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Charakter pracy SZD wymaga od konstruktoré6w jak naj-
lepszej znajomo$ci nowych osiagnie¢ techniki szybowcowej.
Nie sprzyja temu jednak dotychczasowy brak kontaktéow za-
granicznych, np. wyjazdéw na zawody lub wystawy miegdzy-
narodowe.

Dalszg bolaczkg SZD bylo i jest zaopatrzenie. Pomimo waz-
nego i odpowiedzialnego charakteru produkcji, pod wzgledem
zaopatrzeniowym Zaklad ciagle jeszcze jest ,kopciuszkiem"
i mie korzysta w spos6b pelnoprawny z calej bazy materia-
lowej krajowego przemystu lotniczego. Powyzszy problem na-
biera specjalnej wagi w obliczu rozwijajacej sig¢ obecnie pro-
dukcji eksportowej.

Dotychczasowa dzialalno§¢ SZD zobowiazuje r6wniez na
przyszlos¢, tym bardziej ze kwalifikacje i wymagania pilotéw
stale Tosng, a Tozwdj szybownictwa jest uzalezniony przede
wszystkim od postepu zaplecza technicznego. Tematyka za-
gadnien, ktére musza by¢ rozwigzane w najblizszej przyszitosci
jest bogata i bedzie wymaga¢ od biura konstrukcyjnego
i warsztatow duzego wysitku. W dziedzinie komstrukcji szy-
bowcow zostaly postawione przed SZD nastepujace zadania:
budowa nowego szybowca wyczynowego o profilu laminar-
nym, szybowca akrobacyjnego (ew. dalszej ewolucji ,Ja-
strzebia") i szybowca szkolnego (ew. dalszej ewolucji ,,ABC").
Réwnolegle z konstrukcjami nowymi musi biec praca nad
dalsza ewolucja szybowcoéw obecnie projektowanych, jak
np. ,Wampira"”, ,Pioniera” lub ,Gila".

Dalszy postep w dziedzinie budowy szybowcoéw jest nie do
pomy$lenia bez wprowadzenia nowych tworzyw konstrukcyj-

Mgr inz. JAN KOZNIEWSKI

nych i klejéw oraz postgpu technologicznego. W tej, dotych-
czas zaniedbanej, dziedzinie otwiera sie przed SZD szerokie
pole twoérczej pracy.

W dziedzinie osprzetu bardzo pilnymi zagadnieniami jest
zastosowanie lgcznosci radiowej w szybownictwie oraz opra-
cowanie nowych typéw przyrzadow pokiadowych. Podczas
gdy zagadnienie lgcznosci radiowej ruszylo ostatnio z mart-
wego punktu, w ktorym tkwilo przez szereg lat, co pozwala
zywi¢ nadzieje, ze w ciagu kilku lat opéznienie w tej dziedzi-
nie zostanie nadrobione, gorzej przedstawia sie sprawa
z przyrzadami pokladowymi. Zapotrzebowanie na typowe
przyrzady jest obecnie pokrywane wylgcznie z importu (jakos¢
ich pozostawia wiele do Zyczenia), a problem przyrzadow
specjalnych, np. wykrywajgcych na odleglos¢ pragdy pionowe,
jest jeszcze w ogodle nietkniety.

Plan SZD obejmuje réwniez prace nad zagadniemiem sa-
modzielnego startu szybowcow. Chociaz jasne jest, ze do te-
go celu nadaje sie¢ naped odrzutowy, trudno dzi§ przesadzi¢,
jaki rodzaj tego napedu najlepiej zda egzamin. '

Wyze] wymienione zagadnienia, stojace przed SZD wigza
sie $ci$le z dalszym rozwojem szybownictwa. W chwili obec-
nej dyskutuje sie¢ mozliwos¢ rozszerzenia problematyki prac
SZD na dziedzime lotnictwa silnikowego, sportowego i gospo-
darczego. Bez wzgledu na ostateczng decyzje w tej sprawie
zadania juz postawione przed kolektywem .SZD sg powazne
Redakcja , Techniki Lotniczej” zyczy mu w nowym dziesie-
cioleciu dalszych sukces6w w pracy dla dobra polskiego
lotnictwa.

629.135.4:533.6.011

Aerodynamika i osiqgi $miglowca

Celem artykulu jest zaznajomienie

czylelnika z podstawowymi zagad'ni'enjami

osiqgéw Smiglowca. Aerodynamika Smigiowca zoslala podana w zakresie. niezbed-
nym do fizykalnego zrozumienia osiqgéw Smiglowca. Natomiast nie zostadly w arly-
kule poruszone inne problemy mechaniki lotu $§miglowca, jak mechanika wirnika oraz
stateczno$¢ i sterownoié. Ponadio artykul ogranicza sie do omdwienia jedynie $mi-
glowca jednowirnikowego ze $miglem ogonowym, napedzanego silnikiem tlokowym.

Mimo ze aulor unikal skomplikowanych form matematycznych, kitére utrudnia-

tyby zrozumienie artykutu,

to jednak oméwienie w ramach jednego artykulu mozli-

wie wszystkich podstawowych zagadnienn osiqgdw Smiglowca zmusilo do przyjecia, Ze
czytelnik posiada podstawowe wiadomosci z aerodynamiki i mechaniki lotu samolotu.

Aby daé poglgd na iloiciowq strone osiqgéw, zalqczono wykresy (Rys. 2, 4, 13, .
15, 17, 18, 19) ktére stanowiq ilustracje przeliczenia przykiadu typowego dla chwili
obecnej §miglowca o uktadzie wyzej podanym.

W praktyce, podczas obliczania osiggéw <$miglowca oraz
w projekcie wstgpnym przy ustalaniu podstawowych parame-
trow komstrukcyjnych, istnieje mozno$¢ traktowania wirnika
nos$nego w sposob generalny, bez wnikania w zagadnienie
mechaniki topatki wirnika. , ‘

Kat nastawienia O, kgt 'wahafn pionowych B oraz kat wahan
poziomych vy sa funkcjami okresowymi azymutu lopaty W.
Amplitudy tych wahan sg funkcjami predkosci lotu. Ten skom-
plikowany ruch topat wirnika ma oczywiscie wplyw na
ksztaltowanie sie przeplywu przez wimnfik nosny. Ze wzgledu
na zlozonos$¢ zagadnienia, w obliczeniach aerodynamiki $mi-
glowca przyjmuje sig stalo$¢ kagta nastawienia topaty w kaz-
dym jej polozeniu.

To uproszczenie zjawiska pozwala tworzy¢ stosunkowo ta-
twe i praktyczne metody obliczania osiggow.

Podstawowymi w rozwazaniach tych sa teorie S$migla,
a mianowicie teoria strumieniowa i teoria elementu lopaty.
Do maszych rozwazan wprowadzimy nastepujgce oznaczenia
oraz zaleznosci podstawowe.

T — cigg wirnika [kG]
M — moment [kG.m.]
G — ciezar $miglowca [kG]
Py — opor [kG] '
D o
R= 7 ~— Promien wirnika [m]
D — Srednica wirnika [m]
r — promien danego przekroju topaty [m]

x = % — wzgledny promien przekroju lopaty
l — cieciwa lopaty [m]
b — ilos¢ topat

b o
6 = —— — wypelnienie wirnika

nR
S = mR? — powierzchnia wirnika [m?] :
14 — predko$é pozioma [m/sek] albo [km/godz]
w — predkoéé pionowa wznoszenia (opadania) [m/sek]
U — predkoéé przeplywu przez wirnik [m/sek]
Vi — predko$¢ indukowana w plaszczyznie tarczy

wirnika [m/sek]
Q — predko$é katowa wirnika [sek—1]
o — kat natarcia [rad]
V e . .

w= R wspoélczynnik predkosci

w + v; E . )
A= OR = oR wspélczynnik przeplywu
0 — kata nastawienia [rad]

L. . kG sek®

[} — gestos¢ powietrza [T]

- FRG
N — moc [ m]

sek
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k= .r.—T— wspotczynnik ciggu
3 ¢ (QR)% - TR®

- __1_.__M____ wspolczynnik momentu

E3 ¢ (QR?) nR?

1 ks . SR
M= . wspolcoynnik jakosci. wirnika

2 "k
h — wysokos¢ lotu [km,] [m]
q . — zuzycie paliwa na godzing lotu [kG/godz]
B — zuzycie paliwa na konia mechanicznego

i godzing [kEG/KM godz]
L -— zasieg lotu [km]
Pozostale oznaczenia uzyte albo bgda wyjasnione w tekécie,
albo powstang przez uzupelnienie powyzszych odpowiednimi
indeksami. :

Lot pionowy

Podczas pionowego wznoszenia sie $miglowca, oraz lotu
wiszacego, to znaczy takiego stanu lotu, gdy $miglowiec nie
zmienia swego polozenia pionowego i poziomego, wirnik nos-
ny $émiglowca pracuje w warunkach podobnych jak zwykle
$miglo. Strumieri powietrza pizeptywajgcy przez wirnik w sta-
nie pionowego wznoszemia oraz lotu wiszacego, przez analo-
gie do strumienia przeplywowego przez $miglo pracujace
w locie albo w miejscu, nazywamy strumieniem $migtowym.

W strumieniu $miglowym kierunek przeplywu jest zgodny
z kierunkiem przeptywu powietrza otaczajacego i jest przeciw-
. ny niz kierunek ciggu wirnika.

Rozwazymy z punktu widzenia znamej teorii strumienionej
$migta, zjawisko pionowego wznoszenia sie $miglowca z pred-
koscia w Rys. 1.

A

WW, V —

TL-39/55-/

Rys. 1. Strumien $miglowy podczas wznoszenia pionowego z pred-
koscig w

W powietrzu otaczajacym strumien przeplywajacy przez

tarcze wirmnika, predkos¢ wzgledna jest skierowana z géry &ku
dotowi-i jest we wszystkich punktach réwna predkosci pio-
nowego wznoszenia w.
- Skutkiem oddzialywania wirnika na powietrze przeplywa-
jace przez jego tarczeg, predkos¢ w strumiemiu Smiglowym
wzrasta od predkosci w w przekroju A—A polozonym ,dale-
ko" nad wirnikiem, do predkosci w 4+ 2 — v; w przekroju
B—B potozonym ,daleko” pod wirnikiem. W plaszczyznie wir-
nika przyrost predkosci jest r6wny polowie catkowitego przy-
rostu predkosci, nazywamy go predkoscig indukowang i ozna-
czamy symbolem v;. Cigg wirnika jak wynika z praw mecha-
niki jest réwny iloczynowi masy powietrza przeplywajacego
przez wimik w ciggu jednostki czasu przez catkowity przy-
tost predkosci strumienia. Jezeli predkos$¢ wznoszenia &$mi-
glowca jest stala oraz gdy pominac opér aerodynamiczny ja-
ki stawia kadlub optywany przez pionowy strumien pod wir-
njkiem, to cigg wirnika jest rowny cigzarowi $miglowca.

Mozemy zatem napisac, :

G=nR”p-(w+vi)2v,~ SRR § )|
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Podczas lotu wiszacego gdy predkoéé pionowa w = o, zacho-
dzi zaleznosé.

G = 2 nR%uv;? C Iy

Wystepujgca we wzorze predkos¢ wzbudzona (i'ndukow,ana)
vi jest predkoscia indukowang idealng w strumieniu o stalym
rozkladzie predkosci.

W 1zeczywistosci tak mie jest. Predkos¢ przeplywu ma po-
szczegélnych obwodach wirnika jest rdézna. Sposéb w jaki
zmienia sie ona wzdluz lopaty wirnika pokazany jest p,
Tys. 2. ; .

—
Vi mfsek Vi=s
04— i) > <
-
6 7
lopata prostokgtna
< e nieskrecona 1]
e SR =170 sek
2 8 =10°
6=005
O~ 91l 02 03 04 05 06 07 08 69 |10 X=§
) ;_X . ¢

n-39/38-R2

Rys. 2. Rozklad predko$ci indukowanej wzdiuz topaty wirnika

Zespo! napedowy dostarcza poprzez wal mocy wirnikowi
pokonujac jego moment oporow aerodynamicznych.

Opodr elementu lopaty wirnika, Rys. 3 oraz jej ciag wy-
nosza

dPy = dP;, - s’'n ® + dPy prof - cos @
dT = dP; - cos ® —dPx prof - sin @

Dla malych katow P jakie tworzy kierunek przeplywu
z plaszczyzna wirnika mozemy wyrazié elementarny opér
W spos6b uproszczony.

w + v;
dPy = dT———+ dP
x OR, + x prof
Elementarny moment oporu bedzie

w -+ v;

dM;=R -x - dPy =dT 4+ dPy prof R-
Mo-n‘len‘t calkowity oporow aerodynamicznych lopaty, przy
zalozeniu stalos$ci v; na calej powierzchni wirnika, po doko-

naniu catkowania wezdluz topaty, w przedziale od x = 0 do
x =1

x=1 x=1
M,=fdM=z%vi - T +fdPmefR~x
X=0 x=0
Moc pobierana przez wirnik wyniesie N = MQ. Podczas

wznoszenia si¢ Smigtowca o cigzarze G, moc dostaniemy mno-
zgc moment z poprzedniego rownania przez predkosc¢ kgtowa
oraz podstawiajac T = G.
x=1
N=G-w+G-vi+QfdPxpﬂ,f-R-x -3
. x=0

Czlon ‘pie;rvyxs-z’Y.powyi.szego wzoru jest przyrostem energil
potencjalnej $miglowca w jednostce czasu. Czlon drugi jest

moca indukowanga idealnego wirnika wzbudzajacego w ca-

lym p'rze'lcrojq strumienia stalg predkosé vj.
Czlpn trzeci nazywamy mocg profilowa Nprof.
Mozemy napisa¢ te zalezno$é¢ prosciej.

N=G'w+Ni+Nprof R '[3’3

Podczas lotu wiszacego w = 0 oraz jak wynika z TOWNa-

nia [2]
V; = G
27R?%p
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Zatem moc indukowana idealnego wirnika wyniesie.

. G*ls
lew —o =& W . [4]

Moc indukowana wirnika wynikla z koniecznosci pokony-
wania oporu indukowanego jego topatek jest funkcjomalmie
zwigzana z sila mosna wirnika i jego powierzchnia.

Mozna wykaza¢, zZe podczas lotu pionowego T{w + vj) =
= G - w + Nj jest przyrostem energii kinetycznej masy po-
wietrza - przeptywajacego przez wirnik w ciagu jednostki
czasu.

Jak byto zaznaczone predkos$¢ przeplywu przez wirnik mie
jest w kazdym jego punkcie stata, lecz wzrasta wraz z od-
legtoscia r.

Ti-39/55-R3

G2 Ky

Rys. 3. Rozklad predko$ci przeptywu przez element lopaty wirnika
® — kat ustawienia
® — kat wzglednego przepltywu
=60 — O— kat natarcia

Przyrost energii kinetycznej powietrza przeplywajacego pod-
czas lotu wiszacego przez elementarny pierciefi powierzchni
wirnika jest rowny,

1 _
dE = = 2mr - droig) - p [20i)]* = 4mR% v'icr) - dx

Calkujac to wyrazenie wzdluz lopaty wirnika na jej diugosci
efektywnej, w przedziale od x, do B, dostajemy wyrazZenie na
moc indukowana.
x=B .
N{=47rRzpf‘v,'(x)3xdx e e e e [5]
x=2x,
Xo okre$la mam promien, gdzie konczy sie glowica wirnika

nosnego wraz z okuciami topat, a zaczyna sig ,czysta” pod
wzgledem aerodynamicznym topata.

. . . Ve . . .
Gérna granica calkowania B =E okresla mam wielko$¢

strat brzegowych wywolanych skonczong dlugoscig lopaty.
Na wspoélczynnik strat brzegowych ,,B” istnieje bardzo du-
zo formul, empirycznych, péltempirycznych lub opartych na
teorii na przyklad wedlug Sissingh’'a
lmax (1 - 0,7 t)
1,5 -R

gdzie lmax — najwieksza cieciwa u nasady lopaty

tmin

B=1-—

t=1— — zbieznos¢ lopaty.

tmax
_1_ Linin
2 R

w my$l ktérej przyjmuje sig, ze nie wytwarza ciggu odcinek
koncowy lopaty, o dtugosci téwnej potowie konicowej cigciwy.
W praktyce czesto mozna przyja¢ B = 0,96.

Powracajac do zagadnienia mocy indukowanej, catkujemy
przyrosty energii kinetycznej w wyzej okreslonych granicach.

Tak otrzymana moc indukowana jest o 10 —+15%0 wieksza
niz moc indukowana przy stalym Tozkladzie predkosci
w strumieniu. Wplyw niestato$ci rozkladu predkosci okre-
Slamy przy pomocy wspdéiczynnika k.

AL
Nit

ktdrego wielkos¢ zwykle zawiera sig w granicach (1,10+1,15).

Najprostsza jest formula B =1 —

I (3

W celu zblizenia wspoélczynnika , k" mozliwie do jednosci,
nalezy stara¢ sie ujednostajni¢ rozklad predkosci na po-
wierzchni wirnika. To znaczy nalezy ,zwiekszy¢ pracg” we-
wnetrznych cze$ci wirnika, pracujgcych na maltych promie-
niach, W tym celu stosuje si¢ w niektérych wirnikach do-
datnie zwichrzenie geometryczne topat, Zwichrzenie to daje
sie rzedu 8° do 12° oraz nadaje sie lopacie zbieznos¢ - jej
obrysu.

Zajmiemy si¢ teraz moca profilowa ,;Npqof’ okreslong przez
trzeci skladnik we wzorze [3]

x=1 )
Nprof=Qfdpxpr0f.R'x-
X=OA
x=1
Noroy =[50 (RO Cuy - b -l R R -
xXx=0
fx=1
prf=l2993R4bfl‘Cxp(a) catdx o - - - [T]
X =0

Praktyka obliczeniowa wykazata, Ze mnajbardziej wplywa
na wlasnosci wirnika odcinek lopaty zawarty miedzy x = 0,7
ax = 08.

Przy wyznaczaniu wielko$ci momentu i mocy profilowej
~wprowadza sie czasem upraszczajace zalozenie, ze cxp na ca-
tej dlugosci topaty jest staly, r6wny cpx W przekroju x = 0,75.

Cxp = Cxp (x = 0,75) = const

Jezeli jeszcze podobne uproszczenie wprowadzimy odnognie

szerokosci lopaty I = lx=¢,75 = const to moc profilowa
wyrazi sig prosto,
1 ' 1
Nprof = g QBRIBI cop = 5 ° QBRégm ey - - [8]

gdzie o jest wypelnieniem wirnika.

600 I T
500 SRS
D
400 ] -
1 SPR=/6m
- 6 =005
20 =
) o Nprof
100 I
Q
0 =
2000 2400 2800 3200 3600 T k@
T.-33]56 R4

Rys. 4. Zmienno§é mocy profilowej Nprof oraz mocy calkowitej
N; + _Npmf, pobieranej przez wirnik w zaleznosci od jego ciagu

Przyjety we wzorze [8] wspodlczynnik oporu profilowego
mozna zwigzaé ze $rednim wspotczynnikiem sity nosnej,,Caer’
dla lopaty wirnika. Mozna wykaza¢ Ze przyblizona wartos¢
Cz¢ jest funkcjg wspoélczynnika ciggu, mianowicie (jezeli
zalozymy c¢; = cz = const we wszystkich przekrojach, to

1 .
1
ciag wirnika T=f;-p-(QR)E-xz'b-l-R'dx'Cz§r='
Y .

1
=Z'9(Q: Ry -7 -R -0 Cu
Poréwnujac to wyrazenie z wyrazeniem T = ? p (QR) 2 R? Ry,

dostajemy

3 6G
- —bhm— . . .- .- .9
Czér 0‘ ke 0 QO2R*rRic [ ]
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Moc tracona na pokonywanie oporu profilowego jest bardzo
znaczna, moze stanowi¢ w locie wiszgcym 20 do 30%e mocy
catkowitej wirnika.

Wida¢ stad, ze obok mocy indukowanej, opory profilowe
odgrywaja wazng role w ksztaltowaniu sie osiagéw $mi-
gtowca. Mowigc o oporach profilowych nalezy pamigtac
o wplywie liczby Macha oraz liczby Reynoldsa.

Wspolczynnik jako$ci wirnika

Za kryterium aerodynamicznej jakosci ‘wirnika noémego,
przyjmujemy stosunek mocy ,idealnej”, niezbednej do wy-
twarzania danego ciagu w locie wiszacym, do mocy pobie-
ranej rzeczywiécie przez wirnik.

Moc ,idealng" pobiera granicznie doskonaly wirnik o topa-
tach pozbawionych oporu profilowego, wzbudzajacy w calym
przekroju strumienia stalg predkosc¢ vi.

Moc takiego wirnika jest oczywiscie réwna najmniejszej po-
mys$lanej mocy indukowanej.

T
V2 erR?
Moc pobierana przez wirnik rzeczywisty jest wigksza, wynika

ona z -wielko§ci rzeczywistego momentu oporu aerodyna-
micznego

Nideatna = Nimin="T + v; = . [10]

Nw:Ms'Q "[11]
ki %
0016
O,
0,014 &

/
0072 '\6% Aé
s ((\'u‘ b y
010" & /

N\

boos q/-V“Q =0,08

Q006 %7 b 6=0,06
LS

0,004 P A /// 0-g04

[/

[N/ /

0004 0006 0008 001 Km
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a 000z

Rys. 5. Wplyw wspolczynnika wypelnienia wirnika ¢ na jakodé wir-
nika

Wspétczynnik jakosci wirnika zgodnie z definicja mozemy
zatem napisaé: -

7 N idealna Nidealna Ts
M= = =\ /—
Ny Ni rzecaywista + Nprof 2 p tR2O2M 2

[12]

Jezeli moment oraz ciag wirnika wyrazimy przy pomocy
wspolczynnikéw ciggu i momentu ,kn” 1 k" to po prze-
ksztatceniu dostaniemy.

7 L kta/z 2/
M= -[127]
. - kls
Dla rzeczywistego wirnika 7,, << 1; T < 2,
m
Wspolczynnik jakodci wirnika 7,, okredlic mozna jeszcze

inaczej przez obcigzenie powierzchni
mocy w locie wiszgcym G/N:

G/S, oraz obcigzanie

G 1
Nag = Nidealna _ —S— \/2_9 _ G 6 1
No Nu N, VT V2o

Zaleznost ta daje mozno$¢ doswiadczalnego okreslenia wspol-
czynnika jakosci wirnika droga pomiaru ciggu i mocy po-
bieranej przez wimik.

- Ze wzoru [8] wida¢ wplyw wypelnienia wirnika o oraz
wspotczynnika oporu profilowego ¢xp na wielko$¢ mocy pro-
filowej a tym samym na jakos¢ wirnika.

Zauwazmy, ze malenie wypelnienia, jak wynika z [9] po-
cigga za sobg wzrost wspélczynnika sily nosdnej czg' jak

“nie jest duzy w stosunku do przyrostu c;.

réwniez i pewien wzrost zwigzanego z nim Wspdiczynnik,
oporu profilowego Cxp .
Jednak w zakresie uzytecznych katéw natarcia wzrost

C
Cxp

W rezultacie zmniejszenie waelni.enia polepsza aerody-
namiczna jako$¢ wirnika. Wplyw ten jest pokazany na rys, s,

Ky2

t =
2m ?M pokrycie metajone
085 L ok ryci leik
Z/ storannie
0% / ~ [ pokrycie sideikane
j/ ] ZWyKle
045" / /
0357~ /
o2 ke i
0 o/ 0Z 03 04 05 067 Zsr,

T1-59/98-R8

Rys. 6. Wplyw rodzaju powierzchni lopat na wspotczynnik jakogej
wirnika

Nie nalezy jednak zapomina¢, ze male wypelnienie, a o
za tym idzie duze katy nastawienia ltopat ©, powodujg
wczesniejsze oderwanie oplywu na iopatach co, jak zobaczy-
my w dalszych rozwazaniach, ogranicza predko$¢ lotu po-
ziomego. Znaczny wplyw na moc pobierang przez wirnik ma
wspotczynnik oporu profilowego. Przez jego zmmniejszenie
mozna znacznie poprawié osiagi $migtowca.

Obok doboru wtasciwych profili na lopaty, jednoczacych
mozliwie maly wspotczynnik oporu profilowego z duzym za-
kresem uzytecznych katow natarcia, skutecznym sposobem
zmniejszenia oporu profilowego jest polepszenie gladkosci
powierzchni lopaty.

Stosowane obecnie coraz czesciej topaty metalowe klejone,
posiadaja mniejszy opor profilowy niz topaty kryte sklejka.
Wptyw jakosci powierzchni ma jakos¢ aerodynamiczng wirni-
ka widoczny jest z 1ys. 6.

Przez nadanie topacie zbieznego obrysu np. trapezowego,
oraz skrecenia, zmniejszamy moc indukowang wirnika, a tym
samym polepszamy jego wspotczynnik jakosci rys. 7

Przecietne wartodci wspoétczynnika jakosci wirnika zawie-
rajg sie w granicach okoto n,; = 0,5, dla wirnikéw mato ,do-
skonalych” do wm,; = 0,75, dla wirnikow bardzo starannie
aerodynamicznie dobranych do warunkow lotu pionowego.

0,015 7
ke /
0014 —1/
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0,013 0\<‘/ ’?
b?/ /
6012 »&\/ A //g/fg"
\§<\ / 5° Pm{sm-
Q,O” \X\/ A 0° kgina
N_é‘
0,010 N 7
v o
\f;\u / N ]»Zbr'ez‘najﬁ
0,009 o |
y y/4

s
0,008 /

0,006 //

0,000+

0,007

06,0006 0,6008

TL39/45°R?

