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HOBOCTM U3 MOJibLUKX ‘

@® B cBazu ¢ obpa 3oBanmem B CCCP 35 mer ToMy Hazan
nepBore McrpeduTeBHOro moyika «Bapmasa» u IIpazpuuxkom
ITonbcko ABManuy, NPa3JHYINNMCH exXeroado 23 aBrycra,
T.€. TOTO AHfA, KOrjna uHa Teppuropu Iloabiumu mOJILCKME JeT-
YMKIM BCTYNMuUIM B 0O ¢ IUTIEPOBCKUM OKYIAHTOM, rasera
«Tpubyna Jroay» OnyobamMKOBaja MHTEPBLIO € TJIABHOKOMAI-
nyoomyM Bo3aymnsix Bovick, reu. aus. mui. Tageyirem Kperr-
ckyM. T'enepan Kpercky pacckaszaj O IIOMOIIM, KOTOPYIO OKa-
3an Coserckuit COI03 OPraHM3ymoOLIMMCA TaM IIOJLCKUM BO3-
NYUIHLIM BOJCKaM, KOMaHAUPYSA M.IOP. CBOUX OMMUIIEPOB JIEeT-
YMKOB B IIOJbCKMe uacTy (c mas 1943 mo mas 1945 B moJb-
CKOVI aBMauuy ciyzxuau 6Gosnee yem 2000 coBerckux oduie-
poB). Bo Bpemsa Boinbl Hapopguasa Ilonbckasi ApmMusi mMelia
B cBOEM cocTaBe 17 mouxosB aBuamyy. I'en. Kpernckm moy-
YEPKHYJ, UTO BO BpeMda II MMpOBIT BOMHbLI HOJILCKUE JIETYMKA
uerpedbuiy Koo 1300 ruTIepoOBCKMUX caMOJIETOB. B Hacrosiee
BpeMa Bozpymnbie BoyicKa MMEIOT B CBOEM COCTAaBE MCTPE-
6uTenbHO-60MO0B0OI0,  pPa3Be/bIBATENBHYIO,  TPAHCIIOPTHYIO
U CBA3HYIO aBUALIMIO, a TaKIKe aBUAIMIO CYXOIYTHBLIX BOMCK,
Oprann3oBaHHAs B IIOCJEJHME TOABI aBUAUUSA CYXOIIY THBIX
BOJICK COBEPIIEHCTBYET CBOIO OPraHM3alMIoO M TaKTUKY. Bep-
TOJIETHBIE OTPAJBLI, ABJAIONMEeca 023011 9TOM aBMALINM, IIPEx-
Ha3HAYUEHbI AJIS BLIMNOJHEHUA Ha I10JI€ HOS OTBETCTBEHHLIX 3a-
JJAHUI B HENOCPEeNCTBEHHOV Oim3ocTy npotuBHura. Crenyet
MOAYEPKHYTH HUTO 9TO IIPEXKJEe BCEro BEPTOJIEThI II0JbCKOIO
NPOM3BOJICTBA, XOTHA €CTh TaKiKe BEepPTOJIeThl U3TOTOBJEHHbLIE
B CCCP.

@ IlepBriii B Mupe BepTONeT AOCTUr CEBEPHOr0 NOJIOCA,
Dro marorosigenuniii B II3JI-CBuauuk B IloJiblIe BepTOJET
Mu-2, xoTopniii mMeeT 6a3y Ha COBETCKOM JIEIOKOJY.

@ Passupaercsi 9KCIOPT MHOreneNeBBIX CaMOJICTOB AH-2,
BBITYCKAEeMbIX B JECATYM Bapuanrtax yzxke mouru 20 Jser 3aBO-
nom BCK-Memenr. B mocaenieee speMss mojanmcai KOHTPAKT
Ha II0CTaBKY TpaHCIoOpTHOro BapuanTa Au-2 B Bemmgobpura-
mmo. Besmkobpuranua asaserca 13 erpanoir (xpome ITonbrm)
An-2. Camonersr An-2 ycmonn3yoress B Yexocmoraxun, TP,
Pymbianu. Bosrrapuy, IOrocsasun, Mourosmu. CCCP, Kopeir-
ckoit Hapopnoit Pecny6muge, Tosmanpgum, dpanuuy, CIITA
1 Beurpun. Kpome TOro, Mmuorve crpanbl AMPUKYU MOTHL3YIOT-
ca camojeTaMy AH-2, KOTOPLIE BBIMOJIHAIOT TaM CEILCKOXO0-
3AMCTBEHHBIE PABOTHI.

@® 3aBon PLZ-BenxbCKo Pa3BUBAET SKCIODT MOTONIAHEDOR
Orav. Moromanep BcTpeTuics ¢ GOnbmmM mpu3uanueM
B CIIIA. ITonsckue wMotoranepbl B CIITA o8opvinoByroTcs
neuratenammn Turbo-Revmaster.,, surpaxem B 2,1 1. Ilena
Orapa cocraBiser tam 29950 n0J1apoB.

@ Kpove xopomei caHurapHoii aBuanmu mu Bce 0Oojee
MOIJHOM CeJbCKOXO039iCTBeHHoi aBuwanuy, ¢ 1973 r. passu-
BaeTCs CTPOUTENLHO-MOHTAXKHAA aByamua. B 1976 r. .Obmm
pemensl BCE TEXHUYECKMEe ¥ OpPTraHM3alMOHHLIE BOIPOCHI,
fnaromaps uyemy (OUHAHCOBRLIA IIJTaH B 9TOM Tony ObIn mpe-
peIeH Ha 23% a CcTOMMOCTL BBLIIOJHSEMEIX paBoT nocTvrana
40 mau 373, B Tevennum 2 jeT MOHTAIKHASA TPVIIIA IIPEINIpUd -
T Vacraas 1o 15 asrycra 1978 r. Burmoauumia 150 onepa-
uuit. Cornacuo nuany mHa 1979 1., KamRAbBIA TAXKEILIA BEePTO-
ner Mwu-6 6ymer BBITOJHATH IO 50 omepanuiti B rox. B Te-
yenue 2 JieT MOuTaxKuas BepTOJieTHas TPyIna COKOHOMUIA
119 HAPOIHOTO XO03AMCTBA OKOJO 3 MMJIMAPNOB  3JIOTHIX.
Muorye cTpaHbl NPeabSBISIOT 3aKa3hl HA BBITOJIHEHWE DA-
gor. map. Bommeus Bpasuimsa, Vpak. Ppanuusa. Jnbus,
Mexreurx Uummsa. Hurepus, Boarapus, Tarnaumgus, Beurpus.
B obimem ob6bmeM 3aka30B u3 3a pvbexka B ceMb pa3 IIPEBBLI-
maeT BO3MOIKHOCTU npeanpuaTud. [Ipennpusarue pacrnoniaraer
4 peproyeramu Mu-6 1 Mu-8 ¢ MeRIYPEMOHTHRIM NEPUONOM
B 1000 uacor. Ob6vuenme mepcoHajla TPEIKNE BBINOJHAIOCH
B Coercxom Cowo3e, Tenevsn MPenInusaTve MOJIVUUIO TINARO
opranyzopaTr ofvuenme v cebg. IIpenupuaTue uMeeT XOpO-
T2 TIePCIeXTUBLI DARBUTUS.

& Anena JaHKCECKa ONSTHL HPEBBICKIZ CBOIl MWDROBOMH
PEKODI. TI0 CKOPOCTU IIepejiera Ha IJIaHepe 0 TPeyronbHUKe
¢ obmerr nmuport 108 xm nua 1T kaTeropmy IBVIMECTHRIX
nnavepoR. Ha IOILCKOM JBVXMECTHOM Travepe SZD-40
Xanevel ona mporerena mapupyT Jeurro-O6pa-T'poxosuie-
_Tlemmo, co ckopocThio 124, 416 xm/4. Fe maccarxkuUpxoit ABIS-
agack, €nexbera Txxensa w3 Aspoxknvba r. Joass.

® a2 1T Maviopyrno-HaBuranuouaom Yemmuonare Mwuna.
KOTOPBIi COCTOATCHA B AHIIuACKomM ropone KopeuTpw MOJbL-
CKMe MMIOTHI M caMojersi Burbra no0wiuchk 39auMTETHHOK
yaaum., TlonbcKMe 9KUIIAZKM 3aHAJM B OUEHb CHUIBHOM KOH-
KypeHun 26 u 12 MecTo MHAMBUAYAJIBHO M 2 MECTO B KJjac-
cuduramuy KoMmaHj (mmepsBoe 3aBoeBasia XOMaHa DPTY).

> NEWS FROM POLAND

® In connection with the 35th anniversary of the for-
mation of the 1st Air Group ,Warszawa” and the Polish
Aviation Day celebrated each year on the 23.VIII to
commemorate the group’s first airbattle over Poland, ,Try-
buna Ludu” brought an interview with the C.I.C. of the
Polish  Airforce, Maj. Gen. Tadeusz Krepski told
about the assistance given by the Sovietunion to the
newly organizing air force, among others, by assigning
Soviet pilot officers to Polish units (in the period between
May 1943 and May 1945, 200 Soviet officers served in the
Polish Air Force). During the war the Polish People’s Army
had 17 air groups. Gen. Krebski pointed out that during
World War II over 1300 enemy aircraft were destroyed by
Polish pilots. Today the Air Force consists of the following
unit types: Fighter, fighter-bomber, reconnaissance, trans-
port, liaison as well as land army air units. The land army
force organized only a couple of years ago is improving its
organizational structure and operation tactics. Helicopter
units which form the basis this force play a major role on
the battle field in the direct vicinity of the enemy. It
should be stressed that the helicopters are mostly of Polish
and partly of Soviet production.

® A helicopter has for the first time in history reached
the North Pole. The helicopter is a Polish built Mi-2 pro-
duced by WSK-Swidnik and based on a Soviet icebreaker.
® The export of the multipurpose aircraft An-2, built for
the last 20 years in 10 different versions by WSK PZL-
-Mielec is expanding. The latest contract is on the delivery
of the cargo version of An-2 to Great Britain. Great Bri-
tain is the 13th country outside Poland to buy An-2. An-2
is in service in Czechoslovakia, GDR, Roumania, Bulgaria,
Yugoslavia, Mongolia, USSR, People’s Republic of Korea,
Holland, France, USA and Hungary. In addition several
African countries use An-2 for seasonal agrotechnical
duties.

® PZL-Bielsko is expanding the export of the motor-glider
Ogar. ,,Ogar” has met with high praise in USA. There the
Polish motor- gliders are equipped with Turbo-Revmaster
engines with volume 2100 cc. The price of a ready for flight
,,Ogar” is 29500 dol.

® Since 1973 the aviation for the purposes of construction
works is developing. In 1976 all the technical and organiza-
tional problems were overcome, and already in the same
year the financial plan was surpassed by 33% and the
value of carried out operations amounted to 40 min. zi In
the period of two years, untill August 15th, 1978 the heli-
copter construction team at Instal performed 150 operations.
According to the plans already in 1979 each of the heavy
Mi-6 helicopters should perform 50 operations. In two
years the helicopter construction team has saved the na-
tional economy ca. 3 bill. z}. Several countries have reported
demand for the team’s services, among others: Bolivia,
Brasil, Iraq, France, Libya, Mexico, India, Nigeria, Bulgaria,
Thailand, Hungary etc. The total number of requests ex-
ceeds seven times the equipment capacity in terms of
available time. At present the team has at its disposal
4 Mi-6 and Mi-8 helicopters, whose operation period between
overhauls has now been increased to 100 h. The personnel
training up till now was carried out in USSR; the team
has now received licence for conducting training on their
own. It seems that the enterprise has great potential for
fast and effective development.

@® Adela Dankowska has once more betfered her own re-
cord. This time it was the world speed record on a trian-
gular course of 108 km circumference in the II class of
multiseat gliders. She flew in a Polish doubleseat SZD-
-Halny on the route Leszno — Obra — Grochowice — Lesz-
no with average speed of 124.416 km/h. Adela Dankowska
was accompanied cn the flight by Elzbieta Grzela of the
Aeroclub of E6dz.

® In the II Rally-Navigation World Championship held in
Coventry Polish pilots and the aircraft PZL-104 Wilga
gained a major success. In a very strong competition the
Polish crews placed 2,6 and 12 individually, and as a team
they placed second only behind FRG.

® From 29.VI to 5.VIIL1978 the III World Helicopter Cham-
pionship were held in Witebsk, USSR. Teams from Poland,
USA, FRG, Hungary, USSR and Great Britain praticipated.
The contest ended in a great success for helicopters pro-
duced by Poland — Mi-2 and Mi-1 (SM-1), in which Soviet
pilots won gold medals individually and as a team.
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GLASS A.
The History and Aircraft of the LOT Polish Airlines

The paper describes the history of development of the Polish air
transport, particularly the 50-years’ activity of the LOT Polish Airlines.

The aircraft used and their technical data are discussed, and lists of
individual aircraft types are given.

ZWIERZYNSKI J.
A New Look at a Preblem

The author discusses one of the proposals of solving the airport pro-
blem for Warszawa, consisting in the separation of the domestic and

European long-distance traffic. Basing on the Canadian experience the
advantages and disadvantages of this concept have been shown.

ROGALSKI J.

Yesterday, Today and Tomorrow of the Nice-Céote d’Azur Airport

The history, the present day and perspectives of development of the
airport of Nice.
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TLiA: Polskie Linie Lotnicze LOT
obchodza 50-lecie swej dzialalnoSci.
Co Pan Dyrektor uwaza za najwiek-
sze osiggnig¢cia LOTu w calym 50-leciu,
za kamienie milowe rozwoju przedsie-
biorstwa?

DYR. WILANOWSKI: Pierwszym
osiggnieciem bylo niewagtpliwie utwo-
rzenie 1 stycznia 1929 r. panstwowo-
-samorzgdowego przedsiebiorstwa Pol-
skie Linie Lotnicze LOT, ktére zainte-
growalo lotnicza dzialalno$é¢é przewozo-
wa w naszym kraju. Fakt ten stworzyt
lepsze warunki do popierania trans-
portu lotniczego przez pansiwo, co
spowodowato  szybszy rozwdj na-
szej komunikacji lotniczej. Warto
podkresli¢, ze LOT jest tylko o dwa
lata mtodszy od PAN-AM i nalezy do
niezbyt licznej grupy przewoznikbéw
lotniczych o najdluzszych tradycjach.

Drugim faktem szczegblnej wagi by-
lo wykonanie w 1938 r. prébnego lotu
transatlantyckiego na trasie 25 tys. km
(Los Angeles, Mexico, Panama, Lima,
Santiago, Buenos Aires, Dakar, Rzym,
Warszawa), w zwigzku z przygotowy-
waniem otwarcia linii w 1940 r. Jak
sie pbdzniej okazalo — byla to mysl
wybiegajaca o cale dziesieciolecia na-
prz6d.

Trzecim niestychanie waznym wyda-
rzeniem bylo odrodzenie LOTu po II
wojnie S$wiatowej. Jeszcze nie zakon-
czyla sie wojna i nie ukonstytuowato
si¢ nasze przedsiebiorstwo, a juz sa-
moloty wojskowe =za biletami LOTu
przewodzily ludzi i poczte. Juz w latach
1946--1947 zostaly uruchomione pierw-
sze polgczenia zagraniczne do Berlina,
Moskwy, Paryza, Pragi i Sztokholmu.
Odrodzenie LOTu bylo mozliwe dzieki
braterskiej pomocy Zwigzku Radziec-
kiego, ktory umozliwil zakup samolotéw
Li-2.
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Jubileusz LOT-u

Wywiad z WLODZIMIERZEM WILANOWSKIM — dyrektorem PLL LOT

Waznym momentem bylo rozpocze-
cie uzytkowania samolotéw odrzuto-
wych przez LOT w 1968 r. Pierwszym
odrzutowcem LOTu byt Tu-134.

Nastepnym kamieniem milowym by-
lo podjecie w 1971 r., przez Kkie-
rownictwo Partii i Rzadu, decyzji o za-
kupie dalekodystansowych samolotow
[1-62. Pierwszy z nich wyladowal na
Okeciu 16 marca 1972 r. Zwigzane z
tym otwarcie linii transatlantyckiej
zapoczgtkowalo nowg epoke w dzia-
lalnosci LOTu. Byla to realizacja swia-
ttej idei rzuconej 35 lat wczesniej.
16 kwietnia 1973 r. wystartowal pierw-
szy samolot LOTu na regularnej linii
do Nowego Jorku. Pilotowal go kpt.
Damian Zuchowski, ktéry niedawno,
wlasnie nad Atlantykiem, przelecial 10
milion6w kilometréw jako pierwszy z
pilotow LOTu.

Faktem majacym duze znaczenie dla
sprawnej obstugi pasazer6w bylo wig-
czenie sie LOTu we wrze$niu 1975 r
do automatycznego systemu rezerwac)i
miejsc LOTAR. Jako$¢ 1 szybkosé
obstugi pasazer6w bardzo na tym zy-
skala, a réwnoczesnie jest to duze
utatwienie pracy.

Ostatnim powazZnym wydarzeniem
bylo otwarcie 14 wrze$nia 1977 r. re-
gularnej linii z Warszawy do Bang-
koku. Linia ta ma dlugo$¢é ponad
10 tys. km, czyli tyle co cata sie¢
LOTu przed wojng. Od 1 listo-
pada 1978 r. samoloty tej linii raz w
tygodniu laduja w Kuwejcie.

TLiA: Jak mozna scharakteryzowac
rozwéj LOTu w latach siedemdziesia-
tych i jak przedstawiaja sie wyniki
dziatalnosci eksploatacyjnej?

Dyr. Wilanowski: W latach 1970-+
1978 liczba przewozonych rocznie pa-
sazer6w wzrosta z 963 tys. do 1,813 tys.
czyli niemal podwodjnie, osiggajac w
ruchu zagranicznym po raz pierwszy
jeden milion, a praca przewozowa
wzrosta z 67,3 do 213,6 mln. tonokilo-
metréw, czyli przeszio potr6jnie. Dilu-
go$¢ linii regularnych wzrosta z 40
tys. km do 83 tys. km w czym 77
tys. km stanowia linie zagraniczne.
Udziat lotéw czarterowych wzrést z 14
do 24%, a czartery docieraja do 200
miast na pieciu kontynentach. Linie
regularne docierajag do 55 miast za-
granicznych w 34 krajach. Mamy 45
samolotéw wilasnych, nie liczac wypo-
zyczonych, a Srednie wykorzystanie sa-
molotu wynosi ponad 1500 h/rok. Za-
trudnienie w tym okresie wzrosto z
3300 do 5250 os6b, lecz wydajnosé pra-
cy powiekszyla sie z 20,4 do 39,1 tys.
tkm/zatrudnionego, czyli dwukrotnie.
Globalne wyniki przedsiebiorstwa sg
bardzo dobre, LOT jest dochodowy, a
koszt uzysku dewiz jest bardzo ko-
rzystny,

TLiA: Co jeszcze mégiby Pan Dy-
rektor powiedzie¢ o rozwoju LOTu w
ostatnich latach?

DYR. WILANOWSKI: Nadal zagesz-
czana jest sie¢ polgczen europejskich.
Loty atlantyckie staty sie codzienno-
Scia, proécz polgczenia do Nowego Jor-
ku uruchomiliSmy drugie, do Montre-
alu. Po skoku w rozwoju LOTu do-
konanym na poczatku lat siedemdzie-
sigtych obecnie rozw6j przebiega bar-
dziej r6wnomiernie i harmonijnie. Co-
raz wiecej wykonujemy lotéw czarte-
rowych, czyli wynajmowanych.

OczywiScie mamy réwniez problemy.
Zapotrzebowanie na zagraniczne prze-
wozy towarowe jest znacznie wieksze od



naszych mozliwoséci. Przerobilismy dwa
Ily-18 na wersje cargo do drobnicy
i wynajmujemy An-12. Lecz to jest
jeszcze niewiele w. stosunku do po-
trzeb. Trudno jest rozwija¢ transport
towaréw bez nowoczesnego dworca to-

warowego, zmechanizowanego i z od- .

powiednim zapleczem magazynowym.

Rowniez rozw6j komunikacji krajo-
wéj jest trudnym problemem. Mozemy
sieg pochwali¢ otwarciem w ostatnich
latach nowych linii do Stupska i Zie-
lonej Gory. Kroétkie linie sg zawsze
kosztowniejsze cd dlugich, dlatego wy-
magaja bardzie] starannego doboru
sprzetu, Posiadane samoloty nie zawsze
sg najkorzystniejsze. Na niektore tra-
sy, zwlaszcza w sezonie letnim, pojem-
no$¢ ich jest niewystarczajaca. Nato-
miast na trasach mniej uczeszczanych,
na ktérych jednak komunikacje nie-

watpliwie trzeba utrzymaé¢ — samo-
loty te sa czesto wykorzystane w zbyt
matym  stopniu. Sprawa wymaga

szczegblowej analizy, lecz mozliwe, zZe
korzystniejszy bylby wiekszy wachlarz
sprzetu od Jaka-42 po An-28, lecz
z drugiej strony zbytnie zr6znicowanie
sprzetowe komplikuje obstuge tech-
niczna i zwieksza koszty eksploatacji.

TLiA: Nasz przemyst bierze udzial
w produkeji aerobusu I1-86, a w wy-
niku tego w przyszlosci te samoloty
ma otrzymaé nasz kraj. Na jakie tra-
sy moga by¢ uzyte te samoloty?

DYR. WILANOWSKI: Obecnie na
trasy $redniej dlugos$ci wykorzystuje-

my m.in. samoloty dlugodystansowe
1%.-62. Nie jest to najlepsze rozwigza-
nie pod wzgledem - ekonomicznym,

gdyz sg to samoloty skonstruowane do
zabierania !adunku w postaci duzej
ilo$ci paliwa zgodnie ze swym prze-
znaczeniem i na ¢rednie trasy ich moz-
liwosci brania duzego ladunku nie
moga by¢ wykorzystane.

Duza frekwencja pasazeréw na glow-
nych trasach europejskich zmusza nas
jednak do stosowania tych samolotow.
Aerobus I}-86 zabierajacy 350 pasaze-
réw na odlegloéé¢ 2350 km, lub cdpo-
wiednio mniejszg ich liczbe na odle-
glosci do 4600 km bylby idealnym
$rodkiem lokomocji na silnie wykorzy-
stywane linie np. do Moskwy, Londy-
nu, Paryza czy Frankfurtu n/Menem.

TLiA: Jak ocenia Pan wyniki dzia-
lalno$ci linii atlantyckiej?

DYR. WILANOWSKI: Linia atlan-
tycka. na poczatku byla traktowana
jako duze ryzyko. Okazala sie jednak
bardzo uczeszczana, uzyskaliSmy bar-
dzo wysoki procent wykorzystania
miejsc. Wyniki finansowe mamy dobre.
Nadal mamy duzy naplyw pasazerdw.
Nasze samoloty sa atrakcyjne, gdyz
maja opinie bezpiecznych, bardzo do-
brze klimatyzowanych, mamy dobra
kuchnie, troskliwe stewardessy oraz
$wietnych pilotéw, ktérzy doskonale
wykorzystuja mozliwosci samolotéw i
swoje do$wiadczenie. Musimy jednak

doklada¢ duzo staran,
swa . pozycje, gdyz konkurencja jest
ostra. Ceny przewozow ida w dobt i
rozpowszechniajg sie tanie polgczenia
czarterowe, ktére sg duzym zagroze-
niem dla linii regularnych.

TLiA: Jakie korzysSci ekonomiczne
odnosi LOT ze wspélpracy technicz-
nej z przewoznikami krajéw socjali-
stycznych?

DYR. WILANOWSKI: Najszerzej
wspoélpracujemy z Aeroftotem co jest
oczywiste. Duzg pomoca dla nas sa
remonty samolotéw czy szkolenie za-
16g. Ujednolicenie typow samolotéow w
krajach  sccjalistycznych  umozliwilo
ustugi handlingowe miedzy wszystkimi
przewceznikami tych krajow, tzn. kaz-
dy na swym lotnisku obsluguje row-
niez samolety przedsigbiorstw pozo-
statych krajow socjalistygznych., Po-
nadto wprowadzena zostala wsp6lna
obstuga techniczna i wspélne maga-
zyny czesSci  zamiennych w  wielu
obcych portach lotniczych, ktéra jest
zorganizowana w ten sposé6b, ze w da-
nym porcie wszystkich obstuguje je-
den przewoznik. Pczwala to nam na
powazne oszczednosci w  personelu
technicznym i zapasach cze$ci. Warto
tez wspomnie¢, ze opracowane badz
preponowane przez nasz personel mo-
dyfikacje eksploatowanych samolotéw
chetnie sa wprowadzane przez prze-
woznikéw z pozostalych krajow socja-
listyczriych — oczywi$cie za zgodg pro-
ducentéw. Cala wspoOlipraca jest bar-
dzo waznym elementem utatwiajgcym
dziatalncé¢ naszego przedsiebiorstwa.

TLiA: Jakie osiagniecia ma LOT
we wprowadzaniu postepu techniczne-
go w systemie obstugi technicznej sa-
molotéw?

DYR. WILANOWSKI: W szczeg6lno-
$ci w ostatnim okresie mamy wyrazny
postep. Dla czesci urzadzen samolotu
I1-62 wprowadziliémy nowoczesny Sy-
stem kontroli wedlug stanu technicz-
nego zamiast starego systemu przegla-
déw ckresowych. System ten pozwolil
np. zwiekszy¢ ckres miedzyremontowy
silnikow do 8 i 9 tysiecy godzin, za-
miast 4 tys.

Ponadto  wprowadziliSmy  stoiska
kontrolne do kompleksowego spraw-
dzania instalacji na samolocie, w
miejsce ich sprawdzania po demontazu
z samclotu. Tym systemem sprawdza
sieg uktad klimatyzacji, instalacje pi-
lota automatycznego, centrale kurso-
wa czy zespbébl przyrzadbéw aerodyna-
micznych. Metedy te sg obecnie prze-
noszone na inne typy samolotéw.

Wprowadzony u nas system analizo-
wania usterek i oceny stanu samolotu
pozwala nam na pelng orientacje co
do stanu technicznego wszystkich u-
rzadzen na naszych samolotach.

TLiA: Jak rozwija si¢ stosowanie
metod informatyki w PLL LOT?

DYR. WILANOWSKI: Jak juz
wspomnialem od 1975 r. korzystamy
z systemu automatycznej rezerwacji

aby utrzymac

miejsc. Odbywa sie to na zasadzie
dzierzawy 1 jesteSmy podlgczeni do
centrali w Atlancie w USA. W br: pod-
pisali{my kontrakt na dostawe syste-
mu komputerowego Univac, ktérego
pelne wdrozenie przewidujemy na ko-
niec 1981 r. System ten stwarza znacz-
nie wieksze mozliwosci ed obecnie sto-
sowanego, gdyz pozwoli, précz rezer-
wacji biletobw, na rezerwacje miejsc
hotelowych, automatyczna rejestracje
cdpraw pasazerow, stalg lgczno$¢ z
przedstawicielami LOTu oraz na szko-
lenie kadry w zakresie tego systemu.
Bedzie on takze obstugiwat sie¢ kra-
jowa, a nie tylko =zagraniczng jak
obecny. Nie bedziemy- korzystaé z cu-
dzej. centrali informacyjnej, gdyz wias-
na centrala tego sytemu zostanie u-
mieszczona w Warszawie.

TLiA: Bardzo waing inwestycjg dla
rozwoju LOTu jest budowa air termi-
nalu tzn. dworca miejskiego w War-
szawie. Jak postepuje jego realizacja?

DYR. WILANOWSKI: Budowa war-
szawskiego air terminalu rozpoczela
sie w koncu 1977 r. Obecnie juz jest
wznoszony trzon konstrukeji. Realizacja
budynku jest zaplanowana na trzy la-
ta. W 1981 r. powinnismy wykorzysty-
waé go w pelni. Budynek ten nie tylko
pomiesci dworzec miejski, leez réwno-
czeénie dyrekcje, centrale obstugi po-
dréznych oraz hotel na 1100 miejsc.

TLiA: Co mégiby Pan Dyrektor peo-
wiedzie¢ o zamierzeniach rozwojowych
LOTu?

