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Streszczenie Kazdy system ratowniczy statku powietrznego ma za rzadaratowa
zalog: (pilota) w przypadku wysgpienia sytuacji awaryjnej podczas catego zakresu lo
z wykorzystaniem fotela katapultowego. Proces jest bardzo trudny i zimny,

a wynika to z faktuze ma on zazwyczaj miejsce w sytuacjach ekstremhlrdja
zdrowia izycia pilota. W artykule dokonano préby oceny wspéknych systeméow
ratowniczych w oparciu o fotele katapultowe K-36-;3K, ACES II, Martin-Baker
Mk.14 i Mk.16.

Stowa kluczowe: budowa i eksploatacja maszyn, lotnictwo i kosmaylea fotel
katapultowy, system ratowniczy

1. WSTEP

W eksploatacji samolotéw odrzutowych napniejsze jest zapewnienie
bezpiecznego opuszczenia statku powietrznego makxy w przypadkach
szczegoblnych. Magone s¢ zdarzy zaréwno w warunkach pokojowych, jak
i podczas dziatabojowych. W takich wypadkactycie zatogi i przetrwanie na
wspoétczesnym polu walkigolzie zaleato wylacznie od systemow ratowniczych
zainstalowanych na danym typie statku powietrznego.

* Artykut byt prezentowany na VIII Midzynarodowej Konferenciji Uzbrojeniowej nt. ,Naukoagpekty techniki uzbrojenia i bezpieagava”,
Pultusk, 6-8 paiziernika 2010 r.
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Gtéwnym elementem tego systemu jest fotel katapylto ktérego
zadaniem jest unitiwienie opuszczenia statku powietrznego przez tailo
w kazdych warunkach lotu. Wspétczesne fotele katapulteyv&onstruowane
i produkowane w krajachebacych najwegkszymi producentami samolotow
bojowych (USA, Rosja, Wielka Brytania). Produkuyne fotele katapultowe
klasy zero/zero, ktore umliwiaja opuszczenie statku powietrznego na zerowej
wysokdaici i przy zerowej pgdkosci. Ma to szczegdélne znaczenie podczas startu
i ladowania, a zwlaszcza na lotniskowcach.

2. OGOLNY SCHEMAT DZIALANIA SYSTEMU
RATOWNICZEGO

Ogdlny proces katapultowania niezalee od typu statku powietrznego
oraz rodzaju tego systemu jest jednakowy. Podsbie to wynika z faktu
zastosowania oké®nych procedur oraz podolstwa samej konstrukgji foteli
katapultowych. R#nice w pracy systemOw ratowniczych wynikaj
Z zastosowania phych rozwazan technicznych, a w szczegokwd z r&nic
czasowych wegia do dziatania poszczegolnych podsysteméw zabadgeh
na strukturze fotela. Parametry czasowge t(f t,...,t,) charakteryzyj proces
katapultowania niezateie od ,pochodzenia” systemu.

Faza 0. - ¢ — Wysthpienie sytuacji szczegllnej, nakamgj
katapultowanie.

Faza 1. —t Podgcie przez pilota decyzji o katapultowaniu.

Faza 2. —t— Ustalenie przez pilota (o ile to giisve) odpowiednich
warunkéw lotu statku powietrznegoz@d znajduje si on w niekorzystnym
potozeniu.

Faza 3. — it — Czynndci pilota do opuszczenia statku powietrznego
(przyjecie odpowiedniej pozycji w fotelu i pagnigcie za uchwyt
katapultowania).

Faza 4. —gt— Zadzialanie systemu ratowniczego.

Faza 5. —t— Zabezpieczenie odpowiedniej pozycji pilota wefatpoprzez
zadziatanie mechanizmoéeiagania paséw barkowych, biodrowych fotela,
zabezpieczenie przed rozrzutemn&oyn (ograniczniki rozrzutu ak,
mechanizméciagania ndg z orczyka) oraz przed naporem powiefilta (
swietlny hetmu, czy specjalne ostony wchade w skiad struktury fotela
K-36 DM).

