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Szanse poprawy efektywnoséci przemystu lotniczego

Mgr inz. FELIKS BORODZIK

Mamy znoéw odnowe! To juz chyba po raz piaty w na-
szej powojennej rzeczywistosci nadarza si¢ okazja do, wy-
pracowania lepszych pozycji wyjsciowych dla rozwoju na-
szego lotnictwa. Wazne wydarzenia polityczne, spoleczne
i gospodarcze ostatnich miesigcy zobowiazujag do aktyw-
nego zaj¢cia sie sprawami naszego lotnictwa.

Obowigzk1 stuzbowe uniemozliwiajg mi bezposrednie wia-
czenie sic do dyskusji, jakie na pewno przez Zarzad Sekcji
sq organizowane. Niech mi wigc bedzie wolno ta droga
wypowiedzie¢ sic w kwestiach, ktére uwazam za najwaz-
niejsze w obecnym czasie:

1. Rola glosu specjalistow lotniczych w zarzadzaniu prze-
mystem. Inzynierowie lotniczy, w szczegélnosci SIMP-owcy,
majg do spelnienia niestychanie wazng role. Dop6ki nie
wygasnie aktywnosé¢ spoleczna rozbudzona wydarzeniami
ostatnich miesiecy, dopoki ostatecznie nie zapadng decyzje
o formie odnowy w przemysle, nalezy zorganizowaé spo-
leczng dyskusje nad optymalnymi formami organizacyjny-
mi przemysiu lotniczego. Powinien powstaé¢ spoleczny ko-
mitet, ktéory przygotuje odpowiedni material dla kierownic-
twa gospodarczego i politycznego.

Liczne, czesto gorace, dyskusje inicjowane przez ,,Solidar-
nos¢”, czy prowadzone przy okazji przedzjazdowej kam-
panii przed Nadzwyczajnym Zjazdem majg charakter gioéw-
nie $rodowiskowy, koncentrujacy sie na problemach jego
zaktadu. Prowadza do zalatwienia wagskich probleméw lub,
co gorsza, do zaspokojenia ambicji mniejszych lub wigk-
szych kolektywdédw. Powodzenie tych przedsigwzieé¢ zalezy
od aktywnosci $rodowiska, a nie od stopnia przydatno$ci

spolecziej z punktu widzenia cato$ci przemystu lotniczego. .

Np. wywalczenie funduszy na budowe nowego prototypu
zaspokaja ambicje walczgcej grupy, ale nie posuwa na-
prz6od problemu nowoczesno$ci i atrakcyjnosSci wyrobow
naszego przemystu. Zbudowanie bowiem nowego samolotu,
Smiglowca czy silnika nie jest w obecnej dobie liczacym
si¢ osiggnigciem. Osiggniecie i sukces zaczyna sie dopiero
wtedy, gdy nowy wyréb w spos6éb bliski optymalnemu
zaspokaja potrzeby uzytkownika. To za$, jak uczy doswiad-
czenie, nie jest mozliwe do osiggniecia przez oderwany
zesp6l konstruktorski, nawet je$li sklada sie on z bardzo
zdolnych i ambitnych konstruktoré6w. Potrzebne jest do
tego wspoéldzialanie wykraczajace poza pojedynczy zaklad,
potrzebna jest daleko idgca kooperacja, ktéra musi by¢
zagwarantowana odpowiednimi uwarunkowaniami organi-
zacyjnymi w skali calego przemyslu lotniczego. Te wilasnie
uwarunkowania organizacyjne sg najstabszg strong naszego
przemystu i powoduja, zZe wiele stusznych inicjatyw kon-
struktorskich zamiast sukceséw przyniosto straty.

Nowoczesny wyréb lotniczy (w sposéb bliski optymalnemu
zaspokajajacy potrzeby uzytkownika) to nie tylko $miala,
nowoczesna konstrukcja, ale glownie optymalna dla dane-
go wyrobu nowoczesna technologia, to odpowiednie mate-
rialy pozwalajace na uzyskanie wysokiej niezawodnosci, to
badania w sposOb nowoczesny okreélajace zywotnosé wyro-
bu i optymalne parametry uzytkowania, to wreszcie stero-
wanie eksploatacja i zapewnienie odpowiedniej liczby czesci
zamiennych i napraw calego wyrobu, jego zespoléw
i osprz¢tu.
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Rozwiazanie wszystkich tych probleméw nie jest mozli-
we w jednym zakladzie. Najlepszym dowodem jest historia
naszego przemystu lotniczego. Rekordowa odbudowa, a wia-
$ciwie rozbudowa z jednoczesnym wejSciem na wspéiczesny
poziom $wiatowej techniki w okresie $cistego wspoéldziata-
nia zakladow w calym przemy$le i spadek tempa rozwoju
po rozluznieniu sie¢ wspéldzialania zakladoéw. Przyklady sg
nam wszystkim az nadto dobrze znane i mozna ich tu nie
rozstrzasa¢ — wazniejsze jest dziatanie w kierunku po-
prawy istniejgcego stanu.

Trzeba doprowadzi¢ do tego, aby rozwé6j w przemysle lot-
niczym byl sterowany, a nie przebiegal zygzakiem zalez-
nym od aktywnosci takiego lub innego kolektywu czy jed-
nostki wyprébowujacej swoje sity lub zaspokajajgcej ambi-
cje. W przemys$le jest bardzo duzo do zrobienia, kazdy jego
pracownik moze sie ,sprawdzi¢” — muszg byé¢ tylko stwo-
rzone takie uwarunkowania organizacyjne, aby kazda ini-
cjatywa mogla by¢é wykorzystana z pozytkiem dla rozwoju,
a nie dla egoistycznych celoéw.

Sekecja Lotnicza musi sobie zagwarantowaé w nowym
ukladzie odpowiednie miejsce w systemie zarzadzania prze-
mystem (SIMP ekspertem w branzy) — zrobi¢ to trzeba
teraz, kiedy powstaje nowa struktura, a nie wtedy, kiedy
juz zostanie zatwierdzona. Teraz miejsce to bedzie zalezalo
od inicjatywy Sekcji — p6Zniej w najlepszym przypadku
Sekcja bedzie tylko nie liczacg sie doczepka.

Sekcja jako cialo spoleczne nie ma mozliwo$ci tak ope-
ratywnego dzialania jak wymagaja potrzeby kierownic-
twa przemystu. Dlatego tez Sekcja powinna si¢ skoncen-
trowa¢ na problemach kierunkowych, perspektywicznych,
ktoére moga byé wczesniej przedyskutowane w Sekcji i od-
powiednio przygotowane. Wartos¢ opinii Sekcji jest tym
wyzsza, im szersze bylo grono specjalistow przygotowu-
jacych, im glebsza byla analiza problemu. A to wymaga
czasu.

Miejsce Sekcji Lotniczej w nowym systemie zarzadzania
przemysiem lotniczym to jeden z giéwnych tematéw dysku-
sji, jaka z inicjatywy Sekcji powinna towarzyszy¢é wypra-
cowywaniu nowego modelu gospodarczego.

2. Problemy organizacyjne przemyslu lotniczego. Na po-
czgtku dyskusji na tematy organizacyjne warto sobie przy-
pomnie¢ o kilku istotnych faktach, ktére muszg by¢ w ca-
tym rozumowaniu uwzgledniane:

— zaklady naszego przemystu lotniczego, nie tylko zresz-
t3 w naszym kraju, nalezg do przemyslu zbrojeniowego
i zawsze beda mialy charakter zakladéw panstwowych,
tzn. bedag $cislej podporzadkowane administracji panstwo-
wej niz inne zaklady przemysiu maszynowego,

— glownym odbiorcg produkeji naszych zakladéw bedzie
lotnictwo gospodarcze, wojskowe i Zwigzek Radziecki,

— gléwna cze$é produkcji musi sie opiera¢ na materia-
tach krajowych lub importowanych z ZSRR.

Zadaniem organizatoréw powinno by¢ doprowadzenie do
tego, aby produkcja przemystu lotniczego przynosita gospo-
darce narodowej jak najwyzsze dochody.

Zaklady przemyslu lotniczego ustawiane wg jakiego$
Sredniego modelu przyjetego dla przemysiu maszynowego
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popadaja w bardzo trudna, sytuacje organizacyjna, z ktoérej
albo wychodza odstepujac od narzucanego modelu, albo
utrzymujg sie kosztem pogorszenia wskaznikéw ekonomicz-
nych. Stwarza to watpliwosci dotyczgce oplacalnoseci pro-
dukcji loiniczej w ogole. Wynika to po prostu z faktu
odrebnej specyfiki produkcji lotniczej. Najczesciej jest ona
poroOwnywana z produkcjg samochodows, co jest z gruntu
blgdne. Do wyprodukowania samolotu, a tym bardziej
$émiglowca, a takze silnika lotniczego potrzeba kilkadziesigt
razy wiecej operacji technologicznych, za$ liczba produko-
wanych wyrob6ow jest kilkaset razy mme]sza Te dwa
wskazniki chyba wystarcza. Mozna nie dodawaé¢ takich
spraw jak roéznorodno$é stosowanych materialéw, liczba
i pracochionno$é badan technologicznych itd. Przemyst lot-
niczy musi wiec mie¢ swoja wlasng organizacje, nie dla-
tego aby podkresla¢ swoja odrebnosé, tylko dlatego, aby
wykorzystujac swoje walory przynosi¢é dochéd gospodarce
narodowej.

Przygotowywana reforma gospodarcza i prowadzona wo-
ko6l niej dyskusja zmierzajg do zwigkszenia samodzielnosci
zakladéw produkcyjnych. I to jest chyba konieczne. W za-
kladach jest wiele spraw nie rozwigzanych, bo ciagle cze-
kajg na wytyczne. Potrzebna jest zmiana sposobu myS$lenia:
wysitek musi byé skierowany na wynajdywanie sposobu
wykonania zadania, a nie na wynalezienie usprawiedliwie-
nia i wykazania, ze zadanie bylo niewykonalne. Tego si¢
nie osiggnie bez przejscia przez twarda szkole samodziel-
nosci ze wszystkimi jej konsekwencjami.

Jesli jednak przemys! lotniczy ma rzeczywi$cie dawaé
zyski, to przy pelnej samodzielno$ci poszczegbdlnych zakla-
déw musza byé rozwigzane nastepujgce problemy, ktérych
optymalne rozwigzanie wychodzi poza zakres poszczeg6l-
nych zakladow:

— unifikacja typowych cze$ci i zespoléw, tzw. drobnych,
wystepujacych w kazdym statku powietrznym i silniku
lotniczym oraz produkcja ich w optymalnych iloéciach
w asortymencie pozwalajagcym na rozsadne rozwigzywanie
probleméw konstrukcyjnych;

— rozwigzanie problemu rozwoju lechnologu wytwarzania
sprzetu lotniczego przez uruchomienie i ciggle wytwarza-
nie specjalnych urzadzen produkcyjnych (np.: automaty
niterskie do $rednich i duzych zespol6w platowcéw, spe-
cjalne autoklawy do Kklejenia duzych zespoléw, specjalne
obrabiarki do konstrukeji integralnych itp.). Urzadzenia
takie powinny byé¢ budowane w oparciu o wykorzystanie
typowych zespoléw produkowanych przez przemyst obra-
biarkowy i unowocze$niane w miare rozwoju tych zespo-
16w. Problemu tego nie zalatwi generalnie kupno licencji,
bo nikt nie sprzeda urzqdzer’l, ktére wykorzystuje, chyba
ze sg juz tak stare, ze nie nadajg sie ani do produkcji,
ani do dalszeJ modernizacji;

— rozwigzanie problemu specjalnych materlal()w 0 wyso-
kich wskaznikach wytrzymalo$ciowych. Problem ten musi
by¢ rozwigzany w skali calego przemysiu lotniczego, bo
roczne nawet zapotrzebowanie na wiele materialow dla
jednego zakladu jest znacznie nizsze od miniméw produ-
kowanych przez przemyst wytwarzajacy materialy meta-
lowe i tworzywa sztuczne, za§ wymaganie dotyczace jako-
$ci i jednorodnosci poszczegdlnych partii sg bardzo wysokie.
Bez nowoczesnych materialow wyroby naszego przemysiu
nie beds mialy konkurencyjnych wtasciwosci technicznych,
ocparcie si¢ na imporcie materialéw, jak pokazuje praktyka,
nie zdaje egzaminu;

— rozwigzanie prowadzenia prac badawczych, ktére w
ostatnim okresie zaczely w ogble zanikaé, a bez ktoérych
przemys! lotniczy nie moze istnieé, Chodzi tu o nastgpu-
jace gibwne kierunki badan:

— badania podstawowe, ktére pozwalaja na bardziej
Swiadome rozwigzywanie probleméw  konstrukcyjnych
i technologicznych oraz wypracowuja autorytet jednostki
badawczej w skali migdzynarodowej;

— badania stosowanc, w oparciu o ktdére opracowywane
sq metody prob i pomiaréw sprzetu oraz opracowywane sa
obowigzujace w kraju przepisy budowy sprzetu lotniczego
uwzgledniajace aktualny poziom technologii i wytwarzania;

— badania zlecane, ktérych celem jest pomoc zakladomn
produkcyjnym w rozwigzywaniu trudniejszych problemé6w
technicznych.

Brak omoéwionych wyzej badan prowadzi do ewident-
nych strat wynikajacych z koniecznosci wprowadzania kosz-
townych zmian sprz¢tu znajdujacego sie w eksploatacii.

Na calym $wiecie badania tego typu prowadzi instytut
przemyslowy finansowany przez zaklady produkcyjne, kt6-
re czerpig z tego tytulu znaczace korzysci, Naturalnie pod-

stawowe znaczenie ma tu wzajemny stosunek i wzajenn
zrozumienie potrzeb migdzy instytutem i zakladami pr
mystowyimi. Stosunki te nie moga ukladad sio na zasadg
wspolzawodnictwa ani rywalizacji, lecz na zasadzie rzetel
nej pomocy wychodzigcej naprzeciw potrzebom partnera.

Rozwigzanie wyzej omowionycli kluczowych problemow
naszego przemmystu lotiiczego nie nastypi samo. Nie roz-
wigze tych problemow ani resort, ani zadna instytucja
centralna, spoieczna czy polityczna, nawet jesli rozwigzanie
ktoregos z ww. problemow bqgdzie bardzo twardo stawianc
przez zalog¢ najwicgkszego zakladu produkceyjnego i popie-
rane przez wiladze terenowe.

