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NEWS FROM POLAND

[ ] (Dopi\aanbuyto npreMKy OPHOGPETEHROI mepBoit uaptun camoneros lpomanmep
n3 3asona N3JI-Menen copepiumm mokynareny u3 Typuue. Vaer o6yqenue TypenkeEx
NEIIOTOB HA 3TOM camosiere. Ilocye okoH4daHns 08y4eHna caMoleTH nepebasupyroTca
8 Typowmwo.

@® Cocrossnmica 20—22 Mas T.I'. B Bapimase MexayHapoaubIi CHMIOIO3RYM B 06/1e
CTH JIECHOTO XO3MHCTB2, B KOTOPOM NPUHAIA YHiacTHE NpencraBgrens crpad Esponsr,
Cepepaoli Amcpmrn, H. 3enannuu ¥ ABCTpanud BKIIOYAT JEMOHCTPANMIO CAMOJIETA
JIpoManep B TYIUCHEW JIECHOTO IIO’Kapa BOIOIA, MOkapa Ha O3epe — MEHOU, U moxapa
Ha Cylle -— NeHOH. YYacTHWKY CHMIO3MYyMa NpoBepmid 3¢dexTsr paboTH camonera,

uTo coocoOcreopano OTKPbLITUIO HOBEIX NEPCOCKTHB 3KCOOpTa.

@® Hosuit pekopa IMomsinm Ha nnawepe Xanvuwl ycTamosmaa A. Jankoncka Ha

nepeJieTe K HaMedeHNOR Lenm m oGpaTHO, mocruras ckopocrb 78,39/wac.

@® Coser I'ocynapcrsa ITHP npusran Komamnopmio Oppena 3acnyry ITHP co-
BOTCKOMY KOHCTPYKTOpPY camouyieToB Onery AHTOHOBY 33 NOCTIDKEHUA B OONAacTH

Pa3BUTHAA HOJBCKON aBHANPOMBIUVUIEHHOCTH.

@® B 22-om exeromsom koHKYpce «Macrep Texmuru — 1980» xypuana «XKsme
Bapmase» m I'naproi Texmmueckot OpraHuszanmm, KOTOpEH Ob11 3akprtt 1 mas,
OPACYKICHO M. Ip.:

-— KOJUTeKTHBHY!O Harpany 1l creneru xonnextusy B cocrase: npod. . Kpawuns-
cxm, waxeHeptl M. Mexsmuxn, SI. Caxopeku, T. Pomnmurep, E. Beiiboma, SI. Mox-
kg, gon. C. Typunascku, P. Mobec, nmx. FO. Beasckn un B. KpocHOonemGeku u3
Ipomeimutennoro Muctrtyra TeNeKOMMYHHKAIHH 33 CCMbIO A3IPOAPOMHBIX PAINMO-
aoxatopos «Apua LI», «Asna 1», «Asna E»;

~— NOYETHYIO IPaMOTY KOJUIEKTHBY: IOp HWEX. A. TapHorpoucku 3 Mexammyecko-
3Jneprerugecko-Asmannonsoro Paxymsrera Ilomarexsuueckoro Wncruryra B Bap-
wase u rexBeK SI. Bopons — 3a atomalizep Tnma Tap.

@ The first batch of Dromaders has been formally accepted
by purchasers from Turkey. At present Turkish pilots are trained
on this type of aircraft. After the training is completed, the air-
planes will be shifted to their new bascs in Turkey.

@® The international symposium on forestry, held in Warsaw
from 20 to 22 May this year (participated by delegates from coun-
tries of Europe, North America, New Zeland and Australia), was
preceded by a demonstration of the Dromader used to extinguish
forest fire by means of water, fire on a lake — by means of
foam, and fire on land — by means of foam, The demonstration
was organized in the area of Opole province. The participants of
the symposium had opportunity to check the range of the aiv-
plane and results of its operation. As the organizers of the
demonstration pertinently believe, this will open new export
chances for the Dromader.

@® A, Dankowska on a Halny glider sct up a new Polish record
on a goal and return 324 km route, achieving speed of 78.39 km/h.

@® State Council of the Polish People’s Republic has decorated
Oleg Antonow, the Soviet aircraft designer, with the Comman-
der's Cross of the Order of Merit of the Polish Pecople’s Republic,
as appreciation of his contribution to development of the Polish
aviation industry.

@ The f{following prizes, among others, were awarded in the
22nd yearly contest of the Zycie Warszawy” newspapar and the
Warsaw Division of the Chief Technical Organization entitled,
""Technology Master — Warsaw 1980°:

— collective prize of the 2nd class of the Chief Technical Orga-
nization — for the team of: Prof. Jan Kroszczynski, Mirostaw
Nierzwicki, B.Sc. (Eng.), Janusz Sikorski, B.Sc. (Eng.), Tadeusz
Rollinger, B.Sc¢. (Eng.), Jerzy Wejwoda, B.Sc. (Eng.), Janusz Mo-
krzyelzi, B.Sc. (Eng.), Asst. Prof. Stonistaw Turczyfiski, Jézef Biel-
ski, B.Sc. (Eng.), Asst. Prof. Ryszard Dobies, Witold Krasnodebski,
B.Sc. (Eng.), from the Institute of Telecommunications Industry —
for the family of aircraft stations of the »Avia C*», »”Avia D» and
YAvia E” types;

~~ award for the team of: Dr Eng. Antoni Tarneogrodzki from
the Power Engineering and Aviation Mechanics Faculty of the
Warsaw Technical University and Janusz Borofi for the Tar (ype
atomizer,

cd. ze s, 1

Jednym z aspektéw moralnych stosunku inzyniera do spo-
leczenstwa jest rzetelnos$¢ jego opinii technicznych czy
ekspertyz. Innym — niegodzenie si¢ na produkcje wyro-
boéw nizszej jakosei.

Inzynier a przelozony

W normalnych warunkach postuszenstwo przetozonym
1 rzeielna informacja o pracy jest obowigzkiem podwiad-
nego. Niejednokrotnie powstajg sytuacje, w ktérych pod-
wladny jest lepiej zorientowany od przelozonego w szkodli-
wych skutkach decyzji. Wowcezas jego obowigzkiem moral-
nym jest zdobycie sie¢ na odwage cywilng i przedstawienie
tych skutkéw, a w przypadku niemozliwo$ci przekonania
przelozonego podjecie krokédw, ktére spowoduja dotarcie
krytycznej opinii do oséb odpowiedzialnych za calo$é za-
gadnienia. Oczywiscie skutecznos$¢ takiego dzialania zalezy
od kwalifikacji i etyki przelozonych. Powstaje dylemat:
walczyé o stuszng sprawe czy nie naraza¢ wlasnych ko-
rzys$ci (kariery, dobrych stosunkéw z przelozonymi). Kapi-
tulacja z postawy etycznej prowadzi do dzialania dla
efektéw pozornych i do szkodnictwa gospodarczego. Jednak
czasem powstaja sytuacje, w ktérych pracownicy dopro-
wadzaja do odejsScia ze stanowiska przetozonego, ktéry nie
uznaje argumentow rzetelnej pracy. Nierzadko nieetyczne
sytuacje stwarzaja przepisy. Inzynierowie, a w szczegol-
nosci ich stowarzyszenia, powinni zwalczaé przepisy i za-
rzadzania narzucajace nieetyczne postepowanie.

Inzynier a wspélpracownicy

Od inzyniera uzaleznieni sg jego wspéipracownicy i pod-
wladni. Etycznie postepuje ten inzynier, ktéry jest zyczli-
wy 1 uczciwy wobec wspOlpracownikéw, wprowadza mtod-
szych Kkolegdbw w umiejetnosé pracy, dzielac sie swym do-
Swiadczeniem, dba o dobra atmosfere w pracy i nie przy-
wilaszcza sobie wynikéw cudzej pracy (paienty, nagrody,
wilasnos¢ spoleczna).

Aby w tym zakresie wywigzywaé sie ze spadajgcych
nail obowigzk6w moralnych, inzynier musi poznaé .asady
prawidlowego postepowania z ludimi, nie tylko zasady
organizacji i kierownictwa pracy, lecz tak?ze praktyczne
zasady psychologii i socjologii.

Uwagi ogoélne

Etyce pracy sprzyjaja prawidilowe warunki pracy. Inzy-
nier musi mieé prawo do wlasnego zdania, do tworczej
pracy i do ryzyka na wlasng odpowiedzialnosé. Rzetelna
praca musi by¢ nagradzana.

Etyka inzynierska to charakter i poczucie obowiazku
wzgledem swego spoleczensiwa. Popierajac i pochwalajac
czyny etyczne twbérzmy atmosfere do rozwoju etyki zawo-
dowej w naszych zakladach pracy.

P.S. Zainteresowanych tematem odsylam do art. prof.
Janusza Tymowskiego ,Etyka inzynierska” w numerze
specjalnym Mechanika na Nadzwyczajny Walny Zjazd
SIMP z 6-+7.12.1980 r., z ktbérego przytoczono powyzej glow-
ne my$li na temat etyki inzynierskiej.
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Mgr inz. ANDRZEJ GLASS

Z czego wynikaly bledne decyzje ekonomiczne i tech-
niczne w naszym lotnictwie? Jaki mechanizm doprowa-
dzal do tego, ze irudno bylo uzyskaé¢ decyzje rozsgdna, zas
przechodzily czasermn najmniej trafne? Czy wynikalo to
z braku w lotnictwie specjalistéw o odpowiednich kwali-
fikacjach? Czy z podejmowania decyzji przez ludzi nieod-
powiednio przygotowanych, czyli bywaly to decyzje ,nie

zmacone blizszg znajomosdeig rzeczy”’? A moze zasadnicze'

decyzje podejmowane byly zbyt wysoko, bez dostatecznej
konsultacji ze specjalistami i w formie apodyktycznej, nie
zezwalajacej na krytyke?

Zrodel bledow bylo wiele. Do najpowazniejszych nale-
7ala zarozumialos¢ decydentéw, ktérzy sadzili, ze z tytutu
swego stanowiska posiedli wszelka madro$§¢é i monopol na
jedyne stuszne decyzje. Skutek takiej postawy jest prosty:
zbyteczny jest woéwczas glos fachowcdw i opinia spoteczna.
Pocigga to za sobg okreslong metode doboru kadr, pole-
gajaca na odgérnym mianowaniu na stanowiska ludzi
postusznych, bez wymogu kwalifikacji. A doprowadza to
do nagradzania za postuszensiwo, a nie za faktyczne osiagg-
nigcia w rzetelnie wykonywanej pracy.

Caly ten mechanizm ma i Zrédia, i skutki o okreslonej
wartosei moralnej. Arogancja wladzy nic rodzi sie z sza-
cunku do fachowej pracy i do$wiadczenia 1ludzi pracy,
ludzi techniki. Postawa tzw. besserwissera, czyli ,,wszystko
lepiej wiedzgcego”, nie jest postawg ani rozumng, ani kry-
tyczna, lecz prowadzgcg do nieodpowiedzialnych, nietraf-
nych decyzji. Brakowato nam mechanizmu krytyki spolecz-
nej, ktora bylaby hamulcem czy czerwonym §wiatlem
przed zjezdzaniem mna bezdroza niedorzecznosci technicz-
nych i ekonomicznych, czy strat spoteczno-gospodarczych.
Brak takiego mechanizmu demoralizowal ludzi na stano-
wiskach, zas oni zbyt latwo tracili poczucie realizmu gos-
podarczego. Wspomniana za§ wyzej metoda doboru kadr
doprowadzata albo do akceptowania btednych decyzji, w
imig calosci wtasnej skory, albo do realizowania ich w do-
vrej wierze z braku wiedzy i kwalifikacji, czy tez z powo-
du zupeinej beztroski o skutki. Kazda z tych postaw sta-
nowi jednak wine moralng. Ze ktos nie znal si¢ na czyms$
4 decydowal i realizowal nic jest usprawiedliwieniem, iz
nie wiedzial, lecz obciazeniem, ze podejmowal sig Swiado-
my swej niekompetencji, eczyli nieuctwa i nieudolnosci.
Giupota nie jest niewinna moralnie. Glupota rodzi zlo
i krzywde, przeto jest pietnowana jako Zrddia zta, choé
nic tak silnie jak zla wola. Zazwyczaj ludzie bez odpo-
wiednich kwalifikacji dobrze zdaja sobie sprawe z tego,
czego jednym z objawow jest usuwanie ze swego otoczenia
doswiadczonych doradcoéw i domniemanych konkurentéw
o wysokich kwalifikacjach — co ich tylko dodatkowo
obcigza moralnie.

Sierpien byl protestem moralnym. Objal caly kraj i lot-
nictwo, a nawet w jego zainicjowaniu spory udziat mial
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Etyka a lotnictwo

przemyst lotniczy: Swidnik — potem Mielec i inne zaklady.
Lotnicze srodowisko techniczne powinno przeto takze zasta-
nowi¢ sie nad aspektami moralnymi swej pracy. W tech-
nice, wiec i w technice lotniczej, jedno z zasadniczych
miejsc powinni i muszg zajmowaé iudzie techniki, czyh
technicy 1 inzynierowie. Dlatego przede wszystkim powin-
nismy rozwazyé problemy etyki inzynierskiej, ktéra sta-
nowi w technice podstawe etyki pracownikéw i etyki kie-
rownikéw.

Jakie dzialanie ludzkie podlega ocenie etycznej? Prawie
kazde. W technice kazda decyzja i kazdy czyn maja war-
tosé etyczng. A co to jest etyka? Etyka to nieczynienie
szkody innym i sobie. Etyka to umiejetno$¢ przedkladania
korzy$ci nieprzemijajgcych nad doraznymi. Z czlowiekiem
postepujgcym etycznie lzej jest zy¢ spoteczenstwu, a i on
sam odczuwa satysfakcje, iz wykonuje dobra, pozyteczna
robote i jest ceniony.

W pracy technicznej wystepuja trzy zasadnicze grupy
zagadnien stwarzajgce gtéwne problemy etyczne i stano-
wia one trzy dzialty etyki inzynierskiej. Wynikaja one ze
zwigzko6w dzialalnosci inzyniera ze spoleczenstwem, prze-
tozonymi I wspoipracownikami.

Inzynier a spoleczenstwo

Rola spoteczng inzyniera jest podejmowanie decyzji
i prac maksymalnie pozytecznych dla spoleczenstwa. Stad
kazda praca techniczna musi byé¢:

— wykonana jak najlepiej z punktu widzenia wiedzy
inzynierskiej;

-— maksymnalnie ekonomiczna, tj. o jak najnizszej praco-
chlonno$ci, materialochlonnos$ci i energochtonnosci, czyii
o najnizszych kosztach produkcji przy jak najwyzszej jako-
$ci, tj. trwalosci, uzyteczno$ci i jak najnizszych kosztach
uzytkowania. W problemie tym miesci sie tez wydajnosé
pracy inzyniera;

— spotecznie wazna, tj. zaspokajajaca istotne potrzeby
spoleczne 1 przynoszgca jak najwieksze korzysci spole-
czenstwu;

— nie niosaca szkodliwych skutkéw dla srodowiska.

Stad wynika, iz wiedza inzyniera musi by¢é rozlegla
i musi opro6cz techniki obejmowaé zasadnicze problemy
humanizmu, ekonomiki i zycia spotecznego. Obowigzkiem
etycznym inzyniera jest rozszerzanie swych horyzontow
mys$lowych o wiedze pozwalajacg na przewidywanie pel-
nych skutkéw swej dzialalnosci technicznej na caloksztalt
zycia spoteczenstwa. Jak juz zostalo wyzej wspomniane —
glupota jest nieetyczna. To, ze kto§ Zle cos zrobil bo nie
wiedzial nie jest usprawiedliwieniem, lecz obcigza zaréwno
jego, jak i zwierzchnikéw, ze dopuscili glupote do glosu.

cd. na II str. okt.






Oblaty proiofypéw samolotéw
zbudowanych w 1979 r. i 1980 r.

1979 r. (uzupelnienie do TLiA 3/80)

4.10.

31.10.

8.11.
16.11.
25.11.

2.12.
14.12.
17.12.
18.12.
21.12.

29.12.
.12,

1980

b
I

14.
28.
28.

30.
30.

10.
13,
30.

20.
23.
24.
24,

12. 7.

jeclee]

11.
14.
16.
19.

00

8. 9.
30.10.
14.11.
30.12.
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. BAe Nimrod AEWS3, weczesnego

. Aerospatiale AS 336G (HH-65A)

. Schweizer SGS 1-36, szybowiec, USA

. Cessna 335, 1 ser., sluzbowy, USA

. Cases Libel-Lula, szybowiec, Hiszpania
. Canadair CL-600 Challenger, 1 ser,

stuzbowy, Ka-
nada .
Slingsby T61F
WIk. Brytania

Venture T3, 1 ser., motoszybowiec,

PZL-104 Wilga 350H, wodnosamolot wielozadaniowy,

Polska

CASA C-101 Aviojet, 1 ser., treningowy, Hiszpania
Lockheed L.-1011-500 Tristar, 1 ser., pasazerski, USA
Nippi-Pilatus B4-PC11AF, 1 ser., szybowiec, Japonia
Gulfstream III, stuzbowy, USA

Edgley EA-T7 Optica, patrolowy, WIlk. Brytania
General Avia Pegaso, 1 ser., sportowy, Wlochy
Slingsby T65C Vega, szybowiec, WIlk, Brytania
NASA/Ames AD-1, doswiadczalny, USA

Valmet L-70 Vinka, 1 ser., szkolny, Finlandia
Grob G-103 Twin II, szybowiec, RFN.

I.

. Dornier Do 128-6 Turbo-Skyservant (PT6A), wieloza-

daniowy, RFN
TA-TH Corsair II, treiingowo-mys$liwski,

USA ,

. Grob G-109, motoszybowiec, RFN
. BAe Jetstream 31, stuzbowy, Wlk. Brytania

Rolladen~Schneider LS-4, szybowiec, RFN

. Glaser-Dirks DG-200/17C, szybowiec, RFN

Akaflieg Braunschweig SB-12, szybowiec, RFN

. Dasault Falcon 20H, patrolowy, Francja

Glaser-Dirks DG-202, szybowiec, RFN
Schempp-Hirth Ventus B, szybowiec, RFN

. Glasfliigel 304, szybowiec, RFN
. Aeritalia G-222T, transportowy, Wtochy

Aermacchi MB 339K Veltro 2, szturmowy, Wiochy
McDonnell Douglas F-15J Eagle, myS$liwski, USA
Beechcraft Commuter C99, pasazerski, USA

. Mudry CAP 21, akrobacyjny, Francja
. Microturbo Microjet 200, treningowy, Francja -
. Grumman EA-6B Provler ICAP, do zaklécen elektro-

nicznych, USA

McDonnell Douglas KC-10 Extender, zbiornikowiecc,
USA

ostrzegania, WIk.
Brytania

Dolphin, $migto-
wiec, Francja

. Centrair ASW-20FLP, szybowiec, Fraicja
. Pilatus

Britten-Norman BN-2T Turbine Islander,

pasazerski, Wlk. Brytania :

. Gates Learjet 50, 1 ser., stuzbowy, USA

. Fournier RF-6B (Lycoming), sportowy, Francja

. Embraer EMB-312 (YT-27), treningowy, Brazylia

. Boeing-Vertol 234 Commercial Chinook, $miglowiec,

USA

Scheibe SF-36, moloszybowiec, RFN
Schleicher ASW-15BR, motoszybowiec, REN
General Dynamics F-16/79, mys$liwski, USA
Socata TB-20 Trinidad, sportowy, Francja
SZD-51 Junior, szybowiec, Polska
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Produkcja szybowcoéw na swiecie

. o Dosko- Produkeja Zvi)::g-
Kraj, wytwoérnia, typ naloéé - do
N 1977 | 1978 | 1979 | 1980 | 1959 .
Czechoslowacja
VS$0-10 36 — 2 5 8
Finlandia
PIK-20D 42 70 80 12 —_— 162 .
Francja
Carmam JP 15—36 Aiglon 37 24 9 1 1 41*
Carmam (38 38 — — 1 cee 1
Centrair ASW-20F 41 - 3 20 39 62*
Issoire D77 Iris 33 — — 4 . 5
Issoire E78 Silene 34 2 — 4 5 15%
SCAP Cirrus 78L 38 e — 30 .. 30
Jugoslawia
Elan DG-100/100G 39 — —_ 20 20
Jastreb VUK.T 37 —_ —_ 1
VTC SH-Cirrus 75 38 — 14 14
Polska
SZD-42 Jantar 2/2B 50 13 14 18 14 69*
SZD-48 Jantar Std. 2 40 — 36 60 104 200+
SZD-50 Puchacz 30 1 —_ 9 1 12%
RFN .
Glaser-Dirks DG-200 42 20 — 84 .. 104
Glasflugel Mosquito 42 80 70 30 .. 190
Grob Spced Astir II 41 —- — 50 .. 50
Grob Twin Astir 38 120 90 90 — 300
Roladen Schneider LS-3 40 120 125 103 358
Schempp-Hirth Nimbus 2 49 31 19 25 210
Schempp-Hirth Janus 39 22 18 20 100
Schlcicher ASW-19 38 80 90 80 300
Schleicher ASW-20 43 70 80 80 230
Scheibe SFH-34 35 — 1 —_ 1
Rumunia
15-28B 34 40 20 20 110
18-29D 38 15 20 20 100
Wiclka Brytania
Slingsby Vega 42 1 — 34 35
‘Wlochy
Caproni Calif A-218 42 4 4 4 29
USA
Schweizer SGS 1-26 23 15 5 20 700
Schweizer SGS 2-33 22 35 30 20 570
Schweizer SGS 1-35 39 10 10 1 96
ZSRR
1.AK-9 Lictuva 48

Uwagi: * — do 1981 r., — nic produkowany, .

ktiérych produkeje zakoficzono przed 1980 r.

