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Swieto Ludowego Lotnictwa Polskiego

Pplacy zawsze wykazywali Zywe zainteresowanie i ped do lotnictwa, ale dopiero obecny
ustréj spowodowat, ze lotnictwo przestalo byé domenqg pewnej uprzywilejowanej grupy ludzi
a otworzyly sie mozliwo$ci dla wszystkich — dla szerokich mas. Liczne bezplatne szkoly szy-
bowcowe i motorowe, dostepne dla miodziezy obojga ptci, mozliwosé zdobycia wiedzy przez ka-
zdego zadnego wiedzy, a mie posiadajgcego warunkéw materialnych, wspaniate wyczyny w dzie-
giz?ni’e sportu lotniczego, w szczegdlnoéci sportu szybowcowego, gdzie zaréwno jokosciowo jak
i iloSciowo jesteSmy w czotéwce Swiatowej, sq tego namacalnym dowodem.

Panstwo Ludowe nieustannie czuwa nad rozwojem naszego lotnictwa, zaréwno sportowego
jak i wojskowego, ktére dzieki przyjaini i pomocy poteinego Zwiagzku Radzieckiego wyposazone
jest w majnowoczesniejszy i miezawodny sprzet. Najlepsi instruktorzy 2z catym poswieceniem
i zapatem szkolq nasze milode kadry lotnicze na tym sprzecie dzielac sie wszelkimi zdobytymi
wlasng pracqg wskazéwkami praktycznymi i wiadomosciami teoretycznymi.

Kadrom mnaszych szkolgcych sie inzynieréw i technikéw przychodzi z pomocq znakomita, przy-
stepna, a na.wysokim poziomie utrzymana literatura fachowa ogdélno-techniczna i lotnicza Zwiqgz-
ku Radgtecktego, ktéra wobec skromnej jeszcze rodzimej literatury technicznej jest dla mas
dZwigniq postepu. Literatura ta jest u nas tatwo dostepna, a dzieki wyjatkowo niskim cenom mo-
zliwa jest do mabycia dostownie dla kazdego.

Panstwo nasze otacza tez czulq opiekq laboratoria i placéwki naukowe, zapewniajac im nie-
zbedne $rodki finansowe i pomoce.

Oczywiscie taka opieka musi wydaé plony — Swieto Lotnictwa, ktére odbylo sie w tym roku
dnia 26 sierpnia, dalo tego dowody. Wykazato, ze piloci nasi latajg coraz wyzej, coraz predzej, co-
raz lepiej, a przede wszystkim, Ze jest ich coraz wiegcej. .

Centralne pokazy lotnicze w Warszawie, ktére zgromadzily przy pieknej pogodzie niezliczo-
ne rzesze publiczno$ci na lotnisku Okecie byly przeglgdem wyszkolenia naszych miodych kadr
lotniczych i pokazem uzywanego sprzetu — byty ciekawe zaréwno dla laika, jak i dla fachowca.

W pokazie samolotéw sportowych miedzy innymi zademonstroyane zostaty po raz .pierwszy
w locie samoloty powojennej polskiej konstrukcji: ,,CSS*“ — 11, ,Junak® — II i ,,Mis“. Dwa
pierwsze 2z mich sq maszynami przeznaczonymi dla szkolenia podstewowego i mnauki akrobacjt,
trzeci za$ préba stworzenia taniego samolotu pasazersko-transportowego, krétkodystansowego,
przystosowanego do mnajprostszych, prymitywnych lotnisk.

Na pokazach szybowcowych specjalnie ciekawym .szczegélem technicznym byiy loty ,,Nieto-
perza“ — ostatniej oblatanej maszyny konstrukcji Szybowcowych Zaktadéw Doswiadczalnych.
Szybowiec ,,Nietoperz jest pierwszq od poczqtku naszego lotnictwa udang probg stworzenia pol-
skiego bezogonowca, jest oprécz ,Kaczki®“ poszukiwaniem coraz doskonalszych form dla sprzetu
szybowcowego. Nie potrzebujemy ma tym miejscu pqd.kres’l‘ac’, 'z'e uklad bezogonowy jest jednym
z najtrudniejszych probleméw w lotnictwie i 2e istnieje niewiele maszyn bezogonowych latajg-
cych i posiadajacych zupetnie zadawalajace wlasnosci lotne. _

Najwiekszq atrakcjq pokazéw byta indywidualna i zespotowa akrobacja samolotéw odrzuto-
wych konstrukcji radzieckiej, ktbére prowadzone wprawng rekq naszych pilotéw wykazaty dosko-
nate walory tej najnowoczedniejszej broni. Pokazy zakonczyty efektowne i brawurowe skoki spa-
dochronowe indywidualne i grupowe.

Imponujgce pokazy, ktérych bylismy Swiadkami przeprowadzily wzorowo Ludowe Wojsko Pol-
skie oraz Liga Lotnicza. .

Na zakohiczenie wart jest podkreslenia charakter obecnego ,Swieta Lotnictwa®. Imponujgce
pokazy byly przeprowadzone nie tylko w wielkich miastach, ale i tzw. dawniej pogardliwie ,,pro-
wincja® miata mozno$é obserwowaé na wlasne oczy rozmach i potege mnaszego ludowego lotnic-
twa, ktére pracuje i rozwije sie w wielkiej stuzbie Demokracji i Pokoju.
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Bielsko

Stateczno$é boczna samolotu

Zagadnienie stateczno$ci dynamicznej, a zwlaszcza zagadnienie sta-
tecznodci bocznej platowca, bywa majczesciej opracowane w projekcie
wstepnym w sposéb fragmentaryczny, przewaznie w oparciu o dane sta-
tystyczne.

Pozornie trudna matematyczna strona sczslejszey analizy stateczno-
§ci, odstrasza najczesciej od prob jej stosowania w praktyce.

Celem tego artykutu jest przetamanie wspomnianego uprzedzenia kon-
struktoréw, przez podanie prostej metody sprawdzenia statecznosci bocz-
nej pltatowca, opartej na pracy H. L. Price‘a.

Stosujqc tq metode do sprawdzania statecznosci bocznej platowcéw
o stosunkowo matym obcigzeniu powierzchni nodnej jak np. szybowcéw
i samolotéw sportowych, wprowadzono do niej w S.Z.D. pewne uproszcze-
nia ,tak ze nie stoi juz nic — naszym zdaniem — na przeszkodzie, by zna-
lazta ona powszechne zastosowanie.

Ze wzgledu na panujgce w tej dziedzinie ubdstwo rodzimej literatury,
dla utatwienia studiowania zagadnienia stateczno$ci bocznej, podano we
wstepie ogdlne réwnanie ruchu samolotu za$ strone matematyczng celo-
wo przedstawiono w rozwinietej postaci — bez narzucajgcych sie skro-
tow. Utatwi to bezwgtpienia mniej zaawansowanym czytelnikom studio-

-

wanie tekstu.

Po wspélnym przedyskutowaniu zakresu tego artykulu, jego czesé I
opracowal pierwszy z autoréw, cze$é¢ II wraz z przykladem liczbowym

opracowal drugi z autoréw.

CZESC I

1. UWAGI OGOLNE
1. Definicje i zalozenia
Pomimo ze pojecie ,statecznos$e” jest pojeciem
wyczuwalnym intuicyjnie i szczegdlowo omawia-
nym w mechanice, aby unikngé nieporozumien,
definiujemy ponizej pojecie statecznosci statycz-
nej, dynamicznej oraz stateczno$ci boczne] pla-
towca.

Stateczno$é statyczna oznacza sklonno$é plato-
wca do powrotu do polozenia rownowagi, po
uprzednim wytraceniu go z niej. W analizie sta-
tecznosci statycznej okresla sie najczesciej przy-
rosty momentéw wzglednie sil dziatajacych na
ptatowiec po wytraceniu go z polozenia rownowa-
gi. Nie interesuje nas wtedy ani charakter zabu-
rzenia, ani — w pewnych granicach — jego wiel-
ko$¢, ani przebieg zjawiska zaburzenia w czasie.
Wystarcza nam jedynie stwierdzenie faktu czy
platowiec posiada, czy tez nie posiada sklonnosci
do powrotu do polozenia ré6wnowagi.

Stateczno$¢ dynamiczna oznacza zdolnos¢ pta-
towca do powrotu do pierwoinego stanu lotu
(ustalonego), z ktérego to stanu zostal on wytraco-
ny jakim$ zaburzeniem, po ustaniu przyczyny wy-
wolujacej .to zaburzenie. W analizie statecznosci
dynamiczne] okresla sie najczeSciej rodzaj ruchu
wykonywany przez platowiec po zaburzeniu, obli-
cza sie okres tego ruchu jezeli jest to ruch har-
moniczny, oraz czas w ktérym amplituda tego ru-
chu maleje dwukrotnie. W tym wypadku $ledzi-
my przebieg zjawiska w czasie. Pomimo, ze teore-
tycznie nie ma potrzeby ograniczania wielkosci za-

burzenia, ze wzgledu na trudnos$ci matematyczne
rozwazania ogranicza sie do zaburzen tak matych,
ze w analizie ruchu mozna uzy¢ réwnan linio-
wych.

Statecznos¢ boczna platowca zajmuje sie jego
ruchem i zaburzeniami gdy kierunek ich nie lezy
w plaszczyznie symetrii ptatowca. Ruchem i jego
zaburzeniami gdy kierunek ich lezy w plasz-
szyznie platowca zajmuje sie analiza stateczno-
$ci dynamicznej podiuznej.

Taki podzial ogdlnej analizy statecznosci dyna-
micznej jest mozliwy — jak dalej zobaczymy
z ro6wnan dynamicznych — przez co cale zagadnie-
nie mocno si¢ upraszcza.

W dalszych punktach tego artykulu wyprowa-
dzimy zalezno$ci pozwalajace na przeanalizowa-
nie statecznosci bocznej ptatowca w ustalonym lo-
cie Slizgowym, przy matych bocznych zaburze-
niach tego ruchu, oraz zablokowanych sterach.
Wprawdzie zaleznoSci te mozna przeksztaicic
i przeanalizowa¢ wypadek lotu z wolno puszczo-
nymi sterami, lecz szereg upraszczajacych zalo-
zen zmniejsza dokladnos$¢ analizy, a strona mate-

.matyczna wyraznie sie komplikuje.

Jezeli z przeprowadzonej analizy wyniknie, ze
wytracenie platowca z lotu ustalonego pozostaje
male lub z czasem maleje, to otrzymane rozwig-
zanie przyjmujemy za poprawne. Jezeliby nato-
miast zaburzenie ruchu platowca powigkszalo sie
z czasem, to po pewnym czasie nasze zalozenia
,matosci zaburzen stajg sie nierealne i otrzyma-
ne rozwiazanie 1n£ormu3e nas raczej jakoSciowo,
a nie ilosciowo.
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2. Uklad wspélrzednych i oznaczenia podstawo-
wych wielkosci.

Dla przeprowadzenia analizy stateczno$ci bocz-
nej konieczne jest przeanalizowanie najpierw sta-
tecznosci statycznej kierunkowej i poprzecznej
platowca, wobec tego dalsze zalezno$ci wyprowa-
dzimy w uktadzie wspélrzednych zwiazanym
z ptatowcem i kierunkiem lotu jak na rys. 1, kté-
ry byl uzyty do obliczenia momentu kierunkowe-

go i poprzecznego skrzydla w Technice Lotniczej
Nr 12z 1948 r.

Ly
Y

TL-6I/50-R!

Rys. 1.

O$ X tego ukladu lezy w plaszczyznie symetrii
platowca i jest rzutem na tg ptaszczyzne wektora
predkosci Srodka ciezkosci ptatowca, w chwili gdy
rozpoczynamy obserwacje.

0Os Y jest prostopadla do plaszczyzny symetrii
platowca i skierowang w kierunku lewego skrzy-
dia.

O$ Z jest prostopadla do obu poprzednich osi
i dodatni - jej zwrot jest skierowany w kierunku
»8rzbietu'* platoweca.

Ruch platowca mozemy okresli¢ w kazdej chwi-
li przy pomocy sktadowych szybkosci U, V, W
$rodka ciezko$ci wzdluz osi wyzej przyjetego ukla-
du wspotrzednych, oraz szybkosci katowych obro-
tu ptatowca P, @, R dookola tych osi.

Polozenie ptatowca w przestrzeni mozemy okre-
§lic w kazdej chwili przy pomocy katow @, 6, ¥,
zwanych katami przechylenia, pochylenia i odchy-
lenia. Kgty te sg katami, o ktére nalezy obroci¢ ko-
lejno dookota trzech osi uklad wspéirzednych
zwigzany z ziemia; ktérego poczatek lezy w $rod-
ku ciezko$ci ptatowca, tak by osie tego ukltadu po-
kryly sie z osiami ukladu przyjetego przez nas do
rozwazan. “ '

Najprosciej wyjasnia to rysunek 2.

Rysunek 2a przedstawia ukltad wspélrzednych
zwigzany z ziemia, to znaczy taki, ze os ZO’ jest
prostopadla do powierzchni ziemi, osie za$ Xo
oraz Zo sa poziome. '

Rysunek 2b przedstawia uktad wsp6lrzednych
X1, Y1, Z31, ktéory powstat z ukladu Xo, Yo, Zy,
przez jego obrét dookota osi Zg o kat odchylenia v,

Rysunek 2c¢ przedstawia uklad wspoirzednych
X, Yo, Z2, ktory powstat z ukladu Xi, Y1, Z1,
przez jego obré6t dookolta osi Y1 o kat pochylenia 0.

Rysunek 2d przedstawia przyjety przez nas do
rozwazan uklad wspéirzednych X, Y, Z, ktéry po-
wstal z uktadu Xs, Yo, Z2, przez jego obrét dooko-
ta osi Xo o kat przechylenia .

Z rys.2 mozna latwo obliczy¢ wielkosci sktado-
wych przy$pieszenia ziemskiego wzdluz poszcze-
golnych osi uktadow.

Naprzyktad w ukladzie wspoéirzednych Xy, Yo,
Zy sktadowe te wynoszg kolejno: «

0 ’ 0 » 9, .
w ukladzie wspéirzednych Xi, Y1, Z; wynosza
rowniez:
0 ’ 0 »— 9,
w ukladzie wspétrzednych Xa, Y2, Z2 wynoszg
z kolei*
g.sin® | 0, — g.cos®, oo
w uktadzie za$§ wspdirzednych X, Y, Z wynoszg
one:
g.sin® , —g.cosO.sin® , —g.cosO.cos®.

W analogiczny spos6b mozemy znalezé zale-
znosci pomiedzy predkoSciami katowymi P, @, R,
a predkosciami katowymi przechylenia, pochyle-
nia i odchylenia ptatowca, oznaczonymi @', ©', ¥,
rozpatrujac je jako wektory, lezace wzdluz po-
szczegblnych osi.

]

N

(/\--
X< Xy

© TL-61/50-R2

Rys. 2.

" Naprzyklad wektor predkosci kgtowej ¥, lezg-
cy podobnie jak poprzednio wektor g wzdiuz osi
Zi1 na_rys. 2b, daje w ukladzie wspdirzednych X,
Y, Z sktadowe wzdluz poszczegdlnych osi: - -

— ¥ . sn®@, ¥ . cos® . sin®, ¥V’ . cos® - cosD -

Wektor predkosci katowej ©’, lezacy wzdtuz osi
Y2 narys. 2c daje w ukladzie wspéirzednych X, Y,
Z skladowe:

0, & . cos®, — & - sind -

Wektor szybko$ci katowej @', lezgcy wzdltuz osi.
X na rys. 2d daje w tym ukladzie wspoirzednych
skladowe: : : 4

@, O, O.

Dodajac skladowe lezgce na tych samych osiach
ukladu X, Y, Z otrzymujemy ostatecznie:

P = —Y%".54n0 + @’
0 = Y. cos® . sin® + @ - cos®
R = Y’ 'cos® « cos® — & . sin®
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Oprécz podanych juz oznaczen, w artykule tym
bedziemy uzywali jeszcze oznaczen nastepujacych:

P,=c,-S-q — op6r platowca
Py,=c,-S-¢q — sila boczna platowca

- P,=c¢,-S-q — sita noéna ptatowca
L =¢; -S-q-b/2 — moment poprzeczny platowca
M=c¢,-S-q-t — ' podiuzny ’
K=c,-S-¢-b/2 — . kierunkowy
I, I,,I, — ’ bezwtadn. ’
G — ciezar platowca
m=G/g — masa ’
S — powierzchnia skrzydet
b — rozpigto$é skrzydet
I -— cieciwa "

II. STRONA MATEMATYCZNA
ZAGADNIENIA

1. Podstawowe réwnania dynamiczne

Na wstepie zrobimy upraszczajace zalozenie, ze’

ptatowiec jest brylg symetryczng wzgledem plasz-
czyzny XY oraz XZ, co jest r6wnoznaczne z przy-
jeciem, ze momenty zboczenia I, oraz I., sg ré-
wne zeru, a poza tym przyjmiemy, ze i moment
I,, jest rowny zeru.

Uzywajac oznaczen podanych w poprzednim
punkcie, podstawowe réwnania okreslajgce ruch
ptatowca, znane z mechaniki jako réwnania ilo$ci
ruchu oraz réwnania Eulera, przyjmag po wyzej
‘wspomnianych uproszczeniach postac¢:

(%Q_VIHWQ)——P + megesin® ... (1]

av

(T—W P+ U. R) =Py—m-.g-cos0-sin®... [2]
m (_dd_uz.—-U o+V. P) =P,—m-.g-cos0.cosD... [3]
I - if[""] QR4 IL-RQO=L cocvn.... (4]
I, - dQ —IpR-P4 I, PR=M ..cvevee.... 5]
I,-%—IPQ-;—IQP Koo, 6]

W wyzej podanym ukladzie réwnan, ré6wnania
(2), (4) i (6) zawierajg parametry ,,boczne i one
wlasnie bedg podstawg do dalszych rozwazan.

Jezeli oznaczymy przez Py,, L,, K,, wartosci Py,
L, K w ustalonym locie $lizgowym, to po matym
wytraceniu platowca z tego lotu ustalonego, sita
poprzeczna bedzie w najogélniejszym wypadku
wynosita’

_ o P, o P,
By= P 6U ’ oVt
oPby o P, 8Py P,
AW -dP .d -dR
g Wt—pdP+ 5540+ +

0Q 8

oP, 9P,
TouUr oV

przy czym przez U’, V', R’ itd. oznaczyliSmy przy-
Spieszenia liniowe i katowe.

Analogicznie bedg sie przedstawialy wyrazenia
na L i K. W wyrazeniach tych mozemy pomingé¢
pewne czlony przyjmujgc zgodnie z doswiadcze-

dU'+ a’[/’_|_ e

_niem, ze sily i momenty aerodynamiczne zalezg

tylko od predko$ci, a nie od przyspieszen, przez

-co odpadng wszystkie czlony z przecinkami. Poza

tym rozpatrujgc — jak zaznaczyliSmy na wste-
pie — platowiec ze sterami zablokowanymi w ne-
utrum, mamy do czynienia z brylag symetryczngs,
tak ze zadne zaburzenie lezace w plaszczyznie sy-
metrii nie moze da¢ reakcji ,,na boki“, skad wnio-
sek, ze:

8P, _ 8P, _ 8P _
oU — oW — 00

Stosujac analogiczne rozumowanie do wyrazen
na L i K otrzymujemy ostatecznie:

P, =P, + 05 gy OF 8P P +9% 4p
. or oR
8L 8L oL
L= L0 av +-2pap +L0 R0
9K oK 8K
K=K, +-Tpav +- 05

Dla matych zaburzen ustalonego lotu $lizgowe-
go mozemy wielko$ci predkosci liniowych, kato-
wych, katow przechylenia itd. przedstawié zale-
znoSciami:

U=U,+ AU, P=P,+ AP, © =0, + A0, i td

przyczym Uy, Py, Op itd. sg wielko$ciami w usta-
lonym locie $lizgowym.

Wstawiajgc powyzej podane wartosci na sily,
momenty, predkosci liniowe i kagtowe, katy itd.
w czasie zaburzenia lotu $lizgowego platowca do
réwnan (2), (4) i (6), i pamietajac o tym, ze w usta-
lonym locie $lizgowym:

P,=L,=K,= O, oraz:
V0=IV0=P0=R0=Q)O=\FO=O

réownania te przyjma po pominieciu wyrazéw wyz-
szych rzedéw postaé:

m (AV' + UD-AR+g.cos®°.A<I))=—88}I}.
I, AF? = g{; AV + g;; AP + gé AR
I, - AR = gllf AV + glzf AP 4+ gg ..A[flfl

Z zaleznos$ci pomiedzy predko$ciami P, @, R
oraz predkosciami kgtowymi przechylania, pochy-
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lania i odchylania, podanymi na str. 59, mozemy
napisa¢ dodatkows zalezno$é, a mianowicie:

AP = (A®Y — (AWY -
A R= (AYY - cos 0,
(bo @, = O, a wigc cos D, = 1,5in O, = 0)
skad:

AP = (AQY — AR - 150,

sin®,

2. Symbolika bezwymiarowa

Praktyka wykazala, ze w analizie statecznosci,
wygodnie] jest operowa¢ wielko$ciami wzgledny-
mi, bezwymiarowymi, zwigzanymi z parametrami
konstrukcyjnymi platowca, niz wielkosciami abso-
lutnymi jak np. predkosciami w m/sek, silami
w kG, itd. Wprowadzenie do analizy wielkosci
wzglednych pozwala na bardziej ogdlne studium
problemu i upraszcza zewnetrzng strone réwnan.

Glauert przyjal w tym celu’

1. za jednostke masy, mase platoweca . ... m,
2., ’ diugosci, polowe rozpietosci ,

skrzydet . ....... s = b/2,
3. ’ czasu, czas w ktorym platowiec

poruszajacy sie z predkoscig Upo
|l

U, '
przy czym ,,s° jest poprzednio zdefiniowang jedno-
stkg diugosci, ,,Uo“ predkoscig ustalonego lotu
slizgowego dla ktorej przeprowadza sie analize,
LW zas jest tzw. wzgledng masg platoweca:

przeleci droge u*s ... 1=

— ml
w= npes+S

¥

gdzie: m jest masg ptatoweca,
p , gestoScig powietrza,
S ,, powierzchnig skrzydet,

Majac tak zdefiniowane jednostki masy, diugo-
$ci i czasu mozna nimi wyrazi¢ jednostki innych
wielko$ci, np.:

N
Jednostka predkosci liniowej . . . .. = =
I
" ’ katowej ... .. =
- - - . S
” przyspieszenia liniowego = a
1
’ i katowego = =
' m-s
v sily (z prawa Newtona) =0
m - s?
”» momentu . .. ... ... =
» pochodnej sity wzgl. pred- m
’ ko$ci liniowej . . . . . - .. =

pochodnej sity wzgl. pred- m-.s
kosci katowej .. ..... ="

Jednostka pochodnej momentu wzgl. m-s
predkosci liniowej . . . . . . ="

” pochodnej momentu wzgl. m. 3
predkosci katowej .. ... ="
,  momentu bezwtadnosci . . .= ms?

itd.

