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HOBOCTHM M3 NOJIbLLN -

NEWS FROM POLAND

® B Hucruryre Minkenepon I'paxnanckoii Asuammn B Pure o6yvuaercs 47 mosnbekux
crynenToB., M3 5 Toicad crymenros atoro BY3a — 260 saro usocTpasust. Camoe Gonn-
HI0€¢ YHCAO H3 HAX — 3TO crymeHTs! u3 Ilonsmm, noromM YCCP, T'AP, Boarapun,
Benrpmn, Aurons;, Mo3am6uka u Crpan JanbHero Bocroka. CaMblif MHOTOITIOMBRIH
dakyIbTeT — 3TO MeXaHHYECKHil, 3aTeM pDaIMOTEXHHYECKHH, 3JIEKTPOTeXHHIECKHIA,
ABTOMATHKH, BLIMHC/INTEILHOA TEXHUKH ¥M 3KOHOMHYecKA#. OGy4YeHme NpOMOIDKAETCA
5,5 roma. Ionbckue Bomyckuukn 6ynyt paGorath riaaeseemv obpasom p IN3JI-Mesen
u Honbcxnx Apnammnuax JIET, MacTuTyT 6801 0Gpa3sosan 60 net roMy Hasan B Kuese,
a ¢ 1969 r. maxonutca B Pare.

& Ilpasurenscrso Jamux B HoAGpe npouwtoro roma aenopraposano s Ilomboy
posaywBoro teppopucra K. Kpriabckoro, Kotopsidt B 1979 r. 3actasun non yrpo3oit
OpYRHUSA SKUIIAX caMollera peiica I'maHpck—Bapllaba OPOA3BECTH NOCaIKy Ha OCTPOBE
Bopaxonsm.

@ Acrtporomuieckrit Henrp IMTAH B Bapuase cran MSXAYHAPOIHBIM HCCIEAO-
BATENBUBIM LEHTPOM M sABJIAETCH 5a301 TeopcTuYeckoil pa3paboTkH acTpodU3ATecKHX
HCCIIENOBAHMIT IPOBOANMBIX CONMATIMCTHYECKUMH CTPAHAMMA.

©® Hopnn Tonm pajguonoxaTtopa Ui ABMAUHM H MOpeIUIaBaHHA Gwul pazpaborTaH
B Bapmasckux 3asogax Pamuoanmaptypwt — PaBap, npe conmelictBun [Ipomeliuten-
Horo HMuctutryta TenekoMMyHukauus. HOBBIE pamMONOKATOp OGecneYMBAET BO3-
MOXHOCTBH CleXeHHs BO3IYIIHOrO IOBMkeHuA B paauyce 100 xMm. Ilpm6op mocrpoen
HA4 HATErPAJILHBIX CHCTEMAX M 3JIEMEHTaX aBTOMATHKH.

® Benyrcn mneperoBopbl Mexay mnpeacraBarensmMu Ilonbckoro Mopexoncrsa
u IlpeanpusTHeM ABHAUMOHHLIX Yclyr o6 opraHd3ailny BEPTOJETHOrO COOOLIEHAA
mexny GeperoM u cyAHaMM Ha peiifie. BepToneTst MOryT NPHMEHATEHCH AJIA NEPEBOIKH
PECMOHTIIHKOB M uXx OGOPYHOBaHHA. Voxe mpOBENelHas MCHBLITATEIbHAA MMOCAallKa Bep-
Toaera Mn-2 Ha GopTy oadoro cyasa., IlpeaycMaTpHEBAeTCs TAKKE NpHMEHEHHE IUIA
3TOl UenH Beprosiera Mxu-8.

@ Tlonbckue Apuamunun JIET |3 moabps mp. roa nepesesyin MuJlIHOHHOrO mac-
camupa HMa MEXIYHADOOHBIX nuHMsAX. OG6GE THECAO HEPEePe3CHBIX DACCAKHPOB HA
BHYTPEHHHX M MEXIAYHapOIHSIX JMHHAX cOcTaBuao B 1979 r. oK. 2 MAEJUTHOH.

@® B roabpe np. rona Ra 3asone I13JI-MeJen Havyamech paGoOThI O 3anyCKy Cepuii-
HOTO TIPOM3IBOJACTB2 DACCAMMHPCKOro caMmoJiera AH-28 B pamkax COmeHCTBHA Mexay
aspanpoMeuieRHOCTAME Ilomsmm m CCCP. Cornaceo mporpamme, TI3JI-Menen
6yaer MPOM3BOAMTL KPHUIbA M BeCTH OKOHYarenbRyr cGopky, II3JI-CempHnk —
¢rosensox, I13JI-KpocHo —— Iiaccw M onepeHde, a IPOU3BOIACTBO ABHUrareseil BO3bMET
YI3JI-2KeuryB.

® CornacHo OOroBOpY O COmeHCTBHA MEXOY ABHAODOMEIIICHHOCThIO Tlomim
u CCP, yuactHe Haiueil cTpauwl B npom3soacTBe camonera Min-86 cocrasnser:

-— BepTHKanbHOE ONepeHne — noHasn Macca 1920 kr,

— rOpH30HTANILHOE OliepeHue — NonHas Macea 3020 gr,

— DAJIOHTM JBHraTesieil —— macca 430 gr,

— NPenKpbIIKY,

— BHHTOBBI€ MEXaHA3MBI HPHBOAR NPEIKPBUIKOB.

® HNonbckag asnauns 1979 r. M3 maTepHanos onyGIAKOBAHELIX KYPHAITOM
«Cxwanartas IMonscka» o1 9.12.1979 r. BLITEKAET, 4TO:

— BeJIMYMHA OPOM3BOJICTBA ABMANPOMEBILUICHHOCTH B Ilonbine maer Han YeTBep-
TOE MECTO B MHMpE,

— 0 mpPOM3BOACTBY NiadepoB IlombTa HA BTODOM MECTE B MHpE,

— 0O MPOHU3BOACTBY BEPTOJETOB — HA 4 MecTe,

— CTOMMOCTb I'ONOBOH NMpoayknmE® cocTaBisger 40 mna. 3.,

— CTOMMOCTEB I'OJOBOTO 3Kcmopra — 1,8 Muna an. mes.,

— TOCTIEBOEHHBI HEPHOI BLIAKCIOPTHPOBaHnl cBuiwe 10 Thic. camoneTtos, 4000
sepToneToB, 2000 nnanepoB n 20 000 aBuansurareseli,

— 3a nepuon 35-netust Hapoanoit [Tonbum 3asonet I13J1 3kcnopruposann B CCCP:
9100 camoneTon, 3300 Beproneros u 17 500 aBuanBUraTenei.

@ 20—21 roaAbpsa 1979 r. cocrosiiach HayYHO-TeXHMIeCKas koHpepeRnmEs MucTu-
Tyra Apuanmonnol Texuwmkn Boenno-Texungeckoii AxamemMuu B Bapiuane. Ha nme-
HapHOM 3aceJaHuH NMOJLCKHMN JIeTYHK KOCMOHABT M. XepmMalileBCKA NPOYNTA JEKIHIIO
«TexHAYECKHE BOMPOCKI MOCAAKH KOocMEYeckoro kopabns Corod», a M. Cuxopcka —
«MognenapoBaHre CTPYKTYp camoiera». JIexumii Ha TlesapHOM 3acenanud Gbulo 8,
DO TeOPHH KOHCTPYKLUHAH aBHALMOHHON TeXHEKH — 21, Do sxcunyaTauum — 17, B no
ob6opynosannro — 11,

©® B UccnenosatensoM Ilentpe 113JI-Ceuauuk Haganuch paGoTnl mo pa3paboTke
H BBIMYCKY CaMOCMA3BLIBAIONIHXCS MOIUIMOHMKOB CO BKJIAILILIOM TOKDBITLIM CIIOEM
nonarerpadropatanena. Ilommuunanxku BeinyiieHEble 3aBodoM II3JI-CBuonmk cTa-
parcs Ha sepronerst I13JI-Cokyn u Kana, TIonHOAAKE OTARYAOTCA OT CTAHOAPT-
HbIX GOBLIOI JONOBEYHOCTBIO, HU3KMM H3HOCOM NOBEPXHOCTEH CKOJILXKEHHA, MAJIbLIMH
raGapETaMA ¥ XOPOLUUMH KCIIJIyaTaALROHHBIMH CBOACTBaMH.

® I13JI-Menen B 3aBoackom Mysee GHUIa OPraHA30BAHA BHICTABKA I1IOKAa3blBAYO-
as BBeJeHUE HOBBIX TEXHOJIOTHW B aBHALAOHHOM Npom3soacTse. K mMHTepecHbIM
METOHAM CJIeAYeT 3aYHCIIMTE METOX COeAWHEHHS! MeTaJIJIoB, HPUMEHsEMBLIH BHEPBhIS
B [Tonpmie mpu uponspoacTse M-15, — TopneBoe coequHEHAE TOHKOCTEHHBIX AeTaleit
U3 NErApOBaHHOM CTajM, TOYEUHYIO CBAPKY H JIMHENHYH CBAapKy — 3aMEHAIOLUME
TPagULAOHHYIO KJIETKY.

@ B noaGpe np. rona B Bapuwase COCTOANHCH HNONbCKO-KAHAZCKHE TOProskhie
neperoBoprl, BO BpeMsa KOTOPBIX ObiI MPOA3BedeH 0630p OTHOLICHAUR B 06nacTh Ha-
POOHOro XOAsicTBa M TOProend, ITonbCKasfg CTOPOHAZ 3aMHTEPECOBAHA YBEJIHYEHHEM
2KCOOPTA JIETKAX CaMoOJIETOB H oGopynosanus. Kpome Toro, Omina HaiimeHa BO3MOXK-
HOCThL Yrnybnesus OpOMBILNIEHHON Koonepaumy Mexay Ilonbiselt m Kanamo#t B 06-
nacTE aBHANMA.

@ Forty seven Polish students are currently studying at the
Institute of Civil Aviation Engineers in Riga. The total number
of students of that Institute is some 5 thousand, of which 260 are
foreigner, namely: from Poland (the largest number), Czechoslo-
vakia, German Democratic Republic, Bulgaria, Hungary, Angola,
Mozambique and the countries of Far East. The largest number
attends the mechanical department, followed by the radio en-
gineering, electrical engineering, automatics, analytical tcchnology,
and economics. The studies continue for 55 years. The Polish
graduates will be subsequently employved chiefly by the PZL-Mie-
lec (Polish Ailrcraft Works at Mielec) and by the Polish Airlines
I.OT. The Institute was founded 60 years ago in Kij6éw, and since

® A new type of radar for the benefit of aviation and mari-
time units has been worked out at the Warsaw Radio Plant
7Unitra-Rawar’ in co-operation with the Industrial Institute of
Telecommunication. This new radar permits to control air traffic
in a radius of 100 km. The device is designed by utilizing integrat-
ing circuits and automation elements.

® Discussions are being currently held by the representatives
of the Polish Ocean Navigation and of the Air Services Agency
concerning the initiating of helicopter traffic between land and
ships lying in the route. The helicopters will serve to transpcert
repair teams and the necessary tooling. A test landing has already
been performcd by a Mi-2 helicopter on the deck of the "Uni-
wersytet Torunski” ship. The Mi-8 hclicopters are also intended
to be used for those services.

® The Polish Airlines LOT have carried their millionth
passenger in foreign traffic on 13-th November last year. The
number of passengers carried by LOT both in domestic and
foreign traffic has reached about 2 millions in 1979,

® In November last year, work has started at the Polish
Aircraft Works, Mielec on introducing the serial production of
the An-28 passenger airplane whithin the frame of co-operation
between the Polish aviation industry and that of the Soviet
Union. In accordance with the established program the Mielec
Works (WSK PZL-Mielec) will be responsible for manufacturing
the wings and for general assembly of the aircraft, while the
production of the fuselage, the plant at Krosno (PZL-Krosno) will
release the landing gear and control surfaces, and the engines
will be produced by the plant at Rzeszébw (PZL-Rzeszow).

® According to an understanding pertaining to the co-opera-
tion between the Polish aviation industry and that of the Soviet
Union, the following items of the I1-86 aircraft will be produced
in Poland:

— vertical tail unit — total mass 1920 kg,

— elevator unit — total mass 3020 kg,
— engine outriggers, with a mass of 430 kg,
— slats,

— screw gears for slat control.

® Polish aviation in 1979. According to materials published in
the Skrzydlata Polska of Dec. 9, 1979, it results that:

— the magnitude of Polish aviation production ranks us fourth
in the world in that respect,

— we are second in the world production of gliders,

— we are fourth in the world production of helicopters,

— the value of Polish yearly aviation production is
40 milliard zlotys,

— the value of Polish yearly export of aviation equipment is
1.8 milliard zlotys (at foreign exchange rate),

— in post-war years we have exported some 10000 aircraft,
4000 helicopters, 2000 gliders, and 20000 aircraft engines,

— during 35 years of the People’s Republic of Poland, the PZL
plants have exported to the Soviet Union: 9100 aircraft, 3800 heli-
copters, and 17500 aircraft engines.

@ A research-technical conference took place on November
20--21, 1979 at the Institute of Aviation Technology of the Military
Technical Academy in Warsaw. The subject on the records was
»Research problems of designing and technical operating of avia-
tion equipment’”, During the plcnary scssion, one of the papers
was prescnted by Mr. M. Hermaszewski; is was entitled Tech-
nical aspects of the landing effected by the spaceshlp Sojuz”,
while Mr. M. Sikorski came forward with a paper entitled
"Model-making of aircraft structures’”. In all, there were 8 plenary
papers, 21 papers were presented at the section of theory of the
aviation equipment designing, 17 papers were read at the section
of aviation equipment service, while 11 papers, were presented at
the section of aviation accessories.

@ The Research-Development Center of the WSK-Swidnik
(Transport Equipment Works at Swidnik) has initiated work_ on
designing and manufacturing self-lubricating self-aligning bearings
for the needs of the plant. The bearings will provided with
a special slide liner coated with polytetrafluoroethylene, The
PZL-Sok6l and Kania helicopters are equipped with the bearings
of WSK-Swidnik production. Thosc bearings as compared with
the traditional components, are featured by long service life,
low rate of wear of the sliding surface, small overall dimen-
sions, and high quality in service.

@® An exhibition was organized in the Factory Museum of the
WSK-Mielec (Transport Equipment Works, Miele¢c) which displays
the achievements of the plant in introducing new production
processes to aviation industry. Of the more interesting production
engineering methods, one could mention the modern process of
metal welding, applied for the first time in our country to
manufacture the M-15 airplanes. This is the butt welding of
light-walled connections in constructions of alloy stecl, and the
resistance spot welding and seam welding instead of the tradi-
tional riveting.

® Polish Canadian trade consultations were held in November
last year, in Warsaw; they served to review the bilateral economic
and commercial relations. The Polish party is interested in
promoting the export of ligh aircraft and aviation equipment.
Possibilities were also recognized to extend industrial co-operation
between Poland and Canada in the field of aviation.

over
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TRYBUNA LOTNIKOW

| Umiejetnosé reklamy sprzetu Iof{niczego

Mgr inz. ANDRZEJ GLASS

Kazdorazowy udzial naszych samolotéw, S$miglowcow 1
szybowedw w miedzynarodowych wystawach lotniczych po-
zwala zauwazy¢ réznice miedzy metodami reklamy sprzetu
lotniczego prowadzonej przez wytwornie zagraniczne i przez
nasz przemyst. Mimo udzialu w tych samych imprezach na-
sza reklama jest znacznie mniej skuteczna, gdyz zasicg jej
jest znacznie mniejszy. Na czym to polega? Przede wszyst-
kim na zbyt poéinym przygotowaniu materiatow reklamo-
wych i do tego w niedostatecznej ilosci i nie zawsze o wy-
czerpujgcej tresci. Ponadto na zbyt skromnym przygotowa-
niu kampanii reklamowej zwigzanej z dang wystawa.

Na c¢zym polegajg niedostatki materialéw reklamujgcych
polski sprzgt lotniczy? Glownym nurtem reklamy sprzetu
lotniczego na s$Swiecie nie sg ptatne ogloszenia reklamowe,
lecz publikacje w prasie lotniczej.

— Pierwszg formg tych publikacji jest zamieszczanie w
czasopismach zdjeé prototypow oraz nowych wersji sprzgtu
fotniczego. W odroznieniu od innych krajéw nasze wytwor-
nie i centrala handlowa za malo staraja sie o wcigz nowe
zdjecia naszych wyrobdéw (zadna szanujaca sic redakcja nie
zamiescl zdjgcia znanego od lat) oraz o zdjecia na tle inte-
resujacego krajobrazu (Tatry w $niegu, wybrzeze morskie,
jeziora z wyspami, szeroka rzeka z lachami, patac w parku),
jak rowniez o zdjecia samolotow stojacych w szeregu jako
dowdd seryjnej produkeji, czy ze znakami rejestracyjnymi
réznych panstw jako przyklady sukceséw eksportowych.
Najczesciej dostarczane sa zdjecia samolotu na ziemi, a sko-
ro nie chcemy reklamowac jego zdolnosci jezdzenia po lotni-
sku lecz latania, powinny to byé zdjecia w locie. Potrzebne
jest przy tym zadbanie o trzy postaci dobrych zdjeé¢: czar-
no-biatych, barwnych i slajdéw, gdyz takie sg wymogi
wspoélczesnej poligrafii. Dla podkreslenia skali zaniedban
mozna dodaé, ze dwie nasze najwicksze wytwornie czesto
dostarczajg zdjecia An-2 Iskry i Mi-2 wykonane chyba kil-
kanascie lat temu.

~— Druga forma jest zamieszczanie w czasopismach infor-
. macji o nowosciach techniki, przemyslu i sportu lotniczego.
Przemys! lotuiczy innych krajow rozsyla raz na miesige czy
raz na dwa miesigce powielany tekst ,,Press news” zawie-
rajacy krotkie notatki o nowych projektach i prototypach,
nowych wersjach samolotéw w produkeji, modyfikacjach
i ulepszeniach wprowadzonych w swych wyrobach, atrakcyj-
nicjszych zamoéwieniach czy dostawach eksportowych, suk-
cesach produkcyjnych, rekordach ustalonych na swych wy-
robach oraz zwyciestwach swych wyrobow w zawodach mie-
dzynarodowych i krajowych. .

— Trzecig forma jest publikowanie cennikow wyroboéw
lotniczych, zaréwno w prasie lotniczej,_;iak 1 w postaci osob-
nych wydawnictw. Np. tygodnik ,,Flight” zamieszcza je co
miesigce, reklamujge wyroby z calego $wiata z wyjatkiem
Polski. Po prostu nasz przemyst nie korzysta z takiej formy

reklamy ani w czasopismach, ani w ,Official Price List”.

— Czwarta forma publikacji s3 monografie jednego typu
samolotu czy $miglowca pokazujace rozwdj typu, jego wer-
sje, dzieje uzycia oraz konstrukcje (m. in. przez zamieszcze-
nie rysunku perspektywicznego konstrukcji samolotu bez
pokrycia z objasnieniem wszystkich instalacji, urzadzen, ze-
spoloéw itp.). Na ogél nie dostarczamy takich materiatéw,
zas$ gdy raz czasopismo brytyjskie je zdobylo (zamieszcza-
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jac artykul o Iskrze), bylo to wynikiem az 8-miesiecznych
staran, nalegan i wielokrotnego upominania sie.

— Pigta formg sg opisy wytwarni lotniezych i ich doro-
bku. Zazwyczaj ukazujg sic one w wyniku zaproszenia dzien-
nikarzy z jakiej$ redakeji. Wytwdrnie nasze pokazywalismy
juz wielu grupom specjalistéw Zagranicznych, lecz nie pra-
sie. A moze by warto bylo skorzysta¢ i z tej mozliwosci re-
klamy?

— Szo6stg forma sa artykuly o calym przemysle lotniczym
danego kraju. Powstaja one w wyniku odpowiednio przy-
gotowanej imprezy prasowo-reklamowej skladajacej sic z
pokazu sprzetu lotniczego (okazja do wykonania zdjeé) oraz
konferencji prasowej, na ktéra musi by¢ dostarczony wy-
czerpujagcy material zawierajacy dane o aktualnym stanie
przemystu (prasa krajowa duzo juz na ten temat opubliko-
wata), jego dorobku i dziejach rozwoju, materiaty o jego wy-
robach najnowszych oraz znajdujacych sie w biezgcej pro-
dukcji, a takze bogaty zestaw fotografii. Do tego niezbcdna
jest mozliwo$é prrzeprowadzenia indywidualnych rozmow’
z dyrektorami zjednoczenia, centrali handlowej i najwaz-
niejszych zakladow.

— Siédmg forma jest dostarczanie materiatéw reklamo-
wych do specjalnych numeréw czasopism (marcowy ,Avia-
tion Week”, ,,Aviation Magazine” na Salon Paryski, ,,Flight”
na Wystawe w Farnborough) oraz rocznikéw lotniczych jak
SJane’s All-the World’s Aircraft”, ,,Flug Revue — Flug-
zeuge” czy ,Wings of the World” (japonski).

A czym rdéznig sic na wystawach nasze materiaty rekla-
mowe od materialéw zagranicznych? W materiatlach zagra-
nicznych podkres$lany jest element nowosci w kazdym rekla-
mowanym wyrobie przy akcentowaniu doswiadczenia i do-
robku wytworni. Jesli na poprzedniej wystawie byl pokaza-
ny pierwszy prototyp, a na bieczacej drugi badZ juz egzem-
plarz seryjny — natychmiast w ulotkach i prospektach wy-
twornia podkresla jak duza ulepszyla i zmienitla w prezen-
towanym samolocie (np. zmodyfikowano podwozie, powick-
szono usterzenie, zmicniono wyposazenie itp., tzn. wytwoérnia
nie $pi lecz udoskonala swéj wyrob, ktéry weigz jest inny,
ceyll nowy, zwraca przeto uwagg). Podobnie wystawiajac
wyréob seryjny na kazdej wystawie podkresla sic, iz jest to
nowy model, na ktéorym wprowadzono choc¢by drobne mo-
dyfikacje i ulepszenia, np. zmieniono koncowki skrzydel,
owiewki podwozia, kolpak $miglta, rodzaj stopni czy chod-
nika na skrzydle, sposéb wykonczenia wngtrza czy rodzaj
malowania. Natomiast nasze prospekty opisuja dany typ
samolotu wcigZz jednakowo przez caly okres jego produkcji.

A jak wyglada kampania reklamewa zwigzana z wystawg
lotnicza? Zawiera ona przede wszystkim trzy elementy:

— Pierwszy to dostarczenie wystawcy na czas kompletu
maleriatéw do katalogu. Zbyt péZne decyzje zakladédw, cen-
trali handlowe]j czy zjednoczenia ustalajace wykaz ekspono-
wanych wyrobo6éw, znacznie po lerminie wyznaczonym przez
wystawce, niejednokrotnie utrudnialy zamieszczenie infor-
macji w katalogu wystawcy.

— Drugi to dostarczenie redakcjom co najmniej kilku-
nastu, jesli nie kilkudziesicciu, najpoczytniejszych czasopism
lotniczych, z wyprzedzeniem, odpowiedniego zestawu no-
wych zdjeé, tabel danych technicznych wystawianego sprzc-

cd. na str. 2
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® W Instytucie InZynieréw Lotnictwa
Cywilnego w Rydze studiuje 47 polskich
studentéw. Na 5 tys. stuchaczy tej uczelni
jest 260 obcokrajowcow: z Polski (naj-
wieksza liczba), CSRS, NRD, Bulgarii, We-

gier, Angoli, Mozambiku i Krajéw Dale-
kiego Wschodu. Najliczniejszy jest wy-
dzial mechaniczny, nastepnie radiotech-

niki obliczeniowej i ekonomiczny. Studia
trwaja 55 roku. Absolwenci polscy glow-
nie beda zatrudnieni w PZL-Mielec i PLL
LOT. Uczelnia powstala 60 lat temu w Ki-
jowte, a od 1946 r. miesci sie w Rydze.

® Wladze dunskie w listopadzie ub. ro-
ku deportowaly do Polski porywacza samo-
lotu PLL LOT K. Krynskiego, ktory w
1979 1. sterroryzowal zaloge samolotu od-
bywajacego lot z Gdanska do Warszawy
i zmusit ja do ladowania w Bornholmie. °

® Centrum Astronomiczne PAN w War-
szawie zostalo wyznaczone na migdzynaro-
dowy oSrodek badawczy i jest bazg opra-
cowan teoretycznych badan astrofizycznych
prowadzonych przy wspolpracy krajow so-

i produkceji
cjalistycznych.