. brak danych. Nic podanoe typéw,

Produkcja motoszybowcéw

. Zbudo-
Moe, Produkeja wano
Kraj, wytwéruia, t. kW o
raj, wytwéruia, typ 1977 | 1978 | 1979 | 1980 100 .
RFN -
Scheibe SF-25C Falke 48 40 35 30 295
Scheibe SF-25E Super Falke 48 5 1 6 52
Scheibe SF-28 Tandem Falke| 49 6 13 9 112
Rumunia .
IS-28M Lark 50 7 1 2 10
Wielka Brytania
Slingsby T61F Venture 2
(8F-25B Falke) 33 4 5 10 19
. — brak danych
I
- A.G.




Rola szkolenia lotniczego w Rzeszowie

(artykut dyskusyjny)

Druga potowa XX w. charakteryzuje sie szczegolnie dy-
namicznym rozwojem.lotnictwa jako podstawowego i szyb-
kiego srodka transportu lotniczego. Przewoznicy letniczy
zaczynaja dysponowaé coraz nowoczesniejszymi i skompli-
kowanymi w obstudze statkami powietrznymi. Ztozone apa-
ratury elektroniczne (komputery) znalazly zastosowanie
w nowych syslemach radionawigacyjnych i procedural-
nych, ktére maja wplyw na bezpieczenistwo i ekonomike
transportu lotniczego, jak réwniez stawiajg coraz wieksze
wymagania zalogom statkéw powietrznych, a zwtaszcza
pilotom. Od pilotéw 2zada sie nie tylko umiejgt-
nosci w zakresie tzw. ,drazkologii”, ale matematycznego
sposohu mysélenia, ktore z jednej strony pozwala na do-
kladne opanowanie skomplikowanego sprzetu, a z drugiej
za$ na szybkie i precyzyjne mys$lenie, co jest warunkiem
podejmowania trafnych decyzji, zwlaszcza w sytuacjach
zlozonych i niebezpiecznych. Dlatego tez coraz wiecej
pansiw, a Scislej przewozinikdéw, stawia przygotowanie po-
litechniczne jako niezbedny warunek do uzyskania kwali-
fikacji pilota liniowego,

W tym celu w Zwigzku Radzieckim powoltano Cywilng
Lotnicza Akademie, w USA mnp. firma Boeing ksztalci na
wyzszej uczelni lotniczej m.in. personel latajgcy — pilotéw.
W Wielkiej Brytanii i w wielu innych panstwach czyni
sie podobnie, zwlaszcza ze Kkazdy rok przynosi 1iowosci
lotnicze, a .statki powietrzne konca lat osiemdziesiglych
beda slanowi¢ latajace laboratoria. Problemy te nie omi-
ne¢ly réwniez naszego polskiego lotniczego podworka.

Poniewaz marynarka handlowa i zegluga S$rédladowa
znalazly wczesniej skuteczne rozwiagzanie, lotnictwo obser-
wowalo ich poczynania i do$wiadczenia. Marynarze, a zwla-
szcza specjaliSci morscy, juz dawno uznali zasadno$é¢ posia-
dania politechnicznego wyksztalcenia powolujgc w tym
celu Wyzszg Szkole Morska. Praktyka wykazala trafnosc
tej decyzji. Zegluga srodladowa powolala specjalistyczne
szkoly w Kozlu i Wroclawiu.

Wydaje sig dziwne, ze profesjonalne ksztalcenie specja-
listbw morskich i zeglugi $rodladowej nie wywoluje pro-
testow ze strony jachtklubdéw i innych organizacji spo-
lecznych, ktére szkolg zeglarzy-sportowcow o roinuym sicp-
niu wilajemniczenia, az do patentu kapitana zeglugi wiel-
kiej wlacznie. Przeciwnie — stuza onc duzg poniocy pro-
pagandowg w zaszczepianiu bakcyla morskiego ‘wodnego)
przyszlym kandydatom na profesjonalistow.

A jak wyglada ten problem w naszym lolniclwie?

Lotnictwo wojskowe uznalo rowniez koniecznos$é uzupel-
nienia wiedzy pilota o okreslony poziom wiedzy politech-
nicznej, przeksztalcajac Oficerskg Szkole Lotniczy w Wyz-
sza Szkole Lotniczg z odpowiednim cenzusem. W lotnic-
twie cywilnym, pomijajgc sporadyczng pomoc lotnictwa
wojskowego, jedynym dostarczycielem (monopolistg) lkadr
lotniczych (pilotéw) byl Aeroklub Polskiej Rzeczypospolitej
Ludowej, ktory staral sie 1gczyc¢ dziatalnos$é¢ sportows z po-
trzebami szkoleniowymi pilotéw zawodowych. Trzeba pod-
kresli¢, ze lotnictwo sportowe oddalo w tym zakresie
olbrzymie i nieocenione zastugi dla polskiego lotnictwa
cywilnego. Znakomita wiekszos¢ wybitnych pilotow latajg-
cych w PLL LOT wywodzi sie z szeregbw lotnictwa spor-
towego.

Jednak zycie poszio daleko naprzéd, mozliwosci lotnic-
twa sportowego malaly, a jednocze$nie rodzila sie potrzeba
powolania ,jakiejs szkoly”, ktéra nie tylko szkolilaby, ale
rowniez ksztalcila pilotéw mogacych sprosta¢ wysokiej lot-
niczej technice nie 1ylko obecnie, ale rowniez w przyszlosci.
Dlatego tez, wychodzac naprzeciw wnioskom zglaszanym
przez PLL LOT, ktoére byly i sg najwiekszym odbiorcy
kadr lotniczych, Centralny Zarzad Lotnictwa Cywilnego
powolal specjalny zespbl, ktéry w latach 1974-+1976 roz-
pracowal réine warianty profesjonalnego ksztalcenia pilo-
tow. Propozycji bylo wiele, ale wiekszo$¢ z nich wigzala
sie z olbrzymimi nakladami i inwestycjami. Dlatego wy-
brano wariant optymalny.
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Mgr BRONISEAW JANUS

Korzystajgc z tego, Ze:

-— w Politechnice Rzeszowskiej istnieje Instytut Lotnic-
twa -— zaproponowano powierzy¢ tej uczelni strone teove-
tyczna ksztalcenia pilotéw z odpowiednim cenzusem zawo-
dowym,

— lotnisko rzeszowskie jako jedno z nielicznych, ktére
ma bogate wyposazenie radionawigacyjne (trzy NDB, VOR,
ILS), oSwietlenie pasa typu Calvert — na nim zlokalizo-
wac praktyczna czes$é tego szkolenia.

W ten spos6b nie wylamywano drzwi tam, gdzie byly
one juz otwarte, ograniczajac naklady finansowe.

Przedlozony przez CZLC wariant minister Komunikacji
uznal za stuszny, zawierajagc stosowne porozumienie z mi-
nistrem Szkolnictwa Wyzszego i Techniki, co pozwolilo na
otwarcie w Politechnice Rzeszowskiej specjalizacji pilota-
zowej. W celu praktycznego szkolenia studentéw i innych
kandydatow, minister Komunikacji zarzadzeniem z konhca
grudnia 1976 r. powolal Osrodek Szkolenia Personelu Lot-
niczego w Rzeszowie. Zarzadzenie to parafowal minister
Oswiaty, dzieki czemu szkolenie prakiyczne pilotow w
O$rodku uznane zostalo za .szkolenie zawodowe, co pozwo-
lito na uzyskiwanie dotacji na dzialalno$¢ O$rodka z Mi-
nisterstwa Oswiaty.

To niezwykle dalekowzroczne posuniecie ministra Komu-
nikacji pozwolilo na nieuszczuplanie $rodkéw finansowych
lotnictwa cywilnego, w tym réwniez i sportowego. Dlatego
pragne z calag stanowczoscia podkreslié, iz dzialalnosc
Osrodka nie ma najmniejszego wplywu na zubozenie do-
tacji uzyskiwanych przez APRL, ktory weczesniej nie mogt
z tego Zrédila korzysta¢, gdyz jako organizacja spoleczna
i sportowa uzyskuje $rodki finansowe z innych Zrodel.

Tak powolany Osrodek Szkolenia Personelu Lotniczego
rozpoczgl swa praktyczng dziatalnos¢ 2 maja 1977 r.

Trudnosci z rozruchem nowego zakladu byly duze, jed-
nak zostaly przezwyciezone. Nalezy zaznaczy¢, ze Osrodek,
prowadzac dzialalno$¢ do ktérej zostal powolany, kornple-
towal Kadrg, ktora musial szkolic. Mimo zastrzezen, ic
Osrodek uzupelnial swg zaloge kosztem lotnictwa sporio-
wego pragng wyjasnié, iz na obecny stan zatrudnienia
(39 os0b), z APRL pracuje jeden instruktor, dwéch mecha-
nikoéw i jedna pracownica ksiggowosci.

Rezultaty

Warlo w tym miejscu poswigceié kilka slow cfcktom Adzia-
talnosci szkoleniowej OsSrodka, ktory spelnia swe zadania
wynikajgce z wytycznych ministra Komunikacji nr 235
z dnia 31.12.1976 r. oraz Zarzadzenia nr 4/77 dyreklora
CZLC. Dokumenty te stwierdzaja glownie, ¢ zadania
OSPL sa nastepujace: A

— szkolenie do licencji pilota samololowego zawodowego
studentéw Politechniki Rzeszowskiej, specjalizacji pilotazo-
wej, ktérych gléownym odbiorcg sa PLL LOT,

— szkolenie 1 przeszkalanie pilotdw zawodowych dla
potrzeb innych rodzajow lotnictwa cywilnego.

Realizacje tych zadan na przestrzeni minionych lat przed-
stawija tabl. 1, ktéra $wiadczy o iloSciowym uczestnictwic
w procesie szkolenia.

TABLICA 1
. . Lata
Rodzaj szkolenia P,
1981 --1985
1977 1978 1979 I 1980 (prognozy)
Studenci Politechniki Rzeszow-
skiej 29 53 68 100 120--130
Zlccone samolotowe dla potrzeh *
innych rodzajéw lotnictwa
— poza Politechnika Rzeszow-
skq _— 18 16 4 2030
Zlecone émiglowcowe — e 35 35 ! 30--40
Razem o 20 | 73 | me | 14 | 170 2200
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Badania symulacyjne dynamiki smigtowca

Dr inz. KAZIMIERZ SZUMARSKI

Instytut Lotnictwa

Badania symulacyjne, 1zn. nasladujace modelowo prze-
hiegi czasowe procesOw zachodzgcych w rzeczywistosci, sta-
nowig rownorzedny i wzajemnie uzupelniajgcy sie z eks-
perymentem sposéb badan. Pozwalajg one na latwe, gle-
bokie i bezpieczne wnikniecie w badany proces i prze$le-
dzenie zmian w nim zachodzgcych oraz jego optymalizacje,
ze wzgledu na latwos¢ powtarzania przebiegoéw.

W problematyce Smiglowcowej, zastosowanie badan sy-
muiacyjnych jest szczegblnie uzasadnione ze wzgledu na
zlozonos¢ struktury wukladu pilot—$miglowiec—otoczenie,
sprzezenia w nim wysiepujgce oraz specyfike zadan wy-
konywanych przy uzyciu $miglowcow.

Systemowe ujgcie problemu jest uzasadnione szczeg6l- -

nym charakterem pracy wirnika S$miglowea, laczgcego
funkcje sterowania i napedu (wytwarzanie sily ciagnace)
i nosnej) przy duzej wrazliwo$ci na zmiany warunkoéw
otoczenia (wplyw ziemi i turbulencji na geometrie $ladu
i zaburzenia oplywu).

Rozwoj lechniki smiglowcowej i nowe rodzaje zastoso-
wan Smiglowcé6w powodujg wzrost wymagan eksploata-
cyjnych, zwiaszcza odnosnie do poszerzania granic obsza-
row uzytkowania i dopuszczalno$ci wykonywania lotéw
w warunkach granicznych. Niezbedne staje sie zatem opra-
cowanie precyzyjniejszych niz dotychczas metod badania
lotu sSmigloweca.

Modelowanie symulacyjne dynamiki $miglowca, umozli-
wiajagce badanie ukladu w warunkach granicznych, moze
stanowi¢ jeden ze sposobdw spelnienia tych wymagan, pod
warunkiem  wlasciwego odwzorowania struktury ukladu
i weryfikacji modelu. ;
Podstawy budowy modelu ukladu
pilot—Smiglowiec—otoczenie

Model ukladu powinien odwzorowaé¢ strukture i wtasci-
woécl dynamiczne smiglowcea, charakterystyczne cechy ope-
ratora-~pilota i pilotazu oraz zjawisk zachodzacych w oto-
czeniu, majacych istotny wplyw na dynamike lotu $mi-
gtowcu. Wazne jest takie uwzglednienie ograniczen (kon-
strukcyjnych, aerodynamicznych, psychofizycznych), wply-
wu ich bliskoSci oraz szczegbdlnego modelowego sposobu
sterowania w ich poblizu.

Ze wzgledu na zlozono$¢ problemu najwlasciwsze wydaje
sig opracowanie modelu dyskretnego, funkcjonujacego jako
program komputerowy. Tego typu modele charakteryzuja
sie duzg elastycznoscig, pozwalajacg na ich modyfikacje.
Najczesciej bedzie to rozbudowanie fragmentéw modelu w
formie dodatkowych procedur do badania dynamiki wybra-

nych zespoldw $miglowca, bez naruszania struktury pod--

stawowej odwzorowujacej lot $miglowca.

Pierwszym etapem procesu modelowania jest zbudowa-
nie fizycznego modelu ukladu, w ktorym nalezy zalozyé
schemat wyjsciowej struktury dynamicznej $miglowca, me-
chanicznych pawigzan w ukladzie, model oplywu oraz sche-
mat sterowania.

W zaleznosci od rodzaju badanego problemu stosuje sie

modele o roznym stopniu uproszczenia. Np. przy badaniu .

przebiegu loiu wystarcza zastgpienie bryly &miglowca wa-
hadtem fizycznym z ruchomym punktem zawieszenia, a na-
wet punktem materialnym {8, 9, 17, 25], dopuszczalne jest
pominiecie sprezystych deformacji lopat i przyjecie modelu
opiywu wg teorii impulsowej wirnika {10, 11, 17). Wysokie
wymagania natomiast musi spelni¢ model pilotazu, zwlasz-
cza przy badaniach zloZonych zadan lotniczych {17, 18].
W bvadaniach dynamiki zespoléw $miglowca dopuszcza sie
znaczne uproszczenie modelu pilotazu przy $cistym od-
wzorowaniu modelu badanych elementéw. Strukture dyna-
miczng zastepuje sie zwykle zespolem mas skupionych
polaczonych elementami sprezystymi {24], a model optywu
opracowuje sie wg zasad wirowej teorii wirnika [22, 24].
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w granicznych stanach lotu

Drugim etapem jest sformulowanie modelu matematycz-
nego opisujgcego prawa i zjawiska obserwowane w przy-
jetym fizycznym modelu ukladu.

Uklad réwnan w zapisie macierzowym Z = GX wigze
wejsciowy wektor sterowania Z z odpowiedzig-wektorem
stanu ukladu X. Obszar rozwiazan ograniczony jest wa-
runkiem xpi<< T awy, czyli warunkiem pracy kazdego
elementu ukladu x; powyZej dolnej granicy x4 i ponizej
gornej dopuszczalnej granicy xui. Zadaniem tego etapu jest
takze odpowiednie malematyczne opisanie tych granic, nie-
rzadko sprzezonych z aktualng wielkosciag wektora sta-
nu X. :

Trzecim etapen:, przy realizacji modelu jako programu
komputerowego, jest zalgorytmowanie zwigzkéw matema-
tycznych i opracowanie struktury wykonawczej programu.
Np. algorytmy modelu symulacji zadan lotniczych podano
w {17], a S$cislego modelu do badania pracy elementow
wirnika s$miglowca w [24].

Model pilotafu — rozwigzanie lolu $miglowca

W procesie symulacji odwzorowanie pilotazu, czyli cza-
sowego przebiegu zmian wektora sterowania, pozwala na
olrzymanie i przesledzenie przebiegu zwigzanego z nim
wektora stanu, co stanowi tozsamo$ciowe rozwigzanie lotu
$miglowca,

Badanie pilota pod wzglkedem sposobu sterowania jest
dziedzing psychologii inZynieryjnej [2, 3, 4, 5, 14, 16], skad
nalezy uzyska¢ niezbedne informacje przy ustalaniu modelu
pilotazu., Z opracowan tych wynika, ze istotg sposobu ste-
rowania przez pilota jest specyficzny proces decyzyjny
hedacy podstawg wyboru kierunku i wielko$ci impulséw

sterujacych.

W procesie decyzyjnym mozna wyrdzni¢ cztery powig-
zane ze soba podstawowe elementy {3, 5]: two-
rzenie reprezentacji, ocena uzytecznosci, przewidywanie

oraz wybor. W fazie tworzenia reprezentacji pilot ocenia
roznice aktualnego i docelowego stanu ukladu, W fazie
przewidywania i oceny uzyteczno$ci operator tworzy w wy-
obrazni obraz zachowania sie obiektéw dla hipotetycznie
zadawanych sposob6éw sterowania i ocenia ich skutecznosc.
W fazie wyboru operator wybiera najskuteczniejszy wa-
riant sterowania.

Z badan i obserwacji dziatan operatora [3, 4, 5, 12, 14]
wynika, ze przy podejmowaniu decyzji wykorzystuje sie
dwa rodzaje informacje: trwala i operacyjng. W pamigci
trwalej operalora-pilota (LTM — long-term-memory) jako
informacja trwala zapamietany jest plan zadania oraz za-
sady wykonania poszczegdlnych manewréw nabyte
i utrwalone w czasie szkolenia i pracy w lotnictwie. W pa-
migci operacyjnej (STM — short-term-memory) jako infor-
macje operacyjne rejestrowany jest zespdl sygnaldéw in-
formacyjnych o stanie ukladu oraz, wg (5], prowadzony
takze z wykorzystaniem informacji trwalej zasadniczy pro-
ces decyzyjny.

