


Z działalności Sekcii Lotnicze; SIMP 

Zarząd Sekcji Lotniczej SIMP opraco
wał program działania Sekcji na 1913 r. 
Program składa się z czterech części: 
ekspert yz branży lotniczej, doskonale 
nia zawodowego, organizacji oraz za
interesowania osobistego członków. 
Ważnym elementem I części programu 
jest wyodrębnienie kierunku rozwo
ju awioniki; w II części dominuje po
stulat ukształtowania profilu TLiA, pro
paganda poczytności czasopisma oraz 
szerzenie wiedzy fachowej. Część na
stępna ma na ce lu rozwój Sekcji i po
głębierde _łączności organizacyjnej, 
wreszcie częsć ostatnia - dot y czy od
znaczeń i wyróżn'.eń członków Sekcji 
oraz organizacji życia towa rzyskiego. 

Zatwierdzony przez Zarząd naszej 
Sekcji plan konferencji i narad nauko
wo-technicznych na 1973 r. p rzewiduje 
zorganizowanie dwóch konferencji: 

- w Rzeszowie w II kwartale (tra
dycyjnie już - staraniem tamtejszych 
oddziałów Sekcji Obrabia rek i Na 
rzędzi oraz Sekcji Lotniczej SIMP) : 
III konferencja nt.: technologii ciepl
nej maszyn wirnikowych i 

- w Poznaniu w IJI kwartale zo rga ni
zowana IPl'Zez 'OOTn.ańs kl Odd7lial Setk
cjJ Lotnkze.1 SIMP : Pn. Sprzęt wy
posażenia naziemnego i ai,aratura 
kontrolno;Pomiarowa . 

' W: 1003 r. zwołane zo,taną 2 nandy Jot-
n lcze vv B_y.deo1;zczv i 3 ,,., Wa,rSiZawi-=-. 
Ondzial S ek•cii Lotniczej SIMIP w Byd
gos2;czy zorga'Tlizuje: 

- w III ik;w.a r ta,Je: Jl r eq·l.onaTmJ Ziazrl 
Absuiwentów Wyższych Uczelni Teclł
n!cznyclł, 

- w ITI kwartaJe: /rprzy WS'OÓllOTaCV 
DW OPKl: Sympozjum - 30 lat Lu
dowego Wojskowego Lotnictwa. 

Odd zia ł S ek ci i Lobni,czej w W ars.za wie 
pczy,:otuje nara dy : 

- w I kwartał~ lorzv w S<pó'r:>rarv DW 
OP~): on. Nowoczesne metody na
prawy sprzętu l.otniczego. 

- w III kw•·Ptale /orzy wsoóloracy 
•c•.lo'lków K ola Za·k ł.adowego orzv 
WSK Warnzawa In : pn. Przyrządy 
pokładowe szybow ców, 

W NASTĘPNYM NUMERZE 

- w IV kwarta'1e (,przy współpracy Kół 
Zakladowy,ch SIMP przy Instytucie 
Lo.tnlctwa i WSK Okęcie): Aktualne 
problemy klejeruta i tnne metody 
technologiczne. 

P onadto na,s,z -O'dd!zlaJ w By;ctgo,SZlCZY 
(w"-pólnie ,z tamtejszym KJ,u,bem S·eni,o
Tów Lotn ict.wa i Wy;dz-iałean Oświaty 
MiRN) -0rgan1zuje: 

- w m kwartale br. dsvie im;prezy : 
konkurs na najlepszą amatorską kon
strukcję modelarską: lotniczą i kos
monautyczną oraz - w D ruiu L otnic
twa - wystawę n agrodzo ny-eh eks
ponatów. 

W związku z reorganizacją naszego 
czasopisma powołana została Rada Pro
gramowa w nowym składzie, pod prze
wodnictwem kol. T . Królikiewicza, 
przedstawiciela Zarządu Sekcji Lotni
cze j SIMP. W skład Rady weszli kol. 
kol. : T . Kostia i A. Misiorek - z ra
mienia Zarządu Sekcji Lotnicze j SIMP, 
E. Kołodziński i F. Gwiżdż jako 
przedstawiciele Zarządu Se kcji Lotnicze j 
SITK (Sekcji Głównej Komunikac.ii 
L D'tnJcze,1 SI'I'K) oraz kol., kol.: ·n. 
Wionczek z Centralnego Zarzadu Lot
n ictwa Cywnnergo, J . K owalozyk z In
stytutu T e chnicznego Wojsk Lotniczych, 
f-T. Grzegorczy k z WAT, J. Grzegorzew
ski z Instytutu Lotnictwa, R. Woliński 
ze Zje dnocze nia Przemysłu Lotniczego i 
Silnikowego i B . Jacelewicz z Politech
niki Warsza.wskiej . 

·w skład zm'enionego Kolegium Re 
dakcyjnego TLiA weszli: k o l. A. Glass 
z Instytutu Lotnictwa , jak o redakto r 
n a,cz,ein v o ra·z jako czło nllrow'i<> kol.. ko'•·: 
A. Golędzinowski. z . Kazimierczak. S. 
Mosica , J . Morawski - z Instytutu· Lot

.nictwa, A. Kardymowicz z WSK Okę
cie, K. Szumiele wicz - z PLL .. Lot" i 
W. Za remba z WSK - _Warszawa II. 

Działalność naszego Stowarzyszenia w 
okr esie oowojennym rozpoc2ela sie w 
1946 r., kiedy to grupa ak tywistów przy
staoi!a do orac n a d wznowienie m dzia
łalności SIMP. Stowarzyszenie liczyło 
wówczas kilkuset członków, zorganizo
wanych w 4 kolach tere nowy rh. Wśród 
nich działały kola w Mielcu i Bie lsk". 
P onadto w 1946 r. powstały pie rwsze 

,zwią"Zik l branżowe , miedzy innymi 
Se kcja Lotnicza /ooczątkowo jako Zwia 
zek Polskich Inżyn ierów i Techników 

Lotniczych). Dziś SIMP zrzesza 46,3 tys. 
inżynierów i techników mechaników, 
zgrupowanych w 1126 kolach zakłado
w ych, zaś Sekcja Lotnicza 1200 osób 
(prze d wojną około 220). 

W bieżącym roku ukazało się w druku 
Sprawozdawie z dztaŁalności SIMtP w 
latach 1969~ 1971, opracowane na XXI~ 
iWalny Zja0d D e,Je;gatów. S .atysfak,cj.onuge 
,nas ·posłowi~ r edaklt-0rów S prawo2'id.an ia., 
skierowa ne d-0 d elegatów ria Zjazd, treś
~i nastę,puj ącej i 

„Na IJ)Octkr-eślenie zasl~uje aktywn·ość 
i konselkwencja ~., <IZlialaniu Sekcji 
Lo tniczej SLMP, która w okresie Jl
kWlidacjJ nietktóry,ch •gal ęz:l !Wytwarza
nia zajm-owala konsekw,entne s,tan o
w ls k•o w sprawie k,onlecznoścl .rozwoju 
rpols.kle-go pl'zemy,sbu JotnLczego". 

Mamy nadzieję, że hisMTia również d ·o
cen i nasz -upór, bojowość i ,b ezkom"Pr o
misowość w wal,ce o t radycj e P olski 
L o1md•cze,i . 

·• W n ie:dizielę 1,7 -wrześrnia ub .T. w 
sali kinowej Muzeum Techniki w war
szawie, odbyło się interesują ce spotka
nie aktywu Sekcji Lotnicze j SJMP :,i 

grupą radzieckich konstruktorów samo
lotu rolniczego, przybyłych z Mielca 
pod przewodnictwem inż. R. A. Izmaj
lowa . 

Celem spotkania było zazna jomienie 
inżynierów radzieckich z polskimi osiąg
nięciami w zakresie techniki i produk
cji lotn iczej przed- i IJ)ow,oj.em1ej oraz 
przek azanie wspomnień na temat współ
pracy i pomocy lotniczych soecjallstów
-konsultantów ze Związku Rad zieckiego, 
gdy - po okupacji - odbudowywał się 
przei:nysł polski. 

Po s łowie wstępnym rzucono na ekran 
30 przezroczy stanowiących histo ryczny 
przegląd polskich konstrukc.ii lotniczych 
od .,Lotni" Tańskiego (z 1896 r.) i czte 
ropłata Zalewskiego (z 1916 r ,) . p oprze z 
PZL-P6 - Pulawskie!!o (z 1930 r .l . sa
moloty sportowe RWD. b ojow e PZL i 
szybowce (z okresu 1933-1939) do 
,. Iskry" Iz 1960 r .) i .. .Jantara" (z 1972 
r .) , poclajac równocześnie ilości w y pro
kowane tvch typów, które uruchomio
no w serii. a które złożyły się na im
oon u.iaca liczbe powoje nnej produkcji 
lo tnicze j - 11 OOO sztuk. 

dok . na kol. 26 

Rozwój lotnictwa uwarunkowany jest kształceniem 
nie tylko inżynierów i techników lotnictwa, lecz także 
ekonomistów lotnictwa jako integralnej cześci kom
pleksowego i efektywnego rozwoju naszej gospodarki. 
W artykule Ekonomista lotniczy - ist otny problem 
futurolog i czny naszego latnictwa autor poru sza spra 
wę kształcenia ekonomistów, analizuje obecną sy
tuację, postulu je innowacje, które poprawią sytuację 
w tej dziedzinie. 

Najciekawsze problemy konstrukcyjno-tec hniczne \ 
związane z projektowaniem i budową latającego la
boratorium „Lala"-1 omówione są w następnym ar
tykule. 

W artykule na temat oświetlenia wskaźników lotni
czych przyrządów pokładowych om ówione jest oświe 
tlenie wskaźników m echanicmych (wskazówkowych, 
wstęgowych itp.) oraz integralny system oświetlenio
wy stosowany w w ielu krajach. Oddzielnie omówione 
jest oświetlenie integr alne w kraju. 

O wynikach analizy urządzeń zwiększających siłę 
nośną skrzydła (klap prostych, krokodylowych, szcze
linowych , dwuszczelinowych i podwójnych oraz slo
tów) można się dowiedzieć z kolejnego artyk11łu. 

Przedstawiono w nim wpływ typu i grubości profilu 
podstawowego, liczby Reynoldsa i parametrów kon
strukcyjnych samej klapy na charakterystykę aero
dynamiczną profilu z klapą wychyloną. Analiza opar
ta jest na dostępnych materiałach, głównie na da
nych opublikowanych przez NACA. 

O tendencjach rozwoju produkcji silników Voko
kowych o małych mocach pisze mgr in ż . J . Borowski. 
Omawiając produkcję silników do motoszybowców i 
samolotów lekkich na świecie, przedstawia zalety 
konstrukcyjne i ekonomiczne silników . Poda ne są 
charakterystyki silników nowej gen eracji. Tiara, no
wych silników Lycoming oraz silników Wankla. 

W kolejnym artykule omówione są nowe, ciekawe 
rozwiązania konstrukcyjne samolotów i śmigłowców 
eksponowanych na wystawie w Farnborough, m.in. 
przykłady rozwoju lekkich samolotów. 

W dziale historycznym opublikowany będzie ar
tykuł na t emat szybowca „Orlik", który przed wojną 
był niewątpliwie najbardziej popularny na świecie. 
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GLASS A. 

TeHAeHI~IUI pa3BHTHH npOłl3B0,!J;CTBa IJJJaHepoa 

B CTaTbe nprme,!J;eHO. KOJIWieCTBO nmmepoB B OT/leJibHblX CTpaHax, n pe]1CTaBJieT-lbl 
HaH60Jiee W3BeCTHbie J13r01'0B:HTeJH1 IIJiaHepoB l1 06'beM HX rrpOH3B0,Il;CTBa, KOJii'l
'9:€CTBO rrpOl13B0,D;l1MblX lIJH1HepoB pa3HhIX B:tI,Il;OB car JI8CHO H83Ha'4:e1nno i1 MOTO 
IlJiaHepoa . no OT}J;eJibHblM KaTeropl1.RM 11 corJIR. CHO OT;:t;eJibHbIM TJ1IlaM KOH

CTPYK~HH. 

SZUSTER K. 

„HoMaA" 22 - Typ6opeaKTJIBHblł[ MHOro~enenoii caMOJieT THIIa CTOJI 

B cTalhe 01n1caH HOBhiił Maoroueneao51 caMOJieT „HoMa,n; " 22, roJJOBHOM" 06pa3eu; 
KOToporo 11eMOHCTpHpoaana aacTpanHi'rcKaJI cj:H1p Ma Gov,enment Aircra f>t F a cto'fies 
Ha noKa3ax aaHa~1111 B <l>ap6opyT B :>TOM r o11y; B craTbe II1J>1Be)1eHo rro11po6no e 
on11caH11e KOHCTPYK~H11 caMo·neTa, np11'le M oco6oe BH11Man11e o6pameHo Ha He
KOTOph1e ero IlOJie3Hbie >I asp0/1111-IaMM'lCCKl1e CBOiiCTBa, a TaK>Ke 11aEO MHOro 
11HTepecm,1x pemeH11f1. 

KA WCZYŃSK1I M. 

3KOH01\IJl'leCKHe acne KTbl Cal\!OJieTa "MepKyp'' 

B CTaTbe npe11cTaBJieHbl npe11MYllieCTBa HOBOro ca MOJieTa y1<0p9•1~HS10ro IIOJieTa 
,,MepKyp", npOl13B0,!111MOro 3aBO/IOM .n:acco.nT, B KOTOpOM o6ecrre'leHbl KOMcj:JOpTa -
6eJibHble YCJI0B11.fl IIyTemeCTBl1Jl'., 6Jiaro11ap,r 60JibllI11M pa3McpaM nacca>KMpCKOii 
Ka6HHbI 11 rny rneHl1IO lliYM8 . K 3KCilJIY 8T8IJ;l10HHbIM npeJ.1My 11~eC'I'BaM c al\•IOJieTa 
OTHOCHTCH: He60Jibllla.H CKOpOCTh np:HrOTORTI€Hl11I K noca,n:Ke, n p 11cnoco6JieHHOCT h 
K noneTy Ha KOpOTKMe paccTORHli1!1, a K 3KOHOI\•Jl1t.I€CKJ1M npel1MYI.I.J;€ CTB8M OTHO
CJ.1TCJI HeGo.;rbwOe KPl1'fHqeCKoe KOJil ,:PieCTBO rra ccaml1pOB. 

GLASS A. 

The devefopment trends in sailplanes produc-tion 

The sailplanes numbers in various co untries, the most important s a ilplanes 
factories and their production quantities, the n u mbers of variou s sailplanes types 
being produced in accord to · their application and construction an_d future deve
lopments of sailplanes and moto rgHders in various cate~ories and construction 

type-s are dis,cus·sed. 

SZUSTER K. 

"Nomad" 22 - the utiHty STOL turboprop ruircraft 

In this paper n ew versatile a i rcraft "Nomad" 22 , designed in austra lian air
craft firm Grovernment Aircraft factories, is ąescribed. The prototype of this 
aircraft has b een shown on the !atest Farnborou gh exhibition. The detailed con
structional description of the aircraft in gi ven, the especially interesting ex
ploitation and aerodynamic properties are emph asized and many c onstructional 
so lutions are presented. 

KA'WCZYŃ,SK,J M . 

The economical problems of the Meircure afrcraft 

I n this article the advances of the short range passe nger aircraft AMD M er
cu r e are pre~ented. This aircraft gives tne comfortable travel conditions as a 
result of the large passenger cabin and low noise level. Mercure a ircraft is b e~ 
nefitlng from its low approach speed, p ossibility of economical exploitation on 
short routes and low critica l passenger number. 

Nowy miesięcznik WCT NOT 
,,AURA" 

pop u lary z u Je: 8 problemy, 8 poglądy, 8 badania, 
a przede 'fŚZystk1im 

8 konkretn_e _ działanie we wszystkich d ziedzinach związanych z ochro
ną środowiska człowieka; ·• -gospodarka zasobami naturalnymi i pr.ze
str.zenią, ,e ochrona wod, powietrza i gleby e technik a • socjologia 
8 demografia 8 ekonomia 8 medyc_yna 8 p.rawo 

z punktu widzenia potrzeb dnia dzisiejszego i 
wszechstronnie omawia jeden z najważniejszych 
stulecia. 

przyszłości · ,,Aura" 
p.roblemów naszego 

Warunki .prenumeraty: jak w „Techn. Lotn. •i Ąstronaut." 
Cena~ w prenumeracie 120 zł rocznie, w spr-zedaży kfoskowej 10 .zł za 
jeden egzemplarz. 
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Zapraszamy do współpracy 

Redakcja dążąc do zamieszczania w T LiA artykułów o treści odpowia
dającej zainteresowaniom i potrzebom Czytelników - zwraca się z ape
lem do wszystkich Czytelników, kół SIMP i SITK przy instytucjach lotni
czych oraz do instylucj'i l.otn'iczych o zglnszanie tematów, które Ich zda
niem powinny być uwzględnione na -lamach TLiA. Prosimy o podawanie 
w pierwszym r.zędzie tematów, które wiążą się z potrzebami pracy zawo
dowej oraz mogą zainteresować szersze kręgi pracowników technicznych 
lotnictwa, a nie tylko nie liczną grupę osób zajmujących się wąską specjal
nością. U zyskanie przez Redakcję wachlarza propozycji obejmującego 
wszystkie dziedziny techniki lotnicze j pozwoli na ułożenie perspektywicz
nego planu tematycznego czasopisma - odpowiadającego w maksymal
nym stopniu zainteresowaniom Czytelników i potrzebom naszego lotni
ctwa. Dlatego gorąco zachęcamy do licznego nadsył.ania postulatów, propo
zycji i ,uwag dotyczących programu i treści TLiA. 

Równocześnie zwracamy się do Czytelników z 1prośbą o zgłaszanie pro
pozycji autorskich, czyli zgłaszania chęci podjęcia się pisania artykułów 
do TLiA. Tematyka proponowanych artykułów powinna wynikać z obec
nego programu czasopisma i obejmować zagadnienia techniczne związa
ne z naszym lot.nic-lwem oraz mogąr: e stu .żyć jako pomoc w rozwiązywa
niu aktualnych problemów. Objętość artykułów nie powinna przekraczać 
10 stron masz ynopisu plus ilustracje. Szczegółowe wskazówki dla · au
torów zostały podane w poprzednim numerze T LiA. 

Lotnictwo polskie wkracza obecr, ie w ~kres nowego rozwoju. Ten roz
wój naszego lotnictwa począwszy od u czelni, placówek naukowo-badaw
cz ych, ośrodków badawczo-rozwo jowy ch, zakładów doświadczalnych i biur 
konstrukcyjnych, poprzez przemysł i zakłady remontowe, lotnictwo woj
skowe, komunikacyjne, gospodarcze i sportowe, aż do całej technicznej 
bazy pomocnicze j i służb techniczno-ekonomicznych - wymaga stałego 
podnoszenia kwalifikacji kadry, pogłębiania wiedzy i rozszerzania hory
zon tów technicznych i ekonomicznych. Temu celowi musi służyć '[Yl'asa 
lotnicza, a w szczególności TLiA. Dlatego nasze 1czasopismo nie może zaj
mować się jedynie bieżącymi problemami technicznymi, ,lecz także musi 
w trosce o przyszłość naszego lotnictwa wybiegać myślą naprzód, kreślić 
perspektywy rozwoju poszczególnych dziedzin lotnictwa, zaznajamiać 
z najnowszymi osiągnięciami technicznymi lotnictwa, które można prze
szczepić na nasz grunt oraz szukać nowych dróg i rozwiązań. Należy to 
wszystko również mieć na uwadze przy formułowaniu propozycji tema
tów, które należy zamieścić na łamach naszego czasopisma. 

Wspólne ułożenie planu tematycznego TLiA przez Czytelników i Re
dakcję na pewno pozwoli na takie ukształtowanie czasopisma, by spełniało 
nadzieje Czytelników i służyło rozwojowi Polskich Skrzydeł. · 

Redakcja 
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POLSKA 

• Z okazji 25-Iecia przen1yslu lotnicze 
go PRL prasa w br. podała wie le in
formacji obrazujący,ch doro•b e k naszeg o 
przemysłu . W dużym sk róci e p odaj e my 
ważnie jsze fakty: 
- w 25-leciu 1949-1971 w Polsce w y
p,roduko,wano li tys,iecy sa molotó w i 
śmigłowców, Z ł tys i ęcy s ilnik ów lot ni 
czych i 2600 szybo,wców, 
- wartość produk,cji Zje dnoc,ze nia Prze
mysłu L·otnicze,go i Si,Jniko w ego „D e lta " 
W<Z·rosła z 7,9 mld z ł w 1966 r. d o 15,G 
mld zł w 1971 r., a w 1975 r. m a wy-
nos ić 23,6 mld z ł. , · 
- wartość e k sportu p o ls kiego sprzę tu 
lotniczego wzros ła z 304 mln z ł dew. w 
1966 r . do 506 mln z ł. el ew. (127' mln 
dol.) w 1971 r., a w 1-975 r. ma wyn o
sdć 564 m ,ln zł. el e w., 
- w okres i•e powojennym po,ws tało w 
Polsce 40 nowych typów samo lotow i 
śmigłnwców oraz 80 typów s zybo w ców, 
- Wytwórnia Sp.rzętu K,omunikacyjn e 
go w Mielc,u, produkująca samoloty 
An-2 !i ,,ilskra" , j estt o be,cnie natiwi ę.k
s·zą wytwó.rnią sam,o,lo~ów r o lniczych n a 
śwli.e1aie . Wytwórnta pows ta ła 35 lat 
t emu, 

.. Wil,ga ·· \V ,n n l o w.'.lniu p r zcd 3LR \V i ::; nym na ok ł ad c e t ego numeru 

- Wy,t,wórnia Sprzętu Komurnikacyjne
go w Swidniku, produkująca śm ig łowiec 
Mi- 2, jest jedną z trzech na,j,wieks zych 
wytwórni śmi,głowców w Europie. us tę
pując jedynie wytwórni francus kie.i 
Aerospat iale i bry,tyjs·kiej Westlanct. 
Wyt.wór.nlia obc,hod,zi ta swoje 20-lecie, 
- Wytwó,rnia S1przętu Komun'ikacyjne
go na Okęciu w Warszarwie. produkują
ca samoloty wie~owdaniowe PZL-104 
.,Wti.lga" oraz rolnicze PZL-1101 „Ga 
wron". zbudo1wala po wojnie po n ad 
2000 samolotów, w tym 1200 .Jak-12 i 3311 
„Gawronów" . Wytwórnia obchodził a 
swe 45-lec,ie, 
- Wy twórnia Sprzętu Komunikacyjn e 
go w Rzeszowtie, produk,ująca s'il n ik, 
lotn tc.ze , ol>chodziła swe 35- lecie , 
- Wytwórnia Sprzętu Komun.ikaicyjn e 
go w Kaliszu, produkująca s ilniki tło
J<1owe AI-14R i ASz-621R oraz tu rbino
we WK-1, obc,hodzita swe 20-lecie, 
- Wytwórnia Sprzętu Komun,i•ka,cyjne
go-Warnzarwa II j est produce ntem s ł yn
ny,ch w świe~ie lotnli1czych przyr,ząc1ów 
pok łaidowy,ch PZL, 
- Zakłady Szybowcowe „Del la" w Bie l
s ku (dawn1iej Zatkłady Sp,·zętu Lotni
ctwa Sportowego), grupu_j ące Oś rode k 
Bada,w ,czo-1Ro~wojowy Szybown,ictwa 
(S_ZD) oraz zak łady prod llkcyjne w 
Bielsku, Wrocławiu i Jeżowie , ekspor
to,wały po wojnie 1000 szybowców. O
becnie w prodwkc,Ji znajdują się szy
bowce ,,Boc ian". ,,Rirat" i „Cobra•·. 
Zaik łady przygobow ują s ię do uruc·h o
mienia produkcji szy•bowców ta.minato
wych. 

• WSK - Okęcie ma cora z większe za 
n1ówienia n a „Wilgi" . Egzemplarz .. Wil
g i " 3~ nr 15:l z 6 s e rili zosta ł e k s porto
wany do W. Bryta n ii, gdz,i e otrzy ma! 
znaki rejestracyj ne G-AZY.J. Do t y c,h 
c,za1s- ,.W il g i" były ek sportowane cto Buł
g arii . Humunii. Węg ier. NHD i Wene
zu e li. W br ... Wli lga ' ' była wys tavvinn a 
w Kij o,w 1ie i Mos kwi e . 
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• Rozwój p r od ul<ej i po lsk iego prze 
mysłu lotniczego i ekspor tu lo tn iczego . 
VI 1971 r. produkcja lotn icza stanowiła 
40% produkcji Zjednoczenia Przemysłu 
Lotniczego i Silnikowego „Delta" , e ks
port lotn iczy za ś 75 % cał o ści e k s po rtu 
Z jednoczenia. 

8 Pierwsze se ryjn e egzemp l a rz e 
IJOWCÓW S ZD-36.'\ ., Co bra'' zos ta ł y 

SZ Y
cks-

Us krzydlony SM-! w czasi e p1·ób w Instyt u c ie LotnicLwc: 
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Węg i e r. 
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F ot. W. Gar/Jarcz _tJI: 

Czec h os ln wa c_ii. N 11D 

• Instytu t Lotnictwa w w arszawi e wy• 
pasaży! śmigł owiec SM-1 (Mi-1) w 
skrzydła i przeprowad ZJit próby w locie 
w celu zbadan ia za le t i zak r esu stoso
walnośc,i ś,mig lowca uskrzyc\lonego. 

e 2:l s ierpnia s po łeczeń stwo odda ło holct 
lotnikom_ poległym w latach drugiej 
wojny swiatowe,i . Złożono wie1i.ce i 
kw iaty pod Pomnikiem Lotnli ka w War
szaw1ie , Poznaniu oraz Oleśnicy. W Kra
kowie kwJaty z ł ożono na grobach pol
skich lotników na Cmentarzu Ha,kow i,c 
kim, p o d płytą pan1ią t kową wmurowa
ną w hangar Muzeum L otnictwa i A
stronau t yk~. a także na grobie kapita
na Mieczysła1wa Medwecki1ego - pierw
s zego polsk•ie.go lotnika. który z.giną ł w 
walce z hitlero,w s ką Luftwa.ffe i' wrześ
nia 19'39 r. W j ednos tkach i ~arnizo,n ac h 
lotni,c zych odbyły się s potkania m . in. z 
se rviorami lotnictwa. W pulkach lotni
czych. j a le np. w Pierwszym Pul,ku Lot-
ni c twa J\llyś liwskiego ,,Wars.za1wa'' 
naj s t a rsze .i jednos tce Lud,o,wego Lotni 
ctwa - od by ł y s i ę wi ec,zornic,e i u ro
c,zys te ape le. 

• Polskie Linie Lotnicze LOT za,kupity 
w. br. 3 sa moloty odrzutowe Tu-J34A , 
ktore zostaną dostarczone na W1ios ne 
1973 r. Po wp r owadzeniu tych samolo
tów na lin ie - s amoloty turbośm,igło,we 
lf .... -118 zo s taną wycofa ne z linii zagra
ni cz nych. 

• Ponad 426 tys. pasażerów przewie -
zio nyc h prze z ,,Lot" w ciąg u 7 mi1es ię
cy br. (a więc o 25% wcięce.i a.niżet-i 
przed ro:ki e m) św i adczy o tym. że ko
mun1kacJa lotnicza w Polsce zaczyna 
nadrabia ć ctotych1czasowe zale):(łości. 

• 15 g rudnia b r. p o ls ki samolot po ra z 
pierwszy wystartuj e z Warszawy do 
Australi i. Drug,i I.ot cza,rterowy do 
Australii, na trasie przez Taszkient. 
przewidzia ny j es t w połowie lutego 
przyszłego ro,ku. Dzięki zmnie.i s,zeni u 
li czby ląd,owań ora,z najkrótsze.i tras,ie 
prze z ZSRH będzie to najszybsze połą
cze nie Australii z Europą. Podróż trwać 
będ~Je 23 godzi n y , a więc o kilka go
dz'in krócej , aniże l i samolotami inny c h 
Linii lotniczy c,h . 

• 15.IV.1973 r . otwarte będzie regu la rn e 
połączenie przez Amsterdam z 
kontynente rn an1eryk ańskitn. W nieda
lekie.i przys z t oś cti planuje s ię loty do 
Bagct a,du. 

• W bieżącym rok u PLL „ Lot" w,pro
wadzi ly s e z-onowe niedzięlne loty na 
naj bard z ie .i popu.In ,·n y ch trasac h kra,io-
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wych. T ego typu loty \Vprowarlzo11n 
również do J ugos lawii na trasie Wa rsza
wa - llij eka - Warszawa. 

• l'\1.oclernizacja lotnisk i wyµosażenic 
ich w urządzenia u możliw:ajace przyj
m o,wanie samo lotów w tr~dnyc h warun 
kac h atmosferycznych obej mie - op róc, 
Okęcia - lotniska: Jasionka w Rzeszo
wie, Rębiechowo w Gdańsku i Ławica 
\V Poznaniu. Lo tni ska w Poznan iu i 
Hzeszow ie sa n1odernizownne. znś w 
Gdańsku buduje s ię no,,ve. Do 1975 r. 
do sieci lotnisk zapasowych d la ruchu 
n1iędzy na rodowego włączone zosta ni e 
lot ni sko Balice w K rakow ie. 

• Na teren hyl ego lotniska w Czyży
nach pod Krak owem w .i ech a ly koparki 
rozpoczynając wykopy o ocl fund amen ty 
gmach ów Politechn ik i Krakowsk ie.i i o
sied la s tudenck iego . 

• Aerok l ub PRL zaoroponow,1 1· :w rg:i
niz-owa ni e w roku 1973 w Lesz n ie n1ic
dzyn arodowyc h kobiecych zawo dów 
szybowcowych . trwających 13 dni . na 
szybowcach "Pira t" . 

• Sympatycy lo lnic t w.; poslulu.i a wpro
wadzenie konkurencji szybowcowvc h cło 
progr„mu dyscvplin sportowych XXI 
Olimpiad y w 1976 r. 

• Dla ochrony Jasó w zien1i bydgos ki e .i 
p rzed pożarami \V okre~i~ letnin1 , dy
re kcja okrpgowego zarzadu lasów pa11-
stwowych w T oru niu zawar ł a un1nwe z 
A erok luben1 Pomorskim. Toru ń skirrn pi
lotom z lecono svsterna tyc.z.ne oatrolowPi
nie o,bszarów leśn ych z oorwi e trza . Prze 
szkolo no w t ym cel u :; z~ lrw . W nl<re
s ie letnim i wczesną jesien i,1 codzie n 
nie „ G awron" oatrolo,wał obszarv l eś n e 
od Bydgoszczy p o Wł oc ławek ora z Bo
ry Tu ch olsk ie . 

• 500-letnia rocznic a urodz in Miko l ;&.ia 
Kopernika uczczo n a br-dzi e '\vie l rnnn im
pr ezc-1 mi zai,!ra niczn ymi i m ie(l·/v n~11·odo
wymi. Wymieńmy kilka z ni ch. 

- Trzec•ie amervka 1isk ie orbita l ,•c ob
se rwatorium ~s tronomiczne o .. ~o-c. z 
telesko pem o średnicy 32 ca le otrzvm'1 -
ło nar.we .. Caoer nicus". Stacic o c-ic·i.a
rze 2200 kr! wynioc. l a na orb i te fi 7H kn1 
rak ieta .. Ali as-Centau r". 

- Z in icia tywy Polonii am e ryka11skac i 
w lu ty1n 197:J r . za i1u1 u 11 urowa ne zos tr111:.1 
o bchod y kope rnilrnwski e . Z l e .i okaz.ii 
poczta USA wvouE1c,i znac zek. wybrany 
z 272 prac konk ursowych. 

.. P olonia" 001wołuie ,v Chicago d n 
;i-.v c i;:,i Centrt1m Koo ernik ows ki e ora z 
F'unctac.iP. Br1da 1i M edvcznvch . W vbu rl 11 -
ie rów nież kopie wa r szawsk iego Po n1n i
ka K ooernika. 

- W 1973 r. odbeda sic n1ied z vnarorlow,, 
ol,ch ody kopernikowsk·ie por! eg ida 
UNESCO. 
- W 197:ł r. orzybccl;,,ie do Pnl ~ki 11 ;1 
nhrady Kongresu około 2000 cz lnnkf.w 
Mi edzynarodo,we.i Unii A stronon1iC'zncj. 