® Nowy typ radaru dia lotnictwa i jed- lotniczych Polski i

® w listopadzie ub.
lec rozpoczeto prace

An-28 w ramach wspoipracy przemystow
ZSRR. Zgodnie z usta-

Prototyp $miglowca PZL-Sok6l, ktéry pierwszy lot wykonal 16 listopada 1979 r.

roku w WSK-Mie- wania statku kosmicznego Sojuz’’, a M. Si-

nad uruchomieniem korski ,,Modelowanie struktur samolotu’.
seryjnej samolotu pasazerskiego Referatéw plenarnych bylo 8, w sekcji
teorii konstrukeji sprzetu lotniczego — 21,

w sekcji eksploatacji sprzetu lotniczego —

nostek morskich opracowano w Warszaw-
skich Zakladach Radiowych Unitra-Rawar
przy wspéipracy Przemystowego Instytutu

lonym podzialem prac w WSK PZL-Mielec
bedg wykonywane skrzydta oraz calo$¢ prac
montazowych, w WSK PzL-Swidnik ~- ka-

17, a w sekcji sprzetu lotniczego — 11.

® W Os$rodku Badawczo-Rozwojowym w

Telekomunikacji. Nowy radar umozliwia diub. PZL-Krosno — podwozie i usterze-
nadz6r powietrzny ruchu lotniczego w pro- nie, a. produkecje silnikéw podejmie PZL-
mieniu 100 km. Urzgdzenie jest zbudowane -Rzeszow.
na ukiadach scalonych i elementach auto- . C . iy

® W mysl porozumienia o wspodipracy

matyki.

migdzy przemystem lotniczym Polskiil ZSKR

WSK-Swidnik podjeto prace nad opraco-
waniem i wykonaniem dla potrzeb zakila-
du . samosmarnych tozysk wahliwych ze
specjalna wktadka €lizgowg pokryta war-
stwg politetrafluoroetylenu. W lozyska wy-
produkowane w WSK-Swidnik wyposaza

@® Prowadzone s TOZIMOW, miedz udziat Polski w produkecji Ila-8§ jest na- ., e .

. ° . a c . y . gdzy . . . p J J sie ¢migtowce PZL-Sokél i Kania. RLozyska
przedstawicielami Polskiej Zeglugi Mor- stepujacy: te tosunt 4o tradycyjnych, cechuje
skiej i Przedsiebiorstwem Ustug Lotniczych — usterzenie pionowe — masa catkowita dt,li wz s °t‘:1 <u n'(;kieazgz yci yeh, 'e(:;chgli
dotyczace uruchomienia komunikacji $émi- 1820 kg, a zywotnosc, ni ycle powl

glowcowej miedzy ladem a statkami na
redzie. Smiglowce majg stuzy¢ do trans-
portu ekip remontowych z caloScig oprzy-
rzgdowania. Przeprowadzono juz prébne
ladowanie $§migtowca Mi-2 na pokladzie
statku ,,Uniwersytet Torunski”. Przewidu-
je sie takze uzycie do tych cclow Smigtow-

3020 kg,
— skrzela,

lami.

— usterzenie poziome
— wysiegniki silnikéw o masie 430 Kg,

— mechanizmy $rubowe sterowania skrze-

— masa calkowita élizgowych: .mal’e.gabaryty wymiarowe oraz
dobre wiasciwosci eksploatacyjne.

® W WSK-Mielec w Muzeum Zaklado-
wym zorganizowz;no wystawe, obrazujgca
dorobek zakladu we wprowadzaniu nowych
technologii do produkcji lotniczej. Do cie-

ca Mi-S. (] W. dniach 20=21 listopada 1978 r. od- kawszych technologii nalezy zaliczy¢ nowo-
byla sie konferencja naukowo-techniczna czesng metode spajania metali stosowang

® PLL LOT w dniu 13 listopada ub. To- Instytutu Techniki Lotniczej Wojskowce]j po raz pierwszy w Kraju przy produkeji
ku przewiozly milionowego pasazera na Akademii Technicznej w Warszawie nt. M-15, a mianowicie: doczolowe spajanie po-
liniach zagranicznych. Liczba przewiezio- ,Naukowe problemy konstrukeji i tech- laczen cienkos$ciennych w konstrukejach ze

nych pasazeréw na liniach krajowych i za-
granicznych osiagneta w 1979 r. ok. 2 mi-
liony.

sesji  plenarnej

nicznej eksploatacji sprzetu lotniczego”. Na

wyglosit referat ,,Techniczne aspekty lado-

stali stopowej, oporowe zgrzewanie punk-
m.in, M. HermaszewsKki towe i liniowe — zamiast tradycyjnego
nitowania.

cd. ze str. 1

tu i informacji o nowych wyrobach z zastrzezeniem dopusz-
czalnej najwczesniejszej daty publikacji. Wowczas réwno-
czednie z otwarciem wystawy ukaza sie materialy w prasie
lotniczej.

. Trzeci to systematyczne dostarczanie podczas wystawy
do Biura Prasowego (w ktéorym kazdy wystawca ma swojg
pétke) atrakcyjnych fotografii swych wyrobow w duzych
ilogciach oraz powielanych informacji o nowosciach. Fotp-
grafie te stanowia podstawe ilustrowania wielu czasopism
czesto przez calty okres do nastepnej duzej wystawy lotniczej.
Nasz przemyslt z reguly zabiera 30-+-50 razy za mato zdjeé na
wystawy i rozdaje je tylko osobom, ktore wyprosza je na
stoisku.

Zwiekszenie eksportu lotniczego wymaga zwigkszenia na-
kladéw na reklame. W wielu dziedzinach produkcji na swie-
cie reklama i koszty handlowe stanowia dzi§ nawet 30%o
kosztow produkcji. Przede wszystkim konieczne jest ozy-
wienie w zakladach staran o dobre i wcigz nowe fotografie

wyrobdw lotniczych. Dotychczas najlepsze zdjecia ma PZL-
-Bielsko, a od czasu do czasu PZL-Warszawa. Jednak nawet
{am jest pomijane wiele okazji do sfotografowania ekspor-
towanego sprz¢tu w barwach obeych czy pokazania na lot-
nisku calej serii swych wyrobow. Zakiywizowania wymaga
réwniez przygotowanie przez zaklady i rozpowszechnianie
przez centrale handlowg informacji prasowych i zdje¢ oraz
materiatéw reklamowych pokazujacych elementy nowosci w
naszej produkcji i materialéw do publikacii o wyrobach
i dorobku naszego przemysltu lotniczego. Pieta achillesowg
naszej dziatalnosci reklamowej jest roczny w przyblizeniu

“cykl wydawniczy prospektow i folderow, co utrudnia dy-

sponowanie w pelni aktualnymi wydawnictwami. Moze roz-
wigzaniem bylby dodruk dodatkowych informacji w postaci
kartki dokladanej do barwnego prospektu, jak to czynig
firmy zagraniczne, czy druk barwnego prospektu bez da-
nych technicznych a z kieszonkag na koncu, gdzie wkiada
sie kartki drukowane jednobarwnie z charakterystyka tech-
niczng i najnowszymi informacjami.
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STAIYSTYKA LOTNICZA

Obloty prototypéw samolotow
zbudowanych przez przemyst

Rok 1978
(uzupelnienie do TLiA 4/79)

. Lockheed L-1011-500 TriStar, pasazerski, USA

. Neiva N-622 (YT-25B) Universal II, treningowy, Bra-
zylia

. Zlin Z-142, szkolno-sportowy, Czechostowacja

. General Avia F-600 Canguro, lokglnego transportu,

Wiochy

Rok 1979

17.1. CARMAM JP 15-38, szybowiec, Francja

19.2. Akaflieg Miinchen Mii-27, szybowiec, RFN

26.2. McDonnell Douglas F-15C, mysliwski, USA

9.3. Dassault Super Mirage 4000, mysliwski, Francja

13.3. SZD-45-2 Ogar F (SP-0027), motoszybowiec, Polska

22.3. Lockheed CP-140 Aurora, patrolowy, USA

31.3. Aerospatiale AS-365 N Dauphin 2 (F-WZJD), Francja

10.4. Westland WG-30 (G-BGHF), smigtowiec, Wlk. Bry-
tania

13.4. SZD-30-3 Puchacz (SP-3151), 1 ser. szybowiec, Polska

15.4. Dassault Mirage 50, mysliwski, Francja

19.4. Gates Learjet 55 Longhorn, stuzbowy, USA

244, Dassault Mystere-Falcon 20FH (F-WZAH), stuzbowy,
Francja

28.4. Airbus A300 B4-200 (F-WZEN) z siln. JT9D, pasa-
zerski, Francja

45, Fairchild Republic A-10 N/AW, szturmowy, USA

i1.5. Boeing Vertol YCH-47D Chinook, $miglowiec, USA

23.5. PZL-110 Koliber, 1 ser., szkolno-sportowy, Polska

24.5. IPE-02, szybowiec, Brazylia

30.5. Cessna Citation IIT (NGS50CC), stuzbowy, USA

3.6. PZL-Kania/Kitty Hawk, $miglowiec, Polska

13.6. MBB/Kawasaki BK-117 (D-HBKA), $miglowiec, RFN~-
-Japonia

13.6. To Solar One, moloszybowiec na energi¢ stoneczna,
Wilk. Bryt. i )

14.6. Dornier (Do-28D) TNT (D-IFNT) doswiadczalny, RFN

15.6. Raisbeck (Rockwell) Sabreliner 80A5, sluzbowy, USA.

22.6. British Aerospace HS 748 Srs 2B, pasazersko-trans-
wy, Wlk. Brytania

10.7. Panavia Tornadoe GR-~1, 1 ser., mysliwsko-s:zturmo-
wy, Wlk. Brylania

21.7. Bell 214 ST, smiglowice, USA

23.7. PZL M-29 Mewa, | ser., sluzbowy, Polska

27.7. Rockwell-NASA HHIMAT, bezzalogowy, doéwiadczal—
ny. USA .

22.8. HBF-320 Hansa, treningowy, zaktdc. elekiron., RFN

10.9. SZD-45A Ogar W (z winglets),
wiec, Polska

(SP-0001), motoszybo-

26.9.  Aerospatiale Fouga 90 z siln. Astafan IV (I'-WZJB),
treningowy, Francja

26.9. Westland Sea King HC4 (/A 289), Smiglowiec, WIk.
Brytania

27.9. Aerospatiale AS-335E Twmstax/Egureﬂ 2 (F-WZLA),
$miglowiec, Francja

18.10. McDonnell Douglas DC-9 Super 80, pasazerski, USA

27.10. British Aerospace Tornado F2 (ADV), mysliwsko-
-szturmowy, WIk. Brytania .

16.11. PZL W-3 Sokoél, $miglowiec, Polska

27.11. Boeing 707 z siln. CFM-56, pasazerski, USA

28.11. Aachen FVA-20, szybowiec, RFN

2.12. Gulfstream II, stuzbowy, USA

12.12. Sikorsky SH-60B Scahawk, smiglowiec, USA

22.12. Socata TB-30 Epsilon (F-WZVD), treningowy, Fran-
cja
Goldman (Grumman) G-164A Twin Cat z 2 silnika-
mi TI-340, rolniczy, USA

4

Produkcja szybowcow i ich ceny

Produkcja Zbudo-
Do- wano .
Kraj, wytwérnia i typ | sko- | 1975 | 1976 | 1977 | 1978 | . 9° wishes.
naloéé (?79 1'~)
zam.
CSRS
IE’Il‘ L-13 Blanik 28 | 200 ) 180 | 170 | 150z | 260D
Finlandia
PIK-20D 42 — 30 70 80 150 | 18 100 dol.
Francja
CARMAM JP-15-36 37 — 3] 24 e v
Centrair ASW.-20F 41 - — — 3 3
Siren E-78 Silene 34 1 3 2 — 6
, , (+20)
Siren D-77 Iris 33 — 1 — — 1
. (450) | 14235
Jugoslawia
VUK-T 37 — — 1 —
(+110)
Polska
SZD-30 Pirat 34 159 79 72 34z 764
SZD-41 Jantar Std 40 9 41 39 40 137
SZ1-42 Jantar 2/2B 50 3 5 13 14 37
S§7D-48 Jantar Std 2 40 — —_ - 36 36
SZD-50 Puchacz 30 — 1 1 — 2
(+50)
RFN
Glaser-Dirks D(;-100/
/100 G 39 40 50 25 6 121
Glaser-Dirks DG-200 42 — — 20 — 20 |
Glastlugel Horngt 38 — 82 6 — 88 |
Glasflugel Mosquito 42 | — | 10 | 80 | 70 160 | 37590 DM
Grob Astir 38 | 120 | 250 | 180 | ... 550 i
Grob Twin Astir 38 — — 120 | ... 120 | 37584 DM |
ISF Mistral 35 —_ 1 6 11 20 ‘
Rolladen Schneider
T L83 40 — 10 | 120 1125 255
Schempp-Hirth
Nimbus 2 49 35 25 31 19 185 67 200 DM
Schempp-Hirth Mini- X
-Nimbus 42 — —_ 60 44 104 | 44 625 DM
Schempp-Hirth Janus 39 9 30 22 18 80 | 56800 DM
Schleicher ASW-19 38 1 12 vee . .. 32 400 DM*
Schleicher ASW-20 43 — — 1 e .. 16 500 dol.*
Schleicher ASW-21 34 — — — 1 1 35500 DM
Schebe SFH-34 35 — — — —_ —
Rumunia
15-28B 34 20 40 40 20 ! 120 14 500 dol.*
1S-29D 38 1 30 | 15 | 15 | 30 | 90
Wik. Brytania .
Glingsby Vega 42 - —_— 1 s 1 10 300 dol.
4-(48
‘Wlochy l )
Caproni Calif A-218 42 15 5 20 15 | 100
Usa ] | (+59)
Schweizer 3GS-1-26 23 35 15 + 15 + 5 ! 680 | 12995 dol.
Schweizer SGS 2-33 22 55 45 35 | 30 | 540 | 15195 dol. !
Schweizer SGS 1-35 39 25 20 } 10 J 10 f 95 ‘ 18 750 doi. i
Uwagi: 2 —- produkeja zakoniczona, — nie produkowany, .+. — brak danych,
(1) zamiwienia, * - w USA

Produkcja motoszybowcéw i ich ceny

I’rn(lukr‘ja Zbudo- . |
Kraj. wytwérnia i typ Y;‘{, — T T e w:;"n w };Eg
1975 | 1976 | 1977 ‘ 1978 | 1970 ¢, e
'7' T T 7”1*_‘ |
Anustria \ !
Alpha AVO 68V H J
Samburo 50 — | - 15 5z 20
Brditschka ITB-21 18 4 4 — 3 15 |
Polska I
S7ZD-45 Ogar 50 4 16 15, 12 59
RFN
Scheibe SF-25 C |
Falke 418 40 40 40 35 265 17 000 dol.
Scheibe 8F-25 E ) ' |
Super Falke 48 25 10 5 1| 44 1 20000 dol. |
Scheibe -SF-28 | I !
Tandem Falke 48 — —_ 6 13 0 163 20 000 dol.
Rumania ’
1S-28 M2/M1 Lark 50 — 1 7 1 9 19000 do'.
i
AG.
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Rys. 6. ESKA-1

(na rys. 8 kolejno B, D, E, F) sg wzmocnione., Do wre-
gi 9 mocowane sa skrzydia, a dolna jej czes$é stanowi
redan. Ramy wreg sa wykonane z beleczek sosnowych
o réinym przekroju, polgczonych sklejkowymi wezléwka-
mi i lipowymi klockami.

Kadlub pokryty jest sklejkg lotniczg o grubo$ci: w stre-
fie redanu — 7 mm, w poblizu dziocba — 2 mm, burty —
2 mm, za$ cze$¢ goérna ma grubo$é 1 mm. Sklejka pokryta

"jest z zewnatrz warstwg tkaniny szklanej ASTT/b/-S1,
przesyconej zywicg epoksydowsg ED-6. Powierzchnia korpu-
su jest szpachlowana, polerowana, pckryta bialg emalig
i lakierem. syntetycznym. Wewnatrz korpus lodzi jest prze-
sycony goracym pokostem i pokryty farbg olejna. W cze-
Sci przedniej znajduje sie ‘zaczep do holowania, rurka
Pitota, pret anteny i przedzial akumulatora SAM-28. Na
wredze 4 zamontowano tablice przyrzadéw, na ktoérej za-
budowano: wysoko$ciomierz, predkosciomierz, zakretomierz
ze wskaZnikiem S$lizgu, wariometr, busole, sztuczny hory-

zont, obrotomierz, woltomierz, woltoamperomierz { wskaz-

nik temperatury glowic cylindrow.

R,daN
60 —DN

o \

©0
0 / \ |

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90
v kmyp,
Rys. 7. Przebieg zlmiany oporu ESKA-1 podczas rozbiegu
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W s$rodkowej czesci lodzi zabudowano dwa fotele lotni-
cze jeden za drugim, z pasami bezpieczenstwa i miejscami
na spadochrony. Drugi fotel — dla pasazera lub operato-
ra — znajduje sie w poblizu srodka ciezkosci ekranolotu,
dlatego nie bylo potrzebne dodatkowe wywaZenie samo-
lotu przy lotach bez pasazera. Kabina jest zakryta prze-
zroczysta koputka z wylazem awaryjnym w goérnej czeSci.

Podloge w kabinie stanowi plyta- polietylenowa, pod nig
znajdujg sie mechanizmy sterowania. Z lewej strony
umieszczono sterowanie zespolem napedowym i inne wy-
posazenie. Zespdél! napedowy zamocowany jest na goérnej
powierzchni kadluba todziowego za pomocg loza, opartego
na wregach 9 i 12. Mocowanie trzema sworzniami o $red-
nicy 8 mm ze stali 30HGSA. Na wredze 10 zabudowano
zbiornik paliwa o pojemnosci 20 1, przymocowany tasmami
stalowymi z podkiadkami wojlokowymi. W dolnej, tylnej
cze$ci todzi przeprowadzono napedy sterowania. Na wre-
dze 15 zamontowano okucia usterzenia pionowego i pomoc-
niczego diwigara skrzydia.

Skrzydlo i lotki

Skrzydio skiada sie z dwéch czesci lgczonych z kadtu-
bem. Ma ono zasadniczo konstrukcje jednodiwigarows, no-
sek jest pokryty sklejkg o grubosci 1 mm i stanowi keson.

Elementami pracujacymi sg: dzwigar, cztery podluznice,
tylna $cianka (stanowigca pomocniczy diwigarek) oraz
9 zeber.

Szeroko$¢ paséw dzwigara jest stala wzdluz rozpietosci
i wynosi 38 mm. Gorny pas ma grubos$¢ 34 mm u nasady
i 18 mm na koncu, dolny odpowiednio 25 i 18 mm. Pasy sa
klejone z listewek sosnowych. Scianki diwigara sg zbu-
dowane ze sklejki o grubodci 1,5 mm. Widkna zewnetrznej

"czeSci Scianki sg ulozone pod katem 45° do osi diwigara.

Obszar dzwigara miedzy zZebrem 1 i 2 jest wypelniony
klockami i wzmocniony nakladkami sklejkowymi o grubo-
$ci 3 mm. Zebro 1 ma otwory do przejscia rury skretnej
sterujgcej lotkami.

Rozporki diwigara sa wykonane z sosnowych deseczek

7
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Rys. 8. Konstrukeja ESKA-1 (szczegdt I — patrz rys. 9)
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Schemat sterowania -
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Szczegot / steru wysokosci

Rys. 9. ESKA-1. Schemat sterowania i szczegély konstrukeji

wll

Rys. 10. Ekranolot E-0773 Trzmiel-1
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o przekroju 8 X 34 mm, przyklejonych do paséw diwigara
za pomoca klockéw z lipy. Zebra 1, 2, 3, 4 i 5 maja kon-
strukcje kratowag i kratowo-belkowsa. Pasy i rozpérki zeber
zbudowane sa z listewek sosnowych 10 X 12 mm, naktadki
ze sklejki 1 mm. Zebra 6, 7, 8 i 9 majg konstrukcje bel-
kowa; pasy sg-z listewek sosnowych 10X 8 mm, $cian-
ka — azurowana, ze sklejki 1 mm.

Tylny diwigarek pomocniczx ma rowniez przekrédj
skrzynkowy, pasy sg sosnowe, scianki ze sklejki 1,5 min.
Pasy majg stala szeroko$¢ réwng 32 mm. Goérny pas ma
grubo$é 20 mm u nasady i 12 mm na koncu, za$§ dolny —
odpowiednio 15 i 10 mm.

Plywaki

Plywaki wykonane sg z pianki PChW-1, oklejone poje-
dynczg warstwa tkaniny szklanej ASTT/b/-S1. Sg one za-
mocowane. do skrzydia na czterech okuciach stalowych
o grubosci 1,5 mm (30HGSA) i 4 sworzniami o Srednicy
4 mm.

Usterzenie

Usterzenie sklada sie ze statecznika poziomego, steru
wysokosci, statecznika pionowego i steru kierunku. Sta-
tecznik poziomy ma obrys trapezowy (pierwotnie mial obrys

&/

Rys. 11. Projekty ekranolotéw CLST (konstrukcji E. Grunina): a) T-301, b) ESKA-4, ¢) T-503, d) LP-901, e¢) R-1001 ,MANTA” dla floty

rybackiej, f) An-2E na bazie samolotu An-2W

Przednie i tylne okucia skrzydia wykonane sg ze stali
30HGSA o grubosci 3 mm. Okucie polgczone jest z pasami
dzwigara 7 sworzniami o srednicy 5 mm. Sworznie lgczgce
maja S$rednice 10 mm 1 wykonane sa ze stali 30HGSA.
Okucia skrzydlowe, jak i calg konstrukcje skrzydia, obli-
czono na wspoéliczynnik dopuszczalnego obcigzenia pionowe-
go rowny 4, przy wspoélczynniku bezpieczenstwa wynosza-
cym 1,5.

Koncéwka skrzydla jest zaklinowana pod katem w sto-
sunku do =zasadniczego skrzydila i sklada sie z dwéch
dzwigaréw, podluznicy przedniej oraz sze$ciu zeberek.
Przedni dziwigar jest lypu skrzynkowcgo, pasy majg wy-
miar 25 X 12 mm, $cianki sg ze sklejki o grubo$ci 1 mm,
lotki — szczelinowe. Szkielet lotki stanowi dZzwigarek, 5 ze-
berek typu belkowego" oraz listewki tworzgce krawedz
splywu i krawedz natarcia. Dzwigarek jest typu ceowego,
pasy z listewek 15X 10 mm, Scianka ze sklejki o grubosci
1 mm. Okucia sg zamocowane za pomocg klockéw sosno-
wych. '

Z zewnatrz skrzydlo wraz z koncowkami i lotkami po-
kryte jest pltéinem AST-100 i 4 warstwami farby NC-551
oraz bialg farbg alkidalows. Od wewnatrz cala konstrukcja
jest pokryta dwiema warstwami gorgcego pokostu.

10 ‘ -

prostokata). Konstrukcja sklada sie z diwigara, pomoc-
niczej $cianki, 13 Zeber i podluznicy na krawedzi natarcia.
Dzwigar jest typu skrzynkowego, pasy sosnowe 20 X 12 mm,
Scianki ze sklejki o grubosci 1 mm.

Statecznik poziomy jest zamocowany na stateczniku pio-
nowym za pomocg 4 okué z blachy o grubos$ci 2 mm (stal
30OHGSA). Pierwotnie byl jeszcze zabudowany mechanizm
zmiany kata nastawienia statecznika. Sworznie majg $red-
nice 5 mm. Nosek statecznika oklejony jest sklejkg 1 mm.
Na diwigarze — okucia do mocowania zastrzaléw wykona-
nych z profilowanych rur duralowych.

Ster wysokos$ci sklada sie z dziwigara, 13 zebrek oraz
podluznicy splywowej. Diwigar steru. wysokos$ci jest ana-
logiczny do $cianki statecznika. Ster jesl zawieszony w
trzech punktach na stateczniku. Statecznik i ster pokryte
sa takze tkaning AST-100, malowane i lakierowane.

Statecznik pionowy sklada sie z dzwigara, $cianki, listwy
przedniej i o$miu zeber i jest pokryty sklejkg o gruboSci
1 mm. Diwigar ma przekrdj ceowy, pasy sosnowe o wy-
miarach 28 X 14 mm, Scianki ze sklejki o grubosci 1,5 mm.
Tylna $cianka ma analogiczng konstrukcje, listwy maja
przekrdj 14 X 14 mm. Noski zeber tworzg z krawedzig
przednig. kat bliski prostemu (dla zmniejszenia nachyle-
nia pbélek zeber). .
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Ster kierunku podobny jest pod wzgledem konstrukcji do
steru wysokos$ci.. Mocowany jest do statecznika w dwoch
punktach. Nosek steru ma pokrycie sklejkowe 1 mm. Caty
ster pokryty jest tkaning AST-100.

Zés’péf ﬁabedowy

Zespdl napedowy ESKA-]1 stanowia:

— czterosuwowy dwucylindrowy silnik benzynowy typu
M-63 o mocy 23,5 kW (32 KM),

— przekladnia zebata obnizajgca obroty, o przeloZeniu
1:2,3, dwustopniowa,

— $miglo o stalym skoku serii SDW-2, drewniane, o $red-
nicy 1,6 m,

— loze silnika typu lukowego z rur o s$rednicy 26 X1,
ze stali 30HGS A, zamocowane do kadluba za kabing zalogi.

