


HOBOCTH H3 nOJ1bWH --clllllf 
• IlOJlLCXJ1e ABRaJIRBHe JltT 29-Toro MapTa BIICIJe eosoe pacneC8llHe non&ros 

ltOTOpoe 6y.11eT .!ICftCTBOBaTb no 31 oru6pR. JlCTBee pacnecaHHe BBCJIB TOll<C .IIPyrHe 
eaponeACJ<He aaHIUIHHBH. Bo BBYTpeHRBX coo6IQ;CIIIIJIX ueT B3MellCBBA, eo onpwsa-
10Tca HOBble Me:llf.!l)'BllpoAHWe. 30 Map-ra OTKPWTa neBHR Bapmasa-r.11aBLC1t-raM-
6ypr, a u roone 6y.11er on:pwn Bapwaua-Kplll<)'JI-Pmł, 

• 33 aeproneTa Mu-l H3 OT.11eneBBR BepToneTHWX Ceru.CKOX03llllCTBeBHJ,IX Ycnyr 
BCK Il3JI-CBB.llHHlt unane noneab1e pa6o=. 3To 'łJłcno aan11eTCR MaJThlM, TBK KaK 
u 1979 r. pa6onne 75 aepYonerou. 

• Kax HBłoPMBPYCT rB3CTa «ronoc Caemmxa», B cao6oney,o cy66oTy, 14 MapTa 
T.r. ea pa6oTy B BCK-CaH.!IBBK .1106poaOnbHO RBHJUICb 1400 'lenoaex, KOTOpwe pa6o­
TaJllł 6 'laCOB. lionbWHBCTBO H3 BBX pa60TaJl0 ua cnecapuo-caapO'IBOM e HHCTPYMCB­
TaJlbBOM 1.1exax. ,l{o6aeo'IBaR npo.!l)'KlUIR, CTaBWaR pe3ynbTaTOM Tpynoaoll cy66oTb,, 
nOMOrna BLIDOnHHTb npOR3BO.!ICTBemu,ul: nnau 38 Mapy MeCRD T.r. 

• 6 3K30MDnRpoB MO.[lepue30BaHHb!X CTCXJIODnaCTJIKOBblX nnauepoa 1biTap CTaH­
.11ap.Q; Ił HBTap Cna.11ap.11 l6 awnyCTHn 3aBO.[I Il3JI-lienbcxo Ha IlnaHepm.til: ąeMOHO­
naT MHp.a 

• Ka1< 1IHWCT ra3era «'.lKJ.u:le Bapwaew», MocXBy noceTBJia rpynna 'IJICHOB Kny6a 
Ily6JlllIOICTOB A11HaIU1H. Oee nocerenu KoacTpyKTOpcxoe liropo HnrowBHa u aaua-
3aBO,ll.LI npe.Q;DpHIITBll .ABea3arpllllllOCTaBJ<a. Bo apeMJI 6ece.!lbl C COBCTCKHMH xoec­
TPYJCTOPlłMH OBH y:ieanu, 'ITO nOJlbCltO-COBCTCXall xoonepa1.1Hll npH nocTpOAKe a3p0-
6yca Hn-86 H.D.CT 6naronony'IDO. Iloru.cKHe aeHa3aBO.!lbl a r. MenCQ, l>eJibCKO n Kanam 
BwnyCSalOT 8 ar,,eraroa e 3neMeHTOB Hn-86. 3To M.11J). MCXaHH3M ynpaaneBHR CTa6e­
J11138T0POM, CTa6anH3aTop, eanpaBJillIOWBC npe.!lltpb1JIICOB, nHJIOHbI .!IBHraTeneA, 
31U<PlblJDCH, 3nep0Hbt. Ka'leCTBO nOJlbCJCHX 3JICMCHTOB BbICOXOC, a IlOJlbWa RBJlllCTCR 
C.!IBBCTBCIIBLIM 3apy6ell<HbIM xoonepaHTOM nOCTaBJIRIOWBM 3neMCHTW .!IJlll HJI-86. 
Xopowo OI.ICBBBaR Ra'ICCTBO nponyxmm, COBCTCSaR CTOpoea npe.!IJIOlKHJJa pacurape­
HB0 xoonepanmr DYTCM B3rOTOBJICHBll B IlOJlbWe a3pO.[IBHaMB'lecltBX TOpM030B, 
cnoftnepoa, .!IJICpeA rpy30BblX nlOXOB, XOMDnCKTHbIX aaapuftuwx .[l]ICpeft, MaCJlllHbIX 
6BKOB B IIP• 

Bo BpeMJI 3ItCKypcHH no c6opo'IBOM 1.1exe asea33B0Aa B BopoH0ll<C 1toppecnOH.[ICHTbl 
Ha6monarur 0.[IHOBpeMCHBO c6opxy nne CBMOneTOB Hn-86. Ilepablft Hn-86 C 3BBO,IIC­
KHM BOMCp0M 86018, ynna'ICBHblft CTOHMOCTblO uaweA npoJlY!(I.IBB 3nCMeeTOB, HMCCT 
mauc neran a IloJlbme B rv napune 1981 r. nocne nonnucaBBll .11oroaopa noru,cxoA 
cropoeoA. 

• Aaua1.1eoeeoe OTAeneBHe O6wecraa IlonLCKHX łlruiteeepoa-MexauBKoa eo ape­
Mll BepTonereoro ąeMDHoHaTa Mapa, x0Top1,1A cocTOHTCll a r. IlBOTPKYB Tpw6yeaJlb­
cttu B aerycre T.r. opraHH3YeT ea)"IHo-TeXHB'lecxy,o ttoułępeHIUłlO no TeMe: «Hanpao­
neHHll Pa3BlrrHll KOHCTpyKTopcxoll H DpoH3B0ACTBelDIOii .!lel!TeJlbHOCTH BepTOnemwx 
3aBO.!I0B» BO apeMR XOTOpolł 6Y.!IYT 'lHTBTb AOIUI8,Abl npe.[ICTaBHTeJIH JaBOAOB, KOTOpbte 
HJrOTOBBilR BCPTOnCTbI, npHBBMalOII.IBC )"IBCTBCI B 'łCMmilOHaTC. 

NOWOŚCI TECHNICZNE 

Laser do pomiaru 
wysokości podstawy chmur 

Brytyjska firma Plessey Radar Ltd. otrzymała od m1m­
sterstwa obrony zamówienie na 20 systemów Ceilometer 
do pomiaru wysokości podstawy chmur. Będą one zain­
stalowane na lotniskach wojskowych w Wlk. Brytanii i na 
brytyjskich lotniskach w RFN. Ceilometer składa się z la-

serowego urządzenia pomiarowego (na zdjęciu) i ze wskaź­
nika dla kontrolowanego obszaru. Pomiary przeprowadzane 
są w sposób automatyczny z dokładnością 15 m w zakresie 
wysokości do 1500 m. Laser pracuje na arsenku galu wy­
twarzając stosunkowo małą moc, co nie stanowi zagroźenia 

► NEWS FROM POLAND 

• A new, summer tlme-table, to be in force from 29 March 
tlll 31 October thls year, has been introduced in LOT Pollsh 
Airlines. The summer time has been lntroduced as well by other 
European airlines. No changes will come into being as regards 
domestlc routes, but new International connectłons have been 
established. The route Warsaw-Gdań.sK-Hamburg has been ooerating 
slnce 30 March thls year and in July year the route Warsaw­
-Cracow-Rome will be started • 

• 33 Mi-Z helicopters from the Hellcopter Agriculturai Air 
Service Division of the WSK PZL-Swidnlk plant started agricul­
tural works thls year. This ls, however, too small number of 
machlnes, conslderlng the fact that the demand for agricultural 
services rendered by helicopters In 1979 was estlmated at about 
'75 helicopters. 

• As the „Głos Swidnlka" reports, 1400 people carne volun­
tarUy to work In the WSK-Swldnlk factory on the free Saturday 
14 March thls year and worked for 6 hours. Most volunteers 
appeared in the locksmith's-welding and tool-maker's shops. The 
additional production made on this free Saturday contributed to 
reallzatlon of productlon planes for :March thls year. 

• 6 tmproved laminate gllders Jantar Standard and .Jantar 
Standard ZB have been manufactured in PZL-Bielsko for the 
Gllder World Championship • 

• ,,życie Warszawy" of 6 Aprll 1981 reports that a group of 
several members of the Aviation Publlcist Club of the Pollsh 
Journallst Associatlon stayed in Moscow. They saw such facllltles 
as the Illuszyn Design Office and the „Aviazagranpostavka" 
a viatlon works. Du ring consultatlons with Soviet designers it 
has been stated that the Pollsh-Sovlet co-operatlon at the design 
of the Ił-86 airbus proceeds favourable. Polish avlatlon works 
In Mielec, Bielsko and Kalisz make 8 subassemblles and assemblies 
for the lł-86. These are such devices as: fin control system, taił 
planes, slot guides, engine outriggers, flaps, allerons. Quality of 
Pollsh subassemblles Is high and Poland in the only forelgn co­
-operatlng party supplylng assemblies for the Ił-86. Appreciating 
high quality of our products, the oviet party has suggested to 
expand the co-operatlon for our plants to supply: aerodynamlc 
brakes, spollers, cargo batch doors, complete emergency doors, 
oil tanks etc. 

The publicists visiting the assembly shop of the aviation 
works in Vorone:t have ascertained moreover that in the assembly 
shop 5 Ił-86 alrplanes are assembled slmultaneously. The factory 
plan to bulld 10+15 airbuses a year. There 1s a chance for the 
first Ił-86, havlng serial number 86018, to fly in Poland already 
in the fourth quarter of thls year, lf the Pollsh party slgn an 
appropriate contract. 

• The Aeronautical Section of the Association of Pollsh Mecha­
nical Englneers is organizing a scientific and technical conference 
ent!tled „Development Trends in Design and ProduCtlon Act1v1ty 
of Helicopter Manufacturlng Plants" to be held durlng the Hel!­
copter World Championship in Piotrków Trybunalski in August 
this year. Representatives of the manufacturing plants, whose 
helicopters are to particlpate in this Championship, are expected 
to deliver lectures at this conference. 

dla oczu. System jest dostarczany łącznie z wyposażeniem 
do testowania, skalowania i rutynowej obsługi. 

W.K . 

Nowa wersja celownika radarowego 
do samolotu F-16 

Firma Westinghouse Electric Corp. opracowuje zmodyfi­
kowaną wersję celownika radarowego AN/APG-66 do sa­
molotu F-16. Pierwszy etap prac obejmuje zaprojektowanie 
i przebadanie programowanego procesora PSP (Programm­
able Signal Processor) i nadajnika-odbiornika DMT 
(Dual Mode Transmitt.er). Modyfikacja celowillika znacznie 
z.większy jego skuteczność w zwalczaniu celów powietrz­
nych za pomocą pocisków kierowanych średniego zasięgu 
i w niszczeniu celów na7aiemnych. Poza tym programowa­
ny procesor zwiększa możHwości dalszeg,o rozwoju urzą­
dzenia i dostosowania go do zadań przyszłościowych. Waż­
ne jest przy tym, że moduły PSP i DMT nie zwiększą 
wymiarów celownika, oo ułatwi zastąpienie starego syste­
mu nowym. 

Ulepszona wersja urządzenia APG-66 poz.woli na wyko­
rzystanie w sposób optymalny pocisków kierowanych do 
zwalczania celów znajdujących się poza widzialnym ho­
ryzontem prooz określenie stopnia niebezpieczeństwa za­
grażającego ze strony odległych obiektów, a tym samym 
- kolejności ich zwalczania. Automatyczna praca syste­
mu odciąża pilota i skraca czas potr7..ebny do przechwyce­
nia celu. Jeśli chodzi o zwalczanie celów naziemnych, to 
moduł PSP ułatwi nalot na cel na małej wysokości, uchwy­
cenie celu i nadążenie za nim we wszelkich warunkach 
meteorologicznych. Pierwsze seryjne egzemplarze nowej 
wersji celownika oczekiwane są w końcu 1983 r. 

W,K. 
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I ASTRONAUTYCZNA 

Mgr inż. ANDRZEJ GLASS 

61 lat temu z dc;blińskiego lotniska wystartowały pier­
wsze samoloty Niższej Szkoły Pilotów. Mieściła się tu ona 
tylko jedną wiosnc;. Lecz wyjątk,owo korzystne warunki 
pogodowe spowodowały, że w 1927 r. przeniesiono do Dę­
blina Oficerską Szkole; Lotniczą z Grudziądza. Stała się 

ona polską Szkołą Orląt - kolebką prawie wszystkich na­
szych i;ilotów wojskowych. 

I 

Dc;blińskq Szkolę Orl,1t wyrM.nia przede wszystkim at­
mosfera. Prawdziwie lotnicza atmosfera. Co ją charaktery­
zuje? Ogromne umiłowanie latania i wszystkiego co z lot­
nictwem się wiąże. Mim'O że praca w upale i na mrozie, 
o wschodzie slCJl'u:a i w nocy, w każdą pogodę, jest ciężka, 
a warunki mies.zkaniowe skromne tych co połknęli 

,,baccilus avia ticus" nic od lotnictwa nie odstrasza. 

Mimo że wokół siebie często widzimy skutki choroby 
komercjalizmu, w Dęblińskiej Szkole Orląt oddycha się 

atmosferą entu?.jazmu dla umiłowanej dziedz.iny - lotni­
ctwa. Tu obowiązuje stara zas.ada lotników „Nie ma rze­
czy niemożliwych, trzeba tylko naprawdę chcieć". Wy­
starczy przejść sic; po salach zajęć, aby zobaczyć co może 
zdziałać gospodarska troska wsl.ystkich dębliilskich lotni­
ków, jak wła~nymi rękoma można mieć szkołę wyposażo­

ll<l na światowym pJziomie. Choć ludzi Szkoły dotykają 

te same kłopoty l.aopa trzeniowe co c«ly kraj, nie występują 
tu większe problemy ludzkie. Bo wre wytężona praca 

Do Czytelników! 

Dęblińska Szkoła Orląt 

szk,oleniowa. A tam gdzie pracy nie brak, gdzie jest ona 
sprawnie zorganizowana - tam panuje dobra atmosfera. 

Dęblińslaa Szkoła Orląt to cały kombinat szkolenia lot­
niczeg,o. P,ocząwszy od Liceum Lotniczego (przygotowują­
ceg<0 kandydatów do szkoły oficerskiej), poprzez Szkołę 

Chorążych Wojsk Lotniczych, aż po Wyższą Oficerską Szko­
lę Lotniczą im. J. Krasickiego i liczne kursy doskonalenia 
oficerów. Szkoli s,ię tu pilotów myśliwskich, transporto­
wych, śmigłowcowych, nawigatorów, naprowadzania i me­
teorologów. 

Lotnictwo jest dziedziną wymagając~\, dziedziną dla 
śmiałych. Lecz człowiek chce mierzyć swe siły, znać swe 
możliwości, mieć satysfakcję z pokonywania trudności i po­
czucia swej wartości. Dlatego do Dęblińskiej Szkoły Orląt 
jest wielokroć więcej kandydatów niż miejsc. A jC'Ś!i któ­
ryś z podchorążych ze względów zdrowotnych musi zrezy­
gnować z latania - to przerzuca się na jedną ze specjal­
ności naziemnych, byle pracować tylko w lotnictwie. ' 

Tym, którzy w aeroklubach, lotnictwie cywilnym czy 
przemyśle lotniczym opadają skrzydła wobec bieżących 

trudności - z okazji Swięta Lotnictwa radzę, aby odwie­
dzili Dęblińską Szkolę Orlc\t i odżyli w prawdziwie lotni­
czej atmosferze zapału i wytężon<?j pracy dla umiłowanej 
dziedziny oraz przekonali się, że można jeszcze dużo zro­
bić jeśli się naprawdę chce. A następnie, aby tę wiarę w 
możliwości działania przenieśli do sw~go miejsca pracy . 

Na początku br. nasz wydawca (Wyd. NOT SIGMA) otrzymał o kilkanaście procent mniej papie'ru niż wyno­
szą rzeczywiste potrzeby. Wobec powyższeg,o musieliśmy zmrnejszyć objętość „Techniki l!'.,otniczej i Astronauty­
cznej" do 32 stron, podczas gdy uprzedni'° wynosiła ona średni,o 36 stron (na przemian raz 32, raz 40 stron). 

Od 1 lipca br. Wydawnictwu obniż.ono przydział papieru o dalsze 500/o. Ponieważ nie chcemy zmniejszyć nakładu 
naszego czas,opisma ani też ograniczyć częstotliwości jego ukazywania się, jesteśmy zmuszeni do poważnego zrnniej­
si:enia jego objętości. Za minimum przyjęliśmy 16 stron, a redakcja będzie się starać, aby objętość tę choćby w 
mektórych numerach tPochę powiększyć. Jesteśmy zależni od wielkiości produkcji pap~eru i dopiero jej zwiększenie 
pozwoli na powrót do dawnej objętości. Naszych odbiorców serdecznie przepraszamy i prosimy o wyro·zumiałość. 

REDAKCJA 
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Przemysł lotniczy we Francji 

Wartość produkcji przemysłu lolniczego 

I 
_________ Lntn I 

1970 l 1971 i 1972 i 1973 1 1974 ··1 1975 i 1976 1 1977 1 1978 1 1979 I 

-:-.b-f--~-:-~·-t-n°e_t_r_:n_n_l;_;_~_h_r-.::~:::::::~-;-l._-_-_-_1-~_-_:~~-9_1~~~1~~~-l-~~-:_6-_1_~~~~-ć-1~---_-_1-:-_:-_::i_~::_.l
0 

__ -_~-~-~---:~i_0 _____ _...,l:~:2_1-~--;-~-?-_-r _)~ ~~~ - I_ - ~H~L I __ }} ~;t J_ ~~ H~ _ I ___ ~;~~.!_ 
1,_Eluiporl i import przemy•lu lolniu:ego (mln fr,) 
_Z_a_m_ów-ie_n_i_a_e_ks_p_o_r_t_o,-,-.----- ---5-5_0_7 ____ 4_49_6 ____ 3_6_8_9 _ _ _ _ 5 4_7_0 ___ 1_0 -4:!:J --- 9 2!0 - --- 9710--23 831 _ ___ 1_1_1_5_,1 _ __ __ 2_6_ 890--

Dostawy eksportowe 2 512 2 720 3 795 4 818 5 :l29 7 166 10 350 11 518 D 350 15 676 
Import dla przemysłu 760 805 863 967 1 195 1 562 1 360 I 590 1 667 2 206 
Import dla użytkowników 640 562 1 009 1 •HO 1 383 I 1-16 1 233 1 503 2 015 2 370 

Og6łem: zamówienia eksportowe 118 880, dostawy eksportowe 77 234, import dla przemysłu 12 975, import dlu tl:lytkowników 13 301 

'----------------------------------------------- -- --- -- ---------------------------· 

Z.trudnienle w przemyóle loluiczym 

Dział I LRtll 

przemysłu 
1960 I 1969 I 1970 I 1971 I 1972 I 1973 I 19H 

' 
1975 1976 1977 1978 1979 

Samoloty 
i rakiety 47 ooo 56 825 60 658 63 090 62 37S 60 883 59 993 
Silniki 16 ooo 18 666 19 923 21 612 21 966 21925 22 352 

60 640 59 266 57 693 58 021) 59 717 
2257-i 23 003 23 033 21 621 21 871 

Wyposaże„ 
nie 17 ooo 21 486 22 944 22 723 24 184 23 324 24 424 25 701 25 285 23 569 23 774 2-1 709 
Razem 80 ooo 96 977 103 525 107 425 108 S25 106 132 106 769 108 915 107 454 103 295 103 424 106 297 

- ----
Procentowy udział zatrudnionych 
------ -- - --------· -------···- ----------

20 Projektowanie 18 18,5 17,9 18,2 18,8 
Budowa prototypów 13 13 10,9 10,1 8,3 8,4 
Produkcja 50 49 51,3 52,0 53,4 52,9 
Obsługa i rc-monty 17 20 19,3 20,0 20,1 19,9 

19,3 19,6 20,2 20,8 21,0 
8,1 7,3 7,7 7,6 6,4 

52,7 53,3 51,8 51,,1 52.0 
19,9 19,9 10,3 10,2 10,6 

.. -·------ -----------
źródła: Fltght Internattonat 1980, t. 118, nr 3732 s. 1875 

Eksport 
(w mln 

import przemysłu lołnicizego USA w latach 197571980 
dol.) 

Lata I 19
2
75 l 19:6 I 1:7 

1
_ 19:8 -I- 19:9 I 198

7
0•) 

1 

EKSPORT , 
Samoloty cywilne 
Pasażerskie 2 397 2 468 1 936 2 580 4 998 6 173 
Lekkie 312 362 389 496 650 739 
Smiglowce 105 113 105 156 207 285 
Inne i używane 389 268 317 415 322 5-1,3 

------------- - -- - ----
Razem 3 203 3 211 2 747 3 625 6177 7 740 
Silniki 
Turbinowe 186 213 196 231 323 468 
Tłokowe 45 41 37 46 52 45 

-------------· ------
Razem 231 254 233 377 375 513 
C:rę§ci i wyposażenie 1 890 2 212 2 069 2116 3 220 4 325 

------------ ---· 
Ogółem 5 324 5 677 5 049 6 018 9 772 12 578 
Samoloty wojskowe 
Transportowe 235 151 317 232 162 216 
Smiglowee 123 102 84 82 61 65 
Myśliwskie i szturmowe 905 S13 686 1 707 494 319 
Inne i używane 43 201 99 222 121 161 

------·---------
Razem 1 306 967 1 186 2 243 838 761 
Silniki 
Turbinowe 83 58 64 59 61 59 
Tłokowe 2 8 7 2 6 s 
Pociski 9 5 5 3 7 9 

------------------
Razem 94 71 76 64 74 71 .. 

2 

7 

Rakiery, pociski kicro1(}ane - • 
Citlci i wyposaienie 771 I 619 83'l 1 1 068 I 49° I 461 

__ i_c_•_ę§_c_i _______ 
1 
___ 2_9_1_ 479 438 608 571 699 

_o_g_ó_łe_m _______ , __ 2_16_812166 2 5321 3 983 I 1 97~1 1 992 

Ek_•p_o_r_t łącz':'_ ______ 7 792 _ 7 843 _ 7 581 10 001 j 11 747 14 570 

IMPORT 
Samoloty cywilne 
Pasażerskie 
Lekkie 
~miglowce 
lune i używane 

Razem 
Samololy wojskowe 
Silniki 
Turbinowe 
Tłokowe 

5 8 100 
55 67 109 
7 ,i 18 

13 12 33 
- -- ---- ----

80 91 260 
112 64 50 

228 lH 129 
1 1 2 

----------

58 200 255 
H7 - 260 469 
28 22 52 
54 28 145 

----------
287 510 92.1 

5 2 5 

281 324 680 
2 4 16 

---------
Rnzem 229 I HS 131 283 328 696 

1 _C_z_ęś_c_i_i_,_"Y_P_o_• __ ••_·e_n_ic _ _ _ _ f ____ 3_2_6 276 290 368 . 78-1 1 62•1 

Import łqcznie I 576 ,Jl I 943 I 1 624 I 3 246 

------------'-----'--- -'---

747 

•) dane wstępne 

źródła: Fltght International 7.02.1981. s, 341 M.M. 
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POLSKA 

e w PLL LOT z dniem 29 marca br . . 
wprowadzono nowy, letnr rozkład lotów, 
który będzie obowiązywał do 31 pa:!:dzier­
nika br. Rozkład letni wprowadziły także 

europejskie towarzystwa lotnicze. Na 
liniach krajowych LOT-u n ie będzie żad­
nych zmian. Natomiast na liniach zagra­
nicznych uruchomiono nowe połączenia. 
Od 30 marca br. jest uruchomiona linia 
Warszawa-Gdańsk-Hamburg , a w lipcu br. 
Wa1sza wa-Kraków-Rzym. 

• 33 śmigłowce Mi-2 z Zakładu Smigło­
wcowych Usług Agrolotniczych WSK PZL­
-Swidnik wyruszyło tej w iosny do prac 
rolniczych . Jest to jednak zbyt mała llcz­
ba - maszyn zwa:!:ywszy, że zapotrzebowanie 
na usługi rolnicze w 1979 r . prowadzone 
pr?.ez śmigłowce szacowano na ok. 75 egz. 

• Jak informuje Głos Swtdntka, w wol­
ną sobotę 14 marca br. do pracy w WSK­
-Swidnik zgłosiło się ochotniczo 1400 osób 
i przepracowało 6 godz. Najwięcej ochot­
ników zgłosiło się na wydziały: ślusarsko­

-spawalniczy i narzędziowy. Dodatkowa 
produkcja wykonana w tę wolną sobotę 

przyczyniła się do realizacji planów pro­
dukcyjnych w marcu br. 

• 6 egz. ulepszonych laminatowych szy­
bowców Jantar Standard oraz Jantar Stan­
dard 2B wyprodukowano w PZL-Bielsko na 
Szybo""(cowe Mistrzostwa $wiata. (Sygnały 

dn. 13.IV.br.) . 
• Jak donosi życte Warszawy z dn. 

6.IV.br. w Moskwle przebywała kilkuoso­
towa grupa członków Klubu Publicystów 
Lotniczych SDP. zwiedzlll oni m.in. Biuro 
Konstrukcyjne Iliuszyna oraz zakłady lot-

CZECHOSŁOWACJA 

• Przed~ięblorstwo usług lotniczych 
Slov-air w 19811 r. obsłużyło 5,06 mln ha 
upraw, wykonując 717 tys. lotów w lotach 
rolniczych, pasażerskich, takSówkowych i 
dżwlgowyc·h, zatrudniając 1 tys. praco­
wników. 

• W związku z zakończeniem w 1977 r. 
produkcji samolotów Z-37 Cmelak, . W 

19,e r. zakupiono dwa samoloty PZL-106 
Kruk, które miały stać się następcą Cme­
lakow. Nie wykazały one jednak właści­

wol\ic!, których się po nich spodziewano. 
W celu zas pokojenia potrzeb sprzętowych, 
zadecydowano zakupić 36 samolotów rolni­
c1-i,ch PZL_ An-2 oraz odkupić z Węgier 

32 używane samoloty Z-37 Cmelak. Przewi­
d u j!' się przedłużenie żywotności Cmelaków 
o ~O'io. (LO 1/81) . 

