27 pazdziernika b.r. mineta druga rocznica $mierci
wieloletniego nauczyciela akademickiego i wychowawcy kilku
pokolen silnikowcow pik. w st. spocz. prof. zw. dr hab. inz.
Stefana SZCZECINSKIEGO.

Urodzit si¢ w roku 1927, Warszawianin ze Starego Miasta —
uzywal charakterystycznych dla gwary warszawskiej
sformulowan i glosek.

Okupacj¢ niemiecka spedzit w stolicy, a po upadku Powstania
Warszawskiego zostal wywieziony ze Starowki za Odrg na roboty
przymusowe do 111 Rzeszy.

Po wojnie studiowal w Wyzszej Szkole Inzynierskiej im.
H. Wawelberga i S. Rotwanda, w ktorej w 1951 roku ukonczyt

studia lotnicze I stopnia. Jednoczesnie w tej szkole rozpoczat

prace naukowa na stanowisku mtodszego asystenta. W 1950 roku

zostal powotany do stuzby wojskowej. W Szkole Oficerskiej
w Pile odbyt kurs oficerski, a nastgpnie rozpoczat prace
w Wojskowej Akademii Technicznej, w ktorej w 1954 roku ukonczyt studia I1 stopnia. Doktorat obronit
w 1964 r., stopien doktora habilitowanego uzyskat w 1973 r. Tytut profesora nadzwyczajnego otrzymat
w 1978 1., a zwyczajnego w 1985 1.

Penit zawodowa stuzbg wojskowa w WAT od 1951 roku, m. in. jako asystent (1951-1952),
wyktadowca (1952-1953), starszy wykladowca (1953-1954), zastepca szefa Katedry Silnikow Lotniczych
(w latach 1954-1971), a od 1971 r. jako szef'tej Katedry. W latach 1985-1990 kierowat Instytutem Techniki
Lotniczej Wydziatu Mechanicznego WAT. Od 1974 do 1981 r. penit dodatkowo obowiazki prodziekana
wydziatu ds. szkolenia, a w latach 1982-1987 obowiazki nieetatowego zastepcy komendanta Wydziatu
Mechanicznego WAT ds. naukowych. Po osiggnieciu wieku emerytalnego w roku 1993 zostat zwolniony
z zawodowej stuzby wojskowej. Do roku 1998 byt profesorem zespotu naukowo-dydaktycznego WAT,
a nastepnie — do ostatnich dni swego zycia — pracowat w Zaktadzie Napedow Lotniczych Instytutu
Lotnictwa w Warszawie, z ktorym wspotpracowat juz od roku 1957.

Przeprowadzit ponad 12 000 godzin zaj¢¢ dydaktycznych, kierowat blisko 120 pracami dyplomowymi
inzynierskimi i magisterskimi. Pod jego kierownictwem obroniono 40 doktoratow. Byt promotorem
doktoratu honoris causa, a takze recenzentem doktoratu h.c., 74 doktoratéw i 20 habilitacji. Opracowat 21
opinii do tytutu profesora.

Byt czlonkiem Rad Naukowych, m.in. Wydzialu Mechanicznego WAT, Wydzialu
Elektromechanicznego WAT, Wydziatu Uzbrojenia i Lotnictwa WAT, Instytutu Technicznego Wojsk
Lotniczych, Instytutu Lotnictwa, Instytutu Transportu Samochodowego oraz Os$rodka Badawczo-
Rozwojowego Fabryki Samochodéw Osobowych w Warszawie.