Problemy te przemys! loiniczy musi rozwiyza¢ sam. Fakt,
ze te kluczowe problemy do tej pory nie zostaly rozwigza-
ne, a na niektorych odcinkach sytuacja ulegla w ostatiich
latach nawet pogorszeiiu, Swiadczy najlepiej o tym, Zc
w obecnym ukiadzie organizacyjnym przemyst nie jest w
stanie tych problenidow rozwigzac.

Jesli we wprowadzaniu reformy gospodarczej zaklady
produkeyjue zyskajy wigkszg samodziclnose, przemyst lot-
niczy powlllien Inlec prawo do stworzellia wiasnej struklu-
ry organizacyjnej, kiora zapewni rozwigzywanle kluczo-
wych problemow branzy w sposob opilymalny dla calej
branzy.

Taky optymalng strukturg mogloby byé Zrzeszenie Zakla-
dow Przemysiu Louniczego, KLorego NdJwyzszynl orgialieln
byioby Posledzenie Dyrektorow Naczeluych Zakiadow. Ope-
ratywne Klerownictwo Zrzeszellla sprawowaiby  dyrexkior
wrzeszenla wyblerany przez Posiedzenle Dyreklorow Na-
czelunych., Dysponowaiby sarzgdem Zrzeszellla, przy polno-
cy Kiorego czuwaibdy nad reatizacly poslanowlell Kolejiych
Posledzen Dyrektorow 1 przygoiowywaiby oupowlcedilic ma-
teriaty, na podstawie ktorych Posiedzente mogioby podej-
mowac¢ decyzje strateglezne i zatwierdzac ditugolalowe pla-
ny dotyczgce rozwoju przemysiu lotniczego.

Przedsigbiorstwo liandlu Zagranicznego mogloby wcho-
dzi¢ w skiad Zrzeszenia na prawach czionka, podobnie jak
1 Instytut Lotnictwa, lub chyba stuszinej — byé organem
Zarzadu Zrzeszenia.

Wyzej zaproponowany uklad rozwigze rowniez definityw-
nie propblem kooperacji, Kktora z czynnika obnizajgcego
koszty produkcji statapby si¢ kluczowym argumentem w
usprawiedliwianiu niewykonywania zadan planowych.

3. Problemy polityki kadrowej w przemysle lotniczyni.
Utarlo sig, szczegoOlnie moze w ostalnim okresie, ze jak
si¢ podnosi temay ,polityka kadrowa”, to chodzi o adap-
tacj¢ muodych ludzi, ktorzy po ukonczeniu szkoly Sred-
niej lub wyzsze] przyszli do pracy w przemysle. 1yincza-
sem jest to lylko fragment catcgo problemu i to wcale nie
najwazniejszy. Nawilasem mowige, jezeli milody inzynier
W swojej plerwszej pracy nie potrafi dostrzec zadan dla
siebie, gdzie mogiby wykaza¢ si¢ iicjatyws i swolmi uniie-
jetnosciami 1 czeka, az go kios poprowadzi, to albo zostal
zle przez uczelnig przygotowany do pracy, albo w ogole
nie powinien is¢ do pracy w przemysie. Inzyuicr w prze-
mysle musi byé¢ aktywnym inicjatorem stale ulepszajgcyim
swéj odcinek, a nie tylko biernym wykonawcy polecen.
Ale to odrgbny temat.

Glownymn zadaniem polityki kadrowej jest kierowanie
ludzini z inicjatywa i wykorzystanie sily napedowej, jaka
jest tworcza inicjatywa, do harmonijnego rozwoju prze-
myslu i jego wyrobow.

Niektorzy specjalisci zajmujgcy si¢ nowoczesnig organi-
zacja przemysiu przedstawiajy przedsigbiorsiwo w postaci
cybernetycznego modelu przekitadni skladajgcej sic z bar-
dzo wielu wzajemnie zazebiajycych si¢ kol zg¢batych. Za
pomocg takiego modelu ifatwo sobie uzmystowic, ze ta gi-
gantyczna przekladnia bgdzie si¢ z trudem obracala jesli
be¢dzie tylko jednym kolem napedowyin, natomiast obroty
jej znacznie wzrosna jesli wzrosnie liczba kol z wilasna
energiag napgdowa. Spelniony miusi byé¢ tylke jeden waru-
nek: kota z wilasnym napedem muszg chcie¢ obracaé si¢
w kierunku przysparzajacym napedu calej przekladni, a nie
w kierunku hamujacym jecj ruch.

Kazdy czlowiek, szczegélnie na poczatku swojej kariery
zawodowe] chce si¢ ,sprawdzi¢”, chce czegos dokonadé czy
co$ osiggnaé. Polityka kadrowa powinna ten moment wy-
korzystywaé¢ dla rozwoju przemysiu, pobudzaé¢ inicjatywe
ludzi zdolnych na odcinkach, na ktérych te zdoinosci beda
mogly by¢ najlepiej wykorzystane, Zia polityka kadrowa
lub jej brak prowadzi do tego, zc ludzie zdolni i ambitni
sprawdzajg sig w spos6b czgsto niezgodny =z potrzebami
przemysiu (moment hamujacey ruch przekladni) lub wreez
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dejmuja inicjatywy, ktére zaspokajajg ich prywatne in-

esy.

Najwaznicjsza jest sprawa kadr kierowniczych, Dobrym
1 bardzo dobrym Kkierownikiem trzeba si¢ urodzi¢, srednim
i nieraz dobrym mozna zostaé w wyniku wyksztatcenia.
Przemyst musi umieé¢ wynajdywaé¢ zdolnych kierownikow
i stwarza¢ im mozliwos$ci awansu. Duzo si¢ dyskutuje na
temat obsady stanowisk dyrekiorskich. I stusznie, ale przy-
gotowywanie kandydatéw na dyrektor6w musi sie zaczat
znacznie wecze$niej. Sprawdzenie zdolnosci kierowniczych
powinno sie odbywaé¢ na najnizszym szczeblu, tj. na stano-
wisku kierownika sekcji, na stanowisku mistrza. Ludzie,
ktoérzy na tych stanowiskach bedg zle wykonywali swoje
zadania, powinni by¢ przesuwani do innych prac. Powinni
mie¢ stworzone warunki, aby mogli byé¢ wybilnymi fachow-
cami w swojej dziedzinie bez obarczania ich funkcjami
kierowniczymi. Natomiast tym, ktérzy wykaza sie zdolno-
$ciami orgaunizacyjnymi na najnizszym szczeblu, trzeba
stworzy¢ mozliwosci dalszego awansu kierowniczego. Nad
ta sprawg musi stale czuwaé kierownik kadr przedsie-
biorstwa, ktéoremu powinna pomagaé stala komisja ds. oce-
ny kadr kierowniczych. Ocena ta powinna by¢ prowadzona
w oparciu o kryteria testowe przygotowane dla danej
branzy przez zawodowych specjalistow z zakresu socjologii
pracy.

Wyzsze stanowiska w przedsigbiorstwie powinny by¢
obsadzane w oparciu o otwarte konkursy na kandydatow.
Regulamin konkursu i kryteria oceny powinny by¢ przygo-
towane przez zawodowych specjalistow z zakresu psycho-
logii i socjologii pracy dla danej branzy. W wyniku kon-
kursu powiuno zostaé wytypowanych 2-=3 kandydatow,
z ktorych jeden zostanie zatwierdzony na stanowisko w
normalnym trybie obowigzujacym dla danego stanowiska.

Drugim, nie mniej waznym odcinkiem polityki kadrowe]
jest popieranie rozwoju zawodowego ludzi wyroézniajacych
si¢ zdolnosciami.

Przedsigbiorstwo powinno dysponowa¢ odpowiednim do-
datkowym funduszem plac i odpowiednig siatka plac, tak
aby oproécz awansu po szczeblach kierowniczych istnial
awans zawodowy: zdolny konstruktor czy technolog nie
powinien zarabia¢ mniej niz kierownik sekcji lub dzialu,
zas zarobki wybitnych fachowcow w danej dziedzinie po-
winny by¢ wyzsze niz zarobki kierownikéw. Chodzi o to,

zeby ludziom zdolnym stworzy¢é warunki tworczej pracy,

Sprzedaz samolotéw pasazerskich

R Zamdéwione Dostarczone Dostawy
Typ do 31.12.80 do 31.12.80 | W II pélroczu
1980 r,

I Smiglowe
British Aerospace HS.748 351 338 .
British Aerospace

Jetstream 31 13 .ee e
De Havilland Canada DHC-6 765 735 36
De Havilland Canada DHC-7 70 36 9
De Havilland Canada DHC-8 . vee oee
Embraer Bandeirante 110 304 282 30
Fairchild-Swearingen Metro 178 27
Fokker F-27 727 .
Pilatus Britten-Norman" .

Islander een 881
Pilatus Britten-Norman

Trislander . 68
Saab-Fairchild 340 70
Shorts Skyvan 136 136 1
Shorts 330 7 S8 11
II. Odrzutowe
Airbus Industric A300 227 119 16
Airbus Industric A310 76 “es .
British Aerospace BAC.111 230 .
British Aerospace 146 S “ee
Boeing 707/720 881 881 2
Bocing 727 1793 1686 62
Boeing 737 834 686 43
Bocing 747 554 478 36
Boeing 757 112 ™
Boeing 767 166 vee
Fokker I.28 1711 .er "o
Lockheed L.1011 243 195 20
McDonnel Douglas DC-9 1020 915 11
McDonnell Douglas DC-10 364 339 15
+. — brak danych
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bez obcigzania ich sprawami administracyjnymi. Jezeli
jednoczesnie na stanowiskach kierowniczych beds sie znaj-
dowali zdolni kierownicy, a nie ludzie przypadkowi, po-
trafiag takie warunki stwarza¢ i wykorzystywaé¢ wyniki
pracy fachowcoéw. Potrafig rowniez ukierunkowywaé pracg
i inicjatywe fachowcéw na rozwigzywanie najwazniejszych
problemdéw na swoim odcinku.

Oba te elementy polityki kadrowej muszg byé rozwijane
rownolegle, bo mierny kierownik lub czlowiek przypadko-
wy bedzie sie¢ po prostu obawial wybitnego fachowca. Nie
tylko nie potrafi wykorzystywaé jego zdolno$ci i do$wiad-
czenia, ale bedzie go zwalczal, bedzie mu utrudnial prace,
bedzie nieraz niemal pod$wiadomie staral sie wykazac
swoja wyzszosé roéwniez w sprawach dotyczacych S$cistej
specjalnosci fachoweca.

W przemyéle lotniczym problem ten jest szczegdlnie wz}Z-
ny, gdyz wskutek powstajacych konfliktow miedzyludzkich
wielu zdolnych ludzi stale odchodzi do innych branz.

W dziedzinie polityki kadrowej nieposlednig role do
spelnienia ma rowniez Sekcja Lotnicza SIMP, Do najwaz-
niejszej mozna zaliczy¢: )

— wsp6tudzial w opracowaniu kryteribw oceny kadr kie-
rowniczych w przedsigbiorstwach,

— aktywny udzial w pracach zakladowych komisji ds.
oceny kadr kierowniczych,

— inicjowanie oceny poziomu osiggnieé fachowych w spe-
cjalno$ci badacza, konstruktora, technologa i stuzby jako-
Sci, przez popularyzacje osiagnieé¢ i nagradzanie ich twor-
codw,

— inicjowanie i wuczestniczenie w organizacji réznych
form podnoszenia poziomu fachowego ludzi zdolnych, .,

— organizowanie réznych form wykorzystywania do-
swiadczen fachowych ludzi, ktorzy dluzszy okres przepra-
cowali w jednej specjalno$ci lub w ogble w przemySle lot-
niczym.

Warto rowniez dokonaé fachowej oceny niedawnych de-
cyzji o zakupie licencji i podjetych w zwigzku z tym decy-
2ji kierunkowych w celu poczynienia pewnych uogélnien,
ktére pozwola w przysziosci na lepsze wykorzystywanie
nadarzajacych si¢ okazji do nawigzywania wspoélpracy mie-
dzynarodowej. .

Magdeburg, lipiec 1981 r.

STATYSTYKA LOTNICZA
N ...

Ruch w wazniejszych
portach lotniczych Europy w 1980 r.

Pasazeréw, Towaréw,
Port mln ton
Londyn 37,1 592 000
Londyn-Heathrow 27,3 471 000
Londyn-Gatwick 9,8 121 000
Paryz 26,1 565 000
Frankfurt n. Menem 17,6 641 950
Madryt 10,2 145 000
Amsterdam 9,7 318 350
Kopenhaga 9,6 132 581
Zurych 79 157 000
Rzym 7 151 134
Monachium 6,1 29 912
Bruksela 5,3 161 600
Genewa 4,6 35830
Lizbona 3,3 .49 500
Wieded 3,1 38 680
Dublin 2,4 34 066
Zvédla: Interavia 3{1961, Aeroports Magazine 113/81: A.G



Z KRAJU

POLSKA

@ Krakowskie lotnisko Balice bylo zamk-
niete dla ruchu przez prawie dwa miesig-
ce — od poczatku maja do pierwszych dni
lipca br. Przeprowadzano tam bowiem pra-
ce majgce na celu poprawe bezpieczenstwa
lotow, Lotnisko Balice jest usytuowane w
dolinie, co jest powodem b. czesto zalega-
jaeych tam mgiel. Obecnie na lotnisku
zamontowano instrumentalny system lado-
dowania amerykanskiej firmy ,,Wilcox" po-
legajacy na zainstalowaniu dwéch nadaj-
nikéw na poczatku i koncu pasa startowe-
go. Nadajniki tc wskazujg pilotom $ciezke
schodzenia i kierunku. W tej sytuacji radar
ma do spelnie¢hia funkcje pomocnicze. Po-
prawiono takze stan o$wietlenia lotniska na
drodze startu i kolowania. (Ex.W. 2.7.81 r.)

