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JANKIEWICZ Z.: Wodnosamoloty. Wyd. 
MON, 1981 r., str. 38ft. Cena 460,-

Ukazanie się książki z. Jankiewicza pod 
tak ogólnym tytułem pozwalało mleć na
dzieję, że ktoś wreszcie ujął całość tego 
tematu, ciągle interesującego wielu czy
telników I godnego popularyz11cJI. Książka 

spełnia rol~ popularyzatorską, choć do tego 
przydałyby się może licznlaJsze 1 lepsze 
ilustracje (może trochę barwnychT). Trud
no natomiast traktować Ją Jako rzetelne 
źródło informacji. Do begatego materiału 

informacyjnego (ponad 500 typów wodnosa
molotów) trzeba podchodzić krytycznie. za
pewne nie wszystkimi zarzut11mi nalety 
obciążać Autora; nie wiadomo, co Jest wi
ną czy nlemożnoścl11 Wydawnictwa, a co 
pochodzi od autorów wykorzystanych (cza
sami zbyt dosłownie) źródeł . Wyelimino
wanie z tekstu drobnych błędów drukar
skich wymagałoby prawdopodobnie kilku
stronicowej erraty. Sama choćb•y pisow
nia nazwisk, n azw firm (zwłaszcza fran
cuskich), nazw geograficznych czy Jed
nostek (wszędzie kM zamiast KM, Fellx
towe zamiast Fellxstowe, Albatros zamiast 
Albatross) robi złe wrażenie I nie budzi 
zaufania do rzetelności Innych Informacji 
- zapewne prawdziwych. 

Jak na tę objętość książki, ilustracji 
Jest zdecydowanie za mało (pokazano tyl
ko Jedną czwartą opisanych typów). Niską 
Jakość wielu ilustracji pogorszyl11 Jeszcze 
swobodn11 twórczość retuszen I kreśl11rz11. 

Tru~no mi ocenić c ałość materiału hls
torycznego. Można Jedynie ogólnie s-twler
dzlć, że rozbicie tekstu na samoloty woj
skowe i cywilne (z11pewne uzasadnione) 
musiało pociągnąć z11 sobą powtórzenia ln
formaeJI i zakłócenia chronologii opisów. 
Nie b,:d,: tet wylicza! Wlll!:ystldch dostrze
żonych błędów. Są one zreszt:i różnej 

klasy. 
Kilka uwai na tematy ogólnotechniczne: 
- str. 20: Silniki umlesr:cza się wysoko 

nad wodą nie ze wzgl,:du na korozję (roz
pylonej wilgoci 1 tak nie mo:!:na uniknąć), 

lecz dla ochrony śmigieł przed bryzgami 
wody powodującymi erozję; 
~ str. 24: Redan znajduje się z reguły 

za, a nie przed środkiem ciężkości (widać 

to na rys. 1, który jedn11k wymagałby ob
jaśnień); 

- str. 26: Normalnie na początku rozbiegu 
ster wysokości trzeba wychylić całkowi

cie (maks. ciąg silnika przyłożony wysoko 
daje silny moment pochylający); dopiero 
po wynurzeniu i wejściu w ślizg trzeba u
nikać ponownego zamoczenia tylu pływa

ka. 
A oto niektóre zastrzeżenia historyczne : 
- str. 10: Łodzi• latające dwure.ianowe 

to raczej sprawa paeszlości; 
- str. 41 (I dalsze): Rekordowe I wyści

gowe jednopłllty Macchi-Castoldl I Super
marine nie były wolnonośne, lecz usztyw
nione cięgnami (co widać na zdjęciach); 

- str. 137: Berljew nie tyje od 1979 r . , 

zakol'le!ył ddałalnmć konstruktom• w 
1911'8 r . , zaś oll'ta.tnl woc:lnos11molot w jego 
biun:e powstał w 1984 r.; 

- str. 338: Samolot Short s-22 Seton Se
nior to nie była łódt lataj11ca, lecz wod
nosamolot pływakowy (prawdopodobnle byt 
on „modelem" lodzi klasy Empire jedynie 
pod względem aerodynamiki) ; 

- str. 358: Grumman G-711 nie tylko nie 
wszedł do produkcji w 1980 r., ale w ogó
le nie był zbudowany. Jest to oznaczenie 
za rzuconego projektu; 

- str. 378 : :P'N-333 Rlvlere nie je!lt Jut 
dawno proc:lukowena (zbudowano SO !!rl. do 
1968 r .). 

Motna mieć pewne zastrzeżeni.a do !lłow

nlctwa. W całym tekście stosuje się termin 
.,płetwy ustatecznlajl\ce" zamiast pra
widłowego „pływaki przykadłubowe". Mo
żna b y to osta tecznle zostawić (claoć plet
wy to raczej powierzchnie aerodynamicz
ne), ale na pewno nie w postaci: ,,łódt la
tająca z płetwą ustateczntającą" tak, jak
by chodz!lo o Jedną płetwę (z której stro
ny samolotu?). Pomieszano podwozia dwu
kołowe (z płozą) z podwoziem dwupod.po
rowym (płoza czy kółko tylne to też pod
pora). Amfibie pływakowe mają podwo
zia cztero-, a nie trójpodporowe, Jak chce 
Autor. Pomieszano też profil skrzydła z 
widokiem z pr:rodu (skrzydła załamane w 
kształcde litery W lub M). 
Chciałbym podkreślić, te po popcawkach 

i uzupełnianiach książka jest, moim zda
niem, warta ponownego wydania. zamie
rzam z niej korzystać. Jednak n11 własny 

użytek opracowuję do niej Indeks, grafi
czne zestawienia danych (tablice z liczbami 
nie dają szybkiej orientacji), a takte do
ł ączam wybrane ilustracje. 

K .D. 

PR~J■~TY~================================== 

FAG Esslingen E 14 • RFN • 

Szybowiec klasy standard 

Koło lotnicze FAG wyższej szkoły technicznej w Esslingen 
opracowało projekt s.tybowca El4 klasy standard o wyijąt
kowo małej masie własnej. Celem konstruktorów jest zbu
dowanie szybowca mniejszego i lżejszego od inny.eh szy
bowców tej klasy, a mimo to mającego wyższe osiągi. Masa 
szybowców projektowanych w czasie ostatnich 20 lat stale 
wzrastała i proces ten tylko na krótko wstrzymało wpro
wadzenie tworzyw zbrojonych włóknem węglowym. Współ
czesi:i,e seryjne szybowce klasy standard mają masę własną 
od 228 do 274 kg. Projekt El4 wykazuje, że możliwe jest 
zbudowanie szybowca o masie dwukrotnie mniejszej i lep
szych osiągach przy nie zmniejsz~nej wytrzymałości. W cza
sie konstruowania szybowca przeanalizowano każdy element 
pod względem możliwości zmniejszenia jego masy. Płat, 
o dużym wydłużeniu i z balastem wodnym, dzięki zastoso
waniu tworzyw zbrojonych włóknem węglowym jest lżejszy 
i wytrzymalszy od płata starszych szybowców, od których 
został zapożyczony. Najwięcej zaoszczędzona na kadłubie, 
który składa się z bardzo małej gondoli i cienkiej belki 
ogonowej. Starannie pod względem ergonomii opracowana 
kabina pozwoliła na zmniejszenie do minimum powierzchni 
jej osłony, a tym samym oporów tarcia aerodynamicznego. 
Boczna dźwignia (zamiast drążka sterowego) i pedały z osią 
obrotu w kostce nogi zapobiegają zmęczeniu pilota, mimo 
ciasnoty kabiny, która ma szerokość 0,55 i wysokość 0,65 m . 
Chowane podwozie ma łącznie z uchwytem do holowania 
masę 8,2 kg. Obciążenie powierzchni nośnej wynosi od 24,5 
do 43 kg/m1. 
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Dane technicme 

Rozpiętość 
Długość 
Wysokość 
Powierzchnia nośna 
Wydłużenie 
Masa własna 
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Masa balastu wodnego 
Masa maksymalna w locie 
Prędkość maksymalna 
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15,00 m 
8,75 m 
1,33 m 
8,10 ml 

27,80 
130 kg 
120 kg 
350 kg 
270 km/h 
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MIESIĘCZNIK SEKCJI LOTNICZEJ 
STOWARZYSZENIA 
INŻYNIERÓW I TECHNIKÓW 
MECHANIKÓW POLSKICH 

lotnicza 
XLII WRZESIEŃ 1987 

• I ASTRONAUTYCZNA 

Jubileusz „ Techniki Lotniczej I Astronautycznej" 

Mg-r in:i:. ANDRZEJ GLASS 

Vl gr uncie rzeczy czasopismo nasze obchodzi nie tylko 
jeden jubileusz, ale trzy, a może nawet cztery. Otóż w 1933 r . 
inż. Jan Tuszy11ski, widzą c zainteresowanie pracowników 
przemysłu lotniczego tłumaczeni ami fachowych lotniczych 
publikacji zagranicznych, zaczął wydawać powielone zeszy
ty z tłumaczeniami jako miesięcznik „Techniczne Nowości 
Lotnicze". Za kilka miesięcy minie 55 lat od tego wydarze
nia. J ednak nie tę da tę uznano za powstanie czasopisma 
polskich inżynierów lotniczych. Inny fakt jes t ważniejszy. 

Na początku 1936 r. ,,Techniczne Nowości Lotnicze" zamie
niły się w normalnie drukowane czasopismo, zawierające 
artykuły krajowych autorów. Równocześnie stały się one 
organem Związku Polskich Inżyn ierów Lotniczych. Był to 
początek wydawania naszego czasopisma naukowo-technicz
n ego. Minęło już 50 lat od tego momentu. 

Po dwóch latach, na początku 1938 r., czasopismo to (nie 
zmieniając redaktora naczelnego, którym nadal był inż. Jan 
Tuszy11ski, treś ci, ani szaty gra Ciczne j) zmieniło tytuł na 
„Technika Lotnicza"' . Dlatego rok bieżący jest pięćdziesiątym 
rokiem ukazywania się .,Techniki Lotniczej". . Czasopismo 
ukazywało się do wybuchu wojny. W tym czasie objętość 
jego wynosiła 46 kolumn. 

Po przerwie wojennej ZPIL, jako Sekcja Lotnicza SIMP, 
wznowił wydawanie „Techniki Lotniczej" w cykiu kwartal
nym o objętości 36 kolumn i cenie 65 zł. Było to latem 
1948 r. A za tem w 1988 r. minie 40-lecie wydawania nasze
go czasopisma w PRL. Aby wszelkie rachunki bardziej 
skomplikować, to na bieżącym roczniku widnieje li czba 
42, gdyż przerwa w wydawaniu czasopi sma (wojna i po 
wojnie) trwała 8 lat. 

W 1948 r. przewodniczącym komitetu redakcyjnego został 
prof. dr inż . Władysław Fiszdon. Od 1950 r. r edaktorem 
naczelnym był m gr inż. Jan Paczoski, od lipca 1959 r. m gr 
inż. Stefan Sulikowsk i, a od paź dziernika HJ72 r. obecny 
je j redaktor. 

W 1952 r . cykl wydawania „Techniki Lotniczej" uległ 
zmiani·e z kwartalnika na dwumies ięcznik, miał obj ęto ść 
32 kolumny i kosztował 9 zł. W 1957 r. cenę podniesiono na 
12 zł i na tym poziomie utrzymywała się ona do 1977 r . 
W 1961 r. czasopismo było wydawane już jako miesięcznik, 
a od 1966 r. rozszerzono tytuł na „Technika Lotnicza i Astro
nautyczna". 

Aby podnieść atrakcyjność czasopisma, w 1972 r. wpro
w adzono wi elobarwną okładkę i zwiększono liczbę stałych 
działów. 

Interesujące może być zwrócenie uwagi na zmiany nakła-
. du i objętośc i czasopisma . W latach 1948-,--1968 nakład wy
nosił ok. 1000 egz. W latach 1968-,--1972 wzrósł do 2000 egz., 
w 1977 r. przekroczył 4000 egz. , w 1979 r. - 5000 egz. , w 
1981 r . - 6000 egz., w 1985 r. w ciągu jednego kwartału 
wynosił 7000 egz. i od 1985 r. utrzymuje się na poziomie 
6650 egz. ograniczony brakiem papieru. Największy nakład , 
gdyż dochodzący do 9000 egz., miały numery specjalne dwu
języczne (polsko-angielskie) wydawane z okazji Międzyna
rodowych Targów Pozna11skich oraz Międzynarodowych Sa
lonów Lotniczych w Paryżu. Objętość czasopisma w latach 
1970-,-- 1974 wynosiła 40 kolumn, następnie zmalała do 36 ko
lumn w latach 1976-,--1980, po gwałtownym Śpadku do 28 
kolumn w 1981 r., powróciła do 36 kolumn w 1983 r. aby 
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zmaleć kolejno do: 32, 28 i 24 kolumn w latach 1984-,--1986. 
Natomiast cena czasopisma wzrosła do 20 zł w 1978 r., 
25 zł w 1979 r., 50 zł w 1982 r., 60 zł w 1983 r., 80 zł 'w 
1985 r. , 100 zł w 1986 r. i 130 w 1987 r. Aktualna cena cza
sopisma odpowiada kosztom produkcji. W latach siedem
dziesiątych czasopismo było dochodowe. Ok. 140/o nakładu 
TLiA to prenumerata, zaś ok. 860/o to sprzedaż kioskowa. 
Z kiosków czasopismo sprzedawane jest b. szybko. 

Wakład 
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Poziom publikacji w naszym czasop1smie jest zasługą 
.:i u torów. A kto pisał w TLiA? Profesorowie politechniki, 
na ukowcy, konstruktorzy, inżynierowie, technolodzy, specja
li ś ci-praktycy, twórcy polskiej t echniki , lotniczej. 

Celem czasopisma jest szerzenie technicznej wiedzy lot
niczej wśród pracowników wszystkich dziedzin lotnictwa, 
a także wśród kształcącej się młodzieży . Wiedza techniczna 
nie może być oderwana od ekonomii, estetyki czy historii -
o co też dbamy na naszych łamach. Tematyką obejmujemy 
płatowce, silniki lotnicze, osprzęt i wyposażenie oraz sprzęt 
naziemny. Zajmujemy się problematyką projektowania 
i konstrukcji, eksploatacji i ruchu lotniczego. Ponieważ cza
sopismo stawia sobie zadanie służenia potrzebom rodzimego 
lotnictwa, na łamach TLiA przede wszystkim publikowane 
są materiały mające pomagać n aszemu przemysłowi, lotnic
twu cywilnemu i wojskowemu oraz wszystkim związanym 
z rozwojem techniki lotniczej, jak również pomagać w rea
lizac ji zadań mających na celu rozwój gospodarczy naszego 
kraju. Czy czasopismo spełnia te założenia - Czytelnicy 
osądzą sami. 

Z okazji Jubileuszu ,vszystkim, którzy · w ciągu 50-lecia 
naszej służby dla społecze11stwa przyczynili się w jakikol

_ wiek sposób do ukazywania się czasopisma red akcj a składa 
serdeczne podziękowania . 

1 



FRANCJA 

• Duży rozgło s zyskał ob lo t, 22 lutego 
br., pierwsze go egzemplarza „ma ł ego" 

aerobusu Airbus ln<lus tri e A .320. Jes t to 
obecnie najbard ziej zaawansowany tec hno 
logiczni e sa 111010, transportowy Swiata. 
(AviMag. 936) 

• Minis ter s two Obrony ro zpatruje pro
jekt ACE/Rafal e O (Discr e t) - w e rsji eks
perymentalnego myśliwca o masie 8,6 Mg, 

· napędza nego dwoma sil nilrnm i M.88. (/\. 
e t C . . J 137) 

o Aero-C lu b de France, dla u czczen ia 
50.rocznicy prz elotu L indbergh ?. prz ez At-
1ai1ty l'\, zorgan izował prze lot sa 1no loten1 
Concorde (sp cc jnlnie w y na jqt y m) z Paryż:l 

do Nowego Jorl<u i 
dniowym poby t e m w 
dla jedne j osob y 
Mag. 936) 

z powrote m, z . trzy 
US/\. Kosz t imprezy 
12 500 f ra nków. (A v i-

• Adminis t racja odrzuc ił a projekt prze
kształcenia publi cznej służby ruchu Jot.ni
czego w agencję. Było to zgodne z wolą 

pracowników l e j służby. (A. e t C. 1140) 

® GRECJA 

• W wyni l<u li cznych konfrontacji z 
n1yśliwcami t ur eckin1 i, s twierd zono, że po
ziom wyszkolenia pilotów g r eck ich jest 
wyższy. ( A. e t C . 1140) 

HOLANDIA 

• Rozpoczęto próby w loci e pierwszego 
se ryjn ego Fo kkera F-50 (n astępca F-27). 
(AviMag. 936) 

• Plan u j e s i ę przekszta ł ce ni e służby r11-

c hu lotniczego (750 pracownikó w ) w nie
zależną age ncję . (/\. et C. 1138) 

0 INDIE 

• Budżet na obronę , n a l a l a 1987-,- 1988 , 
jes t wyższy o 43'/o od ubieg ł o roczn ego. W 
plana ch zakupów j est m .in . 31 sa molotów 
t a ktyczn yc h SEPECAT Jaguar (m o n towa 
nych na m ie j scu) i . 18 Mirage 2000H. (/\. e t 
C. 1136) 

• Dla zrekompensowania strat w sp r z<;
cie lotniczym, u zysk a no samolo t y MiG-27 
i MiG- 29. (A. e t . C . 1136) 

JAPONIA 

• Pod z i a ł z ct a 11 nt . określ e ni a odpowie
dzialności za katastrofę Bo e inga 7H Japan 
Air Lines w 1985 r. (520 o fia r) . Trybuna ł 
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Sta nu w w aszy ng tonie twierd z i, że okreś 
l e n ie odpowi ed z i a ln oś ci ko nstruktora s:1-
molotu (Boe in ga ) i jego u żytkown i k a (J AL) 

należy ct o tr y buna łu a me ry ka ń skiego. 

Boe ing i .TAL sci zda nia, ż e powini e n o
l<rcś lić to trybun a ł j a po ,'iski . (A. et C . 
1140) 

KANADA 

o D e Ha villand Canada (obecnie fi l ia 
Boe in ga ) , w s pó lnie z brytyj ską wytwórni,1 
Sho rt.s, pracu je naci sa molotem t<0m uni ka
cji lokaln ej, który ma za st ą pi ć w przysz
łośc i Da sh 8 i Sho r ts 360. (A. e t C. 1137) 

• Linie lotnicze Ca nadian Pac ifi c 
(C P/\ir) i Pacific w es tern Airlin es poł ączy-

ly s i<;, tworz~1c 
Canadian A irlines 
e t C. 1137) 

nowe przpd s ic; biors two 
ln t.ernat ional (Ci\l). (/\. 

PAKISTAN 

• Zgłoszono wie le ofiar a fga 1·1s k ich nalo
t ó w n a rejony p rzyg raniczn e . ( /\. e t C. 
1137) 

RFN 

• zgodnie z orzeczenie m trybuna łu f e 
d e ra lnego w Karls ruhe, Lufthan sa i Luft
"vaffe nie tna ją prawa zawi e rać un,ów ,v 
sprawie p r zekazywania. p il otów ,vojsko
w yc h do l otnictwa cywiln ego. (A. et C. 

1136) 
• Lufthan sa zdecydowanie odmładza 

swój parł<. N a 57 samolotów za mówionych 
na Jata 1987-,- 1992 , 35 to sa m o loty n o w e j 
gen e racji (A.310, A.320, A.340 ), a 13 - t zw. 
międzygen e racyjne (Boeing 737-300 i 747-400). 
Lufthansa d ysponuje obecnie flotą 123 sa 
molotów. (AviMag. 936 ) 

o SZWAJCARIA 

• Lin ie _ lotnicze Swissair za mówiły 6 
sa m o lo tó w McDonnell Douglas MD-ll (aero
b us nowej ge n e r acj i) , składa j ąc o pc j e n a 
11 nastę pn yc h. Do t ychczas 27 p rzewożai 

kó w złożył o za1nów ienia na J rn samolotów 
MD-11. (A. e t C . ll 36 ) 

• SZWECJA 

• Linie lo tnicze SAS stoj ą przed d ec y zjq 
kupie ni a ae robusów McOonncll Douglas 
MD-U lub Airbus Industrio A.340. (A. e t 
C. 1136) 

0 TURCJA 

• W za m ia n za umożliwie n ie użytkowa

nia przez USAF baz do 1990 r., a rmia po-

►ZE ŚWIATA 
wietrzna otrzy ma .io 111yśliwców McDonnell 
11 n11g la s l' -~E Phantom li. (A . et C. 11 3G) 

USA 

• Zakończyły s i ę pomyś lni e badania w 
locie , . n a B o e in g u 727, ś mi g l owenty la to ro

wej j ednostki napędowej Genera l Electric 
Un-Ducted-l'an ( UDI') . Po m o d y f ik acjach 
S<..J przewid zian e d a lsze b a da ni a n a sa mo
loci e Mc Donn ell Do u g las MD-80 . (/\ . e t C. 
J 136) 

li Producenci lo tniczych s iln ików turbo
oĆtr z utowych: Pratt a net Whitney i Allison 
utworzy li wspólnq filię PW-A ll ison, która 
zaj muj e s iq rozwojen1 nap~dów śm i glo 

wentylatorowych. (A viMag. 936) 
• Za lwi c rcl zor-10 do u żytkowa nia nowy 

system wykrywani~ 111ate rialów wybucho
wych w bagażach i nadawanych pocztą 

pacz l<ach - przed ic h za ład unki em na po
k ła dy samolotów. (A. e t C. 1140) 

• Zwi ązek m ec haników w li n iac h Un ited, 
Air lin es ci ąży, wraz ze zwią zki em p ilotów 
tych li nii, do przejęc i a kontro li nad swyn1 
przeds i ębiorstw em. (A. et C . 1140) 

• Po ł ączy ł y się lini e lotn icze Del ta Air
lin es i Western Airline. (A. e t C. 1138) 

• Ni e któ r e l ini e lotn ic ze osiąg nę ły wzrost 
prz e wozów dzięk i obniżkon1 ce n biletów: 
o 15 dol. w l kl., o JO d o l. w klas ie eko
no mi cznej, o 5 dol. dla woj skowych. (A. 
e t C. 1140) 

• Spa dek za interesowa nia samolotan1i 
dyspozycyjnym i rzutuje n a przerywanie 
i ch produkcj i l ub obniżan i e cen. Beech
cra ft obni ż ył c e nę sw ego popula rnego dwu
s ilnikowego F 33A Bona nza o 33 t ys. dol. -
z wypo sa że ni em JF!ł. kosz luj e obecnie 
131750 d ol. (/\viMag. ~3f;) 

W. BRYTANIA 

• Civil Avi a t io n Aulhorit y (C f\/\ 
za r q cl lotni c twa cywi ln ego) poin formowa ł 

o reg ularnyn1 spadk u , \V m ini o n y m d zie 
si ęc i o lec iu , liczby przesłanek do wypad
ków w lotnictwie handlowych, p r zy zn a 
cz n y m wzrośc i e prze wozó w i ru c hu lotni
czego . (A. e t C . 1138) 

• Dz i a ła lność llritish Airways, po p r y 
w a t yzac ji , ok reś l a s i ę jako ,.ba r dziej ag re
syw ną·•, p rzy czy m sk ierowane jest to 
częściowo p r zec iw k o inte r esom British ca
te clonian ( sp rzecznośc i intercsćnv oby d ~ u 
przewoź ni ków n a l eżą ni e m a l d o tra d yc j i). 
(/\. e t c. 1140) 

OGÓLNE 
• Liczba zamówionych w 198G r. samolo

tów tran s portowy ch jest mni e jsza o 29¾ 
ocl l icz b y zamów i eń w r . 1985 . Li czba za-
1n ó wionych ś migłowców zrn::ilała w t y m 
tym sa m y m o kresie o 43'/o. ( /\ . e t C. 1137) 

• Prezesi przedsięb io rstw lo t niczyc h z r ze 
szonyc h w Airlines Europ ean A ssoc iation 
(AEA) dosz li do ws tępnego porozu mien ia 
co do wspóln ego e uropejskie go systemu 
komputerowej rczt!rwacji n1i e jsc. (A. e t C . 

I 138) 
• D ysku tu je się nad większą int egracją 

- wręcz wspólno t ą - prze my słu obronn e
g o Europy . (A. et C. I 140) 
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Problematyka obliczeniowa 

projektowania szybowców procesie 

Dr inż. WIESŁAW STAFIEJ 
PZL-Bielsko 

Tradycje polskiej szkoły konstrukcyjnej w szybownictwie 
sięgają lat przedwojennych. Aktywne ośrodki konstrukcyjne 
we Lwowie i w Warszawie zaakcentowały i ugruntowały 
polską obecność w lotnictwie bezsi lnikowym konstrukcjami 
Czerwińsk iego, Kocjana, Grzeszczyka i innych. 

W okresie powojennym kontynuował te tradycje ośrodek 
w Biel sk u-Białej , który początkowo (działając jako Insty
tut Szybownictwa) zajmował się problematyką zarówno 
techniczną, jak i sportowo-szkoleniową. Następnie proble
my związane ze szkoleniem i sportem całkowicie przejął 
Aeroklub PRL, natomiast Instytut Szybownictwa prze
kształcony w Szybowcowy Zakład Doświadczalny skoncen
trował się wyłącznie na zagadnieniach technicznych. 

