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HOBOCTH M3 NONbILUU 4

® B nocieinee Bpemsa nabarogaerca B Ilonbure aunamiu-
yeckoe pa3sBuTue obbema paboT CeNHLCKOXO3ANCTBEHHON

HAL UK.
aBB lll970 r. paGoTel mpoBoamimch Ha 200000 ra, B TeKyleMm
roxy — 1 min, B 1976 — no anany 1,4 M Ta.
® B Texuuuecko-CelbCKOX03a4CTBEHHON AKajzemMmuu
OABIUTHIH OBIJO OpPraMM30BaHO OTjejieHue I10 uccieluBaHuM
TEeXHOJIOTMY CeJIbCKOXO03ACTBEHHDBIX paGor u Hp’MMeHeHMﬂ
aBuauyy, yrnpasssemoe gouentom M. CKPONCKMM. J)TO €AMH-
cTBenHas HayvHO-MCCIefOBaTeNbCKasA Opraumsanmil B IToJb-
e, 3anHMMalomanca 9Toji Temosi. Haumnas ¢ npouuiorc rofa
B Texunuecko-CenbCKOX03aCTEEHHOM AKajleMuu ¥uMeeTCs
BO3MOYKHOCTh MHAMBMAYAJIBHOM crneuyanmnsauun B obJlacTu
cenpx03aBualMM. OTOM BO3MOIKHOCTBIO IOJIBBYETCs B HaCTO-
Alllee BpeMsA HECKOJBKO ClyluaTelseiy, B Oy ayiueMm roay npei-
monaraerca 15. VYciopmem sABJAeTcA JeTHaA LOATOTOBKA
B aspokiybe. [lenbio 3TOM POPMEI obyuenunsa ABJIACTC non-
FOTOBKAa yIpPaBJIAKIUMX  KaAPOB  CEJBCKOXO3AMCTBEHNCH
aBMaLMA.
® OOyiueHue TEeXHHMKOB CeJIbLX03aByanum ¢ Oy yiero roaa
HavuHeTCA B CEeJIbCXKOXO3AMCTBEHHOM TeXHMKyMe B T. KeHT:
muy. Esxerogno 6yayT upuHmuMatbesa 60 yuenMKOB. Ba3zon
obyuyeHusa OyneT uUeHTP CeJIbCKOXO3AMCTBEHHOM aBuauuu, B
r. Kenrnimn.
® B BuitBypuu CnuwenHty KoMmMyHMKaumiuero B T. CBUIAHUK
66110 06PAa30BAHO OTACICHHME CejibCKOXO03AiCTBeHHBIX Beth)—
seTHbIX yeayr. Otpedienite Oy€T BBINGJHATE CEJIbCKOXO3AM-
cTBennyio aBmapabory B Ilojbiue u 3a pybeikoM, rnaBHBIM
ob6pa3zom B Benrepckort Hapozuos Pecnybnuke. B TekKyuiem
rony oraejenue OypeT pacrnoJsaraTh JeCATLIO BEPTOJIETAMM.
® B Ilentpe Mcnbitanuit u Passutua B BCK-I13.1 Meunerg
0[HOJ M3 AKTyaJIbHbIX TeM paboTb: ABJAETCA MOAMMUKALMA
y4e0HO~TPeHMPOBOYHOTO camoJjiera TC-11 ,Mckpa”.
CaMoJieT 1I0JIyMMT 3HauuTesibHO OoJiee 6oratoe 060pyno-
BauMe, yBeJMYaTCsa TIPYy30I0IABEMHOCTH 1M pPa/myc ney"rcmuﬁ:
® My3eit aBMAUMOHHOJ TPOMBIILIEHHOCTH ¥ KpPaepenueCcKui
My3ei a Takke yuebHbII LeH1D aBMarpOMBILIJIEHHOCTH bynyi
obpa3oBaHbl B BOCCTAHOBJIEI{HOM JABOpUe B ceje ITwenians
B6sm3u r. Meuaeir.
® Komuccusa Aspoxksay€a ITHP no niaHepusmy ornpexpesmia
coctaB KoMmaHabl llosbmuy nHa XV ‘Yemouonar Mupa no
IlnaHepn3amy, koTopeit OyzeT NpoBOAMTbLCA B I. Palickans
B duuianauu B mioHe 1976 r. B yemMnuonaTte nNpuiiMyT yda-
cTHe B OTKpPBbITOM Kiacce — H). 3efpo m I'. MyuimHbcKH,
B Kiacce craHaapT -— ®. Kemnka m I. ITo3pHAK. Pezeps-
ubiMM OyayT C. Burtek u C. 3enTekK.
® B0306HOBUT paboTy cekums BO3AyXonxjiasaHua Bapwa 3-
CKOro AspokJyba.
K. OJibl1aHbCKM JOCTUI JIyHUIEro pe3yJibTdéTa Ha s03AYLUIHOM
wape ,,Cromumius” B CocrtaA3anuax 3a Kyboxk [pyx6bi, opra-
HMU30BaHHbIX BecHcH B YCCP.
® C ceubTaAbpa T.I. yAVUIINIOCH 0DCIyXMBaliMe ITACCAXKUPOB
ABuaJsmimHuit JIET OGnarogapst BBCAEHMNIQ CHUCTEMBI aBTOMATH-
YeCKOro pe3epBupoBaHus Mmect MN.H. ,Tadpueinn”. Cucrema,
KOTOpas II03BOJIUT B BbICIIEN CTENeHM MCII0JL30BaTh MECTA
B camonerax, paborana panee B Hbrwo-Wopxe u Yuxkaro, a B
nocjegHee BreMsi BBeJachb Ha CBPONEHCKMX Mapmpyrax
JIETa.
® Apnanmuun JET zakazanm miccToi rcawvoier Mi-62, a Tak-
Ke AeBAThIA U aecstbin Ty-134A.
Camouetrsl Ma-18 OyxyT oOciayskMBaThL BHYTDPEliMe JIMHUU
U ,4aprep’, wactk M3 HMX nepeobopyayeTcs B TIpy30BOI
BapMaHT.
® B cienyoumeM TATWICTHM OyayT II0CTPOCHB: 1'€CKONBKO
HOBBIX a3POBOK3aJI03, B TOM YlCjle BTOPON MeX{1ytiapoaHbIl
Bok3asl B BapmaBe (Oxenue-II) u ansa BHyTpensMx JIMiiMii
— B . Bpowias, Io3#ans u Komam.
® Hayuynwle paboTHuKM pa3pabaTbiBaiOT MPOEKT 3By KOBOil
u3ouasauuu asponopra OkeHnue.
VicciienoBaHua MAYT B HECKOJIBKMX 1l@npaBlienusx: 3BYKO-
BbIX 9KPaHOB BOKPYr asponopTa, 3BYKOW3OJANIWUM 3FZAHNH
aspoBOK3aJia M pa3paboTky MeToza ClMKEeHMA IllIyma BO
BpeMa onpoboBaHuMA JBuraTteseli M B3JIeTA CAMOFETOB.
® Iloanckue Apuanunum JIET BMmecTe ¢ TypicTckumu 6r0po
BBOAAT HOBbie (DOPMBI yCayr:

— IIpoKaTt aBToManmi riocie npuieta B IIoasiuny

— 9kcKkypcun B Ilosiblie M B cOCeHMX CTPaRaX

— obcnyxuBaHUe TYPUCTOB MMEIOLIMX OMNpefelietiible -Ke-

JlaHMA: KOHHAA e31a, 0xX0Ta, pblbnas JIOBJS.

B 1974 r. HOBO¥1 OpPMOIM yCJAYyr BOCIONL30B2JIOCH 4,5 ThIC.
yeJioBeK. B 1975 r. 2TO 4MCNO y;1BOMJIOCH.

B T.

> NEWS FROM POLAND

® A dynamic growth of aerial application has been re-
cently noted in our country: from 200,000 ha in 1971 to
nearly 1,000,000 ha in 1975. Plans are made to treat
1,400,000 ha next year. It is reported that the Agro Avia-
tion Service Company attached to the WSK-PZL-Okecie
treated 1,500,000 ha of cultivated lands in Poland and
3,000,000 ha abroad. last year.

® Dr Michat Skrodzki heads the newly organized Agro
Aviation Technology Group at the Technical and Agri-
culture Academy at Olsztyn. It is the only scientific —
research cell in Poland engaged in these problems. The
Academy at Olsztyn offers also opportunities to study
for a specialization as a qualified aerial applicator pilot.

® Ketrzyn will get a technical school next vear. Its task
will be to train 60 agricultural aviation technicians every
year.

® The WSK-Swidnik has organized a helicopter service
department. The services wil be conducted both in Po-
land and abroad, in the first place in Libya, Iran and
Hungary. The department has used 10 helicopters this
year.

® Modification of the TS-11 Iskra basic trainer is one of
the current problems at the Research-Development Centre
of the WSK-PZL-Mielec. The modification will include
ampler equipment, increased flight range and lift capa-
city.

® The Gliding Section of the Aero Club of Poland has
fixed the Polish representation for the 1976 XVth World
Gliding Championships at Ré&yskidld, Finland. J. Ziobro
and H. Muszynski will fly in the Open Class, F. Kepka
and H. Pozniak in the Standard Class; S. Witek and
S. Zientek are the second team.

® The Polish Airlines LOT has ordered for 1976 a sixth
IE-62 airplane and two more TU-134A airplanes, which
makes a total of 10 TU-134s. The IL-18s will operate on
domestic routes and charter flights; some of them will
be rebuilt for cargo transport duties.

® The ,,Gabriel” automatic ticket reservation systern has
been introduced by the Polish Airlines LOT to improve
passenger service. The new system, already in use 1n
New York and Chicago, has been introduced on LOT's
European connections from September this year.

® New zir terminals are planned to be constructed in the
next five-year plan: Warszawa will get another interna-
tional terminal while Wroctaw, Poznan and Koszalin will
get domestic terminals.

® Scientists work on a concept of an antisound barrier
around ‘the Okecie airport. The research goes in a few
directions: 1° — to protect the airport by installing noise-
-insulating screens around it; 2° — to hold down the noise
level by using sound-absorbing materials in the air ter-
minal; 3° — to quiet aircraft engines.

® The Polish Airlines LOT jointly

offices introduced new forms of

coming to Poland:

— FLY AND DRIVE means you come to Poland, you rent
a car drive all over the country according to a special
touring program or without it;

— JOINT TOURS means sight-seeing and tours in Poland
and in other countries;

Holidays for tourists who are’ fond of horse-riding,
hunting or fishing.

with Polish travel
services for tourists

® A doctoral dissertation ,,Research on the combustion
process of solid fuel for a ramjet engine” has been de-
fended by Dipl. Eng. Tadeusz Litwin, at the Faculty of
Aeronautical and Power Engineering, Warsaw Technical
University.

® The metropolitan police department operates a helicop-
ter to monitor traffic and observe automobile traffic
arteries and work of the police patrols
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WASKOWSKI W.

Helicopters of European Manufacturers. Part Two

The author describes the history of helicopter industry development
in France. It is a survey of helicopters manufactured by Aérospatiale
and their development versions. Major organizational and economic
problems of the helicopter division of the Aérospatiale (growth of co-
operation, number of orders and export dynamics) are given.

BRODZKI Z.
Conventional Helicopter Rotor Hubs

The author gives examples of using elastomer bearings and clastic
bearing elements in rotor hubs of such manufacturers as the Hughes,
Sikorsky and Aerospatiale.

KLIMEK J.
Application of Digital Information Handling in the ACT. Part Two

The article discusses the use of a computer and computer-controlled
radar displays for automatic recognition and tracking of flying objects,
also the multi-radar tracking technique.

SMOLICZ T.
An Overshoot in the Light of Second-Category Landing Regulations

This is an explanation of the overshoot maneuver and its ergonomic
analysis based on I%-62 aircraft. The required technical and meteoro-
logical conditions according to the previous ICAO, IFALPA, FAA and
ARB regulations are given.

GLASS A.
RWD-4 Sport Airplane

The RWD-4 was built in 1930 as a development version of the
RWD-2 and RWD-3. Built in the amount of 9 units, it was the first
Polish airplane used by our aeroclubs on a larger scale. The airplane
took part in national and international competitions in the years
1930—1933. The article describes the history of its development, sport
achievements and design.
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Partii 1 nasze zadania

Gtéwne zadania wytyczone przez VII Zjazd Partii — to maksymalne wykorzy-
stanie mozliwosci gospodarczego rozwoju kraju, coraz lepsze zaspokajanie potrzeb

2ycia naszego spoteczenstwa oraz dalsze doskonalenie struktury spoteczno-gospo-
darczej kraju.

Strategie spoteczno-gospodarczego rozwoju kraju okreslajg uchwaty VII Zjazdu.
Dla ludzi techniki i stowarzyszen naukowo-technicznych najwazniejszym zadaniem
jest realizacja uchwal Zjazdu i decyzji wladz wynikajagcych z tych uchwal —
czyli catego programu rozwoju postepu technicznego. Wymaga to aktywizacji
$rodowiska technicznego woko6t problematyki postepu technicznego przez:

— pobudzanie i ksztattowanie wyobraini technicznej zatég zaktadéw dla lepsze-
go zrozumienia zadan stojqcych przed zalogami i lepszej realizacji tych zadan przez
T0ZWO) tworczosci technicznej pracownikéw, w szczegdlnosci wynalazczosci i ra-
cjoralizacji;

— czynny udziat w ksztatceniu nowych kadr technicznych
technicznym i ekonomicznym pracownikéw;

— zwiekszenie gospodarskiej troski o swe zaklady i podejmowane przez nie za-
dania, stuzenie doradztwem techniczno-organizacyjnym oraz ksztattowanie socja-
listycznej etyki zawodowej inzynieréw i technikdow.

oraz doksztatcaniu

Nalezyta realizacju zadan stojgcych przed ludémi techniki m.in. wymaga:

— wprowadzania automatyzacji i mechanizacji produkcji dla uzyskania oszczed-
nej gospodarki kadrami fachowcéw;

— dagzenia do maksymalnej oszczednosci materiatéow, a w szczegdlnosci stali;

-— unowoczesniania wyrobéw znajduigcych sie w produkcji oraz wdrazania do
produkcji nowych wyrobow;

— maksymalnego wydiuzania serii produkcyjnych wyrobdéw .oraz stosowania ty-
pizacji i unifikacji zespoltéw i elementdw konstrukcyjnych.

VII Zjazd PZPR sformutowat zalozenia dalszego rozwoju gospodarczego kraju,
wytyczyt kierunki dziatania. Realizecja tego programu jest gtéownym zedaniem.
calego spoteczenstwa, w tym wszystkich ludzi techniki.

Inzynierowie i technicy lotniczy oraz wszyscy pracownicy lotnictwa budujac
nowoczesnq i zamozng Polske — dolozq wszelkich staran, by jak najlepie; zreali-

zowaé program wytyczony przez VII Zjazd Partii i zadania mowego planu
5-letniego.



Z KRAJU

"

@ Ostatnio obserwujemy w Polsce dyna-
miczny rozw6j lotnictwa rolniczego 200
tys. ha w 1971 r. do blisko 1 mln ha w
roku biezgcym i do 1,4 mln ha (jak sie
planuje) w roku przysziym. Dziatajacy
przy WSK-Okecie zesp6t ustug agrolotni-
czych opylit w ubrxr. w kraju 1,5 mln ha
uzytkdOw rolnych (za granicag 3 mln).

@ W Akademii Rolniczo-Technicznej w

POLSKA

Olsztynie powstal Zesp6ét Badawczy Tech-
nologii Agrolotniczych kierowany przez
doc. dr Michata Skrodzkiego. Jest to je-

dyna w kraju komorka naukowo-badaw-
cza zajmujgca sie tg problematyka. W
ubieglym roku stworzono w Akademii Rol-
niczo-Technicznej w Olsztynie mozliwosé
specjalizacji w dziedzinie agrolotniczej w
ramach studiow indywidualnych. Obecnie
studiuje kilka osO6b, a w latach nastep-
nych studiowaé bedzie okolo 15 studen-
tOw na roku. Warunkiem przyjecia poza
maturg s3 uprawnienia pilota sportowego
wyniesione z aerokluwbu. Chodzi o wy-
ksztatcenie lkierowniczej kadry dla agrolot-
nictwa.

@ Ksztalceniem technikéw agrolotnictwa
zajmie sie od przysziego roku technikum
rolnicze w Ketrzynie. Co roku przyjmowac
bedzie 60 uczniow — przysziych technikow
lotnictwa rolniczego. Bazag szkoleniowg dla
szkoty bedzie centrum w Ketrzynie.

@® W Wytworni Sprzetu Komunikacyjnego
w Swidniku powstal wydzial ustug $mig-
towcowych. Wydzial ten bedzie prowadzil
ustugi rolnicze zaréwno w kraju, jak i
zagranicg. Te ostatnie przede wszystkim
w Libii, Iranie i na Wegrzech. W roku
biezgcym wydzial ustug bedzie dysponowat
dziesiecioma $miglowcami.

w Osrodku Badawczo-Rozwojowym
WSK-PZL Mielec jednym z aktualnych
tematow jest modyfikacja samolotu szkol-
no-treningowego TS-11 Iskra. Samolot ten

otrzyma znacznie bogatsze wyposazenie
oraz zwiekszony =zasieg i udzwig.
@® Komisja szybowcowa Aeroklubu PRL

ustalila skilad reprezentacji Polski na XV
szybowcowe Mistrzostwa Swiata, ktore od-
bedg sie w Rayskidld, w Finlandii, w czer-
wecu 1976 r. W zawodach wezmg udzial:
w klasie otwartej — J. Ziobro i H. Musz-
czynski, w Kklasie standard — F. Kepka
i H. Pozniak. Rezerwowymi s3g: S. Witek
i S. Zientek.

@® Od wrze$nia b.r. zostala usprawniona
obstuga pasazeréow LOT-u dzieki wprowa-
dzeniu systemu automatycznej rezerwacji
miejsc p.n. Gabriel. System ten, ktory po-
zwoli na maksymalne wykorzystanie miejsc
w samolotach, dziatal juz wczesniej w
Nowym Jorku i Chicago, zas$ ostatnio
wprowadzono go na europejskich potgcze-
niach PLL LOT.

@® PLL LOT zaméwily na 1976 rok szosty
samolot 1¥-62, oraz dziewigty 1 dziesigty
Tu-134 w wersji Tu-134A. Samoloty 1i-18
obstugiwaé¢ bedg linie krajowe i loty czar-
terowe, zas cze$S¢ z nich zostanie przero-
biona na wersje towarowag.

@® W przyszlym 5-leciu zamierza sie wy-
budowaé¢ kilka nowych dworcow, w tym
drugi miedzynarodowy dworzec w War-
szawie (Okecie II) oraz krajowe we Wro-~
clawiu, Poznaniu i Koszalinie.

Lot proponuje, aby przed rozpoczeciem
budowy portu Okecie II rozbudowaé obec-
ny port lotniczy przez postawienie w sa-
siedztwie drugiego pawilonu. Przeniosiby
sie tam ruch przylotowy, podczas gdy od-
loty bylyby odprawiane w starym dworcu.

@® Zlecono naukowcom opracowanie kon-
cepcji antydzwiekowej ostony lotniska
Okecie. Badania idg w paru kierunkach:

rozmieszczenia ekranéw wyciszajacych ha-
las wokol portu, stosowania materiaiow
dzwiekochlonnych na dworcu oraz opraco-
wania metod wyciszania pracy silnikow
podeczas prob silnikow i startu maszyn.
W ramach polityki propagowania pol-
skich wustug lotniczych za granicg PLL
LOT otworzyly sSwoje biuro w Tokio.
Biuro = poza zadaniami akwizycyjnymi
i propagandowymi -— szykuje teren dla
pracy przewozowej planowanej polskiej
linii dalekowschodniej. Rownoczesnie dla
linii tej przygotowmje sie uzgodnienia for-

Prototyp nr 5 samolotu PZL-106 Kruk, o powigkszonej

kiem PZL-35 600 KM

malno-prawne. Warto xnadx}xieniq, ze spra-
wie zainteresowania Japonczykow Pplska
stuzy wydrukowany Ww jezyku japonskim

(po raz pierwszy jesli chodzi o kraje so-
cjalistyczne) folder o mnaszym kraju, wy-
dany w Tokio wspolnie przez LOT 1
Zjednoczenie Gospodarki Turystyczne).
@ Polskie Linie Lotnicze LOT wspolnie
z biurami podrézy wprowadzily nowe for-
my usiug:

— Fly and drive — polegajaca na przy-
locie do 'Polski, a nastgpnie ma przejaz-
dach po kraju wynajetym samochodem,
ze $cisle okreslonym programem turystycz-

nym lub ma zasadzie Swobodne] Wg-
drowki; )

— Joint tours — wycieczki mna trasach
taczonych, obejmujacych pobyt w Polsce

i w innych krajach; i .
— obstuga turystow o okreSlonych zain-
teresowaniach (wczasy konne, wedkarskie,
polowania itp.).
w1 r. z tego mowego rodzaju usiug
sikorzystato okoto 4,5 tysiecy turystow; w
105 liczba ta podwoiia sie.

@ Latajgcy radiowoz w postaci Smiglowca
otrzymal Wydziat Ruchu Drogowego Ko-
mendy Stolecznej MO, Jednostka ta stu-
2y oficerowi stuzby ruchu do obserwacji
tras wylotowych woraz kontroli pracy pa-
troli milicyjnych.
@ W Wydziale Mechanicznym Energetyki
i Lotnictwa Politechniki Warszawsklie) od-
byta sie obrona rozprawy doktorskiej mgr
inz, Tadeusza Litwina na temat: Badanie
procesu spalania paliwa stalego do silni-
ka strumieniowego, Promotorem ‘by! prof.
dr Stanistaw Wojcicki, zas recenzentami
prof. dr Jerzy Dowkontt i prof. dr Zdzi-
staw Orzechowski.

@® Tegoroczne XXIX (XX) Szybowcowe
Mistrzostwa Polski po raz pierwszy ro-
zegrano w dwoch klasach: standard i o-
twartej. W zawodach klasy standard
wzieto udziat 20 pilotow na Fokach 1 7
lotek na Cobrach-15. W klasie otwartej
wspoizawodniczyto 15 czionké4w kadry na-
rodowej na Jantarach-1. Jak Juz poda-
walisSmy, w tej Kklasie szybowcowym mi-
strzem Polski na 1975 r. zostal J. Ziobro
(Aeroklub Podkarpacki), zas wicemistrzem
— H. Muszczynski (Aeroklub) Ostrowskl)
i S. Witek (Aeroklub Wroctawski). W Kkla-
sie standard tytul mistrza Polski otrzymat
S. Makne (Aeroklup Poznanski), zas wice-
mistrzami zostali: P. Majewska (Aero-
klub Warszawski) i J. Makula (Aeroklub
ROW-Rybnik).

® 21 pilotek z 11 krajow wzieto udziat w
II Migdzynarodowych Zawodach Szybow-
cowych Kobiet FAI, ktore odbyly sie w
czerwcu Ww Centrum Wyszkolenia Lotni-
czego w Lesznie Wielkopolskim. Wszyst-
kie zawodniczki startowaly na szybow-
cach Cobra-15. Rozegrano pieé konkuren-
cji. Trzy pierwsze miejsca zajety Polski:
A. Dankowska, P. Majewska i M. Popio-
tek.
Roéwnolegle — w Lesznie rozegrane zo-
staly IX Krajowe Szybowcowe Zawody
Kobiet oraz III Szybowcowe Mistrzostwa
Polski Junioréw.

@ W Agrolotniczej Bazie Doswiadczalnej
w Ketrzynie w dniach 19523 maja odbyt
sie pokaz agrolotniczego sprzetu latajgce-
go i jego wyposazenia, Demonstrowano

o

rozpigtosci, napedzany silni-

trzy samoloty rolnicze PZL-106 (kazdy wy-
posazony w inny rodza) aparatury), samo-
ot M-15, rolniczy smigiowlec Mi-2 oraz
samolot An-Z2 z nowg aparaturg agrolotni-
czg. Ponadto poxazano samojezdne iado-
warki chemikalil sypkich i ciekiych, dystry-
butory paliwa 1 1nne urzgdzenia polowe.
kascynujgce byiy pokazy sprawnosci: zwrot-
nosci na ziegi, Krotkiego startu, przelotu
na maiej wysokoscl, predkosci wznoszenia,
zwrotnosci w locie na matej wysokosci,
lotu z inimalng predkoscig i krotkiego
lgdowania. W pokazach uczestniczyli przed-
stawiciele lotnictwa gospodarczego i piloci
ze 2zwigzku Radzieckiego, Czechostowacji,
Wegier, Bulgarii, Niemieckiej Republiki De-
moxkratycznej i Kuby. Pokazy poigczono z
konferenc)g techniczng, ktora odbyia sie w
Gizycku.

@® W Wytworni Prefabrykatow i
strukcji Instalacyjnych
rozpoczeto eksploatacje
Mi-t. Smiglowlec ten przeprowadzil juz
kilka udanych akcji, m.in. ustawii beto-
nowe fundamenty pod stupy linii wysokie-
go napiecia, ktoéra zasilac bedzie rafinerig
gdanskg. sSmigiowiec unosi iadunek pod-
wieszany 8 ton. (Godzina pracy smiglowca
kosztuje ok. 108 tys. zi. Na prace Mi-6 ma
Instal petny portrel zamowien.

® Konstruktorzy i technolodzy z Wytwor-
ni Sprzetu Komunikacyjnego PZL w Miel-
cu oraz wspoipracujgcy specjaliscl radziec-
cy otrzymali pierwszg nagrod¢ rzeszowskie-
go oddziatu Naczelnej Organizacji Technicz-
nej za projekt i budowe¢ samolotu M-15.

® Dyrektor Wytworni Sprz¢tu Komunika-
cyjnego PZL w Mielcu, Tadeusz Ryczaj, o-
trzymal Nagrode Komitetu do Spraw Radia
i Telewizji za tworczg wspoélprace z Polskim
Radiem.

@ Informujemy o wynalazkach 2zgioszo-
nych ostatnio do opatentowania w Kklasiz
62 — lotnictwo:

— Osrodek Badawczo-Rozwojowy Szy-
bownictwa (autor A. Kurbiel) zglosit dzwi-
gar skrzynkowy 2z tworzywa sztucznego
wzmocnionego wtéknem. Dzwigar charak-
teryzuje sie tym, ze pas gorny, wykona-
ny z tworzywa, Jjest z zewnatrz i od
wewngtrz objety tkaning szklang ufor-
mowang W Scianke dzwigara, zakorczong
potka. Podobnie wykonuje sie pas dolny,
przy czym obie polowy skleja sie pol-
kami. Zgloszenie otrzymalo Nr P.162796, W
podklasie 62a® i zostalo opublikowane w
nr 10/1974 Biuletynu Urzedu Patentowego
PRL.

— Osrodek wyzej

Kon-
Instal w Nasielsku
smiglowca typu

wymieniony (autor T.
Eabué¢) zglosit do opatentowania wahacs
podwozia. Istotg wynalazku jest wykona-
nie zespolu w jednej catosci z blotnikiem,
gniazdami na o$ kota i pojemnikiem ni
gumowe elementy sprezyste. Zgloszenie
zarejestrowane zostalo pod nr P.162610, w
podklasie 62a® (Biuletyn Urz. Pat. nr 12/
/1974).

— Instytut Lotnictwa (autorzy: J. Para-
finiuk, C. Druzny) zglosil do opatentowa-
nia ukiad nap¢du pompy do zasilania in-
stalacji rozpryskujacej na samolocie rol-
niczym. Uklad wedlug wynalazku zawie-
ra turbine gazowg, 2zasilang sprezonym
czynnikiem 2z silnika odrzutowego nape-
dzajgcego samolot. Zgloszenie zarejestro-
wano pod nr 160706, 62a® (Biuletyn Urz.
Pat. nr 10/1974 r.).
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dwoma silnikami Viper po 1800 kG ciggu

AUSTRIA

@® Austriackie lotnictwo wojskowe zaku-
pilo 12 samolotéw szwajcarskich Pilatus
Turbo Porter, ktére zastgpig uzywane do-
tychczas samoloty Beaver. Bgdg one uzy-
wane do zrzutéw zaopatrzenia, desantu.
ratownictwa, fotografowania i zwykiych
zadan transportowych.

@® W rozegranych w Austrii — na wiosneg
— nieoficjalnych mistrzostwach sSwiata pi-
lotdOw lotni startowato ok. 300 zawodnikow
z 20 panstw, w tym 2z Polski i Wegier.
Zwycigzyl lotniarz z USA.

CZECHOSLOWACIA

@® Czechostowackie linie lotnicze w bie-
zacym roku wprowadzg do eksploatacji 4
samoloty Jak-40, zas w 1976 i 1977 r. 9
dalszych jednostek tego typu.

® Czechostawcki przemyst lotniczy ma
ponad 50-letnig tradycje, ostatnio zas ob-
chodzit jubileusz powojennego 30-lecia. Re-
prezentuje go zjednoczenie Aero-Czecho-
stowackie Zaklady Lotnicze w Pradze,
skupiajgce wytwornie: Aero, Rudy Letov,
Let, Moravan, Motorlet, Technometra,
Jihlavan, Mikrotechna, Mesit, Jihoceskeé
strojirny, Strojmetal, Cenkovské strojirny
oraz osrodek naukowo-badawczy Vyzkum-
ny a zkuSebny letecky ustav (Praha).
RWPG okreslita w 1965 1. specjalizacje
produkcyjng CSRS 2z uwzglednieniem juz
istniejgcych wytworni i osrodkéw rozwo-
jowych. Kraj ten jest producentem odrzu-
towych i Smigtowych samolotéw szkolno-
-treningowych oraz matych samolotow
komunikacyjnych. Wyroby wiodgce: od-
rzutowy samolot szkolno-treningowy L-39
i maly samolot komunikacyjny L-410 Tur-
bolet. Produkuje sie samoloty 2z rodziny
Trener (Z-726 i 2Z-526 AFS) i z rodziny
Z-40 (Z-42 i Z-43), szybowce metalowe L-13
Blanik oraz osprzet lotniczy, spadochrono-
wy, lotniskowe urzadzenia radiolokacyjne,
oswietleniowe i inne.

Najbardziej udang konstrukcjg 30-lecia
CSRS byl odrzutowy samolot szkolno-tre-
ningowy L-29. Jego seria liczyta ponad
3500 maszyn. Ponad 80% tych samolotow
poszto na eksport. Dwumiejscowy szybo-
wiec Blanik lata w 40 krajach i ma na
swym koncie 6 rekordow $wiata. W 1974 r.
dokonano pewnych ustalen pomiedzy
przedstawicielami przemystu lotniczego
CSRS i PRL w zakresie wzajemnej wy-
miany doswiadczen technicznych oraz
mozliwosci kooperacji produkcyjnej ma-
terialow lotniczych.