C,0010Km
Rys. 7. Wpltyw geometrii topat na jako$¢ wirnika

Predkos¢ pionowego wznoszenia

Moc pobierana przez wirnik podczas pionowego Wznosze-
na jest rOwna sumie mocy indukowanej, mocy profilowe]
oraz przyrostowi energii potencjalnej $migtowca w ciagu
]ednostki' Cczasu (roéwnanie [3']). Moc indukowana wyraiol}§
W tym réwnaniu jest funkcja predkoéci pionowej. Zaleznos
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miedzy v; oraz w daje rownanie [1]. Moc mdukowanq w locie
wznoszacym przeksztalcimy

G B G¥ ' 1
28 (wtwv) ~ 2-S.p (wtv)G

N; = kGv; = kG

_ |Gt ) 1
B (VZ?E (w+ )G

k — jest poprzednio oméwionym wspoiczynnikiem uwzgled-

niajgcym nieré6wmomiernos¢ rozkladu predkosci przeplywu
Gl
przez tarcze wirnika [wzér (6)]. Wyrazenie VETS‘— jest ideal-
. e
ng mocg indukowana w locie wiszacym, za$§ (w + v))G =
= Ny — Nprof; zatem mozemy napisac
N2 =
N; = k___’_(w_o) - [13]
Nuw — Nyprof

Moc indukowana [13] podstawimy do zalezno$ci [3] i wy-
znaczamy predkos¢ pionowego wznoszenia.

1 - Ny =
_ _G_[(Nw _ Nprof) _ Ve _,lM_.]

- [14
== Nprof !

Wszystkie skladniki powyiszego wyrazenia sa funkcjami
wysokosci i daja sie latwo obliczyé.

Iy
silnik ze sprezarkg

W ] lv
LN
N
L¥]
o
Lo
B]

Siinik bez
,g sprezarki

w
1-39/55-R8

Rys. 8. Zmienno$§é predkosei wznoszenia z wysokoseig, widoczny
jest wptyw zastosowania silnika ze sprezarkg na wysoko$§é pulapu

Moc catkowita N, pobierana przez wirnik jest moca do-
starczana przez zesp6! napedowy na wal wirnika nosnego.
Oblicza sie ja mnozac rozporzqdzalnq moc silnika na danej
wysokos$ci przez wspétczynnik n = (I — ¥), gdzie { wyraza
sume strat mocy w przekltadniach, mocy chlodzenia silnika
oraz mocy pobieranej przez Smigio ogonowe.

- [15]

Moc indukowana idealna Ni(w=o0) W locie wiszacym na da-
nej wysokoéci na podstawie zaleznosci [4] mozemy wyrazic:

2o - [16]

Nuggy = Nogy *

Q0
M =N 6 Ve

Moc profilowa Nprof na wysokosci h okreslona by¢ moze
przez uproszczomy wzor [8], w ktérym cxp Jjest funkcja cazs
z rownania [9].

Charakter zmiennosci predkosci wznoszenia pionowego ,w”
w zaleznosci od wysokosci ,,h” pokazany jest na rys. 8.

Uwidoczniony jest na nim wplyw rodzaju silnika na pred-
kosci wznoszenia, oraz na wysokos$¢ putapu statycznego.

W mechanice lotu $miglowca odréznia sie pulap statyczny
od putapu dynamicznego osigganego w locie ukos$nym. Z dal-
szych rozwazan wyniknie, ze pulap statyczny oraz predkosc
wznoszenia pionowego sa mniejsze od pulapu dynamicznego
oraz predkosci wznoszenia w locie uko$nym. Wielko$¢ pula-
pow statycznych wspoélczesnych s$miglowcéw zawiera sie
\ granicach [1000--~3000] m. Ta ciekawa wlasnos¢ Smigtowca
moze by¢ przyczyng duzych trudnosci podczas eksploatacji
w wysokich gérach. Moze-sie mianowicie okaza¢ mozliwy
jedynie start ukosny. Nastapi to wodwczas, gdy wysokosé
miejsca startu wg atmosfery wzorcowej bedzie wieksza od
putapu statycznego. Przy sSmiglowcach o malym nadmiarze
mocy podobna trudno$¢ zaistnie¢ moze réwniez podczas go-
racych dni letnich. Mowa oczywiscie o starcie, to znaczy
o osiggniecin wysokos$ci pierwszych parudziesieciu metrow

r

wysokosci. Skutkiem oddzialywania ziemi, samo oderwanie sie
od ziemi moze by¢ pionowe. Przy doktadniejszym obliczaniu
osiggow w locie pionowym uwzglednia sie opér kadluba od-
muchiwanego przez strumien $miglowy wirnika, w kierunku

25 [ T
77Th=oa pa)
N-const L - )
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\ < //
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A \ TTIIT 7 >
. Croo_
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[

N
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9. Wplyw blisko$ci ziemi na ciag wirnika przy zachowaniu
stalej mocy

Rys.

do dotu, z predkoscia (w + 2 v;). Pionowy opér kadluba do-
daje sie wowczas do ciezatu S$miglowca. W bardzo doklad-
nych obliczeniach uwzgledni¢ mozna rowniez sile bezwlad-
nosci $migtowca podczas ciagtej zmiany predkosci pionowej.

Wplyw bliskosci ziemi

Podczas startu oraz lgdowania bliskos¢ powierzchni ziemi
wplywa na ksztaltowanie sig strumienia przeplywajacego
przez tarcze wirnika, a tym samym na wlasnosci aerodyna-
miczne $miglowca.

Wplyw ziemi uwidacznia sie zmniejszeniem mocy pobie-
Tanej przez wirnik przy zachowanym stalym jego ciagu, albo
wzrostem ciggu przy danej statlej mocy (rys. 9).

Efekt ten szybko maleje ze wzrostem odlegto$ci wirnika od
ziemi. Przy wysokosci to6wnej Sdrednicy wirnika wplyw ten
jest znikomo matly.

Zjawisko wplywu ziemi tlumaczy sie tym, Ze skiadowa
osiowa predkosci strumienia wirnika musi by¢ na powierzch-
ni ziemi r6wna zeru, a nie jak w locie wiszacym na wiekszej
wysokosci rowna 2v;. Wynika stad zmniejszenie predkosci
indukowanej w plaszczyzinie wirnika.

M ri-zeizs-m10

E
prey zi

na wysokosci

Rys. 10. Wplyw ziemi na zmiane wielko$ci ciggu i momentu wirnika

Na szkicu rys. 10 pokazane jest jaki wplyw ma to zmniej-
szenie predkosci indukowanej na skladowe aerodynamiczne
na elemencie -lopaty. Oddzialywanie ziemi zmniejsza moc
potrzebng do pionowego oderwania sie od ziemi oraz wplywa
hamujgco na precdko$¢ pionows podczas ladowania.

Bilans mocy $miglowca

Poprzednio bylo wspomniane, ze tylko cze$s¢ mocy dostar-
czanej przez silnik zostaje pobierana przez wirnik nosny.
Reszta mocy idzie na pokrycie:

1. Strat chtodzenia silnika; straty te sa znaczne i wynlka]q
z faktu ,glgbokiego” zabudowania silnika w kadiubie $mi-
glowca. Stwarza to konieczno§¢ wywolywamia w warunkach
matej predkosci lotu przymusowego przeplywu przez komo-
re kadluba, w ktorej znajduje sie silnik. W przypadku lotu
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pionowego praktycznie nawet nie mamy mozliwosci wyko-
rzystania ci$nienia dynamicznego do wywolywania przeptywu
i chlodzenia silnika.

Stosujemy dwa sposoby wywolywania przymusowego pIze-
plywu. Przy pomocy wentylatora umieszczonego na wale sil-
nika, albo przy pomocy ejektora, wykorzystujgc energie ki-
netyczng uchodzacych spalin. Niestety w zakresie $rednich
mocy silnikéw do ~ 500 KM chiodzenie ejektorowe jest mato
zbadane. Moc pobierana przez chlodzenie wentylatorem jest
bardzo duza. Zaleznie od sposobu zabudowania silnika oraz
opracowania aerodynamicznego wynesi ona 3—10%0 mocy dla
silnika tlokowego. Ze wzgledu na chlodzenie wydaje sie ce-
lowe umieszczanie silnikéw w oddzielnych gondolach na ze-
wnatrz kadtuba.

2. Straty mechaniczne w przekladniach. Koniecznos¢ znacz-
nej roéznicy obrotow miedzy wirnikiem, ktorego predkosc
obwodowa jest ograniczona, a walem silnika, zmusza do sto-
sowania przektadni o duzym przetozeniu. Na przyklad: jezeli
$rednica wirnika 2R = 16 m a jego predkos¢ obwodowg ogra-
niczymy do Q- R = 160 m/sek, to obroty wirnika wypadng
Ny = 190 min—1, Przy silniku o obrotach ngy = 2200 min—1
wypadnie przetozenie j = 11,6. W takich przektadniach, mimo
bardzo starannego ich konstruowania, straty odniesione do
mocy silnika mogg dochodzi¢ do 8%. O sprawnosci prze-
ktadni decyduje nie tylko jej konstrukcja ale nawet gesto$c
uzytego oleju.

3. Moc pobierana przez $miglo ogonowe daje sie prosto
obliczy¢, wychodzac z mocy i obrotéw wirnika nosnego.

Ciag $migla ogonowego w danym stanie lotu

Nuw 1
Ty = S - [17
Sm og Qw / [ ]
gdzie I — odleglo$¢ miedzy osig wirnika nosnego a osig

$migta ogonowego.

Moc $migla ogonowego obliczamy jako sume mocy induko-
wanej oraz profilowej, opierajac sie¢ ma poprzednio omoéwio-
nych wzorach [4] i [8]. Moc pobierana przez smiglo ogonowe
w zaleznos$ci od parametréw geometrycznych $migtowca oraz
jego ciezaru, wynosi od 5 do 10% mocy silnika.

Jak wida¢, skutkiem wyzej omowionych strat, ma wat wir-
nika przekazywane jest tylko okolo 80%s mocy silnika.

Moc potrzebna do lotu poziomego

Podstawowa zaleznoscia przy wyznaczaniu osiggow jest
N = 1{V) na poszczegdlnych wysokosciach lotu i przy danych
ciezarach $migtowca.

Zajmiemy sie teraz wyznaczaniem krzywych mocy po-
trzebnej do lotu poziomego w funkcji predkosci poziomej V.

Rys. 11 przedstawia schematycznie rozkiad sit oraz predko-
$ci podczas lotu poziomego z predkosciag V. Rysunek ten
przedstawia wszystkie katy w sposéb przesadzony. Przyjmu-

1L 80/55 Q&

Rys. 11.}R6W»n0waga sit oraz rozkiad predkosci przeplywu przez
wirnik $Smiglowca podczas lotu poziomego. V — predkosé lotu,
vy — predkosé indukowana, U — skladowa przeplywu prostopadta

do tarczy wirnika G+ Py + T + Py iy =0

jac, ze stan ruchu jest ustalony, ukiad sit T, G, Pyk Pyxuir jest
w rownowadze, Jezeli zalozymy, ze kat y jest maly, to mo-
zemy napisac:

— ¢ | 18
T sinY = — (Pxwir + Pxp) J L)
Przeprowadzimy nastepujace uproszczone rozumowanie:

Moc pobierana przez wirnik

Ny =T @i+ V -siny)+ Npros

Pyt + Px wi
N = T(vi n V_ﬂG_‘ﬂ) + Npwoy
Ny =G -vi+ V(ka+wair)+Nprof .. .[19]
Moc pobierana pIzez wirnik jest zuzywana na: '
1. prace wzbudzania predkosci vi,
2. prace pokonywania oporu szkodliwego  $Smigtowcy

(Pxk + Px wir),na ktory sktada sig opdr szkodliwy kadiubg
podwozia oraz innych stalych czesci smiglowca, jak réwnie;
opor wirnika,

3. moc profilowa wirnika, pokonywania momentu oporgw
profilowych lopat wirnika.

Ti-39/58-R12

Rys. 12. Przeplyw przez wirnik w czasie lotu poziomego

Wszystkie te sktadniki mocy dajq sie wyrazi¢ jako funkcje
predkosci lotu poziomego. Po ich dodaniu i uwzglednieniy
poprzednio omoéwionych strat w przekiadniach, chtodzeniu
oraz mocy $migta ogonowego, dochodzimy do podstawowej
dla nas krzywej mocy potrzebnej N = (V).

Pierwszy punkt tej krzywej, a mianowicie moc potrzebng
do lotu wiszacego (v = 0) zostal poprzednio wyznaczony.

Moc indukowana w locie poziomym

Zmiana predkosci przeplywu przez wirnik w strumieniy
uko$nym podczas lotu poziomego ksztaltuje si¢ podobnie jak
na rys. 12. Powietrze naptywa na wirnik ze wzgledng pred-
koscig lotu $miglowca, a w obszarze oddzialywania wirnika
doznaje przyrostu predkosci Av, skierowanego w kierunku
przeciwnym niz wektor ciagu. W plaszczyznie wirnika pred-

ko§¢ wzbudzona (indukowana) wynosi v; = 2Av.
<00
. T
M G=2700k6
SR=16m
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250 \\ \
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\ h=4600
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100 ~. | [=0
i —
50 e e

i
07720 20 60 80 10h 120 140 1€C 180 200 F70 Vkmlqod:

T 955-713

Rys. 13. Moc indukowana pobierana przez wirnik jako funkecja

predkoSci poziomej lotu

_Po.dobnie jak w teorii plata nosnego tak i w przypadku
wirnika przyjmuje sie hipoteze, ze masa powietrza doznajaca
1mpu.lsu’p‘rze4plywa przez powlerzchnie kota opisanego na
rozpigtosci przy wirniku, po prostu przez powierzchnie Tow-
ng powierzchni jego tarczy sR2. Predkos¢ indukowana za-
tem wyniesie:

T
— ‘:—
2nR%p /V —‘";:/

Przy malych katach nachylenia wirnika y mozna przyjat
-—_ — —_—

[V'+ % =TT op

01az pamigtajac, ze T & G, dostajemy wielkos¢ predkosd
wzbudzonej

Vi

)

T

- - [20]
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Na przyktad dla predkosci lotu 18 m/sek (65 km/godz) pred-
ko$¢ indukowana przy wirniku o obcigzeniu 15 kG/m2 wynie-

—_— —
sie okoto 3,3 m/sek. Przyjmujac zatem /V + vi/= V popelnia-
my blad rzedu 1,5%. Mozna zatem dla predkosci lotu V > 18
m/sek przyja¢é wzor:

G .
7 - [20M
2R} V

Dla predkoéci mniejszych V < 18 m/sek predkosé¢ induko-
wang trzeba przyja¢ z rozwiazania réwnania [20'] wzgle-
dem vj. . .

1 G \? 1
= — V4 — =Tz [21]

4 2nR?p 2

Moc indukowang dostajemy z pomnaqzenia predkosci indu-
kowanej przez cigzar $miglowca. Krzywe mocy indukowanej
pokazuje Tys. 13. . '

Moc potrzebna do pokonania oporéw szkodliwych.

Skladowa oporu elementarnego odcinka lopaty w polozeniu

(Y") wynosi: dPyy = sin'¥ - dr

1
—pcC
29 xp

Q-+ Vsin Py -

Rys. 14. Op6r czolowy ele-
mentu lopaty wirnika pod-
czas lotu poziomego; dP 4
elementarny opér obwodo-
Wy topaty, dPy, = dP, -
cos ¥ — elementarny opédr
czotowy lopaty

Opor topatki w potozeniu W wyniknie z calkowania tego
wyrazenia jako funkcji ,r* w przedziale od 0 do r = R. Aby
Josta¢ sredni opdr wirnika o ilosci ,b” lopat, nalezy zmnalezé
sredni opér jednej lopaty w przedziale (¥ = 0 do ¥ = 2nm)
i pomnozy¢ przez ilos¢ lopat wirnika ,b”. Dokonujemy tego
przez catkowanie :

R .

. 1 1 : ’ v

wair=b27f f-z*pcxpl(ﬂ-r—l— Vsin W)? « sin Wdr - d¥
4 .

Czyniac zaloZenia upraszczajgce; cx
oraz 1 = l(0,75) = const, podstawiajac b
my opdér wirnika

= ¢xp (0,75) = const
-1 = on R dostaje-

Py wir = - [22]

1
=4 cxp p STREV (QR)
Caltkowity opoér szkodliwy smiglowca jest réwny sumie
oporéow szkodliwych -wszystkich jego cze$ci oraz oporu obra-
tajgcego sie wirnika

1 KN 1 1
Py = —p 12 [Z (cx; Si) + — cxp onR? ——]
2 4 2 ©
=1

Moc potrzebna do pokonania tych oporow jest réwna ilo-
czynowi Px - V. Wykresy tej mocy w zaleznosci od predko-
$ci lotu oraz wysokosci pokazane s§ mna rys. 1S,

Jak widzimy udzial oporow kadiuba podwozia i innych
cze$ci stalych $migtowca w jego oporze szkodliwym caltko-
witym, jest funkcja wspolczynnika predkosci pn. Zaleznosé
miedzy oporem szkodliwym czg$ci stalych $miglowca a pred-

- [23]
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koscia lotu jest paraboliczna, natomiast miedzy oporem wir-
nika a predkoscia — jest liniowa [22]. Przy predkosci lotu
zblizonej do Vuex opory czesci stalych moga pTzewyzszac
opoér szkodliwy w1rn11ka (rys. 16).
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Rys. 15. Moc potrzebna do pokonania oporéw szkodliwych Smigtow-
ca w zaleznosci od predkosci lotu, dla réznych wysokosci lotu

Obecnie zwraca sie coraz wiekszg uwage na opracowanie
aerodynamiczne ksztaltéw $miglowcow. Zmniejszenie oporow
szkodliwych ma decydujacy wplyw ma podniesienie wartosci
ekonomicznej $migtowca podczas przelotow. Ostatnio zostaly
skonstruowane dwa $miglowce wyposazone w podwozie cho-
wane.

Moc profilowa

Postepujac podobnie jak przy wyznaczaniu oporu wrrmka
okre§lamy moc potrzebng do pokonania momentu oporéow
profilowych, Elementarny moment oporu profilowego topaty
w polozeniu W przy predkosci lotu V

1 .
AMyror = £ plcxp v (Qr + V sin )2 dr

Czynigc identyczme uproszczenia jak poprzednio, dostaje-

my wielko§¢ $redniego momentu oporéw profilowych.

Mppof = b——f f locxp r(Qr + V sin V)2 dr - dV

1
Myrof = -é‘ p cxp oRE(QR)? - R(1 + p?) - [243

P

Opor cZesct
stalych

opor WIrnika

i ARID8-R1E

Rys. 16. Zmienno§é oporu czolowego cze$ci statych Smigtowca (ka-
diub, podwozie itp.) oraz wirnika

Poréwnujac rownanie [24] z réwnaniem [8] wyrazajgcym
moc profilowa podczas lotu wiszagcego v = o dostajemy:
(1 + ¢ - [25]

Norof v =) = Norof =0 ~

Bardziej wnikliwe rozwazania energetyczne - bioragce pod
uwage wiekszg ilo§¢ czynnikow sugeruja nieco inng zalez-
nosé .,

Nyrof(v=v) = Nprof(v=o) - (144,659 - [257]
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Rysunek 17 uwidaczmia zmienno$é mocy profilowej jako
funkcji- predkosci lotu oraz wysokosci.

Nprof

— /
T LT i
=0 ' h=2000 h=4000
120N \ oA
I //
/
100 6=2700 k6 +—
80 2R=16m
] R =170 mfsek
60
40 :
20|~

100 120 140 160 180V kmjgoaz
Tt 39/55 RI7

020 40 60 &0

Rys. 17. Moc potrzebna do pokonania oporéw profilowych Io}gap wir-
nika w zaleznosci od predko$ci lotu, dla roznych wysokosci lotu

Moc calkowita potrzebna do lotu poziomego.

Moc, pobierang przez wirnik podczas lotu poziomego na
danej wysokosci i przy danym ciezarze smiglowca, obliczyé
mozemy na przyklad dodajac graficznie moc indukowang
rys. 13, moc potrzebng do pokonania oporéw szkodliwych
$smigltowca rys. :15 oraz moc potrzebmg do pokonania oporow
profilowych rtys. 17. Przy dokladnym rachunku nalezy
uwzgledni¢ wzrost oporéw profilowych wywotany zjawi-

ﬁ T T T T T
m% - ] h=0 S$2R=170m/sek /A
‘\ moc rozporzadezalna //
500 ~
o0 7
L
300 -
/<>< :6-3200/«5
200 \ 2 2700kG
100 G=2300kG

20 40 60 80 100 120 140 160 180 V kmjgooz
TL-39/55-RI8

Rys. 18. Krzywe mocy botrzebnej do lotu poziomego, dla réznych
ciezaréw $migtoweca w locie

skiem oderwania oraz oporem $cisliwosci. Moc calkowita po-
trzebng do lotu poziomego dostajemy dzielgc r1zedne tak
otrzymanego wykresu Nwj = f(v) przez wspdtczynnik m,
oszacowany na podstawie przewidywanych strat mocy na
chlodzenie silnika, mechanicznych strat w przekladniach oraz
mocy pobieranej przez $migio ogonowe,

Przy dokladmiejszych obliczeniach mozemy tez moc $migla
agonowego traktowa¢ jako funkcje predkosci lotu.

N - 1 ‘
KN ' RV
= e

. h:o D

N h=2000+ P
400 ) \\ : A7
\\ h=400 -
.
G=2700kG
-400 : S2R =170m/sek

020 40 60 80 00 120 140 /60 180 200 220V km/godz
- TL-I9/58-R19 -

Rys. 19. Krzywa mocy potrzebnej do lotu poziomego, dla réznych
. wysokos$ci lotu

Na wykresach rys. 18 pokazano krzywe mocy potrzebnej
przy roznych ciezarach émigtowca na stalej wysokosci lotu.
Na rys. 19 pokazano krzywe mocy potrzebnej na rdéznych
wysokosciach lotu przy stalym cigzarze. Na tych wykresach
sa jednocze$nie poziome proste mocy rozporzadzalmej.

Najmniejsze wartosci mocy potrzebnej do lotu P°Ziomegé
odpowiadaja zwykle wspoétczynnikowi predkosci p &9 0,15, ¢
znaczy predkosci lotu V(Nmin)= O,.15.Q.R. Na przyklad dia
$migtowca z wirnikiem o predkosci obwodowej 160 m/sek
ViNminy & 85 km/godz.

Wplyw zjawiska oderwania na lopacie powracajacej oraz
zZjawiska $cisliwoéci na lopacie nacierajacej na predkos¢ loty
poziomego.

Podczas lotu poziomego kat nastawienia lopat wirnika jest
funkcjg okresowa azymutu.

=0, —0, sin¥

Ogélny kat nastawienia ®, oraz amplituda ©, sa funkcjami
wspolczynnika przeptywu A oraz wspoélczynnika predkosci p,
W polozeniu ltopaty W = 90° to znaczy w polozeniu, gdy
predkoéé lotu V dodaje si¢ do predkosci obwodowej QR, kat
nastawienia jest najmniejszy Omin= Qo — ©O,. W polozeniy
¥ == 270° kiedy wzgledna predkos¢ elementu lopaty jest
ro6znicag predkosci obwodowej i predkosci lotu kat nastawie-
nia jest najwiekszy Omax = @ + O, Wraz z predkoscia lotu
wyrazong przez W wzrasta najwigkszy kat nastawienia lopaty,
odpowiadajgcy potozeniu W = 270°.

Kat natarcia elementu topaty w przekroju x i w potoze-
niu W, przy zatozeniu stalej wartosci prgdkosci indukowanej,
mozna napisac .

U
O R x4+ Vsin¥

Gdzie U = V sin Y - v; oznacza predkos¢ przeptywu osiowego.

Najwieksze wartoéci katéw matarcia osiggajg poszczegdlne
przekroje w potozeniach zblizonych do W = 270°, W tych
okolicach tarczy wirnika przy pewnej predkosci lotu powstaje
oderwanie na lopatach i jego obszar wzrasta razem ze zwigk-
szaniem predkosci lotu. Zjawisko oderwania jest szkodliwe.
Powoduje ono:

1. spadek sterownosci $miglowca, a w koncu jej ufrate,

2. jest zrédlem bardzo silnych, niebezpiecznych dla kon-
strukcji drgan,

3. skutkiem wzrostu oporéw profilowych zwieksza sig za-
potrzebowanie mocy.

Na rys. 20 pokazano pogladowo obszary objete oderwa-
niem przy dwoch predkosciach lotu i przy dwoch liczbach
obrotéw wirnika.

0=0,—0, san T - . 27

~
V=80 km/goaz

r1=2400brimin

. Y=80 kmjgoaz

V=128 kmjgoaz

n=2400brimin

Rys. 20. Obszary powstawania oderwania na lopatach wirnika pod-
czas lotu poziomego

D=132;Lkr=12°

TL-359/55-R20

Przy zastosowaniu lopat zwichrzomych obszary oderwania
Przenosza sie bardziej ku $rodkowi wirnika. Opézniaé oder-
wanie mozna dobierajac profile o mozliwie wysokich warto-
sciach katéw krytycznych, oraz przez zwiekszenie predkosci
obwodowej wirnika, -

Niezaleznie od predkosci Viqw, wyniklej z przeciecia sie
krzywej mocy potrzebnej do lotu poziomego z pozioma prosti}
mocy rozporzgdzalnej; dopuszczalna predkos¢ lotu moze byC
ograniczona zjawiskiem oderwania.

