet Starów. Zdobyły 
one sobie uznanie za swoją niezawodną służbę na trans­
oceanicznych trasach. Do chwili obecnej samoloty te prze­
szły szereg modyfikacji prowadzących do polepszenia osią­
gów. Główna zmiana to zastosowanie w 1967 r. silników 
JT12DA-P (1500 kG ciągu). W tej wersji - Dash 8 -
uzyskano zasięg 4340 km z 8 pasażerami przy prędkości 
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Rys. 30. Porównanie odrzutowych samolotów dyspozycyjnych; tmaks - maksymalna liczba pasażerów; tz - maksymalna Liczba 
pasażerów dla zasięgu z ;  z - z::isięg [km] ; V P maks - maks. prędkość przelotowa [km/h] ; R - ciąg silników [,JcGJ 
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przelotowej 91 7 km/h. Zaniechano budowy wersj i trójsil­
nikowej, a zdecydowano się na wymianę silników na 
Garret TFE-731 .  Ulepszono instalację hydrauliczną i kli­
matyzację, zastosowano dodatkowe zbiorniki na końcach 
skrzydeł . Uzyskano samolot o bardzo wysokim standardzie i cenie (ok. 3,75 mln dol.) - model Jet Star II. Ma on 
bardzo dobre osiągi: zasięg 5000 km z 10 pasażerami. 
maksymalną prędkość przelotową 900 km/h, a w stosunku 
do Dash 8 oszczędza ok. 680 1/h paliwa. 

G r u m m a n  G u l f s t r e a m  II 

W maju 1965 r. firma Grumman ogłosiła, że rozpoczęl:l 
produkcję szybkiego dwusilnikowego samolotu ( 19-miejsco-

12 

wego) o dużym zasięgu. Nie budowano prototypów. Pierw­
szy produkcyjny samolot rozpoczął loty 2.10 .1966 r. Po 
roku uzyskano c ertyfikat, a w końcu 1967 r. rozpoczęto 
dostawę. W połowie 1975 r. specjalna gondola wyciszająca 
silnik' uzyskała certyfikat F AA i została wprowadzona do 
samolotów wyprodukowanych po lipcu tego roku. W sa­
molotach eksploatowanych gondole maj ą być wymieniane  
stopniowo . 

Gulfstream II j est samolotem większym, predestynowa­
nym jako dyspozycyjny rządowy lub dla kierownictwa 
większych zrzeszeń przemysłowych, gdy zachodzi potrzeba 
przewozu większej liczby osób kierownictwa i towarzyszą­
cego im personelu. 
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J�st to samolot o wysokim standardzie wyposażenia, 
dużym zasięgu {ok. 6000 km z 1 9  pasażerami), prędkości 
przelotowej 950 km/h (na wysokości 13 km) . Koszt j ego 
j est ok. 5 razy większy od popularnego samolotu dyspo­
zycyjnego (np. Citation). Praktycznie j est to jedyny w tej 
specjalnej klasie samolot o takich osiągach. Dlatego też 
pomimo wysokiej ceny sprzedano ok. 1 75 sztuk (przy 
obecnej produkcji 1 ,5 samolotu miesięcznie). W 1 976 r. 
firma miała 20 zamówień. W celu zwiększenia zasięgu 
wprowadzono od połowy 1976 r. dodatkowe zbiorniki na 
końcach skrzydeł (ok. 1800 kg paliwa) co spowodowało 
możliwość zabrania przez samolot ok. 12 400 kg paliwa 
(ok. 440/o ciężaru startowego). Zasięg w warunkach IFR 
(przy M=0,75) wzrósł z 5300 km do 6000 km. Napęd samo-
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\Yymia.r,\· samolotu 
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Wymiary kabiny 
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lotu stanowią dwa silniki R.R. Spey Mk-51 1 -8 (po 5170 
kG ciągu). 

Rozpoczęto wstępne prace nad nowym trójsilnikowym 
samolotem Gulfstream III na lata osiemdziesiąte, który 
ma mieć zasięg ok. 7500 km przy prędkości M=0,80+0,85. 

I n n e  s a m o l o t y  
Do przewozów ważnych osobistości (VIP - very impor­

tant person) stosowane są samoloty pasażerskie przerobione 
na tzw. salonki . Służą do tego celu m. in. samoloty 
Jak-40, Tu-134A, DC-9, F-28 czy Boeing 707 . Nie są to 
j ednak typowe samoloty dyspozycyjne i dlatego nie zo­
stały tu omówione. 

13 



Z DZIAŁALNOŚCI SEKCJI LOTNICZYCH SIMP i SITK �==============::::: 

Jubileusz w ITL WAT 
Z okazji XXV-lecia Wojskowej Akademii 

Technicznej Instytut Techniki Lotniczej 
WAT w dniach 7 i 8 marca br. zorgani­
zował konferencję naukowo-techniczną pl. 
Naukowe probtemy konstrukcji i teclinicz­
nej eksptoatacjt sprzętu totntczego. Na kon­
ferencję przybyło ok. 150 osób z całego 
kraju reprezentujących lotni�ze władze 
wojskowe i cywilne o;raz sfery naukowe, 
przybyli też przedstawiciele instytutów i 
katedr szkól wyższych oraz delegaci lotni­
czych zakładów przemysłowych i remonto­
wych. Serdecznie przy.witano wojs,kowych 
przedstawicieli nauki ze Związku Radz�ec­
kiego (z Akademii Wojskowej im. Zuko­
wa) i z Czechosłowacji. osoby przybyłe na 
konferencję z zainteresowan�em obejrzały 
hall auli Akademii udekorowany z jednej 
strony wielkim emblematem' SIMP-u 
w&półorganiza tora imprezy, z drugiej zaś -
fotograf,iami 27 profesorów mianowanych 
w WAT. 

Program konferencji przewidywał wy­
głoszenie 59 skrótów referatów, zwiedzenie  
laboratoriów ITL oraz  przekazanie uczestni ­
kom wydawnictwa obej mującego obszerne 
streszczenia opracowanych referatów. Pro­
gram ten uzupełnił wykład przedstawiciela 
naukowców A,kademii im. Żukowa na te­
mat naukowych problemów lotnictwa, szko­
lenia i studiów oraz procedury badań i 
nowych zasad eksploatacji sprzętu lotni­
czego w ZSRR. 

Brak miejsca w czasopiśmie nie pozwala 
na omówienie pełnego wykazu prac obję­
tych referatami. Zajmiemy się przeto gru­
pami tematycznymi, charakteryzując krótko 
wybrane opracowania i kierując za-intere­
sowanych do starannego wydawnictwa III  
konferencji •) ITL (W AT nr 621/77, stron 
324). 

W części wstępnej zagaił kon[erencję 
przewodnci.czący Komit,etu Organizacyjnego 
S. Wiśniewski, po czym Z. Dżygadł·o za­
poznał zebranych z doro,bkiem Instytutu 
Technik! Lotniczej. Część problemową kon­
ferencji wypelJnily referaty: 

- E. Cdchosza i Z. Dżygadło: Współczes­
ne tendencje rozwoju samolotów wojsko­
wych a problematyka badai'1 naukowych 
w ITL WAT; 

- Z. Dżygadlo, S .  Szczecińskiego i S. Wiś­
niewskiego: Kierunki rozwojowe napędów 
lotniczych a tematyka prac naukowo-ba­
dawczych w ITL; 

- M_- Galąski :  Kierunki i perspektywy 
rozwojowe eksploatacji sprzętu lotniczego ; 

- W. Jaromink a :  Wpływ rozwoju spe­
cjalnych dyscyplin związanych z zastoso­
wania mi lotniczymi na programy ich wy­
kładania. 

Grupa referatów obejmujących zagadnic­
n,ia dynamiki i stateczności konst,rukcji 
lotniczych objęła 10 pozycji. Wymienimy 
z nich kilka, szczególnie interesujących : 

- Z. Dżygadło i W. Sobieraj :  Samowzbud­
ne drganl:a łopaty wirnika nośnego śmig­
łowca (sposób analizy drgań pozwalający 
na określenie parametrów krytycznych 
flatteru i dywergencji łopaty w oparciu 
o metodę elementów skończonych) ;  

- Z. Dżygadlo i J. Maruszkiewicz: Dy­
namLka sterowanego ruchu podłużnego sa­
molotu o zmiennej geometrii sluzydła (iden 
sterowania w celu zmniejszenia zaburzeń 
pa,rametrów ruchu podłużnego w czasie 
zmfany kąta skosu i po jej zakończeniu) ;  

•) I I  konferencja n.t. ITL odbyła się 
w 1974 r.;· referowano wówczas fazę wstęp­
ną niektórych prac. 
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- E. Piotrowski :  Wpływ parametrów geo­
metrycznych, a erodynamicznych maso­
wych samolotu o zmiennej geometrii 
skrzydła, na dynamikę ruchu bocznego 
(z ana lizy ba da11 w locie wynika,  że na  
ocenę bocznej sta teczności i sterowności 
istotny wpływ wywiera stosunek maksy­
ma lnych prędkości •kątowych przychylenia 
i odchylenia podczas wahań bocznych) ;  

- J. Błaszczyk i E. Cichosz: K oncepcj a 
rozwoju wojskowych sa,molotów naddźwię­
kowych i ich a naliza konstrukcyjna);  

- E. Cichosz i K .  Kolano : Analiza para­
metrów t echnicznych wsp6ic1.esnych samo­
lotów bezzałogowych w ujęciu statystycz­
nym . 

Z następnej _grupy 
jących wyposażenie 
u kłady sterowania 
czterech:  

12 referatów omawia­
pokładowe i lotnicze  

przytoczymy tytuły 

- .T. Jarominek i T. Krawczy k :  Modelo­
wa nie i ana liza dryfu gJroskopów (metoda 
szybkiego obliczania dryfu) ;  

- J. Lewandowski : Własności dynamiczne 
płynowych ser,womecha nizmów położenia 
(wy.niki próby zlinearyzo wanego opisu 
wła�ości dynamicznych serwomechan iz­
mów na ciecz lub gaz) ;  

- P. Lindstedt: Badanie właściwości dy­
namicznych i adaptacyjnych wzmacniacza 
hydraulicznego j a ko członu sterowania lot ­
lrnmi (ustalenie warunków prawidłowej 
pracy układu sterowan'ia : samolot-pilot 
wzmacniacz określenie zapasu statecz­
ności przy stałym działaniu pilota i wzmac­
niacza);  

- B. Boliński :  Potrzeby energetyczne po­
kładowych instalacji samolotu rolniczego 
(w tabelach pokaza no charakterystyki ty­
powych urządzeń rolniczych, źródeł zasi­
lania i sposobów napędów ; sformułowano 
wnioski dotyczące i n stalacji energetycz­
nych). 

Grupa zagadnie11 obejmujących t ematy 
eksploatacyj ne i technologii sprzętu lotni­
czego ujęta została w 1 2  refera tach, m.i n . :  

- M. Galąska i J.  K amiński : Wpływ p a ­
rametrów geometrycznych naddźwiękowego 
przerzutnika strumieniowego na jego pracę 
(wyniki badań z mierzających do opraco­
wania matematycznego modelu tego typu 
przerzutnika do sterowania obiektem lata­
j ącym ) ;  

- J .  Czaplicki :  Ocena wpływu natural­
nego starzenia na wytrzymałość połączeń 
k lejowych duralu z laminatem epoksydo­
wo-szklanym; 

- T.  Banel, H. Bednarkiewicz i I. Ty­
czyński : Analityczno-doświadczalna metoda 
określania sprawności mechanicznej cylin­
drów h ydraul icznych (ustawiano parę j ed­
nakowych cyHndrów, tak połączonych,  że 
stawały się naprzemian obiektem badanym 
i obciążnikiem; sprawność wyrażono wzo­
rem 1 minus łączna siła tarcia : siła wło­
żona ;  pokazano schematy stanowisk); 

- T. Banel i J.  Tyczy11sk i :  Określanie 
żywotności cylindrów hydraulicznych na 
podstav,ie badań przecieków przez uszczel­
nienia (prosta, szybka i tania metoda okreś­
lająca przydatność cylindrów do długo­
trwałej pracy; wartolici przecieków podczas 
prób). 

Osta,tni a grupa referatów dotyczyła sil­
nil{ÓW lotniczych oraz pomiarów cieplnych 
1 s�ła_dała się z 14  pozycji .  w tej grupie 
zwroc1ły uwagę następujące referaty : 

- J .  Januła, Z. Miller i S. Szczeciński:  
W?ływ 

. 
urządzeń polepszających jakość 

m1eszank,1 na parametry silników z zapło­
nem iskrowym ;  

- J .  Otyś :  Analiza konstrukcyjna odpy-

laczy do silników śmigłowcowych (studium 
dotyczyło śmigłowca Mi-2 z WSK PZL­
-Swidni k ;  badano różne typy odpylaczy 
i możliwość zwi�kszenia skuteczn�ści Ich 
dzia łania) ;  

- R.  Niedziela : Obliczanie obciążeń ma­
sowych wirników turbinowych silników 
odrzutowych (analizując  obciążenia wieńco­
we w wyniku działania sił odśrodkowych 
opracowano programy umożliwiające prze­
prowadzanie obliczeń za pomcą EMC; roz­
kłady mas i momenty bezwładności łopatek 
oraz naprężeń wieńca ujęto w wykresach); 

- s. Kurzajewski :  Analiza obciążeń cie­
plnyc-h tarczy turbiny chłodzonej promie­
niowo (do praktycznego określenia współ­
czynnika przejmowania ciepła na powierz­
chniach bacznych tarczy wykorzystano za­
leżność doświadczalną dla promieniowego 
doprowadzania czynnika chłodzącego; do 
określenia temperatur tarczy wykorzystano 
analog elektryczny, gradienty obliczono na 
EMC);  

- S. Szodrowski :  Wpływ pola elektrycz­
nego na proces spalania paliwa ciekłego 
(metoda int ensy[ik acji procesów spalania 
przez podda nie jej strefy działaniu pola 
elektrycznego ; schema t blokowy stanowi­
ska do bada1i ) .  

Trzeba nadmienić, że Inst ytut Techniki 
Lot niczej godnie uczcił jubileusz WAT 

1951 +1976, zarówno przedstawionymi w re­
feratach mat eriałami naukowymi, zademon­
st rowanicrn urządzeń laboratoryjnych, jak 
wreszcie znakomit ą  organizacj ą imprezy. 
Musimy jednak wyrazić zdziwienie, że opu­
blikowane prace badawcze czy studyjne 
JTL (z wyj ą tkiem analizy dryfu girosko­
pów i studium serwomechanizmu) nie obję­
ły Io niczych przyrządów pokładowych, a 
w szczególności tych,  k tóre zalicza się dziś 
do dziedziny awioniki. 

Ponadto - na marginesie zakończonych 
i przedstawionych na konferencji prac -
można stwierdzić, że niewiele z nich koń­
czy się wyJasnieniem, w jakim stopniu 
znalazły one zastosowanie praktyczne. Na­
leży więc uznać za uzasadnione tego ro­
dzaju pytania postawione w czasie dys­
kusji .  

J ubileusz Zakładów WSK-PZL Kalisz 
i \Varszawa II 

Z udziałem członków Sekcji LotniczeJ 
S IMP odbywają się przygotowania do ob­
chodów jubileuszu XXV-lecia Wytwórni 
Sprzętu Komunikacyjnego PZL-Kalisz 
PZL-Warszawa II .  Obchody te odbywają 
się l atem i jesienią br. 

W Ka liszu - w ramach programu obcho­
dów jubileuszowych - Sekcja Lotnicza Ko­
la Zaldadowego SIMP zorganizowała narad,; 
Nowoczesne tendencje w konstrul cji ' tech­
notogii t łokowych sitntków totntczycll. 

Za kłady o sprzętu pokładowego PZL-War­
szawa II - z pomocą Kola Lotniczego 
S !MP zaprezentuj ą  wystawę dorobku prze­
mysłowego z okresu minionego ćwierć­
wiecza. 

Poczytność TLiA 
Czyżby nasz miesięcznik zawędrował pod 

strzechy? Zadaliśmy sobie to pytanie, gdy 
na adres redakcji TLiA - w grudniu ub. r. 
- nadeszły l isty ze ·wsi , z województwa 
Iuakowskiego i pilskiego. Nasi korespon­
denci (w wieku 14 i 17 lat) zapoznali się 
z danymi o szkolnictwie zawodowym w 
lotnictwie cywilnym (opublikowanymi w 
zeszycie listopadowym 1976 r.) i chcą uzy­
skać licencję pilota w lotach agrochemicz­
nych. 
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Cessna Agwagon C 

.J r rł n ondC"j"- C- O \\' Y �a1n ulot rol n i c z� ·  

J, ONSTHl  I K  C.J i\ . .Tt' dno�ilnik owy d olno­
płat c-al l, owicic meta lowv. 

Piat .  Prostol;ątno-trn peiow_v, pod pa r ty  po­
jcrl ync,ym zastrzałem z kLJi .dej stron v .  
Profil u nasady N A C A 24 12  zmodyfikowa­
n_v .  ku k ońcom skT7ydla prze-c h odzi w pro­
fil symetryc1.ny ; kąt zakl inowania  II na­
sady l 030'. na k ońcach -1 °30' (zwie hr ,:e­
n ie aerodynam iczne i geometryczne stoso­
wane �a,w�,czaj przez . firmę Cessna) .  Skrzy­
<;l lo dz1elon�: wyro±ni c m ożna prostą część 
�rod kową 1 slffzydla d oczepne o wznio­
sie 9°. N a  rozpiętości części prostokątnej 
zamontowane są klapy jednoszczelinowc 
konstrukcji metal owej. }:ryte blc:chą żłob­
kowaną. Lolki całk owicie metalowe. typu 
Friese. również kryte blachą żłobkowaną .  
Na krawęd,d natarcia lewego skrzydła  za­
montowany je-st reflek tor. zastrzały meta­
lowe o przekroju k roplowym podparte 
stój kami w połowie ich długości. W miej­
scu połączenia zastrzału ze sl,n.ydlcm 
owiewka z u sk ok iem na 1,rawędzi natar­
cia  i kierownica strug. K ońcówki s\.:rzvde! 
standard owe ma

.
le. bądź (na żądanie u·żyt­

k ownika) stożkowo wygięte do d oł u .  Kla­
r ·,·ychylane na 0° . 1 0° . 20° i 200 l u b  w 
" lach najnowszych 0°, 5°. 1 0° i 200 . 
l , .. , wychylane w górę n a  1 8° i w dól 

10° . 
,tdlub. Konstrukcji mieszanej,  całkowi­

cie metalowy. Część przednią sta nowi kra­
to,vnica spa,vana z rur st.al o�rych ,  '\\Taz ze 
szkieletem J,abiny ,  stano\\iącym , ,klatkę· ·  -
k ozioł przeciwkapotażowy . Część tylna jest 
to k onstrukcja pó!sk orupowa, wyk onana z 
elementów ze stopów lekkich.  Kadłub 
sk onstruowano w ten sposób. a by najwięl,­
sze masy (tj . silnlk i zbiornik z c hemi­
k aliami) znala zły się przed pilotem zwięk­
szając Jego bezpieczeństwo na wypadel, 
uderzenia w przeszk odi:. Ponadto umiesz­
czenie zbiornik a  chemikal iów blisko środ­
ka clężko�ci samol otu czyni go mniej wra­
żliwym na zmiany ciężaru w J ocie. Zape­
wniono d ogodne d ostępy d o  elementów 
k onstrukcji ka dłuba. umoi.Jiwiając wła�ci­
wą ich k ontrolę podczas ekspl oatacji ,  po­
przez stosowanie pokryw na zaml;i szybko-

o g � 000000� 
' 7 

Wyposazenie 1 ablicy prz_vrzą_dów : 'J 
wsk,d:nik ciśnienia w in.stalacJ1  rozprysku­
jącej ,  2 - a mperomierz, 3 :-- wslrnźnik ci�­
nienia paliwa, 4 - obro:om1erz, _s .- wskaz­
nik ciśnienia oleju, 6 - wskazmk tempe­
ratury oleju,  7 - prędkościomierz, S -
wysok<>ściomierz, 9 - zakrętomi erz 

DANE TCCJI K I CZK J: 
Wymian• 
Rozpiętość 
Cięciwa piata u na�ady 
Cięciwa płata na końcac h 
Całkowita długość 
Całkowita wysolrn�ć 
Rozplętość usterzenia poziome go 
Rozstaw kół głównych 
Srednlca �migła 
Powierzchnia skr,.yclła : 

- dla modelu Agwa[\on 
- dla modelu A"truck 

Ma�)" (dane w nawiasach dln Agtru clt) 
Maks. wla�na bez ur;:ądze1i rolnic1.ych 
Mak�. własna z urz ądieni;,mi  agro 

i pompą na pędzaną od sllnil:a 
Maks.  startowa (kategoria normal nn )  
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ot\vieralne. Ster0\\·anic sam olotem link 0\\·c .  
Nad tabllcą przyrządów odkształcalny zde­
rzak chroniący głowę pilota na \\·ypadek 
a,,.,arii. 