Prace SZD w minionym powojennym czterdziestoleciu 
były prowadzone na ogół dość systematycznie, a to głównie 
dlatego, iż placówkę tę szczęśliwie omijały różne burzliwe ' 
przemiany, jakim ulegały zakłady i biura konstrukcyjne 
branży samolotowej w powojennej historii naszego lotnic
twa. 

Rozwój myśli konstrukcyjnej bielsk ich twórców zaowo
wał nowymi udanymi konstrukcjami jak np.: Sęp, Jas
trząb, Muchy, Jaskółk i , Bociany, Zefiry, Foki, Cobry, Pira
ty czy Jantary aż po produkowane aktualnie Puchacze, róż
ne odmiany Jantarów i wchodzącego do produkcji Juniora . 
Każdej z tych konstrukcji towarzyszyły prace badawcze, 

nowatorskie rozwiązania , analizy teoretyczne, postęp tech
nologiczny, co w efekc ie prowadziło do sukcesów krajo
wych i światowych osiąganych przez polskich pilotów na 
polskim sprzęcie . 

Miejsce obliczeń w procesie projektowania i konstruowania 
szybowców 

Proces powstawania prototypu od pierwszych, ogólnych 
koncepcji do momentu realizacji warsztatowej i prób nale
ży podzielić na etapy: 

- projekt wstępny, 
- opracowanie konstrukcyjne, 

opracowanie technologiczne, 
- realizacja warsztatowa, 
- próby weryfikacyjne naziemne i w loc ie, 
- proces certyfikacyjny. 
Proble matyka obliczeniowa w różnym stopniu pojawia 

się w każdym z ww. etapów. W projekcie wstępnym obli
czenia są decydujące w przygotowaniu materiału decyzyj
nego, tj. analiz różnych wariantów projektu. Można przyjąć, 
iż obliczenia stanowią ok . 700/o prac nad projektem wstęp
nym szybowca. W trakcie opracowania kon strukcyjnego ob
liczenia polegają na ana lizach wytrzymałościowych kon
strukcji pozwalających na zwymiarowanie zespołów struk
tury szybowca, w opracowaniu technologicznym odgrywają 
raczej niewielką rolę. W trakcie r ealizacji war sztatowej 
nadzór obliczeniowy dotyczy ewentualnych dopuszczeń za
mienników materiałowych lub odstępstw wymiarowych od 
dokumentacji konstrukcy jn j, powstających z bardzo róż
nych przyczyn. 

Liczba prac obliczeniowych wzrasta po przystąpieniu do 
prób weryfikacyjnych. Zachodzi bowiem konieczność opra
cowania (na podstawie dokumentacji obciąże11) zespołu pro-

TABLICA I. Prace obliczeniowe w projekcie ws lf. pnym szybowca 

Ana.liza mnsown 

Aualizn ncrotlynnt.niki plat o \\ca 

Obciąicnin 

\Vytr~ywn lość i wcryfiknl'ja 
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I 
rozkład nrn" i poluic 11 ic lSroJka ma:,y płatowca 
momenty bez " ludn o~c i platowcn 
:-Inny znlu <lown niu 

dobór profi li 11n skrzydle i 11 :, lcrzcniat:lt 
c hnrnklcrys tykn ncrotly numiczna płatowca 
o.s i11 ~ i i włw.'.:c iwośc i pi l ol.użowc 
równowuga i s tutcuzno~ć 

l,.rzywu obci11idi stcruw11uycl1 i ud pudmud.1tiw 
n,zk lmly wy poru 
o lJciqżcnia clerncnlów kon :; tn1kcj i 

g l,Jwnc wymiury zcspnl1 iw 
wcryfi l,.a('ja a 1111lizy 11, usuwcj 
wcryfil,.11cju u:, i11gów 

gramów prób statycznych określaj c1cych układy obciąże11, 
które symulują rzeczywiste warunki pracy konstrukcji pod
czas ekstremalnych przypadków eksploatac ji. Oddzielnym 
zagadnieniem jest opracowywanie widma prób zmęczenio
wych zasad niczych zespołów płatowca (głównie skrzydła 
jako elementu najbardziej reprezentatywnego dla całej 
struktury ze wzgl ędu na poziom i różnorodność postaci na
pn;żeó). Dodatkowy m źródłem prac jest osłona obliczenio
wa prób w locie, polegająca na analitycznym prze lworz '
niu danych uzyskiwanych podczas pomiarów charakt ry
styk lotnych i osiągów szyb owca. 

Obliczenia · w trakcie proces u certyfikacyjnego wiążą s ię 
z dodatkowymi wymaganiami nadzoru pa11stwowego oraz z 
rozszerzonymi warunkami uży łkowania zakładanym i w 
projekcie szybowca, a wynikającymi z możliwości ujaw
nionych podczas prób w locie. 

Zakres głównych prac obliczeniowych w niektórych sta
diach projektowania pokazano w tabl. 1, 2 i 3. 

Metoda prowadzenia obliczeń 

Technika obliczeniowa rozwijała się wraz z polepszaniem 
się j akośc i stosowanych narzędzi pracy i rozwojem opra
cowa11 badawczych i teoretycznych . Suwak logarytmiczny, 
powszec hni e stosowany w latach p i ęćdziesiątych, został za
stąpiony kalk ulatorem mecha nicznym, a później elektry
cznym. Burzliwy rozwój elektroniki zrewolucjonizował war
sztat obliczeniowca (maszyny cyfrowe i kalkulatory wielo
funkcyjne) . 

Zestnw dokumen tacji obliczeniowej, dosyć skromny w la
tach 50. i 60., zaczął powi~kszać s i~ wraz z automatyzacją 
oblicze11, aż do oblicze11 wielo warian towyc h wykonywanyc h 
w znacznie krótszym czasie. Miał o to wpływ na zmianę me
tod y prac konstr ukcy jnych . W poprzednich latach sekwencja 
opracowań zespo łów s truktury niejednokrotnie była limito
wana czasochłonnością oblicze1i wytrzymałościowych. Techni
ka kompu terowa pozwoli ł a na bard ziej poziomy układ prac, 
w którym prace nad poszczególnymi zespołami mogą prze
biegać równolegle . Takie postępowanie stało się możliwe 
wówczas, gdy osłona obliczeniowa konstrukcji zyskała w 
miarę bogate oprogramowa nie na maszyny cyfrowe. 
Duży zes taw programów ma ogromne znaczenie w wyko

nywaniu projektu wstępnego. Możliwość prowadzenia analiz 
wielowariantowych pozwala konstruktorowi na selekcj ę roz
wiązai'l i wybór przypadków optymalnych. 

Optymalizac ja jes t hasłem bardzo modnym, nie jednokrot
nie fetyszyzowanym, zwłaszcza przez tych , którzy przy du
żej wiedzy teoretycznej mają znikome doświadczenie kon
struktorskie lub nie mają go wcale. Z n a ukowego punktu 
widzenia każdy wynik analizy (dodatni czy uj emny) jes t 
cenny, albowiem wzbogaca statys tyk ę i pomnaża wiedzę. 

TABLICA 2. I>rncc obl iczcuiowc w opracowu11iu konsl rukcyjnym 

Acroc ln::i l ycz nu~ć 

I 
c l1 araktcr y!-ltyk11 t w11rzyw 

wy111iarowo111ic ;,c~~Ju lów i i 'Z\';ci 

nbliczan ic odk )iztull•Cl1 )l l r11kLUry 
wyznaczen ie kryter ió w :,z Ly wuo;ci 
ub li czt! niu f lullcrowc 

T.ABL. lCA 3. Peace obliczeu.iowc do prób wcryfikncyjuyc h 

Pr{j by wytrzyw .d u; - I prog rmny pniU ~lulycz nych 
c·iuwc pru:,.::nuny prób zmęczcniowyd1 

u11a li za ub)i ci.c11iowu wyników 

Ac rucla :, l ycznufć pn,griun prób :-zlywnu;c iuwycli 
a 1111 li;,,a od k:-z tulc t•/1 
rcc lys lryhucja ubci:1żc1·1 

l'rUIJy w lut: ic a11alizu wynikt,w wużC/1 
u Lciążc r 1iu w 11róhach du<lulkow ycl1 
ublfo;,;cniuwa anul iza w yników 
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Ujemny wynik analizy jest dla konstruktora nieprzydatny, 
albowiem poza wzbogaceniem doświ iJ. dczenia nie nadaje s ię 
do wykorzystania w konstrukcji . Zbyt głębok ie analizy są 

. w sprzeczności z czynnikiem czasu, albowiem projekt mu-
si być wykonany w określonym terminie, a założony har
monogram prac ściśle przestrzegany. Konstruktor najczęś
cie j jest w sytuacji przymusowej. Terminu mistrzostw czy 
zawodów, na które przygotowuje si ę opracowywany szybo
wiec, nie można przesunąć, częs to też prototyp jest opra
cowywany na konkretne zamówienie z ustalonym nieprze
kraczalnym terminem dostawy gotowego sprzętu. 

Oczywiście stosowanie obliczeń optymalizacyjnych jest 
doskonałym narzędziem . selekcji generowanych rozwic1zań 
konstrukcyjnych. Należy jednak pamiętać o antynomicznym 
charakterze każde j konstrukcji, a zwłaszcza szybowca. Wy
magania odnośnie do osiągów i właściwości pilotażowych 
dotyczą poprawności charakterystyk w zakr esie małych 
(krążenie w kominie termicznym) i dużych prędkości lo tu 
(przeskoki międzykominowe i doloty) . W tym przypadku 
wymagania odnośnie do parametrów szybowca są szcze
gólnie przeciwstawne, co zmusza do szukania kompromisów. 
Kompromis natomiast jest przeciwstawieniem wąsko poj
mowanej optymalizacji konstrukcji, dla której podstawą są 
kryteria wycinkowe. Spojrzenie n a całość zadań sto j ących 
przed projektowaną konstrukcją wymaga zawsze zdrowego 
rozsądku konstr1Jktora prowadzącego do „rozsądnego opti
mum". 

W przypadku antynomicznych cech szybowca optymaliza
cję można prowadzić przez „ważone udzia ły" poszczegól
nych kryteriów wycinkowych przyjmowane dla optym ali
zacji całościowej. Wielkości współczynników wagi dla po
szczególnych obszarów optymalizacji nie można uj ąć sztyw
no w formuły · m atematyczne lub algorytmy i doświadczenie 
konstruktora nie zostało, jak dotąd, zas tąpione przez tech
nikę komputerową. 

· Technikę komputerową w projektowaniu szybowców za
częto stosować dosyć wcześnie. Już na początku lat sześć
dziesiątych wykorzystywano ją w najbardziej pracochłon
nych analizach, które wykonywane uprzednio inną metodą , 
opóźniały proces opracowania koństrukcyjnego. Stosunkowo 
wolno liczące ówczesne m aszyny cyfrowe, konieczność do
jazdu do ośrodków obliczeniowych (w przypadku PZL-Biel
sko korzystano z maszyny ELLIOTT 803 B we Wrocławiu), 
brak możliwości natychmiastowej konfrontacji wyników z 
zespołem danych powodowały, iż przyspieszenie prac obli
czeniowych było wprawdzie znaczące, lecz stosunkowo nie
wielkie. Dopiero nowa generacj a maszyn b ardzo szybko li
czących , stosowanie bardziej uproszczonych metod progra
mowania i wzrost pojemności pamięci maszyn pozwoliły 
na zwiększenie możliwości obliczeniowych. Pozornie proces 
konstruowania szybowca nie uległ skróceniu w stosunku do 
czasochłonności lat ubiegłych , jednak liczba analiz i m no
gość rozpatrywanych wariantów pozwalaj ą na rozważanie 
wielu aspektow uprzednio zaniedbanych lub wręcz nieza-
uważanych. ' 

Stopień oprogramowania ouliczeń 

· Możliwości wykorzystywania maszyn cyfrowych są coraz 
większe (szczególnie w przypadku posiadania na mie jscu 
ko!'1cówki, jak to ma miejsce w P ZL- Bielsko), można więc 
oprogramować wszystkie obliczenia związane z projektow a
niem szybowców. Poj awia s i ę jednak wątpliwość co do o
płacalności takiego przedsięwzięcia. 

Istnie je oczywiście w iele obliczeń rutynowych wielokrot
nie powtarzanych nawet w jednym opracowaniu kons truk-

TABLICA •i. Oprogramowanie obliczeń syslemu, ,,Szybowiec" 

Analiza masowa 

Aerodynamika 

Obciążenia 

Wytrzymnlość 

ElasLyczność 
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położenie ~rudka masy 
momenty hczwJadno;c i 

cJ1arnktcrystyka ncrody numiczna skrzyilln · 
rozkład y wyporu wzd łuż rozpj ętoścj 

bicgunown pr('<lkofoi i o~jqgi 
równowaga pq.Jlu żna 
s tateczność Rlatycz1rn p , , <llu żna 
rozkład ci śn ic 1i wzd łuż ci('ciwy 

obd11 żcnia skrz y<lła , klapy, lo Lki, usLcrzcnia wysokości, 
uf.i LCrzcnia kierunku , ka<lluba 

wylrzymaloU di wigarów rowingowych 
parameLry wy Lrzym nlo ściowc t•r:t.ekrojów 
w ydnLki navr{•Żci'1 w skorupac h 

polu1'.cnic ~ro<lka sił poprzeczn ych -
sr. Lywnulić sk1·i;;tna kcsvn ów 
S7. tywności przekroj ów 

cyjnym, które należy bezwzględnie oprogramować. Dotyczy 
to zwłaszcza analiz aerodynamicznych i w yznaczania obcią
że!'1 poszczególnych zespołów szybowca. Należy również za
programować obliczenia wytrzymałościowe typowych struk
tur kompozytowych (np. dźwigary skrzydeł, pokrycia skrzy
deł i usterzeń, pokrycia kadłuba jako skorupy nośne, ob
liczenia flatterowe, ro zwi,1zania charakterystycznych powta
r za lnych węzłów konstrukcyjnych ilp.). Obliczenia orygi
na lnych rozwiązań konstrukcyjnych , nietypowych elemen
tów czy układów, które nie są rozwiązaniami typowymi nie 
powinny być programowane, gdyż jes t to nieopła calne . Nie
opłacalne jest również programowanie takich algorytmów 
obliczeniowych, w których zespół danych wejściowych 
(przygotowywanych inną m etodc\) wielokrotnie przewyższa 
pracochłonność samych obli czeń. 

Oprogramowanie obliczeń s tosowanych w PZL-Bielsko 
sprowadzono do określonego zakresu uj ę tego hasłowo jako 
,,system: szybowiec" . . Szczegóły -oprogramowania w ww. sy
stemie pokazano w tabl. 4. 

Potrzeb y w dziedzinie obliczeń 

System programów obliczeniowych jes t uzasadniony w ów
czas, gdy zaprogramowane algorytmy służą do przetwa
rzania bogatego zbioru danych wejś ciowych . Konstruktor
- obliczeniowiec musi więc korzys tać z wyników prac pla
cówek badawczyc h lub komórek b adawczych własnego 
przedsiębiorstwa. Korzystanie z wyników prac komórek ba
dawczych własnego przeds iębiors twa jest kor zystniej sze, 
gdyż istnieje możliwość ingerencji w tematykę podejmowa
nych prac badawq:ych, a n awet narzucania sposobu je j r e
a lizacji czy przyspieszania niektórych pilnych e tapów prac. 
Niekorzystne jest, iż potencjał badawczy rodzimych komó
rek przedsiębiorstwa (w PZL-Bielsko: działu badań . w locie, 
laboratorium wytrzymałościowego i działu technologii roz
wo jowej) jest niski, a bieżące potrzeby produkcji i ek s
ploatacji sprzętu ograniczają możliwość ek sper ymen towania. 
Głównym więc źródłem dopływu info rmac ji pozosta je zes

pół placówek naukowo-badawczych (politechniki i instytu
ty), które zazwycza j programy swych prac u s talają bez 
powiązania z potrzebami przemysłu szybowcowego, margi
n esowo traktowanego w branży lotnicze j . Znaczną przesz
kodą jest również brak odpowiedni ej aparatury badawcze j 
bądź brak środków na je j zakup. Ponadto terminy zakoń
czenia prac badawczych w ww. placówkach nie zaspokaja
ją zapotrzebowania konstruktorów. Zachodzi więc koniecz
ność zwrócenia uwagi na szczególne dziedziny prac badaw
czych, w których brak pos tępu znacznie utrudnia rywali
zacj ę z efektami prac konstruktorów w świecie . 

Na pierwszy plan wysuwa s i ę zagadnienie prof ili szy
bowcowych . Brak opracowań (poza pracami prof. Ostrow
skiego n a Politechnice Warszawski ej) nie _pozwala na uzys
kanie nowych prof ili , projektowanych dla· konkretnych pro
totypów szybowców dostosowanych do ś ci ś le określonych 
wym agai'l klas, osic1gów i właściwości lotnych. Profil skrzy
dła decydu je o charakterystyce lotne j szybowca i to nie 
tylko . sam profil w znaczeniu geometrycznym, ale również 
w powiązaniu z mechanizacj ą pła ta (kla py, odsysanie war
stwy przyścienne j, turbuli zatory, r ozpraszacze wirów itp.). 
Krajowe opracowa nia profili szybowcowych (na wzór d zia
ła!'1 prowadzonych np. w RFN) s ta j ą s i ę dzisia j koniecznoś-

. cią i to w pełnym zakresie charak terys tyk s tanowiących 
zespół danych do dalszego obliczeniowego prze twar zania w 
zestawieniu z bryłą całego szybowca . 
Drugą równie i s totną dzi edziną ba da t'i s,1 prace nad wdra

żaniem now ych tw orzyw k onstrukcy jnych, a śc iśle j nad m o-
. żliwością jak naj korzys tniejszego ich wykor zys tania w kon
strukcji płatowca . J es t to dziedzina rozległa ze względ u na 
ogromną różnorodność cha rakterys tyk materia łowyc h, któ
r ych znajomość jes t niezbędna do u zyskan ia mater i a łu obli
czeniowego dot. analiz wytrzymałościowych i aeroclas tycz
nych. Trzeba tuta j pokonać bar i e rę ekonomiczno-or ganiza
cyjną, gdyż w iele materiałów atrakcy jnych dla szybownic
twa traktuje si ę jako tworzywo strategiczne. 
, . Ważna jes t również w iedza n t. współpracy materia łów o 
różnych charakterystykach zas tosowanych w jednym zespo
le konstrukcy jnym. J ej brak hamuj e postęp, zwłaszcza w 
przypadku_miesza nych struk tur kompozy towych (np . współ
praca la rn inatu węglowego ze szklanym ; pro blem ten poja
wił si ę w przypadku dźwigara skrzydła Krok usa). 

Pilnym pro blem em szybownictwa w ostatnich latach jest 
okreś lanie przewidywanego r esursu szy bowców kom pozyto
wych. Na jszy bszym sposobem rozwiązania tego pr oblemu 
jest r ealizac ja naziemnych pr ób zmęczen iowych . Drugi spo
~ób , oparty na obser wac ji eksploa tac ji szybowców i wycic1-
ganiu wniosków w stos unk u do in nyc h podobnych kon
strukcji , jes t d ł ug i i n ic pozwala na określanie resursu w 
m omencie spr zedaiy nowego wyrobu sery jnego. P r óby zmę
cd . net s , 5 
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Bezpieczeństwo a ekonomia w lotnictwie 
U źród·eł kontrowersji (1) 

Dr hab. in ż. JANUSZ M. MORAWSKI 
Instytut L otnictwa 

Aczkolwiek dz iałania lotnictwa komunikacyjnego mają 
charakter zdecydowanie wielopoziom owy, stosunkowo r zadko 
wyróżnia się w nich technikę, taktykę i strategię w j akimś 
ściśle określonym, jednolicie zrozumiałym znaczeniu. Zu
pełnie pomija się fak t, że te trzy elem enty działania tworzą 
spójną , komplementarną strukturę. Uchw ycenie relatyw
nych związków między techniką, taktyką i strategią wyda je 
się niezbędne ze względu na to, że realizacja zadań lotni
czych m a miejsce zarówno w sztabach menażerów, jak i za 
sterem samolotu . 

Poziom najwyższy, najbardziej ogólny, to strategia. Po
ziom najniższy, na jbardziej szczegółowy, to technika 1). Po
ziom średni, łączący dwa skrajne, to taktyka. Podstawą tego 
podziału jest, ogólnie biorąc, perspektywa, z jakie j anali
zu je s ię działanie lub (inacze j mówiąc) skala. Nasuwa s i ę 
tu bliska analogia do obrazu powierzchni Ziemi ogl ądanej 
2: rói.nych wysokości. 

Działania strategiczne są niewątpliwie przedsięwzięciami 
„na większą skalę" aniieli op er acje taktyczne, czy czynnośc i 
techniczne. Kategoria (już nie potoczne znaczenie) skali 
dotyczy tu wielu czynników takich jak przedmiot d ziałania, 
czas, przestrzei'l, informacja, efekty ekonomiczne, bezpie 
czeństwo itp. 

P unktem wyj ścia do rozważai'l jes t sformułowane w arty
kule prawo zgodności skal. Zgodność skal warunkuje racjo
nalne działanie w każdym z poziomów działania. Efektyw 
ność całej struktury wymaga zróżnicowania skal dla po
szczególnych poziomów. Wszakże szef przedsiębiorstwa musi 
działać z inną perspektywą niż ta, w której operuje np. 
dowódca załogi statku latającego. Rozwiązanie problemu 
styku między poziomami należy widzieć przeto nie w przy
s łowiowym „znalezieniu wspólnego języka" (wręcz przeciw
nie, te muszą być różne !), ale w odpowiednim translatorze. 
Niezrozumienie tego faktu prowadzi do dezorganizacji struk
tury i do następstw jakie towarzyszyłyby np. zamianie 
miejsc esemblera i języka maszynowego w rozbudowanym 
systemie komputerowym. Skutk i wynikłe z takie j mody [i-

') Odchodzi my t u od potocznego zro zumienia techniki w znacze
niu harclweru, maszyn i u r zqdzc1'l, a wracamy do pi erwotnego zna
czenia (gr. techne - sztuka, rz emiosł o) - ogól sposobów wykonania 
( dzia ła nia) . 

cel. ze s. 4 

czeniowe prowa dzi się obecnie n a strukturze oraz zasad
niczych elementach pierwszorzędowych skrzydła jako zes
połu najbardziej r prezentatywnego ze względu na wysoki 
poziom naprężeó o różnym charakterze. Realizacja prób 
przy dostępnych układach obciążaj ących pozwala na wyko
nywanie ich w zadowalających terminach. Programowanie 
tych prób wymaga dalszych prac nad poznaniem i odtwa
rzaniem widma obciążeń eksploatacyjnych, np. prowadzenia 
pomiarów w trakcie prób w locie oraz podczas nadzorowa
nej eksploatacji szybowców u użytkowników. Pomiary takie 
wymagają zaprojektowania aparatury pomiarowej. Progra
my prób, a ściślej - projektowanie widma obciążeó zmę
czeniowych oparte tylko na przes łankach teoretycznych, pro
wadzą do przecenienia bątjź niedoceniania tego, na co może 
być narażony szybowiec eksploatowany przez różnych pilo
tów w różnych warunkach geograficzno-klimatycznych. Nie
odzowne jes t głębsze zainter esowanie tym tematem placó
wek badawczych i użytkowników sprzętu . 

Wiele luk w dziedzinie obliczeniowej pojawia si ę przy 
analizie dynamiki płatowca w locie. Zagadnienie oblicze11 
flatterowych szybowców rozwiązano przy współpracy. ze 
specjalistycznym zespołem WSK-Mielec, natomiast proble
my stateczności dynamiczne j czy korkociągu szybowca (nie 
tylko w metodzie obliczeó, ale także w danych wejścio
wych do obliczeń) czekaj c1 jeszcze na praktyczne rozwią
zanie . 

Wnioski 

Przedstawi ony przegląd zagadniei'l wynikających z pro-
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kacji znajd uj ą swó j dosłowny odpowiednik w biblijne j wie
ży Babel. 

Przestrzeganie prawa zgodności skal w obrębie poziomów 
i reguł styku między poziom ami może być zatem podstawą 
organizacji struktur wielopoziomowych. Znaczy to bardziej 
konkretnie tyle samo co spr ecyzow anie podmiotu i celów 
działania, zakresu kompetencji i horyzontu czasowego dla 
każdego z poziomów, a także określenie typu informacji 
przekazywanej w obu kierunkach między poziomami. 

Dopiero w tak zorganizowanej strukturze działat'l może 
doj ść do racjonalnych rozstrzygnięć dotyczą cy-eh wielu istot
nych problemów, niejednokrotnie inaczej widzianych z róż
nych poziomów działania . 

Do takich problemów należy r elacja między bezpiecze11-
stwem a ekonomią latanfa. Prezentujemy cywilizację, w 
które j życie ludzkie nie m a ekwiwalentu materialnego. Tu 
ma swe źródło oczywista generalna dewiza: ,,przede wszyst
kim bezpieczeństwo". Ale skrajnie znaczy to: ,,no to nie
latajmy!". Z tym już się nie zgadza nawet najbardziej bo
jaź l iwy pasażer, ani też najzagorzalszy obroóca etyki i mo
ralności. Łagodząc zatem za ogólnym przyzwoleniem „wro
dzone" poglądy postulujemy: ,,bezpiecznie i tanio". Jak 
jednak wiadomo podobnie formułowane antynomiczne de
wizy niewiele znaczą zarówno dla pilota za sterem samo
lotu, jak i dla szefa przedsiębiorstwa lotniczego. 