Oznaczajgc poszczegdlne wielko$ei jak np. czas,
predko$¢, przyspieszenie, tymi samymi symbola-

- mi w wymiarowym i bezwymiarowym systemie

jednostek z tym, ze dla odréznienia w systemie
bezwymiarowym nad symbolem damy pozioma
kreske, widzimy, ze pomiedzy tymi samymi wiel-
koSciami w obu systemach istnieje nastepujgca
zalezno$¢:
t=t¢ (1)

7

dla czasu ,

U , predkosci liniowych,

| Y ﬁ'h
e

’ katowych,

=
I
o]
—
°|
~——

dml [>%
"

» DPrzyspieszen liniowych,

R=F (;12—) " ” katowych,
— [m- s? .
L=L\—= ,, momentu.
itd.

3. Rozwiazanie réwnan dynamicznych

Wprowadzajac do réwnan (8) oraz (9) symboli-
ke bezwymiarows, oznaczymy réwnocze$nie dla
uproszczenia:

AV przez v, AR przez r, AD przez ¢,

o by o Py oPpy '
ENY DPIZEZ Vos 5P przez p, SR DPIZez ¥,

oL L oL . oL ;

5V przez [, 5P przez [, oR przez [,

oK oK oK

P przez k, 5P przez k,, -———8 R przez k,,

oraz zamiast wyrazenia m.g.cos®¢ wprowadzimy
° U20 » Cz * Uo

wyrazenie: ¢z + S + —9—2——— =me

ktére otrzymaliSmy z zalezno$ci na ,,T*.
Rownania przyjma wtedy postaé:

- (1 Cz
[ +5

3
<
A
+
&
<
NS
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Dzielgc pierwsze z roéwnan przez = »drugie

. . m . s?
i trzecie przez ——;—a czwarte przez — otrzymu-
t? T

jemy ostatecznie®

Cz .
LoF=T v 4T pTT
P T e e b T [11]
Iy 7" ="Fky v+ hy-p+ k-1

Powyzej otrzymany uklad réwnan jest ukladem
liniowych réwnan rézniczkowych. Aby go moc
rozwigzaé¢ przyjmiemy, Ze po wytrgceniu ptatowca
z lotu ustalonego, przyrosty predkosci liniowych,
katowych itd. beda miaty przebieg harmoniczny
wzglednie aperiodyczny, to znaczy, zZe przyrosty
te mozna przedstawi¢ zalezno$ciami:

7‘)‘:__,00 . e)\t, P =>p, - e)\t S =1, e"t,@z@a'e)‘t

Poniewaz rézniczkowanie wyzej podanych funk-
cji polega na mnozeniu ich przez ,,A“, wstawiajgc
je do ukladu réwnan (11), dzielgc go stronami
przez wspélny czynnik € oraz wprowadzajac
w miejsce tg®, wyrazenie ¢./c;, otrzymujemy
zamiast ukiadu réwnan rozniczkowych uktad ro-
wnan algebraicznych:

(A — Do) * Vo — Yp* Po+ (o — Y1) - 7o+

Ce

2 p"(PDZO
'_‘lo'vo+()"Ix_lp)Pa_lrb'ro_—_‘O
_ko"z}o"_kp'Pa"'_()\‘Iz_kr)'70:0

Do+ (€x/cz) ~ 7o — X -9, =10
o czterech niewiadomych:

)" Z)a,/(Pa: Po/cpa, ro/(Pa-

W uktadzie tym dla prostoty pominieto poziome
kreski, przypominajgce, ze w rownaniach tych
wszystkie wielkoSci sg wielko$ciami bezwymiaro-
wymi.

Z wyzej podanych czterech niewiadomych naj-
bardziej interesuje nas warto$¢ wielkosci ,,A“, bo
ma ona decydujgcy wplyw na charakter ruchu

platowca po zaburzeniu, co bedzie pézniej szczegd-
lowiej oméwione.

Dla wyznaczenia wartosci ,,A nalezy (patrz np.
Maszinostrojenie, T. I str. 126) rozwigza¢ réwna-
nie wyznacznikowe, ktére w tym wypadku jest
rownaniem czwartego stopnia, zwanym roéwna-
niem czestotliwosci, o postaci:

L=
p) P
My — 1, — 1, 0
- k‘vv _ kP’ )‘Iz - k,, 0

A= Yoy — Ypy o — Yry

0, 1,5,
C

z

=4-2+ - B

W Cee

+D - -A4+E=0
H. L. Price, zakladajac, ze:

Yp=2r=20

wyliczyl warto$¢ wyzej podanego wyznacznika
i otrzymat dla statych réwnania czestotliwosci na-
stepujace wartosci:

A=1

Be—(%+§;+@

A A A RS TA
Zkz—%(ﬁ:Z——Z i)+—uhQ 2—+f})+

Wely [k Cx-kRp P e kyfcxlp LA\ e
E— — SACANNELZ S A8 TN oA e JU AR | (2
[ I, (Iz Cx+ 1, + I, \cz-I, L)) 2
...[13]

Podane powyzej rownanie czestotliwosci:
AN +B N+ C. N4+ DA+E=0
posiada w najog6lniejszym wypadku cztery pier-

wiastki, to znaczy, ze zalozone przez nas rozwia-
zanie:

v = 9, - eM, oraz analogiczne dla p» 7,0,

_przybiera w najogélniejszym wypadku posta¢:

v = v, - et + v, - eht v, - ehat + v, ehit

W analizie statecznosci bocznej otrzymuje sig
najczesciej dwa pierwiastki rzeczywiste 4, Ay oraz
pare¢ pierwiastkéw zespolon:ch sprzezonych:

Ny, =ati-b

3,4

W takim wypadku mozemy réwnanie czestotli-
wosci czwartego stopnia zastgpi¢ z dobrym przy-
blizeniem iloczynem dwu réwnan liniowych i je-
dnego kwadratowego. Price np. zaleca w tym wy-
padku réwnanie czestotliwosci zastgpi¢ iloczynem:
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A R R L e R A
(+)( D /+BZ-D)\+B = 0
przy czym:

R=B.C-D — D> __ B°E

i nosi nazwe wyznacznika Routh‘a.

Dwa pierwiastki rzeczywiste réwnania czesto-
- tliwoSci maja wige w przyblizeniu wartogé:

N =-—B ... [15]
E
b= — 5 .. [16]

parg za$ pierwiastkow zespolonych sprzezonych
otrzymujemy rozwigzujac réwnania kwadratowe:

. __ _R TR VD
T mi\/(m)—ﬁ

Pierwiastek rzeczywisty wstawiony do wyzej
podanej zaleznosSci na ,o” itd. daje ruch aperio-
.dycz.ny, pierwiastek ze$ zespolony daje ruch har-
moniczny.

Ruch platowca po zaburzeniu ,,bocznym* skla-
da sie wiec najczeéciej z nalozonych na siebie dwu
ruchéw aperiodycznych oraz ruchu harmonicz-
nego.

Tak np. pierwiastek A; okre§la nam ruch (obrét)
platowca dookota osi X, pierwiastek A, okre$la
nam ruch platowca charakterystyczny dla niesta-
tecznosci spiralnej, to jest obrét platowea dooko-
ta osi Z wywolany przechyleniem platowca do-
okota osi X i zwigzanym z tym zeSlizgiem, para
za$ pierwiastkéw zespolonych 13, 4, okre§la nam
ruch harmoniczny dookota osi Z. :

Ruchy te mogg by¢ ttumione, wzglednie wzma-
gajace sie. Jezeli pierwiastek ma znak ujemny
i jest rzeczywisty, lub ma ujemng cze$¢ rzeczywi-
sta i jest zespolony, to okre$lany przezen ruch jest
ttumiony.

- Oznaczywszy bowiem przez A amplitude ruchu

w czasie t; od poczatku zaburzenia i przyjgwszy,
ze amplituda ta maleje dwukrotnie, a wiec do
wartosci A/2 w czasie t; + ta od poczatku zabu-
rzenia, to z zaleznoSci:

A=1v.eh

—j{;—:v.el(?l+—t—2)

17

przez podzielenie ich stronami otrzymujemy:
2=e" My

a stad czas w ktérym amplituda maleje dwukro-
tnie: ;

t_2 == ln2)\ = 0:(1’9).‘?’ (bezwym. jedn. czasu),
wzglednie:
t, = 0,695 . (sekund) [18]

— A

Z zalezno$ci tej widaé wyraznie, ze jezeli A ma
znak dodatni, to czas w ktérym amplituda maleje
dwukrotnie ma znak ujemny, a wiec amplituda
zwigksza si¢ z rosngcym czasem. '

Znajac wartosci pary pierwiastkéw zespolonych
sprzezonych ks, 4 = a = i-b mozemy nie tylko
obliczy¢ czas t; w ktérym amplituda ruchu har-
monicznego maleje do polowy, przez podstawie-
nie do wyzej podanej zaleznoéci wartosci rzeczy-
wistej ,,a“ pierwiastka zespolonego, ale mozemy
rowniez obliczy¢ okres ruchu, z prostej zaleznos$cei:

= 2

T = —bi (bezwym. jedn. czasu)

wzglednie:

T = 2TTC t (sekund) [19]

III. OMOWIENIE WYNIKOW ANALIZY
MATEMATYCZNEJ

1. Rodzaje niestatecznoSci bocznej

Jak dowiedliSmy w poprzednim punkcie, ko-
niecznym warunkiem by ruch platowca byt tiu-
miony, a wiec by platowiec wracal po zaburzeniu
do poprzedniego stanu lotu, jest ujemny znak
pierwiastkéw zespolonych sprzezonych.

Routh w ,,Dynamice ciat stalych® wykazal, ze
rownanie czestotliwosci (14) posiada zawsze pier-
wiastki z wyzej wspomnianym ujemnym znakiem,
gdy state tego réwnania:4, B, C, D, E oraz wy-
znacznik R majg ten sam znak. Poniewaz w na-
szym wypadku A = 1, koniecznym warunkiem
statecznosci bocznej platowca jest dodatnia war-
tosé statych B, C, D, E oraz wyznacznika R.

Z wyzej podanych statych, B ma zawsze wartosé
dodatnig ponizej krytycznego kata natarcia, malo
prawdopodobnym jest by C bylo ujemne, a D mo-
ze by¢ ujemne jedynie w wyjatkowych wypad-
kach.

Wystarcza wiec najczes$ciej sprawdzié znak sta-
tej E oraz wyznacznika R, a jak dalej zobaczymy,

_niekiedy wystarczy sprawdzi¢ znak jedynie sta-

lej E. : .

Jezeli stata E < O, to jak widaé z zaleznosci
(16), 2, > O , a wiec platowiec jest niestateczny
bocznie. Jest to wypadek E-niestateczno$ci, zwa-
nej niestateczno$cig spiralng, poniewaz platowiec
przechylony jakim$ zaburzeniem dookola osi X,
powieksza samoczynnie to przechylenie, odchyla-
jac sie réwnocze$nie w kierunku przechylenia do-
okota osi Z, przechodzac w lot wzdluz coraz bar-
dziej zacie$niajgcego sie spiralnego toru.

Jezeli wyznacznik R< O, to jak widaé z zale-
znosci (17) otrzymujemy dodatnig warto$é rzeczy-
wistej czesci pary pierwiastkéw zespolonych a > O;
zachodzi wtedy wypadek R-niestatecznodci, zwa-
nej niestateczno$cig wahan kierunkowych*), bo
wywolany zaburzeniem harmoniczny ruch  pla-
towca dookola osi Z, wzmaga sie z czasem.

*) Zwane} inaczej niestateczno$cia ,,holendrowania*

rzZyp.
Red.). ) . (P P
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2. Graficzny sposoéb przedstawienia wynikéw
' analizy

Omoéwiona w poprzednich punktach analitycz-
na metoda sprawdzenia statecznosci bocznej pla-
towca pozwala na skontrolowanie stusznosci za-
lozenn konstrukcyjnych, nie infomuje ona jednak
w prosty sposdb konstruktora o zmianach, ktoére
nalezy wprowadzi¢ w platowcu gdyby okazal sie
niestatecznym, wzglednié jak daleko
projektowany ptatowiec od niestatecznosci spiral-
nej E — wzglednie — niestatecznosci wahan kie-
runkowych R.

Graficzne przedstawienie wynikoéw obliczen
czyni omoéwiong metode bardziej poglagdows i ula-
twia konstruktorowi powziecie trafnej decyzji co
do koniecznych zmian.

W tym celu H. L. Price w ukladzie wspoéirzed-

nych:
X =y k
Y:p,.lv

wyznacza obszary w ktérych E oraz R sg wieksze
od zera ,oraz obszary w ktérych sg one mniejsze
od zera.

W wyzej podanym ukladzie wspéirzednych gra-
nica dzielagcg obszar w ktéorym EO > od obszaru
E ( O, jest prosta E = 0 (patrz punkt nastepny
tego rozdziatu), granicg za§ pomiedzy obszarem
gdzie R O, a obszarem gdzie R > O, jest hiperbo-
la R = O, jak na rys. 3.

Mmz(mmwml . 2
Yeud, | ‘”“"'"}'I‘"l/ He §{ Yeu
. § 7] Obszar wymagopacy

R wykresienia hipsrboli

2 R=0 Y <
NN NSNGRE = -

SNt Ry

g P

7 ~
Obazar £
{niastatecznodei spiroinej) (niestetaczacses spiraing))
'IE Y :dp\{‘s
LYV [ |

Xep k, X=u-k,

Fi-61/50-R3

Rys. 4.

. TL-61/50-R 3

Rys. 3.

Prosta E = 0 oraz hiperbola R = 0 wydzielaja
z plaszezyzny XY obszar w ktérym zaréwno E > O
jak i R > O, a wiec obszar statecznodci bocznej.
Ponizej prostej E = 0 rozcigga sie obszar niesta-
tecznosci spiralnej, powyzej hiperboli R = 0 roz-
cigga sie obszar niestateczno$ci wahan kierunko-
wych.

Znajac wzgledng mase ,,u“ projektowanego pta-
towca, oraz pochodne k, i I, , ktére — jak da-
lej zobaczymy — sg miarg statecznosci statycznej
kierunkowej i poprzecznej platowea, mozemy
w wyze] przyjetym ukladzie wspéirzednych na-
nies¢ punkt P, charakterystyczny dla projektowa-
nego platoweca.

Potozenie tego punktu w stosunku do granic
statecznego obszaru informuje konstruktora jak
,,8leboko’ znajduje si¢ platowiec w obszarze sta-
tecznosci, wzglednie jak ,,bardzo* ptatowiec jest
niestateczny, jezeli punkt P lezy nazewnatrz tego
obszaru. ‘ :

Nie analizujgc narazie wplywu parametréw
konstrukeyjnych ptatowca na polozenie granic sta-
tecznego obszaru, nalezy zwrdcié uwage na to, ze

,,odbiega‘“

polozenie punktu P zmienia sie ze zmiang wyso-
ko$ci lotu. Ze wzrostem wysokosci rosnie bowiem
wzgledna masa platowca ,,u", bo maleje gestosé
powietrza p, i punkt P przesuwa sie wzdluz pro-
stej laczacej go z poczatkiem ukladu wspoéirze-
dnych, w kierunku obszaru niestatecznosci wahan
kierunkowych, nie zmieniajgc swego polozenia
w stosunku do obszaru niestateczno$ci spiralnej.
Platowiec stateczny bocznie na malej wysokosci,
moze staé¢ sie niestatecznym na odpowiednio du-
zej wysokosci. Nie moze to mieé¢ oczywiscie miej-
sca wtedy, gdy pochylenie wyzej wspomnianej
prostej wzgledem osi X jest mniejsze od pochyle-
nia gérnej asymptoty hiperboli R = 0.

3. Uproszczona analiza stateczno$ci bocznej

Kilka przykladéw wykonanych w S.Z.D. wyka-
zalo, ze dla ptatowcdw o stosunkowo malym obcig-
zeniu jednostkowym, jak np. szybowcoéw i pla-
towcow sportowych, rzedna @ - [, punktu P jest
wielokrotnie mniejsza od rzednej punktu Yi, w
ktérym hiperbola R = O przecina 0§ rzednych,
i ze dopiero na duzych wysokosciach istnieje mo-
2liw(o)éé przesuniecia sie punktu P do obszaru
R<

Jezeli wiec ograniczymy sie do analizy ptato-
wecow o malym obcigzeniu jednostkowym i kierun-
kowo statycznie statecznych, co jest jednoczesne
z wykluczeniem mozliwos$ci znalezienia sie punktu
P na lewo od osi Y, badanie statecznosci bocznej
sprowadza sie zgodnie z rys. 4 do stwierdzenia czy
punkt P lezy na prawo, czy tez na lewo od pro-
stej E = O.

Gdy jednak obcigzenie jednostkowe platowca
jest duze, wzglednie gdy projektuje sie duzy pia-
towiec, gdzie niekiedy dopuszczalna jest maita nie-
stateczno$¢ statyczna kierunkowa, wykreslenie
hiperboli R = O jest konieczne*). ‘

Jak widzimy uproszczona analiza statecznoSci
bocznej sprowadza sie do sprawdzenia, czy punkt
P, charakterystyczny dla danego ptatowca, lezy
po prawej, czy tez lewej stronie prostej E = 0.
Jest to jednoznaczne ze stwierdzeniem, czy wspol-
czynnik kierunkowy Z#gap, prostej 1gczgcej punkt
P z poczatkiem ukladu wspélrzednych, jest wie-
kszy, czy tez mniejszy od wspélezynnika kierun-

kowego tgag, prostej E = 0.
Koniecznym warunkiem statecznos$ci bocznej
jest by:
Je y tgocp > tgd,E
Wspélrzedne punktu P wynosza:
Xp=up - ky
Yp=yp- 1l
Wspélczynnik kierunkowy prostej OP wynosi
wiec:
Yp L,
t = I =
= Xp T Ry

*) Price wyprowadza w tym celu zalezno$ci pozwalajgce na
wykreslenie asymptot wspomnianej hiperboli. Asymptoty te, przy
znajomos$ci jednego punktu hiperboli, za ktdéry przyimuje sig
z pewnym przyblizeniem poczatek ukladu wspétrzednych, po-
zwalaig na szybkie jej wykreélenie. Poniewaz dalsze nas<ze roz-
wazania ograniczymy do ptatowedéw o malym jednostkowym
obciazeniu, czytelniké6w chcacych wykreélié hiperbole R = O,
odsylamy do orginalnej pracy Price‘a (lit, poz. 1)
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Z zaleznoscl na warto$é stalej E (13) widzimy,
ze rownanie prostej E = 0 mozemy napisaé¢ w po-

staci:
-k -1
+ .“__V(Cx__f — fL) =0

(l"lVf_r_ . Cx-kp
Ix Iz Cz'Ix Ix

Iz Cz Iz

a po uproszczeniu przez Ix . Iz oraz ¢;.
Cx o ly — ¢y 1
. l x 2 b4 r . . .
v V+(Cz'kr_’cx'kp) v kV—O
skad’
Yo ’,V Cz lr c I
1 = = — = == - x i
gaE X P-'/f'v’ Cy -+ kr_ Cy k

Koniecznym wige warunkiem statecznogci bocz-
nej jest by:
v €y ',l’ — - 1,

k_V> cz'kr'—‘cx'kp

Zalezno$¢ ta pozwala na proste przeanalizowa-
nie wplywu niektérych parametréw konstrukcyj-
nych ptatowca na jego stateczno$é boczng, a jak
dalej zobaczymy i na zachowanie sie platowca
w zakrecie, wzglednie w krgzeniu.

Wpierw musimy jednak przypomnieé sobie co
oznaczaja w tej zalezno$ci poszczegélne symbole.

Pochodna momentu poprzecznego L, wywolane-
go Slizgiem, wzgledem predkos$ci $lizgu V, ozna-
czyliSmy przez ly; ,,ly”7 jest wiec miarg statecz-
nosci statycznej poprzecznej ptatoweca.

Pochodng momentu kierunkowego K, wywota-
nego §lizgiem, wzgledem predkosci slizgu V, ozna-
czyliSmy przez ky; ,ky” jest wiec miarg stateczno-
Sci statycznej kierunkowej platowca.

Pochodng momentu poprzecznego L, wywola-
nego obrotem platowca dookola osi X, wzgledem
predkosci katowej obrotu P, oznaczyliSmy przez
l,; ,,I,” jest wiec miarg ttumienia obrotu ptatowca
dookota osi X. :

Pochodng momentu kierunkowego K, wywota-
nego obrotem ptatowca dookola osi Z, wzgledem
predkoséci katowej obrotu R, oznaczyliSmy przez
k.; "k, jest wiec miarg tlumienia obrotu platow-
ca dookota osi Z. )

Analogicznie I, oraz k,” sa jakgdyby miara
momentu poprzecznego wywotanego obrotem pta-
towca dookota osi Z, oraz momentu kierunkpwe—
go. wywolanego obrotem platowca dokota osi _X.

Poniewaz pochodne [, oraz k, majg mnieiszy

... [20]

wplyw na stateczno$¢ ptatowca ze wzgledu na to,.

ze w zaleznoS$ci (20) mnozone s3j przez sfcosunko—
wo maty czynnik, jakim jest wspéiczynnik oporu
x> gtowng role w tej zaleznoéci odgrywaja po-
chodne Iy, kys L. oraz k.

Jezeli kgt toru lotu slizgowego jgst maly, to zna-
czy gdy doskonalos¢é aerodynamiczna ptatowca
d = c.Jc, jest duza dla rozpatrywanego stanu ’1c.)j
tu, warunek (20) mozna jeszcze bard'me] uproscic
przez opuszczenie pochodnych mnozonych przez
¢xs i w takim wypadku warunkiem statecznosci
bocznej jest:
‘ lV > lr
’ kV k,-

Poniewaz pochodne Iv: kv orazk, maja warto$é
. dodatnig, pochodne za$ 1., 1, oraz k. majg wartosci

ujemne, warunek(20a) jest warunkiem ,,ostrzej-
szym‘ od warunku (20). '

Warunek (20a) wygodniej jest niekiedy napisa¢
w postaci:

ly -k, —ky - I, {0 dla platowcéw statecznych

ly -k —ky - L =0, L, o stateczno$ci
obojetnej
ly <Ry —ky - 1> 0, ., niestatecznych
... [20b]

4. Wplyw parametréw konstrukcyjnye
na statecznosé

Jak wida¢ z zalezno$ci(20a), konstruktor, chege
zabezpieczy¢ projektowany platowiec przed nie-
statecznoscig spiralng, powinien dazy¢ do:
1° jak najwickszej bezwzglednej warto$ci po-

chodnych lv oraz k., '
2% jak najmniejszej bezwzglednej wartos$ci po-
chodnych kv oraz I,.

W praktyce na wielko$¢ tych pochodnych kon-
struktor moze wplywaé przez: '
1. zmiane kata wzniosu (uktadu V) skrzydet,

2. zmiane wielkosci usterzenia kierunkowego,
3. zmiane odleglosci usterzenia kierunkowego od
srodka ciezkosci platowca. :

Cmoéwimy pokolei wplyw wyzej podanych ,,ope-
racji na wielko$¢ pochodnych i osiagniety przez
to efekt. '

1. Zwiekszenie kata wzniosu skrzydel bardzo
powigksza stateczno$¢ statyczng poprzeczng pta-
towca, a wiec [y, destabilizuje natomiast nieco
platowiec kierunkowo, a wiec zmniejsza ky. Na
wartos¢ pozostalych pochodnych nie ma praktycz-
nie wplywu.