@ Jak juz informowaliSmy w nrze 9/81
TLiA w maju br. w Warszawie odbylo sle
M.edzynarodowe Sympozjum Les$nictwa. W
odbywajgcych sie z tej okazji w Opolu
pokazach samolotéw w gaszeniu poZarow
bral udzial samolot Mi18 Dromader. Doko-
nano oceny samolotu w akc}i gaszenia po-
zarow las6w wodg | roztworcm pianowym.
Samolot, zdaniem specjalistow, otrzymat
bardzo dobra ocene. Sprawdzono takzc
sprzet i ludzi pod wzgledem szybkosci wy-
konywania zadan. Napelnienie zblornikéw
wodg w odleglosci 20 km oraz nastepny

e

Prototyp samolotu PZL-106B Kruk SP-PKW
tach oblatany 15.05.1981 r. Fot.: A, Pryslopski

atak na plonacy las odbylo sie w ciggu
8 minut. Po pokazie PHZ PEZETEIL. prze-
prowadzila wiele rozméw z przysziymi ew.
nabywcam! tego samolotu. Mozemy oczeki-
wa¢ nowych uméw eksportowych.

@ Jak podaje gazeta zakladowa CNPSL
PZL-Warszawa ,,Skrzydia” nr 9/81 wytwor-
nia PZL-Warszawa ponosi koszt utrzyma-

Z nowynii skrzydlami o krotkich zastrza-

nia sekcji cigzarowcow w Robotniczym Klu-
bie Sportowym Okecie, wynoszacy 360 tys.
zl. Niektore wytwornice lotnicze juz w ub.
roku zrezygnowaly z utrzymywania ,.stajni
wyselgowych”, uwazajac za bardziej celo-
we popieranie powszechnego wychowarnia
fizycznego lub przeznaczajge fundusze na
pllne potrzeby socjalne.

ZE SWIATA

@® Lotnictwo wojskowe Grecji jest zain-
teresowane zakupem samolotéw szturmo-
wych Tornado.

® Jeden samolot An-2 Interflugu situzy

jako latajace laboratorium do pomiaru
skazenia atmosfery dymami z elektrowni.
(FR 4/81)

RFN

@® Zachodnioniemieckie lotnicze pogoto-
wie ratunkowe w ciggu ostatnich 8 1at
wykonato 15000 lotéw, Dysponuje ono sied-
mioma sSmiglowcami: czterema Bo 105, dwo-
ma LongRanger 1 jednym JetRanger.
Wkrétce dokupiony bedzie jeszcze jeden
Bo 105. (AK 4/81)

@ 28.02, br. =zostal oblatany prototyp
dwumiejscowego laminatowego motoszy-
bowca Valentin Taifun 17E o rozpietosei
17 m, doskonatoSci 30 i opadaniu 0,85 m/s.
Naped stanowi silnik Limbach 59 kW, Prze-
widywana cena 39500 dol. (AK 4/81)

@ Wytwoérnia Schleicher buduje proto-
typ laminatowego szybowca klubowego
ASK-23 o doskonatosci 35 i1 wlasciwoseciach
niemal identycznych z dwumiejscowym szy-
bowcem szkolnym ASK-21. (AK 4/81)

’iil,

g

» R

® Wytwornia SAAB opracowala projekt
wstepny wielozadanlowego samolotu bojo-
wego Saab 2105, ktéry ma byé ewentual-
nym tanszym nastepca samolotu Viggen.
Jest on mnlejszy od Viggena. (Int. 6/81)

@ Szwedzkie lotnictwo wojskowe zamie-
rza zakupi¢ w najblizszym czasie 12 S$mi-
glowcow ratowniczo-wielozadaniowych.
Wybor typu nie zostat jeszcze dokonany.
W ciggu najblizszych dwoch lat Szwecja
zamierza zakupié dalsze Smiglowce, w tym
przeciwczolgowe. (Air. Int. 6/81)

® Na szwedzko-amerykanski samolot lo-
kalnej komunikacji Saab-Fairchild SFi340
wplynelo juz 80 zamoéwien, (Air. Int, 6/81)

® W ciagu ostatniego dziesieciolecia w
USA bylo 39458 wypadkéw samolotéow lek-
kich, podczas gdy liczba samolotéw lek-
kich w uzyclu wynosi 210000 szt., a wzra-
stala po 10000 rocznie, Ok. 7000 wypadkow
(17,7°%) bylo S$miertelnyclh. (Int. 6/81)

® Wytwornia Beecheraft w ciggu 15 lat
zbudowala 3000 samolotéw lokalnej komuni~
kacji i stuzbowych King Air, w tym 750
Super King Air. W 1981 1. zbudowano 181
samolotow Super King Air. W br. rozpo-
czgto produkcje ulepszonej odmiany sa-
moletu oznaczonej Super King Air B200.
(Ir.t. 6/81)

® Wytwoérnia Bell i Sikorsky dostalty
zaméOwienia w wysokos$el 14,9 i 11,6 mln
dol. na prace nad zastosowaniem materia-
low kompozytowych do budowy kadlubéw
smiglowcow w celu obnizenia masy o 22
i o 17% kosztéw produkeji w stosunku do
kadlubdéw nietalowych. (Int. 6/81)

® Pilerwszy lot prototypu samolotu pa-
sazerskiego Boelng 767 zaplanowano na
koriec wrze$nia br. (Aerokurier 5/81)

WEOCHY

@® Prototyp odrzutowego samolotu tre-
ningowego SIAI-Marchetti S211 wykonal
pierwszy lot 10 kwietnia br. Samolot na-
pedzany jest silnikien PW JT15D-4C o cla-
gu 1130 daN. (Air. Int. 6/81)

® Wylwornia $miglowcé6w Agusta za-
trudnia 9000 oséb, podczas gdy caly wloski
przemys! lotniczy ok. 40 000.

® Wytwoéornia SIAI-Marchettl sprzedata
do 19981 r. 700 samolotéw szkolnych SF 260,
Z czego ponad 600 juz dostarczono.

@® Wytwérnia Partenavia dostarczyta do-
tychczas ponad 200 dyspozycyjnych samo-
lotébw dwusilnikowych P698 Victor z 250 za-
moéwionych.
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Najnowsze samoloty szkolno-treningowe (l)

Mgr inz. JERZY GRZEGORZEWSKI

Instyttit Lotnictwa

W ostatnim dziesiecioleciu skonstruowano na Zachodzie
kilka typow samolotéw przeznaczonych do szkolenia pod-
stawowego, zaawansowanego i treningu w uzyciu uzbroje-
nia pokladowego. Sg to przewaznie samoloty lekkie o ma-
sie startowej do 1500 kg, do napedu ktérych uzywane sa
silniki zaréwno tlokowe, jak turbo$miglowe i turboodrzu-
towe. Ogbélnym dazeniem konstruktoréw jest opracowanie
takich samolotow, ktére umozliwig szkolenie przy jak naj-
nizszych kosztach. Ze wzgledu na wysoki udzial kosztow
paliwa w kosztach szkolenia dazy sie do stosowania bardzo
oszczednych silnikéw, m.in. {lokowych. Minimalizuje sie
réwnijez wymiary samolotéw. Powstajg konstrukcje w kla-
sie mini, a niektére nawet majg ja w nazwie, jak np.
francuski Microjet.

W tablicy zestawiono najwazniejsze parametry dziewieciu
najnowszych samolotéw .szkolno-treningowych, opisanych w
niniejszym artykule. Dwa z nich sg napedzane silnikami
tlokowymi, trzy wyposazone sa w silniki turbo$miglowe,
w pozostalych uzylo silnikow turboodrzutowych.

W Finlandii opracowano lekki samolot tlokowy Valmet
L-70 Miltrainer, ktéry ma zastapi¢ uzywany dotychczas w
lotnictwie wojskowym szwedzki samolot SAAB 91 Safir.
Pierwszy prototyp oblatano 1.07.1975 r. W styczniu 1977 r.
finskie lotnictwo wojskowe zamoéowito 30 szt. L-70. Pierw-
szy seryjny egzemplarz oblatano 29.12.1979 r. Dostawy juz
rozpoczeto.

Jest 1o 2- lub 4-miejscowy calkowicie metalowy samo-
lot szkolno-treningowy przeznaczony do uzytkowania w
trudnych warunkach eksploatacyjnych. Spelnia wymagania
amerykanskich przepiséw zdatnosci sprzetu FAR 23 w ka-
tegorii 2-miejscowych zamolotéw akrobacyjnych i 4-miej-
scowych w kategorii normalnej oraz dodatkowe wymaga-
nia loinictwa finskiego. Np. wytrzymalos¢ zmeczeniowa sa-
molotu wynosi 8000 h w trudnych warunkach eksploatacji
w lotnictwie wojskowym. Przeznaczenie samolotu: szkole-
nie podstawowe i w strzelaniu, loty nocne i wg przyrza-
dow, akrobacyjne, wielozadaniowe, sanitarne i rozpoznaw-
cze.

Jest to catkowicie metalowy dolnoplat z chowanym pod-
woziem z koétkiem przednim. Naped samolotu stanowi sil-
nik tlokowy Lycoming o mocy 141 kW (200 KM) oraz
dwulopatowe $miglo Ilartzell o stalej predkosci obrotowej.
Dwa zbiorniki paliwa o pojemnosci 176 1 umieszczone sa
w skrzydlach. Pojemmnosé zbiornika oleju 7,6 1.

Gdy na pokladzie samwolotu znajduje sie tylko jedna
osoba (pilol), masa uzyteczna (ktérg mozna zabraé¢ na po-
klad) wynosi 280 kg. Umicszeza si¢ jg zamiast tylnych
foteli w kabinie lub na zaczepach pod skrzydlami. Do tre-
ningu bojowego na zaczepach podwiesza si¢ roézne rodzaje
uzbrojenia, m.in. cztery wyrzutnie niekierowanych pociskow

Valmet L-70 na Salonie Lotniczo-Kosmicznym w FParyzu.
Fot. J. Grzegorzewski

Rys. 1.

Aerospatiale SOCATA TB 30 Epsilon to dwumiejscowy
samolot szkolno-treningowy opracowany dla lotnictwa fran-
cuskiego, napedzany silnikiem tlokowym o mocy 224 kW
(300 KM). Pierwszy egzemplarz oblatano 12.12.1979 r., dru-.
gi — 12.07.1980 r. ]

Jest to catkowicie metalowy dolnoptat ze skrzydiami
o niewielkim wzniosie. Naped samolotu stanowi plqski
6-cylindrowy silnik firmy Lycoming z wtryskiem paliwa
oraz trzylopatowe $miglo Hoffmann, drewniane. Paliwo
mieéci sie w dwéch zbiornikach o lacznej pojemno$ci 200 1
w skrzydlach. Silnik i instalacja paliwa przystosowane s
do lotéw odwréconych.

W kabinie znajduja sie dwa regulowane fotele umiesz-
czone jeden za drugim, przy czym tylny fotel ma pewne
podwyzszenie, aby drugi czlonek zalogi mial réwniez dobra
widocznoéé do przodu. Za tylnym fotelem =znajduje sig
niewielki przedzal bagazowy. Kabina jest wentylowana
i ogrzewana. Oprécz zestawu przyrzadoéw pilotazowo-nawi-
gacyjnych wyposazenie obejmuje: dwie radiostacje, VOR,

rakictowych, zasobniki z karabinami maszynowymi lub : S GRS :
wyposazenie specjalne. Rys. 2. Prototyp samolotu Epsilon podczas lotu. Fot. GIFAS
TABLICA. Naj “samoloty szkol ingowe
Samolot/
L.70 PC-7 Turbo EMB-312 Fantrainer Microjet Cc22F S 211 SI AI-
T Lpsilon N AS32T i
Valmet P8 Train Emb. 400 200 B Caproni ~Marchetti
" Puramete B rainer racr P
Rozpigtosé, m 9,85 7,92 10,40 11,40 9,60 9,68 7,56 10,00 8,00
Dlugobé, m 7,50 7,56 9,75 9,94 9,85 9,31 6,55 6,18 9,28
Wysokobé, m 3,31 2,66 3,21 3,15 2,90 3,39 1,88
Masa startowa, kg 1250+4*) 1190 2700%) 2 350 1350 1300 1150 1100 2 800%***)
Masa samolotu pustego, kg 767 863 1270 1582 925 838 650 510 1445
Masa uzyteczna, kg 300 o oee 600 462***) 200
Predkoéé maks., km/h 240 352 500 458 362 500 §55 530 715
Predkosdé przelotowa, km/h 222 330 412 437 330 352 463 470 703
Pulap, m $ 000 6100 9755 9935 6100 10 050 9 000 9 000 12 800
Roz!&ieg, m 200 293 . 248 290 230 165 . 350 305
Dobicg, m 175 250 336 240 190 210 .. ven 305
Zasieg, m 860 .es 1500 2112 1 300 1 440 860 1060 1908
Liczba miejsc 24 2 2 L2 2 2 2 2 2
FPredkoé¢ wznoszenia, m/min 342 550 610 649 610 534 530 552 1508
Czas lotu 4 h 48’ 6h18’ 3h 30 4h 6h18” 4h 30’ 2h 3h 18’ 4h 30"
Moc lub ciag silnika 147 kW 313 kW 485 kW 550 kW 313 kW 313 kW 130 daN 130 daN 1112 daN
' (200 KM) (420 KM) (650 Kp) (750 KM) (420 KM) (420 KM) (130 kG) (130 kG) | (1130 kG)
*) masa startowa w wersji akrobacyjunej 1900 kg, **) w kategorii ,,normal”, ***) lqcznic z paliwem, ****) 2300 kg w wersji treningowej, bea uzbrojenia, ... brak danych
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Embraer EMB-201A Ipanema @ 'Brclzylicl o

Samolot rolniczy

KONSTRUKCJA. Jednosilnikowy,
miejscowy wolnonosny dolnoplat o
strukcji metalowcj.

jedno-
kon-

Piat. Obrys prostokatny. profil NACA
23015 modyfikowany. wznios 7° kat zakli-
nowania 3° u nasady. Konstrukecja dwu-
dziclna, polskorupowa, jednodzwipgarowa. W
noskach shrzydet intcegralne zbiorniki pali-
wa. Klapy szcrzelinowe zajmujg 50% rozpie-
tosci. Malks. wychylenie klap — 30°. W re-

jonie przykadiubowym przediuzone pokry-
cie splywu skrzydla chroni klapy przed
uszkodzenicm podczas eksploatacji. Klapy

klasyczncej konstrulkceji metalowej. I.otki ty-
pu Friese o konstrukeji podohnej do kon-
strukeji klap. W noskach skrzydel, w po-
blizu koncéwek, reflecktory do kolowania
i lgdowania. Laminatowe koncéwki skrey-
del silnic zagigte ku dotowi.

