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JANKIEWICZ Z.: Wodnosamoloty. Wyd.
MON, 1986 r., str. 383. Cena 460,—

Ukazanie sie ksigzki Z. Jankiewicza pod
tak og6lnym tytulem pozwalalo mie¢ na-
dzieje, 2e kto§ wreszcie ujgl calod¢ tego
tematu, ciggle interesujgcego wielu czy-
telnikéw i godnego popularyzacji. Ksigzka
spelnia rolq popularyzatorsky, choé¢ do tego
przydatyby sie moze liczniejsze i lepsze
ilustracje (moze troche barwnych?). Trud-
no natomiast traktowaé jg jako rzetelne
zrédlo informacji. Do begatego materiatu
informacyjnego (ponad 500 typéw wodnosa-
molotéw) trzeba podchodzi¢ krytycznie. Za-
pewne nie wszystkimi zarzutami nalezy
obeigzaé Autora; nie wiadomo, co jest wi-
ng czy niemo2no$cia Wydawnictwa, a co
pochodzi od autoréw wykorzystanych (cza-
sami zbyt doslownie) 2Zrédet. Wyelimino-
wanie z tekstu drobnych bledéw drukar-
skich wymagaloby prawdopodobnie kilku-
stronicowej erraty. Sama chocby pisow-
nia nazwisk, nazw firm (zwlaszcza fran-
cuskich), nazw geograficznych czy jed-
nostek (wszedzie kM zamiast KM, Felix-
towe zamiast Felixstowe, Albatros zamiast
Albatross) robi zle wrazenie i nie budzi
zaufania do rzetelnoSci innych informacji
— zapewne prawdziwych.

Jak mna te objeto$¢ ksigzki, ilustracji
jest zdecydowanie za malto (pokazano tyl-
ko jedng czwartg oplsanych typéw). Niska
jako§¢ wielu ilustracji pogorszyla jeszcze
swobodna twoérczo§¢é retuszera i kreélarza.

Trudno mi oceni¢ calo§¢ materialu his-
torycznego. Mozna jedynie ogOlnie stwier-
dzié, 2e rozbicie tekstu na samoloty woj-
skowe i cywilne (zapewne uzasadnione)
musialo pociggngé za soby powtérzenia in-
formaeji i zakl6écenia chronologii opiséw.
Nie bede tez wyliczat waszystkich dostrze-
zonych bledéw. S3 one zreszty roéznej
klasy.

Kilka uwag na tematy ogoélnotechniczne:

— str. 20: Silniki umieszcza sig wysoko
nad woda nie ze wzgledu na korozje (roz-
pylonej wilgoci 1 tak nile moina uniknaé),
lecz dla ochrony $migiet przed bryzgami
wody powodujgcymi erozje;

— str. 24: Redan znajduje sie z reguly

za, a nie przed $Srodkiem cigzkoéci (widaé
to na rys. 1, ktéry jednak wymagalby ob-
jaénien);
— str. 26: Normalnie na poczatku rozbiegu
ster wysokoéci trzeba wychyli¢ catkowi-
cie (maks. cigg silnika przylozony wysoko
daje silny moment pochylajgcy); dopiero
po wynurzeniu i wej§ciu w $lizg trzeba u-
nikaé ponownego zamoczenia tylu plywa-
ka.

A oto niektére zastrzezenia historyczne:

— str. 19: Lodzie latajgqce dwuresanowe
to raczej sprawa przeszlosci,

— str. 41 (i dalsze): Rekordowe i wysci-
gowe jednopiaty Macchi-Castoldl i Super-
marine nie byty wolnonofne, lecz usztyw-
nione ciegnami (co wida¢ na zdjeciach);

— gbr. 137: Berijew nie #yje od 1970 r.,

zakofiezyl drialalno&é Lkonstruktorvkg w
1588 r., za& ostatnl wodnoxamolot w jego
biurze powstal w 1064 r.;

— str. 336: Samolot Short S-22 Scion Se-
nior to nle byta 16d% latajaca, lecz wod-
nosamolot plywakowy (prawdopodobnie byl
on ,modelem” lodzi klasy Empire jedynie
pod wzgledem aerodynamiki);

— gtr. 358: Grumman G-711 nle tylko nie
wszedl do produkcji w 1980 r., ale w 0g6-
le nie byt zbudowany. Jest to ornacrenie
zarzuconego projektu;

— str. 378: FN-333 Riviera nie Jjest juz
dawno produkowana (zbudowano 30 szt. do
1966 r.).

Mozna mieé pewne zastrzezenia do slow-
nictwa. W catym teksécie stosuje si¢ termin
,,pletwy  ustatecznlajgqce” zamiast pra-
widlowego ,,ptywaki przykadiubowe''. Mo-
2na by to ostatecznie zostawié (choé¢ plet-
wy to racze] powierzchnie aerodynamicz-
ne), ale na pewno nie w postaci: ,5d% la-
tajaca z pletwy ustateczniajaey’ tak, jak-
by chodzilo o jedng pletwe (z ktérej stro-
ny samolotu?). Pomieszano podwozia dwu-
kotowe (z plozg) z podwoziem dwupodpo-
rowym (ptoza czy kéiko tylne to tez pod-
pora). Amfibie plywakowe majg podwo-
zia cztero-, a nie tréjpodporowe, jak chce
Autor. Pomleszano tez profil skrzydia =z
widokiem z przodu (skrzydla zalamane w
ksztalcie litery W lub M).

Chcialbym podkreélié, e po poprawkach
i uzupelnianiach ksigzka jest, moim zda-
niem, warta ponownego wydania. Zamle-
rzam z niej korzystaé. Jednak na wilasny
uzytek opracowuje do niej indeks, grafi-
czne zestawienla danych (tablice z liczbami
nie dajg szybkiej orientacji), a takze do-
taczam wybrane ilustracje.

K.D.

PROJEKTY

FAG Esslingen E 14 ® RFN o

Szybowiee klasy standard

Kolo lotnicze FAG wyizszej szkoly technicznej w Esslingen
opracowalo projekt saybowca E14 klasy standard o wyjat-
kowo malej masie wlasnej. Celem konstruktoréw jest zbu-
dowanie szybowca mniejszego i lzejszego od innych szy-
bowecoéw tej klasy, a mimo to majgcego wyzsze osiggi. Masa
szybowcedw projektowanych w czasie ostatnich 20 lat stale
wzrastata i proces ten tylko na krétko wstrzymalo wpro-
wadzenie tworzyw zbrojonych wiéknem weglowym. Wspbl-
czesne seryjne szybowce klasy standard maja mase wiasng
od 228 do 274 kg. Projeki El14 wykazuje, ze mozliwe jest
zbudowanie szybowca o masie dwukrotnie mniejszej i lep-
szych osiggach przy nie zmniejszenej wytrzymalosci. W cza-
sie konstruowania szybowca przeanalizowano kazdy element
pod wzgledem mozliwoéci zmniejszenia jego masy. Piat,
o duzym wydtuzeniu i z balastem wodnym, dzigki zastoso-
waniu tworzyw zbrojonych wiéknem weglowym jest lzejszy
i wytrzymalszy od plata starszych szybowcéw, od ktérych
zostal zapozyczony. Najwiecej zaoszczedzone na kadtubie,
ktory skilada sie z bardzo malej gondoli i cienkiej belki
ogonowej. Starannie pod wzgledem ergonomii opracowana
kabina pozwolila na zmniejszenie do minimum powierzchni
jej oslony, a tym samym oporéw tarcia aerodynamicznego.
Boczna diwignia (zamiast drgzka sterowego) i pedaly z osig
obrotu w kostce nogi zapobiegajg zmeczeniu pilota, mimo
ciasnoty kabiny, ktéra ma szeroko&é 0,55 i wysokoéé 0,65 m.
Chowane podwozie ma 1jcznie z uchwytem do holowania
mase 8,2 kg. Obcigzenie powierzchni nosnej wynosi od 24,5
do 43 kg/m?.

Dane techniczne

Rozpietosé 15,00 m
Dlugos$é 6,75 m
Wysokosé 1,33 m
Powierzchnia noéna 8,10 m?
Wydluzenie 217,80
Masa wiasna 130 kg
Masa balastu wodnego 120 kg
Masa maksymalna w locie 350 kg
Predko$¢ maksymalna 270 kgl'/gx
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Jubileusz ,,Techniki Lotniczej i Astronautycznej”’

Mgr inz. ANDRZEJ GLASS

7

W gruncie rzeczy czasopismo nasze obchodzi nie tylko
jeden jubileusz, ale trzy, a moze nawet cztery. Ot6z w 1933 r.
inz. Jan Tuszynski, widzac zainteresowanie pracownikéw
przemyslu lotniczego tlumaczeniami fachowych lotniczych
publikacji zagranicznych, zaczal wydawaé¢ powielone zeszy-
ty z tlumaczeniami jako miesiecznik ,,Techniczne Nowosci
Lotnicze”. Za kilka miesiecy minie 55 lat od tego wydarze-
nia. Jednak nie te date uznano za powstanie czasopisma
polskich inzynieréw lotniczych. Inny fakt jest wazniejszy.

Na poczatku 1936 r. ,,Techniczne Nowo$ci Lotnicze” zamie-
nily si¢ w normalnie drukowane czasopismo, zawierajgce
artykuly krajowych autorow. Rownocze$nie staly sie one
organem Zwiazku Polskich Inzynieréw Lotniczych. Byt to
poczatek wydawania naszego czasopisma naukowo-technicz-
nego. Mineto juz 50 lat od tego momentu.

Po dwoéch latach, na poczatku 1938 r., czasopismo to (nie
zmieniajgc redaktora naczelnego, ktorym nadal byl inz. Jan
Tuszynski, tresci, ani szaty graficznej) zmienilo tytut na
»Technika Lotnicza”. Dlatego rok biezgcy jest pigédziesigtym
rokiem ukazywania sie ., Techniki Lotniczej”. Czasopismo
ukazywato si¢ do wybuchu wojny. W tym czasie objetosé
jego wynosita 46 kolumn.

Po przerwie wojennej ZPIL, jako Sekcja Lotnicza SIMP,
wznowil wydawanie ,, Techniki Lotniczej” w cykiu kwartal-
nym o objetoSci 36 kolumn i cenie 65 z@. Bylo to latem
1948 r. A zatem w 1988 r. minie 40-lecie wydawania nasze-
go czasopisma w PRL. Aby wszelkie rachunki bardziej
skomplikowa¢, to na biezacym roczniku widnieje liczba
42, gdyz przerwa w wydawaniu czasopisma (wojna i po
wojnie) trwala 8 lat.

W 1948 r. przewodniczacym komitetu redakcyjnego zostat
prof. dr inz. Wladystaw Fiszdon. Od 1950 r. redaktorem
naczelnym byl mgr inz. Jan Paczoski, od lipca 1959 r. mgr
inz. Stefan Sulikowski, a od pazdziernika 1972 r. obecny
jej redaktor.

W 1952 r. e¢ykl wydawania ,,Techniki ILoiniczej” ulegl
zmianie z kwartalnika na dwumiesiecznik, miat objetos¢
32 kolumny i kosztowal 9 zi. W 1257 r. cen¢ podniesiorio na
12 zi i na tym poziomie utrzymywala si¢ ona do 1977 r.
W 1961 r. czasopismo bylo wydawane juz jako miesiecznik,
a od 1966 r. rozszerzono tytul na ,,Technika Lotnicza i Astro-
nautyczna”.

Aby podnie$¢ atrakcyjnoé¢ czasopisma, w 1972 r. wpro-
wadzono wielobarwng okladke i zwiekszono liczbe statych
dzialow.

Interesujace moze by¢ zwrocenie uwagi na zmiany nakla-
‘du i objetosci czasopisma. W latach 1948--1968 naklad wy-
nosit ok. 1000 egz. W latach 1968--1972 wzrdst do 2000 egz.,

w 1977 r. przekroczyl 4000 egz, w 1979 r. — 5000 egz, W
1981 r. — 6000 egz., w 1985 r. w ciagu jednego kwartatu

wynosit 7000 egz. i od 1985 r. utrzymuje sie na poziomie
6650 egz. ograniczony brakiem papieru. Najwiekszy naklad,
gdyz dochodzacy do 9000 egz., mialy numery specjalne dwu-
jezyczne (polsko-angielskie) wydawane z okazji Migdzyna-
rodowych Targéw Poznanskich oraz Miedzynarodowych Sa-
londéw Lotniczych w Paryzu. Objetosé czasopisma w latach
1970--1974 wynosita 40 kolumn, nastepnie zmalala do 36 ko-
lumn w latach 1976--1980, po gwaltownym spadku do 28
kolumn w 1981 r., powrdcila do 36 kolumn w 1983 r. aby
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zmaleé¢ kolejno do: 32, 28 i 24 kolumn w latach 1984--1986.
Natomiast cena czasopisma wzrosta do 20 zt w 1978 r.,
25 z1 w 1979 r, 50 zt w 1982 r., 60 zI w 1983 r., 80 zl'w
1985 1., 100 z w 1986 r. i 130 w 1987 r. Aktualna cena cza-
sopisma odpowiada kosztom produkecji. W latach siedem-
dziesigtych czasopismo bylo dochodowe. Ok. 14% nakladu
TLiA to prenumerata, za$ ok. 86% to sprzedaz kioskowa.
Z kiosk6w czasopismo sprzedawane jest b. szybko.
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Poziom publikacji w naszym czasopismie jest zastuga
autorow. A kto pisal w TLiA? Profesorowie politechniki,
naukowcy, konstruktorzy, inzynierowie, technolodzy, specja-
lisci-praktycy, tworcy polskiej techniki lotniczej.

Celem czasopisma jest szerzenie technicznej wiedzy Ilot-
niczej wsrod pracownikéw wszystkich dziedzin lotnictwa,
a takze wsrod ksztalcgcej sie mtodziezy. Wiedza techniczna
nie moze by¢ oderwana cd ekonomii, estetyki czy historii —
o co tez dbamy na naszych tamach. Tematyka obejmujemy
platowce, silniki lotnicze, osprzet i wyposazenie oraz sprzet
naziemny. Zajmujemy sie problemaiyka projektowania
i konstrukeji, eksploatacji i ruchu lotniczego. Poniewaz cza-
sopismo stawia sobie zadanie stuzenia potrzebom rodzimego
lotnictwa, na lamach TLiA przede wszystkim publikowane
sg materialy majace pomagaé¢ naszemu przemystowi, lotnic-
twu cywilnemu i wojskowemu oraz wszystkim zwigzanym
z rozwojem techniki lotniczej, jak réwniez pomagaé¢ w rea-
lizacji zadan majacych na celu rozwoj gospodarczy naszego
kraju. Czy czasopismo spelnia te zalozenia — Czytelnicy
osgdzg sami.

Z okazji Jubileuszu wszystkim, ktorzy w ciggu 50-lecia
naszej stuzby dla spoleczenstwa przyczynili sie w jakikol-

.wiek sposob do ukazywania sie czasopisma redakcja sklada

serdeczne podzigkowania.



@® Duzy 22 lutego
bx., pierwszego
aerobusu Airbus
obecnie najbardziej
logicznie samolot
(AviMag. 936)

@ Ministerstwo Obrony rozpatruje
jekt ACE/Rafale D (Discret) — wersji eks-
perymentalnego mys$liwca o masie 8,6 Mg,

rozglos zyskal oblot,
egzemplarza ,,matego’
Industrie A.320. Jest to
zaawansowany techno-
transportowy  Swiata.

pro-

napedzanego dwoma silnikami M.88. (A.
et C. 1137)
© Aéro-Club de France, dla uczczenia

50.rocznicy przelotu Lindbergha przez At-
lantyk, zorganizowal przelot samolotem
Concorde (specjalnie wynajelym) z Paryza
do Nowego Jorku i z powrotem, z trzy-
dniowym pobytem w USA. Koszt imprezy
dla jednej osoby — 12500 [rankow. (Avi-
Mag. 936)

® Administracja odrzucita projekt prze-
ksztalcenia publicznej stuzby ruchu lotni-
czego w agencje. Bylo to zgodne z wolg
pracownikow tej shuzby. (A. et C. 1140)

konfrontacji =z

® W wyniku

licznych

myS$liwecami tureckimi, stwierdzono, ze po-
ziom wyszkolenia pilotow greckich jest
wyzszy. (A. et C. 1140)

® Rozpoczeto proby w locie pierwszego
seryjnego Fokkera F-50 (nastgpca F-27).

(AviMag. 936)

@ Planuje sie przeksztalcenie stuzby ru-
chu lotniczego (750 pracownikow) w mie-
zalezng agencje. (A. et C. 1138)

® Budzet na obrone, na lata 19871988,
jest wyzszy o 43% od ubieglorocznego. W
planach zakupow jest m.in. 31 samolotow
taktycznych SEPECAT Jaguar (montowa-
nych na miejscu) i.18 Mirage 2000H. (A. et
C. 1136)

& IRAK

® Dla zrekompensowania strat w sprzg-
cie lotniczym, uzyskano samoloty MiG-27
i MiG-29. (A. et. C. 1136)

INDIE

JAPONIA

® Podzial zdan nt. okreSlenia odpowie-
dzialnosSci za Kkatastrofe Boeinga 747 Japan
Air Lines w 1985 r. (520 ofiar). Trybunatl

Stanu w Waszyngtonie twierdzi, ze okre$-
lenie odpowiedzialno$ei konstruktora sa-
molotu (Boeinga) i jego uzytkownika (JAL)
— nalezy do trybunalu amerykanskiego.
Boeing i JAL sa zdania, ze powinien o-

kreglié to trybunal japonski. (A. et C.
1140)
Qo
® De Havilland Canada (obecnie filia

Boeinga), wspolnie z brytyjska wytwornig
Shorts, pracuje nad samolotem komunika-
cji lokalnej, ktory ma zastapi¢ w przysz-
to$ci Dash 8 i Shorts 360. (A. et C. 1137)

® Linic lotnicze Canadian Pacific
(CPAir) i Pacific Western Airlines polaczy-
ty sie, tworzyc nowe przedsi¢hiorstwo
Canadian Airlines International (CAID. (A.
et C. 1137)

PAKISTAN

® Zgloszono wiele ofiar afganskich nalo-
tow na rejony przygraniczne. (A. et C.
1137)

RFN

® Zgodnie z orzeczeniem ftrybunalu fe-
deralnego w Karlsruhe, Lufthansa i Luft-
waffe nie maja prawa zawiera¢ umow w

sprawie przekazywania pilotow wo jsko-
wych do lotnictwa cywilnego. (A. et C.
1136)

@ Lufthansa zdecydowanie odmtadza

swoj park. Na 57 samolotow zamowionych
na lata 1987--1992, 35 to samoloty nowej
generacji (A.310, A.320, A.340), a 13 — tzw.
migdzygeneracyjne (Boeing 737-300 i 747-400).
Lufthansa dysponuje obecnie floty 123 sa-
molotow. (AviMag. 936)

6 SZWAJCARIA

@® Linie lolnicze Swissair zamowily 6
samolotow McDonnell Douglas MD-11 (aero-
bus nowej generacji), skladajgc opcje na
11 nastéepnych. Dotychezas 27 przewozni-
kow zlozyto zamoéwienia na 119 samolotow

MD-11, (A. et C. 1136)

® Linie lotnicze SAS stoja przed decyzjy

kupienia aerobus6w McDonnell Douglas
MD-11 lub Airbus Industrie A.340. (A. et
C. 1136)

@ TURCJA

® W zamian za umozliwienie uzytkowa-
nia przez USAF baz do 1990 r., armia po-

*- ZE SWIATA

wietrzna ofrzyma 40 mySliwcow McDonnell
F-1E

Douglas Phantom 1I. (A. et C. 1136)

USA

® Zakonczyly sie pomySinie badania w

locie, na Boeingu 727, Smiglowentylatoro-
wej jednostki napedowej General Electric
Un-Ducted-Fan (UDF). Po modyfikacjach

sy przewidziane dalsze badania
locie McDonnell Douglas MD-80. (A.
1136)

© Producenci lotniczych silnikéw turbo-
odrzutowych: Pratt and Whitney i Allison
utworzyli wspélny filie PW-Allison, ktora
zajmuje si¢ rozwojem napedéw Smiglo-
wentylatorowych. (AviMag. 936)

® Zatwierdzono do uzytkowania nowy
system wykrywania materialtow wybucho-
wych w bagazach i nadawanych poczta
paczkach — przed ich zatadunkiem na po-
klady samolotow. (A. et C. 1140)

® Zwigzek mechanikow w liniach United;
Airlines dazy, wraz ze zwigzkiem pilotow
tych linii, do przejecia kontroli nad swym
przedsi¢gbiorstwem. (A. et C. 1140)

® Polaczyly si¢ linie lotnicze Delta Air-
lines i Western Airline. (A. et C. 1138)

® Niektore linie lotnicze osiagnely wzrost
przewozéw dzieki obnizkom cen biletow:
o 15 dol. w I Kkl, o 10 dol. w Kklasie eko-

na samo-
et C.

nomicznej, o 5 dol. dla wojskowych. (A.
et C. 1140)

® Spadek zainteresowania samolotami
dyspozycyjnymi rzutuje na przerywanie

ich produkcji lub obnizanie cen. Beech-
craft obnizyt cene swego popularnego dwu-
silnikowego F33A Bonanza o 33 tys. dol. —
7z wyposazeniem IFR kosztuje obecnie
131 750 dol. (AviMag. 936)

W. BRYTANIA

® Civil Aviation Authority (CAA —
zarzad lotnictwa cywilnego) poinformowat
o regularnym spadku, w minionym dzie-
siecioleciu, liczby przeslanek do wypad-
k6w w lotnictwie handlowych, przy zna-
cznym wzroscie przewozoOw i ruchu lotni-
czego. (A. et C. 1138)

® Dzialalno$¢ British Airways, po pry-
watyzacji, okre§la sig jako ,,bardziej agre-
sywna’, przy czym skierowane jest to
czeSciowo przeciwko interesom British Ca-
ledonian (sprzeczno$ci interesow obydwu
przewoznikow nalezg niemal do tradycji).
(A. et C. 1140)

OGOLNE

® ILiczba zamoéwionych w 1986 r. samolo-

tow transportowych jest mniejsza o 29%
od liczby zamowien w r. 1985. Liczba za-
mowionych $miglowcow zmalata w tym

tym samym okresie o 43%. (A. et C. 1137)
® Prezesi przedsigbiorstw lotniczych zrze-
w Airlines European Association
(AEA) doszli do wstepnego porozumienia
co do wspélnego europejskiego systemu
komputerowej rezerwacji miejsc. (A. et C.
1138)

® Dyskutuje sie nad wieksza integracja
— wrecz wspolnota — przemysiu obronne-
go Europy. (A. et C. 1140)

szonych
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Problematyka obliczeniowa

w procesie projektowania szybowcow

Dr inz. WIESLAW STAFIEJ
PZL-Bielsko

Tradycje polskiej szkoly konstrukecyjnej w szybownictwie
siggaja lat przedwojennych. Aktywne osrodki konstrukcyjne
we Lwowie i w Warszawie zaakcentowaly i ugruntowaly
polska obecnos¢ w lotnictwie bezsilnikowym konstrukcjami
Czerwinskiego, Kocjana, Grzeszczyka i innych.

W okresie powojennym kontynuowal te tradycje osrodek
w Bielsku-Bialtej, ktory poczatkowo (dzialajac jako Insty-
tut Szybownictwa) zajmowal si¢ problematyka zarowno

techniczng, jak i sportowo-szkoleniowa. Nastepnie proble- .

my zwigzane ze szkoleniem i sportem calkowicie przejat
Aeroklub PRL, natomiast Instytut Szybownictwa prze-
ksztalcony w Szybowcowy Zaklad Doswiadczalny skoncen-
trowal sie wylacznie na zagadnieniach technicznych.
Prace SZD w minionym powojennym czterdziestoleciu

byly prowadzone na ogét do$¢ systematycznie, a to glownie

dlatego, iz placowke te szcze$liwie omijaly roézne burzliwe
przemiany, jakim ulegaly zaklady i biura konstrukcyjne
branzy samolotowej w powojennej historii naszego lotnic-
twa.

Rozwo6j mysli konstrukcyjnej bielskich tworcow zaowo-
wal nowymi udanymi Kkonstrukcjami jak np.: Sep, Jas-
trzab, Muchy, Jaskolki, Bociany, Zefiry, Foki, Cobry, Pira-
ty czy Jantary az po produkowane aktualnie Puchacze, roz-
ne odmiany Jantarow i wchodzgcego do produkeji Juniora.