® Samoloty czechoslowackich linii lot-
niczych CSA przewiozly w 1974 r. 1,7 mln
pasazerow i 27 tys. ton tadunku, przela-
tujgc 28 mln km. Wszystkie miedzynaro-
dowe linie tego przedsiebiorstwa obstugi-
wane s3g przez samoloty Tu-134, Tu-134A
i Ii-62. Plany przewidujg rozbudowe i u-
nowoczesnienie portéow w Pradze-Ruzynie
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samolot treningowo-szturmowy

-chanizm

Orao (Jurom) napedzany
(na 3600 tys. podroznych), Bratystawie,
Ostrawie, Brnie, Koszycach i Holeszowie.

INDIE

® Indie od 1976 r. podejmujg licencyjng

budowe samolotu treningowego dla lot-
nictwa wojskowego. Oferowane s3g nastg-
pujace typy: Scottish Aviation Bulldog

(W. Brytania), NZAI CT-4 Airtrainer (No-
wa Zelandia), MBB-223 Flamingo (RFN —
Hiszpania) Fuji FA-200 (Japonia) i SAAB
— MFI 15/17 (Szwecja).

® Od ub. roku Indie korzystajg dla ce-
low oswiatowych z amerykanskiego sateli-
ty ATS 6. Satelita wyposazony jest w na-
dajnik radiowo-telewizyjny duzej mocy
umozliwiajgcy bezposredni odbiér audycji
za pomocg kazdego odbiornika TV na Zie-
mi. W indyjskim osrodku badan kosmicz-
nych — przy radzieckiej pomocy — zbudo-
wano w Bangakuru satelite Ariabeta o
masie 335 kg. Zostat on wystrzelony z kos-
modromu w ZSRR i wyposazony jest w
aparature do badan astronomicznych.

JAPONIA

@® Japonczycy nawigzali -kontakty z ra-
dzieckim przemystem lotniczym w spra-
wie zakupu S$miglowcéw Mi-6 do komuni-
kacji miedzy tokijskimi portami lotniczy-
mi Narita i Haneda.

SZWAICARIA

® W ostatnich latach postep w dziedzi-
nie techniki balonowej i opracowanie sys-
temoéw regulacji potozenia obiektu w
przestrzeni kosmicznej uczynity balon
stratosferyczny bardzo waznym s$rodkiem
pomocniczym w dziedzinie fizyki =ziem-
skiej i kosmicznej. Astronomiczna stacja
obserwacyjna Genewskiego Uniwersytetu
dziala na wysokosci 40 km. Stacja sxgiada
sie z aparatury do odbioru promieniowa-
nia gwiazd, plaskiego zwierciadia o ste-
rowanym polozeniu, kamery telewizynej,
teleskopu Cassegraina i innych urzadzen.
Holownik balonu stratosferycznego ma
ditugosé 200 m, ciezar ogolny 200 kG i za-
wiera: balon (z gondolg i balastem), me-
rozdzielczy, spadochron 1
zwierciadlo radarowe.

0GOLNE

@® Przyjmuje sie, ze $miglowiec przezna-
czony do lotébw w trudnych warunkach
meteorologicznych (noc, chmury) powinien
byé wyposazony w jeden z nastepujacych

ZE SWIATA

wariantow urzadzen: 1) system Decca, ra-
diostacja, radiokompas, system ILS/VOR;
2) dublowany system Decca, radiostacja,
radiokompas lub system VOR, system ILS;
3) radiostacja, dublujgcy radiokompas, sy-
stem ILS/VOR; 4) radiostacja, radiokom-
pas, system ILS, dublujgcy system VOR.
Poza tym Smiglowiec w kazdym wariancie
powinien byé wyposazony w system dla
radiolatarni prowadzacej.

@ W lauzle ayrektorow i w  Komitecie
jsecedstawiiei UUZ1a1uWLeowW  SKaunuyunaw-
soaatn Laaedi Lotmczyﬁ;n zasladayjg przeasta-
Waciele  praCuWiLKOW  PIZeuS1€DIULStWa. Lo
widdzZ Nacecclnycn wchoazi po trzech Dun-

CLYKOW, INOrWeBUW 1 >ZWeuow; W kazaej
uojce )ost przeastawicier personelu lata-
Jduepgo, ciudluwego  personeiu  naziemncgo

UIrdZ  Pracowllkuw piatnycn od goazlny.
wia byc opracowany status oanosni& za-
sad prawa giosu przy poaejmowaniu za-
sadniezycn aecyzji.

W W UNZ zoslaia opracowana konwen-
Cja U YegestTuwdall UULEKLOW  Ululesetsza
saych w o przesuzent KosSmaczne). e suony
LWIGZKU  1dQzleCKIC80 puupisas )4 J. Ma-
UK, Wediug ouanycn woowouslwa oObrony
srzeciwlotnicze]  alnery<l  r-oiuocney W
rrzesitrzenl  osxOlOzZicmSale) znajuule  S1€
3308 ODIeKtOW Wwyiworzonych przez Czi0-
wieka. 773 — . to sateuty czynne, reszta to
szczgiki rakiet nosnych lup satelity, ktore
na skutek uszkodzenia, wyczerpania zapa-
SOW paillwa lup zrouei energll eiektrycznej
przes.aiy Juz aziatac.

® Udzial lotnictwa w zanieczyszczaniu
atrustery (w Kg na pasazera) wyraza Sig

nast€puj4co:  Suniki  U0KOWe  b6,0; turbo-
smigiowce 1,6; wentylatorowe © matym
Stosunku przepiywu 1,4; lransport Koiowy
— 38,1%0; przemyst — 13,4%; lotnictwo —
3,3% (w tym: loitnictwo woj)skowe — 1,7%,
transport lotniczy — 1,2, ogoine lotni-
ctwo — 0,4%o).

@ Cztery przedsiebiorstwa produkujace
snlgiowce: Aerospatiale (rrancja), Aero-
nauwche Glovanml Agusta (wiocny), we-

sttand rieticopters (W. Brytania) i Mmessers-
chmitt-Bowow-Blohm (Rt N) podpisaty po-
rozunuenie O scisiej wspoipracy. Umowa
@ ma na celu obnizenie KOSzZIOW W pra-

cach konstrukcyjnych, budowie i rozwoju
xonstrukcji lotniczych.
® Air France, Japonskie Linie Lotnicze

1 Zarzad Lotnictwa Cywilnego Chin za-
mierzajg uruchomic regularng komunika-
cje lotnicza pomiedzy Europa i Dalekim
wschodem, nad obszarem Cninskiej Repu-
bliki Ludowej, Komunikacja ta bedzie
dziala¢ pod zarzgdem sprawowanym przez
te panstwa, zwigzane odpowiednimi umo-
wami.

@® W Londynie powstalo miedzynarodowe
stowarzyszenie przewozu lotniczego World
Air Cargo Organisation, grupujgce towa-
rzystwa lotnicze 20 krajow. WACO ma na

celu uzgadnianie taryf i warunkow w
przewozie lotniczym towarow, dostarcza-
nie'dokumentacji oraz wymiane doswiad-
czen,

@ W procesie o odszkodowanie — zwig-
zanym 2z najwiekszg w historii lotnictwa
katastrofa sameolotu DC-10, ktéra miata
miejsce pod Paryzem w 1974 r. — czte-
rej pozwani: amerykanskie firmy, Kktore

produkowaty samolot MC Donnel Douglas
1 General Dynamics, tureckie linie lot-
nicze (wtasciciel samolotu) i amerykanski
zarzad lotnictwa cywilnego, ktory dopuscit
odrzutowiec do lotow zgodzili sie zaptacié
odszkodowanie 322 powodom.

@® Komisja FAI podjeta szereg decyzji
zapewniajgcych rozwéj sportu balonowego,
m. in. odbywaé sie bedag mistrzostwa
Swiata balon6w napelnianych gazem i ba-
londbw na ogrzane powietrze. Balony na
ogrzane powietrze wykorzystywane s§
obecnie do celow sportowych w 24 kra-
jach, przy czym najwiekszg liczbg balo-
néw dysponujg USA, W. Brytania i RFN.
t.gcznie do konca 1974 r. na calym sSwie-
cie bylo zarejestrowanych 460 balonow i
580 licencjonowanych pilotow. Przecigetny
czas lotu balonu na ogrzane powietrze
wynosi 1 h, podczas ktorej pokonuje sie
odlegtosé ok. 30 Kkm. Sport balonowy
(szczegblnie przy uzyciu balonow na
ogrzane powietrze) jest jednym 2z najtan-

szych sportéw lotniczych. W Szwajearii
organizowane s3g letnie obozy balonowe
dla mtodziezy.
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STATYSTYKA LOTNIGZA

Wytwadrnie
silnikow lotniczych

Ceny samolotow
dyspozycyjnych (dol. US)

Nazwa wytworni, kraj

Australia
Commonwealth Aircraft Corp.

Belgla
Fabrique National

Chiniska Republika Ludowa
Szenjan

Czechoslowacja
Motorlet
Avia

Francja
Snecma
Turbomeca
Ogélem zatrudnienie

Indie
Hindustan Aeronautics

Izrael
Bet-Shemesh Engines

Japonia
THI — Ishikawajima-Harima Heavy Industries
Kawasaki Heavy Industries
Mitsubishi Heavy Industries
Og6lem zatrudnienie

Kanada
Wnited Aircraft of Canada (WACL)

Polska
‘WSK-PZL Rzeszéw
‘WSK-PZL Kalisz

RFN
Klockner-Humboldt-Deutz
Motoren und Turbinen-Wnion
Ogélem zatrudnienie

Republika Poludniowej Afryki
Atlas Aircraft

Szwecja
Flygmotor Volvo

Wielka Brytania
Rolls Royce

‘Wiochy
Alfa Romeo
Fiat
Piaggio
Ogoétem zatrudnienie

USA
Avco Lycoming
Detriot Diesel Allison
Garrett AiResearch
General Electric
Pratt and Wihtney
Teledyne — Continental
Ogélem zatrudnienie

1974 r. 1975 1.
Zatrudnienie — w roku Nazwa samolotu standard |———————————
standard | z wyposaz, |
500 —1974 r. a) Odrzutowe
Aerospatiale SN 601 Corvette 1300 000 | 1300000
1360 — 1974 T. Airesearch/Lockheed 731 JetStar 1 350 000
Cessna Citation 795 000 795 000 832 500
Dassault/Breguet Falcon 10 1400000 1 662 000
Dassault/Breguet Falcon 20E 1950 000 2 517 000
| Gates Learjet 24D 941 500 988 500 988 500
] Gates Learjet 258 1071 500 1126100 1125 000
Gates Learjet 35 1 395000 1 574 000 15674 000
Gates Learjet 36 1 445 000 1600 000 1600 00
Grumman Gulfstream 11 4000 000 5100 000
| Hawker Siddeley HS 125—600 1 800 000 1936 00
17 200 — 1974 r. IAT 1123 Westwind 1 200 000 1 749 500
4 500 — 1975 1. Rockwell Sabre Commander 40A 1 950 000
22132 | Rockwell Sabre 75A 1950 000 2222 700
5000 — 1974 r. b) Turbo$miglowe
Beechcraft Super King Air 200 764 200 806 000 940 252
500 — 1974 r. Beechcraft King Air A100 664 000 733 750 843 591
Beechcraft King Air C90 429 500 476:500 530998
Beechcraft King Air E90 534 000 593 000 694 120
1500 — 1974 r. De Havilland Canada DHC-6 Twin >
300 — 1974 r. Otter 499 950 575000 665 000
400 — 1974 1. Embraer EMB110 Bandeirante 653 00 650 000
2 200 Fairchild (Swearingen) Merlin IITA 725 000 794 000 939 000
Fairchild (Swearingen) Merlin IVA 815 000 876 000 1025000
GAF N24 Nomad 408 000 547 000
5350 — 1974 r. Mitsubishi MU-2J 615 000
Mitsubishi MU-2K 519000
Plper PA-31T Cheyenne 588 620
Rockwell Turbo Commander 690A 473 000 517 500 650 000
Soottish Aviation Jetstream 200 1100 000
600 — 1974 1, c¢) Tlokowe
6 500 — 1974 r.
7 100 Beechcraft Baron B55 77 250 89 000 113 318
Beechcraft Baron 58 112 000 128 000 161 807
| Beechcraft Duke B60 1.87000 219450 283 284
400 — 1974 1. Beechcraft Queen Air B8O 210500 240 925 301151
Cessna 310 97 022 107 500 152 080
Cessna 337 Super Skymaster 57 539 63 300 92 439
2600— 1974 1. | Cessna T337 Pressurized Skymaster 109 866 111 038 117 388
Cessna 340 136 425 143 950 192 157
Cessna 402 130 459 138 600 195 185
63 300 — 1974 1. Cessna 414 164 245 174 950 255 745
Cessna 421B Golden Eagle 219 885 229 950 341 190
Dornier Do-28D Skyservant 200 000
1400 — 1973 r. y| Fairey Britten-Norman BN-2A Islan-
2500 — 1973 r. der 160 000 176 393
600 — 1973 r. Partenavia P69B Victor 82 000
4 500 Piper PA-23-E Aztec 89 630 101 855 126 745
Piper PA-31 Navajo 129 990 143 130 192 620
Piper PA-31 Navajo Chieftain 146 990 172 870 298775
4600 —1974r. Piper PA-31P Pressurized Navajo 216 000 248000 348 700
5000 — 1974 1. Plper PA-34 Seneca 53 900 65 850 85 490
4 800 — 1974 r. Rockwell Commander 5008 Shrike 128 150 128 150 170 000
24000 —1974 . | Rockwell Commander 685 229 400 299 400 330 000
44 500 — 1974 r. | Smith Aerostar 600 124 000 138800 | 150000
1600 — 1974 r. | Smith Aerostar 601P 186 000 198 900 223 000
84 500 I
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PROBLEMY ROZWOJU LOTNICTWA

Smiglowce wytworni

zachodnioeuropejskich ¢ (zesé 11

Mgr WEODZIMIERZ WASKOWSKI

Historia rozwoju przemyslu Smiglowcowego we Francji.
Przeglad Smiglowcow proedukowanych przez Aérospatiale
oraz ich wersje rozwojowe. Wazniejsze zagadnienia orga-
nizacyjne i ekonomiczne wydzialu Smiglowcowego Aéro-
spatiale (rozwéj kooperacji, liczba zamowien oraz dynami-
ka eksportu).

Aérospatiale

Panstwowy koncern Aérospatiale powstal w 1970 r. w
wyniku fuzji trzech przedsiebiorstw przemystu lotniczo-
-kosmicznego Nord-Aviation, Sud Aviation i SEREB. Dzi-
siaj Aérospatiale jest przodujacym zachodnio-europejskim
producentem samolotéw cywilnyeh, $miglowcodw, pociskow
balistycznych i kierowanych, rakiet i sprzetu kosmicznego.
Jest rowniez najwiekszym — po trzech amerykanskich gi-
gantach przemystu lotniczego: McDonnell Douglas, Boeing
i Lockheed — przedsiebiorstwem lotniczo-kosmicznym w
krajach kapitalistycznych, zatrudniajacym ponad 41 000
pracowniké6w. Wyposazenie techniczne oraz zaplecze ba-
dawczo-naukowe podobnie jak i biura konstrukeyjne Aéro-
spatiale stoja ma najwyzszym $§wiatowym poziomie.

Wydzial Smiglowcowy (Division Hélicopteres) dawnej
Sud Aviation, a dzisiaj Aérospatiale, jest mnajwiekszym
producentem $miglowedw w Europie (produkuje tylez $mi-
gloweow, co wszyscy pozostali wytworecy tego sprzetu w
Europie Zachodniej) i zatrudnia 7600 os6b, co go pod
wzgledem liczebnoéci zalogi wysunelo na pierwsze miejsce
w $wiecie (patrz TLiA nr 10/1975).

Historia rozwoju przemystu $miglowcowego we Francji
siega pierwszych lat powojennych. Francuzi ,zdobyli” woéw-
czas niemieckiego specjaliste — konstruktora $miglowcow

inz. H. Fockego z firmy Focke-Wulf. Nastepnie zakupili
oni od Sikorskyego licencje na produkcje $§migloweobw,
wreszcie — poniewaz Francuzi stale dazg do uzyskania

powodzenia dzieki zastosowaniu najnowszych technik —
zbudowali lekki dwumiejscowy $miglowiec, w ktérego kon-
strukeji novum stanowil naped polegajacy na odrzucie
sprezonego powietrza na koncach lopat wirnika. Byi to
$miglowiec Djin, ktérego oblot odbyt sie w 1953 r. (zbu-
dowano ponad 170 tych $miglowcoéw). Rozwigzania kons-
trukcyjne Djinéw byly bardzo ciekawe, ale w praktyce
wyniki eksploatacyjne okazaly sie niezadowalajgce, tak ze
Sud Aviation powrdcito do konstrukeji klasycznej. RO6w-
niez jednak i w tym przypadku zastosowalo ono nowy ro-
dzaj napedu, a mianowicie silnik turbinowy. Byl to pierw-
szy tego rodzaju $miglowiec w $wiecie. Nalezy podkre$lié
fakt, ze zesp6! napedowy by! konstrukeji francuskiej. Tur-
bomeca Artouste IIC-6 o mocy 360 KM. Ten $&miglowiec,
oznaczony SE-3130 Alouette II, po licznych - udoskonale-
niach znajduje sie jeszcze w Produkecji i w 1975 r. Aéro-
spatiale obchodzi dwudziesta rocznice rozpoczecia jego pro-
dukcji seryjnej.

Po dwudziestu latach Division Hélicopteres stal sie przo-
dujacym wydzialem Aérospatiale, gdyz przy zalodze wy-
noszgcej 18% wszystkich zatrudnionych w koncernie wy-
twarza 30% globalnej warto$ci produkcji Aérospatiale.

Wartos§é sprzedazy S$miglowecdé6w w 1974 r. wyniosta 350
miln dolaréw, a od chwili rozpoczecia produkcji seryjnej
Sud Aviation, a nastepnie Aérospatiale wyprodukowaty
4100 S$miglowcoéw. Dzisiaj Division Hélicopteres znajduje
sie na etapie wielkiego rozwoju, o czym $§wiadczy naplyw
zambéwien. W 1972 r. Aérospatiale otrzymalo zlecenia na
dostawe 178 §migtowcow, w 1973 r. na 421 sztuk, a w uble-
glym roku juz na 538 sztuk. Suma 350 mln dolaré6w war-
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toSci sprzedazy w 1974 r. jest rekordowa. O takiej sprze-
dazy menadzerowie Aérospatiale jeszcze przed pieciu laty
nawet nie oSmielali sie marzyé.

Zwraca rowniez uwage fakt, ze zlecenia w coraz wiek-
szym stopniu opiewajg na dostawe ciezszych, a wiec i zna-
cznie drozszyech $miglowco6w. Jeszcze niedawno $miglowce
lekkie (wedlug typizacji francuskiej do tej kategorii za-
liczane sg $miglowce o maksymalnym -ciezarze startowym
do 5000 kG) stanowily 90% globalnej sprzedazy. W 1974 r.
stosunek ten ulegl! diametralnej zmianie, gdyz udzial $mi-
glowecow $rednich (Puma) oraz ciezkich (Super Frélon) wy-
nosit 25% w liczbie sztuk i 60% warto$ci calkowitej sprze-
dazy.

Mys$la przewodnia polityki produkeyjnej Division Héli-
copterés jest budowa pelnej gamy $miglowecow jezeli cho-
dzi o klasy ciezaru. Ta zasada odr6znia Aérospatiale od
producentéw amerykanskich, ktérzy specjalizujg sie wy-
tacznie w poszczegblnych klasach -ciezar6w, np. Sikorsky
i Boeing-Vertol produkujg $miglowce ciezkie, Hughes —
lekkie, a Bell — $rednie.

Dzieki tej polityce produkicyjnej Aérospatiale jest w sta-
nie wspéfzawodniczyé z amerykanskimi konkurentami na-
wet na terenie USA, gdyz moze oferowaé klientom zada-
ny przez nich asortyment (zagadnienie to zostanie rozsze-
rzone w rozdziale o eksporcie §miglowcoO6w Aérospatiale).

Tak szeroka gama S$miglowcéw wymaga od firmy posia-
dania powaznych funduszy na realizacje nowych progra-
moéw. W ostatnich kilku latach Division Hélicoptéres wy-
daje rocznie okolo 7% warto$ci calkowitej sprzedazy na
studia i prace rozwojowe. Zadaniem, ktore zarzad Aéro-
spatiale stawia przed biurem konstrukcyjnym Division Hé-
licoptéres, jest nieustanne udoskonalanie . osiggéw produ-
kowanego sprzetu i opracowywanie nowych typéw, ale pod
warunkiem, ze nowe konstrukcje beda ekonomiczniejsze od
poprzednich pod wzgledem kosztow wlasnych wytwarzania
i eksploatacji sprzetu. Te postulaty zarzadu spowodowatly,
ze biuro konstrukcyjne w coraz wiekszym stopniu stosuje
tworzywa sztuczne, laminaty i lozyska elastomerowe. Duze
wysitki zostalty wlozcne w uproszezenie konstrukeji zes-
potu przekladnia-wirnik. Wyniki osiggniete przez biuro
konstrukeyjne sa imponujgce. Miedzy innymi dzieki zasto-
sowaniu wymienionych tworzyw uzyskano zmniejszenie o
450 kG ciezaru zespotu przekladnia-wirnik oraz przediuzo-

Rys. 1. Kolejna odmiana Gazelle SA-342



no jego zywotno$é z 2200 godzin do praktycznie nieogra-
niczonego czasu eksploatacji.

Produkcja §miglowcow

W 1974 r. tempo produkcji giléwnej wytworni Division
Hélicoptéres w Marignane wzrosto o 90%: z tasém monta-
zowych Marignane schodzilo miesiecznie: 3 Alouette II i
Lama, 8 Aloueltte 3, 16 SA 341 Gazelle (wraz z Westland),
5 SA 330 Puma oraz 1 Super Frélon; razem po 33 $mig-
towce miesiecznie.

f.aczne zamoéwienia uzyskane przez Sud Aviation, a na-
stepnie przez Aérospatiale, wynosily (na 1.6.1974 r.): 1293
Alouette II, 130 Lama, 1178 Alouette 3, 476 Gazelle, 303
Puma i 78 Super Frélon.

W ciggu nastepnych 10 miesiecy Division Hélicoptéres
uzyskat dalsze powazne sukcesy, co sie uwidocznia przy
analizie produkcji poszczegdlnych typow Smiglowcow Aéro-
spatiale.

Alouette II

Zgodnie z 'decyzjg zarzadu Aérospatiale ten weteran Di-
vision Hélicopteres juz konczy swoj zywot (po dwudziestu
latach wielkich sukces6w na rynku zbytu) z chwilg wy-
konania ostatnich zlecen, ktdérych naptynelo na 1305 sztuk
(dostarczono 1296 sztuk). Alouette II odzywa jednak w no-
wej postaci — Smiglowca-dzwigu Lama, kitéry zostal za-
moéwiony w liczbie 169 sztuk. Tempo produkcji Lama sta-
bilizowalto sie i wynosi w 1975 r. po pieé sztuk miesiecz-
nie.

Alouette 3

Ten S$miglowiec nadal jest sprzedawany i cieszy sie po-
wodzeniem dzieki swej atrakcyjnej cenie i niezawodno$ci,
chociaz tempo produkcji nieco spadio i wynositlo w polowie
1975 r. po siedem sztuk miesiecznie. Portfel zamoéwien li-
czy 1280 zlecen, z czego dostarczono 1217 sztuk (w okresie

Rys. 2. Uskrzydlona Gazelle SA-349

wymienionych 10 miesiecy nabywcy zamoéwili 102 dalsze

sztuki Alouette 3).

Alouette 3 jest produkowany na zasadzie umoéw licen-
cyjnych przez Hindustan Aeronautics Ltd. w Bangalore
(Indie), Pakistan oraz ICA-Brasov (Rumunia). Swiss Fede-
ral Aircraft Factory w Emmen produkowala niektére ele-
menty oraz zbudowala dla potrzeb miejscowych 60
Alouette.

SA-341 Gazelle

) Smiglowiec przejal w sztafecie pateczke po Aloeutkach
Ja}{ jco wykazuje naplyw zlecen (133 zlecenia w czasie ld
miesigcy, a lacznie zamoéwiono do maja 1975 r. 609 Ga-
zelle). Z puli zamoéwien zaklady w Marignane juz dostar-
gzyly 260 maszyn. Tempo produkecji tego kooperacyjnego
Smiglowca (Westland i Aérospatiale) wynosi po 15 sztuk
miesiecznie. Pod koniec 1975 r. tempo ma wzrosngé do 19

sztuk miesiecznie. Wydaje sie rzecza pewna, ze Gazelle
uzyska co najmniej taki sam sukces jak i Alouette 2 i 3.

Zamoéwienia na Gazelle naplywaja nieustannie, np. w
czerwcu 1975 r. wplynely powazne zamoOwienia z Egiptu
(na 42 sztuki). Dla eksportu Aérospatiale przygotowala dal-
szg odmiane standardowej Gazelle, oznaczong jako SA-342
ktéra bedzie wyposazona w silniki wigkszej mocy, tj. As-
tazou 14. SA-342 ma uzyskaé Swiadectwo zdatnoSci do lo-
tow w 1976 r.

Oprocz tego znajduje sie w sprzedazy Gazelle przeciw-
czodgowa, uzbrojona .w wyrzutnie rakiet NOT.

Jezeli chodzi o dalsze udoskonalenia — wiadomo, ze
proby przechodzi Gazelle 349 wyposazona Ww ptaty. Jest tn
wersja ,,szybko$ciowa” tego $miglowca. Badana jest tez
Gazelle SA-350; ma to byé odmiana dyspozycyjna dla 5--6
0s6b. Firma nie podala dotychczas zadnych informacji na
temat tego $miglowca — oprocz faktu, ze proby w locie
rozpoczeto w potowie 1974 r.

Licencje na produkcje Gazelle zakupila ‘jugostowianska
firma SOKO w. Mostarze.

Ostatnio amerykanskie przedsiebiorstwo Kaman podpi-
sato kontrakt kooperacyjny z Aérospatiale, ktéry ma mu
dostarczaé elementy dla $miglowca wojskowego przezna-
czonego dla amerykanskiej armii ladowej (K750: Advanced
Scout Hélicopter). Chodzi tu o dostawy otunelowanych
wirnik6w ogonowych i kmow-how konstrukeji i technolo-
gii produkcji wirnik6w z laminatoéw z widkien szklanych

SA-360 Dauphin

Produkcja tego $miglowca znajduje sie na etapie rozru-
chu, gdyz pierwsze seryjne Dauphin zostang dostarczone
klientom w I kwartale 1976 r. Do maja Aérospatiale uzy-
skalo zamoéwienia potwierdzone na dostawe 26 sztuk. Pla-
ny produkcyjne zaktadaja, ze tempo produkcji SA-360 wy-
niesie w 1976 r. po osiem sztuk miesiecznie, co jest Swia-
dectwem zaufania klientéw do wyrobdédw Aérospatiale, kto-
rzy te $miglowce zakupili ,na pniu”.

SA-365
Dwusilnikowa odmiana Dauphin (SA-365 — wersja z sil-
nikami Turlbbomeca Arriel, SA-366 — wersja eksportowa,

przeznaczona dla USA z LTS-101) przechodzi préby, w kto-
rych stwierdzono, ze mimo zwiekszenia oporé6w aerodyna-
micznych, maszyna uzyskuje te sama predko$é co jedno-
silnikowy Dauphin. SA-365 bedzie sprzedawany od I kwar-
tatu 1977 r.

SA-330 Puma

ZamoOwienia na Pume naplywajg nieustannie. Od czerw-
ca 1974 r. do kwietnia 1975 r. Aérospatiale uzyskalo dal-
szych 96 zlecen na dostawe Pum (portfel na 1 maja 1975 r.
zawieral juz 399 zamoéwien). Tempo produkeji wazrosto
z pieciu do szeSciu sztuk miesiecznie i podnosi sie nie-
ustannie. W 1976 r. bedzie sie budowalo miesiecznie juz 10
tych Smiglowcow.

Gwattowny wzrost popytu na Pumy ma podstawowe zna-
czenie dla Aérospatiale i jego poddostawcoé4w (Westland,

Rys. 3. Wojskowy $miglowiec Puma SA-330
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Fiat) oraz dostawcy silnikéw (Turbomeca), gdyz cena jed-
nego smiglowca itypu Pumy jest ponad trzy razy wyzsza od
ceny najnowszego Dauphin (na rynku USA
wynosi 1800000 dolaré6w, a Dauphin — 560 000 dolarow).

Rumunska firma ICA-Brasov zakupila u Aérospatiale
licencje na budowe 100 Smigtowcow Puma. Westland po
zmontowaniu 40 Pum dla RAF-u obecnie wykonuje tylko
elementy na zlecenie Aérospatiale.

Dalszy rozw6j SA-330 zalezy od Turbomeca, ktéra ma
dostarczy¢ silniki dla udoskonalonej odmiany Pum (obec-
nie Puma jest napedzana przez dwa silniki Turmo IVC,
o mocy po 1560 KM, a rozwojowa Puma bedzie miala row-
niez dwa silniki, lecz o mocy po 1800 KM.

Super Frélon

Rowniez w ostatnim roku duzy sukces odnidst Super
Frélon (przypominamy, ze przed kilku laty Aérospatiale
zamierzala przerwaé jego produkcje, po dostarczeniu za-
moéwionej liczby Super Frélon dla francuskich sit zbroj-
nych). Na szczeScie dla wytwoérni zaprzestanie ich budowy
nie zostalo przeprowadzone, jedynie zwolniono powazne
tempo produkcji. Dzieki temu nie zaszla potrzeba ponow-
nego uruchamiania tasmy, co zawsze za solbg pocigga du-
zy naklad finansowy (vide przypadek =z amerykanskim
transportowcem C-5A). Obecnie nowe zamoOwienia napty-
wajg w coraz szybszym tempie i to z réznych stron Swia-

ta, np. Chinska Republika Ludowa zamodwila 13 Super
Frélonbw w odmianie morskiej do zwalczania okretow
podwodnych. Obecnie tempo produkcji Super Frélonow

wynosi po 15 sztuki miesiecznie. Portfel zaméwien na
1.5.1975 r. zawieral zlecenie na  dostawe 99 Super Fré-
lon6ow.

Zamobéwienia

Wielki nantyw zamdSwien jest oczvwibcie zjawiskiem
bardzo dla Aérospatiale pomySlnym. Zawiera on jednak
w sobie trudnosci, ktére firma bedzie musiata przezwycie-
zv¢é i to mozliwie jak najszvbciej. Trudnoéci wynikaig
z braku dostatecznej mocy przerobowej w zakladach pro-
dukcyjnych w Marignane, co pocigga za sobg wydluzenia
dostaw w czasie (nalezy pamietaé, ze cykl produkcyijny
Smiglowca trwa w warunkach francuskich od 18 do 30
miesiecy, zaleznie od typu i wyposazenia maszyny).

