


HOBOCTVI l,13 noJ1bWH ◄============ ► NEWS FROM POLAND 

• B nocne,!lHee BpeMH Ha6moil,aeTCH B IlOJlbWe o IJ;l11JaMl1: 
'-!eCKOe pa3Bl1Tl1e o6'beMa pa6oT ceJtbCKOX03HHCTBeHHOH 
aBHaQHH. 1 B 1970 r. pa6oTbl npoBOil,11Jll<!Cb Ha 200 ooo ra, B TeKyll\el'\ 
rOAY - 1 MJIH, B 1976 - no rrnaHy 1,4 _,."1m-1 ra. 
• B TeXHH'IeCKO-CeJibCKOX03nKCTBCHH0H AKa,ll;CMłUI B r. 

Om,WTblłl 6bIJIO opra1-1J130Ba1-!0 OTil,eJiew1e no J1CCJieil,vBaHJ,U1 
TeXHOJIOfl111 ceJibCKOX03Hl1CTBeHHblX pa60T l1 n�HMeHeH11H 
aB11au;m1, ynpaBJIHeMOe l];OLI;eHTOM M. CKp0,!!CKl1M. )TO e1J;J1H­
CTBe1uiaH Hay'lHO-l1CCJiel];OBaTe.nhCKaH opra1-!l13'11.l;l1rl B IlOJlb: 
we 3al!J1MaJOil\aHCR 3T0!1 TeMOJ>!. Ha•111Ha.H C npOU1.T!Oro rO,!lcl 
8 Tex1-1wiecKo-CenbCKOX0'.3HVICTBeH1-1011 AKa,1eM1111 HMeeTCH 
B03MO::>KHOCTb l11·1j.\l1E>l1AYaJlbll0l1 crreu;11aJ1113aLI;l1l1 B o6JiaCTl1 
ceJlbX03aBl1aI,l1l1. 3T0!1 B03MO::>KHOC'rbl0 nOJibJyeTCH B HaCTO­
m11ee BpeMH HeCKOJlbKO CJiywaTene:11, B 6yil,yll.l;eM rOAY npe):1-
IlOJiaraeTCfl 15. Ycnom1eM RBJIHeTCH :reniaH DO/J;rOTOBKa 
B a3pOKJiy6e. ll_eJJbJO 31'0!1 cpopMbl o6y'-lelll1R RBJIH�TCH no,!!: 
roTOBKa yrrpaBJIR!Oll\11X Kal);pOB ceJibCKOX03Rl1CTBeHIICl1 
aB11au;1rn: . 
• O6y•1eHHe TCXHHK0B CCJihX03aBJta1vrn C 6y l\Yil\el'o I'Oil,a 
J-Ia<JHeTCR B ceJibCXKOX03Rl1CTBeHHOM TeXH11KyMe B r. KeHT: 
Wl1H. Em:erOl];HO 6y AY'T !!pHHJ1MaTbCH 60 y'-!eHl1KOB. Ba30H 
o6y'-leHi<R 6yl];eT u;eHTP ceJibCKOX03Rl1CTBeHHOM: aB11au;11H. B 
r. KeH'l!l[l1H. 
• B BLITBYPHl1 CnweHTY KoMyH11Kau;1,1111-1ero B r. CB11AH11K 
6bIJ!O o6pa30BaHO 0T).l,CJICHHe ce.ilbCKOX03RK('TBeHHhlX nepT�­
JieTHblX ycJiyr. OTiJ,eJiel!He 6y ;:(CT BblilOJIHRTb cenbCKOX03Hl1-
CTBe1u1y!0 aB11apa60Ty B IlOJJbll!e 11 3a py6e::>KOM, rnaBHblM 
o6pa30M a BeHrepcKOVI HapOJ:IHOtt Pecny6n11Ke. B TeKyll\eM 
rOAY OTl];eJieHHe 6yl];e'T pacnonaraTb ,necHTh!O BepTOJleTaMl1. 
• B ll_eHTpe Mcnb1Ta1mfi 11 Pa3B11THH B BCK-113.'l Mene1, 
Oil,H0:!1 113 aKTyaJibHblX TeM pa60Tbl RBJIHeTCH MOAl1(pHKau;1,rn 
y<1e61-10-TpeHHpOBO'-!HOro caMOJieTa TC-11 „lłcKpa". 
CaMOJieT flOJly'-111T 3i-Ia'-IHTeJlbHO 60Jiee 6oraToe o6opy l];O­
Ba1me, yBeJIWiaTCR rpy30IT0l);'beMH0CTb l1 pa/\l1Y C ,ne:VICTBl1H: 
• My3eH am1aQHOHHOH np0Mb.lWJICHHOC'fłl H KpaeBew1eCKl1l-1 
My3eH a TaK::>Ke y-qe6HbIM u;eH'lP aBl1anpOMbIWJieHHOCTl1 6YAYT 
o6pa30BaHbl B BOCCTaHOBJieHHOM il,BOpu;e B ceJJe nweu;nau 
B6Jil13H r. Meneą 
• KoM1-1CCl1R A3pOKJ1yea ITHP no nnaHep113MY onpe.uenl1na 
COCTaB KOMaHl];bl I10Jibllll1 Ha XV 'łeMDHOHaT Mupa no 
IlJiaHePH3MY, KOTOpb!H 6yl];eT npOB0,1\l1TbCH B r. PaficKaJJ} f 

B <l>!11-JJiaH,1J;l1l1 B l1IOHe 1976 r. B •1eMUl10HaTe npHl1MYT y'-!a­
CTl1e a OTKpblTOM KJiacce - 10. 3el5po 11 r. Myu�HHbCKl1, 
B KJiacce CTaHAaPT ·- <P. KeMnKa ½ r. Il03bHRK. Pe3CpB­
Hb!Ml1 6YAYT C. Bl1TeK l1 C. 3eHTeK. 
• Bo306HOBHT pa6oTy ceKl.l,HH B03AYXOirnaBaHHH BapwaJ-
CKOI'O AspOKJiy6a. 
K. 0JibWaHhCKl1 il,OCTl1I' Jly'-!wero pe3y JlbTaTa 1-Ia B03AYWHOM 
wape „CTOMl1JJb" B CocTR3aHl1RX 3a Ky6oK ;rJ;pyx;:6b1, opra­
Hl130BaHHbIX aecH0:!1 B -Y:CCP . 
• C ceHbTR6pR T.r. yJJyt.JWl1.JIOCb o6CJIY)Kl1BaJ-!l1e rrnccam:11pOB 
ABHaJIJ;IBl1:!1 JIET 6JiarOiJ.ap.H BB(•l];CHl1!0 CHCTeMbl aBTOMaTH­
qecKoro pe3epBHP0BaHHH MeCT n.H. ,,ra6pHeJih". C11cTeMa, 
KOTOpaR IT03BOJIJ,!T B BblClllfM CTerreHl1 11CITOJ!L30BaTb MECTa 
B caMo.neTax, pa6oTaJia paHee B Hb10-11opKe M 'łl1Karo, a B 
nocne,nHee Bper,rn BBenach Ha eaponęi-lcEMX MapmpyTax 
JIETa. 
• AB11anl1mrn .JIET 3aKa3aJ111 IIICCT0K ,;aMOJieT H�r-62, a TaK­
::>Ke ):leBHTblK H ):leCHTbIH Ty-134A. 
CaMOJieTbl Mn-18 6yAyT 06cny:w:11BaTb B11yTpe1u111e Jll1Hl111 
11 „'-laPTeP", '-!aCTb 113 l·IHX. nepeo6opy;1yeTCR B rpy30BOJ>l 
Bap11aHT. 
• B CJiel];y!Oll\eM ITRTl1JieTY111 6y,nyT nocTpOCHbi ueCKOJlbKO 
HOBblX aspOB0K3aJI03, B TOM '-111CJie BTOpOM Mei!{,'(YI-lapOAHb!l)J 
BOK3an B BapwaBe (OH'e11u;e-II) 1,1 AJJH BHyTpeI!Hl1X Jll1HHtt 
- B r. BpoąTiaB, Ilo3HaHb H Koma.TIHH. 
• Hay'-!Hble pa60THl1Kl1 pa3pa6aTb1Ba1-0T npOeKT 3ByIWBOH 
H30J IHI�HH aspouopTa OKeu1.1,e. 
MccJiel);OBaHl1R l1AYT B HeCKOJlbKl1X HanpaBJJCl-111RX: 3BYK0-
Bb!X 3Kpa!lOB BOKpyr a3ponopTa, 3ByKOl130JlR!\HH 3,ll;aHl1l-! 
a3pOBOK3aJia 11 pa3pa60TKJ1 MeTO,!la CIIH:W:eH!1fl IllyMa BO 
BpeMR onpo6oBaHl1R l];BHraTenev,_ l1 B3JieTa caMOJteTOB. 
• Il0JibCKHe ABHaJIHHHH .TJET BMeCTe C TYPl1CTCKHMJ/I 6!0p0 
BBO,ll;HT HOBbie !pOP!ltbl ycJtyr: 

- npoKaT aBTOMaJJIHI! rroc.ne np11neTa B Tiom,my 
- 3KCKYPCl1l1 B I1oJILWe H B COC€l];HMX CTpa1-1ax 
- 06cny;sKJ1BaH11e TYPl1CTOB J1MeJOl.ll,l1X orrpe,n;ene1-1Hble -::>KP.·· 

JiaHl1R: KOl·IHaH e3,na, OXOTa, pb16J-1aH JIOBJlP. 
B 1974 r. HOBO½ cpopM0:!1 ycnyr BOCIJO.Tlh30R2Jl0Cb 4,5 Tb!C. 
'-!eJIOBeK. B 1975 r. 3TO '-ll1CJ10 YABOl1JIOCb. 

• A dynamie growth of aerial applicat.ion has been re­
cen tly n,oted 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-Okęcie 
treated 1,500,000 ha of cultivated lands in Poland and 
3,000,000 ha abroad. last year. 

• Dr Michał 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. 

• Kętrzyn will get a technical school next year. Its task 
will be to train 60 agricultural aviation technicians every 
year. 

• The WSK-Świdnik has organized a helicoptcr service 
clepartment. The services wił 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 basie 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 Rayskala, Finland. J. Ziobro 
and H. Muszyńsid will fly in the Open Class, F. Kępka 
and H. Poźniak in the Standard Class; S. Witek and 
S. Zientek are the second team. 

• The Polish Airlines LOT has ordered for 1976 a sixth 
IŁ-62 airplane and two more TU-134A airplanes, which 
makes a total of 10 TU-134s. The IŁ-lSs will operate on 
domestic routes and charter flights; some of them will 
be rebuilt for cargo tran�port duties. 

• The „Gabriel" automatic ticket reservation system has 
been introduced by the Polish Airlines LOT to improve 
passenger ::ervice. The new system, alreacty in use m 
New York and Chicago, has been introduced on LOT's 
E.uropean connections from September this year. 

• New air terminals are planned to be constructed in the 
next five-year plan: Warszawa will get another interna­
tional terminal while Wrocław, Poznań and Koszalin will 
get domestic terminals. 

• Scientists work on a concept of an antisound barrier 
around ·the Okęcie 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 joi,ntly with Polish travel 
offices introduced new forms of services for tourists 
coming to Polan-d: 
- FL Y 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. 

• A doctora! dissertation „Researcb 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 
Univer.;;ity. 

• The metropolitan police department operates a helicop­
ter to monitor traffic and observe automobile traffit 
arteries and work of the police patrols 



TECHNIKA 12'75 

lotnicza 
A S T R O N A U T Y C Z H A 

Adres Redakcji: 

02-668 Warszawa, Al. Lotników 19 m 4 
Tel. 43-59-38 

Wydawca: 

WYDAWNICTWA CZASOPISM TECHNICZNYCH NOT 
00-950 Waruawa, ul. Czackiego 3/5 

SPIS TREŚCI 
Str. 

VII Zjaz<l Parti:i i nasze zadania 1 

Z KRAJU. ZE ŚWIATA 2 

STATYSTYKA LOTNICZA: Wytwórnie silników lotniczych. Ce-
ny samolotów dyspozycyjnych ,[dol. US] . 4 

W. Waśkowski: Śmigłowce wytwórni zachodnioeuropejskich. Część 
II (PROBLEMY ROZWOJU LOTNICTWA) 5 

Z. Brodzki: Niekonwencjonal,ne piasty wirników śmigłowcowych 
(CIEKA WE KONSTRUKCJE) 9 

W NASTĘPNYM NUMERZE . 10 

J. Klimek: Zastosowanie cyfrowej techniki przetwarzania infor-
macji w kontr-Oli ruchu lotniczego. Część II (PROBLEMY 
RUCHU LOTNICZEGO I LOTNISK) 11 

KSIĄŻKI LOTNICZE 14 i 22 

KARTOTEKA TLiA.: Rockwell Commander 112A 15 
Let L-410A Turbolet 17 

POMOCE KONSTRUKCYJNE 41: Analiza ciężarowa konstruk-
cji płatowca. Część I 19 

T. Smolicz: Odejście na drugi krąg w świetle przepisów o dru-
giej kategorii lądowań. Część I (PROBLEMY LOT) 21 

A. Glass: Samolot sportowy RWD-4 (Z DZIEJÓW POLSKIEJ 
TECHNIKI LOTNICZEJ . 26 

Z DZIAŁALNOŚCI SEKCJI LOTNICZYCH SIMP I SITK 28 

TECHNICZNY SŁOWNIK LOTNICZY 37: Pilot 29 

Roczny spis treści TLiA 1975 . 30 

N a o kła d •c e: Samolot sportowy RWD-4 rys. K. Cieśiak 

WYDAWNICTWA 

CZASOPISM 

TECHNICZNYCH NOT 

Warszawa 

Czackiego 8/tS 

Redaktor naczelny: 
mgr inż. Andrze; Glass 
Sekretarz Redakcji: 
Zofia Rubini 
Redaktorzy działowi: 
mgr inż. K. Dąbrowski, mgr inż. A. Golędzi­
nowski, mgr inż. A. Kard11mowicz1 dr inż. J. 

Morawski, inż. K. Szumielewicz, mgr inż. 
W. Zaremba 
Rada Proirramowa: 
mgr inż. A. Glass, dr inż. H_. Grzegorcz11k, mir 
inż. J. Grzegorzewaki, mer int. F. Gwiżdż, ,ck 
,inż. B. Jancel-ewicz, mgr inż. E. Kołodziński, 
mgr inż. T. Kostia, mgr inż. J. KowalcZ11k, mgr 
inż. T. Królikiewicz �rzewodniczący), mgr inż. 
R. Legięcki, mgr inż. A. Misiorek, inż. R. Wo­
liński 

Zakłady Graficzne „Tarnka". Zakł. nr 2. W-wa. Zam. 5133/175. Nakład ·3700 e.gz, 
zakład Kolportażu WCT NOT, 00-048 Warszawa, ul. Mazowieeka 12, tel. 26-80-18. 
Konto PKO Warszawa nr 1-1•12111'1 

Papier druk. sa,t. •kl. IV. 70 g, 61 X 86. iB-68. 

CE-na pojedynczego egz. zł 12,- Prenumerata roczna z! 144 

INDEKS 38006/37909 



WASKOWSKI W. 

Helicopters of European Manufacturers. Part Two 

The a1U1thor descrLbes the his,tory of helico,pter industry develo!Pment 
in F.ra1I1ce. lit is a survey of  he,liicopters manuf�,ct11:red by Aernspaitiale 
and t heitr deverlopmeint versions. Major org�mzat10nal and economic 
pro,blems of ,the heHcopter division of the Aer°:spatia,le (�owth of cu­
o,pera'tion, number of orders and export dynam1cs) are g1ven. 

BRODZKI Z. 

Conventional Helicopter Rotor Hubs 

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

KLIMEK J. 

Application of Digital Information Handling in the ACT. Part Two 

The ,article ,discusses the us,e of a compUJter and co,mpu,ter-·controlled 
rada,r dtsplay:s for aurtoma1tic ,recog:nitioin and tiracking of flying objects, 
also the multi-radar tracki,ng ,technique. 

SMOLICZ T. 

An Overshoot in the Light of Second-Category Landing Regulations 

This i s  an expla1na1tion of the overshoot maneuver and its ergonomie 
analysi,s based o·n IŁ-62 aircra:tit. The required ,t,echnical and meteoro-
1,ogicail coinditions according to the previous ICAO, IFALPA, FAA and 
ARB iregu,lations a,re ,given. 

GLASS A. 

RWD-4 Sport Airplane 

The RWD-4 was built in 1930 as a development version of the 
RWD- 2 arnd RWD-3. Bui1t in ,the amount of  9 units j,t was the first 
P0lish ai-rplane used by aur aeroclu'bs on a larger s�ale. The airplane 
took .part Ln ,na'tio1nał and internaitional competiiions .in the years 
1 930-1933. The anticle des-oribes the histo,ry ,of its development, sport 
achievements and desLgn. 
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1 nasze zadania 

Główne zadania wytyczone przez VII Zjazd Partii - to maksymalne wykorzy­
stanie możliwości gospodarczego rozwoju kraju, coraz lepsze zaspokajanie - potrzeb 
życia naszego społeczeństwa oraz dalsze doskonalenie struktury społeczno-gospo­
darczej kraju. 

Strategię społeczno-gospodarczego rozwoju kraju określają uchwały VII Zjazdu.  
Dla ludzi techniki i stowarzyszeń naukowo-technicznych najważniejszym zadaniem 
jest realizacja uchwał Zjazdu i decyzji władz wynikających z tych uchwal -
czyli całego programu rozwoju postępu technicznego. Wym,aga to aktywiz:acji 
środowiska technicznego wokół prob1ematyki postępu technicznego przez: 

- pobudzanie i kształtowanie wyobraźni technicznej załóg zakładów dla lepsze­
go zrozumienia zadań stojących p-rzed załogami i lepszej realizacji tych zadań przez 
rozwój twórczości technicznej pracowników, w szczegó�ności wynalazczości i ra­
cjonalizacji; 

- czynny udział w kształceniu nowych kadr technicznych oraz dokształcaniu 
technicznym i ekonomicznym pracowników; 

- zwiększenie gospodarskiej troski o swe zakłady i podejmowane przez nie za­
dania, służenie doradztwem techniczno-organizacyjnym ara.z kształtowani.e socja­
listycznej etyki zawodowej inżynieróv; -i techników. 

Należyta realizacja zadań stojących przed ludźmi techniki m.in. wymaga: 

- wprowadzania automatyzacji i mechanizacji produkcji dla uzyskania 'oszczęd­
nej gospodarki kadrami fachowców; 

- dążenia do maksymalnej oszczędności materiałów, a w szczególności stali; 
....,- unowocześniania wyrobów znajdujących się w produkcji oraz wdrażania do 

produkcji nowych wyrobów; 
• -- maksymalnego wydłużania serii pro�ukcyjnych wyrobów .oraz stosowania ty­
pizacji i unifikacji zespołów i elementów konstrukcyjnych. 

VII Zjazd PZPR sformułował założenia dalszego rozwoju gospodarczego kraju, 
wytyczył kierunki działania. Real.izacja tego programu jest głównym zadaniem 
całego społeczeństwa, w tym wszystkich ludzi techniki. 

Inżynierowie i• technicy lotniczy oraz wszyscy pracownicy lotnictwa budując 

nowoczesną i zamożną Polskę - dołożą wszelkich starań, by jak najlepiej zreali­

zować program wytyczony przez V Il Zjazd Partii i zadania nowego planu 

5-letnieg_o. 

.1 
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• Ostatn.Lo obse,rwujemy w Polsce dyn,a­
miczny rozwój lotnictwa rolniczego 200 
tys.  ha w 1971 r. do blisko 1 mln ha w 
roku bieżącym i do 1,4 mln ha (jak się 
pla,nuje) w raku pr,zyszlym. Dzi-atający 
przy w,sK-Okęcie zespól usług a,grolotni­
czyeh o.pylił w ub.r. w kraju 1,5 mln ha 
użytków r-olnych (za grani,cą 3 mln). 
e W Akademii Rolniczo-Teehniczne1 w 
Olsztynie powstał Zespól Badawczy Tech­
nologii Agr-olotniezych k!ierowany pJ'zez 
doc. dr Michała Skrod:ru<ie,go. Jest to je­
dyna w kJ'aj u komól"ka natU.IDowo-badaw­
cza zajmująca się tą prablematyką. W 
ubiegły,m roku sl!Wo�,zono w Akad-emii Rol­
niczo-Technicznej w Ols2ltynie możliwość 
specj,alizacji w dziedzinie agr,olotni.czej w 
ramach studiqw indyrwtd,ua,lny.ch . Obecnie 
Stu,d�uje ki,Lka osób, a w lata,ch naS;tęp­
nych studii,ować będzie około 15 studen­
tów na r,Oku. Wa,runkiem przyjęcia poza 
ma-turą są UiPraiw;nie,nia pilota spo•rt01We•go 
wyniesione z ae.roklubu. Chodzi o wy­
ksztabcenie lder-owniczej kadry dla agnolot­
ruic,twa. 
e Kszta�ceniem techników agro,lotni<:twa 
zajmie się od przyszłego roku technikum 
rolnicze w K ętrzynie. Co rok.u pr·zyjm'ować 
będzie 60 u.ctZniów - p•rz:;1szłych teehników 
lotnd:ctwa r,olnicze,go. Bazą szkole,n:Lową dla 
szk;oły będzie centrum w Kętrzynie. 
e W W y•twórni Sp•rzęt;u Komunikacyjnego 
w Swidniku powstał wyd:zial usług śmig­
łowcowych. Wydział ten· będzie pr,owadzil 
uslugJi. rolnic,ze z,arówino w kraju, jak i 
zagranicą,. Te osta.tnie p.rzede wszystkinl 
w Libii, Iranie i na Węgrzech. W roku 
bieżąi.cym wy,dział usbug będzie dyspoino,wał 
dziesięcioma śmigłow.ca,mi. 
e W Ośrodku Badaw,czo-Rorz:wojoiwym 
WSK-P:ZL Mielec jednym z aktualny.eh 
tematów jest modyfilkacja samolotu szkol­
no-tren.Lngowe•go T.S-11 lsk.ra. Samo,lot ten 
otrzy,ma :macznie bogatsze wyposażenie 
oraz zwiększony zasięg i udźwig. 
e Komisja szy1b-ow.cowa Ae·ro•klubu PRL 
ustaliła skład reprezentacji P.olski na XV 
szyboWJCowe M1strzostiwa Swia•ta, które od­
będą się w Rayskala, w Finlandii, w czer­
wcu 1976 r. W zawodach wezmą udział :  
w klasie otwartej - J.  Zio,bro i H. Musz­
czyński, w kla,sie. standard - F. Kępka 
i H.  Pożniak. Rezenwowymi są: S. Wite•k 
i s. Zientek. 
e Od w,rześnia b.r. została uspra,wniona 
obsługa pasażerów LOT-u dzięki wiprowa­
ctzemu system,u autom.a.tycznej rezerwacji 
miejsc p,n. Ga,briel. Sy,stem ten, który po­
zwoli na makisyma,lne wyikorzystanie miejs·c 
w samolo,tach, dziafał już wcześniej w 
Nowy,m Jorku i Chica,g;o, zaś o,statni,o 
w,pr,owa·dzono go na e1uir,opejsik.i.ch połącze-
1tia,ch PLL LOT. 
e PLL LOT zamówiły na 1•976 rok szós,ty 
samolot ll-62, ora,z dziewiąty i dzie•siąty 
Tu-134 w wers,j i T.u-134A. Samoloty Il-18 
obsl-ugilwać będą linie kJ'ajO!We i loty czar­
terowe, zaś część z ni.eh zostanie pr>zeTo­
biona na we·rsj ę towa,r,OiWą. 
e W przytSzly,m 5-leca.u zamierza się wy­
budOiWać kilka nowych dworców. w tym 
dTugi miedzynar.od•o,wy dworzec ,w War­
szawJ-e (Okeci,e U) oraz lk.rajowe we Wr,o­
clawiu, Poznaniu i KoszaJinie. 

Lot pJ'op.c,nuje, , a,by przed rozpo.częclem 
buct,owy po•r,tiu Okęcie 11 r,o-zbudować obe:c­
ny por,t lo,bniozy pr!Zez po1stawienie w są­
sied:zl!Wie drugie.go paiw1�onu.. Prze,niósł,by 
się tam ruch przy,lotoiwy, podczas gdy od­
loty byłyby od,pra,wia.ne w s,ta,rym dwo,rc,u. 
e Zlecono naukow.c,o.m o,P,Tac•o,wanli,e kon­
cepcji a,ntydźw,ięko,wej osłony lotiniska 
Okęcie. Ba,ctania idą w pa,ru kierunkach: 
r·ozm,ie,szc,zen:ia ekranów wydszających ha­
łas wokół poc.tu, stosowania materiałów 
dŹJWięko,c,hło.nnyoh na cliww7Cu oraz opraco­
wa,ni,a metod wy<C'Lsza,nia pracy silni'ków 
poct,c,zas prób siLników i staT,tu maszyn. 
e W ,ramach po,Li,tyki iJ)ropa,gowania pol­

skich UJSług Lo,tniczych za g,ranrcą PLL 
LOT o,tworzyly swoje biuro w Totk.io. 
B�uTo poza zadainiaimi akwizycyjnymi 
i pr,o,pagaillldowymi - szykiuje teren dla 
p,racy p,rzewozoiw,ej planowanej po•lslkiej 
linii da,lek.owsohodniej .  Równocześnie dla 
li-ruii teg p:rzyg,otOWJUje się uzg,o:dnienia for-

2 

pr,o1Jotyp ,nr ,5 sam olotu PZL-.106 K,ruk, o powiększonej ro,z·pi�ości, napędzany silni­
ki-em PZ-L-35 600 KM 

malno-;pra1wne. Wado inadf!l-ienić„ że spr-a­
Wie zainte•resowaini:a Jaip_onczy,kow �o,lską 
służy fWY'Uilllikowany w Jęz�u Japo_nskim 
(!Po ,ra:z !P.i.eJ'.wszy jeśli c,hodZil o kraJe so­
cja11i�tyczne) f,olde•r o . in�zym ,k-raJ'll, •WY� 
dainy w To;k.io ,wspolme ,pJ'zez LOT i 
Zjednoczenie Goi.p:octar� '11u,rysty,czmeJ.. . 
• Polslkie L�nie Lotrucze L_OT wspolm_e 
z ,b.�ura,mi pqd-róży 1W1Pro1wadzily nowe f.01-
my u,sług : 

- Fily an;d drive - polegaJąca na p,rzy­
locie ,do 1 �-olski, a .nastEjµnie ·na prze.Jaz­
dach po klra•jJu wy.nadętyim samochodem, 
ze �iśle określonym IP':'og.amem turystycz­
nym LUtb na za•sa,ct,z,ie swo1J:xo,ctneJ wę­
dróiwki; 

- J:o'int tours - wyciecaiki ina trasach 
łączonych, ,o,bejmu1j ą,cych p,o,byit w Polsce 
i ·w i,nny,cth ·krajac1h; . . 

- o,b,słu,ga -tU1ry,51tów o okreslo•nych za1n­
te,resowania,ch (wx:.zasy kaonne, węd,k•a·rs,kie, 
po'1oiwania 1tp.) .  

,w 11974 ,r .  z tego ,no,weg;o r,odzaju . usł·ug 
Sh"l()rzystalo okiolo 4,5 tysięcy turystow; w 
dl5 li!c-zba ,ta rp,o.dtw,oila się. . . . e La,tad ący . ra,diowóz w ,postaci smegło•wca 

0,trzymał Wy1d.ział Rću•chu Drogo-wego Ko• 
mendy •Stol,e,c71nej ,MO, Je,dnostka ta slu� ży o•ficerow.i sł,uż,by r:uchu do obse-rwa.cJi 
tras wy1oitowy.coh ,oraz kontroli pracy pa­
t,r,oli mmcyjnych. 
e w Wy1ct,zia•le Meooa;n1cznym Energetyki 
i Latnfucttwa P,oilite,chruilk:i Warsza,w,sk1eJ od­
była się o,b-rona roz,prawy ,doktorslkiej m�r 
inż. Tadeusza Litwina na itema,t:  Bad'.1n�e 
pr,oces.u �alania pal�wa stałego do siJ.m­
ka ,s�riumienioweg,o, P,r.omotor,em •był prof: d-r ,Stanisław Woj cicki, zaś recenzentami 
prof. dr Jerzy D0:W1ko•ntt i IJJrOf. dr Zdzi­
sław Ornze.chow.sk,i. 

ie Tegoroczne XXIX (XX) �zybowcowe 
Mistrzostwa Polski po raz pierwszy ro­
zegrano w dwóch klasach: standard i o­
twartej. w zawodach klasy standard 
wzięto udział 20 pilotów na Fokach 1 7 
lotek na Cobrach-15. W klasie otwartej 
współzawodniczyło 15 członków kadry na­
rodowej na Jantarach-I. Jak JUZ pod�­
waliśmy, w tej klasie szybowcowym_ mi­
strzem Polski na 1975 r. został J .  Z10bro 
(Aeroklub Podkarpacki), zaś wicemistrzem 
- H. M uszczyński (Aeroklub) Ostrowski) 
i s. Witek (Aeroklub Wrocławski). W kla­
sie standard tytuł mistrza Polski otrzymał 
S. Makne (Aeroklub Poznański), zaś wice­
mistrzami zostali: P. Majewslrn (Aero­
klub Warszawski) i J. Makuła (Aeroklub 
ROW-Rybnik). 

•• 21 pilotek z 11 krajów wzięło udział w 
II Międzynarodowych Zawodach Szybow­
cowych Kobiet FAI, które odbyły się w 
czerwcu w Centrum Wyszkolenia Lotni­
czego w Lesznie Wielkopolskim. Wszyst­
kie zawodniczki startowały na szybow­
cach Cobra-15. Rozegrano pięć konkuren­
cji. Trzy pierwsze miejsca zajęły Polski: 
A. Dankowska, P. Majewska i M. Popio­
łek. 

Równolegle - w Lesznie rozegrane zo­
stały IX Krajowe Szybowcowe Zawody 
Kobiet oraz III Szybowcowe Mistrzostwa 
Polski Juniorów. 

• W Agrolo•tnicze,j Ba:,;ie D oświadczalnej 
'W Kętrzynie w dniach 19+.23 maja odbył 
się pokaz agrolotniczego sprzętu latające­
go i jego wyposażenia. Demonstrowano 

trzy samoloty rolnicze PZL-106 (każdy wy­
posażony w inny rodzaJ aparatury), samo-
10t M-15 rolniczy smigłowiec lvu-2 oraz 
samolot .An-2 z nową aparaturą agrolotni­
czą. Ponadto poKazano _samoJezdne łado­
warki chemiKalli sypkich i ciekłych, dystry­
butory paliwa i mne urządzenia . polowe. 
J!'ascynuJące były pokazy sprawnosci: zwrot; 
nosc1 na ziemi, Krótkiego startu, przelotu 
na maiej wysoKosci, prędkości_ wznoszenia, 
zwrotnosci w locie na maleJ wysokosci, 
10tu z minimalną prędkoscią i krótkiego 
1ą<1owania. W pokazach uczestniczyh przed: stawiciele lotmctwa gospodarczego i piloci 
ze związku Radzieckiego, _ _  Czechosłowacji, 
Węgier, Bułgarii, NiemieckieJ Republlki De­
moKratycznej i Kuby. Pokazy połączono z 
konferencJą techniczną, która odbyra się w 
Gizycku. . . . w w Wytwórni Prefabrykatow i . Kon­
strukcji Instalacyjnych Instal w Nasielsku 
rozpoczęto eksplOatację smigłowca . typu 
1ui-ti. smigłowiec ten przeprowactz1t Juz 
kilka udanych akcji, m.in. ustawił beto­
nowe fundamenty pod slupy linii wysokie­
go napięcia, która zasilać _będzie rafinerię 
gdar'lsKą. ::;migłowiec _unosi iadunek pod­
wieszany 8 ton. Godzina pracy smigłowca 
kosztuje ok. lOti tys. zł. Na pracę Mi-6 ma 
Instal pełny portfel zamowiei'l. 

• Konstruktorzy i technolodzy z Wytw_or­
ni Sprzętu Komunikacyjnego _ P_ZL w Miel­
cu oraz wspólpracuJący specJalisci radziec­
c y  otrzymali pierwszą nagrodę r.zeszowskie­
go oddziału Naczelnej OrgamzacJi Techrucz­
nej za projekt i budowę samolotu M-1s

_. 

re Dyrektor Wytwórni Sprzętu Komumka• 
cyJnego PZL w Mielcu, Tadeusz Ryczaj, o­
trzymał Nagrodę Komitetu do Spraw Radia 
i Telewizji za twórczą współpracę z Polskim 
Radiem .  
• LnJoa:mujemy o wynalazkach zgioszo­
nych ostatnio do opatentowania w klasie 
62 - lotnictwo: 

- Ośrodek Badawczo-Rozwojowy Szy-
bownictwa (auto,r A.  Kurbiel) zgłosił dźwi­
gar skrzynkowy z tworzywa sztucznego 
wzmocnionego włóknem. Dżwigar charak­
teryzuje się tym,  że pas górny, wykona­
ny z tworzywa, jest z ze wnątrz i od 
wewnątrz objęty tkaniną szklaną . ufor­
m owaną w ściankę dźwigara, zakonczoną 
półką. Podobnie wykonuje się . pas . dolr:Y, 
przy czym o bie polowy skleJa się po!­
kami. Zgłoszenie ,otrzymało Nr P.162796, w 
podklasie 62a2 i zostało opublikowane W 
= 10/1974 Biuletynu Urzędu Patentowego 
RRL. 

- Ośrodek wyżej wymieniony (autor T. 
Łabuć) zgłosił d o  opatentowania wahac1. 
podwozia. Istotą wynalazku jest wykona­
nie zespołu w j ednej całości z błotnikiem, 
grnia<Zdami na oś koła i pojemnikiem ru 
gumowe elementy sprężyste. Zgloszerue 
zarejestro,wane zostało pod nr P .162610, w 
podlklasie 62a' (Biuletyn Urz. Pat. nr 12/ 
/1974). 

- Ln'sty,tut Lotntictwa (autorzy: J. Para­
fi!l!iuk,  C. Drużny) zgłosił do opatentowa•• 
nia układ napędu p9mpy do zasilania in• 
stalacji rozpryskującej na samolocie rol­
niczym. Układ według wynalazku zawie­
ra turb�nę gazową, zasilaną sprężonym 
czy,n.ntikiem z silnika odrzutowego napę­
dzaj ącego samolot. Zgłoszenie za,ejestro­
wano pod m 160706, 62a• (Biuletyn Urz. 
Pat. na: 10/1974 r.). 
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Jugoslowiańsko�rumuński samolot tr-eningowo-szturmowy 
dwoma �ilnimmi Viper po 1800 kG ciągu 

Orao (Jurom) napędzany 

o AUSTRIA 

• Austriackie lotnictwo wojskowe zaku­
piło 12 samolotów szwajcarskich Pilatus 
T urbo Porter, które zastąpią używane do­
tychczas samoloty Beave,r. Będą one uży­
wane do zrzutów zaop atrzenia, desantu. 
r atownictwa, fotografowania i zwykly�h 
zadań transportowych. 
• W rozegranych w Austrii na wiosnę 
- nieoficjalnych mistrzostwach świata pi­
lo.tó1W lotni startowal,o ok. 300 za,wodników 
z 20 państw, w tym z P olski i Węgier. 
Zwyciężył lotniarz z USA. 

