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Nowe mozliwoici rozwigzywania zagadnien iechniczno-ekonomiéz-
nych przez brygady racjonalizatorskie

Wraz z szeregiem aktéw normatywnych przygotowana zo-
stala przez Komitet do Spraw Techniki Uchwata Rady Mi-
nistréw w sprawie brygad racjonalizatorskich. Anuluje ona
obowigzujace dotychczas, ale juz przestarzale, zarzadzenie
przewodniczacego PKPG w tej sprawie.

Uchwata naklada na ministerstwa, zarzady gléwne zwigz-
kéw zawodowych oraz stowarzyszen technicznych obowig-
zek propagowania tworzenia brygad racjonalizatorskich
oraz otoczenia ich specjalng opieka. Warto wiec poswiecic
troche miejsca dla omoéwienia gléwnych postanowien
uchwaty, _

Wraz ze wzrostem poziomu techniki rosng stale wyma-
gania w stosunku do poziomu technicznego zgltaszanych
projektéw wynalazezych., Aby sprostaé tym wymaganiom
nie wystarcza juz wiedza teoretyczna indywidualnego inzy-
niera czy technika lub do$wiadczenie robotnika. Przy roz-
wiazywaniu trudniejszych zadan niezbedna jest praca ze-
spotowa, ktora — przy polgczeniu teorii i praktyki — daje
wielokrotnie lepsze rezultaty.

To istotne zagadnienie znalazlo swoje odbicie w noweli-
zowanym ustawodawstwie wynalazczym. Celem uchwaly
jest zapewnienie wyzszych form ruchu wynalazezosci i ra-
cjanalizacji, uaktywnienie twoérczej inicjatywy i praktycz-
nego doswiadezenia przodownikéw pracy, robotnikéow, maj-
strow, technikow i1 inzynieréw. Brygady racjonalizator-
skie — w my$§l uchwaly — moga byé tworzone dla rozwig-
zywania waznych dla przdsiebiorstw zagadnien technicz-
nych 1lub techniczno-ekonomicznych. Tak wiec zadaniem
brygady jest opracowanie i zrealizowanie projektu majg-
cego na celu rozwigzanie zadania objetego tematykg za-
wartg w programie zakresu wynalazczosci lub wynikajgce-
go z planu techniczno-ekonomicznego przedsiebiorstwa.
Realizacja zadania powinna zmierza¢ do obniZenia praco-
chionnosci produkceji,
kow itp.

Istotng réznica w uchwale, w stosunku do obowigzujg-
cych przepiséw, jest réwniez mozliwo$é utworzenia bryga-
dy tylko dla realizacji projektu lub kilku projektéow. Za-
daniem takiej brygady bedzie opracowanie dokumentacji
niezbednej dla realizacji projektu, wykonanie prototypu,
przeprowadzenie badan i proéb, udzielenie pomocy przy
produkeji dosSwiadczalnej itp. Tworzenie brygad moze na-
stapié z wlasnej inicjatywy pracownikéw danego przedsie-
biorstwa, badz tez z inicjatywy Kkierownictwa zakladéw.
W skiad brygad bedg mogli wchodzi¢é réwniez pracownicy
innych przedsiebiorstw, instytutéw naukowo- badawczych
centralnych laboratoriéw, wyzszych uczelni itp.

Rozporzgdzenie reguluje réwniez zasady proceduralne,
zwigzane z tworzeniem brygad. Nalezy zaliczy¢ na plus
uchwaly, ze ogranicza do minimum wszelkie tego rodzaju
formalnos$ci, kladgce gléwny nacisk na merytoryczng stro-
ne zagadnienia.

podniesienia konkretnych wskazni-

Warto réwniez zwréci¢ uwage na fakt, ze w mysl uchwa-
ly przed zawarciem umowy badana jest celowo$é jej pod-
pisania. Celowos¢ takg bada sie w oparciu o wskaZniki
techniczno-ekonomiczne, jakie zostang uzyskane w wyniku
wykonania przez brygade okre§lonego zadania.

Bardzo istotnym novum jest podkreélenie obowigzku za-
pewnienia brygadzie przez przedsiebiorstwo srodkéw finan-
sowych, materialowych i innych, niezbednych dla wyko-
nania zadania., Czesto bowiem zdarzalo sie, ze chociaz
umowy byly z brygadami podpisywane, to jednak kierow-
nictwo zakladu nie troszczylo sie o zapewnienie $rodkéw
dla sprawnej i terminowej ralizacji tematu.

Innym mankamentem byl przepis okres$lajacy, Zze z chwi-
la przepracowania przez kazdego z czlonkéw 200 godzin,
pozostala cze$¢ zadania kierownictwo moglo zlecaé innym
dzialom w ramach normalnych godzin pracy. Przepis ten
budzit wiele niejasnoéci i czesto dzialalnosé brygad byla
ograniczona wymieniong iloScig godzin. Obecnie znosi sie
ten limit, nie ograniczajge ilosci godzin, przyjmujac jedy-
nie zasade, ze wszystkie prace brygada wykonuje poza
godzinami normalnych zajec.

Projekty opracowane przez brygady sg oczywiscie trak-
towane jako pracownicze projekty wynalazcze, a cztonko-
wie brygad korzystajg rowniez ze wszystkich innych
uprawnien, przystugujacych twoércom pracowniczych pro-
jektow wynalazezych, Niezaleznie od tych uprawnien,
czlonkom brygady przystuguje prawo do wynagrodzenia
za dokonanie i opracowanie projektow. Prawo do wyna-
grodzenia przystugiwaé bedzie roéwniez za opracowanie do-
kumentacji. technicznej (wedlug norm i na zasadach obo-
wigzujacych w danym resorcie) oraz za prace przy realiza-
cji projektow, wykonane w godzinach pozastuzbowych.
Natomiast brygadzie utworzonej tylko dla realizacji pro-
jektu przystuguje prawo do wynagrodzenia za opracowanie
dokumentacji technicznej, prace w godzinach pozastuzbo-
wych oraz przyspieszenie realizacji projektu.

W uchwale szczegbélowo omawia sie uprawnienia czion-
kow brygady do wnoszenia odwolan w przypadku niewla-
Sciwych decyzji kierownictwa zakladu lub nieuzasadnio-
nego odstgpienia od umowy. Uchwala reguluje réwniez

‘postepowanie w sprawach spornych wsérod czlonkéw bry-

gady.

Po zaznajomieniu sie ze szczegotami wyzej omodwione]

. uchwaty mozna mie¢ nadzieje, Ze z chwilg wejscia jej

w zycie, instytucja brygad racjonalizatorskich rozwinie sie
bardziej niz dotychczas. Przyczyni sie to niewatpliwie do
rozwigzania szeregu waznych dla przemystu Ilotniczego
probleméw technicznych oraz zrealizowania wielu cen-
nych, ale zaleglych wynalazkéw i projektéw racjonaliza-
torskich.
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Dobér wiryskiwaczy wirowych do zasilania komér
spalania silnikéw przeplywowych

-

W pracy podano:réwnania pozwalajace na obliczenie rozkiadu paliwe w TUTZe
bedgcej modelem cylindrycznej komory spalania. Obliczenia poréwnano z w'ynika.’
mi doswiadczalnymi. Rozwazono ponadto wplyw parametréw paliwa i powietrsq
na prace ukladu wtryskowego. “

Wstep

W silnikach przeplywowych, czerpigcych powietrze z at-
mosfery, stosuje sie zwykle paliwa, ktére w chwili wpro-
wadzenia ich do urzadzen pomocniczych ukladu spalania
znajdujg sie w stanie cieklym. Paliwa te nalezy przed spa-
leniem wprowadzi¢ w stan silnego rozdrobnienia dla ula-
twienia odparowania i wymieszaé z przeplywajacym po-
wietrzem. Wobec celowos$ci budowy zwartych silnikéw za-
bieg ten przeprowadza sie w samej komorze spalania. Za-
gadnienia rozpylania paliwa i1 mieszania kropel nie sg
jeszcze znane w tym stopniu, aby bylo mozli've bezpo-
érednie praktyczne zastosowanie znajomosci tych zjawisk
w rzeczywistych warunkach komory o bardzo skompliko-
wanym charakterze przeplywu. Ze wzgledu na to, istot-
nymi warunkami poprawnej konstrukeji i dzialania komo-
ry spalania jest wiec poznanie do$wiadczalne wystepuja-
cych tu zjawisk, w tym takze okreslenie ksztattu rozpylo-
nego strumienia paliwa oraz wplywu rdzinych parametrow
na proces tworzenia micszanki palnej.

W niniejszej pracy zostanie przeprowadzona analiza
wtrysku wspdlprgdowego do najprostszej komory spalania,
bedacej przewodem cylindrycznym o ustalonym przeptywie
powietrza.

P}vdstawy teoretyczne

Do rozwazan przyjeto pojedynczg kropelke cieczy nie-
lotnej, wyrzuecanej z wtryskiwacza i poruszajgce] sie w
strumieniu powietrza przeplywajacego ze stalg predko-
Scig w. Zalozono, ze ostateczny rozpad strumienia naste-
pujc u wylotu z wtryskiwacza. Przyjeto ponadto, ze w cza-
sie ruchu kropelki nie rozpadaja sie na mniejsze, jak row-
nicz nie nastg¢puje wzajemnec zderzanie sie, powodujgce
wzrost ich wymiarow.

Schemat zapelnienia komory paliwem i toréw Kkropelek
o réznej $rednicy zostal przedstawiony na rys. 1.
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Rys. 1. Schemat wspéiprgdowego rozpylania wtryskiwaczem wiro-

wym

Kropelka paliwa, znajdujgca sie¢ w strumieniu powietrza,
poddana jest dziataniu nastepujacych sil: aerodynamicz-
nej, odsrodkowe]j, Coriolisa oraz ciezko$ci. Zakladajgc, ze
kropla nie znajduje sie¢ w ruchu obrotowym oraz pomija-
jac wplyw sity ciezkosci, do rozwazan przyjeto jedynie
dzialanie sit aerodynamicznych.

Przy$pieszenie kropelki wzgledem powietrza

du fa
&~ m [1]
. 7 o, yul . . _
gdzie: fg = Cx z dkT — sila aerodynamiczna wynikajg-
g

ca z oporu czolowego kropli
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m — masa kropelki o $rednicy dg.

Po scalkowaniu réwnania [1] predko$é kropelki wzgle-
dem powietrza po uplywie czasu ¢ wyrazi si¢ réwnaniem

u =

uO
Vg -t
(1 * Ed 1'5)

k

Wspodlrzedne toru kropelek o znanej érednicy- wynosza:
osiowa:

vo-Cosa—w

x=——F—"""+w
]/uo 1 2 [3.]
E dkl’5 T
gdzie h

vo — predko$¢ na wylocie z wtryskiwacza,
w — predkos$¢ powietrza,
« — polowa kagta wtrysku;

promieniowa:
v, sinea
y=—=— - [3a)
|/u0 1
E dkl‘s I3
. 2 Yp 1
W rownaniach tych: E = ——. — . Jest wartoscia sta-
9a v ]/v

1a dla okreSloncgo rodzaju wtrysku. Ewentualna zmiana
wartosci E zaleze¢ bedzie od parametru a, zwanego wspol-
czynnikicm deformacji kropli, wchodzacego rdéwniez do
réwnania wspélczynnika oporu kropli

12
Cp=a "=
]/Re
dla kropli o ksztalcie kulistym a =1, dla kropli splaszczo-

nej przy wirysku wspoélprgdowym w zakresie liczb Rey-
noldsa Re = 10— 300 przyjmuje sie warto$¢ a = 3.

W pewnej odlegloéci od wylotu z wiryskiwacza zasieg
kropelki w kierunku osi ¥y (penetracja promieniowa) osiag-
nie warto$¢ graniczng. Zaniedbujac wplyw turbulentnego
mieszania, warto$¢ ta bedzie réwna penetracji w nieskon-

czonej odleglosei od wtryskiwacza, to jest wtedy, gdy
1
V____’O
T
s v, Sin a
Y, = EBEd” e —F = [4]
gr k
l/uo

W literaturze przyjelo sie rozwazanie toru kropelek dla
ich $redniej wielkosci.

Srednia $rednica kropli ($rednica Sautera) wynosi

v [ c)0817 / Dy
dem = D 41,5 (uo) T i P [5]



D — $rednica dyszy wtryskiwacza,

3 — pararr}et; jako$ci rozpylania zalezny od lepkosci
1 naplecia powierzchniowego paliwa (rys. 2),

¢ — predkosé dzwieku w strumieniu powietrza,

# — wspdlezynnik wydatku odniesiony do dyszy wylo-

towej wtryskiwacza,

PN — n_ormalne ci$nienie powietrza,
Pp — ci$nienie powietrza w komorze.
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Rys. 2. Zaleznos¢ parametru jako$ci rozpylania (x) od temperatury
paliwa; 1 -— benzyna, 2 — nafta, 3 — olej napedowy

Graniczna penctracja promieniowa dla $rednich  kropelek
wyniesie:

Ym = Edkm ]/u_ - [6]
(]

Po odpowiednich podstawieniach:

0,5 :
Py sv, sina

Ym —

okOBL 1D 5\ 18 GOt (RT)I’H'?’p
= [6a]

9a 72

a5 2™ p e ud
°p
gdzie: k = —— wykladnik adiabaty,

Sy

— przy$pieszenie ziemskie,

— stala gazowa powietrza,

temperatura strumienia powietrza,

— ciezar wtasciwy paliwa,

— wspolezynnik lepkosci
wietrza.

=T 9 Na
I

dynamicznej po-

Maksymalny promieniowy. zasieg strumienia rozpylonego
paliwa, istotny z punktu widzenia zapelnienia komory, be-
dzie wynikiem penetracji najwiekszych kropelek, ktoéorych
$rednice na podstawie danych do$wiadczalnych sg w przy-
blizeniu 2,1 X wieksze od $rednich $rednic kropelek. Po-

niewaz jednak y ~ d;® wynika stad, ze

Ymax &2 3Ym.

Nastepnymi parametrami, ktére nalezy okre§li¢é przy do-
borze wtryskiwacza, sg lokalne natezenia masowe paliwa
w strumieniu.

Zagadnienia wyboru rodzaju statecznika ptomienia, diu-
gos¢ komory spalania oraz miejsca zaptonu sg $cisle zwig-
zane z rozprzestrzenianiem sie paliwa w strumieniu po-
wietrza. Zalezy ono w gléwnej mierze od rodzaju zastoso-
wanego wtryskiwacza, przyjetego paliwa, parametréow po-
wietrza, jak rowniez od odlegto$ci pomiedzy wiryskiwa-
czem, a rozpatrywanym przekrojem. Z krzywych na rysun-
ku 3 widoczne jest, iz wzrost odlegtosci w wyrazny spo-
s6b powoduje rozszerzanie sie strumienia przy réwnoczes-
nej tendencji do wyréwnywania profilu koncentracji.
Wplyw pozostatych czynnikéw na rozprzestrzenianie sie
paliwa zostanie oméwiony w czesci koncowej niniejszej
pracy. .

Lokalne natezenia masowe przeplywajacego strumienia
p:.aliwa w komorze dajg sie wyrazié nastepujacym rdéwna-
niem:

D098 Gt med, g0 n 7]

dp = nez

3n yfn

) d, y; \ 067
z = =1
dkm Ym

n -— wspoélezynnik réwnomiernosci rozpylania, kt6-

l
rego warto$é przy . o 10 przyjmuje sie row-

. m
ng 3 (I — diugos¢ komory),
Gwir — wydatek wtryskiwacza.
Dobér kata wirysku i poréownanie z wynikami
doswiadczen

Ponizej zostanie opisany tok postepowania przy doborze
kata wtrysku rozpylacza wirowego, zasilajacego cylindrycz-
ng komore spalania o $rednicy 92 rmm.

Wiryskiwacz umieszezono wspbiosiowo w komorze. Kie-
runek wtrysku byl wspoélpradowy. Rozpylang cieczg byla
nafta lotnicza o ciezarze wlasciwym yp = 815 kG/cm3, lep-
kosci kinematycznej 1p = 1,97 cst i napieciu powierzchnio-
wym ¢ =24 dyny/cm, przy temperaturze 20°C. Charakte-
rystyka wydatku uzytych do badan wtryskiwaczy wynosila:
wydatku uzytych do badan wiryskiwaczy wynosita:

th'r
Vap

Dla powyzszych warunkéw obliczono $rednice kropel
nafty oraz ich promieniowe maksymalne zasiggi dla trzech
wtryskiwaczy wirowych o nastepujgcych katach rozpyle-

nia: 2 ="70°, 90° i 120°. Wyniki obliczen podano w tabelil
i na rys. 4.

=8,32%).

Tabela 1
Wyniki obliczen
Wtryskiwacze
Wyszczegbdlnienie Ozn. Jedn.
nr 1 I nr 2 } nr 3
Kat wtrysku 2a 1° 70 1] 120
Srednica dyszy D mm 1,045 1,680 | 2,125
Wspéiczynnik wydatku i - 0,218 0,0818 | 0,0514
Sr. §rednica kropel dem x 90 45 27
Penetracja $r. kropel Y mm 59 22 11
Penetracja maks.

kropel Ymax mm 173 66 33

2 Y/

Rys. 3. Wplyw odlegloici od wiryskiwacza na charakter nateze-
nia masowego paliwa W strumieniu powietrza; 1 — wtryskiwacz,
2 — kontur zewnetrzny strumienia paliwa

*) Charakterystyka wydatku witryskiwacza wyraza sie stosun-
kiem wydatku G, [kG/godz] do pierwiastka kwadratowego spad-

ku cisnienia we wtryskiwaczu 4p [kKG/cm?].
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Zachowujgc warunek 2Ymax << Dkomory Wyznaczony z wy-
kresu na rys. 4 minimalny kgt wirysku powinien wynosic
ok. 105°,

Charakterystyczne jest zmniejszanie si¢ penetracji krope-
lek przy wzrastajgeym kagcie rozpylenia. Decydujacy jest
tu fakt zmniejszania sie wspélczynnika wydatku wtryski-
wacza, co pocigga za sobg zmniejszanie sie grubosci war-
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Rys. 4. Wplyw Kkata rozpylenia na penetracje kropelek

stwy cieczy, wyplywajagce] z dyszy, powodujgc drobniej-
sze rozpylenie i szybsze wyhamowanie Kkropelek w stru-
mieniu powietrza.

Sprawdzenia poprawnos$ci wynikow obliczeniowych doko-
nano do$wiadczalnie na drodze pomiaru koncentracji pa-
liwa w strumieniu powietrza, w przekroju poprzecznym ba-
danej komory, w odleglosci 260 mm od wylotu z wiryski-
wacza.

Stoisko uzyte do badan przedstawiono schematycznie na
rys. 5. Skiadalo sie ono ze sprezarki powietrza, napedza-
nej silnikiem elektrycznym, odcinka przewodu wyréwnaw-
czego, w ktérym mierzono parametry przeplywajgcego po-
wietrza, wtasciwej komory pomiarowej, wykonanej zc
szkla organicznego, ukladu sond pomiarowych oraz uktadu
zasilajgcego. Sondy pomiarowe (rys. 6) byly rurkami cis-
nienia calkowitego © S$rednicy wewnetrznej 4 mm. Polg-
czenia byly wykonane z odpowiednimi spadkami, umozli-
wiajagcymi swobodny splyw cieczy do separatordw, gdzie
nastepowalo oddzielenie kropelek od przenoszgcego je po-
wietrza. Paliwo zebrane w zbiorniczkach wazZono na wa-
dze analitycznej. Wyniki pomiaréw podano na zalgczonym
wykresie (rys. 7). Z wykresu tego nalezy wnioskowa¢, ze

e omarel

L S TEN m
7 ) ™
—

— — = .

migisce
e ’""C‘/ uﬁv‘«lnl 7 sond L

Rys. 5. Schemat stoiska pomiarowego

optymalny kat wtrysku powinien zawieraé¢ sie w granicach

90—120°, w zwigzku z tym kat 105° uznaé nalezy za obli-
czony poprawnie.
Zgodnosé¢ doswiadczenia 2z obliczeniami koncentracji

[rown. 7] dla wtryskiwacza o kagcie rozpylenia 90° ilustru-
je rys. 8.
Wplyw parametréow paliwa i powietrza na ksztalt
strumienia w komorze

Jest rzecza oczywistg, Zze zmiana rozpylanej cieczy i pa-

ramet;'(’)w powietrza bedzie wplywaé w zasadniczy sposéb
na wielko$¢ i penetracje kropelek oraz na lokalne war-
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tosci stezenia paliwo—powietrze. Aby uniknaé powazniej-
szych bledéow przy pro;ektowamu ukladu wtryskowego
wplywu tych parametréw nie nalezy pomijaé.