- W lJrzvsz ł ym roku n aukt1 i;wiF1tow;1 
11 c•zc i 500-l ec'ie Kooernik;:i na l<onl!resie 
Mi eclzynaroclowej Unii Hi stor ii i Filozo
fii Na uki. 
- W wyniku konkursu ko1Jer ni kow.:-k ie
go progran1u zag-ra ni cznego Pol ski ego 
Had ia n aclesz to 26 tysięcy odpowi edzi z 
80 krajów. 

i) CZECHOSŁOWACJA 

• Czec h os łowack i sa molol lok n 1 nego 
transpo rtu L-410 T urbolet w r az z kana
dyjskim samolote m transoo rlowym de 
Hav illa nd Caribou j es t rozważany Pl'ze z 
lotni ctwo m'ors ki e Iran u .i ako ewentu
a l ne ,vyposażenie bata lionu tran sporto
wego. B ata l ion te n ma ot r zv n1nć 8 sa 
m o lotów transpo rtowych o w ł as n ościac h 
STOL . 
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• Wytwórnia Ae ros pa l'ia le or! rozpocze
cin p r od ukcji do września br . \.vyp r o
dukowala 3596 śmigłowców ty pów „ Ato
u elte" 2 i 3, Gazelle. P ouma i Super 
Frelon. Mie:, ięczna produkc j a wynosi 27, 
roczna 320 ś n1i ~ło,wców . 

USA 

e ~ytwórni a Cess n a j a ko pierwsza 
w sw ,ec,e ,vyproclukowała 100 OOO sa 
molo tów. Prod uk•c j ę rozpoczę ł a w 191,1 r. 
Obec ni e Cessna j est naj większą wy
twórnią samo lotó w lek kic h na świe cie. 
Ma o na swą filię pod nazwą R e1n1s 
Avi aUon we Fran cji. Główne swe suk
cesy Cess na zawdzięcza sta ł e n1u ul ep
szani u j eclnos ilnik owego samolotu o u
k ł adzie gó rn oplata . Wśród wy,prod u ko
wanych sa molotów 85 06 1 szt. s tanowią 
sa m o lo t y jednosilnikowe , a 14 939 szt. 
dwusi ln ikowe. Wyprod uk owa ni e µierw
szych 50 tys . sa m o lotów za j ę t o wy
twórn i 50 lal, na to miast pozos ta ł ych 
50 tys . zos tało wyprodukowa n e w cią
gu ostatnich 10 lat. Wytwórnia prze
w idu j e, że w 1976 r. roczna produkcj a 
wyniesie IO OOO sztuk . Na j wiece j zbu
dowano sa molotów Ce,ssna 172 - gcl yż 
19 ooo sztuk , następn,ie Cess na 150 
JG 700 sztuk . Samol otó.w woj skowych 
wyprodukowano 11 899. w tym 1204 tre
n inf(,r>wyc h T-37 i :l99 lekki,ch sz turm o
wy ch A-37. 

e W ytwórnia śn1ig l nwców H u,e:h es ro z
waża możliwość zabudowy sil n ika Wan
ke l Curtiss-Wr ight nC-2- 20 o m ocy 
15fl :?Oil KM i :'i OOO obr /n1in n a ś n1i g l ow
c 11 Hu g hes Tll-55!\ (Huf(h es :rno). 

• W ytwór n ia T e !Pclvne-Conl i11en t :1 I 
wn rowadzrt w ko1icu b r . rlo prorl u k-c i i 
lntnicze si lni ki tłokow e Ti ar a ze spe
<·.ia lnym tłum i ki em rlr rt ::iń . Pier w .s·.,v 
wr·h orlzj rło n rnd uk,cii 6-c vlincl1·nwv <:.i l
nil< 'T'i;a ra fi- 28;) o nl"C-V ·:rns KM 1')"7V 

Jnnn obr ·ri, j n z nrzekl...,dn i:::i (~:I). Sili,;'< 
T ,ir1 rn R-:rnn o mo r·v :rno l<"IVf hc :--lz ie sto
.1..:nw~1nv n:1 !--a molncie r o lni czy m P iper 
P .i\ -'.Vi Pawnec Jl. 

• ~m i J! łow i ec bo.iowv LocldH•t-•.-1 /\ 'l- ;))U\ 

Chl'yenn" ni e zostc1I zatwie rdzon y do 
n rorl1 1kci i nrzez armie r1mf' ••v1.- ::11.; ... 1 . .... 
R acJ:-ini:=t wvkaz-=i l v OOfl'7Pb P słn~"' ,11 1 ')1"'1;., 

rlo celńw wsoa r ci r1 '1::17. ie'llner!n śnii~ • .... ,v_ 
r•;.1 r,, niei ~Ze P'o . m ni Pi sko'llol j I( ,... ,v :11, n c,-, , 
i inf'<::7P C! o . Z ::ij nteresow;1 nie ;irniii ~...,,p_ 
1· vk::i 11 c::kif' i zwrńc "' n -=- je~t w kiPr ll '"''···• 
śmigłowców Sik <> rs ky S- li7 oraz B e ll 
Kin i:!- Cobra . 

• , .vvtwórni;-1 Boeinl! z;:1o rnn n 11 ow:-1 ł a n
o racowanie cln orzf' WP7 U nafty 'l.biorni-
1<. owca o r ozp i e tości 145 111 . nÓwie rzchni 
nn;;nf' i :lnnn 1112. c· iPżar·1p w l :-1si, vn, 4!1 (} 
1011. ł r1rlunku p ł a tn ym 1050 ton i c i ęż ::1 -
, .. , ,, c:.i łkowifvm 1nno lo 11. S,:in1nl 0 t. rn::i 
n1i e(: 1·~ s1i l ników nr!n-.11towvch. Zhi or n i-
1< i nr?.eW "Żone!lo n :i li wa m a ja być mo
cowa n e d o skrzvd e l. 

• /\riervkaft~ki orzemvs ł ln tnir·zv n,··/ '-' 
widuie . że od br. nrodukc.i a san,nln tów 
lek kich bedzie szy bko wzrastać. podcz~s 
E! dv w n~tatnich }:'.:lt::i ch sn a rl ::1 l ::1. " ' }Q71 

W USA zb11 clo w~ no 74 (in l ekk irh CV
wi l nvch sr1 molotów i śmiE! ł nwcńw, ·w 
1wt·~ r. lirzba ta m::i ,Mynnc.- ić R2nn ~z t. . 
,~ś w 1~n r. - Jl non ~zt. w 1on1 r . 
orzewiclu.ie sic zbu dowan ie oż 2:1 400 sz t. 

• N ~1 ppr-7.piku Hł7? r. ,v US/\ hv ł ·1 \Ą ' 
u ż:vc iu 129 856 cywilnych s atnolotów i 
śmir:!lowców vv t ym 10 0 3 :-ł '.~ i i:>rlnn~il nik..-,
,.vvch l.ł ok owv,c h i l fi 87fi rlw11 siln i'k r1wv,•h 
11okowvrh . Do rnwt r. li c.zh v t e m::i ia 
wz,·nc. naf: o ok n łn An %. t zn . lic"' zb;.1 san,,... _ 
lnlńv,, ~rni,Etłnwc-ów cywi l nvch rn:::i 
,vzrns n:1ć do ?O '! !lOO szt.. jecl n osi lnlil.; 0 -
uJvch 1.l okowvch rlo 16\l fi nn a Owusi lni
lrnwyc h tł okowyc h cło 28 OOO sz t. 

ze świata 

Zbiornikowiec wg koncepcji Boeinga 

WŁOCHY 

• Wytwórnia Agusta. na podstarwie po 
ro zumienia między rzącte,m irańsk i 1m i 
wytwórnią Bell ma dostarczyć do Iranu 
w ciągu 6 lat • 400 śmigłowców Agusta
-Bell o wartośc,i 210 mln dol. W ch M";!i 
obecnej Ag-us ta j es t w trakcie dosta r
czania 56 śmig łowców AB-205. 70 AB
· 206 J e t Ranger. 11 AB- 212 i 10 SH-3!D 
Sea King (ra ze m 147 sz tuk ). Smiglowce 
te używane są p rzez armię. marynarkę 
woj enną i żandarmerie. Początkorwe za
mówienie na 100 śmigłowców AB- 206 A 
Jet Ranger zosta ł o zmniejsz-one do 70 
sz tuk z po1wodu poważnego spadJ<-u o
siągów w wy,s oktlch tempera tura-eh. w 
ja kich są one użytkowane. Od 44 sztu
k i dostarc,zane s ą śmigłowce w wers.ii 
AB- 20G B .Jet Ranger II. 

W. BRYTANIA 

• Wytwórnia Brittcn-Norman została 
wykupiona przez wytwórnie Fairey. 
Produkc.ja samolo tów Islander i Tri
s lande r bęcl2'ie kontynuowana. Za.kłady 
Britten- - No1'man w Bembnictge mają 
przygo towa ne e lem e nt y d o 50 Is la nd e
rów. które będ ą w ty ch zak ł adach bu
dowane do ko11ca przyszłego roku. Pro
duk cja Tris,landerów ma być przeniesio
na cło zak ładów ł'a ir ey w Belgii, gdzie 
opracowy1w a na j es t n owa wersja Islan
d e ra z przedłużonym n osem jak u Tri
sl andera. Rozważane .i es t o.pracowa ni e 
wers.ii I sl a nd era z chowanym ood1wo
ziem, co zw iększy łoby prędkość o 20 
km / h . Zamówie ni a na samoloty lslan
der i Tri sland e r osiągnę ł y liczb ę 414, z 
czego ponad 300 :iuż d os tarczono. 

CAŁY ŚWIAT 

• Liczua śmigłowców cywilnych na 
świecie b ez kra jó•w soc,.ia li s tyczny•ch wy
nos iła na początk u 1972 r. 4787 sz tuk. 
Głównymi u ży tkow·ni ,katni. śmfig ł owcóiW 
byli: 

- USA 3041 sz t . 
- Kana d a 672 sz t. 
- Japonia 229 szt. 
- W. Brytania 191 sz t. 
- ł'rancja 90 szt. 
- Bra zylia 87 szt . 
- Meksyk G7 szt. 
- Hisz,pa nia 59 sz t. 
- Szwecja 57 szt. 
- Syjam 53 szt . 
- Argentyna 47 sz t. 
- Filipiny 40 sz t. 
- Nowa Zelandia :J9 szt. 
- Indonez.ia 38 szt . 
USA i Kanada łą cznie u żytkują 79% 
śmJiglo,wrców cywilny,ch na świecie. We
cl tu g prognoz amerykańskich lic,zba 
śmig!o,wców cy,wi ln ych w USA wynie
sie w 1983 r . 5500 sz tuk. 



Problemy ro.z:woiu lotnictwa 

Mgr inż . ANDRZEJ GLASS 

Tendencje 
rozwoju produkcji szybowców 

Przedstawiono Liczbę szybowców w po
szczególnych !,rajach, najważniejsze wy
twórnie szybowców ,i wielkość ich pro
dukcji, liczbę produkowanych szybow
ców poszczególnych rodzajów wg prze
znaczenia i konstrukcji oraz perspektywy 
rozwoju produkcji szybowców i moto
szybowców w poszczególnych katego
riach i poszczególnych tyvów lwnstrnk
cj!. 

Rozwój ilościowy produkcji szybowców 

Liczba szybowców na świecie wynosi około 14 OOO 
sz tuk. Wzrost jej w okresie 1powojennym ·pdkazuje 
rys . 1. Głównymi <krajami uży,tkującymi szybowce 
są: 

- NRF 

Francja i USA 

Polska, ZSRR, W. Bry.tania, Au 
stria, CSRS 

Szwajcaria, Węgry 

Argentyna, Jugosła wia, Japonia, 

Szwecja, Włochy 

3500 szt. 

po 1100 szt. 

po 600 - 800 
szt. 

po ok. 400 szt. 

po ok. 250 sz-t. 

- Dania, Holandia, Hiszpania, Buł- - po 
garia, N. Zelandia i Austria 

100-150 
szt. 
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2. Rozwój produkcji szybowców 
cie w la lach 1946-198Q 

motoszybowców na swie -

1 

Liczba ,szybowców na świeci e wzrasta rocznie o 
300-400. Przyrost ten stanowi różnicę między licz,bą 

5zybowców wyprod ukowa ny ch a li czbą szybowców 
wycofywanych z użycia (wynoszącą rocznie co naj
mniej ,5-80/o całkowitej l iczby sprzętu) . Należy prze
widywać, że ·liczba szybowców na świecie w 1975 r . 
będzie wynosić 16 OOO szt., a w 1980 r. - około 18 OOO 
sztu1k. 
Produkcja szybowców na świecie wynosi około 950 

szybowców (i 200 motoszybowców) r ocznie. Rozwój 
produkcji w latach ,powojennych przedstawia rys. 2. 

Przebieg tego wykresu ,jest typowy dla rozwoju pro
dukcji sprzętu lotniczego. Wzrost liczby produkowa
nych szybowców da s ię sprowadzić do linii prostej 
wznoszącej, reprezentującej tendencję wieloletnią i do 
nałożonej nań sinusoidy wahań okresowych. Wahania 
le zal eżą od w ielu czynników, z których n ajpoważ 

niejszymi są: 

zmiany poli,tyczno-historyczne (wojny, zmiany sy 
s temu finansowania lotnictwa itp .) 

zmiany świ atowej koniunktury gospodarcze j 

zmiany w technice szybowcowej. 

W ,pierwszych latach po II Wojnie Świa towej gwał

townie została rozwini ęta produ•kcja szybowców w 
celu szybkiej odbudowy szybownictwa. Po zaspokoje
n iu te j potrzeby na stąpiło pewne nasycenie rynku 
i produkcja w niektórych krajach zmala ła. W lafach 
1947~ 1955 szybowce poniemieckie i pierwsze powo
jenne zaczęły się wykruszać, co doprowadziło następ
nie -do poważnev,o zwiększenia ,produkcji. Lata 1956-
- 1960 to okre~ wymiany sprzętu na nowy. Produkcja 
przekroczyła 1100 szybowców na rok - i nie spa dła 

poniżej 900. Wiązało się to z dobrą 'koniunkturą gos
podarczą w świecie w latach 1960-65, jak również 
z powszechną dla przemysłu prawidłowością, że, po 
zwiększeniu potencjału produkcyjnego i rynku zbytu, 
w zasadzie <prod ukcja utr zy muje się na nowym po 
ziomi e. Patrząc z tego punktu widzenia na wykres 
rozwoju produkcji szybowców można uznać, że linia 
rozwoju ma przebieg schodkowy. 

Rozwój produkcji szybowców, motoszybowców, sa 
molotów lekkich i samochodów jest wynikiem okr ~
sów ożywienia gos podarczego na świecie i idzie w 
parze ze wzrostem stopy życ i owej - w szczegó lności 

w <krajach, gdzie sprzęt ten służy indywidualnym od
biorcom. Kraje o sporcie lotniczym uprawianym na 
koszt członków aeroklubów i indywidualnych osób -
s tanowią główny rynek samolotów 'lekkich (800/o) 
i szybowców (650/o). ,W tych krajach, gdzie na szy
bowcach prowadzi się przysposobienie woj skowe, zbył 
na szybowce zależy od zaostrzania się sytuacj i poli
tycznej na świecie l UJb odprężenia w stos unkach 
międzypań stwowych . 
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Tendencje rozwoju ... 

Prognozę rozwoj u produ'kcji szybowców w lata ch 
1973-1980 na,leży oprzeć na następujących przesłan

kach: 
- sy,tu acja gos podar cza USA, a w •ś l ad za tym 
wielu krajów zacho_dnich, pogarszała s ię w latach 
1967-1970, czego dowodem jest spade1k zakUJpów sa
mochodów i samolotów lekki ch . Prawdopodobn ie dno 
tej r ecesji objęło 1971 r. i c zęściowo 1972 r. Lata 
1973 i 1974 powinny być okresem stopniowego oży

wien ia gospodarczego i sytuacja gos podarcza w la
tach 1975-77 powinna 1być pomyślna, 

- rozwój techniki szybowcowej doprowadził do se 
ryjnej produkcji szy,bowców laminatowych , które zdo
były powszechne u znanie i iiczba ich nabywców szyb
ko wzras ta, 
- rozw iązanie problemu w ,p ełni udanego motoszy
bowca doprowadzi do poważnyc h zmian w systemi e 
szkolenia i treningu szybowcowego oraz w strukturze 
s przętu szy,bowcowego. 

Opieraijąc s ię na tych przesłankach można przypu 
s zczać, że produkcja szybowców utr zyma s ię przez 
najbliższe 2-3 lata na obecnym poziomie, lecz w mo
m encie ożywienia gospodarczego wzrośnie do pozio
mu 1500-1600 sztu1k roczni e około 1975 r. Dobrą sy
tuację rynkową zdołają wykorzys ta ć tylko te wy
twórnie, któr e będą miały prototypy nie tylko obla
tane, lecz wypróbowan e oraz dopracowane, a prod uk
c j ę seryjną przygotowaną lub rozpoczętą. 

W wyniku rozwoju 'kontru'kcji i tech nofogii 
la min a tów szklanych większość szybowców wyczyno
wyc h produ1kowanych w la ta ch 1974- 1978 będą stano
wić szybowce laminatowe. Ni eduży procent będą 

Szybowce p1·odukowa.ne sPryjnlc 

row. Wy-

Kraj 
Rok Ho,p. 

Lp. Nn.1.wa. no~n. d ln ż . 
o\Jlotu [ml rm2J -

D wum iej scowe: 
l RZD·9,,Bocian 

., 
.IE Polska 1!1f,2 17,8 20.0 10,2 

2 Sch lcich or .ASK-l 3 NRV l 9fi6 16.0 17.fi l -1,G 

3 Rchoibo Jlcrgfalke JV NRli' 1969 l 7,2 17,0 'li ,4 

4 T,ct J,-J.3 ,,Tllanik '" CSRS 1956 16,2 ID , 1. .1 3,7 
:, Rr hwcizor SGS 2-33 lJSA :1907 1 G,!"1 20.4 11,~ 

6 ~c· hwciZP I' sns :!·32 USA 1062 17,4 Hl,7 18.0 

7 ( 'apron i .,Ca li f"' A -2 1. '\\' lor·hy ]970 20,4 111 . 1. 25 ,8 
Tn •ningowe: 

s Schlciclre r Ka.-R n N .I l. I<' 1%7 lG,0 H ,l ] fi,9 

9 Rchwciior ROR 1-2 0 US ,\ 1%4 l ~,2 14 ,9 w.o 
Sla.ndard: 

l.O Sch loichor :K:1 -G.1 1: N:H,l~ J.DG(l lf>,O 12,4 18,2 

11 SZD-30A „ Pirat" l'olsk:1 1U66 16,0 ] ~.~ 10,3 

12 SZ D-36A ,, C'nhrn.·· l'olsk:t 1970 15,fl 11 ,G 19,4 

13 f\c hcibc SF- 27A NRF 1904 lfi,O 12,0 ] 8,6 

H Sehwcizcr SGS l. -34 USA 1969 15,0 1-1 .0 16,0 

15 Pil n I 11 ,--Bn slen B-<I Szwaj -
cn ria 1967 lfl ,O 1-1,0 .IG,O 

J(l OIH srtUgrl , ].iht•lli • .. f- tLl . N lH' 1968 1G,0 9,7 23,2 

17 Sclr lc irh e r .AS \V -'1,, N l rt? l96R 15,0 U ,O 20 ,G 

·13 Schcmp11-H i l'I h ,. Cin11s" Stel. NRF 1969 15,0 J0 ,12 22,2 

19 SC'hneidc r .LS-1 'N]{P ]968 J G,O 0 ,7fi 23 ,1 

Klasa ol,warfa: 
20 Hrya 11 -Sl'i 1rc d r r li P- 14 IJ:'-A ]966 lll.6 12,8 20,0 
2 1 S,·lwrnJ)ll•H i1tll , ,l'ir r11R' ' N '!ll,' ]967 17,7 ·12, r. 25 ,0 

2~ F'F1\ ,, l1i:.lll1 fUlf, ' ' ) ~ Szwnj -

C~H ia 1968 J.8,0 H ,3 ~2.7 

23 C: las i'l(igcl ,, :Kcst rol' " 17 NlU' 1969 1710 J J ,6 25 ,0 
24 , lings\Jy ,,R estrcl' ' 19 W.llr. 19il 19,0 12,9 28,0 

25 Schl eir·hc r AAW-1.7 NRF 1971 20,0 J 4,7 27,2 

20 Scl relllpp-Hirt h ,,Nimbus' ' 2 NRl<' 1971 20,3 14,4 28.6 
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3. świalo,wa prndu~cja szy bo-wców w 1972 r. 

s ta nowić treningowe szylbowce drewniane lulb o kon
strukcji mieszanej (drewno - spawane rury stalowe). 

Przewidywane częściowe zastąpienie szybowców 
szkolnych i treningowych ,przez m otoszylbowce sp o
wod uje częściowy spadek produkcji tych kategorii 
szybowców. Zastępowanie szY,bowców przez moto
szybowce będzie najpierw następowało w !krajach 
zam ożnych. 

Ze względu na duże pokrewieństwo konstr ukcji szy
bowców i motoszyibowców oraz, w zasadzie, identyczne 
zas,tosowanie - produkcję motoszyjbowców i szybow
ców n a leży rozpatrywać w spó.lnie. 

I 
Opacl CiQżtn C i ężn. r o,,,.,. I Dook / Opacl 

V min I vd rni n/Vek przy Cena 
wł asn y calk. pow. /Vopt [km/ [km%l 140 [dol.) 
[kG] [kG ] [kG/m2) [km /hl [m /s], km/h /hl 

[km /h] [m/s] I 

360 G40 27,0 26/80 0,82/71 ... 60 200 5 415 
290 480 27,4 28/90 0,81/64 ... 61 200 6 780 
!lOO 500 2R,O 34/85 0,68/75 ... 65 200 ... 
307 500 26,1 28/88 0,82/80 ... 55 253 5 580 
27i -172 23 ,l 2~ 0,91 ... 57 158 . .. 
385 650 38,7 34/95 0,72/80 .. . 81 241 . .. 
370 550 32,3 45/95 u,50/80 ... 68 270 . .. 

195 310 21 ,9 25/73 0,72/61 ... 52 190 4 670 
195 31.7 2 1.3 23 0,79 .. 54 183 . .. 
195 300 24 ,2 31 ,5/83 0,66/68 2,2 60 200 5 820 
200 370 24 ,6 33/8fl 0,68/70 2 ,1 59 256 4 680 
275 ,105 35,0 38/105 0,72/84 1,5 67 250 6 720 
2lG 330 26,G 34/81 0,65/74 1,8 57 220 4 580 
250 360 25,9 34/8-1 0,6-1/74 ... ... 230 . .. 

240 350 25,0 34/90 0,64/72 ... 63 240 5 620 
179 289 30,2 38/87 0,60/80 1,6 65 226 5 450 
210 318 28,0 38/00 0,58/72 1,5 63 220 7 350 
202 330 32,G 38/87 0,57/70 1,5 62 220 7 060 
205 320 32,0 38/90 0,52/70 1,6 65 220 ... 

2 l0 330 25,2 39/101 0,61/72 ... 62 240 . .. 
2 60 400 31,7 42/85 0,50/73 ... 62 220 7 200 

290 445 30,8 44/95 0,52/72 ... 60 240 9 100 
260 400 34,6 43/97 0,55/74 ... 62 250 ·• • 

317 470 36,9 44/96 0,53/74 ... 61 250 8 650 
350 495 33,8 48/115 0,48/100 1,1 65 250 11 500 
340 fi30 82,6 48/!lO 0,48/75 1,1 64 220 ... 

5 



Tendencje rozwoju ... 

Wytwórni e szybowców 

Warto zapoznać się z głównymi producentami szy
bowców na świecie. 

Bl isko połowa światowej produkcji szybowców jest 
r eali zowana w NRF, ponad l 20/o w Polsce, po 60/o w 
USA i CSRS, .po 20/o w W. Brytanii i Szwa jcari i, a po 
1 O/o w Finlandii i Austra,l ii . Franc ja zmniejszyła pro
dukcję z 80/o do 1 O/o i wykonuj e prace kooperacyjne 
dla NRF. 

Największymi wytwórn iami szybowców są: 

- Schleicher - 250/o światowej produkcji 
- Zakła dy Szy,bowcowe - D elta Biels·ko - ponad 

120/o światowej produkcj i 
- Scheibe oraz Schweizer - ,po 70/o 

GlasJl i.igel, Schempp-Hirth i LET -Kunovice - po 
'30/o. 

Produkcja motoszy bowców 

W 1966 r . l iczba m otoszybowców w użyc iu na św i e

cie przekroczyła 100 sztu'k. Główny uży tkownik mo
toszybowców w świ e ci e, NRF, mia ł w l 968 r . - 133 
szt., w 1969 r . - 247 szt., w 1970 r. - :356 szt ., a w 
197 1 r. - 473 szt. 

W 1969 r. pr odu kcj a motoszy.bowców na świ ec i e 

przekroczył a 100 sztuk rocznje. W latac h l 961 - 1970 
w NRF zb ud owano 620 motoszyb owców, z czego 254 
na eks port. Głównymi produ cen tami motoszybowców 
są zachodnioniemieckie wytwórni e: samolotowa Spor
tav ia -Pi.itzer (400/o produkcji) i szybowcowe : Scheib ~ 
(5 00/o produk cji) i Schleicher (100/o produk cji). W W. 
Bryta ni i wy,twórni a Slingsby buduj e m otoszyb owce 
Scheibe na l icencji . 

C hoć według s ta tys tyk połowę motoszybowców s ta
nowią jednomiejscowe, jednak d w ie tr zecie z ni ch 
to Sportavia RF -3 i RF-4 będące słabosi lnikowymi 

sa m olotami , a tyl ko je dna trzecia (czyli około 150/o 
wszystki ch motoszybowców) to m otoszybowce t renin 
gowe spełnia j ące fu nk cje szybowców trenin gowo- w y
czynowych. Reprezentan'ta mi te j klasy są ASK - 14 
i SF-27M. 

O/?[WNIAN[ Ml[S7ANfJ J(IJNSTR RO?N[ RAZ[t1 

falke 
~ 

~ /OD ~ 11(·5 ~5 155 
30 ASK- 16 t' Do "' 

~ 
~ • ~ 15 45 ~ 
c._, Rf-10 ASK-11 sr-??M 

f 10 !O !O .__ = = = 
110/Nf ~5 ,v /5 ~20 -

!?A?fM 45 155 - 200 

Uwaga : 11 alom;bowce budowane w mole/ liC?bie w/J1;zono do„ róim;ch" 

4. Produkcja motoszylJowców w 1972 r. 
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5. Dosko n a ł ość a produk cj a 

M otoszybowce dwumi ejscowe główni e służą do szko
l eni a zas tępują c dwumiej scowe szybowce. Najpopular
n iejszy jes t motoszybowi ec dwumie jscowy Scheib~ 
SF-25 B F al'ke (zJbudowano do l 972 r . ponad 300 s zt., 
produkcja roczna wynosi ponad 100 sztuk), następni e 

Sporta via RF -5 (zbudowano ponad 100 sz,tuk). W pro
duk cji od 1972 r . znajduje s i ę równi eż Schl eicher 
ASK-16 (20 szt. roczni e). 

Obecnie prz eważają w produkcji motoszybowce o 
konstrukcji mieszanej; na drugim miej scu znajduic1 
s i ę drewniane. Laminatowe wchodzą do produk cji , 
Jecz w ·ka tegorii jednomiej scowych trenin gowo-wyczy 
nowych ni ewątp liwi e szybko zdobędą popularność . Do
tychczas przeważa umieszczenie zespołu napę d owego 

z przodu. Coraz więk s ze zastosowani e zdobywają s il 
niki WankJa. 

Rodzaje produkowanych ,szybowców 

Statystyka produkcji szybowców w pięcioleci u 1965-
- 69, jak również w latach 1970 i 1971 wykazuje, i ż 

prawie połowę produkcji s t a nowią szy,bowce szk olne 
i treningowe, zaś p onad połowę wyczy nowe (l i c z ą c 

p rodukcję w sztukach) . 

Na pierws zą grupę s1kła d a ją s i ę : 

dwumiej scowe szybowce szkolno-tr enin gowe (300/o 
.produkcji) 
szy1bowce treningowe o doskon ałoś ci do 28 (100/o 
produkcji) 

Druga grupa to: 

- szybowce klasy s tandard (500/o produ'kcji) 
- szy,bowce k lasy otwartej (100/o produ·kcji). 

Oczywiście patrząc na ,produkc ję od s trony jej war 
tości otrzymamy inn e proporcje, gdyż cena szybow ca 
tr eningow ego wynosi około 4 600 dol., dwumiej scowego 
5 500- 6 800 doL, dr ewnianego klasy standard 4 700-
- 6 700 dol., laminatowego ,k lasy s tandard 5 500- 7 300 
dol., a ,Masy otwartej 7 200-12 100 dol. W tym ukła 

dzie produkcja szybowców 'klasy otwartej wynos i około 
200/o wartości produkcji, zaś szy,bowców tr enin gowych 
tylko 60/o . 

S z yb owc e dwu mi e j s co w e - o doskonałośc i 

24- 28 służą głównie jako szkolne i do ,lotów kontrol 
nych. Ich roczna produikcja przekracza 250 sztuk . W 
.produ'kcji znajdują się: Blanik (dk. 80 szt. roczni e, 
dotychczas zbudowano 1 400 szt.), ASK-1 3 (80 szt. 
rocznie, dotychczas wraz z poprzednimj odmianami 
Ka-2 i K-7 ~budowano 800 szt.), ,,Bergfa l ke" (30 rocz -
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Tendencje rozwoju ... 

Mt o oszy b owce ol kowanc seryjni,• Jlr cu · 

I ".\ lor· 
H11k 

:-- ilnika 
Hozp. 

J,p, :Xnzwa. 1, r:1j 
olilolu I f11d 

1 K ~I I I 
I --

Uw11mi"Jseowt• : I 
I Sporta via J! F-!'"1 K llF I OG~ ur; I ~. , 

·• Sc hr ihc 8 1,' - _j I\ F:1lk, · :-; j{I ,' I DO:, .,.-, I :i ,:l 

:l Sehleic· her A i'rK - I (; -:-; H I•' I U7 1 Hri l t..O 

Jednomicjsrow1· ; 
,I fi po rlavia RF--ID N H I• I !Hi/ Ili 11.:2 

.'\H l, JHGI :!() IG.O I r, Schcibc, SF -2 iM 
"IO(ii ~n 1-l ,:l G SC' hlc ich r r A SK-1-l .\ I{ 1, 

nic, doty chczas zbudowano ok. 600 szt.), ,.Bocian '" 
(okoł o 35 roczn ie, dotychczas zbudowano ok. :35 0 sz t.) , 
S chweizer SGS 2-:33 (roczni c 40 szt., zb udowano 235 
szt.). Produkcja Slingsby T-53B zos ta ł a za koń czona . 

Seryjnie produk owane są ty lko dwa dwumi e jscowe 
szybowce wyczy nowe : .Schwc izcr SGS 2-32 o doskona
ł ości 34 (prod u ke ja roczna l 5 sz t., zbudowano około 

80 egz.) oraz „Cali [" A-21 o doskona ł ośc i 45 (pro
duk cja roczna 4- 6 szt., zbudowano ki lka egz.). 

S zyb o w c c tr e n i n g o we - o doskona łoś ci 22-
-28 używan e są do tani ego trenin gu, g łównie przez 
mni ej zamożne a erokluby i osoby prywatne. Roczna 
ich produkcja wy nosi około 75 sz tuk. W prod uk cji 
seryjn ej znajdują s ię nas tc;pujące typy: Ka-8B (roczna 
produkc ja s padła z 90 do 30 sztu'k, zb ud owano do 
ty chczas 1190 sz t.), oraz Schweizcr SGS 1- 26 (produk
cja roczna 30 szt., zb ud owano okoł o 400 szt.) . P olskim 
przedstawiciel em tej klasy była rodzina „Much". 
(,,Mucha", ,,Mucha" 100, ,,Mucha" Standard - klórych 
lc)Cz nie zbudowa no 680 sz t.). 

Szyb owc e k I a s y s t a n dard - o doskona
ł ośc i powyżej :32 są szy bowcami wyczynowymi i za 
wodn iczym i. Można j e podzieli ć na grupę szybowców 
o doskonałośc i do 36 (są .to g łówn i e szybowce dr ew
ni a ne) oraz na grupę szybowców lamin atowych o d o
s kon a ło ś ci 38 i wyżej. Roczna produk cja szybowców 
klasy s tandard wynosi około 465 szt. 

W ka tegorii szybowców o doskonałości 32-36 w pro
dukcji seryjn ej znajdują s i ę : Ka-6 (roczna produkcja 
spadła ze 100 do 25 szt., zbudowano 1400 szt.), ,,Pirat" 
(roczna produkcja ok. 40 sz t., zbudowano po:iad 240 szt.) , 
SF-27 (roczn ie ok. 30 sz t., zbudowano 125 sz t.), 
Schweizer SGS l -34 (roc znie 30 sztuk, zbudowano ok. 
65 szt.), a obecnie wchod zi do prod uk cji Pilatus -Bastcn 
B-4. 

