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PRENUMERATA

Jednostki gospodarki uspolecznionej, instytucy: organizacje i zaklady pracy zamawiaja prenumerate w miejscowych od-
dzialach RSW ,Prasa-Ksigzka-Ruch”, w miejscowodciach za$, w ktérych nie ma oddzialtéw — w urzedach pocztowych.
Czytelnicy indywidualni oplacajg prenumerate wylacznie przez zaklady pracy.

Przedplaty sg przyjmowane w terminach:
— do 25 listopada — na rok nastepny, I kwartal, I pélrocze, do 10 marca — na II kwartal, do 10 czerwea — na III kwartal
i ¥ pblrocze, do 16 wrzeénia — ma IV kwartal.
Prenumeratg ze zleceniem wysytki za granicg przyjmuje Centrala Kolportazu Prasy i Wydawnictw, ul. Towarowa 28,
00-958 Warszawa, konto XV Oddzial w Warszawie, nr 1153-201045-139-~11.
Prenumerata ze zleceniem wysylki za granice jest drozsza od prenumeraty krajowej o 50% dla zleceniodawcéw indywi-
dualnych i o 100% dla zlecajacych instytucji i zakladébw pracy.

Cena prenumeraty krajowej: kwartalna zt 150, pélroczna zt 300, roczna zl 600.
Egzemplarze archiwalne moina nabywaé w Dziale Handlowym Wyd. NOT SIGMA ul. Mazowiecka 12, 00-048 Warszawa,
tel. 26-80-16.
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Najnowsze samoloty szkolno-treningowe (ll)

Rhein Flugzeugbau RFB Fantrainer 100 (RFN' zaczeto
opracowywaé¢ w 1970 r. Pierwszy piototyp byt wyposazciy
w silnik wirujgecy Wankla z wentylatorem Dowly o zmien-
nym skoku. Jest to nowa koncepcja napedu polegajaca na
tym, ze silnik tlokowy lub turboémiglowy malej mocy na-
pedza otunelowany wentylator, wytwarzajacy ciag. W 1975 1.
podano do wiadomoéci, ze Federalne Ministerstwo Obrony
podpisalo kontrakt na budowe dwodch protolypdéw samolotu
w celu oceny mozliwosci zastapienia uzywanego dotychczas
przez Luftwaffe samolotu Piaggio P.149 D produkcji wto-
skiej stuzacego do szkolenia podstawowego. Prototypy bu-
dowano w oparciu. o amerykanskic przepisy FAR 23 dla
samolotow kategorii akrobacyjnej 1 uzytkowej. Fantrainer
ma umozliwi¢ szkolacym si¢ podchorgzym bezposrednie
przejscie do lotow na samolocie Alpha Jet. Pierwszy pro-
totyp zostat oblatany 27.10.1977 r. 1 byl napedzany dwoma
silnikami Wankla o mocy 112 kW (150 KM) kazdy. Silniki
przez przekladnie napedzaty wentylator o zmiennym skoku
topat. Wentylator byt wyposazony w hamulec aerodyna-
miczny. Drugi prototyp oblatano 31.05.1978 r. ale jako na-
pedu uzyto silnika turbosmiglowego Allison 250-C20B
o mocy 313 kW (420 KM). Ulcepszona wersja IFFantrainera,
wyposazona w silnik Allison 250 o mocy 448 kW (600 KM)
iub Avco Lycoming LTS 101, zostata zaproponowana lot-
nictwu amerykanskiemu w celu zastapienia uzywanego od
wiclu lat samolotu T-37.

Fontrainer 400 wykonany jest w ukladzie srednioplata
ze skrzydlami o kacie skosu do przodu 6°. Skrzydio wyko-
nane jest glownie z tworzyw sztucznych wzmocnionych
wloknem szklanym. Kadlub jest zbudowany wg zasady fail
sale (bezpiecznego uszkodzenia), W przedniej jego czesci
miesci sie dwumniiejscowa, ogrzewana i wentylowana ka-
bina. Siedzenia i pedaly steru kierunku regulowane. Za
kabina znajduje sie wentylator, ktory za pomocy metalowe]
konstrukceji w ksztalcle krzyza taczy sic z kadlubem. Z oby-
dwu stron wentylatora rozmieszczone sg duze hamulce
aerodynamiczne.  Silnik  turbosmiglowy Allison o mocy

313 kW napgdza siedmiotopatowy wentylator [irmy Dowty
o stalej predkosci obrotowej. Wloty powietrza do silnika
rozmieszezone sa po obu stronach kadtuba u nasady skrzy-
del.

Rys. 5. Zachodnioniemiecki Fantrainer 400. Fot. Grzegorzewskt

W Stanach Zjednoczonych tym samolotein zainteresowa-
ja sie firma Vought, ktéra wspolnie z Rhein Flugzcugbau
hedzie datej prowadzita prace rozwojowe.

FFA AS 32T Turbo Trainer (Szwajcaria). Jest to samo-

lot znajdujacy sic dopiero w budowie. Wykorzystano w nim
niektore gotowe clementy, np. skrzydlo i usterzenice, z pro-
dukowanego przez ¢ [irme¢ samolotu AS 202 Bravo. Kadiub
tez bedzie podobny do Bravo, ale [olele bedy rozmieszczo-
ne jeden za drugim. Podwozic trojkolowe z kolem przed-
nim, chowane. Nap¢d samolotu ma stanowic¢ silnik turbo-
Smigiowy Allison 250-B17C o mocy startowej 239 kW
(320 KM) oraz trzylopatowe smiglo o statej predkosci obro-
towej. Instalacja paliwowa bedzie skladata sig 2 trzech
zbiornikoéw: gléwnego w kadlubie o pojemnosci 130 i dwoch
w. skrzydtach po 85 | kazdy. Kabiny beda wyposazone w
jednakowy zestaw przyrzadow. Nie przewiduje sie insta-

Mgr inz. JERZY GRZEGORZEWSKI1

Rys. 6.
Trainer

Makieta kabiny

samolotu szwajcarskiego AS 32T Turbo

lacji hydraulicznej i pheuwmatycznej. Ma znacznie miejszad
mase¢ i mniejsze zuzycic paliwa niz Pilatus PC-T7.
Microjet 200B (Francja) to samolot szkolno-treningowy
produkeji {rancuskiej przeznaczony do podstawego 1 vi-
awansowanego ireningu. Oblatano go 24.06.1980 r. Jest to
jeden z najekonomiczniejszych dwumiejscowych samolotéw
tej klasy, ktory moze byé stosowany rowniez i do innych
zadan, np. do fotogrametrii lotniczej. Samolot wyrodznia sig
wéréd innych maszyn bardzo malymi wymiarami. Jest to
dolnoptat wyposazony w bardzo cienkie skrzydla o dodat-
nim wzniosie. Powierzehnia skrzydia wynosi 6,12 m? Glow-
nym materiatem, ktory postuzyl do wykonania skrzydel
jest tworzywo sztuczne wzmocnione wibknem szklanym.
Plat wyposazony jest w Kklapy, lotki i hamulce aerody-
namiczne 1 ma obrys trapezowy. Skrzydia lacza sic z ka-
diubem w  potowie jego dilugosci. Calkowicie metalowy
kadlub wykonany jest ze stopdbw lekkich. W przedniej jego
czeSel znajduje sie wngka na podwozie przednie oraz prrie-
dzial wyvposazenia Dalej rozmieszezona jest dwumiejscowa
kabina, w ktorej fotele zalogi umieszezone sg obok siebic
7z pewnym przesunicelem wzgledem siebie, Instalacja tle-
nowa sklada si¢ z jednej butli, w ktorej pod cisnienicm
znajduje sic 1000 1 tlenu. Ta ilo$é tlenu starcza dla dwoch
czlonkow zalogi na 2 h lotu. Kabhina jest klimatyzowani.
Limuzyna otwierana do goéry, w razle koniecznosci moze
by¢ zrzucona. Za kabing znajduje sic przedzial silnikowy
z dwoma silnikami turboodrzutowymi, Kadiub zakonczony
jest usterzeniem motylkowym wykonanym z tworzywa epo-
ksydowego wzimocnionego wloknem szklanym. Material ten
jest  przezroczysty” dla fal radiowych 1 w usterzeniu
umieszezona jest antena radiostacji pokitadowej. Podwozic
trojkolowe 2z koitkiem przednim. Wypuszezanie podwozin
hydraulicznc. Hamulce podwozia glownego hydrauliczne.

Podwozie wyposazone jest rowniesz w hamulee postojowy.

Rys. 7. Microjet 200B
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Naped samolotu stanowiy dwa . silniki TRS 18-1 [lirmy
Microturbo o ciggu startowym 2 X 130 daN (ok. 2 X 130 kG).
Resurs migdzynaprawcezy silnika wynosi 1000 h. Wloty
powietrza do silniké6w znajdujg sic w kadlubie za kabing.
Majg one ksztalt trojkatnych wnek w kadlubie (typu
NACA). Rura przedluzajgca odprowadzajgca gazy z silnika
jest odchylona o 10° w stosunku do osi podiuinej samo-
lotu i wychodzi na zewnatrz kadluba w poblizu usterzenia.
Masa silnika wynosi tylko 37 kg. Instalacja paliwowa za-
wiera dwa zbiorniki o tacznej pojemnosci 400 1.

Wg informacji lirmy, samolot Microjet zajmuje posred-
nie miejsce migdzy samololami stuzacymi do podstawo-
wego szkolenia, takimi jak CAP 10, Bulldog, i zaawanso-
wanego szkolenia, jauk Alpha Jet, Hawk, SAAB 105. Ze
wzgledu na niska cene samolotu wynikajacg z prostej kon-
strukeji i niewysokiego godzinowego zuzycia paliwa (jed-
nostkowe zuzycie paliwa 1,29 kg/daN-h), szkolenie pilotéw
powinno by¢ tanie. W przygotowaniu jest krotka przedpro-
dukcyjna seria samolotow w liczbie 4 szt., w tym jeden
przeznaczony do préb statycznych. Microjet skonstruowata
mata firma Microturbo zalozona w 1962 r., zatrudniajgca
500 osob. :

Caproni Vizzola C22J (Wlochy) jest jednym z nielicznych
mikrosamolotéw przeznaczonych do szkolenia, ktére poka-
zano na ostalnim Salonie w Paryzu. Samolot ten powstal
w oparciu o konstrukeje motoszybowca jako prywatne
przedsigwzigeie, C22J tc dwumiejscowy samoloi szkolno-
-treningowy z napedem turboodrzutowym zbudowany w
ukladzie grzbietoplata. Prostokatne skrzydla (profil Wort-
manna) 1gczg si¢ z kadlubem za kabing zalogi. Skrzydia
wyposazone s w lotki, klapy i przerywacze na gérnej
powierzchni uruchamiane rgcznie. Przednia cze$é kadluba
mie$ci dwuosobowa kabine z fotelami obok siebie. Awa-
ryjnie odrzucana ostona otwiera si¢c do tylu. Uklad stero-
wania podwodjny, ale zestaw przyrzadow pilotazowo-nawiga-
cyjnych wspb6lny dla obydwu czlonkéw zalogi, na jednej
tablicy przyrzadéw. Kabina jest wentylowana. Kazdy czlo-
neck zalogi ma maske tlenowa. Z tylu za kabing znajduje
sie¢ przedzial z awionika. W dolnej cz¢sci kadiluba przed
belkg ogonowg umieszczone sg dwa silniki turbinowe

KHD 317 lub Microturbo TRS 18 o ciggu 110130 daN,
stanowigce napced samolotu, Kadlub zakonczony jest belka

Rys. 8. C22J Caproni Vizzola w barwach ochronnych. Fot. A. Glass

ogonowy z usterzeniem. Jest on wykonany ze stopow lek-
kich, a przednia cze$¢ (przod kabiny) z tworzyw sztucz-
nych wzmocnionych widknaem szklanym. Calkowicie meta-
lowe usterzenie ma uklad litery T. Ster wysokosci wyko-
nany jest przy uzyciu trawienia ({rezowania) chemicznego.
Wychylanie steru wysoko$ci i kicrunku za pomocg popy-
chaczy. Podwozie trojkolowe z kolem przednim chowane
elektrycznie. Gléwne podwozie ma golenie sprezyste. Przed-
nie koto sterowane. Pozycja podwozia jest sygnalizowana
elektrycznie. Kola podwozia gléwnego majg niezalezne
hamulce hydrauliczne. Instalacje samolotu sa bardzo proste.
Hydrauliczna stuzy do chowania kél. Instalacja elektryczna
pradu stalego o napigciu 28 V zasilana jest z prgdorozrusz-
nika. Do uruchamiania silnika stuzy akumulator o napieciu
24 V i pojemnosci 18 Ah. Instalacja paliwowa z integral-
nym zbiornikiem paliwa w kazdym skrzydle o lacznej
pojemnosci 250 1 umozliwia lot w pozycji odwroconej do
30 s. Do przedluzenia ezasu lolu przewidziane sg dwa pod-
wieszane zbiorniki o pojemnosci {12 1 kazdy.

Ten mikrosamolot moze byé roéwniez uzbrojony. Pod
kazdym skrzydlem przewidziane sa dwa punkty do moco-
wania podwieszenn zewngtrznych., Maksymalna masa ze-

wnetlrznych podwieszen — 200 kg, Moze to by¢ uzbrojenie
slirzeleckie, wyposazenie zwiadowcze i in. Typowy zestaw
podwieszen jest nastepujacy: jeden dodatkowy zbiornik pa-
liwa i jeden zasobnik z trzema kamerami lub dwa zbior-
niki dodatkowe wzglednie dwa karabiny maszynowe Kkal.
7,62 mm z 300 szt. amunicji, albo dwa zasobniki z 18 nie-
kierowanymi pociskami rakietowymi kal. 25 mm. Moze on
rowniez udzwigngé cziery bomby po 50 kg kazda.