Jezeli wiec niestateczny spiralnie platowiec

~ konstruktor ustatecznia zwiekszeniem wzniosu

skrzydel, to efekt wywolany tym zabiegiem wi-
doczny jest na rys. 5a. .

Prosta E =(0 nie zmienia swego pochylenia,
punkt za$ P przesuwa sie w kierunku stateczne-
go obszaru. N\

2. Zmniejszenie powierzchni usterzenia kie-
runkowego zmniejsza stateczno$¢ statyczng kie-
runkows platowca, a wiec k> zmniejszajgc réwno-
czeénie i tlumienie obrotu ptatowca dookota osi Z,
a wiec i pochodna *,. Poniewaz na wielko$¢ po-
chodnei oy powierzchnia usterzenia. ma decvduia-
cv wolvw. a w thumieniu obrotu platowca dooko-
la osi Z wspoéldziataig skrzydio i kadtub. zmniej-
szenie powierzchni usterzenia, w silnieiszym sto-
pniu zmniejsza pochodng Ay niz pochodng &,

‘Na warto$¢ pozostalych pochodnych zmiana po-

wierzchni usterzenia kierunkowego praktycznie
nie ma wplvwu.

Efekt wywolany ,,ustatecznianiem* platoweca na
drodze zmniejszania powierzchni usterzenia wi-
doczny jest na rys. 5b. :

Punkt P ,.goni” iakgdyby obracajacg sie w nie-
korzystnym kierunku prostg E = 0.

3. Zwiekszenie odleglosci usterzenia kierunko-

“wego od $rodka ciezkosci platowca zwieksza za-

rowno stateczno$¢ statyczng kierunkowsg, a wiec
ky, jak i ttumienie obrotu ptatowca dookota osi .
Z, a wiec i pochodng k,. Poniewaz moment ttu-
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migcy usterzenia zmienia sie z kwadratem ,,ra-
mienia“ usterzenia, a moment kierunkowy pro-
porcjonalnie do tego ramienia, zwigkszenie ramie-
nia usterzenia kierunkowego powieksza w silniej-
szym stopniu pochodng k- niz ky. Na wartos¢ po-
zostatych pochodnych wielkos¢ ramienia usterze-
nia praktycznie nie ma wplywu. .
Efekt wywotany tym zabiegiem widoczny jest
na rys. 5c.

»ly

TL-51/50-RS

' Rys. 5.

Obracajaca sie prosta E =0 ,,goni“ jakgdayby
punkt P, poruszajacy sie w niekorzystnym kie-
runku. :

Jak widzimy, najskuteczniejszym sposobem
zwalczania niestatecznosci spiralnej ptatowca jest
" zwigkszenie kata wzniosu skrzydetl.

Zmiana wielko$ci usterzenia kierunkowego, lub
Jego ramienia jest wlaSciwie péltérodkiem, w wy-
jatkowych tylko wypadkach prowadzacym do ce-
lu. Wym‘aga. bowiem czesto tak znacznego zmniej-
szenia powierzchni usterzenia, wzglednie zwie-
kszenia jego ramienia, ze nie zezwalajg na to ani
wymagana sterowno$¢ platowca, ani jego gléwne
zalozenia konstrukcyjne.

'.I«stniej-e jeszeze  jedna mozliwoéé zapobiezenia
niestatecznosci spiralnej platowca, mozliwosé wy-
korzystywana czesto przez modelarzy oraz konstru-
ktorow duzych ptatoweéw. Jest nig wprowadzenie
destabilizujacych kierunkowo powierzchni przed
srodkiem ciezkosci platowca, wzglednie silne wy-
dtuzenie kadtuba do przodu, z réwnoczesnym pod-
niesieniem do géry usterzenia kierunkowego.

Wspomniana  destabilizujgca  powierzchnia,
wzglednie kadlub zmniejszajg statecznoéé statycz-
ng kierunkowa, a wiec Kr, powiekszajac réwno-
cze$nie tlumienie obrotu ptatowca dookota osi Z,
a wiec k. Podniesienie do géry usterzenia kie-
runkowego powieksza statecznos$é statyczna po-
przeczna, a wiec Ip. ‘

Efekt wywolany tym zabiegiem widoczny jest
na rys 5d.

"~ Obracajaca sie prosta E = 0 ,,wybiega“” jakgdy-
by naprzeciw poruszajgcemu sie w korzystnym
kierunku punktowi P.

~ Opisany ostatnio sposéb zwalczania niestatecz-
nosci spiralnej ptatowcoéow jest rownie skuteczny
jak zwiekszanie kgta wzniosu skrzydel, nie moze
byé niestety najczesciej stosowany ze wzgledow
konstrukcyjnych przez konstruktoréw maltych
platowcéw oraz szybowcow.

5. Zwiazek pomiedzy statecznoScia bocznz} pla-
towca, a jego zachowaniem sie w zakrecie

Pomimo kilku podanych przez nas mozliwosci
zwalczania niestatecznosci spiralnej platowea,
konstruktor stajgc niekiedy przed koniecznoscig
zastosowania zbyt duzego, ze wzgledow eksplo-
atacyjnych, kata wzniosu skrzydel, decyduje si¢
na ,,malg“ niestatecznos¢ spiralnag projektowane-
go platowca, bo dopiero ,,duza‘“ niestatecznosé¢ spi-
ralna dyskwalifikuje ptatowiec catkowicie, nie moé-
wigce juz o tym, ze w niektérych typach platow-
céw, jak np. mysliwskich i akrobacyjnych mala
niestatecznos¢ spiralna jest bardzo pozadanag.

Czesto spotyka sie platowce, a zwlaszcza szy-
bowece, z objawami niestateczno$ci spiralnej, kté-
re pomimo tej ,,wady" cenione sg przez uzytko-
wnikow.

Stusznoéci tego twierdzenia mozna dowie$¢ przez
wykazanie zwiazku jaki istnieje pomiedzy statecz-
noscia boczng platowca, a jego zachowaniem sie
w zakrecie.

Rozpatrzmv w tym celu réwnowage momentéw
dookola osi X oraz 7, w ustalonym zakrecie pla-
towca w plaszezyznie poziomej, wykonywanym
po torze z predkoscig U,.

Oznaczywszy na rvs. 6 przez:
® — kat przechylenia platowca w zakrecie,

Q — predkoéé katowa zakretu,

widzimv, ze sktadowe predkoséci katowe dookola
osi X, Y, Z, wywolane tym zakretem, wynoszg ko-
lejno:

P=20
Q= —Q.snd
R = Q. cos®

Jezeli platowiec wykonuje zakret ustalony, to
sumy momentéw wzgledem poszczegdlnych osi
musza byé réwne zero. :

Poniewaz — jak zaznaczyliSmv na wstepie te-
go artykulu — zaburzenia ,,podluzne‘ nie moga
dawa¢ ,,bocznych* skutké6w, momenty wzgledem
osi X oraz Z moga byé wywolane jedvnie:

1. wychyleniem steru poprzecznego (lotek) i kie-
runkowego,
2. predkosciami
oraz R, ;
3. predkoscig §lizgu V.
Mozemy wiec napisaé, ze w zakrecie ustalonym’

katowymi obrotu pltatowca P

oL oL oL
L+ 55 fP+ xRt Gy V=0 -
oK oK oK .
K+ op P+ L R+ V=0

Podstawiwszy do tych zalezno$ci poprzednio
otrzymane wartosci sktadowych predkosci kato-



WRZESIEN 1951

TECHNIKA LOTNICZA

6 h TL-61/50~75

—
Rys. 6.

wych oraz stosujac poprzednio przyjete przez nas
oznaczenia pochodnych, otrzymujemy:

Lo+l Q¢ cos®LI, . V=0
.. [21a]
K+ k- Q- cos@4-ky - V=0
Z zaleznosci tej wida¢ wyraznie, ze zakret

w plaszczyZnie poziomej ze sterami w neutrum

(Lus=K 4 =0), moze odbywaé si¢ jedynie ze $liz-
giem V i wtedy: S
ly - V= —1.Q:cos®
.. [22]
V= —Fk, Q. cos®

Predkoéé zakretu ustala sie w takim wypadku
tylko wtedy, gdy spelnione sa obie wyzej podane
zalezno$ci, bo tylko wtedy wystepuje rownowaga
momentéw dookola osi X oraz Z. Zachodzi to wte-

dy, gdy:

a wigc — co bylo do przewidzenia — gdy ptato-
" wiec jest spiralnie obojgtnym.

Jezeli platowiec nie jest splralnle obo;]etnym,
to nie moga by¢ spelnione réwnoczesnie obie zale-
znoéci (22) i po ustawieniu jednego steru w neu-
trum, predkosé zakretu ustali sie dopiero po odpo-
wiednim wychyleniu drugiego ze sterow.

Zakladajgc np., ze wykonujemy w plaszczyznie
poziomej zakret ze sterem kierunkowym w neu-
trum, predkosé Slizgu wynosi wtedy:

k,

%, . Q. cos®

V= —

i robwnowaga momentéw dookola osi X wymaga
z zaleznosci (21a) Wychylenla lotek, dajacego mo-
ment poprzeczny:

, k,
L= —1-9

Q. cos® =
. [23a]

ccos® + 1y, -

- cos®

= (ly - by — ko -

AnaJ@glcznle wykonujac zakret w plaszczyznie
poziomej z lotkamm w neutrum, rownowaga mo-

L)
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mentow dookola osi Z wymaga wychylema steru
kierunkowego, dajgcego moment: .

Kust:‘— (IV’kr—kV-lr) . [23b]

Poniewaz wielko$ci w nawiasach w zalezno-
sciach (23a) oraz (23b) s3 uproszczonym warun-
kiem statecznosci (20b), statecznoéé spiralng pla-
towca mozna sprawdzi¢ prostg préba pilotazowa,
a mianowicie:
1°. Jezeli ptatowiec dla ustalenia predkosci w za-

krecie wykonywanym w plaszezyZnie pozio-
mej, ze sterem kierunkowym w neutrum, wy-
maga dodatniego momentu od lotek, zwanego
przez pilotow ,kontrowaniem’ wzglednie
»podtrzymywaniem*, to jest on spiralnie nie-
statecznym. Ujemny w takim wypadku mo-
ment od lotek, zwany przez pilotéw ,,przy-
trzymywaniem®, jest dowodem statecznoSci
ptatowca.

29. Jezeli ptatowiec dla ustalenia predkosci w za-
krec1e wykonywanym w plaszezyznie pozio-
mej, z lotkami w neutrum, wymaga ujemne-
go momentu kierunkowego, zwanego przez pi-
lotéw ,,gérng nogy”, to jest on niestateczny
spiralnie. Dodatni w takim wypadku moment,
zwany ,,dolng nogg“, jest dowodem statecz-
nosci.

7 zalezno$ci (21a) mozemy wyciggngé dalszy
ciekawy wniosek, a mianowicie, ze jezeli na pta-
towcu wykonuje sie poprawny, to znaczy bez $liz-
gu zakret w plaszczyznie poziomej (V = 0), wy-

). cosq)

.chylenia steru kierunkowego i lotek nie zaleza od

statecznos$ci bocznej ptatowca, bo wtedy:
Lust = — Zr - Q
Kyt = — k- Q - cos®

Poniewaz zawsze I { 0 oraz k, { 0, kazdy
platowiec wymaga w poprawnym, a wiec bez $liz-
gu, zakrecie w plaszczyZnie pozlome], ,,podtrzy-
mywania“ lotkg oraz ,,dolnej nogi“. Jedynie wiel-
kos¢e potrzebnego wychylema lotek i steru kierun-
kowego, a wiec ,,proporcja sterow*, zalezy od wiel-
kosci pochodnych I, oraz k..

Podobne rozumowanie do tego, ktére przepro-
wadzili¢my dla zakretu w plaszczyZnie poziomej
mozna przeprowadzi¢ réwniez dla krazenia w locie
cie ¢lizgowym, a wiec ze strata wysokosci.

Skiadowe predkosci katowe wywotane kraze-
niem wynoszg wtedy’

- cos®

P= —Q.sx0 v
Q0= —Q.sin® . cos0
R= —Q¢cud . cos®

przy czym kat © jest katem toru lotu $lizgowego.
Zaleznose (21) mozemy wtedy napisa¢ w postaci:
Ly — 1,:Q-51.0 + [,-Q.cos®-cos® ZV'V=0[21b]
Ky — kp Q5120 + k- Q-cos D ccs® + ky-V =0
Z zaleznoSci tej widzimy, ze w poprawnym za-
krecie (V = 0) w locie $lizgowym, z rosngcym ka-
tem toru lotu, maleje potrzebne ,,podtrzymywa-
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nie“ platowca lotkami, rosnie za$ potrzebne wy-,
chylenie steru kierunkowego, bo pochodne I, < O

[, O, k{0, k> O. .
Jezeli kat toru lotu Slizgowego jest odpowiednio
duzy, to mozliwe jest poprawne krazenie_ bez ,,pod-
trzymywania® lotkami. Zakladajac bowiem w za-
leznosci (21b) L.y = V = 0, widzimy, ze rowno-

waga momentu poprzecznego zachodzi gdy:
Cy I,

g0 = — =

. cos®
Cz L,

Oczywiscie w krazeniu ze wznoszeniem, roénie
potrzebne ,kontrowanie® lotkami, a maleje po-
trzebne wychylenie steru kierunkowego.

Zaleznoéci (21) uzupelnione uproszczonym (bez
sity bocznej) warunkiem réwnowagi sit wzdiuz
osi Y:

G. U,

g-h

lub po uproszczeniu przez G, przyjeciu ze sin® X
2 ® i po zrozniczkowaniu:

g-P+R’.U0:0)

pozwalaja na proste, przyblizone obliczenie cza-
su, w ktérym platowiec stateczny spiralnie, po-
mniejsza dwukrotnie przechylenie, predkosci ka-
towe , predkosé¢ $lizgu itd., gdy lotki i ster kierun-
kowy zostang w zakrecie w plaszczyznie pozio-
mej, ustawione w neutrum. _

Zmiane przechylenia, predkosci itd. w czasie,
mozemy podobnie jak przy rozwigzywaniu ukla-
du réwnan (11), wyrazi¢ zalezno$ciami:

P=P,.éd, R=R, .M, V =V, . ¢,

G . sin® — «cos® =0,

(24]

oraz po zrézniczkowaniu:
R=R,-\- e

Wstawiajgc te zalezno$ci do zaleznosci (21) oraz

(24), po =zaltozeniu L, = K,; = 0, podzieleniu
przez Ry oraz wspllny czynni ekt otrzymu-
jemy: , -
P, V,
beg Fhtlr =0
P vV,
kp'fi‘f‘kr‘{"kV‘Ro:O
P,
g E" + A Ua —_ 0

Obliczajac z trzeciej zaleznosci warto$é¢ Po/R,
i wstawiajac do dwu pierwszych, a nastepnie eli-
minujac z nich Vo/Ro przez podzielenie ich stro-
nami, otrzymujemy:

g Z[.'-kr“—kV'[r ~
DR TR A 5

— A

Podstawiwszy tg wartos$¢ do zaleznosci (18) mo-
zemy obliczyé czas w ktérym platowiec statecz-
ny spiralnie, po ustawieniu sterow w neutrum
w czasie wykonywania zakretu, zmniejszy dwu-
krotnie kat przechylenia @:

by -l —lv - ky

lV v kr —_ kV . [r (Sekund) """ [26}

t,= 0,07 - U, -

Wprawdzie wszystkie zaleznosci w tym roéwna-
niu wyprowadziliSmy w wymiarowym systemie
jednostek, ale warto$¢ utamka zaleznosci (26), be-
dgcego stosunkiem pochodnych nie zmieni sie, gdy
wprowadzimy do niego pochodne obliczone w bez-
wymiarowym systemie jednostek.

Obliczenie czasu t; przy pomocy zaleznosci (26)
jest oczywiscie mniej dokladne od obliczenia go
przy pomocy pierwiastka %, réwnania czestotli-
wosci, wymaga jednak znacznie mniej czasu i dla-
tego zaleznos$¢ (26) wraz z zaleznoScig (20), moga
by¢ przyjete jako podstawowe zalezno$ci do kon-
troli statecznosci bocznej platowca w projekcie
wstepnym.

Na tym konczymy cze$¢ I rozwazan, nie wyczer-
pujaca oczywiscie tematu, ale rzucajgcg nieco
Swiatla na problem statecznosci bocznej.

W drugiej czesci tego artykutu oméwione zosta-
ng metody obliczania pochodnych Iy, kv, L, ki,
l,s k, oraz przeliczony bedzie przyklad liczbowy,
wyja$niajacy istniejgce przypuszczalnie niedopo-
wiedzenia czeSci I
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do lotu.

W zeszycie Nr 12 z 1950 r. czasopisma »Wiestnik Wozdusznogo Flota® znalez-

lismy ciekawy artykut infyniera — majora W. Filippowa pt.

tiwoobliedenitielej samoleta k poletu”,
niu,

sPodgotowka pro-

ktory zamieszczamy ponizej w thumacze-

Autor omawia zagadnienie eksploatacji urzqdzen przeciwoblodzeniowych
rozpatrujqe urzqdzenia cieplne, mechaniczne, elektryczne oraz cieczowe.

Urzadzenia przeciwoblodzeniowe maja =za zadanie
ochrone w czasie lotu przed oblodzeniem najwazniej-
szych cze$ci samolotu: skrzydel, usterzen, &migiel, szyb
kabiny pilota i gaznikéw silnikéw. Zastosowanie tych
urzadzen zwiekszylo bezpieczenstwo lotéw 1 umozliwilo
latanie w réznych warunkach meteorologicznych.

Pod wzgledem budowy i sposobu dziatania urzadzenia
przeciwoblodzeniowe dziela si¢ na: cieplne, mechaniczne
1 cieczowe.

Prawidlowe uzyvtkowanie tyvch urzadzen 1 staranne
przygotowanie ich do lotu maja duzy wplyw na bezpie-
czenstwo lotu.

CIEPLNE URZADZENIA PRZECIWOBLODZENIOWE
SKRZYDLA I USTERZEN.

Cieplne urzadzenia przeciwoblodzeniowe, dziatanie
ktérych polega na ogrzewaniu przedniej czedci skrzydia
cieplym powietrzem, sa jednym z najlepszych sposobdéw
ochrony przed oblodzeniem,

Ogrzewanie powietrza przeplywajacego wewnatrz
przedniej czesci skrzydta, dokonuje sie w wymiennikach
ciepla gazami wylotowymi silnika lub w piecykach ben-
zynowych,

Urzadzenia przeciwoblodzeniowe skrzydel przy pomo-
cy gazéw wydechowych zastosowane sa na samolocie
-12 (rys. 1).

Przy przygotowywaniu takich urzadzen do lotu nalezy
przede wszystkim doktadnie sprawdzié¢ regulacje prze-
pustnic gazéw spalinowych i cileptego powietrza.

Przy uzytkowaniu samolotu wystepuje rozregulowanie
sie sterowania przepustnicami powodujace nie catkowite
ich otwarcie przy uruchomianiu urzadzenla przeciw-
oblodzeniowego, co obniza skuteczno$¢ jego dzialania.
Przy prawidlowej regulacji przepustnice zaimuja poto-
zenie zaznaczone specjalnymi wskaznikami. Przenustmcs
winny z polozenia ,,wylaczone” do potozenia ,wlgczone
i z powrotem poruszaé¢ sie bez zacinania. ..

Po dluzszym okresie uzytkowania moze nastapi¢ prze-
nalenie sie przepustnic i Scianek wymiennika ciepta.
W razie przepalenia sie przepustnicy. gazy wylotowe
dochodza do wymiennika w mniejsze] ilodci i skutecz-
nos¢ urzadzenia spada.

Przy przevalaniu sie §cianek wvmiennika gazv wyde-
chawe moea dostaé sie do skrzydia, co wvwola “bvt
silne norzanie nrzewodow cieptego powietrza lub nawet
ich uszkodzenie,

Proenalenie sie §eianek wymiennika cienta mn7na wv-
krvé nna larie po okopceniu wylotéw cieptezo powietrza
ze ‘skrzydel, ]

W e7asie nrragladu samnlotin nn locie nale?v ererehina
uwase zwracié na wvmiennik cienta. sorawdzaiac €70
zamncnwanie. regulacie prvenustnic nowie‘rza 1 °3z0W
wvylatnwveh, oraz stan izolacii, rabezn'anzaiace) od
us7kndzenia czedci stykajace sie z goracyml rurami wy-
miennika, o

ZAdarzalv sie wynadki, 7e z nowodu uszkodzenia 170-
lacii cienlnej rur nastenowalto uszkndzenie iznlacji rrze-
chodzacveh w sasiedztwie nrzewqdéw elektrycznych, co
dovrowadzalo do krétkiego spiecia.

Snrawdzaé nalezv takze zlacza Wi
i mnlaczenie przewodéw na linii podziatu skrzvdet.

W wypadku nieszczelnosci polaczen gazy _WylotOWE
Tub gorace powietrze moga dziata¢ na nieizolowane
czedel samolotu, powodsjac ich uszkodzenie.

wvmiennika ciepla

Otwory wylotowe gorgcego powietrza na skrzydle win-
ny byé zawsze otwarte i1 kontrolowane przy kazdym
przegladzie przed lotem i po locie. Zanieczyszczenie tych
otwordw lub zagniecenie krawedzi zmniejsza przepltyw
powietrza w urzadzeniu i obniza jego skuteczno$c.

Urzadzenia z piecykami benzynowymi najczesciej sto-

‘sowane sg dla ochrony usterzen (rys. 1). Wada takiego

urzadzenia jest trudnoéé sprawdzenia go przed lotem na
ziemi, poniewaz urzadzenie to pracuje przy okreSlonym
ci$nieniu dynamicznym powietrza dziatajagcym na wlot
chwytu. Dla wytworzenia tego nadcisnienia (okolo
200 mm stupa wody) stosuje sie podczas proby specjalne
sprezarki.

Rys. 1.

Schemat cieplnego urzgdzenia przeciwoblodzeniowego
skrzydet i statecznikéw samolotu I3-12:

1. Mechanizm sterowania przepustnica gazéw wydechowych.
2. Przepustnica gazéw wylotowych do wymiennika. 3. Wy-
miennik ciepta. 4. Mechanizm sterowania przepustnica cieplego
powietrza. 5. Rura rozorowadzajaca. 6. Komovy urzadzenia prze-
ciwoblodzeniowego w przedniej cze§ei skrzvdta. 7. Rura donro-
wadzaiaca powietrze ogrzewajgce nogi pilota. 8. Rura dop owa-
dzaiaca powietrze do ogrzewania szyb przednich kab'ny pilota.
9. Piecyk urzadzenia przeciwoblodzeniowego statecznika. 10, Ko-
mory przeciwoblodzeniowe statecznika.