Wytania sie konieczno§é przeniesienia cze§ci produkeji
do innych, niewyspecjalizowanych zakladéow Aérospatiale,
co rowniez nie wplynie dodatnio na termin dostaw, zwtia-
szcza, ze pracownicy zatrudnieni w Marignane gwaltownie
wyvstenujg przeciwko przeniesieniu ich do innych regionéw
Francji (odnosi sie to przede wszystkim do zakladow w
Tuluzie, ktéore z powodu zahamowania zlecen na dostawy
samolotéw Airbus A-300B i Concorde dysponujg wolnag
powierzchnig produkcyjna). Nie jest zreszta pewne, czy
obecna koniunktura na $miglowce potrwa jeszcze przez
dluzszy czas. dlatego tez przeniesienie produkcji do in-
nych zakladow firmy nie jest wskazane z ekonomicznegn
punktu widzenia. Taka akcja wymaga bowiem czeSciowe]j
zmiany oprzyrzadowania, co grozi nieproduktywnym wy-
datkowaniem funduszy w przypadku rozwoju dekoniunkitu-

Rys. 4. Dwusilnikowy Dauphin — Arriel SA-365
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cena Pumy -

Rys. 5.
podwodnych, przeznaczony dla ChRL

Super Frélon SA-321 w odmianie do zwalczania okretow

ry na ten sprzet, zwlaszcza ze wowczas wystarczg moce
produkcyjne zakladéow Marignane i Courneuve.

Z tych wzgledbw Dyrekcja Aérospatiale uwaza, ze je-
dynym racjonalnym $rodkiem zapewnienia wzrostu pro-
dukcji — koniecznej do wypelnienia zobowiazan wynika-
jacych z zawartych umoéw — jest rozszerzenie zakresu ko-
operacji, pojetej w najszerszym tego slowa znaczeniu.

Kooperacja produkcyjna

Division Hélicopteres stosuje trzy formy kooperacji pro-
dukcyjnej:

Kooperacja produkcyjna =z

zagranicznymi
$miglowcéw

wytworniami

Ten rodzaj kooperacji produkcyjnej opiera sie albo na
umowach kooperacyjnyich, albo na umowach koprodukcyj-
nych.

W pierwszym przypadku kooperant Francji dostarcza jej
ustalony asortyment elementéw dla SmiglowcO6w na zasa-
dzie kompensaty za udzielong licencje lub za dostawe $mi-
glowcow.

Przykladem takiej kooperacji bedzie wspé6ipraca z Ru-
munia, ktéra po uruchomieniu montazu $migtowcéw Puma
bedzie prowadzila tzw. kooperacje progresywng, co zna-
czy, ze w miare uplywu czasu sama zacznie produkowaé
coraz wiecej elementow, niektére za$ z tych elementéw
bedzie dostarczala licencjodawcy jako kompensate za udzie-
long licencje i dostawe cze$ci z Francji.

Drugg, najwazniejszg formg kooperacji, jest koproduk-
cja. Na tej zasadzie oparta jest wspoélpraca pomiedzy wy-
tworniami Aérospatiale i angielskim Westlandem. Polega
ona na wytwarzaniu przez kazdego koproducenta odreb-
nych serii elementow, tak aby nie grozito dublowanie pro-
dukcji. Montaz odbywa sie w obu krajach rownolegle.
W 1975 r. dotyczy to jedynie koprodukcji Smiglowcow Ga-
zelle, gdyz Westland w przypadku $miglowcow Puma wy-
stepuje wylacznie w roli poddostawcy elementow.

Koprodukcja francusko-angielska zgodnie z umowsg obej-
muje trzy typy Smiglowcoéw: Gazelle i Puma (przedsiebior-
stwo wiodace — Aérospatiale) oraz wojskowy angielski
Lynx (przedsiebiorstwo wiodgce — Westland).

Nalezy przypuszczaé, ze warto$é¢ i liczba umoéw koopera-
cyjnych zawartych przez Aérospatiale (a by¢é moze i ko-
produkcyjnych) bedzie rosta, gdyz oproécz zasadniczej kwe-
stii dla francuskiego przedsiebiorstwa — tj. uzupelnienia
niedostatecznej mocy przerobowej — kooperacja z kontra-
hentem zagranicznym jest rownocze$nie instrumentem roz-
woju eksportu: zagraniczny kontrahent bedzie dokladal
wszelkich wysitkéw, aby przedmiot kooperacji uplasowaé
na Krajowym rynku.



Poddostawy =zlecane wyspecjalizowanym przedsiebiorstwom

Przyklad najwazniejszy, zaczerpniety z praktyki Aéro-
spatiale: dostawa przekladni dla $§miglowcédw przedsiebior-
stwa,  zlecona tylko jednej wyspecjalizowanej firmie —
wloskiemu Fiatowi.

Poddostawy z macierzystych zaktadow produkcyjnych

Stosowanie tego wariantu kooperacji miedzyzakladowe]j
lub poddostaw wydaje sie nam najbardziej logiczne, bo-
wiem Aérospatiale ma doskonale zorganizowane i oprzy-
rzgdowane zaklady budowy platowcow. Dlatego tez Divi-
sion Hélicoptéres zlecilo np. budowe kadlubéw Super Fré-
lon wytwoérni w Tuluzie (produkuje sie tam samoloty Con-
corde i Airbusy) oraz pewnych elementow kadilubow za-
kladom w Nanites i Tarbes (SOCATA — producent lekkich
samolotow Rallye).

Istniejg jednak czynniki, ktore ograniczajg zakres ko-
operacji przemystowej. Przede wszystkim chodzi o to, ze
etap koncowy produkecji musi sie odbywaé w zakladach
w Marignane, ktore majg za sobg lata doSwiadczen i po-
noszg calkowitg odpowiedzialno§é za jako$é sprzetu. Po-
dzial odpowiedzialno$ci jest co najmniej niepozgdany. Dru-
gim -czynnikiem ograniczajgcym zbytnie rozszerzenie ko-
operacji jest konieczno$é (stwierdzona teoretycznie i spraw-
dzona w praktyce) zachowanie pewnego volumenu pro-
dukcji w zakladach w Marignane. Tempo dostaw, budo-
wa $miglowcoOw niestandardowych itp. uzasadniajg te ko-
nieczno$¢.

Doswiadczenie uczy, ze zaklad finalny powinien wyko-
nywaé¢ co najmniej 50% wszystkich prac liczonych w ro-
boczogodzinach.

W 1975 r. francuska produkecja $miglowcow jest juz roz-
kooperowana w maksymalnym stopniu. Na 100 roboczo-
godzin pracy zakladéw Division Hélicoptéres przypada: 30
godzin (16% calto$ci) pozostalych zakladow Aérospatiale, 12
godzin (6,5%) innych kooperantow — poddostawcow Kkra-
jowych, 12 (6,5%) .dostaw przekladni od Fiata, 33 godziny
(17,5%) dostaw kooperacyjnych Westlanda i 3 godziny (1,5%)
poddositaw ~ belgijskie] SABCA. Lacznie 90 godzin, czyli
475% calego czasu pracy przy produkecji Division Hélicop-
téres (90 h:190 h = 47,5%).

Poddostawy od licencjobiorcow zaczng sie prawdopodob-
nie juz w najblizszych latach.

Eksport

Dynamika eksporitu jest jednym z najwazniejszych kry-
teriow ekonomicznych, ktore okre$lajga stan i tendencje
rozwojowe danej branzy przemystowe]j. To Kkryterium
Swiadczy rowniez o zdolnoSci do konkurencji na rynkach
zagranicznych oraz o ocenie sprzetu przez bardzo wyma-
gajaca obcg klientele, ktora ,placi i wymaga”.

Sprzet lotniczy nawet bardzo wysokiej jako$ci nie mo-
ze skutecznie konkurowaé na rynkach zagranicznych, je-
zeli jego producent nie zapewni odbiorcom dobrego serwi-
su, gwarantujgcego bezusterkowg eksploatacje sprzetu.

Promocja, organizacjg i realizacjg francuskiego eksportu
sprzetu lotniczego zajmujg sie rownolegle wspoldziatajgee
ze sobg instytucje panstwowe (w kraju i za granicg), bran-
zowe stowarzyszenia producentéw i poszczegdlne przedsie-
biorstwa.

Przedsiebiorstwa produkcyjne dysponuja wyspecjalizo-
wanymi dzialami techniczno-handlowymi, prowadzgcymi
ustalong przez przedsiebiorstwo polityke eksportowsg, pole-
gajaca na: analizie zapotrzebowania rynkowego na sprzet
istniejgcy 1 zapotrzebowania na sprzet przyszio$ciowy,
sprzedazy sprzetu, organizacji i realizacji serwisu. W wie-
lu przypadkach przedsiebiorstwa tworzg dzialy handlowo-
-serwisowe w krajach wiekszych odbioncow.

Instytucje eksportowe, bedagce organizacjami panstwowy-
mi: OFEMA { OGA. Obie instytucje majg sobie przydzie-
lone odrebne strefy geograficzne, gdzie reprezentujg przed-
siebiorstwa produkcyjne. Zadaniem tych organizacji jest

o]

analiza miejscowego rynku i doprowadzenie do wstepnej
konkretyzacji zaméwien w drodze ne‘gOCJa’C]}- OFEMA
i OGA dysponujg wtasnymi pla'cc')wk.aml w -W1§31u kr.ajalch
i przedstawicielstwami - agencyjnyml, uprawnionymi do
dzialalnosci handlowej w imieniu firm francuskich.

Oficjalne francuskie przedstawicielstwa polityczne i woj-
skowe (attachaty) udzielaja efektywnego poparcia politycz-
nego wszystkim poprzednio wymienionym organizacjom w
ich dziatalno$ci propagandowo-akwizycyjnej, a ich pomoc
w wielu przypadkach umozliwia zrealizowanie kontraktow.

Wskutek tego
panstwowymi
czy Jjest praktycznie
lityki handlowej i
uzbrojenia)

powigzania z
francuski

czynnikami
przemyst lotni-
jedng z agend po-
politycznej (dostawy
francuskiego rzgdu.

Nic przeto dziwnego, ze majgc takie poparcie francus-
ki przemys! lotniczy eksportuje do 75% (w zaleznosci od
roku) calej swej produkeji. Z tej pomocy korzysta rowniez
i Division Hélicoptéres, a wyniki uzyskiwane przez ten
wydzial sg istotnie bardzo powazne. Z okolo 4100 zbudo-
wanych $miglowcoOw Francja wyeksportowatla ponad 65%
catej produkcji. Giownym rynkiem zbytu byla Europa (18
krajow); Azja i Oceania zakupily 580 $migltowcow, Afryka
— gdzie sprzedaz francuskich $miglowcow nabiera tempa
— 300 sztuk, a obie Ameryki — 500 sztuk.

Francuzi szczegdlng wage przykladajg do eksportu na
rynek amerykanski, zwtlaszcza odnosi sie to do Stanéw
Zjednoczonych i Kanady, ktore kupujg ponad 60% rocznej
Swiatowej produkcji $migtowcoéw cywilnych. W 1969 r.
Aérospatiale podpisala umowe z LTV Aérospace, ktora po-
wolatla do zycia specjalng filie (Vought Helicopter Incor-
poration — VHI) majacg za zadanie promocje i sprzedaz
Smiglowcow Aérospatiale na terenie Stan6ow Zjednoczonych
i Kanady. VHI miala zapewni¢ sprzedaz meotda American
Style (metody marketingu i obstugi stosowane w USA), ©
tez wykonata zgodnie z warunkami umowy. Sukcesy osiag-
nieto juz w nastepnym roku: VHI sprzedata na rynku Sta-
now Zjednoczonych 20% wszystkich zakupionych tam lek-
kich §miglowcow.

Po zdobyciu do$wiadczenia w American Style Aérospa-
tiale wykupila VHI i utworzyla na terenie USA wlasng
filie pod firma Vought Helicopter Corporation (VHC), kto-
ra kontynuuje dzialalno$§é swej poprzedniczki. W okresie
ubieglego pieciolecia (1969 =-1974) VHI, a nastepnie VHC,
sprzedalty w USA 210 S$miglowcow Aérospatiale (71 Alouet-
te 2, 62 Alouette 3, 46 Gazelle, 25 Lama, 5 Dauphin 1 1
Pume; liczba dostarczonych $miglowcow nie zostala poda-
na). Wartos¢ sprzedazy w 1974 r. wyniosta 17 mln dola-
row. W biezgcym roku warto$é sprzedazy ma wzrosngé¢ do
minimum 24 mln dolar6w. Spodziewana jest sprzedaz 65
Gazelle, Alouette 3, Lama i kilku sztuk Puma.

VHC zatrudnia obecnie 100 pracownikéw (czeSciowo po-
zostalych z VHI) ktéorzy w swoim czasie ,pouczyli Fran-
cuz6w”, jakie sg zadania amerykanskiego rynku, w jaki
spos6b nalezy prowadzi¢ negocjacje cenowe i jak zorga-
nizowat¢ serwis ekspresowy.

Zrodla amerykanskie przewiduja, ze w 1976 r. krzywa
wzrostu naplywu nowych zamowien na $miglowce Aéro-
spatiale ulegnie splaszczeniu, ale ze w podzniejszym okre-
sie stopa przyrostu zagranicznych zlecen bedzie wyzsza niz
w poprzednim piecioleciu.

W 1974 r. udzial Aérospatiale w catkowitej sprzedazv
Smiglowedw na rynku krajéw kapitalistycznych wyni6st
15%. Wedlug prognozy francuskiego producenta udzial ten
spadnie o 1=+ 3% w 1977 r., jezeli nie zostanie rozpoczeta
seryjna produkcja nowych typow S$miglowcow  (SA-360,
SA-365 i SA-366 oraz Super Puma). Natomiast wzroénie
do 25%, jezeli na rynku znajda sie wymienione $miglowce.

Znacznie wiekszy ma byé udzial sprzedazy francuskich
Smiglowcdw na rynku europejskim. W przypadku wprowa-
dzenia nowych typoéw wzrosnaé on moze nawet o 20 --27%
(z obecnych 22% —= 49%).

Jezeli chodzi o rynek amerykanski, to prognostycy Aéro-

spatiale zakladajg, ze nowe $migtowce zaspokojg popyt cy-
wilnego rynku $§migtowcéw USA w ponad 25%.
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CIEKAWE KONSTRUKCJE

Niekonwencjonalne

piasty wirnikow smiglowcowych

Dr inz. ZDZISEAW BRODZKI

Przyklady zastosowania lozysk elastomerowych i elastycz-
nych elementow noSnych w piastach wytwoéorni Hughes.
Sikorsky i Acrospatiale.

Ostatnio opublikowano opisy kilku piast zupelnie odbie-
gajacych od dotychczas stosowanych: sg to piasty wy-
tworni Hughes, Sikorsky i Aerospatiale. Zgodnie z tenden-
cjami (o ktorych autor pisal w TLiA nr 4 i 6) widaé catl-
kowita lub chociaz czeSciowa ucieczke od lozysk tocznych
na rzecz tozysk elastomerowych wzglednie elastycznych
elementéw no$nych — lopat wirnika.

Piasta $miglowca Hughes 500 posiada topaty zamocowa-
ne na elastycznych (pakietach sprezystych), ktéore umozli-
wiajg wszystkie niezbedne ruchy lopat.

Rys. 1. Piasta Hughes z elastycznymi pasami: 1 — krzyzowa pod-
stawa piasty, 2 — pasy elastyczne, 3 — miejsca mocowania pa-
sOw do piasty, 4 — pionowe wahania lopat, 5 — ruchy skretne

— zmiana skoku

Smigtowca Enstom F-28:
3 — kolo napedzajgce

piasty

sterowania i
1 — silnik, 2 — wentylator chtodzacy, Z
przekladni, 4 — paski napedu, 5 — koio napedowe watu wirnika

Rys. 2. Uktad

i &migta ogonowego, 8 — przekladnia giéwna stoi}gowa, 7 —
skrzynka przekiladni, 8 — wal giowny, 9 — sterowanie 'kata cy-
Kliczne i 'catkowite, 10 — tarcza sterujgca, 11 — tgczniki 1 popy-
chacze sterowania, 12 — dawignie zmiany skoku
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Jak widaé na rys. 1 gtownymi elementami urzadzenia sg
rozdwojone pasy wykonane z pakietu sprezyn. Pasy te
obejmujg wat wirnika. Sg one w $rodku przymocowane do

L i T
§ # : R

Rys. 3. Piasta Sikorsky z elastomerowymi lozyskami: 1 — wat
napedowy, 2 — ptyta centralna, 3 — tozysko sferyczne, 4 — tlo-
zyska zmiany skoku, § — zamki lopat, 6 — stopa topaty

7 1
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Rys. 4. Piasta eksperymentalna Starflex: 1 — przegub Kkulisty,
2 — stopa lopaty, 3 — ptyta elastyczna, trojkatna. 4 — tozysko
sferyczne, elastomerowe, 5 — 1lgcznik zewnetrzny, 6 — plyta sze-
Scioboczna, 7 — wat wirnika, 8§ — diwignia zmiany skoku, 9 —
tlumik wahan poziomych
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krzyzowej podstawy piasty 1. Pasy 2 majg punkty moco-
wania 3 — po dwa dla kazdego pasa. Umozliwiajg one
pionowe wahania lopat 4 oraz przez swojg sprezystg de-
formacje skretng — zmiane kgta ustawienia lopat 5.

Niezaleznie od wymienionych dwob6ch ruch6w pewna
ograniczona co6znicowa elastyczno$¢ pasdéw umozliwia od-
chylanie lopat w plaszczyznie obrotu. Piasta jest zaopa-
trzona w ograniczniki (zderzaki) wahan pionowych, ktoére
w czasie pracy wirnika na peinych obrotach chowajg sie
pod dziataniem sil! odSrodkowych. Speiniajg jednak swoje
zadanie przy matych obrotach i przy postoju na ziemi.

Niekonwencjonalny jest uktad wirnika $&migiowca Ens-
trom F-28 (rys. 2). Tarcza sterujgca 10 umieszczona jest
u dotu na kadiubie. Wal napedowy i zarazem no$ny jest
wydrazony i zawiera w sobie popychacze sterowania lo-
pat 11. W wyniku tego widok $miglowca jest nieco oso-
bliwy — nie wida¢ napedu sterowania wirnika, a tylko
sam wal. Lozyska elastomerowe zastosowano w nowej pia-
Scie Sikorsky (rys. 3). Podstawowg jej czeS$cig jest korpus
wieloboczny (piasta jest szesciolopatowa). Z uwagi na
wiekszg niezawodno$¢ piyta piasty jest dwuwarstwowa.
W podstawie rozmieszczone sg sferyczne lozyska elastome-
rowe, ktoére umozliwiajg wahania pionowe i odchylanie to-
pat w plaszczyznie obrotu. Pozostawiono jednak odrebne
tozyska zmiany skoku 4 (prawdopodobnie toczne-igtowe).

Ostatnio wytwoérnia Aerospatiale zaprojektowata i wyko-
nala piaste eksperymentalng Starflex — poddang bada-
niom na $miglowcu Dauphin. Konstrukcja jej odbiega zna-
cznie od piast nawet juz zmodyfikowanych tej wytworni.
Calkowicie wyeliminowano w niej lozyska toczne — z3.
miast nich zastosowano sferyczne lozyska elastomerowe i
elastyczne 1aczniki. Schemat ideowy piasty odtworzony na
podstawie opublikowanej fotografii wyjasnia jej dzia-
tanie (rys. 4).

Sity odsrodkowe od lopat przenoszone sg na lozysko ela-
stomerowe i dalej na +tr6jkatng piyte elastyczng 3 oraz na
tgczniki (dzwignie) zewnetrzne 5 i z nich Pprzenoszg sie na
wewnetrzny przegub kulisty 1 réwniez elastomerowy.
Przegub 1gczy sie z kolei z plytami sze$ciobocznymi (gor-
ng i dolng — 6). Wahania pionowe lopat umozliwione sg
dzieki elastycznodci ramion 3. Zmiana kata ustawienia lo-
pat odbywa sie na tozysku sferycznym 4. Natomiast ruchy
odchylen w ptaszczyznie obrotu przenosza sie przez 13cz-
niki 5 az na obudowe przegubu kulistego 1, gdzie wbudo-
wane sg tlumiki 9 o regulowanej czestotliwosci — elasto-
merow.o-tarciowe.

Piasta Starflex jest lzejsza o 45 kG od dotychczasowej
i zapewnia statecznos$¢ we wszystkich przejSciowych sta-
nach lotu. Ma ona by¢ zastosowana zar6wno na Smiglow-
cu Gazelle jak i Dauphin oraz SA-350.

W NASTEPNYM NUMERZE ‘

Artykut wstepny J. Lasonia przed-
stawi mozliwo$ci zastosowania lotni-
ctwa w gospodarce narodowej nasze-
go kraju. Autor wspomni m. in. o ta-
kich dziedzinach, jak rolnictwo, les-
nictwo, geofizyka, budownictwo czy
ratownictwo.

Trzecig cze$¢ artykuitu W. Waskow-
skiego w dziale PROBLEMY ROZWO-
JU LOTNICTWA oméwi produkcje
angielskiej firmy Westland Aircraft
Itd oraz por6bwna jg ze $miglowcami
innych wytworni.

Kolejny artykul dotyczyé bedzie in-
teresujacych zagadnien ergonomii lot-
niczej. Autor przedstawi podstawowe
cechy uktadu pilot — samolot, jego
strukture i kryteria oceny. Na bazie
semantycznej teorii informacji omob-
wione zostang podstawowe problemy
treningu zalég lotniczych i efektyw-
nos§ci ‘wykorzystania naziemnych $rod-
kow szkolenia.

R. Szczepaniak zaproponuje nowy
spos6b  przechwytywania cial obcych

dostajgcych sie do tuneli wlotowych
silnik6w odrzutowych, ktére odbywaé
sie bedzie za pomocg separatora bez-
wladnosciowego. W artykule zostanie
przedstawiona konstrukcja 1§ zasada
dziatania urzgdzenia.

Drugim ciekawym urzadzeniem opi-
sanym w numerze 1’76 bedzie klapo-
-poszerzacz krokodylowy z napedem
aerodynamiczno-dzwigniowym. Opis
patentu dotyczy zasady dziatania oraz
mozliwosci zastosowania tej konstruk-
cji.

PROBLEMY LOT przedstawig dal-
szy cigg referatu T. Smolicza dotycza-
cego manewru odejScia na drugi krag.

W nastepnym numerze rozpocznie-
my prezentacje prob SmiglowcoéOw rol-
niczych, przeprowadzonych przez Za-
kiad Badan w Locie Instytutu Lotni-
ctwa w latach 1962—-1974. Proby zo-
staly przeprowadzone na $migtowcach
SM-1 i Mi-2, a dotyczyly m.in. zagad-
nien konstrukcyjnych, agrotechnicz-

WSZYSTKIM CZYTELNIKOM TLiA
SERDECZNE ZYCZENIA SWIATECZNE | NOWOROCZNE

SKLADA REDAKCJA
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nych, ergonomicznych, medyczno-hi-
gienicznych itp.
Czytelnicy interesujacy sie historig

polskiego lotnictwa znajdg artykut do-
tyczacy samolotu rozpoznawczo-bom-
bardujgcego PZL-46, zbudowanego w
1938 r. By! on nastepcg samolotu
PZL-23 Karas i wraz z samolotami
Lo, Wilk, Mewa, Wyzel i Jastrzab
nalezat do pokolenia nowych polskich
konstrukeji lotniczych tego okresu.

STATYSTYKA LOTNICZA przed-
stawi sity lotnicze W. Brytanii
Franciji.

KARTOTEKA TLiA opisze kon-
strukcje samolotu pasazerskiego. Mc-

Donnell-Douglas DC-9 oraz samolotu
SEPECAT Jaguar.

POMOCE KONSTRUKCYJNE beds
zawiera¢ drugg cze$¢ analizy ciezaro-
wej konstrukcji ptatoweca.

Wersje jezykowe TECHNICZNEGO

SEOWNIKA LOTNICZEGO dotyczyé
beda pojecia Usterki.
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Problemy ruchu lotniczego i lotnisk

Zastosowanie cyirowej techniki

przetwarzania informacji

w kontroli ruchu lotniczego ¢ Czes¢ 1l

Inz. JANUSZ KLIMEK

Zastosowanie komputera i komputerowo sterowanych
wskaznikow radarowych do automatycznego rozpoznawa-
nia i Sledzenia celu. Technika wieloradarowego S$ledzenia
obiektow.

Technika zastosowania komputera i komputerowo stero-
wanych wskaznikéw radarowych w kontroli ruchu lotni-
czego rozni sie od innych znanych zastosowan jedynie w
poszczegdlnych specjalnych wymaganiach. Poniewaz pro-
cedury automatycznego rozpoznawania i $ledzenia obiektu
odpowiadajg specjalnemu przedsiewzieciu, ktére ma na
celu wsparcie kontroli przestrzeni powietrznej elektronicz-
nym przetwarzaniem danych, dlatego zastuguja one na ni-
zej podane krotkie wyjasSnienie.

Technika automatycznego rozpoznawania obiektu

Przy automatycznym rozpoznawaniu obiektu zasadniczo
sg do przezwyciezenia te same trudnosici, ktére pokonuje
czlowiek, a ktore wynikajg z witasciwosei sygnatéw rada-
rowych. Istotng cecha radarowych sygnaldow echa jest z
jednej strony ich niski poziom z uwagi na odbiér odbitej
mocy uzaleznionej od odlegloSci w czwartej potedze, a z
drugiej strony to, ze w znacznym stopniu sg zaklocane i
zmieszane z echami zaklocen powodowanych szumami ter-
micznymi jak rowmniez odbiciami od chmur i ziemi.

Stosowane radary sg tak wykonane, ze obiekt opromie-
niowywany jest wiekszg liczbg impulséw w granicach
wigzki promieniowania, przecietnie okolo 9--20. Rozpozna-
nie obiektu polega wiec na rozpoznaniu korelowanego
przez obiekt szeregu impulséw, przy czym poszczegdlne
impulsy tego szeregu wykazujg te samg warto$¢ odlegio-
Sci. Impulsy zaklécen natomiast przychodzg jako mniej lub
bardziej nieskorelowane i z roznych odleglo$ci. Przez do-
dawanie wiekszej liczby sygnaléw echa od obiektu na
ekranie wzglednie w oku obserwatora wyréznia sie rze-
czywisty obiekt od echa zaklécen. Rozpoznawanie obiektu
jest wiec wynikiem catkowania wiekszej liczby pojedyn-
czych sygnalow echa.

Automatycznego rozpoznawania obiektu dokonuje sie w
dwoch etapach: rozpoznania echa | catkowania szeregu
sy'ignatow echa.

Rozpoznanie echa polega na okre§leniu, czy ode-
brany impuls echa pochodzi od obiektu czy od zakiécen.

Echo Echo Echo
obiektu obiektu zaklocen
VAN N
WAW MW I
!

: Skwantowane
| impulsy echa
I
|

S ——

rL-138/75-R.9

Rys. 9. Zasada rozpoznawania
sygnatow radarowych

‘echa w cyfrowym ekstraktorze
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W tym celu stosuje sie uklad poréwnania poziomu sygna-
16w, tzw. pierwszy prég (rys. 9). Jezeli poziom impulsu
echa przekracza okre§long warto§¢ progu, woOwczas temu
impulsowi pnzyporzadkowana zostaje cyfrowa jedynka.
Impulsy, ktérych poziom jest mniejszy od poziomu mprogu,
zostajg stiumione, co odpowiada cyfrowemu zeru. Sku-
teczno$¢ wykrywania obiektu zalezy wiec w duzej mierze
od poziomu progu. Ustawiajac poziom progu za wysoko,
eliminuje sie mozliwo$§¢ przechodzenia zaklocen, ale jed-
noczesnie zmniejsza sie prawdopodobienstwo wykrycia,
gdyz echa od obiektéw o mniejszym poziomie bedg gu-
bione.

Caltkowaniie sygnaléw echa tzn. wlasciwe roz-
poznanie obiektu przeprowadza sie w :ten sposob, ze S$ledzi
sie odbieranie i wedlug ich korelacji zliczane impulsy echa
w zakresie szeroko$ci wigzki charakterystyki promienio-
wania i okreSlonego przedzialu odlegloSci. Uzyskane war-
to§ci porownuje sie z nastepnym kryterium wartoSci pro-
gowej (tzw. drugi prog). Dokonuje tego odpowiedni uktlad,
ktéry z uwagi na zasade pracy nazywany jest detektorem
z wedrujgcym oknem.

Zasade pracy tego ukitadu wyjasnia rys. 10. Zaktadamy,
ze w odleglo§ci 58,40 mil morskich znajduje sie obiekt,
ktory zostaje objety obracajgcg sie wigzkg promieniowa-
nia anteny. W czasie przechodzenia wigzki w sumie dzie-
wie¢ impulsow powinno osiggngé obiekt. W okresie P,
odebrany :zostaje jeden impuls echa, ktéry po przekrocze-
niu poziomu pierwszego .progu zostaje wpisany jako I na
pierwszg pozycje dziewieciobitowego rejestru pamieciowe-
go. Cala zawarto$¢ rejestru zostaje nastepnie automatycz-
nie przesunieta o jedng pozycje. W okresie P, odebrany
zostaje impuls echa, ktory nie zdolal przej§¢ pierwszego
progu — w tym wypadku na pierwszg pozycje rejestru
wpisane zostaje 0. Zawarto$§é rejestru zostaje zné6w przesu-
nieta o jedng pozycje. W okresach P3; do Ps kolejno w
analogiczny spos6b wpisywane sg do rejestru 1, w ten
sposob do tej pory od obiektu odebranych jest pieé¢ zli-
czanych w rejestrze impulsow. Wielko$¢ pieciu impulsow
echa z mozliwych dziewieciu w szeregu przyjeta jest jako
kryterium do przekroczenia drugiego progu, tzn. progu
rozpoznania obiektu. Jezeli liczba impulséw odbitych od
obiektu w czasie przejscia wigzki promieniowania anteny
osiggnie te minimalng wielko§¢, woOwczas pojawia sie po-
czatek sygnalu echa od obiektu. Po przekroczeniu okre-
Slonej wielkoSci zawartosci rejestru — w danym wypadku
nastepnych czterech pozycji — pojawia sie koniec sygnatlu
echa od obiektu.

Odpowiednio do mozliwo$ci wykrywania i zasiegu stacji
radarowej potrzebne jest okolo 5001000 wedrujacych
okien, aby mozna bylo przeprowadzi¢ w odleglo$ci opty-
malne wykrywanie obiektow w calym zakresie pokrycia.
Mozna sobie wyobrazi¢ zasieg radaru podzielony na odcin-
ki odlegloSeci AE, ktére obejmuje wedrujgce okienko. Wiel-
ko$§¢ tych odcinkéw zwigzana jest z rozroznialno$cig pro-
mieniowg i dostosowana do czasu trwania impulsu rada-
rowego — praktycznie 2--4 pusek (1 NM = 12,35 usek). Licz-
ba wedrujgcych okien zalezy od maksymalnej liczby tra-
fien obiektu w czasie przejScia wigzki promieniowania i
wynika z szybko$ci obrotéw anteny, szeroko$ci wigzki pro-
mieniowania i czestotliwo$ci powtarzania impulséw stac)i
radarowej. Numer pozycyjny wedrujgcego okna (przypo-
rzadkowany staly adres pamieci)) w zakresie ktérego wy-
kryty zostaje obiekt, odpowiada dokladnemu okresleniu
odleglo$ci obiektu. Na podstawie warto$ci azymutu poczagt-
ku i konca sygnatu echa od obiektu, przestanych z detek-
tora z wedrujacym oknem, wyliczana jest $rednia warto§¢
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azymutu obiektu. W ten sposbéb zostajg okre§lone wspoél-
rzedne wykrytego obiektu i zakonczony cykl automatycz-
nego wykrywania.

