


HOBOCTH 1113 nOllbWH ◄==============► NEWS FROM POLAND 

• Bo apeMH ocp11u11aJJbHOro B11311Ta (B HHBape T.r.) ! CeKpe
TapH ITOPIT B !,111,n11H, TTOJlbCKl111 Ml1Hl1CTP l1HOCTpaHHbIX 
,neJJ 11 Ml11111CTP fpa,K,naHCK011 Aa11au1111 łlHllHH 110,nn11caJ111 
Me;>K,nynpaa11TeJJbCTBe11I lbltl llOrOBOP no B03llYWHOMy TpaHC
nop1'y. 
• B M111111cTepcTae KOMMYH11Kau1111 11 CeHJ11 Cou11a1111cT11-
01ecKoi1 Pecny6JIJ/IKl1 B11pMallCKOro COJ03a B11l..(eMl11I11CTP KoM
MYIH!Kau1111 51. Pa•rKOBCKl1 no,nn11caJJ llOfOBOp O B03ll}lllHOM 
coo61.Qe1rnu MeiKllY IlHP 11 liupMoit. 
• Bo apeMR B11J11Ta I1pcM·hep-M111111cTpa ITHP n. Hpowe
awrn B PyMbllUfH 6b!Jl !lO/IITl1Ca11 llOfOBOP o COlleHCTBHH 
B 06.1aCTH B03llYWHOro TpaucuopTa, oxaaTbll3a!Ol.l.{11i1 pery
JIHp11b1e 11 CeJOIUlble Jll1IIJ/111. 
• Pa60Tbl CBHJa11Ilble C K0011epa1.1ueit B npOl13B0łlCTBe ca
MOJieTa łlJI-86 11,nyT 6bICTpo snep;c,n 1-1a Jaao,ne BCK-MeJJeą 
Cor J1ac110 ,norosopy, B MeJ111e npoHJBO/lHTCH r.TJaaIIb1e :rne-
Me11Tbl onepelll1H U.lMOJieTa 11 l!eKOTOpble ;.ipyr11c t.iaCTvl 
a3po6yca. 
• BapwaBCK.J/IH I10J111Tex1111•1ecK11r1 l,111CT11TYT 06bHBl1Jl 3a
n11c11 Ha ,nonOJJllv!TeJlbl!bie KypCbl lłJlH v!HR<e11epoa 13 1977/78 r. 
Ha au11a1..1HOHHOH OTłleJieHHH cl:>aKyJJbTeTa Mexa1111KJ11, 3Hep
reTl1K11 11 ABl1ctl.(1111 eCTb ;.ise cnel.(11aJJhllOCTJ/l. 061.l.{11H cpoK 
Kypca COCTaBJIHeT ,naa CeMecTpa. 
• roaopH o npowJJoro,n1111x ,nocT11,Ke1111Rx rp:n1<,na11CKOH 
aa11au111,1, IIa O)lllOM J/13 nepAł,IX MeCT C.Tie)lyeT BCTTOMl111Tb 
,neHTeJJbi!OCTb U:c11TpaJJbl!Oro YnpaaJJC1111H fpa,K,na11CKOM 
Aa11au1111, KOTOpaH o6ecne'-il1Jlct OTKpb!Tl1e C HJ113apH 1977 r. 
D;euTpa O6y'leHHH Ilepcom\Jia An11a1.1u11 M111111cTcpcTna KoM
My1-111Kau1111. 0!1 HB,TJHeTCH 11a0IaJlbHOM CTa,n11eM pa3B11Tl1H 
npocpec11011aJJb1101,1 llIKOJJbI rp·am,na11cKoi1 aa11c1qH11 TaK uy)K
HOi1 XOJHMCTBY I1HP. 
• B npOWJIOM fOllY naccalKHPCKHe nepeB03KH [loJibCKHX. 
Au11aJIHlłl1H JIET D Mex;:,ny11apo,n110M C0061.l.{eHMJ/l OCTaJ!l1Cb 
Ha ypOB11e 1975 r. (810 TbIC. '-!CJJOBt'K). B1-1yTpell1111e nepea03Kl1 
Clll1311Jll1Cb 11a 40 Tb!C, naccam11poa (746 Tb!C. 'Ie.1roaeK). MO;>K
HO npe,nnoJ1araTb, '-!TO npl1'!11!10M '.lTOrO HBJ!lll-OTC.R [lb1COKl1e 
ueHbl 611J1eTOB, I1a,ne111,1e nepea03Kl1 Bbl3BaHO TaKJKE' JaKpbl
Tl1eM B nOJJIIOM ceJOHe - ;i.TIR peMOHTa - a3pO,!:ąlOMOB 
B f. bbl/ll'Ol.l.{ 11 lilel..\1111. Tpa!!CaTJJa11Tl1'-!eCK11e noJJeThl HBJJH
Jll1Cb npw11111011 Toro, "[TO o6n,aH pa6oTa ITETa B npOWJIOM 
ro,ny yaeJ111•111J1acb 1-1a 70/o no cpaBHeHJ1l1 c 1975 r. s '.HOM 
Mem,ny11apo,n11b1e nepCB03Kl1 11a 90/o. 061.l.{aH CT011MOCTb (ueH
llOCTb) IT�·pea030K rIOBb!Cl1JlaCb 11a 140/o, npeBb[IJ[aJJa 4,2 
Ml1JlbHp,ua 3,10Th!X. IlpM6IoIJlb B ,nea11Jax COCTas11:,a 83 MJlll 
,neBJ'13Hb[X :;JJOTb!X, a ro,nOBOM njJatl no aKKyMyJlHl.11111 Ób[JI 
npeab1weII 11a 120/o. 
• Bo /lllliX 24--�ti cpeBpaJJH T.r. no CTapa1111HM AKa;.ieM1111 
<l)l1JKyJ1bTypb1 r. Bpo[.\JJaa 11 A:;poKJJy6a ITHP cocTOHJlC.R 
B KJ1y6e BO.J/IIICK(Jl o 0Kpyra 13 r. Bpo[.\JiaB C'HMUIJ3HYM no 
TeMe óe3ona.c110C'fl1 Ił CII0PTl1BHOH, CTaHllaPTH0H, X03aiiCTBeH
H0H l1 CJiylKe0HOH anHaQHH. 0 BaR<IIOCTl1 TCMbl cs11,neTeJJb
CTByeT <[vtCJIO 11p11Gb!BWJ1X CrlCL\11aJJl1CTOB (160 '-ICJJOBeK). BbIJl11 
npo•111Ta1Iht Ll4 Bb!CTynJJe111-1H (,UOKJlrl/lbl), CCCTOHJJCH }KY!8011 
06Me11 M!!e!ll1HM.Jll. TeMOM ;J.OKJJa,UOB l1 /ll1CKYCl111 Hl3JJ,lJiaCh 
6eJonac11ocTh u cnopn1a11011 asi,ral\11l1 n naparnJOTl13Me. CTa
Tl1CTl1Kl1 6e3ouac110C'fl1 ,JOJJCTa ,l:(allbl B /lOKJJa,nax T. KOCTl111 
(A!laJJl13 JJeTJJblX npo11cu.ecTBl1J/l paJHb!X 811/lO!.l .'JerKOl1 
aa11au;1111), A. A6JJUMODl1'-la (BeJonac110CTb . flOJleTa B Aapo
KJJy6e TTHP no cpam1e111,111 c Jarpa1-muett), C . .fI11ywescKoro 
l1 C. MaKC11MOBl1'Ja. CYl�mo:,11yM CT a Jl cpaKTOpOM y JIY'IIJJe1111H 
6eJonac110CTl1 nOJ[CTOB B ITOJlbCK011 aa11au1111. 
• ITOJ1hCK11e Asiiam-1111111 ,.JIET" - no meJJa111-1HM naccam11-
pos 11 lłJJH yneJ1wreHJ1.R nepesOJOK 11 np116b1J111 c I anpeJIH 
OTKPhlJlłl no BOCKpeceHmłM peHChl 113 BapwaBb[ B ,npyr11e 
ropo,na Vi pei1c Kpa1<yn _c_ KowaJ11111 (scero 6 pei1c.:os) 
• B 11JOJJe JIET OTKPhIJJ PeHChl no MapwpyTy Bapwana -
EJiem1 fypa. 
• B ce11TH6pe 6y,neT OTKpb!TO cooóu1eHue C 6a1UKOK0M, KO
TOpoe 6y):(eT 06CJJYJKl1BaTb ll[,JI-62. B ,naJJbi!CMWCM npP,uno
.'IaraeTCH y ;.i,11111eH11e 3TOi1 J111111111 s AscTpaJ1111-0. 
• C 1975 r. Cyl.l.{eCTByeT a r. Pa,nOM D;eHTp CaMOJleTHOrO 
IlHJIOTal!,a, B KOTOpOM opraI1113y!OTCH KypCb! aKpo6au11H /lJlH 
l111CTpyKTOpOB 113 scei,i CTpallbl. 3,necb opra;:11Jy1-0TCH T3K;>Ke 
TpeHl1POB0'111hle JWrpH Hau11011aJibl!OM KOl,!al!,Ilb[ IT0.1bIJJl1. 
• Ha cpaKyJJhTeTe Mexa1111K11, 311epreT11K11 11 ABH3U11Jt Bap
mascKoro IlOJll1Tex1111•1e(KOro l111cT11TyTa COCTOHJiaCb 3a
l.L\11Ta /lOKTOPCKOi1 ,'\11CCepTaUJ/ll1 M rp. 111 !}K. C. '.JpM11xa „Ko11-
l.leI!Tpau11011!1rlH ;.i11cpcpy311H B MHO!'OKOMITOHellTl!Oii !'a30B011 
CMec11 BO speMH JJaM.Jlll[apHOro Te•reHl1H. ITpOMOTOP')M pa60Tbl 
HBJIHJJCH npocp. K. BpO,U0B11'1. 
• Ha 3KO!IOM11',eCKO-Boe11110M Q>aKyJJbTeTe Boe11110-ITOJil1-
T€XI!l1'-leC'KOJ1 AKa,neMl1l1 COCTOHjlaCb 3aWl1Ta ,!IHCCepTalJl1vl 
Mrp. B. Be,nHapKeBl1'!a n.3. ,.X03HJ1CTBeH!la.R dBJ13!.\11H B Cl1-
CTE'Me 06opo111,1 cTpallbl. Pa6oTa 6hIJJa npose,ue11a ITO,!l 11ayY
HhIM pyKOBO,!(CTBOM nJJK. npocp. B. CTaHKeB11'-!a. 

• The officia! visit paid to India by the First Secretary 
of the CC PUWP Edward Gierek early this year • ended 
in an air agreement signed by the Polish Minister of Fo
reign Affairs and the Indian Minister of Civil Avia
tion. 
• An air service agreement bctween Poland and Burma 
was initialled by the Deputy Minister of Transport 
J. Raczkowski at the Ministry of Transport and Commu
nications c>f the Socialistic Republic of the Burmese 
Union. 
• During Prime Minister Piotr Jaroszewicz's visit to 
Roumania this year an agreement of regL1!ar and seaso
nal air connections was signed . 
• It is reported that works connected with the coc>pera
tion contract for the productbn of IŁ-86 airbus are at 
an advanced stage at the WSK PZL-Mielec. The factory 
chiefly manufactures main component parts of the tai! 
unit and some other components of the airbus. 
• The Warsaw Technical University has announced an 
enrollmcnt for post-graduate studies at the Mechanical 
Faculty of Power and Aeronautical Engineering in the 
a.cademic year 1977 /78. The studies cover two semesters 
and offer specialization either in the aircraft equipment 
or aviation aL1tomatics. 
• Speaking of the last year·s achievements of civil avia
tion one cannot forget the Civil A viation Board whose 
activity has broL1ght into being a Training Centre for 
Air Personncl of the Ministry of Transport. The centre 
opened in January is a nucleus of future vocational school 
of civil aviation . 

• LOT Polish Airlines report that passengcr traffic last 
year was on the same Icvel as in 1975 with internatio
nal passenger volume llp to 810,000 and domestic down 
by 40,000 passcngers. The unprofitable domestic opera
ticns are chiefly callsed by rather high prices of the 
air tickets. However the Transatlantic f!ights brought 
about a growth rate of 7% of the total air transport, 
inc!uding 9% growth in the interantional flights, compared 
with 1975. 

• A symposium on Safcty in Sport Flying, Utility and 
Bu�incss Aviation was organized in Wrocław, February 
24-26, by the sport Academy and the Aero Club of 
Pcl2nd. The symposium was attended by 160 persons and 
34 papers wcre dclivered. Statistics of flight safety were 
presented in four papers: ,,An Analysis of Air Accident 
of Light Aircraft in Various Applications" - T. Kostia; 
„Flight Safety in the Aero Club of Poland Against the 
Background of Foreign Statistics of Sport Flying" 
A. Abłamowicz; ,,Flight Safety in the Years 1908-1914" -
S. Januszewski; ,,Evaluation of the Safety of Occupations 
in the Years 1969-1977 at the Occupations of the Air 
Specialization cf the sport Academy in Wrocław" 
S. Maksymowicz. 

• To meet passengers·s demand as well as to increase 
the statistical frequency and revenues, LOT Polish Air
lines started in April Sunday serviccs on six routes from 
Wars22wa, two from Gdańsk and Szczecin respectively, 
and on the Kraków-Koszalin route. 

• In Jllne, LOT startcd a new air service on thr? War
sza -_,_ a-Jelenia Góra route. 

• In September, the Polish air carrier will start a new 
service on the Warszawa-Bangkok routc. It will be ope 
rated by IŁ-52 jet. Further extension of the air con 
nection to Australia is planned. 

• The Aerc> Club of W2rsaw celebrates its 50th Annl
versary this yezr. 

• Since 1975 Radom h2s had an Air Acrobatics Centre 
which trains instructors in aerobatics from all over Po
land. It also rllns tr2ining camps for the Polish aeroba
tie team. 

• The folio,\ ing doctora! dissertations were defended: 
Stefan Ermich on „Compression Diffusion in Multi
-Component Gas Mixture at Laminar Flow", Warsaw 
Technical University, Mechanical Faculty of Power 
and Aerona u tie al Engineering; 
Witold Bednarkiewicz on „Utility Aviation in the Dc
fense System of the Country", Military Political Aca
demy, Economic - Military Faculty. 
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KUCHARSKI J .  

Business jet  aircrafts 

General analysis ,of the currently used business j et a ircraft and 
its development trends. In the second part of the paper is the 
selecti,on of different aircrafts (technical data,  applications, and pro
duction volume). 

GAJEWSKI B., SIENKIEWICZ J. 

Dispersal of Small Amounts of Chemicals by Helicopters 

Thi1s article analyses the dependence of economic effects obtained 
during dispersal of small amounts of chemicals by helicopters on the 
magnitud e  of initial parameters of an aerial treatment It gives the 
optimal quantities and compares them with those used up to now. 

LESIUK A. 

Ground Fire Resistance Tests of Aircraft Equipment 

Ground fire resistance tests, based on in-force regulations. A generał 
c lassification of the testing scope and a survey of methods used. 
Examples of design solutions of fire test stands and a method of 
preparing a test schedule and its accomplishment. 

RUBASZKO S. 

Automation of ATC in Western Countries 

The author discusses the progress of works on the automation of 
the air traffic control in the USA, Great Britain, France and Holland 
and  characterizes the used control systems and facilities. 

JANUSZEWSKI S. 

Pioneer Works of Adam Ostoja-Ostaszewski. Part Two 

The article deals with the construction of Stibor-2 and Stibor-3 
VTOL je t  aircraft. It also describes the Ost-1 a irplane of 1909 and 
gives its presumable technical data. The Ost-1 was the first Polish 
airplane capable of being airborne. 
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MIESIĘCZNIK SEKCJI LO1 NICZEJ 

STOWARZYSZENIA 

I NŻYNIERÓW I TECHNIKÓW 

MECHANIKÓW POLSKICH 

lotn i za 
XXXI I  L IP IEC 1 977  A S T R O N A U T Y C Z N I  

na 
Sekcja lotnicza SIMP 

VII Kongresie Techników Polskich 
(wypowiedź lwi. Feli/:lsa Ro1·odzi/:la w dys/:lusji Zespołu I Przemysły Inwestycyjne) 

Sekcja Lotnicza SIMP reprezentuje rzeszę inżynierów 
i techników zatrudnionych w przemyśle lotniczym, eks
ploatacji, instytucjach lotniczych i szkolnictwie. Okres po
przedzający VII KTP charakteryzował się intensywniejszą 
niż zwykle wymianą poglądów na tematy związane z roz
wojem naszej branży. Wymiana ta była prowadzona zarów
no na lamach naszego miesięcznika jakim jest „Technika 
Lotnicza i Astronautyczna" jak i na licznych naradach 
i spotkaniach związanych z bezpośrednim przygotowywa
niem się · do Kongresu. Przedstawione poniżej problemy, 
które w imieniu Sekcji Lotniczej wnoszę pod obrady Kon
gresu są podsumowaniem przedkongresowych dyskusji. 

Polski przemysł lotniczy jest pod względem eksportu 
równy przemysłowi okrętowemu. 90% jego produkcji jest 
eksportowana. Co piąty samolot rolniczy, co czwarty szy
bowiec na świecie oraz co czwarty śmigłowiec w Europie 
jest polskiej produkcji. 

Aktyw techniczny naszego stowarzyszenia z dużym zado
woleniem przyjął śmiało i szerokim frontem dokonane w 
ostat nich latach wej.kie branży w kooperację z przodują
cymi w swzecie przemysłami lotniczymi. Najściślejsza 
współpraca została nawiązana z radzieckim przemysłem 
lotniczym. W wyniku tej współpracy powstają nowe kon
strukcje opracowywane przez mieszane polsko-radzieckie 
zespoły. Wśród partnerów pozostałych nowych umów ko
operacyjnych znalazło się szereg znanych firm zachodnich. 
Warto tu zaznaczyć, że rozszerzenie kooperacji między
narodowej było wielokrotnie postulowane przez Sekcję 
Lotniczą. Dyskontując korzyści płynące z umów koopera
cyjnych i zakupu licencji, należy stale rozwijać rodzime 
konstrukcje lotnicze. Wspólną cechą wspomnianych umów 
kooperacyjnych, a jednocześnie główną ich zaletą jest to, 
że przedsiębiorstwa realizujące te umowy otrzymują nie 
tylko nowoczesną tech�ologię wytwarzania sprzętu lotni
czego, ale i specjalne obrabiarki i najnowsze urządzenia 
potrzebne do realizacji wymaga:nej technologii, przy czym 
splacaniP. otrzymanych środków produkcji realizowane jest 
sprzętem wytwarzanym wg nabytej technologii. 

Oprócz niewątpliwych różnorodnych korzyści płynących 
z tak zawieranych umów powstała w przemyśle nowa sy
tuacja stawiająca nowe zadania przed kadrą inżynieryjno
-techniczną i wyostrzająca niektóre •problemy wyraźniej 
niż dotąd zaryso"..uane konfrontacją współczesnej techniki 
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projektowania, wytwarzania i badania z dotychczasowym 
poziomem naszej techno!ogii. 

Na czoło tych wyostrzonych prob!emów wysuwają się 
dwa. Po pierwsze jest to sprawa właściwych proporcji w 
zapleczu technicznym: znacznie większy nacisk musi być 
położony na zagadnienia rozwoju technologii. Muszą po
wstać komórki, k tóre będą inicjować nowe, lepsze metody 
wytwarzania i które będą materialnie zainteresowane wdro

żeniem do produkcji tych metod. Instytut branżowy powi
nien pracować z wyprzedzeniem w stosunku do potrzeb 
zakładów przemysłowych: nie można rozpoczynać prac ba
dawczych dopiero wtedy, kiedy ich wyniki są już potrzeb
ne. Więcej uwagi należy poświęcić rozwojowi nowoczesnego 
wyposażenia radio-nawigacyjnego - wyposażenie to bo
wiem w znacznym stopniu jest wykładnikiem nowoczesno
ści samolotu czy śmigłowca i w większym stopniu podnosi 
walory eksploatacyjne sprzętu latającego niż nowoczesność 
technologii jego wytwarzania. Dotyczy to szczególnie awio
niki czyli elektroniki lotniczej, bez której nie mogą obejść 
się nowoczesne statki powiet rzne. 

Po drugie to sprawa jakości materiałów. W tej dziedzi
nie postęp jest minimalny, a w asortymencie materiałów 
zużywanych przez przemysł lotniczy żaden. W ostatnim 
25-leciu nasze hutnictwo metali lekkich nie tylko nie uczy
niło nic w kierunku poprawy jakości, a wręcz ciągle na
ciska przemysł o złagodzenie wymagań. Tymczasem prze
mysł płaci za to droższą technologią wytwarzania, a w 
przypadku umów kooperacyjnych oprócz nowoczesnej tech
nologi-i i maszyn musimy kupować również znaczne ilości 
materiałów. Skutki niskiej jakości materiałów sięgają jesz
cze dalej - nasze wyroby często nie mogą osiągnąć okresów 
międzyremontowych na poziomie światowym, gdyż stopień 
dopuszczalnych zanieczyszczeń w materiale obniża przede 
wszystkim wslcaźnilci wytrzymałości zmęczeniowej. 

W dziedzinie materiałów stalowych w ostatnim okresie 

pojawiły się pewne przesłanki budzące nadzieję na popra
wę sytuacji, przynajmniej jeśli chodzi o stale specjalne 
o bardzo wysokiej wytrzymałości. Natomiast problem czy
stości stali powszechnie stosowanych występuje tale samo 
ostro jak w przypadku durali. 

Najgorsza sytuacja jest z tworzywami sztucznymi. Roz
rzut wytrzymałości i wrażliwość na zmiany temperatury 
wykluczają praktycznie stosowanie krajowych materiałów 
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sztucznych na detale 1 i 2 klasy. Nasze słynne na świecie 
laminatowe szybowce Jantary produkowane są głównie 
z tworzyw importowanych. 

Wyraźnie w przemyśle lotniczym zaczynamy się zbliźać 
do bariery, jaką tworzy jakość materialów: bariery, za 
którą dalszy postęp - i konstrukcyjny, i technologiczny -
będzie uzależniony od jakości materiałów. 

W ostatnich latach nastąpił dynamiczny rozwój lotnictwa 
rolniczego pracującego głównie na potrzeby PGR-ów. Na 
przestrzeni 7 lat areał obsługiwany przez samoloty i śmi
głowce wzrósł prawie 10-krotnie, przekraczając poziom 
2 milionów ha. Nie ma wprawdzie mowy o t ym, żeby 
lotnictwo wyparło z rolnictwa ciągniki czy siewniki, lecz 
dyrektorzy państwowych gospodarstw, którzy praktycznie 
sprawdzili możliwości operacyjne samolotu lub śmigłowca 
rolniczego, twierdzą, że nie wyobrażają sobie pracy w no
woczesnym gospodarstwie rolnym bez lotnictwa. Jeszcze 
10 lat temu Sekcja Lotnicza prowadziła szeroką kampanię 
na rzecz wykorzystania lotnictwa w naszym rolnictwie, 
opierając się na doświadczeniach zagranicznych uzyskanych 
z eksploatacji samolotów produkowanych przez nasz prze
mysł. 

Już wtedy bowiem nasz przemysł był jednym z głów
nych producentów sprzętu agrolotniczego na świecie, zaś 
zainteresowanie krajowego rolnictwa tym sprzętem było 
prawie żadne. Dziś sytuacja się zmieniła. Rolnictwo żąda 
więcej samolotów niż może dostarczyć przemysł, nasta
wiony głównie na eksport. 

Głównym problemem stało się zagadnienie lepszego wy
korzystania posiadanego parku lotnictwa rolniczego. Ko
nieczne jest tu zabezpieczenie sprzętu nasiennego niezbęd-

nego do sprawnej obsługi samolotów i śmigłowców na lą
dowiskach roboczych. Jednak żeby sprzęt ten spełnił swoją 
rolę, jego zaprojektowanie i produkowanie musi być po
przedzone kompleksowymi badaniami technologii pracy na 
lądowisku. O tym, że sprawa nie jest prosta i wymaga 
bardzo rozsądnego i wyważonego podejścia, świadczą naj
lepiej przykłady bardzo zróżnicowanego rozwiązywania tego 
problemu przez zagranicznych użytkowników naszego sprzę
tu agrolotniczego. 

Oprócz usług agrolotniczych na rzecz rolnictwa w kraju 
należy w dalszym ciągu rozwijać eksport tych usług. 

Rozwój lotnictwa rolniczego, a także lotnictwa gospo
darczego, transportowego sanitarnego, służbowego itp. zmu
sza do zapewnienia dostaw samolotów szkolnych, transportu 
lokalnego i służbowych, w oparciu o odpowiednie analizy 
techniczno-ekonomiczne. Problem ten jest szerzej omawiany 
w V Zespole Kongresu. 

Powyżej poruszono tylko kilka najważniejszych proble
mów, które nie wyczerpują całości zagadnień będących 
przedmiotem troski Sekcji Lotniczej. 

Zarysowana sytuacja w przemyśle lotniczym nakłada na 
członków Sekcji Lotniczej obowiązek wzmożenia wysiłku 
w celu lepszego wykorzystania nabytych nowoczesnych 
środków produkcji, przede wszystkim w kierunku przy
spieszenia tempa opanowania nowych procesów produkcyj
nych i przekroczenia zaplanowanych wydajności w celu 
uzyskania dodatkowej produkcji wyrobów na eksport i na 
rynek wewnętrzny . . 

W okół spełnienia tego obowiązku koncentruje się praca 
całej naszej Sekcji. 

cywilne Lotnictwo 
-poważny potencjał rezerw 

nzożliwych . do wykorzystania 
w wielu dziedzinach 

Mgr inż. AURELIUSZ MISIOREK gospodarki narodowej 

Srodowisko specjalistów lotniczych skupione w SNT 
NOT z dużym zaangażowaniem i szczególną aktywnością 
włączyło się do dyskusj i nad tezami a następnie projektem 
wniosków kongresowych.  

Zostałem lltPOważniony przez k olegów do przekazania 
IPOdstawowych poglądów, które pozwalają na ustosunko
wanie się do  proponowanych wniosków kongresowych. 

Jesteśmy głęboko p rzekonani, że tempo rozwoju społecz
no-goapodarczego naszego kraju, dalsza poprawa warunków 
bytowych, socjalnych i kulturalnych społeczeństwa wymaga 
pełniej,szego wykorzystania sił i środków, j akie zostały 
oddane do n aszej dyspozyc j i. Wielki i nowoczesny potencjał 
techniczny i ekonomiczny, stworzony wysiłkiem pols�iej 
klasy robotniczej, polskiego inżyniera i t echnilka, ciągle 
j eszcze nie daje proporcjonalnych efektów ilościowych i j a
kościowych. 

Partia i s,połeczeństwo oczekują od n as konstruktywnych 
li energicznych działań w usuwaniu przeszkód i n iedoma-
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gań, które utrudniają pełne wykorzystanie \POsiadanego 
potencjału. 

Naszym obowiązkiem z rac j i  przygotowania fachowego 
usytuowania w procesie tworzenia dóbr materialnych i kon
sumpcyjnych, jest  inicjowanie d ziałań zmierzających de 
za,pewnienia pełnego wykorzystywanlia posiadanych sil 
i środków, -osiągnięcia wzrostu sipołecznej wydajności !Pra
c y, poprawy jej jakości i unowocześnienia metod gospo
•darowania. 

Transport i usług.i lotnicze w skali światowej, ze względu 
na wysoką efektywność ekonomiczną i skuteczność wyko
rzystania w wielu intensywnie rozwijających się dziedzi
nach, wykazują szczególnie wysoką dynamikę rozwoj u. 

I fak np. pomimo występuj ących w skali światowej zja
wisk kryzysowych -intensywnie wzrasta teffiLDO rozwoju 
p rzewozów lotniczych. Podczas gdy w c iągu 1975 r. jprze
wozy pasażerskie wzrosły o 5%, w 1976 r .  wzrost ten osiąg
nął wartość 10%. Jeszcze bardziej intensywny wzrost obser-
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wowany j est w rozwoju przewozów towarowych, podczas 
gdy w ciągu 1975 r .  przewozy te wzrosły o 2%, to w 1976 r .  
wzrosły już  o 13%. 

Przed ,polskim lotnictwem cywilnym stoją poważne za
dania zLikwidowania opóźnie11 w jego rozwoj u, j akie na
slą·piły w lalach pięćdziesiątych i sześćdziesiątych, wskutek 
niedoceniania roli lotnictwa w gospodarce narodowej . 

Obecna polityka •kierownictwa partyj nego i administra
cyjnego, dyktowana troską ·o harmonijny rozwój gospo
darczy kraju, stwarza korzystne warunki dla wykonania 
tych zada11. 

Stwierdzić należy j ednak, że korzystne efekty uzyski
wane na wielu •odcinkach działania lotnictwa nie zdołały 
jeszcze doprowadzić do stanu, w którym nasze lotnictwo 
cywilne dostatecznie zaspokajałoby potrzeby gospodarki na
rodowej i -rozwoj u ąoołe::znego kraju. 

,szczególnie intensywny rozyvój 1polskliej gospodarki w 
ostatnim pięcioleciu pozwolił na zajęcie przez nasz kraj 
miejsca w śród cz,ołowych •krajów rozwiniętych. Zajmujemy 
dziesląte miejsce w świecie i szóste w Europie pod wzglę
dem ,globalnej ,produkcj i przemysłowej . W produkcj,i wielu 
wy,robów ,przemysłowych znajdujemy się w pierwszej dzie
siątce producentów światowych, zajmując drugie lub trze
cie miejsce wśród krajów członkowskich RWPG. 

W komunikacj i lotniczej zajmujemy w skali światowej 
j ednak dopiero miej sce 43, zaś wśród europejskich krajów 
RWPG zajmujemy miejsce przedostat111ie. 

Jak wynika z przytoczonych faktów, nasz transport lot
niczy pozostaj e j eszcze w c:ioważnej dysproporcji  do miej sca 
Polski w światowej ekonomice i do ogólnego poziomu roz
woju gospodarczego naszego 'kraj u. Stanowi lo poważne 
rezerwy, niedostatecznie jeszcze wykorzystane w rozwoj u 
wielu dziedzin gospodarki. 

Dążenie środowiska specja1istów lotniczych do umożli
wienia maksymalnego wykorzysfania lotnictwa jako sku
tecznego środka intensyfikacj i  rozwoju i zwiększenia efek
tywności działania w wielu dziedzinach dyktowane jest 
troską o właściwe wykorzystanie tych rezerw jak również -
troską o maksymalne wykorzystanie rezerw tkwiących w 
samym lotnictwie. 

Za słusznością i realnością naszych postulatów i wnio
sków przemawia wiele faktów. Przytoczę tylko ,niektóre 

• Drogi startowe lotniska Okęcie pozwalają przynaj-, 
mniej c zterokrotnie zwiększyć p rzepustowość w stosunku 
do istniejącej. Ma to szczególne znaczenie ze względu na 
wyj qtkowo .korzystne geopolityczne położenie ,pozwalające 
czerpać ,poważne zyski nie •tylko przez własne lotnictwo, 
lecz również z lądowania i tranzytu obcych samolotów. 

Dla wykorzystania istniejących na Okęciu rezerw 'lot
niskowych niezbędne j est zwiększenie przepustowości za
budowy ,portowej - budowa nowego 1portu, tzw. Okęcie II; 

• Przykładem istniejących dużych możliwości wykorzy
stania lotnictwa gospodairczego w wielu dziedzinach może 
być między innymi patrolowanie lasów. 

W c iągu kwietnia ubiegłego roku w województwie zie
lonogórskim zanotowano 155 19ożarów lasów. Zastosowanie 
przez Okręgowy Zarząd Lasów Pa11stwowych w tym wo
jewództwie tylko j ednego samolotu patrolującego pozwo
liło na wykrycie 30% zaistniałych pożarów i zorganizowanie 
odpowiedniego, skutecznego przeciwd?Jiałania ; 

1•  Wysiew nasion, rozsiewanie nawozów lub zabiegi 
ochrony roślin na powierzchni około 500 ha, za pomocą 
maszyn naziemnych trwają 5 do 10 dni. Samolot wykonuje 
te prace w ciągu .kilku do kilkunastu godzin, dając nie 
tylko oszczędność czasową l i  zwiększenie efektywności za
biegu, lecz również dając możliwości efektywnego wyko
rzystania do innych zadań ludzi, deficytowych środków 
naziemnych, (szczególnie ciągników) oraz dając oszczędno
ści wynikaj 4ce z n iższego kosztu zabiegu (o 10 do 24 zł 
za 1 ha •taniej ) ;  

1• Jednym z najpoważniejszych źródeł istniejących re
zerw jeo t niewątpliwie udoskonalenie struktury organiza
cyj nej lotnictwa cywilnego, uwzględniające wdrożenie wła
ściwie ,pojętej j ego integracji, polegającej na pozostawieniu 
dostatecznej swobody bieżącego, operacyjnego wykorzysty
wania lot111ictwa przez użytkowników i właścicieli sprzętu 
przy równoczesnym zdecydowaniu zintegrowania w organie 
ustalającym kompleksową 19olHykę rozwoju, . problemów, 
któ,re nie mogą być rozwiązywane jedynie w oparciu o ten
dencje i politykę poszczególnych przedsiębiorstw lub in
stytucji. Takie rozwiązanie struktury o rganlizacyjnej i spra
wy integracj i ,pozwoli na wykorzystanie powaimych rezerw 
wynikających między innymi z dublowania lub nieopty
malnego wykorzystania zaiplecza, w tym magazynów z cen-

z nich. ó • nymi częściami zamiennym/i, magazynów paliw i smar w,  
•• Możliwości naszego 1kansportu lotniczego n ie  zas,po- środków naziemnej -obsługi sprzętu lotniczego, transportu, 

kajają •potrzeb handlu zagranicznego. Na skutek tego co- a szczególnie kadry lotniczej - ,przy ,równoczesnym za-
rocz111ie oddajemy obcym towarzystwom lotniczym poważne gwarantowaniu prawidłowego rozwoju wszystkich przed-
ilości dewiz. W 1976 r. LOT wykonał tylko 1/3 zgłoszonych siębiorstw i instytucji lotniczych. 
przewozów, 2/3 wykonali ,i:nni;  

1• Rozwój lotniczej komunikacji krajowej to nie tylko 
oszczędność czasu i polepszenie warunków podróżowania. 

Zastąpienie j ednego ,pociągu eks,presowego 4+5 rejsami 
średniego samolotu 19asażerskiego pozwo�iłoby ,uruchomić 
dodatkowo co najmniej dwa pociągi towarowe; 

·• Udoskonalenie środków technicznych systemu kontroli 
ruch u lotniczego i służby meteorologicznej ,to nie tylko 
podwyższenie bezpiecze11stwa latania. Ze względu na wy
nikające z istniejącego stanu og•raniczenlia, tracimy rocznie 
co najmniej 200 mln zł; 

Kierując się iprzedstawioną sytuacją, środowisko specja
li•stów lotniczych skupione w SNT NOT .popiera pirojek't 
wniosków kongresowych przygotowany przez V Zespół Pro
blemowy, sugerując 'Szczególne ,podkreślenie konieczności 
pilnej budowy nowego por'tu na fotnisku Okęcie. 

Jesteśmy głęboko przekonani, że zrealizowanie tych wnio
sków jest niezbędne dla zaipewnienia prawlidłowości i har
monijnosc1 społeczno-gospodarczego rozwoju kraju oraz 
właściwego wykorzystania w tym celu istniejących możli
wości i rezerw. 