Kadlub. Przekrdj prostokatny, ku tylowi
silnie bocznie splaszeczony. Strukture tworzy
zabezpicczona antykorozyjnie  kratownica
spawana 7 rur stalowych ostonieta pokry-
wami z blach duralowych montowanych do
szkicletu 7z profili duralowych. W przedniej
cze$ci kratownicy, za Sciana ogniowg, mie-
$ci sie zbiornik chemikalidw. Za zbiorni-
kiem znajduje sie bogato oszklona kabina
pilota. Struktura kratownicy obudowujc
kahine 2 rur, chronigca pilota w przypad-
ku kapotazu. Na wiatrochronie néz do
przecinania drutu. Drzwi do kabiny z obu
stron, otwicrane ku dolowi. Dach Kkabiny
laminatowy. Fotel pilota regulowany, pasy
bezpieczenstwa ze zwijaczem bezwladno$cio-
wym. Kabina przewietrzana.

Usterzenie. Usterzenie Kklasyczne, obrys
usterzenia pionowego — trapezowy, pozio-
mego — prostokatny. Stateczniki dwudzwi-
garowe, poélskorupowc metalowe. Ster wy-
sokos$ci jednodiwigarowy, z dwoéch jedna-
kowych elementéw, wywazony masowo i
odeiazony acrodynamicznic, na prawym seg-
mencie klapka wywazZajgea. Ster kierunku
jednod?wigarowy, wywazony masowo.

Sterowanie. T.otki 1 ster wysokosei —
uklad popychaczowy, ster kierunku — uklad
linkowy, klapy wychylanc elcktryeznie.

Podwozie. Stalc, klasyeczne v kolkiem ogo-
nowym. Golenic podwozia gléwnego pira-

DANE TECHNICZNE

Rozpigtosé

Diugosé (w linii lotu)

Wysoko$é (na postoju)

Cieciwa skrzydla

Rozpieto§é usterzenia

Baza podwozia

Rozstaw podwozia

Srednica $migta

Powierzchnia skrzydia
Powierzchnia lotek

Powierzchnia Kklap

Powierzchnia usterzenia poziomego
Powierzchnia statecznika pionowego
Powierzchnia steru kierunku
Wydtuzenie skrzydla

Dane i osiagi w kategorii normalnej (N)

Masa wlasna 965
Masa startowa . 1550
Masa chemikaliéow 750
Masa paliwa 210
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midkowe, spawane z rur, amortyzatory w
kadiubic (rozwigzanie podobne do paten-
tu PZL podwozia nozycowego zastosowane-
go po raz pierwszy w mySliwach P-1+-P-11).
Kola gi6wne wyposazone w tarczowe ha-
mulec hydrauliczne. Amortyzacja sprezyno-
wa. Ogumienie ko6t giléownych o wymiarach
8,50+10, $rednica koétka tylnego 0,25 m. Cis-
nienie w ogumieniju: gléwne 20,7=24,1 kPa,
tylne - 37,9 kPa. Na goleniach noze do
przccinania drutéw.

Zesp6t napedowy. Plaski, szeScioeylindro-
wy chlodzony powletrzem silnik wtryskowy
Lycoming 10-540-K1J5D o mocy 224 kW
(305 KM). Smiglo dwulopatowe metalowe
o stalych obrotach Hartzell, Silnik zawie-
szony na lozu z rur stalowych. Kolektory
spalin zebrane w dwie rury wylotowe skie-
rowane na boki ku tylowi. Ostony silnika
metalowe,

Instalacje. Paliwowa — skrzydiowe zbior-
niki integralne o lacznej pojemnoS$ci 292 1.
Olejowa — pojemnos$é zbiornika 12 1. Elek-
tryczna -- napiecic 28 V, prgdorozrusznik
Bosch K.1 28 V/35 A, akumulator 24 Ah BB
639/A, gniazdo zasilania ze ¢r6dla zewnetrz-
nego.

Wyposazenie. Zestaw przyrzaddw pilotazo-
wo-nawigacyjnych i kontroli silnika wyma-

lowa VHF Bendix RT-2414,
Bendix T-12¢c.

Wyposazenie rolnicze, Laminatowy zbior-
nik chemikaliéw o pojemno$ci 680 1. Zesta-
wy wyposazenia do chemikaliow svp'ich
1 cieklych (przewidywane wyposazcnie dc
chemikaliéw cieklych firmy Micronair).

radiokompas

ROZW(0J KONSTRUKCJI. W latach sze$é-
dziesigtych na zamlOwienie brazylijskiego
rolnictwa (przechodzacego w tym czasie na
nowy model gospodarowania) firma Em-
braer rozpoczela prace nad nowym samo-
lotem rolniczym, woéwcezas sredniej wielko-
Sci. Jego prototyp, oznaczony EMB-200, ob-
latzano w 1970 r. Do 1974 r. wyproduko-
wano 73 egz. Od 1974 r. produkowano udo-
skonalong wersje EMB-201 (ok. 200 szt.). Sil-
na konkurencja na rynku brazylijskim,
zwlaszeza ze strony firm amerykanskich,
zmusitla wytwérnie do zmodyfikowania 1§
znacznego udoskonalenia samolotu. Efek-
tem tych prac bylo oblatanie w 1978 r. no-
wej odmiany samolotu, oznaczonej EMB-
-201A, ktoéora w krétkim czasie znalazia sie
w produkeji seryjnej. Opracowano takize
odmiane EMB-201R, przeznaczong do holo-
wania szybowcoéw. Wersja ta jest eksploato-
wana przez lotnictwo wojskowe Brazylii
pod oznaczeniem U-19, Samolot jest certy-
fikowany w kategoriach: normalnej (N) i

gany przez przepisy. Radiostacja 360-kana- ograniczone] (restricted) (R) (FAR-23).
Obcigzenie powierzchni 7,75 90,28 kg/mt
Obcigzenie mocy 6,92 8,03 kg/kW
11,69 m Predko$é dopuszczalna 305 193 km/h
7,43 m Predkoéé pozioma maks.
2,22 m (H =0, bez wyposazenia
1,71 m rolniczego) 230 225 km/h
3,66 m Predko§é przelotowa (bez wy-
5,20 m posazenia rolniczego) 212 204 km/h
2,20m Predko$§é przeclggniecia
2,13 m — klapy 8° 100 106,5 km/h
19,94 ms — klapy 30° 72 98 km/h
1,60 m2 — bez klap 103 109,5 km/h
2,30 m* Wznoszenie maks. (klapy
3,17 m® 8°, H = 0) 47 3,35 m/s
0,58 m?2 Rozbieg (H =0, klapy
0,63 m? 8°, asfalt) 282 368 m
6,85 Start na 15 m (Jw.) 438 707 m
Ladowanie z 15 m (H =0,
ograniczonej (R) klapy 30°, asfalt) 489 507 m
Dobieg (jw.) 150 168 m
965 kg Pulap maks. (klapy 8°) — 3470 m
1800 kg Zasieg (H = 13830 m) 938 878 km
750 kg '
210 kg T.M.
7
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KLIMATYZACJA POWIETRZA

TECHNICINY SEOWNIK LOTNICLY

CONDITIONNEMENT D’AIR

1 — wentylacja 31 — zdolno$¢ chtodrzgca 1
2 — chwyt powictrza ze- 35 — instalacja ogrzewnicza 2
wnetrzuego 36 — tempceratura otoczenia 3
3 — Swicze powictrze 37 — nagrzewanic acrodyna- 4
4 — kanat (powielrzny), prze- miczne
wod (p.) 38 — promieniowanie stonceznc 5
5 — powietrze wtérne 39 — bilans cieplny 6
6 — p. recyrkulacyjne 40 — izolacja cieplna . 7
7 —- wymiana powiectrza 41 — czu]_mvk temperatury w 8
8 — wentylator przeciw zapo- kabinie 9
ceniu szyb 12 — wymian;a ciepta 10
9 — nadmuch powictrza do 3 — wymienik c. 11
kabiny, doladowanic k. 34 — w. c. wspélpradowy 12
. 1 — w. c¢. przeciwprgdowy
10 -— turbodmuchawa 16 — w. c. Kkrzyzowy 11
11 — cidnienie bezwegledne. c. 47 — regulacja  temperatury. 14
absolutne regulator t.
12 — c¢. roznicowe, nadcisnie- 48 — oprzewacz nog 15
nie 19 — zawér powictrza gorgce-
13 — regulator ci$nienia go
14 — zawoOr bezpieczenstwa, . 50 — temperatura 16
nadmiarowy cis$nieniowy 51 — stopien (s. Celsjusza; 17
15 — ©. awaryjnego roziadowa- $. Kelvina; s. Fahren- 18
nia, z. awaryjnej dekom- heita)
presji 52 — temperatura spietrzenia 19
16 — osuszacz, oddziclacz wil- 93 — L. poczatkowa
goci ot — werost temperatury 20
17 -~ tiumik hatasu 28— b koncowa ca o
18 — iniektor. in?ﬁol(tnr 56 — (;]r;talpla. zawartosé cicpl- 21
19 — uklad chiodzacy, instala- N A .
cja chiodzenia 57 — cieplo wlasciwe o
20 — chlodnica wstepna :)2 - Eé)f{frr:iré%scdgwmlna s
21 — klimatyzator powictrza P pny. Py
=4 y I 60 — odprowadzanic cicpla. 24
22 — cykl parowy prieptyw ¢ 25
23 — szczelny obicg {rconowy ) o ,‘,’(.
24 — ciecz chlodzaca 61 — rozproszcnie c. =
25 — sprezarka freonowa 62 — promieniowanie cicplne 97
26 .- skraplacz, kondensator 63 — przewodnictwo cieplne, 28
27 — dmuchawa skraplac.za przewodzenie ciepla 29
28 — kapilara (rozpigzcniowa) 64 — pobieranie ciepia, pochla-
29 — parownik nianie c¢ 30
30 — absorpcja, pochlanianie : 31
31 — chlodziarka absorpeyjna 65 — stata gazowa '
32 — cykl powietrzny (z tur- 66 — rownanic stanu (gazu)
bochtodziarkg) K.D. 39
33 — chtodziarka turbinowa,
turbochiodziarka EO/?8/K/81 33

POCZTA LOTNICZA

3 — air (m) frais, a.

- ventilation (f), aérage (m) 34 — pouvoir (m) refroidisscur, p.

— prise (f) d’air ambiante de refroidissement

neuf 35 — systeme (m) de chauffage

— conduit (m) d’air. conduile () 36 — température (f) ambiante,
d’a., gaine (f) d’a. t. d’air ambiant

-- air (m) secondairc, a. de 37 — échauffement (m) aérodyna-
reprise mique, é, cinétique, é. par
— a. de recirculation frottement
—- renouvellement (m) Qair 38 — rayonnement (m) solaire
— ventilateur (m) anti-buéc 39 — bilan (m) thermique, balancc
— pressurisation (f) de cabine 0 t.
— turbosoufflante (f) 40 — isolation (f) t., calorifuge (m)
— pression (f) absolue 41 — détecteur (m) de tempéra-
— p. differentielle, surpres- {urce dans la cabine
sion (f) 42 — échange (m) thermique, ¢.
- - régulateur (m) dc p. de chaleur
— limiteur (m) dc p., soupape 43 — ¢changeur (m), t., échangecur
(f) de décharge de c.
— 5. de décharge (de derange-~ 44 —. (é. t. A équicourant)
ment), s. de décompression 45 -~ (¢, L. a contre-courant)
(de d)) 46 — (¢. {. 4 couran! croisé)
- séparateur (m) dec liquide, 47 -~ régulation (f) dec ilcmpéra-
sécheur (m) ture, régulateur (m) de t.
—-- filtre (m) acoustiquo 48 - - radiateur (m) pour pieds
— injecteur (m), pombpe (f) 49 — soupape (f) d’air chaud
a jot 50 —- température (f)
— circuit (m) de refroidissc- 51 --- degré (m) (d. Celsius, d.cen-
ment, systéme (m) de rT. . teésimal; d. Kelvin; d. Fah-
— réfrigérant (m) préliminaire, renheit)
radiateur (m) p. 52 —- {empérature (f) d’impact, 1.

- climatiscur (m) apparcil () cd'arrét, t. de stagnation

de conditionnement d'air, 53 - 1. initiale
conditionneur (m) {(d’air) 54 -- ¢lévation (f) de 1a t.
— cycle (m) a vapeur 55 — L. finale
- ¢. fermé du fréon 56 — entalpie (f), chalcur (f) to-
— fluide (m) réfrigérant tale
— compresscur (m) dec fréon 57 — chaleur (f) spécifique
— condenseur (m), reéfrigégant 58 -—— capacité (f) calorifique, c.
(m). liguéfacteur (m) thermique
— soufflante (f) du condenseur 59 — flux (m) t.
— capillaire (f), tube (f) c. 60 -~ évacuation (f) de chaleur,
— vaporisatcur (m), vaporiseur écoulement (m) de c.
(m), évaporateur (m) 61 — dépcerdition (f) de c.
— absorption (f) 62 — radiation -(f) thermique, T.
— machine (f) frigorifique & ecalorifique
absorption, réfrigérateur (m) 63 - - conductibilité (f) thermique
a a. f4 — absorption (f) t.
— cycle (m) a lair (avec tur- 65 — constante (f) des gas par-
boréfrigérateur) faits
— turboréfrigérateur (m) 6 — équation (f) de g. parfait

Samolot Fi.156 Storch

W lalach 1945-+1960 uzywane byly w lotnictwie polsk'im

samololy niemieckie Fi.156 Storch, poczgtkowo w wojsku,
potemn w lotnictwie cywilnym w sporej ilosci. Uzywaly go
tez PSP na Zachodzie. Budowano je i uzywano w wielu
krajach po wojnie, m.in. we Francji jako Morane S.500,
901, 302. Wersje te uzywane i spotykane sg w wielu fran-
cuskich filmach. W opisie dolgczonym do modelu plasty-
kowego samolotu Fi.156 (firmy Revell) jest wzmianka
6 tym, ze byl on tez budowany po wojnic w radzieckiej
Litwie jako Jak. Jaka jest pelna nazwa radzieckiej wersji
tego samolotu? Uprzejmic prosz¢ o zamieszezenie plandw,
zdjeé, a takze obszernej mongrafii samolotu Fi.156 w TULIA.
Mysle, ze ta ciekawa konstrukcja w pelni na to zastuguje.