Podobnie do opisanego automatycznego rozpoznawania
obiektu w przypadku radaru pierwotnego zachodzi réwniez
proces automatycznego rozpoznawania obiektu w systemie
radaru wtérnego. Celowe jest ujednolicenie ukladéw auto-
matycznego rozpoznawania w jednym urzadzeniu i stoso-

powiada najwiekszej diugosci drogi, jaka w czasie' Jgdnega.
obrotu anteny moze przelecie¢ samolot przy najwiekszej
predkosci lotu {np. 1,5 Macha}. _ S
Po drugim sygnale pozycyjnym P, rozpoznany jest _kle-
runek i predko§¢ lotu tak, ze nastepny obszar ocze'k1Wa_
nia E, stanowi tylko wycinek kota, kt()regg O‘dleglt.)éc.pro_
mieniowa jest dana przez roznice dtugosci 'dI.*d'g, jakie sa
mozliwe przy uwzglednieniu zmiany predkosci i tolerancji

9- bitowy rejestr

Antena
TL-138/75-R.10
Przyrost o&leg?bsa przynalezny
do ,,wedrujqcego okienka"
Rys. 10. Zasada pracy detektora z ,,wedrujacym okienkiem”’

wanie polaczonego cyfrowego ekstraktora sygnaléw rada-
rowych dla radaru pierwotnego i wtdrnego.

Automatycznie rozpoznane sygnaly od obiektéw podle-
gaja nastepnie w ekstraktorze dalszemu opracowywaniu.
Dotyczy to w szczeg6lnoSci koordynacji informacji przy-
chodzacych z radaru pierwotnego i wtérnego w celu przy-
porzadkowania okre§lonym obiektom informacji odpowie-
dzi z radaru wtérnego, eliminowania dla mozliwie daleko
idacego wykluczenia falszywych obiektow, jak roé6wniez
wstepnego przygotowania i sterowania przebiegiem trans-
misji danych na kilku kanatach telefonicznych do cen-
trum kontroli ruchu lotniczego. Dla tej dalszej obroébki
rozpoznanych sygnatéw od obiektéw zastosowano jednostke
centralng komputera TR 86 (rys. 7). Wykonywanie wyma-
ganych zadan w tym zakresie zapewnia specjalnie dla tego
komputera opracowany program pracy. Zastosowanie jed-
nostki centralnej komputera w cze$ci dotyczacej obrobki
sygnalow w zestawie cyfrowego ekstraktora sygnatéw ra-
darowych stanowi bardzo nowoczesng koneepcje ukladu,
ktory jest zmienny w zalezno$ci od wymagan eksploatacyj-
nych. Ciagle doSwiadczenia eksploatacyjne i specjalne zy-
czenia mogg by¢é w kazdej chwili uwzglednione przez wy-
miane programu pracy.

Technika automatycznego Sledzenia obiektu

Zasade automatycznego $ledzenia obiektu mozna wyttu-
maczy¢ na podstawie uproszczonego rysunku (rys. 11).

Jezeli z ekstraktora sygnaléw radarowych przyjdzie po
raz pierwszy rozpoznany sygnat od obiektu, w komputerze
§ledzenia obiektu liczony jest tzw. obszar oczekiwania, w
zakresie ktérego podczas nastepnego obrotu anteny ocze-
kiwany jest nastepny sygnal pozycyjny od tego samegon
obiektu. Przy pierwszym sygnale pozycyjnym P; obszar
oczekiwania E; rowny jest okregowi, ktérego promien od-

12

Sygnal
echa do
obiektu

Koniec
=

wyliczania predko$ci lotu. Szeroko$§é¢ obszaru oczekiwania
jest dana przez uwzglednienie mozliwo$ci lotu w skrecie
po luku, ktérego mozliwa krzywizna zalezy od predkosci
lotu. Problematyka automatycznego $ledzenia obiektow
wynika z jednej strony z potrzeby uporania sie z falszy-
wymi sygnatami od obiektéw oraz z zagadnieniem stycz-
noé$ci z sagsiednimi $ladami (w wypadku gdy w jeden ob-
szar oczekiwania trafi wiecej =ygnaléw pozycji) i z drugiej
strony — pokonania odpowiednio do wymagan mozliwej
utraty oczekiwanych sygnaldéw pozycyjnych od obiektow.
Aby zmniejszy¢ wpltyw falszywych sygnaldéw i sasiednich
sladéow na automatyczne §ledzenie okreSlonego obiektu,
mozna wyj$¢ z faktu, ze Przewazajgca wiekszo§¢é obserwo-
wanych lotow w krotkim okresie czasu ok. 3060 s (3-6
obrotow anteny stacji radarowej) stanowi loty po prostei.
Dzieki temu mozliwe jest wyjadnienie najpierw matego
obszaru oczekiwania uwzgledniajac tylko lot $ledzonego
obiektu po prostej.

Jezeli nie wzostanie znaleziony nowy Kkorelujacy sygnat
od obiektu, zostaje podjete na nowo poszukiwanie kore-
lacji w duzym obszarze oczekiwania. W wypadku braku
sygnaléw od obiektu w czasie jednego lub wiecej obrotéw
anteny przy przewidywaniu mozliwej pozycji obiektu musi
byé powiekszony rachunek obszaru oczekiwania.

Przy $ledzeniu obiekté4w nalezy w koncu uwizglednié
réwniez to, ze wykrywamie pozycji obiektéw przez radar
i automaityczne ich rozpoznawanie jest obarczone btedami,
tak ze rejestrowane pozycje statystycznie wahajg sie wo-
k6t rzeczywistego przebiegu ruchu lotniczego. Fakt ten
uwzgledniony zostaje w obliczeniach przez tzw. postepowa-
nie wygladzajgce. Do obliczen przewidywanych pozycji nie
bierze sie za podstawe rzeczywistych wartosci wsp6irzed-
nych poprzednich pomiaréw pozycji, lecz wyr6wnane war-
toSci wspbirzednych wedlug specjalnego algorytmu. Wy-
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rownanie takie moze réwniez wyeliminowaé wspomniane
btedy radarowe historii trasy lotu (np. lot po prostej lub
w zakrecie, ocena jakoSci odpowiednio do faktu potrzeby
przeskoczenia zanikéw itp.).

Zaleznie od rodzaju stosowanego algorytmu wyréwny-
wania w réznych krajach stosowane sg rézne rozwigzania,
ktére pozostaja w zwigzku z wlaSciwo§ciami danego obsza-
ru. Skalg oceny tych procedur mo%e byé np. to, jak diugo
trwa proces przejSciowy przy przejSciu z lotu po prostej
do lotu w zakrecie.

Nieznaczna liczba falszywych meldunkéw przy wykrywa-
niu przez system radaru wtérnego (SSR) na zasadzie daleko
idgcego uniezaleznienia sie od wplywoéw atmosferyieznych
i odbié terenowych ultatwia automatyczne $ledzenie syg-
natbéw wtoérnych w poréwnaniu z sygnaltami pierwotnymi.
Kodowany indywidualnie znak identyfikacji samolotu
sprowadza rownocze$nie do prostej postaci problemy wy-
stepujgce przv krzyzowaniu sie tras lotu. Przez wykorzy-
stanie otrzymywanej automatycznie odpowiedzi o wysoko-
§ci lotu moze byé dodatkowo automatycznie korygowany
tzw. sko$ny blad odleglo$eci przy dwuwymiarowym okre-
§leniu radiolokacyjnym pozycji, co ma szczegdlne znacze-
nie w przypadku bliskich odlegtoSci od stacii radarowej.

Okre§lone zrédia bledé6w systemu radaru wtérnego, kto-
re moga prowadzié do zanik6w meldunké6w od obiektuy,
ograniczajg jednak mozliwo§¢é automatycznego $ledzenia
obiektow wylgcznie na bazie danych z systemu radaru
wtornego, tak ze nie mozna wyrzec sie wykorzystania da-
nvch z radaru pierwotnego. Przykladowo mozna sobie wy-
obrazié, ze dalsze §ledzenie lotu przy czasowych zanikach
meldunkéw w systemie radaru wtérnego moze odbywaé
sie przez uzupelnianie sygnatami z radaru pierwotnego.

Wystepowanie falszyvch  obiektéw w radarze pierwotnym
iest znacznie uzaleznione od warunkéw meteorologicznych.
ktare wplywajg na stalo§é zachowania sie sygnaléw od
obiektu. W niekorzvstnych warunkach moze to prowad?zié
do tego, ze wiele sygnal6w od obiektéw nie bedzie mogto
byé przvporzadkowane do istniejgcych tras, bedsg przedsta-
wiane jako poczatkowe warunki trasy (plerwszy obszar
oczekiwania = okregowi) i musza byé odrzucone. Z tego
powodu komputer bedzie dodatkowo obcigzony losowym
naktadem pracy, poniewaz zapoczatkowywanie trasy powo-
dowane przez falszywe sygnaly od obiektéw prowadzi do
poszukiwania ekstrapolacji, przeskakiwania zanikéw i ur-
wania trasy lotu. Dlatego we wszystkich dotychczas zna-
nych sposobach automatycznego $ledzenia obiektow, ktédre
planowane sg w systemach cywilnej kontroli ruchu lotni-
czego i osiggnely faze zastosowan praktycznych, zrezygno-
wano z inicjowania automatycznego §ledzenia przez syg-
naly z radaru pierwotnego.

Trasa
Obsza'ry ki
oczekiwonia
4 Es /s
Pierwsza rozpoznana R e
pozycja \E 4
5 P,
r
s
£ & &
£ P
2 6
% P::
o R, .
TL-138,75-R.1t
Rys. 11. Zasada automatycznego $ledzenia obiektu

Kontroler moze jednak spowodowaé automatyczne S§le-
dzenie obiektu, ktéry nie =zostal stwierdzony radarem
wtdérnym, a rozpoznanego na podstawie szeregu sygnalow
z radaru pierwotnego, przez reczne' wprowadzenie infor-
macji. Przy pierwszym wykryciu sygnatu od obiektu przez
radar wtorny stosowane jest jednak inicjowanie automa-
tyczne. W pierwszej fazie automatyzacji wprowadzonej do
eksploatacji przez francuskg kontrole ruchu lotniczego au-
tomatyczne S§ledzenie obiektéw ograniczono do sygnatow
z radaru wtérnego w 12-bitowym kodzie.

W dotychczasowych rozwazaniach dotyczacych automa-
tycznego §ledzenia obiektéw wychodzono 2z zalozenia, ze
dane o pozycji $ledzonego obiektu dostarczane sg z poje-
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dynczej stacji radarowej w regularnych odstepach (np. co
10 s za kazdym obrotem anteny). Odpowiednio do wyma-
gan podwyzszenia niezawodnoS$ci systemu radarowego przez
wielokrotne pokrycie kontrolowanej prizestrzeni, problemy
zwigzane z automatycznym S$ledzeniem — wymagajgce w
tym wypadku rozwigzania — sg jeszcze obszerniejsze. Na-
suwajg sie tu dwa podstawowe rdzne sposoby realizacji
wieloradarowego §ledzenia obiektow:

® Sygnaty od obiektow z podigezonych stacji radarowych
sg najpierw oddzielnie §ledzone wg zasady jednoradarowej.
Nastepnie wielokrotnie rozpoznane tory tych samych lo-
téw sg sprawdzane wg kryteriobw zgodno$oi i lgczone. Spo-
sob ten ma te zalete, ze korelacja sygnaldow od obiektow
do §ledzonej trasy lotu przeprowadzana jest wg zasady
jednoradarowej i przez to nie wnosi zadnych dodatkowych
problem6w. Niekorzystne sg jednak w tym wypadku na-
klady obliczeniowe z uwagi na oddzielne §ledzenie lotu.

® Kontrolowany obszar zostaje podzielony wg prostokat-
nego systemu wspébirzednych na kwadratowe elementy po-
wierzchni (Radar-Sort-Boxes). Sygnaty pozycyjne od obiek-
téw z podigczonych stacji radarowych sg sortowane wg te-
go orientacyjnego dwuwymiarowego systemu. Dla kazdego
elementu powierzchniowego okre§lona jest stacja radaro-
wa, z ktérej informacje przy §ledzeniu obiektu majg mieé
priorytetowe zastosowanie. Informacje z pozostalveh stacii
vozostajg jako rezerwa na wypadek, jezeli ze stacii o okre-
§lonym priorytecie nie bedzie sygnalu. Przy tej zasadzie
wystarcza logika S§ledzeniia dla wieloradarowego §ledzenia
obiektéw, przy czvm zaoszezedza sie nakladu pracy obli-
czeniowej. Korzy§¢é te pomniejszajg nieznaczne problemv.
gdy trzeba powr6cié do danych rezerwowych lub jezeli
trasa ma by¢ kontynuowana przy przeiSciu z radaru vrin-
rytetowego na inny bez pozostawienia §ladu niezgodnn$eci.
Odnosi sie to przede wszystkim do §ledzenia obiektow z
radaru pierwotnego., kiedy nie wystepujg dane o wysoko-
§ci lotu (blad odlegloéci skoénej). Przy zastosowaniu indy-
widualnych kodéw w systemie radaru wtérnego dalsze
prowadzenie trasy lotu moze byé przeprowadzone w pro-
sty sposob.

Z uwagi na brak dostatecznych do$§wiadczen eksoloata-
cyjnych w zakresie wieloradarowego $ledzenia obiektéow i
tzw. uogblniania zobrazowania radarowego w chwili obec-
nej jeszcze nie mozna daé jednoznacznej odpowiedzi, jaki
spinsdéb nalezy preferowac.

Od czasu wynalezienia radaru niezmiennie praktykowa-
na jest dotycheczas metoda charakteryzujgca sie analizowa-
niem/ informacji radiolokacyinej przez czlowieka, ktory
ocenia echa radarowe w postaci rozia§nionych plamek na
ekranie lampy katodowej. Dlatego tez wmrowadzenie me-
tod i §rodkéw do automatycznego mnrzetwarzania informa-
cii radiolokacyinei moze byé okre§lone jako nowa epoka
w technice radiolokacyjnej. Jakkolwiek juz .od dawna
oczywiiste jest zastosowanie urzadzen przetwarzajacych da-
ne w innych dziedzinach, to jednak dopiero stosunkowo
niedawno zapoczatkowano wprowadzanie na szerszg skale
automatyzacii na bazie elektroniczneco przetwarzania da-
nvch w radiolokacii dla potrzeb cywilnej kontroli ruchu
lotniczego. Przyczyny tego lezg miedzy innymi w ogrom-
nych nakladach, poniiewaz w poréwnaniu do innych za-
stosowan bardziej trzeba tu mieé¢ na uwadze innego ro-
dzaju zadania i rozwiagzania. z ktérych wiele ieszcze trze-
ba opracowaé. Automatyzacja systemu kontroli ruchu lot-
niczego jest przedsiewzieciem bardzo kosztownym. dlatego
przed przvstgpieniem do jej realizacji dokonuje sie wnik-
liwej analizy istniejacych i przewidywanych potrzeb oraz
ustala zakres i etapy realizacji poszcegdlnvch zadan w za-
leznoSei od spodziewanej intensywno$ci ruchu lotniczego.

Sprzet wprowadzany na poszezegblnych etapach wyko-
rzystywany jest w peilni dopiero w etapach nastepnych, co
utatwia tworzenie nowoczesnego systemu, spelniajgcego
perspektywiczne wymagania. Szybki rozw6j w tej dziedzi-
nie upewnia, ze urzgdzenia i procedury elektronicznego
przetwarzania informacji réwniez w kontroli ruchu lotni-

czego w niedalekiej przyszio§ci beds odgrywaly przodujaca
role.
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'KSIRZKI LOTNIGZE

J. ALEXANDER: Russian Aircraft
since 1940. London 1975. Wyd. Put-
nam. S. 554, cena & 10.

Ksigzka prezentuje radziecki lotniczy
dorobek konstrukcyjny w oKkresie 1940-i-
1974, dajgc przeglad wszystkich samolo-
tow i sSmiglowcew zbudowanych od po-
czgtku II wojny Swiatowej do chwili
obecnej.

W bardzo interesujgcym rozdziale wste-
pnym opisano dziatalnosé radzieckiego
przemystu lotniczego w latach wojny,
rozwoOj konstrukcji i technologii oraz roz-
wo0j badan. Pokazano rozwo6j radzieckiej
techniki odrzutowej, aerodynamiki naci-
dzwiekowej i techniki Smigltowcowej.
Przedstawione zostaly radzieckie lotnicze
instytucje naukowo-techniczne oraz roz-
wOj przemysiu lotniczego. W celu utat-
wienia korzystania z ksigzki zamieszczo-
no wykaz skrotow radzieckich instytucji
lotniczych.

Zasadniczg czesS¢ Kksigzki stanowig opisy
dziejow rozwoju okolo 300 samolotow,
ulozonych alfabetycznie wedlug oznaczen.
Rozdzialy poswiecone samolotom poszcze-
golnych knstruktoréw zaczynajg sie od
zyciorysow tych konstruktorow: Antono-
wa, Berijewa, Czetwierikowa, Iliuszyna,
Kamowa, Lawoczkina, Mikojana, Mila,
Mjasiszczewa, Petlakowa, Suchego, Tupo-
lewa i Jakowlewa. Opisane zostaly wszy-
stkie konstrukcje wymienionych konstruk-
torow zbudowane Ww omawianym okresie.
Znajdziemy tu zarowno samoloty minio-
nej wojny: Jak-1, -3, -9, MiG-3, Eta-5,
Pe-2, Tu-2, 1i-2 i wiele konstrukcji mniej
znanych (w tym doswiadczalnych) jak i
samoloty wspotczesne MiG-21, Su-7, Tu-134,
Tu-154, Tu-144, II-76, I1-86, An-26, An-28,
An-30 oraz najnowsze konstrukcje. W os-
tatnich rozdziatach zostaly opisane kons-
trukcje studenckie instytutow MAI, KAI,
ChAl, RIGA, KuAl, WAT i szybowce oraz
samoloty konstruktoréw o mniejszym do-
robku jak Boichwitinowa, Szczerbakowa,
Tomaszewicza c¢zy Jermotlajewa. Kazdy
opis samolotu sklada sie z opisu dziejow

rozwoju i wuzycia samolotu, opisu kons-
trukeji, danych techr;icznych, zdjeé i
przewaznie rysunku w irzech rzutach.
Rysunki opracowal znany 2z precyzji Ww.
Klepacki. Na koncu Kksigzki =zostaty za-
mieszczone tabele oznaczen samolotow,
silnikow  tlokowych | silnikéw turbino-
wych.

Ksigzka niewagtpliwie jest najlepszym i
najpetniejszym przeglgdem samolotow ra-
dzieckich, powaznie przewyzszajgcym
wiszystkie dotychczasowe opracowania,
ktore raczej byly fragmentaryczne. Wy-
jatek stanowita tylko czechostowacka
ksigzka — Sovetska letadla V. Nemecka.
Mimo tak obszernego zakresu ksigzki
temat zostal w pelni wyczerpany, a nie
uniknieto tylko drobnych niedociggniec.
Troche drobnych wusterek propozycji
uzupelnien wymienimy:

Szkoda, ze nie =zamieszczono zdjeé sa-
molotow An-28 (lub An-14M), Jak Man-
drake, %a-190 i szybowca Antonow KT,
Poniewaz przed kilku laty nazwe Graz-
danskij Wozdusznyj Fitot (GVF) zmienio-
no na Grazdanskaja Awiacja (GA) — dla-
tego obecnie nie ma juz nazw MGVF,
GUGVF «czy GOSNIIGVF, lecz MGA,
GUGA i GOSNIIGA. An-2 nie byl produ-
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kowany w NRD, Lala-1 nie powstata w
WSK-Mielec, lecz w Instytucie Lotnict-
wa w Warszawie i nie mialta przedniego
kola. Nie wymieniono wersji ba-5F z sil-
nikiem Asz-82F. Nie podano, ze bLa-250 byt
pierwszym radzieckim samolotem 2z opusz-
czanym nosem kadluba. Nie istnial samo-
lot LiM-3, lecz tylko SBLiM-2, MiG-17 nie
byt produkowany w Czechostowacji. Nie
bylo oznaczenia LiM-7, a MiG-19 nie byt
produkowany w Polsce. Nie podano ozna-
czen prototypowych odmian MiG-21: E-50,
E-2A, E-5, E-6 i E-7. Urzgdzenie nadmu-

chu (s. 233) nosi oznaczenie SPS, a nie
SBS. Chinski MiG-21 oznaczony jest F-8,
a nie F-9. Pominieto wersje ulepszone

Mi-4: Mi-4A i Mi-4M. Poczgtkowa odmia-
na M-4 miala usterzenie poziome bez sko-
su. Jak-1 z pierwszych serii miat chowa-
ne kolko ogonowe. Jak-1M powstal przez

modyfikacje kabiny samolotu Jak-1 w
putkach, a pozniej i w wytworni; dlate-
go mial identyczng rozpietosé jak Jak-1,
a nie jak Jak-3. Fotografia na s. 441

przedstawia Jak-10 (a nie Jak-12); zbudo-
wano go 40 sztuk. Prototyp dolnopiata
noszgcego poczgtkowo oznaczenie Jak-10

nie byl wystawiony w 1947 r. w Pozna-

niu. Jak-12 nie byl produkowany w WSK-
-Swidnik, lecz w WSK-Okecie. Jak 11U
(C-11U) byl tylko prototypem. Jak-18 byt
rowniez produkowany na Wegrzech., By-
ly dwie wersje dwumiejscowe samolotu
Jak-23: przerobiona w Rumunii (Jak-23
DC) | jeden egzemplarz przerobiony w
Bulgarii. Jak-30 stangt w 1961 r. w Mo-
nino do konkursu z samolotami L-29
Delfin i TS-11 Iskra. Kwant na zdjeciu

(s. 497) to makieta; samolot oblatano do-
piero w 1974 r. Komsomolec nie by}t ni-
gdy zbudowany. Szkoda, ze pominieto
pierwszy radziecki szybowiec laminatowy
BK-7 Lietuwva. Byly tez szybowce BRO-1)
i BRO-16.

Powyzsze uwagi majg charakter uzu-
peilniajagcy i nie umniejszajg wartosci
ksigzki. Jest to bowiem najlepszy w sSwie-
cie przeglad samolotow radzieckich. Stano-
wi on bardzo interesujgcg pozycje zarow-
no dla fachowcow lotniczych, jak i wszy-
stkich interesujgcych sie historig lotnic-
twa i wojska oraz entuzjastow lotnictwa.

Polski czytelnik znajdzie w ksigzce nie-
mal wszystkie samoloty radzieckie wuzy-
wane przez Ludowe Lotnictwo Polskie od
1943 r. do chwili obecnej, z wyjgtkiem
zbudowanych przed 1940 r, jak Po-2 czy
UT-2. Jest to juz trzecia ksigzka wydaw-
nictwa Putnam prezentujgcg dorobek lot-
niczy ZSRR. Poprzednie to Aeroflot —
Soviet Air Transport Since 1923 i Soviet
Transport Aircraft. A.G.

M. SCHMIDT: Meteorologia. Cykl:
Szkolenie samolotowe. Warszawa 1975
Wydawnictwa Komunikacji i Eagczno-
Sci. S. 280, cena zt 30.—

Ksigzka zawiera wiadomosci z meteoro-
logii lotniczej potrzebme pilotom samolo-
towym ubiegajagcym sie o licencje pilo-
ta II klasy.

Ksigzka podzielona
meteorologie o0golna,
tyczng i zjawiska grozne dla lotnictwa.
W czesci pierwszej znajdujemy wiadomo-
sci o atmosferze | jej budowie, o elek-
trycznosci atmosferycznej, temperaturze |

jest na trzy -czesci:
meteorologie synop-

ciSnleniu, ruchach poziomych atmosfery,
parze wodnej w atmosferze i nagrzewaniu
oraz ochtadzaniu sie powietrza, o stanie
rownowagi atmosfery oraz o chmurach i
mgtach. Spotkamy tu informacje o atmo-
sferze standard, o poprawkach wysokos-
ciomierza, oplywie wzgorz, wyzach i ni-
zach, wietrze halnym, bryzach goérskich i
morskich, jet-streamie (prgdzie strumie-
niowymn) oraz o poszczegdlnych rodzajach
chmur.

Cze$é druga, poswiecona meteorologii
synoptycznej, zawiera wiadomosci o sieci
stacji meteorologicznych, symbolach sy-
noptycznych, mapach pogody, masach po-
wietrza, licznych odmianach frontéw cie-
plych, chiodnych i zokludowanych, regu-
tach przemieszczania sie frontow, przyczy-
nach zmian pogody, analizie map pogo-
dy i mapach prognostycznych dla lot-
nictwa.

Trzecia cze$¢ poSwiecona jest zjawiskom
meteorologicznym groznym dla lotnictwa.
Sa w niej opisane: widzialnosé, turbulen-
cja, oblodzenie, burze, zaklocenia odbioru
radiowego, organizacja lotniczej ostony
meteorologicznej, lotnicze prognozy pogo-
dy i klucze do lotniczych depesz meteo-
rologicznych.

Ksigzka wypetnia luke w krajowej li-
teraturze z meteorologii lotniczej. Jest
napisana przystepnie i fachowo. Uprzed-

nio ukazaty sie dwie ksigzki tego autora
w cyklu Szkolenie Szybowcowe i Wyczy-
nowe Szkolenie Szybowcowe — Meteoro-

logia lotnicza
Szkoda tylko,

(1967) i Meteorologia (1969).
ze tytul nowej ksigzki jest

taki sam jak poprzedniej, sprzed pieciu
lat.

AG.
Sielskochoziajstwienny je aerodromy.
Moskwa 1974 Transport. S. 176, cena
7,60 zt (76 kop.)
Waznym czynnikiem dalszego intensyfi-
kowania produkcji rolniczej jest zastoso-
wanie lotnictwa. Na przykiad jeden sa-

molot An-2 rozsiewa nawozy w ciggu jed-
nego dnia pracy przecietnie na obszarze
200 ha, gdy rozsiewacz nawozowy na 14
ha; samolot S$rodki chwastobdjcze na 540
ha, a opryskiwacz ciggnikowy tylko 28 ha.
Samolot lub $miglowiec moze dotrzeé¢ do
miejsc  niedostepnych dla innego sprzetu
naziemnego.

Wykonanie odpowiednich zabiegow agro-
lotniczych przez samolot | S$miglowiec
wymaga statych badz tymczasowych Ilot-
nisk czy lgdowisk, wyposazonych w pas
startowy, drogi dojazdowe, miejsca posto-
ju, ladowania chemikaliami i oczyszczania
sprzetu latajgcego i jego aparatury. W
ksigzce omoOwiono zagadnienia wystepujg-
ce podczas projektowania, budowy i eks-
ploatacji lotnisk wykorzystywanych przez
samoloty czy Smiglowce podczas zabiegow.
Wyjasniono warunki, jakim winny odpo-
wiadaé poszczegodlne elementy lotniska, pa-

sy startowe badz lgdowiska, konstrukcja
|l obliczenia oraz technologia wykonania
wyposazenia. W Instytucie Aeroprojekt

opracowano w 1968 r. typowy projekt

stalego lotniska rolniczego.

Ksigzka moze zainteresowaé pracowni-

kow lotnictwa rolniczego i Kkierowmikow

duzych gospodarstw rolnych | lesnych.
StR
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Rockwell Commande, MNM2AeUSAe

KARTOTEKA TLiA

Lekki samolot turystyczny

KONSTRUKCJA.  Wolnonosny dolnoptat
konstrukcji metalowej.

Plat o obrysie trapezowym,

_ konstrukecij
metalowej. Profil NACA 63-415 modyfiko-
wany. Kat zaklinowania u

nasady 2°.
Skos wzdtuz 25% cigeiwy — 2°30° (do przo-

du). Konstrukcija skrzydta ze stopow lek-

kich. Lotki wykonane ze stopow alumi-
nium, konstrukeji dzwigarowej, zawiasy
na gornej powierzchni skrzydta. Klapy
szczelinowe wysuwne o cieciwie 033 m
napgdzane elektrycznie. Brak klapek wy-
wazajacych. Pokrycie sptywowej czesci

skrzydta oraz klap i lotek zlobkowane.

Kadtub catkowicie metalowy,
cji potskorupowej.

konstruk-

Pokrycie dolnej czesci Podwozie tréjkolowe z kotem przednim,

kadiuba zlobkowane. Kabina dwudrzwiowa chowane hydraulicznie. Podwozie przed-
przeznaczona jest dla czterech o0s6b (pilo- nie chowane do tylu. Wcigganie podwozia
ta 1 trzech pasazerow). Za fotelami pasa- Blownego odbywa sie w plaszczyznie bocz-
zerow znajduje sie miejsce na bagaz o nej. Amortyzatory olejowo-powietrzne. Ko-
maksymalnej szerokosci 109 em i maksy- to przednie samoustawne. Golenie giéwne
malnej wysokosei 91 cm. Dlugosé bagaz- typu dzwigniowego. Kola podwozia giow-
nika wynosi 74 cm. Drzwi bagaznika z le- nego typu P-268-40 o wymiarach 6-00X8,
wej strony kadluba. Za pomieszczenien1 ~ Kolo przednie typu P-268-30 o wymiarch
na bagaz umiejscowiony jest akumulator. 900X5. CiSnienie w kole przednim wyno-
Sterownice podwojne. Kabina ma instala- Si 2,18 kG/em?  w kolach giownych —
cje klimatyzacyjna. Chwyt powietrza do 204 kG/cm® Hamulce hydrauliczne.
wentylacji znajduje sie na gornej ostonie

silnika.