Konstrukcja samolotu obliczona jest na przecigzenia do-
puszczalne +7,0; —3,5. Przewiduje sie, ze C22J moze byé
rownicz uzywany do innych celow, m.in. do fotogrametrii,
koutroli ochrony &rodowiska, sprawdzania i cechowania
urzgdzen nawigacyjnych oraz jako szybki samolot ogdlnego
przeznaczenia.

SIAI-Marchetlti S.211 (Wilochy). Jest to dwumiejscowy
calkowicie metalowy s$rednioplat majacy spelnia¢ zadania
samolotu treningowego i lekkiego szturmowca. Zostal obla-
tany w kwieiniu 1981 r. i wystawiony w czerwcu na Sa-
lonie w Paryzu.

Samolot ma skrzydla o profilu nadkrytycznym i kacie
skosu 15°30". Mechanizacja sklada sie z klap Fowlera o du-
zej powierzchni. Kadlub konstrukcji péiskorupowej miesci

Rys. 9. S-211 SIAI-Marchetti

z przodu przedzial z aparaturq radioelekironiczng, nastep-
nie dwuosobowg kabing w ukladzie tandem i z tylu silnik.
Kabina ci$nieniowa klimatyzowana ma wspblng ostong
otwierang na bok. Fotel instruktora (tylny) jest usytuowany
o 280 mm wyzej niz fotel ucznia, Fotele wyrzucane typu
Martin Baker Mk.8 moga byé uzywane na wszystkich wy-
sokosciach w zakresie predkosci 111764 km/h. Przy pod-
laczeniu silnikow rakietowych mogg by¢ uzywane na ziemi.
Fo obu stronach kadluba umieszczone sa wloty powielrza
do silnika. Pod kadiubem, w jego srodkowej czesci, znaj-
duje si¢ hydraulicznie uruchamiany hamulec aerodynamicz-
ny. Podwozie z kolem przednim chowane jest hydraulicz-
nie w kadlub. Naped samolotu stanowi dwuprzeptywowy
silnik JT15D-4M bez dodpalacza. Cigg silnika 1112 daN
(1130 kG). Pojemnosc¢ instalacji paliwowej 832 1 (600 1 w
zbiornikach skrzydilowych, 150 1 w kadiubie i reszta w
zapasowyn zbiorniku w kadiubie). Pojemno$¢ instalacji
olejowej 10 kg. . ’

Na czterech punktach mocowania pod skrzydiami mozna
zawileszal roézne zestawy uzbrojenia o maksymalnej masie
600 kg. Moga to byc¢ cztery karabiny maszynowe Minigun
kal. 7,62 mm lub 12,7 mm wzglednie dwa zasobniki z dziai-
kami 20 mm (tylko na wewngtrznych zamkach) albo cztery
wyrzutnie po 18 pociskéw rakietowych kal. 50 mm w kaz-
dej. Pociski niekierowane moga by¢ rézne, np. wyrzutnia
Matra (6 X 68 mm), LAM-32 (7 X 25 mm) lub AL-6-80
(6 X 81 mm) lub tylko na wewnetrznych zawieszeniach cigz-
sze pociski w dwoéch wyrzutniach Matra 155 (18 X 68 mm)
albo Snora (12X 81 mm). Samolot moze byé uzbrojony
réwniez w cztery bomby o masie 150 kg kazda lub po-
jemniki z napalmem. Przewiduje sie rbéwniez uzbrojenie
go w dwa kierowane pociski klasy ,powietrze—powietrze”
Sidewinder lub Matra wzglednie w dwa pociski ,,powie-
trze—ziemia” Maverick. W wersji rozpoznawczej beda za-
wieszane dwa zasobniki po cztery kamery fotograficzne
1 aparatura na podczerwien w kazdym. W celu przedluze-
nia zasiegu lotu na wewnetrznych zaczepach mozna zamo-
cowa¢ dwa dodatkowe zbiorniki paliwa po 350 1 kazdy.
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Breguet Br. 1150 Atlantic ® Francja

KARTOTERR TLA

Saniolot patrolowy, do rozpoznania eclektro-

nicznego i do zwalczania okretow podwod-
nychn :
KONSTRUKCJA. Catkowicie metalowy,

dwusilnikowy $rednioplat.

Pilat. Obrys trapezowy, profil z rodziny
NACA 64 (srubo$é 16%% u nasady i 12%
przy koncowcce). Konstrukeja trojdeziclna.
troéjdzwigarowa, skorupowa fail safe. Wznios
cze$ei srodkowej 0°, zewnetrznej 6°, kat za-
klinowania 3", Cze$¢ $rodkowa na state po-
Igczona 2 kadlubem, na niej mocowanc
gondole silnikowe konstrukeji poéiskorupo-
wej. Pokrycic kesonu wykonance jako przce-

kladka 2 blach duralowych klejonych =

wypelniaczem ulowym. W poblizu konco-

wek (w strefie lotek) sSrodkowy dizwigar

zanika. dalcj keson jest dwudzwigarowy.

Wnetrze kesonu zajmujg integralne zbior-

;lzlé{s-lcil})agcvégg‘{tév{,ﬂaEgimﬁ‘gusé‘gﬁfhpgx;?éto’_‘ podwozia jednogole_n'mwe, z amortyzatora- radioteleks SAGEM, ekran nawigacyjny 1

sci. Konstrukeja ﬁlap ‘metalowa klcjona = mi wewnatrz goleni, zespoty koét blizniacze. komputer danych .lotg Crouzet, system

wypelniaczem ulowym. Na zewnetrznych Kola glowne wyposazone W hamulece tar- tgcznosci z radiobojami Thomson-CSF Sa-

czesciach skrzydel przed klapami na gor-  CZ0We z urzadzeniem przeciwpoSlizgowym. dang. . .

nej powierzchni skrzydia umicszezone  sa Wymlary ogumienia: przednie 26 X 7,75+13, Uzbrojenie, Samqlot moze zableraé do

spoilery (szesé scgmentow). Lotki, o Kon- glownq 39 X 1316, o o kqmory }{adlubowe_] bomby ‘r6znego wago-

strukeji podobnej do konstrukeji  klap. Zespol napedowy. Dwa silniki turbo$mi- miaru, réznego typu torpedy, bomby glebi-
glowe Rolls Royce Tync RTy20 Mk.21 o© nowe lub miny. Pod skrzydiami mozna

skiadaja sie 2z czterech scgmentéw. Noski

skrzydel wyposazone w inslalacje przeciw- ~ 0cy 4638 kW kazdy (producent SNECMA),

sSmigla cztcrolopatowe, metalowe o zmien-

podwiesza¢ r6zne zestawy rakiet (kierowa-
nych i niekierowanych). W tylnej czeSel

g‘;‘si‘;ﬁ“‘;’ZVVS;IQfr‘f,?fg;,‘"gye\zg;m;;:.?y’;fg;c Y nym skoku Ratler/de Havilland PD248/4762. komory bombowej 78 boi akusilycznych roz-
Kadiub. Przckréj zblizony do osemki. OStony silnikéw metalowe, otwierane pro- — nego przeznaczenia i typu.
Konstrukcja skorupowa. z powlok przc mieniscie (z zawiasami na tylnych krawe- ROZWOJ KONSTRUKCJI, Wiosng 1958 r.

kladkowych klejonych z blach duralowych
i wypeiniacza ulowego. Goérna czesé kadiu-
ba ciSnieniowa, na jcj pokitadzie kawvina
pilotéw, wyposazcnie radioelektronicznce,
stanowiska pracy opcratoréw wyposazenia
i przedzial pospodarczo-wypoczynkowy. Szy-
by kabiny pilotéw odladzane. Przedzial wy-
posazenia bez okicn, 7z dwoma wyjsciami
awaryjnymi. WcjScie do wnetrza Kkadluba
z prawej strony jego tylnej czesei, gdzic
znajduje sie roéwnicz stanowisko obserwa-
tora z dwoma oknami z wypuklymi szyba-
mi (po obu stronach kadluba). Pod pokia-
dem cisnieniowej cze$ci kadiuba radar me-
teorologiczno-nawigacyjny (ostoniety lami-
natowym noskicm), wneka podwozia przed-
niego, wneka wysuwancj anteny radaru ob-
serwacji morza, komora bombowa zamylka-
na dwudzielnymi drzwiami, zcspoly instala-
cji pokladowyeh i luki hoi akustycznych
i rakiet sygnalizacyjnych. Tyl kadiuba cha-
rakterystycznic wydiuZzony przez wysiegnik
anteny maghnetometru.

Usterzenie. Klasyczne, o obrysach trapc-
zowych. Usterzenie poziome ze wzniosem.
Konstrukcja statccznikow wielodzwigarowa,
pokrycia skorupowe przekladkowe. Na
szezycie statecznika pionowego anteny urzg-
dzcn radioelektronicznych, osloniete kroplo-
wa laminatowsg owicwkag.

Sterowanie. Uklady stcrowania hydrau-
liczne, zdwojone, zc wzmacniaczami na ste-
rach i letkach.

Podwozie. Trojzespolowe, chowane hy-
draulicznic do wnek w kadlubie (przednicy

dziach), W sktad zcspolu napedowcego wcho-

dzi réwniez turbina pomocnicza (APU)
Astadyne do rozruchu silnikéw i napedza-
nia zcspolow instalacji na ziemi oraz w
przypadku awarii.

Instalacje. Paliwowa -— szc$é skrzydio-
wych zbiornikéw intcgralnych o tgcznej po-
jemnos$ci 23000 1, mozliwosé zawicszenia

zbiornikéw dodatkowych na koncach skrzy-
. del oraz zbiornika o pnj. 4600 1 w komorze
bombowej zamiast uzbrojenia. Olejowa —
poj. zbiornikéw 100 1. Hydrauliczna — zdwo-
jona, zasila uklady sterowania platowcemn,
klapami, podwozicm, drzwiami komory
bombowej oraz wysuwanicm anteny rada-
ru. Elektryczna — system potrojny: trojfa-
Zzowy © zmicnnej czestotliwosSei 115/208 V
z dwiema pradnicami 60/80 kVA, trojfazo-
wy o statcj czestotlwoSei 115/208 V400 FHz
7z cztercma pradnicami 20 kVA, pradnica
awaryjna 60 KVA napedzana turbing po-
mocniczg. Klimatyzacyjna — sprezarki na-
pedzane przekladnia silnikéw. Tlenowa —
indywidualne aparaty dla czlonkow zatogi.
Przcciwoblodzeniowa — pneumatyczna Kle-
ber-Colombes na noskach skrzydel i uste-
rzen, elekirvezna na wlotach powictrza do
silnikéw, lopatach i kotpakach $migict.
Wyposazenie. Wykrywacz podczerwient,
radar Thomson-CSf Iguane z urzgdzeniami
identyfikacyjnymi LMT/SECRE (swoéj-—obcyj,
magnetometr Crouzet, wykrywacz radaro-
wy Thomson-CSF Arar 13, radiostacje KF,
UKF/AM (Socrat), SF (Collins), radiobuso-
la V/UHF, radiowysokosciomicrz  TRT,
TACAN, DME, LMT, dwa urzadzcnia nawi-

NATO oglosil konkurs na samolot majacy
zastgpié przestarzale samoloty Neptune. Do
konkursu przystgpito 26 firm z 8 Kkrajow,
sktadajac 21 projektéw. Jesienig 1958 r. w
pilerwszym etapie eliminacji wyloniono trzy
najlepsze projekty, ktére kontynuowano do
fazy projektu ofertowego. Projekt Br.1150
zwyciezyl! w eliminacjach 1 zostal skiero-
wany do realizacji, przewidujjcej szerokg
wspoélprace i kooperacje przy produkeji.
W 1960 r. utworzono konsorcjum miedzyna-
rodowe SECBAT, w sklad ktérego weszly
firmy: Breguet (Francja), SEEFLUG (Dor-
nier 4 Siebel — RFN), ABAP (SABCA, Fal-
rey, Fabrique Nationale — Belgia), Fokker
(Holandla), Sud Aviation (Francja), Hispa-
no-Suiza (Francja). Prototyp oblatano 21.10.
1961 r. — mial on pelne wyposazenie, jakie
przewidywano dla samolotu seryjnego. Ba-
dania prototypow (przediuzone w zwigzku
z katastrofg jednego z nich) zakonczono
w listopadzie 1963 r. Pierwsze zamowienja:
Francja — 40 szt.,, RFN — 20 szt, Plerwszy
serjny camolot wszedi do eksploatacji w
grudniu 1965 r. Pierwsze zamoéwienie zreali-
zowano w 1968 r. W tym czasie Holandia
zamoéwila 9 szt, a Wiochy 18 szt.,, przyste-~
pujgc réwnoczesnie do konsorcjum (Aerita~
lia, 1968 r.). Produkcje zakonczono w 1973 r.
(tgcznie wyprodukowano 73 szt.); przystg-
piono do programu modecrnizacji projektu-~
jge wersje MKk.II, produkeji jednak nie pod-
Jeto. W 1978 r. podjeto decyzje o wzno-
wieniu produkecji samolotu z nowym wy-~
posazcniem (Atlantic ANG), pierwsze zamo-
wienie — 12 szt., przewliduje sie wprowa-