Uster_zeni_c. Wolnonośne konst�ukcji me­
taloweJ polsl,oru powe,1 . Stery wyważone 
maso\\·o. S tateczni), pionowy o obrysie tra­
pezowym z wydłużoną pletwą grzbietową. 
Profil u nasady NACA 0009 i na k o11cach 
NACA 0006.  Na sterze kierunku nastawna 
na ziemi k lapka wyważaj ąca . Wychylenie 
steru kierunku ± 23°30'. Usterzenie pozio­
me o obrysie trapezowym i o profilach 
takich,  jak  na usterzeniu pionowym. ·wy­
chylenia steru wysokości: w górę 26° i w 
dól 2 1  °. Na prawym sterze - klapka wy­
ważaj ąca wychylana w górę na 12° i w dól 
na 21°. Stery kryte blachą żłobk owaną.  

Pod wozie. Stale z kóH:iem tylnym. G o­
l enie sprężyste typu Land-o-Matic frezo­
wane zbieżnie ze stali sprężynowej. Kółko 
t ylne sterowane pedałami steru k ierunku.  
Do kół głównych stosuje się opony 8.00X6  
l u b  na życzenie nabywcy 8.50Xl0, nato­
miast n a  kółku tylnym 2.80X8 lub na ży­
czenie 3.50 X l 0. Hamulce hydrauliczne tar­
czowe sterowane pedałami i hamulec p o­
stojowy. 

?--apęd. Silnik sześci ocylindrowy ,  ,,-trys­
k ow_v. plaski, bez redul,tora. Continental 
1 0-520-D o m ocy 220 kW (300 KM) d otyczy 
m odeli Agwagon i Agtruck; dla innych 
wersji stosuje się również inne silniki 
( patrz: Rozwój konstrul;cjl) .  Smig!o stalo­
we McCauley o stałym skoku bądź o sta­
łych obrotach, o średnicy 2,08 m .  Meta­
l owy zbiornik paliwa o pojemności HO I 
znajduje się za ścianą ogniową. Samo!ot 
moi.e być ponadto wyposażony w dwa d o­
d atk owe zbiorniki gum owe - po jednym 
z każdej strony samolotu - umieszczone w 
sJ.:rzydlach doczepnych. o łącznej pojemno­
ści 212 I. Maksymalna I lość oleju w in­
stalacji wyn osi J J ,4 I .  

W�·posażenie. Standa rdowe wvposażenie 
dla m odeli podstawowych Agplc

.
kup i A­

gwagon C zawiera: z;;.bezpieczenie statecz­
mka poziomego przed działaniem cheml­
k_alió".", standardowe opony. noże do prze­
cmama drutów na goleniach i kabinie, 
hnkę do . odchylania drutó"·· ucllwyty do 
podnos„ema tylnej części samolotu zbior­
nil, chel"!'ikaliów o pojemności 757 i ,  �wia­
tla nawię(acyjne

'. 
regulowany fotel pilota,  

blokowame drązka sterowego, dodatkową 
pompę paHwową i sterowane kółko tylne. 
Wyp_osażeme doda tkowe na życzenie (sta­
nowiące standard tylko na samolotach 
Agtruck)_ Jest następujące: instalacja do 
rozprysk1wama chemikaliów ciekłvch z 
pompą napędzaną \\iatraklem lub ź włas­
nego źródła mocy, z roz,Jryskiwaczaml 
22", 14" l':'b 64" i tunel opylacza na duży 
lub sredm wydatek. Instalacja elektryczna 
samolot u  zasilana Jest przez prądnicę prą­
du stałego 60 A - 12 v i akumulator 
12V/24Ah.  Na życzenie można zabudować 
prądnicę 60A - 2�V lub też lOOA - 24V. 

ROZWÓJ KO KSTRUKCJI. Pierwszy lot 
wyk onano 19 lutego 1965 r. W Iutvm 1966 
otrzymano świadectwo typu (FA.i\). Po­
c�ą�kowo produkowano dwa modele :  z sll-
111k1em 170 kW (230 KM) Continental 0-470R. 
tzn. model 188 Agwagon 230 i model A 188 
Agwagon 300 z silnikiem Continental 10-
-520-D 220 kW (300 KM). W grudniu 1969 
wprowadzono m_odel Agwagon B, w którym 
wprowadzono kilka zmian konstrukcyjnych 
maj ących na celu poprawę własności !ot­
nych i . bezpieczeństwa wykonyw,mia !o­
to,,· (zm1enlono r,1 . in. wznios skrzydeł � 
doda tkowo . oszklono kabinę). W 1971 r. fir­
ma Cessna wprowadziia cztery . nowe mo­
dele samolotów rol:1iczych. Jeden z nich 
pod nazwą Agcarryall jest samolotem w 
układzie górnopłata ,  trzy pozostałe mode­
le Jednak stanowią roz,�inięcic samolotu 
Agwagon B .  M�delem podstawowym jest 
Agp1ckup z s1!111klem gaźnikowym Conti­
nental 0-4iOR, o mocy 170 kW (230 KM) 
i zbiornikiem chemikaliów na 757 J (wy-

Maks. startowa (ka tegoria o[\raniczona) 
Obciążenie powierzchni 

1814 ( 1905) k ,;  
79,6 (78.6) kg/m' 

12,41 m 
l ,63 m 
1 , 12  m 
8 m 
2.35 111 

3, :i m 
2,2-1 m 
�.os m 

1 8 ,77 m' 
H J,05 n1 :  

882 (913) k :• 

952 (982) I: g 
H96 kg 

Osiągi (dla masy startowej H9G kg) 
Pr�dkość maks. przy ziemi 
Maks. prędko�ć przelot owa 

(75'ló mocy na wysokości 1 980 m)  
Prędko�ć przeciągnięcia (bez klap) 
Pn;dlrnść przeciągnii:cia z klapami 
Wznoszenie 
Pułap pral:tyczny 
Rozbieg 
Start na li � 1 .5 :n 
Lądowanie z h = 15 m 
Dobieg 
Zasięg (dla mocy 751).. , poclstawowa lloś� paliwa, 

bez rezerw) 
Zasięg (dla m ocy 75% ,  duży zasięg bez rezerw, 

l1 = 1 ?80 m )  

1�5 km.'h 

183 l<m/h 
�8.5 km/11 
9� km/h 

3.5 1n/::; 
3385 m 
207 m 
�J2 m 
38� m 
1 28 m 

418 km 

625 km 

1 5  



pcsażenle standard). Na modelu P'"lstawo­
wym oparty jest A gwagon C z sllnlldem 

'O-520-D o mocy 220 kW c:rno KM). st:1-
nowlący wersję najba rdziej popularną. Na­
stępną wersją Jest Agtruck, oparty z ko­
let na 1nodelu Ag\vahon C,  lecz z powh;k-

szonym d n  l <J60 I 1. łJ1 oruiklem d1cmlkaliow; 
wyposatony jest w instalację ;; rozprys:d­
waczaml i ekktrycznym systemem stero­
W3nla dozowa niem. Mode! ten z:Jopa tr t.0,1.v 
jest w dod a t hJW<.: zbiorniki pal iwa w 
,;krzyctł:ich. Dotychczas sprzedano (WG da-

nyt:h i :n;, r . J :  A;..:ptCK U p  - H :iZ t \ lK J  
/\gtruc l.;: - 5 ł9 Slt . ,  Z.:lS A 1;waP,n.•1 C � 
133� szt. Ccn.J. sarnototu \Va � a  �1ę ,v 1.a !ez­
n osci ori mode lu  t wypos.11.enia w �rani­
cach l h- 4:l tys. � wg rl anych z 137; r. 

Z.G. 

( 
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9 'V . B ry t ·  n i a ,  R F N , VV ł o c h y  a 

·,•, • 1 : l.'. l : , i , } ',\ ' , . 1 ·  1 · t l u t  · , O J .., :.;.() \\ \" 
ii:O 'i ,; r : : t  ii: C -J ' · q · , i 1 · 1 ' ·,• vy • gr :. IJl '! t , , -

r!l�:�t"'. - : '.; ',//\� ,t:{��:·,\;;r ::. ,.� , n zrnie n -
nym sk i" -� K 1l ,:i: ,1s�1 1,1,· \ r:. t ,� i :  '.23'> rt la 
skrz� dcł r ., �p ,,,t�n ::, l.· l l.  i 1:,i ·� d la sk r1.yd cł 
w rr,;i'..·s·: ·:: 1 � :1 ::r.1 � : I n • 1:1 ! ' (  !o.· en �q  I<on ­
•-art1:,cja 1: i n.:=t "" \:. r  '· '- , : � !  \1

• yi-,:on.:in.a  Jest '.IC 
"itnpów t\ ��L1u 1 ' ; 't'.'. :l!!;1 je-, .. w tq .:!•: ,1 e lek ­
tronów. :"'l).:o-. !a ! c  � � --•r.1 i...! n :y sł':r .-:yc! łd ·.v • ­
konane �i ;·e :H 1) ; ·,1w 1 � u rn t r. i  : :n .  Pokry -
cia rria.j 1 1:--.tc�ra. ! ,:..! • · t/ -,\··1i2n: a .  Zn11n : 1a  
k.:\ta t.;�: ,...<,;�1 s·•: r ·yr!c t  i:�alt .• .._ ... .,,-�1 na J�· st ;.-3 

����-��� .. .-� ::� ....
. 
,,;: �:-�)��Jj�\/���

1 
'��tf?���� ���-\

" �i= 
dr3u�icLny;:1 C1..· :: · t ,  . .1;, ! a �  11c! 1c:·oi1:; jest 1. 
ruchorn� c.:��c : :,  s'.·� �·::�.· ri ! :t L:.-ł pom r,c� o\.. u ­
c1:J - pr ·(>�1 :b l l  1:::,<..: or:..1,1e .' o  z tytanu.  Po­
•sierLchr..� tr�c,:! ;, .. :.:: :-yte są te! l nnem. E!e­
rnenty 0· . . . cia-pr.:e� : b  ruchor.1ej k ońcó\v­
k1 .'.3ffiC J:,':an ,� :-: c1  <1 ? Ll -Jlr:��o i górnego 
panelu ;' J.�: ryc-1 1 nr, .: d 0  t�·.v. okrągł� .;o 
ie:JrJ .  :\I �c�dniz3cjc1 t \ :c:lomcj  cLę.;c1 sk rzy­
dła skta.�a się ·e , 1 0tow w,:<l l u /: c:i łcj  roz­
r,lętości (:l sc:,cJc n.1 każdym skr,ydlc).  
ct\·:1 :-::::c.: �': . . .  :J\vyc!1 k l a �J \v·.:d � · : .-. c ;,,lej r 7. ­

pl��t•�ci ( 1 sc;..:cje na k3::dym s·: :·zyd. l�)  i 
"i1'"' : ! eró·:; l lO  ":! na ;!.1-:-nej p•J'.V i t: rzc ł1 n i  ka'f­
" �o �\ : ·y , t :i ) .  Sµ": l ';:!ry _ z.:ipt:\\·n ia j ,1 

i-�:-:s.:•):; q s ter0wno�C p1>rrzeczną  p:-zy 
. r:.�y , : t.:;cn r:.J�pcst3 rtych i pnzycj 1  śrcd­
""\•;c j .  !1. J.  r!1 2. tyc!1 \ r,� ;: ! '.:("l•� c i :1cn .  Uly \',:aqe 

··,.;,1.,-·:-:.: _ .: i 1 k u  r,r ·'.:r :; \\ 3c:e prLy pr1. ·✓-
, . --- :-- : �:--. i'.:. \'-." ,:·; .., t '.-. : ...!  po'.v �er�:c hnie �i tero­
·.van -� �1  : · . .  1 r•ęr. · .1 :>:! �-,:- :·:!z  e1�ktryczn1e k i e ­
r ,)·.v,3 :i •:O . :�.:·xc.1 --::-_(' �ito·.\·n iki  :Iydrau Ec1.n�.  
S '.(r .::,·r: .•) n :�  n: , lotek.  Ruchom3 czę�(: 
.:.: ,·Ly�>J J : st c:i l l-: o ·.'lic:e produ ·cji  włoskiej .  

K .Hl luh :  kom, -� :1cjonalna.  pólskoru po·sa 
-...�ru:�: n.;:a  .: 2 s :  �)o·.v lc�: k ich, budo\va na  \V 
trzec:1 se:�cj ,ic:1. \V sc:�cji  Sroc! :-: o ·.•:ej za­
stosn·.\·.:::.:1 0 l.J :nt :i � •- · ·  d ! )  wvko:i.ct.e n i a  o­
,,"·ie\vki pcłąc::enia r � :c��ome�O "ik rzyd!o-ka ­
dłt:b i 1-:. .;t""l .;o,•:.J n .J e lastyc i n �  t:szczel !-:ę 
.,,,. ceL1 „a :�c·.1::1h:-n :a  '?.c�e lnoSci tego połą­
c2enia c : .:1  ca tc �o z.1k res1 t k ątó,.v s!..:03u 
s:--::-z\'dła.  :-:a k2  : t :.1hi� zamocowane są ct\1:a 
h3::1 1 : : i.:e  21:;rod y r..ar.: �c.:nc. odchylane hy­
t !ra 1 : ! ic1:Lc. K-1dł·. 1b \vyt '.\·arLany jest  przet; 
w:;::y.-,t';: i� :rly ;� a 1··. 5�·.\·3 k0oµe rujqce. 

c„t � rzrnie :  dz\\' i�a::-01.•:a. c3 !k o\vicie me-
ta�o·.•:a � :r1 1 '.-:.:ura. Q·,1.-uL! źwi;.;aro\vy statec1. ­
ni;; pif'l:1 J'.vy P"C:1:. l ony c! o tyłu.  Us ter �r­
n! .! µ0 � : ,  :-:.--.e p!yt '1 ·.,:e. 01ia!a obt:s tronnic 
z:?:odn.ie c!o stert"\ Ya :1 1a  pndl-...:. lne�o (pochj' ­
laniJ) i r6:·:: : cc·.\·o -.•::-az 7e c;;,oi lerami cło 
sterJ•sa:-: : .1  pnt-'\!"71:?c,�e�o ( pr7Cchylania ) .  �ny 
s'.;r :yr!!a  : -: :e  s c1 ł  -: 'J -,\iicic . :toi.one. S ter 
kier�1n�\1 ! ,:atcc1.ni� po.dom:; nap�d.·:ane 
są pr::c,: E :1:�: : r:,- c 'r.ie s :er :r.\·ane zd\\,' •)j qne 
siłowni'.•: 1 h::r.::-at.lic:--ne. \V �órnej c 1.qści 
k :· 3. · 1:c:· ! :i r,a tar� :.:::i  � ... :•2:::a n 1.ena F.C .  I. U 
;;--:-(! )::i·.\-:; -; :a:ec.:.1 1 :-: .1 p iono·.\·e.!o \vlnt  po­
·•·iet:-:�,1 dq ·.• .. · · ·rr : � r: r. :ka c1cnL1 sv:-;ter.:u 

· :r.a�:/ · ;� '."'J : .  ( _., t •" r .:cnie je�t • ·..vyt\Var .,:a ne 
. tko·,•:ic:� pr1.e:-: f 1 r�y brytvj-.;kie.  
Port woi:i� :  }1 :,-,! r.:i• i : icznie h o\v::in �. trój ­
'er.:o·.ve. � �0ł : : :c:n ;,r:..:ed nim.  Po:-J \vó j n e  
ł :-: ') p r  • �(!nic ·-; �e :-owa:ie.  cho 1.vnnc \V k le -

r i i n :-::.J pr ")du.  ?,1,ł\v0:: i e  :2,łównc chn\1.:ane 
J•_";t w �: - ·ru nk· : nr 1.oriu i d o  f!Ór y .  d o  
•. r -1d'. :o ·.\' ':) J  c:��•;ci !-: 3 i !u :Ja .  O::>r�c.-:c k ó ł  z e  
':i! •1ró·.v 11•'-:�:ich. h.1 n:. · 1 !cl! i n i '..;:.:::ocisn 1eni 1 J ­
we • 1;1nny ( r:.:c-'.v�d . .  • i :i r:a m r::lli.vo.�ć opero-
1.\'an::i � iąctowic;;..: prz-,·•:toso1.\r·y\v.:1nyc1 1 )  oraz 
uną  : /'-� . 1 :  ł prL•?c1·.vp,.. .1 : . ::,zowc firmy Ott�­
lor. Kota -:,, lówne �o .- ! Li{}-!4 .5 .  typ  VIII  
1:0 ·.,·ar-:,_,,) Ooony kół przednich 1JX5 .5 .  
t ·;�> V l ! I  { l �  warstw). H3k c io  ;;-:i oco\van l a  
'1-:maln:u :-: a  zie:ni zn;:1j r!· 1 j e  s i P,  z t :: ! 11 k a ­
rl i 1:ia ')1! ";1)odu. 

:'fa pęd. ·Na;,ę� •;a m,:,lotu �t:i nowią dwa 
silni.kl turbo·.vent:,· ! 3  ')r01.\·� Tu rbo-Cnion  
R. s D1-;.:.n-'.!. o cią�·J 37.7a :, :,..r pa=:s 1, c )  
I 6·1,55 kN ("-i77 k G )  1. <l"p:i l ac;:em k :1 ,>.dy .  
Sllnik ','.')' ;) 'Jt.,.ai..cn.:.: j , • � t  \V kubcł\: n\l;y orl.­
wracacz ci -1:!,u na ·-: oi1c1 1 k 3rl ł l 1 t)a .  D u le 
drtwi •.v r!ole ki Hl !�Ua  U ino · ! i  \Vi , j ą  la t\vą 
obsł1;1gc:. 1 n �n�;c- t \\·y r.; ianq -. i l 1 1 ika  Stero­
wan1e wl Jt:i�1 i  JH)'.\ictr ,·:) -'...'.l pn111 ,...C';') �l­
łownik'1 •,•: hyd r.1 1 1 : iczn-.,ch .  fnte':.!l'< ! lne .  sa -
mn1 1<:LC1L· . i .1 ! 1:.:c 1 i1 i 1Jf,11:d naE�x.:i \V !,a -
ri �•J i.J\e i ·,-.; .�: 1..•·.;nn: ,:- -...): rr;rlła  c;vv.c1n1 1 \ViC ! n ­
k0moro\VI-'- ' 1  C"n ; ro ·,·,11 • z.:i :-ówno .d, inrn i l-. i 
k:!dtubo•.v•� j 1 1-: i · -., •.· �1. vd l0\vl' \\·y rns;1i. n n c  
s ą  w e  \1:l'1 ty tl.n e t  r:ienin·  .. vl'!.!O tank: o\va­
nia, do-i�')snw:1r.P d n  k o ilco·sek typu ui. v ­
wanei,!o p r  .:c4 N A 10 ronJd to \'l<=itysUdc 

H o�p:�to�ć:  całi<: o·.v cie rn1.p• )., l �1 rtc 

I Hui:•JS·:. 
w , s0k0 ,c 

- o;kr1..,· · ! ł 1 w ,:;  · r ·1 j n y1n 
tyl nym pnłq �cn1u 
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zb iorniki m a j ą  instal3cjc od1.vadni:.łj ące . 
Ct�o\vany \vlc '.v d o  t.:1n!-: o;,;an1a w locie 
':'0ż_e być ,:ii,:-, s talowany n a  pra•.vej burcie 
kaorn:r. Przew1dziane Jst montowanie w sa­
moloctt:! _zestav,:u do pr zcpompo\vy\vania pa­
li\va .z Jednego o;;amolotu d o  d ru giego. za­
pc·.vn1nna j�st  tnożl!..\vość zastoso\vania ze­
wnęt rz"cych _  (odrzucanych po wyczerpa­
niu) . 1-b1orm%6w paliwowych rói'.nyeh wtel­
kosc1. Doptyw pal 1 '.va do do;:,alacza stero­
wany Jest przez specjalny uh:!ad elektro­
ni czny. Na . wlotach do silników elektrycz­
na 1n:::,talacJa przec1\vohlodzenio\va. 

Kahina pilotów. Załoga sldada się z dwóch 
ptl0to\v l !Sadov ... · ionych jeden za dru r.;im. 
F o tele kata pulto•.ve i\1a r ti n-Baker :'\.i'k 10:\. 
Z3 [?e:,vniaj ą _opu 3Lczenie kabiny n<1 \Vyso­
k o,c1 O rn I przy prędkości O+llr,fi k m :h.  
Jednoczęściowa owiewka kabiny z.s rn oco­
-,.vana _z t_ylu. ot\vlerana d o  góry. Płaq�a 
pr��ct rna i z a k rzywione boczne szyby p0-
�ryte s:ą f i ime1n Sierracote; zapewni a j �  
1ndukcyjne ogrzev:a nie \via trochronu .  za­
pnhie�ając o blodzeniu i parowaniu .  

Tn� t:t lacje.  In<;talacja k ontroli i stero-
\Vania  \Vlotami po\vietrza. D\Vie oddlielne. 
n iezale,ne instalacje hydrauli czne. każda 
napędzana pr ,ez . jeden silnik. zapewniaj ą 
c1:-n 1cn 1e  s1łown1kom stero\vania kJ tern 
skosu skrzydeł, kl:,p, slotów, spoilerów. 
:rnrnulców aerod vnarnic,nych. podwozia i 
uste rzenia. Mo�liwość napędzania pomµ 
obu systemó· .. v cd jednego silnika popr ·:cz 
d0da tko1.vą p rzekładnię - w przvpa d k 1 t  
a wa r i i  j ednego s i lnika .  W przypadku po­
?aru ohu si!nikó\V - a\vary1na pomna \l/ 

systemie nr 1 1.ape\vnia ci:-5nienie a i: rto 
pono\vnego u ruch omienia silnikóv,.1. 