Usterzenie wolnonosne, catkowicie meta- Zesp6t napedowy. Czterocylindrowy sil-
lowe. Konstrukcja ze stopow lekkich. Po- nik ttokowy plaski Lycoming I0-360-C1DS5,
krycie steré6w oraz sptywowa cze$é sta- chtodzony powietrzem, o mocy 200 KM.
tecznika pionowego z blachy zlobkowanej. Smigio metalowe, dwuptatowe  Hartzell
Statecznik pionowy skoSny. Obrys uste- HC-E2YR-1B/7666A o zmiennym skoku i
rzenia poziomego i pionowego trapezowy. Srednicy 1,93 m. Instalacja paliwowa: dwa
Statecznik poziomy nieprzestawialny. Na integralne zbiorniki paliwa w skrzydlach
sterze wysokosci klapka docigzajaco-wy- O lacznej pojemmosci 309 1. Pojemnos¢
wazajaca. zbiornika oleju wynosi 75 L

[ ;;e_sﬂl
L
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. - . . Sctomierz, 2 — sztuczny horyzont,

. Tablica rzyrzadow poktadowych: 1 predkoscfomierz, ) 1t,
?yi wysokoéc?omyieraz, 4 — wskaznik VOR/ILS, 5§ — zakx_'et:omle‘rz z chytomierzem, 6

giroskopowy wskaznik kursu, 7 — wariometr, 8 — wskazmk_ VOR, 9 — przeptywomierz

paliwa ze wskaznikiem cisnienia tadowania, 10 — obrotomierz, 11 — zegar czaSowy,

12 — automatyczna radiobusola, 13 — podci$nieniomierz, 14 — pulpit sterowania auto-

i i i - i i dzeniami

— tablica nawigacii z autopilotem, 16 - tablica sterowania urzg
i3 17 — radiostacja UKF (1), 18 — radiostacja UKF (2.), 19 — automatyczna ra-
radioodlegtosciomierz, 21 — transponder,
i wypuszczania podwozia

pilotem,
radiowymi,
diobusola z radioodlegtosciomierzem, 20 — lio¢ {
22 — automatyczna radiobusola, 23 — przelqczmk.l chowania C i
i wskazniki potozenia, 24 — sygnalizator posredmego.p_olozema podwozia, 25 — ZVY15
nia sterowania zaluzjg maski silnika, 26 — wylgczmkx glektryc;ne, 2] —_ sterow{arcl;f
klapami i sygnalizacja potozenia, 28 — przetaczmk'wklapkl_ wywazajacej, 29 1—- \Nﬁ’{a
niki akumulatora i pradnicy, 30 — zesta'w przyrzadow silnikowych, 31 — wylacznik za-
ptonu, 32 — wskaznik temperatury gazow spalinowych, 33 — sterowanie ogrzewaniem
kabiny, 34 — tablica bezpiecznikow, 35 — rezerwowa busola
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Wyposazenie. Oproécz podstawowych
przyrzadéw pilotazowo~-nawigacyjnych prze-
widzianych dla samolotow tej Kklasy sa-
molot Rockwell Commander 112A moze
mieé zamontowane: dwie ‘r_adiostacje UKF,
automatyiczng radiobusole, radioodleglos-
ciomierz, podwoéjny zestaw VOR, system
lgdowania wedlug przyrzadow ILS, trans-
ponder i autopilota. Instalacja hydraulicz-
na siuzy do wypuszczania 1 chowania
podwozia, sterowania kotem przednim,
uruchamiania hamulcow. Prace uktadu
hydraulicznego zapewnia pompa hydrau-
liczna napedzana elektrycznie.

Instalacja elektryczna wyposazona Jjest
w pradnice prgdu przemiennego o para-
metrach 70 A, 12 V oraz akumwulator o
pojemnosci 25 Ah. Na zyczenie klienta
dodatkiowo instaluje sie akumulator o po-
jemnosci 35 Ah. Instalacja elelktryczna
stuzy miedzy innymi do napedu klap. Na
stateczniku pionowym $§wiatlo antykolizyj-
ne. Odbiorniki cisnienia statycznego do
instalacji Pitota == po obu stronach tyl-
nej czesci kadtuba.

ROZWOJ KONSTRUKCJI. W zwigzku z
rosngcym zapotrzebowaniem na rynku lo-
tniczym na czteromiejscowy samolot tu-
rystyczny amerykanska firma lotnicza Ge-
neral Aviation Division of Rockwell In-
ternational rozpoczela w grudniu 1969 r.
prace nad calkowicie nowym samolotem
tej klasy, ktory posniej otrzymal nazwe
Aero Commander Model a12. Budowe
pierwszego 2z pieciu prototypow rozpocze-
to w lutym 1970 r. a oblot pierwszego
egzemplarza odbyt sie 4 grudnia 1970 r.
Samolot ten miat trojkotowe chowane
podwozie, aczkolwiek {firma planowata
takze wypuszczenie na rymnek podobnego
samolotu z podwoziem statym, oznaczone-
go jako Model 111. Samolot Aero Com-
mander Model 112 — w poréwnaniu z in-
nymi bedacymi w eksploatacji jednosilni-
kowymi, czteromiejscowymi samolotami —
mia! bardzo obszerng kabine. Pierwsze
egzemplarze samolotu Model 112 zostalty
przekazane odbiorcom w 1972 T. Wersja
rozwojowg samolotu Aero Commander
Model 112 jest samolot, ktory otrzymat
nazwe Rockwell Commander Model 112A.
W porownaniu ze swoim poprzednikiem
ma on $migto o zmiennym skoku oraz in-
ne wymiary- drzwi pasazerskich ! drzwi
bagaznika.
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DANE TECHNICZNE

Wymiary

Rozpigtos¢

Cieciwa nasadowa

Cieciwa koncowa

Srednia cieciwa aerodynamiczna
Wydtuzenie

Rozpietosé usterzenia poziomego
Diugosé

Wysoko$é

Rozstaw podwozia

Baza podwozia

Powierzchnia nosna
Powierzchnia lotek
Powierzchnia klap

Powierzchnia usterzenia pionowego
Drzwi pasazerskie: wysoko$é

— szeroko$é
Drzwi bagaznika: wysoko4é

— szeroko$é
Kabina: maks. szerokosé

— dtugosé
— maks. wysokos§é
Pojemno$é bagaznika

Cigzary i obciazenia

Maks. ciezar startowy

Ciezar samolotu pustego
Ciezar uzyteczny

Ciezar bagazu

Obciazenie powierzchni no$nej
Obciazenie mocy

Osiagi

Predko§¢ dopuszczalna

Predko§¢é maksymalna

Predko§é przelotowa

Predko$é przeciagniecia w konfiguracji gladkiej

Predko$é przeciagniecia na klapach

‘Wznoszenie

Zasieg: z 218 1 paliwa, na 55% Nnaz
— 2 218 1 paliwa, na 75% Nmaz
— z 309 1 paliwa, na 55% Nmaz
— z 309 I paliwa, na 75% Nmaz

Diugo$c¢ startu na przeszkode 15 m

Dlugoéé ladowania (schodzenie z 15 m)

Pulap

1202 kG

766 kG

436 kG
90,7 kG
85,1 kG/m?
6,01 kG/EM

333 km/h
275,1 km/h
259 km/h
112,6 km/h
99,8 km/h
5,2 m/s
1052 km
953 km
1569 km
1416 km
483,1 m
399,3 m
4237 m
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Let L-410A Turbolet
° Czechoslowacja °

Dwusilnikowy turbosmiglowy
Scowy samolot pasazerskij
portu

1518 miej-
lokalnego trans-

KONSTRUKCJA,

Goérno
konstrukeji. plat

metalowej

Plat — trapezowy. Profil NACA 63A418

u nasady, NACA 33A412 na koncu. Wznios
145, Kat natarcia +2° u nasady, —0°30"
na koncu. Cieciwa u nasady 253 m, na
koncu 1,27. Wydluzenie 9.3. Konstrukcia
dwudzwigarowa, dwukesonowa. Okucia
mocowania do kadiluba — czterosworznio-
we. Pokryvcie frezowane chemicznie ze
wzmocnieniami wzdluznymi. Na lotkach
klapki wywazajace sterowane elektrvcez-
me. Klanv dwuszczelinowe uruchamiane
hvdraulicznie. Instalacia odlodzeniowa
pneumatyczna Kléber-Colombes.

Kadiub noiskorupowy. ze wzgledow
technologicznvch dzielonv na cze$é przed-
nia z kabina =zatogi. cze$§é Srodkowa |
czes¢ ogonowa. Kabina zatogi dwumieisco-
wa. Z onrawej strony kabinv otwierane do
dolu drzwi o wymiarach 0,66 X 1.05 m. Ka-
bina vnasazerska na 15+19 mieisc. z Dpra-
wej strony dwa rzedy foteli. z lewei ie-
den. 2\fiedzy fotelami przejscie o szeroko-
Sci 0.3 m. Rozstaw foteli 0,76 m. Wymia-
rv kabiny (szeroko§é X wysoko§é X dtu-

gosé): 1.92 X 1,66 X 6,25 m, pojemno$¢ 18 m3.
Z lewe] stronv kadluba drzwi weisciowe
podwoéjne 1.30 X 125 m; podczas wsiadania

pasazerbw otwierana iest do goéry ovoloéw-
ka drzwi o szerokosci 0,75 m, vnrzy zala-
dunku towaru otwiera sie takze drugg
nolowe drzwi. Powierzchnia podtogi 5.7 m?.
W dziobie kadluba bagaznik o pojemnosci
1.1 m' z otwieranymi do géry drzwiczka-
mi 0.43 X 0,74 m z obu stron kadluba. Za
kabina pasazerska szatnia, toaleta i bagaz-
nik o pojemno$ci 1.6 =+ 2,5 m? (w zaleznosci

od liczby foteli pasazerskich). Kabina
o“rzewana | wentylowana (indywidualnv
nadmuch na pnasazeré6w) vpowietrzem upu-

s*towvm od silnika, nieci$nieniowa.
Sterownice zalogi podwéjine. Navedy ste-
row  nonyvchaczowo-linkowe, Klapki wv-
wazajace lotek i steru wysokoSci urucha-
miane elektrycznie. steru kierunku — lin-
kami.

Usterzenie wolnono$ne, trapezowe. Uste-
rzenie poziome dwudzielne o roznietodci
6.77 m., z orofilem odwréconvm (o uiem-
nej sile nosnej). Sterv wyvsokoseci i kie-
runku osiowo odciazone aerodvnamicznie
i wywazone masowo. wynosazone w Kklav-
ki wvwazajace. Wa krawedziach natarcia
sterbw nneumatvezna instalacia odlodze-
niowa Kléber-Colombes. Zakonczenia sta-
tecznikébw odeimowane. Na kadtubie onrzed
statecznikiem pionowym — pletwa. Druea
ntetwa pod kadlubem, zakonczona zderza-

kiem.

Podwozie chowane, z kolem przednim.
Podwozie przednie Jjednonogowe. chowane
do ovrzodu. Kolo worzednie bez hamulca,
bezdetkowe 540 X 221. o ci$nieniu 2,8 kG/
/cm?. Podwozie nvrzednie sterowane hv-

draulicznie (sterowanie polgczone z ttumi-
kiem shimmy). o wychyleniach *50°. Po
wysunieciu nrzedniego podwozia vDokrvwy
luku wvodwozia zamykaja sie. Kolo gl6w-
ne iednognleniowe. chowane hvdraulicznie
noziomo w owiewki przykadtubowe. Kota
stéwne z hamulcami hydraulicznymi bez-
detkowe T18 > 306, o ciSnieniu 3.2 kG/eme.
Olejowo-powietrzne amortyzatory Tech-
nometra. onony Rudy Ffijen. Promfien za-
kretu samolotu — 54 m. W L-410AF
nrzednie nodwozije nie Jjest chowane. Sa-
molot moze mieé zalozone narty.

Wyposazenie elektroniczne radio-nawi-
gacyijne: radiostacja UKF Mesit LUN 3522
VIKDC-1, dwa ADF Collins DF 203 lub
Tesla RKL 41, marker Collins 51 Z6 i dwa
VOR/ILS Collins 51RV2B.
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Instalacja elektryczna jednoprzewodowa
obejmuje: dwie rozruszniko-pradnice 6 kW,
2 akumulatory 28Ah 1 3 przetwornice 36V
400 Hz zasilajgce os$wietlenie kabiny, $wia-
tta nawigacyjne, wyposazenie nawigacyjne
oraz dwa reflektory do ladowania i trzy
Swiatta kiotowania (umieszczone w  przo-
dzie kadtuba).

Instalacja hydrauliczna zdwojona, o cis-
nieniu 150 kG/cm?. 2Zrédiem energii hy-
draulicznej sg dwie ttokowe pompy nape-
dzane od silnikéw oraz 3 akumulatory hy-
drauliczne. Instalacja hydrauliczna urucha-
mia chowanie podwozia, klapy, sterowanie
przedniego Ikola i hamulce k6@ giownych.
Uktad awaryjny stuzy do wysuwania pod-
wozia i wychyilania klap.

Instalacja przeciwpozarowa sklada sie ze
Scian ogniowych za silnikami, gasnic na

silnikach, gas$nicy w kabinie zatogi i gas-
nicy w kabinie posazerskiej. Sygnalizacja
pozaru slnikéw Swietlna 1 akustyczna
(dzwonkowa).

Instalacja odlodzeniowa na skrzydlach i
usterzeniu — pneumatyczna Kiléber-Colom-
bes. Sygnalizacja tworzenia sie oblodzenia
— Swietlna. Wloty silnikbw ogrzewane cie-
nlym powietrzem upustowym 2z silnikéw.
Krawedzie natarcia $migiet ogrzewane ele-
ktrycznie. Dysza Pitota ogrzewana elek-
trycznie. Szyby kabiny odladzane opryski-
waniem cieczg odladzajaca i wyposazone
w wycieraczki uruchamiane hydraulicznie.

Zespol napedowy tworzag dwa silniki
turbo$migtowe TUALC (PW) PT-6A27 PO
715 KM strtowej rownowaznej i 652 KM
ré6wnowazne] mocy przelotowel, z tréjto-
patowymi $miglami metalowymi Hartzell
HC-B3TN-3D o S$rednicy 259 m, samonas-
tawnymi, przestawialnymi w choragiewke
i na wsteczny ciag. Jednostkowe zuzycie
paliwa startowe 0,273 kG/kMh. przelotowe
0.277 kG/KMh. Przelotowe zuzycie paliwa
przez samolot 350 kG/h. Zbiorniki olefu
pio 56 1 na silnik. Loze silnika trojpunk-
towo mocowane do skrzydia. W kazdym
skrzydle 4 zbiorniki palwa zasilajace je-
den silnik. Istnieje mozliwosé zasilania
obu silnikdw z kazdego zespolu zbiorni-
kow. Do kazdego =zbiornika standardowy
nunkt napetniania paliwem w wierzchniei
stronie ptata. Odmiana ©L-410M ma bvé
napedzana silnikami czechostowackimi
Motorlet M-601 po 736 KM roéwnowaznel
mocy startowej ze Smigltami tréjlopatkio-

wymi Awia 508 samonastawnymi, przesta-
wialnymi w choragiewke i na wsteczny
ciag.

Wersje. Samolot moze byé budowany w
opisanej wyzej wersji pasazerskiej oraz
w wersjach: stuzbowej, sanitarnej. spado-

chronowej i aerofotogrametrycznej.

W wersji stuzbowej kabina ma czte-
ry fotele ze stolikami z indvwidualnym
oswietleniem, lepszg izolacje dzwiekowa i
bufet (kuchnia).

W wersji sanitarme;j kabina miesci
6 chorych na noszach, 5 siedzgcych 1 le-
karza.

W wersji do skok6w spadochro-
nowych drzwi sa wyjmowane przed lo-
tem.

W wersii fotogrametryczneij L-
-410AF przekonstruowany jest orzoéd kad-
fuba mieszczacy kabine nawigatora. Kons-
trukeja przodu kadluba z ta kabina jest
spawana z rur stalowych. Kabina jest ob-
ficie oszklona. Wynosazona jest w podsta-
wowe przyrzady Pokladowe: wysokoscio-
mierz, vpredkosciomierz. busole. wskaznik
RMI (radiomagnetycznv). zegar czasowy i
termometr powietrza otaczajacegn. W ka-
binie zalogi lewv fotel iest nilota. nrawy
sktadany — radiotelegrafisty. Tablica przy-
rzadaéw jest tvlko bprzed pilotem.

Srodkowa czes¢ Kkadtuba zawiera Kkahi-
ne fotoonmeratorow. W obnizonei nodindze
no prawei stronie sa dwa otwnrv 540 X 540
mm jeden za drugim. o Kkacie natrzenia
120°, przeznaczone do zabudowy dwdch ka-
mer pionowych i ieden otwoér 149 X 140 mm
(z katem nvatrzenia 15°) do zabudowv ce-
Irwnika. Otwory w dolnym nokrveiun ka-
dluba sg odpnowiednio wieksze i maia od-
suwane pokrviwy. W Kkabinie znaiduia sie
dwa fotele fotonperatoréw i jeden fotel
dodatkowy za pilotem. Z lewei strony ka-
biny umieszczone sa skrzvnki na materiatv
fotograficzne. W tvle kadtuba. no obu
stronach otwory 380 X 380 mm dla kamer
Ao zdjeé skosnych. Otworv zamvkane ovo-
krywami, Ciemnia i toaleta no nrawei
etronie tviu KkKadtuba. Kabina wietrzona i
wentvliowana. W celu umozliwienia wvko-
»vwiania lotdbw na wiekszei wvsokoegei sa-
m~lot wyvposazonv jest w instalacie tleno-
wa, z maskami dla kazdego cztonka =zato-
2i. Samolet wynosazonv iest w  telefon

‘~nktadowy (5 komvpletow stuchawek) i ma

wvnosazenie radionawigacyine do lotéw w
»r~runkach VFR i IFR.

r0ZWOJ EKONSTRUKCJI. W wvtwarni
et w Kunovicach k/m. Uherske Hradiste
zespAl  pod kierunkiem inz. T.adislava
smr&ka przystapi} w 1966 r. do  proiektn-
wania samolotu 1.-410. Dolkkumentaciz bhy-
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la gotowa w kwietniu 198 r.

tyezanych i egzemplarz do proéb

DANE TECHNICZNE

Wymiary

Rozpietosé

Dlugosé

Diugoié¢ kadluba

Wysokosé

Powierzchnia nosna

Wydtuzenie

Rozpietos¢ usterzenia poziomego
Rozstaw podwozia

Odleglos¢ osi podwozia

Przeswit miedzy $miglem a ziemia
Powierzchnia lotek

Powierzchnia klap

Powierzchnia statecznika pionowego
Powierzchnia steru kierunku
Powierzchnia usterzenia poziomego
Powierzchnia steru wysoko$ci

Ciezary
Ciezar wlasny
Ciezar wlasny z wyposazenien

Pierwszy
prototyp zostal oblatany 15.IV 1969 r.
niewaz budowany do tego samolotu silnik
M-601 nie byl gotow — samolot otrzymatl
kanadyjskie silniki PT6A-27. Zbudowano
trzy prototypy, egzemplarz do préb

Po-

sta-
zmecze-
niowych. W  wyniku préb prototypow
zmieniono konstrukcje podwozia zwieksza-

jac jego rozstaw oraz dodano ptetwe pod- dukcje wersji seryjnej

kadiubowa.

certyfikat

brytyjskich BCAR.

oznaczonej L-410A,

r. samolot uzyskat W 1973 r. samolot przeszed! proby eks-
wymagan przepisow ploatacyjne w warunkach arktycznych i
Platowiec skonstruo-  tropikalnych w ZSRR.

W latach 1971=-1975

wany jest tak, by mogl byé uzytkowany zbudowano 29 egzemplarzy seryjnych: 12

hez remontéw
przegladami
zmeczeniowa X
1971 r. rozpoczeto pro- i 1 L-410AF fotogrametryczny dla Wegier.

Trwatlosé

16 000 h lotu.

17,48 m
13,61 m
12,89 m
5,65 m
32,86 m?
9,3

6,77 m
3,65 m
3,67 m
1,12 m
2,25 m?
5,92 m?2
3,74 m?
2,78 m?
6,60 m?
2,96 m?

3100 kG
3300 kG

generalnych, ‘a tylko z 1.-110A dla Slavair; 10
technicznymi co 250 h lotu.  flotu, 5 L-410A do prob

ptatowca wynosi chostowackiego zarzadu

Ciezar uzyteczny

Ciezar tadunku platnego
Ciezar startowy maks.
Ci¢zar maks. do ladowania
Ohciazenie powierzchni
Ohciazenie mocy

Osiagi

Predkosé maksymalna przelotowa, H = 3000 m
Predkos¢ przelotowa ekonomiczna (80%, N) M = 3000 m
Predko$¢ min, bez klap

Predkos$é min. na klapach

Predkoéé¢ dopuszczalna nurkowania

Wznoszenie

Wznoszenie na 1 silniku

Putap

Putap na 1 silniku

Start do 2 = 15 m

Ladowanie z A = 15 m (ze wstecznym ciagiem)
Zasieg z peilnym ladunkiemn

Zasieg z maks. ilocia paliwa (z rezerwa 30 min.)

L-410AS dla Aero-

, 1 L-410A dla cze-

lotnisk cywilnych

2400 kG
1850 kG
5700 kG
5500 kG
173.5 kG/m?
4 kG/KM

370 km/h
360 km/h
152 km/h
118 km/h
400 km/h 1AS
9.2 m/s
2,2 m/fs
7000 m
2800 m
568 m
557 m
300 km
1300 km

T2 -154/25

T e
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POMOCE KONSTRUKEYINE

L

Analiza ciezarowa konstrukciji ptatowcaeCzesc¢ |

Oznaczenia:

B, — szerokosé pilyty,

L, — dlugosé piyty,

Ly, zastepcza diugosé pilyty,
dsr — Srednia grubosé piyty,

k wipoOtczynnik podparcia piyty,
Fpox pole przekroju poprzecznego piyty,
Fpod pole przekroju poprzecznego podiuznic piyty,
S powierzchnia skrzydia,
Su — wzgledna powierzchnia usterzenia tj. stosunek po-
wierzchni usterzenia do powierzchni skrzydla,
Sv» — powierzchnia usterzenia pionowego,
SH e

powierzchnia usterzenia poziomego,

Qp — ciezar podwozia,

@p — wzgledny ciezar podwozia tj. stosunek
podwozia do ciezaru startowego samwoilotu,

Q@st — ciezar startowy samolotu,

ciezaru

Quv ciezar usterzenia pionowego,
Qunu ciezar usterzenia poziomego,
Qu ciezar 1 m? powierzchni usterzenia,

P — sila wzdluzna obcigzajgca piyte (rys. 1),

. |

n

TL-154/75-R1
Rys. 1
Oup — umowne

piyty,
Omd — maks. dopuszczalne naprezenie normalne dla ptyty.

dopuszczalne naprezenie normalne dla

Calkowity ciezar konstrukcji platowca, a takze .udzi-al
jego zespolow w cigzarowym bilansie sarnolotu w istotny
spos6b zalezg od bardzo wielu czynnikéw. Totez w celu
okre§lenia ciezarowych charakterystyk samolotu trzeba
rozwigzywaé zlozone zadania juz w pierwszych fazach pro-
jektowania samolotu. Ponizej podamy proste, a‘l.e zarazelzrn
w miare doktadne zalezno$ci uwzgledniajace zwiazek m1e-
dzy ciezarowymi i geometrycznymi ch.ara.ﬂ{x.ter.ystykaml
glownych czesci platowca. Réwnania te umoz;1'1‘w1a-]a przy
minimalnym nakladzie pracy maszyny cyfrowej o»c‘:enq
zmiany ciezaru zespolow platowca w zaleznosci od zmlar'ly
ich charakterystyk geometrycznych. Przy wyprowadzaniu
ré6wnan do okre$lenia ciezaru konstrukcji kadiuba i ser}.r-
dla zwykle przyjmuje sie, ze ciezar kons#rukcji skiada sie
z ciezaru zasadniczej konstrukceji, ciezaru elementow po-

mocniczych i ciezaru elementéw dodatkowych. Konstruk-

TLiA 1975 nr 12

cja zasadnicza to zesp6t glownych pracujacych elementéw
(pokrycie oraz podluzne i poprzeczne czesci nosne). Do ele-
mentéw pomocniczych zalicza sie te elementy, ktore pod-
noszg sztywnosé komstrukcji i lokalng jej wytrzymalo$é, a
nie zostaly uwzglednione w ogbélnych obliczeniach wytrzy-
matosciowych komstrukeji (noski, krawedzie sptywu, ele-
menty mechanizacji — w skrzydle; ramy otwordéw okien-
nych i dnzwiowych, okucia mocujace podwozie wraz z do-
datkowymi elementarmni lokalnie wzmacniajgcymi kon-
strukaje itp. w kadlubie). Elementy dodatkowe to podtogi,
przegrody, wezly mocujace wyposazenie itp.

Dobor geometrycznych parametrow pilyt

W typowej konstrukcji ptatowca podtuznice z pokryciem
reprezentujg wadluzne sitowe elementy konstrukecji, nato-

miast wregi i zebra — poprzeczne elementy silowe kon-
strukcji. Pokrycie podparte wregami (zebrami) i wzmoc-
nione podiluznicami — to ptyta pracujgca na rozcigganie

i Sciskanie przy obcigzeniach kadiuba (skrzydila) momen-
tem zginajagcym. Kadlub i skrzydlo obcigzone momentem
zginajacym mogg ulec zniszczeniu zaréwno w wyniku ogbél-
nej utraty statecazno$ci (deformujg sie wrszystkie elemienty
konstrukcji), jak i lokalnej utraty stateczno$ci (deformacji
ulegajg podiuznice z pokryciem, a zebra i wregi mnie zmie-
niaja swej geometrii). Ksztalt oraz wymiary wreg i zeber
dobiera konstruktor w taki sposéb, by nie dopu$ci¢ do
zniszczenia konstrukeji w wyniku jej ogdlnej utraty sta-

e
———r |
4000 =
st t—
— = 24ST
3[ £3000 > —T
S L—
@ 200 ’// '
/ |
10001—f [
|
|
o 5 0 15 20 x5 0 3
T-154]75-R2 P [kG ]
Bpr - Lzpr L cm?

Rys. 2

tecano$ci. Wobec tego bardzo waznym krokiem jest wy-
bér racjonalnych, geometrycznych -charakterystyk piyt
gwarantujacych uzyskanie wymaganej wytrzymatosci kon-
strukcji przy minimalnym jej ciezarze. Przy dzialaniu sity
osiowej S$ciskajacej wielko$¢ maksymalnych dopuszezalnych
naprezefni normalnych w ptycie ome (naprezenie, powyzej
ktorego nastepuje trwale odksztalcenie plyty) zalezy od
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Rys. 4

jej wymiaréw: Bp i Lp oraz $redniej grubo$ci dsr. Srednia
grubo$¢ plyty okreslona jest zalezno$cia:

55’_:_I’ﬂﬂ‘?_}f_ (1)
B,

Trudno okresli¢ teoretyczng zalezno$é¢ miedzy dopuszczal-
nym naprezeniem normalnym w plycie i jej geometrycz-
nymi parametrami. Rys. 2 przedstawia empiryczna zalez-
no$¢ ogma od stosunku P/Bp-Lp; na przyktadzie plyt wy-
konanych z duralowego stopu brytyjskiego 24ST (¢, = 0,0012
i oup = 3430 kG/cm?) i aluminiowo-cynkowego stopu bry-
tyjskiego 75ST (cp = 0,0015 i .oyp = 5180 kG/cm?). Stop
24ST odpowiada PAT7, a stop 75ST odpowiada PA9. Zastep-
cza dlugo$¢ plyty okres$lona jest zaleznoS$cia:

L

Lpz = __p__ (2)
Vk
Wspoblczynnik k zalezny jest od charakteru podparcia

brzegow plyty; dla utwierdzonego podparcia k=4 W
obecnych konstrukcjach platowca, gdzie pokrycie polgczo-
ne jest szwem nitowym do wregi (zebra), mozna przyjac
k=1

Podczas analizy ciezarowej wygodnie jest postugiwaé sie

zalezno$cia:

5.{;- P

Lipz By - Ly, )
ktorej posta¢ graficzng przedstawia rys. 3. Proste przed-

stawione na tym rysunku sg w przyblizeniu opisane réw-
naniem:

13
B, - L,
L/ BSRES. A 4)
Lpz Oup

Wielko§¢ oup jest odwrotnie proporcjonalna do tangensa
kata nachylenia prostych.

Ciezar usterzenia

Ciezar usterzenia samolotu mozna okre$li¢ z zadowala-
jacg dokltadno$ciag wykorzystujac wzory uwzgledniajgce ta-
kie wielkosci, jak powierzchnia, skos, wydluzenie itp.

Biorgc pod uwage jednak fakt, ze we wstepnym etapie
projektu samolotu parametcy te nie sa ostatecznie okres-
lone, oraz ze udzial ciezaru usterzen w ogélnym bilansie
ciezaru plratowca jest maty, wielko§¢ @, mozna wyznaczy¢
z prostej zalezno$ci:

Qu=q;43u‘s (5)
gdzie clezar 1 m? powierzchni usterzenia g, (rys. 4) okre-
Slony jest zwigzkiem:

_ Qv+Qn

o ()
de Sy—+ S

Wielko§é S, mozna przyja¢ ré6wna 0,3-=-0,35.

Ciezar podwozia

W celu przeprowadzenia dokladniejszej analizy ciezaro-
wej podwozia (okreSlenie ciezaré6w poszczegdlnych jego ele-
mentéw) potrzebne sa takie dane, jak: ciSnienie w pneu-
matykach, wielko$¢: reakcji na podwoziu przednim i tyl-
nym itp.

005

| En. \
0,04 |

E—

003

0 50
TL-54/75-RS

100 150

Qg [tonal
Rys. 5

‘Dostateczng dokladno$¢ okreslenia ciezaru podwozia na
etapie projektu wstepnego daje wzor:

Qp = QpQsr (7

Zmiane -wzglednego ciezaru podwozia w zalezno$ci od

ciezaru startowego samolotu obrazuje rys. 5 wykres jest
stuszny dla samolotéw z kolem przednim.

Spos6b okre$lenia ciezarow ‘skrzydita i kadluba samolotu
zostanie podany w nastepnych numerach TLiA.

Opracoweat mgr ins R. Cymerkiewicz na podst.. O, K. IOros,

O. I. CemBaHOB ,,COryraconaHiue xapakTepuCThIK caMoJeTa U ABH-
raress’’.

WCT/203/KI75
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Odejscie na drugi krag
w Swietle przepisow

o drugiej kategorii ladowan * (zesé 1

Inz. TOMASZ SMOLICZ

Skrot referatu prezentowanego
przez Polskie Linie Lotnicze LOT
na X Konferencji Przedsiebiorstw
Lotniczych 8-poolu w Mikuszowi-
cach w 1975 r.

Wyjasnienie manewru odejscia na
drugi krag oraz jego analiza ergono-
miczna na przykladzie samolotu I¥.-62.
Wymagane warunki meteorologiczne i
techniczne wg dotychczasowych prze-
pisow ICAO, IFALPA, FAA i ARB.

Wprowadzenie II kategorii lgdowan
ICAO zwigzane jest ze spelnieniem
trzech podstawowych warunkow:

a) posiadania samolotu speiniajgce-
go warunki II kategorii;

b) posiadania lub korzystania z lot-

nisk oprzyrzadowanych do II kate-
gorii;
c¢) wyszkolenia zalbg do II kate-
gorii.
Ciezar wyszkolenia zalég lezy po
stronie przedsiebiorstw lotniczych,

jednak zainteresowanie tych przedsie-
biorstw obejmuje zaréwno samolot i
lotnisko, gdyz wraz z odpowiednimi
urzadzeniami symulujgcymi sg to wa-
runki konieczne do rozpoczecia szko-
lenia i treningu zalog.