Decyzje bardziej ztozone, ryzykowne, czy tez ogdlniejsze
sg Dodejmowane przy znacznym angazowaniu pamieci
trwalej operatora. Dla pilota bedzie to: wybor sposobu
wykonania manewru, przejécie do nastepnej fazy lolu,
wyboér wariantu manewiu awaryjnego, czy tez sposéb opty-
malizacji zadania. Przeplyw informacji przy podejmowaniu
tego typu decyzji jest w zasadzie sekwencyjny (jedna mysl
w jednej chwili), przy niewielkiej paralelnosci przebiegu.

Decyzje mniej zlozone, dotyczace na ogdl biezacego ste-
rowania, kompensacji odchylenia miedzy docelowym
a aktualnym stanem ukladu, s3 w znacznym stopniu para-
lelne i zautomatyzowane {16].

W procesie sterowania, oprécz procesu decyzyjnego, istot-
na role odgrywaja takie parametry psychofizyczne pilota,
takie jak: czas reakcji, tempo sterowania czy tez percepcja
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oceny paramelréw loiu Smiglowca. Parameiry te sg mie-
rzalne [3, 6, 16] 1 mogy by¢ usialone empirycznie dla danej
grupy operatorow (np. piloci dos$wiadczalni — uczniowie,
pracujgcy w normalnych lub trudnych warunkach itp.).

Biocybernetyczny vy model pilolazu

Modelowanie przeptywu informacji i podejmowanie de-
cyzjl przez odtworzenie funkcji moézgu na poziomie neuro-
now przy obecnym slanie wiedzy nie jest jeszcze mozli-
we [12].

Tworzenie modelu na poziomie wyboru elementarnych
ruchéw sterowania [2] i postugiwanie sie nim do wieloka-
natowego sterowania i modelowania zlozonych zadan jest
metlo efektywne.

Wydaje sie, Ze najwlasciwsze jest odwzorowanie ukiadu
decyzyjnego operatora, aproksymujgcego prawo wewnetrz-
nego przebiegu informacji na podstawie zaréwno stanu
wiedzy z zakresu psychologii inzynieryjnej, jak i obserwa-
cji wejsc 1 wyjse.

Pierwszym etapem modelowania pilotazu jest zbudowanie
wsil¢pnego schematu regulacji ukladu. Wiele hipotez prze-
ptywu informacji i sposobu podejmowania decyzji stero-
wania przez czlowieka [3, 4, 5, 16] $wiadezy o zloZonym
i wielopetlowym charakterze regulacji, zaleznym gléwnie
od {ypu pracy operatora. Uwzgledniajgc najistotniejsze ce-
chy regulacji w procesie pilotazu przyjeto schemat jak na
rys. 1.
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Rys. 1. Schemat regulacji ukladu pilot—§miglowiec: linia ciggla —
obwo6d sprzezenia zwrotnego, linia przerywana — obwod predykeji

Zaznaczone na rysunku mate zaburzenie f (np. turbu-
lencja atmoesfery) kompensowane jest w petli sprzezenia
zwrotnego. DuZe zaburzenia F wymagajg wyprzedzajgcej
interwencji pilota (zanim zakloécenie bedzie oddziatywaé
na smiglowiec), tak aby nie zostaly przekroczone dopusz-
czalne granice stanu ukladu. Bedg io zazwyczaj wyprze-
dzdajace manewry omijania przeszkéd w czasie lotu, ma-
newr przed wejsciem w obszar silnego podmuchu itp.

Proces wyprzedzajgcej zmiany wektora stanu w przy-
padku napotlkania silnych zaklécen jest identyczny jak dle
zaplanowanej zmiany wektora stanu, z tym, Zze te ostatnig
mozna latwiej wykrywaé przy cigglej konfrontacji planu
Jotu (zbidr Xnp) z biezgcym stanem ukladu, stgd w obwo-
dzie predykcji wejscia z F 1 zbioru X, sg takie same.

Schemal ten nalezy odpowiednio odtworzyé w programie
kompulerowym. W zblorze danych nalezy podaé charakie-
rystyczne parametry planu zadania lotnego oraz stale cha-
rakteryzujgce wtasciwosci sterowania operatora. W struk-
turze programu jako procedury nalezy odwzorowaé heury-
styki (zasady, reguly) wykonania ilypowych i awaryjnych

1) Bic — poniewaz zgodrie z zasadg biloniki (12,13} odtwarzane
sg funkcje systemoé6w zywych, a cybernetyczny — poniewaz w mo-
delu zastosowano clementy teorii regulacji 1 informacji (co byé¢
moze ufatwi takze zrozumienie funkecjonowania operatora jako
clemnetu regulaeji uktadu).
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manewrow badanego zadania loinego, a lakie — w miarg
poirzeby — algorytimy koordynujace w celu optymalizacj
cadania. Wopelll sprzgzenia zwrotnego wielkos¢ uchybu o,
czyli roznicy migdey wybranymi parametrami stanu doce-
lowego I aktualnego, jest kompensowana krok po kroku,
wg procedury wykonywania mancwru. Obliczony tylko dla
tego warunku impuls slerujacy Adz; (impuls celu) musi
speini¢ takze warunki nieprzekraczania dopuszczalnych
granic stanu ukladu, dlatego w kazdym kroku i dla kaz-
dego elementu nalezy obliczy¢ zbior goérnych i dolnycen
zapasow weklora stanu dxpyi = xp;i—xp 1 daxp = x3— Tos
i ilorazy roicowe 4Dy = dx%4z? dla zatozonego jednost-
kowego inipulsu sterujacego 4Azf (z¢ zwigzku Z=GX
mozna bowiem dla 4z obliczy¢ odpowiedniy zmiang wek-
tora stanu 4x9). Z obliczonego zbioru zapaséw sterowania
Azily = Ax§;1ADyj i Azyp, == Ax3;/ADy; wybiera sie minimalne
zapasy sterowania 4zVk, .

Speltnienie warunkow {4z < [AzUijin gwarantuje realiza-
cje zaltozonego celu (w ramach mozliwo$ci ukladu) 1 lot
»wzdluz ograniczen”, bez ich przekraczania.

Problem oceny odpowiedniej zmiany weklora sterowania
utalwia fakt, ze zazwyczaj udaje sie znalezé funkcje¢ sprze-
gajaca elementy wektora sterowania (ze wzgledu na para-
lelnos$¢ ruchéw sterowych wynikajgcg ze sposobdéw wyko-
nywania manewra sterowaniem skvordynowanym) 1 od-
nie$¢ zmiany calego weklora sterowania do jednego kanaiu
sterowania (4 Z;)yp, = f4Zy).

Male zaklécenia f oddzialujgc na uklad, majg wplyw
jedynie na zmiane wektora stanu i sg uwzgl¢dniane auto-
matycznie w kazdym kroku rozwigzania, nie zmieniajgc
zasady sterowania -— realizacji celu.

Zasade przebiegu pokazano na rys. 2, gdzie jako zuy, i
Zus, 21, U3, <Lz Nanicsione sy obwiednic gornych i dolnych
granicznych impulséw sterowania dla modelu pilotazu —
indeks 1, $Smiglowca 2 i otoczenia 3. Na odcinku AB prze-
bieg sterowania z () realizowany Jjest dla  warunku
Azj] < [AzU_;Lmin],na pozostalym obszarze dla {A:j]:--I\A;U}Lmin}.Ob—
szar zakreskowany to obszar istotnego wplywu bliskosci
granic na przebieg lolu i sterowania.

W obwodzie predykeji (rys. 1) realizowany jest proces
decyzji zlozonych, dotyczgcych koniroli realizacji planu
lotu (ocena wykonania manewru i przejscia do naslepnej
fazy lotu), wykrywania awarii w ukiadzie oraz silnych za-
kiocen, a nastepnie odpowiedniej modyfikacji planu loin
(zmiana nastawy X;) 1 wyboru sposobu jego realizacji.
Decyzja wyboru modyfikacji planu lotu w przypadku zbli-
zania sie duzego zaklocenia lub zamicrzonej zmiany wek-
tora sterowania wymaga odwzorowania w modelu pew-
nych elemenlow procesu przewidywania. Dla wybranc]
heurysiyki manewru wyprzedzajgcego, przez ekstrapolacjg
(pbrognozowanie) granicznych mozliwosei zmiany weklora
stanu mozZzna oceni¢ zaré6wno przebieg zmian granic regu-
lacji, wielkos$¢ obszaru mozliwych zmian stanu ukladu, jak
i niezbedny czas przewidywania tgr, a lym samym czus
wyprzedzenia, klory nie moze by¢ mniejszy od tgr (sposob
oceny ilustruje rys. 3, a szczegdlowe wyjasnienia zamiesz-
czorno w [17]).

Szezegolnie wazna jest ocena niezbednej przesirzeni pe-
netracji zaklocen, zwilaszcza dla jej oceny w ukladach
1zeczywistyeh sterowanych przez czlowieka lub automal.
Znajac wielkos$é zadanej zmiany wektora stanu 4X, (z pla-
nu lotu) lub spodziewanej wielkosei zaklocenia F, sposob
wyznaczenia niezbednej przestrzeni penetracji pokazano na
rys. 3.

Funkcjonowanie modelu symulacji przedstawiono na przy-
kladzie rozwigzania stariu tlechnikg $miglowcowsq, sklada-

A
y
e Zn(t) Zy2(t]
z TN D
e N 2Lt Pracbiegr graniczne
lreebieg_normalny.
2 5 7
Rys. 2. Schemat przebiegu granicznego
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jacego sie v fazy zawisu, rozpedzenia w locie poziomym,
wenoszenia z rozpedzaniem 1 wznoszenia ustalonego.

Rys. 4 jesi ilustracjg funkcjonowania obwodu sprzezenia
wwrotnego, kiedy w kolejnych manewrach ukiad kompen-
suje uchyb aktualnego i docelowego wektora stanu przy
nieprzekraczaniu narzuconych ograniczen.

Postawiono wymaganie realizacji zadania wg zalozonego
planu lotu, przy wykorzystaniu granicznych mozliwosci
ukladu. Jako ograniczenia przyjeto: wykorzystanie maksy-
malnej mocy silnikbw P; max I maksymalnego ciggu Tkr
(oderwanie strug) przy utrzymywaniu granicznych para-
metréw sterowania (ddo/d)max, (dPy/dt)max i @y max. Plan
lotu pokazano na rys. 4b jako zbiér parametréw wyso-
kosé—predkos$¢ na koncu kazdej fazy lotu, ktoére zaznaczo-
no na krzywej z (t).

W lancuchu sterowania na odcinku od wychylen drazka
do przemieszczen S$miglowca, nastepstwo przyczyn i skut-
k6w przebiega wg schematu

50,(5,'—) 190519_7"‘) Bygy Axo™> Gy Gy —> Vi Vx—-) zZ,X—>

gdzie: 8, — wychylenie dzwigni skoku og6lnego, 6, — wy-
chylenie drazka w plaszczyinie symetrii, &, # — wychy-
lenie tarczy sterujacej (skok ogélny i cykliczny pochyla-
nia), ¢zo, @Gz —— Pprzyspieszenia w ukladzie $miglowca jako
natychniastowy (bezinercyjny) rezultat sterowania, a,, ax —
transpozycja przyspieszen na uklad zwigzany z ziemig Vg,
V., x, 2 — predkosci i przemieszczenia Smiglowca jako re-
2ultat dzialania przyspieszenia w czasie.

Na zasadzie powyziszego w modelu jako wejsSciowe im-
pulsy sterowania przyjeto przyspieszenia a, i ay, pozostale
parametry obliczono wynikowo.

Dla wspolnej heurystyki rozwigzania manewrdéw lotu
skosnego z przyspieszeniem przy zalozeniu, aby w konco-
wej fazie w jednej chwili mozna bylo uzyskaé zalozone
w planie lotu wielko$ci predkosci V, i wysokosei Z, daje
sie latwo wyznaczyé sprzezenie impulséw a, i a, (skoor-
dynowane ruchy sterowania). Z r6wnania ruchu wzdiuz
osi x azx = (Ve — Vp)/t § wzdluz osi 2 Z, =zi + V.t + a,t?/2,
dla warunku jednoczesnego osiggniecia wielkoSci Vy i Zn,
w kazdej chwili obliczana jest funkcja sprzegajaca impulsy
sterowania a: = f (ax)?.

Na rys. 4a pokazano przebieg impulséw sterowania, z kto-
rego wynika, Ze jako graniczne wielkosci przyjmowane sg
minimalne impulsy ay lub a.. Rys. 4b ilustruje fizyczny

X ] Xy1 Xuz _Xu-obwiédhm gornych g'ran/'c stanu uklady
X .
XU Xyz o
t -t Obszar_penetracji_zaklocer
,.;.;: it Ye- wietkos¢ saklocenia lub
G477/ | Axn- sgdana zmiana wektora stany
,v,0:0°0‘¢':'¢‘of b "
Xt/ "'i/////ly/' /\ Obszar regulacji
N/ 13
2 fr “ Xi - obwiednia dolnych graric stanu uklady

f

" _minimalny czas przewidywania

Rys. 3. Zmienno$é zakresu regulacji uktadu w zaleznoSci od uply-
wu czasu od chwili interwencji ukiadu sterowania

obruz kolejnego wchodzenia w zakresy graniczne poszcze-
goinych zespotéw smiglowca (I — lot przy maksymalnym
pochyleniu, 2 — poczatkowo lot na granicy oderwania
strug, a nastepnie na maksymalnej mocy silnikéw, 3 i 4—
lot na maksymalnej mocy).

Przebieg dzialania ukladu predykcyjnego ilustruje rys. 5,
dla fazy wstepnej -—— wykonania zawisu na zaplanowang
wysokosé, bedgcy powiekszeniem fragmentu M z rys. 4.
W prostym jednoparametrowym ruchu pionowego wznosze-
nia Smiglowca wymagane jest wstepne rozpedzenie piono-
we, a nastepnie wyhamowanie predkosci tak, aby $miglo-
wice wykonal zawis na wysokosci 1,5 m nad ziemia.

Wyznaczenie poczgtku hamowania ruchu wymaga dla
kazdego kroku rozwiazania bieZzgcego obliczania dolnej gra-
nicy regulacji ukladu (rys. 3). Wyprzedzajgca akcja stero-
wania (punkt B, na rys. 5) dla czasu rdéwnego t4r pozwo-
ita, z dokladnosciag numerycznego rozwigzania, na wyha-

) Jest to jedna z form odwzorowania w komputerze, z natury
dziatajgeym szeregowo, paralelizmu - skoordynowanego sterowa-
nia. Innym sposobem Jest stosowanie quasi-paralelnych przebie-
f6w przez podzial dyskretnego przedzialu czasu na odcinki réwnc
liczbie kanalow sterowonia i kolejne obliczanie impulséw, tak aby
na koncu interwalu czasowege otrzymaé wymagang zmiane catego
wektora sterowania.

0
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Rys. 4. Ilusiracja rozwiqzaqia lotu ,,wzdluz ograniczen” na przy-
kladz;g normalnego startu $miglowca: a — funkeja impulséw ste-
rowania, b — przebieg zmian parametréw stanu ukladu

inowanie predko$ci wznoszenia $miglowca na iadany‘x;;
poziomie 1,5 m (pkt B).

Metoda symulacyjnego badania dynamiki $miglowca

Mpina. wyrézni¢ dwa typy badan symulacyjnych dyna-
miki émiglowca. Pierwszy typ — badania w skali makro —
to symulacja zadan lotniczych wg zadanego planu lotu
(rys. 6), przy dyskretyzacji czasu rozwigzania At = 0,1--0,5 s.

Ocenie podlega przebieg sterowania i ogdélnych parame-
trow lotu smiglowca. Drugi typ — badania w skali mikro —
to symulacja pracy zespoldw lub elementéw $miglowca w
wybranej fazie lotu, rozwiazanej symulacyjnie lub opisanecj
Zz prob w locie (szczegdl A na rys. 6).

Zawezenie czasowego przedzialu symulacji mikro
(dv<€dt) pozwala na uscislenie, rozbudowanie modelu i po-

: Hamowante
2 W3 Wanoszenie .y yiate
m ”’;52 Z przyspieszeniem
¥ 5> Pulap wenoszenia

e 16 Decyzja_hdmowania AN AN

Larta ~+ “Przeliczanie dolnef gronicy X,

"2 I .

o+

1010

08 8

06 & . )
oy

1
Olg o . Nessedoa zmaog aekiora sfany 4
02060608 10 1214 42022 ts

Qb2 '

Q44
6k &

28K g - > 50 VR A B RAGH

Erpsp e car
Doy 0.8 0c?

Rys. 5. Fragnient M rys. 4 — faza wykonania zawisu. Przyktad
dziatania obwodu predykeji ’ ’
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Rozpe- hie mosferze Lgdowane
dzanie 3y
n=1 2
77 AT S ’ > o
=0 LAt r

Rys. 6. Schemat zadania lotniczego w badaniach makro i zakres
badan mikro — fragment A :

glebienie badan, przy utrzymaniu czasochlonnoéci obliczen
w rozsadnych granicach dla praktycznego stosowania meto-
dy. Mozliwoéci metody badan najlepiej zilustruja podane
nizej przyklady zastosowan.

Typowym przykladem badan w skali makro jest analiza
‘zlozonego zadania, jakim jest start dwusilnikowego $mi-
glowea I kat. z uwzglednieniem mozliwosci kontynuacji
lotu lub ladowania po awarii jednego silnika (rys. 7).

Prosty plan lotu zwiera parametry predkosci i wysokosci
faz koncowych odcinkéw startu i wysokos¢ wywolania
awarii. Plan starlu normalnego: rozpedzanie do V = 50 km/h
na wys. 3 m, rozpedzanie i wznoszenie tak, aby na wys.
10 m uzyskaé predkosé V = 75 km/h, dalej start przy pred-
ixcéci stalej V =175 km/h. Dane dq planu lotéw awaryj-
nych: czas reakcji po awarii réwny 1,2 s, dopuszczalna
wielkcé¢ pionowej predkosci przyziemienia w = —1,85 m/s,
rozpedzanie w fazie kontynuacji lotu na jednym silniku
do V =85 km/h, ograniczenie kata pochylenia $miglowca
@y max = ¥15°, wywolywanie awarii na wys. 10 m.

Heurystyki faz startu normalnego — jak dla opisu st{ir-
tu w przykladzie zilustrowanym na rys. 4. Dla fazy nie-

Tory lotu

4 .y
25 T I | | ] | i
KA | “' i | | /‘/ Start nar:’r-wa/flyi }

SRS SO U S U SO Ut DUV J
20 ; ! | 7 ’ |
HERRR IR
94 N S S R S S ) U O N ot
| i | | » - | Kontynuacja loty
1‘ 1 i ! \4\\\ 1 .
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] i S| Lgdowanie
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Rys. 7. Typowa ilustracja badania lotu w skali makro dla przy-
padku przerwanego startu, w wyniku awarii jednego silnika, za-
kofAczonego lgdowaniem (Q = 4460 kg)

10

{$ciggniecie drgzka i

reagowania przyjmuje sie uilrzymywanie sferéw sSmiglow-
ca nieruchomo w ciggu czasu niereagowania pilota. Przy
decyzji kontynuacji lotu na jednym silniku wyréinia sie
dwie fazy: poczgtkowe rozpedzanie do predkosci poziomej,
przy ktorej mozliwe jest wznoszenie z predkosciag wigkszg
niz 0,5 m/s i faza ustalonego wznoszenia przy wykorzysta-
niu maksymalnej mocy silnika. Przy decyzji lgdowania
wyrdznia sie natomiast trzy fazy: hamowania i opadania
zmniejszenie skoku ogbéinego), pov-
derwania przy dalszym hamowaniu predkosci postepowej
(zwiekszanie skoku ogoélnego tak, aby przy ziemi wyha-
mowa¢é predkos$é pionowg do wielkosci dopuszczalnej) i wy-
réwnania tuz nad ziemiy (py=~0) przy dalszym hamowa-
niu predkosci pionowej.

Wyniki badan w formie kompletu przebiegéw czaso-
wych zmian parameirow lotu Smiglowca (na rys. 7 poka-
zano niektore z nich) pozwalajg na glebsze przeanalizo-
wanile zadania lotniczego niZz analiza zapisu préb w locie.