Pilot instynktownie mie bedzie przekracza¢ predkosci lotu
przy ktorej $migtowiec bedzie trudny do opanowania skutkiem
malenia sterownosci, oraz cata maszyna podlega¢ bedzie drga-
niom i wstrzgsom,
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....[31]

gdzie; jest funkcja cigzaru $miglowca. Przyjmujgc pewna
przecigtng warto$¢ stosunku w zakresie ciezaréw $miglowca
0od Gpax do Gmin, zasieg lotu mozna wyrazi¢ prosciej:

I — Vek

(Gmax_Gmin) < - I3

Lot bezsilnikowy $miglowca

Smiglowiec moze podobnie jak samolot wykonywaé¢ bezsil-
nikowy lot opadajacy. Moc niezbedna do obracania wirnika
i do wytwarzania sity nosnej, pobierana jest wéwczas mie od
silnika, lecz kosztem utraty energii potencjalnej $migtowca.
. Mozliwe jest zardwno pionowe opadamie jak i lot $lizgowy.
Lot bezsilnikowy jest mozliwy dzieki zjawisku samokretu
wirnika.

O__20 4060 80 100 120 Vkm|godz

N N

/TN

[o,3
~

o/
o

12
Wm/sek

TL-39/55-R24

Rys. 24. Biegunowa predkosci Smiglowca w locie §lizgowym

Lot opadajacy na mocy zredukowanej jest stanem normal-
nym, lecz do lotu bezsilnikowego pilot ucieka sie z komiecz-
nosci np. w razie ladowania przymusowego z uszkodzonym
napgdem. Cenng woéwczas wlasnoscia $miglowca jest moznos¢
wykonywania lotu Slizgowego, gdyz pozwala ona na pewien
wyb6ér miejsca lgdowania. Poza tym, jak bedzie dalej wska-
zane, najmniejsza predkos$¢ opadania wypada wilasnie w locie
przy pewnym optymalnym kacie lotu $lizgowego (rys. 24).
Najmniejsza predko$¢ opadania w locie §lizgowym jest okotlo
dwa razy mniejsza miz przy opadaniu pionowym.

Lot slizgowy $miglowca

Na rys. 25 pokazany jest rozklad sit i predkosci podczas
ustalonego lotu $lizgowego,

.
TL-39/35-#23

Rys. 25. R6éwnowaga sit podczas bezsilnikowego lotu S$lizgowego.

6+ka+ T+ P—xwir=0

Odwrotnie niz w locie silnikowym wirnik posiada dodatni
kat natarcia y to znaczy pochylony jest w stosunku do kie-
runku lotu do tylu o kat'y. Rzutujac wektory sit na kierunek
lotu dostajemy warunek ustalonego lotu $lizgowego G sin ¢ —
— T siny — Pxp — Px ni = 0, Mozemy stad okresli¢ kat po-
chyly wirnika (kat natarcia)

G sin @ — Py — Py i
T LI [32]
Rownanie mocy w locie bezsilnikowym mozemy napisa¢
T (V*sin vy — v;) — Nprof = 0 T 33
Sktadnik pierwszy T-V*sin y jest mocg d(;sta'rczonq do wir-
nika przez strumien przeplywajgcego przez niego powietrza
Sktadnik drugi — T v; jest pobierang przez wirnik moca indu.'

kowang, trzeci — jest pobierana przez wirnik moca profilowg.
Podstawiamy wielkos¢ sin y z rownania [32] do réwnania [33]

sin v =

G sin @ — Pxi — Py wir
T — Ui _‘Npraf=0

T(V*

w
7* oraz przyjmu-

Po przeksztalceniu podstawiajac sin ¢ =

jac G = T dostajemy zaleznos¢:
G- w— (Pxk + Px wir) - V**G"I),‘—Npmfzo. . [34]

Porownujac réwnanie [34] z réwnaniem [19] wida¢, ze pod-
czas lotu $lizgowego z predkoscia V' (po torze) moc pobiera-
na przez wirnik jest ta sama co w locie poziomym z predko-
$cia poziomg V = V* W przypadku lotu slizgowego jest ona
pokrywana kosztem utraty energii potencjalnej $miglowca
(G - w). Predkos$¢ zatem opadania w locie slizgowym z pred-
koscig po torze V* = V wyniesie

N = v*)

ZU(V.) = G e [35]

Ten sposéb okreslenia predkosci opadania nadaje sie dla
zakresu V > 60 km/godz.
Opadanie pionowe przy samoqucie‘

Omoéwimy obecnie zjawisko autorotacji podczas pionowego
-opa.dania $miglowca. Podczas opadania przy autorotacji z sil-
nikiem nie pracujacym, tracona energia potencjalna jest zuzy-

i

T1-39/55-R26

Rys. 26. Powstawanie sily na elemencie topaty wywotujacej samo-
kret wirnika

wana na pokonywanie momentu oporéw profilowych obra-
cajgcego sie wirnika, na wytwarzanie sily nosnej, to znaczy
na moc indukowang, oraz na pokonywanie oporéw mechanicz-
nych, np. tarcie w lozyskach, moc oporu profilowego $migia
ogonowego itp.

Bilans energii mozemy napisa¢

G-w=G. Vi + Nprof + NGstrat mechanicznych) - (36]

Z'powyiszego wynika, ze predkos¢ opadania mozemy zmniej-
SZyC przez zmniejszenie opordéw profilowych wirnika oraz
pPrzez zmniejszenie strat mechanicznych. W tym celu stosuje
sig sprzegto ,,wolnego biegu” odlaczajgcego samoczynnie WE.H
wirnika od nie pracujacego silnika. Nadal niestety pozostaje
poltaczenie miedzy $miglem ogonowym a wimikiem nosnym.
Wprawdzie podczas samokretu moment na wale wirnika
teoretycznie winien byé¢ réwny zeru, a zatem $miglo ogonowe
nie potrzebowaloby dawa¢ ciagu. Jednak pozostaje do poko-
nania pewien niewielki moment tarcia w tozyskach watu wir-
nika moment wynikly od polaczenia ze $miglem ogonowym
oraz ewentualna konieczno$é sterowania kierunkowego (Wy-
konywania zwrotéw).

Przy opadaniu predkosé¢ osiowego przeplywu przez tarczt
wirnika w danym miejscu moze byé skierowana do gory albo
do dotu zaleznie od wielkosci predkosci indukowanej oraz
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predkosci opadania. Na rys. 26 pokazany jest element lopaty
wirnika nosnego oplywany z predkoscia osiowg U. Z rysunku
wida¢, ze kiedy calkowita sita aerodynamiczna pochylona jest
do przodu (@ > 0), to element lopaty jest przez nig napedza-
ny, jezeli za$ (¢ < 0) woéwczas ma miejsce hamowanie,

Kat pochylenia sily aerodynamicznej mozna wyrazic¢

c
¢=a_@_(_xa)a .- [37]
; s
Dla danego profilu elementu rozwazanej lopaty, wykres
c
R B f(a} ilustruje rys. 2. Jezeli na osi a odlozymy kat
Cz

ustawienia @, a nastepnie poprowadzimy z miego prosta na-
chylong pod 45° do osi @, to punkty przecigcia A i B na krzy-

Cx
Cz

g - '

8 <

0 |

TL-39/55-R27

Rys. 27. Graficzne wyrazenie warunku powstawania sity przys$pie-
szajgcej na elemencie lopaty

Cx.
wej bl g f(a) ograniczq nam przedzial katow natarcia, we-
Cx
. V xp .
wnatrz ktérego (¢ — 6) > ——, a zatem przedzial w ktérym
. c

Z
istnieje przys$pieszajace dziatanie sity aerodynamicznej. Kat
ustawienia @, przy ktérym prosta staje sie styczna do krzy-
wej, jest ustawieniem granicznym, powyzej ktérego wyste-
powat moze tylko hamowanie.

Na lopatach obracajagcego sie pod wplywem samokretu
wirnika  wystepuje oczywiScie zaréwno ,hamowanie” jak
i ,napedzanie”. Mianowicie na pewnym odcinku czesci koni~
cowej topat istnieje ,hamowanie” odpowiadajace katom
a < ag, na czesci centralnej ,napedzanie” przy katach natar-
ca g < a < a B, a na czesci lopaty zblizonej do piasty zno-
wu ,hamowanie’, odpowiadajace przedziatowi a > ag.

Réwnowaga momentéw hamujacych i mapedzajgcych ele-
menty lopat oraz momenty od oporéw tar¢ i mechanizméw
jest warunkiem ustalania sie obrotéw wirnika.

Z powyzszych rozwazan wynika warunek stanu samokretu,
a mianowicie ustawienie lopat wirnika na kacie mniejszym
od pewmego granicznego. W momencie, gdy zajdzie komiecz-
nos$¢ przejscia na autorotacje, pilot winien przestawi¢ lopaty
wirnika na maly kat ustawienia. Czynnos$¢ ta powinna by¢
odruchowa, podobnie jak na samolocie ,,oddanie drazka od
siebie” przy naglym defekcie silnika. W miare dalszego
zmniejszenia kata ustawienia, predko$¢ obracania sie wimika
wzrasta, - -

Przy zbyt matej predkosci obracania sie wirnika $émigtowiec
jest mato sterowny. Z tego wzgledu piloci wolg opadaé¢ na
autorotacji przy mozliwie wysokich obrotach wirnika. Wyso-
kie obroty wirnika maja jeszcze te zalete, Zze w czasie lado-
wania mozna zwiekszy¢ nagle kat ustawienia lopat i zakumu-~
lowana w wirniku energie kinetyczng wyzyska¢ do zmniej-
szenia predkosci zderzenia z ziemig. Jednak ograniczenie
obrotéw jest konieczne =ze wzgledu na wytrzymatosé
lopat oraz piasty. Dopuszczalne obroty wirnika przyj-
muje sig o 15% —+ 20°0 wieksze niz obroty lotu silnikowego.
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Zakres stosowalnosci teorii strumieniowej

Przy locie pionowym wznoszgcym oraz wiszacym mozna

bylo przyjac¢ zaleznos¢ (strumienr Smigtowy):

T = nR% (vi + w) 2 v;
gdzie vi bylo pewnag efektywna .prqdkoéciq' indukowang
w plaszczyznie wirnika.

Podobnie dla lotu opadajacego przy stanie strumienia wia-
trakowego, to znaczy takiego, ktéry kosztem utraty wtasnej
energii kinetycznej obraca wirnik,

T =7nR%(—w— v - 20;

W obu réwnaniach predkosci w i v; zastapimy przez odpo-

wiednie predkosci w postaci bezwymiarowej.

V5

_ 1
Ey
\ 2 pt R?
s [38]
- %
R
\/2 pR?

Zwiazki miedzy predkosciami mozemy przedstawi¢ jako nie-
zalezne od obcigzenia wirnika i gestos$ci powietrza:

dla $migta w =

S [39]
dla wiatraka w= —

Te teoretyczne zaleznoéci pokazane s3 na rys. 28 pod po-
staciag dwu rtéznych gatezi. Hafner wprowadzil wspolczynniki
f; i f4, wiazace wielkos$¢ ciggu wirnika z predkos$ciami

T = 2 finR% v;*
T =2 - fanR%p wt

-4 3 2 -

-~
~
lll
{ O
)

]

P

-4 -3.2 <1 0

] 2 3 4p=yl
71-39/55-R28 W fa

Rys. 28. Zalezno$ci miedzy bezwymiarowymi predkosciami.

— Vg

v, = ——t ___ _ pezwymiarowa predkosé indukowana
. T
\/29 = R?

— w ’ o - . 3 1

w = /—’—1‘:— bezwymiarowa predko$¢é pionowa Smiglowca
\/ 207 R?

Linia przerywana oznaczone sa zaleznoSci teoretyczne, linig ciagla
zalezno$ei otrzymane z doswiadczen Hafnera
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Zalezno$¢ miedzy wspélczynnikami Hafnera a predkosciami
bezwymiarowymi

’ 1
fi= ‘Z)_iz

1
Ja=—

Badania przeprowadzome nad $miglowcami w locie, wyka-
zalty duza zgodno$¢ krzywych teoretycznych w zakresie lotu
wiszacego w > o, oraz opadania przy samokrecie dla w < 2

. N . - w w?
dla mniejszego pierwiastka réwnania g¢; == — — \ - 1
2 4

Miedzy tymi dwoma galteziami istnieje doswiadczalnie usta-
lona krzywa lgczaca.

1 1 .
. Caltos¢ krzywej —'——=f(———") nosi nazwe krzywej Haf-
Vi Vfa _

nera.

Do wyznaczenia predkos$ci opadania na autorotacji trzeba
zna¢ zalezno$¢ miedzy catkowita predkoscig przeplywu przez
wirnik a pionowa R{Qdko_é_ciq opadania. Wychodzac z krzywej
Hafnera dostajemy v; + w = f (w) pokazana na gornej czesci
rys. 28.

Poszczegolnym odcinkom krzywych odpowiadajg rozne typy
strumieni przeplywajacych przez wirnik.: :

NAL LS

nnﬁﬁiﬂ/bm
WYl [

e

¢ - plerscien wirony

N\
\\H@HY

a- lot wiszgcy 71 39/55-R29

Rys. 29. Typy przeplywu przez wirnik no$ny podeczas pionowego

- opadania oraz w ilocie wiszacym

1. odcinek krzywej Hafnera, dla w << —2 odpowiada stru-
mieniowi wiatrakowemu, do ktérego daje sie stosowad stru-
mieniowg teorie $migla. Graniczny punkt A odpowiada
predkosci opadania, przy ktérej predkos$¢ wzgledna strumienia
w przekroju mieskonczenie odleglym w gére od plaszczyzny
wirnika, réwna jest zeru. Posta¢ przeptywu w strumieniu wia-
trakowym pokazano na 1ys. 29a,

2. odcinek krzywej miedzy A i B odpowiada strumieniowi,
ktérego predkosci przeplywu zostaja zahamowane 4 zmieniaja
kierunek w pewnych przekrojach potozonych powyzej wirni-
ka. Stan taki nazywamy strumieniem burzliwym rys. 29b.
Punkt B okre$la strumieri, w ktérym Srednia predkosé prze-
plywu przez tarcze wirnika réwna sie zeru. w = — vi.

3. odcinek krzywej miedzy punktami ,B” i ,,C" odpowiada
predkosci opadania, przy ktorej drednia predkosé przeptywy
przez tarcze wirnika skierowana jest do dotu. !

Na 'czeéciach zewnetrznych wirnika predkosci przeptywy
sa skierowane do doiu, a w czegsci centralnej wirnika prze-
plyw odbywa sie ku gorze.

Woko6t linii obwodu tarczy wirnika powstaje pierScien wi.’
rowy. Tys. 29c. W miarg malenia pionowej predkosci opadania
obszar predkosci przeptywu ,ku dotowi” zwigksza sie. W gra-
nicznym przypadku okreslonym przez punkt ,,C”, odpowiada-
jacym stanowi lotu wiszacego {rys. 29d), obszar pierioienia
wirowego obejmuje juz calkowita powierzchnie wirnika; we
wszystkich jego punktach predkos¢ przeptywu jest skiero-
wana do dotu.

4. w przedziale w > 0 mamy do czynienia ze strumieniem
émiglowym, do ktérego z powodzeniem stosuje sig strumienio-
wa teorie $migta. .

Predkosé¢ pionowego opadania przy samokrgcie

Przyjawszy, ze przeplyw przez tarcze wirnika sk'ierowany

 jest z gory do dolu, elementarny ciagg mozemy wyrazi¢ wzo-

rems:

uczynimy upraszczajgce zalozenie, ze predkosc przeptywuU
jest stata we wszystkich punktach wirnika. Wéwczas po scals
kowaniu powyZszego wyTazenia w przedziale od r = 0 ac
r = R, dostajemy ciag wirnika. PoniewaZz podczas ustalonenc
opadania T = G, zatem napiszemy:

1 1 1
GzzpcnRz(QR)2'a(?®+‘2—7\) s - {408

Zalezno$¢ ta daje nam zwiazek miedzy ciezarem $miglowca,
geometrig wirnika, wlasnosciami profilu, predkoscig obwodo-
wa ({2R) oraz katem nastawienia 6 i wspolczynnikiem prze-
plywu 1. Warunkiem statosci obrotéw wirnika obracajacege
sie pod wplywem autorotacji jest, aby moment na wale wir-
mika byl ré6wny zeru (M = O). Elementarny moment aerody-

namiczny.
1 - U 1 U 1
dM = —o bl QR2R23[ . +———]
g P OH MR | Cx prof (QR) x “(® QR) x) &

“Zatem warunek autorotacji napiszemy:
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0026 \\
0024 ‘\\
022
! \ ] i
0020 \ T &
\ \ | =~
f=;-tmn ) i
{max
0018 F \
0016 \\\ 'ti]lg
\\ 05
L
gor« \‘\\< Gzs
0012 &\\
\\\.\
QoI
0 < “ 6 8 0 - 5915,52"0&0 ’

Rys. 30. Wspo6lezynnik przepl i 1 kretowi
Y11 plywu ). odpowiadajgcy samokr&
z ustalona predkodcia w zaleznosci od kata nastawienia lopaty ©
dla réznych jej zbieznosci
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1
. Ua® = U?
< cxd — P ——— xlldx =0 - [41
f [oxomr 2 = Gy =~ s 2 (#
o
S . u
Zaleznos¢ miedzy wspétczynnikiem przeptywu 1 ﬁ
(U — s$rednia predko$¢ przeptywu) a katem nastawienia @

okreslona rownaniem [41], dla topat o T6znej zbieznosci, po-
dana jest na rys. 380.

Przy odnajdywaniu predkosci opadania przy samokrecie
przy zadanym kacie nastawienia ®, postgpowaé mozna naste-
pujaco:

1. odnajduje sie z wykresow rys. 30 wspotczynnik przepty-

wu ), przy ktérym dla kagta O, istnieje stan ustalonego samo-
kretu,

2. do wzoru [40] podstawiamy 6, 1 oraz inne znane wiel-
kosci i odnajdujemy predkos$¢ obwodowa OR, przy ktérej cigg
wirnika jest Towny ciezarowi $miglowca,

3. znajagc QR i 4 odna]du]emy bezwzgledng wartos¢ $redniej
predkosci przeplywuy,

U=w+vi=(QR) 2

4. obliczamy
1 u

— 1
vt w= +vﬁ=\/‘

2pmR?

\

i z krzywej Hafnera odnajdujemy w = \Tf_ a nastepnie pred-
d

kos¢ pionowa opadania

171

kG/m? wynosza 10 -+ 14 m/sek. Takie predkosci opadania wy-
kluczajq bezawaryjne ladowanie, totez liczy sie, ze pilot $mi-

- glowca ladujacego przymusowo potrafi wykorzystaé zasob

energii kinetycznej wirnika,- zwigkszywszy w odpowiednim
momencie kat nastawienia topat. O ile jest to tylko mozliwe,
podejscie do lagdowania winno odbyé¢ sie¢ w locie $lizgowym
z predkoscig zblizong do Vop¢ zapewniajgcg majmniejsza pred-
kos$¢ pionowa opadania.

Obszar niebezpieczny

W przypadku magtej konieczno$ci przejscia od lotu silniko-
wego do opadania przy samokrecie, potrzebny jest pewien
przeciag czasu od chwili przestawienia topat na maly kat na-
stawienia do chwili ustalenia si¢ nowych obrotéw wirnika
oraz predkosci opadania przy autorotacji, w przeciagu tego
czasu $migtowiec silnie przepada. Istnieje.pewna zalezna od
predkosci lotu poziomego wysokos¢, ktorg utraci¢ musi $mi-
glowiec zanim przejdzie do normalnego lotu opadajgcego przy
samokrecie.

Na rtys. 31 pokazany jest ,niebezpieczny obszar lotu” pew-
nego $miglowca. Jest on ograniczony od goéry niezbedng wy-
sokosciag przejécia do samokretu, oraz od dolu ograniczony
wysokos$cig spadku, na ktérej wytraca sie zaséb energii kine-
tycznej nagromadzonej w wirniku.

Krzywe charakterystyk osiagéw Smigltowca

Charakterystyczne osiggi $miglowca zestawi¢ mozna w zbid
krzywych ilustrujgcych zmiennos$¢ predkosci wznoszenia pio-
nowego, wznoszenia przy predkosci optymalnej, predkosci mi-
nimalnej, predkosci maksymalnej, predkosci optymalnej, oraz
czasOw wznoszenia na dang wysoko$¢, jako funkcje wyso-
kosci,

ZL; - - G Am T T — — l
2omR* soop\Lulap praktyczny W=05misex| -
s K
£000 G 9
180 < - Q \ Q
hm % =48 Y
(s A ‘o/
160P> 3000 & / [ 1 8
: : o / . &) Y
140 /% najmnigjsza bezpieczrna | N -8 £ 9
wysokosc lotu \‘c >Y - 9
/ 2 2000 4 I o a
/] Nl wznoszeria
120 redkos¢ nwzno- £
/ //% %{g e erzg 70 N l [ prey V=0
1000
WP \ \ | )
50 LN | | / /1
bz ez & 0 2 34 5 6 0 25 50 75 10D 125 /50 175 200 0 10 20 30 40 min
&0 ’ Y 5\ predkose wznpszenia mjsek predkosc poziorna kmjgooz €z05 wﬂz?g%gnes’gla
7,
gﬁ)sc/z‘z{el;’fneg%\ Rys. 32. Zestawienie osiggéw Smiglowca

<0 spadku z wykorzystanier

| energii kinetycznej wirnika P

20 A% 7

o 20 <0 60 &0 100 120 Vkm/jgoc:

T 39/83-R 3

Rys. 31. Niebezpieczny przedziat wysokodel lotu
Smiglowca, uwarunkowany moznoscia bezpiecz-
nego ladowania w razie uszkodzenia napedéw

W praktyce moiemy korzysta¢ z przyblizonego wzoru okre-
ala_]a,cego najmniejszg predkos¢ opadania przy samoqume nad
ziemia:

- [142]

G
w=3,5\'/A—g

Wz6ér ten da]e wynik z dokladnoscig = 10%o.
Predkosci pionowego opadania przy samokrecie sg bardzo
duze i dla normalnych obcigzen wirnikéw $miglowcéw (8 < 14)

Na rys. 32 pokazano taki zbidr krzywych dla typowego
przyktadu émiglowca, wyposazonego w silnik tlokowy ze spre-
zarkg, — .

Artykut wplynaql dnia 30 maja 1955
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Lekkie narzedzia pneumatyczne
stosowane w przemysle
lotniczym

CZESC I

!
Jest to dalszy ciag pracy,

mieszczqcej sie w zeszycie 4/55 , Tech-

niki Lotniczej', a omawiajqgcej giéwnie klasyfikacje narzedzi pneu-
matycznych i miotki pneumatyczne. W czesci II znajdujq sie opisy
pras recznych do nitowania, wiertarek pneumatycznych i rozpylaczy
do natryskiwania Jakierami.

PRASY DO NITOWANIA. BUDOWA I SPOSOB DZIALANIA

Sposréd na ogot stosowanych rodzajéw pras: 1) stalych do
nitowania grupowego, 2) statych do nitowania pojedynczego,
3} przenosnych do nitowania pojedynczego — omoéwione zo-
stang tylko te ostatnie, jako bardziej rozpowszechnione w prze-
mys$le lotniczym lekkie narzedzia pneumatyczne. Ze wzgledu
na sposob przenoszenia sily pofrzebnej do nitowania mozna
podzieli¢ t¢ grupe na dwie dalsze odmiany konstrukcyjne:

— prasy z dzwigniowym przeniesieniem sity,
— prasy z hydraulicznym przeniesieniem sity.

Prasa przenoéna z diwigniowym przeniesieniem sity

Prasa taka, przedstawiona na rys. 13, sklada sie z glowicy
i szczek.

W gtowicy znajduja sie¢ dwa cylindry pracujace: wiekszy 8,
pracujacy podczas tuchu roboczego i mniejszy 9, pracujacy
podczas ruchu powrotnego. Tiok 6 polaczony jest wodzidiem 5
z dzwignia 14, przekazujaca nastepnie ruch za posrednictwem
wodzidla 15 i ciegna 3 na ruchoma szczeke 1. Doprowadzone
do glowicy sprezone powietrze sterowane jest obrotowym
suwakiem 11, uruchamianym recznie za pomocg rekojesci 13.

Do ustawienia rozstawu szczek na nitowanag grubo$é zespotu
(wraz z wysokoscig zakuwka) stuzy $ruba 3 z pokretka 2. Ru-
choma obrotowo tekojes¢ 17 stuzy do zmiany rozstawu szczek
podczas przykladania ich do nita przed zaci$nieciem.

2

3
N

~

Prasa przenos$na z hydraulicznym przeniesieniem sily

Schemat budowy takiej prasy przedstawiony jest ma rys. 14,
Sprezone powietrze dostaje slg przez zawor uruchamiajacy
i kanat 7 do dolnej czesci cylindra 2, podnoszac ttok 3 wraz
z ttoczyskiem 4 do goéry. Ttoczysko, wchodzac do cylindra i
wypelnionego ciecza (np. olejem maszynowym), powoduje
odpowiednio wieksze cisnienie, pod ktérym tioczek 6 przemie-
szcza sie, zgniatajgc sworzen nita umieszczonego miedzy za-
glownikami. .

Dla uzyskania ruchu powrotnego nalezy uruchomi¢ na re-
kojesci zawér wpuszczajacy powietrze do gdrnej czesci cylin-
dra kanatem 10. Tiok pociaga za soba ttoczysko w dél, cisnie-
nie w cylindrze spada, a sprezyna 7 rozluznia zwarcie zaglow-
nik6w przez obnizenie ttoka 6.