Ladowania w II kat. wykonywane
sa w lotnictwie komunikacyjnym od

100307 ——— 7

¢ decyzji

Wysokos

e KAT J118 CKATHIA
A O

]
1
1
e ———— ——

6—=7 lat, mimo to brak jest jednoli-
tych i pelnych przepisbéw miedzynaro-
dowych pozwalajgeych na jednakowy
sposob certyfikowania samolotu do II
kategorii. ICAO sprzetu nie certyfiku-

je, wykonuja to wyspecjalizowane
nadzory lotnicze poszczegblnych
panstw, ktérych przepisy sg peine, do-
kladne w szczegé6lach i zwykle ostrzej-
sze od zalecen ICAO.

ft
20
MIMMTHHHnY 70 My
60] 50 40]30 20 10 A 10 20 30140 50 |60ft
N Teoretyczny RETRN AR
R punk! decy zji = 15\ MR \\\\\\ i —x\'
TIFAA
N
.
20 “\_\ \ |

130

Teoretyczny
punkt decyzji

Wysokosc¢
decyzji
100 £t

TL-13)/75-R2 ;
RVR _4LOOM

Rys. 2. Tolerancje pumnktu decyzji dla kategorii II przy automatycznym podejsciu wg
FAA i wg ARB

Liczac sie z wprowadzeniem II Kkat.
ladowan w naszych przedsiebiorstwach
(kraje RWPG) w najblizszych latach,
KAT I warto Sledzi¢ rozw6j i postep w wy-
i maganiach stawianych przed sprzetem
{ dla II kat. Nalezy przewidywaé, ze w
/KAT_Hi)_._._._._.L_—-'- tym yvlaénie cza_lsie IC{\O zbigrze na-
i rastajgce do$wiadczenia $wiatowego
lotnictwa i wyda nowe i pelne prze-
pisy miedzynarodowe dotyczgce lado-
wan w kat. II i III. Z konieczno$cig
spelnienia tych przysztych przepisow
nalezy sie liczy¢ wtadnie w okresie
wprowadzania u nas II kat.

e O e o

|kari
(KATIIE]

OdejScie na drugi krag. Przepisy

e e e 000 @0 90 Ot e o ] e o e e

T

! Najtrudniejszym i krytycanym ma-

| 50 200

TL-137/75-R.1

Rys. 1.
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Polozenie punktu decyzji dla ladowan wg kategorii ICAO

400 500 800m

RVR

newrem podejScia do lagdowania jest
odej$cie na drugi krag z nisko potlo-
zonej wysoko$ci decyzji. ICAO okre$la
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(rys. 1) minima do II kat. lgdowania
jako wysoko$¢ decyzji DH = 30 m (100
ft) * i widzialno§¢ RVR =400 m (1200
ft). Zatem ostatni punkt na S$ciezce
podej$cia — w ktérym jeszcze mozna
podjgé decyzje odej$cia na drugi krag
przy braku waerokowego kontakitu z
progiem pasa — w skrajnych warun-
kach moze znajdowa¢ sie 30 m ponad

nym punktem decyzji Tole-
rancje prowadzenia podej$cia samolo—
tu przez autopilota powoduja, ze t

retyczny punkt decyzji rozrasta sie do

prostokagta nazwanego oknem de-

cyzji.
Okno decyzji ma wymiary =+ 58 ft X
X+ 12 ft wg przepisOw amerykan-

skiego FAA (Federal Aviation Admi-

 KSIAZKI LOTNICZE

E. GAJKOWSKI: Na poligonie i na
defiladzie. Warszawa 1975 Wydawnic-
two Harcerskie Horyzonty. S. 246,
cena zt 95—

progiem i 400 m przed progiem pasa.
Punkt ten nazwano

nistration) lub wymiary 35 ft X 20
teoretycz- ft wg przepisow Dbrytyjskiego ARB

Tytut tej Kksigzki zbyt mato mowi. Jest
to bowiem album o wspolczesnym sprze-
oie Polskich Sit Zbrojnych: broni strze-
leckiej, broni pancernej, pociskach rakie-
towych, artylerii, samochodach 1 ciggni-
kach, sam.olotach i okretach. Kazdej bro-
ni poswiecony jest osobny dziat ksigzki.
Na poczagtku kazdego dzialu podane sg
rodzaje sprzetu, jego konstrukcja i dzia-
tanie. Nastepnie zamieszczone sg opisy te-
chniczne poszczegélnych typow broni,
wierajgce dzieje powstania, opis
trukcji, dane techniczne, rysunki w pie-
ciu rzutach i w perspektywie, zdjecia
oraz wskazowki dla modelarzy zawieraja-
informacje o stosowanym malowaniu.

Antena odbiornika
ILS-GP

Maks.piongwa odleglosc
kol od anteny

ILS-GP

FAA

IFALPA

e

Polozenie samolotu

= . o za-
,, kofncowe zblizenie’

kons-

Minimalna wysokost
kol ntd progiem pasa =
Mini0 ft L W cze$ci o lotnictwie znajdujemy
FAA dziat samolotow, dzieje
wspotczesnego samolotu na
Iskry, rysunki przekrojowe samolotow
MiG-19 i TS-8 Bies oraz $migtowca Mi-2
z opisem elementéw konstrukcji, opis ka-
biny samolotu MiG-15, opisy techniczne
(wraz z rysunkami w trzech, czterech lub
pieciu rzutach) samolotow MiG-21PF,
Su-7B, Lim-5, Ii-28T, An-2W, TS-8 Bies,
TS+11 Iskra, MiG-15UTI, Smigltowcow
SM-2, Mi-2 i Mi-4, a na zakonczenie zdje-
cia pozostalych samolotow i S$miglowcow
vzywanych przez nasze lotnictwo.

A

o
/ﬁnjon
IFALPA

Prég
pasa

Po-
powstawamia
przyktadzie

2432

TL-13Y/75-R.3

Rys. 3. Potozenie pionowe] odlegtosci Sciezki podej$cia 'két podwozia gldwnego

Teoretyczny
punkt decyzji \:
]

Praktyczny punkt
W czesci o pociskach rakietowych poka-

decyzji obnizony —_ ‘."ig.’ ;E;ﬂ
o 31ft (9,5m]) /}-J»Q‘ 2
zane zostaly pociski taktyczno-operacyjne

//* z wyrzutnig na podwoziu JS-3, pociski
///

taktyczne z wyrzutnig na podwoziu PT-76,
/ ZUPCS WYSOR‘HC’ dia / | 1:50 pociski taktyczne z wyrzutnig na podwo-
/ ode_;scro na drugi krqg 7 S

ziu ZIL-135, pociski przeciwlotnicze z wy-

. Warker D '8M rzutnig, samobiezna wyrzutnia 40-lutowa,
2% ! __1_ . samobiezna wyrzutnia BM-14/16, polowa
# . i N = P
TL-137/75- R Prég . wyrzutnia rakietowa WP ﬂ;, ’samobxezna
pasa [ L00m opancerzona wyrzutnia pociskow przeciw-
pancernych 3M6 | samobiezna wyrzutnia

Rys. 4. Wysoko$é decyzji wg markera wewnetrznego; A — tolerancja automatycznego pociskow 3Ms.
podejscia * 12 ft, B — tolerancja wysokosciomierza * 5 ft, C — maks. pionowa odle- Do nielicznych usterek ksigzki nalezg
glos¢é kot od anteny ILS-GP — 19 ft, D — maks. wzniesienie terenu wewnetrznej strefy iezbyvit Seiste inf . temat m
podej$cia, E — min. wysoko$§é kot nad progiem pasa 10 £t (E wg propozycji IFALPA NICZLy L SCIS1C ”'1 OTIACIEs na™ tema . oy
min. 30 ft) lowania samolotow. Np. samoloty MiG-21
majg stozek wlotu powietrza ciemnozielo-
ny, a nie czerwony (czerwona jest po-
krywa zakiadana na wlot, gdy samolot
Teoretyczny | nie jest uzywany). Roéwniez ciemmnozielo-

na jest ostona na gorze usterzenia pio-
nowego. Przéd Su-7 tez jest zielony, a nie
czerwony. Osiona radaru w przodzie k3-
diuba MiG-17 PFU byta biekitna, a nie
czerwona. Numery na samolotach Ii-28 by-
ty 2o6ite, niebieskie lub czerwone; czar-
| nych nie bylo. Podobnie numery na Bie-
| sach byly nie czarne, lecz czerwone. W
Iskrze szczyt usterzenia byl czarny tylko
na prototypach, zas numery na samolo-
tach seryjnych byly czerwone. Na wiek-

punkt decyzji

Praktyczny punkt
decyzji obnizony
o 36ft (11m)

Pra szo$ci rysunkow szachownice od spodu
TL-137/75-R 5 gsg skrzydet sg zbyt duze. Na Iskrze, Biesie
p — 400m il I i MiG-ach winny one byé takie same jak

na kadlubie i usterzeniu.

Rys. 5. Wysoko$¢ decyzji wg wysokoSciomierza; A — tolerancja automatycznego podej- ‘ . . A
Scia * 12 ft, B — tolerancja wysokosciomierza + 5 ft, C — maks. pionowa odleglosé Ten udany album jest jedynym Wydaf""’
k6! od anteny ILS-GP, D — maks. wzniesienie terenu wewnetrznej strefy podejscia dla nictwem pokazujgcym catosciowo wspoi-

ILS 2,5° na odlegtosé 400 m, E — min. wysokos¢ kOt nad progiem pasa — 10 ft

czesne uzbrojenie Wojska Polskiego.
* ft = stopa (0,3048 m). AG.
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I. A, MICHALIEW, B. N. OKOJE-
MOW, I. G. PAWLINA, M. C. CZI-
KULAJEW, J. F. KISIELEW: Sistemy
awtomaticzeskowo i direktornowo u-
prawlenja samolotom. Maszinostroje-
nje, Moskwa 1974. S. 229, cena 80 kop.
(8 z1)

W ksigzce przedstawiono w systematycz-
ny sposdéb zagadnienia zwigzane z uktada-
mi sterowania samolotow —
nymi i poétautomatycznymi, z udziatemn pi-
lota operatora. Podano prosta,
ng metode doboru struktury parametrow
autopilota. Przedstawiono systematyczng
teorie ukladéw (przyrzadow) dyspozycyij-
nych. W prosty, a zarazem wyczerpujgcy
sposOb  przeanalizowano problemy nieza-
wodnosci ukladéw automatycznego i pot-
automatycznego sterowania samolotow oraz
przedstawiono sSrodki do zapewnienia od-
powiednich poziomdéw bezpieczenstwa lotu.

Ksigzka jest przeznaczona dla studentow
uczelni lotniczych i dla inzynierow spe-
cjalizujgcych sie w zakresie wyposazenia
nawigacyjnego i automatyki lotniczej.

automatycz-

numerycz-

J.M.

G. W. BIELOW, S. I. ZONSZAJN, A.
P. OSKIERKO: Osnowy projektiro-
wanja rakiet. Moskwa 1974 Maszino-
strojenje. S. 256, cena 6,8 zt (68 kop.)

W podreczniku podano metodyczne pod-
stawy projektowania rakiet réznego prze-
znaczenia, rozpatrzono duzy kragg zagad-
nien wstepnego rozpracowania rakiety,
przytoczono metody optymalizacji parame-
trow rakiet za pomocg obliczen matema-
tycznych oraz na podstawie analizy wspoi-
zaleznych kryteriébw jakosciowych dano
zalecenia doboru optymalnych taktycznych
i techniczno-ekonomicznych ich charakte-
rystyk. Usystematyzowano i uogoélniono w
krotkiej i zwiezlej postaci obszerny ma-
terial literatury radzieckiej i zachodniej
na temat projektowania rakiet réznych ty-
poéw i przeznaczenia. Ksigzke mozna za-
lecié¢ wszystkim interesujgcym sie zagad-
nieniami techniki rakietowej.

StR

W. M. MAKAROW, I. I. SPOTKAJ,
A. N. CHIZNIAK: Organizacja, upra-

wlenje i planirowanje na priedprijat-

jach grazdanskoj awiacji. Moskwa
1974 Transport. S. 215, cena 6,60 =zt
(66 kop.)

Catosciowy wyktad podstawowych zagad-
nien przewidzianych programem wyktadow
na temat organizacji, planowania i kiero-
wania przedsigbiorstwem lotnictwa cywil-
nego. Rozpatrzono podstawy kierowania
przedsigbiorstwami, naukowg orgar’iizacja
pracy, organizacje i planowanie robot .wy_—
nikajgcych 2z dziatalnosci eksploatacyjne],
obstugi technicznej i kapitalnych remon-
tow sprzetu lotniczego oraz podstawy z’a—
stosowania zautomatyzowanych systemow
kierowania w przedsigbiorstwach lotnictwa
cywilnego. Podrecznik adresowany t1est dp
studentéw o profilu inzynierskim 1 moze
zainteresowaé pracownikow inzynieryjno-
-technicznych i ekonomicznych transportu

lotniczego. StR
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(Air Registration Board). Réwnoczesne
speilnienie tych dwu réznych wyma-
gan powoduje, ze dokladno$§¢ prowa-
dzenia samolotu przez autopilota po-
winna mie$ci¢ sie w oknie decyzji
wyznaczonym wymiarami *35 ft X
X £ 12 ft (zacienione pole na rys. 2).

Duza odleglos¢é kot gilownego pod-
wozia od anteny ILS-GP (dlugi ka-
diub samolotu) oraz wykonywanie po-
dejs¢ do ladowania na duzych katach
natarcia spowodowaly konieczno$é o-
kreSlenia maksymalnej pionowej od-
leglo$ci Sciezki podejs$cia koét w  sto-
sunku do S$ciezki podejscia ILS, po
ktorej przesuwa sie antena ILS-GP
samolotu. Wielko$§¢ ta wg FAA nie
moze przekracza¢ 19 ft (rys. 3), a w
zadnym przypadku odleglo$¢ kot po-
nad progiem pasa nie moze by¢ mniej-
sza od 10 ft (wg propozycji IFALPA
International Federation Airlines
Pilots Associations — min. 20 ft). Ob-

Nachylenie | Nachylenie
ILS -GS |wewnetrznej | zewnetrznej
strefy strefy
| 2* 1:94 1:60
27.° 1:65 1:48
2'/>° 1:50 1:40
23" 1:40 1:34
3" 1:34 1:29.5

wysoko§ciomierza  obnizenie punktu
decyzji bedzie wynosi¢ 31 ft + biad
wysoko$ciomierza (wg standardow
FAA *5 ft), a wiec okoto 36 ft = 11m
{(rys. 5).

Uksztaltowanie terenu w wewnetrz-
nej strefie podejScia wymagane wa-
runkami FAA (rys. 6) dla 2,5° Sciezki
ILS ograniczone jest plaszozyzng o
nachyleniu 1:50. Daje to przy odleg-
to$oi 400 m wzniesienie o 8 m ponad
poziom progu pasa. Zatem jest moz-
liwe, ze w chwili podejmowania de.
cyzji odejScia na drugi krag kola sa-
molotu znajduja sie okolo 11--13 m
nad :ziemig (rys. 4 i 5).

Uksztaltowanie strefy odejScia na
drugi krag 1 nachylenie terenu wg
FAA pokazano na rys. 7. Ograniczenie
profilu trajektorii odejScia na drugi
krag wg FAA, ICAO (nieuaktualnione

;+ *; Wewnetrzna Zewnetrzna
| | strefa podejscia strefa podejscia i
Ll ]
Prog
pasa

Wewnetrzna

strefa podejscia
Strefa r e

orzyziemienia -~

TL-137/75 -R.5

- 10000 ft

50000 ft

Zewnetrzna
strefa podejscia

l

|

|

]
18000 f1

|
L =

Rys. 6. Nachylenie terenu w strefie koncowego podejscia wg FAA

nizenie punktu decyzji od polozenia
teoretycznego (30 m) w skrajnym
przypadku moze wynosi¢ 12 + 19 = 31
ft =9,5 m przy ocenie wysoko$ci de-
cyzji wg markera wewnetrznego (rys.
4). Przy ocenie wysoko$ci decyzji wg

przepisy PAMC — Provisional Accep-
tuble Means of Compliance) oraz pro-
pozycji IFALPA pokazano na rys. 8.

FAA dopuszcza podejécie w_II kat:
w warunkach wiatru na powierzchni
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Rys. 7. Ksatalt stref odejScia na drugi krag wg FAA; NM — mila morska
mile) = 1,863 km
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Rys. 8. Przyklad zintegrowanego wskaznika parametréw lotu
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lotniska, ktérego tylna skladowa wy-
nosi 10 kts (™5 m/s) oraz pionowy
gradient wiatru 4 kts/100 ft (~2 m/
/s/30 m) o dowolnym kierunku wzdluz
lub prostopadle do kierunku ladowa-
nia. IFALPA proponuje przyjmowanie
dla certyfikowania samolotu do Kkat.
II wyzszg warto§é pionowego gradien-
tu wiatru: 5 kts/100 ft. Obecne prze-
pisy FAA wymagaja dla podejs¢ w
kat. IIIA zintegrowanego wskaZnika
parametrow lotu (Head-up display lub
Head-down display). Najprostszy
wskaznik tego typu pokazuje rys. 9.

Wskaznik tego typu pozwala na o-
cene pionowego gradientu wiatru bez-
poSrednio przez pilota. Zasade wska-

< | & I
\rbmuo"g"
Rloa|w & wE|mww

Q @|e° o © o 'S

OOV O | wn s

SN2 Y8385

= LR ORI PG IOy Iy

1 1
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i ° N | X ||},

0 N N N oN ™

;J

Rys. 8 Nachylenie terenu w wewnetrznej
strefie podejscia wg ICAO oraz FAA
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Rys. 10. Wskaznik HEAD-uUp
magania FAA dla kat. IIIA)

T —_
Lecisz po zbyt plaskiejs

, Poryw
sciezce.Za duzy kqt czelowy
|natarcia -~
-~
— T ——— —
. 7/ Lecisz po zbyt stromej
O i . / sciezce. Za maly kqt
s - T EJ_ -— = _‘b"_ natarcia
-7 s 7 — aa—
-7 Ta - e R ’
R Y apc A
U 2 ol ! TL-137/75-R.10
Ciqg Statecznose
konieczny wzgledem predkosci

Ujemna

Dodatnia

-
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215 260 280
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Rys. 11. Statecznos$é wzgledem predkosci

Ligg startow,
I

Rys. 12. Zmiana ciggu silnikow
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zan pionowego gradientu przedstawia
rys. 10. Propozycje IFALPA zmierza-
ja do wprowadzenia tego rodzaju
wskaznika jako wyposazenia obowigz-
kowego we wszystkich samolotach
komunikacyjnych juz w II kat. lado-
wan.

Osiagi samolotu

Omoéwione niektére przepisy doty-
czace odejScia na drugi krag w II kat.
ladowan stawiaja poérednio wysokie
wymagania co do osiggoéw samolotu.
Mata wysoko$§é podejscia decyzji nad
powierzchnig ziemi (11-13 m) oraz
podejsScie na duzych katach natarcia
wymagaja od samolotu podczas odejs-
cia ma drugi krag dobrej sterownosci
zarbwno podtuznej jak i bocznej, u-
zyskania w Kkréotkim czasie duzego
nadmiaru ciggu oraz prawidtowego i
sprawmego dzialania zalogi.

Przy predkosci podejScia okolo 150
kts (280 km/h jest minimalng pred-
koScig progowa samolotu I11-62 przy-
jetego w artykule jako przykltad) tyl-
ny wiatr 10 kts powoduje wzrost kg- .
ta natarcia o okolo 2°; gradient wia-
tru 4 kts/100 ft wyrnaga predkosci ka-
towej pochylenia ~%0,07°/s 1lub
~ +0,15°/s predkosSci katowej zakre-
tu przy gradiencie wiatru prostopad-
lym do kierunku lgdowania. Zapew-
nienie wystarczajgcej sterownosci po-
dluznej i bocznej jest tym trudniej-
sze, ze wypada w zakresie kgtow na-
tarcia lezgcych na pograniczu I i IT
strefy stateczno$ei samolotu wagledem
predkosci (rys. 11).

Uzyskanie duzej sily nosnej pod-
czas manewru odej$cia na drugi krag
zwiazane jest z konieczno$cig szyb-
kiego uzyskania duzego nadmiaru cig-
gu. Zdolno$¢ przyspieszania obrotow
przez silniki odrzutowe jest niewielka
i zwykle czas reakcji od obrotéw ma-
tego gazu do obrotéw maksymalnego
ciggu wymnosi 6+10 s. Silniki NK-8-4
przyspieszajg od 0,3 ciggu nominalne-
go (ciag typowego podejsScia) do ciggu
startowego w czasie 5% 0,55 s. Zatem
przesuniecie dzwigni ciggu na wyso-
ko§ci decyzji powoduje rozwiniecie
przez silniki maksymalnego ciagu do-
piero nad progiem pasa. Wlasciwg
droge uzyskania duzego madmiaru cig-
gu w Kkrotkim czasie jest wykonywa-
nie podej$cia na duzym ciggu roéwno-
wazonym duzym oporem mechaniza-
¢ji skrzydia.

W chwili podjecia decyzji odejscia
na drugi krag w czasie 23 s uzy-
skiwany jest maksymalny cigg silni-
kéw z réwnoozesnym postawieniem
w tym czasie mechanizacji skrzydia z
polozenia duza sita mo$na — wmaksy-
malny opdér czolowy do polozenia ma-
ksymalna sila mo$nma — wmaty opor
czotowy (rys. 12).

Dokonczenie w nastepnym numerze

WCTI524/KI75



Z DZIEJOW POLSKIEJ TECHNIKI LOTNICZEJ

Samolot sportowy RWD-4

Samolot RWD-4 powstal w 1930 r. jako rozwinigcie samo-
lotow RWD-2 i RWD-3. Zbudowany w serii 9 sztuk byt
pierwszym polskim samolotem uzytym w wiekszej liczbie
przez nasze aerokluby. Bral udziat w zawodach miedzyna-
rodowych i krajowych w latach 1930—1933. W artykule
opisano dzieje rozwoju, osiggnig¢cia sportowe i konstrukcje
samolotu.

W pazdzierniku 1929 r. Departament Aeronautyki Min.
Spraw Wojsk., zachecony wynikami sportowymi uzyskany-
mi na RWD-2, zamoéwil dwa egzemplarze samolotu tego
rodzaju (jeden do pr6b statycznych, jeden do lotu) stawia-
jac wymagania zastosowania silnika o mocy 80 KM, skla-
dania skrzydet i lepszej amortyzacji podwozia. Samolot
mial by¢é dopuszczony do akrobacji i mial stuzyé¢ jako tacz-
nikowy. Na podstawie tych zatozen Stanistaw Rogalski,
Stanistaw Wigura i Jerzy Drzewiecki opracowali projekt
RWD-3, bedacy rozwinieciem RWD-2. Zostat on zrealizo-
wany w Warsztatach Sekcji Lotniczej KMSPW (Kota Me-
chanikow Studentéw Politechniki Warszawskiej) na Poli-
technice Warszawskiej. W kwietniu 1930 r. samolot prze-
szedl probe statyczng, podczas ktorej okucia wyrwatlty sig
z drewna — wykazujgc konieczno$é¢ ich przekonstruowa-
nia, je$li samolot mialby byé dopuszczony do akrobacji.
Jednak zmian nie dokonano. W tym samym miesigcu pro-
totyp RWD-3 zostal oblatany przez J. Drzewieckiego na
lotnisku ‘mokotowskim w Warszawie. Samolot byl o 50 kG
ciezszy niz przewidywano. Przyczynil sie do tego duzy cie-
zar dwudzwigarowych skladanych skrzydel. Zwiekszony

ciezar wlasny i stabsze okucia ograniczyly ciezar uzytecz-
ny z 310 do 180 kG przy zachowaniu dostatecznej wytrzy-
maltosci samolotu i utrzymania ousiggéw na dobrym pozio-
uzytecznym

mie. Natomiast przy wymaganym ciezarze

Rys. 1. RWD-3 SP-WAA Fot. ze zbiorow J. Cynka

Rys. 2.
skiego

Skladanie skrzydet RWD-3 Fot. ze zbiorow K. Chorzew-
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Mgr inz. ANDRZEJ GLASS

osiggi i wtasno$ci pilotazowe oraz wytrzymalos¢é — byty
niezadowalajgce. Dlatego samolot nie zostal zakwalifiko-
wany do celéow lgcznikowych i w maju 1930 r. zosta}l prze-
kazany lotnictwu sportowemu (Akademickiemu Aeroklu-
bowi Warszawskiemu). Otrzymal on znaki rejestracyjne
SP-WAA. Samolot uzywany byl do lotow treningowych
oraz wykonano na nim kilka rajdéow, m. in. T. Halewski
24V 1930 r. zajat trzecie miejsce w zlocie do Brna prze-
latujgc 1200 km na trasie Warszawa—Krakow—Brno i z
powrctem. W lipcu 1930 r. RWD-3 zostal pokazany na
Miedzynarodowej Wystawie Komunikacji i Turystyki w
Poznaniu. Samolot do$§é¢ szybko wyszedl z uzycia. Stanowit

on studium wstepne do udanego samolotu sportowego
RWD-4.

Sukcesy RWD-2 latem 1929 r. spowodowatly, iz Minister-
stwo Komunikacji zamoéwilo trzy samoloty sportowe be-
dace odmiang RWD-2 z silnikiem o mocy 105 KM — prze-

Rys. 3. RWD-4 SP-AEK Fot.

Arch. Dok.

Mech,.

znaczone do udzialu w miedzynarodowych zawodach Chal-
lenge 1930. Inz. S. Rogalski, S. Wigura i J. Drzewiecki
opracowali projekt takiego samolotu, konstrukcyjnie bar-
dzo zblizony do RWD-3, i oznaczyli go RWD-4. Samolot
nie mial skladanych skrzydel i mial inny obrys usterze-
nia pionowego niz RWD-3. W listopadzie 1929 r. zostala
rozpoczeta budowa trzech samolotéw tego typu w war-
sztatach Sekcji Lotniczej KMSPW na Politechnice War-
szawskiej. Zimg 1929/30 aerokluby =zlozyly zamoéwienia na
dalsze cztery samoloty tego typu, a poOzZniej na dwa na-
stepne. Cena pltatowcoé4w bez silnika wynosita 12 000 zi.

Wiosng 1930 r. zostaly oblatane przez J. Drzewieckiego
na lotnisku mokotowskim w Warszawie pierwsze trzy eg-
zemplarze o numerach fabrycznych 28, 27 i 26 oraz o zna-
kaich rejestracyjnych SP-ADK, -ADL i -ADM. SP-ADM
®0znit sie od pozostalych egzemplarzy lotkami, ktére nie

Rys. 4.
Arch. Dok. Mech.

Samoloty RWD-4 podczas zawodow Challenge 1930 Fot.
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Rys. 5. Wsiadanie do RWD-4

Fot. Arch. Dok. Mech.

dochodzily do koncow plata. Samoloty te wziely udzial w
lipcu 1930 r. w miedzvnarodowych zawodach samolotow
turystyecznvch Challenge 1930, pilotowane przez Franciszka
Zwirke, Tadeusza Karpinskiego i Jerzego Bajana, noszac
numery konkursowe 09, P1 i P2. Ze wzgledu na ograni-
czong widoczno$§é do przodu zostaty podczas zawodow
przezwane: Duze Slepe Myszy. Trasa zawod6éw prowadziia
przez Miemcy. Anglie. Francje. Hiszoanie, Szwajcarie, Au-

strie i Polske. a jej dlugZos$é wynosila 7560 km. Sposréd
tych trzech pilotow zawodv ukonczvt tvlko J. Bajan na
SP-ADM, za!mujac 32 miejsce. Karpinski zachorowal.

Zwirko uszkodzit SP-ADK w Hendon w Anglii, ¢dzie sa-
molot wyremontowano. Jednak wkrotece w jego samoloczie
pekly diwignie zawordéw wydechowych silnika — eliminu-
jac go z zawodow. W <cierpniu 1930 r. J. Drzewiecki wy-
konal na RWD-4 rajd z Warszawyv do Londynu i z nowro-
tem — o diugosci ponad 2400 km. Nastepnie 5 RWD-4
zbudowano dla aeroklubdéw po przeniesieniu sie warszta-
tc’)w"Sekcji Lotniczej w sierpniu 1930 r. na Okecie. Otrzv-
matly one znaki rejestracvjne SP-AEK, -AEL. -AEY. -AEZ
i AFC (nr fabr. 30, 29, 31. 32, 33), a nastepnie zostal zbu-
dowany e<zemplarz SP-AGP (nr fabr. 25). We wrze$niu
1930 r. J. Drzewiecki zajal 4 miejsce na RWD-4 w II Lo-
cie Poludniowo-Zachodniej Polski. W III Krajowym Kon-
kursie Awionetek (24.IX -*-6.X 1930) F. Zwirko na SP-ADL
(nr konkursowy 12) zajgt 1 miejsce. S. Grzeszyk na SP-AEL
(nr konkurszowy 5) 2 miejsce, M. Izycki na SP-AEK (nr
konkursowy 15) 5 miejsce i J. Solttykowski na SP-ADM
(nt konk. 13) 6 miejsce. W Lubelsko-Podlaskich Zimowych
Zawodach Lotniczych (30.I — 1.II11931) 1 miejsce zajal K.
Chorzewski. 2 mieisce M. Pronaszko — obaj na RWD-4.
W marcu 1931 T. Halewski wzigt udzial na RWD-4 — na
nartach — w rajdzie do Estonii.

W 1931 r. 3 RWD-4 wzielv udzial w Meetingu IL.otni-
czvm w Pilzniee. W maju 1931 r. J. Bajan, T. Halewski
i M Izvcki wzieli udziat w Meetingu Uotniczym w Za-
grzebiu w Jugostawii na trzech RWD-4. J. Bajan na SP-
_ADM zajal 2 miejsce w klasyfikacji og6lnej i 1 miejsce
w akrobacji. W IV Krajowym Konkursie Samolotow Tu'—
rystycznyveh (25.IX — 1.X 1931) wzielo udzial 5 RWD-4, zaj-
mujgc: 2 miejsce — K. Chorzewski na SP-AI_SY, 4 miej-
<ce — L. Satel na SP-AEC, 5 miejsce — R. Hirszbandt na
SP-AFL. i 9 miejsce — E. Hotodvaski na SP-AEK,’ zas
SP-ADM (pilot A. Korbel) zostal wycofar}y z zawodow z
powodu rozbicia. W V Krajowym Ln'nz':zy.'m Konkursie
Tu-vstveznvm we wrzeéniu 1933 wzielo udzial 5 RWD-4;
8 mieisce iajal R. Hirszbandt, 16 — D. Sikorzanka, pozo-
state ni ctaty sklasvfiknwane. ‘ )
“tS:rr?olleo‘tzv0 RWD-4 bvly wvposazone w siém-k Cljz"IrIus I—"fer-

s . SP-AFC otrzymal silnil irrus . zas W
1033 WJelggrll y eazemplarzy — silnik Gipsy 1I. W SP-AEZ
powiekszono wvkroj przednich okien oraz'or"ze(__illnz".r.\o .ht-
ki do konca plata powiekszajac réwnoczesnie ich .cxec;]w:e.
Samclety RWD-4 stuzyly do treningu w faer_pk!-quse Vk?.-
szawskim, Krakowskim. Lwowskim, Poznansl{um i las.n}m.
RWD-4 byl uzvwany w 1931 r. do holov&{ama szvbogv;;ow:
SP-AEZ byl parokrotnie uszkodzony .(m. in. 27.VII 115V1rf%
i remontowany, SP-AGP byl powaznie uszkodzony ) ik
1931 r. i nastepnie wyremontowany, a SE—ADM .u_szg sz_z
ny 151X 1933 i tez wyremontowany. Najwczesnie), 5o
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1931 r. z uzytku wyszlty SP-ADK | -ADL. W 1934 r. zo-
stal skasowany SP-AEL, w 1935 r. — wycofano z uzycia
4 RWD-4: SP-ADM, SP-AEL i SP-AEZ .oraz rozbity 13.VIII
1935 r. SP-AFC (noszacy imie Pifast). Ostatnie dwa RWD-4
SP-AEY i SP-AGP skasowano w 1936 r.