Michat Kazicko — Rypin
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Dzicje uzycia samololu Fi.l36 Storch w Polsce sg szczego-
lowo opisane w ksigzce A. Morgaty ,,Polskie samoloty woj-
skowe 1939--1945". Kopie Storcha opracowal w 1940 r.
O. K. Antonow oznaczajac jg OKA-38 Aist. Zbudowano dwa
protolypy: SS (sztabnoj-swjaznoj) i N2 (sanitarny) z silni-
kiem MW-6 (kopia Renault Bengali 6Pdi). Uruchomienie
produkcji na Litwie przerwala agresja niemiecka w czerw-
cu 1941 r. Antonow pézniej pracowat u Jakowlewa, stad
bledne prrzypuszezenie, ze byl to Jak. PowyZzsze informacic
podal W. Szawrow w ksigzee _Istoria koustrukceii samo-
letow w SSSRO1038--1739". Rysunek 1 opis Starcha byt
ramieszezony w Skroydlatej Polsce nr 19/1064 v, i 45/1974 1.
oraz w Modelarzu na pocezatku lat siedemdriesigtych, wobcece
tego nie bedziemy powtarzaé¢ publikacji w TLiA.

: A.G.
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Konwencja z Chicago (lll)

Rozdzial XII. Finanse

Artykut 64. Budiet i ponoszenie wydatkow

Rada przedklada Zgromadzeniu roczny budzet, roczne
zestawienie rachunkowe oraz przewidywane wplywy i wy-
datki. Zgromadzenie uchwala budzet z wszelkimi zmia-
nami, jakie uzna za konieczne, oraz, z wyjatkiem wplat
uznanych przez panstwa i wymienionych w rozdziale XV,
rozlozy wydatki Organizacji miedzy umawiajgce sie pan-
stwa, w stosunku ustalanym przez siebie co pewien czas.

Artykut 62. Zawieszenie prawa glosowania

Zgromadzenie moze zawiesi¢ odnosnie do prawa gloso-
wania w Zgromadzeniu i w Radzie kazde z umawiajacych
sie panstw, jezeli panstwo to nie wywiaze sie w nalezy-
tym czasie ze swych zobowigzan finansowych wobec Or-
ganizacji. ;

Artykut 63. Koszty delegacji i innych przedstawicieli

Kazde z umawiajacych sie pansiw pokrywa koszty
wlasnej delegacji na Zgromadzenie, jak réwniez wyna-
grodzenie, koszty podrozy i inne wydatki osoby miano-
wanej przezen czlonkiem Rady oraz przedstawicieli lub
innych o0séb powolanych przez dane panstwo do komite-
tow czy komisji pomocniczych Organizaciji,

Rozdzial XIII. Inne uklady miedzynarodowe

Arytkul 64. Uklady dotyczace bezpieczenstwa

W odniesieniu do nalezacych do jej kompetencji spraw
lotniczych, dotyczacych bezposrednio bezpieczenstwa $Swia-
ta, Organizacja moze, na mocy uchwaly Zgromadzenia,
zawieraé specjalne uklady z jakakolwiek organizacjg ogodl-
ng, wyloniong przez narody $wiata dla utrzymania po-
koju.

Artykul 65. Uklady z innymi urzedami miedzynarodowymi

Rada moze, w imieniu Organizacji, zawieraé porozumie-
nia z innymi urzedami miedzynarodowymi celem utrzy-
mania wspdlnych stuzb, jak réwniez celem wspdlnych
porozumien dotyczacych personelu, oraz moze, za zgodg
Zgromadzenia, zawicraé¢ wszelkie inne porozumienia mo-
gace ulatwié osiaggniceic zadan Organizaciji.

Artykul 66. Funkcje dotyczqce immych uktaddw

a) Organizacja pelni réwniez funkcje przekazane jej
przez Uklad o Tranzycic Miedzynarodowym Stuzb Po-
wietrznych oraz przez Uklad o Miedzynarodowym Prze-
wozie Lotniczym, sporzgadzone w Chicago dnia 7 grudnia
1944 r., i to zgodnie z postanowieniami i warunkami
wspomnianych uktadéw.

b) Czlonkowie Zgromadzenia i Rady, ktdrzy nie za-
akeceptowali Ukladu o Tranzycie Miedzynarodowym Stuzb
Powietrznych lub Ukladu o Miedzynarodowym Przewozie
TLotniczym, sporzadzonych w Chicago dnia 7 grudnia
1944 r., nie majg prawa glosowania w sprawach przedlo-
zonych Zgromadzeniu lub Radzie na mocy postanowien
jednego lub drugiego ze wspomnianych ukladéw.

CZESC III. MIEDZYNARODOWY PRZEWOZ
POWIETRZNY

Rozdzial XTIV, Informacje i sprawozdania
Artykut 47. Nadsylanie sprawozdaft Radzie

Kazde z umawiajacych sie panstw zobowigzuje sic do
tego, aby jego miedzynarodowe linie lotnicze nadsylaly
Radzie. zgondnice 7 ustalonymi przez nig wymogami, spra-
wozdania dotyczace ruchu i kosztow wlasnych, jak réw-
nicz zestawienia finansowe, wykazujace, miedzy innymi,
wysoko$§é wszystkich wplywdw oraz ich Zrédla.
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Rozdzial XV. Porty letnicze i inne udegodnicnia
dla 7Zeglugi powietrznej

Artykut 68. Wyznaczanic szlakow i portéw lotniczych

Kazde z umawiajacych si¢ panstw moze, z zastrzeze-
niem postanowien niniejszej Konweneji, wyznaczyé szlak
powiclrzny w obrgbie swego terytorium dla miedzyna-
rodowych stuzb powietrznych oraz porty lotnicze, z ktérych
stuzby te beda mogly korzystaé. .

Artykut 63. Ulepszanie udogodnient dla Zeglugi powietrznej

Jezeli Rada jest zdaunia, Ze w obrgbie ktoregos z uma-
wiajacych sie panstw porty lotnicze lub inne udogodnie-
nia dla zeglugi powietrznej, ze stuibg radiowy i meteoro-
logicznag wlacznie, nie sa odpowiednio wystarczajace, aby
zapewni¢ bezpieczenstwo, rcegularno$é, wydajnosé i ekono-
miczna eksploatacje migdzynarodowych stuzb powietrz-
nych istniejgeych lub projektowanych, przeprowadzi ona
narady z panstwem bezposrednio zainteresowanym i z in-
nymi panstwami zainteresowaymi dla znalezienia $rod-
kéw zaradczych oraz bedzie mogla w tym celu czynié
odpowiednie zalecenia. Zadne z umawiajgcych sie panstw
nie bedzie uznare za winne naruszenia niniejszej Kon-
wencji, jezeli uchyli si¢ od wykonania takich zalecen.

Artykut 70. Finansowanie udogodnien dla Zeglugi
powictrznej

Kazde z umawiajacych si¢ panstw moze, w warunkach
przewidzianych w artykule 69, =zawrze¢ porozumienie
z Rada celem wykonania wspomnianych zalecch. Pan-
stwo moze przyja¢ na sichie pokrycie wszelkich kosztéw,
wynikajacych'z wykonania takiego ukladu; w razie prze-
ciwnym Rada moze, na prosbe danego panstwa, wyrazié
zgode na calkowite lub cze$ciowe dostarczenie potrzeb-
nych funduszow.

Artykut 71. Dostarczanie i utrzymywanie udogodnie
przez Rade

Na prosbg, zgloszona przez jedno z umawiajacych sie
panstw, Rada moze wyrazi¢ zgode na dostarczenie, za-
pewnicnie obslugi i zarzadzanie caloscia lub czescia por-
tow lotniczych lub innych urzadzen, ulatwiajacveh zeglu-
ge powietrzng, ze stuzba radiowa i metcorologiczna wlacz-
nie, niezb¢dnych na tervtorium danecco panstwa dla bez-
picczenstwa, rcgularnosci, wydajnosci 1 ckonomicznej cks-
ploatacji migdzynarodowych stuzb powietrznveh  innyvch
umawiajacych sie panstw. Rada moze rvowniez ustalié
stuszne 1 umiarkowanc oplaty za uzywanie dostarczonych
urzgdzen.

\

Artykut 72. Uzyskanie lub korzystanie z lerendw

W przypadku, gdyby dla celédw urzadzen, finansowanych
w cato§ci lub w czg$ci przez Radge na prosbe jednego
z umawiajacych sie panstw, potrzebne byly odpowiednie
tereny, pansiwo to bedzie zobowiazane albo samo dostar-
czyé potrzebne tereny, zachowujac, jezeli tego pragnie,
odnoszace siec do nich tytuly wlasno$ci, albo ulatwié¢ ko-
rzystanie z nich przez Rade zgodnie z ustawodawstwem
miejscowym i na stusznych i umiarkowanych warunkach.

Artykut 73. Wydatki i rozdzial obcigien

W granicach funduszéw, ktére moga bvé oddane do
dyspozycii Rady przez Zgromadzenie na podstawie roz-
dzialu XII, Rada moze pokrywaé biezace wydatki na
potrzcby, wvmienione w niniejszvm rozdziale, z og6lnych
funduszé4w Organizacii. Rada rozdziela, wedlug przvietych
unrzednio proporcji i na nalezyte okresy czasu. obcigze-
nia  gotéwkowe. niezhedne dla celéow. wymienionych w
niniciszym rozdziale, pomicdzy umawiajace sie panstwa,
ktore wyrazily na to swa zgode i ktorych linie lotnicze
korzystaja ze wspomnianych udogodnien. Rada moze réw-
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niez rozlozyé pomigdzy te panstwa, ktére wyraig na to
swag zgode, ciezar koniecznych kapitaldéw obrotowych.

Artykut’ 74. Pomoc techniczna i przeznaczenie dochoddw

W przypadku, gdy Rada na zyczenie jednego z uma-
wiajacych sig¢ Panstw zaliczkuje fundusze lub dostarcza
w catosci lub czesci udogodnienia portéw lotniczych lub
inne, porozumienie moze przewidywaé, za zgodg wspom-
nianego panstwa, pomoc techniczng dla ogbélnej kontroli
i eksploatacji portéw lotniczych i innych udogodnien oraz
pokrycie z dochodéw z eksploatacji wspomnianych portéw
lotniczych lub innych udogodnien kosztéw eksploatacyj-
nych tychze portéw lotniczych Iub innych udogodnien
oraz oprocentowanie i raty amortyzacyjne.

Artykut 75. Przejecie udogodnien od Rady

Kazde z umawiajacych sie panstw moze w kazdym
czasie uwolni¢ si¢ od zobowiazania przyjetego na pod-
stawie artykulu 70 i przeja¢ porty lotnicze i inne udogod-
nienia, ktoére Rada utworzyla na jego terytorium zgodnie
z postanowieniami artykutéw 71 i 72, wplacajagc Radzie
kwote, ktéra Rada uzna w danych okolicznosciach za od-
powiednia. Jezeli panstwo uwaza, ze kwota ustalona przez
Radg jeost nieodpowiednia, moze onio od decyzji Rady
odwolaé¢ sic do Zgromadzenia, ktéore moze zatwierdzié lub
zmicenié decyzj¢ Rady.

Artykut 76. Zwrot funduszow

Fundusze, uzyskane przez Radg za splaty w mysl arty-
kutu ‘75 wplywdédw =z procentéw i splat amortyzacyjnych
w mys$l artykuilu 74, bedg panstwom, ktére w mysl ar-
tykutu 73 te fundusze pierwotnie wylozyly, zwro6cone
proporcjonalnie do pierwotnie dla kazdego z tych panstw
ustalonego przez Rade udziatu.

Rozdzial XVI. Organizacja lacznej eksploatacji
i eksploatacja polowa

Artyleut 77. Dozwolone organizacje tqeznej eksploatlacji

Zadne z postanowien niniejszej Konwencji nie przeciw-
stawia sige tworzeniu przez dwa lub wiecei umawiajgcych
sie panstw organizacji lgcznej eksploatacji przewozu lot-
niczego lub migdzynarodowych instytucji eksploatacji ani
tez zawieraniu umoéw poolowych dotyczacych stuizb po-
wietrznych tych pafistw na jakichkolwiek szlakach lub w
jakichkolwiek regionach. Tego rodzaju organizacja lub in-
stytucje i tego rodzaju eksploatacje poolowe beda jednakze
poddane wszelkim postanowieniom niniejszej Konwencji,
lacznie z postanowieniami dotyczacymi rejestracji porozu-
mien w Radzie. Rada ustala spos6b, w jaki postanowienia
niniejszej Konwencji, odnoszace sie do przynaleznos$ci pan-
stwowej statku powietrznego, stosuje do statku powietrz-
nego eksploatowanego przez miedzynarodowe instytucje eks-
ploatacyjne. '

Artykut 78, Dzialalno$é Rady

Rada mozc proponowaé zaintercsowanyvm umawiajacym
sie panstwom tworzenie wspblnych organizacji dla eks-
ploatacji stuzb powietrznych na wszelkich szlakach lub
w jakichkolwiek regionach.

Artykut 79. Udzial w organizacjach eksploatacyjnych

Panstwo moze braé udzial w lacznych organizacjach
eksploatacyjnych lub w porozumieniach poolowych, albo
za posrednictwem swego rzadu, albo przedsiebiorstwa lub
linii lotniczych przez rzad wyznaczonych. Przedsiebiorstwa
te mogg wedlug wylgcznego uznania zainteresowanego
panstwa stanowi¢ w calo§ci lub w cze$ci wlasnoéé pan-
stwowg Iub wlasno$¢ prywatna.

CZESC IV. POSTANOWIENIA KONCOWE

.

Rozdzial XVII. Inne porozumienia i uklady Iotnicze

Artylut 80. Konwencja Paryska ¢ Hawanska

Kazde z umawiajacych sie panstw zobowiazuje sie wy-
powiedzie¢, natychmiast po wejéciu w Zycie niniejszej
Konwencji, Konwencje w sprawle Zeglugi Powietrznej,
podpisang w Paryiu dnia 13 pazdziernika 1919 r., oraz
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Konwencje w sprawie Lotnictwa Handlowego, podpisang
w Hawanie dnia 20 lutego 1928 r., o ile jest strong kto-
rejkolwiek z tych konwencji. Miedzy wumawiajacymi sie
panstwami Konwencja niniejsza zastepuje wspomniane
konwencje Paryskg i Hawanska.