W razie braku sorezarek sorawdzenie ogranicza sie do
starannego obejrzenia czeéci, zespoldw, przewoddw
i przewoddw elektrycznych, przy czym szczegdlng uwage
nalezy zwrécié na piecyk sprawdzajac jego instalacje
benzynowa i uklad zapalania.

Przewdd paliwowy nie powinien byé uszkodzony, ani
nie moze wykazywaé przeciekania benzyny. Szczelnosé
ukladu sprawdza sie benzyna pod ci§nieniem 2 kGjem?2.

W czasie postoju chwyty powietrzne piecykéw ben-
zynowych zakrywa sie specjalnymi pokrowcami, ktére
zdejmuje sie przy przygotowywaniu samolotu do lotu.
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ieki odczas lotu przy pracujacym urzad_zer_uu
prIz\Ielc(:eil;l/i%{odgeniowym uchodzi z rury wydechowe] pie-
cyka benzynowego gesty dym. Tlumaczy si¢ to glownie
niedostateczng ilo$cia powietrza doptywajacego (przy
matych predkoéciach lotu). W tych wypadkach na spi-
rali zapalajacej piecyka zbieraja sie duze ilosci sadzy,
co moze doprowadzi¢ do uszkodzenia piecyka, a wiec
i urzadzenia przeciwoblodzeniowego. | o
Dlatego w razie stwierdzenia po locie obocnosci sadzy
za rura wydechowa nalezy ;demontowac swiece zaplq-
nowa i w wypadku znalezienia u:§zkodzen1a_ (zwarcie
zwojow, zbyt duze przegiecie spirali, przesunigcie zwo-
jow itd.) zamienié. Jednoczesnie nalezy starannie oczy-
$cié od nagaru wewnetrzne powierzchnie oraz otwory
ostony $wiecy zaplonowe].

MECHANICZNE URZADZENIA PRZECIWOBLODZE-
NIOWE SKRZYDLA I USTERZEN.

Podstawowa czeécia mechanicznych urzadzen przeciw-
oblodzeniowych sa nakladki gumowe na przedniej czescl
skrzydla i stateczniké6w. W czasie pracy urzadzenia
przeciwoblodzeniowego naktadki te pod wplywem do-
prowadzanego okresowo sprezonego powietrza defor-
muja sie, 16d nagromadzony na ich powierzchni tamie
sie, a prad powietrza usuwa go ze skrzydia. .

W czasie przegladu samolotu przed lotem d_okiadnle
sprawdza sie stan nakladek, czy nie sg przebite, pek-
niete lub urwane. Uszkodzenia nalezy natychmiast usu-
waé. Niedopuszczalne jest odbywanie lotu z uszkodzona
naktadka, gdyz w locie moze nastapié je) przerwanie,
co znacznie psuje wtasnosci lotne somolotu i utrudnia
prowadzenie. Mechaniczne urzadzenia przeciwoblodze-
niowe przy przegladzie przed lotem zalacza sie na 3—4
minuty i sprawdza przy dzialajacych silnikach. CiSnie-
nie robocze w czasie proby powinno byé ponizej
0,5 kGJem?2, Celem sprawdzenia ci$nienia raczke stero-
wania urzadzeniem przeciwoblodzeniowym nalezy wolno
przesuwaé z polozenia ,,wylaczone“ w polozenie ,,wla-
czone‘ obeserwujac réwnoczeénie manometr.

Ci$nienie moze sie zwiekszy¢ z powodu dostania sie
do zaworu redukcyjnego krooel oleju lub wody. Celem
unikniecia tego po locie, jesli urzadzenie przeciwoblo-
dzeniowe bylo uzywane, nalezy spusScié wode ze zbior-
nikéw oddzielaczy i przemyé¢ filtry zgodnie z instrukcja
obstugi.

Konieczne jest réwniez sprawdzenie dzialania wszyst-
kich urzadzen w czasie przygotowan do lotéw zimowvych.
W tym wypadku nalezy przy pracujacych silnikach
sprawdzi¢ wzrokowo kolejnoéé navelniania poszczegél-
nych czedci nakladki, a takze prawidlowe wyregulowa-
nie zawordéw redukcyjnych przy pomocy manometru.
Nadci$nienie winno wynosié¢ 0,5 kGJ/em?2, a podcisnienie
012 + 0,14 kGlem?2, Jedli-w czasie préby cisnienie od-
biega od tych wartodci nalezy podregulowaé zawory re-
dukceyjne,

Sprawdzenia urzadzeh przeciwoblodzeniowych mozna
dokonaé i przv stojacych silnikach uzywajac urzadzeh
naziemnvch. Sooséb sbrawdzania pozostaje ten sam.

Naktadki gumowe nalezy chronié przed uszkodzeniami
mechanicznymi, a takze przed olejem i benzyna, ktére
Je niszcza. Na postoju zabezpiecza sie je specjalnymi
pokrowecami,

Dla ochrony nakladek vrzed dzialaniem elektrycznoéci
atmosferycznej powierzchnie jej pokryvwa si¢ specjal-
nym klejem grafitowym ,prenitarafit co nadaje vo-
wierzchni dostateczng przewodnodé. Jegli warstwa kleju
bedz‘ie uszkodzona, to w wyniku przebi¢ gumy ladun-
kami atmosferycznymi moga powstaé pekniecia naklad-
ki. Taka nakladka nie nadaje sie do uzytku. Celem
unikniecia tego nalezy systematycznie sprawdzaé prze-
wodnosé powierzchni nakladek i w razie notrzeby po-
krywaé nowa warstwa kleju. Pokrywanie klejem nalezy
dokonywaé w temwveraturze powyzej 100C, a zima w
ogrzewanym pomieszczeniu. )

Nakladki statecznikdéw znajduja sie zwykle w stru-
mieniu zasmiglowym i moga ulegaé uszkodzeniom przez
dziatanie drobnych kamyczkow lub czasteczek lodu por-
wanych $miglem przy starcie i ladowaniu. Dlatego na-
kladki usterzen po locie nalezy bardzo uwaznie obejrzeé
i zauwazone uszkodzenia natychmiast usuwaé,

URZADZENIA PRZECIWOBLODZENIOWE
USTERZEN OGRZEWANE ELEKTRYCZNOSCIA

Na niektérych samolotach stosuje sie urzadzenia prze-
ciwoblodzeniowe statecznika w  ksztalcie nakladki na
krawedzi natarcia z gumy przewodzacej prad elektryvez-
ny. Na koncach nakladki zamontowane sa szyny zbicr-
cze dla mocowania przewodow. Prad ptynac miedzy
szynami rozgrzewa gume i zapobiega osadzaniu si¢ lodu,
Zrédiem pradu sa pradnice zamontowane na silnikach.

Przed lotem oglada sie naktadki, sprawdza réwno-
miernoéé ogrzewania calej powierzchni i mierzy nate-
zenie pradu. )

Na przyklad prad pobierany przcz urzadzenie przeciw-
oblodzeniowe statecznika samolotu Li-2 mierzony w
okresic 3—5 sekund po zalaczeniu urzadrzenia na ziemj
(przy pracujacych silnikach) nie moze byé¢ wiekszy od
72 A, przy temperaturze powictrza od —95 do —I0vC
oraz przy napieciu na koncach szyn 25 V.

Jesli przy sprawdzaniu stwierdzi sie. ze ilo$é pradu

pobieranego przez urzadzenie przeciwoblodzeniowe jest

wyzsza od warto$ci okreslone] dla danvch warunkdw
(temperatura, napiecie). to przycziyna lezy w niedosko-
natosci izolacji.

Rownomierno$é. ogrzewania sprawdza sie przez 7—3
minut po wlaczeniu urzadzenia.

Urzadzenia przeciwoblodzeniowe elektryczne wyma-
gaja nadzwyczaj troskliwego obchodzenia sie w czasie
uzytkowania. a remont w warunkach polowych nastre-
cza duze trudnosci. Skutecznos¢ dziatania jest mniejsza,
niz urzadzenia cieplnego,

CIECZOWE URZADZENIA PRZECIWOBLODZENIOWE
SMIGIEL,

Cieczowe urzadzenia przeciwoblodzeniowe stanowia
najbardziej rozpowszechniony sposéb ochrony $migiel.
Urzadzenie sklada sie ze zbiornika. przewodoéw i zespo-
16w przeznaczonych do dodprowadzania cieczy na po-
wierzchnie lopat (rys. 2).

Im wieksza cze$é krawedzi natarcia topat zwilzona jest
ciecza, tym skuteczniejsze jest dzialanie urzadzenia.
U wiekszoscl wspdtczesnych samolotow ciecz zwilza wie-
cej niz 60%, dlugosci krawedzi natarcia, co zapewnia
dostateczna ochrone przed oblodzeniem.

Jako ciecz przeciwoblodzeniowa stosuje sie mieszanine
sktadajaca sie z 15% gliceryny i 85°' spirytusu (ciezaro-
wo).

Przygotowanie urzadzenia do lotu polega na spraw-
dzeniu ilo$ci cieczy w zbiorniku i ewentualnym dopel-
nieniu, zewnetrznym przegladzie czesci i probie dziala-
nia na ziemi przy pracujacych silnikach. Przy uzupel-
nianiu zbiornika nalezy starannie wymieszaé ciecz i prze-
filtrowaé, gdyz czeSci mechaniczne moga zanieczvicic
przewody oraz pompe i unieruchomié urzadzenie, W o-
kresie zimowym moga zatkaé sie lodem otwory wyj-
Sciowe pierscienia umocowanego na $migle, Léd moze
tworzyé sie w piericieniu w czasie postoju samolotu na
ziemi, dlatego w czasie przegladu przed lotem nalezy
zwrocié szezegblna uwage na droznodé tych otworow.
Dziatanie urzadzenia przeciwoblodzeniowegzo sprawdza
sie przez krétkotrwale uruchomienie (5—10 sekund)
w czasie proby silnikéw na ziemi.

W niektérych urzadzeniach przeciwoblodzeniowych
predkosé wyplywu cieczy na lopatv $migta reguluje sie
specjalnym opornikiem przez zmiane iloSci obrotow
pompy elektrycznej. Dzialanie tego opornika nalezy bez-
wzglednie sprawdzié przed lotem. Przesuwajac w czasie
proby raczke opornika z polozenia ,maksymalny wy-
datek” w potozenie ,,minimalny wydatek” i badajac stu-
chem zmiane predkosci pracy pompy wnioskuje si¢
0 sorawnosci opornika,

Wadliwie dzialajacy opornik uniemozliwia regulowa-
nie wydatku cieczy w czasie lotu skutkiem czego clecz
moze byé albo zbyt szybko zuzyta lub niedochodzi¢ do
Smigta w dostatecznej ilosci i nie zapobiegaé jego od-
lodzeniu,

Przy zakladaniu nowego émigla szczegblna uwage na-
lezy zwréci¢ na prawidlowy montaz pierscienia.

W czasie uzytkowania nalezy systematycznie spraw-

dzaé polgczenia gietkie przewodéw urzadzenia przeciw-
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oblodzeniowego (diqrygowe). Zdarzaly sie wypadki. ze
skutkiem rozwarstwienia sie przewodoéw kawalki gﬁmy
zatykaly przeloty rurek, co prowadzilo do przerwania
doptywu cieczy do lopat $migla,

Przy niedostatecznym doptywie cieczy przede wszyst-
kim sprawdza slg przewody i kanaly urzadzenia. Jegli
przy tym nie wykryto zadnego brudu, ani uszkodzes na-
lezy sprawdzi¢ regulacje¢ pompy elektrycznej, stosujac
sie do specjalnej instrukeji.

PRZECIWOBLODZENIOWE SZYRB

URZADZENIA
. KABINY PILOTA.

Szyby kabiny pilota zabezpiecza sie przed oblodzeniem
wieloma sposobami, jednak najbardziej rozpowszechnio-
nym sposobem jest zabezpieczenie przy pomocy cieczy.
Zasada dziatania taka sama jak urzadzen przeciwoblo-
dzenlowych $migiet (patrz rys. 2).

Rys. 2. Schemat cieczowego urzadzenia przeciwoblodzeniowego
Smigiel i szyb kabiny pilota.

1. Przewody doprowadzajgce ciecz do szyb kabiny. 2. Pierscien

rowkowy. 3. Silnik elekiryczny z pompa tloczgeg ciecz do émigiel.

4. Silnik elekiryczny z pompg tloczgca ciecz do szyb. 5. Zbior~
nik cieczy. 6. Zb.ornik cieczy. 7. Zawor zwroiny.

Oprécz urzadzenia cieczowego stosuje sie wycieraczki
oraz odmuchiwanie szyb cieptym powietrzem,

Urzadzenia te razem tworzg pewna ochrone szyb ka-
biny pilota przed oblodzeniem i zapewniaja pilotowi
normaing widoczno$é przez calty czas lotu.

Przygotowanie urzadzenia przeciwoblodzeniowego
przed lotem polega na sprawdzeniu dzialania wszyst-
kich zespolow i obejrzeniu wszystkich cze$ci.

Dla urzadzen przeciwoblodzeniowych szyb uzywa sie
czysty spirytus etylowy. Spirytus do zbiornikéw mnalezy
nalewac¢ przez filtr, by nie dopusci¢ do zanieczyszczenia
urzadzenia. Niewielkie nawet ilosci zanieczyszczen me-
chanicznych w spirytusie moga wywola¢ uszkodzenie
urzadzenia, gdyz otwory wylotowe kolo szyb posiadaja
$rednice wielkoéci 0,5 — 0,7 mm.

Przed lotem otwory te czy$ci sie igla o $rednicy 0,5 mm
i zalacza sie urzadzenie na przeciag o—I0 sekund, po
czym sprawdza sie, czy ze wszystkich otworéow wyptywa
ciecz. Zanieczyszczenie Z—3 otworow silnie obniza sku-
teczno$¢ urzadzenia, ]

W czasie przegladu samolotu przed lotem spra\y,dza sie
takze stan gumowych wycieraczek, oraz szczelnosc przy-
legania ich do szyby. W czasie kontrolnego zalaczenia
urzadzenia przeciwoblodzeniowego uruchamlg sie réw-
niez wycieraczki sprawdzajac piynno$é ruchéow i przy-
leganie do szyb w catym zakresie ruchow.

Nie mozna uruchamiaé wycieraczek, gdy s_zyby sa su-
che, gdyz niszezy to gumy wycieraczek i psuje przylega-
nie ich do szyb. ) ]

Dla ochrony szyb kabiny pilota przed poceniem sig¢ od
wewnatrz stosuje sie, jak bylo powiedziane, odmuc}_n—
wanie szyb cieplym powietrzem (rys. 1 ). Clepkg powie-
trze pobiera sie z ogélnej instalacjl ogrzewanla samo-
lotu.

URZADZENIA PRZECIWOBLODZENIOWE
GAZNIKOW.

_Gardziele i przepustnice gaznikéw ulegaja oblodze-
niu, co powoduje spadek mocy silnikéow, ich przechto-
dzenie i przerwy w pracy.

Dla ochrony gaznikéw stosuje sie cieplne i cieczowe
urzadzenia przeciwoblodzeniowe, osobno lub lacznie.

W urzadzeniu cieplnym ciepte powietrze dostaje sie do
przewodu ssgcego silnika i nie dopuszcza do powstania

loduy w gardzieli i przepustnicy gaznika (rys. 3).

Rys. 3. Schemat dziatania cieplnego urzgdzenia przeciwoblodze-
niowego gaznika:
I. — podgrzewanie wylaczone, II — podgrzewanie
wlaczone, III — podgrzewanie czesciowo wilgczone. 1. Przewédd
ssgcy silnika. 2. Otwoér wlotowy cieplnego powietrza. 3. Otwor
wylotowy. 4. Wymiennik ciepta. 5. Chwy{ zimnego powietrza.
6. Kolektor wylotowy. 7. GaZnik.

Urzadzenie tego typu stosowane jest na samolocie
Li-2, Wada zasadnicza takiego urzadzenia jest niebez-
pieczenstwo pozarowe. Dlatego w czasie uzytkowania
nie wolno dopuscié, aby gorace gazy wylotowe z wy-~
miennika ciepta dostaly sie do przewodu ssacego gaz-
nika.

W czasie przegladu samolotu przed lotem nalezy sta-~
rannie sprawdzi¢ stan wymiennika ciepla: czy nie ma
szczelin w potaczeniach, lub przepalenia rur.

Przenikanie gazéw wylotowych do przewodéw ssacych
moze doprowadzi¢ do wzbogacenia mieszanki i spadku
mocy, do przepalania rur urzadzenia przeciwoblodze~
niowego i do powstania pozaru,

Przepalenie rur wylotowych w wymienniku mozna
stwierdzié w czasie préby silnika na ziemi przy zalgczo-
nym ogrzewaniu. Swiadectwem nieszczelnosci Scianek
i dostawania sie gazdéw do przewodoéw ssacych, jest po-
jawienie sie dymu z gietkiego przewodu doprowadzaja-~
cego ciepte powietrze do rur ssgcych. Zauwazywszy dym
nalezy rozebraé kolektor spalin, obejrze¢ starannie prze~
wody, ustali¢ miejsca nieszczelno$ei i usunaé je.

W zadnym wypadku nie mozna samolotu dopuscié
do lotu, je$li istnieje podejrzenie przepalenia $cianek,
gdyz grozi to ciezkimi uszkodzeniami.

Dzialanie urzadzenia przeciwoblodzeniowego gaznika
sprawdza sie przed lotem na ziemi przez zalaczenie go
na przeciag 1I—2 minut. Jedli temperatura powietrza
u wejscia do gaznika zwieksza sie i po 15—20 sekun-
dach osiaga 30—40°C, to znaczy, Ze urzadzenie jest do-
bre.

Jako dodatkowego zabezpieczenia w wypadkach sil-
nych oblodzen stosuje sie réwnolegle urzgdzenia cieczowe
ze spirytusem.

Spirytus zostaje podany pompa elekiryczna do gar-
dzieli gaznika. Omywajgc przepustnice i $cianki gar-
dzieli zapobiega osadzaniu sie lodu. Kontrola stanu urzg-
dzenia przed lotem polega na przegladzie pompy, prze-
woddéw elektrycznych, przewoddéw doprowadzajacych
spirytus, dopelnieniu zbiornika i prébnym uruchomieniu
na przeciag 3—5 sekund w czasie pracy silnika,

Zuzycie cieczy w tego rodzaju urzadzeniu jest kilka
razy wieksze niz w urzadzeniach przeciwoblodzeniowych
$migiet i szyb, dlatego uruchamia sie je tylko w wypad-
kach, gdy urzadzenie cieplne okazuje sie niewystarcza-
jace.

Uzupelnianie zbiornika powinno odbywaé sie po locie.

»

calkowicie -
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gdzie f: — czestotliwosé drgan zaklécajacych
fn — czestotliwo$¢ wlasna uktadu, ,
¢ — wspoéleczynnik tlumienia,
Ck — WwsSpolczynnik tlumienia krytyczne-
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Rys. 1.
Wykres tej zaleznoéci dla ¢/cer = 0 i ¢jcpe = 0,2

podany jest na rysunku 2.

Z wykresu tego wida¢, ze dla czestotliwosci
£.>f. 1'2  tlumienie amortyzatoréw gumowych
wplywa ujemnie na wielko$¢ amplitudy wymuszo-
nej w poréwnaniu do idealnej sprezyny, dla kto-
rej c = 0.

J
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4 AT
) // \X/C/qu
VAL
A
1
\\\
0 ! 2 3 fe/fa
Rys. 2.

Z danych statystycznych wynika, ze czestotli-
wosé drgan tablic poktadowych zamocowgn}{ch. na
platowcu jest SciSle zwigzana z obrgtaml silnika,
a w wigkszoéci wypadkéw jest jej rowna. W wy-
padkach niezgodnych .okazalo sig, ze podstawo-

wa czestotliwo§é drgan tablicy byta réwna polo-
wie lub dwukrotnej wartoéci obrotow silnika. Je-
zeli chodzi o amplitudy drgan zaklocajacych to sa
one najwigksze na samolotach jednosilnikowych.

Amortyzatory. Ramy niniejszego artykutu nie
pozwalaja na podanie charakterystyk i budowy
najrozmaitszych typéw amortyzatoréw stosowa-
nych w réznych krajach. Ograniczymy sig jedynie
do najczesciej stosowanych w Polsce typoéw po-
chodzenia remanentowego.
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Rys. 3.

1. — Typ ptaski, przedstawiony na rysunku 3,
produkowany w ZSRR wedlug standartu
NKAP 271 ¢, w USA przez firme Lord,
w Anglii przez firme ,Silentblock™ oraz
w Niemczech przez Askanie. Amortyzato-
ry te sg skonstruowane dla obcigzenia osio-
wego wskutek czego guma pracuje na Sci-
nanie, co jest korzystne z punktu widzenia
ttumienia. Ze wzgledu na mate ugiecia przy
obcigzeniu nominalnym (1,6 mm) amorty-
zatory te sg montowane parami tak, iz kie-
runek przylozenia sily winien byé od stro-
ny zaznaczonej na rysunku. Tabela I poda-
je wymiary i obcigzenia nominalne.

Tabela 1
Obcigs. |\A|B|H h|{D|d|d
Seria Oznaczenie | nominal.
kG. milimetrow
F25 — 1 0,45
F25 — 2 0,90
Lekka Fo5 — 3 1.35 3212511012,7) 25 14,2]3,1
F25 — 4 1,80
F38— 2 0,9
F38— 4 1,8 .
. F38— 6 2,7
Srednia F38— 8 36 45135|16 |5,8|3816,24,1
F38—10 4,5
F38—12 54
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Oznaczenia podane w tabeli I stosowane
sg przez firme Askania. Liczba pierwsza po-
daje $rednice amortyzatora, zas liczba dru-
ga — obcigzenie nominalne wyrazone Ww
funtach (Ibs). Dla przykiadu amortyzator
o oznaczeniu F 38 — 4 ma $rednice 38 mm,
za$ ‘jego obcigzenie nominalne wynosi 4
funty (lbs) czyli 1,8 kG.

o
>
S % k
3 &

oy
TL-25/51-R4
Rys. 4.
2. — Typ cylindryczny, przedstawiony na rysun-

ku 4, przewidziany jest dla obcigzen pro-
mieniowych, przy czym guma pracuje na
zginanie. Amortyzatory te majg te zalete,
ze mozna je montowaé pojedynczo w takich
ilosciach ile trzeba dla uzyskania dobrej
amortyzacji tablicy. Charakterystyka amor-
tyzatora tego typu wynosi w przyblizeniu
k = 0,9 kG/mm. .

Typ miseczko-

Wy, przedsta-

wiony na ry-

sunku 5, jest ‘ ¢
przewidziany 313
przede wszyst- 12—
kim dla amor- I ¢6v_‘,
tyzacji  deli- a -
katnych zespo- :
16w  osprzetu
(np. czeéci pi-
lota’ automa-
tycznego, ze-
spotéw radio-
wych itp.). .
Kierunek ob-
cigzenia powi-
nien by¢ za-
wsze prostopa-
dty do podsta-
wy amortyza-
tora, za$ umo-
cowanie  po-
winno  zape-
wni¢ by w
czasie  pracy
powierzchnia

|

TL-25/51-R5

Rys. 5.

a — a byla stale réownolegta do powierzch-
ni b— b. Charakterystyka opisanego typu
amortyzatora przy wyzej podanym sposo-
bie obcigzenia wynosi 0,8 kG/mm.