Dalszy ciąg wystąpień przedstawicieli SIMP i SITKom 
na VII Kongresie Techniki Polskiej 

drukujemy na stronach 6+13 
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POLSKA 

• Podczas oficjalnej wizyty (w styczniu 
br.) I Sekretarza KC PZPR w Indiach 
polski Minister Spraw Zagranicznych i Mi
nister Lotnictwa Cywilnego Indii - pod
pisali międzyrządową umowę lotniczą. 
• W Ministerstwie K omunikacji i Łącz
ności Socjalistycznej Republiki Związku 
Birmal'1skiego wiceminister komunikacji 
J.  Raczkowski parafował umowę o komu
nikacji lotniczej między PRL a Birmą. 
• W czasie przyjacielskiej wizyty pre
miera P. Jaroszewicza w Rumunii w br. 
została podpisana umowa o współpracy 
w dziedzinie lotnictwa cywilnego; dotyczy 
ona połączeń regularnych i sezonowych. 
-O Prace związane z kooperacją w pro
dukcji samolotu 11-86 są zaawansowane w 
WSK PZL-Mielcc. Zgodnie z umową w 
Mielcu wytwarza się główne zespoły wcho
dzące w skład usterzenia samolotu oraz 
niektóre inne części aerobusu. 
• Politechnika warszawska ogłosiła zapi
sy na studia podyplomowe w roku akade
mickim 1977nB. Na kierunku lotniczym Wy
działu MEL (Mechanicznego Energetyki i 
Lotnictwa) - w zakresie osprzętu i a uto
matyki lotniczej (na kierunku energety
ki dwie specjalizacje). Studia trwają 
przez dwa semestry; zajęcia odbywają  się 
podczas comiesięcznych, tygodniowych 
zjazdów z oderwaniem od pracy zawodo
wej. Koszty kształcenia pokrywają dele
gujące instytucje.  Uczelnia nie zapewnia 
zakwaterowania. O przyjęcie na studia 
mogą ubiegać się absolwenci wyższej 
uczelni, posiadający co najmniej dwuletni 
staż w danej dziedzinie i skierowani przez 
zakład pracy. 

Do podania o przyjęcie na studia należy 
załączyć: odpis dyplomu, ankietę kwalifi
kacyjną i skierowanie z zakładu pracy. 
Rok akademicki zaczyna się 23.IX. Bliższych 
informacji udziela Dział Nauczania PW, 
00-668 Warszawa, ul. Noakowskiego 18/20, 
tel. 28-60-03. 

Trudno wstrnymać się od uwagi, że za
dziwia ubóstwo studiów dla lotn!l<ów. Za
dziwia nie tylko w sensie merytorycznym. 
lecz również ilościowym. Bo przecież na 
Wydziale Elektrycznym można studiować 
po dyplomie 11  specj alności, na Wydziale 
Inżynierii Lądowej - aż 17. 
8 Mówiąc o ubiegłorocznych osiągnięciach 
lotnictwa cywilnego na jednym z pierw
szych miejsc trzeba wymienić działalność 
CZLC (Centralnego Zarządu Lotnictwa Cy
wilnego), która umożliwiła otwarcie od 
stycznia 1977 r .  Ośrodka Szkolenia Persone
lu Lotniczego Ministerstwa Komunikacji .  
Jest on  zalążkiem przyszłej zawodowej 
szkoły lotnictwa cywilnego, tak potrzebnej 
dla gospodarki PRL. 

Jak stwierdził dyrektor CZLC inż. M .  
Roman - 1976 r .  nie osiągnięto radykalnej 
poprawy w modernizacji i rozbud owie na
ziemnej infrastruktury lotniczej,  nie przy
jęto koncepcji rozwoju l otnictwa w n o
wym układzie administracyjnym państwa 
oraz nie zapewniono bezpiecznego latania 
w lotnictwie pozakomunikacyjnym. 
• \V u b.r. przewozy pasażerskie PLL LOT 
w l o tach zaJ!ranicznych oozostałv na pozio
mie 1975 r. (810 tys. osób). Ruch kraj owy 
zmniejszvt sie o 40 tys. pasażerów (746 tys. 
osób). Wydaje się. że przvczvna malej 
frekwencji na lini ach krajowych leży 
głównie w cenach biletów. Prze<l kilku la
ty, przewozy krajowe byty silnie rozwi
nięte. lecz w 1974 r.  podniesiono ceny 
biletów. Spadek przewozów przyn,losło 
również wyłączenie z eksploatacji w 
pełni se70nu - portów l otniczych w Byd
goszczy i w Szczecinie (z poworlu remon
tu).  Loty trans„tlantyckie soowodowały. że 
ogólna praca przewozowa LOT-u w ub.r .  
zwtększvta się w porównaniu z rokiem 
1975 o 7%.  w tym w lotach zagranicznych 
o 9%. Ogólna wartość przewozów wzrosła 
o 14%. przekraczając 4,2 mld zł. N"dwyżka 
dewizowa wyniosła 83 mln zł dewi zowvch. 
zaś roczny plan akumulacji przc.·roczony 
został o 12%.  
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Bia ło-czerwona Wilga 35 ze znakami szwajcarskimi, wyposażona 
obniżającymi poziom hałasu zewnętrznego do 66,7 dbA. 

w tłumiki wydechu 
Fot. W. Garba �czyk 

ł9 W dniach 24-:-26 lutego br., staraniem 
Akademii Wychowania Fizycznego i Aero
l<lubu PRL, odbyło się w Klubie Sląskiego 
Okręgu Wojskowego we Wrocławiu sym
pozjum n.t. Bezpieczeństwa w lotnictwie 
sportowym, sanitarnym, gospodarczym i 
dyspozycyjn} m. Nie można przecenić waż
ności obrad, mających na celu ochronę 
życia ludzkiego. O doniosłym znaczeniu 
imprezy świadczą: liczba przybyłych n a  
sympozjum osób (160), 3 4  wygłoszone refe
raty (opracowane przez 40 znanych specja
listów), wreszcie ożywiona dyskusja na te
maty bezpieczeństwa w lataniu (pozakomu
nil:acyjnym), w spadochroniarstwie i lot
niarst\vie. 

Statystyki zwlą,ane z bezpicczeóstwem 
lotów przedstawiono w czterech referatach:  
T. K o,tii (Analiza wypadków l otniczych 
lekkich samolotów I śmigłowców w róż
nych rodz:ajach zastosowań), A. Ablamo
wlcza (Bezpieczeństwo lotów w APRL na 
tle zagranicznych statystyk lotnictwa spor
towego). S .  Januszewskiego (Bezpieczeń
stwo l otów w latach 1908-:-1914) i S .  Maksy
mowicza (O,·ena bezpiec7.e 11stwa zajęć w 
latach 1969-:-1977 n a  zajęciach Specjalizacji 
Lotniczej A WF we Wrocławiu). Podobnie 
jak organizatorzy - żywimy nadzieję. że 
po Symoozium poprawią się czynniki wa
runkujące bezpieczeństwo w polskim lot
nichvie. 
9 PLL LOT - zgodnie z i.yczeniem pasa
żerów oraz w celu zwiększenia frekwencji 
i wpływów - od 1 kwietnia br. wprowa
dziły lotniczą komunikację w niedzielę na 
/l trasach z Warszawy. dwóch z Gdańska ,  
ty luż  ze Szczecina oraz na  połączeniu Kra
ków - Koszalin. Podobne motywy skło
niły przewoźnika cło  nrzyznawania taryfy 
u l�owej dla gru p minimum 20-osobowych 
nrzy wyjazdach organizowanych przez za
klacly, uczel nie. szkoły I biura podróży. 
Cena biletu lotnicze�o będzie niższa od 
opłaty za bilet I klasy pociągu pospiesz
nego. 

LOT w czerwcu uruchomll nowe po-
ł�czenie na  trasie ,,varszawa Jelenia. 
G llr:i. 

,e We wrześniu polskie towarzystwo otwo
rzy obsługę smnolotem Il-62 dalekowschod
niej l inii z Warszawy do Bangkoku. Pla
nuje się. że linia ta będzie w przyszłości 
przedłużona cło Australii .  
·st Polskie Linie Lotnicze będą musiałv 
dołożyć wlęksżych niż cl otychczas starań 
o pasażerów na linii t ransatlantyckiej. 
Konkure'1cyjne towarzystwo PAN AM. sprze
dając biletv via Frankfurt za złote i da
jąc krótkie terminy rezerwacji, równo-

cześnie zapewnia na odcinku Frankfurt -
Nowy J ork atrakcyjny przelot odrzutow
cem Boeing 747, Jumbo Jet. 
e Kierownictwo Aeroklubu warszawskie
go. w osobach : prezes Zarządu AW dr Jó
zef .Tabloński. kierownik AW pik pil. rez. 
Józef Grochowski. członek zarządu A W 
mgr inż. Feliks Borodzik oraz wicepre,es 
Zarządu G łównego Aeroklubu PRL doc. dr 
Bohdan Jancelewicz, poinformowało o za
mierzeniach Aeroklubu Warszawskiego, 
związanych z jubileuszem jego 50-lecia 
w roku bieżącym. 

• Ae roklub Radomski obchodził swe . ·xx
-lccic. Odbyła się uroczysta akademia i 
spotkanie koleżeńskie z udziałem człon
ków. byłych członków-wychowanków i 
sympatyków Aeroklubu. Aerokl 1 1b Radom
ski ma za sobą trudne lata, jednak dzięki 
ambicji kierownictwa skromny niegdyś 
Radomski Klub Lotniczy osiągnął dzisiej
szy poziom Aeroklubu o szerokiej działal
ności społecznej : lotniczej i propagando
wej .  Weźmy za przykład rok 1975. \V Ra
d omiu Powołano do życia Centralny Ośro
d ek Akrobacj i  Samolotowej. Zorganizowa
no wówczas kurs wyższego p il otaiu dla 
młodych instrul<torów z całej Polski ;  od
bvwają się tu obozy treningowe i szkole
niowe kadry narodowej. U <oronowaniem 
działalności AR był y  Mistrzostwa Polski w 
Akrobacji Samolotowej. 

Rozszerzając pole swojej działalności 
Aeroklub Radomski nawiązał wso0łpracę 
z aeroklubami Bułgarii i Węi:-;ier. Zorgani
zowano kolejne Mistrzostwa Polski w Akro
bacji Samolotowe.1 oraz Radomskie Zawo
dy Spadochronowe o Puchar Przewodni
czącego WRZZ. 215 modelarzy szkolilo się 
w czterech modelarniach, 187 pilotów i 
skoczków dvsponowało 60 spadochronami. 
12 szybowcami oraz 7 samolotami. v<T sek
c.Jach szkolono młodzież szkól ponadpod
stawowych całego województwa. 
.O W Wydziale Mechanicznym Energetyki 
i Lotnictwa Politechniki Warszawskiej od 
była się obrona rozprawy doktorskiej mgra 
inż. Stefana Ermicha pt. Dyfuzja stęże
n iowa w wieloskładnikowej mieszaninie 
J?azowej podczas laminarne,;o przepływu. 
Promotorem pracy był prof. dr hab. inż.  
K .  Brodowicz. 

e w Wydziale Ekonomiczno-Wojskowym 
Wojskowej Akademii Politycznej odbvta 
się obrona pracv doktorskiej mgra Wi
tolda Bednarkiewicza pt. Lotnictwo gospo
darcze w systemie obronnym kraju. Praca 
była wykonana pod naukowym kierownic
twem pika prof. dra hab. W. Stankie
\vicza. 
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FRANCJA 

•• 13 stycznia br.  oblatano nowy dwu
miejscowy motoszybowiec Fournier RF-9 
będący rozwinięciem RF-5, wyposażony w 
silnik Limbach 68 KM. Rozpiętość skrzy
deł 17 m, masa własna 460 kg, masa star
towa 700 kg, doskonałość 28-c-30, prędkość 
malrnymalna - 185 km/h, pułap - 6000 m ,  
wznoszenie 2,6 mis, opadanie min. 0,78 m/s. 
• 10/14-osobowe Aćrospatiale Corvette są 
już eksploatowane dwa Jata. Te dwusilni
l<0we samoloty dyspozycyjne wykazały ma
łe zużycie paliwa, średnio - 700 1/h (Jest 
to o 40% mniej, niż zużywa Mysstere 20, 
HS 125 lub Lear Jet). Odznaczają się rów< 

nież ekonomią w obsłudze. Firma Aćro
spatiale proponuje obsługę samolotów tego 
typu za zryczałtowaną kwotę. W 1976 r. 
użytkowane były w lotnictwie komunika
cyjnym trzeciego poziomu na liniach re
gionalnych głównie Air Alsace (ze 
Strasburga do Londynu, Brukseli, Amster
damu, Mediolanu, Rzymu) w wymiarze 10 
godzin dziennie. 
• Liczba pasażerów przewiezionych na li
niach wewnętrznych Francji przez towa
rzystwo Air Inter przekroczyła w roku 
ubiegłym 5 mln przy wskaźniku zapełnie
nia miejsc pasażerskich wynoszącym 64,7%. 
• Zgodnie z porozumieniem międzyrzą
dowym francuski satelita Signe-3 został wy
niesiony na orbitę okołoziemską za pomocą 
rakiety radzieckiej. 

o INDONEZJA 

e Kraj 5 tysięcy wysp zrezygnował z 
projektu budowy kabli podmorskich dla 
siecl telekomunikacyjnej 1 kosztem 200 mln 
dol. korzystać będzie z urządzeń satelitar
nych. Z przylądka Cap Canaveral wystrze
lony został i ulokowany nad równikiem 
satelita Palapa. Satelita umożliwia prowa
dzenie jednocześnie 5 tys. rozmów telefo
nicznych i nadawanie 12 programów TV. 

+ RFN 

• Oblatany na początku br. dwumiejsco
wy szybowiec Twin-Astir ma rozpiętość 
17 m i chowane podwozie. Rozwiązanie ta
kie wpłynęło na powiększenie doskonało
ści o dwie jednostki. Minimalna prędkość 
lotu wynosi 69 km/h. 

USA 

• Mieszczące się w Nowym Orleanie naj
większe na Zachodzie śmigłowcowe towa
rzystwo PHI (Petroleum Helicopter In
corporated) eksploatuje flotę 270 śmigłow
ców (w tym połowa typu Bell Jet Ranger, 
ok. 50 Bell 47 G 4-A oraz 3 najnowsze 
Puma SA-330J Aerospatiale) i zatrudnia 
1200-osobowy personel. Dziedziny pracy 
przedsiębiorstwa, to agrolotnictwo, zatrud
nienie w leśnictwie, poszukiwania terenów 
ropodajnych, transport pasażerski i towa
rowy. PHI wykonuje roczny nalot ok. 250 
tys./h i ma obrót około 40 mln dol. 

, o W br. na orbitę okołoziemską ma być 
wysłany trzeci satelit:t zasobów Landsat-c.  
Przypominamy, że pierwszy był  Landsat 
(Erts-1), który wystartował w lipcu 1972 r. 

W. BRYTANIA 

• Pierwszy na świecie symulator do szko
lenia technicznego personelu latającego 
został zainstalowany przez towarzystwo 
l otnicze Londyn - Heathrow, do szkolenia 
personelu samolotów Lockheed L-1011 Tri 
Star. Wyposażenie kabiny symulatora jest 
zaprogramowane na 385 różnych awarii 
technicznych i służyć ma również do pro
wadzenia analiz i naprawiania uszkodzeń 
powstałych w locie. 
ił W ub.r. trzy porty lotnicze Londynu 
obsłużyły 29,2 mln pasażerów (przy czym 
Heathrow - 23,2 mln).  Przez porty pary
skie przepłynęło w tym czasie 20 mln. 

• Dwie angielskie firmy budowlane zgło
siły projekt konstrukcji pływającego portu 
lotniczego, zakotwiczonego na morzu przy 
ujściu Tamizy. Koszt tej budowli ma być 
niższy od jakiejkolwiek innej lokalizacji 
lotniska wokół Londynu. Ponadto lotnisko 
takie ułatwia prowadzenie ruchu lotniczego 
wobec braku okolicznych zabudowań i nie 
sprawi problemu hałasu dla otoczenia. Pro
jekt przewiduje montaż dwóch pasów star
towych, hangarów i portu z kostek żel
betowych wypełnionych pianką polistyre
nową. Konstrukcja ta zakotwiczona ma być 
do pali wbitych w dno morskie. 

* ZSRR 

• 9 lutego br. w wieku 83 lat zmarł słyn
ny konstruktor radziecki Siergiej Iliuszyn. 
Był generalnym konstruktorem biura, któ
rego zespół opracował ponad 50 typów 
różnych samolotów - od szturmowego Ił-2 
do aerobusu lt-86 ; zbudowano ich 60 tys. 
•• Przemysł lotniczy ZSRR jest poważnie 
zaangażowany w seryjną produkcję aero
busu ll-86. ,Skrzydła budowane są w za
kładach w Woroneżu, stateczniki w Kijo
wie, podwozie główne w Kujbyszewie, a 
trapy i awaryjne drzwi w Charkowie. 
Montaż prowadzi się w zakładach w Wo
roneżu, Przy konstruowaniu Ił-86 wykorzy
stano najnowsze osiągnięcia techniki lot
niczej, nowe tworzywa i ponad 50 nowych 
procesów technologicznych. Silnik turbo
wen tyla torowy, został specjalnie zaprojek
towany do aerobusu. Odznacza się cichą 
pracą i nie zanieczyszcza środowiska. 
·• Transportowy samolot Jak-42 (udźwig 
handlowy 10,5 t) przewozi 1007120 pasaże
rów. Prędkość 820 km/h, największy zasięg 
3000 km, start z 1800 m. Jakowlew-junior 
określi! żywotność płatowca na 30 OOO h, 
silnika (Łotariewa D-36 o ciągu 6500 kG) -
na 18 OOO h. 
• Nowy materiał dźwiękochłonny wyna
leźli uczeni radzieccy. Oparte na polime
rach i tanich proszkach mineralnych po
krycia wyciszające nanoszone są wprost 
na powierzchnie drgające przewodów wen
tylacyjnych, silników itp. źródeł hałasu. 
Badania wykazały, że warstwy wycisza
jące z nowego materiału zmniejszają hałas 
nawet 10-krotnie. 
·• Nowy radziecki teleskop, zbudowany na 
Kaukazie, pozwala zobaczyć świecę z od
ległości 25 tys. km; jego średnica wynosi 
6 m,  a masa - 42 t. Dokładność szlifowa
nia lustra teleskopu wynosi 0,1 µm. 

Prenumerata czasopism WCT NOT na rok 1 97 8  

Uprzejmie informujemy Czytelników, że rozpo

częliśmy przyjmowanie prenumerat na czasopisma 

techniczne. 

Do wszystkich naszych dotychczasowych odbior

ców-prenumeratorów rozesłane zostaną w lipcu br. 

wzory zamówień i cenników oraz warunki prenu

merat. 

Nowi prenumeratorzy mogą zaopatrzyć się we 

wzory zamówień i cenników w Zakładzie Kolporta
żu WCT-NOT (Warszawa, ul. Mazowiecka 1 2) bądź 

zamówić je telefonicznie (tel. 26-80- 1 6  lub 26-80-17). 
Przyjmować będziemy również - w drodze wy

jątku - zamówienia na drukach nie znormalizo

wanych. 

Z a m ó w i e n i a  i n s t y t u c j i  na rok 1 978 

przyjmowane będą do realizacji w kolejności zgło-
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szeń i tylko po otrzymaniu wpłaty. Termin złoże
ma zamówień oraz dokonania wpłat upływa 
z dniem 30.X. 1 977 r.  (decyduje data stempla Ban

ku). 

Z a m ó w i e n i a n a p r e n u m e r  a t ę i n d y

w i d  u a 1 n ą przyjmowane będą w terminie do 30 
dni przed okresem zamówionej prenumeraty. 

Wpłaty należy dokonywać na konto PKO III 

O/Warszawa nr 1 531-5021 Wydawnictwa Czasopism 
Technicznych NOT. 

Działając w interesie naszych Czytelników uprzej

mie prosimy o wczesmeJsze dokonywanie wpłat 

i przesyłanie zamówień. Informujemy, że nie bę

dziemy rea,lizować zamówień, które wpłyną po ter

minie. 

s 



Sprzęt lotniczy 
dla potrzeb konzunikacji 

Mgr inż. ELIGIUSZ KOŁODZIŃSKI 

Stan sprzętu latającego w komunikacji - przewozy pasa
żerskie 

Eks.ploatowany w Polsce sprzęt lotniczy to konstrukcje 
z lat pięćdziesiątych i początku lat sześćdziesiqtych. Cha
rakteryzu,ją  się one znacznym stopniem zużycia w procesie 
kilkunastoletniej eksploatacji. I tak przY'kładowo : 

W komunikacji krajowej (zasięg krótki) :  eksploatowany 
samolot turbośmigłowy dysponuje 52 miej scami i udźwi
giem handlowym do 4700 kG, j est używany od 12 lat 
maj ąc nalot do 14 OOO godzin. 

W komun1ikacj i  europej skiej (zasięg średni): 
a) samolot turbośmigłowy dysponuje 105 m1eJscami 

udźwigiem handlowym do 11 500 kG, jest używany od  
17 lat, mając nalot do  22  OOO  godzin; 

b) samolot turboodrzutowy dysponuje tylko 72/76 miej 
sca.mi i udźwigiem d o  7400/8200 kG, j est eksploatowany 
od 9 lat, os iągając nalot do 9000 godzin. 

W komunikacj i pozaeuropejskiej (daleki zasięg) : jedynie 
w tej klasie sprzętu samolot turboodrzutowy jest eksploa
towany tylko przez 5 lat, osiągając nalot do 6600 g,odzin 
i dy5iPonując 168 miejscami oraz udźwigiem do 23 OOO lkG;  
j est to jednak konstrukcja z początku lat  60-tych, a zatem 
sprzed 15 lat. 

Stan sprzętu latającego w przewozie towarów 

Działalność w dziedzinie lotniczych ,przewozów towaro
wych stanowi uzupełniającą formę i jest realizowana przez : 

- przewozy w bagażnikach ekisploatowanych samolotów 
pasażerskich - działalność podstawowa ; 

- doraźne przewozy w bagażnikach i na pokładzie samo
lotów; 

- okresową eksploatację samolotów przystosowanych do 
przewozów towarowych. 

Zawsze są to jednak typowe samoloty pasażerskie, bez 
wyposażenia i urządzeń niezbędnych w transporcie to
warów. 

Wnioski 

W celu po,prawienia istniejącego stanu w zakresie lot
nictwa sprzętu do przewozów ,pasażerskich oraz towaro
wych, j ak równ1ież umożliwienia dalszego prawidłowego 
rozwoj u komunikacji lotniczej w Polsce należy: 

• W trybie p ilnym zakupić pasażerski samolot średniego 
zasięgu (przewozy europejskie, Bliski Wschód oraz Pół
nocna Afryka) dysponujący 1407160 miejscami pasażer
skimi oraz udźwigiem 22 000725 OOO kG. 

1• W tryibie ,pilnym zakupić samolot dalekiego/średniego 
zasięgu do przewozów towarowych o udźwigu handlowym 
30 000735 OOO kG. 

• Przeprowadzić analizę i dokonać wyboru samolotu do 
potrzeb krajowej komunikacji lotniczej , dysponującego 
udźwigiem 8000712 OOO kG, z możliwością wprowadzenia 
go do eksploatacji po roku 1980. 

1• Wykonać studium ,potrzeb sprzętowych dla komuni
kacji 1otniczej na liiniach dalekiego zasięgu ustalając para
metry techniczno-ekonomiczne przyszłego samolotu. 

Rola lotnictwa ogólnego 

w realizacji progralllu 

społeczno-gospodarczego rozwoju kraju 
- rezerwy i problemy nurtujące ś1·odowisko techniczne 

Inż. ANDRZEJ LIWOTOW 

Ważnym ogniwem we współczesnym rozwoju 5iPołeczno
-gospodarczym kraju jest przygotowanie i wykorzystanie 
lotni0twa ogólnego, tj. lotnictwa cywilnego pozakomunika
cyj nego, dla potrzeb g-ospodarki narodowej i obronności 
kraju, w zakresie usług agrolotniczych, sanitarnych, trans
portowych i specj aliistycznych oraz politechnicznego wy
chowania i szkolenia lotniczego młodzieży, jak również 
zapewnienia sukcesów w sportach lotniczych. 

Realizacja 1POwyż&zych zadań w zwiększonym zakresie 
będzie wymagała z jednej strony dalszeg-o doskonalenia 

6 

systemu organizacj i i wykorzystania poS1iadanych sił i środ
ków, z drugiej strony dalszej rozbudowy bazy materiałowo
-technicznej i ukierunkowanego zwiększenia ilości szkolo
nych pilotów. 

Przygotowanie i szkolenie kadr lotniczych dla ,potrzeb 
lotnictwa zawodowego prowadvi Aeroklub Polskiej Rzeczy
pospolitej Ludowej, k tóry w swojej wieloletniej działal
ności był również inicjatorem i organizatorem działalności 
lotniczej na rzecz gospodarki narodowej, dla rolnictwa, 
leśnictwa, służby zdrowia i ratownictwa oraz lotów dySIPO
zycyjnych itp. 
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Stale rozw1JaJący się obszar zastosowań statków powie
trznych (poza komunikacją lotniczą) zgodnie z tendencjami 
światowymi stymuluje rozwój lotnictwa ogólnego również 
w kraj u. 

Szczególną dynamiką rozwoju charakteryzuje się zasto
sowanie lotnictwa do prac z powietrza, np. usług agro
lotniczych, montażowych, fotogrametrycznych itp. oraz usług 
dla służby zdrowia i ratownictwa, jak też innych specja
listycznych usług gospodarczych i elastyx:znego uzupełnia
j ącego rtransporlu ludzi i towarów. 

Zadania te realizują obecnie wyS{pecjalizowane Instytu
cje i przedsiębiO'fstwa lotnicze jak CZLS, ZUA, PUL, 
INSTAL. 

Szczególne zadania w realizacji narodowego programu 
rozwoju rolnictwa i wyżywienia ludności, mają usługi 
agrolotnicze. Jedynie szerokie zastosowania samolotów w 
wielkotowarowej gospodarce rolnej pozwoli na stosowanie 
nowoczesnych intensywnych zabiegów agrotechlllicznych w 
optymalnych terminach, czy to w zakresie nawożenia, czy 
też skutecznej walki ze szkodn�kami, dając w konsekwen
cj i tak ,potrzebny dla gospodarki narodowej wydatny wzrost 
plonów. 

Niezależnie od dużej wydajności zabiegów, co jest istotne 
z uwagi na niedobó,r zatrudnienia w rolruictwie, samoloty 
i śmigłowce mogą ,operować na zasadzie wyłączności w 
okresach i miejscach, k tóre nie mogą być objęte obsługą 
przez naziemny sprzęt. 

Ważnym elementem działalności agrolotnictwa j est opła
calny eksport usług, przynoszący dla kraju znaczącą ilość 
dewiz. 

Ilość i j akość wyszkolonych pilotów, tich przyg,otowanie 
do [Pracy zawodowej w lotnictwie l ub ,osiąganie odpowied
nich umiejętności sportowych j est uwarunkowane dyspo
nowaną kadrą instruktorską i techniczną, stanem i ilością 
sprzętu lotniczego oraz środków potirzebnych na zabezpie
czenie j ego obsłu�i i wykorzystania. 

Istniejący stan lotnictwa sportowego w kraju nie od
zwierciedla rzeczywi_slych ,potrzeb społecznych. 

Istotny wpływ na rozwój usług lotnictwa sportowego 
miały wprowadzone ograniczenia dotacj i oraz braki w wy
posażeniu bazy lotniskowej i w zapleczu techniczno-obsłu
gowym, jak również niesprzyjające w lalach sześćdziesią
tych warunki rozwoju przemysłu lotniczego. 

Sytuacja w 1olniclwie sportowym wskazuje na koniecz
ność dokonania przemian odpowiadających tak światowym 
tendencjom rozwoj u lotnic-twa ogólnego, j,ak też wewnę
trznym potrzebom kraju. 

W ostatnich latach nastąpiło odczuwalne wyposażenie 
lotnictwa ogólnego, a szczególnie sportowego, w nowy 
sprzęt produkcj i  krajowej i z importu, co pozwoliło w ,po
ważnym stopniu na złagodzenie trudności sprzętowych. 

Jednak w dalszym ciągu, zdaniem lotniczego środowiska 
technicznego, odczuwa się poważne braki w zakresie samo
lotów i szybowców do IPOdstawowego szkolenia dla lot
nictwa sportowego, samolotów dwus,ilnikowych dla lot
nictwa sanitarnego i dyspozycyjnego oraz specjalistycznych 
dla agrolotnictwa, jak równi1:;ż nowoczesnej awioniki. 

Podejmowane przez przemysł lotniczy [Przedsięwzięcia 
w tym równie� porozumienia kooperacyjne i licencyjne'. 
mogłyby w n :edalekiej przyszłości rozwiązać powyższy 
pro'b_le� i zapewnić wyższą jakość i trwałość sprzętu, 
wynikaJącą z wdrożenia nowoczesnych technologii. Wy
maga to j ednak przede wszystkim z intensyfikowania prac 
nad unowocześnieniem technologii wytwarzania sprzętu 
lotniczego - przez rozwój własnych opracowań w oparciu 
o nowoczesne urządzenia ,i ,procesy technologiczne uzyskane • 
w wyniku zawartych umów kooperacyjnych. 

Uważamy również za celowe zwiększenie troski i odpo
wiedzialności producenta za WYJProdukowany i przekazany 
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do eksploa lacji sprzęt lotniczy, szczególnie w zakresie sze
roJco pojętego serwisu technicznego, tj .  wykorzystywania 
doświadczei'1 eksploatacyjnych w bieżącej produkcji i przy 
nowych opracowaniach, zagwarantowania napraw głównych 
i awaryjnych oraz terminowych dostaw części zamiennych 
w celu prawidłowego zabezpieczenia eksploatacji sprzętu. 

Obecny stan w zakresie jakości sprzętu i serwisu tech
nicznego budzi zastrzeżenia. 

Wprowadzany obecnie ,i w najbliższej J)rzyszłości do eks
ploatacj i  sprzęt lotniczy o .odmiennej technologii wytwa
rzania, j ak również z zastosowaniem nowoczesnych mate
ri,ałów i nowego wyposażenia pokładowego, wymagać bę
dzie reorg,anizacj i zaplecza obsługowo-naprawczego w za
kresie tworzenia rejonowych baz przeglądów profilaktycz
nych sprzętu, rozwoju i modernizacji zakładów naipraw
czych oraz podwyższenia kwalifikacj i personelu technicz
nego, warunków ich pracy. Nadmierna fluktuacja kadr 
powoduje poważne zagrożenie obniżenia poziomu wyszko
lenia pilotów i obsługi sprzętu. 

Bardzo istotnym zagadnieniem j est modernizacja bazy 
i unowocześnienie systemu szkolenia personelu lotniczego 
w sytuac j i  obecnego kryzysu kadrowego i perspektywicz
nych 1potrzeb wynikających z szybkiego rozwoju różnych 
dziedzin lotnictwa ogólnego. 

Realizacja problemu szkolenia kadr będzie możliwa po
przez uk,ierunkowanie działalności w tym zakxesJe lot
nictwa �portowego i nowo powołanego ośrodka szkolenia 
personelu lotniczego CZLC. oraz połączenie .ich dzj,ałalności 
w ogólny, zsynchronizowany system szkolenia, szczególnie 
pilotów zawodowych. 

W działalności naszego środowiska ,inżynierów i techni
ków problem ujawniania i wykorzystywania rezerw znaj
duje się w centrum uwagi. Dotyczy to szczególnie maksy
malnego wy,korzystania sił - i środków w kierunku pod
wyższenia efektywności działania. 

M.in. widzimy możliwość zwiększenia stopnia wykorzy
stania sprzętu lotniczego szczególnie w niektótI"ych tYJPaCh 
samolotów, co pozwoliłoby na zwiększenie ilości szkolo
nych pilotów przy zniżonych kosztach oraz rozszerzenie 
usług na rzecz gospoaarki narodowej.  

Poważny potencjał sprzętowo-lotniskowy lotnictwa spor
towego mógłby być bardziej ekonomicznie wykorzystany 
dla gospodarki narodowej przy niewielkim zwJększeniu 
nakładów finansowych na koszty bieżące związane z eks
ploatacją i szkoleniem, które to nakłady powinny być 
pokryte z części dochodów lotniczych przedsiębiorstw ko
rzystających z tego potencjału. 

Pow,inna ulec zmianie również dotychczasowa (Procedura 
ustalania , i odtwarzania resursów sprzętu w kierunku oceny 
rzeczywistego stanu technicznego (system przeglądów), a 
nie według dotychczasowych formalnych okresów między
naprawczych, w większości · nie ,popartych odpowiednimi 
badaniami trwałościowymi. 

Poważną rezerwą dla bazy paszowej j est także możli
wość bardziej intensywnego wykorzystania przez właściwe 
terenowe specjalistyczne przedsiębiorstwa rolnicze znacz
nego w skali krajowej areału użytków zielonych lotnisk 
cywilnych. 

Wykorzystanie tych i innych rezerw może dać wydatne 
korzyści ekonomiczne jako wkład środowiska technicznego 
lotnictwa ogólnego w 'Społeczno-gospodarczy rozwój klraju. 
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Mgr inż. JAN SMOLEŃSKI 

Konieczność urucholllienia 
rezerw tkwiących w lotniczej 

infrastrukturze technicznej 

Transport lotniczy j est usługą działającą bezpośrednio na 
rzecz społeczel'lstwa, działa j ednak również - bezpośred
nio i pośrednio - na rzecz gos,podarki narodowej . 

Transport lotniczy w relacjach międzynarodowych jest 
działalnością wysoce o,płacalną, dostarcza bowiem k rajowi 
dewiz, stanowi wyraźny CZYJrnik działalno�ci antyimpor
towej , dynaimizuje rozwój handlu zagranicznego i turystyki 
międzynarodowej oraz wreszcie j es t  wizytówką no<.vocze:;
nej gospodarki i nowoczesnej techniki XX wieku. 

Transport lotniczy w relacjach k rajowych oszczędza spo
łecznie cenny czas ludzki, integruje gospodarkę, przybli
żając niejako wzajemnie do siebie główne ośrodki rozwoju 
oraz ułatwia zarządzanie przez umożliwienie szybkich kon
taktów międzyludzkich. 

W początkowym okresie budowy nowoczesnego paóstwa 
socj alistycznego w nawale olbrzymich potrzeb nie .położono 
odpowiedniego nacisku na ,rozwój transportu lotniczego. 
Doprowadziło to do wyraźnej dysproporcj i między rozwo
jem naszej gospodarki narodowej a rozwojem tego trans
portu. Stan transportu lotniczego, j ego możliwości i środki 
j akimi dysponował nie odpowiadały poziomowi naszej go
spodarki narodowej, a wyniki j ego działalności były nie
zwykle niskie w poróv,maniu do innych krajów europej 
skich, j ak również w porównaniu do innych krajów wspól
noty socjalistycznej. 

Począwszy od  1971 r .  zwrócono szczególną uwagę między 
innymi na rozwój transportu lotniczego przez znaczne zin
tensyfikowanie i rozszerzenie sieci połącze11 międzynaro
dowych (np. uruchomienie linii transatlantyckiej - co 
miało szczególne znaczenie dla rozwoj u  komunikacj i mię
dzynarodowej) ,i rozpoczęcie działa!'1 w zakresie unowo
cześnienia lotniczej rinfrastruktury technicznej (np. budowa 
ośrodków radiolokacyjnych w Poznaniu lub budowa portu 
lotniczego Gdal'lsk - Rębiechowo). 

Równocześnie j ednak nastą1)ił wyjątkowo d ynamiczny 
rozwój całej gospodarki narodowej , a baza WYJ sc10wa 
transportu lotniczego była tak słaba, że dysproporcj e, o 
których mówiłem wyżej , zmniej szyły się tylko nieznacznie. 

W całym systemie składającym się na działalność trans
portu lotniczego infrastruktura techniczna, a więc głównie 
sieć portów lotniczych, jest ogniwem najsłabszym. Jest to 
zresztą rzjawisko występujące nie tylko u nas. U nas j ed
nak niedorozwój w zakresie lotniczej .infrastruktury t ech
nicznej stanowi czynnik wyraźnie hamujący działalność 
transportu lotniczego. 

W tej sytuacj i j est dziwnym paradóksem, że lotniska 
stanowiące bazę tego transportu są w niewielkim stopniu 
wykorzystywane. Lotnisko Okęcie przy obecnym układzie 
dróg startowych jest w stanie przyjqć co najmniej cztery 
albo i pięć razy więcej pasażerów niż obecnie. Lotniska 
regionalne, na których odbywa się komunikacja krajowa -
j eszcze więcej . Wysokie 'koszty 1Stałe w portach lotniczych 
są niezależne o dstopnia ich wykorzystania, toteż im bar-· 
dziej intensywny będzie ruch lotniczy, tym ich udział w 
ogólnych kosztach transportu będzie mniej szy. Istnieje po
nadto silnie rozbudowana s,ieć lotnisk lotnictwa lekkiego, 
głównie aeroklubów, będąca ;potencjalną bazą do .rozszerze-

a 

nia sieci poł,Jczei1 krajowych, szczególnie w związku z no
wym podziałem administracyjnym kraju.  

