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Streszczenie
Artykut zawiera ogdlny przeglqd rodzajéw wiatrakowcoéw z proponowanym podziatem na klasy,
rys historyczny i prawny stan wiedzy o nich w Polsce. Zawiera réwniez omowienie konstrukcji przy-
sztosciowych wiatrakowcow na podstawie rozwiqzan Swiatowych liderow w dziedzinie budowy
wiatrakowcow.

Ze wzgledu na fakt, iz w Instytucie Lotnictwa w 2009 roku rozpoczeto prace, zwigzane z za-
gadnieniami wiroptatow mato obecnych jak dotad w dziedzinach lotniczych w Polsce, w ramach
projektu pt.: ,Technologia wdrozenia do praktyki gospodarczej nowego typu wiroptatowego
statku powietrznego” warto przyblizy¢ zagadnienia zwigzane z tym tematem z bardziej ogélnego
punktu widzenia i przedstawienie pewnego ich rysu historycznego.

Przedmiotem projektu jest doprowadzenie do wdrozenia do krajowej praktyki gospodarczej,
statku powietrznego, ktéry dotychczas formalnie w polskim lotnictwie nie zaistniat - wiatra-
kowca. Daje to szanse na rozszerzenie zakresu dziatalno$ci przemystu lotniczego w Polsce, szcze-
gblnie w dobie intensywnie rozwijajacego sie tzw. lotnictwa lekkiego i ultralekkiego, na ktére
notuje sie bardzo wysokie zapotrzebowanie spoteczne i rynkowe.

[stotne jest takze wdrozenie przez Urzad Lotnictwa Cywilnego przepiséw lotniczych regu-
luja cych formalnie zasady wytwarzania i uzytkowania wiatrakowcéw w Polsce, ktére jak dotad
w polskim rejestrze nie funkcjonowaty (pierwszy, produkcji francuskiej wiatrakowiec uzyskat
polskie znaki rejestracyjne w 2009 r).

Wiatrakowiec (ang. giroplane) jest statkiem powietrznym z rodziny wiroptatéw, wyposazony
w wirnik no$ny i $migto typu pchajacego badz ciggnacego. Wirnik no$ny wiatrakowca nie jest
napedzany silnikiem, a jedynie dzieki wykorzystaniu zjawiska autorotacji powstajacego dzieki
ruchowi postepowemu wiroptata wzgledem powietrza uzyskanego dzieki sile napedowej $migta.
Z powodu koniecznosci zapewnienia ciggtego nadmuchu powietrza na wirnik no$ny, w odréz-
nieniu od innych wiroptatéw, wiatrakowiec nie moze wykonywac zawisu. Wiatrakowce posiadaja
cechy krotkiego startu i lgdowania (STOL).

Aczkolwiek idea wiatrakowca nie jest nowa, to ten kierunek lotnictwa stale sie rozwija. Za
przysztoSciowa Sciezke rozwoju wiroptatéw przyjmuje sie wedtug ré6znego nazewnictwa: heli-
plany lub gyrodyny.

W Stanach Zjednoczonych DARPA (Defence Advanced Research Project Agency), agencja za-
awansowanych projektow badawczych z dziedziny obronnosci, jednej z firm lotniczych powie-
rzyta misje realizacji statku okreslanego nazwa ,Heliplane”, powstata z potaczenia stow: heli-
kopter i samolot (plane), ktéry w zatozeniach ma to by¢ ,gyrodyng”.
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,Gyrodyna” to statek powietrzny (wedtug FAA) z wirnikiem no$nym napedzanym do piono-
wego startu i lagdowania, z mozliwoscia wykonywania §migtowcowego zawisu i pracujacego
w autorotacji w czasie normalnego lotu. Statki powietrzne tego typu sa okreslane jako nastepcy
$migtowcow, ktére w obecnej formie praktycznie wyczerpaty juz mozliwosci dalszego dynamicz-
nego rozwoju.