Silnik zawieszony jest na lozu za pomocg amortyzatordw.
Przelozenie pozwala uzyskaé na wale reduktora (smigta)
obroty 1900-+2100 obr/min (przy obrotach silnika ok.
4700 obr/min), co zapewnilo cigg statyczny ok. 95--100 daN.
Aby uzyskaé niezawodng prace silnika, standardowy za-
plon M-63 zastgpiono zaplonem iskrownikowym z nape-
dem od walu rozrzgdczego za pomocg waltka przedluzajg-
cego.

Dla szybkiego i pewnego rozruchu silnik M-63 wyposa-
7ono w rozrusznik elektryczny ST-4, zamocowany na bloku
silnika i napedzajacy watek rozrzadu za. pomoca kola
zebatego, umieszczonego na waltku przediuzajacym. Uzyto
akumulatora SAM-28 o napieciu 12 V. Pomiar temperatu-
ry glowic cylindréw wykonano za pomocg termopar znaj-
dujgcych sie pod $wiecami silnika. Jako wskaZnik tempe-
ratury wykorzystano przyrzad TCT-1.

Standardowe gazniki silnika M-63 w czasie prob zasta-
piono jednym gaznikiem Weber-32DSR, co zapewnilo wigk-
szg réwnomiernosé pracy cylindréw i dostosowanie wa-
runkéw pracy silnika do poszczegblnych standw lotu
ESKA-1.

Zestawienie mas konstrukcji ESKA-1

Kadlub tlodziowy 2z niezdejmowanym wyposa-

zeniem i elementami sterowania 80 kg
Skrzydla wraz z koncé4wkami, plywakami, lot-

kami i sterowaniem w skrzydle 59 kg
Usterzenie pionowe 11 kg
Usterzenie poziome 9 kg
Zesp6tl napedowy 70 kg

Masy sg podane wedlug stanu z sierpnia 1973 r.

Proby i doswiadczenia eksploatacji

Aparatura kontrolno-rejestrujqca

Dla uzyskania obiekiywnych danych o charakterystykach
technicznych ESKA-1, w czasie proéb opracowano i przy-
stosowanpg do uzycia komplet aparatury, w sklad ktoérego
wchodzg: ,

- oscylograf K12-51,

— elementy mierzace katy przechylenia i
GS-6W,

— urzgdzenie synchronizujace,

— blok =zasilania; - skladajacy
(SAM 28) i przetwornicy PT-0,125-36/100 3F.

Aparatura ta pozwalala na rejestrowanie parametiréw ru-
chu z katami przechylenia i pochylenia do 45°.

pochylenia

Wyposazienie radiowe

Podczas prob ESKA-1 postugiwano sie dwustronng lacz-
noscig radiowa miedzy pilotem i brzegiem. facznosé te za-
pewniala zmodyfikowana przenoéna radiostacja 21RTN-2-4M
(,,Kaktus”). Modyfikacja polegala na zastapieniu typowego
przetacznika radiostacji przekaZnikiem uruchamianym przy-
ciskiem na wolancie ekranolotu. Mikrofon typu guzikowego
zostal umieszczony na helmie pilota, do odbioru stuzyty
stuchawki typu TON-1.

Zastosowanie radiostacji 21RTN-2-4M zapewnilo ustalo-
na 1acznoéc miedzy brzegiem i ESKA-1, z pracujacym sil-
nikiem i meekranowanym wyposazeniem radiowym na od-
legtos¢ 2,53 km.

Dos$wiadezenia cksploatacyine
W eksploatacji zespolu napedowego wystapily nastepu-

jace wady:
- — zawodnos$é polaczenia walka rozrzadczego z walkiem
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siee z akumulatora 27 V.

przediuzajgcym, stanowigcym naped iskrownika i kola ze-
batcgo w ukladzie rozruchu,
— niestateczna praca ukladu zaplorowego spowodowana

tym, ze typ iskrownika nic odpow1adal obrotom silnika,
regulacja zaplonu byla trudna, szczegélnie przy wysokich
obrotach,

— tendencja silnika do przegrzania na obrotach bliskich
maksymalnych,

— uszkodzenic walka — kola zebatego reduktora spowo-

dowane malym zapasem wytrzymalosci i mechanicznym
zuzyciem w miejscu maksymalnego obcigzenia czesci.
Defokty te utrudniaty proéby, a ich usuniecie wymagato
czasu i wysitku.

Wskutek niedostatecznego zabezpieczenia przed w11goc1a,
masa ekranolotu wzrosta o ok. 40 kg, co spowodowalo
obnizenie jego charakterystyk lotnych i zmniejszenie ladun-
ku uzytecznego. W rezultacie loty byly wykonywane tylko
z 1 pilotem i wyposazeniem rejestrujgcym zamiast opera-
tora (50-+-60 kg).

Wyniki préb w locie

Loty byly wykonywane przy wywa2zeniach 18--48% SCA.
Stwicrdzono, ze dla ekrannlotu wywazenie nie ma tak de-
cydujacego znaczenia jak dla samoloiu, a dla statecznosci
wazniejszy jest uklad aerodynamiczny. Na podstawie wy-
nikéw préb mozna stwierdzi¢, Ze najlepsza statecznos$é¢ od-
powiada wywazeniu 38-+40% SCA (tj. niedopuszczalnie
tylnemu dla zwyklego samolotu).

Aparat wyrdznia sie duzymi mozliwosciami eksploatacyj-
nymi i moze by¢ eksploatowany w czterech stanach ruchu:

— plywanie (predkosé 30--40 km/h),

—- §$lizg na wodzie (predkos¢ 50-+-60 km/h),

— lot ekranowy (wysoko$é 0,3+3 m, predko$é
-+140 km/h), '

— lot z dala od ekranu (wysokosc 100300 m, predkosc
120+130 km'’h).

Najekonomiczniejszy jest lot ekranowy. Predkos$é oderwa-
nia ESKA-1 od wody zalezy od zaladowania, stanu po-
wierzchni wody i kierunku wiatru i wynosi 6070 km/h.
Po oderwaniu zauwaza sie tendencje do pewnego wznosze-
nia (na wysoko$¢ 1,0=-1,5 m) kosztem wzrostu nadmiaru
mocy po zmniejszeniu opordw ruchu. Zachowanie sie ekra-
nolotu w momencie oderwania i w procesie wyjscia nad
ekran jest stateczne i nie wymaga zadnych sit na sterach
dla utrzymania kierunku i rdéwnowagi. Oderwanie jest
miekkie, charakier ruchu — stateczny, wyjscie nad ekran —
plynne. Po wyjsciu na wysokos¢ ekranu ekranolot jakby
.zawisa” w powietrzu. Sciagniecie steru wysoko$ci prowa-
dzi do pewnego powiekszenia wysokosci lotu.

Zmiana sily no$nej wywolana zmiang kata natarcia
skrzydta wplywa na profil ruchu w mniejszym stopniu niz w
warunkach lotu swobodnego. Prostoliniowy ruch na wyso-
kosci ekranu w warunkach bezwietrznych lub podczas wia-
tru 3+5 m/s charakteryzuje sie statecznym polozeniem
aparatu. Wahania poprzeczne nie wystepuja., tendencje
zmiany profilu ruchu sa niedostrzegalne i z reguly nie
wymagajg reakcji sterem wysokosci.

Aparat reaguje przechyleniem na ruch lotek i plvynnie
zakreca w strone przechylenia. Przechylenie 20--25° nie
wywoluje natychmiastowej zmiany wysokosci lotu. Wiek-
sze przechylenie, wywolane dla zmiany kierunku lotu,
wymaga skoordynowanego wychylenia steru wysokosci. kie-
runku i lotek, z jednoczesnym zwiekszeniem ciggu silnika
dla utrzymania wysokos$ci lotu. Préby wykonania zakretu
przez przechylenie aparatu o 35-40° prowadza do $lizgu
w strone przechylenia, co jest niedopuszczalne w warun-
kach lotu ekranowego.

Skutecznosé steré6w 1 lotek 1 czas reakcji ESKA-1 na
ich wychylenia przy manewrowaniu ekranowym (na wyso-
kosci ekranu) sa dostatecznie wysokie i pozwalajg na wy- .
konywanie lotéw ~nad powierzchnig rzeki o szerokosci
120150 m i wspélczynniku kretosci koryta 1,8=-2,0. Przy
przejsciu aparatu na duze katy natarcia i zatrzymaniu
drazka w polozeniu ,na siebie do oporu” (blgd pilotazu),
aparat przechodzi do stanu opadania na duzym kacie, bez
tendencji do zwalenia sie na skrzydtlo.

Wodowanie wykonuje sie przez zmniejszenie obrotéw
silnika do minimalnych lub wylgczenie silnika w locie
ekranowym, a nastepnie zmniejszenie wysokosci lotu az do
dotkniecia powierzchni wody. Przy gwaltownym zmniejsze-
niu obrotéw lub wylaczeniu silnika w locie ekranowym
aparat ma tendencje do zadarcia nosa (powiekszenia katéw
natarcia). co jest spowodowane zanikiem momentu .,na nos”
wywolvwanego przez cigg silnika. Tendencje te likwiduje
sie lekkim oddaniem drazka, a nastepnie, w miare zmniej-

100--
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charakterystyki oporowej tego profilu przy malym wspoli-
czynniku sily nosénej, w por6éwnaniu z profilem niskooporo-
wym, o malych wartoiciach maksymalnego wspélczy.rnmlga
sily nosnej. Dobierajac rézne profile konstruktor poprawia
charakterystyke krazenia kosztem przeskoku, lub przeskok
kosztem krazenia.

Powyiszy przyklad charakteryzuje istote antynomii tech-
nicznej. Kazde rozwigzanie techniczne ma wigc swoje zalety
i wady, przejawiajace sie przy rozpatrywaniu pelnego zespo-
fu wymaganych funkcji uzytkowych.

Propozycja jakiegokolwiek rozwiagzania technicznego o cha-
rakterze antynomicznym musi by¢ zawsze rozpatrywana w
zespole zagadnien, ktéry mozna ujaé w nastepujgcy zestaw
pytan:

— Jaka funkcje ma spelnia¢ gemerowane rozwigzanie kon-
strukcyjne?

— Jakiego typu rozwigzanie moze spelniaé¢ t¢ funkcje?

— Czy funkcja jest spelniona w sposob zadowalajacy?

— Czy proponowane rozwigzanie konstrukcyjne nie za-
ktdca sposobu spelniania innych postulowanych funkcji?

— Jezeli tak, to czy istnieje mozliwo§é przezwyciezenia
pojawiajacej sie antynomii?

— Jakie zmiany w zakresie postulowanej funkcji pozwa-
laja na zlagodzenie skutku antynomicznego? :

— Czy mozna przyjgé, je$li istnieje, rozwigzanie kompro-
misowe?

— Czy nalezy calkowicie zmienié koncepcje konstruk-
¢yjna,

Powyzszy zestaw pytan pozwala na zorientowanie sie, jak
silna jest antynomia techniczna wystepujaca w zapropono-
wanym rozwiazaniu konstrukcyjnym. Czesto istniejg mozli-
wosci techniczne pozwalajace na przezwyciezenie sprzecz-
nosci lub znalezienie rozwiazania kompromisowego, dajace-
go zadowalajgcg charakterystyke wszystkich postulowanych
funkcji uzytkowych.

Typowym przyktladem sposobu przezwyciezenia antynomii
wynikajacej z charakterystyki profilowej skrzydia, stano-
wigcej w latach pieédziesigtych jedng z barier rozwoju szy-
bownictwa zawodniczego, jest zastosowanie klapy predko-

$ciowej. Pomyst wychylania klapy do dolu w zakresie pred- °

kos$ci krazenia powoduje korzystny wzrost wspélczynnika
sity mosnej. Ta sama klapa wychylana do géry prowadzi do
zmniejszenia oporu profilu, wykorzystywanego przy duzej
predkosci w czasie wykonywania przeskoku miedzykomi-
nowego, gdy wspotczynnik sily nosnej jest maty.

‘Charakterystyka profilu z klapg wychylang do dotu i do
gory (rys. 2) jest przykladem technicznej realizacji tendencji
pokazanej ma rys. 1, niemozliwej do uzyskania, gdy klapa
predkosciowa byla nieznana aerodynamice szybowcow.

Na podstawie powyzszego przyktadu przezwyciezenia anty-
nomii technicznej mozna rozszerzyé zakres pytah pomoc-
niczych:

— Czy mozna znaleié¢ rozwigzanie inne, wolne od anty-
nomii? .

\ T
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Rys. 1. Tendencje charakterystyki profilowej skrzydia pokazane na
biegunowe} predkosci szybowca -

— Czy ewentualne inne rozwigzanie nie zostanie okupione
nadmierna, nieoplacalng komplikacjg konstrukcji?

— Czy wprowadzenie rozwigzania wolnego od antynomii
jest oplacalne ekonomicznie?

— Czy zastosowane rozwiazanie nie narusza ram bezpie-
czenstwa okreslonych obowiazujacymi przepisami budowy?

Proces generowania rozwiazan konstrukéyjnych szybowea,
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ktére moga okazaé sie antynomiczne, powinien przebiegal
wg algorylmu pokazanego na rys. 3. W przypadku braku
mozliwosci znalezienia rozwigzania przezwycigzajgcego an-
tynomie lub znalezienia kompromisu, konstruktor musi szu-
kaé rozwigzania nowego, zgodnie z petlg iteracyjnag ujeta
w rys. 3.

Zrédia antynomii

Zrédta antynomii technicznych wystepujgcych w szybow-
nictwie tkwig w:

— charakterze praw fizycznych wykorzystywanych przez
szybowiec,

— wymaganiach ergonomicznych zwigzanych z cechami
organizmu pilota,

— érodowisku, w jakim eksploatowany jest szybowiec,

— rozwigzaniach konstrukcyjnych zwigzanych z mozliwo-.
Sciami technologicznymi.

Zrodlo dotyczace praw i zjawisk fizycznych, szczegdlnie
aerodynamiki, moze by¢ zilustrowane oméwionym juz przy-
kladem aerodynamicznych charakterystyk profilowych.
Przykladem przewyciezenia bylo zastosowanie klapy pred-
kosciowe]j.

Ze wzgledobw ergonomicznych wymagany

/ jest przede
wszystkim komfort w kabinie.

Oczywiscie chodzi tutaj

¢, ? -

CX
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Rgs. 2. Charakterystyki preﬂlbw. z klapa wychylans de dolu i do
BOry

o komfort techniczny, a wiec o swobode wykonywania pel-
nych ruchéw urzadzeniami sterowania i uruchamiania me-
chanizm6w szybowca, mozliwos¢ wywierania na nie wyma-
ganych sil, a takie o wygodng pozycje pilota, istotng przy
wykonywaniu lotéw dlugotrwatych. Wzgledy oporowe skla-
niaja konstruktoréw do minimalizacji przekroju czolowego
kadtuba, co jest sprzeczne z gabarytami ciata pilota w po-
zycji siedzacej. Antynomie te cze$ciowo przezwycigzono, sto-
sujgc pozycje lezaca. Wydaje sie, ze w tym przypadku zbli-
zono sie do bariery mozliwosci.

Wiele cech antynomicznych wprowadza §rodowisko, w ja-
kim eksploatowany jest szybowiec. R6zna intensywno$é mo-
szenn termicznych w réznych dniach, a nawet w réznych po-
rach tego samego dnia stwarza antynomiczno$é wymagan
dotyczacych obcigzenia powierzchni nos$nej szybowca. W wa-
runkach silnej termiki zadane jest duze obciagzenie powierz-
chni nosnej, w warunkach stabszych raczej obciazenie niskie.
Aby przezwyciezyé antynomie, stosowano balast wodny.
wypuszczany w locie. Jest to przyklad rozwigzania czescio-
wego, istnieje bowiem tylko mozliwo§é zmniejszenia obcig-
zenia powierzchni nos$nej w locie. Poszerzacze zwiekszajace
wielkos¢ powierzchni nosnej obarczone sa antynomicznym
skutkiem w postaci wzrostu oporéw.

Najcze$ciej skutki antynomiczne wprowadzane sa przez
rozwigzania konstrukcyjne. Dazno$¢ do aerodynamicznej
optymalizacji przez wzrost wydtuzenia prowadzi do zwigk-
szania rozpieto$ci ptata. Wzrost ten nieuchronnie wywoluje
powstawanie znacznych gietnych i skretnych odksztalcen
skrzydla, co z kolei pociaga za soba wiele niekorzystnych
zjawisk. Dla przezwyciezenia antynomii konieczne jest uzy-
skiwanie wyzszych sztywnosci gietnych i skretnych przez po-
szukiwanie nowych tworzyw o wyzszych modulach spre-
zystosci.

Powyisze przykilady, ilustrujace wplyw réznych zZrédet
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wych spelnianych przez szybowce i rozwigzan konstrukcyj-
nyvch odpowiadajacyceh tym funkcjom. Charakterystyczne
funkcje uzytkowe szybowea wysokowyczynowego omowiono
nizej. Analiza tych funkcji, niejednokrotnie nawet w oder-
waniu cd konkretnej konstrukeji, pozwala na wykrycie an--
tynomii zawartych w wymaganiach stawianych szybowcowi.

Antynomie technicziie najwygodniej rozpatrywaé z ujeciu
systematveznym okreslajacym:

— postulowang funkcje uzytkowsg szybowca,

— droge rozwigzania konstrukceyjnego,

—— skutek antynomiczny,

— sposob przezwycigzenia antynomii.

Zbior niektorych antynomii technicznych pojawiajacych
si¢ w przypadku projektowania szybowca wysokowyczyno-
wego przedstawiono w tablicy. Podane przyklady wskazuja,
iz przezwyciczenie antynomii uzyskiwano przez zmiany roz-
wigzan konstrukcyjnych, zastosowanie mnowych zdobyczy w
aerodynamice i materialoznawstwie, a niejednokrotnie ucie-
kano si¢ do kompromisow. N

Przyklady funkcji uzytkowych szybowcow wyczynowych

Funkcje pilotazowe:

-- mala predkosé przeciggnigceia,

- latwosé centrowania komina termicznego,

— niewymaganie nadmiernych sil do obstugi urzgdzen,

-— mozliwosé wywazania podiuznego we wszystkich sta-
nach lotu $lizgowego, : )

— prawidlowo$¢ reakceji na wychylenia odpowiednich po-
wierzchni sterowych,

-— wymagany zapas statecznosci statycznej i prawidlowy
przebieg zjawisk w zakresie statecznosci dyvnamicznej,

— latwy start za samolotem i wyciggarka,

-- poprawne wykonywanie figur akrobacji podstawowej,

— plynne przejscie z jednej predkosci lotu do drugiej itp.

Projekt rozwiqzania
—————————— —— .
[ konstrukcyjnego

Zakres spelnienia
funkcji uzytkowych

\ Badanie cech

antynomicznych

Badanie ewentualnych
antynomii

NIE

TAK I
)

Zastosowanie rozwigqzania

Praby przezwyciglenia L
wolnego od antynomii

antynomii

NS

Proby zastosowania .
rozwigzania kompromisowego

NIE

TAK

-

Przyjecie rozwiqzania Przyjgcie rozwiqzania

|
l
|
|
|
[
|
|
|
|
!
|
l -
|| TAK AN NIE
|
|
l
{
|
|
!
!
!
I
|

2 przezwycietong antynomiq kompromisowego
b Poszukiwanie innego
nowego rozwiqzania [,

Rys. 3. Algorytm generowania rozwigzan konstrukcyjhych o cha-
rakterze antynomicznym

Funkcje bezpieczenstwa:

— skuteczny hamulec aerodynamiczny pozwalajacy na
bezpieczne podejscie i lgdowanie w terenie przygodnym,

— wyposazenie w aparature tlenowg pozwalajacg na bez-
pieczne wykonywanie lotow wysokosciowych,

- konstrukcja kabiny pozwala na latwe i bezpieczne
opuszczanie jej w przypadku awaryjnego skoku ze spado-
chronem,

— ksztalt 1 wielko$¢ ostony kabiny zapewniajg obszerny
sektor widocznosci, )

— ciato pilota jest chronione w przypadku awaryjnej ko-
lizji z przeszkoda, :

— instalacja odgromowa zapewniajgca bezpieczenstwo
podczaséw lotéw w chmurach z wyladowaniami,

— instalacja o$wietlleniowa pozwalajagca na
wykonywanie lotéw nocnych,

— konstrukcja elementéw montazowo-zlgcznych wyklucza
mozliwos¢ bl¢dnego montazu zespotéw i napedow,

bezpieczne

TLiA 1980 nr 3

— konstrukcja odporna na obcigzenia wywolywane bru-
talna obstuga,

— konstrukcja ma wymagany zapas bezpieczenstwa wzgle-
dem obcigzen w locie i na ziemi,

— skuteczna wentylacja kabiny zapobiegajgca osiadaniu
rosy mna oszkleniu ostony kabiny,

— zaczepy holownicze, ktérych konstrukecja pozwala na
natychmiastowe uruchomienie liny holowniczej,

— siedzisko pilota, pozwalajgce na zajecie miejsca z zalo-
zonym spadochronem ratowniczym,

— zaopatrzenie w komplet uprzezy bezpieczenstwa itp.

Funkcje osiggéw:

— mata predko$é krazenia w kominie termicznyni,

— poprawne wlasciwosci pilotazowe w krazeniu, pozwala-
jace na optymalne wykorzystanie prgdéw pionowych w ko-
minie,

— wysoka gladkosé¢ powierzchni zewnetrznych, pozwala-
jaca na zmniejszenie oporu,

-— wierne odtworzenie geometrii profilu skrzydta,

—— plaski przebieg biegunowej predkosci,

— dobre wtlasciwosci penetracyjne w obszarach miedzy-
kominowych,

—— duza wartos¢ sredniej predkosci przelotowej w zatozo-
nych warunkach termicznych,

-— mozliwos¢ dokonywania zmian obciazenia powierzehni
nosnej w locie,

— mozliwos¢ dokonywania zmian geometrii profilu skrzy-
dta w locie itp.

Funkcje latwosci obslugi:

— latwy i szybki montaz i demontaz, przy jak najmniej-
szej liczbie os6b obstugi,

— latwy 1 szybki zatadunek i rozltadunek z wézka trans-
portowego,

— wygoday i bezpieczny transport kolowy i po’ lotnisku,

— szeroki zakres dopuszczalnych polozen srodka ciezkosci
szybowca w locie i dopuszczalnych mas zatadowania SZy~-
boweca,

—— wygodny sposéb wsiadania i wysiadania z kabiny,

— latwa zmiana pozycji ciala pilota podczas lotu,

— wygodny dostep do wszystkich urzadzen uruchamia-
nych przez pilota,

-~— dobra widzialno$¢ tablicy przyrzadow pokladowych,

~— tatwy dostep do instalacji sanitarnej,

— prosty spos6b dokonywania napraw drobnych uszko-
dzen itp.

Funkcje technologicznos$ci produkciji:

— wzglednie proste wykonawstwo warsztatowe,

— maly asortyment tworzyw konstrukcyjnych,

— jak najwicksza liczba cze$ci znormalizowanych lub ty-
powych,

— zamiennos$é zespoléw i cze¢sei,

—- bogate oprzyrzgdowanie ulatwiajgce produkcje,

— szczegllowo opracowany proces produkceyjny,

— duze zintegrowanie konstrukcji itp. .

Funkcje ekonomiczne, w ktérych cechy i sposéb wytwa-
rzania szybowca zapewniajg uzyskanie wysokich efektow
ekonomicznych przez:

— niskg pracochlonnosé produkciji,

— stosowanie tworzyw krajowych,

— mechanizacje. i automatyzacje prac warsztatowych,

— konkurency jne osiagi,

— spelnienie wymagan uzytkownikow zagramicznych,

— wysoki standard wykonczenia zewngtrznego i
wnetrznego,

— estetyke sylwetki i sposobu malowania,

—- zapewnienie dostaw czes$ci zamiennych,

— sprawnie dziatajacy serwis remontowy,

— udzielanie atrakcyjnych okreséw gwaraneji,

— kenkurencyjng cene rynkows itp.

we-

Whnioski

® Projektowanie szybowca powinno zmierzaé do jak naj-
pghl:ivejszego zaspokojenia potrzeb przez optymalne spelnie-
nie postulowanych funkcji uzytkowych.

® Rozwigzania konstrukcyjne dazace do spelnienia po-
stulowanych funkcji uzytkowych czesto wywoluja skutki
antynomiczne.

® Antynomiczny charakter rozwigzan konstrukeyjnych
wynika niejednokrotnie z warunkéw socjoekologicznych (pi-
lot, srodowisko lotne). :

® Antynomiczny charakter postulatéw stawianych szy-
bowcom prowadzi do podziatu na klasy konstrukeyjne, kosz-
tem zmmniejszenia stopnia uniwersalnosci sprzetu.