Kazdej z tych konstrukcji towarzyszyly prace badawcze,
nowatorskie rozwigzania, analizy teoretyczne, postep tech-
nologiczny, co w efekcie prowadzilo do sukcesow Kkrajo-
wych i $wiatowych osigganych przez polskich pilotow na
polskim sprzecie.

Miejsce obliczen w procesie projektowania i konstruowania
szybowcow

Proces powstawania prototypu od pierwszych, ogolnych
koncepcji do momentu realizacji warsztatowej i prob nale-
zy podzieli¢ na etapy:

— projekt wstepny,

— opracowanie konstrukcyjne,

— opracowanie technologiczne,

— realizacja warsztatowa,

— proby weryfikacyjne naziemne i w locie,

— proces certyfikacyjny.

Problematyka obliczeniowa w rdéznym stopniu pojawia
sig w kazdym z ww. etapow. W projekcie wstepnym obli-
czenia sa decydujace w przygotowaniu materialu decyzyj-
nego, tj. analiz réznych wariantow projektu. Mozna przyjaé,
iz obliczenia stanowia ok. 70% prac nad projektem wstep-
nym szybowca. W trakcie opracowania konstrukcyjnego ob-
liczenia polegaja na analizach wytrzymalo$ciowych kon-
strukeji pozwalajacych na zwymiarowanie zespolow struk-
tury szybowca, w opracowaniu technologicznym odgrywaja
raczej niewielkg role. W trakcie realizacji warsztatowe]j
nadzor obliczeniowy dotyczy ewentualnych dopuszczen za-
miennikéw materialowych lub odstepstw wymiarowych od
dokumentacji konstrukcyjnej, powstajacych z bardzo roz-
nych przyczyn.

Liczba prac obliczeniowych wzrasta po przystapieniu do
prob weryfikacyjnych. Zachodzi bowiem koniecznos¢ opra-
cowania (na podstawie dokumentacji obcigzen) zespolu pro-

TABLICA 1. Prace obliczeniowe w projekeie wstepnym szybowcea

Analiza masowa rozklad mas i polozenie érodka masy platowea
momenty bezwladnodei platowca

stany zaladowania

Analiza aerodynamiki platowca dobdr profili na skrzydle i usterzeniach
charakterystyka aerodynamiczna platowea
osiagi i wladeiwodei pilotazowe

rownowaga i statecznoédé

Obcigzenia krzywa obeigzen sterowanych i od podmuchiw
rozklady wyporu
obeigzenia elementéw konstrukeji

gramow prob statycznych okreslajacych uklady obcigzen,
ktéore symuluja rzeczywiste warunki pracy konstrukeji pod-
czas ekstremalnych przypadkéw eksploatacji. Oddzielnym
zagadnieniem jest opracowywanie widma prob zmeczenio-
wych zasadniczych zespolow platowea (glownie skrzydla
jako elementu najbardziej reprezentatywnego dla calej
struktury ze wzgledu na poziom i roznorodno$¢ postaci na-
prezen). Dodatkowym Zrodlem prac jest oslona obliczenio-
wa prob w locie, polegajaca na analitycznym przetworze-
niu danych uzyskiwanych podczas pomiaréow charaktery-
styk lotnych i osiggow szyboweca.

Obliczenia w trakcie procesu certyfikacyjnego wigza sie
z dodatkowymi wymaganiami nadzoru panstwowego oraz z
rozszerzonymi warunkami uzytkowania zakladanymi w
projekcie szybowca, a wynikajacymi z mozliwosci ujaw-
nionych podczas prob w locie.

Zakres glownych prac obliczeniowych w niektorych sta-
diach projektowania pokazano w tabl. 1, 2 i 3.

Metoda prowadzenia obliczen

Technika obliczeniowa rozwijata sie wraz z polepszaniem
sie jakosci stosowanych narzedzi pracy i rozwojem opra-
cowan badawczych i teoretycznych. Suwak logarytmiczny,
powszechnie stosowany w latach pieédziesigtych, zostal za-
stapiony kalkulatorem mechanicznym, a pozniej elektry-
cznym. Burzliwy rozwoéj elektroniki zrewolucjonizowal war-
sztat obliczeniowca (maszyny cyfrowe i kalkulatory wielo-
funkcyjne).

Zestaw dokumentacji obliczeniowej, dosy¢ skromny w la-
tach 50. i 60., zaczal powicksza¢ sie wraz z automatyzacja
obliczen, az do obliczenn wielowariantowych wykonywanych
w znacznie krotszym czasie. Mialo to wplyw na zmiang me-
tody prac konstrukcyjnych. W poprzednich latach sekwencja
opracowan zespolow struktury niejednokrotnie byla limito-
wana czasochlonno$cia obliczen wytrzymalo$ciowych. Techni-
ka komputerowa pozwolila na bardziej poziomy ulklad prac,
w ktéorym prace nad poszczegélnymi zespolami mogg prze-
biega¢ rownolegle. Takie postepowanie stalo sie mozliwe
wowezas, gdy osiona obliczeniowa konstrukeji zyskala w
miare bogate oprogramowanie na maszyny cyfrowe.

Duzy zestaw programoéw ma ogromne znaczenie w wyko-
nywaniu projektu wstepnego. Mozliwosé prowadzenia analiz
wielowariantowych pozwala konstruktorowi na selekcje roz-
wigzan i wybér przypadkow optymalnych.

Optymalizacja jest hastem bardzo modnym, niejednokrot-
nie fetyszyzowanym, zwlaszcza przez tych, ktérzy przy du-
zej wiedzy teoretycznej majg znikome do$wiadczenie kon-
struktorskie lub nie maja go wecale. Z naukowego punktu
widzenia kazdy wynik analizy (dodatni czy ujemny) jest
cenny, albowiem wzbogaca statystyke i pomnaza wiedze.

TABLICA 2. Prace obliezeniowe w opracowaniu konstrukeyjnym

Wytrzymalodé charakterystyka tworzyw

wymiarowanie zespolow i czedei

obliczanie odksztaleen struktury
wyznaczenie kryteridw sztywnogei
obliczenia flatterowe

Acroelastyeznodé

TABLICA 3. Prace obliczeniowe do prob weryfikacyjnych

Priby wytrzymalos-
ciowe

programy prob statyeznych
programy préb zmeezeniowyceh
analiza obliczeniowa wynikdw

Acroelastycznodé program prob sztywnoiciowych
analiza odksztaleen

redystrybucja obcigzen

Wytrzymalodé i weryfikacja gl(uwx}}- wymiary zespoléw
werylikacja analizy masowej

werylikacja osiggow

Proby w locie analiza wynikow wazei
obeigzenia w probach dodatkowyceh

obliczeniowa analiza wynikdw
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Ujemny wynik analizy jest dla konstruktora nieprzydatny,
albowiem poza wzbogaceniem doswiadczenia nie nadaje sie
do wykorzystania w konstrukcji. Zbyt glebokie analizy sa
w sprzeczno$ci z czynnikiem czasu, albowiem projekt mu-
si by¢ wykonany w okre$lonym terminie, a zalozony har-
monogram prac SciS§le przestrzegany. Konstruktor najczes-
ciej jest w sytuacji przymusowej. Terminu mistrzostw czy
zawodow, na ktoéore przygotowuje sie opracowywany szybo-
wiec, nie mozna przesunaé¢, czesto tez prototyp jest opra-
cowywany na konkretne zamoéwienie z ustalonym nieprze-
kraczalnym terminem dostawy gotowego sprzetu.

OczywiScie stosowanie obliczen optymalizacyjnych jest
doskonalym narzedziem. selekcji generowanych rozwigzan
konstrukeyjnych. Nalezy jednak pamieta¢ o antynomicznym
charakterze kazdej konstrukeji, a zwlaszcza szybowca. Wy-
magania odnosnie do osiggéw i wlasciwosci pilotazowych
dotyczq poprawnosci charakterystyk w zakresie malych
(krazenie w kominie termicznym) i duzych predkosci lotu
(przeskoki miedzykominowe i doloty). W tym przypadku
wymagania odno$nie do parametréow szybowca sa szcze-
golnie przeciwstawne, co zmusza do szukania kompromisow.
Kompromis natomiast jest przeciwstawieniem wasko poj-
mowanej optymalizacji konstrukeji, dla ktérej podstawa sa
kryteria wycinkowe. Spojrzenie na calo$¢ zadan stojacych
przed projektowang konstrukcjag wymaga zawsze zdrowego
rozsadku konstryktora prowadzgcego do ,rozsgdnego opti-
mum?”.

W przypadku antynomicznych cech szybowca optymaliza-
cje mozna prowadzi¢é przez ,wazone udzialy” poszczegol-
nych kryteridw wycinkowych przyjmowane dla optymali-
zacji catosciowej. Wielko$ci wspoélezynnikéw wagi dla po-
szczegdlnych obszaréw optymalizacji nie mozna uja¢ sztyw-
no w formuly matematyczne lub algorytmy i do$wiadczenie
konstruktora nie zostato, jak dotad, zastapione przez tech-
nike komputerows.

‘Technike komputerowa w projektowaniu szybowcow za-
czeto stosowaé dosy¢ weczesnie. Juz na poczatku lat sze$é-
dziesiatych wykorzystywano ja w najbardziej pracochton-
nych analizach, ktére wykonywane uprzednio inng metods,
opOzniaty proces opracowania konstrukeyjnego. Stosunkowo
wolno liczgce Owczesne maszyny cyfrowe, konieczno$¢ do-
jazdu do osSrodkoéw obliczeniowych (w przypadku PZL-Biel-
sko korzystano z maszyny ELLIOTT 803 B we Wroctawiu),
brak mozliwo$ci natychmiastowej konfrontacji wynikéow z
zespolem danych powodowaly, iz przyspieszenie prac obli-
czeniowych bylo wprawdzie znaczace, lecz stosunkowo nie-
wielkie. Dopiero nowa generacja maszyn bardzo szybko li-
czacych, stosowanie bardziej uproszczonych metod progra-
mowania i wzrost pojemno$ci pamieci maszyn pozwolily
na zwiekszenie mozliwos$ci obliczeniowych. Pozornie proces
konstruowania szybowca nie ulegl skroceniu w stosunku do
czasochlonnos$ci lat ubieglych, jednak liczba analiz i mno-
go$¢ rozpatrywanych wariantow pozwalaja na rozwazanie
wielu aspektéow uprzednio zaniedbanych lub wrecz nieza-
uwazanych.

Stopien oprogramowania obliczen

Mozliwosei wykorzystywania maszyn cyfrowych sa coraz
wieksze (szczegdlnie w przypadku posiadania na miejscu
koncowki, jak to ma miejsce w PZL-Bielsko), mozna wigc
oprogramowaé wszystkie obliczenia zwigzane z projektowa-
niem szybowcow. Pojawia sie jednak thpliwoéc' co do o-
placalnosci takiego przedsiewzigcia.

Istnieje oczywiscie wiele obliczenn rutynowych wielokrot-
nie powtarzanych nawet w jednym opracowaniu konstruk-

TABLICA 4. Oprogramewanic obliczeri systemu: ,,Szybowiee”

. CZzas,

Analiza masowa polozenie érodka masy
momenty bezwladnodei
Aerodynamika charakterystyka aerodynamiczna skrzydla
rozklady wyporu wzdlus piqlu:’c;
l)leguno\\n prcdkn:u i osiagi
rUWn(l\‘Vilg(l ])m]lnzua
statecznosé statyezna podluina
rozklad ciénien wzdluz cigciwy
Obcigzenia obcigzenia skrzydla, klapy, lotki, usterzenia wysokodci,
usterzenia kierunku, kadluba
Wytrzymalosé wytrzymalosé dzwigaréw. rowingowych
parametry wytrzymalofciowe przekrojow
wydatki naprezen w skorupach
Elastyeznosé polozenie Srodka sil poprzecznych
sztywnosé skretna Kesoniw
szlywnofei przekrojéw

cyjnym, ktére nalezy bezwzglednie oprogramowa¢. Dolyczy
to zwtlaszcza analiz aerodynamicznych i wyznaczama obcig-
zen poszezegbdlnych zespolow szybowca. Nalezy rowniez za-
programowa¢ obliczenia wytrzymalo$ciowe typowych struk-
tur kompozytowych (np. diwigary skrzydel, pokrycia skrzy-
del i usterzen, pokrycia kadluba jako skorupy no$ne, ob-
liczenia flatterowe, rozwigzania charakterystycznych powta-
rzalnych wezléw konstrukeyjnych itp.). Obliczenia orygi-
nalnych rozwigzan konstrukcyjnych, nietypowyeh elemen-
tow czy ukladow, ktéore nie sa rozwigzaniami typowymi nie
powinny by¢ programowane, gdyz jest to nieoplacalne. Nie-
optacalne jest rowniez programowanie takich algorytmow
obliczeniowych, w ktorych zespol danych wejsciowych
(przygotowywanych inna metoda) wielokrotnie przewyisza
pracochtonno$¢ samych obliczen.

Oprogramowanie obliczen stosowanych w PZL-Bielsko
sprowadzono do okreslonego zakresu ujetego hastowo jako
»System: szybowiec”. Szczegdly -oprogramowania w ww. sy-
stemie pokazano w tabl. 4.

Potrzeby w dziedzinie obliczen

System programoéw obliczeniowych jest uzasadniony wow-
gdy zaprogramowane algorytmy stuza do przetwa-
rzania bogatego zbioru danych wejSciowych. Konstruktor-
-obliczeniowiec musi wiec korzysta¢ z wynikow prac pla-
cowek badawczych lub komorek badawczych wtlasnego
przedsigbiorstwa. Korzystanie z wynikéw prac komérek ba-
dawczych wlasnego przedsiebiorstwa jest korzystniejsze,
gdyz istnieje mozliwosé ingerencji w tematyke podejmowa-
nych prac badawczych, a nawet narzucania sposobu jej re-
alizacji czy przyspieszania niektorych pilnych etapoéw prac.
Niekorzystne jest, iz potencjat badawczy rodzimych komo-
rek przedsigbiorstwa (w PZL-Bielsko: dzialu badan w locie,
laboratorium wytrzymalo$ciowego i dzialu technologii roz-
wojowej) jest niski, a biezgce potrzeby produkeji i eks-
ploatacji sprzetu ograniczaja mozliwosé eksperymentowania.

Glownym wiec Zrodlem doptywu informacji pozostaje zes-
pot placowek naukowo-badawczych (politechniki i instytu-
ty), ktore zazwyczaj programy swych prac ustalaja bez
powigzania z potrzebami przemystu szybowcowego, margi-
nesowo traktowanego w branzy lotniczej. Znaczng przesz-
koda jest rowniez brak odpowiedniej aparatury badawczej
badz brak s$rodkéw na jej zakup. Ponadto terminy zakon-
czenia prac badawczych w ww. placowkach nie zaspokaja-
ja zapotrzebowania konstruktorow. Zachodzi wiec koniecz-
no$¢ zwrdcenia uwagi na szczegdlne dziedziny prac badaw-
czych, w ktérych brak postepu znacznie utrudnia rywali-
zacje z efektami prac konstruktoréow w $wiecie.

Na pierwszy plan wysuwa sie zagadnienie profili szy-
bowcowych. Brak opracowan (poza pracami prof. Ostrow-
skiego na Politechnice Warszawskiej) nie pozwala na uzys-
kanie nowych profili, projektowanych dla konkretnych pro-
totypow szybowcoéw dostosowanych do $cisle okreslonych
wymagan klas, osiagéw i wlasciwosci lotnych. Profil skrzy-
dia decyduje o charakterystyce lotnej szyboweca i to nie
tylko .sam profil w znaczeniu geometrycznym, ale rowniez
w powigzaniu z mechanizacjg plata (klapy, odsysanie war-
stwy przysciennej, turbulizatory, rozpraszacze wiréw itp.).
Krajowe opracowania profili szybowcowych (na wzor dzia-
lan prowadzonych np. w RFN) staja sie dzisiaj koniecznos-

.cig 1 to w pelnym zakresie charakterystyk stanowigcych

zespOl danych do dalszego obliczeniowego przetwarzania w
zestawieniu z bryla calego szyboweca.

Drugg rownie istotng dziedzing badan sa prace nad wdra-
zaniem nowych tworzyw konstrukcyjnych, a scislej nad mo-

- zliwoscig jak najkorzystniejszego ich wykorzystania w kon-

strukcji platowca. Jest to dziedzina rozlegla ze wzgledu na
ogromng roznorodno$é¢ charakterystyk materialowych, kté-
rych znajomo$¢ jest niezbedna do uzyskania materialu obli-
czeniowego dot. analiz wytrzymalosciowych i aeroelastycz-
nych. Trzeba tutaj pokonaé¢ bariere ekonomiczno-organiza-
cyjng, gdyz wiele materialow atrakcyjnych dla szybownic-
twa trakiuje sie jako tworzywo strategiczne.

. Wazna jest rowniez wiedza nt. wspoélpracy materialow o
roznych charakterystykach zastosowanych w jednym zespo-
le konstrukcyjnym. Jej brak hamuje postep, zwlaszcza w
przypadku_mieszanych struktur kompozytowych (np. wspot-
praca laminatu weglowego ze szklanym; problem ten poja-
wil sie w przypadku diwigara skrzydia Krokusa).

Pilnym problemem szybownictwa w ostatnich latach jest
okreslanie przewidywanego resursu szybowcow kompozyto-
wych. Najszybszym sposobem rozwigzania tego problemu
jest realizacja naziemnych préb zmeczeniowych. Drugi spo-
sOb, oparty ma obserwacji eksploatacji szybowcoéw i wycig-
ganiu wnioskow w stosunku do innych podobnych kon-
strukeji, jest dlugi i nie pozwala na okreSlanie resursu w
momencie sprzedazy nowego wyrobu seryjnego. Proby zme-
cd. na s. 5
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Bezpieczenstwo a ekonomia w lotnictwie

Dr hab. inz. JANUSZ M. MORAWSKI

Instylut Lotnictwa

Aczkolwiek dzialania lotnictwa komunikacyjnego majg
charakter zdecydowanie wielopoziomowy, stosunkowo rzadko
wyréznia sie w nich technike, taktyke i strategie w jakims
§ci$le okre$lonym, jednolicie zrozumialym znaczeniu. Zu-
pelnie pomija sie fakt, ze te trzy elementy dzialania tworza
spojng, komplementarng strukture. Uchwycenie relatyw-
nych zwigzkéw miedzy technika, taktyka i strategia wydaje
sig niezbedne ze wzgledu na to, ze realizacja zadan lotni-
czych ma miejsce zaro6wno w sztabach menazerow, jak i za
sterem samolotu.

Poziom najwyzszy, najbardziej ogo6lny, to strategia. Po-
ziom najnizszy, najbardziej szczegélowy, to technikal). Po-
ziom $éredni, laczacy dwa skrajne, to taktyka. Podstawa tego
podziatu jest, ogolnie biorae, perspektywa, z jakiej anali-
zuje sie dziatanie lub (inaczej moéwigc) skala. Nasuwa sie
tu bliska analogia do obrazu powierzchni Ziemi ogladane]
z roznych wysokoSci,

Dzialania strategiczne sg niewatpliwie przedsiewzigciami
,ha wiekszg skale” anizeli operacje taktyczne, czy czynnosci
techniczne. Kategoria (juz nie potoczne znaczenie) skali
dotyczy tu wielu czynnikéw takich jak przedmiot dziatania,
czas, przestrzen, informacja, efekty ekonomiczne, bezpie-
czenstwo itp.

Punktem wyjscia do rozwazan jest sformulowane w arty-
kule prawo zgodno$ci skal. Zgodno$é skal warunkuje racjo-
nalne dzialanie w kazdym z poziomoOw dziatania. Efektyw-
no$¢ catej struktury wymaga zroznicowania skal dla po-
szezegdlnych pozioméw. Wszakze szef przedsigbiorstwa musi
dziata¢ z inng perspektywag niz ta, w ktorej operuje np.
dowddca zalogi statku latajacego. Rozwigzanie problemu
styku miedzy poziomami nalezy widzie¢ przeto nie w przy-
slowiowym ,,znalezieniu wspolnego jezyka” (wrecz przeciw-
nie, te muszg by¢ rozne!), ale w odpowiednim {ranslatorze.
Niezrozumienie tego faktu prowadzi do dezorganizacji struk-
tury i do nastepstw jakie towarzyszylyby np. zamianie
miejsc esemblera i jezyka maszynowego w rozbudowanym
systemie komputerowym. Skutki wynikle z takiej modyli-

1) Odchodzimy tu od potocznego zrozumienia techniki w znacze-
niu hardweru, maszyn i urzgdzen, a wracamy do pierwotnego zna-
czenia (gr. téchne — sztuka, rzemioslo) — ogotl sposoboéw wyKkonania
(dziatania).

U irédet kontrowersji (I)

kacji znajduja swoj dostowny odpowiednik w biblijnej wie-
zy Babel.

Przestrzeganie prawa zgodno$ci skal w obregbie poziomow
i regul styku miedzy poziomami moze by¢ zatem podstawag
organizacji struktur wielopoziomowych. Znaczy to bardziej
konkretnie tyle samo co sprecyzowanie podmiotu i celow
dziatania, zakresu kompetencji i horyzontu czasowego dla
kazdego z poziomoéw, a takze okre$lenie typu informacji
przekazywanej w obu kierunkach miedzy poziomarni.

Dopiero w tak zorganizowanej strukturze dzialan moze
dojs$¢ do racjonalnych rozstrzygnie¢ dotyczacych wielu istot-
nych problemoéw, niejednokrotnie inaczej widzianych z roz-
nych pozioméw dziatania.

Do takich probleméw nalezy relacja miedzy bezpieczen-
stwem a ekonomiag latania. Prezentujemy cywilizacjg, w
ktorej zycie ludzkie nie ma ekwiwalentu materialnego. Tu
ma swe zrodlo oczywista generalna dewiza: ,,przede wszyst-
kim bezpieczenstwo”. Ale skrajnie znaczy to: ,no to nie-
latajmy!”. Z tym juz sie nie zgadza nawet najbardziej bo-
jazliwy pasazer, ani tez najzagorzalszy obronca etyki i mo-
ralnosci. .agodzgc zatem za ogélnym przyzwoleniem ,,wro-
dzone” poglady postulujemy: ,bezpiecznie i tanio”. Jak
jednak wiadomo podobnie formulowane antynomiczne de-
wizy niewiele znaczg zarowno dla pilota za sterem samo-
lotu, jak i dla szefa przedsiebiorstwa lotniczego.

Zagadnieniu bezpieczenstwa transportu lotniczego poswig-
ca sig wiele uwagi. Nie brakuje bogatego, wymownego ma-
teriatu statystycznego, uje¢ systemowych?) i zasad zawar-
tych w ogoélnie uznawanych przepisach. Doglebna analiza
tego zagadnienia, zwlaszcza w kontek$cie z ekonomiag, wy-
maga jednak uwzglednienia caloksztaltu dzialania w jego
przebogatej, wielopoziomowej strukturze.

Technika, taktyka i strategia jako elementy
wielopoziomowego dzialania

Pojeciem pierwotnym w stosunku do techniki taktyki
i strategii jest niewatpliwie dziatanie. Tak wiec przez tech-

2) Por. np.: J. Morawski, T. Smolicz: Systemowa analiza bezpie-
czenstwa w lotnictwie. Technika Lotnicza i Astronautyczna nr 12/1977
i nr 2/1978. Patrz rowniez: materialy konferencji poswigconej pro-
blemom bezpieczenstwa lotow w PLL LOT. PLL LOT, SITKom.,
Warszawa 22--23 marca 1983 r. g

cd. ze s. 4

czeniowe prowadzi sie obecnie na strukturze oraz zasad-
niczych elementach pierwszorzedowych skrzydia jako zes-
potu najbardziej reprezentatywnego ze wzgledu na wysoki
poziom naprezen o roéznym charakterze. Realizacja prob
przy dostepnych ukladach obcigzajacych pozwala na wyko-
nywanie ich w zadowalajacych terminach. Programowanie
tych prob wymaga dalszych prac nad poznaniem i odtwa-
rzaniem widma obcigzen eksploatacyjnych, np. prowadzenia
pomiarow w - trakcie préb w locie oraz podczas nadzorowa-
nej eksploatacji szybowcow u uzytkownikéw. Pomiary takie
wymagaja zaprojektowania aparatury pomiarowej. Progra-
my préob, a Scislej — projektowanie widma obcigzen zme-
czeniowych oparte tylko na przestankach teoretycznych, pro-
wadza do przecenienia badZz niedoceniania tego, na co moze
by¢ narazony szybowiec eksploatowany przez roéznych pilo-
tow w roznych warunkach geograficzno-klimatycznych. Nie-
odzowne jest glebsze zainteresowanie tym tematem placod-
wek badawczych i uzytkownikow sprzetu.