P0dwó_jna instalacj a  prądu zmiennes,1 i 
stałego jest zasil a n a  z d wóch prąd n i c  prą­
d u  zmienne�o nanedza n ych orf si l n ikÓ\V. 
A l te rn atorv l0. 60 KVA 200 V. 400 Hz. t rzv­
fB�<nve. o� stałej c:-:�stotlhvcści. Dwn prO­
sto\':ni!<i zapewniają prąd staty dla p r,v­
rz1rtów pokł-1dowych. Jcd:ia prądnica jest  
\V sta n ie  zaspokoić z.:i ootrzebo\vanie na 
cn <'t ' : ię el .ektrvczn:, c::iłe.1 · i nstalacJi w przy­
o:id k 1 1  us1.k ot1z,� n i a  iednce:o .,e źróde! za­
s i !ar:ia .  \V raz!e c a ł ko\vite,zo braku n1ocv 
- akumulator 1a oe\vni:i ener�ię elektrycz· 
ną r!0 n ,1 pę d 1 1  r.wa ryjnej pompy hyd rau­
l icznej.  W norrr. a l n ·;ch waninkach akurnu­
l .1 tor slużv d o  7,1si lania ctoda tkowego źró­
d ła ener•,ii APU ( potrzebne do zapusc,cza­
n : a  ,;; i inikÓ\Y. ale �dy ist:, �e je  potrzeba . 
można korzystać z zev;nętrzne�o źródła 
:.i:a::;i l :in !J ). '\V sieci energetycznej sarno!otu 
a \\·arvjne źró<Ho e!1ergii EPU. \V kabinlc 
u r,ad,enie d o  chłodzeni a  powietrza i rc­
t::ulacji tem peratury. Instalacja tlcno·.va 
d ()'-it oso\va n :i do ciekle�o tlenu. \V prze-
rl .-: i a l e  s i lniko·.vym sys;;tem -,,\ryk ry\\·ania i 
½.'..!S7enia  ot;nia .  

t T r-ząrtzenia. c l e k tronicznP. i 11 :l\"· i�:1.cvjne: 
k i l k a  (:vstemÓ\V radi ost.'.lcjl eKF. radiosta­
c,ja K l-" .  spec j �lny system kontroli kore­
--.p\)!ldcncj i .  centra lny układ przecl\vzakłó­
cen i •"'I\Vy. n1 a :.!,netoron polda<...!owy. Podsta­
\VO\\'Y sy�tem na pro,v.:idzania do  pl"o\vadze-
11 ia ct1 l:ilJ ,� b'1Jowych za wlcra : wielofu nl,­
i:y Jn v radar ńzlala .t ący w kierunku c! o 
p1·z0r! ,1 . hczwladn0śclowo-P. !ektroniczny u ­
k ł :i rl n .--i wigacyjny nr?-.;s µoląc7.ony z e k ra­
nem rad.:iro1.vym .  rndnr syc;temu Dopnl<'r .  
J.::nrn pt:  ter rt'je�trujqcy para me t rv  lotu.  
I1\-ł1tto\VY .rtłÓ\vny kompu ter  pokłnc.lo\vy. ra­
cJa r o\VY '.\·yqok0Sclon1icrz, e!ektronicznle stc ­
ro\vr: ni•: wyś\v1 et lan lc  na przed n i  wiatro­
c � ·  1·nn :-;y tu Jej l bnJO\VCJ (poło7enlc celów·, 

13.90 m 

H 1iO m 
1 • 1 .70 rn 
'> .70 m 

;\fas,1 samolotu puste;.:;o 
:\T:i ks. masa star towc1 
i\Tnks. pręct kość pmioma 
�r .1 1

, � .  oręd kość poziornn 
Dłu �os� rozbtcg11 
n t u i;ość d ohlc�u 

n n pro'.varl1.anie) H U D, zamocowany na przo­
clzle k adtuba laserowy systc.,m pomiaru od ­
le,;lc�cl od oznaczonych celów. płytkowy 
ekra n TV, astronautyct.ny \v:-;kaźnik d.:i:l! ­
klego ! otu i ekran mapy konturow� _i .  Do 
wyposażenia obronne<:(o należy: transponder 
I l-'F,  radar ostrze,;aJący oraz bierny sy­
stem ECM. 

\V skład wyposażenia na wigacyjno-pilot:,. 
żo\vego v..-·chodzą: sy<;tcrn L\Vi<�kszanin � t 1 -
IJilności sterowania C S A S  za wieraj .1cy �u ­
tostn bilizację i progr:-;rno,..vane l a tanie. j)i­
lota autornatyc/.ne�o i automatyczne kierc­
wanie lotem APFD współpracuj ące z dwo­
ma samokontrolującyrnl się komput.:r:1c, i .  
poch\ ójny zesta,v nagło:�nieniov,.-y TTO �te­
rov,,· ::i ny analogO\VO oraz urządzenie ro:�;, -; ·  
,na nia u;:sztattowania terenu.  APFU v · 
pewnla u przednio  wybrane parametry !ot : i  
i \\·spółpracuje 7. autopil otem lub _1;0 za ­
s tępuje.  Inne n rzyrząriy. to wsl-:a±nu„ 
sztucznego horyzon tu. ,var iometr, dodat:-:o · 
wy wysokościomierz.  A D I•" . dod a :kowe 
urządzenie na pro\vadzające na o,�n aczony 
kier:tnel..:. system SEL \Vraz z urządleniami 
SETAC lub system TACAN bez urq::!.:eń 
SETAC, I LS.  wskaźnik położenia kierunko­
wef(o oraz system Dorniera rejestracji pa­
rametró'.v lotó'.11 

U zbrojenie: ws7.ystkie wersje sa:no!•,ttt 
\vyposażone są ,v d\va c lz iall,a Mauser '.:!7 
mm. po jed nym z każdej s trony act spodu 
k adłuba. Inne rodzaje  uzbrojeni:i s:i 
zmienne ,v zależno.�cl od wersji. s.�crok1 
wybór rakiet z h:onwencjonal nymi �iow!­
cami może być zamoco,1;any na trzech pod­
wtes1.eniac11 pod kadtuhern i cio czterech 
obrotowych podwieszeń na ruchomej czę­
ści skrzydła. Podwieszenia mają standar­
dowe Sanclall Mace (H ca li) u r�ąr �c!lia 
zwalniaj ące. Do uzbrojenia, k tóre .Ju.: mo­
·ina stoso\vać uży,xaj ąc standardo\ve;?:r: p , 1ct­
wieszenla, należą nastę pujące poci,1-:l k l e ­
ro1.va ne i półkiero\vane:  Sparro;v, /\ :)id�. 
(r:ikicty pow-pow) . A:l.30. Martel, K-,rm0-
ran. Jum bo (rakiety pow-1.icrnia) oraz bc>m­
PY n;ipa lmowe. BL-755 (�Oll funtów) t, m,t,:1 
wieloel�mentowa i bomby opóżn: i r :eg,) 
działania. 

ROZWÓJ KONSTH U K C.JI : �O marca 13'\J 
r. powstało europejskie przedsiębin�st·. o 
Fanavia Aircraft G 1nbH \V ci.::lu or,ra-..•r)wa ­
nia i bucto\vy wieloz3ctanio1,,ve:.i;o samr:.lotu 
bojowego J\IRCA (Multi Role Combai .-\ ir­
craft). Zamówienia:  Wielka Brytania ·- ;:a� 
s,tul<, R F N  - 202 sztuki ctb Luftvn : f,e i 
1�0 sztu]{ dla marynrtrki ,  \Vłochy -- I 1l'J 
sztuk. \Vstępnn faza projektu roz!""lnczę_l.1 
się 1 maja 1969 r. \V roku 197:l rozpoc::�la 
się i n westycyjna faza proj�ktu l b · , d ow:-1 
9 prototypów: 4 w Wielkiej Br:,· • a ni1 .  
3 \l/ RFN. oraz 2 \VC \Vłos?ech. i 'rh­
bv sta tyczne rozpoczęto wiosn ą 1J74 r 
Prototyp nr 1 ( D-H591) uko(h-=zono \V !-: wi.� -

· tn i 1 1  l!l7 I .  Pierwszy lo t  odbyt się 14 ,12r • 
pnia 197-1 r . ,  a oblot prototypu nr ć ml · 
był się :!O września 1974 r .  
Prototyp n r  3 _j.i ko  picrws.,y zost� ł  w :· , ., _ 
s;1żony \V poń \vójnc stcr,)wnice.  Prtf . : t:v : �  
n r  5 został przeznaczony na tJ.J.dJnie :.-1 -
c J 1 o,va nin  sarnolott1 \V locie 1. p1..· 1: ·, �':1 
obcląienicrn. Prototvpy n 1· ·I. 7. 8 sl . • ·· :--h 
do prób z \vyposażt" 1 1 ien1 .  Prototy p n r  '.J 
, i 1 1 żyl do prób z u ,:bro icnicnt .  Po 9 r, 1·0-
t ot.1: p�ct, ;�()st.:in i e zb i 1 cło\vanych n sa r� ,..., ' ·"­
tÓ\V :-ic ri i  przed pr0dukcyjncj .  Pierw�?.:, 1. 

t:vch sa rn o!otÓ\V 01.naczony P 11 ;.•.n<.;tał 
ubl a tany J l 1 1 te:�o 1!177 r . 1 a drugt P l:t,  
I I m;i rca 1 n1 r .  

na ,vv-.;. 1 1  00() 111 
na 111�1tcj \'lysokn�cl 

� ')80-ć--10 v,1 1, •� 

;Ja 01Jo�4 o o,,., ;.; : 
pnv:y�cj 2 1 '.!J k !"1 1 1  

n k .  1 ·Hi:l J.- . 1: d •  
10,1 rn 
se,} m 

:' O. 

! 7  
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Łożyska kulowe są przeznaczone do przenoszenia obcią­
żeń promieniowych i niewiel kich osiowych w połączeniach 
ruchomych wykonuj ących ruchy oscylacyj ne z niewielkimi 
prędkościami przemieszczania pierścieni oraz w połącze­
niach nieruchomych z możliwością okresowego występo­
wania niewielkich przemieszczeń pierścieni.  

Łożyska przeznaczone do stosowania w połączeniach rucho­
mych 

Obciążenie dopuszczalne określone jest wartością 
sku j ednostkowego na rzut powierzchni kulistej 
roboczej i wynosi :  

Rdnp = Pdop • cli • b ;  Pdop = 25 [kG/mm2) 

naci­
części 

gdzie: Rdop [kG] - wartość obciążenia dopuszczalnego ; 
Pdop [kG/mm2] - dopuszczalna wartość nacisku j ednost­
kowego dla liczby powtórnych obciążeń nie większej ni:/: 
5000 oraz dla zewnętrznego pierścienia obsady łożyska wy­
konanego ze stali o Rm >40 [kG/mm2] i średnicy zewnętrz­
nej nie mniejszej niż 2D; d1 [ mm] - średnica kulistej 
powierzchni roboczej (rys .) ;  b [mm) - szerokość kulistej 
powierzchni roboczej łożyska (rys.). 

W przypadku, gdy średnica obsady jest mniejsza od 2D, 
wartość obciążenia dopuszczalnego należy określać na dro­
dze obliczeniowej. 

TABLICA 1 

PoMoeI KONSTilUKCYJNE J 
. 58 

Łożys ka ku lowe 

Typy łożysk dla połączeń ruchomych : 

Sz - łożysko kulowe bez rowków do smaru (rys. a), 

2Sz - łożysko kulowe do dużych obciąże11 bez rowków 
do smaru, 

SzS - łożysko kulowe z rowkami do smaru (rys b),  

2SzS - łożysko kulowe do dużych obciążeń z rowkami 
do smaru. 

Łożyska przeznaczone do połączeń n ieruchomych 

Dopuszcza się występowanie okresowych przesumęc 
pierścieni względem s ieb ie. Obciążenie dopuszczalne okre 
ślone jest wartością nacisku jednostkowego na rzut po-
wierzchni kulistej części roboczej i wynosi :  

Rdop = Pdop • di • b ;  Pdop = 50  [kG/mm2) 

gdzie : Rctop [kG] - wartość obciążenia dopuszczalnego; 
Pdop [kG/mm2) - dopuszczalna wartość nacisku jednostko­
wego dla warunku : liczba powtórnych obci-ążeń nie więk­
sza niż 5000, zewnętrzny pierścień obsady łożyska wyko­
nany jest ze stali o Rm):90 kG'/mrri2, a jego zewnętrzna 
średnica jest nie mniejsza niż 3D; d1 [mm] - średnica 
kulistej powierzchni roboczej łożyska (rys.); b [mm] 
szerokość kulistej powierzchni roboczej łożyska (rys.). 

. � . ' Wymiary [mm I Obciążenie 

I I I I 
�, dopuszczaln� 

)fasa 
Oznac1.P t 1 i a  l >·tnt [kg] rl ]) b b1 li1 r [kGJ 

' 

Sz5 : SzS� 5 14  4 6 10 0,5 ±8 1000 0,004 

Sz6 : 1'zSO 6 14 4 6 10 0,5 ±8 1000 0,004 

Sz7 ; SzS7 7 1 7  5 $ 1 3  0,5 ±8 1 625 0,008 

Sz8; Sz$8 8 1 7  5 8 1 3  0,5 ±8 1625 0,008 

S1,9 ; Szi\() g 20 (j 'J 16 0,5 ±8 '.l40ll 0,012 

Szl O ;  Sz� I O  10 20 f, () 1 6  0,5 ±S 2400 0,012 

Sz12 ;  :;z,- 1 2  1 2  '.l2 7 10 1 8  l ±8 3150 0,017 

Szl 5 ;  SzS15  15  28 8 1 2  13 1 ± 8  4600 0,032 

Szl i ;  81,S17  17  32 10 u 26 1 ±9 6500 0,048 

S1.20 ; 'zS20 20 35 12 1 6  29 l ± 8  8700 0,065 

Sz25 ; SzS2:; 25 42 1 6  20 35 1 ± 8  1 4000 0,115 

Sz30; SzS30 30 47 1 S  22 40 1 ±8 18000 0, 158 

Sz35; SzS35 35 55 2 1  26 47 1 , 5  :::: 8  �4675 0,235 

Sz�O ;  SzS40 40 62 22 28 53 1 ,5 ±8 29150 0,315 

Sz-1 5 ;  SzS45 45 70 25 32 60 2. ±8 37;;00 0,460 

Sz50 : Szfl50 50 75 28 35 66 i ±8 4!1200 0,560 

Sz 55 55 85 32 40 74 2 59200 

SzSlOO 100 125 25 30 l l4 1 ,5 71 150 

SzSllO 1 10 150 35 70 182 2 1 15500 
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TABLICA 2 

TAUJ,IC.\ � 

Sz,\15 
S1.'.ll6 
Sz)I7 
SzM8 
f:7,)I9 

s„:11 1 0  
s,m2 
Sz,ll 5 
s,:11 1 ,  
s,3eo 
S1.'.II2Z, 
s,;,130 
:Sz,L35 
S1.'.IUO 
Sz:\145 
Sz)l50 
Sz�I60 

Oznaczenie typu 

2Sz 1 0 ;  2SzS1 0  
�Sz 1 2 :  2SzS J :! 
2Szl 5 ;  2S1.Sl5 
ZSzl I ;  :.!�1.Sl 7 
2s,20 : z,;1.�?.IJ 

r1 I 11 

5 1 4  4 
o J 4  4. 
i 1 7  5 
8 I ,  !j 

\) 20 6 
1 0  20 I) 
1 2  22 
1 5  :!8 l'< 
1 ,  H:! 10 
20 % 1 2  
25 e 1 G  
30 47 18 
35 50 2 1  
40 62 22 
45 i0 25 
:,o 7j 28 
60 no 34 

-- ---·- -

G 1 0  
G 1 0  
8 13 
8 1 3  
Il 1 6  
\) 1 6  

1 0  1 8  
l2 :l3 
14 2G 
1 6  29 
20 3:1 
22 40 
26 4i  
28 53 
32 60 
35 G6 

4-l 80 

d D 

1 0  3() 
12 32 
1 5  3;; 
l 7  -łO 
:!O 47 
�.j 52 -----

f\' 

0,5 .:.. s 
0,5 =� 
0,5 :::: 8  

0 ,5  ::: 8 
0,5 :,: 8 
0,5 ± 8  

J ± 8  

1 :.:: 8  
±8 

± 8  

l :': 8 
1 ±8 

1 , 5  :i: 8 
1 , 5  ± 8  

2 ::: 8  
2 :,: 8  
2 

I 

! 

2000 
2000 
3250 
3250 
4800 
4800 
6300 
9200 

1 8000 
17400 
28000 
36000 
49350 
58:300 
750()0 
92400 

1 36000 

"•'y1uia. r.\· 

b 

J O  
1 2  
H 
H 
15 
1 5  

;;_ "' 

0.004 
0 ,004 
0,008 
0,008 
0 ,0 12  
0 ,01 2 
0,Ql i 
0,032 
0 ,048 
0,065 
0 , 1 1 5  
0 , 158 
0 .235 
0 , 3 15  
0,460 
0,560 

W przypadku, gdy średnica obsady łożyska j est mniejsza 
od 3D, wartość obciążenia dopuszczalnego należy określić 
na drodze obliczeniowej. 

Typy łożysk dla połączeń nieruchomych:  
SzM - łożysko kulowe bez rowków do smaru,  
2SzM - łożysko kulowe do dużych obciążeń bez rowków 

do smaru . 

Łożyska typów SzM i 2SzM mają konstrukcję analogicz­
ną do łożysk Sz i 2Sz (rys. a) z tym, że wykonywane są 
ze zmniejszonymi luzami wewnętrznymi . 

Wymiary i parametry łożysk przedstawiono w tab . h-1 .  

TABLICA 4 

-� 
W)·miiny [mm! 

�-

I I d lJ b b1 r/1 ;; E C I I 

rr 

2SzM10 J 10 , 30 1 0  1 4  22 1 ,  
2Sz'.ll l 2  I ] 2  32 .1 2  1 6  24 1 ,  

:c: l:!  J 1 000 0,052 
= 11  l H00 0,064 

287.�115 , 1 5  35 1 -1. I ii  :li I .  
2s,m, i ., ' 40 l 4  2 1  31  ] ,  

::.: 10 18900 0.081 
:::: la  :! l iO0 0 , 148  

2SzM.20 I 20 . 4 7  1 5  2 6  35 1 ,  ::: 22 26250 0 .\88 
281.)125 '. 25 52 1 5  :L8 40 u, :.:: 22 30000 0,260 
981,)[35 3,5 b5 1 5  22 46 1, 34500 
2Sz.)U5 -1 5 8fi 23 30 69 2. 70350 

20 

[mm] 

1,1 

H 
16 
1 8  
2 1  
�li 

:28 

d1 

:!:.! I .  
:l l I .  
n-� · I .  
3 1  L 
3', I .  
.j f l  , .�  -------· 

A -A 

a l 

l. ___ ,,__ b I 
I - - --. 

l -

i� 
a! 1:, I 

I 
I 
I 

· i-,. _b�• - _, 

8 - B 

! �/4� I , . . / 

b 

b, 

Obcią;;cuio )lasa 
Il' ctovuszczalno 

[kg] [kG ! 

::.: 1 2  5500 0,052 
-= 1 1  7200 0.061 

10 (!�50 0.081 
1 5  1 0/ł�,O 0 , 1 1� 

-:.. :!:! 1 :3 12;; 0 , 1 �.'l 
1 5000 'L21i0 -

--- --

;· a) 

i�)\} 

b} 

' ·/3 . 
·/3 . 

TL - 1' 1 77 

Rys. Łożyska kulowe:  a )  łożyska bez rowków do smaru (typy 
Sz, 2Sz, SzM oraz 2SzM):  b )  łożyska z rowkami do smaru (typy 
SzS i 2SzS) 

Opracował M. Ł. na podst. : 1 .  A. M. Zajcew, R. W. [{oro­
staszewskij : Awiacjonnyje podszipniki kaczenija, Oborongiz. 
Moskwa 1963; 2. Norma GOST 3635-54. 