® Aby uzyskaé pomyslny efekt koncowy, antynomie mu-
szg by¢ przezwycig¢zone technicznie lub sprowadzone do roz-
sgdnego kompromisu.









wystarczajagco duzg energie kinetyczna, nie wystarcza jeszcze
do wyciggniecia wniosku © normalnej pracy silnika bez
wykorzystania innych metod i przeprowadzenia pelnych
badan. Znane sg bowiem przypadki niewlasciwej pracy sil-
nik6w odrzutowych, gdy ich wirnik ma duzg predkosé¢ obro-
towg a jednak cigg nie zapewnia normalnego lotu samolotu
w okre§lonych warunkach. Do takich przypadkéw mozZna
zaliczy¢ niesprawnosci polegajace na samoczynnym przejsciu
dyszy regulowanej w poloZzenie dopalania w zakresach pracy
bez dopalania, uszkodzenie nasadki dyszy wylotowej itp.

Podczas okresSlania zakresu pracy silnika na podstawie
stanu jego elementéw nalezy réwniez braé pod uwage na-
stepujace wzgledy:

— w czasie uderzenia o przeszkode pracujacego silnika, na
lopatkach kierownicy i1 wirnika turbiny z zasady osadzaja
sie roztopione czgstki aluminium, tworzgce sie podczas nisz-~
czenia elementéw kanalu przeplywowego (ze stopu alumi-
nium wykonane sg np. dla silnikéw Lis — zabierak, korpus
sprezarki),

— podczas analizy tych oznak nalezy mieé¢ na uwadze,
ze metalizacja topatek stopem aluminiowym moze powstacé
rowniez woéwezas, gdy silnik tuz przed uderzeniem o prze-
szkode z jakichkolwiek przyczyn wylaczyl sie, a elementy
kanalu gazowego sg Jjeszcze wystarczajaco goracee.do sto-
pienia czgstek aluminium. Potwierdzono to do$wiadczalnie
na stoisku hamownianym. Dobrze podgrzany silnik Lis-2
pracujgcy z predkosciag obrotowsg 11000 obr/min raptownie
wylaczono. Po zmniejszeniu sie predkosci obrotowej do
n = 4000 obr/min (co nastgpilo po uplywie 10 s od chwili
wylaczenia silnika), do przedniego wlotu sprezarki wsypano
drobne opitki aluminiowe. Po demontazu silnika, na czes-
clach goracych zespoldw, w tym rowniez na lopatkach kie-
rownicy, stwierdzono metalizacje stopem aluminiowym.

Okreslenie zakresu pracy silnika na podstawie oceny
temperatury elementéow kanalu goracego podczas ich
niszczenia

Podstawg tej metody jest zalezno$é temperatury elemen-
tow silnika pracujgcego w zakresie ustalonym od predkosci
obrotowej. Jesli uda sie okresli¢ temperature elementéw
w chwili ich niszczenia, mozna okre$li¢ zakres pracy sil-
nika znacznie dokladniej niz metoda poprzednig. Wzdluz
przekroju poprzecznego silnika strumietr gazéw jest nierow-
nomierny, wskutek czego temperatura nieruchomych ele-
mentow gorgcej czesci silnika jest réwniez nieré6wnomierna.

Lopatki wirnika turbiny, obracajgc sie wraz z wirnikiem,
przemieszczajq sie z duza czestoscia przez strefy o roéinych
temperaturach, osiggajac pewne temperatury $rednie. Dla-
tego roznice temperatury réznych lopatek jednego i-tego
samego wirnika turbiny praktiycznie sg bardzo nieznaczne.
W metodzie okreslania zakresu pracy silnika na podstawie
temperatury topatek wirnika turbiny w momencie ich nisz-
czenia przyjmuje sie, Ze temperatura wszystkich lopatek
danego stopnia wirnika jest jednakowa.

Istnieje wiele metod okreslenia temperatury elementow
gorgcych zespoldéw silnika w momencie ich niszczenia pod-
czas uderzenia silnika o przeszkode. Najcze$ciej stosuje sie
metode okre$lenia temperatury w oparciu o analize barw
nalotowych (intensywnosci) wtérnych warstewek tlenkow
powstajgcych na powierzchniach przeloméw czesci. Tem-
perature elementéw zespolow gorgcych silnika moZna okre-
§li¢ réwniez w oparciu o analize nalotu, na ich powierzchni,
roztopionych drobnych czastek stopu aluminiowego, ktéry
moze sie tworzy¢ podczas uderzenia silnika o przeszkode pod
niewielkim katem, jak rowniez przy kilkakrotnych jego ude-
rzeniach, na elementach majgcych stosunkowo wysokg tem-

perature. Wowczas wskutek duzej predkosci strumienia po-
wietrza przeplywajgcego przez silnik, do chwili catkowitego
zniszczenia silnika i zatrzymania sie jego wirnikéw, do go-
racych zespoléw silnika mogg przedostaé¢ sie drobne czgstki
aluminium pochodzgce z niszczonych elementéw sprezarki
(wykonanych ze stopow aluminiowych), np. wskutek ocie-
rania elementéw jej wirnika o korpus, tub z niszczonych
elementéw wlotu. Uderzajgc nastepnie o nagrzane do wy-
sokiej temperatury elementy gorgcej czesci, czastki te roz-
tapiajg sie i przylepiaja do ich powierzchni. Gdy elementy
te majg niska temperatureg, cezgsteczki zostawiajg na nich
zaledwie biale $lady.

Powyisza metodg nie mozna ustali¢ zakresu pracy silnika,
natomiast mozna okresli¢ czy w momencie uderzenia o prze-
szkode silnik pracowal, czy nie. Stopien nagrzania elemen-
tow goracych zespotow silnika mozna roéwniez okresli¢ na
podstawie stanu drzewa, trawy, ziemi lub innych substan-
cji 1 przedmiotow, ktére przedostaly sie do wnetrza silnika
w czasie uderzenia o przeszkodg i zetknely sie z gorgcymi
elementami. .

Wykonane doswiadczenia wykazaly, ze zweglanie trawy
do koloru czarnego nastgpuje przy zetknieciu sie jej z ele-
mentami o temperaturze wyzszej niz 300°C, a przy tempe-
raturze 250°C kolor trawy staje sie zo6ity.

Korzystajac z wyzej opisanej metody nalezy przestrzegaé
pewnej kolejnosci postepowania. Trzeba okresli¢ czas jaki
minal od chwili wylgczenia sie siluika do chwili uderzenia
samolotu o przeszkode a nastepnie, w oparciu o dane ekspe-
rymmentalne zaleznosci temperatury elementéw od czasu jaki
uplynal po wylaczeniu sie silnika w locie, mozna okresli¢
o ile mogla obnizy¢ sie ich temperatura do chwili zniszczenia
silnika.

Orientacyjnie mozna przyjaé, ze na powierzchniach ele-
mentoéw gorgcych zespolow silnika nie zdaza sie wytworzyé
wtoérne warstewki tlenkow (temperatura nizsza od 400°C),
jesli od wylaczenia sie silnika w locie uptynie wiecej niz
7-+-10 s. Nalepione czgsteczki stopu aluminiowego natomiast
nie zdazg sie utworzy¢ na elementach goracej czesci, jesli
od wylaczenia si¢ silnika uptynie wi¢cej niz 15-+20 s.

Podczas przegladu elementdéw na miejscu wypadku lotui-
czego i badania ich stanu technicznego oraz stanu technicz-
nego samolotu nalezy ustali¢, czy elementy te nie =zostaly
nagrzane w wyniku pozaru podczas lotu lub po uderzeniu
samolotu o przeszkode. Nie wolno wykorzystywaé¢ do badan
elementow nagrzanych podczas pozaru. Metoda ta moze by¢é
wykorzystywana tylko w takich przypadkach, gdy mamy
pewnosé, ze w chwili uderzenia o przeszkode lub w krotkim
okresie przed uderzeniem silnik byl sprawny. Nie mozna jej

natomiast wykorzystywa¢ w nastepujacych przypadkach:

— wystapienia niestatecznej pracy sprezarki silnika,

— uszkodzenia komor spalania lub ,zimnego” kanalu po-
wietrznego silnika, pociagajacych za soba wyplyw z silnika
duzych ilosci powietrza, . .

— oblodzenia wlotow silnika,

— hamowania wirnika silnika w wyniku uszkodzenia jego
tozysk lub z powodu jakichkolwiek innych przyczyn,

—— uszkodzenia lopatek turbiny i przy pewnych innych
niesprawnosciach, gdy temperatura clementow silnika moze
byé bardzo wysoka a silnik nie rozwija ciggu lub mocy
zapewniajgcej normalny lot samolotu,

— oddzialywania wysokiej temperatury na elementy sil-
nika po zderzeniu z ziemig, np. pozar.

Podczas okreslenia zakreséw pracy silnika za pomocg tej
metody mozna popelnia¢ rowniez blad takze wtedy, jezeli
w chwili uderzenia o przeszkode nastepowalo intensywne
zwigkszanie lub zmniejszanie predkosci obrotowej jego wir-
nika, tj. wtedy, gdy silnik znajdowatl sie w zakresach przej-
sciowych.

NOWOSCI TECHNICZNE

topatki turbinowe z ,,monokrysztatu”

Silniki dwuprzeptywowe firmy Pratt Whitney przezna-
vzone do napedu samolotéw pasazerskich lat osiemdziesig-
tych bedg wyposazone w lopatki wirnikowe turbin wyko-
nane ze stopu monokrystalicznego.

Nowy material jest wynikiem 10 lat prac badawczych
firmy Pratt and Whitney Aircraft, ktéra wydatkowala na
ten cel 20 min dol. Jest on bardziej odporny niz zwykly
material na wysokie temperatury umozliwiajac slosowarnie
wyzszych lemperatur przed turbing, a tym samym podwyz-
szenie osiggéw silnikow dwuprzeptywowych. Zwykly ma-
terial zarowytrzymaty sklada sie z przypadkowo rozmiesz-
czonych krysztatéow, ziaren, a granice miedzy nimi, w szcze-
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golnosci granice biegngee w poprzek do kierunku dziala-
nia obcigzenia, sa Zrédiem potencjalnych peknieé. W 1969 r.
firma Pratlt Whitney zastosowatla lopatki turbinowe ze stopu
2z dtugimi krysztatami utozonymi wzdluznie jeden obok dru-
giego, bez poprzecznych niecigglosci. Obecnie, po opraco-
waniu specjalnych stopdéw 1 wprowadzeniu nowych metod
odlewniczych, mozliwe jest otrzymywanie lopatek turbino-
wych zlozouych z pojedynczego krysztalu, bez wzdluinych
niecigglodci. Pierwszym silnikiem cywilnym z takimi lo-
patkami bedzie silnik JT9D-7TR4 przeznaczony do napedu
samololow Boeing 767 i Airbus A310.

w. K.
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ENGLISH NAMES OF AIRCRAFT

AND ENGINES ()

(=3I B= S QENEX N

45

47
43
49
50
51
52
53
54
05

H6 -

57
58
59
60
61
62
a3
64
65
66
87

68 -

69
70
i1

Mallard
Marauder
Mariner
Martinct

- Martlet

Master
Mayfly
Merchantman
Messenger

- Moth
- Nighthawk

Nomad
Osprey

- Otter

owl
Pacer
Peashooter
Percgrine
Petrel
Phantom
Plover
Prefect
Prentice
Prince
Princess
Privaleer
Proctor
Prospector
Provider
Provost
Prowler
Pup
Qeen Bee
Quail
Rainbow
Ranger
Redwing, -
Reliant
Robin
Sabre
Scarab
Scimitar
Sea Bee
Scaford
Seagull
Seahawk
Sea King
Sea Lion

- Seamew

Searchmaster
Sea Vixen
Semiquaver

- Scntinel

Sentry
Shooting Star
Shrimp

Silver Streak

- Siskin

Skimmer
$kipper
Sky

- 8ky Knight

Skylane
Skylark
Skymaster
Skyraider
Skyrocket
Skyservant
Skyshark
Skystreak
Skytrain

TLiA 1980 nr 3

72
3
74
75

ki
78
79
30

a1
82
83
84
85
86
87
88
89
90
91
92
93
94
95
96
97
98
99
100
101
102
103
104
105
106
107
108
109
110
111

113
114
115
1158
117
118
19
129
121
122
123
124
125
126
127
128
129
130
131
132
133
134
135
136
137
138
139
110
141
142

Skytrooper
Skyvan
Skywarrior

- Snapper

Snipe .
Sparrow
Sparrowhawk
Spearfish
Spirit
Spiteful
Spitfire
Stallion
Starfighter
Starliner
Starling
Stationair
Stratocruiser
Stratoliner
Supporter
Swallow
Swan
Swordfish
Tabloid
Tailwind
Talon
Tempest
Tern
Thrush
Thunderbolt
Thunderflash
Thunderstreak
Tiger
Tigercat
Tomecat
Tomtit
Tracker
Traveler
Tristar
Turcock
Tutor
Typhoon
Valiant
Vanguard
Varsity
Vengeance
Venom
Ventura
Viecroy
Vigilante
Vildebeest
Vindicator
Viper
Viscount
Vixen
Voodoo
Voyager
Vulture
Wwalrus
Warhawk
warrior
Wasp
Wayfarer
Welkin
Westwind
Whirlwind
Widgeon
Wwildcat
Windhover
Woodcock
Woodpigeon:
Wwren

TECHNICINY SEOWNIK LOTNICZY

ANGIELSKIE NAZWY SAMOLOTOW,
SMIGLOWCOW, SZYBOWCOW 1 SILNIKOW (lI)

57
38
n9
60
61
82
63
64
65

66 -

687

68 -

69
70
71

72 -

(il

kaczka krzyzoéwka

maruder, rabus

marynarz

stuzbista, pedant

Jerzyk

mistrz, pan, nauczyciel

jetka

statek handlowy

postanice, zwiastun

¢ma, mol

nocny ptaszek, rabu§ nochy
wloczega, koczownik
ryboiow

wydra

sowa

stepak (o koniu)

dmuchawka do strzelania S$ru-
tem

sok6l wedrowny

petrel (ptak)

widmo, upiér

siewka (ptak)

starszy uczen
terminator

ksigze

ksiezna

statek korsarski
urzednik, peinomocnik
poszukiwacz kopalin
dostawca

rektor, burmistrz
maruder

szczenie, szezeniak
krélowa pszczol
przepiorka

tecza

obiezyswiat

drozd

ufny w siebie, pewniak
rudzik

paiasz

skarabcusz

buiat, szabla turecka
morska pszczota
morski brod, morska plycizna
mewa

jastrzab morski

wodz Wikingéw (kr6él moérz)
lew morski

mewa

wodz poszukiwaczy
lisica morska
szcsnastka (w muzyce)
wartownik

wartownik

spadajgca gwiazda
krewetka

srebrna smuga

czy2yk

- brzytwodziobh

kapitan statku handlowega
niebo

rycerz nieba

droga na niebie
skowronek

pan nieba, wiadca nieba
powictrzny pirat

raca, rakieta

shuga nieba

powietrzny rekin

smuga na niebie
powietrzny pociag
powietrzny kawalerzysta
powietrzna furgonetka

110

113
114
115
116
117

118 -

119
120
121
122
123
124
125
126
127
128

129

130
131
132
133
134
135
136
137
138
139
140
141
142

wojownik nieba
porywacz

stonka, bekas
wrobel

krogulec
ryba-wi6cznia

duch, zjawa., wrozka
zloSliwy, méciwy
raptus

ogier

gwiezdny mysliwiec,
-gwiazda
gwiezdny
szpak
stacja powietrzna

pasazerski pojazd stratosfe-
ryczny °

liniowiec stratosferyczny

mySliwiec~

samolot pasazerski

- krazownik stratosferyczny

jaskoétka

labedz

ryba-miecz

rubrykarz, tabela z rubrykami
pomy$lny wiatr

szpon, pazur

- burza

rybotéwka
drozd

piorun, grom
blysk pioruna
smuga pioruna
tygrys

dziki kot, ocelot
kocur

sikorka

flisak

podrézny
tréjgwiazda
indyk
wychowawca, guwerner
tajfun

- dzielny, mezny

straz przednia
uniwerek

zemsta

jad

ryzyko, los szczescia
wicekrol

czionek strazy obywatelskie}
gnu (antylopa)
obronca

zmija

wicehrabia

jedza. lisica

wiara w ézary
podroéznik

sep

mors

topér wojenny

wojownik

osa

wedrownik

niebo. sklepienie niebieskie

zachodni wiatr
trgha powictrzna
swistun (dzika kaczka)

zZbik
- pustutka
stonka, bekas
turkawka
strzyzyk
K.D.
EO/49/K/80
23






POMOCE KONSTRUKCYINE

-

Numeryczne projektowanie i optymalizacja $migiet (l1)

Opis programu

Program wykorzystuje dwa podprogramy: jeden wyznha-
czajgcy charakterysiyki smigla oraz drugi oparty na meto-
dzie gradientéw, optymalizujacy charakterystyki s$migla.
Teorie oraz opis metody i przygotowania danych dla pod-
programu wyznaczajgcego charakterystyki $migta przed-
stawiono w cz. I (TLiA 2/80).

Dzialanie programu opisano na przyktadzie optymalizacji
sprawnos$ci smigla, a jego schemat blokowy pokazano na
rys. 1. Program pracuje iteracyjnie badajgc kolejno zada-
ne przekroje topaty S$migla. Dane wyjsciowe to geome-
tryczna charaktierystyka sSmigla (podajaca w kilku punk-
tach wzdtuz dtugosci lopaty smigla jego cieciwe, grubosé,
kat ustawiania) oraz state, jak predkosé obrotowa, poste-
powa ilp.

Najpierw wyznaczana jest sprawnosé¢ smigla oryginalne-
go. Nastepnie parametry geometryczne S$migta by, hy, ai sa
zmieniane kolejno przez podprogram optymalizacyjny. Po
kazdej zmianie parametréw wyznaczana jest sprawnosc.
Program bada wplyw zmiany parametréw na sprawnosé
i tak je zmienia, aby sprawnos$¢ ta wzrastala. Proces pro-
wadzony jest az do momentu, gdy sprawnos$¢ osiggnie
rmaksimum lub gdy pojawi sie ograniczenie zewnetrzne,
np. osiagniecie przez material lopaty dopuszczalnych na-
prezen od momentu skrecajgcego smiglo itp.

W ten sposéb program wyznacza parametry geometrycz-
ne s$migla w zadanych przekrojach. Po zakonczeniu obli-

czen olrzymujemy geomelrie nowego $migla wraz z jego

plywu. powietrza w celu zmiany posuwu. Dla dwu pozo-
stalych $migiet predkos¢ przeplywu powietrza byla stala.
Posuw $migla zmieniano przez zmiane jego predkosci obro-
towej.

Komputerowe 1 doswiadezalne charakterystyki $migta
NACA 4 — (4) (06)-04 porownano na rys. 4. Dla kazdej
predkosci lotu (wyrazonej liczbg Macha) badano kilka przy-
padkéw roznigeych sie wielkosciy posuwu oraz katem

I" .

Program CHARAKN:/?YSTYK/ SMIGtA Program QOPTYMAL{IZACJA
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Ocena wynikow otrzymanych za pomoca programu : ! Imieh b;, hi, a; tak |
.. ! aby n wzrosla |
Podprogram ,,charakterystyki $migiet” { |
Poprawnosé metody. i'wyr}ik(’)w uzyskanych poci’progra- } N nie jest maksymaina _J |
mem ,charakterystyki $migiel” sprawdzono poréwnujgc | |
wyniki komputerowe z danymi doswiadczalnymi dla trzech | |
Ijéip}_'ch smigiel znan=j i dobrze ugiokumentowanej rod’zin'y : n jest maksymaina |
$migiel NACA 16. Charakterystyki topat tych trzech $mi- | |
giel podano na rys. 2. Dla uproszczenia krzywg obliczenio- | ‘
wego wspblezynnika sily no$nej $miglta NACA 10 — (1.7) : L l
(062)-51 aproksymowano prosta (rys. 2a). ‘ s | Wypisz korcowg geomelrie |
Poréwnanie charakierystyk komputerowych i doswiad- | | smigla oraz @i, A, |
czalnych smigla NACA 10 — (1.7) (062)-5! pokazano na i
rys. 3. Smiglo obracato sie ze staly predkoscig obrotows e ]
w tunelu aerodynamicznym o zmiennej predkosci prze- Rys. 1. Schemat blokowy programu
¢
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Rys. 2. Charakterystyki lopat &§migiel: a) NACA 10-(1.7) (062)-51; b) NACA 4-(4) (06)-04; c) NACA 4-(5) (08)-03
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ustawienia topaty. Dla poréownania wybrano charaktery-
styki dla kitku liczbh Macha 1 kgtow ustawicenia topaty. Po-
wyzsze  porOwnania  pekazujg  poprawnosce  zastosowane]
metody w duzym zakresie liczb Macha.

Komputerowe 1 doswiadcezalne charakterystyki $migla
NACA 4 — (5) (08)-03 pokszano na rys. 5. Poréwnano wy-
niki obu metod dla liczby Macha M = 0,6 oraz trzech kg-
tow ustawienia lopaty. Dla tej liczby Macha wyniki obu
metod sa zgodne dla kalow 50° i 55°. Przyczyna rozbiez-
nosci wynikéw dla kagta 45° nie jest znana.

Zarowno dla smigla NACA 4 — (4) (06)-04 oraz NACA
4 — (5) (08)-03 (rys. 4 i 3) muzna zauwazy¢, ze wspOolezyn-
niki mocy i ciggu wyznaczone podprogramem ,charaktery-
styki smigla” sg wieksze niz otrzymane do$wiadczalnie,
sprawnos$¢ zas wykazuje dobryg zgodnosé. Réznice sg spo-
wodowane w duzym stopniu nieuwzglednienicm w oblicze-

Zgodnosé wynikow pogarsza sie dla liczb Macha powyze]
M= 0.8. .

Na rys. 6 pokazano wyznaczong za pomocg podprogramu
.charakterystyki smigla™ zalcznes$¢ sprawnosci od posuwu
dla trzech réznych katéw ustawienia topaty $migla
NACA 4 — (5) (08)-03 dla M = 0,6. Zaznaczone punkty na

krzywych zostaly wybrane przez podprogram ,optymali-
zacja’, .

Rys. 7 pokazuje obwiednie maksymalnych sprawnosci
wyznaczonyg podprogramem .charakterstyki s$migia” dla
smigla NACA 4 — (b) (08)-03.

Optymalizacja smigla
Poprawnos¢  dzialania podprogramu  ,,optymalizacja”

sprawdzono dla dwoch przypadkow: optymalizacji spraw-

niach numerycznych  wspélczynnika strat brzegowych. nosci i optymalizacji ciggu.
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Optymalizowano
przy predkosci M = 046. Jako zmienne wystepowaly: cieci-
wa lopaty s$migla, jej grubosé oraz kgt natarcia. Ograni-

sprawnosé¢  Smigla

NACA 4-(5) (08)-03 momentu skrecajgcego lopate $migla. Najwieksze zmiany
wogeometrii optymalizowanego smigla zaszly w wielkoscl

kgta ustawicenia lopaty.

czeniermn zewnetrznym byly dopuszczalne naprezenia od Na rys. 8 pokazano trzy rozklady kagtow ustawienia to-
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4-(5) (08)-03 w zaleZnosci od wspoélczynnika

NACA 4-(5) (08)-03,
wypetnienia, I =27, py 4p = 49°

M =06, I=27
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PROBLEMY

Problemy wykrywania usterek samolotéw

Mgr ANNA KIEZELIS

Bezpieczenstwo lotow

Lotnictwo wykazuje staly i ogromny postep. widoczny
np. w predkosci samolotow: pcd koniec okresu miedzy-
wojennego wynosita ona $rednio 250 km//h, a eksploato-
wany obecnie samolol pasazerski TU-144 osigga predkos¢
réwng 2.4 liczby Macha.

W pierwszym okresie rozwoju lotnictwa przewazala daz-
nos$¢ do doskonalosci technicznej. zas w nastepnych latach
zaczeto wyrazniej uwzglednia¢ rachunek ekonomiczny. Ros-
naca pracochtonnos¢ obstugi technicznej samolotéw byla
powodem upraszczania konstrukcji i technologii pro-
dukciji. :

Jeden tylko problem pozostal niezmienny i najwazniej-
szy® bezpieczenstwo lotow. Szczegdlnej wagi nabiera on
obecnie. gdy ew. katastrofa samolotu Jumbo-Jet moglaby
spowodowa¢ smier¢ kilkusct pasazerdw, gdy liczba regu-
larnych przelotow nad Atlantykiem wynosi ponad 100
dziennie. gdy najwieksze lotniska przyjmuja i odprawiajg
co minute 2 samololy, gdy wreszcie czas reakcji pilota
podczas lotu z predkoscig naddiwickowsg jest zbyt dtugi,
aby w pewnych przypadkach zapobiec kolizji. Z drugiej
sirony, analiza wypadkéw w sSwiatowym lotnictwie komu-
nikacyjnym wykazuje, ze glownymi przyczynami katastrof
sg zle warunki meteorologiczne; bledy pilotazu i usterki
sprzetu spowodowane zlg obstugg techniczna.