Wiele luk w dziedzinie obliczeniowej pojawia sie przy
analizie dynamiki platowca w locie. Zagadnienie obliczen
flatterowych szybowcéw rozwigzano przy wspoOlpracy ze
specjalistycznym zespolem WSK-Mielec, natomiast proble-
my stateczno$ci dynamicznej czy korkociggu szyboweca (nie
tylko w metodzie obliczen, ale takze w danych wejscio-
wych do obliczen) czekaja jeszcze na praktyczne rozwig-
zanie.

Whnioski

Przedstawiony przeglad zagadnien wynikajacych z pro-
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blematyki obliczeniowe]j zwigzanej z konstruowaniem szy-
bowcOw pozwala na wyrobienie sobie ogdlnego pogladu
na zakres potrzeb badawczych. Podejmowane w Bielsku
wysitki nad wzbogacaniem warsztatu tworczego nie mogg
zaspokoi¢ wszystkich potrzeb. Wprawdzie pozwalajg one na
dorazne ,latanie” najbardziej pilnych potrzeb, ale nie stwa-
rzaja szans na utrzymanie w przyszilosci tej pozycji, jaka
polska technika szybowcowa miala w latach 60. i 70.

Pomoc zewnetrzna musi polegaé przede wszystkim na
prowadzeniu badan podstawowych zaréwno nad tworzywa-
mi, jak i nad zjawiskami aerodynamicznymi i aeroelastycz-
nymi. Prace innych placowek powinny stworzyé¢ podstawe,
na ktorej beda mogly opieraé sie analizy obliczeniowe kon-
kretnych ukladéw konstrukcyjnych.

SzczegOlowe prace badawcze przypisane do konkretnych
dzialan projektowych powinny by¢é wykonywane poza
przedsigbiorstwem jedynie w tych przypadkach, gdy do ich
realizacji jest potrzebna specjalistyczna aparatura badawecza,
nieosiggalna w PZL-Bielsko. Przykladem moga byé pra-
ce nad zjawiskami aeroelastycznymi prowadzone przez
WSK-Mielec dla konkretnych szybowcoéw, a przez Instytut
Lotnictwa w Warszawie oraz FSM w Bielsku-Bialej prace
dotyczace prob zmeczeniowych skrzydla i wezlow okué
glownych struktury kompozytowej. -

Podsumowujac przedstawione problemy obliczeniowe na-
lezy podkresli¢, iz oczekujemy pomocy zewnetrznej spro-.
wadzonej do pozyskiwania danych wejéciowych do obliczen
w jak najszerszym zakresie. Ustalanie algorytmoéw oblicze-
niowych i programowanie rozwigzemy w PZL-Bielsko i wy-
bierzemy optymalng w naszych warunkach organizacje to-
ku obliczen. 5



nike, taktyke i strategie baedziemy rozumieli rozne rodzaje
dziatan.

Kazde dziatanie charakteryzuje sie réznorodnymi czynni-
kami, z ktorych do najwazniejszych naleza: \

— podmiot (kto dziala?),

— czas (kiedy, w jakim czasie?),

" — przestrzen (gdzie?),

— informacja (na podstawie czego?),

— sposéb (jak dziata?).

Technika, taktyka i strategia zwykle wystepuja relatyw-
nie i okreslenie sztywnych granic miedzy nimi jest nicjed-
nokrotnie niemozliwe. Te trzy elementy dziatania bez-
sprzecznie tworzg wielopoziomowsg strukture.

Zacznijmy od kilku przykladow.

Przyktad 1

Na podstawie informacji stuzby marketingowej dot. roz-
nic cen paliwa, pion ekonomiczny przedsigbiorstwa prze-
wozowego wydaje zalecenia co do preferowanych portéw
tankowania.

Przyktad 2

Na podstawie informacji o nagminnie powtarzajacych si¢
bigdach pilotazowych (np. twardych ladowaniach), pion
szkolenia przedsigbiorstwa zarzadza dodatkowsa, obowigzu-
jaca wszystkie zalogi, kontrole techniki pilotazu.

Przyktad 3 .

Na podstawie komunikatu meteorologicznego oraz konsul-
tacji uzyskanej od wlasciwego personelu raziemnego, kapi-
tan wybiera trase¢ przelotu.

Przyktad 4 ‘

Na podstawie informacji o widzialnosci, stanie pasa i wy-
posazenia lotniska docelowego oraz zapasie paliwa kapitan
decyduje ostatecznie o miejscu ladowania.

Przyktad 5

Na podstawie informacji wskaznika ILS, busoli i sztucz-
nego horyzontu i (lub) komend GCA pilot przechyla samo-
lot w celu wycentrowania $ciezki schodzenia.

Nietrudno zauwazyé¢, ze przyltoczone przykltady dotycza
kilku poziomoéw dziatania. Przyklady 1 i 2 pokazuja dziata-
nia, ktore niewatpliwie mogg by¢ sklasyfikowane jako stra-
tegiczne. Przyklad 5 — to technika. Relatywnie przyklady 3
i 4, posrednie w stosunku do pozostalych, mogg byé¢ widzia-

ne jako taktyka. Oczywiscie mozna stosowaé¢ i inne po-.

dzialy. Watpliwosci nie budzi jedynie relacja porzgdkowa
dotyczaca skali dzialania.

Dzialania strategiczne sa najbardziej ogélne. Szeroka skala
dotyczy tu kazdego z czynnik6w: podmiotu dzialtania (per-
sonel analizujacy, duze grupy wykonawcze), czasu (efekt
wystapi w ciggu miesiecy lub nawet lat), informacji (ogbdl-
nej, wolnozmiennej, syntetycznej), ekonomii (efekt o cha-
rakterze globalnym).

Dziatania taktyczne charakteryzuja sie mniejszgq skala.
Podmiotem dziatania staje sie dowddca samolotu oraz ewen-
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tualnie kilka wspolpracujgcych osob z personelu naziem-
nego. Horyzont czasowy ogranicza sie do kilku godzin.
Informacja zawiera coraz mniej danych ogolnych na ko-
rzys¢ wiadomosci konkretnych, odnoszacych sie do danego
lotu. Jako istotny ujawnia sig czynnik przestrzeni, charak-
teryzujacy sie wymiarem od setek do kilku tys. km.

W dziataniu typu technicznego skala poszczegdlnych czyn-
nikéw ulega dalszej redukcji. Podmiotem dziatania staje sie
czg$é zalogi badz tez pojedynczy jej czlonek. Horyzont cza-
sowy (interwal dzielgcy dzialanie od jego skutkow) skraca
sie do sekund, najwyzej minut. Przestrzen akeji zamyka
sie w setkach metréw, ewentualnie pojedynczych kilome-
trach. Naste¢puje niejako przewartosciowanie: wzgledy eko-
nomiczne, dominujace na wyzszych poziomach dzialania, zo-
stajg calkowicie podporzadkowane wzgledom bezpieczen-
stwa, ktore nabierajg konkretnego wymiaru. Informacja na
poziomie technicznym jest czysto fenomenologiczna, prezen-
towana ,,wprost”, konkretna, dotyczaca danej, realnie za-
istnialej sytuaciji.

Dzialaniom 1ludzi nieodlacznie przyswieca pewien cel.
Konfrontujgc efekt dzialania z celem, mozna formuiowaé
kryteria oceny dzialania. Cele techniczne, taktyczne i stra-
tegiczne réznig sig; rozne zalem beda kryteria oceny odpo-
wiednich dzialan. I tak np. idealna technika pilotazu nie
eliminuje mozliwo$ci wystapienia powaznych bledow tak-
tycznych. Dlatego technike, taktyke i strategie nalezy trak-
towaé w sposob $cisle powigzany.

Wilasciwe funkcjonowanie wielopoziomowej
dziatan wymaga:

— odpowiedniej organizacji kazdego z pozioméw dziala-
nia,

— zapewnienia efektywnego, funkcjonalnego styku migdzy
poziomami.

Pierwszy warunek dotyczy przede wszystkim uzgodnienia
skal poszczegdlnych czynnikow dzialania. Wymog drugi
sprowadza si¢ w zasadzie do zapewnienia obustronnej droz-
nosci kanalow informacyjnych miedzy poziomami, co w
gruncie rzeczy oznacza przeliczanie skal.

Z tych wstepnych rozwazan wynika donioslo$¢ pojecia
skali. Dlatego zagadnieniu skal posSwigcimy kolejny roz-
dzial.

struktury

Skala zjawisk i procesow

.

W fizyce czesto spotykamy sie z pojeciem skali zjawisk.
Np. mowige o poziomach ,mikro” i ,,makro” mamy na mys$li
przestrzen, w jakiej uwydatnia sie obserwowany efekt. Po-
dobne znaczenie maja dychotomie ,lokalny” — globalny”,
ofenomenologiczny™ i ,statystyczny”, a takze w pewnym
znaczeniu ,,statyczny” i ,,dynamiczny”. Spostrzezemy dalej,
ze to samo zjawisko traktowane w roznych skalach (prze-
strzeni, czasu) jest opisywane w rozny sposob. Przykiadem
mogg by¢ dwie teorie: korpuskularna i falowa, opisujace
zjawiska $wietlne. Zwykle w obrebie jednej skali istnieje
stosunkowo wyczerpujacy opis (teoria). Trudnosci pojawia-
ja sie¢ na pograniczu dwoch skal. Zjawiska ,,mieszane’ uwy-
datniajace sie w réznych skalach, sg z reguly mato podatne
na proste eksplanacje.

Z pojeciem skali i jej znaczeniem spotykamy sie nie tylko
w fizyce. Innych przykladow dostarczaig biologia, ekonomia
i nauki spoleczne. Kategori¢ skali wprowadziliSmy przy
wstepnym omawianiu dzialan w strukturze wielopoziomo-
wej. Skala wigze sie Sci$le z poziomem dzialania (uogoi-
nienia).

W uproszczeniu dzialanie bedziemy rozpatrywaé¢ w czte-
rech podstawowych czynnikach: czasu, przestrzeni, infor-
macji i podmiotu dzialania. Bedziemy wiec operowali na-
stepujgcymi skalami:

—- skalg czasu,

— skalg przestrzenna,

— skala informacji,

—- skalg podmiotowa.

Dla ograniczenia wymiarowosci pomineliSmy czynnik kosz-
tow. Udziat kosztow w dziataniu o réznej skali jest wyjat-
kowo przejrzysty: im wieksze dzialanie, tym wieksze kosz-
ty. Nieco bardziej zlozony obraz uzyskujemy, rozpatrujac
czynnik ekonomiczny. Wskazniki ekonomiczne sg ksztalto-
wane zarOwno przez koszty, jak i przez zyski, wynikajgce
z dziatania. Skala tych ostatnich moze nie pozostawaé w
zadnym stosunku do skali dzialan.

W dalszym ciggu wskazemy na pewne istotne zwigzki
miedzy skalami oraz wykazemy, Zze racjonalne dzialania
wymagajg uzgodnienia skal dla poszczegbdlnych poziomow
dzialania. W przyjetym przez nas czteroczynnikowym ukla-
dzie dzialania niektoére zwigzki zachodzgace migdzy skalami
sg oczywiste. Np. dzialania o wigkszej skali wymagaja

zwykle wigkszych grup wykonawcOw (podmiot dzialania)
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anizeli przedsiewziecia o skali mniejszej. Tak wigc skala
dzialania koresponduje ze skalg podmiotowa.

Podobnie skala czasu wigze sie ze skalg przesirzenna.
Czynnikiem wigzgcym jest predkos¢ propagacji akcji. I tak
oczywiste wydajg sie zwigzki migdzy czasem i przestrzenig
w fazie podejscia do ladowania: uzgodnienie skal nastgpuje
dzieki okreSlonej predkos$ci samolotu poruszajacego sig na
Sciezce schodzenia. W miare zblizania do momentu przy-
ziemienia skraca sie okres prognozowania stanow. W po-
dobny sposob dochodzimy do wniosku, Ze dzialania o roéznej
skali wymagaja roznej informacji. Zatoga samolotu w kon-
cowej fazie przelotu wykorzystuje informacje dotyczace lot-
niska docelowego, procedury podejscia, dostepnych srodkéw
radionawigacyjnych, stanu pasa, widzialnoséci itp. W trak-
cie kontynuacji zblizania informacji ulega niejako konkre-
tyzacji, komunikat typu mniej lub bardziej statystycznego
ustepuje miejsca wiadomosci dotyczacej konkretnego przy-
padku. Stopniowo ulega zmianie podmiot dziatania: o ile w
znacznej odleglo$ei od lotniska przeznaczenia zaloga wraz
z personelem kontroli zblizania dziala niejako ,,wspolnie”,
o tyle w strefie progu pasa zadania czlonkéw zalogi sg juz
$cisle zdekomponowane.

Rekapitulujac stwierdzamy, Ze czynniki dzialania musza
na kazdym z poziomoOw dzialania pozostawaé w $cislych
wzajemnych zwigzkach skalowych, tworzac spojny, kom-
plementarny system. Naruszenie tych zwiazkéw burzy logi-
ke dzialania i prowadzi do negatywnych skutkow.

Dochodzimy w ten sposob do sformulowania zasady, kiora
mozna nazwac¢ prawem zgodnosci skal?®). Prawo to brzmi:
,Warunkiem efektywnego dzialania w strukturze wielopo-
ziomowe]j jest zgodno$¢ skal poszczegbdlnych czynnikow
dzialania dla kazdego z poziomow”.

Prawo zgodnos$ci skal jest oczywiste. Ale w praktyce
czesto dochodzi do jego nieprzestrzegania. Podamy Kkilka
przykladow naruszenia tej prostej zasady.

Przyklad 6

Na podstawie sporadycznego bledu jednej z zaldég (np.
kontynuowanie startu przy defekcie jednego z silnikow
przed osiggnieciem V;) wprowadza si¢ szeroko zakrojony
program doszkalania wszystkich zalég na ww. okolicznos¢.
Przyklad 7 '

Pomimo warunkéw znacznie ponizej minimoéw kapitan
decyduje sie na kontynuowarnie podejscia do ladowania, po-
wodujgc sie wzgledami ekonomii przedsigbiorstwa przewo-
ZOwWego. ’

Przyklad 8

Pomimo czesto wystepujgeych na danym lotnisku efektow
uskoku wiatru (ang. windshire), lotnisko to nie dysponuje
skutecznie dzialajacym systemem ostrzegania.

W przykladzie 6 sporadyczny przypadek zostal na wyi-
szym poziomie przesadnie uogolniony. Przyklad 7 ilustruje
bezwzgledne wykorzystanie zalecen typu strategicznego na
nizszym poziomie dzialania, przy odstapieniu od wymogow
wilasciwych temu ostatniemu. Przyklad 8 ilustruje przypa-
dek niewyciggania bardziej ogbélnych wnioskow z nagmin-
nie wystepujgcych zdarzen na nizszych poziomach.

Jak widaé, naruszenie prawa zgodnosci skal czesto spro-
wadza sie do typowych, oczywistych bledéw, niekompletno-
$ci przepisow, brakow niezbednego wyposazenia itp. Nie
nalezg jednak do rzadkos$ci przypadki nieuzasadnionych inge-
rencji jednego poziomu w drugi.

Nalezy zauwazy¢, ze postulat zgodnosci skal powinien
obowigzywaé¢ w obrebie kazdego poziomu. Poziomy miedzy
soba musza sie rozni¢ pod wzgledem skali. Zaprzeczenie tej
konieczno$ci byloby réwnoznaczne z zaprzeczeniem wielo-
poziomowosci. Ale skala to perspektywa, punkt widzenia,
system kategorii i specyficznych regut dedukcyjnych. Sa
to, jak wiadomo, atrybuty jezykow, zaréwno etnicznych,
jak i formalnych. Réznice skal wystepujgce miedzy pozio-
mami dzialania prowadza zatem do zroznicowania jezykow
wilasciwych tym poziomom. Problem drozno$ci kanatow in-
formacyjnych miedzy poziomami sprowadza sie wiec do
takiej czy innej translacji. Proby znalezienia ,,wspolnego”
jezyka moga sie spotka¢ z niepowodzeniem podobnym do
tego, jakie spotkalo jezyki ido, czy esperanto.

Technika, taktyka i strategia jako elementy dzialania
o roznych skalach

Mozemy teraz przejs¢ do bardziej szczegdlowych analiz.

%) Prawo zgodno$ci skal dla wielopoziomowych struktur dzialania
po raz pierwszy zostalo sformutowane w art. J. Morawskiego
i K. Zawalskiego: Technika, taktyka i strategia sportowa. Syste-
mowy punkt widzenia. Sport Wyeczynowy, nr 11/86.
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Nasze rozwazania zilustrujemy rys. 1. Rysunek przedstawia
wspolzalezno$¢ miedzy czterema podstawowymi czynnikami
dzialania: czasem, przestrzenig, informacjg i podmiotem
dzialania. Czynniki te usytuowano wzdluz czterech bokow
prostokata ograniczajacego rozpatrywany obszar dzialan.
Czynniki te uszeregowano tak, ze ich skala wzrasta przy
przemieszczaniu sie na plaszczyznie rysunku w kierunku
od lewej ku prawej stronie lub od dolu do géry. Przyjeta
podziatka skal jest zblizona do logarytmicznej, tzn. za-
geszezajgcej sie w miare wzrestu.

Skale czasu stanowia przyjete konwencjonalnie jednostki
czasu: sekundy, minuty, godziny itd. Skale przestrzeni (w
km) okre$laja odpowiednio: widok z okna kabiny samolotu
i mapy o roznych podzialtkach. Podmiot dzialania rozciaga
si¢ od czlonka zalogi samolotu do szefa przedsiebiorstwa,
od pojedynczych osobnikéw do ich duzych zespolow. Infor-
macje pokazano jako dwa uzupelniajgce si¢ obszary: in-
formacji deterministycznej (fenomenoclogicznej) i statystycz-
nej (uogoblnionej, syntetycznej). Informacja deterministyczna
odnosi sie do sytuacji zaistnialej w danej chwili. W locie
beda to wskazania przyrzadow pokladowych, obraz widzia-
ny przez okna kabiny, sily na sterownicach, dZzwieki sygna-
10w itp. Informacja statystyczna ma charakter globalny.
Moze ona mie¢ forme¢ przepisoOw, obowigzujgcych procedur,
wytycznych, z gory okres§lonych uzaleznien przypisanych
typowi samolotu, lotnisku, sirefie klimatycznej, porze roku
itp.

Dzialaniu odpowiada cala powierzchnia prostokgta. Jed-
nakze, jak nietrudno zauwazyé¢, racjonalne zwigzki miedzy
analizowanymi czynnikami grupujq sie w strefie przekatnej,
poprowadzonej od lewego dolnego do prawego gornego rogu
prostokata. Obszar powyzej przekatnej mozna okresli¢ jako
pole nadmiernej agregacji, pole ponizej przekatnej — jako
obszar nadmiernej dekompozycji. Obszary nadmiernej de-
kompozycji i nadmiernej agregacji odpowiadajg niewtasci-
wym zwigzkom miedzyczynnikowym i w rezultacie nieefek-
tywnemu dziataniu. W sasiedztwie przekatnej wyrédzniono
trzy podobszary: techniki, taktyki i strategii, odpowiadajgce
roznym poziomom dziatania. Przy poruszaniu sie po prze-
katnej, od lewej ku prawej, skala dzialania wzrasta.

Jak nietrudno zauwazy¢, przekatna obszaru dzialan jest
graficznym odwzorowaniem sformulowanego wyzej prawa
zgodnos$ei skal.

Postugujac si¢ rys. 1 mozemy blizej sprecyzowaé¢ zakresy
techniki, taktyki i strategii.

Technika dotyczy procesow o czasie trwania sekund
(ewentualnie minut) i jest domeng zalogi samolotu, a nawet
poszczegdlnych jej cztonkOéw. Strefa dzialania techniki sg
pojedyncze manewry samolotu (zmiana wysokosci, kursu,
centrowanie $ciezki schodzenia itp.), mieszczace sie w dzie-
siatkach lub setkach metrow (ew. pojedynczych kilometréw).
Informacja bedgca podstawa do dzialan technicznych ma
charakter zdecydowanie deterministyczny, $cisle dotyczy
zaistniatej sytuacji w locie. Sa to wiadomo$ei zaréwno
hardwerowe (wskazania przyrzadow), jak i softwerowe (sce-
neria widziana przez okna kabiny, odczucia).

Taktyka dotyczy, w zaleznosci od zadania, procesow
o czasie trwania od minut do kilku lub kilkunastu godzin.
Rozwigzywanie zadan taktycznych lezy w gestii kapitana,
z udzialem obstugi naziemnej (stuzba oslony meteo, stuzba
kontroli ruchu, zblizania). Udzial pozostalych czlonkéw za-
logi na poziomie taktyki jest ograniczony do zbierania
i przekazywania informacji i do utrzymywania stanow lotu
(co jest czynnos$cig techniczng). Dzialanie obejmuje trasy
przelotu, strefy wyczekiwania i procedury itp. Informacja
taktyczna — typu mieszanego — kojarzaca dane statystycz-
ne lub z gory przypisane typowi samolotu, lotnisku, strefie
klimatycznej itp. oraz fenomenologiczne (np. konkretne wa-
runki meteo na trasie, aktualny i prognozowany stan insta-
lacji pokladowych).

-Strategia obejmuje wiele przedsiewzie¢ z horyzontem cza-
sowym okreslonym tygodniami, miesigcami, sezonami, a na-
wet latami. Strategicznym podmiotem dziatania sg duze
zespoly ludzkie, ktorych zadaniem jest dostarczanie infor-
macji niezbednych do podjecia decyzji oraz realizacja zadan
wynikajgcych z tych decyzji, podejmowanych przez szela
przedsiebiorstwa. Informacja strategiczna ma charakter
ogoélny, w wiekszoSci przypadkow statystyezny. Dziatania
strategiczne obejmuja zwykle wszystkie dzialania przedsie-
biorstwa. Nalezy nadmieni¢, Ze rola przestrzeni w potocz-
nym znaczeniu na najwyzszych poziomach dziatania maleje.
Czynnik ten zostaje wyeliminowany informacja, ktorej prze-
sylanie na dowolne odleglosci nie stanowi obecnie zadnego
problemu.



Polskie smigta w 40-leciu PRL

W 1918 r. po odzyskaniu niepodlegloéci nastapil w Polsce
rozwoj lotnictwa. Fowstawaly samoloty, wytwornie Ilotni-
cze, a polscy piloci latajacy na tych samolotach odnosili
Swiatowe sukcesy. Oczywiscie wykonywano rowniez smigla
do tych samolotow. Jednakze az do wybuchu II wojny
Swiatowej byly to s$migla stale, calkowicie drewniane (na
0g6l firmy Szomanski z Warszawy). Smigla metalowe za-
rowno stale, jak i przestawialne kupowano za granicg. Tuz
przed wojna zakupiono licencje firmy Hamilton Standard
ze Stanow Zjednoczonych na hydrauliczne $migla automa-
tyczne o stalych obrotach z metalowymi (duralowymi) to-
patami. Byly one przewidziane do samolotu %f.o$, jednakze
nie zdazono uruchomi¢ ich produkcji. Jako ciekawostke moz-
na poda¢, ze zakupiono jedynie prase¢ przewidziang do spe-
czania nasad lopat do tego $migla. Prasa ta przez wiele
powojennych lat pracowala w Zakladach Metalowych na
Woli, lecz nigdy nie wykonywano na niej elementow lot-
niczych.

i

Rys. 1. Smiglo WR-1A do Biesa. Fot. T. Zy-

chiewicz A. A. Mroczek

Smigto AW-2:do samolotu An-2

Rys. 4.

8

Rys. 2. Smiglo US-101000 do Wilgi 2.