W uproszczony sposéb mozna powiedzie¢, ze ,gyrodyny” to uskrzydlone wiatrakowce, kto-
rym dodano jedng i najistotniejsza ceche $miglowcéw - mozliwos¢ zawisu w powietrzu.

W celu polepszenia charakterystyk przelotowych tego typu statki powietrzne wyposazane sg
w skrzydta jak w klasycznym samolocie i w takim sprzecie upatruje sie przysztosci w dziedzinie
wiroptatéw. W opinii lideréw i ekspertéw Swiatowego przemystu lotniczego trendy rozwojowe
w dziedzinie wiroptatéw wskazujg na taczenie cech $migtowca, wiatrakowca i samolotu w jednej
konstrukgiji.

Istnieje bardzo duzy rozdzwiek miedzy poziomem zaawansowania technologicznego prostych
wiatrakowcow bazujacych na wzorcach sprzed dziesiecioleci, a konstrukcjami, w ktorych wy-
korzystano wspoétczesne zdobycze techniki.

Aczkolwiek nie istnieje formalny podziat wiatrakowcéw na klasy, to niewatpliwie mozna je
tak usystematyzowac, biorgc pod uwage stan skomplikowania ich konstrukeji, uzyskiwane osiagi
i przeznaczenie uzytkowe od klasy ,D”- najprostszych, do klasy ,A’- najbardziej zaawansowanych
technologicznie.

Do klasy D mozna zaliczy¢ wiatrakowce o niezwykle prostej, prawie amatorskiej konstrukcji,
mozliwe do zbudowania w warunkach garazowych we wtasnym zakresie, chociaz stanowig takze
oferte uznanych firm profesjonalnych. Ich konstrukcja jest od lat sprawdzona i nie wnosi spe-
cjalnie nic nowego w tej kwestii. Wystepuja w wersji jedno lub dwu miejscowej i sg przeznaczone
gtéwnie do latania rekreacyjnego, gdzie nie tyle istotne sg osiagi ,przelotowe” sprzetu i jego za-
sieg, co przyjemnos¢ z fatwego, dostepnego i bezpiecznego latania.

Przyktadem takiej klasy wiatrakowcow moze by¢ wiatrakowiec amerykanskiej firmy Air
Command (www.aircommand.com), typ N700KT ( zdjecie), ktérego predkos¢ przelotowa
wynosi ok. 140km/h. Miedzy innymi, firma ta oferuje w sprzedazy sprzet do zmontowania we
wlasnym zakresie juz od ceny 1500 $.

Klasa C wiatrakowcow, to udoskonalone i spetniajagce wymogi podstawowych przepisow
lotniczych (rejestrowane przez panstwowe urzedy lotnicze) konstrukcje klasy poprzednie;j.
Prostota konstrukcji wzbogacona jest przez zestaw podstawowych przyrzadéw awionicznych,
a takze o elementy poprawiajgce aerodynamike uktadu takie jak owiewki, ostony itp. Sg dwu-
miejscowe, umozliwiajg dtuzsze przeloty nie tylko rekreacyjne, ale i typu turystycznego,
gwarantuja dostateczny komfort podrézy i mozliwo$¢ przeprowadzenia podstawowego szkolenia.
Ich uzytkownikami nadal jednak sg gtéwnie indywidualni amatorzy lotnictwa.

Produkowane s3 zazwyczaj w seriach przez specjalistyczne firmy, przygotowane do tego tech-
nicznie. Przyktadem wiatrakowca tej klasy moze by¢ Magni Gyro SRL- firmy wtoskiej (www.mag-
nigyro.it) lub Merlin GTS angielskiej firmy Merlin Autogyros (zdjecie)(wwwgyrocopters.co.uk).
Jego predkos¢ przelotowa wynosi ok. 160 km/h, a orientacyjna cena 13000 funtéw.
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Do klasy B nalezy zaliczy¢ te wiatrakowce, ktérych poziom rozwigzan konstrukcyjnych i tech-
nologicznych jest charakterystyczny i obecny we wspétczesnym lotnictwie lekkim i ultralekkim
i spetnia jego wymogi. Do ich budowy wykorzystywane sg materiaty, silniki i osprzet stosowane
w przemysle lotniczym, chociaz koncepcyjnie bazuja na sprawdzonych wzorcach, znanych od
lat. S3 dopracowane pod wzgledem ergonomii i aerodynamicznie, a takze ktadzie sie nacisk na
ich wykonczenie i komfort podrézny. Istotne stajg sie tez ich lotne osiagi, ktére sg zazwyczaj po-
réwnywalne do matych $migtowcéw. Poniewaz petnia tez role pelnowartosciowego $rodka
transportu na dtuzszych trasach i w ré6znych warunkach atmosferycznych moga petni¢ rézne
funkcje gospodarczo-spoteczne, bedac na wyposazeniu stuzb ratowniczych, patrolowych czy
agrolotniczych.