WCT/39/K(17 
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GŁÓWNE TERMINY FRANCUSKIE. CZ. VIII 

ASTRONAUTYKA 
I TECHNIKA 
RAKIETOWA 

1 - przestrzeń kosmiczna, 
kosmos 

2 - Ziemia, kula ziemska 
3 - Księżyc 
4 - planeta 
5 - orbita 
� - :ipogeum 
7 - perigeum 
S - sztuczny satelita ziemi, 

sputnik 
9 - satelita badawczy 

10 - s. łącznościowy 
11  - s. meteorologiczny 
12 - s. nawigacyjny 
13 - (automatyczna) stacja 

kosmiczna 
H - (załogowy) statek 

kosmiczny 
15  - astronauta ,  kosmonauta 
16  - rakieta nośna 
17 - przyspieszacz startowy 

silnik s. 
18 - silnik korekcyjny 
19 - silnik hamujący 
20 - bateria słoneczna 
?I  - prędkość u cieczki, 

I I  prędkość kosmiczna 
22 - pocisk rakietowy 
23 - p.r. kierowany 
24 - p.r.  balist yczny 
25 - p.r. uskrz ydlony 
26 - p.r .  niekierowany 
27 - p.r.  przeciwlotniczy 
28 - p.r. przeciwpancerny 
:!9 - p.r .  ziemia-woda 
30 - p.r. woda-głębina wodna 
31 - p.r .  głębina wodna-

-powietrze 
32 - p.r. powietrze-ziemia 
33 - p.r .  jednostopniowy 
34 - p.r.  wielostopniowy 
:;.i - czron , stopień 
3G - stały materiał pęd:1y 
37 - paliwo płynne 
38 - utleniacz 
39 - głowica z materiałem 

wybuchowym „gwóźdź'' 
40 - komora spalania · 
41 - dysza wylotowa 
42 - statecznik, stabilizator 
43 - układ kierowania 
44 - przelicznik pokładowy 
45 - głowica 

samonaprowadzająca 
46 - ładunek bojowy 
47 - zapalnik 
48 - silnik marszowy 
49 - smugacz 
50 - wyrzutnia 
51 - prowadnica 
51 - kaseta z pociskami 

rakietowymi 
53 - odchylacz płomienia 
54 - szyb startowy 
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M.S.  

LA ASTRONAUTIQUE 
ET TECHNIQE 
DES FUSEES 

l - le espace cosmique, 
le Cosmos 

2 - la Terre 
3 - la Lune 
4 - la planete 
5 - la or-bite 
6 - le apogee 
7 - le perigee 
8 - le satellite artificiel 

ter rest-re 
9 - le satellite d'essai 

10 - le satellite de (tćle) 
comm unica tion 

1 1  l e  satellite 
metćorologique 

12 - le satefil.ite 
de navigation 

1 3  - la station spatiale, In s. 
orbitale (automatiquc) 

1-:1 - le  vaisseau spatial, 
le engin spatial ,  
le astronef 

15  - le astronaute, 
le cosmonaute 

16 - la fuse porteuse 
1 7  - le propulseur 

auxiliaire, le pousseur 
13 - le moteur vernier 
19 - la retrofusee 
20 - la batterie solaire 
21  - la vitesse de liberation, 

la vitesse d'evasion 
22 - le missile, le pro-Jectlle. 

la fusee 
i3 - le missile guidee, 

la fusee guidee 
24 - le missile balistique, 

le fusee balistique 
2.; - la fusee alle, 

la f .  planante 
�6 - Ja fusee non guidee 
21 - la ruse antiaćrienne 
28 - la fusee antichar(s), 

la f. a ntitank 
29 - la fusee sol-mer 
30 le missile surface­

-profo111deur, 
le 1n. a nti-sous-marin 

3 1  - la fusee profondeurs 
marin.es-air 

32 - la fusee air-sol, 
le engin air-sol 

33 - la fusee A un etage, 
Ja f. monoe-tagee 

34 - la fusee A etages, 
la f. multietagee 

35 - le etage de la fusee 
36 - le propergol solide, 

le carburant solide 
37 - le propergol liquide, 

le combustible liquide 
33 - le comburant, le oxydant 
39 - le cóne de charge, 

Je c. de nez, le pointe 
40 - la chambre 

de combustion 
41 - la .tuyere 
42 - le stabili·sateur . 
43 - Je systeme de commande. 

Je s. de regulaUon 
44 - la echelle de comptage, 

Je calcula teur 
45 - la tete autochercheuse, 

la t. autoguidee 
46 - Ja charge exoplosive 
47 - le detonateur, le fusee 

d 'a mo-r�age, le f. de tete 
,:s - le moteur-tusee 

de propulsion normale 
49 - Je trac-eur 
50 - la rampe de lancement 
51 - la tour de lancement, 

Je rai! de lancement 
52 - Je Jance-fusees multiple 
53 - le d eflecteur, 

le dćviateur 
54 - le siło, le puits 

de lancement 
M.S.  
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LOTNICTWO 
WOJSKOWE 

I - alarm powietrzny 
2 - amunicja 
3 - aparat fotograficzny 

lotniczy 
4 - artyleria 

przeciwlotnicza 
5 - atak powiet-rzny 
6 - baz-a lotnicza 
7 - bitwa powietrzna 
8 - bomba (lotnicza ) 
9 - b. atomowa 

10 - b. chemiczna 
Il - b. burząca 
12 - b. napalmowa 
13 - b. 0dlamkowa 
14 - b. oświetlająca 
15 - b. termojądrowa 
16 - b. wodor-owa 
17 - b. zapalająca 
18 - bombardowanie 

z lotu nurkowego 
19 - celowanie 
20 - celownik 
21 - cel powiet-rzny 
22 - desant powietrzny 
23 - działko lotnicze 
24 - fotokarabin 
25 - kaliber 
26 - kamuflaż 
27 - ikarabi'll maszynowy 
28 - klucz (samolotów) 
29 - komora bombowa 
30 - lotnik 
31 - btniskowiec 
3� - lot grupowy 
33 - lot koszący 
34 - lufa · 
35 - ładunek wybuchowy 
36 - maskowanie 
:i1 - mina lotnicza 
38 -- minowanie z powietrza 
39 - n-abój 
40 - nalot 
4 1  - naprowadzanie 
42 - ochrona przeciwlotnicza 
-43 - ogień 
.;4 - pancerz 

45 - pana.wanie w powietrzu 
46 - pocisk 
47 - p. rakietowy 
48 - poligon 
49 - promień działania 
50 - (samolot) prowadzący 
51 - (samolot) prowadzony 
52 - przechwytywanie 
53 - ra.kieta sygnałowa 
54 - rozpoznanie powietrzne 
55 - rozpoznanie swój-obcy 
56 - rozrzut 
57 - seria z broni 

maszynowej 
53 - spadochroniarz 
59 - strzelanie 
60 - szyba pancerna 
61  - szyk bojowy 
62 - torpeda ( lotnicza) 
63 - uzbrojenie 
64 - uzupełnienie paliwa 

w powietrzu 
65 - walk-a powietrzna 
66 - wsparcie lotnicze 
67 - załoga samolotu 
GB - zdjęcie lotnicze 
69 .- zrzut ładunków 

M.S. 

• 

LA AVIATION 
MILITAffiE 

1 - le alerte aerienne 
2 - la munition 
3 - le appareil 

de photographie aerienne 
4 - la artillerie antiaerienne 
5 - la attaque aerienne 
6 - la base aerienne 
7 - la . lutte .a erienne 
8 - la bombe d'avion 
9 - la bombe atomique 

10 - la bombe ch"imique 
1 1  - la bombe brisante 
12 - la bo·mbe au napalm 
13 - la bombe a eclats 
H - la bombe eclairante 
15 - la bombe 

thermonucleaire 
16  - la bom-be a hydrogene 
11 - la bombe in.cendiaire 
13 - le bombardement 

en pique 
19 - le visee, le pointage 
20 - le viseur, la hausse 
21 - le a vion-cible, le but 
?2 - le descente, 

Je debarąuement 
23 - le ca non d'avion, 

le  canon de hord 
24 - la photomitrailleuse 
25 - le calibre 
26 - le camouflage 
27 - la mitrailleuse 
28 - le peloton 
29 - la sc.ute a bombt!s 
30 - le aviateur 
31 - le porte-avions, 

le porte-aeronefs 
J2 - le vol en formation 
33 - le vol en -rase - mottes 
34 - le canon 
35 - le cha•rge explosive, 

le eh. d 'eclatement 
36 - le masquage, 

le camouflage 
37 - la mine (aerienne) 
38 - le minage 
39 - le cartouche 
40 - le a,ttaque, le raid 
41 - le guidage, Je pointage 
42 - la defense antiaerienne 
43 - le tir, le feu 
44 - la cuirasse, le blindage 
45 - le domination en air 
46 - la proJectile, le obus, 

le missile, la balie 
47 - le missile, le projectile, 

le engin 
48 - le polygone 
49 - le rayon d'action 
50 - le (avion) condu.issant 
51 - le (-avion) guide 
52 - le inter-ception 
53 - la fusee de signalisation 
5-t - le  reconnaissance, 

la ictent,ification aerienne 
55 - la identificatlon 

1 1a.rrli ou ennemi" 
56 - la dispersion 
57 - la r-afa le  
58  - le parachutiste 
59 - le tir 
60 - la vitre blindee, 

la vitre cuirassee 
61 - le formation 
62 - la torpille 
63 - le armement 
64 - le ravita-illement 

en carburant en 
fj5 - le com bat 
66 - le soutien aerien 

l'air 

67 - le ćquipage d'avion 
68 - la vue aćrienne 
�9 - le dro.ppage, 

le parachutage 

M.S.  
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PROBLEMY 

Główne kierunki działania IATA w roku 1915 

Przegląd prac Międzynarodowego Zrzeszenia Transportu 
Lotniczego (IATA) w 1975 r. Plan działania IATA w naj­
bliższej przyszłości, najpilniejsze zagadnie_n ia. 

Utrzymująca się od lat recesja gospodarcza w kraja_ch 
kapitalistycznych nie pozostała bez wpływu n� wymk1 
ekonomiczne międzynarodowego transportu lotmczego w 
roku 1975. Zjawisko inflacj i i wielokrotny wzrost cen 
paliw spowodowały określone restrykcj e w polityce _fiska�­
nej i monetarnej krajów objętych k9?ys�m. Ogram�zema 
te okazały się konieczne do przezwyc1ęzema wzrastai ącyc 11 
kosztów ogólnych, przy jednoczesnym dążeniu do zrówno­
ważenia bilansu płatniczego w obrotach wzajemnych. 

Problem zrównoważenia kosztów wpływami, przy ten­
dencj i  do osiągnięcia minimalnego chociażby zysku, był 
j ednym z podstawowych tematów prac Międzynarodowego 
Zrzeszenia Transportu Lotniczego w 1975 r. Dyskutowano 
go wielokrotnie na forum Konferencj i Przewozowych 
IATA, wypracowuj ąc różne metody działania w kierunku 
poprawy sytuacj i ekonomicznej . Aby zrozumieć trudności 
związane z realizacj ą tego planu, należy zwrócić uwagę 
na zmiany strukturalne wewntąrz samej organizacj i  IATA 
i zmiany jakościowe w stanie posiadania przedsiębiorstw 
lotniczych w niej uczestniczących. 

Pod naporem nowych konstrukcj i  oferowanych przez 
przemysł lotniczy i działanie prawa konkurencj i na ryn­
kach lotniczych przedsiębiorstwa o dużym potencjale fi­
nansowym w szerszym zakresie wprowadziły do eksploa­
tacj i nowe typy samolotów o nowoczesnych rozwiązaniach 
technologicznych (B-747, B-727-300 ,  L-101 1 ,  DC-10, DC­
-9-50, A-300 i inne), o bardzo dużym udźwigu handlowym. 
Wzrosła gwałtownie liczba dysponowanych miejsc  pasa­
żerskich (od 120--: -350) oraz pojemność towarowa, zwłasz­
cza po wprowadzeniu częściowej standaryzacji  wymiarów 
i opakowań przesyłek towarowych oraz mechanizacj i ob­
sługi. Pozostał problem nadmiernego oferowania w szcze­
gólności  na liniach najbardziej konkurencyjnych (nad 
Atlantykiem Północnym - 250/o przewozów międzynaro­
dowych liniami przewoźników IATA), a także na innych 
trasach o utrzymuj ącym się wysokim popycie na prze­
wozy. 

Wprowadzenie do eksploatacj i samolotów nowej gene­
racj i nastąpiło w bardzo krótkim czasie po zmodyfiko­
waniu i podwyższeniu zdolności przewozowej konwencj o­
nalnych samolotów odrzutowych (np. DC-8-63, B-707-320 
i inne). Rezultatem tego był niekontrolowany ogólny 
wzrost oferowanej pojemności i znaczne pogorszenie wa­
runków optymalizacj i kosztów nowych samolotów, _j ak 
również starszych, nie w pełni zamortyzowanych typów„ 
Powiększają one przeważnie stan inwentarzowy przedsię­
biorstw czarterowych, które z kolei zaostrzaj ą warunki 
konkurencj i na rynkach eksploatowanych przez przedsię­
biorstwa regularnej komunikacj i ( IATA) . 

Wart podkreślenia jest - wg źródeł IAT A - udział 
cen paliwa lotniczego w kosztach bezpośrednich zmien­
nych, w których paliwa uczestniczą w wysokości  20--:-250/o . 
Dla przykładu: przy wzroście cen paliwa (wg cen zachod­
nich) o 10 centów USA za 1 galon w celu zrównoważenia 
kosztów zmiennych bezpośrednich należy podnieść wyko­
rzystanie ciężaru handlowego oferowanego aż o 1 50/o. Jest 
to bardzo trudne zadanie dla służb akwizycyjno-handlo­
wych przedsiębiorstw lotniczych, dla wielu prawie nie­
wykonalne. 

Problem konkurencji w tych warunkach, tak istotny 
dla pierwszych dwudziestu dużych przewoźników lotni ­
czych, okazał się znacznie trudniej szy dla mniej szych 
przedsiębiorstw lotniczych (z ogólnej liczby 112  zrzeszo­
nych w IATA, w tym 88 członków czynnych i 24 stawa-
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rzyszonych) . Były one zmuszone dokonywać _w 1975 _r. ;1a 
formu Konferencj i Przewozowych IATA wielu zab1egow 
u trudniaj ących realizację proj ektów wprowadzania - z ini­
cjatywy dużych przewoźników - nieekonomicznie niskich 
taryf i stawek, nieraz na poziomie cen . czarte'.owych, dla 
których problem nadmiernego oferowama nabierał szcze­
gólnego znaczenia. Łączne akcje mniej szych przedsiębiorstw 
przyczyniały się również do załatwienia szeregu spraw 
natury ekonomicznej , np. prowizyjnych we współpracy 
z agentami sprzedaży (zróżnicowany system zachęt finan­
sowych), na zasadzie równych szans dla dużych i małych 
przewoźników. 

W podobny sposób, drogą kolektywnego działania mniej ­
szych przedsiębiorstw, nieraz z zastosowaniem veta na 
forum Konferencj i Przewozowych, rozwiązywano problemy 
taryfowe oraz stawek i opłat. Szczegółowy przebieg tych 
działań znalazł swoje odbicie w szeregu rezolucj i podję­
tych w 1 975 r., mających na celu ochronę interesów przed­
siębiorstw lotniczych o niewielkim potencjale finansowym 
i przewozowym. 

Tematem z grupy zagadnień ekonomicznych, któremu 
IATA poświęcała wiele uwagi w rnku 1 975, był problem 
walutowy, o decyduj ącym znaczeniu dla ustalania pozio­
mu taryf i stawek: oraz rozliczeń w obrotach wzajemnych. 
Niepewna sytuacja ekonomiczna w krajach kapitalistycz­
nych i znaczna fluktuacja walut narodowych powodowała 
znaczne różnice kursu w stosunku do dolara USA i funta 
szterlinga , przyjętych za podstawę w rozliczeniach wza­
j emnych, narażając na znaczne straty przedsiębiorstwa 
lotnicze dokonuj ące przewozów na podstawie dokumentów 
sprzedanych w strefach tych walut (zwłaszcza funta, który 
uległ dewaluacj i w 1 967 r. o 1 50/o). Odpowiednie podwyżki 
wyrównawcze taryf w walucie podstawowej , uchwalane 
na konferencjach przewozowych IATA nie zażegnały kry­
zysu. Potrzebny był mechanizm, który umożliwiałby zła­
godzenie skutków dewaluacj i walut podstawowych w przy­
szłości, 

Rezultatem prac nad tym zagadnieniem jest projekt za­
stosowania umownej j ednostki monetarnej - IMF/SDR *), 
opartej na koszyku lG podstawowych walut jako podsta­
wy do wprowadzenia j ednostki wartościowej IATA -
IATA/IUV. Przyjęcie tego systemu ma dać większe gwa­
rancj e zachowania wpływów finansowych na nie zmie­
nionym poziomie, ponieważ w przypadku dewaluacji ja­
k iej kolwiek waluty lokalnej poziom taryf wyrażonych w 
tej walucie ulegnie odpowiedniej regulacj i .  System SDR­
-IUV, po doświadczeniach ostatnich trzech lat, jest zda­
niem IATA czynnikiem absolutnie koniecznym dla roz­
woju międzynarodowego transportu lotniczego. 

W postulatach zgłaszanych na forum IATA w 1975 r. 
widoczna j est dążność do określenia roli i form ingeren­
cji  władz rządowych w działalność przedsiębiorstw lotni­
czych, niezależnie od tego, czy przedsiębiorstwa te oparte 
są na kapitale mieszanym prywatno-państwowym, czy też 
funkcjonuj ą całkowicie na zasadzie przedsiębiorstw pań­
stwowych .  Brak odpowiedniej polityki w tym zakresie 
jest przyczyną chaosu w transporcie lotniczym i dezorien­
tacj i w sprawach reglamentowania przewozów z określe­
niem wyraźnych zadań przewoźników regularnej komuni­
kacj i i przedsiębiorstw czarterowych. Istnieje potrzeba 
koordynacj i .planów rozwoj owych przedsiębiorstw lotni­
czych, przewidywania dlugoplanowych inwestycji sprzęto­
wych i zamierzeń eksploatacyjnych popartych odpowied­
nim przygotowaniem_ rynku i struktury taryfowej w po-

*) IMF - International Monetary Fund 
SDR - Special Drawing Rights 
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wiązaniu z infrastrukturą, zależną w znacznej mierze od 
środków desygnowanych przez władze rządowe. Ich od­
powiednie zagospodarowanie może mieć decyduj4cy wpływ 
na rentowność podej mowanych przedsięwzięć, takich jak 
otwarcie nowych połączeń lotniczych, inwestycje portowe 
i urządzenia radionawigacyjne .  Brak takiej koordynacji 
powoduje nieraz nieuzasadnione dostatecznie ograniczenia, 
zbędne nakłady na utrzymanie linii w celach wyłącznie 
prestiżowych albo o niekorzystnej konfiguracji, sztucznie 
wydłużonym przebiegu linii i podwyższonych przez to 
kosztach jej eksploatacji. 

Stosunkowo nowym tematem, dyskutowanym rówmez 
na form u IATA w 1975 r., jest tendencja do przenoszenia 
na przedsiębiorstwa lotnicze części kosztów inwestycji 
lotniskowych, egzekwowana w postaci podwyższonych opłat 
handlingowych, podatków od paliw pobieranych w obcych 
portach, opłat lotniskowych od pasażerów i szeregu in­
nych ciężarów finansowych. Mają one służyć na pokrycie 
kosztów projektu, konsultacji i rozwoju nowych techno­
logii lotniskowych.  Tendencja ta spotkała się ze stanow­
czym sprzeciwem I ATA. Komitet Techniczny organizacji 
przy pomocy swoich ekspertów dokonał licznych inspekcji 
w ponad 30 krajach, badając rodzaj podejmowanych przed­
sięwzięć inwestycyjnych i celowość nakładów na ich rea­
lizację pod kątem uzyskania bezpośrednich korzyści przez 
użytkownika - przedsiębiorstwo lotnicze eksploatujące -
i klienta linii lotniczej. W uzasadnionych przypadkach 
IATA deklaruje przeprowadzenie bezpłatnej ekspertyzy 
założeń projektowych proponowanych technologii roz­
wiązań. 

Analogicznie rosną koszty (od 15-ć--350/o) instalowania 
pomocy radionawigacyjnych na trasach międzynarodowych. 
Ich eksploatacja, obsługa i konserwacja uzależniona jest 
w kosztach od inflacyjnych wahań cen materiałów, energii 
i płac personelu . Częściowo koszty te kompensuje 1 O/o 
opłaty IATA, tzw. IRC, pobierane od pasażera przy za­
kupie biletów lotniczych, wkalkulowane w taryfę z\l prze­
lot. Należy nadmienić, że pomoce trasowe nawigacyjne 
stanowią częściową realizację programu bezpieczeństwa 
komunikacji lotniczej, któremu patronuje Komitet Tech­
niczny IATA . 

Trwa rówmez poszukiwanie źródeł pokrycia kosztów 
ponoszonych z tytułu  prac nad obniżen)em pozion:iu h':ł':­
su w strefie przylotniskowej o zwarteJ zabudowie mieJ­
skiej. Problem ten - podnoszony przez I CAO - w gra­
nicach dostępnych aktualnie technologii rozwiązywany jest 
przez producentów silników lotniczych. _ Wysoki stopie� 
wyciszenia silników, a zatem dopuszczenie �o . eksploa�aci i 
samolotów na niektórych lotniskach, został JUZ  osiągnięty. 
Brak jest natomiast odpowiednich akcji . o char�kterze 
administracyjnym, zmierzających do ogramczema i . kon­
troli zabudowy stref objętych ochroną przed szkodllwym 
hałasem - ochroną środowiska. 