Artykut 81. Rejestracja obowigzujqcych porozumien

Wszelkie porozumienia lotnicze, obowigzujace w chwili
wejscia w zycie niniejszej Konwencji pomiedzy jednym
z umawiajacych sie panstw z jakimkolwiek innym pan-
stwem, jak réwniez wszelkie porozumienia pomiedzy linig
lotnicza jednego z umawiajacych sie panstw, a jakimkol-
wiek innym panstwem lub linig lotniczg jakiegokolwiek
innego panstwa, bedg bezzwlocznie zarejestrowane w Ra-
dzie.

Artykut 82. Uchylenie ukltaddw mniezgodnych 2z Konwenciq

Umawiajagce sig¢ panstwa postanawiajg, zZe Konwencja
niniejsza uchyla wszelkie zobowigzania i porozumienia,
istniejgce pomiedzy nimi a niezgodne z postanowieniami
tej Konwencji, oraz zobowigzujg do niezaciggania tego
rodzaju zobowigzan lub porozumien. Kazde umawiajace
sie panstwo, ktore, zanim stalo sie czlonkiem Organizacji,
przyjeto, wobec nieumawiajgcego sie panstwa lub wobec
obywatela jednego z umawiajgcych sie panstw lub jedne-
go z nieumawiajgcych si¢ panstw, zobowigzania niezgodne
z postanowieniami niniejszej Konwencji, poczyni nie-
zwlocznie kroki niezbedne w celu uwolnienia sie od tych
zobowigzan. Gdyby linia lotnicza jakiegokolwiek z uma-
wiajgcych sie panstw zaciggneta tego rodzaju niezgodne
z niniejszg Konwencja zobowigzania, panstwo, ktérego
przynaleznosé ta linia lotnicza pesiada, poczyni wszelkie
starania, by uzyska¢ niezwloczne uchylenie tych zobo-
wigzan, a w kazdym razie spowoduje ich uchylenie na-
tychmiast gdy tylko, po wejSciu w Zycie niniejszej Kon-
wencji, stanie si¢ to prawnie mozliwe.

Artykut 83. .Rejestﬁ'acja. nowyéh porozumien

7 zastrzeZeniem postanowien artykulu poprzedniego,
kazde z umawiajgcych sie panstw moze zawieraé porozu-
mienia, zgodne z postanowieniami niniejszej Konwencji.
Kazde takie porozumienie bedzie niezwlocznie zarejestro-
wane w Radzie, ktéra mozliwie szybko je opublikuje.

Rozdzial X VIII. Spory i uchybienia

Artykul 84. Zatatwianie sporow

W przypadku, gdyby jakikolwiek spdr pomiedzy dwoma
lub wiekszg iloscia umawiajacych sie panstw, dotyczacy
wykladni lub stosowania niniejszej Wonwencji i jei za-
lacznik6w, nie mégt byé zalatwiony drogg rokowan, Rada
rozstrzygnie spbr na 2gdanie panstwa, ktérego spor do-
tyczy. Zaden z czlonkébw Rady nie moze glosowaé przy
rozpatrywaniu przez Rade kazdego sporu, w ktorym jest
on strona. Kazde z umawiajacych sie panstw moze z za-
strzezeniem artykulu 85 odwolaé sie od decyzji Rady do
powolanego ad hoc sgdu rozjemczego, na ktory pozostale
w sporze strony wyrazg swg zgode, lub do Stalego Try-
bunalu Sprawiedliwosci Miedzynarodowej. O kazdym tego
rodzaju odwolaniu nalezy zawiadomié Rade w przeciggu
sze$édziesieciu dni od otrzymania zawiadomienia o de-
cyzji Rady.

Artykut 85. Postepowanie rozjemcze

Jezeli jakiekolwiek z umawiajgcych sie panstw, bedace
strong w sporze, w ktérym od decyzji Rady nastgpito od-
wolanie, nie przystgpilo do statutu Stalego Trybunalu
Sprawiedliwosci Miedzynarodowej, lub jezeli panstwa
umawiajgce sie, bedace w sporze, nie mogg uzgodnié
sprawy wyboru sadu rozjemczego, kaide z umawiaja-
cych sie panstw, bedacych w sporze, mianuje jednego
arbitra., Wybrani w ten sposdb arbitrzy powolujg super-
arbitra. W przypadku gdyby ktérekolwiek z umawiajag-
cych sie panstw, bedacych w sporze, nie wyznaczylo ar-
bitra w ciggu trzech miesiecy od daty odwolania, Prze-
wodniczgcy Rady wyznaczy w imieniu tego panhstwa ar-
bitra wybranego z listy osob w pelni kwalifikowanych,
ustalonej z gory przez Rade. Jezeli w ciggu {rzydziestu
dni arbitrzy nie dojda .do porozumienia co do wyboru
superarbitra, Przewodniczacy Rady wyznacza superarbitra
Z wyziej wspomnianej listy os6b. Arbitrzy i superarbiter
tworzg razem sad ‘rozjemczy. Kazdy sad rozjemczy utwo-
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rzony na -podstawie niniejszego lub poprzedniego artykutu,
ustala swoja wlasng procedure i wydaje postanowienia
wiekszosciag glosow z tym zastrzezeniem, ze Rada moze
ustali¢ procedure w przypadku kazdej zwloki, uznanej
przez Rade za nadmierna.

Artykut 86. Odwolania

Jezeli Rada nie postanowi inaczej, kazda decyzja Rady
o tym, czy miedzynarodowa linia lotnicza dziala zgodnie
z przepisami niniejszej Konwencji, pozostanie w mocy
tak dlugo, dop6éki nie zostanie uchylona wskutek odwo-
lania. We wszelkich innych sprawach decyzje Rady, w
razie wniesienia odwolania, sy zawieszone do czasu roz-
strzygniecia o odwolaniu. Orzeczenia Stalego Trybunalu
Sprawiedliwosci Miedzynarodowej oraz sgdu rozjemczego
bedy ostateczne i wigzgce. o

Artykut 87. Kara w stosunku do linii lotniczych

Kazde z umawiajacych sie panstw zobowigzuje sie nie
zezwala¢ na eksploatacje linii lotniczej umawiajacego sie
panstwa w obrebie przestrzeni powietrznej nad swym te-
rytorium, jezeli Rada postanowila, ze odno$na linia lotni-
cza nie podporzadkowala sie postanowieniu ostatecznemu,
wydanemu zgodnie z artykulem poprzednim,

Artykut 88. Kara w stosunku do panstwa

Zgromadzenie zawiesza prawo glosowania w Zgroma-
dzeniu i w Radzie kazdego z umawiajacych sie panstw,
ktére zostanie uznane za niestosujace si¢ do postanowien
niniejszego rozdziahu.

Rozdziat XIX. Wojna

Artykut 89. Wojna i stan wyjqtkowy

W razie wojny postanowienia niniejszej Konwencji nie
naruszaja swobody dzialania kazZdego z odnosnych uma-
wiajgcych sig panstw, ktére oglasza stan wyjatkowy i za-
- wiadamia o tym Rade. .

Rozdzial XX. Zalaczniki

Artykut 90. Przyjecie i zmiana zaltagcznikéw

a) Przyjecie przez Rade zaljgcznikéw okre§lonych w ar-
tykule 54 ust. 1 wymaga uchwaly dwéch trzecich czlon-
kow Rady na zwolanym w tym celu Zgromadzeniu
i przedlozenia przez Rade kazdemu umawiajgcemu sie
panstwu. Kazdy taki zalqcznik lub kazda poprawka do
zalagcznika wchodzi w 2ycie w trzy miesigce po ich przed-
lozeniu umawiajacym sie panstwom Ilub po uplywie dtuz-
szego czasu, okre§lonego przez Rade, chyba ze uprzed-
nio wiekszo§é umawiajacych sie panstw zlozy w Radzie
swéj sprzeciw.

b) Rada zawiadamia bezzwlocznie wszystkie umawiaja-
ce sie panstwa o wejSciu w zycie kazdego z zalacznikbéw
Tub poprawki do niego.

Rozdzial XXI. Ratyfikacje,
i wypowiedzenia

przystapienia, poprawki

Artykut 91. Ratyfikacjo Konwencji

a) Konwencja niniejsza podlega ratyfikacji przez pod-
pisujace Panstwa. Dokumenty ratyfikacyjne zostang zlo-
zone w archiwach rzgdu Stanéw Zjednoczonych Ameryki,
ktéry o dniu zloZenia dokumentéw zawiadomi kazde
z panstw sygnatariuszy i panstw przystepujacych.

h) Z chwila, gdy niniejsza Konwencja uzyska raty-
fikacje lub przystapienie dwudziestu sze§ciu panstw, wcho-
dzi w 2zycie miedzy tymi panstwami trzydziestego dnia,
liczac od driia zlozenia dwudziestego sz6stego dokumentu.
Konwencja wchodzi w Zycie, w stosunku do kazdego
z panstw, ktore ja ratyfikuje w pbZniejszym czasie, trzy-
dziestego dnia, liczac od dnia zlozenia dokumentu raty-
fikacyjnego przez dane panstwo.

¢) Do rzadu Stanéw Zjednoczonych Ameryki nalezeé
bedzie obowigzek zawiadamiania kazdego z rzaddéw panstw
sygnatariuszy 1 panstw przystepujacych o dniu wejscia
w 7zycie niniejszej Konwencji. ‘

Artykut 92, Przystqpienie do Konwencji

a) Konwencja niniejsza bedzie otwarta dla przystapie-

nia przez czlonké6w Naroddéw Zjednoczonych, panstw z: ni-
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mi stowarzyszonych oraz panstw, ktére pozostaly neutral
ne w czasie obecnego konfliktu swiatowego.

b) Przystgpienie dokonywane bedzie przez zawiadomie-
nie przesylane rzadowi Stanéw Zjednoczonych Ameryki
i nabiera mocy prawnej trzydziestego dnia liczac od dnia
otrzymania zawiadomienia przez rzad Stanéw Zjednoczo-
nych Ameryki. Ten ostatni zawiadamia o przystapieniu
wszystkie umawiajace sie panstwa.

Artykut 93. Dopuszczenie innych panstw

Pod warunkiem uzyskania zgody powszechnej organiza-
cji miedzynarodowej, utworzonej przez narody $wiata dla
utrzymania pokoju, panstwa nie wymienione w artyku-
tach 91 i 92, punkt a) moga by¢ dopuszczone do uczestni-
czenia w niniejszej Konwencji na podstawie uchwaly
wigkszosci czterech pigtych czlonkéw Zgromadzenia i na
warunkach przez Zgromadzenie okres$lonych, przy czym,
w kazdym przypadku, nalezy otrzymaé pozwolenie kazde-
go z panstw, ktore bylo przedmiotem inwazji lub ataku
w ciggu obecnej wojny ze strony panstwa ubiegajacego
sie o dopuszczenie.

Artykut 94. Poprawki do Konwencji

a) Wszelkie poprawki do niniejszej Konwencji muszg
by¢ uchwalone wigkszo$ciy dwoch trzecich glosow Zgro-
madzenia i wejdg w zycie w stosunku do panstw, ktére
je ratyfikowaly, po zlozeniu ratyfikacji przez liczbe uma-
wiajacych sig panstw, okreslong przez Zgromadzenie. Licz-
ba ta nie bedzie mniejsza, niz dwie trzecie ogélnej liczby
umawiajacych sie panstw.

b) Jezeli Zgromadzenie uzna, ze charakter okreslonej
poprawki usprawiedliwia takie postepowanie, bedzie ono
moglo w rezolucji zalecajacej przyjecie poprawki, posta-
nowié, ze kazde z panstw, ktore nie dokona ratyfikacji
danej poprawki w okre§lonym terminie po jej wejsciu w
zycie, przestanie ipso facto byé czlonkiem Organizacji
i strong Konwencji. i

Artykut 95. Wypowiedzenie Konwencji

a) Kazde z umawiajgcych sie panstw moze wypowiedzieé
niniejsza Konwencje po trzech latach od jej wejécia w zycie
przez przeslanie zawiadomienia rzadowi Stanéw Zjedno-
czonych Ameryki, ktory bezzwlocznie powiadamia o tym
kazde z umawiajacych sie panstw.

b) Wypowiedzenie nabiera mocy po uplywie roku od daty
otrzymania zawiadomienia i ma skutek tylko w stosunku
do panstwa, ktére wypowiedzenia dokonalo.

Rozdzial XXII. Definicje

Artykut 96

W rozumieniu niniejszej Konwencji okreslenie: .

a) ,Stluzba powietrzna” oznacza kazda regularny stuzbe
powietrzng wykonywana przez stateck powiectrzny w celu
przewozu publicznego pasazerdéw, poczty lub towaréow,

b) ,Miedzynarodowa sluzba powietrzna” oznacza sluzbe
powietrzng wykonywana w przestrzeni powielrznej ponad
terytorium wiecej niz jednego panstwa.

¢) ,Linia lotnicza” oznacza jakiekolwiek przedsigbiorstwo
przewozu powietrznego oferujace lub wykonujace miedzy-
narodowsg stuzbe powietrzng.

d) ,Ladowanie w celach niehandlowych” oznacza lado-
wanie dla jakiegokolwiek celu innego, niz zabieranie lub
wyladowywanie pasazer6w, towardéw lub poczty.

Podpisanie Konwencji

Na dowodd, czego nizej podpisani pelnomocnicy, nalezycie
upowaznieni, podpisuja niniejszg Konwencje w imieniu
swoich wlasciwych rzadéw w dniach podanych przy ich
podpisach. ,

Sporzadzono w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. w jezyku
angielskim. Tekst sporzadzony w jezykach angielskim, fran-
cuskim i hiszpanskim, z ktoérych kazdy jest jednakowo
autentyczny, bedzie wylozoeny do podpisu w Waszynegtonie.
Obydwa teksty. zostang zlozone do archiwéw rzadu Stanéw
Zjednoczonych Ameryki, ktéry przesle poswiadczone za
zgodne$¢ odpisu rzadom wszystkich panstw, ktére podpisza
niniejsza Konwencje -lub do niej przystapia.

