


Z działalności Sekcji Lotnicz ych 

Zarząd Oddzi ału Warszaw sk i-ego 
Sc.kcji Lotn iczej SIMP - pragnąc 
przyc2ynić się d o zac i eś•nienia k on
taiktów towa rzyskic h, spo łec·znyc h 
,i fach ow ych między lo tnikami u
sta lti ł d z,ień srpotk a ń tc,.>varzysk ic h. 

Z apr asza·1n v 

Cvlornków i sy mpatyków Se:, ,cji 
Lotniczy ch w m ugi czwar tek każ 
deg o miesiąc a ,do K lub u NOT p r.zy 
u l. M,azow1,eokie j 12, w godzinach 
18- 20 d la om ówien,a sp raw sto 
war zys,ze,n ,ow ych i ,p rywa1tnych, 
d la 1prz.qJrzen1a zgromadzonyc h tam 
cza sop hsm lotn iozyc h i innyc h lub 
w celu wyip icia k awy. Możemy 
s·potka ć sii:; w czy telni na parterze 
Jub na p.ięterku . P ro sim y iteż o 
(P r·zy,bycie K o!eguw z terenu , obcc
ny•ch w tym dni u w stol i,cy . 

Ostatnio - z inicjatywy kole
gów z S ITI{ - o d był<:> s1ię wsp;'; l
n2 ze bra,n k S 2kcj,i G łówn ej Ko,m u
n1ilka c•j1i L otni czej i Sekc ji L o·t,niczcj 
S IMP, lnóremu p rz,ewod n iczy l k,o,l. 
K Kofodvi ński . 

,W ,p ierwszeij częsc1 z·ebr ania o
m ó'h1iono za gadnie ni a b ędące przed
miotem bieżącej współpracy obu 
sek cji, a m i•anow i·cie : 

- ,sprawę •wy km·.zys,tani a wnio-
1s ków z .ubiegio·roczne,j II k c•nfe
r<)'n cj i ,pn . Aktualne prob lemy 
polskiego lotnictwa, 
·zaga•dnie,nia pr ogr amowe, w y
•dow:n icze i 1kolpor ta ż·owe „T ec h 
ni1ki L otniczoj i As'trona u1tycz 
nej ", 

W następnym numerz e . .. 

O społecznej wartości czasu jako 
elem en cie rac hun'ku o,placaLnośc i w 
tr a nsporcie lo'ln iczy,m p:sze A. Ga 
łeck i. Sipol0cz1n a war tość czasu sta
le wzra s ta i jes t ściś l e z1Niązana 
z rozwojem g01,•p,odarczym, bTak 
jedna k d otąd ścis loj d e<L ni cj,i te,go 
poję c i a. Au tor p odejmuje próbę o
kreMenia „robocza.i' ' definicji spo
łecznej wa r tości czas u i u st ałenia 
jej znaczen ia w tran sporcie lo'tni
czym . 

O szy,bowcu S ZD -4:l 01·: on piszą 
J. Kuiba'lań ca ,i J. Knar,:iJk. Jest to 
.s·zy:bowicc o m ieszanc,j kol1's truk,cji: 
d rewn o-meta,J-1Jam inat, przy o.pra 
cowani u którego wykorzy,stano :1ic
k'tóre rozwiązania ko:1 s tru,;;:c:1nj;1c 
szybowców Janta,r i Co'bra. 

O 51posobie opracowania pr,ogra
mu próby zmęcze1niowej s~u zydla 
szybowca S ZD-37 Jantar pi sze W. 
Sta,fiej. J est to 1p:envszy polsk: szy 
bow,iec o skr,zyidlc całkowicie la
mina'towy,m, ,dlatc g,o wszelk ie za
l ożo:iia ekE,ploatacyjne oparte s ą 

- sprawę właśdwego d oboru te-
maty.ki do wk ładki lo,\ni-cz,cj 
te r mi narza NOT, 

- ,pr og r,amu 1wyżs,zych ,s-tt.11diów 
l'oitniczy1ch , które ,pow;nny obej 
mować n i ez,będnc specjalizacje 
ibraJnżowe. 

W drugiQj części z•cb t·,a,nia prze
wodniczący Sek,cji L otniczych za
r.,·o zn«'1l obecnycn ,z kie;r u1rnkami 
az1ata,rności swych organizac ji w 
l \J 7J r. Kol. l'.olodw1s•k1 {SI TKJ 
poinform c•wat, że w ,pazdzierm1k u 
or. odbędzie się w G:Jań sku kon 
ler,enc.ja pn . 1.,otnis1w Jako ele
men t przeslrzermego zay ospodaro
wania aglomeracji miejs ldeJ. 

27 luteg o odby ło si <; s})otkanic 
zarządów Oddziału Warszawskie-

go Sekqji L otniczaj S I MP i KJl;t 
11<i'S'Z Cj ::> E.lk!c ji przy l ns.tyt u cie 'l' c 
ctmicziny,m WoJs•k Lotniczych. W 
s;Yo't'.,a-niu oprócz kol. W. Wójc''kc1 
i c.zlon.ków Zanąd u Od:izialu War
sza wskiego SekcJi - wz.ię,i u dział 
,kol. ik1ol. IPl!'Zewo·dni czący Kół 
SlMP: H. Dą!brows1ki '(Il-WL), L'.. 
.Proc: ho,t (Szefostwo T echn i'ki L c,t
nic.ze j MON ), L. Pi,nkosz (LL.R) i L. 
J,arzi:;biń:s ki (WS1-..-0kc;cie). 

W związ'ku ze zb liżatjącyrn s.ię 
j ubileu s.zem 20- lccia d zia ł a lnośc i 
Insty~ultu Zarząid Koła SIMP 
przy ITWL {które Hczy 75 człon
ków) na dal spotk,a n iu bardziej u
ro•czystą ~prawę . Wyświetlono 
wi ęc f ilm na temat rozw,oj u oraz 
d orobku I n1s ty1tu tu . Spośród t 2ma
tów ,pdkazany ch na fi lmie warto 
wymienić 'kil1k,a ,cieka,wszyc h 
ważni,0j1szych : 

,j edynie na ,pr.zawidywania ch . \N 
a r 1ty kule om ówiono SIPOSÓb kon
.stru owa1n ia blo,k u obciążeń s,\oso
wa:n ych dla szyibowca trenigowo
-wyczynowego ·t}"p u M ucha lub 
P it-at,, o parametrach typowych db 
szy,bowca treningowo-wyczynowe
go, używanego do nauki i tre,nin
.g,u a1krobacji p a ds tawoiwcj w ac
r·o,lduba,ch. 

iNicle przytoczonych zaloże11 m a 
charakter d)"skus)"j ny. Omówiony 
1pro,gra111 próby je't ,podstawą do 
jej r ea li zacji praktycznej ,po roz
wiąza.n iu wielu dal szych proble
mów związa,nych z bu.::lową, uru
chomieniem o;:iracowanicm sy 
stemu ste ruj ącego s loi-,:rn i zc,spo
lu niezbc;di!'le,j ai:::iara1tury. 

O potrzebie zainteresowan ia pu
blicystyki i planowania przestrzen
nego probl ematylką małych lo tnisk 
pisze J. Choj1na·eki. Oma'Wi a zasady 
programowe projektowania lot-
ni1s·k s,portowo-uslu gowych ty:,:iu 
wojewód21ki ego , które Sc1 pionier-

• Opracowainie farb defektoskopo
wy,ch 

8 Wprowad zenie len omeLrów fo
liqwych 

G Z.a1pro1jektowanie s2-\ ucznogo cel u 
La•stosowanie kab1n t-reningo-
wyoh 

• W·pro,wadzonie urząd zeń d ia,gno
,s tycznych 

6) z.astosowanie izoto::ió,w do ba
,dania żywności oipon 
Opiracowanie urzą!dz-enia do ba
dania gr untów lotniskowych e Zaprnje,ktowanie urz~dze11 do 

•obsługi i badania W}"pos ażcnia 
•pakla,d'c-wego 

• Qpracowanic nowy ch s y~temów 
kicrow,ainia r uchom l obniczym. 

Na zebrani u zg ł os zono następują
ce odc.zy'ty, oferowane do wygło
szenia a ilus trawane Jilmami: 

R. Witko,vski : I śmigŁowcowe 
mi:S trzostwa śiw ialta w Brucke
bur g, NRF; samoloty w Farn
boroug h ; sa molo,ty gospodarcze 
E. G,r,u 1szczyń1sik i: K ierunki roz
wojowe materia łów na e lemen
ty siLników odr,zu towy,ch 
G . Potoelki: Optymalizacja ob
s ł ugi pr-ofi,la1ktycznej urządze11 
technicmyc h na pT•zyikła d·zie sa 
molotu 
R. Sadk01ws'ki: Pomiary bezdo
L1ikowe na ;przykła d-z.ie samo
lotu. 

Na skraju lotniska Gocław, przy 
ul. Miedzeszyńskiej 646 mieści się 
Centra,lny Zes1pól L otn1ic\wa Sani
tarnego . . O d z-iała lnośc1i pogoto1Wia 
1-otnicwgo, o jego pernonclu lotni 
czym i san·ita,rnym - często na-

skirn o;iracowa1niem wydanym 
,pr ze,z Aerokl ub PRL i zwraca u
wagę na konieczmość uwzg lędnie
nia takich ltottnisk na ma-pach przy
szlogo zagospodarowania regio
nów. 

O m etod zie s pa;jania dy.fu zyjne
go stosowanej do h1czenia nowych 
ma'te.ria·lów żarood,pornych i ~pe
cja lnych stopów używanych do bu
dowy sa mo-lotów, rakiet i stabków 
kos miczmych ipi szc v.r. Karlińs ki. 
Omawia budowc; i zasa•dc; d zia ł a 
nia urządz2 nia do spajania skon
shuowanego w Instytucie L otnid
wa, p c da.jącyc h wyniki w!a.s•nych 
ba.cta11 przy ·spajaniu stopu EJ4:l7B, 
sta l i lł-I l 8N!:lT i 2H3, a nastę,pnie 
podaje ,pr zykłady zast·osowania 
s,paj ;rni a dyfuzyjn E>go w technice 
lc-tniczej i ko smicznej . 

O naj1p o,pularniejszy m w okres ie 
111 ię'd zy1woje,nnym palskim sa molo
cie s,port owym i szkolnym RWD-8 
pi sze A. Glas s. Był to najliczniej 
budowany polski samolot. 

Prz e praszamy Czyteln ików za zmme1szenie objętości te go numeru do 32 stron. W z amia n objętość 

jednego z n astępnych numerów będzie odpowiednio powiększona 
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OLSZ,AŃSK-I Z. 

CaMoJJeTLI 11 nepTOJJeTLI noJ1&c1rnii ca1-m'rapuon am1aQHH n 1955-1980 
ro;ąax 

B CTaTI,e KpaTKO ont,1ca11a 11CTOPl1H C03,!18Hl1Jl TIOJibCKOW ca1-111Tap1-IO>i aBHaL1>1H 
u ee pa3B11THe. 

0IIl1C8Hbl npem,1y1L1ec·raa 11 11eAOCT8TKl1 caMOJleTOB W sepTOJltTOB, HCIIOJlbJj'eSU,lX 
n amrn1.11101-rnofl ca1111TapHoi1 Clly:>Keie n nepH0.!1 1955-1972 r. 

YKa3al-IbI npe,i::rycMaTp11aaeMbJe 113MeHeHl1.H 3BJ.1aU,l10HHOfO 06opy,.a,onai-IMJi1 l{OTO
poe 6y11eT JlY'Illle IIO,'lrOTOBJieHO K BbIIIOJlHeumo caHJ,1Tap1-JblX 3a,!la'L HOBbie 
caMOJieTbl M BepTOJleTbI y}l-te nocTe neI-l H O BI-Je,n;p.RIGTC.R D 3KCII.Ti yaTaIJ, Jl110, D T.i:i. 
/1BYXMOT0pl!Llj,'I caMOJleT Mopana L -200 11 aepTOJJeT M11-2. 

SZUMAŃSKiI K. 

AuaJIH3 IIPHMeHeHHH UCUOMOfaTCJibHOl'O KPbJ;Ja Ha n epTOJIC'fC 

B CT3Tbe npMBeAeI-lht OCHOBHb ie )l,aHHhfe :r.1exaH l1 K J1 JlOJieTa BepTOJieTOB, o6opy~ 
,AOBaI-IHbIX Kpbl JIOl\f, OIHJCaHbI q)M3 J.'1LJeCKMe .RBJJ€H l1 n , npo11cXOJJ:.Rll...(l1e II[JJ!I B38lil1\'0-
AetłcTBJ1]tl po1.·opa H KPbI Jia, a TaKJKe npone,1],eH aHaJ1J13 B 031"10)Klf0C'Tlll YJIY"t.JllleHM.H 
JieTHbIX KRt•JeCTB BepTOJieTa B CJIY'-Ia e npMMeH.e1-IJIIR a cnor.1oraTeJibHOrO KPhlJia. 

G/ARNCAREK R. 

AHaJIJ.13 a9POAHHaMH'łCCl{HX xapaKTCPHCTJtl( YCTpoiiCTB, YHCJIH'lal-Olll;HX 
llOA'bCMHYIO CHJIY KPblJia 
3 'łaCTb 

B TpeTbei1 'IaCTl1 CT8Tbl1 OIIl1CbJBaeTCFl Blll1Fllrne 6Jll13 0 CTl1 3 eMJil1 11a a3p0/1MHa
, rn'-!ecKyJO xapaKTCPUCTl1KY 3aKpblJlKOB. B CTa1'be MMeJOTCJI p MCYHKH, II03BOJ!fi10-
~J1e COCTaBMTb a::JpO,IJ;J1l-Ia1v1i1ąecKy10 xapaJ{'I'€PMCTl-1'.h:Y Cal\IOJieTa C y •1CTOM BJIMJłH ł- l J-1 
6 Jil130CTl1 3eMJlU. B 3aKJllO'leI-ll1e npUBe,!lel-lbl BLIB0/1bl, pa3pa60T8Hl-l b l C u a OCl-lOBe 
r,poae,!leHm,1x 11ccne,!loaa,rnił. 

WASKOWSKI W. 

M o ACPIUt'JaQmI 060PYAOBau11n I~peADPHHTHlł amtaL\1-lOHHOM llPO ~ll, JUIJICB
HOCTH 

B CTaTbe npe)1CT8BJleHO pa3Bl4Tl1e coapeMeHHbl X MeTO,!IOB o 6pa60TKH, Illll1'1el-lll
ei\lbIX Ha aaua4HOHHbIX npeADPl1HTJ111X B Coe,o:11He1-I1-JbIX IliTaTaX. 

ITp,rne,!leH KOJll1'-leCTBeH11bJ>I U Ka '-!eCTBeHHbl M pOCT oeiopy110Ra 1Jl1Fl coupe,reH
HblMH CTaHKaMW, llC06X0/("1:'•olbIMl1 AJIR o Gp a60'TKM HOBbIX l\taTepHaJIOD, np~!l\'tenne
~hJX B 3 BJ.1aIJ;l10HHbIX KOHCTPYKLI;l1-11X. O6paru,eH0 DHJ..1MaH11e Ha n pewMyt~eCTBc'-'l, 
/;OCTl1:raeMbie 6 JtarO,!lapJI IlOBblM Me1·011aM o 6paGOTKl1, a TaKme np1me11eHbl np11-
Mepbl MX npuMeHeHIH!. 

KORD2JIŃSKI W. 

Koc11rn•1ecmdi: Tpa11cnop·r. North American Rockwell 

nocne IteCKOJlblUIX .TJeT II0)1fOTOBl1TellbllblX pa6oT B CillA npl1CTYIIHJl!,f I{ coopy 
)K€Hl110 l {OCMH'l-J:€CKOro TpaHcnopTa ~IHOfO'KpaTHOro J-1CilOJJb30B$I-IMJł, J{QT0pbri J 
6 Jraro,n;ap.R c r-n1me1nuo CTOWMOCTl1 ocy11.J,eCTLJJier:rJ.1JI KOcM11qecKJ.1X Mccne.n;oaa 1111iit, 
II03B0Jll1T 3Ha'IUTCJibl-10 paClllUp11Tb nporpaMMY 11Ci IIOllb30Bal!HFl KOC'10Ca . Coopy
>KaeMblfI q:mpiwfl Nortll Ame,rican Rockwell 1 pai-1cnopToa MMeeT 00Twrec1rne 
KpbI JIO .ueJibTa, r JiaDJ·Ible .U.BMraTeJIM, pa60Ta1ow;1t1e Ha JK11AK01\'I B O,n;opo,n;e JII }}O1,Il;K0i\I 
KUCn opo11e, ,!IBYXCTpytillble /1BUraTeJII< /1J1Jl noneTa B aTMOCcp epe , HeBOCCTa 1-1aan11-
naeMblh Hapy:>KHblfl pe3epsyap :lKl1/1KOro B0/10po11a , )Kl1/1KOrO Kl1CJ!Opo11a 11 /1BG 
BO~CTaHaBJII.f.BaeMhie nO,ZJ; 'be1\U-lhTe .ll.BJ.1r aTeJI:W, paóOT8IOI.U:He Ha TDePAOl\,[ roptOLJel\I 
}.lUTepJ.1:ane. Pa3BUTUe KOCl\Ht'-IeCKOro ·rpaucnopTa CBH'A:lTeJlLCTDye-r O -rec11oti" CIU!3 M 
.ie:a<,!ly 8Bl1:ll\110HHOM TeXIIHKOH 11 a cTpOH8BTl1KOC1. 



TECHNIKA 6 

MIESIĘCZNIK SEKCJI LOTNICZEJ 

STOWARZYSZENIA 

INŻYNIERÓW I TECHNIKÓW 

MECHANIKÓW POLSKICH 

lotnicza 
XXVIII CZERWIEC 1973 i As TR o N A u Ty c·z N A 

Specializacia polskiego przemysłu lotniczego 
1W latach międzywoj ennych każdy kra j s tara ł się 

pr~d uk.ować wszystkJ.c rodzaje potrzebnych m u samo
lotow - d ążąc do sa mowystarczalności w tej dzie
dzinie. Dzi1ś ogromny pos tęp w technice lotniczej, ja
ki dokonał ,s1ę w osta1tn-im dwudziestopięcio,l eci u, S!PO
wodow,ał, iż z.budpwanie du ż,eg,o sam ofotu pa.sażerski<e
go czy szylbkieg,o .samolot u w,ojsk,oweg.o poc hłania ta'k 
,ogromne środki finansowe na badania , budowę pro
totyp.u i uruchomieni e pwdukcji ,oraz wymaga tak 
l1czn,ego wy[Posaż,enia naukowo-lbadawczego Ż·e mo
gą ~obie na to pozwolić bądź du że pań!s twa, bądź 
w:spotpracuJ ą,ce z sobą duże wytwórni,e co najmniej 
ki lka kra,JÓW. P odobn i•e przedstawia się sprawa bu 
dowy nowych ty,pów s.ilników Lotniczych . . Należy ró 
wnocześnie podkreśli ć, że koszt opraoowania nowych 
konstru1kC'ji wzrós ł wfolokrotnie w ostatnich 'latach 
z powod u doj 1ścia do bardzo wysokieg,o p ozi,omu osią
gów ,i małyich kosz.itów 1UJży'tkdwania w IPOS2./Czegóinych 
kategoriac h ·samolotów. O becnie 1podniesienie osiągów 
czy ekonomii o 5% wyma•ga częstok•r-oć IPOdwojenia na
kładów na prace badaiwcz.o-rozwojowe inad ,pr,o'toty
pem. Prze'to każdy ·krok na,przód jest cor az kosztow
niejs12y, a wł a's•ne doświadczenia w budowie dane j ka
legori1i 'sa1molotlYw coraz ,cen.ni e}sze. 

W t•ej sytuacji ulksztaltowal się światowy p odz·ial 
produkcji Lotnicz.ej. Budową d użych sam olotów pasa
żer skich i transp ortowych oraz ciężkich i szybki,ch 
samolotów bojowych zajmują się tylk,o duż.e pańs,twa 
dysponują,oe ogromnymi środkami matedalnymi . Ró
wnocześnie te duże państwa inwestując swe śr.odki 
g łównie w p race ik,osztowine - zaniedbuj ą pr,a•c na 
polu samolotów lekkich. W wyniku teg,o pozostałe 
kraje zaJję ły ,s,ię ,taJkiiJmli tema1tami, j aJk .sa,mo1oty k o
mun ikacj i _loka lnej i lokalnego transJ)ortu, samoloty 
w1,e.Lozadamowe, samdloty gospodarcze i r,olnkze, sa 
moloty sportow e i szkolne, odrzutowe sa moloty szkol
no-treningowe i tl'eningowo-bojowe • lekki,e i śred nie 
śmi~łowc,e, szYlbowce i motoszy,bo~ce. Na ty,ch po
lach rozw.i j ają swą działalność nlP, przemys<!y lotni 
cze Czechosłowa.cj,i, K anady, NRF czy Włoc h, czyl i 
państw o i$porym ,przemyśle ~obn•iczym , lecz nie do
równującym najw,iększym potęgom w te j dzi edzinie. 

Gdy w świ eUe ogól noświa,towej sytua cj,i roz.patry
wać specjal izac j ę pols,ki,ego przemysłu lotnicz,ego w 
kierun,ku samolotów Lek.kich, należy uznać, iż z.osta ł a 

ona wybrnna bardzo trnfnie. 
Polski 1p,rzcmy,sł lotniczy •noz,witja działaLn1ość ,w ina

sl~pująrym ,z.akres:ie : 

• śmigłowce lekkie i średniej wielkości (uprzednio 
SM-1, obecnie Mi-2 oraz ich modyfika,cje i 111a
stępcy ) 

• samoloty lokalnego transportu (produkcja An-2, 
obecnie potrzebny jest jego następca) 
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• samoloty rolnicze duże (produkcja An-2 i jego na
stępcy M-15) 

• samoloty rolnicze średniej w ielkośc i (uprzednio 
Gawron, a obecnie PZL-106) 

• samoloty wielozadaniowe lek kie (uprzednio Jak-12, 
obecnie Wilga i jej odmiany rozwojowe) 

• samoloty szkolne i sportowe (uprzednio Junak, 
obecnie konieczny jest jego 1następc a) 

• samoloty odrzutowe szkolno-trening·owc i trenin
gowo-bojowe (Iskra i jej odmiany rozwojowe) 

• szybowce wyczynowe (Foka, Cobra, Orion, Jantar) 

• szybowce i motoszybowce szkolne (Bocian, SZD-45) 

[)owbek oraz doświadcz1en i e naszego prze~ysłu w 
tyc h dziedzinach pozwalają s ądzić, iż w krótkim cza 
,sie zmodernizujemy naszą produkcję bądź przez mo
dylfiikację a'ktualnie pwdullwwanych wyrolbów, bądź 
prve.z -opr,acowanie nowych prototypów. Oczyw.iści·e 
szan~e najszy,bszego wej ścia do produkcji przede 
wszy.s tkim mają te wyroby, w Mórych w m ak sym al
ny m stopniu z.ostały wykorzystane dotychczas,owe do
świadczen ,ia. J est to zrnsztą droga , na które j naj 
s łynniejsze wytwórnie uzyskały największe suk cesy , 
gd y,ż unikinię,c,i,e zbyt wielu wzw1iąz.ań eksperJ..men
talnyc h zawsze znacz.nie skraca czas przy,g,otowania 
pr,ototypu d,o produkcji. Spośród p rototyJ)ÓW, któr~ 
powstały w ciągu ostatnich krlkuna1stu mi,esięcy wy
różn.iają się szy,bowce Janta r i Or ion, które ot-w.orzą 
dkres produ'kcji szybowców laminatowy,ch w na.s,zy,m 
kraju. T,egowczne pr,ototy,py samolotu r ,olni1czego 
PZL-1106 i motoszy,bowca SZ;D-45 ma ją dobre per
spektywy z1bytu. W budowie znajduje się M-15 , ro.J
n.iczy nas tęp ca samoLotu An-2. W oprncowaniu są 
d1a,1sze 1m1qdy f1uka1Qje sprzętu i ,prototy:py. 

Oczywii,śc ile równolegl,e z uruchomieniem produk,cji 
nowyc h samolotów i śmigłowców koni,eczne jest roz 
wiązanie problemu napędów i wyposa'Żeruia do n tc h. 
P.o nii,ewa•ż qprac.owan,ie si.Jnika i WJ1posażenia t rwa 
zazwyczaj dłu że'j niż płatowca, powinny to być za
równo lic-encje, jak i oprac,owania własn,e. 

\War,to róW1nocz e,ś,nie ,podkr eśilić, że wstpMcz,esny 
pr,zemy,sł lotniczy ni1e ży,j e ,obecnie tyLko z pr•o,dukcji 
własnych samolotów, lecz także w duży~ stopniu z 
'pr,odukcji koo1p eracyjnej z wytwórnia mi zagranticzny
rni. Dlatego WIŚ ród aktualnych zadań nasz,ego prze 
mys-łu 1otnicz,ego na poważnym miejscu znajduje się 
sprawa nawiązani,a współpracy z inn ymi krajami i 
podj ęci,e pr,od u,k,cj i koo:peracyjne.j, która z reguły jest 
foor.zystna elkon,omiczni,e i wz;bogaca kr•aj o n-owe t<e 
chnologie. 
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z kraiu 

POLSKA 

• W bieżącym dziesięcioleciu polski 
przemysł lotniczy planuje eksport sprzę 
tu lotniczego za 8 mld zł dew. (ok. 2 
mld dol.). Jest to dwa razy więcej niż 
wyniósł c,ały polski ekspor,t lotniczy w 
diwudtliestoleoiu 1950-1970. 

• W y,bwómea W SK-Delta-Mielec d o 
1973 r. wyproduk,o,wala 5600 ,samolo;tów 
An-2, z czego 3300 w weirsji rolni\czej. 
!Resz,tę sta,nowily przede ws•zystkim sa
mo;oty w wersji transporttowej. 

• Dalsze egzemplarze samo-1,otu PZL
·104 Wilga zakupiły krajowe przedsię
biorstwa i instytucje. Wilgę zakupiły 
Riadomsk!ie Odiewnie Me,tali o.raz Wo
jewód2lkia Rada Narodo;wa w Kielcach. 
K:ielec,ka Wdlga będzie wyko rzystywana 
do l otów służbowych, patrolowych nad 
lasami o·raz ratowniczych i sanitarnych. 

e Polskie szy·bownictwo dysponuje 
ok. 700 szybowcam i, których średni 
wiek wynosi ok . 10 lat (Muchy Stan
da,rd, Bociany, Fo,k'i). 

Niewiele jest Piratów, ,Fok 5, Cobr 
11.tp. w aeroklu bach, gdyż przemysł ma 
zamów:i-enia eksportowe na ca ł ą swoją 
pr.odukcję. 

e W Jowiietn!lu br. :ao•stał o,blatany 
proto,typ samolotu rolniczego PZL-106 
zbudowaneg,o w WSK-Okęcie w Wa,r 
szaw.ie, a zaiJ)rojektowanego przy wspól
(1).racy Instytutu Lotni'ctwa. Pie rwszy 
prototyp .napędzany jest ,amerykańskim 
sil!n1iikiem Lycom!i'ng 400 KM. Samolot 
jest dolnopla,tem metalowej konstrukc ji, 
r, k!ratownicowym kadłubem o łatwo 
r,dejmowa,nym pokryciu. Samolot może 
zabrać na ,pokład 700 kG środków che 
micznych. 

e Angielski miesięc.znik lottniczy „A ir 
Pictorta,l" zamieścił w nr 1/1973 artykuł 
opisujący dzieje P LL Lot. Artykuł jest 
bogato ilustrowa,ny zdjęcia,mi o•raz za
iw.ie,ra wy•kaz znaków rejestracyjnych 
ws.zystkruch samolotów używanych przez 
Dot 10d 1929 r. do c h wti.Li 01beonej. W nrze 
7/.1972 tego c,zaso,pisma były przedsta
wione samoloty polsldch li,n,li lotn.iczych 
AeWIIO:l'd i Aero lot z lat 1922-1928 i 
1dh dzie _je. 

e PLL Lot w u b . .-. przewiozły 465 
tys, pasaże rów na l iniach międzynaro
do,wych i 875 tys . na trasach krajowyc h. 
Pla.nuje się, że w 1980 r. loty kraj owe 
obejmą 2,5 mln osób, zaś zagrainiczme 
- 1,4 m ln. W roku 1990 L o t ma przewieźć 
~a m ln pasażerćxw . Przewiduje s ię , że 
- doty,chczas skro-mna - sieć dziesięciu 
l obniSik kxajqwycl1 w r.o,k,u 1980 z,ostanie 
powiększon,a d o 15, a w roku 1990 -
d o 30. Sieć połączeń lotniczych obejmie 
wćxwiczas wszystkie ważn.iejsze miasta 
oraz g lówine ośrodki wypoczynkowe i 
tu ry,st:l'czne. 

e Obe,clllie rea<lizuje się drugi etap 
modernizacji lotnisk, w ramach którego 
Okęcie otrzyma now,ocześniejsze urzą
dzenia, umoż~wiające lądowarnie w 
tr,udny,c_h warunkach atmosferycznych, 
a l~tmska ,.,_, Rzeszowie, K<rakowie 
P,ozna,niu ui,ządzenia do ląd owania 
w warunkach pierwszed kategorii we
dług ICAO. 

e Na Okęciu rozbudowany będzie 
dworzec międzynarodowy, a dworzec 
k!rajowy ·otrzyma j eszc.ze w tym Toku 
nowy .paWli.lon. Pr,zy pomocy fJnanso
wej władz wojewódzk'Lch i miejsk.ich 
powsta·ną nowe dw,o,rce lotnicze w Rze
szowie i KoszarLnie. Największą inwe
stycją 1tego typu w bie,żącym pięciole
c1u Jest bud-owa pox;tu lotndcze~o dla 
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Trz.eci 11-62 P,o ls,kic h Linii . Lo,t niczych LOT SP-LAC Fryderyk Cllop!n 
Fot. J . Czerniak 

Trójmiasta w rejon.ie Gdańska-Rębie • 
chqwa. O prowadzonych tam pracach 
informowaliśmy ostatnio. 

e Dz,ięki -czte,rem rekordom EdwaTda 
Makuli, zdobytym podczas pobytu w 
USA, Polsk a - ob.ok ZSHH - przoduje 
n a liście św.latowych r ekordów szybow
cowych 1972 r. W aktualnej ta.beli -
:na 32 oticjalne rekordy - d o po lskich 
i radzi•eckich pHo tów należy po 7 re
kordów świata. P,o 5 rekordowy;ch o
siągn ięć mają reprezentanci USA i 
NRF, po - 3 Aust1,a l ia i W. Br y,tania, 
a 2 należą d,o pilotów RPA. 

e W lu,tym zakończyły się pierwsze, 
2-tygodin:i-owe wykłady w Szkole F izyk-i 
Kosmicznej, zorganizo,wauej w Jabłon
nie z i nicj a ty,wy Komi•tetu ds. Badań i 
Pokoj.oweg,o W:l'korzystania Przestrzeni 
Kosmicznej PAN. Kierow,nik'.iem nauko
wym S2'kloly jest sekretarz KlOmi te t u 
Astro,nomli PAN doc. dr ha b . S. Grzę
dzielski. S21kola ma dać począ tek stałej 
p lacówc,e badań Kosmosu. Należy slt: 
l:kzyć z tym, że - tak samo jak na 
całym świecie - i w na•szym k,raju 
il'ozwój nau ki i technLkii kosm.icznej po
zw.oll n a z,naczne L1nowo.c,ześnie•nie pew
ll'lYCh te,chJnologii. N-lektóre z nich mogą 
być wyik!cmzyistane do uży tku powszech 
nego, co :ana,cz,nie pr,zyśpleszy rozwój 
najb aQ·d zieJ nowoczesn y,ch t ec hnik, np. 
e lektron:ilki i a utomatyki!. 

e W ramach programu naukowego 
krajów socjaListycz,n ych „Interkosmos" 
toruński radiospektrograf wyniesiony 
zostan ie na orbitę wokołoziemską na 
pokładzie radzieckiego satelity. W ob
serwartor'ium asbronomic?Jrtym w Piwni
cach (12 km od T.orunia) o,pracowany 
=stal projekt budowy wie1kiego inter
feir.ometru składającego się z 5 radio
,te,l~O\PÓW •o średn!lcy 25 m każdy, roz
.stla:wionych na przest11zeni 3 km. Urzą
dzenie to pozwoli obse rwować całą ga
laktykę. 

e Architekci polscy są współautorami 
[Projektu dworca lotnlcze·go w Montrea
lu. Projekt obejmuje zes·.pól 32-kon.dyg
nacyjnych wieżo,wców, centrum usłu
gowe!llO \ 6-kondygn,acyJ,ny kompleks 
p ·od2Jiemny. 'Ilr•udności k.om'Ulnikacyjne 
r,uchu pasażersk!iego rozwiązuje · sieć 
metra. 

e Szybka kolej ma w przyszłości za-
1peW1J1ić połączenie Wars,,a wy ze sto
łecznym Międzynarodo,wym Portem Lot
niczym. Uwz.gdęd,nla to zaprezentowa,ny 
w Minist-erstwie Komunikacji projekt 
,uklad,u sieci un1,; niekionwencjona lnych 
PKP. 

e W ramcm be•2>pas:z;po,rtowego ruchu 
komunlik,acy jne,g,o między NRD a Polsk:i 
zostały o twarte linie lotnicze z Berlina 
do Krak,o,wa i Gdańska. IJin:le te obsłu
gują d,wa razy w tygJodnJu samoloty 
lnterflugu typu An-24. 