Faza 6. —¢t— Eliminacja ostony kabiny, realizowana poprzestotklenie,
skruszenie §ciezka prochowa) lub przez przebicie ostony kabiny za
pomo& famaczy oszklenia zainstalowanych na zagléwku ldote
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W przypadku systemu ratowniczego zastosowanego smégtowcu
dodatkowym elementem jest ukiad odstrzelenia togatika nagnego.

Faza 7. — 4 — Ruch ukiadu pilot—fotel w kabinie po prowadnicac
wywotany dziataniem pierwszego stopnia mechaniznitzalkwego
(mechanizmu wyaigajacego).

Faza 8. — ¢ — Ruch ukfadu pilot—fotel z uruchomionym uktadem
stabilizacji. Ma on za zadanie zabezpigctgtel przed obrotami wokot
srodka masy ukfadu oraz wyhamoivgpredkos¢ lotu tego ukfadu.
Zastosowanie znalazta tu stabilizacja aerodynamicmykorzystujca
jeden lub dwa spadochrony stabilgeg. W przypadku systemu RPS na
smigtowcu nie wystpuje uktad stabilizacji fotela.

Faza 9. — ¢ — ,Lot” z uruchomionym drugim stopniem zespotu
napgdowego fotela (silnika wyggajacego w przypadku RPS). Silnik
rakietowy pracuje w sposob impulsowy (ok. 0,2-0,3nsa on za zadanie
wynies¢ fotel na odpowiedai wysoka&¢ ponad kabig statku
powietrznego. Ma to szczegdblne znaczenie w przypddkapultowania
sie w warunkach ,,0-0".

Faza 10. — — ,Lot” ukfadu pilot—fotel w czasie procesu otvaeia
czaszy spadochronu ratowniczego.

Faza 11. —t — Oddzielenie sipilota wraz ze spadochronem ratowniczym
od struktury fotela.

Faza 12. — — Napetnianie si czaszy spadochronu ratowniczego oraz
wyhamowanie ukladu pilot—-spadochron do edkosci opadania
spadochronu wraz z pilotem giikos¢ opadania zalaa jest od typu
spadochronu ratowniczego, przewwee wynosi ona ok. 6 m/s).

Czasy trwania poszczegoélnych faz od 5. do nr h2uzalenione od
indywidualnych cech konstrukcyjnych poszczegélnyokeli katapultowych
| zaleza one w gtébwnej mierze od parametrow lotu statku iptnenego w czasie
katapultowania. Rysunek 1 przedstawia algorytm gsadkatapultowania wraz
z informach graficzm ukazupca zmienndé warunkdw ruchu systemu
ratowniczego z podziatem na poszczegélne fazy.
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zas zalezny od ezynnikd
ludzkich i mozliwosci

samolocie

Zakres lotu w

7e stabilizacja i bez napedu

Czas niezalezny od czynnikéw
ludzkich i mozliwogei samolotu

®- - Fagall |- s reenns
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Rys. 1. Fazy procesu katapultowania (M. BurekphyBla, Analiza czynnikéw
determinugcych bezpieczstwo pilota w procesie katapultowanislechanika
w Lotnictwie ML-2002, PTMTS, Warszawa, 2002)

Fig. 1. Phases of the ejection (M. Burek, I. SmyRlaalysis of factors determining the
safety of the pilot during the ejectidiechanika
w Lotnictwie ML-2002, PTMTS, Warszawa, 2002)