CZECHOSŁOWACJA 

• Czechosłowackie linie lotnicze w bie­
żącym roku wprowadzą do eksploatacji 4 
samoloty Jak-40, zaś w 1976 i 1977 r. 9 
dalszych jednostek tego typu. 

O Czechoslawcki przemysł lotniczy ma 
ponad 50-letnią tradycję, ostatnio zaś ob­
chodził jubileusz p owojennego 30-lecia. Re­
prezentuje go zjednoczenie Aero-Czecho­
s!owackie Zakłady Lotnicze w Pradze, 
SKupiające wytwórnie; Aero, Rudy Letov, 
Let, Mora van, Motorlet, Technometra, 
J ihlavan, Mikrotechna, Mesit, Jihoceske 
strojirny, Strojmetal, Cenkovske strojirny 
oraz ośrodek naukowo- badawczy Vyzkum­
ny a zkusebny letecky ustav (Praha) . 
RWPG określiła w 1965 r. specjalizację 
produkcyjną CSRS z uwzględnieniem już 
istniejących wytwórni i ośrodków rozwo­
jowych. Kraj ten jest producentem odrzu­
towych i śmigł owych samolotów szkolno­
-treningowych oraz małych samolotów 
komunikacyjnych. Wyroby wiodące: od­
rzutowy samolot szkolno-treningowy L-39 
i mały samolot komunikacyjny L-410 Tur­
bolet. Produkuje się samoloty z rodziny 
Trener (Z-726 i Z-526 AFS) i z rodziny 
Z-40 (Z-42 i Z-43), szybowce metalowe L-13 
Blanik oraz osprzęt lotniczy, spadochrono­
wy, lotniskowe urządzenia radiolokacyjne, 
oswietleniowe i inne. 

Najbardziej udaną konstrukcją 30-lecia 
CSRS był odrzutowy samolot szkolno-tre­
ningowy L-29. Jego seria liczyła ponad 
3500 maszyn. Ponad 80'/o tych samolotów 
poszło na eksport. Dwumiejscowy szybo­
wiec Blanik lata w 40 k rajach i ma na 
swym koncie 6 rekordów świata. W 1974 r. 
dokonano pewnych ustaleń pomiędzy 
przedstawicielami przemysłu lotniczego 
CSRS i PRL w zakresie wzajemnej wy­
miany doświadczeń , technicznych oraz 
możliwości kooperacji produkcyjnej ma­
teriałów lotniczych. 

O Samoloty czechosłowackich linii lot­
niczych CSA przewiozły w 1974 r. 1 ,7 mln 
pasażerów i 27 tys. ton ładunku, przela­
tując 28 mln km.  wszystkie międzynaro­
dowe linie tego przedsiębiorstwa obsługi­
wane są p rzez samoloty Tu-134, Tu-134A 
i 11-62. Plany przewidują rozbudowę i u­
nowocześnienie portów w Pradze-Ruzynie 
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(na 3600 
Ostrawie, 

tys. podróżnych), Bratysławie, 
Brnie, Koszycach i Holeszowie. 

INDIE 

O Indie od 1976 r. podejmują licencyjną 
budowę samolotu treningowego dla lot­
nictwa wojsk-owego. Oferowane są nastę­
pujące typy:  Scottish Aviation Bulldog 
(W. Brytania), NZAI CT-4 Airtrainer (No­
wa Zelandia), MBB-223 Flaminga (RFN -
Hiszpania) Fuji FA-200 (Japonia) i SAAB 
- MFI 15/17 (Szwecja). 
O Od ub. roku Indie korzystają dla ce­
lów oświatowych z amerykańskiego sateli­
ty ATS 6. Satelita wyposażony jest w na­
dajnik radiowo-telewizyjny dużej mocy 
umożliwiający bezpośredni odbiór audycji 
za pomocą każdego odbiornika TV na Zie­
mi. W indyjskim ośrodku badań kosmicz­
nych - przy _radzieckiej pomocy - zbudo­
wano w Bangakµru satelitę Ariabeta o 
masie 335 kg. Został on wystrzelony z kos­
modromu w ZSRR i wyposażony jest w 
aparaturę do badań astr-anomicznych. 

JAPONIA 

8 Japończycy nawiązali • kontakty z ra ­
dzi·eCikim przemysłem lotniczym w spra. 
wie zakupu śmigłowców Mi-6 do komuni­
kacji między tokijskimi portami lotniczy­
mi Narita i Haneda. 

o SZWAJCARIA 

O W ostatnich latach postęp w dziedzi­
nie techniki balonowej i opracowanie sys­
temów regulacji położenia obiektu w 
przestrzeni kosmicznej uczyniły balon 
stratosferyczny bardzo ważnym środkiem 
pomocniczym w dziedzinie fizyki ziem­
skiej i kosmicznej. Astronomiczna stacja 
obserwacyjna Genewskiego Uniwersytetu 
działa na wysokości 40 km. Stacja s.rl:lada 
się z aparatury do odbioru promieniow1-
nia gwiazd, płaskiego zwierciadła o ste­
rowanym położeniu, kamery telewizynej, 
teles,kopu Cassegraiina i innych urządzeń. 
Holownik balonu stratosferycznego ma 
długość 200, m, ciężar ogólny 200 kG i za­
wiera :  balon (z gondolą i balastem), me-

·cha,nizm rozd,zielczy, s,padochron 
zw�erciadlo radarowe. 

OGÓLNE 

•• Przyjmuje się, że śmigłowiec przezna­
czony do lotów w trudnych warunkach 
meteorologicznych (noc, chmury) powinien 
być wyposażony w jeden z następujących 

► ze ŚWIATA 

wariantów urządzeń: 1)  system Decca, ra­
diostacja, radiokompas, system ILS/VOR ; 
2) dublowany system Decca, radiostacja, 
radiokompas lub system VOR, system ILS; 
3) radiostacja, dublujący radiokompas, sy­
stem ILS/VOR ; 4) radiostacja, radiokom­
pas, system ILS, dublujący system VOR. 
Poza tym śmigłowiec w każdym wariancie 
powinien być wyposażony w system' dla 
radiolatarni prowadzącej. 

,., w nwZlt: UYl'QJ<LOl'0W i w komitecie 
t-''-Gectsi:awH.:H:::11 uuzicuuWl:OW .::;kauuy1.1.aw­
>ńiC1l LHlll LOtmczykn zasiada; ą pn,easta­
w.h..:.lt:le P" ac.:uwu1rt.o w przcus1ęo1urstwa. uu 
w1auz l1at..:L.c1I1yc.:n wchuaz1 pu trzech uu..u-
1..,i..j'Kuw, l\l ofwcguw 1 .:,zweuow; w .k.azaej 
t,·uJce J�s,  µn-.castawic1e1 personelu !ata­
Ją�cgo, t:: 1.d\.uwego per::;une.1u naz1tmncgo 
""'" pra<.:ow1u1<.uw prnmycn oa goaz1ny. 
1v1d byc opracowany status oanosnH: za­
sact prawa grnsu przy poaejmowaniu za­
saan,<.:zycn u.e<.:yZJi .  

,w w v N :,;  została opracowana konwen-
CJu. lJ l"tJt:::::tloTu vł/ i::UU.U Vule.li.1..0W Ul1J.1t:;.s:,�C:t;a-
„.1.fCh w i,rz�::,".1·zc:n1 kusrruczu�J. L,t si:rony 
L vVlqZKU rtclQZleC.tU�go puup.1Sa.1. Jq J. l'\11a­
HK. W tectmg uanycn LJvwouztwa ubrany 
rl'Z€ClW!Otn.1czeJ .n.Ul€1",YK1 r"OilJOCneJ W 
1-'rzestrzem 01<.oloz1,c:msh1eJ znaJuUJ<: s,ę 
JJJij 001eKtów wytworzonych pnez cz<o­
w1eka. 773 - . to tiateuty czynn<:, reszta to 
szczątKi raK1et nosnyc11 luo sate1ity, którte 
na SKute1<. uszkoctzema, wyczerpania zapa­
sow pauwa !Uo zroael ern,rgu deKtrycznej 
przes,aiy Juz az,aiac. 

,e Udział lotnictwa w zanieczyszczaniu 
atmus1ery \W Kg na pasaztera/ wyraza Sl!l 
następuJqCO: SllniKl t!0k0W<: ij,o; turuo­
sm,gwwce 1 ,6 ;  wentylatorowe u małym 
stosunKu przepływu 1,4 ;  iransport Ko!Owy 
- 38,1°/,; przemysł - 13,4°/o; wmi<.:two -
3,3°/o (W tym : locmctwo woJsKowe - 1,7°/o, 
transport 1otmczy - l,l'/o, ogorne 1otn1-
ctwo - 0,4°/oJ. 
t, _ C.z,tery przedsiębior.stwa prod ukujące 
sm1g1owce: Aeros,patiale (l" rancJa),  Ae,ro­
nauia-che Liiovan111 Agusta \ vv 1o�ny), , we­
st,and 1:-ie11copte•rs (W. l:lrY)tania) i Messers­
chmitt-BoJ.K.ow-l:110,hm (łU N) pocliPisa!y po­
rozumienie o sc1s!ej wspolpracy. lJ mioiwa 
ta ma na celu oo,niże,nie K·osi;tow w pra­
cach koru,tru,l<cyjnych, budowie i rozwoJu 
Ko,ns.t>rukcji lotniczych. 
• Air Fra.nce, J apońskie Linie Lo1ln:icze 
i Zarząd Lo,tn1ctwa Cywilnego Chin za­
mierzają uruchomic regula,rną komunika­
cję lotniczą pomiędzy Europą i Dalekim 
w schodem, nad o,bsza!l"em Cnińskiej Re:Pu­
bLiki Llld•o,wej. Komunikacja ta bęctzie 
działać pod zarządem sprawowanym przez 
te państwa, związane odpo,wiedrnmi umo­
wa,mi. 
e W Londy.nie po,wstalo międzynarodowe 
stowarzyszenie pr;zew.ozu lo,tniczego World 
Ai,r Oatrgo Orga,nisa,t1o,n, gru,pujące towa­
rzystwa lo-tnLcze 20 krajć:\w. WACO ma ha 
ceLu uzgadnianie ta,ryf i warunków w 
przewozie lo·tniczym towa.rów, dostare·za­
nie do,k,umentacji oraz wymia ę doświad­
czeń. 

O W procesie o odszkodowa,nie zwią­
za·nym z największą w h1storii lotnictwa 
,Katastrolfą samolotu D C-10, która miała 
mie,jsce pod Pa,ryżem w 1974 r. - ci;te­
rej po,zwa,ni : ameryllmńskie firmy, które 
pr,oduko,wały samolot MC Do,nnel Douglas 
1 General Dynamic.s, ·tureckie li.nie lot­
nicze (wlaśc'iCtiel samolotu) i amerykański 
za-rząd lotnictwa cy;whlne!jo, który dopuścił 
od,r,zu,towiec do lotów zgodzili się zapłacić 
ods1;,;k,od.owarne 322 powodom. e Komisja FAI podjęła sze,:eg decyzj,i 
zapewniających r-olł,wój sportu balo•no,wego, 
m. 1n. odby,w,ać -się będą mistrzostwa 
świa,ta balonów nape1nianych gazem i ba­
lcmó,w na ogrzane po,wlie.trze. Balony na 
ogrzane powie,tr,ze wykorzysrt;ywane są 
obecnie do celów sp,o-r;towych w 24 kra­
ja;ch, przy czym najwliększą liczbą balo­
nów dys,ponują USA, W. Bryta,nia i RFN. 
Łąc,;,;nie do k<ońc,a 1974 r. na całym świe­
cie ,było z,arejestrowa,nych 460 balonów i 
080 licenejono,wa.ny,ch pilo,tów. Przeciętny 
czas lo,tu balo,nu na o�rzane po,wietrze 
wynosi 1 h, podczas której pokonuje się 
odle,głość ok. 30 km. Sport baJ.o.nowy 
(,szc,zeg61ni-e przy użyciu balonów na 
ogrza,ne powie,trze) jest je,dmym z najtań­
szych sp,o,rtów latnic,zych. W Szwaj<:arii 
organi.z.owa,ne są lebrne oQozy bało.nowe 

d1a młodzieży. 
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STATYSTYKA LOTN IBZA 

Wytwórnie 

si l n i ków lotniczych 

Nazwa wytwórni, kraj 

Australia 
Commonwealth Aircra.ft Corp. 

Belgia 
Fabrique National 

Chińska Republlka Ludowa 
Szenjan 

CzechoslowacJa 
Motorlet 
Avia 

Francja 
Snecma 
Turbomeca 
Ogółem zatrudnienie 

Indie 
Hindustan Aeronautics 

Izrael 
Bet-Shemesh Engine� 

Japonia 
IHI - Ishikawajima-Harima Heavy Industries 
Kawasaki Heavy Industries 
Mitsubishi Heavy Industries 
Ogółem zatrudnienie 

Kanada 
United Aircraft of Canada {UACL) 

Polska 
WSK-PZL. Rzeszów 
WSK-PZL Kalisz 

RFN 
Klockner-Humboldt-Deutz 
Motoren und Turbinen-Union 
Ogółem zatrudnienie 

Republika PoludnloweJ Afryki 
Atlas Alrcraft 

Szwecja. 
Flygmotor Volvo 

Wielka. Brytania. 
Rolls Royce 

Wiochy 
Alfa Romeo 
Fiat 
Piaggio 
Ogółem zatrudnienie 

USA 
Aveo Lycoming 
Detriot Diesel Allison 
Garrett AIResearch 
General Electric 
Pratt and Wlhtney 
Teledyne - Continental 
Ogółem za.trudnienie 
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I Zatrudnienie - w roku 

500 - 1974 r. 

l 360 - 1974 r. 

. . .  

. . .  

. . .  

17 200 - 1074 r. 
4 500 - 1075 r. 

22 132 

5 OOO - 1974 r. 

500 - 1974 r. 

1 500 - 1074 r. 
300 - 1074 r. 
400 - Hl74 r. 

2 200 

5 350 - 1974 r. 

. . .  

. . .  

600 - 1074 r. 
6 600 - 10,74 r. 
7 100 

400 - 1074 r. 

2 600 - 1074 r. 

63 300 - 11174 r. 

1 400 - 1073 r. 
2 500 - 1073 r. 

600 - 1073 r. 
4 500 

4 600 - 1074 r. 
6 OOO - 1074 r. 
4 800 - 1074 r. 

24 000 - 1074 r. 
44 500 - 1974. r. 

1 600 - 1074 r. 
84 600 

I 

Ceny samolotów 

dyspozycyj nych (dol .  U S) 

I 
lll74 r. I 11175 r. 

Nazwa samolotu standard standard I z wnioaaż. 

a) Odrzutowe 
Aerospatlale SN 601 Corvette 1 300 ooo 1 300 ooo . . .  
Alresearch/Lockheed 731 JetStar l 350 OOO . . .  . . .  
Cessna Citatlon 795 ooo 795 ooo 832 500 
Dassault/Breguet Falcon 10 1 400 ooo . . .  1 662 ooo 
Dassault/Breguet Falcon 20E 1 950 ooo . . .  2 517 ooo 
Gates Learjet 24D 941 500 988 500 988 500 
Gates Learjet 25B 1 071 500 1 126 100 1 125 ooo 
Gates Learjet 35 1 395 ooo 1 574 ooo 1 674 ooo 
Gates Learjet 36 1 445 ooo 1 600 ooo 1 600 00 
Grumman Gulfstream II 4 ooo ooo . . .  5 100 ooo 
Hawker Siddeley HS 125-600 1 800 ooo . . .  1 936 00 
IAI 1123 Westwind 1 200 ooo . . .  1 749 500 
Rockwell Sabre Commander -!OA 1 050 ooo . . .  . . .  
Rookwell Sabre 75A 1 950 ooo . . .  2 222 700 

b) Turbośmigłowe 

Beechcraft Super King Air 200 764 200 806 ooo 940 252 
Beechcra.ft King Air AlOO 664 ooo 733 750 843 591 
Beechcraft King Air C90 429 500 476)00 530 998 
Beechcraft King Air E90 534 ooo 693 ooo 694 120 
De Havllland Canada DHC-6 Twin > 

Otter 499 950 575 ooo 665 ooo 
Embraer EMBllO Bandeirante 653 00 650 ooo . . .  
Fairchild {Swearingen) Merlin III.A 725 ooo 794 ooo 939 ooo 
Falrchlld {Swearingen) Merlin IVA 815 ooo 876 ooo 1 025 ooo 
GAF N24 Nomad 408 ooo . . .  547 ooo 
Mitsubishi MU-2J 615 ooo . . .  . .  . 
Mitsubishi MU-2K 519 ooo . . .  . . .  

Plper PA-31T Cheyenne . . .  . . .  588 620 
Rockwell Turbo Commander 690A 473 ooo 517 500 650 ooo 
Soottish Avlatlon Jetlltream 200 1 100 ooo . . .  . .  . 

c) Tłokowe 

Beechcraft Baron B55 77 250 89 ooo 113 318 
Beechcraft Baron 58 112 ooo 128 ooo 161 807 
Beechcraft Duke B60 iJ.87 ooo 219 450 283 284 
Beechcraft Queen Air B80 210 500 240 925 301 151 
Cessna 310 97 022 107 500 152 080 
Cessna 337 Super Skyinaster 57 539 63 300 92 439 
Cessna T337 Pressurized Skyrnaster 109 866 111 038 117 388 
Cessna 340 136 425 143 950 192 157 
Cessna 402 130 459 138 600 195 185 
Cessna 414 164 245 174 950 255 745 
Cessna 421B Golden Eagle 219 885 229 950 341 lQO 
Dornier Do-28D Skyservant 200 ooo . . .  . . .  
Falrey Britten-Norman BN-2A Isl:m-

der 160 ooo . . .  176 393 
Partenavla P69B Victor 82 ooo . . .  . . .  

Piper PA-23-E Aztec 89 630 101 655 126 745 
Piper PA-31 Navajo 129 990 143 130 192 620 
Piper PA-31 Navajo Chieftain 146 990 172 870 228 775 
Piper PA-31P Pressurized Navajo 216 ooo 248 ooo 348 700 
Plper PA-34 Seneca 53 900 65 850 85 490 
Rockwell Commander 500S Shrike 128 150 128 150 170 ooo 
Rockwell Commander 685 229 400 229 400 330 ooo 
Smith Aerostar 600 124 ooo 138 800 150 ooo 
Smith Aerostar 601P 186 ooo 198 900 223 ooo 
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PROBLEM} ROZWOJU LOTNICTW A 

,,. 

Smiglowce 
zachodnioeuropejskich 

wytwórni 
• Cz�ść II 

Mgr WŁODZIMIERZ WASKOWSKI 

Historia rozwoju przemysłu śmigłowcowego we Francji. 
Przegląd śmigłowców produkowanych przez Aerospatia.le 
oraz ich wersje rozwojowe. Ważniejsze zagadnienia orga­
nizacyjne i ekonomiczne wydziału śmigłowcowego Aero- . 
spatiale (rozwój kooperacji, liczba za.mówień oraz dynami-
ka eksportu). 

Aerospatiale 

Państwowy koncern Aerospatiale powstał w 1970 ;r. w 
wyniku fuzj i trzech przedsiębiorSltw przemys'łu J<otniczo­
-kosmicznego Nord-Aviation, Sud Aviation i SEREB. Dzi­
siaj Aero·s.patiale j est przodującym zachodnio-eurnpejskim 
producentem samo-lotów .cywilnych, śmigłowców, poci:skó,w 
bailistycmych i kierowanych, rakiet i sprzętu kosmicznego. 
J esit również największylffi - po trzech _amerykańskich gi­
gantach przemysłu lotniczego : McDonnelil Dou1glas, Boeing 
i Lockheed - p rzedsiębio-rstwem lotniczo-kosmi-czmym w 
kraj a1ch ka'piitalistycznyieh, zatrudniającym ponad 41 OOO 
pracowników. Wyposażenie techniczne oraz zapllecze ba­
dawczo-naukowe podohnie j ak i biura konstrukcyjne Aero­
spatiale stoją na najwyższym światowym poz!iomie. • 

Wydział Smi głowcowy (Division Helico,pteres) dawnej 
Sud Aviation, a dzisiaj Aerospa,tia,J.e, jesit największym 
producerutem ,śmigłowców w Europie (iProdukuj e  ty.leż śmi ­
głowców, c o  wszys-cy pozostali wytwór,cy tego• sprzętu w 
Europie Zachodniej) il za1irudnia 7 600 osóib, co go po-ci 
względem liczebności zało.g'i wysunęło na pierwsze miej'sce 
w świecie (paltrz TLiA nr  1 0 / 1975). 

Historia rozwoju przemysłu śmigłowcoweg-o we F-rancj i 
s ięga pierws•zych łat powoj ennych. Francuzi „zxioby4i" wów­
czas niemiecKiego specjalistę - konst<ruiktora śmig·łowcórw 
inż. H. Fockego z firmy Foicke-WuU. Następnie zakupili 
oni od Sikorskyego licencję na produkcję śmigł-owców, 
wreszcie - ponieważ Francuzi s,tałe dążą do uzyskania 
powodzenia dzięki zas•to•s,owaniu najnowszych technik -
zbudowali lekki dwumiej scowy śmigłowiec, w ktfuego kon­
strukcji novum stanowił napęd .po'legająrcy na odrzude 
sprężonego powie-trza na  końcach •łopat w1'rnika. Był to 
śmigłowiec Dj.i:n, którego ob.lot 01dibył s ię w 1953 r. (:zbu­
dowano ponad 170  ty,ch śm1-głowców). Rozwiąizania kons­
trukcyjne Djinów były bardzo ciekawe, ane w praktyce 
wyniki eksploatacyjne olkazały się niezadowalające, tak że 
Sud Aviation powróciło do kons;t<ru'kcji lclasycznej. Rów­
nież jednak i w tym przypadku zastosowało ono nowy ro­
dzaj napędu, a mianowkie silnik tunbinowy. Był to pierw­
szy tego rodzaju śmigłowiec w świecie. Należy podk;reślić 
fakt, że zespół napędowy był konstruk!cji francuskiej. Trur­
bomeca Artouslte I IC-6 o mocy 360 KM. Ten śmtgłowiec, 
oznaczony SE-3130 Mouette II, po licznych ' uidoskona1e­
niach znajduje się jesizcze w ,produkcji i w 197•5 r. Aero­
spatiale obchodzi dwudzieSltą rocznkę rozpoczęcia j ego pro­
dukcj i seryjnej . 

Po dwudziestu latateh Division Helicopteres stał się przo­
dującym wydziałem Aerospatiale, -gdyż przy załod.ze WY­
noszącej 18% wszystkich zatrudnionych. w 'kon cernie wy­
twal'Za 30% globalnej wa1'7tości produkcji Aerospatiale. 

Wartość sprzeda,ży śmigłowców w 1974 r. wyniosła 350 
mln dolarów a od chwili rozpoczęcia produkcji sery,jnej 
Sud Avialti'o�, a na,stępnie Aerospatiale wy;produkowały 
4 100 śmiigłowców. Dzisiaj Division Helieopteres znajduje  
się na etapie wielkiego rozwoju, o czym iŚwia1dczy napływ 
zamówień. W 1972 r. Aero·spatialie otrzymało zlecenia na 
dos,tawę 178 śmigłowców, w 1973 r .  na 421 sztuk, a w ubie­
głym roku już na 538 sztuk. Suma 350 mln dOllarów war -
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tości sprzedaży w 1974 r. j est rekordowa. O takiej sprze­
daży menadżerowie Aerospatia!le j esiz-cze przed pięciu laty 
nawet nie o.śmiela-li się manyć. 

Zwraca również uwa:gę fakt, że zlecenia w coraz więk­
szym stopniu opiewają na dostawę cięższy,ch, a więc i zna­
cznie da.-'Oii:-szy�h śmigłowców. Jes?Jcze niedawno ś1m1,głowce 
lekkie (według tty;pizacji francuskiej do tej kaltego·rii za­
liczane są śmigłowce o maksymalnym -ciężarze startowym 
do 5000 kG) stanowiły 90% ,giJ.oba[nej ,sprzedaży. W 1974 r. 
stosunek ten uległ d iametra'lnej zmianie, gdyż udział śmi­
głowców śre'dn1ch {Pumą) oraz ciężkich (Super Frelon) wy­
nosił 25% w Hc?Jbie sztuik i 60% wartości całkowiltej sprze­
diIBy. 

Myiś,lą przewoidnią polityki produk!cyjnej Division Hel:i­
coptere.s j est !budowa pełnej gamy śmi,głowców jeżeli cho­
dzi o klaisy ciężaru. Ta zatsada odiróżnia Aernspatiałe od 
producentów amerykańskich, ·kltórzy specjclli:1JUj ą się wy­
łącznie w :poszczególnych klasach ·ciężarów, np. Si'korsky 
i Boeing-i\Terto-1 produkują śmigło-wce ciężkie, Hughes 7 
lekkie, a Bell - średnie. 

Dzięki tej polity•ce produ'k!cyjnej Aerospatiail.e j est w sta­
nie współ'zawodniczyć 1z ameryikańsktmi 'konkurentami na­
wet na terenie USA, •gdyiż mo,że oferować klientom żąda­
ny przez nich asortyment (zagadnienie to zostanie rozsze­
rzone · w rozdziale o ek!spo,rcie śmigłowców Aerospatiałe). 

Taik szeroka gama ,śmigłowców wymaga ald firmy posia­
dania poważnych funduszy na realizację nowy-eh pmgra­
mów. W oSltatnich kilku latach Division Helicopteres wy­
dalje rocznie oko-ło 7% warto-ści -całkowitej sprizedaży na 
studia i praiCe r.ozwoj'owe. Zadaniem, klt&-e zarząd Aero-­
spatlia1le sitąwia przed ibiurem konstrukcyjny,m Division He­
lLcopteres, j1est nieustanne udo1s.k!o-nalanie , O'siągów produ­
kowanego s:przę'tu i opracowywanie nowych typów, ałe po-d 
warunkiem, że nowe konstrukcje będą ekonomiczniejsze od 
poprzednich pod WZiględem kos·ztów włas-ny,ch wytwarzania 
i eksploatacji sprzętu. Te postulaty zarządu spowodowały, 
że biuTo k-onsltrukcyjne w cora,z więikszy,m stopniu slto1suje 
tworzywa sztuczne, , laminaty i łoiiyska elastomerowe. Duże 
wys<i.łki zo,s,tały włożone w uproszczenie konstrukcji zes­
połu przekładnia-wirnik. Wy-niki osiągnięte przez 'biurn 
konstrukcyjne są imponujące. Między innymi dzięki zasto­
sowaniu wymieniony-eh tworzyw uzyskano ,zmniejszen,ie o 
450 kG ciężaru zespołu przekładnia-wirnik oraz przedłuża-

Ry.s, 1. K·olejnia odmiana Gazene SA-342 
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no jego źywotność z 2200 godzin do praktycznie nieogra­
niczonego czasu eksploaltac3i. 

P r o d u k c j a  ś m i g ł o w c ó w  

W 1974 r. tempo ,produkcji głównej wyitwó,rni Divis,ion 
Helicopteres w Marignane wzrosło o. 90%: z taśm monta­
ż•owych Mari,gnane schodziło miesięcznie: 3 Moue'tte II i 
Lama 8 Aloue!tte 3 16 SA 341 Gazelle . (wraz z Wes,t'lantl.), 
5 SA ' 330 Puma or�z 1 Super Frelon; razem po 33 śmig­
łowce miesięicznie. 

Łączne zamówienia uzyskane przez Sud Aviation ,  a na­
s'tępnie przez Aerospatiale, wynosiły (na 1.6.1974 r .) : 1293 
Alouette II, 130 Lama, 1 178 AllouetJte 3, 476 Gazelile, 303 
Piu.ma ,i 78 Super Frelon. 

W ,ciągu następnych 10 miesięcy Diviision Helicopteres 
uzyskał daisze poważne sukcesy, co się uwidocznia przy 
ana1i�ie produkcji poszczególnych typó,w śmigłowców Aero­
spatiale. 

Alouette II 

Zigodnie z tdecyZJją zarządu Aerospaitia'1e ten welteran Di­
visi.on Helko,pteres już koń·czy swój żywot (;po dwudziestu 
laltach wielkich sulkcesów na rynku z.bytu) z chwilą wy­
konania o:statnich zleceń, kitórych napłynęło na 1305 sztuk 
(dos'tar·czono 1296 sztuk). Alo·uette II odżywa jednak w no­
wej postaci - śmigłowca-dźwigu Lama, kitóry zosta'ł za­
móiwiony w Hc?Jbie 169 s,z,tuk. Tempo pwdukcji Lama sta­
bi1Lizowało się i wynosi ,w 197,5 r. po pięć sztuk mie'sięcz­
nie. 

Alouette 3 

Ten śmigło1wiec nadal jest ,sprzedawany i cieszy się po­
wo'dzeniem ·dzięki swej atrakcyjnej cenie i niezawodności, 
chociaż tempo produkcji nieco spadło i wynosiło w połowie 
1975 .r. po siedem sztuk miesięcz,nie. Portfel zamó'wień li­
czy 1280 zleceń, z czego dostarczono 1217 sztuk (w O:kresie 

Rys. 2. Usk,rzy,dlona Gazelle SA-349 

wymienionych 10 m1esięcy nabywcy zamówHi 102 dalsze 
sztuki Aioue'tte 3). 

Alouette 3 jest prndukowany na zasadz.ie umów licen­
cyjnych przez Hindu�tan Aeronautiics Ltd. w Bangailore 
(Indie), Pakistan oraz ICA-Brasov (RUJmunia). Swiiss Fe/de­
ra[ Air,craf,t Factory w Emmen produikowała niekttóre ele­
menty oraz zbudowała dla potrzeb miejscowy,ch 60 
Mouette. 

SA-341 Gazelle 

sz.tulk mies,ięc:zini�. Wydaje się rzeczą pewną, że Gazelle 
uzyska co naimmej ita<ki . sam 'Sukces jak i Allouette 2 i 3. 

zamówienia na Gazel.ie napływają nieustannie, np. w 
czerwcu 1975 r. wpłynęły poważne zamówienia z Egiptu 
(na 42 sztuki). Dla eksportu Aerospatia1le przyg?towała tial­
szą odmianę standa,r,dowej GazeHe, oznaczoną Jako SA-342, 
która będzie wyposażona w silnik,i większej mocy, tj. As­
tazou 14 .  SA-342 rna uzyskać świa·dectwo zJdaltnO'ści do lo­
tó'w •W 1976 L 

Oprócz tego znajduje się w sprzedaży Gazelle przeciw­
cz�bgowa, uzbrojona ,w wyrzuitnie rakiet NOT. 

Jeże-Li c·hodzi o dailsze udoskonalenia - wiadomo,  że 
próby przechodzi Ga·zelle 349 wyipo,sażona w płaty. Jest t0 
wersja szyibko·ś,ciowa" tego śmigłowca. Badana jest też 
Ga,zeHe 'sA-350;  ma to być odmiana dyspozycyjna dla 5-ć-6 
o,sólb. Firma nie poidała ,dotychczas żadnych informacji na 
temat iego śmigłowca - oprócz faktu ,  że prÓ!by w łacie 

· rozpoczęto w połowie 1974 r. 
Licencję na prod:ui�cj ę Gazelle zakupiła 1jugosłowiańska 

firma SOKO w. Mositarze. 
Ostatnio ameryikańskie p,rzedsiębrorntwo Kaman po·dpi­

sa.ło konkakt kooperacyjny z Aerospatia1le, który ma mu 
dostar,czać elementy dla śmi,głowca woj skoweg,0 przezna­
czonego dla amerykańskiej armii lądowej (K750 : Advanced 
Scout Helico,p'ter). Chodzi tu o dosrt;awy otune<lowanych 
wirnikó,w ogonowych i know-how konstrukcji i technolo­
gii produk,cji wirników z laminatów z włóikien szklanych. 

SA-360 Dauphin 

Produikicja !tego śmigłowca znajduje się na etapie rozru­
chu, gdyż pierwsze seryjne Dauphin zostaną dostarczone 
kHenltom w I kwartale 1976 r. Do maja Aerospatiale uzy­
skało zamówienia potwierdzone na dostawę 26 sztuk. Pla­
ny produkcyjne zakładaj ą, że ,tempo produkcji SA-360 wy­
niesie w 1976 r. po osiem sztuk miesięcznie, co jest świa­
dectwem zaufania kHentó,w do wyrobów Aerospatiale, k•tó­
rzy te śmigłowce zakupi,li „na pniu". 

SA-365 

Dwus-ilnikowa ,pdmiana Dauphin (SA-365 - wersja z sil­
nikami Turlbomeca Arrde-1, SA-366 - wernja eksportowa, 
przeznaczona dla USA z LTS-101 )  przechodzi ,próby, w któ­
rych stwierdzono, że mimo zwiększenia oporów aerodyna­
micznyC'h, ma·szyna uzyskuje tę samą prędkość co jedno­
silnikowy Dauphin. SA-365 będzie sprzedawany od I kiwar­
tału 1977 r. 

SA-330 Puma 

Zamówienia na Pumę napływaj ą nieuSltannie. Od czerw­
ca 1974 r .  do kwietnia 1975 r. Aerospatiale uzyskało dał­
szych 96 ZJleceń na dostawę Pum (poritfel na 1 maja 1975 r. 
zawierał już 399 zamówień). T empo pTOdukcji wZJrosło 
z pięciu do sześciu sztuk miesięcznie i podnosi się nie­
ustannie. W 1 976 r. będzie się budowało miesięcznie już IO  
tych śmi,głowców. 

Gwałtowny wzrost popytu na Pumy ma podstawowe zna­
czenie dla Aerospa1tia1e i jego poddostawców (Westland, 

Śmigłowiec ;przejął w sztafecie pałeczkę ,po Aloeu'tkach ja'k to wykazuje napływ Z'leceń (133 zlecenia w czas,ie l(J miesięcy, a łącznie zaunó'Wiono do maj a  1975 r. 609 Ga ­zel<le). Z pu1i zamówień zakłady w Mari,gnane j:ui dosiar­czy_ły 260 maszyn. Te�po_ proidukcji tego kooperacyjnego śm�głowca (Wesltland 1 Aerospatiale) wyno1si po 15 sztuk miesięcznie. Pod koniec 1975 r. ,tempo ma wzro s·nąc' do 19 R 3 ys. . Wojis:ko,wy śmlgl,oWtie,c P uma SA-330 
' 
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Fiat) ?r�z dostawcy si:ln�kó,w (Turbomeca), gdyż cena jed­
nego smr�łowea lty,pu Pumy jest ponad trzy razy wyższa od 
ceny _naJnowszego Dauphin (na rynku USA ,cena Pumy , 
wynos1 1 800 OOO dolarów, a Dauphin - 560 OOO dolarów) . 

. Run:uńska firma ICA-Brasov zakupiła u Aerospatiałe 
11cencJę na_ budowę 100 śmigłowców Puma. Westland po 
zmo1I1towanm 40 P um dla RAF-u obecnie wykonuje tylko 
elementy na 2ilecenie Aer.ospatiale. 