Moga by¢ dwu- lub trzy-miejscowe. Produkowane sg przez firmy o dobrze przygotowanym
zapleczu technicznym, technologicznym i produkcyjnym, jednak bez mozliwosci inwestowania
w prace badawczo-rozwojowe i zaawansowane technologie. Wiatrakowece tej klasy stanowig
praktycznie putap rozwoju wiatrakowcéw w ich czystej postaci.

Przyktadem wiatrakowca klasy B moze by¢ wiatrakowiec Super Sport amerykanskiej firmy Sport
Copter (www.sportcopter.com)(zdjecie) lub Xenon- francuskiej firmy Celier Aviation (produko-
wany w Polsce).

Ich osiagi to: predkos$¢ przelotowa 140 - 170 km/h. Orientacyjna cena ok. 60 000 $.

Klasa A - to konstrukcje wykraczajace poza poziom techniczny klasycznych wiatrakowcow.
S3 to maszyny przyszio$ciowe, typu wspomniane wcze$niej ,gyrodyny” czy ,heliplany”, taczace
w sobie cechy wiatrakowcow i samolotow. Sg zaprojektowane futurystycznie, z wyko rzystaniem
osiggnie¢ najnowszej techniki, popartej wieloletnim okresem badan i préb w wielu dziedzinach:
materiatéw, profili lotniczych, aerodynamiki i innych.

Na tego typu prace moga pozwoli¢ sobie tylko wybitne, bogate firmy, ktore sta¢ na inwes-
towa nie w wytyczanie wiasnych, nowych i innowacyjnych drég rozwoju.

Ich osiggniecia nierzadko sg okryte tajemnicg strzezong przez lideréw w tej dziedzinie.
Wydaje sie, ze w chwili obecnej tylko dwie firmy amerykanskie mozna zaliczy¢ do grona takich
liderow.

180 PRACE INSTYTUTU LOTNICTWA Nr 201



Wiatrakowece klasy A swoimi osiggami lotnymi i mozliwo$ciami przewyzszajg wszystkie znane
dotad $migtowce, majg ambicje do zastosowan wojskowych i komercyjnego transportu pasa ze-
rskiego. Mogg zabra¢ do 100 pasazerow, a w wersjach transportowych do kilkunastu ton ta-
dunku. Ich przewage nad innymi wiroptatami stanowi prostota konstrukcyjna wiatrakowcow,
niskie wspotczynniki przecigzen eksploatacyjnych, efektywno$¢ transportu dzieki duzym pred-
kosSciom i niezaleznos$ci od skomplikowanej infrastruktury lotnisk komunikacyjnych. Fachowcy
z branzy lotniczej zdaja sie potwierdzac opinie, Ze jest to naj blizsza przyszto$¢ srodkéw trans-
portu o mozliwosciach VTOL.

Przyktadem wiatrakowcéw klasy A moga byc¢:

Heliplane DARPA firmy Groen Brothers Aviation INc. (GBA)(www.gbagyros.com) czy Carte cop-
ter firmy Carter Aviation Technologies (www.cartercopters.com)(zdjecia)

Przyktadowe osiagi tej klasy wiroptatow:
- predkos¢ przelotowa na poziomie 260 - 300 km/h
- predkos$¢ przelotowa na putapie 15 km - 640 km/h
- zasieg - 4000 km

Demonstrator Technologii CarterCopter (CCTD)

W sposdéb kroétki i zwiezty warto moze przyblizy¢ informacje, jak historycznie przebiegat roz-
woj tego typu konstrukcji wiroptatéw - wiatrakowcéow.