Baza ta jednak, w gruncie rzeczy szeroka, nie nadaje 
się do niezwłocznego zintensyfikowania na niej p rzewo
zów lotniczych, ze względu na jej niedorozwój techniczny. 
Sq" to lotniska przystosowywane swego czasu do .innych 
potrzeb, a nie nowoczesne porty lotnicze. 

Model perspektywiczny sieci portów lotniczych przysto
sowanych do potrzeb społecznych i potrzeb naszej gospo
darki został opracowany na zlecenie Centralnego Zarządu 
Lotnictwa Cywilnego _przez Biuro Studiów i Projektów 
Trans'.l)ortu Lotniczego. Czas tworzenia sieci portów lotni
czych został określony na lata 1 98172000. Model t en zakła
da trzy poziomy transiportu lotniczego i j est dostosowany 
do zaspokojenia ,potrzeb każdego z n ich. 

P o z -i o ,m p i e r w s z y: porty lotnicze przeznaczone dla 
regularnej komunikacj i międzynarodowej i przystosowane 
do 1przyjmowania ciężkich samolotów dalekiego zasrięgu. 
Przewiduj e się uruchomienie takich portów dla aglome
racj i  warszawskiej (Okęcie oraz przyszłe lotnisko północne), 
dla aglomeracj i  G dańsk-Gdynia (Rębiechowo), dla aglome
racj i katowickiej i krakowskiej (budowa wspólnego portu 
lotniczego - Balin Duży). 

P o  z i o m  d r u g  i: porty lotnicze 1Przez-naczone dla re
gularnej intensywnej komunikacj i krajowej i przystoso
wane do J)rzyjmowania w m iarę potrzeb samolotów o za
sięgu eurapejskim (czartery, komunikacja sezonowa). Jest 
to w zasadzie obecna sieć lotnisk komunikacyjnych, uzu
pełniona j edynie takimi portami lotniczymi, jak np. Biały
stok, Olsztyn c.zy Lublin (wschodnie i półnócno-wschodnie 
rejony kraju 'll ie są obecnie objęte komunikacj ą lotniczą) 
lub Łódź (milionowe miasto bez komunikacj i  lotniczej). 

P o  z i o m  t r z e c i : małe porty lotnicze umożliwiające 
połączenie lotnicze p rzede wszystkim z ośrodkami woje
wódzkimi nowej admin istrac j i  terenowej . Zasadą tworzenia 
tych połącze11 jest mały samolot (do 30 miejsc) skróconego 
startu na małym lotnisku. Potencjal'llą bazą tych połączeó. 
j est przede wszystkim i stniejąca sieć lotnisk aeroklubów. 

Opracowany model j est elastyczny, zakłada możliwość 
przechodzenia w miarę potrzeb danego portu z niższego 
IPOziomu na wyższy, postuluj e  sukcesywność realizacj i  
zgodnie z narastającymi potrzebami i w miarę posiada
nych środków. 

Konsekwentna realizacja tego modelu j est bezsporną ko
niecznością. J ednakże w toku realizacji należy ustalić pilne 
i bardzo pilne priorytety. 

Ze względów ekonomicznych oczywistym .priorytetem na
leży objąć komunikację międzynarodową. 

Obecnie lotnicze przewozy międzynarodowe do i z Polski 
w ponad 95% przechodzą przez lotnisko Okęcie. Zgodnie 
z opracowanymi prognozami w roku 2000 u dział węzła 
lotnisk warszawskich w ,ruchu międzynarodowym wyniesie 
nadal prawie 80%. 

Ruch międzynarodowy zatem to przede wszystkim porty 
l'l t  n i-cze aglomeracj i  warszawskiej . 

Układ dróg startowych lotniska Okęcie j est w stanie -
j eżeli będzie wyposażony w nowoczesne pomoce nawiga
cyjne - podołać ruchowi przynajmniej czterokrotnie wyż
szemu niż obecny, natomiast przepustowość zabudowy ;por-
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towej została już teraz dwukrotnie przekroczona. Pirzepro
wadzone analizy wykazały, że chłonność terenu w rejonie 
obecnej zabudowy ,portowej jest już całkowicie wyczeł1pana, 
natomiast po południowej stronie pasów startowych istnie
je ,pełna możliwość reali'zacj i nowej zabudowy portowej 
przeznaczonej dla ruchu międzynarodowego, przystosowa
nej do obsługi pasażerów i samolotów wielkich statków 
powietrznych. Port lotniczy, który chce wejść do między
narodowej sieci, musi mieć możliwości przyjmowania sa
molotów o ,pojemności 500 i więcej pasażerów. 

W tworzeniu siec i  ,portów lotniczych priorytetem p rio
rytetów jes•t zatem rozbudowa i modernizacja lotni·ska 
Okęcie, w pierwszym rzędzie przez stworzenie nowej za
budowy ,portowej tzw. Okęcie II. Istnieje pilna potrzeba 
niezwłoc,znego podjęcia realiizacji te.go zamierzenia. 

Drugtm pilnym elementem usprawniającym transport lot
niczy jest uzbrojenie lotnisk oraz d róg i tras lotniczych 
w nowoczesne 1pomoce nawigacyjne. Sprawa j est  niezmier
nie pilna i ważna, gdyż wiąże się z bezpieczeństwem lotów 
i regularnością komuni,kacji lotniczej . Działalność w tym 
względzie została już rozpoczęta i !llależy ją kontynuować 

zin tensyf.i!kować. 
Tworzenie sieci portów lotniczych, ich modernizacja 
budowa jest jednak w ogólnej działalności długofalowa 

i polega na konsekwentnych, ws.pólnych działaniach władz 
lotnictwa cywilnego, mini·sterstwa komunikacji i admini
stra-cji terooowej, działań narastających w miarę rosną
cych potrzeb i wyzwalanych środków. Pod tym względem 
sprawą piilną i nie cierpić\CQ zwłoki jest rezerwacja i ochro
na terenów pod przyszłe ,porty lotnicze - zgodnie z po
trzebami transportu lotniczego po·szczególnych rejonów, 
aglomeracji  i ośrodków miej skich i zgodnie z wymaga
niami środowiska. W dobie intensywnej urbanizacji kraju 
zaniedbanie tej czynności może mieć nieobliczalne skutki 
dla nowo powstałych czy gwałtownie ,rozwijaj ących się 

• aglomeracji lub baz turystycznych. 
Wreszcie chciałbym wspomnieć o j eszcze jednym ele

mencie ·rezerw tkwiących w lotniczej infrastrukturze tech-

Zaplecze techniczne 

niemej. Lotniska cywilne powinny być w s,posób o wiele 
bardziej intensywny uży•tkowa:ne ro'lniczo. Darniowe na
wierzchnie pól wzlotów mogą i powinny być wykorzysty
wane do zbioru siana, wszy,stkie zaś tereny przylotnisiko
we - pod normalne u,prawy rolne. Chodzi w sumie o wła
ściwe wykorzystanie p-od użytki zielone czy inne uprawy 
rolne 11 iemałego areału kilkudziesięciu tysięcy hektarów. 
Wydaje się, że wspólną inicj atywę pod tym względem 
powinny ,podjąć władze lotnictwa cywilnego i resortu rol
nictwa. 

Przedstawiaj<)c ,powyższe uwagi wnoszę pod obrady ko
legów na,tępuj ące wnioski :  

• Wniosek do Komisj i Planowania przy Ra·�ie Mini
strów. 

Dla rozwoju komunikacji międzynarodowej uznaje się za 
sprawę pilną, nie cierpiąc;:i zwłoki ,powzięcie decyzj.i i roz
poczęcie rozbudowy i modernizacj i lotni,ska Okęcie, przede 
wszystkim realizację nowej zabudowy portowej dla ruchu 
międzynarodowego, tzw. Okęcie II. 

·• Wniosek do wojewódz,kich organów planowania prze-
strzennego. , 

Port lotniczy j est częścią składową nowoczesnej aglo
meracji miej skiej. Każda ukształtowana i rozwijająca się 
aglomeracja czy ośrodek miejski o znaczeniu krajowym 
lub też zagospodarowany rejon turystyczny powinien po
sia,dać port lotniczy w skali dostosowanej do miej scowych 
potrzeb. 

Organy ,planowania przestrzennego powinny w planach 
zagospodarowania przestrzennego aglomeracji miejskich, 
wic;kszy,ch miast i regionów turystycznych rezerwować 
i chronić tereny ,pnd przyszłe porty lotnicze. 

• Wniosek do Ministerstwa Rol•nictwa, Centralnego Za
rządu Lotnictwa Cywilnego i Zarządu Głównego APRL. 

Istnieje możl-iwość bardziej intensywnego wykorzystania 
użytków zielonych lotnisk cywilnych jako bazy paszowej. 
Proponuje się przeanalizowanie tej sprawy i nadanie j ej 
odpowiednich form organizacyjnych. 

na lotniskach ko11lunikacyjnych 

Rozważając p roblemy lotnictwa cywilnego w aspekcie 
bezpieczeństwa lotów o-raz operatywności i regularności 
latan.ia nie s9osób pominąć prnblemu zaplecza technicz
nego, które ,służy do utrzymywania lotnisk w gotowości 
eksploatacyjnej w ciągu całeg.o roku. 

BeZJpieczne starty i lądowania komunikacyjnych statków 
powietrznych zapewnia sztucZ!lla nawierzchnia drogi star
towej o odpowiedniej nośności, równości oraz szorstkości. 
Dwie ostatnie właściwośc-i nawierzchni w okresie zimy 
ulegaj4 znacznemu pogorszeniu. 

Współczesne komunikacyjne statki powietrzne o napędzie 
odrzutowym, charakteryzujące się dużymi ciężarami do 
startu oraz znacznymi szybkościami przy starcie i lądo
wa111iu, wymagają starannego oczyszczania sztucznych na
wierzchn1i przede wszystkim dróg startowych, jak również 
i pozostałych nawierzchni lotniskowych we wszystkich po
rach roku. 
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Dlatego też na szczególną uwagę zasługuje okres ·zimy, 
g•dyż śnieg, we wszystki-ch j ego postaciach, pokrywający 
nawierzchnię d rogi startowej może i wpływa ujemnie nie 
tylko na bezpieczeństwo operacji lotniczych, lecz. również 
i na stan technicZ!lly podwozi o raz zespołów napędowych 
statków pow"ietrrznych, zwiększa długość rozbiegu w ,gra
nicach od 20-60% w zależ,ności od grubości warstwy śnie
gu, może stać się przyczyną odwołania rejsu lub możli
wości lądowania na danym lotnisku. 

Dlatego też każda przerwa w lotach powoduje zmniej
szenie popytu na ,komunikację lotniczą, a więc zmniejszenie 
ilości pasażerów, a w ruchu międzynarodowym odwołanie 
rejsu lub lądowanie samolotu na jednym z lotnisk zaipa
sowych za granicą naraża Polskie Linie Lotnicze LOT na 
,koszty rzędu 600 dolarów. 

Rozpatruj ąc problemy bezpieczeństwa transportu w 
aspekcie prędkości należy stwierdzić, że w odróżnieniu od 
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innych gałęzi transportu gdzie prędkość j est  dostosowy
wana do warunków drogowych, to w komunikacj i lotniczej 
prędkość startu i lądowania j es t  dyktowana przez statek 
powietrzny. Jak z powyższego wynika , zagadnienie utrzy
mywania lotnisk komunikacyjnych w pełnej gotowości eks
ploatacyjnej j es t  problemem podstawowym, gdyż bezpo
średnio wpływa na ekonomikę transportu lotniczego, j ego 
regularność, a przede wszystkim na bezpiecze11stwo komu
nikacj i lotniczej . W komunikacji lotniczej należy latać tylko 
bezpiecznie lub w ogóle n ic latać. 

!Należy uznać za konieczne : 

•• 5ukcesywne wyposażanie lotnisk komunikacyjnych w 
sprzęt mechaniczny pozwalający na szybkie, operatywne 
ora•z dokładne oczyszczanie ,lotnisk, szczególnie w okresie 
zimowym; 

• zapewnienie uruchomienia krajowej prodUikcj i  ·sprzętu 
do zimowego utrzymywania lotnisk odpowiadającego wy
mogom lotnictwa. Szczególnie ważne są pługi doczepne 
lemieszowe o szernkości roboczej ponad 4 m oraz urzą
dzenia do pomiaru współczynnika hamowania. 

Oddzielnym problemem - a w dobie wykrywania rezerw 
szczególnie ważnym � jest problem integracji niektórych 
służb Zarządu Ruchu Lotniczego i Lotnisk Komunikacyj
nych, Pol'sk,ich Linii Lotniczych LOT, Aeroklubu oraz lot
nic-twa małego, działających na tych samych lotnislrnch. 

Chodzi tu przede wszystkim o środki transportu oraz 
dystryibucję paliw lotniczych. Obecnie służby te są zdublo
wane, a wyko!fzystywanie tylko nip. ciągników siodłowych 
oraz innych środków transportu w ciągu całego roku przez 
ZRLiLK oraz PLL LOT może i niewątpliwJe przyniesie 
duże oszczędności w tym zakresie. 

Zabezpieczenie ruchu lotniczego 

Inż. JAN WYSZOMIERSKI 

Organizacja ruchu lotniczego 

Komunikacja lotnicza w .przestrzeni powietrznej kraj u 
odbywa się na drogach i •trasach lotniczych według obo
wiązującego układu {,rys.) .  Drogi lotnicze przeznaczone są 
dla ruchu międzynarodowego i krajowego, a trasy lotnicze 
głównie dla ruchu krajowego. Drogi i trasy lotnicze oraz 
l'otniska wyposażone są w ,pomoce nawigacyjne umożliwia
j ące wykonywanie lotów przez lotnictwo krajowe i zagra
niczne. Istniejący układ dróg lotniczych jest nieekonomicz
ny ze względu na zbytnie wydłużenie połącze11 pomiędzy 
niektórymi lotniskami, a wyposażenie techniczne tych dróg 
przestarzałe. Obecnie Warszawa ma połaczenie lotnicze z 
dziesięoioma miastami, a w najbliższy� czasie zostanie 
uruchomione k,olejne połączenie z Zieloną Górą. 

Sposoby kierowania ruchem lotniczym 

Istniejący w kraju cywilny system kierowania ruchem 
lotniczym oparty jest - wobec braku ciągłego pełnego 
pokrycia radiolokacyjnego przestrzeni powietrznej - na 
proceduralnej kontr-oli ruchu lotniczego (polegającej na 
j edooslronnych informacjach z pokładu samolotu o prze
locie ok,reślonych punktów naWligacyjnych), co wymaga, 
ze względu na beZJpieczeństwo lotów, stosowania nadmier
nie dużych separacji czasowy,ch pomiędzy poszczególnymi 
samolotami. Uniemożliwia to ekonomiczne wykorzystanie 
przes-tTzeni ,powietrznej oraz zwiększenie gęstości ruchu 
lotniczego i czyni ·system ten bezsilnym w trudnych sy
tuacjach ruchowych. 

W wyniku wieloletniego niedoinwestowania, powstała 
bardzo poważna dy&proporcja  pomiędzy stanem technicz
nym naz.iemnych urządzeń zabezpieczający,ch ruch lotniczy 
a postępem technicznym w dziedzinie samolotów komuni
kacyjnych i dynamicznym wzrostem przewozów lotniczych. 
Wzrost przewozów lotniczych oraz zwiększający się z roku 
na rok ruch lotniczy zmuszają nas do modernizacji i roz-
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budowy istniejącego systemu zabezpieczaj ,1cego ruch lot
niczy. 

Wzrost ruchu lotniczego notuje się głównie w ruchu 
międzynarodowym, który przy stałej tendencj i rozwoju daje 
szanse uzyskiwania potrzebnych w kraj u dewiz i zwiększa
nia tych wpływów z roku na rok. Wzrost  usług lotn,iczych 
w ruchu zagranicznym ma znaczenie nie tylko ekonomiczne 
dla kraju w okresie nasilonych inwestycji ,  ale ma także 
znaczenie polityczne. 

Aby wykorzystać istniejące możliwości wzrostu ruchu 
lotniczego, należy stworzyć bezpieczne warunki latania w 
ciągu całej doby i w każ-dych warunkach atmosferycz
nych ; jednakże wymaga to odpowiedniego doinwestowa
nia ażeby móc stworzyć warunki do zastosowania w Polsce 
zintegrowanego systemu pełnej kontroli radarowej ruchu 
lotniczego, który j est powszechnie stosowany z pozytyw
nym wynikiem przez inne kraje. Biorąc pod uwagę dodat
kowo .nasze położenie geograficzne, stworzy to możliwości 
tranzytowe w ruchu międzynarodowym, co wykorzystują . 
z dużym ,powodzeniem na5i sąsiedzi. 

Wyposażenie techniczne lotnisk oraz dróg i tras lotniczych 

Pracui,.ice w kraj u naziemne urz,1dzenia zabezpieczajc)ce 
ruch lotniczy s4 przestarzałe i różnorodne, a stopie11 ich 
zużycia jest bardzo poważny. Niektóre z nich. jak np. 
większość radiolatar11, wymagają natychmiastowej wymia
radar kontroli ruchu lotniczego w rejonie Warszawy i 
ny. Lotniska komunikacyjne z Wyjątkiem Warszawy i Gdań
ska nie są wyposażone w nowoczesne standardowe urzą
dzenia radionawigacyjne ILS (system podej ścia do lądo
wania wg wskaza11 .przyrządów). Ponadto rejony oraz strefy 
eksploatowanych lotnisk nie maj ą radarowej kontroli ruchu 
lotniczego z wyjątkiem Warszawy. 

Brak jest również urządze11 umożliwiających w sposób 
ciągły pomiar niektórych elementów meteorologicznych 
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(widzialność, podstawa chmur, prędkość wiatru) w strefie 
podejść do lądowania i w rejonie drogi startowej lotniska. 
Dokonywanie tych pomiarów jest niezbędne do wykony
wania startów i lądowań w trudnych warunkach atmo
sferycznych oraz nakazane przepisami Międzynarodowej 
Organizacji Lotnictwa Cywilnego (ICAO). 

� Slll]J6 

Rys. Drogi i trasy lotnicze w Polsce 

JABl'.ONKA { 116,L 
JAB 

Porównanie systemu kierowania ruchem lotniczym w kraju 
za granicą 

W rozw,oju systemu kierowania ruchem lotniczym je
steśmy znacznie opóźnieni nie tylko w stosunku do wy
soko rozwiniętych krajów za•chodnich, lecz również i w 
stosunku do krajów socjalistycznych (ZSRR, CSRS, LRB), 
a przemysł krajowy nie j est w stanie w pełni za·pewnić 
dostaw urządzeń o parametrach techniczno-operacyjnych 
i niezawodności porównywalnych ze standardami świato
wymi. 
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Należy zaznaczyć, że ze względu na bardzo wysokie wy
magania stawiane tego rodzaju systemom niewiele można 
osiągnąć w ramach współpracy w RWPG. Swiadczy o tym 
fakt, że Związek Radziecki, Czechosłowacja i Bułgaria 
zakupiły komplety lub poszczególne urządzenia dla cywil
nych systemów kierowania ruchem lotniczym w Szwecji, 

f 
f 

f 
i 

f 

A CCE 
130. 40  

Włoszech, Francji i USA. Również Jugosławia zakupiła 
komplet u rządzeń cywilneg,o systemu kierowania ruchem 
lotniczym w k rajach kapitalistycznych. 

I stniejc1cy w kraj u cywilny system kierowania ruchem 
lotniczym jest  przestarzały, nieekonomiczny ,i nie zapewnia 
w pełni bezpiecznego wykonywania lotów przez lotnictwo 
komunikacyjne. System ten n ie spełnia wymagań stawia
nych współczesnym systemom, na skutek czego obecnie 
tracimy rocznie co najmniej 200 mln zł (odwołane starty 
i przyjęcia samolotów). 
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Z uwagi na to, że dotychczas w k raju jak również w 
krajach socjali'styczinych nie rozwiązano kompleksowo za
gadnienia dotyczącego zintegrowanego ,systemu zabezpie
czenia ruchu lotniczego, Polska również powinna niezwłocz
nie zaku(Pić konieczne urządzenia za granicą, ażeby za
pewnić .bezpieczne i ekonomiczne warunki latania. Wjąże 
to się z modernizacją  i rozbudową istniejącego systemu 
zabezpieczenia ruchu lotniczego i w ymaga vrzydzielenia 
na ten cel odpowiednich środków inwestycyjnych. 

Kadry lotnicze 

Wysoki poziom techniczny oraz różnoro,dność sto·sowa
nych urządzeń zabezipieczaj ącyc h  ruch lotniczy wymagają 
zatrudniania wysoko wykwalifikowanego i zaangażowanego 
personelu różnych specja lności .  Poważnym problemem 
j est fluktuacja i niedobór kadr specjalistów. Należy za
znaczyć, że w wielu krajach, w tym również w krajach 
demokracji ludowej, uposażenie tego rodzaju pracowników 
i świadczenia •socjalne ,są znacznie wyższe. Aby zabezpie
czyć stały <lopływ młodych wysoko wy'kwalifikowanych 
kadr różnych specj alności niezbędnych dla potrzeb zabez
pieczenia ruchu lotrriiczego, istnieje pilna potrzeba zorga
nizowania centrum szkolenia tych kadr. 

Istniejący w kraju system kierowania ruchem lotniczym 
j est p rzestarzały, a w związku z tym wymaga on pilnej 

dla 

Inż. KAZIMIERZ SZUMIELEWICZ 

Kształcenie kadry technicznej 

Stan kadry technicznej w lotnictwie cywilnym n ie od
powiada aktual-ny,m potrzebom i 'to zarówno pod względem 
liczebności jak i ukierunkowania k ształconych sipecjalności. 
Wynika to z szybkiego rozwoj u technik lotniczych, postępu 
ovganizacyjnego jak również •stałego rozszerzania zawodo
wego profilu poszczególnych specjalności. 

Aktua'lnie, na przykład:tie, ·zatrudnienie personelu tech
nicznego przedstawia się następująco - technicy 20,5% 
oraz inżynierowie 4,1 % ogółu zatrudnionych. Prognoza za
trudnienia przewiduje odpowiednio : 

Lata I 1980 I 1985 

technicy I 28,4% 

I 
35,0% 

inżynierowie 4,8% 6,7% 

Należy zaznaczyć, że około 60% zatrudnionych techników 
i inżynierów nie ma kierunkowego wykształcenia lotni
czego, co znacmie obniża poziom i kwalifikacje przynaj
mniej przez 4-;-5 ilat zatrudnienia. 

Istniejąca ·sieć szkół i uczelni kształcąca specjalistów 
lotniczych nie zaspokaja !zarówno potrzeb ilościowych, j ak 
również nie prowadzi kształcenia w szeregu specjalnościach 
głównie o profilu eksploatacyj nym. Niektóre specjalności 
lotnicze iJokalizowane ,są w szkołach o innych profilach 
kształcenia, co znacznie obniża kwalifikacje absolwentów. 
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modernizacj i i rozbudowy. Wiąże się to z koniecznością 
przydzielenia na ten cel dla lotnictwa cywilnego odpowied
nich ś-rodków inwestycyjnych na: 

- moderni,zację i uzupełnienie ,pomocy radionawigacyj 
nych na drogach i ,  trasach lotniczych, 

- zainstalowanie na ,lotniskach rad ionawigacyjnych sy
stemów instrumentalnego l c1dowania ILS, systemów ener
getycznych i oświetlenia oraz urządze11 meteorologicznych, 

- pokrycie ciągłym polem radiolokacyjnym przestrzeni 
powietrznej •kraju powyżej 3· tys. m, 

- zapewnienie osłony radiolokacyjnej rejO'nom i strefom 
lotnisk o wję'kszym natężeniu ruchu lotniczego, 

- z.organizowanie centrum szkolenia 1specjalistów dla 
potrzeb zabezpieczenia ruchu lotniczego. 

Dokonanie modernizacji i rozbudowy islniej,1cego cywil
nego systemu zabezp ieczającego ruch lotniczy w kraj u (po 
zrealizowaniu wy,mienionych wniosków) pozwoli na :  

- zwiększenie bezpieczeństwa, regularności i ekonomiki 
lotów cywilnych statków ,powietrznych, wykonywanych w 
różnych warunkach atmosferycznych w ruchu krajowym 
i międzynarodowym, 

- •stwomenie odpowiednich warunków do b ieżącej ko
ordynacji lotów i ,radiolokacyjnego zabezpieczenia :.:irzed 
kolizjami 1statków powietrznych (cywilnych i wojskowych), 

- bardziej o,peratyvvne i skuteczne współdziałanie odpo
wiednich organów służb ruchu lotniczego. 

Potrzeby kadrowe 
lotnictwa cywilnego 

Kształcenie kadry personelu latającego 

Zdecydowanie niekorzystnie przedstawia sic; �prawa szko
lenia kandydatów na pilotów. Działalność prowadzona przez 
Aeroklub nie zaspokaja ciągle ro,snących potrzeb i wymo
gów wszystkich rodzajów lotnictwa. Aktualne niedobory 
w kadrze ,pilotów należy oceniać na 20--;-30%. Uruchomiona 
w roku 1976  specjalizacja  pilotażowa w Politechnice Rze
szowskiej rozwiqże w przyszłości problem potrzeb lotnictwa 
komunikacyjnego ipod warunkiem shvorzenia właściwej 
bazy szkolenia ·praktycznego. 

Szkolenie innych specjalistów personelu latajqcego -
nawigatorzy czy mechanicy/inżynierowie pokładowi - od
bywa się metodq rekrutacji z innych służb i doszkalania 
zawodowego, co j est nie do utrzymania w najl:JJ ;·, .. ;-.-, · ,.> 
latach ze względu na znaczne ·skomplikowanie statków ro„ 
wietrznych.  

Szkolenie zawodowe 

- ,stanowiąc przedłużenie kształcenia w szkołach i uczel
niach wymaga w łaściwej organizacj i  i poziomu w ramach 
zainteresowanych przedsiębiorstw i instytucji  lolniczych. 

Tymczasem w większości przypadków szkolenie to trak
towane j est jak drugorzędna d ziałalność, nie dysponujqc 
właściwą bazą lokalowo-metodyczną, odczuwa brak pomo
cy dydaktyczno-szkoleniowych j ak również brak wykwa
lifikowanej kadry - wykładowców .i instruktorów gwa
rantujących wysoki poZiiom nauczania. 
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Stan ten musi ulec zmianie przez wypracowanie odpo
wiedniej filozofii i metod szkolenia jak również j ego orga
nizacj i .  

nego rozwiązania wymaga uruchomienie technikum lotni
czego w "\Varszawie. 

,e Uruchomić specj alności lotnicze w wyiłszych uczel
niach uwzględniając potrzeby służb eksiploatacji techntcz
n ei ,  personelu Jataj ącego służb przewozowych oraz • kontroli 
ruchu ,lotnicrzego. 

Wnioski 

W celu poprawienia istniejącego stanu w zakresie kształ
cenia i szkolenia zawodowego dla ,potrzeb lotnictwa cy
wilnego w Polsce należy : 

• Uruchomić sieć średnich szkół technicz,nych ze szcze
gólnym uwzględnieniem specjalności eksploatacyjnych ;  pil-

• Utworzyć 2--,-3 ośrodki szkolenia zawodowego, w tym 
wydzielony ośrodek dla ;potrzeb ,lotni'ctwa komunikacyjne
go, gwarantuj ące właściwy poziom szkolenia i utrzymania 
kwalifikacji zawodowych. 

=============► Z DZIAŁALMOŚCI SEKCJ I LOTNICZYCH SIMP i SITK 

Nowe władze NOT 
Podajemy pełny skład członków władz 

Naczelnej Organiza,cji Technicznej. Prezes 
NOT - mgr inż. Aleksander Kopeć (SIMP), 
Sekretarz Generalny NOT - mgr inż. Zbig
niew Skierski (SIMP), członkowie Prezy
dium Rady: prof. Jerzy Bukows-kii (SIMP), 
mgr inż. Tadeusz Dryzek (SEP), mgr inż. 
Stefan Farjaszewski (PZITB), mgr inż. Le
chosław Gruszczy11sk,i (SEP), dr Wojciech 
Ciechomski (SITO), prof. Jan Kaczmarek 
(SIMP), gen. dyw. prof. Jerzy Modrzew
ski, (SIMP), inż. Kazimierz Orzechowski 
(S!TGórn), doc. Bo1'eslaw Saczuk (SITLiD), 
mgr inż. Maciej Wirowski (SITPChem); za
stępcy członków Prezydium: mgr inż. Sta
nisław Ja11czyk (SITPH), mgr inż. Zdzisław 
Hyla (SITK). Funkcję przewodndczących 
Rady Głównej pełnią : mgr inż. L. G,rusz
czy11ski, prof. J .  Kaczmarek, inż. K.  Orze
chowski, mgr inż. M.  Wkowski. Rada 
Główna wybrała Główną Komisję Rewi
zyjną NOT w składzie 11 osób ; przewod
niczącym Komisji został dr Konstanty Mo
ra wski (SITR). 

Infrastruktura techniczna w lotnictwie 
cywilnym PRL 

Zorganizowana przez Sekcję Komunikacji 
Lotniczej OW SITK w dniu 8 grudnia 
1976 r .  w Warszawie narada jest konty
nuacją rozpoczętego cyklu narad naukowo
-technicznych, których celem jest uspraw
nienie pracy,  o-rganizacji i poprawy stanu 
zaplecza lotnictwa cywilnego. Ze względu 
na bardzo szeroką problematykę, niektóre 
zagadnienia omówiono w szerszym zakre
sie, o iinnych jedynie wspominając. Wy
głoszone trzy referaty dotyczyły: 

- ogólnych informacji o stanie organi
zacyjno-technicznym zaplecza i zamierze
niach administracji lotnictwa cywilnego w 
zakresie jego popr.iwy i rozwoju, 

- rozwoju działalności lotnictwa komu
nikacyjnego i niezbędnej rozbudowy dwor
ców lotniczych, 

- głównych problemów w zakresie za
budowy lotniskowej lotnictwa ogólnego 
użytku, Jej programów i lokalizacji. 

Zebrani na naradzie po wysłuchaniu re
feratów oraz głosów w dyskusji, w trosce 
o zapewnienie właściwego poz.iomu w tech
nice obsługi w lotnictwie cywd.lnym, przed
stawiają następujące wnioski :  

•• Infrastruktura techn.iczna lotnictwa 
cywilnego w Polsce jest elementem warun
kującym Jego prawidłową działalność, a 
także istotnym elementem ogólnego sy
stemu transportowego i zagospodarownaia 
przestrzennego kraju. 

'• Stan infrastruktury na lotniskach cy
wilnych cechuje duży stopień niedoinwe-
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stowania, które dotyczy obecnych potrzeb 
lotnictwa cywilnego, takich jak z,abezpie
czenie ruchu lotniczego, obiektów obsługi 
pasażerów, towaru, sprzętu latającego i 
szkolenie kadr. Niezależnie od tego, obecne 
zaplecze n.ie Jest optymalnie wykorzysty
wane, a organizacyjne jego rozproszenie 
pogłębia niezadowalający stan obecny. 

• Inwestycje infrastrukturalne lotnictwa 
cywilnego winny być realizowane w sposób 
ciągły, z wyprzedzeniem co najmniej dwóch 
cyklów realizacyjnych. Potrzeby inwesty
cyjne powinny być zaspokajane w oparciu 
o perspektywiczne plany rozwoju i usta
loną hierarchię celów. 

;e w celu właściwego wykorzystania na
kładów inwestycyjnych przeznaczonych d'ia 
potrzeb lotnisk ogólnego użytku postuluje 
się podjęcie prac nad typizacją obiektów 
i elementów infrastruktury oraz integracją 
zaplecza techniczrego, służącego wszystkiim 
użytkownikom lotniska. 

Spotkanie z prezesem NOT 
Na początku roku odbyło się spotkanie 

przewodniczących i sekretarzy generalnych 
stowa,rzyszeń naukowo-technicznych z człon
kami Prezydium Rady Głównej i Sekre
tar-iatu NOT. Spofilcaniu nadano charakter 
roboczej wymiany poglądów, uwag i pro
pozycji, dotyczących programowej działal
ności federacji NOT-owskjej. Prezes NOT -
inż. Aleksander Kopeć - oświadczył, że 
należy stawiać na pierwszym miejscu spra
wy szkolenia, głównie podyplomowego, 
a,ktualizującego wiedzę doskonalącego 
umiejętności. Należy też zerwać z anoni
mowością pracy inżynierskiej ; nowe tech
nolo-gie, na których opiera się produkcję, 
trzeba nazywać imieniem jej twórców i u
mieszczać portrety ludzi zasłużonych dla 
zakładów. 

Dotychczas żadne stowarzyszenie nie jest 
bezpośrednio związane z j akąkolwiek szerszą 
dziedziną działalności gospodarczej. Prezes 
zapowiedzi.al, że wystąpi z propozycją in
nego niż dotąd zorganizowania komitetów 
NOT i zmian w ich nazewnictwie, aby 
odpowiadały najpilniejszym kierunkom 
działań pa11stwa. Np. powiruien powstać ko
mitet ds. prognoz rozwoju nauki, należa
łoby powołać komitety ds. budownictwa, 
wyżywienia narodu itp. Wymaga to lep
szej koordynacji i zazębiania się całej 
działalności NOT-owskiej, a w zakładach 
i regionach umożLiwia wykorzystanie sto
warzyszeń do umocnienia federacji i jej 
konkretnych działań n.a rzecz gospodarki 
oraz rzeczowych konta,któw z administracją 
państwową. 

Pr,ezes NOT planuje, że po Kongresie 
Techników Polskich przeprowad-zi  się wiele 

meryt.orycznych dzi,alaii ,  aby wzmóc silę 
oddziaływania środowis•k technicznych na 
postęp społeczno-gospodarczy kraju I wy
konywanie zadań nakreślonych przez wła
dze polityczne i pa11stwowe. 

Zbiorowa Odznaka SIMP 
Minister Spraw Wewnętrznych wydal de

cyzję zezwalającą Zarządowi Głównemu 
SIMP nadawanie nowej odznak.i. Jest nią 
odznaka zbio,owa Za zasługi w rozwoju 
SIMP. Będą ją mogły otrzymać zasłużone 
dla rozwoju SIMP instytucje, przedsiębior
stwa, uczelnie, a także ogniwa centralne 
i terenowe SIMP zgodnie z zatwierdzonym 
regulaminem. z satysfakcją infor,mujemy, 
że wśród pierwszych siedmiu instytucji 
wyróżnionych tą odznaką znalazła się Wy
twórnia Sprzętu Komunikacyjnego PZL
-Mielec. Laureatce serdecznie winszujemy. 

życzenia dla nestora lotnictwa 

Zarząd Sekcji Lotniczej ZG SIMP prze• 
siał serdeczne życzenia pionierowi lotnic
twa polskiego inżyn.ierowi Michałowi Scipio 
del campo z okazji uko11czenia 90 lat ży
cia. Scipio del Campo - od 1906 r. pi�ot 
balonowy, później uczeń szkoły pilotażu 
samolotowego H. Farmana , uczestnik sze
regu za-wodów i pokazów, znakomity pilot 
znany w Rosji, na Węgrzech I w wielu 
miastach polskich, zasłużony działacz lot
nictwa polskiego - obecnie jest czynnym 
członkiem Klubu Seniorów Lotnictwa przy 
Aeroklubie Sląskim w Katowicach. .Tubtila,t 
został odznaczony Krzyżem Komandorskim 
O,rderu Odrodzenia P-:ilski. 

Staraniem Klubu Seniorów Lotnictwa 
przy Aeroklub.ie Sląskim w Katowicach 
odbyło się na Lotnisku klubowym uroczyste 
spotkanie z Michałem Scipio del Campo. 
Na uroczystość przybyli m.i.fl. :  prezes 
APRL gen. Jagielle, przedstawiciel CZLC 
dyr. Misiorek, delegat DWOPK, seniorzy 
lotnictwa oraz liczne osoby cywilne I woj
skowe. 

Wycieczka do Centrum na Okęciu 

Zarządy: Oddziału Warszawskiego Sekcji  
Lotniczej SIMP I Kola SIMP przy dawnym 
WSK PZL-Okęcie zorganizowały w lutym 
wycieczkę do Centrum Naukowo-Produk
cyjnego Samolotów Lekkich PZL-Warsza
wa. Głównym celem wyciecz.k,i było za
poznanie SIMP-owców z konstrukcją sa
molotu rolniczego PZL-106 Kruk oraz dy
spozycyjnego (wielozadaniowego) PZL-110 
(z licencji francus,kiej Rallye 100 ST). Pro
gram wyciecz.ki obejmował również oko
licznościową prelekcję. 
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STATYSTYKA LOTN IBZA 

Ceny si l n ików lotniozyc h 
w dolarac h bieżący c h  
na r y n k u  amerykański m w 1976 r .  