DYR. WILANOWSKI: Przede wszyst-
kim musimy umacnia¢ ostatnio rozwi-
niete linie miedzykontynentalne oraz
rozbudowa¢é¢ zaplecze. Nie zapominaj-
my, ze Miedzynarodowy Dworzec Lot-
niczy na Okeciu byl projektowany na
700 tys. pasazerOw rocznie, a przyj-
muje ich ponad 1,5 miliona. Je$li cho-
dzi o kierunki rozwoju linii, to lo-
gicznym nastgpstwem otwarcia linii
dalekowschodniej jest dazenie do prze-
dluzenia jej do Awustralii i Japonii.
Jednakze wszelkie zamierzenia rozwo-
ju linii dalekodystansowych, europej-
skich, czy krajowych beda w gléwne)
mierze uzaleznione od mozliwo$ci za-
kupu odpowiednich samolotow. W kaz-
dym razie zapotrzebowanie na ushlugi
LOTu znacznie przewyzsza nasze
aktualne mozliwosci, co daje perspek-
tywe rozwoju naszej komunikacji lot-
niczej. Jest ona bardzo potrzebna gos-
pedarce naszego kraju, a wyniki dzia-
lalnosci LOTu daja wymierne, znaczne
korzy$ci ekonomiczne.

TLiA: Dziekujac Panu Dyrektorowi
za cenne informacje, chcialbym w
imieniu redakcji zlozy¢ na Pana regce
serdeczne gratulacje calej zalodze
LOTu z okazji 50-lecia i dotychczaso-
wych osiagnieé, a takie zyczy¢ dal-
szych “sukceséw w ‘rozslawianiu w
Swiecie polskich skrzydet dla dobra
naszego kraju.

Wywiad przeprowadzil A. Glass



STATYSTYKA LOTNICZA

Przewozy Oferowana zdolnos¢ przewozowa
zagraniczne i jej wykorzystanie
. Srednia Tono- \Vyk‘u- Wyko- Wyko- Wyko-
Pasazero- £, . Oferowane Oferowane rzystane
. odlegltodé kilometry rzystane rzystany i rzystane e
‘ . kilometry Tory tono- L. pasazero- ) miejsca
Rok Pasazerowie przewozu p wykonane Rok . tono-_ udiwig 4 pasazero- R
wykonane ) ladunkéw . kilometry . kilometry . pasazer-
1 pasazera ogblem kilometry tonowy kilometry .
[tys.] [tys.] i o [tys.] skie
[km] [tys.] [tys.] [%] [tys.] o
; %]
| ’ 3
1970 325484 385 775 1185 6773 41 353 1970 | 120587 60324 50,0 1143660 613 210 53,6
1971 374 945 475 152 1267 7413 50144 1971 132377 71734 54,2 1252408 738 989 59,0
1972 470797 634 540 1348 8706 68667 1972 174 739 94 832 54,3 1532115 955262 62,3
1973 565613 868 028 1535 8409 89123 1973 220923 119442 | 54,1 1935161 1237684 64,0
1974 644169 1069 004 1660 10 805 110 028 1 1974 242121 126 231 52,1 2088 850 1253187 60,0
1975 810028 1307 241 1614 11 706 138 258 | 1975 308177 162 144 52,6 2560111 1585 891 61,9
1976 814 145 1412770 1735 12 744 151 730 1976 330306 174 495 52,8 2668455 1674 688 62,8
1977 930 876 1725217 1853 10 795 171 499 1977 37217178 196 509 52,7 3237975 2024160 62,5
Przewozy Zatrudnienie
krajowe i wydajnos¢é pracy
‘ . Srednia Tono-
“ ki}l’ns;czem- odleglosé . Kilometry Rok Przeci¢tna liczba Praca przewozu ogélem Wydajnoéé pracy
| Rok Pasazerowie ometry przewozu ()r}: wykonane zatruduoionych [(ys. thm] [tys. tkmlzatr.]
| wykonane K ladunkéw L
] ! v 1 pasazera ogoélem
é [tys.] [km] [tys.] i |
] \ 1970 3301 60324 ‘ 18,3
; 1970 537556 | 22745}5 357 5 76'1 18971 1971 3435 71734 20,9
| 1911 710 778 263 837 371 5163 21590 1972 3689 94 832 25,7
| 1972 872130 320722 368 6197 26 165 1973 4116 119 442 29,0
1973 998 113 369655 370 1997 30319 1974 4430 . 126 231 28,5
1974 ‘ 515606 184 184 357 7055 16203 1975 - 4661 162 144 34,8
1975 | 786 090 278451 354 8610 23 887 1976 4 830 174 495 36,1
1976 746 628 i 261918 351 9116 221765 1977 5081 169509 38,7
| 1977 824394 | 208 943 363 7538 25010
B i
Sredni roczny stan inwentarzowy taboru i jego praca w godzinach blokowych
Jedn.
Typ samolotu ) 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977
mlary
11-14 szt/h 8,05/9298 6,01/6093 2,15/2193 — = = oY -
An-24 szt/h 13,62/17 900 14,00/19 126 14,43/19 571 15,25/24 135 16,50/21 012 17,00/23 451 17,00/24 628 17,50/26 764
1118 szt./h 8,00/11 952 8,00/12 844 8,00/14 843 8,00/12 794 8,00/12 060 8,78/15 779 9,00/14 978 9,00/14 463
Tu-134 i Tu-134A szt./h 5,00/5643 5,00/6418 5,00/6371 7,21/10433 8,00/10 392 8,00/11 154 9,12/13 286 10,42/15 972
11-62 szt./h —_— - 1,48/1887 2,78/4430 3,73/5914 5,00/7686 5,58/9249 6,58/11 864
Ogélem szt./h 34,67/44 793 ©33,01/44 481 31,06/48 865 33,24/51 792 36,23/49 378 38,78/58 070 40,70/62 141 43,50/69 063
Liczba godzin bloko- .
wych na jednostke .
inwentarzowa h 1292 1348 1573 1558 1363 1497 1527 1588

Oprac. mgr M. Kujawska
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SIEC LINII ZAGRANICZNYCH LOTU el Bangkok

POLSKA

© W awigzku z utworzeniem w ZSRR
preed 35 laty pierwszego pulku myséliwskie-
go ,Warssawa” oraz Swietem Lotnictwa
Polskiego obchedzonym 23 sierpnia kaizdego
reku, tj. w dniu, kiedy na terenie Polski,
po raz pierwszy po wrzes$niu, lotnicy polscy
wstgpili w b6j z hitlerowskim najezdzcg,
,Trybuna Ludu” zamiescita wywiad z do-
wodcg Wojsk Letniczych gen. dyw. pil. Ta-
deuszem Krepskim., Generat Krepski opo-
wiedzial o pomocy, jakiej Zwigzek Radziec-
ki udzielit formujgcemu sie tam polskiemu
lotnictwu, delegujac m.in. swoich oficerow
lotnikbw do polskich jednostek (od maja
1943 do maja 1945 r. w polskim lotnictwie
pelnito stuzbe 2000 radzieckich oficerow). W
csasie wojny Ludowe Wojsko Polskie liczy-
1o w swym skladzie 17 pulkéw lotniczych.
General Krepski podkreslit jednak, ze pod-
czas II wojny Swiatowej za sprawg polskich
lotnik6w zostalo zniszczone ok. 1300 hitle-
rowskich samolotéw. Na poczatku lat pigéc-
dziesiatych w jedneostkach lotniczych nasta-
pita wymiana samolotow tlokowych na od-
rautowe. Od 193 r. Polska rozpocz¢ia pro-
dukejg¢ takich samolotéw na licencji radziec-
kiej. W latach szesSédziesigtyeh wprowadzo-
ne de usbrojenia samoloty o naddiwigko-
wych predkesciach, a w siedemdaziesiatych
— masayny bojowe o zmiennej geometrii
skrzydet. Obecnie Wojska Lotnicze majg w
swym skladzie: lotnictwo myS$liwskie, my-
Sliwsko-bombowe, rozpoznawceze, transpor-
towe, lgcznikowe a takze lotnictwo wojsk
lgdowych. Jednym z podstawowych typow
samolotow jest MiG-21, wystepujacy w roéz-
nych odmianach, co umozliwia uzycie go do
ostony, rozpoznania i wsparcia wojsk 13-

dowych. Innym samolotem moggcym wypet-
ni¢ wiele zadan jest mysSliwsko-bombowy
Su-7. Uksztaltowane w latach ostatnich lot-
nictwo Wojsk Ladowych doskonali swe
formy organizacyjne i taktyke dziatania.
Oddzialty s$migtowecow, stanowigce podstawe
tego lotnictwa, wykonujg na polu walki
wazne zadania w bezposredniej stycznosci
z przeciwnikiem. Nalezy podkresli¢, Ze s3
to przede wszystkim S$Smigtowce polskiej
produkcji oraz czeSciowo radzieckiej.

® Pierwszy w Swiecie $miglowiec dotart
do bieguna péinocnego. Jest to wyproduko-
wany w Polsce w PZL-Swidnik $miglowiec
Mi-2, ktéry bazuje na radzieckim lodota-
maczu. il

® Rozwija sie eksport wielozadaniowych
samolotow An-2, produkowanych w dziesie-
ciu odmianach od prawie 20 lat w Wytwoér-
ni Sprzetu Komunikacyjnego PZL-Mielec.
Ostatnio zawarto kontrakt na dostawe
transportowej odmiany An-2 do Wielkiej
Brytanii. Wielka Brytania jest 13 krajem
(poza Polskg), ktory zakupit An-2. Samolo-
ty An-2 znajdujg sie w uzytkowaniu w
Czechostowacji, NRD, Rumunii, Bulgarii, Ju-
gostawii, Mongolii, Zwigzku Radzieckim, Ko-
reanskiej Republice Ludowej, Francji, USA
oraz na Wegrzech. Ponadto wiele krajow
afrykanskich korzysta z samolotow An-2,
ktoére wykonujg tam sezonowe ustugi agro-
lotnicze.

@® Zakilady PZL-Bielsko rozwijajg eksport
motoszybowc6w Ogar. Ogary spotkaly sig z
duzym uznaniem w USA. W tym Kkraju
polskie motoszybowce s3 wyposazone W
silniki turbo-Revmaster o pojemnos$ci silni-
ka 2100 cm3. Cena Ogara gotowego do lotu
wynosi na tamtejszym rynku 29950 dol.

@® Obok dobrego lotnictwa sanitarnego i
coraz bardziej sprawnego lotnictwa rolni-
czego, od 1973 r. rozwija sie lotnictwo dla

potrzeb budowlano-montazowych., W 1976 r.
zostaly opracowane wszystkie sprawy tech-
niczne i organizacyjne, dzieki czemu juz w
tym roku plan finansowy zostat przekro-
czony o 33%, a wartos¢ wykonanych prac
siegata 40 mln zi. Przez 2 lata zespét do prac
montazowo-$Smigtowcowych przedsiebiorstwa
Instal do 15 sierpnia 1978 r. przeprowadzit
150 operacji. Zgodnie 2z planami juz w
1979 r. kazdy ciezki $migtowiec Mi-6 bedzie
przeprowadzal po 50 operacji rocznie. W
ciggu ok. 2 lat zesp6t do prac montazowo-
-Smigiowcowych oszczedzit gospodarce na-
rodowej ok. 3 mld zt Zespdl wykonat wy-
miane pieca w ciggu 3 dni. Przy skali prze-
stoju 6 miesiecy i przy uzyciu Srodkéw tra-
dycyjnych, warto$¢ wykonanej produkeji
wynositaby 72 ml zi. Wiele Kkrajow zgla-
sza zapotrzebowanie na prace zespotu, a
m.in. Boliwia, Brazylia, Irak, Francja, Libia,
Meksyk, Indie, Nigeria, Bulgaria, Tajlandia,
Wegry itd. Lkgcznie wplyneto z zagranicy,
jezeli chodzi o czas pracy zespotu, siedmio-
krotnie wigcej zamowien, niz wynosi ma-
ksymalna moc przerobowa sprzetu. Zespo6t
ma obecnie 4 $miglowce Mi-6 i Mi-8, Kkto-
rych okres migdzyremontowy zostal wydiu-
zony do 1000 h. Szkolenie personelu dotych-
czas odbywalo sie w Zwigzku Radzieckim,
obecnie zesp6t otrzymat licencje na szkole-
nie we wiasnym zakreslie. Wydaje sieg, ze
przedsiebiorstwo ma wszelkie szanse bardzo
szybkiego i efektywnego rozwoju.

@® Adela Dankowska znéw pobita wiasny
szybowcowy rekord $wiata w predkosci
przelotu po trasie tréjkgta o obwodzie 108
km dla II kategorii szybowcéw wielomiej-
scowych. Przeleciata ona na polskim dwu-
miejscowym szybowcu SZD-40 Halny trasg
Leszno—Obra—Grochowice—Leszno z pred-
kosScia 124,416 km/h. Adeli Dankowskiej to-
warzyszyla Elzbieta Grzela z Aeroklubu
F.6dzkiego.
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@ Na II Rajdowo-Nawigacyjnych Mis-
trzostwach Swiata, ktére odbyly sie w an-
gielskim mie$cie Coventry polscy piloci i
polskie samoloty PZL-104 Wilga odnies$li po-
wazny sukces. Polskie zalogi zajely w bar-
dzo mocnej Kkonkurencji 2, 6 i 12 miejsce
indywidualnie i 2 miejsce zespolowo za
zalogg RFN. W Mistrzostwach, na ktérych
piloci mieli w sposéb mozliwie precyzyjny
i dokladny pokonaé¢ roézne trasy z jedno-
czesnym wykonaniem skomplikowanych za-
dan, jak identyfikacja zdje¢, wyszukiwanie
znakoéw, pomiar kierunku wiatru na punk-
tach zwrotnych, regularne wykonywanie
lotow (tgcznie 3 proby rajdowo-nawigacyj-
ne i jedna obliczeniowa), wzietlo udziat 49
zal6g z RFN, Anglii, Austrii, Francji, Hisz-
panii i kilka z krajoéw pozaeuropejskich.
Prawdziwg niespodzianka dla organizatoréw
byt sukces naszych Wilg, seryjnych samolo-
tow wielozadaniowych, podczas gdy wiek-
szo§¢ zal6g miala do dyspozycji samoloty
specjalnie przygotowane do tego rodzaju
imprez, wyposazone w specjalny sprzet ra-
dionawigacyjny. Srebrna zaloga: pilot Wi-
told Swiadek i nawigator Ancrzej Korze-
niewski nawigzala do chlubnych tradycji
zwycigzcOw Miedzynarodowych Challenge z
1932 r., kiedy zlote medale zdobyli polscy
piloci na polskich samolotach: Zwirko i
Wigura (samolot RWD-6) oraz Bajan i Plon-
czynski ‘(samolot RWD-9).

@® W dniach od 29 lipca do 5 sierpnia br.
odbyly sie w Witebsku ZSRR III Smiglow-
cowe Mistrzostwa Swiata, w ktorych wzie-
1y udzial reprezentacje Polski, USA, RFN,
Wegier, Zwigzku Radzieckiego i Wielkiej
Brytanii. Mistrzostwa te zakoficzyly sie
wielkim sukcesem $miglowcow produkowa-
nych w Polsce Mi-2 i Mi-1 (SM-1), na kto6-
rych zawodnicy radzieccy wywalezyli dru-
zynowo oraz indywidualnie zlote medale,
przy czym zajeli oni trzy pierwsze miejsca
medalowe zaréwno w konkurencji kobiet,
jak i1 mezczyzn. Druzyna polska uzyskata
czwarte miejsce, wyprzedzajgc reprezenta-
cje Wegier i Wielkiej Brytanii. Indywidu-
alnie zawodnicy polscy zdobyli srebrny me-
dal Krzysztof Kaczanowski
gacyjnym po trojkacie, a
-Maszczyniska medal
precyzje.

w locie nawi-
Teresa Cwik-
brazowy w locie na

A

v \

BRAZYLIA

® Brazylijski producent samolotow EM-
BRAER zbudowal kolejna odmiane Bandei-
rantg. Jest to morska odmiana patrolowa
oznaczona EMB-111. Marynarka brazylijska

otrzymata trzy pierwsze seryjne sztuki
EMB-111.

RFN

® W nr 4/1978 r. TLiA podaliSmy opis no-
wego zachodnioniemieckiego samolotu szkol-
nego AWI-2 Fantrainer o niekonwencjonal-
nej konstrukcji, wyposazonego w 2 silniki
z Kkrazacym tlokiem napedzajgce wentyla-
tor umieszczony za kabing pilota. W maju
br. odby! sie oblot drugiego prototypu ¥Fran-
trainera. Platowiec pozostal taki sam, wymie-
niono 2 silniki tlokowe na 1 turbinowy:
Allison 250—C20B o mocy 305 kW. Nalezy
przypuszczaé, iz w przyszio$ci samolot ten,
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oznaczony jako ATI-2 wejdzie do produkcji
tak ze wzgledu na zalety eksploatacyjne,
jak'i na fakt, iz zapewnia on juz od sa-
mego poczatku moznos¢ szkolenia przy-
szlych pilotbw wojskowych na samolotach
z napedem turbinowym.

@® Zachodnioniemieckie lotnictwo przezbra-
ja sie. Do 1981 r. ulegnie likwidacji flota
samolotow mySliwsko-szturmowych Fiat
G-91, ktore zostang zastgpione przez fran-
cusko-zachodnioniemieckie Alpha Jet. Cal-
kowite przezbrojenie nastgpi do 1982 r. W
celu zachowania potencjalu bojowego, pui-
ki samolotéw wsparcia bedg wyposazone
w Alpha Jet w miare wycofywania prze-
starzatych Fiat G-91.

UsA

@ Morskie Smiglowce desantowe dla pluto-
nu marynarzy Sikorsky CH-53E Super Stal-
lion weszly do produkcji. Seria obejmuje
70 sztuk: po 35 S$miglowcoéw dla Marynarki
Wojennej USA i Piechoty Morskiej (Marine
Corps). Oblot CH-53E odbyl sie jeszcze w
1974 1., ale realizacja programu zostata
wstrzymana z powodu usterek technicznych.
Cena jednego $miglowca zgodnie z planem
ma wynosi¢ 12 min dol. W pordéwnaniu ze
swym poprzednikiem — $miglowcem Sea
Stallion (CH-53D) Super Stallion ma silniki
o mocy wiekszej o 610 KW (800 KM), wy-
nosi ona 2830 kKW (3700 KM). S3g to silniki
TF-64-415 firmy General Electric. Marynar-
ka Wojenna o$wiadczyta, iz w przypadku
przydatnosci Super Stallion jako stawiacza
min lub w akcji ich tralowania — zamo-
wienie bedzie opiewalo na dalsze 105 CH-53E.
@® Wydziat silnikowy firmy General Elektric
konczy préby hamowniane silnikéw F-404-
-GE-404 przeznaczonych dla morskiego sa-
molotu myS$liwsko-szturmowego Northrop
F-18. Prototypy przeszly juz 3300 godzin
prob hamownianych, z. czego 1400 godzin po-
chlonetly proby wytrzymato$ciowe. Proby w
locie miaty sie rozpocza¢ w III kwartale br.
@® Po raz pierwszy od 1968 r. w Stanach
Zjednoczonych w  przemysle lotniczym
wzrasta zatrudnienie. W ciggu I kwartatu
br. osiggneto ono liczbe 930 000 pracownikow,
co oznacza wzrost w poréwnaniu do stanu
z 1.1.1978 r. o 30 000 oséb. 2
@® Marynarka Wojenna USA zlecila 4 fir-
mom General Dynamics, Northrop, Mc Don-
nell Douglas i Vought przeprowadzenie
studibw nad nowym samolotem szkolno-
-treningowym. Nowy samolot ma by¢ wy-
posazony w jeden lub dwa silniki turbo-
odrzutowe wzglednie dwuprzeptywowe (ana-
liza ma wykaza¢, ktéry z nich ma wlekszg
przydatnos¢ dla samolotow szkolno-trenin-
gowych). Przewidziane jest, iz ma to by¢§
samolot dwumiejscowy przeznaczony spe-
cjalnie do lotow na niskim pulapie. Wymie-
nione firmy majg, oproécz przeprowadzenia
studibw nad koncepcja samolotu réwniez
zlozy¢é propozycje dotyczgcy calo$ci procesu
szkolenia na tej maszynie, poczynajge od
symulatoréw lotu, a koniczgc na ustaleniu
programow szkolenia podstawowego. Studia
majg by¢é zakonczone we wrzesniu 1978 r.

@ Sikorsky Helicopters, filla koncernu Uni-
ted Technologies oglosila swoje plany pro-
dukcyjne obejmujace okres do 1986 r. Prze-
widziany jest powazny rozwdéj, gdyz firma
wygrata 2 wazne Kkonkursy: na dostawe
$miglowcow transportu logistycznego UTTAS
UH-60A Black Hawk (program przewiduje
dostawe 1107 tych maszyn dla wojsk lgdo-
wych USA) i 200 LAMPS UH-60B morskich
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odpowledniké6w Black Hawk. Przewidziana
wielko§é produkcji: w 1977 r. — 57 smiglow-
cébw, w 1982 r. — 300 szt., a od 1986 r. po
330 szt. Sg to wszystko $miglowce clezkie,
podobnie jak Sea Stallion (dostawa 70 szt.).
Ponadto Sikorsky prowadzi owocng dzlaital-
nos¢ marketingowa w dziedzinie cywilnej,
zwlaszcza za$ propagande najnowszego $red-
niego $miglowca §-76. Jeszcze przed uzy-
skaniem certyfikatu Sikorsky otrsymal ma-
moéwienie na dostawe 149 tych émiglowebw.
@ Producent silnikéw turbinowych Detroit
Allison (filla General Motors) opracowat
nowa odmiane silnika TPF-41, e wi¢kszym
ciagu, wynoszgcym 13,8 kN. Odmiana zo-
stala oznaczona jako 912-B32N. Allison ofe-
ruje swéj silnlk wytwoérni Grumman do
morskiego mysliwca F-14, I wytwoérnl Mc
Donnell Douglas do samolotu przewagl po-
wietrznej F-15 Eagle, oraz wytworni Gene-
ral Dynamics do mysliwsko-bombowego
F-111 i lekkiego mys$liwca F-16. Nowe silniki
beda mogly byé dostarczone potencjalnym
nabywcom w 36 miesigcy po zlozeniu ma-
moéwienia.

® General Accounting Office USA (odpo-
wiednik polskiej Najwyzszej Izby Kontroll)
zalecil Lotnictwu Wojskowemu tego kraju
zlozy¢ zamoéwienia na maksimum 650 samo-
lot6w my$liwskich F-16. GAO obawla slg, 12
wskutek wykrytych wad w pracy silnikéw
napedzajgcych te samoloty mogg powaznle
wzrosna¢ koszty programu z powodu ko-
nieczno$ci ich udoskonaleni. US Air Force
mialo zamoéwié 1388 samolotéw F-16, a 4
kraje europejskie (Belgia, Holandla, Dania
i Norwegia) — 388 maszyn.

WLOCHY

@® Wzrasta tempo produkeji witoskich cywil-
nych i wojskowych lekkich #migtowcow
Agusta A-109 Hirundo. Po dostarczeniu 33
Hirundo zagranicznym klientom (Francja,
Belgia, Stany Zjednoczone, Jugostawia,
Szwajcaria i Filipiny) tempo produkcji wy-
nosi w br. po ¢ sztuk miesigcznie. Pod ko-
niec br. tempo ma wsrosna¢ do 10 sstuk
miesiecznie. Wraz z zamoéwientlami opcyjny-
mi przewidywana jest dostawa 200 Hirundo.
Agusta produkuje nastepujace wersje woj-
skowe: lgcznikowa, zwladowczq 1 przeciw-
pancerng wyposazona w kierowane prze-
wodowo pociski TOW. W probach kwalifi-
kacyjnych znajduje sie 5 przeciwpancernych
Hirundo. Z 200 zaméwionych Hirundo 70%
przeznaczone jest na eksport.

0GOLNE

® W krajach kapitalistycznych wyproduko-
wano w 1976 r. nastepujace odrzutowe sa-

moloty dyspozycyjne: Learjet — 91 sztuk,
Citation — 59 szt.,, Sabreliner — 29 szt
Golfstream — 19 szt., Jetstar — 8 szt., Fal-
con — 36 szt.,, Westwind — 16 szt. Ejcanie

266 sztuk z czego 203 w USA. Wedlug nie-
pelnych danych General Aviation Manufac-
turers Ass. w 1977 r. produkcja samolotéw
dyspozycyjnych wynosita 227 odrzutowych
i 428 turbo$miglowych w tym Learjetow
105 szt. (lgcznie do 1978 r. 760 szt.), 77 Ci-
tation (lgcznie 418 szt.), 19 szt. Westwind
i 30 szt. HS-125 wliczajac za$ niewyspecyfi-
kowana liczbe Falcon6éw nalezy przypusz-
czaé, iz wyniki 1977 r. znacznie przekroers
liczbe 300 sztuk. Wedlug prognozy GAMMA
kolejny 1978 r. znbw poblje zeszloroczny
rekord.



Dzieje i samoloty PLL LOT

Przedstawione zarys dziejow rozwoju polskiej komunikacji
lotniczej, a w szczegdélnosSci 50-letniag dzialalnesé Polskich
Linii Lotniczych LOT. Omoéwiono uzywane samoloty oraz
podano ich dane techniczne oraz wykazy egzemplarzy po-
szczegolnych typow,

Poczatki

Pierwsza linia komunikacji lotniczej utworzona w Euro-
pie przebiegala przez polskie ziemie. Byla to linia pocztowa
Wieden — Krakéw — Lwoéw — Kijéow otwarta 20.3.1918 r.
przez austriackie lotnictwo wojskowe. Linia ta zakonczyla
dzialalno$¢ z wupadkiem monarchii austro-wegierskiej w
koncu pazdziernika 1918 r.

W  pierwszych dniach po uzyskaniu niepodleglosci, w
listopadzie 1918 r. zostaly dokonane pierwsze przewozy
pasazerow za pomoca polskich samolotow wojskowych. Byly
to loty kurierskie na trasie Lwoéw — Krakoéw. We wrzeséniu
1919 r. wojskowa Stacja Lotnicza Lawica w Poznaniu usi-
lowala zorganizowaé¢ komunikacje lotniczg na trasie Po-
znan — Warszawa. Rowniez jesienig 1919 r. Polskie Towa-
rzystwo Zeglugi Napowietrznej rozpoczelo starania, ma-
jace na celu otwarcie linii lotniczej Gdansk — Warsza-
wa — Krakéw. W tym celu 20 grudnia 1919 r. przylecial
z Anglii dwusilnikowy samolot Handley-Page HP 0/400,
ktory zakupiono. Jednakze do otwarcia tych linii nie doszlo.

Regularna komunikacje lotnicza w Polsce zapoczatko-
walo francusko-rumunskie towarzystwo lotniczee CFRNA
(Compagnie Franco-Roumaine de Navigation Aerienne), na
irasie Warszawa — Praga, laczac te linie z linig Praga —
Strasburg — Paryz. Loty pocztowe na tej trasie odbywatly
sig od 20.09.1920 r. a regularna komunikacja pasazerska od
12.4.1921 r.

Pierwsza polska linie lotniczg uruchomilo towarzystwo
Aerotarg na .trasie Warszawa — Poznan — Gdansk w
dniu 29 maja 1921 r., uzywajac samoloty Junkers F-13 wy-
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pozyczone w Gdansku. Linia ta istniala tylko przez okres
Targéw Poznanskich i przewiozla 100 pasazerdw.

W 1922 r. powstalo przedsiebiorstwo Polska Linia Lotni-
cza Aerolloyd, ktore rozpoczelo swa dzialalno$¢ otwarciem
5.9.1922 r. linii Warszawa — Gdansk i Warszawa — Lwow,
a nastepnie z Warszawy do Krakowa. W 1925 r. Aerolloyd
zmienia nazwe na Aerolot oraz uruchamia pierwsze polskie
polagczenie zagraniczne Krakoéw — Wieden. Aerolot mial
16 samolotéw Junkers F-13, zabierajacych po 4—5 pasa-
zero6w. W 1925 r. zakupiono trojsilnikowy wodnosamolot
Junkers G-23W. Po wykonaniu nan lotu prébnego do Ko-
penhagi samolot odsprzedano, rezygnujac z uruchomienia
tej linii.