• Wytwórnia Valmet uruchamia pro­
dukcję stateczników, klap i hamulców ae­
rodynamicznych do 46 samolot.ów treningo­
wych Hawk, które będą zmontowane w _ 
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Samolot holowniczy PZL-104 Wilga 35 HA-SEB w lotnictwie węgierskim. Na drugim 
planl': szybowce Pirat i Cobra. Foto: Repiltes 

nlcze Awiazagranpostawka. W rozmowie z 
rad7lecklmi konstruktorami ustalono, że 
współpraca polsko-radziecka przy konstruk­
cjl aerobusu Il-86 przebiega pomyślnie. 
Polskie zakłady lotnicze w: Mielcu, Biel­
sku i Kaliszu wykonują dla Ila-86 8 pod­
zespołów i a-gregatów. Są to m.in.: me­
chanizm sterowania statecznikiem, statecz­
niki poziome, prowadnice slotów, wysięgni­
ki r.ilników, klapy, lotki. Jakość polskich 
i;odzespołów jest wysoka, a Polska jest je­
dynym :ragranicznym kooperantem dostar­
czaJąc:;m zespoły do Iła-86. Doceniając wy­
soką jakość naszych wyrobów, strona ra­
dziecka z.ipror,onowała rozszerzenie współ- • 
pracy na clo~tarczanie przez nasze zakłady: 
hamulców aerodynamicznych, spoilerów, 
drzwiczek luków towarowych, kompletnych 
drzwl awaryjnych, zbiorników oleju itp. 
Zwiedzający halę montażową worones­

kich :zakładów lotniczych stwierdzlll po-

l'inlandli w latach 1981+1985 z częśei bry­
tyjskich i fińskich. ($BAC 180) 

~ USA 
• Hamilton Standard, należący do Uni­

ted Technologies, buduje dwa rodzaje elek­
trowni wiatrowych: przemysłowe 1 indywi­
dualne. Elektrownia przemysłowa o mocy 
3+4 megawatów umieszczona jest na wieży 
o wys. 80 m. Wirnik z laminatu ma 38-me­
trowe łopaty. Przy wietrze 25+100 km/h 
wytwarza energię wystarczającą do zasila­
nia 1500 domów. Pierwsza taka elektrownia 
stanie w Szwecji, następnie w USA i na 
Hawajach. Elektrownia indywidualna ma 
wieżę z 15-metrowej rury usztywnionej w 
połowie wysokości i w pobliżu masztu lina­
mi. Wirnik ma średnicę 9,'1 m. Przy pręd­
kości wiatru Z2 km/h uzyskuje się moe 
3 kW, co pozwala na zasllanie trzech do­
mów jednorodzinnych. Technologia wirni­
ków oparta jest na doświadczeniach z bu­
dowy łopat v.,1rników śmigłowców. (UTW 
11/80) 

nadto, że w hali montażu montuje się je­
dnocze~r-ie 5 egz. Iłów-86. Zakład planuje 
rocznie budować · 10+15 egz. aerobusu. 
Pierwszy ll-86 z numerem fabr. 86018, za­
pł3cony wartością naszej kooprodukcji, ma 
szansę l3tać w Polsce w IV kwartale br., 
jeśli sti-ona polska podpisze odpowiednią u­
r:1owi:. 

..... 
. • Sekcja Lotnicza SIMP w trakcie trwa-

nia !>mlgłowcowych Mistrzostw $wiata w 
Piotrkowie Trybunalskim w sierpniu br. 
c,rganizuje konferencję naukowo-techniczną 
pt. ,,Kierunki rozwoju działalności kon­
strukcyjnej I produkcyjnej wytwórni śmig­
łowcowych", na której referaty mają wy­
głosi(; przedstawiciele wytwórni, których 
śmigłowce wezmą udział w Mistrzostwach. 

• we wrześniu br. w Akademll Rolniczo­
-Technicznej w Olsztynie odbędzie się 7 
Seminarium Agrolotnicze, 

~ZE ŚWIATA 
• Wytwórnia Pratt Whitney zmieniła 

oznaczenie silnika odrzutowego JTlOD, 
przeznaczonego do samolotu Boeing '157, na 
P W Z037. 

. ZSRR 

• Główny inżynier Dyrekcji Zastosowa­
nia Lotnictwa w Gospodarce Narodowej w. 
Bieloz.ierow stwierdził, że wobec niezado­
walających wyników uzyskanych pod 
względem technicznym, ekonomicznym i u• 
:!:ytkowym przez samolot M-15 zostaną prze­
badane inne samoloty rolnicze, a wśród 

nic.h turbośmigłowa odmiana samolotu An-2 
oznaczona An-3. -• Na Wystawie Osiągnięć Gospodarki 
Narodowej w Moskwie został wystawiony 
śmigłowiec Kamow Ka-32. Przy zasięgu 

185 km może on zabierać ładunek pod­
wieszony o masie 5000 kg. 

O 'J rwalość samolotu pasażerskięgo Jak­
-ł2 jest oceniana na 30 ooo h lotu lub 30 OOO 
lotów w ciągu 15 lat, a silników Łotariew 
D-31' na lR OOO h z dwoma remontami. 

e Do Peru eksportowane są śmigłowce 

'.\Ii-G, a od lat stosuje się w tym kraju 
śmigbwce Ml-8, 

• Syryjskie linie lotnicze zakupiły sa­
mo1oty J,.k-40. 

• W · szkole lotnictwa cywilnego RWPG 
w Uljanowsku wyszkolenie ukończyła pier­
wsza grupa -pllotów z Polski i Węgier. 
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Pró_by w technice szybowcowej, 
~ 

Prototyp szybowca jest pierwszym przybliżeniem pomysłu 
konstruktora, powstającym jako odpowiedź na zaistniałą 
potrzebę opracowania nowego -rozwiązania. Potrzebę tę pn­
woduje brak równowagi między koniecznością pełnienia 
przez szybowiec określonych funkcji użytkowych a możli­
wością ich realizacji przez typy dotychczas eksploatowane. 
Potrzeba opracowania nowego typu szybowca może mieć 
charakter konieczności, gdy użytkowane typy szybowców 
nie spełniają żądanej funkcji lub charakter warunku, gdy 
użytkowane typy wprawdzie spełniają określoną funkcję, 

· 1ecz nie w pełni zadowalają użytkownika. 
Podstawą do podjęcia prac pr ojekttJwych nad prototypem 

szybowca nowej koncepcji jest pierwsza postać potrzeby, 
natomiast potrzeba warunkowa prowadzi do modyfikacji 
konstrukcji istniejącej. Trudno jednak ustalić ścisłą gra­
nicę między opracowaniem oryginalnym a modyfikacją. 
Modyfikacja może wprowadzić tak daleko idące zmiany, że 
powstający w wyniku szybowiec staje się tworem niemal 
oryginalnym i przyjmuje cechy właściwe prototypowi. 
Opracowanie prototypowe jest tworem, w którym wiele 
rozwiązań znajduje zastosowanie po raz pierwszy, jakkol­
wiek i tutaj wykorzystuje się liczne elementy znormalizo­
wane i typowe. 

Aby dokonać oceny konstrukcji wynikowej, konieczne 
jest zgromadzenie porównawczego materiału statystycznego 
dostarczanego przez próby naziemne i próby w locie. Fakt 
ten podkreśla ogromna rolę prób w procesie projektowa­
nia szybowców. Modyfikacja, jako „przygotowana" przez 
praktykę eksploatacyjną danego typu szybowca, a t"lkże 
przez zespół prób wykonywanych podczas procesu certyfi­
kacji, niesie mrriejsze ryzyko konstrukcyjne. 

Opracowanie prototypowe, szczególnie nowatorskie, oce-
niane jest przez projektującego w oparciu o: 

- analizy obliczeniowe. 
- doświadczenie zawodnwe i intuicję twórczą, 
-- wyniki specjalnych prób, badań laboratoryjnych i stu-

diów teoretycznych prowadzonych dla potrzeb projektowa­
nee:o prototypu. 

W czasie projektowania rodzą się różne warianty roz­
wiązań konstrukcyjnych i w zadanych warunkach musi 
być wybrany wariant ootymalny, który będzie tematem 
dalsze~o projektowania. Selekcja ta oparta jest na mate­
riale teoretycznym i porównawczym w oderwaniu od fi­
zycznej postaci prototypu. który jeszcze nie istnieje. Dla­
~eito tc1k cennym narzędziem konstruktora są różne próby 
pozwalające na osiągnięcie większego prawdopodobieństwa· 
trafnej oceny. 

Dokumentacja konstrukcyjna. będąca rozwinięciem kon­
ceocji projektowych, stanowi zbiór informacji niezbednych 
do re;cilizacji warsztatowej 'prototypu, prowadzacej do po­
wstania obiektu fizycznego, który można poddać próbom 
weryfikującym przyjęte koncepcje konstrukcyjne w sposób 
doświadczalny. 

Klasylikacja prób 

Próby prowadzone w przedsiębiorstwie zajmującym się 
projektowaniem i produkcją szybowców można podzielić na 
trzy grupy: 

- próby preparacyjne (przygotowujące koncepcje rozwią­
z·,f1 krinstrukcyjnych), 

- próby weryfikacyjne (sprawdzające uzyskane charak­
terystyki szybowca), 

- próby kontrolne (dla potrzeb produkcji). 
Szczegółowy podział prób w ramach powyższych grup 

przedstawiono na rys. 1. 

Próby preparacyjne 

Próby preparacyjne prowadzi się przed podjęciem opra­
cow;inia projektu wstępnego lub w bardzo wczesnym jego 
stadium. Służą one potrzebom konstrukcyjnym i teclmolo­
gicznym i dotyczą najczęściej badania, przeprowadzanego 
na stoiskach naziemnych lub w locie, modeli przyszłej kon­
strukcji, w celu potwierdzenia słuszności wybranego two­
rzywa, ustalonych koncepcji konstrukcyjnych, czy zastoso­
wanego rozwiązania aerodynamicznego. 

Modele przeznaczone do prób mogą odtwarzać projekto­
waną konstrukcję lub jej fragment w sposób wierny lub 

4 

Dr inż. WIESLA W ST AFIEJ 
PZL-Bielsko 

celowo zniekształcony, w celu uwypuklenia najistotniej­
szych lub najmniej rozpoznanych cech konstrukcji, waż­
nych z punktu widzenia zastosowania w projektowanym 
prototypie szybowca. 

Próby preparacyjne należą do prac badawczych, których 
tematyka niejednokrotnie może wykraczać poza zakres 
związany z konkretnym projektowanym typem szybowca, 
w celu wzbogacenia ogólnego dorobku postępu technicz­
nego. Realizacja prób preparacyjnych jest trudna z wielu 
względów, z których najistotniejsze to: 

- brak precedensów w przypadku konstrukcji nowa­
torskiej, a tym samym brak adekwatnej metodyki badań, 

- brak odpowiedniego typu i odpowiedniej liczby apa­
ratury pomiarowej i rejestracyjnej, 

-- konieczność nakładów finansowych na przedsięwzię­
cie, które może nie dać pozytywnych 1·ezultatów i w przy­
szłości zwrotu poniesionych kosztów. 

W zależności od stopnia złożoności prób preparacyjnych 
i wymaganego oprzyrządowania pomiarowego są one pro­
wadzone przez: 

- zespół badawczy wytwórcy sprzętu przy współudziale 
konstruktorów i technologów, 

- wyspecjalizowane placówki naukowo-badawcze (w na­
szym przypadku branżowe instytuty, ośrodki badawczo­
-rozwojowe oraz wyższe uczelnie techniczne) na zlecenie 
prnjektanta czy wytwórcy. 

Placówki naukowo-badawcze, niezależnie od prac zleco­
nych, prowadzą próby zgodnie z własnym programem prac 
doświadczalnych, a uzyskane przez nie doświadczenia udo­
stępniane są projektantom szybowców do wykorzystania 
praktycznego. 

Próby weryfikacyjne 

Zadaniem prób weryfikacyjnych jest stwierdzenie, czy 
zrealizowany warsztatowo prototyp szybowca ma charakte­
rystykę zgodną z określoną przez dokumentację konstruk­
cyjną i czy zapewnia ona bezpieczną eksploatację. Przepro­
wadzenie prób weryfikacyjnych jest jednym z elementów 
procedury certyfikacyjnej i warunkuje dopuszczenie proto­
typu do lotu. Weryfikacja doświadczalna szybowca prze­
prowadzana jest w ramach prób fabrycznych i państwo­
wych. Próby :abryczne prowadzone są przez wytwórcę 
zgodnie z programem zatwierdzonym przez organ nadzoru 
państwowego (w Polsce Inspektorat Kontroli Cywilnych 
Statków Powietrznych), natomiast próby państwowe prze­
prowadzane są przez placówki naukowo-badcJwcze upoważ­
nione do tego przez organ nadzoru. Próby fabryczne pro­
wadzone przez odpowiednio kwalifikowany zespół bcJdaw­
czy i pod bezpośrednim nadzorem organu pclństwowegu 
mogą być uznane jako zastępujące próby puństwowe. 

[!~~~-.. technice szybowcowe; 

Preparacyjne Weryfrkacy;ne Kontrolne 

Nalfcmne 

Badanie Charakterystyka Badun;e 
nowych masowa 1v'laś,.;iwosr..1 

tworzyw lofn}'Ch 

Próby 

Badanie funkcjonalne Pomiary 
nowych osiqgdw 
koncepcji Próby 
konstrukcyjnych s,tywnościowe Badanie Okresov.:c 

zjawisk proby 

Badanie Praby aeroe!as- kontrolne 

nowych wytrzyma{ofciowe t)Clnych na ziemi 

koncepcji 
w aerodynamice PNby Fr•_~tiv 

rezonansowe ;r:1r;r.:1;_'''IC..,t.' 

Rys. 1, Systematyka próo 
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Ze wzglGdu na rodzaj badai'1 próby weryfikacyjne szy­
bowca nalei.y podzielić na próby naziemne i próby w locie. 

Próby naziemne, ze względu na ich tematykę, dzielą się 
na: 

- pomiary charakterystyki masowej szybowca, 
- próby funkcjonalne, 
- próby sztywnościowe, 
- próby wytrzymałościowe, 
- próby rezonansowe. 
Próby w locie obejmują: 
- badanie właściwości lotnych szybowca, 
- pomiar osiągów, 
- badanie zjawisk aeroelastycznych. 
Próby eksploatacyjne przeprowadzane na ziemi i w locie 

są jednym ze źródeł danych do ppracowania instrukcji 
użytkowania w locie, obsługi technicznej i napraw drob­
nych uszkodzeń. Instrukcje te stanowią dokumentację eks­
ploatacyjną szybowca. 

Najobfitszym źródłem informacji dla konstruktora są wy­
niki prób w locie i one zazwyczaj wskazują miejsca wyma­
gające interwencji konstrukcyjnej, Charakterystyka wy­
trzymałościowa i -sztywnościowa oraz osiągi dadzą się z du­
żym prawdopodobieństwem przewidzieć na drodze rachun­
kowej, natomiast właściwości lotne prototypu, mimo zna­
jomości charakterystyk aerodynamicznych profili płata 
i usterzeń, mogą zawsze kryć w sobie pewne niespodzian­
ki, które ujawniają się dopiero w trakcie prób w locie. 
Wszelkie nieprawidłowe zjawiska muszą być . doprowadzo­
ne do stanu zapewniającego poprawne i bezpieczne użyt­
kowanie szybowca. 

Próby kontrolne 

Próby kontrolne związane są z bieżącą produkcją seryj­
ną. Zadaniem ich jest badanie i selekcia materiałów (np. 
drewno), określanie właściwości wytrzymałościowej (np. 
metali po obróbce cieplnej), próby chemiczne itp. Drugą 
grupę badań stanowią próby kontroli wykonawstwa, a więc 
okresowe kontrole sklein, spoin wykonywanych przez spa­
waczy jako sprawdzian, kontrola jakości obróbki, badanie 
powłok ochronnych, zabezpieczeń itp. 

Z produkcji seryjnej wybiera się losowo co pewien czas 
któryś z produkowanych szybowców i na nim wykonuje się 
nieniszczące próby naziemne oraz próby w locie w zakre­
sie ustalonym z organem nadzoru państwowego. Celem 
okresowych prób kontrolnych jest sprawdzenie czy w cza­
sie produkcji seryjnej kolejne partie wyrobów mają cechy 
identyczne z egzemplarzem, który stanowił podstawę wy­
dania Swiadectwa Typu. 

Trudnym dla producenta zagadnieniem jest realizacja 
próby zmęczeniowej. Zaliczono ją tutaj do prób kontrol­
nych, gdyż wykonywana jest w trakcie trwania produkcji 
seryjnej szybowca, mimo iż stanowi element weryfikacji 
zmęczeniowej wytrzymałości konstrukcji [l]. 

Opracowanie programu próby zmęczeniowej wymaga ze­
brania w czasie eksploatacji wyrobu w różnych warun­
kach obszernego zestawu danych. Dane takie są nieosią­
galne w momencie realizacji prób weryfikacyjnych i fakt 
ten przesądza o zaliczeniu proby zmęczeniowej do grupy 
prób kontrolnych. Przeprowadzenie próby zmęczeniowej 
jest konieczne w momencie, kiedy wytwórca ma określić 
resurs (bezpieczne okresy międzynaprawcze oraz przewi­
dywaną całkowitą liczbę godzin lotu szybowca do momen­
tu kasacji), pod warunkiem eksploatacji zgodnej z instruk­
cjami użytkowania [2]. 

Miejsca prób w realizacji zadania projektowego 

Zagadnienia związane z realizacją zadania projektowego 
i QUdową oraz wdrożeniem typu szybowca do eksploatacji 
dzielą się na etapy, połączone układem sekwencji i sprzę­
żeń zwrotnych [7]. Fragment tego układu, wiążący etapy 
realizacji' zadania projektowego i prób, przedstawiono na 
rys. 2, z którego wynika, iż z próbami najsilniej związane 
są etapy opracowania konstrukcyjnego [6) i technologicz­
nego [5]. Wnioski, jakie wynikają z prób, są podstawą do 
wprowadzania zmian w dokumentacji na różnych etapach 
jej zaawansowania. 

Próby preparacyjne w zasadzie wspomagają projekt 
wstępny szybowca. Są również powiązane z opracowaniem 
technologicznym, dostarczając informacji na temat charak­
terystyki nowych tworzyw. 

Najsilniejsze związki występują między próbami weryfi­
kacyjnymi a opracowaniem konstrukcyjnym i technologicz­
nym. Stąd bowiem płynie najwięcej informacji na temat 
koniecznych zmian w konstrukcji i procesie technologicz­
nym. 
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Powiązanie prób kontrolnych z opracowaniem konstruk­
cyjnym i technologicznym jest słabe, chociaż i w przy­
padku negatywnego wyniku tych prób mogą pojawić się 
sygnały wskazujące na konieczność interwencji konstruk­
tora w strukturę lub wykonawstwo płatowca [:.l]. 

Projekt wstępny i----t PROBY PREPARACYJNE 

r-
1 

Opracowan,e konslrukcnne Opmco,vame technologiczne 

I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I L_: _____ _ 

--- sekwencje 

Rea/izac1a watsztatowa 
profolypu 

PROBY WERYFIKACYJNE 

Dokumentacja dla produkcji 
seryjnej 

PRdBY KONTROLNE 

---- sprzężenia zwrotne 

____ J 

Rys. 2. Miejsce prób w realizacji zadania projektowego 

TABLICA 1. Tematyka pr6h funkcjonalnych, sztywnokiowych i wytrzymalokiowyeh 

Rodzaj prób I Grupa prób I Tematyka prób 

próby awaryjne odrzucanie limuzyny 
sposób opuszczania kabiny dla skoku ze 
spadochronem 
samowyczep zaczepów 
liny wyciągarkowej 

bezpiecznikowych 

próby układów lotkami 
sterowania sterem w,taokości 

sterem kierunku 
trymerami 

Funkcjonalne klapą 
hamulcem aerodynamicznym 

próby mechanizmów wysuwanie i chowanie podwozia 
napełnianie i wylewanit, balastu wodnego 
zwalniania zaczepów holowniczych pod 
maks. obciążeniem w linie 

próby wyposażenia działanie instalacji (tlenowa, radiowa) 
działanie elementów wyposa:i:enia ( aparat 
fotograficzny, kalkulator przelotowy ewcn• 
tualnie sztuczny horyzont itp.) 

·---
próby sztywności skrętnej skrzydła 
struktury giętnej skrzydła 

skrętnej kadłuba 
giętnej kadłuba 
skrętnej statccznika wysokości 

próby sztywno€ci steru wy"sokości 
Sztywno&ciowe skrętnej powierzchni eteru kierunku 

sterowych'" lotek 
klapy (klapolotki) 

' próby oztywności sterem wysoko6ci 
układów sterowanie sterem kierunku 

lotkami 
klapą (klapolotk11) 

próby dodatkowe hamulcem aerodynamicznym 
układów sterowania podwoziem 

próby zespołów skrzydła 
struktury kadłuba 

usterzeń wysoko~ci i kicnmku (zaz,vycza j 
integralnie z kadłubem) 

Wytrzymolo6cio-
pr6by elementów zamocowanie znczep6w 
konstrukcyjnych podwozia 

we hamulca aerodynamicznego 
sterownicy 

- uprzęży pilota 
·-------- ------·-··-" -
próby układów sterem \\.'ysoko~ci 
a.tero w ani a sterem kierunku 

lotkami 
hamulcem aerodynamicznym 
podwoziem 
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Większość cech charakteryzujących prototyp może być 
przewidywana w oparciu o analizy obliczeniowe przy wy­
korzystnniu zespołu danych masowych, aerodynamicznych 
i materiałowych. Prace obliczeniowe są podstawowym czyn­
nikiem wspohiagającym . ·projektowanie, które przebiega 
zawsze w sposób iteracyjny w pętli zamykającej się między 
opracowaniem. konstrukcyjnym a próbami. Rachunek jest · 
tutaj ogniwem pośrednim i dlatego najsilniejsze sprzężenie 
zachodzi · na linii: obljczenia-próby-obliczenia. Związek 

Opracowanie konstrukcyjne 

I 
I 
I 

Dokumentacja obliczeniowa 

L-------- Próby 

--- sekwencje 

- - - - sprzężenia zwrotne 

Rys. 3. Związek mli:dzy projektowaniem, obliczeniami i próbami 

ten określony jest obliczeniowym przygotowaniem (zapro­
gramowaniem) prób, a także wynikami prób, które stają 
się danymi wejściowymi do obliczeń w dalszych krokach 
iteracyjnych lub do korekty danych w obliczeniach pier­
wotnych. Związek ów przedstawiono graficznie na rys. 3. 

Programowanie prób 

Każda próba przeprowadzana na szybowcu bądź na mo­
delu wymaga zaprogramowania. Jest to bardzo ważny etap, 
gdyż sposób przeprowadzenia próby określony programem 
decyduje o stopniu jej wykorzystania (liczba i jakość uzy­
skanych informacji w stosunku do poniesionych kosztów). · 
Oczywiście sposób programowania jest także uzależniony 
od charakteru próby i celu jakiemu ma słuzyć. Inne będą 
wymagania odnośnie do programu próby weryfikacyjnej, 
a inne kontrolnej, jednakże w każdym przypadku należy 
ściśle określić co i jak ma być wykonane, aby próbę uznać 
za zadowalającą. 

Próby preparacyjne 

Programowanie prób preparacyjnych jest zadaniem naj­
trudniejszym spośród wszystkich rcdzajów prób. Jak już 
wspomniano, próby preparacyJne są zagadnieniem bezpre­
cedensowym co najmniej w przypadkach doświadczalnego 
sprawdzania nowatorskich koncepcji z zakresu aerodyna­
miki i konst:ł1kcji lub technologii. Jedynie zagadnienie ba­
dania podstawowych charakterystyk nowych tworzyw może 
opierać się na znanych i wielokrotnie powtarzanych już 
technikach pomiarowych: · 

Trudna jest również do ustalenia forma przekazywania 
wyników prób i musi być ona _ ustalana indywidualnie dla 
każdego badanego zagadnienia. Należy pamiętać, że próby 
pTeparacyjne, poza doraźną informacją wynikającą z okre­
ślonych potrzeb konstruktora, powinny także wzbogacać 
ogólnotechniczny bank informacji. 

Próby weryfikacyjne 

Celem prób weryfikacyjnych jest stwierdzenie czy właści­
wości wyrobu są zgodne z charakterystyką określoną do­
kumentacją techniczną. Różnorodność tych właściwości jest 
przyczyną podziału prób weryfikacyjnych na dwa główne 
kierunki: próby naziemne i próby w locie oraz da lszego 
podziału w ramach tych kierunków (rys. 1). Ponieważ 
wyniki prób weryfikacyjnych stanowią podstawę certy­
fikacji typu, programy ich muszą być uzgodnione z orga­
nem nadzoru państwowego. 

Pomiar charakterystyki masowej szybowca przeprowa­
dzany jest etapowo. W czasie wykonawstwa waży się po­
szczególne podzespoły szybowca, uzupełniając zbiór danych 
statystycznych. Ważenie końcowe całego szybowca pozw~­
la na stwierdzenie wielkości masy całkowitej, ustaleme 
granic zmienności tej masy oraz na ustalenie wędrówki 
środka masy szybowca dla przewidywanych wariantów 
załadowania w kabinie i bagażnikach lub zmian powodo­
wanych zastosowaniem zmiennego w locie balastu (np. 
zbiorniki wodne). 
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Próby :funkcjonalne mają na celu stwierdzenie popraw­
ności działania układów sterowania i obsługi urządzeń, 
szczególnie w przypadkach ich użycia awaryjnego. 

Próby funkcjonalne dotyczące obsługi układów sterowania 
oraz urządzeń i mechantzmów uruchamianych w locie prze-· 
prowadza ~ się przy jednoczesnym sy_mulowaniu charakte­
rystycznych dla badanego stanu lotu obciążeil . w celu 
wywołania odpowiednich odkształceń struktury płatowcu. 
Programowanie prób funkcjonalnych wymaga· :więc okre_­
ślenia nie tylko sposobu pomiaru, lecz takj.e wa.ruqkóif ,.-· 
obciążenia symulowanego w trakc:ie pomiaru.· Zestawienię..~ , 
tematyki prób funkcjonalnych podano w tabl. 1. . -· · -~ · 
Wielkość i rozkład sztywności poszczególnych zespołów? .. 

konstrukcyjnych określa się w czasie przeprbwadząnia prób 
sztywnościowych, w programie których należy t"lwzgl_ęq-
nić: ·- · · ·, 

- wielkość dopuszczalnego obciążenia badanego zespołu­
konstrukcyjnego, 

- sposób i miejsce przyłożenia obciążenia, 
- sposób pomiaru odkształceń określony przepisami bu-

dowy szybowców [4]. 
Wykaz prób sztywnościowych podano w tabl. 1. 
Programowanie prób wytrzymałościowych wymaga wyse­

lekcjonowania obciążeń wymiarujących i dokonania ich 
rozkładu w sposób symulujący stan rzeczywisty. Najczę­
ściej jest to zastępowanie obciążenia ciągłego układem 
sił skupionych pokrywających obwiednię obciążenia w 
odtwarzanym stanie. Ponadto program musi zawierać 
wskazania dotyczące warunków realizacji próby (tempera­
tura, wilgotność, krotność realizowanego obciążenia wzglę­
dem obciążenia dopuszczalnego, mierzone odkształcenia itp.). 
Rodzaje prób wytrzymałościowych zestawiono w tabl. 1. 