Inz. STANISLAW MALEWSKI

Z cenniejszych opracowan w dziedzinie $Smigiel w okresie
miedzywojennym, ktore jak dotad nic nie stracily na swej
wartosci, sq tunelowe dmuchania modeli $smigiel wykonane
w Instytucie Aerodynamicznym Politechniki Warszawskie]j
pod kierunkiem prof. J. Bukowskiego. Po wojnie postuzyly
one do zaprojektowania $migiel do wielu samolotow, ktore
zbudowano juz w Polsce Ludowej.

Byly to poczatkowo zrowu $migta stale catkowicie drew-
niane. Drewno pozostalo zreszta do dzi§ jedynym krajowym
materialem uzywanym do produkeji lopat, mimo ze jest to
rowniez produkcja wielkoseryjna. Odkuwki do wykonywa-
nia topat duralowych sprowadzamy ze Zwigzku Radzieckie-
go lub z Czechoslowacji.

Przykladem wspoétezesnie wykonywanych $migiet z lopa-
tami drewnianymi sg $migta do samolotu Wilga. Sg to juz
smigla przestawialne, automatycznie utrzymujgce stale, za-
dane przez pilota, obroty silnika. F.opaty sa jednak nadal

$
-
%
&

Rys. 3. Smiglo AW-2-30 do Dromade-
ra. Fot. W. Garbarczyk

Fot.

o i s

Rys. 5. Smiglo US-122 000 do Wilgi 35. Fot. A. Glass
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drewniane. Oczywiécie to, ze lopaty sg drewniane nie swiad-
czy, ze sa aerodynamicznie niedoskonale. Mankamentem
jest jednak ich ograniczona zywotnoseé.

~

3
5
:s~

Rys. 6. Smiglo do US-132000 do Kruka. Fot. J, Zych

Wspomniane émiglo do Wilgi oznaczone US-122000 jest
wersja S$migla automatycznego W530-D11 do  samolotu
Jak-12, ktorego licencje uzyskalismy od Zwigzku Radzieckie-
go. Bylo to pierwsze $migto produkowane w Polsce, wypo-
sazone w metalowg piaste. Od 1955 r., tj. od wdrozenia
licencji, wyprodukowano ok. 4000 egz. obu wersji $migiel.
Prawie w tym samym czasie WSK-Okecie rozpoczelta pro-
dukcje drugiego $migla automatycznego na podstawie licen-
¢ji radzieckiej do popularnego samolotu An-2. Smiglo to
poczatkowo mialo rowniez drewniane lopaty. Jednakze od
1966 r. weszla do produkeji wersja $migla AW-2 z meta-
lowymi lopatami. Wykonano ponad 6000 émigiel tego typu.

Wyprodukowanie pierwszej lopaty metalowej do nowej

Rys. 7. Smiglo US-146 000 do Orlika. Fot, L. Zielaskowski
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Rys. 8. Smiglo US-135000 do Kolibra. Fot. I.

Ztelaskowski

wersji licencyjnego Smigta do ,,Antka” bylo poczgtkiem pew-
nego przelomu w WSK-Okecie. Wprawdzie nie od razu to
nastgpilo, niemniej byl to poczatek konca wytwarzania
lopat drewnianych. Kiedys WSK-Okecie byla potentatem
stolarskim. Budowano tu z drewna cale samoloty, szybow-
ce. Zaczela sie likwidacja ostalniego wydzialu stolarskiego,
jakim byla $miglarnia. Produkcje lopat przekazano do PZL-
-Bielsko (filia w Jezowie).

Pierwszym $migltem automatycznym z piasta metalowy
polskiej konstrukeji bylo $miglo WR-1A do samolotu Bies
projektu doc. mgr inz. W. Rotha, ktore powstalo w 1954 r.
Produkowane w WSK-Okecie otrzymalo oznaczenie US-100.
Na nastepna polska konstrukeje, ktora weszla do produkeji
seryjnej, trzeba bylo poczeka¢ az do 1975 r. Bylo to $miglo
US-132 000 do Kruka.

W 1963 r. w WSK-Okecie podjeto prace nad zastosowa-
niem laminatu epoksydowo-szklanego do wykonania lopat.
Prace te zostaly uwienczone sukcesem. Pierwsze lopaty la-
minatowe zastosowano w $migle WR-1A w wersji oznaczo-
nej US-107 000 na samolocie Bies. W $migla te wyposazono
irzy samoloty. Wykonano rowniez prototypy smigiet z lopa-
tami laminatowymi do samolotu Wilga-40 o oznaczeniu
US-123 000 oraz opracowano ¢miglo US-129 000 do samolotu
Kruk. Smiglo to uzyskalo certyfikat i resurs wstepny 300 h.
Wyprodukowano jedynie 10 $migiet seryjnych. Zaniechano
jednak produkcji lopat laminatowych ze wzgledu na trud-
nosci wykonawecze. Lopaty te byly wykonywane z zasto-
waniem utwardzaczy na zimno, co ograniczalo produkcje

Ao

Rys. 9. Smiglo AW-24AN do samolotu An-28, Fot, L. Zielaskowski

do jednej lopaty z jednej formy na dobe. Obecnie Instytut
Lotnictwa ponownie podejmuje prace nad lopatami lamina-
towymi ze wzgledu na opracowanie utwardzaczy na goraco
umozliwiajacych rownocze$nie zastosowanie prepregow.

WSK-Okecie (poza dwoma $miglami produkowanymi na
podstawie licencji, tj. US-122 000 i AW-2) produkuje obecnie
seryjnie trzy typy $migiet na podstawie wtasnych konstruk-
cji: US-132 do Kruka z silnikiem PZL-3S, US-133 do Kruka
z silnikiem PZL-3SR i US-135 do Kolibra z silnikiem PZL-
-Franklin 4A, a takZze AW-2-30 do Dromadera i Kruka z sil-
nikiem ASz-GZIR Do produkcji wprowadzane jest $miglo
AW-24AN do samolotu An-28.

Trzy dalsze typy $migiet znajduja sie w fazie budowy
prototypow 1lub prob certylikacyjnych. Sa to: US-134 do
Mewy z silnikiem PZL-Franklin 6A, US-142 do Orlika z sil-
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nikiem M-14Pm i US-141 z nowym profilem lopat do sami panstwowymi, Krystalizowanie sie tych przepisow do-
Orlika. tyczacych $migiel i ich egzekwowanie w Polsce ma rowniez
Projektowanie nowych $migiet i wdrozenie do ich pro- swoja historie. Dopoki chodzilo o stale $migta drewniane —
nie bylo problemu. e
Wspodlczesne przepisy i obecnie stawiajg takim $migiom
bardzo skromne wymagania. Problemy wystapily woéowczas,
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Rys. 10. Fiasta $migla US-122 000 ——i
dukeji seryjnej wigze sie z ich certyfikacjaq, czyli przepro- 0075 N\N\N\N\\\ S
wadzeniem pewnego zakresu prob i badan udowadniaja- | ‘_&__’__J\
cych, ze zostaly zbudowane zgodnie z okreS§lonymi przepi- s

—

Rys. 11. Piasta $migiel PZL AW-2, PZL AW-2-30

gdy zaczely powstawaé¢ $migla z odejmowanymi lopatami
i gdy lopaty zaczeto wykonywaé¢ z metalu lub kompozytow.

W tym pierwszym okresie wymagania konstrukeyjne i za-
kres prob ustalat Instytut Lotnictwa, ktoéry rownoczesnie
byl uprawniony do dopuszczania do uzytkowania w locie.
Z czasem funkcje te kolejno przejmowal powolany do tego
Inspektorat Kontroli Cywilnych Statkéw Powietrznych. In-
stytut Lotnictwa pozostal jednak przez dluzszy czas insty-

Rys. 12, Piasta $migiel PZL US-142FK, PZL US-143
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Rys. 13. Piasta §migla PZL AW-24AN cd. na s. 18
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Mikojan MiG-27 e ZSRR e

Samolot szturmowy i mysliwski

KONSTRUKCJA, Jednomiejscowy, jedno-
silnikowy, odrzutowy, calkowicie metalowy
grzbietoptat o zmiennej geometrii.

Plat, Obrys trapezowy z uskokiem Kkra-
wedzi natarcia. Skos krawegdzi natarcia czeg-
gci zewnetrznych zmienny od 16° do 72°
Skos krawedzi natarcia stalej sSrodkowej
czeSci skrzydla T2° Niewielki wznios ujemn-
ny. Konstrukcja cze¢s$ci zewnglrznych wielo-
dzwigarowa, w kesonach integralne zbioxr-
niki paliwowe. Mechanizacja zewnegtrznych
cze$ei skrzydia sklada sie z klap nosko-
wych (na 2/3 rozpieto$ci noska, po 4 seg-
menty na kazdej polowce skrzydia), spoile-
row (po 2 segmenty mna Kkazdej polowce
skrzydia) i szezelinowych klap tylnych (na
calej rozpietosci krawedzi sptywu, po 3 seg-
menty na kazdej potowce skrzydla). Lotek
brak. Przy ustawionym maksymalnym sko-
sie skrzydel dzialajg tylko zewnetrzne seg-
menty klap. Dzialanie spoilerow jest sprze-
zone z dzialaniem sterow wysoko$ci. Spoi-
lery sg wychylane podczas dobiegu, zwick-
szajac opbr aecrodynamiczny i docisk samo-
lotu do nawierzchni pasa. Dzialanie Kklap
noskowych jest sprzezone z dziataniem klap
tylnych. Konstrukeja klap noskowych i klap
tylnych metalowa, przekladkowa. Srodko-
wa cze$¢ skrzydia na stale potgczona z ka-
diubem, jednodzwigarowa — dzwigar w po-
staci preta o pasach frezowanych,
czonychh przegubami © osiach pionowych.
Pod $rodkowg czeScig skrzydla zaczepy do
podwieszen zewnetrznych,

Kadtub, Przekr6j owalny, splaszczony 2z
bok6éw, Konstrukcja poélskorupowa, calkowi-
cie metalowa. W przedniej czg¢Sci kadluba
mieszczg siq urzgdzenia celownicze i wypo-
sazenie radioelektroniczne. Pod ci$nieniowgq
kabing znajduje sie wne¢ka podwozia przed-
niego. Kabina wyposazona w fotel wyrzu-
cany typu zero—zero. Oszklenie kabiny:
wiatrochron z trzema szybami (przednia
plaska, pancerna) i otwierana w tyt do goéry
oslona zaopatrzona w peryskop wsteczny
i wewnetrzne lusterka wsteczne. Za kabi-
ng, wewnagtrz kadiluba mie$ci sie zbiornik
paliwowy. Na grzbiecie kadiuba za kabing
sq rozmieszcezone dalsze podzespoly awio-
niki i instalacji pokladowych. Z obu stron
kadluba za kabing znajdujg sie wloty po-
wietrza do silnika. Majg one przekrdj pro-
stokgtny 1 sa zaopatrzone w oddzielacze
warstwy przyéciennej. Prostokgtne kanaly
wlotowe przechodzg stopniowo w jeden o
przekroju kotowym. W obudowach wlotow
mieszczg si€ wneki podwozia glownego.
Pod $rodkowq czeScig kadiuba jest umiesz-
czone uzbrojenie strzeleckie 1 zaczepy do
podwieszen zewnetrznych. Tylna czeS$¢ ka-
diluba w postaci poélskorupowej rury obu-
dowujacej silnik i niosgcej usterzenie moze
byé calkowicie odejmowana w celu doko-
nania przeglgdu i wymiany zespolu nape-
dowego.

DANE TECHNICZNE

Rozpieto$¢ maks.

Rozpietoé¢ min.

Diugoscé

Wysokos¢é

Rozpigtos$¢ usterzenia poziomego
Powierzchnia skrzydla
Powierzchnia usterzenia poziomego
Wydluzenie skrzydla maks.
Wydluzenie skrzydia min.
Wydluzenie usterzenia poziomego
Masa wlasna

Masa startowa bez podwieszen
Masa startowa maks.

Obcigzenie powierzehni nosnej
Obeigzenie powierzchni no$nej maks.
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Usterzenie. Usterzenie w ukladzie Kkla-
sycznym. Ourysy usterzen trapezowe. Pty-
towe usterzenie poziome o skosie krawedzi
natarcia 57°, plyty wychylane zgodnie (ja-
ko ster wysoko$ci) lub roéznicowo (dziata-
nie lotkowe), ich wychylenie jest uzgodnio-
ne z dzialaniem spoilerow. Skos krawedzi
natarcia statecznika pionowego 65°. Przed
statecznikiem duza trojkatna pletwa grzbie-
towa. U nasady statecznika pionowego po-
jemnik spadochronu hamujgcego. Statecz-
nik pionowy i plyty usterzenia poziomego
wielodzwigarowe, czeSci splywowe plyt i
steru kierunku przektadkowe. Pod kadiu-
bem duza, skladana w bok ptetwa ustatecz-
niajaca. Jej skladanie jest konieczne w celu
umozliwienia lgdowania i manewrow na
ziemi. i

Sterowanie, Zmiana skosu skrzydet oraz
wychylenia powierzchni sterowych realizo-
wane sg za pomocg silownikéw hydraulicz-
nych.

Podwozie. Trojzespolowe, chowane do ka-
dluba. Wahaczowe, chowane ku tytowi pod-
wozie przednie jest sterowane, z kolami
blizniaczymi zaopatrzonymi w blotnik. Go-
len podwozia przedniego teleskopowa. Ze-

. spoly podwozia glownego jednokolowe. Go-

lenie podwozia gléwnego lamane, poziome,
ostony wnek mocowane do goleni. Amorty-
zacja olejowo-gazowa. Kola gléwne wypo-
sazone w hamulce z urzgdzeniem przeciw-
poslizgowym. Na goleniach podwozia glow-
nego reflektory. Dzialanie hamulcow pod-
wozia moze by¢é uzupelnione spadochronem
hamujacym.

Zesp6l napedowy. Silnik turboodrzutowy
Tumsanski o ciggu 7800 daN bez dopalania
i 11300 daN z dopalaniem. Dysza wylotowa
o zmiennej geometrii.

Instalacje. Paliwowa — lgczna pojemno$é

zbiornikow  skrzydiowych i, kadlubowych
5380 1, mozliwo$¢ podwieszania zbiornikéw

dodatkowych (3 X 800 1). Elekiryczna — prgd-
nica na silniku, przetwarnice, akumulator,
pradnica awaryjna. Hydrauliczna — wielo-
obwodowa, do sterowania platowcem. Pneu-
matyezna -— do uszezelniania oslony ka-
biny.

Obcigzenie ciggu (bez podw., bez dopal.)
Obcigzenie ciggu (bez podw., z dopal.)

‘uzytkowania w1970 r.,

o

System celowniczy, systemy
tacznosci i1 identyfikacji, systemy nawiga-
cyjne, ostrzegawcze i zaklocajgce, urzadze-
nie nawigacyjne do lotdbw na malym pu-
tapie.

Wyposazenie.

Uzbrojenie. Stale — szeSciolufowe obroto-
we dziatko automatyczne pod $rodkowg cze-
$cig kadiluba. Podwieszane — na 3 zacze-
pach kadlubowych i 2 podskrzydlowych,
rozne zestawy bomb, pocisk6w niekierowa-
nych w zasobnikach, pociskoOw kierowanych
powicirze—ziemia i powietrze—powietrze,
zasobnikéw z Dbronig strzelecky, zasobni-
kow z wyposazeniem specjalnym lub zbior-
nikow dodatkowych.

ROZWOJ KONSTRUKCJI. W 1967 r. za-
prezentowano samolot E-231 — prototyp sa-
molotu MiG-23, Zostal on wprowadzony do
a od 1973 r. byl
precdukowany w znacznych ilo§ciach i w
roznych wersjach. Byl on sprzedawany do
krajow Paktu Warszawskiego oraz niekto-
rych krajow Afryki i Azji. Dalszym rozwi-
nieciem MiG-23BM  jest MiG-27. Ro6zni-
ce zewnegtrzne sprowadzaja si¢ do zmiany
ksztaltu wlotow powiclrza wraz z oddziela-
czami warstwy przyS$ciennej, zmiany ksztal-
tu przedniej czesci kadluba na bardziej spa-
dzisty i zmiany ksztaltu oston kabiny. Zmie-
niono takze silnik (na dostosowany do lo-
tow przede wszystkim na malych wysoko-
$ciach), uzbrojenie i wyposazenie. MiG-27
ma nieco nizsze osiggi niz ostatnie wersje
MiGa-23, lecz nie majg one w tym przy-
padku zasadniczego 2znaczenia. Modyfikacji
uleglo takze podwozie — zmieniono ogu-
mienie na niskoci$nieniowe w celu umozli-
wienia korzystania z lotnisk gruntowych i
trawiastych. Samolot MiG-27 jest produko-
wany w killzu wersjach roznigeych sie wy-
posazeniem, niektore z nich sg prawie iden-
tyezne z ostatnimi  wersjami myS$liwea
MiG-23. W kodzie NATO samoloty MiG-27
roznych wersji nosza nazwe Flogger-D,

Zrédto: K, H. Eyermann: MiG Flugzeuge.
Transpress Verlag, Berlin 1986 (Berlin
Wschodni) ;

1,98 kg/daN
1,38 kg/daN

14,25 m Obeigzenie ciggu (masa maks. bez dopal.). 2,56 kg/daN
8,38 m Obcigzenie ciggu (masa maks., z dopal.) 1,78 kg/daN
16,46 1n Predko$¢ maks. (H=0 m) (1,1 Ma) 1350 km/h
3,95 m Predko$¢ maks, (H = 110000 m) (1,7 Ma) 1805 km/h
5,75 1n Predko$é¢ przelotowa (H = 11000 m) (0,8 Ma) 850 km/h
27,26 m? Predkos¢ ladowania 195 km/h
6,88 m? Wznoszenie maks. 200 m/s
7,45 Czas wznoszenia na 11000 m 100 s
2,08 Dilugos¢ startu na 15 m (bez podw.) 800 m
4,81 Bojowy promien dzialania (profil lotu 575 km

- 10700 kg lo-lo-l6)

15 500 kg Bojowy promien dziatania (profil lotu 1090 km

20 100 kg hi-lo-hi) C
568,6 kg/m? Bojowy promien dzialania (akcja my$liw- 1370 km
737,3 kgfm?= ska) T.M.
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Rolladen-Schneider LS-3 © RFN e

Szybowiec Klasy zawodniczej 15 m

KONSTRUKCJA. Jednomiejscowy Srednio-
ptat o konstrukcji kompozytowej z chowa-
nym podwoziem.,

Piat. Obrys {rapezowy, profil laminarny
Wortmanna (modyfikowany) o gruboSci

wzglednej 18%, wznios 4°. Konstrukeja dwu-
czesSciowa,  jednodzwigarowa, skorupowa.
Skorupy pokryc¢ przekladkowe z kompozy-
tu szklano-epoksydowego i sztywnej pianki
PCV. Dzwigar skrzynkowy, pasy dzwigara z
rowingu szklanego. Za diwigarem, okolo
polowy rozpieto$ci kazdego skrzydla, znaj-
dujg sie¢ hamulce aerodynamiczne wysuwa-
ne z goéornej powierzchni ptata. W kesonach
skrzydet zbiorniki balastowe. Klapy i lot-
ki bezszczelinowe o konstrukceji przeklad-
kowej z kompozylu szklano-epoksydowego
i sztywnej pianki PCV. Koneowki skrzydet
Iekko zagicte ku dotowi. Skrzydia sg lami-
nowane w foremnikach negatywowych z
dokladnoscia odwzorowania geometrii do
02 mm, Skrzydta sg potgczone wzajemnie
i z Kkadfubem w sposob pozwalajgcy na
szybki montaz i demontaz.

Kadtub, Ksztalt (lypowy dla wspotczes-
nych szybowcodw, przekroj owalny w czesci
przedniej przechodzi w kolowy w czeSci
tylnej. Konstrukecja skorupowa z kompozy-
tu szklano-epoksydowego, lokalnie wzmoc-
niona w celu wprowadzenia sil skupionych
od skrzydel, podwozia i zaczepu holowni-
czego. Kabina opracowana wg zasad ergo-
nomii, pozycja pilota pollezgea, oparcie fo-
tela regulowane. Ostona kabiny jednocze-
Sciowa. Za fotelem pilota znajduje sie wne-
ka podwozia oraz wezly mocowania skrzy-
dia, Tylna cze$¢ kadiluba w postaci skoru-
powej rury plynnie przechodzi w statecz-
nik pionowy. Pod statecznikiem znajduje
sic pioza chronigca tyl kadiuba.

Usterzenie. Usterzenie w ukladzie T. Ob-
rysy usterzen f{rapezowe. Statecznik pozio-
my o konstrukeji skorupowej, usztywniony
zeberkami ze sztywnej pianki PCV. Ster
wysokosci jednoczeSciowy, przekladkowy, z
kompozytu szklano-epoksydowego i sztyw-
nej pianki PCV. Usterzenie poziome moco-
wane do szczytu statecznika pionowego w
spos6b umozliwiajacy szybki montaz i de-
montaz. Konstrukeja steru kierunku analo-
giczna do konstrukeji steru wysokosdei.

Sterowanie. Uklady sterowania sterem
wysokos$ei i lotkami sztywne, popychaczo-
we. Uklady sterowania sterem kierunku i
wychylania hamulcéw aerodynamicznych —
linkowe. Klapy wypuszczane recznie za po-
§rednictwem eclementéw skretnych, W ukla-
dach sterowania zlgcza szybkorozlzezne,

DANE TECHNICZNE

Rozpigtose

Dtugosé

Wysoko§¢

Rozpietose usterzenia

Powierzchnia skrzydla
Wydtuzenie skrzydia

Masa wlasna

Masa startowa maks.
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KARTOTEKA TLiA

der LS-3

Podwozie. Chowane mechanicznie (recz-
nie) do wneki kadtubowej zamykanej dwu-

skrzydtowyg pokrywyg. Koto na widelcu, wy-
posazone w hamulee mechaniczny. Amor-
tyzacja -- klocek gumowy. Pod stateczni-
kiem pionowym ploza ogonowa amortyzo-
wana krgzkiem gumowym.

Wy posazenie. Predkosciomierz, 2 wario-
metry, wysokojciomierz, busola, mozliwos¢
zabudowy radiostacji UHF.

ROZWOJ KONSTRUKCJI. Szybowiec LS-3
zostal opracowany w polowie lat siedem-
dziesigtych w firmie Rolladen-Schneider w
miejscowosci Egelsbach (RFN). LS-3 jest
rozwinigciem wezedniejszych konstrukeji tej
samej firmy LS-1f i LS-2. Konstruktorem
szvbowea LS-3 jest Wolfgang Lembke. Pro=-
totyp LS-3 oblatano w 1976 1.

Masa balastu wodnego 150 kg
Obcigzenie powierzchni maks. 45,0 kg/m?

15,00 m Obcigzenie powierzchni min. 28,5 kg/m?
6,86 m Doskonalo$¢ maks. (przy predkosci 100 km/h 40
1,60 m i obeciazeniu powierzchni 32 kg/m?)
2,16m Opadanie min. (przy obeigzeniu powierzchni 055 m/s

10,50 m* 32 kg/m?)

21,4 Predkos$¢ dopuszczalna 250 kin/h
240 kg © Predkos¢ przeciggniecia 65 km/n
470 kg T.M.
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Terminy lotnicze butgarskie, czeskie i serbochorwackie (VI)

,_
|
i

wyposazenie elektroniczne,
awionika

2 — w. radiowe

3 — fala radiowa

4 — zakres (dlugosci) fal
5 — fale diugie

6 — f. §rednie

7 — f. krotkie

8 f. ultrakrotkie
9 — fala no$na

10 — modulacja
11 — m. czestotliwosci
12 — kanal (radiowy)
13 — czestotliwo$e

14 — zakres czestotliwoscei, pasmo

e
15 — odbiodr
16 — nadawanie
17 — wzmacniacz
18 — wzmocnienie
19 — rezonans
20 — sygnat
21 — czuloéc
22 — sirojene; dostrojenie
23 —'zanik odbioru, tlumienie o.
24 — polprzewodnik
25 — tranzystor
26 — dioda
27 — kabel wspoOlosiowy
28 — K. ekranowany
29 — ekranowanie
30 — antena niekierunkowa, a.

wszechkierunkowa, a. do-
okolna
31 — a. ramowa; a. Kierunkowa
32 -— a. nadawcza

33 — a. odbiorcza

34 — izolator

35 — rozchodzenie sig fal,
gacja f., rozplyw f.