Dalszy rozwój SA-330 za.leży D'd Turbomeca którn ma 
d?starczyć �ilniiki dla Urdoskonailonej odmiany Pum (obec­
me Puma J est napędzana przez dwa .siilniJki Turmo IVC 
o mocy po 1560 KM, a rozwoj,owa Puma będzie miała rów� 
nież dwa silnik,i, l e:cz o mocy po 1800 KM. 

Super Frelon 

Ró\vnież w ostatnim roku duży sukces odniÓlsł Super 
Frelon (przypo1minamy, że przed kilku 1a1ty Aerospatiale 
zamierzała przerwać jego produk0ję, ,po dostar:czeniu za­
mówionej Hczby Super Frelon dla fran!cus:kkh sił zibrój ­
nych). N a szczęście dla wytwórni zaprzes'tande 1ch budowy 
nie zos.tało przeprowaidzone, jedynie zwdlniono poważne 
tempo produkcji. Dzięki temu nie zaszła potrzeba ponow­
n ego uruchamiania taśmy, co zawsze za solbą pociąga du­
ży nakład finansowy (vi!de pTZypadek z amerykańskim 
transpo,r>towcem C-5A). Obecnie nowe zamówienia napły­
wają w coraz szybszym tempie i to z różnyich stron świa­
ta, np. Chiń,ika RepubUka Ludowa zamówiła 1 3  Super 
Fre1onów w odmianie morskiej do zwalczania okrętów 
podwodnych. Obecnie tempo produkcji Super Frelonów 
wynosi po 1,5 szJtuki miesięcznie. Portfel zamówień n:i 
1 .5 . 1975 r. zawierał zlecenie na . do1stawę 99 Super Fre­
lonów. 

Z a m ó w i e n i a  

Wielki na·pływ rnmó'wień jest oczywiście zjawiskiem 
bardzo dla Aerospatiale pomyślnym. Zawiera on jednak 
w sobie trudności, które firma będzie musiała przezwycię­
żyć i to możliwie j ak n ajszybciej. Trudności wynikają 
z braku dostatecznej mocy przerobowej w zakła:da1ch pro­
duikcyjnych w Marignane, co pociąga za solbą wydłużenia 
dostaw w czasie (należy pamię'tać, że cyikl produkcy,jny 
śmigł,owca trwa w warunkach francuskich o1d 18 do 30 
miesięcy, zaJeżnie od typu ,i wyposażenia maszyny). 

Wyłania się konieczność przeniesienia części produkcji 
do innych, niewyspecjalizowanych zakła:dów Aerospatiaie, 
co również nie wpłyn,ie  dodatnio na termin dostaw, zwła .. 
szcza, że pracownicy zatrudnieni w Marignane gwał'townie 
wysteuują przeciwko przeniesieniu ich do innych regionów 
Francji (01dnosi się to przede wszystkim do zakła:dó'w w 
Tuluzie, które z powo'du zahamowania zleceń na dosltawy 
samolotów Airbus A-300B i Concorde dysponuj ą wolną 
powierzchnią produkcyjną). Nie jest zreszta pewne, czy 
obecna koniunktura na śmigłowce potrwa jesz'cze przez 
dłuższy czas. dlatego też przeniesienie prndu1kcji do in­
ny;ch zakładów firmy nie j est wskazane z ekonomicznego 
punktu widzenia. Taka akcja wymaga bowiem częśdowej 
zmiany oprzyrządowania, co grozi nieproduk'tywnym wy­
datkowaniem funduszy w przypadku rozwoju dekoniun'kltu-

Rys. 4. DJwusilnilmwy Dauiphin - Ar�iel SA-365 
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Rys. 5. .Supe.r Frelon SA-3.21 w odmianie do zwalczania okrętów 
podlwodnyc'h, ,przeznaczony {!fa ChRL 

ry n a  ten sprzęt, zwłaszcza że wówczas wystarczą mrnce 
produkcyjne zakładów Marignane i Courneuve. 

Z tYJch względów Dyrelkcja Aerospatiale uważa, że je­
dynym racjonalnym śrntlk;iern zapewnienia wzrostu pro­
dUlk•cjJ - koniecznej do wypełnienia zolbowiąizań wynika­
jący-eh z za-wartych umów - jest rozszerzenie zakresu ko­
operacji, pojętej w najszerszym tego słowa znaczeniu. 

K o o p e r a 1c j a  p r o d u k c y j n a  

Divi.sion Helicopteres stosuje trzy formy ko•operacji pro­
du'kcyjnej: 

Kooperacja produkcyjna z zagranicznymi wytwórniami 
śmigłowców 

Ten rodzaj kooperacji produkcyjnej opiera się albo na 
umowach kooperacyjnYJch, allbo na u,mowaoh ko.produkcyj­
nych. 

W pierwszym przypadku kooperan1t Fcr-an!cji do.starcza jej 
usrt;a1ony asortyment elementów dla śmigłowców na zasa­
dzie kompern;alty za udzieloną licencję lub za dostawę śmi­
głowców. 

Przykładem taikiej koopera-cji będzie wispółpraca z Ru­
munią, która po uruchomieniu montażu śmigłowców Puma 
będzie pr.owa-dziła tzw. kooperację progresywną, co zna­
czy, że w miarę upływu czasu saima zacznie produkować 
co-raz więcej elementów, niektóre za,ś z tyich elementów 
będzie ,dostair•czała Li1cencjodawcy jako kompensatę za udzie­
loną licencję i dositawę częśd z Francji. 

DrU1gą, n ajważniejszą formą kO'o;peracji, jest koproduk­
cja. Na tej za-sadzie oparta jest współpraca pomiędzy wy­
twócr-niami Aerospaitiale i angielskim Westlandem. Poilega 
ona na wytwarzaniu przeż każdego koprodllicenta odręb­
ny1ch serii elementów, tak aby nie groziło du�owanie pro­
dukcji. Montaż odlbywa się w oibu krajach irównolegle. 
W 1975 r. dotyczy to jedynie koprodukcji śmigłowców Ga­
zelle, gdyż Westland w przypadku śmigłowców Puma wy . 
stępuje wyłącznie w roJi poddostawcy elerrnen:tów. 

Kopr.odukcja francusko-angielska zgodnie z umową obej­
muje rt;rzy ty,py śmig.łowców: Gazelle i Puma (przedsiębinr­
stwo wiodące - Aernspatiale) oraz wojskowy angielski 
Lynx (przedsiębior•stwo wio,dące - Westland). 

Na'1eży ,przypuszczać, że wartość i li-cZJba umów koopera­
cyjnych zawaa.-'tych przez Aerospatiale (a być może i ko­
produkcyjnych) będzie r.osła, g1dyż oprócz zasadniczej kwe­
s·tii dla francuskiego przedsiębiorstwa - tj. uzupełnienia 
niedostatecznej mocy przerobowej - kooperacja z konrt:ra­
hen<tem za:granicznym jest .równocześnie instrumentem ro,z­
woju eksportu : zagraniczny kontrahent będzie do1kładał 
w,szclkiich wysiłków, aby przedmioit kooperacji uplas.ować 
na krajowym rynku. 
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Poddostawy zlecane ·wyspecjaliiowanym przedsiębiorstwom 

Przykład najwarżniejszy, zaiczerpnięty z praktyki Aero­
spatiale: dostawa przekładni dla śmigłowców ;przeds.ięlbior­
stwa, • 7Jlecona tylk,a jednej wyspecja,Hzowanej firmie -
włoskiemu Fiatowi. 

Poddostawy z macierzystych zakładów produkcyjnych 

Stosowanie <tego wariantu kooperacji  międzyzakładowej 
1ulb poddostaw wy,daje się nam najbardziej logiczne, bo­
wiem Aerospatiale ma doskonale zorganizowane i O'Przy- • 
rządowane zakłady budowy .płatowców. Dlatego też Divi­
sion Helikopteres zleciło np. budowę kadłubów Super Fre­
lon wy'twórni w Tuluzie (.pro•dukuje się tam samoloi1;y Con­
corde i Air,busy) oraz pewnych elementów kadłu:bów za­
kładom w Na·nites i Taribes (SOCATA - pro•ducent lekkitch 
samolotów Ral!lye). 

Is<tnie•j ą  j ednak czynniki, które ograniczaj ą zakres ko­
operacji przemysłowej. Przede wszysitkim chodzi o to, że 
etap końcowy produk,cji musi się odbywać w zakładach 
w Mari-gnane, któ,re mają za sobą lata d oświadczeń i po­
no,szą całkowitą 'Od'Powiedz.iaJność za jako,ść .sprzę:tu. Po­
dział odpowiedzialności j est co najmniej niepożądany. Dru­
g:im -czynnikJem o,graniczaj ącym zbytnie rozszerzenie ko­
operaicji j est konieczność (stwierdzona teoretycznie i spraw­
dzo•na w pralkltyce) za-chowanie pewnego vo1lumenu .pro­
dukcji w zakładach w Mari,gnane. Tempo ·dostaw, bu'do­
wa śmi.głowców nie!standardowych iitp. uzasadniaj ą tę ko­
nieczn·o,ś�. 

Doświadczenie uczy, że zakład finalny powinien wyko­
nywać co najmn\iej 50% wszysltk.ilch prac liczonych w ro­
bo czo go•dzinalch. 

W 1975 if. fran·cuska produkcja śmi•głowców jest już roz­
kooperowana w maksymalnym stopniu. Na 100 roboc•zo­
go1dzin ,pracy zakładów Division Helkoplere.s przypada: 30 
godzin ( 16%" cało-ści) pozo;sltałych zakładów Aerospatia1le 1 2  
godzin (6,5%) innych kooperantów - poddostawców kra­
jowych, 1 2  (6,5%) ,dostaw przekładni od Fia'ta, 33 godziny 
( 17,5%) dos·�aw koopera,cyjny-ch Westlanda i 3 godziny ( 1 ,5%) 
p.oddositaw belgijskiej SABCA. Łącznie 90 g,ad•zin, czyli 
47,5% całego czaisu prncy przy produkcji Division Helicop­
teres (90 h : 1 90 h = 47,5%). 

Poddostawy od licencjobiorców zaczną s,ię prawdopodob­
nie już w najbliź;szych laitach. 

E k s p o r t  

Dynamika eikspo,r,tu j est jednym z naj ważniej szych kry­
terió,w ekonomilczny,ch, które określaj ą stan i tendencje 
rozwojowe danej branży przemysłowej. To kryterium 
świadczy również o zdolnoś'Ci do konkurencji na rynkach 
zaigranicznych oraz o ocenie sprzętu iPIZez bard•zo wyma­
ga,jącą obcą k,l,ientelę, która „płaci i wymaga". 

Sp-rzę't lO!tniczy nawet bardzo wysokiej j akoś:ci nie mo­
!e _ .s�utecznie konkuro-wać na rynkatch za,grani-cznych, j e ­
zeli Jego producenrt: n ie  zapewni odbiorcom dolbrego serwi ­
su, ,gwarantują·cego bez.usterkową eksploa,tacj ę sprzętu. 

Promocją, organi,zacj ą i realizacj ą francuskiego eksportu 
sprzę'tu �otnicze�o zaj mują się rów1101legle w,spółdziałaj ąc� 
�e s'oibą mstytuq e państw.owe (w kraju i za granicą) , bran­
z?we stowarzyszenia producentów i poszczegó,lne przedsię­
b�oristwa. 

Przedsiębiorstwa produkcyjne dys.ponują wyspecjalizo .. 
wanymi działami te�h1:iczno-hand1owymi, prowadzscymi 
us�aloną przez J?r�eds1ęb10rstwo poli'tykę ekspor,tową, pole­
�aJ �c� na: . anal1Z1e za,p01trzebowania rynkowego na  sprzęt 
1stnieJą�y 1 "Zapotrzebowania na sprzęt przyszłościowy, 
sprzedazy sprzętu, or,ganiza,cji i reaEza,c,j i  serwisu. W wie­
lu pr�ypadkach p�zeds,iębiorstwa tworzą działy hanidlowo­
-1serw1s·owe w kraJach większych odbioriców. 

!:7-stytucje e_ksportowe, . bę�ące , organizacjami państwowy­
mi. OFEMA 1 OGA. Obie :nstyltucje mają sobie przyidzie-
1?ne_ odręlbne sltrefy geograficzne, •gdzie reprezentuj ą przed­
s1ęb10;ris·twa pro.dulkcyjne. Zadaniem tych oroganizacji jest 
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ana1iza miej scowego rynku i doprowadzenie do wstępnej 
konkretyzacji zamówień w drodze negocj aJCji. OFIDMA 
i OGA dy&ponuj ą własnymi placówkami w wielu kraja1ch 
i ,przedstawi-cielstwami • agencyjnymi, uprawnionymi do 
dzia,łalno,ści handlowej w imieniu firm f:rancusk�ch. 

Oficjalne francuskie przedstawicielstwa polityczne i woj­
skowe (attacha1ty) u dzie1ają efekltywneg.o poparcia politycz­
nego wszys·tfkim poprzedni.o wymienionym or,ganizacjom w 
ich działalnośici .propagandowo-akwizycyjnej , a ich pomoc 
w wielu przypadka.ich umo,żliwia zrealizowanie kon<traktów. 

W s k u t e k  t e g o  p o w i ą z a n i a  z c z y n n i k a m i  
p a ń s t w  o w y m  i f r a n c u s k i  p r z e  rn y IS ł ł o t  n i­
e z y j e s t p r a k t y c z n i e j e d n ą z a g e n d  p o-
1 i t y k i h a n d l o w e j i P o 1 i t y c z n e j (d o s t a w y 
u z b r -o j e ,n i a) f r a n c u s k i e .g o r z ą d u. 

Nic przeto dziwnego, że maj ąc takie poparde fran-cus­
ki przemy.sł 1-otnkzy ekspor'buje do 75% (w zależności od 
roku) ,całej swej produkcji. Z tej pomocy korzysrt:a również 
i Division Helicoptere·s, a wyniki uzyskiwane przez ten 
wydział są  istotnie bardzo poważne. Z ·około 4100 :zJbutdo­
wanych śmi1głowców .l<�ranoja  wyeks.portowała ponad 65% 
całej proldukcji. Gł6wnym rynkiem 21byrt;u była Europa (18 
krajów) ; Azja i Oceania zakU"piły 58-0 śm�gł,owców, Afryka 
- gdzie sprzedaż fra,n,cu1skich śmi,głowców nalbiera tempa 
- 300 szluik, a Olbie Ameryki - 500 sztuk. 

Francuzi szczególną wagę przykładaj ą do eksportu na 
rynek amerykański, zwłaszcza odnosi się to do Stanów 
Zjednoc:z:onyich i Kana,dy, k,tó,r,e kupuj ą ponad 60% rocznej 
światowej !I)roduikcji śmigłowców cywilnych. W 1969 r. 
Aerospatiale podpisała u mowę z LTV Aerospace, krt:óra ·po­
wołała do życia specjalną fiilię (Vought Helicopter Incor­
pora:tion - VHI) mającą za zadanie ,promocj ę  i sprzedaż 
śmi,głowców Aerospatialle na  terenie Stanów Zjedno'Czonych 
i Kanady. VHI miała za1pewnić sprzedaż meo,tdą American 
Style (meto1dy marketingu i obsłiugi stos•owane w USA) co 
też wykonała 21godnie z warunkami umowy. Sukcesy osiąg­
nięto jurż w następnym roku : VHI sprzedała na ryniku Sta­
nó,w Zj ednoczonych 20% wszystkich zakupio,nych tam lek­
kich śmi,głowców. 

. Po zd01by1c�u doświadczenia w American Style Aerospa­
t�a_le wy,kł:p1ła VHI i utworzyła n a  terenie USA własną 
fi.hę .pod firmą V,aught Helicopter Corporaition (VHC) któ­
ra kon'tynuuj e d ziałalność swej poprzednicz,k.i. W okresie 
uibiegłego pięciolecia ( 1 969 7 1 974) VHI, a następnie VHC, 
sprzedały w USA 2 1 0  śmi,głowców Aerospatiale (71 Alouet­
te 2, 62 . Alouette 3, 46 Gazelle, 25 Lama, 5 Dau,phin 1 1 
Pumę; hc21ba dostarczonych śmigłowców nie zosrt:ała poda­
na). WartO'ść sprzedaży w 1974 r. wynioisla 17 mln dola­
ró'!': W bieżącym roku wartość sprzedaży ma wzrosnąć do 
minimum 24 mln dolarów. Spodziewana jest sprzedaż 65 
Gazelle, Alouette 3, Lama i kilku srluk Puma. 

VHC zatrudnia obecnie 100 pracowników (częściowo po­
zo.st,ał�;ch . z _vHI) �tó,rzy w swoim czasie „pouczyh Fran­
cuzow , J ak�e są ządania amerykańs•k iego rynku, w jaki 
SI_Josób , nalez)'. prowadzić negocj acj e cenowe i jak zorga­
n izowac serw11s ekspresowy. 

Źródła amerykańskie ,przewiduj ą, że w 1 976 r. krzywa 
wzr�stu napły_wu nowych zamówień na śmigłowce Aero­
s�abale uGegnie spłaszczeniu, ale że w późniejszym okre­
sie stopa pr_zyro,stu zagranicznych zleceń ,będzie wyższa niż 
w poprzednim pięcioleciu. 

, V! 1 974_ r. u,dział Aerospa.tiale w całkow,itej sprzedaż.v 
s�1głowco-w na rynku ·kraj ó w  kapitalisty,czny,ch wyniósł 
15 ¼i. �edług prognozy fra-ncuskiego producenta udział ten 
spad_nie o 1 + 3% w 1 977 r . ,  j eżeli nie zostanie rozpo·częta 
seryJna . produkcj a nowych typów śmigłowców (SA-360, 
SA-365 1 SA-366 oraz Su,per Puma). Natomiast wzrośnie 
do 25%, jeże.l i  na  rynku znajd ą  się wymienione śm�głowce. 

, Z:naczni_e większy ma być u,dział sprzedaży francuskich 
sm1,g�owcow na rynku europej skim. W przypadku wprowa­
dzenia nowych typów wz,rosnąć on może nawet o 20 -;- 27% 
(z o,becny,ch 22% 7 49%). 

Jeżeli . chodzi ,o rynek amerykański, to pro,gnostycy Aero­
spatiaiJ.e zakładaj ą, że nowe śmigłowce zaspokoj ą popy,t cy­
wtlnego rynku śmigł.owców USA w ponad 25%. 
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CIEKA WE KONSTRUKCJE 

Niekonwencjonalne 
piasty wirników śmigłowcowych 

Dr inż. ZDZISŁAW BRODZKI 

Przykłady zastosowania łożysk elastomer owych i el,astycz­
nych elementów nośnych w pia,stach wytwó.mi Hugues. 
Sikorsky i Aerospatialc. 

Ostatnio opublikowano opisy kilku piast zupełnie odbie­
gających od do.tychczais s.tosowanych: są to piasty wy­
twórni Hughes, Sikorsky i Aero&Jla'tia1le. Z•godnie z tenden­
cjami (o któr:i�ch au'to:r pisał w TLiA nr 4 i 6) w.idać cał­
kowitą lub chociaż części'ową ucieczkę od łożysk tocznych 
na rzecz łożysk elastomerowych względnie elasty,cznych 
elementów nośnych - łopat wirnika. 

Piasta śmigłowca HUJghes 500 posiada łopaty zamo,cowa­
ne na elastycznych (pakietach spręży,s,tych), k,tó:re umożli­
wiają wszystkie niezbędn e  ruchy łopat. 

Rys, 1. Piasta Hughes z eia:stycznymi ,pasami : 1 - krzyżowa pod­
stawa piasty, 2 - pasy elasty<e,zne, _3 - miejs0a mo,cowa·nia pa­
sów do piasty, 4 - piono,we wahania !opat, 5 - n.uchy skrętne 
- zmiana s<kO!ku 

4 

3 

1 z 

R - 2 Układ sterowania i piiasty śmLg,!oiwoa Enstom F-28: 

1 Y� si,ln'i,k 2 - wentyJaJtor chłodzący, 3 - kolo napęd�aj �ce 
!kl• dn· ' 4 pas'·' napAdu 5 - koło na,pęct,owe walu wirnika prze a 1, - "-' • " • . 

6 t · k 7 -i śmigła ogono,wego, 6 - przek./adn1a �l wna s· 02 . owa, 
sk.rzyn,kia przekładni, 8 - wal główny, 9 - s terowan'..e . kąta cy= 
kliczne i ,całkowite, 10 - , ta.rcza steruiąca, 11 - lą,cznik1 1 po,py 
chacze sterowania, 12 - dZ1W1gru.'e zrruany sko.kiu 

TLiA 1975 nr 12 

Jak wi-dać na rys. 1 ,głównymi elementami mządzenia są 
rozdw,ojone pasy wy,konane z pakietu sprężyn. Pa,sy te 
obejmują wał wirnika: Są une w środku przymocowane do 

Rys. 3. Piasta Sikors·ky z elastomernwymi łożysk.ami: 1 - wał 
napędowy, 2 - płyta centralnia, 3 - lozysko sferyczne, 4 - ło­
żyska zmiany skoku, 5 - zamki lo,pat, 6 - stopa łopaty 

TL- 132/75-R/, 

Rys, 4. Piasta eksperymentalna Starflex: z_ - pr,zegub kulisty, 
2 - stopa ło,pa ty, 3 - płyta elast1czna , trojkątna, 4 - lozysk� sferyczne ela&tomerow,e 5 - łącznik zewnętrz·ny, 6 - płyta sze 
ścioboc•zn�, 7 - wal wlrnLka, 8 - dżwlgnia zmiany skoku, 9 -
tłumik wahań poziomych 
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krzyżowej podstawy piasty 1 .  Pasy 2 mają punkty moco­
wania 3 • - po dwa ,dla każdego pasa. Umożliwiają one 
pionowe wahania łopa,t 4 oraz przez sw,oj ą sprężystą de­
forma,cj ę ·skrętną - zmianę kąta ustawienia łopat 5 .  

N.iezależnie •od wymien'ionych dwóch ruchów pewna 
ograniozona różnicowa elastyczność pasów urmocliwia od­
chyilanie łopat w płaszczyźnie Olbrotu. Piasta j est zaopa­
trzona w oigraniczniiki (zderzaki) wahań pionowych, które 
w czasie pracy wirnika na pełnych obratach chowaj ą s'ię 
pod d ziałaniem sił o,dśrodkowych. Spełniają jedna'k swoje 
zadanie przy małyiCh olbrotach i przy postoj u na ziemi. 

Os-ta-tnio wytwórnia Aernspatia,le zaproj ektowała i wyko­
nała piastę ek5iperymentalną Starflex - poddaną bada­
nlom na śmigłowcu Dauphin. Konstrukcja jej odbiega zna­
cznie od  pia&t nawet j uż zmodyfikowanyich te1 wytwórni. 
Całkowicie wyelimi:nowan.o w niej lożysika to·czne - za­
miast nkh zastosnwano sferyczne łożyska elastomerowe i 
elastyczne łączniki. Schemat ideowy piasty 01dltworzony na 
podstaw.ie opuiblikowanej foto.grafii wyj aśnia j ej dzia­
łanie (rys. 4) . 

Nie'.konwencjonallny jest ukła,d wirnika ,śmigłowca Ens ­
trom F-28 .(rys. 2). Tarcza steruj ąca 10 umieszczona jesrt 
u dołu na kadłubie. Wał napędowy i zarazem nośny j est 
wydrążorny i zawiera w sorbie peipyic:hacze siterowania ło ­
pat 1 1 .  W wyniku .teg,o w,idok śmigłowca j est nieco oso­
bliwy - nie widać napę.du s'ternwania wirnika, a ty'1ko 
sam wał. Łoży,ska elastomerowe zastosowano w nowej pia­
ście Sikorsky (t'ys. 3). Podstawową jej częś-cią j est korpus 
wielJ.orbo·czny (rpia,sta jest sześdołopatowa). Z uwagi na 
większą niezawodnnść płyrt;a piasty j est dwuwarstwowa. 
W pods1taw,ie roZJmieszczone .są sferyiczne łożyska elastome­
rowe, krtóre umoż,liwiają wahania pionowe i odchylanie ło­
pat w płaszczy:hnie obrotu. Pozostawiono je'dnak odręlbne 
ł'O'żysika zmiany skoku 4 (pra:wdopod01bnie toczme-igłowe). 

Siły odśiro dk.owe o d  łopat przeno,szone s ą  na łożysko ela­
s tomerowe i d al ej na ,trójką,tną pły,tę ela,styczną 3 o-raz na 
łączniki (dźwignie) z ewnętrme 5 i z nich przenos·zą się na 
wewnętr-zny prz.eigulb kulJ.isty 1 również elastomerowy, 
PrzegUlb łączy się z kolei z płytami ·sze.ściobocznym'i {rgór­
ną i dolną - 6). Wahania pionowe łopat umożliwione są 
dzięki eilastyczno§ci Tamion 3. Zmiana kąta ustawienia ło­
pat odlbywa s:ię n a  łożysku sferyczmym 4. Natomiast ruchy 
od·chyleń w płaszczyźn'ie orbrotu przenoszą się przez łącz­
niki 5 aż na 01budowę pneg,ubu kulistego 1 ,  ,gdzie wbudo­
wane są ,tłumi.ki 9 o r,egu[o.wanej częs,totliworś'Ci - elas.to­
merowo-tarciowe. 

P.iasta Star.filex j est lżejrsza o 45 kG od d otychczasowej 
i zapewnia stateczność we wszystkich przejrściowych sta­
na1ch 1-otu. Ma ona być zastosowana zarówno na śmigłow­
cu Gazelle j ak i Daurphin oraz SA-350. 

W NASTĘPNYM N U M ERZE ◄ ============================ 
Artykuł wstępny J. Lasonia pI'.zed­

stawi mo,żliwO'ści zastosowania lotni­
ctwa w .gospoda!l'ce narodowej nasze­
,go kraju. Autor wsipomni m. in. o ta­
kich dziedzinach, j ak rolnictwo, leś­
nictwo, geo1fi'zyka, budownictwo czy 
ratow,nictwo. 

Trzecią część artykułu W. wa,ślww­
skiego w dziaiłe PROBLEMY RO.Z.WO­
JU LOTNICTWA omówi produkcję 
angielskiej firmy Westland Air•craft 
I.Jtd oraz po,równa ją ze śmi.głowcami 
innych wytwórni. 

Koilejny artyikuł dotyczyć będzie in­
teresujących za,gadnień er1gonomii lot­
niczej . Autor .prwdstawi .pods,tawowe 
cechy układu ipillo.t - samolot, j e.go 
strukturę i kryteria oceny. Na bazie 
semantycznej teorii informacj i omó­
wione zo,staną podstawowe proib'lemy 
trenilngu załóg lotniczych i efektyw­
noo·ci wykorzystania naziemny·ch środ­
ków sz;ko,l enia. 

R.  Szczepaniak za·proponuje nowy 
rs,posób przechwytywania dał olbcych 

dosJta'.j ących się do tuneli wlotowy,ch 
silników odrzutowych, które odbywać 
,się .będzie .za pomocą s eparatora bez­
władno,ściowego. W artykuO.e zostanie 
przedstawiona konstrukcj a zasada 
d ziałania urząd.zenia. 

Drugim ciekawym urządzeniem opi­
,sanym w numerze 1 '76 będzie klapo­
-poszerzacz krokodylowy z na,pędem 
aerndynami·czno-dźwilgniowy,m. Opis 
patentu doty,czy zasady działania oraz 
m())żliwO'ści zastosowania tej kon1struk­
cji. 

PIROBLE.MY LOT przedstawią dal­
szy ciąg referatu T. Smoli-cza do,tyczą­
cego manewru odejś cia na ·drugi krąg. 

W następnym numerze roz.pocZ1I1ie­
my prezentację prób śmi.głowców rolJ. ­
rniczy,ch, przeprowadzonych przez Za­
kład Ba!dań w Locie Instytutu Lotni­
ctwa w 'lata-eh 1962+1974. Próby zo ­
,stały przeprowadzone n a  śmigłowcach 
SM- 1 i Mi-2, a dotyczyły m .in. za,gaid­
nień konstruk,cyjnych, aJg•rotechnicz-

n ych, er-gonomiczmych, medyczno-hi­
gienicznych itp. 

Czytelnicy interesuj ący się hi'storią 
polskiego lotni'Otwa ·znajdą artY'kuł do­
tyczący samolotu rozpoznawczo-bom­
lbardudącego P,ZL-46, zbudowanego w 
1938 r. Był on następcą samolotu 
lPZL-23 Kararś i wraz z samolJ.ofami 
Łoś, Wilk, M ewa, Wyżeł i Jastrząb 
na.leżał do pokolenia nowych ,polski-eh 
ikonstrurkc:,j i  lotniczych tego okresu. 

ST,ATYSTYKA LO'IINIOZA przed­
s'tawi siły lotnicze W. Brytanii 
Francji. 

KARTOTEKA TLiA opi,sze kon­
strukcję samolotu pasażerskiego . Mc­
Donne11-Dougl as DC-9 oraz samolotu 
SEPECAT Ja,guar. 

iPIOMOCE KONSTRUtroCYJNE będą 
zawierać drugą część analJ.i•zy ciężaro­
wej konstrukcji ;płatowca. 

Wersje jęzY'kowe TEOHNICZNEGO 
Sł.JOWNIKA LOTNICZEGO dotyczyć 
będą pojęcia Usterki. 

WSZYSTKIM CZYTELNIKOM TliA 

SERDECZNE ŻYCZENIA ŚWIĄTECZNE I NOWOROCZNE 

SKŁADA REDAKCJA 
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Problemy ruchu lotn �czego i lotn isk 

Zastosowanie cyfrowej techniki 

przetwarzania informacji 

w kontroli ruchu lotniczego • Część II 

Inż. JANUSZ KLIMEK 

Zastosowanie komputera i komputerowo sterowanych 
wskaźników radarowych do automatycznego rozpoznawa­
nia i śledzenia celu. Technika wieloradarowego śledzenia 
obiektów. 

Technika zastoso wania komputera i komputerowo ste,ro­
wanych wskaźrników radarowych w kontro,li ruchu lotni­
czego różni ,się od innych znanych zastosowań j edynie w 
poszczególnych specja1lnych wymaganiaich. Ponieważ pro­
cedury automatycznego rozpo:mawania i śledzenia obiektu 
odpowiadają S'Pecjalnemu przedsięwzięciu, k tó-re ma na 
celu WS(parcie k o ntJroli przestrzeni powietrznej elektronJicz­
nym ,przetwarzaniem danych, dlatego zaisługują one na ni­
żej podane krótkie wyjaśnienie. 

Technika automatycznego rozpoznawania obiektu 

Przy automatycznym ro:i,poznawaniu o-bie!ktu zaisadniczo 
są do przezwy:ciężenia ,te same trudnośici, które pokonuje 
człowiek, a które wynikają z właś'Ciwośai sy1gnałów rada­
rowych. Istotną ce:chą rada.rowy,ch sy;gnałów echa jest z 
jednej strony ich niski poziom z uwagi na odbiór odbitej 
mocy uzależnionej D'd odległoś·ci v,, czwartej p oitędze, a z 
drU1giej .strony to, że w znacz,n ym stopniu .są zakłócane i 
zmieszane z ec:hami zakłóceń powodowanych szumami ter­
mic znyimi jak również od.biciami od chmur i ziemi. 

Stosowane radary są tak wykonane, że o:biekt opromie­
niowywany jes:t więk!s-zą liczbą impul,sów w grani1cach 
wiązki promieniowania, przeciętnie około 9+20. Rnzpozna­
nie obiektu polega więc na rozpoznani.u koxelowanego 
przez obiekt szeregu impulsów, przy czym ,posz-c-ze-góJne 
im puilsy tego szeregu wykazują tę samą wartość odległo­
ści. Impulsy zakłóceń naitomiast przychodzą jako mniej lub 
ba,rdziej nieskorelowane i z różnych odległoś,ci. Przez do­
dawanie większej Hczby sygnałów echa od obiektu na 
ekranie względnie w oku obserwatora wyróżnia się rze­
czy'Wisty obiekt od echa za1ldó•ceń: Rozpoznawanie obiektu 
jest więc wynikiem całkowania więk!Szej licz'by pojedy;n­
czych sy;gnałów echa. 

Automatycznego rozpoznawania obiektu dokonuje się w 
dwóch etapach :  rozpoznania echa całkowania ss1Jeregu 
sy;gnałów echa. 

R o ·z p o  z n a n i e e c h a polega na określeniu, czy ode­
brany impuls echa pochodzi od obiektu czy od zakłóceń. 
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Rys. 9. zasada r ozpozinawania ·ec·ha w cyfrowym e ks,tra1kto,rze 
sygn·aló,w ra,darowy,ch 
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W tym celu S1tosuje się układ porównania poziomu sygna­
łów, tzw. pier-wszy ,próg (rys. 9) . J,eżeli 1poziom impulsu 
echa przekracza określoną wa-rtość progu, wówczas temu 
impulsowi pnzyporządikowana zostaje cyfrowa jedynka. 
Im.pull'Sy, których po·ziom jest mniejszy od poziomu ipro.gu, 
zostają stłumione, co odpowiada cyfrowemu zeru. Sku­
teczność wykrywanlia obiektu zależy więc w du:żej mierze 
od poziomu pro1gu. Ustawiając ,poziom pro,gu za wysoko, 
eliminuje się możiliwość przechodzenia zakłóceń, a,le jed­
no•czesme zmmeJ sza się prawdo;podobieóstwo wyk;rycia, 
gdyż echa o'd obi,ektów o mniejszym poziomie będą gu­
bione. 

C a ł k o w a n li e s y g n a ł ó w e c h a tz,n. właści!we roz­
poznanie olbi1ektu przeprowadza się w :ten sposób, że śledzi 
się 01dibieranie i według ich k or,elaoji zliczane impu1l1sy echa 
w zakriesie szerokości wiązki -charakterystylki promienio­
wania i określonego przedziału odległości. Uzyskane war­
toiśici porównuj'e się z na1stę.pnym kryterium wa,rtości pro­
gowej (tzw. dru1gi próg). Dokonuje tego odpowiedni układ, 
który z uwagi na zasadę pra,cy ,na·zywany jest detektorem 
z węldrującym oknem. 

Zasadę pracy tego układu wyjaśnia rys. 10. Zakłaidamy, 
że w od[egłoś•ci 58,40 mil mornkich znajduje się obiekt, 
który zoS1taj,e objęty oobraca:jącą się wiąiką promieniowa­
nia anteny. W czasi'.e przechodzenia wiązki w s·umie dzie­
więć impulsów powinno osiągnąć obiekt. W okresie P1 
odebrany :za-staje jeden i:m4)uls echa, który po przekrocze­
niu po·ziomu pierws•z,ego ,progu zostaje wpisany jako 1 na 
pierwszą pozyicję dziewięciobiltowego rejestru .pamięciowe­
go. Cała zawartość rejestru zostaj,e nas,tępnie automa't;ycz­
nie p-rzesunięta o jedną pozyicję. W okresie P2 odelbrany 
:z101staj-e impuls echa, kitóry nie zdołał przejść pi·erW1S·zego 
progu - w tym wypadku na J;>ierws1zą pozyicję reje•stru 
wpis,ane zo·sta'je O. Zawartość rej esltru -zostaje •;,,nów ;przesu­
nięta o jedną pozycję. W okresach Pa do P6 kolejno w 
analogi•czny spo.sób wpisywane są do rejesstru 1, w ten 
spo,sob do tej pory od obiektu odelbranych jest pięć zli­
czanych w rejestrze impulsów. Wiel1kość pięciu impu�sów 
echa z możliwych dziewięciu w szeregu przyjęta jest jako 
kry1terium do przekro:czenlia drugiego pro1gu, tzn. pr01gu 
rnzpoznania obiektu. Jeże'li liczba im1Pulsó•w odbitych od 
obiektu w •C'zasie przejścia wiązki •priomieniowania anteny 
osiągnie .tę miruimalną wielkość, wówczas pojawia się po­
czątek sy,gnału echa od obiektu. Po przekro-cz1eniu okre­
ślonej wie1kości zawar'to1ści -rejest•rou - w danym wyipa:dku 
następnych c-z,terech pozycji - pojawia się koniec sygnału 
ee-ha od oibi'ektu. 