Profesor Stefan SZCZECINSKI byt wybitnym specjalista w dziedzinie napedéw lotniczych. W ciagu
pracy zawodowej zajmowatl si¢ silnikami spalinowymi: tlokowymi lotniczymi i trakcyjnymi oraz
lotniczymi turbinowymi i rakietowymi. Byt autorem i wspotautorem ponad 470 publikacji naukowych
i technicznych, 28 pozycji ksiazkowych, w tym koordynatorem i wspotautorem wydanej w latach 80-tych
9-tomowej serii pod ogdlnym tytutem Napedy Lotnicze, stanowiacej podstawowe zrodto informacji
o silnikach lotniczych we wszystkich polskich uczelniach technicznych, a takze dwutomowej monografii
Lotnicze silniki turbinowe — konstrukcja — eksploatacja — diagnostyka wydanej w latach 2010-2012
w Instytucie Lotnictwa. Jedna z pierwszych Jego ksigzek Lotnicze silniki turbinowe, konstrukcja
i eksploatacja (1965) zostata w 1969 roku wydana (po przettumaczeniu) na zlecenie NASA. Koordynowat
prace nad 3- tomowym podrecznikiem akademickim Lotnicze zespoly napedowe, przeznaczonym przede
wszystkim dla studentow WAT, ale takze dla innych uczelni prowadzacych studia o specjalnosciach
lotniczych.

Przyczynit si¢ do rozwoju m.in. nast¢pujacych dziedzin naukowo-technicznych: filtracji powietrza
wlotowego do silnikéw spalinowych; wymiany fadunku w silnikach ttokowych; wytrzymatosci i dynamiki




silnikow spalinowych; diagnostyki silnikow turbinowych. Byt autorem i wspdtautorem 27 patentéw
i wzoréw uzytkowych. Byt wspotkonstruktorem uzytkowanych do chwili obecnej odpylaczy powietrza
wlotowego do $migtowcow Mi-2 i W-3 ,,.Sokdt” oraz skrzyn napegdu agregatow silnika samolotu TS-11
,Iskra”, a takze uczestniczyl w projektowaniu uktadu dolotowego silnikow samochodu osobowego
POLONEZ 86.

Byt cztonkiem Komisji Rzagdowych powotanych do ustalenia przyczyn najtragiczniejszych katastrof
samolotow PLL LOT: It-62 (1980 r.) oraz I-62M (1987 r.), czego konsekwencja byto m. in. podjgcie
decyzji o wycofaniu z floty PLL LOT samolotow produkcji radzieckiej i zastgpienie ich samolotami
Boeing 767 1 Boeing 737.

Pan Profesor za prace naukowa i dydaktyczng byt wielokrotnie nagradzany, m.in. Krzyzem
Kawalerskim i Krzyzem Oficerskim Orderu Odrodzenia Polski, Medalem Komisji Edukacji Narodowej
1in., a w ostatnich latach otrzymat nagrode (zespotowg) Dyrektora Instytutu Lotnictwa za ksigzke Lotnicze
silniki turbinowe — konstrukcja — eksploatacja — diagnostyka (2011) oraz nagrode (zespotowa) Rektora
WAT za podrgcznik akademicki Lotnicze zespoty napedowe (2013).

Tyle oficjalnego zyciorysu.

Profesor Szczecinski byt niezwykle oddany pracy. Przez ostatnie 20 lat swojego zycia w kazdy wtorek
mozna Go bylo spotka¢ w Instytucie Lotnictwa. Patrzac na naszg prace ,,wynajdywal” tematy godne
doktoratow, czy wnioskow na granty. Zawsze ubolewat nad wszelkim blokowaniem przeptywu informacji.
Denerwowaty Go rézne ,,tajnosci” i bardzo waskie specjalizacje. To z Jego inicjatywy odbywaty si¢ seminaria
prowadzone przez specjalistow silnikowcow, automatykow i1 wytrzymatosciowcdw, ktore pozwalaty
orientowac sig¢, co do tematyki, jaka jest realizowana przez poszczegodlne zespoly w Instytucie. Na tych
seminariach doktoranci poddawali krytyce przygotowywane przez siebie rozprawy. Uczyli si¢ sposobow
prezentacji i obrony wynikow swoich prac.

Charakterystyczng formg dziatania Profesora byta wymiana pogladow i argumentow w dyskusji. Twierdzil,
ze nigdy nie chcial mie¢ samodzielnego gabinetu — mimo, ze przeciez zajmowat w swej karierze eksponowane
stanowiska — dlatego, by mie¢ zawsze jakiegos ,interlokutora”, z ktorym moglby rozmawiaé. Jego
zainteresowania nie ograniczaty si¢ tylko do zagadnien zawodowych. Byt bardzo oczytany 1 zywo interesowat
si¢ biezgca polityka, a takze problemami ,,filozoficznymi” (tak to nazywal) dotyczacymi cywilizacji
pozaziemskich, czy zagadnien religijnych, sensu zycia cztowieka.