36 — zaklocenia

37 — z. atmosferyczne .

38 — radionawigacja

39 — azymut

40 — namiar (radiowy)

41 — radiolatarnia

42 — (radio)namiernik,
metr

43 — radiobusola, radiokompas

44 — radiodalmierz, radioodleglo-
Sciomierz

45 — radiowysokoS$ciomierz

46 — lgczno$é radiowa, radioko-
munikacja

47 — radiostacja nadawcza

48 — nadajnik (radiowy)

49 — r. odbiorcza

50 — odbiornik (radiowy)

51 — nadajnik-odbiornik, nadbior-

nik, radiostacja nadawczo-
-odbiorcza

52 — radiostacja UKF
53 — mikrofon

54 — mikrotelefon; stuchawka
glowna

55 — radiolokacja

56 — radar, radiolokator

57 — wigzka fal radiowych
58 — falowod, prowadnica fal;{nva

propa-

(r.)gonio-

na-

TLiA 1987 nr 9

Ha CS DS

o

24 -

a
9

4
48
49
50
51
52
53
54

56
57
58

elektronické vybaveni,
e. zaftizeni, avionika

radiové zaftizeni
radiova vlna
vlnovy rozsah
dlouhé viny
stfedni v.
kratkeé v,
ultrakratkeé v.
nosna vlna
modulace

frekvenéni modulace,
kmito¢tova m.

kanal
frekvence, kmitocet

frekvenc¢ni kmi-

toétovy r.
piijem

rozsah,

vysilani
zesilovaé
zesileni
rezonance
signal
citlivost
ladéni;
unik pfijmu

dolad’ovani

polovodi¢
tranzistor
dioda
koaxialni kabel

stinény k.

stinéni

viesmérova anténa
ramova a., smérova a.
vysilaci a.

prijimaci a.

izolator

Sifeni vin

poruchy

atmosférické p.

radiova navigace

azimut

zameéreni, smérnik
radiomajak, radiovy ma-
jak, radiové navéstidlo
(radiovy) zamérovac, ra-
diogoniometr

radiokompas,
kompas

radiodalkomér
radiovy$komér
radiové spojeni,
provoz

vysilaci radiova stanice
vysila¢

prijimaci r. s.

pirijimac

p.-vysilag

radiova stanice V.H.F,
mikrofon

mikrotelefon;
sluchatko

radiolokace
radiolokator, radar
svazek radiowych vin
vinovod

radiovy

radiovy

nahlavni

TECHNICINY SkOWNIK LOTNICLY

1 — elektronska oprema

2 — radio-oprema

3 — radio-talas

4 — talasni opseg, valni o.
5 — dugi talasi

6 — srednji t.

7 — kratki t.

8 — talasi UKT, ultrakratke t.
9 — noseci talas

10 — modulacija

11 — frekvenéana m.

12 — kanal, radio-kanal
13 — frekvencija, ucestanost
14 — frekvenc¢ani obim, frek-

ventni opseg, frekventno
podruéje

15 — prijem

16 — otpremanje

17 — pojagavaé

18 — pojacavanje

20 — resonanca, rezonancija,

sazvucavanje

- signal

21 — osctljivost

22 — sintonija

23 — slabljenje prijema

24 — poluprovodnik

25 — tranzistor

26 — dioda

27 — koaksijalni kabel

28 — oklopljeni k.

29 — oklopljavanje; ograda

30 — nedirigovana antena,
neupravljena a.

31 — okvirna a.; upravljena a.

32 — predajna a.

33 — prijemna a.

24 — osamnik

35 — raspostiranje (radio-)tala-
sa, Sirenje (r.-)t.

36 — ometanje, smetnje

37 — atmosfersko o., a. s.

38 — radio-navigacija

39 — azimut

40 — (radio-)peleng; smer

41 — radio-far, radiofar

42 — (radio)pelengator,
(radio)goniometr

43 — radio-kompas

44 — radio-daljinomer

45 — radio-visinomer

146 — radio-saobracéaj

47 — otpremna radio-stanica

48 — odasiljac¢

49 — prijemna radio-stanica

50 — prijemnik

51 — primopredajnik

52 — radio stanica V.H.F.

55 — mikrofon

54 — slusalica; mikrotelefonska
kombinacija

55 — radio-lokacija

56 — radar, radio-lokator,
diolokatorska stanica

57 — snop radiotalasa, niz va-
lova

58 — talasovod

ra-

| — ejieKTpoHHO 00opyABaHe, ¢, 003aBex=
naHe

2 — paanoobopyasatie
3 — paanoBbIHa

4 — nMana3oH Ha BIHATE, BBIHOB 1., B.
obxsar

5 — ABITH BBIAHU
6 — CpeaHN BBIHN
7 — KBCH BBIHKI
8 — ynTpakscu B.
9 — Hocela BBIHA
10 — moxynaums
11 —yectorHa Moaynanus
12 — (paauo)kamast
13 — vecrora

14 — nuana3oH Ha YeCTOTHTE, YeCTOTeH .,
4. obxpaT

5= npuemMaHe

16 — upenasate

17 — ycunsaten

18 — yeunsane

19 — pesoHaHc

20 — carHan

21 — MYBCTBHUTEIHOCT

22 — HacTpoiiBaHe, HACTPOiiKa, HarJacsHe;
JIOHacTpoiiBaHe, JOHACTPOiiKa; pery-
JnpaHe

23 — daanur,
rJIbXBaHe

3aTMxaHe, 3amMMpaHe, 3a-
24 — noanynpoBOAHHK

25 — TpaHzucTop

26 — guopn,

27 — xoakcuasieH kadeir

28 — expaHupaH K.

29 — exkpaHupaHe

30 — kpBroBo HacoyeHa aHTeHa, HeHaco-
yeHa a.

31 — pamkoBa a.; HacoucHa a., a. ¢ Haco-
4YeHO neiicTBue

32 — npenaBaresiHa a.

33 — npremHa a.

34 — m3omartop

35 — pacnpocTpaHeHHe HAa BBLIHATE
36 — cMylueHns, painocMyLeHAST
37 — armocdepHu c.

38 — pazmoHaBuraums

39 — asumyT

40 — meneHr

41 — panunodap

42 — paamonesieHratop, ypeada 3a paano-
3acuuaHe

43 — paamokomnac

44 — panmonasekomep

45 — paamoBuCcOTOMED

46 — paauoBpb3Ka

47 — npenasatesHa pagMocTaHuus

48 — mpepapaTelsr, NPeEIABATEIIHO YCTPOIi-
CTBO

49 — mpreMHa pamoCTaHUMsA

50 — npueMHHK, IPHEMHO YCTPOMCTBO

51 — opueMHO-npegaBaTesieH anapar

52 — VKB paanoctaHums

53 — mMuxpodoH

54 — muxporesedoHHa rapHATYPA

55 — pammosiokanus

56 — pajap, paamosIOKaTop

57 —cHon Ha paaMOBBIHATE, PATNONDLY
58 — pBNHOBOA
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POMOCE KONSTRUKCYINE

mmERmT—

Wymagania roznego stopnia odpornosci na ogien mate-
rialow konstrukcyjnych, wyposazeniowych i zespoldéw samo-
lotu sa czesto spotykane w przepisach budowy samolotow.
Uzywane w przepisach terminy nie zawsze sg jednoznacznie
rozumiane. Dla ulatwienia korzystania z przepisow FAR-23
i unikniecia nieporozumien, Federal Aviation Administration
wydala Advisory Circular, ktéry ponizej przytaczamy.

Na wstepie wypada stwierdzi¢, ze nie wszystkie terminy,
dotyczgce odpornosci na ogien maja ustalone odpowiedniki
w jezyku polskim. Dla unikniecia ciagltego cytowania okre-
slen oryginalnych podajemy terminy angielskie oraz odpo-

wiadajgce im terminy polskie, uzyte w teks$cie Advisory
Circular:

-— flash-resistant — wolno palacy sie,

— flame-resistant — plomienioodporny,

— fire-resistant — ognioodporny,

— fireproof — ogniotrwaly,

— self-extinguishing -— samogasnacy.

Advisory Circular 23-2 dotlyezy prob palnosci
i zostal wydany 20 sierpnia 1984 r.

1. Cel. Niniejszy Advisory Circular (AC) zawiera infor-
macje i wytyczne dotyczgce sposobu, ale nie wylgcznego,
wykazywania zgodnos$ci z cz. 3 Civil Air Regulations (CAR)
oraz z cz. 23 Federal Aviation Regulations (FAR) dotycza-
cych prob palnos$ei réznych materiatow, czeSei skladowych
oraz przewodow.

2. Zwiazane punkty przepisow FAR. Ponizej podano od-
noé$ne punkty FAR oraz (w nawiasach kwadratowych) od-
powiadajace im punkty CAR.

a. 23.787(d)

23.1365 (b) [3.693]
23.1385 (e) [3.700 (e)]

Podstawy. Ogb6lne wymaganla dotyczace palno$ci ma-
teriatow struktury, przewodow i wyposazenia elektryczneoo
‘materialéw znajdujacych sie¢ w kabinach zalogi i pasazer6w
oraz w przedzialach bagazowych sa podane zaréwno w
FAR 23, jak i w CAR 3. Jednak szczeg6lowe kryteria za-
twierdzania przy. dowodzeniu spelnienia wymagan ochrony
przeciwpozarowej nie sg podane Flight Standards Service
Release nr 453, ktory byl uzywany przy certyhkacn samo-
lotéw wg CAR 3, zostal uniewazniony i nie zostal zastg-
piony zadnym por ownywalnvm materialem. Niniejszy Advi-
sory Circular obejmuje (wlgcza) odnosne czeSci Flight Stan-
dards Service Release nr 453, a takze Federal Test Method
Standard No 191A, SAE Aerospace Standard (AS) 1055B oraz
SAE Aerospace Information Report (AIR) 1377A.

4. Akceplowalne sposoby udowodnienia zgednoSci.

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. 23.1i41 (f)

1. 23.1183 (a) [3.638 (a) (b)]

m. 23.1189 (b) (2) )
n. 23.1191 (c), (d), (e), (1), (8) [3.624 (a), ()]
0. 23.1192

p. 23.1193 (c) (d) (e) [3.625 (b)]

q. 23.1203 (e)

T

S.

3.

Jedng z metod, ale nie jedyna, wykazywania spelnienia
wymagan przez elementy skiladowe (components) wymaga-
jace certyfikacji w prébkach palno$ci jest nastepujaca me-
toda:

a. Ponizsza proba palnosci jest uznawana za wystarcza-
jaca do udowodnienia zgodnosci z przepisami dla materia-
16w wolno palgcych sie — patrz punkt 23.853 (a).

(1) Urzadzenie powinno by¢é podobne do zdefiniowanego
w punktach 4.1 do 4.9 Federal Test Method Standard
No 191A. Minimalna temperatura plomienia, mierzona w

16
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srodku plomienia kalibrowanym
powinna wynosi¢ 1550°F (843,3°C).

(2) Trzy probki, o wymiarach w przyblizeniu 41/2 cala
(11,4 cm) na 12'/2 cala (31,8 c¢m), przy czym diuzszy wymiar
powinien by¢ rownolegly do osnowy, powinny byé¢ poddane
probie dla kazdego probowanego materialu. Stwierdzono, ze
pewne rodzaje splotu moga powodowaé, Ze tkanina jest
bardziej niebezpieczna -w jednym kierunku niz w innym.
W takim przypadku diuzszy wymiar musi by¢ rownolegly
do bardziej niebezpiecznego kierunku.

(3) Probki powinny byé przed probg utrzymywane w
temp. 65+75°F (18,3--23,9°C) i w atmosferze o wilgotnosci
wzglednej 45-+-55% az do chwili wyrownania wilgotnosci,
albo tez przez 24 h. Tylko jedna probka powinna byé za
kazdym razem wyjmowana z komory (o podanej wilgotnosci
i temperaturze) i natychmiast poddawana probie.

(4) Dla prostych tkanin oraz materiatéw sztywnych nalezy
przestrzega¢ podanej ponizej procedury.

(i) Wstawi¢ probke w uchwyt, przy czym ta powierzch-
nia, ktora bedzie odstonigta w samolocie, powinna byé
skierowana w dot.

(i) Ustawi¢ palnik tak, aby dawat wysoko$é
rowng 1,5 cala (38 mm).

(iii) Wsung¢ uchwyt z probkg do komory w pozycji odpo-
wiedniej do proby, tak aby koniee probki znalazl sie
3/4 cala (19,5 mm) ponad szczytem palnika i nastapilo za-
palenie probki.

Ok. 1,5 cala (38 mm) probki powinno by¢ spalone przed
uruchomieniem pomiaru czasu. Pomiar czasu powinien by¢
zakonczony w chwili, gdy front plomienia znajduje sie co
najmniej 1 cal (25,4 mm) przed koncem proéobki.

pirometrem z {ermoparg

plomienia

(iv) Okresli¢ srednia predkos¢ palenia trzech probek,
biorgc za podstawe czas przemieszczania sie plomienia
wzdiuz odcinka probki o dlugosci co najmniej 10 cali

(25,4 em) na kazdej probee. Jezeli probki nie podirzymuja
palenia po tym, gdy plomien jest przylozony przez co naj-
mniej 15 s, albo gdy $rednia predkosé palenia trzech probek
nie przekracza .20 cali (50,8 cm na min), albo tez gdy plo-
mien gasnie 1 nastepujace poéznicj palenie sie bez plomienia
nie przechodzi na obszar nie uszkodzony — to material jest
uwazany za akceptowalny.

(5) Dla tkanin wtochatych lub pokrytych wystajacymi
nitkami nalezy przestrzega¢ podancj nizej procedury:

(i) Wyczesa¢ tkanine dwukrotnie pod wlos albo przeciw-
nie do wystajacych nitek tak, aby wszystkie byly jedna-
kowo uniesione.

(ii) Uzyé¢ ogranicznika, aby zapobiec przeniesieniu sie plo-
mienia wzdluz dolnej powierzchni tkaniny i podpaleniu
drugiego konca probki, zanim plomien dojdzie wzdiuz po-
wierzchni gornej, jezeli tkanina jest wlochata po obu stro-
nach. Pod innymi wzgledami procedura powinna by¢ taka
sama jak dla tkaniny prostej, co opisano w punktach 4 (i)
do 4 (iv).

b. Ponizej opisana préba palnosci jest uwazana za wy-
starczajaca do udowodnienia zgodnosci z wymaganiami dla
materialdow plomienioodpornych, z wyjatkiem przewodow
elektrycznych — patrz FAR 23.787 (d), 23.833 (a) i 23.1385 (e).

(1) To samo urzgdzenie, wymiar prébek oraz procedura,
opisane w punkiach a (1) do a(5) w zastosowaniu do bada-
nia materialow wolno palgcych sie powinny byé takze za-
stosowane do badania materiatdw plomienioodpornych, jed-
nak z nizej podanymi r6znicami.

(i) Okresli¢ $rednig predkos¢ palenia sie trzech probek
na podstawie pomiaru czasu potrzebnego do przebycia przez
plomienn dlugosci co najmniej 10 cali (25,4 cm) na kazdej
probcee.

Jezeli probki nie podirzymuja palenia po tym, gdy plo-
mien jest przylozony przez co najmniej 15 s, albo gdy $red-
nia predkosé palenia sie trzech prébek nie przekracza 4 cali
(10,16 cm na min), albo gdy plomien gasnie i nastepujgce
pozniej palenie sie bez plomienia nie przechodzi na obszar
nie uszkodzony — to material jest uwazany za akcepto-
walny.

c. Ponizej opisana proba palnodci jest uwazana za wy-
starczajaca do udowodnienia zgodno$ei z wymaganiami dla
ptomienioodporrnego przewodu elektrycznego — patrz FAR
23.1565 (b).
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(1) Urzadzenie powinno by¢ podobne do tego, ktore jest
opisane w punktach 4.1 do 4.5 oraz 4.6 i 4.7 Metody 5903
podanej w Federal Test Method Standard nr 191A z tym,
ze uchwyt do probki powinien utrzymac przewod elekirycz-
ny ustawiony pod katem 60° do poziomu i napiety podczas
proby. Palnik powinien by¢ zamocowany pod probkg tak,
by plomien uderzal prostopadle w probke. Minimalna tem-
peratura plomienia, mierzona w srodku plomienia skalo-
wanym pirometrem wyposazonym w termopare, powinna
wynosi¢ 1550°F (843,3°C).

(2) Trzy probki, majace dlugos¢ pomiarowa rdéwng co
najmniej 24 cale (61 cm), powinny byé poddane proébie dla
kazdego materialu.

(3) Probki powinny by¢ przed probg utrzymywane w
temp. 65-75°F (18,3--23,9°C) i w atmosferze o wilgotnosci
wzglednej 45--55%0 az do chwili wyréwnania wilgotnosci,
albo tez przez 24 h. Tylko jedna probka powinna by¢ za
kazdym razem wyjmowana z komory (o podanej wilgot-
noéci i temperaturze) i natychmiast poddawana proébie.

(4) Ustawié¢ palnik tak, aby dawal wysoko$¢ plomienia
rowng 1,5 cala (38 mm).

(5) Umiesci¢ palnik w ten sposéb, aby jego szczyt znaj-
dowal sie 3/4 cala (19,05 mm) od probki. Plomienn powinien
oddzialywa¢ na probke w odleglosci 8 cali (20,4 cm) od
dolnego, zamocowanego konca, przez okres 30 s.

(6) Zmierzy¢ diugo$é palenia sie kazdej z prébek z do-
kladnoscig do 0,10 cala (2,5 mm) i okres$li¢ Srednig diugosé
palenia sie trzech préobek. Jezeli probki nie podirzymuja
palenia po dzialaniu plomienia przez 30 s, albo gdy $rednia
diugoé¢ palenia sig¢ dla trzech probek nie przekracza 3 cali
(7,62 cm), jezeli czas palenia sie po usunigciu zroédia plo-
mienia nie przekracza 30 s i gdy kapigce krople nie pala
sie dluzej niz przez 3 s po upadku, to przewdd elektryczny
jest akceptowalny.

(7) Rozerwanie probek drutu nie jest uwazane za nieza-
liczenie proby.

d. Ponizsza proba palnos$ci jest uznawana za wystarcza-
jaca do udowodnienia zgodnos$ci z wymaganiami dla agre-
gatow ognioodpornych w przedziatach silnikowych — patrz
FAR 23903 (e) (2); 23.1091 (b) (1); 23.1141(f); 23.1183 (a);
23.1191 (d); 23.1193 (c), (d); 23.1203 (e).

(1) Urzadzenie powinno by¢ podobne do tego, ktore jest
opisane w SAE Aerospace Information Report (AIR) 1377A.

(2) Trzy agregaty powinny by¢ uzyte jako probki dla
kazdej proby.

Kazda probka musi byé¢ objeta plomieniem o temp.
2000+50°F (1065-+1121°C) w ciggu 5 min dzialajacym z tej
strony, ktéra bylaby wyslawiona na dziatanie plomienia,
albo najbardziej narazona na uszkodzenia w przypadku po-
zaru. Agregat stanowigcy probke powinien byé zamontowa-
ny podobnie do tego, jak jest instalowany w rzeczywistosci.
Przewody cieczowe lub przewody elektryczne powinny by¢
przylaczone do obu stron zlgczy, dla symulowania rzeczy-
wistych polaczen. Ciecze eksploatacyjne albo olej wg spe-
cyfikacji SAE AS 1055B powinny by¢ w przewodach i znaj-
dowaé¢ sie pod cisnieniem roboczym, chyba ze projekt
i funkcjonowanie instalacji zabezpiecza przed obecnoscia

tych cieczy w przewodach podczas rzeczywistego pozaru w
samolocie, "

(3) Probe nalezy wykona¢ zgodnie z procedurg podana
w Section 4 SAE Aerospace Standard (AS) 1055B.

(4) Agregaty uwaza sie za spelniajgce wymagania, jezeli
nie wystapi, przedostanie si¢ plomienia ani przeciek oraz
jezeli sa one w stanie przenie$é obcigzenia (strukturalne
lub elektryczne) i w zadowalajacy sposcb wykonuja w wa-
runkach proby lub po jej zakonczeniu funkeje, do ktorych
zostaly zaprojektowane.

e. Ponizsza proba palnosci jest uznawana za wystarcza-
Jacg do udowodnienia zgodno$ci z przepisami dla materia-
low ogniotrwalych — patrz FAR 23.859 (b), (b) (1), (¢);
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), (&); 23.1192;
23.1193 (e).

(1) Urzadzenie powinno by¢ podobne do tego, ktore jest
zdefinjowane w SAE Aerospace Information Report (AIR)
1377A.

(2) Dla materialow typu blachy jedna probka o wymia-
rach 10 cali na 10 cali (25,4 na 25,4 cm) powinna by¢ pod-.
dana dzialaniu ptomienia o temp. 2000+50°F (1065-+-1121°C)
przez 15 min. Plomien powinien by¢ skierowany na $rodek
probki i by¢ dostatecznie duzy, aby utrzyma¢ wymagang
temperature na powierzchni ok. 5 cali na 5 cali (12,7 na
12,7 cm).

(3) Dla wszystkich innych agregatéw, przewodow, zlaczy,
uszezelnien itp., oryginainy badany element powinien byé
poddany dzialaniu obejmujacego go plemienia o temp.
2000150°F (1065+1121°C) przez 15 min od strony, ktora by-
laby wystawiona na dzialanie ptomienia, albo najbardziej
narazona na uszkodzenia w przypadku pozaru. Agregat sta-
nowiacy probke powinien by¢ zamontowany podobnie do
instalowanego w rzeczywistosci. Przewody cieczowe lub
przewody elektryczne powinny by¢é przylgczone do obu
stron zlaczy, dla symulowania rzeczywistych poigczen. Ciecze
cksploatacyjne albo olej] wg specyfikacji SAE AS 1055B
powinny by¢ w przewodach i znajdowaé¢ si¢ pod cisnieniem
roboczym, chyba ze projekt i funkcjonowanie instalacji
zabezpiecza przed obecno$cig tych- cieczy w przewodach
podczas rzeczywistego pozaru w samolocie.

(4) Probe nalezy wykona¢ zgodnie z procedurg podang
w Section 4 SAE Aerospace Standard (AS) 1055B.

(5) Materiaty lub agregaty uwaza sie za speiniajgce wy-
magania, jezeli nie wystapilo przedostanie sie¢ plomienia ani
przecieku oraz jezeli materiaty lub agregaty moga przenies¢
obcigzenia i w zadowalajacy sposob wykonujag w warun-
kach préby lub po jej zakonczeniu funlcje, do ktorych zo-
staly zaprojektowane.

[. Proba, ktora nalezy wykona¢ dla materialow samo-
gasngcych podana jest w Appendix ¥ do FAR 23 — patrz
FAR 23.853 (e).

Murray E. Smith
Dyrektor, Region Centralny

Ttum, A, Kardymowic=

Warunki prenumeraty na. 1988 r.

Prenumeratorzy zbiorowi — jednostki gospodarki uspolecznionej, instytucje i organizacje spoleczne zamawiaja prenumerate dokonu-
jac wplaty wylacznie na blankiecie ,,wplata-zamowienie” (jest to ,polecenie przelewu’ rozszerzone dla potrzeb Wydawnictwa o czgSc
dotyezaea zamowienia). Blankiety te bedg dostarczane dotychezasowym prenumeratorom przez Zakiad Kolportazu. Nowi prenumera-
torzy otrzymajg je po zgloszeniu zapoirzebowania (pisemnie lub telefonicznie) w Zaktadzie Kolportazu.

Prenumeratorzy indywidualni — osoby fizyczne zamawiajg prenumeratg dokonujac wplaty w UPT lub NBP na blankiecie NBP. Na
odwrocie wszystkich odcinkow blankietu nalezy wpisa¢ tytul czasopisma, okres prenumeraty, liczbe zamawianych egzemplarzy oraz
warto$e wpltaty. Wptlaca¢ nalezy na konto: NBP 11T Oddzial Warszawa 1036-7490-139-11.