Wplyw parametréow paliwa
a. Lepkosé

Wzrost lepkosci paliwa powodowaé bedzie zwiekszenie
sit tarcia w komorze wirowej wiryskiwacza, przez co ob-
nizy sie warto$¢ skladowej stycznej predkosci wyplywu
z dyszy. Otrzymane kropelki beda posiadaé wieksze $red-
nice, spelniajac preporcjonalno$¢ dim ~ vp%2,

Strumien rozpylonego paliwa rozszerzy sig, skutkiem
czego moze zaistnie¢ niebezpieczenstwo omywania $cianek
komory spalania. Z braku matych kropelek, cze$é¢ central-
na komory bedzie w niewielkim stopniu zasilana paliwem.
RoOwnocze$nie zwiekszy sie czas odparowania i spalania
kropel, co moze doprowadzi¢ do niezakonczenia spalania
w samej komorze, powodujac spadek jej sprawnosci.

b. Napiecie powierzchniowe

Wzrostowi napiecia powierzchniowego towarzyszy wzrost
wymiaréw kropelek: dgm ~ o%7.

Poniewaz wartosci nap1ec powierzchniowych paliw we-
glowodorowych zmicniaja sie w matych granicach (tabe-
la 2), wplyw zmiany napiecia powierzchniowego mozna
zaniedbaé bez zauwazalnego bledu.

c. Temperatura paliwa

Zmiana temperatury paliwa bedzie miala istoitny wplyw
na jakosé rozpylenia, gidwnie przez oddzialywanie nazmia-
ne warto$ci lepkosci cieczy. Wplyw temperatury na jakosé
rozpylenia zostal przedstawiony na rys. 2.

Rys. 6. Urzadzenie do pobierania prébek ze strumienia; 1 — son-
da, 2 — separator, 3 — naczynie zbiorcze, 4 — rurka odpowietrza-
jaca, 5 — kohcowka sondy

d. Cisnienie wtrysku

Efekt wzrostu ciénienia wtrysku jest podobny do wy-
wolanego zastosowaniem cieczy o nizszej lepkosci. Jak wy-
nika z réwnania [5] $rednia S$rednica kropli jest odwrotnie
proporcjonalna do predkosci kropli wzgledem powietrza,
podniesionej do potegi 0,817.

dim 7 o
km ~
0,817
uO

- Poniewaz predko$¢ u, (rys. 1) jest funkcja predkosci
wyplywu cieczy z wtryskiwacza, a zatem ci$nienia wtrysku
zalezno$é sredmeJ $rednicy kroph w funkcji ci$nienia da
sie wyrazi¢ nastepujgcym rdéwnaniem:

dikm =K -4p-m

gdzie: K — stala dla danego rozpylacza i rodzaju paliwa,

m — warto§¢ wedlug danych w literaturze: m=
= 0,275—0,350.



Wplyw parametréw powietrza
a. Ci$nienie -

Wzrost ciSnienia spowoduje zwigkszenie gestosci powie-
trza, a tym samym wzrost oporu czotowego kropel. Otrzy-
mywane krople beda pesiadaly mniejsze wymiary, stru-
mienn bedzie sig zwezal z réwnoczesnym wzbogacaniem
bardzo drobnymi czgsteczkami paliwa strefy centralnej ko-
mory. Z réownania [6a} wynika, ze warto§¢ penetracji pro-

mieniowe] $rednich czgsteczek jest odwrotnie proporcjo- .

naina do ciSnienia o$rodka, do ktoérego odbywa sig¢ wtrysk
Ym ~ p*

Wplyw zmiany ciénienia powietrza na wymiary kropel
przedstawiono na rys. 9.

Tabela 2
B Wtasnosci fizyczne niektérych cieczy
cigzar Lepkosé
Ciecz Tf‘ﬁfe:?_ _wlazciwy klnin?:‘t:. 1\\1221:;;;_‘
. ¥p KG/m* | vy est | 4 gynjem
Benzyna 15 750 0,68 22,5
Egl\_lafta 15 815 1,97 24,0
Olej napegdowy 20 870 1,80 23,0
Olej masz. lekki 20 860 32,0 32,0
Heptan - 20 694 0,692 20,9
Benzol 20 : 879 0,729 28,9
Toluol 20 866 0,714 28,4
Spirytus etylowy 20 789 1,43 22,3
Woda . 20 1000 1,01 73,0

Nalezy w tym miejscu zwroécié uwage na charakter pra-
cy komory spalania w locie na wysokosci w przypadku
vkladow paliwowych, w ktérych wydatek paliwa jest re-
sulowany ci$nieniem wtrysku. Spadek gestosci powietrza
spowoduje konieczno$¢ zmniejszenia ci$nienia zasilania.
Oba te parametry 1gcznie doprowadza do powiekszenia
§rednic kropelek, rozszerzenia strumienia paliwa z mozli-
weéeia omywania $cianek, powodujacego spadek spraw-
nos$ci komory.

b. Temperatura

W procesie rozpylania wzrost temperatury, oddziatlujgc

na zmniejszenie gestosci powietrza, jest czynnikiem
pogarszajacym rozpylenie: dgm ~ T0,409,
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Rys. 7. NateZzenie masowe paliwa w strumieniu powietrza; w =

= 47,8 m/selk, 1 — 2a=70° 2 — 2a=90° 3 — 2a = 120°
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Podobienstwo wynikéw doé$wiadcezalnych (1) z obliczenio-
wymi (2); 2a = 90°, w = 47,8 m/sek, l/ym =12

Nalezy jednak zwréci¢ uwage na pozytywny efekt pod-
wyzszonej temperatury w procesie odparowania i spalania
kropel.

c. Predkos$é strumienia powietrza

Wzrost predko$ci powietrza powodowaé bedzie poprawe
jako$ci rozpylenia

Aiem ~ Up~087
ponicwaz U, = (V2 + w2 — 2v,w cos)%’, wobec tego
o]

digm ~ (W2 — 2aw + b)-0,409

gdzie a i b stale przy stalym ci$nieniu zasilania.
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Rys. 9. Wplyw ciSnienia powietrza na $rednice Kropelek;
1 — heptan, 2 — nafta, 3 — benzol, 4 — toluol

Strumien paliwa bedzie zwezal sie, powodujac wzboga-
cenie paliwem centralnej czeSci komory. :

Uwagi koncowe

Na zakonczenie nalezy podkres$lié, iz material zawarty
w ninicjszej pracy moze stanowi¢ podstawe do wstgpnego
doboru witryskiwacza, podczas gdy ostateczny wybdr na-
stepuje w wyniku préb spalania w rzeczywistej komorze.
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Iné2. ROMUALD PISKOREK
Mgr ini. BOGUSLAW STANISZEWSKI

‘(?69.14:544.6

Okreélenie gatunku stali za pomocq préoby iskrowej

I. CEL I CHARAKTER PROBY ISKROWEJ

Proba iskrowa polega na rozpoznaniu rodzaju lub gatun-
ku stali przez obserwacje wygladu iskier, jakie tworzg sig
przy szlifowaniu kawatka stali tarczg $cierng. Zmiennos$é
wygladu iskier dla réznych gatunkéw stali wynika z roz-
nic w ich skladzie chemicznym. Samo zjawisko iskrzenia
jest powszechnie znane, a wielu pracownikéw, posiadaja-
cych praktyke warsztatows, potrafi odr6znia¢ rodzaje stali
z wyglagdu iskier, zdobywszy te umiejetno$sé mimowolinie,
jako skutek ustawicznej obserwacji iskier podczas pracy
(np. szlifierze). Natemiast rzadko spotyka sie w zakladach,
przetwarzajzeych hutnicze wyroby stalowe, specjalne przy-
uczanie pracownikow, aby umieli prawidlowo wykonywaé
prébe iskrows oraz usankcjonowanie jej jako proby kon-
trolnej. Utrzymywanie takiego stanu nie wydaje sie slusz-

" ne. Préba iskrowa, chociaz nie daje tak precyzyjnych wy-

nikow badania jak inne metody, zwlaszcza oparte na po-
miarach obiektywnych, to jednak ma te wyzszo$é, zc jest
bardzo tania (nie potrzeba laboratorium i aparatury) i szyb-
ka (czesto ctrzymuje sie wynik juz po kilku sckundach).
Jako okoliczno$¢é nie sprzyjajaca dla stosowania préby
iskrowej nalezy uznaé trudnos$é w obscrwacji obrazu iskro-
wego, ktéry jest nadzwyczaj ruchliwy, a poszezegblne jego
fragmenty, decydujace o wtlasciwymm rozpoznaniu stali,
trwajg znikomy ulamck sckundy. Cechy szczegélne tych
fragmentow, jak ksztalt, jasno$é¢, barwa, wzajemne poloze-
nie i inne wykazujg czgsto subtelne, trudne do uchwycenia
roéznice, zwlaszeza dla zblizonych gatunkéw stali. Rola
proby iskrowej polega nie na kontroli skladu chemiczne-
go, ale na zapobicganiu pomicszania gatunkéw stali lub
uzycia niewlasciwego gatunku. Odpowiednio wige, jako
miejsce zastosowania préby iskrowej w zakladach metalo-
wych, nalezy wymieni¢ magazyn surowcow i poéHabrykatdw
oraz wydzialy mechaniczne.

W ten wlasnie sposdb korzystaly z préby iskrowej wszyst-
kie niemieckie wytwoérnie lotnicze, na przykitad w zakla-
dach Junkersa wszystkie przychodzgce do magazynu ma-
terialy stalowe byly badane iskrowo, a na wydziatach m™oe-
chanicznych pierwszg operacja byla préba iskrowa. Takie
postepowanie zabezpiecza przed przedostaniem sie¢ do pro-
dukeji niewlasciwych materialéw. Pomieszanie materiatdw
i wydanie na warsztat nieodpowicdniego gatunku moze sie
bowiem zdarzy¢ nawet przy wzorowej gospodarcc materia-
lowej. Jezeli materialu nie sprawdzi sie przed rozpocze-
ciem obrobki, to pomylka materialowa, o ile w ogdle zosta-
nie w czasie produkeji odkryta, ujawnia sie zwykle po za-
konczeniu obrébki, na przyklad przez stwicrdzenie nie-
wladciwej twardosci po hartowaniu, co powoduje znaczne
straty. W tym miejscu warto przytoczyé przyklad, z jakim
zetkneli sie autorzy w swojej pracy zawcdowej. Wykona-
no duzg partie wycinakéw ze stali 55,N9E oraz NWC. Po
oddaniu do uzytkowania, osfrza tych wycinakéw zaczely
sie szybko wykruszaé na skutek, jak sie okazalo, zbyt
duzej ich twardo$ci. Sytuacja wymagala szybkicgo popra-
wienia narzedzi, co jednak nie bylo proste, peniewaz tem-
peratury odpuszczania dla poszeczegblnych trzech gatunkéw
stali sg rézne, a na wycinakach nie utrwalono cechy ma-
terialowej. Szybkie wykonanie zadania umozliwila préba
iskrowa, za pomoca ktérej podzielono narzedzia na 3 gru-
py wedlug gatunku stali dla umoziliwienia prawidlowcgo
odpuszczenia. W ciggu zaledwie kilku godzin od zglosze-
nia reklamacji narzedzia byly gotowe do dalszej pracy.

Préba iskrowa stosowana jest rdéwniez w naszym hut-
nictwie, jako proba kontrolna. Przy badaniach odbiorczych
partii stali na bard=ziej odpowicdzialne wyroby, 100% wy-
roboéw partii podlega préobie iskrowej.

IL PODSTAWY TEORETYCZNE POWSTAWANIA
OBRAZU ISKROWEGO

1. Zalezno$é temperatury zaplonu od wielkoSci czasteczki
Warunkiem powstania iskry jest, aby odrywana przez
tarcze $cierng czasteczka stali posiadala temperature nie

nizszg od pewnej temperatury minimalnej, w ktoérej utle-
nianie sie czasteczki jest na tyle intensywne, ze przebie-
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gajac przez powietrze nie traci ona ciepla i nie gasnie, lecz
przeciwnie, rozzarza sig coraz bardzie] — az do stopienia
i eksplozji, dajgcej efekt iskrowy. Ta minimalna tempe-
ratura nosi nazwe temperatury zaplonu. Na wysokosé tem-
peratury zaplonu, przy zalozeniu, Ze spalanie odbywa sie
w powietrzu, najwigkszy wplyw ma wielko$¢ czgsteczki,
poza tym wplyw ma rownicz rodzaj materialu czgsteczki
oraz jej ksztalt. Wplyw tych czynnikéw ustalono drogg
odpowicdnich badan. Do badan uzywano drucikéw, pasecz-
kéw i innych postaci réznych materialow, ktére przecigga-
no przez piec rurowy z predkoé$ciag ok. 5 cm'sek. w roz-
nych temperaturach, przy czym dlugos¢ strefy grzania wy-
nosita okolo 25 cm. Wyniki badan sg przedstawione na
rys. 1 1 2, na ktorych wiclkos¢ czgsteczki jest scharakte-
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Nys. 1. Zaleznosé temperatury za- Rys. 2. Zalezno$é temperatury

zaplonu od wiclkosei czastecz-
ki dla manganu i ceru; 1 —
cer, 2 — mangan

ptonu od wielkosci czgsteezki dla
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ryzowana przekrojem spalanych elementéw (drucikéw itd.,
adyz ich dlugo$é nie ma wplywu na wysokos¢ temperatu-
ry zaplonu, o ile dlugos$é jest wielokrotnic wigksza od gru-
posci. Nalezy podkresli¢, Zze podane na rysunkach tempe-
ratury nie odpowiadajg temperaturom zaplonu, lecz sg to
temperatury picca. Na skutek utleniania sig, badanc ele-
mmenty osiggaja bezposrednio przed zaplonem temperaturg
nieco wyzszg niz temperatura pieca. Tym nicmniej ry-
sunki przedstawiaja prawidlowo charakter zaleznofci tem-
peratury zaptonu od réoznych czynnikéw. Z rysunkéw wyni-
ka, ze wysoko$é temperatury zaplonu szybko spada wraz
ze zmniejszeniem sie wiclkosci czasteczki. Jest to zwia-
zgne z tym, ze im mniejsza czgsteczka, tym stosunek jej
powierzehni do objetosci jest wiekszy. Analogicznie tiu-
maczy sie nizsza temperatura zaplonu pascczkow niz dru-
cikow przy tym samym przekroju oraz fakt, ze zaplon
rozpoczyna sie z reguly na koncach elementéw. Charakte-
rystyczne jest doswiadczenie z iglami krawicckimi
(& 0,36 mm, dilugo$é 30 mm), ktéore w temperaturze picca
800 °C zapalaly sie na czubkach i spalaly catkowicie, pod-
czas gdy takie same igly z odlamanymi czubkami zapalatly
sie dopiero w temperaturze 965 °.

2. Zasady powstawania iskier

Na skutek oporu, jaki stawiajg ziarnom $ciernicy cza-
steczki oddzielane ze szlifowanego metalu, nagrzewaja sie
one do wysokich temperatur. Silne nagrzewanie sie czg-
steczek jest zwigzane zaréwno ze specyficznymi warun-
kami powstawania wiéra przy szlifowaniu, powoduja-
cymi duze zuzycie energii na jednostke masy oddziela-
nych wiéréw (rzedu 10 razy wigksze niz przy tocze-
niu), jak i krotkim czasem oddzielania czasteczki (okoto
0,1 msek) i znikomag mase czgsteczki (setne czesci mi-
ligrama). Zwazywszy, ze w czasie przebiegu przez powietrze,
na skutek wielkiej réznicy temperatur, rozzarzona cza-
steczka traci duzg ilo$¢ ciepta, mozna ustali¢ dwa warun-
ki, konieczne dla mozliwos$ci powstania iskier:

1) szlifowany metal musi mie¢ dostatecznie wysokie cie-
plo spalania, gdyz niezbedna do powstania iskier ilo§¢



ciepta wytwarza sie gléwnie przez spalanie materialu czg-
. steczek,

2) czasteczka, w chwili oddzielania jej przez ziarno $cier-
nicy cd szlifowanego materialu, musi osiagnaé¢ temperature
zaplopu. W pewnym punkcie swej drogi czasteczki gwai-
townie rozzarzaja sie i eksploduja, co daje towarzyszace
iskrom charakterystyerne zjawisko — rozpryski, gwiazdki
itd: W momencie powstania eksplozji czasteczka stali znaj-
duje si¢ w stanie plynnym. Stwierdzono to w ten sposéb,
ze iskry ,lapano” na plytke szklang ustawiona prostopadle
do kierunku przebiegu iskier. Drogg obserwacji, przy po-
Wi'ekszeniu 40 -X, mozna bylo ustalié, ze cze$é czasteczek
osiaga powierzchni¢ plytki w stanie stopionym, czesé topi
si¢ dopiero po upadku na ptytke, pozostale za§ nie topia
si¢ w ogole. Ta ostatnia czes¢ odpowiada czasteczkom, kto-
re nie osiggnety temperatury zaplonu i nie rozzarzyly sie
w ogole.

3. Wplyw skiadnikéw stopowych

Obecne w stali skladniki stopowe silnie wpiywaja na
wyglad iskier. Jest to spowodowane tym, ze skladniki te
takze biora udzial w procesie spalania czasteczki, dajge
efekty charakterystyczne dla swojej obecno$ci. Wystepo-
wanie eksplozji (gwiazdek itd.) mozna wyttumaczyé przez
powstawanie gazowych procesé6w przemiany w momen-
cie, gdy czasteczka jest stopiona lub przez wyparowywa-
nie metali. Wplyw pierwiastkéw stopowych na wyglad

iskier stali bedzie dokladnie opisany w cz. III. Trzeba tu.

zaznaczy¢, ze do wytwarzania iskier sg zdolne nie tylko
stale (i zelazo), ale wiele innych metali. Z trzydziestu dzie-
wieciu zbadanych przez W. Baukloha pierwiastkow, 22 da-
wato iskre (tabela 1). Po zanalizowaniu wlasnoéci mecha-
nicznych badanych pierwiastkow mozna stwierdzi¢, ze nie
zachodzi okres$lona zalezno$¢ miedzy zdolnos$cia do tworze-
nia iskier a wlasno$ciami mechanicznymi metalu.

IIT. PRZEPROWADZENIE PROBY ISKROWEJ
1. Postacie iskier
7 do$wiadczenia wiadomo, ze w ustaleniu wyniku préby

iskrowej najwazniejszg role odgrywaja poszczegodlne frag-
menty obrazu iskrowego. Sg one podstawg do wyciggania
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Rys. 3 Typowe fragmenty iskier; A — promien ciaglty, B — pro-

mien przerywany, C -— promieh rozgateziony, D — rozprysk
z przediuzonym ostrzem, E — rozprysk, F — odprysk

wnioskéw o sktadzie badanej stali. Fragmenty te trzeba
w ciagu ulamka sckundy uchwyci¢ wzrokowo i zidentyfi-
kowaé. Dlatego osoby, uczgce sie wykonywania prob iskro-
wych, muszg szczegOlnie starannie zaznajomi¢ sig¢ z posta-
ciami iskier. Zaznajamianie sie nalezy rozpoczgé od prze-
studiowania rysunkoéw fragmentéw iskrowych, a nastepnie
nalezy przej$é do ,zaje¢ praktycznych” iskrzge znane ga-
tunki stali i wyszukujac poszczegblne fragmenty. Zajemorr}
praktycznym trzeba poswiecié sporo czasu i trudu, gdyz
opisy i rysunki z literatury nie mogg ich zastapié. Jes‘g to
spowodowane tym, Ze obraz iskier jest obrazen} dynammz—
nym. Zdjecia fotograficzne i kinematograficzr'le iskier, przy-
najmniej dotychczas wykonywane, réznig sie¢ znacznie 'od
obrazu obserwowanego bezposrednio okiem. Pozostaja wige
odreczne rysunki i opisy obserwatorow, ktére moga sie
nieco réznié od siebie, poniewaz powstaly na podstawie ich
subiektywnych wrazen.