Samoloty RWD-4 niewatpliwie nalezaly do bardzo zastu-
zonych dla rozwoju sportu lotniczego w Polsce.

Konstrukeja

Dwumiejscowy samolot sportowy drewnianej konstrukecji
o uktadzie wolnono$nego goérnoptata ze stalym podwoziem.

Kadiub o przekroju zastosowanym na poprzednich sa-
molotach RWD, drewniany, kryty sklejkg. Okna kabin —
bez szyb. Drzwi do kabiny po prawej stronie kadiuba. Ste-
rownice w obu kabinach. W kadiubie trzy obszerne ba-
gazniki. Podwozie dwukolcwe, trdjgoleniowe z amortyzacja

olejowo-powietrzng. Ploza ogonowa ze stalowej sprezyny
piérowej. Narty zakladane zamiast kol
Plat trapezowy, wolnono$ny, nie dzielony, drewniany,

kryty sklejkg do pierwszego diwigara, dalej — plotnem.
Plat mocowany do kadiluba czterema okuciami. Lotki réz-
nicowe. Pod lewym platem dysza Venturi predko§ciomie-
rza. Usterzenie wolnonos$ne, drewniane. Stateczniki kryte
sklejkg, stery — plotnem. Naped lotek i ster6w — linkami.

Silnik chlodzony powietrzem, 4-cylindrowy, rzedowy, z

cylindrami stojgcymi, Cirrus Hermes o mocy nominalnej

Rys. 6. SP-ADL 2z bliska Fot. Arch. Dok. Mech.

Rys. 7. SP-AFC Piast z silnikiem Cirrus III Fot. Arch. Dok. Mech.

Rys. 8. Rozbity SP-ADM. Widoczne toze silnika Fot. Arch. Dok.
Mech.,
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Malowanie.

DANE TECHNICZNE
Rozpigtosé

Diugosc

WysokoSé
Powierzchnia no$na
Ciezar wlasny

Ciezar uzyteczny

Samolot malowany byl na srebrno, za$
przéd i sp6d, grzbiet kadiuba, krawedzie natarcia ptata i
usterzenie oraz podwozie —
Warszawskim (SP-ADK, -ADL, AGP), zielono — w Aero-
klubie Lwowskim (SP-AEL, -AEY) i ciemnobilekitno — w
Aercklubie Poznanskim (SP-AEK).

na czerwono w Aeroklubie

10,5 m

70 m

2,26 m

15,0 m?

398--420 (maks. 436)* kG
280--302 (maks. 382) kG

Ciezar catkowity 700 (maks. 780) kG
Rys. 9. SP-AEZ po powiekszeniu przednich okien i poszerzeniu Obciazenie powierzchni 46,5 kG/m?
lotki Fot. ze zbioréw J. Cynka Obciazenie mocy 6,35 kKG/EM

Predko$¢ maksymalna 180 km/h

Predko$é przelotowa 160 km/h

Predko$¢ minimalna 75** km/h
105 KM przy 1900 obr./min oraz 115 KM przy 2100 obr./  wynoszenie 4.6 m/s
/min i o cigzarze 135 kG. Oslona silnika z blachy alumi-  pyp 5000 m
niowej. Smiglo dwulopatowe, drewniane, stale, Szomanski. yasiee 800 km
Jeden z samolotéw mial $miglo metalowe. Zbiornik na  Rozbieg 110 m
110 1 pallWaW éro‘d‘kowej ‘CZQéCi plata. Przelotowe Zu\inie Wsp6lezynnik obciaZenia niszczacego 7

paliwa 21 1/h. Na RWD-4 stosowane byly rowniez silniki
rzedowe z <cylindrami stojgcymi Cirrus III o mocy mnomi-

nalnej 85 KM
105 KM,

oraz DH Gipsy II

0 mocy nominalnej

** — dane przyblizone

Plan narad na 1976 r.

Zarzad Sekcji Lotniczej Zarzadu Gilow-
nego SIMP wstepnie ustalit tematyke na-
rad lotniczych na 1976 r. Oddzial Warszaw-
ski Sekcji Lotniczej SIMP zorganizuje na-
stepujgce narady:

— Lotnicze konstrukcje amatorskie,

— Sprzet dla lotnictwa sportowego.

Planuje sie, ze pierwsza z tych imprez
zorganizowana bedzie przy wspoéipracy Ko-
ta Zaktadowego SIMP przy Instytucie Lot-
nictwa - w Warszawie, w pierwszej po-
lowie 1976 r., zas druga wspéOlnie z APRL
— roéwniez w stolicy, w drugiej polowie
przysziego roku.

Czlonkowie zarzadow Sckcji Lotniczej
SIMP

Pragniemy przedstawi¢ Czytelnikom TLiA
czlonk6w Zarzgdu Oddzialéw i Kot naszej
Sekcji. Publikujemy ich nazwiska i funk-
cje oraz — dla ulatwienia 1gczno$ci orga-

nizacyjnej — ich adresy i telefony.
Oddziat Sekcji Lotniczej SIMP w Bydgo-
szczy

Przewodniczgcy: kol. Stanistaw Szkoda.
Automatyczne potlagczenie telef. z Warsza-
wy 852; tel. stuzbowy: 312-21, wewn. 50-86.
Adres: 85-314 Bydgoszcz, ul. Ikara 20 m 5.

Pierwszy zastepca przewodniczgcego: kol.
mgr inz. Zdzistaw Toltoczko. Tel. si. (852)
312-21, wewn. 59-06. Adres: 85-317 Bydgoszcz,
ul. G. Morcinka 4 m 7.

Drugi zastepca przewodniczgcego:
mgr inz. Czestaw Nowak. Sekretarz:
inz. Stanistaw Rudniewski. Skarbnik: kol.
mgr inz. Henryk Misiak. Czlonkowie Za-
rzagdu kol. kol.: mgr inz. Ryszard Wuj-
ciéw, inz. Zdzistaw Borek i mgr inz. Ze-
non Zyro.

Oddziat Sekcjt Lotniczej SIMP w Lublinte
(z siedzibg w Swidniku)

Przewodniczgcy: kol. mgr inz. Stanistaw
Trebacz. Automatyczne polgczenie telef. z
Warszawy 881; telefon stuzbowy: 120-61,
wewn. 482. Adres: 21-040 Swidnik, ul. Sta-
szica 9.

kol.
kol.

Zastepca przewodniczgcego: kol. mgr inz.
Adolf Gotos. Tel. stuz. (881) 120-61, wewn.
279; tel. domowy: 127-19. Adres: 21-040 Swid-
nik, ul. Stawinskiego 9 m 10.

Sekretarz: kol. 1nz. Kazimierz Mosko-
wicz, Skarbnik: kol. inz. Ryszard Wiland.
Cztonkowie Zarzgdu kol. kol.: mgr inz.
Jan Czogala, mgr inz. Ryszard Kosiol, inz.
Wtodzimierz Michalski i inz. Henryk Pac.

Oddziat Sekcji Lotniczej SIMP w Poznaniu

Przewodniczgcy: kol. mgr inz. Antoni
Milkiewicz. Automatyczne polgczenie telef.
z Warszawy 861; tel. stluzbowy: 332-51,
wewn. 22-86; tel. dom. 408-21 wewn. 60-98.
Adres: 60-567 Poznan, ul. Swierczewskiego
45D m. 21.

Zastepca przewodniczgcego: kol. dr inz.
Jerzy Lisiecki. Miejsce pracy: Przemysto-
wy Instytut Maszyn Rolniczych. Adres: 60-
-591 Poznan, ul. Miodowa 16.

Sekretarz: kol. mgr inz. Jan Baraniecki.
Czlonkowie Zarzgdu kol. kol.: Jb6zef Na-
wrot, mgr inz. Jerzy Pawlowski, mgr inz.
Jerzy Kowal, inz. Mirostaw Zielinski, mgr
inz. Aleksander Werle.

Oddziat Sekcji Lotniczej SIMP w Rzeszo-
wie

Przewodniczgcy: kol. mgr inz. Marian
Mikluszka. Automatyczne potgczenie telef.
z Warszawy 817; tel. centrali: 423-71. Adres:
35-077 RzeszO6w, ul. Piastow 3 m 71.

Oddziat Sekcji Lotniczej SIMP w Warsza-
wie

Przewodniczgcy: kol. mgr inz. Wiestaw
Wojcik. Tel. stuzbowy: 25-04-41 lub 25-36-01,
wewn. 67-70; tel. domowy: 43-56-76. Adres:
02-716 Warszawa, ul. Cieszynska 2 m 52.

Zastepca przewodniczgcego: kol. mgr inz.
Edmund Jaworski. Tel. stuz.: 25-04-41 lub
25-36-01, wewn. 55-70; tel. dom.: 32-63-42.
Adres: 01-136 Warszawa, ul. Sokotlowska 8
m. 59.

Sekretarz: kol. inz. Helena tukaszewicz.
Czlonkowie Zarzadu kol.kol.: inz. Z. Cze-
chowski, mgr inz. H. Dagbrowski, mgr inz.
W. Kolbrecki, inz. W. Nienaltowski, mgr
inz. E. Sobecki, inz. Z. Toczek, mgr inz.
Z. Winecki i mgr inz. W. Zaremba.

* —w zalezno$ci ocl egzemplarza, maks. — po licznych remontach
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Oddziat Sekcji Lotniczej SIMP we Wroc-
tawiu

Przewodniczgcy: kol. mgr inz  Andrzej
Polanski. Automatyczne potgczenie telef. z
Warszawy  871; tel. stuzbowy:  25-26-21,
wewn. 447. Adres: 53-201 Wroctaw, Al
Przodownikéw Pracy 121 m. 3.

Zastepca przewodniczgcego: kol. mgr inz.
Mirostaw Chrobot. Tel. stuz. (871) 25-26-21-9,
wewn. 320. Adres: 53-342 Wroctaw, ul. Ko-
mandorska 25 m. 4.

Sekretarz: kol. mgr inz. Edward Dob-
kowski. Czlonkowie Zarzgdu kol. kol.: mgr
inz. Zbigniew Ozga, mgr inz Cezary Pa-
wlowski, mgr inz. Jb6zef Stachowiak, mgr
inz. Wiktor Chudzik.

Kolo Sekcjt Lotniczej przy 0Oddz. Rejono-
wym SIMP w Kaliszy

Przewodniczacy: kol. inz. Wojciech An-
toszczyk. Telefon stuzbowy 40-81—7, wewn.
789. Adres: 62-800 Kalisz, ul. Wojska Pol-
skiego 53 m. 49.

Zastepca przewodniczgcego ds. szkolenio-
wych: kol mgr inz Stanistaw Skotowski,
Tel. stuzb. 40-81—7, wewn. 789. Adres 62-800
Kalisz, ul. Goérnoslgska 44/46 m. 54.

Zastepca przewodniczgcego ds. organiza-
cyjnych: kol. inz. Czestaw Przybysz. Se-
kretarz: kol. Wanda Kopeé. Czlonek Za-
rzadu: kol. Ryszard Debicki.

Koto Sekcjt Lotniczej przy Oddziale Rejo-
nowym SIMP w Mielcu

Przewodniczgcy: kol. inz. Andrzej Huber.
Telefon stuzbowy 70, wewn. 844. Adres: 39-
-300 Mielec, ul. Grunwaldzka 17A m. 11.

Koto Sekcji Lotniczej SIMP przy Zakta-
dach Szybowcowych w Bielsku-Btatej

Przewodniczgcy: kol. mgr inz. Wladys-
law Korzonkiewicz. Telefon stuzbowy: 250-
-21, wewn. 84; telef. dom.: 288-75. Adres:
43-300 Bielsko-Biala, ul. Sobieskiego 88 m
40.

Zastepca przewodniczgcego: kol. mgr inz.
Adam Kurbiel. Tel. stuz. 250-21, wewn. 86;
tel dom.: 213-46. Adres: 43-300 Bielsko-Bia-
ta, ul. Jesionowa 14 m 205.

Sekretarz: kol. Stefan Bidelski.
nik: Jan Knapik.

Skarb-
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PILOT

1 — ciato

2 — koficzyny

3 — szkielet

4 — staw

5§ — kregostup

6 — miesien, muskut

7 — krwioobieg

8 — serce

9 — ci$nienie krwi

10 — tetno, puls

11 — glowa

12 — czaszka

13 — moébzg

14 — oko

15 — wzrok. widzenie

16 — pole widzenia

17 — widzenie centralne

18 — w, peryferyjne

19 — ucho

20 — aparat przedsionkowy
ucha

21 — stuch

22 — roéwnowaga

23 — szyja

24 — tulow

25 — klatka piersiowa

26 — brzuch

27 — plecy, grzbiet

28 — ptuco

29 — oddychanie

30 — reka

31 — ramie, bark

32 — ramie

33 — tlokiec

34 — przedramie

35 — napiestek, nadgarstek

36 — dton

37 — palec

38 — noga

39 — udo

40 — kolano

41 — podudzie, golen

42 — stopa

43 — badanie lekarskie

44 — powietrze

45 — tlen

46 — azot

47 — dwutlenek wegla

48 — tlenek wegla, czad

49 — ciSnienie czgstkowe

50 — gt6d tlenowy

51 — dekompresja

52 — choroba kesonowa

53 — przy$pieszenie, przecig-
zenie

54 — przySpieszenie ujemne,
opéznienie

55 — niewazkosé

56 — utrata widzenia peryfe-
ryjnego

57 — czasowa utrata widzenia

58 — dzwiek, hatas, szum

59 — wibracja, drgania

60 — zmeczenie

61 — percepcja, postrzeganie

62 — podzielnos$t uwagi

63 — zimno

64 — maska tlenmowa, aparat
tlenowy

65 — wysokoSciowy ubior
kompensacyjny

66 — skafander

67 — kombinezon przeciwprze-
cigzeniowy

68 — ochronniki stuchu

69 — hetm lotniczy

70 — rekawice
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AIRMAN

1 — body

2 — limbs

3 — skeleton, bones

4 — joint, articulation

5 — vertebra

6 — muscle

7 — blooc circulation
(system)

8 — heart

9 — blood pressure

10 — pulse

11 — head, skull

12 — cranium

13 — cerebrum

14 — eye

15 — vision, (eye) sight

16 — field of vision,
field

17 — central vision

18 — peripheral v.

19 — ear

20 — vestibular apparatus, se-
micircular canals

21 — hearing

22 — equilibrium

23 — neck

24 — trunk

25 — chest, thoratie cage

visual

26 — belly, abdomen
27 — back

28 — lung

29 — crespiration, breathing
30 — arm

31 — shoulder

32 — upper arm

33 — elbow

34 — fore-arm, lower arm
35 — (hand) wrist

36 — hand

37 — finger

38 — leg

39 — thigh

40 — knee

41 — lower leg, shank
42 — foot

43 — medical test

44 — air

45 — oxXygen

46 — nitrogen

47 — carbon dioxide
48 — carbon monoxide
49 — partial pressure
50 — hypoxia

51 — decompression

52 — siokness

53 — acceleration

54 — deceleration

55 — zero-gravity

56 — ,,greyout”’
57 — ,blackout”, loss of vi-
sion

58 — soung, noise

59 — vibration

60 — fatigue

61 — perception

62 — selectiveness of
tion

63 — cold, coldness

64 — oxygen mask, 0. unit

65 — high altitude (partial)
pressure suit

66 — full pressure suit

67 — anti-G-suit, antiaccelera-
tion suit

68 — ear defender

69 — flying helmet

70 — gloves

atten-

TECHNICZNY SEOWNIK LOTNICZY

DER FLIEGER

1 — das Korper

2 — die Gliedmassen

3 — das Kunochengeriist, das
Skelett

4 — das Gelenk

5 — der Wirbel

6 — der Muskel

7 — der Blutkreislauf

8 — das Herz

9 der Blutdruck

das Puls (schlag)

11 — der Kopf

Schéidel, die Hirn-
schale, das Schadeldach

13 — das Grosshirm

14 —das Auge

15 — das Sehien, das Gesicht

16 — das Blickfeld, das Ge-
sichtsfeld

17 — das zentrale Sehen

18 — das peripher Sehen

19 — das Ohr

20 — die Bogengange

21 — das Horen

22 — das Gileichgewicht

23 — der Hals

24 — der Rumpf

25 — der Brustkorb

26 — der Bauch

27 — der Ricken

28 — die Lunge

29 — die Atmung

30 — der Arm

31 — die Schulter, die Achsel

32 — der Oberarm

33 — der Ellbogen

34 — der Unterarm

35 — die Handwurzel

36 — die Hand

37 — der Finger

38 — das Bein

39 — der Oberschenkel

40 — das Knie

41 — der Unterschenkel

42 — der Fuss

43 — die &rztliche Untersu-

44 — das Luft

45 — der Sauerstoff

46 — der Stickstoff

47 — das Kohlendioxid

48 — das Kohlenmonoxid

49 — der Partialdruck

Sauerstoffmangel

51 — die Dekompression

52 — die Hohenkrankheit

53 — die Akzeleration, die Be-
schleunigung

54 — die Dezeleration, die
Verzogerung

55 — die Schwerelosigkeit

56 — die Sehstbrung, die Seh-

verminderung
57 — das Schwarzsehen, der
Sehverlust
58 — der Schall, der Léirm,

das Gerdusch

59 — die Vibration, die
Schwingung

60 — die Ermiidung

61 — die Perzeption

62 — die Aufmerksamkeitsaus-
wahl

63 — die Kailte

64 — die Sauerstoffmaske, das
Sauerstoffgerit

65 — der Druckanzug

66 — der Volldruckanzug, der
Skaphander

67 — der Beschleunigungsan-
zug, der anti-g-Anzug

68 — der Gehorschutz

69 — die Flieger (kopf) hau-
be, der Fliegerhelm
70 — die Handschuhe
K.D

JIETHYUK

1 — Tejio
2 — KOHEYHOCTM

4 — cycTaB

5 — II03BOHOIHUK

6 — MbIIUIa, MYCKYJI
7

— KpoBOOGpalleHue, LIUPKY-

AAUNA

8 — cepaue

9 — (apTepmalibHOE) RaBIEHNE
KpPOBU

10 — 11yJIBC

11 — roJioBa

12 — wepen

13 — roJIOBHBII MO3r, TIIepeA-
HUI M.

14 — rna3

15 — 3peHyte

16 — 110J1€ 3pEeHuA

17 — meHTpaJIbHOe 3peHue

18 — nepudepytyeckue 3peHue

19 — yxo

20 — peanBepyte  yxa,
KPYXHBbIe KaHaJIbl

nony-

21 — cayx
22 — paBHOBecHue
23 — wmesn

24 — TyJIOBU1LE

25 — rpynHas KJieTka

26 — MUBOT, GPIOIIIHAsA IIOJIOCTH

27 — cnuHa, Xpe6ert

28 — J1erkoe

29 — OpIXaHHue

30 — pyka

31 — mieqo

32 — mnuedo

33 — JIOKOTBH

34 — mpexmieybe

25 — 3zalsacTue

36 — J1aZOHb, pPyKa

37 — mauneiy

38 — HOra, roJieHb

39 — Gexpo

40 — xoJ1eHO

41 — roneHb

42 — CcTYIIHA

43 — MeIMIMHCK)Ee MUCIIbITaHue,
M. OCBUIETEJILCTBOBAHME

44 — BO3AYX

45 — KucJI0pox

46 — a3zor

47 — yriekuesibia  ras,  yrie-
KUCJIOTa, ABYOKUCH YyTiie-
pona

48 — (OMHO) OKHMCBH YTJEepona,
yrapHbI ras

49 — mapumaJibyoe aaBJIeHUue

50 — KMCJIOPOJHOE TOoJIoxaHrie,
TUTIOKCU A

51 — AeKoMIIpeccuss

52 — NEeKOMIIpeCCUOHHAaA 6o~

JIe3Hb, KeCOHHasa G.
53 — yckopeHMe, Ieperpyska

54 — 3amepnsieHMe, TIIeperpys3xa
TOPMO3>KEHUA

55 — HEBeCOMOCTHb

56 — ,,cepadg TIIeJleHAa’, TIIOTEPA

neprichepMyecKoro 3peHus

57 — ,4YepHaa TIIeneHa’, Bpe-
MEeHHas NnoTeps 3peHus

58 — 3BYK, IIIyM

59 — BUSpauns

60 — yCTaJIOCTh, YTOMJreHue

61 — BocItpUsTHNE, O:11yIIeHue,
nepuenumusa

62 — n36upaTeIbHOCTL BHUMA-
HUA

63 — xoJI0x

64 -— KMCJIOpOAHAsA MAacKa, KU~
CJIOPONHBIA NIpUGOP

65 — BBICOTHBINf (KOMIIEHCIIPY-
joumit) KocrtioMm, BKK

66 — cxachannp

67 — IIPOTHMBOIIEPETPY30YHBIIT
kocTioM. TTITK

68 — IIPTIMMBOIIIYM, TPOTEKTOP
yxa
69 — NeTHBI 1INeM
70 — pyxasullbl, NEPYITKU
WCT/203/K[75
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Roczny spis tresci TLIA 1975

Tematyczny spis tresci

Aerodynamika i mechanika lotu

Przeplyw naddZzwiekowy 2z doprowadzeniem
oprac. W, Zaremba 3

Wyznaczanie wspoélczynnika momentu pochylajqcego dla
szybowca bez usterzenia na podstawie pomiarow w
locie — W, Stafiej

Obcigzenia usterzen szybowca
z uwzglednieniem podatnosci

Skrzydto W. Kasprzyka —
T. Wusatowski

energii —

przy wychyleniu steru
napedow — W. Stafiej
wstepne 'badania tunelowe

Astronautyka

Radzieckie centrum kierowania lotami
J. J.
Wspolny

kosmicznymi =

lot Sojuz-Apollo
Eksploatacja

Uszkodzenia korpusow lotniczych pomp zebatych przez

erozje kawitacyjng — J. Kowalski L
Niektore kryteria doboru filtrow dla hydrauliki lotni-
czej i specjalnej — J. Zmihorski
Niektoére przyczyny powstawania peknieé powmkl ko-
mory dopalacza — J. Borgon, M, Ostapkowicz
Ciekawe konstrukcje
Podwozie na poduszce powietrznej — oprac. R. Slot-
winski
Samolot doswiadczalny Fs-28 Avispa — L. Jarzebinski
Wspoliczesne piasty wirnikow $Smiglowcowych — Z.
Brodzki

Szybowece SZD — T. Piwowarczyk .
Wspéiczesne piasty wirnikéw $miglowcowych, Czesé II

— Z. Brodzki H
Smigtowiec SA-360° Dauphin — oprac. A. KusSmierz, R.
Stotvwinski i i
Wahaclowiec kosmiczny — oprac. M. Bedynski .
Lotnie — teoria i praktyka. Czes¢ I — oprac. T. Wu-
satowski 5 i
Lotnie — teoria i praiktyka. Cze§¢ II — oprac. T. Wu-
satowski ;e MR H
Niekonwencjonalne piasty wirnikow S$migiowcowych —
Z. Brodzki

Kartoteka TLiA

VF'W-Fokker VFW 614
Short SD3-30. W. Brytania

Lake LA-4-200 Buccaneer. USA 5
Hawker Siddeley HS.1182 Hawk. W. Brytania
Iliuszyn 1I1-32. ZSRR

PZ1.-106 Kruk. Polska

Saab AJ37 Viggen. Szwecja
SZD-30A Pirat. Polska

SZD-36 Cobra 15. Polska
SZD-41 Jantar-Standard. Polska
SZD-38 Jantar 1. Polska
SzZD-9bis Bocian 1E. Polska
SZD-45 Ogar. Polska

Hawker Siddeley Harrier Gr.M‘k.:l. W. Brytania

PIK 20. Finlandia

Rockwell Thrush Commander 800. USA
Tupolew Tu-144. ZSRR

Colomban MC 10 Cri-Cri (Cricket). Francja

Kestrel 13. RFN — W. Brytania
McDonnell-Douglas DC-10. USA
Schempp-Hirlth Janus. RFEFN
Lockheed L-1011-1 TriStar. USA
Rockwell Commander 112A. USA

Let L-410A Turbolet, Czechosiowacja
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Ksigzki lotnicze

| — 23 2 — 36 3 — 16 1 34; 4 — 40; 5 — 40; 6 — 7; T/8 — III

9 — 32; 11 — 36; 12 — 1411 22

LOT Problemy

Niektore problemy =zwigzane z integracjg ukladéw na-

wigacyjnych — J. Krecisz P

Przetomowe lata transportu lotniczego — W. Waskowski

Problemy obslugi startowej — A. Olesinski, A. Sto-
downik

Lotniskcwe Zrodia zastama — A. Stodownik

Uwagi o pracy samolotu komunikacyjnego — T. Bu-
czylko B

Zadania matego tranaportu lotmczego w Polsce — J.
Czownicki

Priobabilistyczna ocena bhezpiecznego ladowania samolo-
tu komunikacyjnego — T. Buczylko

Odejscie na drugi krag w S$wietle przepisow o arugiej
kategorii lgdowan. Cze$¢ I — T. Smolicz

Nowosci techniczne

W.K.

Nowy silnik $miglowcowy Avco Lycommg LTS-101 —
W.K. +

Urzadzenie do pomiaru zmeczenia samolotow —_

Nowy silnik Smiglowcowy firmy Turbomeca

Idealna linia lotnicza — A.K.

Orbitalne gputniki meteorologiczne .

W.K.
W.K.

Pomoce konstrukcyjne

Praca konstrukcji dzwigara po utracie statecznosSci przez

jego $cianke (dok.) — R.C.

Plyny w lotniczych instalacjach hydraulicznych — R.C.

Podstawowe dane kot podwozi samolotaw cigzkich —
R.C. H HIGH-RET I H

Charakterystyki aerodynamiczne profili

Charakterystyki profili NACA 23015 i NACA €012 — S.J.

Obliczanje piyt wzmocnionych poddanych ztozonemu
stanowi obcigzen — R.C.

Obliczanie ptyt wzmocnionych blachg fahstq — R.C.

Obliczanie krzywoliniowych plyt i powiok obcigzonych
zewnetrznym lub wewnetrznym ciSnieniem - R.C.

Charakterystyki profilu NACA 0012 z uwzglednieniem
scisliwosci — L.J. v

Badania tunelowe spoilerow (przerywaczy)

Analiza cigzarowa konstrukeji ptatowca. Czes¢ I — R.C.

Problemy rozwoju lotnictwa

Nowe spojrzenie na prcblemy agrolotnictwa w kraju —
F. Borodzik

Co przynioskto Francji i Anglii opracowanie Concorde

J. Staszek PR 5
ReczwoOj koncepcji samolotu mysliwskiego. Cze$é I —
W. Waskowski F +
Rozwoj koncepcji samolotu mysliwskiego. Czes¢ II —
W. Waskowski v
Europejski pfzemysl $Smiglowcowy — W. Waskowski

Smigtowce wytworni
W. Waskowski

Smigtowce wytwérni zachodmoeurope]skh.h Czesé 1I
W. Waskowski

zachodnioeuropejskich. Cze$¢ I -

Problemy ruchu lotniczego i lotnisk

Port lotniczy elementem sktadowym aglomeracji
skiej. Czes¢ IV — J, Smolenski
Analiza metod badania no$nosci nawierzchni lotnisko-

wych przeznaczonych dla ciezkich samolotéw — R.
Grzywacz
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Port lotniczy i ludzie z nim zwigzanj — J. Smolenski

Kerunki dziatania portow lotniczych. Czese 1 ’
Smolenski [ I Bl
Kierunki dzialania portéow lotniczych. Czesé 11 —- J: ’
Smolenski R : fr .
Czynniki rozwoju portu lotniczego — J. Smolenski 718
Porty lotnicze dnia jutrzejszego. Cze$é I — J. Smo-
lenski = I ) o
Porty lotnicze dnia jutrzejszego. Cze$¢ II — J. Smo-
lenski s . . i 0
Zastosowanie cyfrowej techniki przetwarzania informa-
cji w kontroli ruchu lotniczego. Cze$¢ I — J. Klimek 11
Zastosowanie cyfrowej techniki przetwarzania informa-
cji w kontroli ruchu lotniczego. Czesé I — J. Klimek 12
Rézne
Nowy rok lotniczy — A. Gilass 5 ; 1
Roczny spis tresci artykuiow opublikowanych w TLiA
1974 H i 4 i L L 1
Problemy muzealnictwa lotniczego w Polsce T.K. 2
Informacje dla Autorow ! .. liz2 1v
Sukcesy i zamierzenia LOT-u — A.G. v OiE 3
Setna rocznica urodzin Czestawa Wxtoszynsklego (Roz-
mowa z prof. dr inz, J. Bukowskim, przewodniczg-
cym ZG NOT) — A. Glass - 4
PZL 1 PEZETEL L H s 5
Rekordy i osiggnigcia szybowcowe — J. Krasicki 5
10 lat exsportu polskich szybowcow — A, Glass 5
Produkcja szybowcow w Polsce — A, Glass 5
30 rocznica zwyciestwa » 6
O pelne wykorzystanie nazwy PZL — A.G. I 9
Zadania przemysiu w nadchodzgcej pieciolatce 10
Minikalkulatory — R. Kosiot i 11
VII Zjazd Partii i nasze zadania 12
Roczny spis tresci TLiA 1975 12
Silniki i rakiety
Analiza wspolpracy silnika turbinowego =z wirnikiem
no$nym smigtowca — T. Gajewski i Pt 3
Analiza zgodnosci wspoéipracy turbinowego silnika od-
rzutowego z jego wlotem — T. Gajewski 9
Modyfikacja dwusuwowego silnika z zaptonem iskro-
wym — S. Witkowski \ Fole 10
Autorotacja wirnika silnika turboodrzutowego ze spre-
zarkg osiowg x?odczas iotu samolotu — J. Borgon 11
Statystyka lotnicza
Samoloty pasazerskie i towarowe — LO., 4+ & = ¢ = 1
Produkcja samolotow lekkich w USA 1968-+1973 — IL.O. 2
Ceny samolotow lekkich w 1974 r, — LO. &« i = 3
Produkcja $migiowcoéOw i ich ceny — 1O, =+ &+ = 4
Produkcja szybowcoéw i ich ceny — ILO. =« ir B 5
Produkcja 1 ceny samolotow wojskowych. Samoloty
zbudowane w duzych seriach — 1.0, wow 6
Samoloty rolnicze — produkcja i ceny. Samoloty lo-
kalnego transportu — produkcja i ceny — I1O. * 8
Liczba samolotow transportowych w eksploatacji w &Kra-
jach ICAO w dniu 31.XII 1973 r. — IL.O. - e 9
Liczba samolotow cywilnych w niektorych krajach wg
stanu z 31.XII 1973 r. Rozwoj liczby samolotow trans-
portowych na s$wiecie w latach 1966-=-1973. Liczba $mi-
glowcow cywilnych na $wiecie (31.XII 1973 r.). Liczba
| rodzaj samolotow cywilnych na S$wiecie (3LXII
1973 r) — LO. . -
Wytwornie ptatowcow — IL.O. % e
Wytwornie silnikow lotniczych. Ceny Sam01°t°W dyspo-
zycyjnych [dol. US] 1.0. e
Techniczny stownik lotniczy
Podwozie 2 & a e & i A S R b e ;
Agrolotnictwo . & - = = @ : L : -
Lotnictwo wojskowe - @ v 4
Spadochron ;s R 5
Szybownictwo . P T e B 6
Przyrzady poktadowe II & - /8
Technologia 9
Astronautyka i technika rakietowa 10
Nawigacja lotnicza - 11
Transport lotniczy. Komunikacja lotnicza . .+ = = P
Pilot . vy e 4 4 LR A e H
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Nr Str.
Technologia i materialy
Odlewanie precyzyjne czesci lotniczyech i turbospreza-

rek metodg wytapianych modeli — S. Harpula, W.