i gondolach silnikowych (gl6wne).? Zcspoly gacji bezwladnoiciowej SAGEM Uliss 53, dzi¢ do eksploatacji w 1984 r,
DANE TECHNICZNE (ANG) Masa start. maks. (ASV) 45 400 kg
Masa start. z przeciggnieciem 46 200 kg
Rozpietos¢ (~ antenami Masa maks. bez paliwa 29 000 kg
na koncach) 37,36 m Masa maks. do ladowania 46 000 kg . .
Dlugosé 31,75 m Masa obl. do lagdowania 36 000 kg
Wysokosce 11,34 m Obcigzenie pow. maks. ) 385 kg/m?
Wysokos¢ kadluba 4,00 m Obsigzenie mocy maks. 5,07 kg/kW
Rozpietos¢ usterzenia 12,31 m Predkos¢ dopuszczalna 0,7 M
Rozstaw podwozia 9,00 m Predk. porioma maks. 657 km/h
Baza podworia 9,45 m Predk. pozioma maks. (H=0) 592 km/h
Srednica Smigict 4,88 m Predk. przelot. (H=7600 m) 555 km/h
Odleglos¢ osi smigiel 9,00 m Predk. patrolowania norm. 333 km/h
Dilugos$¢ komory bombowe] 9,00 m Predk. przeciggniecia (z klapami) 167 km/h
Szerokos¢ komory bombowej 210 m Wznoszenie (H=0, 30 000 kg) 14,7 m/s
Diugo$é wnetrza kabiny zatogi 1856 m Wznoszenie (H=0, 40 000 kg) 10,2 m/s
Szer. wnetrza kabiny zalogi 3,60 m Wznoszenie (H=0, 1 silnik,
Wys. wnetrza kabiny zalogi 2,00 m 30 000 kg) 6,1 m/s
Wydtuzenic skrzydla 10,94 Wznoszenie (H=:0, 1 silnik,
Powierzchnia sKkrzydel 120,34 m? 40 000 kg) 3,55 m/s
Powierzchnia lotek 5,26 m? Putap 9100 m
Powierzchnia klap 26,80 m? Start na 105 m 1620 m
Powierzchnia spoilera 1,66 m? Start na 10,5 (jeden silnik) 2240 m
Pow. usterzcnia pionowcego 16,64 m* l.agdowanie z 15 m 1500 m
Pow. steru kierunku 5,96 m? Zasieg maks. 8150 km
Pow. usterzenia poziomepgo 33,00 m Dlugotrwaloéé¢ lotu (przy za-
Pow. steru wysokosci 8,30 m* siggu 1110 km) 8 h
Masa wlasna z wyposazeniem 25 000 kg Dlugotrwatos$é lotu (przy za- '
Masa ladunku bojowcgo (ASW) 2200 kg siegu 1050 km) 5h
Masa tadunku bojowcgo (ASV) 3000 kg Diugotrwato$é lotu maks. 18 h
Masa paliwa maks. 18 500 kg .
Masa start. maks. (ASW) 43 900 kg T.M,
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POMOCE KONSTRUKEYINE

Miedzynarodowe normy zdatnosci
do lotow statkow powietrznych

Aneks 8 do Konwencji

o Miedzynarodowym Lotnictwie Cywilnym (I)

Konwencja o migdzynarodowym lotniclwie cywilnym,
podpisana w Chicago, uzupelniona jest wieloma zalgczni-
kami. Zagadnienia zdatnosci do lotu statkéw powietrznych
zawarte sg w aneksie 8 (Airworthiness of Aircraft), ktorego
tekst zamieszczamy ponizej.

CZESC 1. DEFINICJE

Podane terminy, stosowane w przepisach zdatnosci do
lotow statkoéw powietrznych, majg nastcpujace znaczenie:

Samolot — statek powietrzny cig¢zszy od powietrza o na-
pedzie mechanicznym czerpiacy swa sil¢ nosng w locie
glownie od sil aerodynamicznych dzialajacych na jego po-
wierzchnie nosnc, ktore w danych warunkach lotu pozosta-
ja nieruchome.

Statek powietrzny — kazdy statek, ktory moic ulrzymac
sie w atmosferze wskutek oddualywama na niego pow1e—
trza, z wyjatkiem rcakcii powietrza o powierzchnig ziemi.

Przewidywane warunki uzytkowania — takie warunki,
ktére sa znane z doswiadczenia lub ktére moga sie zdarzyé
podczas uzytkowania statku powietrznego biorgc pod uwa-
ge uzytkowanie, do kiorego statek powietrzny jest przewi-
dziany. Warunki rozpatrywanc uwzgledniaja: stan meteoro-
logiczny atmoslery, uksztaltowanie terenu, sprawnosé funk-
cjonowania statku powietrznego, sprawno$é personelu oraz
wszystkie inne przyczyny majace wplyw na bezpieczenstwo
lotu. Przewidywane warunki uzylkowania nie zawieraja:

a) takich skrajnych przypadkéw, ktérymi mozna zapobiec
manewrem pilotazowym (procedurg operacyjna),

b) takich przypadkéw, ktore zdarzajg si¢ sporadycznie
i ustalenie norm dla nich stworzyloby wyzszy poziom prze-
pisow zdatnosci do lotow statkéw powictrznych niz to jest
ikonieczne z uwagi na doswiadczenie i codzienng praktyke.

Odpowicdnie przepisy zdatnosci do lotow -— ogolne
i szczegdlowe dane w zakresie zdatnosci do lotow ustano-
wione przez panstwo stowarzyszone dla poszczegolnych klas
statkéw powietrznych (palrz rozdz. 2.2 cz. II niniejszego
aneksu).

Zatwierdzone — przyjele przez panstwo
jako odpowiednic do okreslonego celu.

Konfiguracja (w odnicsieniu do samolotu) — okreSlone
ustawienie ruchomych clementow takich jak: klapy wypo-
rowe, podwozie itp., kiére wplywajg na charakterystyke
aerodynamiczng samolotu.

Krytyezny zespol napedowy — usterka silnika, powodu-
jaca najbardziej niekorzystny wplyw na wlasciwosci lotne
samolotu w odnicsieniu do rozpatrywanego przypadlku.

stowarzyszone

Maksymalna masa przy ladowaniu — najwicksza masa
samolotu, z ktérg — wg zalozen konstrukcyjnych — moze
on ladowaé.

Maksymalna masa startowa -— najwicksza masa, z ktorg
samolot — wg zalozen konstrukcyjnych — moZe rozpoczaé
rozbieg startowy.

Maksymalna masa przy kolowaniu — najwieksza masa

samolotu, przy ktorej uwzgledniono w konstrukcji obcigze-
nia mogace wystapi¢é w czasie uzytkowania samolotu na
ziemi przed rozpoczgciem startu.

Wspolezynnik bezpicezenstwa — wspoéleczynnik pewnosei
konstrukcji stosowany w celu uwzglegdnienia mozliwosci
powstania obcigzen wigkszych niz zalozono oraz z powodu
niedokladnosci w konstrukcji i wykonaniu.

Obciagzenia dopuszezalne — najwieksze przyjete obcigze-
nie, ktoére moze powsta¢ w przewidywanych warunkach
uzytkowania.

Wspolezynnik obciazenia — stosuneck okreslonego obceig-
Zzenia do masy samolotu. Moze byé on wyrazony silami
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acrodynamicznymi, sitami bezwiladnosci lub reakcji ziemi.

Zespol napedowy — uklad z jedioym lub wieloma silni-
kami i czesciami przylegltymi, ktore sg konieczne do wy-
wolania ciggu, niezaleiznie od ciaglo$ci pracy innego sil-
nika, lecz nie uwzgledniajacy urzgdzen wywolujacych chwi-
lowy wzrost ciggu.

Cisnienie wysokosel — cisnienie atmosferyczne wyrazone
przez odpowiadajaca mu wysoko$¢ atmosfery wzorcowej.

Potwierdzenie waznosSci (Swiadcetwa zdatnosci do lo-
tow) — czynnos¢ wykonana przez panstwo stowarzyszone
w przypadku, gdy zamiast wystawia¢ nowe S$wiadectwo
zdatnosci do lotow uznaje ono swiadectwo wydane przez
inne panstwo stowarzyszone za réwnowazne z wlasnymi
swiadectwem zdatnosci do lotow.

Atmoslera wzorcowa — jezeli uzyto terminu atimosfera
wzorcowa w jakiejkolwiek normie o zdatnosci do. lotow
statkow powietrznych w odniesieniu do statku powietrzne-
go, kiorego prototyp zostal zgloszony do odpowiednich wiladz
lotniczych w celu homologacji po dniu 12 listopada 1966 r.,
wowczas nhalezy rozumie¢ go Jako atmosfere okreS§long w
nasltepujacy sposab:

a) powietrze jest suchym gazem doskonalym,

b) stale fizyczne sa nastepujgce:

— srednia masa molekularna na poziomie morza:

Mo == 28,9644 - 10-3 kg/mol A

— cis’nienie atmosferyczne na poziomie morza:

o = 1013,250 milibaréw = 1,013250 « 10° niuton m-2
—- temperatura na poziomie morza:

to = 15 °C (39 °F)

T, = 288,15 K (518,67 °R)
— gesto$¢ powietrza na powierzchni inorza:

o == 1,2250 kg m? )
—- temperatura punktu lodu

— Ty = 273,15 K (491,67 °R)
— uniwersalna stala gazowa:

R = §,31432 J - K-! mol-!

Uwaga: Rada zalecita stosowanie tej nowej definicji w mozliwje
szerokim zakresie od 1 czerwca 1964 r.

Znormalizowany geopotencjalny metr ma warto§é: 9,80665 m=sek-*

(znormalizowana geopotencjalna stopa ma warto$é: 32,17405 ft>sek-%).
Patrz Doc 7488/ o zaleZno$ci miedzy 2zmiennymi zawxerajqcyml

tabele okreslajace odpowiednie wartosci temperatury, cisnienia,
gestosel i geopotenqalu .
Doc 7488/ podaje réwniez mase wiasciwa, lepkos$é, lepkos§é kine-

matyczng oraz predko$¢ dzwieku na réinych wysokosciach,

¢) gradient femperatury od 5000 znormalizowanych me-
tréow geopotencjalnych ponizej poziomu morza do WySORO—
sci, na ktorej temperatura powietrza wynosi —56,5 °C row-
na sie —0,0065°C na znormalizowany metr geopotencjalny;
od tego poziomu (11 000 znormalizowanych metrow geopo-
tencjalnych) do wysokosci 20 000 znormalizowanych metrow
seopotlencjalnych gradient temperatury wynosi 0, zas od
20 000 do 32000 znorma117owanych metréow geopotencjal-
nych gradient temperatury wyncsi +0,0010 °C na znormali-
zowally metr geopotencjalny.

Panstwo rejestracii — panstwo, do ktérego rejestru jest
wpisany statek powietrzny.
Obciazenie niszezaeec — obcigzenie maksymalne pomno-

zone przez odpowiedni wspolczynnik bezpieczefnistwa.
CZESC II. WYMAGANIA ADMINISTRACYJNE
1. Swiadectwo zdatnosci do lotow

2. Zakres stosowania )
1. Normy czeSci II majg nastepujace zastosowanile:

13



Swiadectwo zdatno$ci do lotu, uzyte w niniejszych
oznacza S$wiadectwo zdatnofot do lotu, o ktérym mowa w § 31
Konwencii.

a) ustepy 4, 5 i 6 do wszystkich statkéw powietrznych
poczawszy od dnid 1 grudnia 1957 r., ‘

b) ustepy 3, 7, 8 i § 2.2 do wszystkich typow statkéow
powietrznych, ktorych prototyp zostanie zgloszony w dniu
13 czerwca 1960 r. lub w terminie pdiniejszym wiasciwym
wiladzom panstwowym, w celu uzyskania §wiadectwa zdat-
nosci do lotow.

Zakres stosowania norm zamicszczonych w czesciach

aneksu jest podany w poszczegblnych czesciach,

Rada zalecita, aby postanowienia ustepéw 3, 7, 8 oraz § 2.2
byly stosowane w stopniu mozliwie nafszerszym do wszystkich
statkébw powietrznych poczgwszy od dnia 1 grudnia 1957 r.

innych

2.2. Panstwo stowarzyszone nie powinno wydaé (ani
uzna¢ za wazne) $wiadectwa zdatnosci do lotéw, dla ktére-
go bedzie zadaé uznania jego zdatnosci z postanowieniami
art. 33 Konwencji o Miedzynarodowym Lotnictwie Cywil-
nym, z wyjatkiem przypadku, gdy statek powietrzny odpo-
wiada wymaganiom ogblnych i szczegdlowych przepiséw
zdatnoéci do lotéw ustalonych dla tej kategorii statkdw
powietrznych przez panstwo rejestracji lub przez inne
panstwo stowarzyszone.

Przepisy krajowe musza by¢ takie, aby zgodnos$¢ z nimi
zapewniala réwniez zgodno$é z:

a) normami czeSci IT niniejszego aneksu,

b) odpowiednimi normami cz. IIT niniejszego aneksu.

W przypadku gdy cechy konstrukeyjne danego statku
powietrznego sa takie, iz zadna norma z cze$ci III nie da
sie zastosowaé lub jest niewlasciwa, wdéwczas panstwo re-
jestracji moze wnie§¢ zmiany zapewniajace co najmniej
réwny poziom hezpieczenstwa.

3. Sprawdzanie zgodno$ci z wymaganiami odpowiednich
przepiséw zdatno$ci do lotoéw.

3.1. Swiadectwo zdatnoéci do lotéw powlinno byé wyda-
ne przez pahstwo stowarzyszone, ktére uznaje statek po-
wietrzny za zdatny do lotéw lub przez jego upowaznionych
przedstawicieli, na podstawie dostatecznego dowodu, iz
statek powietrzny odpowiada warunkom odpowiednich
przepiséw zdatnosci do lotéw. Jesli §wiadectwo zdatno$ci
do lotéow jest wydane w warunkach przewidzianych w
pkt. 3.2, wspomniane panstwo lub jego upowaznieni przed-
stawiciele powinni uzyskaé vpowyisza pewno$é w sposéh
przewidziany w pkt. 3.1.1, 3.1.2 oraz 3.1.3.