Na zakonczenie podamy przykiad obliczenia
amortyzacji tablicy pokitadowej.

Dane: Ciezar tablicy z przyrzgdami @ = 5,2 kG.
Obroty silnika (przelotowe) — 1800 obr/min.
Amplituda drgan konstrukeji — 0,5 mm.
Tablica wediug rysunku 6.

7. rozmieszczenia przyrzagdoéw wynika, ze Srodek
ciezkosei tablicy z przyrzadami znajduje sie w od-

leglosci 100 mm od lewej podpory.
2 |

=

, 182
srelezy

e 200 - -

TL-25/51-56

Rys. 6.

Przyjmujemy, ze tablica zawieszona bedzie na
czterech podporach A1, Az, By i Bs2. Przyjmujemy,
ze sity na podporze A; i Az oraz By i Bs sg rowne.

Obcigzenie amortyzatoréw:
5,2 120

=A== 555

=142 kG, B;=B:=1,18 kG.

Z tabeli I dobieramy amortyzatory. Przyjmuje-
my amortyzator typ F 25 — 3.

Ugiecie statyczne amortyzatora dla sily mniej-

1,18
1,35

szej, to jest B1=1,18 kG wynosi d, =

1,6=
1, 4mm.

Poniewaz amortyzatory pracowaé beda parami
zatem calkowite ugiecie bedzie d=2,8 mm. Z ry-
sunku I znajdujemy czestotliwoéé wlasng tablicy
réwng f, =9,5 sek—! — zatem w granicach do-
puszczalnych.

Sprawdzamy amplitude drgan wymuszonych:
Aw = 0,5.R. Wartoéé R odczytujemy z rysunku 2.

dla foffs =30 : 9,5 = 3,12 wspélezynnik R=0,18

a zatem A, =0,09 mm < Ay ap
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TL-32/51-R4 !
Rys. 4. Przekrdj przez cylinder silnika.

nika, zZe brak jest podstaw do owalizacji tych cze$ci. Tu-
leje cylindrowe wykonane sa ze stali, od wewnatrz na-
cementowane. Tuleje sa wkrecone na gwint w karter,
z drugiej za$ strony posiadajg koinierze dla mocowania
do glowicy, wykonanej ze stopu aluminiowego jako jedna
calos¢ dla wszystkich cylindrow wspoélnie z obsadami za-
wordw i przewodami ssacymi. Zewngtrzny plaszcg“ cylin-
dra z Zebrami jest odlany ze stopu lekkiego wprost na
gotowej tulei stalowej. Zebra te nie lezg w plaszczyznach
prostopadiych do osi cylindra, lecz tworzg rodzaj Ppo-
wierzchni §rubowej, przez co otrzymuje sig skuteczniejsze
dzialanie pradu powietrznego obplywajgcego cylindry,
a pedzonego przez $miglo wzdiuz cylindréw. Karter wraz
z cyliundrami wiruje napedzany przez uklad kol _zebatych
umieszezonych w przodzie silnika. Zawory umieszczone
sa na wprost siebie, prostopadle do osi cylir}dra W wy-
dluzonej czesci glowicy. Ze wzgledu na utozenie cyhn(.iro' LY
zawory sg ustawione promieniowo W stosunku do osi sil=

77

nika, przy czym zawory wlotowe znajduja sie na wewne-
t}‘znym, za$ wylotowe — na zewnetrznym obwodzie cy-
lindréw i zaopatrzone sg w krotkie rury wydechowe, Przy
takim ukiadzie sila od$rodkowa wspdlidziata przy napel-
nianiu cylindra mieszanka, przy usuwaniu gazdéw spali-
nuwych oraz w dociskaniu zaworu wylotowego do gniazda.
Jedynie zawor wlotowy ma tendencje — w czasie wiro-
wania silnika — do otwierania sie, przy czym przeciw-
dziata sie temu odpowiadnio silna sprezyng. Na koficu
watu silnika znajduje sie przektadnia planetarna PR na-
pedzajaca walek rozrzgdezy, osadzony wspotosiowo na
przediuzeniu watu siinikowego. Naped zaworéw jest przy-
musowy, za pomoca tarczy krzywkowe] V osadzonej na
walku rozrzgdczym, w kidérej wycieciu przesuwajg sig
rolki popychaczy P, stanowiacych przediuzenie jarzem
zawordéw poszczegblnych cylindréw. W tylnej, nierucho-
me]j czesei silnika umocowany jest gaznik, z ktérego mie-
szanka dochodzi poprzez otwory w tulei do wnetrza i stad
do zaworéw wlotowych. W ukladzie zaptonowym od
iskrownika umieszczonego z tylu silnika, poprzez siyki
1 pierScienie S prad przechodzi przez przewody umieszczo-
ne w tulei wykonanej z ebonitu do rozdzielacza iskry R,
skad przez styki do $wiec poszczegdlnych cylindréw. Kaz-
dy cylinder posiada jedng $wiece umieszczong w czole
komory spalania.

Silnik wykazywal nastepujgce zalety: maly ciezar je-
dnostkowy (na KM), maly opdr czoiowy oraz catkowiie
zréwnowazenie momenidéw zyroskopowych obydwu wiru-
jacych ukladéw. Jako wady wymienié mozna: niewystar-
czajgce chlodzenie silnika, wysoki koszt produkeji proto-
typdw, ktore wymagaly przeprowadzania bardzo wszech-
stronnych préb i badan technologicznych, produkeyjnych
itp., jakie w owym czagie nastreczaty powazne trudnosci.
Na przykltad zagadnienie osadzenia zewnetrznego plaszcza
ze stopu lekkiego na tulei cylindrowej wymagato wykona-
nie calego szeregu prob nad wieloma wariantami, za nim
nie uzyskalo sie wyniku pozytywnego. Zmagania sie
z tymi trudnosciami stanowily jednak dobra praktyke dla
wspottworcow i konstruktora. ‘

Wiemy, ze informacje podane powyzej nie sa komplei-
ne, ale sadzimy, ze i1 tym, tak skromnym przypomnieniem
osiggnie¢, uczcimy pamigé konstruktora, dajgc moznoéé
polskim technikom lotniczym zapoznania sie z jego dzie-
tem. Profesorowi Wiodzimierzowi Strzeszewskiemu 1 in-
zynierowi Mieczystawowi Skierczynskiemu serdecznie
dziekujemy na tym miejscu za umozliwienie nam opra-
cowania niniejszej wzmianki przez udostepnienie badz
posiadanych materialow, badz zachowanych w pamieci
szczegdblow zarbéwno o silniku jak i o jego tworcey, inzy-
nierze Henryku Brzeskim,

Mgr inz. Stanistaw Madeyski.
" - - . FENREI eV |
W artykule Jana Roéciszewskiego pod tytutem: ,Po-

diuzna stateczno$é dynamiczna w locie z duza predkoscia

(poddzwiekowa)“. Autor znalazl nastepujace omytki

drukarskie:

W zeszycie Nr 1 (12) z marca 1951 r., w Czeéci I
wspomnianego artykulu, na stronie 18, wzoér (13) powi-

nien mieé postaé: .

A 4 a,
a, == a
( rA V1 —Ma + a, )

W zeszycie Nr 2 (13) z czerwea 1951 r., w Czesci II
artykulu: strona 41, kolumna 1, wiersz 7 od géry po-
winien mieé¢ brzmienie: ,,... gdyz stosunek tej pulsacji
do pulsacji drgan wiasnych...”“; strona 41, podpis przy
rysunku 9, w wierszu drugim winno byé: ,,::: tj. miejsca
geometrycznego punktéw, dla ktérego..”; strona 42,
podpis przy rysunku 10, w wierszu trzecim nalezy czy-
taé zamiast stowa ,ustawienia“ wyraz ,usterzenia®;
strona 43, kolumna 1, wiersze 22 i 21 od dolu wyrazenia
w nawiasach powinny mieé postaé¢: “(dla usterzenia),
natomiast wiersz 20 od dolu zawierajacy wyrazenie ,,dla
usterzenia® nalezy skreslié.

S. M.
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Na pétkach ksiegarskich

Teoria Sprezystosci,

Maksymilian T. Huber, T I
Akademia " resg T

Polska Umiejetnodci, Krakéw 1950 T,
stron 360,

Dzielo powyzsze stanowi druga i ostatnia czesé
wydanej w roku 1948 Teorii Spreiystosci. Ksiazka

zawiera nastepujace rozdzialy: Zagadnienie réwno-
wagi i ruch,u w ciele sprezystym nieograniczonym (Za-
leznosci ogdlne, drgania strun i ciegien, ruch falowy
oraz fale podluzne, poprzeczne oraz powierzchniowe);
Stany rownowagl osiowo-symetrycznych cial obroto-
wych). Zaggdnienie H. Neubera (Omoéwienie funkeji
Neubera i je] zastosowan); Teoria pretéw smuklych
i strun; Teoria plyt (Teoria ptyt cienkich i grubych, za-
gadnienia wybrane); Teoria powlok (najwiekszy obje-
tosciowo rozdziat ksiazki, w ktéorym Autor podaje ogdine
zaleznoSci oraz omawia szczegdlowiej niektére zagad-
nienia); Plyty’anizotropowe; Podstawy teorii plastycz-
nosei. W zakor}czeniu Autor podaje uzupelnienia tomu
pierwszego. Ksiazke zamyka skorowidz ulatwiajacy od-
szukanie w tekscie danego zagadnienia oraz obejmujacy
nazwiska cytowanych autoréw. Szczegélnie cennym dla
czytelnika polskiego jest opracowanie i usystematyzo-
wanie przez Autora terminologii, z podaniem nazw ter-
minéw w jezykach angielskim, francuskim, niemieckim,
rosyjskim oraz wloskim, Ksigzka omawiana, stanowiaca
szezytowe dzieto nieodzalowanej pamieci prof. M. T. Hu-
bera powinna znaleZé sie w rekach wszystkich inzynie-
réw — konstruktéw i inzynieréw — badaczy. J P

Ustoicziwost uprugich sistem, A. N. Dinnik, Akademija
Nauk SSSR, 1950 r., stron 133.

/}ptor po podaniurogélnych zalezno$ci omawia statecz-
nos¢ prostych pretow pryzmatycznych, ukladow zlozo-
nych oraz pretow o zmiennym przekroju, pod obciaze-
niem skupionym na koncach pretéw oraz — kréotko —
pod obciazeniem rozlozonym. W dalszym ciagu rozwaza
autor stateczno$¢ tukéw rozmaicie utwierdzonych, sta-
tecznoéc: belek zginanych oraz pierécieni, wreszcie sta-
tecznos¢ ptyt, powlok i ram. Ksiazka zawiera liczne przy-
kiady obliczen zagadnien praktycznych, uzuvelnione wy-
kresami i tabelami wspélezynnikéw. J P

Strukturnyje priznaki ustatosti mietatlow kak sred-
stwo ustanowlenia priczin awarii maszin, I. A. Oding,
Akademija Nauk SSSR, 1949 r., stron 79.

Ksiazka znanego radzieckiego badacza w dziedzinie
zmeczenia materialéw, napisana w sposéb przystepny
1 pogladowy, zaznajamia czytelnika z podstawowymi
zjawiskami zmeczenia metali na tle przykladéw z prak-
tyk}. Autor podaje i analizuje konkretne wypadki pek-
nie¢ zmeczeniowych elementéw maszyn. J P

Szybkosciowe skrawanie metali, Referaty z Konferen-

C]z_Szybkos'cioweoo Skrawania Metali, Poznan 11—I12
maja 1950 7., Panstwowe Wydawnictwa Techniczne,
1950 r., stron 204,

Ksigzka zawiera tekst referatéw wygloszonych oraz
streszczenie dyskusji z Konferencii Szybkesdcioweao
Skrawania Metali, urzadzonej przez SIMP w maju 1950
roku w Poznaniu, o ktérej wzmianke zamiescilismy
w Nr 2 (9) ,Techniki Lotniczej z czerwca 1950 r.
Z ksiazki tej moga korzystaé w pracy zawodowej inzy-
nierowie, technicy, racjonalizatorzy oraz wysoko wy-
kwalifikowani rzemieélnicy, pracujacy w warsztatach
obrébki skrawaniem. . S. M

Gospodarka narzedziami mierniczymi w zakladach
przemustu metalowego, inz, Tadeusz Sawicki, Panstwowe
Wudawnictwa Techniczne, 1950 ., stron 140,

Ksiazka zawiera wytyezne organizacji izb pomiaro-
wych w przemys$le metalowym oraz omawia sposoby
racjonalnego wykorzystania sprzetu mierniczego, W tresci
ksiazka zawiera: Zakres pracy i organizacje izb pomia-

rowych, nadzér nad stanem wymiarowym _i stanem uzy-
teczno$ci Srodkow mierniczych, instruk_CJe i przepisy,
pomieszczenie i wyposazenie izb pomiarowych wraz
z zestawieniem $rodkéw mierniczych i pomocniczych
stosowanych w laboratorium pomiarowym i punktach
kontrolnych izb pomiarowych. Praca omawlana przezna-
czona jest zwlaszeza dla technikéw pomiarowych i kon-
troleréw produkeji. S. M.

Zasady konstrukcji przyrzaddéw, uchwytéow i spraw-
dzianéw specjalnych, mgr inz. Wilodzimierz Mermon,
Tom I, Panstwowe Wydawnictwa Techniczne, 1950 7.,
stron 208,

Ksiazka stanowi tom pierwszy dwutomowej pracy
obejmujgcej teoretyczne podstawy konstrukeji uchwy-
tow, przyrzaddéw i sprawdzianéw specjalnych do mecha-
nicznej i recznej obrébki metali skrawaniem oraz do za-
biegbw bezwidrowych jak obrdbka cieplna, montaz itp.
Zawiera zasady konstrukcji elementéw przyrzadéw
i uchwytéw oraz uchwytéw, przyrzadéow i sprawdzia-
néw dla robdt tokarskich, szlifierskich, wiertarskich
i wytaczarskich. Ksigzka zawiera szereg cennych infor-
macji potrzebnych pracownikom biur fabrykacyjnych
oraz przygotowawczych produkeji. Przeznaczona jest
dla inzynieréw, technikdéw oraz studentéw wyzszych
szké6t technicznych typu mechanicznego. S M

Projektirowanije predprijatij stolarno-mechaniczeskich
proizwodstw, N, O. Niechamkin, Goslesbumizdat, 1950 .,
stron 374.

Ksiazka rozpatruje zagadnienia projektowania zakla-
déw wyrobéw drewnianych, przy czym gtéwny nac1s}<
zostal polozony na zagadnienia dotyczace projektowania
procesdw technologicznych. Inne zagadnienia projek-
towe poruszone sa jedynie o ile wiaza sie bezposrednio
z omawianym projektem technologicznym. Ksiazka za-
wiera duza ilo§é ciekawego materiatu liczbowego opar-
tego na danvch radzieckich instytucji projektujacych
nndobne zaklady oraz na do$wiadczeniach Akademii
Techniki Le$nej im. Kirowa. R. S.

Kucie i tloczenie w zarysie, inz. Jozef Weber, Pan-
stimowe Wydawnictwa Techniczne, 1950 r., stron 200.

Ksiazka omawia zagadnienia zwiazane z obrébka pla-
styczna stali ze szezegblnym uwzglednieniem obrdbki na
gnraco, obrdébke na zimno podaje tylko encyklopedycz-
nie. Zawiera w treéci: Przerébka i operacie kowalskie,
ogniska i piece kuZnicze, narzedzia kowalskie, mioty,
prasy oraz maszyny kKuzZnicze, ponadto szereg wiadomo-
$ei podstawowych: spalanie i paliwo. wlasno$ci stali;
zasadnicze metody badania materiatow. Ksiazka jest
przeznaczona dla technikéw. S M

Rusunek techmicznu. Tadeus» Dobrzanski. Panstwowe
Wardawnictwa Techniczne, 1950 r.. stron 176.

Ksiazka zawiera podstawowe wiadomos$ei z dziedziny
kre§lenia technicznego w oparciu o polskie normy ma-
szynowego rysunku technicznego — opracowane w spo-
sOb przystepny z omoéwieniem zasad rysowania figur
plaskich i bryt, perspektywy réwnoleglej oraz rzutéw
prostokatnych. Objaénia sposéb wymiarowania przed-
miotéw na rysunkach, oznaczania gladkosci, tolerancii
i pasowan. Ksiazka jest przeznaczona w zasadzie dla
rzemieélnikéw przemysiu metalowego, stanowié¢ jednak
moze uzyteczna pomoc dla kreflarzy i technikéw. Uka-
zanie sie trzeciego juz wydania $wiadczy korzystnie
o pracy. S M.

Litje, kowka, tiermiczeskaja obrabotka, N. W. Okro-
mieszko, Oborongiz, 1947 r., stron 432.

Omawiang ksigzka stanowi dzieto z cyklu: ,,Proizwod-
stwo awlacjonnych dwigatielej — ukazala sie ostatnio
w naszych ksiggarniach, Przeznaczona jest ona przede
wszystkim dla stuchaczy wyzszych szkot lotniczych, daje
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jednak réwniez obszerny materiat dla inzynieréw i tech-
nikéw praktykéw. W jedenastu obszernych rozdzialach
sa opisane: wykonywanie modeli dla odlewow czesci
silnikéw lotniczych, odlewanie detali, produkcja od-
lewnicza, stopy aluminiowe i magnezowe, Zeliwo, stopy
miedzi i babbity, lanie w kokilach i pod ci$nieniem, ku-
cie i prasowanie cze$ci oraz obrdbka cieplna. Rozdzialy
te daja opis technologii produkcji pod§tawowyc},1, przy-
gotowawczych i pomocniczych oddzialow wytworni sil-
nikow lotniczych. Caloéé¢ daje ciekawy 1 cenny materiat
potrzebny przy projektowaniu i produkcji silnikow lot-
niczych,
L. S.

Kalkulacia obrdébki cieplnej, mgr inz. Stanistaw Ja-
blonski, Panstwowe Wydawnictwa Techniczne, 1950 7.,
stron 214,

Ksigzka podaje omowienie szeregu wytycznych, na
ktérych powinna byé oparta kalkulacja kosztow wia-
snych obroébki cieplnej i stanowi ona cenng pomoc przy
ustalaniu norm czasowych obrdbki cieplnej, poza tym
za$ ulatwia planowanie i zarzadzanie warsztatem obrob-
ki cieplnej. W -tre$ci ksigzka zawiera: zasadnicze wia-
domosci o obrobce cieplnej, obliczanie czasOw podsta-
wowych rodzajow obroébki cieplnej, obliczanie wydaj-
noéci piecéw, wtérne zagadnienia przy obrobcee cieplnej
(piaskowanie, trawienie, ochrona powierzchni), ustala-
nie norm czasu, planowanie pracy warsztatu, metody
obliczania kosztow obrobki cieplnej. Ksigzka jest prze-
znaczona dla kalkulatoréw oraz kierownictwa warszta-
téw obrobki cieplnej.

S. M.

Poristoje chromirowanije dietalej maszin, K. S. Gon-
czarenko, Maszgiz, 1950 r., stron 76,

Ksiazka podaje sposoby elektrolitycznego otrzymywa-
nia powloki chromu porowatego na czesciach stalowych
i zeliwnych to jest chromu posiadajacego siatke peknigé,
ktore przy pomocy dodatkowych zabiegéw rozszerza sie.
Pekniecia te stuza dla utrzymywania smaru trgcych sie
powierzchni, co lacznie z innymi wtasne$ciami podnosi
trwato$é czesci w poréwnaniu z czeSciami twardo chro-
mowanymi, Réznica w trwalosci jest czynnikiem decy-
dujacym o stosowaniu chromowania porowatego. Ksiaz-
ka podaje zestawy elektirolitow, nieprawidlowosci
w pracy i sposoby walki z nimi, Podane sa sposoby ana-
lizy elektrolitow w warunkach fabrycznych oraz szereg
danych dotyczacych wyposazenia, przewietrzania i bez-
pieczenstwa pracy. Ksiazka przeznaczona jest dla pra-
cownikéw i majstrow oddzialéw galwanicznych.

R. S.

Prognozy pogody maloj zabtagowriemiennosti, A. L.
Kac, Gidrometeoizdat, 1950 r., stron 76.

Omawiana ksigzeczka wchodzi w sktad serii ,,Biblio-
teka sinoptika® przeznaczonej dla meteorologéw prak-
tykow. W dwunastu ustepach obpisane sa nainowsze me-
tody przewidywania pogody, wplyw cyklonéw i anty-
cyklonéw na pogode, typy procesdw synoptycznych, typy
cyklonéw i antycyklonéw oraz przyktady analizy i prze-
powiadania. Catosé daje cenne wiadomosci dla kazdego
meteorologa i czytelnika, chcacego sie zaznajomié ze
stanem i najnowszvmi os‘aenieciami w dziedzinie ana-
lizy i przewidywania pogody.

L. S.

K_ota_ zebate w przystepnym zarysie, Tom II Wyko-
nanie i montaz, mgr inz. Kazimierz Ocheduszko, Pan-
stwowe Wydawnictwa Techniczne, 1950 ., stron 472,

Ksigzka zawiera wiadomosci o wykonaniu, planowa-
niu, obrébce i montazu ko6t zebatych walcowych i stoz-
kowych oraz przekladni $limakowvch. Autor omawia
w czeéci pierwszej metody obwiedniowe, walcowa oraz
wykoniczajgca obrobki kot zebatych, W czeici drugiej —
obrdbke przekladni $limakowych; w czesci trzeciej —
obrobke stozkowych ko6t zebatych. W czesci czwartej
porusza autor planowanie obroébki cieplnej, organizacje
obrobki i montaz kol z¢batych. Na zakonczenie ksigzka

zawiera zadania oparte na wzorach wyprowadzonych
w teksécie. Ksiazka przeznaczona jest dla mistrzéw i tech-
nikéw, moze z niej z pozytkiem korzysta¢ réwniez wy-
kwalifikowany rzemie$nik. s M

) Dopuski i tiechniczeskije izmierenija, G. A. Aparin
1 I. E. Gorodeckij, Maszgiz, 1950 r., stron 564,

W omawianej ksiazce podane sa zasady zamiennosci,
luzy i pasowania dla réznych rodzajow polaczen czesci
maszyn (polaczenia cylindryczne, polgczenia gwintowe
— walcowe i stozkowe, przekladnie zebate i $limakowe
oraz potgczenia klinowe), zasady pomiardéw technicz-
nych, zasady przyrzadéw pomiarowych i technika ich
stosowania, opisy najbardziej rozpowszechnionych przy-
rzagddw i dane sa wskazéwki metodyczne dla obliczen.
K§1azka stanowi pomoc dla studentéw wyzszych zakla-
dow budowy maszyn i moze byé wykorzystana przez
konstruktorow, technologéw i pracownikéw kontroli
technicznej w ich codziennej pracy zawodowej.