Zagadnieniu bezpieczeństwa 'transportu lotniczego poświę
ca się wiele uwagi. Nie brakuje bogatego, wymownego ma
teriału statystycmego, ujęć sys temowych 2) i zasad zawar
tych w ogólnie uznawanych prze pisach. Dogłębna analiza 
tego zagadnien_ia, zwłaszcza w kontekście z ekonomią, wy
maga jednak uwzględnienia całokształtu działania w jego 
przebogatej, wielopoziomowej strukturze. 

Technika, taktyka i s trategia jako elementy 
wielopoziomowego działania 

Pojęciem pierwotnym w stosunku do techniki taktyki 
strategii jest niewątpliwie działani e . Tak więc przez tech-

') Por. np. : J. Morawski, T . Smolic z: Sys te mowa anali za bezpie
czeństwa w lotnictwie . T echni k a Lotnicza i A stronautyczna nr 12/19'17 
i nr 2/1978. Patrz o·ównież : materiały konferen cji poświęconej p r o
ble mom bezpiecze1'!stwa lo tów w P LL LOT. PLL LOT, SITKom., 
Warszawa 22+23 marca J983 r. 

blematyki obliczeniowej związanej z konstruowaniem szy
bowców pozwala na wyrobienie sobie ogólnego poglądu 
na zakres potrzeb badawczych. Pode jmowane w Bielsku 
wysiłki nad wzbogacaniem warsztatu twórczego nie mogą 
zaspokoić wszystkich potrzeb. Wprawdzie pozwalają one na 
doraźne „łatanie" najbardziej pilnych potrzeb, ale nie stwa
rzają szans na utrzymanie w przyszłości tej pozycji, jaką 
polska technika szybowcowa miała w latach 60. i 70. 

Pomoc zewnętrzna musi polegać przede wszystkim n a 
prowadzeniu badań podstawowych zarówno nad tworzywa
mi, jak i nad zjawiskami aerodynamicznymi i aeroelastycz
nymi. Prace innych placówek powinny stworzyć podstawę, 
na której będą mogły opierać s ię analizy obliczeniowe kon
kretnych układów konstrukcyjnyc h: 
Szczegółowe prace badawcze przypisane do konkretnych 

działań projektowych powinny być wykonywane poza 
przedsiębiorstwem jedynie w tych przypadkach, gdy do ich 
realizacji jest potrzebna specjalistyczna aparatura badawcza, 
ni eosiągalna w PZL-Bielsko. Przykładem mogą być pra
ce nad zjawiskami aeroelastycznymi prowadzone przez 
WSK-Mielec dla konkretnych szybowców, a przez Instytut 
Lotnictwa w Warszawie oraz FSM w Bielsku-Białej prace 
dotyczące prób zmęczeniowych skrzydła i węzłów okuć 
głównych struktury kompozytowej. 
Podsumowując przedstawione problemy obliczeniowe na

leży podkreślić, iż oczekujemy pomocy zewnętrznej spro-. 
wadzonej do pozyskiwania danych wejściowych do obliczeń 
w jak najszer szym zakresie. Ustalanie a lgorytmów oblicze
niowych i programowanie rozwiążemy w PZL-Bielsko i wy
bierzemy optymalną w naszych warunkach organizację to
ku obliczeó. 
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nikę, taktykę· i ·strategię będziemy rozumieli różne rodzaj e 
działa11. 
Każde działanie charakteryzuje się różnorodnymi czynni-

kami, z których do najważniejszych należą: 1 
podmiot (kto działa?), 
czas (kiedy, w jakim czasie?), 
przestrze11 (gdzie?), 
informacja (na podstm,vie czego?), 
sposób (jak działa?). 

Technika, taktyka i strategia zwykle występują relatyw
nie i określenie sztywnych granic między nimi jest niejed
nokrotnie niemożliwe. Te trzy elementy działania bez
sprzecznie tworzą wielopoziomową strukturę. 

Zacznijmy od kilku przykładów. 

Przykład ) 
Na podstawie informacji służby marketingowej dot. róż

nic cen paliwa, pion ekonomiczny przedsiębiorstwa prze
wozowego wydaje ~alecenia co do preferowanych portów 
tankowania. 

Przykład 2 
Na podstawie informacji o nagminnie powtarzających się 

błędach pilotażowych (np. twardych lądowaniach), pion 
szkolenia przedsiębiorstwa zarządza dodatkową, obowiązu
jącą wszystkie załogi, lrnntrolę techniki pilota_żu. 

Przykład 3 
· Na podstawie komunikati{ meteorologicznego oraz konsul
tacji uzyskanej od właściwego personelu r.aziemnego, kapi
tan wybiera trasę przelotu. 

Przykład 4 
Na podstawie informacji ó ·widzialno śc i , stanie pasa i wy

posażenia lotniska docelowego oraz zapasie paliwa kapitan 
decyduje ostatecznie o miejscu lądowania . 

Ptzyklad 5 
Na podstawie informacji wskaźnika ILS, busoli i sztucz

nego horyzontu i (lub) komend GCA pilot przechyla samo
lot w celu wycentrowania ścieżki schodzenia. 

Nietrudno zauważyć, że przytoczone przykłady dotyczą 
kilku poziomów działania. Przykłady 1 i 2 pokazują działa
nia, które niewątpliwie mogą być sklasyfikowane jako stra
tegiczne. Przykład 5 - to technika. Relatywr-1ie przykłady 3 
i 4, pośrednie w stosunku do pozostałych, mogą być · widzia
ne jako taktyka. Oczywiście można stosować i inne po-. 
działy. Wątpliwości nie budzi jedynie r elacja porządkowa 
dotycząca skali działania. 

Działania strategiczne są najbardziej ogólne . Szeroka skala 
dotyczy tu każdego z czynników: podmiotu działania (per
sonel analizujący, duże grupy wykonawcze), czasu (efekt 
wystąpi w ciągu miesięcy lub nawet la t), informacji (ogól
nej, wolnozmiennej, syntetycznej), ekonomii (efekt o cha
rakterze globalnym). 
Działania taktyczne charakteryzują s ię mniejszą skalą. 

Podmiotem działania staje się dowódca samolotu oraz ewen-
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lualnie kilka współpracujących osób z per sonelu naziem
nego. Horyzont czasowy ogranicza s ię do kilku godzin. 
Informacja zawiera coraz mniej danych ogólnych na ko
rzyść wiadomości konkretnych, odnoszących się do danego 
lotu. Jako istotny ujawnia się czynnik przestrzeni, charak
teryzujący się wymiarem od se tek do kilku tys. km. 

W działaniu typu technicznego skala poszczególnych czyn
ników ulega dalszej redukcji. Podmiotem działania staje się 
część załogi bądź też pojedynczy jej członek. Horyzont cza
sowy (interwał dzielący d z iałanie od jego skutków) skraca 
się do sekund, na jwyżej minut. Prze~trzeń akcji zamyka 
się w setkach metrów, ewentualnie pojedynczych kilome
trach. Następuje n iejako przewartościowanie : względy eko
nomiczne, dominujące na wyższych poziomach działania, zo
stają całkowicie podporządkowane względom bezpieczeń
stwa, które nabierają konkretnego wymiaru. Informacja na 
poziomie technicznym jest czysto Ienomenologiczna, prezen
towana „wprost", konkretna, dotycząca danej, realnie za
istniałej sytuacji. 
Działaniom ludzi nieodłącznie pi·zyświeca pewien cel. 

Konfrontując efekt działania z celem, można formułować 
kryteria oceny działania . Cele techniczne, taktyczne i stra
tegiczne różnią się; ·różne zatem będą kryteria oceny odpo
w iednich działań. I tak np .. idealna technika pilotażu nie 
eliminu je możliwości wystąpienia poważnych błędów tak
tycznych. Dlatego technikę, taktykę i strategię należy trak
tować w sposób ściśle powiązany. 
Właściwe funkcjonowanie wielopoziomowej struktury 

działa11 wymaga: 
odpowiedniej organizacji każdego z poziomów działa

nia, 
- zapewnienia efektywnego, funkcjonalnego styku między 

~~ma~. · 
Pietwszy warunek dotyczy przede wszystkim uzgodnienia 

skal poszczególnych czynników działania. Wymóg drugi 
sprowadza się w zasadzie do zapewnienia obustronnej droż
ności kanałów informacy jnych między poziomami, co w 
gruncie rzeczy oznacza przeliczanie skal. 

Z tych wstępnych rozważa1i. wynika doniosłość pojęcia 
skali. Dlatego zagadnieniu skal poświęcimy kolejny roz
dział. 

Skala zjawisk i procesów 

W fizyce często spotykamy się z pojęciem skali zjawisk. 
Np. mówiąc o poziomach „mikro" i „makro" m amy na myśli 
przestrzeń, w jakiej uwydatnia s ię obserwowany efekt. Po
dobne znaczenie mają dychotomie „lokalny'' - ,,globalny'', 
„fenomenologiczny" i „statystyczny", a także w pewnym 
znaczeniu „statyczny" i „dynamiczny". Spostrzeżemy dalej, 
że to samo zjawisko traktowane w różnych skalach (prze
strzeni, czasu) jest opisywane w różny sposób. Przykładem 
mogą być dwie teorie: korpuskularna i falowa, opisujące 
zjawiska świetlne. Zwykle w obrębie jednej skali istnieje 
stosunkowo wyczerpujący opis (teoria). Trudnośc i pojawia
ją się na pograniczu dwóch skal. Zjawiska „mieszane' uwy
datniające się w różnych skalach, są z reguły mało podatne 
na proste eksplanacje. 

Z pojęciem skali i je j znaczeniem spotykamy się nie tylko 
w fizyce. Innych przykładów dostarczają biologia, ekonomia 
i nauki społeczne. Kategorię skali wprowadziliśmy przy 
wstępnym omawianiu działaii. w strukturze wielopoziomo
wej. Skala wiąże s ię ściśle z poziomem działania (uogói
nienia). 

W uproszczeniu działanie będziemy rozpatrywać w czte
rech podstawowych czynnikach: czasu, przestrzeni, infor
macji i podmiotu działania. Będziemy więc operowali na
stępującymi skalami: 

skalą czasu, 
- skalą przestrzenną , 
- skalą informacji, 
-· skalą podmiotową. 
Dla ógraniczenia wymiarowości pominęliśmy czynnik kosz

tów. Udział kosztów w dz iałaniu o różnej skali jest; wyjąt
kowo przejrzysty : im większe działanie, tym większe kosz
ty. Nieco bardziej złożony obraz uzyskujemy, rozpatrując 
czynnik ekonomiczny. Wskaźniki ekonomiczne są kształto
wane zarówno przez koszty, jak i przez zyski, wynikające 
z działania. Skala tych ostatnich może nie pozostawać w 
żadnym stosunku do skali działań. 

W dalszym ciągu wskażemy na pewne istotne związki 
między skalami oraz wykażemy, że racjonalne działania 
wymagają uzgodnienia skal dla poszczególnych poziomów 
działania. W przyjętym przez nas czteroczynnikowym ukła
dzie działania niektóre związki zachodzące między skalami 
są oczywiste. Np. działania o większej skali wymagają 
,zwykle większych .,grup wykonawców (podmiot działania) 
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aniże li przeds i ęwzięcia o skali mmeJsze j . Tak więc skala 
dziaiania koresponduje ze skalą podmiotową. 

Podobnie skala czasu wiąże się ze skalą przestrzenną. 
Czynnikiem wiążącym jest prędkość propagacji akcji. I tak 
oczywiste wydają się związki między czasem i przestrzeniq 
w fazie podejścia do lądowania: uzgodnienie skal następuje 
dzięki określonej prędkości samolotu poruszającego się na 
ścieżce schodzenia. W miarę zbliżania do momentu przy
ziemienia skraca się okres prognozowania stanów. W po
dobny sposób dochodzimy do wniosku, że działania o różnej 
skali wymagają różnej informacji. Załoga samolotu w ko1'1-
cowej fazie przelotu wykorzystuje informacje dotyczące lot
niska docelowego, procedury podej ścia, dostępnych środków 
radionawigacyjnych, stanu pasa, widzialności itp. W trak
cie kontynuacji zbliżania informacji ulega niejako konkre·
tyzacj1, komunikat typu mniej lub bardziej statystycznego 
ustępuje miejsca wiadomości dotyczącej konkretnego przy
padku. Stopniowo ulega zmianie podmiot działania: o ile w 
znacznej odległości od lotniska przeznaczenia załoga wraz 
z personelem kontroli zbliżania działa niejako „wspólnie" , 
o tyle w strefie progu pasa zadania członków załogi są już 
ściśle zdekomponowane. 
Rekapitulując stwierdzamy, że czynniki działania muszą 

na każdym z poziomów działania pozostawać w ścisłych 
wzajemnych związkach skalowych, tworząc spó jny, kom
plementarny system. Naruszenie tych związków burzy logi
kG działania i prowadzi do negatywnych skutków. 

Dochodzimy w ten sposób do sformułowania zasady, którą 
można nazwać prawem zgodności skal 3). Prawo to brzmi: 
,, Warunkiem efektywnego działania w strukturze wielopo
ziomowej jest zgodność skal poszczególnych czynników 
dzic1!ania dla każdego z poziomów". 

Prawo zgodnośc i skal jest oczywiste. Ale w praktyce 
często dochodzi do 'jego nieprzestrzegania. Podamy kilka 
przykładów naruszenia te j prostej zasady. 

J?rzyklad 6 
Na podstawie sporadycznego błędu jednej z załóg (np. 

kontynuowanie ::;tartu przy defekcie jednego z silników 
przed osiągnięciem V1) wprowadrn się szeroko zakrojony 
program doszkalania wszystkich za łóg na ww. okoliczno.;;ć . 

Przykład 7 
Pomimo warunków znacznie poniżej minimów kapitan 

decyduje się na kontynuowanie podejścia do lądowania, po
wodując się względami ekonomii przedsiębiorstwa przewo
~owego. 

Przykład 8 
Pomimo często występujących na danym lotnisku efek tów 

uskoku wiatru (ang. windshire), lotnisko to nie dysponuje 
skutecznie działającym systemem ostrzegania. 

W przykładzie 6 sporadyczny przypadek został na wyż
szym poziomie przesadnie uogólniony. Przykład 7 ilustruje 
bezwzględne wykorzystanie zaleceó. typu strategicznego na 
niższym poziomie działania, przy odstąpieniu od wymogów 
właściwych temu ostatniemu. Przykład 8 ilustruje przypa
dek niewyciągania bardziej ogólnych wnioslców z nagmin
nie występujących zdarzei'1 na niższych poziomach. 

J ak widać, naruszenie prawa zgodnośc i skal często spro
wadza s ię do typowych, oczywistych błędów, niekompletno
ści przepisów, braków niezbędnego wyposażenia itp. :Nie 
należą jednak do rzadkości przypadki nieuzasadnionych inge
rencji jednego poziomu w drugi. 
Należy zauważyć, że postulat zgodności skal powinien 

obowiązywać w obrębie każdego poziomu. Poziomy między 
sobą muszą się różnić pod względem skali. Zaprzeczenie tej 
koniecznośc i byłoby równoznaczne z zaprzeczeniem wielo
poziomowości. Ale skala to perspektywa, punkt widzenia, 
system kategorii i specyficznych reguł dedukcyjnych. Są 
to, jak wiadomo, atrybuty języków, zarówno etnicznych, 
jak i formalnych. Różnice skal występujące między pozio
mami działania prowadzc1 zatem do zróżnicowania języków 
właściwych tym poziomom. Problem drożności kanałów in
formacyjnych między poziomami sprowadza s ię więc do 
takiej czy innej translacji. Próby znalezienia „wspólnego" 
języka mogą się spotkać z niepowodzeniem podobnym do 
tego, jakie spotkało języki ido, czy esperanto. 

Technika, taktyka i strategia jako el ementy działania 
o różnych skalach 

Możemy teraz przejść do bardziej szczegółowych analiz. 

') Prawo zgodności slrnl dla w ielopoziomowych struktur dzia!:;nia 
po raz 11ierwszy zostało sformułowane w art. J. Morawslciego 
i K. Zawalskiego: Technika, taktyka i strategia sportowa. Syste
mowy punkt widzenia. Spor t W yczynowy, nr 11/86. 
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Nasze rozważania zilustrujemy rys . 1. Rysunek przedstawia 
współzależność między czterema podstawowymi czynnikami 
działania: czasem, przestrzenią, informacją i podmiotem 
działania. Czynniki te usytuowano wzdłuż czterech boków 
prostokąta ograniczającego rozpatrywany obszar działań. 
Czynniki te uszeregowano tak, że ich skala wzrasta przy 
przemieszczaniu się na płaszczyżnie rysunku w kierunku 
od lewej ku prawej stronie lub od dołu do góry. Przyjęta 
podziałka skal jest zbl iżona do logarytmicznej, tzn. za.: 
gęszczającej się w miarę wzrostu. 

Skalę czasu stanowią przyjęte konwencjonalnie jednostki 
czasu: sekundy, minuty, godziny itd. Skalę przestrzeni (w 
km) określają odpowiednio: widok z okna kabiny samolotu 
i mapy o różnych podziałkach. Podmiot działania rozciąga 
się od członka załogi samolotu do szefa przedsiębiorstwa, 
od pojedynczych osubników dq ich dużych zespołów. Infor
mację pokazano jako dwa uzupełniające siQ obszary: in
formacji deterministycznej (fenom enologicznej) i statystycz
ne j (uogólnionej, syntetycznej). Informacja deterministyczna 
odnosi się do sytuacji zaistniałej w dane j chwili. W locie 
będą to wskazania przyrządów pokładowych, obraz widzia
ny przez okna kabiny, siły na sterownicach, dźwięki sygna
łów itp. Informacja statystyczna ma charakter globalny. 
Może ona mieć formę przepisów, obowiązujących procedur, 
wytycznych, z góry określonych uzależnieó. przypisanych . 
typowi sam olotu, lotnisku, strefie klimatycznej, porze roku 
itp. 

Działaniu odpowiada cała powierzchnia prostokąta . J ed
nakże, jak nietrudno zauważyć, racjonalne związki między 
analizowanymi czynnikami grupują się w strefie przekątnej, 
poprowadzonej od lewego dolnego do prawego górnego rogu 
prostokąta. Obszar powyżej przekątnej można określić jako 
pole nadmierne j agregacji, pole poniżej przekątnej - jako 
obszar nadmiern e j dekompozycji. Obszary nadmiernej de
kompozycj i i nadmiernej agregacji odpowiadają niewłaści
wym związkom międzyczynnikowym i w rezultacie nieefek
tywnemu działaniu. W sąsiedztwie przekątnej wyróżniono 
trzy podobszary: techniki, taktyki i strategii, odpowiadające 
różnym poziomom działania. Przy poruszaniu s i ę po prze
kątnej, od lewej ku prawej, skala działania wzrasta. 

Jak nietrudno zauważyć, przekątna obszaru działań jest 
graficznym odwzorowaniem sformułowanego wyżej prawa· 
zgodności skal. 

Posługując się rys. 1 możemy bliżej sprecyzować zakresy 
techniki, taktyki i strategii. 

Technika dotyczy procesów o czasie trwania sekund 
(ewentualnie minut) i jest domeną załogi samolotu , a nawet 
poszczególnych jej członków. Strefą działania techniki są 
pojedyncze manewry samolotu (zmiana wysokości, k ursu, 
centrowanie ścieżki schodzenia itp.), mieszczące się w dzie
siątkach lub setkach m e trów (ew. pojedynczych kilometrów) . 
Informacja będąca podstawą do działa1'1 technicznych ma 
charakter zdecydowanie determini styczny, ściśle dotyczy 
zaistniałej sytuacji w locie. Są to wiadomości zarówno 
hardwerowe (wskazania przyrządów), jak i softwerowe (sce
n eria widziana przez okna kabiny, odczucia) . 

Taktyka dotyczy, w zależnosci od zadania, procesów 
o czasie trwania od minut do kilku lub kilkunastu godzin. 
Rozwiązywanie zadań taktycznych leży w gestii kapitana, 
z udziałem obsługi naziemnej (służba osłony meteo, służba 
kontroli ruchu, zbliżania). Udział pozostałych członków za
łogi na poziomie taktyki jest ograniczony do zbierania 
i przekazywania informacji i do utrzymywania stanów lotu 
(co jes t czynnością techniczną). Działanie obejmuje trasy 
przelotu, strefy wyczekiwania i procedury itp. Informacja 
taktyczna - typu mieszanego - kojarząca dane statystycz
ne lub z góry przypisane typowi samolotu, lotnisku, strefie 
klimatycznej itp. oraz fenomenologiczne (np. konkretne wa
runki meteo na trasie, aktualny i prognozowany stan insta
lacji pokładowych). 

•Strategia obejmuje wiele przedsięwzięć z horyzontem cza
sowym określonym tygodniami, miesiącami , sezonami, a n a
wet latami. Strategicznym podmiotem działania są duże 
zespoły ludzkie, których zadaniem jest dostarczanie infor
macji niezbędnych do podjęcia decyzji oraz realizacja zadai1 
wynikających z tych decyzji, podejmowanych przez szefa 
przedsiębiorstwa. Informacja strategiczna ma charakter 
ogólny, w większości przypadków statystyczny. Działania 
strategiczne obejmują zwykle wszystkie działania przedsię
biorstwa. Należy nadmienić, że rola przestrzeni w potocz
nym znaczeniu na nąjwyższych poziomach działania maleje. 
Czynnik ten zostaje wyeliminowany informacją, której prze
syłanie na dowolne odległości nie stanowi obecnie żadnego 
problemu. 
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Polskie śmigła w 40-leciu 

W 1918 r. po odzyskaniu niepodległości nastąpił w Polsce 
rozwój lotnictwa. Powstawały samoloty, wytwórnie lotni
cze, a polscy piloci lata j ący na tych samolotach odnosili 
światowe sukcesy. Oczywiście wykonywano również śmigła 
do tych sam olotów. Jednakże aż do wybuchu II wojny 
światowej były to śmigła sta łe , całkowicie drewniane (na 
ogół firmy Szomai'lski z Warszawy). Smigła m etalowe za
równo stałe, jak i przestaw ialne kupowano za granicą. Tuż 
przed wojną zakupiono licenc ję firmy Hamilton Standard 
ze Stanów Zjednoczonych na hydrauliczne śmigła_ automa
tyczne o stałych obrotach z metalowymi (duralowymi) ło
patami. Były one przewidziane do samolotu Łoś, j ednakże 
nie zdążono uruchomić ich produkcji. Jako ciekawostkę moż
na podać, że zakupiono jedynie prasę przewidzianą do spę
czania nasad łopat do tego śmigła. Prasa ta przez wiele 
powojennych lat pracowała w Zakładach Metalowych n a 
Woli, lecz nigdy nie wykonywano na nie j elem entów lot
niczych . 

PRL 

Ini. STANISŁAW MALEWSKI 

Z cenniejszych opracowań w dziedzinie ~ ro.igieł w okresie 
międzywojennym, które jak dotąd nic nic strac iły na swej 
wartośc i, są tunelowe dmuchania modeli śmigieł wykonane 
w Ins tytucie i\erodynamicZ!lym Poli techn iki Warszawskiej 
pod kierunkiem prof. J . Bukowskiego. Po wojnie posłużyły 
one do zaprojektowania śmigieł do w iciu sam olotów, które 
zbudowano już w P olsce Ludowej. 

Były to początkowo znowu śmigła stale całkowic ie drew
niane. Drewno pozos tało ,:resztą do dziś jedynym krajowym 
materiałem używanym do produkcji łopat, mimo że jes t to 
również produkcja wielkoseryjna. Odkuwki do wykonywa
nia łopa t duralowych sprowadzamy w Związku Radzieckie
go lub z Czechosłowacji. 

Przykładem współcześnie wykonywanych śmig ieł z łopa
tami drewnianymi są śmigła do samolotu Wilga. Są to już 
śmigła przestawia lne, automatycznie utrzymujące stale, za
dane przez pilota, obroty si lnika . łJopaty są jednak nadal 

Rys. 1. Smiglo WR-l A do Biesa. Fot. T . ŻY 
Chiewlcz 

Rys. 2. Srrliglo US -JO J OOO do Wilgi 2. Fot. 
A . A. Mroczek 

Rys . 3. śmigło AW-2-30 do Dromade 
ra. Fot . W. Gar barczyk 

Rys . 4. Smi g lo Aw-2 , do samolr,tu An-2 

8 TLiA 1987 nr 9 



drewniane. Oczywiśc i e lo, że lopaly są drewniane nie świad
czy, że są aerodynamiczn ie ni edoskonałe. Mankamentem 
jest jednak ich ograniczona żywolność. 