Próby rezonansowe są tematem wyodrębnionym. Ich 
realizacja bowiem wiąże się z koniecznością posiadania 
aparatury specjalistycznej pozwalającej na wzbudzanie 
drgafi o określonej częstości, stwierdzanie postaci drgań 
rezonansowych konstrukcji i pomiar ich parametrów (am­
plituda, częstość, linie węzłowe). 

Próby w locie wymagają opracowania programu pozwa­
lającego na dokonanie pełnej oceny prototypu z punktu 
widzenia pilotażu i zjawisk towarzyszących. Treścią pro­
gramu są więc badania właściwości lotnych, pomiary osią­
gów i zjawisk z zakresu aeroelastyczności pojawiających 
się w obszarze dużych prędkości lotu. Tematykę badań 
w locie zestawiono w tabl. 2. 

Próby eksploatacyjne obejmują kontrolę prawidłowości 
i łatwości montażu, demontażu, transportu, obsługi naziem­
nej i przechowywania szybowca. Programowanie ich jest 
więc proste. 

Próby kontrolne 

Programowanie prób kontrolnych wynika z celu, jakie­
mu służą. Najczęściej są one powtórzeniem pewnego wy­
cinka prób naziemnych lub prób w locie względnie powta­
rzalnym badaniem tworzyw, próbek kontrolnych, procesów 
produkcyjnych, stanowiących codzienną praktykę laborato­
ryjną. 

Natomiast zasadniczym problemem technicznym jest pro­
gramowanie próby zmęczeniowej szybowca. Zadaniem jej 
jest odtworzenie przyszłego „życiorysu" szybowca, czyli 
realizacja wielkości i krotności powtórzeń obciążeń, których 
zaistnienie należy przewidywać w czasie eksploatacji. Pro­
gramowanie wymaga więc zarówno głębokiej wiedzy spe­
cjalistycznej programującego, jak i bogatego zbioru danych 
z wielu dyscyplin jak: mechanika lotu, aerodynamika, wy­
trzymałość materiałów, aerologia, taktyka zawodnicza, me­
todyka szkolenia, treningu itp. 
Najczęściej takich danych nie ma, bowiem źródłem ich 

mogą być tylko badania, które nie są prowadzone wskutek: 
- trudności symulowania w locie zjawisk aerologicznych 

(poi;lmuchy), 
- długotrwałości badań praktycznych, 
- konieczności wyposażenia w drogą aparaturę pomia-

rową badanych szybowców, 
- trudnego nadzoru nad sprzętem wyposażonym w apa­

raturę pomiarową i przekazanym użytkownikowi do nor­
malnej eksploatacji ze strony badającego, 

- niechęci użytkowników do brania na siebie dodatko­
wych obowiązków związanych z k:.miecznością uruchamia­
nia aparatury pomiarowej, wymiany taśm rejestracyjnych, 
ewPntualnej konserwacji itp., 

- trudności uzyskania pisemnych sprawozdań z obser­
wacji pilotów w trakcie lotów treningowych lub zawod­
niczych. 

W tej sytuacji zalecane jest powierzanie przez wytwórcę 
sprzętu zagadnienia programowania prób zmęczeniowych 
wyspecjalizowanym placówkom naukowo-badawczym, 
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TABLICA 2, Tematyka prób w locie 

llu<lanic wlH;d. 
wu:Ści lu Ln ych 

stu..rt za snmulotcm i wyciqgnrką . 
rówuowut5a, stutcc~~no~ć i stcrownoś~ podh.~żna -. 
stntec:r.uość i stcrown JŚĆ poprzeczna· i kierunkowa 
przooiqgnitcic w loćic prostym i w znkn;cie oraz wlufoiwości 
przy malej prrdkości lotu . 
fikutccznu§P klap i hamulca aerodynamicznego 
wykąnywanie figur ukrobncji 
lot tiurkowy i właściwości przy dużych prędkośchch lotu 
podejście do lqdowania i lądowanie 
rozbieg i dobieg po lotnisku 
}'-!iarakterystyka w sytuacjach awaryjnych 
---~---- - --------------------1 

Iladani.c zjawisk 
aeruclu3tyt•znych 

pomiar biegunowej prędkoki 
chnrnkterystykn szybowca w krążeniu 
charakterystyka przelotowa 

próby flatterowe 
pomiRl' oclks:1.tnlce{1 skr~tnych i wychyleń powierzchui ste1·owych 
przy dużych prędkościach lotu (badanie zjawiska rewersu sterów) 

Wykorzystanie wyników prób 

Sposób wykorzystania prób preparacyjnych zdetermino­
wany jest ich przeznaczeniem, prowadzone są one bowiem 
w celu doświadczalnego zbadania prawidłowości określonej 
koncepcji, a jednocześnie wzbogacają zasób wiedzy tech­
nicznej. 

Inaczej przedstawia się sprawa w przypadku prób wery­
fikacyjnych i kontrolnych. Należą one do działań koniecz­
nych do uzyskania Swiadectwa Typu szybowca i podjęcia 
produkcji seryjnej. Wiadomo, że wszelkie próby wymaga­
ją nakładów finansowych, a względy ekonomiczne skła­
niają producenta do ich ograniczenia do ilości koniecznej 
dla celów certyfikacyjnych. Łatwo więc zaprzepaścić szan­
sę wykorzystania prób weryfikacyjnych do uzyskania wielu 
informacji wykraczających poza minimum certyfikacyjne 
a cennych dla konstruktora, przy wzroście nakładów 
o wielkość nie znaczącą w stosunku do łącznego kosztu 
prób weryfikacyjnych. 

Wyniki prób weryfikacyjnych w zasadzie potwierdzają 
wyznaczoną analitycznie charakterystykę szybowca, jednak­
że mogą też prowadzić do: 

- zmian w rozwiązaniach konstrukcyjnych struktury pła-
towca, 

- zmian tworzywa niektórych elementów, 
- uściślenia metod analitycznych i powtórzenia obliczeń. 
Taka rola prób weryfikacyjnych ma znaczenie szczegól­

nie wówczas, gdy :lladanie projektowe polega na modyfi­
kacji istniejącego typu szybowca. 

W przypadku gdy. próby weryfikacyjne nie potwierdzają· 
postulowanej charakterystyki szybowca, zachodzi koniecz­
ność wprowadzania zmian konstrukcyjnych bądź technolo­
giczno-dokumentacyjnych. 

Negatywny wynik prób funkcjonalnych wymaga wpro­
wadzenia zmian ułatwiających czynności pilota, usuwają­
cych nadmierne tarcie z układów sterowania, eliminują­
cych potknięcia natury ergonomicznej itp. 

Próby sztywnościowe pozwalają na określenie rzeczywi­
stych sztywności zespołów i dokonanie konfrontacji z obli­
czeniami, gdy wielkości analityczne znacząco odbiegają od 
zmierzonych, obliczenia wymagają korekty, szczególnie tam, 
gdzie teoretycznie wyznaczona sztywność wykorzystywana 
była w zależnościach określających obciążenia płatowca. 
Z tych względów próby sztywnościowe powinny wyprze­
dzać próby wytrzymałościowe na tyle, aby był czas na 
skorygowanie obciążeó. przewidzianych do realizacji w pró­
bach wytrzymałościowych. 

Próby wytrzymałościowe prowadzą do stwierdzenia pra­
widłowości lub wykrycia nadmiarów względnie niedobo­
rów wymiarowych. Stają się więc etapem weryfikacji obli­
czeń wytrzymałościowych, koniecznym ponieważ: 

-- obliczenia wytrzymałościowe opierają się na przyję­
tych modelach pracy konstrukcji, zawsze różniących się 
od warunków rzeczywistych, 

- trudno jest w obliczeniach trafnie ująć wpływ utwier­
dzenia rozpatrywanego zespołu czy elementu w pozostałej 
strukturze szybowca, a mającego wpływ na wielkość i roz­
kład naprężef1, 

- rzeczywiste sztywności zespołów mogą odbiegać od 
wyznaczonych teoretycznie, a uwzględnianych w rachunku 
wytrzy1nałościowym, 

- odkształcenia konstrukcji mogą wywoływać spiętrze­
nia naprężeń nie uwzględnione w rachunku, 

- struktura, traktowana analitycznie jako ciągła, jest 
ze względów technologicznych w wielu miejscach nieciągła. 

Wymieniono tutaj tylko niektóre przyczyny wskazujące 
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na celowość i konieczność prowadzenia prób wytrzymało­
ściowych. 

W czasie próby konstrukcja musi być obserwowana w 
celu stwierdzenia zachowania się jej w miarę narastają­
cych obciążeń, wykrywania obszarów lokalnej utraty sta­
teczności oraz korelowania odkształceń z wielkością obciq· 
żenia. Wynik próby wytrzymałościowej może przybrać czte-

. ry formy: · . 
,-- konstrukcja uległa zniszczeniu pomzeJ wymaganego 

współczynnika bezpieczeństwa (niedobory wymiarowe wsku­
tek zbyt optymistycznego rachunku wytrzymałościowego), 

- konstrukcja uległa zniszczeniu powyżej wymaganego 
współczynnika bezpieczei1stwa (nadmiary wymiarowe wsku­
tek zbyt pesymistycznego rachunku wytrzymałośc.fowego), 

- konstrukcja uległa zniszczeniu przy wymaganym 
współczynniku bezpieczeństwa (prawidłowe zaprojektowa­
nie wymiarowe), 

- konstrukcja pod obciążeniem pracuje nieprawidłowo 
już nawet przy niskim poziomie obciążenia (zbyt wczesna 
lokalna utrata stateczności, nadmierne odkształcenia, wad­
liwie wprowadzona siła skupiona w strukturę ciągłą itp.). 

Pierwszy i drugi przypadek wymagają ponownej analizy 
wytrzymałościowej, przy czym w pierwszym przypadku 
zmiany konstrukcyjne są konieczne, a w drugim pożą­
dane ze względu na walkę z masą płatowca. 

Trzeci przypadek nie wymaga żadnych interwencji, jed­
nak w praktyce pojawia się rzadko jako wynik splotu 
wielu czynników. 

Znacznie więcej kłopotów nastręcza przypadek czwarty, 
albowiem wymaga usunięcia nieprawidłowości pracy kon­
strukcji, co nie jest zadaniem łatwym, gdyż: 

- nie zawsze model pracy konstrukcji przyjęty jest na 
tyle wiernie, aby pozwolił na natychmiastowe wysunięcie 
prawidłowych wniosków. Często ustalenie takiego modelu 
jest niemożliwe z braku dostatecznej wiedzy, 

· -- niejednokrotnie brak jest współczynników empirycz­
nych pozwalających na skorygowanie rachunku, 

- charakterystyki nowo wprowadzanych tworzyw nie 
zawsze są pełne, szczególnie w praktyce współpracy z in­
nymi tworzywami i całością konstrukcji płatowca. 

Z przytoczonych rozważań wynika, że prawidłowość pro­
jektowania przebiega w sposób bądź prosty (próba po­
twierdza prawidłowość analiz wytrzymałościowych) bąd:.:: 
w postaci pętli iteracyjnej typu: projektowanie-oblicze­
nia-próba, o zbieżności tym szybszej, im większym zespo­
łem danych i większym doświadczeniem praktycznym dys­
ponuje projektant. 

W próbach w locie następuje konfrontacja postulowanej 
charakterystyki szybowca w locie i charakterystyki uzyska­
nej na prototypie. W przypadku konfrontacji z wynikiem 
negatywnym konstruktor może: 

- zgodzić się z pewnym stopniem niespełnienia przewi­
dywań projektowych i zaakceptować stan faktyczny (zawsze 
jednak zgodny z przepisami budowy krajowymi [4] lub 
obcymi [8, 9], gdy przewiduje się eksport projektowanego 
wyrobu), 

- wprowadzić zmiany usuwające błędy wykryte w trak­
cie prób w locie i prowadzące do zgodności z wymaga­
niami przepisów budowy. 

Najbardziej typowe zmiany, jakie mogą być wprawa-

TABLICA 3. Zmiany konstrukcyjne wprowadzane w wyniku realizacji prób w loele 

Rodzaj próby I Zmiany 
-------

Start zmiana położenia zaczepu holowniczego 
zmiana wysunięciu podwozia 
zmiana wychyleń klapy w,klepiającej 

Podej!cic do l~dowania zmiana powierzchni płyt hamulca aerodynamicznego 
i t1<lownnie zmiana układu amortyzacji podwozia 

zmiana układu hamulca kółka 

l'neoiągnięcie i mała zmiana wychyleń klapy i lotki 
pr~dkość lotu zabudowa turbulizatora na skrzydle 

-
Duża prędkość lotu do3ztywnienic zespołów szybowca 

zmiana wyważenia masowego powierzchni sterowych 
-- ·-~--·-
Równowaga, stateczno!ć zaetosownnie balastu sprowadzającego 

i sterowno,ć ~rodek masy do wymagane-go położenia 
zmiłllla wychyleń powierzchni sterowych 
zmiana powierzchni sterów 
zmiana wychyleń klapki wyważającej 
zmiana zaklinowania usterzenia wysoko,ci 

Obsługa zmiany ]okulizacji uchwytów urządzeń sterowania i nru• 
chamiania mechanizmów 
zmiana kształtu siedziska pilota 
zmiana układu klimatyzacji kabiny 
zmiana układu przyrządów w tablicy . 
zmiana kształtu lub sposobu otwierania wiatrochronu 

cd. nas. 8 
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Transport lotniczy PRL 
na tle świata współczesnego (11) 

Program rozwoju transportu lotniczego PRL 

Program rozwoju transportu lotniczego w Polsce op_ra­
cowany na początku lat siedemdziesiątych przez K,om1tet 
Przestrzennego Zagosipodarnwanda Kraju PAN na lata 
1970+1990 przewidywał m.in. dostawę niowoczesnych sa­
molotów transportowych oraz budowę i rozbudowę cywil­
nych lotnisk. Wg opracowanej przez ten Komitet pwgi:o­
zy rozwoju trap.sportu w P1olsce do 1990 r., wewnątrzkraJo­
we przewozy lotnicz,e miały wzrosinąć z 0,9 mln w 1972 r. 
do 6 mln pasażerów w 1990 r. (tabl. 6) [14]. 

Od przeszło trzydzies,tu lat środowiska techniczne i eko­
nomk:zm.e jednomac:mie wypowiadają się za lepszym i pręż­
niejszym ~ozwojem transportu 1'otniczego PRL mimo usil­
nych torpedowań tych zamierzeń przez opozycjonistów. W 
latach sześćdziesiątych ukazało się wiele artykułów wska­
zujących na efektywność i przyszł,ościowe aspekty teg_o ro­
dzaju transportu oraz jego .zalety społeczne i ekonomiczne. 
Dotyczy to również lat późniejszych, ,rup. grupy ro~ocze 
ekspertów Komitetu Nauki i Techniki ha 'pos,iedzemu "':"' 
sierpniu 1971 r. również wykazywały potrzebę rozwoJu 
sieci transportu z uwzględnieniem śrndków dotychcz_as po­
mijanych, takich jak lotnictwo. N_a początku_ lat s1eden:i,­
dziesiątych mieliśmy dość optymistyczną wizję rozwoJu 
transportu lotniczego PRL. W tym czasie minister _Kon:i,u­
nikacji Mieczysław Zajfryd ,dla Perspektyw pow1edz1ał: 
„Okol-o 1980 r. chcielibyśmy wprowadzić na linie krajowe 
i na krótkie linie zagraniczne nowy typ samolotu -odrzuto­
weg·o o bliskim zasięgu i skróconym starcie, o macmej po­
jemności". Inna optymistyczna jego wypowiedź to: ,,Nie 
później niż w latach 1981 + 1985 cały ruch międzynawdowy 
powinien być pnwniesiony ,z lotniska Okęcie na n-owo zbu­
dowane lotnisko w rejonie Warszawy, przystosowane do ob­
sługi transkontynentalnych i wszelkiego typu samolotów 
dalekieg,o i średniego zasięgu". 

Niestety te zamierzenia i rprngnozy pozostały tylko zapo­
wiedziami. Biurokratyczna mach~na i dyletanctwo w sferze 
planowania rnzwoju lotnictwa w kraju sprawiły, że naj­
słusz:niejs~e uchwały i prngnozy oraz cenne postulaty eko­
nomistów po7;ostawały głównie deklaracjami na papierze, 
stąd też w ostatnkh latach uwidacznia się w Polsce regres 
transportu Lotniczego w stosunku do jego rozwoju i pro­
gramów w skali światowej. Niezależnie od tej ogólnej po­
lityki państwa, jak stwierdza słusznie B. Rzeczyński [15]. 
,,Ministerstwo Komunikacji winne jest odpowiedzi, dla­
czego nie został zrealizowany plan rozwoju infrastruktury 
lotniczej i systemu przewozowego do roku 1980". Trudno 
więc zrozumieć, skąd wywodzi się tak lekceważący stosu-

cd. ze s. 7 

dzane w wyniku negatywnej oceny szybowca w locie ze­
stawiono w tabl. 3. 

Jeżeli zachodzi konieczność wprowadzenia zmian poważ­
nie wkraczających w strukturę płatowca, wówczas dochodzi 
do zakłócenia normalnego toku realizacji zadania projek­
towego. 

Wnioski 

Próby stanowią jeden z organicznych składników pro­
cesu realizacji zadania projektowego w budowie szybow­
ców. Ze względu na różnorodność celów, jakim służą, pró­
by te: 

- torują drogę postępowi technicznemu, 
- dokonują praktycznej oceny charakterystyk zaprojek-

towanego i wykonanego prototypu szybowca, 
- wzbogacają bank danych statystycznych w dziedzinie 

techniki szybowcowej. 
Próby, ze względu na rolę jaką spełniają w procesie 

generowania rozwiązań konstrukcyjnych, wymagają staran­
nego zaprogramowania i realizacji. Wyniki prób ujmowa­
ne są w sprawozdaniach, które powinny podawać wycze:­
pujące informacje na temat wyników uzyskanych w czasie 
prób. 
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nek •do transportu lotniczego, a szczególnie do linii krajo­
wych, na które - wg ekS'pertów - zapotrzebowaz:iie rośnie 
oo najmniej •o 200/o ro1cznie. Tymczasem, jak wymka z do­
tychczas,owych r,ozważań, ani sieć lotnisk, ani ich wypo­
,sażenie, a także lic'Zba s:1mololów i ich jakość nie ule­
gają większym i korzystniejszym zmianom na tle rozwoju 
lotnictwa w świecie. Jak już wspomniano, decyzje dotyczą­
ce tra111sportu lolniczeg,o PRL muszą być podjęte z odpo­
wiednim wyprzedzeniem czasowym, bowiem m1e będą wa­
runkowały, czy PLL LOT wytrzyma konkurencję, odrobi 
zaniedbania, ,stworzy warunki dalszego rozwoju i zbliże­
nia się w ,przewozach lotniczych do średniej światowej. 
Uwzględniając krytyczną sytuację w ,naszym lotnictwie, 

28 list,opada 1979 r. ówczesne Biuro Polityczne KC PZPR 
ruZipatrzyło informację dotyczącą stanu naszego lotniictwa 
cywilnego i ,perspektyw jeg,o rozwoju. Wśród wielu zamie­
rzeń na szczególną uwagę zasługuje zalecenie budowy no· 
wego międzynarodowego dworca lo•tniczcgo w rejonie War­
szawy, rozbudowa zaplecza techniczno-eksploatacyjnego 
lot>nisk cywilnych oraz zakup aerobusów Il-86 i samolotów 
lokalnej komunikacji An-28. Ustalono, że zdolność przewo­
·wwa PLL LOT na liniach zagraniczinych powinna do 
1985 r. wzrosnąć dwukrotnie. Z dostępnych danych infor­
macyjnych wy,nika, że w latach 198171985 PLL LOT wpro­
wadzać będzie ,wyłącznie sa111101'oty odrzutowe, zapewniające 
wyższy k,omfort pasażerowi i ,os·zczędnicjsze zużycie paliwa. 

Wszystko to są raczej 'Półśrodki wobec perspektywy dy­
namicz.nego rozwoju transportu lotniczego w świecie współ­
czesnym. Na przełomie lat siedemdziesiątych i osiemdzie­
siątych nie było jeszcze opracowanego kompleksowego pro­
gramu :riozwoju perspektywicznego trainsportu lotniczego 
PRL. Potrzebne są więc szybkie i racjonalne de1cyzje zmie­
rzające do .nadrobienia zaległości i pr•zys1pieszenia rozwoju 
tego rodzaju usług przewozowych. W przededniu pięcio­
latki względnie planu na lata 1981+1983 nie są z,nane wiel-

TABLICA 6, Prognoza rozwoju lr8Wlporln w Polsce 

I 
\Vewnqtrzk.rajowe przewozy pasażcukie1 

Roilznj transportu 
mln pasażerów 

1972 r. I 1990 r. I wzrost 

Komunikacja miejska 
Międzyosiedlowa komunikacja 

2588,6 7400,0 258 

autobusowa 1704,6 4400,0 258 
Komunikacja kolejowa 1080,8 1500,0 139 
Komunikacj11 lotnicza 0,9 6,0 700 
Komunikacja wodna 0,9 2,5 287 

Analizy obliczeniowe, konstrukcja i próby związane są 
pętlą iteracyjną o określonych sekwencjach i sprzężeniach 
zwrotnych poszczególnych etapów realizacji zadania pro­
jektowego. 

Jakkolwiek realizacja prób wymaga nakładów finanso­
wych, to jednak w ostatecznym bilansie stanowi ona 
element opłacalny, gdy tylko nakłady zostaną skompenso­
wane konkurencyjnymi właściwościami w stosunku do 
innych typów szybowców w danej klasie. 
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kości -inwestycyjne, brak jest ostatecznego potwierdzenia 
wszystkich dostaw noweg,o taboru lotn.iozego i urządzeń 
pomocniczych. Nadal .nie ma jednoznacmego punktu wi­
dzenia na problem zimtegrnwa,nia in:stytucji i służb obsłu­
gujących transport lotniczy. Te i inne niewiadome powo­
dują, że obecnie trudno jest dokładnie •określić właściwe 
potrzeby w ·zakresie -infrastruktury wewnętrznej transpor­
tu lotniczego PRL, szkolenia załóg dla nowych typów sa­
molotów, planowa•nia nowoczesnych urządzeń lotniskowych 
itp. Zbyt długo ciągnąca siq n.ieokreślo:ność założeń stanie 
się podcinaniem gałęzi, na której „siedz,imy". 

Konkluzja i sugestie 

• Nawet mimo trudnej sytuacji gospodarczej kraju, nie 
moi,na nadal po macoszemu traktować transportu 1otnicze­
go PRL, gdyż doprowadzi to do jeszcze groźniejszych na­
stępstw s,połecznyeh i ekonomicznych. Nasze ambkje na­
rodowe powinny wyzwalać prnsite i złożone rezerwy na tym 
odcinku i stać się wielką silą twórczą zmierzającą do po­
stępu cywilizacyjnego, w którym czynnik czasu uważa się 
za decydujący w r 1o·zwoju społeczeństw. W tym !'ozwoju, 
głównie zaś w wyścigu z C7.ascm i przestrzenią, P•olska nie 
jest odosiobnio.ną wyspą i coraz szerZPj wchodzi na rynki 
zagraniczne, które rów,nież konkuruj,1 między sobą. Ta 
konkurencja i rozwój rniqclzynarodowego ,podziału pracy 
oraz wzrost dobrobytu obywateli zmuszaj4 poszczególne 
kraje, a w tym i Polskę, do intensyfikacji i ekstensyfikacji 
tran~portu lotniczego, a by sprostać kraj.owym i zagrani­
cznym kontrahentom. Musimy więc zdążać nie tylko do 
osiągnięcia średniej światowej w ,przewozach lotniczych, 
ale .i wybiegać myślą w przyszłość aby dorównać szyb­
kiemu rozwojowi cywilizacji współczesnego świata. 

W latach osiemdziesiątych P•olska w przewozach lotni­
czych powi-nna - czy się to komu podoba, czy też nie -
uplasować się ,przynajmniej w trzeciej dziesiątce (obecnie 
jesteśmy w piątej dziesiątce) w skali świata. Do tego po­
trzebne są nie tylko chęc-i i deklaracje, ale i zmiana do­
tychczasowej struktury nakładów inwestycyjny-eh w celu 
zwiększenia ich na transport 1otn.iczy PRL w wyniku 
zmniejszenia i ,ograniczenia wydatków na: produkcję stali 
sur,owej, nieefektywne i niepotrzebne inwestycje, admini­
strację (w tym głów.nie •na pośrednie zbędne ogi!liwa, du­
blowanie c.zynności, biurokratyzm itp.), nadmierną propa­
ganidę itd. [16). Z a,nalizy materiałów wynika, że .nakłady 
inwestycyjne na uspołeczniony trans,port (i h1czność) w na­
szym kraju są znacznie zaniżone i za małe w odniesieniu 
do innych działów gos•podarki narodowej i niezbędnych 
pot11zeb k,raju, a także w st-osunku do innych postępowych 
krajów. Wskazane jest Więc zwiększenie tych nakładów do 
ok. 150/o w skali rocznej, w tym głównie na transport lot­
niczy. W latach 1976+1978 wynosiły one 9,40/o, a w 1971+ 
+1975 Zinacznie więcej, tj. 11,60/o. Przemawia za tym nasze 
1 O miejsce pod wzglqdem globalnej produkcji dóbr mate­
rialnych, czołowe mdejsce w wydobywaniu sur·owców i ko­
palin ziemnych, stosunkowo wys-oko rozwinięty przemysł, 
duży zakres wymiany międzyna!'odowej -oraz wiele innych 
bodźców. Ale nie moi,na w dalszym ciągu kamuflować u­
jemnych zjawisk transportu lotniczego PRL i trzeba ujaw­
niać w Roczniku Statystycznym GUS i w innych wydaw­
nictwach rzeczywiste dane, w tym także nakłady inwesty­
cyjne na tC'n rodzaj usług produkcyjnych. 