BUŁGARIA 

e W 1971 r. bułgarskie !Lnie lotnicze 
Bałkan utworzyły Ośrodek Działalności 
'.technicznej, Na ukowo-Badawczej i Do
świadczalnej CTNIRD '.llajmujący się 
prioblemami technó.cznym,i, polityki eko
nomicznej oraz prognozo,wania dla bul
.garskiego l otn!ictwa cy,wilnego w zakr e 
sie t r an!,pp,rbu lotniczego, lotnictwa r,ol
nkzego, gospodar-czego i sanita•rnego. 

0 FRANCJA 

e Przemysł francuski wyprodukowa ł 
m osta tmllm dzleslęci.o.leclu ponad 4000 
samolotó;w lekkich. Wliększość stanowiły 
samotdty jednosilnikowe. P,cmad 50% sa
molotów '.llbudowano w oparciu o pro
jekty francuskie . 

• Zgłoszony w par lamencie projekt 
US"31WY pr•zeiwidu je u t,wor,zen\e fundu
szu z o,prot 10,tn!lsk owych i towB1rzystw 
przewozo,wych w porcie Rols,;y-e,n-Fra n
ce. Fundusz ten m a być przeznaczony 
d la mieszkańców okollc lotniska na po
kirywanie szkód li kos'.lltów przellled,lenia . 

MHD 

• Szy,oownLcbWo NRD ma obecnie ok. 
800 szyb;owców w tym większość szy
bowiców Plra,t, Fo'ka J Bocia·n polskiej 
produk:cji. Sredni wiek tych szybowców 
wynosi ok. 4 lat. 

+ NRF 

• Wytwórnia szybowców Schłelcher 
z końcem 1972 r. zakończyła produkcj ę 
szybowców drewnianych Ka-6E i Jedno
miejsc,owych motoszybowców AS-K14, 
koncentrując cały swój wysiłek prodttk
cyj,ny :na szybowcach lamtnatowy,ch AS
•W15B, AS-Wl7 oraz dwumiejscowych 
szko~ny,ch AS-Kl3 mieszanej konstru,k
cjl. W budowtie znajduje się nowe po
mieS1Zc,zenlie wa,rs1Jta.towe, gd?!ie będzie 
tP•roduk.o,wia,ny dw,umlejsc,owy motoszy
,bowlec AS-KIG. Od u,ruchomle,nia pr.o
du•kcj,i w 1954 r. W:l'twórnia Sehlelcher 
zbudowała 4236 szybowców. 
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• USA 

• Na nowojorskim lotnisku im . Joh
na F. K,ennedy',ego odbyła się uroczy
stośc nada nia samolotowi Boeing 707 li
nii Pan-A.merican imienia N lcotaus Co
µernicus. Matką chrzestną była żona 
ambasadora PRL w Waszyngtonie. Po 
wylądowaniu na ,Okęciu załoga i pasa
żerowie samolotu ot rzymali kwiaty i 
upominki. Samolot Ja tac będzie na linii 
Nowy J ,or.k-Londyn-Warszawa. 

• Duży samolot pasażer s ki Douglas 
DC.10 przeszedł lg-miesięczne (od 1971 r .) 
próby zmęczeniowe . Przeprowadzorno 
120 OOO sym,ulowa nycł1 godzi n lotu, co 
odpowiada 40-letnieJ eksploatacji. 

• Podc,zas pokazowego lotu samolotu 
Lockheed L -!Ull T r iSta,· zademonstro
wano, że poziom h a ła s u -s ilnil<ów Rolls
-Royce ~ B.2 11 wynos i! poniżej 75 dB. 
W tyc h warunkach p rzyrząd pomiarowy 
11:itasu w ogóle nie za rejestrował. 

e Dwa przypaclkli otwarcia się, w 
czasie lo tu , nosowego luku bagażowe,go 
skłoniły organ kontroli sp,rzęt,u lot ni
czego w USA do zwrócenia Się cło Fe
deralnego za rządu L otnictwa FAA o 
wydan ie przepisów uniemożliwiających 
tego rodzaju WY!paclki. Urząd be.zpie
czeństwa transpo.rtu suger uje zastoso
wanie podwójnego zabe zpieczenia luku. 

• Firma Pi,pe r wyprodukowała po
nad 90 OOO samo lotów, a zakłady Cessna 
10 OOO. Wytwórnia Ptiper zbudowała już 
20 ooo samo lotów Cherokee. Mając na 
uwadze polepszenie konJi.unktury Cess
na pr,zewiduje, że •od 1976 r. ,pl.'oduko 
wać będzie po 10 OOO samolotów ro◊znie, 
zaś z tej 1i,czby ponad 1000 sprzedawać 
będzie w Europie. 

e Prze,wJdując z naczne ogranico:enie 
kredytów w budżecie na rok 1973/74 (na 
rok 1972/73 wynosiły one 3400 mln do l. ) 
k ierownic.two N ASA już teraz przystę
puje do reclukowainia zatrudnionego 
p e rsonelu, rozkłada na dłuższy okres 
niektóre realizowane prog1·amy, a z 
pew,nych mniej ważnych projektów re
zygnuje całkowicie. W szczególności , 
prawie o rok Qpó~nilone zostan,ie w,pro
wadze'lllie do akcj i t„w, promu kosmicz
nego, p ,rzewidziane pierwotnie na 1978 r. 

Natom'iast oszczędności budżetowe nie 
wpłyną na pla,ny rea,li zacj i programu 
umieszcze1nia na orbicie l aboratot"<illm 
kosmicznego Skylab o ra,z projektu spot
kania i połączen.ia ,w ,przestrze ni kos
micznej amerykańskiego s ta tk u Apo llo 
z radzieckim Soj u z. Do tych przedsię
wzięć Stany Zje dnoczC>I1e przywiązują 
szcze~ólną wagę. ,,Prom k osmiezny· • 
ma służyć do utrzyman.ia wie lok!',Qtnej 
ł ączności między Ziemią z obiektami na 
orbicie (dla w y miany załóg, przewoże
nia sprzętu i zaopatrzeni;t, ratowania 
as tro nautów w razie niebezpieczeństwa 
itp. ). Projektuje się też wyko rzystani e 

Czytelniku, 

go jako wyrzutni dla mniejszych sate
litów oraz przy sprowadzaniu na Zie
mię o bie,któw kosmio2lnych, które speł
niły ju ż swe zadania. ,,Prom kosmicz
ny ·• będzie móg ł zabie,rać , ok. 30 T ł a
dunku i do 12 osób. Przewiduje się , że 
jede n tak-i pojazd można będzie użyć 
przesz ł o 100 razy. Na realizację tego 
programu NAS A prelim,i,nuje 5 mln d o l. 

W. BRYTANIA 

e W wyniku zamierzonej od kilku la t 
reo r ga nizacj i, powołano w Wielkiej Bry
tanii d o życia Civil Avia,tion Autl1ori1y 
(CAA) - Zarzą d Lotniotwa Cywilnego, 
na którym spoczywa odpowiedzialność 
za ekonomi'c2lny, eksploa,tacyjny i tech
niczny stan angie lskliego lotnictwa cy
wilnego. CAA spełniać będzie szeroki 
nadzó r, po czynając od kontroli statków 
u,owie t,r znyc h aż d o nad zo ru ruchu lo t 
niczego. 

• W L o11dyn ie powstał K om ite t re
p,·ezeniujący ,;16 orga nizacji , spro:ecówia
jąc ych się ogra,niczen.iu programu pro
dukcji samolotów Concorde . Zwdązk i 
zawodowe domagają się utrzyma nia w 
ruchu obydwóch taśm montażowych: 
we Francji d w WJe<Lkiej Brytanii. W 
Anglii decy,zja do t yczy losu 30 tysięcy 
w y k wa,lifik,owanych pracow,ntków oraz 
700 za kładów koope,,ujących. 

0 WŁOCHY 

• Włosk,i dwumiejscowy meta lowy 
szybow,iec wysokowyc,zyinowy Cali t A-21 
sprzedaiwa,ny jest w U SA po 18 OOO do l. , 
a Jego oc1Jr2lutowa wersja motoszybow
cowa CaH! A-21J po 32 OOO dol. 

* ZSRR 

e W zwią,;ku z pnys,tąpie,niem ZSRR 
do ICAO Radziecklie Ministe,rstwo Lot-
1nicbwa Cywilnego opr,a cowalo ! O-letni 
p lan p~zy,stosowan ia ko,ntroL\ ruchu lot-
1nlczego. Przedstawicie le lotnictwa cy
wi lnego ZSRR zaipoznali się we Fran
cji z lotniskami i ich wyposa żeniem. 
Delegacja radziecka przestudiowała 
rówruież •organizację ik'ie•rowania ruche m 
powietr2lnym na naj,wtększym lotnisku 
świata Chfoago O' Hara. 

• Aeroflot wprowadza francusko, ele k
tro niczny syste m lączn:oścd typu Data
systeme DS-4 (produkcji f-my CGCT). 

ze świaia 

Urządzerue to zapewnia telegraficzną 
łąc,z.ność z lotniczą siecią międzynarodo
wą według wymogów ICAO. System 
pracuje za równo przy użyciu altabetu 
łacińskiego, jak i cyrylicy. 

e W Zwią2lku Rad,zieckim p,o:wstanie 
na ,prawac h wyższej uczelni ośrodek 
szkoleniowy lotnictwa cyswłlnego kra
jów UWP1.,. organizację ,ośrodka op,ra
co,wują insty tuty lotnictwa cywtilnego 
ZSRR i N ku . Ośrodek będzie szkohć 
personel w obs ,udze nowych typów sa
molotów, prowadzić szkole'rue doskona
lące dla kapitanów ,samolotów o.rao: 
kształcie inżynierów w zakresie bezpie
czeństwa lo tow. 

OGÓLNE 

• Już c zte ry przedsięb1i o,rstwa lotn i
cze należą do konsorcjum Europlane 
tPl'Owadzącego stuctiurn cic hego samolo
t u na k,i·ótki e trasy typu Q/STOL dla 
H0-180 pasażerów. Są to firmy nastę
p ujące : brytyjska - British Aircra f t 
Corp., s :,,wedzka SAAB- Scanaa; z 
NRF - Messe,rschmitt-Bólkow - Blohm 
oraz his2:pańska - Construcc,iones Aero-
1nau tlices (CASA) . Warto dodać, że kon
kurentem Europlane jest zrzesze11ie 
Qu iet Ai1·ltiner (obejmu,jące f>rmy: 
VFW - Fokker, Hawker Siddeley Avia
tion l.Jtd. i Do.r,nie r A. G.) oraz spółka 
Boeing - AerHaHa. 

• Na świe.cie zerejes~r,oeiJa n y,ch j est 
2IJ ooo S'a,molotów cywi:ln yc h, z czego 
71% pr,zy[Pada na Stany Zj ednoczone. 
Tylko rrieznaczńą ic,h co:ęść sta,nowią 
sam olo ty transportow e, zaś większość 
to samolo ty spor t o,we i pry watne. 

e Stwierdzono, że wll,ry p o,wietr z;n.e 
powstające za dużym samol otem t ra ns 
por,towym dają się o,dczuć w odległości 
75 km. Wzburzenie powietrza wywołane 
przez dwu- lub ~rzysi1niko:we sam olo ty 
.odro:utowe może za,grażać ma łym samo
lotom w pnomie,lliłu około 15 k m . 

• Jedenaście państw zach odnie j Eu 
ropy usta,Lilo progra m współpra cy kos
miicznej. z ,rzeszenlia ELDO i ESRO p o
ląc,zone zoS'taną w Jedną, cent,rabną o,r
ganizację, dziata,j ącą na podobnyc h za
saida,c,h jak NASA. N,osić ona będtzJie na 
zwę Age,nc-e Spa.tia le Eu r o,pe,en ne (ASE). 
l1J1111.e programy badań kosmicznych zo
sta ną w przyszł ości zintegr,o,wa.ne, co 
pozwo li uniknąć r ozp1·osze,nia wysi ł ków 
i klosztów. 

K-raj e zachodnioeuro,pejskie przyłączą 
się d o amerykańskiego prog,ramu Post
- Apollo, w ramach którego zam-ie•rzaj ą 
zrea l izować własnym kos2ltem projekt 
tzw. SonVie-module , tj . kabinę d la pro
m u kosmicznego. 

regularne otrzymywanie „Techniki Lotniczej i Astronautycznej" zapewni Ci pre
numerata, którą na bieżący rok przyjmuje: 

Zakład Kolporta żu WCT NOT, 00-048 Warszawa, ul. Mazowiecka 12, tel. 26-80-16. 
Konto PKO Warszawa nr 1-9-121697. 

Warunki prenumeraty normalnej: roczna 144 zł, półroczna 72 zł, kwartalna 36 zł. 

Członkowie stowarzyszeń naukowo-technicznych NOT, nauczyciele i studenci 
korzystają z prenumeraty ulgowej (rabat 33 °/o ). Dla członków SIMP prenume
rata roczna wynosi 70 zf. W tym celu na odwrocie blankietu PKO należy po
dać numer legitymacji. Zakład Kolportażu WCT NOT prowadzi również sprze
daż pojedynczych zeszytów. 
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Problemy rozwoiu lotnictwa 

Mgr in ż. ZDZISŁAW OLSZAŃSKI 

Samoloty I śmigłowce polskiego lotnictwa 
~anitarnego (1955-1980) 

W 1P olsce lotnic,t,wo s a•nitarne w 
form ie wy.odręibniion·ej, wyspecjali
ziowa111,ej s łuż,by s tan,owiącej i n te
gralną część słuilby zdro,wfa wr
ganiz-ow.ano w 1955 r . Przedtem 
słu~by takiej praktycznie nie było . 

Ni,ektóre tylk.o województwa 
miały samolot sanitarny, fundowa
ny n,i,ejedniokrotnie ze składek 1ud-
1ności. Sam oloty t-e ,obs ługiwane by
ły p rzez aer,okllulby r,egi,onalne, a 
loty sa,nitarne wykonywane były 

sp oradycznie i bez zabezpieczenia, 
które obecnie jest wymagane. Wy
konywano ba-rd zo m ato lotów san.i 
tar,ny,ch w porówinan'i u do Jicz,by 
'trans1Portów wyk ,onywanych obec
n-ie. 

N awet te nieliczne, w wyjątko

wych tylko przyipa dka.c h wyk,ony
wane 1,oty sanitar,ne wykazały, że 

sa m ol,o-t jak,o ś r od,ek transpor tu sa 
nitarnego jest bard zo przyda tny, a 
niek iedy nawet jedyny mogący 

n,i elść konkretną pomoc. Przede 
wszystkim, gdy konieczna jest pil
na •dostawa .k;rwi -lub Jek•u -or az [o 
ty do wy1pa dków, czyili wszędzie 

tam gdzie decydu je prędkość tans
portu. 

T e przyczyny zadecydowały, że 

podjęto starania zorganizowania 
.sta~1ej sł użlby lotniczego transportu 
sanitarnego. 

W wyniku starań w 1955 r. Mi
nis ter Zdr-owia forma.Jnym zarzą

dzeniem powoła ł Lotnictwo sanit,ar 
.ne ,i ustalił zasady j,ego dzia łania, 

od tego r,o,k u w poszczególnych wo
jewództwach powstają zespoły lot
nictwa sanitarnego. 

Obecnie mamy 15 zespołów l.ot 
nictw,a sa,n,i tar.n ego, praktycznie we 
wszyistkkh województwach , z wy
jąltk iem -opols'k1i1eg,o ,i łód~kiego, 

•które korzystają z usług zes połów 

województw sąs~ednkh . 

W okresie k s zta łtowania s ię form 
organizacyjnych lotnictwa sanitar
nego · stopniiow,o zmieniał się rów 
nież użytkowany sprzęt lotn.iczy. 

Stałą służ;bę w lotnictwie sani-
_tarnym 
samolot 
ne j S - 13. 

jako pierwszy r.ozpoczą ł 

CSS - 13 w wers ji sanitar-

W artykule podano krótko h-lstorle 
powstania polsktego lotnictwa scrn!tar~ 
nego t jego rozwój. 

Omówiono zale t y i wacly samolotów 
i śmigłowców eksploatowcmych w lo t 
n'iczej s ł użbie san!tcirnej w Latach 
1055- 1972. 

Pr zedstawiono p r zewidywane zmiany 
sprzętu Lo tniczego na nowe, Lepsze , 
przystosowane eto zaclań santtarnych 
samoloty i śmigłowce, które ju ż stop
niowo sq wprowadzane eto eksploata
cji: ctwusi!ntkowy samolot Mornva L - 200 
i śmigłowiec Mt-2. 

,W ojska J.otn,icze przekazały 35 
sa m oLotów tego tylpu resortowi 
zdr.owia . Charakterystyka techni
czna i o iągi teg,o samolotu są zna
ne i .nie ma potrze.by ich podawa
nia. Ada'ptacja do wersji san,itar
nej poleg,a la na drobnej przeb udo
wie kadłuba, tak aby zmieści ł się 

w nim chory na nosza,ch. Chory 
u mi es zczony bylł wzdł•uż kadłuba 

tuż za dr ugą ka!biną przeznaczoną 

d'la ,l elk'arza. Katb'iny pilota ,i leka
rza były przykryte zamykaną o
wiewką . 

S amo.lot S - 13 by,ł bar dzo prosty 
w dbsłu dze i w piJotażu , miał b ar
dzo skromne {elemen tairne) w yip o
sażenie pokładowe (bez łączności 

radiowej), był samolotem na pew
no 1be 21piecznyrn , wybaczającym 

wJele blę,dów w obsłu dze i w pi 
l otaż u. J ,ednak w lotnictwie sani
tarnym przydatność jego była nie
wi,e1k.a, przede wszystkiiim z u wagi 
na cia·sn .otę kabiny, w które j prak
tycznie lekarz nie mia ł dostępu do 
chorego w czasie lotu (J.ekarz mi a ł 

dostęp jedy n ie do g łowy chorego). 

1. Samolot S-..13 (CSS-..13) krajowej produkcji używa,ny o.cl polowy 1at pięćdziesiątych 
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SAMOLOTY I SMIGŁOWCE ... 

W ,świ·etle obecnje s taw.iany9h 
wymogów samolot ten nie mo,że 

już być używany do przewozu cho 
rych. 

,W początkowym okres,1e działal

ności lotnictwa saniitarnego był 

jednak samolotem podstaw,owym i 
s,pełnirł swoje zadanie. 

Samolr0ty S -113 były eksploatowa
ne w lotnictwJ,e sanitarnym {w 
ibardZio ograniczonym zakiresie wy
korzystan'ia) ,do mim 1965. W na
·stęp.nych latach pozostało już tyl'lw 
kilka samolotów, któr,e sulkcesyw
ni,e wy,c,oiyw.ano. 
Następn(Ymi, któr,e ,praw;ie rów

noLegle wchodZiiły d,o eksploatacji 
w lot,nic·twJ-e saniitarnym w latach 
19158---!19~1, były samoLoty PZL-101 
i Jak-,12 oraz dw;usilnikowy samo
Lot produkcji OSRS Aew 45 i Su
per A,ero 45 oraz Aero 145. 

P onadto niektóre zespoły lotnic
twa sa1ni'tarnego wyposażono w 
śmigłowce typu SM-.1 i SM-2 (pier
wszy śmigbowiec za~ulpfony został 

w 1958 r.). 
Samoloty PZL-1101 Gawron 

Jak-12, stanowiące tę samą „r.odzi
nę", sta ły się podstaw;oiwym samo
lotem w lotnrictwie sarutarnym. Sa
moloty te, mimo że mają bogats-ze 
wypos,ażen,i-e nriż CSS-13, są też 

stosunkowo pr,oste w -obsłu,dz,e. Ma
ją one na pewno jed,ną wadę, jak 
wszystkie samolo,ty jednosiJniko
we, a m ia-now1c1e awaria zespołu 

napędowego (śmigło-siln ik) nie
u chronni,e pr,owadZJi do przymuso
wego lądowania. Na szczęście sil 
niki AI-14R (w które wyposażone 

są te samoloty) są pra wi-e ni,eza
wodn,e, awarie zdarzają się bardzo 
rzadko . 

Jeśli chodzi o pilotaż, sa moJoty 
te są również stosunkowo pr-oste i 
bezpieczne. Należy jedynie pamię

bać , że is ą w:raiili we 1(1pr.zy starnie i 
lądowaniu) na boczny wiatr. Wraż
liw,ość ta j,est w p ewnym zakr,esie 
rek>ompensowana tym, Ż·e dług,oś,c:,i 

startu i lądowania tych samolotów 
nie są duże i w większości przy
padków pozwalają na ustalenie 
k,ierunku l<!!dowa.nia lu1b startu w 
łożu wiatru. 

Wykorzystanie tych samolotów w 
!otn ictwie sani tarnym jest jedlnak 
ogran1iczone przede wszystkim z u
wagi na bardzo małą prędkość 

prz.eLotową ok. 140 km/h i mały 

zasięg (dot. samolotu PZL-10'1). Sa
molot Jak-12A os.iągi te ma już 

korzy,sbni,ejsze, prędkość przefoto
wą 180 km /,h i zasięg ok. 700 km 

TLiA 1973 nr 6 

,. 

2. Jak-12A pr-odukcji krajowej, używany obecnie fut. A. Kardymowic z 

3. P o lski samolot sa nita,rny PZL-101 Garwron F,ot. w . Szewczyk 

i jest bardziej przyda.tny w lotnic
twie sanitarnym niż PZL-101. 

P ona dto zarówno przepisy, jak i 
rodzaj wyipos ażeni,a tych samolo
,tów, ogr,aniczają ich wy'Jcorzystanie 
w lotach w n,ocy, przy występo

wa niu oblodzenia oraz w lotach w 
ruc hu kontroJ.owanym wg IFR. Na 
tomi,as t bardzo i s totną ich wJ.etą w 
warun'kach pracy lotnictwa sanitar
nego jes,t to, że mogą lądować na 
małych lądowisk,a,ch w „terenie 
przygodnym". 
Rea sumują,c można stwier dzić, ż e 

samoloty te s ą pros te w elksploa.ta
cji i w p i l otażu - są bezpi,eczne, 
mają jednak wiele •ograniiczeń, któ 
r,e powodują, ż,e przy,datność :ich 
do wy'.kony'wani,a zadań w lotnic
twie sanitarnym nJe jest wystar
czając,a. 

Mogą one zaJbierać 2 chorych le
żą,cych lulb s.iedzący,ch oraz opieku
na chorych - lekarza lu!b pi,eJęg

niarkę. W przypadku przew-o,ż,en'ia 

dwóch chory,ch j ed.nocz·eśnie dla o
,piekuna chorych poz.ostaje już tyl
ko miej s·ce obok piI,ota. Wówczas 
lekarz ma ograniczone możliwości 

UJdZ'ielania ,pomocy ,choremu w cza
sie lotu. 

Dla,teg,o w przypadku przewoże 

nia oięż:ko chorych przewoż-ony jes.t 

tylko 1 pacj,ent i lekarz znajdują 

cy się bezpośr ednio przy nim. 
Drugą podstawową grupą samo

lotów stoso,wanych w lotnictwie sa
nitarnym są dwusilni'k,ow,e samolo
ty typu Aero (Aern 45, Super Ae
r -o ,i Ae,r,o 145). 

M,a,ją ,one więlkszą prędkość prze
lotową ok. 230 km/h oraz wię,k!szy 

za's ,ięg, ok. 1200 km i wykorzysty
wane są do odleg•łych transportów 
między wojewó,dztwami. Samoloty 
rte mogą być używane wyłącznie z 
lotnis'k, za,ś 11l'ie mogą [ądować rw 
ter,enJe „przy.godnym". Samolo;t ten 
mote zalbi,erać 2 chorych siedzą 

cych lu'b 1 chor,ego w pozycji leżą

cej oraz opiekuna choreg.o. Załadu

nek chorych na nosza,ch jest bar
dzo uc.ią:ż!Jwy. Zał-etą tego samolo
tu jes t większa prędk,ość i więks,zy 

zas.ięg (w porównaniu z PZL-101 i 
Jak -112) ,ora1z ,2 si,łni'ki. 

Samolot Aero ma jednak wiele 
wad: najpowaznrnJszą są -częste 

awar,iie silrnrków Walter Minor 
1WM-4-III; przyczyną tych awarii 
są wady materiałowe lulb kr0n
s tru1~cyJne, powodując-e pękanie 

\korbowodów w srlniku. 
Inną wadą, też związaną z zespo

łem napędowym , jest t-o, że w przy
·padiku przerwy pracy 1 silnika sa -
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SAMOLOTY I SMIGtOWCE .. . 

ł . Smi,gło,wiec sanitarny SM-1 krajo:wej pr,odu'lrnji Fot. ·A . G!ass 

5. Polski śmig l·o,wiec san,it.a,rny S M -2 

moloty Aero 45 i Super Aero z 
trudnoŚ'cią mogą kon:tyn,uować lot 
na j,ed<nym s~lni'ku w Jocie poz,io
mym. :Gldy,by [Przerwa pra'cy 1 silni
ka nas-tąpHa w ,czasie :sta1rtu samo
lotu w d'az,ie, k iedy j uż nie motna 
przerwtać ro?Jb'iegu - g,Iioz'i to wręcz 

katastrofą, bo samolot nie będzie 

mógł utrzymać się w locie wzno
szą1c_ym . 

Samoloty te .są t,eż b ardzo wrai
H we na boczny wiatr, s tąd loty na 
Lo tn iska d wukierunkowe, w przy
padku ki,edy wiiatr wieje pr,ostopa
dl,e do pasa, są pow,ażnym proble
mem. 

Z p,odanych powodów samO'loty 
Aer,o nie gwarantuj ą n.i ,ez!będn,ego 

Qezp.i,eczeństwa lotu. Z tych przy
czyn uz,naI!lo za koniieczne wymia
nę tych samolotów na samoloty ta-

6 

kie, 'które zapew.n,ia ją bezp.i eczne 
loty. 

T rzecia gru pa sprzętu to śmig

lowc-e SM-1 i SM-2. Przeznaczone 
one były przede wszystkim do wy
kony wania lotów w bardz-o trud
ny,ch war unkach m eteor,ologiczny,ch 
i t erenowych. śmigłowce, jak wie
m y, mogą lądować pralktycznie w 
,każdym m1eJscu ni-ejednokrotn.ie 
,bezpo,śa~dnio na ter,enje szpitala. 
1Prędkość przelot-owa tych śmigłow

ców ni,e jest duża, wyn,o:,i ok. 130 
km/ h, również · zap.ięg ich jest za 
mały, gdy,ż wynosu ok. 260 km (przy 
użydu tylko ?Jb iomików gł,ównych) . 

śmigłowce SM ~l i SM-2 n-ie są 
więc 1w \pelini ,przyda'tne do zadań 

ra,t.owniczy,ch. Mała i ciasna k,albi
na utr udnia przewóz chorego lub 
r annin.-ego ,i wręcz un,iemożliwia wy
konywanie zabiegów przez lekarza. 

P onadto mały udżwig ty,ch śmig 

łowców powodu je, że szczególnie w 
upalne dn i pilot napotyka na du 
że trudności przy starcie (bez roz 
biegu) lulb w przypadku potrzeby 
wykonania zawi su. Zda rzały się 

sytuacje, że dla umoż'li wienia star
t u śmi,gfowca z m iejsca otoczone
go przeszk,odami towarzyszący m e
charuik mus iał opuśc.ić śm :głowiec , 

alby zmniej szyć ciężar do startu. 
K olej nym ogra1niczen iem lolów 

tymi śm ig1owcami jest to, że w za
sadzie nie powinny one l a,tać na d 
dużyrm i obszaram i wód. Równi eż 

ldty w górac h i nad masywami le
śnymi s t warzają pewne zagrożen ie 

w przypadku awarii sli lnika (śmi

głowc,e te są jednosiln i'kowe) . P o
niew,aż śmig ł owce powinny być 

wyikorzystywan.e prz,ede wszyst
k im do ratownictwa właśnie w tych 
rejonach - s ląd widoczna ni epełna 

przyd aln,ość śmigłowców SM-1 
SM-2 do ty,ch za d a ń . 

T,e sam ol oty i śmigłowce, któ
rych cechy b ardzo ogolnie zosta ły 

omówione (jedn.os i1Lnlikowe PZL-1101 
i Jak- 12A, dwusilnikowe Aero -45, 
Super Aero, Aero 145 i śmigłowce 

SM-,1 i SM-2) przez długie lata (od 
1958 r. do 1971 r.) były eksploato
wan e w lotnktwie sanitarnym. I 
mimo wielu nJedomag.ań , zadanie 
s wo je spełnfały dobrze, podobn ie 
ja'k ,samoloty S-13. 

Poza ,wymienfonymi typam,i sa
molotów w lotnictw.ie sanitarnym 
€ksploatowane były również poje
dyncze samoloty Brygadir , Cessna 
-185 li PZL-104 Wilga. W ogólne j 
działaln aś•c,i lotnictwa sanitarnego 
sam olo ty te nJe odgrywały zasad
nkz-ej roli z uwag i na bard zo ni€
wielką i-eh ~icz:bę (3 Bryg.adliry L -60, 
1 Cessna-185 i 1 Wilga). 
Ogółem w okresi,e 15 lat eksploa

łacji wym ieni-ony,ch wszystkich ty
pów sam olotów w lotnictwLe sani
,tarnym wyla tano -ok. 750 tys . go 
dzin i przewieziono ok. 90 tys . cho
rych. Samoloty RZL-l OJ , J ak-12 , 
A-ero oraz śm igł owce SM-1 i SM-2 
są e\ksploat-owa.n,e do chwil/i obec
n ej. Rozpoczęto już jednak wymia
nę teg,o sprzętu na nowy, bardzi€j 
doskonały. 