W 1925 r. powstalo drugie w Polsce przedsigbiorstwo lot-
nicze Aero, ktére 23 maja 1925 r. uruchomilo komunikacje
na trasie Poznan — Warszawa, a pdzniej na trasie Po-
znan — Lo6dz — Warszawa, uzywajac 5 samolotéw jedno-
silnikowych dwuplatowcow Farman F-70, zabierajacych
4 pasazerQw. Przedsigbiorstwa Aerotarg, Aero oraz Ae-
rolloyd-Aerolot w latach 1921--1929 przewiozly 33 tysigce
pasazerow.

PLL LOT 19291939

Z inicjatywy witadz panstwowych w koncu grudnia 1928 r.
powstalo przedsiebiorstwo panstwowo-samorzadowe Polskie
Linie Lotnicze LOT, ktére przejelo sprzet i zakres dzia-
lania zlikwidowanych réwnocze$nie Aerolotu i Aero.
W dniu 211929 r. LOT rozpoczal obstugiwaé swe linie
lotnicze, uzywajac samoloty jednosilnikowe Junkers ' F-13
oraz 6 holenderskich jednosilnikowych 8-miejscowych gér-
noptatow Fokker F-VII/1Im.

W latach 1929--1939 LOT zwigksza krajowa sie¢ pola-
czen lotniczych tylko o linie do Wilna, lecz réwnoczeénie
powaznie rozbudowuje linie zagraniczne. W 1930 r. zostaje
otwarta linia do Bukaresztu, w 1931 r. do Salonik przez
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Rys. 3. Junkers

(1922-+1936)

Sofig, w 1932 r. do Tallina, w 1936 r. do Aten, w 1937 r.
do Helsinek, a w 1939 r. do Kopenhagi, Rzymu i Bejrutu.
W 1939 r. linie zagraniczne stanowia 82% linii LOT i sie-
gaja do Helsinek przez Ryge i Tallin, do Kopenhagi, do
Berlina, do Rzymu przez Budapeszt, Belgrad i Wenecje
i do Bejrutu przez Czerniowce, Bukareszt, Sofie, Saloniki,
Ateny, Rodos i Lydde — laczac Polske z 15 krajami.

W 1938 r. zostal wykonany przez dyr. nacz. LOT pil.
W. Makowskiego lot prébny na trasie Los Angeles — Bue-
nos Aires — Warszawa w zwiazku z planowanym urucho-
mieniem w 1940 ‘r. linii transatlantyckiej. Rozwéj sieci
linii LOT byl gléwnie poludnikowy, co wynikato z polityki
panstwa. Natomiast perspektywy rozwoju ruchu pasazer-
skiego byly wieksze dla kierunku réwnoleznikowego. Dlu-

gos¢ linii LOT wzrosla w okresie 1929--1939.z 18506 km do.

10 250 km, liczba przewiezionych rocznie pasazerd6w wzrosla
z 16400 do 35400 (w 1938 r.). Od chwili swego powstania
do wybuchu wojny LOT przewi6zl 218 tysigcy pasazerow.
LOT proécz przewozu pasazeréw, poczty i towarbw wyko-
nywal od 1930 r. prace aerofotogrametryczne. Liczba
wszystkich pracownikéw LOT w 1939 r. wynosila 604,

LOT mial najlepsze samoloty

Warto zauwazy¢, ze Aerolloyd — Aerolot i LOT do 1939 r.
nalezaly do nielicznych linii. lotniczych na $wiecie wypo-
sazonych w najlepsze i najnowocze$niejsze samoloty, jakie
byly w danym okresie osiggalrre na $wiecie, przewyzszajac
ped tym wzgledem wiekszo$¢ linii europejskich. Bytly to sa-
samoloty torujace droge nowym kierunkom budowy sa-
molctoéw pasazerskich, posiadajgce najlepsze osiggi, najniz-
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Rys. 5. Fokker F-VIIB/3m (1930-1939)

sze koszty eksploatacji, prcdukowane w duzych seriach
i nalezace z reguly do najbardziej niezawadnych i najbez-
pieczniejszych.

Podstawowym sprzetem polskiej komunikacji ‘lotniczej
lat dwudziestych byly 4-miejscowe Jukersy F-13. Uzywane
byly do 1935 r. Junkers F-13 byl pierwszym w $wiecie pa-
sazerskim metalowym dolnoplatem wolnonosnym. W 1929 r.
LOT rozpoczal eksploatacje 6 jednosilnikowych 8-miejsco-
wych samolotéw holenderskich Fokker F-VIIA/Im, -ktore
do 1936 r. sluzyly do przewozu pasazeréw, a do lotdw po-
mocniczych az do wybuchu wojny. W 1935 r. samoloty
te otrzymatly silniki Jupiter o wiekszej mocy. W 1930 r. na
linie LOT zaczely wchodzi¢ trojsilnikowe 8-miejscowe gor-
noplaty Fokker F-VIIB/3m budowane z licencji w. Polsce.
Zakupiono ich 10 sztuk. W latach 1931--35 zamontowano
na nich silniki Wasp ¢ wiekszej mocy, co zwiekszylo pred-
ko$¢é lotu. Samoloty te stosowal LOT réwniez do aerofo-
togrametrii. Na liniach LOTu lataly do 1938 r. Fokkery te
byly wzorcem dla wielu konstrukcji przetomu lat dwu-
dziestych 1 trzydziestych 1 przyczynily sie do  przyjecia
ukladu tréjsilnikowego dla samolotéw pasazerskich, W la-
tach 1933--1935 LOT nabyl 11 polskich czteromiejscowych
jednosilnikowych samolotéw PWS-24, uzywanych poczgtko-
wo na liniach pasazerskich, a nastepnie do lotéw pemocni-
czych (np. fotogrametrii). Pierwsze pie¢ z nich bylo w wer-
sji PWS-24, dalsze w wersji PWS-24bis z silnikiem Wasp
o wiekszej mocy. W 1935 r. zostaly zakupione dwa 14-
miejscowe amerykanskie samoloty dwusilnikowe Douglas
DC-2. Byl to pierwszy w komunikacji lotniczej samolot
dwusilnikowy megacy lataé z jednym silnikiem niepra-
cujgcym oraz pierwszy z chowanym podwoziem, Kkryty
gladka blachg (miat konstrukcje poélskorupows), wyposa-
zony w klapy do ladowania, $migla przestawialne, pilota
automatycznego i podwéjny komplet przyrzadéw pokiado-
wych. W 1937 r. LOT dokupil trzeci samolot tego- typu.
W 1936 r. w zamian za zuzyte samoloty F-13 LOT otrzymat
jeden tréjsilnikowy samolot Junkers Ju-52. W 1936 i 1937 r.
LOT zakupit 10 dwusilnikowych 10-miejscowych amery-
kanskich samolotéw Lockheed L-10A Electra, a w latach
1938--1939 tez 10 dwusilnikowych 12-miejscowych samo-
lotow Lockheed 14H Super Electra. Liczba samolotéw za-
kupionych przez polska komunikacje w latach 1922--1939
do przewezu pasazer6w wynosita 76 — dziewieciu typow.
Sredni stan liczbowy samolotéw uzywanych na liniach wy-
nosit w 1926 r. — 15, w 1929 r. — 20, w 1934 r. — 33 i w
1939 r. — 18. LOT uzywal tez samoloty do szkolenia, lotéw
technicznych, aerofotogrametrii itp.; stuzyly do tego sa-
moloty wycofane z linii. Ponadto LOT mial jeden samolot
do lotéw taksdéwkowych. Poczatkowo byl to DH-60 Gipsy
Moth, a pézniej RWD-5, a w latach 1937--1939 RWD-13.

We wrzesniu 1939 r. 5 Lockheed Electra, 4 Lockheed L14,
1 DC-2, 1 Ju-52, 3 Fokker FVII/2m, 1 PWS-24 i 1 RWD-13
zostaly ewakuowane do Rumunii,- gdzie je internowano.
Jeden DC-2 byl internowany na ZXYX.otwie i jeden L-14H
w Estonii. Trzy Lockheed IL-14H przez Skandynawie
dolecialy do Anglii i nastepnie braly udzial w transporcie
wojskowym podczas kampanii francuskiej w 1940 r., a na-
stepnie przez cala wojne w Anglii. Jeden z nich byl po
wojnie w dobrym stanie, lecz LOT go nie odebral Byl
on uzywany do 1951 r. w Szwecji. LOT byt jedng z nie-
licznych instytucji, ktéra w 1939 r. ewakuowala niemal
w calosci swbOj majatek i do tego bez strat w ludziach.

Interesujgcy jest fakt, ze samoloty Junkers F-13 byly
uzywane na S$wiecie do 1946 r., a samoloty Electra, DC-2,
Ju-52 i L14H byly jeszcze w uzyciu w 1968 r.

PLL LOT 1945--1979

W 1944 r. na pierwszych skrawkach wyzwolonego kraju
przystapicno do tworzenia komunikacji lotniczej. W sierp-
niu 1944 r, czwarta i piata eskadra lgcznikowa polskiego
lotnictwa wojskowege dysponujaca 20 samolotami Po-2
uruchomity linie pasazerskie lgczace Lublin z Rzeszowem,
Przemyslem i Bialymstokiem oraz sie¢ linii pocztowych
docierajacych do wigkszo$ci miast powiatowych. Stuzyty
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Samoloty PLL LOT 1929--1979

Zaaki rejestracyjne Imig Nr fabr. Data rej. Data skreél. Uwagi
1 2 3 4 5 6
?
Junkers F-13
1. P-PALA, SP-AAA Adam 580 8.1922 17.1.1936 sprzedany
2. P-PALB, SP-AAB Bronek N 589 8.1922 17.7.1936 sprzedany
3. P-PALC, SP-AAC Cezar 627 8.1922 27.8.1931 uszkodzenie
4. P-PALD, SP-AAD Daniel 582 1922 23.10.1931 uszkodzenie |
5. P-PALE, SP-AAE Edward 640 1922 1936 uszkodzenie |
6. P-PALF, SP-AAF Franek 776 1922 17.7.1936 sprzednny |
7. P-PALG, SP-AAG Gustaw 533 10.1923 17.7.1936 sprzedany
8. P-PALH, SP-AAH Henryk 715 10.1923 1935 uszkodzenie
9. P-PALK, SP-AAK Karol 735 10.1923 17.7.1926 sprzedany
10. P-PALL, SP-AAL Ludwik | 745 4.1925 17.7.1936 sprzedany
11. P-PALM, SP-AAJ Mietek, Janek 754 4.1925 17.7.1936 od 1931 r. SP-AGF Felek, sprze-
dany
12. P-PALN, SP-AAT Jasiek, Tadek 683 4.1925 10.1933 uszkodzenie
13. P-PALO, SP-AAW Olek, Walek 731 8.1925 17.7.1936 sprzedany
14. P-PALP Pawel 680 6.1929 pozar
15. P-PALR, SP-AAU Roman, Ursyn 32 8.1925 17.7.1936 sprzedany
16. P-PALS*) Stefan 686 8.1925 6.8.1925 rozbicie
*) nie ubywany przez LOT
Fokker F-VIIa/l m
1. P-POZM, SP-AAM Maryla 5062 1.1.1929 1939 zuzycie
2, P-POZN, SP-AAN Nina 5089 1.1.1929 1939 zuzycie
3. P-POZ0,SP-AAO Olefika 5090 1.1.1929 1938 sprzedany wojsku
4. P-POZP, SP-AAP Pola 5091 1.1.1929 9.1939 zniszezony w Warszawie
5. P-POZR, SP-AAR Rena 5092 1.1.1929 1938 sprzedany wojsku
6. P-POZS, SP-AAS Slawa 5093 1.1.1929 1938 sprzedany wojsku
Fokker F-VIIb/3 m
1. P-PAAA 5057 6.1928 8.1928 rozbity w Bagdadzie**)
2. SP-ABA Anka 1 12.1929 1936 | sprzedany do Hiszpanii
3. SP-ABB Basia 2 12.1929 1936 | sprzedany do Hiszpanii
4. SP-ABC Celina 3 12.1929 6.1930 | sprzedany do Belgii
5. SP-ABC, SP-AO0G¥) Celina 11,7%) 1.1931 9.1939 internowany w Rumunii
6. SP-ABD Danusia 4 12,1929 1936 sprzedany do Hiszpanii ‘
7. SP-ABE Ewa s 7 12.1929 1938 sprzedany wojsku
8. SP-ABF, SP-AOE*) Flora 6,5%) 12.1929 2.2.1938 uszkodzenie
9. SP-ABG Grazyna T 12.1929 1939 sprzedany wojsku
10. SP-ABH, SP-AOF*) Hela 8,6%) 4.1930 6.6.1936 uszkodzenie
11. SP-ABI, SP-AOC*) Iza 9,4%) 4.1930 9.1939 zniszezony w Warszawie
12. SP-ABK, SP-AOQOT¥) Krysia 10;8') 4.1930 1939 sprzedany wojsku
13, SP-AMH*) 1 6.1934 13.9.1939 internowany w Rumunii
14, SP-AMI*) 2 6.1936 13.9.1939 internowany w Rumunii
15. SP-AMK*) 3 3.1935 1939 sprzedany wojsku
*) po przerébee w 1934—1935 r. na silniki Wasp
**) nie ugzywany przez LOT
PWS-24
1. SP-AGR Roman 1 1932 1936 znzycie
2. SP-AJF Filip 2 4.1933 1936 zuzycie
3. SP-AJG Genek 3 4.1933 1936 zugycie
4. SP-AJH, SP-ASY*) Hipek 4 4.1933 1936 zuzycie
5. SP-AJJ Jacek 5 4.1933 1938 zuzycie |
6. SP-AJK Kazik 6 4.1933 1936 | zuycie |
7. SP-AMN*) 586 1935 1937 zugycie
8. SP-AMO*) 587 1935 5.1936 | sprzedany wojsku
9. SP-AMP*) 588 1935 8.9.1939 | zniszezony we wrzesniu 1939 r.
10. SP-AMR*) 589 1935 1935 | sprzedany wojsku
11. SP-AMS¥) 590 1935 6.9.1939 | internowany w Rumunii
*) PW8-24 bis z silnikiem Wasp
DH-69G Gipsy Moth |
1. SP-ADX | Xawery | 1109 | 7.1930 | 4.1933 | sprzedany |
RWD-5 2
1. SP-LOT | | 71 | 1za93 | 11.1936 | sprzedany
RWD-13
1. SP-BFO 168 3.1937 25.6.1938 rozbity
2. SP-BNU 283 8.1938 13.9.1939 internowany w Rumunii
Peuglas PC-2-115F
1. SP-AS] 1318 2.1937 23.11.1937 rozbity w Bulgarii ‘
2. SP-ASK 1377 3.8.1935 5.9.1939 internowany na Lotwie |
3. SP-ASL 1378 3.8.1935 10.9.1939 internowany w Rumunii ;
Junkers Ju-52
1. SP-AKX 5588 16.11.1936 12.9.1939 internowany w Rumunii !
Lockheed L-10A Electra '
1. SP-AYA 1045 1.1936 | 28.12.1936 rozbity pod Tomaszowem |
2. SP-AYB 1046 1.1936 ;‘ 1.12.1936 rozbity w Atenach |
3. SP-AYC 1047 2.3.1936 \’ 12.9.1939 internowany w Rumunii {
4. SP-AYD 1048 2.1936 ‘ 11.11.1937 ! rozbity pod Piasecznem :
5. SP-BGE 1 1085 9.4.1937 l 12.9.1939 internowany w Rumunii ;
6. SP-BGF } 1086 28.4.1937 1.9.1939 internowany w Rumunii
|
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1. SP-BGG 1087 1 10.5.1937 ‘ 12.9.1939 internowany w Rumunii
8. SP-BGH 1088 | 21.5.1937 | 12.9.1939 internowany w Rumunii
9. SP-BGJ 1089 ‘ 4.1937 17.9.1939 pozostawiony pod Kolomyja
10. SP-BGK 1090 | 4.1937 l 12.9.1939 | zniszezony pod Horodenka
Lockheed L-14H Super Electra

1. SP-BNE 1420 1 4.1938 | 4.9.1939 internowany w Rumunii
2. SP-BNF 1421 j 4.1938 i 7.1940* ewakuowany do Anglii
3. SP-BNG 1432 : 4,1938 5 22,7.1938 rozbity w Campulung
4. SP-BNH | 1423 | 4.1938 1.9.1939 internowany w Rumunii
5. SP-BNJ 1424 ‘ 4.1938 ‘ 18.8.1938 pozar w Bukareszcie

6. SP-LMK 1425 | 5.1938 | 7.1940%) ewakuowany do Anglii
7. SP-BPK 1492 5.1939 | 2.9.1939 internowany w Rumunii
8. SP-BPL 1493 5.1939 ‘ 6.9.1939 internowany w Rumunii
9. SP-BPM 1494 5.1939 6.1940%*) ewakuowany do Anglii
10. SP-BPN 1495 ‘ 5.1939 | 4.9.1939 interxxéwany w Estonii
*) z polskg rejestracjy lataly w Anglii i (SP-BNF) we Francji. W lipcu 1940 r. otrzymaly angielskie znaki rejestracyjne

**) z polska rejestracjn latal w Anglii i Francji, W czerweu 1940 r. zniszczony w Paryiu
Lisunow Li-2P J

1. SP-LAA Alina 18422702 27.12.1945 31.10.1964

2. SP-LAB Baska 18422703 12.12.1945 31.10.1964

3. SP-LAC Celina 18422704 4.1.1946 31.10.1964

4. SP-LAD Duséka 18422705 4.1.1916 ! 31.10.1964

5. SP-LAE Ela 18424001 11.1.1946 ‘ 14.4.1955 rozbity w Katowicach
6. SP-LAF Fela 18424004 8.2.1946 30.11.1961

7. SP-LAG Gabrysia 18423202 8.2.1946 30.11.1961

8. SP-LAH Hela 18423201 15.2.1946 19.3.1954 razbity k/Limanowej

9. SP-LAJ Jasiek 18424005 1.3.1946 30.11.1961

10. SP-LAK Krysia 18424002 20.2.1946 30.11.1961

11. SP-LAL Lucynka 18424008 23.3.1946 25.8.1960 rozbity k/Gdafiska

12. SP-LAM Maciek 18422610 11.1.1946 1.9.1960

13. SP-LAN Nelli 18424006 23.3.1946 30.11.1961

14, SP-LAO Olenka 18424007 23.3.1946 7.10.1952 uszkodzenie

15. SP-LAP Piotrug 18423204 20.4.1946 30.11.1961

16. SP-LAR Rena 18424003 14.4.1946 30.11.1961

17. SP-LAS Stasiek 18423203 14.6.1946 30.11.1961

18. SP-LAT Tomek 18423205 10.7.1946 10.4.1961

19. SP-LAU Urszulka 18423206 14.6.1946 1.9.1960

20. SP-LAW Wejciech 18424009 14.6.1946 24.11.1960 \

2]1. SP-LBA*) Antoé 18422000 10.7.1946 29.3.1950 uszkodzenie

22. SP-LBB*) 18419802 26.10.1946 | 24.9.1957 przekazany wojsku

23. SP-LBC*) 18419010 26.9.1946 26.5.1946 rozbity k./Popowic

24. SP-LBD*) 18419804 21.8.1946 19.5.1952 rozbity k/Sowina
25. SP-LBE*) 18420203 21.8.1946 29.11.1951

26. SP-LBF*) 18420205 8.1.1947 31.10.1964

27. SP-LBG*) 18418308 9.1.1947 30.12.1963

28. SP-LBH?*) 18419602 13.5.1947 31.10.1964

29. SP-LBI*) 18419704 3 13.6.1947 24.9.1957 przekazany wojsku

30. SP-LKA 18438505 30.7.1951 i 15.11.1954 rozbity k/Lodzi .
31. SP-LKB 18438504 28.7.1951 | 10.11.1969

32. SP-LKC 23441010 31.5.1952 22.9.1964

33. SP-LKD 23441501 16.6.1952 ! 24,3.1966

34. SP-LKE Ewa 23442002 16.7.1952 | 6.1967 przekazany do ZRLILK
35. SP-LKF 33444510 21.5.1953 | 10.11.1969

36. SP-LKG 33444801 5.6.1953 15.12.1967

37. SP-LKH 33444507 18.6.1953 4.11.1968

38. SP-LKI 33444804 1.7.1953 4.11.1968

39. SP-LDA*) 18439102 29.4.1965 6.6.1965 Wypozyczony

*) Li-2T B
Douglas DC-3C (C-47A)

1. SP-LCA*) 425673/7367 16.5.1946 28.7.1958 sprzedany do Tranu

2. SP-LCB 422418212704 9.1946 24.5.1948 rozbity w Sztokholmie
3. SP-LCC 4224041/13348 14.6.1946 28.3.1950 uszkodzenie

4. SP-LCD 19499 10.10.1947 3.1.1959 sprzedany do Iranu

5. SP-LCE 42100824/19289 29.9.1946 24.4.1958 sprzedany do Iranu

6. SP-LCF 4224076/9938 3.12.1946 12.1.1959 sprzedany do Iranu

7. SP-LCG 4223303/9165 25.4.1947 15.11.1951 rozbity k/Eodzi ~

8. SP-LCH 13552/9106 22.10.1947 13.3.1953 rézhity w Katowicach
9. SP-LCI 4223939/9801 24.2.1948 12.1957
10. SP-LCB**) 4292857 12.10.1957 27.11.1958 sprzedany do Iranu

11. SP-LCC**) 42908950 3.3.1958 6.10.1958 sprzedany do Iranu

12. SP-LCG**) 4292920 7.1.1959 7.1.1959 sprzedany do Iranu
13. SP-LCH**) 4293620 26.1.1959 26.1.1959 sprzedany do Iranu

*) w wersji C-47
#*) powtérne uzycie znakéw
Cessna UC-78 Bobcat

1. SP-LEA 4332097/112888 | 7.1947 9.1947 uszkodzony

2. SP-LEB 4332078 11947 15.5.1950

3. SP-LEC 437847 8.1947 18,5.1950

4. SP-LED 4331812 8.1947 7.7.1950 aerofotogrametryczny

5. SP-LEE 4331813 8.1947 15.5.1950
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6. SP-LEF 112688 9.1947 3.6.1950

7. SP-LEG 112567 9.1947 14.5.1950

8. SP-LEH . 112864 9.1947 6.7.1950

9. SP-LEI 111823 10.1947 15.5.1950
10. SP-LEK 111578 11.1947 7.7.1950
11. SP-LEL 112891 12,1947 29.8.1950
12, SP-LEM ; 112793 1.1948 29.8.1950 przekazany do Ilot
13. SP-LEN 111901 2.1948 29.8.1950
14. SP-LEO 112880 3.1948 29.8.1950
NC-701 (Siebel Si-204D) )

1. SP-LFA : : 185 8.5.1947 15.5.1948 ! przekazany wojsku

2. SP-LFB 227 28.5.1947 15.5.1948 przekazany wojsku

3. SP-LFC 228 18.6.1947 15.5.1948 przekazany wojsku

4. SP-LFD 230 30.7.1947 15.5.1948 przekazany wojsku

5. SP-LFE 231 2.9.1947 15.5.1948 przekazany wojsku

6. SP-LFF 232 15.9.1947 15.5.1948 przekazany wojskn
SE-161 Languedoc B-2

1. SP-LDA 21 ) 7.1947 20.12.1950

2. SP-LDB 22 16.7.1947 20.12.1950

3. SP-LDC 18 7.10.1947 20.12.1950

4. SP-LDD 15 12.7.1948 20.12.1950 ’

5. SP-LDE 44 24.9.1948 18.4.1948 uszkodzony pod Reims
Hliuszyn II-12B

1. SP-LHA 01 7.9.1949 27.9.1957 sprzedany wojsku

2. SP-LHB | 02 17.7.1949 25.9.1957 sprzedany wojsku

3. SP-LHC 06 17.12.1949 23.12.1953 uszkodzony

4. SP-LHD 04 4.11.1949 19.6.1957 sprzedany wojsku

5. SP-LHE 05 24.11.1949 18.7.1952 spalony

6. SP-LHF 93018515 7.1952 | 26111952 pozyczony od CSA
Polikarpow Po-2

1. SP-ACE 7126 . ) 15.12.1945 1.1947 kasacja

2. SP-AAC : 2713 15.12.1945 11947 przekazany do aeroklubu
3. SP-ABN 1213 15.12.1945 1.1947 przekazany do aeroklubu
4. SP-ABZ 9847 15.12.1945 1.1947 przekazany do aeroklubu
5. SP-ADB 2014 15.12.1945 1.1947 przekazany do aeroklubu
C€SS-13 (rolnicze)

1. SP-AKZ 48-013 31.3.1953 5.1.1955 uszkodzony

2. SP-AMT 48-019 20.3.1953 12,1956 zuzycie i
3. SP-AOK 49-047 20.3.1953 © 12,1956 przekazany do aeroklubu
4. SP-AOU ! 49-056 28.4.1953 27.4.1955 uszkodzony

5. SP-APT 49-067 | 28.4.1953 11.1956 zuzycie

6. SP-ABA 0317 } 2.9.1953 12.1956 ‘ przekazany do aeroklubu
7. SP-ABD . 0315 l 2.9.1953 12.1956 przekazany do aeroklubu
8. SP-ABF 0335 2.9.1953 12.1956 przekazany do aeroklubu
9. SP-ABN 0318 1.9.1953 12,1956 przekazany do aeroklubu
10. SP-ABR 0323 2.9.1953 12.1956 przekazany do aeroklubu
11. SP-ABW A 0329 2.9.1953 12.1956 zrzekaszmy do aeroklubu
12. SP-ABZ 0333 2.9.1953 12.1956 przekazany do aeroklubu
13. SP-ACN 0319 27.9.1953 12.1956 przekazany do aeroklubu
14. SP-ADO 0322 27.9.1953 12.1956 przekazany do aeroklubu
15. SP-AEL 0347 30.9.1953 12.1956 przekazany do aeroklubu
16. SP-ATA 0408 7.7.1954 . 12.1956 przekazany do aeroklubu
17. SP-ATB 0410 8.7.1954 12.1956 przekazany do aeroklubu
18. SP-ASY 0409 17.11.1954 121956 przekazany do aeroklubu
19. SP-ASX ; 0407 4.10.1954 12.1956 przekazany do aeroklubu
20. SP-ASW ) 0403 | 18.6.1954 12.1956 przekazany do aeroklubu
Piper L-4 Cub

1. SP-AGW 43-1162 ; 6.1947 o 9.1949 przekazany do aeroklubu
2. SP-AGC 42-36560 | 1.1952 31.12.1953 przekazany do aeroklubu
3. SP-AGM 44-80132 1.1952 27.3.1953 ‘ rozbity

4. SP-AGZ 43-29845 1.1952 31.12.1953 zuzycie

5. SP-AHB 44-80110 1.1952 31.12.1955 przekazany do aeroklubu
6. SP-AHI 44-80200 1.1952 7.1952 rozbity

7. SP-AHN 43-30096 1.1952 31.12.1953 przekazany do aeroklubu
8. SP-AIE 43-804 1.1952 31.7,1952 uszkodzony

9. SP-ATH 42-36747 1.1952 1.1952 zuzycie

10. SP-AIT ' 44-80472 1.1952 31.12.1953 przekazany do aeroklubu
11. SP-AKR 44-80139 1.1952 31.12.1955 przekazany do aeroklubu
12. SP-AMB i 43-29416 1.1952 31.12.1956 przekazany do aeroklubu
13. SP-ANZ 43-646 1.1952 31.12.1953 zuzycie

14. SP-ANY 44-80038 1.1952 31.12.1953 przekazany do aeroklubu
15. SP-AOF 43-711 1.1952 31.12.1957 przekazany do aeroklubu
Antonow An-2

1. SP-LMA i 13047304 29.5.1955 3.12.1955 WypoZyczony

Aero Ae-45

1. SP-LLA 50140 11.4.1952 19.7.1957 sprzedany lotn. sanit.

2. SP-LLB 50141 6.4.1952 28.12.1953 rozbity

3. SP-LLC 50142° . 29.3.1952 19.6.1957 sprzedany lotn. sanit.
Hlinszyn II-14P

1. SP-LNA 4340607 20.6.1955 21.7.1972 sprzedany do ZSRR

2. SP-LNB*) . 4340510 4.7.1955 ’ 22.8.1974 sprzédany do PUL
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. SP-LNC
. SP-LND
. SP-LNE¥)
SP-LNF
. SP-LNG
. SP-LNH
. SP-LNI
10. SP-LNK
11. SP-LNL
12. SP-LNM
13. SP-LNN*¥)
14. SP-LNO
15. SP-LNP
16. SP-LNR
17. SP-LNS
18. SP-LNU