Obsluga techniczna samolotow

Samolot sklada si¢ z setek mechanizmbéw, ktore nalezy
stale sprawdza¢, a ewentualne uszkodzenia natychmiast
usuwaé. Sprawdzanie i naprawe lub wymiane mechanizmu
nazywamy obstuga techniczng. Celem jej jest utrzymanie
pelnej zdolnosci sprzetu do lotu i1 zapewnienie zalodze
i pasazerom pelnego bezpieczenstwa.

Obstuge samolotu dzieli sie na:

— przeglady startowe, )

— przeglady okresowe i naprawy biezgce,

— naprawy giléwne,

— modyfikacje.

Usterki sprzetu lotniczego

Usterka urzadzenia nazywamy szybkie obnizenie Iub
utrate zdolnosci do pracy, spowodowana niewlasciwymi
warunkami eksploatacji lub bhledami zaréwno konstrukcji,
jak i produkcji. Ze wzgledu na przyczyny, usterki sprzetu
lotniczego mogg by¢ podzielone na: konstrukcyjne, pro-
dukeyjne, eksploatacyjne, naprawcze oraz powstate wsku-
tek nieprawidlowego transportu.

Rejestruje sie wszysikie usterki, ktére powstaly po wy-
konaniu przegladu okresowego i przyjeciu samolotu przez
kontrole techniczng i zostaly zgloszone przez zaltoge (jesli
wystapily w czasie lotu) lub przez personel naziemny (w
przypadku wykrycia ich podczas przegladu startowego).
Zestawicnia usterek stuzg do analizy przyczyn i metod
zapobiegania im w przyszlosci. Srodkami zapobiegawczy-
mi moga byé: powiadomienie wytwércy o wadach kon-
strukcyjnych lub produkcyjnych, uzupelnienie wyposazenia
kontrolnego, doskonalenie pracownikéw obslugi itp.

Konstrukcja modelu

Model rozwazan oparto na przykladzie samolotow wyko-
nujacyvch loty dalekiego zasiegu, lecz obejmuje takze loty
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sredniego zasicgu. Poszciegélne egzemplarze samolotow
réznig sie miedzy sobg wiekiem (tzn. datg wejscia do
eksploatacji) — pierwsze maszyny zostaly zakupione wkrot-

ce po rozpoczeciu eksploatacji typu, ostainie stosunkowo
niedawno, gdy typ jest juz dopracowany. Dawniej nie byly
obstugiwane trasy dlugie, a wiec najstarsze samoloty rozpo-
czely loty na diugich dystansach dopiero po kilku latach ~
pracy, a nowsze -— od poczatku eksploatacji. Kazdy wiec
z posiadanych samolotéw ma inne wlasciwosci, inaczej
reaguje na te same czynniki. Jest to powazny problem dla
towarzystwa lotniczego, ktére musi ustali¢ wspdlny pro-
gram eksploatacji dla catego sprzetu.

Liczba usterek jest jednym z najistotniejszych wskaz-
nikéw $wiadczacych o prawidlowosci wykonania i eks-
ploatacji samolotu. W niniejszym artykule zbadano wplyw
nastepujgcych czynnikéw na wystepowanie usterek:

— dlugosc- eksploatacji samolotu,

— liczba wykonanych przegladow,

— liczba godzin efektywnej pracy.

— liczba wykonanych startow i lgdowan.

Tak wilasnie zdefiniowano zmienne pierwszej wersji mo-
delu. Nie mdgl on stanowi¢ podstawy do wnioskéw prak-
tycznych (przydzialu samolotu na konkretne trasy, ustala-
nia terminéw przegladéw itp.), byl natomiast punktem
wyjscia do konstrukcji wlasciwszego pod wzgledem mery-
torycznym modelu.

Przyjeto nastepujace zmienne:

x — liczba usterek, ktére wystagpilv w ciagu roku,
a, — czas eksploatacji samolotu, w miesigcach,

s — sSrednia roczna diugos¢ odcinka lotu, w h;

roczny nalot samolotu

a; = - s
*" liczba ladowan w roku
as; — éredni czas lotu miedzy kolejnymi przeglagdami,
w h,
a, — $rednia liczba ladowarnn miedzy kolejnymi przegla-
dami;

liczba ladowati

a, =
¢ liczba przegladow

Uzasadniente

a,. Waznym czynnikiem majacym wplyw na usterki sa-
molotu jest czas jego -eksploatacji. Rozpatrywane tutaj
obiekty roéznig sie wiekiem: najstarszy ma 6,5 roku, a naj-
mliodszy ok. 1,5 roku. W technice znany jest wykres przed-
stawiajacy zaleznos¢ liczby usterek od czasu eksploatacji

P

Liczba usterek

| |
IR it ! ar
Czas eksploatacji

Rys. Krzywa wannowa
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obieklu. Przebicg taki wystepuje w wigkszosel wyroboéw
mechanicznych. Jest to tzw. krzywa wannowa (rys.).

W czasie ecksploatacji obiektu wyréznia sie trzy etapy.
W pierwszym liczba usterek jest znaczna i z uplywem
czasu maleje (docicrajg sie elementy wspoélpracujgce i eli-
minuje sie wady montazowe). Drugi etap charakteryzuje
sie stalg w przyblizeniu liczbyg usterek. Jest to okres wta-
sciwej stabilnej pracy. W trzecim okresie, w wyniku nasi-
lania sie procesu zuzycia, liczba usterek wzrasta.

Dlugos¢ poszczegdlnych odcinkow i ksztalt krzywej za-
leza od specyfiki urzgdzenia, sposobu jego eksploatacji itp.
Trudno przewidzie¢, w ktérym okresie eksploatacji znaj-
duje sie aktualnie badany obiekt.

a,. Poddane obserwacji samoloty réznig sie takie spo-
sobem eksploatacji (wykonujg loty réinej dlugosci). Prze-
prowadzone ohserwacje sklaniaja do przypuszczenia, ze
korzystniejsze dla samolotu dalekiego zasiegu sg trasy
dluisze, gdyz najtrudniejsze warunki eksploatacji wyste-
puja w czasie startu i ladowania i wtedy tez wystepuje
najwiecej awarii (usterek).

a;. Dlugos¢ nalotu migdzy plzegladaml wzieto pod uwa-
ge ze wzgledu na koniecznosé okreslenia optymalnej diu-
gosci uzytkowania bez przegladu (bezpieczna cksploatacja
samolotu i wzgledy ekonomiczne — Kkoszty napraw).

a,. Przyjecie tego czynnika spowodowane jest czestymi
awariami przy startach i ladowaniach Wystepuje wow-
czas szczegolme intensywne zuzyue co powoduje usterki.

w 1ozwazanym zagadnieniu mozna przyja¢ liniowa po-
staé réownania modelu, tzn. zapisa¢ jg w postaci:

x=Af1 ¢
czyli
x=fo+pa,+ B+ ... +ﬂpap+£ @)
a; = (a1, Qs -+ -4 Q)

gdy j=1,2,...p
Estymacja parametrow modelu

Przedstawiony model ze wzgledu na wartosci poznaw-
cze nalezy do girupy modeli przyczynowo-skutkowych. Spo-
s6b powigzania zmiennej objasnianej ze zmiennymi objas-
niajacymi pozwala zaliczy¢ go do grupy liniowych modeli
jednoréwnaniowych. Moze on byé, przy spelnieniu pew-
nych zalozen, szacowany metoda najmniejszych kwadra-
tow. Za wyborem tej metody przemawiaja nie tylko dobre
wlasciwoscel uzyskiwanych estymatoréow, ale i dostepnosc
standardowego programu na maszyng ODRA 1305.

Zalozenia o wystepujacych w modelu (1) zmicnnych po-
winny by¢ nastepujgce:

1) zmienne objaSniajqce ay. Qg ..., Gp, g $3 wielkosciami
melosowymx i nie wystepuje mxedzy nimi wspélliniowose,
czyli rz (A" A) = p+1,

2) wektor bledéw & = (&, &, ..., &n) ma nadzieje¢ matema-
tyczng zero i stalg wariancje 0%, o wartosci SkOHCZOHCJ,

3) obserwacje sa niezalezne, tak ze ciag {e} Jest ciggiem
niezaleznych zmlennych losowych,

4) wektor bledow nie jest skorelowany ze zmiennymi
objasniajgcymi, co wynika z zalozenia o niestochastycz-
nym charakterze zmiennych objasniajgcych,

5) we wzorze (1) musi wystepowaé mniej zmiennych
objasniajacych niz wyncsi liczba obserwacji, czylip + 1 <n.

Ad 1. Mozemy przyjaé, ze obserwacja proby dokonana
zostala w warunkach zblizonych do planowanego ekspe-
rymentu i dlatego zmienne objasniajace mozna traktowac
jako nielosowe, tzn. jako wielkosci, ktérych wybér moze
byé swobodnie ksztaltowany przez prowadzacego obser-
wacje.

We wzorze (1) nie wystepuje jako zmienna objasniajgca
op6zniona w czasie zmienna endogeniczna, a wigc na pew-
no nie ma w nim zmiennych losowych.

Jednak obserwacje wartosci zmiennych z préby sa
zmiennymi losowymi i nalezy sprawdzié¢, czy nie sa skore-
lowane. W tym celu trzeba policzy¢ warto$ci wspélczynni-
ka korelacji:

cov (a;a;
= _.(_1_1) )
0’,,}'0"”
gdy j=1,2,..p
gdzie cov (aj)
ay i a; .

Wspolczyvnnik korelacji jest miara unormowana, gdyz
—1<o<<{1. Gdy o0 = —! lub ¢ = + 1 wtedy miedzy zmien-
nymi 1str11e3e $cista zaleino$é w postaci funkecji liniowej.

oznacza kowariancje wektoréw obserwacji

Gdy o =0, wtedy zmienne sy nieskorelowane, Im lol ]eﬁt
blizsza 1, tym korelacja jest mocniejsza. o
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Pojecic korelacji rézni sie od zwigzku przyczynowego
i od pojecia zaleznosci stochastycznej miedzy zmiennymi
losowymi. Zmienne niezalezne w sensie probabilistycznym
sg przy tym zawsze nieskorelowane, natomiast zmienne
nieskorelowane nie muszg by¢ niezalezne.

Ad 2. Nasuwajg sie watpliwosci co do spelnienia zalo-
zen 2 i 3. Na proces eksploatacji samoclotdéw majg wplyw
czynniki przypadkowe, np. przésuniecia .przegladdéw, spo-
wodowane przeznaczeniem samolotu do lotu specjalnego.
Efekty tych czynnikow trwajg dluzej niz 1 rok, tj. okres
przyjety za jednostke.

Ad 3. Istotnym powodem wystepowania autokorelacji
bledow (odchylen) moze byé przyjecie niewlasciwej posta-
ci analitycznej réwnania modelu. W badanej prébie trudno
bylo ustali¢ jakgkolwiek prawidlowosé rozkladu obserwa-
cji i zostata przyjeta najprostsza postaé zaleinosci, tj..
liniowa.

Ad 4. Zdaniem specjalistow, w prezentowanym modelu
zostaly uwzglednione wszystkie czynniki silnie wplywa-
jace na zmienng objasniang i nieskorelowane ze sobg, co
zabezpiecza przed Kkorelacjg bledu ze zmiennymi objasnia-
jacymi.

Ad 5. Oszacowany zostal model o 4 zmiennych objas-
niajacych na podstawie 28-elementowych szeregéw obser-
wacji, a wige zaltozenie 5 jest spelnione.

W celu uzyskania pewnosci co do wystepowania autoko-
relacji bledu, po oszacowaniu parametré6w modelu klasyczng
metoda, najmniejszych kwadratéw, nalezy zweryfikowac
hipoteze, ze ciag odchylen jest ciggiem niezaleznych zmien-
nych losowych. Korzysta si¢ przy tym z testu opracowanego
przez J. Durbina i G. Watsona.

Niech x oznacza wektor (n X 1) zaobserwowanych warto-
$ci zmiennej endogenicznej x 1 niech A bedzie macierza
(n X p) zaobserwowanych warto$ci zmiennych objasniajg-
cych. Ze wzgledu na zatozenie 1 rzgd tej macierzy jest

réwny p. Ponadto niech ﬁ bedzie wektorem (p X 1) ocen

parametrow strukturalnych f; i wreszcie niech e oznacza
wektor reszty réwnania (1).

Hipoteze ' formulujemy nastepujgco: Hy:p0 =0, wobec
alternatywy, ze H, 0+ 0, gdzie parametr g, spelniajacy
nieré6wnosé¢ lol <1 JESt wspélczynnikiem  autokorelacji

zgodnie z zalozeniem: & = p&._.1 1+ u;

Majac cigg zaobserwowanej reszty e¢=x,—x~;,i= 1,
2,...,t mozna obliczy¢ statystyke d o postaci:

N Z‘ ("‘l”~ 91—1)‘

i=2

e ®3)

Przy danym poziomie istotno$ci, z tablic rozkladu sta-
tystyki d odczytujemy liczby dr i dy. Jezeli d > du.
mozna przyjaé hipoteze H, Je$li zachodzi nieré6wnos¢
dr << d < dy, nie moina podja¢ zadnej decyzji. Wreszcie
hipoteze H, nalezy odrzuci¢, gdy obliczona wartodé d jest

.mniejsza od liczby dr.

W takim przypadku wartos$ci parametrow strukturalnych
modelu (1) nalezy szacowaé uogdlniona metodg najmniej-
szych kwadratow — Aitkena. Metoda ta mosi takze nazwe
wazonej metody najmniejszych kwadratéow.

Zalojenia 1+5 odno$nie do zmiennych modelu pozostaja
w mocy z wyjatkiem punktu 2. Poniewaz bledy losowe
moga mieé rdzine wariancje i g ze sobg skorelowane, ma-
cierz wariancji i kowariancji ma postaé¢ var 5—022’ za-
miast jak poprzednio var ¢ = ¢2I. Macierz 3 jest znana
macierzg okreslona dodatnio i moze by¢ przedstawiona w
postiaci PP’, gdzie P jest pewna macierza nieosobliwag.

Wprowadzamy oznaczenia: 7 = P-1¢ i y = P-lx. Model
zapisujemy w postaci _
y=P '4dp+n =B+ C))
a .
varn = o? P~ 1 PP'P~! = 0% (5)
Najlepszym (w sensie twierdzenia Gausa — Markowa)

estymatorem f jest liniowy nieobcigzony estymator o mini-
malnej wariancji o postaci

f=[4"(PP)~'A]"' 4'(PP)"'x (6)

Estymatorem nieobcigzonym macierzy wariancji i kowa-
riancji estymatora 5 jest wyrazenie postaci
~ 1 ~ ~
varff = ;—:; (x—Aﬂ)’Z"(x_——Aﬂ) @)
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Weryfikacja oszacowanego modelu

Zostaly wybrane zmienne., miedzy ktérymi nie wystepuje

wspolliniowo$¢ ani silna korelacja. Zakladamy ponadto
liniowos¢ funkcji regresji i normalnn$¢ rozkladu zmien-<
nych. :

Hipoteze zerowa odnosnie do istotnosci parametréow za-
pisujemy: H,:fl;=0 wobec alternatywnej H,: fi#0. Hi-
poteze H, przyjmujemy wowczas. gdy nie ma podstaw do
jej odrzucenia. Sytuacja taka istnieje, gdy H, jest rze-
czywiscie prawdziwa lub gdy dysponujemy za matlg liczbg
informacji, na podstawie ktérych podejmujemy decyzje
o odrzuceniu hipotezy falszywej. Natomiast odrzucenie
hipotezy zerowej $wiadczy wyraznie przeciw H,, tj. istnie-
ja podstawy do uznania jej za falszywa i przyjecia hipo-
tezy alternatywnej Hy. Z tych wzgledéw, skoro zalezy nam
na przyjeciu wniosku z duzym prawdopodobienstwem, za-
wieramy go w hipotezie alternatywnej. Poslugujemy sie
nastepujacym’ testem:

B;
1B = = ___’___ﬁ (8)
2 (xl"xl) bu
l" 1
n—p—1
gdzie:
B; — j-ta skladowa oszacowanego wektora f,

x; — i-ta skladowa wektora x = B [7’
Vb
Obliczona warto$é¢ t(f;) jest poréwnywana z odczytang
z tablic rozkladu t-Studenta liczbg t dla przyjetego z goéry
poziomu istotnosci « oraz dla mn—p—1 stopni swobody.
Jezeli ¢t (f;) < t«, nie ma podstaw do odrzucenia zalozonej
hipotezy, natomiast przy t (f;) > hipoteze zerowa naleiy od-
rzuci¢ na rzecz hipotezy alternatywnej.
.Zmienne, przy ktérych wspélczynniki regresji nie roéinig
si¢ istotnie od zera, nalezy usungé¢ z modelu i zbudowaé
model z mniejsza juz liczbg zmiennych objasniajacych.
Kolejnym etapem weryfikacji modelu jest iloSciowe wy-~
razenie zwigzku zmiennej objasnianej ze zmienng objas-
niajgcyg. Jako miare tego zwigzku przyjmuje sie stosunek:

an (2 —x;)® jef

R = i=nl =1 . i=t (9)
D (xi—=)? D (xi—x)?
i=1

i=1

— i-ty diagonalny element macierzy (B’ B)-.

0<Rx1

Wyniki estymacji modelu

Podstawe obliczen stanowilo 28 obserwacji na zmien-
nych ay, ay, ..., a4 ay = 1. Byly lo $rednie roczne dla siedmiu
samolotéw z czterech lat.

Przed przystapieniem do estymacji parametréw obliczo-
no wartosci wspoélczynnika korelacji miedzy zmiennymi
modelu (przytoczone zostaly tylko wartosci dla tych zmien-
nych, ktore weszly do ostatecznej wersji modelu):

Qas) a8 = —0,13
Qa2r a3 = — 0,06 (21)
0a2s qa = — 0,19

Niskie warto$ci p wskazujg na bardzo slabg korelacje mie-
dzy zmiennymi, ktéra nie ma praktycznego znaczenia.

Model oszacowano klasyczny metoda najmniejszych kwa-
dratéw i na tej podstawie obliczono wartosé statystyki

= 1,05 (3). Poniewaz zachodzi nieréwno$é d <dp (dp =
= 1,10), hipotez¢ H, odrzucono na korzy$¢ hipotezy Hy, tzn.
stwierdzono, ze zachodzi autokorelacja bledéw.

Model oszacowano wiec powtérnie wazng metoda naj-
mniejszych kwadratéw. W oparciu o oszacowania zwery-
fikowano hipoteze o istotnosci parametréw strukturalnych
i na tej podstawie wyrugowano zmienng a,.

W wyniku oszacowania ta metodsg réwnania ze zmienny-

mi o,y g otrzymano nastepujaca postaé relacji:

x = —165,67Ta, — 1,54a;, + 595,07a, + 0,064 1)
a oszacowania odchylen standardowych wynosza:

g, = 116,73, 0, = 0,618, g, = 327,05, (7
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Dla zmiennych tego rownama policzone zostaly wartosci
statystyki t (89):

t(ﬂz) = 1,42, '(,Ba) = 2,49, (8/)

Przyjmujac poziom istotnosci « = 0,05 przy liczbie stopni
swobody n—p—1 =23 w tablicach rozkladu t-Studenta
znaJduJemy wartos¢ krytyczng ity = 2,068. Poniewaz dla
i=2, 3, 4 zachodzi ta >t (f), przyjmujemy hipotezz H,, co
oznacza, ze wszystki€ zmicnne istotnie wplywajg  na
zmienna x.

Model moze stanowi¢ podstawe anahzy merytorycznej
zjawiska, gdy stopien wyjasnienia wartosci zmiennej x
przez liniowa funkcje regresji jest wysoki, tzn. gdy w
modelu ujete zostaly wszystkie wazne czynniki. W oma-
wianym modelu wartos¢ R? = 0,87, co wskazuje na wysokg
korelacje, a zatem na dobra zgodnos$¢ z liniowym mode-
lem, empirycznych warto$ci zmiennej x.

t(f) = 1,82

Interpretacja otrzymanych wynikéw

Z postaci oszacowanej funkcji regresji (1) wynika, Ze:

— jesli stedni roczny czas lotu samolotu miedzy lado-
waniami zwiekszy sie o 1 godz., liczba usterek w roku
powinna zmale¢ o 166, przy pozostalych czynnikach nie
zmienionych,

— jezeli $redni roczny czas lotu miedzy kolejnymi prze-
gladami wzrosnie o 1 godz. ceteris paribus, w roku wy-
stagpia okolo 2 usterki wiecej,

— jesli liczba operacji (startow i ladowan) miedzy
dwoma kolejnymi przegladami wzro$nie o 1 godz. ceteris
paribus, liczba usterek w roku (przyjetym za jednostke
czasu) wzrosnie o 595.

Zroznicowanie wartos$ci statystyki t (f;) pozwala, z du-
Zzym przyblizeniem, ustali¢ sile wplywu poszczegélnych
zmiennych objagniajacych na zmienng objasniana. W ko-
lejnosci wazno$cei sg to:

— $redni czas lotu miedzy Kkolejnymi~ przegladami -
wraz z jego wzrostem wystepuje wiecej usterek,

— liczba operacji miedzy przeglydami — wiecej startow
i ladowan, wiecej usterek,

— $rednia dlugo$é jednego lotu — wraz z jej wzrostem
malejg usterki,

—- dlugosé¢ eksploatacji
wplywu na usterki.

samolotu — nie ma wyraznego

Whnioski

— Terminy przegladéw sa $ciSle uzaleznione od liczby
godzin lotu samolotu. Dluiszy okres eksploatacji bez na-

~praw powoduje zwigkszanie awaryjno$ci sprzetu.

— Zwiekszenie liczby lgdowan miedzy przeglagdami ma
istotny wplyw na usterki sprzetu lotniczego. Czestos¢ prze-
gladéw musi zaleze¢ od wykonanej liczby operaciji.

— Potwierdzone =zostalo przypuszczenie, ze wraz z€
zwigkszeniem sie dtugosci tras, zmniejsza sie statystycznie
awaryjno$é sprzetu. Czynnik ten powinien by¢ brany pod
uwage przy ukladaniu rozkladu lotéw.

— Nie zostala potwierdzona zaleznos$é¢ liezby usterek od
wieku samolotéw. Mozna sadzi¢, ze otrzymano taki wynik
ze wzgledu na to, ze wiek samolotu nie jest réwnoznaczny
z liczbg godzin efektywnej eksploataciji. .

Moze tez odegra¢ role jedna z dwéch przyczyn .

— zbyt duia réznica’ wieku miedzy samolotami (wiek
badanych jednostek miesci si¢ we wszystkich etapach krzy-
wej wannowej),

— wszystkie samoloty moga byé w najkorzystniejszym
do eksplcatacji wieku, gdy liczba wystepujacych awarii
jest stala w czasie.
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Refleksje w zwiqzku z jubileuszem TLiA

Ile lat temu zostalo zapoczatkowane wydawanie nasze-
go czasopisma, ponad 40 czy prawie 50 lat temu?

Dzieje organu Zwiazku Polskich Inzynieréw Lotni-
czych — dzi$ Sekcji Lotniczej SIMP — zaczely sie dziesieé
lat wczesniej niz data, ktéra dala prawo do jubileuszu
40-lecia Techniki Lotniczej i Astronautycznej. Wyjasni to
zarys historyczny dziatalnosci wydawniczej naszego Stowa-
rzyszenia.

Juz na Zebraniu Konstytucyjnym Zarzadu Zwigzku, w
dniu 22 marca 1928 r., gorgco stawiana byla sprawa ko~
niecznosci posiadania wlasnegg czasopisma technicznego.
Poczgtkowo jednak w latach 1928/29 — wobec braku mozi-
liwosei i Srodkow — trzeba bylo korzysta¢ z lamow
obcych periodykéw. Wreszcie w 1931 r. za organ ZPIL
uznano Przeglqd Lotniczy, miesiccznik lotnictwa wojsko-
wego, wydawany przez Departament Aeronautyki Mini-
sterstwa Spraw Wojskowych. .

Rozwiazanie takie nie dalo jednak spodziewanych ko-
rzysci i — wskutek dalszych staran Zwigzku Polskich
Inzynierdw Lotniczych — od lipca 1933 r. zaczely sie uka-
zywaé Wiadomosci Techniczne Lotnictwa jako dodatek
kwartalny do Przeglqdu Lotniczego. Wiadomosci Technicz-
ne Lotnictwa, wyodrebnione z catosci wydawnictwa, wy-
pelnione byly jedynie artykulami technicznymi i mozna
je uwaza¢ za pierwszy, faktyczny organ Zwigzku. Nr 1
(lipiec — wrzesien 1933 r.) WTL zawierajg komunikat redak-
cji, informujgcy o decyzji ministra Spraw Wojskowych w
sprawie przeznaczenia kwartalnika, jako czasopisma nau-
kowo-fachowego, dla inzynieré6w i technik6w lotnictwa.
Ukazywaly sie one trzy lata.