Na rys. 3 pokazano typowe [ragmenty iskier. Snop iskier
sklada sie z szeregu promieni, ktére mogg by¢ ciggle (A),
przerywane (B) lub rozgalezione (C). Promienie mogg sie
kohczyé ostrzem, rozpryskiem (E) lub rozpryskiem z prze-

dluzonym ostrzem (D). Na dlugosci promienia moga wy-
stepowaté odpryski (F) o takim samym wygladzie, jak roz-

pryski (E). Zaréwno odpryski z promienia, jak réwniez
rozpryski na koncu promienia, mogg mieé réznorodne
ksztally (rys. 4). Rozréznia sie widcznie (A), kolce (B),

kepki (C), galazki (D), krople (E) i maczugi (F). Wystepuja
one zwykle na koncach promieni jako zakonczenie ostrza
oraz przy rozwidleniach. Mogg one réwniez wystepowaé
na catej diugosci promienia rozrzucone w sposdéb bezladny,
a czasem tylko w pewnej jego cze$ci. Na ilo§¢ rozpryskow,
szczegblnie w stalach weglowych i niskostopowych ma
wplyw zawarto$¢ wegla. Im wyzsza zawartosé¢ wegla, tym

Tabela 1

Pierwiastki zdolne do wytwarzania iskier (w nawiasach pierwiastki
nie iskrzace)

(Ttustym drukiem oznaczono pierwiastki wchodzgce w skitad stali)

Grupy
Okresy
1 l II l ITT l v | v l VI I VII | VIII
11 (Be) C
111 (Na) | (Mg) (A1) Si P (8)
w K Ca Ti v Cr Mn Fe Co
cu (Zn) (As) Ni
v Sr Zr Nb Mo (Pd)
A | («ca (Sn) | (sb) O
Vi Ba Ce Ta w (Pt)
(au) (Pb) | (B
VII [ . u

iloé¢ rozpryskoéw jest wieksza. W stalach niskoweglowych
gatunku 10 i 15 ilo$¢ rozpryskow bedzie wigec minimalna,
natomiast w. weglowych i stopowych stalach narzedziowych
bedzie ona duza.

2, Wyglad obrazu iskier dla réznych gatunkéw stali

A, Stale niskoweglowe

Snop iskier kroétki, niezbyt jasny, promienie rozgalezia-
ja sie bez rozpryskdw (rys. 5). Barwa iskier bialo-zéita.

B. Stale weglowe podeutektoidalne

Ze wzrastajgea zawartoScig wegla snop iskier staje sie
gestszy i jasniejszy. Ilo§¢ rozpryskow sie zwigksza. Rosz:y-
ski skladajg sie z wioczni i kolecow (rys. 6). Barwa iskier
76tto-biata. Roznica w zawarto$ei wegla 0,19 — latwo roz-
poznawalna. - .

C. Stale weglowe nadeutektoidalne

Snop iskier dosé krc’)fki, mniej jasny niz poprzedniq.
Iloé¢ rozpryskow wieksza niz w stali podeutektoidalnej.

. _...-.\§
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Rys. 4 Rodzaje rozprysko6w; A — wibécznie, B — Kkolce, C — kepki,
D — galazki, E — krople, F — maczugi

Rozpryski skiladaja sie z kepek i wibezni (rys. 7). Barwa
iskier bialo-zéita.

D. Stale chromowe

Do zawartoéci ok. 1% chrom jest niewykrywalny isqu—
wo. Ze wzrostem zawarto$ci chromu snop iskier staje sie
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5. Wyglad iskier stali 15

Rys. 6. Wyglad iskier stali 45

. 7 Wyglad iskier stali N9E

Rys. 8 Wyglad iskier stali 1H13

Rys. 9 Wyglad iskier stali 4H13
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Rys. 10. Wyglad iskier stali
12HN3

Rys. 11. Wyglgd iskier stali
1H18N9T

Rys.12 Wyglad iskier stali NMV

Rys. 13 wWyglad iskier 5tali 6082

Wyglad iskier stali SK5
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krétszy i ciemniejszy (zabarwienie pomaraﬁczowe). Stale
wysokochromowe o matej zawartoSci wegla majg snop

iskier krotki, czerwonawy bez rozpryskéw (rys. 8). Przy
éredniej zawarto$ci wegla snop iskier staje sig jasniejszy
i dluzszy z niewielkg ilo$cig rozpryskéw w postaci wibcz-
ni i koledbw (rys. 9).

E. Stale niklowo-chromowe

Cecha charakterystyczng niklu jest biato $wiecgce zgru-
bienie na przedluzonym ostrzu promienia bezpo$rednio po
rozprysku. Obserwuje sie je np. w stali 12HN3A.

Przy Srednich zawarto$ciach niklu i chromu oraz.malej
ilosci wegla snop iskier jest do$é¢ jasny z niewielkg iloscig
rozpryskéw (rys. 10). Przy duzych iloSciach chromu i niklu
oraz matlej zawarto$ci wegla snop iskier staje sie dos¢
krotki, jasny, bez rozpryskow (rys. 11).

F. Stale manganowe

Przy matlej iloSci manganu (ok. 1%) snop jest bardzo
jasny, barwy z0ltej. Przy =zawarto$ci manganu ok. 12%
snop iskier staje sie kroétszy i stabszy. Obecno$é manganu
poznaje sie po tym, ze kolce w rozprysku konczg sie tréj-
katnym wachlarzykiem (podobnym do tréjkgtnych kepek).
Ilos¢ kolcow Swiadezy o zawarto$ci wegla. Przyklad stali
manganowej — rys, 12.

G. Stale krzemowe

Przy braku innych pierwiastkéw stopowych (oprécz weg-
la) snop iskier wybitnie jasny, barwy zoéito-bialtej. Przy za-
warto$ci krzemu ponad 1% powstajg na promieniu jasne,
klinowe zgrubienia, konczgce sie rozpryskiem. W miare
zwigkszenia sie zawarto$ci innych skladnikéw stopowych
oraz zmniejszania zawartodci krzemu jasno$é iskier oraz
zgrubienia na promieniach uwydatniajg sie coraz slabiej.
Przyklad stali krzemowej — rys. 13.

H Stale wolframowe

Przy wigkszej zawartoSci wolframu snop iskier kroétki,
barwy ciemnoczerwonej, promienie przerywane, nieliczne
rozpryski w postaci kropli, a przy wiekszej zawartosci
wegla (stale szybkotngce) w postaci maczug (rys. 14). Im
nizsza zawarto§é¢ wolframu, tym wiecej jest rozpryskéw
(rys. 15 i 16). Dla $rednich zawarto$ci wolframu charakte-
rystyczne jest zakonczenie promieni w postaci szerokiego
ostrza witéczni.

I. Stale z zawarto$§cig wanadu i molibde-
nu.

‘Wykrycie wanadu na drodze iskrowej jest praktycznie
niewykonalne, natomiast molibden juz od ilosci 0,1% daje
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Rys. 15. Wyglad iskier stali. WNVH

Rys. 16 Wyglad iskier stali NW2

oderwane od promienia ostrze wiéczni — na przediuzonym
po rozprysku koncu promienia.

3. Wskazéwki praktyczne wykonania préby iskrowej

Probe iskrowg wykonuje sie w ten sposéb, ze jednocze-
énie lub na przemian szlifuje sie badang prébke z odpo-
wiednim wzorcem znanego gatunku stali. Jezeli iskry sg
rézne, to dobiera sie kolejno inne wzorce poréwnawcze
stali, az znajdzie sie wzorzec, ktéory bedzie dawal iskry ta-
kie same jak badana probka. Wzorce iskrowe wykonuje
sie z pretow sprawdzonej analitycznie stali. Wzorce mozna
nabyé w Instytucie Metalurgii Zelaza (Gliwice, ul. K. Miar-
ki 12). Dlugosé snopa iskier zalezy od predkosci obwodowe]
tarczy oraz od sily docisku probki do tarczy szlifierskiej.
Ponadto na intensywno$¢é powstawania iskier ma wplyw
stan stali. Stal zahartowana na wysokg twardos$¢ daje duzy
snop iskier, poniewaz czgsteczki latwie] sie odrywajg od
metalu twardego. Predko$é obwodowsg tarczy, jak i docisk
prébki mozna dowolnie dobieraé i nalezy je tak dobraé,
aby uzyska¢ mozliwie krétki i rzadki snop iskier, co znacz-
nie ulatwi obserwacje: W przypadku stali wysokostopo-
wych, szczegdlnie o niewielkiej twardosci, docisk musi byé
dos$¢ duzy, gdyz inaczej w ogdle nie otrzyma sie iskier. Tak
wiec juz sila docisku pozwala zorientowaé sie co do ro-
dzaju badanej stali. Przy probie iskrowej nalezy zwrocié
uwage czy badany przedmiot nie jest naweglony lub prze-
ciwnie — odweglony, gdyz przeoczenie takiego faktu da
zupelnie mylny wynik. Najlepiej badany przedmiot zeszli-
fowaé na pewng glebokosé¢ i dopiero wtedy przeprowadzié
probe iskrowas.

Natomiast jezeli zeszlifowanie doprowadzi sie tylko do
takiej glebokosci, na ktérej zawartosé wegla bedzie odpo-
wiadala zawartosci wegla w rdzeniu przedmiotu (kontrola
iskrowa!) i nastepnie zmierzy sie gruboéé¢ zdjetej warstwy,
to otrzyma sie grubo$¢ warstwy naweglonej czy odweglo-
nej. Sposob taki sprawdzili autorzy w praktyce dla warstw
naweglonych i okazalo sie, ze przy starannym przeprowa-
dzeniu czynno$ci otrzymuje sie blad wyniku * 0,1 mm (wg
szlifu metalograficznego), podczas gdy przy innych uprosz-
czonych‘metodach pomiaru grubosci warstwy naweglonej
otrzymuje sie biad 0,2, a nawet 0,3 mm.

4. Wyposazenie stanowiska do préb iskrowych

Prg’;be iskrowa najlepiej jest przeprowadzaé w pomiesz-
czeniu o przyémionym o$wietleniu. Pozgdane jest nastepu-
Jace wyposazenie stanowiska préb iskrowych:

a) §zlifierka o mocy ok. 1 kW, zamontowana na postu-
mencie, do badania niewielkich przedmiotéw,

b) szlifierka reczna, z gietkim walkiem, o mocy ok. 0,5
kW, do badania duzych i ciezkich przedmiotéw,






podzielony jest na 9 taktow, ktoére przy pracy na dwie
zmiany pozwalajg na wykonanie przez placowke w clagu
miesigca 24 sztuk wyrobu. L o

Z rysunku 2 widaé réwniez wyraZnie, ze dla’umkn‘quc,l.a
przestojéw w pracy, koniecznych jest 5 pwrzyrzadow.’Ogolme
mozna powiedzie¢, ze ilo§¢ niezbednych przyrzaddw wy-
nosi: ipr; = %, gdzie ipr; — ilo§¢ niezbednych przyrzadow,
T —ilos¢ taktéow, z —ilosé zmian. .

Poniewaz koszt gléwnych przyrzadéw montazowych jest
do$é znaczny mozna ograniczyé ich ilos¢, wprowadzajac
na nich prace trzyzmianowsa. Jasne jest rowniez, ze im
_mniejsza ilosé taktéw, tym réwniez bedzie mniejsza ilo$é
przyrzadow. ) _

Po zdobyciu pewnego do$wiadczenia w pracy wediug
»eyklografiku” na placdwee trzeciej zostal opracowany
rowniez ,cyklografik” dla placowki czwartej.

Tu ,cyklografik” w zasadzie mial postaé¢ produkcji ta-
smowej. Nie bylo wprawdzie tasémy, ale byly ruchome woéz-
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Rys. 2. Zasada ,cyklografiku’” montazu w giéwnych przyrzgdach
ki montazowe, na ktoérych przesuwalo sie produkowane
wyroby po zakonczeniu kazdego taktu na nastgpne stano-
wisko robocze.

Po opanowaniu pierwszych trudnosci, zwigzanych z wpro-
wadzeniem nowego systemu organizacyjnego na dwbch
technologicznie najtrudniejszych placowkach wydzialu,
praca zaczela przebiegaé rytmicznie. Rychlo jednak okaza-
lo sie, ze zwigkszone tempo pracy tych placowek przekra-
cza mozliwosci placéwek przygotowujgcych podzespoty.
Szybko zaczely topnieé nagromadzone zapasy gotowych
podzespolow.

»Cyklografik” trzeba bylo wprowadzi¢ i na pozostatych
placéwkach. Tutaj jednak musialo nastgpié pewne zrézni-
cowanie metody organizacji. Pracochlonno$é bowiem pod-
zespotéw wahata sie od ulamkéw godziny dla drobnych,
do kilkuset godzin dla wiekszych. Przyjeto wiec zasa-
de, Ze dla podzespoldw, ktoérych cykl produkcyjny jest
diuzszy niz jedna zmiana, opracowano ,cyklografiki” po-
"dobne jak dla placéwki trzeciej. Ilosé¢ taktow waha sie tu
od 2—5. Natomiast podzespoly, o cyklu produkecyjnym
krétszym od jednej zmiany, polgczono w takty i zadania
dzienne, grupujac podzespoly technologicznie podobne,
przy czym zadanie dzienne czesto obejmowalo wykonywa-
nie pewnych czynno$ci na kilku lub nawet kilkunastu sztu-
kach jednego zespolu. Na przyklad zadanie dzienne prze-
widywato zlozenie w przyrzgdzie i przygotowanie do nito-
wania pewnej ilosci tych samych drobnych podzespolow.
Nastepnego dnia ten sam pracownik wykonywal podobne
zadanie, to jest sktadal w innym przyrzadzie i przygoto-
wywal do nitowania partie innych, podobnych zespoiéw.
Musiat on wiec wykonywaé cyklicznie pewng iloéé bardzo
podobnych, lecz réinych zadan. Ilos¢ wykonywanych
w jednym zadaniu podzespoléw musiala by¢ tak dobrana,
aby zapewni¢ cigglo$¢ produkcji na placoéwkach potrzebu-
jacych te podzespoly. '

Zagadnienia te byly pewnego rodzaju lamigtéwka, prze-
de wszystkim dla technologéw wydzialowych, na ktérych
- barki spadl gléwny ciezar opracowywania ,,cyklografikéw”,

3. Problemy zwiazane z wprowadzeniem ,,cyklografiku”

Wprowadzenie ,cyklografiku” spowodowalo powstanie
szeregu probleméw, ktore nie zawsze byly weceze$niej prze-
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widziane, a ktére w jaki$ sposéb musia,ly by¢ r(?zyvigzane,
aby caly system mogl sprawnie dzialat. Do wazniejszych
z nich nalezaly:

31. Problem planowania

Planowanie wydzialowe przestalo byé sztuka, a stalo sig
rzemiostern objetym bardzo $cistymi rygorami. ,Cyklogra-
fik” narzucal okreélony rytm, ktéry musiat by¢ uzgodnio-
ny z planowaniem. Przejécie na ,,c.yqugraflk”.o innym
rytmie wymagalo okre$lonego czasu i wigzalo sie z pew-
nym zaburzeniem w produkc;i. Poza tym pl'anowame na
wydziale bylo znacznie latwiejsze: ,,cyklog_rafllg” doprowa-
dzat plan do kazdego pracownika, ujmujac jednocze$nie
wykonanie nawet najdrobniejszych zespotow. Stal sie do-
mumentem wspdlnym dla technologa i planisty.

W 1takim stanie rzeczy planowanie sprowadzalo sie do
kontroli wykonywania zadan dziennych, a przede wszyst-
kim do kontroli przygotowania roboty na nastepny dzien
(zmiane). Opracowanie planéw dla poszczegélnych placé-
wek polegato na okreéleniu numeréw kolejnych serii wy-
robéw, ktore mialy byé w danym okresie wykonane, przy.
czym iloéé ich wynikata z rytmu ,cyklografiku”. Jednym
z trudniejszych zadan bylo uzgodnienie rytmu ,cyklogra-
fiku” z planem.

Jezeli z planu zakladowego wynikala konieczno$¢ wyko-
nania w danym kwartale na przykilad 30 sztuk zespoléw
miesiecznie, to opracowanie ,cyklografiku” o takiej wia-
$nie przepustowosci napotykalo na duze trudnosci; ,.cyklo-
grafik” o takcie jednozmianowym dawat tylko tyle wyro-
bow gotowych, ile bylo dni roboczych w danym miesigcu
(przy 30 dniach i czterech niedzielach — 26 sztuk) przy
pracy na jedng zmiane. Przy pracy na dwie lub trzy zmia-
ny tracilo sie dodatkowo jeszcze dwie soboty potrzebne na
zmiane zmian (z pierwszej na drugg i z drugiej na pierw-
szg — patrz rys. 2), co daje tylko 24 sztuki wyrobu. ,,Cy-
klografik” poélzmianowy lub dwie rownolegle linie produk-
cyjne (jednozmianowe) daja podwojenie produkeji oraz
podwojenie: ilo$ci oprzyrzadowania (48 lub 52 sztuki). Wre-
szcie kombinacja dwoch linii jednozmianowej i dwuzmia-
nowej (kazdy robotnik wykonuje dwa rézne zadania dzien-
ne), co daje co drugi dzien (zmiane) gotowy wyrdb i po-
zwoli uzyskaé 39 sztuk wyrobu przy jednej zmianie lub
36 przy dwéch zmianach. Wszelkie inne kombinacje pro-
wadzg do rozdrabniania zadan, co utrudnia bardzo nad-
z6r nad calo$cia oraz wymaga duzo wyzszych kwalifika-
cji od robotnikéw, ktorzy muszg opanowaé¢ wykonywanie
kilku réznych zadan. Stad wniosek, ze rytm ,cyklografiku”
musi by¢é ustalony na podstawie rocznych planow, przy
czym ewentualnie nalezy nawet przewidzie¢ okresowg
zmiang rytmu. Sprawy te muszg mieé¢ swoje odbicie w pla-
nach zakladowych.

32. Problem przygotowania roboty

Powszechnie znang prawda jest twierdzenie, Ze przebieg
produkcji zalezy przede wszystkim od przygotowania robo-
ty. Praktycznie to przygotowanie roboty pozostaje tylko
teoretycznym pewnikiem, gdyz czesto nie bardzo wiado-
mo jak to przygotowanie ma wygladaé¢, a jeszcze gorzej
jest z umiejetnoscia skontrolowania, czy robota jest wia-
$ciwie przygotowana. ,,Cyklografik” dal podstawy do prak-
tycznego rozwigzania tego problemu; kazdemu zadaniu
dziennemu byla przydzielona odpowiednia dokumentacja
technologiczna i konstrukcyjna. Na tej podstawie zostaly
wykonane do kazdego zadania dziennego specyfikacje cze-
$ci rysunkowych i czg$ci normalnych. Rozdzielnia wydzia-
towa zostala podzielona na magazyn przyjec¢ czeSci i ze-
spolow z wydziatdow cze$ci, magazyn gotowych zespoléw
wlasnych 1 magazyn przygotowanych zadan dziennych., W
magazynie przygotowanych zadan dziennych znajdowaty sie
3 komplety skrzynek na czesci rysunkowe i normalne, ozna-
czonych numerami zadan, Na $ciance kazdej skrzynki znaj-
dowala sie odpowiednia specyfikacja, ulatwiajgca przygo-
towanie czeSci. Rozliczanie cze$ci na serie bylo prowadzone
w specjalnych ksigzkach, wykonanych metods $wiatlokopil
(wycinki tych samych $wiatlokopii stanowily specyfikacje
naklejong na skrzynkach). .

Planowanie wydzialowe pod koniec zmiany pierwszej
zglaszalo do rozdzielni (na odpowiednim druku), ktére
numery zadan muszg by¢é przygotowane do wydania na
nastepne zmiany i na pierwszg zmiane dnia nastepnego,
oraz ktore numery zadan muszg by¢ w nastepnym dniu



‘przygotowane do wydania. Polecenia wydania zadan byly

robione na podstawie analizy wykonania zadan poprzed-
nich na placéwkach. Numery zadan do przyszykowania
byly ustalone na podstawie planu wydzialowego i aktual-
nego zabezpieczenia wydzialu w czeSci. Braki cze$ci po-
trzebnych do zadan, ktére winny byé¢ przyszykowane, byly
n‘atychmlast zglaszane do kierownictwa produkcji
pozycje awaryjne.

Robotnik, po przyjsciu do pracy, oddawal mistrzowi kar-
te zegarowa i otrzymywal od niego ,karte zadania dzien-
nego” (rodzaj karty pracy), na ktérej byly wyplsane

1) numer zadania,

2) numer kolejny wyrobu,

3) ogbdlna tre§¢ wykonywanego zadania,

4) numery operacji technologicznych,

5) obowigzujgce warunki technologiczne,

6) numery potrzebnych rysunkow, :

7 czas kalkulowany przeznaczony na wykonanie zadania,

8) data i godzina rozpoczecia pracy.