@ﬂ\l?\U\vBW

*) od 1968 r. — aerofotogrametyczny

**) towarowy

Convair CV-240
1. SP-LPA

. SP-LPB

. SP-LPC

. SP-LPD

. SP-LPE
MD-12P

1. SP-PBD

Viekers V-804 Viscaunt
1. SP-LVA

2. SP-LVB

3. SP-LVC
Hliuszyn U-18W
. SP-LSA*)
SP-LSB
SP-LSC
SP-LSD
SP-LSE
SP-LSF#**)
SP-LSG**)
SP-LSH
SP-LSI

Gl W N

—

R

*) od 1977 r. towarowy
**) wersja I1-18E

Antonow An-24W
SP-LTA
SP-LTB
SP-LTC
SP-LTD
SP-LTE
SP-LTF
SP-LTG
. SP-LTH
SP-LTI
. SP-LTK
SP-LTL
. SP-LTM
. SP-LTN
. SP-LTO
. SP-LTP
. SP-LTR
. SP-LTS
. SP-LTT
. SP-LTU
20. SP-LTZ
Antonow An-12B
1. SP-LZA
2, SP-LZB
3. SP-LZC
Tupolew Tu-134
1. SP-LGA
2. SP-LGB
3. SP-LGC
4. SP-LGD
5. SP-LGE

LB NS0 s W

ol T i
I - I N A L I =

Tupolew Tu-134A
1. SP-LHA
. SP-LHB
. SP-LHC
. SP-LHD
. SP-LHE

G o ow

2 3
4340509
6341404
6341602
6341407
14803010
14803012
14803013
14803014
14803017
14803018

703108
14803065
14803069
14803055
14803069
14603073

| 003-

248
249
395

180002403
180002404
181002805
184007102
181002504
185008601
185008603
181002701
185008905

57302203
| 57302205
57302208
57302209
67302405
67302406
67302504
67302505
67302506
67302507
77302905
87304406
97305005
67302801
67302802

06008

07903
97305701

06007
87304504

0602
0603
0804
0805
0806

1808
1809
1810
48400
48405

9.7.1955
8.10.1956
8.9.1956
21.9.1956
8.10.1957
9.11.1957
14,11.1957
20.11.1957
19.12.1957
27.12.1957
5.8.1957
1961

1961

1961

1966

1966

7.10.1957
2.10.1957
14.10.1957
5.1959
5.1959

8.1961

6.11.1962
27.11.1962
22.12.1962

21.4.1961
21.4.1961
21,4.1961
5.4.1964
11.9.1965
25.11.1965
1.12.1965
26.6.1966
28.3.1975

22.3.1966
1.4.1966
23.4.1966
5.4.1966
9.4.1966
12.4.1966
11.6.1966
17.6.1966
23.6.1966
29.6.1966
2.11.1967
9.6.1968
17.3.1969
9.6.1969

24.10.1969 -

18.5.1970
28.7.1972
10.1.1974
1.10.1974

9.7.1977

6.1967
10.1968
6.1969

5.11.1968
23.11.1968
29.4.1969
26.5.1969
30.5.1969

29.3.1973
6.4.1973
10.4.1973
10.6.1976
3.6.1976

5 6
20.4.1973 sprzedany do ZSRR
21.7.1972 sprzedany do ZSRR
22.8.1974 sprzedany do PUL
14.6.1957 rozbity k/Moskwy

1970 przekazany do ZRLiK
21.7.1972 sprzedany do ZSRR
20.4.1973 sprzedany do ZSRR
21.7.1972 sprzedany do ZSRR
21.7.1972 sprzedany do ZSRR
21.7.1972 sprzedany do ZSRR
20.4.1973 sprzedany do ZSRR

1964 wypozyezany na lato

1964 wypozyczany na lato

1964 wypozyczany na lato

1966 wypozyezany na lato

1967 wypozyczany na-lato

1.1966 sprzedany do USA
12.4.1958 rozbity

1.1966 sprzedany do USA

1.1966 sprzedany do USA

1.1966 | sprzedany do USA

9.1961 pozyczony z wytwdrni
20.8.1965 rozbity w Belgii
19.12.1962 rozbity w Warszawie

1.1967 sprzedany do N. Zelandii
24.1.1969 uszkodzony pod Wroclawiem

2.4.1969 rozbity k/Zawoi

wypozyczany okresowo
wypozyczany okresowo
wypoizyczany okresowo
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Rys. 6. PWS-24 (1933—1939)

12

Rys. 7. DC-2 (1935-+-1939)

Rys. 8. Junkers Ju-52 (1936--1939)

2 3 4 5 6

6. SP-LHF 2005 2.8,1977

7. SP-LHG 2008 27,9.1978

Tliuszyn =62

1. SP-LAA Mikolaj Kopernik 11004 15.3.1972

2. SP-LAB Tadeusz Kofciuszko 21105 22.4.1972

3. SP-LAC Fryderyk Chopin 31401 21.3.1973

4. SP-LAD Kazimicrz Pulaski 41602 25.4.1974

5. SP-LAE Henryk Sienkiewicz 41802 7.12.1974

6. SP-LAF Adam Mickiewicz 62204 30.5.1976

7. SP-LAG M. Curie-Sklodowska 2725456 25.5.1977

8. CCCP-88663 N 5.1978 7.10.1978 wypozyczony
one do przewozu poczty i przedstawicieli wladz, gdyz na  Sameloty PLL LOT 1929 1579
wyzwolonej czesci kraju komunikacja byla dopiero w sta- S
dium organizacji. W 1944 r. zostalo przewiezionych 4811 Liczba | . ! .| Masa |Predkosé ‘

Rk il A i « - . iczba i moc Rozpig- . Zaku- |

0s6b, a diugos¢ linii lotniczych wynosita 1500 km. W mar- Nazwa zalogi ilniks tosc | cotko- | przelo- | Zasigg |
cu 1945 r. zostal utworzony przy Dowddztwie Lotnictwa samolotu | i pasa- | " K”,:; | wita | towa | [km] [PV
WP Oddziat Lotnictwa Cywilnego, wyposazony w 10 sa- derdw | (kW/(KM)] fm] [kg] | [kmjh] [ost.] |
molotéw dwusilnikowych Li-2 oraz 115 samolotéw Po-2. E——— e ==

W koncu marca i w kwietniu 1945 r. zostaly urucho- Junkers [ ; \
mione polaczenia lotnicze miedzy Warszawa a wigkszoscig - 9y | LR (24D ‘ - S
miast1 wojewodzkich. Ze wzglgd\ll na trwabja‘ca jeszcze woj{{le Fobker A ,(" ) 1A% ? A 700 . 16
samoloty Li-2 wyposazone byly w uzbrojone wiezyczki. e
W 1945 r. przewiezicno 25 845 pasazerbéw przy dlugosci linii ::Zﬁi”m iiz ;i:zi 8?3; l’?'ii :Zgg 12; zgg iq
2521 km. . ! FVIIB/3 m

Mlmo’realgtywowapla PLL LOT 16.3.1945 r. nie moégt on PWS-24 244 1162 (220) 15,0 18671 160 a2 | a1
rozwingé¢ dzialalnosci bez przeszkolenia personelu i przy- Diugiss ‘
‘gotowania wyposazenia naziemnego. Dnia 15.12.1945 r. za- DC-2 2414 | 25493 (670) | 25,9 saso| “zea | 1770 | 3
konezyt swa dzialalno$é¢ Oddziat Lotnictwa Cywilnego, prze- Junkers ’ [
kazujac PLL LOT 10 samolotéw Li-2 oraz 5 Po-2. W 1946, Jus2 3x15 | 3x493 (670) 2095 | 10800 228 | 1350 | 1
LOT uruchomil polaczenia zagraniczne z 4 krajami, a diu- RWD-13 | 142 | 1x96 (120) s | assel| 8o 660 | 2
go$¢ linii wynosita 6100 km. W 1956 r. Polska miata juz Lockheed R
polaczenia z 12 krajami, a sie¢ linii miata dlugos¢ 10 167 km. 5 : = , )
W 1978 r. samoloty LOT liczyltharszang z Moskwa, IEe- totiiccd AR | Rxait (o 15,78 i B L
ningradem, Kijowem, Bukaresztem, Budapesztem, Sofig, _ .
Warna, Burgas, Istanbulem,_ Bejrutem, Damaszkiem, B_agda— IPfZIE_IL TR | 2y025/(3s0) 19,96 79401 300 B¢ 3.
dem, Ba.ngqulem, Zagrze_:blem,. Belgrade_zm, Dubrowmkllem, Wicher 3414 | 25735 (1000) 23,8 guen|  2ap — ,
Atenami, Kairem, Bengazi, Tunisem, Algierem, Praga, Wied- Po-2/CSS-13| 141 Tcoginas 4 11950 10 g N
niem, Rzymem, Mediolanem, Zurychem, Genewa, Paryzem, Li_; 3421 2X735( 102)0) 5 & soa004 . - 54 Nyoh 3‘5
Lyonem, Madrytem, Berlinem, Frankfurtem, Kolonig, Ham- Douglas - x 735 ( ~51 ! - i
burgiem, Bruksela, Amsterdamem, Londynem, Nowym Jor- P Y .
kiem, Montrealem, Kopenhaga, Sztokholmem i Helsinkami fecs:m BRM | BecasO(IRONy | 299 \ILEO | 28e | 2100 | 30
czyli z 42 miastami zagranicznymi, a diugo$¢ linii wyno- . . ) N
sifa 76768 km. Liczba przewiezionych pasazeréw wzrosta 33{17581 144 | 2x178 (245) 1,8 23154 2800 |.1:000 4 14
z 54 tys. w 1946 r. do 199,5 tys. w 1955 r. i 666 tys. w 1967 r. ) ) ) )
W 1977 r. liczba pasazeréw przewiezionych wyniosta 1755 | Languedoc | 4433 1ix892(1220) 1 g9.4 | 21100850 1 2500 5
tys., w tym 931 tys. na liniach zagranicznych i 824 tys. i THS 1 SxAT(105) 12,3 1400y~ 195 Ba0.. 2
na liniach krajowych. W przewozach krajowych w latach Uigsays . |
19561958 wystapit okresowy spadek w wyniku podwyzki L1128 8+26 | 2x1360 (1850) | 31,7 | 16100 290 | 1450 \ 5
cen biletéw, lecz od 1959 r. datuje sie dalszy rozwdj prze- Llingzym ) 5
wozbéw na liniach krajowych. Dlugoéé linii krajowych wy- LE14F 3:4:331 || 201397 (1900) ¢ 31,7 | 17500 3000 | 1000 ( 137
nosi 6453 km. Od peczatku swej dziatalnosci LOT przewi6zt Coneiir |
do 1955 r. — 1 milion pasazeréw, do 1961 r. — 2 miliony, Cy-240 3440 | 2x1760 (2400) | 27,9 | 18955 342 800 | 5
do 1965 r. — 3 miliony, do potowy 1967 r. — 4 miliony, MD-12P | 2420 | 45243 (330) 21,3 7500 256 650 | 1
do jesieni 1968 r. — piaty milion pasazeréw, za$ do konca Lliuszys
1978 r. — 18 min. W 1973 r. zostala uruchomiona linia -18W 5499 | 4x2942 (4000) | 37,4 61000 | 600 | 2400 | 9
transatlantycka. Od 1974 r. LOT prowadzi nocny przewoz Visogunt
poczty w kraju za pomoca wypozyczonych samolotéw An-26, 804 3456 | 4x1280 (1740) | 28,6 29260 | 430 | 1100 | 3
za$ od 1967 r. wykonuje przewozy towarowe wypozyczony- Antonow
mi samolotami An-12B. W 1977 r. LOT uruchomil linig An-24W 3444 | 21880 (2550) | 29,2 21000 | 435 | 1300 | 20
towarowg do Londynu przez Frankfurt n/Menem oraz Tupolew
otworzyt linie do Bangkoku, ktéra daje szanse dalszego Tu-134 3472 | 2x6800daN 29,0 14500 | 850 1450 5
rozwoju komunikacji w kierunku Australii i Japonii. Tupolew | |

Liczby te wskazuja jak szybko wzrasta tempo przewo- | TWIMA |36 1 256800daN W0 | ATRO0 - R0 LT e
z6w pasazerskich PLL LOT w ostatnich latach. Praca | !wm»m
przewozowa PLL LOT wzrosta z 7000 tkm w 1946 r. do ' ] et B T e Bl B o
10,9 mln. tkm w 1967 r.
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Samoloty LOTu

W okresie 19451968 PLL LOT przeszly do uzytkowania
samolotow turbosmiglowych i odrzutowych.

W grudniu 1945 r. LOT rozpoczgl swg dziatalno$é za po-
mocg 10 dwusilnikowych 20-miejscowych samolotéw Li-2
(Douglas DC-3 budowany na licencji w ZSRR), a nastepnie
zakupit 20 dalszych Li-2, ktére weszly do uzytku w 1946 r.
W 1947 r. zostalo zakupionych z demobilu amerykanskiego
9 samolotéw 21-miejscowych Douglas DC-3 Dakota (C-47)
oraz 20 czteromiejscowych dwusilnikowych samolotéw do
szkolenia zal6ég Cessna UC-78 Bobcat, z ktérych 14 na-
dawalo sie do uzytku. Réwniez w 1947 r. zakupiono we
Francji 5 czterosilnikowych 33-miejscowych samolotow
S0O-161 Languedoc oraz 6 dwusilnikowych 8-miejscowych
samolotéw NC-701 (Siebel Si-204D) sluzacych do celow
aerofotogrametrii. Nadmierna zawodnos$¢ silnik6w spowo-
dowata szybkie wycofanie z uzytku samolotéw Languedoc.

Samoloty Cessna zostaly w 1948 r. wycofane z uzytku
a w 1950 r. skasowane, za$ samoloty Siebiel przekazano
wojsku, a Dakoty sprzedano w 1958 r. do Iranu.

W zwiazku z dgzeniem do stosowania przez LOT tylko
samolctéw konstrukeji lub produkcji radzieckiej w 1949 r.
LOT naby! 5 dwusilnikowych 18 miejscowych samolotéw
11-12, oraz w latach 1951--1953 nabyl! 9 samolotéw Li-2.

W 1955 r. na linie LOT weszly 18-miejscowe samoloty Ii-14,
ktérych zakupiono poczatkowo 6 szt. Nastepnie w 1957 r.
kupiono 6 szt. 26-miejscowych I1-14P produkcji NRD i w
1958 r. 1 AVIA-14P (I1-14P) produkcji czechostowackiej.
Wszystkie samoloty I1-14 zostaly péZniej przerobione na
32-miejscowe. Ponadto w 1952 r. LOT =zakupil do lotéw
taks6wkowych 3 czteromiejscowe czechostowackie samo-
loty dwusilnikowe Aero Ae-45, ktére byly w uzyciu tylko
kilka lat.

W zwiazku z podjeciem sie przez LOT prowadzenia
walki ze szkodnikami laséw i pél — w 1948 r. dostosowano
do opylania 8 samolotéw Li-2 oraz w 1953 r. 20 samolotéw
CSS-13, w 1952 — 14 Piper przejetych od Aeroklubbow.
Opylanie bylo prowadzone przez LOT w latach 1948--1956.
W 1955 r. jeden An-2 uzywany byl do poszukiwan geo-
logicznych.’ s

W koncu 1957 r. LOT =zakupil 3 uzywane amerykanskie
40-miejscowe samoloty Convair CV-240, a po6zniej dokupitl
jeszcze dwa. W 1961 r. przechodzil prébng eksploatacje
w PLL LOT prototyp polskiego 20-miejscowego 4 silniko-
wego samolotu MD-12P.

Na poczatku lat szescédziesigtych w dziedzinie sprzetu
uzywanego przez polska komunikacje lotniczg odbywa sie
duza i korzystna zmiana. LOT zostaje wyposazony w sa-
moloty turbo$migtowe. W czerwcu 1961 r. na linie wcho-

Rys. 9. Lockheed L-10A Electra (1936--1939)
(1938--1939)

Rys. 12. Douglas DC-3 Dakota (1946--1958)

Fot.: A. Glass

Rys. 15. NC-701/Siebel Si-204D (1947-+1948) Rys.

Rys. 18. Iliuszyn I1-12B (1949-+-1957)

Rys. 22. Iluszyn Ii-18 (od 1961)
Fot.: J. Czerniak

Rys. 21. Vickers Viscount V-804 (1961--1966)
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Rys. 10. Loekheed L-14 H Super

Rys. 13. Cessna UC-78 Bobcat (1948--1950)

16. CSS-13/Po2 (1944-+1956)

Rys. 19. Iliuszyn Ii-14 P (1955+-1974)
Fot.

Electra Rys. 11. Lisunow Li-2 (1944--1969)

Rys. 14. SE-161 Languedoc (1947-+1948)
Fot.: A. Glass

Rys. 17. Aero-Ae-45 (1952-+-1957)

Rys. 20. Convair CV-240 (1957-+1965)

: M. Kobrzynski

Rys. 23. Antonow An-12B
Fot.: W. Garbarczyk
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Rys. 24. Antonow An-24 (od 1966) Lo
Fot.: M. Kobrzynski

dzg pierwsze z ofémiu zakupionych czterosilnikowych 87—99-
miejscowych samolotéw turbosmiglowych Ii-18. W grudniu
1962 r. rozpoczynajg sluzbe w PLL LOT 3 angielskie 56-
miejscowe czterosilnikowe samoloty turbo$miglowe Vickers
Viscount-804. W czerwecu 1966 r. LOT rozpoczyna uzytkowaé
pierwsze z nabytych 20 radzieckich dwusilnikowych 44-
miejscowych samolotéw An-24W. W listopadzie 1968 r.
przybyt do Warszawy pierwszy z 5 zakupionych przez LOT
dwusilnikowych T72-miejscowych samolotéw odrzutowych
Tu-134, ktére w 1969 r. wchodzg na linie. Jest to pierwszy
odrzutowiec w polskiej komunikacji lotniczej. Jak we
wszystkich liniach lotniczych $wiata LOT nowe samoloty
przeznacza z reguly na linie zagraniczne ze wzgledu na
konkurencje z innymi przewoznikami, a starsze przesuwa
z linii zagranicznych na krajowe. W 1972 r. zakupiono
pierwszy z 7 dalekcdystansowych samolotow I1-62, a w la-
tach 1972--1977 6 Tu-134A. Lgcznie po wojenie LOT za-
kupit 191 samolotéw, z tego 128 na linie i 63 pomocnicze.

Obecnie PLL LOT posiada 7 samolotow odrzutowych I1-62

i 11 Tu-134, 9 turbo$miglowych I1-18 i 18 turbos$miglowych
An-24W. LOT lacznie ma 45 samolotow.

Daty uruchomienia linii LOTu

Rys. 25. Tupolew Tu-134 (od 1968)

. Rys. 26. Iluszyn Ii-62 (od 1972)
Fot.: M. Kobrzynski Fot.: J. Czerniak

Ocena sprzetu uzywanego przez LOT w ostatnich latach
przedstawia si¢ nastepujaco:

W pierwszym dziesiecioleciu po wojnie, podstawowym
sprzetem PLL LOT byl Li-2, czyli odmiana Douglasa DC-3,
najlepszego na $wiecie samolotu ‘pasazerskiego lat czter-
dziestych. Wprowadzenie samolotéw I1-12 i Ii-14 zwiekszylo
predko$¢ przelotowa naszej komunikacji. W 1953 r. weszly
na Swiecie do uzytku samoloty turboémiglowe, a w latach
1952--1956 — _samoloty odrzutowe. Nasza komunikacja lot-
nicza w latach pigédziesiatych znajdowala sie nieco w tyle
za wiekszymi zagranicznymi przedsiebiorstwami transportu
lotniczego. Duzym skokiem, wykonanym w latach szes¢-
dziesigtych, ro6znice te nadrobiliSmy — wprowadzajac sa-
moloty turbo$miglowe Ii-18 i odrzutowe Tu-134. Dzieki
temu predkos$¢ przelotowa samolotow LOT wzrosta do
650--800 km/h, w poréwnaniu z 280 km/h w latach czter-
dziestych. Réwnoczesnie powaznie obnizyly sie koszty pa-
sazerckilcmetra, czyli wzrosta ekonomia komunikacji lot-
niczej. Zastosowanie szybszych i pojemniejszych samolo-
tow powaznie zwiekszylo zdolno$ci przewozowe LOT. Wpro-
wadzenie w 1972 r. samolotéw I1-62 umozliwilo otworzenie
linii dalekodystansowych.

Rozw6j przewozéow PLL LOT 1929--1977

do 1939 r. | S
Kilometry lotéw Basaseisiis Pasazerokilometry
Linie krajowe Rok komunikacyjnych ftys.] wykonane
Warszawa — Gdansk®) 5. 9.1922 [tys] [ty=]
A — Lwow®) 5. 9.1922
N — Krakéw®) 18, 7.1823 1929 1422 16,4 3841
o — Poznan**) 23. 5.1925 1934 1715 18,3 4940
. — Katowice 2. 1.1929 1938 1998 30,5 9 447
Krakow — Katowice 2. 1.1929 1946 1:304 54,4 17.266
Poznan — Katowice 15. 5.1929 1950 2597 89,0 30469
Bydgoszez — Gdansk 1. 6.1929 1955 4779 159,2 65854
Poznan — Bydgoszcz 1. 6.1929 1960 6343 175,7 109 267
Warszawa — Wilno 17. 8.1932 1965 8317 368,2 247664
1970 17161 958,7 610369
Linie zagraniczne 1975 30303 1596,1 1585 892
1977 35294 1755,3 2024160
Krakow — Wieden*) 23. 5.1925 £ - -
Krakow—Brno—Wieden*) 18.10.1927 '
Katowice—Brno—Wieden ) 2. 1.1929
Warszawa — Bukareszt 1. 6.1930
Warszawa—Sofia—Saloniki 27. 6.1931 Gdansk — Krakow 1. 7.1960 vy — Amsterdam 1. 6.1959
Warszawa—Ryga—Tallin 17. 4.1932 % — Wroctaw 1. 7.1961 5 — Rzym 23. 6.1960
- — Berlin 1. 4.1934 ' — Katowice 17. 4.1967 59 — Kair 17. 6.1963
55 — Berlin 1. 4.193% . — Rzeszow 28. 6.1967 53 — Helsinki 3. 7.1965
Xy — Ateny 4.10.1936 Krakoéw — Poznan 28. 6.1967 5 — Zagrzeb 7. 4.1965
o — Lydda 5. 4.1937 - — Koszalin 28. 6.1967 \ — Frankfurt n/M 7. 9.1965
13 — Budapeszt 1. 7.1938 Wroctaw — Szczecin 11. 9.1967 - — Mediolan 2. 5.1966
- — Bejrut 1. 3.1939 Warszawa — Slupsk 3. 5.1976 ”, — Bejrut 13.10.1966
55 — Gdynia—Kopenhaga 15. 5.1939 Warszawa — Zielona Gora 24, 6.1977 - — Split 21. 6.1967
' — Belgrad—Rzym 14. 6.1939 . — Shannon 22. 6.1967
- — Leningrad 14. 5.1968
Daty uruchomienia linii LOTu Linie zagraniczne " — Kijow 1. 7.1968
od 1945 r. » — Istambut 2. 4.1969
Warszawa — Berlin 11, 5.1946 5 — Genewa 11. 5.1970
Linie krajowe 5% — Paryz 4. 7.1946 Ty — Madryt 11. 5.1970
S ; . 29 — Sztokholm 9. 7.1946 - — Hamburg 3. 1.1972
Warszawa — Gdaisk 20. 2.1946 . — Praga 13. 8.1946 . — Bagdad 16.12.1972
» — Katowice 2}' 2'19?6 " — Bukareszt 24. 5.1947 " — Damaszek 4. 4.1973
” - igiﬁiﬁv 1: ;‘;g;; . — Budapeszt 8.10.1947 . — Nowy Jork - 16. 4.1973
” — Szezecin 15' 4.1946 5 — Belgrad 8.10.1947 . — Algier 5. 6.1974
e 5 s - — Kopenhaga 12.10.1947 5 — Tunis 5. 6.1974
5 - Wroylaw ' 25. 4.1946 . — Sofia 5.1953 . — Kolonia 26. 6.1974
. THERg . R oy maai R : o
L ek Wemaln &' fits »  — Wieden 29. 7.1955 .  —Lyon 21, 4.1975
»? e 3 — Wieden 29. 7.1955 59 — Montreal 4. 6.1976
- — Ateny 24. 4.1957 35 — Dubai 14, 9.1977
*) uruchomit Aerolloyd/Aerolot W — Londyn 9. 4.1958 . — Bombaj 14. 9.1977
**) uruchomilo Aero » — Zurych 1. 9.1958 55 — Bangkok 14, 9.1977
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lliuszyn II-86 Aerobus e ZSRR

Samolot pasazerski §redniego zasiegu o du-
Zej pojemnosci

KONSTRUKCJA, Czterosilnikowy dolno-
plat o napedzie odrzutowym.

Skrzydlo. Obrys trapezowy, skos 35° na
krawedzi natarcia. Konstrukcja caltkowicie
metalowa  poélskorupowa, piecioczeSciowa
(centroptat w kadlubie, segment przykadiu-
bowy, segment zewnetrzny) typu fail safe,
wielodZwigarowa z elementéw frezowanych.
W kesonie skrzydia integralne zbiorniki pa-
liwowe o 1lgcznej pojemnos$ci 80000 1. Pod
segmentami zewnetrznymi po dwa wspor-
niki zawieszenia silnikow poéiskorupowej
konstrukeji, o do$¢ duzym rozstawie. U do-
tu segmentoéw przykadilubowych i centropta-
ta (w plaszezyznie symetrii) wezty mocowa-
nia i wneki podwozia zamykane metalowy-
mi pokrywami. Profil segmentu przykadiu-
bowego pogrubiony przy kadiubie. Na catej
rozpietosci skrzydia znajdujg sie sloty zlo-
zone z czterech segmentow. Na krawedzi
splywu klapy dwuszczelinowe siegajace do
zewnetrznych wspornikow silnikow. Jeden
segment Kklapy jest zawieszony na trzech
prowadnicach pod przykadilubowym seg-
mentem kadiuba, drugi — na czterech pro-
wadnicach pod zewnegtrznym segmentem
skrzydia. Przed klapami, na splywowej
cze$Sei profilu skrzydia umieszczono spoile-
ry, zlozone z siedmiu segmentéw (trzy na
przykadtubowym i cztery na zewnetrznym
segmencie skrzydta). Lotki konstrukecji me-
talowej, wywazone masowo.

Kadlub. Ksztalt typowy dla duzych sa-
molotéw pasazerskich, przekroéj kolowy.
Konstrukeja poéiskorupowa, calkowicie me-
talowsg, fail safe. Wnetrze dwupokladowe
(pokitad goérny — pasazerski, dolny — ila-
dukowy). W nosku kadluba znajduje sig
radar pokiladowy; za nim, na pokiadzie dol-
nym -— wyposazenie radioelektroniczne, ze-
spoly instalacji i wneka podwozia przednie-
go. Nad nimi, na pokladzie gornym mieSci
sie kabina zatogi z oszkleniem wyposazo-
nym w instalacje przeciwoblodzeniowg. Za-
toga sklada sie z 3 do 4 os6b (2 pilotow,
inzynier pokladowy i ewentualnie nawiga-
tor). Za kabing zalogi rozcigzaja sie .przez
calg dilugo$é goérnego pokiladu trzy kabiny
pasazerskie, mieszezgce w zaleznoSci od
wersji samolotu 350 do 380 foteli pasazer-
skich, ustawionych po 9 w rzedzie, z dwo-
ma przejSciami (3+3+3). Nad bocznymi rze-
dami foteli znajdujq sie obszerne zamykane
zasobniki na bagaz reczny pasazerow. Na
gornym pokiadzie umieszczono takze bufery
i toalety. Komunikacje miedzy goérnym a
dolnym pokiadem zapewniajg trzy piony
klatek schodowych. Pasazerowie mogg wcho-
dzi¢ do samolotu przez 4 pary drzwi na
gornym pokladzie (2 pary przed i 2 pary za
skrzydiem) lub przez 3 pary drzwi na po-
kladzie dolnym (1 para przed i 2 pary za
skrzydiem) i dalej schodami na poklad gor-
ny. Drzwi pokladu dolnego otwierajg sie do
dolu i sg wyposazone w schodki z porecza-
mi. Na dolnym pokladzie obok klatek scho-
dowych rozmieszczono szatnie i regaly na
bagaz pasazeréw. Miedzy klatkami schodo-
wymi na dolnym pokiladzie znajduja sie
tadownie, dostepne przez luki boczne, s§
one przystosowane do przewozu ladunku w
typowych kontenerach lotniczych (mieszczg
16 konteneré6w typu LD3). Cala przestrzen
kabinowa (oba pokiady) jest klimatyzowa-
na i przewietrzana. W tylnej cze$ci kadiu-
ba umieszczono wezly mocowania usterze-
nia, sitowniki zmiany kata =zaklinowania
statecznika poziomego i turbinowy zespol
rozruchowy. Wyposazenie wnetrza samolotu
wykonane jest z materiat6w niepalnych.