Najwazniejszymi czynnikami pozwalagymi scharakteryzowa
i porébwna systemy awaryjnego opuszczania samolétaigtowca g
» zakres pgdkosci | wysokdasci katapultowania
» zabezpieczenie pilota przed naporem dynamicznymegiza
* maksymalne przegienie powstajce podczas katapultowania
* automatyzacja procesu katapultowania
e SposOb zrzutu Ilub niszczenia ostony kabiny (w pazijqu
smigtowca odstrzat topat wirnika §0ego)
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warunki

pracy pilota w kabinie (olkdlane @ na pocztku

projektowania statku powietrznego z uwgglieniem wybranego
systemu ratowniczego)

zabezpieczenie pilota w sptz umaziwiajacy

katapultowaniu.

przetrwanie po

Tabela 1. Dane techniczne wybranych foteli katapuch
Table 1. Specifications of selected ejection seats
Typ K-36 K-37-
fotela USI6E | MK.16A | MK.F16F | US16T | ACESII DM 800
Z'\g.?osa; 46,7 do 61 do 63,5 do 57,1do B 78 do )
9 1111 133,5 106 123,8 108
[kal
Spado- IGQTyp | GQTyp | GQTyp | GQTyp
chron 6000 5000 5000 5000 c-9 PSU-36 | PS-3/A
2 zerdzie
Spado- telesko-
ChT‘.’” Tak Tak Tak Tak Tak powe, Nie
stabilizu- wraz z 2
jacy spado-
chronami
System System System
; | System System System . - | System
Typ_ ZINegro-| |y hino-|  kombino- | kombino- | KOMPINO- | kombino-\ - ooy
uprz ezy wany wany wany wany wany wany wany
MG5 PCU-15 IPS-72
Podwojny/
CKU5/
Mecha- STAPAC/ .
; - Rakieto-
nizm +boczny | Podwoj- silnik
strzalowy/ | Podwdj- | Podwdj- | o Podwdj- | prochowy ny/ | WS
odwajny . wyciaga-
Typ ny ny ny S|_In|k KSMU- jacy!
mechani- rakietowy 36 K37-800
zmu odchylap-
cy tor lotu
fotela
Czas
pracy 0,25 0,25 0,25 0,25 0,3 0,2 0,2
silnika [s]
L Reczna/
Inicjacja Reczna Rczna Rczna Rczna Rczna Radiowa | Reczna
systemu 7 ziemi
Mecha- Tak, Tak, Tak,
nizm zasilany | zasilany Tak Nie zasilany Tak Tak
czasowy bateriami | bateriami bateriami
Uktad Cisnienio- Ci¢nieniowo- Cisnienio- Ciénieniowo- Cisnienio-
H _ Wwo- PP Wo- Wo-
oddz!ele czasowy, Cisnienio- | -czasowy, czasowy, | SZ3SOWY | oocony, Tak
nia pilota mechani- wy mechani- mechani- mechani- mechani-
od fotela czny czny czny czny czny
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Uktad Tak, Tak Tak,
przyci a- aktywny Tak, Tak, Tylko aktvwn aktywny | Tylko
gania i pasywny | pasywny nogi axtywny i barki
: i pasywny
pilota pasywny pasywny
Tak, Tak, c;rlaj: kz,o-
polczo- Tak, Tak, polczo- P ha
Awaryjna na pofaczona polaczona na 7
z z z z
butla poktado- Tak poktadova Tak poktadowy | poktado- pol\;’;ado-
tlenowa wa instalacy instalacy Wa instgla—
instalacy tlenowy tlenowg instalacy Cia
tlenowg tlenowaq tienowa,
i Tak +
Zasob.nlk Tak Tak Tak Tak dodatkowa Tak Tak
awaryjny radiostacja
Masa
fotela ok. 56 ok. 56 ok. 56 ok. 56 ok. 50 ok.200 .ok
[ka]