OKkres pionierski przypada mniej wiecej na lata 1920 - 194 3. Pierwszy udany wiatrakowiec
zbudowat hiszpanski konstruktor lotniczy Juan de la Cierva w 1923 roku. Wiatrakowce byty
szczegOlnie popularne w okresie miedzywojennym, a produkcja wiatrakowcéw w stosunku do
produkcji samolotéw zajmowata wéwczas zdecydowanie elitarng pozycje. Byty uznawane za
bezpieczne i uzyteczne maszyny latajace.

Lata 1943 do ok. 1950 to okres kiedy zaczynaja do$¢ burzliwie rozwija¢ sie $migtowce
i wielki przemyst lotniczy traci zainteresowanie wiatrakowcami.

Lata 1950 - do potowy lat 80-tych. Zostaly zdominowane produkcjg tysiecy sztuk wiatra-
kowcow przez zaktady Igora Bensena, prowadzacego prace wtasne nad wiatrakowcami. Niestety
ze wzgledu na duza ilo$¢ wypadkéw konstrukeji niestatecznych dynamicznie i pilotowanych
przez niedoszkolonych pilotéw uksztattowata sie o nich negatywna opinia.

Koniec XX wieku. Poprzez nowoczesne podejScie do projektowania nastepuje powrdt dobrze
opracowanych konstrukcji wiatrakowcow, ktore zyskaty opinie bezpiecznego, tatwego w pilotazu
powszechnie uzywanego na $wiecie sprzetu latajacego, zyskujacego popularnos$¢ szczegdlnie
wobec silnie rozwijajgcego sie lotnictwa lekkiego i ultralekkiego.

Jednoczes$nie w tej dziedzinie upatruje sie dalszego trendu rozwoju wiroptatéw.

W Polsce do chwili obecnej wiatrakowce pojawiaty sie gtéwnie za sprawa prywatnych uzyt-
kownikéw na zasadzie sprowadzania pojedynczych egzemplarzy z zagranicy lub amatorsko wy-
konanych prototypéw w klasie D/C bedacych kopiami konstrukcji zachodnich lub wedtug
gotowych plandéw i zestawdw.
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Do niedawna nie istniaty réwniez zadne prawne uregulowania zgodne z prawem lotniczym
dotyczace wiatrakowcow. Tym samym sprzet ten nie mogt uzyskac polskiej rejestracji. Wytom
w tej sytuacji zostat stworzony po tym jak francuska firma, ze wzgledéw na nizsze koszty ich
wytwarzania, ulokowata w Polsce produkcje wiatrakowcéw, a wyprodukowany przez nich
wiatrakowiec klasy B zostat zarejestrowany. Urzad Lotnictwa Cywilnego jest Zywotnie zainte-
resowany opracowaniem szeroko rozumianych wymogoéw formalnych: przepiséw, pro cedur
nadzoru nad budowa i warunkéw technicznych rejestracji na tego typu statki po wietrzne.

Polski przemyst lotniczy cechuje generalnie stosunkowo niski stopien innowacyjnosci, gdyz
jest on zdominowany przez przedsiebiorstwa produkujace podzespoty dla duzych konstrukcji
lotniczych.

W tej sytuacji projekt Instytutu Lotnictwa wpisuje sie w zapotrzebowanie rynku lotnictwa
lekkiego oraz bedzie stanowil wstep do kolejnych prac badawczych w dziedzinie wiroptatow
jako nowej, przysztoSciowej gatezi tego sektora gospodarki.