Prenumerata ulgowa — przystuguje wytacznie osobom fizyeznym — cztonkom SNT, studentom i uczniom szkot zawodowych., Warun-
kiem prenumeraty ulgowej jest poswiadczenie blankietu wplaty (przed jej dokonaniem) na wszystkich odcinkach pieczecig Kota
SNT, wyzszej uczelni lub szkoly. Sposob zamawiania prenumeraty ulgowej jest taki sam jak prenumeraty indywidualnej. W prenu-
meracie ulgowej mozna zamowi¢ tylko po 1 egzemplarzu kazdego czasopisma.

Uwaga! Miesiecznik Aura moze by¢ zamawiany w prenumeracie ulgowej rowniez przez uczniow szkot ogolnoksztalcgcych.

Prenumerata ze zleceniem wysylki za granice — zamawia sig tak jak prenumerate indywidualna. Dodatkowo nalezy podac na blan-
kiecie wptaty nazwisko i doktadny adres odbiorcy. Cena prenumeraty ze zleceniem wysylki za granice jest dwukrotnie wyzsza.

Wplaty na prenumeratg sg przyjmowane w terminach:

— do 10 listopada na kazdy kwartat, T i II poélrocze oraz caty rok nastepny,

— do 28 lutego na II, III, i IV kwartal oraz II péirocze

— do 31 maja na III i IV kwartal oraz II polrocze,

— do 31 sierpnia na IV kwartal.

Zmiany w prenumeracie mozna zglasza¢ pisemnie tylko w ww. terminach.

Informacji o prenumeracie udziela — Zaklad Kolportazu Wydawnictwa NOT SIGMA (ul. Bartycka 20, 00-716 Warszawa) skr. poczt.
1004, 00-950 Warszawa, tel, 40-00-21 w. 248, 249, 293, 297, 299 Jub 40-30-86 i 40-35-89.

Egzemplarze archiwalne czasopism — mozna nabywaé za gotéowke w Klubie Prasy Technicznej, Warszawa, ul. Mazowiecka 12 (tel.
27-43-65) lub zamoOwi¢ pisemnie. Zamowienia na egzemplarze archiwalne czasopism przyjmuje: Zaktad Kolportazu, Dzial Handlowy,
00-950 Warszawa, skr. poczt. 1004 (tel. 40-37-31), na rachunek dla instytucji lub za zaliczeniem pocztowym dla osob fizycznych,

Cena prenumeraty TLiA wg cennika na 1988 r.: kwartalna normalna 450 zl, kwartalna ulgowa 120 zi, polroczna normalna 900 zi,
potroczna ulgowa 240 zl, roczna normalna 1800 zt, roczna ulgowa 480 zi.
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Synteza automatu dq realizacji trzystopniowego

programu natezenia prqdu spawania w spawarce

mikroplazmowej SMP’-3'O

Przy spawaniu elementéw cienkosciennych wystepuje
pewne niekorzystne dla jakosci zlgcza zjawisko — niejed-
norodno$é spoiny wzdluz kierunku spawania. Zjawisko to
wystepuje przy spawaniu podluznym, ale szczegblnie in-
tensywnie widaé¢ je w spoinach obwodowych, zamknie-
tych. Obserwowano je wilasciwie od dawna, ale najdotkli-
wiej dalo sie odczu¢, odkad nowe metody spawania po-
zwolity stosowac¢ te technike do elementéw o malych gru-
bosciach i matych gabarytach.

Przy spawaniu lukiem mikroplazmowym rurek na miesz-
ki sprezyste problemu, ze spoina, poczatkowo ledwo do-
stateczna, poszerzala sige, a strefa wplywu ciepla ciggle
rosla, nie mozna bylo rozwigza¢. Pod koniec zamiast spa-
wania nastepowalo wytapianie szerokiej szczeliny. Zagad-
nienie rozwigzano stosujac bardzo intensywne odprowadza-
nie ciepla ze strefy spawania, czyli wilgczajac mase przy-
rzadu do masy spawanych czesci. Jednakze takie rozwig-
zanie nie zawsze jest mozliwe. Np. przy spawaniu obwo-
dowym uformowanego juz mieszka z korpusem agregatu,
w ktorym on wystepuje, intensyfikacja chlodzenia okolicy
spoiny jest juz niemozliwa. W efekcie olrzymuje sie spoine
o coraz wigkszej strefie przetopu i wplywu ciepta.

Podjete badania wykazaly, ze dla uzyskania réwnomier-
nej spoiny nalezy przy spawaniu elektrycznym, a wigc
i mikroplazmowym, zmienia¢ natezenie pradu spawania.
Nastepnie ustalono, ze natezenie to powinno zmieniaé sig
wg pewnej krzywej. Ksztalt teoretycznej krzywej zmiany
natezenia pradu spawania pokazuje rys. 1.

Teoretyczna krzywa natezenia pradu spawania wznosi
sie w poczatkowym etapie do zwigkszonych warto$ci na-
tezenia pradu, az do uformowania jeziorka spawalniczego.
Poniewaz jeziorko trzeba uformowa¢ w zimnym metalu,
wiec w tej fazie potrzebny jest wigkszy doplyw energii.
Gdy jeziorko jest juz odpowiednie 1 jego okolica odpo-
wiednic nagrzana, poirzeba tylko tyle energii, aby prze-
nies¢ je dalej w miejsce juz nagrzane do temperatury bli-

Mgr inz. JOLANTA MAKOSA
Doc. mgr inz. MIECZYSEAW KWIATKOWSKI

WZT
Instytut Lotnictwa

skiej temperaturze topnienia. Tu juz potrzeba znacznie
mniej energii, wiec krzywa zniza si¢ gwaltownie. W miare
spawania nagrzewa si¢ caly detal i gradient temperatury
wokol jeziorka maleje, w zwigzku z czym krzywa lekko
opada i w dalszym ciagu maleje doplyw energii. Przy spa-
waniu obwodowym trzeba, konczac spoine, zredukowaé je-
ziorko do zera, aby nie pozostawiaé¢ krateru. Stuzy temu
ostatnia czes$¢ przebiegu krzywe) pradu spawania.

Jak wida¢, istnieje wigc bardziej uniwersalny sposob
zapewnienia stalosci struktury spoiny bez klopotliwego
modyfikowania oprzyrzadowania spawalniczego, czyli pro-
gramowany przebieg natezenia pradu spawania. Jego uni-
wersalno$¢ polega na odpowiednim wyposazeniu spawarki.
- Oczywiscie program teoretycznej krzywej natezenia prag-
du spawania mozna realizowaé¢ w sposéb bardziej lub
mniej $cisiy. Kazde zblizenie sie chociazby do krzywe)
teoretycznej jest juz duzym utatwieniem dla spawajacych.

Mozna np. krzywg ciagly zastapi¢ trojstopniowym prze-
biegiem schodkowym (linia przerywana na rys. 1). Jak wy-
kazaly badania, tr6jstopniowy przebieg natgzenia pradu
spawania daje w ogromnej wigkszoéci aklualnych zastoso-
wan efekt catkowicie zadowalajgcy.

Pracownia Technologii Polgczenn Instytutu Lotnictwa
zajmuje si¢ budowa urzadzen do spawania mikroplazimo-
wego. Nasze spawarki SMP-1 i SMP-2 pozwalaly na re-
gulacje nalezenia pradu spawania w trakcie wykonywa-
nia spoiny, ale tylko w spos¢b reczny.

Zalozenia wstepne i proces realizacji

Do realizacji omoéwionego wyzej trzystopniowego  pro-
gramu konieczne jest podiaczenie trzech roznych potencjo-
metrow zamiast jednego, w celu utworzenia trzech nieza-
leznych mostkow fazowych, regulujgcych natezenie pragdu
magnesowania zasilacza transduktorowego Z-2, stosowane-
go w spawarce mikroplazmowej SMP-2. W ten sposob

cd. ze s. 10
tucja zajmujgcg sie orzecznictwem finalnym dotyczacym
prob certyfikacyjnych s$migiet.

Certylikacje utrudnial brak wlasnych przepisow. W la-
tach 60. w RWPG podjeto opracowanie jednolitych przepi-
sow sprzetu lotniczego, takze dla Smigiel. Prace te sg kon-
tynuowane. Obecnie producent w Polsce ma prawo stoso-
wa¢é przepisy wg. ktorych chciatby certyfikowaé budowany
- sprzet. Dla $migiel ustala sie zakres prob certyfikacyjnych
obecnie zgodny z przepisami zaréwno FAR, jak i BCAR.

Produkcje seryjng $migiel umozliwia praca specjalistow
wielu dziedzin podobnie jak przy kazdej konstrukeji lotni-
czej. Jakos¢é smigla, nawet jego ksztalt konstrukeyjny usta-
lany ostatecznie przez konstruktora zalezy od zasobu wie-

dzy, mozliwosci technicznych i materialnych oraz osiggnieé¢ .

specjalistow z poszczegdlnych dziedzin (materiaty i techno-
logia, aerodynamika, dynamika oraz -caly zespét badajacy
konkretne juz konstrukcje s$migiet pod wzgledem wytrzy-
malosci statycznej i zmeczeniowe]j, trwalo$ci i osiggow).

Istnieje wzajemna wspéblzalezno$é bazy i nadbudowy. Jesli
przyja¢ tu za baze mozliwosci wymienionych dziedzin, a za
nadbudowe gotowe $miglo, to rowniez rozwoj tych dziedzin
zalezy od wymagan stawianych konkretnej konstrukceji
$migla i jego zlozono$ci.

Z poczatku, gdy potrzebne byly tylko $migla staie wspot-
pracujgce z silnikami o matej mocy, do dopuszczenia $migla
do normalnej eksploatacji konstruktorowi wystarczyly dane
aerodynamiczne profilu i wtasciwosci wytrzymatosciowe
drewna, a przedstawicielowi nadzoru (niezaleznie od tego
czy byl to upowazniony pracownik Instytutu Lotnictwa, czy
KCSP) — atest na drewno, z ktéorego bylo zrobione $miglo

\
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i obliczenia wytrzymalosciowe wykonane przez konstruk-
tora. W tych czasach baza potrzebna do zaprojektowania
i wykonania $migla byla bardzo ograniczona. Poniewaz
o drewnie wszystko juz bylo wiadomo od do$¢ dawna, pro-
file byly opracowane tez sporo lat temu i nikt nie widzial
potrzeby i mozliwo$ci tworzenia lepszych profili, w zasadzie
baza ta byla niepotrzebna. Potrzebne byly badania klejow
do klejenia drewna, bo 6wczesne wciaz nie spelnialy stawia-
nych im wymagan., Dzis stosowany jest klej epoksydowy
Epidian 58. Wraz z koniecznos$cig budowania coraz bardziej
skomplikowanych i lepszych pod kazdym wzgledem $migiet
nastepowal rozwo6j tej bazy.

W Instytucie Lotnictwa istnialy odpowiednie dzialy spe-
cjalistyczne, ktore rozszerzyly swoje programy prac o spra-
wy dotyczace $migiel. Instytut prowadzil nawet proby cer-
tyfikacyjne gotowych smigiel. W efekcie w WSK-Okecie nie
powstala zadna baza naukowo-badawcza, czego przykre
skutki sq odczuwane. Chodzi tu gloéwnie o stoiska badawcze
golowych $migiel. W Instytucie po pewnym czasie zlikwi-
dowano je uznajac, ze uie bedy juz potrzebne ze wzgledu
na likwidacje produkeji lotniczej w WSK-Okecie w 1970 1.
Niestety do dzi§ nie reaktywowano ich.

Jednakze inne dziedziny w Instytucie Lotnictwa ciggle
sie rzowijaja, np. materiaty, pomiary dynamiczne i aerody-
namika.

Obecnie jesteémy w przededniu dokonania sie¢ wyraznego
skoku w rozwoju mozliwosci bazy naukowo-badawczej do-
tyczacej $migiet i mamy nadzieje Ze konstruktorom uda sig
wykorzysta¢ ten fakt przez opracowanie nowych konstruk-
cji $migiel, o ktorych mozna bedzie powiedzie¢, Zze ich wia-
$ciwosci rowniez wzrosly skokowo.
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bedzie mozna realizowaé rézne wartosci natezenia pradu
spawania:

— I, — prad impulsu formujycego,

— I, — prad spawania,

— I, — prad impulsu zatapiajacego.

Automat omawiany w niniejszym artykule zacznie dzia-
la¢ po zataczeniu stykéw zwiernych wylgcznika pradu spa-
wania W5 (rys. 5), bedzie odmierzat impuls formujacy
przekaZznikiem czasowym PCI, przelaczal natezenie pradu
z Iy na I, i po rozlaczeniu stykow W5 odmierzal przekazni-
kiem czasowym PC2 impuls zatapiajacy o natezeniu Ij.

Automat ma strukture przekaznikowo-zestykowsa, co wy-
nika z miejsca zastosowania. Uzycie pélprzewodnikowych
elementéw logicznych jest niemozliwe ze wzgledu na ich
duzg wrazliwo$¢é na przepiecia pochodzgce od pracy stycz-
nikow w obwodach o duzym natgzeniu pradu oraz od
jonizatora wysokiej czestoSci i napigcia, stuzgcego do za-
jarzania luku.

Rys. 1. Krzywa teoretyczna pradu spawania i trojstopniowy prze-
bieg zastepczy

— YT
k*%—t/:«}ﬂ
PR3 —Ti—T2—

Przelaczanie trzech potencjomelrow (PRI1--3) do regula-
cji natezenia pradu spawania w trzech stopniach progra-
mu automat bedzie realizowal za pomocg dwoéch styczni-
kow Y, i Y,.

Macierz stycznikowo-potencjometrowa
a wykres zestykowy — rys. 2.

Za pomocg stycznika Y, automat bedzie wlaczal prad
spawania na poczatku eyklu i wylgczal po jego zakoncze-
niu.

Rys. 2. Wykres przelgczania
potencjometrow do trzystop-
niowej regulacji natezenia
pradu spawania

podaje tabl. 1,

W5 to ten sam wylacznik pradu spawania, ktory wy-
stepuje w spawarce mikroplazmowej SMP-2. Nowymi ele-
mentami sa dwa przekazniki czasowe krotkiego dzialania
(0--10 s) PC1 i PC2, dwa styczniki posredniczace X; i X;
oraz dwa styczniki przelgczajace Y, i Y, omoéwione na
wstepie. Stycznik Y; to ten sam, ktéory w spawarce SMP-2
wystepuje pod cechg d2.
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Rys. 3. Diagram czasowy automatu sekwencyj.aego

Pierwotna tablica stanéw wewnetrznych automatu oraz
stanow wyjsé jest pokazana w tabl. 2.

Podzial standéw niesprzecznych automatu przedstawia sie
nastepujaco:

T = {i—‘ia 2—3}

jesli nie uwzgledni sie oczywiscie standéw wyjsé. Wynika
stad, ze automat nalezy budowaé¢ w ukladzie Mealy’'ego.

W kodowaniu przyjmiemy jedng z dwoéch mozliwosci:
stan 1 oznaczymy symbolem 0, a stan 2 — symbolem 1.

Ze wzgledu na to, ze budujemy automat w ukladzie
Mealy’ego, trzeba sporzadzié jeszcze na podstawie tabl. 2
macierz wyjsé automatu. .

Obliczymy teraz funkcje logiczne ukladu pamieciowego
i wyjs¢ automatu, upraszczajgc je jednoczesnie tablicami
Karnaugha:

Z tabl. .7, 8 i 9 wynika, ze wszystkie funkcje logiczne
sa pozbawione hazardu. Nie wystepuje rowniez wyscig,
poniewaz automat jest pierscieniowy.

Wykres automatu w wersji zestykowej jest pokazany na
rys. 4.

TABLICA 4. Prze-
numerowana tablica
stanéw automatu

TABLICA 5. Zako-
dowana tablica sta-
now automatu

TABLICA 1. Funk- TABLICA 2. Macierz przejSc TABLICA 3. Zmini-
cja potencjometréw i wyjs¢ automatu malizowana tablica
regulacji natezenia 3 T T T i stan6w automatu
pradu spawania 0.4 2100 01! 1 10|y,
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Przekazniki czasowe PCI i PC2 beda sterowaly odpo-
wiednio przekaznikami posredniczgcymi X, i X, Wprowa-
dzenie przekazniké6w posredniczacych jest konieczne ze
wzgledu na to, ze w automacie potrzebna jest duza liczba
zestykow.

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

Po modyfikacji spawarka przyjmie kryptonim SMP-30.
Teoretyczne obliczenia automatu sterujacego —
synteza automatu asynchronicznego

Na podstawie opisu dzialania automatu, podanego w za-
lozeniach, mozna sporzgdzié diagram czasowy (rys. 3).

Przy sporzadzaniu macierzy wyjs¢ (tabl. 6), stan nies}a-
bilny 2 zidentyfikowaliSmy ze stanem wyjs¢ 101 tak, jak
stan stabilny 2¥). Oznacza to, Ze przy przejsciu ze stanu
1 do 2 przy zmianie sygnalu (xy, xy) z 00 na 10 jednoc.ze-.
¢nie nastepuje przelaczenie wyjsé y; i y; z 00 na 1. Jezeli
natomiast zalozymy pewne opodznienie stycznika Yg; wzgle-
dem Y,, co. jest zupelnie dopuszczalne, to dla stanu nie-
stabilnego 2 mozemy podporzadkowaé przejsciowy stan
wyjsé 100. Nie grozi to niczym, gdyz takiego stanu wyjsc
w automacie nie ma, wiec nie moze by¢é mowy o wyScigu.
Upraszcza to natomiast tablice Karnaugha dla funkcji Y
oraz sama funkcje sprowadza do postaci:

Ys=12314q

Pozwala to na usuniecie jednego zestyku (xg) w obwo-
dzie cewki stycznika Y.

TABLICA 6. Macierz TABLICA 7. Tabli- TABLICA 8. Tabli- TABLICA 9. Tabli-
wyjsé automatu ca Karnaugha dla ca Karnaugha dla ca Karnaugha dla
funkeji Q i Y, funkcji Y, funkcjl Y,
=y : XX [ I
2 o0los [ 0] o on]or |4 [10] [aoolor[# 0] @0 os 4 10
0 looooof - 01| | 0 [o|of= 1) |0 |00 - OHO%F'
T N — ~—— i i ===
1 {1001~ 01| | 1+ Do |- @ 1 |®Dlo|-|o S e s
' *) W tablicac czby te oznaczajace s
S Y1Y2ys Q=Y x+¢ %, V;=X(X2G V=X +Xo*g any) stabilne podano Wwkélkach
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Do tej. chwili stycznik Y, byl pobudzany zestykiem ;.
Obecnie zestyk a; pobudza, tak jak poprzednio, stycznilk
@, a ten ostatni swoim stykiem dopiero pobudza Y; Po-
wstaje w ten sposéb opdzZnienie rzedu 0,01 s, co w przy-
padku danego automatu spawalniczego nie ma znaczenia.
natomiast uzyskujemy dalsze uproszczenie uktadu.

Reasumujac nalezy stwierdzié, ze do realizacji automatu
potrzeba pewnej liczby (czterech) przekaznikow zwyklych
oraz dwocn przekaznikow czasowych, odmierzajgcych czasy
trwania impulséw. Ponadto automat nalezy wpisa¢ do do-
tychezasowego ukladu sterujacego spawarki mikroplazmo-
wej.

Realizacja automatu do trzystopniowego programu
pradu spawania i zabudowa na spawarce SMP-2

Wprowadzenie trzystopniowego programu w spawarce
SMP-2 pocigga za sobg ziniany wylgeznie w ukladzie ste-

rowania i to tylko w obwodzie pradu staiego o napigciu
24 V. ObwoOd ten mieSci sig na goérnym panelu w szaflie

% ey

O

Xy —T.? e [
{ %} 1%

spawarki. Na panelu tym przewidziano miejsca rezerwowe
do realizacji tej modyfikacji, jak rowniez do dalszych mo-
dylikacji, przewidzianych planem rozwoju spawarki mi-
kroplazmowej tvpu SMDP.

Rys. 4. Wykres zestykowy
automatu do trzystopniowego
programu regulacji natezenia
prgdu spawania

Nalezy podkresli¢, ze wprowadzenie trzystopniowego pro-
gramu procesu spawania nie powoduje innych zmian we-
wnetrznych w ukladach elektrycznych spawarki, jak réow-
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H)s 5. "Schemat nbwmlu stuowama 24 V spawarki mikroplazmo-
wej SMP-30

niez nie zmienia gabarytow i1 wygladu zewnetrznego spa-
warki. Na tablicy sterowania spawarki przybeda jedynie
dwa pokretla potencjometréw do regulacji natezenia pradu
spawania w dodatkowych stopniach wprowadzonego pro-
gramu oraz dwa pokretia potencjometrow przekaznikow
czasowych. Wejscin i wyjscia instalacyjne pozostang nie
zmienione.

Pierwsza modyfikacja ukladu sterowania spawarki mi-
kroplazmowej jest pokazana na nowym schemacie elek-
trycznym obwodu sterowania 24 V (rys. 5). Na rys. 5 linig
przerywana obwiedziono 1o wszystko, czym uklad zmody-
fikowany SMP-30 rozni sie od ukiadu pierwotnego SMP-2.

Wszyscy posiadacze spawarek mikroplazmowych typu
SMP-2 moga na podstawie zalaczonego schematu przebu-
dowac je na typ SMI'-30 we wlasnym zakresie lub zamo-
wi¢ modyflikacje w Instytucie Lotnictwa.

PROTOTYPY

Kamow Ka-126 © ZSRR e

Turbinowy S$miglowiec wielozadaniowy

Rumunska wylwornia lotnicza ICA w Braszowie ma pro-
dukowa¢ radziecki $miglowiec wielozadaniowy z napedem
turbinowym Kamow Ka-126. Jest to rozwojowa wersja tto-
kowego $miglowca Ka-26, ktorego produkcje rozpoczeto w
1961 r., z dwoma wspélosiowymi wirnikami nosnymi i dwo-
ma silnikami gwiazdowymi M-14V-26 o mocy 243 kW
(330 KM) zabudowanymi po bokach kadluba na kroétkich
wysiegnikach. Wykazal on duzg uzyteczno$é¢ jako $miglo-
wiec wielozadaniowy dzieki swym osiggom i elastycznosci
eksploatacyjnej. Glowna cze$é kadluba $migloweca Ka-26,
znajdujaca sig¢ za kabing. zatogi, moze byé demontowana
1 wymieniana, co umozliwia szybkie przystosowywanie $mi-
glowca do réznych zadan: przewozu pasazerow, transportu
towarow, sanitarnych i fotograficznych. W 1981 r. rozpo-
czeto prace nad turbinowyg wersjg $miglowca, poczatkowo
‘'z dwoma silnikami nieokreslonego typu, a w koncu z jed-
nym silnikiem TWD-100 o mocy 537 kW (730 KM), zabudo-
wanym za wirnikiem noénym. Prototyp Smiglowca Ka-i26
wykonal pierwszy lot w 1986 r. Na mocy porozumienia
miedzy ZSRR a Rumunia nowy $miglowiec bedzie produko-
wany przez ICA, przy czym poczatkowo glownym zadaniem
wytworni bedzie przerdébka $miglowcow Ka-26 na wersje
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Ka-126. W ZSRR lata ok. 600 smiglowcow Ka-26 i ich prze-
robka na bardziej ekonomiczng wersje, o wiekszym udzwigu,
predkosci i zasicgu, jest w pelni uzasadniona.

DRaiie {echniczne

Srednica wirnika nosnego 13,00 m
Diugosé 7,05 m
Wysokose 4,15 m
Masa ladunku 1000 kg
Maksymalna masa startowa 3250 kg
Predkosé przelotowa 160 km/h
Putap zawisu 1000 m
Zasieg 600 km
Dtugotrwaloéé lotu 4,7 h
W.K.
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Z DZIEJOW POLSKIEJ] TECHNIKI LOTNICZEJ

Slgskie Warsztaty Szybowcowe pét wieku temu

Inz. ADAM SKARBINSKI

U poinocnego podnoza Beskidu Slaskiego leza dwa miasta.
Bielsko-Biala i Cieszyn. Oba zapisaly si¢ chwalebnie w
historii polskiego lotnictwa, a zwlaszcza szybownictwa, juz
w latach trzydziestych.

Atrakcyjne polozenie Bielska (na potudniu przemystowe-
go Slgska) sklonito absolwenta Politechniki Lwowskiej inz.
Tadeusza Chlipalskiego (pilota szybowcowego i samoloto-
wego wyszkolonego na poczatku lat trzydziestych w Czer-
wonym Kamieniu i Bezmiechowej) do zalozenia osrodka
latania szybowcowego. Aby stworzenie o$rodka mialo sens,
nalezalo rownocze$nie organizowa¢ warsztaty naprawy lub
budowy szybowcoéw i przygotowaé odpewiednie miejsce do
szkolenia. Oba cele zostaly w krotkim czasie osiggniete.