3.1.1. Powinna istnie¢ zatwierdzona dokumentacja tech-
niczna skladajgca sie z takich rysunkéw, wykazéw, spra-
wozdan i innych dowodéw, jakie sa konieczne, aby udo-
wodnié, ze statek powietrzny odpowiada wymaganiom od-
powiednich przepiséw zdatnoéci do loté6w. Dokumentacja
powinna by¢ przechowana do identyfikacji statku powietrz-
nego z zatwierdzona konstrukcja. ’

3.1.2. W celu okreélenia, ze statek powietrzny odpowiada
pod wszystkimi zasadniczymi wzgledami zatwierdzonej do-
kumentacji oraz jego budowa i montaz sg prawidiowe, po-
winien on w czasie budowy podlegaé kontroli zgodnie
7 metoda zatwierdzona przez panstwo.

3.1.3. Statek powietrzny powinien byé poddany takim
préobom w locie, jakie panstwo uzna za konieczne do
stwlerdzenia, ze odpowiada on warunkom odpowiednich
przepiséw zdatnosci do lotéw.

3.2. JeSli statek powietrzny majgcy wazine $§wiadectwo
zdatnosci do lotéw wydane przez pafnstwo stowarzyszone
jest wpisywany do rejestru innego panstwa stowarzyszo-
nego, wowczas to nowe panstwo rejestracji, wydajac nowe
swiadectwo zdainosci do lotéw lub potwierdzajac wazno
danego $wiadectwa, moze uznaé wydanie poprzedniego
swiadectwa zdatnosci do lotéw przez paristwo stowarzyszo-
ne za dostateczny dow6d w calosci lub w czedcl, iz statek
powietrzny jest zdatny do lotéw. Nie bedzie wéwczas wy-
magane post¢powanie nakazane w pkt. 3.1.1, 312 i 3.13.

Powyzsze postanowienia majg zastosowanie zaréwno przy wpi-
sywaniu statku powletrznego do rejestru po raz blerwszy, jak
i przy zmianie przynalezno$ci parnstwowe] statku powletrznego.

3.3. Panstwa stowarzyszone powinny réwnlez, w celu
stwierdzenia zgodno$ci z odpowiednimi przepisami o zdat-
nosci do lotéw statku powietrznego, podjaé inne kroki,
ktére uzna za konieczne do zapewnienia, iz $Swiadectwo
zdatnosci do lotdw zostanie zatrzymane o ile jest wiadome
lub istnieje przypuszczenie, ze statek powietrzny ma nie-
bezpieczne wlasciwoécei, ktére nic zostaly specjalnie omé-
wione w iych przcpisach.

4. Zachowanic zdatnoéci do lotow.

4.1. Okre$lenie zachowania zdatno$ci do lotéw.
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normach, -

Zachowanie zdatnosci do lotow statku powletrznego po-
winno by¢ stwierdzone przez panstwo rejestracji zgodnie
z odpowiednimi przepisami zdatnosci do lotéw bedgcymi
w mocy dla tego statku powietrznego w chwili kontroli.

Dotyczy to zar6wno kontroli normalnych,

jak 1 kontroli po
uszkodzeniu statku powietrznego.

4.2. Informacje dotyczgce zachowania zdatnosci do lotow.

Kazde panstwo stowarzyszone wystawiajgce swiadectwo
zdatnosci do loté6w powinno przekaza¢ na zadanie innemu
panstwu stowarzyszonemu ogélne informacje, ktdére uwazac
bedzie za konieczne do zachowania przez statek powietrz-
ny zdatnosci do lotow oraz do zagwarantowania bhezpie-
czenstwa jego uzytkowania.

Panstwo stowarzyszone, ktére wpisalo statek powletrzny do swego
rejestru jest odpowiedzialne za podjecie takich krokéw, jakie sa
niezbedne w S$wietle otrzymanych informacji.

5. Waznos$é s$wiadectwa zdatnosci do lotow.

5.1. Swiadectwo zdatno$ci do lotéw powinno byé odno-
wione lub powinno zachowaé swg waznoéé zgodnie z obo-
wiazujgcymi przepisami prawnymi panstwa rejestracji, pod
warunkiem, iz panstwo to bedzie wymagaé, aby zachowa-
nie zdatnosci do lotow statku powietrznego bylo stwier-
dzone okresowg kontrolg przeprowadzang w okreslonych
odstepach czasu, z uwzglednieniem czasu uzytkowania oraz
warunkéw tego uzytkowania lub tez za pomocg systemu
kontroli zatwierdzonego przez to panstwo i dajacego wynik
co najmniej réwnorzedny.

5.2. Potwierdzenie waznosci §wiadectwa zdolnoéci do lo-
tow.

Jezeli panstwo rejestracji, zamiast wystawiaé nowe $wia-
dectwo zdatnoéci do lotéw, potwierdzi waznoéé §wiadectwa
wydanego przez inne panstwo stowarzyszone, wéwczas po-
winno ono potwierdzi¢ te wazno§é za pomocg wpisu uzna-
jacego $wiadectwo poprzednie za réwnowaine ze $wiadec-
twem wlasnym.

Okres waznosci tego potwierdzenia nie moze przekracza¢
okresu waznoéci $wiadectwa zdatnoéci do lotéw, jednuk
przy kazdym odnawianiu tej waznosci potwierdzenie bedzie
moglo byé przedluzone lub inna forma potwierdzenia bedzic
mogla byé wydana przez panstwo rejestracji na okres
réwny okresowi waznoéci §wiadectwa zdatnosci do lotow.

6. Czasowa niezdatno$é do lotéw :

6.1. Wymaganie ogdbine

Jezeli statek powietrzny nie jest utrzymany w stanie
zdatnym do lotow zgodnie z odpowiednimi przepisami zdat-
nosci do lotéw, wowezas nalely zawiesié go w lotach
do czasu przywrdcenia mu stanu zdatno$ci do lotéw.

6.2. Uszkodzenie statku powletrznego

W przypadku uszkodzenia statku powietrznego panstwo
rejestracji powinno osadzié, czy uszkodzenie to pozbawia
statek powietrzny zdatnoéci do lotéw zgodnie z odpowied-
nimi przepisami zdatnofci do lotéw.

6.2.1. Jezeli uszkodzenie nastapilo lub zostalo stwierdzo-
ne w czasie kiedy statek powietrzny znajduje 'sie na tery-
torium innego panstwa stowarzyszonego, wladze tego pan-
stwa maja prawo zabronié statkowi powietrznemu wyko-
nania dalszego lotu pod warunkiem natychmiastowego za-
wiadomienia o tym panstwa rejestracji podajac wszystkie
niezbedne informacje dotyczace powziecia decyzji, o ktoérej
mowa w ustepie 6.2.

6.2.2. O ile panstwo rejestracji uzna, ze uszkodzenie jest
tego rodzaju, iz statek powietrzny nie jest diuzej zdatnyv
do lotéw, wobwcezas powlnno ono zabronié statkowi po-
wietrznemu dalszego wykonywania lotu az do chwili kiedy
zostanie mu przywr6cona sprawnodé do lotéw. Jednakze
panstwo rejestracji moze, w wyjatkowym przypadku, okre-
§li¢ specjalne ograniczenia w uiytkowaniu, przy ktérych
statek powletrzny bedzie mégt — bez oplacajacych przelot
pasazerdw — wykonaé lot do lotniska, na ktérym zostanie
przywrdcony mu stan zdatnoSci do lotéw. W tym przy-
padku panstwo stowarzyszone, ktére w my$! 8§ 6.2.1 zabro-
nilo wykonywania dalszego lotu powinno zgodzié sie na
ten lot.

6.2.3. Jezeli panstwo rejestracji uzna, ze uszkodzenie jest
tego rodzaju, iz statek powietrzny nadal zachowuje zdat-
no$§é do lotow, wéwcezas dalsze wykonywanie lotu przez sta-
tek powietrzny powinno byé dozwolone.

7. Wzor Swiadectwo zdatnoSci do lotéw

Swiadectwo zdatnosci do lotéw powlinno zawieraé odpo-
wiednie dane (1abl) i powinno byé z nim na og6ét zgodne.

3. Informacje i ograniczenia statku powietrznego

Kazdy statek powietrzny powinien byé zaopatrzony w in-
strukcje uzytkowania w locie, naprawy lub inne dokumen-
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ty okreslajagce zalwierdzenie ograniczenia, przy zachowa-

niu ktérych uznano statek powietrzny za zdatny do lotow .

zgodnie z odpowiednimi wymaganiami przepiséw budowy,
jak rowniez w instrukcje i informacje potrzebne do bez-
piecznego uzytkowania statku powietrznego.

TABLICA

*) Pafistwo rcjestracii *)
Ursad wydajacy dwiadectwo

Swiadectwo zdatnodei do lotéw

1. Znski narodowe
i rejestracyjne

2, Wytwéroa i jego oznacze-

3. Numer seryjny statku po-
nie stutku powictrunego

wictrznego

4. Kategorie ... e

5. Niniejsze swiadectwo zdatnosci do lotdw zostalo wydane w oparciu o postanowienia
Konweneji o Migdzynarodowym Lotnictwie Cywilnym z dunia 7 grudnia 1944 c.
oraz**)

dla wyzej wymicnionego statku powietrznego, ktéry zostal uznany za zdatny do
lotéw, o ile bedzie obslugiwany i usytkowany zgodnie z wysej wymienionyimi doku-
igzuj h iczen w ugytkowaniu.

mentami oraz z zachowaniem obo

Zujgeycn og

Data wydania

6. oo.)

*) do wypelnicnin przez pafhstwo rejestracji

*#) wstawié nazwe odpowiednich przepiséw rdatnoéci do lotéw

1 #%%) micjsce to wozna wykorzystaé zaréwno do adnotacji okresowych (podajycych
termin uplywu waznodei), jak i do stwierdzenia, iz obsluga statku powictrznego

l odbywa si¢ wg metody stalej kontroli

CZESC III. SAMOLOTY

Rozdzial 1. Wymagania ogolne

1.1. Zakres zastosowania

1.1.1, Normy cz. III, z wyjatkiem przedstawionych w pkt.
8.4.2, stosuje sie do wszystkich samolotéw wymienionych
w pkt. 1.1.3, kiérych prototypy zostaly przedstawione wia-
Sciwym wladzom danego panstwa w celu otrzymania
swiadectwa zdatnosci do lotow w dn. 13.06.1960 r. lub .pbi-
niej.

1.1.2. Normy podane w pkl. 8.4.2 cz. I1I sg stosowane do
wszystkich samoiotéw wymienionych w pkt. 1.1.3, ktérych
prototypy zostaty przedstawione do certyfikacji wiasciwym
wiadzom lotniczym danego panstwa w celu otrzymania
$wiadectwa zdatnosci do lotu 12.12.1964 r. lub podzniej.

Rada zalecila, aby normy cz. III, z wyjagtkiem wymienionych
w pkt. 8.4.2, byly stosowaite w miare mozliwo$ci do wszystkich
samolotéw wymienichych w pkt. 1.1.3 poczgwszy od 1.121957 r.,
a normy podane w pkt. 84 byly stosowane w miare mozliwosci
do4wsézzystkich samolotédw wymienionyech w pkt. 1.1.3 poczawszy od
1.04.1962 r.

1.1.3. Poziom zdatnosci do lotéw okreslony przez odpo-
wiednie czg$ci ogélnych i szczegdlowych przepiséw pan-
stwowych, o ktérych mowa w pkt. 2.2 cz. II w odniesieniu
do samolotéw podanych w pkt. 1.1.2, powinien by¢ co naj-
mniej réwnowazny z ogélnym poziomem podanym np, w
dokumentach:

— zalecane metody zgodnosci; wytlrzymalo$é pod obcia-
zeniami wystepujacymi w locie; silniki tlokowe; proby
typu; silniki turbinowe, typowe proéby; $migla, typowe
préby; wszystkie zatwierdzone przez Rade 13.06.1957 r.
i zalaczone do niniejszego aneksu,

— zalecane metody zgodnofci dla $wiatel nawigacyjnych
wlacznie ze $wiattami przeciwzderzeniowymi, zatwierdzone
przez Rade¢ 13.12.1961 r. i zalaczone do niniejszego aneksu.

1.14. Normy odnosza si¢ do kompletnego samolotu ma-
jacego zespoly napedowe, instalacje i wyposazenie z wy-

jatkiem przypadkéw, kiedy zostalo to zaznaczone inaczej.

1.2, Liczba zespoldow napedowyc

Samolot powinien mie¢ nie mniej niz dwa zespoly napeg-
dowe.

1.3. Ograniczenia

1.3.1. Zakres ograniczen powinien byé¢ okreslony dla sa-
molotu, jego zespolow napedowych oraz wyposazenia (patrz
pkt. 9.2). Zgodnos$¢ z normami cz. III powinna byé okreslo-
na uwzgledniajac fakt, ze samolot jest uziytkowany w za-
kresie podanych ograniczen. Zakres ograniczen nalezy wy-
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naczye z uwzglednieniem dostalecznego zapasu bezpie-
czenstwa w celu zmniejszenia, w mozliwie najwiekszym
stopniu, prawdopodobienstwa wypadkow:

1.3.2. Nalezy ustali¢ zakres zmian: masy, potozenia $rod-
ka cigzkosci, rozktadu tadunku, predkoséci i wysokosci lotu
lub wysokosci cisnienia, przy czym powinna istnie¢ zgod-
nos¢ ze wszystkimi odpowiednimi normami cz. III, z wy-
jatkiem przypadku, kiedy polgczenie niektérych warunkdéw
jest niemozliwe do osiagniecia.

Najwieksza masa i zakresy wedrdéwki srodka cigzkoSci mogg siu
zmienia¢ np. z kazlg wysokoScia i w zaleznoSci od warunkoéw
lotu, np. start, przeiot, ladowanie.

Podane wielkosci mozna np. traktowaé jako zasadnicze ograii-
czenia samolotowe: maks. masa startows:, maks. masa przy Kolo-
waniu, maks. masa przy ladowaniu, maks. masa paliwa, skrajne
przednie i tylne polozenie S§rodka clezkoSci przy réinych warun-
kach lotu (start, przelot, lgdowanie).