Rys. G. Smiglo do US-132 ooo do Kruka . Fot. J. Z ych 

Wspomniane śmigło do Wil gi oznacz.one US-122 OOO jest 
wersją śmigła automatycznego W530~Dll do samolotu 
Jak-12, którego licenc j ę uzyskaliśmy od Związku Radzieckie- -
go. Było to pierwsze. śmigło produkowane w Polsce, wypo
sażone w metalową piastę . Od 1955 r. , tj. od wdrożenia 

licencji, wyprodukowano ok. 4000 egz. obu wersji śmigie ł. 
Prawie w tym samym czasie WSK-Okęcie rozpoczęła pro
dukcję drugiego śmigła automatycznego n a podstawie licen
cji radzieckiej do popularnego sam olotu An-2. Smigło to 
początkowo miało również drewniane łopaty. Jednakże od 
1966 r. weszła do produkcji wers ja śmigła A W-2 z m e ta
lowymi łopatami. Wykonano ponad 6000 śmigieł tego typu . 

Wyprodukowanie pierwszej łopaty m etalowej do nowej 

Rys. 7. Smig!o US-14 6 OOO cło Orlika. Fot . L. Zielasl;;owsla 
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Rys . 8. Smiglo US-135 OOO do Kolibra. Fot. L . Z!c!askowsk! 

wersji licencyjnego śmigła do „Antka" było początkiem pew
nego przełomu w WSK-Okęcie. Wprawdzie nie od razu to 
nas tąpiło, niemniej był to początek końca wytwarzania 
łopat drewnianych. Kiedyś WSK-Okęcie była potentatem 
s tolarskim. Budowano tu z drewna całe samoloty, szybow
ce. Zaczęła się likwidacja ostatniego wydziału stolarskiego, 
jakim była śmiglarnia. Produkc j ę łopat przekazano do PZL
-I3ielsko (filia w Jeżowie). 

Pierwszym śmigłem automatycznym z piastą me talową 
polskiej konstrukcji było śmigło WR-lA do samolotu Bies 
projektu doc. mgr inż. W. Rotha, które powstało w Hl54 r . 
Produkowane w WSK-Okęcie otrzymało oznaczenie US-100 . 
Na następną polską konstrukcjq, która weszła do produkcji 
seryjnej, trze ba było poczekać aż do 197:1 r. Było to śmigło 
US-132 OOO do Kruka. 

W 1963 r. w WSK-Okęci e podjęto prace nad zastosowa
niem la minatu epoksydowo-szklanego do wykonania łopat. 
Prace te zostały uwieńczone sukcesem. Pierwsze łopaty la
minatowe zas tosowano w śmigle WR-l A w wersji oznaczo
ne j US-107 OOO na samolocie Bies. W śmigła te wyposażono 
irzy samoloty. Wykonano również prototypy śmigieł z łopa
tami laminatowymi do samolotu Wilga-40 o oznaczeniu 
US - 123 OOO oraz opracowano ś migło US-129 OOO do samolotu 
Kruk. Smigło to uzyskało certyfikat i i:esurs wstępny 300 h. 
Wyprodukowano jedynie 10 śmigieł seryjnych. Zaniechano 
jednak produkcji łopat laminatowych ze względu na trud
ności wykonawcze. Łopaty te były wykonywane z zasta
waniem utwardzaczy na zimno, co ograniczało produkcję 

Hys. 9. Smiglo A W-24AN do samolotu An-28. Fot. L. Z!e!askowsk! 

rlo jednej łopaty z jednej formy na dobę. Obecnie Instytut 
Lotnictwa ponownie podejmuje prace nad łopatami la mina
towymi ze względu na opracowanie utwardzaczy na gorąco 
umożliwiających równocześni e zastosowanie prepregów. 
WSK-Okęcie (poza dwoma śmigłami produkowanymi na 

podstawie licencji, tj . US-122 OOO i AW-2) produkuje obecnie 
seryjnie trzy typy śmigieł n a podstawie własnych konstruk
cji: US-132 do Kruka z s ilnikiem PZL-3S, US-133 do Kruka 
z s ilnikiem PZL-3SR i US-135 do Kolibra z silnikiem PZL
-Franklin 4A, a także A W-2-30 do Dromade ra i Kruka z sil
nil~iem ASz-62IR. Do produkcji wprowadzane jest śmigło 
A W- 24AN do samolotu An-28. 

Trzy dalsze typy śmigieł znajdują się w fazie budowy 
prototypów lub prób certyfikacyjnych. Są to : US-134 do 
Mewy z silnikiem PZL-Franklin 61\, US-142 do Orlika z sil-
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nikiem M-14Pm i US-141 z nowym profilem łopat do 
Orlika. 

Projektowanie nowych śmigieł wdrożenie do ich pro-

R ys. 10. Pias la śmigła us-122 ooo 

dukcji seryjnej wiąże się z ich certyfikacją, czyli przepro
wadzeniem pewpego zakresu prób i badaó udowadniaj c1 -
cych, że zostały zbudowane zgodnie z określonymi przepi-

Rys. 13. Pias ta śm igła PZL A W-24AN cd. na s . 18 

lQ 

sami pa11stwowymi. Krystalizowanie się tych przep1 sow do
tyczących śmigieł i ich egzekwowanie w Polsce m a również 
swoją hi storię. Dopóki chodziło o stałe śmigła drewniane -
nie było problemu. _ 
Współczesne przepisy i obecnie stawiają takim śmigłom 

bardzo skromne wymagania. Problemy wystąpiły wówczas, 

Rys . li. Pias ta śmigieł PZL AW-2, PZL AW-2-30 

gdy zaczęły powstawać śmigła z odejm owanymi łopatami 
i gdy łopaty zaczęto wykonywać z m e talu lub kompoźytów. 

W tym pierwszym okresie wymagania konstrukcyjne i za
kres prób ustalał Instytut Lotnictwa, który równocześnie 
był uprawniony do dopuszcza nia do użytkowania w locie. 
Z czasem funkcj e te kole jno przejmował powołany do tego 
Inspektorat Kontroli Cywilnych Sta tków Powietrznych. In
sty tut Lotnictwa pozostał jednak przez dłuższy czas insty-

◄ H y5. 12. Pias ta śmig i eł .PZL U S-142FK, PZL U S -143 

'l'LiA l 987 nr 9 



Mikojan MiG-27 • ZSRR • 
~RTOTEKA Tlili 

Samolot sztu rmowy i myśliwski 

KONSTRUKCJA. Jeclnomicjscowy, jcunu
siln ikowy, odrzutowy, całkowicie metalowy 
grzbietopłat o zmiennej geometrii . 
Płat, Obrys trapezowy z u skokiem kra

wędzi natarcia. Skos krawędzi n a tarcia czę
ści zewnqtrznych z1nienny od 16° do 72°. 
Slcos krawc;ctzi na tarci a sta ł ej środkowej 

części skrzydł a 72° . Niewielki wznios ujem
n y. Konstrukcja czqści zewn<;trznych wielo
dźwigarowa, w kesonach integralne zbior
nil<i paliwowe. Mechanizacja zewnętrznych 

części skrzydła składa si,: z klap n osko
wych (na 2/3 rozpiętobci noska, po 4 seg
menty na każdej polówce sk rzydla), spoile
rów (po 2 segmenty na l< ażclej µo lówce 
skrzydł a) i szczelinowych klap ty lnych (na 
całej rozpiętości krawędzi spływu, po 3 seg
menty na każdej polówce skrzyd ł a ) . Lotek 
brak. Przy u s tawionym maksyma lnym slco
sie skrzydeł dzia łają t y lko zewnętrzne seg
menty klap. Działanie spoilerów jes t sp rzę

żone z działaniem sterów wysokości. Spoi- . 
lery są wychylane podczas dobiegu, zwiqk
szając opór aerodyn amiczny i docisk samo
lotu do nawierzchni pasa. Działanie kla p 
noskowych jest sprzężone z działaniem k lap 
tylnych . Kons trukcja k la p n oskowych i k lap 
t ylnych metalowa, przekładkowa. Srodko
wa część skrzydła n a sta le połączona z ka 
dłubem , jednoclźwigarowa - dźwigar w po
staci pręta o pasach fr ezowa n ych, zako1i-· 
czonych przegubami o osiach pionowych. 
Pod środkową częścią sk rzydła zaczepy cło 

podwieszeń zewnętrzn ych. 

Kadłub. Przekrój owalny, spł aszczon y z 
boków. K onstrukcja pólskorupowa, całkowi
cie metalowa. W przedniej częśc i kad łuba 

mieszczą s i ę urządzenia celownicze i wypo
sażenie radioelektroniczne. Poci ciśnieniową 

kabin ą zn ajduje się wnęlrn podwozia przed
niego. K ahina wyposażona w fotel wyrzu
cany t ypu zero-zero. Oszklenie k alJi n y : 
wiatrochron z t rzema szybami (przednia 
p laska , pancerna) i otwiera n a w tył do góry 
o~lona zaopatrzona w peryskop wsteczny 
i wewnętrzne luste rka wsteczne. Za kabi
ną, wewnątrz kad łuba mieśc i się zbiornik 
paliwowy, Na grzbiecie kadlubn za kabiną 

są r ozmieszczone' dal sze podzespoł y awio
n iki i instalacji pokładowych. Z obu stron 
kadłuba za kabiną znajdują się wloty po
wiet rza do silnrka . Mają one przek rój pro
s tokątny i są zaopatrzone w odd zielacze 
warstwy przy~ciennej. Prostoką tne kanały 

wlotowe przechodzą stopniowo w jeden o 
przekroju kołowym . W obudowach wlotów 
mieszczą się wnęk i podwozia głównego. 

Pod środkową częśc i ą kHd l uba jest urn iesz
czone u zbrojenie s trzeleck ie i zaczepy do 
podwieszeń zewnętrznych . Tyl na czqść J<a

d luba w postaci pólskorupowcj rury obu
dowującej silnik i n iosącej usterzenie może 
być całkowic i e odejmowana w celu doko
nania przeglądu i wymiany zespołu napę

dowego. 

D A NE TECHN ICZNE 

Rozpie:tość maks. 
Hozpiętość mi n . 
Długość 

Wysokość 

Rozpiętość u s terzenia poziomego 
Powie rzchn ia skrzydł a 

Powierzchnia u s terzenia poziomego 
Wydłużenie skrzyd ła mal<s . 
Wydłużenie skrzycl la min. 
,Vy dlużenie us terzeni a poziomego 
Masa własna 

Masa startowa bez poclwi eszei°1 
Masa startowa maks. 
Obciążenie powierzchni nośnej 

Obciążenie powierzchni nośnej m aks . 
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Usterzenie. Usterzenie w układzie kla 
syczn ym. Obrysy us terzeń t ra pezowe. Pły

towe u s terzenie poziome o skosie krawędzi 
n a ta rcia 57° , p ly_ty . wychyl an e zgod n ie (ja
ko ster wysukości ) Jul) różnicowa (dz i a ła 

nie lotkowe), ich wych yl enie jest uzgodnio
ne z clziHłaniem spoilerów. Skos krawędzi 

natarcia s ta teczniirn pionowego 65° . Przed 
statecznikiem duża trójkątna pletwa g rzbie
towa . U nasady sta tecznika pionowego po
jemnik spadochronu hamującego. Statecz
nck p ionowy i pł y ty u st e rzenia poziomego 
wielodźwigarowe, częśc i spływowe płyt 

steru kierunku przek ł adkowe. Pod kadlu-
bcm cluża, składa na w bok pletwa u s ta tecz
niająca. J e j sk ładanie jest konieczn e w celu 
umożliwienia 

zien1i. 
lądowan ia manev.,,rrów na 

Sterowanie, Zmia n a skosu sk rzydeł oraz 
wychylenia powierzchni s terowych r eali zo
wane są za pomocą siłowników h ydraulicz
n ych . 

Podwozie. Trójzespołowe, chowane cło k a 
<.iluba . Wah aczowe, chowa n e ku t yłow i pod 
wozie p rzednie jest s terowane, z kotami 
bliźn iaczymi zaopa tr zo nymi w błotnik. Go
leń podwozia przedniego te leskopowa. ze-

. spoly podwozia głównego jednokołowe . Go
lenie podwozia główn ego łamane, poziome, 
osłony wnęk mocowane clo goleni. Amorty
zac ja olejowo-gazowa. Kola główne wypo
sażone \V harnulce z urządzeniem przechv
pośli zgowym. Na goleniach podwozia głów

n ego r eflektory. Dział anie h a mulców pod 
wozia może być uzupełnione spadochron em 
h:imującym. 

Zespól nap ęclowy. Silnik turb oodrzu tow y 
Tumanskl o ciągu 7800 cl aN bez dopala nia 
i 11 300 daN z dopalan iem. D ysza wylo towa 
o zmiennej geometrii. 

Instalacje . P aliwowa - ł ączna pojemność 

zb iorników sk rzydłowych i . kadłubowych 
5380 I, możli wość podwieszania zbiorników 
doda tkowych (3 X 800 1). Elektryczna - prąd

nica na silniku, p rzet\.VQrnice, akumulator , 
prądnica awaryjna . Hydrauliczna - wielo
obwodowa. do s terowania płatowcem. Pneu
rnatyczna - cł o uszczelnian ia osłony k a
bin y. 

Wyposażenie . System celowniczy, &ys temy 
ł ącznośc i i identyfik acj i, sys te m y n awiga
cyjne, ostrzegawcze i zakłóca jące , urządze

n ie n awigacy jne cło lotów n a małym pu
łapie. 

Uzbrojenie. Stale - sześc iolufowe o broto
we cl zialko a utoma tycz n e pod środkową czę

ścią kad łuba . Podwieszane - n a 3 zacze
pach l<acllubowych i 2 podskrzycllowych, 
różn e zestawy bomb, pocisków niekierowa
n ych w zasobnilrnch, poc isków kierowa n y ch 
powietrze-ziemia i powietrze-powietrze, 
zasobników z bronią s trzelecką, zasobni
l<ów z wyposażeniem specjaln ym lub zbior
n ików docl,itkowych. 

ROZWÓJ KONSTRUKCJI. W 1967 r. za
prezentowano samolot E-231 - prototy p sa
molotu MiG-23. Został on w prowadzony do 

• użytkowania w 1970 r., a od 1973 r. b y t 
produkowany w zn aczn ych ilościach i w 
różnych ,,,.ersja ch. Był on s przedawany do 
krajów Paktu ,varszawsl<iego oraz niektó
r ych k rajów Afr yki i A zji. Da lszym rozwi
nięc iem MiG-23BM j es t MiG-27. Różni

ce zewn ętrzne sprowadzają sic; do zmia ny 
k sz ta•tu wlotów powietrza wraz z oddziela 

, esami warstwy przyśc iennej , zmian y ksz ta ł

t u przedni e j częśc i kad łu ba na bardziej spa 
d zisty i zmia n y ksz tałtu oślon kabiny. Zmie
n iono także si in ik (na dostosowan y do lo
tów przeci e wszystkim n a małych wysoko
śc iach), u zbrojenie i wyposażen ie. MiG-27 
m a n ieco niższe osiąg i ni ż ostatnie wersje 
MiGa-23, lecz nie mają one w tym przy
p adku Z'1Sadniczego zn aczenia . Modyfikacji 
uległo także podwozie - zmi en iono ogu 
n1ieniP. n a ni skociśnienio\.ve w celu umożli
wienia korzystania z lotnisk g runtowych i 
trawias tych. Samolot MiG-27 jest produko
wa n y w kilk u wers jach różniących się wy
pornżeniem, niek tóre z nich są prawie iden
t yczn e z ostatnimi wersjami myśliwca 

MiG-23. W kodz ie N ATO samoloty MiG-27 
różnych wersji noszą nazwę Flogger-D. 

źródło: K . H. Eyermann: MiG Flugzeuge. 
Transprcss Verlag, B e1•lin 1986 (Berlin 
W schod ni ) 

14,25 m 
8,38 m 

16,46 m 
3,95 m 
5,75 lll 

27,26 111' 

6,88 m' 
7,45 
2,aa 
4,8[ 

Obcią,.enic ciągu (bez podw ., bez dopa l.) 
Obc iążen i e c iągu (bez p odw., z dopa l.) 
Obdążen i e ciągu (masa maks. b ez dopa l.). 
Obciążenie ciągu (masa maks., z dopal.) 
Prqdicoś · maks. (II = O m) (1,1 Ma) 
Prędkość maks. (I-I = 11 0000 m) (1 ,7 Ma) 
Prędkość przelotowa (H = 11 OOO m ) (0,8 Ma ) 
Prędkość lądowania 

1,98 kg/daN 
1,38 k g/daN 
2,56 kg/claN 
1,78 kg/daN 
1350 kmih 
1805 km/h 

850 km/h 
195 km/h 
200 rn/s 
100 s 

. JO 700 kg 
15 500 kg 
20 100 kg 
568,6 kg/m' 
737,3 I,g/m' 

Wznoszenie maks. 
Czas ·wznoszenia n3 11 OOO 111 

Dłu ,;.ość s tartu na 15 m (bez poclw.) 
Bojowy promie!', działa ni a (profi l lotu 

lo --lo-lo) 
Bojowy promie1'1 d ziałania (p ro fil lotu 

hi-lo-hi) 
Bojowy promie1'1 działania (akcja myśliw

ska) 

800 m 
575 km 

1090 l<m 

1370 km 
T .M . 
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Rolladen-Schneider LS-3 • RFN • 
I KAff!OTEKA Tli!. 

Szybowiec klasy za wodn ic zcj l5 m 

KONSTRUKCJA. Jednomiejscowy średnio

płat o l<0nstrukcji komµozytowej z chowa
n ym podwoziem. 

Pl,it. O brys trapezowy, profil laminarny 
Wortmanna (mod y rikowan y) o g rubośc i 

wzgi<;dnej 180/o . wznios 4°. Kons truk cja dwu
cz~ściowa, jcdnodź\vlgaruwa, skorupo•Na. 
Skorupy pokryć przcJ<lacll<0we z kompo1. y
tu s7kl ano-cpoksydowego L Rztywncj pianl<i 
PCV. Dźwigar skrz y nl<O\\Y, pasy cl żw i gara z 
rowingu szklanego. Za dźwiga re1n , około 

polowy rozpiętości każdego skrzydła. znaj
dują się Jrnmulce aerodynamiczne wysuwa 
ne z górnej powierzchni piata. W kesonach 
skrzydeł zbio rniki balastowe. Kla py i lot
ki bezszczelinowe o konstrukcji przekł ad

k owej z lrnmpozy tu szklano-epoksydowego 
i sztywnej pianki PCV. Ko1·1cówki skrzydeł 

lekko zagic;te !,u dołowi. Skrzydła są lami
nowane \,V forc1nnil<ach negatywowych z 
dokh,:idno~cią odwzo ro wa n ia geo1netrii do 
0,2 mm . Skrzyd ł a są połączone wzajemnie 
i z kaclfubcm w sposób pozwalający n a 
szy hki montaż i demontaż. 

KaclluiJ. Kształt typowy dla współczes

n ych szybowców, przekrój owalny w części 

przedniej przech::>clzi w kołowy w części 

tylnej. Konstrukcja skorupowa z kompozy
tu szklano-epoksydo'Neg o , lok al n ie \Vzmoc
niona w celu wprowadzen ia sil skupionych 
od skrzydeł, podwozia i zaczepu holownl
czebo . Kabina opracowana ,vg zasad ergo
nomii, pozycja pilota pólle~qca . oparcie fo 
tela reg ulow,i ne. Osłona kabin y jednoczę

ściowa . Zn . rolclen1 pilota znajduje sir; wnc;
ka pod\vozia oraz węzły mocovvania sk rzy
dła. T ylna czE;ść kadłuba w post.,c i skont
powej rur y pł y nnie przechodzi w s latecz
nik p ionowy. Poci s tatecznikiem zn ajd uje 
siq płoza chron iąca t ył kadłuba . 

Usterzenie. Usterzenie w uklc,clzie T. Ob
r ysy usterzei"1 trnpezowc. Sta tecznik pozio
my o konstrukcji skorupowej. usztywniony 
żeberkami ze sztywnej pianki PCV. Ster 
wyso:<ości j ednoczęściowy, przekładkowy , z 
kompoz ytu szl<lano-epoksydowego i sztyw
nej pianki PCV. Us terzenie poziome moco
wane clo szczytu statecznika pionowego w 
sposób umożliwiający szybki montaż ,[ cl c
n1ontaż. Kon5,trukcja ste ru kierunku ano.lo
giczna cło konstrukcji steru wysokości. 

Sterowanie. Układy sterowa nia sterem 
wysokości i lollrnmi sztywne , popychaczo
we. Układy sterowa ni a s t erem kierunku i 
wych ylania l1amulców nerocly n amicznych -
linkowe. Klap y wypuszczane r ęcznie za po
średnictwem elementów skrętnych . \V ukła
dach sterowania zł ącza szybkorozl:1czne. 

DANE TECHNICZNE 

Rozpięto~ć 

Długość 

Wysokość 

Rozpiętość u s lerzcll ia 
Powierzchn ia skrzydła 

Wydłużenie skrzyd ła 

Mnsa własna 

M,1~a sta rto,va inaks. 
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150 200 V kf'rVn 150 
skrzycl lowq pokryw<j. Kolo n a widelcu, w y
posażone w llaniulcc n1echaniczn y. Amor
t yzacja -- klocN: g urnowy. Poci stateczni
kicn1 piono,vym płoza ogono\.va an1ortyzo
,va na krążkie111 gun1ov,1 y n1 . 

-- G/F •33 kplm2,:, .,,. 

Wyposażenie. Pręclk0Scion1icrz,. 2 wario
n1 ctry , v1ysokości on1ic1"z, busola , 111ożliwość 

zabudowy radiostacji UHF. 

__ :1 _]~ L _ ROZWOJ KONSTRUKCJI. Szybowiec LS-3 
został oprnco·wany w połowic lat s icclem
clziesiątych w firmie Rollaclen-Schneider w 
miejscowośc i Egelsbach (RFN). LS-3 jest 
rozwinięciem wcześniejszych konstr ukcji te j 
samej firmy LS-lf i LS-2. Konstruktorem 
szybowca LS-3 jest Wolfgang Lembke. Pro
totyp LS-3 oblatano w 1976 r. 

H ys. Liegunowa szybo,vca H.olladcn-Schnei
der LS-3 

Pod wo:l.iC'. Chowane n1 ec.:haniczn ie (r ęc.::z

n ic) do wnęki kadłubowej za m ykanej dwu-

15,00 m 
6,86 m 
1,60 m 
2,16 111 

10,50 m' 
21 ,4 

240 kg 
470 kg 

l\%~a balastu wod nego 
Obciążenie powierzchni maks. 
O1,c iążenie powierzchni m in . 
Doskonałość maks. (przy prędlrnści 100 km/h 

i o;,ci'4żeniu powierzchni 32 !<gim') 
Opada ni e 111111. (przy obciążeniu powjerzchni 

:12 kg/m ') 
Prędkość dopuszczalna 
Prt;;dlrnść przeciągnięc i a 

150 kg 
45,0 kg/m' 
28,5 k g /m' 

40 

U.55 1n/s 

250 km/h 
65 km /h 

T .M •. 
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TECHNICZNY S~OWNIK LOTNICZV 

Terminy lotnicze bułgarskie, czeskie serbochorwackie (VI) 

1 - wyposażenie elektroniczne, 
awionika 

2 - w . radiowe 

3 - fala r adiowa 

4 - zakres (długośc i) fa l 

5 - fale długie 

6 - f. średnic 

7 - f. krótkie 

8 - f. ultrakrótkie 

9 - fala noś na 

JO - modulacja 

11 - m. częstolliwogc i 

12 - kanał (radiowy) 

13 - częstotliwość 

11 - zakres cz,:stolliwości , pasmo 
C . 

15 - odbiór 

16 - nadawanie 

17 - wzmacniacz 

18 - wzmocnienie 

19 - rezonans 

20 - sygnał 

21 - czułość 

22 - stro_jene; dostrojenie 
23 - ' zanik odbioru, llumienie o. 
24 - półprzewodnik 

2!i - tranzystor 
26 - dioda 
27 - kabel współosiowy 

28 - k. ekranowany 
29 - ekranowanie 
30 - antena niekierunkowa, a. 

wszechkierunkowa, a. do
okól na 

31 - a. ramowa; a. kierunkowa 
32 - a. nadawcza 
33 - a. odbiorcza 
34 - izolator 
35 - rozchodzenie si,: fal, propa-

gacja f., rozpływ f. 
36 - zakłócenia 

37 - z. atmosfe ryczne 
38 - radionawigacja 
39 - azymut 
40 - namiar (rad iowy) 
41 - radiolatarnia 
42 - (raclio)namie1 nik, (1 .)~011io

metr 
43 - radiobusola, radiokompas 
14 - radioda lmi erz, radioodlegto

ściomierz 

45 - radiowysokościomierz 

46 - ł ączność radiowa, radioko-
inunikacja 

4o - radiostacja nadawcza 
48 - nadajnik (radi owy) 
49 - r. odbiorcza . 
50 ~ odbiornik (radiowy) 
51 - nadajnik-odbiornik. nadbior

nik, radiostacja nadawczo
-odbior cza 

52 - radiostacja UKF 

53 - mikrof~n 
54 - mikrotelefon; słuchawka na-

główna 

55 - radiolokacja 
56 - radar, radiolokator 
57 - wiązka fal radiowych 
58 - falowód, prowadnica falowa 

K.D. 