Na szczególną uwagę w programie działań IAT A w 
1975 r. zasługują prace Komitetu Technicznego . Postęp 
techniczny w lotnictwie i olbrzymie na�ład:y ponoszoi:e 
na badania i projektowanie nowych rozwiązan, wymagaJ ą  
stałych kontaktów i konsultacji między pr?ducentem 
i użytkownikiem. Zastosowanie _ no""'.yc� technol_ogn, zwłasz­
cza w dziedzinie radiokomu111kacJ 1 1 łącznosc1 samolot­
-ziemia realizowane jest w ramach określonych progra­
mów specjalistycznych, w których biorą udz�ał _przedsta� 
wiciele przemysłu lotniczego, eksperci techmczm obsługi 
i członkowie załóg lotniczych. Duży postęp został os1ą�­
nięty w pracach nad techniką automat:ycznego lądowam� i wyposażenia samolotów w urządze1;ia wymagane dla 
kategorii II/III  lądowania wg przepisow _ICAO,_ pomoce 
nawigacyjne w locie i pomoce do szkol�ma zał?g, prog­
nozowania meteorologicznego i warunkow lotmskow:ych, 
jak również warunków pracy człowieka (załogi) w Jego 
środowisku .  

Specjalną wagę przywiązuje się do wpływu tzw. czyn­
nika ludzkiego na przyczyny powstawama wypadkó:,v 
lotniczych. Nie rozpatruje się ich jed'.1ak w asp�kcie 
reakcji pilota na otrzymywaz:iy s,vgnał, J ako błąd _pilo_ta, 
ale jako przerwę w kontakCie pilota . z ze?połei:n mstr u­
mentów pokładowych, pomocami rad10nawigacyJnym1 na 
trasie i brakiem kontaktu wizualnego z otoczemem. 

Jednym ze statutowych zadań IATA jest współpraca 
z ICAO i innymi organizacjami o charakterze między­
narodowym. Rozwój stosunków ,�najemnych _(w �ym z kra­
jami Trzeciego świata) poważme przyczy1:1ł _się . d? _roz­
szerzenia współpracy z nowymi obszar�mi ro�mez 1 w 
dziedzinie transportu lotniczego, Us_taleme wsp�lnych po­
glądów i określenie potrzeb . w fazie. planowama nowy_ch 
po!ączei1, wyposażenia techmcznego i pom�c)'. eksper:tow 
lotniczych w organizacji nowych przeds1ęwz1ęc było rów--
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nież przedmiotem wielt! wspólnych akcji IATA/ICAO w 
1975 r.  

Do odnotowania są również przykłady współpracy 
z Powszechnym Związkiem Pocztowym - UPU - doty-­
czącej odpowiedzialności za kontrolę przewozu poczty 
lotniczej; z Międzynarodowym Komitetem Ekspertów 
Transportu Materiałów Niebezpiecznych w sprawie prze­
pisów o przewozie lotniczym tych materiałów, w uzgod: 
nieniu z Międzynarodową Komisją Energii AtomoweJ 
(IATA); ze światową Organizacją Turystyczn4 (WTO) 
przy planowaniu i rozwoju turystyki lotniczej, Kontakty 
i spotkania robocze z wymienionymi organizacjami wy­
specjalizowanymi ONZ znajdowały się wielokrotnie w ka­
lendarzu prac IATA na rok 1975. 

Zapoczątkowane jeszcze w 1974 r .  starania IATA o roz­
szerzenie członkowstwa w organizacji na inne, nie objęte 
jeszcze tym przywilejem przedsiębiorstwa lotnicze, zostały 
pomyślnie zakończone w lutym (27.02.1975), kiedy to uka­
zał się akt prawny nowelizujący przepisy o członkowstwie 
(§ 1 Aktu Założycielskiego IATA) . 

Od tej pory członkowstwo czynne mogą mieć wszyscy 
obsługujący linie międzynarodowe jako przewoźnicy wy­
znaczeni porozumieniami międzynarodowymi, określający­
mi umowne trasy, jak również i ci, którzy wykonują loty 
międzynarodowe na podstawie innych zezwoleń, jak np. 
supplemental carriers, albo przewoźnicy czarterowi w 
ogóle. 

Zniesione zostały jednocześnie ograniczenia dotyczące 
warunków kwalifikuj ących kandydata na członka rzeczy­
wistego IATA, który miał dotychczas obowiązek legity­
mować się okreś lonym minimum wykonanej pracy prze­
wozowej i ciężarem do startu eksploatowanego samolotu . 

Otworzyło to drogę do członkowstwa IATA wszystkim, 
którzy spełniali nowe warunki i uważali za celowe i po­
żyteczne uczestniczyć w organizacji. 

Główne tematy prac IATA w 1975 r. 

1 .  Problem nadmiernego oferowania spowodowany wpro­
wadzeniem do eksploatacji samolotów odrzutowych o du­
żym oferowaniu handlowym i wynikające stąd trudności 
konkurencyjne dla przedsiębiorstw lotniczych o mniejszym 
potencjale finansowym i przewozowym . 

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

3 .  Konsultacje na temat racjonalnego planowania prze­
wozów lotniczych i inwestycji towarzyszących, lotnisko­
wych i radiokomunikacyjnych, z uwzględnieniem roli 
i udziału pai1stwa w tym zakresie. 

4. Prace Komitetu Technicznego IATA nad podniesie­
niem bezpieczeństwa lotów (pomoce nawigacyjne) oraz 
ochrony środowiska (walka z hałasem) . 

5. Pomoc techniczna i organizacyjna IATA w organizo­
waniu transportu lotniczego na nowych obszarach 
współpraca z ICAO i organizacjami wyspecjalizowanymi _ 
ONZ. 

6. Zniesienie dotychczasowych ograniczeń i zmiana wa­
runków przyjęcia do org,rnizacji IATA nowych członków. 

Plan działania IATA na najbliższą przyszłość 

L Prace nad zharmonizowaniem oferowania i popytu na 
usługi lotnicze zmierzające do kompleksowego obniżenia 
kosztów, 

2. Opracowanie nowego programu dla agentów sprzedaży 
w celu uporządkowania problemów agencyjnych na rynku 
lotniczym. 

3 .  Działania mające na celu wyeliminowanie nadużyć. 
4. Sfinalizowanie porozumień dotyczących taryf i stawek 

w określonych strefach, dotychczas nie uzgodnionych. 
5. Uzupełnienie przepisów Konferencji Przewozowych 

IATA zmierzające do ograniczenia prawa veta w celach 
wyłącznie destrykcyjnych. 

6, Przygotowanie stanowiska IAT A - w uzgodnieniu 
z wszystkimi członkami organizacji - w sprawie P�_opo­
nowanej przez ICAO na wiosnę 1977 r. konferencJ 1 na 
temat ekonomicznych problemów transportu lotniczego w 
skali światowej. 
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Optymalizacja projektu śmigłowca (I) 

Optymalizacja parametrów konstruk­
cyjnych śmigłowca r>oprzcz wykorzy­
stanie elektronicznej techniki oblicze­
niowej przy opracowywaniu jego mo­
delu matematycznego i na etapie pro­
jektu technicznego. Przebieg optymal­
nego procesu projektowania. 

Zastosowanie komputerów umożli­
wia worowadzenie na szerszą skalę 
technik- optymalizacyjnych w proces 
projektowania śmigłowców. W związ­
ku z tym podjęte zostały (od roku 
1969) prace mające na celu stworzenie 
możliwie skutecznego narzędzia po­
mocniczego dla zespołu projektujące­
go śmigłowiec. 

Jako warunek postawiono opracowa­
nie systemu ,pozwalaj ącego na wielo­
celową ocenę śmigłowca, ze względu 
na fakt, że konstruktor w dotych­
czasowej ,praktyce, w oparciu o do­
świadczenie i intuicję, często arbitral­
nie musi podejmować decyzję typu 
wielocelowego. Sposób ten najczęściej 
pozwala na spełnienie wymagań i,rze­
p1sow budowy śmigłowców, ale by 
projekt był wyrobem konstrukcyjnym, 
konieczne est maksymalizowanie ja­
kości śmigłowca. Przy opracowywaniu 
metody optymalizacji z wykorzysta­
niem obliczeń komputerowych jako za­
sadę przyjęto symulowanie przebiegu 
projektowania, z zawężaniem - w 
miarę postępu prac projektowych -
obszarów dopuszczalnych rozwiąza11. 
Proces optymalizacji podzielono na 
dwa etapy. 

Pierwszy etap dotyczy proj ektu 
koncepcyjnego. W tej fazie najistot­
niej sza jest wszechstronna ocena ukła­
du śmigłowca, ::ienetracja obliczenio­
wa szerokiego obszaru eksploatacj i, 
'analiza zastosowania różnych układów 
śmigłowca oraz ocena możliwości roz­
woj u 1konstrukcji. Ze względu na do-ść 
skąpą ilo·ść informacji o śmigłowcu 
na tym etapie, optymalizacja dotyczy 

G 

głównych parametrów konstrukcyj ­
nych. Model matematyczny śmigłowca 
może zatem zawierać pewne u prosz­
czenia. Pozwala to na zwiększenie 
szybkości obliczeń przy zachowaniu 
dostatecznego poziomu o ceny .projektu. 

Drugi etap dotyczy projektu tech­
nicznego. W tej fazie optymalizacji 
poddawane są niezbędne zbiory para­
metrów układu w stanach lotu oce­
nionych w poprzednim e,tapie jako 
newralgiczne punkty projektu śmig­
łowca. Na tym eta·pie od matematycz­
nego modelu śmigłowca wymaga się 
dużej precyzj i oraz dokładnej weryfi­
kacji. 

Połączenie automatyzacji ' [l] i wie­
lopoziomowości oceny projektu ,[2] 
stanowi podstawową trudność przy 
obecnym stanie wiedzy mimo wyko­
rzystywania komputerów na•jwyższej 
generacji .  Podział procesu projekto­
wania na etapy, uwzględnienie hie­
rarchii ważności ,parametrów, szeroko 
poję,ta iteracyjność przebiegu stanowić 
mogą pewne ułatwienie rozwiązania 
zadania. Z tego też punktu widzenia 
przedstawione będą dalsze części arty­
kułu. 

Optymalizacja na etapie projektu kon­
cepcyjnego 

Właściwa koncepcja projektu śmig­
łowca, zapewniająca możliwość rozwo­
ju konstrukcji i pozwa,lająca na j ej 
modyfikacj e, stanowi naj istotniejszy 
etap ,projektowania. Błędnej koncepcj i 
wykrytej w później szych fazach ;pro­
j ektu nie sposób ,poprawić zmianą 
w-ielkości parametrów konstrukcyj­
nych śmigłowca i raczej trzeba się 
liczyć z zaniechaniem realizacji ,prac 
projektowych. 

Na ,tym etapie wielopoziomowość 
oceny śmigłowca wysuwa się na plan 
pierwszy. Dokładność modelu mate­
matycznego śmigłowca ma nieco mniej -

TL·11/77·R 1 
Rys, 1. Równowaga śmigło.wca w locie skośnym 
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szc1 wagę, bowiem o ::itymalizacja do­
tyczy względnej oceny wariantów kon­
strukcji, a algorytm obliczania osią­
gów w zakresie oceny przyrostów wy­
kazuje błędy o rząd mniejsze niż w 
ocenie wielkości bezwzględnych. 

Podstawę programu ,obliczeniowego 
stanowi matematyczny model śmigłow­
ca wiążący dane wej ściowe, którymi 
są parametry konstrukcyjne śmigłow­
ca z wynikami wyprowadzanymi jako 
wymagane własności w locie. Model 
ten obejmuje procedurę odwzorowania 
ustalonego lotu skośnego, zawierającą 
obliczanie równowagi w .przestrzeni 
(rys. 1 ), o cenę bilansu energetycznego 
niezbędną ·do obliczania podstawowych 
osiągów oraz model dynamiki śmig­
łowca do oceny własności pilotażo­
wych ( rys. 2). Do oceny manewrowo­
ści kierunkowej zastosowano kryteria 
i wzory wg [3]. Wielkości Ei oznaczają 
kąty odchylenia strug w pobliżu opły­
wanego elementu i, a N1 i Q1 odpo­
wiednio siłę nośną i siłę o,poru ele­
mentu śmigłowca. 

Dla przykładu do o ceny dynamiki 
śmigłowca na k ierunku pochylenia 
analizę ruchu można przeprowadzić 
rozwiązując równanie charakterystycz­
ne układu równa11 sił i momentów 
wiążących ze sobą dwa stopnie swo­
body (przemieszczenie wzdłuż • osi x 
i wychylenie kątowe {}).  

Równanie sił wzdłuż osi x :  

Równanie momentów : 

-IJ + Thctis + 0,5 k:kłlau + 

+ 0,5 k(J)'S
pµ

l0a,s = O 

gdzie :  T - ciąg wirnika, a 15 - od­
chylenie płaszczyzny ko11ców łopat od 
płaszczyzny obrotów, I - moment bez­
władności kadłuba, kH - sztywność 
mocowania łopaty w przegubie pozio­
mym (ekwiwalentna sztywność wirni­
ka bezprzegubowego). 

Rozwiązanie równania charaktery­
styczn ego czwartego sto.pnia pozwoli 
ha ocenę ruchu śmigłowca i obliczenie 
w ,przypadku niestatecznego ruchu 
(najczęściej spotykany przy,padek w 
problematyce śmigłowcowej ) czasu wa­
ha11 T i czasu zdwojenia amplitudy 
T2. Współczynniki równania momen­
tów pozwalają  na ocenę tłumienia i 
czułośc i  sterowania potrzebnych do 

Rys. 2. Model dynamiki śmigłowca na kie­
runku pochylenia 
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• Rys. 3. Schemat procesu optymalizacji na etapie projektu koncepcyjnego 

V max [km/h I 

Max. wielko5ć graniczna 
Obszar dopuszczalny 

Optimum LSM 

27r.lł---+---+-G' ranica--+......::="""+--+--��_,,--!'-----l---l-.....:::�L 
ściśliwości 

R[m/ 

4,6 t.,8 5,0 5,8 6,0 ą2 6,4 6,6 6,8 

Rys 4. Wybór optimum u =  wR d la  T w = 5,4 m (bo 7 = 0,3 m);  zazna,czono obszar do­
puszczalny ABCD, w którym poszukiwać można wielkÓści maksymalnej Vm; konieczno-ść 
zachowan ia promienia R = 5,4 m daje maksymalną Vm przy U = 202,5 m/s 

oceny własności pilotażowych za ·po­
mocą skali Coopera. 

W modelu matematycznym śmigłow­
ca operuje się średnimi wielkościami 
obciążeń i -prędkości indukowanych. 
Współczynniki k rotności ,prędkości in­
dukowanej w o toczeniu układu noś­
nego śmigłowca przyjmuje się bądź 
z eksperymentu, b<1dź z modelu wi­
rowego układu. 

Wzory stosowane w proc edurze ob­
liczeń własności śmigłowca, (opierając 
się głównie na impulsowej teorii wi­
nika i skrzydła pozwala-jąc ą  na szyb­
ką ocenę osiągów śmigłowca), zawie­
rają wszystkie możliwe uściślenia (m. 
in. przez wprowadzanie półempirycz­
nych współczynników korekcyjnych). 

W procesie optymalizacj i  można 

TLiA 1977 nr 8 

przperowadzać ocenę konstrukcj i  przy 
stałej masie całkowitej śmigłowca, w 
przy,padku zmian wielkości parame­
trów konstrukcyjnych śmigłowca wli­
c zając zmiany masy konstrukcji  w ma­
sę ładunku lutb przy stałej masie ła­

dunku zakładając zmienność masy cał­

kowitej . W tym drugim przy.padku 
należy oszacować przyrost masy (n + 
+ l )go wariantu śmigłowca .dG := 
= 2 Ll Gi względem aktualnie oblicza-

ł 
nego wariantu śmigłowca o masie G. 
L1G1 jest ,przyrostem masy elementu 
śmigłowca rpod wpływem zmiany jed­
nego z jego parametrów konstrukcyj­
nych o wielkość Llp1. Przyjęto prosty 
sposób oceny zmian masy np. dla ło­
paty wirnika 

i, = 1, 2, 3 . .  J 

TL· 13/77-R. 3 

gdzie : Gt - c 1ęzar łopaty wariantu n, 
podobnie jak i cięciwa łopaty b07 na 
promieniu 0,7R, liczba łopat k i ,pro­
mie11. R. 

Odpowiednie przyrosty iparametrów 
to Llbo1, Llk, LlR. Sposób ten, jakkol­
wiek przybliżony, dla małych przyro­
stów Llp1 jest wystarcza,jąco dokładny. 
Pozwala na kontrolę 1procesu optyma­
lizacji z uwzględnieniem nie tylko 
bezpośredniego wpływu na własności 
śmigłowca W1 zmiany parametrów ele­
mentów śmigłowca ale i sprzężoną z 
nimi zmianę masy śmigłov..-ca LIWJ = 
� f [ f (Lfp;, LIG;)] • 

Sposób ten jest szc.zególnie przydat­
ny do oceny porównawczej układów 
śmigłowca czystego i wy,posażonego w 
pomocnicze skrzydło, zwłaszcza do 
oceny własności zawisu. .Procedurę 
zmian c.iężaru śmigłowca pod wpły­
wem zmiany jego elementów kon­
strukcyjnych zaprogramowano w blo­
ku oznaczonym na schemac ie 3 jako 
Ll G. Opisany wyżej podstawowy cyki!. 
obliczeń, tzn. obliczenie zbioru włas­
ności ,śmigłowca dla .zadanego zbioru 
danych jego ,parametrów konstrukcyj ­
nych, może być powtarzany w różny 
sposób. Pięć takich kolejno po sobie 
następujących sekwencj i  pokazanych 
na rys. 3 stanowi przyjęty wzór po­
stępowania w pierwszym -eta,pie pro­
jektowania śmigłowca. Iteracyjność po­
stę,powania o ptymalizacyjnego wymaga 
częstego tpOwtarzania poszczególnych 
kolumn; nie zawsze w pokazanej . na 
rys. 3 kolejności, jednak zasadniczy 
przebieg rpoiega na wy1rnnaniu obli­
czeń od A do E. 

W oparciu o wiedzę, doświadczenie, 
dane statystyczne i własną intuicję na­
leży ustalić ,dane wariantu wyj-ścio­
wego śmigłowca, tzw. wariantu O. Ko­
lumna A powtarzając podstawowy cykl 
obliczeń dla różnych wysokości i kli-
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Ó R WR na Vm z zazna.czonymi obszarami Jtys. 5. Przestrzenny obraz wpływu param_etr w 
niedopuszczalnymi (ściśliwości i oderwama) 

V m [km/h } Optimum 

ob 

q4 

01:>szar ograniczony sciśliwościq 

matów jako wynik podaje wykres 
podstawowych osiągów i własności pi­
lotażowych śmigłowca. Na żądanie, w 
zależności od potrzeb, drukowany może 
być bardziej ,lub mniej obszerny zbiór 
własności śmigłowca. Na ogół od razu 
można wykryć duże błędy w założe­
niach parametrów konstrukcyjnych 
lub też charakterystyczne ograniczenia 
obszarów eksploatacji, na które trzeba 
zwracać uwagę w dalszych fazach ob­
liczeń. 

Następna kolumna B służy do kon­
troli otoczenia własności i zbioru pa­
rametrów wariantu O. Przez zmianę 
w zadanych grani-cach konstrukcyjne 
zmienności wybranych dwóch parame­
trów śmigłowca P1< i Pn można jako 
wynik obliczeń otrzymać w formie 
wykresu zależność dowolnej własności 
W1 od tych ,parametrów W; = f(p,_, Pn), 
z uwzględnieniem granic fizycznej ich 
zmienności (np. granica oderwania lub 
ściśliwości). 

Wykresy te stanowią niejako prze­
krój kontrolny ·obszaru dwuzmiennej 
zależnoś-ci funkcj i celu od zmiennych 
śmiigłowca . Głównym celem tej ana­
lizy . j est oriei1tacja odnośnie charak­
teru zjawisk, możliwości występowa­
nia optimum : funkcji celu wynikają­
cego zarów_no z charakteru związków 
fizycznych jak i ograniczeń. Przykła­
dowo podaje się Hustrację zmian pręd­
kośd maksymalnej V m traktowanej j a­
ko . _cel w funkcj i  promienia R i .pręd-

2i 

kości kofrca łopaty wR, dla śmigłowca 
k'1asycznego (rys. 4). 

W celu lepszego zobrazowania wpły­
wu 1".>arametrów Rw i U w na V m dla 
b07 ,; 0,3 m na rys. 5 przedstawiono 
rys. 4 w formie przestrzennej . Widać 
tu wyraźnie obszary dopuszczalne i 
powierzchnie ograniczające, maksima 
graniczne. Wyobraźnia jednak kończy 
się na przedstawieniu funkcj i celu 
względem dwóch parametrów. Dla n 
parametrów trzeba sięgnąć do proce­
dury matematycznego szukania ekstre­
mum w n-wymiarowej ,przestrzeni 
Euklidesowej. Na ,podstawie tych ana­
liz można wysnuć wni,oski następuj ą­
cego typu : 

- o wielkości optimum przy locie 
z dużą prędkością decyduje krzywa 
ograniczająca USL (górna granica 
oderwania) lub LSL (dolna granica 
oderwania) ;  

- płaskość minimów pozwala n a  
dość zna,czną swobodę doboru para­
metrów w zadanych granicach zmien­
ności ; 

- nieostrość granic zmienności do­
puszczalnych zmian parametrów śmig­
łowca _wywołanych ściśliwością i oder­
waniem pozwala na ,poszerzenie obsza­
ru zmian parametrów, a,le i utrudnia 
jednozna,czne zaprogramowanie ogra­
niczeń, a tym samym ocenę jakości 
śmigłowca. 