I 
llfoc 

I Nazwa [Kl\1] 

I. Sllnlkl tłokowe 
Coniloenłal 
0-200A 100 
l0-360 C, D 210 
TSI0-800 K-C 200 
TSI0-360A 200 
0-470-R 230 
l0-470-D 260 
10-620-A 300 
Lycomlng 

(samolotowe) 
0-236-ClB 116 
0-200-D 135 
0-320-E2A 160 
0-860-A2A 180 
l0-360 200 
O-ó40-B2 B5 250 
Lycomlng 

(śmigłowcowe) 
IV0-360 180 
HI0-350-ClA 205 
HI0-360-El AD 205 
HI0-360-DlA 190 
V0-540-C2A 305 
Il. Silniki turbl-

nowe 
Alllson 250-Bl 7 416 
Alllson 250-018 317 
Alllson 250-C18A 317 
Allison 250-C18R 317 
Alllson 250-020 400 
Allison 250-C20B 420 

Cena 
[dol.] 

6 450 
12 820 
16 172 
14 664 
12 892 
14 460 
15 552 

4628 
-

5180 
6868 

7716-8724 
8556 

-
8064 
9532 
9408 

15 716 

57 385 
37 308 
37 308 
27 308 
44 200 
44 693 

I Okres mię-
1 

Koszt 
dzyremon- remon-
towy [hl tn [llol.J 

1800 
1200-1500 

1400 
1400 
1500 

1200-1500 
1200-1500 

2000 
2000 

1200-2000 
1200-2000 
1200-2000 
1200-2000 

1000' 
1000 
1000 
1000 
1000 

3000 
1250 
1250 
1250 
1500 
1500 

2250 
4000 
5750 
5750 
4100 

. 4900 
6300 

2400 
2800 
3100 
3300 
3850 
4650 

4500 
4600 
4650 
4750 
7100 

22 500 
20 780 
20 780 
20 780 
22 280 
22 280 

Ceny ś m igłowców w dolarac h bieżących 
na rynku amerykańskim 

Moc Ilość Nazwy śmigłowca silnika miejsc 
[KJIIJ 

I 

I. Śmigłowce tłokowe 
Brantly B2B 180 1 + 1  
Entstrom F-28A 205 1 + 2 
Enstrom F-28C 205 1 + 2  
Enstrom F-280 Shark 205 1 + 2  
Enstrom F-280G 190 1 + 2 
Hiller UH-12 E 305 1 + 2  
Hiller UH-12 E 4 305 1 + 4  
Hughes 300 C 100 1 + 2 , 
Hughes 300 C Sky-knight, 190 1 + 2 

II. Śmigłowce tnrbinowe jednosilnikowe 
Hughes 500 C 278 1 + 4  
Hughes 600 D 375 1 + 4  
Bell 206 Jet Ranger 400 1 -H 
Bell 206 GL Long Ranger 420 1 + 6  
Bell 214 B 2 050 l + 1 5  
Aerospatlale SA-315B La-

ma 592 1 + 4  
Acrospatiale SA-341 G 

Gazclle 592 1 + 4  
Aerospatiale SA-316 B 

Aloutte III 858 1 + 6 
Acrospatiale SA-319 B 

Aloutte, Astazou 
XVIII 592 1 + 6 

Aerospatialo SA-360 C 
Dauphln 871 1 + 7  

III. Śmigłowce turbinowe dwusilnikowe 
Bell 212 2x900 1 + 14 

Slkorsky S-76 2x650 2 + 8  
Sikorsky S-581' 2x900 2 + 10 
Aerospatiale SA-330G 

Puma 2x1550 2 + 1 4  
Aerospatiale SA-365 

Dauphin 2x592 2 + 6  
Boelkow B0-105 2x400 1 + 4  
A gusta A-109 Hirundo 2x420 1 + 6  

Cena bazo- Cena bnzo-
wa 1974 r. wa 1 975 r. 

[dol.] [dol.] 

- 39 950' 
54 500' GO 500' - -- -
- -

53 460 57 -160 
62 300 00 300 
47 166 60 ooo 
52 960 66 ooo 

- -
155 ooo' 155 000' 
132 5000 158 500 

- 250 ooo 
+ 1 250 ooo 
- 253 ooo 
- 254 ooo 
- -

- 310 ooo 
- 580 ooo 

695 ooo 
-850 ooo 

-
- 050 ooo 
- 1 420 ooo 
- -
- 354 ooo 
- 650 ooo' 

1970 r 
Cena bazo-
wa [dol.] 

46 950' -
-
-

68 ooo 
59 ooo 
09 050 
55 ooo 
70 750 

134 ooo 
175 ooo 
170 ooo 
250 ooo 

1 250 ooo 

300 100 

297 ooo 

318 ooo 

348 ooo 

620 ooo 

815 ooo 

795 ooo' 
795 ooo 

1 640 ooo 

865 ooo' 
384 ooo 
095 ooo 

1076 r. 
z wyposa-

żenlem 
standard 

[dol.] 

-
68 440 
72 600 
72 400 
77 250 
71 ooo 
78 ooo 
02 170 
77  ooo 

160 ooo 
197 ooo 
193 ooo 
272 700 

1 383 700 

276 ooo 

318 250 

345 ooo 

375 ooo 

678 ooo 

990 ooo 

975 ooo' 
980 ooo 

1 890 ooo 

930 OOO' 
460 ooo 
800 ooo 

Źródła : Business and Commercial Aviation, April 1975 r. s.70-75; 1976 r. s. 80-85 ; Flight,11.XI. 
1976, s. 1419-1464, Aircrnft Price Dłgest, Summer Edition 1976 

Uwaga : 1) cena szacunkowa 

Liczba i kategor ie  sam olotów cywi lnych w użyciu w R FN 

I G I C B A I K 
Koniec roku E 2-slln. F 2-siln. Odrzutowe Dośwlad- Wielosiln. H Motoszy- L Razem 1-slln. do 2 T Balony śmigłowe ponad służbowe czałne ciężkie I Śmigłowce bowcc Sterowce 

2T 

1960 950 16 7 61 12 10 38 10 4 1 1116 
1061 1087 22 7 73 13 o 45 24 14 2 1206 
1962 1230 21 6 95 13 7 45 46 23 2 1497 
1963 1367 20 6 1 14 19 7 43 48 29 2 1655 
1064 1494 23 6 132 22 4 64 64 33 2 1834 
1965 1648 25 6 153 20 7 66 70 56 2 2053 
1966 1863 27 6 164 23 8 72 7G 88 2 2326 
1967 2051 32 8 164 24 7 84 76 109 2 2557 
1968 2223 35 10 181 25 4 101 79 133 1 2702 
1069 2507 38 10 206 33 2 104 100 247 1 3248 
1970 2868 39 1 1  237 38 2 115 126 356 1 3793 
1971 3239 39 9 257 44 2 132 142 473 1 4338 
1072 3619 62 o 311 42 3 128 162 543 - 4870 
1078 3958 80 8 342 35 6 1 1 9  196 

I 
660 - 5404 

1974 4210 80 7 389 23 6 131 236 701 I 1 5784 
1975 4352 81 5 419 25 5 137 248 739 1 6012 

Źródło: .Aerokurier nr 3/1977. s. 199 
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PROBLEMY ROZWOJU LOTNICTW A 

Odrzutowe samoloty dyspozycyjne (I) 
Mgr inż. JERZY KUCHARSKI 

Ogólna analiza obecnie stosowanych odrzutowych samolo
tów dyspozycyjnych oraz kierunki ich rozwoju. W drugiej 
części artykułu - przegląd poszczególnych samolotów (cha
rakterystyki techniczne, zastosowanie i wielkość produkcj i). 

Rosnąc,: tempo rozwoj u technicznego, produkcyjnego, 
usług i stosunków handlowych wymaga szybkich decyzj i ,  
dostosowanych optymalnie do zaistniałej w danym czasie 
i miej scu sytuacj i .  Pomimo równie szybko rosnącego po
ziomu technicznego przepływu informacji i ich ,przetwa
rzania w zależności od potrzeb i coraz doskonalszych form 
łączności między ośrodkami dyspozycyj nymi, coraz waż
niej sze stają się bezpośrednie kontakty osób podejmują
cych decyzj e. 

Niejednokrotnie niewystarczaj ące j est samo nagroma
dzenie informacji o danej syluacj i. Bezpośrednia obecność 
personelu kierowniczego w danym miejscu, gdzie zaistniała 
sytuacja wymagająca szybkiej i właściwej decyzji ,  jest 
bardzo często niezbędna. Sam zestaw nawet dobrze przy
golowanej informacji zawiera zawsze dane subiektywne, 
nie odzwierciedla wielu czynników ludzkich (atmosfery 
pracy, stosunku odbiorcy do ,produktu - ·producenta, od
działywania reklamy, stopnia subiektywności ocen ludz
kich ilp . ) .  

Dlatego lei. stale rośnie rola środków komunikacji .  Dla 
małych, zlokal izowanych na niewielkim obszarze wytwórni 
czy firm u.-;ługowych i handlowych, o zawężonym teryto
r ialnie zakresie działania, \\·yslarcza komunikacja samo-

JOOG Łqczn,e 
z!iucfowono 
sz tuk 

2500'f-------, 

2000 

1500 1------+ 

1000 

TL - 101 7 7 ·  R I 

} 
Je/star 
Gulfsfream li 

Sabre!iner 

Faican 20 

Learjel 
Citafian 
Fa/can 10 
Corvette 
Wesfwino 

Rys. 1 .  Liczba oclrzutowych samolotów clyspozycyjnych wyprodu
kowanych od 1963 r.  

Rys. 2. cessna Citation I 
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chodowa i kolej owa. Koncentracja firm w olbrzymie zrze
szenie p rodukcyjno-handlowe i usługowe, obejmujące roz
rzucone na dużym obszarze zakłady, powstawanie między
;iarodowych zrzesze11, rosnąca kooperacja międzynarodowa 
- wymagaj ą szybkich, bezpośrednich kontaktów ,perso
nalnych o rosnącym zasięgu działania. Może je zapewnić 
obecnie j edynie komunikacja lotnicza. 

Okazuje się jednak, ż.e korzystanie z usług linii iotni
czych o ustalonych rozkładach lotów powoduje zbyt dużą 
stratę czasu. Nie wszędzie także docierają samo-loty regu
larnych linii lotniczych. Rośnie stąd za,pot-rzebowanie na 
specjalne samoloty, będące stale w pogotowiu do dyspo
zyc j i  personelu kierowniczego. Sytuację tę dobrze ·wyraża 
dew-iza firmy Dassault-Breguet : Jeżeli jakaś firma chce 
się rozwijać, musi mieć swoje powietrzne biuro. 

Analiza cech odrzutowych samolotów dyspozycyjnych i ich 
tendencje rozwojowe 

Samoloty dyspozycyjne mają przewagę nad reguaarną ko
munikacją lotniczą przede wszystkim ze względu na moż
liwość użycia ich w każdej chwili. Muszą jednak j edno
cześnie s,pełniać swe za·dania transportowe nie gorzej od 
samolotów rejsowych, szczególnie pod względem :prędkości 
przelotowej i zasięgu. Przed samolotami dyspozycyjnymi 
s tawiane są w związku z tym coraz wyższe wymagania 
techniczne eksploatacyjne. 

Rys. 3. Gates Learjet 25 

Rys. 4. !AI Westwind 1124 

Rys. 5. Dassault Falcon 10 
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Rys. 6. Rockwell Sabreliner 75 

Rys. 7. Lockheed Jetstar II 

Rys. 8. Aerospatiale Corvette 

Rys. 9. I-Iawker Siddeley HS-125-600 

Rys. 10. Dassa ult Falcon 20 

Muszą to być ,przede wszystkim samoloty szybkie, o du
żym zasięgu, z wyposażeniem uniezależniającym ich lot 
od warunków atmosferycznych, o wysokim ,poziomie kom
fortu fotu, dużej niezawodności i -bezpieczeństwie lotu. 
Koszty eksploatacji tych samolotów są mniej istotne, jak 
dla wszelkich urządzeń o specjalnym przeznaczeniu typu 

16 

Rys. lL Dassault Falcon 50 

awaryjnego. Wiele zachodnich firm lotniczych opracowało 
na te specjalne wymagania małe, 8-:--12-osobowe, szybkie 
samoloty odrzutowe. Zapotrzebowanie na nie jest znacznie 
większe w USA niż w Eur-opie z racji dużego obszaru 
kraj u i dużej koncentracji przemysłowej . 

Z · całej floty tych samolotów, liczącej ok. 2300 sztuk, 
około 70% wyprodukowano w USA (w tym firma Gates 
Learjet ok. 25%). Na rynku amerykańskim - ze względu 
na j ego dużą chłonność - znalazły się także samoloty 
europejski-e, najwięcej firmy Dassault - Falcon 10 . i 20. 
Jednak popyt na nie w USA ostatnio zmalał ze względu 
na dewaluację dolara. 

Załączona tablica podaje dane charakteryzujące tę -grupę 
samolotów. Obejmuje ona wszystkie Hczące się na rynku 
zachodnim odrzutowe samoloty dyspozycyjne (15 samolo
tów 9 firm) w ich .ostatnich wersjach, takich jakie będą 
dalej produkowane. Wszystkie one są rozwojem po.przed
nich, będących przeważnie w eksploatacji, których pro
dukcja kończy się lub zakończyła się. 

W drugiej połowie lat sześćdziesiątych ten rodzaj samo
lotów wszedł do szerszej eksploatacj i. Już w początkach 
lat siedemdziesiątych ustaliły się dla nich wspólne, zasad
nicze parametry t-echniczno-konstrukcyjne i eksploatacyjne. 
Naj większy wpływ na nie miały wymagania d otyczące 
liczby pasażerów, prędkości przelotowej i zasięgu. Najczę
ściej wymagana przez użytkowników liczba pasażerów wy
nosi 8 osób (maksimum), z możliwością dowolnej zmiany 
wyposażenia kabiny na mniej szą liczbę, ale zwykle nie 
mniej szą od 4. Liczba przewożonych ,pasaterów jest prze
ważnie związana z długością danego -lotu. Zasięg maksy
malny osiągany j est dla największej możliwej do zabrania 
ilości ,paliwa -i często zmniejszonej Hczby pasażerów. Przy
kładem są Corvette, Citation, Falcon 10/20, a szczególnie 
Learj et 25C. Istnieje jednak tendencja do nie ograniczania 
liczby pasażerów ze względu na zasięg. Widać to w now
szych wersj ach samolotów, np. Learjet 35/36, Sabre 60/75, 
HS-125-,600, Jet Star II. 

Ponieważ z reguły j est wymagany duży zasięg tych sa
molotów, przystosowane są one do zabierania dużych ilości 
paliwa, średnio powyżej 35% masy całkowitej (nawet do 
ok.  47%). Masa paliwa j est bliska wtedy masie samolotu 
pustego. Kierunki rozwoj u tych konstrukcj i i zastosowa
nych napędów dążą do zmniej szenia zużycia •paliwa, co 
dyktowane j est nie tyłe jego ceną, co możliwością uzyska
nia jak największego zasięgu. 

Te dwa podstawowe wymagania (liczba pasażerów i za
sięg) decydują o wielkości i masie całkowitej samolotu. 
Razem z trzecim warunkiem - by ,prędkość przelotowa 
była nie gorsza niż samolotów rejsowych, tzn. obecnie 
800-:--900 km - określają wielkość -i rodzaj napędu. Z re
guły są to samoloty dwusilnikowe odrzutowe. Dwa silni
ki - ze względu na bezpieczeństwo; odrzutowe - z uwagi 
na dużą prędkość eksploatacyjną, dla której silniki śmigło
we nie są ,przydatne. Wymagany ciąg wynosi 3000-:--4000 kG 
(tzn. 1500-:--2000 kG dla jednego silnika). Zwiększone w 
ostatnich latach wymagania co  do prędkości i zasięgu spo
wodowały zmianę napędów w nowszych wersjach na silniki 
o większym ciągu, tzn. z 1000-:--1700 kG na 1500-:--2000 kG. 
Dążność do zwiększenia zasięgu (wynik żądań użytkow
ników) i prędkości, realizowana j est dwoma głównymi spo
sobami : 

- zmianą napędu na silnik o mniejszym j ednostkowym 
zużyciu pahwa i większym ciągu oraz doskonaleniem kon
strukcji ;  

- zmniejszeniem masy samolotu w celu zwiększenia za
bieranej ilości paliwa. 

Taki kie-runek rozwoju _powoduje poza podniesieniem 
wartości ogólnej samolotu także wzrost j ego ekonomicz
ności. Przykładem tego są przede wszystkim nowe wersje 
Learjet 35/36, Sabre 60/75, HS 125-600. Obrazuje to prawy 
wykres (rys. 1), na którym podano wartości iloczynu liczby 
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Rys. 12. Grumman Gulfstream II 

pasażerów (dla maksymalnego zasięgu), zasięgu i maksy
malnej prędkości przelotowej jako wskaźnika jakości użyt
kowej (ze wz,g,lę<lu na wymagania eksploatatora) oraz ilo
czyn liczby pasażerów (dla maksyma,lnego zasięgu) i za
sięgu, dzielony ,p-rzez ciąg silników - jako >bardzo ogódny 
wskaźnik ekonomiczności tego rodzaju specjalnych samo
lotów. 

Jakkolwiek dla większości rozpatrywanych samolotów 
maks. prędkość przelotowa j est bliska wartości 800+900 
km/h, to ze wzrostem ich zasięgu i l iczby przewożonych 
pasażerów (dla p odanego wyżej kierunku rozwoju) z reguły 
rośnie ekonomiczność samolotu, choć nie j es t  ona celem 
zasadniczym. Klasycznym przykładem błędnej tendencji 
zwiększenia zasięgu kosztem liczby pasażerów jest wersja 
Learjet  250C, której jakość użytkowa i ekonomiczność są 
bardzo niewielkie. Stąd oczywiste j est  wielkie powodzenie 
samolotów Lea-rjet 35/36, Sabre 60/75 i HS-125, reprezen
tujących właściwy kierunek rozwoju. Wydaje się, że nie
długo nie będzie z nimi mógł konkurować (szczególnie 

w USA) Fakon 10, a także Corvette, niezależnie od tego, 
że również ceny ich nie są konkurencyjne. 

Drugą przyczyną zmian napędów w nowych wersjach są 
wymagania dotyczące hałasu. Typowym nowym napędem 
tych wersji staje się silnik Garret TFE-731, którego wersje 
mają ciąg 1 500+1800 kG i spełniają wymagania amery
ka11skich przepisów FAR 36 odnośnie hałasu. Jest to obec
nie pierwszy silnik �pełniający le dwa warunki - c iągu 
i hałasu - dla tej klasy samolotów. JT-15D, choć również 
jest  silnikiem cichym ma c iąg obecnie zbyt mały - nieco 
powyżej 1000 kG. Dla silnika CJ610 opracowano specjalną, 
wyciszającą gondolę. Ponieważ j ednak cena zespołów sa
molotów specj alnych nie j est istotnym problemem, i ten 
silnik wypierany jest p rzez TFE-731, łatwiejszy w obsłu
dze e ksploatacyjnej (bez dodatkowych urządzeń). Podobnie 
w samolocie Sabre 75 zastosowano cichy silnik GE CF-700 
zamiast JT-12D, raczej tyJko ze względu na hałas, gdyż 
la zmiana napędu poza tym nic nie zmieniła praktycznie 
w o siągach i użyteczności samolotu. Szczegóły na temat 
zmian napędów podane są w następnej części omawiającej 
poszczególne samoloty. 

Samoloty dys,pozycyjne używane są dodatkowo do szyb
kiego, awaryjnego przewozu drobnych towarów. Jedynie 
Corvette i Fakon przewiduje także zastosowanie sanitarne, 
fotogrametryczne i treningowe. Jednak wielozadaniowość 
w tej specyficznej klasie samolotów nie podnosi ich war
tości użytkowej . Celem odrzutowych samolotów dyspozy
cyjnych coraz wyraźniej jest wyłącznie szybkie przewo
żenie kilku osób, na d użą o dległość, w każdej chwili. 

Na zakończenie ogólnej analizy samolotów dyspozycyj
nych należy zwrócić uwagę na ich napęd, którym „mono
polistycznie" staje się silnik TFE-731 .  Obecnie stosowany 
j est  on na samolotach Falcon 10, Falcon 50, Learjet 35 i 36, 
HS-125-700, Westwind i Jet Star II o raz j-est przeznaczony 
do samolotów Sabre 65 i Citation III - znaj dujących się 
w opracowaniu. 

Rozprowadzanie małych dawek chemikaliów 

Mgr inż. BOGDAN GAJEWSKI 
Mgr inż. JERZY SIENKIEWICZ 
Akademia Rolnicza - Szczecin 

Zależność efektów ekonomicznych uzyskanych przy rozpro
wadzaniu małych dawek chemikaliów przez śmigłowce od 
wielkości parametrów wyjściowych zabiegu. Obliczenie wiel
kości optymalnych i porównanie z dotychczas stosowanymi. 

Jako małe dawki rozumiemy dawki poniżej 20 dm3/ha 
cieczy oraz 20 kg/ha ,granuaatów. W praktyce w tak ma
łych dawkach występują tyilko ciecze. Dotychczas ,proble
matyka małych dawek nie była rozpatrywana p od kątem 
optymalnego wykorzy;;tania śmigłowca, a tym samym nie 
rozpatrywano jej w aspekcie efektów ekonomicznych. To 
samo dotyczy samolotów, których analiza zostanie przed
stawiona w osobnym artykule. 

Przystępując do tematu trzeba rozważyć kilka parame
trów wyjśc'iowych. 

Całkowita zdolność udźwigu śmigłowca w pracach agro 
wynosi: 

masa chemikaliów meh = 700 1[kg] 
masa paliwa mp

= 200 l[kg] 
Razem Mu = 900 [kg] 

W zaJeceniach WSK Swidnik meh = 600 kg, co można 
uwzględnić za-leżnie od warunków pracy śmigłowca. 

Całkowita masa paliwa Mp =mp + mr, gdz-ie : mp - uży
teczna masa pa-liwa, mr - rezerwa paliwa w iaości 80 kg. 
Stąd całkowita masa paliwa użytecznego wraz z chemika
liami wynosi:  Me = Mu - mr = 900 - 80 = 820 [kg] . 

Wielkość Me nazywamy udźwigiem całkowitym. W tej 
wielkości musimy zmieśc'ić zarówno odpowiednią masę che
mikaliów, jak też ,paliwa w takiej proporcji, by zabieg 
zapewniał optymalne wykorzystanie śmigłowca, zgodnie 
z zależnością : 

t e = t, + td ( 1 )  
gdzie: te - całkowity czas pracy silników śmigłowca w jed
nym cyklu pracy, tr - całkowity c zas roboczy (rozprowa
dzanie chemikaliów), td - całkowity czas d orlatkowy na 
który składają się: tz - czas przebywania śmigłowe� na 
ziemi (załadunek, regulacja sprzętu ibp.), t1 - czas dolotu 
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przez ś01iglowce 

nad pole i powrót na lądowisko operacyjne, tn - czas 
nawrotów ( tel = tz + ti + tn). 

Wprowadzając oznaczenia : 

td b = - oraz 1 + b = e 
t, 

ze wzoru (1 )  otrzymamy : 
ie = t, + be, 

stąd 
te = t, (1  + b) 

czyl i :  
te = t,e (2) 

W pracach śmigłowcowych mamy do czynienia z zależ
nością: 

r11c1, = t, , q • v • s • a (3) 
gdzie: meh - masa chemikaliów [kg] załadowana do śmi
głowca, tr - czas roboczy [s] , v - prędkość śmigłowca 
podczas rozprowadzania chemikaliów [km/h], q - dawka 
,chemika1li6w '[dm3/ha], s - szerokość robocza smugi (m], 
a - współczynnik wyrażający masę właściwą chemikaliów 
[kg/1], [kg/dm3] (gdy q podaj emy w kg, a = 1). W celu 
uproszczenia obliczeń ,przyjęto a = 1 .  

Zależność tę możemy przedstawić w nieco uproszczonej 
postaci :  

mch = t, • Q e h  [kg] (4)  
gdzie wydatek chemikaliów Qeh = q • v • s [kg/s]. Masę pa
liwa określamy następująco : 

(5) 
gdzie : mp - masa paliwa [kg], qp - zużycie ,paliwa {dm'/h], 
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c - współczynnik wyrażający masę właściwą paliwa c = 

- 0,8 r[k.g/dm3] . 

Stąd otrzymamy : 

mp = te • Qp [kg] 

gdzie : Qp = c • q = 0,8 q r (kg/s] .  

Z zależności 1(4) i (6)  otrzymamy : 

Uwzględniając zależność (2) otrzymamy; 
mp meb 
- = - · (]  Qp Q,,. 

Całkowita masa do załadunku 

czyl i :  .. 

(6) 

(7) 

Int.eresująca nas masa chemikaliów do załadunku w r 
nos-i : 

Me · Qeh mc1, = -----
Qp

. 
(}+ Q,1, 

[kg] 

Przyjmując najczęściej stosowane parametry : 

otrzymamy : 

60 000 
[ 

m
8 ] v = 60 [km/h] = --3600 

s = 30 m  

300 qp = 300 [dm3/h] = -- [dm3/s] 3600 

c = 0,8 [kg/dm3] 

q = q • IO 000- 1 [dm3/m2] dla c = I [kg/m2] 

Qc1, = __<!___ [kg/s] 
20 

Qp = 0,0666 ['kg/s] 

(8) . 

Po uwzględnieniu tych w ielkości otrzymamy postać koń
cową zależ�ości (8): 

Me · q m,1i = ----- [kg] 
1,332 • Q + q (9) 

Jak :podano na wstępie Me
= 820 kg (lub 720 kg). Po

dobnie możemy wyznaczyć masę paliwa do załadunku (wy
prowadzenie pominięto): 

1 ,332 , QMe mp = ----- kg lub mp = Me - mc1, ( 10) 
1 ,332 • (} + q 

Zależności (9) i (10) Hustruje wykres na rysunku. Przed
stawiono na nim zależności obliczone dla Me = 820 kg i dla {! .= 1,271,8, które to {! w zależności od warunków orga
nizacyjnych w danym gospodarstwie może przybrać wiel
kości większe, co nie uważa się za celowe. 

Dla porównania obHczono efekty według dotychczas sto
sowanych ,parametrów oraz zgodnie z podanymi w niniej
szym artykule. Dotychczas stosowano : mp

= 150 dm3 = 

= 120 kg, te = 1800 s (limitowany ilością paliwa), tr = 

. 18 

= 1500 s (przykładowo dla {! = 1,2), me11 = 700 kg; przy 
dawce q = 5 dm3/ha rozprowadzano tylko 350 kg chemi
ka11iów, pozostałe 350 kg zostawało w zbiornikach. Po
wierzchnia obrobionego pola przy tych parametrach F = 

= 70 ha. 
Zdaniem autorów artykułu - metoda optymalna : mp

= 

= 250 [dm3] = 200 ,[kg], te = 3000 ,[sł, tr = 2500 [sJ (o = 1 ,2 
jak w przykładzie poprzednim), me11 = 620 [kg] (przy tej 
samej dawce rozprowadzona całkowicie), F = 124 .[ha] . 

Należy przy tym nadmienić, że wielkości z obu przykła
dów dotyczą jednego tylko lotu operacyjnego,_ ,po którym 

M, � 820 

f<,J 800 1-----+-----j- 20 

Rys. Zależność masy paliwa od dawki chemikaliów dla śmiglowcą 
Mi-2; m - udźwig, m

p 
- masa paliwa, q - dawka chemikaliów 

nastąpi załadunek paliwa oraz chemikaliów. Jak wynika 
z przykładu, w jednym tylko locie operacyjnym zyskujem:y 
54 ha, co nie jest bez znaczenia dla prawidłowej eksploa
tacj i  śmigłowca. 

Powyższe spostrzeżenia prowadzą do następujących wnio
sków: 

1• Uzyskanie lepszych efektów ekonomicznych w rozpro
wadzaniu małych dawek jest możliwe przy spełnieniu na
stępujących warunków: 

- dokładne dozowanie ładunku chemikaliów, 
- dokładne dozowanie paliwa, 
- zmniejszenie do minimum czasu tz postoju śmigłowca 

na ziemi, 
- zmniejszenie czasu dolotów, 
- dyscyplina organizacyjna na lądowisku operacyjnym, 
- kontrola technologii ,pracy, co pozwoli na uniknięcie 

pomyłek w załadunku. 
ie Wprowadzenie technologii małych dawek na szerszą 

skalę jest możliwe w wypadku:  
- odpowiednich parametrów aparatury rozprowadzającej 

(dysze) małe dawki, 
- dostateczna ilość chemikaliów o tak wysokim stopniu 

skoncentrowania, by dawki -rzędu 5 dm3/ha były w szer
szym niż dotychczas stopniu optymalne ze względów agro
technicznych. 

,._ Zgodnie z założeniami w najbliższym czasie na terenie 
Polski będzie pracowało 16 śmigłowców. Zakładając, że 
każdy z nich 20 dni przeznaczy na rozprowadzanie małych 
dawek, otrzymamy oszczędności na sumę ok. 3,5 mln zł 
rocznie . 
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Dwumiejscowy motoszybowiec szkolno-tre
ningowy 

KO�STRUKCJA. Wolnonośny dolnopłat 
metalowej konstrukcji. 

Piat. Trójdzielny, trapezowy o krawędzi 
natarcia bez skosu. Profil laminarny wort
mann Fx-61-163 u nasady, przechodzący w 
Fx-60-126 na końcu. Wznios 2°. Skos ujem
ny 2°30' w jednej czwartej cięciwy. Kon
strukcja duralowa, jednodźwigarowa, pół
skorupowa, nitowana, pokrycie z blachy. 
Okucia duralowe. Srodkowa część płata 
poszerzona, z chodnikami na wierzchu. 
Lotki kryte blachą. Klapy szczelinowe, kry
te blachą, wychylane również do góry w 
celu polepszenia własności przy przeskoltu 
między kominami termicznymi. Hamulce 
aerodynamiczne płytowe, metalowe, wysu
wane, typu Schempp-Hirth. Lotki, klapy 
i hamulce napędzane popychaczami. 

Kadłub. Konstrukcji pólskorupowej. Stru
kturę przedniej części kadłuba stanowią 
dwie podłużnice i wręgi, do których mo
cowane są pokrywy i loże silnika. Tylna 
część kadłuba rurowa. Kabina dwumiej
scowa z miejscami obok siebie. F-otele re
gulowane. Sterownice zdwojone. Dźwignia 
przepustnicy między fotelami. Osłona ka
biny odsuwana do tylu, może być dla wen
tylacji częściowo odsunięta w locie. Regu
lowany wlot powietrza wentylującego. Ta
blica przyrządów z częściowo podwójnymi 
przyrządami pokładowymi. Instalacja elek
tryczna zasilana z akumulatora Vatra 12 V 
15 Ah 65 A i prądnicy Ducellier 7532 12 V 
22 A służy do rozruchu silnika i napędu 
pompy paliwowej. Antena radiowa za ka
biną. Akustyczny sygnalizator ostrzegaw
czy sprzężony z dźwignią hamulców aero
dynamicznych - włączający się, gdy pod
wozie jest schowane, a hamulce wysu
nięte. 

Usterzenie. W układzie T, ze wzniosem. 
Statecznik pionowy duralowy, jednodźwi
garowy o konstrukcji pólskorupowej, in
tegralny z kadłubem. Usterzenie poziome 
trapezowe. Statecznik pionowy jednodźwi
garowy, konstrukcji pólskorupowej. Ster 
wysokości dzielony. Stery kryte płótnem, 
wyposażone w klapy wyważające. Napęd 
sterów linkowy. 

DANE TECH NICZNE 
\\'y1uiary 
Rozpiętość 
Długość 
Wysokość 
Sr,ednia cięciwa aerodynamiczna 
Wydłużenie 
Szerokość ka-dluba (kabiny) 
Rozpiętość usterz,enia 
Rozstaw kół 
Rozstęp osi podwozia 
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• Ru m u n ia • 

I 
KARTOTEKA TliA 

Podwozie. Podwozie główne dwukołowe, 
chowane do tylu w środkową część płata 
z goleniami osłoniętymi z przodu; owiewki 
te osłaniaj ą podwozie po schowaniu. Cho
wanie podwozia mechaniczne. Amortyzacja 
gumowa. Hamulce kół mechaniczne. Kola 
główne 340 X 125 mm o ciśnieniu 2,45 bara. 
Kolo ogonowe samonastawne 200 X 50 mm. 

Zespól napędowy. Silnik tłokowy plaski 
czterocylindrowy Limbach SL 1700 EI o 
mocy 50,7/53,7 kW (68n2 KM) napędzający 
śmigło dwulopatowe trójpolożeniowe (duży 

średnica śmigła 

skok - wznoszenie, mały skok - przelot 
i w chorągiewkę) metalowe Hoffmann HO
-V-62R. Osłona silnika z laminatu. Zbior
nik na 36 1 paliwa za kabiną, zużycie pa
liwa 11,5 1/h. 

ROZWOJ KONSTRUKCJI. Zaprojektowa
ny w wytwórni ICA-Brasov Intreprinderea 
de Constructii Aeronautica w Braszow pod 
kierunkiem prof. inż. Josifa Silimona, kon
struktora wielu rumuńskich metalowych 
szybowców. Do budowy motoszybowca IS
-28M wykorzystano skrzydła, usterzenie i 
tył kadłuba od dwumiejscowego szybowca 
IS-28B2. Pierwszy prototyp IS-28M2 (o zna
kach YR-1013), z miejscami załogi obok 
siebie, został oblatany 26 czerwca 1976 r . ,  
a następnie wystawiony na Farnborough 76. 
Początkowo miał on klapy Fowlera i ha
mulce aerodynamiczne DFS (skrzydła od 
IS-28Bl). W 1976 r. przystąpiono do budo
wy prototypu odmiany IS-28Ml z jednoko
łowym podwoziem i miejscami załogi jedno 
za drugim (w Tandem) oraz o rozpiętości 
powiększonej do 18 m. Pierwsze 10 IS-28M2 
zamówili odbiorcy z Anglii. W 1977 r .  roz
poczęto produkcję IS-28M2. Motoszybowiec 
może być dostarczany w odmianie bez 
klap. 

17,0 m 
7,50 m 
2,15 m 
1,17 m 

Prześwit min. (śmiglo-z,iemia) 
Powierzchnia nośna 

1,60 m 
0,15 m 

18,24 m• 
2,58 m• 
1,94 m• 
0,88 m• 
0,90 m• 
0,60 m• 
1,36 m• 
1,38 .fil 

15,8 
1,10 m 
3,78 m 
1,36 m 
5,40 m 

Powierzchnia lotek 
Powierzchnia klap 
Powierzchnia hamulców 
Powierzchnia statecznika pionowego 
Powierzchnia steru kierunku 
Powierzchnia statecznika pionowego 
Powierzchnia steru wysokości 
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Masy 
Masa własna 
Masa użyteczna 
Masa calk.owdta 
Obciążenie po,wierzchni 
Obciążenie mocy 
Osiągi 
Prędkość maksymalna 
Prędkość dopuszczalna nurk. 
Prędkość maks. przelotowa 
Prędkość ekonom. przelotowa 
Prędkość min. 
Wznoszenie 

20 

• L - - - - -

530 kg 
200 kg 
730 kg 

40 kg/m• 
1 4,4 kg/kW 

200 km/h 
212 km/h 
170 km/h 
165 km/h 
65 km/h 

3 m/s 

Pułap teo,ret . 
Rozbieg 
Dobieg 
Zasięg 
współczynnik obciążenia dopuszczalnego 
Osiągi szybowcowe 
Doskonałość 

- przy prędkośc,i opt. 
opadanie min. 

- przy prędkości ekon. 
Prędkość przeciągnłęcia ( bez k lap) 
Prędkość przeciągn,ęcia (na klapach) 

5000 m 
160 m 
65 m 

450 km 
+5,3/-2,65 

29 
100 km/h 
0,87 m/s 
80 km/h 
74 km/h 
70 km/h 

A. G 

Tl-58/77 
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Aerospat ia le AS-350 Ecu reu i l  

• Francja • I 
KARTOTEKA TliA 

Lekki śmigłowiec wielozadaniowy: pasażer
ski, sanitarny, ratowniczy, łącznikowy 
transportowy. 