0 0w 12 3 & 5 6 7y 8 9 10 11 1245,
-2k 10k \\\\\\ wdop=‘7,95m/§ . ) 2
T4 20p A\ N Strata wysokosci-2 ./ g
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Rys. 8. Przyklad optymalizac}i zadania lotniczego. Wyznaczanic

minimalnej wysoko$ci zawisu umoszliwiajace} bezpieczne ladowanic
w przypadku calkowitej awarii napedu (@ = 3500 Kkg)

Mozliwo$¢ manipulacji plaunem lotu pozwala oplymali-
zowaé zadanie lub wyznaczy¢ granicznie dopuszczalne eks-
ploatacyjnie warunki lotu. Takim przykladem moze byc
poszukiwanie granicznej wysokosci, przy ktorej mozliwe
jest bezpieczne lgdowanie w wypadku awarii napedu w
zawisie (rys. 8).

Przy kolejnym powtarzaniu przebiegéw i zmniejszania do-
celowe) predkosci rozpedzania (fazy lotu: czas reakeji, voz-
pedzanie i poderwanie) mozna wyznaczy¢ graniczny prze-
bieg (lot nr 12 — rys. 8, rozpedzanie do V =60 km/h)
i graniczne warunki wystgpienia awarii (z =90 m).

Przyklad poglebionej analizy, w skali mikro (jak gdyby
w mikroskopowym powickszeniu) dobrze ilustrujg wyniki
badan dynamiki elementéw wirnika $miglowca w fazie
wyrwania. Zapis wyrwania z proby w locie (rys. 9) infor-
muje, Ze czas badanej fazy nie przekracza 1 s i Zze mozina
takze poming¢ zmiany predkosci i polozenia $miglowca
w przestrzeni.

Wyniki obliczen wyrwania z tempem d&,/dt = 15%/s z wy-
korzystaniem S$cistego modelu wirnika ({24] pokazano na
rys. 10, Przebiegi czasowe zmiennosci obcigzen i deforma-
cji lopat oraz obcigzen piasty wirnika stanowig podstawe
do dalszych prac nad oceng wytrzymalosci konstrukcji, ste-
rownosci czy lez analizy drgan. Rys. 11 ilustruje uklad
obciazen wypadkowych wirnika $miglowca dla fazy lolu
ustalonego (fragment v = 0,27 rys. 10).

ced, nu s, 15
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Boeing Vertol Model 234 o USA o

.
Smiglowiec wielozadaniowy

KONSTRUKCJA. Smiglowicc dwusilniko-
wy, dwuwirnikowy w uktadzie podiuznym,
konstrukcji metalowej, ze stalym podwo-
ziem.

Uktad wirnikowy., Wirnik przedni lewo-
obrotowy, tylny — prawoobrotowy. Wirni-
ki trojlopatowe, obrys lopat prostokatny,
profil VR7 do 85% rozpietosci, dalej VRS,
skrecenie topat 12°. Lopaty wywazone ma-

sowo 1 zaopatrzone w nastawne klapki
wywazajace.
Konstrukecja lopat. Diwigar noskowy 2

profilu wykonancgo z przesycanego zyWwi-
cq epoksydowy rowingu szklanego, czgs¢
splywowa z wypeclniacza. ulowego Nomex.
Pokrycie czeSci noskowej z blachy tyta-
nowej, w poblizu koncowki (ostatnie 25%
rozpigtosci), dodatkowo nosek pokryty ni-
klem (w celu zwiekszenia odpornosei na
crozje), czes¢ splywowa pokryta lamina-
tem epoksydowo-szklanym. Zawieszenie tlo-
pat na glowicach przegubowe (we wszyst-
kich trzech osiach). Ltozyska calkowicie
zanurzone W oleju. Obroty wirnikoéw
3,75 s’t (225 obr./min). Plaszczyzny obrotéow

wirnikéw wzajcmnie przesunigte — plasz-
czyzna tylnego wirnika polozona wyzej.
Wirniki umieszczone na wspornikach wy-

budowanych z kadtuba.

Kadlub. Przckroj zblizony do prostokat-
nego, konstrukcja metalowa, poélskorupo-
wa., W nosku kadluba radar mcteorologi-
czny i aparatura radioelektroniczna. Boga-
te oszklenie kabiny, szyby ogrzewane 1
zaopatrzone w wycieraczki. Miejsca pilotow
obok siebie; podioga kabiny i niezalezinie
kazdy fotel podparte na amortyzatorach
cdrgan. Za kabing pilotow, z prawej strony
kadluba, umieszczone s3g zeé€spoty klimaty-
zacji 1 ogrzewania wnetrza. Kabina pasa-
zersko-tadunkowa rozcigga sie przez calg
dlugo$¢ kadluba, jest zaopatrzona w 15 par
okien. Boczne wejscie do kabiny znajdu-
je sig z prawej strony kadiuba z przodu

i zamykane jest trapem z integralnymi
schodkami. Nad drzwiami moze byé za-
montowana wyciggarka. W tylnej czegsci
opuszczana hydraulicznie do dotu rampa
wjazdowa. Wnetrze kabiny moze byé wy-
posazone, w zaleznosci od przeznaczenia
smiglowca, w fotele pasazerskie (22 pary)

lub zaczepy i siatki do mocowania tadun-
ku. Wnetrze moze by¢ przystosowane do
przewozenia ladunkow nietypowych, w
tym réwniez przekraczajacych gabaryty
kabiny. W wersji pasazerskiej w tylnej
czeSci kabiny moga byé przewozone dwa
kontenery bagazowe — sg onhe Imocowatne
do rampy wjazdowej i czgsciowo wystajy
na zewngtrz. W tylnej cz¢$ci  kadiuba
znajdujy sie zespoty instalacji hydraulicz-
nej. Z obu stron kadiluba podiuzne gon-
(ole, w ktorych umocowane sy zespoty in-
stalacjt paliwowej oraz elekirycznej.
Srodkowe  segrmenty gondol stanowig in-
tegralne  zbilorniki  paliwowe. Moga by¢
one  zastgpione pojemnikami ladunkowymi
o identycznym ksztalcie. Na grzbiecie ka-
diuba umocowane sg wirniki, uklad prze-
nicsienia napedu 1 zespoly napedowe.

DANE TECHNICZNE

Diugo$é catkowita

Wysoko$é calkowita

Dlugo$é kadtuba

Szeroko$é kadtuba

Srednica wirnikow

Cigeiwa lopat

Odleglo$é osi wirnikow
Dlugos$é wneirza kabiny
szeroko$é wnetrza kabiny
Wysoko$¢ wnetrza kabiny
Powierzchnia tarczy wirnika
Pojemno$é bagaznika
Pojemnos$é tadowni (wersja transportowa)

Dane i osiagi dla wersji: ___ dalekiego

zasiggu L
Nasa wilasna 11 090
Alasa paliwa 6361
Masa ladunku 10 229
Masa startowa 21 318
Obcigzenie tarczy
wirnikow 162,5
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uzytkowej U

21 318 kg (tad. wewn.)
23 133 kg (tad. zewn.)
162,56 kg/m? (lad. wewn.)
176,3 kg/m* (lad. zewn.)

KARTOTEKA TLiR

Sterowanie. Sterowanie zdwojone, wszy-
stkie uklady popychaczowe z serwomecha-
nizmami hydraulicznymi i elektrycznymi
(serwomechanizmy elektryczne i hydrauli-
czne mogg by¢é wzajemnie zastgplone W
przypadku awarii).

rodwozie. Czterozespolowe, stale. Zes-
poly przednic z kolami blizniaczymi, tyl-
ne -~ z pojedynczymi, Amortyzacja olejo-
wo-powietrzna. Zespoly tylne sterowane,
przednie wyposazone w tarczowe hamulce
hydrauliczne.

Zesp6l napedowy. Dwa silniki turbinowe
Lycoming Al 5512 kazdy o mocy startowej
3039 kW i trwatej 2205 kW. Mozliwos¢ u-
trzymania mocy 3246 kW przez 30 min. Sil-
niki umieszczone na wysiggnikach umo-
cowanych do tylnej cze$Sci kadiuba. Roz- .
ruch silnikéw za pomoca rozrusznika hy-
draulicznego. W sklad zespolu napgdowe-
go wchodzi takze turbina pomocnicza (So-
lar T62T-2B o0 mocy 71 kW) umieszczona
w tylnej cze$ci kadiuba; stuzy ona do na-
pedzania zespoléow instalacji § jest awaryj-
nym zrédlem energii.

Uklad przeniesienia napedéw. Oba wir-
niki potgczone watem {iransmisyjnym ulo-
zyskowanyni na grzbiecie kadluba, Na wa-
ie przekladnia glowna — waly silnikow
dochodza do niej prostopadlc. Przektadnla
katowa przy kazdym wirniku, Z przeklad-
ni gléwnej wyprowadzony walek napedu
wentylatora chlodnicy oleju.

30,18 m Obcigzenie mocy
5,68 m maks.

16,08 m Predko$¢ dopuszczalna
478 m Predkosé przelotowa
18,29 m (H =610 m)

0,813 m Predko§é przelotowa
11,90 m optymalna

9,19 m Wznoszcnie maks.
2,51 m (H=0)

1,98 m Putap maks.

26,2 m? Pulap zawisu bez
4,42 ms? wplywu ziemi
41,03 m? Pulap zawisu z

wplywem ziemi
Zasieg (44 pasai.,

45 min rez. pal.)
Zasieg (maks. paliwa)

9219 kg Zasieg (maks. lad.
1826 kg wewn.)
11 843 kg (wewn.) Zasieg (imaks. lad.
12700 kg (zewn.) Z€Wn.)

Diugotrwalosc lotu

Instalacje. Paliwowa -— zbiornikl przy-

kadlubowe o pojemnoS$ci 7911 1, mozliwosé
zainstalowania w kadlubie zblornikéw o
pojemno$ci 2271 1 (w przypadku przewozu
tadunku zewnetrznego na miejscu wiagcis
wych zbiornikow paliwowych), zlgcze do
napelniania cisnieniowego. Hydrauliczna —
ci$nienie robocze 20,7 kPa, instalacja zdwo-
jona do wspomagania sterowania.
Elektryczna -— dwa pradorozruszniki 20
kVA, naped z turbiny pomocniczej, insta-
lacja wspomaga uklad sterowania. Klima-
tyzacyjna — umozliwia eksploatacje $mi-
glowca z zachowaniem normalnej tempe-
ratury wnetrza przy temperaturach oto-
czenia poniZzej —32°C.

Wyposazenie. Zestawy przyrzadow zdwo-
jone, radar meteorologiczny. Zdwojony sy-
stem sterowania lotem, w sklad wyposa~
tenia specjalnego wchodzi winda (moco-
wana nad drzwiami) o nosno$ci 272 Kkg.

ROZWOJ KONSTRUKCJI. Boeing Vertol
Model 234 jest kolejng wersjg rozwojowa
znanego od lat $miglowca Chinook Ch-47,
ktorg _opracowano w 1978 r. Roznice: no-
we wirniki o zmienionej aerodynamice 1
konstrukcji, od nowa opracowanc gondo-
le przykadiubowe, przediuzony przod ka-
diuba, zmienione wyposazenic. Smiglowiec
jest przewidzigny do transportu tadunku
1 pasazerdéw, zwlaszcza w rejonie roponos-
nym Zatoki Meksykanskie].

48,25 kg/kW (lad. wewn.)

48,25 52,30 kg/kW (tad. zewn,)
305 305 km/h
263 263 km/h
253 253 km/h
7.83 7.83 m/s
4573 4570 m
1450 2180 m
1790 N5L m
1010 — km
1371 — km
—— 333 km
- 250 km
5 h 30 1 h 24
N T.M.
11
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Grob GI03 Twin Il ® RFN e

Szyhowice dwumiejscowy

CZYNOWY

treningowo-wy-

KONSTRUKCJA. Jednodzwigarowy, wol-
nono$ény $rednioplat konstrukcji lamina-
towel.

Plat. Obrys trapezowy, profil Eppler
603. Konstrukcja jednodzwigarowa, sko-
rupowa, laminatowa. Skorupy przekladko-
we z laminatu epoksydowego 1 sztywnej
pianki poliuretanowej. W polowie rozpig-
tosci i glebokoéci skrzydel umieszczone s3a
plytowe metalowe hamulce aerodynamiczne
typu Schempp-Hirth wysuwane =z gornej
ich powierzchni. Prototyp otrzymal lotki
bezszezelinowe, tj. elastyczne pokrycie po-
taczenia skrzydila z lotkami na gérnej ich
powierzchni (szybowce seryjne maja lot-
ki). Koncowki skrzydet lekko zagigte ku-
dolowi. :
Kadlub. Konstrukcja skorupowa, lamina-
towa, klejona z dwodch potowek, formo-
wana wraz ze statecznikiem pionowym.
Srodkowa czese kadtuba wzmocniona
strukturg niosaca skrzydla. Pedaly regu-
lowane. Oszklenie kabiny 2z dwéch o-
dzielnych otwieranych na prawa strone od-
sten odrzucanych awaryjnie. Wykonczenie
kabiny bardzo staranne i estetycene. Za
tylng kabing obszerny bagaznik z uchwy-
tem na barograf. Zaczepy do holu: przed-
ni i cdolny.

Podwozie. Stale dwukolowe. Kolo glowne
w poblizu osrodka cig¢zkosci szybowca po-
zwala na latwe manewrowanie pustym szy-
bowcern przy transporcie po lotnisku i
hangarowaniu, za$ gdy zaloga jest w Kka-
binie -- daje poziome polozenie kadluba
przy zahiegu podczas startu pozwalajgce
na dobrg widoczno$¢ do przodu. Kolo z
hamulcem tarczowym uruchamianym hy-
draulicznie. Pod przodem kadluba mate
knlko. Tyl kadluba chroniony matym koi-
kiem ogonowym umieszczonym pod sta-
tecznikiem.

Usterzenie. Usterzcnie w ukladzie T, ob-

rysy usterzen trapezowe, Konstrukcja la-
minatowa, przedkladkowa, Ster kierunku
przekladkowy, = masowo wywazony staty-

cznic., Do noska stalecznika pionowego za-
mocowana dysza przyrzadow ci$nieniowyeh
i antena radiostacji.

DANE TECHNICZNE

Rozpietose

Diugosé .
Wysokosé

Wydluzenic skrzydla
Powierzchnia skrzydla

Masa wiasna

Obciazenic powierzchni maks.

Predkos¢ dopuszczalna w spokojnym powietrzu

Mausa startowa maks,

Predkosé dopuszczalna w burzliwym powietrzu
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KARTOTEKA TLiR

Sterowanie. Uklady sterowania f)opycha- bowiec Twin Astir, ktorego w  latach
czowe, popychacze prowadzone na I0l- 197741980 zbudowano 300 szt. i zakonczono
kaceh. jego produkcje. W szybowcu tym Kkryty-

! kowano nieczbyt wygodng kabine instruk-

v, b tora. Pod koniec 1979 1. zostal oblatany

0 50 00 50 200 ' 289 prototyp szybowca Grob Gli8 Twin Astir
11, przemianowany wkrotce na Grob 103

7 V7 e v Twin II. Jest on wersjg rozwojowa szy-
Ir \§\ bowca Twin Astir. Przekonstruowano ka-

2 - diub obnizajac go o 10 cm i przedluzajgce
3 N tylug kabing, co poprawilo zaréwno wy-
N ‘50\"\5“ gode instruktora jak i aerodynamike ka-

1 - 2 dtuba. Jednokolowe podwozie (chowane W
5 L wersji wyczynowej 1 stale w wersji tre-
W, m/s ningowej) zastapiono stalym podwoziem
dwukolowym (z kolem glownym i przed-

Rys. Blegunowa predkoscl nim) oraz dodano kéilko ogonowe zamiast
plozy ogonowej — uzyskujgc oszczedno$é

masy 25 kg z poréwnaniu z podwoziem

Wy posazenie. Dwie kolumnowe  tablice chovaar'lym. Plat otrzymat bez.szc.zelmowe
przyrzadéw zawierajace: busole, predko- lotki jak u szybowca Speed” Astir, Masa
<ciomierz, wariometry, chylomierz i pred- witasna szybowca zostala obnizona o 40 kg
kosclomierz. Przewidziana instalacja tle- W stosunku do szybowca Twin Astir. W
nowa. 1980 r. szybowiec wprowadzono do pro-
ROZWOJ KONSTRUKCJI. 31.12.197 r. dukeji seryjnej, ktorej wielkodé jest rzg-
wykonal pierwszy lot dwumiejscowy szy- du 50100 szt. rocznie,

17,50 m Predko$¢ dopuszczalna holu za samolotem 170 km/h
8,18 m Predko$é dopuszczalna za wyciagarka 120 km/h
1,55 m Predko$é przeciggniecia z 1 pilolem 62 kin/h
17,2 Predko$¢ przeciagnigeia 67 km/h
17,8 m? Doskonato$é maks. 37
360 kg przy predko$cl optym. 105 km/h
32,6 kg/m? Opadanie min. 0,64 m/s
200 km/h przy predkosci ekonom. 80 ki/h
580 kg Czas przechylu 45°/45° przy 1,4 V min = 90 km/h 43 s
250 km/h A.G.
13
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cd. ze s, 10
Zastosowanie badan symulacyjnych

Wykorzystanie modelu symulacyjnego jako podstawowego
narzedzia badania dynamiki smiglowca

Model symulacyjny sluzy przede wszystkim do badania
wlasciwosei dynamicznych s$miglowca w locie oraz pracy

Py
17F
Dot Skok ogoiny - %
oF 16}
- 15}
S A
-F+ 15t
-5k 1
-5r 7% Skok smigla ogonowego-or § |/
B o km/h
-6 10r 4160
Y Predkost
- I redkos¢ lotu-v
20¢ 1140
Ty { )
a | 8
m/s?
10 120
7
Przyspieszenia -<a’
0 -
©Ox. Py wl’
10+
Przemieszczenia kglowe
d
-10-
1t K
Wychylenia ""czy‘/ﬁ% R
Y

1 1 i Il 1 TP o, -
O AL _ 5 8 10 12 ts

Rys. 9. Frzykiad zapisu z préby wyrwania (@ = 3220 kg): ¢, —
skok ogolny $migta ogonowego, %6,z,y — Skok ogolny i cyklicz-
ny tarczy wirnika nosnego, Praz przechylenie, pochylenic i od-
chylenie kadtuba $migtowca

zespotow. Jest uzyteczny na kazidym etapie uzupelniania -

wiedzy z dziedziny $miglowcéw. Badania symulacyjne do-
starczajy znacznie wiecej informacji niz klasyczne analizy
wybranych stanow lotu. Sg iez skuteczrym sposobem na
wyrobienie intuicji u prowadzacego symulacje, co wg {15]
jest nawet wazniejsze niz uzyteczno$é wynikéw obliczen.

Badania przeprowadzone zweryfikowanym modelem
umozliwiajg wiarygodng oceng¢ dynamiki lotu projektowa-
nego lub modyfikowanego Smiglowca, pozwalajg ocenic
granice eksploatacji i zachowanie sie §miglowca w warun-
kach nietypowych, ekstremalnych czy w przypadku awarii.

Dla kazdej dziedziny badan s$miglowcowych (napedu,
osprzetu, ptatowca, zadan specjalnych) rozwigzanie symu-
lacyjne, zwlaszcza pracy wybranych zespoléw, stanowi pod-
stawe opracowania wlasnego specjalistycznego tematu.

Zastosowanie modelu symulacyjnego w pracach
nad automatyzacjg lotu $miglowea

Zlozone zadania jakie mogg wykonywaé Smiglowce, cze-
sto w warunkach trudnych, niesprzyjajacych czy niebez-
piecznych dla czlowieka (prace diwigowe, rolnicze, zada-
nia wojskowe itp.), sklaniajg do poszukiwania sposobow

TLiA 1981 or 9

automatycznego sterowania wspomagajgcych lub zastgpu-
jacych pilota.