,Karta zadania dziennego” byla podstawa do pobrania
z rozdzielni przygotowanej skrzynki z czeSciami. Wszelkie
" niezgodno$ci miedzy poleceniami wydania zadan a zgla-
szanymi zadaniami mistrzéw regulowal zastepca kierow-

nika wydzialu, odpowiedzialny za przygotowanie produkcji.

W okresie, kiedy ,cyklografiki” zostaly wprowadzone
na wszystkich placéwkach w celu unikniecia tworzenia sig
kolejek przy okienku rozdzielni, na poczatku kazdej zmia-
ny wprowadzono dostarczenie przez rozdzielnie przygoto-
wanych zadan bezpoérednio na stanowiska robocze.
Wydawanie pojedynczych czeSci przez rozdzielnig bylo
mozliwe tylko na podstawie meldunku brakéw lub odpo-
~ wiedniego ,rewersu” wystawionego przez kierownika pla-

cowki., Wypadki wydania pojedynczych czeSci byly natych-

miast zglaszane do planowania wydz1aIOWego (sekc;|1 dy-
spozytorsko-planowej).

Zorganizowanie w wyzej omow1ony spos6b przygotowa-
nia roboty doprowadzilo do tego, Ze mistrzowie i nadmi-
strzowie mieli czas na to, aby faktycznie nadzorowaé wy-
konywang przez pracownikéw robote. Caly natomiast cieg-
zar przygotowania spad! na odpowiednie komoérki.

3.3. Probleni nadzoru i kontroli

Mistrzowie, w zasadzie zwolnieni od obowiazku przygo-
towania roboty i majgc przygotowany z géry podziat robo-
ty na robotnikéw, wiecej czasu mogli poSwigci¢ na doucza-
nie pracownikéw na stanowisku roboczym oraz na kontrole
jako$ci wykonywanej pracy. Kazdy mistrz mial przydzie-
long do nadzoru pewng stalg i okreélona ilo§¢ zadan (co
odpowiadato pewne] stalej grupie ludzi). Moégt wiec on
w krotkim czasie szczegbélowo zaznajomié sie z dokumenta-
cja technologiczng i konstrukcyjna swoich robotnikéw.
Mial réwniez czas i na to, aby wspdlpracowaé z technolo-
giem przy usprawnianiu procesu technologicznego i ewen-
tualnym opracowaniu zmian ,cyklografiku”.

Praca kontroli byla z jednej strony latwiejsza, poniewaz
kontroler z géry wiedzial, co, kiedy i ktéry robotnik be-
dzie wykonywal, z drugiej strony — wymagala ona wiek-
szej operatywnosci,
woéwczas, .gdy odebrala je kontrola techniczna. Przy tym
prawie wszystkie zadania byly konczone jednoczeénie, co
dawato spletrzeme pracy kontroli na koncu zmiany (lub

w €rodku zmlany w przypadku ,cyklografiku pétzmiano- .

- wego?).

Sprawe te rozwigzano przez wprowadzenie kontroli ro- -

boty przez kontrolera juz w czasie jej wykonywania oraz
przez przesuniecie o godzing czasu pracy kontroli.

-34. Problem wydajnoéci pracy

Na podstawie do§wiadezen z ,cyklografikiem” widac¢ bar-
dzo jaskrawo wplyw organizacji pracy na jej wydajnosé.
Najlepsza tego ilustracja bedzie ponizszy pmzyklad:

Pierwszy ,cyklografik”, jak juz bylo wyzej powiedzia-
ne, zostal! wprowadzony na placéowce montazu w Dprzyrzg-
dach glownych Mial on Jeszcze szereg niedociggnieé, ktére
pdZniej trzeba bylo usungé. Do pracy na zadaniach dzien-
nych staneli ludzie, ktérzy do.tiej pory pracowali na tej
‘samej placowce. Wéréd nich byli tacy, ktorzy od roku juz
pracowali przy tym samym produkcie i na tej samej pla-
cdwcee, a obok nich i miodzi uczniowie, ktorzy. pracowah
wprawdzie na tej placowce ale zaledW1e od dwoch mije-
siecy,

" maja wykona¢ i to dalo natychmiastowy efekt.

jako .
- przed wprowadzeniem

gdyz zadanie zakonczone bylo dopiero

~ . . - N

Przy wprowadzaniu ,.cyklografiku” nie zmienila sig zalo-
ga, ludzie tylko dostali okreSlone dokladnie zadania, ktoére
Sredni
praktyczny cykl montazu tego samego wyrobu w przyrza-
dzie gldéwnym przed wprowadzeniem ,cyklografiku” wyno-
sil 46 dni, a po wprowadzeniu ,,cyklografiku” — 13 dni. Po-
réwnano tu $redni czas montazu ostatnich trzech sztuk
scyklografiku” i $redni czas trzech
pierwszych sztuk montowanych juz wedlug ,cyklografiku”.

- A zatem uzyskano 3,5-krotne skrécenie czasu montazu tyl-

ko przez samo uporzadkowanie organizacyjne wykonywa-
nia pracy. Doda¢ nalezy, Zze Sredni cykl 46 dni zostal uzy-
skany przy uzyciu wszelkich stojgcych wtedy do dyspozy-
cji tak zwanych ,$rodkéw mobilizujacych”, natomiast cykl
13 dni osiggnieto bez zadnych dodatkowych $rodkéw,
a o nabraniu ]ak1e;|s wprawy przy wykonywaniu stale
tej samej roboty jeszcze nie moglo byé mowy.

Po mniej wiecej miesigcu pracy stalo sie jasne, se ten
pierwszy . ,cyklografik” jest niejako hamulcem wydajno-
§ci. O ile w pierwszych dniach zadania dzienne byly wy-

-konywanie w czasie mniej wiecej 9 a nawet 10 godzin (cza-

sy kalkulowane rzedu 10—12 godzin na robotnika), to mniej
wigcej po miesigeu tylko ci najstabsi mieli co robié prawie
przez 8 godzin, pozostali zglaszali gotowe zadania do kon-
troli juz po-szeSciu godzinach. Naplywaé zaczely od ro-

- botnikéw zgloszenia, ze chetnie bedg wykonywaé po dwa

zadania. ,,Cyklografik” trzeba bylo przerobié.

W niecaty rok od chwili wprowadzenia pierwszego ,,,cy-
klografiku” na placowce montazu w przyrzadach giéwnych
praca byta prowadzona wedlug kolejnego ,cyklografiku”,
ktérego cykl wynosilt 9 zmian. Jezeli poréwnaé to z okre-
sem, przed prowadzeniem ,cyKlografiku”, 46 dni przy pra-
cy na dwie zmiany daje 92 zmiany, przy czym w pewnych
okresach zmiany te wynosily po 12 godzin —to uzyska sie
10-krotne skrécenie cyklu montazu. Jednoczeénie przy
znacznie zwiekszonym programie — stan zatrudnienia zo-
stal zmniejszony mniej wiecej o 30%.

Skracanie ,cyklografiku” powodowalo zwiekszenie jlo$ci
czynnos$ci technologicznych w -zadaniach dziennych. Sta-
wialo to stopniowo coraz wieksze wymagania przed posz-
czegbélnymi robotnikami. Nie byly to juz proste zadania,
latwe ' do opanowania przez robotnikéw mniej zdolnych.
Ciagle powigkszanie zadan powodowalo wykruszanle sig
ludzi o sltabszym przygotowaniu i niezdolnych. Robote ich
przejmowali stopmowo ludzie wykwalifikowani i zdolm,
ktérzy w zorganizowanej pracy mogh w peIm wykazaé sie
swoimi umiejetnoSciami.

3.5. P’roblem zatrrudnienia

- Pelne wykorzystanie mozliwosci zwiekszenia wydajnoSci
pracy wymagalo pewnych odstepstw od ogdélnie przyjetych
zasad zatrudnienia. Mianowicie, przy pracy ‘dwuzmianowej
w soboty pracowacé powmna tylko pierwsza zmiana, ale za

- to normalnie — osiem godzin. Wynika to z komecznoém

zakohezenia rozpoczetych zadan dziennych tak, aby druga

‘zmiana, ktoéra przychodz1 do pracy dopiero w pon1edz1alek

na pierwsza zmiane, mogla normalnie pracowaé W ten
sposdb pracownicy majg co druga sobote wolna.

Poza tym robotnicy powinni mieé¢ prawo wcze$niejszego
wychodzenia z pracy, to jest po skonczeniu zadania (ode-
braniu go przez kontrolge techniczng). Jest to pewnego ro-
dzaju rekompensata za to, Ze w okresie wprowadzenia no-
wego ,,cyklografiku” muszg prawie wszyscy przez pewien
czas (praktycznie 5 do 10 dni) pracowaé nieco diuzej (9
a nawet 10 godzm) Ponadto takie prawo mobilizuje robot-
nikéw do ujawnienia swoich mozliwoSci, co pozwala na wia-
$§ciwg korekte nastepnego ,,cyklograflku” Czynnik ten jest
bardziej mobilizujgey dla robotnikéw o nizszych kwalifi-

'kaCJach ktérzy w rezultacie nie koficza pracy na ogot

wczesmeJ jak na godzine przed koficem zmiany. Praktycz-
nie, produktywne ich wykorzystanie przez te godzme jest
bardzo malo realne. Natomiast robotnicy wykwalifikowani,
ktorzy zadanie sa w stanie ukonczyé na dwie lub trzy go-
dziny przed kofcem zmiany, chetnie wykonywuja jakas
dodatkowsg robote, ktéra podnosi ich zarobki. Praktycznie
moze byé mowa o wykonywaniu dodatkowych zadan do-

* piero mniej wiecej po trzech miesigcach od wprowadzenia

nowego ,cyklografiku”.
réznorodnosei = czynno$ci
dziennych, :

Czas ten jest zreszta zaleiny od
technologicznych w zadan@ach
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piero po 5000 cykli powodowana byla checig unikniecia
zjawiska umocnienia, powstajacego w wyniku znacznych,
jednorazowych obcigzen.

Po zrealizowaniu 20000 cykli obcigzen postanowiono zre-
formowaé i uproécié program obcigzen. Pozwalaly na to
dotychczasowe wyniki préb, a wymagalo ich przyspiesze-
nie. Opracowany nowy, réwnowazny z poprzednimi, pro-
gram obcigzen zawierat w fazie ,lot” tylko jeden podmuc.h
o predkosci w o2 6,1 mfsek (20 stép/sek). Wartos¢ nadci-
énienia w kadlubie pozostala niezmieniona, a jedynie obcig-
senia zsynchronizowano tak, Ze przy maksymalnym nad-
cisnieniu w kadlubie nastepowato obcigzenle od podmuchu
o predkosei w = 3,1 m/sek przy wspdlczynniku obcigzenia
przed podmuchem mo = 1. Faze obcigzenia ,,na ziemi” i po-
jedyncze obcigzenia statyczne realizowano w dalszym cig-
gu bez zmian.

Budowa prébki i realizacja obciazen

Prébka zmeczeniowa platowca skladala sie z normalnych
jego czeSci, je$li idzie o kadlub, keson pracujacy skrzydia,
zawieszenie silnikéw, podwozia i usterzen. Poszczegblne ze-
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Rys. 5. Cykl obcigZen podczas préby zmeczeniowej, odpowiadajgcy

jednemu lotowi typowemu; 1) 4p w kadlubie, 2) wykres 4Ap w ka-

diubie, 3) wykres obciazen, 4) lg + podmuch 3,1 m/sek, 5) 1g — po-

dmuch 3,1 m/sek, 6) lg + podmuch 4,6 m/sek, 7) poziom =ziemi,

8) obcigzenie na ziemi, 9) faza ,,lot’’, 10) 16 podmuchéw 3,1 m/sek,
11) 1 podmuch + 4,6 m/sek, 12) ciezar wywazonej prébki
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Iy w sazone w instalacje: przec1vyoblodzenio-
i\rr)é)bi{l?r%s;tay}z’acy}j’gg i paliwowa (kadlqb). W probpe zamon-
towano elementy zastgpujace podwozie gldwne { przednie,
silniki oraz usterzenie pozigme. 'Probka zapewniala prze-
niesienie symetrycznego obcigzenia, przykladanego do kon-
Str\kllli{;l]libéé i rozklad obcigzen ze'wnetrzpyc'h, prz_yklada_
nych do poszczegblnych elementow 'pro.bk1 realizowano
diwignikami hydraulicznymi © zakresie sily do 15000 kG
kaidy' . PO . .

W fazie ,lot” reakcje na obcigzenia zewne.trzr}e stanowi-
ly sily ukladu diwigni zakotwionego do ziemi oraz sily
bezwladnosci probki obcigzonej balastem i 51.1y hydrosta-
tyczne, wynikajace z zanurzenia kad’lul?a w _zb;ormku Woﬁi*
nym. W fazie ,na ziemi”, jak oméwiono juz poprzednio,
ciezar startowy samolotu i ciag‘ silnikow rownpwazyly re-
akcje na elementach, zastepujgcych podwpqle.. A\ cglu
zmniejszenia iloéci energii, potrzebnej do obc1azgq1a .ciéme-
niowego kadluba i przyspieszenia procesu obciazenia, jak
rowniez ze wzgledu na bezpieczenstwo w wypadku wybu-
chu, kadlub byt w czasie prob zanurzecny w zi..u.is
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Rys. 6. Nowy cykl obcigzen, realizowany po 20000 cykli wediug
rys. 5; 1) Ap w kadlubie, 2) m — wspdlczynnik obcigZenia, 3) wy-
kres Ap w kadlubie, 4) 1g *+ podmuch + 6,1 m/sek, 5) lg -+ podmuch
+ 3,1 m/sek, 8) ciezar prébki, 7) czas trwania cyklu, 8) poziom zie-
mi, 9) faza ,lot”, 10) faza ,na ziemi”, 11) obcigZenie na ziemi

o pojemno$ci
pomp.

Wszystkie urzgdzenia obcigzajagce 1 pomiarowe wraz
z odpowiednimi instalacjami pracowaly przez caly czas
automatycznie i nie ulegly zadnej awarii. Stoisko cate bylo
tak pomys$lane, ze z latwoscig mozna je bylo przystosowat
do nowego programu obcigzen.

1000 m3, napelnianym woda przez zesp6l

Przebieg préb i ich wyniki

Czas trwania jednego cyklu, obrazujgcego typowy,trzy-
godzinny lot, wynosil poczgtkowo trzy minuty. Umozliwialo
to wykonywanie codziennych przegladéw po zrealizowaniu
kazdych 250 cykli — ,lotow™ co dwanascie i pot godziny
podczas czterech kolejnych nocy, w bardzo regularnych od-
stepach czasu, stosujac te sama metode postepowania co
w liniach lotniczych.

Przeglady odbywaly sie wedlug nastepujgcego schematu:
co tydzien:

— trzy przeglady 750-godzinne, odpowiadajgce przegla-

dom kwartalnym, wykonywane w ciggu jednego dnia,

— jeden przeglad 3000-godzinny, odpowiadajgcy przegla-

dowi rocznemu, wykonywany w ciggu ostatnich trzech
dni tygodnia, .
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Rys. 7. Probka zmeczeniowa platowca ,Caravelle”; 1) wregi,

2) kadiub, 3) elementy, zastepu]ace podwozie giéwne i przednie,

4) sciana, zamykajgca czesc hermetyczng kadluba, 5) element, za-

stgpujacy usterzenie poziome, 6) gondole sxlmkow 7 element, za-

stepujacy silnik, 8) czeS$ci zawieszenia podwoz1a giéwnego, 9) keson

skrzydla, 10) urzgdzenie do przepuszczenia skrzydla przez S$ciany
zbiornika wodnego

co miesigc:

— jeden bardziej szczegdlowy przeglad, polgczony z de-
montazem niektérych elementéw, odpowiadajacy prze-
gladowi 15 000-godzinnemu; préby przerywano na pigt-
na$cie dni.

W czasie przegladu wymagano wykrycia wszystkich, wy-
krywalnych peknieé i uszkodzen, ktére powstawaly w cza-
sie préb. Remonty wykrywanych uszkodzen wykonywano
zazwyczaj po Kilku przeglagdach, Miato to na celu zaobser-
wowanie rozwoju peknie¢ lub uszkodzen i ich wplywu na
wytrzymatosé caltej konstrukcji, co, biorac pod uwage moz-
liwo$é niewykrycia jakiego§ uszkodzenia podczas uzytko-
wania samolotu, rzucalo pewne $wiatlo na bezpieczenstwo
konstrukeji uszkodzonej. Dodatkowym, bardziej doklad-
nym i surowym sprawdzianem bezpieczenstwa konstrukeji
uszkodzonej bylo wspomniane juz poprzednio realizowanie
co 500 cykli pojedynczego obc1azen1a statycznego.

Pierwsze 20000 cykli-,lotéw”, ktére obejmuja normalne
uzytkowanie samolotu nawet na krdtkich trasach, zajelo
p6l roku czasu. Wowecezas, biorge pod uwage dotychczasowe

HFV/Z
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Rys. 8. RoOwnowaga probk1 w fazie ,,lot”’; G — clezar probki, F, P —
sily realizowane przez dZwigniki hydrauliczne, R — reakcje podpor

wyniki préb, postanowiono przyspieszyé¢ dalszy ich prze- .
bieg droga zmiany programu obcigzenia poprzez skrécenie
fazy ,lot”. Zmiane te usprawiedliwial fakt wiekszej za-
lezno$ci zmeczenia poszczegbdlnych zespoléw lub cze$ei sa-
molotu od ilo$ci wykonywanych lotéw niz od ich diugo-
trwalo$ci, jak réwniez to, Zze uszkodzenie zmeczeniowe ku-
mulowane przez konstrukcje podczas lotu reprezentowane
moze byé w sposéb réwnowazny przez szereg roéznych ob-
cigzen, réznigcych sie miedzy soba iloScig zmian i war-
toScig. Opracowany nowy program obcigzen skrécit czas
trwania jednego cyklu poczatkowo do pdltorej, a nastepnie
do jednej minuty. Dwukrotnie zmniejszono w stosunku do
ilo§ci wykonanych ,lotow” czestotliwo$sé wykonywania
przegladow, zachowujac ich poprzednig regularno$é. Znaczy
to, ze odbywaly sie one co 750, 3000 i 15000 godzin, z cza-
sem trwania jednego lotu péitorej godziny zamiast trzech.
Pojedyncze obcigzenia statyczne realizowano w tym okre-
sie préb co 1000 cykli, co bylo w pewnym sensie zlago-
dzeniem warunkéw obciazen.

Po wprowadzeniu wymienionych zmian, a przy zacho-
waniu dotychczasowej organizacji préb, wykonywano co
noc w ciggu dwunastu i p6l godziny poczatkowo 550 ,lo-
tow” potem za$§ az 750, Do 44000 cykli wykonywano
2000 ,lotéw” tygodniowo, a nastepnie 3000 ,lotéw™ tygod-
niowo, az do 1gcznej ilo$ci 100000 ,lotéw”, ktbérag to ilose
osiggnieto na poczgtku lipca 1960 r. Préby zakonczono ko-
lejnym, szczegélowym przegladem.

Przeglady prowadzone podczas préb realizowano z zacho-
waniem warunkéw zblizonych do warunkéw normalnego
uzytkowania. Wykazaly one niewielkg ilo$¢ i raczej drob-
nych uszkodzen, rejestrowanych kazdorazowo na specjal-
nych kartach uszkodzen. Do 90000 cykli sporzadzono sie-
demdziesigt sze$¢ takich kart, ale do specjalnej instrukeji,
wydanej przez wytwérnie, zakwalifikowano jedynie dwa-
dzieScia sposrdéd zauwazonych uszkodzen. Spomiedzy tych
dwudziestu uszkodzen nadmierny rozwdj tylko o$Smiu spo-
wodowatl lokalne wzmocnienia konstrukeji- albo jeszcze w
wytworni albo juz w uzytkowaniu, po wylataniu odpowied-
niej iloSci godzin. Jednym ze znaczniejszych, zaobserwowa-
nych uszkodzen bylo pekanie narozy w luku zawieszenia
przedniego podwozia, co ujawnilo sie po 31000 cykli.

TL-27/61 R-9

Rys. 9. Réwnowaga prébki w fazie ,,na ziemi”

Wzmocnienie wprowadzone w tych miejscach po 33000
cykli zapobiegalo dalszemu powstawaniu peknieé.