KONSTRUKCJA: 5+6-miejscowy, jedno
silnikowy, jednowirnikowy śmigłowiec ze 
śmigłem ogonowym. 

Wirnik i przeniesienie napędu: 3-łopato
wy wirnik nośny. Łopaty prostokątne, la
minatowe, krawędź natarcia ze stall Inox 
(nierdzewnej). Głowica półsztywna typu 
Starflex wykonana jako jednoczęściowa 
z laminatu szklano-żywicznego połąctona 
z trzema ramionami mocującymi łopaty 
poprzez podporę sferyczną samosmarującą 
i przegub poprzeczny z elastomeru siliko
nowego. Uzyskano znaczną obniżkę kosz
tów wytwarzania dzięki koncepcji modu
łowej i malej liczbie części (50 - w sto
sunku do 200 dla głowicy SA-341 Gazelle). 

Tarcza sterująca montowana na łoży
skach tocznych jednorzędowych. śmigło 
ogonowe dwulopatowe z głowicą wywa
żoną masowo, bezprzegubowe, wykonane 
jako jeden dźwigar z rowlngu szklanego. 
pokryte tkaniną szklaną, krawędź natarcia 
ze stali Inox i wypełnione pianką; moco
wane na stożku centrującym tylko jedną 
śrubą. Prtekladnla główna dwustopniowa 
koncepcji modularnej. Pierwszy stopień: 
para stożkowa kątowa o zębach spiral
nych o przełożeniu 3,59, drugi stopień epi
cykloidalny o przełożeniu 4,33. Wyjście 
385,8 obr.imin na głowicę wirnika. Jedno 
wspólne wyjście z reduktora silnika za
równo na przekładnię główną jak i na wat 
śmigła ogonowego przez sprzęgła podatne. 
Połączenie z przekładnią główną sprzęg/em 
Kardana (moc 306 kW - 6000 obr.Imin). 

Wewnątrz przekładni głównej hamulec 
wirnika. Początek hamowania 170 obr.Imin, 
czas hamowania: 15+20 s. Przekładnia 
główna zawieszona na czteroprętowym ło
żu mocowanym na karterze I w czterech 
rogach przedziału mechanicznego. Podsta
wa przekładni połączona z konstrukcją za
wieszeniem izolującym od drgań wzdłuż
nych i poprzecznych poprzez system ko
tew I pływających płyt, przenoszący rów
nież moment oporowy. Wal śmigła ogono
wego ze stopu lekkiego, podparty na 6 ło
żyskach; 6000 obr.imin. Obroty śmigła ogo
nowego 2043 obr.imin, przełożenie 2,93. 

Kadłub. Wykonany jako struktura pra
cująca ze stopu lekkiego. Konstrukcja pro
sta, bazująca na płaskich I rozwijalnych 
powierzchniach, z minimum części tłoczo
nych. Części opływowe, szczególnie kabina, 
z laminatu poliwęglanowego zbrojonego 
włóknem szklanym, formowane termicznie, 
a połączone są ze sobą klejeniem I spaja
niem ultradźwiękami. Część przednia two
rząca kabinę składa się z dolnej łódko
watej części, zawierającej dwie główne 
belki z poprzecznymi wręgami I metalową 
podłogę. Za kabiną klejona wręga ze stopu 
lekkiego z obrzeżem uszt;;wnlonym głębo
kimi przetłoczeniami. Gorna laminatowa 
część kabiny mocowana śrubami do podło
gi składa się ze szkieletu I sufitu wzmoc
nionego, chroniącego załogę na wypadek 
kapotażu, o strukturze przekładkowej 
(włókno szklane + wypełniacz Rohacel). 
Drzwi boczne o szkielecie metalowym I 

DANE TECH NICZNE 

Srednica wirnika nośnego 
Srednica śmigła ogonowego 
Długość całkowita 
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pokryte blachą, oszklone szkłem organicz
nym. Pulpit przyrządów lekko przesunięty 
w prawo. w centralnej konsoli - radio. 
Między fotelami dźwignie sterowania sil
nikiem i wirnikiem. Pod pulpitem zgru
powane we wzdłużnych szafkach zespoły 
mechanizmów sterowania pozostałe wy
posażenie. 

Za kabiną znajduje się struktura cen
tralna zawierająca pomost mechaniczny 
usztywniony wzdłużnie dźwignikami i pod
party dwiema wzdłużnymi wręgami w 
kształcie X, zamknięta z tylu wręgą tej 
samej konstrukcji, co i za kabiną. Między 
wręgami X miękki zblornil< paliwa z ka
prolaktanu o objętości 530 I, zawieszony 
na poprzecznych taśmach tworzących ko
lebkę. Struktura pod silnikiem w kształcie 
ściętego stożka, pokrycie rozwijalne ze sto
pu lekkiego ,podłoga ze stali nierdzewnej, 
podparta dwiema wręgami, do których mo
cowany jest silnik (przednia do mocowa
nia silnika Lycoming, tylna silnika 
Arriel). Pod podłogą komora bagażowa 
0,565 m•. Boczne komory bagażowe, na ze
wnątrz wręg X, mają sumaryczną objętość 
1 m•. Belka ogonowa stożkowa o przekro
ju kołowym zakończona statecznikiem pio
nowym, górna część którego ma profil 
NACA niesymetryczny, a dolna - syme
tryczny. Statecznik poziomy rozpiętości 
2,53 m, cięciwy 0,5 m, prostokątny, o pro
filu NACA 5413, ze stopu lekkiego. 

Podwozie.  2 płozy z rur ze stopu lekkie
go połączone dwiema rurami poprzecznymi 
wygiętymi łukowo. Zespól mocowany do 
struktury kołnierzami ze  stali Inox. Rura 
przednia wyposażona w amortyzatory. Każ
da płoza może mieć dołączone kota. 

Napęd: Smiglowiec może być wyposażo
ny w dwa typy silników: albo Lycomlng 
LTS 101 o mocy startowej 435 kW (592 KM) 
i 371 kW (505 KM) maks. ciągłej albo Tur
bomeca Arrlel o mocy startowej 471 kW 
(641 KM) i maks. ciągłej 435 kW (592 KM). 
Silnik turbinowy mocowany jest w trzech 
punktach do konstrukcji. Wibracje silnika 
tłumione dwoma blokami amortyzatorów 
Palustra. ściana ogniowa dzieli przedział 
silnika od przekładni głównej. Obieg oleju 
chłodzącego z systemem regulacji tempe
ratury typu samochodowego. Obieg oleju 
zasilany pompą umieszczoną w głębi prze
kładni głównej ze zbiornikiem umieszczo
nym pod podłogą przedziału mechanicz
nego. 

Układ sterowania wyposażony we wzmac
niacze hydrauliczne w układzie sterowania 
wirnikiem głównym. Pilotaż możliwy jest 

Długość kadłuba 
Wysokość całkowita 

1 oez wspomagania, gdyż każdy serwome
chanizm jest wyposażony w mały akumu
lator pozwalający pilotowi w wypadku 
awarii obiegu mieć do dyspozycji czas 
około 40 s. na przejście na pilotaż ręczny.  

ROZWOJ KONSTRUKCJI. Pomyślany ja
ko następca Alouette. Program oparto na 
następujących zasadach: uproszczenie głów
nych zespołów, szczególnie wirnika drogą 
stosowania wysokowytrzymałych tworzyw 
i zmniejszenia liczby połączeń; radykalna 
obniżka kosztów wytwarzania i eksploata-

Tablica przyrządów 

cji; użycie w miarę możliwości zespołów 
o wysokich parametrach pochodzenia sa
mochodowego; uzyskanie niskiego poziomu 
wibracji i hałasu. 

W listopadzie 1972 r .  projekt wstępny, 
w kwietniu 1973 r. decyzja rozpoczęcia bu
dowy prototypu . Pierwszy lot prototypu 
z silnikiem LTS 101 odbył się w czerwcu 
1974 r .  Pierwszy lot drugiego prototypu z 
silnikiem Arrlel - w lutym 1975 r. Koniec 
prób w locie w grudniu 1975 r. W kwietniu 
1976 r. decyzja budowy serii 40 sztuk. W li
stopadzie 1976 r .  pierwszy lot egzemplarza 
serii próbnej (8 sztuk). Certyfikacja prze
widziana na czerwiec 1977 r. Pierwszy 
egzemplarz serii przewidziany na styczeń 
1978 r . .  a ostatni (40) - na grudzień 1978 r. 
Obecnie AS-350 prezentowany jest na ryn
kach Europy Zachodniej i Stanów Zjedno
czonych ciesząc się dużym zainteresowa
niem. 

10,69 m 
1,86 m 

12,998 m 
Szerokość całkowita (ze statecznikami) 
Rozstaw płóz 

10,913 m 
2,944 m 
2,53 m 
2,1 m 
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Szerokość samego kadłub:, 
Ka bin a - długość 

- szerokość 
- wysokość 

Maksymalna masa slartowa 
Masa własna 
Paliwo 
Osiągi z silnikiem Lycoming LTS 101 
Prędkość maksymalna 
Prędkość przelotowa 

22 

1 , 8  m 
2,2 m 

1 ,65  m 
1,:15 m 

l!JOO kg 
950 kg 

530 I 
435,42 kW (592 KM) 

256 km/h (VNF)  
230 k m/h 

Wznoczenie pionowe - przy ziemi 
- na H = 1500 m 

Pułap (z wpływem ziemi) w zawisie 
Pułap bez wpływu ziemi 
Pułap prakty czny 
Zasięg 

8 mis 
4,8 mis 
2750 m 
2000 m 
5800 m 

740+820 km 

Konfiguracja :  1 pilot + 4/5 pasażerów lub 800 kG ładunku pod
wieszone pod kadłubem. 

M. S. 
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Rury śc iskane ( l i)  

Program 1 .  Obliczenie siły krytycznej dla rury 

Sposób korzystania : 
1 .  Usta\Yić prawy przeh1cznik na PRG M 
2. Nacisnąć klawisze f, następnie PRGM (CHS) 
3.  Wprowadzić program, sprawdzając symbole ukazuj4ce 

się w okienkach 
4.  Prawy przełącznik ustawić w położenie RUN 
5. Nacisnąć klawisz f, następnie PRGM 
6. Wprowadzić stałe obliczone przez program 3 

A 
B 
SJ. 
:r2 E C  
i" 10-s 

STO 1 
STO 2 
STO 3 
STO 4 
STO 5 

Ciqżar właściwy materiału rury [G/cm3] (potrzebny tylko 
w przypadku obliczania ciqżaru rury). 
7. W;>ro\\·adzić dane rury 

Długość pręta 
Nacisnąć 
średnica zewnqt rzna 
Nacisnąć 
Grubość ścianki 

8. Nacisn;1ć 
LICZENIE 
Odczyt : 

RIS 

(N 5 S )  
Pkr [kg] 

l [mm] 
ENTER 
D [mm] 
ENTER 
o [mm] 

(Ewentualnie nacisn4ć klawisz R dla odczytania ciężaru 
rury [kG] .  jeżeli wprowadzono r). 

Bezpośrednio po odczytaniu wyników można wprowadzić 
następne dane (krok 7) .  
9 .  Dla zmiany materiału b„Jdź warunków podparcia -

zmienić stałe, powtarzaj <)c krok 6.  

Pamiqć 
1 
2 
3 
4 
5 

D a n e  t e s t o w e  

Za wart.ość 
A 59,00 
13 -4,198789 
8J, 6859,1 789 
:-r2 E C  = 207261 ,69 
y 10-6 = 7,8 1 0-6 

W y n i k i  t e s t u  

10-3 

l = 1500 mm 
D = 50 mm 
o =  1 ,5 mm 

l = 300  mm 
D = 20  mm 
c5 = 1 mm 

Pkryt = 6 1 96.24 kG 
G 2,67 kG 

Pkryt = 3023.2 
G 0,14 kG 

Program I .  Obliczenie siły krytye,.ncj dla rury 

T e k s t  p r o g r a m u  

\\' iorsz N.,· , 1 1 1 ,u l  

O l  :n 
02 0:l 
0:3 (i [ 
0-l 4 1  
05 3 1  

06 :n 
( ) 7  1 -l 7:l J 
o:-; r, 1  
i l ! )  rn O!l 
1 0  2-1 07 

1 1  1 4  09 
12  15  02 
13  ... 2 1  
1 4  I G  0 2  
1 5  4 1  

Kl ucz 

En tor 
'.l 
o· 

l� 1 1 te1· 

l•:ntur 
Ln�t r 

I 
!I -► I '  
HTO 7 

J H 
g xz 

x - y 
g x2 

Hoj0Ht1· \,Viol kość w rojostrze :r 
�; 

,5 G ruhośe ŚPiank i 

d środniC'o. wuwnQtrzna 

I) śroc.lnica zownQtr,.na 
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I G  ] ;"i  7:l U 17 
1 7  04 4 
l 8 :.>:J 7 1  07 HTO : 7 
I !) 7 1  
:w (i [ ,r p puw. pnukrojcu rur,v 

:! I  2 1  .,. ;-• !I 
· ) · )  :!4 (J:J HCL  :i 
:l:l 2 1  �- ;-: !I 
24 :!:1 00 HTO o 
:l5 :!4 07 HCL 7 

26 7 1  8 s 1 1 1uklośó 
27 15  ( ) :l fi ,. 2 

:!8 1 4  6 1  J .i: ):: y 
:l! )  1 3  :l5 GTO ;J[j 
:rn :!-l 02 lWL 2 

3 1  6 1  .c 
3:l :!4 ( ) [  lWL 1 
: ) :{ 5 1  -1-· • 
3-l l :l :J8 U'l 'O : J8 
'.15 24 0-l HCL -l 

:!6 '.! I  X ,-, !J 
37 7 1  + 
:rn � I. X •- '!J 
3! )  :l-l l'l X 
40 5 1  + a naprężenia krytyczna 

4 1  (i l X 
4:l :.' I  , ,· .:::= _I/  
4:� :!-I or; R<'L ;_) 

-l4 ( i l .c 
45 �4 00 HCL ( )  

46 G L  .c 
47 :l i  ;}' <_:_:I' y l 'kr Ri[tt krytye:1:n,t 
48 J :J 01 ) L :TO 00 

Program 2. Dobór wymiarów rury ściskanej 

Sposób korzystania z Programu 2. 
Punkty l-ć--5 jak dla programu 1 .  
6 .  Wprowadzić stałe, obl iczone przez Program 3 :  

A 
B s;, 
:-i2 E C  

STO l 
STO Z 
STO 3 
STO 4 

7. Wprowadzić dane wyj ściowe dla doboru pręta: 
Długość pręta ! [mm] 
Nacisnąć klawisz ENTER 
Siłę ściskającą P fkG J 
Nacisnać klawisz ENTER 
Grubość ścianki 8 [mm] 
Nacisnąć klawisz R/S 

Liczenie trwa 25-ć--40 s, odbywa się metodc1 iteracyjną. 
Odczyt: Średnica zewnętrzna rury D [mm]. 
Ewentualnie nacisnc\Ć klawisz R dla odczytania napręże11: 

o [kG/mm2] 

Bezpośrednio po odczytaniu wyniku można wprowadzić 
następne dane (powtórzyć kro k  7 ) .  

Dla zmiany materiału, bądź warunków podparcia - po
wtórzyć krok 6. 

Pamięć 
1 
2 
3 
4 

D a n e  t e s t o w e  
Zawartość 

A 59,00 
B -4,198789 I0-3 
SJ, 6858,1789 
n2 E C = 207262,69 
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W y n i k i  t e s t u  
l = 1500 mm 

P = 6 196,24 
ó = 1 ,5 mm 
D = 20,02 mm 

l = 300 mm 
P = 3023,2 
ó = 1 mm 

D = 20,02 mm 
a = 27,1 kG/mm2 

Czas liczenia - 20 s 
a = 50,6 kG/mm2 

Czas l :czenia - 15 s 

Program 2. Dobór wymiarów rw·y ściskanej 
T e k s t  p r o g r a m u  

·wiersz �ymb"I K luez Rojo.;k \Violkośe w rojostrzo X 
X 

O l  :l:! ( ) ,i fiTO fi () · grubość ścianki 
02 :22 n 
03 ;!:J 06 STO 6 p si t,i ściskająca 
04 24 O t  RC L I 
05 24 Ol) RCL o 

06 :i l + 
07 O:! 2 
o·8 7 1  
09 2:3 00 STO O 
IO  7 1  

1 1  24 05 RC L 5 
1 2  7 1  
1 3  1 5  n g il  
1 4  7 1  
1 5  24 07 RCL 7 

16  2 1  X -;= y 
1 7  23 07 �TO 7 
1 8  4 1  
1 9  1 5  02 g x2 

20 15 22 g 1 /x 

2 1  1 4  5 1  J x -;;, y  
22 13  46 GTO 46 
23 34 Cl X 
24 24 07 RCL 7 
25 08 8 

26 1 4  O:! .f vx 
27 7 1  
28 7 1  -c-
29 1 5  ( ) �  g ;i; Z 

30 24 06 RCL 6 

3 1  21  ,,.. -.= y 
32 24 03 RCL 3 
33 1 4  51  J x ';;: y  
34 1 3  40 GTO 40 
35 34 Cl X 

36 24 04 RCL X 
37 21 X -;= y 
38 7 1  
39 13  05 GTO 05 
40 34 Cl X 

41  24 02 RCL 2 
42 6 1  X 
43 24 O l  RCL 1 
44 5 1  + 
45 1 3  05 GTO 05 

46 24 00 RCL O 
47 24 07 RCL 7 
48 24 05 RCL 5 
49 5 1  + 

Program 3. Obliczenie współczynników paraboli Johnsona 
Sposób korzystania: punkty 1 +5 - jak dla Programu 1 .  

6 .  Wprowadzić dane materiału. 

24 

Naprężenia dla symulacj i  
równej zeru 
Moduł sprężystośd 
Ws,półczynnik utwierdzenia 

<Jo [kG/mm2] 

E [kG/mm2] 
C E I  

STO 1 
STO 6 
STO 7 

7. Obliczenie współczynników paraboli. Nacisnąć R/S 
8. Wyprowadzenie współczynników 

RCL 2 B 
RCL 3 Sgr 
RCL 4 :rr2 E C  

Uwaga! W programach 1 i 2 w pamięci 3 znajduje się 
wartość SJ, ·dlatego zalecane jest wyprowadzanie tej stałej 
(przez podniesienie do kwadratu wartości wyprowadzanej 
z pamięci 3). 
9. Obliczenie ,punktów krzywej a = f(s) 

Wprowadzenie 
R!S 
Odczytanie 

s 

o [kG/mm2] 

Krok ten można powtarzać dowolną ilość razy. 
1 0 .  Dla zmiany danych należy powtórzyć krok 6, następnie 

krok O przez naciśnięcie klawiszy 
GTO 
o 

o 

oraz klawisza R/S, który spowoduje liczenie nowych 
stałych. 

Program 3.  Obliczenie współczynników paraboli Johnsona 

T e k s t  p r o g r a m u  

\Viersz Symbol Klucz Rejestr ,vielkość w rejestrze X 

01  
02 
03 
04 
05 

06 
07 
08 
09 
1 0  

1 1  
1 2  
1 3  
1 4  
1 5  

1 6  
1 7  
1 8  
1 9  
20 

2 1  
22 
23 
24 
25 

26 
27 
28 
29 
30 

3 1  
32 
33 
34 
35 

36 
37 
38 
39 
40 

4 1  
42 
43 

44 

24 06 RCL 6 
24 07 RCL 7 

6 1  X 
24 O l  RCL 1 

7 1  

02 
6 1  

1 4  02 
15 73 

61 

23 03 
24 O l  
1 5  02  
1 5  73 
1 5  02 

2 
X 

J {x 
g lT  

X 

STO 3 
RCL 1 

g xz 

g 
T

T 

g 
xz 

24 06 RCL 6 
6 l  x 

24 07 RCL 7 
6 1  X 

23 04 STO 4 

04 4 
G ł  X 
7 1  
32 CHS 

23 02 STO 2 

74 
24 03 
14 6 1  
1 3  36  

34 

24 04 
2 1  

1 6  02 
7 1  

1 3  26 

R/S 
RCL 3 

J x ?:::,  y 
GTO 36 

Cl X 

RCL 4 
X -;= y 

g 
xz 

GTO 26 

34 Cl x 
24 02 RCL 2 

2 1  x -.= y 
1 5  02 g x2 

6 1  X 

24 Ol  RCL 1 
5 1  + 

1 3  26 GTO 26 

13 00 GTO 00 

X 

E 

B 
Sg, 

s 

moduł Younga 

smukłość graniczna 

smukłość graniczna 

smukłość 

na.prężenie krytyczne wg 
Eulera. 

na.prężenia. krytyczne wg 
Johnsona. 
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GtÓWNE TERMINY FRANCUSKIE (VII) 

SILNIK TŁOKOWY. ŚIUIGł..O 

1 - moc startowa 
2 - m. ciągła 
3 - m. przelotowa 
4 - m. na wysokości 
5 - prędkość obrotowa 
6 - moment obrotowy 
7 - pojemność skokowa 
8 - stopień sprężania 
9 - jednostkowe zużycie 

paliwa 
10 - cylinder 
11 - średnica cyldndra 
12 - tłok 
13 - skok tłoka 
14 - głowica 
15 - tuleja cylindrowa 
16 - skrzynia korbowa 

silni,ka 
1'7 - mechanizm korbowy 
18 - wal korbowy 
19 - czop główny 
20 - łożysko główne 
21 - czop korbowodowy 
22 - łożysko korbowodowe 
23 - p,rzeciwwaga 
24 - korbowód 
25 - sworzeń tłokowy 
26 - pierścień tłokowy 

uszczelniający 
27 - p. ,t. zgarniający 
28 - zawór wlotowy 
29 - z. wylotowy 
30 - gniazdo zaworowe 
31 - prowadnica 

zaworowa 
32 - sprężyna z. 
33 - dźwi,gienka z. 
34 - popychacz 
35 - wałek rozrządu 
36 - krzywka r. 
37 - mokra miska 

olejowa 
38 - sucha m. o .  
39 - kolektor wlotowy, 

k. ssący 
40 - k. wyloto-wy, 

k. wydechowy 
41 - sprężarka 
42 - turbosprężarka 
43 - ciśnienie ładowania 
44 - gaźnik wtryskowy 
45 - bez,pośrednl 

wtrysk paUwa 
46 - ,pośredni w. p. 
47 - wtryskiwacz 
48 - pompa wtrysk.owa 
49 - liczba oktanowa 
50 - prądnica 
51 - układ zapłonowy 
52 - isk•rowni,k 
53 - świeca zapłonowa 
54 - układ olejowy 
55 - pompa oJejowa 
56 - filtr oleju 
57 - chłodnica o. 
58 - wentylator 

chłodzący 
59 - reduktor 
60 - r. planetarny 
61 - jarzmo sa,tel!tów 

WCT/39/K/77 
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62 - satelita, 
kolo planetowe 

63 - kolo słoneczne 
64 - kolo pi-erścieniowe, 

wieniec o zazębieniu 
wewnętrznym 

65 - wal śmigła 
66 - momentomierz 
67 - skrzynka napędów 
68 - wolne kolo 
69 - sprzęgło 
70 - roz.ruszni,k 
71 - regulator prędkości 

obrotowej 
72 - regulator skoku 

śmigła 
73 - śmigło 
74 - bicie śmigła 
75 - ciąg 
76 - c. statyczny 
77 - c. ujemny 
78 - chorągiewkowanie 
79 - kąt ustawienia 

łopaty 
80 - kołpak 
81 - końcówka łopaty 
82 - lopa,ta śmigła 
83 - młynek 
84 - nasada łopaty 
85 - odśrodkowy moment 

skręcający 
86 - odwraca111ie ciągu 
87 - piasta śmigła 
88 - ,płaszczyzna o•bro-tu 

śmigła 
89 - położenie 

chorągłewki 
90 - prędkość obwodowa 
91 - posuw 
92 - skok śmigła 
93 - skręcenie łopaty 
94 - sprawność śmtgla 
95 - śmigło ciągnące 
96 - ś. dwulopatowe, 

trójropatowe 
97 - ś. hamujące, 

ś. rewersyjne 
98 - ś. o zmiennym 

sko·kU 
99 - ś. o stałych 

obrotach 
100 - ś. pchające 
'101 - ś. przestawialne 
102 - ś. przeciwbieżne 
103 - ś. stale 
104 - ś. tunelo,we, 

ś. obudowane 
105 - tarcza śmigła 
106 - wJatrakowanie 
1Q7 - zakres ujemnego 

ciągu 
108 - z. wiatrakowania 
109 - współczynnik 

aktywności 
110 - obciążenie tarczy 

śmigła 
111 - strumień 

zaśmigłowy 
112 - śmigło prawe, 

ś. prawoobroto.we 
113 - ś. lewe, 

ś. lewoobrotowe 

(K. D.) 

TEeH'NleZNY SłOWNIK LOTNICZY 
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LE MOTEUR A PISTONS. L(A.)1 HELICE 

1 - la puissance au decollage 
2 - la p. continue 
3 - la p. de croi,�ere 
4 - la p. en altitude 
5 - la vitesse de rotation 
6 - le moment de r. 
7 - (le v,olume de) la cylindree 
8 - le taux de compression, 

le rappor de c., le degre de c .  
9 - la consommaUon specifique, 

la c. horaire au cheval 
10 - le cylindre 
11 - le diametre (interieur) 

de cylindre 
12 - le piston 
13 - la course (du piston), 

la levee de p. 
14 - la culasse 
15 - la chemise (du cylindre) 
16 - le ca�ter 
17 - le mecanisme a manivelle 
18 -. l(e)'arbre coude, !'a . de couche 
19 - le tourillon du vilebrequin 
20 - le palier de base, 

le p. manivelle, le p. d'arbre 
21 - le tourillon de manivelle 
22 - le palier de bielle 
23 - la contre-baJance, 

le contrepoids 
24 - la bielle 
25 - l(e)'axe de piston 
26 - le segment de compression 
27 - le s. racleur 
28 - le clapet d'a<spiration, 

la soupape d'a., 
la s. d'admission ' 

29 - le c,lapet d'echappement, 
la soupape d'e., 
la s. de decharge 

30 - la siege de s:oupape 
31 - le guide de s. 
32 - le ressort de s. 
33 - la genouU!ere 
34 - la tige de soupape 
35 - J(e)'ar,bre a cames 
36 - la carne 
37 - le cart er d 'huille 
38 - le c. sec 
39 - le collecteur d'adm•i,ssion, 

la tuyauterie d'a. 
40 - le c. d'echappement, la t. d'e. 
41 - le compresseur 
42 - le turbocompres,seur 
43 - la pression d'admission 
44 - le carburateur a dnjection, 

le c. sans cu ve, 
le c. a membrane 

45 - l(a)'injection directe 
du carburant 

46 - l(a)'injection indirecte 
47 - l(e)'injecteur 
48 - la pompe d'injecUon 
49 - le nombre d'octane 
50 - le generateur, la generatrice 
51  - le sy.steme d'allumage 
52 - la magneto 
53 - la bougie d 'allumage 
54 - le systeme de graissage 
55 - la pompe a huiUe 
56 - le filtre a h. 
57 - le radiateur ,a h. 
58 - le ventilateur de refroidisse

ment du moteur 

59 - le reducteur 
60 - le r. planeta,ire 
61 - la cage d'un engrenage 

planetaire, le bras 
porte-satellites 

62 - la roue planetaire, 
le (pignon) satellite 

63 - le pignon central, le p. solell 
64 - la couronne (dentee) 
65 - l(e)'arbre d'helice, 

la porte-hel,ice 
66 - l(e)'indicateur de couple 
67 - la bo!te auxilia,ire, 

la b. d'entra!nement des 
accessoires (auxlliaires) 

68 - la roue libre 
69 - l(e)'aocouplement, 

l(e)'embrayage 
70 - le dema.rreur 
71 - le regulateur de vitesse 

(de la rotation) 
12 - le r. d'helice 
73 - l(a)'helice 
74 - la voile (d'helice) 
75 - la poussee 
76 - la p. statique 
77 - la p. negative 
78 - la mise en drapeau 
79 - l(e)'angle de cala.ge de la pale 
80 - la casserole d'helice, 

le defleciteur d'h., 
le carenage du moyeu de'h. 

81 - le saumon d'extremlte 
82 - la pale d 'heltice 
83 - le moulinet-f.-ein 
84 - le pied de pale d'hellce 
85 - le moment c,entrlfuge 

de torsion, 
le m. c. de rotation 

86 - J(a)'Jnversion de poussee 
87 - le moyeu de l'helice 
88 - le plan d'helice 
89 - la position en drapeau 
90 - la vitesse circonfe.rentielle 
91 - le coefficien,t d'avance 

(d'helice) 
92 - le pas d'h. 
93 - la torsion de pale 
94 - le ren<;!ement d'helice 
95 - l(a)'h. tractive 
96 - l(a)'h. bipale, l(a)'h. tripale 
97 - l(a)'h. reversible 
98 - l(a)'h. a pas reglable 
99 - l(a)'h. a regime constant 

100 - l(a)'h. propulsive, l'h. pulsive 
101 - l(a)'h. a pas variable 
102 - !es helices contra�otatives 
103 - l(a)'h. a pas constant, 

l(a)'h. a pas fixe 
104 - l(a)'h. carenee 
105 - la surface du cercle balaye 
106 - l(a)'autorotation 
101 - le regime de la poussee 

negative 
108 - le r. de puissance nulle, 

le r. d'autorotation 
109 - le faeteur d'actd vlte 
110 - la charge du disque ba lav/. 
111  - le souffle d'helice 
112 - l(a) 'helice a droite, 

l'h. dextrorsum 
113 - l(a)'h. a gauche 

(K. D.)  
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Z DZIAŁALNOŚCI SEKCJI LOTMICZVCH SIMP i SITK ◄ 
Samoloty wojskowe w Farnborough 
1976 

Staraniem Zarządu Oddziału 
skiego Sekcji  Lotniczej oraz 
Instytucie Technicznym Wojsk 
odbyt się w grudniu ub .r . ,  w 
rencyjnej ZPLiS, referat kol.  

Warszaw
Kola przy 
Lotniczych 

sali konfe
E. Sobec-

kiego na temat samolotów i śmigłowców 
wojskowych zaprezentowanych na wyst�
wie Fa rnborough 1976. Przytaczam y  kilka 
refleksji i spostrzeżeń ogólnych, z któ
rymi referent zapoznał słuchaczy. 

Angielski przemysł lotniczy ma wielkie 
osiągnięcia : eksport w 1975 r. osiągną ł  
800 mln funtów, z a ś  w 1976 r .  - wartość 
podwójną. Przemysł ten na wniosek rzą
du zostanie upa11stwowiony; uprawomoc
nienie siQ projektu odpowiedniej ustawy 
j est  tylko k westią czasu. 

Po raz drugi Farnborough gościło wy
stawę jako międzynarodową. 95% ekspona
tów na wystawie stanowiło sprzęt woj
skowy. Projekt samolotu myśliwskiego 
przed 30 laty w ymagał 300 t ys. godzin 
pracy, a jego prototyp kosztowa I 60 dol.  
za k i logram. Obecnie wkłada się w kons
trukcję 10 mln godz . ,  a cena za 1 kg jest 
IO-krotnie  wyższa. W tych warunkach 
wszystkie duże obiekty latające projek
tuje się i produkuje dziś w kooperacji .  
Taicie rozwiązanie zmniejsza obciążenie fi
nansowe państw głównych t wórców 
programu lotniczego, zarazem likwiduje 
konkurencyjne k ontrprojekty, umożliwia 
kontrahentom zatrudnienie w ich przemy
słach lotniczych oraz zapewnia rozwój te
chnologiczny. Równocześnie wprowadza się 
międzynarodową unifikację i normalizację. 

Demonstrowane na wystawie samoloty 
cechował y  rozwiązania convertible (przy
kładem może być B-707, k tór>' z transpor
towca może być przekształcony w tanko
wiec). Poza tym zadziwiała wielowersyj-· 
ność (18+26 wariantów) każdego typu sa
molot u  oraz pokazana możliwość adapta
cji lekkich samolotów dyspozycyjnych czy 
nawet sportowych do celów wojskowych. 
Rewelacyjny postęp w rozwiązaniach za
demonstrował samolot m yśliwski piono
wego startu Harrier, który na 1 11 lotu 
wymaga 1+1,5 h obsługi. Dzisiejsze samo
loty o przeznaczen iu szturmowym (do 
b2zpośrcdniego wsparcia na polu walki) 
muszą lntać w dzie11 i w nocy oraz przy 
każdej pogodzie, muszą też być przysto
sowa n e  do autodiagnostyki .  

Działa lność Oddziału Sekcji Lotniczej 
SIMP w Poznaniu 

W ko1'1 cu u b.r .  Oddział SL SIMP w Poz
nan iu  liczył 71 członków, w tej liczbi-e -
55 inżynierów i 19 techników. Staraniem 
Zarządu Oclc'.z ·a 1u Sekcji w 1976 r .  odbyły 
się liczne imprezy, podwyższające kwali
fikacje 7a wodowe ich uczestników. Przed
stawiciele Oddziału Sekcji wzięli udział w 
organizacji dwudniowych spotkań technicz
ny..: : 1 :  

- kon rerencji na  temat niezawodności 
w·pólcz<'S'11 ycl1 naddżwiękowycl1 samolotów 
bojowych (Poznaó, wrzesieó 1976 r . ) ;  

- naracty na temat nowoczesnych metod 
eksploatacj i i obsługi statków powietrz
nych (Oleśnica, kwiecień 1976 r . ) ;  

- narady jakościowej w WSK-Mielec n a  
te :nat produkcji remontów samolotów 
Iskra (Mielec, lipiec 1976 r . ) ;  

- profilaktyki w zakresie wczesnego w y
krywania i usuwania p_ęknięć pokryć pła
towców (Poznań, listopad 1976 r . ) .  

Podjęto obszerną akcję odczytową. Wy
głoszono 6 prelekcji technicznych na nastę-

u; 

pujące tematy : 
- Konstrukcja 

F--1 Phantom 
J .  Baraniecki) ,  

wyposażenie 
(zreferował kol.  

samolotu 
mgr inż.  

- Rozwiązania konstrukcyjne samolotów 
M irage (kol. inż. W. Snopczyóski), 

- Współczesne radzieckie samoloty nacl
clżwięko,we (kol. mgr inż. H. Franaszczak) ,  

- Możliwości bojowe współczesnego sa
molotu o zmiennej geometrii skrzydGI (kol. 
mgr nż. R. Makowski), 

- Problemy niezawodności elementów 
agregatów proclukowanych przez WSK w 
Poznaniu dla instalacji lotniczych (kol. 
mgr inż. S. Twardochleb), 

- Problemy niezawodności elementów sa
molotów naddźwiękowych (odczyt w ygło
szon y przez kol. mgr inż. T. Pawelskiego 
clla inżynierów eksploatacji lotnictwa WP). 

Również ba rdzo interesujące były prelek
cje popula rno-naukowe, wychodzące z cie
kawych i wartych naśladowania koncepcji 
propagandowych, 

- Przeznaczenie samolotów An, Il, MIG 
i TS oraz historia ich zmian konstrukcyj
nych (odczyt kol .  mgr inż. J .  Słowi11skiego, 
wygłoszony dla młodzieży województwa 
poznańskiego zwiedzającej wystawę sprzętu 
na  lotnisku Ławica), 

- Elektronika w służbie lotnictwa (od
czyt kol. mgr inż. J .  Pawłowskiego dla 
młodzieży), 

- Rys hist,oryczn y rozwoju lotnictwa pol
skiego (odczyt wygłoszony przez kol .  mgr 
i nż. J.  Baranieckiego dla nauczycieli przy
sposobienia obronnego szkól województwa). 

Dla członków Sekcji Lotniczej i sympa
t yków wyświetlono 14  filmów z dziedziny 
lotnictwa i kosmonautyki oraz dodatkowo 
pewne filmy pokazano w czasie wygłasza
nia prelekcji :  4 filmy w kole SIMP w 
WSK w Poznaniu, 2 filmy dla nauczycieli 
przysposobienia obronnego i 1 film (pełno
metrażowy) w czasie Konferencji Inżynie
rów Lotni-ctwa Sil Zbr,ojnycl1. Zarząd Od
działu Sekcji Lotniczej S!MP w Poznaniu 
prowadzi! również w ub. roku dtiałalność 
szkoleniową : 

- dla pracowników Dowództwa Wojsk 
Lotniczych przeprowadzono pięć cykli in
struktażu w zakresie metodyki bada!'l wy
padków lotniczych i awarii (szkolenie pl'o
wadził kol. mgr inż. A. Milkiewicz), 

- dla oficerów rezerwy Aeroklubu Poz
naflskiego zorganizowano kurs n . t .  eksploa
tacji samolotów An-2 (prowadził kol .  mgr 
inż. T. Pawelski), 

- dla pracowników obsługi technicznej 
lotnisk odbyło się przeszkolenie n.t. metod 
zabezpieczenia silników lotniczych przed 
możliwością ich uszkodzenia obcymi przed
miotami (prowadził kol. mgr inż. J .  Bara
niecki) .  