ZPIL dazyl jednak do posiadania organu -— miesigcz-
nika, w ktérym oprocz materialéw naukowo-technicznych
bylyby publikowane informacje Zwigzku. Na poczatku
1936 r. w mys$! uchwaly Walnego Zgromadzenia Zwiazku,
starania Zarzadu ZPIL zostaly uwienczone porozumieniem,
zawartym z wydawcami Technicznych Nowosci Lotniczych,
ktére uznane zostaly za organ Zwigzku Polskich Inzynie-
réw Lotniczych. Pismo to, zalozone przez inz. Jana Tu-
szynskiego (przy wspélpracy inz. Mirostawa Teraszkie-
wicza) ukazywalo sie poczatkowo w postaci powielanego
maszynopisu jako zbior tlumaczen wartosciowych artyku-
l6w zagranicznych. Stopniowo wprowadzano artykuly i pra-
ce oryginalne autoréw polskich. Od stycznia 1936 r. cza-
sopismo zaczelo wychodzi¢ jako drukowany miesiecznik,
do czego w duzej mierze przyczynilo sie finansowe po-
parcie ZPIL.

Zeszyt kwietniowy 1936 r.,, w czwartym roku istnie-
nia miesiecznika, otrzymal juzi podtytui Organ Zwigzku
Polskich Inzynieréw Lotniczych. Pracownik Instytitu Tech-
nicznego Lotnictwa, cztonek ZPIL, inz. Jan Tuszynski po-
zostal na stanowisku redaktora naczelnego czasopisma.

Tu pare zdan naleiy poswigci¢ inzynierowi Tuszynskie-
mu, ktéry swiadomy tego, Zze nauka i technika lotnicza
w Polsce musi sie rozwija¢, a ich postep jest niemozliwy
bez fachowych informacji ze $wiata, w 1933 r. podjal
samodzielnie trud wydawania lotniczego czasopisma. Inz.
Tuszynski sam cezytat periodyki zagraniczne, sam tluma-
czyl wybrane materialy, a czasami sam pisat je na ma-
‘trycach i powielal. W pézniejszych latach byl autorem
licznych artykutéw. poswieconych zagadnieniom silniko-
wym i z innych dziedzin, drukowanych w Technice Lot-
niczej.

W zwigzku z podjeciem przez ZPIL dzialalnosci wydaw-
niczej, we wspomnianym nr 4/1936 r. ukazalo sig slowo
wstepne podpisane przez czlonkéw Zarzadu i Komisji
Wydawniczej Zwigzku, w ktéorym stwierdzono, Ze przez
publikowanie wiadomo$ci o postepie loiniczych nauk tech-
nicznych i budowie samolotéw ZPIL przyczyni sig do roz-
woju lotniciwa polskiego. Redakcja czasopisma dala wy-
raz nadziei, ze nie tylko slanie si¢ on odbiciem postgpu
lotnictwa na $wiecie, lecz i glosem — Swiadomego swych
zadan — polskiego lechnika lotniczego.

Organ ZPIL rozwijal sie pomyslnie w ciggu 1936 r.
Srednia objeto$¢ numeru wynosila ponad 26 stron tekstu,
za$ objelos¢ opracowan polskich wypelniala okolo potowy
kazdego numeru.

0Od 1 stycznia 1938 r. czasopismo ZPIL przyjeto nazwe
Technika Lotnicza i bylo wydawane przy poparciu Zrze-
szenia Polskich Przemyslowcow Lotniczych. Rédaktorem
naczelnym pozostat inz. J. Tuszynski, ktéry przyjal row-
niez funkcje redaktora dzialu silnikowego, a redaktorem
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dzialu platowcowego byl inz. M. Teraszkiewicz. Polityke
wydawnicza prowadzila Komisja Wydawnicza, ktérej czton-
kowie spetniali obowigzki redaktoréw dzialowych. Od p6i-
rocza- 1938 r. do konca roku w stopce miesiecznika wy-
mienia sie nazwisko redaktora dzialu platowcowego —
inz. Eryka Kosko, zas od stycznia 1939 r. — inz. Stani-
stawa Piatkowskiego.

Duszg redakcji w tym okresie byl inz. Pigtkowski (pod-
czas wojny zginat w Anglii $miercig lotnika). Byt on zwo-
lennikiem wprowadzania zmian oraz nowosci w Technice
Lotniczej i poszukiwal dla czasopisma nowych tematéw,
form i kierunkéw rozwojowych. Z jego inicjatywy usu-
niete zostaly platne ogloszenia, jego zastugg bylo wpro-
wadzenie na tamy TL naukowych przyczynkoéw pracow-
nikow Instytutu Aerodynamicznego, ktéorych druk oplaca-
ny byl przez Politechnike. Jeszcze w 1938 r. drukowano
nazwisko redaktora odpowiedzialnego za czasopismo; W
1939 r. funkcja ta juz nie wystepuje.

Warunki lokalowe Techniki Lotniczej znacznie sig po-
prawily. 1 kwietnia 1938 r. ZPIL objal w pcsiadanie lokal
przy Alei Szucha 4 m. 66, za§ od péirocza 1939 r. — przy
ul. Filtrowej 83 m. 30. W lokalach tych miescila sie czy-
telnia oraz wyznaczone byly godziny przyje¢ zardéwno
przez administracje i redaktorow czasopisma, jak rowniez
prezesa, sekretarza i skarbnika ZPIL.

Technika Lotnicza stala <ie periodykiem powaznym
i stojagcym na wysokim poziomie. Liczy $rednio 36 stron
objetosci, wydaje zeszyty specjalne, jak np. nr 10/1938 r.
poswiecony 10-leciu Zwigzku Polskich Inzynieréw Lotni-
czych (106 stron tekstu i 22 strony reklam i ogloszen)
1 nr 6/1939 r. z okazji 10-lecia Polskich Linii Lotniczych
LOT (95 stron tekstu). Naktad Techniki Lotnicze; we
wrzesniu 1939 r. mial osiggngé prawie 3000 egzemplarzy.
Uklad tresci czasopisma, ujecia graficzne i kroj czcionek
byly nowoczesne 1 odpowiednie dla periodyku technicz-
nego. Trzykrotnie zmieniana okladka (Technicznych No-
wosci Lotniczych, Techniki Lotniczej 1937/38 oraz tegoz
miesiecznika od stycznia 1939 r.) o spokojnym zaloZeniu
plastycznym, wzbudzala . zainteresowanie czytelnikéw. )

Osiggniecia organu ZPIL i rosngca jego poczytno$¢ w
rownej mierze nalezy przypisa¢ zaréwnc zrozumieniu
czynnikéw udzielajacych poparcia i pomocy, jak réwniez
wytrwalym, wieloletnim staraniom Zarzadu i Komisji Wy-
dawniczej Zwiazku. Najwazniejszym jednak czynnikiem
postepu byta chlubna, o wielkiej inwencji, fachowa, upor-
czywa 1 pionierska dzialalno$¢ redakcji czasopisma zwigz-
kowego. 1 jej wilasnie naleiy zawdzieczaé, ze w latach
1938-+1939 Technika Lotnicza zajmowala jedno z pierw-
szych miejsc w przedwojennej polskiej prasie technicznej.

Dzieki usilnym staraniom redakcji czasopisma i czlon-
kéw Komisji Wydawniczej ZPIL na lamach czasopisma
pojawialto sie coraz wiecej artykulow i opracowan polskich
autor6w, wybitnych przedstawicieli nauki, techniki, kon-
strukeji i eksploatacji lotniczej.

Rozwdj polskiej lotniczej mysli technicznej i wzrost po-
pularnosci Techniki Lotniczej w poréwnaniu z liczbg pi-
szacych autoréw i drukowanych oryginalnych artykulow
w réznych latach wydawania organu ZPIL podaje tablica.

Nalezy oméwi¢ dzialalno$é redakcji czasopisma i Komi-
sji. Wydawniczej Zwiazku Polskich Iniynieréw Lotniczych
w. zakresie uprzystepniania szerokim rzeszom specjalistow
lotniczych dokladnie przeanalizowanych zagadnien lotni-
czych, w postaci wydrukowanych odczytow i dyskusji.
Oryginalny artykut prelegenta lub obszerne jego stresz-
czenie ukazywalo sie na lamach, poczgtkowo Technicznych
Nowosci Lotniczych, péiniej zas Techniki Lotniczej z wy-

TABLICA
. Liczba Liczba
Rok wydawnictwa autoréw publikacji
1936 8 15,5%)
1938 . . 19 29,5%)
1939 (7 miesiecy 17 22

“) Polowa zamieszczonego materialu byla oryginalna,
reszte stanowily tlumaczenia. |

czerpujacym omowieniem przebiegu fachowej dyskusji.

Byla to znakomita forma, za pomocg ktérej ZPIL aktuali-
zowal i doskonalil wiedze lotniczej kadry inzynierskiej.
‘Redakcja Technicznych Nowosci Lotniczych z chwilg *
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przejecia czasopisma przez ZPIL zlikwidowala wypelniony
tlumaczeniami z czasopism zagranicznych dziat ,Przeglad
czasopism technicznych”. Nastgpilo to zapewne z powodu
pbraku miejsca, po wprowadzeniu do materialéow redakceyj-
nych nowych dzialdw. Ten potrzebny dzial (podzielony na
dziedziny) wznowila doplero Technika Lotnicza, zas od
marca 1938 r. publikowano streszezenia ciekawszych ar-
tykutdw z 14 czasopism zagranicznych. Wreszcie, z poczgt-

kiem 1939 r., wprowadzono dziat ,,Przeglad techniki lot-
niczej”, ktory podzielono na: | Czasopisma”, | Nowy sprzet’]
i ,.Patenty”.

Od lutego 1936 r. do grudnia 1938 r. ukazuje sie na la-
mach Technicznych Nowosci Lotniczych i Techniki Lot-
niczej dzial Kronika Zwiazku Polskich Inzynieréw Lotni-
czych”. Od poczatku 1939 1. dzial ten rozrost sie i nosii
tytul ., Zwigzek Polskich Inzynieréw Lotniczych™.

Po wiadomosciach z  zycia 1 dzialalnosci ZPIL, ktére
publikowano w postaci numerowanych kemunikatow (pod-
pisanych przez prezesa 1 sckretarza Zarzadu Zwiazku),
camieszczano materialy nt. zebran odczytowych.

Kierownictwo Zrzeszenia Polskich Przemystowcedéw Lot-
niczych ) rozumiato, ze konieczne jest wydawanic w Polsce
naukowo-technicznego magazynu lotniczego. Zrzeszenic
pemagato wiee Zwigzkowi Polskich Inzynierow Lotniczych,
wspomagajac finansowo organ ZPlL. W zamian za te po-
moc redakeja czasopisma co miesige zamieszezala aktualne
wiadomosci Zrzeszenia.

Nalezy nadmicni¢, ze Komisja Wydawnictwa
byla ze skladu Zarzadu ZPIL oraz ze na
uchwaly Walnego Zebrania czlonkow Zwigzku prenume-
rata Techniki Lotniczej -byta obowigzkowa dla czlonkow
1 oplacana w ramach skladki miesiecznej (3,5 Owcezesnych
zlotych).

W okresie kadencji Zarzadu Zwigzku Polskich Inzynie-
réw Lotniczych od 27 lutego 1938 1. do 11 Iutego 1939 r.
w Komisji Wydawnicze] Zarzagdu pracowali inzynierowie:
L. Kwasniak (wiceprezes Zarzgdu ZPIL) jako przewodni-
czgey, J. Tuszynski — jako redaktor Techniki Lotniczej,
T. Tarczynski — jako sekretarz Komisji, Z. Arnd — jako
delegat Zrzeszenia Polskich  Przemyslowceéw  Lotniczych,
jako referenci dzialdéw: aerodynamiki — L. Labué, obliczen
platowcow — A, Grzedzielski, konstrukeji platowcow —
S. Rogalski, konstrukeji silnikow — J. Jacunski, warszta-
towego 1 materialoznawstwa — A, Pirowski, wyposaze-
nia — J. Pawlikowski oraz uzbrojenia — R. Hirszbandt.

Chociaz najazd Niemcow na Polske rozpoczayl sie 1 wrzes-
nia 1939 r. i zeszyt sicrpniowy Techniki Lotniczej byt juz
w tym czasie wydrukowany, nie zostal rozkolportowany.
Faktem jest, ze nr 8 czasopisma nie mozna odnalezcé 2).
Natomiast zeszyt 9/1939 w ogdle nice cpuscil drukarni.

Lata wojny spowodowaly przerwe w wydawaniu Tech-
ki Lotniczej. Okres przerwy przediuzyl sie o dalsze czte-
ry lata. W zrujnowanym kraju bylo wiele pilniejszych
spraw niz wydawanie pericdyku lotniczego. Choé¢ w tym
czasie znaleZliby sie autorzy, ktorzy wypelniliby lamy
Techniki Lotniczej, jednak brak bylo mecenasa, ktory pod-
jalby sie¢ zorganizowania wydawnictwa i — mimo urucho-
mienia studiow lotniczych na powstajgcych uczelniach —
powolania do zycia instytutow lotnictwa 1 szybownictwa,
powstania warszlatéw remontowych 1 doswiadezalnych
oraz wytwoérni lotnicze] produkeji seryjnej — sprawy lot-
nicze stanowily niewielki margines budzgcego sie w kraju
nurtu i najpotrzebniejszych dziatan spolecznych,

W maju 1947 r. odbylo sic w Warszawie zebranie orga-
nizacyjne, w ktorym wzicli udzial inzynierowie i technicy
lotniczy, w tym wickszos¢ czlonkow  przedwojennego
Zwigzku Polskich Inzynierow Lotniczych. Zebrani posta-
nowili wznowié lotniczg dziatalnosé spoleczng ZPIL jako
Kola Lotniczego®) pod szyldem Slowarzyszenia Inzynierdéw
i Technikéw Mechanikéw Polskich — SIMP oraz reakty-
wowa¢ Technik¢ Lotniczq. i

W nastepnym roku powolano Kolegium Wydawnicze pod
przewodnictwem profesora W. Fiszdona, w sklad ktoérego
weszli czlonkowie Kola Lotniczego SIMP: B. Bochenek,
Z. Brzoska, F. Janik, H. Krajewski, F. Misztal, J. Paczo-
ski (jakeo redaktor techniczny) i R. Romicki. W 1849 r. na
miejsce B. Bochenka wszedt W. Roth.

wyloniona
pudstawie

1) Powstate w 1927 r. Zrzeszenie Polskich Przemystowcow Lot-
niczych, zgrupowato — tak panstwowe, jak prywathe — jednostki
przemystowe pracujgce dla lotnictwa oraz przedsigbiorstwo komu-
nikacji lotniczej. i

2) Redakcja TLtA uprzejmie prosi o powiadomienie, gdyby kto-
ry$ z Czytelnikéw posiadat ten zeszyt Techniki Lotniczej.

3) Dla $cisto$ci trzeba dodaé¢, ze poczgtkowa nazwa tego zrze-
szenia brzmiala: Kolo Polskich Inzynieréw Technikéw Lotniczych,
w skroéocic — ZPIL.
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"Lotniczej SIMP w latach

Zycie w Polsce szybko sie normalizowalo i po 9-letniej
przerwie — dzigki poparciu i pomocy finansowej wiadz
lotnictwa wojskowego i cywilnego — we wrzesniu 1948 r.
ukazal sie plerwszy ) powojenny zeszyt Techniki Lotni-
czej, kwartalnik, pod redakcjg megr. inz. Jana Paczoskiego
W skilad komitetu redakcyjnego weszli inzynierowie:
S. Lassota, S. Madeyski, J. Pindera, R. Lewandowski
1 J. Staszek.

W zwigzku z porzadkowaniem spraw organizacyjnych
SIMP, w ktérym dzialalno$¢ naukowo-techniczng obej-
mowaly specjalistyczne sekcje, dotychczasowe Kolto Lot-
nicze SIMP otrzymato nazwe Sekcja Lotnicza SIMP, Tech-
nika Lotnicza stala si¢ wiec organem Sekcji Lotniczej
SIMP 1 w 1952 r. zaczela wychodzi¢ juko dwumiesiecznik.

W pierwszym 10-leciu Technika Lotnicza opublikowala
268 artykulow, w tym 41 ogdlnolotniczych, 28 na temat
acrodynamiki i mechaniki lotu, 35 nt. konstrukcji statkow
powietrznych, 23 z dziedziny silnikéw lotniczych, 20 nt.
osprzetu 1 wyposazenia, 32 z zakresu technologii i mate-
riatoznawstwa, 9 z zakresu organizacji produkceji, 11 z za-
kresu eksploatacji, 16 historycznych, 2 =z zakresu bhp
1 ratownictwa, 19 reportazowych, 20 z zakresu slownictwa
1 12 réznych. Wydrukowano 170 artykutéw oryginalnych,
82 kompilacyjne i 10 tlumaczen. Pozyteczne informacje opu-
blikowane byly w dziale ,,Pomoce konstiruktorskie”.

Jak wspomniano wyzej, pewien okres powojenny zna-
mionuje odradzanie sie lotnictwa polskiego: w konstruk-
cjach, warsztatach, w szkolnictwie i nauce, po kilku jed-
nak latach zabrakio niezbednej atmosfery do szerszej dzia-
lalnosci zawodowej i spolecznej w lotnictwie. Praca akty-
wistéow spolecznych skoncentrowala sie w kolach simpow-
skich w zakladach 1 instytucjach. Centrum dzialan Sekecji
19591962 stanowilo Koto Lot-
nicze przy Zjednoczeniu Przemysiu Lotniczego.

W okresie 1959/1960 Technika Lotnicza znalazla sie w
powazinym niebezpieczenstwie: Wydawnictwa Czasopism
Technicznych NOT zamierzaly tytul ten zlikwidowaé. Inz.
Paczoski, naczelny redaktor czasopisma, daremnie odwo-
tywal sie 1 szukal pomocy. Wowecezas Zarzad Sekeji Lotni-
cze) przy ZPL, dla ratowania egzystencji jedynego na tym
poziomie — nie iylko w Polsce, lecz w ogdle w krajach
demokracji  ludowej — czasopisma lotniczego rozestal
ankiete do zakladow 1 instytucji lotniczych, proszac
o slwierdzenie koniecznosci istnienia czascpisma. W opar-
ciu o wyniki sondazu, Zarzad skierowal do wydawcy
dezyderat o przeksztalcenie periodyka w miesiecznik. I tak
podjeta batalia zakonczyla sic zwyciestwem lotnikow,

Po Janic Paczoskim redakcje Techniki Lotniczej kolej-
no objeli czlonkowie Zarzadu Sekceji Lotniczej Zarzadu
Gléownego SIMP: w 1959 r.. czyli w najtrudniejszym mo-
mencie, mgr inz. Stefan Sulikowski, ktéry kierowal nig
przez ponad 12 lat, wyprowadzajgc pismo z najciezszych
opresji, zas w 1972 r. wymieniony w stopce TLiA mgr inz.
Andrzej Gtlass, w momencie gdy chciano czasopismo za-

mieni¢ na popularny miesiccznik Lotnictwo, likwidujgc
jedyne techniczne czasopismo lotnicze. Sekcja Lotnicza
SIMP obronila woéwczas tytul, a zmodernizowana TLiA

szybko zdobyla popularnosé. Kilkakrotnie Kolegium Re-
dakcyjne 1 Rada Programowa Techniki Lotniczej5) prze-
zywaly wojne nerwdw, gdy zamicerzano zbyt nickorzystnie
dla polskiej techniki lotniczej zreformowa¢ czasopismo.
A przeciez organ zrzeszonych spolecznie inzynieréw i tech-
nikow lotniczych stopniowo powiekszyl swoj naklad z 1000
(w latach 1958/60 — 700) egzemplarzy do dzisiejszego nakla-
du 5200 egz. Wzrosla tez obje¢los¢é czasopisma do srednio 36
(na przemian 32 i 40) stron druku (proécz okladek), uka-
zUujg sie numery specjalne, jednotematyczne, targowe, pu-
blikuje sie — problemowe dla lotnictwa i1 kraju — arty-
kuly wstepne. A przeciez, dodajmy — Technika Lotnicza
1 Astronautyczna przynosi wydawcy powazny dochéd,
liczgey sie w setkach tysiecy zlolych rocznie, chociaz nie
zyski powinny regulowa¢ stosunek wydawnictwa do cza-
soplsma technicznego.

Wysoko tez nalezy oceni¢ znaczenie artykulow druko-
wanych w dziale . Trybuna lotnikéw”, gdy w irudnym dla
lotnictwa okresie, w latach szes¢dziesigtych, zahamowany
zostal postep w lotnictwie a produkcja lotnicza byla pla-
nowo wypierana przez inne branze. Wowczas Sekcje Lot-
nicze SIMP i SITK musialy na naszych lamach walczy¢é —
nic frazesami — lecz $cisly argumentacjy i danymi eko-
nomieznymi z przeciwnikami rozwoju lotnictwa w Polsce.

4) Staraniem Instytutu Wydawniczego SIMP; w 1948 r. wyszly
dwa zeszyty. w tym jeden podwoéjny.
5y W 1966 r. poszerzono tematyke miesigeznika o astronautyke,

rownoczesnie uzupetniajge tytul czasopisma.
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Cenne sg rowniez tezy lotnicze publikowane w naszym
organie, przed zjazdami PZPR i walnymi zjazdami SIMP —
oraz przeprowadzana nad nimi branzowa dyskusja. -

W latach siedemdziesigtych -— wraz z nowym kierow-
nictwem Partii i Rzgdu —- lotnictwo w Polsce otrzymalo
faktyczng szanse rozwoju.
© Warto poréwna¢ podane wezesniej rodzaje artykuldéw
zamieszczanych na lamach Techniki Lotniczej w jej pierw-
szym dziesiecioleciu z ukladem tematycznym czasopisma
w chwili obecnej.

W 1979 roku opublikowano: 16 zestawien statystycznych,
<12 artykuléw nt. tendencii rozwojowych, 31 pozycji kar-
toteki samolotéw oraz 22 projekty i prototypy, 12 mate-
riatéw historycznych, 3 opisy ciekawych konstrukcji, 12 od-
cinké6w slownika lotniczego, 10 artykuldw nt. problemow
LOT-u, ruchu lotniczego i lotnisk, 5 z dziedziny aerody-
namiki i mechaniki lotu, 13 pozycji z cyklu pomocy
konstrukeyjnych, 10 artykuléw nt. napedéw lotniczych,
11 z technologii, 3 nt. wyposazenia i osprzetu oraz 4 z eks-
ploatacji sprzetu lotniczego, a ponadto nowosci techniczne,
patenty, z dzialalnosci sekcji lotniczych i recenzji ksigzek
lotniczych.

Oceniajge zawartos¢ poszczegélnych dzialow TLidA w
1979 r., zwraca uwage za mala liczba artykulow z zakre-
su aerodynamiki, mechaniki lotu, ptatowcowych rozwig-
zan konstrukcyjnych oraz eksploatacji sprzetu. Malo bylo
materialdow nt. wyposazenia i osprzetu oraz ruchu lot-
niczego. Zabraklo autoréw planowanego cyklu: lotniska
polskie. Wymienione niedostatki kompensowala *w pew-
nym stopniu poszerzona tematyka technologiczna i silni-
kowa.

Redakcja organu Sekcji Lotniczej SIMP mocno trzyma
reke na pulsie zycia i poirzeb lotnictwa w Polsce, a ze
dobrze spelnia swoja role i aktualne zadania, $§wiadezy
ciagly wzrost nakladu czasopisma. Trzeba dodaé, ze okotlo
3/¢ nakladu TLiA rozchodzi sie w sprzedazy kioskowej, za$
zwrotéw praktycznie nie ma. Pozycja organu Sekcji Lot-
niczej SIMP jest dzi§ ustabilizowana i czasopismo cieszy
sie duzg popularnoscia wsréd szerokich rzesz czytelnikéw.

Jak wykazala ponad péilwieczna hgtoria organizacji pol-!
skich inzynieréw lotniczych ZPIL" — SL SIMP — SL
SITK — sukcesy odnosiliSmy zawsze, gdyz walczymy
o nasze lotnictwo, ktére dzi§ jest uznane jako branza na-
rodowa.

#*

Uwagi powyisze sg refleksjg w zwigzku z uroczystym
jubileuszowym posiedzeniem Rady Programowej TLi4,
ktoéra odbyla sie dnia 16 maja 1979 r. w Klubie Technika
w Warszawie.