Mietattokieramika w maszihostrojemi, W. S. Rakow-
skij, Maszgiz, 1948 r., stron 125,

W ksigzce niniejszej rozpatrzone sg zasadnicze teore-
tyczne problemy ceramiki metali, otrzymanie proszkéw
i ich wlasnosci, procesy prasowania i spiekania. W dzie-
wieciu rozdziatach opisane sa technologia wykonania
1 wtlasno$ci wazniejszych rodzajéw metaloceramicznej
produkcji i wyposazenie uzywane w takich zakladach.
W tresci rozdzialéw zawarte sg tez: kontrola techniczna
prasowanych przedmiotéw, technologia tozysk $lizgo-
wych z weglikéw spiekanych, pseudostopy, technologia
materialéw elektrotechnicznych oraz opis produkeji
snecwego typu’, Ksigzka przeznaczona jest dla inzynie-
ro6w i technikéw warsztatowcedw.

L. S

Dieformacija stali pri chimiko-tiermiczeskoj obrabot-
kie (ciemientacija i azotirowanije), S, F. Juriew, Masz-
giz, 1950 r., stron 311.

W ksiazce omawianej rozpatrywane sg zasady roézno-
rodnych zmian objetoSciowych powstajacych w stali
przy obrdbce chemiczno-cieplnej i ustalenie zaleznosci
mechanicznego oddzialywania miedzy warstwa nasycong
i materialem zasadniczym. Podana jest ogoélna teoria
odksztalcen stali przy réznych rodzajach obrdbki che-
miczno-cieplnej. Tre$§é zawarta jest w trzech czesciach:
izotermiczne nasycenie warstwy, teoria odksztalcen stali
przy azotowaniu i eksperymentalne podstawy teorii od-
ksztalcen stali cementowanej. XKsigzka przeznaczona
jest dla pracownikéw naukowych i inzynierow oraz
technikow pracujacych w dziedzinie wytwarzania metali
i cieplnej obrébki stali, moga tez z niej korzystaé stu-
denci tej specjalnosei. S

L. S.

Tworzywa sztuczne, Podstawy budowy, produkcji
i stosowania, inz. Tadeusz Rabek, Panstwowe Wydaw-
nictwa Techniczne, 1950 r., stron 188.

Ksiazka stanowi wprowadzenie w rozwijajgca sie
w ostatnich czasach z niebywalg szybkoscia dziedzine
sztucznych tworzyw. Ksiazka zawiera w tresci: definicje
i okreflenia sztucznych tworzyw, rys historyczny i zna-
czenie przemystu sztucznych tworzyw oraz podstawy

.surowcowe dla niego, budowa chemiczna zywic, chemia

tworzyw sztucznych, ksztaltowanie (formowanie) two-
rzyw konstrukiywnych, ogélna technika przygotowania
mieszanek do ksztaltowania tworzyw konstruktywnych,
ksztaltowanie tworzyw powlokowych, tworzywa im-
pregnacyjne i adhezyjne, badanie wlasciwosci tworzyw,
technologia tworzyw polikondensacyjnych, polimeryza-
cyjnych oraz innych typéw. Ksiazka zawiera szereg ta-
blic zastosowan sztucznych tworzyw dla réznych dzie-
dzin oraz ich wtasciwosci. Ksiazka przeznaczona jest dla
technikow.,
S. M.
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Miery i izmieritelnyje pribory, W I — VIII: B
szedszyje gospodarstwiennyje ispytayn%a; IX Z'IXI.II'PI;(;"-
puszczennyje k primieniennju w SSSR, Komitet pd die-
tam mier i 1izmieritelnych priborow pri Sowietie Mini-
strow SSSR, 1949 — 1950 7., stron 60 -+ 88 + 68 + 56 +

+ 72 4+ 56 + 52 +.52 + 102 + 96 + 80.

Wydawnictwo omawiane, ukazujace sie w broszuro-
wanyCh zeszytach . zawiera szereg tablic. z charaktery-

W dniach 20 i 21 kwietnia b. r. odbyta sie w Warszawie zor-
ganizowana przez SIMP Ogoélnokrajowa Konferencja Wytr
lojciowa.

Konferencja ta, prdécz referentéw zgromadzila okolo 250
uczestnikéw reprezentujgecych instytuty naukowo - badawcze,
uczelnie oraz biura konstrukcyjne i przemyst.

Wygltoszono nastepujace referaty:

prof. W. Olszak (Akademia Gérnicza, Krakéw).
nAktualne zagadnienia w naukach wytrzymatoscio-
wychs¢, ’

prof. Z. Klebowski (Politechnika Warszawska)
»Teoria i hipotezy wytrzymato$ciowe w. zastosowaniu
praktycznym*, .

prof. B. Bochenek (Politechnika Warszawska)
»Niektéore zagadnienia mechanizmu wytrzymatosci
metali‘‘. : : ’

prof. W. Nowacki (Politechnika Gdanska) -
»Stan i1 postep w dziedzinie metod matematycznych
stosowanych w naukach wytrzymalo$ciowyechs:.

prof. H. Moszynski (Politechnika Warszawska)
sZagadnienie zmeczenia materialow w ujeciu wytrzy-
matoSciowych obliczefi cze$ci maszyns, :

mgr inZz. T. Pelczynski (Glowny Instytut Mechaniki Wro-
ctaw)
»Wplyw stanu napiecia na przejécie materiatow
w stan plastyczny*. ’

prof. H. Janusz (Politechnika Slaska)
,;Badanie modelowe ustrojow . pretowych

) niewyznaczalnych. . . .

mgr inz. J. Pindera (Gléwny Instytut Lotnictwa)
sDoswiadczalne metody analizy napreiex’l“.

inz A. Latour (Giéwny Instytut Mechaniki)
sZagadnienia metodyki badania metali‘.

. prof. B, Bochenek (Politechnika Warszawska) .
,»Wytrzymalosé materialow W _temperaturai:h ‘pod-
‘wyzszonych¢. o : - C

- prof.-St. Zukowski (Szkola Inzynierska ‘— Warszawa)
,»Stan. .obecny .- zagadnienia - naprezefir dopuszczalnych .

zyma-

Celem Konferencji bylo zapozhanie mnaszego ~ $wiata

Sciowych, metodami stosowanymi 1
Sciowych elementdéw konstrukcyinych, podlozem
tych metod oraz perspektywami na przyszios¢.

teoretyecznym

Poza tym uczestnicy zostali zaznajomieni z pewnymi metoda-

mi badania stanéw napiecia w materiatach poddanych dziataniu
sit zewnetrznych i to zaréwno teoretycznymi jak i doswiad-
czalnymi. :

Przeglad hipotez wytezenia materiatéw. )
podat w swym referacie prof. Z.. Klgbowskli: wskazat on kolej-

ne etapy zmiany stosunku nauki do tego zagadnienia, poczawszy

od hipotezy najwiekszego naprezenia, az-do najbardziej. zgodne}
z do$wiadezeniem hipotezy energil

dr. M. T. Hubera.

Ostatnia z "cytowanych hipotgz, hi%',;?ﬁfm
W. Burzynskiego znajdujgca przede Ws )
w stosunku do materiatéw kruchych pokrywa sie¢ w li;rzrypadku
materiatéw elastoplastycznych z hipoteza dr. M. T. Hubera.

Zagadnienie wytrzymatosei materialu w wypadku px";ﬁ?;;:

s ; 4 i 1i t. zw.
nia do niego zmiennych sit zewnetrznych, czyll -
matoicia zmeczeniowa rozwina} w swym referacie prof. W. Mo

szynski. Poczawszy od omoéwienia starszych poglagdéw na to za-

gadnienie, odrézniajacych-w zasadzie tylko sposOb obciazenia,

prelegent przechodzi do aktualnej obecnie w tej‘ dziedzinie @e-

statycznie

‘tech-
nicznego z nowoczesnym . podejsciem do. zagadnien -wytrzymato-
) i w obliczeniach = wytrzymato-

elastoplastycznych

odksztatcenia postaciowego

niezmiennikéw
zastosowanie
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stykd poszezegblnych przyrzadéw i miar. Tablice te za-
wierajg w szezegbllnosdci: krotki opis budowy i zasady
dziatania miary lub przyrzadu, glowne dane techniczne
oraz wskazania norm Komitetu, wedtug ktoérych doko-
nuje sie sprawdzenia miary lub przyrzadu wychodzg-

~cego z fabryki wzglednie juz uzytkowanego. Wydaw-

nictwo zawiera szereg opiséw pokladowych przyrzadow
lotniczych, .

‘ : R. S.

Ogélnokrajowa konferencja wytrzymaloiciowa

tody analizy. uwzgledniajacej poza tym wilasnosci przedmiotu’
poddanego dzialaniu zmiennych sit oddzialywajgce na wielko$§é
dopuszczalnych obcigzen.

Prelegent obeimuije réwniez konkretne metody .obliczania
elementéw maszynowych oparte na wykresach, ktére pozwalaja
na uwzglednienie wspomnianych wplywéw przy obliczaniu ele-
mentéw maszynowych narazonych na prace zmeczeniowa.

Zagadnienie obrébki plastycznej materiatéw pod katem wi-
dzenia wytrzvmatodéei materialéw oméwil tez w swym referacie
mer, inz. T. Petezynski. Prelegent poddat analizie i we<kazal wa-
runki, fakim odpnowiadaé musi stan napiecia, aby mozliwe byto
przeiSrie danego materialu w stan plastyczny. Poeglad na noijecie
nanrezen dopuszczalnych z analiza czynnikéw wplywajacych na
wspAtezvnnik  bezpieczehistwa podal w swym referacie prof.
St. Zukowski.

Doéwiadczalne badanie rozkiadu naprezei w materiatach
poddanych dziataniu sil zewnetrznych ze szczegdlnym uwzgled-

nieniem metodv elastooptycznej oméwil w swym referacie
mgr. inz. J. Pindera.
Wazvstkie te zagadnienia dotycza wypadkéw spotykanych

w oghlnei hudowie maszvn. Jezeli chodzi o problemy dotyczace
dziedz'nv lotnictwa, to konferencja nie zadowolita w péini inzy-
nieréw lotniczych.

Jedvnie dwa referafy poruszyly problemy zwiazane z ta dzie-
dzina. Prof. B. Bochenek omoéwit w swym referacie zachowanie
sie metali- w fempraturach podwviszonych, analizuiac szczegs6-
towo ziawisko petzania metalu poddanego dziataniu sit zewnetrz-
nych. oraz wptyw wielko$ci naprezen na czas pracy elemenfu.
Ze zagadnienie to dotyczy elementdédw turbin spalinowych, przede
wszystkim lotniczych, nie trzeba specjalnie podkreSlaé. ‘

Prof. H. Janusz omdéwil w swym referacie metode doSwiad-
czalnego wyznaczania sit w pretach kratownic statycznie nie-
wvznaczalnych ovartg na zasadzie wzalemnos$ci przesunieé. Przy
tei mefodzie badaniu wpoddaje sie modele kratownic w skali
zmnieiszonei odpowiadajace szczegélnym warunkom podobien-
stwa. Innych zagadnieh wytrzymato$ci, z iakimi inzvnier spoty-
ka sie w dziedzinie lotnictwa, Zaden z prelegenté6w nie poruszyl.

Ze wzgledu na specyficzny charakter konstrukcii lotniczvch
charakterystyeznveh du?g smuklo§cia w wyvnadku pretéw,
a cienkoS$cienno$cia profili 1 blach oraz ukladédw zloZonvch z tych
elementéw, spotykamv sie tutaj najczeSciel z zagadnieniem sta-
teczno§ci w granicach sprezystoSci materialu z ktérego dane
elementy sa wykonane. Dziedzina ta nie byla reprezentowana na
konferencii. - ’ .

- Zainteeresowanie uczestnikéw_ przedmiotem konferencji bylo
duze. Znalazlo ono swoéj wyraz w niestabnacei frekwencji w cza-
sie trwania konferencii, mimo Zze ‘materiat obeimuigcy szeroki
wachlarz zagadnieen podany w clagu dwéch dni -wymagat. du-
zego 1 w konsekWwencji meczacego skupienia uwagi. ’ T

Zainteresowanie to wyrazito sie -réwniez udziatem-w dyskusii,
a w zwigzku. z.tym stusznym Zyczeniem w stosunku do Organi-
zatoréw, aby przed nastepng koiiferencia utatwié i umozliwié
uczestnikom zaboznanie sie z treScig referatéw celem umozliwie-
nia nrzvgotowania materiatu do treSciwel dvskueii.

Tviko w ten sposéh konferencja taka usrrawiedliwi swnig
nazwe, a inirjatywa STMP znaidvie taki odd7wiek w pols¥im
swierie technicznvm, na iaki zastugule. W nrzeciwnvm wynadku
stanie sie ona cvklem wyktadéw umozliwiaiacvm tylko w skrom-
nvm zakresie wymiane zdan pomiedzy prelegentami a niewat-
pliwie zainteresowanymi stuchaczami.

Re7znlucia uchwalona przez uczestnik6w na zakonezenie kon-
ferencii podkre§lita znaczenie jej w realizacji Planu 6-letniego.

W teize rezolucii -uchwalono ., podjecie staran o iak naj-
szvhsze wydanie epuécizny naukowei profesora M. T, Hubera
celem uprzystepnienia jej szerokim masom technikéw polskich,

Jak to w przemoéwien’u inauguracyvinym ofwiadezyt prezes
STMP. mgr. inz. Zb. Muszyriski — Konferencia Wyvtrzymalnéciowa
stanowita hotd zlozony zmartemu profesorowi M. T. Huherowi,
ktéry zZywo interesowat sie- pracami wstepnymi povrzedzajacymi
konferencie. Nam inzynierom lotnikom pamieé profesora
H. T. Hubera jest tym drozsza, 7e w ciagu swei pracy navko-
wej najwiecej wysitku poSwiecil! zagadnieniom zwigzanym
z rozwojem konstrukeji lotniczej w Polsce.

Mgr inz. Leon Kolodziejezyk
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Kronika

Komisja Gléwna NOT do spraw Stopnia Inzyniera .
Realizacja ustawy o stopniu inzyniera stawia przed

NOT konieczno§é rozwigzywania calego szeregu zasadni-

czych zagadnien zwigzanych z ustawa.

W celu skoordynowania poczynan na tym odcinku zo-
stala z dniem 9 maja 1951 r. powotana przez wladze NOT
Komisja Giéwna NOT do spraw Stopnia Inzyniera jako
organ NOT planujacy, kordynujacy i opiniujacy wazniej-
sze kwestie zwigzane z realizacjg ustawy.

Do skladu Komisji weszli przedstawiciele Stowarzy-
szen branzowych NOT.

Zwazywszy na spoleczny aspekt spraw zwiazanych
z ustawa — Komisja NOT utrzymuje stala wspélprace
z Centralng Rada Zwiazkéw Zawodowych i Departamen-
tem Studiéw Technicznych Ministerstwa Szko6t Wyzszych
i Nauki delegaci tych instytucji biorg staly udzial w obra-
dach .Komisji, co zapewnia staly, jednolity i zgodny kie-
runek poczynan w sprawach Ustawy.

W my$l regulaminu dzialalnos¢ ‘Komisji rozcigga sig
na nastgpujgce zagadnienia:

a) sprawy dotyczgce Szkolenia Kadr inzynierskich
(Korespondencyjne Kursy Przygotowawcze do egzaminu
na stopien inzyniera przed Komisjami Weryf.-Egzamina-
cyjnymi)

b) sprawy zwigzane z Komisjami Weryf.-Egzamina-
cyjnymi

¢) zalatwianie odwotywan od decyzji Komisji Stowa-
rzyszen NOT kwalifikujgcych kandydatow do stopnia in-
Zyniera .

d) opiniowanie wnioskéw dot. uznania niektérych
uczelni lub wydzialéw za réwnorzedne z wymienionymi
w art. 6 ,, Ustawy*.

Komisja Gl6éwna wylonitla 2 Podkomisje:

) a) ,,Podkomisje Kurséw Przygotowawczych“ oraz

b) ,,Podkomisje Odwotawecza®.

Do zadan Podkomisji Kurséw Przygotowawczych do
egzaminu na stopien inzyniera nalezy opiniowanie pro-
graméw tych kurséw, koordynowanie akeji wydawniczej
skryptéw oraz stala wspédlpraca z Wydzialem Studiéw
Inzynierskich przy pomocy kurséw.

Podkomisja Odwolaweza Komisji Gioéwnej do spraw
Stopnia Inzyniera zostala powotana na I-szym zebraniu
Komisji Gtéwnej w dniu 7 czerwca rb.

Zadaniem tej Podkomisji jest rozpatrywanie odwotan
kandydatow dq stopnia inzyniera od decyzji Wydawans;ch
przez Komisje Kwalifikacyjng Stowarzyszen branzowych

NOT w sprawie potwierdzania praktyk zawodowych tych
kandydatéw.

Komisje Kwalifikacyjne Stowarzyszen branzowych

w przypadkach wydawania negatywnych opinii powinny -

poda¢ motywy odmowy potwierdzenia praktyki zawodo-
wej kandydata, a nastepnie zaznaczyé, ze zgodnie z ni-
qiejszym okélnikiem — kandydatowi przysluguje prawo
. odwolania sie od tej decyzji do Podkomisji Odwotawcze]
’ Komisji Glé6wnej NOT do spraw Stopnia Inzyniera.
*'Przy powtérnym opiniowaniu praktyki kandydata Ko-
“misja Kwalifikacyjna winna je rozpatrywaé wylgcznie
pod katem zalecen i wytycznych Podkomisji Odwotawczej.
Podkomisja Odwotawcza albo potwierdza opinie Ko-
misji Kwalifikacyjnej danego Stowarzyszenia, albo tez ja

uchyla, przesylajac Komisji Kwalifikacyjnej sprawe do
ponownego rozpatrzenia, z jednoczesnym podaniem swych
wytycznych i uwagi na podstawie Ustawy o stopniu in-
zyniera.

Powtérna decyzja Komisji Kwalifikacyjnej Stowarzy-
szenia branzowego jest ostateczna.

Podkomisja Odwolawcza moze zaprosic przedstawicigla
Komisji Kwalifikacyjnej danego Stowarzyszenia do wzie-

. cla udzialu z glosem doradczym w zebraniu, na ktérym

rozpatrywane s odwolania kandydatéw do stopnia inzy-
niera.

Kursy przygotowawcze do egzaminu na stopien inzyniera.

Jak wykazaly obserwacje czlonkow Komisji Weryfika~
cyjno-Egzaminazyjnych wiekszo§¢é kandydatéw ubiegajg-
cych sie o tytut inzyniera, pomimo dobrego opanowania
zagadnien technicznych od strony praktyki, posiada zna-
czne braki w swych wiadomoSciach z zakresu przedmiotow
teoretycznych i podstawowych, jak matematyka, fizyka,
mechanika, chemia, wytrzymalto§é materiatéw itd. Z sze-
regu przyczyn powodujacych wstrzymywanie sie techni-
koéw-praktykéw od ubiegania sig, droga zdawania egza-
minu, o uzyskanie stopnia inzyniera — te wtasnie braki
i niedociggniecia w wiadomosciach z zakresu podstawo-
wych przedmiotéw teoretycznych byly przyczyna gléwna.
Powyzszy stan rzeczy sktonil Naczelng Organizacje Tech-
niczng oraz zrzeszone w niej Stowarzyszenia branzowe do
podjecia juz w koficu 1949 roku w my$l wytycznych V Ple-
num KC PZPR szeroko zakrojonej akcji doszkalania drogg
uruchomienia 6-cio miesiecznych Kurséw Przygotowaw-
czych do egzaminu na stopied inzyniera dla oséb upraw-
nionych w my$l ,,Ustawy o stopniu inzyniera*“ do ubiega-
nia sie o tytul inzyniera na podstawie egzaminu przed
wlasciwymi Komisjami Weryfikacyjno-Egzaminacyjnymi.
Celem i zadaniem tak pomy$lanych kurséw jest zaréwno
ulatwienie kandydatom pomy§$lnego zlozenia egzaminu jak
i podniesienie poziomu ich wiadomosci ogdlnych i teore-
tycznych.

Za ud-ial w kursie uczestnicy nie wnosza zadnych optat
ani nie optacaig wpisowego, a iedynie pokrywaig (ratami)
hezposrednie koszty , opracowania, druku i dostarczenia
skryptéw oraz oplacaja do z! 60.— miesiecznie w razie
korzystania z wykladéw bezpoSrednich.

W roku 1950—1951 uruchomionych zostalo

przygotowawczych do egzaminu na stopien
przez nastepujace Stowarzyszenia branzowe:

1) SIMP,

2) Zwigzek Mierniczych R.P.,

3) SITPrzem. Chemicznego, (Sekcja Ceramikéw),
4) SITPrzem. weglowego,

5) SITPrzem. wildkienniczego,

6) SITPRol.-Spoz.,

7) Stow. Elektryké6w Polskich.

7 kursow
inzyniera

Informacji w sprawie powyzszych Kurséw Przygoto-
waweczych udziela Naczelna Organizacja Techniczna, War-
szawa, ul. Czaskiego 3/5.
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Z dzialalnosci kola Idiniczego.

W dniu 22 czerwca odbyl si¢ pierwszy odeczyt w 1951 r., wy-
gloszony przez prof. W, Fiszdona na temat: ,,Wplyw
tarcia typu Coutomba na statecznosé boczng samolotu ze sterem
wolno puszczonym®*. (w skroécie: »Myszkowanie samolotu*f).

W dniu 17 sierpnia odbyt sie drugi z kolei odezyt wygltoszo-
ny przez inz. ¥. Janika na temat: »ROZwOj przepiséw budowy
samolotow*,

Oba odczyty cieszyty sie znaczng ilo$cig stuchaczy, zaréwno
czlonk6w ZPIL jak i studentéw kursu magisterskiego i inzy-
nierskiego Wydziatu Lotniczego P. W.

Licznie zebrani wyrazili w toku dyskusji, jaka nastgpita po
odezycie inz. Janika, opinie, ze byloby pozadane dla dobra prak-

suchego .

tykujacych inzynier6w oraz studentéw, ustalié przepisy budowy
samolotéw, ktére moznaby uwazaé za miarodajne. Dotychczas
stosowane rézne przepisy zagraniczne, oraz przepisy ITL z roku
1936 ktére nie sa jednakze formalnie zatwierdzone, a uzywane
pbrzez konstruktoréw w braku innych. Przyjete przepisy naleia-
toby uzupeilnié przez uwzglednienie obecigzenn zmiennych oraz
specjalnych danych dla szybowcow. Sprawa ta Zarzad ZPIL
ma zamiar zainteresowaé odpowiednie czynniki (przemyst,
uczelnie i instytuty lotnicze).

Na osobnym miejscu zostanaﬂogloszone wymienione referaty
wraz z dyskusjami.

BIBLIOTEKA TECHNICZNA
NACZELNEJ ORGANIZACJI TECHNICZNEJ

- posiada:

Czytelnie czasopism
obejmujaca 800 tytutdéw technicznych
Biblioteke podreczna z dziatami:
encyklopedii w 450 voluminach, stownikéw w 150 voluminach,
podrecznikéw podstawowych w 500 voluminach.
Ksiegozbior: _
w ilosci 800 volumindw, obejmujgcy wydawnictwa
techniczno-gospodarcze i literature marksistowska.