Ponadto odbyły się trzy wielogodtinne 
kurs y :  dla pracowników obsługi samolo
tów Iskra i urządzeń diagnostycznych sto
sowanych w lotnictwie oraz dla pracow
ników warsztatów remontowych kurs 
spawania w atmosferze ochronnej. 

Oddział naszej Sekcji zorganizował w ro
ku  ubiegłym liczne w ystawy, warto je  wy
mienić : 

- Wzorcowe środki  techniczne do nau
czania techników i mechanlków , lotniczych 
w jednostkach (ekspozycje w Oleśnicy i w 
Dęblinie), 

- Samojezdne zestawy naprawczo-remon
towe i cliagnostyczne w lotnictwie (ekspo
no,, ane w Oleśnicy, Dębllnie i w Haclo
miu), 

- Wybrane elementy i części samolotów. 
k tóre uległy przedwczesnemu zużyciu 
(Oleśnica i Dęblin), 

- Pu blikacje inżynierów i techników lot
niczych w 1975 r .  (wystawiono w Oleśnicy 
i w DQblinie), 

- Wystawa statków powietrznych zorga
nizowana dwukrotnie na Ławicy:  w czerw
cu - dla młodzieży województwa poznań
sk iego i w październiku clla nauczycieli  
przysposobienia obronnego). 

Oprócz omówionych licznych akcji  Od
clziat Sekcji Lotniczej SIMP w Poznaniu 
zorganizował dwa konkursy, dwie serie 20-
-minutowych lotów nad Poznaniem (dla 
młodzieży i dla nauczycieli) oraz spotkanie 
tov.larzyskie w kawiarni. 

Członkowie Sekeii mogą pochwalić się 
dużą działalnością p�1blikacyjną. Prace z 
tej dziedziny (oryginalne artykuły specja
listyczne, recenzje i t łumaczenia) w 1976 r. 
stanowią 50 pozycji .  Dodać trzeba, że prze
wodniczący Odclzialu Sekcji, kol. mgr inż. 
Antoni Milkiewicz, wyci a !  podręcznik Pod
stawy prnkt ycznej acro cl ynam.iki  i meclw
niki lotu samolotu odrzutowego dla pilota 
(Wydawnictwo Minist erstwa Obrony Naro
dowej 1976). 

Ocena działalności Oddziału Sekcji Lot
niczej SIMP w Poznaniu i jego Zarządu 
byłaby niepełna, gdybyśmy nie poinformo
wali Czytelników o przyznanych wyróżnie
niach. Mianowicie - w S\vym dziewiątym 
roku działalności - Sekcj a otrzymała Dy
plom Uznania od Kura tora Oświaty  i Wy
chowa nia Urzędu Wojewódzkiego w Poz
naniu za działalność \\'ychowawczą z mło
dzieżą , kolega Antoni Milkiewicz zosta ł  w y
różniony Medalem Komisji Ed ukacji Naro
clowej przez Ministra Oświaty i Wycho
wania ,  a kol. Józef Nawrot Dyplomem 
Uznania przez Odclzial Wojewóclzki STMP 
\V Poznaniu .  

Działalność Oddziału Sekcji Lotniczej 
SIMP w Lublinie 

Oddział Lubelski Sekcji Lotniczej SIMP 
w 1976 r .  obejmował trzy Koła Zaklado\\'e: 
w WSK w Swidniku, w PW przy WSK 
oraz w TSWL - Zamość. Oddział liczy 106 
członków, w tym - 82 inżynierów. W u b.r.  
zorganizowano dwie poważne imprezy nau
kowo-techniczne :  konferencję n. t. użytko
wania śmigłowców w a grolotnictwie i sym
pozjum n .  t .  zastosowania tworzyw sztucz
n ych. Członkowie Oddziału inicjują i rea
lizują nc,we kierunk i  techniki lotniczej w 
zakresie tworzyw konstrukcyjnych, stali 
wysokowyt rzymalych, tytanu oraz nowych 
konstrukcji śmigłowcowych. Zajęto się pro
blematyką ultralekkich śmigłowców. SIMP
-owcy brali udział w ogólnokrajowej akcji 
wyzwalania rezerw i podnoszenia jakości 
pracy zawodowej, zaś - dla uczczenia 50-
-lecia SIMP - zorganizowali polcazy mo
deli latających. 

Oddział Sekcji Lotniczej SIMP w Lubli
nie - poprzez Zjednoczenie Przemysłu Lot
niczego i Ministerstwo Przemysłu Maszy
nowego - przekazał wniosek do Minister
stwa Na u l< i, Szkolnictwa Wyższego i Tech
n iki w sprawie utworzenia specjalizacji lot
niczej w Wyższej Szkole Inżyruierskiej w 
Lublinie. 

Warto poinformować Czytelników o waż
niejszych zamierzeniach Oddziału na 1977 r. 
Wymienimy tu : 

- nawiązanie współpracy z Kotem SIMP 
w Dęblinie, 

- zainicjowanie kontaktów zagranicznych, 
- przygotowanie konferencji poświęconej 

ultralekkim śmigłowcom, 
- rozwój rzeczoznawstwa SIMP, 
- rozszerzenie działalności laboratorium 

jqzykowego (zorganizowanego w 1976 r . ) .  
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Badania naziemne odporności ogniowej 
sprzętu lotniczego 

Inż. ANATOL LESIUK 
Instytut Lotnictwa 

Badania naziemne odporności ogniowej w oparciu o obo
wiązujące przepisy. Ogólna klasyfikacja zakresu badań oraz 
przegląd stosowanych metod. Przykłady rozwiązań kon
strukcyjnych stanowisk do badań ogniowych oraz sposób 
przygotowania harmonogramu badań i jego realizacja. 

Duże moce silników instalowanych w nowoczesnych sa
molotach i bardzo duża ilość paliw zabieranych do zbior
ników sprzyjają powstawaniu zagrożenia p·ożarowego. Moż
na jednak zauważyć, że l kzba pożarów jako przyczyna 
wypadków lotniczych ma tendencję zniżkową. Wynika to 
zasadniczo z dwóch czynników : 

- postępu technicznego, którego lotnictwo jest najwięk
szym nośnikiem; 

- nowoczesne konstrukcje lotnicze uwzględniają w peł
ni sumujące się światowe doświadczenia eksp loatacyj ne 
samolotów P, 2, 4 ) .  

Poszczególne k raje ornz mic;dzynarodowe organizacje  lot
nicze wydaj ą zalecenia oraz opracowują normy o kreślające 
wymagania niezbędne do zapewnienia bezpiecze11stwa lo
tów. W Polsce opieramy się zasadniczo na brytyjskich 
przepisach zdatności cywhlnego sprzętu lotniczego - BCAR, 
przepisach lotniczych amerykańskich - FAR i lotniczych 
normach radzieckich - NLG 1) . Zes:;>oły napędowe i inne 
elementy, które mogą wpływać na zagrożenie pożarowe, 
są poddawane odpowiednim badaniom, a ponadto w ,prze
strzeni ich zabudowy wyznacza się strefy ogniowe. BCAR, 
Rozdział D5-8, paTagraf 2.2 - Warunki prób - stwierdza : 
Jeżeli są wymagane próby dla wykazania, że część jest 
ogniotrwała lub ognioodporna, wówczas należy s tosować 
doprowadzenie ciepła za pomocą płomienia znormalizowa
nego. Zaś w paragrafie następnym 2.3. - Próby ogniowe -
stwierdza się: W przypadku braku innych uzgodnień z 
CAA 2) próby ogniowe przeprowadza się na częściach in
stalacji silnikowej w zakresie koniecznym dla wykazania 
zgodności z wymaganiami 4.4. 1 .  

Jeżeli rozmieszczenie instalacji zespołu napędowego jest 
niekonwencjonalne i brak jest doświadczenia lub też 
istnieją specjalne cechy konstrukcyjne mogące zwiększać 
niebezpieczeństwo, wówczas CAA może zażądać prób na 
reprezentat ywnej instalacji zespołu lub al iernatywnie -
na odpowiednio przygotowanej makiecie. W próbach t ych 
należy użyć takich urządzeń, k tóre odtworzą, s tosownie do 
potrzeb, odpowiednie warunki pracy silnika i płatowca, 
mogące wystąpić podczas eksploatacji. 

TL· St/77 ·R.I Czas 

Rys. 1 .  Zapłon i przebieg palenia w różnych warunkach 

') Wielka Brytania: British Civil Airworthiness Requirements 
(BCAR) Section D5-8; USA: Federal Aviatlon Regulation (FAR); 
ZSRR: Normy Letnoj Godnosti (NLG-1). Glawa 7 - Trebowania 
k slstemam sllowoj ustanowki i protiwopożarnoj zaszczitie samo
ljeta. 

') Civil Aviation Authority. Polskim odpowiednikiem jest In
spektorat Kontroli Cywilnych Statków Powietrznych. 
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Przytoczony wyżej tekst wykazuje, iż każde wątpliwo
ś-ci co do wzrostu z<1.grożenia :;>ożarowego S<J zazwyczaj 
rozstrzygane metodą badai'1 laboratoryjnych. 

W celu zapewnienia ,pełnego bezpiecze11stwa instaluje się 
na samolotach i śmigłowcach urządzenia do wykrywania 
i gaszenia pożarów. W -rozdziale D5-8 paragraf 4.2. Prze
ciwpożarowe układy gaszące stwierdza się: Projekt ogólny, 
schemat oraz szczegóły zabudowy wszystkich części prze
ciwpożarowych układów gaszących powinny być uzgod
nione z CAA. Należy uzgodnić z CAA również .środki, za 
pomocą k tórych ma być wykazana sprawno.ść działania 
układu, który normalnie ogranicza się do pomiarów wy
datku wypływu środka gaśniczego oraz jego rozprowa
dzenia. 

Jed nak w pewnych okoliczno.�ciach CAA może wymagać 
prób stoiskowych lub w t unelu poża rowym dla włączenia 
gaszenia pożarów zastępczych silników. 

Jak z powyższego. wynika,  w przypadku instalacji gaś
niczych ocena skuteczności ·działania bardz-o często rów
nież wymaga badaó laboratoryjnych. 

Miejscem bada11 odporności ogniowej, wykrywania i tłu
mienia pożarów są specjalne stanowiska badawcze [2), . 
których konstrukcja i wyposażenie zależą o d  wielkości 
badanego zespołu i przewidzianego programu badania. Ba
dania zabezpieczeń przeciwpożarowych są kosztowne, ale 
stanowią jedną z podstawowych metod potwierdzenia 
zgodności wykonania konstrukcji z obowiązuj<JCymi bada
niami, a tym rnmym określenia stopnia bez,piecze11stwa 
latającego sprzętu lotniczego. Zaletą badań stanowiskowych 
j est możliwość symulowania warunków zagrożenia poża
rowego w bardzo szerokim zakresie, przy jednoczesnym 
zachowaniu pełnego bezpiecze11stwa personelu prowadzą
cego badania. Można powodować „awarie" agregatów za
grażające pożarem, inicjować .pożary i dowolnie szybko je 
tłumić przy użyciu bardzo skutecznych dodatkowych in
stalacj i  gaśniczych. 

Należy jednak zauważyć, że symulacj a na stanowisku ma 
pewne ograniczenia w odwzorowaniu warunków Tzeczy
wistych, wynikające z dynamicznego charakteru parame
trów występujących w czasie lotu, często trudnych do 
określenia, np. przy dodatkowym •oddziaływaniu zjawisk 
atmosferycznych, jak deszcz, śnieg, oblodzenie. 

Dynamiczne oddziaływanie czynników na powstanie pożaru 
i jego przebieg 

Zespoły napędowe i niektóre agregaty ,przy niesprzyja
j ących warunkach pracy oraz w przypadku wysl<Jpienia 
uszkodze11 jak -również na skutek działania z jawisk ze
wnętrznych mogq stwarzać zagrożenie pożarowe, powo
dując : 

- nadmierne nagrzewanie się elementów, 
- iskrzenie w układach instalacj i  elektrycznej, 

TL · St/n·R.1 

Rys. 2. Stanowisko do  prób ogniowych z n ;1p�clem śmigłowym 
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- nieszczelność w instalacjach cieczy ,palnych, 
- wydobywanie się płomieni z układu napędowego (np. 

uszkodzenie osłon), 
- wyładowania elektrostatyczne, 
- zmniej szenie lub zatkanie otworów wentylacyjnych, 
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II s e  meni tunelu 
Silnik /urbo -odrzutow 
wymuszo;qcy przep yw 

L iny mocujące platfo
rmę w czasie pr�b 

I segment tunelu 
l 

Konar odgradzający dostęp 
do silnika 

I 

Rys. 3. stanowisko do prób ogniowych z napędem silnikiem turbo
odrzutowym 

Wymienione przykładowo przypadki zagrożenia sprzyJaJą 
zapłonowi, ale żeby nastąpił zapłon, zagrożenie musi osiąg
nąć wartość krytyczną, zależną od dwóch czynników: 
temperatury (względnie iskrzenia) i odpowiedniego stę
żenia par cieczy palnych w powietrzu. Palenie jest reakcją 
chemiczną utleniania i może przebie.gać z różną szybkością 
w zależności od ilości ciepła wydzielonego w tym procesie 
i do:>ływu czynnika ,palnego. Bardzo duża szybkość reakcj i  
utleniania .powoduje, iż ciepł,o wydzielone p rz-ewyższa ilość 
c iepła odprowadzonego i w następstwie wzrasta ciśnienie 
substancj i  reagujących, co objawia się eksplozją.  

Na rysunku 1 przedstawiono trzy wykresy ilustrujące 
zapłon i przebieg rpalenia w różnych warunkach:  

a - zapłon ·i palenie w warunkach ustalonych, gdzie 
nadmiar ciepła odbierany jest przez chłodzenie wentyla
cyjne i ograniczony jest dopływ c ieczy palnej ; 

b - za.płon i palenie z n admiarem wydzielonego ciepła; 
pa,lenie przyspiesza parowanie c ieczy palnych zawartych 
w przestrzeniach nie zdrenowanych; 

Zbiorniki czynnika gaszącego 

/ 

c - zapłon i palenie ze zmmeJszającym się wydziela
niem ciepła wskutek odcięcia dopływu ,paliwa i powietrza; 
zwiększona objętość płomienia w początkowej faz ie pożaru 
na każdym wykresie świadczy o znacznej zawartości pal
nej mieszaniny pary i powietrza nad powierzchnią cieczy. 

Tablica w s,posób ba-rdzo uproszczony przedstawia wpływ 
niektórych parametrów fizycznych i konstrukcyjnych oraz 
stanów funkcjonalnych na zapłon, eksplozję, rozprzestrze
nianie się ognia, podtrzymywanie palenia, sygnalizacj e po
żaru i tłumienie pożaru. Niektóre rparametry mogą w róż
nych fazach natężenia oddziaływać na siebie przeciwstaw
nie. Wentylacja np. utrudnia zapłon i gromadzenie się par 
cieczy pa,lnych o raz dodatkowo chłodzi cały układ, ale 
w czasie j uż istniejącego pożaru może ułatwiać palenie 
i utrudnia gaszenie. 

Wszystkie właściwości konstrukcj i  (tabl.)  umożliwiające 
uzyskanie zwiększonego bezpieczer'lstwa (np. utrudniony 
zapłon lub ułatwione gaszenie) zaliczamy do zabez,pieczer'l 
przeciwpożarowych b i e r n y c h, w odróżnieniu od zabez
pieczer'l c z y  n n y  c h,  które oddziałują na pożar automa
tycznie •lub są uruchamiane ręcznie. Do zabezpieczer'l czyn
nych zaliczamy całą instalację przeciwpożarową, składającą 
się z instalac j i  alarmowej i sygnalizującej rpożar, instalacj i  
gaśniczej zawierającej środki do tłumienia pożaru oraz 
urządzeń pomocniczych ułatwiających tłumienie ognia, jak 
np.  zawory odcinające paliwo, urządzenia zmieniaj ące in
tensywność wentylacj i  itp. 

Klasyfikacja i zakres badań 

Ogólnie badania przeciwpożarowe można podzielić na: 
- badania konstruktorskie stanowiące pomoc przy 

0kreślaniu ,prawidłowości rozwiąza1'i konstrukcyj nych, 
- badania sprawdzające - końcowe (odpowiednik badań 

typu), gdzie otrzymany wynik decyduje o dopuszczeniu 
konstrukcj i •do lotu. 

W pierwszym p rzypadku badania są prowadzone przy 
czynnym współudziale konstruktora, w drugim konstruktor 
pełni ty,lko rolę konsultanta w takich sprawach, jak sposób 
mocowania zes.połów, i elementów badanych na stanowisku, 
sposób i miejsce dodatkowego oprzyrządowania itp.  

Badaniom na stanowiskach prób ogniowych poddaje się 
zespoły, które ze względu na swoje funkcje wydzielają 
c iepło -lub w inny sposób mogą być przyczyną pożaru (np. 
zachodzi możliwość iskrzenia). 

Ba·daniem są objęte również strefy ogniowe, tzn. prze
strzenie, w których umieszczone są instalacje z materia
łami łatwopalnymi i konstrukcje znajdujące się w ich 
wnętrzu lub w bezpośredniej bliskości, a mające wpływ 
na rozprzestrzenianie się ognia i wytrzymałość konstrukcj i. 
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Rys. 4. Schematyczne rozmieszczenie stanowiska do prób ogniowych i urządzeń pomocnkzych na terenie otwartym 
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TABLICA. Wpływ niektóryrh parnmetrów fizyc·znych i konstrukcyjnych oraz funkcjonalnych na zapłon, przebieg palenia, sygnalizację I Humlenic pożaru w strefie ogniowej 

Parnmrtr Jul , wrs l{Jl)t1j:i.cc wht�dwu;;ci 
fizycznu-konslrukc) jnc 
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Według BCAR rozdział D5-8 paragraf 2 . 1 .  Wyznaczone 
strefy ogniowe - za wyznaczone strefy ogniowe uznaje się: 

- instalacje  silników tłokowych (rejon silnika i rejon 
agregatów silnika) ;  

, padku prędkości powyzeJ 0 ,3  M stanowiska wymagają 
znacznie w iększych mocy do wymuszenia przepływu oraz 
S[! droższe ze względu na bardziej złożoną konst-rukcję 
i wyposażenie. 

- instalacj e silników turbinowych (rejon sprężarki sil
nika i agregatów oraz rejon układu spalania, turbiny i wy
lotowy); 

- instalacje pomocniczego zes:;:iołu napędowego po-
mieszczenia pomocniczego zespołu napędowego ; 

- dowolny inny rejon, k tóry może wyznaczyć CAA. 
Badania w określonych rejonach oraz na wymienionych 

uprzednio instalacjach można podzielić na trzy grupy: 
1) badania pozwalające ocenić stopień własności „poża

rotwórczych" w określonych warunkac h  lotu ; 
2) badania odporności na wysoką temperaturę i ,pło

mienie; 
3) badanie instalacji  przeciwpożarowej : 

wykrywanie i sygnalizacja pożaru , 
- skuteczność tłumi<)ca instalacj i gaśniczej . 

Stanowiska do prowadzenia ogniowych prób naziemnych 

Stanowiska do badań ogniowych są wyposażone w urzą
dzenia do wymuszenia przepływu powietrza w celu symu
lacj i określonych warunków lotu. 

Do symulowania małych prędkości lotu wymuszanie 
,przepływu j est stosunkowo proste, nabomiast j uż w przy-

Do badania dużych parametrów konstrukcj i i symu,lacj i 
małych prędkości lotu można budować tunele aerodyna
miczne (stanowiska ogniowe) na w olnym powietrzu. Jest 
to wygodne, ponieważ takie stanowisko można w dość 
łatwy sposób przystosować do aktualnych potrzeb. Stano
wiska do badań wytrzymałości ogniowej i zabezpieczeń 
przechvpożarowych są pokazane w sposób schematyczny 
na rys. 2 i 3. Na rysunkach zilustrowano sposoby wymu
szania ,przepływu powietrza oraz usytu,owanie elementów 
poddawanych próbom. Ponadto uwi-doczniono zabezpiecze
nia (odgrndzenia) terenu prób, przed i za stanowiskiem 
badawczym - ze wzg,lędu na bezpieczeństwo obsługi. 

Na rysunku 4 przedstawiono schematycznie teren stacj i 
prób ogniowych z rozmieszczeniem poszczególnych urzą
dze11 wchodzqcych w skład stanowiska badawczego. Jako 
zespoły napędowe w takich stanowiskach .mogą być zasto
sowane siilniki lotnicze nie nadające  się już do eksploatacj i  
na samolocie. Istnieje tu możliwość zastos-owania równo
legle więcej niż jednego u kładu napędowego, c_o pozwala 
badać d uże elementy I samolotu, np. skrzydła z podwieszo
nymi gondolami silników. 

Wadq tego typu układów s<1 oczywiście narażenia na 
, pływy atmosferyczne oraz duży hałas działający na obsłu-
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Rys. 5. Schemat amerykańskiego laboratorium prób ogniowych: 1 - rejestrator pętlicowy Blkanalowy, 2 - rejestrator pętlicowy 
6-kąna_lo�Y. 3 - magnetofon, 4 - !ermostat spoin odniesienia, 5 - rejestrator oscylograficzny 18-kanalowy, 6 - termostat spoin 
odmes1enta, 7 - reJestrator oscylograf1czny 36-kanalowy, 8 - rejestrator oscylograficzny 18-kanalowy, 9 - rejestrator oscylograficzny 18-
-kanalowy, 10 - rejestrator oscylograficzny 36-kanalowy, 11 - automatyczne urządzenie programowe, 12 - 120-punktowy wybie
ra.kawy przełącznik termopar, 13 - rejestrator kompensacyjny 6-kanalowy, 14 - manometry 100-calowe (100 szt.), '15 - przyrządy 
kontrolne silnik I-75, 16 - przyrządy kontrolne silnika badanego, 17 - rejestrator zdarzeń 20-kanalowy, 18 - wskaźnl'k temperatury 
z wybierakiem 20-pozycyjnym 
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gę i ,otoczenie. Działanie hałasu można w pewnym stopniu 
złagodzić przez zwiększenie odległości pomiędzy pomiesz
czeniami dla obsługi i stanowjskiem badawczym oraz za
s tosowanie izolacji dźwiękochłonnych, ekranów akustycz
•nych, jak również kamer telewizyjnych do zdalnej obser
wacj i  przebiegu prób. Na rys. 5 przedstawiony jest schemat 
amerykańskiego laboratorium prób ,ogniowych [2]. Układ 
napędowy jest lu  zrealizowany z użyciem dwóch silników 
turboodrzutowych typu J-75-P-6, które zasysają inżekto
rowo powietrze z prze,trzeni pomiarowej tunelu, wywo
łując tym samym j ego . przepływ. Uzyskiwane pręd kości 
przepływu 1powietrza wynoszą ,od 0,3 M do 0,6 M. Wylot 
gazów s,pa,linowych skierowany j est  kanałem od pionowego 
szybu tłumiącego hałas. Obserwacje przebiegu prób udby
wają się tylko za pośrednictwem monitorów telewizyjnych.  
Niedogodnością tego urządzenia są wymiary tunelu ogra
nicz-one do 3 m średnicy. 

Wstępne przygotowanie badań stanowiskowych 

W przygotowaniu badań stanowiskowych pierwszą czyn
nością jest rozeznanie, czy przedmiot prób będzie miał za
pewnioną na stanowisku badawczym całkowitą symulację 
warunków lotu, względnie w jakim zakresie warunki te 
mogą być spełnione. 

W tym celu należy: 
- dokonać pomiarów prędkości powietrza i temperatury 

w przestrzeni obejmującej przedmiot badań; 
- ustalić sposób i miej sce mocowania ,badanego zespołu, 
- dokonać wyboru czujników i aparatury pomiarowo-

-kontrolnej dla wszystkich kontrolowanych, mierzonych 
i rejestrowanych ,parametrów, 

- określić miej sca moco·wania czujników do kontr-oli, 
pomiaru ,i sygnalizacji temperatury, 

- określić usy'tuowanie dysz wtrysku cieczy palnych 
oraz miejsce zapłonu, 

- opracować szczegółowy program badati uwzględniają
cy ·automatyzację jego wykonania. Automatyzacja jest nie
zbędna do osiągnięcia możliwie dużej dokładności założo
nych parametrów oraz uzyskania moż,liwości wielokrotnego 
powtarzania badania przy nie zmienionych warunkach 
(jeśli zajdzie taka potrzeba). 

W drugiej fazie przygotowania próby należy: 
- zamocować na s tanowisku bada.ny przedmiot, 
- zainstalować wszystkie urządzenia do kontroli, pomia-

ru i sygnalizac j i  oraz wzniecania i gaszenia pożarów, 
- sprawdzić działanie zespołu badanego i .poszczegól 

nych elementów oraz instalacj i  ,przyrzc1dów i urządzeń po
mocniczych w celu wyeliminowania przypadkowości  w 
działaniu i zapewnienia wykonania bada11 zgodnie z usta
lonym programem. 

Przygotowanie harmonogramu badań i jego realizacja 

Badania -ogniowe na stanowi!:ku mogą być lub bardzo 
często muszą być badaniami niszczącymi, w związku z czym 
należy je odpowiednio stopniować w celu uzyskania maksy
malnej liczby informacji. Taki tok postępowania jest uza
sadniony - poza względami ekonomicznymi - również 
wpływem wielu czynników fizycznych na wynik próby. 
Fazy prób, które mogą pociągnąć za sobc1 skutek n iszczący, 
powinny <być przesunięte do końcowego etapu badania, 
wzg�ędnie ograniczone w swym zasięgu na początku ba
dania. Badania 1powinny więc doprowadzić do ustalenia 
maksymalnej skuteczności gaszenia ,przy ogranicz-onych ·do 
minimum możliwościach zaistnienia pożaru i j ego skutków. 

Aby zrealizować w badaniach stopniowanie narazen 
ogniowych, przyj muje się następuj ;iq kolej ność prób : 

- próby zimne; 
- próby gorące (małe pożary i duże pożary) .  
Przy próbach zimnych prowadzi się sprawdzenie funk

cjonalności zespołu badanego. symulujc1c określone warunki 
lotu i dokonuje si� .pomiarów przepływów wentylacyjnych, 
stężeń czynników ga,zq-�ych [4] , ilość wypływających (wtry
skiwanych) cieczy palnych, rozkład temperatury oraz czas 
opóźnieó poszczególnych urzqdzeó. Określa s ię również 
współzależność niektórych parametrów dla symulowanego 
lotu. 

Przy próbach goqcych wykonuje się początkowo szereg 
prób palenia ograniczonych w czasie i intensywności. Czas 
palenia można ograniczyć -przez odpowiednie dozowanie 

30 

cieczy palnych lub skuteczne tłumienie ognia z użyciem 
instalacji gaśniczej ; można również stosować te dwa ogra
niczenia równocześnie. Czas trwania małych pożarów wy
nosi od kilku do kilkunastu sekund. Przy pożarach dużych 
w za.Ieżności od intepsywności' palenia należy również 
ograniczać ,czas trwania ognia przez o dcinanie dopływu 
paliwa i f'kuteczne tłumienie. Pożary intensywne, trwające 
dłużej niż 2 minuty, są zazwy zaj niszczące i wyciągnięcie 
w nioo:ków z badań - może być utrudnione. 

Ograniczenie in tensywności pożaru jest też konieczne ze 
względu na możliwość eksplozji już w początkowej fazie 
,prób, co może zakłócić tok badań. Na rys. 6 przedstawiono 
graficznie harmonogram próby ogniowej . Ustalony harmo-
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Rys. 6. Graficzne przedstawienie harmonogramu próby ogniowej 
na stanowisku badawczym 

nagram, uwzględniaj ący czasy opóźnienia zadziałania po
szczególnych agregatów (np. zaworów paliwa, instalacji 
gaśniczej i innych), j est podstawą do za,programowania 
i automatycznego zrealizowania każdej próby. Harmono
gram może uwzględniać następstwo poszczeg�nych faz 
próby funkcji  czasu jak również w funkcj i innych para
metrów ( np. uruchomienie instalacji gaśniczej może nastę
pować nie po czasie l 3 - rys. 6 - a po osiągnięciu okreś
lonej temperatury). 

Wnioski 

Omówione pobieżnie zagadnienia naziemnych prób ognio
wych oraz ogólne ,przedstawienie warunków i metod ba
dawczych ma na celu zwrócenie uwagi na te problemy. 
Wydaj e się, że zagadnienia zabezpieczeń przeciwpożaro
wych - jakkolwiek ·doceniane - nie są w d ostatecznym 
stopniu •propagowane wśród pracowników naszeg-o prze
mysłu lotniczego. Badania przeciwpożarowe służą nie t)'llko 
zwiększeniu bezpiecze11stwa lotów, ale również stanowią 
drogę do uzyskania konstrukc j i  lżej szych i lepszego wy
korzystania miejsca, a więc umożliwiają tworzenie kon
strukcj i bardziej ekonomicznych i niezawodnych. 
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Mgr inż. STANISŁAW RUBASZKO 

Automatyzacja kontroli ruchu lotniczego 
w państwach zachodnich (I) 

Rozwój prac nad automatyzacją kontroli ruchu lotniczego 
w USA, Wielkiej Brytanii, Francji i Holandii. Charaktery
styka zastosowanych systemów kontroli i urządzeń. 

Problem automatyzacji kontroli ,ruchu fotni'czego był na 
Zachodzie przez wiele lat przedmiotem licznych i często 
gorących d yskusj i .  Wywiąizujące się wokół tego tematu 
polemiki powodowane były w wielu przypadkach względa
mi konkurencj i  różnych firm i państw, a także różnicami 
w interpretacji terminu automatyzacja w zastosowaniu do 
kontroli ruchu ,lotniczego. Istniały również ,poważne roz
bieżności co do zakresu i sposobów wprowadzania auto
matyzacji. Spierano się, czy automatyzację należy wpro
wadzać stopniowo, w sposób niejako ewolucyjny, ,,łatwo
strawny" dla kontrolerów, c zy też radykalnie, w sposób 
rewolucyjny, zmieniający zasadniczo ich rolę i metody 
pracy, do których przywykli. W pierwszym przypadku auto
matyzacja obejmowałaby tylko przetwarzanie danych wej
ściowych w czasie realnym ,i dostarczanie ich kontrolerom 
w odpowiedniej formie. Przez dane wejściowe należy przy 
tym rozumieć informacje dotyczące planów lotów, bieżą-
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Rys. l. Schemat blokowy systemu ARTS III : 1 - radar wtórny 
i pierwot n y. 2 - ekstraktor, 3 - układ zobrazowania, 4 - u kład 
przetwarzania danych, 5 - ośrodek kontroli obszaru 

Rys. 2. Wskaźnik na stanowisku kontrolnym systemu ARTS III 
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cego rpołożenia i znaków identyfikacyjnych samolotów, roz
mieszczenia d róg powietrznych, portów lotniczych, rejonów 
zbliżania, ,stałych ,pomocy nawigacyjnych, punktów mel
dunkowych, struktury geograficznej danego obszaru oraz 
istniejących w jego rejonie warunków meteomlogicznych. 

W drug,im p rzypadku automatyzacja - ·poza przetwarza
niem danych wej ściowych dla ,potrzeb kontrolerów - obej
mowałaby także wypracowanie i przekazanie na ,pokład 
samolotu odpowiedniej i•nformacj i. Informacja ta zostałaby 
nast�pnie bądź zobrazowana w odpowiedniej formie na 
puilpicie pHota tak, aby mógł on na jej podstawie wy.konać 
najbardziej ekonomiczny J bez;piec,zny 1lot, bądź też wyko
rzystana •do automatycznego pilotowania samolotu. W ta
kim przypadku role kontrolera i pi'1ota zostałyby poważnie 
ograniczone. 

Wybranie odpowiedniego stopnia automatyzacji, który 
umożliwiaj ąc z j ednej strony radykalne zwiększenie szyb
kości działania i ,przepustowości organów kontroli, nie 
stwarzałby j ednocześnie niebeizpieczeństw związanych z 
przeautomatyzowaniem procesów kierowania ruchem po
wietrznym, nie jest sprawą prostą i łatwą. Wiele czynni
ków naileży w,ziąć pod uwagę przy rozwiązywaniu tego 
zagadnienia, wśród których jednym z najbardziej istotnych 
jest stanowisko samych kontrolerów i rpilotów. Otóż -
jak wykazały przeprowadzone w tej sprawie badania an.kie
towe - ·kontrolerzy i pLloci opowiadają się za e w  o 1 u c j ą,  
a nie za rewolucją. Przyjmują oni i przyswaj aj ą najlepiej 
takie systemy, w których elementy automatyzacji wystę
pują ja'ko możliwości dodatkowe, uzupełniające istniejące 
i stosowane przez n ich techniki, a nie eliminujące je cał
kowicie i wprowadzające zupełnie nowe metody. Co w ię
cej - uważają oni, że te s;prawdzone techniki powinny 
leżeć u podstaw nowego zautomatyzowanego wyposażenia. 

Opinie te są na ogół uwzględniane przez projektantów 
nowych sy,stemów. I chociaż rprocesy automatyzacji iI)rze
biegają odmiennymi drogami w różnych krajach, a powsta
jące systemy różnią się stopniem centralizacji  funkcj i  prze
twarzania danych wej·ściowy,ch i za1kresem automatyizacj i 
czynności kontrn1'nych, lo j ednak ogólna idea ewolucyjnego 
do,skona,lenia systemów kontroli ruchu powietrznego j est 
zachowana. Nowe systemy nie burzą całkowici-e ustalonych 
sposobów d procedur, nie pomniejszaj ą też roli .kontrolerów, 
lecz wyręczając ich w wielu żmudnych i absorbujących 
czynnościach i stwarzając im nowe moilliwości informa
cyjne zachowują ich d ecydującą i rozstrzygającą rolę w 
procesie k ontroli - ruchu powietrnnego. 

Jak to wygląda na Zachodzie w •konkretnych rozwiąza
niach systemowych, izobaczymy na przytoczonych poniżej 
przykładach. 

Rys. 3 .  System ARTS III na lotnisku Chicago O'Hara 

31 



Rys. 4. Rozwiązanie stanowisk kontrolnych w systemie wojskowym 

Stany Zjednoczone AP 

Jednym z pierwszych pa11s w zachodnich, które przy
stąpiły do automatyzowania swoich systemów k ontroli ru
chu powietrznego, były Stany Zjednoczone. Już w po
czątkach lat sześć-dziesiątych został tam powołany zes,pół 
do oceny stanu faktycznego i opracowania planów prac 
rozwojowych mających przynieść ·skuteczne i pewne środki 
kont-roli ruchu powietrznego. W ich wyniku powstał rzauto
matyzowany system radarowej •kontroli rejonu zbliżania 
ARTS I (Automated Rada r Terminal Syslem). W roku 1 966 
został on poddany ,próbom użytkowym. Następnie została 
wykonana druga wersja tego systemu ARTS IA. Na bazie 
zdobytych doświadcze11 opracowano wreszcie ostateczną 
wersję ARTS III, która w lalach 1971 --ć- 1974 została wpro
wadzona do ek�ploatacj i  w 62 portach lotniczych Stanów 
Zjednoczonych o duż,ej i średniej gęstości ruchu powie
trznego. 