Na zebranie przybylo bardzo liczne grono ludzi zwiaz'a-
nych z lotnictwem. Byli wiec przedsiawiciele ministerstw,
instytutéw naukowych, wyzszych wuczelni, stowarzyszen
naukowo-technicznych, biur projekitowych zaréwno cywil-
nych, jak i wojskowych, redaktoréw i bytych redaktoréw,
a m.in.: Prezes Aerokjubu PRL — gen. bryg. dr J. Sobie-
raj, Dyr. Dep. Przysposobienia Obronnego Ministerstwa
Oswiaty i Wychowania — pik. T. Bieniasz, Dyrektor-Re-
daktor Naczelny Wydawnictwa SIGMA — mgr W. Polesin-
ski, Zastepca Sekretarza Generalnego NOT — mgr inz.
J. Legat, Zastepca Dyr. Centiralnego Zarzadu Lotnictwa
Cywilnego — dr M. Zylicz, Dyrektor Zarzagdu Ruchu Lotni-
czego i Lotnisk Komunikacyjnych — mgr inz. L. Drzewie-
cki, Dyrektor Centralnego Zespotu Lotnictwa Sanitarnego —
mgr inz. Z. Olszanski, prof. dr L. Duleba — Politechnika
Warszawska, prof. inz. K. Gtebicki — Politechnika War-
szawska, prof. inz. T. Soltyk — Przemyslowy Instytut Auto-

ODZNACZENIA PRZYZNANE Z OKAZJ1
40-LECIA REDAKCJI
TECHNIKA LOTNICZA I ASTRONAUTYCZNA

MEDAL KOMISJI EDUKACJI NARODOWEJ — mgr inz. Andrzej
Glass — redaktor naczelny TLtA

SREBRNA ODZNAKA NOT — mgr in%z, Andrzej Glass

ZEOTA ODZNAKA STOWARZYSZENIA INZYNIEROW I TECHNI-
KOW KOMUNIKACJI — mgr inz. Andrzej Glass, mgr inz, Tadeusz
Krélikiewicz — przewodniczacy Rady Programowej TLiA
SREBRNA ODZNAKA STOWARZYSZENIA INZYNIEROW I TECH-

NIKOW KOMUNIKACJI — mgr int. Wactaw Zaremba, Emilia La- .

zarewicz — sekretarz redakcji TLiA

ZEOTA ODZNAKA STOWARZYSZENIA INZYNIEROW I ’I‘ECHNI-
KOW MECHANIKOW POLSKICH — mgr inz. Tadeusz Krolikiewicz
SREBRNA ODZNAKA STOWARZYSZENIA INZYNIEROW I TECH-
NIKOW MECHANIKOW POLSKICH — redaktorzy dziatowi TLiA:
mgr inz. Kazimierz Dabrowski, dr inZ. Antoni Goledzmo.»yskl,
mgr inz. Andrzej Kadrymowicz, mgr inz, Walerian Kordzinski,
dr in%, Janusz Morawski.
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matyki i Pomiaréw, Red. Naczelny Skrzydlatej Polski —
mgr J.R. Konieczny, Przew. Klubu Publicystéw Lotni-
czych — red. T. Malinowski.

Obrady otworzyl przewodniczacy Rady Programowej
mgr inz. Tadeusz Krélikiewicz, ktéry omawiajac realizacje
zadan programowych czasopisma m.in. powiedzial: ,,...Obec-
ny ksztalt i forma czasopisma zostaly wypracowane sie-
dem lat iemu, po waznych deceyzjach kierownictwa Partii
i Rzadu, dotyczacych rozwoju polskiego przemystu lotni-

Jczego. ..Celem, jaki sobie redakcja wytyczyla, bylo:

— upowszechnienie wiedzy technicznej wsréd pracow-
nikow lotnictwa, konstruktoréw, technologoéw, ekonomistéw
i studentéw wyzszych uczelni,

— wymiana mysli technicznej,

- prezeniowanie polskiego dorobku naukowo-iechnicz-
nego w dziedzinie lotnictwa,

_ — promocja polskiego przemyslu lotniczego na rynki
swiatowe, czego dowodem jest coroczne wydawanie dwu-
jezycznej wersji TLiA na miedzynarodowe targi...

Cele te redakcja z powodzeniem realizuje. Gratulujac
dotychczasowych osiggnie¢, nalezy jej zyczy¢ dalszej, wy-
trwalej i owocnej pracy w upowszechnianiu osiggnie¢ pol-
skiego przemysltu lotniczego’ .

Nastepnie zabral glos redaktor naczelny TLiA mgr inz.
Andrzej Glass, ktéory na poczgtku swojej wypowiedzi po-
dzigkowal bylym redaktorom TLiA za duzy wklad pracy
w rozwdj czasopisma, po czym zlozyl sprawozdanie z wy-
konania planowych programowych zadan redakcyjnych.
W sprawozdaniu iym nuiin. powiedziat: ..., Jednym z gléw-
nych naszych zadan jest sluzyé wszystkim dziedzinom
technicznym naszego lotnictwa, nies¢ pomoc w realizo-
waniu zadan, majacych na celu rozwdj spoleczno-gospo-
darczy kraju w mys$l programu nakreslonego przez Parlie
i Rzgd... W miare naszych sil i mozliwosci zadania te wy-
pelniamy”.

Z kolei wypowiedzial sie zalozyciel czasopisma — red.
J. Tuszynski, ktéry przedstawil zebranym jak rodzilg sie
nasze czasopismo. Zalgzkiem czasopisma byly tlumacze-
nia i streszczenia ciekawszych artykuléw z prasy zagra-
nicznej, drukowane systemem gospodarczym, a wiec pisane
na matrycach bialkowych i powielanc, i w takiej to formie
docieraly do rak czytelnika., W miare jednak rosngcego
spolecznego zainteresowania, po pokonaniu wielu trudno-
$ci jakimi byty: brak $rodkéw finansowych, bazy materia-
lowej, bazy poligraficznej itp.,, w styczniu 1936 r. ukazat
sig pierwszy drukowany numer dzisiejszej TLiA.

Mgr inz. S. Sulikowski, pelnigecy w latach 1959-+-72
funkcje redaktora naczelnego TLiA, zaczal swoje wysta-
pienie od charakterystyki okresu, w kidérym przejgt ster
czasopisma w swoje rece. Ot6z byly to tzw. .chude” lata
dla lotnictwa, co znalazlo takze swoje odbicie w niepopu-
larno$ci czasopisma., Odbiorcami TLiA byli tylko nie-
liczni, co spowodowalo znaczny spadek nakladu. Byla takzie
mowa o likwidacji czasopisma. Mimo tak beznadziejnej
sytuacji, niewielka grupa o0s6b, emocjonalnie zwigzana
z wydawaniem tego czasopisma, zdolala je uratowadc.

Po ‘wystgpieniu red. S. Sulikowskiego jeszcze wielu
méwecdw zabieralo glos w dyskusji, w ktérej byly poru-
szane zaréwno problemy jakie juz rozwigzano w- lotnic-
twie oraz jakie jeszcze nas czekaja.

Cze$¢ oficjalng zakonczyla mila uroczystosé dekoraciji
oraz tradycyjna lampka wina.

*

Na temat Zwigzku Polskich Inzynieréw Lotniczych, Sek-
cji Lotniczej SIMP, Technik; Lotniczej i ich jubileuszy
ukazaly sie na naszych lamach nastepujace artykuly:

— od redakeji: Dziesieciolecie powojennej pracy redak-
cji; Technika Lotnicza 1958, nr 1, s. 1,

— J. Tuszynski: Z przedwojennych dziejéw Techniki
Lotniczej, 1958, nr 4, s. 112,

— od redakcji: Z okazji Jubileuszu; TLiA 1968, nr 10,
s. 1-+2;

— W.Z.: 40 lat Zrzeszenia Inzynieréw Lotniczych; TLiA
1968, nr 10, 11 1 IV sir. okl

— T. Kostia: Wspomnienie po$wiecone spolecznej dzia-
talno$ci inzynieré6w i technikow polskiego lotnictwa. TLiA
1971, nr 9, s. 2629 | 1011 s. 57-+61.

— A.G.: 40 lat Techniki Lotniczej i
TLiA 1978, nr 6, s. 1; .

— W. Zaremba: P6! wieku spolecznej dzialalnosci inzy-
nier6w lotniczych., TLiA 1968, nr 6, s. 29-+-32.

Astronautycznej. .

Mgr in2, Waclaw Zaremba
Sekretarz Zarzadu
Sekeji Lotnicze] ZG SIMP
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— Pozostala cze$¢ lotu nad morzem wykonaé na wyso-
kosci 600--900 m prosto na Peterhead.

— Wylgdowaé¢ w_Dalcross albo, jezeli bedzie brakowalo
paliwa, w Peterhead.

Postugujac sie. swoim wykresem do planowania paliwa

Miasto Stavanger jest potozone na poludniowej stronie
zatoki. Lecialem na potudnie z zachodniej strony miasta.
W jednym miejscu zauwazylem ciezaréwke, sgdzilem, ze
jest kierowana przez Norwega. WyobraZcie sobie mdj
gniew, kiedy przelatywalem nad nig i bylo juz za p6Zno,

przygotowalem nastepujgcg tablice: zeby ja zaatakowaé¢, a z szoferki wyskoczyl zolnierz w
. - Kurs . P;edk‘)éé Zuzycie
0d Do IAS, Wysokosé, K\.lri, magnetyczny, Odl?gloéc, w'zgle'dem Czas, paliwa,
km/h m stopien 7 km Ziemi, m
stopiefi 1
km/h
|
Dalcross 4900 m 273 04900 15 87 35 273 f 8 68
4900 m 160 km do R
Stavanger 360 4900 73 87 400 425 52 104
160 km do .

Stavanger Stavanger 320 0 15 89 160 349 28 54
Rejon Stavanger 450 0 — — 145 450 20 100
Stavanger | Peterhead 320 600 250 256 - 480 273 105 186
Razem 1220 — 213 513
Rezerwa paliwa (pojemnosé zbiornikéw skrzydlowyeh wynosi 636 1) E 123

Poprositem Dzial Operacyjny o zezwolenie na lot nawiga- »feldgrau”.

cyjiny nad morze. Po dtuiszej paplaninie otrzymalem je
z ograniczeniem odlegtosci do 320 km od brzegu i czasu do
4 godzin. OczywisScie byli oni zaniepckojeni tak diugim
lotem nad morzem, natomiasi zezwolenie na lot do Nor-
wegii bylo poza dyskuSJa Srodki ostrozno$ci przed lotem,
ktére moglem przedsiewziagé byly powaznie ogramczone
wiec- zrobitem tylko to co nastepuje:

— Zostawilem wszystkie dokumenty, notatk1 i plemadze
w biurze lotu.
~ — Wohpisatem do ksigzki rozkazéw lotu ,,Rhubarb w reJo-
nia Stavanger” i zostawilem plan nawigacyiny. .

— Wziglem ze sobg zapatki, aby moc zapahé samolot w
wypadku zestrzelenia.

" — Wziglem ze sobg kilka tabliczek czekolady i apteczke
pierwszej pomocy.

Wystartowatem o godzinie 10.05. O 10.11 lecialem zapla-
nowanym kursem a o 10.18 osiggnglem wysoko$¢ 4900 m.
Przewidywany czas przybycia do Stavanger byl 11.38.
Obserwujgc Ziemie przez spcradyczne chmury zauwazy-
lem, Zze dgze na (Poludnie wiec po kilku prébach popra-
w1lem kurs do 65°. Nie wilaczytem IFF (urzadzenie identy-
fikujace ,,swéj czy wrog”)

Lot na tym poziomie (bez tlenu) byl meczgcy. Bylo mi
zimno, bolaly mmnie oczy. Pogoda cieszyla mnie, byla po
prostu piekna. Biekit nieba, ciemnoniebieskie morze, wi-
doczno$é ograniczona tylko krzywizna Ziemi, O godzi-
nie 10.40 chmury. warstwowe ponizej mnie rozeszly sie
i tylko pozostala przestrzen' z rzadko rozstawionymi cumu-
lusami. O 10.48 przelgczylem zbiorniki, tak aby przybyé¢
do Stavanger z réwno napelnionymi, co zabezpieczalo na
wypadek postrzelenia jednego z nich.

O 11.10 wszedlem w bardzo ptaski lot nurkowy i prawie
natychmiast poczulem sie lepiej. Zmienilem kurs na 87°
i wkrétce bylem nisko nad morzem. Pierwszym sygnalem
bliskosci lgdu bylo nagromadzenie warstwy stratocumulu-
s6w widocznych w odleglosci kilku kilometréw. O 11.26
zauwazylem lad na horyzoncie i wkrétce mialem pierwszy
punkt staty dla nawigacji. M6j kurs zaprowadzil mnie bli-
sko wyspy Utsire, a poniewaz jest to jedyna wyspa tak
daleko od glownego ladu, bylem pewny swego potozenia.
Uswiadomilem sobie, Zze zastosowana poprawka do mojego
kursu nad Szkocjg byla nieco za duza, w wyniku czego
moéj cel czyli Stavanger znalazl sie na prawo ode mnie.
Przekroczylem wybrzeze lagdu blisko wsi Haugesund (moj
drugi punkt nawigacyjny) o 11.38 i zwiekszylem predkos¢
do 450 km/h. Zakrecilem na poludnie lecac tak nisko, ze
niemal skakalem przez ploty. Drogi byly prawie puste.
Ostrzelalem samochdd, ‘2 male latarnie morskie i maly
zamaskowany budynek, ktéry wyglgdal na co$ w rodzaju
posterunku obserwacyjnego.

Wkroétce przybylem nad zatoke Stavanger, na jej poéi-
nocnym wlocie zauwazylem stanowisko armatnie, wyda-
walo mi sie, ze to byly makiety. W zatoce bylo wiele
wysepek, pomiedzy nimi widzialem lodzie rybackie. W pét-
nocnej czesSci najwiekszej wyspy byly zakotwiczone trzy
male statki zamaskowane na szaro, a nmad nimi balon —
prawdopodobnie nalezgcy do niemieckiej artylerii przeciw-
lotnicze]. Z pewnoscig nie byl to obiekt dla karabinu ma-
szynowego 7,7 mm. Aby nie staé sie ich celem, wszedlem
w lot falisty, ale nie zaobserwowalem z ich strony zadnej
wrogiej akeji.
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Dalej na lewo spostrzeglem zamaskowany maly budynek,
zbyt daleko bym mogl do niego strzelaé¢. Po przeleceniu
nad matlg granig zobaczylem na wprost lotnisko, pode mng
biale ogrodzenie, a na prawo duzy budynek z malowa-
niem maskujgcym, wygladal jak kasyno oficerskie, a przed
nim stato kilka oséb. Na ziemi nie bylo zadnego samolotu
ani innego obiektu nadajgcego sie na atak, wiec przele-
cialem przez lotnisko -nad samg ziemig. Nagle naprzeciw
mnie zobaczylem co$, co wygladalo jak rdj czerwonych
pszczdl, ale zbyt swobodnie rozrzucony. Powiedzialem do
siebie: — Musicie celowaé lepiej, dziady jedne! — Polozy-
lem moé6j samolot w plytki ciasny zakret i réj pszczél
znikngl. Obrona oczywiscie zostala zaalarmowana, nie bylo
wiec szansy na dalszy atak ani tez na zawrocenie. Lecgc
dalej zauwaiylem dwa samoloty z gwiazdowymi silnikami,
ktére najwyrazniej dopiero co wystartowaly z innego lot-
niska potozonego' bardZiej na poludnie. Spodziewajgc sie,
2e wznoszj sie by mnie zobaczyé¢, dalem pelny gaz i roz-
poczglem pogon, usilujgc zaatakowaé je od dotu, jednak
one nie zainteresowane mng zakrecily na potudnie.

Wykonatem zakret na zachdéd w kierunku morza, przekro-
czylem brzeg o 11.58 i wszedlem na kurs 256°, Przewidy-
wany czas mego ‘przylotu do Peterhead okreslilem na 13.43.
Kiedy obejrzalem sie, zobaczylem klebuszki blalego dymu,
lecz kilka kilometréw za mng. Co za marnowanie amu-
nicji! Przez 160 km trzymalem sie pozlomu morza oglada-
jac sie, zeby sprawdzi¢ co dzieje sie za plecami. Potem,
kiedy nadeszla godzina 1225 wznioslem sie na wysokosé
600 m, dajacg lepsze warunki lotu. Silnik kaprysil z powodu
zbyt ubogiej mieszanki, wiec wzbogacilem jg przestawia-
jac diwignie. O 12.50 przelgczylem zbiorniki paliwa z pra-
wego na lewy, oceniajac, ze prawy faktycznie byl pusty
a nie zyczylem sobie nadmiernego ryzyka przez lot na
prawym zbiorniku, do momentu az silnik stanie. Po wiel-
kim podnieceniu musiala nastgpié reakcja. Poczulem sie
nagle glodny, zmeczony i $pigcy. Zjadlem dwie tabliczki
czekolady a to zaspokoilo tylko gléd. Ciggle spogladalem na
zegarek i miatem wrazenie, ze stol. Nie poprawil sytuacii
fakt, Ze widocznos$é pogorszyla sie tak bardzo, iz nie bylo
widaé horyzontu i prawie nic w. kierunku poziomym, za$
stozek widocznosci w pionie byl bardzo waski. Mialo sie
wrazenie zawieszenia w przestrzeni i konieczny byl lot
wedlug przyrzagdéw, wymagalo to odpowiedniej koncentra-
¢ji uwagi, a co bylo trudne w moim stanie.

Tymeczasem na lgdzie w Szkocji mialy miejsce nastepu~
jace wydarzenia. Na tablicy planéw lotu zostal wykryty
méj bunt. Lot nie odpowiadal temu, czego spodziewano
sie w_Dziale Operacyjnym. Telefonowano do eskadry, ale
z kiercwnictwa nikt nie by! osiggalny. Wtedy do biura
eskadry zostat wystany Dowoédca Stacji i tam w ksigice
zadan lotéw znalazl moéj wpis: ,,Rhubarb w rejonie Sta-
vanger”, Stopien zdziwienia, alarm i przygnebienie wzra-
stalo, bano sie, ze bylem agentem wroga i albo zabratem
Mustanga dla Niemcoéw, albo mam dostarczy¢ im  kilka
istotnych informacji. Zostal wystany klucz Spitfire’éw do
§ledzenia mnie (kto$ powiedzial, zeby mnie zestrzeli¢). Nie
trzeba dodawaé, ze w stabej widocznosci nie miano. szans,
chociaz na 160 km od ladu wigczylem IFF i na kazdym
ekranie radaru musialem byé¢ dobrze widoczny.

O godzinie 13.40 zobaczylem kilka statkéw plynacych na
zachod, wskazywalo to bliskos¢ ladu, a o 13.45 sam lad
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Marszatek: Czy pan przyznaje sie, czy nie przyznaje do
winy? :

Ja: Przyznaje sie. -

Marszatek: Czy zyczy sobie pan powolanie swiadkow?

Ja: Nie. '

Marszatek: Czy chce pan pov&}iedzieé co$ na swojg obro-

ne?
Ja: Nie, )

Na poczatku jego oczy byly catkiem srogie, po kazdej.

mojej odpowiedzi stawaly sie bardziej przyjazne, a na
koncu tych pytan prawie usmiechaly sie. Przeczylal czesé
mojego raportu, w ktéorym oskarzalem RAF o nieekono-
miczne metody latania i wtedy wezwal oficera technicz-
nego na $wiadka. Ow stwierdzil, ze w jego opinii ich tabli-
ce dawaly podobne wyniki, lecz mo6j wykres jest nieprak-
tyczny. Odpowiedzialem na to, ze wszyscy nasi piloci nie
mieli trudnosci w stosowaniu tego wykresu w powietrzu.

Marszalek: Udzielam panu nagany. Nagana nie bedzie
wpisana do akt personalnych. Niech pan teraz idzie i wroci
w czapce.

Wiec wyszedlem. Wziglem czapke z sasiedniego pokoju
i powrécitem. Marszalek byl teraz szczerze usmiechnigty,
lecz mysle, ze nikt nie byl przygotowany na to, co uslysze-
lismy.

— Teraz ja musze panu pogratulowaé¢ bardzo ladnego
pokazu — powiedzial marszatek. — Podziwiam czlowieka,
ktéry $wiadomie nie unika odpowiedzialnoSci za swoje
czyny. Moze pan zejs¢ na dol, poprosi¢ o otwarcie baru
i napi¢ sie na moje konto, poniewaz w peini pan zastuzyl
Upomniat mnie, Zebym wiecej tego nie robil, lecz moja od-
powiedz byla raczej nie zobowiazujgca. Zszedlem do baru
i napilem sie sherry na konto marszatka. Koto baru mdj
Dowéddca Skrzydila zatrzymal sie przedstawiajac mnie
dumnie jednemu z wyzszych oficerow w Dowodztwie jako
,tego, ktéry wykonal lot do Norwegii”.

Wiele miesiecy pézniej, w maju 1945 roku, gdy bylem na
urlopie w drodze z kontynentu do Anglii oczekujac na
dalszy transport na lotnisku w Croydon zaczglem rozma-
wiaé z dowddcy jednego z dywizjondéw. Kiedy wspomnia-

Z DZIALALNOSCI SEKCJI LOTNICZYCH SIMP i SITK 4

Zebranie sprawozdawczo-wyborcze
Sekeji Lotniczej w Kaliszu

tem odczytéw byly zagadnienia kon-

tem mu, ze latalem poprzednio w 309 polskim dywizjonie,
zapytat:

— Czy to nie z tego dywizjonu polecial kto§ do Stavan-
ger?

— Tak — odpowiedzialem. — Ten ktos$, to wlasnie ja.

— Wie pan — odrzekl — kiedy przeczytaliSmy w rapor-
cie z lotdw operacyjnych ,Musiang z 309 polskiego dywi-
zjonu, Rhubarb — rejon Stavanger” zaczeliSmy mierzy¢é na
mapie odleglosci objete tym dystansem i wkroétce zmie-
niliSmy cele operacyjne od przekroczenia kanalu La Manche
do Zaglebia Ruhry.

Nie trzeba dodawa¢, Ze bylem dumny z powodu tego
stwierdzenia, gdyz byl to dowdd, ze méj wysilek nie po-
szedl na marne, Ze osiggnalem t{o, co zamierzalem.

Dowiedzialem si¢ niedawno z ksigzki Willlama Hessa
.P-51 Bomber Eskort”, ze pierwszy atak Mustangéw na
cele nad kanatem Dortmund Ems w Niemczech mial miej-
sce w pazdzierniku 1942 roku, tj. w pare tygodni po moim
locie do Stavanger. Autor tej ksigzki napisat ,,Prawdopo-
dobnie ten dlugodystansowy lot szturmowy byt skutkiem...
lotu wykonanego na Mustangu przez pilota z 309 Dywizjo-
nu’’.

Rozwazajgc sprawe ze strony dyscypliny, mialem szcze-
$cie, ze w Dowédztwie Lotniczym byl Air Vice Marshal
Barrat, madry i rozsadny cziowiek, ktéry bedac sportow-
cem docenil te strone mojego czynu. Lecz z perspektywy
lat czuje, ze w potraktowaniu mnie bylo co$ nie w porzad-
ku, zwlaszcza, ze gléwna przyczyng mego postepowania
byl nie brak oceny mojej pracy, ale niewybaczalny brak
zastosowania zasad dobrego wychowania ze strony prze-
lozonych, ktorzy nie zatroszczyli sie o udzielenie odpowie-
dzi na list porucznika a tym samym nie ustosunkowali
sie do jego tresci.

Stare austriackie cesarstwo mialo bardzo wysokie odzna-
czenie ,,Order Marii Teresy”, ktéry byl przyznawany tylko
tym zolnierzom, ktérzy wykonali udang akcje przeciw wro-
gowi wbrew rozkazowi albo przepisom. Chwatla dla Austria-
kow!

Ttumaczyla: T. Rézycka

wizowania pracy czlonkéw Sekcji

W listopadzie 1979 r. odbylo sie ze-

branie sprawozdawczo-wyborcze Od-
dziatu Sekcji Lotniczej SIMP w Kali-
szu, liczgcego 94 czlonkdéw. Zebranie
otworzyt przewodniczacy Zarzadu Od-
dzialu kol, W. Antoszczyk, po czym
przewodnictwo  zebrania objat kol
B. Urban. Do prezydium zostali za-
proszeni: przewodniczacy Zarzgdu OW
SIMP kol. J. Kozbial, wiceprzewodni-
czacy OW SIMP kol. R. Karczmito-
wicz oraz wiceprzewodniczgcy Kola
SIMP przy WSK PZL-Kalisz kol
A. Kran.

W 5-letniej (1975--1979) kadenciji
Zarzad odbyt 42 zebrania, ktérych te-
matem bylo: ustalanie planéw pracy,
tematyki odczytéw i narad, planowa-
nie wycieczek oraz omawianie reali-
zacji plandéw pracy. Zarzad zorgani-
zowal narade pn. ,Nowoczesne ten-
dencje w konstrukcji i technologii tlo-
kowych silnik6w lotniczych”. Na na-
radzie pracownicy Instytutu Lotnic-
twa, Politechniki Warszawskiej i WSK
PZL-Kalisz wyglosili pieé¢ referatéw.
Whnioski z narady zostaty przekazane
wladzom.