Do oceny stopnia wpływu zmiany 
parametrów _na własności zaprogra­
mowano proces  obliczania ws.półczyn-

Rys. 6. Wykres pomocniczy do oceny 
współczynników wrażliwości 
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ników wrażliwości .JW;/Llpi. Współ­
czynniki te oblicza się oceniając zmia­
nę zbioru wyprowadzonych własności 
pod wpływem zmiany j ednego para­
metru o j ednostkę. Umownie nazwana 
tu jednostka przyrostu parametru 
może być określona wielkością bez­
względną, procentowo do wielkoś�) 
parametru, w odpowiedniej proporCJi 
względem innych ,parametrów bądź z 
uwzględnieniem granic konstrukcyj­
nych zmienności ,parametru. Współ­
czynniki wrażliwości pozwalają rów­
nież na o,cenę s·przężeń parametrów 
i własności w celu dekompozycji opty­
malizacji wielocelowej na problemy 
cząstkowe. Sprzężenie r.('.l. własności j 
i j + i przez parametr i przeprowadza 
się szacując wielkość współczynników 
L1 W;/L1Pi i LIW;+J.ćlpi. 

Zmianę zbioru własności ,pod wpły­
wem kolejnej zmiany wybranych pa­
rametrów o jednostkę pokazano na 
rys . 6. 
Dokończenie w następnym numerze 
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Mgr inż. STANISLA W RUBASZKO 

Automat,,zacja kontroli ruchu lotniczego 
w państwach zachodnich - (11) 

Rozwój pr2.c nacl automatyzacją kontroli ruchu lotniczego 
w USA, Wielkiej Brytanii, Francji i Holandii. Charaktery­
styka zastosowanych systemów kontroli i urządzeń. 

Wielka Brytania 

W Wielkiej Brytanii automatyzację proces ów kontroli 
ruchu powietrznego rozpoczęto od przetwarzania planów 
lotów. Do roku 1975 wprowadzono do eksploatacj i dwa 
systemy s łużące ty m celom. Oba zo s tały zains talowane 
w londyńskim ośrodku kontroli ruchu powietrznego w 
pobliżu portu lotniczego Heathrow. 

Pierwszy z tych systemów zo s ta ł  opracowany przez 
firmę Marconi i zo�ial o_pariy na komputerze tej firmy 
typu Myriad I.  Podane przez pilota pods tawowe dane 
planu lotu zostaj ą wprowadzone za pomocą klawiatury, 
�prawdzone przez komputer pod v.-zględem ich popraw­
no;ci, a na s tępnie przyj ęte przez sys tem do dalsżego 
przetwarzania . Na pod stawie prędkości s amolotu i s zyb� 
ko�ci ,datru i przy uwzględnieniu możliwych zmian wy­
sokości i tra sy samolotu zostaj ą nas tępnie wyliczone czasy 
jego przelotu nad poszczególnymi punktami kontrolnymi 
i meldunkowymi. Dane te zo s taj ą z kolei zobrazowane na 
8,5-calowych wskaźnikach dotykowych, które znaj duj ą s ię 
na każdym stanowi�ku kontrolnym i s tanowią dogodne 
ukl:ldy we,iściowo-wyjściowe. W dolnej części przezroczy­
stej nakładki umieszczonej na ekranie ws kaźnika znajduje 
się matryca 2-l przewodów zgrupowanych w 4 rzędach, 
które tworzą s wego rodzaj u  klawiaturę powiązaną z zo­
brazowaną na w s kaźniku infonrn:;.cj ą. Kontroler może do­
konywać s elekcji lub też wprow2. dzania do sys temu od­
powiednich danych poprzez dotknięcie związanego z nimi 
przewodL!. Ponieważ na omawianych wskaźnikach j e s t  
v,yświetbna cała informacja związana z planami lotów, 
nie ma potrzeby s tosowania pas ków po s tępu lotów. Na 
stanowiskach kontrolnych nie s to s uj e  s ię w ogóle żadnych 
drukowc:nych dokumentów. 

Przedstav,1iony ,ystern mi;;� ł  według pierwotnych zamia­
rów z;pcwmc przetw&rzanie planów lotów dla całego 
londyńskiego ośrodka kontroli ruchu powietrznego. Jednak 
z powodu trudności związanych z oprogramowaniem i po­
jemnością pamięci ostatecznie zdecydowano zas to s ować go 
1 ylko do obróbki planów lotów w środkowej przestrzeni 
PO\\ ietrznej . 

.Jednocześnie pos tanowiono zakupić w USA komputer 
IBM 9020D i w oparciu o niego zbudować drugi sys tem, 
który zapewniałby przetwarzanie planów lotów i danych 
radiolokacyj n_ eh na całej przes trzeni londyńs kiego ośrod­
ka kontroli ruchu powietrznego. \V rzeczywis tości zakti­
niono w roku 1 973 aż cztery takie komputery, pomimo 
;ilnej opozycj i  przemysłu brytyj s kiego. Trzy z . nich �<?­
stdy u żyte do przetwarzani,1 danych w układzie potroJ ­
ne�o  zwielokrotnienia (tak jak w amerykailskim sys temie 
i'\AS), a czwarty przeznaczono do badań i dalszych prac 
nad rr.zwoj em ins talo,vane"o s ystemu. Uniwersalny ba�k 
danych komputerów IBM 9020D u_możli':"ił łat':"ą adaptacłę 
syster.,u do brytyj s kiej przestrzem powietrzneJ . Po okresie 
próbnej eksploatacj i system zo s tał oddany do użytku ope-
facyj nego w kwietniu 1 974 r. 

W pierwszej fazie wykonuje on tylko funkcJ _ę przetwa­
rwnia ułanów lotó·,v, z,1pewniaj c1c wydruk pierwotnych, 
a nas tępnie uaktualnionych pasków pos tępu lotu, na każ­
dym stcr nowi sku kontrolnym v1 sali operacyj nej ośrodka 
kontroli obszaru i ,v ośrodkach kontroli rejonu zbliżania 
londy(1skich por' t') .. l otniczych - Heathrow i .  G�twick 
or:n porlu lotniczego w Manches ter. W wymiemonych 
portach lotniczych zostały również umieszczone . na s tano­
wiskach kont.rolnych klawiatury umożliwiaj ące operatorom 
bezoośrednia komunikacj � z systemem. 

:<astępn� ·fazą w rozwoju sys temu londyń_skiego ?ędzie • 
wprowadzenie przetwarzania danych rad10lokacyJnyc�. 
Przetwarzanie tych danych będzie dokonyw_ane (podobme 
jak w amerykańskim s y s temie NAS) mozaikową metod_ą 
uogólniania i ś ledzenia obiektów powietrznych. Do :eall­
zacj i tego etapu niezbędne j e s t  j ednak wprowadzeme do 
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sys temu dodatkowego komputera dla kanału zobrazowa­
nia. W tym przypadku Anglicy poszli nieco odmienną 
drogą niż Amerykanie w systemie NAS. Zamias t  żasto­
sowania j ednego dużego komputera, pos tanowili oni uzyć 
do tego celu aż 82 minikomputerów: 70 z nich będzie 
s łużyć jako indywidualne procesory zobrazowania dla po­
szczególnych wskaźników sys temu, 2 stanowić będą inter­
face z komputerem IBM 9020D, a 10 zostanie użytych do 
zapewnienia awaryjnego rodzaju pracy, w którym radio­
lokacyj ne dane cyfrowe z eks traktorów zos taną przesłane 
bezpośrednio na .wskaźniki. Minikomputerowy system zo­
brazowania zos tanie wykonany przez firmę Ple s sey, a eks ­
traktory (wspólne dla radaru pierwotnego i wtórnego) 
zos taną wykonane przez firmę Cos s or. Oczekuje się, że 
przetwarz_anie danych radiolokacyj nych w londyńskim 
ośrodku kontroli obszaru zostanie podjęte w końcu roku 
1978. 

Niezależnie od omawianych sys temów londyńskich, w 
Wielkiej Brytanii zaplanowano na lata 1975+76 instalacje 
j eszcze jednego sy s temu dla szkockiego • ośrodka kontroli 
obszaru. Przetwarzanie danych wejściowych w tym syste­
mie zos tało oparte na 33 komputerach Locus 16 S firmy 
Marconi. Cztery z nich zos taną użyte do obróbki danych 
radiolokacyjnych, a pozo stałe s tanowić będą procesory 
zobrazowania po jednym na każdy wskaźnik. Na rys .  9 
przed stawiony je s t  widok ogólny zastosowanego kompu­
tera. Dane ze źródeł radiolokacyjnych, po detekcj i i prze­
tworzeniu w pos tać cyfrową w ekstraktorach, będą prze­
syłane liniami telefonicznymi do ośrodka kontroli obszaru, 
gdzie w spo sób konwencj onalny zos taną poddane obróbce 
i zobrazowaniu na wskaźnikach. Automatyczne śledzenie 
obiektów w tym sys temie będzie oparte tylko na sygna­
łach z radaru wtórnego. Samoloty bez transponderów nie 
będą ś ledzone, niemniej jednak pewne wyobrażenie o ich 
tras ie  i s zybkości będzie można s obie wyrobić na podsta­
wie podtrzymywanych śladów ich kilku pozycj i z po-
przednich obrotów anteny. • 

Francja 
Początki automatyzacji procesów kontroli ruchu lotni­

czego datują się we Francji od roku 1964, kiedy to firma 
Thomson - CSF rozpoczęła prace nad wskaźnikami radio­
lokacyj nymi i ek s traktorami. Od tego czasu firma ta zdo­
była duże doświadczenie w tej dziedzinie i odegrała po­
ważną rolę w opracowaniu francuskiego systemu kontroli 
ruchu powietrznego CAUTRA. 

Rozwój sys temu zaplanowano w trzech etapach. W 
pierwszym etapie obróbką cyfrową objęto tylko sygnały 

Rys. 9. Zastosowanie komputera 

zr. 



Rys. 10. Ws•kaźniki jasnego zobrazowania firmy Raytheon 

z radaru wtórnego, na bazie których realizowane było 
śledzenie obiektów powietrznych. Trasy tych obiektów 
korelowane były następnie z planami lotów wprowadza­
nymi do systemu przez proceduralną kontrolę lub przez 
kontrolerów. Do przetwarzania danych zostały użyte spe­
cjalistyczne komputery. Na wskaźnikach syntetyczne zo­
brazowanie radaru wtórnego j est nakładane na surową 
wizję radaru pierwotnego. 

W drugim etapie przetwarzaniu poddano dane z obu 
radarów jak również plany lotów. Do obróbki lotów za­
stosowano minikomputer o wystarczającej mocy oblicze­
niowej do przetworzenia dziennej partii regularnych lo­
tów. W rozwiązaniu tym otrzymuje s ię na wskaźnikach 
panoramicznych całkowicie syntetyczne zobrazowanie, a na 
wskaźnikach tabelarnych plany lotów w odpowiedniej 
formie. 

Trzeci etap reprezentuje najwyższy stopi.eń rozwoju .  
Zastosowano w nim mozaikową metodą uogólniania sytu­
acj i powietrznej , uzyskiwanej z wielu źródeł radioloka­
cyjnych i śledzenia na j ej podstawie obiektów powietrz­
nych. Cechą charakterystyczną tego systemu j est sepa­
racja przetwarzania lotów i danych radiolokacyj nych .  

Do przetwarzania planów lotów zastosowano duży kom­
puter CII 1 0070 firmy IBM.  Komputer ten ma liczne po­
łączenia z różnymi układami, jak również ośrodkami ze­
wnętrznymi. Poprzez te połączenia dokonywana jest  wy­
miana informacji związanych z przetwarzaniem planów 
lotów oraz przekazywanie wyliczonych danych. System 
zapewnia w pełni automatyczne wyliczenie, drukowanie 
i dystrybucję planów lotów, jak również automatyczne 
ich uaktualnianie na podstawie danych radiolokacyjnych 
i koordynacj i międ_zysektorowej wewnątrz ośrodka kontro!; 
obszaru oraz pomiędzy innymi odpowiednio wyposażonymi 
ośrodkami. 

Przetwarzanie danych radiolokacyjnych j est w pewnym 
stopniu rozłożone. Dane te po detekcji i przekształceniu 
w postać cyfrową we wspólnych dla radaru pierwotnego 
i wtórnego ekstraktorach podawane są następnie na pro­
cesor MP 720, gdzie realizowany j est proces śledzenia 
i korelacji z planami lotów, w oparciu o wymianę infor­
macj i z komputerem CII 10070.  Dalsze etapy obróbki da­
nych radiolokacyjnych dokonywane są w procesorach zo­
brazowania, indywidualnych dla każdego wskaźnika. Na 
wskaźnikach uzyskuje s ię oczywiście w pełni syntetyczne 
zobrazowanie. Jedynie w ośrodkach rej onu zbliżania za­
pewnia się także zobrazowanie surowej wizj i. 

Należy przy tym nadmienić, że w systemie zastosowano 
dwie innowacj e techniczne w dziedzinie zobrazowania, 
opracowane przez firmę Thomson-CSF. Jedną z nich j est 
Digitatron - wskaźnik elektronicznego zobrazowania da­
nych z matrycą prostopadłych promieni świetlnych krzy­
żujących się na ekranie lampy wskaźnikowej . Służy on 
do komunikowania się operatora z komputerem. Dotyka­
jąc określonej powierzchni na ekranie, na której zobra­
zowana j est dana informacja, przerywa on drogę dwóch 
prostopadłych promieni świetlnych, dających dwuwymiaro­
wy układ odniesienia tej informacji. W ten sposób wy-

zg 

bnna przez operatora informacja zostaje jedno,z,nacznie 
określona dla komp u tera. ·wymagana rozdz1elc.zosc urzą­
dzenia została zapewnion ·1 na drodze odpow1ed111ego zogm­
skowani -1 promieni świetlnych, za P?mocą małych socze­
wek pl"!St ikowych, tak ab.v mogl v byc one w1dz1alne tylkc! prz'ć!z poj edyncze fotod10dy ust:t w1one w odpow1ed1_11e� 
kc,nfiguracj i w celu wykry�J111a ;11ep_rz _erwanych prom1em 
ś wietlnych.  Urz·· dzeme to J est rowmcz powszec _hme sto­
sawane do wymiany informacji  między sektoramL f'.ozwo-
1 : lo  ono n a  wyeliminowanie posługi,vama się klawiaturą, 
manipuLttorarni kulowy n, i i procedurą ręcznego przekazy­
wanic1 obiektów, chociaż system, mimo wszystko, wyposaża 
s ię w dalszym ciągu w d :;tychczcisowe urządzen ia. 

Drugą innowacj ę s lanowic1 lampy z w1elokolorowym zo­
br? zowaniern, zapewn iaj ące zróżn icowane przedstawienie 
informacj i na j ednym wskaźniku. Lampy te znajdują .się 
w próbne.i eksploatacj i w celu uzyskama pelneJ oceny ich 
przydatnoś -::i .  

Holandia 
w Holandii pierwsze kroki w kierunku automatyzacji 

kontroli ruchu powietrznego zostały podjęte stosunkowo 
wcześnie, bo j uż w roku 1 957, kiedy to depart_ament lot­
nictwa cywilnego podj ął decyzję o wprowadzemu do kon­
troli ruchu powietrznego systemu SATC(?. System ten, 
opracowany przez firmę NV Hollandse S1gnaalappara�en 
wchodzącą w skład grupy Ph1hps':1: był pierwszą _probą 
obróbki planów lotów. Dalszy rozwoJ prac w tym kierun­
ku doprowadził do opracowania j uż w pełni  rozwiniętego 
systemu przetwarzania planów lot�w SA �CO II1 kt?ry 
zapewniał automatyczne opracowa11 1e planow lotow, ich 
dystrybucję oraz przedstawienie aktualnej informacj i na 
wskaźnikach i paskach postępu lotu. w kolejnej fazie prac został opracowany system SARP I, 
który został wprowadzony do eksploatacj i  w roku 1975. 
System SARP I j est  systemem przet"':arzania danych 
radiolokacyjnych, przeznaczonym do wspołpracy z syste-
1nem SATCO II. Zapewnia on automatyczne śledzenie 
obiektów na podstawie danych· zarówno radaru wtórnego 
j ak i pierwotnego,  z tym że przy korzystaniu tylko z da­
nych radaru pierwotnego inicj acj a śledzenia musi być 
dokonana ręcznie. Zastosowano w nim dwukolorowe 
wskaźniki jasnego zobrazowania, z długą poświatą koloru 
pomarańczowego do przedstawienia wizj i surowej oraz 
krótką poświatą koloru purpurowego do wyświetlenia 
zobrazowania syntetycznego .  Na wskaźnikach tych mogą 
być również przedstawione skrócone dane planów lotów. 
Pełne plany lotów są wyświetlane zwykle w kolejności 
czasowej na wskaźnikach tabelarycznych, znajdujących się 
na każdym stanowisku kontrolnym. W systemie SARP I 
nie stosuj e się pasków postępu lotów. 

Niezbędną nie;awodność systemu zapewniono przez zdu­
blowanie układu przetwarzania danych, w którym zasto­
sowano komputery SMR firmy NV Hollandse Signaalappa­
raten, oraz przez zastosowanie trzech masowych pamięci 
bębnowych, z których każda zawiera pełny bank infor­
macj i niezbędnych do  funkcj onowania systemu. 

System ten j ednak reprezentuje także tylko stadium 
przejściowe w kierunku budowy bardziej doskonałego sy­
stemu SARP II. Ten ostatni ma zapewnić przetwarzanie 
zarówno danych radiolokacyjnych jak i planów lotów dla 
ośrodków kontroli rejonu zbliżania i kontroli obszaru w 
Schiphol, zastępując tym samym oba poprzednie systemy, 
Przetwarzanie danych w tym systemie ma być oparte na 
komputerach SMR takich jak w SARP I oraz minikom­
puterach SMR-S stanowiących procesory danych radiolo­
kacyjnych i zobrazowania .  Ekstraktory mają być firmy 
Thomson-CSF, a 23-calowe wskaźniki jasnego zobrazowa­
nia  firmy Raytheon. Rys . 1 0  przedstawia te urządzenia. 

Warto nadmienić, że w systemie będzie przeprowadzane 
badanie sytuacji konfliktowych. Wymagana niezawodność 
systemu będzie zapewrfiona przez zdublowanie układów 
przetwarzania danych podobnie jak w SARP I, a w przy­
padku uszkodzenia układu zobrazowania kontroler będzie 
mógł przełączyć za pomocą klawiatury swoje dane na 
wskaźnik zapasowy, Instalacja urządzeń systemu SARP II 
została już  rozpoczęta i oczekuj e się, że po opracowaniu 
oprogramowania wejdzie on do pełnego użytku operacyj­
nego wiosną 1978 r .  

* 
W przeglądzie scharakteryzowano w sposób ogólny roz-

WOJ prac nad automatyzacją kontroli ruchu lotniczego 
tylko w czterech państwach zachodnich. Nie wyczerpuje 
on oczywiście problematyki całości prowadzonych na Za­
chodzie prac w tym kierunku. W wielu innych krajach, 
do których należą Niemcy Zachodnie, Włochy, Japonia 
i Szwecja, prace te znajdują s ię również na wysokim 
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Z DZIEJÓ W POLSKIEJ TECHNIKI LOTNICZEJ 

Mgr STANISŁAW JANUSZEWSKI 

Samoloty Torpedo konstrukcji inż. E. Plage i inż. M. Cour­
ta budowane w latach 1911-1914. Opis konstrukcji po-
szczególne wersje, udział w zawodach. 

W roku 1911 w wytwórni Maxa Leuchnera Klilstein­
-Wagenbau w Berlinie-Charlottenburgu inżynier Emil Pla­
ge - syn założyciela Zakładów Mechanicznych Plage 
i Laśkiewicz w Lublinie - zbudował wspólnie z Niem­
cem, inż. Maxem Courtem, samolot, którego prototyp wy­
konany został w ko1'icu września. Konstrukcja ta, rozwija­
na w latach następnych, określana była różnymi nazwami: 
Plage-Court, KLilstein-Torpedo, Ki.ilstein-Eindecker, Ki.il­
stein-Torpetlo-Eindecker, Torpedo Plage-Court, Torpedo­
•Enidecker, Court-Torpedo, wreszcie Torpedo-Mercedes­
-1::indecker. Miała też kilka wersji, z których w literaturze 
polskiej znane są j edynie dwie pierwsze. 

S:imolot Plage-Court należał do najbardziej interesują­
cych konstrukcji lotniczych okresu pionierskiego . 