Regulowanie rozstawu zaglownikéw na odpowiednia gru-
boé¢ zespolu nitowanego odbywa sie przez pokrecenie pokret-
ta 11, wskutek czego tloczysko 12 z tlokiem 13 wyciska ciecz
z cylindra 14 do cylindra 5. Ttok 3, pozostajac stale pod ci-
$nieniem dziatajacym od dotu, jest nieruchomy, wiec ttoczek 6
musi przesunaé sie wraz z zaglownikiem 8 do géry na zadana
odlegtos¢ od zaglownika 9. :

Dane charaktlerystyczne pras

Do charakterystycznych damych pras nalezg: 1) sita $cisku.
2) zuzycie powietrza, 3) liczba cykli na minute, 4) gtéwne wy-

\oz

Rys. 13. Prasa przenosnha z diZwigniowym przeniesieniem sit
mufa laczaca; 5 — wodzidlo; 6 — ttok; 7 — tloczysko; 8 — cylind

U ez
'n\\\\\\\\\(\(l\{.(,\{" &

5 r% - \23

TL-12/55-R15

y. I — szczeka yucnoma; 2 — nakretka regulujaca; 3 — ciegno; -
er ruchu roboczego; &tka regulujgca; 3 QN

. P s f g — in X ’ H — 4rzon;
11 — suwak; 12 — koncéwka; 13 — rekojeS¢ otwierajaca doplyw sprezonego powietrza: 14021%(%?;ig’r1$ac'h315 ;_y?v‘vgggrzlfkgf),lﬁli wchedo
podwieszania prasy; 17 — rekojes¢ rozsuw. szczeki; 18 — szczeka niefuchoma' 19 ——’zaglowndk ’
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miary i ciezar. Dane te sq zwykle zamieszczane w katalogach

i dokumentach pras.
Sita §cisku W zaleznosci od ukladu przeniesienia
sit w mechanizmie prasy, sile $cisku obliczy¢ mozna z wzo-

7

’ TL-12/55 - P14

Rys. 14. Schemat dzialania prasy z hydraulicznym przeniesieniem
sity. .

1 — kanal doprowadzajacy sprezone powietrze przy ruchu robo-

czym; 2 — cylinder pneumatyczny; 3 — ttok; 4 — tloczysko; 5 —

cylinder hydrauliczny; 6 — tlok hydrauliczny; 7 — sprezyna; 8 —

zaglownik; 9 — zaglownik; 10 — kanal doprowadzajacy sprezone po-
wietrze przy ruchu powrotnym; 11 — pokretlo; 12 — tloczysko;
13 — ttok regulujacy.

ré6w podanych na rys. 15 dla réznych przeniesien dzwignio-
wych.

Na ogot sita Scisku bedzie zmienna wzdtuz drogi zagtowni-
ka jak to wykazuja wykresy (krzywe 1) na rtys. 15, ale po-
winna by¢ zawsze wieksza od sily niezbednej do zgniotu
sworznia nita (krzywe 2). Ta ostatnia zalezy réwniez od wiel-
kosci zgniotu, to jest od przebytej drogi, a poza tym od ma-
terialu i $rednicy nita (rys. 16). )

W katalogach podawane sga maksymalne sily dysponowane
przez prasy. Wykresy sily dysponowanej oraz miezbednej do
zgniotu zakuwka (ksztalt zakuwka odgrywa tu powazng role)
stanowia podstawe dla doboru prasy. °

Zuzycie powietrza Zuzycie powietrza poda-
wane jest w katalogach w metrach szesciennych na jeden
cykl, obejmujacy zaréwno ruch roboczy jak i Tuch powrotny
tloka. Charakteryzuje ono ekonomie stosowanych pras i za-
lezy od ich konstrukcji i wymiaréw cylindréw powietrznych,
czyli posrednio od wielkosci sily $cisku.

Zuzycie powietrza wigze sig $cisle z wielkoscia pracy, jaka
mogiby wykona¢ zaglownik, pozostajacy pod dziataniem sity P
(rys. 15) na swojej drodze (okreslonej wymiarami wynikajgcy-
mi z konstrukcji). Praca ta jest proporcjonalna do pola zawar-
tego pod wykresem sily (rys. 15} i obliczy¢ ja mozna mnozac
to pole w cm? przez skale wykresu pola pracy w kGm/cm?2.
Bedzie to praca dysponowana przez prase (Adysp) w kGm.
Praca natomiast wlozona w prase (Awioz), to jest praca rozpre-
Zaquego sig powietrza, musisby¢ znacznie wigksza, gdyz jej
czgsC pochlaniaja straty (cieplne przez ochladzanie, mecha-
niczne przez tarcie w mechanizmach, straty ruchu powrotne-
go itp.). Teoretyczng wielkos§é¢ tej pracy oblicza sie zwykle jako
$rednig z pracy wykonanej przy zalozonym Procesie izoter-

" TECHNIKA LOTNICZA

micznym i pracy wykonanej przy zalozonym procesie adia-
batycznym rozprezania powietrza. Dia 1 m3 powietrza TOZ-
prezajacego sie od cisnienia 6 ata do ci$nienia 1' ata, wartosc¢
ta Ly = 18300 [kGm/m3], a wigc dla zuzycia powietrza Qm?3

na cykl praca wtozona bedzie: Awioz. = L¢ Q [kGm].
Schemat 4 ) ’ !
fn-09 095 o Aty o 200 ¢
S g 2 4
b
7 B
45 15 2 253 35 4
Oroga zagtownika w mm
=04 aABC
F-q b Im Jnirowania =5 280D ~04
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2 3000 7!
2000 §'
7 N L
=g 11golgs N P
P=Q foh-lg Tm a 1000 — Z‘I'
B 4
& 7i 68 ULHBRL
Droga zagtownika w mm
itow, =05 - 06
Schemat € Dniton.
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/ i
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(s ( Y
Yo Y N Il )
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7 Pl Oroga zagtownika w mm
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TL-12/55-R15
Rys. 15. Uklady diwigniowe przeniesienia sit! w prasach. 1 — krzy-

we sil dysponowanych; 2 — krzywe sil niezbednych do zgniotu.

Stosunek pracy dysponowanej do pracy wlozonej daje
: A
wielkos¢ efektywnego wspélczynnika sprawnosci: 7y = Ldvsp
Auwioz
ktérego warto$ci mieszczg sie dla pras w granicach 0;05 do
0,15. ~
800[] dxlﬁmm
7000 / -
E 65000 /d=7mm
= 5000 ;
?f-. ! /d=5mm
S /A
EJQD{) A
. d=5mm
3000 -
//
2000 —L e L
/ d=4mm
1000 /%////dﬁ.?ﬁmml
A d=3n|:m
/Z,.—d]=2,6‘mlm
Il 1 2 3 4 5 & 7 8

Droga formowania w mm
Ti-12%55-R16

Rys. 16. Zalezno$é nacisku niezbednego do uformowania tba dura-
lowego nita ptaskiego od drogi formowania i srednicy nita.
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Odroznié¢ tu nalezy wspdiczynnik sprawnosci samego ni-
towania, ktéry charakteryzuje raczej dobor prasy i zalezy od
wykresu zapotrzebowanej sity w zaleznosci od ksztattu for-
mowanego tba, $rednicy nita i jego materiatu: Wnitowania =

dalej posunietej mechanizacji prac, ktéra prowadzi do pod-
wyzszenia wydajnoéci warsztatu, ulzenia pracy robotnikéw,
obnizenia wymagan kwalifikacji pracownika, oraz do polep-
szenia jakoéci potgczen nitowanych. Stosowanie pras w miej-

sce mlotkéw spetnia przewaznie te wymagania. Prasy zamiast

A zapotrzeb. mlotkéw stosuje sie do nitowania wszedzie tam, gdzie chodzi

, gdzie Azapo,,zeb_ jest pracg potrzebng do wy-
Adyspun.
konania zakuwka.

Liczba cykli nma minute zalezy od kon-
strukcji prasy i od sprawno$ci pracownika obstugujgcego pra-
se i waha sie dla réznych ich Todzajéw od 15 do 30.

Gtéwne wymiary i cie-
zar. Dane te sa szczegdlnie wazne,
jesli chodzi o wymiary szczeki, okreslajg
bowiem one jak daleko od krawedzi ze-
spolu mozna jeszcze wykona¢ nitowanie
oraz jakiej grubosci moze byé¢ zespol.
Ciezar prasy oraz jej ksztalt decyduja
o sposobie postugiwania sie prasg, tzm.
czy prasowanie moze odbywac¢ sie z wol-
nej reki, czy tez trzeba prase podwiesi¢

(rys. 18).
Wymiary gabarytowe pras z poda-
niem gabarytu wzglednie schematu

uktadu ulatwiajg rowniez doboér prasy
do warunkédw pracy na stanowisku ro-
boczym.
Dobér pras, poréwnanie nitowania prasami i mlotkami
Podczas opracowywania procesow technologicznych prac
montazowych za pomocg nitowania nalezy dazy¢ do jak naj-

|

TL-12/55-R

Rys. 18, Rodzaje pras: 1 — przenosna, 2 — przenosna do podwie-
szania; 3 — stata do pojedynczego nitowania; 4 — stala do grupo-
wego nitowania.

przede wszystkim o gladko$¢ powierzchni oraz wyzszg i pew-
niejszg wytrzymato$é potaczen.

W przemys$le lotniczym stosuje sie trzy rodzaje pras:
1 — prasy przenosne (reczne lub podwieszane, zaleznie od
warunkéw pracy i ciezaru), do nitowania pojedynczego na
trudniejszych stanowiskach montazowych wiekszych zespolow
(rys. 17 oraz nr 1 1 2 na rys. 18).’

Prasy te nie dajg mozliwosci stosowania zbyt daleko posu-
nietej mechanizacji prac przy nitowaniu;

2 — prasy stale do pojedynczego nitowania mniejszych ze-
spotéw, uruchamiane sg zwykle noznie, daja mozliwosé me-
chanizacji ustawiania zespotu, przesuwania go itp. czynnosci,
co wplywa ma pewnos$c i jako$¢ polaczen (nr 3 na rys. 18);

3 — prasy stale do grupowego nitowania {nr 4 na rys. 18),
przy ktérym oplaca sie juz zmechanizowanie wiercenia i na-
wiercania otworow i gniazd na nity, wstawianie automa-
tyczne nitdbw w otwory itp.,, co doprowadza do duzych wy-
dajnosci {(do 2000 nitéw catkowicie przygotowanych i zaku-
tych w ciggu godziny). Dane charakterystyczme radzieckich
pras do nitowania podaje tabela 6).

'Poza tym prasy posiadaja na ogél wyzsze wskazniki tech-
niczno-ekonomiczne w poréwnaniu z mlotkami. Najczescie]

Rys. 17. Praca na przenosSnej prasie do podwieszania

Tabela 6
Dane charakterystyczne radzieckich pras do nitowania
Sredni- A Zusy- |1 Wymiary Wymiary
ca nita | Ozna- hﬁ‘ﬁi‘; cie po- Igfﬁﬁa szczek mm g"g‘;g‘_’ gabarytowe mm Ciesa
——| czenie | gj1g (wietrzal g | Wwnika k% r Uwagi
du- stall PT8SY | kG (na cvkl iminute wysieg| T0%- mm | wvso- | dlu- | szero-
ral m® warcie kos¢ gosé kos¢
3 12 |KP-106] 1400 | 0,004 30 | 401 75 15 155 | 480 110 4,0 ! Szczeki proste
3 (2 [TR-1 3000 | 0,0016 | 20 60 50 15 240 230 72 4 pneumo-dzwignio-
: - - wy typ
3 |2,6|2KP-32] -— - 16 350 | 130 65 1700 680 170 — pneumo-hydrau-
RN . liczny typ staly
4 |3 |KP-101] 2000 | 0,005 30 100 150 8 250 710 190 8.5
413 [KP-104| 2000 | 0005 | 30 | 150 | 40 | 8 | o0 | 600 | 539 8.5
4 (3 |PR-3 | 3400 | 00016 | 25 | 60 | 50 20 180 |29 | 75 | 5
514 |PR-5 | 4000 | 0006 | 20 | 600 | 180 | 60 1700|1200 | a0 | C staly typ
6 | 5 |KP-201} 4500 | 0.0065 | 20 100 160 12 280 | 650 200 14,7
2 - — e B e - S A
typ staly z przenie-
6 | 5 |KP-204| 5000 | 0,012 18 1000 250 43 16Q0 1600 600 41 s'igniemydz’!zwignio-
A | wym rodzaju C
9,5 8 |KP-301| 11200 | 0.077 20 200 160 29 1330 380 30 | 70 tvp pneumo-hvd-
R S — S U R |7 _ | rauliczny, staly
KP-503 25000 | 0.01 10..30 | 1200 typ pneumatyczny
100 16 2665 2265 100 [ 5000 do grupowanego
nitowania.
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wystarczy do nitowania na prasie jeden pracownik, gdyz nie-
potrzebne sa tu przypory i dodatkowy pracownik do ich ob-
stugiwania (okoto 50Y oszczednosci w koszcie robocizny).

py (patrz zeszyt 4/55 ,Techniki Lotniczej" str. 104) miotek
o zuzyciu powietrza 0,5 m3/min, dla ktérego czas formowania
tba nita wynosi okoio 1 sek.

Czas nitowania mlotkami podawany w tabelach dla samej 1.10000 .
czynnosci zakuwania przy przechodzeniu od mnita do nita Czas wykonania 10000 tbow T = ————— = 2,78 godz.
wzrasta od 5- do 10-krotnie ze wzgledu na wspolprace dru- 3600
Tabela 7
Maksymalne sily i prace potrzebne do ksztattowania zamykajacych tbow nitow
teriat -
Materia Dural D 16 l Stal 15 A Stal 30 HMA
Narzedzie Prasa \ Miotek l Prasa | Miotek \ Prasa
Ksztalt - - . - 3 - . - . Wy-
i Plaski | purly l Plaski | pvicty l Plaski | poly | Plaski| ity Plaski | poity
Srednica Sila | Praca | Sita | Praca | Praca | Sila | Pracz | Sila | Praca | Praca | Sila | Praca | Sila
nita w mm kG kGm kG kGm | kGm kG kGm kG kGm | kGm kG kGm kG
2 480 | 0,39 1000 | -~ - 650 ] 0.57 | 1000 | — | — | 1280 1,22 -
2,6 680 o 0,85 1600 1,25 4,8 1010 1.37 225Q_ 2,2 8,5 2160 2,7 -
3 940 | 1,30 | 2300 | 2 | 8 1264 | 2 2700 | 4,02 | 16 | 2860 | 414 —
3.5 1340 | 245 | 3000 | 333 | 127 | 1410 | 3.3 3500 |6 20 | 2900 | 541 | 6000
4 1980 | 3,73 | 4000 | 58 | 19 | 2500 | 4 4500 |_10 37,7 | 4800 | 10,3 | 8000
5 2880 | 7,58 | 7500 | 11 40 4000 | 0.56 | 8000 | 19 74,2 | 6400 | 16,5 | 16000
6 4300 { 12,56 | 11000 | 17,5 68 | 5700 | 13 _ 11500 | 31 95 | 9400 | 28,3 | 27000
7 5670 | 19,8 | 16000 | 26,5 | 102 | 7820 | 26,3 | 18000 | 45 168 | 13000 | 43,45 | 38000
8 7970 | 29,93 | 19200 | 34 130 9900 |38.34 | 22000 | 62 | 258 | 17000 | 60,8 | 48000
| 10 12500 | 60,2 | 30000 | 84 324 16000 | 76.8 | 34500 | 140 | 590 | 27700 | 133 68000
I 12 18000 | 120 40500 | 175 680 23000 153 47000 | 280 980 40000 | 267 94000

giego pracownika itp. Podawana w tabelach pras predkos¢
nitowania 15 do 30 nitéw na minute jest zwykle do utrzy-
mania w praktyce, a zatem czas nitowania prasami jest ma
ogol mniejszy niz miotkami. Ilo§¢ pracy potrzebna do wyko-
nania tba za pomoca prasy jest 1,5 do 2 razy mniejsza niz
przy uzyciu miotka (Tab. 7).

Zuzycie powietrza, proporcjonalne do zapotrzebhowanej pra-
cy, jest rowniez wielokrotnie mniejsze. Jedyng ujemng strong
pras, zwtlaszcza przenosnych, jest mniejsza w pordéwnaniu
z miotkami dostepnos¢ do zespoldw z racji ograniczonego wy-
siegu szczek. Mimo, iz prasy sa ciezsze i drozsze od miotkéow,
sg jednak rentowniejsze w uzyciu.

Porownujac wykresy (rys. 19) sporzgdzone na podstawie
analiz szczegolowych trzech sposobdow nitowania za pomoca
miotkéw, pras przenosnych oraz pras stalych sposobem gru-
powym, dochodzi sie do wniosku, iz nitowanie nitami o $red-
nicy mniejszej niz 4 mm za pomoca miotkéw jest ekonomicz-
niejsze. Przesuwanie prasy wzgledem zespolu pochiania w tym
zakresie $rednic nitow stosunkowo wiecej czasu anizeli ta
czynnos¢ w przypadku uzycia mlotkdw. Do nitéw o $rednicy

Uwzgledniajgc wspolczynnik powiekszenia czasu nitowania
(na przechodzenie od nita do nita) rowny 7, catkowity czas
wykonania 10000 nitow bedzie:

1-7-10000
3 600

Koszt robocizny dwu pracownikow z $rednig ptacg 3 zl. za
godzine bedzie: K = 2.19,5-3 = 117 zl

Zuzycie powietrza Q = 2,78 - 60 - 0,5 = 83,5 m%.

Koszt zuzycia powietrza przy cenie 0,12 zt za m3 wynosi
K” = 83,5 - 0,12 = 10 zi.

Koszt amortyzacji miotka przy jego cenie okolo 600 zi
w czasie 1.000 godzin jego uzytkowania wynosi:

600 - 2,78 .
=———" = 167 zlL

1000

Catkowity koszt wykonania 10000 zakuwkow:
K=K + K’ + K” =117 + 10 + 1,67 = 123,67 zL

Nitowanie za pomocg prasy prze-
nos$nej Wybrano wedlug tabeli 6 prase o maksymalnej
sile $cisku 4500 kG (wymagana do zgniotu sila scisku wy-

= 19,5 godz.

10

wiekszej od 4 mm, prasy wypieraja miotki, gdyz mozna c a9l : -
osiggng¢ wiekszg predkos¢ wykonywania lgczen. nosi 4300 kG — wedtlug tabeli 7_'). Zuzycie povyleltrza tej prasy
wynosi 0,0065 m3 na kazde formowanie iba, a liczba
\ ) mozliwych do wykonania lbc’)w wynosi 20 ma minute.
Kzt 9y 5) ¢ Zuzycie powietrza bedzie wiec:
v s T e T T Q = 10000 - 0,0065 = 65 m3. )
12014 AVAS T | godz Koszt zuzycia powietrza przy jego cenie 0,12 zi za m3.
m? X P K = 65012 = 7,80 zk.
90 1 i / Kr=4~=-1—1—+— ) 10 000
60:80 % /7‘—4—‘ rj’_‘j:*::_::j T T T T 12 Czas wykonania catkowity T= E(T%ﬂ = 8,35 godz.
/, /‘ et — — -
7 50/(//, /| v flat = -—*’J;{ - g Koszt robocizny przy stawce 3 2z} za godzine:
0o T2 TR A 4 K” = 835 -3 = 25zl
20 o= o Koszt amortyzacji prasy przy jej cenie okoto 1500z,
0 ¢ oraz przy 2 000 godzinach uzytkowania:

| L1
23456782345 6782345¢678

Srednica nita mm

noelss R19

Rys. 19. Analiza zuzycia powietrza (Q), czasu nitowania (T) i kosz-

tow catkowitych nitowania (K) 10000 nitow duralowych o Ibach

ptaskich za pomocy: a — mtotkéw; b — pras przeno$nych; ¢ —
pras stalych przy grupowym sposobie nitowania.

Przyktadowe obliczenie koszitow
nitowania 10000 nitow duralowych o $rednicy 6 mm’
za pomoca roznych narzedzi pneumatycznych.

Nitowanie za pomocag mtotka Dobiera-
my odpowiednio do $rednicy nita z tabeli mtotkéw z III gru-

1500 - 8,35
2 000
Catkowity koszt wykonania 10000 zakuwkow:
K=K + K’ K" =780+ 25 + 625 = 39,05 zi.
Uwzgledniajac, dla por6wnania z mliotkami, dodatkovyego
pracownika jako pomocy przy nitowaniu, koszt wynositby:
K= 780 + 50 + 6,25 = 64,05 zl.
Nitowamie grupowe na prasie sta-
tej. Obierajac prase stala o sile $cisku 25000 kG, obliczy~-
25 OOON

4300

oo _

== 6,25 zl.

my liczbge réwnoczeénie wykonywanych ibow:
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Poza tym prasa ta wykona¢ moze 10 cykli na minute, zuzy-
wajac na kazdy 0,01 m3 powietrza.

. . 10 000
Liczba potrzebnych do wykonania cykli = 2000.
Zuzycie powietrza: Q = 2000 - 0,01 = 20 m3.
Koszt zuzycia powietrza przy cenie 0,12 z} za m3:
K =20 - 0,12 = 2,40 z1.
C k i kuwkow T 10 000 3-33 d
zas wykonania zakuwkéw = ———— = 3,33 godz.
Y 60-10-5 9

Koszt robocizny przy stawce 3 zl za godzine:
K’ =333 .3 = 10 zl :

Koszt amortyzacji przy cenie prasy okoto 8000 zt i przy

okresie uzytkowania 2000 godzin:
o 8000 - 3,33
K" =—FT——

. 2 000

Catkowity koszt wykonania 10000 zakuwkow: .
K=K + K + K" =24+ 10 + 1332 = 2572 zl.

= 13,32zt

WIERTARKL. BUDOWA I SPOSOB DZIALANIA.

Wiertarka reczna z silnikiem wirujacym skrzydetkowym

Wiertarka sklada sie z mechanizmu uruchamiajgcego, sil-
nika pneumatycznego, reduktora obrotow i uchwytu szczeko-

wego do mocowania wiertla.

Do wiercenia otworéw w miejscach trudno dostepnych uzywa
sie przedtuzaczy mocowanych do trzona wiertarki, jak na
rys. 23.

Dane charakterystyczne 5
wiertarek

Do zasadniczych danych cha-
rakterystycznych wiertarek na-
leza ((patrz tabela 8): liczba o-
brotéw, zuzycie powietrza, moc
mierzona na walku wiertlta, wy-
miary glowne i cigzar wier-

IIAIEIIIT

P s I ANIAINIIRETIAS

AT 2L Ll SRl ke

tarki.
Liczba obrotdw
Wirniki wiertarek posiadaja

VI IIRTIHEIIIISATIITEEIF

wysokie liczby obrotéw (ponad
12 000), ktore zaleza od wielko-
$ci $éredmicy (sa tym wigksze
im mniejsze $rednice). Po zre-
dukowaniu w reduktorach o-
trzymuje sig na waltku wiertla
liczby obrotow w granicach
1000 do 2000 obrotéw na mi-
nute. Od liczby obrotéw zaleza
" bezpoérednio czasy wiercenia
otworéw o pewnej glebokosci.
Czasy wiercenia dla odpowied-~
nich wiertarek podawane s3

Potozeme topatek ymowne 2 TL-RISS-RY
3 11 2 Rys. 21. Pozyrzad prowadzacy
! wiertto: 1 — korpus; 2 — pne-
um. wiertarka; 3 — tréjnog; 4 —
zderzak; 5 — pogiebiacz.
N S n
4
X ;
N £ g '8
: . \
Przehrs E-E \ 2 5

Rys. 20. Wiertarka reczna z silnikiem wirujgeym skrzydeltkowym.

1 — koncoéwka; 2 — zawdr; 3 — kurek; 4 — rekoje§é; 5 — otwory

wylotowe; 6 — wirnik; 7 — lopatki; 8 — wnetrze cylindra; 9 — ka-
nal; 10 — stojan; 11 — reduktor.

Przez nacisk na kurek 3 uruchamia sig wlot sprezonego po-
wietrza przez zawdr 2 do cylindra 8, w ktérym osadzony jest
na tozyskach kulkowych wirnik 6, W wirniku umieszczone sa
topatki 7 'w sposdéb umozliwiajacy im wysuwanie sig¢ pod
wplywem sily od$rodkowej, przez co zapewnione jest szczel-
ne doleganie do gtadzi cylindra (przekroj AB). Sprezone po-
wietrze napiera ze strony wlotowej na lopatki wirnika, wy-
wolujac jego obrot z pewnym momentem obrotowym. Obroty
wirnika redukowane sg przez reduktor 11 i przenoszone na
walek narzedzia z zaci$nigtym na nim szczekowym uchwy-
tem wiertta.

Przyrzady do usprawnienia wiezce-
nia wierttarkamdi Dla zabezpieczenia kierunku
wiercenia prostopadlego do powierzchni stosuje sig czesto
prowadzenia nasadzane na trzon wiertarki (rys. 21). Dla zabez-
pieczenia glebokosci nawiercanych gniazd pod wpuszczane tby
stosuje sie zderzaki ktore gwarantuja roéwnmiez

prostopa-
dty kierunek nawiercania (rys. i22),

TL-12/55-R20

1

\\‘w\.'\“\\\‘\‘\\\“V A
Neaillill
NN LBy TIII NI

a

g 77.-2/55-/?22

Rys. 22. Zderzak do nawiercania gniazd

pod tby nitéw: 1 — wiertlo do nawierca-

Tia ze sworzniem prowadzgcym; 2 — to-

gysko kulkowe; 3 — nakretka zabezpiecza-

Jaca; 4 — nakretka oporowa; 5 — sprezy-
na; 6 — ostona. ’

zwykle w zalezno$ci od ilo$ci obrotéw, materiaty i gtebokosci

wiezrce.nia dla kazdej z wiertarek dla uzytku biura przygo-
towania produkcji.