OdpowLednilo do mo7J1Lwości wyikrywania 1i zasięgu s·tacji 
radarowej potrzebne j1est około 500-,- 1000 wędruj ącyich 
Qlki1en aby marż.na było przeprowadzić w odloegłoślCi opty­
maln� wykrywanie obiek,tów w całym zakresie pokrycia. 
Można s·oibie wyobrazić zasięg radaru podzieliony na odcin­
ki odle�o·ścii L'.lE, które 01bejmuje wędrujące okienko. Wiel­
ko·ść tych odcinków związana jest z rozrórżnialnością pro­
mienio-Wą i dostosowana do czasu trwania impułsu ra'.da­
roweg,o - praiktycz,nie 2+4 µsek (1 NM = 12,35 µsek). Licz­
ba wędrujących o!kien ,za,leży od maksymalnej li

'.
c,zby _tra� 

fień obiekltu w czasie 'Przejśicia wliązki promi1en10wama 1 
wynika z ,szY:bko,śoi obrotó,w anteny, sze1:o'k�ści wi�zki pro_� 
mieniowania i częsltotliwo,ści powtarzania rmpu[sow stacJ1 
radarowej. Numer pozy,cyjny wędrującego okna (przypo­
rządkowany stały a•dres ,pamięci), w za-kresie któreigo_ w?­
kry1ty zo&taj'e oibiekt, odpowiada dokładnemu okreslemu 
odległości 01biektu. Na podstawie wartości a1zymutu po�ząt­
ku i koń1ca sy1g,nału echa od oobi•ektu, przesłanych z detek­
tora z wędrującym oknem, wyliczana jesit średnia wartość 
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azymutu 01bi:ektu. W ten spos�b zos.ta'j ą  Oikreślone współ­
rzędn1e wyikirytego obiektu i zakorrczony cykl automatycz­
nego wykrywania. 

Podk:lhnlie do opi1sanego automatycznego roZiIJoznawania 
obiektu w przypadku radaru pie,·wo,tnego zachodzi rói\-vni'eż 
proces automatycznego rozpoz,nawania oibiektu w systemie 
radaTtu wtórnego. Celowe j e&t uj ednolicenie układów auto­
matycznego rozpoznawania w j ednym urządzeniu i stoso -

powiada największej długoś'Ci drogi, jaką w czas.ie_ j,�dneg0 
obrotu arnteny moŻle przelecieć samo.Jot przy naJw1ęktszej 
prędlwś!ci lotu {np. 1 ,5 Macha). . . 

Po drugim sygnale pozycyjnym P2 rO'Z'po znany J est kie­
runek i prędkość lotu tak, że następny obs.zar oczeki'wa­
nia E stanowi tyilko wy,cinek koła, którego odległość pro­
miieni,�wa j est dana przez różni'cę dlugośd drÓlg, j akie są 
morżHwe ,przy uwzględn'ieniu zmiany prędikofoi i tolerancji 

9- bitowy rejestr 

Początek 

Antena 
( 

SygnaT 
echa do 
obiektu 

Koniec 

TL· 1J8j75·R.IO 
____ ! 1 1 , / 

CJ.E ' I i I / -.._ ' I 

Przyrost odlegTosci przynależny 

do „ wędrujqcego okienka " 

Rys. 10. Zasada pracy detektora z „wędrującym okienkiem" 

wan�e połączonego cyfrowego eks-traktma sy,gnałów ra1da­
rowych dla rndalru ;pierwotnego i wt6rneigo. 

Automatycznie roZ'poznane sygnały od obiektów pod1'e­
gaj ą nas-tępnie w ekstraktorze dalszemu opracowywaniu. 
Dotyczy to w 1szczególności koordynacj i informacj i przy­
chodzący,ch z radaru pierwotnego i W1tfunego w celu przy­
porządk!Owanj,a określonym obiektom informacji odporwie­
dzi z radaru wtórnego, elimino,wania dla moż!liwie daleko 
idące.go wyk'luczenia fałszywych o,biektów, j aik również 
wstęipn1ego przygotowan'ia i sterowania przebi•egiem trans ­
misj i  danyich na  kHku kanałach telefonicznych do  cen­
trum kontroli ruchu lotn�czego. Dla tej dalszej obróbki 
rozpo,znanych sygnałów od obiektóiw .zastosowano j ednostkę 
cen;tralną komputera TR 86 (rys. 7). Wykonywanie wyma­
ganych zadań w tym zakresie zapewnj,a specjalnie dla te.go 
komputera opracowany ;program pracy. Zasto·sowanie j ed­
nostkli. centralnej komputera w części do1tyoząoej obrólbki 
sygnałów w zes<t:awie •cyfrowego ekstraktora sy;gnałów ra­
darowy•ch stanowi bardzo nowoczesną koncepcj ę układu, 
który j est zmienny w zależności od wymagań eksploafa1cyj ­
nych. Ciąigłe doświadczenia ekspJ.oatacyjne i specj alne ży­
czenia moigą być w każdej chwili uw:og,lędnione ;przez wy­
mianę programu pracy. 

Technika automatycznego śledzenia obiektu 

Zasadę automatycznego śledzenia obiektu można wytłu­
ma·czyć na ipodstawie uproszczonego rysunku (rys. 1 1) .  

Jeże'li z elksltraktora sy,gnałów radarowych przyjd zie po 
raz pli.erwszy rozpoznany sygnał od obiektu, w komputerze 
śledzenia obiektu l�czony jest tzw. obsza,r o'czekiwania, w 
zaikresie kt6reigo podczas nastę;pnego obro:tu anteny ocze­
kiwany j est następny ·sygnał pozycyjny od tego saMego 
obielktu. Przy pierwszym .sygnale pO'zycyjnym P1 orbszar 
oczekiwania E1 róiwny j es.t olkręgowi, którego promień od-
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wy:licz,ania prędkości lotu. Szerokość obszaru oczekiwania 
j est dana przez uwzględnienie możliwości loitu w skręcie 
po łuku, kt6reigo m ożliwa krzywizna zależy od prędkości 
lotu. Protblematy,ka automatycznego śledzenia obiektów 
wynika ·z j ednej strony z potrzeby uporania się z fałszy­
wymi sy,gnalam·i • od  obiektów oraz z zagadnieniem stycz­
ności z sąsiednimi śladami (w wypadku gdy w jeden ob­
szar oczekiwania trafi więcej ygnałów pozycji) i z drugiej 
strony - pokonania o dpowiednio do wymagań możliwej 
u:traty ocze'ki,wanych 1sy,gnałów pozycyj nych od obiektów. 
Arby zmniejszyć wpływ fałszywych sygnałów i sąsiednich 
śladów n a  automatyczne śledzenie określonego obici{tu, 
mo,żina wyjść z faktu, że iprzeważa·jąca większość obserwo­
wa1nych lotów w krótkim okresie · czasu ok. 30-,--60 s (3+6 
obrotów anteny stacj i ra·darowej) 1stanowi loty po prostej. 
Dzięki temu możliwe jest wyj aśnienie najpierw małego 
olbszaru oczekiwania uwzględniając tylko lot śledzonego 
olbiekitu ,po prostej . 

J eiJeli nie oo·stainie zna1leziony no-wy koreluj ący sygnał 
od olbi,ektu, zosta}e podj ęte na nowo poszukiwanie kore­
lacji w dużym obs•zarze oczekiwania. W wypadku braku 
sygnałów od obiektu w czasie j ednego lub więcej obrotów 
an:teny przy przewidywaniu możliwej pozycj1i obiektu musi 
być powięksmny rachunek obszaru o:czekiW1ania. 

Przy śledzeniu obhfutów nail1eży w końou uw1ZJględ,nić 
również to, że wyikrywanie pozycj.i obiektów pr;zez radar 
i automaJtyczne ich rn?Jpoznawanie j,est obarczone błędami, 
tak że rej estrowane pozycj1e sta,tystycznie W1ahają się wo­
kół rzeczywistego przebiegu ruchu lotniczego. Fakt ten 
uwz�ędni,ony zostaje w obliczeniach przez tzw. postępowa­
nie wy,gładzaj ące. Do obliczeń przewidywany,ch .pozycji nie 
bierze się za podstawę rzeczywistych wartości współrzęd­
ny,ch PO'Przednich pomiarów pozycjti, lecz wyrównane war­
tośd współirzędnych według speojalnego algorytmu. Wy-
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równani,e takie m o,że również wy,eliminować wspomniane 
błędy ra�aro.we· h i1s�orH trasy lotu (np. lot po pr,os,tej lub 
w zakręcie, ocena Jaikości odpowiednio do fatktu potrzebv 
przeskoczenia zaników liitp.). • 

Za_leżnie -�d rodzaj u stos,owanego al,gorytmu wyrówny­
w�nia w roz�ych kraj ach stosowane są różne rozwiązania, 
ktcxre pozostaJ ą w związku z właściwoś'Ciami danego .obsZJa­
ru. Skalą oceny tych .pmceduir moze być np. to j aik długo 
trwa proces przejścio.wy przy przejiściu z lotu ' po prostej 
do lotu w zakręcie. 

_ Nieznaczna l iczba fałszywych meldunków przy wykrywa ­
niu przez system radaru wtórnego (SSR) na zasadzie tla'1eko 
idącego unrl.ezależnienia się od wpływów a·tmosferyicznych 
i o;ibić terrenowych ułatwia automatyczne śledzenie sy.g. 
nalorw wtórnych w porównaniu z sy,gnałarrni ,pierwotnymi. 
Kodowany in1d ywidua1nie zrnak identyfilkacji samolotu 
sprowadza równocześnie do prostej ,postaci problemy wy­
stępuj ące przy krzyż:owaniu s1ę tras 1otu. Przelz wyikorzy­
stan1ie otr:zymywanej aubomaty,cznie odpowiedzi o wysoko­
ści 1'otu może być dodatkowo automatycznie korygowany 
tzl\,-. skośny błąd odłegłości .przy dwuwymrariowy.m okre­
śleniu radiolokacyjnym pozy-cji ,  co ma s·zc?Jególne znacze­
nie w -orizyp;:idlku bl iskich odległ,ości od s,ta1cji ra:dairowe.i . 

Określone źródła błędów systemu radaru wtórnego, któ­
re mogą prowadzić  do zan�:ków meldunków od obielkrtu, 
ogran iczaj ą .i ednak możliwość aufomatyczmeigo śledzenia 
obiektów wyłąc,znie na bazie danych z systemu ,raldaru 
wtórnego, talk że n ie można wyrzec się wykorzystania da­
nvch z radaru pierwotnego. Przykładowo możn,a sobie wy­
obrazić, że dalsze śledzenie lotu przy czasowych zanikach 
meldunków w systemie radaru wtórnego- może odbywać 
się przez uzupełnianie sy,gnałami z radaru p ie,rwo:tnego. 

Wystepowanie fałs,zy:ch • obiektów w ralda,rze pierwotnym 
.iest znacznie uzależnione od warunków .mtet,eoro1ogkznych, 
ktfue wpływaj ą na stałość zachowania się sy,gnałów od 
obiektu. W niekonystnych wairunkach może to ,prowad'tić 
do tego, że wiele sy,gnałów od obiektów nie będzi:e mogło 
być przyporządkowan e  do  istni<ej ących tras, bęldą przedsta­
wiane jako począ,tkowe warunki trasy (p,jer'w's'zy obszar 
oczekiwania = o,kregowi) .i muszą być odrzu1cone. Z tego 
powodu komputer bedzie  dodatkowo oibciążony losowym 
nakładem pracy, ponieważ zapoczą<tkowywanie trasy powo­
dowane pr;zez fałszywe syignały od obiektów prowadzi d,o 
poszukiwania ekstrapolacj i ,  przeskaiki'warnia zanilków i ur­
wania trasy lotu. Dlatego we wszy,stJkkh dotychczas zna­
nych s,posobach automaitycznego śledtzen,ia ·obi·ektów, k:tóre 
planowane są w systemach cywilnej kontroli ruchu lotni­
czego i osiągnęły fazę z asto·sowań praki1:Y1cznych, zrezygno­
wano z inicj owania au'tomatycznego śledzenia przez syg. 
nały z radaru pierwotnego. 

Pierwsza rozpoznano 
pozycJO 

E, 

Obszary 
oczekiwonio 

TL - 138, '75 �R.11 

Rys. 11. Zasada a.u'tom,atl:ycz;neg·o śled21enia obiektu 

Kontrro,ler może j ednak spowodować awt_omatyczne . śłe­
dzernie Olbiekttu, który nie zosltał stwieirdzlony ratdairiem 
wtórnym, a rozpozna,n,ego na pods,tawie szeregu _sY'g:1ałów 
z ra'daru pierwo-tneg>o, przez ręczne · wprowaidz�me mfor­
ma,cj1i. Przy pierwS1zym w:i:kryc�u SYigna:11: ?d olb�ekltu przez 
radar wtóirny stosowane Jest Jednak mi.cJowarne aut�a­
tyczne. W pierwszej farz1e auitomatyzaQj i wpr'OW�dzioneJ do 
e'ksploa,tacj i przez firancuslką koilltrolę ruchu l!otruczego au­
toma:tyczme ślJ.edzeni,e oibiektó.w ogran�c:oono do• sy1gnałów 
z ,radaru wtórnego w 12-bi!towym kodzie. 

w doty,chozasowy,ch r1ozważanrl.ach doty,ctący,ch . au�om�­
tycanego śledzenia ohielktów :WY_ch.odzono � zafo.z·e<n1a, . ze 
dane O po·zy·cjti śledwnego oib1ek'tu dostairczanie są  z po3e-
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dync2lej stacj,i ratdaTowej w regularnych odstę,pa:c-h (np. co 
1 0  s za każdym obr!ot'em anrt:eny). Odpowiednio do wyma­
gań p91dwyti2s-zenia niezawodiniości systemu radaro,wego przez 
wielOlkrotne pOlkrycite kontirolowanej ,PI'lzesltrzeni prolblemy 
?Jwrl.ą1zane z automatycznym śled'Zieniem - w�agające w 
tym wypaidlku rozwiązania - są j,eszcze abszernii,ej sze. Na­
suwaj ą się tu dwa po1d,gtawowe rMne spos!Olby reaJ:izacji 
wiel'oiradarowego śl,edzeni1a olbiektów: 
• Sy,gnały od olbiektów z podłączony,ch stafcji radarowych 
są najpierw o'didz1elnie śledzone wg zasady jednorada:rawe'j . 
Na1s<tępnie wi'elokir•otnie rozpoznane tory tych samych lo­
tów są s•prawdzane VJ!g ktryteriów zgodnoś'Oi i łączone. Spo­
s6ib ten ma ,tę za,letę, że korelacja syignałów od obiektów 
do śleldzon,elj trasy lotu przeprowa-dzana j est wg zasady 
j,eldno:radar'owej i pr<zez to nie wnosi żaid'nych doda�owy,ch 
problJ.emów. Niekar-zystne .są jednak w tym wypadku na­
kłady ohHczeniowe z uwa1gi na oddzielne śle'dz•enie ltotu. 
• Kon:trnl1owany obszar zostaje podzi,elony wg prostokąit­
nego systemu współrzędnych na kwadrafowe ellementy po­
wierzchni (Radar-Sort-Boxes). Sygnały pozy,cyjne od obiek­
taw z podłączonych staioji rada,rowych są s-ortowane w,e; te­
f§o orienta•cyj1nego dwuwymiiarowe,g:o .systemu. Dla każdego 
ele'men'tu powierzchniowego olkre'ś-llryna jest sitacja radaro­
wa, z k!tólrej inf\orma,cj'e pr-zy śledzeniu obiekltu maj ą mieć 
prioryteto,we zastJo.sowanie. Inforima•cje .z pozostałyc:h stacji 
oozo1s,taj ą  jako rezerwa na wypadek, jeżeli ZJe sfacji  o olkire­
ślonY'ffi prliorytecie • nie będzie syignału. Przy tej zasadzie 
wysltarcza lo1gika śle1dzenlia dla wielorad;:1'rowego §1,edzenia 
OIMelktólw, przy ,czym za,oiS'zozediza się naklaldu pracy 01bli­
czeniowe'j. Koirzyść tę pomniejszają nieznaczine pr,oibl'emv. 
gdy trzeba powrócić do danych rezerwmvych lub .i eżel,i 
tra·sa ma być kontynuowana przy przejściu z radaru nrin­
ryite'tlowe,gio na inny bez pozostawienia śfatdu nie'z!:!otdnnści. 
Odnosi się to prZJede wszyst,kim do śledzenia 01biektów z 
radaru pierwotnego, .kiiedy nie wys,tępują dane o wysoko­
ści lotu Cbłąd od[egłości skośnej). Przy z,astoso,waniu inldy­
wildualny'ch kodów w systemie radaru vvttórnee;•o da-lsze 
prowadzenie tra·sy ltotu mlQŻe być przeprowadmne w pro­
sty spo'sób. 

Z uwa,gi na brak <lostateeznych doświadczeń eksoloata­
cyjnych w zakresie wieloiradarowego śledzenia 01bieik1tów i 
tzw. uo,gólniania zoibrazowania ra'daro-wef:!o w chrwiili obec­
nej jeszcze nie możina dać jednoznacZ'nej odpowiedzi, j aki 
splnsó:b nal'eży prefe'rować. 

Od czasu wyrnale-zienia radaru niezmiennie praktykowa­
na j'est dotychczas metoda charakteryzująca stię anali'zowa­
niemJ informacj i radio!llollrncyjnej pr'zez c.zł-owiieka, który 
ocenia ec1ha I'adarowe w _posfaci ro,zliaśni-ony'ch plamek na 
ekram�e lampy kaltodto,wej . Dlatego też W1Prowadzenie me-

. tod i śro'dików -dio automaty,cznego przetwarzania informa­
ci i raldiofolka1cyfoei mto,że być określone jako nawa epolka 
w technke radi01J.okacY1inej. Jak-ko1wiek JUZ .od dawna 
oczywlis1te j es,t za's:tosowande urządzeń przetwarzających da­
ne w 1nnY'ch dzi1edz,inach, to jednak dopiero stOisunko-wo 
niedawmo ZJa'P'oc'zątkowano wprowadzanie na s,zerszą sikalę 
automa,tyzac.i i na bazie e1ekbroni-czne,fo przetwairzania da­
nych w radiolokacj i dla poltrzeb cywilnej kontrnli ruic'hu 
l'o'tniczego. Plrzyczyny tego leżą między innymii w o�rtom­
ny,ch nakładach, ponliewa� w porównaniu dlo imny,ch za­
stosowań ba,rdlziej tnZ'e<ba tu mi1eć na uwad?Je inmeg,o ro­
dzaju zadania i r-ozwia·zan.ia. z których wieile jeszcze trze­
ba opraco;wać. Aultomatyza1cja sys<temu kontroli ruchu lot­
nkzego jest przedsięWzięciem bairdZ'O kosztownym, dfatego 
pmed pnzvstąpieniem dlo jej realiza1cji dokonuje się wnlik­
liwej analizy istniej ąicych i przewidywanych po,brzeb o,raz 
ustala zakres i etapy realizacji po,szcegó11nych ZJadań w za­
leźnośoi old s•podziewanej intensywności ruchu lotn/iczego. 

Sprzęt wprowadzany na pos·zozególny,ch etapa,ch wyko­
I'lzy.sty.wany jest w pełni dotpiero w etapa·ch na·stęipny,ch, co 
uł,altwia t'WIOII'Zenie nowoczesnegio systemu, spełnialjącego 
perspektywkme wymagania. Szybki rozwój w tej dzieldzi­
ni'e upe'wtn.ia, że uirządzen-ia i pro·ce:dury eilek:trantic'znego 
prze't'wall"lzania info:nma-cji równ'ież w kontroli ruchu lotni­
czego w niedalekiej ,przy<szłoś'Ci będą odgrywały pir1Zodującą 
rolę. 
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,K1sią,żka prezentuje radziecki lo,tniczy 
do,ro1bek konstruk-cyjny w okresie 1'940..;­
-;-197'4, dając przegląd wszysbk i-ch samolo­
tów i śmiglo,wców zbudo,wanych od po­
czątku II wo,j ny światowej do chwili 
obecnej. 

,w bardzo interes ującym rozdziale wstę­
pnym opisano działalność radzieckiego 
przemysłu lotniczego w latach wojny, 
rozwój konstrukcji  i technologii oraz roz­
wój badań,  Pokazano rozwój radzieckiej 
techniki odrzutowej , aerodynamiki naci­
dźwiękowej i techniki śmigłowc-0;wej ,  
Przedstawi,one zostały ra,dzi€ckie lotnicze 
instytucje na u koiwo-techniczne or,a,z roz­
wój przemysłu lotniczego. W celu ułat­
wienia korzy tania z książki zamieszczo­
no wykaz skrótów radzieckich instytucji 
lotniczych, 

Zasadniczą część książki stanowią opisy 
dziejów rozwoju około 300 samolotów, 
ułożonych alfabetycznie według oznaczeń,  
Rozd:,;ialy  poświęc.o ne samolotom poszcze­
gólnych knstr uktorów zaczynają się od 
życiorysów tych kons,truktorów: Antono­
wa, Berij ewa , Czetwierikowa, Iliuszyna, 
Kamowa, Ławoczkina, Mikoja,na , Mila, 
Mjasiszczewa, Petla,k,o,wa , Suchego, Tu1po­
lewa i Ja kowle,wa . Opisane zostały wszy­
stkie konstrukcje wymienionych komstruk­
torów zbudowane w omawianym okresie. 
Zna,jdziemy tu zarówno samoloty minio­
nej wojny: Jak-1, -3, -9, MiG-3, Ła -5,  
Pe-2, Tu-2, 11-2 i wiele konstrukcji mniej 
znanych (w tym doświadczalnych) jak i 
samoloty współczesne M_iG-21, Su-7, Tu�134, 
Tu�154, Tu-144, Il-76, Il-86, An-26, A n-28, 
An-30 oraz naj nowsz� konstru.kcj e ,  W os­
tatnich rozdziałach zostały o.pisane kons­
truk,cje stude,nc,kie ins,tytutów M A.I, K A I, 
ChAI, RIGA, KuAI, WAT i szybowce oraz 
samoloty konstruktorów o mniejszym do­
r,obku jak Bolchw1tino-wa, Szczerbako,wa , 
T,omasz·ewicza czy Jermolaje,wa. Każdy 
opis samolo,tu s,kłada się z opisu d zi€jów 
rozwo,j u  i użycia samo-lotu, opisu kons­
trukcji, danych tech;icznych, zdjęć i 
przeważnie rysunku w trzech rzutach. 
Rysunki opracował znany z precyzji w. 
Kl€,pa•cki. Na końcu książ·ki zostały za-
mieszczo,ne 
s,ilni•kó,w 
wych. 

ta,bele 
tlo,kowy,ch 

oznaczeń s,a,m,oLotó,\v, 

silni•ków tul'bino-

,Ks,iążka niewątph-W:ie j es·t naj lepszym i 
naape'lniejszym przeglądem samolotów ra-
dziecki>ch, ,poważni€ przewyżs,zającym 
w-szys•tkie dotychczasowe ,o,pracowa,nia, 
które raczej były fragmentaryczne. Wy­
ją,tek s,ta nowila tylko czecboslo,wacka 
książka - Sovetska ietadia V. Nemeeka. 

Mimo tak obszernego zakresu książk'i 
temat został w pełni wycz€rpany, a nie 
uniknięto tylko d r obnych niedociągnięć. 
Trochę d robnych usterek pr-opozycji 
uzu,pełnień wymien'imy: 

Szkoda, ż,e nie zamieszc·z,ono 
molot<'.lw An-28 (lub An-1:4M), 

zdjęć sa­
Jak Ma n-

d rake, Ła�190 i szybowca Antonow K T ,  
Poni,eważ przed kilku laty nazwę Graż­
dan:s'kij Wozdusznyj Flo•t (GVF) zmienio­
no na Grażdanskaja Awiacja (GA) - dla-
teg,o obecnie nie ma już nazw 
GUGVF czy GOSNIIGVF, lecz 
GU.GA i GOSNLIGA. An-2 nie był 

14 

MGVF, 
MGA, 

prod u-

kowany w NRD, La,la�l nie powstała w 
W SK-Mielec, lecz w Instyitucie Lotnict­
wa w Warszaiwie i nie miała przecln1ego 
kola . Nie wymieniono wersji Ła-5.F z sil­
nikiem Asz-&ZF. Ni€ podano, że Ła-250 był 
piePW,szyrrn radzieckim samolotem z oipusz­
czanym nose,m kadłuba. Nie is,tnial sam::i­
lot LiM-3, lecz tylko SBLiM-2, MiG-1'7 nie 
byt produkowany w Czechosłowacj i .  Nie 
było oznaczenia LiM-7, a MiG-19 ni•e b y! 
produkowany w Polsce. Nie poda,no ozna­
czeń pro.to-typowych odmian MiG-21 : E-50, 
E-2A, E-5, E-6 i E-7. Urządze,nie n•admu­
chu (s ,  233) nosi ozna,czenie SPS, a nie 
SBS. Chiński MiG-Zł ozna,czony jest F-8, 
a nie F-9. Pominięto wersje ule.pszon€ 
Mi-4: Mi-4A i Mi-4/M, Począ,t'kowa odmia­
na M-4 miała usterzenie poziome bez s,ko­
su. Jak01 z pier,w,szy,ch se1ri,i miał chowa­
ne kółko o.gonowe. J,a,k-l1M powstał przez 
modyfikacje kabiny samolo•tu Jak -1 w 
putkach, a późmiej i w wytwórni ; dlate­
go miał identyczną r-0zipiętość ja,k Ja1k-l, 
a nie ja,k Jak-3. Fotograf.ia na s. 441 
przedstawia Jak--10 (a nie Jak-12) ; zbudo­
wa no go 40 s:,;tuk.  Prototyp dolnopłata 
noszącego początk owo oznaczeni-e Jak-10 
nie był wystawiony w 1947 r. w Pozna­
niu, Jak-1•2 nie był produkowany w WSK­
-Swidni,k, lecz w W•SK-Okęcie. Jak 111U 
(C-llU) był tylko prototypem, Jak-18 byt 
również produkowa,ny na Węg rzech, By­
ły diwie wer,sje ctwum-iejscowe sa,m olotu  
Ja k-23: prz,ero·biona w Rumunii (Jak-23 
DC) i jeden egzemplarz przerobiony w 
Bułgarii. Jak-30 stanął w 1961 r. w Mo­
ni.no do k onkur·su z samolotami L-29 
Delfin i TS-11 Iskra, Kwant na zdjęciu 
(s.  4!l7) to makj eta ; samolot ob1a,tano do­
piero w 1974 r .  K,omsomolec nie byt ni­
gdy zbudowany. S zkoda, że .pominięto 
pierwszy radziecki szyibowie•c la,minatowy 
BK-7 Lietuv,a, Były też szybo,wce BRO-rn 
i BRO�16. 

Powyższe uiwa.gi ma,ją c-ha ra,klter uzu­
pełniający i n i,e umnie, jsza,ją war,tości 
książ,ki. Jest to bowiem najlepszy w świe­
cie przegląd samolotów radziecki<ch, Stano­
wi o,n bardw inter-esującą pozycję zarów­
no d la faohowców lotniczych, jak i wszy­
stkich interesuj ących się historią lo,tnic­
twa i wojska oraz entuzjastów lotnic-twa . 

iPolski ·czyiteLnik znajdzie w książce nie­
mal wszys,tkie samolo,ty r,a,dzieckie uży­
:wa,ne ,przez Ludowe Lotnictwo PoLskie od  
1943 r .  do chwili obecnej, z wyjątkiem 
zbudowa,nych przed 1940 r,, ja,k P•o-2 czy 
UT-2. Jest to j uż trzecia ksiiążka wy�aw­
nictwa pu,t,nam pre:,;ent,uj ącą dorobe•k lot­
niczy ZSRR Poprzednie t o  AerofLot -
Sov!et Air Transport �ince 1923 i Soviet 

Transport Aircraft. A.G.  

M. SCHMIDT: Meteorologia. Cykl: 
Szkolenie samolotowe. Warszawa 1975 
Wydawnictwa Komunikacj i  i Łączno ­
ści. S. 280, cena zł 30.-

Książka zawiera w�adomości z meteoTo-
1ogii lotniczed potrzebine ipiLo.tom samolo­
t owYJm ubi,egaj ącym się o licencje pi'1o­
ta II klasy. 

Książika podiieJ,o,na j est na trzy częśc,i : 
meteorologię ogólną, meteorologię synop­
· tyc,zną i zjawiska groźne dla lotnictwa. 
W części pierwszej znajdujem y  wiadomo­
ści o atmosfeTz-e i Jej budowie, o elek­
tryczności atmosferyczne,j , tellljperaturze 

c1smeniu, ruchach poziomych atmosfery, 
parze wodnej w atmosf€rze i nagrze.waniu 
oraz ochlad za,ni,u się powietrza, o s.tanie 
równowagi a tmos,fery ,oraz o chmux,ach i 
m,gl<'.lc,h . S1potkamy tu i nformacje o atmo­
sfer-ze s;tandard, o popra,wkach wys,okoś­
ciomierza, op.lywie w2Jgór-z ,  wyżach i ni­
ża,c·h, wietrze hatlny,m ,  bryza,ch górskich i 
m ors,k'ich, je·t-st-reamie (prądzie stTumie­
niowyim) oraz o po,szc:zególnych rodzajach 
chmur. 

Część druga, poś,więcona meteorologii 
synoptycznej ,  za,wier,a wiadomości o sieci 
s,ta cji meteoro.Jo,gicznych, symbolach sy­
noptycznych, ma,padh pogody, masach po­
wietrza, licznych odrnia,na,c-h fr.ontów cie­
płych, chłodnyoh i zokludowanych, regu­
la,ch przemies12Jczan'ia się frontów, przyczy­
nach z,mian pogody, anaN:zie mia,p pogo­
d y  i ma pa'ch pr,o.gnostyc.znych dla lot­
nic·�wa . 

T rz. ecia część poświęoona j es:t zja.wiskom 
mete-0rologicznym g·rożnym dla lo,tnictwa. 
Są w niej opisan e :  wid zialność, turbulen­
cja ,  oblodzenie, bu,rze, zakłócenia odbioru 
rodiowego, -orgaTuizacja lotniczej osłony 
me·teorologicznej , lotnicze prognozy pogo­
dy i klucze d o  lotniczych d epesz meteo­
rologicznych. 

Ksią,iik•a wy,petnia lukę w kra,jowej li­
tera:turze z meteorologii lotniczej. J€St 
n,a,pisana przystępnie i fachowo, Uprzed­
nio ukazały się dwie książki teg,o autora 
w cyklu Szkolenie Szybowcowe i Wyczy­
nowe SZJkolenie Szybowcowe - Meteoro­
Logia Lotnicza (1967) i Meteorologia (1S69) , 
Szikoda tylko, że tytuł n owej książki jest 
taki sarn jak poprzedniej,  sprzed pięciu 
lat. 

Sielskochoziajstwiennyje 
Moskwa 1974 Transport. 
7,60 zł (76 kop.) 

A.G, 

aerodromy. 
S. 176, cena 

Ważnym czy,ninikiem dalszego intensyfi­
kowa,nia produkcji  ro•lniczej jest zast-Oso­
wanie lotnictwa. Na przykład jede:n sa­
m,;>lot An-2 rozsiewa nawozy w ciągu jed­
nego d nia pracy przeciętnie na obszaHe 
200 ha , gdy r ozsiewac z  nawozowy na 14 
ha ;  samolot środki chwastobójcze na 540 
ha, a opryskiwacz c iąg•nikowy tylko 28 ha. 
Samolot lub śmigłowiec może dotrzeć do 
,rr.iejsc niedostępnych dla innego sprz�tu 
naziemnego, 

Wy/konanie odpowiedn�•ch zabiegów agro­
lotniczych przez samolot śmigłowiec 
wymaga sta'1ych bądż ty;m,czaso,wych lot­
nisk czy lądowi.s:k ,  wy,posa,żonych w pas 
sta,r,towy, drogi d ojazdowe, miejsca posto­
ju ,  ladowa,nia chem.ikaliamli i oczyszczania 
s,przętu latającego i jego a,paTatury, W 
książ,c€ omówiono zagadmienia występują­
ce podczas projektowania, budowy i eks­
ploa,tacj i lotnisk wy'korzystyiwanych przez 
samoloty czy śmigłowce podczas zabiegów. 
Wyijaśniono warunki, ja,kim winny odpo­
wiadać poszczególne elementy lotniska, pa­
sy sta,r,t owe bądź lądowiska , konstrukcja 

obUc,zenia oraz technologia wykona;nia 
wyposa,żen1a. w Enstytucie Aeropro,jekt 
opracowa:no w 1968 r .  typowy projekt 
stałego lotni:ska rolhiczego. 

Książka może zainteresować pracowni­
ków Lotnict,wa r olniczego i kieroWlllikóW 
d uży,ch gospodarstw r olnych leśnych. 

StR 
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Lekki samolot turystyczny 

KONSTRUKCJA. WoLnonośny 
konstrukcji metalowej .  

d·o,bnopłat 

Piat o obrysie trapezowym , kon,struikcij metalowej. Profil N A C A  63_,15 "" moctyfi•ko-
wa ny. Ką_t zaklinowa nia u nasady 2

0
_ Skos wzdłuz 25% cięciwy _ 2030, ( do przo­

du). Konstrukcja skrzydła ze stopów le·k­
kich.  Lotki wykonane ze stopów aLumi­
nium, _ konstr ukcji dżwigar•owej , za;wiasy 
na gornej powierzchni skrzydła. Kfa,py 
szczelinowe wysuwine o cięcriwie 0,33 m 
napędzane elektrycznie. Brak klape:J<: wy­
ważaj ących. Pokrycie spły,wowej części 
skrzydła oraz klap i lotek żłobkowane. 

Kadłub całkiowioie meta lowy, konstr·uk­
cji pótskorupowe j .  Pokrycie dolnej części 
kadł uba żłobkowane. Kabina c:Lwudr2lW'iowa 
przeznaczona jest dla czterech osób (piło­
ta I trzech pasażerów). Za fotelami pasa­
żerów znajduje się miejsce na bagaż 0 
maksymalnej szerokośoi 109 cm i maksy­
malnej wysokości 91 cm.  Długość bagaż­
nika wynosi 74 cm. Drzwi bagażnika z le­
wej strony kadłuba . Za piomieszczernieni 
na bagaż umiejscowiony jest akumulator. 
Sterownice podwój ne. Kabina ma instala­
cję klimatyzacyjną. Chwyt powietrza do 
wentylacji znaj d uje  się na g órnej osło•nie 
silnika. 

li sten:enie wolnonośne, cal:kowicle meta­
lowe. Konstrukcja ze stopów lekkich. P,:,­
krycie sterów oraz spływ,owa część sta­
tecznika pionowego z blachy żlobko,wa,nej. 
Statecznik pionowy skośny. Obrys uste­
rzenia poziomego i piono<Wego trapezowy. 
Statecznik poziomy nieprzestawialny. Na 
sterze wysokości klapka d ociążająco-wy­
ważająca . 