Maksymalne masy operacyjne mogg byé ograniczone w wyniku

‘zastosowania norm zdatnosci ze wzgledu na halas (patrz aneks 16

i 6 cz IiII.

1.4. Niebezpieczne wilasciwosci i charakterystyki

Samolot nie powinien mie¢ wiasciwosci lub charaktery-
slyk zagrazajacych bezpieczenstwu lotu w zakresie prze-
widywanych warunkéw uzytkowania.

1.5. Sprawdzania zgodnosci

1.5.1. Zgodnos$é z odpowiednimi przepisami zdatnosci do
lotbw moze by¢é ustalona na podstawie wynikéw prob,
obliczen lub na podstawie obliczen opartych na probach
pod warunkiem, ze w kazidym przypadku osiagnieta do-
ktadnosé zapewnia poziom zdatnosci do lotéw réwny po-
ziomowi uzyskiwanemu w bezposrednich prébach.

1.5.2. Proby wymienione w pkt. 1.5.1 powinny dawaé do-
stateczng gwarancje prawidlowej i pewnej pracy samolotu,
jego cze$ci skladowych i wyposazenia w przewidywanych
warunkach uzytkowania. -

Rozdzial 2. Wlasciwosei lotne

2.1. Wymagania ogélne

2.1.1. Zgodnos¢ z normami opisanymi w rozdz. 2 powinna
byé udowodniona za pomoca prob w locie lub innych proéb
przeprowadzonych na samolocie lub samolotach takiego
typu, dla ktéorych zada sie wydania Swiadectwa zdatnosci
do lotéw, lub tez za pomocy obliczen opartych na takich
probach pod warunkiem, ze wyniki uzyskane z obliczen
sg rownorzedne pod wzgledem dokladnosci z wynikami
samych prob.

2.1.2. Zgodnos¢ z kazda normgag powinna byé okreslona
dla wszystKich, dajacych sie praktycznie osiagnaé, kombi-
nacji masy i polozenia $rodka ciezko$ci samolotu w za-
kresie warunkéw zaladowania, dla ktorych zada sie wyda-
nia swiadectwa zdatnosci do lotow.

2.1.3. W koniecznym przypadku nalezy odtworzyé odpo-
wiednie konfiguracje samolotu w celu okreslenia osiggow
w roznych stanach lotu oraz do badan lotnych wlasciwosci
samolotu.

2.2, Osiagi

2.2.1. Wymagania ogoélne

2.2.1.1. Powinny by¢ okre$lone i umieszczone w instruk-
¢ji uzytkowania w locie, dla potrzeb uzytkownika, wyczer-
pujace informacje w celu wyznaczenia masy catkowitej sa-
molotu na podstawie wielkosci dotyczacych planowanego
lotu a majacych wplyw na odpowiednie parametry opera-
cyjne. Ma to na celu zapewnienie projektowanemu lotowi
uzyskania bezpiecznych minimalnych osiagow,

2.2.1.2. Podane osiagi samolotu powinny by¢ dostosowane
do mozliwosci pilota z niewielkim dos$wiadczeniem lub nie-
nadmierna sprawnoscia.

2.2.1.3. Wyszczegblnione osiggi samolotu muszg byé zgod-
ne z pkt. 1.3.1, jak réwniez uwzgledniaé¢ dziatanie takich
ukladéw samolotu i jego wyposazenia, ktére mogg mieé
wpiyw na osiggi.

2.2.2. Osiagi minimalne.

Przy maksymalnej masie przyjelej do startu (patrz
pkt. 2.2.3) i do ladowania w zaleznosci od pclozenia lot-
niska lub wysokosci ci$nieniowej, czy to wg atmosfery
wzorcowej, czy tez w okreflonych warunkach pogody bez-
wietrznej (dla wodnosamolotéw w okreslonych warunkach
spokojnej wody) samolot powinien by¢ zdatny do uzyska-
nia minimum osiagdéw podanych odpowiednio w pkt. 2.2.2.1
i 2.2.2.2. Nie bierze sie przy tym pod uwage przeszkéd,
dlugoséci pasa startowego lub odcinka wodnego.

Norma ta zezwala na przylecie w instrukcji uzytkowania w locie
maks. masy do startu i ladowania w oparciu np. o: poziom lot-
niska lub wysoko$¢ ci$nienia na poziomie lotniska, lub wysokose
ciSnienia i temperature powietrza na poziomie lotniska tak, aby
mozna bylo te norme zawsze uzyé¢ przy stosowaniu Kkrajowych
przepiséw dotyczgcych ograniczen osiggéw samolotu.
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2.2.2.1. Start
- a. Samolot powinien byé¢ zdatny do wystartowania za-
ktadajgc, ze krytyczny silnik ulega uszkodzeniu (patrz
pkt 2.2.3), zas pozostale zespoly napedowe pracujg w zakre-
sie ograniczen mocy startowej.

b. Pod koniec okresu, w ktéorym moze by¢ stosowana
moc startowa, samolot powinien by¢ zdatny do kontynuo-
wania wznoszenia przy niesprawnym krytycznym silniku
i pracujacych w zakresie ograniczen maks. mocy trwalej
pozostalych silnikow, az do wysokoscl, ktoérg moze on
utrzymaé i na ktoérej moze wykonaé¢ krag nad lotniskiem.

¢. Minimalne osiagi podczas wszystkich faz startu i wzno-
szenia powinny byé¢ dostateczne do upewnienia sie, ze
mimo warunkéw pracy odbiegajacych nieznacznie od wa-
runkow idealnych, dla ktorych wyznaczono parametry
startu (pkt 2.2.3), nie zachodzi dysproporcja w stosunku
do zalozen.

2.2.2.2. Ladowanie

a. Samolot. znajdujacy sie w fazie pode]scm do ladowa- .

nia z niesprawnym Kkrytycznym silnikiemn powinien by¢
zdatny, w przypadku niewlasciwego obliczenia ladowania,
do kontynuowania lotu do punktu, z ktérego moze by¢ wy-
konane ponowne zejscie. )

b. Samolot znajdujgcy sie w fazie przyziemienia powi-
nien byé zdatny, w przypadku decyzji odejScia na drugi
krag, do wzniesienia si¢ przy pracujacych wszystkich sil-
nikach.

2.2.3. Podawanie osiggéw

Dane o osiggach nalezy okresli¢ i umies$ei¢ w instrukeji
uzytkowania w locie tak, aby ich stosowanie zgodnie z wy-
maganiami operacyjnymi (patrz rozdz. 5.2 aneksu 6 cz. 1)
zapewnialo bezpieczng wspoblzaleznosé miedzy osiggami sa-
molotu a lotniskami i trasami, na ktoérych bedzie on latal.

Przy wyznaczaniu osiagéw nalezy wzigé pod uwage zmia-
- ne takich wielkosci jak: masa, wysoko$é lotu lub wyso-
kosé¢ cisnieniowg, predko$¢ wiatru, gradient powierzchni
do startu i ladowanid (dla wodnosamolotéw zas§ stan po-
wierzchni wody, gestos¢ wody i sile pradéow morskich) oraz
inne zmienne parametry, przy ktérych samolot powinien
by¢ homologowany.

2.2.3.1. Start

Darle dotyczace osiggéow przy starcie powmny Law1erac
odleglo$é¢ przyspieszenia—zatrzymania oraz dlugos$é drogi
startowej.

2.2.3.1.1. Odleglos¢ przyspieszenia—zatrzymania (accelera-
te—stop distance)

Jest 1o odlegtos¢ potrzebna do przyspieszenia i zatrzy-
mania (lub w przypadku wodnosamolotéw do przyspiesze-
nia i powrotu) do dostatecznie maltej predkcsci zakladajac,
ze krytyczny silnik ulegl nagle uszkodzeniu w punkcie nie
blizszym od poczatku startu niz przyjeto przy okreslaniu
drogi startu (patrz pkt 2.2.3.1.2).

2.2.3.1.2. Droga startu

Droga startu powinna zawiera¢ odcinek rozbiegu po zie-
mi lub wodzie, poczatkowe wznoszenia i wznoszenie za-
kladajac, Ze. krytyczny silnik ulegl nagle uszkodzeniu pod-
czas starfu (patrz pkt 2.2.3.1.1). Dlugos$¢ drogi startu po-
winna by¢ wyznaczona az do wysokosci, ktérg samolot
moze zachowaé 1 na ktoérej moze on wykonaé¢ krag nad
lotniskiem. Wznoszenie powinno by¢ wykonane przv pred-
koSci nie mniejszej niz wynosi bezpieczna predko$é star-
towa okreslona w pkt. 2.3.1.3.

2.2.3.2. Przelot

Osiagi przy wznoszeniu w czasie lotu po trasie powinny
uwzglednia¢ wznoszenie lub opadanie samolotu przy na-
stepujacym zalozeniu:

— niesprawny krytyczny silnik oraz

— niesprawne dwa krytyczne silniki przy {irzech 1lub
wigcej silnikach w samolocie. . '
Pracujace silniki nie powinny przekroczyé maks. mocy

trwalej.

2.2.3.3. Ladowanie

Dlugos¢ ladowania jest to pozioma odleglo$¢ przebvta
przez samolot od punkiu na drodze podej$cia polozonego
na okreélonej wysokosci nad powierzchnig lotniska do
punktu na powierzchni lotniska, przy ktérym samolot
zatrzymuje sie calkowicie lub (w przypadku wodnosamolo-
tu) osigga odpowicdnio mala predkosé.

Wybrana wysokosé nad lotniskiem i predkosé podejscia
powinny by¢ oparte na doswiadczeniu pilota. Odleglosé ta
moze byé uzupelniona takim odcinkiem dilugo$ci rezerwe-
wej, jaki moze by¢ konieczny. Totez obrana wysoko$é nad
poziomem loiniska, predko$é podejscia i odleglosé rezer-
wowa powinny by¢ odpowiednic wzajemnie dobrane i po-
winny uwzglednia¢ zar6wno normalne procedury opera-
c¢yjne, jak 1 znaczne od nich odchylenia.
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Jezeli dlugo$é¢ lgdowania zawiera odleglos¢ rezerwowy okreslong
w niniejszej normie, nie jest wtedy konieczne uwzglednienie roéznic
w technice podej$cia i lgdowania zawartych w pkt. 5.2.7.2 aneksu §
cz. I.

2.3. Wiasciwosci lotnc

Samolot powinien odpowiada¢ wymaganiom norm rozdz.
2.3 na weszystkich wysokos$ciach az do maksymalnego prze-
widywanego pulapu wtacenie, uwzgledniajac zmiany wa-
runkow wskutek zmian temperatur ze wzrostem wysokosci
w stosunku do parametréw, przy ktérych bamolot byt
sprawdzany.

2.3.1. Sterownosé

Samolot powinien byé¢ sterowny we wszystkich przewi-
dywanych warunkach uzytkowania oraz powinno by¢ moz-
liwe wykonanie na nim lagodnych przejs¢ z jednego sianu
lotu w inny (np. zakrety, §lizgi, zmiany mocy silnika, zmia-
ny konfiguracji samolotu) bez wymagania od pilota wyjat-
kowego doswiadezenia, nadmiernej sprawnosci lub wysitku
nawet w przypadku uszkodzenia jakiego$ zespoiu napedo-.
wego. Technika bezpiecznego sterowania samolotem powin-
na by¢ okresSlona dla wszystkich standéw lotu i Konfiguracji
platowca, dla ktérych wyznaczono osiagi.

Norma ta jest przeznaczona m.in. do wyjasnienia zachowania sig
samolotu w warunkach spokojnej almosfery oraz upewhienia sig,
ze lot w warunkach atmosfery burzliwe] nie powoduje nadmler-
nego pogorszenia sie wlasciwosci lotnych samolotu.

2.3.1.1. Sterownos$¢ na ziemi (lub wodzie)

Samolot powinien byé¢ sterowany na ziemi (lub na wo-
dzie) podczas kolowania, startu i ladowania w zakresie
przewidywanych warunzéw uzytkowania.

2.3.1.2. Sterownosé podczas startu

Samoiot ma by¢ sterowny w przypadku naglego uszko-
dzenia krytycznego silnika w dowolnym punkcie startu,
w przypadku gdy jest pilotowany zgodnie z zalozonym
profilem startu i odleglo$ciami przyspieszenia—zatrzyma- °
nia.

2.3.1.3. Bezpieczna predkos$é przy starcie

Bezpieczna predkosé¢ przy starcie, okreSlona w osiagach
samolctu jako prg¢dkos$¢ oderwania si¢ od ziemi (lub wody)
powinna zawieraé¢ predkoSci powyzej przeciagniecia i po-
wyzej predkosci minimalnej, przy ktorej samolot pozostaje
slerowany po naglym uszkodzeniu krytycznego silnika.

2.3.2. Wywazenie

Samolot powinien mieé takie wywazenie i inne wtasci-
wosei pozwalajace stwierdzié, ze wymagania stawiane uwa-
dze pilota i jego mozliwodciom uirzymania wymaganych
warunkow lotu nie byly nadmierne, biorgc pod uwage
stan lotu i czas, w jakim te wymagania wystapia. Moze
to nastgpi¢ zarowno w locie normalnym, jak i przy uszko-
dzeniu jednego lub wiecej silnikow, dla ktérych wyznaczo-
no charakterystyki osiagéw.