Wymiana ta przebi•ega w sposób 
natur,alny, w miarę wyc-ofywania 
zużytych samo1otów. Wymiana sa
molotów Aero zostanie zakończona 

w ciągu 2 lat, tj. do 1974-1975 r. 
Samolot Aero za s tą:p.i (częściowo 

j uż je zastą:pi~) dwusilnikowy sa
molot Morava L-200. Rierwsze dwa 
sa,m.oloty Morava wpr,owadzono do 
ieksplol3itacji jtl!Ż w 196 1 r. Latały 
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one tylk,o w Centralnym Zespole 
Lotnictwa Sanitarnego w Warsza
wti,e. Do wszystkiich zespołów sa
moloty L-200 wprowadzone zostały 

jako sprzęt pods tawowy w 1972 r. 
Nie wdając się w szczegółowe o

m ówi·eni,e, ogMni-e można stwier
d zić - biorąc pod uwagę charak
terystylkę technLcmą , wyposa,żen'i e, 

osi ągi w locie i właśdiwości pi.fo
tażowe - ie samolot ten jest lep
szy, bardziej przyda tny w pracy 
lo,tn1ictwa sarni tarneg•o i bardziej 
bezpieczny. Natomiast na pewno 
samolot ten wymag,a duż e j kultury 
technkzn·ej personelu obsług,ujące

g,o (pi!,otów i mechaników). Samo
lot Morava mo.że zaibi,erać 2 cho
ry ch l eżący•ch lub 3 s i edzących oraz 
lekar za lulb • pielęgniarkę. Pręd 

kość przelotowa wyn,osti ok. 250 
1km/h, zasięg około 1200 km. 

Nielk o'rzystną c ec hą wspólną dla 
obu typów Aero i Morava je t t-o , 
że samoloty te wymag,a ją pola 
wzlotów o dość dużych rozmiarach. 
Pomijając fakt , że w ogóle wyklu 
czona jest możliwość lądowań i 
star,tów w ter,enlie przygodnym, to 
n,awet loty na n1ielktór,e małe lot
nislka sportowe w pewnych _ sytua
cjach s ą trudn,e. W tych przypa d
kach, szczegó1ni e na samolocie Mo
r-ava, piloci muszą bardzo doklad
ni,e przeprowadzać obliczen'ie po
dejścia do lądowania oraz utrzy
mywać odpow1iednie prędkośc i. 

Samoloty Mor.ava L-200 będą 

eksploatowane w lotnic twde sani 
tarnym do roku 1980. 

Samoloty PZL-1101 Gawr·on i Jak
-1,2 również sukcesywn1i,e będą wy
cofywan,e z cksploata-cj-i w miarę 

6. Sam-olo,t Aero 145 produk,cji c zechosl owa-oklej 

zużywania s ię . Samoloty te będą w 
~spl•oa.tac j,i do ok. 1976 r. W na
s tępnyc.h latach pozostanie już tyl
~o kulka samolotów PZL-1O1. 

~r-zewl-duj emy, że po 1980 r. w 
eksploatacji w lotnktwie san,itar
inym w .ogóle nie będziie samolotów 
j€1dnosi,ln,ilkowych. Ich :funlk!cje 
pr·zejmą .śmigłowce. 

Nowym śm i,g !,owc,em, w którym 
pokładamy duże nad?Jieje, a który 
zastąpi obecnie elkspfoatowane śmi 
głowce SM~l i SM-2, a w przysz
łości przejmie zadaniia wykonywa
ne przez samoloty jedrnosHni'kowe, 
j,est śmigłowiec Mi-2. Jest to śmi

g<łowli<ec dwusi"ln.i kowy, a więc ak
cje nad morzem, w rejonie wód 
iprzybrz:eżny ch i w górach moż·na 

będ:zlie wykon y wać z dużym zapa
sem bezp<i,ecz':! ństw.a (.awaria jedne-

g,o si-lnika nie powoduje przymu
sowego lądowania). śmigłowiec ten 
ma zna cznie większy udźwiig oraz 
!bardzo boga te wy:posaż,enie pokła 

dowe. Ponadto d ość duża kaibina u
możliwJa wy.godn e ułoź.enie cho
ry.eh lub rannych, w kab.iruie bę

dzie zalirnstalowa na ni-e :zJbędna apa
ratura medyczna oraz inn,e urzą

dzenia, rup. dźwig - wciąg.arka -
do podejmovv:ania na pokład rato
wanych •osób lUib przedmiotów. 
Smi.gł,owiec w wersji sanitarnej 
może przewozie 4 chory<:h siedzą 

cych rruib 2 [eżąlcyoh ,(w przylpad
ka,ch koni,eczny,ch nawet 4 1eźących) 
,or,az opi•eikuna chorych. 

Ogólni,e możn a stwierdz.:ić, że 

1śmiigł,owtiec Mi-'2 os,iągami swymi · 
ztbLlżony jest do aktualnego stan
dardu światowego w r eprezentowa-

7, Sa,nit.a rna iM:orava czechosłowackiej produkcji F ot . A . Kard y mowicz 
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SAMOLOTY I ŚMIGŁOWCE .. . 

8. Dwusilnikowy śmigłowiec Mi-2 produkc j i krajowej. Fot. A. Gtass 

ne j kla sie. Osiągami, k.tóre przede 
wszy,stkiim lbezpośr.ed,ni·o rzu,tują 

n.a przydatność śmigłowca do wy
konywa ni a poszcz•ególnych zadań 

zą: prędkość przelotowa, za s ięg, 

•oiężar uży,t,eczny ,i pułap praktycz 
ny. Prędkość przelotowa śmigłow

ca M i -·2 wynosi ok . 190 km / h , 
prędk,ość maksyma'lna ok. 220 
km/ h, dopuszczalna pręd,kość l o·tu 
w opadzie deszczu lu1b śn1i e,gu ogra
niczona jest do prędk,o,ścii 160 km/ h 
z uwagi n.a odsysan.i,e wycieraczki 

· pr z·edn:i,ej szyb y; prędk,ość lotu bo
kiem ,i tyłem jest ograniczona do 
do,puszczalnej wartości 9 km/h, 
prędkość ,opadania ukośnego nie 
j.est ogrnnlicZ'ona, prę,dk,ość opada 
n,ia pi-on-oweg o nie moż-e przelkra
czać d opu szczaln ej wartośc.i 2 m is; 
dopuszcza,Lna prędkość wiatru przy 
starcie ,i lądowaniu wynosi 15 m/s; 
dopuszczalne składowe boczne pręd
kości wiatru (z boku i z tyłu) nie 
mogą przekraczać 5 m is . 

Jak widać, prędkość przeloto,wa 
śmigł-owca Mi-2 zl:)liżona jes t, a w 
niektóry ch .przypadkach nawet 
większa, ,od pręd,kośai przel oto
wych samol otów jednosilnikowych 
s;tos·owanych w lotnictwie sanitar
nym i spor towym. J est to bardzo 
istotn,e w przypadku wykorzysta
ntia śmigłowca w transporcie sani
tarnym .i prz,ewozie pasażerów 

(s!króc-eni e czasu lotu) oraz korzy
s tnie rzutuj e na ko szt transportu. 

Z prędlkością prz.elotową bezpo
śr,ednii,o związany jest zasiięg lotu 
śmigłowca, który przy tej prędko

ści j,es.t maks ymalny. 
Zasięg 'Lotu śmigłowca przy o-

kreś1,onym obciążeniu ładunkiem 

za leży od i l ości paliwa w zbiorn•i
k,ach i od wy.sok,oś-c.i l ot u (ze wzro
stem wysokoś-ci zasięg maleje). Ma
k.syma1l,ny dopuszcza lny ciężar Śffili

g1owca wyn-osi 3550 kG. Wartość ta 
ni·e moż,e zostać przekroczona. Przy 
zachowaniu tego war un:k u możemy 

dowolnie usba,lać · i llość pa 11'iwa w 
zJbi-ornikach i C'ięż.ar zabieranego 

1ładunku. 

Zas·ięg śm igł.ow,ca z pełnym i 

zbi-ornikarni (główny 600 1 oraz do
datkowe 476 1) wynosi -ok. 600 'km . 
Jednak wówczas oiężar 

j,est bardźo -ograni-czony 
,śmigłowca b ez zJbiornilków 

ład un'ku 

{zas.ięg 

dodat -
k•owych, z pe łnym ZJbfornikiem głó

wnym, wynoSli 340 km) . W tym 
przypadku na pokła d zie może znaj
dować s.ię 6 ,osób ( łącznie z pi lo
tem) i 20 kG .bagażu. 

•Porównani,e os iągów śmigłowca 

il\lLi -2 i SM-1 ,i 2 podaje tablica. 
Z podanego zestawienia wyni'ka, 

że śmigłowiec Mi-2 jest l epszy, 

Tab li ca 

Da11 c d1a n.1klc ryst.\·t;,;11c 

Jl red kość przr lo towa. 

Zasitg p rz_\r pa liwie tr iku w zhio ruiku glówn ylll 

(g ł. i clodatk.) 
Ci ężar użytcci',n y 

(paliwo + pilot + lloµ. lad1111 c k) 
])opuszcz.a lna. wysokość lot u 
Dopuszcza Inn s iła wiat ru przy si.11Tic i lqduwan iu 

N asil enie hałasu i d rga!', w kabinie 
J,iczba silni ków 

Trwa łość 1n i ę clzy 1 rnpn1,wcza. silnik:~ 

Trwałość techniczna !opal wimika 
~l'rwa.Jrn;(: miodzy 11apntwcza. l,afl luba. 

I 

bardzri•e j przy-datny 1i możli wości je
go zastos,owani,a są bez porówna
nia większ-e. 

CharakteTys.tykę śmigłowca Mi -2 
poda·no bardziej dokładlnie niż lpo
zosta łeg,o s przętu, ponieważ śmi

g łowiec ten w przy.szł,ości będzie 

pods tawowym s przętem 

sanita;rnego. 
lotnictwa 

P,i,erwsze 
rozpoczęły 

1972 r . 

d wa śmigłowce Mi-2 
~oty w HI kwartale 

Co rok u kii llka śmi,gł,owców Mi-2 
będzie s.ię wpr-owadzać d o eksploa
tacji (2-3 śmigł-owce roczniie) do
tąd, kiedy -ka-idy z-espół lotnictwa 
sanitarnego będzie wyposażony w 
śmi.g,ł owie'c, a ·niektóre zespoły na
wet w 2 lub 3 śmigilowce. 

Smigłowce SM-.1 i SM-2 będą 

sulkcesywni-e wy•c•o.fywane z ·eks 
ploatacji, os tatnie w 1975 r. Około 

rolm 1980 w lotnrictwlie sanitarnym 
będą ekspl-oatowaine wyłącznie śm~
głowc-e Mi-2 i sa m olot d wusilln iko
wy Mor.ava L-200 lub i-nny lekk i 
samolot dwusilnikowy (po wycofa 
niu Moravy) . 

Na razie nie można wskazać, ja
ki to będzie s amolot , ponieważ w 
stref.i e .rlllblowej sa molot taik.i do
tychczas rnie je t pr-odukowany. 
Biorąc jedn.a'k pod u wagę stale 

Tosnące zapotrzebowarnie lotnictwa 
s-an,itarnego, gwatt-own:ie wzrastają

,cą liczbę sam dlotów dyspozycyj
nyc h ,oraz inn,e usług.i, należy po
stulować i spodzi-ewać się, że nasz 
przemy.s ł lotniczy podejmie pro
dukcję takieg,o samo1-otu. Zagad
n,ien ie podjęcia produkcji le'kk,iego 
sa m o.J.otu .d wus1illn•ikoweg,o, który 
mógbby wejść d o E!ksp~oatacji w 
11980 r . uważam za s.prawę szcze
gó!nlie ważną, która będzie rzuto
wała na możliwości dalszego roz
woju 'lotnictwa sani tarnego i dys
pozycy jnego w Polsce. , 

SM-1 i SM-2 I :Mi-2 

130 km /h 100 km/h 

200 km.(455 km) 340 km (620 km) 
SM-1 ok . 020 kG 
SM-2 574 kG 1200 kG 
3000 lll 4000 m 
15 m/s 15 m/s 
dużo mniejsze (inny rodzaj) 
1 2 

z możliwością kontynuo-
wania lotu na jed nym 
silniktt (zależnie ocl ob-
ciążenia) 

600 h 750 h (bcdzic przedlużo -

na do 1000 h) 

200 h 1000 h 
600 h 1000 h 
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Mg,r ,inż. KAZIMIERZ SZUMAŃSKI 

Analiza zastosowania skrzydła pomocniczeeo 
na śmiełowcu 

W artykule podano podstawo
we dane mechanik! !otu śmig
łowców wyposażonych w skrzy
dło, omówiono fizyczne zjawiska 
zachodzące przy współpracy wlr
nikci i skrzydła oraz przeprowa
d zono ana!tzę moż!iwoścl popra
wienia własności lotnych śmig
łowca w przypadku zas tosowa
nia skrzydła pomocniczego. 

1W,s;półdziałanie ·skrzydła i wirnika można ro:z.pa
trywać z uwagi na zachowanie się śmigłowca w róż
nych stanach lotu (ustalonym i w manewrz·e) oraz ze 
W2lg,lędu na typ śmigłowca: ulepszony tylko przez do
danie skrzydła lub kombinowany - z dodaniem 
skrzy dła .i pomocniczego c iągu poziomego. 

Ukła,d śmigłowca ma wpływ na wspó.łpracę skr zy 
d ła i wirnika ,prz-ez sposób wprowadzania warunków 
brzegowych stanowiących o technice piLot•ażu oraz 
przez konstrukcyjnie ustal-one wzaj-emne położenie 

\'.(irn.i ków i p owierzchni nośnych. 

Stosunek powierzchni skrzyd(a 
do· powierzchni wirnika 

I. Efekt doclążen.ia w.irnika w zaw,isie spowodowany obec
nością skrzydła 

Omówion-e w dals,zej części zjawiska doty~zą w za
sadzie śmigł-owców jednowirnikowych, ale wni-oski 
mogą być uogólnione na i nn e ukła d y ·śmigŁowców, np. 
wielowirni'kowe oraz do anal iz dowolnego uk ładu 

wi.rnik-powjerzchn,ia nośna, jaki np. ws·pMdzial-anie 
śmigła -ogonowego i statecznika pionowego. 

Zasa'dniczym powod·em dodania &krzydła j.es t ko
nieczność przesunięcia progu oderwania na wirnilku 
w :ki·erunlku wJększych prędkości lulb wyeszych puqa
pów prz·ez -odciąż-enle wfrnika . Zastosowanie skrzydła 
wywołu.je jednak wi,e.Le zjawisk k.orzys tnie jak i U'ie 
korzystnie wip'ływających na własno.śc i śmigłowca . 

Analiza współpracy wirnika i skrzy,dfa jest zatem 
szczególnie ważna w fazi•e pr,ojekitowall'i,a lub perzy 
modylfi1kJa~ji śmjgłowców, w celu -minimaHzacji -erfek
tów ,nierkorzys tnych. 

Zagadnienie wspóldzlałania wirnika !i skrzydła w 
śmigłowcu w ,różnych stanach lotu 

rw locie ustafonym należy wyróżnić dlwi,e fazy l o'tu 
- lot pi'onowy ,oraz fo1t z dużymi prędkości1amil- jalk'o 
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najbardziej charalk'terys'tyc2Jne ze wzg,lędu na rodzaj 
wys,tę(pujących zj,awi,sk. 

W locie pionowym skrzydło pra0uje na kątach na
tarcia bliskich 90° , a zatem w zakresie pełnego oder
wan'i-a . Dla śmigłowcó'w wyposażonych tylko w skrzy
dło doc.iąż·en.i.e wirników prze2J skrzydło opływan·e 

s trumieniem zawirnikiowyim jest ni-ewi-elkie (2-4% 
przyrost u ciągu wirnika zależni·e -od pa:ram etrów 
uk,ładu) oraz zmniejsza się w 'pO!bliżu ziemi, gdyż 

zmniejsza się prędkość opływu wokół s'krzy'dł,a wsku
Ł eik ,bLi sikośc.i ziemi. 

Dla wys1oko O!bci ąoonych wli,rnikÓlw oraz -dlllżych po
wierzchni s,krzydla ,(uMady kom1bin-owane) przyr,ost 
ten jes,t znaczny i isto tn i.e wpływa na własności śmi,g 

ł-dwca . 

Elf,ek't oddziaływania skrzydła na wirnik jest po
dobny -do ·efektu podus,z'ki powietrznej, tak ż-e śred

nia Sltra,ta mocy iindiu·!(,owanej jest nieco mn'ie'j:sza, 111iż 

iby to wyinikafo z czystego d ocią.żenia wirn ika oporem 
skrzydła ~rys . 1). 

ZaibUJr,zenie 1pdla ,prędkoś'di przez skrzy'dł:o w 1Płasz

czy;źn'i-e wirn ika oraz wzr-ost pulsa'cji ci..śrl'iienia, przy 
przechod2Jeniu łopaty na d sk•rzy'dłem .powoduje wzros1t 
drgań i lokalnych obciążeń łopaty, 7lwłaszc7!a przy 
·z:by,t ,bl-isk,im umieszc2Jeniu skrzydła pod wwnilki•em. 

W locie pozi.omym ws,pMpraca w1iTnik-skrzydł-0 za
,sa dniczo za.Jeiy od sposobu jeg.o r iealizacji, a zatem 
i 10d typu układu śmigłowca . 

:W ulkładz,i e z pom ocffi,czy,m skrzY:dlłem, maksyma'lną 

prędkość lotu ogranicza ,tu m.in. kąt pochylenia tar
czy wirnika w celu r ea,l'izac ji poziomej skła'dowiej 

ciągu {rys. 2 ,[l]) . 
DJa wi-mików przegubowych i ·śmigłowców, wypo

.sażonych w skr.zy dło .bez urządzeń s'terujących prze
chyJeni•em, dodatkowym og,ranicz,eniem jest efek t 

40 -

30 

20 

k/asiJcz niJ 
srniq/owiec ~k---l-----===5:::m:::1::::·q::/0:::w:::1::·e=c=o=m=b=tn=o=w=a=n==lJ~ -;'r: 

I V [km/h} 

I I I I I I 
100 200 300 400 500 600 

2. Niez,będne ,pochyle,n,ie płaszczyzny k1ońc6w łopat wlr.rldika 
d la ró:!mych układów śmig łowców 
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ANALIZA ZASTOSOWANIA ... 

V0 • O. ( zawis) 

Lot poziomi) 
prędkości średnie 

v. 

Lot poziomi) 
prędkości duże 

v. ----

r„ 

3. Charakter =ia,ny z tPrędikością ,położenia śladu zawil'ni
kowego wzgłędem ,skrzydła dla śmig!,owca wyposażonego w 
dodatkowe Skl'zydlo 

wzstatecz-ni,ający śm:Lgł,0W1iec (zagadnienie to omó'wJo
no dalej). Przyjlrnuje s•ię, że 'dfa śmigłowców wY1Po
sażcmych tylko w pomQcnicze s'krzydło odc'iążenie 

wi:rnika, in.iie powJnno prn elkriaczać 30%. 
Nal<eży zwrócić uwagę na fakit, że s:k,rzydło pomoc

nicze w tym układzie zazwyczaj znajduje się całko

wicie lub częściowo w „deniu" strumienia zawirni
k,oweg,o, a w związlku z tym na1eży s'ię liczyć ·z ef.ek
tem oddzJiaływaniia .śladu wirn-iika, a zwaa.szcza sku
,pi,onYich wirów końcowych na powierzchnię skrzyldła , 

wywołującym pulsację pola prędkości, a za tem li pul
sac'ję o'bC'iążeń skrzydła ,(rys. 3). 

Regulacja ,odciążenia może .być prze'pr,owadzona na-
stęlpują,cyimi sposoba1mi : 

- przestaiwJam.dem skrzydła w łode, 
r- WYichyiłan'i,em klap, 
- w przy:pad:k,u wirnika przeguboweg,o z,mianą po

l!ożenia kadłuba przez zmianę pdłoże.nia usterzenia 
:poziomeg,o 1(np. trymerem), bi,emie zmienia się odcią

żenie przy zm'ianie położenia środka ciężkości (rys. 
4 1fl]). 
!Należy za,znaezyć, ż,e r ,egu,lacja ,o'dciążenia może się 

·0d/byiw,ać w pewnych grani,cach, na ,tyle na ile po
zwala kon_strukcyjny zapas położenia tarczy sterują

cej względem wału wJrnika (rys. 5 [3]). 
,W przypadku wi•rnlk,ów ,o sprężystym mocowaniu 

ł,opait (w skrajnym przy'padku wirników sztywnych) 
sprzęga, się t w,pr,qwadiz<a doda1tkowe więzy między 

pochyleniem wiektora ciągu a pochyl,eniiem kaldłu!ba. 

Ma to w~y,w na kąt natarcia s krzydła taki, że utrud
niona jest regUJlacj<a o.ddąż•enia =ianą pochy1en'ia 
kaldłuiba pr•zy .zadanej pręd'k,oścJ. l,otu i pozostaje wy
lbran'i-e taikfog,o kąta za:khnowania s1k,rzydła, aby przy 
zadaneij J)rędikości ,odipowJ,edn1o do ,pochy,lenia wekto
ra ciągu ziapelwniał ,on żądane -odciążeni•e wirn:iika. 
Kąjty zakliinowania sk,rzy,deł dla omawianego układu , 
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ze względu na pochyleni,e katdłutba. z,e wzr,o,stem pręd
ko,śc1 a,otu ,są rzędu 20°. 

rw ulkładzii,e komlbinowanym wektor ciągu może być 
skierowany pionowo luib w niew'ielkich granicach od
chyJany do przodu czy też do tyłu, Składową pozio
mą zapew.ni1a ciąg doda'tkowy, a siilę n,oś.ną skrzydła 

można regulowa,ć syst,emem sterowani,a typu „samo
Jotoweg,o". Odiciążenie wliir1ni'ka może osiągać waTt10-

ści powyż,e'j 70% całkowiteg,o ciężaru śmi,gł,owca. P.rzy 
dużych prędkościach można zwalniać -obroty w'irnika, 
.które limitowane są zasadniczo zjawisikami ści,ś liwo

ścl na łopa·eri,e nacierającej, a ,oderwanie reguluje się 

odpowJ,ed'nrm ,ddciąż•eniiem wirnika. 
W ukłaid zi,e wirn1ilk przegulbowy - skrzydło sprzęga 

s ię osobno systemy sterowania kadłubem i wirni
kieiJn w c,elu ·uzy'ska-nia odpowiednj,ch własn,ości p'ilo
tażowych, któi-e n'ie mogą być .z'apewnione mocno od
ciążonym we'k'tor,em ciągu wirn.ika i tak np. dla prz•e
chylenia •kad:łulba ~ wiTn'ika wprowa'dza się s'terowa-
11'ie nieza1eŻll1y,mi ulk,ładami >Jot/kii e,_ tarcza s ter-uiją'ca, a 
dla pochyllenia us,terzenie ·poziome - tarcza wi•rn·ilka. 

Ci.[·] 

Tylne potożeni e ś . c . 

200 300 400 
V {km/h} 

-20 
1/Przednie potożenie ś. c. 

- 90 

4. WtPIYW wy,ważenia na zmianę kąta natarcia dla typo
wego śmigl01W,ca z wdrnik,iem ,przegub0iWYm i skrzydłem od
cią żając:,nm 

Kat zaklinowania skrzydfa 
względem p(asZCZl)Zny 
prostopadfej do waru wirnika 

Zakres regulacji 
kata natarcia skrzydfa 
pochyleniem kadfuba 

20 r--------..-----,-"'T---t--"T>ł~-----
Dopuszczalnv zakres 

immalnl) 
at natarci 

odchylenia do tvru 
tarczy sterującej 

15 1--------t-'-';'t~--t--\----t-i--t,o1--rt--"w"-z'-'/'-. -'-we-'--k:-t_or-'a__;,c~ia'-"-'-u 

/ I . • Pochl) em e 
wektora ciąqu 

10 l-----+___,.-4-_,_.-t-~ ""1---+--ll---1f-r'--Jr-------

50 100 150 

Dopuszczalny zakres 
pochylenia tarczy 
wzg/. wektora ciągu 

Odchylenie strug 
za wirnikiem nośnym 

200 V [km/h] 

5. Oce.na zak;resów regulacjci odciążenia wirnika zmianą po
chylenia kadłuba dla śmigłowca z wirnikiem przegubowym 
i stałym pomocniczym s~rzydle m 
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cot poziomy z . matą prędkością 
(skrzydfo aoetqza wirnik 
1 pracu1e w cieniu 
strugi zawirnikowej) r~ 

v. -
Lot poziomy ze średnia 
predkościa (skrzydfo częściowo 
odciąża wirnik I wychodzi 

pow '';:"' ,aw;m;kawq/ ~ \ \ . 

"?~ 
Lot poz/omy z dużą . 
prf!dkoscIq /skrzydło znacznie 

<tcuqq ,: "•"mkowq / ' • ~ 
odetqza wir nik I pracu;e poza ~ . 

Tc " {_~- - ~-~--~ 

6, Chara1k ter '"'wiany z IP,ręd kioścją po ł ożeni,;, ś l a du za,wi.rni 
k owego względem ,skrzydła d la śmig ł owca w uk ł a d z i e kom
b in,owa,nym 

Dla wir ników bezprz,egub owych pożądana je_s t li 
k widacj a U1kladem ster-owan ia samolotoweg,o (przez 
wy't rym owa ni,e) -ob ciąże ń an tysymetr yczny,c,h w gło

wky wynikaj ący c h z kompensacji momentów rów
n-owagi śmigłowca p rzez wir n ik nośny . 

Regull,a,c-ja wY\P'adlkowe j !S i ły noś nej uklłaldu iwirrn i:k 
- slk.r zyid1'o może rs ię od1by wać 1jedlfl,o c ześni,e LUJb ,przez 
zmianę nośnośc i niezależnie każdego elementu, osob
no skrzydła, osdbn o wirnika, wi-rnik bowiem stero
wany jest urkła d eirn s t er uj ącym w postaci tarczy s!te
ru j ąrcej ,(s'kok ogó-Ln y), a w ·przypa:cllku _slkrzydła 

można stosować .kla py lub prnes tawia n ie ką'tów zark.l:i
nowan ia. 

1W ukła d zi,e kom:binowa ny;m skrzydło prncuj e na 
ogół (przy dużych prędkościach) p oza śladem zawir
nikow ym ,w bardziej ustalonym i mało zaburzonym 
strumieniu 1(r y,s. ,6). 
Ką'ty · zaklinowan 'ia skrzydła w ś migfowcach kom

b inowan ych, ze wzglę du na u tr zymywanie kad łU1ba 

n ie pochylonego wynoszą ok . 5°. 
1Wzaj,emn,e odd zia ływani,e wi-rn ika na skrzy dło w 

locie p oziom ym dla .c~bu u1~ła,dów przedsta wia się na
stępująco. 

1Pręd'kość indukowana wirnik a, a zatem i odchyl,a
ni,e strug zawrir nikowyc h sz~bko male je ze wzrns'tem 
prę,dko ś,ci · ze względu na przy r,os t masy powiet rza 
pr zepływaj ącego przez wirn ik. 

Doda tkowe mnn ie.jszen ie tych war tości n astępu j e 

w wyn:i ku zmniejszen'ia ci ągu wsku tek od ciążenia 

wirnika przez skrzydło. 

W ukła d ach k om binowanych wyj ście . skr zydła poza 
stru,gę zawknik,ową również zmniej,s·za zna cznie jej 
odd ziaływani-e na s kr zydło . 

Należy zwrócić uwagę , że ,odchyl en ie s tr ug przy 
d użyc h prędk,ościac h jes t n iewielrkie, a za tem pr,ocen
towy udział pola prędkości od wirnika przy duży ch 

pręd'kościa,ch ma wpływ na s iłę nośną skrzy,d!a w 
granka,ch 15% dla u lda,dów ty,Lk,o ze skrzy dł,em po
m ocniczym, 1a dla układó'w komlbinowanych 10%. 
Wpływ ben r ośnie 2,e zmn,i,e jszeniem s i ę prędkości lo-
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tu , ale za to m al,eje wtedy ,odd ziaływani e skrzydfa n a 
wknik, gdyż s i'ła nośna skrzydła wówczas spada. 
Wza jemne zatem s przężeni a ~ą na j wię;ksze na śred 

nich prędk,ościach lotu. 
!Nal,eży zwrócić uwagę na zalkr,esy p racy skr zyidła 

1(r ys . 7): , 
1) ,O-, A 1, A 2 l(do V = 15 m/rs ) skr,zydl}:o pra~u je na 

kątach a~ --akryt • 

L2) zakres A 1 - B1, A 2 - B2 (clro V R=; 30 m/s dla ś,mi

głowców ze s'kr zy,dłem, V = 40 m/s dla 'komb inowa
nych ullda1dólw) skirzydlo ,p racuj e Irla urjemnyoh :ką

taieh n a tarda (,du ż.e odchylenie strug wirn~ika e) do
clą,żają.c wirn,ik i pogar szając spraWiilość nośną śrmi
,głowca 

13) B1 - C1, B2 - C 2 ; skrzydło pracuj e na kątach do
dai'tn ich .i ,o d ciąża wirnik 

4) > C1 - w śmigłowe-ach wy'posa,żonych w ~ tałe 

skr zydło związane z kadłubem wymaganie dużego 

pochylen ia kaid1łulba przy większych prędkościach drla 
r1eali zacji ni,ezibędnej s1kładowej ciągu ,odciążonym 

wektorem wypa1drkowym wJrnika może spowod,ować 

z'mni,e j1szenie 'kąta natarcia ,aż do wiielik,ości a < O. 
W locie wznoszącym w zaileż,n1ofoi od układu i p.ręd

k,ości lotu mogą być stosowane dwie odmi-enne t e,ch 
niki lotu wznoszącego: A - typ „śmigłowcowy" i B 
- ,,samolotowy" (rys. 8). 
Smigł-owce wyposaż,on e ty11ko w skr zydło mogą 

.rea lizpwać wyłącznie typ A, śmigłowce k-omhin,owan ,e 
w t en s'posób :r eaJ.izu j ą wznoszenie w przyp a dk u s tr.o
rnych to:rów lotu. Dociąż,en!ie skrzydła zachodzące w 
tym przypa dk u, o iJ,e :W locie p ozi,omyrm wirn.ik pra
c u je w p~bli'żu nośn,dści krytyczn,ej, zwła,s zcza pr.zy. 
dużych ,prędk,ościach wzn-oszeni,a, może spowiodować 

zer'wanie .s1tr ug n a wirn'iku. , 
·Typ B r ealizuj ą .śmigłowc,e komlbinowane wyposa

żone w c ią,g p om ocniczy pr ,zy dużych prędrkoś'ciach 

lotu i d la mały1ch 'kątów wznoszeruia . W ,przypadk'u 
lotu na d uż.ej prędkości b liskie j kry'tycznej prędrkości 

z,erwania s trug, ważne jest zachowani,e stałej wa:r 
tości obciąż,e ni,a wirnika i ,doda tkow e w ymagania 
zwiększonego za,pokzelb owania siły nośnej p owinrno 
ipr zej ąć sk,rizydło i cią,g pom ocniczy. 

1Na l e!Ży zauwa,żyć, że ,obi·e te technik i można łączyć, 

a d-la wl rn ik6'w przegulbowy,ch można pochy l ać do-

IO 
a{o} 

o 

- 10 

a < O 
,.-----1'------r'"-o 

a < - ex. kr I 
~ 0.1 0,2 

ex. > o 
O( < o 

0.3 Q4 µ 

(3 = 5° - układ ny 
--'--- - - - -.------, • 20• - uktad 

ydte,r. 
m 

7. Charak te r rozkładu średniego •ką ta ina1tarcia 1sk rzyd~a w 
funkcji pręd k,ości dla r óżnych układów śmliglowca 
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0 

0 

8. Dwie tecllniiki wznoszenia na śmLg~owcu k-omblnowanym 

datkow,o w dopus,zczalny,ch gra:n'icach wektor ciągu 
tak, że IIlie jei&t .on prostopa'dły do ·toru lobu, ,jak wy
n·i'kakfuy .to ,z ry,gunku 8. 

W locie opadającym, zwlaisttZJa przy •autorotacji i 
,na w'ięks,zy1ch pręd'k,o,ś,ciach w śmigłowcach komlbi 
niowanych, gdy ciąg pomocniczy j,est nieczynny, ko
nieczn,ość ,0dchy1'eniia wektora ciągu do ty.lu wzglę

dem toru lotu powod uj e powstanie zna,czny,ch si~ od
,ciąża.jących wirniik, (,po za'datrciu ,śmigłowca skrzydło 

pralciuj e rna wlięlkSJzych kąta·ch 1na1tarci'a), co może za
'kłćoać r{nvmowalgę 1prędikoś·ci ,ką,t,owej wlirnilka (wyma
g,an'ie większych odchyll,eń w.ektora ciągu clio t}1u i 
spadek ,dbrotów). 