Torpedo I zgłoszone zostało do udziału w Berlińskim 
Tygodniu Lotniczym (24.09.+1 . 10 . 191 1 r.). Miało być pilo­
towane przez Karla Kriegera, z zawodu kierowcę samo­
chodowego, konstruktora udanego własnego jednopłata -
od 12 września 19 1 1  r. także pilota (z kolejnym w Niem­
czech numerem 1 1 3). Konstrukcja nie została jednak na 
czas przygotowana. Krieger oblatał ją dopiero w pierw­
szych dniach października, przy czym samolot wzbudził 
z miejsca ogromne zainteresowanie kół fachowych w Niem­
czech i Francji .  Uwagę zwracała przede wszystkim ele­
gancka, opływowa sylwetka samolotu, widoczne dążenie 
konstruktorów do maksymalnej redukcji oporów aerody­
namicznych, zwłaszcza czołowych, oraz doskonałe osiągi 
stawiające tę udaną maszynę w rzędzie najnowocześniej­
szych konstrukcji europejskich [l ] .  

Torpedo I - dwumiejscowy wyścigowy samolot sporto­
wy konstrukcji drewnianej , o układzie górnopłata usztyw­
nionego linkami - nawiązywał swym układem przede 
wszystkim do samolotu Edwarda Nieuparta. Konstruktorzy 
zbierali swe doświadczenia we Francji, co też znalazło 
swój wyraz w rozwiązaniach wielu detali. W konstrukcji 
wręgowo-podłużnicowego kadłuba o przekroju eliptycznym, 
zbliżonym do kołowego, poszli dalej od Nieuparta stosu­
jącego przekrój rombowy i w swym samolocie nadali ka­
dłubowi formę rybią, zbliżoną do torpedy. Jego przód był 
osłonięty pokrywami z blachy aluminiowej, zapinanymi na 
klamry, co  dawało łatwy dostęp do silnika i 1:1ożliwość 
jego demontażu. Tył kadłuba pokryty był natomiast płót­
nem. Silnik osadzono na metalowym łożu i wysunięto 
daleko w przód, przed płaszczyznę skrzydeł. Zastosowano 
stopniu zaawansowania. Poza tym opracowany przez grupę 
firm zachodnich system dla Eurocontrolu jest chyba jed-

Rys. 1. Torpedo I - przed oblotem 

nym z najbardziej nowoczesnych w skali światowej. Dl�­
tego też pełny obraz o stanie prowadzonych na Zachodzie 
prac w tym zakresie będzie można sobie wyrobić po po­
jawieniu się dalszych opracowai1 obej mujących pozostałe 
kraje . · . 

Niemniej jednak już z przedstawionego przeglądu �ozna 
zauważyć, że główne różnice między po�zczególnym1 S)'.­
stemami są powodowane przede wszystkim skalą zadan , 
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tutaj 70-konny, chłodzony wodą, górnozaworowy silnik 
Argus. Dwie płaskie aluminiO\ve chłodnice wodno-rurkowe 
typu Windhoff umieszczono po bokach przodu kadłuba, 
który miał w obudowie szczeliny zapobiegające nagrzaniu 
się pokrycia. Chłodnice były bardzo lekkie i wraz z wodą 
miały masę tylko 16 kg. Dwupłatowe drewniane śmigło 
stałe o średnicy 2,6 m pokryto kołpakiem średnicy 0,4 m, 
dzięki czemu zwiększono wydajność śmigła, zredukowano 
opory czołowe kadłuba, a sylwetka samolotu zyskała na 
smukłości i elegancji. Fotel pilota umieszczono na wyso­
kości krawędzi spływu płata, zapewniając dobrą widocz­
ność do przodu w fazie lądowania. Widoczność w dół za­
pewniały też pilotowi i pasażerowi-obserwatorowi, siedzą­
cemu w pobliżu środka ciężkości samolotu, okienka umiesz­
czone w skrzydłach i przykryte celuloidem. 

Racjonalne rozmieszczenie mas sprawiało, że samolot 
miał doskonalą stateczność podłużną. Konstruktorzy po­
myśleli też o tym, by zapewnić załodze mak-simum bez­
pieczeństwa w razie wypadku, co czyniło Torpedo jednym 
z najbezpieczniejszych - obok aparatów Antoinette i Bre­
guet - samolotów okresu pionierskiego. 

Sterowanie odbywało się za pomocą sterownicy w po­
staci koła (pionowe i poprzeczne) oraz orczyka (poziome). 
Samolot był dwusterem, przy czym ster w kabinie obser­
watora (względnie ucznia) mógł być blokowany z kabiny 
pilota, gdzie znaj dowały się też przyrządy pokładowe: 
obrotomierz, manometr, wiatrometr, zegar i busola. 

Interesuj ące było też rozwiązanie zbiorników paliwa. 
Jeden z nich umieszczony był tuż za silnikiem, a drugi 
pomiędzy kabinami pilota i obserwatora. Oba połączone 
były rurką i zachowywały równy poziom paliwa w locie 
poziomym. W trakcie wznoszenia lub opadania paliwo 
przepływało z jednego do drugiego, wspomagając w ten 
sposób akcję sterów wysokości. Zbiorniki miały łączną 
pojemność 1 10  1 benzyny i 12 1 oleju, co gwarantowało 
4,5-godzinny lot i zasięg rzędu 580 km. 

Symetryczny ster wysokości o powierzchni 4,5 m2 stero­
wany był poprzez zwichrzanie. Podobnie dwudzielny, sy­
metryczny ster kierunku o powierzchni 0,75 m2, położony 
w dolnej i górnej części kadłuba. 

Tył kadłuba zaopatrzony był w długą, sprężystą płozę 
ogonową. Podwozie główne zbudowane z rur stalowych -
wykrzyżowane i usztywnione drutami - prezentowało 
swym układem typ wahaczowy. 

Prostokątny, dwudzielny, dwudźwigarowy płat nośny 
miał cięciwę rzędu 2,0 m, a rozpiętość jednego skrzydła 
wynosiła 5,5 m. Całkowita powierzchnia nośna kształto­
wała się w granicach 26 m2. Zewnętrzne krawędzie płata 
były zaokrąglone, a on sam usztywniony czterema linkami 

Rys. 2. Torpedo I w październiku 1911 r. 

jakie te systemy mają wypełniać. Wielkość tych zadar1 
decyduje właśnie o ogólnych koncepcjach rozwiązań sy­
stemowych. Natomiast szczegółowe rozwiązania częstokroć 
są podobne i niejednokrotnie oparte na tych samych urzą­
dzeniach wyspecjalizowanych i przodujących firm zachod­
nich. 
LITERATURA -
I. DAN BOYLE :  Air Traffic Control Autorna tion. Intera via nr 

5/1975. 

2. Materfoly informacyj n e  firmy IBM. WCT/40/1</77 
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Rys. 3. Torpedo IIA w Milnster w sierpniu 1912 r . 

Bowdena o średnicy 4 mm do stalowego kozła nad ka­
dłubem i podwozia od dołu. Sterowanie poprzeczne uzy� 
skiwano poprzez zwichrzanie płata. Stateczność poprzeczną 
zapewniał tak niewielki wznios płata i fakt, że konstruk­
torzy przyjęli różną grubość profili na j ego rozpiętości. 
Sam profil płata był silnie wypukły i wzorowany na pro­
filu Nieuparta z tym, że w samolocie Torpedo I kon­
struktorzy przyjęli większą głębokość phlta i zyskali dzięki 
temu bardziej nośny profil płata. 

Demontaż skrzydeł odbywał się przez odłączenie 11 po­
łączeń i trwał około 1 1 ..;--12 minut .  Należy tutaj zauważyć, 
że konstrukcja samolotu była głęboko przemyślana w każ­
dym szczególe i - co nie pozostaje bez znaczenia - sam 
aparat był bardzo starannie wykonany. 

W trakcie oblotów w październiku 191 1 r. samolot po­
twierdził swą dobrą pracę. Po 25 m rozbiegu wzniósł się 
lekko w górę i to przy gazie zredukowanym do 1 /3 oraz 
osiągnął prędkość ponad 100 km/h. Przy pełnym gazie 
samolot bardzo ostro szedł w górę, dlatego też pilot nie 
mógł wyzyskać pełnej mocy silnika. Siła wiatru podczas 
prób w locie dochodziła do 5..,.-6 m/s, a samolot okazał się 
stateczny i sterowny [2]. 

Samolotem zainteresowały się wiadze wojskowe, zresztą 
sami konstruktorzy budowali go nie tyle do celów spor­
towych, co właśnie militarnych. Samolot przewieziono do 
Doberitz i tam przeprowadzono z nim szereg eksperymen­
tów, które ostatecznie w pełni wykazały przydatność sa­
molotu dla armii. Z tą chwilą prace konstrukcyjne zyskały 
swoiste priorytety. Konstruktorzy rozwinęli skrzydła. 

W roku 1912 Plage i Court zaprojektowali ulepszony 
typ swego samolotu, który dla odróżnienia oznaczamy 
Torpedo II. Przede wszystkim zmieniono silnik na 100-
-konny Argus oraz podwozie z wahaczowego na osiowe 
z czterema kołami szprychowymi łączonymi parami, amor­
tyzowane sznurem gumowym względem krótkich płóz 
i usztywnione drutami. W związku ·ze zmianą typu pod­
wozia zmianie uległ też system usztywnienia płatów.  
Elastyczne usterzenie kierunku wychylane przez wygina­
nie powierzchni sterowych zastąpiono usterzeniem typu 
zawiasowego. Zmieniono przy tym obrys statecznika pio­
nowego i poziomego. Inny kształt nadano też płozie ogo­
n()wej , zmod�rnizowano obrys końcówek płata. Modyfika­
CJl uległ tez sam płat nośny - j ego profil zmieniono 
zapewne na mniej nośny, zyskuj ąc z kolei na prędkości. 

:flys. 4. E. Alig w kabinie Torpedo HA w Johannisth'a1 
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Rys. 5 .  Torp2do I!B pocl2z.-i� z? -.\',,clów w Johannisthal (�9.9� s.10. 1912) 

Torpedo II oblat:me zostało przez Richarda Schmidta 
który dyplom pilota z numerem 253 otrzymał 12 lipc; 
1912 r. Po raz pierwszy zaprezentowane zostało publicznie 
na Tygodniu L0tniczym w Munster (4..,.-11 .08.1912 r.) gdzie 
Schmidt, startuj ąc w konkurencj i z 20 innymi samolotami 
odniósł szereg sukcesów [3]. ' 

Samolot ten zbudowany został_ w dwóch w�rsjach, róż­
niących się między sobą typami zastosowanych silników. 
Wersja A zaopatrzona była w silnik Argus 100 KM, wer­
sj a B w silnik Daimler-Mercedes 95 KM, przy czym ta 
ostatnia pozbawiona była kołpaka śmigłowego. Wersja B 
po raz pierwszy zaprezentowana została publicznie prze.: 
Richarda Schmidta podczas zawodów Wokół Ber!ino 
(31 .08.-:-1 .09.1912 r.) .  W zawodach tych startowało 11 pi� 
lotów. Schmidt, który latał z pasażerem Otto Schaferem, 
zajął ostatecznie piąte m iejsce, a samolot 3 1  sierpni:. 
przebywał w powietrzu ponad 4 godziny [4] . 

Wersja B Torpedo II, pilotowana przez R. Schmidt;; 
stanęła także na starcie Tygodnia Lotniczego w Johannist­
hal (29,09 . ..,.-6.10,1912 r.) . Schmidt zajął  II miejsce w kon­
kurencj i lotu ślizgowego, XV w konkursie łącznego czasu 
�o�u (poniżej 2 h) . i pierwsze miejsce w konkurencj i wy­
sc1gu. Wyprzedził tutaj Karla Kriegera startuj ącego na 
j ednopłacie Jeannin, osiągaj ąc na bazie 1 5  km prędkość 
rzędu 128 km/h [5]. 

Zawody rozgrywano w bardzo trudnych warunkach 
atmosferycznych.  W trakcie ich trwania siła wiatru do­
cho�zi�a w p_oryw�ch do _ 25 m/s, Stąd niezbyt imponujące 
wyniki. Lotmsko J ohan111sthal stało się też widownią ka­
�astroff, w wynil�;ł której ś mierć ponieśli  pilot Ernst Alig 
1 pasazer-mecham,c Karl L1ebau - stanowiący załogę sa­
n:ol�tu Torpedo, II-A. _ Przyczyna wypadku nie była zupel­
n_1e . J asna. _6 pazdz1ermka zapalił się w trakcie lotu gaźnik 
s1l111ka. Ahg wykonał ostry zakręt do ładowania i wów­
czas zawiódł sworzeń mocujący skrzydło do kadłuba to 
09padło, a samolot zwalił się na ziemię z wysokości około 
lt>O  m . (6] .  _ Alig bi_orQc wcze.śniej udział w wyścigu na 
dystansie 1;:;  km zaJ ąl czwarte miejsce, osiągając prędkość 
rzędu 98 km/h, co zapewne nie oddawało możliwości sa­
molotu [7]. 

Torpedo IIB występował też w 1912 r. (pilotowany 
p_rzez R. Schmidta) w Locie Południowo-Niemieckim (14-:­
--:-20.10.1912 r.) [8]. 

Z 1912 roku pochodzi też kolejna wersja rozwojowa 
samQlotu Plage-C�urt. Nazwijmy j ą  tutaj Torpedo IIC. 
Sądząc z fotograf11, samolot ten zaopatrzony był w silnik 
:Ąr�us, · przypuszczalnie o mocy 100 KM. Dwułopatowe 
srmgło przy�ryte było k ołpakiem. Staranniej też oprofilo­
w�1:10 goleme podwoz_ia głównego, O konstrukcji tej brak 
bhz?zyc� danych. JeJ parametry techniczne i osiągi nic 
od�1ega1y zapewne od analogicznych typów poprzednich. 

W latach następnych inż. Max Court zbudował w za­
kła�:1ch_ Ki.ihlstein-Wagenbau cały 12ąd bardzo szybkich 
!XPOW Jednopłatm.vca [9] . Stanowiły one dv.lsze rozwinięcie 
1 orp„eda. Budo':"ane na zamówienie władz wojskowych, 
me oyly szerzeJ prez�ntowane publicznie; stąd też i nie­
wiele mamy o mch informacji. 

!ed�n - z t)'.ch samolotów - nazwijm_'i' &;c Torpedo III •­
miał Juz tylko dwukołowe podwozie główne i zaopatrzony 
?Ył_ w 95-koi:ny si lnik _ Daimler-Mercedes i dwułopatowe 
sm1gło drewm�ne osłomę_t_e kołpakiem [i0]. 

Inna z kol�Jnych wersJ 1 Torpeda - oznaczmy ją Tor­
pedo IV -:-- pilotowana przez Karla Kriegera wzięła udział 
w III Międzynarodowym Mityngu Lotniczym w Wiedniu 
(21..,.-29.06.1914 r.) (11] .  Zbudowana została w co najmniej 
trzech egzemplarzach, Wcześniej , w dniach 30,05 . ..,.-5.06., 
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Rys. 6. Torpedo IIC z 1912 r .  

trzy samoloty I?ilotowane !?rzez Courta, Martina Koniga 
1 Augusta Schmidta_ uczestniczyły w tzw. Locie Trzyetapo­
wym na trasJC Berlin - Lipsk - Drezno - Berlin. Wów­
czas to M. Konig zaj ął trzec ie  miejsce, przelatując w su­
mie 909 km w czasie 7 :33 :20 [ 12 ] .  

Na samolocie Torpedo IV zastosowano rzędowy silnik 
chłodzony wodą typu Mercedes o mocy 1 00  KM. Nastą­
piły dalsze zmiany obrysu skrzydła, zwłaszcza ·końcówek, 
a piat otrzymał wycięcia przykadłubowe zwiększaj ące wi­
doczność z kabiny pilota do dołu .  Sądzić należy, że dalszej 
ewolucj i uległ też profil płata, a punkt j ego maksymalnej 
grubości uległ dalszemu przesunięciu do przodu. Zredu­
kowano też powierzchnię steru kierunku, pozostawiając 
jedynie j ego część grzbietową. Podwozie otrzymało j uż 
tylko dwa kola i to nie szprychowe, j ak poprzednio, lecz 
pełne, z pneumatycznym ogumieniem. Zmianie uległ obrys 
przedniej części kadłuba. 

AUUCA. We,·sje samolotu Torpedo 

Wymiary 
Itok 

Rys. 7. T-0rpedo III z 1913 r .  

Rys. 8 .  Torpedo I V  na I I I  M iędzynarodowym Mityngu Lotniczym 
w Wiedniu 

Osiągi 

Silnik, moc Uwagi budowy llozp. 

I 
Długość 

I 
Wysokość I Całkowita 

pow. nośna Zasięg 

[km] I 
J'rędk. maks 

[km/h] [ml [m] 

Torpedo I 1911  1 1 ,6 7,9 
Torprclo ll.-\. Hll2 1 1 ,6 7,9 

Torpedo n n  

Torprclo I I  C H l 1 2  1 1 ,0 7,9 
Torpedo III 1013/1914  1 1 ,fl 7,9 

[m] 

3,1 
3,1 

3 ,1  
3 , 1  

[m2 ] 

ok. 26 
ok. 26 

Argus 70 Kl\l ok. 580 ok. 120 1 egz. 

_A_r_g_us_1o_o_K_ll_f ___ 1 ___ o_k_. _5_80 __ __ o_k_. _1_2s __ rozbity 6.10. 1912 r. 

Daimler-Mercedes 
95 KM 

1 egz. 

ok. 26 Argus 100 Ki\I ok. 580 ok. 130 1 egz. 
ok. 26 D,iimler-l\fo1·cedes 

95 KM 
ok. 580 ol e 130 1 egz. 

------- --- -- _ ____ , ____ , ____ _ ___ , -------- ----- 1------ --------
IOH 3,1 ok. 26 1\Iercedes 100 KM ok. 580 ok. 137 min. 3 szt. Torpedo 1 ,· 11 ,6 7,9 ___________ ....:...----'------'----------'----------------'-------'------ --

::,;-a Torpedo IV Karl Krieger wziął udział w III Mię­
dzynarodowym Mityngu Lotniczym w Wiedniu-Aspern, 
gdzie uzyskał wiele sukcesów. W wyścigu na dystansie 
8600 m zaj ął w swej grupie I miejsce, pozostawiając 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. Zwyciężył też w wyścigu na 100  
km. W pierwszym z nich osiągnął prędkość 1 36,9 km/h, 
w drugim 134,1 km/h [1 3]. 

Dotychczasowa historiografia lotnicza wyróżniała tylko 
dwa typy samolotów Plage-Court'a: Torpedo I i II, łącząc 
też w jedność dwie wersj e tego ostatniego [14] .  W świetle 
nowego materiału źródłowego wyłonić można pięć typów 
podstawowych, z których drugi posiad�ł dwie wersje róż­
niące się typami zastosowanych silników, a IV zbudowany 
był w co najmniej trzech egzemplarzach (tabl.). 

W istocie wszvstkie stanowiły rozwinięcie typu I. Wpro­
wadzone zmiany dotyczyły j edynie układu sterowania, ty­
pów instalowanych silników, podwozia, obrysu płata noś­
nego oraz j ego profilu, który z czasem otrz.ym�ł \eż 
grubszy nosek. Charakterystyki lotne ulegały mew1elk1m 
zmianom, a dotyczyły głównie prędkości, która wzrosła 
z około 120 km/h ,v Torpedo I do ok. 1 37 km/h w Tor­
pedo IV. Cały wysiłek konstruktorów szedł w za.sadzie . w 
kierunku optymalizacji pierwotnego ukłądu. Mówiąc . o in­
dywidualnym wkładzie Plage i Courta w konstrukcJę sa­
molotu należałoby wskazać, że dziełem Polaka była k?n­
cepcja płata nośnego - tak w odniesieniu do j ego profilu, 
konstrukcj i jak i sposobu montażu na kadłubie. Plage 
rozpracował też system stateczności samolotu, a zapewne 
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Rys. 9. M. Court przy 
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i sterowania wraz z układem tego ostatniego. Późniejsza 
ewolucja To'rpeda, przynajmniej od typ1;1 _ III, zdaj� s�ę 
być dziełem wyłącznie Courta, który Juz samodz1elme 

23/1911, s. 12-15 ;  P. Supf:  Das Buch der deutschen Flugge­
schichte, T. I ,  Berlin 1933, s. 372, 495. 

2. Torpedo-Eindecker .. . , op. cit . ,  s. 15. 
3. Deutsche Zeitschnft fUr Luftschiffahrt nr 17/1912, s. 421 ; P. 

opracowywał kolejne wersje rozwojowe. 
W latach 1911/12 samolot ten należał do najnowoczes­

niejszych w Europie pod względem swych rozwiązań areo- · 
dynamicznych i konstrukcyjnych. Swymi osiągami w ni­
czym nie ustępował czołowym konstrukcjom lotniczym 
okresu. Wysoką pozycję zachował i w roku 1914. Stano­
wił też dla konstruktorów niemieckich wzór do naślado­
wania, a wpływ koncepcji Plage-Courta widoczny jest m. 
in. w s,amolQtatch Hrurtha, R,umplera, Suvela,ck'a, któ,i·.zy 

podobnie jak Plage-Court wiele przejęli z wyścigowych 
samolotów francuskich (przede wszystkim Nieuparta i Mo-­
rane'a ). Ten kierunek konstrukcyjny złożył się na wy­
kształcenie j eszcze przed I wojną światową klasycznego 
układu jednopłatowca, co swój najpełniejszy wyraz zna­
lazło w samolocie Deperdussin. 