1. GYRODYNY - CZY PRZYSZL0OSC WIROPLATOW?

Jak wykazuje historia wielu wynalazkéw techniki, czesto dzieje sie tak, ze idee i pomysty
wy przedzaja swoja epoke i znajdujg mozliwos¢ efektywnej realizacji po wielu latach, kiedy roz-
woj techniki i technologii jest wystarczajacy do ich urzeczywistnienia. Tak tez wydaje sie, Ze jest
w przypadku wiatrakowcéw i ich wyzszego stopnia rozwoju - gyrodyn.

W gyrodynach upatruje sie tendencji rozwojowej Smigtowcow w XXI wieku. Jest wysoce praw-

dopodobnie, Ze ta Sciezka rozwoju wiatrakowcéw okaze sie takze atrakcyjnym trendem rozwo-
jowym dla producentéw $migtowcédw, samolotéw i podzespotéw do nich.
Istotnym powodem takiego podejscia do sprawy jest fakt, Ze sprzet taki posiada potencjalne
mozliwos$ci eksploatacyjne w warunkach przelotowych energetycznie przewyzszajace Smig-
towce. Szacuje sie, ze prezentowane koszty uzytkowania takiego sprzetu sg od 20 do 30 procent
nizsze niz poréwnywalnych $migtowcéw z napedem turbinowym.

Kolejng przestanka do rozwoju wiatrakowcéw w ich wspoétczesnej, nowoczesnej formie jest
fakt, ze eksperci i fachowcy z dziedziny obronnosci, wyprzedzajac tendencje Swiatowe, planuja
uzyskac sprzet do rozpoznania, poszukiwan i ratownictwa na polu walki o walorach pionowego
startu i lgdowania taki jak $migtowce, lecz o charakterystykach przelotowych i ekonomice eks-
ploatacji jak dla samolotéw. Sprzet tej klasy mégtby przenosi¢ tadunki (osprzet i oddziaty wojsk)
o masach poréwnywalnych z samolotem bazowym na podobne odlegtosci, lecz bez potrzeby
wykorzystania lotnisk o odpowiednio dtugich utwardzonych pasach startowych z niezbedng in-
frastruktura. Sie¢ lotnisk, z ktérych moga operowac samoloty wojskowe, w rejonach konfliktow,
czesto jest bardzo rzadka i podatna na zniszczenia uniemozliwiajgce jej wykorzystanie.

Ten rodzaj statkow powietrznych moze by¢ tez wykorzystywany do komercyjnego transportu
pasazerskiego, transportu dyspozycyjnego miedzy centrami duzych, zattoczonych aglomeracji
miejskich. Wydaje sie, iz jest to sposob transportu bezkonkurencyjny w efektywnosci w zakresie
krétkiego i Sredniego dystansu dzieki duzym predkos$ciom i niezaleznosci od skomplikowanej
infrastruktury lotnisk komunikacyjnych.

Ze wzgledu na wysoka innowacyjnos$c¢ i skale przedsiewziecia opracowania tego rodzaju
sprzetu moga podjac sie tylko wysoko-kapitatowe firmy o charakterze badawczo rozwojowym,
ktore sta¢ na zainwestowanie w kreowanie zaawansowanych technologicznie innowacji
w sprzecie latajgcym hybrydowym i wiroptatowym, ktére dostrzegaja w tym sukces komercyjny.
Czesto celem tych firm nie jest produkcja wyrobow, ktére zostaly w nich opracowane
i przebadane, lecz sprzedaz praw do wtasnosci intelektualnej, patentow i wzorow uzytkowych
powstatych w wyniku ich dziatalno$ci wszystkim podmiotom zainteresowanym wdrazaniem
nowych technologii.

Firmy te starajg sie wyprzedzac czasy i oferowac przysztoSciowe rozwigzania juz teraz, kiedy
w firmach przemystu lotniczego sg one dopiero na etapach studiow i analiz. Zazwyczaj firmy
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takie czerpig korzysci z prowadzenia dziatalno$ci komercyjnej na innym polu, a takze utrzymuja
sie z licencji i rotality od wdrozonych w przemysle rozwigzan i innowacyjnych rozwigzan sprze-
danych odbiorcom rynkowym.