Profesor szczeg6lnie duzo chceiat przekaza¢ mtodym i jeszcze na kilka dni przed §miercia prowadzit
wyktad w Zaktadzie Napedoéw Lotniczych.

Najlepiej charakter Pana Profesora mogt przedstawic¢ syn Jerzy we wspomnieniu o Ojcu:

5. Wlasciwie trudno wybra¢ moment od ktorego nalezatoby zacza¢ to wspomnienie ale chyba
najwlasciwszym bedzie zacza¢ od mojej pracy dyplomowej na Politechnice Warszawskiej. Wybratem
temat ,,Wyczynowa wersja silnika samochodu Fiat 126p”. Pomocna r¢ka Ojca w postaci wykazu
probleméw do rozwigzania w krotkim czasie doprowadzita prace do objetosci blisko 150 stron. Trzeba byto
przeliczy¢ dynamike uktadu korbowego, uktadu rozrzadu i przy okazji reszty silnika. Moja znajomo$¢
z zawodnikami-amatorami uczestniczagcymi w wyscigowych mistrzostwach Polski pozwalala na szybka
weryfikacje roznego rodzaju pomystow. Trzeba pamietac, ze byly to czasy, gdy wszystko liczylo sie jeszcze
na ,,piechotg” lub na kalkulatorze. Ten swojego rodzaju ,,wycisk” zaprocentowatl potem dobrg znajomoscia
zasad pracy i funkcjonowania silnika. Ojciec zawsze shuzyt dobrg rada: tego jeszcze nie wiesz — to policz,
Iub pytaniem retorycznym: ,,Wiesz? To jest interesujgce”. Wiekszo$¢ spraw zwigzanych z silnikami byta
z reguly omawiana na dtugich wieczornych spacerach, wypadach do lasu — przy okazji zbierania grzybow.
Ojciec byt pasjonatem grzybobrania i mogt po lesie spacerowaé godzinami. Chwile odpoczynku byty
poswiecone dyskutowaniu o silnikach i interesujacych procesach w nich zachodzacych.

Pracujac w ITWL zainteresowatem si¢ pracami prowadzonymi w WAT (u Ojca) nad usprawnieniem
silnikow 125p i 126p.Tu pomocne okazato si¢ do§wiadczenie z pracy dyplomowej. BadaliSmy rozne
konfiguracje uktadow dolotowych i wylotowych, modernizowaliémy glowice i praktycznie nie byto
elementu silnika ktory by si¢ nam opart. Byta tam wtedy grupa doktorantéw Ojca, a ja bylem przez t¢ grupe
tolerowany”.



No i predzej czy pdzniej musiato pas¢ pytanie: ,,Jak dziata gaznik?”. Poniewaz mnie to zainteresowato
wiec pomyslatem sobie, ze sprobuje zglebi¢ ten temat. Kiedy doktoranci pracowali nad modelem
napetnienia cylindra silnika tlokowego wpadtem na pomyst, zeby stworzy¢ model numeryczny gaznika
,,napedzany” modelem napetniania. Problemem stato si¢ znalezienie promotora. Po dtugich pertraktacjach
zgodzit si¢ na to Tadeusz Rychter. Ojciec, jak zwykle, pomagal w , kreowaniu” dodatkowych problemow
do rozwigzania: a co si¢ dzieje w rozpylaczu? a policz co w studzience paliwowej? a jak si¢ zmienia
roznica ci$nien? itp. Model si¢ rozrastat, liczba wariantow réwniez. Komputer ATARI liczyt jeden punkt
przez 2 dni!! Wreszcie wyplut wspotezynnik sktadu mieszanki 1.67, a przeciez gaznik mial konfiguracje
zdjeta z pracujacego silnika!!! Ojciec po namysle stwierdzit, ze musialem si¢ pomyli¢, bo dla przeptywu
ustalonego tak nie moze by¢. Co robi¢? Szybko opracowali$my i zmontowali$my stanowisko, wlozylismy
seryjny gaznik i otrzymali§my wynik 1.70. Model byt dobry, tylko urzadzenie inaczej pracowato niz
my$my mysleli. Ojciec: ,,To sprobuj potaczy¢ dwa modele razem”. ATARI teraz jeden punkt liczyto cale
3 dni, ale wypluto 0.8! Przy takim sktadzie mieszanki to juz silnik miat prawo pracowac.