2.3.3. Statecznosé

Samolot powinien mieé takg stateczno$é w odniesieniu
do innych jego wlasciwosci lotnych, osiagéw, wytrzymalo-
$ci 1 najbardziej zblizonych warunkéw eksploatacji (np.
konfiguracji samolotu i zakresow predkosci), by mozna bylo
stwierd’zié, ze wymagania stawiane wysitkowi pilota po-
trzebne mu do skupienia sie nie sa nadmierne, biorgc pod
uwagg stan lotu i czas, w jakim te wymagania wystapia.
Rownoczesnie statecznosé samolotu powinna byé taka, by
pilot nie odczuwal nadmiernego wysitku fizycznego, nie
moze byé ona réwniez powodem zagrozenia bezpieczenstwa
lotu przez brak sterownos$ci w warunkach przymusowych
(awaryjnych).

2.3.4. Przeciggniecie

2.3.4.1. Oslirzezenie przed przeciagnigciem

Podczas zblizania sie samolotu do klytycznych katow
natarcia zaréwno w locie poziomym, jak i przy zakretach
przy pracujacych wszystkich silnikach lub gdy jeden z sil-
nikéw jest uszkodzony, pilot musi odczué jasne i wyrazne
ostrzezenie o niebezpieczenstwie przeciggniecia, przy czym
samolot moze znajdowaé si€ w dolnej dopuszczalnej konfi-
guracji i przy réznych mocach z wyjatkiem takich, ktére
mogg zagrazaé¢ bezpieczenstwu.

Ostrzezenie przed przeciggnieciem i inne wiasciwosci sa-
mnolotu powinny umozliwia¢ pilotowi skuteczne zapobieze-
nie zjawisku przeciggniecia w chwili pojawienia sie ostrze-
zenia i powinny pozwalaé na zachowanie pelej kontroli
nad samololem bez zmiany mocy silnikéow.

Opracowat mgr in2. K. Rzemek
EO/28/K/[81

TLiA 1981 nr 12



URZADZENIA BEZPIECZENSTWA

1 — rcjestrator rozmoéw (w 32 — opé6znienie (otwarcia) 1
kabinie) zatogi 34 — otwarcie spadochronu
2 — r. parametrow lotu, r.l. 35 - (automatyczne) otwarcie 2
3 — r. zapisujqcy na tasmie zamka pasoéw 3
magnetycznej 3 — a. o. z. p. wg sygnali- 4
4 — kaseta ) zatora barometrycznego 5
5 ~— mechanizm przcsuwu tas- 37 — urzgdzenie wyrzucajacece,
6 n;l}x; erna obudo latapulta '(;
1 — .
7 zpapics, rgjestr:cj:va 38 — nabé}, ladunek wybucho- 8
8 —z. na drucie stalowym wy 9
9 — kasowanie (zapisu) 3% — statecznik, stabilizator
10 — przeciggniecic 40 — spadochron ustateczniaj- 10
11 — glebokie p. cy, s. stabilizujgcy
12 — .,odpychacz drazka” 41 — s. hamujacy 11
13 — wibrator d 42 — s. gtbwny 12
14 — nadajnik kata natarcia, 43 — zasobnik spadochronu 13
sonda k. n. 44 — rakieta otwarcia s.
15 — wskaznik k. n. 45 — uchwyt wyrzucenia, u. 14
16 — sygnalizator przecigghic- katapultowania 15
cia 48 — zastonka (twarzy) 16
17 — syrena sygnalizatora Dp. 47 — uchwyt awaryjnego kata-
18 — automat hamowania, a. pultowania . i
przeciwposlizgowy :g — l&mre;]l{lchomleme nog ig
19 — poslizg, blokowanie kot 50 — zabezpieczenie, bezpiecz-
%(1) — ﬁ lwzgledn)i'1 nik 20
— kolo zamachowe 51 — za $pieszeni 51
22 — nadajnik predkosei 22 meenanin Gaasowy Y 2
22 — wylacznik odérodkowy 53 — m. aneroidowy, m. baro- 23
24 — odhamow anie metryczny ’ 2
35 — tarcie rozporzadzalne 54 — wspoine zigcze instalacji 25
6 — system ratowniczy 55 — (awaryjna) instalacja tlc-
27 — (awaryjne) ‘opuszczanie nowa 26
samolotu 56 — zasobnik z wyposazenicm
28 — katapultowanie . awaryjnym 927
29 — k. na wysokosci zerowej 57 — automatyczne napelnianie
30 — fotel wyrzucany - pontonu 28
31 — zrzut osltony kabiny K.D. 29
32 — odpalenie fotela EO/28/K /81

5 — (casing (m) blind¢,

TECHNIGINY SLOWNIK LOTNIeLY

DISPOSITIFS de SECURITE

— (enregistreur) (m) de voix
d’équipage)

— enregistreur (m) de vol

— e. (a4 bande) magnétique

> — casette ()

— mécanisme (f) d’avancement
de bande

c. arme)

— enregisirement (m)

-— e. en fil d'acier

— effacement (m) d'un ¢. ma-
gnétique

-~ décrochage (m), perte (f) de
vitesse

— (d. profond)

— (,,pousscur (m) de manche”)

— vibrateur (m) de m. trem-
bleur (m) de m.

— sonde (f) d’angle d’ataquc

— indicateur (m) d’a. d’a.

— avertisseur (m) de perte de
vitesse

— a. sonore de p. de v.

— dispositif (m) antidérapant

— dérapage (m), blocage ()
des roues

— glissement (m) spécifique

— volant (m)

— sonde (f) de vitesse

— interrupteur (m) centrifuge

— défreinage (m)

— frottement (m) disponible,
f. utilisable

— systéme (m) de protection
du personnel navigant

— abandon (m) de l'avion
— éjection (f), catapultage (m)

— (c. en altitude zéro, c. en
niveau z.)

54

55
56

57

P

|

N

i1

éjec-
cata-

siege (m) éjcctable, s.
teur, s. a e¢jection, s.
pultable

largage (m) de verriere

tir (m) de siege

retard (m) (d’ouverture)
ouverture (f) du parachute
dégrafage (m) autormnatique
de harnais

d. a. par avertisseur baro-
metrique

dispositil (m) d'éjection,
ejecteur (m), catapulte ()
cartouchc (f) explosive,
charge () c.

stabilisatcur (m)

parachute (m) s.

p. de {reinage

p. principal

container (m) de p.

engin (m) d’ouverture du D.
poignée (f) d’éjection

rideau (m) protecteur de
visage, r. protection de v.
(poignée d'éjection en cas
de panne)
rappel (m)
r. de bras
protection (f), dispositif (m)
de p., d. sareté, sécurité (j)
(soupapc (f) d’acceleration)
mécanisme (m) du temps
m. barometrique

connecteur (m) commune
des systémes

systéme™(m) a oxygene
container (m) de paquetagc
de survie -
gonflage (m) automatique du
canot

de jambes

PROTOTYPY

Pottier P-100 TS ® Francja ®

Jednosilnikowy dwumiejscowy samolot turystyczny

P-100 TS jest dziesiatym typem samolotéw zbudowa-
nych przez firme Pottier. Poprzednie to: Impala, JP-15-34,
JP-15-36, JP-15-38, P-70B, P-70S, P-80, P-170 i Bouvreuil
Nowy samolot wykonat pierwszy lot 16 paZdziernika 1980 r.
Konstrukcja samolotu jest calkowicie metalowa. Prosto-
katny, jednodiwigarowy plat o cieciwie 1,35 m ma profil
NACA 4415. Diwigar sklada sie z dwéch katownikoéw
i $rédnika z blachy o grubosci 1,2 mm. Réwniez Zeberka
i podluzniczki sa wykonane z blachy o grubosci 1,2 mm.
Ptat zaopatrzony jest w klapy. Kadlub o przekroju kwa-
dratowym sklada sic z czeSci przedniej i tylnej. Cze$é
przednia o ksztalcie skrzynki ma skrzynkowy diwigar do
mocowania gléwnych goleni podwozia, $ciany boczne,
z otworami na drzwi, z blachy 1,2 mm, podioge z blachy
0,8 mm, z usztywnieniami, oraz $ciane ogniowg z podwoj-
nej blachy 1,2 mm z warstwa azbestu pokryta blacha nie- -
rdzewng; do Sciany ogniowej mocowany jest silnik i przed-
nia golen podwozia. Cze$é tylna, ogonowa, ma ksztalt
piramidy i jest wykonzna z czterech katownikéw i czte-
rech usztywnionych paneli. Usterzenie wysoko$ci ma kon-
strukeje jednodzwigarowqa z pokryciem z blachy 0,5 mm.
Do nitowania zastosowano nity Pop, zapewniajgce gladka
powierzchniq. Wspoélezynnik obciazenia wynosi 5,7. Naped
stanowi silnik Continental o mocy 74 kW (100 KM).

Dane techniczne

Rozpietosé - 6,85 m
Diugosé 5,50 m
Wysokosé 2,20 m
Powierzchnia nosna 9,25 m?
Masa wilasna 435 kg
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L

Masa uzyteczna
Masa startowa
‘Prgdkosé przelotowa
Predkos$¢ minimalna
Wznoszenie maks.
Zasieg

235 kg
680 kg
200 km/h
80 km/h
6,2 m/s
630 km
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£ DZIEJOW POLSKIE] TECHNIKI LOTNICZL ]

Samolot transportowy Lublin R-XVia2

Mgr ANDRZEJ MORGALA

Na poczatku lat trzydziestych zaré6wno PLL LOT, jak
i lotnictwo wojskowe zainteresowane byly posiadaniem
lekkiego samolotu transportowego do przewozu os6b i do
transportu tadunké4w o masie do 500 kg i zasiegu 700 km.
Zgodnie z tymi wymaganiami <budowano m.in. prototypy:
Lublin R-XVIa, PWS-24, PZL-16 i PZL.-27. Lublin R-XVIa

Rys. 1. Lublin R-XVIa2 (rys. wykonany przez autora na podstawic

w proponowanej postaci zostal zdyskwalifikowany przez
IBTL 1 zwrocony do wytworni w celu dokonania prze-
robek. Z poprawek na tym samolocie jednak zrezygnowa-
no decydujge sie na budowe nowego platoweca.

Prototyp R-XVIa2 byl trzecim po R-XVIa i R-XVIb
(SP-AKP nr 11.1) egzemplarzem tego typu zbudowanym
w Zakladach Mechanicznych Plage i Laskiewicz w Lubli-
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nie. Budowe rozpoczeto 811.1932 r. na podstawie umowy
na budowe R-XVIa z Ministerstwem Komunikacji nr 2/29,
spisanej jeszcze 9.10.1929 r. Nowe dane wyjsciowe okresluly
mase samolotu na 1300 kg, a mase uzyteczny na 700 kg,

7z czego na paliwo przypadato 273 kg, na olej -— 30 kg,
a na pilota i pasazerow —- 397 kg. Masa catkowita starto-

//.—'i‘ ’t

materialéw fabrycznych)

wa wynosita 2000 kg. Po zdemontowaniu foteli, zdjeciu ohi¢
kabiny pasazerow i rezygnacji z czesSci wyposazenia mozna
bylo umiesci¢ na pokladzie ladunki o masie 500 keg.
Ogoélny uklad konstrukeyjny pozostawiono bez zmian,
taki jak w poprzednich egzemplarzach R-XVI. Byl on
wzorowany na konstrukcji samolotéw pasazerskich inz.
Anthony Fokkera. Wprowadzono jednak wiele innowacji
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Rys. 2. Prototyp samolotu transportowego Lublin R-XVIa2

poprawiajacych w sposOb zasadniczy zalety eksploatacyj-
ne samolotu. Do napedu zastosowano mocniejszy silnik
Wright Whirlwind R-975E1 o mocy 275 kW (365 KM),
z nr fabr. 12736, stanowiacy wlasno$¢ PLL LOT. Smiglo

byic metalowe, Hamilton Standard Steel, o $rednicy
2745 mm i skoku regulowanym w lccie. Spaliny byly

odprowadzane stozkowym kolektorem ostaniajgcym karter
do rury wydechowej z tlumikiem, umieszczonej pod kadiu-
bem. Kadlub przekonstruowano zmieniajae linie spodu,
zwigkszajac wysokosé 1 dodajgc oprofilowanie grzbietu.
Silnik  zostat osloniety pierscieniem Towdena o szerszej
vieciwie. Przod kadituba zostal pokryty blachami z lekkie-
go slopu, mial racjonalniejszy podzial i wiele wyprofilo-
wanych wylotéw powietrza ze $rodka kadluba., Z lewej
strony umocowano chiodnice oleju. Zmieniono takze i po-
prawiono ostone kabiny pilota., Golenie podwozia wsparte
na dolnej podiluznicy kadluba zostaly polgczone wspélna
ostong, a kola wyposazono w poétowiewki, Na lewej burcie
umieszczono dwoje drzwi do kabiny pasazerskiej ulatwiajac
wejscie na poklad. Zwiekszono roéwniez powierzchnie sta-
tecznika pionowego zmieniajac jego obrys i stosujac plynne
przejscie w grzbiet kadluba. Geometrie tego wusterzenia
zastosowano réwniez na samolotach R-XXII, R-XIIIE
i R-XIIIF. i

R-XVIa2 zostal ukonczony na przelomie paZdziernika
i listopada 1933 r. Oblot nastapil na lotnisku w Lublinie
9.11.1933 r. Fabryczne loty prébne przeprowadzano przy
masie calkowitej samolotu Q. = 1930 kg. Loty byly kroétkie

POLSKIE PATENTY LOTNICZE

Rys. 3. R-XVIa2 — widok z przodu. Zdjecia wykonano na lotnisku
fabrycznym w Lublinie 9.11.1933 r.

i polegaly na probach wznoszenia do 1000 m i probach
zwrolnosci w plaszezyznie pcziomej. 20.12.1933 r. prototyp
przekazano lotnictwu wojskowemu, Przeszedl on cykl prob
i badan w locie w dywizjonie doswiadezalnym IBTL. Sa-
molot oddano do eksploatacji prébnej w 1 PL w 1934 r.
Nastgpnie R-XVIa2 zostal przekazany PLI LOT, gdzie
byl uzywany w skromnym zakresic. W dniach 17--28.04.
1935 r. samolot eksponowano na Miedzynarodowych Tar-
gach Poznanskich. W tym samym roku R-XVIa2 oddano
do kasacji. Mimo ze samolot nie zostat zaakceptowany jako
maszyna transportowa, niemniej jednak stal sie faktycz-
nym prototypem wersji  seryjnej samolotu sanitarnego
R-XVIb, ktérych partic skladajgcy sie z 5 szt. uzytkowalo
wojsko w latach 1935--1939.