Z szybowców la minatowych o dos1konałośc i 38 i wię
cej - seryjnie produkowane s ą: ,,Libell e" Std (50- 100 
rocznie, zbudowano ponad 200 szt. oraz 100 ,,,Libell e" 
z kl apami), ASW-15 (50- 80 r ocznie, zbudowano ok . 
80 szt.) , ,.Cirrus" Std (80-l 00 rocznie, zbudowa no ok. 
80 szt.) i LS--1 (roczn ie ok. 60 szt., zbudowano ponad 
J 10 szt.), Szybowiec „Phoebus" (zbudowano p ona d 200 
szt.) już wyszedł z produkcji, Doskonałość 38 ma też 

,,Cobra" (rocznic ok. 40 sz t., stanowi ona roz
w1n1 ęc i e „Foki" , której zb udowa no ponad 330 szt.), 

S z y b o w c c k I a s y o t w a r t e j - to przede 
wszystkim wysokowyczynowc szybowce zawodni cze 
o dos konałoś ci przekracza'ją ce j 40. W produkcji znaj
dują się : ,.Cirrus" (produkcja roc zna wynos ił a do 
30 szt., obecnie zmala ła, zb ud owano ponad 50 szt .), 
,,Diamant'' (10 roczni e, zbudowano 80 szt. ), ,.Kcstr el" 
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(rocznic ok . 20 szt., zbudowa no ok. 30 szt.) , ASW-17 
(rocznie ok. 15 szt., zbudowano kilkan aście sz tuk wraz 
z ASW-12), ,,Nimbus" 2 (rocznic ok. 20 szt., zbudowano 
kilkanaśc i e sztuk). Produkc ję szybowców „Phoebu s" C 
(po zbudowa niu 50 sztuk) zakończono. 

Konstrukcja produkowanych szybowców 

Ko n s t r u ,kc j ę d re w n i a n ą mają s zybowce 
d w umiejscowe „Bocian" oraz s tandard K a-6, ,,Piral", 
Foka" i Cobra"· ich produkcj a roczna wynosi p onad 

l5o sz tuk'_' Produ~cja szybowców drewnianych spada 
b ardzo ,powol i, gdyż wiele klubów ma warsztaty do
s tosowane do technolog ii drewna, któr ego n aprawy są 
tani e. Nis·kie ceny szybowców drewnianych s ą atrak
cyjne dla .klubów mniej zamożnych. 

W końcu la t pięćd zies iątych n a jlepsze seryjne szy 
bowce drewnia ne w klasie standard miały ciężar ca ł 

kowity 300 kG i doskonałość 32. Szybowce drewniane 
produkowane były w latach sześćdzi esiątych przez 
NRF, Angli ę i Polskę, przy czym uzyskano w zros t 
osiągów . W kla sie s tandard podniesiono doskonałość 

do 36. 
Dalszy m etapem rozwoju tych szybowców są szy

bowce drewniano-laminatowe. S zybowce o konstruk
c ji pr zekładkowej balsa- sk•le jka z powierzchnią zew
nętrzną pokrytą laminatem ,(i o dźwi garach dur alo
wych), •to specjalność A. Neukoma ze Szwaj carii, a 
kons trukcji dr ewnianej wi elopodłużnicowej z po'kry
ciem skle jkowym wzmocnionym l a min atem - to spec
j alność SZD. Szybowce „Elfe" S-4 i „Cobra" 15 mają 

doskonałość 36-38 i ni e ustępują w os iągach szy
bowcom la minatowym, mimo nieco większeg o ciężar u. 

Ko n st r u kc j a mi c sz a n a szybowców (skrzy
dła drewni ane, kadłub spawany z rur s talowych) ma 
zale ty eksploatacy jne, gdyż kadłub jest bardzo trwa
ł y, a jego remonty niezbyt trudne, lecz aerodynamika 
takiego kadłuba j es t gorsza niż drewnianego. Dlatego 
konstr ukcj ę mieszaną mają przede wszystkim szy
bowce treningowe (Ka-8B, L -Spatz) oraz dwumi ej
scowe szkolne (ASK-13 i „Bergfalke"), a ponadto je
den kl asy standard (SF-.27). Roczn a ich p rod ukcja 
wynos i około 160 sztuk. Szybowce ,tej konstrukcji 
produkuje NRF oraz w niewiełkich ilościach niektóre 
pańs twa _ na licencji zachodnioniemieckiej . Produk
cja szybowców o mi eszanej konstrukcji powoli m a 
le je. 

K o n s t r u k c j a m e t a I o w a szybowcó w cieszy 
s ię powodzeniem w USA, ZSRR i w krajach trnpi'kal
nych. Krajami, !które zapoczątkowały seryjną pro-

dokończenie na str. 34 
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Ciekawe konstrukcie 

„Nomad" 22 
tu rbośmiełowy samolot użytkowy typu STOL 

Na -tegorocznych pokazach lotni czych w F arnborough 
a us tralijsk a fi rma Gouvernem ent Air cr a [t F actori es 
przedstawiła prototyp nowego, turbośmigłowego w ie
lozadaniowego samolotu k lasy STOL. 

Jest to samolot dwusilnikowy, całkowic i e m etalowy, 
górnopłat. Skrzydła, o umiarkowa nym wydłu żen i u , 

podparte pojedyn czymi za s tr za ła mi , m a j ą duże, dwu 
szczelinowe kla py, o pełn e j mec han izacji. Pod wozi e 
chowane. Pod woz ie główn e o szerokim rozstaw ie 
znajduje pomieszczeni e w spec ja lnych gondola ch na 
zewnątrz ka dłuba. Płytowe u ster zen ie wysokośc i. In 
s taiacje siłowe samolotu maiją n a pęd ele k tryczny. 

Początkowo „Nomad" 22 miał być w ielozada ni owym 
samolotem krótkiego startu i lądowan i a , przeznaczo
nym dla wojska. Jednak już w czasie opracowy wani a 
konstrukcji możliwe okazało się przystosowanie sa
molotu do wer s ji cywilne j, pasażers ko-towarowej . 

Dzięki t emu samolot doskonale może być stosowany 
do różnych zadań w transpor cie budowlan ym, sani 
tarnym oraz do badań geodezyjnych, może też być 

wykorzys tywany w operacjach woj s'kowych na przy
czółkach, w lotach zwiadowczych, a w w er_s ji pasa 
żerskiej na krótkich, szybkich, ruchliwych tr asach. 

Skrzydła 

Podparcie skrzydeł zastr za łami umożliwiło n iesto
sowanie dźwigara w kadłubi e , zyskuj ąc w ten spo
sób zarówno dodatkową powier zc hn i ę w kabinie pa
sażerskiej, jak i zmniej szenie ciężaru kons tru kcji sa
molotu. 
Skrzydła mają, dzielone na dwa segm enty, d wu 

szczelinowe klapy wzdłuż całe j rozpiętośc i , umożli 
wiające uzyskanie bardzo znacznych wartości współ 
czynnika siły nośnej i bardzo małe j, mimo dość znacz-

1. ,,Noma d" 22 w loc ie z wych y lonymi klapn1mi 

g 

W artykule opisano nowy wielozacla
n iowy sa1nolot ,,Noniad' 1 22, którego pro-
1.otyp polca~a.la a.1L .~t.rnlijska firma Co,i
vernem cn t A.'ircraft Facto ries n a teqo
roc:::nych pol,azach lotniczych w Farnbo
rough; a,·tylwl przeclsta.wia. szczegółowy 
opis jego konstrukcji , z poclkreślen ·iem 
szczególnych własności użytkowych ; 
aer oclynamicznych oraz wiel e interesujq
cych rozwiqza,i. 

nego obc i ążen i a, powierzchn i 
-prędkośc i przeciągnięc'ia (88 

n ośn e j 

km /h). 
(l 22 k GJm2), 

Umożl iwił o to 
istotne skrócenie dmgi startu i l ądowania. 

Zewnętrzny seg ment klapy spe łn i a rol ę lotki. W 
celu zwiększenia sterownośc i poprzeczn ej k lapolotka 
pod czas lotu z wyp uszczonymi k lapami, ws pomagana 
j s t przerywaczem (spoi lerem) um ieszczonym przed 
zewnc;trznym segmentem k lapy na 2':3 jej d łu gości . 

Mec hanizm otwieran ia k lap napędzany jest elek
trycznie. Zastosowanie wy bieraka na tabli cy przy
rzą dów umożli wia łatwe , najkorzystn iejsze dla da ne
go m anewru (n a jbard zie j strome lub najszy bsze wzno
szenie czy przeciągnięcie) wyc hylen ie k la p. 

Wzdłuż całego skrzydła zna jdu je się wziemi1,, za
w ieszony na zawiasie listwowym , umożl iwiający do
godny d ostę p do u kład u s terowan ia k lapa mi. 

Dokładn e opracowanie geometr ii i kinematyki kl ap 
lotek oraz współpracującego z klapami przerywacza 

s prawił o, że lot, nawet w wa ru nkach duże j t urbulencji 
atmosfery, charakteryzuje s i ę dużą statecznośc ią za 
równÓ boczną, jak i podłużną. Tru dnośc i w za pew
n ien iu dos tateczne j s t a tecznośc i i s t e rown ości podłu ż

nej , jaki e niejednokrotn ie sp rawia ukła d z rozbud o
wany m i k lapami wskutek znaczne j wędrówki śro dka 
wyporu płata, wyelim inowane zos ta ły d z i ęki zastoso
waniu ba r dzo sku tecznego usterzenia płytowego . T'O, 
nie typowe dla większyc h sa molotów rozwiązanie 

sprawił o, że „Nomad" 22 ma dostateczny za pas sta
Lecznośc i , a także d obrą sterowność za równo na du
żych , jak i na małych prędkościach , a ta k że, co nie 
jest bez znaczen ia, s taranne wyważenie steru pozwa
la na bezpośrednie sterowa ni e sa m olotem (bez wspo
magania) j edn ą ręką. 

Zes pół napędowy 

„Nomad" 22 wyposażony jest w dwa lekkie si lniki 
turbośmigłowe Allison 250-Bl 7 ze swo·oodną sprężar

ką, o mocy startowej 400 KM i trwalej 385 KM. S il 
niki te s ą nieco droższe od tłokowych, ale też i lżej
sze. Według opinii producenta sa molotu zwiększony 

dzięki temu ciężar uży teczny pokrywa ich większy 

koszit. Pona dto niewątpl i wą za letą tych s ilników jest 
dogodny dostęp i łatwa ewentualna wymiana po
szczególnych jego zespołów. 

Zastosowane silniki są konstrukcją wszec hstronnie 
sprawdzoną; zainstalowane w śmigłowcach przepraco
wały dotąd łącznie ok. 2,5 mln godzin w trudnych 
warunkach. 

Zastosowanie urządzenia do odwracania ciągu spra
wia, że długość drogi hamowania praktycznie nie za
leży od rodzaju nawier zchni lotn iska; odwracanie 
ciągu możliwe jest także podczas lądowan i a z jednym 
sil nik iem pr acuj ącym. 

TLi A 1972 nr 12 



,.Nomad" 22 ... 

2. i-::oiicówka sk rzyd ła z wychy
Jon.1 klapą 

Silniki zab ud owane są w gondolach um ieszczonych 
pod sk rzydłami dość daleko od kadłuba; gondole m a
ją wbudowane chwyty powietrza oraz ejektory wy
lotowe. 
Dostęp do silnika jes t bardzo łatwy przez zawie

szone na zawia ach osłony boczne. 
Wloty do silników znaj dują się na wysokości ok. 

2 m nad powierzc hnią gruntu , co praktycznie uni~
możliwia zassanie do si lników c i a ł obcych. Odleg łość 

koóca ł opaty śmigła od zie mi wynosi 1,2 m, co nawet 
podczas kołowania po bardzo nierównym terenie uni e
możliw ia jego uszkodzenie. 

U kład paliwowy 

Cztery identyczn e zbiorniki paliwa o ł ącznej po
jemności 1018 1 umieszczone są po dwa w każdym 

krzydle. 

3. K ab ina pilotów 

TLiA 1972 nr 12 

Po pr ze j ściu przez s t ud zienki odwadniające umie
szczone w każdym zbiorniku i bliźniacze pompy o na
pędzie elektrycznym paliwo podawane jest do silni-ka . 
Możliwe jes t zasilani e każdego z s ilników z dowolnego 
zbiornika . 

Od jmo wany fr agment noska skrzyd ła umożliwia 

dostęp do pomp i filtrów paliwowych. 
Możliwe jest insta lowanie dodatkowych zbiorników 

w kadłubi e. 

W przypadku uszkodzenia pomp paliwowych silni
ki zasi lane są opadowa. Zawory odcinające zab ez
pi et:zają p rzed opróżn i en i em instalacji w przypadku 
uszkod zenia któregokolwiek ze zbiorników. 

Podwozie 

,,Nomad" 22 może poruszać s i ę po bardzo nierów
nym terenie; podczas prób ni ejednok rotni e przepro
wadzano s tarł ze świeżo zoranego pola . 

4. Położenie klap : a - w Jocie szybkhm, b - pełn e wy,chy
Ienic do Jąd·owa n ia, c - przech yJe·nle w Iew,o na lcla1pa1c h 
zaml~niętycl1, d - p,nzec hyl enie w lewo n a klapach calllcmvi
ci e otwartych 
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O) 

b) 

c) 

ODDD□D □D□D H~ 
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5. Sc hemat wnę trza kabiny pasaże rs kiej 
a - wersja d yispo-zycyjn a , b - wersja pa saż.ernka, c - wer
s ja towa•rowa 

D j D I 

6. Schemat konstrukcji podwozia 

7. P rzekró j płata 

10 

P od wozie g łówne mocowane jest do wspornikowych 
s krzyd ełek u spodu ka dłuba; zamocowane na ich 
koń cach opływowe gondole •kry j ą wciągnięte ,pod
wozie. 

Chowanie pod wozia pozwoliło na 15-procentowe 
zwięks zenie zasięg u samolotu. 

Różnicowe hamowanie kó ł główny c h umoż l iwi a wy
konywanie zakrętów w mi e jscu. 

Podwozie zaopatrzone jes t w amortyzatory olejowo
powie trzne o d użym skok u oraz niskociśnieniow2 kola . 
Zapewniona w ten sposób „ miękka'' praca podwozia 
wydatnie zmniejsza obciążenia zmęczeniowe ca ł ej 

kon str uk cj i podczas r uchu po ziemi. 
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9. Prędkość przeciągnic;cia sa molotu w funk cji c ięża ru dla 
różnych przypadków lotu 

[mj Otugo.fc lądowania z wy;. /!J 111 

o 

10. Długość s tartu w funkcji c i ężaru wysokości lotu 

TLiA 1972 nr 12 



,.Nomad" 22 ... 

Podwozie wciągane jest jednym s ilniki em elektrycz
nym, umieszczonym w kadłub ie, z któr ego napęd 

przenoszony jest za pośrednictwem walków s kręt 

nych. Ręczny sys tem awaryjny może być urucha
miany przez jednego pi lota z jego stanowiska. 

W przypadku przy musowego l ą dowania ze schowa 
nym podwoziem kola umieszczone w gondolach i wy
sta jące nieco poza obrys doln e j linii kadłuba, znacznie 
z mniej szają możliwość uszkod zenia samolotu. 
Duże, hydrauliczne hamulce tarczowe obsługiwane 

mogą być ze s tanowisk obu pi lotów. 

Kabina pilotów 

K abina za łogi ma dwa stanowiska sterown icze. Wnę
tr ze kabiny pilotów zaprojektowane zos tało tak, by 
ł atwe było prowadzen ie samolotu przez jedn ego pilota . 
Przyrządy pokładowe zgrupowane są w izolowanej 

od wibracj i tablicy, o dogodnym dl a obserwacji 
kształcie litery T , w blokach: przyrządy silnikowe, 
ur ządzenia radiowe, przyr ządy pilotażowe. 

Tablica przyrządów pokładowych zaprojektowana 
jes t w sposób umożliwiający łatwą orientację pilota. 
Najważniejsze wyłączniki dostępne są z obu fote li. 

F otel e pilotów wyko:rnnc są w wersji normalnej 
lub tropikalnej. 
Pedały s ter u kierunku są r eg ulowane. 
Poza tym kabina wyposażona jes t w ogrzewacze 

s lóp i indywidualne nawiewniki chłodnego powietrza. 
Osobne, jednoskrzydłowe drzwi z wbudowanymi 

s topniami umożli wiaj ą ła twy, bezpośredni dostęp do 
kabiny pil otów. 
Duże okna, zarówno przedn ie, jak i górne oraz głę

boko przeszklone drzwi zapewn i ają doskon ałą widocz
ność we wszystkich ki erun'kach, co jest szczególni e 
ważne przy stromym s ta rcie lub podchodzeniu do l ą

dowania na polowych lotniskach, a także pod cws Jo 
lów poszukiwawczych czy patrolowyc h. 

Kabina pilotów może być oddzielana od wnętrza 

samolotu nieprzezroczystą przegrod ą. 

Wersję wojskową można wyposażyć w ur zc1dzenia 
do szybki ej ewakuacji pilotów. 

Kabina pasażerska 

Wnętrze kabiny za proj ek towane jest w sposób da 
jący dużą swobodę w dostosowywaniu jej do różnych 
zadań. Duża, prostopadłośc ienna kabina o długo ś ci 

4,27 m i objętości 8,5 m 3 (bez uwzględni enia kabin y 
p ilotów) m a szeroką , pła ską podłogę . Płyty po dłog i 

wytrzymują obciążenie 732 kG/m 2 . 

Wzdłuż podłog i biegną cztery szy ny, do których 
można mocować ładunek ; te same szyn y służą d o 
us tawienia dwóch rzędów foteli z pr zejści em w środ

:rn w wersji pa sażerskiej. 

Przes tr zeń pod podłogą za j ę ła jes t w n iewielkim 
s ~opniu , co umożliwia umi eszczenie tam doda tkowych 
ins talacji. 

Dobre wyważenie sa molotu umożliwia rozmieszcze
nie ładunku w kabini e w sposób praktyczn ie dowolny. 
Wzdłuż k abiny umieszczone są indywidualne kon

sole z regulowanymi świa tłami, nawiewem powietrza 
ora z dodatkowo tlenu. R egulowany układ ogr zewan ia 
doprowadza do wylotów umieszczonych na poziomie 
podłogi cieple powietrze pobierane zza sprężark i sil 
nika . 
dokończenie na III sir. okładki 
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Mgr inż. MAREK KAWCZYŃSKI 

Ekonomiczne aspekty samolotu „Mercure" 

w artykule przedstawiono zalety no
wego samolo tu krótkiego zasl.ęgu „Mer
cttre" produkcji zakładów Dassau.Lt, któ
ry zapewnia komfortowe warunki po
dróży dz-!ęlc! dużym wymiarom Jcabiny 
pasażerslotcj oraz wyciszeniu. hałasu. . Na 
zalety eksploatacyjne składają się : ma
ła prędkość podejścia cło /ądowanta, 
przystosowanie cło lotów na krótkich 
trasacll . a do zalet ekonomicznych na
leży zaliczyć małą krytyczną liczb ę pa
saże rów . 

Wymiary wewnętrzne kabiny pasażerskiej samo
lotu „Mercure" ·s ą następują ce: 

długość 25 m 
szerokość ,3,66 m 
wysokość 2,20 m 
powierzchnia podłogi 80, :3 m 2 

objętość 158,3 m 3 

Z lewej s trony kabiny są dwa główne weJsc1a dla 
pasażerów, każde o wymiarach 1,8 m X 0,85 m, z pra
wej strony drzw i służbowe o takich samych wymia
rach, cztery wyjścia awaryjne na skr zy dło oraz ty lne 
drzwi obsługowe (1,65 m X 0,85 m) z prawej strony. 
Liczba i wymiary drzwi i wejść awaryjnych przekra
czają wymagania aktualnie obowiązujących przepisów 
bezpieczeństwa; umożliwiają one bezpieczną ewaku
ację nawet 186 pasażerów. Ułatwi to w przyszłości 
wydłużenie kadłuba samolotu bez modyfikacji tej jego 
części, w której umieszczone są wyjścia awaryjne. 

aJ !J4Y 

b) 15:JY 

C) llr/!!l '., 

d) !44Y 

1. Cztery wersje konfiguracji kabiny samololu „ Mercurc": 
CL - l.34Y (G fotell w nzęd·zic, podJziallu, 85 om) 
b - 165Y ('6 f.o'te'1i w rzędJme, pod z1alllrn 75 cm) 
c - 12Ffill2Y (klasa F: 4 fO<te1e, podzial\ka 95 cm, Was Y; 
6 :fotelń., podziałka 80 cm) 
cl l44Y (6 foteli w rzęd;,ie, podziałka 80 cm) 
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J es t wiele możl iwości konfi guracj i kabin y pasażer
s'.dej, co ilustruje rys. I ; ,rys. 2 przedstawia wnętrze 
kabiny. Kołowy przek rój kadłuba samolotu zapewnia 
z jednej strony - komfortowe war unki pasażerom 
(duże wymiary kabiny pasa żerskiej), a z drugiej duże 
pomieszczenia bagażowe . 

Na pomieszczen ia bagażowe sa m olotu „Mcrcur e·• 
s'.d adają s ię trzy bagażni ki, z których dwa mieszczą 
9 standardowych kontenerów tego samego typu jak 
w Boeingu 727. Umożliwia to szybkie za ł a dowan i e 
i rozładowanie bagażu i towaru w portach tran zyto 
wych. Pojemność bagażników (33,5 m 3) umożl iwia 
swobodne um ieszczenie bagażu 134 pasażerów oraz 
2680 'kG ład unku. 

Przewidziana j es t również produkcja wer s.ii towa
rowej samolotu oraz wersji „Quick change' ' (łatwo 
zamienialna na towarową lub pasażerską \ W tych 
wersjach oprócz ł a dunku w ba gażnikach , samolot 
może pomieścić w górne j kabin:e 8 sta:idardowych 
palet „igloco" w wymiarach 88" X 125" takich, jakie 
stosowan są w towarowych wersjach samolotów 
DC-8 lub Boeing 707 (rys. 3) . 

Samolot „M ercur ~" uważany jest za naj bardziej 
komfortowy samolot w swojej k lasie. Duża średni ca 
kadłuba umożliwia , przy ustawieni u w jednym rzę
d zie sześc iu wygodnych foteli, pozo tawieni e znacznie 
szer szego przejścia niż w innych typach samolotów. 
Duże wymiary kabiny umożliwiają zainstalowan ie 
odpowiedniej l ic21by toale t i bufetów, tak z przodu 
jak i z tyl u samolotu. 

Bardzo ważnym czynnikiem zapewniającym kom
fortowe waru nki podaży jest wyciszenie kabiny pasa
żerskiej . W tej d ziedzinie zakład y Dassault miały już 
duże os ią gnięcia przy konstrukcji samolotu „Fan Jet" 
,,Falcon", uważanego z najbardziej cichy dyspozycyj 
ny samolot odrzutowy. Zas tosowanie doświadczeń z 
konstrukcji „Falcona" pozwala przypuszczać, że „Mer
cur e" będzie również najbardziej cichym samolotem 
komunikacyjnym (rys . 4). Sz~roki e i zamykane półki 
bagażowe swobodni e mi eszczą podręczny bagaż pasa 
że r s ki (ry s .. 5). 

PurUw 1rn11 ic sa,rnulufu „1'1crc 11 rn" z innym i ;1kł11 1tlnic cksploafowa,nym l sam o

loła m i k rótk iego i śrcd 11 icgo 1,aslęgu 

I 

I 
,.MPr- I Boci 11g I Hocing I D~-0 I Tu-Ja~ 
euro" 737 727 B scrn 40 

I 

\\'r111iary : 

dluguść [lll] :J0/,5 28,05 ·10,50 34,:;a :J5,UU 
rozpi~to · ć skrzydła 

11111 3 1,00 ~~,or, 3~,oz 2!i,H 21) ,0U 
ś rcd11ica kod luba [111 I 3,UU 3,76 3,76 3,35 ~.oo 
ha1.a pod wozi a [1JJ J 11 ,\)0 lO , lG 16,:l3 17, L 13,0 

1• uic111ność bagażni -

'ków ( 11 ,21 33,:, 21,U 37,0 :!~ ,IJ I~ 
--- --- ----- --

] ,iczba 111i cjsc pasaże r-

skh-h [maks.] 155 11 1 151< 1~5 i"!. 
------ --- --- --

' i('żary: 

111a.ks. ci cżar 111·z.v pa-
Jiwie zcrowy1n -15 ooo -13 100 6~ 600 43 3 10 3:i :!UU 

11i:1ks. ti~iar cło kulo· 
wania fd 500 i.O :JGO 77 100 G~ J 6 L 11 700 

111a.ks. cicżar du startu r,~ ooo 50 200 7U 8:iO 51,JO -11 GOO 

111aks. cirżar do J ą Io-
w:rnia, .JQ ooo -16 7UU 6 ' 0IU -16 267 ,11) uuu 
111 u.ks. ti('Ż:.11' hand Io-
wy 16 100 IU 000 1. 7 ;JU0 rn ~uu 7 ~00 

111 aki:;. J)Ojc 111u0Bć 

13 200 I zbiorn ików pa liwo-
wycli 10 J00 10 730 2 1. 720 11 l oO 
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Ekonomiczne aspekty ... 

2. Wnętrze knhiny pnsa:i,erskiej 

Pros tokątne okna rozsławione co 50,8 cm zapewn i ają 
doskonalą widoczność przy każdym ustawieniu foteli 
pa sażerskich. Samolot będzie mieć ba rdzo dobrą i wy
dajną i nstalację klimatyzacyjną. 

Od samolotu krótkiego zasięg u wymaga s ię szcze
gól ni e dobryc h charakterystyk ekonomi cznych ; .1 

.,Mercure" s pełni a te wymagania. 

Wykres na rys. 5 ilustruj e za l eżn ość ciężaru han
dl owego od d łu gośc i trasy lot u obliczoną wg dwóc h 
metod ATA 67 (dla tra s mi ę dzynarodowych i wewnę 
trznych); przyjc;-to przy tym trzy tec hniki wykony
wania Jolów : 

- maks. prędkość przelotową na wysokośc i 7500 m 

- lot z prędkością Ma = 0,8 na wysokośc i 9000 m 

G) 

C} 

3. W ersja townrowa i „Quick cha nge'' (l .1Lwo zn mi eni ~-1\nn 
na towa rową lub pasażersl<ą) 

" - wersja towa rowa (8 palet 88" X 125") 
1, - jedn oczes n y za ł a dunek i rozł ad unek pa let i kontene rów 
c - wersja , .Quick change·• (5 palet 88" X 125" plus 48 fot e li) 
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4. zamykane półki !)agażowe 

- lot na optymalnym za kr es ie pracy s: ln ików na 
wysokości 1 O 500 m. 

Jak wynika z wykresu , ,,M ercure" może przewozić 
134 pasażerów i ich bagaż (jes t to podstawowa wersja 
konfiguracji kabiny sa m olotu) na odl eg łość 1100 do 
1770 km, za leżnie od parametrów lotu . Ponadto na 
trasach do 800 km, oprócz 134 pasażerów i bagażu, 
można dod a tkowo zabrać ok. 4350 kG ła du.nku. 

Powyższe wy•kresy wykonano przy następujących 

za łożeniach do s tartu: 
paliwo na przelot wznoszenia (lot na wysokości 
przelotowej z maks. prędkośc ią przelotową - zni
żanie), 
paliwo na podejście do lądowania (6 min.) na lot
nisku docelowym, 
paliwo na manewr nieudanego podejścia do lą d o
wania i odejścia n a dru gi krąg, 
rezerwa paliwa, 
a) w lotach krajowych : 

- pali wo na dolot do lotniska zapasowego od
l egł ego o 370 km na zakresie p racy silni ków 
odpowiadającym m in imalnem u z·użyciu pali
Jiwa , 

- paliwo na 1 godz. lotu na zakresie pracy sil 
ni•ków odpowiadającym minimalnemu zużyciu 
paliwa , 

b) w lotach międzynarodowych: 
- paliwo na dolot do lotni ska zapasowego od

l egłego o 370 km na za'kresie pracy silników 
odpowia dającym min. zużyc i a pali wa, 

- pa li wo na 100/o czas u lotu, 
- paliwo na 30 minut wyczekiwania na wys . 

500 m nad lotni skim zapasowym 
Ilus truj e to rys . 6 

Samolot „Mercure" charakteryzują bardzo dobre o
siągi startowe; równoważna długość drogi startowej 
dla maksymalnego ciężaru sa molotu do startu wyn osi 
(rys. 8): 
a) dla war unków ISA, na poziomie morza 2000 m 
b) dl a warunków ISA + 15°, na poziomi e morza 2170 

m. 
Umożliwi a to start z pełnym ciężarem z większości 

lotn isk europejsk ich, na tomiast przy starcie samo
lotu z kompletem pasażerów (134) i ich bagażem z 
ilością pa·liwa wystarczającą na lot na trasie 800 km 
wymagana długość drogi s tartowej wynosi 1510 m dla 
temperatury ISA i 1750 m dla temperatury ISA + 
+ 15° . Pra ktycznie oznacza to, że samolot w za
kresie temperatur do + 35 °c mógłby startować: z kom-
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Ekonomiczne aspekty ... 

pletem pasażerów ze wszystkich lotnisk krajowych 
eksploaltowanych przez Polskie Linie Lotnicze „Lot" . 
Dużą zaletą „Mercure" z eksploatacyjnego punktu 

widzenia jest mała prędkość podejścia do lądowania 
(rzędu 200-230 km/h) ; umożliwia ona pilotowi dobrą 
kontrolę samolotu w ostatniej fazi ~ podejścia oraz 
poważnie skraca długość lądowania . 

Dla typowego odcinka lotu (wg ATA 67) wyno
szącego 800 km czas blokowy wynosi zależnie od wy
branego zakresu pracy silników i wysokości lotu od 
lh 20' do lh 30'. Wliczane jest w tym 9 min . na 
kołowanie i start, 6 min. przed lądowaniem i 6 min. 
po wytlądowaniu. 

Na tym samym odcinku lotu zużycie paliwa (łącznie 
z kołowaniem) wynosi 3810 kG do 4880 kG, zal eżnie 
od wybranej techniki lotu i warunków przelotowych. 

Obliczenia te wykonane są dla wers ji 134-miejsco
wej przy założeniu całkowitego zapełnienia samo
lotu. 

Na rys. 9 pokazano porównanie kosztów operacyj
nych samolotu „Mercure" i jego na,jpoważniej szych 
kon'kurentów - Boeinga 727-200 i Douglasa DC-9 
serii 30 obliczone wg metody ATA-67. Aby zapewnić 
porównywalność obliczeń, przyjęto dla wszystkich 
trzech samolotów identyczne warunki eksploatacyjne 
(układ kabiny - wersja wyłącznie ekonomiczna z po
działką rzędów fote li 85 cm, podawanie w czasie lotu 
tyilko zimnych posiłków, lot z ma'ks. prędkością prze 
loto'wą na wysokości 7500 m). 

Z wykresu widać, że „Mercure" krótkiego zasięgu 
jest znacznie 1lepiej przystosowany do lotów na krótkich 
trasach; koszt jednego oferowanego pasażerdkilome-

- - --
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5. Zależność ciężaru handlowego od długości trasy 
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6. Równoważna długość drogi s tartowej w za leżności od c i ę
żaru do startu 
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tra jes t dla tego samolotu o 11- 120/o mnieiszy niż dla 
najlepszego z konkur entów (dla krótkich odcinków 
lotu). 
Dodatkową zaletą „Mer cure" z punktu widzenia 

ekonomi1ki jest mała krytyczna liczba pasażerów . Na 
typowym (800 km) odcinku lotu jego koszty zwracają 
się przy zapełnieniu wynoszącym 32 pa sażerów, każdy 
dodatkowy pasażer przynosi już zysk . 

Pierwszy swój lot „Mercure" wykonał 28 ma ja 
1971 r., drugi prototyp tego samolotu wzniesie się w 
powietrze jeszcze w bieżącym roku. A'ktualnie trwają 
badania i próby mające na celu u zyskanie świadec 
twa typu. Przewiduje s ię, że samolot otrzyma św ia
dectwo typu w czerwcu przyszłego roku. 
Największe zainteresowanie samolotem dotych czas 

wykazały linie lotnicze „Air Inter", francuskie linie 
krajowe, które mają bardzo gęstą sieć połączeń kra
jowych (,,Air In ter" uważany jest za największego 
europeijsikiego przewoźnika krajowego). 
Zakłady Dassault spodziewają się w najbliższym 

czasie zamówień również z innych krajów. 
Duże zainter esowan ie samolotem „M ercure" wyka

zuje Chińska Republika Ludowa, której przedstawi 
ciele już dwukrotnie odwiedzil i Zakłady Dassault. 
Duże nadzie je wiąże Dassault równi eż z wizyt ą 

delega cji Iberii, która w czerwcu br. odwied z ił a za 
kłady . Już w połowie 1973 r. pierwsze samoloty „Mer 
cure" w barwach „Air I nter" wejdą do eksploa ta cji. 
W roku 1974 zakłady Dassault przewidują produk cj ę 
5 samolotów miesięcznie . 

Pod kon iec roku 1979 roczna produkcja „Mer cure" 
wg przewidywań zakładów m a wynosić 300 sa molo
tów. Czy przewidywania te spełnią się pokaże na j
bliższa przyszłość. 