!Zer'wan.ie strug ze skr zy.del przy du&:ych s.ilach no-
śny.eh .po.woduje asymetrię obcią,żienia zakłóoonie 

Tów;nowagi poprzecznej ka'dłutba. 

Dla wimi'kólw pnegUlbowy<ch w przY1Pad'ku zastoso
wania skrzydła 1bez lotek istnieje ni,elbezpieczeństwo 

z.byt dużego rozstateczn'ienia śmigłowca, aż do po
.gorszeni,a s'ię w sposób niebez·pi,eczny dynamicznych 
włas:no·ści piJ.otażowych. 

IDla śmigłowców wyposa·żonych w wirnik pr,zegulbo
wy d:urża siła na sk•rzyldłe może wyw,ołać zakłócenie 

statycznej ,r,ównowagi podłużnej, tak ż,e mo,że z-a-
1bra1kną6 zapasu sterowan'ia w celu wyrównywani,a 
:kadłuba ,odpowiednio do za,da,nego wymaganiami au
rtor,ota,cj-i położenia wektora ciągu wirn'ika. 

Slad wir,owy ,z,e skr.zyd~a atakuj,e bezpośrednio (wi 
ry skupi,one koń,cowe) ł,opa'ty wilfn-ika wywołując do
da'tk,owe 1okal.ne Qbciążenia Łopat. 
Należy wykluczyć w śmigłowcach wyposa.żonych w 

skrzydło strome opadania przy Wliększych prędko• 

ściach lotu. Dla mniejszych prędkości lotu, dla du
żych kątów oil)aldanfa, nawet gdy skrzy.dl,o pracuje w 
pełnym •od&wan:iu, dla sk,rzy'deł o parametrach zwy
lktle s'tosowanych w .śmi,gł,owcach nii<e obs,erwuje się 
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zjawisk ni,e!bezpieczn ych czy pogarszają,cyc h wła s n o

ści śmigłowca [l]. 

W zakręcie obser,wuje się zna~z.n ie wjększy przy
rost siły na wirni1ku niż na SJkrzydle. Wynika to ze 
specyfiki rozkŁadu sil uskrzydlonego śmigłowca w 
zaJwęci,e. Skr.zydło, związane z kadłulbem podw'iesz.o
nym na 1w'i.rn'ilk:u, ·za1chowuje ,talki lkąlt, jalk•i wyni,ka z 
równowagi momen tów kadlu1ba w krzyw~liniowym 
t01plywie -ośrodka wywołanym obrot,em śmi,głowca wo
'kói osi y 1w zak•r ęicie . Na .ryisunku 9 ,pok'azano podział 
s.ił na s,!G:zydło i wirnik w czasie man,ewru - zakręt 

k,ołowy. W ],ocie poziomym skrzy:dło tu odciążało wir
nik w 70% _ ;·· w cza~ie wprowadzenia w zakręt (,~ 
...._,1,0 1selk1un1d,zie) 1si,!a 111.a ,wiriniku 1wzrosła o ,..._,300%, a 
.na skrzydle "-'20%, później stosunek ten· us talił sic: 
na "-'50% ,odciążenia [il]. 

Jeżeli wirnik pracuj e w pobliżu nośnoś c i krytycz
nej, wów'czas ozma,cz,a lto zerwanie sltn1g na wirniku 
w czasie wy'konywan.ia zakrętu. To n·ie'korzystn•e zja
wfoko można zlikwidować ,s tosując s'terowani-e samo
'lotowe i zwiększając, przez akcję us'terzenia, s ilę no
śną na s1krzydle lub stosując kl apy, przestawi,an ie 
skr'zy1dł'a czy też inne środki zwięks.zająoe nośność 

skrzy.dla w .zakręci,e , a za chowujące stałą wartość 

ciąg'u wirnika. 

W pl'Zypadku rozpędzania śmigbow<:a (lotu z przy
spies.zen,iem), dla śmigłowców r•ea.Jizujących składową 

pozi,omą wirnikiem nośnym, w przy,padku gwałtow

nego rozpędzania, zwiększony przyrost ciągu (na 
przyspiesz,eni e mas y śmigłowca) oraz zwię'kis.z.one po
chylenie kad!u'ba (zwiększa się moment pochylają cy) 

,rpowtodu.ją, .:że wraz ze 1w,z,rl{)l,stem p,rę,dkośc!i [',oŚtnie IClo
ciątżeni,e skrzydła (a tym samym spa1da -odciąż·enie 

wirni1ka), co <może spowodować z.erwanie strug na · 
wir,nilku, w przylpadlku 1gdy winnitk w locie ,poziomym 
lbez przy,spiesz,enia pracuj e w pobliżu n,ośności kry
ty,c·znej. Sza.cunk,owo, dla typowy,ch układów jedno
'Wfrnik,owych przy pr.zyspieszeniu a = . 2 m/s2 pochy
lend,e ,dodatkowe kadłuba ma ok. 10° i o tyle ma1leje 
kąt na'tarcia skrzydła . 

Własności pilotażowe mogą być w lo.c1ie poziomym 
dowolnie regulowane w przy,padku, gdy oprócz wir -

2 

~ -~ 
C) 

""' )5 .., 
I.. 
o . .,, 
""· ,.,.. .... -o 
C: . .,, 
o 
C: 

~ 
V) 

o 6 
Czas t {s] 

9. Podział si l w czaS'le manewru (zakręt koł owy) na wirni k 
i skr,zydlo dla śmlglowca •koml>ln<~wanego o ciężar,ze Q ~ 
= 3800 kG i p,rzy prędkości V = 340 km/h 
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10. Ocena wpł ywu odci ążen!ia wirnika p rzez skrzydl10 d o
datkowe 111a własności ,pi lota żowe na kie runku przechylania 
śm ig łowca j ed nowirnikowego ·o cięża rze Q = 3750 . kG i przy 
pręrl kofoi lo,tu V = 200 km/h 

ni'ka zastos uj,e ·się samolotowy u k ł ad s terowan'ia ste
rem wysokości i lotkami. W przypadku wirników 
pri,eg ub ówych i zastos owania skrzyd ła bez dodat.ko
wego układ u s t erującego odciąża j ąca si ł a nośna na 
skrzy,dl e zmniejsza ciąg wirni ka , a za t•em w przy,bLi
żeniu w tym s•amym p rocencie zmn iejsza, akcyjne 
momenty s terując,e położeniem ś,m i,g łowca w prz-e 
st.rzen'i, a wyn'ikające 'l, od chyl,enia kier unk u wektora 
ciągu wz,ględem śr,odka ciężk ości. Skrzydło powiększa 

poza tym moment bezwładtnoś ci ,śmiJgił,owca, zwła•s2Jcza 

na 'kieruniku „przechylan i·e" i „odchylanie", oraz 
zwiększa znac&nie tłumi eni e przechylania , zwłaszcza 

pi-,zy więklszych prę:d kościach lotu. Wła,snośc i w za
wfa'ie nie,wiel-e odbiegają od wlasno,ści układu kila 
syczneg,o. Przy większych prędkościach · w przy'padku 
s'tromeg,o opadania może zaistni ć n.i ,elbezpi,eczeństwo 

niedopusi,czalnego pogorszenia s ię wiła s ności piJ.ot·a 
żowych. Wyn iki -obliczeń dla ki,erunku przechyl enia 
pokazano na rys. 10 [3], gdzie zazna czon,o lini,e ocen 
w.g skali C:o~pera oraz war'tość tłumienia przec hy
la nJa. 

1Wi,r,niki o sprężystym m ocowaniu łopat pr.zejmują 
częsc10wo funkcję st,er,owan'ia śmigłowcem pnez wy

woływanie moment.ów prnechyJają•cych i pochylają 

cych w pialśc i e wirnika. 

\W przyt!)a:dku zastosowania, dodatkowego układu 

s lewwan'ia lotkami i sterem wysokoś,ci spr zęg,a się 

system sterowar1ia wirnikiem (cy,klicznym s koki-em) 
z ukla'dem sterowania lotkami i sterem wysokości. 

Należy przy ty,m pamiętać, że cz ułość sys'temu ste
rowa nia wirniki,em mało s ię zmienia w funkcji pręd
kości lotu, nat-0mi,ast czułość systemu „samolotowe
go" r.ośnie w przyfbliżeniu z drngą potęgą prędkości 

lotu. 

,W przypadku wfrników sztywnych lub o sprężyś c ie 
mocowanych łopatach SYIS t,em ster,owania samoloto
wego powinien pr zynajrnni,ej w przypa;dkach najczę 

ściej spotykanych ,stanów lotu zerować l uib zmniej
sza ć do minimum obciążenia głoowicy wy•wołoan-e ste 
rowaniem przez w'irniik. 
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Sytuacje niebezpieczne ii środki zarad~e 

,w przyipadlw wy\posa,żenia w skrzydło śmigłow:ca 

o wirniku z ło,patami zaw;i,eszonymi pr.zegulbowo w 
sta,nach lotu, w k'tóry,ch moż•e s•ię zdarzyć duże od
ciążeni e wknika, może nastą.pić sytuacj a utr11Jdnioa
jąca lub unii emo:iJJ-ilwfa,jąca stewwanie śmigł-Ow,cem 

lub niedopuszczalny spadek prędk,ości obrotów wir
nika. D.o tak1ich sy,tuacji należy zaliczyć strome ,qpa
dani•e autor.otacy1jne na więks.zy,ch prędk•ośda•ch Lotu, 
zadarcie śmi,głowca i manewr typu „górka". P,o'dmlljch 
nie wydaje s ię tak n'ie bez.pieczny, ,gdyż rośnde zarów
no siła nośna wiirni'ka, jak i skrzydła. Istota zjawi
ska tkwi w tym, że śimigłowJec z wirni,~iem przegu
b owym można w znacznym uproszczen iu pr'zyrównia ć 

do waha1dła .fizyczpego; momenty sterujące w,z,ględ,em 

ś . c. wywołuje wek'tor ciągu pr.zez jego odchyJ,en'i-e tar
czą 1s1teruJjącą; .z chwilą 1diuże.go oddążeni.a .ciągu wir 
nika przez skrzydl,o śmigłowi ec uskrzydlony bez do
datkowego uk'ladu sterowania zachowuj,e się jak sa
m olot z zaiblok;owanymi steraimi; tarcza s terują.ca ma 
mały zalpas wychyleń (rzędu kilku stopni), tak że od
c1ązo·ny wektor wirnika może wy,wołać ni-ewi~ki,e 
momenty akcyjne odchylając się o kąt o rzędzie od
c hy leń · tarczy 'S't erująicej. W•i1mik p<Yla tym, ,,idzJfe za 
tarczą st,eru'jącą", 'która w s'krnjnym wychyleniu pr.ze
mieszcza si ę wraz z kadłubem. Układ zatem przesta
je ,być sterow,ny. 

J·eśli , zanim dojd Z:ie do arwarii, spadnie s'iła na 
skrzydle (np. zerwą sdę strugi), może wszystko wró
cić do normy, o il•e zerwanie ni e jest :dby,t g:wałtow

ne lub wysokość za mała. 
Jeśli chodzi o środki zaradcze można wyróżnić 

dwi e l inie postępowa,nia: 1) zmnie,j szyć silę na skr.zy
dle, 2) za,pewnlć dodatkową stero\Viność kadłu/ba śmi

głowca nieza.leżni,e od wartości ciągu wirn ika. 

IPierw,szy kierun,ek sugeruj e na,s tę:pujące r,ozw'ią

zania: 

e w przjpa1dku przer:waniia .pra,cy silnika na du
żej ,pręd'kośc'i 1otu na'leży wyka'C'i ć pirędlkość w auto
rotacyjnym !ode poz·~omy,m i dopieir,o na mni.ej.szy,ch 
prędkości.ach, kiedy można liczyć na to, że wcz,eśol1'iej 

zerwą s ię 1Stn.1~ i ze ,sk'rzydba, nim wzr,oś,nie niebezlpie
czn ie si ła na s1kr.zydl,e, przej ść do Lotu dpada,jące

go [ll, 

1e kons'trukcyjrnie skrzydło powinno mieć małe a1cr 

J C ,maxf co możn•a uzyskać stosując ostrą krawędź 

natar cia, tur,buliza tory czy jakiegokolwiek ty1pu urzą
dz,enia pomocnicze, zmn'i,e•jszaj~ce maksymalną no
śność skrzydła, 

•• ,wydaje s ię również, że możli'we jes t wyk,ona
ni,e „ślizg u" (s ter,ownoki kierunkowej s ię ni,e traci 
ze w,zględu na pracę śmi,gła og,on,owe,g.o w autorota
,cji) iw •celu zmniejszenia 111Jośn.ości 'Skrzyd~a i przywró
cenia s terowności śmigłowca. Na~eży pr.zy tym pri2e
ana~izować - dla konkretnego przypadku - jak 
z mienią się momenty · przechylające i czy nie powsta
ną :dbyit duże 1ni e!korzy•s1me m omenlty aero.dynaimicme 
wzdłuż ,osi podłuvnej śm'igŁowca. Przy tej me:todzie 
w c-elu s·zylbneg,o z-erwan'ia stru.g wsikazane byłyby 
np. grze'bi,eni,e luib płyty brzeg.owe n,a skirzydle unie
moż.Li wi ając•e skośny opływ be.z oderwań w,zdłuż roz
piętości . 

Dokończenie na str. 29 
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nowości techniczne 

LASEROWE URZĄDZENIE DOPPLERA 

F1kma Hcm'.eywell System and Res,ear,ch Divisfon 
opr.aoo\J\liała na zlec,eni,e NA!SA la,sernwe urządzen,i-e 
Dopplera do pomiaru prędkości sa,moLotów, które j,est 
dz'i-es,ięciokrotni.e dokt,adniiejsze od dotychczas stos o
wanych na s,amoLotach pasażersk i ch radarów Dopple
ra. Zasada działania urządzenfa jest następująca: pra
cujący na dWiutie'n k,u wę,glla laser wysyła strumi,eń 
św1i~tła zogn~slkoVViany w od'l egŁości o'k. 20 m przed 
samoI,Qltem; strumi1eń t,en jest odbijany pn-ez zawie
szone w powjetrz,u aerozo1Ie, przy czym wy,stępu,je 
,eifelkt Dopplera, który jest proporcjonalny d.o prędk,o
śai własnej samolotu. 

IPrćjby urządz:enia są przepr,owadzane przez NASA 
w ramach programu świat,owy,ch badań atmos,fery 
1(G'.1ob.al Atmosipheric Res,ear,ch Prngramm - GARIP). 
Oczeku•je s i ę, ż,e la•s•erowe urządzenie Dopplera na 
da'wia:ć s,ię będiie również do pomiarów stopnia za 
n:iieczys,zcz.en,ia powietrza. 

IW. K. 

CELOWNIK DO ŚMIGŁOWCÓW APX-BEZU 

1Zlbudow,a,ny przez francuską firmę SFIM celown1ik 
>do śmigłowców AIPX-,BEZU M 260 będzie produk,o
wany z licencji prz.ez bry,tyjską fkmę BAC do śmi-

gł,o,wców Westl.and Wa,sp i W,essex. Celo:wnirk jest 
stabiUzowany za pomocą giroskopów. · Służy do wy
szu1kl'wania celów morskich i lądowy.eh oraz do ki,e
rowa,ni.a pociskami. Urzą;dzenle odznacza się dużą sta 
bilnością obrazu, co przypisuje się zastosowanriu gi
rosJwpów staibi11izujący;ch i podatnego łożyskowania , 
-oraz d,użym zakresem obs•erwacji baczniej i pionowej. 

!Załącz-ona fotogralfia przedstawia celownik zainsta
lowany na śmigiłowcu Wasp. 

W.K. 

NOWY SPOSÓB CHŁODZENIA URZĄDZEN IR 

Ji'i!rma Hughes Air,crad't opracowafa po raz pierw
s zy urządzenie chłodnicze, któr·e jalko foódło ciepła 
wykorzysbuj,e ener.g,ię jądrową . Wy:posażone }est on,o 
w trzy pojemniki z plutonem 238 i pra-cuj,e na zas.a
dzi.e obiegu VuillemJ,era umożliwiając uzyskiwanie 
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tempera tur do -160 °c. Urządzeni,e przeznaczone jes t 
do chlodz.ernia czujników na podczerwień (IR) , dzięki 
c.zemu z,większ,a s ię znaczni,e ich czułość. 

W.K. 

PRASA O NACISKU 12 OOO T ,..,....,., 
F,kma 'I1RW In c. zainstalowała w swym zakładzie 

w Clevel,and prasę o nacisku 12 OOO T umożli wiającą 
kszta łtowanie w j,ednej operacji elem entów o długo
ści powyżej 1,5 m (s to sowana dotychczas prasa o na
cisku 8000 T pozwalała na wykonywani,e c.zęści o dlu-

gośc i tyJk,o 0,75 m). P,oczątkowo prasa ma służyć do 
ks ztał<towania dużych łopatek i innych sk,O!'IliPlikow.i. 
nych częś ci siln.Jków odrzutowy,ch JT9D, CF6 i TF'39 
oraz dużych łopatelk turbinowych nowego siln,ik,a o 
c.iąg u 25 OOO - 27 OOO kG przeznaczonego do samoLo
tów pasaż.erslkich. P,oza tym na prasi,e będzie się wy
k,ony,wać pr,ecyzyjne części z a luminium, tytanu i sto
pów za,riowyh.zymałych d1'a przemysłu fotniczego 
kosirnlicznego. 

!Prasa zostafa zJbudowana kosztem 2 mln dol. przez 
Erie F,oundry Co. P rnwl,e tyle samo co prasa kosz
tują urządze,nla pomocnkz,e, a mianowicie 500-T pra
sa wykańczająca, urządzeni<e kontroln e i urządzeni e 
do zmiany mater iału. P,ow1erzchnia r obocza prasy wy
nosi 2,12 X 2,56 m . W s pos~b krótkotr wały może ona 
pracować z nadski,em 15 OOO T. 

W.K. 
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Kartoteka TLiA 

Mały samolot r olniczy 

K ONSTRUKC J A. 
nopła,t zastr,zal<l!Wy 
wej, ze zbior1nikliem 
kabiną pilota. 

Je<lnosHnikowy do l
konst,rukcji metalo
na chemikalia przed 

Piat. Konsłlrukcja metalowa dwudżwi
garowa. Każde ze skrzydeł podparte 
jest od ,góry dwoma zastrzałami, w 
kształcie litery V, zl>iegającymi się przy 
kadłub>ie . Pod,pierają one k,ażde ze 
skrzydeł w odległości około 40% rozpię
toścł od kadłuba. Dodatko:wo zastrzały 
usztywnione są podpierającymi je słup
kami. Skrzydła b ez skiosu, o ob rysie 
prostokątnym z zaok,rąglonymi końca
mi. Cięciwa profilu 2,0 m. Wznios skrzy
deł 5°. Lotki i klapy szcze linowe. Lot
ka lewego skirzydła wyposażona jest w 
k'lapkę JWy,ważającą. 

Kadł u b. Konstrukcja kadłuba kratow
nicowa z rur stalowych. Przednia część 
kratownicy kadłuba, przed kabiną pi 
lota, pochlania energię ude r zenia w ra
zie wypadku samolo tu, chroniąc pilota 
przed nadmiernym obc,ią żeniem . Nato
miast k onstrukcja samej kabiny, fotela 
pilota, m ocowania fote la w kabinie oraz 
,pasów pi lota zapewnia :wystarczającą 
wytrzymałość w przypad ku wystąpie
nia obciążeń odpowiadaj ących 40 g. 

Usterze ni a. Stateczniki: poziomy ,i pio
nowy u sz tyw ni one c,i ęg.nami sta lowym i 
do kadłuba i między sobą . Ster wyso
kości niedzielony. aerodynamicznie od 
cią żony . Stery kier unku I wysokości 
mają klapk1i wyważające. 

Podwo zie. S ta le trójkołowe z kółkiem 
ogonowym, wyposażone w amortyzato-

Kartoteka TLiA 

L ekki sam o lot pasażersko- tra nsporto
wy oraz do tre n ing u nawigacyjnego 

KO NSTRUKCJA . Dwu siln'ikowy wol
no.nośny dolnopła t meta lowej konstru k 
cji. 

Pia t . Pr,osty, trapezowy. Wznios skrzy
deł _7°, kąt zaklinowania 3°. U nasady 
profil NAOA 23016 (modyfikowany) 
zmieniający się wzdłuż r,ozplętości na 
profil NAOA 23012 (modyfikowany) na 
końcu skrzydła. 

Skrzy.dla meta lowe dwu ctźw,iga,:owe , 
lotk,i wyważone masowo. K lapy dwu
szcze linowe. ,K,ońc6:wki skrzydeł z lami
natu s 21ki_lano-e,poksydowego. w skrzyd
łach umieszczone są cztery integral ne 
zbio,rniki paliwa o łącznej pojemności 
1840 litrów. 

Kadłub. Konstrukcja pół skorupowa 
meta1lowa. W przedniej części umłesz
ozony jest osprzęt e lek tro•n iczny. Kabi
na załogi dwuosobowa z miejscami pi
lotów obok siebie, oddziełona zasianą 
!Od głównej kabiny. W kab inie głównej 
podłoga przystosowana jes t do przeję-
1c-ia obciążenia 400 kG /m'. Wejśc ie do 
kabiny z lewej strony kad łuba w j ego 
tylne .i części. Drzwi o wymiarach 
1,30 X 0,85 m, olwieraja si~ na zew
nątrz do clol u, slanowiac po otwarciu 
schodki dla pasażerów. Ca la kabi,na kli
matyzowana . 

P od wozie. Trójkołowe. h y dra ulicz•ni e 
chowane, ze sterowanym kołem przed
nim. Ha m ulce hydrauliczne. 

Napęd , Dwa silniki turbośm igłowe 
Pratt Whitney PT6A-27 o mocy f>80 KM 
każdy. Napędzają trój lopatowe metalo
we śmigła samo,nastawne Hartze ll o 
śr e dnicy 2,36 m, orzestawia lne w cho
rągiewkę, z moż1iwością odwraca nia 
ciągu. 
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HAL HA-31 Mk li Basant Indie 

ry olejo,wo,p0iwietr1Z:ne . Podwozie główne 
trójgolenio;we. 

Napęd . Chłodzony powie trzem silnik 
tłokowy plaski, Lyco mdng TIGO- 54,1-C l A 
o mocy startowe j 400 KM. Si1nik na
pędza śmigLo m eta lowe trójlopatowe o 
średnicy 2,54 m . 

RO Z WOJ 1, 0 NSTR U KCJI. W roku 
1969 pojawi ł się prototyp małego sa
mol,o t u ro1nic,zego H AL HA-31 Mk I. 
Skonstruowany był :w u kladz·ie wolno
nośnego dolnopłata ze stałym podwo
ziem z kołem przednim. Napęd stanow,il 
chłodzony powietrzem plaski silnik tł o
kowy Rolls-R oyce Conbin.,inta l o mocy 
250 KM. P,o przek,onsbru owaniu powsta ł 
prototyp dr u g iego samolotu 02maczo.ny 
HAL HA-31 Mk II. Pier wszy lot tego 
pr,ototypu odbył się w polo-wie 1972 ro
ku . Samolot jest p r ze,znaczony d o p r ac 
agro lotniczych I do ochrony przeciwpo
żarowej oraz wywoływania opadów. 

D A NE TECHNICZNE 

Ro2\l)liętość 
Dl,ugość 
Wysoik!ość 
Bowie.rzchnia nośna 
Rozstaw podwo zda 
Cięż.ar wł asny 
Ciężar całkowity 

normalny 
C ięża r całkowity 
prze,cdążony 

Ładunek che mak,a lió:w 
P,rędkość mak s. 
P.ręcllkość przeciągnię-

,cia bez klap 
Prędkość prze-ciągnię-

.c,ia - !klapy 45° 
W z,noszen ie 
Pułap 
Rozbieg 
Do.bieg 

12,00 m 
9,00 m 
2,55 ,m 

23 ,34 m• 
2,70 ,m 
1170 kG 

1965 k G 

2270 kG 
600+ 910 u< G 
243 (23'7) km/.h 

107,5 (11 5) kim/,h 

93 (100 ,5) k m /h 
5,4 (3,9) m /s 

4540 (3380) m 
207 (299) im 
183 (183) im 

U ,w a g a. W nawiasach - da.ne dla 
wersji [Prz•eciążonej . 

Embraer EMB-110 Bandeirante Brazylia 

Wy1Posa żenle. Instalacj ę e lek lryczną 
zasilają : dwa prądor10zr uszni1ki 200 A, 
dwa akmmulatory 24 V , 34 Ah, d wie 
pil'Ze~woIU'lrl.ce 250 VA, 1115/26 v, 400 Hz. 
Zabudowana 1nsta lac ja tlenowa. Na 
:wyposaże,n,ie elektronic,zne składają się : 
radiostacja UKF, V OR/ILS i radiokom
pas oraz autopilot na życze n ie zama
,w,iającego. 

ROZWOJ KO N STRUKCJI. EMB-110 
został s konstruowa n y na zlecenie Mini
sterstwa Lotnic~wa przez zespól brazy
lijskich ki=trulmorów pod k ierowni
ctwem fra nc u skoiego konstruktora Max 
Holste'a. Prace . nad prototypem rozpo
częto :w polQWie 1965 r. Pierwszy pro
totyp obla,tano :w koń.cu 1968 r., a dru
gi w końcu 1969 r . Z p ewnymi zmia na
m ,i samo.1ot w'~hod ii d10 ,prod ukcji seryj -
1nej w llc,,,bie 80 sztuk, ,pod oznaczeniem 
C-95, d la lotmiwwa wojskowego Bra
zyUi. 

DANE TECHNICZNE 

Rozpiętość 
Wysokość 
Długość 
Powierzchnia nośna 
Ciężar w łasny 
Maksymalny cięża1· ładunk u 
Ciężar catk·owity maks. 
Mak.s. ciężar d o lądo,wania 
P,rędkość p r ze1o t 01Wa 
Prędkość przeciągnięcia 
Wznoszenie 
Pułap 
Rozb ieg 
Długość startu do 

h = 15 m 
Dl ug,ość lądowania z 

h = 15 m 
Dobieg 
Zasięg z reze.rwą 30 min 

15,32 ro 
4,13 lffi 

14,23 m 
29,00 m' 
2920 kG 
2200 kG 
5100 kG 
4850 kG 

4'18 k m /h 
158 k m /1h 
10 m /s 

8520 m 
360 m 

460 m 

530 m 
290 m 

1850 k m 

J. M . 
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HAL HA-31 Mk li Basant 

Embraer EMB-11 Bandeirante 
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Kartoteko TL iA 

Lekki samolot transportowy krótk iego 
startu 

KONSTRU K CJ A . Dwusilnikowy ,grzbie
topłat zasbrzalowy konstrukcji meta
lowej. 

Piat, Konstrukcja ze stopu lekkiego. 
Obrys prostokątny. Keson dwuob wodo
wy. Pokrycie z blachy falistej oklejo
nej blachą <plaS'ką. !Profi l z se rii NAGA 
63A zmodyfiko wany. Lolbki i kla'PY 
szczelinowe. KlaJ)y wychylane h ydrau
liczn,ie . 

Kadłub, Część przednia środ k,owa 
konstr ukcji pólskorupowej. w p ozosta
łej częśol - pokrycie podiwójne klejo
ne z dwóch warstw (wewnątrz blacha 
falista , na zewnątrz gładka) . W przed
niej części dw,umieJscOIWa kabi,na za ł o
gi; sterowruca pojedyncza - możliwość 
dwusteru. Kabina ladunko,wa o prze
kroju pr,ostokątnym ma szerokie drzwi 
i rampę do ładowania od tylu. Kabiny 
ogrzewane. 

Usterzeuic . Obrys proslol<ąlny. Us te
rzenie ,pionowe podwójne na końcach 
stateczmka po:z,iomego. Ster wysokości 
trójdziel ny. 

Podwozie. Stale z kołem przednim. 
Kola poJedy,ncze. Kolo przednie stero
wane. Główne golenie zamocowane są 
do i<Tóbkich wy::,ięgnil,ów na kad ł ubie , 
eto których zacze,pione są też zastrzał y 
skrzydlO!We. Ciśnienie w ogumieniu 
2,81 kG/cm'. Hamulce h ydra uliczme tar
czowe. Moż liwość zabudowy nar t l ub 
ogumienia o niższym ciśnieni u. 

Nap ęd . 2 si1niki turbośmigłowe Gar
rett AiResearch TPE 331-201 PO 715 KM 
każdy. Smigla trój łopa towe Har tze ll. 
Zb iorniki paliwa, o ł ącznej pojemności 
1330 1, umieszczone nad kadłubem w 
owiewce skrzydła . Możliwość zabu do-

Kartoteka Tli A 

S zybowiec wysokowy czynow y z two
rzy w sztuczny cll 

KONSTRUKCJA . Jednomiejscowy śre
cln.iop la t wolnonośny. 

Pia t. Trójdzielny, ctw u trapezowy, pro
fil : u nasad y WoI'tm ann FX-67- K-170 
modyfikQwan y i FX-67-K"'150 na koń
cach. Konstr ukcja skoru1powa prrz,eklact
kowa z lamina tu szklanego z wypełnia
czem z twarde j pianki, pasy dźwigara 
laminatowe zb rojone włóknem szklanym 
ułożonym wzdłużnie, środnik z lamina 
tu szklanego z wy1pelndaczem z balsy, 
polączenrie części środkowej piata z czę
ściami zewnętrznymi za pomocą okuć 
wjdelc,owych. Mechanizację skrzydła 
stanowi sześciosegmentowy układ kla
pQlotek z możHwością różnicowego wy
chy lenia w 6 kombina,cjach. J ako e le
ment nośny podwieszenia klapolotek 
zastosowano laminatowy dźwigarek po
m oc niczy. W skrzydłach umdeszczono 
zbior,nil<,i na ba las t wodny (100 I). 
Ka dłub. Konstrukcja skorupQwa z la 

minat u szklanego, klejona z dwóch po
lówek - gór,nej i do lnej . Skorupa ka
d ł uba podparta cztenema wręgami. y,, 
s,trefie po l ą'czenia skrzyd ło-kadłub i we 
wnęce podwozia znajclują s i ę kształtowe 
u sz ty wnienia , które wspóLnie z pokry
ciem stanowią moc ne węzły do prze
nies ie nia obciążeó skup,ionych. Fotel z 
regulowa1nym wychylenti,e m oparcia oraz 
nadmuch>waną poduszką podudową . Pe
da ł y orczyka regulowane. Do lo tów 
wysokościowych wyposażono kabinę w 
in sta l ację tle•nową o pojemności 4 I. W 
kadłubie u mieszczono spadochron ha 
mulcowy (średnic.a 1,6 m). 

Uste rzenie . W uk la4zie T . S tatecznik 
poziomy konstrukcji sko·rupowej wy
pel,nionej pianką . Sta,teczlllik p io,nowy 
skorupowy z dwoma dźwigarkami. St,e
ry z częściowym t lumiemiem wahań i 
z wyważeniem sprężyno,wym . K onstruk -
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Short SC. 7 Skyvan 

wy dodatkowych zbiorników w kadłu
łJie o pojemności 440 I. 
Wyposażenie. Normalne wyposaże nie 

radiowe : 2 radio,s tacj e UKF, zdwojony 
układ VOR/ILS, odbiornik markera i 
radiokompas. Możliwość za budowy ra
dLostacji KF, DME, trans pondera , pi lo
ta a u tomatycznego i radar u m eteo1·0Jo
gicznego. 