15

Te- 1255823

Rys. 23. Przediuzacz do wiertarki.

Zuzycie powietrza zalezy od objetosci miedzy
lopatkam1, ilosci lopatek, liczby obrotéw, oraz ci$nienia po-
wietrza, wchodzacego i wychodzacego. Dla wiertarek recz-
nych, przeznaczonych do wiercenia otworéw o $rednicach do
10 mm, zuzycie powietrza wynosi od 0,4 do 0,6 m¥min.
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Tabela 8
Dane charakterystyczne radzieckich wiertarek pneumatycznych
. |Najwieksza| Liczba .. Wymiary

Typ wier-| $rednica obrotéw Zuzycie Moc gabarytowe Ciezar ’ .

tarki wiertta na |Powietrza | gN |——— kG Uwagi

mm minute m®/min diug. {szerok.
min mim

D-2 8 2200 045 | 025 | 23 140 1.8

D-2v 8 2200 0,5 0,25 240 110 1.5

D-10 6 13000 0.5 0.2 200 170 1,6 Do wiercenia metali miekkich

D -1 10 1000 0.5 025 | 240 | 170 2,0 ‘

8D -8 8 2000 0.6 0,05 | 250 | 140 1.8
MSDT-IO 10 850 0,6 0,15 220 130 2,5

SDA -8 8 2100 0,6 0,15 230 50 1.4 Do wiercenia w miejscach

SDU - 8 8 2100 06 | o015 | 205 | 100 1.5 o ograniczonym dostepic

Moc wiertarki charakteryzuje jej moment obro-
towy, potrzebny do pokonania oporéw skrawania i liczba

M- -n
KM, gdzie

716,2
N — moc w koniach mechanicznych, M — moment obrotowy
w kilogramometrach, n - liczba obrotéw na minute,.

Do Pomia’ru pracy wiertarki istniejg specjalne przyrzady.

Moc wiertarki zalezy od $rednicy i dlugo$ci wirnika i stojana,

" liczby obrotéw i grubosci lopatek. Wyprowadzenie wzoru na
moc wiertarki przekracza ramy niniejszego artykutu. Zainte-
resowanych odsylamy do ksiazki Biernadskiego i Sudakowi-
cza pt. »Pniewmaticzieskij rucznyj instrumient (lit. 2). Moce
wiertarek recznych do wiercenia. otworéw o érednicach do
10 mm zawierajq sie w granicach 0,1 do 0,25 KM,

.W y m iary gté wne podaja dlugose i wysokos¢
wiertarki. Wiertarki reczne pneumatyczne sg na ogol mniej-
sze od wiertarek elektrycznych, ich dtugosci wahajq sie mie-
dzy 200 a 300 mm, wysokosci zas okolo 150 mm. Ciezary
wiertarek pneumatycznych sa réwniez male w poréwnaniu
z elektrycznymi i wynoszg od 1,5 do 3 kG.

obrotow jak to wynika z wzoru: N =

Dobor wiertarek

Wiertarki reczne znalazly, obok wiertarek stalych, szero-
kie zastosowanie we wszystkich etapach prac montazowych,
zwlaszcza w trudniejszych, malo dostepnych stanowiskach
pracy. Najbardziej rozpowszechnionym typem sg reczne wier~
tarki pneumatyczne ze wzgledu na lekkos$¢ i mate wrymiary,
a poza tym na wazng wlasciwosé, mianowicie przy przecia-
zemiu obroty spadaja az do zupelnego zatrzymania sig wier-
tarki, co chroni wiertta przed lamaniem sie.

Rozruch wiertarki pneumatycznej jest lagodny, obroty na-
rastaja stopniowo, co zabezpiecza spokojng i czysta prace.

Tabela 9

W przypadku uzycia wiertarek pneumatycznych we wne-
trzach metalowych konstrukcji sg one bezpieczniejsze od
elektrycznych, ktorych uszkodzone przewody moga spowo-
dowaé¢ nieszczesliwy wypadek w pracy.

Z dwu rodzajéw napedu wiertarek pneumatycznych, ttoko-
wych i wirujgcych, te ostatnie majg przewage, zwlaszcza w za-
stosowaniu do wiercenia otworéw o malych $rednicach. Wier-
tarki z silnikiem wirujgcym sa lzejsze i mniejsze, pracuja bez
drgan, a poza tym mnie posiadajg drogich urzadzen steruja-
cych, jak tlokowe. Posiadaja wprawdzie mniejsze wspotczyn-
niki sprawnosci, wiec wigksze zuzycie powietrza, lecz wzglad
ten nie jest wspétmierny z ich zaletami. :

Dobierajgc wiertarke do danej pracy nalezy postugiwac sig
tabelami w rodzaju tabeli 8. Uzywanie wiertarek do wierce-
nia otworéw i nawiercania pod by nitéw jest bardziej wska-
zane, anizeli ich tloczenie na prasach czy wybijanie miotka-
mi ze wzgledu na czysto$¢ i dokltadnos$¢ obrobki.

Czasy wiercenia w zaleznoséci od glebokosci wiercenia po-
daje tabela 9. ,

- ol
ROZPYLACZE DO NATRYSKIWANIA LAKIEROW
- Budowa i sposéb dzialania.

Glownymi cze$ciami rozpylacza sg: rekojes¢ I, mechanizmy
sterujgce powietrze i lakier II oraz urzadzenie rozpylajace III
(rys. 24).

Mechanizm sterujgcy doplyw sprezonego powietrza miesci
sig w rekojesci i sklada sie z jezyka spustowego 9, urucha-
miajgcego za posrednictwem dzwigni 10 i 11 zawér powie-
trza 4 oraz iglice 7, zamykajgca doplyw lakieru.

Urzadzenie rozpylajace miesci sie w trzonie 12. Na jego
budowe skladaja sie: gtowica 13 polaczona obrotowo z ob-
sadka 15 za pomoca nakretki 16. Obrét glowicy ogranicza ko-
tek oporowy 20. Przez obsadke 15 przechodzi doprowadzajgca

Czasy wiercenia otworow na nity w duralu w minutach

Gleboko$é¢ wiercenia w mm

Typ Liczba Srednica
wiertarki obrotéw wiertha
na minute mim 1 l 2 I 3 ! 4 I 5 I 6 I 7 I 8 ] 9 10
D-2 2200 2,1 0021 | 0,024 | 0,028 | 0,032 | 0035 | 0,039 | 0042 | 0,046 | 0,050 | 0,053
2,7 0,02t | 0023 | 0026 | 0,028 | 0,032 | 0,035 | 0038 | 0041 | 0044 | 0,047 ;
~ 3,1 0,021 0,023 0,026 0,028 0,031 0,033 | 0,036 0,039 | 0,041 0,044
3,6 0,021 0,023 0,026 0,028 0,031 0,033 ) 0,0? 0,038 0.041 0,043 I
4,1 0,022 0,024 0,027 0,030 | 0,033 0,036 0,038 0,041 0,044 0,047
5.2 0.026 | 0,030 | 0,035 | 0,038 | 0,043 | 0,047 | 0,051 | 0,051 | 0,089 | 0,063
6,2 0,034 0,040 0,046 0,052 0,059 0,065 —0,57—1 0,077 0,084 ) 0,090
7,2 0,043 0,051 0,060 0,068 | 0,076 0,085 0,093 0,101 0,110 0,118
SD-8 2000 21 | 0022 | 0,027 | 0,031 | 003 | 0,040 | 0045 | 0,0 | 0054 | 0,058 | 0,063
2,7 0,022 | 0,026 | 0,030 | 0,083 | 0,037 | 0041 | 0,0 | 0,048 | 0051 | 0059
3,1 0,022 0,025 0,028 0,032 | 0,035 0,038 0,0 0,045 0,048 0,051
3.6 0.023 | 0,026 | 0,030 | 0,033 | 0,037 | 0,040 | 0,0 | 0047 | 0,051 | 0,054
B 4,1 0,026 0,030 | 0,034 0,039 0,043 0,048 0,0 0,057 0,061 0,066
52 | 0036 | 004 | 0051 | 0059 | 0,067 | 0075 | 00 | 009 | 0,098 | 0,106
6,2 0.048 | 0,060 ( 0,071 | 0,082 | 0,094 | 0,105 | 0,1 | 0127 | 0,140 | 0.150
7,2 0,067 0,083 0,098 0,114 0,130 0,145 0,1 0,176 0,191 0,207
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lakier tulejka, ktéra jest réwniez wkrecana w trzon i pola-
czona kanatami z koncéwka 21, doprowadzajaca lakier ze
zbiornika umieszczonego dowolnie poza rozpylaczem, lub ze
zbiornikiem umieszczonym bezposrednio na trzonie w miej~
sce nakretki zasdlepiajacej 17.

Przekréj KL
1518 &

Za\

s v

o

21

e

~ 155

Zasada dzialania rozpylacza jest nastepujaca: po lekkinm na-
cisku na kurek spustowy otwiera sie tylko zawér powietrza 4;
powietrze wchodzi przez tuleje¢ 3 i gniazdo zaworu do kana-
16w w trzonie, a nastepnie otworami w czole obsadki oraz
szczeling miedzy koncem tulei 14 a krawedzig otworu glowi-
cy 13. Po silniejszym mnacisku na kurek spustowy zwiegksza
sie nie tylko otwarcie zaworu powietrza, lecz otwiera sie
rowniez wylot tulei, gdyz diwignia 11, opierajac sie¢ o na-
kretke 19, przesuwa iglice do tylu. W ten sposéb wyciekajacy
z otworu tulei lakier natrafia na ustalony juz strumien po-
wietrza dostatecznie silny, aby go moégl 71ozpyli¢, nie do-
puszczajac do tworzenia sie wiekszych kropel. :

Do regulacji ilosci rozpylonego lakieru stuzy nakretka 19,
ustalana nakretka zabezpieczajgca 18, Do regulacji ksztaltu
strumienia stuzy osadzona obrotowo glowica 13. W glowicy
nawierconych jest pod katem 60° do jej osi 10 otworow: szesc
z nich laczy przestrzen Tozpylania z atmosferg, ¢ztery za$ roz-
mieszczone co 90° maja moznos$¢ polaczenia ze sprezonym po-
wietrzem wewnatrz trzonu przez odpowiednie przekrecenie
gtowicy. Dzieki rozrzedzajacemu dziataniu rozpylajacego stru-
mienia powietrza, wychodzacego ze szczeliny miedzy glowica
a ujsciem tulei, zostaje =zasysane dodatkowe powietrze
z atmosfery, tworzac koszulke ochronnag w ksztalcie stozka,
zapobiegajaca dalszemu rozchodzeniu sig¢ Tozpylonego lakie-
tu, Przez przekrecenie glowica w prawo lub w lewo do opo-

ru 20 i ustaleniu jej nakretka 16, wprowadza sie po dwa silne
strumienie, ktore dzialajac z obu stron stozka splaszczajg go
w kierunku pionowym lub poziomym, czynigc stozek o prze-
kroju eliptycznym. Koszulka dziala jeszcze, gdy odlegtos¢ gto-
wicy od pokrywanej powierzchni nie przekracza 300 mm,

Rys. 24. Rozpylacz ze amniejszo-
nym strumieniem,
1 — rekoje§€; 2 — nakretka zabez.
pieczajaca; 3 — tuleja zaworm po-
wietrza; 4 — trzon zaworu; 5 —
sprezyna; 6 — sprezyna; 7 — igli-
ca; 8 — wkretka regul.; 9 — kurek
spustowy; 10 dzwignia; 1 —
dzwignia; 12 — tirzon vozpylacza,
13 — glowica; 14 — tuleja; 15 — ob-
sadka; 16 — nakretka; 17 — nakret-
ka zaslepiajaca; 18 — nakretka re-
gulujgca; 19 — nakretka zabezpie-
czajgea; 20 — kolek oporowy; 21 —
koncowka.

Ty 1255 P24

31113&
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przy wigkszych odlegtosciach tworzy sie z rozpylonego la~
kieru mgla unoszgca sie¢ w pomieszczeniu lakierni.

Dobdr i dane charakterystyczne rozpylaczy

Przedstawiony na rys. 24 rozpylacz produkcji radzieckiej ze
zmniejszonym strumieniem posiada najwigksza szeroko$é stoi~
ka okolo 150 mm, najmniejsza — 100 mm, przy odlegltosci
rozpylacza 400 mm od pokrywanej powierzchni. Szybkos$¢ wo-
dzenia strumienia po powierzchni wynosi 50 do 60 metréw na
minute. Przy mniejszych szybkosciach wodzenia tworza sie
zacieki z nadmiaru lakieru, przy wiekszych za§ pokrywanie
jest za ,chude”. Wymagane cisnienie w sieci dla pracy roz-
pylaczy wynosi, jak dla innych narzedzi pneumatycznych,
5 do 6 atn.

Rozpylacze ze zmienng szerokoscia stozka stosuje sie przy
pokrywaniu wiekszych powierzchni dla skrocenia czasu pracy.

LITERATURA

P. B. Goldowskij — Klepalszczyk

S. A. Rjiczin —. _Pr}iewmaticzeskije instrumienty

G. ;. Biernadskij i D. I. Sudakowicz — Pniewmaticzeskij rueznoj
unstru‘miept

W. P. Grigoriew, P. B. Gotdowskij — Klopka konstrukeij iz logkich
splawow

A. Wegener — Fachkunde fiir Metallflugzeugbauer

Przeglad Techniczny — organ gléwny Naczelnej Organizacji Technicznej — Nr 9—10/55 zawiera nastepujace artykuly:

3
Dziesig¢ lat wspdlnej drogi.
Dziesie¢ lat pomocy ZSRR dla hutnictwa polskiego — inz.
Z. Musialik, inz.- M. Kowalewski.
Pomoc ZSRR w rozZwoju polskiego przemystu maszynowe-
go — inz. Z. Keh.
Pomoc ZSRR w rozwoju energetyki w Polsce Ludowej —
inz, B. Leszek. :
O wprowadzeniu radzieckich metod w budownictwie prze-

mystowym — inz. M. Rzedowski.
— Ekonomika przemystu i nowa technika — N. Niekrasow.
— Zagadnienie wzrostu wydajnosci pracy w ustroju socjali-
stycznym — P. Chromow.

Drogi wzmozenia wydajnosci pracy w przemyséle budowy
maszyn — K. Klimienko.

Ujawnienie rezerw wewnatrzzakladowych za pomoca me-
tod statystycznych — M. Ejdelman.

O niektérych waziniejszych przodujacych metodach ra-
dzieckich — prof. dr inz. N. Biegeleisen-Zelazowski.
Dlaczego wprowadzenie przodujacych metod pracy napo-
tyka w naszym przemysle na opory — C. W.

— Radziecka ksigzka techniczna w Polsce — inz. E. Gérecki.

— Czasopisma radzieckie — M. Szulc.

— Organizacja informacji naukowo-technicznej w ZSRR —
A Z, ’

Muzea techniki i upowszechnianie wiedzy mnaukowo-tech-
nicznej w ZSRR — inz. D. Gajewski.

Rola Przeglgdu Technicznego w rozwoju polskiej techniki
IV — dr J. Pazdur.

Oprécz w/w artykuléw zeszyt zawiera: Nowiny techniczne
Z prasy zagranicznej. Wolng Trybune. Sprawy orgamizacyjne
NOT | Stowarzyszen. Krytyke i Bibliografie. Kronike. Biule-
tyn CIDNT. Przeglad Dokumentacyjny Zagadnien Dokumenta-
cji. Biuletyn CUM. Przeglad Dokumentacyjny Metrologil.
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Zablokowany drgzek sterowy

Zamieszczony ponizej przykiad, opracowany zosta} przez mgr inz.
Stanistawa Madeyskiego, na podstawie materiatu zawartego w pu-
blikacjach zagranicznych. W dalszym ciqgu oczekujemy na uwagi

Zdarzaly sie wielokrotnie rézne wypadki, ktérych — stwier-
dzone mastepnie przez komisje badajace wypadki — przy-
czyny byly podobne.

Pilot samolotu mys$liwskiego, wykonujac start na samolo-

cie z przednim kolem, nie moéglt dostatecznie ,$ciggna¢” drai-
ka sterowego, aby unie$¢ nos maszyny. Usilowania jego w ce-
lu przezwyciezenia niewiadomego dlan powodu ograniczenia
ruchu drazka sterowego przy ruchu do siebie spelzly na ni-
czym, Samolot ulegt uszkodzeniu, poniewaz pilotowi nie udato
sie — od chwili, gdy stwierdzit, ze start jest niemozliwy —
wytraci¢ predkosci na pozostatym odcinku pasa wstarltq_wego,
tak ze samolot zderzyt sie z przeszkoda napotkana poza droga
obwodowa lotniska. Przeprowadzone badania wykazaly, ze
ruchy drazka sterowego zostaly ograniczone przez zakleszcze-
nie sie pomiedzy obsadag drazka sterowego i podstawgq fotela
pilota wykonanego z mas plastycznych futeralu na instrukcje
dla pilota. Futeral ten—normalnie przymocowany do podstawy
fotela pilota przy samej podtodze — znaleziono obluzowany
Ze swego zamocowania, przez co spowodowat zakleszczenie.
W innym tego rodzaju wypadku, pilotowi samolotu komu-
nikacyjnego wypadl na podioge kabiny pilotéw mikrofon ra-
diostacji do utrzymywania tacznosci z ziemig. Mikrofon ten
wpad!l przez miezastoniety otwor w podlodze pomiedzy diwig-
nie i popychacze uktadu sterowania, umieszczone pod podio-
ga. Spowodowane przez to zakleszczenie wywotato w kon-

naszych Czytelnikéw, oparte na wiasnych przykladach z praktyki
zawodowej przy uzytkowaniu sprzetu lotniczego. :

sekwencji katastrofe samolotu, poniewaz pilot — nie$wiado-
my przyczyny unieruchomienia ukladu sterowego — nie mogt
wyprowadzi¢ samolotu z lotu nurkowego.

W obydwu cytowanych przypadkach wytwoérnie produku-
jace samoloty, z ktorymi zdarzyly sie wskazane wypadki do-
konaly przerdbek, majacych zabezpieczy¢ samoloty i ich za-
togi przed katastrofami wywolanymi takimi, btahymi w za-
sadzie, przyczynami, Futerat — w pierwszym przypadku —
zamocowany zostal w innym miejscu tak, ze wykluczona zo-
stala mozliwos¢ zetkniecia sie z jakimkolwiek elementem ste-
rownicy. W drugim za$ przypadku, otwér — przez ktéry prze-
chodzit drazek sterowy — zostat przykryty lejem wykonanym
z gietkiego materialu, zapewniajacym w kazdym polozeniu
drazka sterowego catkowite zakrtycie otworu w podiodze.

Wymienione przypadki mozina by uzupelni¢ przyktadami
wzietymi z praktyki pracy codziennej réwniez i naszych uzyt-
kownikéw sprzetu lotniczego. Niekoniecznie musza one na-
wet prowadzi¢ w konsekwencji do katastrofy. iSg jednak wy-
mownym dowodem n‘ieprzem‘yélanej gruntownie konstrukcji
oraz niedbalej obstugi. Samolot i jego elementy powinny da-
wa¢ uzytkownikowi, zaré6wno rutynowanemu milionerowi
szlako6w komunikacyjnych jak i $wiezo ,,upieczonemu” ucznio-
wi szkoly lotniczej, poczucie pewnosci i zaufania. Musi wiec
by¢ troskliwie przewidziana mozliwos¢ zdarzenia sig, nie-
oczekiwanych na og6l, bledow w pracy zalogi oraz drobnych
uszkodzen w czasie lotu. Wszelkie elementy nie mogace by¢
trwale umiejscowiome, jak na przyklad przewdd z koncowka
do mikrofonu, laryngofonu i stuchawek, przewéd maski tleno-
wej, przewody awiofonu i tym podobne powinny by¢ tak pod-
wieszone, aby nie mogty dosta¢ sie w przestrzen, gdzie znaj-
dujg sie ruchome czesci ukiadu sterowania samolotem i silni-
kami. Stosowanie oston z blachy, miechéw ze skory i tym
podobnych elementéw zabezpieczajacych jest nie tylko pod-
noszeniem komfortu zalogi, lecz takze spelnieniem podstawo-
wego warunku zapewnienia bezpieczenstwa pracy zalogi.

Pamieta¢ o tym powinni zar6wno konstruktorzy projektu-

 jacy urzadzenia kabiny zatogi, jak i mechanicy obstugi samo-

lotu. Od solidnosci ich pracy zalezy zycie zalogi i pasazerow
oraz calo$¢ sprzetu.

s Lotnicze slownictwo iechnicz»ne'

Mgr inz. STANISEAW ANTONI WITKOWSKI

Podziatl silnikéw lotniczych

1. Kryteria podzialu

Catoksztalt silnikéw lotniczych dzielimy przede wszystkim
zaleznie od miejsca wbudowania, a nastepnie — na silniki
duzego lotnictwa i silniki matego lotnictwa,

Nas interesuje gtéwnie podziat silnikéw duzego lotnictwa
tzn. silnikéw cieplnych, z pominieciem innych (np. naped gu-
mowy, pneumatyczny)j.

Ponizszy podziat silnikow lotniczych jest w glownej mi.e;'rze
wynikiem zastosowamia czterech najistotniejszych %{.IYte’IlO\.N,
z ktérych kazde wywiera zasadniczy wplyw na wybor Iodzyu
silnika, na jego technologie, wreszcie na jego konstrukcyjne

przystosowanie wraz z osprzetem do przewidywanych wa-
runkow pracy.
Pierwsze kryterium — zalezno$¢ pracy silnika od otaczaja-

cej atmosfery.
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Schemat podzialu silnikow lotniczych Drugie kryterium — sposOb uzytkowania silnika,

- - : Trzecie kryterium — potozenie osi geometrycznej

: Przykooiubowe . . 1
Przedkadiubowe |Srodkadlubowe przggondo,owe Skrzydlowe silnika podczas pracy.

Czwarte kryterium — sposob powodowania nape-

DuZego (otnicimal

Malego lotnictwa

du i odmiany konstrukcyjne,

2. Podzial w obrebie kryteridow

Pg pierwszego kryterium dzielimy silniki na:

Spalinowe 1. zdolne do pracy tylko w atmosferze ziem-
[ [ skiej*) — czyli nieprzestrzenne,
j 2. zdolne do pracy zaréwno w atmosferze jak
[Nleprzesfrzenne ] M@N_f’iej i poza nig — czyli przestrzenne.
Poziome i Pg drugiego kryterium dzielimy silniki na:
legtkowe ] ﬁorazne l 1. silniki jednorazowego uzycia — <czyli dorazne,
Fionowe ' 2. silniki czestotliwego uzytkowamia — czyli
Wochaine Iﬁleadlqcznel IEolTaczne ] uzytkowe.
Silniki dorazne dzielimy z kolei na:
Krazace a. nieodtaczane od statku — czyli nieodlgczne,
b. odtaczane od statku — czyli odigczne.

Przeplywowo-odrzutowe |

[Preeplywodrzutowe lub przeplyworzutng

Smiglowe

‘Rak[e towe

Pg trzeciego kryterium dzielimy silniki na:

1. silniki pracujace tylko przy poziomym potoze-
: L b 1 :
Smiglocdrzutowe | {Turbooarzutowe | [Prostoodrzutowe nhit swej ost geometrycznej — czyll poziome,
(Smiglorzutne) (Turborzutne) (Prosforzutne) 2. silniki pracujace tylko przy pionowym polo-
zeniu swej osi geometrycznej -— czyli pionowe,

|770x0me| (rioko-turbosmigiowe] [rurbosmiglond [strumieruome]

3. silmiki pracujgce w obszarze zmienno$ci polo-

[czterosuwome |- Drusumone 7]

[Goznikowe }—{Wiryskowe ]

[Z zoplonem 7 zapTonem
[skrowym \sQmoczynny)
Chlodzone chlodzone
powietrzem cieczg .

{6wiozaone || Rzedowe

[z reduktoreml——{Bez redukiord

{sprezarkowel——|Bezsprezarkowe]

[ I —1
[Zaworowe | | [Suwakowe | [Zrozrzadem

awutlokowym
[5pecja/ne [

wg mqra 1n¢ St A Witkonskieqo.

zenia swej osi geometrycznej co  najmniej
) o 90° — czyli wychylne,
4., silniki o osi geometrycznej krazgcej podczas
: pracy — czyli krazgce.

Zarys podziatu caloksztaltu silnikow lotniczych,
z dokladniejszym podzialem silnikéw spalinowych
pg czwartego kryterium — na schemacie. Nalezy
jednak =zaznaczy¢, Ze mnie wszystkie rTozgalezienia
podziatu caloksztaltu sa dogodne do przedstawienia
na schemacie.

*) Lub podobnej, np. w atmosferze jakichkolwiek ga-
z6w obojetnych (o wartosci ciepla witasciwego zblizonej
do ciepta wl. azotu) zawierajgcej jednak takze ok. 21%
tlenu. ; g
TL-53/55-R

Artykut wpiynqgl dnia 13 maja 1955.