Otugosclqdowonia 
te 
~ 
~ 
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7. Długość l ą dowania z wys. 15 m 

1 
-

45 x!OOOA6 

f:if ior da /qdawomo 

8. P or ówna nie k oszt u jednego pasażeroki lometra dla sa
molotu Boei ng 727-200, DC9-32, , .Mercure"' 
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Mgr inż. JÓZEF FILIP 

UKŁADY HYDRAULICZNE WSPÓŁCZESNYCH SAMOLOTÓW 
Dokończenie 

Hydrauliczna instalacja sterowania podwoziem 
samolotu sportowo-turystycznego 

Zastosowanie hydraulicznego układu sterowania pod
woziem w wyposażeniu niewielkiego samolotu napę

dzanego silnikiem o m ocy 180 KM wymagało wpro
wadzenia wielu nowych optymalnych rozwiązań . U
kład zastosowany w sery jnych egzemplarzach sam o
lotu Piper „Cherokee Arrow" zapewni a chowanie 
i wypuszczanie podwozia przy częściowej au tom aty
zacji tych czynności w za leżności od prędkości lotu, 
co wyklucza skutki ewentualnej pomyłki lub ni e
uwagi pilota przy sterowaniu p odwoziem. Układ za
bezpiecza przed schowaniem podwozia podczas startu , 
o ile samolot nie osiągnie prędkości 137 km/ h. P od
czas podejścia do lądowania podwozie zos taj e auto
matycznie wypuszczone przy prędkośc i 169 km/h, na 
wet gdy pilot nie przestawi dźwign i sterowania pod 
woziem w położenie „wypuszczone". Cały zespól u
rząd zeń zas il a jących zawarty jest w jednym zinte 
growanym bloku, w skład którego wchodzą: pompa 
o napędzi e ele'ktrycznym, Ji,!tr oraz szer eg zaworów. 
Silnik elektryczn y napędzający pompę zasilany jest 
z sieci pokładowej o napięciu 12 V. Pompa wyregulo
wana jest na c i ś nienie 112/ 140 kG/ cm2• W układzie 

znajdują się 4 punkty regulacji ciśnienia: 

- zawór regulacji ciśnienia pompy (3) rys. 7 

- zawór bezpieczeństwa w magistrali wypuszczania 
podwozia wyregulowany na 45,5- 52,5 kG/cm2 (1) 

zawór termiczny zabezpieczający przed wzrostem 
ciś ni enia spowodowanym rozszerzalnością objętoś

ciową cieczy wyregulowany n a 280 kG/cm2 (4) 

- el e'ktryczny wyłącznik ciśnieniowy (8). 

Wylączni'k ciśnieniowy (8) utr zymuje odpowiednie 
ciśnieni e w instalacji podczas chowania podwozia. 
Gdy ciśnienie w magistrali chowania podwozia wzroś 

nie do wartości około 98 kG/cm 2 (po całkowitym scho
wan iu podwozia) wyłącznik rozwiera obwód zasi lania 
silnika elektrycznego napędzającego pompę . Obwód 
pozosta je rozwarty aż do chwili, gdy ciśnienie spad
nie poniżej 77 kG/cm2• Pirzy tej wartości (gdy dźwig
nia s terowania podwoziem znajduje s ię w położeniu 

,,schowane") pompa zostaje ponownie włączona . Za
stosowanie wyłącznika wiąże się ze sposobem utrzy
mywania podwozia w położeniu schowanym. Brak ja
kich'kolwiek zamków mechanicznych stwarza koniecz
ność utr zymywania odpowiedniego ciśnienia w magi 
strali chowania podwozia. Bardzo dużą wagę przy
wiązano równ i eż do zabezpieczenia przed przeciekami 
wewnętrznymi w instalacji. Niewielk ie przecieki mogą 
spowodować spadek ciśnienia równy 21 kG/cm2, co 
uni emożliwia dalsze utrzymanie podwozia w położeniu 
schowanym, przy czym jednocześnie na stępuj e uru 
chomienie wyłącznika c.iśnieniowego włączającego do 
pracy pompę w celu podwyższeni a ciśnienia do 98 
kGJcm2. Występowanie przeciek ów mogłoby s tać się 

przyczyną cyklicznego włączania i wyłączania pompy. 
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W celu schowania podwozia ciecz robocza dostar
czana jest przez końcówkę wyjściową pompy znaj
dującą się z prawej strony (rys. 8). Kierunek prze
pływu cieczy zależny jest od kierunku obrotów silnika 
elektrycznego napędzającego pompę. Ciśnienie cieczy 
powoduje przesunięcie w lewo zaworu sterującego kie
runkiem przepływu (6) oraz otwar cie zaworu jedno
ki erunkowego (5) magistrali chowania podw ozia. Ciecz 
przepływa do trzech siłowników wykonawczych, przy 
czym ciecz z magistrali wypuszczania podwozia po
wraca do zbiorni'ka przez samoczynny zawór trójdro
gowy (7). Szczelność zaworu jednokierunkowego (5) 

uzyskano przez zastosowanie podatnego gniazda wy
konan e.go z elastomeru, przy czym osiągnięto dopu
szczalne ciśnienie pracy zaworu równe 315 kG/cm2• 

Zawór ten zapewnia utrzymanie odpowiedniego ciś

ni enia nie2!będnego do ustalenia podwozia w położe

niu schowanym. Podczas wypuszczania podwozia ciecz 
dostarczana jest przez lewą końcówkę pompy. Ci·ś

nienie powoduje przesunięcie w prawo zaworu (6), 

którego trzon odpycha od gniazda kulkę zaworu 
jednokierunkowego umoż'1iwiając przepływ cieczy 
z magistra li chowania na wejście pompy. Pompa musi 
w tym czasie pobrać pewną ilość cieczy również ze 
zb iornika dla skompen sowania róż-nicy objętości 

komór „wypuszczania" i „chowania" siłowników wy
nikającej z objętości za jmowanej przez trzony. W 
układ zie zastosowano 3 zwężki dławiące . Zwężka 

o średnicy 1,6 mm (11) umieszczona jest w magistrali 

I 
\ 

2 ·, 

7, Układ sterowania podwoziem samolotu Piper: 
J - .nol"l1Ulllne chowanie podwo,zi.a 
11 - normalne wypuszczanie podwozi.a 

3 ;J_ 
7 

2 

9 
t 

] 

lll - samoczynn e wy,pustzczanie podwozia „ 

1 - zawór be~ieczeństwa; 2 - :filtr; 3 - zawór regulaci1 
ciś nien.i.a poni,py; 4 - zawór term'ic2my; 5 -:-- zawór Jedno~ 
kierunk,'C)wy; 6 - zaiwór sterujący lclerunkliem przepływu. 
7 - samoczy.nny rozdzielacz trójdr-ogowy ; ~ - . zwęzka o 
średnicy 0,119 mm; 9 - ele:Jctry,c1;ny wyl!łc:zn_'ik CJśn1_ernowy; 
.10 - s,ilo~vnik vrzedn'.i.ej golenli; 11 - zwę:mca o sred.n1cy 
J,G m m ; 12 - s ilowmk głównej gole.nli; 13 - zawór dwudro
gowy ; H - pt·zeg-ro'Cl.a elas tycz·na;. 15 - lwmora_ c,śrne n ia 
cał~owj•tego; 16 - d źwi,glnlia n 'iezane,znego s,te1•owa rna podwo
zlean· 11 - zwężJca o śvedntlcy 11,6 mm; A - d~'rowadzenJe 
cieczy d o 1;'bdionnlilka ; B - ol ej ze 2ibiornHca u1;upemla_ obj<;
tość zajmowaną pr.zez trzony silowni!lcc'.iw; C - c1śn'ien~e sta
tyczne; D - ci.śnienie calkow~'te 
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chowania przedniej goleni (wyposażonej w mechanizm 
sprężynowy umożliwiający pokonanie oporu powietrza 
podczas wypuszczania) i zapewni a płynne wypuszcza
nie poprzez dławienie przepływu cieczy. Zwężka (8) 

o średnicy 0,79 mm zainstalowana między pompą 

a wyłączn ikiem ciśni eniowym zapobiega drganiom 
zaworu s terującego kierunkiem pr zepływu. Przy scho
wanym podwoziu zawór jednokierunkowy zamyka 
szczelnie magistra lę chowania uniemożli w i ając uwol
nien ie podwozia z położenia sc howanego. Podczas wy
puszczania podwozia kulka zawor u zostaje odepchn i ęta 

od gniazda . Jednocześn i e prędkość ruchu trzonów 
wykonawczych pod wpływem działającego ciężaru po
szczególnych goleni podwozia wzrasta na tyle, iż 

pompa nie jest w stan ie zabezpieczyć odpowi edni ej 
wydajnośc i w celu wypełni en ia komór „wypuszcza
nie" siłowników i ciśnienia w magistrali wypuszczania 
~pa da . Bez zastosowania zwężki ciśnienie cieczy po
wracającej do pompy miałoby wartość ciśn i enia za 
silania, co mogłoby spowodować powtórne dociśnięci e 
kulki zawor u jednok ierunkowego do gniazda, aż do 
chwili wzrostu wydajności pompy. Ze wzrostem ciś

nienia zasila j ącego zawór jednokierunkowy ulegałby 

otwarciu, p r zy czym -cykl ten byłby powtarzany wLlo
krotnie powodując drgania zaworu jednokierunkowego 
i zaworu sterującego (6). Zwężka o średnjcy 0,79 mm 
stwarza wystarczający spadek ciśnienia zapewniają c 

utrzymanie zaworu sterującego (6) w skrajnym pra
wym położeniu i zaworu jednokierun•kowego (5) w 
położeniu otwartym. 
Prędkościowy regulator sterowania podwoziem pra
cuje w zależności od różnicy ciśnień całkowitego i sta
tycznego działających na ela styczną prz grodę ( 14) 

połączoną mechanicznie z zaworem dwudrogowym (13), 

umieszczonym między magistralami chowania i wypu 
szczania podwozia. Ponadto regulator zawiera wyłąc z 

nik ele'ktryczny wyłączający pompę podczas niezależ-
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1 - akumulato r h ydropneuma t y c,,ny : 2 -
,,awó1· zwro tny, 3 - d o.d a tko w y za w ór 
hairnowa nia; 4 - zai\vór m aks y ma ln y: 
5 - zawór bezpi eczeństwa; 6 - za,wór 
reg ulacji ciś n.i e•n,a hamo wania : 7 - e l c
ktroma gn e1yC7,n y za wór steru j ący : 8 -
zawór ,vyk.o nawczy; 9 - zawór awaryj
ny; 10. 11 - niezal eim e układy d:i.w'l en i 
hamo wania: 12, 13 zeso o l y tł oków 
wyi<o naw~zynh obu kół podwo, ia 

nego od pilota wypuszczania podwozia, co ma miej
sce poniżej prędkości 169 km/h. Wówczas, mim D iż 

dżwignia stero wan ia podwoziem zna jduje się w poł o 

żeni u „schowane", różnica c1sn1en działający c h na 
przegrodę ( 14) powoduje za pośrednictw em zawcru 
( 13) swobodny przepływ cieczy między komorami 
„chowania" i „wypuszczania" si ł owników. Pod wozie 
przemieszcza s i ę jedynie pod własnym c i ężarem. Obję 

tość cieczy w komorach „wypuszczania" uzupełniana 

jest ze zbiornika (rys. 7, Tll ). Zwężka o średnicy 1,6 

mm (17) zapewnia płynne wypuszczanie podwozia. 
Schowanie podwozia jest możliwe dopi ero po osiąg

nięciu prędkości 137 km/ h, przy które j nas tępuj e 

zamknięcie zaworu ( 13). 

Pi lot ma równi eż możliwość sterowania podwoziem 
niezależnie od regu latora za pomocą dźwigni (1G) 

s przężonej bezpośr ednio z zaworem (13). Pozwala to 
np. na awaryjne lądowanie samolotu przy schowanym 
podwoziu. 

Układ hamowania g ł ównych kół podwoz ia 
samolotu F-111 

Hydrauliczny układ hamowania kół podwozia sa-
molotu General Dynamics F-1 11 zapewnia: 

jednoczesn e i różnicowe hamowanie obu kó ł pod 
wozia 
hamowani e przy ni epra cujących silnikach lub pod 
czas awarii podstawowego żródła zasilania 
hamowanie w przypadku uszkodzenia pojedyn czych 
agregatów s terują cych należą cy c h do u'kladu dzięki 
rozmieszczeniu ich w dwóch ni ezal eżnych ma gi
stralach 
zabezpiecz_nie przed poś li zg iem przy hamowaniu 
zasadniczym i awaryjnym 
automatyczne hamowani e kó ł przed ich sc howa
niem. 
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Ukł ad y hyd raulicz ne ... 

W uk ł ad z i e hamowania zas tosowano dwie nieza
leżn e ma i:( is trale zasil a ne z pomocniczej in s talacji 
hydra uli czn ej. Każda z magis tra li zawi era wszyst 
ki ::! agrega ty konieczn e do funkc jonowani;:i U'k!a du. 
Zapewnia to h amowan ie w przypadku uszkodzenia 
jednej magi s tra li , pod wa runki em, i ż wszys tki e ele
menty drugiej z nich są ca łkow i c i e sprawn '.:! . Każda 
z mag is trali za s ila bezpoś rednio : 

- akumula tor hydr c- pncum a tyczny ( 1) 

- dodatkowy zawór ha mowa nia (3 ) 

- za wc>r maksyma lny (4). 

P rzez zawór maksyma lny (.J) olej doprowadzany 
jes t do zaworów r·cgulacji c iśnienia hamowania (G). 

Wartość rcgul ow2nego ci śnienia za l eży od s iły przy
ł ożone j przez p ilota do pedału s teru kierunku . Ukła d 

dżwig ni owy łą czący pedały z zawora mi obciążony jes t 
, prc;żyną, dzię ki czemu ograniczono :, il<; przyłożoną 

prz2z p il ota do wa rtoś c i od pow i ada j ące j maksyma l 
nemu ni ::-zbc;dnemu c i śn i eni u hamowania . 

Sterowanie hamowaniem każd go z kół odbywa s ię 

w sposób nieza l eżny, co rozszerza możli wośc i hamo
wania różnicowego . Ciśnienie reg ulowa ne przez za
wór danej magi strali jcs l a utomatyczni e podwajane 
przy te j samej s il e przy łożonej do pedału. w przy
padku gdy druga magistrala zos taje uszkodzona . 

Tłoki wy konaw cze ha mulcc', w każdego kola skła 

daj ą s ic; z d wóc h zes połów (1:!) i (13) zasilanych 
przez oddzieln 2 mag is tral e. Olej przed doprowa dzeniem 
pod tłoki wykonawcze prz2plywa przez zespół za
worów przeciwpoślizgowych; w s kł a d takiego zespołu 
wchodz,1 dwa zawo ry wy konawcze (8) po jednym dl a 
każdej m agistrali oraz elektromagnety czny zawór ste 
ruj ący (7). Na całość a utom a tyki zabezpieczeni a kM 
!Jrzcd poś li zg i em sk ł ada j ą si<; ponadto: 

2 prądniczki bc;d ,1ce uadajuikami pr ~·d k ośc i ubrn 
low~ j kół 

elektroni czny blok s lcruj c!CY . 

Sygnał pośli zgu kola wysiany przez odpowiednią 

prądn i czkę przetwarzany jest w clcklronicznym bloku 
s teruj ącym na pr ą d s ta ły za s il a j ący elektromagnes za
wo:·u s terują cego (7) . Napięcie lego prą du proporcjo 
nalne jcs l do wielkośc i za i s tnia ł ego p oś li zg u. Zawór 
s teruj ący (7) otwiera wówczas przepływ olej u z ob u 
magis trali do zaworów wykonawczyc h (8). Po dopro
wad zeniu ciśni eni a s teruj ącego do zaworów wy ko 
nawczych s kierowują one czc;ść oleju do mag ist rali 
przelewu ins ta lacji pomocniczej. Prowadzi lo d o 
zmnie jszeni a ciśn i enia d zialają c 2go na lł oki wyko
nawcze , co pozwala na zlik widowani e poś li zgu. Elek
troniczny blok s terują cy powodu je, że c i ś nienie ha 
mowania r eduko wan e jest nadal przez pewien krót
ki okres cza su , co uni em ożli w ia szybkie powtórzenie 
sic; p oś li zg u. 

Przy niepracujących s ilnikach lu b w przypadk u u
szkod zenia in s talacji pomocn iczej ź r t',d l am i energ ii u 
kładu hamowa ni a są 2 akumul a tory hydropncuma 
lyczne (I). Każdy z nich zas ila od d z i elną magistra l ę . 

Równi eż w tym przypadku możliwa jes t r egulacja 
c i ś ni enia ha mo wani a , ha mo wa ni e różni cowe oraz za 
pobieganie poś li zgow i , pod wa runki em, iż ciśnien i e 

ole ju dos ta rcza nego przez ak umulatory (1) nie spadni e 
poniżej 70 kG/c m2• Gdyby tak s ię s tało , za mknięte 

zos tałyby zawory m a ksymalne (4) odcinające a'k umu
latory od r eszty układu , przy czy m pozos tały zapas 
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energ ii był by jes zcze wys tarczający na około ośmio

kro tn ~ za ha mowanie. Dalsze hamowan ie kół możli we 

jcs l dopiero po otwarciu przez pi lota dodatkowego 
zaworu ha mowania (3) . Wówczas olej przez zawor y 
awaryjne (9) przepływa bezpośre dnio pod tłoki wy
konawcze w ob u kołac h i z tego względu ukła d ha
mowania nic reagu je za r ówno na ru chy pedałów, jak 
i sygn a ły automatyki przec i wpośli zgowej . 

/\b y u zy skać n i ezawodność ha m owa ni a w przypad
kach awaryjnyc h przy zac howani u minimalnie nie
zbc; dn ych ob j c;tości a kumul a torów postawiono szcze 
gólni e ostre wy magan ia odnośnie do przecieków. Su
maryczne przecieki wewnę trzne ukła du hamowania 
(bez uwzg l ęd ni en i a zaworów pr zec i wpoślizgowych) ni2 
mogą przekraczać 0,45 cm'i/min. Uzupełnianie zapasu 
oleju w a kumulatorach przy niepracującym silniku 
odbywa s ię za pomocą ręcznej pompy. Umożliwia to 
hamowanie podczas holowania i postoju samolotu. 

Automatyczne hamowanie kół podczas chowania 
nas tępuje przez doprowadzenie oleju o ciśni 2niu 52,5 
kG/cm2 z magis trali chowania podwozia do dwóch 
s iłowników połączonych m echaniczn ie z zaworami r e 
g ulacji ciśnienia ha mowania (6). 

Wszys tki e agregaty s terujące układu hamowania 
umieszczone są w jedn ym wspólnym bloku o cięża

r ze okoł o 5,5 kG. 
Omówiony powyź ::! j układ pozwala na us talenie do

bieg u samolotu w granicach około 6 I O m bez stoso
wania odwracania ciągu i spadochronów hamujących . 

Nowe możliwości zastosowaf1 układów hydrauli cznych 

Unieza l eżnienie rozruchu silników samolotu i śmi

głowców od naziemnych źród eł zas ilania wiąże s ię 

z ogóln ą tendencją ograniczenia liczby pomocn iczych 
urzą d zc 11 lotni skowych. Na w ielu samolota ch zastoso 
wano w tym celu pomocnicze s ilniki turbinowe jako 
rozru szn iki s ilni ków gł(,wnych . Int ::! rc s ujc1cą koncepcje; 
s tano w i wyk or zys tan ie do rozruc hu silników ukła du 

hydraulicznego. Omówiona ona zos tał a w sposób wy
czerpujący w „Techn ice Lotnicze j i Astronautycznej" 
przez B. Bo 1 i ń s ki cg o (TLiA UJ72 nr 1 i 2) . 

Rozru ch hydra ul iczny silnik6w opar ty na innym 
roz wiązan iu od prz ds tawionego przez B. Boli ń
s ki c go zas tosowa ny zosta ł w doświadczalnym sa
molocie bombowym North Ameri ca n XB-70. Zespół 

napc;dowy tego samolotu skład a s ic; z sześci u s ilnikó-w. 
Każdy s ilnik napędza jedną pomp<; in s talacji za sad
ni cze j i jedną pompc; instalacji pomocniczej. Kon
s trukcja pomp instalacji zasadnicze j poz wala na ich 
pra ce; w chara'kterze s ilników hydra uli cznych sta
now i ących źródła napędu podczas rozru chu. Naziemn e! 
źró dło energ ii hydraulicznej umożliwia dokonanie roz 
ruchu jedneg o z gr upy tr zec h s ilni'ków. Pompa na
pę d zana prz2z uruchomiony silnik dostarcza następnie 
mocy ni ezbędnej do rozruchu .pozos tałych d wóch sil
ni ków. W celu przeprowa d zenia rozruchu pilot do
konuj e przełączenia pomp instalacji za sadnicze j na 
za kres pracy w cha rakterze silnikó w hyd ra ulicznych. 
Przekazywa nie momentu obrotowego z s ilnika h ydra 
ulicznego na silnik zespołu napędowego odbywa s ię 

przez pr zekła dnię redukcyjną i sprzęgło. Cykl roz
ruchowy sterowany jest el ektrycznie. Pompa-silnik 
hydrauli czny ma oprócz końcówek ssania i tłoczenia 

dodatkową końcówkę zasil ania podczas rozruchu. 
Wewnętr zny układ zaworów w pompie umożliwia 

zmianę zakresów pracy. , 
Doko1'iczenie na str. 34 
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. 
rozwo1u Kierunki 

metod proiektowania 

sprężarek silników lotniczych 

W artylwLe przedstawione metody pro
je l<:towania aerodynamiki sprężarek 
ocLśrodkowycl, w szczególności guasi -
trójwymiarowe izentropowe m etody o
bliczania wirników or az uproszczone -
opa·rte o teorię przepływu dwuwymia
rowego - metody projektowania dyfu
zorów. W zakończeniu omówiono obe c
n y stan rozwoju sprężarek odśrodko
wycli. W artykule podkreślono niedo
statki istnie jqcych metod obliczenio
w ych i brak sy stematyczny ch prac ba
rlawczy ch w dziedzinie sprężarek od
środkowych, co powoduje, że osiqgi 
s prężare l, w znacznym stopniu za/,eżq 
ocl i ntuicji i szczęścia projektanta. Czę ść 3. Sprężarki odśrodkowe ( dokończenie) 

Metody projeMowanfa dyfuz,or a 

Wiadomośc i ogól ne 

Na wylocie z wirn ika jeszcze 500/o energii czyn
nika ma postać energii kinetycznej , w związku z 
czym jednym z najpoważniej szych zadań przy pro
jektowaniu sprężarek odśrodkowych jest przetwo
rzenie tej energii w ciśnienie statyczne przy możl i

wie jak najmniejszych stratach. Do zmniejszenia s"tra t 
przyczynić się może uporządkowany rozkład pręd

kości na w locie do dyfuzora. Z tego też powodu więk
szość prac NACA w dziedzinie sprężarek o'd środko

wych 'koncentrowała s ię na metodach projektowania 
w irników. Poza problemami związanymi z pro je1kto
waniem dyfuzorów projektant musi borykać się jeszcze 
z dwoma dodatkowymi problemami, które dotych 
czas nie zostały w pełni rozwiązane . Pierwszy, to jak 
badać dyfuzory, a drug i - jak wpływa zmiana dy
fuzora na osiąg.i wirnika. 

Pierwszy problem wynika z konieczności przepro
wadzania badań stoi s1kowych samego dyfuzora przy 
kontrolowanych warunkach na wlocie, tj. przy rów
nomiernym rozkładzie prędkośc i promien iowej i ob
wodowej, co jest b. tr udn e do zrealizowania. 

Drugi problem polega na tym, że zmiana dyfuzora 
powoduje zmianę warunków na wy,locie z wirnika 
zmieniając w ten sposób jego charakterystyki, jak
kolwiek badania przeprowadzon e za pomocą wizua li
zac; ji przepływu nie wykazały jakościowych zmian w 
przepływie przez wirnik po zmianie dyfuzora. 

Jak wiadomo, dyfu zory dzieli się na bezlopatkowe 
i łopatkowe. W silni•kach lotniczych dyfuzory bez
łopatkowe stos uj e s ię - z nielicznymi wyjątkam i -
tylko jako dyfuzory wstępne, umieszczone przed dy 
fuzorami łopatkowymi w celu zmniejszenia licz•by Ma 
przed wlotem do dyfuzora głównego. 

D yfuzor bezlopatkowy 

Przepływ w dyf uzorze bezłopatkowym jest b. zło

żony w związku z is tnieniem trójwymiarowych warstw 
przyściennych i możliwością powstawania trójwymia
rowego oderwania na zmianę na każdej ze ścian dy
fuzora . Jansen wykazał w sposób teoretyczny i do 
świa'dczalny, że w pewnych warunkach przepływ w 
dyfuzorze bezłopatkowym może być niestateczny 
i mogą pojawiać się wirując e obszary zaburzeń. Ana
lizowano możliwości opozmenia oderwania przez 
zmniejszenie szerokości dy fu zora bezłopat'kowego (od
ległości między końcami łopatek wirnika a wlotem 
dyfuzora łopatkowego). To samo zalecali badacze 
z NACA w celu wyrównania przepływu na wylocie 
z wirnika (W. B. Brown, G. R. Bradshaw, ,,Metho'd of 
designing vaneless di:fifu ser s and experimental investi-
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gation of certain undetermined parameters", NACA 
TN 1426, 1947). 

Czynione były próby analiz trój wymiarowej turbu
lentne j warstwy przyściennej, nierozwiniętej i roz
winiętej, w nieściśliwym przepływie przez bezłopat

kowy dy.fuzor, jednak na obecnym etapie rozwoj u 
metod projektowania sprężarek odśrodkowych do
kładniej sze wydają się proste analizy jednowymia
rowe. Napi sano na ten temat wiele artyk ułów, jednak 
większość z nich dotyczy przepływu nieśc i śliwego. 

Metody obliczeń przepływu ści ś li wego opracował .J. D. 
Stanitz ("One-dimensional compressible flow in 
vaneless d1Husers of radial and mixed-fJow centri
fuga l compressor s", NACA TN 2610, 1952). 

Przeprowadzone przez NACA prace doświadczalne 

wskazu ją na duże straty na wlocie do dyfuzorów bez
łopatkowych ; są one spowodowane mieszan iem s i ę 

wirujących ś l adów łopatkowych ze strumieniami wy 
pływającymi z kanałów międ zyłopatkowych . Wyka
zano dale j, że straty te mogą być wyznaczone za 
pomocą metody gwałtownego rozprężania (J. P . John
ston, R. C. Dean, "L osses in vaneless diff users of 
centriiugal compressors and pumps" , T rans. Am. Soc. 
Mech . Engrs, 1966 88 Series A, 49) . 

Dyf u zo r y ł opatkowe 

Dyfuzory łopatkowe można w zasadzie projektować 
za po~ocą metod podobnych do s tosowanych do pro
jektowania wirników. W rzeczyw i stości s tosuj e si ę 

uproszczone metody obliczania przepływu w płaszczyź 

nie obwodowej między łopatkami z pewną tolerancją 
na rozwó j warstwy przyściennej w kierunku prze
pływu i na zmianę ciśnienia ca łkowitego od łopa tki 

do ł opatki. Ciśnieni e działające na każdy element 
!opatki wyznacza się z r ównania ilości ruchu opar
tego o prędkości w przepływie jednowymiarowym 
i prędkości na powierzchni łopatek określone za po
mocą równania Bernoulliego przy założeni u liniowej 
zmiany prędkości od łopatki do łopatki na danym 
promieniu. 

Alternatywna m etoda projektowania dyfuzorów po
lega na zastosowaniu transformacji konformicznej do 
zamiany pali sady osiowej w palisadę promieniową, co 
pozwala ,na wykorzystanie danych wyznaczonych dla 
pali sad osiowych. Metodę tę opisał m.in. C. Rodger s w 
SAE Technical Progress Series 1961 3, 31. Była ona z 
powodz ni m stosowana przez firmę Rolls-Royce na 
początku lat czterdziestych, a także przez .firmę Au
stin. Osiągi sprężarek z za projektowanym w ten spo
sób dyfuzorem ulega ją pogorszeniu przy większych 

prędkościach obrotowych prawdopodobnie wskutek 
rozbieżności w przepustowości wirnika i dyfuzora oraz 
zbyt dużej grubości łopatek. 

Dokończenie na st r. 25 

TLiA 1972 nr 12 



Kierunki rozwoju ... Dokończenie ze str. 18 

Zastosowanie osiowej korelacji Howella daje dy
fuzor zapewniający przy małych prędkościach obroto
wych lepsze osiągi sprężarki od osiągów z dy(uzorem 
o prosty ch łopatkach czy z dyfuzorem kanałowym . 
. Jednak metoda transformacji ma podstawowe wady: 
1) dokładne wyniki daje tylko w przypadku przepły
wu nieściśliwego, nielepkiego, bczwirowego i dwu
wymiarowego, podczas gdy przepływ w sprężarkach 

odśrodkowych jest ściśliwy, lepki , turbulentny, wiro
wy i trójwymiarowy; 2) zdarza się często, że nic 
można podebrać do konkretnej sprężark i odpowied
nich danych palisadowych. 

Metodę obliczania dyfuzonhv dla dwuwymiarowego 
przepływu ściśliwego i ni elcp'kicgo opracowali D. 
Eferson i J. H. Horlock (patrz ASME Paper No. 
'56-WA/GT-9). Przystosowali oni metodę Stanitza pro
jektowania ułopatkowania do wlotowych warunków 
brzegowych właściwych dla geometrii spręża r ek od
środkowych . Jakkolwiek zaprojektowany za pomocą 

tej metody dyfu zor umożliwi! uzyskanie w sprężarc'.'! 

doświadczalnej za łożonego sprężu, to jednak nie udało 
się uniknąć dużych „wyskoków" podciśnienia na kra
wędzi łopatek dyfuzora, a wskutek zastosowania b. 
cienkich łopatek okaza ły się one wraż l iwe na ni::-wiel
kie nawet zmiany kąta natarcia. 

Wi ciu zwolenn ików mają dyfuzory typu kanało

wego, w szczególnośc i w przypadku dużych Hc zb Ma, 
gdyż pozwalają one na reali zowanie zasady „prosto
liniowego" sprężania, dzięki cz'.'!mu unika się strat 
powodowanych przez przepływy wtórne. 

Najnowszym osiągnięciem w dziedzin,ie dyfuzorów 
łopatkowych jest dyfuzor rurkowy (patrz D. P. Kenny, 
" A novel low cost diffuser for high performance 
tcntrifuga l compressors", ASME Paper 68-GT-38), któ
ry łączy w sob ie zasadę „prostoliniowego" sprężania, 

korzystną średnicę hydrauliczną przekroju kołowego 

przewodów I trójwymiarowe krawędzie natracia, po
zwalające na dostosowanie ich do , typowego rozkładu 
kątów przepływu na wlocie do dyfuzora. 

Obecny s ta.n rozwoju spr(lżarck odśrodkowych 

Większość istniejącyc h jednos topniowych sprężarek 

odśrodkowych, na temat których można zna leźć in
formacje w literaturze, ma spręż 4:1 lub mmeJ. 
W zastosowaniach trakcyjnych i przemysłowych, gdzie 
decydujące znaczenie ma duża trwałość i niskie ko
szty wytwarzania s ilnika , sprężarki takie mają wie le 
za let. W s prężarkach o takim przeznaczeniu nie należy 

s tosować zbyt dużych prędkości obwodowych, aby 
możliwe było wykonanie zabieraka i wirnika z ma
teriałów konwencjonalnych i aby prędkości czynnika 
względem wirnika i dyfuzora były poddźwiękowe, co 
wymaga jednak ki erownicy w lotowej i starannego 
za projektowania zabieraka. 

We wspomnianym zakresie s prężów możliwe było 

budowanie sprężarek o dużych sprawnościach, np. 
sprężarka silnika Rolls-Royce „Derwent" 5 mia ła 

maksymalną sprawność izentropową 820/o przy sprężu 
4: 1. Najlepsze sprężark i odśrodkowe o podobnym sprę
żu zbudowane w ciągu ostatnich dziesięciu lat 11'ie 
mają w i ększych sprawności, są jednak znacznie 
mniej sze. 

Gdy s ilnik chce się wyposażyć w . prężarkę odśrod
kową o s prężu większym niż 4:1, można wybrać jed-
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no z dwóch rozwiązań: zastosować sprężarkę dwustop
niową, a lbo u siłować przezwyciężyć trudności, me
chaniczne i aerodynamiczne, jakie są nieodłącznie 

związane z wysoko obciążonymi pojedynczymi stop
niami odśrodkowymi. 