W okresie sprawozdawczym Zarzgd
zorganizowal siedem odczytow. Tema-
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strukcji silnikdédw lotniczych oraz tech-
nologii wytwarzania. Przecietna liczba
uczestnikdéw na odczycie  wynosila
dwadziescia osob.

Zwiedzano Zaklady Szybowcowe w
Bielsku-Biatej oraz Instytut Obrébki
Skrawaniem 1 Muzeum Lotnictwa i
Astronautyki w Krakowie.

Omowiono decy:zje Naczelnej Orga-
nizacji Technicznej o zmianie warun-
kow prenumeraty oraz zniesieniu pre-
numeraty ulgowej dla cztonkow SIMP;
spowodowato to znaczny spadek liczby
prenumeratorow. .

Whnioski uchwalone na zebraniu
sprawozdawczo-wybsrcezym
w Kaliszu

W celu zaktywizowania dziatalnos$ci
Oddzialu Sekcji Lotniczej SIMP w
Kaliszu, na zebraniu sprawozdawczo-
-wyborczym uchwalono nastepujace
dezyderaty.

1. Zobowigzuje sie Zarzad do przy-
wroécernia rangi Sekcji Lotniczej SIMP
w WSK PZL-Kalisz m.in. przez zor-
ganizowanie spotkania z dyrekcjg i
wsp6lng analize mozliwosci rozszerze-
nia dzialalnosci Sekcji;

2, Zobowigzuje si¢ Zarzad do zakty-

Lotniczej przez indywidualny przy-.
dzial zadan oraz przeprowadzenie roz-
méw z czlonkami Sekeji;

3. Zobowigzuje sie Zarzgd do roz-
poznania aktualnych mozliwosci pre-
numeraty czasopism technicznych;

4. Zobowigzuje sie Zarzad do pra-
¢y na rzecz naboru czitonkéw do Sek-
c)i Lotniczej w dziatach technologicz-
nych oraz do poszerzenia dzialalnosci
merytorycznej Oddzialu o tematy
technologii wytwarzania elementéow
dla potrzeb lotnictwa:

5. Zobowigzuje sie Zarzad do roze-
znania przez OW NOT mozliwosci
wspotpracy z dyrekcja MDK w celu
udzielania pomocy Sekcji Modelar-
skiej. .

Nowy Zarzad Oddzialu Sekcji
Lotniczej w Kaliszu

Wybrany Zarzad Oddziatu Sekcji'

Lotniczej SIMP w Kaliszu ukonsty-
tuowal sic w sposdéb nastepujacy:
przewodniczgcy Oddzialu — kol. W.

Antoszczyk, zastepca przewodniczgce-
go — kol. G. Abkowicz, sekretarz —
kol. E. Masiera, czlonkowie: J. Barce-
lek, Z. Dlugosz i W. Spychalski.
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CZERNIAWSKIJ S, T.: Ground Effect CLTS.
TLiA, Volume XXXV, 1980 Issuc, No. 3,
Page 5.

The article describes the design, charac-
teristics and problems connected with the
operation of a ground effect crafts.

STAFIEJ W.: Technical Antinomies in Gli-
der Design. TLiA, Volume XXXV, 1980
Issue, No, 3, Page 12.

This is a uresentation of bas‘c anti-
nomies occurring in the design of gliders
and concerning their functional quality,
safety, performance, operation, producibi-
lity and economics. The resulting conse-
quences of Individual solutions ani me-
thods of their overcoming were shown.

ANDRUSZKIEWICZ S., BORGON J., STU-
KONIS M.: Selected methods of establish-
ing engine operation ranges when investi-
gating aircraft accidents (I). TLiA, Volume
XXXV, 1980, Issue, No. 3, Page 16.

The article dals with some methods utl-
lized for establishing engine operation
conditions when investigating aircraft acci-
dents. Establishing the engine operaton
conditions in always helpful in finding out
the true cause of the accident. It is of
significance, therefore, to be aware of the
basic methods which may be used for such
purpose,

KIEZELIS A.: Problems of Detecting De-
fects in Aircraft. TLiA, Volume XXXV, 1980,
Issue, No. 3, Page 29.

The article discusses exemplary kinds of
most frequently occurring aireraft failures
and shows methods of their most effective
elimination.

LEWKOWICZ J.: A Flight on Stavanger.
TLiA, Volume XXXV, 1980 Issue, No. 3,
Page 35.

This is the author’s recollection of his
first flight made on Mustang I in the
Wing 309 to Norway in 1942 to prove the
long flying range of the airplane,

ZUSAMMENFASSUNG

CZERNIAWSKIJ S. T.: Staufliigelrite
CLTS. TLiA, 35. Jahrgang, 1980, Heft 3, Sei-
te 5. .

In dem Beitrag werden die Konstruktion,
die Charakteristik sowie die Betriebsproble-
me der Staufliigelgerdte erlautert.

STAFIEJ W.: Technische Gegensiitze beim
Entwurf von Segelflugzeugen. TLiA, 35.
Jahrgang, 1980, Heft 3, Seite 12,

Es werden die grundsdtzlichen Gegen-
siitze in Bezug auf die Verwendungseigen-

‘ schaften, "die Sicherheit, die Leistungen, d.e

wartung, die Technologie und die Wirt-
schaftlichkeit, die beim Entwurf von Se-
gelflugzeugen auftreten, behandelt. Ausser-
dem wird auf die gegensitzlichen Folgen
der einzelnen Konstruktionslosungen und
auf die Methoden zur ihrer Uberwailtigung
hingewiesen,

ANDRUSZKIEWICZ S., BORGON J., STU-
KONIS M.: Ausgewiihite Bestimmungsme-
thoden der Betriebsbereiche von Motoren
bei Untersuchungen von Flugzeugunfillen
(I). TLiA, 35. Jahrgang, 1980, Heft 3, Sei-
te 16. .

In dém Aufsatz werden cinige Methoden
dargéstellt, die zur Bestimmung dcr Mo-

torbetriebsverhiltnisse bei Untersuchungen
eines Flugzeugunfalls nltzlich sind. Weil
die Bestimmung der Betricbsverhéltnisse

des Motors immer zur Kldrung der tatsdch-
lichen Ursache der Unfalls fiuhrt, ist die
Kenntnis der zur diesern Zweck nutzbaren
Hauptmethoden wichtig,

KIEZELIS A.: Probleme bei der Ermittlung
von Fehlern an Flugzeugen. TLiA, 35. Jahr-
gang, 1980, Heft 3, Seite 29.

In dem Beitrag werden Beispiele fur die
am hiufigsten auftretenden Fehler an
Flugzeugen behandelt und es werden Me-
thoden angegeben, die zu ihrer werksam-
sten Beseitigung flihren.

LEWKOWICZ J.: Flug nach Stavanger.
TLiA, 35. Jahrgang, 1980, Heft 3, Seitc 35

Erinngerungen an den ersten Flug auf
Mustang I den der Verfasser 1942, als Flie-
ger in der Fliegergruppe 309 nach Norvegen
ausfilhrte, um die grosse Reichweite des
Flugzcuges nachzuweisen,

COJIEPZKAHME

YEPHABCKMM C.T.: dxpanonétm LJICT. TLiA,
rog 35, 1980, Ne 3, crp. §

B cTaTbhe ONMCaHA KOHCTPYKUMS, NaHAa XaPAKTEPHCTH-
K4 H YKa3laHol npoGiemMbl CBA3AHHbIE C JKCAnyaTauueii
IKpaHoNéTa.

CTA®FW B.: TexuudeckHe NPOTHBOPEUHS NPH NPOEKTH
popanku nnaunepos. TLiA, ron 35, 1980, Ne 3, crp. 12

VYka3aHbl OCHOBHBLIC NMPOTHBOPEYMS KOHCTPYKTHBHBIX
TpeGOBAHMI1, BCTPEYAIOLIHXCH TPH  OPOEKTHPOBAHMH
njaHepoB, orHocAlleecs k GyHKUMOHanbHOCTH Gelonac-
HOCTM, JIeTHBIM XapaKTepHCTHKAM, 0OCNYKHBAHMIO, TEX-
HOJIOFMYHOCTH, IKOHOMHMH. YKa3aHbLI TAKKE PEIYIIbTATH,
KOTOPBIE IOJIYYAlOTC I[PH [PUMEHEHHMH OTHENbHBIX
KOHCTPYKTHBHBIX DEUIEHHA M METONB! YCTPAaHEHHs MX
OTPUIATEILHLIX CBOICTB.

AHOPYIIKEBUY C., BOPI'OHb ., CTYKO-
HUC M.. H3Gpannsie MeTOALI oNpeieieHHd PeXUMOB
paGoTL! JBMraTesil BO BP HCC

HeIX HpoucwecTswin, TLIA, rox 35, 1980 r. Ne 3, cTp. 16

B cTaTbC ONMCOHBI HEKOTOPbIC METOMBI, IPHMEHAEMbIE
A5 ONPENesIeHHs PEXKUMOB paGOThl aBHALIHOHHOT O IBH-
raTesist BO BPEMS MCCAEAOBAKMH AaBHALMOHHOIO npo-
Hewectsusl. Onpenenedne pexxuMa paboThl ABMraTess
OMOFAeT HAfiry OpHYuHY npoxciuecTsus. Iloatomy,
BAXHBI OCHOBIHbIE METOALI, NPHMEHACMbBIE IJIA AOCTH-
XKEHHA 3TOI uenn.

KEXKEJIMC A.: [IpoGnematuka ofuapy#eHud aedekTon
Ha camonetrax TLIiA ron 35, 1980, Ne 3, crp. 29

B cTaTbhe ONHCAHLI NPUMEDPHI HalboNee YacTo BCTpe-
varommxes gedextoB, ykalanst cocober ux 3didextun-
HOTO YCTPaHEHMA.

JEBKOBHWUY E.:. Honer va Crasesnxkep. TLiA, roa 35,
1980, Ne 3, ctp. 35

BoCHOMHHAHMSA aBTOpA O COBEPUIEHHBIM MM B 1942 ro-
Ay, B guanaszone 309 mepBom aosiete B Hopperuto Ha
camornere Mycraur 1 nns ookasaHus GonblueliquaibHO-
CTH 3TOTO CaMOJIETA.

PRENUMERATA

Jednostki gospodarki uspolecznionej, instytucje, organizacje i zaklady pracy zamawiajg prenumerate w miejscowych
oddzialach RSW ,Prasa-Ksigzka-Ruch”, w miejscowosciach za$, w ktérych nie ma oddzialéw — w urzedach pocztowych.

Czytelnicy indywidualni oplacajg prenumerate wylacznie w urzedach pocztowych i u dorgczycieli.

Przedptaty sg przyjmowane w terminach:
— do 25 listopada — na rok nastepny, I kwartal, I pélrocze, do 10 marca — na II kwartal, do 10 czerwca — na III kwartat
i I polrocze, do 16 wrzeSnia — na IV kwartal.

Prenumeratg ze zleceniem wysytki za granice przyjmuje Centrala Kolportazu Prasy i Wydawnictw, ul. Towarowa 28,
00-958 Warszawa, konto XV Oddzial w Warszawie, nr 1153-201045-139-11.

Prenumerata ze zleceniem wysytki za granice jest drozsza od prenumeraty krajowej o 50% dla zleceniodawcéw indy-
widualnych i o 100% dla zlecajacych instytucji i zakladéw pracy.

Cena prenumeraty krajowej: kwartalna z1 75, pélroczna zl 150, roczna zt 300.

}

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

tel. 26-80-16.
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STRESZCZENIA

CZERNIAWSKIJ S. T.: Ekranoloty CETS.
TLiA, rocznik XXXV, 6 1980 r., nr 3, str. 5

. W artykule opisano konstrukeje, podano
charakterystyke oraz przedstawiong proble-
my eksploatacjl ekranolotu.

STAFIEJ W.: Antynomie techniczne w pro-
jektowaniu szybowcow. TLiA, rocznik XXXV,
1980 r., nr 1, str.

ANDRUSZKIEWICZ S., BORGON J., STU-
KONIS M.: Wybrane metody okreslania
zakreso6w pracy silnika podczas badania
wypadkoéow lotniczych (I). TLiA, rocznik
XXXV, 1980 r., nr 3, str. 16

W artykule opisano niektére metody,
wykorzystywane do okre$lania warunkéw
pracy silnika podczas badania wypadku
lotniczego. Okreslenie warunkéw pracy sil-
nika ulatwia zawsze wykrycie rzeczywiste]
przyczyny wypadku. Dlatego wazna Jest
znaJomo$¢ podstawowych metod, Kktoére
mozna wykorzysta¢ do tego celu.

KIEZELIS A.: Problemy wykrywania uste-
rek samolotéw. TLiA, roecznik XXXV, 1980r,,
nr 3, str, 29

W artykule oméwiono przykiadowo rodza-
je wystepujgcych najczes$cie] usterek samo-
lotbw oraz wskazano sposoby na ich naj-
skuteczniejsze eliminowanie. R

LEWKOWICZ J.: Lot na Stavanger, TLIA,
rocznik XXXV, 1980 r., nr 3, str. 35

Wspomnienia autora z wykonanego przez
niego w 1942 r. w Dywizjonie 309 pierwsze-
go lotu na Mustangu I do Norwegli w celu
udowodnienia duzego =zasiegu tego samo-
lotu.

Uwaga!

Redakcja Techniki Lotniczej i
Astronautycznej zmienila lokaliza-
cje. Obecny adres Redakcji: War-
szawa, ul. Szopena 5B m. 4, tel.
28-64-64. Korespondencje dla Re-
dakcji prosimy przesylaé¢ pod daw-
nym, naszym adresem tzn: 00-950
Warszawa, ul. Czackiego 3/5, skr.
pocz. 1004 ‘
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TAYLOR J. W.R.: Jane’s All the World’s
Aircraft 1979-+-80. Jane's Yearbooks, London
1979 s. 820+80, cena 35 £.

Rocznik ,,Wszystkie samoloty $wiata”
Jane'sa ukazuje sie juz 70 lat, a pod re-
dakejg J. W. R, Taylora 20 lat. Tak piekne-
go jubileuszu nie obchodzito zadne ksigz-

42 JANE'S
ALLTHE WORLDY'S
~ AIRCRAFT
 1979-80

: Edltedty
o by WR T
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kowe wydawnictwo lotnicze. Warto przy-
pomnieé¢, e pierwszy lotniczy Jane’s uka-
zal sie w 1909 r., czyli w roku plerwszego
przelotu Ludwika Bleriota przez kanat La
Manche z Francji do Anglii. Byl to pierw-
szy wycezyn, ktory spowodowal, iz samolot
powszcchnie uznano za w peiln{ udang ma-
szyne latajaca.

We wstepie omébwiono giéwne lotnicze
wydarzenia roku, m.in. przelot mieéniolo-
tu przez kanat La Manche, Wsréd zamie-
rzen na lata osiemdziesigte do najciekaw-
szych zallczono plat ze skosem do przodu
na samolocie DARPA oraz budowe odmia-
ny samolotu pasazerskiego TriStar nape-
dzanego plynnym wodorem. Jak co roku
Irsigzka zaopatrzona jest w stowniczek za-
wierajgcy Kkilkaset skrotow 1 wazniejszych
terminéw lotniczych, w tabele dat pierw-
szych lotébw prototypdéw w okresie od lip-
ca 1978 r. do wrzesnia 1979 r. (w ktoére]j
m.in. znajdujg sie: PZL-106 AR Kruk, po-
zarniczy PZL M-18 Dromader, PZL-Kania
1 PZL M-20 Mewa) oraz w tabele $wiato-
wych rekordéw lotniczych.

Najwiekszy 461-stronicowy dzial zawiera
opisy samolotéw produkowanych przez
przemyst lotniczy 39 krajow, z ktoOrych 11
Telgia, Iran, Egipt, Filipiny, Grecja, Ko-
luribla, Korea Pid., Libia, Pakistan, Portu-
g 1a 1 Turcja) prowadzi tylko montaz i
iv.Zukecje llcencyjng, a z pozostatych 28
i -1ko 14 ma liczacy sie w $Swiecie przemyst
lotniczy. Sameolotom amatorskim poswieco-
ne jest 90 stron; sa to konstrukecje z 15
krajow. Opisy szybowcoéw zajmujg 40 stron,
lotni 9. W seryjnej produkcji szybowce sg
tylko w kilku krajach. Dla skondensowa-
nia tekstu dane techniczne szybowcow 1
lotni zamieszczone sg w tabelach. Dalsze
rozdzialy zawierajgq opisy balon6éw 1 ste-
rowcoOw, celdw latajgeych i pociskbw ra-
diosterowanych, lotniczych pociskéw rakie-
towych oraz rakiet i statkéw kosmicznych
wraz z tabelg satelitéw i pojazddéw wysta-
nych w kosmos w 1978 r. Opisy silnikéw
lotniczych zajmuja 80 stron. A% 19 stron ma
addenda zawierajgca giéwnie nowosSci z

KSIRZKI LOTNIGZE

Lotniczo-Kosmicznego Salonu Paryskicgo
1979 r. Trzydzlestostronicowy indeks pozwa-
la na odszukanie kazdego z wyrobdéw lot-
niczych zamieszczonego w ostatnich dzie-
sleciu rocznikach Janes’a. W kazdym dziale
sprzet lotniczy jest uporzadkowany alfa-
betycznie wedlug panstw, a nastepnie we-
dtug wytwoérni.

Opisy polskich wyroboéw lotniczych zaj-
mujg 18 stron. Zostaly zamieszczone opisy
wszystkich samolotéw (Wilga wraz z wer-
s}a rolniczg, Kruk z wersjg z silnikiein
reduktorowym, Koliber, An-2, Iskra-bis,
Belphegor, Dromader, Mewa 1 An-28), $mi-
glowedw (Mi-2, Kania, W-3), samolotow
amatorskich (J-1 Przag$niczka 1 J-2 Polo-
nez), szybowcbw (Pirat C, Jantar Std, Jan-
tar 2 i 2B, Jantar Std 2, Puchacz i Ogar),
lotni (Tatanczuka, Wierzbowskiego i Wolfa)
oraz silnikow (S0O-1, S0O-3, AI-14R,
ASz-82IR, GTD-350, PZL-3S, PZL-3R, PZL-~
~-Franklin 2A, 4A 1 8A oraz Saturn 500 i
2RB).

Wydawnictwo Jane’s précz omawlanego
rocznika wydalo serie dziesieciu ksizZeczek
Jane's Pocket Book po$wieconych poszcze-
gélnym rodzajom samolotéw, a obccnic
przygotowuje ksigzke o rozpoznawaniu sa-
molotéw, stownik terminéw lotniczych oraz
encyklopedie lotnictwa.

O warto$cl ,,Samolotéw $Swiata’” Jane’sa
najlepiej $wiladczy informacja podana na
ostatnim Salonie Paryskim przez stynnego
radzieckiego konstruktora Olega Antonowa
(kt6ry ré4wniez jak Jane’s ukonczyl 70 lat),
iz ccenl to wydawnictwo od lat i ma wlasne
roczniki Janes’a poczawszy od 1922 T.

A.G.
LITWINOW JU. A.,, BOROWIK w.O.: Cha-
raktieristiki i ekspluatacionnyje swojstwa

awiacionnych turborieaktiwnych dwigatie-

le]. Moskwa 1979, s. 288, bibliogr. poz. 35.
Cena 1,40 rbl. (28 z1).
Ksigzka przeznaczona jest dla inzynic-

16w 1 konstruktoréw zatrudnlonych w
przemysle lotniczym. Zawiera szczegolowe
charakterystyki i opis wtasciwosci eksploa-
tacyjnych lotniczych silnikéw odrzutowych,
poczynajgc od warunkow eksploatacjl i ich
wplywu na charakterystyki silnikéw, po-
przez prace silniké6w na ziemi i w powic-
trzu, parametry termodynamiczne, wydatek
paliwa, az do modelu matematycznego sil-
niké4w odrzutowych i eksperymentalnego
okreslanta charakterystyk eksploatacyj-
nych, Autorzy poruszajq problemy zwigza-
ne z autorotacjg silnika odrzutowego, jego
uruchamianiem 1 wytrzymatoscia. Ksigzia
jest ilustrowana licznymi wykresami i ta-
blicami.

M.-M.M.

POPOW K.N. SOCKOLOW W.D. CHWO-
STOW N.I.: Sopla wozduszno-rieaktiwnych
dwigatielej s otkloniajemym wiektorom tia-
gi. Moskwa 1979, s. 144, bibliogr. poz. 25.
Cena 0,50 rbl. (10 zl).

Ksigzka opisuje badania nad dyszami
wylotowymi z urzgdzeniaml do odchylania
wektora ciggu w silnikach turboodrzuto-
wych samolotéw plonowego startu i lgdo-
wania, Autorzy przedstawiajgq efektywnosé
skierowywanla ciggu w dél. Podajg tak:ze
schematy konstrukcyjne silnikéw nosno-
-napedowych.

Ksigzka jest przeznaczena dla inzynierow

i technikéw przemystu lotniczego. Ilustrujg
ja liczne wykresy.
M.-M .M.

ULJANOW I.E, KRUMINA N.N, WA-
KAR N. W.: Projektirowanije wozduchowo-
dow samoletnych silowych ustanowok. Mo-

skwa 1979, s. 96, bibliogr. poz. 20. Cena
0,35 rbl. (7 z1).
Ksigzka zawiera podstawy projekt vania

uktadéw lotniczych przewoddédw powiatrza,
ktoére prowadzg sprezone powietrze od sil-
nika turboodrzutowego lub od specjalnych
chwytéw powietrza. Autorzy podaja ogoélne
wiadomo$ei o lotniczych przewodach po-
wietrza, zespolach tych przewodéw i meto-
de obliczania ich wlasciwosel hydraulicz-
nych. Zapoznajg takze czytelnika z meto-
dg analizy graficznej rozkitadu wydatku
i ci$nien w zespole przewodow powletrza.
Ksigzka Jest przeznaczona dla inzynie-
réow i tcechnikéw, pracujacych w przemysle

lotniczym.
M.-M.M.

W. M. SAPOZNIKOW: Montaz i ispytanile
gidrawliczeskich i pniewmaticzeskich sistiem
letatielnych apparatow. Moskwa 1979, s. 256,
bibliogr. poz. 37, cena 1 r. 30 kop. (26 zb)

Autor zajmuje sie warunkami pracy in-
stalacji hydraulicznych, paliwowych i pneu-
matycznych oraz obliczaniem dopuszczal-
nych naprezen montazowych 1 metodyka
obliczen wytrzymalosci przewodéw ruro-
wych i ich polgczen. Nieco miejsca poswig-
ca tez zapewnieniu czystoSei instalacji me-
toda kontroli hermetycznosci oraz proble-
mom funkcjonowania instalacji. L

Ksigzka, przeznaczona dla inzynieréw i
technikow lotniczych, ma rozbudowang
czesé teoretyczna, zaopatrzona jest takie w
wykresy i rysunki. Jest to drugie wydanie
tej pozycji, poszerzone 1 uzupeinione w wy-
niku ostatnich badan w tej dziedzinle.

M.-M.M.

Wozdusznyje mikro-

A. S. NATALEWICZ:
192, bibliogr. poz.

turbiny. Moskwa 1979, s.
54, cena 65 kop. (13 z1)

Autor przedstawila rezultaty rozwazan teo-
retycznych i badan turbin spa}mowyc}_x [
matej mocy (mikroturbin). Mikroturbiny
maja bardzo szerokie zastosowanie w prze-
mysle maszynowym (napgdy pneumatyczne,
reczne przyrzady pneumatyczne), a takze w
dziedzinie silnikéw pomocniczych 1 instala-
cii energetycznych statko6w latajacych.

Ksiazka, zasadniczo teoretyczna, przezna-
czona Jest dla kadr inzynieryjno-technicz-
nych i pracowniké6w naukowych przemystu
lotniczego i przemystu budowy maszyn. Jest
jlustrowana licznymi wykresami,

M.-M.M.

BICZ M. M., WIEJNBIERG JE. W., SURNOW
D. N.: Smazka awiacionnych gazoturbin-
nych dwigatielej. Moskwa 1979, s. 176, bibliogr.
poz. 50. Cena 0,65 rbl. (13 zi).

Rozwb6] silnikéw turboodrzutowych pociag-
nat za soba pojawienle sig réznorodnych
i skomplikowanych probleméw, dotyczacych
smarowania tych silnikéw, od czego zalezna
jest praca i niezawodnos$¢ silnika. Ksigzka
zawiera ogélne wiadomosci na temat tarcia
i éclerania oraz material6w smarnych ukla-
déw smarowania silnika, pracy réznych sy-
stemo6w smarowniczych 1 kontroli pracy tych
systemow.

Zawiera materialy, ktére sg przydatne dla
inzynierow zajmujgcych sie projektowaniem
i eksploatacjg silnikéw turboodrzutowych
oraz dla studentéw wydziatow lotniczych.
Ksiazka zaopatrzona jest w liczne rysunki.

M.-M.M,



F-VII B/3 m pasazerski

F-VII B/3 m Wasp

F-VII B/3 m bombowy

F-VII B/3 m transportowy
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