: : ' Wyboru dokonat A.K.
EO/28/K 81
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Z DZIEJOW POLSKIEJ) TECHNIKI LOTNIC'ZEJ’

Trzeci prototyp RWD-14

Na przelomie 1933/1934 t. Departament Aeronautyki
MSWojsk. przekazal krajowym biurom konstrukcyjnym dane
wyj$civwe, jakim powinien odpowiada¢ nowy typ samolo-
tu towarzyszgcego, potencjalnego nastepcy uzytkowanych
wowcezas Lublinéw R-XIIIB i C. Niektére wytwoérnie, spo-
dziewajgc sige rychilej wymiany sprzgtu, przygotowaly
wezesnle) nowe projekly. Doswiadczalne Warsztaty Lotni-
cze (DWL) w 1933 r. opracowaly projekt RWD-12 bedacy
wersja RWD-8 z mocniejszym silnikiem Skoda Wright
J-5B o 1nocy 162 kW (220 KM), a Zaklady Plage i Laskie-
wicz w Lublinie (ZM PIiL) zbudowaly prototypy R-XIIIE
i R-XIIIF, bedace modyfikacjg znanych juz R-XIIIC z moc-
niejszymi silnikami Gnoéme-Rhoéne 7K Titan o mocy 265 kW
(360 KM) 1 polskim G-1620A Mors I o mocy 250/302 kW
(340/410 KM). Niezaleznie od tego zaproponowano jeszcze
jedna wersje R-XIIID z tradycyjnyin silnikiem Wright J-5B,

Nowe warunki ustalone przez wojsko odbiegaly jednak
od kryteriow przyjmowanych dotycheczas dla samolotéw tej
klasy. Wiekszy udzwig, krétszy start i ladowanie, wyzsze
os19gi przy duzym zakresie predkosci od maksymalnej do
minimalnej, a ponadio mozliwos$é aktywnego oddzialywa-
nia na polu walki ksztaltowaly nowa jakos$ciowo konstruk-
c¢je. Jako napedu zalecano stosowanie nowego polskiego
silnika G-1620A Mors I o mocy 250/302 kW.

Wkroice zgloszono nowe projekty opracowane zaréwno
przez zespoly w biurach konstrukcyjnych, jak i stanowiace
indywidualne opracowania pojedynczych konstruktoroéw.
DWL przedstawily projekt RWD-14, ZM PIlL Lublin —
R-XXI, a konstruktorzy z PWS — U-6, Z-7 i M-8.

Pod koniec 1934 r. dokonano wyboru dwoéch samolotow:
R-XIIIF, zbudowanego i oblatanego w ciggu tegoz roku,
oraz RWD-14, ktorego prototyp zamoéwiono w trzech egzem-
plarzach w DWL., Na drugim i trzecim egzemplarzu mialy
byé wnoszone zmiany i uwzgledniane poprawki wynika-
Jjace z wnioskOw po doswiadczeniach z prob w locie pierw-
szego prototypu. Historia dwoch pierwszych prototypow
zostala opisana w TLiA nr 3/8l. Obecnie, dzigki ostatnio
odnalezionym dokumentom, mozna rzucié nieco $wiatla na
nie znany dotychczas trzeci prototyp RWD-14, ktéory byl
posredni migedzy RWD-14/11 a wersjg przyjetq do produkeji
seryjnej. RWD-14/I1 i RWD-14/III byly budowane jedno-
czesnie, roznity sie jednak rozwigzaniami, RWD-14/II na-
wigzywal do RWD-14/1, natomiast RWD-14/II1 mial nowe
zespoly i elementy, ktéore mialy stanowié wzorzec dla wer-
sji seryjnej. Kadlub kratownicowy wykonany byl z rur
chromomolibdenowych Ilaczonych za pomocg spawania
i usztywnionych wykrzyzowaniami z linek stalowych, Prze-
konstruowano zastrzaly skrzydel stosujac zastrzat pomocni-
¢zy. Do umocowania baldachimu zastosowano cienkie rurki
wykonane ze stali o wysokiej wytrzymatosci. Konstrukcja

Rys. 1. RWD-14/III bez pokryecia, widok z przodu
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plata nosnego pozostala bez zmian. Kabina zalogi wspoélna,
bez przegrody, typu wannowego byla charakterystyczna
dla RWD-14/II1. Zarowno wczeSniejsze, jak 1 péiniejsze
egzemplarze mialy kabiny oddzielne dla kazdego czlonka
zatogi. Zmieniono zupelnie podwozie likwidujac charak-
terystyczny wysiggnik i wprowadzajge klasyczny uklad
trojgoleniowy z goleniami amoriyzowanymi  wspartymi
o gorne podiuznice kratownicy kadluba. Bylo to rozwiaza-
nie wzorowane na RWD-8 i RWD-12. W efekcie uzyskano
szeroki rozstaw kot zapewniajgcy wlasciwg statecznoéé sa-
molotu podeczas ruchu na ziemi. Zastosowano przy tym
ogumienie niskiego cisnienia Dunlop na piastach Bendix.
Zmiieniono takze konstrukcje plozy ogonowej na drewniang
okutg plaskownikiem. Usterzenie pionowe zastosowano ta-
kie jak w poprzednich prototypuach, ale usterzenie poziome
zmieniono rezygnujac z kompensacji rogowej i wprowa-
dzajac odcigzenie masowe uk:vte w nosku steru wysoko-
Sci. Zespol napedowy stanowil siinik G-1620A Mors I ze
Smiglami wymienianymi w czasie préb: metalowym Ha-
milton Standard Steel i drewnianym Szomanski. Silnik
wraz z lozem zostal zabudowany pod katem -—4° do osi
pionowej, co dalo efekt charakterysiycznego nachylenia wla-
Sciwy rowniez dla seryjnych Czapli.

Rys. 2. Widok z boku na RWD-14III, Zdjecie wykonano 12.12.1936 r.
przed hangarem

RWD-14/1I1, jako pierwszy samolot tego typu, otrzymat
uzbrojenie w brof pokiadowa. Ruchomy karabin maszy-
nowy zabudowany zoslal na poélobrotnicy pozwalajgcej na
szerokie kgty obstrzatu. Zapasowe ladowniki z amunicja
zawieszono na lewej burcie kabiny.

RWD-14/111, na ktérym wprowadzono wiecej zmian niz
na RWD-14/11, zostal ukonczony pézniej. W meldunku DWL
do KZL (Kierownictwo Zaopatrzenia Lotnictwa) z dnia
12.12.1936 r. informowano, Zze samolot jest wykonany w 85%
(rys. 1 i 2). Brak bylo $migla i piasty, pokrycia skrzydet
i baldachimu oraz pléciennej czesci pokrycia kadtuba, a po-
nadto pokrycia steréw kierunku i wysokosci. Prototyp mial
by¢ ukonczony do 31.12.1936 r., ale wytwoérnia przewidywa-
la, ze prace przeciggna si¢ na okres po nowym roku.

Trzeci prototyp RWD-14 oblatano wiosig 1937 r. Po wy-
konaniu kilku lotéw sprawdzajacych przekazano samolot
do préb panstwowych w ITL. Po kilku tygodniach maszy-
ne zwrbécono do wytwoérni z uwagami dotyczacymi kon-
strukcji usterzenia, ktére poddano przerdbce, Poprawiony
prototyp oblaiano ponownie latem 1937 r., a 26 wrzesnia
zademonstrowano po raz pierwszy szerokiej publicznosci
obok innych nowych prototypéw DWL. Pokaz odbywat sie
nad lotniskiem mokotowskim przy okazji przekazania przez
LOPP aeroklubom 126 samolotéw ufundowanych przez spo-
teczenstwo. Obok RWD-14/III pokazano wowczas RWD-11,
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WD-15 { RWD-17, a ponadto dano popis wyzszego pilota-

u na akrobacyjnym RWD-10.

RWD-14/11T znajdowat si¢ nadal w okresie prob i badan
v Jocic. Wkrolee po pokazie, jesienig 1937 r., prowadzony
doswiadczalnego DWL dr
sieckiego ulegl wypadkowi w locie. Pilot ratowal sic ska-
czge ze spadochronem. Samolot zostal doszezetnie rozbity.
Jak wykazalo pdéiniejsze dochodzenie, przyczyna byla wadli-
wa konstrukcja napedu steru wysokosci i niedostateczna
sziywnosé tylu kadluba. Jakkolwiek dwa kolejne prototypy
RWD-14/11 i RWD-14/11I1 zostaly zniszczone w czasie badan
i préb w locie, to doswiadczenia i wnioski stad uzyskane
postuzyly do opracowania kolejnej seryjnej wersji RWD-14b
pozbawionej wad poprzednikéw i odznaczajgcej sie popraw-

wzez pilota

nymij wlasciwosciami w locie.

POLSKIE PATENTY LOTNICZE

® Zjednoczone Zaklady Urzgdzen Tech-
nicznych Przemystu Lekkiego w Lodzi zglo-
sily do opatentowania wynalazek pn. Prze-
nos$nik na poduszce powietrznej (autorzy:
A. Utnicki).

R. Herbe i Wynalazek roz-

wigzuje zagadnienie skonstruowania rmato-
gabarytowego przenosnika modutowego, zto-
zonego z pewnej liczby powtarzajgcych sie
segmentow prostych i lukowych, dajacych
sie sklada¢ w dowolne uklady, w zalez-
nosci od potrzen technologicznych. Urzi-
dzenie jest przystosowanie do dostepnych
zrodet zasilania powietrzem.

Przenosnik, w ktorym wymagany Jest
sprez o wielkosei do 200 m H,O (0,196133.104
Pa) jest wytwarzany przez male wentyla-
tory 2, a dyszami s3 prostokatne nacigte
w blasze otwory 1, charakteryzujgce sig
tym, ze kat stolu, czyli kat dyszy na-
wiewnej «, wynosi 5-+30°,

Skroéot opisu wynalazku, chronionego trze-
ma zastrzezeniami, opisany jest w BUP
nr 3/1980 r., w klasie B65G, pod nr P.207637.

@ Centrum Naukowo-Produkeyjne Samo-
lotow Lekkich PZL-Warszawa zglosilo do
opatentowania silownik ciSnieniowy, zwla-
szcza do opylaczy lotniczych, rozwigzujgcy
zaganienie sterowania szybrem dozujacym
opylacza lotniczego (autor A. Kossowski).

W silowniku wg wynalazku wystepuje
mozliwosé nastawiania wstepnie roboczego
skoku tloka oraz wybidrczego zwiekszania
skoku do maksymalnej wielko$eci, z kazde-
go polozenia tloka, w Jakim sie w danej
chwill znajduje. Umozliwia to dokonanie
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Eugeniusza Przy-

7

samolotu)

Rys. 3. Trzeci prototyp RWD-14/III (rysunck wykonany przez auto-
ra na podstawie szkicow do meldunku DWL do KZL i fotogratii

w opylaczu awaryjnego zrzutu calej zawar-
to$ei zblornika, przez pelny przekrdj gar-
dzieli dozownika.

W tym celu w cylindrze 1 silownika u-
mieszczono przeciwtlok 2, polgezony z prze-
suwnym trzpieniem 3, na ktéry wkregcony
jest wyskalowény ogranieznik ruchu 4
przeciwtioka 2. Do wewnetrznych przestrze-
ni 5, 6, 7 eylindra 1 doprowadza sic sprg-
zone powietrze przez koncdédwki zasilania 8.
9, 10. Doprowadzajgc cifnienie do odpowie
dnich koncbdwek uzyskuje sie roboczy lub
aweryjny suw silownika.
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Wynalazek, opublikowany w BUP nr

26/1979 r., w klasie FI15B, pod nr P.205950,
chroniony jest dwoma zastrzezeniami,

® Wylwoérnia Sprzetu Komunikacyjnego
PZ1.-Miclec zglosila

do opatentowania u-

-

obrobki po-
dlugich i

rzadzenie do grawitacyjnej
wierzchni  kulkami, zwlaszcza
smuktych profili lotniczych (autorzy: K.
Szaniawski, A. Potezynski i A. Czapiga).
Wynaiazek rozwigzuje zagadnienie opraco-
wania uniwersalnego urzadzenia o duzej
wydajnogei do obrobki czefei o duzych ga-
Larytach.

Wynalazek charakteryzuje si¢ tym, ze ma
heben obrotowy 1 w formie dlugiego gra-
niastosiupa, o podstawie foremnego szeScio-
kati, olwieranego na calej - dlugosei, za-
Konezonego kolami tocznymi otaczajacymi
sie po rolkach 2, a wymienny wal 3 z czo-
lami 4 wchodzgcymi w jarzima 5§ kol tocz-
nych osi obrotu begbna 1.

Wynalazek, opisany w BUP nr 241979 r.,
w klasie B24C, pod nr P.212483 T, chronio-
ny jest trzema zastrzezeniami.

® Wytwornia Sprzetu Komunikacyjnego

PZL-Swidnik zglosila do ochrony wzor u-
2ytkowy pt. Lozyska elastomerycine po-
datne (autorzy: S. Trebacz, W. Kwa$nie-
wski, M. Blaszczak, W. Kawala i K. Wias).
Celem wzoru uzytkowego jest zmniejsze-
nie gabarytow i masy wezlow konstrukeji
kinematycznej.

Y
e
J ,
]

s

S
C
4] 3f 2 5
Lozysko charakteryzuje sie tyin, Ze ze-

wnetrzna tulejowa wkiladka 1 i wewnetrzna
wkladka 4 oraz posredniczace wkladki 2,
3 s3 zaopatrzne z jednej strony w kolnierz
6 o zrb6znicowanej wysoko$cei, przy czym
przestrzen miedzy wkladkami 1, 2, 3, 4 i

kolnierzami 6 jest wypelniona elastome-
rem 5.

Wzoér uzytkowy, opisany w DBUP nr
26/1979 r., w klasie F16C, pod nr W.61029,

chroniony jest jednym zastrzezeniem.
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STRESZCZENIA

GRZEGORZEWSKIT J.: Najnowsze snmolm}
szkolno-treningowe, (I). TIIA, 1. XXXV

1991, nr 11, 5. %

W artykule  przedstawiono  wspolezesne
wojskowe  samoloty szkolno-treninpowe v
napedem  ttokowym (L-70 Valmet, TB-3U
Epsilon) i turbosmiglowym (PC-7, AS-32T.
EMB-312),

KORDZINSKI W.: Motoszybowiec napedza-
ny energia sloneczna Solar Challenger
(USA). TLiA, t. XXXVI, 18881, nr 11, s. 13
Opisano konstrukcje pierwszego samalo-
tu-motoszybowca napedzanego wyilacznie e-
nergig elektryczng wytwarzang przez Ogni-
wa sioneczne Solar Challenger.