Pierwszy szybowiec o nazwie Skaut z rodziny CW zna-
nego konstruktora lat migdzywojennych, przyjaciela inz.
T. Chlipalskiego, inz. Waclawa Czerwinskiego ze Lwowa
zostal wykonany w latach 1933--1934 w warsztatach mecha-
nicznych Panstwowej Szkoly Przemyslowej w Bielsku (o0w-
czesnym dyrektorem byl J. Stonawski), w ktérej inz. T. Chli-
palski byl cze$ciowo zatrudniony. Byl on réwniez organiza-
torem Kola Szybowcowego przy tej szkole.

Jak wspomina inz. T. Chlipalski, najpierw on sam musiat
zapozna¢ sie z technologia budowy i montazu szybowcow
z pomocag inz. W. Czerwinskiego i jego pracownikow w
warsztatach Iwowskich, w tym m.in. z recznym zaplata-
niem linek na chomagtkach. Jego wielkim hobby bylo lata-
nie i produkcja szybowcow. Szybowiec budowali pracow-
nicy warsztatow szkolnych pod kierunkiem stolarza Stani-
stawa Twardowskiego.

Szybowiec CWJ-bis Skaut skonstruowali inz. W. Czer-
winski i inz. W. Jaworski. Kadtub skladal sie¢ ze skrzynki,
ramy podskrzydlowej i kratownicy tylnej. Dwa skrzydia
(lewe i prawe) byly dwudiwigarowe kryte tkaning i pod-
parte czterema zastrzalami. Naped lotek i sterow byt lin-
kowy, usterzenia kryte tkaning; pokrycie z tkaniny cello-
nowane, a powierzchnie drewniane malowane lakierem bez-
barwnym.

Po udanym wykonaniu Skauta i jego oblataniu inz.
T. Chlipalski sprawa warsztatu zainteresowal grupeg oby-
wateli Bielska, z ktorymi zorganizowal i zarejestrowal spot-
ke z ograniczony odpowiedzialno$ciag (0.0.) z siedzibg w
Bielsku pod nazwa Slaskie Warsztaty Szybowcowe.

Wkrotce inz. T. Chlipalski razem z inz. W. Czerwinskim
wyszukali dogodne miejsce na szybowisko — goére Chelm
w Goleszowie k. Cieszyna (1933 r.), wykonali pomiary topo-
graficzne, dokumentacj¢ i nastgpnie zarejestrowali je w
Departamencie Lotnictwa Cywilnego (DLC) Ministerstwa
Komunikacji.

Rys. 1. Inz. W. Czerwinski i inz. T. Chlipalski na
leszow-Chelm w 1937 r.

szybowisku Go-

TLiA 1987 nr 9

Na siedzibe warsztatow wybrano barak drewniany o diu-
gosci ok. 40 m i szerokosci ok. 10 m z cenlralnym ogrze-
waniem, znajdujacy sie na posesji przy ul. Gorskiej 12
(obecnie ul. dr Michalowicza), za murowanym budynkiem
fabrycznym od strony ulicy. W baraku miescila sie row-
niez wytwornia guzikow Galalit. Z powierzchni warsztatow
wydzielono magazyn z pomieszczeniem biurowym, ustawio-
no stot Slusarski z kilkoma imadiami, prase slusarskg, no-
zyce diwigniowe do blach, wiertarke stolowsq, obok stoisko
do spawania acetylenowo-tlenowego i jedng tokarke do
obrobki metalu (ze szkoly przemystowej) oraz pile tarczowa
do ciecia drewna. Wzdluz byly ustawione stoly do klejenia
zespoldow drewnianych 1 montowania skrzydel, kadluba
i usterzen.

Nad sgsiednig stolarnig (O. Szczur) na pierwszym pietrze
znajdowala sig¢ tapicernia i lakiernia. W razie potrzeby
z maszyn do obrobki drewna korzystano w stolarni. Trzecie
pomieszczenie Slgskich Warsztatow Szybowcowych mie$eilo
sie w tej samej posesji w sgsiednim budynku firmy farma-
ceutycznej Promonta, w ktérym na pierwszym pietrze byta
wydzielona powierzchnia na magazyn lzejszych i drozszych
materiatéow, jak tkanin pokryciowych, tasm, czeSci normal-
nych itp.

Otwarcie warsztatow nastapito 15 kwietnia 1935 1., a
zamkniecie w drugim dniu wybuchu drugiej wojny swiato-
wej, tj. 2 wrzesnia 1939 r. L.gcznie warsztaty istniaty 52 mie-
sigce. Kierownikiem technicznym byi inz. T. Chlipalski, kto-
ry w 1938 r. przeszedl do pracy w Lwowskich Warsztatach
Lotniczych (LWL), a na jego nastepce zostal przyjety w
1937 r. inz. Adam Scibor-Rylski dojezdzajacy z Politechniki
Warszawskiej. W 1939 r. ukonczono budowe samolotu sta-
bosilnikowego RS-III jego konstrukcji. Budowe rozpoczeto
zamawiajgc rownoczesnie silnik Train (2 egz., jeden zostal
zatrzymany do prob w Warszawie). W 1939 r. zakupiono
silnik Sarolea (bokser, Belgia), Proby techniczne ani oblot
ptatowca juz nie odbyly sie.

Pod wzgledem formalnym warsztaty byly pod patronatem
zarowno LOPP (Liga Obrony Powietrznej Panstwa) Kato-
wice, jak i Aeroklubu Slaskiego (prezes — o6wcezesny dyr.
Okreggu Slaskiego PKP dyr. O. Grosser, pozniej prezes Aero-
klubu Lwowskiego).

Szefem produkeji byl Edward Dudek — majster dzialu
stolarni, wykwalifikowany stolarz-modelarz, majstrem dziatu
$lusarskiego Kurt Krall prowadzacy réwnocze$nie admini-
stracje, ksiggowym — A. Kowalski, ktory prowadzil rowniez
ksiegowo$é szybowiska w Goleszowie.

Wg relacji 'E. Dudka stan zatrudnienia na 31 sierpnia
1939 r. byl nastepujacy: oprocz czterech pracownikéw admi-
nistracji technicznej bylo zatrudnionych 11 stolarzy, 9 $lu-

Rys. 2. Produkcja Salamander w Slaskich Warsztatach Szybowco-
wych przy ul. GoOrskiej 12 w Bielsku
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sarzy, 2 tapicerow, 2 lakiernikéw, 1 robotnik peinoletni,
odpowiedzialny i lgcznie 18 pracownikéw mailoletnich (16
do 19 lat) — uczniow, ktérzy przewaznie chcieli sie dostaé¢
do szkoly podoficerow lotnictwa dla maloletnich w Byd-
goszezy oraz niewykwalifikowanych pracownikow do robot
pomocniczych. Razem liczba zatrudnionych wynosita ok. 47
pracownikéw, oprocz 8 powolanych do wojska.

Na poczatku zaloga SWS byla szkolona przez specjalistow
zawodu przystanych na kilka miesigcy ze Lwowa, m.in.
stolarza Swobode i $lusarza Krupe.

Ok. 1938 r. warsztaty powickszyly sie o jeszcze jedno
pomieszczenie, o budynek po stolarni firmy Lancki o duzej
powierzchni przy ul. Kamienickiej 9 (bocznej od ul. Gor-
skiej). Budynek ten wykorzystywano do montazu gotowych
szybowcow przygotowanych do odbioru przez inspektora
KCSP (Kontrola Cywilnych Statkéw Powietrznych) oraz do
skladowania w stojakach przed transportem do zamawiaja-
cego.

Przy produkcji postugiwano si¢ dokumentacja konstruk-
cyjna. Byly to sSwiatlokopie rysunkéw, o ceglastym zabar-
wieniu, z wymiarami i specyfikacja materialowa. E. Dudek
jako modelarz nie miat trudnosci z ich odczytywaniem.

W SWS wykonywano szybowce przewaznie konstrukeji
inz. W. Czerwinskiego, jak szkolny CW-8, szkolny CW-3 ter,
przejSciowy WWS-1 Salamandra i szkolny WWS-2 Zaba,
a takze (na podstawie porozumienia z inz. Wedrychowskim,
dyrektorem Warsztatow Szybowcowych w Warszawie) tre-
ningowo-wyczynowy Komar inz. A. Kocjana.

Rys. 3. Gotowe Salamandry (pierwsza z nrem SP-1377) w Slaskich
Warsztatach Szybowcowych przy ul. Kamienickiej 9 w Bielsku

Szybowiec CW-8 mial kadlub kratownicowy skladajgcy
sie z przedniej skrzynki, na ktérej mieécilo sie siedzenie
pilota, drazek sterowy i pedaly, ramy przedniej i tylnej
kraty. Z przodu byl hak do startu z lin gumowych. Dwa
skrzydla mialy diwigary glowne i sko$ne dzwigarki pomoc-
nicze. Przod do diwigara byl kryty sklejka, reszta tkaning
pokryciowq. Stateczniki byly kryte sklejkg, a stery tkani-
ng. Kadlub z przodu i z tylu byl usztywniony linkami bieg-
nacymi do skrzydel. Skrzydia byly podparte zastrzaltami. Pod
skrzynka kadluba znajdowaly sie dwie krotkie ptozy. Nape-
dy lotek i sterow byly linkowe. Tkaniny cellonowano, a po-
krycie sklejkowe (nie pokryte plotnem) bylo malowane
lakierem bezbarwnym. Szybowiec ten okazal sie wadliwy
w uzytkowaniu.

Szybowiec CW-8 ter byl rozwinieciem konstrukeji szy-
bowca CW-8. Mial zwiekszong rozpietos¢ skrzydel i byl bu-
dowany w SWS z kabinkag. Nie byl jednak udany i pro-
dukeji zaniechano.

Szybowiec WWS-1 Salamandra mial z przodu stala ka-
binke, dalej kadilub przechodzil w konstrukcje dwubelkowg
wykrzyzowana drutami. Z przodu byl hak startowy do
startu z lin gumowych. Dwa skrzydla mialy dzwigary glow-
ne i sko$ne diwigarki pomocnicze, keson przedni byl kryty
sklejkg, za dzwigarem skrzydla byly kryte plotnem. Sta-
teczniki byly kryte sklejka, stery — tkaning. Tylna czesé
kadluba byla usztywniona linkami biegngcymi do skrzydel,
skrzydla podparte zastrzalami. Tkaniny byly cellowane,
a pokrycie sklejkowe malowane na czerwono.

Szybowiec WWS-2 Zaba byl dalszym rozwinieciem kon-
strukeji szyboweca Skaut. Kadlub mial dwucze$ciowy skrzyn-
ke z siedzeniem pilota i zaczepem startowym oraz kratow-
nicg. Skrzydia byly dwudiwigarowe z nawlekanymi zebra-
mi. Keson do dzwigara gléwnego byl kryty sklejkg, dalej
skrzydla byly kryte plotnem. Stateczniki byly kryte sklejkg,
a stery tkaning. Tylna cze$é kadiuba byla usztywniona
linkami biegnacymi do skrzydla, skrzydla podparte czle-
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Rys. 4. Jeden z dwoch szybowcowych wozow transportowych wy-
konanych w SWS

rema zastrzalami. Napedy linkowe. Tkaniny rowniez cello-
nowane, a pokrycie sklejkowe malowane lakierem bezbarw-
nym.

Szybowiec Komar mial kadlub zabudowany o przekroju
szesciokatnym. Byl caly kryity sklejka, tylko sam przod
mial z blachy aluminiowej. Mial hak startowy do lin gu-
mowych i zaczep do holu. Dwa skrzydla mialy diwigary
glowne i skos$ne dzwigarki pomocnicze, keson przedni kryty
sklejkg, dalej skrzydia byly kryte plotnem. Usterzenia o ty-
powym rozwigzaniu konstrukeyjnym. Skrzydla podparte
zastrzalami. Napedy lotek i steréw linkowe. Tkaniny byly
cellonowane, a pokrycia sklejkowe malowane lakierem bez-
barwnym. Jeden egzemplarz byl specjalnie pomalowany na
granatowo i polerowany. Byl przez to ciezszy od pozostia-
tych, ale mial lepsza doskonalosé.

Na statecznikach kierunku szybowce mialy namalowany
znak fabryczny — stylizowany napis SWS wg projektu
inz. T. Chlipalskiego.

W SWS wykonano rowniez dwa wozy do transportu szy-
boweow rozmontowanych. Byta to konstrukcja ramowo-
-sklejkowa, na dwodch resorowanych kotach z oponami,
drzwiami przednimi i tylnymi oraz wysiegnikiem do holo-
wania za samochodem! Wozy mialy duzy napis na bocznych
scianach: ,,Okreg wojewodzki $laski L.O.P.P. — uniwersal-
ny woz transportowy do szybowcow”.

W 1937 r. zbudowano prototypowy woz szybowcowy pro-
jektu inz. T. Chlipalskiego i konstrukeji A. Hermy, z nie-
zaleznym zawieszeniem kO! na wahaczach, zamoOwiony
przez Aeroklub RP. Uzyskai on pierwsza nagrode w kon-
kursie na uniwersalny woz szybowcowy. W Kkonkursie braly
udzial trzy projekty, m.in. inz. A. Kocjana. Dzieki wytezo-
nej pracy, nawet nocnej, udalo si¢ woz wykonaé w termi-
nie. Byl on prezentowany na zawodach w Maslowie w Kie-
leckiem (gdzie inz. T. Chlipalski doleciat z E. Dudkiem sa-
molotem RWD-8) oraz poézZniej uzytkowany we Lwowie
(m.in. do transportu szybowcéw do Bezmiechowej i Ustia-
nowej).

Szybowce byly oblatywane przez inz. T. Chlipalskiego na
lotnisku w Aleksandrowicach k. Bielska. Szybowiec Skaut
po remoncie oblatano na stoku Dg¢bowca rowniez k. Bielska.

Podstawowym materialem bylo drewno sosnowe, w przy-
padku zas szybowca Zaba drewno $wierkowe (tansze, la-
twiej dostepne). Tzw. sosna woiynska byla kupowana w ba-
lach dwucalowych w miejscowym skladowisku. Z zakupio-
nych partii wysylano typowe probki do IBTL (Instytut Ba-
dann Technicznych Lotnictwa) w Warszawie. Sklejke klejona
folia bakelitowa dostarczala firma Braci Konopackich.

Listwy sosnowe o matlym promieniu gigcia parowano
i gieto w foremniku. Zebra byly wykonywane w stosach
na deskach z przyklejonym rysunkiem. Podobnie nadawano
wstepna krzywizne sklejkom pokryciowym.

Do klejenia stosowano klej Certus na zimno firmy Ko-
rolewicz w Warszawie, a pozniej Casclin tanszy, rowniez
z firmy warszawskiej. Klej ten szybciej sie rozpuszczal.
Typowe probki klejowe wysylano do prob wytrzymaloscio-
wych w IBTL w Warszawie. Po nalozeniu kleju na obie
powierzchnie, sklejke dociskano do szkieletu przez obijanie
cienkimi listewkami sosnowymi (sklejka byla za droga)
miedziowanymi gwozdzikami. Miedziowanie wykonywano we
wlasnym zakresie w maltym naczyniu. Kesony nie byly kry-
te ptotnem, jedynie tkanine przyklejano do brzegu szerokim
pasem. Ze wzgledu na zajmowanie powierzchni E. Dudek
zmienit przyjeta pozycje pozioma budowy skrzydla we Lwo-
wie na pionowa. Drewno Jjesionowe bylo stosowane na
plozy.

Jako tkaniny pokryciowej uzywano z poczatku tkaniny
bawelnianej z wytworni Br. Czeczowiczka w Andrychowie,
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badanej wytrzymato$ciowo w Panstwowej Szkole Przemy-
slowej w Bielsku, poézZniej surowego jedwabiu krajowego
z Milanéwka o nazwie Orwilan o zoltawym zabarwieniu. Sto-
sowano rowniez tkanine bawelniana — dymke krochmalona
produkcji czeskiej. W przypadku wklestego profilu skrzydio-
wego tkanine przyklejano do szkieletu na jednym koncu,
a po wyschnigciu kleju naciggano wzdluz i przyklejano do
catego uzebrowania. W ten sposéb skrzydlo miato wilasciwy
profil aerodynamiczny.

Stale na cze$ci metalowe, spawalne, byly cechowane ko-
lorami i dostarczane z atestami hutniczymi. Na wiatrochron
kabiny pilota byl uzywany celuloid, ktory mozna bylo giac
na zimno w jednej plaszczyznie. Szklo organiczne plexi
prod. niemieckiej bylo pierwszy raz zastosowane do oszkle-
nia kabiny samolotu RS-3.

Wyroby nitrocelulozowe, atestowane, byly sprowadzane
z LWS (Lubelskiej Wytworni Samolotéw). Tam tez byly
kupowane testowane $ruby i nakretki typu lotniczego, ,,bie-
lone”, czyli cynkowane lub kadmowane. Nieliczne wyroby
duralowe pochodzity z walcowni w Czechowicach. Okucia
metalowe nie byly obrabiane cieplnie i byly malowane
recznie.

Wyroby nitrocelulozowe byly nakladane recznie pedzlem
w dwoch warstwach, po pierwszej warstwie nastepowato
reczne szlifowanie. W pewnym okresie wprowadzono wy-
roby olejne. Natrysk pistoletem stosowano tylko przy wy-
konywaniu napisow i ornamentow. Stosowano wowczas
reczng pompe z uchwytem na dwie rece. O wykonanie
pokrycia lakierniczego granatowego na szybowcu Komar
poproszono specjalnie lakiernika samochodowego, ktory uzyt
swojej sprezarki (droga inwestycja).

Spawanie bylo reczne acetylenowo-tlenowe. Nowy spa-
wacz musial wykonaé¢ typowe probki spawalnicze, ktore
byly wysylane do badan w IBTL w Warszawie. Warsztaty
miaty kuznie do wykonywania narzedzi. Sprezyny potrzebne
do amortyzatorow na wahaczach
konkursowego (nowosé¢) zamowiono w Katowicach. Pasy
pilota byly szyte z okuciami we wlasnym zakresie. Spe-
cjalng tasme dostarczala na zamowienie fabryka lin i po-
wrozoéw E. Czauderna w Bielsku. Przyrzady poktadowe
byly sprowadzane z firmy zagranicznej Askania.

Produkcje prowadzono po 3 szt. rownoczesnie. Wg rela-
cji E. Dudka, Slaskie Warsziaty Szyvbowcowe wyprodu-
kowaly 74 szybowce, w tym 8 typu CW-8, 2 CW-8ter, 3 Ko-
mary 1 61 Salamander. W produkcji byle 30 szt, w tym
25 Zab (nr fabr. 75 do 99) z 30 zamoéwionych przez Mini-
sterstwo Komunikacji i 5 Salamander (nr fabr. 100 do 104).
Ostatni szybowiec w sierpniu 1939 r. mial kolejny nu-
mer 104.

do wozu szybowcowego:

Odbiorcyg tych szybowceow bylo w duzej mierze szybo-
wisko Goleszow-Chelm, poézniej Aeroklub Slgski: Katowice
i Aleksandrowice. Salamandry zamowione przez LOPP tra-
{fily do szkol szybowcowych w Pinczowie, Tggoborzy i na
Sokolej Goérze. Tuz przed wojng ukonczono serie Salaman--
der, z ktorych 3 mialy by¢ odeslane do Rumunii, staty juz
zapakowane.

Oprocz calych szybowcow w SWS wykonywano czesci
zamienne do szybowcow, jak np. skrzynki kadiubowe, za-
strzaly skrzydilowe itp. oraz remontowano szybowce z Go-
leszowa i Zaru, a nawet samolot Moth (skrzydlo) z Kato-
wic. Remontowano m.in. szybowce szkolne Wrona, Czajka
(kabinkowa), Sroka, Sokol konstrukcji inz. A. Kocjana.

Produkcja byla nadzorowana przez urzad panstwowy
KCSP. SWS byly pod nadzorem inz Rybickiego, ktory
przyjezdzal po odbior z Krakowa. Drewno, klej i jakos¢
spawania byly kontrolowane przez IBTL w Warszawie,
inne materialy jak sklejka, wyroby stalowe, sruby, wyroby
lakiernicze musiaty mie¢ atesty [irmowe. Kontrola byia
dokladna. .

Wg E. Dudka polskie wymagania produkcyjne byly bardzo
wysokie, dlatego wyprodukowany sprzet oceniano b. dobrze.

Po wkroczeniu Niemcow w 1939 r. warsztaty objat NS
Fliegerkorps i wykorzystal caly sprzet do szkolenia (Gole-
szow, Zar). W 1944 r. warsztaty przy ul. Gorskiej 12 spa-
lity sie.

W 1986 r. na budynku przy ul. Kamienickiej 9 umieszczo-
no wywieszke ,przeznaczony do rozbiérki”. Szybowisko w
Goleszowie wznowilo swa dziatalno$¢ zaraz po wojnie, poz-
niej jednak szkole zlikwidowano. Niedawno nad zboczem
gory Chelm znoéw pojawity sie latajace sylwetki, tym razem
lotni. Po dlugim okresie rozkwitu przyszedl okres ciszy na
szybowisku Zar. Ostatnio szybowisko znow tetni zyciem
szybowcowym i moéwi sie o nim ,,Akademia szybowcowych
lotow gorskich”. Lotnisko w Aleksandrowicach z budyn-
kiem, w ktérym na frontowej Scianie wejSciowej jest wmu-
rowana tablica pamigtkowa ,Lotnisko wraz z budynkami
fundowane staraniem i kosztem L.O.P.P. 1935”7 jest siedzi-
bg utworzonego po wojnie Aeroklubu Bielsko-Bialskiego
i rownoczesnie stuzy lotom fabrycznym Przedsiebiorstwa
Doswiadczalno-Produkcyjnege Szybownictwa (PDPS PZi.-
-Bielsko), dawniej Instytutu Szybownictwa (1946--1947) i Szy-
bowcowego Zakladu Doswiadczalnego (1948--1974).

Piekna karta polskiego szybownictwa na Podbeskidziu,
rozpoczeta w 1934 r., jest nadal zapisywana.

ZRODLA: relacje prof.
Edwarda Dudka w 1986 r.

mgr inz. Tadeusza Chlipalskiego oraz
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ZUSAMMENFASSUNGEN

eines Automaten

dreistufigen
STAFIEJ W.: Berechnungsprobleme beim stirké beim
Entwerfen von Segelflugzeugen. TLiA, XLII SMP-30.