35 

Podw·ozie trój'kolowe z kołem p,rzednum, 
chowa,ne hydra,ulk2mie. Podjwo,zie pTlzed­
me chowane do tylu. Weiąga,n:ie podwozia 
glówmego odbywa się w płaszczyźnie bocz­
nej . Amo.r,ty,zatory olej.owo-p'Owietrnne. Ko­
l o  p,rzednie sa,mousta,wme. Go'1enie g'lówne 
ty,pu dżwig,niowego. Kola podwozia głów­
nego typu P-268-40 o wy1mia<rach 6·00X6, 
k>olo przedruie typu P-268-30 o wy,miareh 
5·00X5 .  Ciśn,ie,nie w kole przednim wyno-
si 2,18 k G/cm', w kolach głównych 
2,04 k G/cm'. Ha,mulce hydrauliczne. 

Zespół na,pędoovy. CzterbcyLundrowy s'U-
nik tłokowy plaski LyClomung I0-360�ClD5, 
chłodzony powtietr,zem, o m1ocy 200 KM. 
Smiglo meita'lowe, dwu.płatowe Ha,ntzell 
HC-E2YR-1Bmi66A o zmienny,m skoku i 
średnLcy 1 ,93 m. Instalacja pahwowa : dwa 
i, rutegraLne zbio,r niki paliwa w sk,raydlach 
o łącznej pojemności 309 1. Pojemność 
zbi•oT,nika oleju wynos,i 7,5 1. 

m LLJ o @) LIJ u @ o o o o � 
29 30 31 30 33 • Jl 

TL · 152175 

Rys . Tablica przyrządów pokła d owych: l - ,prędkośctomier,z, 2 - sz,tuczny horyzont, 
3 - wysokościomierz, 4 - wskaźni1k VOR/ILS, 5 - zakrętoml.er·z z chyłomierzem, 6 -
giroskopowy wska źnik kursu, 7 - wariom,etr, 8 - wskaźinik VOR, 9 - ,przepływomierz 
paliwa ze wskaźnikiem ciśnienia ładowania ; 10 - obrotomierz, 11 - rzegar czas•owy, 
12 - automatyczna radiobusola, 13 - podc-iśni,eniom.ierz, 14 - pulpit stero,wania auto­
pilotem. 15 - tablica nawigacji z a,utopiJ.otem, 16 - tablica sterowania urządzeniami 
radiowymi, 17 - radiostacja UKF (!), 18  - ratdios,tacja UKF (2), 19 - au,tomatyczna ra­
diobusola z radioodl..,głościomierzem, 20 - radioodle,głościomierz, 21 - trans,ponder, 
22 - a utom a ty·czna I'adiobusola, 23 - pr2lełą,cznik'i chowania i wy1puszcza•nita podwozia 
i wskażniki położenia, 24 - sygnaUzator pośredniego położenia podwozia, 25 - dźwig­
nia sterowania żaluzją masik'i silnika, 26 - wyłączniki elektryczne, 27 - s,terowa11ie 
kla pami i sygnalizacja p ołożenia, 28 - przełącznik ,klapki wyważającej, 29 - wyłąc.z­
niki akumula,tora i prądn icy, 30 - zesta'W przy·rządów silnikowych, 31 - wyłącznB<: za­
płonu, 32 - ws,kaźnik tem1Peratury gazów 51pa,1inowych, 33 - sterowanie o.grzewaniem 
>kacbiny, 34 - tablica bezpieczników, 35 - rezer,wowa .busola 
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WY1posażei11le. Oprócz podstaiwo,wych 
pr,zy,r.ządów pilotażowo-na,wigacyj,nyc,h prze­
wii.dz'ia,nych dla sa.molotów tej klasy sa­
molot Rookwell Comma·nder 1.12A może 
mieć zam01rnto•wa,ne : dwie ,radiostacje UKF 
atlltomaty/Czną Tadiobusolę; radfoodlegloś� 
ciiomierz, podwój,ny zestaJW VOR, system 
lątd01wa,nia według przy,r;ządów ILS, tra•ns­
po nde,r i auto,pi!ot,a. Lnstalacja hydraulkz­
na sruży d-0 WY1Puszcza,nia i ch,owa.nia 
podwozia, sterowa,n,ia kołem pr,ze,dnim, 
urucham'ia.nia hamulców. Pra'Cę uklad!U 
hydra,ulic.z,nego zape,wni,a pompa hydirau­
lic,zna na,pęd,zana ele:k.trycznie. 

ILn:sta-la.c,ja elektryczna wyp,osażo,na Jest 
w prądnicę prądu pnzemierunego o para­
m etra/CJh 70 A,  12 V ora,z a�um,ullator o 
pojemności 25 Ah. Na życzenie klienta 
dodatllkiowo Instaluje się a.kumula:tior o po­
jem1ności 35 Ah. Lnsta,Jacja elelktrycz.na 
służy między i,nmymi do napędu klap. Na 
statec,znilk;u p,ionO<Wym świa1ło anty'kol!i,zyj­
ne. Odbi,orniki ciśnienia stalty,c,znego do 
iinstalacj i Prtota p,o obu stronach tyl­
ne(j części kadłuba. 

R02iWÓJ KONSTRUKCJI. W z:w,iąlllk'll z 
nosnącym zapotrzebowamiem .na ryMu lo­
•tniic,zy,m .na c,zteromiedscowy sa,molot tu­
ry•styczny amerykańska turma lotnicza Ge­
nera,l A•v,ia,tion Divlsi'on of Roc'k,well In­
tenna tio,nal rozpoc,zęla w grudniu 1969 r. 
prace nad calk·owiicie nawyrrn sa,mo1oterrn 
tej kla�y, k!tóry później ot!'zymał na0wę 
Aer.o •Com1mam'de,r Mloct,el U2. Budowę 
pie'l'Wszego z pięc'Lu pnotot:yipów rozpo.c,zę­
to w lutym 1970 r. a oblot p'ierws.:ego 
egzeJ'Il!P:la,rna odbył się 4 grudnia 1!170 r. 
Samolot ten rruiał trójkoł,o,we cho,wane 
p.odw•ozie, ac2lk,olwi.e,k firma planowała 
taikże wypu521czenie na ryme!k podob,nego 
samoJJotu z pod,w;o,ziem s-tałym,, oznaczone­
go jalko Model l<1'1. SamJolo,t Aer-0 Com­
ma,ncler Model 112 - w po.równantu z in­
nymi będącymi w eksploatacji jednosilni­
klowy,rrui, ozter.omiejscowymi samolo,tami -
miał bairdzo obszel'ną kabiinę. Pierwsze 
egzemiplarne sam10Lo<tu Model 112 zostały 
pnzekazane odbi,or<:a,m w 1972 r. Wersją 
ro2lwoj•o,wą .samolotu Aero Commande•r 
Mode•l 112 jest samolo,t, który otrzym3ł  
naizwę Rockwell Commander Model 112A. 
W poró�na,niu ze swoim poprzednikiem 
ma o,n śrn.igbo o zmiennym skoku oraz in­
ne wymia,ry • dnzwi ,pasażerSkich drzwi 
bagażnika. 
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DANE TECHNICZNE 

Wymiary 
Rozpiętość 
Cięciwa na1111dowa 
Cięciwa końcowa 
Średnia cięciwa aerodynamiczna 
Wydłużenie 
Rozpiętość usterzenia poziomego 
Długość 
Wysokość 
Rozstaw podwozia 
Baza podwozia 
Powierzchnia nośna. 
Powierzchnia lotek 
Powierzchnia klap 
Powierzchnia usterzenia pionowego 
Drzwi pasażerskie : wysokość 

- szerokość 
Drzwi bagażnika : wysokość 

- szerokość 
Kabina : maks. szerokość 

- długość 
- maks. wysokość 

Pojemność bagażnika 

16 

9,Q8 m 
1,78 m 
0,89 m 
1,40 m 
7 
3,96 m 
7,56 m 
2,56 m 
3,25 m 
2,11 m 

1 1,12 m2 

1,02 m2 

1 ,67 m2 

1 ,58 m2 

0,89 m , 
0,91 m 
0,48 m 
ll,61 m 
1,19 m 
1 ,91 m 
1 ,25 m 
0,59 m3 

Clętary I obcl�enla 
Maks. ciężar atartowy 
Cięż-ar aamolotu pllitego 
Ciężar użyteczny 
Ciężar bagażu 
Obciążenie powierzchni nośnej 
Obciążenie mocy 

Osiągi 
Prędkość dopuszczalna 
Prędkość maksymalna 
Prędkość przelotowa 
Prędkość przeciągnięcia w konfigur&Cii gładkiej 
Prędkość przeciągnięcia na klapach 
Wznoszenie 
Zasięg : z 218 I paliwa, na 55% Nmax 

- z 218 l paliwa, na 75% Nm,ax 
- z 309 l paliwa, na 55% Nmax 
- z 309 l paliwa, na 75% Nmax 

Długość startu na przeszkodę 1 5  m 
Długość lądowania (schodzenie z 15 m) 
Pułap 

1202 kG 
766 kG 
436 kG 

90,7 kG 
85,1 kG/m2 

6,01 kG/KM 

333 km/h 
275,1 km/h 
259 km/h 
1 12,6 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 
R. C. 
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• Czechosłowacja • 

Dwusilnikowy turbośmigłowy 15719 miej­scowy samolot pa5ażersk i  lokalne tra.ns-portu �o 

KONSTRUKCJA 
konstrukcji .  

Górnopłat metalowej 

Piat - trapezowy. Profil NACA 63A4Hl 
u nasady, N ACA '33A412 na końcu. Wznios 
1 °45' . �ąt na_tar cia + 2° u nasady, -0°30' 
na . koncu. Cięciwa u nasady 2.53 m, na 
koncu_ 1 ,27 . Wydłużenie 9,3. K onstrukcj a 
dwudzwigarowa , d wukesonCYWa . Oku c'ia 
mocowani a do kadłuba - czteroswo,rznio­
we. Pokrycie frezowane chemiczn.ie ze 
wzmocnieniami wzdłużnymi. Na lo•tkach 
klapki wywa żające sterowane elektrvcz­
nie. Klaov dwuszczelinowe u rucha miane 
hvctraulicznie. Instalacj a odlodzeniowa 
pneumatyczna K leber-Colombes. 

Kadluh oólsk<Yrupowy. ze wzgledów 
technologicznych dzielony na cześć orzed­
nia z kabina załog i .  c ześć śro.dko,wa 
część ogonowa . Kabina załogi ctwumieisco­
wa. Z orawej strony kabinv otwierane. do 
ct olu drzwi o wymiarach 0,66 X 1 .05 m. Ka­
b ina  nasażerska na 15+19  mie1sc .  z o-r�­
wej strony dwa rzedy foteli. z lewe.i .ie­
den. :\fiedzy fotelami przejście  o szeroko­
ści 0 . 36 m . . Rozstaw foteli 0,76 m.  Wymfa­
ry kabiny (szerokość X wysokość X dłu­
gość) : 1 . 92 X 1 .66 X ll,25 m, pojemność 18 m•. 
Z lewej strony k adłuba drzwi we.iściowe 
podwójne 1 .30 X 1 .2 5  m ;  podczas wsiadan'ia 
oasażerów otwierana Jest do góry polów­
ka d:zwi o szerokości 0,75 m, orzy zała­
dunku towaru otwiera się także drugą 
nolowe drzwi. Powierzchnia podłogi G,7 m•. 
W dziobie ka dłuba bagażnik o pojemnoś'ci 
1 . 1  m' z otwieranymi do góry drzwiczk,i­
mi 0.43 X 0,74 m z obu stron kadłuba. Za 
kahina pasażerską szatnia , toaleta i bagaż­
nik o pojemności 1 .6 + 2 ,5  m' (w zależności 
0ct liczby foteli pasażerskich). Kab'Lna 
o!!rzewana wentylowana (indywidualny 
nad much na oasażerów) powietrzem upu­
s„nv.rym od silnika,  nie'Ciśn'ieni-owa. 

�terownice załogi podwój ne.  Naoędy ste­
rów ooovcha czowo-linkowe. Klapki wv­
w:ażające • lotek i steru wyso-kości uTUcha­
miane elektrycznie. steru kierunku - lin­
k2mi .  

Usterzenie wol-1onośne , trapezowe. Uste­
rzenie poziome dwudmelne o r ozoietośc,i 
6 .77 m. z orofilem odwróconym (o ujem­
nej sile n0śr.ej) .  Stery wysok·ości i _ kiP.­
runku osiowo odciażone a erodYnam1cznie 
i wvważone masowo. wyposażone w kla,n­
ki �vwa ża i ace. Na krawedZiach natar,cia 
sterów nneuma yczna i nstalacja odlod•ze­
niowa Kleber-Colombes. Zakończenia sta­
teczników odejmowane. Na k adłubie Przerl 
statecznikiem pionowym - nletwa.  Dru<'a 
;,łetwa pod kadłubem, zakończona zderza­
kiem. 

Podwozie chowa ne, z kołem przednim. 
Portwozie orze d nie j ednono·�o-we. cho,wane 
cto - orzodu.  Kolo orzednie bez hamulca, 
bezdętkowe 540 X 221 . o ciśnieniu 2,8 kG/ 
/cm•. Podwozie orzedniie ste,rowane h:'-'.­
draulicznie (stero-wanie ,.połąc,zo,ne z tlum,1-
kiem shimmy). o wychyle niach ±50°. Po 
wysunięciu orzedniego . pOd':"7oz1a pokr:-V:WY 
luku podwozia zamykaJa się. Koło _e;lo":'­
ne jednog0!eniowe. chowane hyd,rauhcznie 
noziomo w owiewki przykardł;lbowe.. Kola 
o-!<'>-wne z hamulca,mi hy�ra·?llc-znym1 bez.­detk:owe 718 X 306, o cismemu 3.2  kG/cm·. 
Olej owo-powietrzne a m,<;>rtyza'tOTY . :ech­
nometra . ooony Rudy i'!jen.  P rom'ien za­
krętu samolotu - 5,4 m. W L-410AF 
nrzednie nadwozie nie je,st chowa,ne. Sa­
molot może mieć założ,one na,rty. 

Wyposażenir. elektro-nuc.zne . radi.o-naw'i­
gacyj.ne · radiostacja U KF Mesit LUN 3522 
VIKDC-i dwa ADF Collins DF 203 Lub 
Tesla RKL ,n, ma,rikeT_ Collins 51 Z6 i dwa 
VOR/ILS Collins 51RV2B. 
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Instalacja elektryczna jedno,przewodowa 
obejmuje : d!Wie rr0,ziruszntk,o-;prądJnice 6 kW, 
2 ak,umulaltory 28A:h i 3 przetwiornice 36V 
400 Rz 1;asd!laj ące oświietlenie kab�ny, świa­
tła nawiigacyjne, wy;posa,żenie naw:iga,cyjne 
oraz dwa reflektOTy do lądowania i trzy 
światła kioŁowa,nia (umieszc,z;one w przo­
dzie kadłuba) .  

Instalacja hydra.ulLaz;na zdwojona, o ms­
nienJu 150 kG/cm•. żródlem e•nergii hy­
dra,uliic.zlnej są dwie Uok,owe p:ompy napę­
dzane od silników o.raz 3 a,k,urn.ulatory hy­
dra,ułiczne. Instrailacja hydrauliczna urucha­
mia chowa.nie poc1wo'Zlia, kla,py, ste1ro,wanie 
orrzedindego kloła i haimuiJ.ce kół głównych. 
Układ awary.j.ny służy do wysuwa,nia pod­
wozia i wyc.hy,larn:ia k,}a1P. 

,I,nsta-la,cja przec'irw,p:ożaroiWa skłarda się ze 
ścian o�nii.owych za s'i lmkairni, gaśnic ";a 
s iłn'ilka,ch, g<1lmicy w ka1biinii.€ załogi i gas­
n'icy w kabri,nie p.osa:żer:Skiej. Sy.e;nalizac.ia 
po-żaru slnilków świetlna i akustyczna 
(dZiWomJ{!owa). 

Jnsta.lacja odlodZienioWla na slrrzy.dlach i 
uste.rzen'i,u - pneuma,tyc.zna KJ.ebe1r-Co•1om­
bes. Sy�nalizac•ja twio:r.zenia się oblodzenia 
- świe.t,�na. Wlo,ty silndików ogrzewane cie­
olym o·o;w;ie<tnzem un,us�oiwym z silni-ków. 
Kiral\vę,dzie na•t-mrlcia śmigi,eł ogr:zewane ele­
•ktrycznie. Dy.sza Pitota og,rzewana elek­
tryc.zruie. S·zyby ka-bimy odla<dzane oprJ"ski­
wa,nie,m ciec,zą odladzającą i wyposażone 
w wycier.alCZiki ur,uchamiane hydraulk1;nie. 

zesipół na•pęd0rwy tworzą dwa silniki 
turb·ośm.i,gł.o•we UALC (PW) PT-6A27 po 
715 KM str,to,wej róWIIJJoważ,ned i G52 KM 
r6wn1owa2mej mocy pr=�otowe,j ,  z tró.iło­
patowyrrni śmd,głami meitalowymi Ha1r-tzell 
HC-B3'I1N-3'D o średlnicy 2,59 m, samonas­
taw,ny,mi, przestaiwia,lnym'i w chorągieiwkę 
i na wste,c.zny c,iąg. JedrrtostkioiWe 1;uży'cie 
pa11hwa sta,r:towe 0,273 ·k G/ikMh. o,rzelotorwe 
0.277 krGAKiMh. Pirzerlo1Jowe z-uży;c-ie pa!iiwa 
p1I1Zez samrolort 350 kG/h. Zbiorr:n1rrct oleju 
DIO 5 6 1 na s'i,Lnik. Łoże si!1niilk1a trójounk­
towo ' mJocowa'l1e do skrzydła. W ka:ildym 
�1<:r•zy,d1e 4 Zibii•or,niki pa-lwa zasila.iace je­
de,n silni,k. Dstnieje możliwość zasHa,nia 
,obu siLników z każdego zespołu zbio.rni­
ków. Do każdego Zibio.r,n:ika standard ro,wy 
nun:krt na,pełnialnlia palLwem w wi-erzchniei 
str,onie płata. Odmia,na L-410M ma być 
na,pedz,a.na si•lni:kami czec,hostowa•c'kami 
Motor.Jet M-60.1 po 736 KiM rów.noważ.,iei 
mocy s.ta11towe.l ze. śmrigłam1 tr6jłona1Jkto­
wy,rni A vlia 508 samornastawmy,mi, orzes·ta­
wia,lnyrmi w chorągiewckę i na wstecZinY 
ciąg: 

W,eirsJe. Sa.mo1ot może być budowa,ny w 
opi�a,nej wyżej we,r�ji pasażerskiej waz 
w wensjach: służb01Wej , sa,nitarnei .  spadro­
chro,npwej i aerofotog,ra,metryczne,j. 

w wemsji s ł u ż b o w e  .J ka,b�na ma c.zte­
ry fotele ze s.tolirkami z Lnctywidua,lnym 
ośw'ietleniem, lepszą izo:lację dźwięlco,wą i 
buiet (kuchnija). 

W wer,sj,i s a n i t a r l!1 e .l k-arbina m1esc1 
6 chory0h na noszach, 5 siedzących I le­
ka.rza . 

W wersji do s k o k  ó w  s p  a d o c h r  o­
n o w y c h  dirzwi sa wyjrnowane przed lo-
tem. 

W wers.H f o t o g r a m e t ir y c z n e j L­
-410AF orzekonstruowa,ny jest or.zód kad­
ł uba rnieszczacy kabi<nę nawtgatora . Kons­
tr,ulkc,ia przodu k,a•dh.Dba z ta kabina je st 

. soaw<1,na z rur stta11owych. Kahina jest ob­
fide oszk,Lo,na .  Wy,oosażona jest w oodsta­
wowe ,przy,rzady pokłardowe : wysokościo­
mien, oredkości-omierz. busole. wskaźnik 
RMI (ra.dio,mra-gnetyc,zn:v). ze·gar c-za,sowy i 
ter,momeitr pow'iebr,z,a o taczaiacego. W ka­
bi,nie zalo,gti lewv fotel iest oilota . orawy 
s,kladainy - radrLotelegra,fis,ty. Tablica przy­
rzadów jest tylko orzed piłotem. 

ś1r1odlk,owa czesc kadłuba zawi e,ra kah'i­
'le foto.ooe,ratorńw. W obniżonei tYorllnd ,:e 
oo prawe.i str,onie sa dwa otwnrv 540 X 540 
mim iede1n za drugim. o kacne nat.rze-n i .s 
120°, pTzeznac,zone cło za.bud,o.wy dwórch ka­
mer nion,owych i ieden otwór 140 X 140 mm 
(z katem oa:tr,zenia 15°) do za,bud•owy ce­
Jn,,mika. Otwo1ry w dolnym ookrvciu ka­
dŁuba są odoowiednio wieks.ze i maia nd­
suwa,ne ookrvwy. W kabinie znaiduia sif' 
dwa fotele fo,to,o,pera,to•rów i jede•n fotel 
dodatkowy .za pilotem. Z lewei stron:v ka­
btny urnJe.szczo,ne sa skrz:vnlc, na  mate-r'iałv 
fnto!{!rafic,zne. W tvle kadłuba. oo obu 
str01na,r.h otwory 180 X 380 mm dh kamer 
rlio z.dieć sk,ośny,eh. 01tw0Tv za1mvka n° 0-n­
k.rYi�r;:imi.. Ciem,nia i toaileta no 01ra·v,,rei 
o,tro,n ie t:vl;u ka clł,Ub'l. Kabina  wietrzo'l a i 
wentvJ,ow;,,na. W celu umożli:wienJia wykn­
•,vur,; ni.a lort:ów na vtiekszei WYSOk-flŚJ'i g q _  
mr,1,ot v-rvonsażoi?lv jest w instal-:ici� tle,no­
wa, z m a sikami dla każdeg,o członka wlo-
1(1. samn,lot wyonsa:tony iest w telefon 
· �.r,•kl'.lrlowy (5 k•omple,tów stuchl'lwe•kl i m a  
wvoo,sażenie ra,rli·o·na,wigacyjne do lotów w 
·.,.,",ru,1'"k•a'ch VFR l IFR. 

ROZWÓJ KONSTRUKCJI. W wytwórn i 
Let w Ku novica-ch k/m. Uherske Hranlste 
zesoń.l pod kierunkiem inż. Larlislava 
Smr/\Jka przystąpi! w 1966 r: do • prolek+n­
wa,nfa · · samolotu L-UO. Dolrnmentac.i ?. by-
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la gotqwa w kwietniu 1968 r. Pierwszy 
p.rototyp ziostał obla,tany 1\'UV 1 969 r. Po­
ndeważ budOWla,ny do tego sarn-olotu sllnik 
M-jl01 rrie był gotów - samolo•t otrzymał 
lmnadyjskie si1nik'i PT6A-27. Zbudowano 
trzy wototypy, egzempla.rz do prób sta­
ty,c·ziny,ch i egzemplarz do p,rób zmęcze­
niowyc·h. W wy,niku prób prototypów 
zmieniono konstruk,cj ę podwozia zwiększa-

DANE TECHNICZNE 

Wymiary 
Rozpiętość 
Długość 
Długość kadłuba 
Wysokość 
Powierzchnia nośna 
Wydłużenie 
Rozpiętość usterzenia poziomego 
Rozstaw podwozia 
Odległość osi podwozia 
Prześwit między śmigłem a ziemią 
Powierzchnia lotek 
Powierzchni,\ klap 
Powierzchnia statecznika pionowego 
Powierzchnia steru kierunku 
Powierzchnia usterzenia poziomego 
Powierzchnia steru wysokości 

Ciężary 
Ciężar własny 
Ciężar własny z wyposa7.enien1 

Tt. • '51}15 

18 

jąc jego rozstaw oraz doda.no pletwę pod­
ka,dLubową. 31.III 1971 r. samolot uzyskał 
certyfiikat według wymagań przepis6,w 
b r ytyjsk'ich BCAR. Płatowiec skonstruo­
wa,ny jest tak, by mógł być użytkowa,ny 
bez re,m.ontów generalnych, \ a tylko z 
przeglądami technicznymi co 250 h lotu. 
Trwałość zmęc.zeniowa płatowca wynosi 
16 ooo h lotu. W 1971 r. rozpoczęto p.ro-

17,48 m 
13,61 m 
12,89 m 

5,65 m 
32,86 m2 

9,3 

Ciężar użyteczny 
Ciężar · ładunku płatnego 
Ciężar startowy maks. 
Cicżar maks. do lądowania 
Ohciążenie powierzchni 
Obciążenie mocy 

Osiągi 

dul<cję wersji seryjnej oznaczonej L-410A. 
w 1 973 r. samolot przeszedł próby eks­
ploa ta,cyj ne w warunkach a,rktycznych i 
tropikalnych w Z S RR. W la.tach 197H-1975 
zbudowa,no 29 egzemplarzy seryjnych: 12 
L--l.lOA dla Slavair ; 10 L-410AS dla Aero­
fłotu, 5 L-410A do prób, 1 L-410A dla cze: 
chosł.o-wackiego zarządu lotnisk cywilnych 
i 1 L-410AF fotogrametryc2my dla Węgier. 

2400 kG 
1 850 kG 
5700 kG 
5500 kG 
1 i3.5 kG/m2 

4 kG/K'.II 

6,77 m 
3,65 m 
3,67 m 
1,12 m 
2,25 m2 

5,92 m2 

3,74 m2 

2,78 m2 

6,60 m1 

2,96 m2 

Prędkość maksymalna przelotowa, H = 3000 m 3i0 km/h 
360 km/h 
1 52 km/h 
1 1 8  km/h 

3100 kG 
3300 kG 

Prędkość przelotowa ekonomiczna (80% ::'s) li = 3000 m 
Prędkość min. bez klap 
Prędkość min. na k lapach 
Prędkość dopuszczalna nurkowania 
Wznoszenie 
Wznoszenie na 1 silniku 
Pnlap 
Pułap na I silniku 
Start do h = 15 m 
Lądowanie z h = 15 m (ze wstecznym ciągiem) 
Zasięg z pe.lnym łaclw1kiem 
Zasięg z maks. ilością paliwa (z rezerwą 30 min.) 

400 km/h EAS 
9,2 m/s 
2,2 m/s 

iOOO m 
2800 m 

568 m 
557 m 
300 km 

1 300 km 
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l>OMOe! KONSTRUKeYJNE • 41 

A n al iza c i ężarowa konstru kcj i  płatowca • Część I 

Oznaczenia :  

Bp - szerolk<ość płyty, 
Lp - długość !Płyty ,  

Lp, za,stępcza dług ość płyty, 
Óśr - śred.nia grubość ,płyty, 

k w półczy,nni:k po•dparci-a płyty, 
F pok pole przekroj:u poprzecznego płyty, 
F pod pole przekroj u  poprzecznego_ podłużruic płyty, 

S powiePzchnia ,;kirzy,dła, 
S,, - -w,z_ ględna_ powierzchnia us-terzen1· a  tJ· .  .. k s•,osune . po-

w1erzch1111 usterzenia do  p'o wi•erzchni skrzydła, 
Sv - powierzchnia usterzenia pionowego 
SH - powierzchnia usterzenia pozi1omego: 
Qp - ciężair podwozia, 
Qp - względny ciężar podwozia tj . stnsune'k ciężaru 

podwozia do ciężaru startowego sam<oilo-tu, 
Qsr - ciężar starr.towy samol1otu, 
Quv ciężar usterze111ia pionowego, 
QuH ciężar usterzenia p 0tzi1omego, 

q„ c1ęzar 1 m2 powierzchni usterzenia 
P siła wzdłużna obciążaj ąca płytę (;ys.  1) ,  

TL - 15!./75 -R.1 

Rys, I 

Oup - umowne dopuszczalne naprężenie normalne dh 
płyty, 

Omd - maks. do'P'Uszczaine naprężenie normalne dla pły;ty. 

Całkowity ciężar korustrukcj i pła:towca, a takż,e udział 

j ego zespołów w ciężarowym bitlansie s atnioJio!tu w istotny 

s posób za,leżą od bardzo wielu czynników. Toteż w ce1u 

okrreślenia ciężarowych cha,raktery·s.tyk samo[otu -tmieba 

rozwiąizywać złoiJone zadan_ia j uż w pierwszych f.azach pro­

j ektowania samolotu. Poniżej podamy proste, a'le zarazern 

w miarę dokładne zaleimości uwz;ględniające związek mię­

dzy c1ęzairowymi i geom etry•cz:nymi chaxakiterystykami 

głównych części płaJtowca. Rów,nania te umoż,Hrwiają przy 

minimalnym nakładzi:e pracy maszyny cyfrowej 01cenę 

zmiany ciężaru zespołów płatowca w za1•eżności od zmiany 

ich charakterystyk geometrycznych. Plrzy wyiprowadzaniu 

równań do o kreślenia ciężaru kons,trukcj;i kadłuba i skrzy­

dła zwylkle przyjmuje się, że ciężar konstrukcj i slkłada się 

z ciężairu zasadniazej koostruk,cj,i, ciężaru eiemen.tów po­

mocniczy.eh i ciężaru elementów doda1tkowych. Konstr,uk-

TLiA 1975 nr 12 

cja zasadnicza to zespół głównych pracujących elementó;,,v 
(pokrrycie o·raz po-dłużne i poprzecizne ,częś-ci nośne). Do ele­
mentów pomoond•czy,ch zahcza się te eliementy, k:tó·re pod­
n?szą sztywność konstrukcji i lo,ka:lną jej wyitr1zymałość, a 
nie zo�tały uw,z�ędnione w ogólnych Olblicz,eniach wyitrzy­
małoś•c10wych 'koITT.strukcj i (noski•, krawędzie spłyWu, ele­
menty mechanizacj i - w skrzydle; ramy ortworów olkien­
ny,ch i dnzwiowych, okucia mocujące pod,wozi:e wraiz z do­
datkowymi elemeinfa:mi 1'okalnte wzmacn:iającymi k·on­
strukaję itp. w kadłub�e). E1ementy d1oda1tlmwe to podłogi, 
przegrody, .węzły mo-cuJące wyposazenie Hp. 

Dobór geometrycznych parametrów płyt 

W -typowej konstrukcji płatowca podłużnice z pok,ryciem 
r�rezentu1ją wiidłui,ne sHowe elemenlty ikonstr:ukcji, nato ­
miast wręgi i żebra - poprzeazne elemen:ty sil·owe kon­
struk;cjd. Polkrycie podparte wręgami (żebrami) i wzmoc­
nione podłuiżnicami - to płyita pra,cuj ąca na rozciągainie 
i ściskanie pr'zy oibciążenia,ch kadłu1ba (skrzydła) momen­
tem z,g,inaj ącym. Kadłub i skrzy,dło obciążo.ne momentem 
zginającym m01gą ulec z,Ilii:szazeniu zairówno w wyniku ogól­
nej utr-a,ty sta1tecz,nośd (-deformują się W1Szy.s,tkie elemienty 
konstrukcj i), jak i loka:Iinej utraty stateczności (deformacj i 
ulegają po:dłużni,ce z pokryciem, a żebra i wiręgi ·n.ie zmie­
niają s,wej geomekii). Kszta.Łt -oraz wymiary wręg i żeber 
dobiera konstrulkt01r w taki sp-o,sób, by nie dopuśdć do 
zniszczenia kons,tr:ukcj i w wyniku jej ogólnej ut'raity sta-

I.OOO 
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Bp[ • LzpT cm2 

Rys. % 

tecz;nośd. W'Olbec tego bardz,o ważnym kro:kiem }e\St wy­
bó.r racjonalnych, genmetry,oznych ,charakterys,tyk płyt 
gwaranrtujący,ch uzyiskani-e wymaganej wytrzymałości kon­
stru:J,�cj1i przy minimalnym jej cię±a,rZJe. Brzy działaniu siły 
o.siowej ściskającej wielllrnść maksymalnych dopuszazalnych 
naprężeń normalnych w płycie Omd (naprężenie, powyżej 
któ1rego- następuj e trwałe odkształcenie płyty) zależy od 
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st,awfone na ty,m rysunku są  w ,pr•zyibliżeniu opisane rów­
nan1em: 

p 
Óśr Bp · Lpz 

-- = cp + ----
Lpz Clup 

(4) 

Wielkość Oup j est odwrotnie proporcjonalna do tangensa 
kąta naohylenia prostych. 

Ciężar usterzenia 

Ciężar us,terzenia samolotu można określić z zadowala­
j ącą  dokladnośdą wykomystuj ąc wzory Uvi?Jględniające ta­
kie . wielkości, ja,k po,wierz,chnia, skos, wydłużenie itp. 

Biorą)c pod uwa,gę jednak fakt, że we ws•tępnym etapie 
projektu ,samolotu parametry te nie s ą  o.statecznie okreś­
lone, oraz że udział ciężarru uęterzeń w ogólnym bilansie 
cięrżaru pł>atowca jest mały, wielkość Qu mo•żna wyzmaczyć 
z pro'�tej zależino,ści: 

(5) 

gdzie 01ęzar 1 m2 powierzchni usterzenia qu (rys. 4) okre­
ś1o,ny j est związkiem: 

(6) 

Wielkość Su można przY'jąć równą 0,370,35. 

Ciężar podwozia 

o / 
V 

20 

/ 

40 60 80 

W ce,Lu przepr-owadzenia dokładniejszej analizy ciężaro­
wej podwozia (okireślenie ciężarów posz.czególnych jego ele­
mentów) potr:iJebne s ą  takie dane, j ,ak : ciśnienie w pneu-

100 matykach, wiellk:ość · reakcji na podwo?Jiu prrzednim i tyl-
TL-15l/ '15-R4 

Su.poz. • Su.pion. lm'2! nym itp. 

Rys. 4 

j ej wymiarów: Bp i Lp oraz średniej grubości Ośr- średnia 0,05 
g,rubość pły;ty określ-ona jest zależnością: 

� F'pod + F'pok Ośr = ------- ( I )  Bp 

Trudno określić teoretyczną zależno•ść między dopuszczal­
nym naprężeniem normalnym w płyde .i j ej ,geometry-cz­
nymi parametrami. Rys. 2 przedstawia empiry,cimą zależ-
no-ść Omct od stosunku PI Bp • Lpz na przykładzie płyt wy 0 

konany,ch z duralowego ,stoipu brytyj skie.go 24ST (cp = 0,0012  • 
i a,, µ = 3430 kG/ cm2) i aluminiowo-cynkowego stopu bry­
tyjskiego 75ST (cp =c 0,0015 i . Oup = 5180 kG/-cm2). · Stop 
24ST odpowiada PA7, a stop 75ST odpowiada PA9. Zastęp­
cza długość płyty ,określona jest zależnością: 

Lp 
Lpz = yk (2) 

Współczynnik k zależny jest od charakteru podparcia 
brzegów płyty; dla utwierdzonego podparcia k = 4. • W 
obecnych k,onstruk,cjach płatowca, gdzie pokrycie połączo­
ne j est sz.wem nitowym do wręgi (żebra), mo·żna p,rzyj ąć 
k = l .  