Ze wzgledu na ciggle mewystarczaJace préby ulepszama
autopiloiow, interesujaca bylaby préba podjecia prac maja-
cych na celu zbudowanie automatu wyzszej generacji,
dzialajgcego wg sposobu sterowania przez pilota i uwzgled-
niajacego stany graniczne, ktéry moglby wykonywaé zada-
nia zlozone. Prace te moglyby by¢ wykonywane w naste-
pujacych etapach, z ktérych kazdy bylby w swoim czasie
uzyleczny:

-— udoskonalenie proponowanego modelu symulacyjnego,
a szczegllnie logicznej struktury pilotowania przez jego
wszechstronne stosowanie i sprawdzanie,

- modyfikacja modelu umozliwiajgca prowadzenie sy-
mulacji w czasie rzeczywistym, a tym samym budowe
symulatoréw badawczych i pilotazowych,

- adaptacja modelu w komputerze pokladowym i budo-
wa dyspozytora lotu (flight director),

— pudowa automatu wvreczajacego pilota w niektorych
fazach zlozonych prac i do optymalizacji manewréw (np
awaryjnych),

— budowa automatu do pilotowania bezzalogowego $mi-
glowca wykonujgcego zlozone i ryzykowne zadania lot-
nicze.

Symulacja prob w locie

Zastosowanie symulacji w badaniach w locie ma na celu
przede wszystkim obnizenie kosztéw 1 zmniejszenie ryzyka
prob. .

Zmniejszenie kosztéw . prob jest moiliwe przez:

— zredukowanie liczby lotéw niezbednych tylko do we-
ryfikacjli modelu i kontroli koncowych wynikéw badan,

— mozliwo$é wykonywania prac - pokrewnych -do tema-
tow uprzednio kontrolowanych proébami w locie, wylacznie
na drodze analiz symulacyjnych (np. prace [20] wykonano

Wyrwanie

’6\//\//

i
mo’wﬁ
-200}

-400F .
-600
-800
-1000}

T

Rys. 10. Badania w. skali mikro. Symulacja wyrwania. Zmlenno§6
wybtanych parametréw wektora stanu w funkc:l! w: a — kgt na—

tarcia topaty na r==097 My — moment utwierdzema, p — sktq-
cenie lopaty dla r =097, T — wypadkowy cigg lopaty, z, —
ugiecie korica lopaty, 9 — kqt nastawienia lopaty u nasady, ¥,—
skok ogélny
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symulacyjno-empirycznie, a prace [19] i [21] wylagcznie sy-
mulacyjnie).

Zmniejszenie Tyzyka prob jest mozliwe przez:

— wykonywanie prob z dostatecznym marginesem bez-
pieczenstwa i ekstrapolacja wynikéw, za pomocg modelu
symulacyjnego, na graniczne warunki préby,

— zmniejszenie prawdopodobienstwa - wypadku przez
ograniczenie og6lnej liczby lotéw w probach,

y
=057

f?r koricow fopat =1720N

Rys. 11. Obciqiénie wypadkowe piasty wirnika w fazie lotu usta-
lonego (rozwigzania zakresu y = 0+2x 2z rys. 10).

— wstepna oceng za pomoca modelu symulacyjnego bez-
pieczenstwa i ekstrapolacja wynikéw, za pomocg modelu
symulacyjnego, na graniczne warunki proby, -

— biezgca kontrola modelowa sytuaeji mebezplecznych
wykrytych lub powstalych w czasie prob

— mozliwo§¢ ustalenia, w oparciu o wyniki symulacn
proby, programu mlmmalnego ryzyka.

Wykorzystujge doswiadczenia prowadzonych w ILot od
1972 r. doswiadczalno-analitycznych prac z zakresu badan
w locie mozna by zaproponowaé kolejnosé¢ postepowania
zmniejszajaca ryzyko i koszty prob?) przez wykorzystanie
symiulacji badan wg nastepujgcych punktow:

1) wstepne opracowanie modelu symulacyjnego préhy,

2) ocena granic bezpieczenstwa Ilotu oraz stanéw lotu
szczegolnie niebezpiecznych lub trudnych, jakie moga wy-
stapi¢ podczas préby,

3) przeSledzenie i przeanalizowanie wynikéw symulacji
przez zespol prowadzgcy proby (ew. przedwiczenie na sy-
mulatorze),

4) przeéwiczenie w prébach
zadania lotnego oraz proéby calego zadania w znacznym
oddaleniu od niebezpiecznych granic,

5) wstepna weryfikacja modelu i powtdrzenie punktow
213,

6) proby w locie calego wymaganego zadania z kolejno
zmniejszanym do wielkosci dopuszczalnej marginesem bez-
pieczenstwa wzgledem przebiegu granicznego,

7) ostateczna weryfikacja. modelu i ekstrapolacja wyni-
koéw proby na warunki graniczne,

8) symulacyjne wyznaczanie granic bezpiecznej eksploa-
tacji dla réznych warunk6éw lotu, mas, technik pilotazu itp.

Skutecznosé zastosowania symulacji w prébach potwier-
dzajg badania [9]. Wyznaczanie krzywej H—V (zwanej tam
dead 1nan’s curve) przy wsparciu symulacyjnym pozwolito
na unikniecie czestych wypadkéw, jakie zdarzaly sie przy
wyznaczaniu jej wylacznie dos$wiadczalnie i ograniczylo
znaczng liczbe niezbednych lotéw do kilku.

Badania w locie nowych technik pilotazu $§miglowca (je-
den ze sposobow powiekszania obszaré6w eksplotacji) sg
nie do pomyslenia bez uzycia modelu symulacyjnego.

Model symulacyjny moze takze spelnia¢ pomocniczg rolsg
przy opracowywaniu wynikéw prob, stuzgc do przetwarza-
nia wynikow, uzupelniania obrazu zapisanego jako wynik
proby i eliminacji zaklécen. Uzupelnienie obrazu proby
przez podanie modelowe przebiegéw trudnych do 1aierze-
nia parametrow pracy elementéow $miglowca (rys. 7 i 10)
jest mozliwe dzieki wilasciwosciom modelu. Mozliwe jest

3) Szczegbdlnie préb ztozonych, ryzykownych 1 nietypowych.

¢) Powtarzanie przeblegdw i eliminacja tych, w ktérych  przekro-
czono granice stanu .ukiadu, Trudne wyznaczenie. przebiegu wy-
korzystujgcego graniczne mozliwoSel ukladu. .
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nawel zraniejszenie podstawowego oprzyrzgdowania proby
i ograniczenie liczby pomiaréw do zapisow kontrolnych.
Model nie odwzorowuje zaklocen i pozwala na czysty ocene
badanych zjawisk. Precyzja powtérzen modelowych, znacz-
niec wieksza niz badan w locie, umozliwia lepszg oceng
selekiywnego wplywu zmian wybranych parametréw na
wynik badan.

Whnioski

Model symulacyjny dynamiki lotu $miglowca moze sta-
nowi¢ sprawne narzedzie pomocnicze w badaniach einpi-
rycznych, w pracach projektowych i w =zastosowaniach
dydaktycznych.

Szczegolng przydatnosé  symulacji wida¢é przy analizie
granicznych przebiegéw lotu, kiedy proéba jest zbyt ryzy-
kowna lub niemozliwa.

Mozliwos¢ oblotu projektu juz we wstepnej fazie pozwa-
la uzyskaé przejrzysty obraz wlasciwosci konstruowanego
$migloweca.

Juz kilkarotne osobiste przeprowadzenie symulaciji
i analizy wynikéw daje nieporé6wnanie wiecej informacji
i wiedzy niz klasyczne podejscie dydaktyczne.

Badania sposobu sterowania dokonywanego przez czlo-
wieka, ktorego wstepng fazg jest proponowany model pilc-
tazu, moze przyczyni¢ sie takie do udoskonalenia korn-
strukeji autopilotéw i przystosowania do bardziej ztozo-
nych niz dotychczas zadan.

Dalszy rozwdj badan symulacyjnych, pod warunkiem rze-
telnej weryfikacji modelu, jest zatem celowy i optacalny.

Proponowana metoda symulacji z zastosowaniem biocy-
bernetycznej koncepcji modelu pilotazu jest znacznie efek-
tywniejsza od zwykle stosowanych modeli typu cut and
try [9}%) wilasciwych dla struktur stosowanych w symula-
torach.
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Konwencja z Chicago (l)

Zagadnienia przepisow budowy sprzetu lotniczego, cer-
tyfikacji sprz¢tu za granicg, uzybtkowania samolotéw w
przelotach miedzynarodowych maja $cisty zwiagzek z mig-
dzynarodowym prawem zeglugi powictrznej.

Z tego wzgledu, a takze w odpowiedzi ma zZyczenia Czy-
telnikow i zalecenia Rady Programowej maszego czasopis-
ma, pragniemy opublikowaé przynajmniej podstawowe in-
formacje i materialy Zrédlowe na tem temat. Dokumentem,
ktéry najbardziej zastuguje ma miano podstawowego, jest
Konwencja z Chicago, podpisana na konferencji, ktéra po-
wotlala do zycia Migdzynarodowg Organizacje Loinictwa
Cywilnego (Intermatiomal Civil Aviation Organisation —
ICAO). Tekst tej Konwencji podajemy za ,,Zbiorem Kon-
wencji Lotniczych” zredagowanych przez zesp6t Studium
Prawa Lotniczego i Zagadnieh Gospodarczych Liotnictwa
Wydzialu Prawa Uniwersytetu Wanrszawskiego, pod kie-
runkiem prof. dra C. Berezowskiego (Wyd. Komunikacji,
Warszawa, 1951 r.).

KONWENCJA
dotyczaca miedzynarodowego lotnictwa cywilnego,
podpisana w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.

Wstep

Zwazywszy, ze przyszly rozwdj miedzynarodowego lot-
nictwa cywilnego moze w znacznej mierze przyczyni¢ sig
do stworzenia i zachowania przyjazni i porozumienia mie-
dzy narodami i ludami $wiata oraz ze wszelkie jego nadu-
zycie moze zaszkodzi¢ bezpieczenstwu powszechnemu, zwa-
zywszy, ze pozgdane jest unikanie wszelkich mnieporozu-
mien i rozwo0j wspolpracy miedzy narodami i ludami, od
kidrej zalezy pokoj $wiata, mizej podpisane Rzady, uzgod-
niwszy migdzy sobg pewne zasady i osiggnawszy porozu-
menie, w tym celu, aby miedzynarodowe lotnictwo cywil-
ne moglo rozwija¢ sie¢ w sposéb pewny i prawidlowy i aby
miedzynarodowa obstuga przewozu lotniczego mogla byé
oparta na zasadze jednakowych mozliwosei dla wszystkich
i prowadzona w sposéb wlasciwy i gospodarczo rozsgdny,
zawarly w tym celu niniejszg Konwencje.

CZESC 1. ZEGLUGA POWIETRZNA
Rozdzial I. Zasady ogélne i zastosowanie Konwencji

Artykut I. Swwerennosé

Umawiajace sie Panstwa uznaja, ze kazde Panstwo po-
siada calkowitg i wylaczng suwerennos$é¢ do przestrzeni po-
wietrznej nad swym terytorium.

Artykut 2. Terytorium

Dla celo6w Konwencji niniejszej uwaza sig, ze terytorium
Panstwa obejmuje obszary lgdowe i przylegajace wody te-
rytorialne, ma ktérych Panstwo to wykonuje swg suwe-
renno$¢, suzereno$é, opieke lub mandat.

Artykut 3. Cywilne i panstwowe statki powietrzne

a) Konwencja niniejsza ma zastosowanie wylacznie do
cywilnych statkéw powietrznych, nie ma zastosowania do
statkdéw powietrznych panstwowych.

b) Statki powieirzne uzywane w stuzbie wojskowej, cel-
nej i policyjnej uwaza sie za statki powietrzne panstwo-
we.

¢) Zaden panstwowy statek powietrzny wmawiajacego sig
Panstwa nie moze przelatywaé¢ nad terytorium innego Pan-
stwa, lub tam lgdowal, bez zezwolenia udzielonego w
drodze specjalnego porozumienia lub w innych spos6b, albo
niezgodnie z ustalonymi woéwezas warunkami.

d) Umawiajgce si¢ Panstwa zobowiazujg sie, przy usta-
laniu przepiséw dotyczgcych swych panstwowych statkéw
powictrznych, mieé na wzgledzie bezpieczenstwo zeglugi
powietrznych statkéw cywilnych.

Artykul 4. Naduzycie lotnictwa cywilnego
Kazde z umawiajgcych sie Panstw zgadza si¢ ma nie-

uzywanie lotnictwa cywilnego dla celow m1ezgo~dnych b/
celami niniejszej Konwencii.
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Rozdzial II. Przelot ponad terytorium umawiajacych sie
Panstw

Artylcut 5. Prawo przelotu nieregularnego

Kazde umawiajgce sie Panstwo zgadza si¢, aby wszelkie
statki powietrzne innych wmawiajacych sige Panstw, nic
uzywane w regularnej miedzynarodowej stuzbie powie-
trznej, posiadaly prawo wlotu lub przelotu mad jego tery-
torium bez ladowania oraz do ladowania w celach nie-
handlowych ‘bez koniecznosci otrzymania uprzedniego zez-
wolenia, pod warunkiem jednak przestrzegania przepisow
niniejszej Konwencji i z zastrzezeniem prawa Panstwa, nad
ktorego terytorium pmelatuja, do zgdania lgdowania, Kaz-
de jednak umawiajgce sie Panstwo zasirzega sobie pra-
wo zgdania ze wzgledéw bezpieczenstwa lotu, by statki
powietrzne, majgce przelatywaé¢ ponad vobsza1am1 nieprzy-
stepnymi Iub nie posiadajacymi nalezytych ulatwien dla
zeglugi powietrznej, trzymaly sie okreslonych szlakéw lub
uzyskaly specjalne zezwolenie na takie loty.

Jezeli wspomniane statki powietrzne uzywa sie do od-
platnego przewozenia pasazeréw, towaréw lub poczty poza
wykonywaniem regularnej miedzynarodowej stuizby po-
wietrznej, majg one réwniez przywilej, stosujgc sie do
przepiséw artykulu 7, zabieraé lub pozostawia¢ pasazerdw,
towary lub poczte, z zastrzeZeniem prawa Panstwa, w kto-
rym odbywa sie zabranie lub pozostawienie, do ustano-
wienia takich przepisow, warunkow lub ograniczen, jakie
uzna ono za pozadane.

Artykut 6. Regularna stuzba powietrzna

Regularna miedzynarodowa stuzba powietrzna moze byé
wykonywana ponad obszarem lub obstugiwaé terytorium
umawiajgcego. sie Panstwa tylko ma mocy wyraznego ze-
zwolenia lub inmego upowaznienia, wydanego przez to
Panstwo, i pod warunkiem przestrzegania postanowien ta-
kiego zezwolenia Iub upowaznienia.

Artykut 7. Kabotaz

Kazde umawiajgce sie Panstwo moze odmowié zezwo-
lenia statkom powietrznym idnnych umawiajacych sig
Panstw ma zabieranie na swym terytorium pasazeroéow,
poczty i towaréw w celu odplatnego przewozu ich do in-
nej miejscowosci na jego terytoroium. Kazde z umawiaja-
cych sie Panstw zobowigzuje sie ‘do niezawierania ukta-
dow, ktére by mna zasadzie wylgecznosci udzielaly innemu
Panstwu lub przedsiebiorstwu przewozé6w lotniczych inne-
go Panstwa tego rodzaju przywilejéw oraz do niezabie-
gania © nadanie tego rodzaju ‘wylacznych przywilejow
przez inne Panstwo.

Artykut 8. Statki powietrzne bez pilota

Zaden statek powietrzny, ktéry moze byé kierowany bez
pilota, nie moze bez pilota przelatywaé ponad terytorium
jednego z 'umawiajgcych sie Panstw, chyba ze posiada spe-
cjalne zezwolenie tego Panstwa i stosownie do postano-
wien .tego zezwolenja. Kazde z umawiajacych sig¢ Panstw
zobowigzuje sie podjaé $rodki konieczne do zapewnienia
kontroli lotu statku powietrznego bez pilota, w okolicach
otwartych dla statkéw powietrznych cywilnych, w ten
spos6b, aby unikngé jakiegokolwiek niebezpieczenstwa dla
cywilnych statkéw powietrznych.

Artykut 9. Strefy zakazane

a) Kazde z umawiajacych sie Panstw ma prawo, ze
wzgledéw koniecznosci wojskowej lub dla celéw bezpie-
czenstwa publicznego, jednolicie wograniczyé lub zakazac,
w stosunku do statkéw powietrznych dnnych Pansiw, prze-
lot ponad pewnymi strefami swego terybtorium z zastrze-
Zeniem, 7e Zadne rdzinice nie bedg pod tym wzgledem czy-
nione pomicdzy wiasnymi statkami powietrznymi do wy-
konywania regularnej miedzynarodowej stuzby powietrz-
nej a statkami innych umawiajgcych wsie Panstw, uzy-
wanymi do takich stuzb. Strefy zakazane powinny byé u-
miarkowanej wielko$ci i tak Tozmieszczone, aby nie ta-
mowaé¢ niepotrzebnie zeglugi powietranej. Oznaczenie strefl
zakazanych na terytorium jednego z umawiajgcych sie
Panstw, jak réwniez wszelkie péZiniejsze ich zmiany, po-
winny ‘byé mozliwie wezesnie podawane do wiadomos$ci in-
nych umawiajgcych sie Panstw oraz Migdzynarodowej Or-
ganizacji Lotnictwa Cywilnego.
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b) Kazde z umawiajacych sie Panstw zastrzega sobie
ponadto prawo w- okoliczno$ciach wyjatkowych, w okre-
sach zaburzen albo tez w interesie bezpieczenstwa pu-
blicznego, ograniczenia lub zakazania przejsciowo i1 ze
skutkiem nalychmiastowym przelobu ponad calym swym
terytorium, lub jego cze$cig, pod warunkiem, Ze ogra-
niczenie lub zakaz bedzie dotyczyé statkéw powietrznych
wszystkich innych Panstw, bez réznicy przynaleinosci.

¢) Kazde z umawiajgcych sie Panstw moze, w warun-
kach swobodnie przezen wokre$lonych, zadaé, aby kazdy
statek powietrzny wlatujacy do stref wymienionych po-
wyzej w punktach a) i b), wyladowal mozliwie majszyb-
ciej w porcie lotniczym, wyznaczonym w granicach jego
terytorium.

Artykul 10. Lgdowanie w celnych portach lotniczych

Z wyjatkiem przypadkéw, gdy na zasadzie postanowien
niniejszej Konwencji lub ma mocy wspecjalnego zezwole-
nia wstatek powietrzny moze przelatywaé¢ ponad teryto-
rnium jednego z umawiajgcych sie Panstw bez lgdowania,
kazdy statek powietrzny przylatujgcy ma terytorium jed-
nego z umawiajgcych sie Panstw powinien ladowa¢, jezeli
wymagajg tego przepisy danego Panstwa, w porcie lotni-
czym wyznaczonym przez to Panstwo do celéw kontroli
celnej lub wszelkiej inmej. Statek powietrzny, opuszczaja-
cy terytorium jednego z umawiajgcych sie Panstw, powi-
nien odlatywaé iz celnego portu lotniczego, wyznaczonego
w ten sposéb. Szczegbdly dotyczace wszystkich portéw lot-
miczych, wyznaczanych jako porty celne, beda oglaszane
przez kazde z Panstw 1 przekazywane Miedzynarodowej
Organizacji Lotnictwa Cywilnego, utworzonej mna mocy
cze$ci drugiej niniejszej Konwencji, w celu podania do
wiadomos$ci wszystkim innym umawiajacym sie Panst-
wiom.

Artykul 11. Stosowanie przepiséw lotniczych

Z zastrzeZeniem przepiséw mniniejszej Konwencji, usta-
wy 1 rozporzadzenia umawiajgcych sie Panstw, dotyczace
wlotu i wylotu z ich terytorium statké6w powietrznych u-
zywanych w Miedzynarodowej Zzegludze powietrznej, lub
dotyczgce uzytkowania i zeglugi wspommnianych statkéw
powietrznych w czasie ich pobytu w w©obrebie terytorium
danego Panstwa, stosowane beda bez réznicy narodowosci
do kazdego statku powietrznego umawiajgcych sie Panstw
i powinny byé przestrzegane przez wspomniane statki po-
wietrzne przy przylocie, odlocie lub podczas pobytu w ob-
rebie terytorium danego Panstwa.