- Skrzynka Techniczna

Postep techniczny w stuibie czlowieka

W dniu 21 lipca 1955 r., w przeddzien Swieta Odrodzenia Polski,
radzieccy budowniczowie Palacu Kultury i Nauki imienia Jézefa
Stalina przekazali uroczystym aktem klucze do gmachu Prezesowi

Rady Ministréw, ob. Jézefowi Cyrankiewiczowi. W skrzydle prze- -

znaczonym na Mtuzeum Techniki, Naczelna Organizacja Techniczna,
gospodarz tych pomieszczen, urzadzila wystawe pod nazwa ,,Postep
Techniczny w Situzbie Czlowieka‘.

W dniu 30 lipca 1955 r. odbyla sie konferencja redaktoré6w czaso-
pism technicznych, na ktérej zebranych zaznajomiono z zalozenia-
mi i scenariuszem Wystawy, wskazujac na trudno$ci, na jakie na-
potkano przy realizacji, zwtaszcza za$ przy komponowaniu uktadu
wystawy majgcej przedstawié tytulowg problematyke. Po kilkugo-
dzinnym zwiedzaniu odbyla sie ozywiona dyskusja, w czasie Kkt6-
rej uczestnicy konferencji ,,na gorgco' informowali kierownictwo
Wystawy o swych spostrzezeniach oraz czynili krytyczne uwagi
dotyczace zaréwno ogélnego ukladu wystawy jak i szczegétdw wy-
konawczych pokazu.

PrzekonaliSmy sig, w czasie po6zniejszych bytnosSci na Wystawie,
ze wiele uwag, jakie padly podczas konferencji, uwzgledniono. L.ecz
nie wszystkie. Wskazane przez nas wowczas przykladowo bledy
ortograficzne zauwazyliSmy bez zmian (wla$nie w dziale lotniczym:
klapka wywarzajqca). Nie poprawiono réwniez bledéw oznaczen
skrétéw jednostek: DKG, KG, Kg, kg, t, g, obr./min., itp. Uwazamy
w dalszym ciggu, ze ze wzgledu na znaczenie dydaktyczne Wysta-
wy i jej oddzialywanie na zwiedzajacg mlodziez, nalezy bezwzgled-
nie przeprowadzié ,,retusz‘ uwzgledniajacy prawidlowos§é zastosowa-
nych w objasnieniach okreflen, oznaczen, skrétéw, jednostek itp.

W czasie naszych odwiedzin Wystawy nasunela sie uwaga, ktéra
lgczy sie z giosami licznych rozméwedéw na mieScie. Wystawa jest
praktycznie niedostepna dla szerokich rzesz. Sale §wieca pustkami,

zamiast go$ci¢é mnogich, nie tylko mlodocianych,

zwiedzajacych. gularnosei

Sterowana przez Kkierownictwo Wystawy czestotliwosé wycieczek
gwarantuje tym, ktérzy juz dostali sie na Wystawe dobre i wy-
czerpujace jej obejrzenie. Wydaje nam sie jednak, ze mozna by
zwiekszy¢ przepustowosé speiniajgc zyczenia wielu chetnych, prag-
nacych zapoznaé sie z eksponatami Wystawy.

—_——

_Zapozqali$my sie dokladnie z cala Wystawa, na tym miejscu zaj-
miemy sie jednak jedynie czeS$cia lotniczy. Spodziewamy sie bo-
wiem, ze w technicznych czasopismach fachowych ukazg sie uwagi
dotyczace poszezegélnych odpowiednich dziedzin techniki. Na tle
pokazéw innych dziedzin techniki musimy z przykro$cia stwierdzié,
ze pokaz lotniczy nie mozemy uwazaé za udany. Aby umozliwié
naszym Czytelnikom wysnucie samodzielnych wnioskéw podajemy
ponizej tematyke tego pokazu. Rozpatrujemy dwa dziaty: jeden —

w sali nr 2 , Transport“ — gdzie zawarte bylo lotnictwo dotych-
cz.asowe,.1_dru_gi — w sali nr 20 ,,Astronautyka* — gdzie przedsta-
wiono wizje niedalekiej juz przysztosci lotnictwa.

——

Pokaz w dziale ,,Transport* zawiera:

1. modele redukcyjne szybowedéw: Bydgoszczanka (z roku 1924),
ABC, Salamandra, Sep, Jastrzab, Jaskétka, Bocian, Mucha Ter,
Kaé:zka, Nietoperz, Pionier;

o 1.2’m1\21dge1135;redukcy3ne samolotéw: Pegaz, Szpak 4T, Zuch, PO 2,

3. model latajacy z napedem gumowym odtworzony z odreczne-
g0 szkicu Czestawa Tahskiego z konca XIX wieku;

4. n;ode} latajacy sterowany zdalnie wraz z aparaturg radiowa;

5. silniki modelarskie: tiokowy ze $miglem i odrzutowy;

6. plansza przedstawiajaca przekréj samolotu odrzutowego;

7. dwie plansze obrazujace dziatainoéé PLL ,Lot: wykresy re-

lotdow i liczby pasazeréw przewiezionych oraz mapa
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z oznaczonymi trasami linii iotniczych (3888 km krajowych linii lot-
niczychy);

8. fotografia szybowca w chmurach wraz z informacja, ze szy-
bownictwo polskie znajduje sie w czotowce Swiatowej;

9. plansza obrazujgca osiggniecia naszego lotnictwa w okresie
dziesigciu lat istnienia Polski Ludowej:

Stuzba zdrowia: 700 wylotéw(?) z chorymi;

Le$nictwo: 190891 ha — opylonych laséw;

Rolnictwo: 53460 ha -— opylonych upraw w walce ze stonka zie-
mniaczang, 663 ha — opylonych upraw roslin strgczkowych, 2 355 ton
wysianych nawozdéw sztucznych, 31000 litréow — rozpyloneJ cieczy
na zaatakowane przez szkodniki. sady, 1780 kG — siarczanu miedzi
dla oczyszczania zbiornikéw wody, 9000 litrow — rozpylonej cie-

czy w akeji niszczenia chwastow;

Kartografia: (bez danych).

To wszystko!

Wymienione szczegélowo zestawienie pokazu lotniczego nie daje
naszym zdaniem, odzwierciedlenia tytulowej problematyki calej
Wystawy w odniesieniu do lotnictwa. Jedynie pokaz modeli szy-
bowecdw moze byé obrazem naszego udziatu w postepie; inne ekspo-
naty nie swiadczg o tym.

Nie ma modeli samolotéw uzywanych przez nasze lotnictwo, ty.
pu Junak, Zak lub prototypéw CSS 10, CSS 11 i innych; brak mo-
delu dosSwiadeczalnego Smiglowca GIL; brak informacji, modelu lub
bodaj fotografii polskiego spadochronu wyezynowego SW-2; nie
umieszczono zadnej wzmianki bodaj o sukecesach naszych szybow-
c6w na zagranicznych rynkach zbytu oraz o dziatalnos§ci naszych in-
struktoréw, organizatorow i technikéw szybowcowych w Chinach;
nie ma zadnych przejawow osiagnie¢ polskich uczonych i badaczy,
racjonalizatoréow i wynalazcow, instytutéw i zakladoéw doswiadczal-
nych i wytworezych; nie pokazano w ogoéle ludzi, ktérzy tworza
postep techniczny w naszym lotnictwie.

Pokaz wymieniony powyzej nie pozbawiony Jest przy tym wielu
usterek, z ktérych wym1en1my najwazniejsze: nie wskazano skali
modeli, a na oko widaé, ze nie sy wszystkie wykonane w jednej
(Salamandra jest chyba wieksza od pozostatych); kartki z objas-
nieniami leza mie zawsze przy wtlasciwych modelach; niektére mo-
dele pozostawiono w ogdle bez objasnien, zwlaszcza dotyczy to mo-
deli zawieszonych; nie znajduja uzasadnienia istnienia na pokazie
modele Bydgoszczanki 1 Tanskiego; jezeli umieszczono te ostatnie,
to dlaczego pominieto wiele takich, ktére by réwniez Swiadczyé
mogly o historycznym rozwoju naszej mysli lotniczej; wykonanie
rysunkéw na planszach obrazujgcych dziatalno$é lotnictwa w stuz-
bie zdrowia i rolnictwa razi oko dJdotnika, a mamy przeciez grafi-
k6w, bedacych lotnikami lub przynajmniej ,,czujacych‘ lotnictwo;
przekrdj samolotu odrzutowego wykazuje elementarne niescistosei
i uproszczenia rysunkowe, Swiadczace o braku wlasciwego Zréodia
dla jego wykonania (w jego opisie objasniajagcym znajdujg sie
wskazane powyzej bledy ortograficzne); wskazano liczbe odznak
szybowcowych, nie podajac o jakie odznaki chodzi i spetnienia ja-

kich warunkéw wymaga ich zdobycie; brak danych o licznych
rekordach mnaszych szybownikéw i skoczkéw spadochronowych,
ktére figurujag na tabelach osiagnieé¢ miedzynarodowych, a $wiadczg
przeciez o0 naszym wkladzie do postepu technicznego; brak liczb
stwierdzajacych dobitnie o masowosci naszego ruchu lotniczego
i jego rozwoju w minionym dziesiecioleciu; nie pokazano Zadnych
eksponatdw obrazujacych powstanie ogromnej dziedziny rodzimego
przemyshtu lotniczego — przemystu produkujacego osprzet i wypo-
sazenie lotnicze, na uzytek nasz wtasny i na eksport.

_—

Pokaz w dziale ,,Astronautyka‘‘ jest bardzo skromny i ,lako-
niczny‘, ale i w tej postaci spelnia on juz pewng role dydaktycznq,
sygnalizujge zwiedzajacemu Wystawe istnienie problemow zmaza-
nych z lotami kosmicznymi i wskazujac pewne projekty rozwigza-
nia ich w chwili obecnej. -Plansze zawierajgce fotokopie publikacji
nawigzujg do dawnych legend, wskazujg role Siemienowicza (bted-
nie nazywanego Siemionowiczem), oraz przedstawiaja dziatalno$é
Ciotkowskiego (wbrew znanym powszechnie wilasnym jego stwier-
dzeniom o polskim jego pochodzeniu — nazywanego Rosjaninem).
Fotokopia listu A. Sternfelda do Uniwersytetu im. Marii Skiodow-
skiej-Curie w Lublinie $§wiadczy o kontaktach naszych naukowcéw
z uczonymi Zwiazku Radzieckiego, zajmujgcymi sie juz od dawna
problemami astronautyki. Plansze i modele obja$niajg w sposob
pogladowy warunki lotu i oderwania si¢ od globu ziemskiego ra-
kiety kosmicznej oraz sztucznego satelity. Fotografie réznych bu-
dowanych juz obecnie rakiet, przedstawiajace je podczas startéw,
pokazano bez objasnien. Ciekawe informacje dotyczace sztucznego
satellty o Srednicy 1 metra, tzw. ,Myszy‘“ zawierajg opis tech-
mczny wraz ze szkicem wskaquacym szczegbdly konstrukcji oraz
rozmieszczenia urzadzen pomiarowych i transmisyjnych; pokazujg
réwniez sposob transportu satelity na orbite za pomoca tréjstop-
niowej raklety Zestawienia typow silnikow dla rakiet kosmicznych
podajg krétkie informacje o silnikach juz istniejgcych oraz pro-
jektowanych obecnie na najblizsza przyszlosé. Schematyczny rysu-
nek projektu reaktora atomowego dla rakiety kosmicznej objasnia
budowe takiego przyszloSciowego silnika. Fotografie wykonywane
z rakiet wysylanych w ostatnich latach na duze wysokosci oraz
model dwustopniowej rakiety do lotéw doswiadczalnych w grani-
cach atmosfery ziemskiej sg ciekawym dopelnieniem tego pokazu,
ale pozadane byloby dodanie drukowanych opisOw objasniajacych.

- —

Spodziewamy sie, ze Wystawa w trakcie swego przewidzianego
rocznego trwania bedzie ulegaé¢ przeobrazeniom, majacym dopro-
wadzié caly pokaz do uzyskania stanu bliskiego doskonatosSci. Liczy-
my tez, ze i pokaz lotniczy réwniez zmieni swoje oblicze, stajac
sie rzeczywistym odzwierciedleniem postepu technicznego lotnictwa
i naszego udziatu w $wiatowym jego rozwoju.

S. M.

Nowoséci techniczne

Wskazniki zmeczenia materialu*)

Zmeczenie materiatu, tak dobrze znane w r16znych dziedzi-
nach techniki, zaczyna odgrywaé¢ coraz wigksza role w kon-
strukcji nowoczesnych samolotéw. Zwlaszcza obecne samo-
loty komunikacyjne sg juz tak forsownie eksploatowane, ze
osiaganie 10000 — 30 000 godzin pracy w powietrzu przez po-
szczegolne ptatowce nie nalezy juz do rzadkosci. Ten diugi
okres pracy daje tak wielka liczbe zmian obciazen, ze nawet
elementy poprawnie skonstruowane i wykazujace zadowala-
jaca wytrzymatos¢ statyczna moga ulec zniszczeniu. Natura
uszkodzen zmeczeniowych jest tego rodzaju, Ze poczatkowa
faza uszkodzenia ma charakter mikrokrystaliczny, jest nie-
widoczna i bardzo trudna do wykrycia, czas za$ od mikropek-
niecia az do wystapienia zupelnego zniszczenia elementu jest
stosunkowo krotki, totez normalne przeglady okresowe nie
zabezpieczaja konstrukcji przed uszkodzeniami zmeczeniowy-
mi. Zwlaszcza koncentracja naprezen spowodowana badz
przez niewtasciwag konstrukcje badz przez wadliwg technolo-
gie bardzo silnie ostabia odpornos¢ elementéw platowca na
zmeczenie. .

Nic wiec dziwnego, ze wielu specjalistow pracuje nad roz-
wigzaniem urzadzen, ktére moglyby ulatwi¢ zmeczeniowa
kontrole sprzetu lotniczego, Takie urzadzenie musi uwzgled-
nia¢ wlasciwosci materialu, wielko$é¢ naprezen oraz ich zmien-
no$¢ w czasie uzytkowania danego elementu platowca. Obli-
czenia teoretyczne nie dajg dostatecznej pewnosci i doklad-
nosci z uwagi na trudnos¢ i zlozonos$¢ zagadnienia oraz nie-
mozno$¢ dokladnego przewidzenia warunkéw uiytkowania
danego egzemplarza samolotu.

Opiszemy ponizej dwa proponowane urzadzenia, odznacza-

*) Opracowane ,,Aeroplane“ z dn 29-4-55 [ ,,Aeronautics*

Nr 7-55.

wg

jace sie duzg prostota i tatwoscig uzycia; uwzgledniajg one
wyzej zestawione wymagania.

Rys. 1 przedstawia probke A, wykonang z tego samego ma-
terialu co i element kontrolowany E, przy czym ta prébka
jest przyklejona, przylutowana lub tp. do E. Probka jest ma-
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Rys. 1

ta, diugos¢ wynosi 12 do 25 mm. W czesci scienionej sg wy-
konane dwa karby powodujace koncentracje naprezen w prob-
ce. W czasie pracy zespoiu prébka jest narazona na te same
obcigzenia co i element E, przy czym dzieki malym wymia-
rom prébka nie deformuje warunkéw pracy elementu E. Tak
np. gydy element E jest rozciggany, punkty D przechodza
w polozemia oznaczone liniami przerywanymi, tak samo zresz-
tg jak préobka A i element E. Tak wiec zmeczenie calego ze-
spolu bedzie przebiegalo w ten sam sposéb, z tym jednak, ze
probka ulegnie wczeéniejszemu zniszczeniu niz element E
wskutek dzialania karbow C. Jezeli podczas kontroli okreso-
wej sprzetu zostanie zauwazone zniszczenie prébki na danym
elemencie ptatowca to zostaje on wycofany z ruchu, gdyz
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zmeczenie jest juz daleko zaawansowane. Probki sg umiesz-
czane w wielu miejscach tam, gdzie uszkodzenie moze odbic
sie bezposrednio na bezpieczenstwie catego samolotu.

TL-50/55-R2

Rys. 2

W miejscach, gdzie kierunek naprezen jest nieznany lub
tez zmienia sie w czasie uzytkowania mogg byl stosowane
probki przedstawione na rys. 2. Dla zbadania prawidtowosci
wskazan probki, konieczne jest przeprowadzenie proby zme-
czeniowej zespoiu na wstrzgsarce.

Inne rozwigzanie przedstawiono na r1ys. 3. W okreslonym
miejscu ptatowca np. na dzwigarze skrzydlowym umieszcza
sig zespot sktadajacy sie z kilku plaskich prébek A, grajacych
role sprezyn, na ich koncach sg umieszczone ciezarki B, préb-
ki sa zaopatrzone w wycigcia C; w celu uzyskania réznej
sztywnosci te wyciecia maja rézne wymiary. Probki mogg byé
jeszcze zaopatrzone w skrzydelka tlumigce D, wtedy mozna
realizowaé¢ drganie z okreslonym tlumieniem aerodynamicz-
nym. Uktad taki, umieszczony na elemencie pracujgcym sa-
molotu, wykonuje drgania, zalezne od warunkéw obcigzenia
samego samolotu, przy czym proébki o réznych wycieciach C
pokrywaja wchodzgce pod uwage rezomansy. Zmeczenie pro-
bek jest w okreslonym stosunku do obcigzen zmeczeniowych
elementow platowca. Odpowiednie dobranie ksztaltow prébek

jest przeprowadzane w czasie proby zmeczeniowej catej kop-
strukcji ptatowca. .

“ O ile pierwsze opisane urze‘;dzem_e pozwaa na wykrywanie
lokalnych uszkodzen, to urzadzenie drugie pozwala sadzi¢
o zmeczeniu konstrukcji jako calosci.

TL-50/55-RS

Wtasnoéci dynamiczne i wytrzymatosciowe py')bek muszg
byé¢ tak dobrane, aby ulegaly one zniszczeniu zanim ‘konstruk-
cja zabezpieczana dozna miebezpiecznych uszkodzen zmecze-
niowych.

Obydwa opisane urzadzenia 'w eksploatacji beda bardzo -
proste, wymagajg jednak przeprowadzania Kkosztownych
i ucigzliwych prob zmeczeniowych, w wyniku jednak otrzy-

mamy zabezpieczenie cennego sprzetu lotniczego i zwigkszy-

my tym samym pewnos$¢ ruchu, .

Przeglgqdamy usprawnienia...

Pod wskazanym ogdlnym tytulem zamieszczamy zaréwno usprawnienia pracownicze
jak I udoskonalenia techniczne, zaczerpniete z wydawnictwa Urzedu Patentowego
PRL, pod tytulem ,,Opisy udoskonalen technicznych i usprawnien”. Wydawnictwo to
ukazuje sie w zeszylach, zawierajgcych okolo stu opiséw usprawnienn pracowniczych
i udoskonalent technicznych, uiozonych wediug kolejnosci klas patentowych. Po tytule
opisu umieszczamy w nawiasach nasiepujqgce informacje: numer klasy patentowej,
do ktérej nalezy temat usprawnienia lub udoskonalenia wedlug klasyfikacji patento-
wej; numer kolejny drukowanego opisu usprawnienia lub udoskonalenia, przy czym
usprawnienia posiadajqa numer poprzedzony litera O, udoskonalenia za$§ — numer
z literami OU; numer kolejny zeszytu. Poza tymi informacjami w nawiasach, umie-
szczono nazwisko twdércy pomysiu. Przy opisach ulepszen, zaczerpnietych z czasopism
i tym podobnych publikacji, poza tytulem podajemy nazwe tej publikacji i date jej
ukazania sie oraz informacje, znalezione w materiale Zrédiowym dotyczace tworcy.

Przyrzad do mocowania nakretek do frezowania rowkéw na
zawleczki

(Kl. 49 b; nr 0 — 1718; Z. nr 9) Kazimierz Przyborek

W celu umozliwienia mocowania nakregtek do obrobki
w wigkszej liczbie na raz zastosowano w my$l usprawnienia
przyrzad uwidoczniony ma rysunku.

Przyrzad ten skiada sig z korpusu I, wykonanego w ksztal-
cie korywtka, oraz listew 2 i 3 z nacigciami, za pomoca ktorych
| nakretki A zostajg uchwycone przez wkrecenie $rub 4.

P Po wprowadzeniu w zycie powyzszego usprawnienia czas
G};r B l obrobki zostal znacznie skrécony.
s

Dotychczas nakretki szedciokaine mocowano pojedynczo

Przyrzady d9 zachowania wspoélosiowosci gwintow przy gwin-
towaniu narzynka lub gwintownikiem na tokarce

(Kl. 49 e; nr 0 — 1725; Z. nr 9) Edward Batowski, Jan Boiek.

Przy naciqaniu gwintow na tokarce za pomocg gwintownika
lub nar;yn*kl mocowano dotychczas podlegajacy gwintowanit
przedmiot w uchwycie obrabiarki, a gwintownik osadzano
w pokretce podpierajac jg z tytu klem konika. Sposob ten, ze
wzgledu na niemozliwos¢ dostosowania posuwu konika do
skoku gwint_q powodowal rozbicie wzglednie podcigcie pier-
wszZych zwojow gwintu, Podczas gwintowania narzynka, osa-
dzong W oprawce wspoélosiowoé¢ gwintu wyczuwano w rekach,
u'trzyrnuqu ja w potozeniu prostopadtym do osi obracajacego
slg przedmiotu, co nie moglo byé¢ miernikiem doktadnosci.

w imadle maszynowym celem wyfrezowania w nich rowkow
na zawleczke.
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Celem zabezpieczenia sig przed powyzszymi usterkami za-
stosowano wedtug usprawnienia odpowiednie przyrzady ‘za-
pewniajgc wspdlosiowos$¢ gwintu (rys. 1 i 2).

Rys. 1.

Rys. 2.

Przyrzad do gwintowania gwintownikiem (rys. 1) sklada sie
z prowadnicy ! zakonczonej stozkiem dostosowanym do tulei
konika, oprawki 2 posiadajacej otwor 3 o przekroju kwadra-
towym dla osadzenia gwintownika i odpowiedniej dlugosci
trzon. cylindryczny 4 luzno obracajgcy sie podczas gwintowa-
nia w otworze prowadnicy 1, a stuzgcy do wspélosiowego pro-
wadzenia oprawki 2. Trzpien 5 stuzy do przytrzymywania
gwintownika przed obracaniem sie podczas gwintowania.

Przyrzad do gwintowania narzynkga (rys. 2) jest analogiczny.
Poriada on, zamiast otworu kwadratowego, otwor okragly 6

Na pétkach

Sprawocznaja kniga po rasczotu samolota na procznost’, M. F.
Astachow, A. W. Karawajew, S. Ja. Makarow i Ja. Ja. Suzdalcew,
GCborongiz, 1954 r., stron 708. :

Jest to kolejne trzecie wydanie podrecznika obliczen wytrzyma-
tosciowych samolotu, opracowane w wigkszo$ci na nowo i uwzgled-
niajace ostatnie osiagniecia w tej dziedzinie. RéwnoczesSnie autorzy
starali sie caly material opracowacé¢ w postaci jak najprostszej i naj-
wygodniejszej do bezposredniego korzystania przy obliczeniach.
Dlatego tez w tek$cie podane sg zasadniczo tylko takie wzory
obliczeniowe i 2zebrane dane liczbowe, ktére w mniejszym Ilub
wiekszym stopniu niezbedne sg w czasie praktycznych obliczen,
a réownocze$nie dostatecznie zostaly sprawdzone w praktyce. Ze-
brany material ujety jest w szeSciu czesSciach zawierajgcych 1acznie
trzydziesci szes¢é rozdzialdw. W czeSci pierwszej zawarte sg naj-
czgSciej potrzebne tablice i wzory matematyczne, zestawienia miar
i geometryczne charakterystyki przekrojéw. W drugiej czesci dane
53 wtasnoSci wytrzymatosciowe i fizyczne wszystkich najczesciej
stosowanych materialdw konstrukeyjnych i1 dane konstrukeyjne
polfabrykatdw i podstawowych elementéw konstrukeji. Dalsze
czesci ksigzki zawierajg kolejno: wytrzymatosé materiatéw 1gcznie
Z obliczaniem Kkrat, ram, belek krzywych, lukéw, sprezyn i pier-
Scieni, obliczanie ptyt i rur, obliczanie zespoléw samolotu, jak
skrzydla, kadiub, podwozie, toza silnikowe, usterzenia i lotki, Klapy
itp. Ostatnia cze§é omawia amortyzacje podwozia. Tre§é uzupetniona
jest licznymi (ponad 670) wykresami i rysunkami oraz okolo 150
tabelami. Rozdzialy ksiazki dotyczace nowych zagadnien technicz-
nych napisane sa bardziej szczegdélowo, w miejscach zas, gdzie sto-
sowane s3 nowe lub znane wzory, zaznaczano w odsylaczach lite-
rature zrodlows.

L. S.

Tieczienija sZimajemoj zidkosti, R. Zauer, tlum. z franc. na ros.
A. A. Pomierancew, Izdatielstwo Inostrannoj Litieratury, 1954 r.,
stron 312.