Schemat blokowy tego systemu przedstawiony j est na 
rys. 1. Dane o położeniu vbiektów powietrznych uzyski
wane są rze źródła radiolokacyjnego. W skład tego źródła 
wchodzi ra-dar pierwotny i radar wtórny. Surowe (nie ,pod
dane obróbce cyfrowej)  dane radiolokacyjne z obu radarów 
podawane są szerokopa•srnowym h1czem na układ zobrazo
wania. Drugim takim łączem dane radiolokacyjne tylko 
z radaru wtórnego podawane sq na ekstraktor, skąd po 
automatycznej · detekcj i i przetworzeniu na postać cyfrowq 
przekazywane są do układu p rzetwarzania danych. Nieza
wodność zapewnia d odatkowe łącze szerokopasmowe, po
przez które analogowy syg•nał wizji  radaru wtórnego w po
staci zdekodowanej ramki (beacon bracket video) poda
wany jest z ekstra•ktora na układ zobrazowania. Jedno
cześnie na układ :przetwarzania danych podawane są auto
matycznie z •sąsied-niego ośrodka kontroli obszaru dane 
o planach lotów. Ponadto tym samym łączem telefonicz
nym (o szybkości transmisj i  2400 bodów) -dokonywana jest 
wymiana danych o w spółrzędnych samolotów ,pomiędzy 
systemem ARTS III a systemem ośrodka kontroli obszaru 
ARTCC, d ająca podstawę do automatycznego przekazywa
nia samolotów ze strefy działania j ednego systemu do 
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Rys. 5 .  Schemat blokowy systemu NAS:  1 - radar wtórny i pier
wotny, 2 - ekstraktor, 3 - inne urządzenia systemu, 4 - źródła 
planów lotów, 5 - centralny zespól komputerowy, 6 - k anał 
komputera zobrazowania, 7 - generator zobrazowania, 8 - multi
plekser, 9 - układ zobrazowania i wprowadzania danych 
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strefy działania drugiego. Przy każdym stanowi,sku zobra
zowania znaj-duje się klawiatura umożliwiająca w razie 
potrzeby ręczne wprowadzanie danych z planów lotów do 
komoutera układu przetwarzania . Daj e ona również kon
trole.rowi możliwość wprowadzania ·dodatkowych informa
cj i  o samolocie znaj dującym się pod j ego kontrolą. a także 
możliwość zażqdania zobrazowania dodatkowych dany-:h. 

Na podstawie danych radaru wtórnego •komputer układu 
przetwarzania danych readizuje ;proces automatycznego wy
krycia i śledzenia obiektów powietrznych. Po•na·dto gene
ruje o·n dla każdego śledzonego obiektu alfanumeryczne 
formularze, zawieraj ące znak identyfikacyjny i wysokość 
samolotu. Dokonuje również korelacji między planami lo
tów, a odpowiednimi trasami na wskaźnikach układu zobra
zowania. Układ zobrazowania, w którym zastosowano 22-
-ca·lową lampę elektronopromie-niową, pracuje w układzie 
z podziałem czasu, umożliwiającym zarówno surowe zobra
zowanie wizji, jak również wpisywanie danych alfanume
rycznych w czasie mart,, ym podstawy czasu. W�kaźniki 
montowane są na stanowisku kontrolnym w położeniu 
ekranu zbliżonym do p ionowego, ja'k to widać na rys. 2. 
Możliwe jest również montowa·nie wskaźnika w pozycji 
poziomej w celu otrzymania stanowiska kontrol nego, tzw. 
lypu konferencyjnego, jak to widać na rys. 3 na [Pierw
szym planie. 

Stanowisko takie nie c ieszy się j ednak popularnością 
wśród kontrolerów, ;ponieważ znaki alfanumeryczne są 
zorientowane w jednym kierunku i mogą być łatwo od
czytywane tylko przez jednego z siedzących dokoła kon
trolerów. 

Cechą charakterystyczną ,systemu ARTS III j est modu
ło·wa konstrukcja, umożliwiaj ąca dopasowanie go do istnie
jących w ośrodkach urządze11 oraz dalsze jego d oskonalenie 
i rozbudowę. Może on być na ,przykład dostosowany do 
współpracy rz więcej niż j ednym źródłem radi·olokacyjnym 
w celu uzyskania większego pokrycia radarowego. W ta
kim przypadku -dokonywana jest w systemie transformacja 
współrzędnych, korelująca dane ze zdalnych źródeł radio
lokacyjnych z danymi stacji lokalnej .  I stnieje t akże moż
i iwość przystosowania do śledze-nia obiektów powietrznych 
na podstawie danych radaru pierwotnego oraz dokony
wania szybkiej jego konfiguracj i za pomocą układów re
zerwowych w przypadku powstania uszkodzenia w jakimś 
ogniwie funkcjonalnym. Poza tym został opracowany przez 
firmę Texas Instruments układ pełnego syntetycznego 
zobrazowa·nia oraz wykrywania sytuacji konfliktowych. 
Wymienione wyżej udoskonalenia sq już wprowadzone <lo 
nowo zamawianych systemów ARTS III .  

Jak podaje generalny wykonawca - firma Sperry Uni
vac - współczynnik gotowości opcracy j nej systemu wynosi 
99%, a j ego niezawodność jęs t  tak duża, że w praktyce 
nie ma potrzeby dublowania procesorów. 

Z operacyjnego punktu widzenia sy,tem działa na za
sadzie zapewnienia dodat kowych możliwości informacyjnych 
i ,kontrolnych poprzez rozbudowanie dotychczasowych kon
wencjonalnych wskaźników radarowych. W tym zawarty 
je�t do p ewnego stopnia sekret ,jego popularności wśród 
kontrolerów. Mogą oni bowiem dzięki temu przyswajać 
sobie i-nformacje w odpowiednim dla nich tempie. Na 
rys .  4 przedstawiony jest przykład ogólnego rozwiązania 
stanowisk kontrolnych podobnego systemu woj skowego. 

Dla portów o małej i średniej gęstości ruchu powietrzne
go został opracowany mniej złożony system ARTS IL Nie 
zapewnia on automatycznego śledzenia obiektów powie
trznych, -lecz daje tylko możliwość zobrazowania informacji 
alfanumerycznej, w uzupełnieniu do normalnych sygnałów 
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Rys, 6 .  Zobrazowanie danych w obiekcie 
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Rys. 7. Wskaźnik na stanowis;;.u kontrolnym systemu NAS 

wizyjnych radaru pierwotnego i wtórnego. Oprócz tego 
umożliwia wymianę informacji z innymi systemami ARTS 
oraz przekazywanie obiektów powietrznych. System ten zo
stał zainstalowa'lly w około 60 mniejszy·ch portach Stanów 
Zjednoczonych. 

Systemy ARTS II i ARTS III są z założenia systemami 
dla rejonów zbliżania (terminali). Wprawd,de zmodyfiko
wana wersja  ARTS III została wyJrnrzystana w Anchorage 
na Alasce do kontro-li obszaru, ale był to raczej wypadek 
odosobniony. Dla ośrodków kontroli obszaru został opra
cowany w Stanach Zjednoczonych i•nny system, tzw. NAS 
(National Airspace System). Został on zastosowany w 20 
ośrodkach kontroli óbszaru, za;pewniających pokrycie całego 
terytorium Stanów Zj ednoczonych. Prace nad tym syste
mem zostały raz.poczęte w połowie lat sześćdziesiątych, 
a ich za•kres był olbrzymi zarówno ze wzgaędu na wielkość 
terytorium, jak i ze względu na różnorodność ruchu po
wietrznego w róż•nych rejonach. O ich objętości może 
świadczyć fakt, że do początkowo opracowanego oprogra
mowania wniesiono w wyniku d alszych prac przeszło 5 ty
sięcy poprawek i modyfikacji .  

Schemat tego syistemu przedstawiony j est n a  rys. 5. Jak 
widać, -dane o położeniu obiektów powietrznych przekazy
wane są tutaj rnie z j ednego źródła radiolokacyjnego, ale 
z wielu takich źródeł w celu odpowiedniego pokrycia po
lem radiolokacyjnym danego o bszaru. Ponieważ obszary 
pokrycia poszczegó1'nych radarów zachodzą na siebie, więc 
w takim systemie ,powstaJ e natyichmiast problem nadmiaru 
i niejednoznaczności informacji .  Jest to j eden z trudniej 
szych problemów, jakie mają do rozwiązania projektanci 
ukła·dów <przetwarzania danych w systemach wieloradaro
wych. Szczególne trudności występują w rea11izacj i funkcj i  
śledzenia, gdzie poszczególne echa radiolokacyj ne należy 
przyporządkować określonym obiektom powietrznym oraz 
układać j e  w j ednoznaczne trasy tych obiektów. 

W .praktyce zagadnienie to rozwiązuje się trzema różny
mi metodami. Są to : 

1• M e t  o d  a r ó w n o 1 e g ł  e g o  ś 1 e d z  e n  i a, w któ
rej za pomocą tego ·samego 1programu dokonywane j est 
niezależne przetworzenie d anych wej ściowych z k ażdego 
radaru. W wyniku otrzymuje się tyle oddzielnych z-estawów 
tras, ile jest źródeł radiolokacyjnych. W tym przypadku 
kontrolerzy mogą wybierać zobrazowanie dowolnego ra-

• daru z trasami „widziałnych" przez ten radar obiektów 
powietrznych. Metoda ta ma jednak tę wadę, że w syste
mie j ako całości nie zapewnia j ednoznaczności tras i obie
któw. W strefach nakładania się pokryć radarowych przy
pisywane są bowiem temu samemu obiektowi różne trasy 
_przez różne radary. W całym systemie j est w ięc na ogół 
więcej tras niż śledzonych obiektów; 

•• M e t o d a m o z a i k o w e g o ś ,1 e d z e  n i a, w której 
cała przestrzeń powietrzna z•najdują•ca ·siG pod kontrolą 
systemu j est podzielona na komórki. Dla kai:dej takiej 
komórki j est określone źródło radiolokacyjne, z którego 
pobierana jest przez system informacja o obiekcie po
wietrznym znajduj ącym się w niej .  Gdy k omórka taka 
znajduje się w strefie nakładania s-ię pokryć dwóch źródeł 
radiolokacyjnych, wówczas przyidziela się j ej j edno źródło 
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R ys. 8. Stanowisko kontrolne ośrodkn kontroli obszaru w Nowym 
Jorku 

j ako priorytetowe, a drugie j ako pomocnicze. Stosowana 
jest przy tym odpowiednia metod a  fiiltrowania, która za
pewnia polbieranie da•nych tylko ze źródła priorytetowego, 
a dopiero w przypadku jego uszkodzenia ze  źródła pomoc
niczego. W ten sposób nadmiar i wieloznaczność informacj i 
są usunięte j eszcze przed procesem śledzenia. Oszczędza 
się przez to pewnego nakładu iI)racy obliczeniowej. Pod 
tym wzg-lędem metoda ta j est lepsza od poprzedniej, pro
gramowo j est  j edna'k o wiele bardzi•ej złożona i dlatego 
j est stosowana tyłko w bardziej rozwiniętych systemach. 

1• M e t o d a  s y n t e z y  t r a s. Jest to w zasadzie roz
winięcie metody pierwszej .  W tym przypadku także do
konywane j est  równoległe śledzenie na podstawie danych 
ooszczególnych źródeł radiolo1kacyjnych. Ponadto ;przepro
wadzona j est  na ,podstawie <programu syntezy korelacja 
tras reprezentujących te same o biekty powietrzne. W ,re
zultacie uzyskuje się (podobnie j ak w metodzie drugiej ) 
jednoznaczne trasy obiektów powietrznych dla całego >kon
trolowanego obszaru. Łatwo można zą.uważyć, że metoda 
ta wymaga większego nakładu pracy obłiczeniowej n'iż 
dwie poprzednie. 

Amerykanie zastosował-i w systemie NAS mozaikową me
todę uogólniania ,sytuacj i powietrznej i śledzenia obiektów. 
Informacje radioiJokacyj ne uzyskiwane z 1podwójnych źró
deł (radar pierwotny i .ra•dar wtórny) poddane są pierwsze
mu procesowi obróbki we wspólnym dla ,obu radarów eks
traktorze. Stąd ;po automatycznej detekcj i  i przekształceniu 
w postać cyfrową dane o obiektach powietrznych ,prze
kazywane są liniami telefonicznymi do centralnego ośrodka. 

W ośrodku tym ,przetwarzanie danych radiolokacyjnych 
i planów lotów dokonywane j est  w zestawie dwóch >kom
puterów. Jeden komputer typu IBM 9020A, a w ośrodkach 
o w iększym ruchu I)3M 9020D (o 3,5-krotnie większej mocy 
obliczeniowej ), tworzy tzw. centra,lny zespół komputerowy, 
a drugi firmy Raytheon typu 730 (lub dla większego ruchu 
typu IBM 9020E) stanowi tzw. kanał komputera zobrazo
wania. W. centralnym zespole komputer-owym dokonywane 
j est  przetwarzanie planów lotów oraz następne eta;py 
obróbki ,sygnałów rndiolokacyjnych. Przetworzone dane 
przesyłane są następnie do 1kanału komputera zobrazowa
nia, gdzie o dbywa się o stateczna faza obróbki danych radio
lo'kacyjnych, generacja alfanumerycznych i symbolicznych 
danych ,oraz generacja map. Kanał komputera  zobrazowa
nia realizuje również sterowanie w skaźnikami o raz zapew
nia komunikację między kontrolerami a kompleksem prze
twarzania danych wejściowych. 

Na stanowiskach kontrolnych w sali operacyjnej zasto
sowano wskaźniki j asnego zobrazowania z 22-ca,lową lampą 
elektropromieniową, charakteryzującą się d użą rozdziel
czością. Dane zobrazowane na wskaźniku zawieraj ą nor
malnie (Pozycyjny symbol 1samolotu oraz blok danych, w 
którym znaj duje się kod lub znak identyfikacyjny samo
lotu i j ego wysokość (określona na podstawie danych ra
daru w tórnego lub meldunku ą:iilota, j eżeli radar wtórny 
nie działa). Kierunek i szybkość samolotu w stosunku d o  
z iemi uwidocznione s ą  przez linię wektora prędkości .  Każdy 
symbol ;pozyicyjny _połączony j est iłinią k,ierunkow:1 z odpo
wiadającym mu blokiem danych. Przykład takiego zobra
zowania d anych o obiekci e  pokazany j est na rys. 6. Na 
wskaźniku mogą być przedstawione ta'kże inne dane i sy-rn 
bole, jak  np. ma,py dr.óg powietrznych i rejonów zbliżania ,  
granice sektorów oraz  sy-m.bol ,przekazania ·samolotu z j ed
nego sektora do drugiego. 
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Wskaźniki montowane są w pozycji prawie pionowej 
w celu umożliwienia obserwacji  zobrazowania przez większą 
grupę kontrolerów. Widok ogólny takiego wskaźnika na 
stanowisku kontrolnym pokazany jest na rys. 7 .  

Konstrukcja stanowisk została tak zaprojektowana, że 
wskaźniki mogą być również przestawione w 1pozycję po
ziomą do celów, ,które zostaną wyjaśnione nieco dallej . 
Obok wskaźników panoramicznych umieszczone są na sta
nowiskach kontrolnych dodatkowe wskaźniki o wymiarach 
8 X 5 cali. Służą -one 'do przedstawiania 11ist ustalonych ko
dów, nastaw wysokościomierzy, granic filtrów wysokości, 
informacj i związanych z przekazywaniem obiektów oraz 
generowanych przez komputer, a także wprowadzanych d o  
niego przez operatora danych. N a  konsolach wskaźników 
znajdują się również pulpity z klawiaturą funkcyjną i 
wskaźnikami stanu technicznego systemu. Możliwe j est 
również przedstawianie na wskaźnikach panoramicznych 
złych warunków atmosferycznych panujący,ch w określo
nych rejonach wg dwu:stopniowej ,gradacji .  

Jak widać z przedstawionego opisu systemu NAS cha
rakteryzuje s-ię scentralizowanym przetwarzaniem danych 
wejściowych. Cały proces obróbki ,planów lotów i danych 
radiolokacyjnych, a także innych informacji wejściowych, 
j est dokonywany w jednym 'kompleksie złożonym z dwóch 
komputerów. Kompleks ten stanowi więc najbardziej ne
wralgiczny ounkt systemu. Uszkodzenie jednego z j ego 
komputerów· uniemożliwiłoby funkcjonowanie całego syste
mu. W c elu  uniknięcia takiego stanu zapewniono o·d,po-
wiednie środki zaradcze. 

Pierwszym z nich jest zwielokrotnienie omawianych kom
puterów. W systemie NAS zastosowano ,trzy równoleiłe 

CIEKA WE KONSTRUKCJE 

zestawy przetwarzania danych. Jeden zestaw pracuje 
aktywnie, drugi stanowi gorącą rezerwę, a trzeci spełnia 
różne funkcje eksploatacyjno-szkoleniowe. W przypadku 
usz:kodzenia zestawu aktywnego funkcję j ego podejmuje 
-drug-i zestaw, a trzeci pełni rolę gorącej rezerwy. 

Drugim środkiem zaradczym, podejmowanym w niektó
rych przJlpadkach, jest równolegle przekazywanie za po
mocą łącz mikrofalowych surowej wizj i z ,radarów pier
wotnych i wtórnych ,do ośrod,ka kontroli obszaru. Tutaj 
zostaje ona wyświetiona na wskaźnikach przy zastosowa
niu techniki przetwarzania zobrazowania, co zapewnia wy
starczająco j asne trasy obiektów. Dz,ięki -temu w przypadku 
uszkodzenia zes,połów .przetwarzania możliwe j est ręczne 
śledzenie obiektów powietrznych. W takiej sytuacji  wskaź
ni'ki panoramiczne przestawfane są zwykle w pozycję po
ziomą dla umo:źlliwienia kontrolerom oznakowania śledzo
nych obiektów za pomocą przezroczystych plastykowych 
ta'bHczek. Na rys. 8 przedstawiony j est widok ogólny [inii 
stanows'k kontrolnych ośrodka kontroli obszaru w Nowym 
Jorku. 

Na zakończenie należy dodać, że chociaż system NAS 
reprezentuje wysoki stopień rozwoj u technicznego, to jed
nak zaraz IPO zakończeniu wdrożenia go do eksploatacji  
w 20 ośrodkach 'kontroli obszaru w 1 975 r.  podjęto prace 
nad j ego 'Clalszym doskona'leniem l modernizacją.  Prace 
te obejmują między innymi takie zagadnienia, jak anty
koHzyjne alarmowanie oraz problem tbezpośredniego prze
syłania cyfrowych danych radarowych na wskaźniki syste
mu w przypadku awarii w zestawie przetwarzania danych. 
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N owe profile lotnicze (II) Dr inż. ZDZISLA W BRODZKI 

Omówienie najnowszych profili nadkrytycznych dla samo
lotów przydźwiękowych, proillli GA(W) dla samolotów lek
kich i profili Liebecka dla najlżejszych statków powietrz
nych. Opis projektowanych profili dla łopat wirników śmlr
łowcowych, polepszających osiągi śmii:-łowców. Przykłady 
wykorzystania maszyn matematycznych do badań. 

Profile Liebecka [20] 

Przykładem zastosowania podobnej metody jest opraco
wanie profili dla najlżejszych statków powietrznych przez 
Liebecka z firmy Douglas. Profile te stanowią urz�czywist
nienie marzeń wszystkich konstruktorów najmniejszych sa
molotów. Niestety nie są dotychczas dostępne współrzędne 
ani dokładne charakterystyki (wszystko to jest zasłonięte 
tajemnicą patentu i może być uzyskane tylko po odpowied
nich opłatach). Opublikowane badania Liebecka podają, że 
przy Re = l • 106 uzyskano C, = 2 ,2 i opór rzędu 0,009 (do
skonałość profilu = 244). Porównanie z doskonałością in
nych profili (rys. 14)  wykazuje istotną przewagę. 

Wprawdzie wstępne profile Liebecka - których charak
terystyki i przybliżony kształt (rys. 1 5  i 16) zostały opubli
kowane - mają wyniki nieco gorsze, jednak można na 
podstawie publikacji określić jak działa taki  profil. 

Większa część siły nośnej na profilu powstaje przy opły.: 
wie górnej powierzchni, gdzie powstaje podciśnienie. Pod
czas projektowania profilu uzyskuje się to przez odpowied
nie zakrzywienie. Im jest ono wyraźniejsze i obejmuje dłuż
szy odcinek - tym większa powstaje siła nośna. Opływ 
osiąga zwykle maksymalną prędkość w okoUcy największego 
zakrzywienia. Następnie zmniejsza się ona aż do spływu -
do prędkości otaczającego niezakłóconego opływu. Gdy to 
nie zachodzi, następuje oderwanie i spadek siły nośnej. 
Musi więc być pewien odcinek spadku - ale to oznacza 
stratę na obszarze przyspieszeń, poza tym warstwa przy-
ścienna nie może oderwać się. 

-

B. S. Stratford {1950) opracował matematyczne wzory wa
runków oderwania opływu od powierzchni. Dzięki tym za
leżnościom Liebeck dobierał zakrzywienie spływu i ustalił 
pewien rozkład prędkości, który następnie badano w tunelu. 
Krawędź natarcia jego profilu ma duży promień k rzywizny, 
maksymalna grubość jest blisko przodu. Jednak najważniej
sza jest część „odzyskiwalna" - profil jest odgięty za punk-
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tern nę.jwiększej grubości (rys. 16). Strzałka wygięcia (nawet 
ujemna) j est bardzo płaska. 

Może dziwić, dlaczego opływ nie odrywa się od razu na 
początku odwrotnej krzywizny. Jednak wnikliwe uwzględ
nienie t eorii opływów i obliczenia uzsadniają to zjawisko. 

Prowadząc uproszczonne rozumowanie można powiedzieć, 
że zmniejszenie prędkości na grzbiecie profilu konwencjo
nalnego odbywa się stopniowo, ale coraz mocniej , jednak 
na profilu Liebecka hamowanie strugi jest początkowo więk
sze, a następnie - im bliżej spływu - coraz łagodniejsze. 

Wadą profilu Liebecka j est to, że oderwanie jest tu 
na ogół gwałtowne. Zbadano w tunelu dwa podstawowe pro-
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file liczone dla opływu turbulentnego i laminarnego. Okaza
ło się, że dla laminarnego istnieje niebezpieczeństwo oder
wania. Podkreślić należy, że profile Liebecka mogą mieć za
stosowanie do niewielkich prędkości lotu - poniżej Ma = 
= 0,3. Brak jest sprawdzenia tych profili przy różnych licz
bach Re i różnych gładkościach powierzchni i stopniach tur
bulencji opływu. W,prawdzie zostały już zbudowane ultra 
lekkie samoloty z tymi profilami, ale brak danych o ich 
osiągach. 

· ·----
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Rys. 15. Profile dla najlżejszych samolotów (dla małych pręd
kości) 

2 2 

Profile śmigłowco'Ye 

Wymagania dla pr-o-fili śmigłowcowych i warunki ich pra
cy są znacznie bardziej zawiłe niż d la profili płata. Od 
roku 1970 pojawiło się na ten temat wiele prac {5, 6, 9, 
10] .  

Łopaty wirnika pracują w warunkach opływu trójwy
miarowego. Tor ruchu profilu łopaty jest zasadniczo śrubo
wy, istnieje więc składowa promieniowa przepływu, poza 
:ym okresowo zmienia się prędkość r..a łopacie i jej kąt 
ustawienia. Trzeba więc mieć na uwadze: zmianę okresową 
l iczby Ma, zmienny kąt skosu w stosunku do napływu, kąt 
natarcia, złożone ruchy łopaty oraz liczbę Re. 

Istnieje mało informacji dotyczących dynamicznych cha
rakterystyk profili o różnych obrysach. Uzyskanie naślado
wania opływu naturalnego w tunelu jest rzeczą trudną, ist
nieje konieczność szczególnie wnikliwego uwzględniania 
warstwy przyściennej. Dla łopaty podprądowej współdzia
łanie między falą uderzeniową a warstwą przyścienną może 
spowodować oderwanie i wzr-ost oporu. 

Główne warunki optymalizacji są następujące : 
- poprawienie Cz max (opóżnienie granicy oderwania) przy 

małych liczbach Ma ; 
- zmniejszenie oporu przy dużych liczbach Ma (odsunię

cie granicy skokowego wzrostu oporu przy dużych liczbach 
Ma) ; poza tym musi być zwrócona uwag na charakterystykę 
momentu pochylającego. 

Optymalizacja sprowadza się tu głównie do badań tune
lowych. Rozwijające się metody matematyczno-analityczne 
grają dotąd rolę pomocniczą. Ocenę nowych profili przepro
wadza się przez określenie ich zalet na tle profili konwen
cjonalnych. 
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Rys. 18. Wykres lokalnego kąta natarcia w 
zależności od lokalnej liczby Ma (wykres 
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Rys. 17. Profil N ACA 0012: a)  granica oder
wania, b) granica skoku oporu 
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Do oceny danego profilu potrzebne są jego charakterysty
ki d la różnych liczb Ma. Zbiera się je w wykresy współ
czynnika siły nośnej C, w zależności od kąta natarcia. Dru
ga rodzina pomocniczych krzywych, to wyk resy współczyn
nika oporu Cx w zależności od Ma, przy czym każda krzy
wa odpowiada innemu kątowi natarcia (rys. 17). 

Na pierwszym zestawie wyróżnia się linię granica oder
wania, na drugim granicę wzrostu oporu. Obie służą do na
niesienia na wykres pętelkowy (rys. 18). Poszczególne punk
ty pętli przedstawiają lokalny kąt natarcia w zależności od 
lokalnej liczby Ma (dla różnych położeó azymutalnych ło
paty). Na wykresie nanosi się krzywe ograniczające granicę 
oderwania i granicę wzrostu oporu. Taki wynikowy wykres 
dotyczy oczywiście określonego promienia łopaty, przyjętego 
za reprezentatywny. 

Z wykresów (rys. 18) widać, że profil NACA 0012 w oko
licy azymutu 90° przekracza granicę oporu, zaś w okolicy 
270° granicę oderwania. Natomiast profil ulepszony ma gra
nicę oderwania znacznie wyższą, a nawet wzrost oporu prze
nosi się do wyższych liczb Ma. Wykres współczynnika ciągu 
dla łopaty (uśredniony) w funkcji posuwu (rys. 19) wykazuje 
jeszcze dobitniej przewagę profilu wysklepionego nad sy
metrycznym. 

Należy zwrócić uwagę, że przy rozpatrywaniu własności 
profili śmigłowcowych istnieje konieczność uwzględnienia 
przepływu poprzecznego i kierunku przepływu ogólnego. 
Istnieje on na łopacie śmigłowca czy śmigła, w warstwie 
przyściennej, wskutek działania powierzchni łopaty jako 
odśrodkowej pompy prpmieniowej. 

Zgodnie z badaniami Croskeya i Yoggy {7] przepływ po
przeczny ogólnie dąży do opóźnienia oderwania w sekto
rze 180°-,-270°, gdzie dla wracającej łopaty zaczyna się 
oderwanie. 

Drugim zjawiskiem jest to, że profile łopat śmigłowco
wych pracują w warunkach dynamicznych. Wg badań Ha
ma , [8] przy dynamicznym wzroście kąta oderwanie opóźnia 
się. Liiva badania oscylujących profili wykazały, że stosu
nek C, dynamicznego do statycznego jest zależny od liczby 
Ma. Widać to na wykresie C, dynamicznego w zależności od 
liczby Ma dla różnych profili - profil V22310 firmy Boeing
-Vertol wyjrnzuje znaczną przewagę (rys. 20) nad innymi. 

Zagadnienia profili śmigłowcowych są dopiero w fazie 
początkowego rozwoju i powyższe uwagi fragmentaryczne 
wykazują, jak wielki postęp można tu uzyskać. Zarówno 
w NASA jak i w ONERA (we Francji) prowadzone są in
tensywne prace w tym kierunku (16] .  Przykładem osiągnięć 
wytwórni Boeing-Vertol jest zmniejszenie oporu profili ło
paty podprądowej (rys. 21). Obszar zakreskowany pokazuje 
obszar o nadmiernym wzroście oporu. Nowy profil zmniej
sza ten obszar o 30%, zmniejszając przyrost niezbędnej mocy 
o 1 0%. 

Przy stosowaniu nowoczesnych metod Bocci [17] projek
tuje rodzinc: profili dla śmigieł. Dotąd w śmigłach stosuje 
się te same profile od 30 lat. Przewiduje się renesans napę
du śmigłowego i wzrost prędkości samolotów śmigłowych 
od Ma = 0,7 do Ma = 0,8. 

Programy matematyczne 

Podstawą powstania nowych profili lotniczych do roz
nych zastosowań jest wykorzystanie maszyn matematycz
nych. Zakres matematycznych programów dotyczących aero
dynamiki lotniczej jest dość szeroki. Przykładowo można 
wymienić prace holenderskiego instytutu NLR w Amster
damie, dotyczące obliczeń opływu samolotów i ich elemen
tów. 

Wracając do profili, jako podstawowe prace można wy
mienić: Matematyczny model dla dwuwymiarowych wielo
składnikowych profili w przepływie lepkim (13] ,  Przewidy
wanie laminarnego oderwania i określania C, max [14] czy 
I' rojektowanie profili dla małych prędkości przez optyma-
1 i:::ację numeryczną ,(18] .  Jak wskazują tytuły, prace obej
n: ują najbardziej węzłowe sprawy obliczania profili. 

Pierwsza z nich, wykonana na zlecenie NASA w roku 
l 9, 1 ,  podaje model matematyczny i składa się z pewnej 
1 : czby niezależnych podprogramów; może on być stosowany 
w r lementarnej modułowej formie lub w kombinacjach do 
,: n c. lizy, projektowania i korelowania różnych lepkich prze
[;lywów lub osiągów pojedynczych i wieloelementowych pro
fili. 

Wejście do programu stanowią jedynie warunki zewnętrz
nego opływu i geometria profilu. Zastosowana maszyna 
UNIVAC 1 108 lub CDC6600 jest wysokiej klasy pod wzglę
dem możliwości przeliczeniowych oraz pamięci. 
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Rys. 22. Profil FX 61-168 - badania i o bliczenia 

Obliczone clrnrnktery$tyki obejmują rozkład ciśnień dla 
opływu lepkiego i nielepkiego, siłę nośną, moment po
chylający, opór tarcia powierzchniowego. Co jest rzeczą 
ważną - autorzy wykazują zgodność obliczeń z wynikami 
doświadczalnymi. 

Druga praca wykazuje też dobrą zgodność z wynikami 
doświadczalnymi. Kryteria laminarnego oderwania rozwi
nięto tu  na podstawie rozważania laminarnej warstwy przy
ściennej. Model fizyczny przetłumaczony na model matema
tyczny obejmuje nie tylko małe kąty natarcia ale i powsta
nie małego pęcherza (short bubble) oraz laminarne oderwa
nie (bubble burst and laminar stall). Dla małej l iczby Ma 
i kilku Re uzyskano dobrą zgodność z doświadczeniami;  
zgodność ta jednak była gorsza dla profilu dwuwymiaro
wego ze slotem. 

Liebeck zastosował metodę odwrotną : wyrażając współ
czynnik siły nośnej .za pomocą cyrkulacji szukał takiego 
rozkładu prędkości, który dawał największe C,. Wyrażenie 
na C, tworzy dwuczłonową funkcję uwikłaną i analiza doty
czy rozkładu prędkości na górnej powierzchni profilu przy 
zachowaniu warunków Stradforda. Ważną rolę odgrywały 
tu warunki na krawędzi spływu. Obliczenie dotyczyło opty
malizacji kształtu rozkładu prędkości w przepływie ideal
nym, następnie przeprowadzono jego modyfikację. Dla ta
kiego rozkładu prędkości wyliczono profil lotniczy. 

Zagadnienie organizacji programu projektowania czy opty
malizacji profilu jest ściśle specjalistyczne, wydaje się jed
nak pożyteczne przedstawienie głównych zasad - w celu 
zobrazowania jego złoż-oności '[18] . Przykładowy program 
minimalizacji momentu pot'hylającego wykorzystuje dwa 
istniejące programy: program optymalizacyjny oparty o al
gorytm gradientu i program analizy aerodynamicznej oparty 
o pełne rozwiązanie potencjalne. 

Wyjściowy profil jest potrzebny do rozpoczęcia projek
towania. Geometrię profilu przedstawiono jako wielomian 
dostosowany do kilku punktów na górnej i dolnej powierzch
ni  profilu. Współczynniki dla kolejnych liczb Ma (technikę 
tę stosuje się do opływu pod- i naddźwiękowego), kątów na
tarcia i innych więzów stanowią wejścia do procesu opty-

--------- ------- ---- - -- ----- ----

malizacyjnego. Współczynniki są zmiennymi w projekto
waniu, opdlegającymi perturbacjom przy programie opty-
malizacyjnym. Program zakłóca kolejno współczynniki wie
lomianu, wracając do programu aerodynamicznego dla ob
liczenia momentu pochylającego po każdym zakłóceniu (per
turbacji). 

Procesy obliczania profili są złożone, a obliczenia czaso
chłonne (np. Whitcomb przy projektowaniu profilu GA(W)-1 
musiał stosować aż 17  przybliżeń). 

Polskie prace dotyczące nowych profili 

Z zadowoleniem trzeba przyjąć pojawienie się krajowych 
prac i publikacji na ten temat, choć zakres ich jest jeszcze 
skromny. 

Do podstawowych pod tym względem należy praca prof. 
W. Prosnaka O automatycznym rozwiązywaniu podstawowe
go zagadnienia teorii profilu , [ 1 1 ] .  Zawiera ona zbiór sześciu 
programów w języku ALGOL 1204, z których dwa umożli
wiają automatyczne wyznaczanie elementów składających 
się na  rozwiązanie podstawowego zadania klasycznej teorii 
profilu. 

Elementami tymi są : funkcja odwzor-owująca zadany pro
fil na okrąg oraz rozkład ciśnienia i prędkości na obwo
dzie profilu. Trzeci program umożliwia kontr-olę wyznaczo
nej funkcji odwzorowującej. Pozostałe trzy programy są 
przeznaczone do przedstawienia danych. Jest to fragment 
badań profilów szybowcowych. 

W wyniku pracy Z. P. Nowaka pt. Obliczanie oporu profi
lów lotniczych [ 12] powstało zestawienie (rys. 22) dotyczące 
profilu Wortmanna FX 61-168. Na wykresie umieszczono 
wyniki obliczeń i pomiarów, które j ednak wykazują pewien 
rozrzut, choć część ich jest usprawiedliwiona. 
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PRZEGLA D TECHNICZN Y " 
tygodnik Naczelnej Organizacji Technicznej i Pol skiego Towarzystwa Ekonomicznego 

od 20 kwietnia 1977 r. ukazuje się w nowej szacie graficznej i w powiększonej objętości 

Przegląd Techniczny - czasopismo o U l-letniej nicznych i ekonomicznych w poszczególnych bran-

tradycji (założone w 1 866 r.) na swych łamach pre- żach techniki 
zentuje: 11 raporty dotyczące nowych technik technologii 

• zaangażowarni publicystykę dotyczącą węzłowych stosowanych w kraju i na świecie 
problemów nauki, techniki, gospodarki i zarzą- a korespondencje własne z zagranicy i omówienia 

dzania oraz spraw społecznych artykułów fach9wej prasy zagranicznej 
• wypowiedzi przedstawicieli świata nnuki i ka- Pl'Zegląd Techniczny przeznaczony jest dla twór-

dry inżynieryjno-technicznej naszego kraju czych środowisk inżynieryjno-technicznych i ekono-
■ artykuły i kompendia dotyczące problemów tech- micznych. 
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Z DZIEJÓW POLSKIEJ TECHNIKI LOTNICZEJ 

Pionierskie prace lotnicze 
Adama Ostoi�Ostaszewskiego (II) 

Budowa pionowzlotów odrzutowych Stibor-2 i Stibor-3. 
Konstrukcja i przypuszczalne dane techniczne samolotu 
Ost-1 z roku 1909 - pierwszego polskiego płatowca, który 
wykonywał loty. 

W roku 1908 Adam Ostaszewski podjął we Wzdowie 
prace nad rea,lizacją Stibora-2. Zdaniem Ostaszewskiego, 
nie odpowiadał on wiernie wzorom ptaka. Niemniej j ego 
za!lety zb11iżać go miały do wzorów d anych w p rzyrodzie. 
Nie rozwiązując wszystkich 1problemów lotu, miał jednak 
umoż.liwlać pionowy start i lqdowanie. Wykorzystanie 
mięśni ludzkich, jako siły warunkującej 11ot, uniezależnia
jąc jego zasięg od zapasów paliwa miało zbliżać konstruk
cję ·do układu ptaka, który także czerpie -energię ;z ;pracy 
własnych mięśni. 

Materiał źródłowy nie pozwala na precyzyjne odtworze
nie kształtu Stibora-2 i Stibora-3. Bazując na teorii lotu 
Ostaszewskiego i sięgając do współczesnych analogii autor 
rpodjął ,próbę rekonstrukcj ideowej Stiborów. 