Artykul 12. Przepisy lotnicze

Kazde z umawiajacych sie Panstw zobowigzuje sie za-
stosowaé $rodki miezbedne, aby wszelkie statki powietrzne
przelatujace ponad lub manewrujgce w obrebie jego tery-
torium, jak réwniez statki noszgce jego znaki panstwowe,
niezaleznie od miejsca, gdzie by sie znalazly, mogly i mu-
sialy zastosowaé sie 'do obowigzujgcych w tymsze miejscu
przepiséw i zarzadzen, dotyczgcych lotu i mamnewrowania
statkami powietrznymi. Kazde z umawiajacych sie Pansiw
zobowigzuje si¢ réwmniez do utrzymywania swych wiasnych
przepiséw w tej dzedzinie i mozliwie w majszerszym za-
kresie, w zgodno$ci z przepisami ‘ustanawianymi co pe-
wien czas w zastosowaniu niniejszej Konwencji. W zZe-
gludze powietrznej ponad pelnym morzem obowigzywac
beda przepisy wydane w zastosowaniu niniejszej Kon-
wencji. Kazde z umawiajgcych sie Panstw zobowigzuje sie
do $cigania wszystkich séb, przekraczajacych -obowigzuja-
ce w tej mierze przepisy.

Artykul 13. Przepisy dotyczqce przybycia i odprawy

Pasazerowie, zalogi i nadawcy towardéw zobowigzani sg
do podporzadkowania sie, czy to osobi$cie, czy tez za po-
Srednictwem dzialajgcej w ich imdeniu 4 na ich rachunek
osoby trzeciej, ustawom i rozporzadzeniom regulujgcym mna
terytorium kazdego z umawiajacych sie Panstw przelot,
pobyt i odlot pasazeréw, zatég lub towaréw i dotyczacych
migdzy dinnymi przylotu, formalnosci zwigzanych z odpra-
wg, imigracji, paszportéw, cla i kwarantanny.

Artykul 14. Zapobieganie szerzeniu sie choroéb

Umawiajace sie Panstwa zgodzily sie przedsiewzigé sku-
teczne $rodki w celu przeciwdzialania 'szerzeniu sie, za po-
$rednictwem zeglugi powietrznej, cholery, tyfusu, ospy, z61-
tej febry i-dzumy, jak toOwniez wszelkich innych choréb
zakaznych, ktére umawiajgce sie Panstwa, w razie po-
irzeby, uznajg za konieczne okreslic. W tym celu umawia-
jace isie Panstwa 'pozostawaé bedg w Scislym kontakcie z
organizacjami powolanymi do wydawania przepiséw mie-
dzynarodowych dotyczacych S$rodkéw sanitarnych, ktére
dotyczg statk6w powietrznych. To porozumiewanie sie mnie
moze w miczym wplywaé na stosowanie jakiejkolwiek beg-
dacej w mocy miedzynarodowej konwencji sanitarnej, kto6-
rej stronami mogltyby by¢é umawiajace sie Panstwa.
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Artykul 15. Oplaty portowe i inne podobne naleinosci

Kazdy port lotniczy jednego z umawiajacych sic Panstw,
otwarty dla uzytku publicznego statkéw powietrznych tego
Panstwa, hedzie réwniez, z zastrzezeniem postanowien ar- -
tykutu 68, otwarly na tych samych warunkach dla statkow
powietrznych wszystkich umawiajacych sie Pansiw, Jedna-
kowe réwniez warunki bedg stosowane w gprawie korzy-
stania przez statki powietrzne kazdego z umawiajacych sic
Panstw ze wszelkich udogodnien dla Zeglugi powietrznej
lacznie z obslugg radiowy i meteorologiczng, oddang do
uzytku publicznego dla bezpieczenstwa ‘i sprawnos$ci Ze-
glugi powietrznej.

Oplaty, pobierane lub dozwolone przez kazde z umawia-
jacych sie Panstw za uzywanie wspomnianych portéw lot-
niczych oraz udogodnien dla zeglugi powietrznej mprzez
statki powietrzne jakiegokolwiek innego umawiajgcego sig
Panstwa, mie moga przewyzszac:

a) W odniesieniu do statkéw powietrznych, nie uzywa-
nych «do wykonywania regularnej miedzynarodowej stuiby
powietrznej, oplat uiszczanych przez wilasne statki powie-
trzne danego Panstwa tego samego typu, uiywane do po-
dobnej stuzby;

b) 'w odniesieniu do statkéw powietrznych, uzywanych
do wykonywania regularnej miedzynarodowej stuzby po-
wietrznej, oplat uiszezanych przez wilasne statki powietrz-
ne tego Panstwa, uzywane do podobnej stuzby.

Oplaty powyzsze powinny by¢ oglaszane i podane do
wiadomos$ci Miedzynarodowej Organizacji Lotnictwa Cy-
wilnego z zastrzezeniem, Ze .oplaty nalozone za korzystanie
z portdbw lotniczych i innych udogodnien beda, na wniosek
jednego =z zainderesowanych umawiajgcych sie Panstw,
rozpatrzone przez Rade, ktbéra sporzadzi sprawozdanie i
wystosuje zalecenia w tym przedmiocie do Panstwa 1lub
Panstw zainteresowanych.:

Zadne oplaty, taksy lub inne ciezary, nakladane wylacz-
nie z tytulu przelotu, wlotu lub odlotu, nie bedg stoso-
wane przez jedno z umawiajacych sie Panstw ani do stat-
kéw powietrznych innego umawiajacego sie Panstwa, ani
do o0séb lub rzeczy znajdujacych sie ma pokladzie tych
statkéw.

Artykul 16. Inspekcja statkéw powietrznych

Wtlasciwe wladze kazdego z umawiajacych sie Panstw
bedg mialy prawo przy lgdowaniu lub odlocie statkéw po-
wietrznych innych umawiajgcych sie Panstw poddaé je
inspekcji bez spowodowania mieusprawiedliwionej zwtloki,
jak réwniez sprawdzié licencje i inne dokumenty, przewi-
dziane przez niniejszg Konwencje.

Rozdzial III. Przynaleino$é panstwowa statkéw powie-

trznych

Artykut 17. Przynaleinos$é panstwowa statkéw powietrz-
nych

Statki powietrzne majg przynalezno$é¢ pansiwowg Pan-
stwa, w ktorego rejestr sg wpisane.
Artykul 18. Rejestracja wielokrotna

Statek powietrzny nie moze by¢é waznie zarejestrowany
w kilku Panstwach, lecz rejestracja moze byé przeniesio-
na z jednego Panstwa do innego.
Artykul 19. Ustawy krajowe o rejestracji )

Rejestracja lub przeniesienie rejestracji statku powie-
trznego odbywaé sie bedzie w kazdym ¢ umawiajacych
sie Panstw 'w my$l przepiséw i roaporzadzen danego Pan-

- stwa.

Artykul 20. Znaki rejestracyjne

Kazdy statek powietrzny uzywany w miedzynarodowej
zegludze powietrznej powinien by¢ zaopatrzony we wias-
ciwe mu znaki przynaleznos$ci panstwowej i rejestracyjne.
Artykul 21. Zawiadamianie o rejéstracji

Kazde z umawiajacych sie Panstw zobowigzuje sie do
dostarczamia, ma zyczenie umawiajgcego sie Panstwa lub
Miedzynarodowej Organizacji Lotnictwa Cywilnego, infor-
macji dotyczgcych rejestracji i wlasnoscei poszezegdlnych
statkow mpowietrznych, zarejestrowanych w tym Panstwie.
Ponadto kazde z umawiajgcych sie Panstw bedzie przesy-
taé do Miedzynarodowej Organizacji Lotnictwa Cywilnego,
zgodnie =z przepisami przez te Organizacje wydanymi,
sprawozdania zawierajgce tak dokladne, jak to bedzie mo-
zliwe, dane dotyczace wlasnos$ci i kontroli statkéw powie-
trznych, zarejestrowanych w danym Panstwie i uzywanych
zazwyczaj w miedzynarodowej zegludze powietrznej. Otrzy-
mane w ten spos6b przez Miedzynarodowyg Organizacje
Lotnictwa Cywilnego dane beda, na zyczenie, podawane do
wiadomos$ci innym umawiajgcym sie Panstwom.
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Rozdzial 1V, Srodki ulatwiajace Zegluge powieirzna

Artykut 22. Uproszczenie formalnos(z

Kazde =z umawqunych sie Panslw zobowigzuje sie za-
stosowa¢ wszelkie mozliwe $rodki przez wydanie specjal-
nych przepiséw lub w inny spos6b, majgce ma celu ulat-
wienie i usprawnienie zeglugi statkéw powietrznych po-

miedzy terytoriami umawiajgcych sie Panstw i zapobieze- -

nie wszelkiej zbytecznej zwloce w stosunku do statkow
powietrznych, dch zalég, pasazer6w i ladunku, w szcze-
gélnosei o ile chodzi © zastosowanie przepiséw, dotyczg-
cych dmigracji, kwarantanny, cla i formalnosci zw1a7anych
Z odprawa.

Artykut 23. Formalnosci celne i imigracyjne

Kazde z wmawiajdcych sie Panstw zobowigzuje sie wy-
da¢, w miare mozliwo$ci, przepisy celne i imigracyjne do-
tyczace miedzynarodowej zeglugi wpowietrznej, zgodnie z
zasadami postepowania, ktére bedg mogly co pewien czas
by¢ ustalane lub zalecane w zastosowaniu niniejszej Kon-
wencji. Zaden z przepis6w niniejszej Konwencji nie moze
byé ttumaczony jako sprzeciwiajacy sie ustanawianiu wol-
noctowych portéw lotniczych.
Artykut 24. Optaty celne . ‘

a) Statek ipnowue(crzmy udajgcy sie ma terytorium innego
umawiajacego sie Panstwa lub przybywajacy z takiego te-
rytorium, albo lecgcy tranzytem, bedzie czasowo zwolniony
od oplat, pod warunkiem przestrzegania przepiséw cel-
nych danego Panstwa. Materialy pedne, smary, czeSci za-
mienne, normalne wyposazenie i zaopatrzemie, znajdujace
sie na pokladzie statku powietrznego, malezgcego do jed-
nego z umawiajgcych sie Panstw, w czasie przylotu na te-
rytorium innego umawiajgcego sie Panstwa i pozostajace
na pokladzie przy opuszczaniu tego terytorium, bedg wolne
od oplat celnych, kosztéw dnspekcji 1 tym podobnyich woptat
i maleznos$ci krajowych lub miejscowych., Zwolnienie po-
wyzsze mie stosuje sie do jakichkolwiek ilo$ei lub mate-
rialow, wyladowanych, chy:ba, ze przepisy celne danego
Panstwa stanowig maczeJ, przepisy te moga zadaé, aby
wspomniane przedmioty i materialy ,podrdane zostaty nad-
zorowi celnemu.

b) Czesci zamienne i wyposazenije wvwozome na terytorium
jednego z umawiajacych sie Panstw w celu wmontowania
lub uzywania na statku powietrznym dnnego umawiajgcego
sie Panstwa, ktéry uprawia miedzynarodowsg zZegluge po-
wietrzng, bedg wolne od oplat celnych z zastrzezeniem
zgodnos$ci z zarzgdzeniami zainteresowanego Panstwa, kté-
re mogg nakazywaé poddanie tych przedmiotéw nadzorowi
lub kontroli celnej.

Artykut 25. Statek powietrzny w niebezpieczefstwie

Kazde umawiajace sie Panstwo zobowigzuje sie do u-
dzielenia takich Srodkéw pomocy statkowi powietrznemu
w mniebezpieczenstwie, na jego terytorium, jakie moze u-
zna¢ za mozliwe, oraz do wzezwalania, z zastrzezeniem
kontroli swych wlasnych wladz, wlaémmelom statku lub
wladzom Panstwa, w ktérym stated( powietrzny jest zare-
jestrowany, na udmelame takich Srodkéw pornocy, jakich
wymagaé¢ beda okoliczno$ci. Kazde uma'wuajace sie Pan-
stwo, podejmujge sie poszukiwania zaginionego statku po-
wietrznego, bedzie wspélpracowaé w skoordynowanych
dzialaniach, jakie mogg byé co pewien czas zalecane na
podstawie miniejszej Konwencji.

Artykut 26. Dochodzenia w sprawie wybadkow

W razie wypadku statku powietrznego jednego z uma-
wiajacych sie Panstw ma terytorium innego umawiajacego
si¢ Panstwa, jesli wypadek pociagnal za soba $mieré¢ lub
powazne obrazenia, albo wskazywal na dstnienie powaz-
nych brakow ¢echn1czznych statku powietrznego lub urzg-
dzen ulatwiajgcych zegluge powmtnzna, Panstwo, na te-
renie kiérego wypadek mial miejsce, zamzadm dochodzenie
¢o «do okoliczno$ci wypadku, stosujgc sie, w zakresie w ja-
kim wlasne przepisy na to mu pozwalajg, do postepowania
zaleconego przez Miedzynarodows Organizacje Lotnictwa
Cywilnego. Panstwo, w ktéorym statek powietrzny jest za-
rejestrowany, bedme u)powaﬁmﬂome do wystania obserwato-
row, ktérzy beds obecni podczas dochodzenia, a Panstwo
prowadzace je prze§le wyzej wymienionemu Panstwu spra-
wozdanie i wyniki dochodzen.
frtykul 27. Wquczeme Spod zajecia za naruszenie paten-
u

a) Zaden dozwolony wlot statku pow1etrznego na tery-
torium jednego Panstwa umawiajacego sie lub dozwolo-
ny przelot. ponad terytorium takiego Panstwa z ladowa-
niem lub bez ladowania, jezeli statek tp'owxetrzny uprawia
.m1edzynar|0dowq zegluge powietrznag, nie uzasadnia ani za-
jecia lub zatrzymania statku powietrznego, ani Jaklego-
kolwiek powb6dztwa przecnwko wlascicielowi lub uzywaja-

¢
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cemu statek powietrzny, ani innego roszczenia ze strony
lub z upowaznienia takiego panstwa albo osoby tam prze-

"bywajacej, z tego powodu, ze konstrukcja, mechanizm,

czeSci wymienne, wyposazenie, przyrzady kierownicze lub
zespoly konstrukcyjne statku powietrznego stanowig naru-
szenje patentu, rysunku lub mnazwy modelu waznie zare-
jestrowanego w Panstwie, na ktérego terytorium statek
przybyl; w zadnym wypadku nie moze by¢ wymagane zto-
zenie w Panstwie, ma ktérego terytorium statek przybyt,
Zabezpleczema w 2Zwigzku ze wspomnianym wylaczemem
spod zajecia lub zatrzymania.

b) Przepisy ustepu a) niniejszego artykulu stosowaé sie
bedg réwnmiez do skladowania cze$ci zapasowych i wypo-
sazenia zapasowego statkéw powietrznych woraz do pra-
wa uzywania i wmontowywania jpowyzszych cze$ci i wy-
posazemia w celu dokonania maprawy statku powietrzne-
go jednego z umawiajgcych sie Panstw na terytorium kaz-
dego inmego umawiajgcego sie Panstwa, z zastrzezeniem, ze
kazdej tak opatentowanej czesci lub tak skladowanego wy-
posazenia nie bedzie mozna sprzedaé lub rozprowadzaé we-
wnatrz panstwa, na ktérego terytorium statek przybyl, lub
wywozi¢é w celach handlowych poza granice panstwa.

c) Przywileje niniejszego artykulu stosuje sie jedynie do
takich Panstw-Stron niniejszej Konwencji, ktére: 1 — albo
sg Stronami miedzynarodowej konwencji o ochronie wlas-
no$ci przemystowej z pdzniejszymi poprawkami, 2 — albo
wydaly prawa patentowe uznajgce i wudzielajace roéwnej
ochrony wynalazkom dokonanym przez obywateli innych
panstw, bedacych Stronami niniejszej Konwencji,

Artykut 28. Udogodnienia Zeglugi powietrznej i znormali-
zowane systemy .

Kazde z umawiajacych 51e Panstw zobowigzuje sie w
miare mozliwosci:

a) utworzyé na swym terytorium porty lotnicze, obstu-
ge radiowsa, obstuge meteorologiczng i wszelkie inne u-
dogodnienia w celu wulatwienia miedzynarodowej zeglugi
powietrznej, zgodnie z wzorami i metodami 2zalecanymi
lub UStalanyum w pewnych odstepach czasu na podstawie
niniejszej Konwencji; .

b) przyjaé i wprowadzié w zyele wiasciwe systemy
WZOorcowe \dwOwtyczace ruchu, kodéw, znakowan sygnalizacji,
o$wietlenia i innych orperacymych praktyk i regul, ktére
moga byé zalecane lub wustalane w mpewnych »odstepach
czasu na podstawie miniejszej Konwencji;

) wspélpracowaé przy podejmowaniu miedzynarocdowych
Srodkéw w celu "zapewnienia pulbh&nowama lotniczych map
i wykreséw, zgodnie z wzorami, ktére mogg byé zalecane
lub wstalane w pewnych wodstepach czasu na podstawie
miniejszej Konwencji.

Rozdzial V., Warunki dotyczace statku powietrznego

Artykut 29. Dokumenty statku powietrznego

‘Kazdy statek powietrzny umawiajacego s'ie Panstwa, u-
zywany do zeglug1 miedzynarodowej, powinien zgodnie z
(prze:plsamn mmme;szeJ K[onwen.'cn byé zagpatrzony w naste-
pujace ‘dokumenty:

a) karte rejestracyjnj,

b) $wiadectwo sprawnosdci technicznej, .

¢) odpowiednie licencje dla kazdego z czionkéw zatogi,

d) dziemnik podrézy,

e) jezeli statek jest wyposazony w aparat rrad1owy, li-
cencje na stacje poktadowas,

f) jezeli statek przewozi :pasazeréw ich liste imienng
z podaniem miejsca odlotu i miejsca przeznaczenia,

g) jezeli statek przewozi towar, manifest celny i szcze-
goélowe wykazy ladunkéw.

Artykul 30. Wyposazenie statku powietrznego w radio .

a) Statek mpowietrzny kazdego 2z umawiajacych sie
Panstw moze, podczas przebywania ma terytorium lub
podezas przelotu ponad terytorium imnych umawiajacych
sie Panstw, posiadaé aparat radiowy nadawczy jedynie
woéwozas, gdy licencja ma zainstalowanie i uzywanie tego
aparatu zostala wydana przez wlasciwe wladze Panstwa; w
ktérym dany statek powietrzny jest zarejestrowany. Uzywa-
nie aparatu radiowege nadawczego w obrebie terytorium
umawiajgcego sie’ Pans‘twa, ponad ktérym statek powie-
trzny przelatuje, powinno byé zgodne Z przeprsaml wyda-
nymi przez to Panhstwo.

b) Aparat radiowy naldawczy moze byé uzywany jedynie
przez cztonkébw zaltogi, posiadajacych ma to specjalne licen-
cje, wydane przez wlasciwe wladze Panstwa, w ktérym
statek jest zarejestrowany.

EO/28/KY81 Wyboru dokonat A.K.
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do {artakéow wyboiste drogi gruntowe czesto z przejazdami
przez potoki w brod trudne do przejazdu samochodem oso-
bowym, do lesnictw pewniejsza byla konno lub na mule.
Oczywiscie kazdemu wyjazdowi musial towarzyszyé thu-
macz 1 miejscowi przewodnicy, ktoérzy roéwniez musieli
czuwaé nad bezpieczenstwem cudzoziemcoéw podejrzliwie
traklowanych przez wiejskg ludnosé.