ROZW OJ K O NSTllUK CJJ. Pierwszy 
prototyp SC.7 oblata no w 1960 r. z si l
ni kami t lokQwymi Continental po J90 
KM. W wersji z turbinam i As tazou II 
(520 KM) i.osta ł oblatany w 1963 r . w 
1965 r. u ruchomiono wstępną se,rię 16 
szt. z s il nilrnmi Astazo u X II 73 0 KM. 
AktuaLnie w produkcji od 1968 r. seria 
:l (cywilna) - pa t rz dane techniczne . 
W 1970 r. wprowadzono wersję 3A -
dO[}USZCZOną zgodnie z przepisami BCATI 
clo r u chu pasażerskiego oraz wersję 
wojskową 3M (zamówtionyc h 24 szt.). 
Do Q)oło,wy 1972 r. zamówiono łącznie 
około 70 szt. 

Glasflugel 604 22m 

cja sterów skorupowa z laminatu szkla
nego. 

Podwozie . Wciągane k,oło g ł ów ne 
5,00 X 5 z h amulce m szczękowym. Kół
ko ogonowe stale, •nJe osł onięte . 

llOZWOJ KONSTRUK CJI. Na podsta
wie doświadczeń z p r,od u kc j i około 550 
szybowców laminatowych firma Glas
fli.ige l w Schlattsta ll 'Opracowała wyso
kowyczyt,QWY szybo.wiec Glasf!Lige l 604 
22 m. Początkowo w p rr0jekcie i<Jonce,p
cyj nym przewidywano, .iż będzie to szy
bowiec dw u miejscowy. Dopiero przed 
mistrnostwami świata w Marfa w U SA 
w 1970 r . szyb Qw:iec przygotowano j ako 
jeclrwmiejscowy. W czasie t rwa n ia mi
strzostw pilot Neubert na pierwszym 
pro,totypie szybowca Glasfli.igel 604/Vl 
przeleciał po trójkącie 100 km ze śred
nią p rędkością 155 lom /h. 

w. 

DANE TECH N ICZNE 

Rozp,iętość 
Dtug•ość 
Wysokość 
Drzwi tylne 
Wysokość progu 
P owierz,chnia nośna 
Ciężar wł asny 

(operacyj,ny) 
Maks. eiężar calkQwity 
Obciążenie pOiWierzchni 
Prędkość przelotowa na 

li = 3000 m 
Prędkość przeciągnięcia 

z k lapami 
Wznoszenie 
Pułap praMyc2my 
Zasięg z 1·ezerwą 45 mi n 
Rozbieg: - normalny 

- STOL 
Start na 15 m: n ormalny 

- STOL 

D ANE T ECHN ICZNE 

Rozpiętość 
Długość 
Wysokość 
Powienzchnia nośna 
Wydłużenie 
Ciężar własny 
Ciężar uży,tecz ny 
Ciężar calkow,Lty 
Obciąże nie powiel'zchni 

maks. 
Doskonabość 
- przy prędkości 
Opadanie 
- przy prędkości 
Prędkość m,n. 
Maks. prędkość dopusz

czalna 

Brytania 

,rn,79 m 
112,21 m 

4,60 m 
1,98 X 1,96 rm 

0,74 m 
34,65 m' 

:!318 kG 
5670 kG 

16:l,6 kG/m' 

278-327 kmJh 

111 km /h 
3,3 m/s 

6858 m 
1115 km 
512 m 
259 m 
IHO m 
384 m 

K. D . 

NRF 

22 m 
7,6 rn 

1,67 m 
16,23 1n :: 
29,80 

ok. 450 kG 
ole 200 kG 

650 kG 

40 kG /m' 
49 
98 km/h 

0,50 rn/s 
72 km/h 
64 km/h 

250 km/h 

L . J . 
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Short SC. 7 Skyvan 

-------- -----------------------------------·------------------·------------------------------------------

Glasflugel 604 22m 

,. : 

[rn~'L-____._----'-___,_ _ _,_____, 
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POMOCE KONSTRUKCYJNE 11 Pilot kabina 

Zalecenia usytuowania fotela i sterownic 

Zalecenia zaczerpnięto z pro jektu 
normy I SO/TC-20 opubiikowanego w 
1960 T. 

Pozycję pilota w kabirnie okre.ślają: 
wys()lkość poziomu oczu oraz układ rąl< 
d stóp w od n i•esieniu do fotela. Charak
•te,rys.t)'lczne , l iulie przedstawia się w 
układ.zie współrzędnych biegunowych 
(,rys . 1). Wa r.tości liczbowe podan.o na 
rysunku 2 i w tablicy 1. W samololach 
trarnsportowych i pasażerskich stos uje 
się duże wa•rtości kąta p. 

z doda tnią to l erancją dla (~ + ,,,) na
l eży kojarzyć ujemną tolera ncję d la c 
o dodatndą dla ;·. 

Oznaczenia 

S - punkt od niesienia fotela; w pła
szczyźnie symebrii na przecięciu plan
czyzny siedz,enia z oparciem. Płaszczyz
ny z i t rep.rezentu j ą poduszki siedze
nia i oparcia pod obci ą żeniem prze
ciętnego pilota, przy fotelu ustawionym 
w środkowym położen iu, 

A - środek uchwytu drążka stero
wego lub środek wola ntu, 

B - punk,t p1·zy l oż-enia sity do p ed a
łu (orczyka) w położeniu nie wyc hy lo 
•nym , 

C - położenie OC·Z U , 

Linia patrzenia 
C 

Tor l otu 

1 

Z KSIĄŻKĄ 

I CZASOPISMEM 

T.ElCHNLCZNYM 

BLIŻEJ 

NOWOOZESNOŚCJ 
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Tab li ca 1 

Określenie 

Kąt między I i SA 
Kąt ohrot11 wolant,11 7, 11 0111,rum 

Odl~g lość SA 

l.l uch do przodu z r,oi,,vcj i A 
Jtuch do ty lu 7, pozycj i A 
Huch na hok i " pozycji A 
średnic-a. wolantu 
llozst:iw pedal(Jw 

Pochylenie folcla 
Ką t między z i !iJJ 1 
.Kąt między z i SJJ2 
Kąt rnięclzy l i SC 
Kąt między z i l 

Odleg łość SG 
lt cgulacja peda łów 

Il uch peda łów 

Regu lacja fote la w poziomie 
Hcgu lncja fotela w pionie 

Uwagi do ,tablicy il 

.1. Za~·ówno regulację, jak i przemie
szczanie peda ł ów, naj lep iej wytlnmy"'.ać 
w kierunku linii SB, 

l-Vymia.ry pilo ta (wa rtości maksymalne, 
w zimowej odzieży) (wg DIN 9100) 

Wymiary długościowe podano w ta 
,blicy 2 (r )'lS . 3) . 

Niektóre szerokości g rubośc i poda-
,no w tablicy 3. 

2 

Tab 1 i ca 2 

I S)·mbol I \\"o la 11 t I Drą.żok 

a 64 ± 3° 70 ± 3° 
y 75- 150° -
a 670 ± 40 630 ± 40 

1' 180 ±20 160 ± 20 
q 220 ± 20 200 ± 20 
r - 150 ± ~0 
,z R80±50 -
t 380 ± 120 450 ± 50 

--- -
I; 7 + 2° 

13, 22° 

P2 10° 
y 21 ± 1° 
'V 102 ± 2° 
C 770 ± 20 

Vv ± 70 ± 20 
llv ± 100 ± 20 
S1, do 100 

Sv 80 ± 10 

2. P,r zy r egulac ji fo,tela zaleca się tą

c,zyć prze mi-eszczend,e do przodu z prze
mieszczeniem do góry. 

n 

.o 

.c: 

3 

I 
a I b I c I d I e I f 

I 

ll I h I i I k I l I "' I n I 
O 

I 
11 

I q I r 1

8 

I t I tt I 
1750 920 255 335 685 390 1-175 050 150 805 330 325 60 220 200 270 90 30 30 20 

Tabli ca 3 

Szerokość w rn 111 ion:ich i na wysokości łokci 

Szerokość w IJiodrnch (w pozycj i siedzącej) 

Grubość (lloni (w ręk,iwicy) 

Grubość palc:i wskazującego (w tQkawlcy) 
Szerokość uua, mierzona w połowie wymiaru u 
Szerokość kolana (zgi ę tego) 

Szerokość buta 

600 
400 
45 
25 

200 
150 
130 
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Charakterystyki geometryczne 

" I s I G 
,,, 

o 0,5 0,068 U,Ot!U 
0,75 0,097 0,12-1 

l O,li3 U,157 
- ----

8 O,G 0,0\)3 1 0,118 

0,75 0,134 0 ,171 

l 0,173 0,220 

1,5 0,240 0,300 
-- - --- --- ----

JO U,5 0,ll7 O,lrn 

0,7G li , Li l O,:l l. K 

1 U,i:l~ 0,28:.ł 

1,r. 0,315 0,401 

2 0,395 0,503 

12 0,5 U,142 0,181 

0,75 u.~os 0,265 

l 0,2n 0,340 

1/ , 0,388 0,405 

2 0,403 0,628 
- - - -----

L-1 0 ,;J U,100 o.~ ·12 

0 ,75 O,i 4G 0,312 

I 0,3~0 0,-108 

1,5 0,402 U,580 

2 0, 50:.! 0 ,754 
- - --

16 0 ,5 0,1!)2 0 ,2H 

0 .75 0 ,:.!~2 0,359 
·1 0, 370 0 ,,11 1 

1,5 0 ,53G 0 ,683 

2 li .GO J 0 ,880 
-- ---

J ti 0 ,5 0,2 lG 0,~7G 

0 ,75 0,318 0,400 

I 0,419 0,534 

] ,5 0,6ll 0,788 

2 0,780 1,005 
- -- ----20 0,5 0 ,2.JO 0,30(l 

0,75 0 ,357 0,454 

l 0 ,460 0,507 

1,5 0,08[, 0,872 

2 0 ,888 J ,13 1. 
---- -- -

i2 0,5 0,2GG 0,338 

0,75 0,392 o,r.01 

1 0,518 U,660 

1 ,5 0,751 0,060 

2 0 ,087 J,257 
- - - - ---- ----

2 1 l 0 ,568 0 ,72:l 

1,5 U,833 1,060 

2 :1 ,000 J,:JS~ 
--- ---- ----- -

25 0,5 0 ,3()~ 0,38:, 

0 ,75 O,Hti 0,571 

1 u,r;n~ ! 0 ,7f",,_l 

1 ,5 0 ,R6U ) 1, 107 

3 1, 1;; l ,H r. 
--- ---- - --- --

:!6 1 U,616 0,7RG 

l ,5 u,no7 J.-IGG 

2 ·1, 1:; l J ,O>l 
- ---- ---- ----

28 0 ,75 u,r,0:3 0,6-12 

I. O,litiu 11,8,18 

1 r. .~ O,\JS L 1,24'1-

2 1,28 J ,634 
---- ----

30 0,5 0,363 0 ,4 63 

0,75 0,54 2 0,08!) 

1 0,715 0,911 

1 ,!j l ,OG 1 ,343 

2 1,38 :I ,750 
--- ---- ----

3:l 0,75 0,578 0,71!7 

l 0,705 0,!)74 

1,5 J ,13 J,-138 

2 1,48 1,885 
-

35 0,5 0,425 0,5'1 2 

0,75 0,633 0,807 

1 0,839 1,068 

1,5 1,24 1,579 

2 1,03 2,074 

Oznaczenia: 
(l - średnica zcwnQtrzna w mm 
s - grubość ściank i rury w mm 

ciężar rur 

l x IVx 

U,0033 0,0110 
0,00-14 0,0147 
0,0051 0,0170 

U,0083 0.0~08 
0,0 1.l<l 0 ,0285 
U,0 138 U,0344 
0,11171 0,0428 

O,OIUO 0,0338 
11 ,02:35 U.U-170 
U,0200 U,05t!O 
0,0373 0 ,0746 
0,0H7 0 ,0~5G 

0 ,0300 0,0500 
0,0-iil 0,0702 
0,0528 0,0880 
0,0606 O, L160 
0 ,0817 0,1361 

u,o,1s 2 0,0001 
0 ,001:-\8 0,0083 
O,IIH67 0,1230 
o , 1160 0,1663 
0,1304 0 ,1903 

0,0733 0,0010 
0 ,10 15 0 ,1308 
0 ,1331 0,1663 
0 ,"1815 0.2266 
0,2105 ll .2745 

----
0,105:l 0,1207 

0,15 L5 o , 1679 

0, 1030 0,2151 

0,2665 ll ,2067 
0 ,32(i8 0,3625 

----
0,14 50 0,1456 
0 ,210(; 0 ,2106 
0 ,2701 O,t701 
0 1375•l 0,3754 
0,4038 0,'1638 

O,J05G O,l 775 
0,283•1 0,2575 

0,304 5 0 ,3314. 

0 ,5175 0,•1700 

0,(5346 U,[,774 
---- - ---

11 ,4 71";; 11 ,3990 

IJ ,lii 31< U,5615 
0,843~ 0,7026 

----
0.2~\lll 0,23 10 
ll ,-12 L3 u,3365 
o,r,.140 0 ,4355 
0,7678 0,6140 

0,064 3 0 ,7702 
---
0 ,(\145 0,4726 
0,8(i06 o ,oono 
·1.1100 o.~-120 

-- -----
0,5~l1 1 0, 1260 

o,77as 0.!'>528 
1,100 0,7855 
1,389 0,9925 

0, 6040 0,3359 
0,7375 0,4916 
0,0588 0,6392 
1,308 U,9145 
1 ,731 1,15G 

0,0000 0,5025 
l ,17l 0,7320 
1,67[, 1,040 
2,130 1,331 

- ---
0,8070 0,4610 
l,180 0,6740 
1,540 0,8827 
2,2m l ,268 
2,833 1,623 

G - ciężar rury stalowej w kG/mb 

20 

i 

0,105 
0,188 
0 ,180 

0,265 
0,258 
0,250 
0,236 

0 ,335 
0,328 
0,32 L 
0,305 
0,201 

0,407 
0,300 
0 ,300 
0,375 
0,36]. 

0,478 
o,,100 

0,4.01 
0,4 15 
0,430 

O,G4 8 
0,540 
0,53 L 
0 ,510 
0,400 

0 ,617 
0,610 
0,602 
0,586 
0 ,570 
---
0,000 
0,681 
0,672 
0,656 
0 ,641 

0,760 
0,750 
0,743 
0,730 
0,1n 
---

0,8J.I 
0,7!)6 
0. 71>1 
---

0,867 
0,858 
0,850 
0, 833 
0 ,;! 16 

0,884 
0,867 
0,853 ---
0,06 l 
0,055 
0,938 
0,022 

1 ,043 
1 ,084 
1,020 
1,000 
0 ,003 

1 ,105 
1,097 
J ,07!] 
1,003 
---

1,220 
1,208 
1,200 
1,185 
1,105 

POMOCE KONSTRUKCYJNE 12 

cl I • I G I ],' I lx I 
38 0,75 0,080 0,878 1,622 

l 0,012 1 ,102 ],901 

1,5 1,35 1 ,720 2,870 
2 l ,7H 2,202 3,076 

-----
40 0,75 0,720 0,026 1,706 

1 0,001 1 ,226 2,330 
1,5 1,4~ 1,814 3,307 
2 1,H8 2,388 4,32.1 
2,5 2,3 1 2,945 5,200 

42 1 1,0J ] ,288 2,708 
l ,G 1,GO 1,009 3,93i 
;,! 1,07 2,613 6,0,10 

t ,G 2,44 3,102 6,080 

45 1 1,08 1,382 :l,847 
1,5 l ,61 2,050 4-,858 
2 2,111 2 ,702 6,268 
2,G ~.62 3,338 7,563 

48 1 l ,l (i 1,477 4,080 
1,G 1,7:! 2,101 5,040 
2 2,27 2,800 7,660 
2 ,5 2,80 3,574 9,274 

50 1 1 ,21 1,530 4,021 
1,5 1,7\l 2,286 G,726 
2 2,~G 3,016 8,70L 
2 ,5 :l,!)3 a ,731 10,5G 

52 l 1,26 J ,60:! 5,211 
1 ,5 1,87 2,380 7,505 
2 2 ,-17 :l, 141 0,83ti 
2,5 a.or, :l,81:!8 11,04 

65 1 1,33 1,607 6,186 
1,5 1 ,07 2,5i l 1),027 
2 12,0 1 3,330 11,71 
2,5 3,2:.ł 4,123 14,24 

58 1 1,41 l ,791 7,277 
1,5 2,00 2,663 10,6'1 
2 2,7(1 3,519 13,81 
~.G 3,4 l 4,350 10,83 

60 1 :I ,46 l,85,1 8 ,070 
1,G 2,16 2,757 11,81 
2 2,1"6 3,6 1<1 15,34 
2,5 :l ,5,1 4,5 16 18,70 

- -
65 I J ,58 2,011 10,27 

L. !j 2.34 2,002 15,05 

" 3, 11 3,058 10,05 
2 .fi 3,85 -1,000 2,1,00 

70 L 1,70 2,168 12,88 
J ,5 ~.5-t 3,l!28 18,98 
2 3 ,35 '-. 4,27a 24,71 
2.5 4,17 5,301 30,27 

-- ----
75 l l ,82 2,325 15,06 

1,5 2,72 3,-164 23,34 
2 3,60 4,587 30,57 
2,5 4,46 5,60•1 37 ,40 

-- -~ ----- ----
80 l l ,05 2,48:! 10,41 

1,5 2,01 3,600 28,66 
2 3,85 4,001 37,30 
2,5 4,78 0,087 45,76 

-
85 1,5 3,08 3,936 34,28 

2 4,09 5,215 44,93 
2,5 5,08 0,480 65,11 -

90 l , !> 3,27 4,17.l 40,85 
2 4,34 G,520 5:J,5G 
~. r, G,38 ti ,872 05,86 

-- -
OG 2 4,50 6,843 63 ,10 

2,5 5,70 7,2G L 77,67 
-
100 2 4,83 6,1 58 73,05 

~,5 6,01 7,058 91 ,10 
-
110 2 5,33 0,786 98,07 

2,5 6,03 8,443 ] 22,1 

z,• - przekrój poprzeczny w clll2 

I x - moment bczwludności przekroj u w cm 4 

lV x - wskainik wytrzymałości przekroju w cm3 

i - promień bezwładności przekroju w cm 

IV X I i 

0,8020 1,317 
1,047 1,800 
1,620 1,201 
1,035 1,276 ----
0,9006 1,386 
1,166 1,370 
1,683 1,362 
2,160 1,345 
2,600 1,329 

1,290 ] ,450 
1,870 1,433 
2,400 1,417 
2,802 1,401 

1,487 1,!:156 
2,168 1,530 
2,1sp 1,620 
3,365 1,510 

-
1,700 1,602 
2,478 1 ,645 
3,19 L 1,627 
3,870 1,6 1.0 

1,849 1,732 
2,6!)1 1,716 
3,480 J ,000 
4,2:!0 1,680 

2,004 l ,803 
2,920 1,71:!6 
3,783 J ,760 
4,600 l. 761 

2,260 1,008 
3,283 J ,802 
4,254 1,876 
5,165 l ,856 

2,507 2,013 
3,666 1,008 
4,762 1,98:.! 
5,800 1,963 

2,600 2,0 O 
3,033 2,060 
5,113 2,050 
0,233 2 ,033 

---
3,104 2,262 
4,63 1 2,243 
6,046 2,228 
7,370 2,212 

3,680 2,435 
5,42G 2,422 
7,062 2,405 
8 ,640 2,388 

4,255 2,615 
6,230 2,508 
8,155 2,583 
0,973 2,565 

4,!!50 2,705 
7,140 2,776 
0,321 2,750 

11,44 2,742 

8,054 2,062 
10,G7 2,935 
12,07 2,015 

9,090 3, J~!) 

11,90 3, 11 2 
L-1,03 3,0!)5 

- ---
13,30 3,!!~0 

16,35 :l, 27ż 
---

H,78 3,470 
18, 21 ~.44 8 

18,00 :l,82 L 
22,20 3,80 1 
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Mgr inż. RAFAŁ GARNCAREK 
I 

Analiza charakterystyk aerodynamiczych 
urządzeń zwiększających siłą nośną skrzydła 

W trzeciej części artykułu omowiono 
Wpływ bliskości ziemi na charaktery
stykę aerodynamiczną klap. zam iesz
czono rysunki umożliwiające sporzą
dzenie charakterystyki aerodynamicz
nej samolotu z uwzględnieniem wpły
wu bliskości ziemi. Na zakończenie po
dano wnioski opracowane na podsta
wie przeprowadzonych rozwatań. 

Część 3 

Wpływ bliskośc i ziemi na chara.kterystykę 
aerodynamiczną klap 

IPrzy'bliż,enie skrzydła -do powierz:chni ziemi p,owo
du.j e zmianę opły Wiu j eg o pr.ofi'lu. Na dolnej pow'ier z
chni skrzydła nas'tępuj,e przyrost nadciśnienia wsku
tek efek'tu poduszki powietrznej. Na górnej jeg,o po
w,ierzchni zwięlksza się poddśnieni,e przy krawędzi 

nata,reia i nieco zmn'iejsz-a się przy krawędzi spływu. 

Q2 f--+--t-

~ 
~r777777777/777777 

- - - s/t.rz(Jdlo trapezowe .S. • Q2 
C, 

8 111 klop --- skrZlJdlo pro;rokqtne 

o 0.6 0.7 
h/b 

u 
'V) 
C) 

Klapa· krok0cftJIOlfa 1 t 
d, • 60 ' . cdc · 0,2 ~ 

C) 

Klopa szcze/1nowa J ~ 
d1 • 4O° . c, /c · 0.25 ~ 

O) 

• profil /'IACA 44 15 bez klap 
• klapv 30° 
o kla w so· 
• klapv so · , slot 

bi 
+ µrafii gładki NA CA 23015 
x k lap() rt l)Chl.JI 20• I 10 • 
• _,. _ 30°/ 20· 
o _,._ 40°/40 ° 

c) 

u pr ofil q l odk1 NACA 2415 

v 

c:, 

"' 1,tapa ~L}Chljl 17° k lapolo tl<a a· 
\' ·-•- 45• __ ,, __ 20· 

22, Wply,w bhiskości memi tt1a c, max: 

C 
a) skrzydJ.o o rozP,iętości A = 110 _[_ = 0,3 

C r 

Technical Note \N ACA 4415 
kła.pa dwuszc,zelinowa 0,5c + s.Lot 0,2~1c Re = 0,45 X 101 

b) profil N AJCA 23015 A = 4,55 
!k lapa pod,wójna (0,40/0,256)c na cał e j 'l'OZp. + s l o-t 0,184c; 
pla-t ,prostokąt-ny, Re = 0,7i2 X 10' 
wg Spraiwozdania nr 114ITA/66 Badania wpływu btislwfoi 
z!emt na c lwrakterystylcę aerodynamiczną pła ta z 40% kla
pą dwuszczeUnowq i slotem 

C) 'k-lalJ)a i k I.a polo'tika 0,28c 
kia.pa 0,457b , klaipolo,tka 0,368b ; 1pla.t pr,ost·okąbny ra·zem 
z kadl., A = 7,95, Re = 0,55 X 101 

wg SpTa,wo,,..dania nr 21/TA/66 Baclanta wpływu ziemi na 
charakterystykę a erodynamiczną modelu samolotu PZL-104 
Wilga 
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W sumie p owoduje t,o wzr,ost siły nośnej przy da
nym kącie natarcia i zmniejszenie się kąta natarcia 
odpowiadającego zerowej s ile nośnej . Wpływ bliskc
śei ziemi jest szczególnie wyraźny dla stkirzydła z wy
chylonymi k'lapami. Zmiana r-ozkład1u ciśnień na gór
nej powierzchni skrzyidła powoduje, zgddni,e z teorią 

c, ;nd z wpl1prem ziemi 

C, ind 

1,0 -

0,8 
_ I Kla~a szcze linowa ---:.- -- i=--= .- -

i;.:;-- ;::.. ~~ c.- · 
c, /c•0,25, C,> l._2~ ~ -= ----- -:': - .. -

0,6 

04 

- ~-- 1\ ~ 
V/, -·-~ ~ Klapa krokodLJ/0Wa d, •60" 1/ 

- V'\ , I 

/ C,/C • 0,2 , C, ~ W 
if/.;1 1/; 

7,· ,Y V ·1 1 

0.2 
.l-j // 
1_/~f 
V 

o QI 02 0,3 0.4 0,5 0,6 0,7 h/b 

- - - skrz !Jdl o 

Bez klap{ _ __ _ ,, __ 

trapezowe c, /c , = 02 
prostokątne 
trapezowe c,/c, =02 
prostokątne 

23. W.pływ bliskości ziemi na o,pór indukowany sk,r,zydl a 

M 
[•/ 

··t/ 

-1 1-'-r-1- -t·-t 
I \ I 

- 3 Klapo krokodulowa ó,=6O°, Cr/c • 0,2 
' 
Klapa szczelinowa ó, • 40• , C1/c • 0,25 

-2 i-,-1.!c- t¾-/V -+--+-

o 0,4 05 0,6 0,7 h/b 

+/ 
klop 

skrzudto trapezowe c,;c,. 0,2 

+2 skrzyd(o prostokątne 

24. W.pływ bliskości ziemi na a0 
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ANALJZA CHARAKTE>RYSTY,K. .. 

dC2 /d C( z wp ywem ziem, 

dC2 /drx 

1.75 -
-

1.5 

I Przy klapach WijChl.) IOnl.)Ch 

\ wptywu bliskości ziemi 
nie uwzględnia się . 

/25 
r\ Bez 

klap 
~ 

~ 
~ 

1,0 
0,1 Q2 Q3 0,4 0,5 Q6 Q7 t1/b 

25 . Wpływ blislrnści ziem i na •nachylenie Jtny,wej Cz = f(a) 

(Mm) (~) 
/:; Cz n ,1 [ z h 

b ,;=o-c. I 
/'~ r-.... 

L---"' . ~ 

I.O 

/ 
~ V ___. ./ 

V -
/ 

Q9 

:.✓-
/ 

- ... 0,8 
I 

I 
0.7 

o. 1 0,2 0.3 0,4 0,5 0,6 0,7 h/b 

-- klapa WIJchylona 30 ° 

--- __ ., __ 
40 ° 

....... --•-- so· + slot 

LlC111 26, Zmia·na stosulllku -- od wy.chylenia klapy dwuszcze
Ll C2 

li'now,ej 0,5c wskut,ek iw,plywu blisk•ośc i ziemł przy sta łym 

kącie :na,ta,·cia s,kir.zydla a = «cz= 
0 
+ 6° 

war stwy pr :zyściennej, zmniejszenie s.ię krytycznego 
kąt·a nataircia akryt, przy którym nast~pu'je oderwanie 
prz,epły,wu. Zmni-efsz,a się więc war,to.ść C zmax• Bli
skość ziemi zm,niej,s·za kąt odchylenia przepływu za 
skr,zydłe~, a tym samym i opór induk,owany skr zy
dła o skoń,cz.one,j r,oz';p i ęlto.ści . 

rw przy,pa,diku nisrko umieszczone.go us'ter.z.enia p,o
ziomeg,o wrpływ z·iemi pr,zez zmniejs.zenie kąta odchy
lenia [Przepływ.u za skrzydłem i efekt poduszki po
wie trzmej może ni<ek,orzy,stni,e zmniej,s,zyć skierow;aną 

w dóg; .s iłę potrzebną d:o równowagi samoLotu na ,du
żych kątach natarci-a. W przypadku samolotu, który 
na ziemi osiąga kąty natarcia zbliżone ,cło kąta prze
ciągnięcia wpły;w bliskości ziemi może :1JWiększyć 

prędkość star tu i lądowania przez zmn:iejszeni,e C,max 

skrzydła lulb zmni,ejszenie skuteczności uster.z.enia po
ziomego. Jeżeli na'tomia S:t saimol-dt na ziemi osiąga 

kąt natarcia znacz.nie mniejszy od 'kąta prze'cią,gnię 

cia, W'pływ bł,i s k,o:ści ziemi zmniejlszy prędk,ość star 
tu i lądowania zwJększając C, dla danego kąta na
tarda. 
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Na rysunkach 2,2-25 pr.z,edstaw:iono wpły,w blisko

dC 
,ści ziemi na Cz , Cx- d' a0 i __ z . 

max 111 da. 

iN'a rysunku 22 porównano średn1ie wartośc.i zmni,ej
szania się C, mnx wskutek wpiywu ziemi z wartościa 
mi otrzymanymi w wyniku dmuchań modeli w tu
n elach a·erodynamicz ny,ch. Wyn,i•ki badań pł,atów w 
przyjbliże.niu p,otwieridzają przebioeg wykresów dla 
wartości ,średnich. 

Na rysu,nku 26 przedstawiono zmianę współczyn

:nika m omentu pochy,! ającego skrzyd ł a. Jaik należało 

ocz,e'ki wać, zmiany rozikł,aclu ciśnienia wzdłuż cięci wy 
po\Mo,dują zmni-e js.zanie s.ię przyr,os'tu momentu po
chylając.ego -od ,kla'p pr,zy z,bli-żaniu s kr.zyid ła do ziemi. 

1Ry,s unki 22---'26 u moźl'iw:iają .sporząd z,eni•e charakte
rystyki aerodyn amicz,nej samolotu z uwzględni eniem 

Wpływu b'liskośd ziemi . Wpływ bli'skośc.i ziemi na 
odchylenie strug za skrzydłem z wychyloną klapą 

można ,wyrazić na s tę,pUJją•cym wzorem przY]blii,żonym: 

V
-
Zk 2 Cz 0,55 

ez = - -- · K, · K , + -- t.Czk 
b nA Ak 

g'd.zi,e: 

2Cz 
-- • K1 •K2 

nA 
odchylenie strug za ·s krzydłem z 
kJa1pą schowaną 

0,55 
-- t.Czk - przyrost -odchylenia strug od wy-

.1h chylenia k'l arp 

t.Czk - P,rzyros t współczynnika siły n ośnej 

,od wychylenia klap · 
A1c - wy,dquż-enie części skrzy.dla na r óz

\pięto.ści ,k,la,p 

Z1< - odieglość ,od k,rawędz i spływu klap 
do zi,emi 

b - rozpiętość skrzydeł 

Wzór jest ważny dla Z1< < b. 

Wnioski 

W wyniiku przeprowadzonych r,ozważań można 

doj,ść do na,stępuijący,ch wniosków : 

1. O wielkości przyrostu współczynnika marksymaJ
nej s iły nośnej JCi', max dla dane,g;o ty:pu klap o okre, 
śl-on,ej g,eometrii decyd,uje główn:i.e grulbość profiłu . 

Wpływ gmbości profilu jest największy dla k'Larp kro
kodylowy,ch, najmniej szy dla jednos.z,cz,elinow:ych. 

·2. ,w za'kresJe grubości pr-ofili od 1'4% wzwy,ż za
miast dużo bardziej skomplikowanych klap podwój
nych, można s tosować zn,acznie pws'tsze 'kla,py ·dwu
szczeHnowe. 

13. W za!kr$ie gr,ulbości profili od Bo/o - 12% klapa 
dwuszczellnowa z uwagi na trudność zmiesz.czenia 
s,l,ota o odpowiedniej g,eometrii w cienkim pr-of.ilu tra
ci -ef,e'kty,wn,ość i w zaj,eżności ,od pożą!danej wartoś:ci 

Jr,zmax nalei:ałioby stosować k.Iapę jednoszczeliinową 

łUJb podwójną. 

4. ,W ;przyjpaidku gdy za'1 eJży nam na niewiel!Jld'm 
przyroście s.iły nośnej przy mi.n'ima'lnym przyroście 

oporu ,qprzy .małych iwychylleniach lklla!py), n,ajodpp 
wiedniejszym r.ozwiązan,i,em jest zastosowanie klapy 
prostej o cięciwie rzędu 0,2-0,3 cięciwy skor.zyidła. 

Dokończenie na str. 29 
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W artyl<u!e przedstawiono rozwój 
nowoczesnych metod obrób l<i stosowa
nych w wytwórniach Lotniczych w Sta
nach Zjednoczonych. 