TLiA 1987 nr 9 

I - e lektronicke vybaveni, 
e. zafizeni, avioni1ca 

2 - radiove zal'izen i 

3 - radiova vlna 

4 - vlnovy rozsah 

5 - ctlouhe vl11 y 

G - stl'ecln i v. 

7 - kratke V . 

8 - ultrakratke v. 

9 - nosn a vlna 

10 - modulace 

11 - frekvencni modulace, 
kmitoctova m. 

12 - kanał 

13 - frekvencc, kmitocet 

J4 - frekvencni rozsah, kmi-
toctovy r. 

15 - pl'ijem 

IG - vysilani 

17 ·-' zesilovac 

18 - zesi le ni 

19 - rezonance 

20 - signal 

21 - c1tlivost 

22 - l adeni; dolad 'ovani 

23 - unik pl'ijmu 

24 - polovodic 

25 - t ranzistor 

26 - dioda 

27 - koaxialni kabel 

?. /J - s tineny le 

29 - stineni 

30 - vśesmerova a ntena 

31 - ramova a., smerova a . 

:";2 - vys ilaci a. 

33 - pi'ijimaci a. 

34 - izolator 
35 - sil'eni vln 
36 - poruchy 
:17 - a tmosfericke p. 
38 - radiova n a vigace 
:!9 - azimut 
40 - zamercni, s n1 Crnik 
41 - radiomajak, radiovy ma

jak, rad iove n a vesticllo 
42 - (rBdio\·Y) zainerovaC , ra

diogoniometr 
43 - radiokompas, racliovy 

kompas 
44 - radiodalkomer 
45 - radiovyśkomer 

•lG - radiove spojeni, radiovy 
provoz 

47 - vysilaci r adiova s ta nice 
48 - vysilac 
49 - pf ij in1aci r. s . 
50 - pi·ijimac 
51 - p.-vysilac 
52 - racliova s tan ice v . 1-1. F. 

53 - mikrofon 
!i4 - mikrotelefon ; n ahlavni 

sluchatko 
55 - radiolokace 
56 - radiolokator, r a d a r 
57 - svazek r adiowych vln 
50 - vlnovod 

I - elektronska oprcma 

2 - radio-oprema 

:i - r ad io-talas 

4 - talasni opseg, valni o. 

5 - dugi talasi 

6 - s rednj i t. 

7 - krati<i l. 

8 - talasi UKT, ullrakra tke t. 

9 - noseći talas 

10 - modulacija 

Il - frekvencana m. 

12 - kanał, radio-kana ł 

13 - frekvencija, uces tanost 

14 - frelcvencani obim, frck
ventni opseg, frekventno 
podrucje 

15 - prijem 

16 - otpremanje 

17 - pojacavac 

18 - poja cava nj e 

20 - resonanca , rezonancija , 
sazvucavanje 

20 - signal 

21 - osctljivos t 

22 - sintonija 

·2:1 - sla blj c nje pt i jcnw 

24 - poluprovodnik 

~" - t ranzis tor 

26 - dioda 

27 - koaksijalni kabel 

28 - oklopljeni k . 

29 - okloplj ava nj e; og rada 

30 - n edi rigovana anten a, 
n e upravlj en a a . 

31 - olcv irnn a.; up ravlje n a a. 
32 - predajn a a . 
;33 - p ri jemna a . 
:~4 - osan1nilc 
:1:; - raspostiranje (rad io- )tala-

sa, śirenje (r.-)t. 
36 - ometanje, smetnje 
37 - a tmosf ersko o., a. s. 
38 - radio-navigacija 
:;g - azimut 
-10 - (radio-Jpelen g ; sm e r 
41 - r adio-fa r , radiofa r 
42 - (rad io)pelengato r, 

(radio)goniometr 
·1:l - radio-kompas 
44 - ra dio-daljinomer 
45 - radio-visinomer 
16 - radio-saobraćaj 

47 - otpremna radio-sta nicn 
48 - od ;isiljac 
49 - pri jemna radio-s tanica 
50 - r,rijemnik 
51 - primopredajnik 
52 - radio s tanica V .H.F. 
53 - mikrofon 
54 - sluilalica ; mikrotelefonska 

kombinacija 
55 - radio-lokacija 
56 - r adar, r adio-loka tor , ra

d iolokator ska s tanica 
57 - snop radiota lasa, niz va

lova 
58 - talasovod 

I - CJICKl'pOllt-10 o6opy)].D.IHC, c. o6JaUC)ł(.• 
,Ua l-lC 

2 - pa,n,uoo6opyAna1-1e 

3 - pa)ll!ODbII H a 

4 - JlHall830H Ha DJIHUTC, D'l,J'II-IOJJ .a.., o. 
o6xoaT 

5 - .U,bJl rlł 01.nl-1 11 

6 - CPCAl-1II Ul.Jl.I-Ili 

7 - KbC II DbJil-lll 

8 - YJlTp 3KbCII B. 

9 - HOCCLLHl 81:.Jl HU 

10- MOAYIWL\IIH. 

1 I - lfCCTOTHa MOAynaU,Hff 

12 - (PUA UO)Ka l<aJI 

13 - 'JCCTOTU 

14 - JJ,lłanaJOH Ha lJ.CCTOTl.tTC, lICCTOTCl·I A ·, 
lj. o6xoaT 

· 15 - n pUCl\taHC 

16 - l1PCJJ.3 03MC 

17 - ycunoaTcn 

18 - ycuneaHc 

19 - peJOMUI-IC 

20 - cnn1a11 

21 - ':ł YBCTDHTCnHOCT 

22 - Hacr poiioaHe, 1-1 a.crpoi.i1m, 1-1arnac,u-1c; 
.uo1-1acrpohoaHe, AOHacTpoi.iKa; pery• 
11 11paMe 

23 - <IJaJJ;t 11-1 r, JaT 11xa1-1e, JaM1-1pa1-1e, :m• 
n 11.xua11e 

24 - □o.riynpoooAl·l0K 

25 - TpaHJ IICTOp 

26 - Al!O,U 

27 - KOaKc11ancI-I Ka6cn 

28 - eKpUHnpaH K. 

29 - CKpal-Hlpal-lC 

30 - Kpbro oo HaCOlJ.Cl·ła a.I ITCl-la, HeHaCO• 
'fCHa a. 

31 - paMKona a.; 1-1 aco,1c1-1a a., a. c HaCO• 
lfCHO ACiiCT BHC 

32 - npe.a.aoaTcn 1-1a a . 

33 - npHCMl·ła a. 

34 - HJOJIUTO p 

35 - pacnpOCTpHl·ICH11C Ha DbJl l-l.lłTC 

36 - cr.,1yw,CH Hfl , pa.0:HOCM)' lllCl·UIH 

37 - 3TMoc<J>cpMU C. 

38 - paJ:i;-H OMae I1ra u,Irn 

39 - aJ HMYT 

40 - TI CJICl-ff 

41 - paA1•IO<jiap 

42 - pa.n.Honc1Ie 1-1 raTop, ypc.uGa Ja pa.n,uo• 
33CHlfal-lC 

43 - pa,tU-IOKOM nac 

44 - pa.a,Ho.n,anCKOMCp 

45 - paA,ll OBlłCOTOMep 

46 - · pa.D, HOBp'bJKa 

4 7 - npeJJ,a BaTCJII.Ja pa A,II OCTRHU.l-1.R 

48 - npc.n,ao::lTen, npcJ,ana1·cnl-lo ycTpOH· 
CTDO 

49 - npHCMHU paJU-JOCT31-łll,HR 

50 - apnCM l-fHK, apHCMl-10 ycrpoi1cTBO 

51 - np11cMt-10-npe.naeaTe11eH anapai-

52 - YKB pa.n, uocTa.1-1u.n11 

53 - MHKpo<j)oH 
54 - MllKpoTcne<t>oi-11-rn rapl-tnTypa 

55 - pannon0Kaa.n11 

56 - paJJ.a p, paJJ,eonoKaTop 

57 - cHon Ha pa n.noni.mn.1Tc, pa.l{noni.ą 

58 - Bl>n H ODOA 
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'POMOeI KONSTRUKCYJNE 

Wymagania roznego stopnia odporności na ogieó. mate
riałów konstrukcyjnych, wyposaż.eniowych i zespołów samo
lotu są często spotykan e w przepisach budowy samolotów. 

. Używane w przepisach terminy nie zawsze są jednoznacznie 
rozumiane. Dla ułatwienia korzystania z przepisów F AR-23 
i uniknięcia nieporozumień, Federal Aviation Administration 
wydała Advisory Circular, który poniżej przytaczamy. 

Na wstępie wypada stwierdzić, że nie wszystkie terminy, 
dotyczące odporności n a ogień mają u stalone odpowiedniki 
w języku polskim. Dla uniknięcia ciągłego cytowania okre
ślei1 oryginalnych podajemy terminy angielskie oraz odpo
wiadające im terminy polskie, użyte w tekście Advisory 
Circular: 

-- flash --resistant - wolno palący się, 
flame-resistant - plomieni oodporny, 
fire - resistant - ognioodporny, 

- fireproof - ogniotrwały, 
- self- extinguishing - samogasnący. 

Advisory Circular 23-2 dotyczy prób palności 
został wydany 20 sierpnia 1984 r. 

1. Cel. Niniejszy Advisory Circular (AC) zawiern i11fx
macje i wytyczne dotyczące sposobu, ale nie wyłącznego, 
wykazywania zgodności z cz. 3 Civil Air Regulations (CAl{) 
oraz z cz. 23 Federal Aviation Regulations (FAR) dotyczą
cych prób palności różnych materiałów, części składowych 
oraz przewodów. 

2. Związane punkty przepisów FAR. Poniż.e j podano od
nośne punkty FAR oraz (w nawiasach kwadratowych) od
powiadające im punkty CAR. 

a. 23.787 (d) 
/ b . 23.853 (a ), (e) [3.388 (a)] 

c. 23.859 (b), (b) (1), (c) 
d. 23.863 (b) (4) 
e. 23.865 
f. 23.903 (e) (2) 
g. 23 .1013 (e) 
h . 23.1091 (b) (1) [3.605 (b)] 
i. 23.1121 (c) [3.615 (b)] 
j. 23.1123 (a) [3 .616] 
k. 23.1141 (f) 
1. 23.1183 (a) [3.638 (a ) (b)] 

m. 23.1189 (b) (2) 
n. 23.119 1 (c), (d), (e), (f), (g) .[3.624 (a), (b)] 
o. 23.1192 
p. 23.1193 (c) (d) (e) [3.625 (b)] 
q. 23.1203 (e) 
r. 23 .1365 (b) [3.693] 
s. 23 .1385 (e ) [3.700 (e)] 

3. Podstawy. Ogólne wymagania dotyczące palności m a
teriałów struktury, przewodów i wyposażenia elektrycznego, 

_materiałów znajdujących się w kabinach załogi i pasażerów 
oraz w przedziałach bagażowych są podane zarówno w 
FAR 23, jak i w CAR 3. J ednak szczegółowe kryteria za
twierdzania przy dowodzeniu spełnienia wymagań ochrony 
przeciwpożarowej nie są podane . Flight Standards Service 
Release nr 453, który był używany przy certyfikacji samo
lotów wg CAR 3, został unieważniony i nie został zastą
piony żadnym porównywalnym materiałe:n. Niniejszy Advi
sory Circular obejmuje \Włącza) odnośne części Flight Stan
dards Service Release nr 453, a także Federal Tes t M ethod 
Standard No 191A, SAE Aerospace Standard (AS) 1055B ornz 
SAE Aerospace Information Report (AIR) 1377 A. 

4. Akceptowalne sposoby uilowoclnicnia zgodności. 

Jedną z m etod, ale nie jedyną, wykazywania spełnienia 
wymagań przez elementy składowe ,(components) wymaga
j ące certyfikacji w próbkach palności jest następująca me
toda: 

a. Poniższa próba palności jes t uznawana za wystarcza
jqcą do udowodnienia zgodnośc i z przepisami dla materia
łów wolno palących się - p a trz punkt 23.853 (a). 

(1) Urządzenie powinno być podobne do zdefiniowanego 
w punktach 4.1 do 4.9 Federa l Test Method Standard 
No 191A. Minimalna temperatura płomienia, mierzona w 
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środku płomienia kalibrowanym pirometrem z termoparą 
powinna wynosić 1550°F (843,3°C) . 

(2) Trzy próbki, o wymiarach w przybliżeniu 4½ cala 
(11,4 cm) na 12½ cala (31,8 cm), przy czym dłuższy wymiar 
powinien być równoległy do osnowy, powinny być poddane 
próbie dla każdego próbowanego materiału. Stwierdzono, że 
pewne rodzaje splotu mogą powodować, że t kanina jest 
bardzie j niebezpieczna .w jednym kierunku niż w innym. 
W takim przypadku dłuższy wymiar musi być równoległy 
do bardzie j niebezpiecznego kierunku. 

(3) Próbki powinny być przed próbą utrzymywane w 
1.emp. 65-i-75°F (18,3 -i-23,9°C) i w atmosferze o wilgotności 
względnej 45+550/o aż do chwili wyrównania wilgotności, 
a lbo też przez 24 h. Tylko je dna próbka powinna być za 
każ.dym razem wyjmowana z komory (o podane j wilgo tnośc i 
i tempera turze) i natychmiast poddawana próbie. 

(4) Dla prostych tkanin oraz materiałów sztywnych należy 
przestrzegać podanej pon i że j procedury. 

(i) Wstawić próbkę w uchw yt, przy czym t a powierzch
nia, która będzie odsłonięta w sa m olocie, powinna być 
skierowa na w dól. 

(ii) Ustawić palnik tak, aby dawał wysokość płomienia 
równą 1,5 cala (38 mm ). 

(iii) Wsunąć uchwyt z próbk,1 do komory w pozycji odpo
wiedniej do próby, tak aby koniec próbki znalazł się 
3/4 cala (19,5 mm) ponad szczytem palnika i nastąpiło za
palenie próbki. 

Ok. 1,5 cala (38 mm) próbki powinno być spalone przed 
uruchomieniem pomiaru czas u. Pomiar czasu powinien być 
zak011czony w chwili, gdy front płomienia znajduje się co 
najmniej 1 cal (25,4 mm) przed koi'1cem próbki. 

(iv) Określić średnią prędkość palenia trzech próbek, 
biorąc za podstawę czas przemieszczania się płomienia 
wzdłuż odcinka próbki o długośc i co najmniej 10 cali 
(25,4 cm) na każdej próbce. Jeżeli próbki nie podtrzymują 
palenia po tym, gdy plomieI'1 jes t przyłożony przez co naj
mnie j ·15 s, albo gdy średnia prędkość palenia trzech próbek 
nie przekracza . 20 cali (50,8 cm na min) , albo też gdy plo
mie11 gaśnie i następujące póź nie j palenie !'-ię bez płomienia 
nie przechodzi na obszar nie us1.kodzony - to materiał jes t 
uważany za a kceptowalny. 

(5) Dla tkanin włoch;:;tych lub pokrytych wystającymi 
nitkum i na leży przestrzegać podane j ni że j procedury: 

(i) Wyczesać tkaninę dwukrotnie pod włos albo przeciw
nie do wystaj ących ni lek tak, aby wszystkie były jedna
kowo uniesione. 

(i i) Użyć ogranicznika, aby zapobiec przeniesieniu się pło
mi enia wzdłuż dolne j powierzchni tkaniny i podpaleniu 
drugiego ko1'1ca próbki, zanim płomieó dojdzie wzdłuż po
wierzchni górnej, jeżeli tkanin a jest włochata po obu stro
nach . Pod innymi względami procedura powinna być taka 
sama jak dla tkaniny prostej, co opisano w punktach 4 (i) 
do 4 (iv). 

b . Poniżej opisana próba pal:1ości jes t uważana za wy
starczającą do udowodnienia zgodności z wymaganiami dla 
materiałów płomienioodpornych, z wyjątkiem przewodów 
elektrycznych - patrz FAR 23.787 (d), 23.853 (a) i 23 .1385 (c). 

(1) To samo urządzenie, wymiar próbek oraz procedura, 
opisane w punktach a (1) do a (5) w zastosowaniu do bada
nia materiałów wolno palących się powinny być także za
s tosowane do badania materiałów płomienioodpornych, jed
nak z niżej podanymi różnicami . 

(i) Określić średnią prędkość palenia się trzech próbek 
na podstawie pomiaru czasu potrzebnego do przebycia przez 
płomień długości co najmniej 10 cali (25,4 cm) na każdej 
próbce. 
Jeżeli próbki nie podtrzymują palenia po tym, gdy pło

mień jest przyłożony przez co na jmniej 15 s, albo gdy śred
nia prędkość palenia się trzech próbek nie przekracza 4 cali 
(10,16 cm na min), albo gdy płomień gaśnie i następujące 
później palenie się b ez płomienia nie przechodzi na obszar 
nie uszkodzony - t o materiał jest uważany za akcepto
walny. 

c. Poniżej opisana próba palności jest uważana za wy
starczającą do udowodnienia zgodności z wymaganiami dla 
płomienioodpon:ego przewodu elektrycznego - patrz FAH 
23.1565 (b). 
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(1) Urządzenie powinnfJ być podobne do tego, k ór c jest 
opisane w punktach 4.1 do 4 .3 oraz 4.6 i 4.7 Mebdy 5903 
podanej w Fedcral Test Method Standard nr 191A z tym, 
że uchwyt do próbki powinien utrzymać przewód elektrycz
ny ustawiony pod kc1tcm 60° do poziomu i napięty podczas 
próby. Palnik powinien być zamocowany pod próbką tak, 
by płomieó uderzał prostopadle w próbkę. Minimalna tem
peratura płomienia, mierzona w środku płomienia skalo
wanym pirometrem wyposażonym w termoparę, powinna 
\>vynosić 1550°F (84.3,3°C). 

(2) Trzy próbki, mające długość pomiarową równą co 
najmniej 24 cale (li l cm), powinny być poddane próbie dla 
każdego materiału . 

(3) Próbki powinny być przed próbą utrzymywane w 
temp. 65-;-·75°F (18,3-;-23,9°C) i w atmosferze o wilgotności 
względnej 45-;-550/o aż do chwili wyrównania wilgotnośc i , 
albo też przez 24 h. Tylko jedna próbka powinna być za 
każdym razem wyjmowana z komory (o podanej wilgot
ności i temperaturze) i natychmiast poddawana próbie. 

(4) Ustawić palnik tak, aby dawał wysokość płomienia 
równą 1,5 cala (38 mm). 

(5) Umieścić palnik w ten sposób, aby jego szczyt znaj
dował się 3/4 cala (19,05 mm) od próbki. Płomiei"1 powinien 
oddziaływać na próbkę w odległości 8 cal i (20,4 cm) od 
dolnego, zamocowanego końca, przez okres 30 s. 

(6) Zmierzyć długość palenia się każdej z próbek z do
kładnością do 0,10 cala (2,5 mm) i określić średnią długość 
palenia się trzech próbek. Jeżeli próbki nie podtrzymują 
palenia po działaniu płomienia przez 30 s, a lbo gdy średnia 
długość palenia się dla trzech próbek nie przekracza 3 cali 
(7,62 cm), j eżeli czas palenia się po usunięciu źródła pło
mienia nie przekracza 30 s i gdy kapiące krople nie palą 
się dłużej niż przez 3 s po upadku, to przewód elektryczny 
jest akceptowalny. 

(7) Rozerwanie próbek drutu nie jes t uważane za nieza
liczenie próby. 

d. Poniższa próba palności jes t uznawana za wystarcza
jącą do udowodnienia zgodności z wymaganiami dla agre
gatów ognioodpornych w przedziałach si lnikowych - patrz 
FAR 23.903 (e) (2); 23.1091 (b) (1); 2.1. lt41 (f); 23.1183 (a); 
23.1191 (d); 23.1193 (c), (d); 23.1203 (e). 

(1) Urządzenie powinno być podobne do tego, które jest 
opisane w SAE Aerospace Information Report (AIR) 1377 A. 

(2) Trzy agregaty powinny być użyte jako próbki dla 
każdej próby. 
Każda próbka musi być objęta płomieniem o temp. 

2000±50°F (1065...;-1121 °C) w ciągu 5 min działającym z t e j 
strony, która byłaby wystawiona na działanie płomienia, 
albo najbardziej narażona na uszkodzenia w przypadku po
żaru. Agregat stanowiący próbkę powinien być zamontowa
ny podobnie do tego, jak jest in s ta lowany w rzeczywistości. 
Przewody cieczowe lub przewody elektryczne powinny być 
przyłączone do obu stron złączy, dla symulowania rzeczy
wistych połączeń. Ciecze eksploatacyjne a lbo olej wg spe
cyfikacji SAE AS 1055B powinny być w przewodach i zna j
dować się pod ciśnieniem roboczym, chyba że projekt 
i funkcjonowanie instala cji zabezpiecza przed obecnościc1 

łych cieczy w przewodach podczas r zeczywistego pożaru w 
sa1no locie. 

(:J) Próbę należy wykonać zgodnie z procedurą · podaną 
w Section 4 SAE Aerospace Standard (AS) 105jB. 

(4) Agregaty uważa się za spelr.iającc wymagania, j eże li 
nic wystąpi . przedostanie sic; płomienia ani przeciek oraz 
jeżeli są one w stanie przenieść obciqżenia (strukturalne 
lub elektryczne) i w zadowala j ący sposób wykonują w wa
runkach próby lub po jej zakończeniu funkcje, do których 
zostały zaprojektowane. 

e. Poniższa próba palności jest uznawana za wystarcza 
Jącą do udowodnienia zgodnoś <:i z przepisami dla materia
łów ogniotrwałych patrz FAR 23 .859 (b), (b) (1), (c); 
23.863 (b) (4); 23.865; 23.1013 (e); 23.1121 (c); 23.1123 (a); 
23.1183 (a); 23.1189 (b) (2); 23 .1191 (c), (e), (f), (g); 23.1192; 
23.1193 (e). 

(1) Urządzenie powinno być podobne do tego, które jest 
zdefiniowane w SAE Aerospace Infonnation Report (AI R) 
1377A. 

(2) Dla materiałów t y pu blachy jedna próbka o wymia
rach 10 cali na 10 cali (25,4 na 25,4 cm) powinna być pod- . 
dana działaniu płomienia o temp. 2000±50°F (1065...;-1121 °C) 
przez 15 min. Płomień powinien być skierowany na środek 
próbki i być dostatecznie duży, aby utrzymać wymaganą 
temperaturę na powierzchni ok. 5 cali n a 5 cali '(12,7 na 
12,7 cm). 

(:J) Dlcl wszystkich innych agregatów, przewodów, złączy, 
uszczelnień itp., oryginainy badany e lem ent powinien by ć 
poddany działaniu obejmuj ,1cego go płomienia o temp. 
2000±50°F (1065...;-1121 °C) przez 15 min od strony, która by
łaby wystawiona na działanie płomienia, albo najbardzie j 
narażona na uszkodzenia w przypadku poża.ru. Agregat sta
nowiący próbkę powinien być zamontowany podobnie do 
instalowanego w rzeczywistośc i . Przewody cieczowe lub 
przewody elektryczne powinny być przyłączone do obu 
stron złączy, dla symulowania rzeczywistych polącze1'i. Ciecze 
eksploatacyjne albo ole j wg specyfikac ji SAE AS 10558 
powinny być w przewodach i znajdować s i ę pod ciśnieniem 
roboczym, chyba że projekt i funkcjonowanie ipsta lacji 
zab ezpiecza przed obecnością tych - cieczy w przewodach 
podczas r zeczywistego pożaru w sa m olocie. 

(4) Próbę należy wykonać zgodn ie z procedurą podaną 
w Section 4 SAE Aerospace Standard (AS) 1055B. 

(5) Materiały lub agregaty uważa s ię za spełniające wy
magania, jeżeli nie wystąpiło przedostanie się płomienia ani 
przecieku oraz j eże li materiały lub agregaty mogą przenieść 
obciążenia i w zadowalający sposób wykonuj ą . w warun
kach p róby lub po jej zakonczeniu funkcje, do których zo
stały zaprojektowa.ne. 

f. Próba, którą należy wykonać dla materiałów samo
g:isnących podana jest w Appendix F do FAR 23 - patrz 
FAR 23.853 (e). 

Murray E. Smith 
Dyrektor, Region Centralny 

Tlun1. A . J{ctrcl y111.owic:z 

Warunki prenumeraty na . 1988 r. I· 
Prenumeratorzy zbiorowi - jednostki gospoda rki uspołecznionej, instytucje i ~rganizacje społeczne zamawiaJq pren umeratę dolrnnu: 

jąc ,vplat y ,vył ącznie na Llankiecie , ,,vplata-zamówienie" (j ęs t to )'polecenie przele\.vu" ro zszerzone dla potrzeb W yda\,vn.1c tvva o częśc 
clotyczącą zamówienia ). Blanki e t y te będą dos ta rc za ne dotychczasow ym pr enumeratorom prze z Zakład Kolportażu. Nowi prenumera
torzy otrzyma ją je po zgłoszen iu _;;apotrze bowania (pi sem ni e lub telefonicz ni e ) w Zakła d z i e Kolporta ż u. 

Prenumeratorzy ind ywidualni - osoby fi zyczne za mawiają prenumeratę clokonujqc wpłaty w UPT l ub NBP na bla nkiecie NBP. Na 
odw rocie wszystl<ich odcinków blankietu na l eży ,vpisać t y t u ł czasopisma, o!<rcs prenum eroty, li czbę znn1awinn ych egzen1plarzy oraz 
wartość wpłaty. Wpłac'1ć należy na konto: NBP lł[ Oddzia ł W a rszawa !036-7490 -139-11. 