Dla uzytkownikéw wydano trzy biuletyny, zawierajgce
dane z prob. Pierwszy biuletyn zawieral dane z préb od-
powiadajace lotom od 1—10000. Drugi i trzeci odpowied-
nio od 10000 do 44000 i od 44 000 do 100 000 lotow.

Inne proby zmeczeniowe

Osobne préby zmeczeniowe przeprowadzono z zespolami,
ktore nie byly zamontowane w badanym samolocie, a pod-
legaja w czasie uzytkowania obcigZeniom zmiennym. Pro6-
by te przeprowadzono na podstawie osobno opracowanych
programow i przy uzyciu innego wyposazenia.

Gléwnymi zespolami, poddanymi oddzielnym prébom
zmeczeniowym byly: statecznik poziomy, hamulce aerody-
namiczne i ich mechanizm, polgczenie statecznika poziome-
go, zawieszenie wywazenia masowego na elementach ste-
rujagcych, rury skretne napedu klap, detale z podwozia
i serwomechanizmy hydrauliczne. We wszystkich przypad-
kach wyniki préb byty catkowicie zadowalajace.

Przeprowadzono rowniez probe pos$wiecong analizie roz-
przestrzeniania sie pekniecia zmeczeniowego w konstrukcji.
Do tego celu uzyto fragmentu konstrukeji kadltuba o naj-
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naszym kraju. Budowa tych zbio‘rnik()vy posiada duze zna-
czenie dla naszej gospodarki z uwagli na bardzo znacz-
ne oszczedno$ci stali (okolo 60% w stosunku do d'otyc_h—.
czas stosowanych zbiornikéw cylindrycznych). Zblo»rnlkl
ladowane sa przez caly zespdl sprezarek w czasie 50 do
100 minut. Szezegblna uwaga na konstrukeje i .budo‘WQ
tych zbiornikéw jest zwrécona ze wzgled}l na projekt za-
stosowania podobnych w budowie zakladow petrochemicz-
nych w Plocku. < . .

Na Wystawie pokazano jeszcze inne, mniejsze — niety-
powe dla przemystu, urzgdzenia, wykonane. jednostkowo w
Instytucie Lotnictwa, jak na przyklad stoisko do badania
momentéw pochylajacych i kierunkowych, kula .do pomiaru
turbulencji czy miernik kata natarcia. Wspomniane stoisko
ma te zalete, ze znacznie skraca czas pomiarow w stosun-
ku do czasu, jaki jest konieczny do przep‘ro‘wadzem;‘a po-
miaru na wadze aerodynamicznej. Oczywiscie, stosuje sig
je w przypadkach, gdy nalezy bada¢ tylko momenﬁy po-
chylajace lub odchylajace, bez koniecznoéci uzyskania cale]
biegunowej.

Zaklad Aerodynamiki wprawdzie z charaktegu sWego po-
winien stuzyé lotnictwu, niemniej, jak wykazujg hlstorlg —
moze z powodzeniem wspélpracowaé z innymi rodzaj.aml
przemysiu. Dla przykladu mozna podaé, ze w laboratoriach
Zakladu Aerodynamiki wykonano badania, okre$lajace
wplyw szczeliny na prace wentylatoréw przemystowych,
wplywu wiatru na anteny radarowe, badanie sond urzg-
dzenn do opylania, wplywu wiatru na konstrukeje dzwigo-
we, badania tunelowe rozkladu obcigzen od wiatru niety-
powych konstrukeji budowlanych (np. dach portu lotni-
czego), czy badania chlodzenia silnika skutera ,,Osa”. Pra-
ce nad skuterem ,Osa” doprowadzily do dalszej wsp61-
pracy z Warszawskg Fabryka Motocykli.

Nastepnym zadaniem bylo opracowanie projektu wstep-
nego do tunelu klimatyzacyjnego, pozwalajgcego na skon-
struowanie skutera ,,0sa”, pracujgcego prawidlowo w wa-
runkach tropikalnych.

Przedstawione na Wystawie fotografie obrazowaly wy-
glad poszczegblnych laboratoridow i urzgdzen, jak np. prze-
strzen pomiarowsg tunelu T-3 (w czasie badan skutera
,0sa”), wyglad wagi aerodynamicznej tunelu T-3 (jest to
tunel o $rednicy przestrzeni pomiarowej & 6 m). Inne fo-
tografie.obrazujg inne rodzaje badan, np. badania obszaréw
oderwan na placie. Badanie to polega na fotografowaniu
ulozenia nitek jedwabnych, ktérymi jest oklejony ptat.
Fotografie uzyskane za pomocg. aparatury Schlirena po-
kazujg uklad fal uderzeniowych, powstajgcych na modelu
badanym w tunelu naddiwiekowym.

Przedstawione na Wystawie sprawozdania z badan obra-
Zujg sposéb opracowywania wynikéw.

E. L.
Stoisko Zakladu Technologii

Z wielu dziedzin technologii lotniczej, na Wystawe tra-
fito kilka tematéw o szerokim znaczeniu praktycznym lub
podstawowym dla produkecji lotniczej. Do pierwszej kate-
gorii {ematéw nalezy zaliczyé zagadnienia zwigzane z la-
czeni'm metali drogg: lutowania, spawania i zgrzewa-
nia. V/ tej grupie nalezy roéwniez umiescié wystawiona te-
matyl.¢ z zakresu obrobki galwanicznej. W drugiej grupie
znalazia sie przede wszystkim technologia lopatek spre-
zarkowych silnika turbinowego. W dziedzinie lgczenia me-
tali wystawiono szereg prac w formie sprawozdan, o spa-
waniu metali w atmosferzch ochronnych, spawaniu stali
wysokostopowych, «wasood rnych i zarowytrzymalych,
zgrzewaniu stopéw lekkich i "rowytrzymalych, warunkéw
odbioru zlgcz itp. Jednoczesn: wystawiono nowe, wlasne
opracowania palnikéw do spaw ‘:ia argonowego, urzgdzenie
specjalne do spawania obwod. vego, probki zlacz oraz
przadmioty wykonane nowg tec 1ikg. Z techniki galwa-
nicznej podano prébki pokryé — d allodynowania do ni-
klowania i chromowania z uwzg' 'nieniem wielu odmian

7 rodzaju pokrycia. Eksponowano rownoczesnie
g‘;czlfe?gé?gg trudné przedmioty po natozeniu réznych gal-
wanicznych powlok ochronnych. Najbogaciej reprezentowa-
na technologia lopatek zawierala: pelne procesy technolo-
giczne réznych topatek, ciekawsze eks:popaty W pewnych
stadiach procesu wytwarzania, zestawienie catego asorty-
mentu produkowanych lopatek. Zamieszczone zd]'ema wy-
jaénialy szczegbly trudniejszy.ch operacji. Wystawiono tak-
;e proces wytwarzania kopialdw przestrzer_lnych, bardzo
doktadnych, wedlug nowej metody wy}«:onama. Na Wysta-
wie znalazly sie takze $rodki wykonam_a topatek, a miano-
wicie: frezarko-kopiarka typu hydraulicznego, adoptowana
z frezarki poziomej za pomocag ukladu kopluJacggo, opra-
cowanego caltkowicie i wykonanego w Instytuge Lotmc_
twa, przyrzady do mocowania lopatek w.cza51e'obrobki,,
oraz urzgdzenie kontrolne do sprow'adzama pgofllu lopa-
tek. Urzgdzenie to dziala na zasadzie mecpaqlcznego po-
rownania profilu badanego z wzorcem. Roéznice wartodci
wspolrzednych powierzchni badanej i wzorcowej wykazuje
czujnik zegarowy. ) o

Do ciekawszych eksponatéw nalezaloby zahqzyc réwniez
technologie tarcz wirnikowych bebna sprezarki, opracowa-
na na produkcje prototypowe. Ilosé i uk}ad’ekspozycp za-
poznawat z szerokim wachlarzem opracowan technologicz-
nych i obrazowal niektére osiggniecia Instytutu w tej dzie-
dzinie.

N A. G.

Stoisko Zakladu Wytrzymatosei

Zaklad Wytrzymalosci przedstawil zakres prac wyko-
nywanych dla potrzeb przemysiu lotniczego oraz przemy-
stu maszynowego. Pod wzgledem aparatury badawczej Za-
klad Wytrzymaltoéci moze analizowaé¢ dowolne stany na-
prezen. Przedstawione byly tensometry i aparatura sh-
zgca do pomiaréw naprezen statycznych i dynamicznych
oraz tensometry do pracy w wysokich temperaturach rzedu
800 °C.

Analiza naprezen za pomocg elastooptyki pozwala okre-
slie iloSciowy 1 jakoSciowy przeplyw naprezen w dowol-
nym elemencie konstrukeji. Na Wystawie przedstawiono
zespoly, w ktorych byly badane naprezenia za pomocg ela-
stooptyki. Opanowano metody pomiaréw naprezen dyna-
micznych i przestrzennych za pomocg analizy elastooptycz-
nej. Rozklady naprezen okreslano zardéwno na zespolach
lotniczych jak i na innych maszynach. Pokazano sposob
przeprowadzania prob wytrzymalosciowych catego samo-
lotu odrzutowego gcznie z ukladem obcigzajagcym i mie-
rzagcym naprezenia. W czasie prob wytrzymalosciowych na
samolocie naprezenia byly mierzone w 200 punktach pla-
towca. Aparatura, stuzgca do realizacji obcigzen na pla-
towcu, byla zaprojektowana i wykonana w Instytucie Lot-
nictwa. Pokazano rowniez dorobek w dziedzinie teoretycz-
nych metod wytrzymalo$ciowych.

Na Wystawie byly modele ptyt sandwiczowych, nad ktd-
rymi prowadzono badania. Przedstawiono wyniki dos$wiad-
czen i wyprowadzone zaleznosci teoretyczne na okreslenie
sil krytycznych piyt sandwiczowych przy $ciskaniu i $ei-
naniu. Do ciekawszych wynikow badan nalezy zaliczyé ba-
dania nad koncentracjg naprezen w réznych elementach
maszyn. Pokazano wyniki badan rozkladu naprezen w za-
mocowaniu lopatki turbiny silnika lotniczego. Przedstawio-
no wnioski, jak nalezy dobiera¢ geometrie zamocowania o-
patki, aby przebieg naprezen byl jak najbardziej réwno-
mierny. .

Na uwage zaslugujg badania dynamiczne nad okresle-
niem postaci drgan dla waléw korbowych silnikéw lotni-
czych oraz badanie dynamiczne $migiel lotniczych. Na Wy-
stawie przedstawiono urzgdzenia hydrauliczne, stuzgce do
realizacji badan zmeczeniowych konstrukeji. Na urzgdzeniu
tym mozna realizowaé obcigzenia ze zmienng amplituds.

Z. L.

Czytelnicy, Czlonkowie Sekci‘i Lotniczej SIMP!

Bierzcie udzial w uktadaniv tematyki naszego czasopisima.
Nadsytajcie zgloszenia na tematy, ktére Was interesuijq!
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opracowat mgr inZ. S. Madeyski

Patent polski nr 39360
Klasa 421, 9/51

SPOSOB KONTROLOWANIA PROCESU SUSZENIA
DREWNA I POWSTAJACYCH W CZASIE SUSZENIA
NAPREZEN

Skarb Panstwa (Ministerstwo Przemyslu Drzewnego i Pa-
pierniezego — Centralny Zarzad Przemystu Meblarskie-
go), Warszawa, Polska

Tworcy: mgr inz, Tadeusz Grzeczynski,
Fabisiak

mgr inz. Marian

Patent trwa od dnia 6 czerwca 1955 .
Opublikowany dnia 30 wrzesnia 1957 r.

Suszenie drewna powinno sie prowadzi¢é réwnomiernie
w calej masie do jednakowej, wymaganej wilgotno$ci, bez
wywolywania w nim takich naprezen, ktére spowodowaly-
by jego spaczenie i spekanie. Dotychczas stosuje sie do
okres$lania wilgotnosci drewna metode suszarkowo-wagowsg
lub jej odmiane zwang metoda ,desek kontrolnych” albo
metode elektryczng; do badania naprezen stosuje sie meto-
de tak zwanych ,prébek widetkowych”. Te metody wyka-
zujg szereg wad, ktore zostajg wyeliminowane sposobem
wedlug wynalazku. '

Sposéb ten opiera sie na zalozeniu, ze najwazZniejszg
przyczyng powstawania naprezen w suszonym drewnie jest
nieré6wnomierne i niejednakowe jego wysychanie w ze-
wnetrznych i wewnetrznych warstwach.

Sposob polega na umieszczeniu w suszonym drewnie
znajdujacym sie w suszarce, w roznej glebokoSci drewna,
kilku par elektrod znanych i stosowanych do pomiaru wil-
gotnosci drewna na drodze elektrycznej. Konce wszystkich
par przewoddéw wyprowadza sie na zewnatrz suszarki
i podeczas calego okresu trwania procesu suszenia, bez jego
przerywania, na elektrycznym wilgotnosSciomierzu obser-
wuje si¢ roznice wilgotnosSci miedzy zewnetrzng i srodkowa
warstwa drewna. Zaleznie od tej réznicy reguluje sig pro-
ces suszenia.

Patent polski nr 40208
Klasa 62 b, 37/01

SAMOLOT STARTUJACY I LADUJACY PIONOWO
Mgr inz. Tadeusz Grzybowski, Mielec, Polska

Patent trwa od dnia 18 grudnia 1956 r.
‘Opublikowany dnia 31 pazdziernika 1957 .

Samolot startujgecy i ladujacy pionowo wedilug wynalaz-
ku, posiada uklad gérnoplata z dwoma skrzydiami w ukla-
dzie tandem, ze $miglami osadzonymi osiowo w pierScie-
niach walcowych prowadzacych struge powietrza, umiesz-
czonych po obydwu stronach plaszczyzny symetrii samolo-
tu. Samolot moze unosi¢ sie pionowo do goéry, bez rozbie-
gu. Moze jednak roéwniez startowaé z rozbiegiem. Podcho-
dzenie do ladowania odbywa sie lotem S$lizgowym. Ladowa-~
nie moze sie odbywaé bez dobiegu po przestawieniu $mi-
giel — jak do startu pionowego lub z dobiegiem — jak
w normalnych samolotach.

Dwa Smigla 1 sa polozone symetrycznie po obydwu stro-
nach kadiuba 2; sg one otoczone piers$cieniami 3, ustawio-
nymi pomiedzy skrzydiem przednim 4 i skrzydiem tyl-
nym 5, nieco ponizej nich. Piericienie te wraz ze Smiglami
daja sie przestawia¢ tak, ze osie ich moga zaja¢ polozenie
pionowe lub poziome. W przypadku ustawienia poziomego
uzyskuje sie naped samolotu do lotu poziomego, w przy-
padku za$§ ustawienia pionowego — do lotu pionowego.
Smigla sg napedzane walami 6 przez przekladnie zgbata
o kolach stozkowych 7 z reduktora 8 silnika 9, umieszczo-
nego w kadlubie 2 samolotu. W polozeniu pierScieni do
startu pionowego, przynajmniej na polowie obwodu kazde-
go z pierscieni, krawedz wlotowa pier$cieni tworzy z kra-

wedzig splywu skrzydla przedniego, krawedzig gornej cze-
$ci kadluba i krawedzig natarcia skrzydia tylnego mozliwie
najmniejszy luz, przy czym lotka 10 jest traktowana jako
cze$¢ skrzydla.

Patent polski nr 39750
Klasa 47 ¢, 13

SAMOCZYNNE SPRZEGLO CIERNE

Instytut Lotnictwa, Warszawa, Polska
Twoérca: mgr inz. Wiktor Narkiewicz

Patent trwa od dnia 17 listopada 1955 r.
Opublikowany dnia 15 lipca 1957 r.

Sprzeglo wediug wynalazku jest uruchamiane za pomocg
ci$nienia odsrodkowego dowolnej cieczy, zwlaszcza rteci,
wirujgcej wraz z elementem pedzgcym, przy czym ciecz
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jest zawarta w zbiorniku pier$cieniowym w pewnej odle-
glo$ci promieniowej od elementu zmieniajacego swojg obje-
tos¢ pod wplywem ci$nienia. Diugosé stupka cieczy — row-
na tej odleglosci promieniowej — wytwarza ci$nienie od-
$rodkowe, przy czym zbiornik zawiera mozliwie najmniej-
szg ilo$é cieczy niezbedna do pracy sprzegla.

Na wale pedzacym 1 jest osadzony korpus 2, na obwodzie
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ktérego rozmieszezono klocki hamulcowe 4, majace mozno$é
wykonywania ruchéw promieniowych, dociskane sprezy-
nami 3 do detki pierscieniowej 7 polgczonej rurkami 8
z pierscieniowym zbiornikiem 9 zawierajgcym rteé. Beben
hamulcowy 5 jest osadzony na lozysku kulkowym 11 wspdi-
Ssrodkowo wzgledem korpusu 2 i jest polgczony z walem na-
pgdzanym 10. Sita sprezyn 3 jest tak dobrana, ze do pew-
nej okre$lonej predkosci obrotowej klocki4 sg przyci$niete
do detki 7 i nie dotykaja bebna 5, tak Ze beben ten nie jest
sprzegniety z walem. Detka 7 wykonana z materialu ela-
stycznego jest $cisnieta przez klocki tak, ze tworzy pilaski
pierscien, przy czym zamyka wtedy wlot 6 ze zbiornika 9.
Przy wzroScie predkosci obrotowej wzrasta ciSnienie od-
Srodkowe rteci, ktore jest proporcjonalne do kwadratu
predkosci obrotowej i do réznicy kwadratéw promieni wy-
znaczajacych wysokos$é stupka rteci miedzy zbiornikiem 9
a wlotem 6 do detki 7. Wlot ten otwiera sie, gdy klocki 4
przezwycieza dzialanie sprezyn 3 i wtedy rte¢ wypelnia
detke 7 dociskajac klocki do bebna 5.

Patent polski nr 39665
Klasa 48 a, 6/01

SPOSOB CHROMOWANIA ALUMINIUM

Warszawska Fébryka Motocykli, Warszawa, Polska
Tworcy: Jerzy Erlich, Tadeusz Zak, Stefan Porazinski,
Eugeniusz Kaminski

Patent trwa od dnia 3 listopada 1955 r.
Opublikowany dnia 20 lutego 1957 r.

Znane sg metody chromowania aluminium na posredniej
warstwie Zzelaza, niklu itp. oraz bezposrednio po przygo-
towaniu powierzchni przez piaskowanie suche lub mokre,
ale wykazujg one szereg wad, z ktérych gléwnag jest ko-
nieczno$¢ natychmiastowego rozpoczynania chromowania
zaraz po nalozeniu warstwy posredniej lub piaskowaniu,
przy czym piaskowanie deformuje powierzchnie aluminium.

Sposéb wedlug wynalazku zawiera technologie bezpo-
$redniego chromowania aluminium, nadajacg sie do wszel-
kich stopow i rodzajow wykonania (lane w piasku, kokili,
pod cisnieniem).

Sposéb ten obejmuje znane przygotowanie chemiczne po-
wierzchni, jak odttuszczanie w parach rozpuszczalnikow,
trawienie w mieszaninie kwaséw fluorowodorowego i azo-
towego oraz nalozenie warstwy chronigcej przed utlenie-
niem w roztworze cynkanu. Warstwa ochronna zabezpiecza
aluminium w ciggu okolo po6t godziny, co stanowi wystar-
czajacy czas dla zamocowania przedmiotoéw w uchwytach.
Przedmioty te zanurza sie nastepnie do konwencjonalnej
kapieli do chromowania technicznego, gdzie nastepuje de-
kapowanie katodowe, przy ktérym rozpuszcza sie war-
stwa ochronna w czasie 20—60 sek tak, ze wystarcza czasu
do podigczenia anod i rozpoczecia chromowania, Czas chro-
mowania zalezy od grubo$ci zgdanej warstwy. Po chromo-
waniu przedmioty podlegaja normalnym zabiegom obréb-
kowym.

Patent polski nr 38543
Klasa 40 b, 21 i
SPOSOB WYTWARZANIA STOPOW MIEDZIANYCH,
ZAWIERAJACYCH BERYL ORAZ OBROBKI CIEPLNEJ
BLACHY I TASM Z TAKICH STOPOW

Instyfut Metali Niezelaznych, Gliwice, Polska
Tworcy: mgr inz. Zbigniew Misiolek, inz. Wojeiech Dyhda-
lewicz

Patent trwa od dnia 16 grudnia 1954 r.
Opublikowany dnia 2 lipca 1957 r.