Biblioteka uzupetnia stale swdj ksuegozblor wszelkimi nowymi
publikacjami technicznymi polskimi i zagranicznymi, jak réwniez
wydawnictwami antykwarycznymi.

Biblioteka i czytelnia czynne sg codZ|enme w dni powszednie, |
w godzinach 9—19,

BIBLIOTEKI ODDZIALOWE NOT

techniczne,

_ w :
Biatymstoku  Gdansku Katowicach Krakowie fodzi Ptocku Szczecinie
Bydgoszczy  Gliwicach Kielcach Lublinie Olsztynie Poznaniu. Wro ctawiu

: sa zaopatrzone
w najnowsza literature techniczng polska i zagraniczna, posiadajg ksiegozbiory, obejmujace wy-
dawnictwa techniczno-gospodarcze, ogolno-techniczne i branzowe, oraz literature marksistowska.
sg dobrze zaopatrzone w techniczne czasopisma {Jolskie i zagraniczne w szczegdélnosci radzieckie;

TECHNIKA LOTNICZA — Kwartalnik Zwiazku Polskich Inzynieréw i Technikéw Lotniczych (Kolo Lotnicze
SIMP) Wydawnictwo NACZELNEJ ORGANIZACJI TECHNICZNEJ

Redaguje Komitet Redakcyjny w sktadzie: Redaktor Naczelny — inz. Jan Paczoski, Redaktorzy Dzialowi —

inz. Stanistaw Madeyski, inz. Jerzy Pindera, inz. Jan Staszek, Redaktor Techniczny — Czestaw Piekarski.

Adres Redakcji: Warszawa 1, Nowowiejska 24.

Redaktor Naczelny przyjmuje we wtorki i czwartki godz. 17.30—18.30,

Adres AdmlnlstraCJl Administracja Czasopism Technicznvch NOT, Warszawa, Czackiego 3/5, tel. 8-95- 10 do 18.

_ Kolportaz: PPK ,,Ruch® Konto PKO I- 19890/110 :
Cena pojedynczego zeszytu 6.— zi Prenumerata roczna 24.— .zl poéiroczna 12.— zl.
Czlonkom Stowarzyszen NOT przystuguje prenumerata ulgowa indywidualna; czlonkom Zw. Zaw., studentom
wyzszych uczelni, uczniom szkétr zawodowych i cztonkom klubu racjonalizatoréw przyslugu]e prenumerata ul-
gowa zbiorowa przy abonowaniu min. 5 egz. za poSredn. odpow. organizacji.

Rekopis otrzymano dn. 9. VII. 51 Podpisano do druku 12. X. 51 druk ukonczono 16, X 51 r.
Zam, nr, 507 z dn. 9 VIIL. 51. Obj. 214 ark. Naklad 1500 egz, Papier druk. sat. V kL. 70 gr. AQ
Oruk. im Rewoluce)i Pazdziernikowej, W-wa, Minska 65, -

2-B-40793.
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i wielu innych, ktére skiadaja sie z mnozenia, dzielenia,

5. Przesungt¢ ramke R (razem z jezykiem H) az jezyk V
potegowania i funkcji trygonometrycznych.

pokryje 1 (poczatek) lub 10 (koniec skali).

m .
Iloraz k = -;,—odczytujemy pod jednym z czarnych

okienek, znajdujacych sie nad skala.

Uwaga! Przy wielokrotnym mnozeniu i dzieleniu
operacje Dz, D3 moga by¢ uniemozliwione przez wyjscie
liczby b poza obreb mozliwych ustawien jezykow Vi H —
podobnie jak na zwyklym suwaku, gdy liczba na linijce
suwaka wychodzi poza obreb skali stalej, Wéwczas przed
operacjg D2 nalezy wykonaé operacje D2' i D3'.

2') Ustawié zespoél jezykéw Vi H nad jedynka (Iub 10-tkq).

3’) Ustawié¢ skale S i ramke R tak, by przeciwna I-ka
lub 10-ka skali znalazla sie pod skrzyzowaniem jezy-
kow V i H. _ -

Nastepnie postepowaé wg 2—35.

Opis skali F.

Skala funkeyjna F znajduje sie zwykle na odwrocie

plyty ze skalg arytmetyczng S — stuzaca do mnozenia

i dzielenia.

@) Gorny wiersz skali czarnej stuzy do odczytywania
logarytmow

b) Kazda pigtka nastepnych wierszy stanowi zespét skal:

skala czarna = skala liczby x od I do 100
» zielona 5 SINX »w 0,01 ,, 1,0
,, hiebieska » 8% » 0,01 ,, 1,0
»  Zolta wVx 1,10
» Czerwona 4y €T s 01 ,, 10

¢) Kazdy zespét jest ujety w klamre obok ktorej figuruja
liczby 0, 125, 250 itd. Liczby te muszg by¢é dodane do
odczytanych logarytméw na skali gérnej — jedli lo-
garytmowana liczba znajduje sie w zespole nalezgcym
do danej klamry.

II. Uzycie skali F.

Mozliwe dzialania.

Pr;y pomocy skali F mozna wykonaé szereg réznych
operacji, z ktdrych najwazniejsze sa: .
A) Operacje proste.
a) Mnozenie i dzielenie (mniej dokladne o 1 miejsce dzie-
sietne niz na skali S).
b) Pierwiastkowanie i podnoszenie do kwadratu.
¢) Logarytmowanie.
d) Wyznaczenie funkcji trygonometrycznych sin x, ty x,
arc sin x, arc tg x.
e) Potegowanie o dowolnym wykladniku potegowym.
B) Operacje zlozone.

Do nich nalezy okreélenie nastepujgcych funkeji:
a.sinb, a.tgb, arc (asinb), e (asinb 4+ ctgd)

a) Mnozenie i dzielenie
Wykonuje sig-je tak samo jak na skali S, z tg tylko
réznica, ze postugujemy sie dwoma czerwonymi okien-
kami 0y i 02 zamiast czernymi 011 012 021 O22.

b) Pierwiastkowanie i podnoszenie do kwadratu.
Pierwiastek wzglednie kwadrat odczytuje sig¢ bezpo-
$rednio w jednym z zespoldéw klamry przez ustawie-
nie x, wzglednie xx pod jakakolwiek z linii piono-
wych A;, V lub Ao.

¢) Logarytmowanie.

Log x odczytuje sie na gérnej skali — przez usta-

wienie xx pod jakgkolwiek kreskg pionowsg (A4, V,

A2) i przez dodanie do odczytanej liczby — liczby

podanej na marginesie skali obok klamry gdzie znaj-

duje sie xx.

Np. log 2, 14 — odczyt na gornej skali wynosi 0804,

na marginesie mamy 250 — zatem log 2,14 = 0,250+

+ 0,0804 = 0,3304.

Funkcje trygonometryczne.

Funkcje sinx, tgax, arcsinx, arctgx odezytuje sie

bezpoSrednio, jak przy pierwiastkowaniu.
Uwaga! Dla sinx i tgx skala x rozumie sie od
0,01 do 1,00, wobec czego §rednia linia x odpowiada
wartosci 0,1.
e) Podnoszenie do dowolnej potegi.
el) Funkcje e* odczytuje sie bezposrednio na skali
czerwonej przez ustawienie jakiejkolwiek kreski
pionowej nad x.

e2) Funkcje ab znajdujemy ustawiajgc skale F tak,
zeby liczba ,,a“ wyrazona w skali e¥ znalazla sie
pod kreskg pionowg A1 lub As. Przesuwamy ram-
ke R, az do czerwone okienko 0; lub 02 znajdzie
nad wierszem czarnej skali ,,x“, nalezgcym do tej
samej klamry, w ktoérej liczbe ,,a“ odczytujemy
w wierszu skali e*.
Nastepnie ustawiamy jezyki V i H na liczbe 1
skali x-6w, przy czym dla operacji e¥, skale x-éw
rozumie sie od 0,1 do 10, wobec czego 1 powtarza
sie w dwu wierszach srodkowych.
Wreszcie przesuwamy skale F i ramke R tak, by
liczba ,,b“ odeczytywana na wierszu skali x-6w
znalazla sie na skrzyzowaniu jezykéw V i H.
Wynik potegowania ¢b odczyta¢ nalezy pod kreska
pionowg A; lub A2 na skali czerwonej e* w tej
klamrze, nad ktérg znajduje sie czerwone okien-
ko 0; lub 02. Okienko to znajduje sie nad czarng
skalg x-6w.
Operacje zlozone s3 kombinacjg operacji prostych,
ktére mozemy sobie w kazdym specjalnym przy-
padku logicznie ulozyé.

d

—
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Redakcja nasza pragngc skompletowaé swa biblioteke,
chetnie zakupi wszelkie czasopisma w jezyku polskim
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W Przegladzie Bibliograficznym Lotnictwa stosowana jest klasyfikacja dziesietna

Gwiazdkami obpk liczb porzadkowych ozna-
czone sq publikacje znajdujace sie w bibliotece
Gldwnego Instytutu Lotnictwa.

93* 533.6 C4 —3.51

Laufer J.: Nowe pomiary w dwuwymiarowym burzli-
wym tunelu. ,Some recent measurements in a two-di-
mensional turbulent channel.“ J. aero. Scien., t. 17, Nr 5,
maj 50, s. 277; A4, 10 str, 1 rys., 13 wykr., 14 poz. bibl.
Szczegblowy opis badan warstwy powierzchniowej, obej-
mujacy rozkiad i fluktuacje predkosci w dwuwymiarowym
polu predkoéci. Z pomiaru spekiré6w wahan predkosci
i sit stycznych wyciggnieto pewne wnioski dotyczace
miejscowe] izotropowo$ci przeplywu. Stwierdzono lami-
narny przeplyw w subwarstwie i okre§lono wspélczynniki
korelacji. Stwierdzono zgodno$¢ doswiadczen w pewnym
zakresie z zalozeniami Heisenberga.

94* 533.6 C4 —3.51

Barry F. W., Shapiro A. H., Neumann E. P.: Pewne do-
§wiadczenia nad wzajemnym oddzialywaniem fal uderze-
niowych na ptaskiej plycie. ,,Some experiments on the
interaction of shock waves with boundary layer on a flat
plate“ J. appl. Mech., t. 17, Nr 2, czerw. 50, s. 126; A4,
5,1 str., 8 fot.,, 14 rys., 10 poz. bibl. Przestudiowano efekt
zgrubienia warstwy powierzchniowej w zalezno$ci od
ramplitudy* fali uderzeniowej oraz jej kata padania w za-
kresie liczb Macha 2—2,5. Podano zasadnicze schematy
zjawisk i ueczyniona proébe ich ilosciowego ujecia. Stwier-
dzono znacznie wiekszg wrazliwoéé na fale uderzeniowe
warstwy laminarnej, niz burzliwej oraz konieczno$¢ zba-
dania zjawisk na drodze doswiadczalnej wobec znacznych
trudnos$ci ich rachunkowego ujegcia.

95* 533.6 C4—3.51

Pewne do$wiadczenia nad wzajemnym oddzialywaniem
fal uderzeniowych i warstwy powierzchniowej na plaskiej
plycie (uwagi dyskusyjne). ,,Some experiments on the
interaction of shock waves with boundary layers on
a flat plate (discoussion).“ J. appl. Mech, t. 17, Nr 4,
grud. 50, s. 461; A4, 2 str. Uzupelnienie artykulu z czerwca
1950 r. uwagami dyskusyjnymi specjalistow baglaﬁ prze-
plywéw naddzwiekowych L. Leesa, H. W. Liepmanna,
S. Dhawana i A. W. Loeba, wykazujacymi pewne rozbiez-
nosci w interpretacji zjawisk zachodzgcych oraz podajg-
cymi charakter zmian przy mniejszych liczbach Macha.

96* 533.6 C4—3.51

Staszek " J. (GILot): Ogélne rozwazania o przeplywie
z wielka predkoscia. Techn. lotn., t. 4, Nr 1 (4), marz. 49,
s. 1; A4, 13 str., 3 fot., 16 rys., 6 poz. bibl. deanq qgolne
wzory naddzwiekowego przepiywu cieczy’ melepkxej oraz
omoéwiono jego charakter i réznice w_porownaniu z prze-
plywem poddzwiekowym. Podano jakoSciowy . przebieg
zjawisk wg liniowanej teorii Prandtla-Busemanna oraz
krotka historie badan i opisy urzadzen badawczych.

97 - 533.6 : 629.13.014 C4—3.51

Staszek J. (GILot): Oplyw profilu przy nadkrytycznyclf
liczbach Macha. Techn. lotn., t. 4, Nr 4 (7), grud. 49, s. 114;
A4, 16 str., 4 fot., 7 rys., 28 wykr., 16 poz. bibl. Oméwiono
szeroko zjawiska zachodzgce w przeptywie po przequcze-
niu predko$ci dzwigku w dowolnym punkcie na powierz-
chni poruszajacego sig ciala oraz

wzajemny wplyw fal

uderzeniowych i warstwy powierzchniowej. Scharaktery-
zowano wplyw zjawisk zachodzacych przy oplywie na
wspotczynniki aerodynamiczne oraz na witasnosci samo-
lotu. Podano réwniez ostatnio stosowane sposoby siuzace
do zmniejszenia ujemnych skutkéw scis§liwoSci powietrza
przy nadkrytycznych liczbach Macha.

98* - 533.6 :629.13.014 C4—3.51

Mirels H., Haefeli R. C.: Obliczanie naddzwigkowej strefy
odrzutu powietrza ku dolowi za skrzydiem przy uzyciu
teorii widékien wirowych. ,,The calculation of supersonic
downwash using line vortex theory.“ J. aero Scien., t. 17,
Nr 1, stycz. 50, s. 13; A4, 9 str., 14 wykr.,, 10 poz. bibl.
Zbadano pole wirowe zwigzane z powierzchnig no$ng
w przeplywie naddzwiekowym przy pomocy teorii wio-
kien wirowych w zalozeniu cieczy nielepkiej i niewielkich
predkosci zatozen. Uzyskano wygodne do dyskusji wy-
razenia na pole pionowych predkosci w swobodnym stru-
mieniu naddzwickowym. Metode zastosowano do obliczen
skrzydla trojkgtnego i prostokatnego uzyskujac zgodnosé
z teorig liniowang przeplywu naddzwiekowego.

99* 533.6 : 629.13.014 C4—3.51

Pindzola M.: Naddziwiekowe badania zwyklych powierz-
cheni sterujacych o profilu dwuklinowym. ,,Supersonic tests
of conventional control surfaces on a double-wedge air-
foil.,, J. aero. Scien., t. 17, Nr 4, kw. 50, s. 204; A4, 7 str.,
8 fot., 12 wykr., 1 tab., 3 poz. bibl. Zbadano rozklady
cisnien na 7Yo profilu dwuklinowym z klapg 15% i 30%b
szerokoéci plata i okres$lono z nich wspoélczynniki Cz, Cx
i Cm. Stwierdzono dobrg zgodnosé¢ otrzymanych wynikéw -
z liniowang teorig Prandtla-Busemanna oraz teorig ,,roz-
prezeniowo-uderzeniowa* z wyjatkiem przypadkéw, w
ktérych zachodzg zjawiska nieprzewidziane, jak oddzie-
lenie fali uderzeniowej od krawedzi natarcia, oderwanie
lub przesuniegcie fal uderzeniowych przed kiape.

100* 933.6 C4—3.51

Vavra M. H.: Ciagly przeplyw nielepkiej cieczy S$cisliwej
w kanale osiowosymetrycznym. ,Steady flow of nonvis-
cous elastic fluids in axially symmetric channels.” J. aero.
Scien., t. 17, Nr 3, marz. 50, s. 149; A4, 8,2 str.,, 6 rys.,,
4 wykr., 7 poz. bibl. Przy pomocy przeksztalcenia réwnan
ruchu Eulera uzyskano we wspoélrzednych prostokatnych
krzywoliniowych okre§lenie rozktadu predkosci w plasz-
czyznie przecinajgcej o§ dla dowolnego rozkiadu sktado-
wych stycznych predkosci. Opierajgc sie na tych zalei-
nosciach opisano metode interacyjng pozwalajaca obliczy¢
dowolne tréjwymiarowe pole pradu. Metoda moze byé
uzyta do obliczen sprezarek odérodkowych, jednak ze
wzgledu na diugi, zmudny rachunek zastosowanie jej wy-
daje sie watpliwe.

101* 533.6.07 C4—3.51

Castagna A.: Poréwnanie charakterystyk — naddzwieko-
wych tuneléw aerodynamicznych o dzialaniu ciaglym
i przerywanym. ,Confronto tra le caratteristiche delle
gallerie aerodinamiche ipersoniche a funzionamento con-
tinuo e quelle delle gallerie ad azione intermittente.*
Aerotecnica, t. 31, Nr 1, 15 luty 51, s. 41; A4, 3,7 str.
Wyprowadzone sa wyrazenia na zalezno$¢ miedzy moca-
mi poszczegdlnych tuneléow w funkcji spadku ci$nienia
oraz na iloraz ,,0kresu badawczego*“ i ,,okresu operacyj-
nego“ w tunelach o dzialaniu przerywanym.



. PRZEGLAD BIBLIOGRAFICZNY LOTNICTWA

Zeszyt 3. — 1951

Str. 10

102* 534 ] C4 — 3:51
Noltingk B. E. i Neppiras E. A.: Kawigac;a ultrad»zwxq-'
kowa. ,,Cavitation produced by ultrasonics.” Proc. Phys.

Soc., t. 63, czesé 9, Nr 369 B, 1 wrze$. 50, s. 674; 26>,<18 cm.,
11 str., 8 wykr., 14 poz. bibl. Aljtykuluppda'Je ~probe ma-
tematycznego ujecia nagltych zmian ciSnienia 1 predkos_m
rozchodzenia sie fal ultradzwiekowxch. Rozpatrywania
jest kawitacja w cieczach. Zmiany cisnienia jader kawi-
tacyjnych rozpatrywane sg w, funk(;Jl gstc :
sywnosci ultradzwieku. (W poréwnaniu z ujgciem Raylelgh
podanym w Bergmann ,,Ultraschall“ teoria ta stanowi-
duzy krok naprzod).

103* 539.3 : 534 C4—3.51

Wyznaczenie stalych sprezystosci przy pomocy ulira-
dzwieku. ,,Determination oi elastic constants by ultra-
sonics*. Engineering, t. 171, Nr 4440, 2 marz. 51, s. 264;
36X26 cm., 0,3 str. Artykul jest streszczeniem referatu.
Referent przedstawil metody opracowane Dprzez Instytut
Fizyczny. Polegaja one na posrednim wyznaczeniu stalth
sprezystoéci metali przez pomiar szybkosci rozchodzerpg
.s1e 1al ultradzwiekowych w metalach. Pomiary szybkosci
dokonywano z dokiadnoscia do 5X10—* mikrosekundy.
Powotano sie na znane z tej dziedziny prace Debye‘a.

104* 551.57 : 629.13.07 C4—3.51

Kappil L. C.: Praktyczne moiliwosci przebijania .chmur
burzowych przez samolot. ,,Operational feasibility of air-
craft throught thunderstorms.“ Aero. Engng. Rev., t. 9,
Nr 10, pazdz. 50, s. 18; A4, 9,3 str., 1 tabl. W artykule
podano ogélny zarys dwuletnich badan przeprowadzonych
wspdlnie przez kilka amerykanskich instytucji lotniczych
dia zapobiezenia wypadkom lotniczym w chmurach bu-
rzowych. Opisano: rejony badan, rozmieszczenie sieci ba-
dawczych stacji meteorologicznych 1 radarowych, typ
i wyposazenie samolotu, technike lotéw badawczo-pomia-
rowych, interpretacje otrzymanych wartosci, istotg i po-
szczegdlne fazy chmury burzowej, niebezpieczenstwa gro-
zgce totnikowi i sposoby przeciwdzialania oraz wystepu-
jace w chmurze zjawiska meteorologiczne (turbulencja,
grad, oblodzenie, pioruny) i ich oddziatywania na samo-
lot. W zakonczeniu, na podstawie materiatu do$wiadczal-
nego podano, jakie warunki muszg by¢ spelnione, aby
samolot mogt bezpiecznie przebija¢ chmureg burzowa.

105* 621.398 : 629.13.014.69 C4—3.51

Miles G. T.: Czterokanalowe radiowe urzadzenie sterujace
dla modelu latajacego. ,,A four channel radio control for
model aircraft.“ Proc. Inst. Radio Engrs. Australia, t. 11,
Nr 6, czerw. 50, s. 153; 28X21 cm., 6 sir., 9 fot., 5 rys.,
2 wykr., 1 poz. bibl. Opis urzgdzenia sterowania zdalnego
dla modeli o napedzie pulsacyjnym. 4 sygnaly akustyczne
modulujg fale noéng 140 Mc/s. Superreakecyjny odbiornik
modelu wyposazony jest w 4 filtry wydzielajace po de-
modulacji sygnaly kontrolne, ktore w uktadzie:
przekaznik, serwomotorek umozliwiajg kontrole plasz-
czyzn sterujgcych.

106* ' - 621.43.04 C4—3.51

Silne wspolzawodnictwo w produkcji §wiec zaplonowych.
»opark plug competition keen*. Aviat. Week, t. 53, Nr 14,
2 pazdz. 50, s. 33; 28X21 cm., 1 str. Firma B. G. wyspe-
cjalizowatlta sie w produkcji swiec z elektrodami cienkimi,

firma Champion — w produkcji $§wiec z elektrodami ma--
Z braku ostatecznej decyzji, ktére sg lepsze, -

sywnymi.
obie firmy rozpoczely produkcje $wiec swego konkurenta.
Przedstawiciel T.C.AL. twierdzi, ze ciekie elektrody sg
lepsze podczas pracy na ubogiej mieszance i daja lepszy
rozruch podczas zimy. Poruszone sg rowniez: powod przed-
wczesnego samozapltonu, wpltyw wielkosci szczelin miedzy-
elektrodowych, uszczelek przewodu oraz osadéw w ko

morze spalania — na uktad zaplonowy. '

107* 621.43.05 C4—351

Casci C.: O granicach doladowywania spalinowych silni-
kéw tlokowych. ,,Sui limiti della sovralimentazione dei
motori alternativi a combustione interna“. Aerotecnica,
t. 31,.Nr 1, 15 luty 51, s..34; A4, 6,1 str.,, 8 wykr. Wptyw.
ci$nienia ladowania na sprawnos$¢ cykléw Otto, Diesela

czestosci 1 inten- -

lampa,

i Sabathé dla sprezarki napedzanej przez pr;ekladrpg lub

turbine na gazy wydechowe." .Wyk_resy sredmggo ciSnienia
indykowanego w funkcji ciSnienia fadowania wykazuig

maximum, powyzej ktérego "krzy\gve spgnga. Dalej na-

stepujg rozwazania nad kwestia naJ.‘Qal."dm‘eJ _dogodnego cy-

klu z punktu widzenia $redniego cisnienia indykowanego.
' .