P1·enun1erata ulgowa - przysługuje ,,,yłącznic osobon1 fi zycznym - cztonk:0111 S NT, studenton1. i ucznio1n szkół_ zn v.rodo\.yych .. warqn
kiem prenumeraty ulgowej jest poświadczenie bla nkietu wpłaty (przed je:I dokonaniem) na wszystkich odcrnl,_ach p1ł:częc1ą Kola 
SNT, wyższej uc ze lni lub szkoły. Sposób za mawiania prenumera t y ul gowej Jes t tal<i sa m jak pren umeraty rnclyw1clua ln eJ. Vv prenu
meracie ulgowej mo i.na zamówi ć ty lim po l egzempla r zu Irnżdego czasopisma. 

Uwaga ! Miesięczni! Aura może by<'.: zamawian y w prenumeracie ulgowej również przez uczn iów szkól ogólnol<szta lcących, 

Prenumerata ze zleceniem wysyłki za granicę - zam::nv ia się tak jak prenumeratę indywidua ln ą . Dodatkowo naleiy podać na blan-
kiecie wpłaty nazwisko i dokładn y acl r es odbiorc y . Cena p r e nume r aty ze zleceniem wysyłl<i za granicę jest dwukrotnie wyższa. 

\Vt>laty na prenurnerat<; są przyj1now:u1c "' terniinach: 

- do 10 listop ada na lrnżcly kwartał, I i u półrocze ora z c::i l y rol< następn y, 
- do 28 lutego na lI, III , i IV kwartał oraz II półrocze 
- do 31 maja na Ilf i JV kwarta ł oraz II pół rocze, 
- cło 31 sierpnia na IV kwartał. 
Zmia ny w prenumeracie mo~.na zgła sza ć pi semnie tylim w ww. terminacl1. 
Informacji o prenumeracie ncl zicla - Zakład Kolportażu Wydawnictwa NOT SIGMA (ul. Bartycka 20, 00-7JG Warszawa) skr. pocz t. 

1004, 00-950 W a rszawa, tel. 40-00-21 w. 248, 249, 293, 297, 299 lub 40- 30-86 i 40-35-89. 
Egzempla rze archiwalne czasopism - można nabywać za gotówkę w Klubie Pra sy Techniczne j, Wa rszawa , ul. Ma zowiecka 12 (tel. 

27-43-65) lub zamówić pisemnie. Zamówienia na e gzemplarze a rchiwa lne cznsopism przyjmuje: Zakład Kolportażu, Dział Handlowy, 
00-950 Wa rszawa , skr. poczt. 1004 (tel. 40-37-31), na rachunel, dla instytucj i lub za zaliczeniem pocztowym clla osób fizycznych. 

Cena prenumeraty TLiA wg cenn ika net l!l88 r.: kwartalna norm a lna 450 z ł. kwarta l na ul gowa 120 z ł, półroczn a normalna 900 zł, 
półroczna ulgowa 240 z ł, rocs,na normalna 1800 z ł , roczna ulgowa 480 zł. 
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Synteza automatu do realizacji trzystopniowego 

programu natężenia .prądu spawania w spa,Narce 
mikroplazmowej SMP-30 

Przy spawaniu elementów cienkościennych występuje 
pewne niekorzystne dla jakości złącza zjawisko - nie jed
norodność spoiny wzdłuż kierunku spawania. Z jawisko t o 
występuje przy spawaniu podłużnym, a le szczególnie in
tensywnie widać je w spoinach obwodowych, zamknię
tych. Obserwowan o je właściwie od dawna, ale najdotkli
w ie j da ło się odczuć, odkąd nowe m etody spawania po
zwoliły stosować tę technikę do elementów o małych gru
bościach i małych gabarytach. 

P rzy spawaniu łukiem mikroplazm owym rurek na miesz
k i sprężyste problemu, że spofna, początkowo ledwo do
stateczna, poszerzała. s ię, a strefa wpływu ciepła ciągle 

· rosła, nie można było rozwiązać. Pod koniec zamiast spa
wania następowało wytapianie szerokie j szczeliny. Zagad
nienie rozwiązano stosując bardzo inten sywne odprowadza
nie ciepła ze strefy spawania, czyli włączaj ąc masę przy
rządu do m asy spawanych części. Jednakże takie rozwią
zanie nie zawsze jest możliwe. Np. przy spawaniu obwo
dowym uformowanego już mieszka z korpusem agregatu, 
w którym on występuje, inten syfikac ja chłodzenia okolicy 
spoiny jest już niemożliwa. W efekcie otrzymuje się spoinę 

o coraz większej strefie przetopu i wpływu ciepła . 
Podjęte badania wykazały, że dla u zyskania równomier

nej spoin y należy przy spawaniu elektryczn ym, a więc 
i mikroplazmowy m , zmieniać natężenie prądu spawania. 
Następnie ustalono, że natężenie to powinno zmieniać się 
wg pewnej krzywej. Kształt teoretyczne j krzywe j zmiany 
natężenia prądu sp awania pokarnje r ys. l. 

Teor etyczna k rzywa natężenia prądu spawania wznosi 
się w poozątkowym etapie do zwiększonych wartości n a
teżenia prądu, aż do uformowania jeziorka spawalniczego . 
l'onieważ jeziorko trzeba uformować w zimn ym m etalu, 
więc w tej fazie potrzebny jest większy dopływ energ ii. 
Gdy jeziorko jest już odpÓwiednie i jego okolica o'dpo
w iednio nagrzan a, pot rzeba tylko t yle energii, aby prze
nieść _je dalej w mie jsce już nagrzane do temperatury bli-

cd. ze s. 10 

tucj ą zajmującą się orzecznictwem finalnym dotyczącym 
prób certyfikacyjnych śmigieł. 
Certyfikacj ę utrudniał brak własnych przepisów. W la

tach 60. w RWPG podj ęto opracowanie jednolitych przepi
sów sprzętu lotniczego, także dla śmigieł. Prace te są kon
tynuowane. Obecnie producent w Polsce ma prawo stoso
wać przepisy wg, których chciałby certyfikować budowany 
sprzęt . Dla śmigieł ustala się zakres prób certyfikacyjnych 
obecnie zgodny z przepisami zarówno FAR, jak i 13CAR. 
Produkcję seryjną śmigieł umożliwia praca specjalistów 

wielu dziedzin podobnie ja_k przy każdej konstrukcji lotni
czej . Jakość śmigła, nawet jego kształt konstrukcyjny usta
lany ostatecznie przez konstruktora zależy od zasobu wie
dzy, możliwości technicznych i materialnych oraz osiągnięć 
specjalistów z poszczególnych dziedzin (materiały i t echno
logia, aerodynamika, dyn amika oraz - cały zespół badający 
konkretne już konstrukcje śmigieł pod względem wytrzy
małości statycznej i zmęczeniowej, trwałości i osiągów). 

Istnieje wzajemna współzależność bazy i nadbudowy. Jeśli 
przyjąć tu za bazę możliwoś ci wymienionych dziedzin, a za 
nadbudowę gotowe śmigło, to również rozwój tych dziedzin 
zależy od wymagań stawianych konkretnej konstrukcji 
śmigła i jego złożoności. 

Z początku, gdy potrzebne były tylko śmigła stałe współ
pracujące z ~ilnikami o małej mocy, do dopuszczenia śmigła 
do normalne j eksploatacji konstruktorowi wystarczyły dane 
aerodynamiczne profilu i właściwości wytrzymałościowe 
drewna, a przedstawicielowi nadzoru (niezależnie od· tego 
czy był to upoważniony pracownik Instytutu Lotnictwa, czy 
KCSP) atest na drewno, z którego było zrobione śmigło 
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skie j temperaturze t opnienia. Tu już potrzeba znacznie 
mniej energii, więc krzyw a zniża się gwałtownie. W miarę 
spawania n agrzewa się cały detal i gradient temperatury 
wokół jeziorka male je, w związku z czym krzywa lekko 
opada i w dalszym ciągu maleje dopływ energii. Przy spa
wan iu obwodowym trzeba . kończąc spoinę, zred ukować je
ziorko do zera, aby nie pozostawiać krateru. Służy temu 
ostatnia część przebiegu krzywej prądu spawania. 

Jak widać, istnieje więc bardziej un iwersalny sposób 
zapewnienia stałośc i struktury spolny bez. kłopotliwego 
modyfikowania oprzyrządowania spawalniczego, czyli pro
gramowany przebieg natężenia prądu spawania. Jego uni
wersalność polega na odpowiednim wyposażeniu spawarki. 
. Oczywiście program teoret yczne j krzywej natężenia prą

du spawan ia można reali zować w sposób bardziej lub 
mnie j śc isły . Każde zbli żenie s ię chociażby do krzywej 
teoretyczne j jest już dużym ułatwieniem dla spawających . 
Można np. krzywą ciągłą zastąpić trójstopniowym prze

biegiem schodkowym (linia przerywana na rys. 1). Jak wy
kazały badania, trój stopniow y przebieg natężenia prądu 
spawania daje w ogromnej większości aktualnych zastoso
wań efekt całkowicie zadowal ający. 

Pracownia Technologii Połącze11 Instytutu Lotnictwa 
za jmuje si~ budową urządzeń do spawania mikroplazmo
wego. Nasze spawarki SMP-1 i SMP-2 pozwalały na re
gulacj ę natężenia prądu spawania w trakcie wykonywa
nia spoiny, a le t ylko w sposćb ręczny. 

Z„Iożenia wstępne i proces realizacji 

Do realizacji omówionego wyżej trzystopniowego pro-
gramu konieczne jest podłączenie trzech różnych potencjo
metrów zamiast jednego, w celu utworzenia trzech nieza
leżnych mostków fazowych, regulujących natężenie prądu 
magnesowilnia zasilacza transduktorowego Z- 2, stosowane
go w spawarce mikroplazmowej SMP- 2. W ten sposób 

i obli czenia wytrzymałościowe wykonane przez konslruk
. tora. W tych czasach baza potrzebna do zaprojektowania 
i wykonania śmigła była bardzo ograniczona. Ponieważ 
o drewnie wszystko już było wiadomo od dość dawna, pro
file były opracowane też sporo lat temu i nikt nie widział 
potrzeby i możliwości tworzenia lepszych profili, w zasadzie 
baza ta była niepotrzebna. Potrzebne były badania klejów 
do kle jenia drewna, bo ówczesne wciąż nie spełniały stawia
nych im wymagań. Dziś stosowany jest klej epoksydowy 
Epidian 58. Wraz z koniecznością budowania coraz bardziej 
skomplikowanych i lepszych pod każdym względem śmigieł 
następował rozwój tej bazy. 

W Instytucie Lotnictwa i s tniały odpowiednie działy spe
cjalistyczne, które rozszerzyły swoje programy prac o spra
wy dotyczące śmigieł. Instytut prowadził nawet próby cer
tyfikacyjne gotowych śmigieł. W efekcie w WSK-Okęcie nie 
powstała żadna baza naukowo-badawcza, czego przykre 
skutki są odczuwane. Chodzi tu głównie o s toiska badawcze 
gotowych śmigieł. W Instytucie po pewnym czasie zlikwi
dowano je uznając, że ·r.ie będą już potrzebne ze względu 
na likwidację produkcji lotniczej w WSK-Okęcie w 1970 r. 
Niestety do dziś nie reaktywowano ich. 
Jednakże inne dziedziny w Instytucie Lotnictwa ciągle 

się rzowijają, np. materiały, pomiary dynamiczne i aerody
namika. 

Obecnie jesteśmy w przededniu dokonania się wyraźnego 
skoku w rozwoju możliwości bazy naukowo-badawczej do
tyczącej śmigieł i mamy nadziej ę że konstruktorom uda się 
wykorzystać ten fakt przez opracowanie nowych konstruk
cji śmigieł, o których można będzie powied zieć, że ich wła
ściwoś ci również wzrosły skokowo. 
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będzie mofoa realizować różne wartości natężenia prądu 
spawania: 

- 11 - prąd impulsu formujycego, 
- 12 - prąd spawania, 
- 13 - prąd impulsu zatapiającego . 
Automat omawiany w niniejszym artykule zacznie dzia

łać po załączeniu styków zwiernych wyłącznika prądu spa
wania WS (rys. 5), będzie odmierzał impuls formujący 
przekaźnikiem czasowym PCI, przełączał natężenie prądu 
z l 1 na 12 i po rozłączeniu styków WS odmierzał przekaźni
kiem czasowym PC2 impuls zatapiający o natężeniu 13• 

Automat ma strukturę przekaźnikowo-zestykową, co wy
nika z miejsca zastosowania. użycie półprzewodnikowych 
elementów logicznych jest niemożliwe ze względu na ich 
dużą wrażliwość na przepięcia pochodzące od pracy stycz
ników w obwodach o dużym natężeniu prądu oraz od 
jonizatora wysokiej częstości i napięcia, służącego do za
jarzania łuku. 
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Rys . 1. Krzywa teoretyczna prądu spawania i trójstopniowy prze
bieg zastępczy 

Rys. 2. Wykres przełączania 
potencjometrow do trzystop
niowej regulacji natężenia 
[Prądu spawania 

Przełączanie trzech potencjometrów (PRl-'c---3) do regula
cji natężenia prądu spawania w trzech stopniach progra
mu automat będzie realizował za pomocą dwóch styczni
ków Y1 i Y2• 

Macierz stycznikowo-potencjómetrową podaje tabl. 1, 
a wykres zestykowy - r ys. 2. 

Za pomocą stycznika Y3 automat będzie włączał prąd 
spawania na początku cyklu i wyłączał po jego zakończe-
niu. 

WS to ten sam wyłącznik prądu spawania, który wy
stępuje w spawarce mikroplazmowej SMP-2. Nowymi ele
mentami są dwa przekaźniki czasowe krótkiego działania 
(O+ 10 s) PC 1 i PC2, dwa styczniki . pośredniczące X 1 i X2 
oraz dwa styczniki przełączające Y 1 i Y 2, omówione na 
wstępie . Stycznik Y3 to ten sam, który w spawarce SMP-2 
występuje pod cechą d2. 

Q --l I 
ws ----1 

t 1 I I 

Tr:1 I I I 

f2 
I 

PC2___J I I L I 
X1 H I ----, ' I I 

X2 I I r1-I I 
Y1 _j I I I 

I I I 
Y2 I I 

3 
L 

4 I 1 

Rys. 3. Diagra m czasowy automatu sekwen,cyj,Kgo 

P ierwotna tablica stanów wewnętrznych automatu oraz 
stanów wyjść jest pokazana w tabl. 2-
Podział stanów niesprzecznych automatu przedstawia się 

następująco: 

7rk= {14, 23} 
jeśli nie uwzględni się oczywiście stanów wyjść. Wynika 
stąd, że automat należy budować w układzie Mealy'ego. 

W kodowaniu przyjmiemy jedną z dwóch możliwości: 
stan 1 oznaczymy symbolem O, a stan 2 - symbolem 1. 

Ze względu na to, że budujemy automat w układzie 
Mealy'ego, trzeba spurządzić • jeszcze na podstawie tabl. 2 
macierz wyjść automatu. 

Obliczymy teraz funkcje logiczne układu pamięciowego 
i wyjść automatu, upraszczając je jednocześnie tablicami 
Karnaugha: 

Z tabl. . 7, 8 i 9 wynika, że wszystkie funkcje logiczne 
są pozbawione hazardu. Nie występuje również wyścig, 
ponieważ automat jest pierścieniowy. 

Wykre·s automatu w wersji zestykowej jest pokazany na 
rys. 4. 

TABLICA 1. F"unk-
cja potencjometrów 
regulacji natężenia 

TABLICA 2. Macierz przejść 
i wyjść auton1atu 

TABLICA 3. Zmini
m'.llizowana tablica 
stanów a utomatu 

TABLICA 4. Prze
n u merowana tablica 
stanów a utomatu 

TABLICA 5. Zako 
dowana tablica sta
nów automatu 
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Przekaźniki czasowe PC 1 i PC'2 będą sterowały odpo
wiednio przekaźnikami pośredniczącymi X 1 i X 2. Wprowa
dzenie przekaźników pośredniczących jest konieczne ze 
względu na to, że ·w automacie potrzebna jest duża liczba 
zestyków. 

Automat będzie zainstalowany na górnym panelu spa
warki mikroplazmowej SMP-2, gdzie przewidziano dla nie
go odpowiednie miejsce. 

Po modyfikacji spawarka przyjmie kryptonim SMP-30. 

'fcoretyczne obliczenia automatu sterującego -
synteza automatu asynchronicznego 

Na podstawie opisu działania automatu, podanego w za
łożeniach, można sporządzić diagram czasowy (rys. 3). -

TABLICA 6. Macierz 
wyjść automatu 
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TABLICA 7. Tabli· 
ca Karnaugha dla 
funkcji Q i Y1 

I~ ' 00 Oł 11 10 

o o o - ., 
1 8) o - ,,-

TABLICA 8. Tabli
ca Karnaugha dla 
funkcji Y, 

!~ 00 01 ł1 łO 

o o o - o 

f © o - o 

Przy sporządzaniu macierzy wyjść (tabl. 6), stan niesta
bilny 2 zidentyfikowaliśmy ze- stanem wyjść 101 tak, jak 
stan stabilny 2•). Oznacza to, że przy przejściu ze stanu 
I do 2 przy zmianie sygnału (Xi, x 2) z 00 na 10 jednocze
śnie następuje przełączenie wyjść y1 i y3 z 00 na 1. Jeżeli 
natomiast założymy pewne opóźnienie stycznika Y3 wzglę
dem Y1, co . jest zupełnie dopuszczalne, to dla stanu nie
~tabilnego 2 możemy podporządkować przejściowy stan 
wyjść 100. Nie grozi to niczym, gdyż takiego stanu wyjś(: 
w automacie nie ma, więc nie może być mowy o wyścigu. 
Upraszcza to natomiast tablicę Karnaugha dla funkcji Ya 
oraz samą funkcję sprowadza do postaci: 

Y3 ·= .x2 +q 
Pozwala to na usunięcie jednego zestyku (x8) w obwo

dzie cewki stycznika Y 3• 

TABLICA 9. Tabli-
ca Karnaugha dla 
funkcji Y1 

•) w tablicach liczby te oznaczające st 
any stabilne podaM wkólkach 
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Do lej __ l'hwjli s tyczoik Y3 l~ył pobudzany zestykiem x1. 

-Obecnie -zest yk x1 _pobudza, tak ja!, poprzednio, stycznik 
Q, a ten ostatni swoim stykiem dopiero pobudza Y3• Po
wstaje w ten sposób opóźnienie rzędu 0,01 s, co w przy
·.padku danego a utoma tu spawa lniczego nie ma znaczeni a. 
1rntomiast uzyskujpmy dalsze uproszczenie układu . 

.Reasumując należy stwierdzić, że do realizacji automatu 
potrzeba pewnej liczby (czterech) przekaźników zwykłych 

oraz dwóch przekaźnikói, czasowych, odmi erza jących czasy 
trwania impulsów. Ponadto a utomat należy wpisać do do
tychczasowego u.kład n sterującego spo warki mikro plazmo
wej . 

Realizacja automatu do trzystopniowego pl'Ogramu 
prądu spawania i zabudowa na spawarce Si\'IP-2 

Wprowa dzenie trzystopniowego programu w spawa rce 
SMP-2 pociąga w sob'! zmiany wyłącznie w układz ie s te
rowania i lo t ylko w obwodzie prądu stałego o napięciu 
24 V. Obwód tPn mi e;;ci s i ę na górnym panelu w szafie 

Rys. 4. Wykres zes tykowy 
automatu do trzystopniowego 
programu regulacji nateżenia 
prąciu spawania 

spawarki. Na panelu t ym przewidz iano mie jsca rezerwowe 
tło r ealizacji tcJ modyfikac ji, ja k również do dalszych mo
dyfikacji , przew idzianych planem rozwoju spawarki mi
kroplaz mowej typu SMP. 

PROTOTYPY 

Kamow Ka-126 • ZSRR • 

Turbinowy śmigłowi ec wielozadaniowy 

Rumuńska wytwórnia lotnicza ICA w Braszowie m a pro
dukować r a dziecki śmigłowiec wielozadaniowy z napędem 
turbinowym Kamow Ka-126. J es t to rozwojowa wersja tło
kowego śmigłowca Ka- 26, którego produkcję rozpoczęto w 
1961 r ., z dwoma współosiowymi wirnikami nośnymi i dwo
ma silnika mi gwiazdowymi M-14V-26 o mocy 243 kW 
(330 KM) zabudowanymi po bokach kadłuba na krótkich 
wysięgnikach. Wykazał on dużą użytecznoś6 jako śmigło
wiec wielozadaniowy dzięki swym osiągom i elastycznoś ci 
eksploalacy jne j. Główna część kadłuba śmigłowca Ka-26, 
znajdująca się za kabiną , załogi, może być demontowana 
i wymieniana, co umożli wia szybkie przystosowywanie śmi
głowca do różnych zadah: przewoz u pasai'.erów, transportu 
towarów, sanitarnych i fotografic znych. W 1981 r. rozpo
częto prace nad turbi1:ową' wersją śmigłowca, początkowo 
z dwoma silnikami nieokreślonego typu, a w końcu z jed

··nym ·silnikiem TWD-100 o mocy 537 kW (730 KM), zabudo
wanym za wirnikiem nośnym. Prototyp śmigłowca Ka-1 26 
wykonał pierwszy lot w 1986 . r. Na ·mocy porozumienia 
między ZSRR a Rumunią nowy śmigłowiec będ zie produko
wany przez ICA, przy czym początkowo głównym zad:rniem 
wytwórni będz i e przer óbka śmigłowców Ka-26 na wers ję 
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Naleiy _ podkrc~lić , :i.e wprowadzenie trzystopnioweeo pro
gramu proc:esu spawania nie powoduje innych zmian we
wnętrznych w układach elektrycznych spawarki, _ jak rów-

Hy~. 5. ·Sch' mnt obwod u s tero wa nia 24 V spawa rki mikropJazmo
wej SMP-30 

nież nie zmienia gaba rytów i wyglądu zewnętrznego spa
wark i. Na tablicy sterowania spawarki przybędą jedyn ie 
dwa pokrętła potencjometrów do regulacji natężenia prądu 
r: pawania w dodatkowych s topniach wprowadzonego pro
gramu oraz dwa pokrętła potenc jometrów przekaźników 
czasowych. Wej śc i ::i i w_v j ś cia in stalacy jne pozostam1 nic 
zmienione. 

Pierwsza mody fi kac la układu sterowania spawarki mi
krop lazmowe j jes t pok;:izana na nowym schem acie e lek
tryczny m obwodu sterowania 24 V (rys. 5). Na r ys . 5 lini ą 
przerywaną obwiedziono to wszystko, czym układ zmody
fikowa ny SMP-:,o różni się od układu pierwotnego SMP-2. 

Wszyscy posi;, r:lacze sp,iwar k mikroplazmowych typu 
SMP- 2 m ogel na podstaw ie za łączonego sche matu przebu
dować :ie na t y p SMf'-30 we własnym zakresie lub zamó
wić modyfik acje;: w l n~ty tu cic Lotni ctwa. 

-----

Ka-1 26. W ZSRR la la ok. 600 śmig łowców K a-26 i ich prze
r óbka na bard zie j ckonomi czncl wersję, o większym udźwigu, 
prc;:dkośc: i i zas ic;:gu. jest w pełni uzasadniona. 

I>auc techniczne 

Średnica wirn ik::1 nośnego 
Długość 
Wysokoś6 
Maso ładunku 
Maksymalna m asa s ta rtowa 
Pn;dkość przelotowa 
Pułap zawis u 
iasięg 
Długotrwa ło ś ć lotu 

13,00 m 
7,75 m 
·1,li\ m 
1000 kg 
3250 kg 
160 km/h 

1000 m 
600 km 
4,7 h 

w.re. 
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Z DZIEJÓW POLSKIEJ TECHNIKI LOTJ'~ICZEJ 

Śląskie ·warsztaty Szybowcowe pół wieku temu 

Jnż. ADAM SKARBIŃSIU 

U północnego podnóża Beskidu Śląskiego leżą dwa miasta . 
Biel sko-Biała i Cieszyn. Oba zapisały · się chwalebnie ·w 
historii polskiego lotnictwa, a zwłaszcza szybownictwa, już 
w Jatach trzydziestych. 

Atrakcyjne położenie Bielska (na połud niu przemysłowe
go śląska ) skłoniło absolwenta Politec hniki Lwowshie j inż. 
Tadeusza Chlipalskiego (pilota szybowcowego i samoloto
wego wyszkolonego na początku lat trzydzies tych w Czer
wonym Kamieniu i Bezm iechowe j) do założenia ośrodka 
łatani~ szybowcowego. Aby stworz-enie ośrodka miało sens, 
należało równocześnie organizować warszta ty naprawy lub 
budowy szybowców i przygotować odpowiednie mie jsce do 
szkolenia . Oba ce le zos tały w krótkim czasie os iągnięte. 