W pazdzierniku 1941 r. dwukrotnie wyjezdzali do lasow
inz. Anczulin i inz. Duleba, we wrzesniu 1942 r. inz. Du-
lIecba i inz. Rogalski, w pazdzierniku 1943 r. do tartakow
inz. Brys i inz. Dulgba, jesienig 1944 r. do péilnocno-wschod-
niego zakatka Turcji inz. Rogalski. Malo bylo laséw wyso-
kopiennych z prostymi sosnami bez galezi na duzej czesci
pnia. Przewaznic drzewa niskie, pokrgcone i sgkate. Do
tego w tartakach niechetnie odnoszono sie do dodatkowc]
roboty bardzo starannego przeglgdania calego materiaiu
dostarczanego z lasow, w celu wybrania kilku procent
drewna odpowiedniego dla fabryki lotniczej. Sezon wyrghu
i zwozki byl glownie uzalezniony od wygody dostgpu do la-
su, zima, gdy lezaly w goérach gicbokie i najczesciej cigzkie
odwilzowe $niegi zadnych prac nie wykonywano. Scicte
pnie lezaly czesto przez caly zimeg w mokrym $niegu, a wio-
sng slonce, gorgce na tej szerokosci geograficznej, gwaltow-
nie je wysuszalo. Stad w drewnie trafiala sie czgsto siniz-
na, zabutwienia i pg¢kniecia. Pomimo to udalo sig znalezé
troche drewna, ktére wg ogledzin zewnetrznych mogto
nadac s<ie na konstrukcje lotnicze.

Z listew dostarczanych z wytypewanych podcezas wyjaz-
dow lesnictw 1 tarlakow po przeprowadzeniu selekcji na
réwnoleglosé, prostosé 1 brak skrecenia stoi oraz brak
inych niedopuszezalnyer wad wycinano prébki do badan
wylrzymaltosci w laboralorium {fabrycznym (przypadkowo
udalo sie zakupi¢ hydrauliczng aszyne wytrzymaltosciowg
i miot Charpy pozostate po targacl miedzynarodowych zor-
ganizowanych przed wojng w Stambule). Na podstawie sta-
tystyki otrzymanych wynikow ustalono jak wysokie na-
nrezenia niszczgce mozna przyjmowacé dla tego drewna w
obliczeniach samolotu, aby w wyniku prob odbiorczych
wyselekcjonowanego malerialu ok. 80% moglo byé zakwa-
lifikowane jako spelniajgce wymagania wytrzymatosciowe.
Drugg granice uslalono wyzej w ten sposdb, aby ok. 10%
drewna spelnialo podwyzszone warunki i moglo by¢ uzyle
na czes$ci samolotu mocno obcigZone i obliczone na wyisze
naprezenia. :

Rys. 4. Samololy Miles Magister

Diewno z lasow tureckich odpowiadalo warunkom pray-
Jjetym dla sosny w Polsce i w Niemczech (Anglia i Stany
Zjednoczone AP stosowaly spruce o mniejszej wytrzyma-
toscl 1 mniejszej masie wlasciwej niz sosna). W Turcji
ros$nic przewaznic sosna czarna (pinus nigra), gdy w Euro-
sie do budowy samolotéw uzywana jest sosna zwyczajna
(pinus silvestris). Sosna czarna jest nieco bardziej zywicz-
na, twardsza i ma nieco wigkszg mase wlasciwg w po-
rownaniu z sosng zwyczajng. Dzieki tym pracom, do pro-
dukcji szybowcow szkolnych mozna bylo od 1945 r. stoso-
waé sosne krajowas.

Drugim materialem potrzebnym w wiekszych ilosciach
byly blachy cienkie i prety ze stali spawalnej. Jedyna
huta turecka w Karabiik taka stal produkowala ale pospo-
litej jakosci, tzn. bez gwarantowania zawartodci wegla
w dos$¢ ciasnych granicach, niskiej zawarto§ci zanieczysz-
czen, ateslu podajgcego wyniki analizy chemicznej i wy-
trzymatosci probek dla kazdego wytopu i potfabrykatu itp.
wymagan niezbednych dla materialu na odpowiedzialne,
mocno obcigZone cze$ci samolotu. Po dluzszych staraniach
naalo sie nakloni¢ dyrekcje huty do zgody na wykonanie
jednego wytopu wg wszelkich wymagan dla materialow
Ioiniczych pod nadzorem kontrolera z Wytwoérni Samolo-
{ow. Wydelegowany w iym celu inz. Duleba mial ulalwio-
ne zadanie, gdyz w hucie pracowall inzynierowie Polacy
chelnie wdzielajacy fachowej pomocy. Dzieki temu, ze ruda
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z kopalfa tureckich miala bardzo malo zanieczyszezen (siarki
i fosforu), stal otrzymana w jednym z wytopéow bez sto-
sowania specjalnych s$rodkdéw, poddana wszystkim przepi-
sowym badaniom chemicznym i mechanicznym wykazala
2godnos¢ ze wszystkimi wymaganiami dla slali lotniczej.
Trudno$c¢ polegala na przeprowadzeniu lego zbadanego wy-
topu przez wszystkie operacje w hucie (odlanie wlewkow,

Rys. 5. Szybowiec
szkolny US-4 (THK-4)

walcowanie grubych plaskownikéow lub pretéw, cigcie ich
na kesy, wiele dalszych walcowan), az do otrzymania za-
moéwionych cienkich blach i pretow i wystania ich do
wytworni lotniczej. Kontroler musial caty czas podgzaé za
przerabianym materiatem, znakowaé wszystkie kawalki po
kazdej operacji i osobiscie pilnowaé, aby do nastgpnej
operacji uzyto tylko znakowanych kawatkoéw, nie zmile-
szanych z innymi wytopami. Mimo pomieszania i zagu-
bienia polowy kesow, ilo§¢ materialu otrzymana z jednego
wytopu nieduzego pieca martenowskiego zaspokoila potrze-
by fabryki lotniczej na kilka lat.

Iquchomicnic studiow lotniczych

W celu zapewnienia wytworni pracownikow z wyzszyin
wyksztalceniem po wyjezdzie Polakéw, jesienig 1941 r. na
Politechnice Stambulskiej zostala uruchomiona specjalnosé
budowa samololéow. Wyklady z konstrukeji i wytwarzania
samolotéw prowadzili w jezyku francuskim inz. St. Rogal-~
ski i inz. J. Teisseyre, a z tcorii i budowy silnikéw lotni-
czych inz. J. Belkowski dojezdzajacy z Ankary do Stam-
buht raz na dwa tygodnie na kilka dni. Skrypt z wytrzy-
malosci konstrukeji lotniczych zostal napisany po francusku
przez inz. F. Janika i inz, L. Dulgbe. Przetlumaczono go
na jezyk turecki i $cisle wg niego byly prowadzone wykla-
dy przez profesora politechniki narodowosci tureckiej. Przy
egzaminie asystowali Polacy, autorzy skryptu.

Rys. 6. Szybowiec
lreningowy Ps-2
Upar (THK-T)

Kilku mtodych inzynieré6w Turkoéw, absolwentéow tego
kursu lotniczego, odbylo najpierw krotkg praktyke w biurze
konstrukeyjnym Fabryki Samolotéw Tureckiej Ligi Lotni-
czej, a nasiepnie w 1945 r. zostali wyslani na praktyke
do Standéw Zjednoczonych AP do wytworni samolotow
Boeing. Po roku wrocili do pracy w Fabryce Samolotow
THK.
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Rys. 7. Dwumiejscowy szybowiec treningowy Sza-5 (THK-6)
Prace oddzialu silnikowego

Zasadniczym zadaniem oddziatu silnikowego bylo zapro-
jektowanie, zorganizowanie i uruchomienie wytwoérni zdol-
nej produkowaé¢ rocznie pareset silnikéw Gipsy Major
99 kW (135 KM) do samolotow Miles Magister budowa-
nych w oddziale samolotwym. Poniewaz urzgdzenia fabry-
kacyjne i obrabiarki znajdujace sie w istniejacym war-
sztacie naprawczym absolutnie nie wystarczalty do uru-
chomienia produkeji seryjnej, kierownik oddzialu silniko-
wego inz. J. Dziewonski postanowil szczegélowo opraco-
waé projekt wytworni silnikow z rozplanowaniem po-
szezegolnych pomieszezenn oraz wzory catej dokumentacji
produkeyjnej wraz z jej formularzami schematem obiegu.
Na tej podstawie sporzadzono szczegdlowe spisy narzedzi,
obrabiarek i urzgdzen fabrykacyjnych oraz zapotrzebowa-
nie na materialy. Wykonano listy stanowisk calego zakla-
du, wg ktorych nalezalo przyja¢ pracownikéw, w celu
uruchomienia produkcji.

Anglia obiecywala dostarczyé cale wyposazenie wytwor-
ni oraz materialy. Personel mial by¢é zasadniczo turecki
kierowany przez trzech specjalistow Polakéw, do ktérych
mialo dolgczy¢ jeszcze paru z Anglii z chwilg nadejscia
" wyposazenia i uruchomienia wytwoérni.

Drobiazgowe rozpracowanie organizacji wytworni sil-
nikéw . zostalo zakonczone w polowie 1943 r. i wtedy

Rys. 8. Szybowiec Ps-2 i Us-4 w Turcji

inz. Dziewonski wyjechal do Anglii w celu porozumienia
sie co do terminéw dostaw i dopilnowania ich wykonania
oraz zaangazowania dodatkowych specjalistow. Uwazal, Ze
bez tego jego pobyt w Turcji jest bezcelows stratg czasu.

Iz, Dziewoniski przyjechat znéw do Ankary w koncu
1945 r. Wraz z nim przyjechal specjalista od obrdébki me-
chauicznej inz. B. Zemtla oraz specjalista od obrébki ciepl-
nej inz. Kosman (poniewaz autor tego opracowania wkrot-
ce powrdcil do Polski, nie umie powiedzieé¢ czy i w jakim
stopniu zostala zrealizowana wytwornia silnikow).

Istniejgcy warsztat silnikowy przez caly czas wykonywat
generalne przeglady i naprawy silnikéw uZytkowanych na
samolotach Ligi Lotniczej. W miare mozliwosci usprawnia-
no te prace, zwlaszcza przez dobre zorganizowanie kontroli
fabrycznej.

Do sprawdzenia wyremontowanych silnikéw zostala za-
projektowana i wybudowana hamownia z dwoma stoiskami
wyposazonymi w przyrzady pomiarowe. Hamownia ta byla
doskonale izolowana diwiekowo; ani w kabinie pomiaro-
wej oddzielonej od' stoisk silnikow podwéjnymi szybami,
ani na zewngtrz dokota budynku nie styszalo sie czy silnik
pracuje. W przyszlosci miala ona stuzyé jako jedna z ha-
inowni wytwoérni. :

PROTOTYPY

Rochelt Solair | ® RFN e

Motoszybowiec o napedzie slonecznym

Pierwszy lot na samolocie napedzanym energiag stonecz-
ng wykonany zostal w Stanach Zjednoczonych, W paz-
dzierniku 1980 r. pilotka szybowcowa Janice Brown na
motoszybowcu z ogniwami stonecznymi Solar Challenger
— zbudowanym przez McCready’ego, twoércy mieéniolotu
Gossamer Albatros -— utrzymala sie w powietrzu przez
22 minuty, uzyskujgc predko$¢ 56 km/h 1 wznoszenie
0,91 m/s. W grudniu 1980 r. podobnego wyczynu dokonano
w RFN na motoszybowcu Solair I zbudowanym przez
Guentera Rochelta. Do budowy Solaira Rochelt wykorzy-
stal szwajcarska kaczke Canard skonstruowang z tworzy-
wa zbrojonego kevlarem (wldékno aramidowe). Plat So-

laira I o rozpietosci zwiekszonej do 16 m, o laminarnym
profilu Wortman FX63-137, z klapami szczelinowymi i lot-
kami zostal zaopatrzony w 2500 silikonowych ogniw slo-
necznych pokrytych specjalna, elastyczng folia zabezpie-
czajacg. Na koncach ptata umieszczono ruchome piyty
speiniajgce role steru kierunku. Plat jest zamontowany
na centralnym pylonie

i podparty zastrzalami. Na tym

samym pylonie zabudowany jest elektryczny silnik o mo-
cy 1,8 kW (2,45 KM) z pchajagcym $miglem o S$rednicy
2,65 m i predkosci obrotowej 360 obr./min. Silnik jest za-
silany pradem o mocy 2,2 kW i napigciem 88 V. Solair I,
w odroéznieniu od samolotu McCready’ego, jest dodatkowo
zaopatrzony w akumulator.

Dane techniczne

Rozpietosé 16,00 m Pow. noéna (catk) 22,32 m?2
Diugosé 5,40 m WydluzZenie 17
Wysoko$¢ 2,13 m Masa wilasna 200 kg
Predkos¢ przeciggn. 28 km/h Min. opadanie
Maks. dosk. przy przy 40 km/h 0,42 m/s
45 km/h 26 Maks. wznoszenie 0,25 m/s
W.K.
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FOTOGRAFIA LOTNICZA

10 —
11 —
12 —
13 —
14 —
15 —
16 —
17 —

18 —

31 —

32 —

36 —
37 —
38 —
39 —
40 —
41—
42 —

43 —
41 —

46 —
47 —

48 —

50 —

fotografowanie 7z  po-

wietrza, fotografia lot-

nicza

(lotniczy) zwiad fotogra-

fieczny

fotografia

dzienna

f. 1. nocna

f. (1.) pionowa

f. (1) topograficzna
—_—

fotogrametria dwuobra-

Zowa, sterofotograme-

tria

fotografia (lotnicza)

perspektywiczna

f. (1) panoramiczna

f. (1) pojedynecza

f. (L) szeregowa

nalot

f. (1) czarno-biala

f. (1) barwna

f. (1.) w podczerwieni

kartografowanie

lotnicza

(aero) fotogrametria, f.
lotnicza

triangulacja 1., aero-
triangulacja
ekspozycja, naswietle-
nie

czas na$wietlania
niedoswietlenie

przeSwietlenie
fotograf lotniczy

plaszczyzna terenu, po-
ziom t.

- pion, kierunek pionu

nadir, punkt nadirowy
o5 optyczna (kamery)
ogniskowa (k.)

kgt pola widzenia (k.),
kat rozwarcia (k.), kat
obrazu

podziatka fotografii lot-

niczej, p. zdjecia lotni-
czego

przedzial czasu (miedzy
kolejnymi zdjeciami)

pokrycie (wzajemne Kko-
lejnych zdjec¢)
p. podiuzne

samolot do zdje¢ z po-

wietrza, s. fotograme-
tryczny
8. do zwiadu fotogra-
ficznego
(poktadowe) wyposaze-

nie fotograficzne
kamera lotnicza
k. topograficzna

k. fotogrametryczna, k.
pomiarowa

k. dla zdje¢ kartogra-
ficznych

k. d. z. perspektywicz-
nych (nachylonych lub
ukosnych)

k. panoramiczna
k. szeregowa

k. szerokokatna, k. o
kroétkiej ogniskowej

k. do =zdje¢ w ultra-
fiolecie

k. d. z. w podczerwieni

k. d. z. przy Swietle
dziennym

k. d. z. nocnych
fotograficzna bomba o-
Swietlajgca

podwieszenie
podstawa K.

kamery,
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51 — kamera (aparatu foto-
graficznego), korpus
kamery, stozek K.

52 — obiektyw

53 — 0. o duzej zdolnoSci
rozdzielezej

54 — soczewka

55 — jasno$é obiecktywu, sita

Swiatta o.

56 — kamera (lotnicza) szcze-

linowa

57 — zdolno$¢ rozdzieleza (Ka-
mery)

58 — ramka tlowa

59 — znaczki tlowe .

60 — otwér wzgledny (obick-
tywu)

61 — przestona, przystona

62 — migawka (kamery)

63 — m. centralna, m. obiek-
tywowa

64 — m. szczelinowa

65 — ladownik, Kkaseta

66 — transport filmu, prze-

suw f.

67 — cewa odbiorcza, c. zwi-
jajaca, rolka nawijajg-
ca

68 — c. nadawcza, c¢. podaja-
ca, rolka odwijajgca

69 — licznik zdjeé

70 — regulator pokrycia

71 — celownik

72 — Swiatlomierz

73 — filtr

74 — libel(l)a pudetkowa, 1.
sferyczna, poziomnica

75 — statoskop

76 — radiowysokosciomierz

77 — (lotnicza) biona fotogra-
ficzna

78 — film negatywowy, ne-
gatyw

79 — emulsja (Swiattoczula),

e. fotograficzna

80 — e. drobnoziarnista
81 — e. wysokoczula
82 — Swiattoczutosé (blony)

83 — czutosé spektralna

84 — ¢. na podczerwien
85 — barwoczutos¢

86 — kontrastowosce

87 — ziarnistos$é

88 — zdjecie lotnicze

89 — z. (L) zwiadowcze
90 — z. (1.) w podczerwieni
91 — z, (1.) pionowe

92 — z. (1) nachylone (bez
linii horyzontu)

93 — z. (L) ukos$ne (z linig
horyzontu)

94 — plan przedni

95 — p. tylny

96 — z, (1.) panoramiczne

97 — format zdjgcia

98 — odbitka

99 — stereogram, stereopara

100 — fotoszkic, montaz mo-
zaikowy

101 — fotoplan, fotomapa

102 — interpretacja zdje¢ lot-
niczych

103 — znieksztalcenie (obra-
zu), dystorsja

104 — aber(r)acja X

105 — przetwarzanie zdjedé
lotniczych

106 — przetwornik (z. 1.)

107 — zdjecie lotnicze  prze-

tworzone

TECHNICINY SEOWNIK LOTNICZY

PHOTOGRAPHIE AERIENNE

1 -~ photographie (f) aérienne,
prise (f) de vue a., levé (m)
(aéro) — photographique

2 — surveillance (f) photogra-
phique

3 — photographie a. diurne,
prise de vue d.

4 — p. a. nocturne, prise de
v. n.

5 — p. a. verticale

6 — p. topographique, levé (m.)
t.,, 1. des plans

7 — stéréophotokrammetrie (f)

8 — photographie (f) (aérienne)
oblique, prise de vue en
biais

9 — p. (a.) panoramique

10 — (levé isolé)

11 — levé de bande, 1. par che-
minement, 1. d’itinéraire

12 — (passage (m))

13 — photographie (f) (a.) en
noir et blanc

14 — p. (a.) en couleurs

15 — p. (a.) infrarouge

16 — cartographie (f)

17 — photogrammeétrie (f) aérien-
ne, levé (m) aérophotogram-
métrique

18 — triangulation (f) aérienne,
aérotriangulation (f)

19 — exposition (f)

20 — temps (m) de pose

21 — sous-exposition (f)

22 — surexposition (f)

23 — photographe (m) aérien

24 — niveau (m) de terrain

25 — verticale (f), ligne (f) v.

26 — point (m) nadiral, nadir
(m)

27 — axe (f) optique (de champ)

28 — distance (f) focale, longueur

29 — angle (m) de champ

30 — échelle (f) de la photogra-
phie aérienne

31 — intervalle (m) de temps

32 — recouvrement (m) des wvues
aériennes

33 — r. (m) longitudinal

34 — avion (m) topographique

35 — a. (m) de surveillance pho-
tographique, a. de recon-
naissance p.

36 — équipement (m) photo (de
bord)

37 — chambre (f) aérienne, c.
aérophotographique, appa-
reil (m) de photographie
aérienne.

38 — c¢. topographique

39 — ¢. meétrique (aérienne), c.
photogrammeétrique a.