Dane techniczne

Rozpietosce 14,93 m
Dlugos¢ 10,08 m
Wysokos$é 2,96 m
Powierzchnia nogna 30,50 m?
Masa wtasna 1360 kg
Masa uzyteczna 700 kg
Masa calkowita 2000 kg
Predkos$é maks. 190 km/h
Pulap 5000 m
Zasieg 400--700 km

@ Instytut Lotnictwa w Warszawic zglo-
sit do opatentowania urzadzenie do prze-
twarzania momentu obrotowego na sygnal
elektryczny w szybkoobrotowych ukladach
napedowych, zwlaszcza w przekladniach
silnikéw turbinowych (autorzy: J. Scroka,
A, Lesiuk, 8, Busz, S. Drzal i wW. Piat-
kowski). Wynalazek rozwigzujc zagadnicnic
opracowania urzadzenia o prostej Kkon-
strukeji, poprawiajacego niczawodno$é na-
pedu.

Urzgdzenie. skladajace sie 2z
zespotu zamiany kata skrecania na prze-
mieszczenie linicwe, zespolu ustalajgcego
oraz drazonego walu napedowego charak-

obudowy,.
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teryzuje sie tym, ze wewngtrz walu na-
pgdowego 1 zamocowany jest sztywno jed-
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nym koncem wat odniesienia 2. Drugi ko-
niec walu odniesienia sprzegniety jest z
wolnym koncem walu napedowego 1 poza
czeSclg obeiazong momentem obrotowym,
przez zespdt 3, 4, 5 zamiany kata skreca-
nia na przemieszezenie liniowe, przckazy-
wane bezposrednio na ruchomg cze$§¢ 6
przetwornika mechaniczno-eletkrycznego.
Natomiast cz€$¢é nieprzesuwna 7, 8, 9, 10
przetwornika mechaniczno-elektrycznego.
zwigzana jest z walem odniesienia 2 za po-
mocg tgcznika 11 ulozyskowanego 12 nie-
przesuwnie w wale odniesienia i zabczpie-
czonego przed obrotem sprgzystym wspor-
nikiem 13 umocowanym w obudowie 14,
Skrot opisu wynalazku, chronionego trze-
ma zastrzezeniami, zamieszczono w BUP
nr 3/1980 r., w klasie GO0IP, pod nr P.206216,

® Wojskowy Instytut Techniczny Uzbro-
jenia zglosil do ochrony wzér uzytkowy
pn. Urzadzenie do imitowania startu ra-
Kief. :

. Urzadzenie ma wyrzutnie skiladajacg si¢
z podstawy 1 1 prowadnicy 2, na ktore
zekiadane sa jako imitatory dwa silniki
raekictowe 4 skierowane wylotami dysz do
gory. Silniki te, stanowigce element wy-
nmilenny  urzgdzenia, potgezone sy 2z pro-
wadnicg 2 dwoma zaczepami § oraz dnem
osadzone w gniazdach oporowych 3 znaj-
dujacych sie w dolnej czgsci prowadnicy 2.
Zastosowany rodzaj polgczenia silnikéw 4
z prowadnicg 2 uniemozliwia ich wzajem-
ny ruch w plaszezyZnie poziomej oraz
ruch w dét w plaszezyznie pionowej.

Takie ustawienie imitatoréw 4 w mo-

mencie odpalania powoduje skierowanie

sity ciggu w doét przez plyte oporowg 1
na podloze «
gory

strumienia
pozorujac

wyplywajgcego

gazéw do start rakiety.

v
2L X
- N ——
N
Oproez efektu wizualnego w  postaci plo-
micnia  wystepuje rowniez efekt akusty-
czny  spowodowany wyplywami gazoéw.

Plyta 1 stanowigca clement oporowy prze-
noszycy na podloze sile powstalg w cza-
sie dzialania rakiet ma od spodu uzebro-
wania wzmacniajgce wykonane w -Kksztal-
cie przecinajgeych si¢ prostopadle troj-
fkkgtow.

Skrét opisu wzoru uzytkowego, chronio-
nego trzema zastrzezeniami, opublikowano
w BUP nr 5/1980 r., w klasie F42 B, pod
ar w.61575.

TLiA 1981 nr 12



Roczny spis tresci TLiA 198l

Tematyczny spis tres.i

Ae¢rodynamika i mechanika lotu
Techniczne aspekty ladowanija statku Kkosmicznego
Sojuz — M. Hermaszewski . . . . . . . .
K3at natarcia — jego pomiar i wykorzystanic (I1) —
J. Dabrowska . . .
Awaria napedu smigloweca w pracat.h d?Wig,owo momn-
tazowych., Studium mozliwosei przeprowadzenia
mancwru bezpieczenstwa — K. Szunianski .
Oplyw poddizwiekowy i przydzZwiekowy na skrzydle
przy roéznych katach skesu (1) — J. Staszek .
Oplyw podd7wigkowy i przydiwiekowy na skrzydle
przy roznych katach skosu (II) — J, Staszek
Badania symulacyjne dynamiki s$migloweéw w gra-

ricznych stanach lotu — K, Szumafiski
Eksploatacja
Awaria napedu smigloweca w pracach dzwigowo mon-
tazowych. Studivm mozliwosei przeprowadzenia
manewru bezpieczenstwa — K. Szumanski . .
Problematyka sprzetu do zaltadunku samolotéw i §mi-
glowecow rolniczych — T, Dobek, J. Sienkiewicz
Kartoteka TLiA
Bellanca Viking . . . . . . . . . . . . .
Cessna Citation 1I . . . . . . . . < . .
Canadair 600 Challenger . . . . .. . .+ « .+ .
AS K-21 . . P T

MBB KawasakaKlH e e e e e e e e

Akaflieg Braunschweig SB-11 Antares ., . . . .
NDN-1 Fireeracker e e e e e e e e e e
MiG-21MF e e e e e e e e e e e e
PZL-104 Wilga 80 . . . . .« ..+ o« s o« .
PZL-110 Koltber . . . . . . « .+ « .+ « .
PZL-106A Kruk . . . . . « + « o« 4« s e .

PZL-MI8A Dromader . . «+ o« + + ¢« ¢ o« 4.
PZL-M20 Mewa . . +« + o o + + 4 s e s
PZL An-2 . . . . .+ o« o« e v e e e
PZL Mi-2 . . . .« « . o 4 e e e e e
PzZL-Kanja/Kitty Hawk . . . . . . .« .+ . .
SZD-48-1 Jantar Standard 2 . . . . ... . . .
SZD-42-2 Jantar 2B . . . . . 4 v 0 . e .
SZD-50-3 Puchacz . . . . « « « « s s+ &
PZL-10W helicopter turboshaft . . . . . . . .
PZL SO-3W turbojet . . . . . + . . . . .
Glaser-Dirks DG-200 . . . "« .« .« « . . . .

Swearingen SA-226-TC Metro 11 ., , -+ . . . .,
Swearingen Merlin 11IB . . . . ., . . . .
Robinson RK-22 . . . . . .« .« .« . . . . .
Embraer EMB-312 . . . .« . .+ +« « « .« .
SK-1 Trempik . . . . . . . & . .

Boeing Vertol Model 234 . . . . . . . . . .
Grob G103 Twin II . . . . . .+ . .+ .« . . .,
W-1 Broucek Ve e e e e e e

Embraer EMB-201A Ipanema eoe e e e e e
Breguet Br.1150 Atlantic . . . . . . . . . .
Cessna Ag Husky . . . . .« .« .+ « .+ . .« .

Konstrukcja platowcow

Samoloty cywilne na Farnborough'sd — A. Glass

Zalozenia i rozwigzania konstrukeyjne samolotu rol-
niczego PZL-106A Kruk — K. Dabrowski, A. Kar-

dymowicz . . . . . . . . . . 5.4

Proby w technice szybowcowej — W. Stafiej . . .
Obcigzenia szybowca wyczynowcgo podezas toczenia
’ sie po lotnisku — W, Stafiej . . . e e e e
Samolot Boeing E-3A z systemem AWACS — W. Du-

ranc Ce e e e e e e e e e

Ksiazki lotnicze

1 — 29, 2 — 11, 4—25101 B——&B 7 — 18, 10 — 21
LOT — problemy

Port lotniczy Amsterdamu — Schlphol {(I) — W. Ste-

fanpek . . . . . . . . . . e e e .
Port lotniczy Amsterdamu — Schiphol (II) — W. Ste-

fanek . . . PR
Transport lotnicry PRL na ﬂL \Wldta ws/polczesnego

) — I, Lason . . e e

Transport lotniczy PRL na ue bwmta wspolezesnego
(II) — J. Lason’ .

Pomoce konstrukey)nce
Golen sprezysta — projeki obliczeniowy (I) . .
Golen sprezysta — projekt obliczeniowy (1) . .

Informacja o przepisach budowy samolotow . ., .
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P'race przy presegladzie 100-godzinnym i recsznym

Poznajemy przepisy FAR (I) . . . . . .

Poznajemy przepisy FAR (II)

Obliczanie obcigzenia podwozia silg poziomg podczas
lgdowania

Konweneja « Chlca;o (I) .

Konwencja z Chicago (1I) . . .

Konwencja 7 Chicago (III) e e

Miedzynarodowe normy zdatnosci do lotow statkow
powietrznych. Aneks 8 do Konwencji o Miedzyna-
rodowym Lotnictwie Cywilnym (I) . . . .

Polskie patenty lotnicze

‘1 — 18, 2 — 12, 3 — 25, 4 — 20, 5 — 9 i 39, 6 — 11,

7 — 10, 8 — 12, 9 — 6, 12 — 20

i III okl

10 — 23, 11 — 15,

Problemy rozwoju lotnictwa i ciekawe komnstrukcje
Rozw6j produkeji smiglowcéw w PZL-Swidnik (1951

+1981) — A. Glass . . e L.
Agrolotnictwo na swlecne — J Grzegorzewsln .
Najnowsze samoloty szkolno-treningowe (I) — J. Grze-

gorzewski .. . . . . . . . . . . . .
Motoszybowieec napedzany energia stoneczng Solar

Challenger — W. Keordzifiski . . . . . .
Najnowsze samoloty szkolno-treningowe (II)—J. Grze-

gorzewski . . . . . . . . . .

Poczta lotnicza
W sprawie poziomu wydawnictw lotniczych

Wojskowy PZL-26 . . . . . . . . . .
Samolot F1.156 Storch . .
Rézne .
Rola rady robotniczej w przedsiebiorstwach lotni-
czych — A. Kulesza . . e e
XVII Kongres OSTIV Padebom RFN. 24 maja —
7 czerwca 1981 r, . . A
Umiejetnos¢ poréwnywania samolotow — A. Glass
Spér o Kolibra — na finiszu — A. Glass . .o
Trudne problemy przemystu lotniczego — A. Glass
Udzial lotnictwa w wyZzywieniu narodow — J. Grze-
gorzewski . . . . e e e
Eksport polskiego przemynlu lotniczego (w 10-lecie

dzialalnosci PHZ PEZETEL) — J. Matuszewski .
Waga zblerania doswiadczen w przemyS$le lotniczym

— A, Glass . . .
Deblinska Szkota Orlat — A (xlass

Oszezednosé i1 lotnictwo, ale bez paniki — A. Glass
Etyka a lotnictwo — A. Glass . . e e
Rola szkolenia lotniczego w Rzeszoww — B. Janus
Polski transpert lotniczy — Zroédio zyskow i dewiz

— A. Glass . . .
Szanse poprawy efe}\tywuobm pr/emyslu lotn czego —

¥. Borodzik . ... . .

O szacunek dla siebie 1 swej placy — A, Glass

Silniki

Préba optymalizacji masy i wytrzymatosei tarcz nos-
nych wirnikéow silnikdow turbinowych — 8. Szcze-
cinski, M. Lagosz

Kierunki rozwoju dlagnostykl lolmc/ych sllmkow tul—
binowych — W. Kaleta .

Automatyzacja procesu sterowania sxlmkxem tulbmo-
wym w czasie prob odbiorczych —— Z. Puhaczewski,
W. Prochnicki e e e e

Uwagi do artykutu pt. .,Uszkodzenia udarowe w lot-
niczych silnikach turbinowych =ze sprezarkg csio-
wg’ — R. Szczepanik . . .

Diagnozowanie stanow przedawaly_]ny(:h lotmczych sSy-
stemow tribologicznych —~ B. Wislicki

Proba optymalizacji wytrzymatosci i masy wum}\ow
tarczowo-bebnowych — 8. Szczecinski, M. Ragosz

- Badania modelowe elemcntéw silnika metodg zamra-

zania naprezen -— J.
rzyniski .

Koryl, A. Miasik, Z. Wie-

Statystyka lotnicza

Samoloty wojskowe wyprodukowane i w uzyciu, Pro-
dukcja samolotow w W. Brytanii w latach 1970—1979
(sprzedaz i dostawy) . . . Ce e,

Samoloty lekkic w USA i w Lul'ople e e e

Miedzynarodmw przewozy lotnicze krajow RWPG w
1979 r. Zamowienia na dostawy szerokokadlubo-
wych samolotéw pasazerskich . . . . . . .
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Preemyst lotnicszy na sSwiecie .