. • Z rozważa11 wynika, że mimo kryzysu paliwowego oraz 
bardzo wys'Okich ko:.ztów .zakupu i eksploatacji samolotów 
transportowych, a także budowy lub modernizacji lotnisk, 
przewozy dr,ogą powietrzną nadal •dynamicZ111ie mzwijają 
się, a prognozy tego rodzaju transportu są raczej optymi­
styczne. Wynika t,o głównie z postępu nauk,owego i tech­
nicznego, jaki dokonuje się w lotnictwie ,ora,z z korzyści 
osiąganych z przewozów lot.:niczych, które stają się dostęp­
niejsze i tańsze. Transport lotniczy zaos:?)czędza lub przy­
sparza krajowi znacznych dewiz i wpływa na przyrost do­
chodu narodowego, a także stymuluje materialną wymianę 
z zagranicą oraz zapewnia niezbędne usługi produkcyj!lle 
dla kraju i jest sprzężeniem zwrotnym dla turystyki. Stąd 
też zapotrzebowanie na przewozy lotnicze :również i w 
Polsce jest i będzie 1znaczinie większe niż na substytucyjne 
usługi innych rodzajów transportu. 

Zapotrzebowanie na usługi lotnictwa transport-owego bę­
dzie w naszym kraju dynamicznie wzrastać, ponieważ roz­
szerza się turystyka kraj-owa i •zagraniczna, wzrasta liczba 
osób pragnących szybszej i bardziej komfortowej podró­
ży, a także efektywniejszego wykorzystania czasu wolnego 
od pracy zawodowej. Istotne znaczenie ma też racjonalne 
wykorzystanie nominalnego czasu pracy, któreg,o wartość 
społeczna ulega znacz;nej zwyżce, np. gdy społeczna wadość 
l h pracy statystycz,nego pracownika ,pr,zeC'iQtrnie wynosi­
ła w Polsce w 1970 r. tylko 26 zł, to w 1985 r. ma ona osią-
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gnąć ,ponad 92 zł. Duże zapotrzebowanie mamy również na 
lotnicze przewozy towarowe, gdyż obecnie tylko w ,połowie 
przewozów naszych towarów samolotami ucrzestniczą PLL 
LOT. Często nas1ze towary dowożone są innym rodzajem 
transportu do zachodnich portów lotniczych, a stamtąd sa­
molotami za ,oceany. Wydaje się, że każdy Polak pragnął­
by, abyśmy jak najwięcej obrotów towarowych prze,pro­
wadzali nie tranzytem, lecz bezpośrednio na naszych lot­
niskach i polskimi samolotami. Niestety, do tego potrzebne 
są nowoczesne i ek,onomiczne samolóty towarowe i odpo­
wiednie lotniska, których nie mamy. Z tego tytułu pono­
simy wysokie koszty ·dewl!zowe, zamiast ich wpływów gdy­
byśmy dysponowali właściwymi samolotami i lotniskami. 

• Z aktualnego stanu przedsiębior,stwa PLL LOT wy­
nika, iż w ,naszym taborze lotniczym nie jest najlepiej. 
Wś,ród przewoźników zrzeS'ZJonych w IATA sprzęt latający 
PLL LOT stan-owi O, 1 O/o (na początku lat siedemdziesią­
tych - 0,50/o). Flota trans.portu lotniczego PRL jest nie­
wystarczająca i pr.zestarzała, np. 600/o stanu samolotów 
tran.sportowych ma ponad 10 I.at i wymaga wycofania z 
ek~ploatacji maszyn szczególnie starszych typów, jak An-24 
i Ił-18. Na liniach krótkiego i średniego zasięgu eksploa­
tuje się nieekonomiczne samoloty, a komfort •obsługi pa­
sażerów jest wręcz odstraszający. Na li1niach dalekiego za­
sięgu nawet samoloty Ił-62M nie wytrzymują już konku­
rencji z przewoźnikami zachodnimi ek~ploatującymi ekono­
miczniejsze i o wyższym standardzie samoloty szerokokad­
łubowe. Brak nam samolotów wysnecjalizowanych do prze­
wozu towarów, w tym także łatwo ulegających zepsuciu. 
W zbyt powolnym tempie wprowadzamy konteneryzac.ie w 
naszym lotnictwie transportowym, z tytułu której IATA 
przyznaje ulgi taryfowe. Nie mamy też dostatecznej liczby 
samolotów transportowych umożliwiających elastyczne 
i szybkie dostosowanie do powstających potrzeb przewozo­
wych. 

Skrótowy przegląd ukazu.ie, że problem ilościowee-o i ja­
kośdoweg,o stanu samolotów PLL I.OT jest już tak na­
brzmiały, iż nie można go na,dal odkładać i odwlekać, po­
nieważ e:r-ozi ujemnymi nasitepstwami sipoleczno-gospo<lar­
czymi dla Polski i jej 12.ac·ofaniem cywilizacyjnym w sto­
sunku do innych pańs.tw. Wydaje się, że dotychczasowe pla­
ny i .zamierzenia dotyczące zasilania taboru latającego PLL 
LOT kilkoma samolofami tran.sportowymi, :np. Ił-86, An-28 
i Jak-42 mogą być dobrą. ale jes·zcze :niewystarczającą 
i nieoptymalną, zapowiedzią i ukazaniem się zielonego 
światła dla transportu lotnic1zee:o PRL oraz jel!o rzeczy­
wistego i należneg,o miejsca w świecie i w -strukturze na­
szej gospodarki. 

• Transport latnic.zy PRL na tle świata •prezentuje się 
hardzo ubogo i stąd też w wielu nawet .naukoWYCh wvda­
wnict.wach 'Pomija się J!)o albo włac,za do rubryki ,.pozo­
stałe". W wyniku niedoinwestowania •przez wiele lat tee:o 
rndza.iu trans'Portu, P.ol~ka w t~ dziedziniP ma 2lnaC2Jnie 
i!OII"·S7e wskaźniki (z wyjątkiem lat 1971 +1975) zarówno do 
pr,7.ecietnei światowej, jak i średniej krajów RWPG. W 
osfatniim okresie w dynamice rozwoju transoortu lotni­
czego prześci!meł-o nas duż.o państw mnie.i zamożnych oraz 
o mnieiS1Zym sitanie ludności i powierzchni kraju. W 1978 r. 
Polska 'Dartycypowala w światowych. reg-ularnych prze­
wozach Iot..niczych w za.kresiP wykonanej pracy 1przewozo­
wei: ,pasażerów (,pkm) - 0.2RO/o i towarów /tkm) - 0.110/o. 
Również niekorzvstne dla Polski są wskaźniki w •przelicze­
niu na 1 sfatystYcznego mieszkańca kraiu dotYczące lotnl­
czei pracy prizeWO'ZiOwei łar:l11nk6w w tkm. które wynoszą 
w: Szwa icarli -R8.4. Holandii - 58,6, Belgii - 38.9, Szwe­
cii - 24,5. Rumunii - 6,7, Grecii - 6.4, Bułe:arii - 3.9, 
NRD - 3.8, a w Po.Jsce - 0.9. Natomiast lotnicza praca 
·nrzewozowa nasażer6w w nkm na 1 tys. km2 ·nrzV'Oarla w: 
Hola.nd-ii - 302, S,:wa icarii - 280. Bell?:ii - lfiO. Port11l?:a1il 
- 36, Grecii - 35. Bułgarii - 19. NRD - 17. J11!!n•~ławii 
- 11, Thumnnii - 9. a w Polsce - 8. Komentarz wvd;;i ie 
się być zbyteczny, a konstruktywne wni~ki nąsuwają się 
same. 

• Czas najwyższy, by poważnie pomyśleć: co dalei ·z na­
szvmi cywilnymi portami 1'otniczymi, R"łównie w Wars·za­
wie-Okęciu i Gdańsk,u-Rebiech'Owie? Wygląda na to, że 
nie d'Oceniamy nasze.e:•o porożenia geo!!raficznel'!o, a wiec 
szansy, jaką stwarza koml.l!nikacia 1ot•Dic,za. Ale ,.jakieś 
siłv" wola wydawać pfoniadze na badania ko~miczn,e i loty 
ooza.ziemc:.kie niż na zi€mskie sprawy, tj. bndowe J„b roz­
budowe Io,tnisk cvwilnych tak ndPzhednvch dla ,potrzeb s·po­
łec-mych i gospodarczych. A przecież bndowa tych badź co 
badź kosztowny.eh lotnisk ·o przepustowości r,ocwei każdy 
4+7 mln pasażerów i ok. 1 mln t ładunków (towarów) wy­
daje się być snrawą przesądz;cijąca o dalszym rozwniu 
transportu lotnkzego PRL. Nierealne jest więc dalsze 
wstrzymywanie rozwoju bazy lotniskowej ze wzglqdu na 

9 



brak fundusżów i kryzy~ą sytiuację gospodarczą w kraju. 
Są kraje mniejsze i uboższe (np. Bułgaria, Dania), a budu­
ją •nowe lotniska i dynamicznie r,ozwijają transport lotni­
czy. 

Ze względu na trudną sytuację, kraju można by zlecić 
finansowanie budowy nrp. lotniska w rej,onie Warszawy 
przez 1,otnioze towarzystwa zagraniczme, albo też - na wzór 
budowy dworca lotniczego Szeremietowo-2 - zlecić wyko­
nanie takiego dwoirca firmie zachodniej jako budowę „pod 
klucz", oo 'Zmniejszy znacznie czas jego oddania do użytku 
z ok. 5 ,do 2,5 roku. Innym wariantem w kryzysowej sy~u­
acji kraju może być rmipisanie pożyczki narodowej w ce­
lu natychmias<towego ,podjęcia 1prac związanych z budową 
i r,oizbudową cywilny.eh portów lotniczych w naszym kra­
ju. Można by też utworzyć fundusz społeczny, na wzór 
proponowanego pr;zez stoczniowców dla szybkieg,o wydo­
bycia gaz.u i ropy w rejo.nie Koszalina, albo wyasygnować 
przez Rząd PRL na r.zecz Ministerstwa K,omunikacji pewną 
kwotę, która powinna być zwrócona z dochodów trans­
poirtu lotniczego. A jeszcze innym wariantem wydają się 
być ograniczenia środków .na niepotrzebne inwestycje ma­
teriałochłonne (np. huta Katowice) w celu urealnienia na­
kładów inwestycyjnych. Jeśli zr.ozumie się potrzebę roz­
woju transportu lotniczego, to rzeczywiście znajdą się środ-
ki na budowę i rozbudowę lotnisk. . 

• Czy rysuje się rprzed nami perspektywa dynamicz­
niejszego i realistycznego rozwoju transportu lotniczego 
PRL, trudno jest ,obecnie na to pytanie odpowiedzieć. Kil­
ka zakupionych samolotów zwiększy wprawdzie ta bor la­
tający PLL LOT, ale przy dotychczasowym niezadowala­
jącym stanie cywilnych lotnisk na razie nie r,ozwiniemy 
skrzy,del tak, jakbyśmy sobie tego żyozyli. Budowa nowo­
czesneg,o portu lotnicizego jest kosztowna i czasochłonna, 
np. decyzja o takiej budowie musi być podjęta z ok. 5-let­
nim wyprzedzeniem, a realizacja trwa kilka lub kilka­
naście lat. Do końca 1980 r. brak było rządowego, kom­
pleksoweg,o i ,długofalowego ,programu dynamiki rozwo­
ju transportu lotniczego PRL, co ujemnie wpływa na or­
ganizację pracy i. szczegółowe opracowania wewnętrzne 
po~czególnych instytucji i przedsiębiorstw teg,o !rodzaju 

transportu. Nie ma wizji dostaw ekonomicznych samolotów 
zasięgiu międzykonty<nentaLnego, a także nie określono je­
szcze czy będziemy eksploatować międzykontynentalne sa­
moloty do przewozu towarów (lub uniwersalne). Do chwili 
obecnej nie ma decyzji co do pr,zyszłościowych, zopty­
malizowanych struktur organizacyjnych transportu lotnicze­
go PRL ani też jego kompleks,owej rozbudowy infrastruk­
tury w a,speckie futurologicznym. Potrzebne są więc szyb­
kie i do głębi przemyślane decyzje ·zmierzające do racjo­
nalizacj.i naszego działania. 
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POLSKIE PATENTY LOTNICZIE 

e Instytut Lonictwa zgłosił do Urzędu 

Patentowego PRL do opatentowania wyna­
lazek pt. Układ uruchamiający hamulec 
narty samolotu (autorzy: G. Szeląg, z. Za­
wadzki 1 A, Derkaczow). , 

U1'1ad WS wynalazku, zawierający pneu­
matyczny włącznik 3, który jest zasilany 

~ 
I 
I 

t 2 
L :.: 

7 

5 

6 

z pneumatycznej instalacji pokładowej 4 

i połączony z pneumatycznym siłownikiem 
5 uruchamiającym hamulec 6 narty 7, cha­
rakteryzuje się tym, że uruchamiana przez 
pilota hydrauliczna pompa hamulcowa 1 

połączona jest- z siłownikiem hydraulicz­
nym 2 oddziałującym mechanicznie na za­
silany z pneumatycznej instalacji pokła­

dowej pneumatyczny włącznik 3 hamulca. 
Wynalazek przeznaczony jest do samolo­

tów lekkich, przez dostosowanie napędu 

hamulca 6 narty 7 do znajdującego się na 
nich biernego układu hamulcowego 1 kół 

podwozia, stosując dodatkowy pneumatycz­
ny układ wzmacniający 4, 3, 5. Umożliwia 

to łatwe uruchomienie hamulca 6 narty 7, 
którego zapotrzebowanie energetyczne jest 
znacznie wyższe niż hamulca koła i zapew­
nia łatwq zamienność kół i nart. 

Wynalazek, opublikowany w BUP nr 25/ 
/1979 r., w klasie B64C, pod nr P. 206407, 
chroniony jest dwoma zastrzeżeniami. 

• Centrum Naukowo-Produkcyjne Tech­
nik Komputerowych I Pomiarów (Ośrodek 
Badawczo-Rozwojowy Technik Komputera~ 
wych i Pomiarów) w warszawie zgłosił do 
opatentowania konstrukcję pływaka paliwo­
mierza statków powietrznych (autorzy: S. 
Woźniak i J. Krekor), rozwiązujący za­
gadnienie zwiększenia dokładności wska­
zań poziomu paliwa. 

1.. 
7 

Pływak charakteryzuje się tym, że ma 
zamocowany na stałe' kształtownik 1 ma­
jący zderzaki 2 I 3. w otworze pływaka 4 
znajduje się oś 5, która zamocowana jest 
obrotowo w otworze dźwigni 6. Dźwignia 6 
połączona jest również obrotowo z dźwig­

nią 7 oddziałującą na wielkość wskazań 
wskażnika. 

Wynalazek, opublikowany w BUP nr 24/ 
/1979 r., W klasie G0lF, pod nr P. 204919, 
chroniony jest jednym zastrzeżeniem. 

e Societe Frarn;aise d'Equipements Pour 
La Navlgatlon Aenlenne S.F.E.N.A., villa­
coublay - Francja zgłosiło do opatentowa­
nia do Urzędu Patentowego PRL wynala­
zek pt. Korektor żyroskopu pionowego (au­
tor P. Chombard), rozwiązujący zagadnie­
nie uproszczenia budowy korektora przy 
zachowaniu dokładności ustawienia w pio­
nie i zwiększenia pewności działania. 

Korektor ustawienia w plonie żyroskopu 

pionowego typu obrotowo-mechanicznego 
zawiera stałą oś 2 równoległą do osi żyro­
skopu, wahadło niestateczne 1 osadzone na 
osi 2, tarczę 3 obracającą sic; na osi 2, wy­
posażoną w przeciwciężar 4 wahadła 1 oraz 
palec 5 zamocowany na tarczy 3 i umiesz­
czony między ramionami 6a i 6b widełek 

stanowiących przedłużenie wahadła. 

4 6a .i. 2 ,1 

fij,_~~ / 

. ~ 

Wynalazek, opublikowany w PUB nr 26/ 
/1979 r., w klasie G0lC, pod nr P. 213824, 
chroniony jest sześcioma zastrzeżeniami. 
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Swearingen Merlin 111B • USA e KARTOTEKA lliA 

Mały samolot komunikacyjny 1 dyspozycyj­
ny 

KONSTRUKCJA. Całkowicie metalowy 
dwusilnikowy dolnopłat. 

/ 
'· 
Płat. Obrys trapezowy, profil NACA 

65:!A215 u nasady 1 NACA 642A415 przy koń­
cówce, kąt zaklinowania 1° u nasady 1 -1° 
przy końcówce, wznios 6°, skos 0,9° w 251/o 
cięciwy. Konstrukcja całkowicie metalowa, 
dwuczęściowa, dwudźwlgarowa, półskoru-

. powa fall safe. W kesonie międzydżwigaro­
wym integralne zbiorniki paliwowe. Gon­
dole silników półskorupowe, w górnej czę­
ści mają kształt tune).1, przez które prze­
chodzą rury wylotowe silników, w dolnej 
Ich części mieszczą się luki podwozia głó­
wnego. W noskach skrzydeł przy kadłubie 
w),mlennlki · ciepła I zespoły Instalacji kli­
matyzacyjnej, między dźwigarami - pompy 
pnliwowe. Noski skrzydeł zaopatrzone w 
Instalację przeciwoblodzeniową. Lotki kon­
strukcji metalowej zajmują 300/o roz;lęto­
ści. Wychylenia lotek -18,5°, +21,5 • Na 
lewej lotce klapka wyważająca. Klapy dwu­
szczelinowe metalowe mogą być wychyla­
ne do 35°, są one połączone wzajemnie, co 
zapewnia całkowitą symetrię wychyleń. 
Skrzydła mocowane są do kadłuba w czte­
rech punktach. Skrzydła pochodzą z samo­
lotu Metro II. 

Kadłub. Przekrój kołowy. Klasyczna kon­
strukcja półskorupowa fail safe, nitowanie 
gładkie. W części przedniej osłonięty la­
minatową czaszą radar meteorologiczny, za 
ni'll wnęka podwozia przedniego i prze­
dział wyposażenia radioelektronicznego do­
stępny przez luki z obu stron kadłuba. Za 
szczelną, ciśnieniową wręgą znajduje się 
kabina pilotów ż miejscami pilotów obok 
slP.bie - jest ona zbliżona do kabiny pilo­
tów w samolocie Metro II. Ka blna oszklo­
na pięcioma szybami, na dwóch - wycie­
raczki; szyby ogrzewane. Kabina pasażer­
ska z dwoma rzędami foteli l przejściem 
p~odku w zależności od wersji mieści 
sześć do dziewięciu foteli. Jest ona wypo­
sa?:ona w siedem prostokątnych okien (trzy 
z lewej i cztery z prawej strony). Wejście 
do samolotu z lewej strony kadłuba, w tyle 
kabiny pasa:!:erskle.1. Jest ono zamykane 
clrzwiaml-trapem z Integralnymi schodkami. 
Za kabiną pasażerską mieści się bagażnik 
wyposażony w dwa małe okna, od tyłu 
zamknlet:y szczelną wręgą ciśnieniową. Tyl­
na część kadłuba w kształcie zbliżonym do 
stożkowego, wręgi mocowania usterzenia 
skośne - le:!:ą w płaszczyznach dźwigarów 
statecznika pionowego. Szczelna, ciśnienio­
wa część kadłuba klimatyzowana. 

Usterzenie. Usterzenie w układzie krzyżo­
wym. oba usterzenia skośne o obrysach 
trapezowych. Skos statecznika pionowego 
40° na krawędzi natarcia, konstrukcja pół­
skorupowa wlelodźwlgarowa. Statecznik po­
ziomy ma kąt zaklinowania regulowany 
w zakresie -7,95° do +1,85° i skos 40° na· 
krawędzi natarcia. Jest konEtrukcją pół­
skorupową dwud:!:wlgarową. Ster kierunku 

DANE TECHNICZNE 

Rozpiętość 
Długość 
Wy!iokość 
Rozpięto'lć usterzenia pozlomeio 
Baza podwozia 
Rozstaw podwozia 
Cli:ctwa skrzydła u nasady 
Cl-~ciwa skrzydła przy końcówce 
Srodnica śmigieł 
Prześwit śmigieł . 
Długość wnętrza kadłuba 
Długość kabiny pasażerskiej (z baga:!:n.) 
S·lerokość wnętrza kabiny 
Wysokotć wnętrza kabiny 
Wydłutenie skrzydła 
Powierzchnia skri\[dła 
Powierzchnia lotek 
Powier:,chnla klap · 
Powierzct,nla statecznika pionowego 
Powierzchnia steru kierunku 
Powierzchnia usterzenia poziomego 
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wielodźwlgarowy z klapką wyważającą, od­
ciążony aerodynamicznie i wyważony ma­
sowo, wychylenia - po 19° w oble strony. 
Ster wysokości z dwóch jednakowych czę­
ści, wyważony masowo I odciążony aero­
dynamicznie. Na noskach stateczników In­
stalacja przeciwoblodzeniowa. Ust~rzenle 
plouowe uzupełnione dużą płetwą grzble­
tow'l l płetwą pod kadłubem. Usterzenie 
jest Identyczne Jak w samolocie Metro II. 

Sterowanie. Lotki - układ popychaczo­
wy, trymer lotki - układ linkowy z me­
chanizmem śrubowym, ster wysokości, kle­
runku l trymer steru kierµnku - układy 
linkowe, regulacja kąta zaklinowania sta­
tecznika poziomego - elektryczna, napęd 
klap - hydrauliczny. 

Podwozie. Trójzespołowe, chowane hy­
drąulicznie do kadłuba i gondol silniko­
wych. Wszystkie zespoły jednogoleniowe, 
chowane ku przodowi. Zespoły podwozia 
pochodzą w całości z samolotu Metro II. 

Zespół napędowy. Dwa. silniki turbo­
śmigłowe Garret-AIResearch TPE 331-10U­
-501G o mocy 671 kW każdy. Smigła czte­
rołopatowe, metalowe o zmiennym skoku z 
możliwością odwracania ciągu i z synchro­
nizacją fazową Hartzell. Możliwość zain­
stalowania na silnikach aparatury do wtry­
sku mieszanki wodno-alkoholowej (chwilo­
we zwiększenie mocy). Ło:!:a silników spa­
wane z rur stalowych. 

Instalacja. Paliwowa - skrzydłowe zbior­
nilti integralne o pojemności 2452 l, , pompy 
i automatyka na sllnikach, pompy prze­
pompowujące w skrzydłach przy kadłubie: 
elektryczna - napięcie 28 V, dwa prądo­
rozrusznlkl 300 A, transformatory 250 V Al 
/11~ V prądu zmiennego l 26 V prądu sta­
łego, dwa akumulatory 25 Ah, przekaźnik 
nadnapięciowy; hydrauliczna - ciśnienie 
robocze 13,8 MPa, napędza klapy l pod-

wozie, płyn niepalny; klimatyzacyjna _.: za­
pewnia odpowiednie parametry powietrza 
w kabinie, zapewnia nadciśnienie 48 kPa; 
przeciwoblodzeniowa - pneumatyczna na 
noskach skrzydeł l stateczników, elektry­
czna na wlotach powietrza do silników, 
szyby kabiny pilotów ogrzewane elektry­
cznie. 

Wyposatenie. Dwa zespoły przyrządów 
jak w samolocie Metro II, radar meteoro­
logiczny, pilot automatyczny. Przedział 
aparatury jest ogrzewany lub chłodzony z 
automatyczną regulacją temperatury (sy-
stem zdwojony). -

ROZWOJ KONSTRUKCJI. Swearingen 
Merlin powstał jako próba modyfikacji sa­
molotu Beechcraft Queen Air (Swearingen 
produkował wówczas części dla Beech­
crafta) w połączeniu z podzespołami in­
nych samolotów Beechcraft (skrzydła mo­
dyfikowane z Queen Air, podwozie z Twin 
Bonanza). Prototyp Merlina oblatano 
13.04.1965 r. 1 produkowano od 1966 r. pod 
oznaczeniem Merlin IIA. Wersja ta była 
wyposażona w silniki Pratt Whitney PT6A­
-20. W 1968 r. w produkcji znalazła się 
wersja Merlin IIB z silnikami Garret-Ai­
Research TPE331-1-151G. Kolejną • wersją 
rozwojową był Merlin III opracowany w 
1970 r., wyposażony w silniki Garret-AlRe­
search TPE331-3U-303G 1 w nowe skrzydła '\ 
identyczne jak w nowo opracowanym w 
tym samym czasie samolocie Metro II. Za­
stc,sowano równie:!: podwozie 1 Instalacje o­
pracowane dla tego samolotu. Merlin IIIB 
opracowany został w 1978 r.; od poprzed­
niej wersji różni się typem zastosQ_wanych 
silników. Wcześniej, w 1970 r., opracowany 
został Merlin IV nie różniący się zewnę­
trznie od samolotu Metro. Merlin IV pro­
dukowany jest w kilku wariantach,· m.tn. 
morskim Merlin SM. 

Powierzchnia steru wysokości 
Pojemność wnętrza 
Pojemno~ć bagażnika 

1,98 m 1 

9,09 m1 • 
2,97 m• 

14,10.m 
12,85 m 
5,12 m 
4,61 m 
3,23 rn 
4,57 r.1 
2,26 m 
l,01 Ul 
2,69 m 
0,305 rn 
6,93 m 
5,31 m 
1,57 m 
1,45 m 
7,71 
25,78 m 1 

1,31 m 1 

3,78 m 1 

5,20 m 1 

1,80 m 1 

7,06 m• 

Masa własna 
Ma_sa startowa maks. 
Masa do kołowania maks. 
Masa p&llWlł 
Masa bez paliwa maks. 
Masa do lądowania maks. 
Obciążenie powierzchni maks. 
Obclą:!:enle mocy maks. 
Prędkość przelotowa maks. (H = 3660 m, 

4535 kg) 
Prędkość minimalna (bez klap i podwozia) 
Prędkość minimalna (z klapami l podwo-

ziem wypuszcz.) 
Wznoszenie maks. (H = 0) 
Pułap 
Pułap operacyjny maks. 
Start na 15 m (H = O, ISA) 
Lądowanie z 15 m (jw.) 
Zasięg (pełny zapas paliwa, rez. IFR, prędk. 

ekonom.) 

3538 kg 
5670 kg 
5745 kg 
1969 kg 
4535 kg 
5670 kg 
21g,7 kg/m1 

4,22 kg/kW 

571 km/h 
191 km/h 1 

164 km/h 
16.l m/s 
9570 m 
9450 m 
905 m 
987m 

4574 krn 
T.M • . 
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Robinson R-22 • USA • 

Lekki dwumiejscowy śmigłowiec wieloza­
daniowy 

KONSTRUKCJA. Smlglowiec jednosllni­
kowy o układzie klasycznym, ze stałym 
podwoziem, metalowy. 

Wirnik główny. Dwułopatowy, obrys ło­
pat prostokątny, profil łopat NACA 68/015, 
konstrukcja łopat metalowa · -. przednią 
nośną część stanowi profll z wysokowy­
trzymałej stali, część spływowa klejona, 
pnekladkowa ze stopów lekklch. Zawie­
szenie !opat na głowicy półsztywne. Upro­
szczona konstrukcja glowlcy. Wirnik wy­
sunięty wysoko nad kadłub na przedłużo­
nym wale osłoniętym kroplowym pylonem. 
Masa wlrnlka z głowicą - ok. 30 kg. 