MORGALA A.: Trzeci prototyp RWD-14.
TLiA, t. XXXVI, 19981, nr 11, s, 14

Opisano dzieje i wyglgd trzeccicgo proto-
typu samolotu obserwacyjnego RWD-14,
ktorego fotografie zostaly niedawno odna-
lezione,

CONTENTS

GRZEGORZEWSKI J.: The latest training
nirglanes (I). TLiA, vol. XXXVI, No. 11,
p.

The paper presents the up-to-date mili-
tary training airplanes with piston engines
(L-70 Valmet, TB-30 Epsilon) and turbo-
-prop power plants (PC-7, AS-32T, EMB-
-312),

KORDZINSKI W.: Solar Challenger (USA)
~ a motor glider powercd by the solar
energy. TLiA, vol, XXXVI, 1981, No. 11,
p. 13

The design of the first airplane — motor
glider, driven only by clectric power
penerated by the Solar Challenger solar
battery, has been deseribed.

MORGALA A.: The third prototype of the
RWD-14. TLiA, vol, XXXVI, 181, No. 11,
p. 14

A history and appearance of the third
prototype of the RWD-14 army observa-
tion aircraft, photos of which have been
found rccently, are described in this pa-
per.

ZUSAMMENFASSUNGEN

GRZEGORZEWSKI J.: Neuesten Schulungs-
und Trainingsflugzeuge (I). TLiA, XXXVI
Jhrg., 1981, H, 11, S, 5

In dem Aufsatz werden <die heutigen,
militdrischen Schulungs- und Trainings-
flugzeupe mit Kolbenmotor (L-70 Valmet,
TB-30  Epsilon), mit Propeller-Turbine
(PC-7, AS-32T, EMB-312),

KORDZINSKI W.: Motorseg‘clflugzeu? So-
lar Challenger (USA) mit Sonnenergie-An-
trieb. TLiA, XXXVI Jhrg., 1981, H, 11, S.13
In dem Beitrag wird aie Konstruktion
eines Motorseglers und zugleich des ersten
Flugzeuges dargestellt, das mit elcktrischer
Energie, erzeugt durch die Sonnenzcllen
Solar Challenger, angetrieben wird.

MORGALA A.: Drittes Prototyp von RWD-
-14. TLiA, XXXVI Jhrg., 19981, H. 11, S, 1¢

Es wird die Geschichte und die Aussen-
ansicht des dritten Prototyps des Flug-
zeuges RWD-14, dessen Aufnahmen vor
kurzem  aufgefunden wurden, dargestellt.

COOEPKAHUA

IKETOXEBCKU E,: C 1e GHO-TepeHHD
BOYHbIe camoneThr () TJ'!HA T. 36, 1981 r., Ne 11,
cTp.

B crarbe ONHMCAHBI COBPEMEHHBIC YyueOHO-TPEAMpO-~
BOYHBIC CAMOJIEILI ¢ NOPLUIHCBLIMHA ApHratensmu (JI-70
Banoser, TB-30 Ducunow), typGoruutonse (P11-7,
AC-32T, BMB-312).

KOPA3BMHBCKI 1B.: MoTtonnauep ¢ unpueonoM oT
oHeprun connma Comap Yeanenpxep (CHIA). TJInA,
T. 36, 1981 r,, Ne 11, ctp. 13

OmnmicaHa KOHCTPYKYHA NEPBOTro CAMOJIETA — MOTO-
njlaHepa ¢ NpUBOAOM DJIEKTPOIHEPried, co3aapaeMoik
conneqnon Gatapeern — Consap Yeanenmxep.

MOPTAJIA A.: Tpernit upororun PBI-14. TJIuA,
1. 36, 1981 r.,, Ne 11, cTp. 14

Omnucad TpeTHii IPOTOTHI Pa3BEOLIBATENILHOTO CAMO-
nera PBII-14 a Takxe ero uctopua. GoTOCHHMKH 3TOro
CAMOJIET TOJIBKQ HeAABHO OBIIM HANIEHLE.
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DZIALALNOSCI SEKCJI LOTNICZYCH SIMP i SITK *

Porzadek organizacyjny SIMP

ZG SIMP ustalil zasady organizacyjne
ogniw i agend SIMP w kadencji 1981-+-1983 T,
Oto wazniejsze informacje:

1. Posicdzenia ZG SIMP odbywajg S'e
4 razy w roku (wg planéw péirocznych).

2. Posledzenla Prezydium ZG SIMP od-
bywaja sie nic rzadziej niz raz w miesigcu
(wg planu kwartalnego).

3. Narady koordynacyjne przewodniczg-
cych sekcji naukowo-technicznych odbywa-
ja sie co najmniej dwa razy w roku.

4. Narady koordynacyjne sekretarzy od-
dzialow wojewodzkich SIMP i sekcji nau-
kowo-technicznych odbywaj3 sie co naj-
mniej dwa razy w roku.

5. Struktura organizacyjna:

— Komitct ds. Organizacyjnych (komisje:
Wwspoélpracy Krajowej, Wspolpracy Zagra-
nicznej, Organizacji Wewngtrzstowarzysze-
niowej, K61 Wojskowych, Senioréw i ds.
Informacji Wewnagtrzstowarzyszeniowej),

— Komitet Rzecznictwa (komisje: Nagrod
i Odznaczen, ds. Rzecznictwa (place, spra-
wy socjalne, wspéipraca ze zwigzkami za-
wodowymi) i Dziatalno$ci Kulturalno-Roz-
rywkowej oraz Rekreacyjnej),

— Komitet Doskonalenia Kadr (komisjc:
Weryfikacji Wykladoweoéw, Specjalizacji i
Uprawnien Zawodowych, ds. Technikow,
ds. Imprez Naukowo-Technicznych),

— Komitet Nauki, Techniki i Rzeczo-
znawstwa (Komisja Kwalifikacji Rzeczo-
znawcodw, Kolegium Przewodniczacych Rad

Programowych Zespolu Czasopism Nauko-
wo-Technicznych, Komisja Racjonalizacji i
Wynalazczosei oraz Zespédl Przewodniczg-
cyeh Sekcji Naukowo-Technicznych),

— Komitet Budzetu | Gospodarno$ei (Ko-
misja Finansowa),

— Komitet Odbudowy Rydzyny.

6. Organizacjc miedzynarodowe, w ktO-
rych SIMP ma swych przedstawlcieli:

-— Miedzynarodowa Grupa Kucia na Zim-
no — ICFG,

— Miedzynarodowa Grupa Badan Glebo-
kiego Tloczenia — IDDR,

— Miedzynarodowe Zrzeszenie dla Proble-
mu Pekania — ICF,

— Miedzynarodowa Federacja Stowarzy-
szen Inzynierébw 1 Technikéw Samochodo-
wyeh — FISITA,

— Miedzynarodowy Komitet Badan Nie-
niszczgcych — ICNDT,

— Miedzynarodowa Rada Silnikow Spali-
nowych — CIMAC,

— Miedzynarodowe Towarzystwo
Obrobki Mechanicznej — CIRP.
W zestawieniu pominigto miedzynarodo-
wg organizacje lotnicza pn. The Interna-
tional Council of the Aeronautical Scien-
ces — ICAS, do ktérej nalezy Sekcja Lot-
nlcza SIMP.

Badan

Zadania Komitetu Doskonalenia Kadr

Komisja Imprcz Naukowo-Technicznych
Komitetu Doskonalenia Kadr ZG SIMP w
kadencji 198151983 r. ma do spelnienia wie-
le waznych zadan, m.in.:

— uruchomienie piocedury nadawania ty-
tutéw specjalisty I 1 Il stopnia (meryto-
ryczny nadzér sprawuje sekcja naukowo-
-techniczna),

— prowadzenie przez SIMP studiow i
kurséw dla kandydatéow do I i II stopnia
oraz do przedluzenia prawa do pobierania
wynagrodzenia (merytoryczny nadzér spra-
wuje sn-t),

— przygotowanie inzynleréw i technikéw
mechanikéw do pracy w przemysle w no-
wych warunkach ekonomicznych, jakie
wprowadzi reforma gospodarcza (1982 r.)
(merytoryczny nadzor sn-t),

— przyjecie przez SIMP calej procedury
przyznawania tytulu specjalisty (1983 T.).

Honorowa odznaka dla Sekcji Lotniczej
SIMP

Komisja Odznaczei Komitetu Rzecznictwa
SIMP zglosila do Zarzadu Gloéwnego wnio-
sek o nadanie Sekcji Lotniczej Honorowej
Zbiorowej Odznaki SIMP.

Plenarne zebranie Zarzadu

29.06. br. w sali S Zarzadu Giownego
SIMP odbylo sie szoéste plenarne zebranie
Zarzadu Sekeji Lotnicze) SIMP. Porzgdek
oorad byl nastepujacy:

— przyjecie protokolu z poprzedniego zc-
brania,

— informacja
Zarzgdu, .

— omoOwienie stanu prac zespotdéw Zarza-
du,
— sprawy roine.

W zebraniu wzigto udzial 15 czlonkoéw Za-
rzgdu. Przewodniczacy poinformowat, ze
nle przybyla polowa peinego skiadu czlon-
kowskiego 1 zwrocil sie do obecnych z ape-
lem, aby swojg obecnoscig przyczynill sie
do spotecznego rozwigzania pilnych i trud-
nych problem6w lotniczych w Polsce.

o dzialalnoSei Prezydium

Nowy silnik dwuprzeptywowy
do samolotow szkolno-treningowych

Firmy Turbomeca i General Electric wspolnie opracowu-
ja silnik dwuprzeplywowy o ciggu 500 daN przeznaczony
do napedu samolotéw szkolno-treningowych nowej gene-
racji. Wytwornice gazu tego silnika stanowi wywtornica
silnika s$miglowcowego Turbomeca TM333, Jej sprezarka
osiowych z przestawialnymi b
lopatkami kierownicy wlotowej i ze stopnia ods$rodkowego,
pierscieniowa komora spalania jest typu zwrotnego, a tur-

sklada sie z dwoéch stopni

W okresie migdzy plenarnymi zebraniami
Zarzgdu SL odbyly sie trzy spotkania
czlonkow Prezydium 2Zarzgdu.

Wspélpraca z mtodzieia

Na ostatnim plenarnym zebraniu Zarzgdu
SL duzo moéwiono o koniecznosci wzmoc-
nienia wspoipracy Sekcji Lotniczej SIMP
z miodziezg, o rozszerzeniu dzialalnosci
propagandowej w tym zakresie oraz o kon-
taktach z lotniczymi konstruktorami ama-
torami (skrét nazwy zrzeszenia KAK), kto-
rzy pracujg w Mielcu i1 Swidniku, a po
pracy konstruujg lotnie i1 szybowce oraz
opracowuja przepisy budowy sprzetu lata-
jacego.

Interesujace wnioski na plenum

W ostatnim punkcie porzadku dziennego
szOstego plenarnego zebrania Zarzgdu Sek-
cji Lotniczej SIMP sekretarz Sekcji kol.
W. Zaremba zaproponowal, aby — wzorem
reaktywowanej Ligi Morskiej — przywroci¢
do zycia Lige Obrony Powietrznej Panstwa
{LOPP). Mialoby to wielkie znaczenie dla
propagandy lotnictwa oraz realizacji spo-
tecznych potrzeb i inicjatyw lotniczych.
Zaapelowal roéwniez do Kkolegbw z Wojsk
Lotniczych o zadbanie, aby w lizbach pa-
mieci wojskowych jednostek lotniczych
PRL znalazly sle pamigtki i kroniki histo-
ryczne lotniczych formacji przedwojennych,
ktére zastuzyly sie zaréwno w czasie po-
koju, jak i w obronie Ojczyzny w 1939 T.

VIII Kongres Technikéw Polskich

W ramach przygotowan do VIII Kongre-
su Technikéw Polskich powolano szeSc
zespotdbw problemowych. Do czterech Za-
rzgd Sekcji Lotniczej SIMP zgtosit swoich
przedstawicieli.

Z Zespolem Gospodarki Zywno$ciowej 1
Wyzywlenia Narodu bedg wspoOtpracowaé
kol.: T. Kostia i M. Michalski, z Zespolem
Energil, Paliw i Surowcéw — kol. A. Mil-
kiewicz 1 M. Mikluszka (lub jego zastepca
z SL SIMP w Rzeszowie), z Zespolem Wy-
korzystania Polskiej Mys$li Technicznej 1
Kadr Technicznych — kol. A, Misiorek i
W. Blaszczak (lub jego zastepca z SL SIMP
w Mielcu), z Zespolem Poszukiwania Opty-
malnej Struktury Gospodarczej 1 Perspek-
tywicznego Przeobrazenia Gospodarki Na-
rodowej — kol. K. Brejnak. Do zespoi6w
Budownictwa i Ochrony Srodowiska Zarzgd
Sekeji Lotniczej SIMP nie wyznaczyl dele-
gatow. Ocene realizacji uchwal kongreso-
wych powierzono kol. A. Mistorkowt.

Spoleczny OSrodek Badan i Studiéw

Prezydium ZG SIMP powolato Spoteczny
Ofrodek Badan i Studiow z siedzibg w Ry-
dzynie. O$rodek ria prowadzié¢ dziatalnosé¢
w zakresie rozwoju technicznego 1 gospo-
darczego z sugestig zajecia stanowiska przez
SIMP oraz w zakresie sytuacji socjalno-
-bytowej kadry inzynieryjno-technicznej w
Polsce,

NOWOSCI TECHNICZNE

bina — jednostopniowa, z niechtodzonymi lopatkami. Pozo-~
stale zespoly silnika, m.in. jednostopniowy wentylator na- -

pedzany jednostopniowa turbing, zaprojektowala firma Ge-

netral Electric. Stosunek nateien przepltywu silnika oce-
nia¢ mozna na ok. 4:1, a sprez — na ok. 12:1.
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