Pierwszy szybowiec o nazwie Skaut z rodziny CW zna
nego konstruktora lat międzywojennych, przy jaciela inż. 
T. Chl ipalskiego, inż. Wacława Czerwińskiego ze Lwowa 
zosta ł wykonany w latach Hl33+1934 w warsztatach mecha
nicznych Paóstwowej Szkoły Przemysłowej w Bielsku (ów
czesnym dyrektorem był J . Stonawski), w której in:i:. T . Chli
palski był częściowo zatrudniony. Był on również organiza
torem Koła Szybowcowego przy te j szkole. 

J ak wspomina in ż. T . Chlipalski, na jpierw on sam mus ia ł · 
zapoznać s i ę z tec hnolog ią budowy i montażu szybowców 
z pomocą inż . W. Czerwióskiego i jego pracowników w 
warsztatach lwowskich, w tym m.in. z ręcznym za plata
niem linek na chomątkach. J ego wielkim hobby było lata
nie i produkcja szybowców. Szybowiec budowali pracow
nicy warsztatów szkolnych pod kierunkiem stolarza Stani
sława Twa rdowskiego. 

Szybowiec CWJ-bis Skaut skonstruowali inż. W. Czer
wióski i inż . W. Jawor ski. Kadłub składał s ię ze skrzynki, 
ramy podskrzydlowe j i kratownicy tylne j. Dwa skrzydła 
(lewe i prawe) były dwydźwigarowe kryte tkaniną i pod
parte czterem a zastrzałami . Napęd lotek i sterów był lin
kowy, uster zenia kryte tkaniną ; pokrycie z tkaniny cello
nowane, a powierzchnie drewniane malowane lakierem bez
barwnym. 

Po udanym wykonaniu Skauta i jego oblatan iu inż . 
T. Chlipalski sprawą wa rsztatu zai nteresował grupę oby
wateli Bielska , z którymi zorgani zował i zarejestrował spół
kę z ograniczoną odpowiedzialnością 1(0.0.) z siedzibą w 
:Sielsku pod nazwą Śląsk i e Warsztaty Szybowcowe. 

Wkrótce inż. T. Chlipa lski r azem z inż . W. Czerwir'iskim 
wyszukali dogodne miejsce na szybowisko - górę Chełm 
w Goleszowie k. Cieszyna (1933 r.), wykonali pomiary topo
graficzne, dokumentacj e; i n as te;pnie zar ejes trowali je w 
Departamencie Lotnictwa Cywilnego (DLC) Minis ter stwa 
Komunikacji. 

R ys . 1. I nż . W . CzcrwiI'lski i inż. T. Chl ipalski 11a szybowi sku Go
leszów-Cllelm w 1937 r . 
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Na s i ed zi bę warszta tów wybrano bara k drewniany o dłu
gośc i ok. 40 m i szerokości ok. 10 m z centra lnym ogrze
waniem, znajdujący się na posesji przy ul. Górskie j 12 
(obecnie ul. dr Michałowicza ), za murowanym budynkiem 
fabrycznym od strony ulicy. W baraku mieściła s i ę r ów
nież w ytwórnia guzików Ga la lit. Z powierzchni warsztatów 
wydzielono maga zyn z pom ieszczeniem biurowym, ustawio
n o stół ślusarski z kilkoma imadłami, prasę ślu sarską, no
życe dźwigniowe do blach, wiertarkę stołową, obok stoisko 
do spawania acetylenowo- tlenowego i j edną tokarkę do 
obróbki m e ta lu (ze szkoły przemysłowej) oraz pilę tarczową 
do cięcia drewna. Wzdłuż były ustawione stoły do klejenia 
zespołów drewnianych i montowania skrzydeł kadłuba 
i usterzeó. ' 

Nad sąsiedn ią stolarnią (0. Szczur) na p ierwszym piętrze 
znajdowała się tapicernia i lakiernia. W razie potrzeby 
z maszyn do obróbki drewna korzystano w stolarni. Trzecie 
pomieszczenie Śląskich Warsztatów Szybowcowych mieściło 
się w tej sam ej posesji w sąsiednim budynku firmy farma
ce utycznej Promonta, w którym na pierwszym piętrze była 
wydzielona powierzchnia na magazyn lżejszych i drożs.zych 
materiałów, jak tkanin pokryciowych, taśm, części normal
nych itp. 

Otwarcie warsztatów na stąpiło 15 kwietnia 1935 ·r ., a 
zamknięcie w drugim dniu wybuchu drugiej wo jny świato
wej, tj. 2 września 1939 r. Łącznie warsztaty i s tniały 52 mie
s ic1ce., Kierownikiem technicznym był inż. T. Chlipalski, któ
r y w 1938 r. przeszedł do pracy w Lwo,vskich Warsztatach 
Lotniczych (LWL), a na jego następcę zos tał przyjęty w 
1937 r. in ż. Adam Ścibor-Rylski dojeżdża j ący z Politechniki 
Warszawskiej . W 1939 r. ukończono budowę samolo tu sła
bosilnikowego RS-III jego konstrukcji. Budowę rozpoczęto 
zamawiając równocześnie silnik Train (2 egz. , jeden zosta ł 
za trzymany do prób w Warszawie). W 1939 r. zakupiono 
s ilnik Sarolea {bokser, Belgia), Próby techniczne ani oblot 
płatowca ju ż nie odbyły się . 

Pod względem formalnym w arsztaty były pod patronatem 
zarówno LOPP (Liga Obrony Powietrznej Paóstwa) Kato
wice, jak i Aeroklubu Ślą skiego (prezes - ówczesny dyr . 
Okręgu _śląskiego PKP dyr. O . Grosser, późnie j prezes Aero
klubu Lwowskiego). 

Szefem produkcji był Edwa rd Dudek - majster działu 
stola rni, wykwalifikowany stolarz-modelarz, majstrem d ziału 
ślusarsk iego Kurt Krall prowadzący równocześnie admini
strację, księgowym - A. Kowalski, który prowadził również 
księgowość szybowiska w Goleszowie . 

Wg r elacji ·E. Dudka sta n za trudnie nia na 31 sierpnia 
1939 r. był następujący: oprócz czterech pracowników admi
ni stracji ·technicznej było zatrudnionych 11 stolarzy, 9 ślu -

Hys . 2. Proclukcja Sa lamander w S ląskich Warsztatac h Szy lJowco
wych przy ul. G órskiej 12 w Bielsku 
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sarzy, 2 tapicerów, 2 lakierników, 1 robotnik peinoletni, 
odpowiedzialny i łącznie 13 pracowników małoletnich (16 
do 19 lat) - uczniów, którzy przeważnie chcieli się dostać 
do szkoły podoficerów lotnictwa dla małoletnich w Byd
goszczy oraz niewykwalifikowanych pracowników do robót 
pomocniczych. Razem liczba zatrudnionych wynosiła ok. ,17 
pracowników, oprócz 8 powołanych do wojska. , 

Na początku załoga ŚWS była szkolona pEez specja listów 
zawodu przysłanych na kilka miesięcy ze Lwowa, m .in. 
stolarza Swobodę i ślusarza Krupę. 

Ok. 1938 r. warsztaty powiększyły się o jeszcze je dno 
pomieszczenie, o budynek po stolarni firmy Lancki o dużej 
powierzchni przy ul. Kamienickie j 9 (bocznej od ul. Gór
skiej). Budynek ten wykorzystywano do montażu gotowych 
szybowców przygotowanych do odbior u przez inspektora 
KCSP (Kontrola Cywilnych Statków Powietrznych) oraz d 
składowania w stojaKach przed transportem do zamawiają
cego. 

Przy produkcji posługiwano się dokumentacją konstruk
cyjną. Były to światłokopie rysunków, o ceglastym zabar
wieniu, z wymiarami i specyfikacją materiałową. E. Dudek 
jako modelarz nie miał trudności z ich odczytywaniem. 

W ŚWS wykonywano szybowce przeważnie konstrukcji 
inż. W. Czerw i ńskiego, jak szkolny CW-8, szkolny CW-8 ter, 
przejściowy WWS-1 Salamandra i szkolny WWS-2 Żaba , 
a także (na podstawie porozumienia z inż . Wędrychowskim, 
dyrektorem Warsztatów Szybowcowych w Warszawie) tre
nin~owo-wyczynowy Komar inż. A Kocjana. 

Rys. 3. Gotowe Salamandry (pierwsaa z nrem SP-1377) w Sląskich 
Warsztatach Szybowcowych przy ul. Kamienickiej 9 w Bie lsku 

Szybowiec CW-8 miał kadłub kratownicowy składający 
się z przedniej skrzynki, na której mieściło się siedzenie 
pilota, drążek sterowy i pedały, ramy przedniej i tylnej 
kraty. Z przodu był hak do startu z lin gumowych. Dwa 
skrzydła miały dźwigary główne i skośne dźwigarki pomoc
nicze. Przód do dźwigara był kryty sklejką, reszta tkaniną 
pokryciową. Stateczniki były kryte sk lejką, a stery tkani
ną. Kadłub z przodu i z tyłu był usztywniony linkami bi:"!g
nącymi do skrzydeł. Skrzydła były podparte zastrzałami . Pod 
skrzynką kadłuba znajdowały się dwie krótkie płozy. Napę
dy lotek i sterów były linkowe. Tkaniny cellonowano, a po
krycie sklejkowe (nie pokryte płótnem) było malowane 
lakierem bezbarwnym. Szybowiec ten okazał się wadliwy 
w użytkowaniu. 

Szybowiec CW-8 ter był rozwinięciem konstrukcji szy
bowca CW-8. Miał zwiększoną ·i:ozpiętość skrzydeł i był bu
dowany w ŚWS z kabinką. Nie był jednak udany i pro
dukcji zaniechano. 

Szybowiec WWS -1 Salamandra miał z przodu s tałą ka
binkę, dalej kadłub przechodził w konstrukcję dwubelkową 
wykrzyżowaną drutami. Z przodu był hak startowy do 
startu z lin gumowych. Dwa skrzydła miały dźwigary głów
ne i skośne dźwigark i pomocnicze. keson przedni był kryty 
sklejką, za dźwigarem skrzydła były kryte płótnem. Sta
teczniki były kryte sklejką. stery - tkaniną. Tylna część 
kadłuba była usztywniona linkami biegnącymi do skrzydeł, 
skrzydła podparte zastrzałami . Tkaniny były cellowane, 
a pokrycie sklejkowe malowane na czerwono. 

Szybowiec WWS-2 Ż,1ba był dalszym rozwinięciem kon
strukcji szybowca Skaut. Kadłub miał dwuczęściową skrzyn
kę z ·siedzeniem pilota i zaczepem startowym oraz kratow
nicę. Skrzydła były dwudźwigarowe z nawleka nymi żebra
mi. Keson do dźwigara głównego był kryty sklejką, dalej 
skrzydła były kryte płótnem. Stateczniki były kryte sklejką, 
a stery tkaniną. Tylna czqść kadłuba była usztywniona 
linkami biegnącymi do skrzydła, skrzydła podparte czle-
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l{ys . 4 .. Jed e n z dwóch szybowcowych wozów transportowych wy
konanych w $WS 

1ema zastrzałami. Napędy linko we. Tkaniny również cello
nowane, a pokrycie sklejkowe m alowane lakierem bezbarw
nym. 

Szybowiec Komar miał kadłub zabudowany o przekroju 
sześciokątnym. Był cały kryty sklejką , tylko sam przód 
miał z blachy aluminiowe j. Miał hak s tartowy do lin gu
mowych i zaczep do holu. Dwa skrzydła miały dźwigary 
główne i skośne dźwigarki pomocnicze, keson przed ni kryty 
sklejką, dalej skrzydła były kryte płótnem. Usterzenia o ty
powym rozwiązaniu konstrukcyjnym. Skrzydła podparte 
zastrzałami. Napędy lotek i slerów linkowe. Tkaniny były 
cellonowane, a pokrycia sklejkowe malowane lakierem bez
barwnym. Jeden egzemplarz był spec jalnie pomalowany na 
grana towo i polerowany. Był przez to cięższy od pozosta
łych, ale miał lepszą doskonałość. 

Na statecznikach kierunku szybowce miały namalowany 
znak fabryczny - stylizowany napis ŚWS wg projektu 
i nż. T. Chlipalskiego. 

W ŚWS wykonano również dwa wozy do transportu szy-
1.,owców rozmontowanych. Była to konstrukcja ramowo
-sklejkowa, na dwóch r esorowanych kolach z oponami, 
drzwiami przednimi i tylnymi oraz wysięgnikiem do holo
wania za samochodem! Wozy miały duży napis na bocznych 
scianach: ,,Okręg wojewódzk i śląski L.O.P.P. - uniwersal
ny wóz transportowy do szybowców". 

W 1937 r. zbudowano prototypowy wóz szybowcowy pro
jektu inż. T. Chlipalskiego i konstrukcji A. Hermy, z nie
zależnym za,vieszeniem kół na wahaczach, z· mówiony 
przez Aeroklub RP. Uzyskał on pierwszą nagrodę w kon
kursie na uniwennlny wóz szybowcowy. W konkursie brały 
udział trzy projekty, m.in. inż . A Kocjana. Dzięki wytężo
nej pracy, nawet nocnej, udało s ię wóz wykonać w termi
nie. Był on prezentowany na zawodach w Masłowie w Kie
leckiem (gdzie inż. T. Chlipalski doleciał z E. Dudkiem sa
molotem RWD-8) oraz później użytkowany we Lwowie 
(m.in. do transportu szybowców do Bezmiechowe j i Ustia
nowej). 

Szybowce były oblatywane przez inż. T . Chlipalskiego na 
lotnisku w Aleksandrowicach k. Bielska. Szybowiec Skaut 
po remoncie oblatano na s toku Dc:bowca również k. Bielska. 

Podstawowym materiałem było drewno sosnowe, w przy
padku zaś szybowca Żaba drewno świerkowe (tańsze, ła
twi ej dostępne). Tzw. sosna wołyt"lska była kupowana w ba
lach dwucalowych w miejscowym składowisku . Z zakupio
nych partii wysyłano typowe próbki do IBTL (Instytut Ba
dat'l Tec hnicznyc h Lotnictwa) w Warszawie. Sklejkę klejoną 
folią bakelitową dostarcza ła flrma Braci Konopackich. 

Lis twy sos nowe o małym promieniu gięcia parowano 
i giqto w foremniku . Żebra były wykonywane w stosach 
na deskach z przyklejonym rysunkiem. Podobnie nadawano 
wstępną krzywiznę sklejkom pokryciowym. 

Do klejenia stosowano klej Certus na zimno firmy Ko
rolewicz w Warszawie, a później Casclin tańszy, również 
z firmy warszawskiej. Klej len szybciej się rozpuszczał. 
Typowe próbki klejowe wysyłano do prób wytrzymałościo
wych w IBTL w Warszawie. Po nałożeniu kleju na obie 
powierzchnie, sklej kq dociskano do szkieletu przez obijanie 
cienkimi listewkami sosno-...,ymi (sklejka była za droga) 
miedziowanymi gwoździkami . Miedziowanie wykonywano w e 
własnym zakresie w małym naczyniu. K esony nie były kry
te płótnem, jedynie tkaninę przyklejano do brzegu sze rokim 
pasem. Ze względu na zajmowanie powierzchni E. Dudek 
zmienił przyjętą pozycje: po ziomą budowy skrzydła we Lwo
wie na pionową. Drewno jesionowe było stosowane na 
płozy. 

Jako tkaniny pokryciowej używano z poczc1tku tkaniny 
bawełnianej z wytwórni Br. Czeczowiczka w Andrychowie, 
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badanej wytrzymałościowo w Pa11stwowe j Szkole P r zemy
słowej w Bielsk u, póź niej s urowego jed wabi u kra jowego 
z Milanówka o nazwie Orwilan o żółtawym zabarwien iu . Sto
sowano również tkaninę bawełnianą - dymkę krochmaloną 
produkcji czeskie j. W przypadku wklęsłego profilu skrzydło
wego tkaninę przykle jano do szkieletu na jednym końcu , 
a po wyschnięciu kleju nac i ągano wzdłuż i przykle jano do 
całego użebrowania. W Len sposób skrzydło miało właściwy 
profil aerodynamiczny. 

Stale na częśc i metalowe, spawalne, były cec howane k o
lorami i dostarczane z atestami hutniczymi. Na wiatrochron 
kabiny pilota był używany celuloid, który można było giąć 
na zimno w jednej płaszczyźnie . Szkło organiczne plex i 
prod. niemieckie j było pierwszy raz zastosowane do oszkle
n ia kabiny samolotu RS-3. 

Wyroby nitrocelulozowe, atestowane, były sprowadzane 
z LWS (Lubelskiej Wytwórni Samolotów). Tam Leż były 
kupowane testowane śruby i nakrętki typu lotniczego , ,,bie
lone", czyli cynkowane lub kadm owane. N ieliczne wyroby 
duralowe pochodziły z walcowni w Czec howicach. Okucia 
metalowe nie były obrabiane cieplnie były malowane 
ręcznie . 

Wyroby n itrocelulozowe by ły nakładane ręcznie pędzlem 
w dwóch wars twach, po pierwsze j warstwie następowało 
ręczne szlifowanie. W pewnym okresie wprowadzono wy
roby ole jne. Natrysk pistoletem stosowano tylko przy wy
konywaniu napisów i ornamentów. Stosowano wówczas 
ręczną pompę z uchwytem n a dwie ręce . O wykonanie 
pokrycia lakierniczego grana towego na szy bowcu Komar 
poproszono specjalnie lakiernika samochodowego, który uży ł 
swojej sprężarki (droga inwestycja). 

Spawanie było ręczne acetyle nowo-tlenowe. Nowy spa
wacz musiał wykonać typowe próbk i spawalnicze, które 
były wysyłane do badań w IBTL w Warszawie . Warsztaty 
miały kuźnię do wykonywania narzędzi. Sprężyny potrzebne 
do amortyzatorów na wahaczach do wozu szybowcowego• 
konkursowego (nowość ) zam ówiono w Katowi cach . Pasy 
pilota były szyte z okucia mi we własnym zak r esie. Spe
cjalną taśmę dostarczała na zam ówieni e .fabryka lin i po
wrozów E . Czauderna w Bielsku. Przyrządy pokładowe 
były sprowadzane z firmy zagr aniczne j Askania. 
Produkcj ę prowadzono po 3 szt. równocześnie. Wg rela

cji E. Dudka , śląskie War sztaty Szybowcowe wyprodu
kowały 74 szybowce, w t ym 8 typu CW-8, 2 CW-8ter, 3 Ko
mary i 61 Salamander. W produkcji było 30 szt. , w tym 
25 Zab (nr fabr. 75 do 99) z 30 zamówionych przez Mini-•· 
sterstwo Komunikacji i ~ Sa lamander (nr fabr. 100 do 104). 
Ostatni szybowiec w sierpniu 1939 r . miał kolejny nu-, 
m er 104. 

cd. ze s. 24 

Odbiorcą tych szybowców było w dużej mierze szybo
wi sko Goleszów-Ch eł m, póź nie j Aerok lub Ś ląski : Katowice 
i f), leksandrowice. Salamandry zamówione przez LOPP tra
f ił y do szkół szybowcowych w Pi1'iczowie, Tęgoborzy i na 
Sokole j Górze. Tu ż przed wojną uko11czono serię Salaman- ' 
der, z których 3 miały być odesłane do Rumunii, stały j uż 
zapakowa ne. 

Oprócz całych szy bowców w ŚWS wykonywano części 
zamienne do szybowców, ja k np. skrzynki kadłubowe , za
strzały skrzydłowe itp. oraz remo ntowano szybowce z Go
leszowa i Żaru, a nawet samolot Moth (skrzyd ło) z Kato
wic. Rem on towano m .in. szybowce szkolne Wrona, Cza jka 
(kabi11kowa), Sroka, Sokół konstrukcji inż . A. Koc jana. 

Produkcja była nadzorowana przez urząd pal'lstwowy 
KCSP. ŚWS były pod na dzorem inż Rybickiego , który 
przy j eżdżał po odbiór z Krakowa. Drew no, klej i j akość 
spawania były kontrolowane p rzez IBTL w War szawie, 
inne materiały jak skle jka , wyroby stalowe, śruby, wyroby 
lakiernicze musiały mieć atesty [irmowe. Kontrola była 
dokładna . 

Wg E:. Dudka polskie wym agania produkcyjne były bardzo 
wysokie, dlatego wyprodu kowany sprzc;t oceniano b . dobrze. 

Po wkroczen(u Niemców w 1939 r. war sztaty ob j ą ł . NS 
Fliegerkorps i wykorzystał cały sprzę t do szkolenia (Gole
szów, Żar) . W 1944 r. warsztaty przy ul. Górskie j 12 spa
liły s ię. 

W 1986 r. na budynku przy ul. K a mie nickiej 9 umieszczo
no wywieszkę „przeznaczony do rozbiórki". Szy bowisko w 
Goleszowie v-.rznowiło sw9 działalność zara z po wojnie, póź
niej jednak szkolę zlikw idowano. Niedawno nad zboczem 
góry Chelm znów pojawiły się l atające sylwetki, tym razem 
lotni . Po długim okresie rozkwitu przyszedł okres ciszy na 
szybowisk u żar . Ostatnio szybowisko znów tętni życiem 
szybowcowym i mówi s ię o nim „Akademia szybowcowych 
lotów górskich". Lotnisko w Aleksandrowicach z budyn
ldem, w którym na frontow ej śc i ani e wejściowej jest wmu
rowana tabl ica pamiątkowa „Lotnisko wraz z budynkami 
fundowane staraniem i kosztem L .O.P.P. 1935" jest siedzi
bą utworzonego po wojnie Aeroklu bu Bielsko-Bialskiego 
i równocześnie służy lotom [abry<:znym Przedsiębiorstwa 
Doświadczalno-Produkcyjnego Szybownictwa (PDPS PZL
-l3ie lsko), dawniej Instytutu Szybownictwa (1946+1947) i Szy
bowcowego Zakładu Doświadczalnego (1948+ 1974) . 
Piękna karta polskiego szybownictwa na Podbeskidziu, 

rozpoczęta w 1934 r., jes t nada l zapisywana. 
Ż RÓDŁA: relacje prof. m g r in ż . Tade u sza Chlipalskiego oraz 
Edwa rd a Dudka w 1986 r. 

ZUSAMMENF ASSUNGEN 

STAFI EJ W.: Berechnungs probleme beim 
Entwer fe n von Segelflu gze ugen. TLiA, XLll 
Jhrg . , 1987, H. 9, S. 3 

MĄKOSA J. , KWIATKOWS KI M.: Synthese 
ei nes J\uton1aten zu Reali s ierung eine 5, 
dre is t ufi g e n Prog ramms d er Schweiss trom
s tlirke beim Mikroplasma-Sc hweissa pparat 
SMP-30 . TLiA , XLII J h rg ., 1987, H. 9, S. 18 

MOPABCKH JL M.: Ee1onnc11ocT1, 11 0 1<01101o111 
n annauun. y lł CTO'lllłlKOD llPOTłlOOJ)C'łHH (I). TJluA 
T. 42, 1987 r. , No 9, C. 5 

Bonpoc o 6eJona c 11 ocT n u :n:01-1 0Mn Ke noneTon 
p a c cMaTp HBUCTC» na cpo11e MHOfOJT3)1.:t-lO!'-"! CTpyKTypbl 
pa60Tbl TpattcnopTH0ro npe.a.npHRTIHł , 1-f~l'łHl·I U Jł C 
n upe KT 0 pa npe.a.n pUJłT UR "H K O fJltaH "tJle HaM Il' :::Hotna)Ka 

caMOJlCTa . Y\ll,fTblBalOTCR TPll r 11a m1b1e yp0 DIIU neH
CTDHli - CTprn enuo, Ta KTHKY 1f T eXlll·llJCC KHC no 
npOCbl' . 

Auf Grund der 40- jahr igen Erfahrungen 
von SZD/PZL-Bielsko w ird ei n e Dbe rs icht 
liber die mit cler Ko ns trul, tion vo n Segel
flugze ugen z usammenh angen de Berechnung~
probl eme angesich ts der Massenana lyse, 
der Aerod ynamik, d e r Bela s tung, cl e r Aero
suche gegeben. Es we rde n u.::i.da s Problem 
e lastizitat, de r Festigkeit und der Flugver
cler Berechnungsmethoclen , die Program
mierungss telle sowie clie B eclli rfnisse von 
PZL-Bie lsko ero r tert. 

MORA WSKI J . M.: Die 
Wirtschaftlic hkcit in der 
Ursache der Streitfragc 
Jhrg., 1987, H . 9, S. 5 

S ic h e rheit und 
Luftfahrt. Die 

([), TLiA, XLII 

Das Problem cler Flugsicherhei t un cl 
Wirtsehaftlichkeit wjrcl im Zusammenha ng 
mit cler Wirkungsstruktur cles Verl<ehrbe 
tric: bes a u f 1nch reren Ebencn, von1 Betriebs
chef bis zu r Flugbesatzung, erortert. Dabei 
werden die d r e i Wirkungshauptebe n e n, nam
lich clie Stra teg ie, die T ak tik uncl cli e 
Technik, b erlicksicl1tigt. 