Dwustopniowe sprężarki odśrodkowe zastosowano 
w nielicznych silnikach lotniczych: spośród starszych 
s ilników można tu wymienić silnik Rolls-Royce „Dart", 
a z nowszych AiResearch TPE331 i TSE231 oraz MAN 
6026, który jednak nie wszedł do eksploatacji. J. H. 
Weawing zwraca u wagę na duże straty, jakie powsta
ją w wygiętym o 180° pierścieniowym kanale między
stopn iowym i w kierowni cy pros tują ce j tych spręża

rek, gdzie ze wzgl ędu na ograniczenia gabarytowe 
trzeba dopuszczać duże l iczby Ma. P oza tym kanał 

ten z uwag i na swój złożony kształt jest b . trudny 
i kosztowny w wykonani u . Dlatego dwustopniowym 
s prężarkom odśrodkowym nie rokuje się większych 

perspektyw rozwojowych. 
Ja'k wiadomo, zwiększen i e obciążen i a stopni a od

środkowego uzyskuje s ię przez zwiększen i e prędkości 

obwodowej (zgodnie ze wzorem Eulera), co oznacza 
wzrost li czby Ma zarówno na wlocie, jak i na wy
locie z wirnika. Problemy aerodyna mi czne związane 

ze sprężaniem od dużych li czb Ma muszą być roz
wiązane b. starannie, jeżeli ma się otrzymać dosta
tecznie dużą sprawność sprężarki. Należy tu wymienić 
dobór gęstośc i palisady, s tosunku grubośc i do cięciwy 
łopatek, promienia krawędzi natarcia łopatek, profi
lów pias ty i osłony oraz dy f u zorowości wirnika i dy
fuzora. Niezmierni e ważne jest także ścisłe przestrze
ganie tolerancji wykonawczych. Trudności proj ekto
wania wysoko obciążonych stopni odśrodkowych są 

szczególnie duże w przypadku małych sprężarek z po
wodu mniejszych możliwości utrzymania wymaganych 
ze względów aerodynamicznych proporcji ułopatkowa
nia. Na przykład, grubości krawędzi natarcia łopatek 
nic mogą być zmniejszane proporcjonalnie do średni 

cy wirni·ka, a dokładność wykonania profilów piasty 
i osłony nie może być tak duża jak w przypadku 
większych s prężar ek. Zabierak małyc h sprężarek jest 
szczególnie wrażliwy na wpływ liczb Ma i Re. Przed
s tawione powyżej trudnośd tłumaczą fakt nierozpow
szechnienia s ię, jak dotychczas, wysoko obciążonych 

jednostopniowych sprężarek odśrodkowych. W litera
turze można znalcżć dane na temat sprężarek AiRe
search GT CP 185-1 o sprężu 5,7:1 i sprawności izen
tropowej 780/o i sprężarki silnika Boeing T60 o sprężu 
6,6:l. Dopiero w ostatnich latach opublikowano in
formacje na temat prac firmy United Aircraft of 
Canada nad sprężarkami odśrodkowymi o sprawności 

izentropowej 74,50/o przy sprężu 10:1 i 700/o przy sprę
żu 12:1 (patrz TLiA 1971 nr 9 s tr. 29-30). Celem jes t 
zb udowani e sprężark i o sprężu 1 O :1 i s prawności 800/o. 
Należy przypuszczać, że opracowywane są również 

inne sprężark i odśrodkowe o wysokich osiągach. 

W przypadku małych si lników lotniczych najbar
dziej efektywnym - na obecnym etapie rozwoju sprę
żarek - wykorzystaniem sprężarek odśrodkowych 

wydaje się skojarzenie ich z przydźwiękowymi stop
niami osiowymi, które „doładowują" stopień odśrod

kowy. Dzięki zwiększeniu w ten sposób ciśnienia przed 
wi rni'kiem odśrodkowym uzyskuje się wymagany wy
datek powietrza bez koniecznośC'i sto owania pręd

kości naddźwiękowych wzi;:lęd em zabiera ka . C. J . 
Rahnk e i R. H. Carmody ("The combined transonic 
ax ia l and centr ifuga l comprcssors", SAE Technicał 
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K1ierunki rozwoju .. . 

Progress Series 1961 3, 51) zwraL:ają jednak uwagę 
na trudności prawidłowego zaproj ektowan ia kanału 

przejściowego między częścią osiową a częścią odśrod

kową sprężarki, w szczegó l ności w przypad'ku przy
dźwiękowych stopni osiowych, zapewni ają cego odpo
wiedni profil prędkości na wlocie do zabieraka. 

Sprężarki osiowo -odśrodkowe (zwane również sprę
żarkami mieszanymi) i z przydźwiękowymi stopniami 
osiowymi wprowadziła jako jedna z pi er wszyc h fir
ma Turbomeca, a nas tępnie firma Continental. P o
czątkowo stosowano jeden stopień osiowy, przy dżwię
kowy, o sprężu ok. 1,6:1 osiąga ją c s pręż ogólny ok. 
6:1 przy sprawności 780/o, a póżni e j dwa stopnie da 
ją ce wraz ze stopni em odśrodkowym spręż ok. 8 : l ; 
os tatnio w silniku „Astazou" 20 fi rma Turbomeca 
wprowadziła trzec i przydżwiękowy stopi eń osiowy, 
który zwiększył spręż do ok. 12:1. Silnik UACL PT6A
-50 ma sprężarkę mieszaną z trzema stopniami os-i o
wymi o sprężu ogólnym 9,5 :1 (we wcześniej szych wer
s jach silników PT6A spręż wynosi ty lko 6,3:1 do 6,7:1), 
a s ilnik Rolls-Royce ES. 360 - mieszaną sprężarkę 

dwuzes,polową z czterema stopniami os iowymi o sprę

żu ogólnym 12:1. Nies tety, brak jest in formacji na 
temat sprawności izentropowych nowych sprężarek 

mieszanych, wydaje s ię jednak, że dochodzą one do 
820/o. 

spręż 6,4:1, sprawność i zentropową 800/o i szeroki za
kres pracy między dławieniem a oderwaniem (warto 
tu wspomnieć, że izolowany stopień odśrodkowy 250 
ma spręż 3,52:1 i sprawność 80,50/o przy prędkości 

obrotowej 29 200 obr/min, a jego zakres pracy między 
dławi eniem a oderwaniem wynosi 14,4-0/o w odniesie
niu do wydat ku w punkcie oderwania; dyfuzor tej 
sprężarki zosta ł zaproj ektowany za pomocą met ody 
tr ansformac ji palisady osiowej). Podobny układ oraz 
s pręż i sprawność ma sprężarka znajdującego się obec
nie w próbach czechosłowackiego si lnika M-601C. 

Jakkolwiek do p ro jektowania wirn1Ków sprężarek 

odśrodkowych w prowadzono z powodzeni em metody 
anal ityczn _, jednak da je się odcmwać poważny brak 
danych o charak terze i l ościowym odnośnie takich 
zaga dni eń, ja k przydatność do obliczeń teorii warstwy 
przyśc i en n ej, wpływ obciążenia łopatek na osiągi 

sprężarek i rozkład współczynnika pośl izgu wzdłuż 

wirni'ka . J es t r zeczą możl iwą, że informacje ta ki e 
i s tnieją, lecz nie są publikowa ne. W dal szym ciągu 

konieczne jes t sys tematyczne prowadzenie poważnych 

prac badawczych zan im możliwe będzi e projektowanie 
„od ręki" s prawnych s prężar ek odśrodkowych, bez 
potrzeby ic h dłuższego dopracowywania. 

Os tatnio równ ież firma A ustin zbudowała wy- Na pod'stawie r e1'era~u T. B. Fe:rgu so na „ Centrifugal com
pressors :flor gas turbjnes" . The Insti tution of MechanJcal 
En,glneer,s, Pr•o·ceedi1ngs 1968-69, vol. 1-83, pat't :l N próbowała sprężarkę mieszaną skła dającą się z dwóch 

przydźwiękowych stopni osiowych i s topni a odśr o d

kowego z siln ika trakcyjnego Aust in 250. Ma ona opracował mgr inż . Wal er i an Kordziński 

Z działa/ n ości Sekcji Lotnicz ej SIMP 

d.c. z II str. ok ł adki 

Wspomnieniami z okresu urucham ia
nia w Mie lcu produkcji lice ncyjne j sa
molotów - t zn. z la t pięćdziesiątych -
podz ielili si ę z obecny mi : by ł y dyrek
tor tec hniczny tamte jszych zakładów 
kol. S. Da n ie le cki oraz ówczesny z-ca 
Głównego Konstruktora d .s. Modyfikacji 
kol. F. Bor odzik. 

Przewodniczący Sekcji Lotnicze j k o l. 
T . Kostia i jego zastępca kol. A. Misio
rek w inte ncji współpracy lotniczej pol
slco- radzieckiej przekaza li czł onkom 
grupy in ż . Izmajłowa Informa to r y SIMP 
oraz udekor owa li ich znaczkami Sto
warzyszenia. 

Spo tkanie , które przebiega ło w miłej , 
koleżeńskiej atm osferze zakończy ł w 
serdecznych słowach in ż . Izm aj łow o
fiarowuj ąc Sekcji radzieckie proporczy
k i i prosząc o traktowanie specjal is tów 
z Mielca - jak członków Sekcji Lot
niczej SIMP. 

Korzystając z pobytu w Warszawie 
goście ra?ziecc:ir zwied~ili M uzeum Tech
niki, posw1ęcaJąc naJw1ęcej u wagi -
dość nielicznym - eksponatom lotni
czym (,.Lotnia", ,,Łunochod" ... ) 

W końcu września - z inicja tywy 
TPPR - bawiła w Warszawie druga 
grupa doradców radzieckich z M ielca. 
Ich spotkanie z działaczami Sekcji Lot
niczej SIMP oraz przedstawicielami Wy
działu Ekonomicznego KC PZPR, TPPR. 
Aeroklubu PRL i Zjednoczenia Przemy
słu Lotniczego odbyło si ę - przy lamp
ce wina - w sali kinowej Muzeum 
Techniki. 

W nawiązaniu do demonstrowanych 
w czasie spotkani a przezroczy z dzie
d ziny his torii polsk ich konstrukcji lo t-
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n iczych oraz snutych przy te j okazj i 
wspomnień warto podać w naszej kro
n ice liczby mówiące o wielkich osiąg
nięciach polsl<iego przemysłu lotnicze
go w ubieg ł ym półwieczu. 

Do wy buchu wojny wykonano: 

250 prototypów samolotów 
4000 samolotów 
2350 silników lotniczych 

80 prototypów szybowców 
1400 szybowców 

Po woj n ie wyprodukowano: 

41 prototypów samolotów 
śmigłowcó\\ 

40 proto t ypów szybowców (oko
ło 100 z wersjam i pochodny
mi) 

2600 szybowców 
2500 śmig łowców 

Wśród odczytów zorganizowanych we 
wrześniu 1>rzez Oddział Warszawski 
SIMP - w ramach te matyki Sekcji Lot
niczej - znalazła się prelekcja mgra inż. 

Mieczysława Lyźwiń'Sikie,go pt. O no
wych napędach rakietowych. Prelege nt 
- adiunkt Wojskowe j Akademii Tech
n icznej m . in . omówił mode le nowych 
napędów: 

- rakie towych silników termicznych 
- rakietowych s ilników e le ktrycznych 

(które znajdują p raktyczne zastosowa
nie) 

- oraz promienn ików cząstek e lemen
tarnych. 

Mgr in ż. Łyżwiński zapozna ł zebra
nych z ekspe rymentalnymi pracami, 
które p rowadzi WAT w zakresie badań 
nad s ilnikami rakietowymi , w szczegól
ności nad em isją jonową. W czas ie dys-

kusji prelegent wyjaśni! , że ba dania 
WAT mają na ce lu praktyczne zasta
wanie technologiczne w polskim prze
myśle (w Instytucie Badań Jądrowych, 
Instytucie Spa wa lnictwa i w in.) 

Przy sposobności przypominamy, że 
po odczyta ch 
- ad iunkta dra inż. E. Cichosza nt. sa-

molotów pionowego sta rtu lądo-
wania oraz 

- adi urukta mgra inż. R. Wiatreka .pt. 
Problemy filtracji powietrza wloto
wego do siln,ika lotni czego, była ~o 
j uż t rzecia prelekcja zorganizowana w 
nowej kadencji władz Oddziału war
szawskiego Sekcji Lotniczej - w ra
mach zebrań odczytowych Zarządu 
Oddziału Warszawskiego SIMP. 
Zarząd Główny SIMP podjął decyzję, 

że biuletyny ZG SIMP będą wysyłane 
do wszystkich członków naszego Sto
warzyszenia na a dres prywatny . Ta 
słuszna decyzja spotkała się z uzna
nie m i zadowolen ie m członków Sekcji 
Lo tniczej. 
Realizując Uchwalę Rady Ministrów 

nr 154 w sprawi e udziału stowarzyszeń 
NOT w inte nsyf ikacji gospodarki i roz
w ijaniu nowej techniki - Naczelna Or
ganizacja Techniczna przygotowała dla 
kół zak ładowych r amowy tekst porozu
mienia pomiędzy dyrekcją zak ładu a 
Za rządem Koła. 

W Monitorze Polskim nr 16 z dn . 21. 
111.1972 r. ukaza ło się Zarządzenie nr 
26 Prezesa Rady Ministrów w sprawie 
wysokości składek państwowych jed
nostek organizacyjnych z tytułu człon
kostwa zbiorowego w stowarzyszeniach 
naukowo-technicznych zrzeszonych w 
Nacze lnej Organ izacji Technicznej. Jest 
to ważna informacja dla zarządów na
szych kół za kła dowych. 
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Rodzaje 
statków 
latających 

l - SA,MOUOTY CY,WILNE 

2 - samo!lot y k k lule 
3 - s"1kJoI,n y 

4 - spor~owy 
5 - a-mator&kii 
6 - tre,n'in go,wy 
7 - alkrnbacyjny 
8 - tuTy$tyczn y 
9 - dyspozycyj ny, s lu t b o,wy 

10 - wielozad a n iowy 
11 - 1,olo wnlczy 
12 - 1,aJnita,rny 
13 - go~pod a r czy 
14 •- ,·,o! n iczy 
15 - d o pos zu:lciwa ń ~eofi zycz

n yic l, 

16 - SAMOLOTY '11RANSIPOR-
'l\OWE 

17 - pa ażenskl 
18 - Lo,warowy 
19 - JQ!ka~ nego tra n !lpo r-bu 
20 - 'krótkieg,o zasięgu 

21 - ś rec:Ln'iego zasięgu 

22 - dalelkiego za!lięgu 

23 ~ ae,robus 
U - na,cLdźw'Jęluowy 

25 - SAMOLOTY WOJS'.1-GOW:E 

26 - myśli!\Vski 

27 ~ .przecluvytuj ący 

28 .,- na każ,dą pogod c; 
29 - myśliw1,ko„bombowy 

30 - saJturmowy 
.H - b o mbowy 
32 - Jąoznilk:owy 

33 - t'ozpoznawczy 
34 - paJtr.oLowy 
35 -, morslci 
36 - poik.l.ado,wy 
37 - zbiornikoWliec 
38 , - SMIGLO,WOE 

39 - wieloza•c:La[liowy 
40 - ~raru;portowy 
41 - b ojo w y 
42 - r a'tOW[lJ,czy 
43 - d ź,Vli,gowy 

44 - rp.r-zecll:w ok.rc:t.om podwod-
nyun 

45 - SZYIB.0,WOE: 
46 - s.dkio!Jny 
47 - t renfun,g,owy 
48 -' wy,czynowy 
49 - wys.okowyczyn wy 
50 - BALONY 
51 - W.Di n y 
52 ...._ na 1u wlę-zi 
53 - obse,rwacyjiny 
Sł - za1porowy 
55 - 1,onda 

Types 
of Airships 

1 - ClVIL AJRCRAFT 
2 - li.gh,t aircra,J:t 
3 _, 1b a1s~c ,trai n(i1ng n., or,i1mary 

t ralin e r 
4 - s,porLs a, 
. ; - amate u,r-builL a. 
G - advanceid tra,ining a . 
7 - aero,b atLc .1 . 

8 - tout·ing a. 
9 - e,cecutive a. 

JO - mudti-;pur,posc 
~pur1pose a . 

a. , 

11 - 1low1ng a., iowtLng tug 
12 - a m'buQance a. 
13 - u11ilti.ty a . 
14 - agricul!tura l a. 
15 - survey a. 
16 - TRANSPORT AllRCR,AFT 
17 - p.asse.n,ger a. , t·ran s p.ort n. 
18 - ca,rg.o a . 
19 - th'i.I1d leve l c o mmlllnlica 

t1i10 n a. 
20 ---1 s h:O,t"'t-dls tan ce .a .. s h o•rt

..:range a . 
21 - me di um~di&ta n ce a„ m c

d·iu1n1-T .arng1e a . 
22 - l=g-d is la n cc a., long-

,ra·nge a . 
23 ~ aer,obu s 
24 - s ,urperso,n ie trninStpor t 

(SST) 
25 - MJ:LITARY ATRC RAFT 
26 - fig h ter 
27 - in1te rceptor a. 
28 - a~l - weath er a . 
29 - fi~h!ter !Yo mbc,r 
30 - close-s ,ippo•rt a., g.round 

attack a . 
31 - b om.ber 
32 - 41ia1ilson a . 
33 - r e.conn.a.issa n ce a. 
34 - ,Patr,o l a . 
35 - inaniifi 1n e a . 
3G - deck~la ncLung a„ shi,pboard 

a . 
37 - tan k er a. 
38 - HE:LICOPT.Em.S 

39 - rnu,Jti~Plll1P OSC l1. 
40 - tra~port h. 
41 - com.bat h. 
42 - search , r e:sc ue h. 
43 - f lying c rane h . 
44 - anti-s•U:bma rin e h, 
45 - G,LIDE·ThS, SAILPLANES 
46 - prLma'l·y g, 
47 - tr.aining g . 
48 - pe rfo.ima,n,ce s. 
49 - h'i,g h1perfo,r111 a n ce s. 
50 - BA!UlJOONS 
5 1 - free b. 
52 - ca,ptive b. 
53 - o b sc·rv.ation b. 
54 - barra,g-e b . 
55 - sound•in:g b. 

SG - s'tratosfBryczny , SG - s•lraotosph erc b . 
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THnhl JICT3TCJIJ,Hh1X 

1rnpa6Jie» 
1 - l'PA)l(P,A I-I C Kl/f E CA MO -

JIETbl 
2 - Jl e rKJ1e c . 
3 - Y1.1e61-tbrtI c. 
4 - CnopTJ.1B 11r,1i'r c. 

5 - J1TOÓHTeJibCK l1ii C. 
G - Tp e1-111poao•r11h1i'I c . 
7 - As::po6aTJ,1t.1e CKJ.1ii c. 
8 - TypY..CT I1 '•1eCK l1ii C . 
9 - )].e110Boh c. , c;1y w: e5 11 i.1ii 

10 - Mtroroue;reno i'I c. 

11 - By1<c11p0BU\l1K 
12 - Ca11wrap1-11,lii c . 

1:J - Pa60 •-111ii c . 
1.;; - Cen bCKOXO'.JH i'ICTBe!lllbil„I (' , 

15 - C. ,11,rn reocfJJ11w1ec,<0:': 
p Et3 DeLtKH 

JG - TPAHCITOPTHhT E CA-
MOJI ETbl 

17 - n acc a}K11 pc1< ufi c . 
18 - l'py30 B0ii C. 
19 - "lvf eC'l'HhTl:;1 C'. 

20 - c . GJIJll)KHf.:'ro .n.eM cTB11H 
2 1 - C . Cpe,11>1ero ,11e h cTP.11H 

22 - c. P,aJJLH<'T0 ,11eiic·rBWI 
.l{aJlb T-IH fl C . 

23 - A~po6yc 
2 'l - CoepX3DyKOllOh c. 
25 - BOE:l-!Hbrn CAMOJIE:Tbl 
2G - ltlCTpe611TeJi b 

2i - He9exnaTY J11K 

·u - · c. OT JI IO C O M noro/ \bl 

:d9 - MCTpe611 Te Jl b-liOj\T6apJtM -
pooll.(J1K 

3() - WTYP'10BJ1K 
J l - l30M6F.pJJ.l1pOBU~J,fK 

32 - C. CBH311 

3:J - Pa3ae.n,•-01K 

.14 - TIBT[)YJibTSblii C., /l030J)-
11 Llii C . 

,'J5 - M opCK Oiti C. 

3G - Kopa6eJILl-lb iii c., n a.riyó • 
11b1H c., 6op-roaon c . 

37 - 3anpaau~ J1K 

38 - BEPT OJIETbI 

3!> - M1 1orou_e;1eaoii n. 
40 - Tpa11cnopTI! bli'I B. 

41 - E oeaoh a. 
42 - CnacaTeJlhhhtti n. 
4:J -- Jl eTa1out.11i-·1 Kpa 11 

44 - B . npOll1 8 nOT(ROAi lhl i\1 
JJOJtKcn r 

45 - lIJl A'.-I EPbI 
46 - Y1.1e611b1ii n. 
.J7 - Tpe1n1pono'-l 11ht ii n . 

48 - PeKop,11 m ,1ii n . 

4!) - Bbl COK OJ)e KO J)J..{ ll b Ttl n. 
50 - A 3 POCTATb l , D03P,Y lll -

Hb!t lllAF h l 

.5 1 - Coo60,11nb1ii a. 

52 - TTpHB H31-IOfl a. 
53 - A. } -[ ~ 6 JllO,ll,e11t,JR 

54 - A. 3a rp a )KJ];e 111i1H 

55 - A. 3or1 ,11 

56 - CTp:n ocTa -r 

FI ugapparate 
1 - DIE ZlVILFLUG2lEUG8 
2 - Die Jeicllote Flugze uge 
3 - Dais S ehul:flugze ug 
4 -' D as S1Por.tfJ:ug,zeu g 
5 - Das A!mate urf1ugze ug 
6 - Das Uib,u ngsJJ1u,g,zeug , 
7 - D a,5 Kiwnst:filugzeug 
8 - n as ReiSeflug,zeu g , 

'I'o u.rjsti:kilJUgze,ug 
9 - D as Die nstnugze ug , 

G ,eschcifLsre11.se11u gL.eug 
10 - Das Mehrzwe cke-

f lug~eug 
11 - Das S chl~ppflug,zeu,g 
12 - Das Sanitaltsfl ugze,ug 
13 - D as Ar;beitsd'l ugzeug 
14 - n as Landwti.rtschafts-

f1ugiz-e ug 
15 - Das Flugzeug filr G eo-

1phys ikah1sche Pros,p ekti o. 
16 - DIE T.RJANSPO,RT

FLUGZlEUGE 
17 - n as v ,e r,ke lu,sflugze ug, 

Passaglerflugze,u,g 
18 - Das FrachttfLugzeug 
19 - !Da,s Kileinvenkeh1Cs

flug1zeug 
20 - Das Kiurz!lbre,ckenJLugze ug 
21 - Das M.irtltel-

s tre,cke,nfl·ugze,ug 
22 - Das Lang.streckenfLu g.zeug 
23 - D as Ae.r,ob us 
24 - n.a,s D1b e,r-sch a lLfLug.ze,u,g 
25 - DIE MILITAR-

FLUGZ!EUGE, 
I<!Rll.ElGISFI.;UGZlEUGE 

26 - D alS Ja,g,clfhugZJe,ug, J !iger 
27 - nas A'bfaITTg_jagd:NL~gz.eug 
28 - Das Allwe tterilliugz,e,u g 
29 - Das Ja,g,d-Bom b er (JAB O) 
30 - n.as S oh'lach W'lug,ze ug , 

Tue<faingriffsdilu gze,ug, 
Et'dika,mprJlLug.ze,ug 

31 - n as B = be rnf1u gze ug, d e r 
Bamber Karrupf lu,gzeu,g 

32 - n as Ve,vb inc1ungs!f\Lwg,ze,ug 
33 - Das Aeulikl!irung.sd' lu gze.ug, 

Au:łlkl!irer-
3'1 - Das MaTine-Aufkl1i'l·ungs

b o•mb.eir 
35 - D a1> S eei1ugzeug 
36 - Das Bot·d :CJiugzeug, T ,r!i-

ge,r:filwg.ze,ug 
37 - D as Ta nlkd:l1u,gzeu,g 
38 - DIE HUBSCHRLAUSER 
39 - D e r Me hJCzweckehubsch-

,raulber 
4a ~ D e r 'I'rans:porthubschrau-

1b e,r 
41 - Der I~pfhulbschraub er 
42 __, D e r Rettpngshubschra u

b er 
43 - D er Kranl1,ubschrau1b er, 

Jiti,e,gender Kt·an 
44 - Das u-Boot-iBe kamp-

fu n gsJ1 u.bschr.11u 1b e r. 
4.5 - DIE SEGELFLUGZtEUGE 
4G - D as Sohul segeLfl ugzeug 
47 - n a ,s tlibun.gssegelfl ugze u.g 
48 - D as Leils~ungssege l-

f lu,gze.ug 
49 - D as H achle istungs-,ege!-

flu gzeug 
50 - DIE BALI.;()NEN 
51 - D as F.reibaUro n 
52 - Das F essewbaldo n 
53 - Das Beobachtungs,b a llo n 
54 - D as Sperr,ba Hon 
55 -; D as So ndenba llon 
56 - D as S'tratos,p harenba llo n 

27 



HOBOCTH H3 nonbWH 

,. IIo CJJ Y 'laJO 25-J!CTJ,JJl asMal\MOHHOM npOMblWJJeH

HOCTJ,J TIHP B fl C ' ldTl1 6Lin0 ony6JIM KOBaI-10 B TeK;{ ll\eJ\,, 

ro,11y MllOfO Mllcj)OpMRl.\MM , xapaKTepM311PYHlll\llX ,!IO CTJ,J

)Ke l-lJ,IJI 1-1awe11r TlpOMbll.lI JlC !-11-IOCTM. HanOMI-IIIM KPRTKO 

o 11a1160;1ce 1iU,1<1-1L1x cpawrax : 

- n ncp li!0,11 2 5 - JieTW! 19-16- 1971 IT. B ITOJi bllJe 6 :;JJJ (J 

npo113UC,!IC JIO Jl Tbl C.fJ 'l caMO JlCTO B J/1 BC[)TOJ! eTOD , 2 1. 

Tb!C.fl'l.l aBJ.1al(MOll,ll, I X !IBMraTe J1eJ;\ H: 2600 nJiaH2pos . 

- CTOHMOCTb npo,11y Kql1J.J 06bC,!IM IIC 11 vll1 aBMaI.\ 11011-

110¾ 11 ,11BMraTC JibHO~i npcr.foJLUJI (' IJIJ CTl1 „,UCJlbTa·· yne 

JIM'IHJia Ch c 7 ,9 MJI P/1- 3JI0Tb !X n 19 66 r. ,110 l 5,6 MJJ!l;t . 

3,!'01"1.,I X n 1971 r., a Il 197.''i f' . 0 11a /.\OJD!(IJa COCTUBvl'J': , 

23.6 M JJ[) j \. 3JIUTl,JX. 

-- - CTOHJIICCTI., JKCllOpTa llPOllYKl.\fn'l nOJlhCKOIII anHa

L\l10IIIIOIII npOMUJl! .'I L! IIIIOC Tl'I 1103POCJi a C 30-l M.'111. BU

Jll<JTil b l X 3Jl0Tb\X n l 966 r. 110 506 MJlll. na JIIOT ill,!X 

:JJlO'l'b[X ( 127 M JIII. ,'\O Jr .rrapos) n 1971 r., a B 197 5 r. 

/.\OJl,J( I Ja COCT31JMT\, ;j 6..\ M JIII. BaJJJOT llblX 3J10TI,IX. 

- 3a noCJICBOE·IIHbll'1 nepM0,11 B !TOJlbWe 66IJIO CO:.l

; 1a 1-10 4 0 HOBblX TH:TI013 car,10JICTOD fi BCP10JIC'TOB, a Tal,· 

)KC 80 nmoB r1J1a1-1epm1. 

- 3aBO! ( no npOWJ!JO,!ICTBy cpe ,1.ICTB Tpa11cnop1·a A I' . 

l\lICJJCL\, Bbmyc1<aHlll\Mii CaMOJI ETbl J\ li-~ M McKpa, no

CT[)OM JI CBl>llllC 5000 .:aMO.f!CTOB ./\11-2. B 1-1aCTOHIL\CC 

nper,-1,1 :JTOT :.iaBO,l\ C'JJ/lT3CTCfl caMbJM 1cpy m -fbJM R MMP(' 

H3fOTOBWl"CJ1eM CC J! bCK (JX03flHCTBe llllblX caMO JIE:'l'OR. 3a · 
RO ~\ 6bJJJ OCIIOB all 35 Jl e T TOM Y l ·ia3 a ).I . 

- 3 aBO,l\ no llpOH: 3BO).ICTBy CpC,l\CTB Tpa11c nop-ra R r. 
CBM,l\l·IJ.1K, BbinYCKa!OIJ\l1M aepTOJieTbl MM- 2, $1DJIHeTC;t 

0,111-ll1M }13 TP!:'X Kpy m1e Mw11x 113l"OTOB l1TCJl e h BepT0-

;1e-ron B Eapon , yc-ryna !Ollll1M 11i,11_1.1b c.ppa11qy3cKo i'1 

rj:mpMe A:,pocnaTHćl JI 11 a l-J[' JJJ,JIIJCKOJ1 c.jJHpMe BeCTJJail j \. 

3aB0,11 OTr.'!e 0 JaJJ CBOC 20- J1eT11e . 

- 3aBO,l\ no npOl13BO,;_\CTll.Y cpe,l\CTB Tpa11cn op-ra lic, 

0Ke l-lL\e a Bapwaae, BblllYCKUIOll\HM M f-!OrOqCJJeDJ,h.! 

caMO JleTbl PiZL-104 „Bl1Jlbra" vt c e .,1bCKOX03HIIICTBeH 

Ilble caMOJJeTbl feJZL-101 „ ra E pOH" , TIOCTP011Jl 3a 1'0-

CJ!eBOCHHhl.H n e pno,11 CBbJWe 2000 caMOJleTOB, u T OM 

'IMCJIC J 200 caMOJ!eTOB HK-12 j,[ 33G caMOJ1 CTOn „ ra 

npo11··. 3aB0,11 11pa:.l).\IIOBaJ1 CDOE: 45 - Ji e TM e . 

- )Kc wOBCKl1ili :.iaGOJ.1 no npOM3B0,11CTB.Y cpe).ICTB •rpa11c

nop-ra, BblflYCKaIOU.\ll11 as Ma J\HOllllblC ,!IBviraTCJlvl , OT

Me'JaJI CBOe 35-JJE:TvlC . 

- KaJil1WCKl1Jll 3aBOi \ no npOM3B0/.\CTflY cpe ,11CTB Tpa IIC

llOpTa, I!blrIYCI<alOll\1111 nopw!-ICB blC / \B MraTeJrn A I-1 4R. 

11 ASz- 62IR, a TaJOI~e ·1·yp611E11b1c / \R11raTeJ1M WK-1 . 

OTMC'IaJl CBOe ~0-,,eTvtE:. 

- 3aBO,l\ no npOJ,13B0,11CTBY cpe ).ICTU Tpa11cnopTa 

Bapwaaa Il JlBJWe1·cH J.131'0TCBJ.1TCJICM J.13DeCTlfb!X 11L1 

BCeM Mvtpc aaJ.1aD,MCl-lllblX 60pTOBb!X npJ.160pOB P,ZL. 

- Be J!bCKH:11 llJiaHCpHblM 3aBOJ.1 „ ,UeJ!LTa " (6blBWIJii 

3aBO,l\ no npOJ,J3B0,U.CTy cpe,11CTB ).IJJ.fl cnopTlilBIIOt'J 

aavtal\vtJ.1), KOTO[)OMY no,11Be ,1IOMCTBe J-11-l bl: Hay '11-10-MCCJJe 

).IOBaTe J! bCKJ.1ti l.J,eHTP n1ra11ep113Ma (SZD) x npoM3B0,11-

CTBer111b1e npe ,11npJ.1HTl1.fl B B e JlbCKO, BpoqJJaBe M E,1(0-

Be, 11anpaBMJ1 Ha 3KCnOpT 3a nOCJ! BOelfHb J!'.°J !lepv10;1 

l ooo llJiaHepon. B HaCTOJlll\ee B])CM.fl 3UBO,l\ npovl:.l 

R0,11MT nJ1aHepb1 „BOL\HII" (AvtCT), ,,llHpa-r" ' M „Ko6pa ··. 

3aBO,I.I Be,l\eT no,11 OTOBK Y K OCBOCIJ1110 npovt3D0,11CT R:l 

f!JlaJ-1 P<JB J.'13 JJaM11HaTOB. 

• 3aBOJ.1 no npOJ.1380,U.CTB Y cpe).ICTB Tpa1-1c nop-ra -OKCII

L\e TIOJI Y '-!ae T Bee 60J1bllJC 3aKa30B 1-1a CaMO JJe TL,I 

„ BJ.tJihra". C aMOJieT „B11n1,ra 35" N2 153 M3 wec-rofi 

cepi,n,1 uanpaBJieH B BeJTlilK06pv1Ta111110, r,11e 01-1 3a 

per11c-rp,1posaH no,11 HOMepoM G-AZY J. ,no CHX nop 

caMOJTeTbl „BMJTbra" '.lK Cnop1·J.tpOBaJIMCb 13 DoJrrapi,110. 