Podczas analizy ciężarowej wygodnie jest posługiwać się 
za>leżnością: 

(3) 

której postać ,graficzną przedstawia ry,s. 3. Pro,ste przed-

20 

0,04 

"' 

r----_ 
-

0,03 
0 50 100 150 

Qsr ffona} 

Rys. 5 

. Dostatecmią dOlkładno.ść określenia ciężaru podwozia na 
etapie proj ek-tru wstępneg.o da;j e w,zór : 

(7) 
Zmianę • względnego ciężaru ,podwozia w zależności od 

'ciężaru startowego samolotu obrazuje rys. 5 wy.kres jest 
słuszny dla samo�otó,w ,z kołem przednim. 

Sposób określenia ·ciężarów 'skrzydła i �adłuba samolotu 
w-stanie podany w nas:tępnych numerach TLlA. 

Opracowat mgr inż. R. Cymerkiewicz na podst.: o. K. IOros, 
o. )I. CeJIJ,fBBHOB „ COrJ!acoF1aH11e xapaKTepl1CTbIK CBMOJieTa l1 'ABIII-
raTeJu1". 

WCT/203/K/75 
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�OTPROBLEMY I 
Odejście na drugi krąg 

w świetle przepisów 
o drugiej kategorii lądowań • Czt;ść I 

Inż. TOMASZ SMOLICZ 

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

Wyjaśnienie manewru odejścia na 
drugi krąg oraz jego analiza ergono­
miczna na przykładzie samolotu IŁ-62. 
W ymagane warunki meteorologiczne i 
techniczne wg dotychczasowych prze­
pisów ICAO, IFALPA, FAA i ARB. 

Wprowadzenie II kategorii lądowań 
ICAO związane j est ze spełnieniem 
trzech podstawowych warunków: 

a) posiadania samolotu spełniaj ące­
go ,varunki II kategorii; 

b) posiadania lub ko'l'zystania z lot­
nisk oprzyrządowanych do II kate­
gorii; 

c) wyszkolenia załóg do II kate­
gorii. 

Ciężar wys'Zkolenia załóg leży po 
stronie przedsiębiorstw lotniczych, 
jednak zainteresowanie tych przedsię­
biorstw obejmuje za'l'ówno samolot i 
lotnisko, gdyż wraz z o dpowiednimi 
urządzeniami symuluj ącymi są to wa­
runki konieczne do rozpoczęcia szko­
lenia i treningu załóg. 

6+7 lat, mdmo to brak j est j ednoli­
tych i pełlllych pl"lzepisów międzyna,ro­
dowych po,zwalających na jednakowy 
sposób certyfikowania samolotu <lo II 
kategorii.i. ICAO sprzętu nie cer:tyfiiku -

60 50 

ff 
20 

20 
30 

je, ,wykonują to wys,pecja'1izowane 
nadz.ory lo·tnicze poszczególnych 
państw, któirych ,przepisy są pełne, do ­
kładne w szczegółach i zwyikle os trzej ­
sze od załeceń ICAO. 

o ff 

R VR t. Q.�0!..:;M'----------..\ 

Wysokosc 
decyzji 

100 ft 

Lądowania w II kat. wykonywane Rys. 2_ Tolerancje punktu decyzji dla tka,tegorii II przy aut-0maty(:zmym podejściu wg 
są w lotnictwie komunikacyj nym od FAA i wg ARB 
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Rys. 1. P-Ołożenie punktu decyzji dla lądowań wg kategord:i ICAO 
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Licząc się z wpro,wadzeniem II k•at. 
lądowań w naszych przedsiębiorstwach 
(kra/je RWPG) w najb1izszych latach, 
warto śledzić r01ZWój i postęp w wy­
ma,ganiach stawianych ,przed sp,rzętem 
dla II kat. Należy ,pI'zewidywać, że w 
tym włarśnie czasd•e ICAO z.bierZ!e na­
ra9tające doświadczenia światoweg0 
loltnictwa i wyida nowe i pełne prze­
,pisy mięMynarodowe do•tyczące ląd-0-
wań w kat. II i III. Z koniecz.nością 
spełlllienia tych przyszłych pnzepisów 
należy się liczyć właśnie w okresie 
wprowadzania u nas II kat. 

Odejście na drue-i krąg. Przepisy 

Najtru<lnia,iszym i lm'y,tyoznym ma­
newrem podejś•cia do lądowania jest 
odejście na d,rugi krąg z nisko poło­
żonej wy:sokości decyzji. ICAO określa 
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(rys. 1) m1mma do II kat. lądowania 
•jalko wysolkość decyzji DH = 30 m (100 
ft) * i widzia•lno.ść RVR � 400 m (1200 
ft). Zaitem ostatni punkt ·na ścieżce 
podejś.cia - w którym Jes.zcZJe mo,ima 
podj ąć decyzję odej1śda na drugi lwąg 
przy braku w,zrok:owego kontakitu z 
progi,em pa"S•a - w skrajnych warun­
kach może :z,najdować się 30 m ponad 
1Protgiem i 400 m przed pro,giem pa·sa. 
Pu nikt ten na•zwano t e o  r e t y  c z-

Antena odbiornika 
/L S - GP 

MakspionQwa od/egTosc 
koT od an teny 
IL S - GP 
FA A 
IFA L PA 

n y m p u n k t e m  d e .c y z 1j i. Tole­
ran•c,je prowad21enia podej1ścia samoJo­
tu przez a:utopilota powodUlj ą, że teo­
rety,cz,ny punM d€cy·zj1i ro,ZJrasta się do 
,prostokąta nazwanego o k  n e m  d e­
c y z j i. 

Okno decy,zjli ma wymiary ± 58 ft X 
X ± 12 fit wg przepisów amerykań­
.skiego FAA (FederaJ Avia'tion Admi­
nistration) lub wymiary ± 35 ft X 20 
ft wg przepi'SÓ>W brytyjskiego ARB 

., koficowe zblitenie" 

Min.20ff 
IFALPA 

Minimelna wysoko$C 
kol f'tad progiem pasa 

Min.10 ff 

TL -137/75 -R,3 Próg 
pasa 

FAA 

Ry,s. 3. Poło,żenie pi-on.owej odle,gł oścl ścieillki podejścia •kół podWoz:ia głównego 

Rys. 4. Wysokość decyzji wg markera wewnętrznego; A - tolerancja automa•tyczneg,o 
pode,jścia ± 12 ft, B - •tol•e,r,a,n,cja wyso,kościomierza ± 5 ft, C - m•a•ks. pionowa odle­
g!,ość ,kół od anteny ILS-GIP - 1>9 d't, D - ma>ks. wznies-ienie te.r,enu we,wnęt-rzneJ s trefy 
podejścia , E - młn. wysokość >kół na>d progiem ipasa 10 f.t (E wg 1pr1opoz,ocji IFALPA 
min. 30 ft) 

TL - 137/75 -R .5  
paso 

Praktyczny punkt 
decyzji obniżony 
o 36ft ( 1 1m l  

400 m  

7 :50 

Bm 

�ys. 5 . Wysokość d•ecyzji w_g wys,okoś5!iomierza ; A - tolerancja  a•uto•mia,tycznego pode,j­
sc;ia ± 12 ft, B - tolera>ncJa wysokosc10m1erza ± 5 ft, C - maks. pio,nowa ocl'le,gło,ść 
kol od an'teny IL'S--:GP, D - makss. wznie·sienie terenu wewnętrznej stre!fy podejścia dla 
rus 2 ,5° na odleg,bosć 400 m, E - min. wysokość kół nad progiem pa,sa - 10 ft 

• ft = sto:pa (0,3048 m). 
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E. GAJKOWSKI : Na poligonie i na 
defiladzie. Warszawa 1975 Wyda,wnic­
two Harcerskie Hnryzon,ty. S. 246, 
cena zł 95 .-

Tytuł t ej k,sią:ż,ki zby,t maa.o mówi. Jest 
to b owiem a,Lhum o wspólc,ze.s·nym s,przę­
oie Po,ls,kich Sil Zbr,oj:nyoh: brnni strze­
leckiej,  broni pancernej , poc:iska·ch ra,kie­
to.wych, a rtyle,rii , samo,chodac!h i ciągni­
ka1ch, ,sam:olotach i ok,ręta0h. KaiJd,ej bro­
ni po,święcony jest oso.bny dział książki. 
Na początku k,a,:ż,dego działu podane �ą 
rodza•je sprzętu, j ego kons•t•rukcj,a i dzia­
lalnie. Następnie za,m•ieszczone są opisy te­
cbnic,zne poszc,zególn,och ty,pó'w broni, ca­
wi•era,jące dzieje powsta•nia, opi's kons­
tr,ukcji ,  dane techniczne, rysun•ki w pię­
ciu rzutach i w pers,pekty;wie, zdjęcia 
or,a,z wskazówki dla modelarzy zawieraj ą­
ce infonmac,je o stos,owany,m malowani u. 

W części o lo,�nictwie znajduj emy po-
dział sam,o.Jotó•w, dzieje .powsta,wainia 
współczesnego samo1o•tu na przykładzie 
łsk,ry, rysunki prze,k r,ojowe samolo,tów 
M•iG-,19 i TS-8 Bi•es or,a z  śmigtowca Mi:2 
z opi·sem elementów konstrukcji, opis ka­
biny samolotu MiG-1'5 , oipisy techni<czne 
(wraz z ry,surukami w tr,z.ech, czterech lub 
pięciu rzutach) samolotów MiG-Zl•PF, 
Su-7B, Lim-5, Il-28T, An-·2w, TS-8 Bies, 
TS-il,J, r.s,kra, MiG-lSUTI, śmiglOIWCÓW 
SM-2, Mi-2 i Mi-4, a na zalk,ończenie zdję­
cia pozos•ta•lych samolotów i śmigl,ow,ców 
uży,wa111ych przez na•sze 1otni>ctwo. 

W częścJ o pociskac,h rakietowych poka­
zane zos,taly pociski taktyczno-o,pe.racyjnc 
z wyrzutnią na poct,woziu JS-3, pociski 
ta•kotyczne z wyrzutnią na podwoziu PT-76, 
poc,ieki tak-tyczne z wyrzu•tnią na podwo­
ziu Zll,-,135, poci-Siki pr,zeciwlotnicze z wy­
rzutnią, samo,bieżna wyrzutnia 40�lutowa, 
saimobie,ż.na wy,rzutnia BIM-14/16, polo,wa 
wyrzutnia ,ra,kie,towa WP-BZ, semobieżna 
opancerzona wyrzutnia poci,s,ków przeci,w­
pancermych :łM6 samobieżna wyrzutnia 
pocis,ków 3M6. 

,O.o nielicznych us,terek książki należą 
niezby,t ścisłe informacje n.i temat ma­
lowania samoiotów. Np. samoloity MiG-21 
mają stożek wio-tu powietrza ciem·no.zielo­
ny, a nie czer,w,ony (czer,wona jest po­
kry;wa za,kladana na wJ.ot, gdy samolot 
nie jes,t uży,wa111y). Również ciemnozielo­
na jest osłona na górze usterzenia pio­
nowego. Przód Su-7 też j est  zielony, a nie 
czerwony. Osłona rada,ru w p,rzod.zie k3-
dłuba MiG-17 PFU była blęk'i�na, a nie 
czerw,ona. Numery na s•amolotach Il-28 by­
ły żółte, niebieskie lub czerwone ; czar­
nych nie było. Podo,bnie •numery na Bie­
sa,ch były nie czarne, lecz czerwone. W 
Iskrze szczy,t usterzenia by! czarny tylko 
na prototyipach, za,ś numery na samolo­
tach s e.r:,,jn,och były czerwone. Na więk­
szości rysurukó,w szach,oiwnice od spodu 
skrzydeł są zbyt duże. Na Iskrze, Biesie 
i MiG-<a,c•h wiruny one być ta,kie same jak 
na .kadłubie i usterzeniu. 

Ten udany album jes•t jedynym wydaw­
nic•twem po•kazującym cal>ościo;wo wsipól­
cze,me uzbrojenie W,ojska Polski.ego. 

A.G. 
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I. A. MICHALIEW, B. N. O KOJE­
MOW, I. G.  PAWLI A, M. C .  CZI­KUŁAJE_W, J .  F. KISIELEW :  Sistemy 
awtomahcze kowo i direktornowo u­
p�awlenja samolotom. M aszinostroje­
nJe, Moskwa 1974. S .  229, cena 80 kOip 
(8 zł) 

W książce przedstawiono w systematycz­
ny sposób zagadnienia związane z układa­
mi sterowania samolotów - automatycz­
nymi i półautomatycznymi, z udziałem pi­
lota operatora. Podano prostą, numerycz­
ną metodę doboru struktury parametrów 
autopilota. Przedstawiono systematyczną 
teorię układów (przyrządów) dyspozycyj­
nych. W prosty, a zarazem wyczerpujący 
sposób przeanalizowano problemy nieza­
wodności układów automatycznego i pół­
automatycznego sterowania samolotów oraz 
przedstawiono środki do zapewnienia od­
powiednich poziomów bezpieczeństwa lotu. 

Książka jest przeznaczona dla studentów 
uczelni lotniczych i dla inżynierów spe­
cjalizujących się w zakresie wyposażenia 
nawigacyjnego i automatyki lotniczej .  

J.M. 

G. W. BIEŁOW, S.  I .  ZONSZAJN, A. 
P. OSKIERKO : Osnowy projektiro­
wanja rakiet. Moskwa 1 974 Maszino­
strojenje. S. 256, cena 6 ,8 zł (68 k op.) 

W podręczniku podano metodyczne pod­
stawy projektowania rakiet różnego prze­
znaczenia, rozpatrzono duży krąg zagad­
nień wstępnego rozpracowania rakiety, 
przytoczono metody optymalizacji  parame� 
trów rakiet za pomocą obliczeń matema­
tycznych oraz na podstawie analizy współ­
zależnych kryteriów jakościowych dano 
za lecenia doboru optymalnych taktycznych 
i techniczno-ekonomicznych ich charakte­
rystyk. Usystematyzowano i uogólniono w 
krótkiej i zwięzłej postaci obszerny ma­
teriał literatury radzieckiej i zachodniej 
na temat projektowania rakiet różnych ty­
pów i przeznaczenia. Książkę można za­
lecić wszystkim interesującym się zagad­
nieniami techniki rakietowej. 

StR 

W. M. MAKAROW, I. I .  SPOTKAJ, 
A. N. CHIŻNIAK : Organizacja, upra­
wlenje i płanirowanje na priedprijat­
jach grażd anskoj awiacji. Moskwa 
1974 Transport. S. 21 5, ce.na 6,60 zł 
(66 kop.) 

Całościowy wykład podstawowych zagad­

nień przewidzianych programem wykładów 

na temat organizacji, planowania i kiero­

wania przedsiębiorstwem lotnictwa cywil­

nego. Rozpatrzono podstawy kierowania 

przedsiębiorstwami, naukową organizacją 

pracy, organizację i planowanie robót wy­

nikających z działalności eksploatacyjnej, 

obsługi technicznej i kapitalnych remon­

tów sprzęt,u lotniczego oraz podstawy za­

stosowania zautomatyzowanych systemów 

kierowania w przedsiębiorstwach lotnictwa 

cywilnego. Podręcznik adresowany jest do 

studentów o profilu inżynierskim i może 

zainteresować pracowników inżynieryjno­

-technicznych i ekonomicznych transportu 

lotniczego. 
StR 
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(AiT Regisitra;tio,n Board). Równoczesne 
sp�łnienie ty,ch dw:u różnych wyma­
gan _Powo1du1j,e, że dokładność pro.wa­
diz_eniia samo.lotu przez auto-pil!o'ta po­
winna miieścić się w okni'e decyzji 
wyznaczonym wymiairami ± 35 ft X 
X ± 1 2  ft (z-ac.ienione pole na -rys. 2). 

Duża odległość kół głównego pod­
wozia od anteny ILS-GP (długi ka­
dh.�1?, samol10,tu) oraz wykonywanie .po­
ideJ sc do lądlo-wania na dużych kąitach 
n a'tarci1a &powodowały konieczno.ść o­
kre,śil'enia malksyma"lnej pion-owej od­
legło·śoi ścieżki podej,ścia kół w sto­
su,:1k� do śoież'ki podejścia ILS, po 
ktoreJ ·przesuwa się antena ILS-GP 
samo1'o-tu. Wielkość ta wg FAA nie 
�llloże pI'lzekraczać 19  f.t (rys. 3) , a w 
z-adnym przypadku •odległość kół po­
nad pro,gi•em pa;sa nie może być mni-ej­
sza od 10 rt (wg pro,pozycji IFALPA 

International Federati'On Airlines 
Pi-lots Asso'Ciations - min. 20 ft). Ob-

IL S - GS 

2 1/,. o 

2 ½ 0 

Nachylenie Nachylenie 
wewnę trznej zewnętrznej 

stref s trefy 
1 : 91. 1 :60 
1 : 6.'i 1:1.8 
1 : 50 1:1. 0 
1 :1. 0  1:JI, 
1:JI, 1-29.5 

strefa podejscio 

Próg 
paso 

Strefo 
przyziemienia 

Wewnętrzna 
strefo podejscio 

\ 

wy,solkrnśici-ami•enza otbniiiernie puntktu 
decyzji będzi'e wynosić 31 ft + błąd 
wyso:iwścioimlier,za (w,g standardó,w 
F AA ± 5 f-t), a wię,c olk>oł-o 36 f.t = 11 m 
(irys. 5). 

Uk:sZitałtowanie terenu w wewnętrz­
nej s-trefiie podejścia wymagane wa­
runkami F AA (rys. 6) d!la 2,5° ścieżki 
ILS -og,rani-czone jest płaszczyzną o 
:nachyleniu 1 : 50. Daje to przy odleg­
łoś-oi 400 m w.zniesienie o 8 m ponad 
pozi'Om prngu pasa. Za.tern jeiSlt moż­
liwe, że w chwilii podejmowania de­
cyz}i odejścia na drugi krąg k·oła sa­
malo1tu zna1jdują się około 11-:-13 m 
nad :ziemią (rys. 4 i 5). 

Ukształtowanie strefy o-dejślcia na 
drugi krąg i nachylenie terenu wg 
FAA poka·zano na ry,s. 7. Ogran-iczenie 
profilu trajek,toriii odejścia na drugi 
krąg wg FAA, ICAO (nieuaik,tua1lnione 

Zewnętrzna 
strefo podejscio 

Zewnętrzna 
strefo podejscia 

--- - --+--- - ---� --- • --- • 
a::: · 
C) 
C) . 
C) 

TL- 737/75 -R.5 10000 ft 

50000 ft 

Rys. 6. Nachyle'nie ter,enu w str-efi,e k,oń,cowego pod-ejścia wg FAA 

niż-en-ie punk.tu decyzjri od położenia 
,teoretyoznego (30 m) w sk,rajnym 
przypadku może wynos·ić 12 + 19 = 31 
ft = 9,5 m przy ocenie wy,sokoś-ci d'.e­
cyzji wg markera wewnętrxn-ego (rys. 
4). Przy 01cenie wysOlkooci decyzji w,g 

przepisy P AMC - Prrovisi,onal Ac,cep­
tulble Mearns of Com,pliance) ora-z pro­
pozy,cji IF ALP A polk:a,zano ,na rys. 8. 

FAA dopuszcza podejście w II k•at. 
w warunkach wiatru na powierzchni 

23 ' 



Rys. 7. KsaJtalt stref odejścia na drul:li .krą,i ,w� FAA; NM - mila m orl.ka 
miteJ = l,!IB3 km 

(nautical 

2,N/vl 
1:12 

4 NM 

I. N/vl 

2N/vl 
1: 12 

W sokost 

ILS - GP 

1 :1.0 
Strefa odejscia 
na drugi krqg 
częsć II 

Min wysokość 300 ff  
nad poziom progu 

( FA A ) 

\\ 

0dejscie po prostej 

Strefa odejScia 
na drugi krqg 

Strefa 

600.0 ff 

TL- 137/75 - tV 

300 

1 :7 

1:7 

1050 ft 

T 
3. o ff 

Nieruchoma s_y_lwetka samolo tu 
�---- --- - - --

�= - - - - - - - - - - �- 1 -
---- - - - - .- .  

� I d.. -

-'R-'-'u=-'c
:.:..
h:.::o.:.:.m:.::a:..isc::.:i-=--ez=-c· k-'-a�p-=o-=d�e1"'·s-=c-=ia'-------• _____ _ __ _ _ _ _ _  _J _ _ _  1 _ 

Nastawn indeks 
��------- ---- -/::,. 

ILS - L 0C 
TL - 1.17/75 - R.9 

Rys. � - Przykład zintegrowanego wskaźnika parametrów lotu 
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HEA D - UP DISPL AY 
cJ. - Kqt natarcia 
t' - Kq/ planowania 
e - Kq l / trangażu} pochy 

lenia 

loitnislka, którego tyilna s'kładowa wy­
nosi 10 kis (""' 5 m/s) oraz pionowy 
gradierllt wiatru 4 kits / 100 ft (,...._, 2 m /  
/ s /30 m )  o dowolnym kiierunku wzdłuż 
lub prostopadle do kierunku ląd,owa­
nia. IFALPA proponuje przyjmowanie 
dla certyfikowania samo1'otu do kat. 
II wyższą wairtość pionowego ,gradien­
tu wiatru: 5 kts/ 100 ft. Obecne pr12.e­
pisy FAA wyma,gaj ą dla podejść w 
kat. IIIA zi-ntegrnwamego wsikaźnika 
pa,rameiró.w l,o,i;u (Head-up display lub 
Head-down display). Najiprostszy 
wskaźnik tego typu pokazuje rys. 9. 

Wskaźnik tego typu pozwala na o­
cenę pionowego gradientu Wiatru bez­
pośrednio prtlez pilota. Zasadę wska-

-<t o 

� 
- " <o O) 
c:i .;.:_ 

c:::, <o o 

-<t c:i c:::, o:, 
:,._ 

"' " _ ... .,;..:_ 

Q 
('.) 

o 

l/J- "' 
::::! 

_ _  :;._ "- -'< " 
g § G' ---..,...-=-o --� 
- Q �  

o o:, lf) � c:::, c:::, o:, <o "' o:, " 
c:; .;.:_ lf) ..., � <o 2 .;.:_ ..: --

o o o 
o 

� "1 c:::, o:, lf) lf) c:::, " '.:! � <o � o::, 2 ....: �  -- ..: 

o o 

� � ::::: "' o "' "' "' "' 

Rys. 8. Nachylenie _terenu w wewnętrznej 
strefie podejścia wg ICAO oraz F AA 
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Rys. 10. Wskaźnik H E A D-U p  DIS magania FAA dla 'kat .  I fIA) PLAY i'!lformujący o ,pionow-..m ., ••• g.radiencie wiatr·u {wy-
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zań pionowego gra,dientu przedsta,wia 
rys. 10. Propozy1cjie IFALPA zmierza­
ją do wproiwadzenia tego rodzaju 
wskaźnika jako wyposażenia 01bo1wią,z­
ko.wego we w:szystkich samolo.ta,ch 
komunikacyj111yich juiż w II kat. lą<lo­
wań. 

Osiągi samolotu 

Omówione niektóre p11zepisy dorty­
czące c,dejśc::i.a na drugi krą,g w II kat. 
lądowań stawia•ją pośredni-o WY'SOkie 
wymagania co do osiągów samolotu . 
Mała wysokość podejścia decyzji nad 
powierzchnią ziemi (11+13 m) oraz 
poldejlście na duźych 'ką,tach natarcia 
wymagają od samoilorbu podczas odejś­
cia na d-rugi !krąg dobrej sterowności 
zarówno podłużneij jak i bocznej, u­
zyska,niia w krótkim czasie duże,go 
nadmiaru cią,gu ocaz prawidłowego 
spraW111ego działania zało,gi. 

Przy prędkości podejścia okołlo 150 
kts (280 km /h j•est miinimalną pręd­
koś-cią progową samolotu Ił-6,2 przy­
jętego w aTtyikule jako przykład) tyl­
ny wia-tT 10 Ms pO'WodUJje wzrost ką- . 
ta na-taroia o okr0ł-o 2° ; gradient wia­
tru 4 krts /100 fit wyima,ga prędkości ką­
towej po'chylen1ia ,...__, ± 0,07° fos lub 
,...__, ± 0,15° /:s prędkości kąto,wej zaforę­
tu przy gradiencie wiatru prostopad­
łym do kierunku ląldow,ania. Zalpew­
nienie wystarczającej s.tero,wności po­
dłuti:nej i bo'cznej j•est tym trudniej­
sze, że wypada w zakresie kątów na­
taTCia leżących na po.grankzu I i n 
strefy stat-ecznoś-oi samoło,tu w2Jględem 
prędkości (rys. 11). 

U,zyskaniie dużej siły nośnej pod­
czas man·ewru odejś1cia na drugi ikirą,g 
zwią,zane jest z konieczoością s,zyib­
kiego uzyskania dużego nadmiairu cią­
gu. Zdolność ·przyspieszania obrotów 
przez silniki o'drzurtr0we jest niewielka 
i zwylkilie czas reakaj[ od obirotów ma­
łego gazu do obrotów maksymalne.go 
ciągu wynosi 6+10 s. Siolniki NK-8-1 
przyspiesrzają od 0,3 ciągu nromina[ne­
go (cią,g tY'Po-wego podiej1ścia) do ciągu 
startowego w czasie 5 ± 0,5 s. Zatem 
przesu1nrięcie dźwLgni dią:gu na wyso­
kośici deCY1Zji powoduJje rozwinięcie 
przez silniki ma1k:!symalnego cią,gu do­
pi1ero nad progi,em pasa. Włsaśdwą 
dirogę uzyskania dużego inadmiiaru cią­
gu w 'kró'tkim czrusie jest wyikoiny;wa­
nie ,pod.ejś'Cia na dużym ciągu rów_no­
ważonym dużym oporem mechaniza­
cji sk,rzydła. 

W chwili podjęcia decy,zji odejścia 
na drugi krąg w czasie 2+3 s ue;y­
s'ldwany jes,t maksymalny ciąg siilni­
ków z równo.ozesnym positawieniem 
w tym czasie mechaniza-cj,i skrzydła z 
połooenia duża siła nośna -:- 7:iaksy­
malny opór czołowy do poloz·ema ma­
ksymalna siła nośna - mały opór 
czołowy (rys. 12). 

Dolcończenie w następnym numerze 

WCT/524/K/75 
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Z DZIEJO W POLSKIEJ TECHNIKI LOTNICZEJ 

Samolot sportowy RWD.-4 

Samolot RWD-4 powstał w 1930 r. jako rozwinięcie samo­
lotów RWD-2 i RWD-3. Zbudowany w serii 9 sztuk był 
pierwszym polskim samolotem użytym w większej liczbie 
przez nasze aerokluby. Brał udział w zawodach międzyna­
rodowych i krajowych w latach 1930-1933. W artykule 
opisano dzieje rozwoju, osiąi,nięcia sportowe i konstrukcję 
samolotu. 

W paź,dziern1ilku 1929 r. Departamenit Aero·nau:tyki Min. 
Spraw Woj1sk., zachęcony wynikami .sportowyimi uzyskany­
m.i na RWD-2,  zamówił dwa egzemplarze ,samo1o'tu tego 
rodzaju (jeden do prób sta'ty,cznych, jeden do lotu) sfawia­
jąc wymagania zastosowania silnika o mocy 80 KM, skła­
dania skrzydeł i lepszej amortyzacji podwozia. Samolot 
miał być dopuszczo,ny do akrobacji i miał służyć jako łąJcz­
nikowy. Na podsta'\vie tych założeń Stanisław Rogalski, 
Stanisław W,igu1ra i Jerzy Drzewiecki opracowali projekt 
RWD-3, będący rozwinię'ciem RWD-2. Został on z.realizo­
wany w War1s·ztatach Sekcji Lotn1i·czej KMSPW (K•oła Me­
chaników Studen•tów Politechniki War.szawslkiej) na Poli­
technice Warszawskiej. W ikwietniu 1930 r .  samo.lot :prze­
szedł próbę statyczną, podczas której 01kucia wy,rwały się 
z drewna - wykazując konieczność ich przekons'tru.owa­
nia, jeśh samolot miałby być dopuszczony do akroba,cj1i. 
Jednak zmian nie dok'onano. W tym samym miesiącu pro­
tort;yp RWD-3 został oblatany przez J. Drze,wie•ckiego na 
lotnisku mok.otowis1kim w Vla·rszawie. Samolot był o 50 kG 
cięż.szy niż przewidywano. Przyczynił się do tego duży cię ­
żar dwudź,wLgarowych składanych skrzvdeł. Zwiększony 
ciężar własny i słarbs•ze okucia o•graniczyły cięża,r użytecz­
ny z 310 do 180 kG przy zachowaniu dostaltecznej wytrzy­
małoś1ci samolotu i utrzymania o,:iągów na dobrym ,pozio­
mie. Natomiast przy wyma:ganym ciężarze ue:y1tecznym 

Rys. 1 .  RWD-3 SP-W AA Fot. ze zbiorów J. Cyn/ca 

Rys. 2 .  S'kła<danie skrzydeł RWD-3 Fo,t. ze zbio,rów K. Chorzew­
sltiego 
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osiągi i własno·ści pilotażowe oraz wytrzymało-ść - były 
niezadowalające. Dlaitego samolot nie z0tsfał zakwaHfiko­
wany do celów łącznikowych i w maju 1930 r. zostaJ prze­
kazany lotnictwu sportowemu (Akademickiemu Aernklu­
bowi Wa,r, szawskiemu). Otrzymał on znaki rejes·tracyjne 
SP-W AA. Samolot używany był do lo'tów treni,n,gowy1ch 
oraz wykonano na nim 1ki1lka rajdów, m. iin. T. Halews'ki 
24.V 1930 r. zajął ,trzecie miejsce w zlocie do Brna prze­
latu!jąc 1200 km na trasie Warszawa-Kraków-Brno i z 
powrntem. W li'plcu 1930 r. RWD-3 został pokazany na 
Międzynawdo,wej Wys'tawie Komunikacji i Turys,tyki w 
Poznaniu. Samolort dość s ezybko wyszedł z użycia. Sta,nowił 
on studium w,s,tępne do udanego samol-otu sportowego 
RWD-4. 

Sukcesy RWD-•2 Ja'tem 1929 r. spowodowały, iź Minister­
stwo Komunika,cji zamówiło trzy saimoloity sportowe bę­
dące odmianą RWD-2 z silnikiem o mocy 105 KM - prze-

Rys. 3. RWiD-4 StP�AEK Fot. Arch . Dok. Mech. 

znaczone do udziału w międzynarodowych zawodach Chal­
lenge 1930. Inż. S. Rogalski, S. Wigura i J. Drzewie-cki 
opra1cowali projekt takiego samolo,tu, konstrukcyjnie bar­
dzo zJbl'iżony ·do RWD-3, i oz,naczyli go RWD-4. Samolot 
nie miał skła,danych skrzydeł i miał inny obrys usterze­
nia pionowego niż RWD-3. W lis1topadzie 1929 r. została 
rozpoczęta budowa trzech samolotów tego typu w war­
sztatach Sekcji Lotniczej KMSPW na Politechnice War­
szawskiej. Zimą 1929/30 aerokluby złożyły zamówienia na 
da11'sze ,cztery samo'1oty tego typu, a później na dwa na­
stęipne. Cena płatowców bez silnika wynosiła 12 OOO zł. 

Wiosną 1930 r. zostały obla<tane przez J. Drzewieckiego 
na lotn'isku mokotowskim w Warszawie pierwsze trzy eg­
zemplaTZe o numerach fabry•cznych 28, 27 i 26 oraz o ma­
kaich reje,stra-cy-jnych SP-ADK, -ADL i -ADM. SP-ADM 
..{)żnił się od pozostały,ch egzemplarzy lotkami, które nie 

RytS. 4. Samoloty RWD-4 podczas zawodów Challenge 1930 Fot. 
Arch. Dok. Mech. 
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Rys. 5. Wsiadanie do RWD-4 Fot. Arch. Dok. Mech. 

dochodziły do końców płata. Samoloty te wzięły udz'iał w 
lipcu 1930 r. w międzynarodowych zawodach samolutów 
turystycznych Challenge 1 930, pilotowane przez Franciszka 
Żwirkę, Tadeusza Karpińskiego i Jerzego Bajana, n osząc 
numery konkurs owe 09, P 1 i P2.  Ze względu na o•grani­
czoną wid::iczność do przodu zostały podczas zawodów 
przezwane:  Duże Slepe Myszy.  Trasa zawodów prowadzib. 
przez iemcy. Ang!ie. Francję .  Hiszpanię, Szwaj cadę, Au­
sfrie i Polskę. a jej dłu gość wynosiła 7560 km. Spośród 
tych trzech pilotów zawodY ukończył tylko J. Bajan n'l. 
SP- ADM, za · muj ąc 32 miej sce .  Karpiński zachorował. 
Żwirko uszkodził SP-ADK w Hendon w Ang.Iii, gdzie sa­
molot wyremontowano . . J ednak wkróke w jei:;o sa,m::ilocie 
pękły dźwignie za worów wydechowych silnika - eliminu ­
jąc go z -zawodów. W s ierpniu 1 930 r. J .  Drzewie'cki wy­
konał na RWD-4 raj d z Warszawy do Londynu i z nawro­
tem - o długości ponad 2400 km. Następnie 5 RWD-4 
zbudowano dla aeroklubów po przeniesieniu sie warszta­
tów -Sekcji Lotniczej w sierpniu 1930 r .  na Okęcie. Otrzv­
mały one znaki rejestracyjne SP- AEK, -AEL . . -AEY. -AEZ 
i AFC (nr fabr. 30. 29, 3 1 . 32, 33) , a następnie został zbu­
dowany egzemplarz SP-AGP (nr fabr.  25). We wrześniu 
1930 r.  J .  Drzewiecki zaj ął 4 miej sce na RWD-4  w II Lo­
cie Południowo-Zachodniej Polski. W III  K,rajowym Kon­
kursie Awionetek (24.IX --:-- 6 .X 1930) F .  Żwirko na SP-ADL 
(nr konkursowy 1 2) zaj ął 1 miej sce. S. Grzeszyk na SP-AEL 
(nr konkur owy 5) 2 miej sce,  M. Iżycki na SP-AEK (nr 
konkursowy 1 5) 5 miej sce i J. Sołtykowski na SP-ADM 
(nr konk. 1 3) 6 miej sce. W Lubelsko-Podlas�i�h Zim?wych 
Zawodach Lotniczych (30.I ...:... 1 . I I  193 1 )  1 m1e.1sce zaJ ał K. 
Chorze,nki. 2 miei sce M. Pronaszko - oba.i na RWD-4.  
W marcu 1931 T. Balewski wziął udział na RWD-4 - na 
nartach - w raj d zie d o  Estonii. . . 

w 1931 r. 3 RWD -4 wzięły udział  w Meetmgu Lotni� 
czvm w Pilznie. W ma.iu 1931 r .  J .  Baj an, T. Halewsk1 
i ·M. Iżycki wzieli udział w Meet ingu Lot-nicz_ym w Za­
grzebiu w Jugosławii na trzech _RW?.-4. !- �a�an na_ �� ­
-ADM zaj ął 2 miejsce  w klasyf1kac.1 1 o�olneJ i 1 ,m1e.1s-.e 
w akrobacji. W IV Kraj owym �onkursi_e Samolo'tow Ti:­
rystycznych (25.IX ...:... 1.X 1 931 )  wz1ęł� udział 5 RWD-4, �at 
muj ąc: 2 miejsce - K .  Chorzewski na SP-A�Y, 4 m1eJ-

- L satel na SP-AEC, 5 miej sce - R. H1rszband:t n� 
;c;_AEL 

• 
i 9 miejsce  - E. Hołodyński na SP-AEK,, zas 

SP -ADM (pilot A. Korbel) został wycofar:1Y z zawodo•w . z 
d b. · w V Kraj owym Lo niczym Konkursie powo u roz 1c1a. , . . • ł 5 RWD-4· Tu vstYcznvm we wrzesniu 1 93� wz1eło u_dzia 

8 �iei ,:ce zaj ał R . Hirszbandt .  16 - D. Sikorzanka, ,pozo-
st:>}e �ie zo�t::iłv sklasyfiknwane. . . . r 
• s 1 t RWD -4 bvły wvposażone w s1l,01k Cirrus �e-. -amo o v . • . 1 c· I II  as w W 1 931 SP-AFC otrzymał sil.ni c irru s  • z • mes. r .  . 1 .k G. II w SP-AEZ 
1933 r jeden z egzempla,zy - s1 ni 19sy • . • • , . d • h okien orn orzedłuz,r, o  ht-

�f "�}t!��:� ;r�:
o J

pb�:k���j ąc r_ówno�ześnie ich _ cieciw:� 
Sam::loty RWD-4  służyły d o  tre_nmp.:

P
u w �e�?!luti1ą:� 

k . K k skim Lwowskim oznans i • • 
szaws 1m, ra_ ow.  • 

93 1 d� holowania szy·b::>wców. RWD-4 był uzywany ":' 1 r. • 
in 27 VII 1931 r.) 