Jhrg., 1987, H. 9, S. 3

Auf Grund der 40-jdhrigen Erfahrungen des

MAKOSA J.,, KWIATKOWSKI M.: Synthese

Programms der Schweisstrom-
Mikroplasma-Schweissapparat
TLiA, XLII Jhrg., 1987, H. 9, S. 18

In dem Aufsatz wird die Modifizierung
Mikroplasma-Schweissapparates -

MOPABCKHM SI. M.: DeionacHocts M 9IKOHOMH
B apuaunn. Y mucrounnkos nporusopeuns (I). TJIuA
T. 42, 1987 r., Ne 9, c. §

Bonpoc o Ge30macHOCTH M JKOHOMMKE T0JIeTOB
PaccMaTpuBaeTCH HA (POHE MHOTOITAKHONW CTPYKTYPHL
paBoThl TPAHCHOPTHOIO NPEANPHUATHS, HAMHHAN C
JMPEKTOPA NPEANPUATHS M KOHYAS YICHAMNK JKHITAKA

Realisierung eines

besch-

von SZD/PZL-Biolsko  wird. oine Ubersient  ricben, die auf seiner Ausriistung mit einem ~ CAMOJICTA. VUHTEIBAIOTCA TPU TJIABHBIE YPOBHH jicii-
iiber die mit der Konstruktion von Segel- Sequenz- und Asynchron-Automaten beruh- fITl:)"ctr_ CTPATCIMIO;; TAKIMRY 3 ILXHAACCKMS, BO=
flugzeugen zusammenhingende Berechnungs-  te, der die Verwirklichung eines dreistufi- POCRL

probleme angesichts der Massenanalyse, 8en —Programms “der Schweisstromstirke — MAJIEBCKH C.: Iloanckue Bo3AymHLIC BHHTHI B

der Aerodynamik, der Belastung, der Aero-
suche gegeben. Es werden u.a.das Problem
elastizitdt, der Festigkeit und der Flugver-
der Berechnungsmethoden, die Program-
mierungsstelle sowie die Bedurfnisse von
PZL-Bielsko erortert.

motiviert, die

Verlauf der
angegeben.
Automaten in

erméglichte. Es wird das Modifizierungsziel
Durchfithrungsart
Grundvoraussetzungen
theoretischen

Das Schema des
Zusammenstellung mit der

teuennn 40-nerna TIHP. TJIuA, T, 42,
und die N 9, c. 8

,

Onucano pasBUTHE BO3IYIUNBIX BWHTOB, TNPOU3BO-
AUMBLIX B IMonsure n CIIPOEKTUPOBAHHLIX J1JIsI CAMOJIC-
TOB OTEYECTBECHHOIO NPOM3BOACTBA — J1J151 CAMOJICTOB
bec, Busbra, Au-2, Ipomanep, Kpyk. Koaubep, Mena,

1987 r.,

behandelt sowie der
Berechnungen
berechneten

bisherigen Steueranordnung ergédnzt den Opiex 1 An-28
: i 51 i Aufsatz. * "
Wirtochartlichiceit " im der Luféfahtt. Die , MOHKOCA E., KBSTKOBCKM M.: Ciires anto-
Utsaches der S‘tre't;’lr'l ) TLAA.  XLII SKARBINSKI A.: Slaskie Warsztaty Szy- MaTa 72 BBINOJHEHHSI TPEXCTYNeHYATOH NPOrpamMMbl
Jh;‘g 1987. H. I9 sl 5‘ ge (D). 13 bowcowe (Schlesische Segelflugzeug-Werk- YNpaBJeHUs BEIHYHHOM CHJILI TOKA NPH CBADKE MH-
v R ) stitten) vor einem h“”’el} Jahrhundert.  gpomiasmorbim ceapounnim npucnoco6iaennent CMII-30,
ey . o : nocof
Das Problem der Flugsicherheit und TLiA, XLII Jhrg., 1987, H. 9, 8. 21 TJuA, 1. 42, 1987 r., Ne 9 c. 18

Wirtschaftlichkeit wird im Zusammenhang
mit der Wirkungsstruktur des Verkehrbe-
triebes auf mehreren Ebénen, vom Betriebs-
chef bis zur Flugbesatzung, erortert. Dabei
werden die drei Wirkungshauptebenen, ndam-

Slaskie Warsztaty

dargestellt, wo

In dem Aufsatz wird die Geschichte der
Szybowcowe (Schlesische
Segelflugzeug-Werkstatten)
in den Jahren 1935--1939 104
Segelflugzeuge vom Typ CW-8, Komar, Sa-

Onucana MOAMPUKALUA MUKPONIA3ZMOBOTO NPHCHO-
CoBAeHMs, 3aKIOYAONIAACH B 060PYIOBAHHI €€ aCHH=-
XPOHMYECKMM TPOrPAMMHBIM aBTOMaToM, obecneyu-
BAIOUIUM BBIMOJIHEHHE TPEXCTYNEHYATON NPOrpaMMbL
yrnpaBjieHust CHiIoit TOKa npu csapxe. Jdaetcss o6o-

in Bielsko-Biata

lich die Strategie, die Taktik und die lamandra und Zaba gebaut worden sind. CHOBaHME uenu Moaudukanwm, ommcan cnocob ee
Technik, beriicksichtigt. BBLIMOJIHEHUsI M OCHOBHBIC TIOJIOXKEHMS, a TaKKe

. NPUBOAMTCA METOM BBIOJHCHHS TEOPETHYCCKHX pa=-
MALEWSKI S.: Polnische Luftschrauben COHEP)KAHHH c4eTOB. JlaeTcs TAKKE CXEMd pacyeToOB aBTOMATa
widhrend des 40-jihrigen Bestehen‘s der CTA®EN B.: Pacuerst B mp ce npoexTHp Ha 0a3e NPAMEHSIOWICHCH CHUCTEMBL  YNPABICHHA

VRP. TLiA, XLII Jhrg., 1987, H. 9, S. 8

nnauepon, TJTuA, 1. 42, 1987 r., Ne 9, c. 3

CBAPOYHBIM TIPUCHIOCOBTEHUEM.

CKAPEUHLCKUM A.: Ilnauepusie Macrepekue B

Es wird die Entwicklung der fiur Flugzeu-
ge einheimischer Konstruktion in Polen
entworfenen und hergestellten Luftschrau-
ben dargestellt. Es handelt sich hierbei um
Luftschrauben filir die Flugzeuze Bies, Wil-
ga, An-2, Dromader, Kruk, Koliber, Mewa,
Orlik und An-28,

TLiA 1987 nr 9

OG30p 32124 TTO NPOEKTHPOBOMHOMY pacueTy mna-
nepos Ha npumepe 40-netnero onwtra C3JI/TI3J1
Benbcko B 00aCTH aHANH3a MacChl, a’POAMHAMMKH,
BHEUIHHX HArpy30K, aj’poynpyrocrM, HPOYHOCTH M
JieTHBIX menpirauuii. OnmnceBatorces obmas mpoodiema
BEJICHHSI PACYETOB, MECTO ONPOTrPAMMHPOBAHHS M
ny#kast T13JI-BesibCko B 0OIIACTH PACYeTOB.

Cuaiesnn noat Bexka tomy nasaa, TJIuA, 1. 42, 1987,
L 1

Ne 9, c. 21

Onucano passurue Ilmamepunpix MacTepckux B T.
Benbcko-bsista, koropere B Tewenue 1935-1939 r. no-
crpowm 104 nmawepa (LIB-8, Komap, Canamaunnpa
u ZKaGa).
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STRESZCZENIA

STAFIEJ W.: Problematyka obliczeniowa
w procesie projektowania szybowcow,
TLiA, t. XLII, 1987, nr 9, s, 3

Przeglad zagadnien zwigzanych z oblicze-
niami przy konstruowaniu szybowcow - na
przykladzie 40-letniego doswiadezenia SZD/
/rzZL.-Bielsko, a dotyczgcych analizy masy,
aerodynamiki, obecigzen, aeroelastycznosci,
wytrzymatoSci i prob w locie. Omowiono
m.in, problem metod prowadzenia obliczen,
miejsce oprogramowania oraz potrzeby
PZL-Bielsko w dziedzinie obliczen.
MORAWSKI J. M.: Bezpieczenstwo a eko-
nomia w lotnictwie, U zrodet Kkontrower-
sji (I). TLiA, t. XLII, 1987, nr 9, s. 5

Zagadnienia bezpieczenstwa i ekonomii
lotow rozpatrzono w kontekécie wielopozio-
mowej struktury dziatania przedsigbiorstwa
przewozowego, od szefa przedsigbiorstwa az
do czlonkéw zalogi samolotu. Wzieto pod
uwage trzy glowne poziomy dziatania: stra-
tegig, taktyke i technike.
MALEWSKI S.: Polskie $migla w 40-leciu
PRL. TLiA, t. XLII, 1987, nr 9, s. 8

Przedstawiono rozw6j smigiet produkowa-
nych w Polsce oraz zaprojektowanych do
samolotow rodzimej konstrukeji. Sg to $mi-
gla do samolotow Bies, Wilga, An-2, Dro-
mader, Kruk, Koliber, Mewa, Orlik i An-28.
MAKOSA J.,, KWIATKOWSKI M.: Synteza
automatu do  realizacji trzystopniowego
programu natezenia pradu spawania w spa-
warce mikroplazmowej SMP-30, TLiA, t.
XLII, 1987, nr 9, s. 18

W artykule opisano modyfikacje spawar-
ki mikroplazmowej, polegajgca na Wypo-
sazeniu jej w automat sekwencyjny, asyn-
chroniczny, umozliwiajgey realizacje trzy-
stopniowego programu natezenia pradu spa-
wania. Umotywowano cel modyfikaciji,
omoOwiono sposob realizacji i zatozenia pod-
stawowe oraz podano' przebieg obliczen
teoretycznych. Podano schemat obliczonego
automatu na tle dotychczasowego uktadu
sterujgcego spawarki.
SKARBINSKI A.: Slgskie Warsztaty Szy-
bowcowe pot wieku temu. TLiA, t. XLII,
1987, nr 9, s. 21

Przedstawiono dzieje Slgskich Warsztatow
Szybowcowych w Bielsku-Biatej, ktore w
latach  1935--1939 zbudowatly 104 szybowce
(CW-8, Komar, Salamandra i Zaba).

CONTENTS

STAFIEJ W.: Calculation problems in the
glider designing process. TLiA, vol. XLII,
1987, No. 9, p. 3

The article is a review of problems rela-
ted to calculations carried out during gli-
der designing work, with taking the 40-
-years’ experience of SzZD/PZL-Bielsko as
an example. The problems are connected
with analysis of mass distribution, aerody-
namics, loads, aero-elasticity, strength of
the structure and flight tests. Calculation
methods, computer programming and needs
of the PZL-Bielsko factory within this sco-
pe have also been discussed.

MORAWSKI J. M.: Safety vs. economy in
the aviation. At the roots of controversy
(I). TLiA, vol. XLII, 1987, No. 9, p. 5

The problem of flight safety and economy
has been considered against the backgro-
und of multilevel operating structure of a
transport company, from the company ma-
nager down to members of aircraft crews.
Three main aspects of the company policy
has been taken into account: strategy,
tactics and technology.
MALEWSKI S.: Polish airscrews made
during the 40 years of the Polish People’s
Republic. TLiA, vol. XLII, 1987, No. 9, p. 8
Development of airscrews manufactured
in Poland and of those designed for Po-
lish-built aeroplanes has been presented.
The airscrews in question are propellers
for aeroplanes Bies, Wilga, An-2, Dromader,
Kruk, Koliber, Mewa, Orlik and An-28.
MAKOSA J.,, KWIATKOWSKI M.: Synthe-
sis of a programmable three-step welding
current automatic control unit for micro-
plasma are welding machine SMP-30. TLiA,
vol. XLII, 1987, No. 9, p. 18

Modification of a microplasma welding
machine by providing it with a sequential
asynchronous automatic control unit, which
allows to control the welding current
according to a three-step program, has
been described. Purpose of the modifica-
tion, its basis concept, method to achieve
the objectives and theoretical caleculations
have been presented. Schematic diagram
of the automatic control unit synthesised
theoreticdlly has been demonstrated against
the background of the previous control
system of the welding machine.
SKARBINSKI A.: Silesian Glider Workshop
a half-century ago. TLiA, wvol. XLII, 1987,
No. 9, p. 21

A history of the Silesian Glider Work-
shop in Bielsko-Biala, where from 1935 till
1939 104 gliders were built (CW-8, Komar,
Salamandra and Zaba), has been given.
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Z DZIALALNOSC! SEKEN LOTNICZYEH SIMP 1§ SITK e =— =

Wybory Zargadu Sekeji Lotnicee] SIMP
w Oddriale Warszrawskim

19 grudnia 1886 r. w Domu Technika NOT
w Warszawie odbylo sie zebranle sprawo-
zdawczo-wyborcze Sekcji Lotniczej SIMP w
Oddziale Warszawskim, na kté6rym podsu-
mowano dzialalno#&é Zarrzadu Sekcji ostatnie)
3-letniej kadencji w 40-leciu jej istnienia.

Przewodniczgcy Sekeji Lotnicze] OW SIMP
kol. T. Kureyk powitat przew., Oddzialu
Warszawskiego SIMP kol. 8. Katarzyniskie-
go, przedstawiciela Zarzgdu OW SIMP kol.
Z. Kalinowskiego, przew. Sekcji Lotnicse)
ZG SIMP kol. J. Lewitowicsa i crionkdéw
Sekcil.

Zebraniu przewodniczyl kol. S. Orerykow-
ski, ktorego kandydatura zostala prryjeta
przez aklamacje, za§ na sekretarza rebrania
wybrano kol. T. RoZnowskiego,

Jako pierwszy zabrat glos kol. 8. Kata-
rzyfiski, ktéry zyczyt pomySlnych obrad
oraz wreczyl kol. T. Kurcykowi medal pa-
migtkowy wybity z okazji 50-lecia istnienia
Oddzialu Warszawskiego SIMP jako dowdd
uznania za wkiad pracy 1 skuteczno$é dzia-
lania dla Stowarzyszenia.

Nastepnie w imieniu ustepujgcego Zarzadu
Sekeji kol. T. Kurcyk wyglosil sprawozda-
nie z trzyletniej kadencji od 1984-02-09 do
1986-13-19. Powiedzial m.in., 2e Zarzad Sek-
cji oparl swojs dziatalnoéé¢ na pracy czion-
k6w k6t (bedgcych jednoczeénie czionkami
Sekcjl) przy instytucjach i zakladach lotni-
ezych takich jak: Instytut Lotnictwa (130
czionk6w), Instytut Techniczny Wojsk Lot-
niczych (133 czlonkdw), WSK PZL-Warsza-
wa II (38 crlonké6w), WSK PZIL~-Warszawa-
Okecie (48 czlonkéw), Szefostwo Technikl
Lotniczej MON (30 czlonkdédw), Generalna
Dyrekeja Lotnictwa Cywilnego (38 czlon-
ké6w), Wojskowe Zaklady Lotnicze (38 cxlon-
kéw)., Zarzad i czlonkowie Sekcj! realizo-
wall program pracy wg texr XXV Walnego
Zjazdu SIMP, a mianowicie:

— dzialanie Stowarzyszenia na rzecr gos-

podarki narodowej (reformy gospodarcze] i
rozwoju techniki),
' — dzialanie Stowarzyszenia na rzecxz czion-
k6w (statusu intyniera i technika, pomo-
cy w szkolenlu, podnoszeniu kwalltikacji
zawodowych, opieki nad mlodg kadrg tech-
niczng { emerytami),

— odbudowa pozycji inzynieréw i techni-
k6w, rozwijanie czasopi$miennictwa tech-
nicznego 1 przeptywu informacji.

O realizowaniu ww. zadan $wiadczy licz-
ba zorganizowanych odczytéw, konferencii,
wyjazdéw szkoleniowych technicznych kra-
jowych i zagranicznych, wystaw, konkur-
s6w *), spotkafi ze specjalistami oraz opra-
cowanie nastepujgcych raportow: ,Rola i
miejsce inteligencji w socjalistycznym roz-
woju Polski” i ,Ekspertyza o stanle pol-
skiego przemysiu lotniczego”. Opierajac sie
na dotychezasowych doéwiadezeniach przed-
stawil réwniez wytyczne do programu dzia-
tania Zarzadu w nastepnej kadencji.

W dyskusji nad sprawozdaniem 1 przed-
stawionymi tezami glos zabral przedstawi-
ciel OW SIMP kol. Z. Kalinowski, ktory
uznat dzialalnoéé Sekeji za znakomitg 1
prowadzong wielostronnie. Istotng cechg
jest laczenie dziatalnoéci stowarzyszeniowej
z realizacjg programdédw produkcyjnych za-
kladéw. Taki rodzaj pracy Jest rzeczywi-
stym dorobkiem pracy calej Sekcjl, za co
Zarzad OW SIMP zlozyl szczeg6lne podzig-
kowanie. Ponadto wypowiadali sie nastepu-

*) W konkursie na najlepszg Sekcje w Od-
dziale Warszawskim SIMP Sekcja Lotnicxa
zajela 1 miejsce w mnastgpujgcych latach:
1084, 1085, 1086,

jaey koledry: J. HoOrbmcrewski, R, Witkow-

ski, L. Jarzebifisk!, J. Zduficzyk, A. Jan-
kowski, J. Jedrzejewskl, W. Kuracki i T.
Roznowskli.

Dyskusje¢ podsumqwat kol. J. Lewitowicz
-— przew, Sekcjl Lotniczej ZG SIMP, ktéry
powledzial, te licxba ezlonkéw, autorytet
wiedry, nauki i umiedetnofci stanowis cen-
ny kapital, kt6ry moina i nalety zuiytko-
waé w procesie postepu technicznego 1
drialaniu dla rozwoju gospodarczego kraju
czy — minimalizujge — dla rozwoju wias-
nego zakladu produkcyjnego. Nalexy przeto
zdawaé sobie sprawe z prrywilejéw przy-
naletno$cl do Sekcjl 1 naszego Stowarzy-
srenia I wykorzystywaé istniejgce mozliwo-
dci Inwestowania w sieble { sprawdzaé sig
w dziataniu oraz poréwnywaé swoje rezul-
taty r osiggnieciami innych. Sq wielorakie
uzdolnienia i wielorakie zadania do spel-
nienja, Jest dobrze, jefli zainteresowania
osobiste 1 zawodowe lgcza siq z zadaniami
produkeymymi. Dopatrujge sie przyczyn
niezrealizowania wlasnych zamierzen, pla-
néw czy programoéw, racze] wymagajmy
wiecej od slebie, a nile od innych. Przez
kluby techniki i racjonalizacji jest mozliwy
kontakt z mlodzleza. Dla upowszechnienia
tematyki lotniczej w kraju nalezy wyko-
rzystaé radlo 1 telewizje z , Wielka Gra”
wilaeznie. NOT deklaruje pomoc przy wy-
jazdach zagranicznych. Pomoc te trzeba
umiejetnie wykorzystaé skracajge jednak
czas pobytu, aby wigce] kolegébw moglo z
tego skorzystaé, Kol. J. Lewitowlcz przy-
pomniat o sposobach prezentac}i rzeczywi-
stych osiagnieé prrez wystawy | wydaw-
nictwa specjalistyczne, wyjadnit tak2e, 2e
kraj jest raczej wystarcrajaco zasilany my-
fla techniczna (wziawszy pod uwage insty-
tuty 1 wytsze uczelnie) { wskazal na ko-
niecrno#é odpowledniego wykorzystania te-
g0, czym dysponujemy. Zwrbell uwage na
potrrebe wspblpracy z innymi sekcjami w
dziedzinie energetyki, elektronikl, miernie-
twa, matertiat6w, technologii 1 in. Uwaza,
te nalezy kontynuowaé akcje odczytows.
Poinformowal o duzych mozliwo$cilach wy-
nikajgcych z uprawnien rzeczoznawcy SIMP
i korzysciach % tytulu specjalizacjl zawodo-
we) inzyniera, zachgcajac do ich zdobywa-
nia. Konczace, podzigkowat kol. T. Kurcy-
kowi 1 Zarzgdowi Sekcji za wkilad pracy
i zyczyl, aby przyszly Zarzad wykazal tyle
zapatu i checl do pracy spotecznej co ustg-
pujacey.

Nastepnie komisja wyborcza w skladzie
kol. kol.: Z. Popczyrski — przew. J. HOr-
baczewski i J. Lewczuk — czlonkowie,
przeprowadzita glosowanle, w wyniku kté-
rego zostali wybrani: na przewodnicizcego
xol. T. Kurcyk (ILot,), a na czlonkéw Za-
rzadu kol. H. Dgbrowski (ITWL), kol. L. Lu-
czak (WZL), kol. S. Orczykowski (STL
MON), kol. E. Ostrowiecki (DW OPK), kol.
T. Rofnowski (IPPT PAN), kol. J. Zduf-
czyk (WSK PZL-Warszawa II), kol. L. Ja-
rzebinski (WSK PZL-Warszawa-Okecie), kol
L. Pinkosz (Kola Wojskowe SIMP), kol
J. Lobocki (STL MON).

Na delegata na Walne Zgromadzenie De-
legatbw OW SIMP zostal wybrany kol
T. Kurcyk. Ponadto wybrano nastepujg-
cych delegatow na zgromadzenie sprawoz-
dawczo-wyborcze Sekcji Lotnicze] ZG SIMP
kol. kol.: M. Sikorskiego, J. Lewitowicza,
T. Krélikiewicza, J. Horbaczewskiego i
J. Maryniaka.

Komisja wnioskowa w skladzie kol, kol.:
R. Lewandowski — przew. i J. Wolf —
czlonek przedstawila nastgpujgeg uchwale,
kt6ra rostala przyjeta jednomyélnie:

1. Kola lotnicze SIMP powinny wigczyé

sie do realizacji II etapu reformy gospo-
darczej w celu pednoszenia efektywnoéei
technicznej, technologil 1 ekonomii produ-
kowanych wyrobéw oraz podnoszenia kwa-
lifikacji zawodowych kadry inzynieréw 1
technikow.

2. Nalezy wlgczyé kola do wspblpracy z
kierownictwami zakladéw pracy w celu
unowoczeénienia wyrobéw, rozwijania tech-
nologii energo- i materiatooszezednej, wy-
pracowania metod ustalania plac podnoszg-
cych wydajnoéé i jakodé pracy oraz w celu
podnoszenia kwalifikacji zawodowych ingy-
nleréw 1 technikéw.

3. Nalety podniedé range k6t zaklado-
wych, wprowadzajgc przedstawicieli SIMP
do kolegium w Instytutach 1 do samorzg-
déw w zakladach. Kola powinny uezestni~
czyé w ocenie programéw rorwojowych za-
kiadéw 1 branz,

4, Nalezy rozwijaé wspéipracg 1 wymiane
informacji nt. osiagnieé pomigdzy poszcze-
g6lnymi zakladami pracy, organizowaé wy-
stawy dorobku (zademonstrowanie nowych
konstrukcji jak Orlik, Iskierka, Sokoéi, Ka-
nia, samolot odrzutowy szkolno-treningowy
1-22 i in.).

5. Nale2zy rozwijaé ruch uzyskiwamia 1§
przyznawania specjalizacji zawodowej przez
popieranie te) akcji przez dyrekcje zakla-
déw, uproszczenle procedury i eksponowa-
nie korzyéci odnoszonych przez zakiad pra-
cy i pracownikéw.

6. Planowaé {1 przeprowadzaé doksztalca-
nie zawodowe inzynieréw i technikéw
uwzgledniajgce potrzeby i perspektywy za-
kladbébw pracy.

7. Popieraé i programowaé informacje o
oxiaggnigciach | rozwijaé publikowanie do-
robku w prasie zawodowe] | naukowe].

8. Stara¢ sie o organizowanle wycieczek
krajowych i zagranicznych w celu wymia-
ny dofwiadczen { realnego dostepu do roms-
woju techniki swiatowe].

9. Prowadzi¢ 1 rozszerzaé akcje odozyto-
wa w celu realizac)i punktéw 4, 6 1 7.

10. Organizowaé¢ 1 popieraé KTiR (reakty-
wowa¢ taki klub w ILot.).

11. Wspélpracowaé z mlodzieta w celu
wciggniecia jej do pracy zawodowej i pod-
niesienia motywacji dziatania.

12. Dziala¢ na rzecz Integracjl $rodowi-
ska in2ynier6éw i technikéw przez organizo-
wanie réznych form wspblpracy czlonkéw
zacie$niajgcej wiezy kolezefiskie.

13. Nalezy propagowaé Ilotnictwo przez
kontakty z mlodziezg, wigczanie sie do réz-
nych imprez lotniczych, wprowadzenie te-
matyki lotniczej do ,,Wielkiej Gry” w TV
itp.

Kol. T. Kurcyk podzigkowal za udzielone
mu zaufanie 1 przyrzekl go nie zawiesc,
proszac kolegbw o wspéblprace, na ktéra
bardzo liczy.

Nastepnie kol. S. Orczykowski podzle-
kowal komisjom za ick prace i uznal czeé
oficjalng zebrania za zakoficzonsg.

W drugiej czeSci zebrania wygloszono
dwie prelekcje.

Kol. J. Wolf przedstawil rozw6j cywilnej
techniki lotniczej, podkreglajge celowo$é i
mozliwo$¢ rozpowszechniania ultralekkiego
sprzetu lotniczego. Omoéwil motolotnictwo
z zastosowaniem silnikéw dwusuwowych o
mocy 15+44 KW (20+60 KM) jako ruchu
amatorskiego majacego wielu entuzjastéw.
Wskazat na wiele czynnych lotnisk na ca-
tym swiecie. M6éwil o klasach pilotazowych
i potrzebie posiadania karty Ilotnicze] w
celu uprawiania tego sportu.

Kol. R. Witkowskl wyglosil prelekcje pt.
,Technika émiglowcowa weczoraj i dzi§” i
wyswietlit film. T. Kurcyk
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