Gilarski - 3 2 29
Technologia elektromagnetycznego obc1skama zlaczy —

T. Bednarski ' . SR A N T H 6 i
Stan wspoblczesny i perspektywy rozwojowe magnezu

i jego stopow — A. Ciszewski, T. Radomski 9 25
Trybuna lotnikow
Aktualne problemy budowy | eksploatacji maszyn

transportowych . . 7/8 1
Transport powietrzny na dzi§ i jutro — J. Lason "11 1
Wyposazenie i osprzet
Polskie szybowcowe przyrzagdy pokiadowe — J.M, 5 34
Propozycje unowoczes$nienia ukitadu kabiny $migiowca —

S. Wielgus 78 29
Wytrzymaltosé
Okreslanie zywotnosci struktury samolotu obcigzonej

akustycznie — oprac. W. Burczak PR " 1 23
Ulepszanie wtasno$ci zmeczeniowych konstrukcji samo-

lotu dzieki zastosowaniu struktur warstwowych Kkle-

jonych. Czg$¢ I — R. Switkiewicz 3 27
Ulepszanie wtasnosci zmeczeniowych konstrukeji samo-

lotu dzieki zastosowaniu struktur warstwowych Kkle-

jonych. Czes¢é II — R. Switkiewicz 4 35
Pomiary tensometryczne w przemystowych plobach wy-

trzymalosciowych (uwagi praktyczne) — B. Myecielski 11 26
Z dzialalnoSci Sekeji Lotniczych SIMP i SITK
1 — IIX okL; 2 — III okl; 3 — 21 i 32; 4 — 32 5—11; 6 — 22;

718 — 44; 9 — 34; 10.— 11; 11 — 3; 12 — 28
Z dziejow polskiej techniki lotniczej
Samolot szkolno-akrobatyczny i wodny RWD-17 — A.

Glass ; g miid FtTE 1 30
Polskie silniki lotmcze — A. Glass ' 2 3
Polskie silniki lotnicze. Czesé¢ II — A. Glass 3 35
Samolot challange’owy PZL-26 — A. Glass 4 38
80 lat polskich tradycji szybowcowych — A. Glass 5 12
Bantel BM-4 — pierwszy polski samolot produkowany

seryjnie — A. Glass ¥ . 6 30
Szybowiec wyczynowy B-38 — A. Glass 8 417
Samolot bombowy PZL-37 ko§ — A, Glass « 9 36
»Slepa mysz” RWD-2 — pierwszy polski sukces mie-

dzynarodowy — A, Glass . - - J & = 10 30
II Konkurs Szybowcow — Oksywie 1925 — A, Glass 1 3
Samolot siportowy RWD-4 — A, Glass 12 26
Z kraju. Ze Swiata
1,2,3,5/6,9, 10, 12 — 2 4 — 6 6, 7/8, 11 — 4
Okladka
Samolot RWD-17 — rys. K. CieSluak FAR Foaw 1
Samolot Zuch-2 — rys. K. CieSlak 2
An-26 — rys. K. CieSlak . 3
Samolot PZL-26 — rys. K. Cleélak : 4
Szybowce SZD — rys. A. Mickiewicz | A. Twarowskz 5
Samolot mySliwski Jak-1M -—— rys. A. Mickiewicz i A.

Twarowski - 6
Samolot TS-11 Iskra — rys. K. CieSlak - 7/8
Samolot PZL-37 Los — rys. K. Cieslak o 9
samolot szkolno-treningowy Junak 3 — rys. K. Cieslak 10
Smiglowiec Mi-8 — rys. K. Cieflak . - 1
Samolot sportowy RWD-4 — rys, K. Cie$lak 12
Reklamy PEZETEL
SZD 36A Cobra 15 .+ =« « + = roa s
SZD 36A Cobra 15 = + & v i = = ¥ 454 2IVokl
SZD 36A Pirat . . = + & & . - ' “V"fl-
SzD 33 Cobra . = PRF 41V okl
SzD gliders in 40 countries . . - 51V ;i:
PZL-3S ' i 4= a4 2w om 8 o 7213 KE.
SZD-9 bis 1E . - . /iok
PZL-106 Kruk . <l b N "M
TS-11 Iskra - .o iy i:’/o N
SZD-38 Jantar 1 - . .« . = e °L}‘(“)‘
SZD-9bis 1E Bocian - - - : = TV

31



Alfabetyczny wykaz autoréw

B

Bednarski Tadeusz: Technologia elektromagnetycaznego
obciskania ztgczy ' ' 4

Bedynski Marek: Wahadtowiec kosmwzny

Borgon Jan, Ostapkowicz Mirostaw: Niektore przyczyny
powstawania peknie¢ powloki komory dopalacza
Borgon Jan: Autorotacja wirnika silnika turboodrzuto-
wego ze sprezarkg osiowg podczas lotu samolotu
Borodzik Feliks: Nowe spojrzenie na problemy agro-
lotnictwa w kraju 3 T
samolotu ko-

Buczylko Tadeusz: Uwagi o pracy za&ogl

munikacyjnego b FE T i
Probabilistyczna ocena bezpiecznego lgdowania sa-
molotu komunikacyjnego oo .

Burczak Wiestaw: Okreslanie zywotnosci struktury sa-
molotu obcigzonej akustycznie o B T

Brodzki Zdzistaw: Wspolczesne piasty wirnikow Smig-
towcowych. Czesé I
Czesé 11 . + .
Niekonwencjonalne piasty wirnikéw $Smiglowcowych

C

Ciszewski Andrzej, Radomslki Tadeusz: Stan wspo6i-
czesny 1 perspektywy rozwojowe magnezu i jego
stopow H H e -
Czownicki Jerzy: Zadania malego transportu lotniczego
w Polsce

G

Gajewski Tadeusz: Analiza wspolpracy silnika turbino-
wego z wirnikiem nosnym &migiowca FRE
Analiza zgodnosci wspélpracy turbinowego silnika
odrzutowego z jego wlotem PR

Gitarski Wtadystaw — patrz: Harpula Stanistaw

Glass Andrzej: Nowy Ttok lotniczy M
Samolot szkolno-akrobacyjny i wodny RWD-17
Polskie silniki lotnicze. Cze$é I
Czesé 11 P
Samolot challenge*owy P2L-26 a
Setna tocznica urodzin Czestawa Witoszynskiego (Roz-
mowa 2z prof, dr inz. J. Bukowskim, przewodniczg-
cym ZG NOT) +
80 lat polskich tradycji szybowcowych '
40 lat eksportu polskich szybowcow
Produkcja szybowcow w Polsce
Bartel BM-4 -— pierwszy polski
ny seryjnie i s
Szybowiec wyczynowy BJB
Samolot bombowy PZL-37 Lo§
,,Slepa mysz”
dzynarodowy :
II Konkurs Szybowcow —
Samolot sportowy RWD-4

- Grzywacz Ryszard: Analiza metod badama nosnosci
wierzchni
Samolotoéw

samolot produkowa-
RWD-2 — pierwszy polski sukces mie-
Oksywie 1925

na-
lotniskowych przeznaczonych dla ciezkich

H

Harpula Stanistaw, Gilarski Wiadystaw:
cyzyjne czesci lotniczych &
wytapianych modeli

J

Jarzebinski

Odlewanie pre-
turbosprezarek metodg

Lech: Samolot doswiadczalny FS-28 Avispa

K

Klimek Janusz: Zastosowanie cyfrowej techniki przetwa-
rzania informacji w kontroli ruchu lotniczego. Czesé I
Czesé 1II "

Kosiol Ryszard: Minikalkulatory

Kowalski Jan: Uszkodzenia korpusow
zebatych przez erozje kawitacyjng H

Krasicki Janusz: Rekordy i osiggnieaia szybowcowe

Krecisz Jerzy: Niektéore problemy zwigzane z integra-
icjag ukladéw nawigacyjnych

Kusmierz Andrzej, Stotwinski Ryszard:
-360 Dauphin . -

lotniczych pomp

Smiglowiec SA-

32

Nr Str.
6 8
9 5
9 23

11 34
1 5
6 11

10 19
¥ 23
4 13
6 27

12 9
9 25

78 17
3 12
9 14
2 29
1 1
1 30
2 37
3 35
4 38
4 L
5 12
5 30
5 36
5 30
8 47
9 36

10 30

11 37

12 26
2 25
2 29
2 9

11 12

12 11

11 29
4 16
5 27
1 11

78 7

Lason Jan: Transport powietrzny na dzis | jutro

M

Mycielski Bronistaw: Pomiary tensometryczne w przemy-
stowych prébach wytrzymatosciowyeh (uwagi prak-
tyczne)

i

Olesinski Andrzej,
shugi startowej
Ostapkowicz Mirostaw — patrz'

Stodownik Andrzej: Problemy w©ob-

Borgon Jan

P

Piwowarczyk Tadeusz: Szybowce SZD

S

Stodownik Andrzej — patrz: Olesinski Andrzej
L.otniskowe zrodia zasilania i +0

Stotwinski Ryszard: Podwozie na poduszce powietrznej
patrz: Kusmierz Andrzej SRS N

Smolenski Jan: Port lotniczy elementem sktadowym
agLo«heracji miejskiej. Czesé¢ IV

Port lotniczy i ludzie z nim zwigzam -«
Kierunki dziatania pontow lotniczych. Czesé 1
Czesé LI i P
Czynnijkii rozwoju portu lotniczego
Porty lotnicze dnia jutrzejszego. Czesé I
Czesé 11 i £ -
Smolicz Tomasz: Odejscie na drugi kragg w sSwietle
przepisow o drugiej kategorii lgdowan. Czesé I
Stafiej Wiestaw: Wyznaczanie wspotczynnika momentu
pochylajgcego dla szybowca bez usterzenia mna pod-
stawie pomiaréw w locie
Obcigzenia usterzen szybowca przy wychylemu steru
z uwzglednieniem podatnosci napedow .
Staszek Jan: Co przyniosto Francji 1 Anglii opracowa-
nie Concorde

S

Switkiewicz Roman: Ulepszanie wtasnosci zmeczenio-
wych konstrukeji samolotu dzieki zastosowaniu struk-
tur warstwowych "klejonych. Czes¢ I

Czes¢ 1I

W

Waskowski Wtodzimierz: Przelomowe lata transportu
lotniczego " JEP—— =, EA
RozwoOj koncepcji samolotu mysliwskiego. Czesé 1
Czes¢ II ' "
Europejski przemyst sSmigtowcowy
Smiglowce wytwérni zachodnioeuropejskich. Czesé I
Czes¢ II

Wielgus Stanistaw: Propozycje unowocze$nienia uktadu
kabiny $migtowca i & 4
Witkowski Stanistaw: Modyfikacja dwusuwowego silni-
ka z zaptonem iskrowym
Wausatowski Tadeusz: Skrzydio W, Kasprzyka
ne badania tunelowe
Lotnie — teoria i praktyka. Czesc I
Czesé 1I

wstep-

/

Zaremha Waclaw:
dzeniem energii
Projektowanie
hodograficzng

Przeplyw naddzwiekowy z doprowa-

profilow okolodzwiekowych metodg

Z

Zmihorski Jan: Niektére kryteria doboru filtréw dla hy-
drauliki lotniczej i specjalnej

TLiA 1975 nr

11

7/8

D B W

7/8

10

12

718

8
10
11
12

/8
10

10
11

1

/8

Str.

10
23

10
33

17
29
28
23
37
11
23

21
35

29

28

13

17

32

12



WASKOWSKI W.

Die Hubschrauber von den europiischen Herstellerwerke. Teil II

Die Entwicklungsgeschichte der Hubschrauberi .

) % 3 erindustrie i i
UbeTS.ICh't der von Aérospatiale hergestellten HubsShrlaeml)rtlerFflarllrtlzlkr'?fh.
Er}tw1cklungsver51onen. Die wichtigeren organisatorischen und kl er
mischen Fragen der Hubschrauberabteilung von - 0exono-

: ! Aé ;
tionsentwicklung, Bestellungszahl und Expo'rtdyna.;ii?atlale (Koopera-

BRODZKI Z.
Unkonventionelle Hubschrauber-Rotornaben

Anwendungsbeispiele der Elastomere-Lager und der elastischen Trag-

elementen in den Rotornaben von den Hughes, Sikorsky und Aerospa-
tiale Herstellerwerke.

KLMEK J.

Anwendung der Digitaldaten-Bearbeitungstechnik fiir den Flugsicher-
ungskontrolldienst. Teil II

Anwendung der Rechenmaschine und der mit der Rechenmaschine
gerteuerten Radar-Indikatoren fiir die automatische Zielerkennung und
Zielverfolgung. Multiradar-Technik flir die Objektverfolgung.

SMOLICZ T.

Das Durchstarten im Licht der Vorschriften iiber die zweite Landun-
gen-Kategorie

Erklirung und die ergonomische Analyse des Durchstarien-Mano-
vers an Hand von Beispiel des It-62 Flugzeuges. Erforderliche tech-
nische und meteorologische Bedingungen nach bisherigen Vorschriften
von ICAO, IFALPA, FAA und ARB.

GLASS A.
Sportflugzeug RWD-4

Das RWD-4 Flugzeug wurde 1930 als die En‘twicklunjg von RWI?-Z
und RWD-3 Flugzeuge hergestellt. Es wurde in der Serie von ‘9 Stgc—
ken gebaut. Das war des erste polnische Flugzeugmuster, das mJ g}i‘os—
serer Zahl in polnischen Aeoroklubs ar_xgewendt wurde.‘ In %rﬁn
1930—1933 nahm RWD-4 an den internationalen ujnd. polnischen / e. -
bewerben teil. In dem Artikel wurden die E‘nlfw10kIU‘ng‘sgesch1chte.
sportliche Erfolge und Flugzeugkonstruktion beschrieben.



WASKOWSKI W.
BeproJieTsl eBponeicKkux 3aBoaoB. Yacrp II

JcTopisas pa3BMTUSA BEPTOJIETHOJM IIPOMBIIILIEHHOCTM BO <Ppalipnt
O630p BEPTOJIETOB BbIIIYyCKaeMbIX (OUPMOIL AS3pOCHaThbAJIb U BapUMAHTHI
Pa3BUTHMA STMX BEPTOJIETOB. I'J1aBHbIe OpPraHmM3alMOHHbIE BOIIPOChI BEPTO-

JIETHOI'O OTZeJa ASpocCrnaTbfilb (pa3BMTME KOOIlepanuy, 4YMCJI0 3aKa3o0B
M pa3BMTIIE 3KCIIOPTA).

BRODZKI Z.
HekoHBeHUMOHAJIBHLIE BTYJIKM HECYIIMX BMHTOB BE€DTOJICTOB

IIpuMepkb! NIpMMeHeHMsA 3JIaCTOMEPOB B IIOAUIMITHMKAX HeCyllMX BUHTOB

1 rMOKMX HecylIMX SJIEMEHTOB BO BTyJIKax GupPMbl X103, CUKOPCKM
u AspocrnaTuallb.

KLIMEK J.

IIpumenenue nuubpoBoit TeXHUKU npeodpa3zoBanna MHGOpPManUK B yOpaB-
JIEHMM BO3AYIIHBIM aApuzkenueMm. Yactp II

TIpitMeHeHye KOMIIyTepa 11 yIIpaBJSeMbIX C ero IIOMOLIbLIO yKaszaTelelt
9KPaHOB pPaAMoJIOKaTOopa MJIs aBTOMAaTI{YeCKOTOo cOHapy2KeHMs Leny U Ha-
6ironenns 3a Hee. Texnuka HabiromeHMi! NP IMCIIOJIB30BAHMM HECKOJb-
KIMX pPajl10JI0OKaTOPOB.

SMOLICZ T.

¥Yxox Ha BTOPOM KPYr ¢ TOHUKM 3PEHMA DPACHOPAHKEHMI O BTODQIT Karte-
roOpM mOCaA0K

OmnucaHue yxojxa Ha BTOPOM KPYTr JM €ro SProHOMMMECKMIT aHaau3 Ha
npimepe camoliera UJI-62. HeobxoxayiMble MeTeOpOJIOTHMHECKIE U TeXHH-

yecKue yCJIOBMSA COrJIacHO gjemcTByloupiM Hopmam ICAO, IFALPA, FAA
u ARB.

GLASS A.
CoopruBHbIit camosier RWD-4

Camosier RWD-4 6bu1 riocTpoen B 1930 r, SBAsICA DA3BMTUEM CaMO-
JietoB RWD-2 1 RWD-3. IlocTpoeH B cepum 9 IITYK, OH Obl1 I11ePBbIM
IIOJIBCKMIM  CaMOJIETOM, JMCIIOJIB3YIOIIMMCA B HECKOJbKIMX 9SK3eMILIpax
aspoxiiy6amu. IIpuumMMall ywacTue B MeRAYHAPOAHBIX ¥ BHYTPEHHMX

cocra3anmax B 1930—33 r. CraTeps OIChbIBaeT MCTODPIZO Pa3BUTHSA, CHOP-
TIBHbIE JOCTIMZKEHMS M KOHCTPYKIMIO caMoJIieTa.



WSPOMNIENIE O INZ. W. LITWINOWICZU

Ubyt spos$rdéd senioré6w lotnictwa
polskiego mgr 1nzynier Wactaw
Litwinowicz, wychowanek Wydzia-
lu Mechanicznego Politechniki War-
szawskiej, z pokolenia lotnik6w na-
stepnego po Kkonstruktorach styn-
nych samolotow RWD.

W Jego zyciu mozna zaobserwo-
waé¢ dwa nurty, obydwa cenne dla
kraju i spoleczenstwa: zamilowanie
do fachowej wiedzy i postepu lot-
niczego oraz dziatalno$§é spoteczng
w stowarzyszeniach lotniczych. Te
nurty zyciowe wzbogacone byly pa-
sja latania.

W 1931 r. student
uzyskat dyplom inzyniera-mechani-
ka ze specjalno$cig lotniczg, na-
stepnie po ukonczeniu podchora-
z6wki w Deblinie przeszedl roczny
staz w Wytwdérni Platowcéw na
Mokotowie jako zastepca Kkierow-
rika Studium — inz. A. Nowin-
skiego. W tym krotkim okresie
prowadzil budowe Karasia, samo-
lotu komunikacyjnego inz. Ciotko-
sza (PZL-2T7) oraz obloty PZL-24.

W 1933 r. inz. W. Litwinowicz
przeszedt do Polskich Linii Lotni-
czych LOT na Okeciu na stanowi-
sko kierownika warsztatu $miglo-
-silnikowego (wéwczas PLL LOT —
jako pierwsze w Europie towarzy-
stwo komunikacji lotniczej — roz-
poczety eksploatacje silnikéw Pratt
and Whitney Wasp oraz $migiet o
zmiennym skoku Hamilton Stan-
dart). Inz. Litwinowicz prowadzit
réwniez badania nad eksploatacja
sprzetu oraz nad obstuga technicz-
na linii lotniczyvch, a takze tech-
niczne szkolenie personelu lataja-
cego i naziemnego, nie tyiko LOT-u,
lecz i zaprzyjaznionych towarzystw
lotniczych: jugostowianskiego i ru-
munskiego.

W 1937 r. inz. Litwinowicz objal
stanowisko starszego konstruktora
w PZL — Wytw6érni Silnikéw, ho-
mologuje silniki, ma nadz6r nad
zabudowa silnik6w na prototypo-
wych samolotach PZL i nad woj-
skowymi silnikowymj bazami re-
montow.

W latach 1938/39 jako fachowiec
odbiera silniki dla wojsk lotni-
czych w fabrvce Gnome et Rhone
w Paryzu oraz u Fiata w Turynie.

W pierwszych tygodniach wojny
inz. Litwinowicz prowadzi trans-
port ewakuowanych specjalistow z
fabryk silnikowych PZL (z Ckecia
i z Rzeszowa) via Lwoéw — Ru-
munia — Jugostawia — Grecja,
skad statkiem Polomia do Marsylii,
a stamtad do Paryza.

W Paryzu inz. Litwinowicz za-
ciggnal sie do Armii Polskiej, skad
w styczniu 1940 r. zostal przenie-
siony jako specjalista na rozkaz
Dowédztwa do wytwoérni silnikow
lotniczych Gnome et Rhone.

Choroba ptuc spowodowala de-
mobilizacje inz. Litwinowicza, unie-
mozliwita mu ona réwniez wyjazd

Litwinowicz

do Kanady, wiec po drodze — za-
trzymal sie w Lizbonie. I tu moébgt
hyé znowu przydatny jako specja-
lista lotniczy: w 1943 r. na zambé-
wienie rzadu Portugalii opracowu-
je 10-letni program rozwoju lot-
nictwa cvwilnego tego kraju. Pro-
gram zatwierdzono, za$§ jego autor
zostat doradca rzadu portugalskiego
do spraw lotnictwa. W tym cha-
rakterze wspdlpracuje z generatem
Bumberto Delgado — Oweczesnym
dyrektorem Departamentu Lotnic-
twa. Ten — poZniej zamordowa-
ny — postepowy dziatacz przestat
inz. Litwinowiczowi list z podzie-
kowaniem za dziatalno§é. Wspol-
pracujac z gen. Delgado inz. Litwi-
nowicz bierze udzia} w typowaniu
wysp Azorskich i Zielonego Przy-
ladka do ladowania samolotow
alianckich.

W 1947 r. inz. Litwinowicz wroé-
cit do Paryza i =zostal zaangazo-
wany do pracy w przedstawiciel-
stwie francuskiej firmy eksportu
lotniczego Ofema. Firina ta sprze-
data Polsce samoloty pasazerskie
I.anguedoc niedostatecznie dopraco-
wane, o0 czym inz. Litwinowicz
uprzedzil PLL LOT zaznaczajac,
ze w tych samolotach nalezy zmie-
ni¢ silniki na silniki Pratt and
Whitney. Na wiadomo$¢é o powsta-
lvch trudno$ciach eksploatacyinych
inz. Litwinowicz wraca dc Kkraju,
gdzie (a byl to okres btedéw i wy-
paczen) zostaje niestusznie oskarzo-
ny o popelnienie przestepstwa prze-
ciw interesom panstwa i1 uwiezio-
ny. I dopiero w 1955 r. inz. Litwi-
nowicz jest zwolniony, a w nastep-
nym — po otrzymaniu dokumentu
pelnej rehabilitacji — moze objaé
funkcje starszego inzyniera w De-
partamencie Lotnictwa Cywilnego
w Ministerstwie Komunikacji. W
nastepnych latach inz. Litwinowicz
pracuje w roznych instytucjach (w
Centralnym Instytucie Ochrony
Pracy *, Urzedzie Patentowym, ja-
ko rzecznik patentowy w Biurze
Konstr, Technologicznym Telmed
i w Przedsiebiorstwie Prodlew)
gromadzi} materialty 1 opracowat
ksigzke pt. Transport Lotniczy To-
wardw (Wyd. Komunikacji i facz-
no$ci, Warszawa 1969 r.).

Mgr inz. Litwinowicz jako autor,
publicysta, naukowiec i populary-

-zator wiedzy lotniczej mial powaz-

ny dorobek. W PZL w Wytwoérni
Platowcéw w Paluchu — wspédlnie
z dr Naleszkiewiczem — wykomnatl
prace na temat nowoczesnych me-
tod zabudowy silnikéw na ptatow-
cach. Jeszcze przed wojng rozpo-
czal opracowywanie ksigzki na te-
mat eksploatacji silnika lotniczego;
moégt ja wydaé dopiero w 1946 r.
w Lizbonie w jezyku portugalskim

¢ W Centr.

Instytucie Ochrony Pra-

cy usiluje wprowadzi¢é do planu prace
naukowg na temat odemglania lotnisk.

pt. Motores de Aviacao Potencias
e Utilizacao Economica **. (Czes$¢
nakladu ksigzki zostala zakupiona
réwniez przez Brazylie).

Na wyrdznienie zastuguje Jego
praca pt. Planownnie linii daleko-
sieznych (perspektywiczny plan
rozwoju linii lotniczych w Polsce).
Bedac na stanowisku st. inzyniera
w Departamencie Lotnictwa Cywil-
nego 1z Litwinowicz opracowat
ocene techniczng i merytoryczng
mozliwo$ci rozbudowy lotnisk Oke-
cie i Bemowo oraz wykcnal pro-
jekt usprawnienia dziatalno$ci pol-
skich linii lotniczych.

Liczne artykulty inz. Litwinowi-
cza na temat rozwoju lotnictwa
cywilnego na $wiecie, ncwego sprze-
tu, lotnisk itp. ukazywaly sie w
Wojskowym Przeglgdzie Lotniczym,
w  Przeglgdzie Technicznym, w
Skrzydlatej Polsce i w prasie co-
dziennej. Wyglaszat takze odczyty,
wyklady i prelekcje w Klubie Se-
nior6w Lotnictwa, w NOT i w
szkotach.

Erudycja inz. Wactawa Litwino-
wicza powstala z praktyki pilota
sportowego i wojskowego, w prze-
wazne] mierze z doSwiadczen zdo-
bvtych w krajowych <zaktadach
lotniczych, w PLL LOT oraz dzieki
stazom zagranicznym w fabrykach
firm: Bristol, De Havilland, Clau-
del Hobson, Gnome-Rhone, Fokker,
Fiat, za§ w czasie wojny w biurze
konstrukcyinym SIMATE w T izbo-
nie (pod kierunkiem stynrego kon-
struktora i wynalazcy — Pescara).

W biografii Wactawa Litwinowi-
cza nie moze zabrakngé omoéwienia
Jego zycia spolecznego. Juz w
1927 r. zapisat sie do Sekcji Lotni-
czej Kota Mechanikow, w ktoérej
kolegowal z ,erwudziakami”’. W
rok poézniej wstapil do Aeroklubu
Akademickiego, gdzie w 1929 r.
uzyskatl dyplom pilota sportowego.
Gdy powstal Zwigzek Inzynieréw
Lotniczych (ZPIL), wzigl udziat
jego pracach.

Po wojnie, po powrocie do czyn-
nego zycia — inz. Litwinowicz byt
wspoizalozycielem Klubu Senioréow
TLotnictwa APRL i jego czynnym
czlonkiem, piastujac rézne funkcje:
byt dziataczem Klubu az do konca
swych dni.

W latach ostatnich inz. Litwino-
wicz odczuwa  skutki  diugiego
okresu nienormalnego trybu zycia
i napie¢ psychicznych, coraz czes-
ciej zapada na zdrowiu. Zmart
dnia 16 maja 1975 r.

Zyciorys ten mozna zamknaé
stwierdzeniem, ze Waclaw Litwi-
nowicz umilowatl lotnictwo i pozo-
stal mu wierny — az do S$mierci.

w. Z.

** Unikalny
zostal ofiarowany przez
zbiorow bibliotecznych PLL LOT.
Ksigzka ta stanowi dowod wkiadu
polskiego inzyniera w rozwodj lotnictwa
Swiatowego.

egzemplarz tej ksigzki

autora do




SZD-9 bis 1E BOCIAN everywher

ARGENTINE, AUSTRALIA, AUSTRIA,
BELGIUM, BULGARIA, CHINA, DENMARK,
EGYPT, FGR, FINLAND, FRANCE, GDR,
GREECE, GREAT BRITAIN, HUNGARY, INDIA
INDONESIA, IRAQ, ITALY, JAPAN, KOREA,
NORWAY, NEW ZEALAND, POLAND,
PORTUGAL, ROMANIA, SYRIA,
SWITZERLAND, TUNIS, TURKEY,
VENESUELA, ZAMBIA, USSR.




	okładka
	reszta
	00001-scan_2023-10-27_12-30-54
	00002-scan_2023-10-27_12-30-55
	00003-scan_2023-10-27_12-32-10
	00004-scan_2023-10-27_12-32-11
	00005-scan_2023-10-27_12-32-41
	00006-scan_2023-10-27_12-32-41
	00007-scan_2023-10-27_12-33-07
	00008-scan_2023-10-27_12-33-07
	00009-scan_2023-10-27_12-33-39
	00010-scan_2023-10-27_12-33-40
	00011-scan_2023-10-27_12-34-06
	00012-scan_2023-10-27_12-34-07
	00013-scan_2023-10-27_12-34-32
	00014-scan_2023-10-27_12-34-33
	00015-scan_2023-10-27_12-35-08
	00016-scan_2023-10-27_12-35-08
	00017-scan_2023-10-27_12-36-03
	00018-scan_2023-10-27_12-36-04
	00019-scan_2023-10-27_12-36-31
	00020-scan_2023-10-27_12-36-32
	00021-scan_2023-10-27_12-36-58
	00022-scan_2023-10-27_12-36-58
	00023-scan_2023-10-27_12-37-26
	00024-scan_2023-10-27_12-37-27
	00025-scan_2023-10-27_12-37-54
	00026-scan_2023-10-27_12-37-55
	00027-scan_2023-10-27_12-38-23
	00028-scan_2023-10-27_12-38-23
	00029-scan_2023-10-27_12-38-50
	00030-scan_2023-10-27_12-38-51
	00031-scan_2023-10-27_12-39-20
	00032-scan_2023-10-27_12-39-20
	00033-scan_2023-10-27_12-39-50
	00034-scan_2023-10-27_12-39-51
	00035-scan_2023-10-27_12-40-24
	00036-scan_2023-10-27_12-40-24
	00037-scan_2023-10-27_12-40-49
	00038-scan_2023-10-27_12-40-49
	00039-scan_2023-10-27_12-41-48