108* ' 621.43.05 C4 —351

Ricardo H. R.: Doladowanie tlokowych silnik(mi spalinq-
wych. ,The supercharging of internal-combustion engi-
nes.“ Engineering, t. 170, Nr 4427, 1 grud. 50, s. 433
i Nr 4428, 8 grud. 50, s. 481; 36X26 cm., 4 str, T Wyl«;r.,
2 tab. Problemy dotadowania réznymi metodami sﬂmkoyv
wybuchowych i Diesela. M. in. dla lotniczych: podwyz-
szanie sprezenia w. cylindrze, czy w sprezarce? Dla sa-
mochodowych uzasadniono dotadowania Dieseléw pod wa-
runkiem ‘stworzenia sprezarki o odpowiedniej charakte-
rystyce. .

109* 621.431.75 C4—3.51

Angstadt I. F.: Tnrbinowo-Smiglowy zespoél napedowy
Pratt & Whitney. ,Pratt & Whitney turboprop“. Aero
Dig., t. 61, Nr 4, pazdz. 50, s. 28; . A4, 1,3 str,, 2 fot,, 1 tab.
Podano ogdlny opis i charakterystyke najwiekszego z do-
tychczas zbudowanych lotniczego silnika turbinowego
o mocy 5700 KM. Opisano jego dotychczasowy rozwoj,
rozwazano dalsze mozliwosci podwyzszenia osiggow oraz
zestawiono krotkie charakterystyki istniejacych silnikow
turbinowych. _
110* . 621.431.75 C4 —3.51

‘Sharp F. H.: Obecnie stosowane sposoby zamontowania
silnika turbo-§miglowego. ,,Current turboprop powerplant
instalations®“. Aero. Engng. rev., t. 9, Nr 1, list. 50, s. 41;
A4, 4 str.., 17 fot. Podano rysunki pogladowe i kilka zdjec
ilustrujgcych zamontowanie silnikéw turbo-$migtowych
w wodnoptatowcu Consolidated Vultee XP5Y-1 i Convair
Turboliner XT-38. - )
111* - o 621:431.75 C4 —351

Rozwdj silnikéw turbosmiglowych. , Development of the
turboprop‘. Flight, t. 58, Nr 2184, 30 list. 50, s. 489; A4,
7 str., 40 fot. Przeglad brytyjskich i amerykanskich silni-
kow turbo-$migtowych i samolotéw w nie wyposazonych
— o charakterze raczej informacyjnym bez gtebszej ana-
lizy kierunkow rozwojowych. Warto$§¢ publikacii lezy w
peinym zestawieniu typow silnikow z podaniem zasadni-
czych liczbowych danych charakterystycznych i znamien-
nych cech konstrukcyjnych. W zakonczeniu krotka
wzmianka o silnikach francuskich.

112* 621.564 C4—3.51

Hundley R. A.: Nowa ciecz chlodzaca dla silnikéw spali-
nowych. ,,A new engine coolant®. SAE J., t. 58, Nr 11,
s. 33; A4, 65 str., 1 rys., 8 wykr., 4 tab., list. 50. Wtasci-
wosci chlodzgce Orsilu i ich wplyw na rozklad temperatur
w silniku. Analizujgc wyniki badan stwierdza autor, iz
zastosowanie Orsilu umozliwia stosowanie paliw o nizszej
L. O., a nadto powoduje wzrost wydajnosci i trwalosci
silnika. o

113* 621.892 : 629.13.035.5 C4—3.51

Smith A. E.: Srodki smarne dla lotniczych silnikow turbi-
nowych. , Aviation gas-turbine engine lubricants“. Aero.
Dig., t.61, Nr 4, pazdz. 50, s. 46; A4, 4,6 str., 1 fot., 1 rys,
2 wykr., 1 tab. Analizujgc specyficzne wymagania jakie
stawiane sg Srodkom smarnym silnikoéw turbo-strumienio-
wych autor stwierdza, Zze idealny olej powinien posiada¢
m.i in. nastepujgce wiasciwosci: 1. zachowywaé smarnosé
w temperaturze —75%F, 2. bardzo niska lepko$¢é, 3. sta-
to$¢ cech smarnych przy znacznych wahaniach tempera-
tury, 4. odporno$¢ na utlenianie. Tabela charakteryzujaca
amerykanskie i angielskie oleje do silnikéw turbo-stru-
mieniowych.

114* 629.13 : 623.74 C4 —351

Luskin H.: Przewidywania na najblizsze dziesieciolecie
w rozwoju lotnictwa. ,Some Speculations on the Next
Decade in Airplane Develpment. Aeronaut. Engin. Rewiew,
t. 9, Nr 9, wrzes. .50, s. 30; 28X21 cm., 6 str.,, 2 rys.,
7 Wykr,, 2 tab. Kontrastowe -zestawienie przypuszczen
i psu}gnieé _lotnictwa w latach 1900—1910. Krdtkie zesta-
wienie z osiggnie¢ do-1940 r. Dalej przewidywania odnos-
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nie napedu samolotéw odrzutowych oraz zastosowania

energii atomowej. Podane sg wykres§lnie charakterystyki
przypuszezalnych osiggéw samolotéw do r. 1970.

115* '

629.13.012.5 C4—3.51
Brice D. A.: .Piloci iz.ll:elresuj'ag sie urzadzeniem do naziem-
nego szkolenia w pilotazu -— konstrukeji dr. Dehmela.

,A pilot looks at the Dehmel“. Aeroplane, t. 80, Nr 2061,
19 styczn. 51 r., s. 73; A4, 4 str, 4 fot. Opis bardzo po-
mystowego urzadzenia, ktdre pozwala na szkolenie i do-
skonalenie w 'pilotaiu w warunkach naziemnych. Nasla-
duje ono kabme zalogi duzZego samolotu transportowego
(czterosilnikowego) i zawiera kompletne urzadzenia ste-
rowe itd. Sk.omplikowana aparatura elektronowa pozwala
na imitowanie sytuacji z jakimi zaloga samolotu moze sie
spotka¢ w czasie lotu. Taki spos6b szkolenia jest znacznie
tanszy niz w przypadku wykonywania lotéw na rzeczy-
wistym samolocie. Szkolenie naziemne nie eliminuje
oczywiscie lotdw zupelnie, skraca jedynie ilo$¢ godzin
treningu w powietrzu.

116* 629.13.014 : 533.6 C4—3.51

Pistolesi E.: Uwagi o ,metodzie skladowych® w mnad-
diwiekowej aerodynamice skrzydel. , Presisazioni sul me-
todo delle singolarita nell® aerodynamica supersonica delle
ali“. Aerotecnica, t. 31, Nr 1, 15 luty 51, s. 86; A4, 4 str.
Autor bada metode obliczen skrzydia naddzwiekowego
przy pomocy ,skladowych* roztozonych na powierzchni,
stosujgc odpowiednie zalozenia.

117* 629.13.014.3 C4 —3.51

Weber R. i Ruppel W.: Drgania skretno-gietne skrzydet
w oplywie naddzwiekowym. ,Le flutter flexion-torsion
en régime plan supersonique®“. Recher. aéro.,, dwum.,
Nr 18, 50, s. 65; 27X21 cm., 1 str., 2 wykr. Krétka wzmian-
ka o wplywie polozenia osi skretnej na pobudliwose
skrzydla do drgan skretno-gietych w oplywie naddziwie-
kowym. Podano zalezno$é pomiedzy drganiami skretnymi
w powietrzu i drganiami gietnymi na ziemi. JednoczeSnie
wzmianka. ze ma wyjs¢ duza praca tych samych autoréw
p.t. ,Etude du tlutter flexion-iorsion en regime superso-
nique O.N. E. R. A.

118* 629.13.035.5 C4 X 3.51

Kroon R. P.: Silnik odrzutowy dojrzewa. ,,The jet engine
comes of age. Aero Dig., t. 61, Nr 4, pazdz. 50, s. 40;
A4, 52 str., 5 fot., 3 wykr. Ogolne podstawowe zagadn}e—
nia konstrukeyine, technologiczne i eksploatacyjne zwig-
zane z rozwojem silnikow turbinowo-strumieniowych,
zwyklych lub posiadajacych urzadzenia do chwilowego
zwiekszania ciagu. Niektére mozliwosci ulepszen, w szcze-

golnosei tych, ktore prowadza do zmniejszenia jednost-.

kowego zuzycia paliwa.

119* 629.13.035.5 C4—3.51

Atomowy naped samolotéw. ,Atomic-powered aircraft
propulsign“. Acroplane, t: 80, Nr 2064, 9 lu’.t.y.51, 5. 172;
A4, 4 str., 5 rys., 1 wykr. Malerialy do reakqjl Jadrowych,
budowa stosu atomowego i zagadnienia zwilgzane z Jego
sterowaniem. Mozliwosci zastosowan w lotnictwie, z po’d—
kre$leniem doniostosci napedu atomowego dla samolotow
dalekiego zasicgu. Zastosowanie energii atomovyej dla
turbin o obiegu zamknietym, dla silnikow odrzuuo‘wych,
bezsprezarkowyvch (ramjets) i rakietowych. Dyskusja za-
gadnien konstrukcyjnych.

120% $29.13.035.5 ‘' C4—3.51

Pomyslne proby silnika wentylatorowego. ngmy opis
interss;sujagcggo francuskiego fsi_lnika o podwéinym Prze-
lywie powietrza. ,Successiul .
E\yganerg? descriptidn of an inter_estlng Frsnch g_as 1tur—
bine unit with the dual flow air system®. AeIO}i’ ane,
t. 80, Nr 2064, 9 luty 51, s. 176; A4, 2 str, 2 fo‘zi, rg}sé
Opis silnika francuskiego Aspin I nalezacegg Onfcnla-
zbadanej kategorii silnikow tu'rbo—odrzutowyc’_we zze—
torowych. Opisany silnik posiada tzw. podwomy‘C Iiator
pltyw: czesé powietrza dostarczonego pr;ez1wen yiarki
idzie wprost ,na odrzut‘, reszta dostaje sie oo S%)rl?atora
obstugujacej turbine, ktoéra stuzy do napedu wenty .

Dyskusja zalet tego ukfadu.

P,

trials of a ducted fan.

121% 629.13.035.5 : 621.45 C4—351
Clever A. V.: Rakiety i start przy pomocy rakiet. ,,Roc-
kets and R.A.T.O.“. Flight, t. 58, Nr 2184, 30 list. 50,
s. 482; A4, 2,3 str., 2 fot.,, 1 wykr. Artykul jest zwiezlym
streszczeniem odczytu pod podobnym tytuiem o proble-
mach silnikéw rakietowych. Najwazniejszg czeScig stre-
szczenia jest omoéwienie materialdéw pednych. Na uwage
zastuguje rowniez krotki przeglad zasadniczych trudnosci
konstrukeyjnych. W zakonczeniu oméwiono zalety lotni-
czych rakiet startowych.

122% 629.13.035.5 C4—3.51

Lovesey A. C.. Wspélezesne metody badania silnikéw
lotriczych i jednostek napedowych. ,Modern methods of
testing aero-engines and power plants“. J. Royal aero.
Soc., t. 54, Nr 474, czerw. 50, s. 327; B5, 32 str.,, 15 fot.,
11 rys., 18 wykr. Stwierdzajgc, iz dokladne badania po-
szczegodinych elementéw siinika turbinowo-strumieniowego
prowadzg do znacznego zmniejszenia jego kosztéw roz-
wojowych i skracajg okres studiéw nad nowsg jednostka,
autor podaje przeglad i analize wspolczesnych metod ba-
dawczych. Omawia réwniez badania kompletnego silnika
w locie i na ziemi, podkreélajac zgodnosé danych oblicze-
niowych z wielko$ciami zmierzonymi.

123* 629.13.035.5 C4 — 3.51
Wilkinson P. H.: Silnik turbinowo-strumieniowy Arm-
strong Siddeley Adder. , Armstrong sinddeley‘s Adder
turbojet“. Aero Dig., t. 61, Nr 4, pazdz. 50, s. 43; A4,
1,3 str,, 1 fot. Jednostka napedowa o $rednim ciggu, ktora
powstala ze znanego silnika turbinowo-strumieniowego
A.S. Mamba po odjeciu reduktora dla napedu S$migla
oraz niewielkich przerdébkach dotyczgcych przede wszyst-
kim czes$ci wlotowej.

124* 629.13.035.5

Rosyjsko-niemiecki silnik odrzutowy M-12.
reacteur russo-allemand M-12.“
50, s. 586; 33X25 cm., 2,5 str., 5 rys.,, 1 wykr. Opis sil--
nika, obejmujacy: tlo historyczne, konstrukcje, wykaz
wymiaréw i ciezaréw, osiagi, opis instalacji paliwowej,
olejowe] oraz zagadnienia chlodzenia i regulacji.

125* 629.13.035.5 C4 —3.51

Wahl W. i Sulkin M. A.: Ciag silnika odrzutowego — mie-
rzony w locie. ,,Jet engine thrust — measured in flight*.
SAE J., t. 58, Nr 9, wrzes. 50, s. 46; A4, 3 str., 1 fot., 1 rys,,
4 wykr. Postgpowanie polega na réwnoczesnym pomiarze
calkowitego ci$nienia gazéw w rurze wylotowe]j, calkowi-
tej temperatury tych gazdw, ich ciénienia statycznego oraz
przekroju dyszy pednej. Oprécz tych pomiaréw, dokony~
wanych przy pomocy specjalne] wstawki w rurze wylo~
towej tuz przed dysza pedng i stuzacych do okre$lenia
ciggu brutto, mierzony jest réwniez opdr spigtrzenia po-
wietrza wlotowego, ktory nastepnie jest odejmowany od
ciggu brutto. Jak widzimy jest to pomiar posredni. Omé-
wione sg rowniez spolczynniki kalibrowania, korekcja itp.

126* 629.13.035.5 C4—3.51

Smith G. G.: Brytyiskie poglady na konstrukcje silnikow
odrzutowych, ,,British views on jet engine design. SAE
J., 1. 58, Nr 9, wrzes. 50, s. 49; A4, 2 str. Dyskusja wspol-
czesnych tendencji w budowie silnikéw odrzutowych w W.
Brytanii. Obejmuje ona zagadnienie sprezarki osiowej
i odérodkowej, nowoczesny zaplon oraz kwestie wtrysku
wody z metanolem i spalania wtornego.

127*% 629.13.035.5 : 621.438 C4—351
Turbo-startery nabojowe dla lotniczych turbin gazowych,
,Cartridge turbo-startes for aeronautical gas turbines*,
Engineer, t. 90, Nr 4952, 22 grud. 50, s. 635; 35X25 cm.,
1,2 str., 3 fot., 1 rys., 1 wykr. Podany jest spis dwdch
typow turbo-starteré4w nabojowych firmy Rotax i Plessey.
W obydwu typach uzyte sg naboje kordytowe, ktore spa-
lajac sig napedzajg turbinki starteru. Moce tych turbo-
starteré6w wynoszg odpowiednio 155 KM i 125 KM,

128* 629.13.04 C4—351

Urzadzenia do opuszczenia samolotu przy duzych szyb-
ko$ciach. ,,Escape equipment on high speed aircraft.“
Engineer, t. 190, Nr 4951, 15 grud. 50, s. 599; 35X25 cm,
1,7 str., 4 fot., 1 rys., 2 wykr. Historia pierwszych badan

C4X3.51

,,Le turbo-
Interavia, t. 5, Nr 11,



Str. 12

PRZEGLAD BIBLIOGRAFICZNY LOTNICTWA

Zeszyt 3 — 1951

firmy Martin-Baker W Jatach 1944/45. Opis zasady d21a—
tania wyrzuconego fotela. C}}arakte}rystyka dynamiczna
urzadzenia a odporno$¢ organizmu p1lo.ta. Udoskonalenia
techniczne wyrzucanych foteli w rozwoju od typu Mark I

do Mark III.

129% 629.13.054 C4—3.51
Wskaznik przeciagniecia. ,Stalling and the indicator®.
Aeroplane, t. 80, Nr 2061, 19 stycz. 51, s. 82; A4, 2 str.,

1 fot., 1 rys. Jakkolwiek zjawisko ,,przeciagpiqqia“ jest
szeroko znane i calkowicie wyjaénione zdarzaja sig nac_ial
wypadki lotnicze spowodowane mimowanym »przecig-
gnigciem* samolotu. W celu ostrzezenia pilota przed 'zbh-.
zajacym sie przeciggnieciem zbudowany zqstal 9dp0w1ed1}1
przyrzad, oparty na zasadzie aero’dypamlczneg. “Sygnal}-
zuje on (czerwonym Swiattem i dzwiekiem) zblizanie sig
krytycznych katow natarcia skrzydia. Oplsar}e,urzadzeme
jest bardzo proste, lekkie, wymaga jednak zrédia pradu.
Nalezy ubolewat, ze tego rodzaju urzadzenia sa tak malo
rozpowszechnione w lotnictwie.

130* 629.13.054 : 538.74 C4—3.51

Radtowski J.: Na marginesie artykulu pt. ,Dewiacja
i konpensacja magnetycznych busoli letniczych®, Wojsk.
Prz. Lotn., t. 3, Nr 5. list—grud. 50, s. 435; AS5, 3,5 str.
Krytyka wstepu artykutu kpt. Wilkosza pt. ,Dewiacja
i kompensacja magnetycznych buscl lotniczych® zamiesz-
czonego w Nr 3/1950 Wojsk. Prz. Lotn. Zawiera krotki
wykaz literatury, na podstawie ktérej autor przytacza
szereg faktéw historycznych, wykazujacych pierwszenstwo
uczonych rosyjskich w odkryciu i opracowaniu zjawiska
dewiacji.

131* 629.13.06 : 621-5 C4 —3.51

Rozwdj zaworu redukeyjnego. ,,A reducing valve deve-
lopment“. Aeroplane, t. 80, Nr 2060, 12 stycz. 51, s. 39;
A4, 1 str., 1 fot. Opisano jednostopniowy zawoér reduk-
cyjny z 1800 na 0,5 funta na cal kw. dla azotu, ktory
wprowadza sie do zbiornikéw paliwa w locie, aby zapo-
biec tworzeniu sie tam mieszanki wybuchowej. Brak opi-
su rozwiazania szczegoléw konstrukcyjnych.

132% 629.13.06 C4—3.51

Pean M.: Wytwarzanie i uzytkowanie réznych rodzajow
energii dla uruchomiania napedéw pomocniczych na sa-
meletach. ,,Genération et utilisation des différentes éner-
gies pour actionner un auxiliaire sur les avions“. Techn.
et Scien. Aeronaut., Nr 6, 50, s. 313; 27X21 cm, 14 str.,
1 rys., 5 wykr., 1 tab. Podana jest charakterystyka roéz-
nych typow instalacji ptatowcowych zasilanych elektrycz-
nie (pradem statym i zmiennym), hydraulicznie i pneu-
matycznie, oraz szczegdlowa analiza pod wzgledem cig-
zaru, niezawodnosci dziatania i latwos$ci obstugi.

133* 629.13.06 C4X 351

Clark B.: Zaopatrywanie w paliwo peodeczas transpertu.
,sTransport refueling®. Aero Dig.,, t. 62, Nr 1, stycz. 51,
s. 56; A4, 2.5 str., 1 fot. Pierwsze loty odrzutowych samo-
- lotéw naokolo $wiata i przez Atlantyk oraz badania w lo-
cie B.0O.A.C. i Flight Refueling Ltd., jako dowdéd ko-
rzysei tankowania w locie. Omowienie dalekich przelo-
toéw i ich niedogodnos$ci w ruchu pasazerskim. Wymagania
stawiane systemowi zasilania paliwem w locie. Optlacal-
no$c¢ tego systemu w $wietle kilku przykiadéw liczbowych.

138*

Zapowiedz rozweju tankowania w locie przy uzytkowa-
niv odrzutowych samolotéw transportowych.
134* 629.13.07 C4 — 3.51
Campbell G., Bull G.: Postep w dziedzinie badania prze-
ciagniecia samolotéw. ,Progress in siall research®. Acro
Engng. Rev., t. 9, Nr 11, list. 50, s. 24! A4, 8,6 str., 14 wykr,,
7 poz. bibl. Badania mialy na celu stwierdzenie zachowa-
nia sie samolotu w stanie lotu ,,przeciggnigtego™, zwracano
uwage na statéczno$é i sterownosé podiuzng i boezng oraz
bezpieczenstwo lotu. Podane sa wyniki pomiaru dla lotu
przy nadkrytycznych katach natarcia. Badania byly prze-
prowadzone w tunelu aerodynamicznym i w lccie. Nagro-
madzony material pozwala na ustalenie kryteriow oceny
samolotu w tych warunkach.

135*

Flatt J.: Pie¢ problemow lotu z duza predkoscia. ,Five
High-Speed Flight Problems®“. SAE Journal, pazdz. 50,
s. 35; 29X22 cm, 3 str., 4 wykr.,, 1 poz. bilbl. W bardzo
przystepnej formie omoéwiono drgania calego samolotu
i steréw, zmiany statecznosci podiuznej i bocznej oraz
zmiany sil na usterzeniu w zaleznosci od liczby Macha.

629.13.07 C4—3.51

136% 629.13.07 C4—351

Liddell R. B.: Dlaczego predkosci przydzwiekowe powo-
duja zmiany wywazenia samolotn. , Thy Transonic Speeds
Bring Airplane Trim Changes*. SAE Journal, pazdz. 50,
s. 62; 29X22 cm, 4 str.,, 1 rys., 4 wykr,, 1 poz. bibl. Omé-
wiono zmiany oplywu i efektywnosci steréw spowodowa-
ne oddzialywaniem warstwy powierzchniowej oraz wplyw
zjawisk aeroelastycznych i zmian kata odchylenia strug
na statecznosé w zakresie przydzwiekowych predkosci
lotu.

137% 629.13.07 C4—3.51

Davies H.: Badania w locie. ,Flight research. Flight,
t. 59, Nr 2197, 2 marz. 51, s. 262; A4, 2,8 str., 2 fot.,, 4rys.
Streszczenie odczytu — czesci drugiej — na temat badania
statecznos$ci i1 sterowania przy wielkich predkosciach i za-
gadnien pokrewnych. Autor omawia wymagania stawia-
ne witasnosciom lotnym samolotow, przeznaczonych do
lotéw przy duzej liczbie Macha. Podane sg rowniez meto-
dy fotografowania przeplywu w warstwie powierzchnio-
wej. Na zakonczenie podkreslona jest rola pilotow do- -~
$wiadczalnych w tych odpowiedzialnych i trudnych ba-
daniach.
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Murphy J. E., Morkovin M. V.: Badania w locie — na
maly skale, w celach szkoleniowych. , Aircraft flight tes-
ting in miniature®“. Aero Engng. Rev., t. 9, Nr 10, pazdz.
50, s. 31; A4, 2 str., 1 fot., 1 wykr. Omodwienie kursu
uniwersyteckiego dla studentéw, majacego za zadanie za-
poznanie z technika badania samoloiéw w locie. Stucha-
cze sa najpierw zapoznawani teoretyveznie z metodami
badan. po czym nastepuje czes¢ prakiyczna, polegajaca
na wykonywaniu pomiaréw w locie. Do tego ceiu zostal
uzyty samolot typu ,Navion“, zabierajacyv instruktora
i trzech studentdw, wyposazony w odpowiednie przyrzady
i urzadzenia pomiarowe.

Niniejszy Przeglad Bibliograficzny, zawiera jedynié czesé
sie w postaci
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