Usterzenie w ukladzie klasycznym, sko$ne,
obrysy obu usterzen trapezowe. Stateczniki
konstrukeji catkowicie metalowej, poéiskoru-
powe, fail safe, frezowane. Kat zaklinowa-
nia statecznika poziomego zmienny. Stery
kierunku i wysokosci dwusegmentowe kon-
strukeji metalowej.

DANE TECHNICZNE

Rozpigtos¢

Dtugos¢

Wysoko$é

Baza podwozia

Rozstaw podwozia

Rozpieto$¢ usterzenia poziomego
Srednica kadiuba

Wysoko§é w kabinie pasazerskiej
Szeroko$¢ w kabinie pasazerskiej
Powierzchnla skrzydia
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Sterowanie. Napedy powierzchni elek-
tryczne 1 elektrohydrauliczne. Pilot auto-
matyczny z tlumikiem wahan kierunko-
wych (,,myszkowania’). Gléwne agregaty i
podzespoly ukladéw sterowania zwielokrot-
nione.

Podwozie wielozespotlowe, chowane hydra-
ulicznie do skrzydet i kadluba. Podwozie
przednie z dwoma kolami bliZniaczymi cho-
wane do wneki kadlubowe}, sterowane;
amortyzacja olejowo-gazowa, wymiary ogu-
mienia 1,20X0,45 m. Podwozie glowne troj-
zespolowe: dwa zespoly zewnetrzne z czte-
rokolowymi woézkami umieszczone pod przy-
kadlubowym segmentem skrzydla, zespo6i
srodkowy z identycznym czterokolowym
wozkiem umieszczony pod kadlubem, w
plaszczyZnie symetrii samolotu. Amortyza-
cja olejowo-gazowa, wymiary ogumienia
1,30X0.48 m. Podwozie glowne wyposazone
w uklad hamulcowy z urzgdzeniem zapob:e-
gajacym poslizgowi.

Instalacje. Paliwowa ze zbiornikami inte-
gralnymi w kesonie skrzydia, hydrauliczna
do sterowania podwozia, hamulcami, ele-
mentami sterowania platowcem i obstugi
drzwi i lukéw ladunkowych, przeciwoblo-
dzeniowa, przeciwpozarowa pokiadowa (oba
pokiady) i silnikowa (na kazdym silniku),
klimatyzacyjna i elektryczna zasilajgca i
sterujgca praca pozostalych ukltadbéw z uktla-
dem sterowania platowca wigcznie. Zespoly
i podzespoly instalacji stuzacych do stero-
wania ptatowcem umieszczone w klimatyzo-
wanej czeSci kadluba.

Zesp6t napedowy. W prototypie 4 silniki
dwuprzeptywowe, dwuwatowe Sotowiow
D-30KP o ciggu po 117,7 kN (12000 kG)
z dopalaniem, z trzystopniowg sprezarkg
osiowq niskiego cis$nienia i czterostopniowg
turbing niskiego ci$nienia oraz jednosto-
pniowg sprezarkg osiowg i dwustopniowg
turbing wysokiego ciSnienia. Silniki zamo-
cowane sg na wspornikach mocowanych u
dolu zewnetrznego segmentu skrzydia i wy-
posazone w odwracacze ciggu. Turbinowy
zesp6bl rozruchowy znajduje sie w tylnej
czesci kadluba. W samolotach seryjnych
zastosowano silniki Kuzniecow NK-86 o cig-
gu 1275 kN (13000 kG).

ROZWOJ KONSTRUKCJI. Szybki wzrost
przewozéw pasazerskich w ZSRR spowodo-

Fot. A.

Glass

,.pasazerowie z bagazem przy sobie plus
kontenery”, co ma ulatwi¢ odprawe pa-
sazerskg i skroci¢ czas operacji naziem-
nych w portach lotniczych, a wigc 1 czas
przewozu, podwyzszajge tym samym sto-
pien wykorzystania samolotu i ekonomike.
System taki umozliwia tez korzystanie z
matych portéw lotniezych nieprzystosowa-
nych do obstugi duzej liczby pasazerow
metoda klasyczng. Podczas projektu wstep-
nego samolotu rozpatrywano wiele kon-
cepcji i ukladéw samolotu (m.in. z trzema
s'lnikami umieszczonymi w tylnej czeSci ka-
dtuba, z jednym w tylnej i dwoma pod
skrzydlami), decydujgc sie wreszcie na
ukilad z czterema silnikami pod skrzydia-
mi. Uklad taki poprawia wlasnosci mane-
wrowe samolotu na ziemi, pozwala na
zmniejszenie masy calej konstrukecji, utat-
wia obstuge naziemng, jest tez wyjatkowo
podatny na modyfikacje typu wymiany sil-
nikoéw na inne o wiekszym ciggu, poza tym
jest korzystny dla pracy silnik6w podczas
lotu na duzych kagtach natarcia. Przedmio-
tem optymalizacji masa konstrukcji-pojem-
no$¢ byta tez konstrukcja kadiuba — w re-
zultacie przyjeto za optymalng S$rednice ka-
dluba réwng 6,08 m. W samolocie I1-86 za-
stosowano wiele nowych rozwigzan Kkon-
strukcji i technologii, takich jak: czeSeci
monolityczne o duzych gabarytach z tytanu
i wysokowytrzymatych durali, panele inte-
gralne, konstrukcje przekladkowe z wypel-
niaczem ulowym, podwéjne pokrycia (w
celu ograniczenia propagacji peknie¢), fre-
zowanie chemiczne i anodowanie elemen-
tow o duzych gabarytach, klejenie pod
ci$nieniem w autoklawach, zaprasowywanie
nitbw 1 sworznio-nitbw w przecigganych
otworach, obr6bka cze$ci o powierzchniach
nierozwijalnych na obrabiarkach sterowa-
nych numerycznie. W konstrukeji piatowca
szeroko wykorzystano stopy tytanu oraz
nowe wysokowytrzymate durale i stale sto-
powe. Duze wymiary elementéw i ich zio-
zone ksztalty spowodowaly Kkonieczno$¢ ba-

zowania na jednolitej geometrii samolotu
zdefiniowanej analitycznie. Temu celowi
stuzy system komputerowy ,,Narwik’”, po-

zwalajgey na numeryczne odtwarzanie geo-
metrii i sterowanie obrabiarkami wykonu-
jacymi czesci i oprzyrzadowanie technolo-
giczne. System ten opiera sie o komputery
rodziny JS-RIAD: R-32 (produkeji polskiej)
i R-22 (produkcji ZSRR). System ten, uzyty
po raz pierwszy w krajach RWPG ma byc

wal Kkonieczno$¢ opracowania konstrukeji zastosowany takze w innych dziatach prze-
nowego samolotu pasazerskiego $redniego mystu (w przemysle motoryzacyjnym). Ii-88
zasiggu o duzej pojemnosci. Zdecydowano juz od poczatku byl produkowany przez ko-
sie na przyjecie koncepcji organizacyjnej operujgce ze sobg zaklady lotnicze ZSRR:
Wydluzenie skrzydila 11,07

Masa startowa maks. 206 000 kg

Masa tadunku maks. 42 000 kg

48,06 m Obcigzenie powierzchni 643,75 kg/m?

59,54 m Obcigzenie ciggu 1615,7 kg/kN (15,85 kg/kG)

15,81 m Predkosé przelotowa maks. 950 km/h

21,03 m Predko$¢ lgdowania 240 km/h

11,15 m Putap 11 000 m

10,34 m Zasieg maks. 4600 km

6,08 m Zasieg z ladunkiem 40000 kg 2350 km

2,61 m Zasieg z ladunkiem 20000 kg 3250 km

570 m Wymagana dlugo$é drogi startowej 2600 m

320,0 m? Wymagana szeroko$¢ drogi startowej 45 m
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kadluby wytwarza sie w Woronezu, golenie
podwozia w Kujbyszewie, usterzenia do
prototypéw wykonano w Kijowie. Uzgod-
niono, ze w produkeji seryjnej glownym
kooperantem przemysiu radzieckiego bhegdzie
PZL (konkretnie WSK-Mielec). W Polsce,
w pierwszym etapie (do roku 1980) ma byc¢
uruchomiona produkeja podzespotéw takich
jak: kompletne usterzenia i elementy me-
chanizméw sterowania, wsporniki zawie-

szenia silnikow z kompletnymi instalacjami,
elementy mechanizacji skrzydla (sploty,
klapy, lotki, spoilery), a takze mechanizmy
Srubowe klap 1 slotow. Przewiduje sie, ze
11-86 bedzie najhardziej ekonomicznym ra-
dzieckim samolotem pasazerskim. Spodzie-
wane jest uzyskanie zywotno$ci platowca
30 000 = 60 000 godzin. Pierwsze wzmianki
o samolocie Ii-86 ukazaly sie w 1971 r., pro-
jekt przedstawiono w roku 1972, pierwszy

prototyp ukonczono w roku 1976, pierwszy
lot prototypu mial miejsce 22.XIIL.1976r. zas
pierwszy lot samolotu seryjnego 24.X.1977r.
W 1977 r. I1-86 by! wystawiony na Miedzy-
narodowym Salonie Lotniczym i Astrona-
utycznym w Paryzu. W samolotach seryj-
nych zastosowano silniki o wiekszym ciggu,
co pozwolilo na poprawe osiggéw w sto-
sunku do prototypu (NK-86 zamiast D-30KP).

T. M.

TL~217/78
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Antonow An-28

Lekki Samolot wielozadaniowy Kkrotkiego
startu i ladowania
KONSTRUKCJA. Metalowy zastrzatlowy

gornoptat z kabing mieszczgeg 15—20 pasa-

zero6w i stalym tréjkolowym podwoziem
napedzany dwoma turbinowymi silnikami
Smiglowymi.

Plat. Tréjdzielny, =z czesScig $rodkowsg

o obrysie .prostokgtnym i czeSciami ze-
wnetrznymi o obrysie trapezowym, wznio-
sie 2,2° i z klasycznymi konhcOé6wkami. Kon-
strukcja poéiskorupowa, metalowa, z dwoma
dzwigarami. Na koricach S$rodkowej cze$ci
plata zabudowane sg gondole silnikowe.
Zewnetrzna cze$¢ skrzydia jest podparta
pojedynczym zastrzalem, ktéry przenosi
obcigzenia skrzydla na przykadtubowy wy-
siegnik podwozia. Zaréwno w czesci Srod-
kowej plata, jak i w czeSciach zewnetrznych
znajdujg sie integralne zbiorniki paliwa. Na
calej dlugosci krawedzi natarcia umieszezo-
ne sg samoczynne sloty. Dwuszczelinowe
klapy zajmujg krawedz splywu czeSci $rod-
kowej i 40% krawedzi splywu zewnetrznej
czeSci  skrzydia. Szczelinowe  Kklapolotki
z klapkami dzialajg roéwniez jako Kklapy.
Spoilery umieszczone przed klapami stuzg
do zmiany kata toru podejscia do lgdo-
wania bez zmiany mocy silnik6w i poto-
zenia sterow wysoko$ci. Natomiast spoilery
zamontowane przed lotkami i uruchamiane
automatycznie w przypadku uszKkodzenia
jednego 2z silnikéw zmniejszajg predkosé
katowg wokoé6l pionowej osi samolotu. Pneu-
matyczna instalacja przeciwoblodzeniowa na
krawedzi natarcia jest =zasilana gorgcym
powietrzem z wylotu sprezarki silnikéw.

Kadlub. Konstrukeja pélskorupowa catko-
wicie metalowa. Tylna dolna cze$é kadiu-
ba jest zaopatrzona w luk zaladowezy o
wymiarach 14 X 24 m z dwoma otwiera-
nymi na boki klapami i schodkami dla
pasazerow. W nosowej czeSci kadluba za-
montowane sg reflektory do lgdowania. Ka-
bina zalogi dwumiejscowa z oszkleniem
o duzej powierzchni, z wypuklymi bocz-
nymi oknami, poprawiajgcymi widoczno$é
do tylu. Okna kabiny zalogi podgrzewane
elektrycznie. Kabina pasazerska z czterema

duzymi oknami z Kkazdej strony ma po-
dwojne fotele z prawej strony i poje-
dyncze z lewej, bagaznik w tylnej czesci
oraz toalete 1 dodatkowy bagaznik ‘w'

przedniej czgSci. Moze ona by¢ urzgdzona
w trzech wersjach pasazerskich: w wersji
podstawowej 15-miejscowej z 5 rzedami fo-
teli, w wersji 18-miejscowej z 6 rzedami fo-
teli (dodatkowy rzad foteli z tylu kabiny)
i w wersji 20-miejscowej z dodatkowg dwu-
osobowg lawkg zamiast przedniego bagaz-
nika. Podzialka foteli 720 mm. Drzwi z le-
wej przedniej strony kadluba zapewniaja
wygodne wejsScie dla pasazeréw i zalogi
oraz pozwalajag na zatadowanie przedniego
bagaznika. Kabina ma o$wietlenie jarze-
niowe, jest dZwiekoszczelna, ogrzewana
i wentylowana. Fotele dajg sig¢ sklada¢ i od-
chyla¢ na $ciane, co umozliwia przeksztat-
cenie samolotu w ciggu 1,5—2 min na sa-
molot towarowy. Uchwyty do mocowania
foteli wykorzystuje sie do zamocowania
tadunku. W celu utatwienia zatadunku moz-
na zamontowa¢ w Kkabinie podwieszony
jedncszynowy przenos$nik z napedem Trecz-
nym o nosno$ei 500 kg. W wersji stuzbowej
na 6—7 os6b kabina jest wyposazona w fo-
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tele, kanape i skladane stoliki. W wersji
sanitarnej z lewej strony kabiny jest miej-
sce na 6 noszy, a z prawej znajdujg s’
fotele dla 5 chorych i lekarza. W wersji
do szkolenia skoczkéw spadochronowych
(przeznaczonej takze do zrzutu grup prze-
ciwpozarowych do gaszenia pozaru lasow)
kabina jest wyposazona w skladane fo-
tele, liny do przymusowego otwierania spa-
dochronéw oraz w sygnalizacje Swietlng
i dzwiekowa. W wersjach fotograficznej,
poszukiwaweczo-ratowniczej, geologiczno-po-
szukiwaweczej, polarnej i do zwiadu rybnego
mozna zamontowaé¢ w Kkabinie dodatkowy
zbiornik paliwowy o pojemno$ci 800 1.

Usterzenie. Wolnonosne, calkowicie meta-
lowe o ukladzie podwoéjnym. Obie czeSci
usterzenia kierunku umieszczone sg w stru-
mieniach zasmigtowych, co zapewnia jego
skuteczno$¢ w locie z malymi predkoscia-
mi na jednym silniku. Jest ono ustawione
pionowo. Usterzenie wysokoSci bez wzniosu
i z odwrotnie wygietg linig szkieletowg ma
statecznik z odwréconymi stalymi slotami,
dzieki ktéorym zachowuje skuteczno$¢ w lo-
cie z calkowicie wypuszczonymi Kklapaini.
Stery wysokosci z klapka wywazajgca. Sta-
teczniki kierunku i wysoko$ei zaopatrzone
sg w instalacj¢ przeciwoblodzeniowg zasi-
lang gorgcym powietrzem =z silnikow.

Podwozie. Tréjkolowe z kolem przednim,
niechowane. Kola z oponami niskoci$nie-
niowymi zawieszone na wahaczach. Kola
glowne, wyposazone w hamulce, sg zamon-
towane na wysiegnikach przykadiubowych
i przejmujg przenoszone przez zastrzaly
sity bezwladnosci skrzydet. Skok amorty-
zatorow kot giéwnych 330 mm. Kolo przed-
nie sterowane. Wysiegniki-skrzydelka, do
ktérych zamocowane sa kola glowne, spet-
niaja rownocze$nie role blotnikow. W racie
potrzeby kola podwozia moga by¢ zastg-
pione przez ptywaki albo narty. Zespoét na-
pedowy. Dwa turbinowe silniki $miglowe
z oddzielng turbing napgedowg Gluszenkow
TWD-10B o mocy startowej na wale 692 kW
przy jednostkowym zuzyciu paliwa 0,380
kg/kWh. Silniki TWD-10B majg sprezarke
typu mieszanego * z© szeScioma stopniami
osiowymi i jednym ods$rodkowym o sprezu
7,3:1 i natezeniu przepltywu powietrza
4,6 kg/s, komore spalania typu Turbomeca
(z wirujgeym witryskiwaczem paliwa), dwu-
stopniowg turbine sprezarki o temperatu-

rze na wlocie 1090 K i jednostopniowg tur-
bine napedowsg. ktorej moc przenoszona jest
na przekladnie $migla za posrednictwem
wstepnej przekladni walcowej 1 zewnetrz-
nego, umieszczonego nad silnikiem watu.
L.gczne polozenie przekiadni wstepnej
i przekiadni $migla wynosi 14,96:1. Smigta
typu AW-24AN o statej predkosci obroto-
wej 1590 obr/min utrzymywanej przez re-
gulator $migla P-24B. Smigla sg automa-
tycznie przestawiane w chorggiewke oraz
mogy wytwarza¢ odwrotny cigg przy pred-
kos$ci obrotowej od 1340 do 1640 obr/min.
Podczas podchodzenia do lgdowania pred-
koS¢ obrotowg $migiel mozna zmienia¢ od
1340 do 1610 obr/min, przy czym utrzymuje
ja regulator turbiny napedowej, oddzialy-
wujgc na uklad paliwowo-regulacyjny sil-
nika i zmieniajgc w ten sposoéh odpowiednio
predko$¢ obrotowg wytwornicy gazu. Ozna-
cza to przejscie z systemu sterowania skokiem
¢migla na system sterowania beta (stero-
wanie mocg). Dzieki mozliwosci zwigksza-
nia predko$ci obrotowej wytwornicy znacz-
nie powyzej wartosci okreslonych dla da-
nych warunkoéw pracy silnika w normal-
nych warunkach otoczenia silniki TWD-10B
utrzymuja stalg moe¢ startowg w zakresie
temperatury otoczenia na ziemi do +35°C
i w zakresie wysokosci do 1700 m przy
predko$ei samolotu 0—100 km/h (wazne w
przypadku startu z wysoko potozonych lot-
nisk) oraz stalg moc nominalng i przeloto-
wa w zakresie temperatury otoczenia na zie-
mi do +45°C i w zakresie wysokos$ci do 4000
m przy predkosci lotu 350 km/h. Chwyty
powietrza gondol silnikowych odladzane sg
goracym powietrzem, $migita — za pomoca
instalacji elektrycznej. Maksymalny zapas
paliwa mieszczgcego sie w integralnych
zbiornikach skrzydiowych wynosi 1475 kg.

Wyposazenie. Poza standardowym wypo-
sazeniem pilotazowo-nawigacyjnym umozli=
wiajacym loty w trudnych warunkach me-
teorologicznych, jest przewidziane dodatko-
we wyposazenie dla wersji specjalistycz-
nych. Obejmuje ono radiostacje krotkofalo-
wg KARAT zamiast radiostacji Landysz-5,
komputer nawigacyjny Wint-2, urzgdzenie
specjalne DISS Maszt-FK i dwa wskaZniki
predkosei rzeczywistej DWS-8. Urzgdzenia
te s3 przeznaczone do samolotow fotogra-
ficznych, geologiczno-poszukiwawcezych, po-
szukiwawczo-ratowniczych i zwiadu rybne-
go. Poza tym samoloty fotograficzne i geo-
logiczno-poszukiwaweze majg by¢é wyposa=
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zone. w trojkanalowg modyfikecje pilota
automatycznego. Krzem'en z automatem za-
kretu AR-C7. samoloty poszukiwawezo-ra-
townicze — w radiostacje UKF R-80W i
wspéipracujgeg =z nig radiobusolg poszu-
kiwania rozbitkow ARK-U2 Istok, znosze-
niomierz i magnetofon MS-61 oraz samolo-
ty zwiadu rybnego — w radiostacje S$red-
niofalowg RSB-5, radiostacje awaryjna
R-851 do 1gcznosci ze statkami i dwie astro-
busole AK-59P.

ROZWOJ SAMOLOTU. Samolot An-28 wy-
wodzi sie z samolotu An-14 z dwoma silni-
kami tlokowymi AI-14R o mocy 191 kW,
oblatanego po raz pierwszy w 1958 1. W
okresie od 1966 do 1976 r. wyprodukowano
332 samoloty An-14, ktoére poza ZSRR eks-
ploatowane s3 w Bulgarii, NRD i Gwinei.
W 1969 r. zbudowano pierwszy prototyp
samolotu An-14M, roéznigcego sie od An-14
przediuzonym kadiubem, chowanym pod-
woziem, nowym platem o zmienionym obry-
sie i zwigkszonej powierzchni oraz napedem
— zamiast silnikéw tlokowych zabudowane
zostaty jednowalowe turbinowe silniki $mi-
glowe Izotow TWD-850 o mocy 596 KW. Pro-
by w locie trzech prototypéw przeprowa-
dzono w okresie od 1970 do 1973 r. W wy-
niku tych prob podwozie chowane zostato
zastgpione podwoziem stalym, okazalo sig

DANE TECHNICZNE
Wymiary

Rozpigtosé
Dlugos$é catkowita
Wysokosé

Rozstaw podwozia
Baza podwozia
Powierzchnia ptata
Szerokos$é kabiny
Wysoko$¢ kabiny
Dlugos$é kabiny

Masy

Masa wilasna

Normalna masa handlowa
Maksymalna masa handlowa
Normalna masa startowa
Maksymalna masa startowa

Obcigzenia priy masie startowej 5800 kg

Obcigzenie powierzchni nosnej
Obcigzenie mocy

Kabina pasazerska An-28
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rowiem, ze zb'erajace sie w czasie lgdo-
wania 1 startu we wnekach podwozia blo-
to, $nieg i woda zamarzajac w czasie lotu
utrudnia wypuszezenie podwozia. W 1973 T.
samolot otrzymal oznaczenie produkcyjne
An-28, jego produkcja nie zostata jednak
uruchomiona, giéwnie z powodu nieodpo-
wiednich silnikéw. W 1974 r. zastapione one
zostaty silnikami Gluszenkow TWD-10B (sto-
sowanymi poprzednio na prototypach sa-
molotu Beriew Be-30), z ktérymi samolot
An-28 odbyl pierwszy lot w maju 1975 r.
Proby w locie nowej wersji samolotu, prze-
prowadzane na trzech prototypach, miaty
zakonczy¢ sie w 1978 r. W lutym 1978 r. do-
kumentacja samolotu . zostala przekazana
Polsce, gdzie ma by¢ uruchomiona produk-
cja zaréwno ptatowca, jak i silnikow.
Samolot An-28 jest przewidziany jako na-
stepca samolotu An-2, w zwigzku z czym
zalozenia do jego budowy =zostaly opraco-
wane na podstawie do$wiadczen z wielolet-
niej eksploatacji na liniach lokalnych sa-
molotow An-2, Jak-12, It-14 i Jak-40. Wyka-
zaly one, ze powinien to by¢ samolot wielo-
zadaniowy, prosty w pilotazu, obstudze i
remontach, umozliwiajgcy korzystanie z ma-
tych, gruntownych lotnisk o sitabym wypo-
sazeniu, pozwalajgcy na szybki zaladunek i
wyladunek towardéw czy pasazerOw oraz na
szybka zmiane ukiadu kabiny =z pasazer-
skiej na towarowag i na odwrot. Tak wiec

samolot powinien by¢ jak najbardziej zbli-
zony pod wzgledem swych wlasno$ci da
samolotu An-2, z tym 2e powinien prze-
wyzsza¢ go predkoscig, bezpieczenstwem
lotu, komfortem i ekonomig eksploatacji.
Konstrukcja samolotu An-28 i wyniki jego
prob zdaja sie wskazywa¢ na mozliwoS¢ o-
siggniecia tego celu. Samolot ma dobre
wlasnos$ci pilotazowe, . w szczegélnoSci na
duzych katach natarcia i przy nie pracujg-
cym jednym silniku. W locie poziomym z
predkoscig 1,6 Ve podczas lgdowania z sil-
nikami pracujgcymi na biegu jalowym,
podczas startu i w konfiguracji przeloto-
wej nie ma on tendencji do przepadania.
Po przeciggnieciu piynnie pochyla sie,
zwiekszajgc predkos¢ i zachowujgc dobrg
sterownos$¢ wzgledem wszystkich trzech osi.
Dzieki slatom na usterzeniu wysokosSci stery
wysoko$ci nie tracg skutecznoS$ci przy pet-
nym wypuszezeniu Kklap. Przy jednym sil-
niku nie pracujgeym automatyczne spoilery
przed lotkami zmniejszajgc predkos¢ kato-
wa wzgledem osi pionowej utatwiajg pilo-
towi wywazenie samolotu przy niewielkich
sitach na wolancie i1 pedatach, przy czym

nawet na matych predkosciach lotu po-
dwojne usterzenie zapewnia skutecznosé
sterobw kierunku. Mechanizacja ptata, a
przede wszystkim duzy nadmiar mocy

lotnisk
sterowanie sy-

silnikow umozliwia korzystanie =z
o dlugosSci 480—550 m, a

Osiggi przy masie startowej 5800 6100 kg
Maksymalna predkos¢ przelotowa 350 350 km/h
Ekonomiczna predko$é przelotowa 300 300 km/h
22,06 m Maksymalne wznoszenie 12,5 11,8 m/s
12,95 m Wznoszenie na jednym silniku 3.2 2,9 m/s
4,50 m Predko$¢ podejscia 130 135 km/h
3,41 m Predko$é ladowania 120 125 km/h
4,35 m Rozbieg 180 210 m
40,28 m* Diugos¢ startu na 15 m 330 360 m
1,63 m Nachylenie toru podczas startu
1,614 m na jednym silniku 8.72 5,7°
7,80 m Diugo$¢ ladowania z 16 m 287 305 m
Dlugo$¢ dobiegu 150 170 m
Zasieg h = 3 km, v = 300 km/h
z rezerwg paliwa na 30 min i
ok. 3500 kg — z 15 pasazerami 660 — km
1550 kg — z 18 pasazerami 375 690 km
1700 kg — z 20 pasazerami — 510 km
5800 kg — z maksymalnym zapasem paliwa 1300 1290 km
6100 kg Koszty bezposrednie
pasazero-kilometra
— 2z 15 pasazerami 3,06 — kop.
— z 18 pasazerami 2,76 — kop.
144 kg/m? — z 20 pasazerami 2,30 kop.
4,19 kg/kW W.K.

Kabina towarowa An-28
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stemem beta mna biegu jalowym  sil-
niké6w zwieksza Treakcje samolotu na
wychylenia steru wysokoSci w czasie

podchodzenia do lgdowania. Odwrotny cigg
$migiel nie tylko skraca dobieg, lecz row-
niez ulatwia — wspoélnie ze sterowanym ko-
tem przednim — manewrowanie samolotem
na ziemi, przy czym wypukle boczne okna
kabiny zalogi polepszajg widoczno$¢ do ty-
tu. Stata moc silnikéw w szerokim zakresie
temperatury i ci$nienia otoczenia rozszerza
zakres eksploatacji samolotu. Zastosowanie

zastrzalowego ukladu skrzydet i podwojne-
go usterzenia pozwolilo na zmniejszenie ma-
sy konstrukcji samolotu - zastrzaly plata
zmniejszajq mase S$rodkowej czeSci plata i
kodluba, poniewaz sily bezwladnoci skrzy-
‘det przenoszgc sie w czasie lgdowania bez-
posrednio na podwozie, nie obcigzajg mo-
mentem konstrukeji samolotu, natomiast
podwoéjne usterzenie zmniejsza mase ogo-
nowej cze$ci kadluga, gdyz daje ona mniej-
szy moment skrecajgcy kadlub. Samolot
An-28 odznacza si¢ duzg elastycznoScig eks-

ploatacyjng, poniewaz latwos¢ zmiany ukla-
du kabiny — dzieki skiadanym fotelom pa-
sazerskim — umozliwia przew6z w jedng
strone pasazerow, a w drugg — towaréw.
Konstrukcja samolotu odpowiada wyma-
ganiom MGA z dn 4.09.1971 r. W wykona-
niu seryjnym przewiduje sie stosowanie
wzmacniania elementéw konstrukeji wibro-
zgniotem, klejenia metalu i frezowania che-
micznego oraz elementéw z laminatu zbro-
jonego wl6knem weglowym i elementéw
przektadkowych z wypeiniaczem ulowym.