MALEWSKI S.: Polnische Lu ftschra ube n 
waltrend des 40 -jahrigen Bes tehens der 
VRP. TLiA, XLII Jhrg ., 1987, H. 9, S . 8 

Es wircl clie En t w ieklung cl e r fUr Flugzeu
ge e inheimischer Kons tr uktion i n Polen 
entworfenen u ncl hergestellten Luftschrau
ben dargestellt. Es hanclelt sich hie r be i um 
L uftschrauben rur die Flugzeuze Bles, Wil
ga , An-2, Dromader, Kruk, Koliber, Me\va , 
O rlik uncl An-28. 
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In ci em Aufsatz w ircl clie Moclifi zie rung 
des Mikroplasma-Schweissa ppa r a tes · 1Jescl1-
r ie b e n, cli e auf sein e r Ausrlistung mit e inem 
Sequenz- un cl Asynchron-Automaten beru h
te , cler clie verwirk lich ung eines clrei stufi
gc n Prog ramms · de r Schweiss tron1starke 
c rn1 Cgli c l1te . Es w i rcl da s Modifi zie rungsz iel 
n-1otivie rl, di e Durch fUh rungsa rt und die 
Grundvorausse tzungen bel1 an cle lt sowie der 
Verlauf der th eore ti sc l1en Berechnunge n 
a ngegeben . Das S cllem a des b e r echneten 
Aulon,a ten in Zu sa n11nen s tellung 111it der 
b ishe rige n Steueranordnung erganzt cle n 
Aufsalz. 

SKAR B IŃSK I A.· Sląskie Warszta ty Szy 
bowcowe (Schl esisc he Segclflugze ug-Werk 
stlitte n) vor ei ncm h a lben J a hrhunde rt. 
T L iA, X Lll Jhrg . , 1967, H . 9, S . 21 

In ciem Aufsatz wi rcl cli e G esch ichte cler 
S lqsk ie w a rsztaty Szybowcowe (Sch les iscl1e 
Sege lflugzeug-We r kstatten ) in Bi elsko-Bia ła 
clarges te llt, wo in den J al1 ren 1935-,-1939 104 
Segclflugzeuge vom T y p CW-8, Komar, Sa
lnmanclra uncl żaba gebaut worcl e n sincl . 

CO .UEP)ł{A Hl15.I 
CTA<PEJir B.: Pac,1CTh1 B npoucccc n1>0CKTnpona111m 
nnaucpoo . TJT11A , T. 41, 1987 r ., N'l 9, c. 3 

O 6 :.mp 3a,na lł no npoeKn1ponoąH0My pac,1eTy nna
nepoe u a npuMepe 40-neTHCro onuTa C3)l/TI3n 
EenbCKO D o6nacn, amlJlHJa MUCCbl, ~13p0,D.HH3,'I.H1K1f, 

nuew1-1ux 1rnrpy30K, a3poynpyroCTH, npOtJFJOCTH H 
JlCTHL(X H CllblTUHUH' . 0nH Cb(03JOTCff o6U.l3 H npo6neMa 
ne.nemrn pac,1eT oe, MCCTO onporpa~n,u1pooannn u 
IIY>K',D.b{ n JJI-EenbCKO n o6naCTH paCYCTOD. 

M"AJlEBCJ{l,f C.: Ilom,CKHC B01JlYlllHLIC DHHThl n 
Tc•1 c11 1m 40-JJCTHłl TIHP . TJluA, T, 42, 198 7 r., 
No 9, c. 8 

Onu caHo p a1unn1c eoJ,nyw111,1x BHIIT0D, npo 11 Jno
JJ.HMbIX O TI OJlb WC H cnpoe KT1rpooa u11btX /.lJI R caMOJlC
T0 D 0 TCY.e c·reem10ro npOJneon,CTBa - JJ.JlR CaMOJlCT O O 
.Eec, B1-111 bra, Au-2, ,llpoMa.n,ep, Kpyi--:. K on 11 6e p, Mena, 
Opm-tK H AH-28. 
MOHKOCA E., KB51TKOBCKH M .: C 1111Te3 anTO· 
M~\Ta .una BblllOJIIICffłfH TJ)CXCTynctt'taTOii l1J)0 rJJ3MMhl 

y npanne1111n UCJllllJHHOii CltJl l,I TOl<:3 np11 CB:l lJICC MH
I C J)OllJI3 3MOlłLIM coapo~11tblM OJ)11Cll0C06JI CIIIICl\t Cl\111-30. 
TJlwA, T. 42, 1987 r., Ne 9 c. 18 

OnH C3Ra MO)J.H~n:tKi:\U,IHI MHKJ)0nmnMonoro np11 cno
co611e mrn , JaKmo'ła1ouurncn n o6opy.uooa mru ce ac111-1 -

x p o 1111lJC CKH M nporpaM1\HłblM aOTOl'l:l aTOM , 06ecnc 1m
na1olUHM BblnOJIHe1-111e TpCXCTyne uY:aToii nporpaM (l.·l h( 

ynpasneHHH c 101oii. TOKa np11 coapKe. ,UacTCH 060-
CHODHHHe u em-1 MOAH~HfK a 1oflf , om-1ca 1-1 cnoco6 ee 
Db(□ OJll-łCl·IHH li 0CU0DIU,IC 11 0J10)KC HHR , a T a 10Ke 
npHBO,UHTCH MCTO,ll BblllOJlllC IIIUl T COpCn-flfC CKUX pa
C<fe TOB. .n;aeTcn TaJO KC cxeMa p aC lJ CTOB aOTOM:lTU 

Ha 6aJe npHMCHmow.e ii cn C H CTeMu ynpaonc 1-mn 
ceapo•n-tblM np11cnoco611eHH<'M. 

CKAPEMHbCK)I[ A .: IlJJa11cp11s1c 1\1acTCpc1<11c n 
Cnnc31111 non ecKa TOJ\.1y 11a3a.a, . TJT11A , T. 42 , 1987. , 
Ne 9, c. 21 I 

Onu caHO p aJBlfTI IC Tina H Cp i-ihrX MaCTC J) CKHX B r. 
.Een bCK0-.6sma, K0T0phre o Te•1 e1-me 1935- 1939 r. no
cTpouni:1 l 04 n na H e pa (U.B-8, Ko!\rn p, CannMan,u.pa 
H )f(a6n) . 
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STRESZCZENIA 
S l'J\ l'' I Jó:J W .: Prohlematyka ob liczeniowa 
w proces ie projcl towania szyhowców. 
TLi/\, L. X L I I , 1U8'(, nr u, s. 3 
Przegląd zagad n ień związa nycl1 z obliczc

nian1i przy konstruowaniu szybowców · na 
przykładzi e 40-letnicgo doświadczenia SZD/ 
/t-'ZL-Bielsko, a dotyczących analizy masy, 
ae r ody n an1iki, obciążcti, aeroelastyczności, 
wytrzymałośc i i prób w locie!. Omówiono 
m.in. problem metod prowadzenia obliczeń, 
miejsce oprogramowania oraz potrzeby 
PZL-Bielsko w dziedzinie obliczeń. 
MORAWSKI· J. M. : Bezpieczeństwo a eko
nomia w lotn ict wie. U źródeł kontrower
s ji (l). TLiA, t. XL! l , 1987, nr 9, s. 5 

Zagadnienia bezpiecze,'lstwa i ekonomii 
lotów rozp a tr zono w lrnntel<ście wielopozio
mowej struktury działan ia przedsiębiorstwa 
przewozowego, od szefa przedsiębiorstwa aż 
do członków załogi samolotu. Wzięto pod 
uwagę trzy główne poziomy dzi a łani a: stra
tegię, taktyi<ę i technikę. 
MALEWSK I s. : Polskie śm igła w 40-leciu 
PH L . TLiA, L. XLII, 1987, nr 9, s. 8 

Przedstawiono rozwój śmigieł produkowa
n yc h w Polsce oraz zaprojektowanych do 
samolotów rodzimej lrnns trukcji. Są to śmi
gła do samolo tów Bies, Wilga , An-2, Dro
mader, Kruk, Koliber, Mewa, Orlik i An-28 . 
MĄKOSA J . , KWIATKOWSKI M.: Synteza 
a uto1n atu do re:di zacji trzystopniowego 

. prog ran1u na tęże ni a prądu spaw3.n ia w spa
warce mikroplazmowej SMP-30. TLiA, t. 
XL lf , 1987, nr 9, s. 18 
V/ artykule opisano mody fikację spawar

ki m 1kroplazmowej, pol egaj ącą na wypo
sażen iu j e j w automa t s el<wenc y jny, asyn
chromezny. umożliwiaj ący realizację trzy-
1S topnwwego programu natężenia prądu spa
w::in,a: Umotywowano cel modyfikacji, 
0mów1ono sposó b r ea lizacji i założenia pod
stawowe oraz podano ' przebieg obliczeń 
t eoretyczn y ch. Podano schemat obliczonego 
automatu na tle dotychczasowego ukfadu 
sterującego s pawarki. 
SKARBH'°SI<I A.: Sląskie Warsztaty Szy
bowcowe pól wieku temu. TLiA, t. XLII, 
1987, nr 9, s. 21 

Pr.,eds tawio no dziej e Sląskich Warsz ta tów 
Szybowcowych w Bielsku-Białej, które w 
latach 1935-c--1939 zbudowały 104 szybowce 
(CW-8, Koma r , Salamandra i żaba), 

CONTENTS 
STAFIEJ W,: Calculation problems in the 
g lider des ig nin g proccss. TLiA, vol. XLII, 
1987, No. 9, p. 3 

The article i s a review of proble ms rela 
ted to calcu la tions carried out during g li
d e r des1g nrn g worl<, wilh t al< ing th e 40-
- yenrs' experience of SZD/PZL-Bi elsko as 
a~ exa mple . The problems are ·connected 
w 1th_ ana l ysis of mass distribution, aerody
nam1cs, loa d s, aero-elas licity, strength of 
the structu r e a nd !li g ht t ests. Calculation 
metl10cls, computer prog ra mming and needs 
of the PZL-Bielsko fac tor y within this sco
pe have a lso b een cliscussed . 
MORAWSKI J. M. : Saf e t y vs. cconomy in 
the aviation . At the roots of controversy 
(I). TLIA, vol. XLII, 1987, No. 9, p. 5 

The problem or !light safety a nd cconomy 
has been conside red against the backgro
und of mul t ilevel operating structure of a 
transport compnn y , from the company m a 
nagc-•r down to members of aircraft crews. 
Three main asp ects of the company policy 
ha s bee n laken into a ccount: strategy, 
t ac lics and t ec hnology. 
MALEWSKI S.: Polish airscrews made 
during the 40 years of the Polish People's 
Repub!ic. TLiA, vol. XLJI, 1987 , N o. 9, p. 8 

Developmcnt of ai r screws rnanuractured 
in Poland and of those d esigncd for Po
lish-built ncro planes has b en presented. 
The airscrews in question a re propellers 
for neroplancs Bies, Wilga, An-2, Dromader, 
Kruk , Kolibe r, M ew::i, O rlik an d An-28. 
MĄKOSA J., KWIATKOWSKI M , : Synthe
sis of a programmable three -step welding 
current automatic contro l unit for n1icro„ 
p lasm::i arc welcling machine SMP-30. TLiA, 
vol. X LH, l ~87, No. 9, p. 18 

· Mod ific::i lion of a microplasma welding 
m achine b y providing it with a sequentia l 
nsynchronous automntic control uni t, \-Vh ich 
allows to control the welding current 
accord in g to a threc-step program, has 
been clescr ibcd. Purpose of U1e moclifica
tion, ils basis conccpt, m e ll1od to achieve 
the objec tivcs a nd theoretica l ca lcu lat ions 
have been presented. Schematic diagram 
of the aulomatic control unit synthcsised 
th eoretically has bcen demonstrated aga inst 
the bac k g round of the prev io us control 
system of the welcli11g machine. 
SKARBIŃSKT A. : S ilesian Glider \Vorkshop 
::i half-century ago. TLiA, vol. XLII, 1987, 
No. 9, p. 21 

A history of the Siles ia n Glider Work
shop i1\ Bielsko-Bia ła , where from 1935 till 
1939 104 g licl ers wcre built (CW-8, Komar, 
Salamandra and ż::i ba), lias b een given . 
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% D%łA&AM«>ŚCI OKCJI LCnłtenal 91MP I Sh1C. ◄ 
Wybory Zan"du s«ikeJI LotnJeireJ SJl,(p 

w Oddlll&Je Warazawsklm 

19 grudnia 198~ r . w Domu Technika NOT 
w Warszawie odbyło si,: zebranie aprawo
zdewcw-wyborczc Sekcji Lotniczej SIMP w 
Oddziale Warszawskim, na którym podsu
mowano działalność Zarządu Sekcji Ot5tatnleJ 
3-letniej kadencji w 40-leclu jej Istnienia. 

Przewodnicz11cy Sekcji Lotniczej OW SIMP 
kol. T. Kurcyk powitał przew. Oddziału 

W11razawskiego SI.MP kol. s . Katerzyrutkle
go, pr:r:edstawicii:111 Zarządu OW SIMP kol. 
z. Kalino~kiego, przew. Sekcji LotnlcaeJ 
ZG SIMP kol. J. Lewitow!CB& I członków 

Sekcji. 
Zebr:oniu przewodniczył kOl. s. Orceykow

ski, którego kandydatura zoatllla przyJ,:ta 
przez aklamacJ,:, zaś na sekretarza zebrania 
wybrano kol. T. Rożnowskiego. 

Jako pierwszy zabrał głos kol. S. Katll
r.:yńskl , który życzy! pomySinych obrad 
oraz wr,:czył kol. T. KurcykoWi medal pa
miątkowy wybity z okazji 50-Jecia Istnienia 
Oddziału Warszawskiego SIMP Jako dowód 
uznania za wkład pracy I skuteczność dzla 
łanJa dla stowarn,szenla. 

Nallt~nJe w Imieniu ust~ującego :r:arz11du 
Sekctjl kol. T. Kurcyk wygłosił sprawozda
nie z trzyletniej kadencji od 1984-02-09 do 
1988-1!-19. Powiedział m.ln., te Zarz4d Sek
cji oparł swoj11 działalność na pracy człon
ków kół (będ11cych jednocześn ie członkami 

Sekcji) przy instytucjach i zakładach lotnl
CY.ych t11klch jak: Instytut Lotnictwa (180 
członków), Instytut Techniczny Wojak Lot
niczych (133 członków), WSK PZL-Warsn
wa II (311 członków), WSK PZL-Warszawn
Okęcie (4S członków), Szefostwo TechnU::1 
Lotniczej MON (30 członków), Otneralna 
Dyrekcja Lotnlctwa Cywllntgo (19 człon-

11:ćW), Wojall:owe Zakłady Lotnlc:i:e (SS cuon
kóW). zarz,d i członkowie Sekcji realizo-
wal! program pracy wg tez XXV Walnego 
Zjazdu SIMP, a mlanowlcle: 

- działanie Stowarzyszen!a na rieor: go11-
pod11rkl narodowej (reformy gospodarczej I 
rozvrnju techniki), 

- dsiałanie Stowarzyszenia na rzecz człon
ków (statusu intynlera l technika, pomo
cy w szkoleniu, podnoszeniu kwalifikacji 
zawodowych, opieki nad młodą kadrą tech
niczną I emerytami), 

- odbudowa pozycji inżynierów i techni
ków, rozwijanie czasopiśmiennictwa tech
nicznego i przepływu informacji. 

o realizowaniu ww. zadań świadczy licz
ba zorgantzowanych odczytów, konferencji, 
wyjazdów szkloleniowych technicznych kra
jowych i zagranicznych, wystaw, konkur
ww •), spotkań ze 9Pecjalistami oraz opra
cowanie nast~puj4cych raportów: .,Rola i 
miejsce inteligencji w socjallstycniym roz
woju Polski" i „Ekspertyza o stanie pol
ski.ago przemysłu lotniczego". Opierając się 
ne dotychczasowych dośwtadczenlach przed
stawił również wytyczne do programu dzia
łanl.a Zarządu w następnej kadencji. 

w dyskusji n ad sprawozdaniem I przed
stawionymi tezami głos zabrał przedstawi
ciel OW SIMP kol. Z. Kalinowski, który 
uznał dzlałalność Sekcji za znakomitą I 
prowadzoną wielostronnie. •Istotną cechą 
jest lączenle działalności stowarzyszenlowej 
z realizacją programów produkcyjnych za
kładów. Taki rodzaj pracy jest rzeczywi
stym dorobkiem pracy całej Sekcji, za co 
Zarz21d OW SIMP zło:tył szczególne podzię
kowanie. Ponadto wypowl:idall się następu-

•) W konkur■le na najlepszą Sekcję w Od
dziale Warszawskim SIMP Sekcja Lotnicza 
zajęła I miejsce w naatępuj11cych latach: 
1P84, lll8', 19llll. 

J11ey koledzy: J . HO?bllCl:~I, R, Witkow
ski, L . .rar:i:ęblńsll:I, J. Zduńczyk, A. Jan
kowski, J. 1ędrzejewsll:I, W. Kuracki I T. 
Rożnowski. 

Dyskusję podeumQwał kol. J. Lewitowicz 
- przew, Sekcji Lotniczej ZO SIMP, który 
powiedział, te Uczhfl członJców, autorytet 
wiedzy, n aUkl i umie:Jętnoścl stanowią cen
ny kapitał, który motna I nalety zużytko
wać w procesie po1tępu technlc:i:nego i 
d:tlalaniu dla rozwoju a:ospodarczego kraju 
czy - minimal1zuJ11c - dla ro:irwoju włas

nego zakładu produkcyjnego. Należy pr:teto 
zdawać sobie sprawę :i: prrywUejów przy
należno,cl do !!lekcjl I naszego Stowarey
nen\11 I wylcorsntywać istniejące motllwo
~ci inwestowania w eiehle 1 sprawdzać się 

w dzial&nlu ora,: porównywać swoje reiml
t>ety ,: osl~lęeiaml innych. &i wielorakie 
uzdolnienia l wielorakie zadanie do speł

nienia. Jest dobrze, jeśli xaintereeowania 
Oł!Obi5te I zawodowe łącz11 etę z zadaniami 
produkcyjnymi. DopetruJąc się przyczyn 
niezrealizowania własnych zamierzeń, pla
nów czy programów, racJ<ej wymagajmy 
więcej od siebie, a nie od innych. Przez 
kluby teohnlk.l I racjonallzllcji jeet możliwy 
kontakt z młodziet11. DlJt upo=zechnienia 
tematyki lotnlc:i:ej w kraju nalety wyko
rzystać radio I telewizję z „Wielką Gr11" 
wt,cznle. NOT deklaruje pomoc pr:ry wy
jazdach zagranicznych. Pomoc tę trzeba 
umlejętnie wykorzy,etać skracaj11c jednak 
czas pobytu, aby wi(lcej kolegów mogło z 
tego skorzystać. Kol. J. Lewltowtcz przy
pomniał o llJ)osobach prezentacJi rzeczywi
stych osiągnięć przez wyetawy 1 w-ydaw
n!ctwa specjalilltyc:i:ne, wyjaśnił także, te 
kraj jest raczej wystarcuj11co zullsny my
śli\ techniczn~ (wzl4we:iy pod uwagę Insty
tuty 1 wytne uc1:elnle) 1 wskazał na ko
nlecm~ć odpowiedniego wykorzystania te
go, ccym dY!lponujemy. Zwrócił uwagę na 
potrr..ebę współpracy ,: Innymi sekcjami w 
dziedzinie energetyki, elektronik!, miernic
twa, materiałów, technologu 1 In. uważa, 

te nale:!:y kontynuować akcję odczytową. 

Poinformował o du:!:ych motliwo~clach wy
nikających :r: uprawnień rzeczoznawcy SIMP 
1 korzyściach a tytułu specjalizacji :i:awodo
wej inżyniera, zachęcaj11c do Ich zdobywa
nia. Kończąc, podziękował kol. T. Kurcy
kowi i zarządowt Sekcji za wkład pracy, 
i życzył, aby przyszły Zarząd wykazał tyle 
zapału i chęci do pracy społecznej co ustę
pujący. 

Następnie komisja wyborcza w składzie 
kol. kol.: z. Popcry'ński - przew. J . Hor
baczewski i J. LewczUk - członkowie , 
przeprowadziła głosowanie, w wyniku któ
rego zostali wy?>ranl: na przewodniczącego 

kol. T. Kurcyk (!Lot,), a na członków za
rządu kol. H. Dąbrdlwski (ITWL), kol. L. Łu
czak (WZL), kol. S. Orczykowski (STL 
MON), kol. E. Ostrowiecki (DW OPK), kol. 
T. Ro:tnow~i (IPPT PA!N), kol. J. Zduń

czyk (WSK PZL-Warszawa Il), kol. L. Ja
rzębiński (WSK PZL-Warszaw11-0kęcle), kol. 
L. Plnkosz (Kola Wojskowe SIMP) , kol. 
J. Łobocki (STL MON). 

Na delegata na Walne Zgromadzenie De
legatów OW SIMP został wybrany kol. 
T. Kurcyk. Ponadto wybrano następują

cych delegatów na zgromadzenie sprawoz
dawczo-wyborcze Sekcji Lotniczej ZO SIMP 
kol. kol.: M. Sikorskiego, J. Lewitowicza, 
T. Królikiewicza, J. HorbaczeWllklego 
J. Maryniaka. 

Komisja wnioskowa w składzie kol. kol.: 
R. Lewandowski - przew. i J. Wolf -l 

członek przedstaWila następującą uchwalę, 

która została przyjęta jednomyślnie: 
1. Koła lotnlcse SIMP powinny włączyć 

si,: do realizacji II etapu reformy gospo
darczej w celu p<!ldnoszenla efektywności 

technicznej, technologi! i ekonomii produ
kowanych wyrobów oraz podnoszenia kwa
lifikacji zawodowych kat'.ry inżynierów i 
techników. 

%. Należy wł11czyć koła do współpracy z 
kierownictwami zakładów pracy w celu 
unowocześnienia wyrobów, rozwijania tech
nologii energo- I materiałooszczędnej, wy
pracowania metod ustalania pła c podnos:111-
cych wydajność i jakość pracy oraz w celu 
podnoszenia kwalifikacji zawodowyck tnsy
r:lerów i techników. 

3. Nalety podnletć r angfl kół zakłado

wych, wprowadzając przedstawicieli SIMP 
do kolegium w instytutach I do samorzą

dów w zakładach. Koła powinny uueetn1• 
czyć w ocenie programów rozwojowych za„ 
kładów I brant. 

4. Należy rozwijać współpracę i wymian,: 
informacji n t. osiągnięć pomiędzy poszcze
gólnymi zakładami pracy, organizować wy
stawy dorobku (zademonstrowanie nowych 
konstrUkcji jak Orlik, Iskierka, Sokół, Ka
nia, samolot odrzutowy szkolno-treningowy 
I-22 i In.). 

5. N11le:ty rozwijać ruch uzyskiwaaia 
przyznawania specjalizacji zawodowej przez 
popieranie tej akcji przez dyrekcje zakła

dów, uproszczenie procedury 1 eksponowa
nie korzyści odnoszonych przez zakład pra -
cy i pracowników. 

e. Planować i przeprowadzać doksztllłc,

nle zawodowe inżynierów i techników 
uwzględniające potrzeby 1 perepektywy za
kładów pracy. 

7. Popierać i programować informacJ• o 
osi„gnit:clach I rozwijać publikow11nia do
robku w prasie zawodowej I naukowej. 

ft. Starać 1h: o organizowanie wycieczek 
krajowych I zagranicznych w celu wymia
n:, doAwiadczeń i realnego d0t1tępu do tOlt
woju techniki ~wiatowej. 

9. Prowadzić i rozszerzać akcj~ odatyto
w11 w celu realizacji punktów 4, e 1 7. 

10. Organizować i popierać KTiR (reakty
wować t aki klub w ILot.). 

11. Współpracować z młodziet11 w celu 
wciągnięcia jej do pracy zawodowej ! pod
nlesiepia motywacji działania. 

12. Działać n a rzecz integ racji środowi

ska inżynierów i techników przez organizo
wanie różnych form współpracy członków 

zacieśniającej więzy koleżeńskie. 
1~. Należy propagować lotnictwo przez 

kontakty z młodzieżą, włączanie się do róż
nych imprez lotnlczych, wprowadzenie te
matyki lotniczej do „Wielkiej Gry" w TV 
itp. 

Kol. T. Kurcyk podziękował za Udzielone 
mu zaufanie i przyrzekł g0 nie zawieść , 

prosząc kolegów o współpracę, na którą 

bardzo liczy. 
Następnie kol. S. OrczykOWllki podzię

kował komisjom :ta icll. pracę i uznał część 
oficjalną zebrania za zakończoną. 

W drugiej części zebrania wygłoszono 

dwie prelekcje. 
Kol. J. Wolf przedstawił rozwój cywilnej 

techniki lotniczej, podkreślając celowość i 
możliwość rozpowszechniania ultralekkiego 
sprzętu lotniczego. _Omówił motolotnictwo 
z zastosowaniem silników dwusuwowych o 
mocy 15+44 kW (20+60 KM) jako ruchu 
amatorskiego mającego wielu entuzjastów. 
Wsk;izał na wiele czynnych lotnisk na ca
łym świecie. Mówił o klasach pilotażowych 
i potrzebie posiadania k arty lotniczej w 
celu uprawiania tego sportu. 

Kol. R. Witlrnwski wygłosił prelekcję pt. 
„Technika śmigłowcowa wczoraj i dziś" i 
wyświetlił film . T. Kurcyk. 



VICKERS WELLINGTON 
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