Wiasciwym przyktadem takiej firmy moze by¢ Carter Aviation Technologies (www.carter-
copters.com), amerykanska prywatna jednostka o charakterze badawczo-rozwojowym, ktérej
dzietem jest Carter Copter Technology Demonstrator (CCTD) - najbardziej spektakularny
z wiroptatdw, jakie obecnie latajg na Swiecie.

Statek ten zostat dopuszczony do lotu w 1998 roku i dotad podlega statym modyfikacjom
i ulepszeniom. W zakresie predkosci przelotowych CarterCopter jest praktycznie samolotem na-
pedzanym przez duze $migto pchajace, site no$ng wytwarzaja skrzydta o bardzo duzym wydtu-
zeniu. Wydtuzenie to wigze sie z matg powierzchnia skrzydet, ktéra nie bytaby wystarczajaca
do startu samolotowego przy akceptowanych predkosciach. W potaczeniu z optymalizacja aero-
dynamiczng bryty, koncepcja ta daje bardzo niskie opory lotu, ale tez wymusza lot typowy dla
wiatrakowcow przy predkosciach nizszych od przelotowej. Sprzet ten ma mozliwo$¢ pionowego
startu i ladowania z wykorzystaniem energii kinetycznej wirnika docigzonego uranowymi ob-
cigznikami na koncach topat. Kadtub jest strukturg kompozytowa z ciSnieniowa kabing, z cho-
wanym podwoziem, specjalistycznie zaprojektowanym $migtem i wirnikiem. Demonstrator
wyposazany byt w rézne silniki ttokowe. Masa startowa 5 osobowego demonstratora jest niska,
nawet jak dla wspotczesnego samolotu. Uzyskano korzystny stosunek masy startowej do masy
wtlasnej, wysoka predkosc¢ przelotowa i bardzo dobra charakterystyke wysoko$ciowa. Doskona-
tos¢ aerodynamiczna jest w granicach typowo samolotowych i jest ok. dwukrotnie lepsza niz dla
$Smigtowcow. Zuzycie paliwa (12,51/100 km) jest mniejsze niz w samolotach i wielokrotnie
mniejsze niz w Smigtowcach o podobnych charakterystykach.

CarterCopter DT w trakcie pokazéw zademonstrowat stabilny lot z wolno poruszajacym sie
wirnikiem, ktérego cata topata cofajaca sie znajduje sie w odwrotnym optywie, a przy wiekszych
predkosciach uzyskuje on typowo samolotowe wyniki. Niskie doskonato$ci na matych predko-
$ciach beda poprawione przez zastosowanie pochylanego masztu wirnika, co bedzie neutrali-
zowato duze opory kadtuba i skrzydet na optymalnym kacie natarcia w typowo wiatrakowcowych
stanach lotu.

Ponizej przedstawiono przyktadowe dane techniczne CarterCoptera DT(5 os.) w wersji z sil-
nikiem V6 NASCAR o mocy 600 KM z turbodotadowaniem:

- masa startowa - 1450 kg

- masa wtasna - 907 kg

- predkos¢ przelotowa na poziomie morza - 370 km/h

- predkos¢ przelotowa na wysokos$ci 15 km - 640 km/h

- zasieg przy zapasie paliwa 360 kg - 4000 km

- doskonato$¢ aerodynamiczna - 7 jednostek przy predkosci 278 km/h

Firma Carter Aviation Technologies bazujac na doswiadczeniach zdobytych podczas projek-
towania i oblatywania demonstratora technologii CCTD uruchomita kolejne projekty idace w
kierunku rozwoju wiatrakowcéw w ich najbardziej zaawansowanej wersji — gyrodyn, w celu ich
komercjalizacji.

Ciekawym podejsciem do zagadnienia jest wersja CCTD - PAV (Personal Air Vehicle) modyfi-
kowana w kierunku wykorzystania go bezposrednio w biznesie, jako konkurent dla $migtowcow
i samolotow w zakresie personalnego, luksusowego transportu krétkiego i Sredniego zasiegu.
Firma oferuje go w dwéch wersjach: jako konwencjonalny wiatrakowiec i z odcigzonym przez
dodanie skrzydet wirnikiem - gyroplan.