3. ZAKRES PREDKOSCI | WYSOKO SCI KATAPULTOWANIA

Wspoiczesne systemy ratownicze zapewnibpzpieczne opuszczenie
statku powietrznego do ¢gitkosci ok. 1300 km/h oraz w przedziale wysé&o
0+16 000 m (ACES I, Mk.16). Podyktowane jest toalma uzytkowania
systemow tego typu, gdzie glszas¢ katapultowa miata miejsce w przedziale
predkosci 180+540 km/h. Odgpstwem od tego jest fotel typu K-36, ktory
gwarantuje bezpieczne katapultowanie posyy predkosci dzwieku oraz
wysokasci 25 000 m, dziki zastosowaniu ostony uruchamianej automatycznie
powyzej predkaosci 900 km/h. Dodatkowym elementem ochronnym je&bras
filtru swietlnego, ktéra jest automatycznie opuszczanaaraom pironaboju.
W przypadku systemowsmigtowcowych niecelowe jest stosowanie takich
rozwiazah konstrukcyjnych jak w klasycznych systemach sabdolo
odrzutowych.

o K-36 ' § !
e 9 MkF16F
o = MkFi6A
5 9 US16E/T
it 3  ACESI |
> % K-37 ! _ | | |
=L
a2

0 5000 10000 1500020000 25000 30000

WYSOKOSCE [m]

Rys. 2. Zakresaycia poszczego6lnych systeméw ze verigi na wysok&t lotu statku
powietrznego

Fig. 2. The scope of usage of individual systenmestdithe altitude of the aircraft
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K-36

ACES 1I/Mk.16A/Mk.F16F
US16E/T

K-37

0 500 1000 1500
PREDKOSC [km/h]

TYP FOTELA
KATAPULTOWEGO

Rys. 3. Zakresycia poszczegoélnych systemow ze veriyi na pedkosé lotu statku
powietrznego

Fig. 3. The scope of usage of individual systenestdithe flight speed of the aircraft
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Rys. 4. Wptyw wysokéci lotu na liczlg nieudanych katapultowiaS. Sznajer,
M. Wojtkowiak, Problemy bezpiec#stwa zatogi statku powietrznego w sytuacjach
awaryjnych BIL-GRAF s.c., Warszawa, 1999)

Fig. 4. Altitude impact on the number of failedajens (S. Sznajer, M. Wojtkowiak,
Aircraft's crew safety issues in emergency situegi8IL-GRAF s.c.,
Warszawa, 1999)
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Rys. 5.Wptyw pedkosci lotu na liczle nieudanych katapultovia
(S. Sznajer, M. WojtkowiakProblemy bezpiec#stwa zatogi statku powietrznego
w sytuacjach awaryjny¢tBIL-GRAF s.c., Warszawa, 1999)

Fig. 5. Flight speed impact on the number of fadgzttions (S. Sznajer, M.
Wojtkowiak, Aircraft's crew safety issues in emergency situeiBIL-GRAF s.c.,
Warszawa, 1999)

Aby zapewnt bezpieczastwo zalodze statku powietrznego, w przypadku
foteli ACES II, Mk.16 oraz K-36:

1) nalery rozszerzy zakres maksymalnej gikosci katapultowania do

1300 km/h;
2) nalery rozszerzy zakres maksymalnej wysad@ katapultowania do
25 000 m;

3) nalezy polepszy warunki awaryjnego opuszczania samolotu m.in. za

pomoa srodkdw ochrony pilota przed dziataniem strumieniavigtrza;

4) zakresy maksymalnej gikosci katapultowania powinny pokrywasi¢

z zakresami pdkosci i wysokaici zastosowania statkow powietrznych
(warunek spetniony dla K-37).

Przedstawione powsj warunki (4) speilnia catlkowicie system
przeznaczony dlgmigtowcow, za fotel katapultowy K-36 spetnia warunki
(1, 2, 3), z& (4) w czsci dotycacej wysokdci, na jakiej operuje SP.
Konieczna jest wic modernizacja kalego z wymienionych systemow
ratowniczych.