Pionowzlot Stibor-2 s tanowił swoistą fuzję pionowz'lotu 
odrzutowego, którego ciąg ,ku górze uzy�kiwany był bez
lJ>OŚrednio poprzez wyrzucanie w kierunku przeciwnym do 
kierunku lotu pionowego strumienia pow•ietrza z dysz 
wytlotowych silnika, z pionowzlotem w irnikowym (śmigłow
cem), w którym ciąg skierowany ku górze wytwarzał wir
nik, z tym, że 'ten ostatni ,pełnił funkcje służebne i uzu
pełniające ·siłę c-iągu si,Jni'ka rpneumatycznego. Pionowzlot 
Ostaszewskiego dysponował oddzielnym na;pędem do aotu 
pionowego (cylinder, wirnik) i pozi.omego (śmigło 'Ciągnące). 
Miało to umoż[iwiać .pionowy start i lądowanie oraz <lot 
postępowy, a mocy .potrzebnych do uzyskania s•iły nośnej 
i napędowej dostarczać miała praca mięśni człowieka. 

Mówiąc o tej koncepcji ws•kazać należy między innymi 
na analogie łączące ją z projektami realizacji  śmigłowca 
(Leger, Cornu), a dalej aerodyny, której 'siłę nośną i na
pędową warunkowała praca obracających s ię kół łopato
wych (projekty G.  Wellnera i Irvine'a) oraz tzw. apara
tami reakcyjnymi, w których s· iłę nośną i napędową dawał 
strumień powietrza wytwarzany przez wentylator (Ber
geon) 22) .  

Układ Stibora-2 mógł ;przedstawiać się następująco. Na 
amortyzowanej podstawie statku powietrznego umieszczony 
był cylinder oraz siedzenie pilota. W cylindrze było sprę
żone powietrze, 'które po ot warci u przez •p·ilota .skierowa
nych do dołu dysz z dużą prędkością uchodziło, umozli
wiając wzlot pionowy aparatu. Układ ponadto miał wirnik 
nośny o średnicy rzędu 12 m, którego cztery trójdźwiga
rowe, kryte płótnem łopaty o płaskim rprofi,lu ,i powierz
chni rzędu 20 m2 każda, rpełnić miały także funkcje spa
dochronu. Pilot kręcąc korbą - ;poprzez system kół zęba
tych i przekładni pasowych - nie tylko wprawiał w .ruch 
wirnik, ale i rprzekazywał ruch obrotowy na śmigło u
mieszc.zone w centra1lnej ,części statku. Przekazywanie ru
chu odbywało s ię za p ośrednic twem tzw. dużego koła, 
'które miało znaczną średnicę, gdyż duże przełożenie wa
runkowało właściwe obroty i siłę c iągu wirnika śmigła 
i ·cylindra. Wirnik nie tylko wspomagał akcję cylindra -
przypominającego waszynę pneumatyczną Ostrzeniewskie
go - '1ecz także stabilizował fot aparatu. Jednak - jak 
p isze Ostaszewski - kierowanie lotem odbywało się wedŁug 
znanych już zasad 23). Można iprzeto sądz-ić, że podstawa 
zaopatrzona była w kratownicę zwie11czoną odpowiednimi 
sterami. Mógł być nawet tylko ster k ierunku. Wydaj e się 
też, że suw tłoka cylindra uzyskiwano pracą nóg rpilota 
kręcącego wskazaną ·korbą - pedałami której obroty 
;przekazywane były systemem przekładni od korby do du
żego koła i stamtąd na tłoczysko 24) _ 

Aparat budowany był zapewne w oranżerii rpałacu 
wzdowskiego, przy czym ze- względu na jego wymiary i ra
cjonalną or,ganizację pracy pracowano równocześnie nad 
wirnikiem oraz podstawą Stibora z silnikiem pneumatycz
nyim. Montaż całości i próby przeprowadzano na obszer-

Mgr STANISŁAW JANUSZEWSKI 

na to nie tyilko przeprowadzona wizja lokalna, lecz i za
chowana fotografia prezentująca montaż wirnika. 

Konstruktor nie uzyskał w trakcie prób spodziewanych 
efektów. Nie,powodzenia złożył, jak można <przypuszczać, 
na karb nis·kiej wydajności cylindra - on bowiem sta
nowił centralncl część aparatu. Rozwią,zanie wirnika było 
prymitywne z punktu widzenia aerodynamiki. Mimo dużego 
przełożenia na l ini-i korba - duże koło - a następnie 
wirnik czy śmigło względnie tłoczysko, uzyskano zbyt ni
skie wartości siły -ciągu cylindra i wirnika, co całe zało
żenie pozbawiało racj i bytu. Osobną kwest-ią pozostawało 
zagadnienie wielkości siły napędowej potrzebnej do uzy
skania odpowiedniej wartośc i  siły c iągu cylindra i obrotu 
wirnika. Siła mięśni ludzkich była do tego celu niewy
starczająca. Zdał sobie z tego s,prawę i Ostaszewski. Roz
ważał bowiem możliwość zastąpienia rpracy mięśni p i-lota 
sillnikiem Antoinetie 1ub innym na gaz 1świetlny. Nie mo
gąc jednak pokonać trudności echnicznych związanych 
z proponowanym układem pionowzlotu, zdemontował go. 
Jeszcze w latach trzydziestych XX w. rozebrany wirnik 
znajdował s ię na strychu •pałacu wzdowskiego. 

Konc�pcja Stibora-2 w jej rozwiązaniach technicznych 
była koncepcją chybioną . .  Jej realizacja nie mogła roko
wać sukcesu. Pionowzlot oparty był na błędnych podsta
wach teoretycznych. Zbyt optymistyczne były też - oparte 
na spekulacj i  - założenia projektowe co do wartości siły 
ciągu cytlindra, wirnika, w reszcie wielkości sił potrzebnych 
do realizacji 1lotu. Wirnik o dużych oporach czołowych 

ny,m trawniku położonym 1przed frontem pałacu. Wskazuje Rys. 5. Przypuszczalny wygląd Stibora-2 
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Rys. 6. Montaż wirnika Stibora-2 przed pałacem we Wzdowie 

wymagał wielkich sił do swego poruszania. Z ·drugiej stro
ny niewłaściwy, zbyt plaski profi.l łopat nie dalby potrzeb
nej siły nośnej .  

Równolegle postępowały we Wzdowie prace nad reali
zacją Stibora-3. Stanowić on rmial rozwinięcie koncepc j i  
wskazanych w układzie Stibora-2 i w •pełni już  odwzoro
wywać - w oparciu o teorię Ostaszewskiego - naturalny 
lot .ptaka. 

Także rekonstrukcja Stibora-3 ,może być j edynie ideowa. 
Można przypuszczać, że p ionowzlot ten zachowywać mógł 
układ konwencjonalnego płatowca, na którego kadłubie 
zabu·dowana byłaby maszyna pneumatyczna, wprawiana w 
ruch przez silnik Jotnkzy (benzynowy lub gazowy). Jej 
dysze znajdowałyby swe ujście w dolnej płaszczyźnie 
skrzydeł. Silnrk napędzający równocześnie śmigło (pcha
jące lub ciągnące) umoi!liwiałby zarazem sprężanie powie
trza w cylindrze maszyny ,pneumatycznej , a uchodzące zeń 
powietrze powodowałoby nośność skrzydeł i umożliwiało 
niemaJ pionowy start i lądowanie. Trudno orzec, w jakim 
stooniu budowa Stibora-3 została zaawansowana. 

W warszawskim Muzeum Przemysłu i Techniki przy 
ulicy Tarnka, znisz·czonym w okresie Powstania Warszaw
skiego oraz walk o Powiśle i Górny Czerniaków, znajdo
wał się ;pionowzlot - -dar z 1933 r .  anonrrmowego kon
struktora. Nie wchodząc w j ego opis wskazać pragnę je
dynie, że j ego układ bliski j es t  koncepcjom Ostaszewskiego. 
Konstrukcja ta mogła powstać przed 1 914  r .  Nigdy s•ię nie 
wzniosła 'W powietrze. Kto był jej autorem? Materiał, któ
rym dysponuję, wyklucza raczej autorstwo Ostaszewskiego. 
Jego układ pozwala j edynie przypuszczać, że anonimowego 
konstruktora szukać należy w tym nurcie myśli lotniczej , 
który bliski był też twórcy Stiborów. 

Z początkiem 1 909 r .  spotykamy Ostaszewskiego we 
Francji i Anglii, gdzie pwpaguje swe idee rozwiązania 
optymalnego układu aparatu latającego i szuka wykonaw
ców - pragnie bowiem tutaj realizować Stibora-2 i Sti
bora-3. We Franc j i  poznaje Wrighta, Farmana, Hleriota. 
Te kontakty i d yskusje  uzmysławiają mu też •dystans dzie
lący j ego koncepcje od kierunków zainteresowań w spół
czesnej rmu myśl,i lotniczej . Trudności z realizacją i akcep
tacją ukla-du Stiborów składa na karb bariery technolo
gicznej . 

Pracuje równocześnie nad lotniczym silnikiem gazowym. 
Wiadomo, że opracował własne .rozwiązanie zbiornika gazu 
świetlnego 25> .  Eksploatacja ówczesnych silników benzyno
wych nastręczała szereg problemów. Silnik gazowy elimi
nował przynajmniej j eden z nich - problem gażnika 
i wtrysku paliwa do cylindra. Ostaszewski zamierza wy
korzystać ten silnik w praktycznej eksploata•cj i na samo
focie. Tak rodzi się j ego kolejna konstrukcja - samolot 
Ost- 1 .  

Powstanie tego samolotu h1czyć należy z pobytem Osta
szewskiego we Franci-i, gdzie w Pau spotkał Wrighta i 
mógł bliżej zapoznać się z j eg.o konstrukcją .  Nie odniósł 
się do niej z entuzjazmem. Nie odpowiadała mu zwłaszcza 
technika startu wynikająca ·z braku podwozia. Kolejnych 
inspiracj i  dostarczył mu samolot Henri Farma·na i osobiste 
kontakty z tyim konstruktorem. 

Swój samolot Ost-1 zbudował przy:::,uszczalnle w Juvisy 
pod Paryżem, zatrudniając przy tym fachowych wyko
nawców - możliwe, że z kręgu wytwórni Wrighta w Pau 
i Farmana. W Juvisy samolot został też oblatany. Osta
szewski bardzo wyraźnie nawiązał tym razem do spraw-
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dzonego układu ,samolotu Wright Model A z 1908 r .  samo
lotu bardzo .popularnego, który Wright •prezentował pu
blicznie m.in. w Paryżu i Berlinie. Dwupłat Ostaszewskiego 
szedł w kierunku racjonalizacj i  układu Wrighta. Konstruk
tor zaopatrzył go  w podwozie kołowe wzorowane na pod
woziu Farmana, zastosował jedno ty,lko, centralnie u
mieszczone w osi kadłuba śmigło pchające, zmienił obrys 
płatów - rozszerzajqc końcówki usprawnił sterowanie ,po
p rzeczne. Zmianom uległ też obrys stateczników i sterów. 

Te racj ona,lne rozwiązania, nawiązanie, do sprawdzonego 
układu, konsultacje -i dyskusje, pomoc wykwalifikowanych 
wykonawców s::irawiły, że samolot Ostaszewskiego stał się 
konstrukcją w pełni udaną. Stal się •pierwszym samoiotem, 
który zbudowany ,przez Po-laka wykonywał loty. Co nie 
pozostaje przy tym bez znaczenia; kcnstrukcja ta nawią
zała do naj lepszych osiągnięć europejsk iej myśli lotniczej. 
To także złożył.o się na ,sukces, lecz nie umniejsza wkładu 
Ostaszewskiego. Pamiętamy bowiem, że konstruktorzy euro
pejscy okresu pionierskiego z całą świadomością nawiązy
wali do rozwiązań Wrighta, Farmana, później Bleriota. 
Z polskich konstrukcji wskażmy chociażby samoloty AdolJ.fa 
Warchałowskiego. 

Samolot Ost-1 zaopatrzony był początkowo w silnik ga
zowy. Z tym s•i,lnikiem zgłoszony też został do udziału w 
Konkursie Lotniczym w Monte Canlo, który 'był j ednak 
,przesuwany i nie odbył się. Później Ostaszewski wymienił 
ten sLlnik na silnik Antoinette typ 1 909. Trochę na n im 
latał, a w ko11cu go uszkodził. Można j edynie p rzypuszczać, 
że przyczyna wypadku związana była raczej z brakami 
w technice -pHotażu. Po wyremontowaniu samo-lotu Osta
szewski s,przedał go włoskiemu ,lotnikowi Raymondowi 
Marra, który uczył się na nim latać. Ten epizod kończy 
w zasadzie czynną działalność Ostaszewskiego na polu 
lotnictwa, działalność datującą się już od 1 876 r .  

Konstrukcja samolotu Ost-1 

Jednomiejscowy samolot konstrukcji • drewnianej, dwu
płatowy w układzie kaczka o .stałym podwoziu. 

K a  d ł u b  w postaci kratownicy ;przestrzennej wykrzy
żowanej s talowymi ·drutami. Miejsce pHota nieosłonięte. 
Podwozie główne dwukołowe z kołami sz.prychowymi typu 
rowerowego. Przed kołami dwie płozy. Amortyzacja sznu
rem gumowyrm. Sterownica w ,postaci dwu drążków ste
rowych. 

P l a t  y dwudźwigarowe, drewniane, o obrysie prosto
ką l:1ym ze ściętą poszerzoną do tylu końcówką, obustron
nie kryte płótnem. Usztywnione między sobą dwoma rzę
dami słupków, wykrzyżowanymi drutami. 

U s t e r z e n i e  poziome o powierzchni o koło 2,5 m2, dwu
.płatowe o obrysie prostokątnym, usztywnione między sobą 
słu,pkami •i drutami na wysięgniku w postaci d ługich płóz 
przeciwkapotażowych z przodu kadłuba. Sterowanie po
.przez wychylanie skrzynki stateczni.kowej sztywnym popy
chaczem. Pojedynczy ster kierunku z tyłu kraty kadłuba. 
Sterowanie poprzeczne przez skręcanie końcówek płatów. 

S i  1 n i k - początkowo Ostaszewskiego gazowy na gaz 
świetlny. Później Antoinette typ 1909 o mocy rzędu 25 KM. 

Rys. 7. Pionowzlot w Muzeum Techniki i Przemysłu w Warsza- • 
wie •- 1937 r. 

39 



Rys. 8. Samolot Ostoi-Ostaszewskiego Ost-1, za sler�mi Ra ymond 
Marra , właściciel samolotu od polowy 1D03 r. 

śmigło drewniane, ·dwupłatowe, typu Antoinelle, pchające. 
Zbiornik paliwa umieszczony powyżej silnika pod górnym 
.płatem. 
Dane techniczne ") (w przybliżeniu) 
Rozpiętość 12 m 
D�g�ć !O m 
Wysokość 
Powierzchnia nośnu 
Masa własna 
Masa użyteczna 
Masa całkowita 
Prędk ość maksymalna 

Próba oceny dorobku 

2,5 m 
48 m' 

300 kg  
100  kg 
400 kg 

55-'-60 km/11  

W roku 1876 Ostaszewski  wykonał model sterowca, w 
latach 1889+1892 udane modele płatowca z rakietowym sil
nikiem wybuchowym własnej konstrukcji .  W roku 1908 
koncepcję pionowzlotu i próby realizacj i Stibora-2 oraz 
Stibora-3, wreszcie w roku 1909 samolot Ost- 1 .  Bogata to 
i różnorodna działalność, a p rzy tym i nie tak zupełnie 
bezowocna. Wizja Ostoi-Ostaszewskiego dotycząca piono
wzlotu - wówczas zakrawająca na fantazję - znalazła 
dzisiaj swe urzeczywistnienie. Technika lotnicza po latach 
koncentracj i  swej uwagi na układzie płatowca ,powróciła 
do idei samolotu pionowego startu i lądowania. W epoce, 
o której tutaj mowa, marzenia Ostaszewskiego, j ego wizje 
i koncepcje nie mogły przyoblec się w realne kształty. 
Stał temu na przeszkodzie aktualny stan rozwoju nauki 

i techniki lotniczej . Do:::iiero oparcie podobnych w1zi 1 n a  
zdobyczach ws,półczesnej nauki  mogło zagwarantować suk
cPs. Okres pionierski, w tym i rrnce o�ta:=zcw�kicgo, wy
tyczył kierunk i po,zukiwa 1·1 . O tym też na!ei.y pamiętać 
spog-1,łdając na koncepcję pionowzlotu Adama Ostoi-Osta
szewskiego - ni edocenionego .pioniera �otnictwa polskiego, 
a przy tym owbowofri barwnej i bogatej .  

Konstrukcjom swym nadawał miano Stiborów. W tym 
też tkwi cały Adam Ostaszewski .  Nawiązywał tutaj do 
bogatej tradycj-i rodu, do Scibora ze Sciborzyc, rycerza 
i polityka - jak pisał Antoni Procha,ka - dumnego pana 
Betzka zamku, którego zwaliska na niedostępnej górze nad 
Wagiem bndzą zdziwienie i iimysł sk łaniają do rozpamię
t ywania dawno ubiegtej p rzeszłości 27> .  Genealogia irodu 
Ostaszewskich wsk::izu j e  też na związki łączące go ze Scibo
rem, zwycięzcą spod Cedyni, bratem Mieszka I. Stibor -
imię Ostaszewskich - nadane konstrukcj i  lotniczej zawie
rało też określony podtekst. 

Dzisiaj we Wzdowie· wznosi się wśród ;iięknego ,parku 
pałac zbudowany według projektu Adama z 1880 r., miesz
czqcy Uniwersytet Ludowy. Lipa zasadzona ręką Osta
szewskiego, w parku ruiny obserwatorium astronomicz
nego. W jednej ze wsi ,  w starym dworku szlacheckim, 
wiszą na śc-ianach portrety Adama, słoi j ego gipsowe po
J1 iersie, w Krakowie moina uj rzeć inny .portret Adama 
Ostaszewskiego i jego żony Marii. Ręko,pisy, notatki, listy 
dotyczące lotnictwa uległy zniszczeniu w 1915 r .  Zachowała 
się j ego korespondencja z ojcem z okresu nauki we Lwo
wie, Tarnopolu, K rakowie, a z okresu międzywojennego -
obok korespondencj i - także szereg rękopiśmiennych no
tatek i prac, j ak chociażby materiały do słownika języka 
powszechnego. Ostaszewsk i  jest dzisiaj j edynym pionierem, 
po którym •powstało coś więcej aniżeli tylko -pamięć czy 
karty prac .  Czy pałac wzdowski nie byłby właściwym 
miejscem refleksji nad j ego działalnością lotniczą? Miej 
scem utrwalenia w świadomości i ekspozycj i j ego dorobku. 
Pamięć o przeszłości może j edynie wzbogacić naszą re
fleksję o dniu dzisiej szym 'i przyszlo�ci. 
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nyja polożenija.  Petersburg 1912, s. 1. 
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KUCHARSKI J.  

Dilsen-Geschaftsreiseflugzeuge 

Es wurde allgemeine Analyse der gegenwartig angewandten Dilsen
-Geschaftsreiseflugzeuge, wie auch ihre Entwicklungsrichtungen gegeben. 
In der zweiten Teil des Artikels es wurde ein Dbersicht der einzelnen 
Flugzeuge dargestellt (technische Charakteristiken, Einsa tz und Pro
duktionsgrosse). 

GAJEWSKI B., SIENKIEWICZ J. 

Zerstreuung der kleinen Chemikalien-Anwendungsmengen mit den 
Hubschraubern 

Einfluss der Parameter-Ausgangsgrossen des Einsatzes auf die 
wirtschaftlichen Effekte der Zerstreuung der kleinen Chemikalien
-Aufwandmenge mit den Hubschraubern. Es wurde die Berechnungs
method� der gunstigsten Parameter, wie auch ein Vergleich mit den 
bisher angewandten Grossen gegeben. 

LESIUK A. 

Boden-Untersuchungen der Feuerbestandigkeit von den Luftfahrzeugen 

Auf den gultigen Vorschriften wurden Boden-Untersuchungen der 
Feuerbestandigkeit gegrilndeten. Es wurde allgemeine Klasifikation 
des Versuchsbereiches und eine Dbersicht der verwandten Methoden 
gegeben. Beispiele der Konstruktionslosungen von den Prufstanden 
der Feuerbestandigkeit, wie auch die Vorbereitungsmethode und 
Verwirklichung des Untersuchungsharmonogramms. 

RUBASZKO S. 

Automatisierung der Flugsicherung in den westlichen Staaten 

Entwicklung der Arbeiten liber die Flugsicherung in der USA, Gross
britannien, Frankreich und Holland. Es wurde die angewandten 
Kontrollsysteme und Einrichtungen charakterisiert. 

JANUSZEWSKI S. 

Pionier-Luftfahrtsarbeiten von Adam Ostoja�Ostaszewski. (Teil Il) 

Aufbau der Dusen-Vertikalstartflugzeuge Stibor-2 und Stibor-3. Es  
wurde die  Konstruktion und wahrscheinliche technische Daten des 
Ost-1 Flugzeuges beschrieben. Ost-1 war das erste polnische Flugzeug, 
das die Fluge ausgefiihrt hatte. 



KU<;HARSKI J. 

PeaKTHilHbie CJiylKe6Hble caMoJieTbl 

O6�IB1: aHam13 np11Mem1eMblX pOOKTl1BHbIX CJiym:e6HblX caM0JieTOB 
11 uanpaBJie1-111H 11X pa3B.wnm. Bo BTOp0½ '!aCTl1 CTaTbl1 - 063op 0T):leJib
l lblX caM0JieT0B (Tex1-n1'leCK11e xapaKTep11CT11Kl1, rrp11Me1 1e1 1 11e 11 BeJll1'111Ha 
np0):IYKl..llH1). 

G AJEWSKI R., SIENKIEWICZ J. 

Pacnpe):leJieHue XHMHKaTa nepT0JieTaMH DPH MaJiblX y,!),eJII,HblX pac
X0):lax XJfMHKaTa 

3aBJ1CHMOCTb 3K0I-IOMJ1"IeCK11X 3cpcpeKT0B ):I0CTfilHYTblX rrp11 BblII0JI
HeHl111 BepToJieTaM11 aB11ax11Mpa60T C MaJihIMl1 pacxo.r1aMI%! Xl1M11KaTa 
OT Ha'!aJibHbTX rrapaMeTp0B Bb!IlOJIHeJ-!11$1 pa60TbI. Pac'leT 0 ilT11MaJibHb!X 
311aqe1-111ii: l1 cpasue1111e c rrp11MeHRBllIJ1Ml1CR .r10 HaCTOH�ero BpeMe1-111. 

LESIUK A. 

HaJeMHble HCDbITaHHH oruec°T0HK0CTH am1aqn0HHOH TeXHHKH 

Ha3eMHhie 11CllbITaI-I l1$1 on1eCT0½KOCTl1 1-ia 0CllOBe cy�eCTBYI0�11X H0PM 
JieTH0M rO):IH0CTl1. O6�aR KJiacc11cp11Ka1111R 11CilbITmll1M 11 o63op rrp11-
MeHRIO�l1XCR MeT0):10B. IIp11Mepb! K0IIC'l'PYKTl1BHblX pellle1J11M CTeH):10B 
):IJIR TaKl1X l1Cl1b!Ta1 1IB1, IlO):ll'OTOBKa rrporpaMMbl 11CilblTalJl1J1 11 11X npo
Be.r1e1111e. 

RUBASZKO S. 

AnT0lllaTHJa1.vm ynpanJieI•IHH Il03J:1YWHblM J:IBHlKeHHeM B 3ana):IHHX cTpa
Hax. 

Pa3B11Tl1e pa60T na.r1 aBTOMaTl13a1111ew yrrpaBJieHl1R B03,D,YllIHb!M ,!),BH
:m:e1111eM B CIIIA, Ben11Ko6pwramm, <I>paH111111 l1 romiaH,D,l1H. XapaKTep11-
CTMKa npl1Mełl€HHb!X Cl1CT€M ynpasnemm l1 annapaTyf,bI. 

JANUSZEWSKI S. 

Iluo11epCKHe pa60Tbl B anuau.H AJ:1a11ta OCT0H-OCTaweBCKOrO. qaCTL n. 
YC'l'P0HCTBO peaKTl1BHblX armapaTOB nepTl1J{3JlbHOro B3JieTa l1 rrocaĘl:11 

CT116op-2 11 CT116op-3. K0HCTPYKl.111$1 11 rrpe,u,ponaraeMbie T€XHH'1€CKH€ 
).(aI-IHbie caM0JieTa OcT-1 (1909 r.) - rrepsoro rr0J1bCK0ro caMOJieTa, co
seplliaBlliero IlOJI€Tbl. 



J. W. R. TAYLOR : Jane·s A l l  the 
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JANE'S 
ALL THE WORLD'S 

AIRCRAFT 

1976-77 
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l cl11Pdhy 
iohn W R T.tylor 

r R I h,1 S.MRA,•,. FSLAET 

W końcu grudnia 1976 ukazał się 67 rocz
nik Samobtów Swia'ta J a ne"sa. Jest to je
dyr.e na świecie wydawnict wo dające peł
ny i a k t u n l n y  przegląd wszy;tk ich budo
wanych obecnie s3mo lotów, śmigłowców, 
motoszy b:::>wców, ba lonów i s t2rowców, ra
kiet lotniczych,  s tatków kosmicznych i s i l 
n:ków lotniczych.  

Nowe wydanie Jane'sil ma zmieniony 
nieco układ .  Samoloty ama torskie oddzie
lono od produkowa n ych przez przemysł, 
a dział  lotni skasowano.  We wstępie przed
stawione są głównz nowaści minionego ro
ku,  następnie wykaz dat oblotu nowych 
protot ypów i tabela rekordów świ atowych. 
Naj'.lbszerniejszy,  -150-stronicowy dział  za
wiera opisy sa mol '.ltów produkowa n ych w 
38 krajach,  które mają prz e:11 ysl lo tniczy .  
W następnych dzia łach zam ieszczone  są 
opisy samol�tów amatorskich mięśnio
lotów, szybowców i motoszybowców, ste
rowców i bal '.l nów, celów latających i sa
molotów bezzałogowych ,  rnk iet lotn icz ych, 
rakiet baclawczych i pojazdów kosmicz
nych oraz si l n i ków lotn iczych. 

W addendz i e  znajdują się in formacje i 
opisy z wczesnej jesieni 1976. Korzystanie 
z książki  u•a twia szczegółowy i ndeks z od
syłaczami cł o 10  ostatnich roczników Ja
ne's3 .  

W Jane'sie znajduje się sporo poloni
ców. Opisane są l iczne wersje, An-2 , Iskra 
100 i 200, M - 15.  Wilga -35, PZL-106,  wersje 
Mi-2 oraz Mi-2:\1 . Wśród konstrukc,ii ama
torskich przedstawiono Janowskiego J - 1  
Prząśniczkę, J -2  Poloneza , Olszewskieg� 
Aerosport i Polniaka Ded a l a - 2 .  w dziale 
szybowcowym zost a ł y  przedstawion e :  Bo
cian I E, ri rat ,  Cobra 15 ,  J a ntar  ! ,  Jantar  
Standard,  Jantar  2 i Oga r .  Opisane zost a ł y  
t e ż  si ln ik i :  Borzęcki 2 R B ,  SO-I SO-3, 
Saturn 500, A l -1 -1 ,  ASz-62, GTO-350, PZL-3S 
oraz s i ln iki  PZL-Frank l in  2A, -IA i 6A .  

J ane's - jak zwykle  - opracowany Jest 
doskonale i stanowi podsta wową pozycję 
o współczesnych samo lotach , śmigłowcach,  
szybowcach i s i lnikach lotniczych, niezbęd
ną w pracy dla fa chowców lotniczych. 

A.  G. 

KSlijlKI LOTN l8ZE :i.a 
-----

Pilot Error A Professional Study 
of Contributory Factors. Wyd. Ronald 
H u rst ,  Crosby Loc:kwood Staples Lon
don 1 976. S.  282 

Ksiązka Błąd pilota - facliowe studiu m 
istotn ych cz y n ników stanowi zwięzłe uję
cie  przyczyn tak zwa nych błędów pilota.  
M yślą przewodnią dzieła Jest ,  że nie  wszy
stkie wypa dki  l '.> tnicze, k lasyfikowane jako 
wynik łe z winy pilota (około 60% kata
strof)  mają swe pierwotne  źródło rzeczy
wiście w błędnym dzia łaniu personelu l a 
tającego. W zna cznej części t a k a  klasyf i
kacja  wynika z uch ybień w zakresie ana
l izy i n n y ch przyczyn.  Ten niezmiernie 
ważny problem naświetlono z punktu wi
dzenia p i lotów. konstruk t ora sprzętu lot
n iczego, specja listy medycyny lo tniczej i 
przedstawiciela zrzeszenia konstruk torów 
ruchu lotnicz�go. Tak wielo rakie podejście 
zapewnia skład autorów książki ,  wybitnych 
specj a listów swych dziedzin. 

Książka Jest użyteczna dla wszystkich 
zainteresowanych lotnictwem, a w szcze
gólności pi lotów o różnych specja lnościach,  
pers'.lnelu ka binowego, personelu za rządza
jącego i p lanującego, prawników,  lekarzy 
lotniczych i konstru ktorów sprzętu. J .  M. 

J .  DOMAŃSK I :  Samolot myśliwski  
M iG- 1 7 .  Seria Typy b r o n i  i uzbroj enia. 
N r  4 1 .  Wyd .  MON Warszawa 1976.  S.  
1 6 + IV, cena zł  7 

JERZY DOMAŃSKI  

Samolot myłliw1ki 

· MI0-17 

--------
WYO.l'#HłCłWO A1'41Stłl$1'#A OUON'I' M O  ODO W f  I 

w książeczce przedstawiono szczegółowo 
dzieje rozwoju i opis konstrukcji  samo
lotu oraz omówiono jego zastosowanie. Na 
uwagę zasługuje  dość dokładne pokazanie 
h i stori i  rozwoju samolotu MiG- 17, jak  i 
polskich odmian LiM-5 i LiM-6. Ba rdzo 
pożyteczne jest pokazanie sylwetek bocz
nych wersji rozwojowych samolotu. Na 
barwnych rysunkach pokazano rodzaje ma-
1:,wania samolotu.  Do n iz l icznych u sterek 
książeczki na leży zamieszcz2nie na s. 3 
zdję2ia samolotu doświadcza lnego z p'.ldpi
sem , że to MiG-17P, czy stwierdzeni2 na 
s. 1 ,  że  prototyp podda no jednocześnie 
próbom stat ycznym i próbom w locie -
co nie jest rea lne. Podobnie informacja na  
s. I ,  że  ty lna część kadłuba otrzymała 
mc,cniejszą konstrukcję przewidzianą do 
za stosowania s i ln ika  z dopa laczem - jest 
błęd na ,  gdyż s i ln ik jest mocowany do 
przedniej części kadłuba ,  a część ty lna 

odgrywa dla s i ln ika ty lko rolę osłony. 
Wiel kość maks. obciążenia powierzchni 
nośnej, poda na na s .  2 ,  n ie  wiadomo cze
mu jest dwukrotnie większa ,  niż wynik 
prostego rachunku : cięzar ca łkowity razy 
12  (g)  podzielony przez powierzchnię noś
ną. Te drobne usterki  nie umn iejszają 
warto śc i  ksi,iżeczki ,  która jest udaną po
zycją .  A. G. 

S .  NAGYVAR D I ,  E .  VARSA N Y I :  Ka
tonai Repti logćpek-Tipuskon yv. Wyd. 
Zr inyi  Budapcst 1 976. S.  280, cena Ft 
83 (z! 87 ,70) 
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Węgierski album Samoloty wojskowe da
je  przegląd sa molotów stosowanych przez 
lotnictwo wojskowe na całym świecie, od 
począt .ków tego lotnictwa do chwi l i  obec
nej .  Każda strona tego a lbumu poświęcona 
jest jednemu samolotowi i zawiera zdjęcie, 
rysun:?k w trzech rzu ta ch, dzieje samolotu 
i dane techniczne. W ten sposób przed
stawiono 222 samoloty.  Książka podzielona 
jest na dzia ł y :  samoloty rozpoznawcze, 
myśliwskie, bombowe szturmowe. Na 
końcu każdego rozdzia '.u zamieszczone są 
tabele z danymi technicznymi ważniej
szych samolotów. których nie przedstawio
no w opisach ca lostronicowych. Spis treści 
obejmuje wykaz samolotów za równo opi
sanych szczegółowo, Jak i zamieszczonych 
w tabelach,  daje dcść d'.lbry  przegląd sa
molotów woj skowych świata .  Natomiast 
n,e wydaje się by  w ybór samolotów opi
s3nych szczegółowo był  przemyś!a n y  i 
trafny.  Np .  spośród samo lotów p '.l lskich 
przedsta wiano : Fok ker a F-Vll b/3m, żubra 
i R-XIII ,  zaś w tabelach wymieniono P-llc ,  
P-2 lF ,  Karasia ,  Łosia i Czaplę .  Wśród ra
dzieckich samolotów opisa no  Ja k-6, Jer-2 ,  
D1-6 ,  R-10, Jak-7, Pe-3bis,  lecz nie  zamiesz
czono pełnych opisów samolotów J e-2, Tu-2, 
R-5, Jak-9, MiG-15 ,  17, -21, 1 - 16 ,  !Ł-2, czy 
!Ł- 10. Podobnie Jest  z samolotami pozc,
sta lych pa11stw, np.  brak jest opisów sa
molotów Dewo it in� 520, Spad X I I I ,  Hurri
cane, Spitfire, Fw-190, Me-262, Musta ng, 
Thanderbolt , Ju-87. Ju-83, Lancaster czy 
Wellington .  Pełniejszy jest natomiast obraz 
samolotów wspólcze,.n ych.  Np.  spośród 
najnowszych konstrukcji  w książce znaj
dziemy sarr.olo t y :  MiG-25,  Tu-2BP. Su-15 
i Ja k-28. D:>datnio należy  ocenić przejrzy
sty u k ład ks:ążki i wyczerpującą i nfor
mację o rozwoju i użyciu każdego samo
lotu. Część rysunków jest szczegółowa , l ecz 
nie brak zbyt u proszczon ych. Retusz 
zct jc:ć na ogól prawidłowy. Sposób opra
cowania ksią ± k i  mógłby służyć za wzór 
dla analogicznego a I bumu, który warto by  
wydać u nas ,  gdyż książka Samoloty bo
jowe z 1959 r .  była  zbyt  da leka  od Ideału.  

A.  G. 



• Two-seat side·bv·side 

• Dual controls 

• Ped als adj ustable in f l ight 

• Backrests adjustable on the ground 

• Semi  retractable 400 x 1 50 wheel 

• G lassf ibre/epoxy resin forward fuse lage 

and metal tal l  boom. Wooden wings. 

• 50 kW (68 hp) L i mbach SW- 1 700EC 

eng ine 

WCT/295/K/77 

Manufacturer: Przedsiębiorstwo 
Doświadczalno-Produkcyjne Szybownictwa 
PZL· Bielsko-Biała 
uL Cieczyńska 325 
43-302 Bielsko-Biała, Poland 
Pl10ne: 250 2 1 ;  Cabie:  Sezed 
Telex: 035 259 SZD PL 
ex: 1.Y-J �-

GAR 
R-GLIDER 

TECH N I CA L  DATA Usefu l load 230 kg 

Wing span 1 7 . 53 m Take-off• we ight 700 kg 

Length 7 .95 m 7.95 m Wing load ing 36.6 kg/sqrrqr 

Height 1 .7 2  m Max LID at 95 km/h 22.6 

Wing area 1 6. 1  sqm M in  s ink  at 80 km/h 1 . 1  m/s 

Aspect rat io 1 6, 1 Max speed 1 80 km/h 

Prope l ler  d iameter 1 .5 m Cru is ing speed 1 40 km/h 

Wing section Wortman Fx-6 1 - 1 68 Sta l l i ng speed 68 km/h 

Fx-60- 1 26 1  Rate o f  c l imb 2.7 mis 

Weight empty 470 kg Ce i l i ng 3 1 00 m 

Range i::i::n i, rn 

��)7:PEZETEL 
\� P O L A N D 

Ex portl .de 
Enterprise of Ayiatton tnousuy 
ul Przemysłowa 26, 00-950 Warszawa 
POLAND 
PO Box 3 7 1 ;  Cabie: Pezetel 
Phone: 28-50- 7 1 ;  Telex: 8 1 3  430 
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