Najwiekszym z projektow tej firmy jest program stworzenia maszyn bedacych istotng alter-
natywa do stosowanych obecnie w armii do ciezkiego transportu sprzetu i ludzi, a takze trans-
portu pasazerskiego.
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Takim projektem jest Carter Gyrodyne/Heliplane Transport (CGT/CHT-150). Jest to gyrodyna
z wirnikiem o $rednicy 45 m, masie wtasnej 63,5 t i startowej 150 t, predkosci przelotowej ok.
800 km/hi o zasiegu 1600 km. Oprdcz gtdwnego przeznaczenia do ciezkiego transportu bedzie
posiadata mozliwo$¢ gaszenia pozarow, jako wysoce mobilny sprzet gasniczy. Zaktada sie, ze
moze by¢ tez wykorzystywana do transportu pasazerskiego, o najwyzszej efektywnosci, ze
wzgledu na mozliwo$¢ operowania bezposrednio z centréw miast, predkosci podréznej wyzszej
niz Smigtowce czy liniowe samoloty odrzutowe i nizszych kosztach eksploataciji.

CGT/CHT-150 - firmy Carter Aviation Technology

Nastepnym godnym przywotania przyktadem firmy, zajmujacej sie projektowaniem i rozwi-
janiem wiatrakowcéw oraz gyrodyn z zastosowaniem wyszukanych narzedzi projektowych
i z uzyciem zaawansowanych technologii lotniczych jest amerykanska firma Groen Brothers
Aviation Inc. (GBA)(www.geonbros.com). Jest ona, podobnie jak poprzednia, uznawana za swia-
towego lidera w technice wiatrakowcow.

Stworzyta ona w 2000 roku pierwszy na $§wiecie wiatrakowiec napedzany silnikiem turbino-
wym (Rolls-Royce) - wersja 4 miejscowego Hawk 4, o cechach w peini komercyjnego produktu.
Posiada on glowice napedzang w prerotacji z kompozytowymi topatami o zmiennym kacie na-
stawienia i o profilu laminarnym, specjalnie opracowanym do tej konstrukcji. Jest wyposazony
w zaawansowang awionike m.in. system nocnej obserwacji FLIR, o$wietlenie poszukiwawcze
Spectrolab, ptaski panel danych Avalex Technologies Display i mikrofalowy system przesytania
danych w czasie rzeczywistym. Sprzet ten sprawdzit sie znakomicie w trakcie obstugi zimowych
igrzysk olimpijskich w Salt Lake City w 2002 roku.

Hawk 5 - firmy GBA
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Firma GBA modyfikujac i usprawniajgc swdj produkt wykonata juz wersje rozwojowa Hawk
5 czynigc z niej maszyne 5 osobowg, niezawodng, tatwg w pilotazu, o niskich kosztach
eksploatacji i utrzymania zdatnosci lotnej. Stanowi istotng alternatywe dla $migtowcow do
takich zastosowan jak: patrolowanie obszaru, granic, monitorowanie wydarzen medialno-
spotecznych, transport prywatny i biznesowy, poprawienie mobilnosci stuzb mundurowych,
rozsiewanie Srodkow ochrony roslin itp.

Ponizej przedstawiono podstawowe dane techniczne modelu Hawk 5:

- masa startowa - 1587 kg

- masa uzyteczna - 691 kg

- predkos¢ przelotowa - 226 km/h

- putap praktyczny - 4876 m

- zasieg przy predkosci przelotowej - 817 km

Wysoki poziom profesjonalizmu firmy i zdobyte doSwiadczenia zaowocowaty dofinansowa-
niem przez amerykanski departament obronnosci projektu Heliplane, bedacego rozszerzeniem
technologii wiatrakowcow serii Hawk, dajacego im mozliwos$¢ zawisu Smiglowcowego i uzyski-
wania lepszych osiggow (predko$¢ max. ok. 650 km/h, zasieg - 1600 km). Wirnik ma by¢ nape-
dzany przez mate silniki odrzutowe umieszczone na konicowkach topat, do ktérych dostarczane
jest paliwo zmieszane ze sprezonym powietrzem pochodzacym z silnika marszowego.