W.K.
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Z DZIALALNOSCI SEKCSI LOTNICZYCH SIMP i SITK

Oddzial Warszawski SIMP w latach
19771978

Oddzial Warszawski SIMP w  koncu
ubieglego roku mial 27 sekcji, 233 kola
i liczyl 12300 czionkéw. W 1977 r. powo-

tano Sekcje naukowo-techniczng do spraw
Racjonalizacji i Wynalazczo$ci. Powstato
tez -15 nowych kot zakitadowych SIMP,
a wsréd nich dwa Kola Juniorow Sekeji
Lotniczej przy: Instytucie Techniki Lotni-
czej Politechniki Warszawskiej 1 Zes:>ole
Szkél Technicznych PZL.

Przewodniczgecym Komisji ds. Realizacj?®
Uchwal i Wnioskow byl znany dziatacz lot-
niczy Jan Krezatek.

W skiad Wiadz Oddzialu Warszawskiego
wchodzili lotnicy:

— kol. Henryk Dabrowski =z
Technicznego Wojsk Lotniczych
stepca wiceprzewodniczgcego),

— kol. Eugeninusz Ostrowiecki, z Dowodz-
twa Wojsk Obrony Powietrznej Kraju (jako
zastgpca wiceprzewodniczgcego),

— kol. Jan Krezalek z Centralnego Za-
rzgdu Lotnictwa Cywilnego (jako skarbnik).

Wiosng 1978 r. przedstawiciele Sekecji Lot-
niczej odbyli dwa wazne zebrania w pio-
nie organizacyjnym do spraw Kot Zakta-
dowych. :

— kol. Ostrowiecki: zebranie Komisji Ko-
ordynacji Pracy Kot Wojskowych OW
SIMP z przewodniczgcymi tych Kot na te-
mat kierunkéw i formy wspélpracy,

— kol. Dabrowski: spotkanie przedstawi-
cieli Zarzgdow z aktywistami Kot Juniorow
OW SIMP dla omoéwienia dziatalnosei SIMP
dotyczgcej podnoszenia kwalifikacji zawodo-
wych.

Instytutu
(jako za-

Swicto lotnictwa we Wroclawiu

Z okazji tegorocznego Swieta Lotnictwa
Zarzgd Oddzialu Sekeji Lotniczej oidziatu
wojewodzkiego SIMP we Wroctawiu odby}
w dniu 18 sierpnia br. urcczyste zebranie
w Domu Technika NOT.

Program uroczystosci przewidywatl:

— informacje o dziatalnos$ci Sekeji Lotni-
czej SIMP,

— odezyt pt. Tendencje rozwojowe techni-
ki lotniczej i ich oddzialywanie na procesy
eksploatacji oraz przygotowanie kadr,

— prelekcje filmoéw lotniczych.

Strategia eksploatacji samolotéw

W czerwcu, w sali” konferencyjnej Zjed-
noczenia Przemystu Lotniczego i Silniko-
wego (staraniem Oddzialu Warszawskiego
Sekcji Lotniczej SIMP) odbyl sie odczyt
pt.: Charakterystyka podstawowych strate-
git eksploatacji samolotéw. Odezyt wyglo-
sit dr inz. G. Potocki, pracownik Instytutu
Technicznego Wojsk Lotniczych. W odczy-
cie prelegent rozréznia trzy podstawowe
strategie. eksploatacji wg: resursu, stanu
i niezawodno$ci. Niezawodno$é nalezy roz-
patrywa¢ w zastosowaniu do konkretnych
urzadzen techniéznych, w okre$lonych wa-
runkach eksploatacji i czasu. Niezawodnos$é
mozna zakwalifikowaé jako: potencjalna
(nigdy nie osiggalng), wtasng i rzeczywi-
stg — wg stanu (wynikajgecg z przypadko-
wych naprezen). Uzytkownik nie ma mozli-
wosci wplyngé na niezawodno§é. Uszkodze-
nia wystepuja jako naturalne (spowodowa-
ne stopniowym zuzyciem lub starzeniem
sie sprzetu) i wymuszone (wynikajgce z ob-

cigzen, ktérych nie mozna bylo przewi-
dzie¢).
Wazne  jest okreslenie  intensywno$ci

uszkodzen naturalnych np. dla samolotow

pasazerskich: jedno na milion godzin. Sy-

stem eksploatacji przyczynia sie do powsta—\
wania naprezen wymuszonych. Resursy go-
dzinowe ustala sie w wysokoSci 10--30%
faktycznych mozliwosci eksploatowanego
sprzetu, jest to ewidentne marnotrawstwo.
Strategia wg stanu ma za zadanie uchro-
nienie sie od nastepstw wadliwej strategii
eksploatacji wg resursu. Reasumujac, moz-
na stwierdzi¢, ze dzisiejsza eksploatacja
sprzetu przebiega jeszcze wg resursu, stale
istnieje dazno$¢ do strategii wg stanu, a
trzeba cksploatacje dopasowywaé¢ do stra-
tegii wg ntezawodnosci.

7. dzialalno$ci Sekcji Lotniczej
w WSK PZL-Kalisz N

7 inicjatywy Oddziatu Sekcji Lotniczej
SIMP w Kaliszu radiowezet w Wytwoérni
Sprzetu Komunikacyjnego nadal audycje
poswiecong historii 50-lecia dziatalnosci lot-
niczych zrzeszen spolecznych: Zwigzku Pol-
skich Inzynieréw Lotniczych i Sekeji Lot-
niczych SIMP i SITK.

Konferencje i narady Sekeji Lotniczej
ZG SIMP na 1979 r.

zarzad Sekecji Lotniczej Zarzadu Giow-
nego SIMP zglosit do zatwierdzenia na rok
1979 nastepujgce imprezy naukowo-tech-
niczne:

— Szkolenie kadr lotniczych — dwudnio-
wa konferencja, planowana na IIT kwartal,
ma na celu wymiane pogladéw i doswiad-
czen oraz opracowanie wnioskéw w spra-
wie kompleksowego szkolenia kadr dla lot-
nictwa;

— Kterunki rozwoju technologii wytwa-
rzania sprzetu lotniczego — mnarada, ktoéra
odbedzie sie rowniez w III kwartale. Nara-
da jest przegladem i oceng S$Swiatowych
tendencji technologii produkeji lotniczej,
w celu zwigkszenia wydajnosci i konku-
rencyjnosci przemystu lotniczego;

— Problemy jakosci i =zdatnosci sprzetu
lotniczego. Narada ta zostatla zaplanowana
na IV Kkwartat 1979 r. Ma ona na celu
wprowadzenie nowoczesnych kryteriow oce-
ny sprzetu latajacego dla potrzeb przemy-
stu, odbiorcéw i marketingu.

Jubileuszowe gratulacje

Zarzad Sekcji Lotniczej Zarzadu Glow-
nego SIMP, z okazji przypadajgcych ju-
bileuszy organizacyjnych ,i prywatnych,
przestal listy gratulacyjne nastepujacym
osobom:

— prof. G. A. Mokrzyckiemu, ktéry 22

marca 1928 r. (wspdélnie z inz. Piotrem Bo-
rejsza i inz. Eugeniuszem Rolandem) po-
wotal do zZycia Zwigzek Polskich Inzynie-
réw Lotniczych (ZPIL);

— temuz profesorowi, b. wykladowcy Me-
chaniki Lotu i Budowy Platowcoéw na Wy-
dziale Mechanicznym Politechniki War-
szawskiej, w zwigzku z Jego jubileuszem
60-lecia dziatalno$ci dydaktycznej i nauko-
wej;

— inz. S. Krzyczkowskiemu w zwigzku z
jubileuszem 50-lecia powolania pierwszego
zarzadu ZPIL-u, w ktérym, pod przewod-

nictwem prof. A. Mokrzyckiego, wspolnie
z inz. inz.: Borejszg, Rolandem i Kory-
towskim, dziatat w latach 1928/29; inz.

Krzyczkowski byl réwniez prezesem ZPiL-u
w latach 1934/35;

— mgr inz. J. Tuszynskiemu z okazji
40-lecia Techniki Lotniczej organu ZPIL-u
i Sekcji Lotniczej SIMP, ktérego byl zalo-
zycielem, pierwszym redaktorem i auto-
rem; inz. J. Tuszynski wystapil z przemé6-
wieniem, z ramienia Zwigzku Polskich In-

zynieréw Lotniczych, na Zjezdzie Stowa-
rzyszenia Inzynieré6w Mechanik6w Polskich
w 1934 r.

Synteza rozwoju polskiej techniki
lotniczej

Byli wspo6ltworcy polskiej techniki lotni-
czej, w tym w duzym procencie, byli czlon-
kowie Zwigzku Polskich Inzynieré6w Lotni-
czych (ZPILu) — dzi5 bedgcy czlonkami
Klubow Senior6w Lotnictwa lub stanowig-
cy starszg kadre dzialaczy Sekcji Lotniczej
SIMP — otrzymali komunikat Zespolu Hi-
storii Polskiej Techniki Lotniczej Instytutu
Historii Nauki, OS$wiaty i Techniki Polskiej
Akademii Nauk z informacja, ze Zesp6t ten
przystgpuje do prac majgcych na celu przy-
gotowanie syntezy rozwoju polskiej myS$li
naukowej i technicznej w dziedzinie lot-
nictwa do 1945 roku. W komunikacie, ktory
podpisat przewodniczgey Zespolu Historii
Polskiej Techniki Lotniczej PAN prof. Je-
rzy Bukowski — powiadomiono, Ze sekreta-
rzem Zespolu jest mgr inz. Andrzej Glass
oraz zaproszono adresatow na spotkanie w
Patacu Staszica w Warszawie w dniu 20 ma-
ja 1978 roku.

W Sali Okragglego Stolu Pa’acu Staszica
zebrato sie 37 naukowcoOw i technikow, dla
ktoérych — cenna jest historia Polski Lot-
niczej.

Podczas spotkania przedyskutowano tezy
(zataczonego do komunikatu) projektu kon-
spektu, ktéry zaktadal ujecie monografii w
trzech tomach, zawierajgcych: etapy rozwo-
ju (1), dorobek naukowy, Kkonstrukcyjny
i produkcyjny (II) oraz przedstawienie lu-
dzi polskiej mauki i techniki lotniczej (III).
Wazny jest podzial materiatu historycznego
na glowne rozdzialy, podajemy wigc — we-
dlug projektu — ich tytuly.

— W tomie I: okres pionierski, rozwoj
techniki lotniczej w okresie migdzywojen-
nym, okres II wojny $wiatowej.

— W tomie II: rozwo6j technicznych nauk
lotniczych, rozw6j konstrukeji platowcow
i silnikéw lotniczych, rozwoj konstrukeji
balon6w, spadochronéw i ornitopterow, roz-
woj wyposazenia 1 osprzetu, rozwoédj eks-
ploatacji technicznej sprzetu lotniczego.

— W tomie III znajdg sie biografie wybit-
nych polskich naukowcow, inzynierow i te-
chnikéw lotniczych, wykazy absolwentow,
czlonkéw stowarzyszen itp. oraz biblio-
grafia.

Zebrani wniesli- wiele uzupelnien i uwag
do przedstawionego programu wydawnictwa,
jak rowniez z satysfakcjg przyjeli do wia-
domosci informacje¢ dyrektora Muzeum Lot-
nictwa i Astronautyki w Krakowie, ze jest
w opracowaniu blisko 809-stronnicowa hi-
storia polskiego lotnictwa sportowego. Bar-
dzo pozytecznym wkladem do omawianego
inicjujgcego spotkania byt wykaz podsta-
wowych publikacji zwigzanych 2z historig
polskiej techniki lotniczej oraz propozycje,
co poszczegbdlne osoby moglyby wniesé do
przyszlego wydawnictwa. W oparciu o te
sugestie lub na podstawie wlasnych pro-
pozycji przekazano organizatorom pewng
ilos¢ zgloszen do wspodipracy.

Zwracamy sie z apelem, aby wigczyli sie
do wspéblpracy w zespole lotniczym PAN
dalsi inzynierowie, zaréwno ci, ktérzy otrzy-
mali pierwszy komunikat, jak réwniez inni,
ktérych nazwiska wplyna do organizatorow
akcji. Wszelkie dane, zgloszenia i materialy
nalezy kierowaé na adres: dr inz. Bolestaw
Orilowski, Instytut Historii Nauki, Oswiaty
i Techniki, Palac Staszica, ul. Nowy
Swiat 72, pok. 11; 00-330 Warszawa.

W. Zaremba
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Charakterystyki ciezarowe
smigtowcow (1)

Oznaczenia

m — masa startowa $miglowca

D — $rednica wirnika no$nego

R — promien wirnika no$nego

S — powierzchnia skrzydia

Il  — rozpieto$§¢ skrzydta

2 — liczba wirnikow

2t — liczba lopatek

T — cigg

L = 12/S — wydluzenie skrzydla

o — predko$¢ katowa wirnika noSnego
6 — wspblezynnik wypetnienia wirnika
Y — jednostkowa masa zespolu silnikowego
Sk — powierzchnia kadtuba

Li — dlugoé¢ kadtuba

Pozostate oznaczenia wyja$nione w tekS$cie.

' Kadlub

Najpros$ciej oceni¢ mase kadluba mozna na podstawie wy-
kresu 2--6, w funkcji jednego parametru, np. mi = ¢, (Ing) %23
Sk gdzie: ¢, — wspotczynnik okreslony w stosunku do pier-
wowzoru. Ale dla lekkich $miglowco6w tak okre§lona masa
bedzie zanizona. Inny wzor: my =cSk + cyem, gdzie: cyx = 2
dla samolotow pasazerskich, 4,4 — dla transportowych,
a $rednia warto§¢ c,x == 0,062. Wz6r nie odzwierciedla wply-
wu wydluzenia kadluba. Masa pracujgcej czeSci kadtuba

mgl;
Wik
4 Dk
gdzie: D — wysoko$¢ przekroju kadiuba.
Zakladajgc, ze masa elementOw nie zwigzanych bezpo-

$rednio z zewnetrznymi obcigZzeniami zmienia sie zaleznie
od powierzchni kadtuba, mamy:

"l[)k = €

= P
ny Cixs D,
dla $miglowecéow jednowirnikowych
= 0,0000244, ¢, =9

transportowych ¢;x =

POMOCE KONSTRUKCYINE

A —

Dla $miglowcoéw specjalnych wzor nieco sie zmienia, np.
mase kadluba z uproszczong konstrukcjg (np. $migltowca-
-dzwigu) przyjmuje sie o ok. 40% nizsza. Mozna ten wzor
przedstawi¢ jako my = qrSk

mgL

2
gdzie: g, = ¢y K fc badz  qx = ck (mg Li?/DgS) 0.2
a wspoétezynniki okre§lié mozna z teorii podobienstwa. Inny
wzor uwzglednia dane statystyczne:

mg = cx [mgn Sk (lkap + lrampy + 1se)%% + 108 Vimax]®8

gdzie: n — wspblezynnik obcigZen, lsc — zmiana potozZenia
érodka ciezko$ci w kierunku podluinym.

Usterzenie

Masa usterzenia zalezy przede wszystkim od obcigzenia
nan przypadajgcego i od swej powierzchni, a wzér ma po-
staé:

my = quSy, gdzie g, masa 1 m?2, okre§lona wg danych sta-
tystyki, zaleznie od ci$nienia dynamicznego i powierzchni
usterzenia (rys. 7 i 8) lub dla usrednionej wartosci cisnie-
nia dynamicznego ze wzoru:

— 0,25
Qy = €y Su

zapewniajgcego pozgdang dokladnosé.

Wzgledna masa $miglowcowego usterzenia wynosi 5,6 —
— 12,4 g [kg/m2]. Dla stabilizator6w ok. 13,4 kg/m?2.

Dla ustalonej predkosci lotu qu = cqu + cpuSu g [kg/m2].

Dla usterzen typu samolotowego Qqu poz = 11 + 0,15 Sy poz
Qu pion = 10 + 0,6 Sy pion. Je§li powierzchnia usterzenia nie
jest wczedniej znana, nalezy postuzyé sie mniej dokladng
empiryczng zalezno$cig my = ¢, + m, gdzie $rednia wartosé
¢y = 0,00136 dla stabilizatora $miglowca jednowirnikowego
a dla dwuwirnikowego w ukladzie tandem c, = 0,0076 (i dla
wspotosiowych), za§ dla usterzen typu samolotowego sto-
sowanego na dwuwirnikowych ¢, = 0,0125.

Calkowita masa

smiglowca
.\\_
Masa pelnego
Masa pustego ladunku
Bazowa masa Masa niezdejmowalnego ..
pustego — oprzyrzqdowania —{ Masa za'fog’./ ! .
specjalnego wyposazen 8
N
O
ol | ¢
Masa | Masa zespolu Masa oprzyrzqdowania Specjalne 2 2
konstrukcji silnikowego ogdélnego przeznaczenia 1 przyrzqdy Zaloga g 3
i elektronika o 3
Ladunek @ c
! g — ; oklado Y e
S - Wyposazenie i przyrzqdy _— SPECJOI(?e . p wy b E
Kadlub —1 Zespdl silnikéw elektroniczne wyposazenie kabin - N
o
- - . Specjalne =
——  Skrzydlo Transmisja Wyposazenie elektryczne usipelniace Pozostolosd
wyposazenie paliwa
— Usterzenie — Wirniki —{ Zamocowania przyrzqdéw
. . Instalacja X
— Owiewki —— paliwowa — Przyrzgdy hydrauliczne
Instalacja
F— Podwozie =1 ole jowaj —1 Przyrzqdy pneumatyczne
L d
) . L Uklad 5 ;
Sterowanie chlodzqey = Wyposazen/e kabin
Instalacja Wyposazenie
p.pPOZ. d uzupelniajqce

S

Masa smiglowca wyposazonego
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Rys. 1. Schemat podzialu masy $migtowca
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Rys. 2. Zmiana masy kadiuba ze wzrostem
startowej masy s-tu (dla transportowych)

Ve
//
v
2000 //
T e
& Al
1000 4 S
20000 40000
TL-208/78-R.3 mlkg]

Rys. 3. Zmiana jednostkowej masy kadiuba
w zaleznoSci od masy startowej m
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Rys. 4. Zmiana masy kadluba w zalezno$ci
od jego objetosSci
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Rys. 5. Zmiana masy kadluba ze wzrostem
masy startowej §miglowca: 1 — jednowirni-

kowe, 2 — dwuwirnikowe
TABLICA 1. Kadlub i podwozie
mp+tmpy my mp m Ly,

e g.ke) | .kl | g-(el | e[kl (] ™k mp
OH-6A 134 107 27 | 1090 7,01 0,098 0,0248
4732 ‘ 181 1111 9,87
OH-5A 1 159 1150 8,65 0,138
12E-4 182 | 1250 9,08 ‘
CH-1C 230 g 1405 8,97 ‘
XH-51A 238 188 50 1588 9,96 0,118 0,0315 |
859 295 | 1900 9,2 |
204B | 507 458 49 3856 12,08 0,119 0,013
Bo-105 ‘ 198 2010 8,55 0,098
8-55 : 455 3400 12,7 0,134
$-62 568 | 3400 13,86
S-58 1066 | 821 245 6350 14,25 0,129 0,039
S-61L 1543 | 1200 343 8620 17,95 0,139 0,04
S-56 1470 14060 19 0,105
$-60 1700 15650 19,6
S-64 | 1450 17237 21,41 0,084
CH-53A 2710 | 2250 460 15875 20,47 0,142 0,029
HUP-2 398 ‘ 314 84 2608 9,75 0,12 0,032
H-21C 1094 860 234 6520 16 0,132 0,027
CH-46A 1433 } 1160 273 8813 13,66 0,132 0,031
CH-47A } 1880 14970 1554 0,126 ‘
CH-47B ! 2525 1 2033 492 14 970 15,54 0,136 0,033

| | | B D ORI S Mol WA A il el S i

TABLICA 2. Usterzenie

m S m D ' i

u u qu |

Neawa | g k] (m?] [kg] ™ (kg/w] |
OH-6A 7 0,7240,52 } 1090 | 8,03 ‘ 0,006 5,6
S-58 9 1,15 ; 5900 17,07 0,00015 7,8
CH-53A 46 3,7 | 19050 22,02 0,0024 12,4
H-21C 55 | 53444 ‘ 6520 13,4 0,0084 5,7

|

Empiryczny wz6r na mase usterzenia (w szerokim za-

kresie cigzaré6w startowych) ma postaé:
( m

my, =|——m—

< 3,5.10°
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Rys. 6. Zmiana biezgcej masy kadlubow ze
wzrostem masy startowe] $migtowca: 1 —
jednowirnikowe; 2 — dwuwirnikowe
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Rys. 7. Zmiana jednostkowej masy usterze-
nia poziomego ze wzrostem jego powierzch-
ni: 1 — stabilizator; 2 — ster; 3 — Dy =

= 110+120 |kg/m?| -g; 4 — Dg = 140150
lkg/m?| « g
75 =
/
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£ 10f—4
& |/
50 40000 80000 120000 160000
TL-208/78-R8 Sw 9 IN]

Rys. 8. Zmiana jednostkowej masy usterze-
nia pionowego ze wzrostem jego powierzch-
ni: 1 — stabilizator; 2 — ster; 3 — Dy =

= 110120 |kg/m?|-g; 4 — 140--159
|kg/m| « g

By =

WCT/26]K[78

Cigqg dalszy w nastepnym numerze

Na podstawie ,,Wiesowyje charaktierystiki wiertoleta i ich pried-
waritielnyj rasczet ,,G. K. Zustrina, W. W. Kronsztadtowa Moskwa
1978, Maszinostrojenije opracowal Michal Skrzycki
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Klimatyzacja powietrza

— wentylacja

— chwyt powietrza

wnetrznego

Swieze powietrze

— kanalt (powietrzny), prze-

woéd (p.)

— powietrze wtérne

6 — p. recyrkulacyjne

7 — wymiana powietrza

8 — wentylator przeciw zapo-
ceniu (szyb)

9 — nadmuch powietrza do
kabiny, doladowanie k.

10 — powietrze upuszczane (ze
sprezarki silnika)

11 — turbodmuchawa

12 — ci$nienie bezwzgledne,
c. absolutne

13 — ciSnienie roéznicowe, nad-
ci§nienie

14 — regulator ci$nienia

15 — zawoér bezpieczenstwa, z.
nadmiarowy ciSnleniowy

16 — z. awaryjnego roztadowa-
nia, z. awaryjnej dekom-
presji

17 — osuszacz, oddzielacz wil-

ze~

w L) 0O
I

goci

18 — tlumik hatlasu

19 — iniektor, inzektor

20.— uktad chtodzacy, instala-
cja chlodzenia

21 — chlodnica wstepna

22 — klimatyzator powietrza

23 — cykl parowy

24 — szczelny obieg freonowy

25 — ciecz chlodzgca

26 — sprezarka freonowa

27 — skraplacz, kondensator

28 — dmuchawa skraplacza

29 — kapilara (rozprezeniowa)

30 — parownik

31 — absorpcja, pochlanianie

32 — chlodziarka absorpcyjna

33 — cykl powietrzny (z turbo-
chlodziarka)

34 — chtodziarka turbinowa,
turbochlodziarka

35 — zdolno$¢ chiodzgca

36 — instalacja ogrzewnicza

37 — temperatura otoczenia

38 — nagrzewanie aerodyna-
miczne

39 — promieniowanie stoneczne

40 — bilans cieplny

41 — izolacja c.

42 — czujnik temperatury w
kabinie

43 — wymiana ciepta

44 — wymiennik c.

45 — w. c. wspOlpragdowy

46 — w. c. przeciwprﬁdowy

47 — W. c. Krzyzowy

48 — regulacja temperatury,
regulator t.

49 — ogrzewacz nog

50 — zawOr powietrza gorgcego

51 — temperatura

52 — stopien (s. Celsjusza; s.

Kelvina; s. Fahrenheita)
53 — temperatura spietrzenia
54 — t. poczatkowa

55 — wzrost temperatury

56 — t. konicowa

57 — entalpia, zawarto$¢ ciepl-
na

58 — pojemnosé c.

59 — ciepto wilasciwe

60 — strumien cieplny

61 — odprowadzanie ciepta
62 — rozproszenie c.

63 — promieniowanie cieplne

64 — przewodnictwo c., prze-
wodzenie ciepla

65 — pobieranie ciepta, pochla-
nianie c.

66 — stala gazowa
67 — réwnanie stanu (gazu)

WCT/26/K][78
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Air Conditioning

1 — ventilation

2 — ambient air intake
3 — fresh air

4 — (air) duct

5 — secondary air

6 — recirculated air

7 — change of air

8 — demisting fan

9 — cabin pressurisation
10 — (engine) bleed air
11 — turbine-blower unit
12 — absolute pressure

13 — differential pressure
14 — pressure regulator
15 — pressure relief valve
16 — emergency decompression

valve

17 — water separator

18 — silencer

19 — injector

20 — cooling system

21 — precooler

22 — air conditioner

23 — vapor cycle, vapour c.

24 — sealed freon loop

25 — liquid coolant

26 — freon compressor

27 — condenser

28 — condenser blower

29 — (expansion) capillary

30 — evaporator

31 — absorption

32 — refrigerator

33 — (rotary vane) air

34 — cooling turbine,
vane

35 — cooling capability

36 — heating system

37 — outside. (air) temperature

38 — aerodynamic heating

39 — solar radiation

40 — heat balance

41 — cabin insulatign,
heat isolation

42 — cabin temperature sensor

43 — heat exchange

44 — h. exchanger

45 — conflow h. e.

46 — counter-flow h. e.

47 — cross-flow h. e.

48 — temperature control

49 — foot warmer

50 — hot air valve

51 — temperature

52 — degree (d. Centigrade, d.
Kelvin, d. Fahrenheit)

53 — total-head
stagnation t.

54 — initial t.

cycle
rotary

.

heat i.,

temperature,

55 — t. rise, incerease of t.
56 — end t.

57 — heat content

58 — h. capacity

59 — specific h.
60 — heat flux

61 — h. abstraction
62 — h. dissipation
63 — h. radiation, thermal r.
64 — h. conductivity, thermal

c., thermal conduction
65 — h. absorption
66 — gas constant

67 — equation of
racteristic e.

state, cha-

(K. D.)

TECHNICZNY SLOWNIK LOTNICLY

Klimaregelung

1 — die Ventilation

2 — der Aussenlufteinlass

3 — die Frischluft

4 — der Luftgang .

5 — die Riuckluft, die Sekundéarluft

6 — die Umluft

7 — der Luftaustausch

8 — der Schleiben-Entnebelungsven-
tilator

9 — die Kabinendruckanlage .

10 — (die) entgenommene Luft, die
Luftaufnahme

11 — das Turbogeblédse

12 — (der) absoluter Druck .

13 — der Differenzdruck, der Uber-
druck

14 — der Druckregler

15 — das Sicherheitsventil, das Uber-
druckventil

16 — der (Not-) Dekompressionshahn,
der Entkompressionshahn

17 — der Flussigkeitsabscheider, der,
Wasserabscheider, der Wasser-
fang

18 — der Schallddmpfer

19 — der Injektor, die Strahlpumpe

20 — die Kiuhlanlage

21 — der Vorkiihler

22 — die Klimaanlage

23 — der Dampf-Kreisprozess

24 — (der) hermetischer Freon-Kreis-
lauf .

25 — die Kiihlfluissigkeit, (das) flussi-
ges Kiuhlmittel .

26 — der Freon-Kompressor, der Fri-
gen-K. .