Wirnik ogonowy. Dwulopatowy, obrys ło­
pat prostokątny, profll NACA 63/415 mody­
fikowany. Wlrnlk typu pchającego umiesz­
czony ;Pst z lewej strony belki ogonowej. 

Kadłub. Przekrój przedniej kabinowej 
części owalny, zbllżony do prostokątnego, 
tylna część kadłuba - belka stożkowa o 
przekroju kołowym. Strukturę przedniej 
części kadłuba stanowi kratownica spawana 
z rur stalowych, do której zamocowane są 
pozostałe podzespoły (zespół napędowy, 
przekładnia główna, podwozie, belka ogono­
wa, kablha). Jest ona osłonięta pokrywami i 
owiewkami ze stopów lekkich l laminatów. 
Belka ogonowa wykonana ze stopu lekkie­
go, na jej końcu umocowana głowica ~r­
nlka ogonowego l usterzenie. W przedniej 
części kadłuba mogą być za budowane re­
flektory. 

Kabina. Miejsca pilotów obok sleble, fo­
tele typu samochodowego, za fotelami nie­
wielka półka na bagaż. Przód kabiny osło­
nięty dwiema wypukłymi szybami. Wejścia 
z obu stron, drzwi typu samochodowego. 
Tablica przyrządów l wyposażenia w u­
kładzie pionowym. 

st'erowanie. Sterownlce częściowo zdwo­
jone (tylko pedały), drążki sterowe umie­
szczone centralnie w sposób umożllwiająey 
noslu!!iwanle się nlml przez obu pilotów. 
Układy sterowania bez wspomagania, po­
pychacrnwo-dźwlgnlowe. 

l!steri,t>niP. Stałe, składające slę z nie­
wielkiego statecznika poziomego o obrysie 
trapezowym l zamocowanego na nlm state­
cznika pionowego złożonego z dwóch tra­
pezowych segmentów (dolnego i górnego). 
Usterzenie zamocowane z prawej strony 
belki ogonowej. 

Podwozie. Stałe, typu sanlowego, wyko~ 
nane z rur stalowych zawieszone elastycz­
nie na kratownicowej strukturze, umo:l:li­
wiające „rozchylanie" zespołu sań. Na dol­
nym scgmencle statecznika pionowego nle­
wlellm sprężysta płoza ochronna. Układ 
podwozia Jest wyjątkowo korzystny w przy­
padku „twardego" lądowania. Przewidzia­
ne są skłac'ane koła do transportu na zie­
mi. 

DANE TECHNICZNE 

SrednicR wirnika głównego 
Cięciwa łopaty wirnika głównego 
Srednlca wirnika ogonowego 
Odległość osi wirników 
Długość kadłuba 
Długość maks. (z wirnikami) 
Wysokość 
Rozstaw płóz 
Szerokość wnętrza kabiny maks. 
Powlerz1..!1nia tarczy wirnika głównego 
Powierzchnia łcpat wirnika głównego 
Powierzchnia tarczy wirnika ogonowego 
Powierzchnia !opat wirnika ogonowego 
Powierzchnia statecznika pionowego 
Powieizchnla statecznika poziomego 
Masa własna 
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Ukłn1l prZEniesienia napędu. Przekładnia 
gł{,wna moce.wana nad · s!lnlkiem. Wyjście 
wału wirnika ogonowego z przekładni pod 
kątem 90°. Zawieszenie na strukturze ka­
dłuba za pośrednlctwem elementów tłu­
miących dq~ania. Wał wirnika ogonowego 
prowadzony wewnątrz belki ogonowej. 
Przelożen:e między silnikiem a wirnikiem 
głównym 5:1, przełożenie między silnikiem 
a wirnikiem ogonowy~ 1,28 :1. 

Zespół napędowy. Czterocyllndrowy, pła­
skl, chłodzony powietrzem sllnlk gaźniko­
wy l.ycoming 0-320-A2B o mocy 112 kW 
zdławionej do 92,5 kW. Zawieszenie sllnlka 
ela.styczne, usytuowanie osl wału poziome, 
zapłon iskrownikowy. Zespół napędowy 
częściowo osłonięty, umieszczony pod belką 
ogonową, za kabiną. 

In~talacje. Pallwowa - zbiornik o po­
jemnośc.i 75,5 l umieszczony nad sllnlklem, 
z lewej strony przekładni głównej. Elektry­
czna - prądnlca, akumulator, przekaźnik 
narlnapi<;c!uwy, napięcie 12 V. Olejowa -
pojemność zbiornika 7,5 l. 

Wyposażenie, Podstawowe pr1.yrządy pl­
lota~owo-n,awigacyjne l kont91ll silnika, 

Masa startowa maks. 
Masa bez p0!1wa maks. 
Udźwi.,: 
Masa pa}!wa 

radiostacJa l radiokompas. Całe wyposaże­
nie zgrupowane na tablicy przyrządów l 
przyległej do niej konsoli łatwo dostępnej 
z dwu fotell. Może być zabudowywane na­
stępujące wyposażenie: radiostacja Narco 
COM llA, NAV 11 Omni, transponder 
AT 504, radiobusola Narco lub analoglczne 
wyposażenie firmy King. 

ROZWOJ KONSTRUKCJI. Prace nad 
śmigłowcem rozpoczęto w 1973 r. Prototyp 
oblatano w sierpniu 1975 r., certyfikat u­
zyskano w 1979 r., w tym też roku rozpo­
częto produkcję seryjną. Uzyskano zamó­
wienia ua 800 śmigłowców. Przewidywana 
wielkość produkcji - 2 śmigłowce dziennie, 
począwszy' od kwietnia 1981 r. Robinson 
R-22 Jest obecnie zdecydowanie najprost­
szym i najtanszym produkowanym seryjnie 
małym śmigłowcem - jego cena na po­
clątku 1980 r. wynosiła 41 tys, dol. Prze­
widywane jest w przyszłości zastosowa­
nie sllnlka Lycoming 0-235-G2A o mocy 
85 kW. H-22 jest poważnym konkurentem 
produkowanych obecnie śmigłowców tej 
kla<Jy nie tylko ze względu na cenę, lecz 
również· dzięki swym osiągom i niskiej ma­
sie własnej (o ok. 50/o mniejszej niż masa 
najlżejszego konkurenta). 

590 kg 
535 kg 
24-ł kg 7,67 m 

0,1.a m 
1,07 nl 
4,39 m 
6,30 1\1 
8,76 m 
2,67 m 
1,9:1 m 
1.12 m 
46 21 m• 
1,40 m• 
0,8\l m• 
0,0'15 n.:.2 

0,21 m• 
0,14 m• 
346 kg 

Obc!<1;:enie powierzchni tarczy wirnika 
54,5 kg 

maks. 
Obciążenie mocy maks. 
Pr'ldkość dor,uszczalna 
P rędko,ic maksymalna 
Pr~dkość przelotowa przy 750/o mocy 
Prędkość ekonomiczna 
Wznoszenie maks. 
Pułap praktyczny 
Pułap zawisu z wpływem ziemi 
Pułap zawisu bez wpływu ziemi 
Zasięg maks. (750/o mocy, bez rezerwy) 
Zużycie paliwa 

r 

w.o..•· .. 

12,77 kgtm• 
6,38 leg/kW 
188 km/h 
180 krolh 
174 km/h 
142 km/h 
6,1 m,s 
4265 m 
1950 m 
1,',0 m 
286 km 

llllł:iJi!lll..30,0 1/h 
T.M. 
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POMOeE KJNSTRUKCYJNE 

Terminologia ui.y wa1w \\" przepisach FAR jest ściśle ;:.de ­
finiowana orlpowiednim rozdziałem tych przepisów. Po­
nieważ znajornoś(: nil'których definicji jest konicczn;:i, aby 
przepisy by!:,· ,.ro,.umi<1lc, ponii.cj podajemy wybrane defi­
nicje i ~króty clotyc1/.qce przc·pisów budowy sprzętu lotni­
czego. 

Przepisy FAR (Part l -- Dcfinitions and abbredations) 
zawier,i_i:1 prrnadtl1 \Vit•lt' definicji i skrótów zwi:11.anych z 
org;u1i,..;•c-j;1 ruchu lotniczego, kt{ire 1iom1Jarny j;1ko nie 
rnaj::c" zastoso\\·;1niJ pr,.y budowie i certyfilrncji sprzętu 
lotnic-;,.c•:;n. 

,'\.by 11L1t\1·ić knr:.ysLrniC' z przepisów FAH. 7,;:1chO\\'L1jc-
111:,• kolt·jno:ś{· orYginal>t, pnrbjcmy też oryginalne br,.mic­
n ic każdego terminu. Polski termin pod;1wany na drugim 
rniPj su może by{: uważ;my za propozycje; odpowiPdnika, gdyż 
jak d:>L\d nic tlla ofi('jalnego tlu1n,1czcni,1 przepisów FAR 
na i<;zyk p<>lski. 

Skróty i symholr 

CAS -- Calibr;-ited airspecd - - prc;dkość przyrządowa po­
pr:iwiona 

FAA -- Fcdrral A\·i;1tion Adrninistration - urz;1ct nadzoru 
Jr1tnic,.<'C:o USA 

EAS - Equ :\'alC'11t :1i1 sp<'t'rl - - pre;dko~ć rów11ow:1żna 
T.-\S -- Inrl :ca t.cd ,iirs)'t'l'd - pre;rlkość wska?.nv,rna 
V.I\ - I1Psir;n mn11cuvri11g speed - prc;dkość ma11ewru 
V" --- D<'~ ig11 sp,< 'C'd fo1· maximum gust intcnsity - pręd­

kość, pr1/.y której wyste;pujc maksymc1lnc1 wielkość pod­
muchu 

Vc~ -- Desi.c:n cruising speed - pre;dkość obliczeniowa 
przyj111owa11a dl;i podmuchu ±1:i rn/s 

Vn - DC'sign divin_g speC'd - obliczeniowa prędkość nur­
kow;rnia 

Vrw/Mrw - D<'monstrakd flight diving speed -- dC'mon­
strow,rn,1 prc;dkość nwksymal11a nurkowania (ew. liczba 
M) 

VF' - DPsi1(11 fl,1p SJWC'd - maksymal11c1 pr<;dkn~ć lotu z 
klap;1mi otw;-irt_Ymi 

V>"<"/Mn- - Maximum· Sn<'<'d for st,1bilit_v ch;1rnctcristks -­
maks:vm:1l11a pre;rlkość rll:i cl1ar;1kt<'r:,rstyki stnt('C7.noś,·i 

V1.o -- 1\-Taximum Ia nrl ing ge,1r np<'rating siwed - m:iks_v­
maln:1 prc;rlkośr w:qrnszC'znnia i C'how;rnia podwo,.i,1 

Vuw -- Lift-of!-spPC'rl prc;rlk::ś{- ocknv,:ni;i (nrl n, 1-
wi1'rzl'lmi) 

V~10 /M ~10 -- 1\faximum opcwting limit speed -·· prc;dkoś(: 
m.,ks,·tn;il11a użytkown 

V,11 , --- T,Tinim11m u11stic-k spC'Pd - minim,1]1:a prc;rlkoś(: 
odl'rw;mi;1 (nd nnwiN1ch11i) 

V,n-'. -- :\JC'\"l'r-rxc1·('d sp,•t'd - - pn;r 1ko.0{· 11i<'pn.1'kr,1c-1/.al:w 
(prc;cl koś( m;i k sym;ll 11;1 r1 opu s1rz:il 11a w I ocie) 

V\:o -- )VT;1-...:im11rn strudur:11 nuisi11_g speed. 1\'o:·m;il opr'­
r;itin1~ SJX'<'cl - pn;clkoś(· pu.eloto\,·:1 m:1ksYmal11;1 clP­
puszczaln:1 porl \Vi.i'.l<;dPm \V\'l1'7.\'11l,>łościo\\·qn 

V 11 - Hotatinn spel·d - - pre;dkośi· obrotu, prcrlko:<ć _ pr1.y 
kt,1rC'j dopu szc,.; ll1w jest wvko•1a11ic maiwwru pod1Ji0sic-
11ia nos;-i s;imolotu pr7.:V starcie 

V, - Sblling spPecl -- prcdkość pn.ccią,~niccia. albo mini­
mnln,1 prc;dkośr strrn1\·1,ego lotu 

Vso - jak w_1·}.l'.i. w lrnnfigur;,cji cto l<1dowa11i;1 
V,; 1 - jnk wyże.i. \\' okrd]n,wj konfirurarji (za1.w:,·cznj 

Vs 1 dntffz_,· konfi _gurar. ,ii przl·lotowPj) 
Vx --· Pre;rllrnść'. przy kt(irej osi<1c:any jest najwic;kszy k<1t 

\\"Zl1llS7.E'l1 i;1 
V,. -- Prc;dknść'. pn.:,, ldÓrt'j osi,!e:ana jC'st n;1jwic;ksza pręd­

knść nionow:1 
V, - Critir;il-f'ngiiw-failure-specd - prędkość kryt_vcznn 

clcfrktu silnikn 
V 2 - TnkC'off s:ifetv speed - be7.pieczna pre;dkość startu 
V~mln - Minimum tnkcoff safcp, speed - minimc1lna h<~7.­

piec7.n:1 pre;dkość stn rt u. 
.,.1\cceler:1t0 - stop ctist;rncc" - c;1łkowi1;1 dhtgość pr,.rr­

v:aner•:ri startu - -- o,.nar.z:1 odl<'l'.lość pntr1.clJ11;1 do ro,.pc;d1.c­
nia s:1molotu do ozn;1czonej prQdko~ci i ;,.;1lr,.ymnni;-i sa­
molntn prz_v z:1loż0niu_ ).r rldckt cilnik:1 wyst;1pi w chwili 
osi;J,.;nic;C'ia tC'j prc;dkości (V 1). 

,.Aircraft' ' - statek powietrzny oznacza urz,1dzenic, 
które jest używane lub przeznaczone do latania w powie­
trzu. 

,,L\ircraft engine" - silnik lotniczy - oznacza silnik uży­
wany luh r,rzt'znac-zo-ny do nape;du statku powietrwego. 
Poje;cie to o\Jcjmujc tur\Joduladowarki, akcesoria i wypo­
sażenie niczbc;d11e do jego fu,1kcjonowa11i:1, ale nic obej­
muje śmit;icl. 

,,Airframe" - pl,1towicc -- ozn;1(',:;1 k:1dlub, IJ0lki, ;\ondo­
le, maski, owiewki, powierzchnie o profilu lotnio.yrn (wl:1-
,·1.uic ,: wir11ik,1111i, ale nic zalic~1 si() tu śmigi<'l i wiruj:i-­
t·yc h !opatek s ilników) ornz podwPzic s,1n10Jotll. a tak~c 
,1kcesr1ria i sterowan ie. 

"A irplane" - s:1molot - 0,.11;1 ci.a sta t<'k f)D\1:ictr,_11y o 
11icruehom::ch skrzydłc1ch, nape;dz::n:v silnikiem, ci1;-iszv ocl 
powi<'trza, który utrzymuje sic; w locie dzic;ki d.v11:1micŻ.nyrn 
reakcjom powietr2.<1, dział«j;ic:,·m 11a skrzvdla. 

,.Airship" - sterowiec - 01/.nar.,.a statek powictr1/.11y lżej­
szy od powietrza, napędzany silnikiem i daj,1cy się ste­
rować . 

.. P. ltitude en_gine" - silnik wysokościow:v - oznac,.a tło­
kowy silnik lotniczy maj;1cy pewni] (określn1,,1) moc st:tr­
tową, d;ijqq sic: uzyskać od poziomu morza do pC'wnej u­
st:1lonc.i wysokości. 

.. Appli,mce" - v,,ypo:-;;-i;,.enie, ospn.c;t - oznacz:1 ka).rl_\· 
pr7.:vrz<)rl . 111ecli:1nizrn. w\·nnsa;i.eni<'. C"'.Q~Ć_ ;>p;1r:1l :1kcc'sn 1·i ,1 
\\·J:icznic ,. t>n:1rli:eniaini ~c)r.zności - u;•_y\v;rnc lu]) przc,.­
nacznnc do ui._vci c1 przy posł11giw;1ni11 sic; lub sterowaniu 
statkiC'm pnwiPtrzn:,·m w locie. 7.ai:1st:llowanc wewnqtn. 
lub umornwanc do statku powil'trznC'r:o_ <1 przy tym nic 
bc;ciace r.:,:c;ściri nlntowc;i. silnika ani śmigl;i. 

.. Autorobt.ion" - autorotacja - oznac7.;i tuki sbn lotu 
wirophita. w kt6rym wirnik nośnv _ir>st n,1 pe;rlz:1 n\' hc1/.po­
śrcdnio nnwietn.em w czasiP poniswnia sic; wiropbta. 

,.Auxiliary rotor" - wirnik pomoc-niczy - c,zn,1cz;i wir­
nik. slu7acv albo do przeciwctziabnia momC'nhwi wirnik:1 
1,oś11Pr:o wiropłntc1. ;ilbo do w:vkonvwania manewru w,.glc;­
dem i<'rlnf'j lub więcej niż jC'dncj z trz<'ch gJ(l\vnyrh osi 
wiroplab. 

.. E,1110011" -- balon - oznacz:i sbll'k powictrznv lżcj­
scy orl po\victrza i nic napęrlzanv silnikiem. 

_ nr:1kc hnrscnowcr" - mor na walc -- o·-.n:1c,.n mor. od­
hiPr:1n;1 na w;-ilr śmigła (albo glówn_\·m n:-ipc;d7.ie) si lnik::i 
sL1tk" n-owi"t'?llr'l:?'ll. 

.. C';1 I ibr;i t0d airspccrl" -- prc;dkośr przyrzadowa popr;1-
wiona -- nznar.za wskazvw:.rn:1 prc:;clkość st:1tku powidrz­
"Pr<n nonr:iwiona o hl:)d nrzvrzndu i bł;irl 11st:nvi0nb. 
,'rc;clkość' h jest rf1wna rrc;dkośri rzpr-;-:ywiskj w ;1trno'.,fc­
rzc· w,orcrnvej n;i poziomic mnrz,1. 

.. Cat,..gory" - katcC!nrin. 
1. \V orlniesienitt do cNt.yfik;1cji. zakresu upr:1w11ici"1, 

donuszrz<'nia i o[.1ra11icz.0ń rwrsonplu lotnic- zcgo_ 01.n,1c1.'.1 o­
Pc°1l11a klasyfikacje; stntków po\\'ictrzllYCh. Przykhcl: s;rn10-
lnt. śmi!'1 riwiPc. sz\·howicc. statki lż('jszc nd pnwictrw. 

:~. Vl orlniC'sicniu do c0.rt:dikacji samolot11 nzn:1cz,1 rod:,. i,1 l 
s:1molo tów op:1rty na i'rirnier7.onym użyciu ;1lho 01ir:111in.c-
11in 117._dkowym. Pr7.vkbd: transportowa, nonnnlna. pól-· 
;ikrol1,1r\·jna, akrobacyjn;-i, ograniczona i t:vmc:,.asowa. 

.. Cl;iss" - klasa. 
1. Użyta w odni0si0niu do cert_vfik;icji, z;ikrcsu upraw­

ni0ń_ rlopuszczenia i oc:ranicz011 pPrsonelu lotniczego_ oznn­
rz;i klasyfilrnr,ic; st,1tk6w powietrznych wewn;itrz k:1t0gorii 
rnajaepj podobne cha r;i ktcr:vstyki użytl:owc. t'rz_l'ldnd : jr­
rlirnsilniJrnwe. wielosilnikowe, lądowe, wodne, autożvr;-i, 
śmigłowce, sterowce i lJ;-ilonv wolne. 

2. Uż)·ta w odniesieniu do cPrtyfikncji statków powic­
tr?.nvch_ o,.nacza o~óln:v podzi:lł s;imolotów ma,iac:vch podr1-
hn_v rodzaj napęrlu, sposób latania lub lridow:1nia. Pn.;1·­
klad: samoloty, wiropłaty, szybowce, balony, samoloty ];1-
dowc i wodnos;imolotv . 

.. C'ritic:11 Pn['.inc" _:__ s ilnik krytyrz.nv - 01/.ll:1C'z:1 sil•,ik, 
kt(ircr!o uszkocl,.enic (nrzr•rw;1ni0 pr;icv) w 1njhard:,icj 11ic­
ko17.,·stn_v sposób wpł,·nc;Johy 1n osi:1fi ,ilho sterowność 
statku pnwil'l.rzllCr'.n. 

.. Equi\·nlcnt ;1in·necd" - · pn;dkość r6wnoW,17.nJ - ozna­
cz;1 prc;clkość pn.yrz:iclow,1 popr,1wiom1 ( .. cal ihrntcd ;1 i r-
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speed"), do której wprowadzono także poprawkę na §ciśli­
wość powietrza dla danej wys,okości. Prędkość ta jest ró­
wna prędkości „calibrated airspeed" w atmosferze wzorco­
wej na poziomie morza. 

,,Fireproof" - ogniowytrzymałe. 
1. W odniesieniu do materiałów i części użytych do ogra­

niczenia pożaru do przewidzianej strefy ,ogniowej, oznacza 
C·O najmniej taką zdolność wytrzymania ciepła wytwarza­
neg•o przez silny i długotrwały pożar w tej strefie, jaką 
mfrtłaby stal o wymiarach odpowiednich do tych celów, do 
których są (te materiały i cZ<;ści) użyte. 

2. W odniesieniu do innych materiałów i cz,ęści oznacza 
zdolność wytrzymania ciepła związanego z pożarem co naj­
mniej taką jak stal o wymiarach odpowiednich do celów, 
do których zostały użyte. 

,,F'ire resistant" - ognioodporne. 
1. W odniesieniu do blach i elementów strukturalnych 

oznac,.a zdolność wytrzymania ciepła związanego z poża­
rem co najmniej taką jak stop aluminiowy o wymiarach 
odpowiednich do przeznaczenia. 

2. W odniesieniu do przewodów zawierających płyny, 
części instalacji zawierającej płyny, przewodów elektrycz­
nych . przewodów powietrznych. okuć i elementów stero­
wania sHnikiem, •oznacza zdolność wykonywania swojej fun­
kcj'i ,w warunkach istnienia ciepła i innych czynników, któ­
rych wystąpienie towarzyszy pożarowi w strefie ogniowej. 

„Flame resistant" - płomienioodporne - •oznacza brak 
tendencj,i do palenia się i podtrzymywania (rozprz.estrzenia- . 
nia) płomienia poza bezpiecznymi granicami, gdy źródło 
ognia jest usunięte (to mało przejrzyste określenie stanowi 
ścisłe tłumaczenie oryginału - A.K.). 

„Flammable" - palne - w odniesieniu do cieczy lub 
gazu. oznacza skłonność do łatwego zapalania się lub eks­
plozji. 

„Flash resistant" - wybuchoodporne -- oznacza brak 
skłonności do gwałtownego pa lenia si!; po zapaleniu. 

„Flight time" - czas lotu - oznacza czas od chwili,. gdy 
samolot po raz pierwszy poruszy się pod działaniem wła­
snego napędu w celu wykonania lotu do chwili, gdy za­
trzvma się w punkcie nasti;pnego lądowania. 

„Glider" - szybowiec - oznacza cięższy ,od powietrza 
statek powietrzny, który utrzymuje się w locie dzięki dy­
namicznym reakcjom powietrza na jego powierzchniach 
nośnych i którego lot swobodny n:ie zależy w zasadniczy 
sposób od silnika. 

,,Gyrodyne" - (brak ustalonego terminu polskieg,o) -
oznacza wiropłat, któreg,o wirniki są napędzane silnikiem 
podczas startu, zawisu i lądowania, a także podczas lotu 
postępowego w pewnym zakresie prędkości i którego spo­
sób napędu, obejmujący wykorzystanie zazwyczaj k,onwen­
cjonalnych śmigieł, jest niezależny •od układu wirnika. 

,,Gyroplane" - wiatrakowiec - ·oznacza wiropłat, które­
go wirniki nie są napędzane silnikiiem, z wyjątkiem po­
czritkowego rozruchu, ale są wprawiane w obrót przez od­
dz.iaływanie powietrza w czasie ruchu i którego sposób na­
pędu. obejmujący zazwyczaj konwencjonalne śmigła, jest 
niezależny od układu wirnika. 

„Helfoopter" - śmdgł,owiec - oznacza wiropłat, który do 
ruchu pozi,omego wykorzystuje zasadniczo wirniki napędza­
ne silnikiem. 

. .ldle thrust" - ciąg przy biegu luzem - ,oznacza ciąg 
silnika odrzutowego, gdy jego dźwignia ster·owania mocą 
znajduje stlę na ograniczniku odpowiadającym najmniej­
sze.i warto·ści ciągu w zakresie możliwych położeń. 

,,Ind:ioated airspeed" - prędkość wskazywana - ozna­
cza prędkość statku powietrznego jaką wskazuje wskaź­
nik prędkości połączony z rurką Pitota skalowany dla prze­
pływu ściśliwego (adiabatycznego) na po:domie morza, nie 
poprawi,ony na błędy instalacji prędkościomierza. 

,,Instrument" - przyrząd - oznacza urządzenie wyko­
rzystujące mechanizm wewnętrzny do wizualnego lub gło­
sowego sygnali,JO,wania położeni.a, wysokości albo użytko­
w<1nia samolotu lub jego części. Obejmuje to także elek­
tryczne urządzenia do automatycznego sterowania samo'lo­
tu w locie. 

cd. ze s. 24 
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,,Landing gear extended speed" - prędkość z wysunię­
tym podwoziem - oznacza maksymalną prędkość, przy 
której samolot z wysuniętym podwoziem może być bez­
piecznie użytkowany. 

,,Landing gear operating speed" - prędkość wypuszcza­
nia i chowania podwozia - oznacza maksymalną prędkość, 
przy kt6rej podwo~ie może być bezpiecznie wypuszczane 
i chowane. 

„Large aircraft" - statek powietrzny ciężki - oznacza 
statek powietrzny o maksymalnej masie startowej prze­
kraczającej 12 500 lb (5670 kg). 

,,Load factor" - współczynnik obciążenia - •oznacza sto­
sunek określonego obciążenia do całkowitej masy samolo­
tu. Obciążenie mogą stanowić: siły aerodynamiczne, siły 
bezwładności, reakcje z.iemi lub wody. 

„Main rotor" - główny wirnik - oznacza wirnik, który 
wytw.arz.a podstawową siłę nośną wiropłata . 

,,Maintenance" - obsługa - oznacza przegląd, inspekcję, 
naprawę, konserwację i wymianę części, ale nie obejmuje 
obsługi bieżącej (,,preventive maintenance"). 