Heliplane - firmy GBA

Firma rozpoczeta tez prace nad sprzetem do ciezkiego transportu, w tym takze do komercyj-
nego pasazerskiego. Tak powstata koncepcja wiatrakowcow: GyroLifter i GyroLiner, ktore spot-
katy sie z bardzo pozytywnym przyjeciem przez amerykanskich, uznanych fachowcow
konstrukcji lotniczych. Wskazuje sie na wysoki potencjat tych konstrukcji w aspekcie zastoso-
wania ich, jako sprzetu gasniczego (laséw, budynkow -wysokoSciowcéw i punktowcé6w w mias-
tach) ze wzgledu na mozliwo$¢ zabrania jednorazowo duzych mas wody (11 t), stacjonowania
bezposrednio w rejonie akcji, duzg predkos¢ przelotowa gwarantujaca szybka reakcje, zdolnos¢
precyzyjnego zrzutu bomby gasniczej w trakcie powolnego lotu na matej wysokosci, zdolnos$¢
tankowania wody z dowolnego zbiornika w rejonie akcji (rzeka, jezioro).

Bardzo ciekawe wydaje sie by¢ takze spostrzezenie firmy GBA, wedtug ktérej zaprojektowanie
od podstaw i wdrozenie do produkcji gyrodyn jest tansze niz taki sam proces dla jakiegokolwiek
innego sprzetu o cechach VTOL: Smigtowca, samolotu z wektorowanym ciggiem czy przestawia-
nym wirnikiem czy skrzydtami (np. V-22 Osprey). Dodatkowo wzgledna prostota konstrukcyjna
wiatrakowcoéw pozwala na zaadoptowanie w nich istniejagcych podzespotéw ze sprawdzonych
juz réznych konstrukgcji lotnych. Idgc tym tropem firma GBA z powodzeniem dokonata modyfi-
kacji samolotu Cessna Skymaster w lotny wiatrakowiec, a catos$¢ prac, przy niewielkich nakta-
dach zajeta mniej niz rok. Modyfikacja polegata m.in. na zastgpieniu przedniego silnika
ttokowego Cessny - turbinowym, natomiast na miejscu tylnego umieszczono drzwi i przedziat
bagazowy. Skrzydta zostaty skrécone, a belki ogonowe obrécone dla zapewnienia przestrzeni
dla obracajacego sie wirnika. System wirnika w catosci pochodzi z rozwigzania wiatrakowca
Hawk 4 i zostat zamocowany w tych weztach, gdzie uprzednio byty skrzydta.
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Cessna Skymaster - przerobiony na wiatrakowiec przez firme GBA

Podobng metodologie dziatania planuje sie zastosowac przy realizacji wspomnianych wyzej:
GyrolLiftera i GyroLinera, gdyz jak firma zaktada, wykorzystanie kadtuba i napedu ze sprawdzo-
nego samolotu bedzie najtanszg i najszybsza drogq do opracowania konstrukcji wykorzystujacej
najnowoczes$niejsze technologie i zastepujacej opracowane wiele lat temu np. transportowy Her-
cules.

Biorgc pod uwage wszystkie wymienione wyzej argumenty i uwarunkowania gyrodyny maja
szanse zaistnie¢, jako pelnowartos$ciowy wyréb komercyjny, uzupetniajac, a nastepnie stopniowo
zastepujac powszechnie stosowane obecnie Smigtowce.

Tomasz Szczepanik
Janina Dabrowska

Summary
The paper contains general review of giroplane’s types containing proposal of their digest, his-
torical point of view and legal knowledge in subject area in Poland. It contains also discussion on
the future gyroplanes construction on the ground of conceptions of world leading gyroplane pro-
ducers.
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