4. MAKSYMALNE PRZECI AZENIE

Decydupcy wptyw na wytrzymaté¢ pilota ma kierunek dziatania
przyspieszé, czas ich trwania oraz indywidualnych cech czidwaielstnieg
trzy zasadnicze kierunki dziatania przgen:
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» dziatanie w kierunku osi ciata. de przyspieszenie dziala
w kierunku ,gtowa—nogi”, wowczas nazywamy je dodatr(2), jezeli
odwrotnie ,nogi—gtowa” — hazywamy ujemnym (1)

» dziatanie w kierunku strzatkowej osi ciata, tzn.kierunku ,brzuch—
plecy” lub ,plecy—brzuch” (3, 4)

» dziatanie w kierunku poprzecznej osi ciata, tzrokbbok”.

Znaczna cgs¢ katapultowa, szczegolnie w warunkach wojennych, ma
miejsce podczas ewolucji samolotu (korkaginurkowanie) — prowadzi to do
sumowania przegien wynikajacych z pracy mechanizmu strzatowego
z przecyzeniami wysgpujacymi podczas ewolucji samolotu. Dlatego vedham
wymienionym systemie ratowniczym oparcie fotela rmeyo z misk
siedzeniow kat ok. 100°, a w potzeniu pollezacym ok. 160°. Zastosowanie
takich ,katéw” zapewnia pilotowi normalne sterowanie statkipawietrznym,
petra obserwagj tablicy przyradéw oraz zmniejszenie dziadagj sity
przechzenia w trakcie katapultowania. Przgginie w konstrukcjach MK.16
oraz ACES Il nie przekracza G =12$2a K-36 przecizenie dochodzi do
G = 20.
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Rys. 6. Dopuszczalna wielkdprzecizen dla organizmu cztowieka
w zaleznosci od kierunku dziatania

Fig. 6. Maximum gravity load for the human body éeging on the course of action

Zmniejszenia przegienia dziatajcego na pilota maa dokona poprzez:
1) unowoczeénienie ubioru przeciwprzegieniowego;
2) zastosowanie fotela o zmiennymacie pochylenia oparcia
i mniejszej masie;
3) optymalizacg charakterystyk pracy mechanizmu strzalowego
w zalenosci od warunkow pocgkowych katapultowania, czy
masy pilota.
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Warunki (2) te s trudne do zrealizowania, ponieiwvaviazatoby s¢ to ze
zmiarp kata pochylenia oparcia fotela w stosunku do kierunkektora
dziatapcego przecizenia, co skutkowatoby zmiargeometrii kabiny, ukladéw
sterowania statkiem powietrznym oraz nowym rozndesgiem przyrzdow
poktadowych.

5. AUTOMATYZACJA PROCESU KATAPULTOWANIA

Uklady elektroniczne sterage procesem katapultowania s calGci
dublowane. Mikroprocesory stegujpraa uktadow fotela po wyciageciu
uchwytu katapultowania. Na fotelu Mk.16, ACES lIst@sowano nadajniki
cisnienia statycznego i dynamicznego, ktore dziatdpzalenie od instalacii
poktadowej samolotu, czujniki przegeniowe, nadajniki @dkosci katowej
obrotu fotela oraz mikroprocesor stewy. Mikroprocesor analizuje wszystkie
informacje i dobiera wigkiwe dziatanie mechanizmoéw fotela do zaistnialej
sytuacji, w ktérej nagpito katapultowanie. Podczas testow stwierdzorm,
system katapultowania sterowanego gwarantuje bezpgeopuszczenie statku
powietrznego na wysokoi 30 m z przechyleniem 135°, oraz na wysako
0 m z przechyleniem 30°. Przeprowadzono réwrpedby wycia systemu
w locie odwréconym, ktore wykazatye z wysokéci 21 m uktad ,pilot—fotel”
doprowadzany jest do pdienia pionowego w czasie 1,3 s przy utracie
wysokaci 13 m. Fotel K-36DM nie jest wypaosgany w mikroprocesor, lecz
w uktad elektromechaniczny, ktory pokony jest z poktadowymi instalacjami
samolotu. Zakfady Zvezda zastosowaty mikroprocedopiero w modelu
K-36D-3,5.