P y Mbllll1IO, B e l-ll' Pl1JO. f)l;P li! B e 11ecy:rny. B TCKYI.L(e M 

ro,11y „ BM Jlhra" 1.\CMO IICT[)11pOna JiaCh n KMCBC ~[ Moc

KBe . 

e ITcpRb1e ccpv.111m,1c 3K3CMrnwphr 1rna11epou SZD-3n.'\ 
,.Ko6pa" 11 a npc1a;1e 11 1,1 11a ::>KcnopT 11 'l exoc;10na 1-: 1110. 

rll:P M Be1rrp11Hl. 

• BapwaBCKH:111 ./\ 1maqMOllll bl~i J.'l l!CTMTYT o6opy ,1.1ooa,1 

BepTOJieT SM-1. (MH-1 ) KPb!Jlb.f!Ml1 li npOBC JI JJeTIJbIC 

i'ICrJbITallvtH ,[\JUT n r„onepKl1 JJeTllblX J<a '-leCTB 11 oG

JJaCTJ;l npMMeHe llH.11 BC[)TOJICTa C KJ)I.,]JlbJlMl1. 
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• I 1oJJb CKaH an11ai--0Mna1-111.fl JIET npM06peJ1a B TeKy-

11-1eM ro,1.1y TPl1 peaKTH:BHblX CaMO Jl e Ta T y -134.A, KOTO 

p1,1e Gy,1.1yT llOCTaBJieHbl BeCl-!OM 1973 r. rrocJJe BBC

,-ll: IIJ.'lH c1TvlX (;8MOJICT.JB D '3KCnJ1yaTal\MlO CaMOJJ e Tb i 

C T Y p60BP l·JT0BblMJ.'l ;:\D M l'RTCJlJlMJ,J M JI -1 8 6y ,ll)"T J13b51Thl 

11 3 :.,KC II JIYH'ral.\vll1 Ha :iapy6e)l(HbJX J1J,!Hl1HX. 

• Cllb lU le 421:i Tbll:Sl'-l n a cca,KlilPOB, nOJlb3YIOU.\J.'lXCJI 

)'CJJ)" l 8MM am1a1-:or.u1a11J1M JIET B 1'e 'JCHvte C€'Ml1 M e C}J

q c B TC K )" U.\eJ"O ro,11a (T.C. 1-1a 25"/o 60JJ6We, '-ICM fOi \ 

TOMY 11a3a,11) , CBJ.'l,l.\(·TC Ji h CTB:,·;oT O TOM, 'ITO 2Bl1al\MOII

I IOC co0Gu1e 1rnc !I J I OJJh!JJ C l la' IHIJ<ICT 11asc pCT61BaT;, 

y 11y1.1\e 1111oe. 

• l 5 l \CKaGp,1 C.l'. 1 IOJJbCKHH caMOJ!e T llnCpDble Rbl 

Jl l'HIT 11 3 BaprnaRbl Il J\1 ,;.:-rp aJIHIO . BTO[)Oll •1apTep 111,ni 

110;1cT II ABCTpc1m110 •1epe3 Tau11< e 11T 11aMe•1e 11 11 a 

ctJc upa ;11, 6y/~Yi.J.\Cro ro11a. BJ1aro11a pH coKpaLI-1em110 

1WJ1 11 'J CCTDa noca,[\OK J,J 11aM60.11ee KOJ)OTKOM ·r-paccc 

'I p c:.i CCCP 3'nl rJOJi eTbl CTaJJyT 11 a M60 J1ec KOPOTIUIM 

BII/.\CM COOÓU.\e lll•JJl Me,1(,1.IY ABCTpaJ111ei,i ~r E aponoi,i. 

TTyTClJJ CCTBHC 6y,!l.E:T ).IJlvlTbCfl 23 •iaca , 'L O. 11a He 

CKO; IbKO •1 acos KOPO'IC'. 'ICM IIOCJ)C' / \CTBOM caMOJICTOU 

l \PYl'l•IX aB11a1wr,maH1 1i1 . 

e 15 a11pcJ1J1 1973 r. 6y;1e·r OTKJ)h1To pery;rnp11oc co-

06 u-1c11He - •1cpe3 J\MCTC[),l\<lM - C aMepvtKa llCK HM 

KO IITHJICIITOM. B !IC,!].aJI CKO M 6y/\Y l l\CM 11aMe •1a10TCH no

JICTbl n Bar,-1a,11 . 

• B TCKYll\CM ro ,1.1y rJO JlbCKan aa 11 aKOMna 1111.fl JIET 

11aJ"1,'\l1Jia c e30Hll h!{; BOCK[)eCHb!C JlOJien, 1 11a 11a1160J1ee 

I JOll_\"JJSlPHblX OTC•1eCTBClll-lblX Tpaccax. TaK.vtC ,i(€' 110-

JICTb! COBC[)JUaIOTCH -ra 10Ke B J-0roCJJaBl110 11a Tpa cce 

Bap1 1.1 asa - P 1,cKa - Baplllaaa. 

• KpoMe Bap111aac1<0ro 8:J [)O,L\[)OMa 0Ke11qc 6Y/WT MO

/ \CP lll-13vl[)OB8 ll b l H: OOO[)) ,l\OBallhl y c-rpoiiCTBaMJ1, no-

3BOJJ.fIIOll\vlM~l 11p~! llMMaTb CaMOJleTbl B TJ)\" l lllblX aTMO

ccpcp1Jb!X yCJJOBHR X, TaK)l(e CJIC,7.\Y!Oll\Me a::>po,11pOMbJ: 

Jicc m;:a B )KCWOBC, PeM6exoBo a r ,1.1aHbCKC M JiaBHL\a 

B Ilo3 1-1a1rn. no:.i1-1 a H CKvlM 11 )KewOBC!OlM a3[)0,[1p0Mbl 

MO,l\C])Hvl3MpyIOTCJl, a B r ,1.1a 1·IbCKe CTPOl1TCJl HOBb!M . ,UO 

1975 r. ceTb 3a 11ac1-1 b 1x a:,po,11poMOB ,l\JW M e m,1.1y1-iapo11-

11oro coo61 q c m1n !lOllOJ11111Tcn a3pO/.([)OMOM Bam1qc 

u Kpa 1rnae . 

• IIOJll>CKJ•JM A::>pOKJl~-6 BhlCTy n11 J1 C npC/(JIO}K e 1-111eM 

Opl a 11 ~J30Ba J-111.R ł! 1973 ['0,!IY il .JICIIJI\C Me,1<,11y1-1apo111-1bJ '.{ 

,KCJICKHX TIJiaHep 1-(blX COCTfl3aIJIJIIJ lla n JJa llepax ,.TT1r

pa•r"", !lll.fllllJ.'IXCa 13 ,111-1eii. 

e Jl106J.1TeJrn au H8!.\Mlil npe,11; 1a 1·a101· Bse c ·m 11 ;1a1-1ep-

111,1c COCTJJ3allvt.fl B nporpaM:viy Cl 1op1·11ur-JhlX 7lv!CL\M 
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• Achievemen ls reported by our press on the occa
s ion of the 25th Anniversary of Poland's People Re
public Aircraft industry: 

- 11 lhousand aircraH and heli copl2r s, 21 thou sant..1 
aero engines and 2,600 gliders had i:,ee:n produced 
between 1947 a nd 1971. 

Production value o[ l he DELTA Aircraft and 
Engine Industry Union rose from 7.9 milli a rd Po
li sh zlotys in 1966 to 15.6 milJiard Polish zlotys in 
1971 and 23.6 milliard Polish zlotys is expec ted in 
1975. 

- Export value of lhe Poli sh a ircrafl and parts 
rose from S 76 millio :1 in 1966 to S 127 miUi on in 
1971 and $ ,141 million is expected in 1975. 

- 40 new lypes or aircra[l an d helicoplers , 80 lypes 
of' glidcrs wer::: designcd an d built in lhc postwar 
ycars. 

The WSK -Delta Mielec, currcntly pro du cing An-2 
and „Iskra' ' aircraft, at present, it is the oiggesl 
manufaclurer of agric ul tural aircraft in the world . 
The factory was esta blishcd 30· ycars ago. 

- The WSK-Delta Swidn ik, currently producing Mi-2 
hclicopter s, is one o[ the three bigges t helicopter 
[actories in Europe, lhird in succession after Fre
nch Aerospatiale and British W esfland. The factory 
was es tabli s hed 20 year s ago. 

- The WSK-Delta Warszawa-Okęeie is manul'a cturing 
PZL-104 „Wilga" multi-purpose and PZL-101 „Ga
wron" agricultural a ircraft. It has built over 2,000 
aircraft including 1,200 Yak-12s and 330 „G awron's". 
The factory celebrated its 45th anniversary. 

- The WSK-Delta Rzeszów, .producing acro engines, 
celebrated its 35 th annivcrsary. 

- The WSK-Delta Kali sz, producing AI-14R and 
ASz-62IR pis ton engines, an d WK-1 lurbine en
gines, celebrated its 20th anniversary. 

The WSK-Delta Warszawa II is the man u[aclurcr 
of PZL board in struments, known a ll over the 
world. 

The Delta Glider Eslabli shmwl al Bie l s ko-Biała 
(farmer Air Sports Factories) wilh ils Glider Re
rearch and Developmen t Centr e (SZD) and produc
tion plants in Bielsko, Wrocław and Jeżów expor 
led 1,000 gliders after the war. "Bocian", "Pirat" 
an d "Cobra" sailplanes are in current production . 
Startup of the produclion of laminale gliders is 
under preparation. 

- The WSK-Della Warszawa-Okęcie is receiving 
more and more orders Jor its "Wilga"s . One "Wil
ga 35" 6-seri es o/n 153 was exported to Great Bri
tain and was regis tered under G-AZYJ. Poli sh 
"Wilga"s have been so far exported to Bułgaria , 
Romania, Hungary, G erman Democratic Republi c 
a nd Venezucla. This year "Wilga" has been exhi 
bite d in Kicv and Moscow. 

• The first product-ion SZD-36 A "Cobra" sailplanes 
a rc a l ready winning markets in Czechoslovakia, Ger
man Democrati c R 2public and Hungary. 
• The Aerona utical Institute in Warsa w has equipped 
lhe SM-1 (Mi-1) helicopter wi'th wings. The test flights 
t:anducted were to ·determine qualit·ies and range of 
applications of a winged helicopter. 

• Polis h Airlines "LOT" have purehascd 3 Tu-134A 
jet aircraft from t he Sovi e t Union w hi ch will b e de-
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li vered in Spring 1973. As soon as they com2 to Po
land , the IŁ-18 turboprop aircra[t w ill s top to ope
rate on international routes. 

• On Dcccmbc r 15, a Polish airliner will make its 
Lrst charter fli ght from Warsaw to Australia. A si
milar nig ht via Tashkent is sch eduled to take place 
in mid F ebruary 1973. It is going to be th e fastes l 
conn ection between Australia and Europe due to a 
minimum of l andings on route and the s hortest route 
via th e t2rritory of the Soviet Union. The flight w ill 
lake only 23 hours what makes a diHerence o!' a 
couple oI hours as compared with flights made by 
aircraf't of other airline:;. 

• The Pol ish Airlines "LOT" anno un ce an opening 
of a regular connection bctwccn P oland and the USA 
via Am st2rdam on April 15, 1973. Anothcr is lo be 
inaugurated with Bagdad in futur e. 

• P oland is planning to modcrnizc somc of her air
ports and the airport equipment to receive airc raft 
in di ff icult weather conditions. Th2 modernization 
will cover airports at Warszawa-Okęcie, Rzeszów-Ja
sionka, Gdańsk-Rębiechowo and Poznań -Ławica. The 
Poznań and Rzeszów airports are already being mo
dernized whil~ Gdańsk will get a new airport which 
is und er construction. By 1975 the airport at Kraków
-Balice will be included into auxi li ary airports for 
international air traffic. 

• The Polish Aeroclub ,has s uggested the organi zalio n 
of an intcrnation al gliding contcst for womcn at 
Leszno in 1973. The contest wiU last 13 days and 
1-ights are to b e made on "Pirat" sai lplanes. 

• Aviation sy mpathizers s tipulatc to includc glidin g 
competitions into th e pro,g ram of the 1976 Ol ympic 
Games. 

• The 500th Anniversary of the birth dale of N icu
laus Copcrnicus will be commemorated by man y fo
reign and interna tional ceremonies. Somc of th em are: 

- The third American Orbiting Astronomical Obser
vatory OAO-C with a telescope of 32 in. in dia. 
has been named " Copernicus". Th e AOA spacecraft 
of 2,200 kg was launch ed by an Atlas-Centaur 
rockct. 

- Inaug uration of the Nicolaus Copernicus Anniver
sary celeb rat-ion will take place in February 1973 
at the sugges tion o f the American citizens of Po
Ji sh nationa11ity. The American Postmaster Genera l 
office is going to iss ue a s tamp to commemorate 
the anniversary. The s tamp has been chosen from 
272 submitted works. 

- The "Polonia" organization is going to call inlo 
being a Copernicus Centre in Chicago and a Me
dical Research Fund. It will al so erect a monu
ment of Nicolaus Copernicus, a duplicate of the 
Warsaw staitue. 

In 1973, the intcrnalional Nicolaus Copernicus c2-
lebrations will be held under the a uspi ces of 
UNESCO. 

A Congress held in Poland in 1973 will be attended 
by 2,000 m embers of the International Astronomi 
cal Union . 

- The world science will celebrale the 500th Anni 
versary of Nicolaus Copernicus at a Congress of 
the International Science His tory and P hilisop hy. 

26 thousand letters from 80 countries have come as 
a result of a Copern'icus Competition organized by 
the Poli sh Radio. 
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Z DZIEJOW POLSKIEJ TECHNIKI LOTN ICZEJ 

Mgr in ż. ANDRZEJ GL AS S 

Pierwszy samolot 
Z. Puławskiego PZL P-1 

Przekształcon e z Centr alny ch Wa rszta tów L otn i
czyc h n a początku 1928 r. Państwow ::! Zakła d y L otni
cze wśró d pier wszych w y tycznych otr zymały za danie 
opracowa nia włas n ego typu samolotu myś li wskiego. 
Zada ni e to powier zono młod emu konstr uktorowi inż . 
Zygmuntowi Puławski emu, który mia ł wówczas 27 la t. 
Na wios nę 1928 r. PZL nabył we F rancj i l icencję na 
budowę meta lowego sa m olotu myśli ws ki ego W iba ul t 
72 oraz prawa s tos owania nitowa ni a sys te mem Wi 
ba ult . T en ud a ny samolot s ła ł się s zk olą nowocz::!s ncj 
konstrukcji dl a Puławs ki eg o. W szczegól noś ci za inte 
r e sowało go k ry ci e skrzy d eł i u ster zeń c i en ką bla c hą 
u s z tywni oną pr zez żłobki wg systemu Wi baul,t oraz 
sys tem nitowania Wiba ult, p ol egający n a tym , że do 
b rzeg u płaski c h blasza n ych żeb 2r (płata czy us ter zc 
n ia) nitowane były od zewnątrz odg ię t e d o gór y brze 
g i pokrycia płata. Po znitowa niu ,brzegi żeb er wra z 
z brzegami pokrycia twor zyły gr zebi enie w p opr zek 
skr zydła . Kon strukcja tak a była l ekka , ła twa do ni
towania, a ni ewysokie grzebieni e, bi egnąc w przybli 
żeniu zgodnie z kierunki em opływają cych je s trug po
wietr za, nie ps uły zbytnio a ero dyna m iki płata . 

Puławs ki dość szybko opracowuj e projekt samolotu 
myśliws kieg o PZL P-1 s tos uj ąc na n im d wa swo je 
bardzo int eres ujące pomysły, późni ej opa ten towane. 
Do tego czasu górnopłaty miały pła t zamocowa ny nad 
kadłubem do piramidki z rur . Puławs ki na d ał skr zy
dłom w widoku z przodu kształt m ewi, t zn. pr zy 
k a dłubi e były one załamane do d ołu i zamocowa ne 
bezpośre dnio do kadłuba. Rozwi ą zani e Puławs ki eg0 
zapewniało bardzo dobrą wid oczno ść do p rzo du i na 
boki, w szczególnośc i , ż e pła t był przy kadłubi e zwę
żony i ś cieniony . Połą czeni e obrysu zwężon ego przy 
kadłubi e z załamaniem płata bynajm niej n ie kom pli
kowało kon strukcji, lecz opierało się na logicznym 
wniosku z przestudiowan ia wytrzymałości s krzy dła 
podpartego zas tr załami. Skr zydło ta ki e musi mieć 
kons trukc j ę o największej wytr zymałości w mi ejscu 
podparcia zastrza ł a mi , natomiast w p obl iż u ka dłu ba 
może być znacznie słabs ze , czyli t eż węższe i c i eńsze . 

Chara l~t e,rystyc-llny k sz'ta lt p iata Pu la ws•k iego 

Widok od tylu piet·wszego proto ly.p u P -1 
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P ier wszy pro to ty p sa m olotu PZL P-1/ I w jesien i 192n r. 

P iat P ulaws-ki ego zwany później za grani cą „p i a łem 
polsk im" łączył w sob ie dobrą wi d oczn ość z kabiny, 
dobrą a erod ynamikę , d obrą wy tr zyma ł oś ć i n iezbyt 
s kompli k :nvaną kon stru k cje;. W św i e c i e zos ta ł spopu 
laryzowany dopi ero pr zez następny sam olot Pula w
sk iego, P- 6. Płat ten uznany w św i ec i e za d u że o s iąg 
ni ęc i e tcc hni cz n ::!, rozs ł a w i ł ni c ty lko na zwisko P u
ł aws ki ego, lecz równi eż w ytwórnie; PZL i polski e kon 
s tru kcje lotn icze. J ed ny m z w yra zó w za interesowan ia 
pła tem Puławs k i eg o było zb udowanie za grani cą wie 
lu sa m olotów o tym ukł adzie p łata . Np. we Fran cj i 
powsta ł Mur ea ux 170 (1933 r .), L oire -46 ( 1934 r.) i Ar 
senal-Dela nne 10 (1940 r.), w Ni em czec h Dornier D o
-C l (1933 r. ) i H enschel H s- 121 {1934 r. ), w Czech osł o 
w acji Aero A-102 (1 936 r.) , w J ugosławii Ikarus IK-1 
(1935 r.) i IK-2 ,(1936 r .) . 

Drugim oryginalny m pomysłem Puławskieg o by ło 
zas tosowa ni e na sam olocie p odwozia n ożycowego z 
amor tyzatorami ukrytymi wewnątrz kadłuba dla 
zmnie jszen ia op oru aerodyn a miczneg o. Golen ie pod
wozia miały postać dźwi g ni dw uram iennych , na jed 
nym końcu których zna jdu je s i ę kolo, a na drugim -
amortyzator. 
Puławsk i na s wy m samolocie zas tosowa ł pokr ycie 

pia tów i us terzeni a sys temu Wiba ult. J a ko napęd za 
s tosował si ln ik rzędowy o ukła dzie V ze względu na 
ma ły przekrój czołowy, a w wynik u tego u zys ka ł do
brą wi doczność z kabiny i lepsze kszta łty aerodyna 
m iczn e k adłuba. Sa m olot otrzyma ł kon strukcj ę cał ko 
wic ie me ta l ową jako pierwszy w P olsce. 

W końcu 1928 r. pr zys tąpiono do budowy prototy pu 
P ZL P -1 i pła to wca d o p rób s ta tycznyc h. W m a ju 
1929 r. kadłub sa m olotu zo s tał wys tawiony na P o
wszec hn ej Wystawie Krajowej w P oznani u. W sier p
n iu 1929 r. zm ontowany prototyp w ytoczono po ra z 
pierwszy z hali mon tażowej. Ciężar wła sny prototypu 
był o 38 kG więks zy n i ż wg obliczeń (1 060 kG za
m ias t l 028 kG). W pierwszym loci e k p t. B. Orliń s ki e 
go na P-1 w koń cu sier pnia 1929 r . wys tąpi ło od
kształceni e nosków pła ta (któr e wykonan e były z n ie 
podp ar te j żebrami blac hy elektronowej ) pod wpływem 
ciśnien i a dynamicznego powietrza - co zeps u ło profil 
pła ta i gwałtownie zmieni ło własnośc i aerodynami cz 
ne samolotu . P ilot miał prawo w y koczy ć na spa do
chron ie, lecz wylądował . T o ura towało sam olot, gdyż 
w razi e wypad ku prace nad tym typ em zos ta ły by 
p rzer wa ne. W dniu 25.IX .1929 r . kpt. pi l. B. Orl i ń sk i 
d okonał fakty czn ego oblotu pier wszego prototy pu 
PZL P-1/I na lotnisku mokotowskim w Warszawi e. W 
l is topa dzie 1929 r. przeprowad zono próby s ta ty czne 
płatowca , k tór e wykazały konieczność w zmocnien ia 
pod łużnic i ni ektóry ch prętów duralowej k ra townicy 
kadłuba. W ko11cu 1929 r . fran cuska wytwórnia Mu
r eau x zainter es owała s i ę możli wością nabyci a l icencji 
na t en samolot. 

Drugi prototyp PZL P-1/II o t r zyma ł ka d ł ub o wz mo
cn ione j konstr ukcji i zm ienione u ter zen ie p ion owe. 
Zas tr zały płata otr zymały szerokie oprofilowanie. 
Ch ło dni c ę przesunięto spod s iln ika - pod ka dł ub 
m i ę d zy podwozie. Chwyty pow ietr za do silnika zastą
piono otwora mi w os ł on ie si lnika . Ciężar wła sny dr u
gieg o prototypu był o 52 kG wi ększy od cięża ru pier 
wszego prototypu . Prototyp P-1/II zos tał obla tany w 
ko11cu marca 1930 r. , na lotnisk u mok otowskim w 
Warsza wi e. W wynik u prób zmien·iono na samoloci e 
s ter ki erunku z poszer zon ego na gór ze na poszer zony 
na dole oraz za łożon o na rury wydec howe wspólną 
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słonę. W czerwc u 1930 r. na P-1 /II , który otrzyma ł 
cywilne znaki rejestracyjne SP-ADO, płk. J. Kossow
ski wziął udział w Międzynarodowym Konkursie Pła
towców Myśliwsk i ch w Bukareszcie, odnosząc sukces. 
PZL P-1 pokonał sam oloty angielski e Bris tol „Bull 
dog", Fairey i Vi cker s, czechosłowacki Smoli k ś-3 1, 
franc uskie Dewoitine D-27 i Morane, holenderski F ok
ker D-XV oraz niemiecki Junkers K-47 - zwycięża
jąc w 8 na 15 konkur encji. Ze względu na naciski za
gran iczne na Rumunię samolot otrzymał 4 miejsce w 
konkursie. Z powodu zlej sy tuacji gospoda rczej Ru 
munia nie zamówiła serii P-1. 

Wobec podj ęcia przez D epartament Aeronautyki Mi
nisterstwa Spraw Woj skowyc h decyzji, iż w Polsce 
ni e będą produkowane silniki r zędowe o dużej mo 
cy - samolot PZL P-1 ni e wszedł do produkcji na 
potrzeby polskiego lotnictwa . N a pr zełomi e lat 1929/ 
/1930 rozważany był projekt ul epszonej wersj i samo
lotu, oznaczonej PZL-2, której kadłub przeszed ł próby 
w Instytucie Aerodynami cznym w Warszawie, l ecz 
prace nad nim przerwano. Doświadczen i a zebrane 
przy PZL P-1 posłużyły d o budowy następnych typów 
myśli wców Puławskiego : PZL P -6 i PZL P-8. Wobec 
oblatania w 1930 r. prototyp u PZL P-6 i b ud owy pro
totypu P-8 - dal szych prób P-1 zaniechano. P-1 
był protoplastą całej sławnej rodziny samolotów my
śliwskich Puławskiego, których sery jne odmiany ozna
czone PZL P -7 , P-11 i P -24 były zb udowan _ w łą cz

nej li czbie około 700 szt uk. Broniły one w 1939 r. pol
ski ego ni eba oraz s łu żyły w lotnictwi e Rumunii, Buł
garii , Grecj i i Turcji, a pojedyncze egzemplarze zna
la zły s i ę w Abisynii i P or tugalii. 

Konstrukcja. 

Jednomiejscowy samolot myśli wski m etalowej kon
strukcji o układzie zastrzalowego górnopłata ze sta
łym pod woz iem. 
Kadłub o płask i c h b okach, zaokrąg l ony c h od d ołu 

i góry, kratown icowy, z duralu , kryty blachą duralo
wą . Pr2-dni a część kraty s łu żyła jako ł oże silnika i 
miała okucia m ocowania płata, zastrza łów i podwozia. 
Do przedniej częśc i przy mocowana część ogonowa za
wiera j ąca kabinę. P okry cie górne i doln e tej częśc i -
odej mowa ne. Kabina otwarta, oddzielona od s ilni ka 
ścianą ogniową, osłonięta z przodu wiatroc h ronem z 
celuloidu. Fotel pilota przestawialny o 11 O mm, pe d ały 
r egulowane. Na lewej połowi e tablicy przyrządów -
przyrządy s iln ikowe, na prawej - pilotażowo-nawi ga
cy jne. Pod wozie g łówne dwukołowe , z goleniami ni 
towany mi z blachy duralowej. Amortyzatory . ol e jowo
- powietrzn e Vicker s, sch owan e po bokach kadłuba. 
Goleni e podwozia wykrzyżowane cięgnami s talowymi. 
Płoza ogonowa z a m ortyzatorem olejowo-powietr znym 
Vickers. 

Płat o obrysie trapezowym, zwężonym przy kadłu 
bi e, dura lowej kon strukcji, dwudźwigarowy (z dźwi 
garami dwuteowymi, k onstrukcji kra towni cowej), kry
ty drobno żłobkowaną blachą o grubości 0,32 mm wg 
paten tu W ibault , podparty dwiema pa r ami zastrza łów . 
Żebra z kątowników. P roiil płata Bartel 37 Il a o gru 
bości od 8 do 160/o. Końcówki pła ta i części mniej 
obciążone - kryte blachą e lektronową. Lotki szcze
linowe zajmują ce prawie całą krawędź spływu płata, 
za wieszane na łożyskach kulkowych . Konstrukcja lo
tek kratownicowa z duralu i elektron u. Do lądowania 
lotki wychylan e ja'ko klapy. Ciężar płata 212 kG. U 
sterzenie duralowe, kryte żłobkowaną blachą duralo
wą i blachą e l ektronową. Sta teczniki dwudźwigarowe . 
Statecznik poziomy podpa rty zas trzałami. Przes tawia
nie s tatecznika poziomego i w ychylanie klapolotek -
s przężone ze s obą, l ecz w razi e potrzeby s tateczni k 
i k lapolotki pr zes tawialne niezależni e . Ster wysokości 
z rogowym odciążeniem aerodynamicznym . 

Uzbrojenie. Przewidywano użycie 2 k.m. 7,7 mm 
p ilota , których na samolocie nie za m ontowano . 

Siln ik chłodzony wodą, 12-cylindrowy, r zę dowy o 
układzie V, Hispano-Suiza 12 Lb o mocy nominalnej 
600 KM przy 2000 obr/min, mocy maksymalnej 630 
KM i o c iężarze 490 kG. Ciężar zespołu n apędowego 
600 kG. Osłona silnika z elektron u. Przy silniku auto
matyczna gaśnica. śmigło m etalowe, dwułopatowe, 
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K,ról rumuński Karol i plik. J. KOISsowsika pmy PZL P-'1/II 
w Bulkareis2cie w czerwcu 1930 r . 

Wdldok z boJtu d•rugiego 1Yl'dtot:ytpu 

p_,a, p..,1,1m 21mody.fil!kowany SiP-'AJDO p'!'Zygotowa111y d o k on
l{utisu \V Buij"nreszcic 

s ta łe . D wa duralowe zbiorniki o łączne j poj emnoś ci 
400 1 paliwa w s krzydłach. Zbiornik ole ju na silniku . 
Chłodni ca oleju - Lamblin . Przelotowe zużycie pa
li wa 150 1/h. 

Ma lowanie. Pierw~zy prototyp niema lowa ny -
koloru duralu. Drug i prototyp malowany na biało z 
czerwonym d ołem i bokami przod u kadłuba oraz 
s trzałami na płacie. 

DANE TECHNICZNE 

RoZJp.ic;,lość 
Długość 
Wysokość 
Po'W'ierzchn.ia nośna 
diężar własny 
Ciężair użyite:czny 
C ięża r cal:kowH:y 
Obciążenie powie•11ZJChn i 
ObC'iążenle mocy 
Prędlkość m a'k.symalna 
Prędkość przel otowa 
Prędkość mimima'lna 
W ;,,nosz,enie 
P,ul.aJp 
Zas.ięg 
\· ,pó1czym11k obc'i ążenlia 

niszczącego 

• - na wysol<lości 2000 m. 

111 

m 
1ll 
n, :: 
k G 
k G 
J~G 
k G /m ' 
kG/KM 
km/h 
km/h 
k m/h 
111 / S 
m 
km 

l'- J / 1 l'- 1/ 11 

10,85 
6,98 
2 ,9G 

19,5 
1066 

500 
1566 

80,2 
2,6 

295 
250 
100 

G 
8000 

:;oo 
1-2,5 

10,85 · 
6,98 
2,96 

lll,5 
lJli18 
462 

1580 
81 
2, 64 

302 / i93) • 
250 
102 

fi 
8000 

500 
l '-! ,5 
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Książki lotnicze 

Arct B.: Polacy w walce z bronią „V". In ter
pres·s, Wa rszawa 1972, str. 136, cena 23 zł . 

Żywo .napi.sa,na książka przedsta wi,a ,całość walk 
Polaków z hitlerowskimi bombami latają cymi. V- 1 
i rakietami balistycznymi V- 2. ·We wstępie zazna
jam:a ona z dziejami ·rozwoju ·n :em ieckich broni V. 
Uzupełnia jąc wia,domrości tego r -ozdzialu należy dodać, 
że twóną si lnika V-1 zwa,nego ISchmidt-Rohr był 
P. Schmidt, konstr·ukt-orem V-1 R. Lu sser z wytwór
ni Fieseler, natomiast H. Ober th zajmowa ł się tylko 
rakietami, zaś H . Reitsch spowodowała uru chomienie 
.produkcji ,pilotowych V-1 przeznaczo,nych na żywe 
torpedy . (s. 16- 17). Pominięto próby z rakietą 
Schmette,r ling w okoli cy Ciecha.nowa. ,W pierwszej 
połowie książki przedstawi-ona je.st działalność ,vy
wiad u lot,ni.czeg-o AK czyli grupy inż. Kocjana na 
terenie P.eenemiinde. Blizny i Sarnak ora z akcję 
Most. N ieslusz n'e pom :.n:ę to nazwisko inż. S . 'Wa '.:iór
skiego. który był prawą ręką Ko cjana do spraw 
tec hni cznych V-1 i V-'2. W drugie j poło wie ksiażk i 
omówiono w barwny sposób d zia łania p olskiego lot
.nictwa w W. Bry ta,n-ii orzeciw w::trzu tn io,m V-1 i V-2 
we F ranc.ii. Belgii i H ola ndii oraz opisano d zi a ł al
ność polskiego ruchu oporu we F rancji p,rzeciw wy
rzutniom V-,1. Książka jest do'brze zilustrowana. 

Ja n kie w i cz Z.: Łodzie latające . Seria: .. Biblioteka 
Wiedzy Woj skowej MON", Warszawa 1972, 192 str., 
1 O zł . 

Okres świetnośc i dla łodzi lata jacych już przeminał. 
Odegrały one jednak powa:,.na role w rozwo iu lotni 
ctwa, a w szczególności lotów rlługodys tan ~ 0wych. 
Autor na wstępie przedstawia zasadni e.ze rodzaj e kon
stru'kci'i i ukła dów łod zi l at.aiacvch . NastPpnv rozrlzial 
noświęconv jest zarysowi d ziPiów rozwoiu ł o d z i lata
_iących. Wśród pioni erskich konstrukcii wymieni0no 
twórce oierwsze.i łodzi lataiącei - Curtissa, Porte'a -
konstruktora znanych ł odzi Felixtowe oraz Dorniera . 
Natomiast zup ełni e pominieto francuskich oionierów 
konstrukcji łod zi lata iących (produkowanych również 
seryjnie) : Donnet i Denn haut. W podrozdziale o ło 
dziach l atajacych w polskim lotnictwie ni orskim za
mieszczono tyłko jedno zd.iecie sam olotu z p olskimi 
znaka mi. Znalazło sie tu także kilka nieści sło ści. P ol
skie lotnictwo mors'kie nie używało samolotów CAMS
- 17. l ecz CAMS-30, pełna nazwa ł od z i Lathama brzmi 
Latham 43 HB- 3, a nie L atham HB3. zc1ś samolotów 
Schreck-FBA-17 mielłśmy w wersjach HT2 i HMT2 
sztuk 16 a ni e 6. 
Główna cześć ks iążki stanowią rozd :t iały o lod ziac: h 

l atających używanych podczas II wojny światowei 
i po niej . Ostatni rozdział omawia teraźniej sz ość i 
orzyszłość łodzi l atajacych. Aż 4~ stron zaimu .i ą tabe
le danych technicznych opisanych samolotów. Książka 
zilu'S trowana zd j ęciami i rysunkami w trzech rzu
tach. 
Ks i ażka ,ta niewatpliwie da.ie ciekawy przeglad ło

dz·i latających. ch oć nie zawi?ra pełnyc h dziejów ich 
rozwoiu . ł odzie służace w polskim lotni ctwie przed
s taw iono dość marg inesowo. 