Ksigzka stanowi rozwiniecie pracy autora pod tytulem , Wstep
do dynamiki gazdw‘ z roku 1947. Wydanie francuskie z roku 1951,
z ktorego dokonano tlumaczenia na rosyjski, bylo thumaczone z re-
kopisu niemieckiego. Ksigzka obejmuje zakres nieustalonych ruchéw
gazu i daje przeglad licznych metod badania przeptywdéw gazu,
przy czym na réwni z metodami analityeznymi autor opisal réwniez
metody rachunkowe i wykreSlne. TreS¢ ksigzki podzielona zostata
na siedem czg$ci, skladajacych sig lacznie z trzydziestu pieciu
rozdzialéw. Obejmuje ona takie zagadnienia, jak teoria przeplywéw
liniowych wustalonych i nieustalonych, dokladna teoria ustalonych
przeplywéw naddzwiekowych, ciagle fale Sciskania, dokladna teoria
ustalonych przeplywdéw poddiwiekowych, podstawowe prawa fal
uderzeniowych i fale uderzeniowe w przeptywach ustalonych i nieu-
stalonych. Jako uzupelnienie rozpatrzono w ksigzce szereg zadah
dotyeczacych miedzy innymi réznych przypadké6w oplywu plaskich
profiléw i cial obrotowych, przeplywy ustalone i nieustalone w ru-
rach, wyplyw strumienia gazu z dysz, oddzialywanie fal na $cianki
oraz zjawiska detonacji.

Wyposazenie samolotu, Czg¢s¢ I — Przyrzady pokladowe i ich za-
budowa na sameolocie, mgr inz. Kazimierz Gigbicki, Panstwowe
Wydawnictwo Naukowe, 1955 r., stron 512.

Omawiany skrypt przeznaczony jest w zasadzie dla studentéw
Wydzialu Lotniczego Politechniki Warszawskiej, jednakze dzieki

odpowiadajgcy zewnetrznej $rednicy narzynki oraz wkrety 7
do zamocowania jej. Trzon 8 zaopatrzono.w otwdr przelotowy
dla przej$cia nagwintowanego konca przy diugich gwintach.
Opisane przyrzady, zapewniajac wspotosiowos¢é gwintow,
przyczyniaja sie do podniesienia jakosci produkcji.

Powlekanie rysunkéw lakierem acetonowym
(K1, 57 b; mr 0 — 1746; Z. nr 9) Wtodzimierz Pieczka.

Rysunki warsztatowe w krotkim czasle ulegajg zniszczeniu
albo stajg sie nieczytelne na skutek zatluszczenia lub zabru-
dzenia przez pracownikéw, co powoduje pomylki przy odczy-
tywaniu oraz braki produkcyjne.

W celu przedtuzenia trwaltoéci rysunkéw zastosowano
w my$l usprawnienia powlekanie ich jedno- lub dwustronnie
lakierem acetonowym bezbarwnym za pomocg rozpylania. Z ry-
sunku, utrwalonego w ten sposob, mozna w kazdej chwili
zmy¢ woda wszelkie plamy, odciski palcow itp., nie wywolu-
jac uszkodzen i zachowujac jego pierwotng forme i Swiezo$¢.
Wiszelkie poprawki, dopiski, uwagi itp., dokonane na Tysunku
przed zalakierowaniem, sa trwale widoczne nawet w przy-
padku uzycia oléowka, natomiast po powleczeniu lakierem nie
mozna juz nic dopisa¢ ani wymaza¢, co uniemozliwia ewen-
tualne naduzycia.

Koszt powleczenia lakierem rysunku amortyzuje sie w krot-
kim czasie catkowicie, zastosowanie za$ jest szczegolnie opla-
calne dla produkcji statej lub wielkoseryjnej, dajgc réwniez
oszczgdnos$é w zuzyciu papieru $wiatloczutego.

S. M.

ksiegarskich

znacznemu rozszerzeniu zawartego w nim materialu stuzyé bedzie
réwniez pracownikom naszego przemyslu lotniczego, zaréwno w pra-
¢y konstrukeyjnej, jak i przy uzytkowaniu osprzetu. Metodyczny,
jasny wyklad poparty przejrzystymi schematami i licznymi rysun-
kami oraz danymi zebranymi w tabelach, pozwoli na szerokie wy-
korzystanie skryptu. TreS§¢ zawarto w dziewigciu rozdziatach, o na-
stgpujacej tematyce: ogdlne wiadomosci o lotniczyeh przyrzadach
pokiadowych, przyrzady zespolu napedowego, przyrzgdy pilotazowe
ciénieniowe, przyrzady nawigacyjne, przyrzady giroskopowe, piloty
automatyczne, przyrzady pokladowe platowcowe i rézne, zabudowa
przyrzadéw pokladowych na samolocie, dane liczbowe obejmujgce
zestawienia materialow stosowanych w budowie przyrzgdéw pokia-
dowych, wymiary gabarytowe i charakterystyczne dane przyrzaddéw
poktadowych typowych oraz pomocnicze tablice liczbowe do prze-
prowadzania kontroli przyrzgdéw pokladowych. — W bardzo sta-
rannie opracowanym skrypcie dostrzegliSmy nastepujgce usterki:
Tys. VIII-18 -— biedne wymiary wywiniecia blachy dla usztywnienia
‘brzegéw tablicy pokladowej; rys. I.36 — bledne wymiary obejm
montazowych; rys. IT-47 - brak konc6wki puszki do ci§nienia sta-
tycznego (11 — blednie oznaczone); Bernouilli zamiast Bernoulli,
Brigs zamiast Briggs; odnoénikX na str. 11 nie ma powigzania z tek-
stem, itp.
S. M.

Rakietnyje dwigatieli (osnowy tieorii i konstrukcja zidkostno-
rieaktiwnych dwigatieiej), D. Satton, Izdatielstwo Inostrannoj Litie-
ratury, 1952 r., stron 327.

Jest to przeklad z drugiego wydania amerykanskiego z roku
1949. Praca jest wartoSciowa ze wzgledu na objecie szerokiego za-
kresu zagadnien zwiazanych z projektowaniem, pracag i zastosowa-
niem siinikéw rakietowych na paliwa ciekle. Autor podat fizykalne
podstawy zjawisk zachodzacych w tym typie silnikéw, przyklad
obliczania silnika rakietowego, szereg wielkosci fizycznych waznych
przy projektowaniu silnikéw, fizyko-chemiczne parametry paliw,
state i wspdtezynniki reakeji chemicznych zachodzgeych w silnikach
w temperaturach rzedu ponad 3 000°C itp. Wazny jest réwniez ma-
teriat podany w osobnym rozdziale a dotyczacy instalacii zasilania
paliwem oraz metody obliczen i zasady projektowania zespolow
pomp odsrodkowych. Dla objecia calosci zagadnienia uzupeiniono
tres¢ ostatnim rozdzialem zawierajacym opisy silnikéw rakietowyct
na paliwa state (prochowe). Osobne rozdzialy omawiaja takie za-
gadnienia jak charakterystyki w locie silnikéw i aparatéw z silni-
kami rakietowymi, badanie silnikéw rakietowych i postepy tech-
niczne w dziedzinie silnikéw rakietowych. Ksigzka przeznaczona
jest zaréwno dla specjalistow budowy silnikéw jak i dla szerszego
kregu czytelnikéw.

L. S

Osnowy radiotokacji, W. S. Nielepiec i G. B. Bielocierkowskij,
Oborongiz, 1954 r., stron 303.

W ksigzce tej wylozone sa zasady i metody stosowane w radio-
lokacji oraz opisane sg urzadzenia i prace stacji radiolokacyjnych,
rozpatrywane sg réwniez zagadnienia wytwarzania i wysylania fal
ultrakré6tkich. TreSé podzielona jest na trzy czes$ci, sktadajgce sie
lgcznie z siedmiu rozdzialéw. Poszczegdlne czedci ksigzki zawieraja
podstawy techniki bardzo wysokich czestotliwosci wraz z zagadnie-
niami urzadzen antenowych i wysytania fal oraz elektronika du-
zych czestotliwo$ci, w drugiej czeSci podane sa podstawy radio-
lokacji i radiotechniki impulséw oraz zagadnienia modulacji wyso-
kich czestotliwo$ci. Trzecia cze§é daje opisy stacji radiolokacyjnych,
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zasady pomiaru wspolrzednych i radiolokacji wtlérnej. Tresé¢ uzu-
pelniona jest ponad trzystu rysunkami, schematami i wykresami.
Dodatek zawiera stownik podstawowych nazw i okre§len z omawia-
nej dziedziny. Ksiazka przeznaczona jest dla stuchaczy wyzszych
szkét technicznych.-

L. S.

Radionawigacja lotnicza, Janusz Badowski, prof. inz. Franciszek
Janik, Wydawnictwa Komunikacyjne, 1954 r., stron 304.

W ksigzce oméwiono podstawowe wiadomos$ci teoretyczne z dzie-
dziny radiotechniki, podano zasady radionawigacji i radiolokacji,
wskazano sposoby dokonywania namiaréw i opisano radiolatarnie.

jewieé rozdzialéw ujmuje trese wedtug nastiepujgcych tematow:
Eizllee“;leektrgmagnetyczne, odbiér kierunkowy, bledy odbioru kie-
runkowego, - radionamiary, zastosowanie namiaréw obcych_ w locie,
praktyczne zastosowanie radionamiarow wl;asnyCh, ladowa.n}ewzlych
warunkach atmosferycznych, radiolokacja (radar), ~radiolatarnie.
Przy przegladaniu ksiazki starannie wydanej, znalezliSmy niektore,
rugowane juz zreszta powszechnie, wyrazenia gwarowe: zyrobl}sola,
skret (ale bywa i prawidtowy zakret), strzatka (zamiast w:slka:zowka)
radionamiernika, spiker, marker, stoper, wskaznik trawersu itp,
Przyswojenie zawartego w ksigzce materiatu utatwiaja liczne przej-
rzyste rysunki i schematy. . s u

Kronika

Konferencje navkowe Polskiej Akademii Nauvk

W dniach od 1 do 14 lipca rb. odbyla sie w Karpaczu Konferen-
cja Naukowa zorganizowana przez Pracownie Teorii Sprezystosei,
Plastycznosci i Reologii Zakladu Mechaniki O$rodkéw Ciaglych In-
stytutu Podstawowych Probleméw Techniki PAN pod kierownictwem
prof. dr inz. W. Olszaka.

Celem Konferencji bylo zapoznanie uczestnikéw z pracami pro-
wadzonymi przez poszczegollne osrodki naukowe w zakresie teorii
sprezysto$ci, plastycznosci i reologii.

Wygloszono okolo 25 referatéw. Ponizej przytaczamy te tytuly,
ktéore naszym zdaniem moga zainteresowaé Czytelnikéw ,,Techniki
Lotniczej‘: .

Prof. dr M. Bieniek — ,,Plyta 2z Zebrami niesymetrycznymi‘

Prof. dr J. Leyko — ,, Teoria powlok* ’
Z-ca prof. mgr inz. J. Madejski — ,,Wyboczenie preta pryzmatycz-
nego jako zagadnienie dynamicznej plastycznoSci‘

Prof. dr J. Naleszkiewicz — ,,Kwantowo$¢ w zjawiskach dynamicz~
nych zachodzacych w mechanicznych ukladach makroskopowych‘*
Prof. dr W. Nowacki — ,,0 pewnych zagadnieniach brzegowych
w teorii sprezystosci¢

Mgr inz. Z. Olesiak — ,,Stan naprezZenia i odksztalcenia sprezyste-
go zginanej, cienkosciennej rury o przekroju soczewkowym*¢

Prof. dr W. Olszak — ,,0 zastosowaniu odwzorowania inwersyjnego
w teorii plastyczno$ci‘

Prof, dr W. Olszak, mgr inz. W, Urbanowski, mgr inz. M. Zycz-
kowski — ,,Niejednorodne powloki gruboscienne w stanie sprezysto-
plastycznym**

Prof. dr T. Pelczynski — ,Naprezenia i odksztalcenia w szyjce
rozcigganej probki metalowej*

Mgr inz. J. Pindera — ,Niektére prace z zakresu doSwiadczalnej
analizy naprezenn i odksztalcen wykonane w pracowni Analizy Na-
prezen i Odksztatcen Z. M. O. C.*©

Doc. dr J. Rutecki — ,,Skrecanie mury cienko$ciennej o przekroju
prostokatnym poza granica sprezystosci¢¢

Prof. dr J. Szmelter — ,,Zastosowanie rachunku roéznic skonczo- -

nych do powlok kolowo symetrycznych*
Kanld.‘ n. t. W. Truszkowski — ,,Odksztalcenie metali plastycznych
w probie rozciggania i twardos$ei¢
Mgr inz. W. Urbanowski—,,Elasto-plastyczne odksztalcenia kuli pod-
danej dzialaniu cis$nienia wewnetrznego‘
Mgr inz. M. Zyczkowski — ,,No$no$¢ graniczna rury grubosciennej
w najogoélniejszym przypadku kolowo symetrycznym‘.
Konferencje zaszczycili swa obecnos$cia: prof. uniwersytetu w Pe-
kinie dr Chien Wei-Zang i1 prof. A. Kuhelj, rektor uniwersytetu
w Lublanie. GosScie wyglosili nastepujace referaty:
Prof. Chien Wei-Zang — ,,Zagadnienia duzych ugieé¢ plyty kolowej*,
Prof. Kuhelj — ,,Niektére zagadnienia teorii powlok*.
Wiekszosé referatéw byla na wysokim poziomie i odznaczata sie
silng podbudowa matematyczng. Ozywione dyskusje, ktére powsta-

waly po poszczegdlnych referatach przyczynilty sie do lepszego ich
przyswojenia.

*

W okresie od 18 do 31 sierpnia rb. odbyla sie w Miedzyzdrojach
druga z kolei Konferencja Naukowa Pracowni Mechaniki Cieczy
i Gazdéw Zakladu Mechaniki OSrodkéw Ciagltych Instytutu Podsta-
wowych Probleméw Techniki PAN. Celem Konferencji bylo za-
poznanie uczestnikéw z dorobkiem naukowym Pracowni, przepro-
wadzenie tworczej Kkrytyki poprzez dyskusje nad wygloszonymi re-
feratami i to zaréwno od strony merytorycznej jak tez od strony
formy oraz danie moznoSci wymiany my$li i doswiadezen pomiedzy
ofrodkami pracy naukowej, reprezentowanymi na Konferencji.
Wigkszo$é przedstawionych referatéw stanowila prace oryginalne,
pozostale mialy charakter sprawozdawczo-kompilacyjny. Poruszane
byty zagadnienia fal uderzeniowych, aerodynamiki molekularnej,
.metod matematycznych, postawiono kilka zagadnien problemowych
oraz omowiono wyniki pewnych prac doswiadeczalnych.

Lista wygloszonych referatéw przedstawia sie nastepujaco:

Prof. dr Julian Bonder — ,,Uogé6lnienie pojecia fali prostej na nieu-
stalone Scisliwe przeplywy plaskie i osiowo-symetryeczne‘s.

Kand. n. t. Wojciech Brzozowski — ,,Niektére problemy przepltywéw
przez palisady lopatek na tle dotychczasowych do§wiadczehd pra-

cowni. i laboratorium przeptywow Zakladu Maszyn Wirnikowych
Polskiej Akademii Nauk w Gdansku‘

Prof. dr Jerzy Bukowski — ,Perspektywy zastosowania §migiet
naddiwiekowych**

Pyic();. dr Stefan Drobot — ,,0 zasadach wariacyjnych hydromecha-
nikij‘

Mgr inz. Antoni Jakubowski — ,,Analiza przeptywu w tunelu przy-
dzwiekowym**

Mgr inz. Andrzej Krzywicki — ,,O0 sile wywieranej na przeszkode

przez ciecz lepka, $ciS§liwg i o niemozliwosci ruchu ustalonego‘*

Mgr inz. Ryszard Lewandowski — ,,Modelowe t.)a_daapi_e kql‘kogiqguj‘
pProf. dr Michal Eunc — ,,0por matlej plaskleg sc1’an.k1 (zimnej)
w strumieniu gazu rozrzedzonego, zZ uwzglednieniem S$redniej drogi
swobodnej molekul*

Prof. dr Michat Eunc, prof. dr Jan Lubonski — e} pewperj analo-
gii miedzy aerodynamika molekularng a teoria rozpraszania promie.
niowania‘

Mgr inz. Jerzy Ostrowski — , Wtasciwosci aerodynamiczne platéw
sko$énych*

Mgr inz. Wtodzimierz Prosnak — ,,0 fali uderzeniowej w Zrédle
plaskim* . . . )
Megr inz. Jan RoSciszewski — 5,0 metodach obliczania oddzialywania
fali rozrzedzonej na fale uderzeniowa®

Mgr inz. Zdzistaw Szymanski — ,,Zagadnienie przepitywu gazu silnie
rozrzedzonego‘*

Megr inz. Andrzej Szaniawski — ,,Predkosé diwigku i jego tlumienie
W mieszaninie cieczy z drobnymi pecherzykami ggazu“

Mgr inz. J6zef Smigielski — ,,Niektore zrédia biedéw przy pomiarach

predkosci w przeptywach silnie zaburzonych metoda sond oporo-
wych*

Kand. n. t. Henryk Walden — ,,Badanie wspolczynnika oporéw hy-
draulicznych rur przemystowych dla przeplywow nieizotermicznych*
Mgr inz. Jozef Wieckowski — ,,0 réwnaniach ruchu cieczy rzeezy-
wistych* .

Mgr inz. Jerzy Wolf — ., Przemiany termodynamiczne zachodzace
w ezektorze gazowym‘*

Mgr inz. Stanistaw Wojcicki — ., Wybrane zagadnienia z dziedziny
spalania w silnikach odrzutowych*

Mgr inz. Roman Zeélazny — ,,Wplyw efektéw kiwantowych na struk-

ture fal uderzeniowych gazoéw dwuatomowych®,

7Z radoscia nalezy stwierdzié, ze 15 z wyiej wymiepdc_mycp pre~
legentéw to mtodzi pracownicy nauki, ktérzy wykazz_ill sie w1e19ma
§mialymi koncepcjami, dobrym opanowaniem materiatu i w wigk-
szoéci wzorowa formg przedstawienia prac.

Podsumowujac wyniki obrad nalezy stwierdzi¢, ze tegoroczna
Konferencja byla lepiej przygotowana i wywotata wieksze zaint'ere-
sowanie niz z ubieglego roku. Znacznie wigcej bylo prac orygmal-
nych, aczkolwiek nie wszystkie stanowily opracowania skonczone.
Niektérzy referenci referowali prace =zaplanowane na pare lat
i przedstawiali wyniki dotychczas osiagnigte. Zwr6cono uwage na
jak najbardziej krytyczne przyjmowanie prac obeych. Odnosnie
ukladu prac podkreslono znaczenie przejrzystosei i zwartosci bu-
dowy. I tak kazda praca winna sklada¢ sie z nastgpujacych czlonow:

— cel i znaczenie praktyczne pracy,

— oméwienie literatury i osiggnieé wiasnych,

— omoéwienie uzytych metod, zalozen oraz uproszczen,
— przedstawienie wynikéw i analiza dokladnosci,

- ewentualny dalszy pozadany tok pracy.

Wysitki Pracowni powinny isé w nastepujacych kierunkach: aero-
termodynamika, fale uderzeniowe, przeplyw przydiwigekowy, aero-
dynamika molekularna i zagadnienia filtracji. Nalezy przy tym
zwigkszyé ilo§é prac eksperymentalnych i zwrdécié uwage na ‘wspol-
prace z przemyslem oraz wiekszg przydatnosé praktyczng prowa-
dzonych prac.

Omawiano réwniez udzial Pracowni w Miedzynarodowej Konfe-
rencji Hydro- i Aerodynamiki, jaka ma sie odbyé w przysztym roku
w Brukseli. ,

W Konferencji brali réwniez udzial goscie zagraniczni, a mia-
nowicie wyzej wymienieni: prof. Chien Wei-Zang oraz prof. Kuhelj.
Brali oni zywy udzial w obradach, przy czym wnie§li szereg cen-
nych spostrzezen i uwag. W podsumowaniu wynikéw Konferencjl
zabral glos réwniez prof. Chien, wyrazajac sie z uznaniem o pol-
skich pracownikach naukowych i udzielajac szereg cennych wska-
zé6wek odnosnie metodyki prac naukowych oraz powigzania ich
z potrzebami zycia gospodarczego kraju. .

Aby szersze grono zainteresowanych mogto zapoznaé sie z przed-
stawionymi pracami, beda one wydane w wydawnictwach PAN.
Na marginesie nalezv tu zwr6cié uwage, ze dotycheczasowe tempe
wydawania prac z poprzedniej konferencji jest za male. Mimo Zze
uplynat juz rok, ukazalo sie zaledwie kilka sposéréd 11 wygloszo-
nych prac. Szybkie i kompletne wydanie wygloszonych na obu kon-
ferencjach referatéw pozwoli na lepsze wykorzystanie materialu
przez uczestnikOw oraz tych wszystkich, ktérzy w konferencjach
udziatlu nie brali. Jednocze$nie bedzie niozliwa dyskusja w szerszym
gronie, co niewatpliwie przyczyni sie¢ do bardziej wnikliwej i pel-
niejszej analizy przedstawionych prac.

J. L, R, L
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}\()glams M. S . X 533.69 . . .
ooams M., 'ealjs "WH.LQGTI"&} opiywu cienkich cial. ,,Tieorja obtie-
h anji tonkich tiet _Idiechanika, Nr 1 (23) 1954, s. 9; B5, 22 str., § rys.,
ci;’flfr"’ ‘i(zqgoz.‘bxb_l. — Przedstawiono przyblizong teorie oplywu
(pn :qmubq.w i skrzydel, stworzona przez Munka i Jonesa,
f{ozszc;frze'nle teorii na ciata niecylindryczne (dla optywu poddzwig-
towgbo i naddzwlek_owego), obliczenie ci$nien i sit oraz uogdlnienie
ec_nu na op_lywy nieustalone. Pokazano, ze traktujac rozwigzaniel
gogfesa dla cienkiego skrzydla jako pierwszy czion rozwiniecia pote-
gowego wg parametru szerokoseci (np. wydluzenia), mozna rozwiag-
‘Zac bardziej dokladna teorig, po wprowadzeniu pewnych dodat-
L{Q\V‘Xch czlonéw. Powstala w ten sposéb teorie ,,nie bardzo cien-
lil‘ch‘ p?atow, zastosowano do zbadania pewnych praktycznych
pl.opAemow, np. ksztaltu plata naddzwiekowego, zapewniajacego
Minimum oporu. Ocena dokladnogci oirzymanych wynikéw.‘Arty-

kut jest tlumaczeniem z: ,,J aero. Scien.*, t
3 r S . . .2
A. Jakubowski. ’ O N2 luty 55,
1);1)?3*1 A . 533.691
Willy A.: Rozwiazanie 2 rzedu — zagzdnienia drgajacege, dAwuwy-

niarvewego, naddziwiekowego plata. ,,Rieszenje zadaczi o koleban-
Jach dwumiernowo swierchzwukowowo kryla wo wtorom pri-
phzenjl“. Miechanika, Nr 1 (23), 1954, s. 49; B5, 20 str., 2 rys., 7 wykr,,
1'5‘ PozZ. bibl. — Praca przedstawia rozwiazanie drugiego rzedu dla
sl 1 momentéw wytworzonyeh przez drgajacy, dwuwymiarowy plat
o dowolnym profilu. Rozwiazanie —— wazne do 2 rzedu ze wzgledu
na 'k.a‘t natarcia i grubo$é -— otrzymano za pomocyg iteracji. W 1
Czesel pracy wprowadzono rozwinigeie potencjalu predkosei w pos-
tacl .przybh'zonego szZeregu potggowego, rozwinigtego wedlug cze-
stosci drgan. W 2 cze$ci pracy otrzymano rozwigzanie 2 rzedu ze
wz‘:_'e‘du na kat natarcia i czesto§¢ drgan. Stwierdzono, Ze czlony
drugiego rzedu maja stosunkowo silny wplyw na rozwiazanie konf-
cowe, w szeczegoOlno$ei przy obliczaniu momentu podiuznego. Obli-
czouno moment tiumiaey dla profilu o grubosci 7% i poréwnano
w,vm_k z angielskimi danymi doSwiadczalnymi, stwierdzajac, ze
rozwiazanie 2 rzgdu wykazuje znacznie lepsza zgodnoéé, anizeli obli-
czenia otrzymane na podstawie teorii zlinearyzowanej (1 rzedu).
Artvkutl jest tlumaczeniem z ,,J. aero. Scien., t. 19, Nr 10, pazdz. 52.
A. Jakubowski.

101* 533.691.13

Dorrens U.: Oplyw réznych profiléw w plaskim strumieniu przy
wyschich liczbash N 1. ,,Obtiekanie razlicznych profilej ploskim
votokom pri bolszich czislach M. Miechanika, Nr 6 (22), 1953, s. 49;
B5. 14 str., 2 ryvs. 6 wykr,, 1 tabl.,, 19 poz. bibl. — Ulozono szereg
na podstawie ktérych mozna dosyé doktadnie obliczyé
i aerodyvnamiczne dzialaiace na proste zaostrzone pro-
file zakresie liczby (Macha 3—12. Teoria ta specjalnie stosuje sie
do Aalekosieznych pociskéw lecacych na znacznych wysokosciach.
W. Narkiewicz.

1n5¢ 533.6:621.
Jobhlianik R. nie turbirowej palisady profilowej. ,.0Ob
-atnon wli s7etok profile]. Wiestn. maszinostr., t. 33,
Nw=. & sjer ., 5 wv.r. Szczegdlowa analiza réw-
cn turbiny wylkaziie, ze wielkosé
zmicnia sie znacznie wzdiuz pro-
ije szezegdinie ostro przy matych od-
nian tn w duzej mierze zjawisko drgan
Narkiewic=,

J

tesiréciach chHvr, VW]
lopntek turbinowych. V.