Zastosowanie mikroprocesoréw nowej generacji zremigpby minimali
bezpiecza wysoka¢ katapultowania w systemach typu Mk.16 i ACES & z
w K-36 znacznie poprawitoby dziatanie wszystkich cimgnizmow
zabudowanych na fotelu (K-36D-3,5).

6. SPOSOB ZRZUTU OSLONY KABINY

Przewanie konstruktorzy stosaijsystem zrzutu ostony kabiny za pormoc
pironabojow zdublowany z awaryjnyracznym systemem zrzutu (w przypadku
systemow $migtowcowych  zintegrowany jest on z mechanizmem
odstrzeliwania fopat wirnika 8oego), pirotechniczne rozkruszanie ostony, czy
tamacze oszklenia kabiny (US16T/E). Najlepszym opnanym systemem
zrzutu ostony wydaje siostatni z wymienionych sposobow, poniéveaacznie
skraca on czas katapultowania.
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7. WARUNKI PRACY PILOTA W KABINIE STATKU
POWIETRZNEGO

Okreslane @ one na pocgku projektowania statku powietrznego,
zZwigzane § z ergonomy kabiny. Kady fotel katapultowy posiada elektryezn
regulacg potazenia miski oraz korpusu fotela. Wraz z przemieszieza sg
korpusu fotela jednoczeie nastpuje regulacja pofaenia drugiego stopnia
mechanizmu strzalowego w jedno ze skrajnych j@tdm.in. fotel K-36), tak
aby zagwarantowa pilotowi bezpieczne opuszczenie kabiny (réwnomyern
rozktad sit dziatajcych na ciatlo pilota podczas katapultowania).

8. ZABEZPIECZENIE PILOTAW SPRZ ET UMOZLIWIAJ ACY
PRZETRWANIE PO KATAPULTOWANIU

W sktad kadego systemu ratowniczego wchodzi zasobnik awayridyy
jest integrala czscia systemu. Znajduje sion w misce fotela i jest
automatycznie rozwijany. Ciekawostjest, & zasobnik fotela ACES Il posiada
w swym standardowym wypasaniu dodatkow radiostagi (AN/PRC-90-2).
Pozwala ona nawkat taczncg¢ z zestrzelonym pilotem oraz naprowadzi
smigtowiec CSAR/SAR. Atutem foteli Mk.16 oraz ACES jést nowoczesne
wyposaenie zasobnika oraz radiostacje, ktére pozwalaj utajnion taczna¢
na bardzo diych odlegtdciach, czego nie zapewnia wypesaie zasobnika
w fotelach K-36 i K-37 (zasg 64 km).

AN/URT-33C/M | 243 MH
AN/PRC-90-2 ’
R-855UM ‘ m 282,8 MHz

T T 1 .
0 100 200 300 400 121,500 MRz

ZASIEG [km]

TYP RADIOSTACII

Rys. 8. Maksymalny zagj radiostacji przy wysokwi lotu statku powietrznego
SAR wynoszcego 3000 m

Fig. 8. Maximum radiostation range with SAR air¢saéltitude of 3000 m

W sktad wyposzenia ratowniczego fotela nale rowniez zaliczy
spadochron, ktéry stanowi integralncze$¢ systemu ratowniczego. We
wszystkich systemach spadochron posiada ezasizragta”, ktéra jest mato
sterowna, a jej doskon&tbaerodynamiczna jest o wiele mniejsza (ok. 3 razy)
niz w przypadku spadochronu typu ,lateg¢ skrzydto”.
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Tabela 2. Dane techniczne wybranych spadochroatwniczych