27 — der Kondensator, der Verflussi-
ger

28 — die Kondensator-Gebldse

29 — die Expansions-Kapillare, das
s.-Haarrohrchen

30 — der Verdampfer

31 — die Absorption

32 — die Absorptionskdltemaschine

33 — der Lluft-Kreisprozess (mit der
Kiihlturbine) .

34 — die Kiihlturbine, der Turbokii-
hler .

35 — die Kihlfidhigkeit, das Kiihlver-
mogen

36 — die Heizanlage, die Heizungs-
anlage

37 — die Aussenlufttemperatur )

38 — (die) aerodynamische Erwér-
mung

39 — die Sonnenstrahlung

40 — die Wirmebilanz, die Wiarme-
gleichung .

41 — die Wirmeisolierung, die War-
medammung, der Wirmeschutz

42 — der Kabinentemperaturfiihler,
der Kabinentemperaturgeber

43 — der Wirmeaustausch, die Wir-
meiibertragung )

44 — der Wirmeaustauscher, der Kil-
teaustauscher

45 — der Gleichstrom-Wiarmeaustaus-
cher

46 — der Gegenstrom-W.

47 — der Kreuzstrom-W.

48 — die Temperaturrregulierung

49 — der Fusserhitzer

50 — das Warmluftventil

51 — die Temperatur

52 — der Grad (Celsiusgrad, Kelvin-
grad, Fahrenheitgrad)

53 — die Stautemperatur

54 — die Ausgangstemperatur

55 — die Temperaturzunahme

56 — die Endtemperatur

57 — der Wiarmeinhalt, die Entalpie

58 — die Wiarmekapazitdt, das War-
mefassungsvermogen

59 — (die) spezifische Warme

60 — der Warmestrom, die Waiarme-
stromung

61 — der Widrmeabfluss, die Wirme-
abgabe, die Wirmeabfuhr

62 — die Wirmestreuung

63 — die Warmestrahlung, die Tem-
peraturstrahlung

64 — der -Wdrmedurchgang, die War-
meleitfdhigkeit

65 — die Wirmeaufnahme

66 — (die) (spezifische) Gaskonstante

67 — die (Clapeyron) — Zustandsglei-

chung e T

Konaunuonuposanue
BO3JyXa

1 — BEHTUJIALUNA

2 — 3a00PHMK HapyIKHOI'O BO-
31yxa

3 — CBEeXbIIl BO3AYX

4 — BO3YXOIpPOBOJ

5 — BTOPMYHBIIL BO3AYX

6 — PEIUPKYJISAIMOHHBIA B.

7 — BO3AYX0006MEH, o6MeH B.

8 — BEHTUNATOP INIPOTUB  3a-
NoTeBaHmusa (CTEKOJI)

9 — HannyB KabGuubl

10 — or6upaemblit BO3Ayx (OT

KoMIipeccopa aBuraresns)

11 — TypOuHHAA BO3yXOAYB-
Ka, TYPGOBEHTUIIATOPD

12 — aGCoNIOTHOE JaBJeHNe

13 — nepemnaj jaBJIEeHMIA,
6bITOYHOE [.

14 — peryinsATop nmaBIeHUS

15 — RianaH 6e30IaCHOCTI

16 — gyana" aBapuitHOro c6po-
ca pnaBjieHudA, KpaH aBa-
PUITHOIT pasrepMeTu3aiimi

17 — BJIArooTAEeNuTeNhL

18 — raymImMTenns IIyma

19 — MHIXEKTOp

20 — cucTeMa OXJaXKIeHUs, XO-
JIOMJIbHAA YyCTAaHOBKA

21 — pajauaTop INpeABapUTeIb-
HOTO OXJaxXJACHUA

22 — KOHJIMIIMOHEP BO3AyXa

23 — mapoBBIII KPYrOBOIT IIpO-
nece, II. K. UMK

24 — repMerudecKas IMUPKYJig-
unsa cpeona

25 — OXJIajamIas JXUAKOCTb,
KUJKOe oxJaxkjpawoilee
CPencTBo

26 — (bpEOHHBII KOMIIpeccop

27 — KOHJeHCaTop

n3-

28 — BO3QYXOBKaA KoHJaeHca-
TOpa

29 — (pacClIMPUTEN LI bI) Xa-
INJISAP

30 — ucrnapurenan
31 — abcopbuusa

32 — abcopbumuoHHas X0JI0-
AuJbHasgs YCTaHOBKA

33 — BOBAYIUHBIA UMKI (C TYpP-
GOX0NOAMIBHUKOM), BO3-
AYILIHBINL KPYroBOif Npo-
necc .

34 — TypGOXONIOAMIBHUK, TYP-
GOXO0NIOAMIBbHAA YCTAHOB-
Ka

35 — oxJaxkjaamuas
HOCTBb

36 — cucrema oforpesa

C1roco6-

37 — remMnepaTrypa Hapy3XHOTO
BO3AYXa

38 — aspoaMHaMM4ECKMit Ha-
rpeB .

39 — coJIHeYHasa paxuanmsa
40 — TernuIOBOI1 GasaHc
41 — TeII0 (3BYKO) WM3OMAUMUA

XKabGuHbI
42 AaTYMK TeMIIepaTypsl K.
43 TEeIJI00OMeH

T. IPAMOTOYHbII

T. IPOTUBOTOYHBIN

T. [IEPEKPECTHbII

48 — DeryJisTop TemIeapryphbl,
peryJmpoBKa T.

49 — oGorpesarenb HOr

50 — KpaH ropAd4oro BO3AyxXa

51 — TeMmneparypa

52 — rpanyc (r. ODenscus. T.

KenbsiHa, r. ®apedreinTa)

44 — TEIIOOGMEHHUK

53 — reMmneparypa TOPMOIKe-
HUA :

54 — HayalbHag TeMIieparypa

55 — pocr TeMmneparypsnl, yBe-
' JINYEeHUue T.

56 — KOHeyHas T.

57 — Teruiocopepkanue

58 — TENIOEeMKOCTH, YAeJbHas

TeruIoTa
59 — ynenbHas TEIIOEMKOCTHL
60 — MOTOK Tera
61 — TertnooTmaua
62 — TeruiopacceuBaHmue
63 — TerIOBOE M3Ay4YeHue, T.

paauanua

64 — TenJIOIIPOBOXHOCTD, Terr-
Jomnepenada

65 — morsonieHue Teruia

66 — rasoBas IIOCTOAHHAHA

67 — ynpaBiieHne Kianeiipo-
HA — MeHjesesBa

(K. D.)
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RUCHU LOTNICZEGO I LOTNISK

Inz, JAN ZWIERZYNSKI
Polskie Linie Lotnicze LOT

Przyjrzyjmy sie sprawie jeszcze raz

Omeéwiono jedna z propozycji rozwigzania problemu lotnis-
kowego dla Warszawy, polegajaca na rozdzieleniu ruchu da-
lekodystansowego krajowego oraz europejskiego. W oparciu
o dosSwiadczenia kanadyjskie wykazano wady i zalety takiej
koncepeji.

Jedna z propozycji rozwigzania problemu lotniskowego
dla Warszawy polega na rozdzieleniu ruchu dalekodystan-
sowego z jednej strony i krajowego oraz europejskiego —
z drugiej. Przelozona na jezyk praktyczny idea ta oznacza
pozostawienie na lotnisku Okecie ruchu krajowego i euro-
rejskiego, a przeniesienie ruchu dalekodystansowego na
inne lotnisko, lezgce w promieniu kilkudziesieciu kilome-
trow od centrum stolicy (nowe lub istniejace — adapto-
wane do tego celu). Idea ta krazy w sferach lotniczych
od wielu lat. Termin jej realizacji bylby dos¢ odlegly. Mia-
lcby to nastapi¢ po wybudowaniu Okecia II i po tym, kie-
dy to Okecie II wyczerpie mozliwosci wzrostu przewozbw
lub stanie sie zbyt ucigzliwe dla miasta.

Pomyst rozdzielenia ruchu jest na pierwszy rzut oka
bardzo logiczny: wydaje sie on Ilgczyé interesy pasazera
i mieszkanc6éw miasta. Pasazerowie podrézujacy na kroétkich
liniach beda mieli lotnisko blisko, a pasazerowie podrézu-
jacy kilka lub kilkanascie godzin na pewno zaakceptujg
dluzszy dojazd do lotniska.

Filozofia ta nastrecza jednak rowniez watpliwo$ci. Mozna
tu przytoczy¢ np. argument, ze pasazer gotéw jest zaakcep-
towa¢ dluiszy dojazd do lotniska przed diugim lotem, ale
zupelnie inaczej wyglada sprawa, gdy ma on po dlugo-
trwatym locie, czesto polgczonym ze zmiang strefy klima-
tycznej i/lub strefy czasu, po trwajgcej kilkadziesiat minut
odprawie poprzylotowej — wracaé z lotniska do miasta
godzine lub dluzej. Zamiast jednak rozwazaé te sprawe
tylko teoretycznie, warto =zapoznaé sie z kosztownym
doswiadczeniem, jakie przeprowadzono w Kanadzie, gdzie
zrealizowano taka koncepcje, przenoszac ruch transocea-
niczny i transkontynentalny na lotnisko Mirabel i pozosta-
wiajac ruch krajowy i tzw. ruch przygraniczny (Kanada—
USA) na lotnisku Dorwal. Dodajmy, ze Dorwal odlegle
jest od s$rédmiescia Montrealu o ok. 22 km, a Mirabel —
o 53 km.

Skutki przewozowe

Okazalo sie jednak, ze w 1975 r. tj. w pierwszym roku
eksploatacji Mirabel tgczny ruch na Dorwal i Mirabel byt
zaledwie o 20,5 tys. os6b wiekszy niz w roku poprzednim
na samym lotnisku Dorwal. Oznaczalo to zaledwie o 0,3%
wzrostu. Pominmy ten okres — Mirabel otwarto w IV
kwartale. A przy tym laczne przewozy gléwnych przewoi-

nikéw Air Canda i CPAir takze wzrosty w tym okresie
tylko o 0,5% a w ruchu zagranicznym wrecz obnizyly sie.
Ale i w 1976 r. w stosunku do 1975 r. lgczny ruch na
Dorwal i Mirabel wzr6st rowniez niewiele: o 3,2% (216 tys.
pasazerow). Tymczasem przewozy ww. linii wzrosly w ru-
chu zagranicznym o 6,7%, a jesli wzia¢ ped uwage tylko
glébwnego uzytkownika Mirabel i Dorwal — Air Canada —
o 9,5%. Dopiero w 1977 r. stopa przyrostu ruchu na tych
lotniskach (3,2%) zblizyla sie do stopy wzrostu ruchu za-
granicznego tych linii branych lgcznie (3,7%), ale nadal
jest znacznie nizsza niz przyrost przewozéw zagranicznych
samej Air Canada (4,9%). A wigc obok ogblnego, niskiego
tempa wzrostu przewozéw, slaby przyrost ruchu na obu
lotniskach Montrealu musial mie¢ takze inne przyczyny.
Przyczyny, ktore spowodowaly, Ze rozladowanie tloku w
Dorwal i doskonate warunki w nowoczesnym Mirabel nie
stgnowily dostatecznie mocnej zachety dia linii lotniczych
1 pasazeréw. Gloéwna przyczyna byla banalnie prosta. Po-
przednio pasazer udajacy sie do Toronto, Vinnipegu, Van-
couver lub tp. przylatywal na Dorwal i z tego samego lot-
niska udawal sie dalej, odprawiajgc sie nawet w tym sa-
mym budynku. Obecnie, po przybyciu np. z Europy do Mi-
rabel, najczeSciej nie uzyskuje sie polaczenia krajowego
i trzeba przebywa¢ kilkadziesiat mil (ponad 65 km), aby
dosta¢ sie na Dorwal i przenie$¢ sie na samolot linii we-
wnetrznych. Przy tym minimalny czas miedzy ladowa-
niem na jednym lotnisku, a odlotem 2z drugiego portu
wynosi 2!/z godziny!). Jezeli planowana przerwa jest krét-
sza, nie mozna uzyska¢ potwierdzenia rezerwacji.

Dotychczas pasazerowie lecacy do/z Europy unikali prze-
lotow do Kanady przez Nowy Jork, a nawet byla pewna
liczba pasazeréw, ktérzy do péinocno-zachodniej cze$ci USA
lecieli przez Kanade, a to wskutek ucigzliwo$ci tranzytu
w Nowym Jorku (konieczno$¢ zmiany budynku portowego).
Teraz tranzyt przez Nowy Jork jest znacznie prostszy niz
tranzyt przez Montreal polgczony z transferem Mirabel-
-Dorwal. Utracono wigc w Montrealu nie tylko pasazeréw,
ktérzy podr6zowali tranzytem przez Kanade do USA, ale
rowniez czes$¢ pasazerdw lecacych do/z Kanady. Wprawdzie
z Mirabel odlatuje pewna liczba samolotéw do Torontoido
innych miast kanadyjskich, ale jest tych lotow za malo
i sg one calkowicie wypelnione.

W pierwszej polowie ubieglego roku 15 tys. pasazerow
pochedzacych z Toronto zmienilo Mirabel na Nowy Jork,
a 800 na Boston.

Sposréd linii, ktérych opinii zasiggnieto — tylko Finnair.
wydawatl sig zadowolony. Rozpoczal loty 1.04.1977 r. i prze-

) W piewrszym okresie bylo to nawet 3!/, godziny.
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wibzl 3000 pasazeréw, z czego wszyscy pochodzacy z Toron-
to znalezli miejsce w samolotach Air Canada w Mirabel.

Wzrost kosztow

Przeniesienie lotéw transoceanicznych z Dorwal na Mira-
bel spowodowalo na wielu liniach zagranicznych gwaltow-
ny wzrost koszté6w. Wywolane to zostalo faktem, ze linie
lotnicze przejety koszty transportu miedzy Dorwal a Mi-
rabel za pomocg autobuséw oraz samolotéw uzywanych do
przewozenia pasazerdw, ktérzy lecac np. do/z Toronto nie
maja w Mirabel polaczenia na regularnych liniach. Nizej
przytoczone sg opinie réznych linii lotniczych o niedogod-
rnosciach i o skutkach ekonomicznych podzialu ruchu mie-
dzy Mirabel a Dorwal 2).

Tak np. Iberia placi duzg cene za utrzymanie wysokiego
wspoéiczynnika wykorzystania miejsc w swych lotach do/z
Mirabel. Przewozac ok. 80 tys. pasazer6w w ubieglym ro-
ku (30% tej liczby stanowili pasazerowie z Toronto i za-
chondniej czesci Kanady) linie te musialy pokrywaé opta-
ty — 10 dol. od osoby — za przew6z pasazeréw miedzy
Dorwal i Mirabel. Tylko ten fakt spowodowal w ub. roku
koszty w sumie ca 200 tys. dolaréw.

Strajk pracownikéw publicznego transportu w Montrea-
lu zmusil pasazeréw przylatujacych do Mirabel do korzys-
tania z taksowki do Dorwal, za co kierowey zadali 25 dol.
od osoby. Przy braku innego $rodka transportu pasazero-
wie nie mieli \x‘/yboru — musieli placié.

Przedstawiciel Iberii na Ontario i zachodnig czes¢ Kana-
dy uskarzal sig, ze Air Canada nie dala hiszpanskiej linii
stawki pro rata na lokalnym cdcinku. Iberia pobiera 15
dol. od kazdego pasazera lecacego miedzy Toronto a Dor-
wal, a pozostala cze$¢ normalnej oplaty pobieranej przez

Air Canada (ok. 100 dol. RT) byla pokrywana przez Iberig.

Rowniez SAS ocenia, ze koszt przyjecia pasazerd6w przez
Mirabel — 32 dolary od osoby — jest niezwykle wysoki w
poréwnaniu z 7 dolarami ponoszonymi z tego tytulu éred-
nio w Poé6lnocnej Ameryce. SAS ocenia, ze w 1977 r. po-
niést do 15 tys. wydatkébw na oplaty za autobusy i za noc-
legi w Montrealu tych pasazeréw, ktérzy stracili polacze-
nia. Tylko niektérym liniom, jak wspomnianemu juz Fin-
nairowi udalo sie zapewni¢ miejsca pasazerom na samolo-
tach Air Canada latajacych miedzy Mirabel a Toronto.

Wedlug oceny innej linii 55% jej pasazeréw pochodzi
z Toronto i z tej liczby ok. 75% przebazowywana jest do
Mirabel droga powietrzng. Dla pozostalych pasazeréw, jezeli
jest ich wiecej niz 20 os6b w grupie, przewoznik wynajmu-
je autobusy dla transferu miedzy Dorwal a Mirabel. Zda-
niem przedstawiciela tej samej linii, jej pasazerowie na
poczatku obawiali sie Montrealu i woleli lecie¢ przez No-
wy Jork. Podréz przez Montreal bylaby jednak bez zarzu-
tu (jego zdaniem), jezeli bylyby odpowiednie polaczenia.
Aby je uzyska¢, linia ta pracuje nad dostosowaniem swoje-
go rozkladu do polaczen Air Canada, aby pasazer nie mu-
sial nocowa¢ w Montrealu.

Znaczenie czasow odlotow

Celowos¢ poszukiwania rozwigzan na tej drodze wyda-
je sie potwierdzaé¢ informacje Aer Lingus: tylko matla czesé
pasazeréw tej linii jest bukowana przez Dorwal. Aer Lingus
jest w korzystnej sytuacji rozkladowej, poniewaz ostatni lot
migdzynarodowy rozpoczyna sie¢ o godz. 23.00, co ulatwia
polaczenia.

Gloéwny problem, jak w przypadku innych linii, to brak
oplat pro rata. Jest to rzeczywiscie zabdjcze dla optacalnos-

2) Canadian Travel News, Vol. 16, Isseu Nr 25, 8 grudnia 1977.
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ci przewozéw: jezeli pasazer pochodzi z Vancouver, to za-
placenie za niego pelnej krajowej stawki za przelot Van-
couver — Mirabel podwaza celowo$¢ zabierania go w o0go-
le do Europy.

Aer Lingus, jak i niekt6ére inne linie poniosty wyrazne
straty na rzecz British Airways i Air Canada, ktére zabie-
raja pasazer6w wprost z Toronto do Europy. Niezaleznie
od tego British Airways jak i inni przewoznicy-tracg pasa-
zerOw, ktorzy zamieniali Montreal jako punkt tranzytowy
na Boston i Nowy Jork.

Brak zgody na czartery

Portugalski TAP podjal negocjacje z WUEBEC AIR w
sprawie organizacji czarter6w z Dorwal do Toronto, ale
Kanadyjska Komisja Transportowa odrzucita wniosek, ,,po-
niewaz byloby to rbwnoznaczne z daniem praw handlowych
dla TAP”. W rezultacie, jak o$wiadczyl przedstawiciel TAP,
coraz wiecej pasazer6w tej linii podr6zuje przez Boston
i Nowy Jork, aby unikngé¢ Mirabel. O wadze problemu
$wiadczy fakt, ze w 1977 r. 67% pasazeréw TAPu (13 tys.
0s6b) pochodzilo z Toronto.

Koszt sprzetu wynajety do przewozoéw czarterowych dla
grup i dla indywidualnych pasazerdéw, ktdérzy po przylocie
do Mirabel nie majg polgczenia z Toronto (aby unikng¢
ich nocowania w Montrealu) wynosi od 2,5—4 tys. dol. w za-
leznosci od wielko$ci, typu i dostepnosci samolotu. Najtan-
sze sg samoloty Air Canada, jednak nie zawsze sa dostep-
ne. Przy tym, jezeli przewoznik rezerwuje sobie czarter
wczesniej — placi wiecej.

Niewiele alternatyw

Zdaniem niektérych pozytecznym krokiem byloby, aby
CPAir wykonywal na swych liniach miedzynarodowych z/do
srodkowej i zachodniej cze$ci Kanady miedzyladowania w
Mirabel. Efekt zalezalby oczywiscie od posiadania w takich
lotach wolnych miejsc.

Jakie wnioski?

Mirabel — jako najwiekszy port lotniczy, a scislej — port
¢ najwiekszych mozliwosciach rozwoju — bez ograniczenia
hatasu, bez kolizji z osiedlami (chociaz z nienajlepszg cha-
rakterystyka pogodowa), jest pieknym przykladem sztuki
inzynierskiej i nie bez racji nazywany jest lotniskiem XXI w.
Jak dotad jednak, ogromne naklady (wymienia sie licz-
by od kilkuset milionéw do 1,2 mld dolaréw), wydaja sig
procentowaé¢ w bardzo umiarkowany sposéb. Czy popelnio-
no blad i jaki? Jakie jest rozwigzanie tej sprawy? Czy Mi-
rabel zostalo zlokalizowane Zle, za daleko i Dorwal musi
by¢ nadal eksploatowany? Czy moze bledem jest utrzymy-
wanie ruchu na Dorwal, zamiast skoncentrowaé¢ ruch na
jednym lotnisku? Pomijamy malo prawdopodobng alterna-
twe, Ze obecny stan jest zamierzony po to, aby uprzywile-
jowa¢ przewoznikéw narodowych i niektére zaprzyjazZnione
linie latajgce do Toronto i zapewni¢ im mozliwosé przeje-
cia ruchu kosztem linii ,skazanych” na latanie tylko do
Mirabel.

Rozwigzanie sprawy jest niewatpliwie trudne. Likwida-
cja Dorwal wymagalaby, by¢ moze, przeniesienia réwniez
ogromnej bazy technicznej Air Canada. Zmusiloby to pasa-
zerbw, podrézujacych na krétkich odcinkach krajowych lub
pin.-srodkowej czesci USA, do spedzania wiekszej czesci
czasu w autobusie dowozgcym do Mirabel, niz w samolocie
lecacym z Mirabel do Nowego Jorku,

Pozostawmy rozwiazanie {ej sprawy Kanadyjczykom, ale
popatrzmy na ten przyklad uwaznie, zanim podejmiemy de-
cyzje, ktbre moga nas postawi¢ w podobnej sytuacji.
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Wezoraj, dzis i jutro lotniska Nice-Cote d’Azur (I)

W pracy przedstawiono historie, dzien dzisiejszy oraz pers-
pektywy rozwoju nicejskiego lotniska.

Lotnisko w Nicei ma swoja diluga i ciekawa- historig.
Wtasnie tu, od roku 1901 kapitan' Ferber dokonywal prob
na niezwyklej woOweczas latajacej maszynie; wilasnie tu, juz
w kwietniu 1910 r. wladze miasta Nicei zorganizowaly
wielki miedzynarodowy mityng lotniczy, jedng z pierw-
szych tego rodzaju imprez, ktéry cieszyl sie wielkim powo-
dzeniem. Po starcie z tego lotniska, Lathan na swoim An-
toinette dokonal lotu z rewelacyjng wowczas, rekordowa
predkoscia 83,82 km/h i rekordowg wysoko$cia 656 m.

W 1920 r. urzadzona zostala droga startowa o nawierzchni
darniowej, dlugoéci 700 m. Uzytkowanie jej ograniczalo sig
jednak przez dluzszy czas do samolotow prywatnych, do
préb z nowymi konstrukcjami. Dopiero w roku 1936 To-
warzystwo Potez Aéro Service wprowadzilo regularna ko-
munikacje lotnicza na trasie Nicea — Tuluza — Bordeaux.
Okupacja przekreslila plany rozbudowy lotniska. Tuz po
wyzwoleniu, w 1944 r., wojska alianckie wybudowaly droge
startowa o nawierzchni betonowej, dlugosci 1350 m, ktéra
W.1‘946 r. zostala wznowiona i wydtuzona do 1700 m. W
tym,ie, roku Air France rozpoczyna loty komunikacyjne,
a w trzy lata po6ziniej obslugujé juz linie z Nicei do Lon-
dynu, Teheranu, Genewy, Saigonu, Tunisu, Madrytu, Braz-
zaville i innych miast. W 1950 r. lotnisko przechodzi na
okres 50 lat pod zarzad Izby Handlowej i od tego czasu
nastepuje szybka jego rozbudowa. I tak w latach 1957
1961 zostaje zbudowana i oddana do uzytku druga droga
startowa o diugosci 2200 m, wydiluzona nastepnie do 2685 m,
dworzec lotniczy i inne obiekty. W 1964 r. lotnisko obstu-
zylo 1 milion posazer6w. W dwa lata poOzniej, gdy Izba
Handlowa przejela w zarzad lotnisko Cannes-Mandelieu,
przeniesiono na ten obiekt lotnictwo tzw. ogélne z lotniska
nicejskiego, dajac temu ostatniemu mozliwo$¢ ukierun-
kowania dziatalnosci na przewozy handlowe.

Przy szybko wzrastajacym ruchu pasazerskim okazalo sig
niezbedne zwiekszenie przepustowosci lotniska przez roz-
budowe jego infrastruktury. Ukazanie sie duzych samo-
lotow dalekiego zasiegu o wiekszych wymaganiach starto-
wych narzucilo potrzebe zwigkszenia dlugosci drogi star-
towej, aby maszyny tego typu mogly bezpiecznie i bez wiel-
kich ograniczen uzytkowac lotnisko. Zamierzenie to zreali-
zowano w 1973 r. Nie bylo ono typowe ani latwe, poniewaz
niezbedne zwiekszenie powierzchni lotniska o 24 ha, umoz-
liwiajgce wydluzenie drogi startowej do 3000 m, musiano
uzyskaé przez wykonanie nasypu czesciowo na morzu, cz€s-
ciowo w korycie rzeki Var, ktéra odtad zmienila ksztalt
delty. Ten etap rozbudowy traktowano jako rozwigzanie
dorazne, docelowo nie wystarczajgce. Istotnym aspektem
rozbudowy bylo zebranie do$wiadczen w zakresie wykony-
wania robét nasypowych na morzu oraz zachowania sie na-
wierzchni sztucznych wraz z oprzyrzadowaniem, wykona-
nych na gruncie nasypowym, pod wplywem eksploatacji
przez ciezkie samoloty. Istniala juz woéweczas koncepcja ra-
dykalnej rozbudowy lotniska w kierunku poludniowym, tj.
w morze. Dlatego tez, z mys$la o tym przedsigwzigciu, pod
koncowym odcinkiem pasa startowego i drogi kolowania
wykonano tunel, umozliwiajacy ruch pojazdéw samochodo-
wych w poprzek lotniska, bez zaklécania jego funkcjo-
nowania.

Aktualnie, nicejskie lotnisko o powierzchni 200 ha jest
najmniejszym lotniskiem miedzynarodowym w Europie. Dla
por6wnania — Okecie ma okolo 500 ha powierzchni. Na-
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rzuca to okreslong specyfike jego zabudowy i funkcjo-
nowania w pordéwnaniu z innymi tego typu obiektami.
Szczegblnie ostro wystepuje tu problem przepustowosci po-
szezegblnych  elementéw lotniska: drogi startowej, drég
kolowania, pltyty przeddworcowej i dworca oraz ich wza-
jemnych proporcji w funkecji przewidywanego wzrostu ru-
chu i koniecznej rozbudowy.
. Innym specyficznym - akcentem nicejskiego lotniska jest
sezonowy charakter natezenia ruchu. Jemu gléwnie przy-
padia rola obsluzenia pasazeréw lotniczych, przybywaja-
cych na wypoczynek na ok. 200-Kilometrowym pasie La-
zurowego Wybrzeza zarédwno francuskiego jak i wtloskiego.
Ocenia sie, ze w skali rocznej 50% pasazeréw stanowig
turysci-urlopowicze. Dlatego tez stosunek liczby pasazeréow
w czterech miesigcach letnich: czerwiec—wrzesien do liczby
pasazeré6w w skali rocznej, zarejestrowanych w latach
1966--1975, ksztaltuje sie w przedziale wartosci 43,3--48,2%.
Inne por6éwnanie: $rednia liczba pasazeréw dziennie — 5728
0s6b, a w dniu 31 sierpnia — 12 863 os6b. W dniu 31 sierp-
nia w godz. 18--19 obstuzono 1635 pasaierdw,' innym razem
dokonano 44 operacji startow i ladowan w ciggu jednej
godziﬂy (przyklady dotyczg roku 1975). Dane powyzsze
wskazuja na elastyczno$é wysitkéw pracy wielu stuzb por-
tu lotniczego. Ponadto nalezy zwr6ci¢ uwage, ze ponad
42%/s stanowig pasazerowie w ruchu miedzynarodowym. W
zasadzie lotnisko obsluguje ruch sredniego zasiegu, nie-
mniej jednak jest on bardzo zréznicowany: cd malych sa-
molotow prywatnych po B 747 na trasie do Nowego Jorku.
Inna specyficzng cechg lotniska jest usytuowanie go w

"bezposrednim sasiedztwie zabudowy 400-tysiecznego miasta,

przy glownej arterii drogowej i w poblizu kolejowej, prze-
biegajacych wzdluz wybrzeza. Oczywistg tego konsekwen-
cja jest wielka dostepno$¢ lotniska, lecz wystepuje nega-
tywny element — hatas. Mozna uznaé, ze ok. 30 tysiecy
mieszkancOw przebywa w zasiegu ucigzliwego hatasu. Do-
konane pomiary, ktére® pozwolily na ustalenie przebiegu
izolinii halasu wykazaly, ze w strefie A, gdzie dolna gra-
nica halasu wynosi 96 PNdB i gdzie zabronione jest wzno-
szenie budynkéw innych niz lotniskowe, istnieje kilkadzie-
sigt budynk6éw mieszkalnych. Strefa B o obcigzeniu ha-
lasem réwnym 89--96 PNdB, gdzie dopuszcza sie- powsta-
wanie budynk6éw mieszkalnych z izolacjg dzwiekochlonna,
obejmuje teren okolo 110 ha. Strefa C o obcigzeniu ha-
lasem w przedziale wartosci 84--89 PNdB, w ktérej moze
zaj$¢ potrzeba przedsiewzigcia pewnych- srodkoéw’ izolacji
przeciwhalasowych w budynkach mieszkalnych, obejmuje
obszar ok. 150 ha. Oczywiscie, dane te dotycza czesci la-
dowej stref wucigzliwosci. Sytuacja taka wystepuje przy
wprowadzonych w 1974 r. specjalnych procedurach, maja-
cych na celu zminimalizowanie ucigzliwo$ci hatasu. Stale
punkty pomiarowe hatasu przekazuja dane na wieze kon-
troli i zdarza sie, ze kierownictwo portu powiadamia arma-
tora, iz jego samolot naruszyl te procedure.