Spos6b wediug wynalazku pozwala na otrzymywanie
blach i ta$ém ze stopoéw miedzi z berylem bez koniecznojci
stosowania indukcyjnych piecdéw prézniowych do topienia
oraz piecéw z atmosferg zdysocjowanego amoniaku do
obrobki cieplnej. - = '

Sporzadza sie stop wstepny o zawartoseci 10% berylu
przez topienie w tyglu grafitowym w piecu pod pokryciem
chlorku sodu i chlorku potasu, wzietych w stosunku 1:1.
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Temperatura odlewania zaprawy wynosi 1250 °C. Stop kog-
cowy otrzymuje sie przez topienie w tyglu (ze stopu wstep-
nego) z dodatkiem miedzi i niklu w postaci Zaprawy
miedz-nikiel o zawarto$ci 45% niklu. Stopu nie odtlenia sj
przed odlewaniem, wykonywanym W temperaturze 1200 °C
we wlewnicy zeliwnej, nasmarowane] mieszaning nafty
i grafitu w stosunku 10 :1. Oskérowanc wlewki poddaje sie
homogenizacji w piecach elektrycznych lub gazowych
w temperaturze 750 °C w czasie 4—6 godzin, z chlodzeniem
na wolnym powietrzu.

Walcowanie na gorgco prowadzi sie w temperaturze
840 °C, stosujac 5—6 przepustéw, Srednio po 15—20% zgnijo-
tu kazdy. Nastepnie material ogrzewa sie ponownie i prze-
walcowuje do grubosci 3,0—4,0 mm. Trawienie prowadzi
sie w 15% roztworze kwasu siarkowego w temperaturze
70 °C w czasie 20 min, nastepnic piucze sie w wodzie i po-
nownie trawi sie w zimnym 30% roztworze kwasu azoto-
wego w ciggu kilku minut oraz plucze w wodzie.

Przy walcowaniu na zimno stosuje sie zgniot calkowity
45—>50%0, wyzarzanie miedzyoperacyjne w piecach elek-
trycznych w temperaturze 750 °C w ciggu 2 godzin z na-
stepnym gwaltownym chlodzeniem w wodzic.

Blachy i tasmy poddaje si¢ hartowaniu w temperaturze
770 °C w ciggu 6—9 minut, zaleznie od grubo$ci blach, na-
stepnie chlodzi sie w wodzie, po czym przeprowadza starze-
nie (odpuszezanie) w temperaturze 325 °C w ciggu 2 godzin.

W celu zwiekszenia twardosci obrabianych blach lub tasm
poddaje sie je uprzedniemu walcowaniu w temperaturze
okolo 840 °C przy stosowaniu zgniotu catkowitego 30—40%,,

Patent polski nr 39979
Klasa 42 h. 10/07

CELOWNIK NAWIGACYJNY DO PRAC FOTOGRAME-
TRYCZNYCH :
Panstwowe Przedsi¢biorstwo Fotogrametrii, Warszawa,
Polska

Twoérca: Eugeniusz Drzewiecki

Patent trwa od dnia 29 lutego 1956 r.
Opublikowany dnia 2 wrzesnia 1957 r.

Celownik wediug omawianego patentu jest urzadzeniem
stuzacym do naprowadzania samolotu wedtlug naziemnych
punktéw orientacyjnych, lezgcych na wytyczonej trasie na-
lotow z uwzglednieniem kata znoszenia samolotu podczas
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wykonywania zdjeé¢ fotogrametrycznych. Celownik jest pro-
sty w obstudze i eksploatacji; pozwala na bardzo dokladne
naprcwadzanie samolotu. Celownik skiada sie z dwoéch za-
sadniczych zespolow: poziomego i pionowego.









SYMULATOR PODROZY KOSMICZNYCH

Firma ’BeI‘I Aerosystems Company, Buffalo, otrzymata od
ar.neryk’ansklch sit powietrznych zaméwienie na opracowa-
r_ue‘nas.ladownika, dajacego przyszlym kosmonautom wra-
zenia, Ja}{ie beda odbiera¢ w czasie prawdziwych podré-
zy_kosrmcznych. Wspolpracujae z Aerospace Medical Di-
vision firma Bell ma sprawdzié najpierw, czy zamkniety
uklaql telewizyjny z modelami Ziemi, Ksiezyca i planet,
bedzie p{'zydatny do tego celu. Wedlug tego projektu
majg pyc wykorzystane obrazy modeli cial niebieskich
i statkdw kosmicznych, ktére bedg wyswietlane, za pomoca
silnych projektorow telewizyjnych, na poétokragtym ekra-
nie; przed ekranem ma by¢ umieszczona makieta kabiny
statku kosmicznego. Przez synchronizacje obrazéw przeka-
zywanych przez kamery telewizyjne z ruchami steréw, wy-
konywa.nymi. przez kosmonautg, moina bedzie osiggnaeé
efekt cigglej zmiany obrazu widzianego przez kosmonaute.

W.K.

NOWY SPOSOB PRZEDSTAWIANIA DANYCH
PILOTAZOWYCH I NAWIGACYJNYCH

W zwigzku z trudno$ciami, jakie sprawia pilotowi réw-
noczesna obserwacja przyrzaddéw pokladowych i tego, co
dzieje sie przed samolotem, angielska firma Rank Cintel
T.td. opracowata urzgdzenie, ktére przenosi w odpowiedniej
postaci wskazania przyrzadéw .
pilotazowych i nawigacyjnych
na przednia szybe kabiny pi-
lotéw. Elektronicznie wytwo-
rzone symbole sg tak przed-~
stawione. Ze pilot odnosi wra-
zenie, iz znaki te znajduja sie
przed samolotem. Urzgdzenie
sktada siez z zespolu projek-
cyjnego, zespolu wytwarzajg-
cego napiecie sterujgce wiaz-
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ke elektronéw lampy katcdo- O
wej i z przetwornika wskazan. -

Ten ostatni zespdl przetwarza —_—
wskazania przyrzgdéw w im-

pulsy, ktére daja sie wykorzy-

sta¢ do wytworzenia napie- —_———
cia sterujgcego. Zadaniem 2

lampy katodowej, wchodza-

cej w sklad zespolu projek- -
cyjnego, Jjest przedstawienie —
wskazan przyrzadow poklado- —_—
wych i nawigacyjnych w osta- ) -O-
tecznej postaci na cekranie, z 3 —
ktérego sa one rzutowane za

pomocg uktadu lusterek na

przednig szybe kabiny pilo- —O-/
téw. Przedstawia sie w ten - v
spos6b wskazania sztuczrego —
horyzontu, busoli, wysoko- —
Sciomierza, predkoéciomierza —

i wskaZnika ILS. Ciezar ca- ﬂ/
lego urzadzenia wynosi 22,5 -

kG, zapotrzebowanie mocy M

75 W.

Rysunek przedstawia nastepujgce wskazania urzadzenia:
1) zakret na lewo; 2) lot poziomy, za wysoko; 3) lot z opa-
daniem, za nisko; 4) zakret w prawo z réwnoczesnym
wznoszeniem, za wysoko, na prawo od wlaSciwego kursu.

Predko$é jest przedstawiana na skali, rzutowanej réw-
niez na przednig szybe kabiny.

wW. K.

WZMACNIACZ TRANZYSTOROWY PRADU
ZMIENNEGO DO MIKROSILNIKA SJD-145

Szybki rozwdéj technologii produkeji tranzystordw, jaki
mial miejsce w ciagu ostatnich lat, dal w efekcie wiele ty-
pow tranzystoréw, ktére odpowiednio stosowane z po-
wodzeniem zastepowaé moga lampy elektronowe. O powo-
dzeniu tranzystoréw zadecydowaly nastepujace czynniki:
— niskie koszty produkcji (przy produkcji masowej),

— maty gabaryt,

— maly pob6ér mocy (brak zarzenia),

— wysoka odporno$¢ na wstrzasy (dotyczy to tranzystoréw
warstwowych).

Poczatkowo wiele klopotdw przysparzal konstruktorom
wpiyw temperatury na parametry tranzystora, lecz pro-~
blem ten opanowali oni budujgc uklady z odpowiednig
qunpensacja, tym niemniej temperatura otoczenia, w ktd-
rej ma pracowal¢ uklad, musi byé okre§lona i nie moze
byé¢ przekroczona, gdyz grozi to zniszezeniem ukladu. Jed-
nak i tu, dzieki zbudowaniu tranzystoréw krzemowych, na-
stapila poprawa, gdyz pozwalajg one na budowe ukladow
pracujgcych w granicach temperatur od —60 °C do +150 °C.

Schemat ukladu przedstawiony jest na rys. 1. Uklad jest
zbudowany z trzech stopni wzmocnienia: wej$ciowego, po-
Sredniego 1 wyjsSciowego. Rozpatrzmy stopien wejsciowy
wzmacniacza; w sklad jego wchodza nastepujace elementy:
tranzystor T1, transformator Trl, opory R;, R, R; Ra.
Transformator wejéciowy Trl ma za zadanie dopasowanie
opornos$ci zZrodla sygnalu wejsSciowego do opornosci wej-
$ciowej wzmacniacza, co zapobiega powstaniu znieksztal-
cen 1 straty wzmocnienia (ewentualnie zwarcia zrédila).
Oporniki R, R,, polaryzujac baze napieciem ujemnym,
zapewniajg odpowiedni punkt pracy na charakterystyce
tranzystora. Opornik R, dajac sprzezenie zwrotne, zapew-
nia stabilno$é cieplng stopnia (wzrost temperatury otocze-
nia moze spowodowaé¢ wzrost pradu tranzystora, co powo- |
duje wydzielenie wiekszej iloéei ciepta i jeszcze wigkszy
wzrost temperatury, a w konsekwencji zniszeczenie zlgcza).
Opornik R; jest o¢dpowiednikiem opornika anodowego
w ukltadach lampowych. Kondensator C; sprzega wyjécie
pierwszego stopnia wzmocnienia z wejSciem drugiego stop-
nia (z bazg tranzystora T2).

Drugi stopien wzmocnienia jest zbudowany analogicznie
do pierwszego. W obwodzie kolektora trzeciego stopnia
wlaczony jest transformator wyjéciowy, zapewnia on przez
odpowiedni dobdr przekladni zwojowej maksymalne wyko-
rzystanie energetyczne tranzystora przy okre$lonych z za-
lozen konstrukecyjnych znieksztalceniach sygnalu wyjécio-
wego.

W ukladzie zastosowano tranzystory produkcji polskiej:
T, trtanzystor warstwowy germanowy TG5 (PCpax = 50m W
dla T, =25°C). T, tranzystor warstwowy germanowy TG50

(Pe, . =125 mW dla Ty =25 °C) oraz tranzystor produkcji
ZSRR T; — tranzystor warstwowy germanowy II 201
Pe 0 =1W dla T.=25°C).

gdzie Pc, . -—o0znacza maksymalna moc tracong w obwo-

dzie kolektora,
T, — temperatura otoczenia.

Dla zmniejszenia gabarytu urzadzenia w ukiladzie zasto-
sowano miniaturcwe transformatory, opory i kondensatory.

Dzieki zastcsowaniu radiatoréw specjalnej konstrukeji
uklad moze pracowaé przy zmianach temperatury otocze-
nia od —40 °C do +60°C, dajgc przy tym moc wyjSciows
okolo 0,5 W (przy znicksztalceniach h << 10%). Wzmocnie-

w
nie mocy uktadu K, =6,6"104 W

Gabaryt ukladu (Srednica ¥ =175, wysoko§¢é h =25) jest
okoio czterokrotnie mniejszy niz gabaryt jego odpowiedni-
ka zbudowanego na lampach.

Montaz ukladu odznacza si¢ prostotg i malg iloscig polg-
czefi (zastosowano polgczenia lutowane). Przy produkceji ma-
sowej istnieje mozliwo$¢é zastosowania polgezen drukowa-
nych, co jeszcze bardziej uproscitoby konstrukeje i zmniej-
szylo gabaryt urzadzenia.
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Prosty montaz i krotkie polaczenia zapewnity duza od-
pornos¢ na wstrzasy.

Trzeba dodaé, Zze rozpatrywany uklad daleki jest jeszcze
od doskonatoéci, lecz mimo to jest on wyraZnie nowoczes-
ny w porownaniu z klasycznym ukladem lampowym.
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Prawie réwnoczesnie, podobng — jak wyzej opisana —
bliskg komunikacje wprowadzono w Zwiaszku Radzieckim.
Mianowicie w Moskwie zostala oddana do uzytku Central-
na Stacja Smiglowcow. Stacja obstuguje podmiejskie por-
ty lotnicze Wnukowo, Bykowo i Szeremietiewo przy po-
mocy znanych, 10-osobowych $miglowcéw Mi-4. Baza ta
réwniez dysponuje $miglowcami dla turystyki, przelotow

sanitarnych (dowoéz lekarstw, " transport chorych) i
gospodarczych (opylania terendw itp.).

Na zakonczenie — pytanie: dlaczego P.L.L. ,,Lot” maja
tak niewielkie 051agn1ec1a w zakresie przewozow na krét-
kich dystansach i raczej pogorszenie w stosunku do lat
ubieglych (w 1955 r. — 136, w 1957 — 178 tys. pasazerow)’
Dlaczego w Polsce nie ma obslugl taksdwkowej? Brak ini-
cjatywy, przedsiebiorczosci czy sprzetu?

celow

Izgotowlenje dietalej iz listow i profilej pri sierijnom proizwod-
stwie. A. N. Gromowa, W. J. Zawialowa, W. K. Korobow Obo-
rongiz, 1960 r., stron 344. .

Autorzy dali przeglagd technologicinych proceséw zmechanizowa-
nego formowania elementéw wykonywanych w produkeji saryjnej
z blach i profili. Dla przedstawienia calo$ci zagadnienia, podano
opis teorii odksztalceh plastycznych, proceséw zaginania obraca-
jacymi sie rolkami wraz z zasadami teoretycznymi, opisem oprzy-
ry.adowama 1 technologii, teoretycznych zasad proceséw obcigga-
nia,
sad ttoczenia 1 giecia guma wraz z opisem oprzyrzadowania i tech-
nologii oraz przedstawiono szczegdly tloczenia — obciggania gumag
na sztywnym wytloczniku lub w sztywnej matrycy. W osobnym
rozdziale rozpatrzono zagadnienie titoczenia guma na mtotach opa-
dowych. Rozpatrzono tez zagadnienie dokladno$ci wykonania ele-
mentow, powstajgcych przy wykonaniu bieddw i sposobdow ich
usuwania. 'Tresdé uzupelniona jest licznymi rysunkami, wykresami
i tabelamj oraz fotcgrafiami wydzialéw ttoczenia i obciggania
w zakladach lolniczych. Ksigzka przeznaczona jest dla inzynie-
row, technikéw i technologdéw, pracujgcych w produkeji lotniczej.
L. S.

Swierchzwukowyje wechodnyje diffuzory R. German (dr Rudolf
Hermann), Gosudarstwiennoje Izdatielstwo Fiziko-Matiematiczies-
koj Litieratury, 1960 r., stron 291.

Jest to tlumaczenie na jezyk rosyjski, wykonane przez :. J, Sor-
kina i W. J. Szulgina z oryginalnego wydania amerykanskiego.
Tre§cig pracy sa zagadnienia przeplywow i dynamiki gazéw nad-
dzwiekowych dyifuzoréw wlotowych, stosowanych na silnikach
odrzutowych. Autor opiera sie na wynikach teoretycznych prac
Oswatischa i na wlasnych baddaniach do$wiadczalnych oraz na
licznych danych z literatury amerykanskiej, niemieckiej i wios-
kiej. Przedstawiono typy dyfuzoréw i ich stosowanie w nad-
dzwiekowej aerodynamice, jednowymiarowsg teorie dyfuzoréw,
dyfuzory z potozong wewnatrz prosta falg sprezenia, dyfuzor tu-
nelu aerodynamicznego z wielokrotnag falg spigtrzeniows, uktady
ptaskich fal spigtrzeniowych, obliczonych dla uzyskania optymal-
nego powstania ci$nienia, prace dyfuzora wlotowego z wewngtrz-
nym trzpieniem i poréwnanie danyeh doSwiadezalnych z teoria.
Poszczegdlne typy dyfuzoréw rozpatrzone sa bardzo szczegdlowo,
- przy czym Ww kazdym przypadku autor daje szczegdlowsg analize
fizykalnego obrazu przeptywu gazu, przeprowadza gazodynamicz-
ne obliczenia, uzupelniajagc je wynikami doéwiadczalnymi. Ksigzka
jest cennym podrecznikiem dla studentéw, inzZynierdw i pracow-
nikéw instytutow naukowych zajmujacych sie zagadnieniami ga-
zodynamiki. L. S.

Aerodinamika diffuzorow i wyclilopnyeh patrubkow turboma-
szin. A. Sz. Dorfman, M. M. Nazarczuk, N. J. Polskij, M. J. Soj-
kowskij, Izdatielstwo Akademii Nauk Ukrainskoj SSR, 1860 r.,
stron 188,

W pracy tej przedstawione sg metody obliczania przeptywu ga-
zu w dyfuzorach prostoliniowych i krzywoliniowych, Z pomocy
tych metod opracowana jest metodyka projektowania dysz wylo-
towych turbin gazowych. Ksigzka zawiera wiadomo$ci gazodyna-
miki, doswiadeczalnych wynikéw badania przeplywu cieczy lepkiej
nieséci§liwej w plaskich i stozkowych dyfuzorach, metody oblicza-
nia strat i parametréw przeplywajgcego strumienia, wplywu licz-
by Ma na wielko$§¢é strat w dyfuzorach, zagadnienia lokalnego
kagta rozszerzenia dyfuzorow pozwalajgce zastosowaé¢ wyniki
dan dyfuzoréw stozkowych do oceny strat w niektérych dyfuzo-
rach krzywoliniowych, zagadnienia dyfuzoréw pierscieniowych,
metod projektowania dysz wylotowych i doboru podstawowych
parametréw i Kksztaltéw elementédw dysz. Przedstawiono tez réz-
ne metody doswiadezalnych badan dysz wlotowych i wylotowych,
uwzgledniajgce §ci§liwo$é strumienia, metody zwigkszenia sku-
tecznosei dyfuzoréw turbin dajace zwiekszenie ekonomicznosci
turbin gazowych. Ksigzka przeznaczona jest dla pracowmkow nau-
kowych instytutéw oraz inzynieréw konstruktordéw. . 8

Tiermodinamiczeskij raseziot rakietnych dwigatiele],
kotajew, Oborongiz, 1960 r., stron 148.

W ksigzce podane sg przybliZone metody obliczania termodyna-
micznyeh parametrow produktéw spbalania w silniku rakietowym
oraz jednostkowego ciggu, bez wyznaczania sktadu produktéow
spalania. Pcdano tez termodynamiczne parametry niezdysocjowa-
nych i zdysocjowanych produktéw spalania, metodyke termody-
namicznych obliczen silnikéw rakietowych na paliwo plynne.
Rozpatrrono tez zagadnienia dokladnos$ci obliczer, wyznaczania
predkosci wyptywu spalin z dysz silnika, wyznaczania objgtosci
wilasciwej spalin. Podane sa tez bprzyklady termodynamicznych
obliczei, W ostatnim rozdziale przytoczono zasady obliczania che-
micznego sktadu produktow spalania w wysokich temperaturach,
metodyke takich obliczen oraz przyklady obliczenn chemieznych.
Tresé uzup°1n10na jest szeregiem wykreséw i tabel. Dodatek za-
wiera pie¢ tabel danych technicznych skitadnikéw paliw oraz
czterdzieSci dwa wykresy pomocnicre do obliczen. Ksigzka prze-
znaczona jest dla specjalistow techniki rakletowe] . L. S.

B. A. Ni-

opisu oprzyrzadowania i technologii procesu obciggania, za-’

ba--

Chimiczeskaja i elektroliticzieskaja obrabotka aluminija i jewo
sptawow. S. Wiernik, R. Pinner, Sudprongiz, 1960 r., stron 388.