Poniewaz akurat zaczat si¢ kolejny sezon grzybowy mozna byto problemy przedyskutowaé. Przyczyna
takich wynikéw byly przeptywy zwrotne, a gaznik dzialat na zasadzie réznicy cisnien i obojetne mu byto
w ktorym kierunku przeptywa przez niego powietrze. Promotor odetchnat. Jego zdaniem wyniki pracy
byly bardzo niepewne i nie mozna byto wyciagaé¢ z nich wnioskow uzytkowych. Obrona zakonczyta si¢
sukcesem. Fabryka zrozumiala, ze fiasko prac nad tadunkiem uwarstwionym wynikato z faktu, ze ten
silnik fadunek uwarstwiony miat juz ,,0d urodzenia”. Byly tez r6zne eksperymenty z zawirowaniem
tadunku, z zaptonem elektronicznym itp.

Kolejna era rozpoczeta si¢ kiedy Ojciec kupit Poloneza, a ja zmienitem pracg i przeszedlem do FSO.
Dominowato tam §rodowisko wyjatkowo odporne na wszelkie innowacje. Byt to ponadto okres szczgsliwy
dla fabryki - co by nie wyprodukowali, to i tak poszto. Samochdd poza r6znymi niedoskonato$ciami miat
szczegblng wade: zaparowane szyby. Ojciec stwierdzit, ze jest to bardzo ucigzliwe w czasie porannych
wypadoéw na grzyby. C6z bylo robi¢? Pierwsza sprawa: doprowadzi¢ wigcej powietrza do kabiny.
DotozyliSmy dwa wloty na deske rozdzielcza, ale niewiele to pomoglo. Trzeba byto pomysle¢ nad innym
rozwigzaniem: przeptywy to réznica ci$nien, trzeba wigc poprawi¢ odprowadzenie powietrza z kabiny. Tak
powstato docelowe rozwigzanie. Na tym skonczytem epizod motoryzacyjny i zajatem si¢ silnikami
turbinowymi. Na tym polu juz trudno bylto z Ojcem dyskutowaé. Byt nieckwestionowanym autorytetem
1 mozna go bylo co najwyzej pytac.

Podsumowujac chciatbym zwroci¢ uwage na kilka cech osobowosci Ojca:

* dociekliwo$¢ w scharakteryzowaniu problemu,

* konsekwentne dragzenie tematu,

* umiejetno$¢é motywowania ludzi (niezaleznie od wieku) do pracy nad rozwigzaniem problemu,
* zdolno$¢ wyobrazenia sobie, jaka jest geneza problemu.

Po rozejsciu si¢ naszych drog zawodowych moje kontakty z nim byty juz luzniejsze, ale za to zrobily
si¢ bardzo aktywne z wnuczkami. Ojciec lubit godzinami z nimi rozmawia¢ i Zywo interesowat si¢ ich
problemami. Mnie i moja zong z kolei odwiedzat czesto w Serocku, gdzie, oczywiscie, musielismy iS¢ na
grzyby albo nad zalew. Potem tradycyjnie rozmawiali$my o silnikach.

W ostatnim roku dwa tygodnie spedzilismy w Czernicy k/Chojnic w Borach Tucholskich, gdzie na
grzyby juz jezdziliSmy samochodem po lesie, a Ojciec wolno spacerowat szukajac grzyboéw ukrytych we
wrzosach. Zwiedzili$my razem catg okolice odwiedzajac rowniez prehistoryczne miejsca kultu. Tam tez
urzadziliSmy mu ostatnie urodziny nad jego ulubionym jeziorem...”

Pamigtamy Go, jako czlowieka, ktory nikomu nie zaszkodzit, a wielu ludziom bardzo pomoégt.

W. Balicki, R. Chachurski, P. Gtowacki, J. Szczecinski