,.Major alternation" - poważna zmiana - oznacza zmia­
nę nie wykazaną w specyfikacji statku powietrznego, sil­
nika ani śmigła : 

1. Która mogłaby w zauważalny sposób zmienić masę, 
wyważenie, wytrzynrnlość struktury, osiągi, sposób pracy 
napędu, charakterystyki w Jocie albo inne cechy związane 
ze zdolnością do lotu. 

2. Która nie jest wykonana zgodnie z zatwierdzoną prak­
tyką albo nie może być wykonana pracami prostymi. 

,,Major repair" - poważna naprawa - oznacza napra­
wę: 

1. Która, gdyby była wykon.ana niewłaśeiwie, mogłaby w 
zauważalny sposób zmienić masę, wyważenie, wytrzyma­
łość struktury, działanie zespołu napędowego, charaktery­
stykę w locie albo inne cechy wpływające . na zdolność do 
lotu. 

2. Która nie jest wykonywana zgodnie z zatwierdzoną 
praktyką albo nie może być wykonana prostymi pracami. 

„Mino,:r alternation'' - mała z.miana - oznacza zmianę 
nie stanowiącą zmiany poważnej (,,major alternation"). 

„Minor repair" - mała napraw.a - oznc1cza naprawę nie 
stanowiąca naprawy poważnej (,,major repair"). 

„Preventive maintenance" - obsługa bieżąca, obsługa 
okresowa oznacza proste lub małe prace zapo­
biegawcze - konserwacyjne oraz wymianę małych czę­
ści znormalizowanych nie związanych ze złożonymi demon­
tażami lub montażami. 

,,Rotorcraft - load combination" - zespól: wiropłat i ła­
dunek zewnetrzny - oznacza połączenie wiroplata i ze­
wnętrznego ładunku, włącznie z urządzeniami łączącymi. 
Zespól taki może być zaliczony do klasy A, B, C (Class 
A ... ), wg poniższych zasad: 

1. .. Class A rotorc·raft - load combinati on" - zespół: 
wiropłat-ładunek klasy A - oznacz.a zawieszenie ładunku 
w ten sposób, że nie ma on swobody ruchu, nie może być 
zrzucony i nrie wystaje poza podwozie. 

2. ,,Class B rotorcraft - load combination" - oznacza za­
wieszenie swobodne ładunku bez kontaktu z wodą lub lą­
dem, z możliwością zrzucenia ładunku. 

3. ,,Class C rotorcraft - load combination" - oznacw 
zawieszenie ładunku zapewniające możliwość jego zrzuce­
nia, przy czym ładunek powstaje w kontakcie z wodą lub 
lądem w trakcie wykonywania pracy przez wiropłat. 

,.Small aircraft" - ·oznacza statek powietrzny o maksy­
malnej certyfikowanej masie startowej 12 500 lb (5670 kg) 
lub mniej. 

,.True airspeed" - prędkość rzeczywista - oznacza pręd­
kość statku powietrznego względem niezakłóconego powie­
trza. Prędkość ta równa się iloczynowi prędkości równo-

( .. / Ppo"). ważnej przez pierwiastek ze stosunku · gęstości V 
A.K. 
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CTA<l>E'A: B.: HcnbtTaHHR a m1a11epHOii TCXHHKe. TJIHA, 
T . 36, 1981 r., N'2 7, CTp 4 

JIHCOHb E.: Bo3.ll.YWHbtii Tpa11cnopT IIHP na cl>one 
coepeMe1moro MHpa (Il). TJinA, T. 36, 1981 r., N.i 7, CTp. 8 

,[(YJIEMEA Jl.: AeHanuonna11 TCXHH'ICCK3R 11e11TeJ1b• 
HOCTb IloJIRKOB B Typnuu eo epeMR BTOpoii MJtponoii 
BOii111,1 (I). TJiuA, 'f. 36, 1981 r., Ne 7, CTp. 19 IlpencTaBJICHbl BHll,bl HCTiblTanuii, CBJI.JaHRbIX C noc­

TpoiiKoft rrnanepoe: IJo.nroTOBHTCJ'lbHbte ltCTiblTaHJUł, 
Dl>Ill0JIHReMbte .D;JIR pa3pa60TKH npoeKTa, HCJJLlTaHHR' 
)lJIR nponcpKn xapaKTepHCTHKH np0T0THna R K0HTp0Jih• 
l]J,JC HCllhJTamnI .IJ.JUI IIP0H3D0,llCTDCHHb1X l.leneH. Onttcauo 
06'LeM HCTibITUHHłł H HX nporpaMHponaHlłc, a TaK)ł(C 
ClIOCOÓbl HCII0Jib30B3HH.R pe3yJibTaT0D. 
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B CTa rbe YK333ll0 MeCT0 B y'laCTHe IlOJlbIUH D Mnpo­
lJ0M B03.AYUiłl0M ·rr,ascrropTC, cnpoc na B03,llYUJHb1H 
TpaHCII0PT B TI0JlbWC, B03M0)KH0CTil' CTpaHbI B :noH oG­
JiaCTII a TalOKe aeo6XO)IKMOe paJBHTHe a3p0!1POMOB, 

Tipc,ncTaBJICHhI 0CH0DbI opra1nnau.n1r 3aeo.tla TXK, 
K0'r0pbtił 6b[JI C03)laH IJons1KaMH, ero npon'JB0~CTDCR­
nasr ,llORTCJILH0CTb, a T3K>KC np0T0THilbI caM0JIOT0D 
CDpOOKTHPOBaHHLIX llOJil,CKHMII KOHClpyKTopaMII. 
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TEeHtUeZNV SŁOWNIK LOTNl8ZV 

LOTNISKO, RUCH LOTNICZY~_(II). 

1 - służba informacji lotni-
czej 

2 - s. sygnalizacji 

3. -· s. łączności kontroli ru-
/ chu lotniczego 

4 - centrala informacji lotni­
czej 

5 - centrum kierowania ru­
chem lotniczym 

6 - dyspozytornia kontroli 
zbliżania 

7 - wieża kontroli (lotniska) 

8 - lotniczy. personel ruchu 

9 - zawiadowca lotniska, z. 
portu 

10 - l,ontroler ruchu lotnicze­
go 

11 - sygnalista (na 
dworcowej) 

płycie 

12 - przepisy ruchu 

13 - dowódca statku ~-. 

H - zapobi<'ganie zderzeniom 

15 - prawo pierwsze11stwa 

1G - kursy zbieżne 

17 - kurs spotk,rniowy 

18 - wyprzedzanie 

19 - odchylenie od linii drogi 

20 - zmiana prc;dkości (rzeczy-
wistej) 

21 - z. pożiomu lotu 

22 - z. trasy 

23 - przepisy lotu wg przy­
rządów (IF'H) 

24 - p.l. z widzialnością (zie­
mi) (VF'H) 

25 - warunki (meteorologicz­
ne) dla lotu wg przy­
rządów, (IMC) 

26 - w. (m.) dla lotu z wi-
dzialnością (ziemi), (VMC) 

27 - widzialność w locie 

28 - w. na ziemi 

29 - przepisy ruchu na tra-
sach lotniczych 

30 - system organizacji lotów 

31 - minimalna odległość 

32 - start w terenie przygod-
nym 

33 - lądowanie w t.p. 

:n - plan lotu 

35 - radiowy sygnał wywo­
ławczy 

36 - znak rozpoznawczy samo­
lotu 

37 - lotnisko odlotowe 

38 - wysokość przelotowa, po­
ziom (lotu) 

39 - czas lotu, długotrwałość 
lotu 

40 - trasa 

41 - punkt kontrolny 

42 -- lotnisko pierwszego (za-
mierzonego) lądowania 

43 - czas odlotu 

44 - prędkość rzeczywista 

45 - przewidywany czas lotu, 
obliczeniowy c.l. 

4o - lotniska zapasowe 

47 - (rozporządzulne) często-
tliwości radiowe 

TLiA 1981 nr 7 

48 •- liczba osób nć1 pokładzie 

49 - nazwisko pilota, n. do­
wódcy statku 

50 - 1naksy1nalnn 
łość lotu 

dtugotrwa-

51 - zezwolenie służby ruchu 
lotniczego 

52 -- ruch lotniskowy 

53 - krąg nadlotniskowy 

5-1 - prawy krąg 

55 - lewy k. 

56 - trasa kręgu nadlotnisko-
wego 

57 - krąg ezterozakrętowy 

58 - wznoszenie 

59 - wysokość względna 

60 - ustawienie 
mierza 

wysokości o-

61 - podstawa chmur 

62 - przelot 

63 - wysokość przelotowa, po­
zioiu 

ti-1 -- ćwiartkowy podział wy­
sokości 

65 - połówkowy p.w. 

66 - podział wysokości, sepa­
rucja pionowa 

67 - odległość (1 za 2), s. pod­
łużna 

68 - odstęp (1 obok 2), s. bo-
czna 

69 - ograniczenia lotów 

71 - schodzenie, zniżanie 

70 - meldunek pozycyjny 

72 - oczekiwanie, lot w stre­
fie oczekiwania 

73 - wysokość o. 

74 - procedura o. 

75 -- wysokość 
chmur 

przebijania 

76 - podejście do lądowania, 
:,bliżanie 

77 - przejście na drugi krąg, 
odejście na d.k. 

78 - zezwolenie na zbliżanie 

79 - zakaz lądowania 

80 - podejście w warunkach 
słube.1 widzialności 

81 - procedura podejścia wg 
przyr:,ądów 

82 - zbliżanie poczqtkowe 

83 - (prosta) z wiatrem, HI 
bok kręgu nadlotnisko­
wego 

84 - (odcinek poprzeczny krę­
gu nadlotniskowego) 

85 - zblibnie ko11cowe, pro-
sta, ostatnia p. 

86 - wysokość be1.pieczna 

87 - mapa pode.1ścia, plan p. 

88 - procedura podejścia 

8~ - zakręt proceduralny 

90 - sygnały 

91 - s. alarmowe 

92 - s. świetlne 

93 - s. ruchu lotniskowego 

94 - s. sygnalisty (na płycie 
przeddworcowej) 

L'AERODROME, LA CIRCULATION ~ 
AERIENNE (li) 

1 - service (f) d'inform:ition de 
vol 

2 - s. de signalisation d'uero­
drome 

3 - s. des communieations de 
contróle de la eirculation 
aćrienne 

4 - centre (m) d'information de 
vol 

5 - c. (m) de la circulation 
aerienne 

6 - bureau (m) 
d'approche 

de contróle 

7 - tour (f) de controle d'aćro­
drome 

8 - personnel (m) de circulation 
aerienne 

9 - chef (m) du contróle local 
d'aerodrome 

10 - contróleur (m) de la circu-
lation aerienne, cotróleur 
(m) d 1aerodrome 

11 - signaleu r (m) 

12 - regles (!pl) cle !'air 

J3 - pilote (m) commandant de 
bord 

1ł - prevention (f) cles abordages 

15 - priorite (f) de passage 

16 - routes (fpL) convergentes 

17 - approchę (J) de face 

18 - dćpassement (m) 

19 - deviation (f) d'itineraire 
ecart (m) de la trajectoire 

20 - changement (m) de vitesse 

21 - c. (m) de niveau, e. d'alti­
tude 

22 - c. d'itineraire de vol 

23 - regles (fp!) de vol aux in­
struments 

24 - r. de vol a vue 

25 - conditions (fpL) de vol aux 
lnstruments, c . de vol sans 
visibilite 

26 - c. de vol a vue de sol 

27 - visibillte (f) en vol 

28 - v. au sol 

29 - regles (fp!) de circulation 
aux routes aeriennes 

30 - (systeme (m) d'organisation 
des vols) 

31 - distance (f) minimale 

32 - d(•collage (m) en campagne 

33 - atterrissage (m) en campa-
gne 

34 - plan (m) de vol 

35 - signal (m) d'appel 

36 - identification (f) de l'aero-
nef 

37 - aerodrome (m) de depart 

38 - nlveau (m) de eroislere 

39 - duree (f) du vol 

40 - route (f) a suivre 

41 - point (m) de contróle 

42 - aerodrome (m) d'atterrissage 
prevu 

43 - heure (f) de depart 

44 - vitesse (f) de crolslere 

45 - duree (f) prevue 

46 - aćrodromes (fp!) de dega­
gement 

47 - frequences (fp/) disponibles 
48 - nombre (m) de personnes il 

IJord 
49 - nom (m) du pilote (comman­

dant de bord) 
50 - autonomie (f) 

51 - permission (f) (d'envol) de 
service de Ja circulation 
aerienne 

52 - circulation (f) d'aerodrome 

53 - tour (m) de piste, cercle (m) 
d'atterrissage 

54 - tour (m) droit 

55 - t . gauche 

56 - trajet (m) de tour de piste 

57 - vol (m) suivant un qundri-
latere 

58 - montee (f) 

59 - altitude (f) relative 

60 - calage (m) altimetriątte 

61 - base (f) des nuuges 

62 - croisiere (f) 

63 - altitude (f) cle 
hauteur (m) de 
(m) de c. 

croisiere, 
c., niveau 

64 - separation (f) qundrantale 

65 - (s. de demi) 

66 - separation (J) verticale 

67 - s. longitudinale 

68 - s. laterale 

69 - restrictions (fpL) des vols 

70 - compte-rendu (m) de posi-
tion 

71 - descen te ( f) 

72 - attente (f) . 

72 - altitude (f) d'a ., niveau (m) 
d 'a. 

74 - procedure (!) d'a. 

75 - niveau (m) de percee 

76 - approche (f) 

77 - tour (m) de piste 

78 - permission (f) d'approche 

79 - interdiction (f) d'atterrir 

80 - (approche (f) en visibilite 
limitee, a. par mauvaise v.) 

81 - procedure (f) 
sans visibilite, 
P.S .V. 

d'approche 
p. d'a. en 

82 - approche (f) iniliale 

83 - (cóte .(m) sous le vent du 
tau r de piste) 

84 - (cóte transversal du t. de p.) 

85 - approche (f) finnle 

86 - attitude (f) minimum de 
securite 

87 - carte (f) d'approche 

88 - procćdure (f) d'appr_?che 

89 -- virage (m) conventionnel 

90 - signeaux (mp!) 

91 - s. d'alarme 

92 - s . lumineux 

93 - s. de la circulation d'aero­
drome 

94 - s . de circulation au sol, s . 
du signaleur 

K.D. 
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PROTOTYPY 

~>~kaflieg :Brat.Jn~~h~ei~ :se~l2 • RFN • ·.:, 
1
-,_,. 

~ Szybowiec kl3:sy standard .. 
. • ·-;.·· . ·.t· .• :·: , . • : . •. • 

• · ~ Jesienią·. 1979 r. 25 studentów grupy lottlii.czej- (Akaflieg) 
uniwe~sytetq,: w Brunszwiku przystąpiło · • do ,opracowania 
nowego szybowca klasy standard SB-12,· który ma być na­
stępcą szybowca SB-10. W celu obnażenia kosztów i skró--

• e:enia. czasu ','je_go budowy wykorzysta.no seryjne zespoły 
· - szybl!>wca Glasi}uegel Hornet e. 1 

, , ·. :-~, . • ·:-~- • 

~ (i°łó~~ą 'c~hą szybowca SB-12 jest nowy profil ·HQ14/ 
/18134, • •O wzgl~dnef grubości , 18,34%, opracowany oblicze­
niowo przez DFVLR. Odznacza się on laminarnym opły­
wem na b. długim odcinku pr,ofilu i małym ,oporem. Pro­
fil 21ostał zbadany w locie na półmetrowym odcinku płata 
szybowca ASW-19. Płat szybowca SB-12 wykonano w ten 
sposób, że na nielakierowany płat- z tworzywa zbrojcmego 
włó~nem węglowym - szybowca Hornet C nałożono przy 
użydiu piankoweg,o tworzywa Oonticell nowy profil, po­
krywając następnie powderzchnię płata laminatem zbrojo­
nym włóknem szklanym. Technologia taka pozwoli w przy­
szłości na wykorzystanie w produkcji seryjnej istnieją­
cych form. Oprócz noweg,o Jn"•Ofilu zastosowano równ:ież 
ster,awanie warstwą przyścienną za pomocą 2000 otwor­
ków o średnicy 0,6 mm na górnej •i dolnej powierzchni 
płata. Kadłub oostal wzięty z szybowca Hornet ~-

Szybowdec_SB-12 wykonał pierwszy l:ot 9 kwietnia 1980 r. 
Wyniki przeprowadzonych dotychczas prób są w pełni za­
dowalające, przy czym szybowiec wykazuje dobr,e właści­
wości zarówno w locie z małymi prędkmściami, jak i w 
zakrętach. 

Masa własna 

. .... 

;,'. 

, . ;a . , _; ,~=~-=-~·~; ~.~.-~. \i2#:;~_,i:~µf~:-~:L~il•S~i~•A 

~ -

Dane techniczne 

Rozpiętość 

Masa balastu wodnego 
Masa maks. 

220 kg 
150 kg 
450 kg 
250 km/h 

Długość 
Wysokość 
·P.orwierzchnia nośna 
Wydłużenie . · 

15,00 m 
6,40 m 
1,40 m 

,10,02 ml 
22,5 

Prędkość dopuszczalna maks. 
Opadanie min. przy masie 310 kg i prędkości 

78 km/h 
Doskonałość maks. przy masie 310 kg i pręd­

kości 98 km/h 

0,6 m/s 

42 
W,K. 

KSl~~KI LOTN_l8ZE ~ -----...-
BUCH H.: Segelfllegen. Transpress, Ber­
lin, 1980, s. 256, cena 122 zł!-. 

Szybownictwo to tytuł i \ treść książki. 
Wydanie jej na kredowym papierze i bo­
gate zilustrowanie jej zdjęciam_i oraz pod-

barwionymi rysunkami wykresami czyni 
ją bardziej interesuj11cą i przystępną. ' 

Pierwszy, 50-stronicowy rozdział zapozna-
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je z historią szybownictwa. Znajdujemy 
tam także informacje o rekordach szybow­
cowych, zawodach i zdobytych . medalach 
Lilienthala. w rozdziale o aerodynamice i 
mechanice .lotu zdjęcia i rysunki pokazują ' 
przede wszystkim szybowce polskie. Roz­
dział o konstrukcji pokazuje zarówno jej 
rozwój, stan obecny jak i najnowsze osiąg­
nięcia ) eksperymenty. Dobre zilustrowa­
nie rozdziału o meteorologii ułatwia zro­
zumienie powstawania różnych rodzajów 
prądów wznoszących. Przebieg szkolenia 
szybowcowego i rodzaje ' startów podano w 
zwięzłej formie, natomiast obszerniej omó­
wionó problematykę lotu wyczynowego i 
jego rodzaje. W książce zamie~czono opi­
sy ok. 70 najbardziej znanych szybowców: 
używanych w okresie powojennym i kilku. 
szybowców historycznych. Opisy te są zilu-. 
strowane rysunkami w trzech rzutach i wy­
kresami biegunowej. Aneks stanowt prze­
krój perspektywiczny szybowca Pirat, ta­

. bela Szybowcowych Mistrzstw - Swiata oraz 
wkładka z kilkunastoma barwnymi zdję­

ciami szybowców. Ponieważ piloci NRD la-
. ; tają na polskich szybowcach • - na wielu 

zdjęciach pokazane są: Piraty, Bociany, 
Foki, Cobry czy . .Jantary. Swym artyzmem 
zwracają szczególną uwagę zdj-cła zespo­
łowej pętli na Bocianach czy holującej 

Wilgł nad wiatrakiem.· 

W części historycznej książki • jest kilka 
pomyłek. Zdjęcie na s. 15 nie przedstawia 
szybowca braci Wright, jak podaje podpis 
pod zdjęciem. Bracia Wright nie wykonali 
rekordowego lotu szybowcowego w 1905 r. 
(s. 18), lecz w 1911 r. Na s. 81 sylwetka 
szybowca dwumiejscowego podpisana jest 
błędnie -- Antonow A-9, podczas gdy jest 
to szybowiec A-2. 
Książka nie stanowi podręcznika dla pi­

lotów. lecz bogaty zbiór informacji, który 
może poszerzyć wiedzę początkujących pi­
lotów. 

A.G. -

SKOWRON M.: Budowa samolotów, Obcią­
:tenia · - zbiór zadań. _Wyd. Politechniki 
Warszawskiej, 1979, s. 166, cena zł 13.-

Zbiór zadań z rozwi4zśniami jest zbio­
rem przykładów obliczeń: wyważenia sa­
molotu, wyznaczania współczynnika obcią­

żeń, krzywych obciążeń, obciążeń usterze­
nia, podwozia, kadłuba i skrzydeł. Odrębny 
rozdział stanowi zbiór danych geometrycz­
nych, masowych i aerodynamicznych sa­
molotów, których dotyczą zadania. 

A.G. 
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Z DZIEJÓW POLSKIEJ TECHNIKI LOTNICZEJ 

Lotnicza ' dziciłalnośt łęchniczna Pol~ków. ~-.. Tu~cji 
podc'zas li wojny światowej (1) . 

. , 

P;rof: mgr inż. LESZEK DULĘBA 
. Politechnika Warszawska 

Geneza powstania zespołu 

We wrześniu 1939 r. od chwili, gdy okazało się, że cały 
teren Polski będzie okupowany, myślą przewodnią dyrek­
tora Doświadczalnych Warsztatów Lotniczych RWD inż. 
Jerzego Wędrychowskiego był,o nie dopuścić do zniszcze­
nia zgranego zespołu pracowników Doświadczalnych War­
sztatów Lotniczych. Przewidując jak wielką rolę odegra 
przemysł lotniczy w czasie wojny, pragnął ocalić od ro:z­
proszenia możliwie najwięcej kwalifikowanych pracowni­
ków lotnictwa i umożliwić im pracę w tej dziedzinie dla 
państw przymierza antyhitlerowskiego. Warunki ewakuacji 
przez Lublin, Mał·opolskę, Zaleszczyki, Rumunię uniemo­
ż.liwiły utrzymanie większej grupy. Starał się więc o utrzy­
manie łączności z członkami biura konstrukcyjnego i naj­
lepszymi majstrami spośród tych, którzy znaleźli się na 
emigracji. 

J. Wędrychowski wierzył mocno w pomyślne dla nas 
zakończenie wojny i przewidywał konieczność odbudowy 
naszego znijszczonego przemysłu lotniczego. Za najtrudniej­
sze i najważniejsze uważał odtworzenie po wojnie zgranych 
zespołów konstruktorów, którzy w czasie wojny, okresu 
bardzo szybkiego rozwoju techniki lotniczej, nie utraciliby 
kontaktu z najnowszymi osiągnięciami i umiejętności ze­
społowej pracy konstrukcyjnej. 

Próby znalezienia względnie samodzielnej pracy dla ta­
kiego zespołu w wytwórniach lotniczych Francji i Anglii 
nie powiodły się. W ciągu 1940 , r. dawnii pracownicy war­
sztatów lotniczych rozproszyli się po całym świecie, czę­
ściowo zatrudnieni poj'edynczo w przemyśle lotn:iczym, 
przeważnie na stanowiskach nie odpowiadających ich zdol­
nościom i kwalifikacj,om, częściowo znaleźli się w wojsku. 
Nieduża grupa pracowników polskiego przemysłu lotnicze­
go, która zatrzymała się w 1939 r. w rumuńskiej wytwórni 
IAR, została stamtąd usunięta latem 1940 r. i w paź­
dzierniku 1940 r. przy pomocy inż. J. Wędrychowskiego, 
który w 1940 r. odwiedził Turcję i Rumunię - znalazła 
się w Turcji. 

Na początku 1941 r. inż. J. Wędrychowski znalazł teren 
działaruia w Turcji. Rząd turecki zwrócił się do rządu an­
gielskiego z prośbą o skier•owanie do ich kraju grupy spe­
cjalistów lotniczych, którzy przy pomocy robotników tu­
reckich zorganizo,•,aliby wytwórnię samolotów (w pier­
wszej kolejności) i silruików. Zaspokoiłyby one potrzeby 
szkoleniowe Turcji, która posługiwała się samolotami fran­
cuskimi, niemieckimi i angielskimi, a których dostawy ur­
wały się z chwilą wybuchu wojny i zaangażowania prze­
mysłów lotniczych tych krajów w produkcji na własne po­
trzeby wojenne. 

Propozycja ta była dla rządu angielskiego bardzo wygod­
na, pon:ieważ chcieli jak najmocniej związać Turcję z pań­
stwami antyhitlerowslcimi, zwłaszcza że Winston Churchill 
nosił się z myślą, podówczas jeszcze nie ujawnioną, doko­
nania inwacji na Europę nie przez Francję, ale przez Tur­
cję, Bułgarię i Rumunię do Polski. Rząd angielski, nie 
chcą nawet w najmniejszym stopniu osłabiać potencjału 
włarnego przemysłu lotniczego, pr,o:pozycję turecką •przeka­
zał do wykonania rządowi polskiemu w Londynie. Nie­
wątpliwie musiało to być wynikiem czyruionych u Turków 
przez inż. J. Wędrychowskiego zabiegów. 

Inż. J. Wędrychowski uzyskał możliwość zrealizowania 
swoich zamierzeń i przystąpił do wrgani:wwania na tere­
nie Turcji wytwórni samolotów, której kierownictwo było• 
by całkowicie polskie. Wytwórnia ta przez cały czas wojny 
dałaby zatrudnienie i możliwość zarobkowania dużej gru­
pie Polaków, którzy w wyniku okupacji Polski znaleźli 
się w Turcji (wśród nich ośmiu specjalistów lotniczych), 
zapewniłaby zachowanie posiadanych kwalifikacji i zdoby-
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wanie doświadczenia przez okres wojny sporej liczbie pol­
skich pracowników przemysłu lotniczego. Po wojnie gru­
pa ta, po przekazaniu pr·owadzenia zakładu przeszk.0lonym 
przez nich pracownikom tureckim, powróciłaby do Polski 
jako zorganizowana kadra ,odbudowywanego przemysłu lot­
nkzeg-0. 

Pozostałoby ścisłe powiązanie przemysłu lotniczego tu­
reckiego z polskim. Kontakt taki był już nawiązany przed 
wojną: Turcja w 1936 r. zakupiła w Polsce 40 samolotów 
myśHwskich PZL-24. Polacy w 1937 r. zorganizowali w 
Kayserii warsztaty lotnicze, gdzie zbudowano z licencji 
ponad 50 tych samolotów, z czego wiele z części dostar­
czonych z Polski. Inż. W. Gibałka, kierownik polskiej eki­
py uruchamiającej te warsztaty, znala7l się pomiędzy Po­
lakami, których wojna zapędziła do Turcji. Inż. J. Wędry­
chowski przewidywał sprzedawanie po wojnie do Turcji 
samolotów, ich części, licencji, jak również zamawianie 
w Turcji części samolotowych dla polskich wytwórni, 
szkolenie Turków na polskich uczelniach i na praktykach 
w naszym przemyśle. 