Jezeli méwimy o halasie to nalezaloby wymieni¢ innego
typu jego odmiany. Sa to eksplozje petard i nadawany
przez samochodowe megafony nagrany wrzask mewy, wy-
raiaj‘acy przerazenie, co do$¢ skutecznie odstrasza ptaki,
zwlaszcza mewy, ktére wykazuja sktonnosé do przebywania
na jasnych betonowych powierzchniach drég startowych.

Dwa wielkie problemy zarysowuja si¢ w dzialalnosci lot-
niska nicejskiego: ucigzliwo$é dla mieszkancoéw i zblizajacy
sie kres przepustowosci ruchu. Zastosowane specjalne pro-
cedury lotu, pasy zieleni, nawet bariery przeciwpodmucho-
we i przeciwakustyczne, lagodza w jakim$ stopniu halas,

TLiA 1978 nr 12



lecz go nie likwiduja. Ponadto, przy $wiatowej tendencji
konstruowania samclotéw ,,cichych” nie mozna jednak nie
liczy¢ sig z faktem wprowadzania na ccraz to nowe lotniska
hatasliwych samolotéw naddiwiekcwych. Lotnisko nicej-
skie, obslugujace tak przeciez ekskluzywne Lazurowe Wy-
brzeze, bedzie mialo ambicje przyjmowaé réwniez Con-
corde, ktory zreszta juz tam ladowal.
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bylo jegc powiekszenie w 1969 r. do zalozonej przepusto-
woséci 3 mln. Powiekszenie to polegalo na dobudowaniu
z dwoch stron segmentéw, wydluzajacych dworzec odpo-
wiednio 0 39 m i 45 m. Udalo sie uzyska¢ harmonijna
kempozycje zarb6wno w aspekcie nowego ukladu funkcjo-
nalnego pomieszczen, jak i zewnetrznej architektury. Okoto
20 ro6zinych cbiektow kubaturowych wypeinilo rozporza-

Rys. 1. Aktualny ukiad lotniska
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W historii lotniska mozemy przesledzi¢ stopniowg reali-
zacje przedsiewzie¢ w zakresie rozbudowy infrastruktury,
majaca na celu dostosowanie przepustowo$ci do wzrastaja-
cego ruchu. Specyfika uksztaltowania terenu w rejonie
Nicei, jak rowniez wyjatkowo wysokie koszty zakupu te-
rendéw, ukierunkowaly koncepcje rozbudowywania istnieja-
cego lotniska. Mozna powiedzie¢ bez wigkszej przesady,
ze lotnisko to bylo od lat terenem budowy. Jest to zresztg
prawidlowo$¢ dotyczaca wszystkich lotnisk o racjonalnie
programowanej mozliwos$ci przepustowej.

Lokalizacja lotniska nicejskiego w tréjkacie: autostrada,
rzeka Var, Morze Srbédziemne, jak réwniez wyjatkowo
mata rozporzadzalna powierzchnia, narzucily okreslone
trudnosci planowania rozbudowy. Trudno$ci te okazaly sie
tym wieksze, iz ani w czasie gdy powstawalo tu lotnisko
kemunikacyjne, ani w pierwszych stadiach programowanej
rozbudowy nie liczono sie z ruchem o wielkosci rzedu
milioné6w podréznych. Niecodziennym przykladem rozwia-
zania problemu przepustowosci dworca, wybudowanego w
latach 1954--1957 a przeznaczonego dla 500 000 pasazerow,
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dzalna powierzchnie budowlang i ewentualne nowe tego
typu obiekty chyba nie moglyby =znalezé¢ sig w miejscu
funkcjonalnie odpowiednim. Nawet obecnie, z koniecznosci,
trasa kolowania samolotow np. pomiedzy zachodnim kon-
cem drogi startowej a stanowiskami postojowymi w za-
chodniej czesci plyty przeddworcowej jest o kilkaset me-
trow dluzsza niz by¢ powinna, nie liczgc dodatkowego za-
kretu — wlasnie ze wzgledu na istniejacg zabudowe. Plyta
przeddworcowa z szesnastoma stanowiskami postojowymi
dla duzych samolotobw moze okazaé¢ sie ,,waskim gardiem”
w godzinach szezytu. Co prawda na polu wzlotéw istniejg
dwie drogi startowe w dobrym stanie technicznym, lecz
biorgc pod uwage' ich wzajemne usytuowanie, nalezy wy-
kluczyé ich jednoczesne wykorzystywanie. Stara droga
startowa o wymiarach 1700 X 40 m traktowana jest jako
awaryjna i pozostawiono jg raczej dlatego, aby nie anga-
zowac $rodkoé6w i czasu na jej wyburzenie i przygotowanie
w jej miejsce darniowej nawierzchni pasa. Wspomniany
juz przyklad liczby operacji w godzinie szczytu jest sygna-
lem do zaistnienia niemoznosci wykonywania startéw i la-
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dowan samolotow bez oczekiwania, wymuszonego ograni-
czong przepustowoscia jednej drogi startowej. Sytuacji nie
moze rozwigza¢ pédisrodek jakim jest az dziesig¢ drog zej-
$cia, pozwalajgcych na mozliwie najszybsze jej zwalnianie
po wyladowaniu. Grozba ,zakorkowania” ruchu jest tym
bardziej powazna, ze — jak wspomniano — przyjmowanie
samolotow jest réwniez uwarunkowane pojemnoscig innych
element6bw, zwlaszcza ograniczona powierzchnia plyt po-
stojowych.

Dalsza® rozbudowa, praktykowana w dotychczasowej
skali, okazalaby sie juz bezsensownym ,sztukowaniem”
niektérych tylko elementow.

W polowie lat sze$édziesiatych przewidywano,. ze ruch
wielko$ci powyzej 2,5 mln pasazerébw osiggniety =zostanie
po roku 1980. Rzeczywistos¢ jednak okazuje sie by¢ inna
i przygotowywany program radykalnej rozbudowy lotniska
zaczesto wdraza¢ o dwa lata weczeéniej. Trwajace prawie
cztery lata wszechstronne studia dotyczace tego trudnego
problemu rozpoczeto juz w 1969 r. Wykazaly one, ze lot-
nisko, wcisnigte pomiedzy zwarta zabudowe miejska, rzeke
i morze, powinno rozbudowywaé sie w kierunku morza.
Dominujagcym motywem takiego rozwiazania byla potrzeba
odcigzenia miasta od zmory halasu. Z rozwazanych trzech
wariantow usytuowania nowej drogi startowej: plywajacej
(na pentonach), na palach i na nasypie, wybrano wariant
trzeci. Przy takim zalozeniu mozna juz bylo zajaé sie opra-
cowywaniem koncepcji planu ogoélnego obiektu. Rezultat
tej pracy jest tak =zaskakujacy, ze jeSliby poréwnywac
uklad istniejacy z projektowanym w oderwaniu od kon-
kretnej lokalizacji, okaza sie one do siebie niepodobne.

Generalnymi zalozeniami projektu byly: docelowa prze-
pustowos¢ wszystkich elementéw lotniska — 10 milionow
pasazer6w rocznie, zredukowanie ucigzliwosci lotniska dla
mieszkancé4w miasta oraz ograniczenie do niezbednej wiel-
kosci zakresu rob6t ziemnych. Niezaleinie od powyzszego,
nalezalo uwzgledni¢ ewentualne usytuowanie przy lotnisku
portu morskiego pasazerskiego i towarowego, ktéry obstu-
giwalby statki kursujace przede wszystkim na trasach kor-
sykanskiej i afrykanskiej. Teza, wynikajaca z powyzszych
zalozen, okazala sie konieczno$¢ powiekszenia terenu lot-
niska z 200 ha do 400 ha. Na tym sztucznie utworzonym
ladzie wybudowane maja by¢ dwie drogi startowe. Pierw-
sza z nich, gléwna, o wymiarach 3200 X 45 m, usytuowana
bedzie w odlegloSci 480 m w kierunku poludniowym od
istniejgcej glownej drogi startowej i przesunieta w sto-
sunku do niej o ok. 700 m na zachdéd. W efekcie takiego
usytucwania drogi startowej strefa ucigzliwosci C zmniej-
szy sig¢ ze 148 do 29 ha, strefa B ze 107 ha do 22 ha, a stre-
fa A przesunie si¢ poza zabudowe miejska. Druga droga
startowa o wymiarach 3000 X 45 m, ktora usytuowana
bedzie w odleglosci 130 m w kierunku poludniowym od
istniejacej gidéwnej drogi startowej, zostanie oddana do
uzytku w terminie pé6zniejszym, gdy zblizaé sie bedzie
kres przepustowosci drogi poludniowej. Ma ona by¢ jednak
uzytkowana przez ,glo$ne” samoloty tylko w wyjatkowych
przypadkach i w godzinach szczytu. Dla zwigkszenia prze-
pustowosci drég startowych zaprojektowano liczne drogi
zejécia ze stanowiskami zatrzymania, przy czym gléwna
droga startowa bedzie mie¢ trzy drogi szybkiego zejscia.

Na plytach postojowych przewidziano ponad 50 stano-
wisk dla duzych lub $redniej wielkosci samolotébw, zgru-
powanych w czterech strefach: dwo6ch péinocnych przy za-
budowie portowej i dwbch poludniowych, przylegajacych
do pasa startowego. W poludniowej strefie dla samolo-
tow Sredniej wielkosci majag by¢ zgrupowane rOwniez sa-
moloty ,trzeciego poziomu” i czesSciowo lotnictwa ogbdlnego;
to ostatnie w pierwszym etapie zajmie wydzielong strefe
w poéinocno-wschodniej czesci lotniska.

Na najbardziej wysunietej w kierunku poludniowo-
-wschodnim cze$ci nasypu, oddzielonej czesciowo od lotniska
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basenem portu morskiego, przypuszczalnie urzadzone bedzie
lotnisko dla samolotow krotkiego i ewentualnie pionowego
startu, z droga startowa o wymiarach 600 X 45 m. Na razie
sprawa ta jest raczej tylko sygnalizowana do ewentualnego
rozwazenia w nieco dalszej przysztosci.

Nawet w tak bardzo krotkim komentarzu do ogoélnego
uktadu lotniska nie mozna pomingé jego istotnego ele-
mentu, jakim jest tunel (800 m diug. i 30 m szer.) pod
polem naziemnego ruchu. Tedy przeprowadzona bedzie
linia kolejowa od strony miasta do portu morskiego, jak
réwniez droga kolowa, ktéra po wyjsciu na powierzchnie
po poludniowej stronie pasa startowego, bezkolizyjnym
dwupoziomowym skrzyzowaniem rozdzieli sie na cze$¢ pro-
wadzgca do portu morskiego i na cze$¢ prowadzaca do
lotniska typu STOL. Konstrukcja gérnej plyty tunelu, wy-
konana z betonu wstepnie sprezonego o grubosci 1 m,
bedzie w stanie przenie$¢ obciazenia od samolotéw o cie-
zarze 500 ton.

Chociaz kazde lotnisko jest inne i budowa jego przebiega
w roéznych warunkach, w zasadzie technologia budowy
jest opanowana i nie nastrecza niezwyklych trudnosci. Tym
razem jednak nalezy stwierdzi¢, ze ta budowa jest nie-
zwykla, a to z dwdch zasadniczych powodoéw: wielkosci
rob6t ziemnych i zwiazanego z tym zagegszczania nasypu.
Nigdy dotycheczas nie wykonywano we Francji tak wiel-
kich rch6t ziemnych — nalezy pobraé, przetransportowaéd
i usypa¢ ponad 18 min. m3 gruntu, aby uzyskaé niezbedne
dodatkowe 200 ha powierzchni. Jezeli ma byé¢ urzadzony
port morski i lotnisko STOL, wartos¢ te nalezatoby zwiek-
szy¢ o przynajmniej 7 mln. m3. Ilo$¢ gruntu nasypowego
18 mln. m® mozna probowaé sobie wyobrazi¢ jako pryzme
o wymiarach 1 X 1 m ciggnaca sig na odleglos¢ 18 000 km,
tj. ponad potowe obwodu kuli ziemskiej po réwniku.
W problemie tym wystapily trzy gléwne kwestie: skad
pobra¢ grunt o wymaganych charakterystykach, w jaki
spcséb przemiesci¢ go w moziiwie najkrotszym czasie i jak
uzyskaé¢ przy tym najnizsze koszty. Poczatkowo rozwazano
pob6r gruntu z dna morskiego. Stwierdzono przy tej okazji,
ze rzeka Var okazala sie przypadkowym sprzymierzencem,
poniewaz naniosta znaczne ilosci gruntu na miejsce przy-
sztego nasypu. Szczegblowe rozpoznanie, dokonane na dlu-
gos$ci ok. 50 km wzdluz brzegu, nie rokowalo spelnienia
tych postulatéw, a wiec nalezalo siegnaé do z16z ladowych.
Zwrbcono uwage na liczne pagdrki, usytuowane w odle-
glodei kilkunastu kilometréw od Nicei. Utworzone z glazéw
narzutowych, piasku 1 ilu, stanowig mieszaning gruntu
doskcnale nadajacego sie na nasyp. Jeden z takich pagér-
kow okazal sie korzystny jako miejsce poboru gruntu, gdyz
byl dostatecznie duzy, zawieral dobry skiad granulome-
tryczny, byl usytuowany stosunkowo niedaleko od lotniska,
a penadto ze wzgledu na strome zbocza i niskg warto$é
gleby, nie byl prawie uprawiany rolniczo i bardzo mato
zabudowany.

Zadanie pobrania i przetransportowania w krotkim
czasie olbrzymiej masy gruntu (ok. 30 mln. ton) zo-
stalo bardzo skrupulatnie przeanalizowane, z uwzglednie-
niem roéwniez wielu aspektéw ubocznych. Zaprojektowano
np. przyszly ksztalt pozostalo$ci pagérka, jego zadrzewie-
nie, aby stal sie bardziej uzyteczny dla zabudowy, komu-
nikacji i upraw roslin. Pomiedzy stromymi skarpami utwo-
rzy sie szereg taraséw, z ktorych pierwszy znajdzie sig
na wysokosci 70 m n.p.m. najwyzszy zas na wysokosci
230 m n.p.m. Takie formowanie pagoérka nie powinno spra-
wiaé dodatkowych trudno$ci przy zalozeniu, ze transport
gruntu odbywaé¢ sie bedzie samochodami. Rozwazano po-
czatkowo transport przy uzyciu tasmociggu lub kolei, lecz
kazdy z nich okazal sie droiszy o ok. 50% od transportu
samochodowego.

c.d.n.
WCT/27/1K/78
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jacej — J. Eunarski . . . s | 32
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Bartoszewski Piotr: Rozwo6j samolotu MiG-21 . . .9
Bekiesinski Ryszard: Niektore zagadnienia paliw do lot-
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GLASS A.
PLL-LOT Geschichte und Flugzeuge

Im Hinblick auf das 50-jdhrige Bestehen LOT (Polskie Linie Lotnicze)
wird die Geschichte der Entwicklung des polnischen Luftverkehrs
dargestellt. Es werden die .verwendeten Flugzeuge erdrtert sowie ihre
technischen Daten und eine Zusammenstellung der Typenexemplare
angegeben.

ZWIERZYNSKI J.
Noch ein Blick auf das Problem

Die Trennung des Fern — Europa — und Inland — Luftverkehrs
voneinander wird in dem Beitrag als Vorschlag zur Losung des Flug-

platzproblems in Warszawa erortert. Die kanadischen Erfahrungen er-
moglichten die Beurteilung der Vor — und Nachteile dieser Konzeption.

ROGALSKI J.

Vergangenheit, Genewart und Zukunfft des Flugplatzes Nice — Cote
d’Azur

Im Beitrag werden die Geschichte, Gegenwart und Zukunftperspek-
tiven der Entwicklung des Flugplatzes in Nicea dargestellt.



GLASS A.
Mcropua u camosersl IloabcEunx ABuammmitz JIET

YKazano MCTOPMIO Pa3BUTUA BO3AYLIHOTO cooluienms B I[losbre,
a ocobeHHO 50-JIeTHIO JeATeNbLHOCTH Iloabckux ABmaimumi JIET. Orm-

CaHBl NPUMEHSABIIMECH CAMOJETHI, IPUBENEHB! MX TeXHMUECKMEe NAHHBIE
¥ CBOJIKA 9K3EMIJIIPOB OTIEJLHBLIX THUITOB.

ZWIERZYNSKI J.
PaccMoTpum HeJsio erne pas

Onmcano OZHO M3 MPENJIOKEHWIA pPerueHns npodeMbl aspoapoOMOB A
BapmaBbl, 3aKIOYarOleecss B OTJEJEHMM JAJIbHEro COODIEeHUs OT eBPO-

TeJICKOT0o M BHYTPeHHero coobinenus. Ha 6a3e ombiTa Kauajnl yKaszaHbl
JOVICTOMHCTBA ¥ HEJOCTATKM TAKOW CHUCTEMBbI.

ROGALSKI J.
Buepa, cerogua u 3aBTpa aspeapoma Humne-Kote x'Asyp

B craTee yKa3aHa MCTOPMUA, CETORHANIHEE COCTOSAHME ¥ IEPCIeKTHUBbI
paszBuTMsa aspoapoma B Hwure.

PRENUMERATA

Prenumerate przyjmujq oddziaty RSW ,,Prasa-Ksigzka-Ruch’' i1 urzedy pocz-
towe.

Jednostki gospodarki uspolecznionej, instytucje, organizacje i wszelkiego ro-
dzaju zaklady pracy zamawiajq prenumerate w miejscowych oddzialach RSW
»Prasa-Ksigzka-Ruch’, w miejscowo$ciach za$§, w ktérych nie ma oddzialdow —
w urzedach pocztowych.

Czytelnicy indywidualni oplacaja prenumerate wytgcznie w urzedach poczto-
wych i u doreczycieli.

Przedptaty sg przyjmowane w terminach:

— do 25 listopada — na rok nastepny, I kwartal, I poélrocze
— do 10 marca — na II kwartat

— do 10 czerwca — na I kwartat i II poélrocze

— do 10 wrze$nia — na IV kwarta?

Prenumerate ze zleceniem -wysyiki za granice przyjmuje RSW , Prasa-Ksigz-
ka-Ruch’, Centrala Kolportazu Prasy i Wydawnictw, ul. Towarowa 28, 00-958
Warszawa, konto PKO nr 1531-71 w terminach obowigzujacych dla prenumeraty
krajowej.

Prenumerata ze zleceniem wysylki za granice jest drozsza od prenumeraty
krajowej o 50% dla zleceniodawcow indywidualnych i o 100% dla zlecajgcych
instytucji i zakladoéw pracy.

Cena prenumeraty krajowej:

— kwartalna — zi 60,—
— poéiroczna — zt 120,—
— roczna — zl 240,—



LUDZIE POLSKIEJ TECHNIKI LOTNICZEJ

Stanislaw Krzyczkowski (1899—1978)

24 lipca 1978 r. zmart w Montrealu w wieku 79 lat
inz, Stanisltaw Krzyczkowski. Nazwisko to jest zwigzane
z rozwojem komunikacji lotniczej w Polsce i na $wiecie.

Urodzony we Lwowie w 1899 r., tamze ukonczyl Poli-
technike, a w latach 1923--1925, odbyl studia lotnicze we
Francji. Prace rozpoczal w fabryce samolotow w Poznaniu,
a nastepnie przeniést sie do Pansiwowych Zakladéw Lot-
niczych w Warszawie. W 1929 r. nastgpila reorganizacja
istniejacych w kraju linii lotniczych i powstato panstwowo-
samorzgdowe przedsigbiorstwo, pod nazwg Polskie Linie
Lotnicze LOT. Stanowisko dyrektora technicznego LOT-u
objal woéwezas inz. St. Krzyczkowski.

Jako odpowiedzialny za sprzet i ekonomike lotow dyr.
Krzyczkowski glosowal za decyzjg o zakupie amerykanskich
samolotow Douglas DC.2 i Lockheed 10A Electra, ktére tez
w latach 1935--1937 zasilily tabor LOT-u. W okresie 10-let-
niej dzialalno$ci dyr. Krzyczkowskiego w PLL LOT nasta-
pil dynamiczny rozwdj polskiej komunikacji lotniczej,
ktéra — najdluzsza linia w Europie — polgczyla Helsinki
z Lydda (w Palestynie). Byl tez wspbltwérca planu rozpo-
czecia regularnych lotéw pasazerskich na linii Warszawa—
USA, w 1941 r. samolotami Lockheed 14H Super Electra.
Niestety los zrzadzil inaczej.

Na Okeciu w swych wydzialach technicznych inicjowat
dyr. Krzyczkowski prace, zmierzajgce do rozwoju, postepu
I nowoczesno$ci w komunikacji lotniczej. W tym celu po-
wotal do zycia Biuro Techniczne, z inzynierem lotniczym
jako kierownikiem, oraz komoérke prob i badan w locie.
W Biurze Technicznym podjeto przedsiewzigcie wnoszace
do eksploatowanych Fokkeré6w F-VII/3 m takie nowosci
jak: wentylacje, odchylane fotele, amortyzowane tablice
przyrzgdoéw, radiostacje pokladowe, przeciwflatterowe obcig-
zenia lotek i inne. Wychodzac z ekonomiczno-eksploatacyj-
nych przestanek, dyr. Krzyczkowski zadysponowal prze-
budowe Fokkera z trzema silnikami na wersje z dwoma
silnikami Pratt and Whitney Wasp 420 kM; chodzilo tu
o0 zmniejszenie liczby uzZytkowanych w LOCIE silnikow.
Druga przer6bka Fokkera F-VII/3 m na wersje transpor-
towa zostala podjeta, w celu uniknigcie kosztownego ma-
gazynowania zapasowych silnikbw w obcych portach;
Fokker moégl wige dostarczy¢ do miejsca awarii amerykan-
ski silnik zmontowany na tozu wraz z instalacjami.
A i amerykanskie samoloty — z inicjatywy dyrektora tech-
nicznego LOT-u — tez byly modernizowane; nalezalo prze-
prowadzi¢ studium stosowania $migiel Hamilton Standard
o zmiennym skoku, zainstalowano i wypr6ébowano pulsa-
cyjne ochraniacze przeciwoblodzeniowe firmy Goodrich i in.

Inz. S. Krzyczkowski ulegl wypadkowi pod Tomaszo-
wem 28.12.1936 r. z powodu oblodzenia samolotu Electra
podczas lotu stuzbowego; mial zlamang miednice i kulal juz
do konca zycia.

Gdy w 1937 r. w Centralnym Okregu Przemyslowym
w Mielcu rozpoczeto budowe Panstwowych Zakladéw Lot-
niczych Wytworni Platowcéw Nr 2, inz. S. Krzyczkowski
otrzymal nominacje na jej naczelnego dyrektora. Do wrze-
$nia 1939 r. angazowatl personel, dysponowal szkoleniem za-
togi, planowal produkcje i rozwéj zakladu.

Po ewakuacji znalazt sie w Rumunii, potern we Francji,
gdzie — w randze porucznika — stuzyl! w lotnictwie woj-
skowym. W 1941 r. wyjechal do Kanady i z grupa polskich
inzynieré6w zorganizowal fabryke czesci lotniczych.

W 1944 r. inz. S. Krzyczkowski zostal delegowany przez
Rzad Polski na Konferencje Lotniczg w Chicago, na kté-
rej przewodniczyl w komitecie komunikacyjnym. Prawie
rok zajmowal stanowisko attaché lotnictwa cywilnego przy
ambasadzie polskiej w Waszyngtonie, wreszcie w koncu
1945 r. — w nowo utworzonym miedzynarodowym zrzesze-
niu przewoznikéw lotniczych International Air Transport
Association (IATA) — zorganizowano mu funkcje dyrek-
tora technicznego.

Jako dyrektor IATA inz. S. Krzyczkowski przygoto-
wywal, koordynowal i realizowal zagadnienia bezpieczen-
stwa, ekonomiki i eksploatacji samolotéw towarzystw lot-
niczych. Zajmowat sie sprawami dotyczacymi standaryzacji
sprzetu, stuzby meteorologicznej, ruchu lotniczego i szkole-
nia, $wiadectwami samolotéw i licencjami personelu, lotni-
skami i mapami. Organizowal wymiane pogladéw towa-
rzystw lotniczych oraz konferencje techniczne IATA
z udzialem przedstawicieli rzadéw, przemyslu i instytucji
badawczych.

Inz. S. Krzyczkowski — dzieki swej fachowosci i pers-
pektywicznemu mys$leniu — zyskal sobie ws$roéd czlonkow
zrzeszenia wielki autorytet 1 na stanowisku dyrektora
technicznego IATA pracowal 21 lat — az do emerytury,
tj. do 1966 r. Lecz jeszcze przez cztery lata stuzyl swym
do$wiadczeniem, jako doradca amerykanskiego przemystu
lotniczego.

Inz. S. Krzyczkowski byl czynnym dzialaczem spotecz-
nym. W latach 1928--1929 byl czlonkiem pierwszego Zarzg-
du Zwigzku Polskich Inzynier6w Lotniczych, za§ w 1934 r.
objat dwuletnig prezesure Zarzadu ZPILu. Byl tez wspo6l-
zalozycielem Stowarzyszenia Polskich Inzynier6w w Kana-
dzie oraz czlonkiem American Society of Automotive En-
gineers i Associate Fellow of American Institute of Aero-
nauaics and Astronautics.

Za stluzbe wojskowa w czasie pierwszej wojny Swiato-
wej otrzymal inz. Krzyczkowski Krzyz Niepodleglo$ci, za
dzialalno$¢ dla rozwoju komunikacji lotniczej: Zioty Krzyz
Zastugi, Order Polonia Restituta oraz liczne odznaczenia
zagraniczne. W 1955 r. amerykanska instytucja Flight Sa-
fety Foundation dekorowala go medalem Flight Safety
Award, za$ kilka lat pbZniej — od brazylijskiej Fundacji
Santos Dumont otrzymal Zloty Medal Pionieré6w Lotnictwa.

Inzynier Stanistaw Krzyczkowski zmart po dwéch latach
zmagania z nieuleczalng choroba: 17 sierpnia br. rodzina,
przyjaciele i byli pracownicy odprowadzili Jego prochy
na miejsce wiecznego spoczynku na Powazkach.

Odszed! czlowiek, ktérego cale zycie bylo poswigcone lot-
nictwu, a w szczegblnos$ci lotnictwu cywilnemu w Polsce
i na calym $wiecie.

W. Zaremba
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Fot.: Archiwum LOT (J. Czerniak, W. Giermasirski)
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