Oryginal wydany zostal w jezyku angielskim w roku 1956. Auto-
rami sg S. Wernick i R. Pinner, Tlumaczenie na jezyk rosyjski
wykonal M. W. Porman. Praca ta zawiera usystematyzowany wy-
kiad zagadnieh teoretycznych i praktycznych Kkorozji oraz che-
micznej i elektrolitycznej obrébki aluminium i jego stopow.
Szczegdlowiej rozpatrzono metody elektrolitycznego i1 chemiczne-
g0 polerowania, zasady anodowania aluminium i teoria tego pro-
cesut, metody anodowania dekoracyjno-ochronnego i anodowania
twardego, zasady malowania pokryé anodowych, uszczelnianie po-
kry® anodowych, fizyczne 1 chemiczne wtasnosci pokryé anodo-
wych, metody nanoszenia pokry¢ galwanicznych i zasady emalio-
was ia aluminium i jego stopéw. Przedstawiono tez metody nano-
szenia pokry¢ chemicznych 1i elektrolitycznych, jak oksydacja,
chromowanie, fosfatyzacja, anodowanie, niklowanie i chromo-
wariie. Procz tego w KksigZce rozpatrzone zostaty rozlicrne zagad-
nienia procesow technologicznych, majacych zastosowanie przemy-
stowe, Tre§é uzupelniona jest licznymi rysunkami, wykresami,
tabelami i fotografiami. W dodatku podano pieé¢ tabel niezbednych
w tej dziedzinie danych technicznych oraz wlasnosci materiaidow.
Ksigzka przeznaczona jest dla inzynieréw oraz technologéw. L.S.

Rascziot i konstruirowanie riezinowych amortizatorow, Je. T. Gri-
goriew, Maszgiz, 1960 r., stron 160.

Praca pod tytulem -— Obliczanie i konstruowanie gumowych
amortyzatoro6w — podaje wiadomo$ci o wlasnosciach stosowanych
do amortyzatordw gum, przeznaczeniu i eksploatacyjnych wtasno-
Sciach gumowych amortyzatoréw, podstawowych zasadach Kkon-
struowania gumowych amortyzatoré4w oraz przyklady typoéw kon-
strukeji. Przedstawione sg roéwniez imetody obliczania gumowych
amortyzatoréw przy obciazZeniu statycznym, oblicrania amortyza-
toré6w o ksztalcie pltaskich prostokgtnych plyt, obliczania ameorty-
zatoro6w o ksztalcie okrgglych podktadek i tulei: oraz amortyza-
toréw wkladkowych stozkowych. Osobno rozpatrzono zagadnienie
pracy gumowych amortyzatorow pod dzialaniem obciazen zmecze-
niowych. Tre§é uzupeiniona jest prawie stu rysunkami, wykresami
i tabelami. Dano tez wykaz siedemdrziesieciu jeden pozycji litera-
tury. Ksigzka przeznaczona jest dla inzynierdw i technologéw przy
projektowaniu, produkcji 1 eksploatacji gumowych amortyzatorow.

L. 8.

Riezanje mietadow instrumientami s kieramiczieskimi
kami. P.- A. Markielow. Oborongiz, 1960 r., stron 286.

Tred$ciag ksigzki sg wiadomosci o badaniach i zastosowaniu prze-
mystowym narzedzi skrawajacych =z ceramicznymi plytkami.
W tym celu omdwiono szczegdlowo wtlasnosci ceramiki mineral-
nej, konstrukeje narzedzi skrawajgcych i sposoby mocowania ply-
tek ceramicznych, technologie metalizacji ptytek, parametry geo-
metryczne narzedz ~skrawajacych z plytkami ceramicznymi, zu-
zywanie sie narzedzi skrawajacych z piytkami, ostrzenie narzedzi
skrawajacych z plytkami ceramicznymi, obrabialno§é materialow
takimi narzedziami oraz podano charakterystyki typowych rodza-
jow obrébki — toczenia, wytaczania i frezowania. W estatnich
rozdziatach przedstawione jest przemystowe zastosowanie cera-
miki mineralnej dla obrdbki metali i parametry skrawania na-
rzedziami gz plytkami ceramicznymi CM-332. W dodatku podane S3
szczegdlowe rysunki typowych oémiu narzedrzi skrawajacych z plyt-
kami ceramicznymi. Tre§¢ uzuvelniona jest licznymi rysunkami,
wykresami i tabelami oraz fotografiami narzedzi skrawajgcych.
Ksiazka przeznaczona jest dla inzynierédw technologéw, pracow-
nikéw zakladowych laboratoriéw technologicznych oraz pracowni-
ké6w -instytutéw naukowo-badawczych, L. S.

plastin-

Pienopiastmassy. Sbornik statiej, ried. A. A. Moisiejew, W. W.
Pawlow, M. Ja. Borodin, Oborongiz, 1960 r., stron 184.

W zebranych artykutach przedstawiono zagadnienia ~technolo-
gii otrzymywania 1 wtasno$§ci mas plastyeznych piankowych.
W poszcZegdlnych artykulach przedstawiono materialy - pienigce
dla mas plastyeznych, masy plastyczne piankowe z- polistyrolu
i poliwinylu, uzyskiwanie polistyrolu piankowego za pomocg roéz-
nych materialdéw pienigcych, masy plastyczne piankowe pustako-
we, technologia wykonania i wtlasno$ci oston antenowych z poli-
styrolu piankowego, przemvstowe metody otr7vmywan1a mas pla-
stycznych piankowych sposobem prasowania. W dalszych pracach
oméwiono masy plastyczne piankowe 7 fenolowo-formaldehydo-
wych smé! w polaczeniu z kauczukami i wypelniaczami, stoso-
wanie mas piankowych FK-20-8T do wykonania reflektoréw ra-
dioelektronowych wurzgdzen lotniczych, otrzymywanie piankowych
poliuretandw, ‘stosowanie mas piankowych poliuretanowych w kon-
strukcjach lotniezych, masy piankowe Krzemowo-organiczne oraz
otrzymywanie mas plastycznych piankowych z poliepoksydowych

smol, Ksiazka przeznaczona jest dla inzynieré6w 1 technologéw,
pracujacych przy projektowaniu i produkeji przedmiotéw z mas
piankowych. L, S.
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Principles of inertial navigation. C. J. Savant, Jr., R. C. Howard,
C. B. Solloway, C. A. Savant, Wyd. McGRAW-HILL, BOOK COM-
PANY, 1961, stron 254.

Jest to pierwsza praca poswigcona catkowicie zagadnieniom na-
wigacji bezwladno$ciowej (inercyjnej). Zebrano w niej kqlekCJe
zasad sterowania, opracowane w réznych os$rodkach. Ksigzka ta
obejmuje trzy odrebne dziedziny; podstawy nawigacji z elementa-
mi automatycznego sterowania i koniecznymi wiadomos$ciami z tej
dziedziny. Dla konstruktoréw zebrano material z zakresu autona-
wigacji, maszyn matematycznych, cechowania urzgdzen, wstep-
nych préb naziemnych i nieco analizy matematycznej z omawia-
nego zakresu. Dla pracownikéw, zajmujacych sig analizg .mate—
matyczng i programowaniem, podano konieczne wiadomos$ci teo-
retyczne o zasadach sterowania bezwladno$ciowego. Omé.ow1one
zostaly rowniez ostatnie osiggniecia w dziedzinie sterowania po-
ciskami balistycznymi i samolotami. Na wstgpie zamieszczono
ogbélne zasady nawigacji statku w przestrzeni. Nastgpnie autorzy
rozwazajg podstawy nawigacji bezwladno$ciowej w sSwietle pod-
stawowych praw cigzenia w 7zakresie dwu-~ i trojwymiarowej prze-
strzeni, z uw-glednieniem réznych rozwigzan. W nastgpnym roz-
dziale podano koncepcie réznych rozwigzan praktycznych, z ko-
rekejg poszezegblnych parametré6w i ich wzajemnym powigzanlem.
Nastepny rozdziat to przeglad zespoidéw autonawigacji, przy roz-
nych rozwiazaniach konstrukcyjnych. Sterowanie w réznych osiach
przyjetego ukitadu wspotrzednych i przeglad stosowanych maszyn
matematyg¢znych wraz z systemem kodowania — to tema’tyka na-
stepnych rozdzialéw. Technicznv zakres wiadomosci kofczg roz-
wazania na temat regulacji, poziomowania i strojenia aparatury
oraz opis préb ,,przed lotem’, Cze§é matematyczna, to tcoretyczne
rozwigzania problemu sterowania, réwnania ruchu Ww uktadzie
wspbirzednych keuiistyeh, prostokatnych i, }?ﬂr.\caul’ta. I wreszcie
system analizy bledéw w odniesieniu do poszczegblnych czynni-

kéw, jak blgd konsirukcji, bledne informacje wstepne itp. oraz
niektoére elementy sterowania w locie balistycznym.
Poza materiatem podstawowym ksigzka zawiera dodatkowe

informacje pomocnicze z zakresu ogélnych wiadomo$ci o przycia-
ganiu ziemskim, danych geometrycznych i Ii.zycznych o ziemi.
rownan, praw, wplywie derywacji na rownania ruchu wplywie
innych bledow. Wreszcie zamieszczono rozwazania na temat praw
rzadzgcych na possezegdlnych typach orbit. Ksigzka napisana zo-
stala w oparciu o bogate dos$wiadczenia autoréw i obszerng lite~
rature (47 pozycji). Ksiazka wypelnia powaing luke w nowej dzie-
dzinie i bedzie bardzo przydotna zaréwno dla pracovymkowlnau:
kowych, badawczych, jak i konstruktoréw w zakresie nawigacjl
bezwladnosciowej. A. G.

Tadeusz K. Krolikiewicz., ,,Weczoraj i dzi§ lotnictwa wojskowe-
go‘, MON, 1961 r.
Ksigzka stanowi ciekawy przeglad rozwoju lotnictwa wojsko-

wego od jego poczatkéw do chwili obecnej. Autor podaje szcreg
malo znanych szczegdléw, dotyczacych najstarszych dziejow  lot-

nictwa, jak na przyktad fakt wykorzystania balonéw’do celdw
rozpoznawczych w czasie wojen prowadzonveh w  kohcu XVIIL

wieku przez rewolucyjng Francje, opisuje rozwdj letnictva w cza-
sie pierwszej wojny S$wiatowej, w oKresie migdzywojennyvm
i w czasie drugiej wojny $wiatowej. przy csvm nie pomija opisu
wazniejszych operacji, przeprowadzonych przez lotnictwo. W c-:l-
szym ciggu ksigzki Autor zajmuje sie postepem techniki lo'ni-
czej, uzbrojenia lotniczego i broni kierowanej po drugiej wojnie
éwatowej oraz pewnymi szezegétami, dotyczacymi produkeji sa-
molotéw, Najwigcej miejsca Autor podwiceil zagadnieniu zadan
i taktyki poszczegdlnych rodzajow Ilotnictwa wojskowego oraz
opisowi samolotéw, zaréwno bedacych juz w produkeii.  jak
i w staditm prototypowym. Ksigzke zamyka omowi nis perspeli-
tyw rozwoiowych lotnictwa wojskowego. Ksiazka jest napisana
w sposOb przystepny i vprzejrzysty i jest bogato ilustrowana rdje-
ciami, rysunkami i wykresami.

Ksigzka zostala ratwierdzona przez Minislerstwo O$wialy do hi-

WD

bliotek licedw ogdlnoksztalcacych, zasadniczveh szkél rawodo-
wych, technikéw i zakladéw ksztalcenia nauczycieli, w. K.
Tieorieticzieskije osnowy tiechrologii i prociessy izgotowlenja

dietalej samslotow, J. A, Ziernow, k. A. Konorow,
Moskwa 1660 r., stron 532, cena 15 rb. 60 kp.

Ohorongiz,

W ksigzce przedstawiono ogdlne zagadnienia technologii budowy
samolotow, jakosci produkeji, obnizenia pracochlonnotcei i kosz-
téw. mechanizacji i auntomatyzacji proceséw oraz ogéinej meaeto-
dyki projektowania proceséw tiechnologicznych. jak i ogdinych
technologicznych wymagonn w stosunku do konstrukeii samolo-
tow., W czesci drugiej ksigzki ormndéwiono wykonanie detali z pre-
téw, rur grubosciernych, odkuwel, wyprasel i odlewdéw. omawia-
jac szczegblowiej choraklerystyke poéifabrykatdow, procesy ohrdhki
mechanicznej, wykonanie plyt integralnych, procesy kszi~ltowa-
nia na zimno, obhrébke cieplna oraz procesy wykonywania pokrydé
ochronnych. W trzeciej cze$ci Kksiaiki omdwiono wvkenanie ele-
mentéw z blach., profiléw i
nienia technologicznych charskterystyk c¢resci i potfabrykatéw,
proceséw ciecia blach, profiléw i rur, obrdbki skrawaniem blach,

pr'oceséw przygotowanja péifabrykatéow do formowania, giecia
poifabrykatow, wyciagania czesci przestrzennych =z wvéifabryka-
tow plaskich oraz ich wycisknania, obciggania pdlfabrykatéw

z blach na foremnikach, przygolowsnia oprzyrzadowania do tlo-
czenia, proceséw wykonywania krawedzi i otworédw oraz obrébki
wykancrajacej i kontroli gotowych elementéow. Tresé uzupelnio-
na jest czterystu szesédziesiecin os$miu rysunkami, wykresami,
schematami, tabelami i fotografiami. Ksigzka przeznaczona jest
dla wyzszych technicznych szk6l lotniczych oraz pracownikdw
przemystu lotniczego. .

Tieoria awiacionnych dwigatielej, czast® II, tieoria rieaktiwnyvch
dwigatielej, S. I, Wostritrow, %. N. Zujew, W. J. Kuzniecow,
M. A. Machnutin, A. N, Niespiela, W. A. Pieliszienko, A. K. Tok-
makow, A. M. Filin, Wojennoje-JIzdatielstwo Ministerstwa Oboro-
ny Sojuza SSR, 1960., stron 283.

Cze$¢ druga zawiera teorie silniké4w odrzutowych, prredstawio-
ng w jedenastu rozdzialach. Podajg one kolejno procesy sprezania
powietrza w silnikach turboodrzutowych, zasady pracy sprezarek
i ich charakterystyki, procesy spalania w silnikach turboodrzuto-
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rur oraz opisano szczes Stowo zagad-

wych, opisv typéw komor spalania, procesy rozszerzania sie ga-
z6w w siiniku oraz zasady pracy turbiny gazoweij z_]kcyjnej i reak.
cyjnej jedno- i dwustopniowej, wspolpraca turbiny i sprezarkji,
obieg pracy, ciag i ekonomika silnikéw odrrutowych, ich zuzycie
paliwa i wspétezynnik sprawnosci. W dalszych rozdziatach prrzeq.
stawione sa charakterystvki silnikdw turhoﬂlr/}_ltowych, metody
zwieliszania ciagu tych silnilidw, zasady rcgulocii silnikéw, uki
dv silnikéw turbosmiglowych, zasady ich pracy i charakterystyk;
silniki odrzutowe przelotowe oraz silniki ;nkietowe na paliwo cie.
kle, Ksigzka przeznaczona jest do uzytku“ s;kolnego, mogy
z niej korzysta¢ techniczne zatogi cleploatacji silnikéw, Lg,

R

pPilotiitowanje wiertolota, G. A. Tinlakow. Wojennoje Izdiatiel-
stwo Ministierstwa Oborony Sojuza SSR, Moskwa, 1980 r., strop
184, cena 4 rb. 40 kop.

Autorem ksigzki jest jeden z pierwszyvch pilotéw doswiadezal.
nych radzieckich $miglowedw. Majac duze doswiadcenie w pracy
badawezej smiglowedw i instruktorskiej przy szkol-niu pilotay,
przedstawit w sposob popularny prakivezne zagadnienia piloto-
wania $miglowedw jednowirnikowych., W pierws:zym  rovdziale
daje krotkie wiademosei o $migtoweach, ich typach, zasadach jop
lotu, wirniku nosnym i stercwyvm. sterownicach, grupie silniko-
wej i mechanizmach. W dalss/ven rozdzialach opisuje rozruch sjl.
rika i wlaczenie przekladni, kabing zalogi. kolowanie i jego wi;-
snosci, start i zawis nad ziemig oraz start w warunkach specjal-
nvch., wznoszenie i pojgcia o pulapie, przejéciowe stany lIntu, lot
poziomy oraz jego zasigg 1 czas lotu. zagarlnieni‘n predkosici ma-
ksymalnej. zagadnienia statecznodci i sterownosci. lot Slizgowy
7z silnikiem pracujgcym, autorotacja wirnika nos$nego, zagadniepi

strefy niebezpiecznej, lot §lirgowy treningowy na autoros:
i stan autorotacji w przyvadkach sp2cialnych. ladowania - silni-

kiem pracujgcym mna autorotacii i w przvpadkach
Oméwiono tez zagadnienia lotow wedlug przyrzaddw,
nych oraz bezpiecrenstwa lotéw i zakresu zastosowania $miglow-
cOw. Sto cziery pogladow: rysunki ulatwin’a zreozumienie tresei
ksigzki. Ksigzka przeznzc.ona jest dla szkolacych sie w pilotniy
$miglowcow. LS.

specialnych,
lotéw noc-

Elemientarnaja tieorja wiertolota, A. M. Zaderdan, Wojennoje
Izdatielstwo Ministierstwa Oborony Sojuza SSR, Moskwa, 1980 r..
stron 384, cena 9 rb. 70 kop.

Jest to drugie przerobione i uzupelnione wydanic tej nricy.
ktorej pierwsze wydanie ukazalo sig w roku 1955. W przystepnej
formie przedstawiono zasady lotu sSmiglowcéw oraz podstawowe
wiadomosci o ich konstrukeii i aerodynamice. W poc7atkowych
rozdzialach podano zasady Iotu $miglowca i pndstawowe rdznice
konstrukeyjne w stosunku do samolotu z opisaniem giéwnych me-
chanizmow $miglowcea, witasciwos$ei aerodynamiki wirnika nosnego
wraz z obliczeniem wymaganej mocy silnika, stany pionowego
lotu Smigltoweca wraz z przypadkami pionowego wznoszewin i ong-
dania orzz przypadku rzawisu, zasady lotu poziomego oraz towv--
r7zyszace mu zjawiska oderwania strugl orzy duzych predko’ -
zasiggr 1 czas letu. W

BETTUR
dalszych rozdzialach opisano zagadnicnia
lotu wznoszacego orar lotu schodzgcego =z pracujaeym  silnikiem
wraz z ladowaniem normalnym oraz !ot schodzacy i1 ladowanrie
édmiglowea w przypadku autorotacji wirnika nosnego. sterowno‘d
i statecruonéci $migloweca wraz z zagadnieniami stateczno$ei staiyver-
nej i dynamiczrej oraz wywazenia ¢migtoweca. W koncowven roz-
dziatach dano opis manewréw wykonvwanvch na smigloweu, jak
kolowanie i =zakrety na ziemi. rozpedzanie i hamowanie w po-
wietrzu, zakrety i spirale oraz loty w warunkach specjalnych, w
trzymaio$é i drgania konstrukeji $migltowea. opis réinych uk
déw naped6w wirnika nosnego oraz niektdére wlasnosci technicznej

eksploatacji &migiowedw. Tresé uzupeilniona jest 211 schematami
rysunkami i wykresami oraz podstawowvmi wrorami mechan
smiglowecow. Ksigzka bprzeznaczona jest dln zaltdég latajacveh o

obstugi technicznej w jednostkach eksploatuigcyeh $migtowcee, jak
i dla studentow wyzszych uczelni technicznych, znajgeych zasady
rmechaniki i aerodynamiki samolotéw. LS.

Aerodromnaja pozarnzia ochrana, A.
tielstwo Ministierstwa Obhorony Sojuza
stron 272, cena 8 rb. 10 kop.