Inż. J. Wędrychowski zaproponował zorganizowanie wy­
twórni lekkich samoł-0tów, przede wszys,tkim szkolnych, 
w warsztatach naprawczych Tureckiej Ligi L-0tniczej przez 
ich r•ozbudowanie. Turecka Liga Lotnicza - Tilrk Hava 
Kurumu (THK) - była to organizacja społeczna podobna 
do polskiej LOPP, mająca na celu pr-0pagandę lotnictwa 
w społeczeństwie i prowadząca szkoły pilotów szybowco­
wych i samolotowych. Dysponowała ona znacznymi suma­
mi pieniędzy zebranymi ze składek członków, którymi był: 
wszyscy funkcjonarius:le urzędów .i przemysłu państwowego. 

Prezes Ligi Sukru Kocak (czyt. Szikri Koczak) przyjął 
propozycję i ustalono założenia: ma być zorganizowana 
przez polskich specjalistów wytwórnia samolotów pod na­
zwą Tilrk Hava Kurumu Ucak Fabrikasi (Fabryka Samo­
lotów Tureckiej Ligi Lotniczej). Zdolność wytwórcza ma 
wynosić ok. 120 samolotów szkolnych rocżnie i odpowie­
dnią liczbę silników lotniczych. Mają być przeprowadzane 
remonty generalne samolotów, szybowców i silników użyt­
kowanych w szkołach Ligi. Przy fabryce powstanie biuro 
konstrukcyjne projektujące samoloty lekkie i . szybowce. 
Dyrektorem fabryki został inż. Jerzy Wędrychowski, wice­
dyrektorem Turek inżynier dyplomowany Selahattin Be­
ler, dyrektorem administracyjnym inż. Zbigniew Arnd, se­
kretarzem generalnym Jerzy Osiński. Na początek prawie 
wszystkie stanowiska kierownicze biur i działów fabryki 
były obsad:z.one przez inżynierów i techników Polaków, 
którzy obowiązani byli dokształcać swoich asystentów Tur­
ków w celu umożliwienia dalszej pracy wytwórni po wy­
jeźdzde Polaków po wojnie. Kierownikiem oddziału samo­
lotowego został iinż. J. Rogalski, kier•ownikiem biura kon-

Rys~ 1. Wytwórnia samolotów THK w Etlmesgut 
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Rys. 2. Biuro konstrukcyjne. W głębi 
0

ln:!:. S_. Rogalski 

strukcyj1I1ego - ,inż. J. Teisseyi-e·, kier•ownikiem produkcji 
- inż. W. Gibałka, kier,own:ikiem warsztatu drzewneg·o -
P. Wróblewski, kier. warszatu metalowego - inż. J. Tu­
szyńslci, kier. warsztatu montażoweg,o - inż. J. Hoffman, 
kier. biura przygotowania produkcji - inż. S~ Krassowski, 
kier. warsztatu prototypowego inż. J. Lewczuk. 

Orga_nizowanie wytwórni 

Organizowanie wytwórni zostało rozpoczęte na początku 
1941 r. Najpierw zostało zatrudnionych 18 Polaków, którzy 
znajdowali się na terenie Turcji i poszukiwali pracy, w 
tym - oprócz J. Wędrycho,wskiego - siedmiu inżynierów 
i techników lotniczych przybyłych z Rumunii: Jan Abczyń­
ski, Wilhelm Gibałka, Jerzy Hoffman, Jan Tuszyński, Je­
rzy Osiński, Wincenty Perłowski, Polikarp Wróblewski. 
Biuro konstrukcyjne (początkowo w składzie J. Tuszyński, 
J. Hoffman i Edmund Romer) r,ozpoczęło pracę w marcu 
1941 r. nad przygotowaniem do produkcji rysunków samo­
lotu szkiolnego Miles Magister otrzymanych w licencji 
z Anglii. 

Wskutek starań inż. J. Wędrychowskiego popartych przez 
władze tureckie, władze angielskie i polskie w Londynie 
zgodziły się na zwolnienie ze służby wojskowej lub z wy­
twórni lotniczych na terenie Wlk. Brytall!iu sześciu inżynie­
rów lotniczych w celu podjęcia przez ndch •pracy w prze­
myśle lotniczym tureckim. Byli to inż. inż.: Leszek Dulę­
ba, Józef Dziewoński, Józef Lekszycki, Jerzy Lewczuk, 
Stanisław Rogalski, Jerzy Teisseyre. Wyjechali oni z Lon-. 
dynu 20 lutego 1941 r. i przybyli do Ankary 1 maja dro­
gą morską przez Kapsztad dookoła Afryki, gdyż przejazd 
przez Morze Sródziemne był niemożliwy z powodu dzia­
łań wojennych. 

Wkrótce przybyło czterech dnżynie•rów lotniczych z Fran­
cji (Andrzej Anczutin, Zbigniew Arnd, Jerzy Bełkowski, 
Franciszek Janik). W celu otrzymania od władz francus­
kich z Vi~hy (zależnych od Niemców) zezwolenia na wy­
jazd i możliwości przejazdu przez Szwajcarię, Bułgarię do 
Turcji parlament turecki nadał im •obywatelstwo tureckie. 
Podróżowali oni z paszportami tureckimi i byli pełnopraw­
nymi obywatelami tureckimi. 
Ogółem przez wytwórnię przeszło 35 Polaków, ale jedno­

cześnie nie pracowało więcej niż 29. 21 pracowało przez 
cały okres intensywnego działania grupy w wytwórni od 
maja 1941 r. do czerwca 1946 r. Z 14 pozostałych jedni wy­
jechali wcześniej, drudzy przyszli później z innych zakła­
dów pracy. Kilku (w tym inż. J . Wędrychowski i inż. S. 
Rogalski) pozostało w wytwórni do 1948 r. w celu stopnio­
wego ,przekazania zakładu inżynderom tureckim. Ogółem 
intensywna praca w fabryce THK polskiej grupy liczącej 
ok. 25 osób trwała 5 lat. 

W budynkach Ligi - mieściła się szkoła pilotów i warszta­
ty naprawcze wraz z magazynami samolotów silników 
części zamiennych i materiałów, a późnief cała ~ytwórnia'. 

Istniały ,projekty 7Jl'lacznej rozbudowy w celu poqnieszcze­
ni,a ·dość dużej wy,twórini, ale nie były one ,zrealizowallle w 
czasie wojny i pierwszych latach po niej. Podczas wojny 
dobudowano tylko do hangaru pomieszczenia dyrekcji biur 
administraci, biura konstrukcyjnego i działu przygoto­
wania produkcji wg projektu Polaka inż. arch. Janusza 
Ostrowskiego. , 

Biuro konstrukcyjne liczyło ok. 20 pracowników, w tym 
trzech Polaków (k:ier,ownik biura - inż. J. Teisseyre, kie­
rownik działu rysunkowego - inż. L. Dulęba i kierownik 
działu obliczeniowego - inż. F. Janik). Asystentem kiero­
wnika był turecki inż. Yavuz GiinZlOy - znający język nie­
miecki. Do biura należało duże archiwum rysunków i obli­
czeń, kitórego organizację i wyposażenie (,szafy :z szuflada­
mi, schodki, galeryjki do przejścia) zaprojektowali Polacy. 
Oprócz tego była wyświetlarnia (powielarnia) rysunków, se­
kretariat i dość dobrze wyposażona biblioteka. 

Fabryka miała dwa oddziały. Oddział samolotowy kiero­
wany przez inż. Stanisława Rogalskiego rozpoczął pracę 
zaraz po założeniu fabryki, gdyż istniały dość dobrze wy­
posażone warsztaty remontowe rozporządzające materia­
ła~i lotniczymi, a jednostkowa produkcja niedużego, dre­
wnianego samolotu mogła być wykonana bardzo prostymi 
urządzeniami i narzędziami. Oprócz uruchomienia pro­
dukcji seryjnej licencyjnej samolotu szkolnego i trzech· 
szybowców, biuro konstrukcyjne opracowało .pięć własnych 
zrealizowanych konstrukcji. 

· Natomiast oddział silnikowy, kier-owany przez ,inż. Józe­
fa Dziewońskiego, w okresie wojny mógł tylko prowadzić 
remonty silników, bo_ do tego miał wyposażenie, natomiast 
do przewidywanej seryjnej produkcji silników DH Gipsy 
Major przygotowano tylko dokumentację na podstawie 
licencji, plany organizacji warsztatu, formularze i schema­
ty obiegu dokumentacji oraz plany budynków warsztatu 
i ich wyiposażenia. Pr.ojektowanie własnych k0111strukcji 
silników 1I1,ie było przewidywane ze względu na brak nie­
zbędnego ·dużego zaplecza badawczego. 
Cały schemat organizacyjny wytwórni, obieg dokumen­

tacji, kart służbowych, kart zmian rysunków, formularze, 
schematy planowania i sprawozdawczości Hp. były opraco­
w~me przez Polaków. 

Prace oddziału samolotowego. 

Pierwszym zasadniczym zadaniem z organizowanej wy­
twórni było zaopatrzeme rw samoloty szkół pilotów pro­
wadzonych przez Ligę Lotniczą. Lotnictwo tureckie wojsko­
we i cywilne przyjęło jako pierwszy samolot szkolny sa­
molot Miles Magister używany do szkolenia w Anglii. Sa­
molot ten zaopatr:oony w silnik Gipsy Major o mocy 
99 kW (135 KM) był łatwy w •produkcji, całkowicie drew­
niany, kryty płótnem. Okucia metalowe były przeważnie 
gięte z blachy i spawane z niewielką ilością obróbki me­
chanicznej. Rozwiązania konstrukcyjne podobne do stoso­
wanych w samolotach RWD . nie wymagały przy produk­
cji skomplikowanego i obfitego oprzyrządowania ani cięż­
kich obrabiarek, ani pras. Np. blaszane osłony i owiewki 
były klepane ręcznie na workach z piaskiem i drewnia­
nych foremnikach. 

Biuro konstrukcyjne w p:ierwśzych miesiącach zasilone 
polskimi pracownikami przewidzianymi w miarę ·urucha-

Tablica zawiera listę Polaków zatrudnionych w Wytwór­
ni Samolotów THK z podaniem miejsca pracy w Polsce 
przed wojną, zawodu, stanowiska w fabryce THK oraz 
czasu pr:i· .. 
Cały zakład liczył ok. 600 pracowników umysłowych i fi­

zycznych. MieśC'ił s.ię przy lotnisku w Etimes.gut (ok. 20 
km od śródmieścia Ankary), używanym przez wojsko, sa­
moloty komunikacyjne linii zagranicznych wymagające 
dłuższych pasó~ startowych, oraz przez THK jako lotnisko 
sportowe .. i przyfabryczne. Na lotnisku w Etimesgut stały 
skrzyrne z na.pisami KZL (Kierownictwo Zaopatrzenia LO't­
nktwa) Warszawa, zawierające samoloty Fairey Battle, -, 
które we wrześniu 1939 r. nie zostały rozładowane ze stat- Rys. 3. ];ludowa samolotu Magister. Przy 1amolocle Int. s. Ro­

galski ku w Rumunii i skierowano je do Turcji. 
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TABLICA, Li•ta Polaków zatrudnionych w Turcji w Wytwórni Samolotów fflK 

--- -----
Lp. Nazwisko i imit Zawód Miejoce pracy pned wojn4 Stanowisko w Wytwórni THK Lata łrftcy 

w TIK 

1 Wędrychow1ki Jerzy inż. lotniozy DWL-RWD dyrektor fabryki 1941+1948 
2 Amd Zbigniew inż. mechanik 

Abczy6.ski Jan 
SEPEWE ek!port ■amelat~w dyr. adm, fabryki 1941+1947 

3 inż. lotniczy PZL Wytw, Piat. inł. w biurze konstr. 1941+1942 
4 Anczutin Andrzej inż, lotniczy DWL-RWD inż. w biurze warezt. 1941+1942 
5 Bryś Teodor inż. geodeta poE& lotn. kontrola techn. mat. 1942 
6 Bykowski Tadeu•z handl.-admin. poza lotn. technik w biurze konstr. 1941+1942 
7 Cieśliński Adam elektroterhnlk poza lotn. elektrotechnik obił. warsu. 1942+1943 
8 Dulcha Leszek inż, lotniczy DWL-RWD kier, działu rys. biura konstr, 1941+1946 
9 Gibalka Wilhelm inż. lotni czy PZL Wytw, Płat. kier, wydz. produkcji 1941+1946 

10 Hoffman Jerzy inż. lotniczy lnet. Techn. Lota. kier. warezt. montaż. 1941+1946 
. ll Janik Franciszek inż. lotniczy lnet. Techn, Lota, kier. działu obi. biura kon1tr, 1941 + 1946 
12 Janiszewski Eugeniuaz inż. chemik poza lotn. kier. wydz. chem, 1941+1946 
13 Kozłowski Zbigniew inż. górnik poza lotn. biuro przygot, prod. 1941 + 1943 
14 Krassowski Stefan inż. mechanik poza lotn. kier. biura przyg. prod. 1942+ 1946 
15 Księżopolski Zygmunt technik poza lotn. technik w biurze konstr. 1941+1942 
16 Lewczuk Jerzy inż. lotniczy PZL Wytw. Piat, kier. warszt. prototyp. 1941+1947 
17 Mikulski Wlady1ław techn. stolarr,; poza lotn. kier. stolarni gosp. 1941+1948 
18 Osiński Jerzy prawnik Red. Skrzydl, Poliki eekr. gen. fabryki 1941+1946 
19 Perłowski Winc•n~ teehn, lotn. PZL Wytw. Piat. kier. dz. norm 1941+1946 
20 Pilch Zbigniew · inż. górnik poza lotn. kier. biwca wydz. techn. 1941+1946 
21 Przewor Tadeusz inż, elektryk poza lotn. kier. dz. elektrotcchn, 1941+1946 
22 Rogalski Stani1ław inż. lotniczy DWL-RWD kier. oddziału samolotowego 1941+1948 
23 Roman Henryk mechanik poza lotn. mechanik w produkcji 1941+1g46 
24 Romer Edmund inż. elektryk poza Iotn. inż. w biurze konstr. 1941 
25 Teilleyre Jerzy 

Tuszyński Jan 
inż. lotniczy Lubelska Wytw, i'!amolot, kier. biura konstr. 1941+1946 

26 iaż. lotniczy Inst. Techn. Lotnictwa kier. wanizt. metalow. 1941+1946 
27 Wasilewski Witold teohnik poza lotn, kier. działu zaopatrzenia 1941+1945 
28 Wendeker Kamil inż. mechanik poza lotn. kontr. techn. materiałów 1943-,-1946 
29 Wróblewski Polikarp teehn. lotniczy PZL Wytw. Piat. kier. warszt. · drzt'wnego 1941+1946 

Oddział i'!llników 
30 Dziewońeki Józef inż. lotniczy PZL Siln. 
31 Belkowski Jerzy inż. lotniczy PZL Siln. 
32 Lekszycki Józef inż. lotniczy PZL Siln. 
33 Zemła Bronisław inż. mechanik PZL Siln. 
34 Machalski FrancilZek inż. górnik poza lotn. 

miania produkcji do innych oddziałów, z miejsca przystą­
piło do prrerysowania angielskich rysunków licencyjnych 
i zaopatrrenia ich we wszystkie napisy w języku turec­
kim. Przystąpiono również. do przetłumaczenia i przygo­
towania spisów kompletacji części, zestawień materiałów 
i półfabrykatów. Instrukcji technologicznych ani rysunków 
oprzyrządowania licencja nie zawierała, więc zostały one o­
pracowane przez biuro prżyg•otowania produkcji wg rysun­
ków konstrukcyjnych wykonanych w biurze konstrukcyj­
nym. 
Wystąpiły tu duże trudności językowe. W języku tu­

reckim nie była sprecyzowana techniczna nomenklatura 
lotnicza. Gatunki drzew występujące na terenie Turcji 
były odmienne od używanych w Anglii i dla drewna an­
gielskiego nie było potocznych nazw tureckich. Np. brzoza 
w ogóle na terenie . Turcji nie występuje poza małym ob­
szarem na wybrzeżu MoTZa Czarnego, zamieszkałym przez 
ludność mówiącą specyficznym narzeczem niezrozumia­
łym dla ogółu Turków. Brakło więc nazwy tureckiej na 
sklejkę brzozową. Aby uniknąć pomyłek, trzeba było ucie­
kać się do nazw łacińskich z botaniki. Język turecki nie 
,.nosił wszelkich skrótów i napisów nie wyrażonych peł­
nymi zdaniami z podmiotem i orzeczeniem, bo były one 
zupełnie niezrozumiałe dla więkswści czytających. Powo­
dowało to szerokie rozbudowanie wszystkich uwag i wska­
zań umieszcz,onych na rysunkach i innej dokumentacji pro­
dukcyjnej, nie mówiąc już o telegraIPach, które raczej przy­
pominały obszerne listy lub wywoływały kfopotliwe niezro­
zumienia. Paru Polaków zdobyło pewną znaj.omaść jęT.yka 
tureckiego, większość znała kilkadziesiąt niezbędnych 
słów. Jako tłumaczy znaleziono kilku młodych ludzi, któ-

Rys. 4. THK-2 przed wytwórnią 
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kier. biura organizacji 1941 +1948 
z-ca kier. biura organ. 1941.+ 1948 
inż. w biurze orgnn. 1941+1948 
inż. w biurze organ. 1945..;-1948 
kier. biura war!Zt, siln. 1943+1946 

rzy przed wojną -pracowali w Polsce, mówiących z akcen­
tem, który przypominał przedwojenną dzielnicę żydow­
ską w Warszawie. Okazało się, że byli to piekarczycy, 
którzy przed wojną prac-owali w Warszawie w piekar­
niach żydowskich; oczywiście .użyteczność ich jako tłuma­
czy języka techndcznego była znikoma. Szczęśliwie udało 
się zatrudnić kilku inżynierów i techników, którzy kończyli 
studia w Niemczech i we Francji, ale oni też mieli kło­
poty z dobraniem ;odpowiednich słów tureckich dla pojęć 
znanych po niemiecku lub francusku. Dla uniknięcia cza­
sem zabawnych, a czasem przykrych niespodzianek przy 
tłumaczeniu stosowano nieraz długi łańcuszek, bo nie 
wszyscy Polacy znali francuski lub niemi,ecki: Polak tłu­
maczył z polskiego na francuski, Turek z francuskiego na 
turecki, drugiemu Turkowi dawał•o się do przetłumacre­
nia z tureckiego na niemiecki i Polak sprawdzał czy 
tekst niemiecki oĆipowiada oryginałowi polskiemu. Często 
tym sposobem znajdowało się błędy lub dwuznaczności w 
tekście tureckim. W czasie konferencji trzeba było nieraz 
używać pięciu języków : ani;ielskiego, francuskiego, nie­
mieckiego, tureckiego i polskiego, aby można było poro­
zumieć się bezpośrednio. Utworzyły się na terenie fabryki 
mieszanki językowe, zwłaszcza polski ze słowami turecki­
mi i angielski z naleciałościami polskimi i tureckimi nie­
zrozumiałe dla osób spoza fabryki. 
Spodziewając się otrzymać narzędzia (rozwiertaki, spraw­

dziany) i materiały (blachy, nity) z Anglii oraz dla zacho­
wania wymienności z samolotami produkcji angielskiej, 
których spoco było na terenie Turcji, przy przerysowywa­
niu rysunków poz.ostawiano wymiary w calach. Unikało 
się 1 ównież. trudności z zaokrąglaniem wymiarów mili-

Rys. 5. Skrzydło szybowca na warsztacie 
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metrowych i z .przechodzeniem z calowego systemu tole-
, .ra'ncji na znormalizowany metryczny. Jednak okazało się, 
że trzeba zadowolić się narzędziami dostępnymi na rynku 
tureckim przeważnie pochodzenia niemieckiego. Wywołało 
to konieczność spo,rządzenia drugiego kompletu rysun­
ków z wymiarami w milimetrach i doborem odpowiednich 
pasowań. Na wykonanie tych dwóch kompletów rysunków 
i naniesienie zmian i poprawek WY'nikłych w czasie pro­
dukcji zużyto w biurze konstrukcyjnym 29 OOO roboczo-

- .godzin. 
Pierrwszy samolot Miles Magister został ukończony w ma­

ju 1942 r., ale użyto w nim wiele za-stępczych materia­
łów, części, a nawet rozwiązań konstrukcyjnych niektórych 
drobnych zespołów. Natomiast na •oblatanie pierwszych 
sztuk produkcji seryjnej trzeba było czekać do 1944 r. w 
pierwszych trzech kwartałach 1945 r. wyk,onano ok. 30 szt., 
a założone tempo produkcji zostało osiągnięte w czwartym 
kwartale, w ktfuym wypr,odukowano 30 szt. 

Tu okazało się, że założenia przyjęte przez Ligę Lot­
niczą Turecką odnośnie do zapo,trzebowania na samoloty 
szkolne były zbyt optymistyczne, ziwłaszcz.a że wojsko dla 
swych szkół z nieokreślonych powodów wolało kupować 
samoloty bezpośrednio w Anglii, a koniec wojny usuwał 
wszystkie trudności zakupów zagranicznych. Wyproduko­
wane ponad 60 szt. i dawne zapasy wystarczały dla szkoły 
Ligi . na · kilka lat. Wobec tego po osiągnięciu założonego 
tempa produkcję trzeba było przerwać, bo już nawet nie 
było gdzie magazynować gotowych samolotów. 

To uruchomienie produkcji seryjnej nie przyszło łatwo. 
Dawał ·sdę we znaki brak wykwalifikowanych robotników 
i średnieg-o personelu technicznego. Polacy mówili, że ro­
botnik turecki pracuje w trzech wymiarach, czwarty wy­
miar, czas zużyty na wykonanie i termin, są mu zupełnie 
obojętne. Nie było ważne czy on wykona jakąś pracę, 
czy jego wnuk. Wiąże się to z nie -spotykaną w Europie o­
graniczonością potrzeb. U nas nie zdarza się, aby praco­
wnik uznał, że dochody jego są całkowicie wystarczające 
i nie interesuje go możliwość podwyższenia zarobków. Na­
tomiast w Turcji w · zorganizowanej przez Polaków wy­
twórni miał miejsce przypadek, że wyjątkowo szybko 
i dobrze wykonujący swe czynności robotnik (i przez t_o 
zarabiajacy znacznie . lepiej od kolegów) nagle wymówił 
pracę. ZapytY'wany o przyczynę wyjaśnił: ,,Przecież za 
-ostatni miesiąc wypłaciiliście mi zariobek wystarcJZający na 
dwa miesiace, więc przez ten miesiąc nie mam powodów 
do pracy. Za miesiąc wrócę do fabryki". U człowieka Za­
chodu zaspokojenie jednych potrzeb powoduje natychmia­
stowe powstanf.e nowych. Inną trudnością była niechęć 
Turków do wykonywania pewnych czynności w niezmien­
ny, ustailony SPosób. Np. kreślarz, który przez wieli: mie­
sięcy bardzo dobrze opisywał rysunki normalnym pismem 
technicznym, nagle przynosi rysunki, na których każdy na­
nis jest wykonany wielkim nakładem pracy w postaci ma­
ło czytelnego ozdobnego ornamentu, jak to się widuje w 
umieszczanych na ścianach wersetach z . koranu. Zapytany 
o powód krótko wyjaśnił: ,,Myślałem, że tak będzie le-

piej". · · · ó któ 1 'l' ' T j' t . SpecJahzacJe P,olak w, rzy zna ez 1 się w urc 1, ez 
po.wodowały pewne trudności. Wśród nich było tylko 
czterech lotników z dużym doświadczeniem produkcyj­
nym. Pozostali pracowali przed wojną bądź w biurach 
konstrukcyjnych, bądź w instytucie badawczym, bądź w 
kierownictwie przedsiębiorstwa. 

Istniały również s,pore trudności materiałowe i narzę­
dziowe. Turcja nie prowadziła produkcji materiałów lot-

' niczych i półfabrykatów. Wszystko było sprowadzane z Nie­
miec. Anglii lub Stanów Zjednoczonych A.P. A państwa 
te miały cały potencjał przemysłowy i transportu zaangażo­
wany na własne potrzeby wojenne. W tych warunkach 
zorganizowanie wytwórni i doprowadzenie wydajności do 
zamierzonej w C'iągu czterech lat należało, uznać za duże 
osiagnięcie. Turcy przvznali, że nie spodziewali się tego 
i dlateg,o tak pochopnie p_rzyjęli zawyżone zapotrzebowa­
nie na saTT'oloty. Myśleli po-tern wytknąć Polakom niewy_­
pełnienie podjętych zobowiązań. 

Istniało natomiast duże zaootrz.ebowanie na szybowce 
szkolne. Kandvdatów na pilotów wojskowych Liga Lotni­
cza pri.eszkalała najpierw na szybowcach w lotach z wy-. 
ciągarki i lotach żaglowych wzdłuż zbocza. Z nich wy­
brano k.andvdatów do szkół pilotów samolotowych, a re- . 
szta kończyła na tym karierę lotnicza, gdyż sport lotniczy 
ani szybowcowy, ani motorowy podówczas w Turcji nie 
istniał. · 

Szk,olenie odbywało się na szybowcach sprowadzonych ze 
Związku Radzieckiego Us-4 i Ps-2 konstrukcji O. Antono­
wa. Były to szybo-wce jednomiejscowe drewniane z kadłu­
bami w kształcie płaskiej kratownicy, na którą zakładano 
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kabinkę/osłaniającą pilota poniżej ramion dopiero po za­
jęciu przez niego miejsca. Szybowce Us-4 i Ps--2 miały 
te same kadłuby i usterzenia, a różniły się tylko płata­
mi: treningowy Ps-2 miał skrzydła zbieżne o 'większej po­
wierzchni i większym wydłużeniu, zaś szkolny Us-2 miał 
skrzydła prostokątne o mniejszej powierzchni i mniejszym 
wydłużeniu. · 

Po wstępnych szuraniach z gum loty odbywały się nad 
lotniskiem z wyciągarki, bez założonej kabinki. Podczas tej 
fazy szkolenia uczeń odbywał kilka lotów żaglowych na 
dwusterze z holu 1.a samolotem nad dość stromym zbo­
czem lub ze startu .z gum ze szczytu zbocza. Do tego celu 
służyły szybowce Sz-5 również produkcji radzieckiej. Były 
to szybowce drewniane, ze skrzydłami bardzo zbieżnymi, 
ale o umiarkowanym wydłużeniu. Kabina otwarta z miej­
scami jedno za drugim, kadłub jednobelko-wy usztywniony 
linkami ,od usterzenia do skrzydła podpartego zastrzałami. 