Supf, op. dt., s. 488. 
4. zettschrtft fUr Flugtechnik une! Motorluftschiffa hrt nr 17/1912, 

s. 226; Oste-rreichische Flug-Ze1tsch n!'t nr 17/1912, s. 426-427. 
tamże, nr 19/1912 ,  s.474-475; Deutsche Luftfahrer Zcitschrift 
nr 20/1912, s .  486-487; L' Aerophile nr 1 9/1912, s. 446 ;  P. Supr, 
op. cit., s. 489. 
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W NASTĘPNYM NUMERZE ◄ ==================================== 

Występujące w praktyce inżyniera 
wątpliwości na temat stosowania no­
wego systemu jednostek miar wyjaś­
nia artykuł wstępny. A. Glass zwraca 
uwagę przede wszystkim na konsek­
wencje układu SI w lotnictwie. 

Kolejny artykuł W. Waśkowskiego 
dotyczy odrzutowych samolotów tre­
ningowych, na które koniunktura 
wyraźnie wzrasta. Autor porówna sa­
moloty treningowe I i I I  generacj i ,  
omówi wpływ rozwijanej prędkości 
samolotu na jego cenę i koszt tre­
ningów oraz podstawowe wymogi, ja­
kie musi spełniać samolot treningowy 
II generacji, aby uzyskać sukces na 
rynku. 

Obecny stan i podstawowe kierunki 
rozwoju lotnictwa lekkiego oraz za­
kres prac badawczych nad samolota­
mi lekkimi prowadzonych w USA 
przedstawi J. Kucha:rski. 

T. Kostia w artykule pt. Analiza 
wypadków lotniczych lekkich samolo­
tów i śmigłowców omówi zagadnienia 
mające istotne znaczenie dla bezpie-

czeństwa lotu, które należy uwzględ­
nić podczas eksploatacji i przy opra­
cowywaniu nowych konstrukcji  (szcze­
gólnie w samolotach rolniczych). Ana­
liza oparta j est na dostępnych publi­
kacjach zagranicznych. 

Z nową generacją wysokościomierzy 
barometrycznych zapozna Czytelników 
E. Maliński. Artykuł omówi kierunki 
nowych rozwiązań technicznych ofero­
wanych przez producentów oraz kon­
strukcję i charaktersytyki wysokościo­
mierzy kodujących i elektronicznych . 

Artykuł K. Karlińskiego przedstawi 
skład chemiczny i technologię obróbki 
cieplnej pordukowanych w Polsce wy­
sokowytrzymałych stopów aluminium 
w porównaniu z produkcją światową. 
Autor omówi także metody ulepszania 
właściwości stopów aluminium stoso­
wanych w elementach płatowców pod­
dźwiękowych. 

W cyklu Z DZIEJÓW POLSKIE.I 
TECHNIKI LOTNICZEJ A. Glass 
przedstawi rozwój i budowę samolotu 
RWD-14 Czapla. Czaple weszły do 

służby w polskich eskadrach wiosną 
1939 r., brały też udział w działaniach 
wojennych. 

W KARTOTECE TLiA znajdą Czy­
telnicy opis konstrukcji i dane tech­
niczne japońskiego samolotu Shin Mei­
wa US-1 (PS-1 MOD). Jest to turbo­
śmigłowa amfibia o własnościach 
STOL, przeznaczona przede wszyst­
kim do zwalczania łodzi podwodnych. 
Drugą konstrukcją jest dwumiejscowa 
amatorska łódź latająca - radziecka 
RKIIGA-74 Eksperiment. 

W POMOCACH KONSTRUKCYJ­
NYCH zamieścimy pierwszą część ar­
tykułu pt. Badania momentów zawia­
sowych w tunelu aerodyna micznym. 

STATYSTYKA LOTNICZA przed­
stawi ceny i produkcję samolotów 
lekkich USA w 1 976 r .  

TECHNICZN Y SŁOWNIK LOTNI·· 
CZY w IX części Glównyc/i terminów 
francuskich poda określenia z zakresu 
wytrzymałości konstrukcj i ,  obciążeń 
i ograniczeń. 

Prenumerata czasopism WCT NOT na rok 1 978 

Od 1 stycznia I 978 r. obowiązuje nowa ceria micsię•.:z .ika 

„Technika Lotnicza i Astronautyczna" - 20 zł za jeden zeszyt 

'.I'. a m ó w i e n i a n a p r e n u m e r a t ę i n d y­

w i d  u a 1 n ą przyjmowane będą w terminie do 30 

dni przed okresem zamówionej prenumeraty. 

Wpłaty należy dokony wać na konto PKO III 

O/Warszawa nr 1531-5021 Wydawnictwa Czasopism 

Technicznych NOT. 

TLiA 1977 nr 8 



W MiKOWSKI W. 

Zukunft der westeuropaischen H ubschrauberindustrie 

Im letzten Artikel aus dem Zyklus iiber die Hubschrauberindustrie­
-E_ntwicklung von . den w�steuropaischen und anderen kapitalistischen 
Landem wurde eu� heutiger Zustand wie auch die Missverhaltnisse 
d1eses Ind_ustnezweiges von Westeuropa und USA dargestellt. Bei der 
gege1:wartigen . Struktur det westeuropaischen Hubschrauberindustrie 
und _ihrer Desmtegrat10n ist d ie Herstellung-Zusammenarbeit mit den 
Ver.e1m�ten_ Staaten die_ einzige Entwicklungschance, die dennoch in 
sehr wichbgem Grad die Selbstandigkeit der westeuropaischen Indu­
strie gefahrden wird. 

KUCHARSKI J. 

Dijsen-Geschaftsreiscflugzeuge (2) 

Es wurde ałlgemeine Analyse der gegenwartig angewanditen Diisen­
-Geschaftsreiseflugzeuge, W1i•e auch ihre Entwic'klungsrichtuing-en gege­
ben. In der zwei ten Teil des Artiikels es wmde eiin Dberskht der 
einzelnen Flugzeuge dargestellt (technische Charaiktera.,stiken, Einsatz 
und Produktionsgrosse). 

KRYSIAK W. 

Hauptaktivitatsrichtungen von IATA im Jahr 1975 

Arbeiteni.ibersicht der Internationalen Lufttransportvereinigung (IATA) 
im Jahr 1975. Es wurde ein Tatigkeitsplan der IATA fur die nachste 
Zukunft und die dringlichsten Probleme dargestellt. 

SZUMAŃSKI 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 iiber diie Flugsicherung i!l1 der USA, Gross­
britailllnien F,rankreich und HioUand . Es wurde die angewandten 
Kontnolls/steme und Einrichtungen cha;rak'ter.is'iert. 

JANUSZEWSKI S. 

Die Flugzeuge von Plage und Court 

Die von Ing. E. Plage und Ing. M. Court konstruierten Flugzeuge 
„Torpedo", die in den Jahren 191 1-1914 gebaut wurden. Es wurde 
ihre Konstruktion, einzelne Versionen, wie auch die Teilnahme an den 
Wettbewerben beschrieben. 

JlKI LOTNIBZE --
•----

niestety nieco zeszpecony,ch przez zbyteczny 
gruby retusz diruka,ski. Książecz.ka ta  Jest 
Jedną z najlepSiZych pozycji serii TBU. 

A. G. 

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

W'l'l)•WlfltTW() NtlfłlłHUWU OUOlf\' ,.Ol)t)(>Włi 

w książeczce na wstęp:e przedstawiono 
w skrócie dzieje rozwoju Mi-I , zaś zasad­
niczą jej t.reścią jest szczegółowy opis tech­
niczny śmigłowca. Wydaje się, iż opis kon­
strukcji j est nadm'iernie· rozbudowany w 
porówina,niu z innymi ks,ążeczkami tej se­
rii. w opisie rozwoju Mi-1 dwukrotnie 
przedstawiono dzieje prototypów w latach 
1947--;-1949 tak, że nie sposób się zo,riento­
wać, w J akim stopniu Jest to powtć,zenie 
t ych samych informacji. Brak Jest również 
dat  pow.;-tania większości wersji. 

Niesłusznie bardzo marginesowo potrak­
towano budowę licencyjną SM-I w naszym 
!<raju. Nie podano daty oblotu pierwszego 
SM-I. Nie wyjaśnia-no odpowiedniości ·ozna­
czeń polskich i radz,eckich oraż nie poda­
no, iż s�lmik A I-26W budowano u nas pod 
oznaczeniem LIT-3. Po,lską odmianę, SM-2, 
skwutowano .krótką wzmian'.cą ,  nie wyjaś­
n:ającą różnic konstrukcyjnych. Nie wspom­
niano o pols,kiej doświadcz'aLneJ odmianie 
SM-I ze skrzydłami. Brak jest informacji, 
że śmigłowców Mi-I wypro<lukowano ktilka 
tysięcy. Nie przedstawiono dz.iejów użycia 
ś:nigłowców, tz,n. rek-ordów ustalonych na 
nich·, ani też nie podano, iż był stosowany 
nie ty,lko w ZSRR i Polsce, lecz we wszy­
stkich k,rajach demokra.cji ludowej, a tak­
że w Egipcie, Afganistanie, Finlandii i In­
donezji. Do usterek książeczki należy za­
mieszczenie zdjęcia wersji M·i-1- Mos-kwicz 
z 1969 r .  z podpisem, iż to Jest p,ototyp. 
Natomiast zdjęcia pro,toty,pu (GM-I) nie 
pokazano. W te'kście chwilami nieco dziwi 
terminologia, jak np.  kompensatory state­
c�nośct na samolota ch: Opis konstruk_cji 
śmigłowca jest sz,czegółowy i prawidło\\(o 
opracowany. Książeczka zLLustrowana jest 
licz.nymi zdjęciami i ba-rwnymi rysunkami.  

w. s.  



WM,KOWSKI W. 

BYAYII.\ee 3anap,HeenponeuCKOH nepTOJieTHOH DPOMhlillJICHHOCTJI 

B rrocne;o,Heti: CTaTbe M3 �MKJJa, IIOCBHII.\eHl•IOro npo6JJeMaM pa3B11T11l! 

3ana,n;HeeBporreti:cKOJ1 BepTOJJeTH0:11 npOMblllIJieHHOCTJ,I� yKa3aHO aKTyaJib­

HOe COCTOHHMe M ,n;11crrponopl.\MM IIOTeI-I l.\MaJJa 3TOM npOMblll!JJe1-1HOCTl1 
B EB.pone v1 CillA. 

CTpyKTypa Bep'l\OJJeTl-10:11 rrpOMbillIJJeHHOCTM B 3. Enpone 11 ee pac1rne-

Hem1e npMBO,D;HT K BbIBO,n;y '!TO lliaHCbl pa3B11Tl1H JJe)KaT B KOOnepal.\11lf 
c 3aBO·,n;aMM 113 CillA, "!TO cepM03HO yrpo:maeT caMOCTOHTeJJbHOCTl1 enpo­

neti:CKl1X rrpe,n;npMHTl1J1. 

KUCHARSKI J. 

PeKTJIIBHb!e CJiylKe6HbIC caM0JIC'l'bl (Il) 

O6Il\1111 aHaJJl13 rrp11MeHHeMb!X peaKTMBHb!X CJJy)Ke6HblX caMOJJeTOB 
11 HarrpaBJJeHl1H 11X pa3Bl1Tl1.H. Bo BTOPOM 'laCTl1 CTaTbM - 0630p OT,n;eJib­
HbIX caMOJJeTOB (TeXm1"!eCKMe xapaKTepl1CTl1Kl1, npMMEHeirne 11 BeJ!l1'l11Ha 
npo,n;yK�ID1) . 

KRYSIAK W. 

fJJaBHbie Hanpannemrn ;D,C.IITCJJbH0CTH HATA n 1975 ro�y 

O63op pa6oT Me:m,n;yHapo,n;1rnro Ofrbe,n;,memrn Bo3,n;yw1IbTX TiepeB03-
'lKKOB (MATA) B 1975 r.  !IJJaH ,n;eHTeJJbHOCT11 MATA Jia 6J11111rni:-1wee 
6y.n:yll\ee 11 caMhie cpo'lHhie npo6JJeMhI. 

SZUMAŃSKI K. 

OUTHMH3a�lł.ll npoeKTa nepT0JJeTa (I) 

OnTMMl13al.\11H napaMeTpOB KOHCTPYKl.\1111 BepTOJJeTa nyTeM 11CIIOJJb30-
BaHl1H 3JJeKTPOHHOJ1 Bbl'll1CJJJ,1TeJJbH0J1 TeXH11K11 npl1 pa3pa60TKe ero 
MaTeMaTH'leCKOM MO,n;en11 J,1 BO BpeMH TeXHl1'-łeCKOro npoeKTa. Onn1-
MaJibHb!J1 IIPOl.\eCC npoeKT11POBaHHH. 

RUBASZKO S. 

ABTOMaTH3al.\H.11 ynpaBJIClIHH B03AYillHbIM ;D,BHlKCHHeM B 3aaa,n;H11x CTpa­
Hax (Il) 

Pa36HTMe pa60T Ha.n; aBTOMaT113al.\11eti: ynpaBJJeHMH B03,D;YllIHb!M 71Blf­
:1KeH11eM B CillA, BeJJ11Ko6pv1TaHv1v1, <1>paH�v1v1 11 ronnaH,n;11J.1, XapaKTep11-
CT11Ka IIPMMeHeHHb!X Cl1CTeM ynpaBJJeHMH J,1 annapaTypb!. 

J ANUSZ.EWSKiI S. 

CaMoJJeThl Iln.11rs-KypT 

CaMoJJeTbr „Topne.n.o" KOHCTPYK�11v1 HH:lK. 3. !IJJHr3 v1 l1H:lK. M. KypTa 
IIOCTpOeHHbie B nepv10,n; 1911-1914 r. Orrv1ca�me KOHCTPYKl.\1111, OT,n;eJJb­
Hbie Bap11aHThI, Y'faCTHe B COCTR3aRl1HX. 



B. SZUMAN, J. KOŃCZAK: Samolot 
transportowy Li-2. Seria: Typy broni 
i uzbroj enia. Nr 40. Wyd. MON War­
szawa 1976. S. 16 + IV, cena zł 7 

SM\OlOT 

JRANSK)RTOWY 

w książeczce przedstawiono dzieje roz­
woju i użycia oraz konstrukcję samolotu. 
Historię rozwoju śamolotu przedstawiono 
łącznie z dziejami jego użycia, co trochę 
zaciemnia zarówno obraz rozwoju j a k  i 
użycia samolotu. Jednak jest to obraz dość 
szczegółowy. Dość do,kladnie przedstawiono 
dzieje użycia Li-2 w lotnictwie polskim · 
i opisano opracowane u nas wersje tego 
samolotu. Na licznych zdjęciach i barw­
nych rysunkach pokazano różne wersje 
Li-2 i rodzaje jego malowania. Warto 
zwrócić uwagę, że Li-2 jest jedynym sa­
molotem w dziejach naszego lotnictwa 
wojskowego, który był w użyciu przez 
30 lat. Książeczkę należ y uznać za  udaną. 

E. GA JKOWSKI, 
S3.moloty września 
skie - Horyzonty 
28, cena zł 1 O 

A. G. 

ST. JURKIEWICZ: 
1939. Wyd. Harcer­
Warsza wa 1 976. S. 

KSlijlKI LOTNIBZE � 
-----

Bardzo cenną ini:::ja.tywą wydawnictwa 
jest wydanie tego zbioru rysunków w po­
działce 1 :72 polskich samolotów wojsko­
wych biorących udział w wojnie w 1939 r .  
Na wstępie podany jest skład organiza­
cyjny polskiego lotrnictiw-a w chwili wy­
buchu wojny. Następnie przeds-tawiono 
wszystkie (42 typy) samoloty naszego lot­
nictwa za pomocą sylwet-ek bocznych i 
krótkich informacji o ich dziejach. Zasad­
niczą część książeczki stanowią sz,czególo­
we r ysunki w pięciu rzutach, wraz z prze­
krojami i szerszymi opisam-i 11  samolotów: 
PZL P-7a, PZL P-llc, PZL P-50 Jastrząb, 
PZL-23 K a raś, PZL-% Sum, PZL-37 Łoś, 
RWD-14 Czapla, LWS-3 Mewa , PWS-26, 
RWD-8 i Lu1>l1in R-XIILter. Rysunki opra­
co,wa,ne są szczegółowo i praw,idlowo. Na 
ostatniej stronie okładki zamiesz,czono 
barwne sylwetki boczne pokazujące malo­
wanie samolotów. Wydawnictwu należy się 
duże uznanie za wydanie tak wartościo­
wego zeszytu przy malej objętości, w pra­
ktycznym formacie A4 (ze względu na 
wdelkość r ysunków) i po bardzo- niskdej 
cenie. N�ewą,t,pliWie nakład 20 tys. egrz. 
j est zbyt mały. 

A. G. 

K. CIEŚLAK:  Sredni samolot bombo­
wy Tu-2. Seria: Typy broni i uzbro­
j enia. Nr 42. Wyd. MON Warszawa 
1976. S. 1 6 + IV, cena zł 7 

\ll't'(UW�l('tWd Ml'llt•Sfł�UW� Of.�0.Mi' ftUOV,OWI: . . . 
Dzieje samolotu Tu-2 zostały w ksją­

żeczce przedstawione -s,zczególowo i z hi­
storycznego punktu widzenia prawidłowo. 
Sylwetki boczne poszczególnych odmian 
samoLotu dobrze pokazują jego rozwój. 
Szkoda, że nie zamieszczono zdjęc·ia do­
świadczalnego Tu-2 z podmesŻonym silni­
kiem BMW-003 oraz zbyt marginesowo po­
traktowano samolot UTB-2 (,rozwinię.ty z 
Tu-2), którego sylwetkę boczną i zdjęcie 
warto było pokazać, gdyż był on używany 
przez nasze lotnictwo. Wspominając o 
egzempJarzu do prób z fotelem wyrzuca­
nym można było podać, że przeróbka t a  
powstała u nas, w g  projek�u ITWL. Na 
podkreślenie zasługuje bardzo dobre o.pra­
cowanie barwnych rysunków samolotu -

niestety nieco zeszpecony,c.h przez zbyt-eczny 
gruby re,tusz drukarski. Ks'iążecz.ka ta Jest 
jedną z najlepszy,ch pozycji serii TBU. 

A. G. 

J. GRZEGORZEWSKI: Smiglowiec 
Mi-I .  Seria: Typy broni i uzbroj enia. 
Nr. 38. Wyd. MON Warszawa 1975. 
S. 16+ IV, cena zł 7 

W)'OJIWłf!CTWO NltłlltU;SnlfA OUOti't IO&óbO•tł 

w książeczce na wstęp:e przedstawiono 
w skrócie dzieje rozwoju Mi-1 , zaś zasad­
niczą jej t.reścią jest szczegóŁowy opis tech­
niczny śmigłowca. Wydaje się, iż opis kon­
strukcji jest nadm'iernie· rozbudowany w 
porówma,niu z innymi książeczkami tej se­
rii. w opisie rozwoju Mi-1 dwukrotnie 
przedstawiono dzieje prototypów w latach 
1947-:-1949 tak, że nie sposób się zo,riento­
wać, w j akim stopniu Jest to powtórzenie 
tych samych informacji. Brak J est również 
dat pow3tania więk.szości wersji. 

Niesłusznie bardzo marginesowo potrak­
towano budowę licencyjną SM-l w naszym 
!<raju. Nie podano daty obi-otu pierwszego 
SM-1. Nie wyjaśniono od,powied,niości ·ozna­
czeń polskich i radzieckich oraż n.ie poda- • 
no, iż sd1nik AI-26W budowano u nas pod 
oznaczeniem LIT-3. Po,lską odmianę, SM-2, 
skw�towano krótką wzmia n.'<ą ,  nie wyjaś­
n:ającą różnic konstrukcyjnych. Nie wspom­
niano o polskiej doświadcz'at.nej odmianie 
SM-1 ze skrzydłami. Brak jest il)formacj.i, 
że śmigłowców Mi-1 wyprodukowano kdlka 
tys.ięcy. Nie przedstawiono dziejów użycia 
ś:nigłowców, tZ<Il. rekordów ustalonych na 
nich·, ani też nie podane,, iż był stosowany 
nie t,slko w ZSRR i Polsce, lecz we wszy­
stkich k,rajach demokra.cji lud.owej, a tak­
że w Egipcie, Afganistanie, Finlandii i In­
donezji. Do usterek książeczki należy za­
mieszczenie zdjęcia wersji Mi-1 .  Moskwicz 
z 1969 r. z podpisem, iż to jest prototyp. 
Natomiast zdjęcia pro,toty,pu (GM-1 )  nie 
pokazano. W tekście chwilami nieco dziwi 
terminologia, ja,k np. kompensatory state­
c�nośc! na samolotach: Opis konstruk.cji 
śmigłowca jest sz,czegółowy i prawidłov,:o 
opracowany. Książeczka ziLustro-wana jest 
licznymi zdjęciami i barwnymi rysunkami. 

w. s. 
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