Modernizacia wyposażenia 

zakładów przemysłu lotniczego 

Przedstawiono ilościowy i jakościo
wy w zrost wyposażenia w nowoczesne 
obrabiarlci niezbędne dziś do obrób/ci 
nowych materiałów stosowanych w 
lconstn,l<cjacli Lotniczych. zwrócono tL
wagę nc, lcorzyści, ja/cie dają nowe me
tody obrób/ci oraz podano przykłady 
ter, stosownnia. 

W os'ta'tnich latach można zaobserwować poważn,e 

zmiany w ilości-owym i jalkościowym sta,nfo obrabia
rek w prz,emy,śle lotniczym w USA. Przyczyn tego 
stanu rzeczy naJ.eży się dopatrywać w następujących 

czynnikach : 

e zaostrzeniu się walki konkurencyjnej, co zmusza 
produc,ootów sprzętu Jotniczeg,o do coraz częs ts zej 

wymliany obrabiarek na bardziej nowoczesne 
e ilościowym wzroście s przętu lo tnicz,ego jego 

większej zlożon,ości 

e wzroście wymiarów i c1ęzaru obrabianych ele men-
tów oraz wymogów d:otyczących dokładności 

obróbki 
• c,oraz sz,ers.zyun s.toso,waniu nowych m a'terialów w 

produkcji sprzętu lotniczego, jak s'topy żar.oodp.or

ne, tytan, niob, molilbden, woLfram, b eryl oraz 
zbr,ojone tworzy,wa sztuczne .i mat,eriały zespolone 

e stosowaniu n,owy1ch metod technologicznych. 

W roku 1945 Olbr-abfarki do skrawania metali s ta
nowi ły 98% wszystkich obrabiarek pr,zemysłu lotni
cze.g-o Stanów Zlj ednoczony,ch . W rok,u 1965 udzia ł 

ten zmniejszył się do 85%, ilość prac wy'k,onywanych 
obrabiarkami jest jeszc.z,e bardzo pow.aiżna. Stan ten 
jednalk ulega s!ta le j r ,edukcji z u wagi na c,oraz szer 
sz,e stosowanie w przemy,ślle lot.niczym nowych mate
r ia łów i zmia:nę technologi i obróbki. Przykład : w 
1964 T. ud·zia'1 wartości materia1łów obra'bianych na 
obrabiarkach do skra wania m etalu stanowi ł jeszcze 
62% całk,owitej wartości wszystkich obrabianych ele
•rnentów, na tomiast według ca łkow:ide uzasadn ionyc h 
przewidywań udział ten w 1975 r. zmniejszy się do 
30%. W tym sa mym czasie udzia ł obróbki plastycz 
•nej wzrośnie z 25% do 35%, ·s1pawa•nia z 112% do 28%, 
a pozosfa'ł ylc h Todza·jów obróbki 12 1 % do 7%. 

Oczywiście zmiany struk'tury parku inaszyn-owego 
wymagały ba,r d,zo poważ,nych na;Jdadów finansowyc h. 
Prz.emylsł Lotniczy USA tylk,o w roku 1966 zainwe
stowa ł w wyp.osażenje 920 mln dol. (d la porównania: 
w roku 1960 - 340 mln dol., a wdęc w roku 1966 2,7 
raza więcej). 1W wy,n:i.ku ty,ch przeobrażeń 80% obra
biarek pracowa ło poniżej 10 l at (72% w 1962 r.). W 
Jatach następnych tempo -odmładzania parku maszy 
nowego zostal,o .zaham,owane, przy,czyną czego była 

recesja 'trwaiją1ca 1w Stanach Zj eidnoczonych w ok,r e
sie od 1968 do 1971 roku. W 1971 r . Stany Zjednoczo
ne inwestowały w pa,rk maszynowy przemysłu lot
nicze.g,o za ledwie 320 mln dol. ,prz,eznacz-onych na mo
dernizację. J ednak pomimo tego ni•ekorzystnego zja
wiska prz,emysł l,otniczy Sta,nów Zjednoczonych za,j
•muje czołowe mi,ejsce p◊d względem nowoczesności 

stos-owanych -obralbiar•ek. Wzras ta m. in. s.tale licz.ba 
obrnbd·are'k sterowanych pr.ogramowo, obrabiar-ek do 
obróbki plas'tycz.nej i wyikończają,ae,j. Według stanu 
na l.-IJ1969 r. zakłady budowy silni){ów lotniczych i 
płatowców oraz części do nich dysponowały p arki•em 
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obralbiarek l iczącym 166 OOO do obróbki m etaii skra
w.aniem i 18 375 do obróbkj kużniczej i prasami. 

0statniio prz,e.mysł lotniczy jest coraz liczniej wy
pos•ażony w obra,biarki ze sterowaniem numerycznym. 
Zgodnie z ,opinią panującą wśród specjaliistów w Sta
nach Zjednoczony,ch każda taka obrabiarka wyk,onu 
jc pracę 14 zwykłych obrabiarek i zwiększa wydaj
ność pra cy os,ób obs ługujących od 6 d.o 7 razy. 
Największa l ic:zJba obrabiarek ste,rowa'nych nume

rycznie znaj duje się w zakłada ch budowy silników 
lotni czych, gd:ziie z uwagi na produkcję wielkosery,j 
ną właśnie taki,e -obrabia rk i wykazu'ją największą 

efe ktywność. Udział obrabiarek sterowanych cyfrowo 
w zakł adach b ud owy si lni ków lotniczych wynosi po
na d 15% wszystki-c h obrabia•rek t-eg,o typu w Stanach 
Zj ednoczonych, p odczas gdy w zalkładach budowy 
płatowców udzia ł ten kształtu.je się w wysokości 

2,3% (197.1 r .). 
O bralbiarki ster-owane cyfrowo są najczęśc,iej sto

sowane do frezowania i toczenia części. Najwię'kszą 

li c21bą taki ch obraib.iar,ek dy,s ponują firmy GElll era l 
El•~ctr.ic (400 sz.t.) i Pratt Whitney (200 szt.). Eks,pJ.oa
tacja obr abiar.ek s'terow.anych cyJr.owo umożliwiła 

zwię;Jcszeni-e wy1dajnośc.i pracy w pnekroju przedisię

:bi-orstwa o pona.d 25% i o p ołowę skr óciła czas pr,a 
cy przy przygotowaniu oprzyr.zą dowania do pr,oduk
cji (usta,wia;1ia itp.). Przykładowo zas tosowanie obrn
.bia,r elk s terowa1nych cyrkowo w J irm•ie ,Pratt and iW,hi
tney pozwo1l i ł o na skróceni,e cz,asu obrabiania chwy
tów pow.ietrza z 23 do 12 godzi.n. 

•Również przedsięlbiorstwa bud owy płatowców prze
znaczają poważne środki na modernizację parku m a
szynowego, .zwłaszcza na zakup dbrabiar,ek ster-ow,a
nyc h cytfrowo. Np. North American Ro·c1kwell prze
znaczyła 30 mln d,ol. na zakup wieJ.oczynn,ośc.iowych 

obraJbiarek ze sterowani em cyfrowym, a Grumman 
Aircrairt wy'da ł pona,d 50 mln dol. na kopiarko-fr e
zarki. 
P,owa.żne korzy,ści przynosi stosowanJe obraibia,r ek 

sterowanych cyJrowo do precyzyjnej obróbk i el em en
tów wielk,owymiarowych. Konieczność stosowania du
ż.ej dokła dn ości do takic h elementów nabrała szcze
gó,lnej ostr,ości przy budowi,e samolotów o duiżym 

c.iężarze i wiel1kie.j pojemności (Boeing Jum bo J ,et 
B-747, DC-110, Lockheed Tr i-Star L -1011). W za'kła

da,c h Boeiinga w Seat1e obrab ia s'ię ,np. elem en'ty 
d ługości 30 m (dla B-747) z d ok ładnością do 0,008 mm 
{co jest możliwe j,edyni•e przy stosowaniu obrabiar ek 
lego typu). 

iP,onadto obralbia,rki sterowane numeryc.znie stos.o
wane są do m on1towani a wielkowym iar,owych elemen 
tów. N.a przyk!,ald Boeing stosuj e nitu.jąee ag regaty 
sterowan,e cylfrowo do montażu ,ka'dłubów (Boeing 
747). W w:Leilu przyp adkach obrabiarki s terowa ne nu
m .ery cznae ,są wyr,obam i un ikalnymi. 

IW ro.ku 1972 Boe1ng r.ollporząd zał największym i 
najbardziej wyS1pecjalizowanym parkiem .abra·bi.arek 
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sterowanyc h numerycznie. W latach 1965-1968 firma 
ta wydatkowała ·150 mln dol. na zakup obrabiarek 
sterowanych cy,frdwo dl,a zakładów w stanie Washing
ton (w 1969 r. zak~ady te miały już 106 ta'kich obra
b iar ek). Między ·i•runymi zn ajdują 1się lta m .cz,te ry uni
kallne, ~terow.a ne cy,frowo 'kopiar'k,o-ifrezaT'ki o długo

ści Joża 40 m w cenie po ·1 mln dol. za szt ukę. Hoe.i:ng 
ma zalkll/p'ić jeszcze 5 1dalszych ,ta:kich obralbiarek 
Dwie 1podo!Jne obrabiarki, tylle że o d'1ugoś1::i ł oża 30 m , 
Boeing zainstalował w swokh zakładach w Wichita. 
Ta'kże Lodkheed m odermiz1uje swój 1Pa•rk -obrabiarek 

wy,p.osaża•jąc go w obmbiarki sterowane cyfrowo (w 
zakładach w Burbank znaj-duje się już 69 sztuk). 
Równi,eż przy operacjach kontroli jakości wypro

dukowan,ego sprzętu używa się stoisk sterowanych 
numerycznie, d zięki czemu znaczni,e skraca się czas 
'lwnt>roli. .Cu[·'ti'sis Whf'i,ght uży,tku ,je ,w 'tym ce[u sta
nowiska (typ Cordax „500" fi,rmy Shef1fo-cld Corp.), 
1któr,e umożliwia,ją zwiększ·en i -e dokładn ości p omi·aru 
do 2,5 run (dokła,dność pomiarów przy użyciu kon
wencjonaln ych urządzeń kontrolno - pomi arowyc h wy
nosiła 50 ,µm). 

1W trak-cie przezbraja nia za.kładów i wyposażania 

ich w o bra'biar:ki terowane cyfrowo przedsiębiorstwa 
pr1zemysłu lot>nkzego 'na,potykają wiele trudno1ś1ci. 

Najlba,rdziej uciążl iwy jes t brak na rynku bardz,o 
wy,specjalizowanych ko,piarko-frezar,ek sterowanych 
numerycimie. Według obliczeń ameryk,ań s kie prze:d
siębiorstwa przemy słu lotniczego muszą w najbliż

sz,ej przyszJ.ości zdobyć 690 obralbiarek do obróbki 
materiałów ·O dużej twardości i ż,aroodpornyc h. P,o
dan,e trudności W)"stępu'ją również pny wyposaża

niu zakładu w obrabiarki programowe do obrólbki 
części ·wi,ellkowymiarowych. 

Przy,czyny tego stanu r zeczy można dopatrywać się 

w braku relacji pomiędzy wielk,ością produkcji prze
mysłu lotniczo-sUnikoweg,o USA a poziomem r ,oz
w,oju przemys<łu obrnbiarkowego, szczególni.e w za
kres,ie wyrobów u1Ti ka'1nych. W przypadku zamówie
nia taki-ej obralhia,rki (pomijając kwestię oeny) cykl 
pr,odukcyjny j,est wyjątkowo długi. 

,W -zw~ązJku z deficytem u11'i'kaLnych obrabiarek pro
gram-owych pr zedsiębi-or.s twa pr zemysłu lotniczeg,o 
zmus2:0ne są do organizowania produkcji tego sprzę

tu we Włalmym zakr,esie. Taik np. Boeing Zibudował 

kosztem 70 mln dolarów zakłady budowy obra'b.ia
rek w stanie wa1shington (powierzchnia ca łk,owita za
kła·dów - 107 ha, poWi•erzchnia produkcyjna 1.16 OOO 
m 2). Ale na podobne rozwiąz·ani,e mogą sobi•e pozwo
l ić wyłącznie bar,dzo wi,elkie przed s ię'biorstwa . Ubocz
nym tego skutki em jest dalszy wzr.ost monopolizacji 
prz.e.mysłu lotn,iczego; drobn Lejsze koncerny pozlbawfo
ne są możliwości modernizowania swego parku ma
szyn,ow,e.go. Zr•esztą gd)'lby nawet na rynku była do
stateczna liczlba unik.aLnych centrów obrólbczych -
ich cena s'tanowił,a!by niepnebytą bari erę dla słalb-

1szych finansowo producentów, którzy w coraz więk
szym stopn iu ,u zależnia ją się od gigantów. 

1W okresie od 19,29 r. do 1968 r. średn.ia cena 1 •ob
ralbiarkj do skrawania metali wzrosła z 2800 dolarów 
do 53 OOO dolarów, a więc ponad 18 razy (w ty,m sa
mym czas·i-e siła nalbyw,cza dolara zmniejszy ła się tyl-
lko około 4 razy - przyp. r ed.). ' 

!Poważne tru,dności przeżywają prz-ed s iębi-orstwa 

prz,e,,mysłu lotniczeg,o z powodu niedostateczn,ej il,ości 
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s przętu do kucia i tloczen.ia. Posiadane przez prze
mys1ł lotniczy prasy o nacilsku 50 OOO ton n.Le wystar 
czają do otbrÓ!bki -od.kuwek alumini,owych i tytano
wych, podczas gdy ilość -odku wek t ego typu wyka
zuje szybką tendencję wzrostu. W latach 1964!1 965 
zaJ.edwi,e 5% odkuwek ze s topów aluminium wyma
ga'l,o pras o nacJsku 100 OOO ton. W 1968 r. udział ta
•kich odkuwek wzrósł do 35%. Jeszcze większego na
cisk,u wymaga u formow,a,n he s'kom,plikowany,ch odlku 
wek -ze stopów 'tytanu. Omawia ne wyposażenie 

kuż,nilcze jeis1t równie drogie jak -cenltra obrób'Cze. 
Nip. pra sa o nacisk u 5'00 OOO ton d,o tłoczenia płyt 

pokrycimvych (paneli) dla sa molotu Me Donn,ell Dou
,glas DC-10 (,prasa znajduje się w zakładach General 
Dynamics , fi.Iii k,onc,ernu C.onvair w San Di,ego) ko
sztuje 900, OOO d,olarów (1970 r .). 

rw związku z małą efektywnoścj ą obróbki skrawa
niem materiał,ów twardych i wys,okowytrzymałych, 

zwła szcza ,przy małej g łębokości wgłębJenia, przedsię

bi,orstw,a a.merykańs-kiego przemysłu J.otniczego w co
raz szerszym za,kr-e,s i•e stosują trawienie chemicznie. 
Wła1ścici,ełem patentu na technol ogię przemysł.owego 

trawienia chemicznego j,es t North American Aviatipn 
1(od 1963 r.). Uprawnienia wy,n,ikające z tego paten
tu zosta ły zakupi-one przez wszystkie większ,e przed 
s.iębior·stwa przemysłu lotniczego. Już w roku 1967 
ilość wyprodu:k,owanergo sprzętu ilobnic.zego, który za
wier.ai części wylkonane metodą obróbki •chemicznej, 
stan,owiła 15% caq,e j produkcji lotni-czej USA. 

W ok,r e.s.i,e kiedy projekt amerykańs'l6ego sa m olot u 
na!ddźwię:kdwego lbył ,b!J-s'ki realizacji, ,szacowano, że 

udział częś,ci trawionych chemicznie., które zastoso
wanoby ,w Boeingu 2707, będzie ,czterokro1tnie wię'ks·zy 

niż w produkowanych ówcześnie samolotach pas,ażer

skich . Duża ef,ektywność tej m etody stanowi jej naj
wię'kiszą zall etę . Pnzed'stawiciEil.e tfirmy Pratt aind Whi
tney są zdania, że przejście z obrÓ!bki skrawanLem na 
-obróbkę -elementów metodą elektrochemiczną skraca 
w pewny;ch przypadk,ach czas obr Ó!b'ki nawet kilka
dzi,esiąt razy. Hamulcem, który powst.rzymuje szersze 
stosowania obróbki elektrochemkmelj, jes t bardzo 
wys-oka cena wyposażenia, która waha s ię od 50 do 
500 tys.ięcy dolarów za k ,ompJ.et. 

•W ostatnim okresie coraz szersze zastosowanie w 
,a:merykańJSkim przem)'lśle lotniczym znajdują tzw. 
„ni-etra'dycyjne me'tody ob róbki", d,o których zalicza 

·s ię ,obróbkę ,el ektroiskrową, spawanie i obróbkę wiąz
ką ełek'tr,onów, wier'cenie i •spawanie laserowe. 

G .eneral Ellectric stosuje wiercenie -otworów i ka
n,ałów chłodzenia w łopatkach turbin za pomocą 

wiązki elektronów. Ta m etoda umożliwia wi,ercenie 
,otworów o średnicy 0,1 mm i stosunku długo,ści ka
nału do śr,ednicy -otw,oru 50 : 1. Oprzyrządowanie sto
sowanie przez General Electric pozwala na równocze
sne wiercen,ie 23 otworów. 

Nowe metody są stosowane równ,i -eż do kontroli ja
koś-ci i dpikładn,ości wykonarna elemenltów, np. fi rm a 
Boe.in,g przy montażu płatów w samolocie Boeing-747 
.Jurnbo Jet używa laserów do kontroli dokładności 

montaż.u. Urządzenie to umożliwia osiągnięcLe dokł,ad

n-ości wyn,osząoej ± 0,5 1tm na całej długości, nawet 
kiJkunalstu metrów. 

IPodolbn.ie jak przy obróbc-e chemicznej zastępującej 

.obróbki skrawaniem amerykań1s'k i przemysł lotni czy 
coraz sz-erzej s tosuj,e spawanie i lutowanie za porno -

Dokończenie na III str. okl. 
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DANE TECHNICZNE 

1 - wymiary 
2 - rozpiętość 

3 - długość 

4 - wys<mość 

5 - powier,zchnia nośna 

6 - wydłużenie 

7 - cięciwa skrzydła 

8 - skos 
9 - skos ujemny 

10 - wzl1'ios 
11 - wznios ujemny 
12 - rozs.taw podwozia 
13 - baza podwozia 
14 - średnica śmigła 

15 - szer,Okość ka bi ny 
16 - powierzchnia podłogi 

17 - ,pojem ność kabiny 
18 - za ł oga 

19 - ciężary i obciążenia 

20 - ciężar całkowity (cięż. 
sta,rtowy) 

21 - ciężar do lądowania 

22 - maks. ciężar b ez paliwa 
23 - cięża,r własny 

24 - ,ciężar handlowy (cięż . 
pla,bny) 

25 - ciężar pali wa 
26 - pojemność zbiorników 
27 - obciążenie powierzchni 
28 - obciążen ie mocy 
29 - osiągi 

30 - prędk,ość ma,ksymalna 
31 - prędk,ość przelotowa 
32 - wznoszenie (prędkość 

wznoszenia) 
33 - prędkość przeciągnięcia 

34 - zasii:g 
35 - długotrwał·ość l o tu 
36 - pułap praktyczny 
37 - rozbieg 
38 - d ł ugość startu (sta,r,t) 
39 - d ł ugość lądowania (lą

dowanie) 
40 - dobieg 

TLiA :1973 nr 6 
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TECHNICAL DATA 

J - dimensions 
2 - spa n 
3 -- length 
4 - h eigh t 
5 - wing area 
6 - aspec t ,ratio 
7 - wing cho,rd 
8 - swee.pback 
9 - sweepfcmwa•r d 

10 - di h edral 
Jl - anhedral (ca t h edra!) 
12 - w h ee l track 
13 - w heel base 
14 - propeller diameter 
15 - cabin width 
16 - cabin floor area 
17 - cabin volume 
18 - crew 
19 - weights a nd' load"ings 
20 - take-off weight 

(gr-oss weigh t) 
21 - landi n g weigh t 
22 - ze-ro-fuel weigh t 
23 - •ern,pty weigh t 
24 - payload 
25 - fuel load 
26 - fuel capacily 
2 7 - wing loading 
28 - power loadi•ng 
29 - performance 
30 - max speed (max level 

speed) 
31 - oruise (cruisi ng s,peed) 
32 - climb (rate of climb) 
33 - sta lli ng speed 
34 - •range 
35 - end ura,nce 
36 - service ceiling 
37 - ,ta,k e-off run 
38 - take-off distance 
39 - landimg distance 
40 - •la nding run 
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DIE TECHNISCHEN DATA 

1 - die Abmessungen 
2 - die Spa·nnweite 
3 - die Lange 
4 - die Hoh e 
5 - d'ie FlUgelflach e (die 

11ragflach e) 
6 - die Streckung (das S ei -

ten v-erh a l tnis) 
7 - die Fli.igeltiefe 
8 - die (positiv,e) Pfeilung 
9 - ,die Vorpfeilung 

10 - der V-Formwink el 
11 - der negative V-F•orm-

winkel 
12 - die Spurweite (der Fahr

werkabstand) 
13 - de.r Radstand (de r Fahr

werkachsabstand) 
14 - der Luftschra ubendurch -

messer 
15 - die Kabinenbreite 
16 - die Fussbodenflache 
17 - das Kabinenvo·lumen 
18 - di-e B esiatzung 
19 - d'ie Gewichte und Be

lastu ngen 
20 - das Abfluggewicht (das 

Startgew'icht) 
21 - das Landegewicht 
22 - das MaxJmalgewich t ohne 

Kraftstoff 
23 - das Leergewicht 
24 - das Nutzgewich t (die 

Nutzlast) 
25 - das K~·aftstoffg'ewicht 
26 - das K•raftstoffassungv er-

mog,en 
27 - die Flachenbelastung 
28 - die Leistungsbelasttll)g 
29 - die Flugleistungen 
30 - die Hochstgeschwindig-

keit 
31 - die R e'isegesch wind ig -

keit 
32 - die Steiggeschwindig-

keit 
33 - die tJberziehgeschwin-

digkE!i t 
34 - die R eich we1te 
35 - die Flugdauer 
36 - die Dien:stgipfelhohe 
37 - die Holls tI'ecke 
38 - clie Sta'l'tstirecke 
39 - die Landest•recke 
40 - •cl'ie Lianderolls trecke 

Q25c 

C 

T exttw-1ecKHe 
)l,aHHble 

1 - reoMeTpMl.feCKMe ,n,aHJlble 
2 - pa3Max 
3 - 11m,rna 
4 - DbICOTcl 

5 - n JIOil-la/lb KpJ,IJJbeB (He-
CYlllaJł noaepxHOCTb) 

6 - y1-1mme1-rne 
7 - xop1-1a · Kpb1JJa 
8 - CTpe.JIOB"1/.1HOCTb (fi nna-

He) 
9 - o6paTHaJI CTpeJJOB"1/IIIOCTb 

10 - nonepeY:i-toe „V" 
11 - OTp"1J.1aTeJJb1-IOe nonepe'-1 -

uoe „V" 
12 - 1cone11 uiacc11 
13 - 6a3a 11Jacc"1 
14 - AWal\leTp B l111 Ta 

15 - W"1P"1 ll a Ka6V.Hb; 
16 - n JJOll1a11b n oJJa 
17 - 06'beM Ka6"11-lb! 
18 ...:_ 3K"1Ila)K 
19 - neca "' narpy3K"1 
20 - B3JJeTHh!H sec 
21· - noca1-10'-!Hb1i,i aec 
22 - MaKC"1MaJJbHbl>I aec 6e3 

TOllJJJ.łBa 

23 - nec nyc1·oro cal\tOneTa 
24 - KOMMep,1ecKaJ1 Harpy3Ka 
25 - aec -ronJJ"1aa 
26 - el\lKOCTb TOITJJ1.1Dl l b1X 6a

!{0B 
27 - y11eJJbHan i-iarpy 3Ka KPbl-

JJa 
28 -- 1rnrpy3Ka M0ll.lHOCT"1 
29 - JJeTHb1e 1.1am1b1e 
30 - l\•l :lKC¼l\Ia.TibHa Jt CKOPOCTI., 
31 - Kpe>icepcKaJI CKOpOCTb 
32 - IlO/l'heMHan CKOPOCTb 
33 - CKOpOCTb CBaJJV. BaHl1Jł 
34 - /.laJlbHOCTb noJieTa 
35 - n pOJ.1 0JI)KJ1TeJl!,110CTb no-

JJeTa 
36 - ~ npaKTJ1f.l-1eCKJ.1W nOTOJIOK 
37 - pa36er 
38 - B3JleTH8JI ~ H CTaHI.J;I-HI 

39 - n oca1-10 ,1HaJ1 1-1ucTaHJ.1"11t 
40 - npo6er 
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tiOBOCTH H3 noJibWH 

• B TeKyll.\eM ;zieeJITl1JieTl1!,1 Tl'()Jlbe10011 aa11aL1J10HHOi'i 
npOMblW,JleHI·liOeTblO TIJiaHMpyeTeH 3KCDOPT aui,saHMY
ll.\CCTBa 3a CYMMy 8 ooo ooo ooo 3Jl. (OKOJJO 2 MJl;Ll ,110-
. rrapoa) . 3Ta eyMMa B ,11B0e rrpeBbIWaeT Dl()J!Hb!H 06beM 
ITOJibeKoro aa11aL1J10HHOrO 3KenopTa 3a 20- JJeTne 1950-
1970 i:. 
,. 3aoo11 BCK )l:eJJbTa M eJieI~ ,110 1973 r. Bbll1yeT11Jl 
5600 ea~rnJJeTOB All-2 113 noro 3300 B eeJJbCKOXOJJIH
eTBeHHOM aap11aHTe. OeTaJibHY!O •meTb coeTaaJimo-r 
npcJK,11e aeero eaMOJJeTbI Tpa11enopTHOro sap11aHTa. 

1e Cne,11y10ll.\llle 3K3eMrIJ1Jlpbl caMOJJeTa Il3Jl-104 BHJlb-
1·a np1106peTeHbl 110JJbeKl1Ml1 npe,1111p11JITl1l1Ml1 11 11HCTV.
TYLl11l1MV.. CaMOJJeTbl Bl1,1bl a TIOKYITJJeHł,J Pa,110MeKl1M 
JIMTeMHblM · 3aBO;LIOM 11 BoeB0,11C'Kl1M Hapo,11Hb!M Coae
TOM ropo.na Kenbqe. Iloene,11HJIJI Mam1111a 6y,neT 11e
l!OJib30BaTbCJI ,[IJIH eJJy}Ke6HblX ITOJJeTOB, JJeCHOH pa3-
Be,!IKH, a TaIOl{e ,!IJIJI enaeaTeJJbHb!X 1/f eaHHTapHbIX 
pa60T . 
• IlOJJbeKMe rTJJaHepMCTbl paenonaraIOT OKOJIO 700 
DJiaHepaMH, KO'J10Pbie 3KC l1 J!Oc\Tl1p y10TCH B cpe,gHeM 
OKOJIO 10-TJ,1 JieT (rrJJaHepb! Myxa CTaH).\cl'PT, <f>o1rn, 
Eo11m-1) . IlJiaHe pb1 cI>oKa-5, II11paT, Ko6pa 11 ,ipyr1'1e 
Haxo,UHTCJI B a3pOKJJy6ax B He6oJJbWOM KOJ111'-!eeTBe, 
TaK KaK Y llPOMbll!lJJeHHOeTJ,1 eeTb '3cl!{c\3bl 3I<CI10PTa 
Ha Bee ero HPOl13B0,1CTBO . 
• B anpeJie MeeJiqe coeTOJIJICJ1 nepBbIM llOJieT npOTO
Tl•lfia CCJ!bCKOX0311HCTRCIIHOro ca,toJieTa Il3JI-106, KO
TOPbll'l pa3pa6oTaH ]i[ rroeTpOeH B BCK 0Ke !Ille B Bap
maoe llplil eoi:py,iHJil'-!eeTBe MHeT11Ty Ta AalilalllilH . 
CvIJJOBOM YCTaHOBKOH nepaoro npOTOTvina HBJIHeTCH 
,\BviraTeJih JlaHKOMJ,11lr 400 JI.C. CaMOJJe T npe,ieTaDJJSl€T 
eo6oj;j MOHOHJJaH MeTaJJ.TIJ,1'-!eCKIOM KOHCTPYK1llill1 e HJ,13 -
KOpa erroJJO:li{eHHblM Kpb!JIOM; qJ!03eJJJnK cpepMeHHbl!il 
e JJerKOebeMHblMH naHeJJSIMv! 06w11BKl1. Bee XJi!Ml1Ka
'l'OB coeTaBJJJieT 700 Kr. 
1e IIoJibCK1,1e A a11aJ1mrn11 JIET B TC'ICHlłe npomnoro 
rO]J,a nepeBC3JlH 465 ThlC. naccalKHPOB na !IIClK]J,YHa
PO]J,HblX H 875 TbIC. nacca,J{lłpOB Ha BHYTPeHHHX JlH

IIJUIX . IIpe,!IITOJJaraeTeJI. '-!TO a 1980 r. MeCTHb!Mlil C!oo6~ 
ll.\eHMJIMl1 6y,11yT 110JIE.30BaTbeJI 2.5 Ml1JIJTJ10 Ha '-leJJOBeK, 
MC:li<,1y1-1apO,!lHbIMl1 - 1,4 Ml1JIJJl1m!a. B 1990 r. JIET 
nepeseJeT 13 MJIH rraccc1:li<1100R. IToe,an onaraeTeJI, '-!TO 
,n:o eMx mop eKpOMHOe 'łl1CJIO - 10 MeCTHb!X a'.lpo,ipo
MOB, yaeJil1'llilTeJI B 1980 ,10 15. a B 1990 ,110 30-Tlil a'.l 
po.noo·MOB. B eeTI, MeCTJ-!blX anv.aJJMJll1if fiy,iyT Tor.aa 
BKJIJO'-!aTbCJI Bee 6oJiee n,nKHhlP ropom1, a Tr.iKR<C 
rJJaBI-Jble L1e HTph! OT,lb! X.1 vI TYPvl3Ma . R HaCTOS1LL1ee 
BpeMJI p eaJJJ1 311f)YCTeH BTOpaJI eTa,J11H M01.lC PHJil3aUttH 
:1.300,ipOMOB: B 3'!10!i! eTa ,m1 M 11'.lPOTIOPT 0KPl·IIJP IJ'OJIY'!Ji!T 
60J!f'(' C0RPPUJPHHblP nanvIOTf"'Xl·'M'·'Prr,11e C'P€l!CTB"1 JTJl<T 

Pb!ITOJIH€H11H rroeapOJ< n rJ]0)T{HJ-,TV MCT€1QV C'JJOBl-1HX, a 
cl"DO,!IP"MbI n ron0nr1v )KPu ron. KnaKf1B Jil JTn3H:H-rb -
ofionvnOPrlHl~P JJ.TT,P.' TTOC'3,1Kl-1 R YCJIOB HSIX ITCPBO'!il Ka
'l'Pr()pP],! no MK.An. 