Ma 1 i n owski T.: Polskie skrzydła nad Francją -
1940 rok. ,,Seria Rady Ochrony Pomników Walki i 
Męczeńs twa". Wyd. Sport i Turystyka , Warszawa 1972, 
24 str., cena 9 zł. 

Choć ks iążeczka ma bardzo małą objętość, temat 
jest bardzo ciekawy, gdyż w polskich publikacjach 
dotychczas nie był dokładni ej opisany. Książeczka po
zwala poznać dzi eje Polskich Sił Powietrznych w e 
Francji, od chwili ich utwor zenia na podstawie fran
cuskiej umowy z gen . Sikorskim z 4.I.1940 r. do mo
mentu upadku Francji w ostatnich dnia ch czerwca 
1940 r. Początkowo zamierzano utworzyć we Francji 
2 dywizjony myśliwskie i 1 rozpoznawczy. Utworzono 
4 dywizjony myśliws1kie, 2 rozpoznawcze i 1 bombo
wy. W ks iążeczce w zbyt uproszczonej formie poru
szone są sprawy sprzętu, na którym lata li Polacy. Dy
wi.zjon rozpoznawczy używał samoloty Potez 63-11, a 
nie Potez-63. Nazwę Dewoitine -520 pisze s i ę przez W, 
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a nie przez V. Nie wspomniano, że klu cze obrony Pa
troni lles de Protec tion używały też samolotów Kool 
hoven FK-58, a dywizjon bombowy samolotów Bloch 
210 i Martin 167. Szkoda, że książeczka jes t dość 
skromnie ilustrowana oraz, że na żadnym zdjęci u nie 
pokazano sa molotu Caudron 714 Cyclone, u żywanego 
we Francji tylko przez na szych pilotó w. Na zakoń
czenie ks :ążccz ki zamieszczono streszczenia w język u 
a:igielskim, fran cuskim, niemiecki m i r osy jskim. 

Taylo r J . W. R.: Jane's All The Wor l d's A i rcraft 
1972-73. Sampson L ow ::vrarslon, London 1972, 798 + 
80, cena 12.95 f-. 

Roc znik lotniczy Jan e's jest niezastąpioną książką 
dla wszys tki ch zainteresowanych kon s truk c ją samolo
tów, śmigłowców, szy bowców, rakiet i s tatków kos
micznych. Stanowi on ency klopedię wszystk ich współ
cześ nie produkowanych s tatków latających oraz wy 
twórni i ich produkcji. Lotniczy J ane's ukazuje się 
od 1909 r., czyli już 63 lata. J est to jedyne wydaw
nictwo na świ ecie tego rodzaju dając e pełną informa
cję w tym zakresie. W roczniku 1972/73 zamieszczone 
zos tały opisy ponad 750 samolotów i śmigłowców z 35 
krajów, szybowców z 18 krajów, celów latających z 8 
krajów, sterowców z 2 krajów, rakiet wo jskowych z 
16 krajów, rakiet badawczych i s tatków kosmicznych 
z 17 krajów i silników lotniczych z 18 krajów. Kon
strukcje te są zilustrowan e 1600 zdjęciami i rysunka
mi w trzech rzutach . W dziale poświęconym polskim 
konstrukcjom opisane s ą samoloty An-2, ,,I skra" 100, 
„Gawron", ,,Wilga" 35, 32 i 43 , śmigłowiec Mi-2 oraz 
sa moloty amatorskie Janowskiego J-1 „Prząśniczka" 
i J - 2 „P olonez", Olszewskiego i Obarewicza Acro 
sport, Pieniążka „Kukułka" , Polniaka mięśniolot „De
dal" i Margańskiego EM-5A. W obszernym dziale o 
kon strukcjach radzieckich s zczegółowo opisano samo
loty oraz wszystkie cywiln e radzieckie silniki lotnicze. 
Również sporo miejsca poświęcono kon strukcjom cze
chosłowackim i rumuńskim . W książce każdy sa mo
lot, śmig łowiec, szybowiec czy silnik jes t szczegółowo 
opi sany i dobrze zi lus trowany. Indeksy na końcu 
ks iążki odsyłają nie tylko do .bieżąceg o :·ocznika, lecz 
i do poprzednich wydań, co ułatwia odnalezienie in
forma cji o samolotach, które już wyszły z produkcji. 
Zwraca uwagę starann ~ wydanie ksi ążki na ładnym 
papierze. 
Swanbor ough G., Bower s P. M.: Uniled Sla
les M ili lary Aircraft Since 1908. Putnam, London 1972, 
676 s tr., cena 6.50 f-. 

Wydawnictwo Putnam specjalizuj e ię w książkach 
lotniczych poświ Qconych samolotom jedn ej wytwórni , 
lub jedn ego kraju . Omawiana ks iążka przedstawia sa
moloty, ś migłowce i s terowce stosowane przez ame
rykańskie lotnictwo wo jskowe od chwi li jego pows ta 
n ia w 1908 r. do dnia dzi siejszego. Na początk u książ
ki omówiono dzieje rozwoju amerykaf1skiego lotnictwa 
wojskowego, które li czone są od 1903 r., gdy wykona
no próbę w zlotu pierws zego samolotu zamówionego 
dl a wojska. Osobny rozdzia ł objaśnia system oznacza
nia i malowania samolotów amerykań skich wczoraj 
i dziś . Zasadniczą część książki s tanowią opisy oko ło 
300 samolotów używanych w ciągu minionych 63 lal 
przez amerykań skie lotnictwo wojskowe. Opis każde
go samolotu obejmuje dzieje typu, opi s t ec hniczny, 
dane techni czne, wykaz numerów fabrycznyc h, rysu
nek w trzech r zutach i z djęcia. Spośró d samolotó w 
używanych przez pol sk ich pilotów spotykamy tu sa
moloty: Mustang, Warhawk, Thunderbolt, Lightning, 
Mitchell , Libexa tor, Douglas DC-2 i DC-3, Dakota, 
Piper, Aircobra , Taylorcraft, Cessna Bobcat i Con 
vair 240. 

Ponadto w ks iążce zamieszczono krótkie opisy ze 
zdjęciami ponad s tu samolotów używanych w mniej
szej liczbie i ponad czterdziestu samolotów zagranicz
nych s tosowanych przez lotnictwo amerykańs kie oraz 
kilkunastu balonów i sterowców. Korzystanie z książ
ki ułatwia indeks. Ksią ż:ka niewątpliwie jest najbar
dziej kompletnym opracowaniem na temat amerykań
skich samolotów wojskowych. A.G. 
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, . 
nOUJOSCI techniczne 
„TWIN OTTER" JAKO SAMOLOT WOJSKOWY 

:Firma De Havilla.nd Aiircrart o.r Canada reklamu,je 
swój wypróbowany •samolot STOL, ,,Twin Otter" 300, 
jako specjalnie rnadają,cy s:ę do zadań wojskowych. 
,Samolot ten, napędza.ny silnikami UACL !PfT6A-27 
o mocy 650 KIM, może transporrować z prędkością 

przelotową 320 km/h na wysokości 3000' m 19 żoł
,n ierzy z pełnym uzbrojeniem, albo 14 spadochronia
rzy, albo zaopatnenie, \Vykorzystując przy tym lą
dowiska o dług,ości rnie przekraczającej 300 m. 
rw ciągu ,15 min możina go przekształC'ić w samolot 
towarowy •O udżwigu '2400 1-0G. Jest on również sto
sowany ,do rozpoznania fotograrficzneg,o, jako sam:ikit 
san'tarny i Tatow,niczy oraz jako latająca stacja 
-radar-owa. IP,odkreśla się duic1 ·prostotę i trwałość 
jego konstruk•c ji oraz łatwość obsługi. 

IWa•rLo tu przypomnieć, że s,poś•ród lekkich samo
lotów ,S'DOL do zadań wojskowych stosowane są 
również samoloty ,Short ,:Skyva,n" i Dor.nier „Sky
servant" (ten ostatni został za mówiony w li czbie 
121 przez Burndeswehrę). 

DOŚWIADCZALNY ŚMIGŁOWIEC Z WIRNIKIEM ABC 

F irma 1Sikorsky ,opubhkowała ostatnio niektóre 
da·ne dotyczące budowanego przez nią doświa,dczal
inego śmigłowca rS-69, n a rktórym bę'dzi-e zabu dowa.ny 
wi-r,nik typu ABC (Advanc_ing ,BJ.ade Ooncept) opra
cowa-ny ,na z l-ecenie US Army. Bada,nia tunelowe 
wykazały b. dobre włas-ności aerndYJnarmiczne i WY
tr:zyimałościowe rnowego wi•rnika przy prędkościach do 
555 :km/h. f!Jwumiejscowy śmigłowiec zo.sta,nie wy
posażony w si1nik U.A;CL PT6T „T win -P ac" o mocy 
1800 KM, a w w ersji sprężonej - dodatkowo w dwa 
sil ni'ki odrzutowe !Pratt aind Whjtney J60 o ciągu 
ok. 1400 kG. :Próby śmigłowca w focie mają s i ę rnz
począć w sierpniu ,1973 1· . 

NOWE INFORMACJE 
NA TEMAT TRANSPORTOWCA KOSMICZNEGO 

.firma Lockheed oprncowała meto·dę u-możl'iwiającą 
członowi orbita1nemu transportowca ko,sm icz,neg.o 
osiągnięcie z wys·ok•ości 30 •km w ,sposób beznapędo
wy ,określonego miejsca lądowa•nia. Do prób meto
dy - p.rzeprowadza•nych na z lecenie Ma,nned Space
craft Center 1(!NAJSA) przez ośr.odek ba·dawczy firmy 
Loc.kheed w Rye Canyon - zastosowano specjalny 
symu1ator. ,Symulowane lądowan:a wykonywali za
równo astronauci, jak i ,piloci doświadczalni. Po krót
kim treni:ngu byli oni w starn.ie „wylądować" w pro
mieniu 165 1m od ustaloneg,o .pu.nktu, przy czym pręd
kość lądowa.ni,a :różni ła się od ,optymalnej .na j wyżej 

·O 15 km/ h. 
Ustalo,no już, że ,człon ,nośny transportowca kos

mic:znego po oddzieleniu się od członu orbitalnego 
na wysokości 40 'km będzie powracał na Ziemię na 
spadochronach. IP-rz.ewiduje się, że będzie o,n wyko
rzystywa,ny '20-'krotnie r(czlon or'bitalny 100\-1.500 -
-k,rot•nie). Odzyskiwanie członu ,nośnego poz woli za
oszczędzić Z-13 mJ.n dol. na jeden lot. 

PRÓ BY ŁODZI USKRZYDLONEJ LIPPISCHA 

,W lecie i jes:eni 197,1 T. ,przeprowadzono na Jezio
rze Bodeńs,kim próby doświadcz•alnej łodzi uskrzydlo 
,nej X-11'3Am .zap-roje'ktO\yainej przez dra A. Lippi
scha ·i zbudowanej, :z lami.natu, prz.ez wytwór.n : ę 
Rhein-Fhigzegbau. Jest to już druga łódź u skrzydlo
•na Lippi.scha ~ pierwszą, Aerorfoil X-H2, :z'budował 
on w 19.63 ,r . w UrSA. Łódź X-li13Am, rnapędzana 
dwusuwowym s ilnikiem !Nelson H63-CP o mocy 
40 KjM, porusz-a się na wys•okości 20L....440 cm od lu 
stra wody z pr~dkością maksymalną 1'10 km/h wy
korzystując zjawisko wpływu Ziemi (polegające, jak 
wiadomo, na zmniejszan•iu się •indukowanego opo-ru 
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skrzyd ła przy zmniejszaniu jego odległości od Ziemi). 
Może o.na l atać również •na większych wysokośda,ch 
jak zwykły samolot. 

o a n e tech n i cz n e I od z i X -113Am : rozpiętość 
5,89 m , długość 8,55 m, powierzchnia skrzydła 13 m 2, W:f: 
dłużenie skrzydła 1,70; ciężar całkowity :!50 kG, prę~l kosc 
oclerwan ia się od wody 62 ltm/11, rnm1 malna prędkosc w 
loc ie z wp ływem zie mi 70 km/ h, prędkość m aksyma lna 
140 km/11 . 

„Flug Revue" 1972 ,nr 3, .str. ·20 

PROGRAM AIRBUS A. 300 B 

W wytwór,ni Aerospati,a1e w .Tulu:zi-e na ukoń,cze,niu 
jest montaż pierws:;1:ego prototypu wersj i Bł au to~ 
bus u ·p.owietrz,nego Afr.bus A.300B, który jeszcze w 
br. ma wystartować do p ierwszego 1otu. Jak wia
aomo, w :prog•ramie budowy tego samolotu uczes-tni
c:zą : F.rnncja, NRF, W. Brytarn.ia, H olandia ·i H iszpa 
nia . Do k·ońca 1973 ,r . ma uzyskać świadectwo zdat
ności wersja B\2, a do końca 1·974 r . - wersja B4 
o ciężarze handlowym 3·5 OOO kG i maksymalnym za 
sięgu 5500 :km. Samoloty będą .napędzane siln ikam i 
G eneral Ele-ctr:c C F6 ,o -c iągu rzędu 20 OOO kG. Do 
p~ób w locie mają być wykorzystane m etody s toso
wa ne w czasie prób samolotów „Oo.nc·orde", pole
gające na rejes tr-owaniu mierzonych parametrów na 
taśmach magnety,c.z,nych •i a,na l'izowaniu ich za po
mocą maszy-n cyf,rowych . Pojemność urządzeń badaw
czyc h wyn.osi 1300 parametrów. P.rzedsięb:orstwa lot 
nicze złożyły dotyc hczas I O zamówień i 18 opcji na 
samoloty A.300B. 

„T.nte-ravia" 1972 ,nr 4, .str. 3•3J4 

ZWALCZANIE MGŁY 
ZA POMOCĄ PROMIENIOWANIA CIEPLNEGO 

(l,nstytu t termodynam iki i silników spalinowych po
litechniki w Zurychu wspólnie z d',irmą Lnstrume,nt
urnd E-lektro AIG w Zurychu wypróbował i opaten
tował metodę usuwan:a mgły zn ad lotnisk za p o
mocą prom:en io wanfa -cieplnego. W po·równa·niu z 
metodami wy-korzy.stują,cymi do tego celu konwekcję 
cieplną ,nowa metoda wykaz uje mniej sze zapotrze
bowani-e enei·gii oraz nie powoduje tU'rbulencji ,po0 

w i-e trza ,nad pasem 1-otniska. Do. zwalcz-ania mgły za 
pomocą promieniowan ia ciepl·nego wystarczyć ma i·n
stalacja elektryczna o m o,cy 1000 k,W. Z obliczeń 

wynika, że nowy ,system byłby opłacalny już wów
czas, gdyby umożliwiał zwiększenie w .c-iągu roku 
liczby lotów ,o 600. 

„Lnter,av,ia" 1972 nr 6, str. · 654 
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Tendencje rozwojowe ... Dokończenie ze st r. 7 

I 

dukcję du•ralowych szybowców pół skorupowych są 

USA, ZSRR i CSRS. Obecnie m etalo we szybowce pro
dukują również W. Brytania, Włochy i Szwajcaria. W 
produkcji znajdują się szybowce dwumiej scowe „Bla 
nik", Schweizer SGS 2-32 i SGS 2-33 or::iz „Ca li r·· 
A-21, szybowce tr enin gowe S chweize r SGS 1-26 oraz 
klasy standard SGS 1-34 i „Pilatus" B-4. Produkcj a 
szybowców kla sy otwartej Bryan -S chreder HP-14 
jest ilościowo ni eduża . Roczna produkcja szy bowców 
metalowych wynosi około 220 sztuk. Budowa wysoko
wyczynowego szybowca m e talowego „Sigma•· skoń 

czyła się częściowym niepowodzeniem, natomiast m e 
talowy szybowiec „Cali(" A-15 o rozpiętośc i 22 m jest 
udany. 

Ko n s tr u kc j ę 1 a m i n a to wą mają przede 
W6zystki m szybowce wyczynowe klasy standard i o
twartej . W ,klasie stan dard w produkcji scryjn ej znaj
dują się: ,,Libelle" Std, ASW-15, ,,Cirrus" Std i LS-1 . 
zaś w klasie otwartej: ,,Cirrus" ,,Diaman t" i „Kestr el„ 
oraz w niedużych ilościach ASW-17 i „Ni mbus" 2. 
Roczna ich produkcja wynosi ponad 360 sztuk. 

Pioni eram i budowy szybowców la min a towych są 

zachodnioniemieccy inżynierowi e Nagele i Hani ora z 
lotnicze grupy stud entów z Brunszwiku, Da rmsz ladu 
i Sztutgartu, którzy stwor zyli pi er wsze szybowce pro
dukowane seryjnie od 1965 r. w NRF i S zwa jca rii. 
W k lasie standard szybowce te mają dos konałość :38 
przy ciężarze całkowitym 290-330 KG, a w kl as ie 
otwartej - doskonałość 44- 50. 

Szybowce z lamin atów sz klanych wykazują obecnie 
trwałość 9000 godzin lotu oraz wytrzymują m aksy
malny współczynnik obciążenia niszczącego 12 mogąc 
pracować przy temperaturze do 54°C. J est to wyni
ldem 10 la t pracy na tym materia łem. Za leta mi 

e Układy hydrauliczne Dokończenie ze str. 17 

Wydatek cieczy dosta r czonej do każd ej pompy-silni
ka kontrolowany jest podczas całego cyklu rozru
chowego w celu ograniczenia maksymalnej mocy 
przekazywanej na wały silników sa molotu. Przełoże

nie między silnikiem napędowym a s ilniki em hydra
ulicznym zmienia s i ę z wartości 2,08 podczas roz
ruchu do wartości 1,35 po uru chomieniu silni ka. Pod 
czas przechodzen ia na pracę w charakterze pompy 
ciśnienie tłoczenia s terowane jest przez r egu lator 
prędkościowy . W początkowej faz ie regulator utr zy
muje ciśnienie na poziomie 70 kG/c m2 za miast nomi
nalnego ciśni enia w instalacji równego 280 kG/ cm2 w 
celu zmniejszenia obciążenia silnika w końcowym 

stadium rozruchu. Przy określ onej prędkości obroto-

laminatu jest doskonale zachowanie wiernośc i profilu 
skrzydła, odporność na wodę i ·korozję i mały ciężar 

przy dużej wytrzymałości. Koszt budowy prototypu 
(a ściśle j mówiąc form) jest duży i modyfikacje po 
wykonaniu form są trudne do przeprowa dzenia . 
Koszty robocizny przy produkcji szybowców lamina
towych są o l 011/o mni ejsze ni ż przy szybowcach 
dr ewnianych. hecn ie angielska fi rma Slingsby or az 
zac hodnioni emiecki zespól s tudencki z Brunszwiku 
prowad zą badania szybowców z lamina tów węgl owych , 

których w las no· ci wytrzymałościowe są s ta ł e do tem
peratury 80°C, a sztywność bardzo duża, l ecz koszty 
C.:uże. W celu zwiększenia sztywnośc i piata laminato
wego powstał projekt kon strukcji m etalowo- laminato
wej, ze skrzynkowym kesonem metalowym krytym po 
w ierzchu laminatem. J es t to nowy ki erunek w kon
struk cj i za początkowany fran cuskim projektem JP
-15-40. 

Tendencje rozwoju produkcji szybowców 

Prognozę rozwo ju produkcji szybowców można sfor
mułować następująco. W bi eżącym dziesięc i o l ec iu pro
duk cja szybowców i motoszybowców na świecie 

wzrośnie z obecnego poziomu 1100 szt.Irak do 1500-
- 1700 szt.Irak . Produkcja szybowców drewn ia ny ch 
i konstrukcji mi eszanej będzie powoli maleć, meta lo
wych prawdopodobni e nieznacznie wzrośnie, zaś la
minatowych będ z i e wzra s tać dość szyb ko. Głównymi 
rodzajami szyb owców w produkcj i będą lamina towe 
szybowce kla sy s tandard i dwumiej scowe motoszy
bowce, choć w pozostałyc h kategor iach (klasa otwarła, 
. zybowce treningowe) prod ukcja nada l będzi e się u 
trzymywać na dotychczasowym poziomie. Prawdo
podobnie dwumie jscowe szybowce szkolne będą stop 
niowo wypierane przez motoszybowce. Ogólnie biorą c 

prognoza rozwoju produkcji szybowców jes t pomyślna . 

we j silnika samolotu r eg ulator zwiększa c i ś ni eni e do 
normalnej wartości 280 kG/c m2• Przystosowan ie pomp 
do pracy w charakterze rozruchowych silników hy
drauli cznych pozwoliło n a lepsze wykorzystani e prze
slrzen i i zmni ej zeni e ciężaru samolotu o 172 kG. 

W dotyc hczas s tosowanych rozwiązaniach konstr uk
cyjnych ś migłowców jednowirni'kowych napęd śmigła 

ogonowego odby wa się za pośrednictwem transmisji 
mechanicznej o stałym przełożeniu. Zastąpienie kla 
·yczn ego układu przenoszeni a napędu przekładnią 

hydra uli czną usuwa wiele niedogodn ości związanych 

z produkcją i eksploata cją tego typu śmigłowców. Za
gadni enie to ni e będzie tutaj omawiane, gdyż zosta ł o 

Juz ono opisane w (TLiA 1972 nr I , 2 i 6) przez 
B. B o l i 11 s k i e g o. 

Prenumeratę „Techniki Lotniczej i Astronautycznej" przyjmuje 

Zakład Kolportażu WCT NOT, Warszawa, ul. Mazowiecka 12, 

konto PKO nr 1-9-121697, tel. 26-80-16. 
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Funkcje i organizacja zbiorów - J. Pietra ł a 

Optymalne parametry lotu sa molotów komunika

18 

16 

5 :w 

7 17 

11 17 
11 18 
12 23 
12 24 

3!i 

19 

1f, 

5 26 

7 23 

J5 
22 

Jf, 

cy jnych - M . Kawczyi1ski, li. Szops ki 
Opady i osa dy a s prz ę t l otniczy - J. Osos 

8-9 2'i 

. 8-9 28 

Transport lotniczy 
Transport lotniczy w ci z i siqcioleciu 1%0- 1970 
11. Dostatni 
statystyczn y przegląd danych dotyczących parku 
lotniczego, po l ącze1i i przewozów towaezystw lotni
czyc h , członków I ATA i Srodkowa Ameryka Polud
ni owa 
Statystyczny przegląd danych dotyczących parku lot
niczego, polącze 11 i przewozów towarzystw lotniczych , 
cz ł o nków [ATA - Afryka 

I 2K 

J 40 

2 39 
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Statys ty c zny przegląd dany,c h clotyczących parku 
lotn iczego, po łączeń i przewozów towa-rzystw lotni
czych , członków IATA - Bl isk i i Da leki Wsc h ód 
S ta t ys t yczny p rze~ląd da n y,c h dotyczących parku 
lo tni czego, po lącze 11 i p rzewozów t owarzys t w lo tn i
czych, członków I A T A - Austra lia 
Procesy integracyjne w transporcie lotniczym 
B , Dostatni 
Samolot Boeing 7'47ł', towarowa wersja „J u m b o .Jeta" 
- M . Kawcz y 11ski , R. S zops ki 
Rozwój tra nspo ,·tu l otniczego na świec i e w la tac Il 
1968-1970 

Heklama lotnicza formą zwiększenia popytu 
Kalestyń s ki 

u. 

3 3!1 

:1 2:1 

7 :w 

IO 2:i 

Lotnictwo komunikacyine i rolnicze 
Sprawozda nie z ko nfe rencji naukowo- tec hniczne .i pt. : 
Kra jowa k o muni kacja lotn icza :rn 
Ki lka uwag na temat komu n ikacji STOL i V /STOL 
- W . Kordzi11s ki . . . . . . . . . . fi 17 
Projekty oclrz u towyc h samolotów pasażerskic h STOL 
- W. K 6 32 
Wniosk i z narady n a u kowo-techni czn e .i pt.: .. P o-
1 rzehv s 1Jrzetowe i możli wości procl u kcji k r a i owe.i n l,i 
lotnic tw a spor towego. gospoclarczego i san ita rnego" 6 40 
Au s t ra li jski le k k i samolot wieloza cla ni ow y G AFN2 -
W . K. 7 29 

Sa lo ni e Lo tni czym Sa m o lo t v komuni kac yj,ne n a 29 
w Paryżu - J. Wyganowski 
nok . 
Lekk i samolot w ie lozad a n iow y 
- W. K. 

. 8-9 31 
10 21 

T ra n sa via P L - 12 
. 8-9 3:; 

Te nd e n c j e r ozwo ju sa m o to tó vJ ro ln iczych śre clni eg,1 
zas i ęgu - R . Orlowski 11 

Lotniska. Budowa i organizacia 
P a r ysk ie l otniska k o muni kacy jne - T. Kupi szak 
Na kladv n a lotn iska p o lsk ie w la tac h 1918-1939 
J. Chojnacki 
P arysk i e l otniska k o n1unikacy jne. 
Lotni sko L e B o urge t - T. Kupiszak 
P a r y,s k ie l o tn iska komun ikacyjne. 
Lo tn isko Orly - S u ci 
Pary s ki e l otniska ko m u nika cyjne. 
Lotnisko Orly Oues t . . . . . 

Nowoczes ność n a lo tnisk u. 
Aros tercla m S c hipho,l - B . D ostatni 
Rozw ó j siec i lotnisk polsk ic h w latach 1918-3!1 
J . Ch oj nack i 

Techniczny słownik lotniczy 
Sta tki latające 

Uklacl y sa m olo tów 
Rod za j e sta t k ó w l a ta ją cych 

Nowe książki 

Artykuły różne 

Radziecki p rzemysł lo t niczy - c z. 2. J. Babiejczuk 
cz. 3. . . . . . • . . . . . . . . . 
Trz y r oclza je samolotów bezpośredniego w s p arc ia 
\V. K. . . . . . . . . . . . . 
S a molo t doświa dczał'ny V/STOL VAK 1913 - W. K. 
Sek cj a L otnicza SIMP n a 25-le cie przemysłu lotni 
czego PRL 

T o ju ż więcej ni ż p ó l wieku - A . Jedynak . . . 
.. D e lta" - .,Hy d ra!" ,vsK we \Vrocłaiwiu - n. Do
statni 

25 lat przemysłu l o tniczego PRL - B. D ostatni 
W y twó rni a Sp rze tu K o munika cyjneg o im. Zygmunta 
Puławskiego w świdni !': u - M. Klara Szurmak 
S ylwe t k i ludzi . 
P o lski e konstruk,c j e lotn icze s e r y j nie b u dow ane w 
la tach 1955-1972 - R. Kaczkowski 
Wyna lazczość w za k lacl a ch przemysł owych Zj e dno 
C?,e n i:t ~rze m ysl u Lotniczego i Silnikow ego - J. So
b1eransk1 . 
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2:J 

28 

4 20 

6 27 

10 2H 

11 33 
11 33 
rn 32 

11 36 

12 27 

1 33 
2 26 

3 31 
30 

5 

5 3 

!i 9 

11 

5 1:l 

5 IH 

22 

5 :i5 

Eksport polskiego przemys łu lot n iczego i s ilniko
wego - J , J a blo11s ki 
K luczowe µrob lemy i g łówne k ier un k i rozwoju kra
jowej komunikacj i lo tn'icze j - W. Wilanowski . 
Proclukc ja poza lotn icza w p rzed s ię bi ors~wach „ D e lta" 
- J . Drab a rck 
Szko len ie kadr po lsk iego przemysłu lotniczego -
E. Z a w a dzki 
H a las lot n iczy problemem wspó łczesnego l o t nictwa 
cywi ln ego - H. Ostromęcki 
A n a l iza statystyczn a rozk ł adu poziom u d źwięk u h a-

5 38 

6 

li l4 

7 20 

ła sów lotniczych w f unkc ji czasu - T . Rajp e rt . 8-U 21 
dok. 10 15 
W izyta w „Ba lka n ie" - B. Dos t a tni 
He klama lot n icza fonną zwiększen i a popyt u 
B. Ka l estyń sk i 

Dr i nż. Rośc i s ł aw A leksa n rlrowic,z 

Nowy progra m naszego czasopismu 
Zapraszamy rl o wspó ł pracy 

. 8-9 47 

10 72 

10 II 
Ok i. 

li 

VI Kongres Techników Polskich. 
Trybuna Lotników 
V[ K o n gres T echników P o ls ki c h 
Try buna L o tników 
Gtos w clvskus ji Sekcji VI 
- mgr inż . R oma n Ost.rowski 
Gł os w dysk us ji S ek,cj i VI - m g r inż . S tanisław 

12 

I{siążek 2 
Głos w d yskusji Se kc ji XII - mgr inż. Jan Smoleń-
s k i 3 
Pra c" K o la Za kl a cl owego S CMP w św,id n iku p o vr 
1<0,n g r esie T e c h ników P o ls kich - A. Hadrawa 

Sylwetki polskich konstruktorów 
lotniczych 
Sta nis la,w C ywi 1\sk i (1884- 193!!) - J.Kę cl zie rski 

Czes ł aw Tai\ sk i (18li l - 1942) - J . l( ę cl ziersk i 

.Jaros ł a w N a leszkie wicz (190<l- 1%9) - J. Kędzie rski 

Z historii polskiego lotnictwa 
P o lac y n a rl Atla nty,k iem (Id Ztiko,w ski i Kuba la ) 

2 38 

2 :rn 
4 37 
G :rn 

J . l( ę clzi erski 7 35 
P o lacy n ad A tl a ntyk ie m (H a u s n er . Brac ia Ada m o-
\.v icze , Ska rży ,is ki. Mako w sk i, V\T ysiekie r s ki, P iskorz, 
Krassow s k i) - J. K c;dzic rsk i . 8- 9 42 

Z dzieiów polskiei techniki lotniczei 
nwo - r. - zwycięsk i sa m o lo t żwir k i i Wigu ry -
A. Glass I'! 38 
Pie rwszy sa molo t Z . Puławskiego PZL P-1 ·_ /\ . Glass 12 32 

Z działalności Sekcii Lotniczei SIMP 
1 lI 
o k !. 

3 TI 
okł . 

3 Il 
okł. 

4 10 

6 40 
7 II 
Qkl. 

8'- 9 1[ 
olk l. 

10 40 
l 2 - II okl. 

Z działalności Sekcii Głównei 
Komunikacji Lotniczei SITK 
Sprawozclanie z konfe rencji na u kowo-technicznej pt.: 
.. Kraj owa Komunikac ja Lotnicza" . . . . . . 
Wnioski z n ara dy n a uko w o -techniczn e j p t.: .,Po t rze
by _s przętowe i możliwości produ k,c ji k rajowe j dla 
lo tmctwa sporto w e go , gospodarczego i san i tarnego" 

1 38 

6 40 

37 



Wiadomości z terenu 
Głos z terenu w s pra,wie od budowy życ ia lotni-czego 
w Polsce - A. Hadrawa 39 

Korespondencja z terenu - W. Z. IO 40 

Praca Kola Zakładowego SIMP w Swidniku p o VI 
Kongresie Techników Polski ch 2 n 
Ogólnopolska k o nfere n cja n a ukowo-techniczna S IMP 
pt.: ., Problemy i zadania u s ł ug lotn iczych w Polsce" 
- S. Orczykowsl<i 3 38 

No,wy Zarząd Se kcjl Lot nicze j w mieleckim Ko le 
SIMP . G 40 

Siedemsetna legitymacja S lMP w WSK „ Delta" 
Mi e lec 

Kartoteka TLiA 
,, Zlin" 42, JAR-822, Agusta AlOOC Hirundo, .,Ca li[ " 

G li I 
old. 

A-21 11 l!J 

Aeritalia (Aerfer) Aermacchi AM -3C, An-14M , M BB 
B O 105C, Schle icher AS-W15 12 I~ 

Kronika 

3 

Z kraiu. Ze świata 

Nowości techniczne 
AJwionika n a Paryskim Sa lonie Lot niczym 71 
W, K. 

4 , 8, 

7 13, 

Projekt samo lo tu pa saże rs kiego STOL firmy Ca
nadalr - W, K. 

Lekki samolot doświadczalny Cess na - W. JC. 

.,Kieszonko wy" samolot sportowy - W . K. 

Pierwszy lo t samolotu „ Mi rage" G 8 - W , K. 

Uk ład śmig łowca WG . 13 w konku rsie LAMPS 
W. K. 

Próby si ln ika Pratt a nd Whi tney FTOI-PW-100 
W. K. 

Międzynarodowa współpraca w określaniu zadań 
.. Wie lkiej Podróży" - w. K. 