SP-AEZ był parokrotme uszkodz::in? _(m. • • 
15 VIII Sp AGP był powaznie uszkodzony • 

1931 r. z użytku wyszły SP-ADK i -ADL. W 1934 r. rzo­
stał skasowany SP-AEL, w 1935 r .  - wycofano z użycia 
4 RWD-4: SP-ADM, SP-AEL i SP-AEZ -oraz ro21bity 13.VIII 
1935 r. SP-AFC (noszący imię Pliast). Ostatnie dwa RWD-4 
SP-AEY i SP-AGP skasowano w 1936 r. 

Samoloty RWD-4 niewątpliwie należały do bardzo zasłu­
żonych dla rozwoju sportu lotniczego w Poisce. 

Konstrukcja, 

Dwumiejscowy samolot S1J?Ortowy drewnianej konstrukcji 
o układzie wo,lnonośnego górnopłata ze stałym podwoziem. 

Kadłub o przekroju zaisto.sowa,nym na poprzednich sa­
molota::h RWD, drewniany·, kryty sklejką. Okna kabin -
bez szyib. Drzwi do kahiny po prawej stronie kadłuba. Ste­
rownice w obu kabinach. W kadłubie trzy obszerne ba­
gażniki. Podwozie dwukołowe, trój1goleniowe z amortyzacją 
olej owo -powietrzną. Płoza o·gonowa ze stalowej sprężyny 
pió·rnwej . Narty zakła,dane zamiast kół. 

Płat trapezowy, woilnonośny, nie dzielony, drewniany, 
kryty sklejką ,(.:!o. pierwszego dźwiigara, dałej - płóltnem. 
Płat mo·cowany do 'kadłuba cvtererna okuciami. Lotki róż­
nicowe. Pod lewym płatem dysza Venturi prędkoś:cioimie­
rza. US1terzenie wolnonośne, drewniane. Stalteczni'ki kryte 
sklejką, stery - płótnem. Napęld lotek i sterów - linikarni. 

Silnik chłodzony powietrzem, 4--cylinidrowy, rzęldowy, z 
cylindrami stoj ącymi, Cirrus Hermes o mocy nominalnej 

Rys. 6. SP-ADL z blis·ka Fot. Arch. Dok. Mech. 

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

i remontowany, -
SP-ADM uszkodzo-

1931 r i następnie wyremontowany, a . , . . bo w 
ny 15:Ix 1933 i też wyremontowany. NaJwczesmeJ, 

Rys. 8. Rozbity SP-ADM. Wido·czne loże silnika Fot. Arch. Dok. 
Mech. 
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M a 1 o w a n i e. Sam'O'lot malowany byił na srebrno, zaś 
przód i spód, grzbiet kadłuba, krawędzie naitaro1a płata i 
uste'r'zenie oraz podwozie - na czerwono w Aeroklubie 
Wa<rs•zaWl'lkim (SP-ADK, -ADL, AGP), zielono - w Aero­
klwbie Lwowslkiim (,SP-AEL, -AEY) i ciemnobłękitna - w 
Aern'kilulbie P,oznańskirn (SP-AEK). 

Rys. 9. SP-A-EZ po �owięk!Szeniu przednich okien i poszerzeniu 
Lotki Fot. ze zb.i•orów J. Cynka 

DANE TECHNICZNE 
RozpiQtość 
Długość 
Wysokość 
Powierzchnia nośna 
Ciężar własny 
Ciężar użyteczny 
Ciężar całkowity 
Obciążenie powierzchni 
Obciążenie mocy 
Prędkość maksymalna 
Prędkość przelotowa 
Prędkość minimalna 
\V znoszenie 
Pułap 
Zasięg 
Rozbieg 

10,5 m 
7,0 m 
2,26 m 
15,0 m2 

398-ś-- 420 (maks. 436)• kG 
280 -ś-- 302 (maks. 382) kG 
700 (maks. 780) kG 
46,5 k G/m2 

6,35 kG/KM 
180 km/h 
160 km/h

,., 
75** km/h 

4,6 m/s 
5000 m 

800 km 
no m 

105 KM p,rzy 1900 oibr./min oraz 1 15 KM przy 2100 oibr. / 
/min i o ciężarze 135 kG. Osłona si-lnika z blatc•hy alumi­
niiowej . Śmigło dwuło,partowe, dre-wniane, stałe, Szomański. 
Je'den z samolotów miał śmigło metal'owe. Zbiornik na 
lilO 'l pal'iwa . w ,środkowej części płata. Przelotowe zu:życie 
pailiwa 21 1 /h. Na RWD-4 stosowane były również si!lniki 
rzędowe z •cylindrami stoj ącymi Cirrus III o mo·cy nomi­
nalnej 85 KM oraz DH Gipsy II o mocy nominalnej 
105 KM. 

Współczynnik obciążenia niszczącego 7 

• - w zależności ocl egzemplarza, ma.ks. - po licznych remontach 
• • - dane przybliżone 

=�===========� Z b%JAŁALNOŚCI SEKCJI LOTNICZYCH SIMP i SITJ( 

Plan narad na 1976 r. 
Zarząd Sekcji Lotniczej Zarządu Głów­

nego SIMP wstępnie .ustalił tematykę na­
rad lotniczych na 1976 r .  Oddział Warszaw­
ski Sekcji Lotniczej SIMP zorganizuje na­
stępujące narady:  

- Lotnicze konstrukcje amatorskie, 
- Sprzęt dla lotnictwa sportowego. 
Planuje się, że pierwsza z tych imprez 

zorganizowana będzie przy współpracy Ko­
la Zakładowego SIMP przy Instytucie Lot­
nictwa - w Warszawie, w pierwszej po­
łowie 1976 r . ,  zaś druga wspólnie z APRL 
- również w stolicy, w drugiej połowie 
przyszłego roku. 

Członkowie zarząd ów Sekcji Lotniczej 
SIMP 

Pragniemy przedstawić Czytelnikom TLiA 
członków Zarządu Oddziałów i Kół naszej 
Sekcji. Publikujemy ich nazwiska i funk­
cje oraz - dla ułatwienia łączności orga­
nizacyj nej - ich adresy i telefony. 
Oddział Sekcji Lotniczej SIMP w Bydgo­
szczy 

Przewodniczący: kol. Stanisław Szkoda. 
Automatyczne połączenie telef. z Warsza­
wy 852; tel. służbowy: 312-21, wewn. 50-86. 
Adres: 85-314 Bydgoszcz, ul. Ikara 20 m 5. 

Pierwszy zastępca przewodniczącego: kol. 
mg,r inż. Zdzisław To!łoczko. Tel. sł. (852) 
312-21, wewn. 59-06. Adres: 85-317 Bydgoszcz, 
ul. G. Morcinka 4 m 7. 

Drugi zastępca przewodniczącego: kol. 
mgr inż. Czesław Nowak. Sekretarz: kol. 
inż. Stanisław Rudniewski. Skarbnik : kol. 
mgr inż. Henryk Misiak. Członkowie Za­
rządu kol. kol . :  mgr inż. Ryszard Wuj­
ciów, inż. Zdzisław Borek i mgr inż. Ze­
non żyro. 
Oddział Sekcji Lotniczej SIMP w Lublinie 
(Z siedzibą w Swidniku) 

Przewodniczący :  kol. mgr inż. Stanisław 
Trębacz. A,utomatyczne połączenie telef. z 
Warszawy 881; telefon służbowy: 120-61, 
wewn. 482. Adres: 21-040 Swidnik, ul. Sta­
szica 9. 

28 

Zastępca przewodniczącego: kol. mgr inż. 
Adolf Golas. Tel. służ. (881) 120-61, wewn. 
279; tel. domowy:  127-19. Adres: 21-040 Swid­
nik, ul. Sławińskiego 9 m 10. 

Sekretarz : kol. mz. Kazimierz Mosko­
wicz, Skarbnik : kol. inż. Ryszard Wiland. 
Członkowie Zarządu kol. kol . :  mgr inż. 
Jan Czogała, mgr inż. Ryszard Kosioł, inż. 
Włodzimierz Michalski i inż. Henryk Pać. 

Oddział Sekcji Lotniczej SIMP w Poznaniu 
Przewodnicząc y :  kol. mgr inż. Antoni 

Milkiewicz. Automatyczne połączenie telef. 
z Warszawy 861 ; tel. służbowy :  332-51, 
wewn. 22-86; tel. dom. 408-21 wewn. 60-98. 
Adres: 60-567 Poznań, ul. Swierczewskiego 
45D m. 21. 

Zastępca przewodniczącego: kol. dr inż. 
Jerzy Lisiecki. Miejsce pracy: Przemysło­
wy Instytut Maszyn Rolniczych. Adres: 60-
-591 Poznań, ul. Miodowa 16. 

Sekretarz : kol. mgr inż. Jan Baraniecki. 
Członkowie Zarządu kol. kol . :  Józef Na­
wrot, mgr inż. Jerzy Pawłowski, mgr inż. 
Jerzy Kowal, inż. Mirosław Zieliński ,  mgr 
inż. Aleksander Werle. 

Oddziat Sekcji Lotniczej SIMP w Rzeszo­
wie 

Przewodniczący: kol. mgr inż. Marian 
Mikluszka. Automatyczne połączenie telef. 
z Warszawy 817; tel. centrali: 423-71. Adres : 
35-077 Rzeszów, ul. Piastów 3 m 71. 
Oddział Sekcji Lotniczej SIMP w Warsza­
wie 

Przewodniczący : kol. mgr inż. Wiesław 
Wójcik. Tel. służbowy: 25-04-41 lub 25-36-01 , 
wewn. 67-70; tel. domowy: 43-56-76. Adres: 
02-716 Warszawa, ul. Cieszyńska 2 m 52. 

Zastępca przewodniczącego: kol. mgr inż. 
Edmund Jaworski. Tel. służ . :  25-04-41 lub 
25-36-01, wewn. 55-70; tel. dom. : 32-63-42. 
Adres: 01-136 Warszawa, ul. Sokołowska 8 
m. 59. 

Sekretarz : kol. inż. Helena Łukaszewicz. 
Członkowie Zarządu kol.kol. : inż. Z. Cze­
chowski, mgr inż. H. Dąbrowski, mgr inż. 
W. Kolbrecki, inż. W. Nienałtowski, mgr 
inż. E. So•becki, inż. Z.  Toczek, mgr inż. 
Z. Winecki i mgr inż. w. Zaremba. 

Oddział Sekcji Lotniczej SIMP we Wroc­

ławiu 

Przewodniczący: kol. mgr inż. Andrzej 
Polański. Automatyczne połączenie telef. z 
Warszawy 871 ; tel. służbowy: 25-26-21, 
wewn. 447. Adres: 53-201 Wrocław, Al. 
Przodowników Pracy 121 m. 3. 

Zastępca przewodniczącego : kol. mgr mz. 
Mirosław Chrobot. Tel. służ. (871) 25-26-21-9, 
wewn. 320. Adres : 53-342 Wrocław, ul. Ko­
mandorska 25 m. 4. 

Sekretarz: kol. mgr inż. Edward Dob­
kowski. Członkowie Zarządu kol. kol. : mgr 
inż. Zbigniew Ożga, mgr inż. Cezary Pa­
włowski, mgr inż. Józef Stachowiak, mgr 
inż. Wiktor Chudzik. 
Kolo Sekcji Lotniczej przy Oddz. Rejono­
wym SIMP w Kaliszu 

Przewodniczący:  kol. inż. Wojciech An­
toszczyk. Telefon służbowy 40-81-7, wewn. 
789. Adres: 62-800 Kalisz, ul. Wojska Pol­
skiego 53 m. 49. 

Zastępca przewodniczącego ds. szkolenio­
wych: kol mgr inż. Stanisław Skotowski, 
Tel. służb. 40-81-7, wewn. 789. Adres 62-800 
Kalisz, ul. Górnośląska 44/46 m. 54. 

Zastępca przewodniczącego ds. organiza­
cyjnych: kol. inż. Czesław Przybysz. Se­
kretarz: kol. Wanda Kepeć. Członek Za­
rządu: kol. Ryszard Dębicki. 
Koto Sekcji Lotniczej przy Oddziale Rejo­
nowym SIMP w Mielcu 

Przewodniczący: kol. inż. Andrzej H,uber. 
Telefon służbowy 70, wewn. 844. Adres: 39-
-300 Mielec, ul. Grunwaldzka 17A m. 11. 
�oto Sekcji Lotniczej SIMP przy Zakła­
dach Szybowcowych w Bielsku-Białej 

Przewodniczący: kol. mgr inż. Władys­
ław Korzonkiewicz. Telefon służbowy : 250-
-21, wewn. 84; telef. dom. : 288-75. Adres: 
43-300 Bielsko-Biała, ul. Sobieskiego 88 m 
40. 

Zastępca przewodniczącego: kol. mgr inż. 
Adam Kurbiel. Tel. służ. 250-21, wewn. 86; 
tel dom . :  213-46. Adres: 43-300 Bielsko-Bia­
ła, ul. Jesionowa 14 m 205. 

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

l - ciało 
2 - kończyny 
3 - szkielet 
4 - staw 
5 - k ręgosłup 
6 - mięsień, muskuł 
7 - .krwioobieg 
8 - serce 
9 - ciśnienie kl'Wi 

10 - tę1lno, puls 
11 - głowa 
12 - czaszka 
13 - mózg 
14 - oko 
15 - wzrok. widzenie 
16 - pole widzenia 
17 - widzenie centralne 
18 - w. peryferyjne 
19 - ucho 
20 - a-parat przedsionkowy 

ucha 
21 - słuch 
22 - równowaga 
23 - szyja 
24 - tulów 
25 - kła tka piersiowa 
26 - brzuch 
21 - plecy, grzbiet 
28 - -płuco 
29 - oddychanie 
30 - ręka 
31 - ramię, bark 
32 - ramię 
33 - łokieć 
34 - przedramię 
35 - napięstek, nadgarstek 
36 - dłoń 
37 - palec 
38 - noga 
39 - udo 
40 - kolano 
41 - ·pooudzie, gole11 
42 - stopa 
43 - badan.ie lekarskie 
44 - powietrze 
45 - tlen 
46 - azot 
47 - dwutlenek węgla 
48 - tlenek węgla, czad 
49 - ciśnienie cząstkowe 
50 - głód tlenowY 
51 - dekompresja 
52 - choroba kesonowa 
53 - przyśpieszenie, przecią-

żenie 
54 - przyśpieszenie ujemne, 

opóźnienie 
55 - nieważkość 
56 - utrata widzenia peryfe-

ryjnego 
57 - czasowa uórata widzenia 
58 - dźwięk, hałas, szum 
59 - wibracja, d rgania 
60 - zmęczenie 
61 - percepcja, postrzega,nie 
62 - podzielność uwagi 
63 - zimno 
64 - maska tlenowa, aparat 

Uenowy 
65 - wYSOkościoWY ubiór 

kompensacyjny 
66 - skafander 
67 - kombinezon przieciwprze-

ciążenio,wy 
68 - ochronniki słuchu 
69 - hełm lotniczy 
70 - rękawice 
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AIRMAN 

l - body 
2 - limbs 
3 - skeleton, bones 
4 - jo,int, ar,tkulati-on 
5 - ventebra 
6 - musale 
7 - blooc cif'cu.l.ation 

(system) 
8 - heart 
9 - blood priessure 

10 - 1Pulse 
11 - head, sk.ull 
12 - cranium 
13 - cerebrum 
14 - eye 
15 - visio,n, (eye) slgh,t 
16 - field of vision, visual 

field 
17 - central ·vision 
18 - peripheral v. 
19 - eair 
20 - ves�ibular a,pparatus, se-

rnicircu.lair canals 
21 - ihearlng 
22 - equilibrium 
23 - neck 
24 - trunk 
25 - chest, thoratie cage 
26 - belly, abd,omen 
27 - •ba.ck 
28 - •lung 
29 - ,respirat:i-on, brearthing 
30 - arm 
31 - shoulder 
32 - .up.per a rm 
33 - elbow 
34 - fore-arm, lower a,rm 
35 - �hand) w,r.is,t 
36 - hand 
37 - finger 
38 - Qeg 
39 - rthigh 
40 - •knee 
41 - l ower leg, shank 
42 - foot 
43 - med1cal test 
44 - a ir 
45 - oxy,gen 
46 - nitrogen 
47 - • ca,rb()ll1. dioxi'de 
48 - c arbon monoxide 
49 - partial pres-s•ure 
50 - hy;poxia 
51 - deCOlil!Pression 
52 - siokness 
53 - acceleration 
54 - deceleration 
55 - zero-,gravity 
56 - ,,g1reyout" 
57 - ,,blacJ<out", loss of vi-

sion 
58 - s oung, noise 
59 - vibratioin 
60 - faitigue 
61 - per-ceptio,n 
62 - selectiveness of atten-

•tion 
63 - c.c)ld, -co1dn-ess 
64 - oxygen. mask, o. unit 
65 - high a1tLtude (par,tial) 

pressure s-ui t 
66 - �ul'l p r,essure suit 
67 - anti-G-sui-t, anti:ac•ceLera-

tion suit 
68 - eaT d,efenider 
69 - flying helmet 
70 - g].oves 

K.D. 

DER FLIEGER 

l - das Kor,per 
2 - die Gliedlmassen 
3 - das Kinochengertist, da& 

Sikełett 
4 - das Gelen'k 
5 - der Wir,bel 
6 - der Musk:el 
7 - der B1utkreislauf 
8 - 'Clas Herz 
9 - der B1uW111uck 

10 - das P,ulis (ISChlag) 
11 - der K�pf 
12 - der &chad-el, die Him-

s,cha,le, das Schadeldach 
13 - ld,as Gross•hirm 
14 - l(ias A-uge 
15 - da.s Seihen, das Gesicht 
16 - das Bbekfeld, das Ge-

sichltS!feJ.'Cl 
17 - das zentrale Sehen 
18 - ctas perijpher Sehen 
19 - das O.hr 
20 - die Bog,en,gang-e 
21 - ctas Horen 
22 - das Gilelchgewicnt 
23 - der Hals 
24 - der Rurn;pf 
25 - d,er BrusVkorb 
26 - der Bauch 
27 - dę- Rticken 
28 - .die Lunge 
29 - die Atmung 
30 - der Arm 
31 - d1e Schulter, - die Achsel 
32 - der O.berarm 
33 - der E11bogen 
34 - der Untera,rm 
35 - diie Handwurzel 
36 - die Ha:nd 
37 - der Filnge,r 
38 - das Bein 
39 - der Qbe.rschenkel 
40 - d as Knie 
41 - der Untersc-henk·el 
42 - d,er Fuss 
43 - die arztliche Uinters,u-

,chun,g 
44 - das Luft 
45 - der Sa.uerntoff 
46 - der ,Stick.stoff 
41 - das Kohlendioxid 
48 - das K,ohlenmonoxid 
49 - der Pa,rtialdiruc•k 
50 - der Sauerstoffma,ngel 
51 - die Dekompre,ssion 
52 - diie Hohenkrankheit 
53 - die A,Jrneleration, die Be­

schleunigung 
54 - di•e De2Jeleration, die 

Verzoger,u,ng 
55 - die Schwer,elosig,keit 
56 - die Seh-stor,un,g, die Seh­

vermi.nderung 
57 - das S•chwarzsehen, der 

Sehv•erlust 
58 - .der Schall, der Liirm, 

das Geriiu-sch 
59 - d�e V�brat1o,n, die 

Sch'Winglllilg 
60 - die Ermildun,g 
61 - die P.erzeption 
62 - die Aufm-er,ksam,kei,tsaus­

,wahl 
63 - die Kfilte 
64 - die Sauer,stoffmaske, das 

Sa ue,rstoUgerat 
6·5 - der Dr1uc:kan:zug 
66 - der Vollctruck,anzug, der 

1Ska,pha1nqer 
67 - der Bes:ohleurngungsan-

zug, der anti-g-Anzug 
68 - der Geho.r.schutz 
69 - die F1liege•r (kopf) hau-

1be, der Fliegerhelm 
70 - diie Hands.cJrnhe 
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JIET'IHK 

1 - TeJio 
2 - KOHe'JHOCTH 
3 - cKeJier 
4 - cycTaB 
5 - Il03BOH0'lHHK 
6 - MblllII.\a, MYCKYJI 
7 - KpOB006pa�eHHe, l.\lfPKY­

JIJII.\HJI 
8 - cepp;l.\e 
9 - {apTepHaJihHOe) p;aanem1e 

KpOBH 
10 - IlYJibC 
11 - rOJIOBa 
12 - "!epen 
13 - rOJIOBHbl>I M03r, nepep;-

HHt:i M. 
14 - rna3 
15 - 3peH11e 
16 - IlOJie 3peHHJI 
17 - l.\eHTpaJibHOe 3peHHe 
18 - nepmpep11qecKHe 3pea11e 
19 - yxo 
20 - npep;p;aep11e yxa, nony-

KPY:lKHl>Ie KaHaJibl 
21 - CJiyX 
22 - paBHOBeCHe 
23 - ll!e.ff 
24 - TYJIOBH�e 
25 - rpyp;Ha.ff KJieTKa 
26 - JKHBOT, 6prolUHa fl IlOJIOCTb 
27 - cnHHa, xpe6eT 
28 - JierKoe 
29 - AbIXaHHe 
30 - pyKa 
31 - nJieqo 
32 - nJieqo 
33 - JIOKOTb 
34 - npep;nJie"lbe 
35 - 3all.ffCTHe 
36 - Jiap;OHb, pyKa 
37 - nane11 
38 - HOra, roJieHb 
39 - 6ep;po 
40 - KOJieHO 
41 - róneHb 
42 - CTYilH.ff 
43 - Me,!1I,ll.\IDICK)e HCilbITam,ie, 

M. OCBHAeTeJibCTBOBaHHe 
44 - B03AYX 
45 - KHCJIOPOA 
46 - a30T 
41 - yrJieKHCJibtfl ra3, yrne­

KHCJIOTa, ABYOKHCb yrJie­
pop;a 

48 - (OAHO) OKHCb yrnepop;a, 
yrapHbIH ra3 

49 - napn;HaJibHOe p;aaneHHe 
50 - KHCJIOPOAHOe ronop;au11e, 

rHilOKCH.ff 
51 - 11eK0Mnpecc11,i 
52 - p;eKOMnpeCCHOHHaJI 6o-

Jie3Hb, KeCOHHa.ff 6.  
53 - ycKopeHHe, neperpy3Ka 
54 - 3aMep;neuHe, neperpy3Ka 

TOpMOJKeHH.ff 
55 - ueaecoMOCTb 
56 - ,,cepa.ff neneua", noTepR 

nepJo1q>ep11qecKoro 3peHHH 
57 - ,,-ą:epHaH neneHa", Bpe-

Meuaa,i IlOTep,i 3peHH.ff 
58 - 3BYK, llIYM 
59 - BH'5pan;irn 
60 - ycTaJIOCTb, YTOMJ!eHHe 
61 - BOCITpHJ,TMe, OHJ.Yll\ełme, 

nepn;en1111,i 
62 - H36MpaTeJibHOCTb BHHMa­

HH.ff 
63 - XOJIOA 
64 -- KHCJIOpOp;HaJl MilCK.ł, KH­

CJIOpOl!HblM np116op 
6.5 - BblCOTHbll'I (KOMneucJ1py­

-JO�H>!) KOCTJOM, BKK 
66 - cxatba1-111p 
67 - npOTMBoneoerpy3oqHb1i,i 

KOCTTOM, ITITK 
68 - npTl•!BOllIYM, npoTeKrop 

yxa 
69 - JieTHbll'I lllneM 
70 - pyKaBHllbl, nep'iaTKH 

K.D. 
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Rocz n y  s pis treści TLiA 1975 

Tematyczny spis treści 

Nr Str 
Aerodynamika i mechanika lotu 
PrzeplY'W na,ddźwiękowy z dopr,owa,dzeniem energii -

o.prac. W. Zaremba 
Wyznla•c•zaini!e współcz,onnika momentu pochylającego dla 

,szy,bowca bez u.ste,rzenia na podsta,wie pomia.rów w 
locie - W. ,stafie,j . 

Obc•iążenia usterzeń szybowca przy wychylen,iJU ste•ru 
z uwzględnieniem ,podatności napędów - W. Staf lej 

Si<,rzy,dto W. 'Ka,spnzyil<:a 
T. Wiusaito \\Iski 

Astronautyka 

wstępne 1bada,nia ·tunelowe 

Radzie,ckie ce,ntr.um k,ier-o.wania lotami kosmi.cz.nymi 
J. J. 

Wspólny lo.t Sojuz,Apollo 

Eksploatacja 
Us2lldo,dzenia ko,rp1us�w lotniczych porn,p zęba-ty.eh przez 

-eTozję kawitacyjną - J. K:owa,lski 
Nieik-tór,e k,ry,ter,ia do,b·o,ru fi.Ltr�w dla hydra,u liki lotni­

.czej i specja,Ln.e,j - J. żmihorski . 
Nielk.tóre p,rzycz:,nny powstarwa,nia pęknięć po:włok'i k,o­

mory do1pa'la1cza - J. Borgoń, M. nsta,pko:wic.z 

Ciekawe konstrukcje 
Po.diwo,zie na p.od,uszce powietrznej - op•rac. R. Słot­

wiń,Sl<i 

2 

7/8 

10 
1-0 

4 

7/8 

9 

Sa,mo,k�t doświa1dc,za,lny F,s-28 Avxspa - L. Jarzę,bińs-ki  2 
We,póJ.cze,sn,e p,iasty wirntków śmigło!wc,owych z. 

Brod•zki 4 
Szybo•w·eie SZD - T. Piwowarczyk 5 
Współ,c0es-ne piasty wiJrniik?w śmigłowc·owych. Część II 

- z. Brod1zki 6 
SrnLgłio1w'iec SA-360. Dauphin - oprac. A. Kuśmierz, R. 

Sl-o,�wiń,ski 7/8 
Waiha�:Uo•wie:c kJosmiczny - opr-ac. M. Bedyński 9 
L:01tnie - teo,ria i praktyka. Część I - opra-c. T. W,u-

sa1tow1ski 10  
L1otnie - teoria i pralktyka. Część II  - opra•c. T. Wu-

,sa,towski 11 
Nieko,nwe,ncjo,nałne piasty wirników śmigłowcowych 

Z. Brodzki 12  

Kartoteka TLiA 
V,F.W-F,ok,ker VFIW 614 
Sh'orrt; SD3-30. w. Bryta,nia 
Latke LA-4--200 Bu,c,ca.neer. USA 
Ha1W1ker Siddeley HS.1182 Hawk. W. Brytania 
Iliu1szyn Il-'32. ZSRR 
PZL-<10.6 Kruk. Polska 
Saaib AJ37 Vi,g,ge n. Szwecja 
sz.n�30A Pirat. Polska 
SZD-36 Co·bra 15. Polska 
SZD-41 Ja nta,r-standa.rd. Polska 
SZ·D-38 J.anta,r 1. Polska 
SZ.D-9.bis B:oci.an lE. P.olska 
SZD-45 Oga,r. Polska 
Ha,Wlker Si.d,deley Ham,ie,r Gr.Mk.:!. W. Brytania 
PLK 20. Finlandia . 

� 

Roclklweill ThriU!Sh Co,mm.ander 800. USA 
'I\utpole,w Tu-144. ZSRR 
Ooil.omb1an MC 10 Cri�Cri (-Cricket). Fra ncja 
.Kestrel 19. RFN - W. Bry,ta,nia 
M".,l)onnell-Do,ugJ.a,s DC-10. U SA 
·Sche.m,Plp�Hir,th Ja,nus. RFN 
Loc1kheed L-101'1-l T.ruStar. USA 
RockweU Comrnarrder 112A. U SA 
Let L-410A Turbolet. Czechosl'owacja 
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Nr Str. 

Książki lotnicze 
_ 213; 2 - 36; 3 - 16 i 34; 4 - 40; 5 - 40; 6 - 7; 7/8 - ILI ok!.; 
9 - 32 ; 11 - 36; 12 - 14 i 22 

LOT Problemy 
Nie•k.tó.r,e p,r!ob1eimy związane z integracją układów na­

w�ga,cyjny10h - J. Kręcisz 
Pr.zeł'o,mowe la1ta transpo,r,tu lo.tniczego - W. Waśkowski 
Priob-lemy obsługi sta·rbo-wej - A. Olesiński, A. Sło­

, do,wnik 
Lotni,sk,ciwe źródła za.si.Lania - A. Słodownik 
Urwagi o ,pra,cy sa.m10lotu k,o,munika,cyjinego 

czył,ko . 
T. Bu-

Z•a1da-nia małego tra.n�o,rtu fotruczego w P:olsce - _J. 
C.zownicki 

P,r10ba.billistyc,zna ocena l:>e"4)ieczn.eg-o lądowa,nia sa,molo­
rtu komumik1acyjne,190 - T. Buczyłk·o 

QdejścLe oo dru,gi krąg w świetle przepisów o drugiej 
kategorii lądowań. Część I - T. Smolicz 

Nowości techniczne 
. Sarn.o.lot HlS.146 W.K . 

N()!wy svłnik śmigło,wcowy Av,co Lycoming LTS�lOJ 
W.K. 

Ur.ząct,zenie do p-omiaru zmęczenia sa,molo.tów - W.K. 
No,wy silnik śmi,gło,wco,wy firmy Turbomeca W.K. 
Idea,lna linia lo,tnicza - A.K. 
Orbi,talne �Uitni!ki mete-or,ologkzne . 

Pomoce konstrukcyjne 

Praca ko111S<tru1kcji  dŻ/Wig.a-ra p,o utra.cie sta:teczności przez 
j.ego ściankę (dok.) - R.C. 

Płyny w lotniczy,ch insta,laicjach hydra,uliJCznych - R.C. 
Po,ct,sta:w!orwe dane k ół po.dwo,zi sa.molo,tów cięż.kich 

R.C. 
c11a,ra,kte1rystyki ael'odyna,mic.zne profi,li 
Cha·r-a1kte ryst:,nki profili NACA 23015 i NACA C012 S.J. 
Obliooainie płyt wzm·o,cnionych poddanych zło•żone.mu 

sta,nQwi obc,iążeń - R.C . . 
Ob.licz.anie pły,t WZlmocnionych blachą fa.listą - R.C. 
Ob-Li-c,za.nie kr-zywoJi,n.io,wyc.h płyt i po.włok obciąż,onych 

zewnętrznym lub wewnętrznym ciśnieniem R.C. 
Chara1kte.rystyki pr,ofilu NACA 0012 z uwzględnieniem 

ściśliwości - L.J. 
Bad•a,nia tunelow,e spo,ile-rów (prz-erywaczy) . 
Ana,liza ciężar-owa konstrukcji płatowca. Część I - R.C. 

Problemy rozwoju lotnictwa 

Niowe 1,po-j,rzenie na problemy ag110,l0itnictwa w kraju 
F. Bor-o.c1zi,k 

Co przynios10 Francji i Anglii o,p,ra,c1owan.ie Concorde 
J.  Sta1sze1k . 

Rc0wój ko-nce,pcji samo1o-tu myśliwskiego. Część I 
W. Waśko.ws.ki 

Rio'llwój konceyicji sa,mo,lo tu myśliwskiego-. Część II 
W. Wa,ś:kowski 

Europejski p·rzemysł śmigł,O!Wc•o,wy - W. Waśko1wski 
Smi:gt01Wce wytwórni zachod-nioemopejskich. Część I 

W. Waśko,wski 
Smi,gł:01W1Ce wy:twórn,i z,a,choldn1oe,uro·pejskkh. Część II 

W. Waś•ko,ws.ki 

Problemy ruchu lotniczego i lotnisk 
P,o·rt lortni.c,zy ele,mente.m skła,dJowym aglomera,cji miej­

sbej. Część IV - J. Smoleń,ski 
Analiza me-tod badania 

wycih przeznaczo,nych 
Grzywac.z . 

nośności na,wierzchni lotnisko­
dla c iężkich samolotów - R. 

1 
2 

:I 

4 

6 

7/8 

10 

[2 

2 

3 
6 

2 

2 

4 

6 

7/8 

9 

10 
11 
12 

7/8 
10 

11 

12 

11 

10 
3:1 

11 

17 

19 

21 

18 

Il& 
9 

26 
30 
30 

23 
23 

24 
17 
23 

19 
27 

17 

13 
23 
19 

12 

17 

25 
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Nr Str. 
Port lotm.iczy i ludzie z nim związani s 
Kerunki działania po rt o· 1.-. -

- J. moleński 
• w v,n1czych. Część I J. Smoleński 

Kierunki działania portów 
Smoleński 

lotniczych. Część I I  J .  

Czynni.ki rozwoju portu lotniczego - J. Smoleński 
P,orty lotnicze d nia j u trzejszego. Część I J. Smo-

leński 
Porty lotnicze 

leński 
dnia j utrzejszego. Część II - J. Smo-

Zastosowa nie cyfrowej 
cji w kontroli ruchu 

Zastosowanie cyfrowej 
cji w kontroli ruchu 

techniki przetwa•rzania info,rma­
lotrLiczego . Część I - J. Klimeik 
tecl"rniki przetwarzania i nforma­
lotniczego. Część II - J.  Klime>k 

Ró:ina 
Nowy rok lotniczy - A. Glruss 
Roczny spis treści artykułów opublikowanych ,w TLiA 

l9'H 
Problemy muzealnictwa lotniczego w Polsce 
Informacje dla Autorów 
Sukcesy i za mierzenia LOT-u - A.G. 