40 — c. cartographique

41 — ¢, (pour photographie) ob-

: lique

42 — ¢, panoramique

43 — ¢. au bande des photogra-
phies

44 — c. & court foyer

45 — ¢. pour photographie ultra-
violette

46 — c¢. p. p. infrarouge

47 — c¢. p. p. (en lumiere) diurne

48 — c. p. p. nocturne

49 — bombe (f) éclairante

50 —~ suspension (f) de chambre

51 — chambre (f) photographique,
cdéne (m) de chambre

52 — objectif (m)

53 — 0. (m) a haute résolution

5¢ — lentille (f)

58
59
60

61
62
63
64
65
66

74

75
76

ki

78
79

80
81
82

a3
84
85
86
87
88

89

90
91
92
93
94

95

96

clarté  (f) de  l’objectif,
ouverture (f) relative (d'un
objectif)

(chambre (f) a {fente)
pouvoir (m) de résolution
(de la c¢hambre), p. sépa-
rateur, limite (m) de réso-
lution

cadre (m) d’image

repéres (mpl) d’i.
ouverture (f) relative (d'un
objectif)

diaphragme (m)
obturateur (m)

o, cuuatral, o. d’objectif
0. a rideau

chéassis (m) négatif
avancement (m) du
bobinage (m) du f.

bobine (f) d’enrouleinent
b. (f) débitrice

film,

compteur (m) d’images
regulateur (m) de recouy-
rement

viseur (m)

posemeétre (m)

filtre (m) (coloréd), f.
optique, absorbant (m) se-
lectif

nivelle (f), niveau (m) sphé-
rique

statoscope (m) ~

altimeétre (m) radioélectri-
que, radioaltimétre (m)
pellicule (f) = (d’aérophoto-
graphie), film (m) (d’a.)
négatif (m)

émulsion (f) photographi-
que, é. (photo) sensible

é. grain fin

é. rapide

photosensibilité (f) (du filin),
rapidité (f) (du f.)

sélectivité (f) spectrale
sensibilité (f) a Yinfrarouge
s. chromatique

contraste (m)

granularité (f)

photographie (f) aérienne,
vue (f) a., image (f) a.

p. (f) de surveillance, p. de
reconnaissance

p. (a.) en infrarouge

p. (a.) verticale

p. oblique (sans horizon)
p. 0. (avec h.)
(premiére ligne
(m) avant)
(plan (m) second), (plan (m)
arriere)
photographie
panoramique

(/), (plan

f)

(aérienne)

97 — format (m) d’image
98 — épreuve
(m)

),

photogramine

99 — stéréogramme (M)

10 — mosaique (f) (des photo-
graphies)
101 ~— photoplan (m), plan (m)

aérophotogrammetrique

102 — interprétation (f) des pho-~

tographies aériennes

103 — distorsion (f)
104 — aberration (f)
105 — redressement (m) des pho-

tographies aériennes

106 — appareil (m) de redresse-
ment des p. a.
107 — photographie (f) aérienne
redressée
K.D.
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1981 r., Ne 9, cTp. 20
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STRESZCZENIA
JANUS B.: Rola szkolenia lotniczego w
Rzeszowie (artykut dyskusyjnv), TLiA,

L. XXXVI, 1981, nr 9, s. 4

Prrzedstawiono przyczyny i dzieje powsta-
nia Osrodka Szkolenia Personelu Lotnicze-
80 W Rzeszowic, wyniki szkoleniowe wuzy-
skane w latach 1977--1980, sprzet stosowa-
ny do szkolenia oraz potrzebe perspekty~
wicznego spojrzenia na przysziosé szkole-
nia lotniczego w Polsce.

SZUMANSKI K.: Badania symulacyjne dy-
namiki $miglowca w granicznych stanach
lotu., TLiA, t. XXXVI, 1981, nr 9, 5. 7

W artykule podano podstawy budowy
modelu ukiadu pilot—$migtowiec—otoczenie,
symulacyjng mctode badan dynamiki lotu
oraz przyklady zastosowan praktycznych
proponowanego sposobu badan. Szczegdlng
uwage poswigeono koncepeji modelu pilo-
tazu,

DULEBA L.: Lotnicza dziatalnos$¢ technicz-
na Polakow w Turcji podczas II wojny
Swiatowej. Cz. III. Inne prace lotnicze i
studia. TLiA, t. XXXVI, 1981, nr 9, 5. 20

Przedstawiono wykonane przez polskich
inzynierow lotniczych podczas II wojny
Swialowej prace zwigzane 2z uruchamia-
niem produkcji lotniczej, studiow lotni-
czych na politechnice w Stambule oraz
prace dzialu silnikowego wytworni THK.

CONTENTS

JANUS B.: Role of the air training in
Itzeszé6w (article for discussion). TLiA, vol.
XXXVI, 1981, No. 9, p. 4

The genesis and story of establishment
of the Air Personnel Training Centre in
RzeszOw, Training results obtained in the
period 19771980, training equipment and
the need to perspectively look at the fu-
ture of air training in Poland, have becn
presented.

SZUMANSKI K.: Simulation testing of
helicopter dynamics in extreme flight con-
ditions. TLiA, vol. XXXVI, 1981, No. 9,
p. 7

The paper gives the basic knowledge on
building a model of the pﬂot—hehcopter—-
—environment system, describes the simu-
lation methods of investigation of flight
dynamies and demonstrated examples of
practical applications of the proposed
testing method. Special attention has been
paid to the pilotage model concept.

DULEBA L.: Air technical activity of

Poles in Turkey during World war II.
Part 1II, Other works and aeronautical
studies. TLiA, vol. XXXVI, 1981, No 9,
p. 20

The works of Polish engineers in Turkey
during Worid War II connected with
starting up production of aireraft aero-
nautical studies in the technical aniver-
sary in Istambul and works of the engine

department of the THK manufacturing
plant have been presented.
ZUSAMMENFASSUNG

JANUS B.: Rolle der Flugausbildung in

Rzeszow (Dlskusmnsbeltra;,) TLiA, XXXVI
Jhrg., 1981, H. 9, s.

In dem Beltlag werden die Ursachen und
die Geschichte der Entstehung des Ausbil-
dungszentrums fiur fliegendes Personal in
Rzeszow, die Schulungsergebnisse in den
Jahren  1977—1980, dic Schulausriistung
sowice die Notwendigkeit e¢iner perspek-
Livischen Auffassung der zukunftigen
Flugausbildung in Polen dargestellt.
SZUMANSKI K.: Simullierungsuntersuchun-
gen der Hubschrauberdynamik bei Grenz-
flugzustinden. TLiA, XXXVI Jhrg., 1981,
H. 9, S. 7

In dem Beitrag werden dic Grundlagen

fir den Aufbau eines Pilot—Hubschrau-
ber—Umgebung—Bodells, die Simullierungs-
methode fur die Untersuchungen der Flug-
dynamik sowic praktischc Anwendungsbei-
spicle fur die vorgeschlagene Untersu-
chungsmcthode dargstellt. Besondere Auf-
merksamkeit ist der Konzeption des Flug-
fiihrungsmodells gewidmect.
DULEBA L.: Luftfahrttechnische Titigkeit
der I’olen in der Tiirkei wirend des
zweiten  Weltkrieges, Teil III. Andere
Arbeiten und Ausbildung. TLiA, XXXVI
Jhrg., 1981, H. 9, S. 20

Es werden die Arbeilen von polnischen
Luftfahrtingenieuren wirend des Welt-
krieges in der Turkel die mit der Auf-
nahme der Flugzeugherstellung am THK-
-Werk verbundenen Arbeiten, die flug-
technischen Studien an der Technischen
Hoehsschule in Istambul sowie die Arbei-
ten der Motorabteilung am THK-Werk ge-
schildert.
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Z DZIALALNOSCI SEKCJI LOTNICZYCH SIMP ; SITK

Deklaracja spoleczna SIMP

Zarzad Gléwny SIMP uchwalil tekst de-
klaracji Stowarzyszcenia Inzynierow 1
Technikow Mechanikow Polskich na okres
kadencji w latach 19811983, w Kktérej, w
ustepie X, czytamy:

Role organizatora wszystkich spolecs-
nych poczynan inzynieréow i technikow
mechanikéw bierze na siebic SIMP. W
pieciopunktowym programie hastowym

staramy sie ujg¢ glowne nasze kierunki i
zadania:

SIMP — spolecznikiem -- haslo podkre-
slajgce, 2e ambicjg kazdego mechanika
jest byé aktywnym i $wiadomym swoich
obowigzkow 1 uprawnien obywatelem,
SIMP — wspoitworeg i
sto, ktore ma wskazywacl, Ze uzhijemy
nierozerwalna wiez miedzy nasza posta-
wg spoleczng a dzlalaniami zawodowymi;
ma podkreslaé, 2e naszg inwencje twor-

doradcg — ha-

czag 1 naszq wiedze chcemy jak najlepiej
wykorzystywaé¢ dla rozwoju gospodarki,
SIMP — wychowawcyg — hasto ujmuja-
ce¢ nasze dazenia i dziatania w kicrunku
nieustannego podnoszenia kwalifikacji i
etyki zawodowej inzynieréw 1 technikow
mechanikow,

SIMP — rzecznikiem — haslo, w ktorym
zawierajg sie wszelkie dzialania w kie-
runku obrony praw i intereséw czlonkéw
SIMP oraz wszystkich inzynieréw i tech-
nikéw mechanikow,

SIMP — organizatorem — albowieni na-
sze Stowarzyszenic bierze na swe barki
wszelkie prace organizacyjne zmierzajace
do lepszego, sprawniejszego i efektywniej-
szego wykorzystania spolecznego rzaanga-
zowunia mechanikéw dla dobra spoteczen-
stwa 1 gospodarki.

Swiadomi powagi sytuacji, w Jakiej
¢<najduje sie nasz kraj oraz odpowiedzial-
no$ci nas wszystkich za przysztosé Polski,
we wszystkich ogniwach naszej wielkiej
organizacji dazymy do tego, aby szcze-
golowe plany dzialania w programach za-
wartych w poszczeg6lnych hastach prze-
pojonte byly pelnym zaangazowaniem pa-
triotycznym i dazeniem do spotecznej i go-
spodarcze] przydatnosci.

Podstawy dzialania sekcji

W oparciu o tre§¢ uchwaly Nadzwyczaj-
nego Zjazdu Delegatow SIMP oraz postano-
wienia zapadle na spotkaniu przewodni-
czgeych seKkeji naukowo-technicznych przy-
ieto nastepujace zasady dzlalalnosci sekeji:

— sekcja naukowo-techniczna jest bez-
wzglednie autonomlezna merytorycznie
przy zachowaniu powigzan 1 zobowiazan
organizacyjnych w stosunku do oddzia-

-- sekcja naukowo-techniczna jest odpo-

wiecdzialna za prawidlowg realizacje funk-
cji eksperta przez Stowarzyszenic,
— wprowadza sie zasade opracowywania
przez sckcje anallz i opinii dotyczycych
rozwoju dziedzin techniki, w zakresie jej
naukowo-technicznej specjalnosci,

— sekeja inicjuje przedstawianie wlas-
nyeh koncepeji i postulatéw, ktore sa od-
miennc od pogladéw sSrodowiska,

~— nalezy wzmocni¢ role sekcji w spra-
wowaniu wiodacej roli w Stowarzyszeniu
w zakresle czasopismiennictwa techniczne-
go, technicznych wydawnictw ksigzkowych,

konferencji i narad naukowo-technicznych
claz wspoéipracy naukowo-technicznej Z
vagranica,

-- nalezy podja¢ prace nad optymalnym
modclem zaplecza naukowo-badawczego
jako tworczego organizmu gospodarczego,
o odpowiednim wyposazeniu, w celu wdra-
zania postepu technicznego.

Wnioski w sprawie wynalazczo$ci

Tudajemy wazniejsze wnloski uchwalone
na spotkaniach Prezydium ZG SIMP 2z
przedstawicielaml KTIR oraz két zaklado-
wych SIMP w Rydzynie 1 w Warszawie w
marcu br.:

— wspoOlpraca KTIR i ko6t zakladowych
SIMP powinna mieé charakter partnerski.
Nalezy zobowigza¢ kola zakladowe SIMP
do udzielania merytorycznej pomocy KTiR.

—-- powolyvwanie rzecznikow patentowych
pow.nno  uwzgledniaé opinie KTiR oraz
K4 SIMP.

— nslezy stworzyé sprzyjajace warunkt
do  szybszego wdrazania wynalazkow i
wnioskow racjonalizatorskich  {finansowa-
nie z FPT przedsiebiorstwa, brygady ra-
cjonalizatorskie),

— zrewidowania wymagajg zasady i staw-
ki wvnagrodzenia wynalazcéw 1 racjonall-
zatordw (wynagrodzenia dla twoércéw, do-
racicdw technicznych 1 brygad racjonali-
zatorskich).

-- powstala propozycja powolania przy
ZG SIMP Rady Przedstawicieli Racjonali-
zatoréw Przemysiu Elektromaszynowego,

— ucrestnicy narady postulujg wprowa-

dzenia samofinansowania ruchu wynalaz-
crego w zakladach przez tworzenie fun-
duszu z odpisOw od uzyskanych efektow

ekonoamicznych projektéw wynalazezych,
— za celowe uznaje sie rozszerzenie dzia-
tan w kierunku upowszechniania konkur-
sOW dotyczacych tworczych inicjatyw we
wszystkich jednostkach organizacyjnych, w
Ktorych dzlalaja kola SIMP,

— nalezy podjagé dzialania w zakresie
rozszerzenia mozliwo$ci wymiany do$wiad-

kéw na ten cel (rozwazyé ewentualna
zmiang obowiazujacych przepisow w tym
zakresie).

Zalozenia do regulaminu

zalozen do
Klubow
SIMP.

Opracowany zostal projekt
regulaminu Rady Przedstawicieli
Techniki 1 Racjonalizacj)i przy 2ZG
Fodajemy wazniejsze tezy zalozen:
~— HRarla Przedstawicieli Klubow Tech-
niki { Racjonalizacji, zwana dalej Rada,
fest spolecznym organem ruchu wynalaz-
czosci 1 racjonalizacji.

— KLada obejmuje swymi wplywami jed-
nostki organizacyjne, w ktorych dzialaja
zallladowe 1 miedzyzakiladowe kluby tech-
niki i racjonalizacji.

- Do podstawowych zadair Rady nalczy:

a) inicjowanie i organizowanic pomocy
tworcom projektdw wynalazczych, zakiado-
wym 1 miedzyzakiadowym klubom techni-
ki i racjonalizacji, zwlaszcza przy oce-
nie, ochronie prawne} i gospodarczym wy-
korzystaniu projcktéw wynalazczych,

b) inicjowanie, organizowanic i nadzor
nad realizacjg procesow dydaktycznych w
zakresie wynalazczo$ci, zwlaszcza dotyczy-
cych doskonalenia wiedzy tworcow, pra-
cownikow komérek wynalazczych i rzecz-

nikéw patentowych oraz doradcoéw tech-
nicznych,
c¢) podejmowanie dzialan majgcyeh na

celu skierowanie uwagi tworcéw projek-
10w wynalazczych na rozwlazywanie naj-
wazniejszych problemow gospodarczych,
upowszechnianie rozwigzan nadajacych sie
do szerokiego =zastosowania oraz upow-
szechnianie metod pracy tworczej wybit-
nych wynalazcow i racjonalizatorow,

d) inicjowanie opracowywania i opinio-
wanie projektow aktéw prawnych doty-
czgcych bezposrednio lub posrednlo fun-
kejonowania wynalazczo$ci.

— Przewodniczgcego i c¢zlonkow Rady
wybiera w tajnym glosowaniu zebranic
delegatow zakladowych i miedzyzakiado-
wych klubéw techniki 1 racjonalizacji. Ze-
branie ustala réowniez ramowe zasady fun-
kcjonowania Rady 1 wytycza jej zakres
dzialania.

-- Rada dziala przez zebrania plenarne
Rady, Prezydium oraz doraznie powoly-
wane zespoly i komisjc ekspertow.

ERRATA

W TLiA nr 6/81, w notatce pt. ,Lotnicze
ulice na Goclawiu”, wiersz 17 od goéry po-
winien brzmieé:

— ul. Franciszka Janika (1900--1975), inZzy-
za$ wiersz 25 od gory:
— ul. Jana Nagoé6rskiego (ur. 1882 r.), inzy-

Za powstale bledy, nle zawinione przez
redakcje, przepraszamy Autora i} Czytelni-

10w, kOt zakladowych i Zarzadu Glowne- czer 1 wspélpracy krajowe] i1 zagranicznej Kow
go SIMP, wraz 2z odpowiednim wydzielaniem §rod- : B
PRENUMERATA

Jednostki gospodarki uspolecznionej, instytucy: organizacje i zaklady pracy zamawiaja prenumerate w miejscowych od-
dziatach RSW ,Prasa-Ksigika-Ruch”, w miejscowoSciach za$, w ktérych nie ma oddzialéw — w urzedach pocztowych.
Czytelnicy indywidualni. oplacaja prenumerate wylgcznie w urzedach pocztowych i u doreczycieli.

Przedplaty sa przyjmowane w terminach:
— do 25 listopada — na rok nastepny, I kwartal, I pélrocze, do 10 marca — na II kwartal, do 10 czerwca — na III kwartal
i II polrocze, do 16 wrzeSnia — na IV kwartal.
Prenumerate ze zleceniem wysylki za granice przyjmuje Centrala Kolportazu Prasy i Wydawnictw, ul. Towarowa 28,
00-958 Warszawa, konto XV Oddzial w Warszawie, nr 1153-201045-139-11.
Prenumerata ze zleceniem wysylki za granice jest drozsza od prenumeraty krajowej o 50% dla zleceniodawcéw indywi-
dualnych i o 100% dla zlecajgcych instytucji i zakladéw pracy.

Cena prenumeraty krajowej: kwartalna 1t 75, pélroczna zt 150, roczna zl 300,

Egzemplarze archiwalne mozna nabywaé w Dziale Handlowym Wyd. NOT SIGMA ul. Mazowiecka 12, 00-048 Warszawa,

tel. 26-80-16.




JANTARS

THE BEST GLIDERS IN THE WORLD

® SZD-48 Jantar Std 2
Standard class sailplane
Best glide ratio 1:40

® SZD-42-2 Jantar 2B
open class sailplane
Best glide ratio 1:50

PR R

PZL-BIELSKO

35 YEARS OF EXPERIENCE
4350 SZD GLIDERS BUILT

MANUFACTURER
° Przedsiebiorstwo Doswiadczalno-Produkcyjne Szybownictwa
PZL-Bielsko, ul. Cieszynska 325, 43-300 Bielsko—Biata
Poland, Phone 250-21; Cable; Sezed. Telex: 035259 SZD PL

EXPORTER

Foreign Trade Enterprise of Aviation Industry PZL
Aleja Stanéw Zjednoczonych 61, 03-965 Warszawa, Poland, P.O.Box 61
Phone: 10-80-01. Telex: 81-33-14 pzl. pl.
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81724609




	Technika lotnicza i astronautyczna 9 1981 001
	Technika lotnicza i astronautyczna 9 1981 002
	Technika lotnicza i astronautyczna 9 1981 003
	Technika lotnicza i astronautyczna 9 1981 004
	Technika lotnicza i astronautyczna 9 1981 005
	Technika lotnicza i astronautyczna 9 1981 006
	Technika lotnicza i astronautyczna 9 1981 007
	Technika lotnicza i astronautyczna 9 1981 008
	Technika lotnicza i astronautyczna 9 1981 009
	Technika lotnicza i astronautyczna 9 1981 010
	Technika lotnicza i astronautyczna 9 1981 011
	Technika lotnicza i astronautyczna 9 1981 012
	Technika lotnicza i astronautyczna 9 1981 013
	Technika lotnicza i astronautyczna 9 1981 014
	Technika lotnicza i astronautyczna 9 1981 015
	Technika lotnicza i astronautyczna 9 1981 016
	Technika lotnicza i astronautyczna 9 1981 017
	Technika lotnicza i astronautyczna 9 1981 018
	Technika lotnicza i astronautyczna 9 1981 019
	Technika lotnicza i astronautyczna 9 1981 020
	Technika lotnicza i astronautyczna 9 1981 021
	Technika lotnicza i astronautyczna 9 1981 022
	Technika lotnicza i astronautyczna 9 1981 023
	Technika lotnicza i astronautyczna 9 1981 024
	Technika lotnicza i astronautyczna 9 1981 025
	Technika lotnicza i astronautyczna 9 1981 026
	Technika lotnicza i astronautyczna 9 1981 027
	Technika lotnicza i astronautyczna 9 1981 028