Table 2. Specifications of selected rescue patashu
Spadochron
G | 1694p c-9 PSU-36 | PS3/A
Dane
Powierzchnia ok. 50 ok. 50 ok. 50 60 ok. 60
czaszy [m ‘]
Miejsce Zagtowek Zagtéwek Zagtéwek Zagtéwek Oparcie
umieszczenia fotela fotela fotela fotela fotela
5 Mechaniczny .
zap(?(?zoztcllt(ljwa- Mechaniczr_ly Mechaniczny + ,,I?iloc'ik" Mechaniczny I\?Zeacr:)ecl)%%z;y
- (odstrzelenie | (odstrzelenie| wyciagajacy | (odstrzelenie lin
nia procesu zagtéwka) zagtéwka) | +systemliny| zagtéwka) ny -
otwarcia ryfingowej wyciagajce)
. . Indywidual- . .
. Indywidual- | Zintegrowa- _ | Indywidual- | Zintegrowa-
Typ uprz g2y na na (MG5) nail;)cu na (IPS-72) na
Predlko ¢ ok. 6 ok. 6 ok. 6 ok. 6 ok. 6
opadania [m/s]
Zastosowanie spadochronu typu ,latag skrzydio” zapewnitoby

precyzyjny wybor

manewrowec¢ niz klasyczny.

te

go

miejsca atlowania w przypadku katapultowania na
wysokaci powyzej 800 m, co jest bardzo wae w przypadku zestrzelenia nad

terytorium wroga, dodatkowo spadochron typusigoa weksz

Tabela 3. UWycie foteli katapultowych w latach 2006-2009 (htpww.ejection-
history.org.uk/0000/Bang_up_to_date.htm)

Table 3. The usage of the ejection seats in y2@06-2009 (http://www.ejection-
history.org.uk/0000/Bang_up_to_date.htm)

Typ
tela ACESI|I Martin Baker K-36 K-37
Rok
do 09.2009 3 26 2 -
2008 9 42 9 -
2007 13 43 6 -
2006 20 34 18 -
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9. ZAKO NCZENIE

Celem artykutlu byla analiza poréwnawcza systeméwowaiczych
samolotéw odrzutowych ismiglowcow. Przedstawione modele ma
poréwna& pod wzgédem konstrukcji, mdiwosci technicznych poszczegoinych
foteli, a co za tym idzie dokotaanalizy poréwnawczej i wybéanajlepszy
Z nich.

Z przeprowadzonych baflawynika, ze systemy ratownicze spetriaj
postawione im wymagania, a mianowicie ratyjilota bez wzgidu na
zastosowane w nich rozwgania konstrukcyjne. Z analizy poréwnawczej
wynika, ze fotel K-36 jest jednym z najlepszych systemdéwzgpswym
wyposaeniem wysokéciowo-ratowniczym dla pilota, ktére nabdoby
zasfpi¢ nowoczesnymi rozwzaniami stosowanymi na pozostatych fotelach.

Natomiastsmigtowcowy system ratowniczy K-37 spetnia swdpnkcje
w przypadku zastosowania go ramiglowcach szturmowych lat&ych
w ,bardzo” luznym szyku, co spowodowane jest systemem odstrzaiava
topat WN.

Wprowadzaic zaproponowane zmiany w systemach ratowniczych,
mozemy  przyczyni sie do wzrostu bezpiecastwa pilota w trakcie
katapultowania.
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Current Aircraft Rescue Systems

Mirostaw ADAMSKI, Mariusz ADAMSKI

Abstract. Each aircraft rescue system is designed to saveréw (pilot) in the event of
an emergency over the entire range of flight usirggejector seat. This process is very
difficult and complex, and this follows from thecfathat it usually takes place in the
extreme situations for the health and life of tlletpThe article attempts to assess the
contemporary systems of emergency on the basigadtoe seats K-36, F-37, ACES I,
Martin-Baker Mk.14 and Mk.16.

Keywords: mechanical engineeringviation and space technology, ejection seat,
rescue systems