T.K. 
l i 2 

Setna rocznica urodzin Czesława W.itoszyńskieg.0 (Roz­
mowa z prof. dr inż. J. Bukowskim, pr.ze.wodniczą­
cym ZG NOT) - A. Glass 

PZL I PEZETEL 
Re.kordy i osiągnięcia szybowcowe J. Krasicki 
łO lat eksportu polskich szybowców - A. Glass 
Produkcja szybowcow w Polsce - A. Glass 
30 roczmca zwycięstwa 
O pełne wykorzystanie nazwy PZL - A.G. 

Zadania przemysłu w nadchodzącej pięciola,tce 
Minikalkula tory - R. Kosiol 
VII Zjazd Partii i nasze zadania 
Roczny spis treści TLiA 1975 

Silniki i rakiety 
Analiza współpracy silnika turbinowego z wirnikiem 

nośnym smiglowca - T. Gajewski 
Analiza zgodnosci współpracy turbino,wego s.ilni.k,a od­

rzutowego z j ego w lotem - T. Gajewski . 
Modyfikacja dwusuwowego silnika z zapłonem iskro­

wym - s. W itko wski 
Autorotacja wirnika silnika turboodrzutowego ze sprę­

żarką osiową I?odczas lotu samolotu - J. Borgoń 

Statystyka lotnicza 
Samoloty pasażerskie i towarowe - I.O. 

Produkcja samolotów lekkich w USA 1968+1973 I.O. 

Ceny samolotów lek.kich w 1974 r. - I.O. 

Produkcja śmigłowców i ich ceny - I.O. 

Produkcja szybowców i ich  ceny - I.O. 
Produkcja i ceny samolotów wojskowych. Samoloty 

zbudowane w dużych seriach - I.O. 

Samoloty rolnicze - produkcja i ceny_ Samoloty lo­
kalnego tra nspor tu - produkcja i ceny - I.O. 

Liczba samolotów tra nsportowych w eksploatacji w kra­
jach ICAO w d niu 31 .Xll 1973 r. - I.O. 

Liczba samolotów cywilnych w niektórych kraja•c h  w,g 

sta nu z 31 .XII 1973 r .  Rozwój liczby samolo,tów trans­

port.owych na świecie w la<tach 1966'7'1973. Liczba śmi­

głowców cywilnych na świecie (31 .XII 1973 r.). Liczba 

rodzaj samolotów cywilnych na świe.cie (31.Xll 

1973 r.) - I.O. 

Wytwórnie płatowców - I.O. 

Wytwórnie silników lotniczych. Ceny samolotów dyspo-

zycyjnych [dol. U S] I.O. 

Techniczny słownik lotniczy 
Poctwozie 2 
Agrolotnictwo 
Lotn.ict,wo wojskowe 
SpadochTOn 
Szybownictwó 
Przyrządy pokładowe li 

Technologia . 
Astronautyka i technika rakietowa 
Nawigacja lotnicza 
Trainsport lotniczy. Komunikacja lotnicza 

Pilot 
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3 

4 

6 
7/,8 

9 

10 

1,1 

12 

l 

1 
2 

2g 

28 

23 

37 

11 

23 

12 

11 

l 

33 
l 

IV skrz. 
3 l 

4 l 

5 l 

5 27 
5 30 
5 36 
6 l 
9 1 

10 1 
111 29 
12 1 
12 30 

3 12 

9 14 

10 28 

11 34 

1 1 
2 4 

3 4 
4 3 

5 4 

6 4 

7/8 6 

9 4 

10 4 
l.l 3 

12 4 

1 25 
2 35 
3 33 
4 31 
5 39 
6 21  

7/8 45 
9 31 

10 25 
[1  33 
12 29 

Technologia i materiały 
O dlewa.nie precyzyj,ne części lOitniczyc,h i tul"bospręża­

re,k me,todą wyta;pia ny-0h m:odel-i - s. Har,pula, w. 
Gilal1ski 

T,echno,log.La ellek·troma,gneityc,zneg0 O\bcis•k1ania złąezy _ 
T. Be,dnar,ski 

Sta,n wspólcz<:.sny i pecrs,pe-ktywy ro7lw1oj owe magnezu 
i jego stopów - A. CLS/le,wski, T. Rad•omski 

Trybuna lotników 
Alktua1ln<: problemy budo,wy 

trans,portowych 
e:k.spl,o,a,tacj i ma1szy,n 

Tr<11r15\P.ocrt porwie,trzny na dziś i jutro - J. Larsoń 

Wyposażenie i osprzęt 
Po,lskie szy;bowcowe przyrządy pokladO<We - J.M. 
Propozycje unowocześnienia układu ka,bimy śmigbowca 

s. Wielgus 

Wytrzymałość 
Okreś11anie żyw,o.tności struktury samolotu obciążonej 

a1kius1tyc,znie - C\pra,c. W. Burcza·k 
Urle1Pszanie wla.s111ości zmęcze,nLowych k onstruk,cji sa,mo­

lotu c1zięk.i zastosQfWaniu str,uk,tur wa,r.stwowych kle­
j ony,ch. Część I - R. ś,witkiewicz 

U.leps,za,niE; własności zmęozen>io-wy,ch k onstrukcji  samo­
lo1tu dzięki za,sto,s01wan�u struktur war.s4wowych kle­
jo·ny;ch. Ozęść I,I - R. świrtlkiewicz 

P,omiary tensa.metry,czne w przemys!,owyc.h próbach wy­
trnymalościQfWy,ch (uwag.i pra.Myc:zne) - B. MycieLs,ki 

Z dzialainości Sekcji Lotniczych SIMP i SITK 

Nr Str. 

2 29 

6 

9 25 

7/8 
1'1 

5 34 

7/8 29 

23 

3 27 

4 35 

1'l 26 

1 - 111 okl. ; 2 - HI okł.; 3 - 21 i 32; 4 - 32; 5 - 11; 6 - 22; 
7/8 - 4:4; 9 - 34; 10.- 1Jl; 11 - 3; !12 - 28 

Z dziejów polskiej techniki lotniczej 
SamoJot s,zko1no-akr·obatyczny i Wlodny RW.D-17 - A. 

Gla,ss 
Po,l!Skiie shlnilk.i lo1tnicze - A. Glass 
PoJ.skte shlniki lotnicze. Część II - A. Gla-ss 
SaimaJ.ort; c hałlange'owy PZL-26 - A. Glass 
80 la-t p.o'1sk�ch tradycji szybowcowych - A. Glars·s 
Bantea BM-4 - pier;wszy polski s,amolot prodUlkQwany 

,se,ryjnie - A. Gla,ss 
52yb:O\Włie,c wyczynowy B-38 - A. Glass 
Sa,m,olo,t bom,b.awy PZL-37 Łoś - A. Glass 
.,ślle1P,a myisz" RWD-2 - pierwszy poJski s-ukc<:,s mię­

,c1z)'naro,d;owy - A. Glass 
l!I roon)kurs Szy,bowców - O1<;sywie 1925 - A. Glass 
Samolot s.por,towy RWD-4 - A. Gla.s.s 

Z kraju. Ze świata 
a., 2 ,  3, ·5, ,6, 9, 10, 12 - 2; 4 - 6; 6, 7/8, 11 - 4 

Okładka 

1 
2 
3 
4 

5 

6 

7/8 
9 

10 
llil 
12 

Samolot R·WD�17 - rys. K. Cieś!c1/c l 
Samolot z,uch-2 - rys. K. Cieś!a/c 2 
An-26 - i·ys. K. Cieś!a/c . 3 
•Samolo,t PZL-26 - rys. K. CieśLak 4 
Szybo;,;,,.ce SZD - rys. A. Mickiewicz A. Twarowski 5 
Sam-olot myśl..iJw,ski Ja•k-lM - rys. A. Mickiewicz i A. 

Twarowski 6 

Samolot TS�H .Iskra - rys. K. CieśLak 7/8 
Sa1mola.t P,ZL-37 Łoś - rys, K. CieśLak 9 

Samoloit szkolno-treningQwy Junak 3 - rys. K. CieśLak 

S,m'.iglo•Wi-ec Mi-8 - rys. K. CieśLa/c 
sa,mołot Sif)ortowy RW.D-4 - •rys. K. CieśLak 

Reklamy PEZETEL 

10 
11 
J..2 

30 
317 

35 
38 
12 

30 
47 

36 

30 
37 
26 

SZD 36A Co·bra 
SZD 36A Cobra 
SZD 36A Pirat 
S1ZD J3 Cabra 
SZD glider,s in 
PZL-?S 

15 
15 

40 couTlltries 

1 IV okl. 
2 IV ok!. 

3 IV ok!. 
4 IV okł. 
5 ·IV ok!. 
6 IV alk!. 

SZD-9 bis 1.E 

RZL-106 Kruk 
'DS-,1!1 Iskra . 
SZD-38 J a,ntar i 
·SZD-9bis lE Bocian 

. 7/8 IV okł. 
9 IV okł. 

10 IV ok!. 
11 IV ok.I. 
J2 IV ok!. 

31 



Alfabetyczny wykaz autor6w 

B 
Bednar.s-ki Tadeusz: T,echnotogia elMtroonagnety02mego 

obc.iska,ni,a z!ąc,zy 
Beidyński Marek: W,aha1dl<owiec �osmiJozny 
BoT,g-Oń Jan, Ostap.kO{Wicz Mi.JIO·Słlllw: N-ie•które l{>l'/LYCQ:Y-IlY 

,po,wstaiwania pęlmięć powloiki komory dopa1La= 
Borgol'i. Jan: Autorotacja wi-rnika siJlni�a turboodrrz:Ulto-

1wego ze sprężarką osiową podczas lotu samolotu 
BorOd-zik Feliiks: Nowe s,poj-r,zenie na problemy ag,ro­

lomLctwa w kr.a,j,u 
Buczyłk-0 Taoousz: Uwagi o pracy zaaogi samolotu ko­

muni!kacyj nego 
Rrob-aib.uhlstycrz,na ocena be�ec,znego lądowa,nia sa­
mo,loitu k•omunilkacy,j nego 

Bur,czak Wie,sław: Określanie żywotności struktury sa­
mo,lot<u obciążonej akustycznie 

Brodzki ZdzisSła,w: Współczesne piasty wiJrników śmi,g­
łoiwco,wych. Część ,I 
Część H 
Niekonwencjonalne piasty wir,ników śm igłowcowych 

C 
C isze;wski Aendrzej, Ra.d.omslci Tadeusz: Stan współ-

czesny i perspektywy ro•z;wojowe magnezu i jego 
stopów 

Czowniciki Jerzy: Zadania ma,łeg.o transportu lo,tnica.ego 
w Po>Lsc,e 

G 
GajewSk, i Tadeusz: A-na1Hza_ wspóltyracy si1nika ,turbino­

wego z wlir.nitkie,m nośnym śrnigtowc,a 
A,na,liiza zgod·ności współprac y  tu.rbinowego silnika 
od)l'lzutowego z je.go wlotem 

Gila,rS!ki Wlady,slaw - [Pa<trz : Harpula Stan.isław 
Glass And•rzej :  No,wy rok lotniczy 

Sa,m,olot szkol no-aikT-obacyjny ,i wodny RWD-17 
Polskie silnilki lotnicze. Część ,I 
Część n 
Samolot challenge'owy PZL-26 
Setna rocz;n1ca urodzin Ozesła,wa Witoszyń.skiego (Roz­
mowa z prof. dr inż. J„ Bukowskiim, pr,zewodniczą­
cym Z G  NOT) 
80 lat po�skkh tradycji szybowcowy.eh 
40 la,t ek.spo-rtu polskich szybowców 
Pil'o.dukcja szybowców w Polsce 
Bairte,l BM-4 - ,pie,rwszy polski samolot produkowa­
ny seryj,nie 
Szybowiec wyczynowy B-38 
S<almo,lort; bombowy PZL-37 Łoś 
, ,śleipa mysz" RWD-2 - ,p1enwszy 1pol-ski s.ukces mię­
dzy1na,1'lodiowy 
LI Kon!�urs , Szyibowców - Oksyw.ie ,1 925 
Samolo.t sportowy RWD-4 

• Grzy,wa•cz Rysza·rd :  Ana.liza metod badall1ia ,nośności na­
wier·rohini lo,tntskowych ,przezna,czonych dla cięż.kich 
saJmo,1otów 

H 
Ha!l',p.ula .Stanisla•w, Gilarski· Władysław:  Odlewanie pre-

c yzyjne części lo,tnic.zych turbosprężarek metodą 

Nr Str. 

6 
9 

9 

11 

6 

10 

4 
6 

0,2 

9 

7/8 

3 

9 
2 
1 

1 
2 
3 
4 

4 
5 
5 
5 

(j 
7/8 

9 

10 
11  
12 

2 

8 

5 

23 

34 

11 

19 

23 

13 
'}{/ 

9 

25 

17 

12 

14 
29 

1 
30 
37 
35  
38  

12 
30 
36 

30 
47 
36 

30 
n 
26 

25 

L 
LllJSoń Jam: Tran.9,�ort pQW.ieitrz,ny na dziś jutro 

M 
Myde'l&ki BToniisła,w :  Pomiao:y te•nsometryczne w 1przemy­

slo,wyoh prób.ach w y,trzymalościowyoh (uwaigi prak­
tyczne) 

OJ.esiń&k,i And<ra.ej, SłOdOl\\nnik Andrzej :  Pr,oblem y  ob­
sbugi sta.rtowej 

Ostajpkowic-z Mirosław - paitrz : Borgoi1 Jan 

P-i,wo,warezyik Tald eusz: Szybowce SZD 

s 
Słod·�wn1k And·rzej - patrz : Olesiń•ski Andrzej 

Lotniskowe ź.ródł.a zasLla•nii.a 
SJo,t;wińSki Rys.zard : ,Podwozie ,na poduszce powietr�mej 

patrz : ,KJuśrn.ierz A!n.dTzej 
SmO!l.eński Jan: IP-ort ,lotniczy elementem składowym 

a,glornera;cji m iejskiej. Część IV 
P.OT<t lotni:czy i 1udzie z nim ,z;wią©arl!i 
K.ier,unik.i dzi·alanla p,o,ritqw Lotniczych. Ozęść I 
Część LI 
Czyninilk!i •rozwoju partu lotniczego 
Porty lo.tntcze dnia jiutrze,jszego. Część I 
Część LI 

smoHcz Tomas.z: Odejście na drugi Mąg ,w ś.wietle 
przepisów o dirugiej kate,gorii lądowań. Część I 

Stafiej Wiesław : Wyzna<:za,nie ,w�ól!czy,nnika momentu 
p.ochyilająceg,o dla szybowca bez usterzenia ina pod-

Nr Str. 

l i  

5 

3 
4 

1 
7/8 

1 
3 
4 
6 

7/8 
9 

10 

'lll 

26 

10 
23 

10 
33 
5 
7 

17 
29 
28 
23 
37 
11 
23 

:u 

i.taiwie .pomiao:ów w locie 4 25 
Obciążenia usterzeń szy1bow.ca przy w ychy,le,niu steru 
z UIW2'ględnieniem poda,tności napędów 7/8 41 

Staszek Ja.n: , Co przy,nioslo F.rancji Anglii opracowa-
nie Concorde 4 8 

ś 
Siwitikiowicz Romam: Ulepszanie własności zmęczenio­

wych ko-n&trulkcji sa,molotu dzięki rzastó!>o:wa,ndu struk­
tur !W3!I1SVWOWych • k le.j,onych. Część I 
Część U 

w 

WaśkowSki  Włod,z;imi,erz: 
lo,tniC/Lego 

Przełomowe lata transportu 

Roz;wój konce:pcji samolotu myśliwskie.go. Część I 
Część II 
Eur:opej&ki ,p,rzeimysl śm igłowcowy 
ś migłowce ,wytwórni zachodnioeuropejskich. Część I 
Część II 

Wielg,u,s ,StaniJslaw: Propo,zycje unowO'Cześnienia lllkladu 
k.a,biny śmi,g�ow,ca 

3 27 
4 35 

2 5 
6 5 

7/8 12 
10 5 
li 6 
12 

7/8, 29 
wytapianych modeli 2 29 ' WUllmW1Ski Sta.nisłMV : Modyfi.ka,cja ,dwusuwowego silni­

J 
Ja•r,zębiński Lech: Samolot doświadczalny FS-28 Avispa 

I{ 
Klime,k J,a-nusrz: Za1stoso,wanie c yfr•owej techniki prze>twa­

,rrz,a-n1a in.forma,cji w k•ontr-oli ruchu lotniczego. Czi:ść I 
'Część II 

Ko,sioł Ry.sza.rd : MiJruika1lk.ulatory 
I�o,walski Ja,n : Uszkodzenia k,o,rpusów lo,tniczych pomp 

zębaty,c,h przez erozję kawitacyjną 
Kra,sicki Janusz: Rekordy i osiągnięcua SZY,biowC!Qwe 
K.ręcisz Jeny: Niektóre ,problemy związane z inte.gra­

c,ją lfkła,dów na,wig,acyjnych 
Kuśmiea-z �nd:rzej, Słot.wiński Ry�a:rd : śmigłowiec SA­

-360 Daiu.phin 

32 

2 9 

11  12  
12 11 
11 29 

4 16 
5 27 

11  

7/8 7 

lk,a .z ·zapłonem iskrowym 
W1usato,�i Tade/1.lsz: Skrzydło W. Kasprizy,ka 

ne badaJI1ia ·tunelowe 
L)'.>tnie - teoria i praikttyka. Część I 
Część II 

z 

Za·remba Wa-cła:w: Przepływ naddźwiękowy z 
dzeniem .ener,gJii 
P.rojek,towanie !pl"'ofilów około.dźwiękowych 
hodogr.afi.c-zną 

ż 

• wstęp-

doprowa-

metodą 

2.mihorski Jan: Nielktóre kryteria dobOTU filtrów dla hy-
draiuliikli lotniczej i specjalnej 

,10 28 

9 
10 
11 

2 13 

11 17 

7/8 32 
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WAŚKOWSKI W. 

Die Hub cbrauber von d en europaischen Herstellerwerke. Teil II 
Die Enbwi,c,lclungsgeschichte der Rubschraub · . . 

Ubersicht der von Aerospatiale her,ges.tellt 
e�t�ustne m Frahkrei-ch. 

EntwicklUIIlgsversionen. Die wichtigeren 
en . u s�hrauber und ihrnr 

mischen Fragen der Hubschrauberabteilu�r ga,nisato;'1schen_ und oeko.no­
tionsen1J\vicklung Bestellungszahl und Ex 

g \
t
r
d
on Aeros-pa,tiale (Koopera-

BRODZKI Z. 

' · po,r yna-m1k). 

Unkonventionelle Hubschrauber-Rotornaben 

Anwendll?gsbeispiele der Elastomere-Lager und der elastischen Trag-e_lementen m den Rotorn,aben von den Hughes, Sikorsky und A 
tiale Herstellerwerke. 

erospa 

KLMEK J. 

Anwendung der Digitald aten-Bearbeitungstechnik fiir den Flugsicher­
ungskontrolldienst. Teil II 

Anwendung der Rechenmaschine und . der m-it der Rechenmas•chine 
ge teuerten Radar-Indika,toren fur die automatis,che Ziielerke11mun-g und 
Zieh·erfolgung. Multiradair -Technik fur die Obj ektverfoLgurug. 

SMOLICZ T. 

Das Durchstarten im Licht d er Vorschriften iiber d ie zweite Landun­
gen-Kategorie 

Erk1arung U1I1d die ergonomische Ainalyse des Dur,chstacr:,ten-Mano­
vers an Hand von Beispiel des Ił-62 Flugzeuges. Erforderliche tech­
nische und meteorologische Bedi.ln-gun.gen nach bi•sher.igen Vo·rschrift-en 
von ICAO, IFALPA, FAA und ARB. 

GLASS A. 

Sportflugzeug RWD-4 

Das RWD-4 Fil.u,gze-ug WUJrde 1930 aLs die En-twi,cklrung von RWD-2 

und RWD-3 F11.ug(Zeuge her,gesteilU. Es wurde in der Serie vion• . 9 ·St�c­

ken gebaut. Das war d es erste polln�sche Flugzeugmus:ter, da:s 11J11 gros­
serer Zahl in polnischen Aeor-o-klubs ar:igewendt wurde._ In Jahren 

1930--1933 nahm RWD-4 a•n den i.nternat10-nalen und poln1Jschen Wett­
beweriben te.i'l. In dem A·r:tikel wurden di•e Entwi'dklun.g,sgeschi'chte. 

spor'tliche ET-folge und F,lug!ze,u,g,k-onS1tr:uiktio1n bes·chrieben. 



WASKOWSKI W. 

BepTOJieTbl eBponeHCKHX 3aBOJJ;OB. 'laCTb Il 

11cTOpJ1H pa3BJ1TJ1H BepTOJieTHOH npOMbllllJieHHOCTJ1 BO <I>paHI-1J1J1. 
O630p BepTOJieTOB BbUIYCKaeMbIX q:mpMOM A3pocnaThHJib J1 BapwaHTbl 
pa3BJ1TJ1H 3TJ1X BepTOJieTOB. rnaBHbie opraHH3au;HOHHhie BOilpoCbl BepTo­
JieTH0I'O 0T):leJia A3pocnaTbHJlb (pa3BJ1TJ1e K00nepaą1,rn, 'IJ1t;JI0 3aKa30B 
J1 pa3BJ1TJ1e 3KCil0pTa). 

BRODZKI Z. 

HeKOHBeuu;uonaJibHLie BTYJIKH uecyiu;ux BHHTOB BePTOJieTOB 

IlpHMepbI npl1MeHem,m 3JiaCTOMepOB B Il0,llilIJ1IlHHKax Hecy�J1X BJ1HTOB 
J1 rJ16KJ1X Hecy�J1X 3JieMeHTOB BO BTyJIKax q>J1pMbl X'l,103, C11KOPCKl1 
w A3pocnaTwaJih. 

KLIMEK J. 

UpuMeuenne n;Hll>POBOH TeXHHKH upeo6pa30Bauua uu<f)opMan;uu B ynpaB­
Jieunu B03AYWHbIM p;nn:m:enueM. 'laCTb Il 

IlpJ1MeHeHlo1e KOMilyTepa J1 ynpaBJIHeMhIX C ero Il0M0�blO yKa3aTeJieti 
3KpaHOB pa):IH0JI0KaTopa ):IJIH aBT0MaTJ1"1eCK0I'0 06Hapy:lKeHJ1H u;em1 11 Ha-
6JilO):leHHH 3a Hee. TeXHJ1Ka Ha6JIIO,lleHJ1:i1 npl1 J1Cil0Jib30BaHJ111 HeCK0Jib­
KJ1X pa):IJ10JI0KaTOp0B. 

SMOLICZ T. 

Yxop; ua BTOPOH Kpyr C TO'IKH 3peuua pacnopalKeHHH O BTOPOH KaTe­
ropu nocap;oK 

OnwcaHwe yxo.r1a Ha BT0po:t1 Kpyr J1 ero 3proHOMw1ecKJ1t1 aHa,nt3 Ha 
npJ1Mepe CaMOJieTa 11:JI-62. Heo6xO,llJ1Mhie MeTeOpOJI0I'J1'feCKJ1e 11 TeXHH­
qecKMe ycJIOBIDI corJiaCH0 .r1e:i1cTByro�J1M HOpMaM ICAO, IFALPA, FAA 
w ARB. 

GLASS A. 

CnopTHBHbIH caMoJieT RWD-4 

CaMOJieT RWD-4 6bIJI IlOCTpoeH B 1 930 r, SIBJISIJICSI pa3BJ1"rn:eM caMO­
JieTOB RWD-2 a RWD-3. IlocTpOeH B cepJ1J1 9 rnTyK, 0H 6bm uepBhIM 
IlOJibCKHM CaMOJieTOM, J1Cil0Jih3YIO�J1MCH B HeCK0JibKJ1X 3K3eMilJilipax 
a3pOKJiy6aMJ1. Ilpl1HHMaJI yqacTJ1e B MeJK,llyHapo):IHbIX l1 BHyTpeHH11X 
COCTH3aHJ1HX B 1930-33 r. CTaTbH 0IlJ1ChIBaeT J1CTOPJ1l0 pa3BJ1Tl1H, cnop­
TJ1BHhie ,llOCTJ1:lKeHJ•ISI J1 KOHCTpyKu;J1IO caMOJieTa. 



WSPOMNIENIE O INŻ. W. LITWINO WICZU 

Ubył spośród seniorów lotnictwa 
polskiego mgr mzynier Wacław 
Litwinowicz, wychowanek Wydzia­
łu Mechanicznego Politechniki War­
szawskiej, z pokolenia lotników na­
stępnego po konstruktorach słyn­
nych samolotów RWD. 

W Jego życiu moi.na zaobserwo­
wać dwa nurty, obydwa cenne dla 
kraju i społeczeństwa: zamiłowanie 
do fachowej wiedzy i postępu lot­
niczego oraz działalność społeczną 
w stowarzyszeniach lotniczych. Te 
nurty życiowe wzbogacone były pa­
sją latania. 

W 1931 r. s tu dent Litwinowicz 
uzyskał dyplom inżyniera-mechani­
ka ze specjalnością lotniczą, na­
stępnie po ukończeniu podchorą­
żówki w Dęblinie przeszedł roczny 
staż w Wytwórni Płatowców na 
Mokotowie jako zastępca kierow­
r ika Studium - inż. A. Nowiń­
skiego. W tym krótkim oikresie 
prowadził budowę Karasia, samo­
lotu komunikacyjnego inż. Ciołko­
�za (PZL-27) oraz obloty PZL-24. 

W 1933 r. inż. W. Litwinowicz 
przeszedł do Polskich Linii Lotni­
czych LOT na Okęciu na stanowi­
sko kierownika warsztatu śmigło­
-silnikowego (wówczas PLL LOT -
jako pierwsze w Europie towarzy­
stwo komunikacji lotniczej - roz­
poczęły eksploatację silnik?w. �att 
and Whitney Wasp oraz sm1g1eł o 
zmiennym skoku Hamilton Stan­
dart). Inż. Litwinowicz prowadził 
również badania nad e'ksploatacją 
sprzętu oraz nad obsługą technicz­
ną linii lotniczych, a także te�h­
niczne szkolenie personelu lataJą­
cego i naziemnego, nie tyiko LOT-u, 
lecz i zaprzyjaźnionych towarzystw 
lotniczych: jugosłowiańskiego i ru­
muńskiego. 

W 1937 r. inż. Litwinowicz objął 
stanowisko starszego konstruktora 
w PZL - Wytwórni Silników, ho­
mologuje silniki, ma nadzór nad 
zabudową silników na prototyp�­
wych samolotach PZL i nad _ woJ­
skowymi silnikowymi bazami re­
montów. 

W latach 1938/39 jako fachowiec 
odbiera silniki dla wojsk lotni­
czych w fabr:,ce Gnóme et Rho·:1e 
w Paryżu oraz u Fiata w Turyme. 

W pierwszych tygodniach woJny 
inż. Litwinowicz prowadzi trans­
port ewakuowanych s pecjalistów _ z 
fabryk silnikowych PZL (z Okęcia 
i z Rzeszowa) via Lwów - Ru­
munia - Jugosławia - Grecj�, 
skąd statkiem Polonia do Marsylu, 
a stamtąd do Paryża. 

W Paryżu inż. Litwino\_vi�z za­
ciągnął się do Armii Polsk1eJ , sk_ąd 
w styczniu 1940 r. został przenie­
siony jako specjalista na r�zkaz 
Dowództwa do wytwórni silników 
lotniczych Gnóme et R hone. 

Choroba płuc spowodowała �e­
mobilizację inż. Litwinov.:ic_za, u:1ie­
możliwiła mu ona rówmez wyJazd 

do Kanady, więc po drodze - za­
trzymał się w Lizbonie. I tu mógł 
być znowu przydatny jako specja­
lista lotniczy : w 1943 r. na zamó­
wienie rządu Portugalii opracowu­
je IO-letni program rozwoju lot­
nictwa cywilnego tego kraju. Pro­
gram zatwierdzono, zaś jego aut.:ir 
został doradcą rządu portugalskiego 
do spraw lotnictwa. W tym cha­
rakterze współpracuje z generałem 
Humberta Delgado - ówczesnym 
dyrektorem Departamentu Lotnic­
twa. Ten - później zamordowa­
ny - postępowy działacz przesłał 
inż. Litwinowiczowi list z podzię­
kowaniem za działalność. Współ­
pracując z gen. Delgado inż. Litwi­
no-wicz bierze udział w typowaniu 
wysp Azorskich i Zielonego Przy­
lądka do lądowania samolotów 
alianckich. 

W 1947 r. mz. Litwinowicz wró­
cił do Paryża i został zaangażo­
wany do pracy w przedstawiciel­
stwie francuskiej firmy eksportu 
l otniczego Ofema. Firma ta sprze­
dała Polsce samoloty pasażerskie 
Languedoc niedostatecznie dopraco­
wane, o czym inż. Litwinowicz 
uprzedził PLL LOT zaznaczając, 
że w tych samolo,tach należy zmie­
nić silniki na sil,niki Pratt and 
Whitney. Na wiadomość o powsta­

łvch trudnościach eksploatacyjnych 
inż. Litwinowicz wraca do kraju, 
gdzie (a był to okres błędów i w_y­
paczeń) zostaje niesłusznie oskarzo­
i:y o popełnienie przestępstwa prze­
ciw interesom państwa i uwię1..io­
ny. I dopiero w 1955 r. inż. Litwi­
nowicz jest zwolniony, a w następ­
nym - po otrzymaniu do�um�1:t� 
pełnej rehabilitacji - moze obiąc 
funkcje starszego inżyniera w_ De­
partamencie Lotnictwa �yw_i�nego 
w Ministerstwie KomumkacJ1. W 
następnych latach inż. Litwinowicz 
pracuje w różnych instytucjach . (w 
Centralnym Instytucie Ochro_ny 
Pracy * ,  Urzędzie Patentowym,_ Ja­
ko rzecznik patentowy w Bmrze 
Konstr. Technologicznym Telmed 
i w Przedsiębiorstwie Prodlew) 
gromadził materiały i o�acował 
ksiąlkę pt. Transport Lotniczy To­
warów (Wyd. Komunikacji i Łącz­
ności , Warszawa 1969 r.). 

Mgr inż. Litwinowicz jako autor, 
publicysta, naukowiec i . popularf-

. zator wiedzy lotniczej miał powaz� 
ny dorobek. W PZL w Wytwóri:n 
Płatowców w Paluchu - wspólme 
z dr Naleszkiewiczem - wykonał 
pracę na temat nowoczesnych me­
tod zabudowy silników na płatow­
cach. Jeszcze przed wojną rozpo­
czął opracowywanie książki :1a te­
mat eksploatacji silnika lotmczego; 
mógł ją wydać dopiero w 1946 . r. 
w Lizbonie w języku portugalskim 

• w Centr. Instytucie Ochrony Pra­
cy usiłuje wprowadzić do planu pr�cę 
naukową na temat odemglania lotmsk. 

pt. Motores de Aviat;ao Potencias 
e Utilizacao Economica **. (Część 
nakładu książki została zakupiona 
równiież przez Brazylię). 

Na wyróżnienie zasługuje Jego 
praca pt. Planownnie linii daleko­
siężnych (perspektywiczny plan 
rozwoju linii lotniczych w Polsce). 
Będąc na stanowisku st. inżyniera 
w Departamencie Lotnictwa Cywil­
nego mz. Litwinowicz opracował 
ooenę techniczną i merytoryczną 
możliwości rozbudowy lotnisk Okę­
cie i Bemowo oraz wykonał pro­
jekt usprawnienia działalności pol­
skich lir.ii lotniczych. 

Liczne artykuły inż. Litwinowi­
cza na temat rozwoju lotnictwa 
cywilnego na świecie, nowego sprzę­
tu, lotnisk itp. ukazywały �ię w 
Wojskowym Przeglądzie Lotniczym, 
w Przeglądzie Technicznym, w 
Skrzydlatej Polsce i w prasie co­
dziennej. Wygłaszał także odczyty, 
wykłady i prelekcje w Klubie Se­
niorów Lotnictwa, w NOT w 
szkołach. 

Erudycja inż. Wacława Litwino­
wicza powstała z praktyki pilota 
sportowego i wojskowego, w prze­
ważnej mierze z doświadczeń zdo­
b;vtych w kraj owych zakład_ac� 
lotniczych, w PLL LOT oraz dz1ęk1 
stażom zagranicznym w fabrykach 
firm : Bristol, De Havilland, Clau­
del Hobso,n Gnóme-Rhone, Fokker, 
Fiat, zaś \,; czasie wojny w b�urze 
:konstrukcyj nym SIMATE w T izbo­
nie (pod kierunkiem słynrego kon­
struktora i wynalazcy - Pescara). 

W biografii Wacława Litwinowi­
cza nie może zabraknąć omówienia 
Jego życia społecznego_ 

. _Już � 
1927 r zapisał się do SekcJ i Lotm­
czej Koła Mechaników, w której 
kolegował z „erwudziakami". W 
rok później wstąpił do Aeroklubu 
Akademickiego, gdzie w 1929 r. 
uzvskał dyplom pilota sportowego. 
Gcty powstał Związek Inżynierów 
Lot,niczych (ZPIL), wziął udział '" 
jego _:Qracach. 

Po wojnie, po powrocie do czyn­
nego życia - inż. Litwin-owie� był 
współzałożycielem Klubu Semorów 
Lotnictwa APRL i jego czynnym 
członkiem piastując różne funkcje: 
był dział�czem Klubu aż do końca 
swych dni. 

W latach ostatnich inż. Litwino­
wicz odczuwa sikutki długiego 
okresu nienmmalnego trybu życia 
i napięć psychicznych, coraz częś­
ciej zapada n� zdrowiu. Zmarł 
dnia 16 maja 1975 r. 

Życiorys ten można zam�n�ć 
stwierdzeniem, że Wacław Litwi­
nowicz umiłował lotnictwo i pozo­
stał mu wierny - aż do śmierci. 

W. Z. 
••  Unikalny egzemplarz tej książki 

został ofiarowany przez autora do 
zbiorów bibliotecznych PLL LOT. 
Książka ta stanowi dow!'>? w�ladu 
polskiego inżyniera w rozwoJ lotnictwa 
światowego. 



SZD - 9  b is 1 E BOCIAN Everywhere 
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Manufactuer: 

ARGENTINE� AUSTRALIA, AUSTRIA, 
BELGIUM, BULGARIA, CHINA, DENMARK, 
EGYPT, FGR, FINLAND, FRANCE, GDR, 
GR_EECE, GREAT BRITAIN ,  HUNGARY, INDIA 
INDONESIA, IRAQ, ITALY, JAPAN, KOREA, 
NORWAY, NEW Z�LAND, POLAND, 

1 PORTUGAL, ROMANIA, SYRIA, 
SWITZERLAND, TUNIS, TURKEY, _ 
VENESUELA, ZAMBIA, USSR. 

Exporter: 
Zakłady Szybowcowe PZL B ielsko 
J l .  Cieszyńska 325 ��"<jl?EZETEL PEZET E L  Foreign Trade Ente 

of Aviation l ndustry 
43-302 B ielsko-B iała, POLAND 
Phone: 250-2 1 , Cabie : Sezed; 
- • I'\ - - """ r- 1'\  I"' ' ""  ..,, ,  �- P O. L A N D� - ul .  Przemysłowa 26, 

00-950 Warszawa, POLAND . .  � ... . . '9 . ..  •. - • 
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