Uczniowie na tych szybowcach nie latali samodzielnie. 
Wykonywali zasadniczo tylko jeden samodzielny lot żaglo­
wy o charakterze egzaminu na szybowcu Ps-2 z założoną 
kabinką. Start 1. gum odbywał się ze szczytu zbocza a lą­
dowanie na lotnisku u jego stóp. Na tym kończyli szkolenie 
szybowcowe. Na szybowisku tym latali .parokrotnie inż. 
Dulęba i inż. Janik, wykonując parogodzinne loty żaglowe 
na szybowcach Ps-2. · · 

Przy tak przyjętej metodzie szkolenia uszkodzenie szy­
bowców Us-4 i Ps-2, zresztą bardzo prostych i tanich, 
zdarzały się dość często. Powod•owało to w szkole spore za­
potrzebowanie na nowe szybowce tych typów, a Związek 
Radziecki, przeznaczywszy całą pr,odukcję sweg,o przemy­
słu na cele wojenne, nie mógł ich dostarczyć. Do ich pro­
dukcji przystąpiła więc wytwórnia THK. 

W latach 1943 i 1944 kosztem ok. 7000 roboczogodzin wy­
konano · pomiary rozebranego szybowca Us-4 i komplet ry­
sunków do wykonania piierwszej sztuki oznaczonej THK-4. 
Jednocześnie kosztem 2500 roboczogodzin przerysowano ry­
sunki, przystosowując je do produkcji seryjnej. Urucho­
miono produkcję i na sezon letni 1945 r. dostarczono kil­
kadziesiąt sztuk szybowaów Us-4 pod nazwą THK-:4, W 
1944 r. kosztem 2200 roboczogodzin wyk1onano również ry­
sunki seryjne skrzydła szybowca Ps-2 (kadłub bez zmian 
z szybowca Us-4) i pierwsze sztuki otrzymała szkoła szy- ' 
bowoowa w Inonu latem 1945 r. pod nazwą THK-7. 

Przy wykonywaniu rysunków teg,o szybowca inż. L. Du­
lęba wprowadził zmianę ·sterowania poprzecznego. Na szy­
bowcu tym, jeśli po wyrównaniu do lotu ·poziomego nad 
1.iemią przy lądowaniu lot odbywał się na kącie natarcia 
bliskim krytycznemu, to w razie powstania przechyłu 
(podmuch wiatru, błąd pilota) wychylenie lotek w celu 
wyrównania tegQ przechyłu powodowało oderwanie strug 
na obniżonym skrzydle, jeszcze większy przechyl, uderze­
nie skrzydłem o ziemię i poważne jego uszkodzenie. Było 
to wywołane zastosowaniem prosto uciętej lotki bez szcze­
liny na dosyć zbieżnym skrzydle. 

Zmiana polegała na zastosowaniu pr,osto wykonańej -lotki 
szczelinowej z osią obriotu poniżej skrzydła i wprowadze- . 
niu dość dużej różnicy wychyleń lotki w górę i YJ dół. · 
Było to tak skuteczne, że szybowiec po przeciągn~ęciu w 
czasie niesterowanego pochylania się reagował prawidło- . 
wo na wychylenia lotek. 

W latach 1944 i 1945 wykonano również rysunki szy­
bowca Sz-5 i wyprodukowano go w niewielkiej liczbie pod 
oznaczeniem THK-6. 
Szkoła Ligi miała jednoosobowy niemiecki szybowiec 

akrobacyjny Habicht używany do treningu przez instruk-

Rys. 6. Szybowce THK-8 (Habicht) i THK-7 (Ps-2) 
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torów szybowcowych. Ze względu na długi okres użytko­
wania i hangarowa nia, wykonywanie akrobacji na tym 
szybowcu nie było już doZJwolone. W wytwórni wykonano 
rysunki tego szybowca z natury, a -następnie zbudowano 
kilka szybowców tego typu pod oznaczeniem THK-8 i prze­
prowadzono próbę wytrzymałościową statyczną wg wyma­
gań przepisów niemieckich. Opis próby wraz z podanymi 
obciążeniami i ich rozkładem zostały znalezione w tech­
nicznym czasopiśmie niemieckim. Pirzy pierwszej próbie 
okazało s'ię, że niedopuszczalne było zwiększenie wziernika 
do· kontroli mechanizmów sterowniczych rw kadłubie, któ­
ry pękł przy niepełnym obciążeniu. P,o wzmocnieniu tego 
fragmentu szybowiec wykazał wytrzymałość zgodną z wy­
maganiami. 

McDonnell Douglas DC-11 • USA e 

---
Samolot pasażerski o średniej pojemności na krótkie i śre• 
dnie trasy 

Z opracowanego przed paru laty projektu samolotu na 
krótkie i średnie trasy ATMR II powstał ostatnio projekt 
o roboczym oznaczeI11iu DC-XX. Zbudowany wg tego pro­
jektu samolot, który do eksploatacji wszedłby jako DC-11, 
byłby konkurencyjny w stosunku do samolotu Boeing 757. 
Ma sdę do tego przyczynić większa średnica kadłuba wy­
nosząca 4,40 m, która umożliwia umieszczenie w rzędach 
6 lub 7 foteli (w pierwszym przypadku 180~215 miejsc 
pasażerskich, w drugim - ok. 250) z dwoma przejściami 
iniędzy fotelami. Większa średnica kadłuba pozwoliła poza 
tym na przesunięcie w górę podłogi kabiny, co zwiększy­
ło objętość ładowni pod kabiną; ładownia ma objętość 
52,19 ma i mieści 13 kontenerów i 10,65 ms ·ładunku. 

Ze względu na zwiękswną masę kadłuba zmniejszono 
w l)O'równaniu z projektem ATMR II wydłużenie płata z 
9,8 do 9,2. Nadkrytyczny płat o skosie 26° ma udoskonalo­
ną mechanizację z trójpołożeniowymi slotami d dwuszcze­
linowymi klapami. Dzięki aktywnemu sterowaniu podłuż­
nemu można było zmniejszyć powierzchnię usterzenia wy­
sokości. Przewidziane jest zastosowanie tworzyw zbrojo­
nych do wykonania płyty podłogowej, pokrycia · sterów, 
przejścia kadłub-skrzydło, osłony radaru, pokryw luków 
podwo7lia i osłon silników. Jako napęd bierze się pod uwa­
gę przede wszystkim silI11iki Pratt Whitney PW2037 (daw­
ne oznaczenie JTl0D) o ciągu 15 520 daN (15 835 kG) i sto­
sunku na tężeń przepływu 5,8. 

Dane techniczne 

Rozpiętość 
Długość 
Wysokość 
Powierzchnda nośna 
Masa własna z wyposażeniem 
Masa paliwa 
U dźwig handlowy 
Masa startowa maks. 
Masa do lądowania maks. 

40,05 m 
45,23 m 
13,50 m 
168,9 m2 
57 925 kg 
38 820 kg 
23 730 kg 
96 845 kg 
88 OOO kg 

Przy rysowaniu ze wzorca zaszła poważna i niebezpie­
czna pomyłka. Mechanizmy sterowania szybowca Habicht 
były wykonane ze spawalnego stopu aluminium ż magne­
zem, który został wprowadzony do produkcji w Niemczech 
niewiele przed wojną i nie był znany w Polsce. Ponieważ 
w Polsce w stopów lekkich jako . spawa1'ne znane były 
tylko aluminium, więc bez dużego zastanowienia wyko­
nano mechanizmy sterowe spawane z rur i blach alumi­
niowych. Przy pierwszym locie z akrobacjami uchwyt 
drążka sterowniczego zgiął się i pilot lądował z drążkiem 
w nienaturalnym niesymetrycznym położeniu, w celu do­
prowadzenia lotek i sterów do właściwego położenia. 
Szczęśliwie obyło s'ię bez wypadku, a sterownicę zamie­
niono na stalową. 

PROJEKTY 

ć" o ........... : ........ ~ ........... ~········/l 
o - o-!--"'---

Zasięg 
z 250 pasażeramd 
ze 180 pasażerami 

2680 km 
4820 km 

W.K. · 

NOWOŚCI TECHNICZNE 

Radar pokładowy o zwiększonym zakresie pracy 

Radar pokładowy RDR-1400 amerykańskiej firmy Ben­
dix, który jest cyfrowym systemem elektronicznym z kolo­
rowym ekranem do obserwacji meteorologicznych, obser­
wacji terenu, ostrzegania przed przeszkodami, do celów 
kartograficznych, do przedstawiania danych nawigacyjnych, 
listy czynności kontrolnych i danych · z książki pokłado­
wej, został ostatnio wyposażony w dwa nowe moduły -
Beacon Trac i OBS-Trac. Beacon Trac o zasięgu 150 km 
uzupełnia obraz na ekranie linią przedstawiającą trasę 
samolotu do markera radarowego. Linię tę można obra­
cać - za pomocą urządzenia nawigacyjnego - względem 
markera aż do przesunięcia z punktem · obrazującym 
aktualną pozycję samolotu. W ten sposób pilot może do­
konywać bezpośredniego nalotu na marker, wystarczy tyl­
ko obserwować wskazania odchyłek od kursu, które rów­
nież pojawiają się na ekranie. Urządzenie pokazuje w spo-
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sób literowo-cyfrowy oznaczenia markera i kursu. Moduł 
OBS-Trac daje mouiwość pelengowania z każdego punktu 
aktualnej pozycji samolotu. I w tym przypadku ukazuje 
sfę na ekranie linia azymutowa z odpowiednim cyfrowym 
oznaczeniem, podczas gdy odchyłki od kursu określa się 
albo przez obserwację celu na ekranie, albo przez porów­
nanie wytyczonego kursu ze wskazaniami kompasu. 

System składa się z trzech · podstawowych zespołów: 
wskaźnika- (ekran), nadajnika - odbiornika i anteny, pła­
skiej lub parabolicznej. Masa systemu nie zabudowanego 
wynosi 13,5 kg. Może być instalowany zarówno na samo­
lotach, jak · i na śmigłowcach, przy czym szczególnie jest 
przydatny w przypadku częstych lotów na .markery, na 
krótkich trasach, _np. komunikacja z platformami wiert­
niczymi. 

W.K. 
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STRESZCZENIA 

STAF'IEJ W.: Próby w technice szybowco­
wej. TLiA, t. XXXVI, 1981 , nr 7, s . .J 

Przedstawiono rodzaje prób związanych 
z budową szybowców: próby przygotowaw­
cze wykonywane dla potr4eb projektowa­
nia, próby weryfikacyjne dla sprawdzenia 
charakterystyki prototypu i próby kon­
trolne dla polr7.eb produkcji. Opisano zR­
kres I?rób oraz Ich programowanie, a także 
omówiono sposoby wykorzystania prób. 

LASOŃ J.: Transport lotniczy PRL na tle 
świata współczesnego (Jl). TLiA, t. XXXVI, 
1981, nr 7, s. 8 

W artykule pokazano mie jsce l udział 
Polski w światowym transporcie lotniczym, 
zapotrzebowanie na transport lotniczy w 
Polsce, możliwości polskiego transportu lot­
niczego oraz potrzeby w zakresie rozwoju 
lotnisk. 

DULĘBA L.: Lotnicza działalność technicz• 
na Polaków w Turcji podczas Il wojny 
światowej (I). TLiA, t. XXXVI, 1981, nr 7, 
Il. 19 

Przedstawiono genezę powstania założo­
nej przez Polaków wytwórni THK, dzia­
łalność produkcyjną oraz prototypy samo­
lotów zaprojektowanych przez polskich 
konstruktorów. 

CONTENTS 

STAFlEJ W.: Testing in the g!ider engi­
neering. TLiA, vol. XXXVIż 1981, No 7, 
p, 4 

This paper presents types of testing con­
nected with building of gliders: prepara­
tory investigatlons for design purposes. 
verlfylng tests to check characteristics of 
prototypes and quality samplin.e: tcsts for 
production purposes. The scope of these 
tests and thelr programming havc been 
descrlbcd and, moreovcr, methods of uti­
lizing the test results havc been discussed. 

LASOŃ J.: Air transport in the Polish 
People's Hepublic against the background 
of the present-day world (II). TLIA, vol. 
XXXVI, 1981, No 7, p. 8 

The position and share of Poland In the 
world air transport, demand for the air 
transport in Poland, possibllities of the 
Polisłl aviatlon lndustry antl necds in the 
arca of aerodromes development have 
been presented. 

DULĘBA L .: Avlatlon technicaJ activity of 
Poles In Turkey durlng the World War Il 
(1). TLIA, vol. XXXVI, 1981, No 7, p. 19 

The genesis of establishing the 
manufacturing plant by Poles. its 
ductton actlvlty and prototypes of 
planes designed by Pollsh englneers 
baeo presented. 

ZUSAMMENF ASSUNG 

THK 
pro­
alr-

have 

STAFIE,T w.: Versuche in der Segelflug­
zeugtechnik. TLIA, XXXVI Jhrg., 1981, H. 7, 
s. 4 

Die Vcrsuchsarten belm Segelflugzeugbau 
umfassen: Vorbereitungsvcrsuchc fUr den 
Entwurf, Verifikatlonsversuche fUr die . PrU­
fung der Charakteristik beim Prototyp so­
wie dle Kontrollversuche f\ir den Produk­
tlonsbedarf. Es wlrd der Versuchsbereich 
und seln Programmieren sowie dlc Answer­
tung der Versuchsergebnisse erortert. 

LASOŃ J.: Lufttransport der VHP vom 
heutigen Weltstandpunkt gesehen (li). 
TLIA, XXXVI Jhrg., 1981, H. 7, S. 8 

Der Platz und die Teilnahrne Polens im 
Weltflugtransport, der Bedarf an Flug­
transportmltelnin Polen, die Mogllchkeiten 
des polnischen Flugtransports sowie der 
Dcdarf an der Entwicklung von Flug­
platzen wcrdcn in dem Beltrag dargestellt. 

DULĘBA L.: Luftfahrttechnische T!Higkeit 
der Polen in der Tiirkei wlihreud d1>s 
zweiten weltkrieges (I). TLiA, XXXVI 
Jhrg., 1981, H .7, S. 19. 

Es wird der Entstehungsursprung des von 
Polen geschaf!enen Werkes THK, die 
Herstellungstatigkeit sowie die durch pol­
nische Konstrukteure entworfenen Flug­
zeugprototypen dargestellt . 

i,:a. na ,. l6 

TLiA 1981 nr 7 



Z DZIAŁALNOŚCI SEKCJI LOTNICZVCH . SIMP I SITK ~ 
Dokumenty związane z Nadzwyczajnym 
Walnym Zjazdem 

Ostatnio zostały opublikowane dokumen­
ty związ,me z Nadzwyczajnym Walnym 
Zjazdem Delegatów SIMP, który odbył się 
w Warszawie 7 grudnia 1980 r. 

Wyniki prac Nadzwyczajnego Walnego 
Zjazc! u są ważne nie tylko dlatego, że 

~wi„zane są z posierpniową odnową życia 

społecznego w kraju, lecz również dlatego, 
że przyniosły, od dawna konieczne , zmia­
ny ~tatulu Stowarzyszenia Inżynierów i 
Techn;!thv Mechaników Polskich, eksponu­
jąc<' naukowo-techniczną i społeczną rolę 

sekcji naszego Stowarzyszenia •). 

Uchwala Nadzwyczajnego Walnego Zjazdu 
Delegatów SIMP (Warszawa, 7.XII.1980 r.) 

Nadzwyczajny Walny Zjazd Delegatów 
SIMP odbył się w okresie, gdy kraj cały, 

wstrząśnięty masowym protestem ludzi 
pracy, dokonuje obrachunku sytuacji go­
spodarczej i społecznej. Wśród tych, któ­
rzy pragną wydźwignięcia naszej gospo­
darki z ciężkiej sytuacji nie brak kadry 
inżynieryjno-technicznej, zrzeszonej w na­
szym Stowarzyszeniu. Uznając za swój o­
bowiązek wniesienie wkładu w proces od­
nowy, Zjazd w szerokiej dyskusji omówił 
cele. zadania oraz formy działania Sto­
warzyszenia, co zostało ujęte w nowym 
statucie I dokumencie określającym kie­
runki działania. 

Zjazd Jest przekonany, że uchwalone do­
kumenty stanowią prawidłowe wytyczne 
rlo działania członków SIMP, a przez ich 
realizację staną się Istotnym, pozytywnym 
czynnikiem we właściwym wykorzystaniu 
zasobów intelektualnych kraju I potencja­
łu gospodarczego. Swladoml sytuacji kra­
ju oraz odpowiedzialności Inżynierów I 
techników za dalszy rozwój techniki, ma­
jąc na uwadze posłannictwo Inżynierskie 

wymagające twórczej, zaangażowanej pra­
cy, delegaci podjęli następującą uchwalę : 

1. Przyjmuje się statut Stowarzyszenia 
w nowym brzmieniu i upoważnia się Za­
rząd Główny do jego dopracowania redak­
cyjnego oraz wprowadzenia odpowiednich 
zmian wynikających z tego statutu w re­
gulaminach Zarządu Głównego I jego Pre­
zydium, Głównej Komisji Rewizyjnej , Głó­

wnego Sądu Koleżeńskiego i oddziałów wo­
jewódzkich. 

2. Przyjmuje się przedstawiony na Zjet­
dzie program Jako kierunki działania SIMP 
w następnej kadencji. 

3. Zobowiązuje się Zarząd Główny SIMP 
do rozpatrzenia I uwzględnienia wniosków 

•) Zmiany w statucie SIMP, uwydatnia­
jące rolę Sekcji zostały opublikowane w 
TLtA nr 3/81 . 

PRENUMERATA 

zgłoszonych w dyskusji na Nadzwyczaj­
nym Walnym Zjeździe SIMP. 

4. Opowiadając się za jednością ruchu 
stowarzys7enlowego w ramach Federacji 
NOT, potwierdza się przynależność SIMP 
do ~,OT w charakterze członka Federacji. 
Hówm,cześnie Stawa rzyszenle wniesie swój 
twó!czy wkład w pracę na rzecz dosko­
nalenia struktur organizacji I metod dzia­
łania Federacji, umacniając w jej ramach 
zasady pa rtnersklej współpracy z Innymi 
SNT. 

5. Zobowiązuje się Zarząd Główny SIMP 
do opracowania konkretnego programu za­
pewniającego realizację postanowień ni­
niPJs~eJ Uchwały . 

Sl<lad personalny SIMP 
Prezydium Zarzqdu Głównego SIMP 

Przewodniczący - kol. Jan Kaczmarek; 
Sekretarz Generalny - kol. Kazimierz 
Wawrzyniak; wiceprzewodniczący kol. kol.: 
Witold Kawecki, Jerzy Modrzewski, Kazi­
mierz Hajzer, Lucjan T. Wrotny, skarbnik 
- kol. Roman Roznatowski; członkowie 

Prezydium kol. kol.: Jerzy Drankowskl, 
Lesław Górniewicz, Andrzej Kowal, An­
dt.'.eJ Lipiński, Jerzy Siejka I Bogusław 

~za rama. 

Główna Komisja Rewizyjna SIMP 

Przewodniczący - kol. Adam Biesiada; 
wiceprzewodniczący - kol. Marian Reich; 
sekretarz kol. Eugeniusz Suchanek; 
członkowie Komisji kol. kol.: Mieczysław 

Br0ck, Antoni Dudek, Karol Grudziński i 
Lc,~zek Pieczyński. 

Główny Sqd Ko[eteńskt SIMP 

Przewodniczący - kol. Tadeusz żuk; 

wiceprzewodniczący - kol. Feliks Jastrzęb­
ski; sekretarz - kol. Tadeusz Bury; czlon­
kowle Sądu kol. : Eugeniusz Górski I Jani­
na r,ogoziewicz. 

Uchwała Zarządu Głównego SIMP 

W związku z Nadzwyczajnym Walnym 
Zjazdem Delegatów SIMP z dn. 7.Xll.!980 r. 
Za1ząd Główny SIMP w dniu IO stycznia 
1980 r. podjął uchwalę następującej treści 

(wyjątki): 

- Przyjmuje się do wiadomości zmiany 
w 5tatucit, wprowadzone przez władzę re­
jestracyjną. 

- PrzyJmuJe się do realizacji Uchwalę 

Zjazdu z uzupełnienlaml I poprawkami. ( ... ) 
- . Zgodnie z postanowieniami Zjazdu zo-

1:owlązuje się przedstawlclell SIMP do 
Hady Głównej NOT do zorganizowanego 
dzlałanb w ramach Rady Głównej NOT 
w celu realizacji postanowień Zjazdu. usta­
la się, że koordynatorem działań wspólnie 
1,c,de~mowanych przez przedstawicieli SIMP 

do Rady Głównej NOT jest przewodniczą­

cy ZG SIMP. 
-- Zaleca się oddziałom wojewódzkim 

oraz Prezydium ZG SIMP realizację posta­
nowler'l Rady Głównej NOT z dnia 12.Xll. 
1981) r. w sprawie zwiększenia samorząd­

ności SNT w Federacji NOT. 
- Zawiesza się wykonanie przez SIMP 

pos tanowienia § 5 pkt. 2 Uchwały nr 4 

Fady Głównej NOT dot. przekazywania 
srodków finansowych z zysku ZORPOT na 
rzecz l\aczf'lnej Organizacji Technicznej. 

- Prezydium ZG SIMP przedstawi na 
r.ajbllższym posiedzeniu plenarnym ZG 
SIMP program pomocy i współpracy og­
niw SIMP na rzecz Klubów Techniki i Ra­
cJonallzacjl oraz zapewni partnerską 

współpracę z odpowiednimi ogniwami ad­
ministracyjnymi, związkowymi społecz­

nymi. 

Zl'branlc Zespołu Awioniki i Osprzętu 

5 marca br. odbyło się trzecie, kolejne 
plenarne zebranie członków Zespołu Za­
rządu Sl'kcji Lotniczej SIMP ds. Awioniki 
i Osprz(;lu. Na zebranie przybyli członko­

wie Zespołu z PZL-Mielec, PZL-Swldnik. 
CNPSL-Warszawa, WSK PZL-Warszawa II, 
ze z,,ednoczenia Przemysłu Lotniczego I S11-
nikowe!;o, Unlmoru (Gdańsk), Instytutu 
Lotnictwa, Politechniki Warszawskiej oraz 
przedstawiciel Prezydium Zarządu Sekcji. 
C>brad:,; prowadzi! przewodniczący Zespołu 

kol. K. Kunachowicz. 
W liakcle dyskusji omówiono stan rea­

lizac;i programu Zespołu oraz powstałe 

trudności. Sugerowano, aby Zespól zajął się 
1ównież zagadnieniem elektronizacji hydra­
uliki oraz osprzętem silnikowym. Postulo­
wano, aby w skład Zespołu weszli przed­
stawiciele zakładów reprezentujących te 
dziedziny. 

Ustalono, że przedstawiciel Biura Tech­
nicznego Nowych Uruchomień Przemysłu 

LotPkzego przekonsultuje koncepcję zało­

żeń Zespołu z dyrektorem Centrum Nau­
kowo-Doświadczalnego Samolotów Lekkich, 
po czym, w razie potrzeby, sprawa zostanie 
zreferowana dyrektorowi Zjednoczenia. Te 
wstępne prace potrwają ok. 2 miesięcy. 

Kol. K. Kunachowicz zapoznał członków 

Zespołu z imprezami planowanymi przez 
Zarząd Sekcji oraz z udziałem w nich 
ctlonków zespołu Awioniki i Osprzętu. 

Uzgodniono, że konferencja pn. ,.Awioni­
ka" nie odbędzie się, natomiast tematyka 
Zespołu będzie zgłoszona na konferencję 

,,Aktualne problemy lotnictwa polskiego". 
W dalszym ciągu obrad kol. Majcher zre­

ftrowal zagadnienie radiowysokościomierza, 

.:as kol. K. Kunachowicz omówił ekspo­
zycję elektroniczną na wystawie sprzętu 

wojskowego w Wiesbaden (RFN) oraz lot­
nicze wyroby zakładów jugosłowiańskich . 

Jednostki gospodarki uspołecznionej, instytucje, organizacje i zakłady pracy zamawiaJą prenumeratę w miejscowych 
oddziałach RSW „Prasa-Książka-Ruch", w miejscowościach zaś, w których nie ma oddziałów - w urzędach pocztowych. 

Czytelnicy indywidualni opłacają prenumeratę wyłącznie w urzędach pocztowych i u doręczycieli. 
Przedpłaty są przyjmowane w terminach: 

- do 25 listopada - na. rok następny, I kwartał, I półrocze, do 10 marca - na li kwartał, do 10 czerwca - na Ili kwartał 
i II półrocze, do 16 września - na IV kwartał. 
Prenumeratę ze zleceniem wysyłki za granicę przyjmuje Centrala Kolportażu Prasy i Wydawnictw, ul. Towarowa 28, 

00-958 Warszawa, konto XV Oddział w Warszawie, nr 1153-201045-139-ll. 
Prenumerata ze zleceniem wysytk.i za granicę jest droższa od prenumeraty krajowej o 500/, dla zleceniodawców indy­

widualnych i o 100•/o dla zlecających instytucji i zakładów pracy. 
Cena prenumeraty krajowej: kwartalna zł 75, p6łroczna zł 150, roczna zł 300. 
Egzemplarze archiwalne można nabywać w Dziale Handlowym Wyd. NOT SIGMA ul. Mazowiecka 12, 00-048 Warszawa, 

tel. 26-80-16. 



PZL Ml-2 
MUL TI-PURPOSE HELICOPTER 

• Twin-engined (2x400 HP) 

• 8 passengers or 800 kg load 

VERSIONS: 
• Passenger 

• Agricultural 

( 1 OOO litre hopper) 

• Ambulance 

• Search and rescue 

260 kg capacity hoist 

• Pilot training 

• Photogrammetric 

• TV-transmission 

• Cargo 

TECHNICAL DATA: 
T -0 weight 3550 kg 

Max. crusing speed 200 km/h 

Service ceiling 4000 m 

Range (max. payload) 170 km 

Ferry range 790 km 

3500 Ml-2 Built 

1'C~PEZETEL 
~ POLAND 

Exporter: 
Foreign Trade Enterprise 
of Aviation lndustry PZL 
Aleja Stanów Zjednoczonych 61, 
Warszawa, Poland, P.O.Box. 61 
Phone: 10-80-01, Telex: 81-33-14 pzl. pl. 

E0/296/K/81 

5000 Helicopter Built 

Manufacturer: 
Wytwórnia Sprzętu Komunikacyjnego PZL-Świdnik 

21-040 Świdnik, Poland 
Phone: 120-61, 120-71, Telex: 84212, 84302 
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