Polski przemysl lotniczy. Produ¥eja i
twornie

Przemyst lotmczy USA

Przemyst lotniczy we Francji.

eksport. Wy-

Eksport i import prze-

mystu lbtniczego w USA. w latach 1975—1980 (w
miln dol.)
Obloty prototypow samolotow ProdukCJa szybowcow

na Swiecic. Produkecja motoszyboweow
Francuska produkcja samolotow lekkich .
Sprzedaz samolotow pasarzerskich. Ruch w

szych portach lotniczych Europy w 1¢80 r.
Francuski przeinyst lotniczy (stan an 0.09.1980 r.)

wazniej-

Techniczuy stownik lotniczy
Instalacja hydrauliczna; Instalacja
Wyposazenie radiowce Lo
Instalacja hydrauliczna; Instalacja pneumatyczna (I11)
Ochrona przed oblodzenicm:; Ochrona przeciwpozarowa
Narzedzia i materialy zuzywalne dla obslugi .
Lotniska, Ruch lotniczy ¢(O) . . . . . . . .
Lotniska; Ruch lotniczy (It) .

Badania aerohydrodynamiczne

Fotografia lotnicza
Wypadek; Poszukiwanie;
Klimatyzacja powietiza
Urzgdzenia hezpieczenstwa

pneumatyczna (II)

Ratownictwo

Technologia i matcerialy
Tcechnologia powlok rozwijalnych z kompozytow poli-

merowych — J. nWedzierski, P. Plecinski, R, Swit-
kiewicz . E
Wplyw dzlednr'/no»u technologicznej przy obrobee

mechanicznej czgsei ze stall wysokowytraymalej —
N. G. Mindow, S. A, Wasewa [N
Porownaweza ncena wiasciwosci /m(,C/emowycn w ba-
daniach tcchnologicznycl — J. Runarski
Usuwanic powlok lakicrniczych metodg obrobki .suu-
mieniowo-seiernej z zastosowanicem dyszy naddZwie-
kowej —- %, Markiewicz . . ce
iKonstytutowanie warstwy \VlClLChnleJ w stopach ty—
tanu — J. Lunarski . e e e e e e
Analiza wynikow prob pelzania wysokotemperaturo-
wego stopit Lild — A, Bylica, Z. Opiekun, Z, Ryvdz
iVyposazenie i osprzet
Problematyka sprzglu do zaladunku samolotow i sSmi-
glowecow rolniczych — T. Dobek, J. Sienkiewicz
Ochrona dzialania pokiadowych urzadzen radiowych
przed skutkami wyladowan elekirostatycznych —
B. Szczesna
Komifort cieplny w
D. Trocewicz .
Lampy blyskowe w /ewnqtr/neJ sy;,naluac_u swxetme

Kabinie statku powietrznego —

samolotu — G. Niclipinska P

/ dzialalno$ci Sekcji Lotniczych SIMP i SITK

1 — III oki., 2 — 8, § — III oki., 4 — 1lII oki., 6 —
IIT okt 7 — III oki., 3 — III okl., 9 — III okl.
10 — III oki.. I1 -— III okl., 12 — III okl.

7. dziejow polskiej techniki lotniczej

Sprzed 50 lat program rozwoju Instyiutu Badan Tech-

nicznych Lotnictwa — A, Glass
Jeszeze o samolocic CSS-13 — A. Glass
Prototypy samolotu RWD-1s Czapla — A. Glasa
Przygotowania do polskiege przelotu przez Atlantyk
na Fokkerze F-VII/3m — K. Kalina

Samolot mysliwski L. de Monge M-101C2 w Iotmcthe

polskim — A, Morgata . L e
Lotnicza drziatalniosc techuiczna Polakow .w  Tureji
podeczas il wojny Swiatowej (I) — R, Duleba . .
lL.otnicza dzialalnosc teehniczna Polakéw w Turcji

podeczas 11 wojny Swiatowej (II) (Cz. II. Konstruk-

cje wlasne) — L. Duleba P
Lotnicza dziatalnosc techniczna Polakow w Turcji
podczas II wojny Swiatowej. Cz. III. Inne pracc
lotnicze 1 studia — L. Duleba
Trzeci prototyp RWD-14 — A, Morgala

Samolot transportowy Lublin R-XVIa2 — A, Morgald

Ludzie polskie) techniki lotniczej
Zdzistaw Winecki (1501--1930)

Borodzik Feliks:
mystu

Szanse poprawy efektywnoS$ci prze-
lotriczcgo C e

. . . .
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19
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Projekty i prototypy
Dornier Do 228 PR
Shorts 360 Ce e e e e .
FMA A 63 . . . e e e e
De Havllland of Canada DHC 8 Coe e e
Northrop F-5G . P
Piper PA-44 Turbo Semmole e e e e
Fokizer F-29 e e e e e
bLmbraer EMB-110P3 Bandcirante . . . .
British Aerospace BAe T7i8-2B .o
Aermacchi MB-J39K Veltro 2 e e e e
Akaflicg Braunschwelg SB-12 .o
McDonneil Douglas DC-11 e e e
Acritalia AIT-230-208 L e oG e
Robin R-514L e e
Rochelt Solair 1 L e e e e
Piper Saratoga SP

Pazmany PZ-5 .

Dassault-Bregiiet Falcon zon

Potter P-100 TS . T
Thunder Engines TE495- TC4000 C e e e e e e

Nowosci techaiczne

Kamera telewizyjna pracujgca w mroku .

Frogram probnej eksploatacji samolotow napqdzanych
ciektym wodorem ., . . . . Coe e e

Nicpalny materiat do pokrywania p!yt izolacyjnych
kabin samolotow pasazerskich

Nowy rodzaj koncowck ptata do samolotoéw rolmcz,ych

System obrony przeciwlotniczej firmy Siemens .

Nowe metody Kkierowania pociskami . . .

Ustcrzenie kicrunku ze zbrojonego twolzyw.

Prace nad nowymi fotelami wystrzuliwanymi

Najwieksza prasa do blach .

Silniki Pratt Whitney o zmniejszonym Luzycm pallwa

Radar pokiadowy o zwiekssonym zaKrewie pracy .

Laser do pomiaru wysokosci podstawy chmur .

Nowa wersja celownika radarewego do samolotu F-18

Poktadowy ndleglosciomierz laserowy o zmniejszo-
nyeh wymiarach . . . . .

Maszyna do ksztaltowania sterowana mlkroproceso-
rami Lo P

Film ochronny do mlkroelumentow systemow elektro-
nieznych .
Nowy silnik dwuprzeplywowy do samolotow szl\olno—
~tteningowych e .
lqcenosciowy do

Francuski satelita bezpoSrednicgo
przekazywania L. e
Nowy material na tarcze turbm .. .

Uklad samolotu przystosowanego do pahw knogcmcz~
nych . . .
Nowa koncepcja kabmy szybowcowe] .

Oktadki

Samolot Hanrint H-28 i

Hanriot H-28 P .

Samoloty SLKOII]O'SPOI‘tOWL Zak 1 i Zak 3 .

Samoloty angielskic w lotnictwie polskim

PZL M-20 Mewa .

Samoloty RWD 16 i 21 . .

Samoloty Zuch 2 prototyp i aeranc .

Fokker FVII/3m P-PAAA ..

Smiglowce PZL-Kapia, PZL- Taurus i

PZL-MI18 Dromader — reklama .

Samoloty CSS-10A, CSS-10C i CS8S- 11/II prototyp

Breguet 14, e

Samoloty szkolne Caudron G 3. . ...

PZL Mi-2 — reklama

Samoloty sportowe LWD Szpak 2, Szpak 3, Szpak 4T

Samoloty treningowe PWS-12, -14, -16, -26 . . .

Samoloty An-2

Szybowce Jantar . . BN

Samoloty lacznikowe Lublm R- X (prototyp,
R-Xa bis, R-Xa)

PPZL-106A Kritk — reklama .o

Samolot mysliwski PZL-Spad Sslcl .. N

AG-Aviation Servic:s PEZETEL — reklama . . .

Smiglowce Mi-24D . . . . T. . . . o« ...

Ansaldo A.1 Balilla . . . . .« .« . . ..

Ii-288
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Alfubetyczny wykuz uutorow

Bylica Andrzej, Opiekun Zenon, Rydz Zbigniew: Ana-
liza wynikéw préb petzania wysokotemperaturo-

wego stopu LBII4 . . . , . . o o oL
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Labrowska Janina: Kat natarcia — jego pomiar i wy-
Kotzystanie . Ce e PR

pabrowski Kazimierz, Kardymowicz Andrz&j Zaloze-
nia i rozwlgzania Rkonstrukeyjne samolotu rolni-
czego PZL-106A Kruk L e e e e

Dobek Tomasz, Sienkiewicz Jerzy: Problcmatyka
sprzetu do zaladunku samolotow i smxgiowcow rol-
niczych . .

Dulgba Leszek: Lotnicza dzialalno$é techniczna Pola-
k6w w Turcji podezas II wojny $swiatowej (I).
Lotnicza dzialalnosé techniczna Polakéw w Turcii
podczas II wojny swlatowej. Cz, II. Konstrukcje
wlasne . . . .
Lotnicza dzxatalnoSé techniczna Polakbw w Turcjl
podczas II wojny $wiatowej. Cz. III, Inne prace
lotnicze 1 studia e e e e e e e .

Duranc Waldemar: Samolot Boeing E-3A z systemem
AWACS e e e e e e

G

Glass Andrze): Samoloty cywilne na Farnborough’so
Sprzed 50 lat program rozwoju Instytutu Badan

Technologicznych Lotnictwa . . ..
Umiejetnos¢ poréwnywania Samolotb.v .
Jeszcze o samolocie CSS-13 . . . . . . . .
Spér o Kolibra — na finiszu . .

Prototypy samolotu RWD-14 Czapla
Trudne problemy przemystu lotniczego .
Rozw6j produkeji sSmigloweéw w PZL SMdmk
(1951+-1981) . . . . . ... e e ..
Waga zbicrania do$wiadczen w przemy$le lotmczym
Debliniska Szkota Orlagt . . . . . .
Oszczednosé i lotnictwo, ale bez paniki . .
FEtyka a lotnictwo . . . . . . . . .
Polski transport lotniczy — 2rodlo zyskow i dew1z
O szacunek dla siebie 1 swej pracy . . .
Grzegorzewski Jerzy: Agrolotnictwo na Swiecie
Najnowsze samoloty szkolno-treningowe (I)
Najnowsze samoloty szkolno-treningowe (II) . .

H

Hermaszewski Miroslaw: Techniczne aspekty lgdowa-
nia statku kosmicznego Sojuz

Janus Bronislaw: Rola szkolenia lotniczego w Rze-
szowie ’

K

Kalela Wieslaw: Kierunki rozwoju diagnostyki lotni-
czych silnikéw turbinowych .
Kalina Kazimierz: Przygotowanie do polsknego prze-
lotu przez Atlantyk na Fokkerze F-VII/3m .
Kardymowicz Andrzej — patrz Dabrowski Kazimierz
Kedzierski Jerzy, Plecil’lski'Przemyslaw, Switkiewicz
Roman: Technologia powlok rozwijalnych z kem-
pozytobw polimerowych .. ..
Kordzinski Walerian: Motoczybowmc napedzany ener-
gig sloneczng Solar Challenger e e
Koryl Joézef, Migsik Andizej, Wlerzynskx Zygmuul:
Badania modeclowe elementéw silnika metoda za-
mrazania naprezen . . . . .
Kulesza Apolinary: Rola rady 1obotmczej w przedsie-
biorstwach lotniezyeh . . . . . . . . .

L c

Lasonn Jan: Transport lotniczy PRL na tle $wiata
wspoélczesnego (I) .. e e e e
Transport lotniczy PRL na tle swxata wspoblczes-
nego (II) . . . « .« .+ .+ « o« < . e .

L

Lagosz Michal — patrz Szczecifiski Stefan

Lagosz Michal — patrz Szczecinski Stefan

Eunarski Jerzy: Pordwnawcza ocena wlasciwoscei zmq-
czeniowych w badaniach technologicznyech . . .
Konstytutowanie warstwy wierzchniej w stopach
tytanu . . .
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Markiewicz Ryszard: Usuwahic powlok lakierniczyeh
metodg obrobki strumileniowo-seiernej ¢ zastosowa-
niem dyszy naddzwickowej . . |

Matuszewski Janusz: Fl\sport pulsklc;,u przcm_ysm lm
niczego (w 10-lecie dzialalnosci PHZ PEZETEL) . 5

Miasik Andrzej — patrz Koryl Jozef, Wierzynski Zvg-

munt . R . 12
Mindow Nikolaj G., Wasewa Sawka A.. Wplyw dzle-
dziczno$ci technologicznej przy obrébce mechanicz-
nej czesci ze stali wysokowytrzymatej . . . . 3
Morgala Andrzej: Samolot mysliwski L., de Monge
M-101C2 w lotnictwie polskim . . . . . . . 6
Trzeel prototyp RwWD-1t . . .. 11
Samolot transportowy Lublin R- XVIaz e e 12
N .
Nielipifiska Grazyna: Lampy blyskowe w zewnetrznej
sygnalizacji $wietlnej samolotu . . . . . | . [
O
Opiekun Zenon ~— patrz Bvlica Andrzej, Rydz Zbi-
guniew : e e e 6
P
Plecinski Przemystaw -— patrz Kedzierski Jerzy, Swil-
kiewicz Roman . . . Ce e e . 2

Préchricki Wiestaw — pat17 Puhaczewﬂn Zdznslaw
Puhaczewski Zdzistaw, Préchnicki Wieslaw: Automa-
tyzacja procesu sterowanig silnikiem turbinowym
w czasie préb odbiorezyech . . . . . . . . 3

R

Rydz Zbigniew — patrz Bylica Andrzej, Opiekun Ze-
non . . . . . . . . . . v . . . . . 86

S

Sienkiewicz Jerzy -— patrz Dobek Tomasz . . . . 2
Stafiej Wwiestaw: Proéby w technice szybowcowe]
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