5%3.6.011.5
liczhie Blacha 10. . . Hypersonic flow at
Phys., t. 22, Nr 2, luty 51, s. 220; A4, 2 str.,

eplyvw hynerdZwickowy o
a Mach number of J0% J0 anpl.
o

9 fnt. 1 rvs., 1 vwvkr, I poz. bihl. — Onpis gi}:sr_\" i przestrzeni pomim;m\{ej
5 grednicy 3 em stufecvel do wvtwarzania 1 hacanta strumienia naddiwie-
Lascern o liczhiz W 10, Zaletv 1 wady uzviej ‘dyszy W ?ostau sj[gzka
0 kacie wierzchn? m 109, Przyv uzyein helu zamiast powietrza uz}_'mano
lisz™> Macha 16 inr Lezby Mﬂ.cha‘z‘a r.\omr)ca_sor};fly'Pltota oraz na
nrdatawie interferoorami. ono ciekawa Zf‘:l(’?’.!’!ofc hor:zby Macha r?d
ridnienia apnezyvinikoweZn no. Mianowicie fjln_ no > JO()]\'G/.CST!H (\Y przypadku
r;" dis heln aranica ta wynosi ok 70 kGjem?2) liczba Mad.m. pozo-
b ' : svstematveznemu  zmniejszaniv

stoia,
i B
po. W ceiu

st adniczo
z redukcia

nin procestw prIepivwil

tego  zjawiske wszezcto bada-

a przy niskich ciénieniach. A. Jakubowski

6.015

~iemi na sile neéna, opor, charaktery-
. Wijjanje blizosti ziemli na podjemnuju

wzlotnyje charakiieristiki samolota®. Wiestn.

s. 45; B3, 8 str., 7 wykr. — Podana

bliskosci. ziemi na wlasnosel aerody

na lpdowanie i start przy roznych

Goroszezenko B.: Wplyw ©
strke fadowania i rfartu s
sita, fobowoje soproliwienje ot
yzd. Flota, r. 55, Nr B, Czeinw. oo,
woosposobh nagkowy 1 jasny ‘\VD}’;;"\V
namiczne skrzydin, a w szezedein
catach natarcia. W, Narkicwicz.
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ZESZYT 5

105* N 533.6.07:629.135.4

Laskowitz 1. B.: Pierwsze proby tunelowe modelu cyklo-zyra. ,,Early wind
tunnel tests of a model cyclogyro®. Amer. Helicopter, t. 30, Nr 4. marz. 83,
s. 10; A4, 2 str., 3 fot., 4 rys. — W latach 1932—33 autor opatentowat cy-
klo-zyro o poziomej osi obrotu, tréjlopatowe. W artykule podano zasade
dzialania tego rodzaju ptatowca, konstrukeje wykonanego modelu, sche-
mat zawieszenia modelu do préb w tunelu oraz wyniki préb tunelowych
zestawione w postaci wykresu. B. Kitzman. N

109* 533.6.071 _
Kubski K.: Tunele na niskie i $rednie predkosci. Techn. lotn., r. 8, Nr 3,
maj — czerwiec. 53, s. 73; Nr 4, lip. — sierp. 53, s. 99; A4, 10 str., 6 rys,,
4 wykr., 2 tabl, 16 poz. bibl. — Rys historyczny i oméwienie typéw tu-

neli  aerodynamicznych. Dzialanie poszezegdlnych elementéw i warunki

pracy oraz zasady konstrukeji. Bilans energetyczny calego urzadzenia.
. (a.)

110* 533.65:629.13.075

Pysznow W.: Sterownos¢ samoclotu. ,,Uprawlajemost samolota‘*. Wiestn.

woy.d. Fiota, r. 35, Nr 6, czerw. 53, s. 40; B5, 5 str., | rys., 2 wykr. —
Krotki opis zasadniczych pojeé sterownosci samolotu. Opis prac P. N.
Niestier~ va 1 jego systemu sterowania samolotu. W. Narkiewicz.

1117 533.662:621.51 .
Na,wor V. D.: Parametry $migia a sprezarka osiowa. ,,Propeller parame-
ters and the axial compressor*. Airer. Engng., t. 25, Nr 293, lip. 53,
s. 190; 25X31 cm, 4 str., 6 wykr,, 3 tabl, 4 poz. bibl. — Sprezarka osiowa
jest wilasciwie specjalnym przypadkiem $migta. Teoria $migla jest szeroko
rozwinigta oraz dobrze ugruntowana do$wiadczalnie; nalezy rozpatrzyé
mozliwo$é jej zastosowania do sprezarek osiowych. Rozpatrzono
przykiad granicy pompowania i wzrostu ci$nienia stopnia sprezar-
ki; stwierdzono S$cista zgodnoié danych do$wiadeczalnych z oblicze-
niami wedlug wspdtczynnikéw dmuchania $migta. W. Narkiewicz.
112% : 533.691.13

Cunsold D.: Profile Zukowskiego o krawedzi zaokraglonej. ,,1 profili di
Joukowski a punta arrotondata‘“. Aerotecnica, t. 32, Nr 1, luty 52, s. 20;
A4, 5 str.,, 10 rys. — Profile Zukowskiego maja m. in. te niedogodno$é,
ze na krawedzi spltywu istnieje wspdlna stvezna, co stwarza powazne
trudnodci lechniczne. Gdy powiekszaé promien kota tworzacego o 19 lub
2%, zmodyli-owany profil zakonczy sie¢ przy z géry zalozonym kacie, pod-
czas gdy krzywizna na krawedzi splywu jest jeszcze tak duza, ze profil
moze byé traktowany jako profil z krawedzig. J. Roliaski.

113* 551.511

Krawczenko I.: Ocena warunkéw meteorologicznych przy zwigkszaniu wy-
soko§ci lotu. ,,Ocenka mietieorotogiczeskich ustowij s uwieliczenjem wy-
soty polota‘‘. Wiestn. wozd. Flota, r. 35, Nr 7, lip. 53, s. 50; B35, 5 str.,
3 fot., 2 wykr. — Kroétkie omdwienie zalezno$ei warunkéw meteorologicz-
nych od pory roku i poloienia geograficznego oraz przewidywana ich
zmienno$¢ w zaleznodci od wysokosci. W szczegolnoSci zwraca sie uwage
na znaczne predkosci wiatréw w stratosferze i pewne uprzywilejowane
kierunki wiatru. W. Narkiewicz,

114* 551.576:533.6.013.6

Krawczenko 1.: Warunki lotu w chmurach burzowych. ,,Uslowija polota
w grozowych oblakach*. Wiestn. wozd. Ftota, r. 35, Nr 4, kw. 53, s. 53;
B5: 10 str., 5 fot.,, 3 rys. — Krotki opis warunkéw powstawania chmur
burzowych, zwigzanveh z tym wiatrow, obladzania itp. Podano zalecenia
dia pilola przy przelocie przez rejony burzowe. W. Narkiewicz.

536.72:621.45

Przebiegi termodynamiczne przy wysckich temperalurach.
rozwaZania ze szczegdlnym zastzscwaniem do  silaikéw  ralie-
towych. ,,Hich temperature thermodynamic processes. Their generalized
freatment with particular application to rocket motors*. Aircr. Engng.
t. 24, Nr 284, pazdz. 52, s. 204; 25X31 cm, 4 sir., 4 wykr., 12 poz. bibl. -
Rozwazania teoretyczne obejmujace przemiany adiabatyczne, przeplyw,
obliczenie predkosci dZwigku, zastosowanie wykresu H-log p (entalpia,
log ci$nienia), wnioski dla projektowania. J. Relinski.

115%

115* 613.€93

Anderton D. A.: Cezy loty w pozycii lezacei oslabia wolyw duzych przysoie-
szefi? ,,Will prone flight liex high G— loads?'® Aviat. Week, t. 57, Nr 26,
griud. 52, s. 21 A4, 3,5 str, 4 fot., 2 rys. —— W celu zmniejszenia oporu
aerodynamicznego samolotu, a takie zwigkszenia wytrzymatosei pileta na
duze przvipieszenia, rozpoczeto “zastosowania 1 badania pozycii lezacej
w locie. Artykul zestawia zalety 1 wady lezacej pozycji w §wietle badan
przeprowadzonych w locic i instytutach medveznych. Omdwiono réwniez
interesujgcy svstem slerowania sterem wysokoscl, kierunku i lotkami bez
udziatit nég. Tviko hamulce sg uruchamiane pedatami. B. Kitzmnn.

117* 620.171.2

Brzoska Z.: Nowa meloda realizacii préb statycznych. Techn. Lotn., r. §
Nr 6, list. — grudz. 53, s. 183 (Biul. Inst. Lotn.}; AL 3 str., 6 rys..
4 wykr. — Meioda realizacji prob stalyveznych, polegajaca na uzyciu dwu-

" linkowego uktadu krazkéw, co zapewnia duza dokladnosé urzeczywistnienia

obciazenn, znacznie wyzszg anizeli przy ukiadach diwigniowych. Opisano
rowniez schemat urzadzenia, podkreslajac jego zalety uzytkowe, a zwlasz-
cza znaczhe zmniejszenie ciezaru ukladu. Dzieki lej ostatniej zalecie opi-
sana metoda moze byé zastosowana do urzeczywistnienia obciaien zme-
czeniowych  {(a.). ~
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118* 621—252:629.178.3

Brzoska Z.: Obroty krytyczne krétkich bebnéw. Techn. Lotn., :. 8, Nr 5,
wrzes, — pazdz. 53, s. 152 (Biul. Inst. Lotn.); A4, 4,5 str., 5 rys., 2 wykr.,
4 poz. bibl. — Traktujac cienko$cienny beben jako powloke sztywna na
zginanie, rozpatrzono wplyw naprezed stycznych i zwiazanych z tym
odksztalceri przekroju poprzecznego — na wielkos¢ predkosci krytycznej.
W wyniku otrzymano, ze dla krétkich bebnéw rzeczywista predkosé kry-
tyczna jest znacznie nizsza, niz obliczona bez uwzglednienia tego wplywu
(a.).

119* 621.45

Petersen W. R.: Mozliwosci przedluzenia okresu pracy silnika turbinowo-

odrzutowego. ,,Improving turbojet service life‘“. Aero Dig., t. _64. Nr 6.
czerw. 52, s. 50; A4, 4 str, 2 rys., | wykr. — Analiza zagadnien 'metalur—
gii 1 konstrukeji silnika wskazuje, Ze njezaleznie od konieczno$ci staly(_{h
ulepszei w tych dziedzinach nalezy podnie§é¢ dyscypling eksploatacji.
m. in. wprowadzajac urzadzenia kontrolujgce i rejestrujace czas pracy
silnika dla poszczegdélnych obrotéw i temperatur. L. Piechowski.

120* 621.45

Kaczyfiski L.: Spalanie detonacyjne a silniki odrzutowe. Techn. Lotn., r. 8,
Nr 5, wrzes., — paZzdz. 53, s. 126; A4, 6 str., 2 fot., 10 rys., 7 wykr., 3 tabl_.
7 poz. bibl. — Spalanie detonacyjne w mieszance gazowej z punktu wi-
dzenia mechanizmu powstania detonacji oraz ze wzgledu na zachodzac_a
w mieszance przemiane termodynamiczna. Zjawiska pulsacyjne spalania
detonacyjnego. Zalety spalania detonacyjnego z punktu widzenia ewentu-
alnego zastosowania w silnikxach odrzutowych i koncepcje silnikéw o za-
pionie od fali uderzeniowej. (a.).

121* 621.45

Wojecicki S.: Mozliwoséci rozwojowe silnikéw pulsacyjnych. Techn. Lotn.,
r. 8, Nr 6, list. — grudz. 53, s. 160; A4, 5 str., 4 fot., 11 rys., 7 wykr. —
Zasada dziatania silnika pulsacyjnego oraz woplvw wielkosci i form kon-
strukeyjnych na jego charaiterystyke. Na tle charakterystycznych wad
tego silnika przeanalizowano jego mozliwosci rozwojowe. Dziedziny,
w  ktérych silnik pulsacyjny znajduje i mégiby znalezé zastosowanie.
Zwiﬁzly i przejrzysty przeglad (22 rysunki) koncepcji silnikéw pulsacyj-
nych. (a.).

122* : 621.43.018.7

Korczagin M. I.: Posrednia metoda oznaczenia mocy silnikéw spalino-
wych. ,,Koswiennyj mietod opriedielenja moszcznosti dwigatielej wnutrien-
nowo sgoranja‘‘. IEperget. Biull., Nr 7, lip. 53, s. 1; A4, 5 str., 7 wykr. —
W braku niezbednych urzadzeri pomiarowych mocy, badz braku dodatko-
wych gniazd dla indykatora mozna okreslié rzeczywista moc tlokowych
silnikébw spalinowych na podstawie: 1) zuzycia paliwa. 2) temperatury
gazéw wylotowych, 3) ci$nienia sprezania — pod warunkiem, ze dane te
zostaly zebrane przy dokladnych badaniach hamownianych danego typu

siln'ka 1 stosuja si¢ przy S$cistym zachowaniu regulacji silnika. W. Nar-
kiewicz.

123* 629.13.002.2

Glass A.:' W sprawie literatury technicznej. Skrzydl. Polska, r. 9, Nr 1,
stycz. 53, s. 9; A4, 2 str., 2 fot. — Poruszono problem wydawania odpo~
wiednich .(na réznych poziomach) publikacji ksiazkowych z dziedziny
techniki lotniczej, niezbednych dla rozwoju i doskonalenia kadr lotni-
ctwa. Wskazano braki dotychczasowe oraz mozliwo$ci na przysztosé.

Wytknieto btedy instytucji wydawniczych, ktére zaniedbujg dziedzing lot-
niczej literatury technicznej. S. Madeyski. '

124* 629.13.032.1

Vannutelli R.: Zastosowanie samolotéw na podwoziu gasienicowym.
., L‘impiego dei velivoli con carrello a cingoli‘‘. Aerotecnica, t. 32, Nr 1,
luty 52, s. 3; A4, 5 str., 8 rys. —-Historia, cel i problemy techniczne
podwozia gasienicowego. Rodzaje nier6wnosci terenowych i ich wplyw na
podwozie 1 platowiec. Zastosowania. J. Rolinski.

125% 629.13.06:628..844 .
Christian G. I.: Urzadzenie do oddzielania wody z powietrza w samo-
locie B-47.. ,,Separator spins water cut of B-47 air‘‘. Aviat. Week, t. 57,
Nr 23, grud. 52, s. 67, A4, 2 str.,, 5 fot., 1 rys. — Powstawanie mgly
w  kabinie w samolotach wykonujgcych szybkie nurkowanie z du-
zvch wysoko$ci wymaga stosowania urzadzen zapobiegawczych. Opisano
urzgdzenie, przystosowane do samolotu bombowego B-47, ktére przy
przeplywie nawilgoconego powietrza w iloSci 27 kG/min oddziela okolo
0,9 kG/min wody. Zamierzona jest budowa takich urzadzen przeznaczo-
nych dla samolotéw myS$liwskich. S. Madeyski.

126* 629.135

Tokariew P.: Przygotowanie samolotu po locie. ,,Poslepolotnaja podgo-
towka samolotow*’. Wiestn. wozd. Flota, r. 35, Nr 4, kw. 53, s. 73, B35,
4 str. — Gotowos¢ do lotu i czas trwania obstugi naziemnej w duzej
mierze zalezy od umiejetnej i sprawnej obstugi samolotu zaraz po wy-
ladowaniu. Omowienie metod pracy przodujacych oficeréw obstugi tech-
nicznej samolotéw. W. Narkiewicz.

127+ 629.135:656:7:071.8

Czesnokow B.: Przygotowanie samolotu przed lotem. »Priedpolotnaja
podgotowka samolotow. Wiestn. wozd. Flota, r. 35, Nr 5, maj 53, s. 72;
B5, 4 str. — Omawia si¢ metody planowania i pracy w tej dziedzinie
stosowane przez inz. Babuchina i innych przodujgcych  specjalistéw.
W. Narkiewicz.

128* 629.135.073

Pogladowa pomoc szkolna dla demonstracji podtuznej statecznos$ci samo-
lotu. ,,Nagladnoje posobje po prodolnoj uprawlajemosti i ustojeziwosti
samolota‘*. Wiestn. wozd. Flota, r. 35, Nr 5, maj 53, s. 84, B5, 5 str.,

7 rys., 1 wykr. — Opis malego urzadzenia dla demonstracji w tunelu
aerodynaml_cznym _wplywu polozenia powierzchni aerodynamicznych
wzgledem $Srodka cigzkodei samolotu — na statecznosé podiuzna. W. Nar-
kiewicz.

129* 629.135.15

Wilkinson K. G.: Projektowanie szybowcéw na wysokie osiagi. ,,The de-
sign of sailplanes for high performance'. Aircr. Engng., t. 23, Nr 271,
wrzes. 51, s. 263; 256X3 cm, 8 str., 1 rys., 14 wykr., 8 tabl, 8 poz. bibl. —
Omoéwienie zagadnienn wystepujgcych przy projektowaniu wysokowyczy-
nowych szybowcéw. Autor analizuje przydatno$é réznych profili iotni-
czych oraz zajmuje sie poréwnaniem charakterystyki aerodynamicznej
otrzymane] z obliczen — z danymi z pomiaréw w locie. Oméwiony jest
réwniez aspekt ciezarowy konstrukeji szybowcéw jedno- i dwuosobowych.
Na zakoriczenie podane s3 wymagania odnoénie osiggéw z uwzglednie-
niem prostoliniowego lotu §lizgowego oraz krazenia na termice. R. Le-
wandowski.

629.135.2

hodzi chwila lotu samolotu dyszowego. ,,Channel wing ey
?eiidgix nears flight'*. Aviat, Age, t. 19, Nr 2, luty 53, s. 128; 29)(62;“““
| str., 4 fot. Omoéwiono zamierzenia wytwérni, rozwijajace] kOHSfrukq'
samolotéw z polrurowymi ostonami dla smlglgl. Wskazano zasadg dzia?
tania oraz zalety tego uktadu wraz Z.urza_dze}paml_dq zasysania warst
powierzchniowej na skrzydle. Szereg informacji o piecioosobowym samoly,
cie, ktéry w najblizszym czasie rozpocznie préby w locle, (prze“'idywana
predko$é” ladowania tylko ok. 16 km/godz. przy pr_edkoscl podroing] of
440 kmjgodz.). S. Madeyski. 8

131%* 629.135.4

Naziemne préby $migtowcéw. , Helicopter ground testing®. Flight, . &
Nr 2291, grud. 52, s. 756; A4, 4 str.,, 3 fot, 4 rys., 5 wykr. — Artykgl fest
analiza 2 odczytéw o prébach naziemnych $miglowcow, majacych glgy.
nie na celu ustalenie naprezeil w poszczegélnych elementach konstmkcj}
i okreslenie wspoélczynnikow bezpieczenistwa. Podano sposoby Pomiargy
i opisano aparature potrzebna do ich przeprowadzenia. Umieszczong o
niez wykazy ilustrujace wynik? niektérych préb. B. Kitzman,

130*

132%* 629.135.42
Bennet J.: Samolot sktadany — z platowcéw o stalych i wirujacych phae
tach. ,,Composite aircraft with rotary and fixed wing components”,

Amer. Helicopter, t. 29, Nr 3, luty 53, s. 6; A4, 3,5 str., 2 fot., 2 wykr, _
Aulor proponuje, aby samoloty startowaly i ladowaly przy pomocy $m.
glowcéw, doczepianych i odczepianych na ziemi jak i w powietrzu. W to
spos6b samolot bedzie mdgl byé przekonstruowany w kierunku osiggnis.
cia wigkszych predkosci, a problem podwozia znacznie si¢ uprodci. Smi.
gtowce spelniatyby podobna role jak holowniki pilotujace w porcie mr.
skim. W interesujacym artykule szkicuje autor techniczne " mozliwogy
realizacji swego pomyslu. Realizacja ta zdaniem autora jest sprawy bji.
skiej przysztosci. B. Kitzman. ‘

133* 629.138.98:623.746.48

Gatland K. W.: Rozwoj pocisku kierowanego. ,,Development of the guided
missile*’. Flight, t. 62, Nr 2269, lip. 52, s. 68; A4, 2,5 str. — Autor anop.
suje swa ksiazke, jaka si¢ ukazuje pod powyzszym tytulem. Pociski kie.
rowane, ktére pojawily sie pod koniec ostatniej wojny Swiatowej, stano.
wig potezng bron przysztosci. Autor omawia techniczne i produkeyine za-
gadnienia zwiazane z rozwojem V-2 oraz zastanawia sie nad mozliwo.
Sciami uzycia tego rodzaju pociskéw do celéw wojennych oraz do komy.
nikacji miedzyplanetarnej. R. Lewandowski.

134* 656.71.052.7

Bietokori A.: Ladowanie na matlych lotniskach. ,,Posadka na aerodromie
ograniczennych razmierow’. Wiestn. wozd. Flota, r. 35, Nr 5 maj 53,
s. 52; B5, 3 str. — Omawia sie metody nauczania pilotéw ladowania na
lotniskach z krétka bieznig. Specjalna uwage poswigcono samolotom
tréjkotowym. W. Narkiewicz. )

135* 656.71,,322¢

Smirnow S.: Utrzymanie lotnisk w okresie letnim. ,,Sodierzanje aero.
dromow w letnieje wriemia‘‘. Wiestn. wozd. Flota, r. 35, Nr 5, maj 5,
s. 77; B5, 4 str. — Giléwna uwage poswiecono w artykule utrzymaniy
w nalezytym porzadku pokryé trawiastych lotniska. Krotkie omédwienie
sposobdw utrzymania w naleiytym porzadku paséw betonowych i by-
dynkéw loilniska. W. Narkiewicz.

136* 656.7.052.72 .
Yntema R. T.: Obliczanie metoda ilosci ruchu — uderzenia podwoziem
przy niesymetrycznym ladowaniu. ,,An impulse — momentum method for

calculating landing-gear impact conditions in unsymmetrical landings®,
J. aero. Scien., t. 19. Nr 11, list. 52, s. 743; A4, 8 str.,, 7 wykr., 4 poz. bibl.
Po analizie przebiegu ladowania zwtlaszcza asymetrycznego, autor podaje
oparle na zasadzie ilodei ruchu réwnania charaktervzujace przebieg po-
szczegolnych faz ladowania. Na podstawie wynikéw rachunkéw poréwnywa
przykladowo wielko$¢ uderzenia svmetrycznego i asymetrycznego; wyka-

zuje  wplyw predkosei opadania, wyporu aerodynamicznego i trawerso-
wania w wypadku asymetrii, zardwno dla podwozia tréjkotowego jak
i czterokolowego. M. Lekowski.

137*‘ X 629.138
Casiraghi G. P.: Rozw6j techniczny srodkéw transportu powietrzne-
go. ,,Evoluzione tecnica dei mezzi di trasporto aereo*, Aerotecnica,
t. 33, Nr 5, pazdz. 53, s. 330; A4, 30 str.,, 5 rys.,, 11 wykr., 3 tabl,
320 poz. bibl. — Rozwé6j techniczny z punktu widzenia predkosei,
be'zpleczenstwa, wygody i ekonomii, Wplyw czynnikéw aerodyna-
micznych konstrukeyinych, technologicznych ect. Samoloty przysz-
toSci. Granice fizjologiczne. J. Rolinski.

138* 656.71:629.135.4

* Vannutelli R.: Lotniska Smiglowcowe, ., Eliporti‘‘. Aerotecnica, t. 33,

N}' 6, 'gr.ud. 53, 5. 401; A4, 8,5 str., 1 1ys. — Koniecznoéé budowy lot-
msk’ smiglowcowych w centrach miast. Charakterystyki techniczne
wspoiczesnych $migloweéw. Normy bezpieczefistwa. Wymiary portéw
smxglowcgwych, wymagania konstrukeyjne ect. Lotniska $miglowco-
we jako Srodek przy$pieszenia rozwoju $migtowcoéw. J. Rolinski.
139* 92:629.13

Dokumenty o twérezej dzialalnosci A. F. Mozajskiego. ,,Dokumienty
0 tworczeskoj diejatielnosti A. F. Mozajskowo.* Wiestn. wozd.
Fiota, r. 28, Nr 12, grudn. 53, s. 63; B3, 8,5 sir., 11 fotokopii, 3 rys. —
Artykut zawiera szereg fotokopii dokumentéw i rysunkéw doty-
czacych prac Mozajskiego nad swym samolotem oraz jego probami
W 1882 r. W. Narkiewicz.

. Niniejszy Przeglad Dokumentacyjny zawiera jedynie cze§é ana-
liz dok}lmentacy.jnych publikacji z zakresu lotnictwa. Pelna doku-
mentacja ukazuje sie w postaci kart dokumentacyjnych wydawa-
nych przez Centralny Instytut Dokumentacji Naukowo-Technicznej
(Warszawa, al. Niepodleglosci 188). CIDNT przyjmuje prenume-
rate kart dokumentacyjnych, ktéra moze obejmowaé zaréwno calg
dokumentacje naukowo-techniczna, jak i oddzielne jej dziaty lub
poszezegolne zagadnienia i tematy fechniczne., Cena karty doku-
mentacyjnej Wynosi w prenumeracie 20 groszy. CIDNT wykonuje
;Zaaré‘znv;llroter léosztow) fotokopie i mikrofilmy publikacyj obietych
tacyjny?fn‘i. rzegladem Dokumentacyjnym,' jak i kartami dokumens

Sklad Komitetu Redakeyjnego W i tu Lotnictwa:
mgr inz. Stanistaw Witkov&?’slki, gstani};?:vy I}xl‘(fxtg‘lgaI.nStym !
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