Zesta,w przyrządów d o b ada 1i za sobów Ziemi z po
kładu stacji orbitalnej - W. 1c. 

Zamówienie NASA dla a merykańsko-e u ropejsk i ego 
s towa rzysze nia firm - W. K . 

Plany za b ezpiecze nia wypraw za logawych - W , ·K. 

Budowa opon taczki księżycowej - W. K , 

Ksz ta łtowanie ku1'kaml - /1.. G. 

Trzy rodzaje sa molotów bez,pośredniego ws parcia 
W, K, 

Seryjna wersja samolotu .,B andeirnnte" - W. K. 

P rób y w locie samo-lotu VFW 614 - W , K . . 

Zagadnienie brytyjskiego samolotu treningowo-bn
jo,wego - W, K. 

Projekty nowych samolotów s ł użbowych - W , lC. 

Prób y w locie siln ika TFE 731-2 - W . K. 

P róby firmy R olls-Roy,ce L td w d zi e dzinie ma ł ych 
si lników - W. K. 

Próby s ilni kó w trzeciego stop nia rakiety „Eu ropa" 2 
- W. K. 

Satelita do ostrzegania przed promien"iowaniem 
W , K. 

38 

l :,9 

2 35 
12, 22 
4 40 

5 ~o 
6 IV 
ok !. 

16, 40 
10 IV 

o k!. 

Il 2 

12 2 

31i 

2 :111 

2 :li 

2 :u 
2 32 

2 :l2 

2 32 

2 33 

2 33 

2 3:1 

2 :l;l 

34 

2 34 

3 31 
3 33 

:l 3:1 

3 34 

3 34 

35 

:ł ;ł'.) 

36 

3G 

Angie lski sateli ta X -3 - W . K. 
Przebudo wa bezskrzydłowca X-24 
Hadar do śmig łowca „Lynx" - W . K . 
System radaro,wy HELMS - W. K. 

W. K . 

l"iltr y powietrza do si lników lekkich samolotów 
W. I{ , 

Zbrojone t w orzywo na silniki rakietowe - w. K. 
Sam olo t doświadcza ln y V /STOL VAK 191B - W. li , 
Postęp w programie „Conco rde" - W. K. 

Hozpoczęcie prób w locie japo11skiego sa m o lotu tre
ningo w ego XT-2 - w. K . 
Projekty sa m o lotów pasażerskich z nadkrytycznym 
sk1·zyd ł em W. K. 

Nowy ka nadyjski samo lot wielozadaniowy - W. IC. 

P róby w locie śmigł owca Agusta AI09C - W. K . 

P rojek t śmig ł owca VFW-Fokker H4 - W , K , 

Nowy t yp d yszy wylotowej s ilnika samo.lotu „Con
corde" - W. K. 

Nowe szczegó ł y na temat si lnik a G eneral E lectric 
TF34 - W. K. 

Silnik do naddżwiękowego b ombowca strategicznego 
B-1 - W. K. 
Budo w a sa t e lity COS B - W , K. 

Kanad yjs ki e sa te lity łącznościowe - W. K. 
Sonda "Mariner Venus Mercury" 73 - W. K . 
Wyposaże ni e sondy „ Madn er" 9 - W. K. 
Nowa m e toda ratowa nia za ł ogi bombowca B-1 
W, K . 

Urzartzenie d o tłumi e nia o b ciąże 1i od podmuchów 
- W . K. 
Pi erwszy sy mulato r śm ig ł owcowy - W. K. 
S il nik SWECMĄ/ Holl s-Royce M45S - W. K. 
Prolektv odrzutowych samolo tów pasażers kich ST OL 
- w. ]{. 
Nowa koncepcja samolotu wielozadaniowego - W. IC. 

Samolo t Piper „Seneca" - W. K. 
Samolot rozp oznawczy Beech cra f t TtU-21E - w . K . 
Sludi,i projektowe samolotu myśliwskiego o bardzo 
dużych prędkościach - W. K , 

Re 1.0 11onowy •7,yhowiec wyczynowy do budowy ama
torskiej - W. K. 

Próby w locie s iln ika Wanke l - W. K. 
Pierwsza próba stoiskow a silnika TtB . 199 - W. K. 

M ożliwość bud owy ta ń szych r ak iet nośnych - W . IC 

rhiewieć ,,. , e li t ów wystrzelonych za pomocą jedne i 
rakiety - W. K. 
System do ładowania na przyrzady T ,i l,ir - w. K. 

l'.Towv ~nosńb zahe7.oieczeni::. nrzed nich szy b sa
ninlotu o rzed oblodzeniem - W, K. 
S;imosmarny materiał na panewki - W. K. 

A11 c.:- 4 •';.'!Ji;c;kj l ekki samo lot w i eloza claninwy GAF N~ 
- W . K. 
P rnlekt bolowy wcrsii s;imolotu VAT< IQ1B 
NowR w ersja samolotu Gr u mn,an ... T-ia wkeyc'' 

S;imolotv pasażerskie TtTOL - W. IC . 

W K . 

Mo toc.,zvbow'iec z inteera l nym naneclem .,Siri11c;" IT 

A11<-tritH•ki nroiekt atomowPlto 
Silnik General Electric F IOi 
B-1 - W. K. 

~terowe~ - W. 1< . 
do bombo,wca NAH 

Nowa fran,cuska rakieta nośna - W. K . 
Bryty j,ski sate lita X-3 „Prospero" - W. K . 
Satelita z lasero w ymi urządzeniami łącznościowymi 
- W. K . 
UrzFld'lenie do b a c'l ania wpływu turbutlencji na san1n-
lot L IOI I - W. K . 
Svstem nawigacji płaskiej dn samolotów STOL -
W. JC , 

Sy<lern automatycznego lądowania samolotów STOL 
- W , K , . 

Lekki samolot wielozadaniowy - Transavia PL- 12 
- W . K. 
Dru,~i prototyp samolotu .. Falcon" IO - W. l<. 
Najnowszy samolot służbowy firmy Cessna - w. 
Zachod n ioniemiecki h olownik szybowców - w. 
Szczegóły na temat bombowca B-1 - W . K . . 

ObPrny s tan prac nad transportowcem kosmicznym 

K. 
K. 

3 36 
3 :16 
3 37 

3 37 

3 37· 

3 37 
4 30 

Jl 

4 32 

4 32 
4 33 

3:1 

3:J 

4 :14 

4 34 

4 34 
4 35 
4 35 
4 35 

35 
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4 31i 

36 
6 3 1 

6 32 
6 34 
fi 34 
6 35 

:ł5 

f, :15 

6 36 
fi :rn 

~fi 

" ;;r; 

1; 37 

,: n 
r, :17 

7 ?.4 

7 ;lll 

7 :UJ 

7 :n 
7 ~\ 

7 32 

7 32 
7 33 
7 3:1 

7 ;14 

7 34 

7 34 

7 3-1 

8-!J 35 
8-9 :H; 

8-9 36 
8-9 ;17 

8-9 37 

- W. K. . 8-9 :rn 
Brytyjski satelita „Ariel" 4 - W . K. . 8-9 J•• 

P latfor ma bezwładnościowa Kearfott - W , I< . . 8-9 3q 

Wi r nik giroskopu na łożyska ch gazowych - W. K. 8-9 40 

:lasobnik z urzadzeniami rozpoznawczvmi - W . K. P-9 40 
8-'I 40 

. 8-9 40 

Pra ce nad b roniami laserowymi - W . K . 
Mikrofalo wy system lądowania - W . K . 
Metr rla wczesnego wykrywania zmęczenia 
si lników turbinowych - W. K. 

łopatek 

Elektromagnetyczna metoda nitowania 
Holownik szybo,wców ESS641 - W. K. 

W.K. 
. 8-9 41 

8-9 41 

10 33 
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SPIS TREŚCI WEDŁUG ZESZYTÓW 

Nr 1/72 

VI KONG.RES TECHiNIKóW POLSKlCl-l 
TRYBUNA LOTN IKÓW 
R. Ostrowski: Gtos w dyskusji Sekcji v r 
S . Książek: Głos w dysk usji Sekc ji VI . 
J. Smoleński: Głos w dyskus ji Sekcji X ll 
O. Wołczek: Ws póln e zachodnioeuropejskie prngrnmy 

kosmiczne 
B. Bolińs ki: Hydrau licz ne uk łady rozruc h u lotniczyc h 
s ilników turbinowych. Konstrukcja. O b li czenin . Ek s 
ploatacja - część l . 

Opracowani a naukowo-techniczne zwią z ;i ne z rozwoj e m 
10 

tec hniki lo tnicze j • 14 

M. Mielniczak: M ech nnika kóla sa molotu - c z. 1 . l :'i 
T. Kupiszak: Pa ryskie lo tniska komunikacyjne 18 
J. Chojnacki: Nak lacly na l ot ni ska pol sk ie w Ia ta c ll 
19 18-1939 2:1 

B. Dos tatni: Transpol't lotn iczy w clz icsi,::c io lcci u l %1J-
- 1970 28 

J. Babiejcz uk: Rad z ieck i przemysł l o tni czy - cz. 2 . 3:1 

Awion ik a na !Paryskim Salonie Lotniczym 71 - w. K . :rn 
Z DZIAŁALNOSCl SEKCJ[ GŁÓWNEJ KOMU N !K i\CJ l 
LOTNICZEJ Sl'I1K 
Sprawozda nie z k onfere ncji naukowo-tee:hni czne j pt.: 
Krajowa k o munikacja lot nicza . :rn 
Głos z tere nu w spraw ie ndl)U clowy iyc ia lotn iczego 
w P ol sce 39 

K11O NLKA :19 

Statystyczny przeg ląd dan yc h dotyczących parku lo t
niczego, po lącze 11 i przewozów to w a r zys tw lo tni czyc h , 
cz ł onków I ATA . Amery ka Po ludniowa i Srodkowa 40 

Z DZTA L ALNOS CI SEl<C.ll LOT N I CZEJ S !MP , li ok !. 

Nr 2/ 72 

Pojazd k siężycowy LHV - op r ac . mgr i n ż . W. Kor
dziński 

K. Ok ulicz : Lotnicze silnik i turbinowe poza lotnictwem 
B. Bolióski: Hydrauliczne ul<lad y rozruchu lotni
czych silników lllrbinowych. Konstrukcja. Obliczenia. 
Eksp loatacja - c zęść 2 , 

K. Sz um aósk i: l<r y tyczna nośnośl w irn ikn śmig ł ow
ca - część ! , 

J. Sad a j: Nowe ~topy ~t.osnwane w 11r ze rnyś l e lo t ni -

IO 

czym rn 
M. Mielniczak: M cch ani.ka koła ~a m o l ot u - cześć 2 22 
J·. Bab iejcz uk : lłn cl z i eck i przemysł lotniczy - część 3 2n 

NOWOSCI TECH N LCZNE :10 

KRONIKA 3'i 
SYLWETKI POLSKICH l<ONSTrw ·1<11O 11ow' LOT N I
CZ YCH 
Stanis ław Cywiriski (18U4- 1939) - J. JCęclzi e rsk i 31i 

Praca K o la Zak ł a d owego SLMP w Sw idniku po vr 
Kongres ie Techników Pols kich - A. Ha drawa 3~ 

N A PÓŁKACH KSfĘGARSKICH . :Hr 
Statystyczny przegląd danych dotyczącyc h parku lot
niczego , ipo łą cze 1i i p rzewozów towarzystw lo tni c,. y c h , 
cz ło nków IATA, Afryka :D 

Z DZIAł~ALNOSCl SEKC.JI LOTNJ:CZE.f St:MP , 11 ok !. 

Nr 3/72 

Z. Jethon: Nieważkość . 
J. Otyś. S. Szczecd1ski : 1P ewn e uwa g i o c hł od ze niu In-
patek t u r bin s ilników lotni czy,c.h !\ 

K. Sz un1 a 1lski: Krytycz na n oś ność w irnika śmi g ł owca 

śledzenie odkszla lce r't aerosp r,::żystyc h sa molotu 
oprac. W. Zaremba . 
Ukierunkowanie krystalizacji przy od lewani t1 łopatek 
turbin - oprac , A . Golęd z in owski . 
J. Poćlcl e nek: Metody loka li zacji u szkodze ri ur ząrl ze ri 
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Co piszą inni... 

Współczesne światowe tendencje zapobiegania wypadkom przy pracy 
i chorobom zawodowym w zakładach przemysłowych 
Jest to artykuł specjalnie n apisany dla „Ochrony Pracy" przez prof. L. Per
meggiani z M.iędzyna ,,odo,vego Biura Pracy w Genewie. AJU'tor prze,d stawia głów
ne kie runki działalnośc i profilaktycznej w przemyśle, na podsta wie da nych z 
wielu krajów. Podstawowy m war unl, iem skutecznego , zapobiegania wyp:idkom 
przy 1pracy i chorobom 2avvodowyn1 j c'St, z!danie m autóra , 1c,omplełksowa orga nd.- · 
zacja wszystkich form działa ln ości w zak resie ochron y p r acy, integrowanie "'{ 
jednym dzial e działalności wszys tkich osób, które ponoszą odpowiedzialność za 
techniczne b ezp ieczeństwo pra cy, psychol ogię pracy i ergonomi ę . Aby działanie 
t aki e było sku teczn e, należałoby tego r odzaj u i ntegrację przeprowadzić już na 
etapie wyższego n auczania . 

W związku z szybkim rozwoje m tech niki i technolog ii działalność w zakresie 
bhp musi być s tale unowocześniana . Dzi ęki coraz lepsze mu przygotowaniu prze
mysłowej służby zdrowia w krajach rozwini ętych , dzięki bada niom prof ilaktycz
nym i ok resowym zmniej szyła si<; liczba chorób zawodowych wywołanych dzia
łan iem ołowiu , be nze nu i dwusia rczku węg l a. Dzięki znajomości dopu szczalnych 
stężeń szkodliwych czynni ków che micznych i fizycznych, dzięki postępowi tech
niki oraz rozwojowi h igien y przemysłowej itp. zmn iejszyła się liczba zachorowań 
na tra dycy jne choroby zawodowe . Au to r w da lsze j części artykułu zwraca uwa
gę, że coraz p owszechniejsze staje si ę prze konanie, że bhp zaczyna się już na . 
e tapi e projektowania m aszyn, ma te ri a ló w i urządzeń przemysłowych oraz, że 
e rgo,nomia koncepcyjnie zaczyna przeważać na d ergono,mią korek,cyjną . Mówdą 
o łym : ,k onwe ncj a nr ll'9 o za b ezpi eczeniu maszyn d zale,ce ni e Międzynar-odowego 
B lu ra Pra,cy nr 18 z 1'962 r., k tór e znti enwją do pnzesm1ięcia ocl,powicdzlal n,ości 
za zabezpieczenie maszyn z użytkownika na k ons truktora, zabra nia j ąc sprzedaży 
lub wynajmu m:i szyn, w k tó ry ch części nie bezpie czne ni e mają urządzeń ochron 
nych . 
„Ochrona Pracy" 1972 nr 6 

Poprawa warurików bezpieczeństwa i higieny pracy jednym z głównych 
zadań resortu 
W artykule m inister m g r in ż . T . Wrzaszczyk omawia sprawy bhp w prze myśle 
m aszyn owym . Zw raca uwagę, że wyroby na s.zego przemysłu wg opi n i.i odbior
ców s pełn iają wa runki bhp, ni e wycze rpane są n atomiast w szystkie możliwości 
techniczno-produkcyjne zapewniaj ące od p owiednie w a runki p ra cy przy e l<sploa
tac ji m aszyn i urządzeń. Zada nie!? konstruktorów są rozwiązania zmniejszające 
głośność pracy m aszyn i urzą dzen oraz zmniejszeni e drgań przez nie wywoły
wanych. 

Placówki na uko·wo-badawcze , ce ntra ln e biura konst ru kcyjne , zakładowe biu ra 
projek towo-kons trukcyjne pracują ju ż naci tymi zagad n ie n i:imi, współpracując 
w ty m zakresie z wyższymi uczelniami. Opracowuje si ę ponad 80 różnych t ema
tów bhp, które w większości dotyczą og raniczenia hała su i wibracji, a wiele 
,przc dsięibio rs, tw zaj muj e si<; opra,cowanie m i wdrażan1ern .ro zwj,1zań o,gran iczaj ą
cy ch zapylen ie i zanieczyszczenie powietrza substancjami chemicznymi, szkodli
wymi d la zdrowia meta la mi. 

Opracowywane jes t też ok reś l e ni e zadań inwes tycji bhp i spraw soc,iainyc h na 
najbliższe 5 la t . Ministe r zwraca uwagę, że poprawa bhp to nie t ylko inwes tyc je , 
ale przede wszystkim d obra orga n izacja, po rz,1dek , dyscy plina i zaa ngażowa nie 
każdego pra cownika i dlatego sprawy bh p spoczywa ją głównie w rękach kie 
rowników i organizatorów produkcji, kon struktoró,v i te chnologów, robotników, 
a także zawodowe j słu żby bhp 1 s poł ecznego aktywu ochrony pracy w zakła 
dach. 
„Ochrona Pracy" 1972 nr 6 

Możliwości przedsiębiorstwa w <ksz tałtowaniu racjonalnych warunków 
bezpieczeństwa p,racy 
.AJut or , d y r, nacz. Zak.ladóM' Pnemysl L1 Meta lowego H. Ce,i; ie ls>k•i, przedstawia 
w jaki sposób Zakłady zwiększyły stopień bhp, dzięki ktoremu częstotliwość 
wypadków znacznie :,,mniej szy,La się . Dła przy,kł ad,u w 1956 r . na 1000 pra,cown'.i
ków 95,9 uległo w y padkom a w r oku 1971 wskażni l< ten wyniósł tylko 27,8. Przy
kład wart naśladowania, radzimy więc przeczytanie artykułu. 

„Ochrona Pra cy " 1D72 n r 6 

Bilans i perspektywy polskiej ergonomii 
Z okazji 10 la t dzia ł a ln ości e r gonomiczne j w Polsce , a utor przeds tawia nasze 
osiągnięcia a le i n i edociągnięc ia w te j dzied zinie . Do najwa żniejszych osiągni ęć 

za ldczyć nal eży : rozpowsze chLTi enie poj ęcia, wagi i zasa d e r gonomii w s!l)oleczeń
s twie ; powołano wiele placówek, k tó re prowadzą działalność e rgonomiczną , m. 
in. P ol sk i Komite t Ergonomii i Ochrony P racy NOT, który od 1970 r. jest cz łon 
kie m Międzyna rodowego Towa rzystwa Ergon omicznego i współpracuje z podob
ny m i organizacjami krajów socjalistycznych . Zo rganizowa no też 2 s po tkania e r
gonomiczne polsko-fra n cuskie (we Francj i i w Polsce); osiągnięci em jest dzia 
łalność e r gonomiczna w zakła dach pracy, przecie wszys tkim przemysłowych , i tu 
warto wspomnieć , że w wielu za kłada ch przemysłowych prowadzono dość li czne 
prace . Następnie autor zwraca uwagę n a poważne jeszcze braki w te j dzie dzi
nie. Do najważniejszych za licza bra k in te rdyscyplinarnych zespołów ba dawczych; 
brak nauk owego for um w y n1ia n y doświ.1 dcze1i rniędzy różnymi zakładami; nie 
dorozwój psychologii inżynie ryjnej ; brak syste m a tycznej i zorganizowane j r e
cepcji osiągnięć e rgon omii przez nauki te chniczne i or ganizacyjne ; nie wprowa 
dzono dotą d nauczania e rgon omii d o progr amu studiów w szy stkich po lite chnik 
i inn ych ucze lni techniczn ych itp. Vv :irtyl,ule przed stawione są osiągnięcia in 
nych krajów i korzyści stąd płynące . We wnioskach autor postuluje zapewn ie 
nie polskie j e rgon omii środowiska na u k owego, powoł a nie Ins tytutu Ergonomii 
oraz powoła nie pań stwowego organu odpowied zialnego za losy ergonomii prak
tycznej w Polsce . 
„Ochrona Pracy" 1972 nr 6 

Ergonomiczna lista kontrolna i jej zastosowania 
Od 20 lat r ozmaite o~rodki na świecie pracują nad sch e mate m e rgonomiczn ej 
a\1alizy stanowiska pracy, który umożliwi łby zarówno unifikację m e tod i te ch
mk b adawczy ch, jak i zabezpieczył prze d nieuwzgl ędnieniem is totnych e le m en 
tów w pos tępowan iu ana li tycznym . W pracac h nad unifilrn cj ą m e tod a nalizy 
wy1korzystano zasadę kont rolną check-list. Za pomocą tej listy pilo t przed sta r-

Dol,oficzenie na I V str . s krzydełka 



Uwaga uźytkown icy TERMINARZA TECHN IKA ! 

Redakcja „Termin arza Technika" ogłasza konkurs na najleps zą re
cen zj ę „Termina r za Technika" na r ok 1973. Prz'edmiotem recenzji może 
być: całość pu bl ikacji a lbo -dział ogólny lub ogólnotechniczny albo do
wolna mu tacja branżowa. Prace na konkurs mogą zgłas zać wszyscy 
użytkownicy „Terminarza Technika" w terminie do dnia 30 marca 1973 
roku pod adresem : Wyda wnictwa Czasopism Techniczny ch, Redakcja 
,,Terminarza Technika", Wa rszawa, ul. Czackiego 3/ 5. 

Prace powinny zawierać: imię i nazwisko, stopień naukowy lub za
wodowy, mie jsce pracy oraz dokładny adres zamieszkania a u tora re 
cenzj i. 
Obję tość recenzji nic powinna w zasadzie przekraczać 3-5 stron ma -

szynopisu. 
Przewidziane są nas tępujące nagrody : 
I nagroda w wysokości 3 OOO zł 
trzy II nagrody w wysokości po 2 OOO zł 
cztery III nagrody w wysokości po I 500 zł. 

J ury zastrzega sobie prawo ewentualne j zmiany ilośc i i wysokości 
nagród. 
Rozs trzygnięcie konkursu nastąpi do dnia 31 m aja 1973 r. Decyzje 

Jury zos taną podane do wiadomoś ci nagrodzonych oraz będą opubliko
wane w czasopismach branżowych. 

Dla informacji podajemy, że przed „Terminarzem Tech n ika" stawia 
s ię n astęp uj ące podstawowe cele : 
„T erminarz Technika" NOT przeznaczony jest p rzede wszystkim dla 
inżynierów i techników zatrudnionych bezpośrednio w produkcji (w ru 
chu), a więc w taki ch warunkach - w odróżnieniu -od projektanta czy 
kon struktora - gdzie dos tęp do bogats zych źródeł informacji jes t z na 
tury r zeczy u trudniony lub niemożliwy . 

Wynika stąd wniosek, że zestaw danych publikowanych w TT musi, 
w miarę możliwości - zb liżać się coraz bardziej do bezpośrednich po
trzeb i zainteresowań tych właśnie grup inżynierów i techników. Na 
tym tle rysuj ą s ię dwi e podstawowe funkcj e Terminarza: 

- pierwsza - to f unkcja użyteczneści . Oznacza to w prak tyce, 'i.I? 
podstawowym kryterium doboru danych jest ich użyteczność w codzien 
nej pracy zawodowej i nżyniera i technika zatrudnionego w produkcj i 
(w ru chu ); 

- druga, równoległa funk cja stymulacyjna oznacza koni eczność ta 
ki ego doboru danych, aby w każde j m utacji branżowej czy w działach 
ogólnych zamies zczać informac je, które pobudzałyby zainter esowania 
odbiorców „Terminarza Technika" określonymi tematami, sprawami w 
dziedzinie postęp u techni ki, orga nizacji stosowa nia nowoczesnych 
metod i środków pracy, bądź skupiałyby ich u wagq na tym , co z punk 
tu widzenia zadań , s tojących przed technikami danej dyscypliny lub 
gałęzi gospodarki jes t szczególnie istotne i aktualne. 

1PRZEGLĄD TELEKOMUNIKACYJNY stanowi b oga te źródło infor
macji dla inżynierów i techników, prac ujący~h w przemyśle .elektra- . 
nicznym i te letechn icznym lub w eksplootac ji urządzeń elektro1 cznych , 
i tele techniczn ych, jak również dla fach.Q.wców'' z wielu innych branż_; 
ze względu na szyb ko rosn ące p rzenikan ie urządzeń elekt ronicznych 
do rf)żnych dziedzin nauki i techn ik i oraz do podstaw owych gałęzi gos
p oda·::k i narod owej . 
P r-en urncra t ę PHZEGLĄD U TELEKOMU NIKACYJNEG O (ro c z n ą - 144 z ł, 

r, ólroc,ną - 72 z ł, kwa r ta l ną - 36 zł), j a k również sp rzedaż zeszytów po jedyn
czyc h (ce na 12 zł), bieżący ch i arc hiwa l nych, prowadzi Zak ład J{olportażu 

\VCT NOT - Warszawa, ul. Mazowiecka 12, kon to PKO nr 1-9-121697, tel. 
26- 80-16. 

Cz łonkowie s n-t NOT, n auczycie le i studenci korzysta j ą z p ren u me r a ty u lgo
we j (r:, ba t 33%). W ty m ce lu na oclwrocie blankiet u P KO na leży podać n umer 
leg ityn1ac ji. 

Ad r :s r eclakc ji : Waszawa, u l. Barba r y 2, t e l. 28-71-70. 

D olw1icw nie z III st.r. sk r zydet/ca 

t e rn k ontrolu je f unkcjonowanie, spra wność p rzy rząd ów i urządze11 samolo tu . W 
r ok u 1963 n a I Międzynarodowym K o ngres ie w Sztok ho lm ie zespól z Za k ła du 
Hig ien y Pracy Uniwe rsyte tu w Ams te rdam ie przedstawił mode l listy ergonomicz
n e j, któr a rozpa trywa ła obci ążenie f izyczne , pe rcepcyjne i umysłowe, odnoszą c 
je do p ra cownika , środowiska, m etod, n arzędzi i m a szy n . W a rty ltule omówiono 
modyfikację listy kontrolne j i w sk a za no na korzyści z je j wprowadzenia do 
bieżącego n adzoru n a d warunkami p r acy. 
„Ochron a Pra y" 1972 nr 6 

Jednd ity projekt wykaz u c horób za w odow ych 
W wyniku s ta r ct ń związków zawodo w yc h, któ r ych p os tul a ty popar ło Min. Zdro
wia i Opie ki Społecznej oprncowan o ujednolicony p ro jek t n owego wykazu cho
rob zawodowych . Projekt te n przeds tawiono w a rty k u le, zastrzegaj ą c możl iwość 
pewnych zmian w wyn ik u międzyresor towych uzgodnień . 

„Ochrona P r acy· • 1972 nr 6 



,,Nomad" 22 ... Dokończenie ze str. 11 

Fotele wykonane mogą być w dwóch wersjac h: 
nor malnej i tropikalnej. Wyposażone s ą w składan e 

oparcia pod ręce i popieln iczki oraz kamizelki ra
tun':owe. 

Ezer okie, zaopatrzone w stopie11 drzwi z bok u ka
d łuba o wymiarach 1,22 X 1,32 m zapewniają wygod
ne wejście do kabiny i ła twy załadunek. 

Wyjście a wa ry jne znajduje się na przeciw główne

go wejścia. 

vV sumie, kabina pasażerska zapewnia duży kom
fort w wer s ji pasażerski ej ora:a: dobrą ładowność w 
wer sji towarowej. 

Obloty 

Pierwszy lot pierwszego z dwóch p rototypów odbył 
się 23 lipca 1971 r. W czasie oblotów s twierdzono, że 
samolot przy ostrych zakręta ch wymagał długiego 

ruchu pedału . W związku z tym na drugim z proto
typów wprowadzono zmianę polegającą na zwiększe
ni u steru kierunku. 

Obecni , .. Nomad" 22 m a d obrą stateczność i ste 
rowność boczną, także w locie z jednym si lnikiem 
zatr zy m anym. 

Do sierpn ia br . obydwa prototypy wylatały łączn ie 

350 godzin realizując pomyMnie wszystkie próby wy
magane dla uzyskania świadectwa typu. 

Próby w pełn i potwi erdziły założenia kon ~trukto
r ów. Samolot ma doskonałą s terowność, a j ednocześ 

nie jes t stateczn y w całym zakresie ,prędkości , ła god

nie wykonuje m a newry, dobrz:·! za chowuj e się w wa
runkach burzliwej atmosfery . 

Szczegółowa anali za własn :J ś c i flatterowych pozwo
l iła na ustaleni e prędkośc i krytycznej (ok. 480 km/h) 
znacznie przekra cza jące j prędkość maksymalną . 

Demonstrowany w Farnborough samolot, zaopa
tr zony w dodatkowe zbiorniki paliwa, przebył drogę 

z dalekiej Australii o w~asnych s iłach . 

„Nomad" 24 
Licząc się z dużym zapotrzebowaniem na wersję pa

sażerską samolotu podjęto prace nad rozwinię ci em 

wersji 22. W t :m spo~ób pows tała w er sja 24 różniąca 

s ' ę w zasadzie tylko długością kabiny pa sażerskiej. 

Kadłub wydłużono o około 1 m, co pozwoliło na 
zwięks zen ; e liczby miej sc do 15 plus dwó(:h członków 
załogi. 

Zmiana ta pociąg nęła za sobą tylko niewielki wzr os t 
ciężaru , co wyraża się skróceniem za s i ęgu , równoważy 

go j ecłnak wzrost c ięża ru płatnego (han dl owego). 

Szczególnie korzystni e zapowiada się ta wersja 
sam olotu w zastosowaniu do krótkich tras rozkła

dowych, nie przekraczających 350-370 km. 

Osiągi 

W ymiary ogól n e : 

ro~p i ętość 

długość 

1.6,46 m 

12,57 m 

wysokość 

riozs ta w pod ,w . głównego 

o dL p odw. przerdn. o d podw. g lówne,go 

Odi. śmigł a o d po<WLerz,clmli z.i e.mi 

5,415 m 

3,,55 m 

3,76 m 

1,22 m 

P owierzch ni a s kr zy d e ł 

powierz·chnia srkrzyde l 

o b ciąże n ,le: 

ob-ciąże.ni e pow. no•ś n ej dla Qm ax 

ob·cjąiż e,nie inocy dla Qm ax 

W y m iary ka b l n y: 

L22,0 kG/rrn2 

4 J3 <kGf K:M 

długość 4,3 rrn 

sz e r oiko,ść 

wysolwść 

obj ętość (Irla P O·W. podlog; , 

d rzwi 

U k I a d napę d o wy 

m ,oc starrtowa 

m oc eiągł.a 

1mo·c 1prze loto wa 

u k I a d pa I i w owy : 

1p o j emrno;ć z,biorn i,l<ów 

C i ę ż a r: 

nn.a!ks. s-taa:"towy 

w zad a n Lu typowym,, pełny 

mal~s . paliwa 

w I as n oś Ci STOL: 

dlu,go·ść startu 

- itoczenie rpo z'ien11i 

- w z,nos-zeni•e na wysokość 15,24 m 

dtu,go,ść ląd owania 

--· t :)'cze.nie po .2iiernri 

- sch od zen ie z 15,24 m 

prędkość przeciągnięcia be z s•i•ln rka 

- kl aipy schowa,ne 

,-· kl.apy WYIPUrS ZCZ·one 

pręc:Uko,ść wzno.szernia .(na p oziomie m o11za) 

- 2 s·iln. , moc S'ta•rt()Wa 

- 2 si ln ., moc maks . przeł. 

- 1 siln. moc ma,k's. ciągła 

P u l a p (- prę,ctlwść w zno,!lzenia 30.,48 m /mln): 

2 si-lniki, m oc maks. prz,e1. 

1 s•il nik, m oc marks . ciągła 

1,3 m 

1,6 m 

•815 ms 

1,22 X 1,32 m 

40D 'I<lM 

385 KM 

346 KM 

1'018 ł 

3G28, 8 kG 

210D kG 

805 kG 

13'7 rm 

244 m 

1,22 ,m 

2'19 m 

1,24 rkim/ h 

88 ikm/ h 

457 m / mi n 

38~ rrn/ min 

90 m _'mln 

7315 rm 

4100 ,m 

Mak sy m a lna prędk ość pr ze l oto wa : 

na pozio1mi c morza 

.na 1524 m 

na 3048 m 

C l ę ż a r p I a t n y (handlowy) 

3,22 krrn/ h 

3125 :km fih 

1322 ~m/h 

dla tyjpowe.go, użytkowego ładunku, pilota, 45,,36 kG 
przyr.ządów naw'lgacyj,ny<ch r adiowych , 4•5ami:n,utowego za.pasu 
pa•Uw a, p r ze l•()t na wys . 30~8 m. 

na pręd:J<,ośoi dług,iego 

,prz,ełotu 256 km/ h 

n a prędko·ści mal-Os. 

325 k:m/ 11 

zas•ięg 

92.5 km 

10&0 km 

92,.5 km 

887 km 

c. płatny 

14'10 .kiG 

72,6 kG 

3100 kG 

WOO kG 

Opracowała mgr inż. Krystyna Szuster 
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