• E Jraro.naosr 4-eM PeKOP,!IaM VCT;HJOR .Jlf"'Plfb!M 3nv
cl0,'10M MaKyJIPH BO apeMSI ero n'DP61,1na HHJ1 n CIIIA. 
IlOJILllJa - Wł l)J!l!V r C'CC'P 3a.HHMaC'1' Ul>Ue]J,OBOe 
lltCl'TO n ClllłCKC !IJMPOBhlX J)CK Op]J,OB UO n nauepn3MY 
B 1972 r. B RKTVa .JJbHOH TclO.TTl-1UP - }1"1 :ł? ncbcblilUJ.1-
;:'I JH ... l-JhfX f'll"' K 0rJT~ - - ITOJJ"f - r r,:·]l{M J;{ rnPeTf'T-<\.1M TIJl8He

r1r1C''l'rlM DOlttJ-T:3,IT,TT0 )K.1,1'l' no 7 Mt1nf'\PJ-,,TV re1{1nr- ..,,..FJ, _ TTn 5 
n PKOn,TJOR pn1,nran.nP)K>1'T' rJTT A M cf>Pr . r0 1 - Aa
r,-~,,,,,,,, J,1 °Pf'.Jlv!Jc(1rDl1T81'J,1M . :a ? - t'CC'f!Y0J111Ke lOJK
lJf)r) .Arnn1,11nL 
• B paMax Hay'-I H:Ott nporpaMMbI coqMaJlv!CTvl"IeeKJi!X 
CTpa1-1 (MHTCPKOCMOC) pa]J,HOCDeKTOrpa«t> H3 ropo~a To
PYHh 6yn;eT YCTaaIOBJieH Ha OOBeTCKOM HCKYCCTneHHO!II 
C'HYTHlłKC 3e~1JIH. B aeTpOHOMJil'-!eeKOH 06cepaaTopm1 
H ITv!BHv!I~e (12 KM OT ropo,ia TonyHb) pa3pa6oTaH 
npoeKT noeTpOMKl1 60J!bWero J,1HTepcpepoMeTpa eocroR
UJ,e ro 113 5 pa,!JHOTeJ1eeKOHOB ,iMaMeTpOM 25 M KaJK
,lbltt, ycTaHOBJICHHblX Ha paceTOJ!Hl111 ,go 3 KM. 3Ta 
veTaHOBKa ,iaeT B03MO:lKHOeTb aeeTJil na6JJJOD;eI-lv!Jl 
BCett raJJaKTl1Kl1. 
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News from Poland 

• The P,ol'ilsh aviabiion i ndushy iis planning to ex
port equipment for about 2 billion dollars in tMs d c
cade . H iis ,trwi,ce as much as the ,enUre Polish avia
tLon exiport jn the past ten years . 

• The WSK-DetLta-Mie.lec has ma:llJu.tla·e,tured up till 
n,ow 5 600 aircral't An-2 of whfreh 3 300 d.n the .agrric,ul
tu,r,aJ. ver;si!Oln and rthe .rest mo5itly itn the tram,sport 
ve'rs.~on. 

• F,ur,Vhe,r l'IZL-104 Wllga aircraft have been pureha
se<l by o,u:r comrpaniers aind 1in.s:t1i:tuti,o:ns. The RadlOm 
Meital Fi0undry and the P etople's P,rovinciia l Oondil 
in Kielce ha-ve been the buy-ers. The W.ilg,a w;ill be 
used for exec.u,~ive, for ,est pa:troll, rescuie and Lnvalid 
. traruspo•rtabi<on duties. 

• The Polish gli!dirn,g has about 700 gliders a-t ibs 
command, average l ilf.e of which is 10 y,ears (Mucha 
Standard, Bocian, F•oka). The number ,of Rirat, Fo
ka 5 and Cdbra sa ilplanes in aeroclulbs is rather 
small, b ecause our indus try has already had export 
orders for it1s total production oubput. 

• In April was test fl own a prototype of the PZL
-106 agricultural aireraft built at the WSK-Delta-
-.Oikęde i:n Warszawa and designed in c,o-operation 
wtith the ł.eronauti:cal Insti tu te. The fir.st prototype 
;iJs ,PO!Wered 1by 400 HP Lye·omin,g erngine. The ,a,ircira,ft 
i•s a .loiw-wirng monoipl.ane ,of metal c1onsbm1cbilon w;i'th 
a tru!Ss ruselage ,and e,as·irly removable 1sklin panels. It 
is rdesliig,n,ed .t10 cara:y 700 ikG ,of ,ehe-mlioals. 

• The P.OILfo;lh Airlines LOT carried a total of 465 
thousand passengers on internationa-1 routes and 875 
thousand passengers on domestie routes last year. 
An increa·se is planned for 1980 and so domestic 
fligthls ,wan cove,r 2.5 rn'iULon ipe!Q[ple and forei,grn fli
.ghts - 1.4 millrion. The LOT is to transrport 13 mi
lhlon passeng,ers in 1990. W•e ar,e also g,oLng to increa
se our pr,esent modest network of ten domestic ai r 
ports by 15 in 1980 and up to 30 in 1990. The air 
seTvie•es wil~ ,the,n cover all more i·mportant eities 
a.n,d maj-or toudst and h ealth resort.s . 

• The second sta,::-e of airport modernization program 
is u 1nder way and ,theire b y the a1port ,at Okęcie..JWar
szawa wi-ll get thle la test equipment permHUng Ian
ding under d1iffi.cult weatheT con,ditito:ns while aJ,r
ports in Rzeszów, Kraków and Poi.mań will be pro
vided with equipment permittinrg land,ing under 1st 
categ,ory of the ICAO . 

• P,oland, b e,s1iJdes the Sovjet Uruion, iis leading on the 
list of 1972 world glidlng records due to the fiOlur re
cor.ds won by Edward Makuła in the USA. For 32 
officia! reeords 7 world r ,ecords bełongs to P ,olish and 
Sovli,et piJ.o:ts respectively, 3 me-or.ds to representatives 
of the USA an.d West G ermany, 3 records to Austra
lia and Gr eat Brita:in and 2 r•ecords t,o pilots oJ th e 
South-Afriean Republic. 

• Under the „Irnforrc osmos" scientific program of the 
Soda,liistae Oorun'trie·s, a Toruń radio spectrograph wlll 
be launched into a circum-earth orbit on b oard of a 
Soviet sa te<Hi te. In the astr.onomicall observa tory at 
P ,iw,nic e (12 km ,friom Toruń) a 1p11oject was d ev e1o
'ped to bui-ld a bi-g int!er,f.er.ometer consisting of 5 ra
d ~o telese,()lpes -of ,25 m diameter each, spaeed over a 
dLstanee o,f 3 lkiilrom e te11s . Th1s equ~pment will permit 
to olbserve the whoJ.e galaxy. 
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Mgr inż. WALERIAN KORDZIŃSKI 

Transportowiec kosmiczny 

,W końcu lipca 1972 r . f irma 
North Amer ica n Tl.oc kw-ell otr zy 
mała jako główny wykonawca za 
mówien ie NASA na budowę trans
por towca k•o m icznego. W ten spo
sób po tr wa j ą cych kilka lat wstęp 

nych pracach mający c h na celu 
wy,bór optymaln ej kon cepcji trans
por towca kosmkznego wie1okrot
nego uży,t'ku USA rpr zy s tępuij e do 
r,eah zacj1i b. poważnego , obliczone
go na okres 20 la t programu k os 
m icznego , który - j e ż e hi zos tanie 
wykonany zgodn,ie z zamierzenia
mi - przewyższy pod względ em 

znaczenia pr,ogram Apomo. O ile 
b owiem ten ostatni by ł w zasadzie 
program em doświadcza lnym , o ty
le proj ekt transporto wca kosm icz
nego jes t progr a mem w p e łn i użyt 

kowym przeznac?Jonym do realiza
cji zadań technicznych o chara1kte
rze stosowanym. 

Po latach entuz.jazmu dla astr,o
nautykii, ldóry w USA ,os·iągn ą ł 

swój szczytowy punkt w 1968 r., 
nastąpił okres reces j-i przemysłu 

lotnkzo-kosm icznego spowodowany 
poważnymi cięciam i w budżeci-e 

NASA (zmniejszenie budżetu z 
4,3% w 1968 r. do 1,3% budże tu pań 

stwłoweg,o) . Ponieważ przemys ł lot 
n·iczo-kosmiczny jest najpoważniej

szą ga1ęzią prz.emyslu amerykań 

skiego, pociągnęlco to za s obą r ece
sję całej gospodark•i USA, z któr ej 
dopi ero t-eraz zaczyna s.ię ona 
dźwigać . 

W podibo j.u kosm osu nie wys tę 

puje ,dbecni,e współzawodnictwo 

m iędzy UiSA a ZSRR. Budowa tran
sportowca kosmi czn ego jest wyr a 
zem dąźeń do poprawy warunków 
życia na Ziemi, gdyż dzięki obni
żen iu kosztów przeds·i ęwzi ęć kosmi 
cznych możliwa będ z·ie ekonomicz 
na r eahizacja wielu użytkowych 

programów k,osmicznych . 
.Zastosowan ie . transportowca ob

niży !koszty zadań kosmi cznych 
przede wszystkim dzięki możliwo 

ści jego wielokrotnego użycia i mo
iJliwo~ci zalbieran'ia ,na pokła d rów-
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North American Rockwell 
nocześn ie ·k ilku •różny ch ob i 1kitów. 
Um i szczone na • oribi cie ob ielk•ly 
będą 1przez zatogi ,lran s,p or low
ców k o.n trolo wane, a w ra zie .po
tr zeby napra wi-ane i stProwadza 
ne z powrotem na Zi emię. P oza 
lym możl i we będzie zas tąpien:ie 70 
is tn·ieją cy ch obecni e wyrzutni ra 
•kietowyc h s ześcioma bazami trans
portowców kosmicznych. Według 

ob1ń czeń NASA w okresie o d 1980 
do 1992 r. - w 1980 r. lransporto
wi_ec ma być gotowy do lotów -
zaoszczędz i s i ę na sta rtach obiek
,tów kosmicznych sumę 5 mld dol. 
'Do tego należy jeszcze d odać 7-8 
mld dol. zaoszczę d ZJonych pr.zez 
przed łużen ie czasu d zi ał ania sateli
tów d zi ęk i ich u doskonalonej ob
słu d ze i kontroli w K os mos.i e. Na
tomiast koszty rozwoju transpor
towca ł ącznie z urządzeniami d.o 
je-go startu ó · ,odzysk iwania oraz 
wylkonaniem za planowanych zadań 

kosmicznych ocenion o na 8,05 m1d 
do1. K oszty te rozłoż.one s ą w na
s tęp ują cy sposób: 

e 5;15 mld dol. na rozwój, pró
by i buodwę dwóch transportow-

1 

Po kitkll ta tach prac przygotowaw
c zy cli w USA przys tąpiono do budowy 
transportowca kosmi czn ego wietokrot
n ego użytku, k tóry dzięki obniżeniu 
k osztów rea ti::ac jt zadań kosmicznych 
amożti to i znaczne rozsze rze nie l.cosmicz
nych program ów użytkowycli . Budowa
ny przez firmę Nortli American Rocl, 
wett tran~portou!iec ma gotyck ie skrzu
dto detta, silni ki gtówne na cie kły 
wodór/ctek t ,Y tten, sitniki ctwuprze
p tywowe eto lotu w atmosfer ze , n ieod
zyskiwany zewnę trzny zbiornik ciekłe
go wodoru/c-iekter10 ttenu i dwa odzy
skiwaLne s!tnik i startowe na state ma-
te riały pędne . . 

Rozwój t ra 11spor to wca kosm iczn ego 
w skazuje n a ścisły zwiqzek między 
techniką Lotn i czą a techniką astronau
t yczną. 

ców. Suma ta będzie wydatklowana 
w okres:i e 1972- 1980 

,e .1 mld dol. na prace modyifl-
. kacyjne w sla.tkach prototy'powych 

i na budowę tr zech dalszych stat
ków ł ącznie z si1Inikami do sery ~
nych tra nsportowców, które będą 
zastosowane w pr-ogr amie użytko

wy m w latach 1980~ 1992 

e 300 mtln dol. na r ozwó j i pró-
1by urządzeń do startu i lądowania 

na Cape Can avera l ·i w bazie USAF 
w Va ndenberg 

e 1,6 m ld dol. na wyikonanie za
pJ.anowanych na ,okr-es 12 lat 580 
zadań k,osmlicz,nych, .na rozwó j h o
'lownika k-os m i•cznego (Space Tug), 
nieodzyskiwalnych s topni napędo

wych do sate1'itów umies zczanych 
na wysokich orbitach i sond s ię

gaj ą cych głęboko w Kosm os oraz 
na wajskowe urząd zenia w bazie 
Vanden<berg. 
Każdy doda tkowy człon orbital

.ny .tran sportowca ma kosztować 

250 mln dol., a jego silnik.i starto
we - 50 mln dol. K,oszty star.tu 
transportowca oblicz.ono na 10 m<ln 
d,ol. 

27 



TRANSPORTOWIEC KOSMICZ•NY ... 

Studia,, któr,e dopr,owa.ctziły do 
przyjęcia ,ostatecznej .postaci trans
portowe-a, zostały wyk,onane w cią

gu ,ostatniich dwóch la,t 1prziez N A/SA 
Manned ,Space ,F1L1ght Cen,ter i 
,przez 1f.irmy lbi,orą,ce udz·iał w k,on
kursi•e na 'pr-ojekt wstę,pny trnns
ipor Vowca . P,oczą:bk,owe plany pr.ze 
widywa,ły lbud,owę sta.tiku w p e!łn.i 

odzysk:iwa1neg-o, poni·eważ jedn.alk 
j,ego Tozwój wymaga~by 11 mld dol. 
zr.e,zygnowan o z n1ieg,o na korzyść 

upr,os,zcz.oneg,o li mniej koszt,own,e
g,o sys1temu. Jako silniki startowe 
(n-o.ś.ne) zastosow.ano .s ilniki na s ta 
ł·e ma te:rli,a ły pędne, ,co o,bniżyło ko
s zty rozwoju ,transport-owca ·o 35'0 
mln dol. Charatk'tery,styczne jest 
poza tym 1przyjęoie dla członu or
ib'i-taUne.glo ,układu skrzydłoweg o za 
mias.t wc.z,eśn:i ,ej ·pr,oponowanego u
kładu ibezskrzydł•owc,a . Firma N,orth 
Amerj,can Rockw,ell jes t odpowi-e
dzia[na za roz,wój wszys,tk:ich ze
SIPOłów tr,ans.portowc.a za wyjcrt
ldem zewnętrzneg,o 21bi,ocr,ruika ciek
ł-ego itl enuJ,ciekłego wtodoru, silni
ków startowych oraz silników tur
lbinowych czł,onu •OI1b:italneg,o. Na 
rea liza1cję programu if'inmie przy
znano sumę 2,6 mld dol., z ,czego 
53% przypadni·e podwykonawc,om. 
OddzieLną umowę, na sumę 460 mln 
,dol., zawar,bo z R ocketdyn e Div ision 
ifi rmy !NAR, który ma wykon.ać 3·6 
główny-eh silników' raki.et-owych na 
ciekły wodór/cie!kly tlen. W 1976 r. 
ifirma NAR !będzie zatrudniać .przy 
pracach nad trans•port,o-wcem 9000 
ooólb, a podwykonawcy - 41 OOO 
os61b. 
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Jak,o podwykonawców wybrano 
już cztery pierwsze :lli rmy: G-eneral 
Electric 1(odzy,sk!iwa-Ina ,osłona de
plna nlosowej części c21łon u ,orbi:tail
,neg,o), lliBM 1(syst·em przetwarzania 
-danych), Honeywell l(u.kła,d stero
'wan:ią) .i Ma'int-enance and Engin ee
ring !Center of Ame:r,ican Airlines 
(zaga dn1ienia dbsługi ·i eksp1oatacj1i 
transportowe-a). 

Do listopada 11973 if. ma1ją 1być 

wybrani wykonawcy zewnętrz.nego 

zlbiornika ciek łeg,o wodoru/ci-ekłego 

1Jlenu, s iln ilków s,tar 1Jowych ,oraz s'il
niików tu!"bino,wy·ch. 

W pr,ogrami-e ibędą brać udział 
równi,eż ifi rmy, któr,e 1PTze.grały 

konkur.s, a m:ianowi-cie Lockheed, 
IGrumman •i' 1MaDonnell Douglas. 
Flirma NAIR ,z,awdiięcz,a swe zwy
dęs.tw,o głównie temu, że kosz•ty 
r -ozwoju transportowca skalkulowa
ła •O 1 mld ni,żej niil konkur,e,nci. 
J ,e,dnak! w konk!ur·encyjnych prlo
je.Jttach :było wiele ib. 1cennych rnz
wiązań, których wykorzystanie w 
k,onstrukcj i tran sportowca będzie z 
pożytki,e,m dla 1programu ,(n,p. firma 
L odkheed Ulbiega się o umowę na 
wykonani,e zbi,orn:ik,a z,ewnętr-zneg,o). 

,Większość pna c 'lwnstrukcyjnych 
i r iozwoj,owy•ch lbędz:ie wykonana w 
za'kładzie Downey 1ficrmy NA!R. 
Monta,ż •trans.portowców !będzie od
bywał s.ię w 1P.almdaJ.e ,(w tym sa
mym •zakładzi,e będzie montowany 
lbombowi,ec B-,1). Próby w 1,ocie po
.ziomym, tj. w loC'ie aerodynami•cz
nym, z-ostaną przepr-owadzone pod 
kierunfoi-em NAIR w 'Edwards Air 
Force Base or,az w tPalmdale. Na-

tomiast próby w locie pionowym od
będą s i ę na Cape Canaveral li będzie 
za nie odpowiedzialna NASA. 
Charak:terystyczną cechą bud,o

waneg.o przez North American 
1RockweU trans:port:owc,a kosmicz
nego, ,odróżniającą go ,od wcześniej 

.szyc h projektów, jes t brak stano
wiącego od dz.i ellną c,aiłość czł,onu 

nośn•eg,o . Człon -orlbitalny statku -o
sad21ony jest na gr21biec,i•e zewnętrz
nego nieodzyskiwalnego z-biorn'l,ka 
ciekŁe,go wodoru /cielkłłego bJ.enu, na 
ik,tór,ego bokach ·zaibudowane są 

dwa ,odzyski wailne s ilni!ki startowe 
na s.t-ałe ima:teriały pędne. Dług,ość 

kompletneg,o tran s.poT towca wynosi 
64,05 m, ,a wys,okość 22,75 m . Jego 
dężai· ,startowy 1możn•a -oceniać na 
ok 3 OOO 0,00 kG. 
Człon -or1bitalny ma układ dolno

płatowca z gotyckim skrzy dłem 

,delta ,(podlobn.ie jak ·sa m olot Con
c.orde). Jego rozpiętość wynosi 24,,10 
m, długość 33,55 m, •wysokość 16,78 
m :i dęża-r własny 63 560 kG. Kon
strukcja jest .skorupowa usztywnia
.na wręgami :i podlurżnfoam'i. W 85% 
jest ona wyk,ona,na ze stopów aJu
m'ini um, tylko powierzchnie nara
ż,on e na nagrzewanie przy wejściu 

w atmos1ferę są pdkry.te ceramiczną 
warstwą żarood'po.rną. Ładownia o 
długoś·ci 118,30 m i 1 śre,dnicy 4,58 m 
jest zaopatrzona w ur.ządzeruia ła

dunkowe i tel ewizyjną aparaturę 

klontr,o)ną w C·ellu ułatwienia czyn
ności z<a ładun'kowych i wyladu·n'k:o
wy,ch w K,osmosie. 1Ka1bina załogi 

ma dwa pokiłady : na g,órnym znaj
dują s ię miej sca ;pilota j kopilota·, 
•na dolnym - dwóch specjal'is-tów 
,od tr,ansportowanego ładunku. Ka
lbi111a ma atmosferę składającą się 

z aziotu i menu. Człon orbitalny jest 
wyposażony w trójkołowe podwotie 
do konwencjonalnego lądowania. 

Głów,ny uk~ad napędowy członu 

, ,orbitalneg o .s kła,da s ię z trzec h sil
·n'ików na de kły w odór / c<iekły tlen 
10 ciągu 1213 380 kG i(każ,dy). Do lo
tu w a.tmosferze będą służyć dwa 
turbinowe s ilniki dwuprzepływowe, 
prawdopodobni,e Pratt and Whitney 
JT!F-22 ,o ,c.iągu 1ponad 20, OOO kG. Do 
wylkonywania manewrów na orbi
cie s,ą prz,eznaczone dwa silniki o 
ciągu 2270 kG, a do s•ter,ow,ania po
bożeni•em - dwa .zespoły po 12 sH ~ 
n'ików ,o •ciągu 4J54 kiG w czę,ści . o
gonowej i dw.a ·po 8 si,lników o tym 
samym ,cią,gu z przodu kadłuba. W 
przy,pa,dku koni-eczn-oś·ci przerwan,i a 
zadan.ia ibyłyjby urżyte dwa silniki 
na sta łe materi alły .pę,dne o ciągu 

175 240 k G, zaib.u'dow,an,e n-ad skrzy
dł-em 1po -obu .strona ch kadłuba. 
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TRANSPORTOW~EC KOSM ICZNY . .. 

Zewnętrzny zibiornik czfonu l{)fbi
talnego -0 długości ok. 57 m i •śred 

n•i,cy 7,90 m ma konstrukcję pół 

skorupową wykonaną ze stopu alu
minLowego z zewnętrzną izola,cją 

deplną z tworzywa piank,oweg,o. 
Zabudowane po lbok,ach z;b:iornika 
si1ni:ki startowe mają średni,cę 3,90 
m 'i długość 45,75 m, a ,ich ciąg wy
nosi 11600 OOO kG. 

W przypadku startu w kierunku 
śC'iśle wschodnim transportowiec 
mloże unieść na •Or,bitę -0 wysokości 

1185 :kim la,dunek ,o ,ciężarze 29 500 

na spad,ochr,onach na oceanie. Mo,ż

na je !będzie wykorzystywać d,o 20 
razy. •Czł on ,oribitalny będzie pozo
stawał na onbi.c:ie od 7 do 30 dni. 
Pozwoli to na umieszcz.enie na or
lbicie satelitów, wylkonanie wojsko
wych zadań rozpoznawczych, ,prze-
1prowa dz-enie kon troh i napraw sa
tel'i'tów i.tp. ,w czasie powrotu j u ż 

na wy.siokości 120 OOO m będzi,e się 

rozpoczyna ł lot aerodynamiczny, po 
czym transporbow:iec będzie lądo

wał w sposób konwencjonalny i po 
dwó ch tygodniach 1będzie gotowy 
do na ·tępn g;o Jolu. Przewiduje się 

Il 00 -krotne u życie jedn.ego ,członu 

stawia (b. dekawy pro'bLem te-eh 
n'iczny s pecjalistów fotnic.zych po
wi,ni,en ,on zainteresow,ać równ·,eż z 
tego względu, iż wylkazu je w spo-
ób najbar,dzi,ej spektakularny ścis

ły związ,ek między techn i ką l otni
czą .a techniką astronautyczną. Wy
lwrzy.s,t u,j ąc zasa:dy '1otu aerodyna
mi cznegio, J.otn i,cze siJrniki turbino
we, zasady konstT ulkc j i .!tobni1czych i 
materiały stosowane w lotn ictwie 
•program 1budowy transportowca ko
smicznego stanowi w ścis łym .tego 
słowa znaczeniu przedłużenie ki,e
r unków r,ozwojoowych lotn'i-etwa. 

·kG albo 12 osób. W ,czasi-c startu m ,bitalneg-0. 
pracują zarówno siln'iki nośn,e, jak 

* i silniki g łówn e członu orbitalnego. 
Na wysokości ok. 40 km silniki 
startowe oddziel ają s'ię wodu ją 

NiezaJ.eż,nie 10d teg.o, że 

transp ortowca lwsm iczneg-o 
rozwó j 
przed-

Opracowano na podstawie 

„Flug ,Revue" 11972 nr ,1,1 str. 55--,!i7 

,J nte.rav ia" 1972 nr 9 s t r. 929 

Dokończenie ze str. 13 
J\NALlZA ZASTOSOWANIA .. . 

Druga linia to dodatkowe ukla,dy sterowania: 

e ,omówiony j u ż poprzednio uk ła d sterowania lot
ikami i sterem wyis,okości (mogą być beż pr.zerywacze 
i przynajmni,ej trymer usterzenia poziomeg,o), 

e w prowad21eni,e sprężystości moc,owani a ł opa t, alby 
na,wet przy zerowym ci ągu zapewn.ić minima,lną st,e
rowność. 

>Zjawiska niekorzystne 21m ien ia J ą się wraz ze zm ia 
ną proporcji parametrów k,onstr ukcyj nych skrzydła . 

W przy,padku szylbkich wyposażonych tylko w skr zy
dło śmigłowców (o dużej d oskona łości aerndynamicz
nej) d'la zadanego ock.iążen'ia wimi'ka powienzchn ia 
s'krzy,d ła (pracującego w poWiżu optym alnych kątów 

nata,rcfa) wy.pada mnie jsza , a rntem i jego ciężar, do-

Dokończenie ze str. 22 

ANALIZA CHARAKTERYSTYK ... 

ciąi:e.nie aer,odyn am i,czne w zaw1s1e, moż l iwość nie
bezpiecznego od cią,ż·enia wir nika nawet przy ś r ednich 

prędkościach n'ie stwarza ża dnych zagrożeń i nie m a 
potr zeby w prowa dzan ia dodatk,owych zalbezpi,ecz,eft 
czy to ko nstrukcyjnych, czy też k.orekcj.i techniki p i
lotażu. W pr,zypadku, gdy powierzchn ia s kr zy dła wy
pa,doa s,tosunkow o duża, należy pomy,ś J.eć ,o d,od·a tko
wych zabezpieczenia ch. 

I.Jiteratura 

I. L y n n R . : I nteract ion W i np-Ro t ors, ,,Journa l of Air 
craft" 1966 nr 4. 

2. Mi I M . L ., N 1 e kr as o w A. W ., Br a we r ma n A . 
c ., Go rod ko L . N. , L e j k a ,n d M . A.: Wierto ł ot y, 

1t. I. M os~wa, 1966. 
3. S,p rawoz,da ni e rn s t ytutu Lotnict wa nr H-41, 11.1111. 

Efektywn ość 'klapy ·pros'tej bardzo ,małeje, jeżelli przez wgłębi eniu b iegun,owej w kier unku małych opor ów) 
szcze'Unę ,Pomięd zy klapą i k esonem skrzydła moż li- jes t p,om ijalnie m aQy . 
wy jest przE1I)ływ wyr,ównujący c i ś ni enie n a doln,ej 7. P rzy obliczanJu ró wnowagi samolotu podczas 
i gómej iPOwtl,erzchn i skrzydła. ..,. .. "."">~ startu i ląd owanfa, prędkości ,oderwa n,ia i przyzi,e-

5. tPr zy sporząd za,n,iu c har a'kterysty'k i aer.odynamicz- ··, 1. miania , d ług.ości ro :IJbiegu i dobiegu należy korzystać 
,: \,4 

nej samo1otu z wychytlonym i klapam i można przy- z char ak terysty,ki aerodynamicznej sam oLotu uw21ględ -

jąć, nie popełniając dużego błęd u , że przyrost .dC, max nia j ącej wpływ blis lwści zi,emi . 
od ,wylchY'!enia 1kla1p n ie zatleży od 1'ic7Jby R eynoldsa. Bliskość zi,emi zmienia m oment pochy lający , sił ę 

r6. IPrrzyros t ,opor,u profi l:oweg;o wy•niikający z niedu- n ośną , opór indu·kowany skcrzyidła i usterzenia p ozio -
żeg,o wy,chy 1lenfa klaiPY szczelinowej {rzędu 20°) przy m ego. Wpłyiw ten ljes,t ,szczegóiln•i•e wyll"1a ź,ny dla do[-
laimin ar,ny,m p r,o.f'ilu pod!>tawowym i od:powJednio du- 1nopła1t 6iw i sa.m oJ.otów z nisko umi,es2lczo1nym us'ter ze -
żym kąci,e n.a'ta rda ,(zn,ajdują,cym się powyż,e j zakr•e- ·n ieiln p,oziomym. 
sa.i kątów odlp,owiada'ją cych chara kterystycznemu 

BIBIOTEiKA GŁOWNA oraz 27 BIBLIOTEK 
ODDZIAŁOWYCH NOT 

dysponują: 126 •tyis,i ąc,ami ks:iążelk ,ze ws•zys'tkich 
dlziied'zin teoh ni k,i 

TLiA 1973 nr 6 

1300 tytu łoam i CQ:a,sop ilsm bieżących pol-
1slklicih 1i z agr.aonlic~n y,c h 

udz.ielają: ·nformacij i b ibL1,ograLiczmy,ch 
lmitalog;owy-eh 
o bilbl'itotek.ach 
o in,:f;ar,maoj,i n anxkowo-tecihn,iczned 

udostępniają: ·:zJbhary własne 
i zibLory ti,nny,ch b ~b1Lo,tek kraj owych 

i zag,rauii•C'Z nyich 
wyk!onują: rep m duloc1je z ki!li ą żelk ,i czalsOp!ism 
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Z dzie jów polskie j techniki lotnicze j 

.Migir inż ANDRZEJ GLASS 

PWS-101 - szybowiec, który przyniósł medal Lilienthala 
,W rdku 1·936 .De'partament Lot

nii,ctwa Cywilnego Mi nisterstwa K o
munikacj:i zamówił . trzy szyibowcc 
wysokowyczynowe przeznaczone do 
udzi,ału w Międzynarodowych Za 
woda•ch S zybowcowych w Rhó:n
..,Wasserkuppe w Niemczech w 1937 
r.: szylbowiec Orlik projektu rnz. 
Antoniego Kocjana, SG-7 projektu 
·inż. 1Szczepan,a Grzesz,czylka oraz 
IRW.S-,101 ,oprac,owany przez jnż . 

Wacława Cz-erwiń ski,eg.o . PWS- 101 
był pierwszym szy;bowcem Czer
wińskiego, który •otrzymał oznacze
nie iP,W:S, ,gdyż kons.truktor r ozpo
c-zą ł w tym czas.ie pracę w ,Podla
ski ej Wytwórn.i S am olotów. Po-

ta o wl a,ściwym wyd łużen1iu. K on
strukcję szylbowca ,oprac1owa l inż. 

1W. ,Czerwińs k i wraz z inż. Bolesła

wem IWiśnkkim, Na zamówieni,e 
1De'partamentu Lotnictwa Cywilne 
go MIK zostały ZJbudowanc w PWS 
-dwa prototypy szylbowca PWS-101. 
Zostały -one .oblatane przez ,inż. 

Pi otra ,Mynarskiego późną wiosną 

na ,l1otrnisku w Bia ł ej Podlaskiej. 
Nos iłYt ,one 111umery r•ejestracyjne 
SP-11005 i SP-1006. ,P,o skróconych 
,próbach wzięły udzia ł w lipcu 1937 
r. w ,Międ'zynarodowy,ch Zawodach 
Szybowcowych w •Rhón, uznanych 
nas tępnie za I S zylbowcowe Mi
s trzostwa świata. Podcza,s tych za -

1. Pr,oto1YiP szybowca P W S- 101 n.a zawodach w ,Rhon w 1937 r . 

wodówi 1P. Mynarski 4.V.II.1 937 ,r. 
uzys ka~ największą odLeg1ość 351 
km, przela tując z Rho.n d10 Ham
bUTg,a na iPW1S -,l0l ,o znakach SP
-; \005 i numerze lkonkursowym 4. 
Był to równocześn.ie rek,ord Polski 
w ,prz.elocie otw,artym. P. My,na rski 
zają ł w ,Rhon ,10 miejsce. Na dru
gi m P,WS -1101 1(0 numer 2,e konkur
sowym 5) startowaLi na zmianę R. 
Szu!Jd-ewkz i E. P eter ek. P,oczątlw 

wo szybowce BWS .., l 0,1 nosiły naz
wę !Rekin, która zos ta ła •nas tępnie 

pr2,eniesiona na następny szybowiec 
Czerwińskieg,o - :BWS- 102. W V 
Krajowych Zawodach S zy)bowco
wych 1(15..._.15.VI.II J1937 r .) w Ino
wrodawiu na 1BWS-:l 0l Z. Żabski 

za j ą~ drugie miejsce, a A. Dti u
rzyńs,k'. i - czw.arte. Czerwiń skii o
trzyma,! wówczas nagrodę .Zrzesze
nia 1P,olskich 1Przemyslowców L ot 
ni,czyc h jak10 kon s.truktor szY1bow
ca, na którym podczas tych zawo
dów wylkonano najdłuższy przell,ot 
(Dziurzyń ski - •313 km). W pierw
sz,ej połowi,e 1938 r . na zamów.lenie 
Departamentu Lotni.ctwa Cywilne
g,o MK zos ta ły :zJbudowane cztery 
dal sze szybowce BWS- 101, wykona
ne w Lwowskich Warszta ta ch Lot 
ni cz ych. W marcu 1938 r. szybo
Wiec SP- 1089 przeszed ł próby I\V 

I n tyltu•cie Techn iczny m L otnictwa 
w Warszawi,e, przeprowadzone 

przednie szybowce tego k-onstruik
tora lbud,owane we L wowie były ,o
znaczane li tera mi OW ,(np. wyczy
nowy CW-5bis), a zbudowane w 
W-ojskowych Wars ztafach Szyibow
cowych w Krakowje - WWS (np. 
WiW:S ż,aba, Sa[amandr.a i Delifin). 
Model aerodynamkz,ny szybowca 
PWS-.101 prz.esz•edl dmu,chania w 
tunelUJ L abora torium Aer,odyna
m icznego Politechniki Lwowskiej. 
Dla uzyslkan,ia w czasie dmuchań 

większych li,czlb Reynoldsa - w c,e
lu o s iągnięcia jak największej 

zg,odności wyników badań w tune
lu ·z char.akt-erystyką pr-ototy,pu -
m odel tun,elowy miał zmllli •eiszoną 

rozpiętość pła.ta, a wyni'ki pomia
rów 1bi-egun,owej i stateczności w
stały następnli•e pr2,eLicz-one dla pła-

2. Drugi egzempla•rz szybowca PWS-IO! o znakaeh SP-1006 - w Rhon 
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przez li nż. R. Szukiewicza, podczas 
który.eh ,pomierzono jego os iąg·i. 

Rok 11938 jes t .rokiem dużych suk
cesów szybowca . Tadeusz G óra 

-!8.V.1938 r. wykon uje ,przelot dłu 

gośc i 578 km - na trasie Bezmie
c-howa Soleczniki Małe k•oło 

Wilna , iktóry s taje się rekordem 
Polski. ,Za ,przelot ten, jako ,pierw
szy w ,świecie, za najlepszy wyczyn 
szybowcowy 11938 r. -otrzymuje, w 
styczniu 1939 r. Medal Lilienthala 
przyznany przez Międzynarodową 

Federację Lotn-iczą .FAI. M. Urban 
Ql.VI:1938 r. na ,PWS-101 wykonał 

przelot długości 426 ikm, zaś iW. 
Kasprzytk 8.VIIL!938 er. - • d!l.u,gości 

476 km. W V,I ,Kra'jtowych Zawo
dach SzY1boweowych ,(12-22.VII. 
I 938) w In'-owrocławiu szyibowce 
iAWS-10[ zajmu ją :miej,sca: 2 ,(T. 
Góra), 3 ,(H . .M ili cer), 5 (W. Kas
-przyk), 7 i 1 I. W koń.cu 1938 r. 
FIWS-<101 10 znakach iSP-1089 był 

wystawi-ony na ,Międzynarodowym 

Salonie Lobni czym w ,Paryżu . W 
maju 1939 r. na •Międzynarodowym 

Zl,ocie S-zy,bowcowym ISTUS we 
Lwowie pi-erwsze .miejsce zają ł K. 
Plenk:iewicz, 1drugie •T . Góra - obaj 
na szyibowcach BWS-10·1. W 1939 r. 
Lwowski-e Warsztaty Lotnicz.e -o
trzymały za mów,i,enie na dalsze 5 
szybowców PWS-101. 

PWS-'101 był najlepszym ,polskim 
szybowcem wyczyn-owym z lat 
1937-,1938. W 1939 r. poja wi-ly się 

Jeszcze lepsze k,onstruk,cje, PWS
-102 •oraz ,B-38, 'lecz n.ie zdążyli 

one w,ejść d,o użytku przed wybu
chem wojny. PWS-101 był p ierw 
szym polskim szyibowcem za.łYier a 

jącym 'balast wodny i p ierwszym 
wyposażonym w hamulce aer-ody
namiczne. Hamulce te, pomysłu 

TL1A 1978 nr 6 

3. SP-1006 po zmianie malowania 

i,nż, W. Czerwińskiego, miały po
s ta ć płyt uchylny ch ,(na zawiasach) 
na górnej i ,dolnej powierzchni pia
ta, umi eszczonych za dźwigarem . 

.Przez s krzynkę hamulcową prze
plywato powietrze z doln ej po
wi,erzchn.i piata na górną. Stopie!'1 
otwarc'ia hamuków ,był regu lowa 
ny. Opadanie na hamuLcac:h wyno
s iło 11,2 m/s przy 58 km/h ·i 2,4 m/s, 
przy ,86 km/h . Hamulce nie powo
dowa ły drgań płata ani usterzenia, 
-co było ,powszechnym .zjawiskiem 
przy ·innych typach hamulców. 
Hamulce tego typu - •nazwane ha
mulcami ,JS zastosowano w 
.! 949 r. na seryjnych szylbowcach 
I,S -2 ,Mucha 'bis. K,onstrukcja skrzy
dła !P\WS- 101 miała .wyją~kowo -du
żą sztywn-ość skrętną. Odksztalc-e
ni,e skrętne ,pl,ata miało wyn-osić 

3,7° przy prędkości 290 km / h. Szy
bow,iec mimo ,dużej rozpiętości miał 

lotki o .dużej skutecznośc: i i dobrą 

zwrotn ość. 

Konstrukcja 

Jedn,omiejscowy woln,on-ośny szy-
bowiec wy czy.nowy drewnianej 
konstrukcji. 

4. Seryjny 
w Bezmiechowej 

Kadłub pół skorupowy kryty 
sklejką. Przekrój !kadłuba ,owalny, 
zwężony do dołu . O słona kaibiny, 
-odejmowana, ze szkła organi cznego 
W tyl e za os ł oną, •dkna dające do
brą widoczność do tylu . Ta bli ca 
wyposażona w komplet pr zyrządów 

do lotó w, bez wjdoczn-ości ziemi. 
,Dysza pomiar-owa V,enturi i dy sza 
Ventur,i napędzaj ąca, za,luętomierz 

- um'.i,eszczone przed kabiną. Fotel 
pilota ,do s tosowany do spadochronu 
plecowego. Pedały regul,owane na 
ziemi. .Na lewej bure-ie dźwignia 

-napędu ha mulców aerody na m icz
,ny,ch, ,na prawej - kółko pokrętła 

na,pędu klapk i wyważającej. Płoza 

przednia amor.lyzowana dętką -
jesionowa. Płoza tylna drewniana, 
.amortyzowana piłkami ten isowym'i. 
Z przod u kad lulba hak do startu z 
lin g umow ych i zaczep do holu za 
samolotem. 

,Piat o obrys.ie trapez-owo-el ip
tycznym, a w widoku z _przodu o 

!kształcie mewim l(rozplaszczon.e M), 
dwudzielny, jednodźwigarowy, ze 
skośnym dźwigarkiem pomocni
czym. Pr,ofil u nasa,dy piata o gru 
bości 16%, 111a końcu - 8%. Sk!ręce -
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PWS - 101. .. 

ni,e geometryczne p~a ta 4,5° . 
D~wli,gar ts'krzyin'ko wy. K eson kryty 
s1k lejką do dźwigarów. Zadźwigaro 

wa ,czę1ść płata ,kryta ,płótnem. 'Za 
<lźw.igal'em hamulce aerodynamicz
ne. L otki dwudzi,ell ne szczel inowe/ 
wychylane rozn,1,cowo, konstr ukcj'i 
krzyźuLcowej, kryte płótnem. Nie
które ,egzemplarz,e P1WiS-1 Ol miały 

w 'P łade 2Jbi,omik wodny o pojem
n,oś.c i 40 1. Usterzenie wolnonośne. 

Statecznik pionowy inttlgralny z 
kadłubem. ,Statecznilki kryte sklej
ką, stery - 1płótnem. Ster wysoko
ści z ,klapkami doc.iąźająco-wywa

źającymi. 

Malowanie . Pie rw1s2e d wa egzem
plarze malowane na kremowo z 
czerwonym kes,onem pq,ata oraz 

czerwonym przodem kadłuba .i 
zwęzaJ ącym się pasem wzdłuż ka
dłuba. ,L'istwy na ,os łonJe kabiny -
srebrne. P M,niej 1s zy:bowce te 
przema1Lowano. ,Całe pokryde s klej
kowe płatów, kadłuba i usteTZenia 
- zostało pomalowane na wiśnio

wo, zaś ca,łe ,pokrycie ,plóci.enne by
Io koloru ,krem ow,ego•. Tak samo 
pomalowan e ,były szybowce sery j
ne. Zna:ki re jes tracyj1ne na kadl!u-
bie lb iate, na s krzydłach 

czar ne. 

DANE TECHNICZNE 

!Ro2ipiętość 

Długość 

Wysokość 

Powie1,zch,nia .nofma 
Wydłużenie . 
Cięża1r w ł asn y 

19,0 m 
7,27 m 
1,55 m 
1'8 1 9 m2 

19 

1<85 kG 

Ciężar u żyteczny 

CięŻidr ca}kowity 

Ciężar cabko,wity ma,ksy-
malny 

Obciąż•enie p,owier2chni 

Doskona ł ość 

- p,-zy prędkośc i opty
malne j 

Opada,nie min~ma1ne 

- przy 1pręd1kości ekono
mi,c,zneJ 

o ,padan:ie p nzy 
v = 100 km/h 

Opacta~1ie ,przy 
v = 1,20 km/h 

Plrędkość minimaLna 

Do,puszczaLna prędkość 
nur,kowania 

Ws,pótczynnik obciążenia 

dopus~czmln ego 

Współczy nnik obciążenia 

.niszczącego 

WARUNKI PRENUMERATY CZASOPISM WCT NOT 

79-127 kG 

264 kG 

312 kG 

14-16,5 k.G /m ' 

26,8 

63 km/h 

0,58 m i,s 

55 km/h 

1,,5 mis 

2,4 ,m is 
48 ,5 ,km/h 

200 km/h 

+ 6,5/-3,7 

+ 11/-6,3 

P.renume1ratę kira'j -01wą 
n yich NOT, War1s,zaw1a, 
nr 1-9-i l,21697. 

pir:zyjmU!je wyłącz n i e Z1alkła1d Kd~portażu Wydaiwntic'tw Czas0ipism Techn,icz
U!l. Mw.,owiiedrn 12, tel. ceirubr.: 26-180- 116. K,c.n'tm PKO - I 0 /M Wtar,s2Jawa, 

P,r,ein umer.atę ze ,zlecen,iem w yisylki za gra1nicę przyj mu:je Bli1u ro Ko~portażu WydaW1!11idw Za,graITT,iDZny'ch 
,,Ruch", W m'szaw,a, ul. W,r.c,n,ia 213 , te,!. : . 20-40-88. Kc.ruto PKO Wa ri5zawa, n.r l-16-100024. 

PThENUMERATA DLA ZAKLADOW PRACY 

l1ns tyt uc je, ot·igia:11Ji1zacje s,połeczne, ośrodk!i inform a cjii naulrowo-tec,hn:ic,znej, l:ibbł~c.telkii itp . pre11Jume-r,ują 
czals•o,p iis1ma na ,okJres nie krótszy niż 1 rok, przesy łając zamólW'jenia w term,ilniie do dnia 31 października. 
Równolegle z zamówlie,niiem należy dokonać wpłaty należnośc i za jeden rok. 

Zamów1ie1n iJa zalkbadów pracy ważme są w lata,ch następnych, aż do odwołan,ia , jalkio t.zw . pre n u me
'l' ,a t a c ,i ą g ł a. 

W każdym następnym mku, dla u trzymarnLa prenumeraty ciągłeij, wy,sta'l·czy ddk:Olnać jedynie wipłaty 
na:leŻJn)'.}śc,i na wy'żeij podane ko1nto Zalkładu K,olpo1rba1żu iWCT NOT bez nadsyłania osobne.go zamówienia. 

O wiS2elk..ich ?Jm1ianacih (tytułów cz.asqp\i,sm, l ioziby egzefI1!plar,zy) lub ,o rezy1gn1acj,i z pre:rnume,riaty zaikła
dy pr,a,cy p,roisz,one .są ,o '2law:iadamlianlie Zalkbadu K,0lpo1nta,ilu WCT NOT nie później niż do 30 września, 
aby zmiaITTy ,te mogły być uwzględnliJ01ne od po,czątku ,natstę,pnego noikiu. 

PRENUMERATA INDYWIDUALNA 

Prenume1rabmzy ind yiw\dua-łn,i mogą zamaiwiać cz,as0jp1sma WCT NOT w dwo1,alkii ,sposób : 
- w doW101Ln ym mzędz,ie po'C'Ztowym za pomocą blanklietu PKO, podaljąc na jeigo ,odwą,oc,ie : ty"tuły zama

w,irun y,cih cza~CJiplilsm, Hości Elgze,ITl!Pl,airzy, okres prein1umeraty 0ro'Czny, półroczny, kwartałny) orarz adr,e·s, 
ipod któ['Y n1ale1ży wysyłać czais1c.pisma. Zamówlie,nia w'unny być diok0tnywane nie później niż do każ
dego pierwszego dnia miesiąca poprzedzającego okres prenumeraty; 

- u kiolp,Ol'te[·,a czalsQpi,sm WCT NOT p Dw,oJ!aneeo na terein1i,e swoje,go .z aikładu ,p1ia,cy lub szJkoły. K,oliporte
'rZY przyjmują zamów,ielnli'a :i Wipłaty w te1rminacih um1ozEi1wii'aijąc yich pt'zesłanie j1oh do Zatkła1du K ol1Porta
ŻJu WCT NOT nie później niż na 2 miesiące przed rozpoczęciem okresu prenumera,ty. 

Ws zetk:iich dc.datk,oiwyich 1~nfo,rmacd1i ,i wyjaśn,ień ud'zlielia i na życzenli e wy,syła k,ata,lo~i oraiz cenn:i1k,i -
Z-akłaJd Ko1pott· tażu W ydawiniotw Cz,a1sop i•srn Techn,i<czmy,ch NOT w Wai1,sz,ruwie. W zaikła1d 2Jie możina ró,w
ni eż naibywać egz. archliwa,lne. 

TERMINOWE ZAMA1WIANlE I OPŁACANIE PRENUMERATY 
CZYTELNIC'J.1WA !PRASY TECHNICZNEJ! 
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OLSZAŃSKI Z. 
I 

The aircral't and helicopters of the Polish medical aviatlon in the 
1955-1980 Jleriod 

Ln this aPticle t h e story and d e velopmenl oI lhe Polli;h m ectical avia tion is 
rpresente ct s horlly. The actva n tages and ctisadvantages of the aircra ft a nd h e
l1copters be'i ng ex,plol<ted •in tl~e m e dlcal aviatio.n in the .1955--1972 period are 
sllo,wn. The [Planned a ,pplicatio n or the •new, beUte r fitted to medical m ·issions 
aircraft an d h elico pt•ers tha,t a ,re already ,being ,set pr,ogressively 'into exrploila
Hon, ds di·s,c,u ssed. Tihese atr•e: .twi1n-e•n gd ne airoraft Morava L-200 a.nd twdn-engine 
h eUoopter Mi-~. 

SZUMAŃSKI K. 

An ana.lysis of applying auxiliary wiug for helicopter 

In this ar li,cle t h e f undamentn l prin ci ples of lhe !lig ht m echa nics of winged 
h elicoplars (compound h eLicopters ) are presented, the physica l phenomeny 
nccompanying the interac t ion between ma.in rotor and wing are discussed a,nd 
the analysis of I osslibi lities or im.provem ent of h e licopte r !light behav iour cłue 

t o auxi li a ry wing is made. 

GARNCAREK H. 

The ana.lysis of acrod ynamic charac teristics of wing llaps for increa.se 
wing lll't 

Part 3 

111 t h e pa rl 3 of thi s arlic le lhe body effecl ,o n wing fl aps ch a•racler;stics is 
discussed. The ii llu s tra,Hons lha t na ble the de terminatlion o.( :aiTcrart aerocty 
namic Cl'laraCller is lics ['espec l ing ,the body effect are i nducted. The conclusions 
resuLt ing fro m the oonsicłe r-atio·ns ,ca•rrie d ou.t •in •this ar,ticle are g iven. 

WASKOWSKI ,W. 

On modcrnizing- the equipmen t or aviation workshops 

In this a rtic'lc the develqpme J1•t o ( modern machining and forming me lho cł s 
being u secl in the USA avia,t,ion works h o ps is ,presentect The quanlative and 
quali.tative dncrease of modern ma.chines and arrange ments f o r machining and 
forming l h e ,1ew aviation m ateria l s is shown. The advantages that are p ro vict ecl 
ctue to the new .manufactur , ng methocłs are emphasizect and the examples of 
applicat ions of these m e thods arc gi vcn. 

KORDZIŃSKI W . 

The North American Rockwcll space shuttle 

A!ter two years o! the inLtiaJ wo-rks h as been begun ••n USA lhe cteve lo pmenl 
of lhe space s hu,llle. IlS applica,tion will resu l t in impo ntant ex te ns ion of ulility 
spa<le p rogrammes cl ue to the rectuotion of spac,e miss ions c OS<ts. Be\ng deve
loped by North Ame rica n Rocl,we ll spa,ce shuttle j s equ~pped W>th gothic wing , 
Jiqu ict h y,clrogen/Jiquict oxygen main engi,nes, by - pass engi,1es fo r atmosphe
ric fJj ght, no n •re!co verable ex te rn al Jiquid h ycl1rogen/liquicl oxygen t a ntk and 
two recovernble soLid propella nt b oos ters . Th e space s h uttlc deveJ,opment d e 
monstrates the community of aeronautics and aslr ona utics . 



Co piszą inni ... 

Rozwój mefrologii technicznej 
w Polsce w okres ie ubiegłego 20-lecia 

W arty 1rnk przedstawiano rozv,;ój i osiągnięcia m etrologii 
technicznej, która jes t oddzielną dyscypliną naukową i ohej
mu je : podst::iwy teore tyczne metrologii, zasady budowy przy
r zf)dów pomi;:irowych, analizę dokładności pomiarów, analizę 
odchyłek wymiarów, kształtów i chropowatości powierzchni, 
pod tawy zamienności części, ana lizę wymiarów to lero,va
nych, podstawy mechanizacji i automatyzacji pomiarów. Na
st ępnie omówiono niektóre · prace rozwojowe o szczególnym 
znaczeniu dla przemysłu prowadzone przez rozne ośrodki 
naukowe: PolitPchnikę Vlarszawskf) , Pol itechnikę Krakow
ską, Politechnikę Częstochowską, Politechnik ę Gdańską. In
stytut Maszyn Matematycznych PAN, b. Cent ralny Urzcv:l 
Jakości i Miar oraz Instytut Obróbki Skrawaniem . W okresie 
20-lecia rozwijan o proce naukowe na nas tępu iące t ematy: do
skonalenie m etod i przyrządów pomiarowych; teoria zamien
ności i anali za t olerancji; optymalizacja tolerancji w łańcu
chach wymiarowych; pomiary interfer encyj ne; analiza topo
grafii powier zchn i elem entóvv maszynowych i jej wpływ na 
właściwości eksploatacyjne elementów oraz na właściwości 
emisyjne promienników podczerwieni; zastosowanie m etod 
cyfro\ ych w porn.iarach wielkości mechanicznych i budowy 
przetworników analogowo-cyfrowych; analiza m etod i ukb
dóv1 do kontroli automatycżne i . 

,,Pomiary Au tomatyka Kontrola" 1973 nr 4. 

Obróbka elektrochemiczna 
z wymuszonym obiegiem elektrolitu 

Elektrach miczne wygładzanie powier zchni, usu wanie za
dzioró,,v i zaokrąglanie krawędzi części maszyn jest metodą 
wysokowydajn ą, gwarantującą dobrą jakość wykończen ia 
(7- 8 klasa chropowatości). Zaletami t ej m etody są : zmniej 
szenie kosztów wytwarzania nawet do 30 razy w stosunku do 
m etod konwencjonalnych; możliwość obróbki powierzchni 
trudno dostępnych i niedostępnych dla narzędzi skrawają
cycl1; możliwość obróbki części wykonanych z m etali i sto
pów trudno skrawalnych . 

W artykule omówiono zasady i możliwości obróbki elektro
chemicznej, dobór parametrów, opis pierwszej obrabiarki 
krajowej oraz korzyści ekonomiczne. 
,,Przegląd Mechaniczny" 1973 nr 6. 

Własności wytrzymałościowe 
niektóry ch spieków z proszków żeluza 

\V artykule w skrócie przedstawiono korzyści wynika iące 
ze s tosowania spieków na elem enty maszyn oraz główne wła
sności i wytyczne konstruowania. Przryrowadzone badania 
wykazały korzystne własnośc i wytrzymałościowe spieków A3 
i El, stwarzające duże możliwości ich stosowania w kon
strukcjach drobnych elem entów maszyn i m echanizmów pra
cujących pod o~ciążeniami. Elementy_ spidrnne s tosowane są 
w wielu gałęziach przemysłu m aszynowego, szczególnie w 
tych wyrobach, których produkcja jes t wielkosery jna lub ma
sowa. Korzystnymi zaletami spieków są: duża efektywność 
wytwarzania wynikająca z tanich s urowców, bezodpadowa 
produkcja, pełna atomatyzacja procesów technologicznych; 
możliwość wytwarzania gotowych elem entów maszyn i me
chanizmów w dużej dokładności w. miarowej i chropowatości 
powierzchni odpowiadającej chropawa tości powierzchni szlifo
wanych; znaczna wytrzymałość sta tyczna i zmęczeniowa; od
porność na ścieranie ; możliwość uzyskiwania materiałów po
rowatych stosowanych w nowoczesnych rozwiązaniach kons-· 
strukcyjnych, np. na łożyska samosmarujące i filtry. 
,,Przegląd Mechaniczny" 1973 nr 6. 



nowości techniczne 

NOWE RODZAJ E SPAWAN IA 

Firma Prall an d Whitney opracowała nowy rodzaj 
spawania, który znalazł już zas tosowanie przy mon
taż.u łopa tek ki erowniczych turb iny ni skiego ciśnie 
nia si lników JT9D (napędzających sa mo!.oty Boeing 
747 i M cD onnell Douglas DC-J0-40). Spawa nie to, 
zwane Trans ie nl L iq uid Phase, jes t wykonywane przy 
użyciu specjalnego materiału spawalniczego, który po 
skrzepnięciu tw orzy szew s pawaln iczy o własnościach 
odpow,iadającyc h ·własn ościom sziw u pcwstającego 
przy spawaniu dyfuzyjnym . P roces spawania odbywa 
się w kon wenc jona lnym piecu próżniowym lub ar
gonowym w lcrnperaturz8 od 1090 do 1200 °C. Nowy 
sposób spawania zosta ł już zastosowany z d obrym 
wynikiem d o stopów żarowytrzymałych w różnych ze-

s ławieniach. Duża elas tyczność melody pozwala na 
z mianę parametrów spawania , co umożl iwia s pełni-e
nje wymagań s tawianych poszczególnym połączeniom. 
W szc zególności pozwala ona na spa wanie części t ur
bin bez n iszcze nia warstw c h roniących przed utle
nieniem. 

Dokończen i e z e str. 24 
MOUEHNI Z/\CJ/\ WYPOS/\1/,EN I /\ ... 

F,irma Hamilton Sta nd ar d opra,c,ow,ala, na razie na 
uży t ek przemys łu samochodowego, spawalnicze urzą
dzcn i,e laserowe pr,acujące na CO2• Nowa metoda u
możliwj a spawanie elementów o stosunk u głębokości 
do szerokośc i wynoszącym 10 :1 oraz daje mniejsze 
p rze topy i przemiany str ukturalne w skutek dopro
wadzanego ciepła niż metody konwencjona lne. S zyb
kość spawania blac h wynosi 5-10 m/min. 

W. K. 

cą wiązek elek tronów lub promieni laserowych. We
dług przewidywat'l pr zedsla wicielt wielkich pr ze d s ię

biorstw przemysłu lotni czego ud zia ł . pa wania za p o
mocą wymicni cny,ch „nietradycyjny ch metod" w sto 
sunk u do całośc i prac spawalniczych w lej branży 

wzrośni,c d o 28% w Hl75 r. , pod czas gdy udzia ł te.n 
w 1964 r. wynosi ł za ledwie 1%. Nalomia t ud zia ł łą

czenia dy,fuzyjn ego będzie w lym czasie wynos i ł 10%. 

r;:iklerys tyka ch n iż 

jąc konwencj ona lne 
za l e tą s tosowania 

te, które można uzys.kać s tosu
m etody c h łodzenia . D oda lkową 
materia łów kriogenicznyc h jes t 

cmn ie jsza n ie wskaźników odksztake11 po n agrzewa
niu i spa dek podatn ośc i na dzia łanie koroz j.i. 

Grumman już od 1968 T. s tos uje materia ły ·krio
geni czn e do oc hl ad zan.i,a po obróbce cieplnej, podob
ne prace kontyn uują równ ież G enera l Electric, Pratt 
an d W hitn ey i Hamilton Stan dar d. 

F irma Gr umman n oświadczyła, że wyk-Jrzystanie 
kri ogen-kznyc h ma teria łów oc hla•dzający c h po obrób
ce al uminiowyc h stopów 6061-T4 i 606 1-T6 p r zyn io
s ł o ja j os zczęrdność 200 OOO dolarów w s'ka li rocznej, 
d z ięki s,krócc ni u czasu obróbki o polowe; . 

W zwic)Zku z coraz szerszym stosowaniem obróbki 
cieplnej elementów przeds ięb iorstwa lotnicze prowa
dzą ba-dania nad czynnikami c hłod zącymi, zw łaszcza 

zaś nad mater.iałami kri-ogcniczn ymi. I ch s tosowanie 
skra ca czas c hł,o dzcnia e'.ementów po obróbce i częs to 

pozwala na uzys ki wan.ie ma ter ia łów o lepszyc h cha-

Z działalno ści Sekc ji Lotnicz ych 
rażający111 v.· Jasn e ŻyC'ic, aby rato
wać cud ze - czytaliśmy w prasie 
niej edn okrotnie. J ednak trzeba 
równ .i e ż sc harakteryzować tę lotni
czą ,placówkę od strony życia te
ch n iczno-społecznego. 

Od bli sko 3 la,t prncuj e w Cen
tralnym Zespole Koło Sekcji Ko
munika aj i L obn iczej SITK. K,oł o, 
któremu pr zewc•dni czy inż. A. Mi 
ś·ciuk, l iczy 15 członków, wśród 
nich 3 inżynierów, 7 techników i 5 
m ec haników lotn iczyc h. W raima,ch 
d zia ł a ln ości Kola, kol. Olszań ki, 
k icro,\·nik Zespołu opracowa ł i 
wygło s ił w ub. roku refc-ra,t ,pt. 
JJezpieczef1slt1 10 lolów sanitarnych. 
Hefcrat ten zos ta ł pn kaz,my Ra
dzi e T cc hni czno-E'kono mi cmcj •przy 
Mi,nistrzc K omunikacji. 

Obecnie d zi a łacze Koła troszczą 
się o pr,zyszlą bazę l obni,s !rową dLa 
lJt,n ic,twa sani tarn ego . Sprawa la 
jes t u za leżniona od p rac K om is.i.i 
Międzyresontowcj . Mówi si ę, że 
K omisja przygotowuj e projek t de
cyzji Rządu o lokal izacji lotniska 
,\· Markac h, 15 k m od Warszawy . 

Oddz i ał Warszaw ski Sekcji Lot
niczej SIMP zorgan izO\\·aJ zebranie 
odczytowe . na którym - dr Zyg
mu n t Ko ł:i d z.icjak z Wojsko1Wej 
Akad2mii P o-l ityczne j wygłos,ił re 
ferat na Lemat przemysłu lotn ic,ze 
go NRF. Zebranie odby ł o s•ic: 2 
marca b.-. w Domu Techniurn w 
Warszawie. 

Prelegent rozpoczął od przedsta 
wienia obraz u R zeszy rozgromio -

nej, której n ie wo lno by ło mieć 
.nawet lotnidwa s portowego i w 
któr :i l'abry,ka Messerschmitta 
,produkowcila maszyny do szycia. 
L ecz z uip lywom lat zadzia ła ł y s ty 
mu latory mihtaryzac ji : w 1952 r. 
reak1tywowano Związek P rz,em y
s łowców, w 1955 p1"Zy·s,tą1plono do 
organi,zacji Bundesweh ry . Wówczas 
można już było mówić o odrnd za 
niu się pr zomysłu l otni czego. 

I oLap : 1!)56 / 59 - na,_;)l'awy i 
pr zebudowa sprzętu z USA i Ka
nady. 

II eta·p: 1960 / 64 - pJdję cie pro
dukcji li cencyj nej . g łówn i e samo
Jolów myśliwsko-bombowych, ,przy 

,ws pó łp racy innych państw (F ouga 
Magister, Pi aggio, Fiat, L ock hee'd); 
p rod u kic,ia lub st udi,a własn yc h ty 
,pów (Do 27, śmi,g łowcc). 85% s,przę 
lu kupuje woj slko , rozwija si ę cks-
1port. 

Od 1963 r. datuje się lącze-n:e 
przedsi ębi orstw; w latach 1964-
- 1966 pan u je kryzys , zaś po nim 
następuj e okres rozwoju przemy
s łu. W ciągu os,tatnich 10 lat za 
trudnienie w pr odukcji ,płatowców 
.wzrasta z 26 do 36 ty sięcy praco
wników. Ambicj ą p,r zemysłu lotni
czego NRF na lata s iedemdziesią
te jes t wy,produkować wł-asny sa
molot z niemi,eckim si lnikiem. 

Prelegent za d emon strował tabli -
ce obrazujące wieloletnie progra 
my produkcyjne s przę tu lotniczego. 
Przykładowo można przytoc.zyć : 

Opracował mgr W. Waśkowski 

Aerobus A 300 B : la ta produ kcji 
l!J73-1982 

Panav,ia 200: la1ta produkcji 
l974-1980 

L otni1czy pr zemy.s ł NR F angażu
je s ię r ównież w ,prod u kcję r a k iet 
i sprzętu kos m icznego. Na rozwó j 
1prog r,am ów kosmic znyc h d o 
1980 r. - 1przezna,cza s ię po 900 
m ln mar,ek rocznic. Warto w:spom
nieć o w,ie1klich konsorcjach mię
dzynarodowych ;p owoł any ch do o
pracowania samolotu pa saże rs !c: e 
g o na krótikie •dysta ns·e. W skład 
,jednego z 1nich wc ho:dzi s pMka : 
M esser schmi1l-Ból'kow Blohm, 
,w s k ład drug iego - VF W- Fokker . 
, Na życzeni e s ł u chaczy prelegent 
poinformował , że instytuty na uko
wo-techni,czne i s tnieją w gestii 
Min: s te rshva Obrony, a m ianowi
cie 65 - przomy,s łowych , zaś 120 
- typu uniwersy:teclkiie,go ; i-nstytu 
ty za lru-dn i a,ją 3,5-4 tys. pracow
ni,ków ,na u~rnwych. 
Oddzia ł Warszawski SIMP i 

Sekcja Lotnicza systematycznie 
,orga,ni z u,ją zebrania odczytowe w 
D ornu T ec hnika ,przy u l. Czackie
g o 3/ 5. Zaw: a,domienia o nlch o
trzym u je każ,dy członek naszej 
.Sekcji. N ies te ty, trze.ba stwier,d zić, 
że frekwencja na tyc h zebrani,ach 
,jest bardzo ni ewiel'ka. Stą d ro dzi 
.s ię ,prośba, aby simpowcy nie tyl
ko bral i sta,le udzia ł w spotka
.nia1ch odczytowyc h S ek,cji L otni 
czej, leoz zawiaida m ial i o refera
tach i zachęca l, i do ich wyslu -~ha -

nia towarzyszy pracy i znajomych. 



I 

P. W. S.101 
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