Jest Lo tlumaczenie wykonane prrez W. I. Kolimieiewa z wyda-
nia oryginalnego w jezykn francuskim 2z roku 1958, W Kksia?
rozpatrzone s3 ogdlne zagadnienia, rwiazane z gaszenicm poz
na samolotach i w zabudowaniach lotniskowych oraz zasady organi-
zacji przeciwpozarowej ochronv lotniskowej w wiekszych zagra-
nicznych portach lotniczych. Tresé¢ podzielono mna cvtery c7esni,
z kiérych pierwsra zawiera rozpatrzenie zalozen ogdlnych, koniecz-
nodéci ochrony przeciwpozarowej, crestosci wyoadkéw na samolo-
tach, prawnej stronv cagadnienia. ogranicrzen i podziatu odpo-
wiedzialnosei. W czesci drugiej oméwiono tez zagadnienia niebez-
pieczenstwa pozarowego oraz jego kategorii w odniesieniu do sa-
molotéw, budynkoéw oraz obiekiow produkeyjnych, obliczanie wy-
maganej sity i Srodkéw wyposazenia przeciwpozarowcgo, niebez-
pieczenstwo pozarowe dla samolotéw na ziemi. dla zabudowan na
lotnisku i od zabudowan polozonych w poblizu lotniska. W ¢ gsei
drugiej rozpatrzono zagadnienia rormieszczenia sluZby przeciwpo-
zarowej na lotnisku, stanu zaldg przeciwpozarowych i ich zakwa-
terowanie craz techniki przeciwpozarowej. W dalszych cveSciach
podano zasady dzialania przy gaszeniu pozaréw oraz opisano sze-
reg przykitadow pozaréw samololéw w roéznych sytuacjach, jak
i zagadnienia lgcznosci na lotnisku i poza nim i zagadnienia admi-
nistracyjne. W jednym =z zalgcznikéw dano klasyfikacje samolo-
téw wraz z ich wykazem na osiem klas w zalezno§ci od cigzaru
w locie (do 1,5—4—86,7—12—22, 6-—40—60 — i wiecej ton) i pojemno-
Sci zbiornikdw. Ksigzka przeznacrzona jest dla ralGg ochrony prze-
ciwpozarowej, zaldg latajacych, technicznvch zaidog obstugi samo-
lotéw oraz administracji i obstugi lotnisk. LS.

Wojennoje Izda-
Aoskwa, 1960 r.,

Etienne,
SSR,

Ossnowy rascziota tonkostiennyeh Kkonstrukeji, N. TI. Kariakin,
Gosudarstwiennoje Izdatielstwo — Wysszaja Szkota, Moskwa
1960 r., stron 240, cena 4 rb. 95 kop.

W pracy tej w przystepnej formie wyloZzone =zostaty podstawy
teorii wytrzymatosci, stateczno$ci i1 dvnamiki cienkosciennych
konstrukcji. Przy wyjasnieniu wskazanych zagadnien autor sto-
suje matematycznag analogie miedzy zadaniem o zginaniu podlui_:
no-poprzecznym i zaweionym skrecaniem. Za pomocg analogil



przedstawiono w pogladowej formie rozwigzanie stat ch i ;-
namicznych zad;ir'l zawegzZonego skrecania, altak poszctzig‘jr;g;?hlpié-
6w otwartych i zamlgnietych, jak i ich uktadéw, Rozpatrzono tez
obliczanie pretow wieloprzesiowych, skrecanie uktadéw ramo-
wych, 'zastosovyanle' szeregdw trygondmetrycznych do badania
squcar}la pretgw cienkosciennych, ich statecznogeé przestrzenng
dynamike prgtéw cienkosciennych wraz z obliczaniem drgan ;vkas:
nych swobodnych i wymuszonych, ttumionych i niettumionych
oraz praktyczng metode przyblizonego obliczania czestotliwosci
drgan wiasnych pretéw i ram wieloprzgslowych. Tre§é uzuvelnio-
na jest rysunkami, schematami, wykresami i tabelamif}'{'siazka
pc)gaezgfasrzoEg sJLeStk dl_a irlliynie‘r(’)w, konstruktoré6w i obliczeniow-

nsirukeyjnych przemystu lotnicze r i -
dowy taboru kolejowc)go. P Y 80, olergtowego § bu

LS.
dR_ascz_m!.. Wysoino-skorostnych charaktieristik turborieaktiwnych
wigatielej, N. I. Markow, W. I. Bakulew, Oborongiz, Moskwa
1960 r., stron 81, cena 2 rb. 60 kop.

W pracy tej przedstawiona jest metoda obliczania wysokoscio-
wo—predxoscwwych charakterystyk silnikow turboodrzutowych
?‘raz podar}y niezhedny material dla wykonania takich obliczen.
odano tez metody regulacji silnikow w zakresie pracy na ma-
k_symalnym ciggu, regulacje doladowania oraz regulacje wlotu do
silnika na samolocie, zakres i kolejnos¢ obiiczania wysokosciowo-
-predkosciowyech charakterystyk, charakterystyki sprezarki i wy-
bor punl’.t’g obliczeniowego na charakterysiyce, obliczanie krzy-
wych wspélpracy sprezarki i turbiny oraz obliczanie ciggu przy
postugiwaniu sie funkcjami gazodynamicznymi. Opisane metody
uzupeiniono przykladem liczbowym oblic.ania wysokosciowo-pred-
kosciowych charakterystyk. Tres¢ uzupelniona jest szeregiem wy-
kres()w’i tabel oraz w zatgczniku tabelg funkcji niezbednych do
obliczen. Ksigzka przeznaczona jest dla studentéw wyzszych lat
studiéw oraz dyplomantéw kurséw lotnic.ych silnikéw odrzuto-
wych., MoZe by¢ tez wykorzystana przez pracownikow biur kon-
strukcyjnych. LS.

Uprawlajemyje snariady, pieriewod s anglijskowo, L. G. Jewla-
now, 8. A, Mandrykin, L. A. Owczarow, W. J. Sokolow, Izda-
tielstwo Inastronnoj Litieratury, Moskwa, 1960 r., stron 534, cena
39 rb. 60 kop.

Oryginal ksiazki wydany zostal w jezyku angielskim pod tytu-
lem — Guide Missiles — przez Ministerstwo Lotnictwa Wojskowe-
g0 Standéw Zjednoczonych AP w roku 1958, W KksigZzce ornoéwiona
Jest historia rozwoju broni rakietowej oraz w sposéb popularno-

opisowy om(')wioue. sg zasady budowy pociskow sterowanych
wszelkich typow 1 ich wojskowe zastosowanie. W przystepnej
formie wyjasniono zasady aerodynamiki i konstrukecji sterowa-

nych pociskéw, zasady pracy silnikow rakietowych i odrzutowych
stosowanych w takich pociskach. Szczegoétowo rozpatrzono fizycz-
ne zasady urzadzen i przyrzadéw sterowania lotem i konstrukcje
przyrzgdow naprowadzania na cel pociskéw. Dano podstawowe
wiadomoseci o charakterze toru lotu i bojowym zastosowaniu ste-
rowanych pociskéw. W dwunastu rozdziatach omoéwiono kolejno
historig pociskéw sterowanych i ich Kklasyfikacje, aerodynarmike
sterowanych pociskéw, silniki stosowane do pociskéw, fizyczne
podstawy budowy sterowanych pociskow wraz z zasadami optyKi,
elektroniki i fizyki pdlprzewodnikéow, elementy ukiadéw sterowa-
nia pociskami, elementy ukitadéw naprowadzania pociskéw, ukta-
dy sterowania pociskami, obliczanie toru pociskéw, uklady napro-

wadzania pocisku, bojowe zastosowanie sterowanych pociskow,
aparatura pomiarowa stosowana W zakresie pociskéw, a w szcze-
golnosci przyrzady telemetryczne umieszczone w pociskach oraz

przyrzady stosowane do bezposrednich

zapisé6w. W dodatku opi-
sano uktad

naprowadzenia pocisku o zasiggu bliskim.

Czytanie ksigzki nie wymaga specjalnego przygotowania z mate-
matyki, mechaniki i fizyki, stad moze by¢ ona wyKorzystana przez
szerokie Kregi czytelnikow. Moze tez stuzyé jako podstawowy pod-
recznik do poczgtkowego zaznajomienia z budowa i urzgdzeniami
sterowanych pociskéw. LS.

K RINIKA

Wojskowy Przeglagd Lotniczy obchodzit Jubileusz XV-lecia.
Pierwszy zeszyt — wowczas dwumiesiecznika — ukazal sig¢ w stycz-
niu 1947 r. W 1856 r. zalozenia redakcyjne zostaly gruntownie
zmienione i czasopismo stalo sie ciekawe 1 poczytne. Dzi§ jest
stalym tlowarzyszem | pomocnikiem w stuzbie oficeréw Wojsk
Loiniczych, a interesujgcym periodykiem dla cywilnych pracow-
nikéw lotnitwa.

Zyczymy dalszego rozwoju i poczylnosci.

*

Swieto 5-lecia istnienia obchodzit Magazyn Rncjonalizatora Lot-
nictwa. W tym okresie czasopismo (nieco wbrew swej nazwie)
stalo sie lotriczym magazynem uniwersalnym, chetnie czytanym,
nie tylko w nas:cj branzy. Bratniej Redakcji z okazji Juhileuszu
sktadamy serdeczne zyc:enia.

*

Redakcja Magazynu Racjonalizatora Lotnictwa podjeta inicjaty-
we zapoznania czytelnikéw z zastuzonymi pracownikami— senio-
raini przemysiu lotniczego, Ta godna poparcia akcja uwidoczni
cichych bohateréw pracy, ktérym 15-letni przemyst lotniczy PRL
ma na pewno wiele do zawdzigczenia.

*

Znany w przemysle lotniczym naukowiec, mgr inz. Jan Oder-
feld, zostal prrez Rade Panstwa mianowany profesorem zwyczaj-
nym na Wydziale Mechaniczno-Energetycznym i Lotnictwa Poli-
techniki Warszawskiej.

*

Ruchliwy i zasluzony Klub Publicystéw Lotniczych umozliwit
u schyiku ubieglego roku uczestniczenic w dwoch interesujacych
imprezach. Pierwsza — stanowila prelekcja inz. J. Zwierzynskie-
go, dyrektora Departamentu Lotnictwa Cywilnego MK na temat
aktualnych probleméw lotnictwa cywilnego. Prelekcja ta odbyta
sie w Stowarzyszeniu Dziennikarzy w zwigzku z plenarnym ze-
braniermn Klubu Senioréw Lotnictwa, na ktére m.in. przyby}l
wiceminister Komunikacji — J. Rustecki i dowdédca Wojsk Lotni-
ceych gen. J. Frey-Bietecki. Po odczycie KPL zorganizowal po-
kaz filmoéw.

Drugg impreze Lotnicza Aeroklubu PRL
w Domu Dziennikarza, Na wystawie tej, précz eksponatéw jak:
modele samolotow i szybowcéw, rakiety do$wiadczalne, medale
i nagrody z zawoddéw — pokazano wiele ciekawych fotogramow
lotniczych.

stanowila Wystawa

*

PLL ,Lot” wcigz rozszerzaja horyzonty.‘Mala zmi.ana.—’to
przeniesienie Oddziatu Miejskiego (sprzedaz i rezerwacja biletéw)
z Placu Konstytucji na ul. Warynskiego 9, Duzy krok propagan-

dowo-prestizowy, to otwarcie punktu informacyjnego w ruchli-
wej dzielnicy Nowego Jorku.
*

Personel ,Lotu” rokrocznie przechodzi szkolenie na kuqsaph
zawodowych, W 1960 r. — 150 oséb, w 1961 r, — 200 prqcowmkow
objeto szkoleniem, w powaznej czeSci w Zwigzku Radzieckim.

%

Jesienna sesja IATA (Miedzynarodowa Organizacja Linii Lotni-
czych) w Sydney, w ktorej wzigla udziai delegacja PLL ,,Lot”
pozwolita zapozna¢ sie z problemami Swiatowego lotnictwa komu-
nikacyjnego, jak: tendencjg wzrostu przewozow (w 1960 r. O 2:%,5?/0
w poréwnaniu z 1959 r., przy czym W 196_0 r. re.gul’arne linie
panstw nalezacychh do IATA przewiozly 106 mil. pasazerow, w tym
23 mil, na szlakach migdzynarodowych), wprowadzeniem duzych
i szybkich samolotéw odrzutowych, niewykorzystaniem rni¢jsc,
,,charterowaniem’” (wydzierzawianiem) samolotdéw, walka konku-
rencyjna, tendencja obnizenia taryf. W ostrej formie narzuca sig
postulat wprowadzenia samolotéw odrzutowych na liniach ,Lotu’.

Jest to ,,byé — lub nie byé” dla polskiej komunikacji na lotni-

czych szlakach miedzynarodowych.
*
PLL ,Lot” od ubieglege roku organizuja dalekie wycieczki

urlopowe. Dzieki tej akcji 5900 turystow zwiedzilo znane miejsco-

wosci 17 krajow Europy 1 Azji. W 1962 r. ilo$¢ turystéw na tra-

sach Kudi, Chin, Korei i krajow kapitalistycznych — podwoi sie.
*

Droga ladowg z Turynu do Warszawy (1900 km) nadeszty ostat-
nio 3 nowwouc-esne lotniskowe cysterny samochodowe, 0 pojemno-
Sei 25 tys. litrow, dla obstugi portu Warszawa — Okecie. Cysterny
Viberti (wyposazone w angielskie wurzgdzenia, z ciggnikami
Fiat) — zastgpig zasilanie samnolotéw liniowych z unrowskich cy-
stern. Przewiduje sie, Ze nastepne cysterny péjdg do Poznania
i Krakowa.

*

Dotychczasowe urzgdcenia radarowe. zainstalowane na OkKkeciu,
umozliwiajg kontrole obszaru w promieniu 200 km. Ostatnio
zmontowano drugi radar, precyzyjny, firmy Telefunken, Kktory
pozwoli na sprowadzanie samolotéw do wysokosci 30 m nad zie-
mig. Zapewni to bezpiecrchsiwo lgdowania w trudnych warun-
kach atmosferycznycii.

»

Ro.:poczyna sie juz budowa Migdzynarodowego Dworca Lotni-
czego na Okeciu, o ktéorym umiesciliSmy artykut w TL nr 5/61.
Dworzec bedzie mial kubature 85 tys. m? plac przed dworcem —
powierzchnie 100 tys. m® Budowa zostanie ukonczona w 194 r.

*

Szwajcarskie samoloty ,,Swissair’” zapewniaja szybkg komunika-

cje dla dziennikarzy i dzialaczy sportowych z Chamonix na nar-

ciarskie mistrzostwa FIS w Zakopanem via Genewa — Zurich —
Krakéw.
*
Dwa Smiglowce obstugujg FIS. Jeden z nich — sanitarny pozwa-

la na ewentualny transport sportowca do kliniki specjalistycznej,
drugi — w dyspozycji MO — stuzy do obserwacji i regulacji
ruciiu  kotowego.

*

Koto Zakladowe Stowarzyszenia Inzynierdw i Technikéw Komu-
nikacji (SITK) przy Departamencie Lotnictwa Cywilnego MK
przystagpilo do szerzenia wiedzy lotniczej. Zaplanowany zostal
cykl 13 prelekeji, z dziedzin objetych pracg DLC, w oKkresie
16.XT11.1961 r. — 23.VI.62 r.

*

Przybyly Polsce dwa nowe migdzynarodowe rekordy szybow-
cowe. Zdobyta je w grudniu 1961 r. L. Pazio z -pasazerem hna ,,Bo-
cianie”, uzyskujac wysokos¢ 8:00 m. Polskie szybowniczki sg
w posiadaniu 7 rekordéw na 8, istniejacych w kategorii szybow-
coéw dwumiejscowych.

*

Najblizsze Szybowcowe Mistrzostwa Swiata odbedg sie w Argen-
tynie w lutym 1963 r. Jak juz donosiliSmy, w Kklasie , Standart”
reprezentowaé¢ bedze nasz kraj ,,Foka 2’ Kkonstrukcji Szybowco-
wych Zakladow Doswiadczalnych Bielsko-Biata, ,

*

Zjednoczenie Przemysiu Lotniczego przystgpilo juz do II etapu
prac nad podnoszeniem poziomu techniki, technologii i organiza-
cji produkcji oraz oszczedzania materiatéow w podlegiych mu za-
kladach. Juz zakonczony I etap prac stanowil wprowadzenie
w zakladach norm technicznie uzasadnionych.

*

W grudniu ubiegtego roku odbylo sie kolegium dyrektorédw
przedsiebiorstw; dyrektor ZPL inz. Talma zreferowal zagadnie-
nia postepu technicznego, za§ z-ca dyrektora d/s ekonomicznych
omowil aspekty oszczedno$ci materialowych, Podjgto decyzjg, ze
zakladami wzorcowymi bedg WSK-Mielec, RzeszOw i Wroclaw
oraz oméwiono organizacje i plan prac. Z.
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HYDEOAEROMECHANIKA

25 533.6.08 1Lot

Izmierienje wozdusznych potokow. Mierzenie strumieni povatrz-
nych. Promyszlennaja Aerodynamika, wyp. 19, 1960, s. 176, 1¥s.,
tabl. -
Zbi6ér artykuléw poSwiecony réznym zagadnieniom teorii i tech-
niki pomiaru parametréw strumienia powielrza -- preqkosm,
cisnien, temperatur, szczegdlnie w warunkach przeply\_vu nieusta-
lonego. Opisy nieklérych oryginalnych przyrzadéw i urzgdzen.
. R. S.

26 533.6.013.7. Lot

Gobeliz J.: La Vrille. Korkociag. Techn. et. Scien. Acron., 1861,
nr 2, s. 113—120, rys. 1, ods. 3.

Referat wygloszony prrez J. Gobeliza, szefa sekcji (Instytutu Me-
chaniki) dla badan lotu modeli swobodnych. Opis najczestszych
rodzajéw Kkorkociggu i najlepsze sposoby ,,wydobycia”, ogoélne
wnioski, ktére mozna byto wyciagna¢ z doswiadczen na modelach
pierwowzoréw ostatnich lat i 7 porownan w locie w pzinej ska’h:
zastosowanie lotek dla wyprowadzenia z Kkorkociggu samolotéw
o diugim kadiubie i skutecznosé statecznika plonowego przednie-
go (kilku) dla unikniecia zbyt pltaskiego i zbyt szybkicgo'kor}{o—
ciggu pewnych najnowszych samolotow. Zdotano dokona¢ kilku
systematycznych badan, kiére wykazaly pierwszorzgdne znacze-
nie ksztallu przekrojow kadluba w zaleznosci od tego, jak jesl
wydiuzony w kierunku poziomym Ilub tez w kierunku pionowym.

J. Nikol
ZAGADNIENIA WYTRZYMALOSCIOWE
W KONSTRUKCJACH LOTNICZYCH
27 . 629.13.012:539.4. ILot

Procznost awiacionnych konstrukeij. Wytrzymalosé konstrukeji
lotniczych, Moskw. Awiac. Institut, Trudy wyp. 130, Moskwa, 1960,
s. 195, rys. 61, tabl. 10, ods. 58.

Zbioér artykuléow poswigconych zagadnieniom wytrzymatosei, sta-
tecrnoséci i drganiom Kkounstrukeji cienko$ciennych. Przytoczono
wzory, pozwalajace wylkona¢ praktyczne obliczenia oraz przyto-
czono dowolne przyklady liczbowe, obrazujgce zastosowanie opra-
cowanej metody obliczania do praktycznie waznych zagadnien.

R.

28 629.13.012:539.4 ILot

Eapinski Z.: Zagadnienie zmeczenia w Kkomstrukejach lotniczych.
Prace Inst. Lotn., 1961, nr 14, s. 44, rys. 45, tabl. 4, ods. 5.

Praca przedstawia dwie metody obliczenia migdzynaprawczego
okresu uzytkowania samolotu dla zadanej wartosci prawdopodobien-
stwa. Pierwsza metoda okre§la w.w. okres na podstawie badan zmg-
czeniowych probek lub elementéw samolotu ze stata amplituda, tj.
na podstawie wykresu -~ N spectrum obcigzenia i zaleznosei ku-
mulacji uszkodzenn zmeczeniowych. Druga metoda za§ — na pod-
stawie programowych badan zmeczeniowych ze zmienng amplitu-
da obcigzenia. Podano Kryteria doboru 1loSci okresOw programu
i ilo$ci poziomow obceigzen dla spectrum obcigzen od podmuchow.

29 621.51—23.5:539.433 ILot
Miejerowicz J. J.: Raspriedielenje napriazenij w kompriessornych
topatkach pri kolebanjach. Rozklad naprezen w lopatkach spre-
zarek podczas drgan. Moskwa, 1961, Oborongiz, D, s. 107, rys. 53,
tabl. 10, ods. 10.

Metoda obliczania wiasnych drgan lopatek sprezarek dowolne]j
konstrukcji, ktére stosuje sie w roznych dziedzinach budowy ma-
szyn.

W oparciu o teorie plyt otrzymano praktycznie dogodne rozwigza-
nie dla wyliczenia postaci i czestotliwosel wiasnych drgan i na-
prezen w poblizu rezonansu.

Przytoczono wykresy, tablice i przybliZzone wzory znacznie uprasz-
czajgce obliczenia. Oprécz tego dano przykladowo obliczenie licz-
bowe dla dowolnej topatki i przytoczono pordwnanie wynikéw ob-
liczenia i do$wiadczenia. - R. S.

30 629.135.4:539.433 ILot

Jones J. P.: The torsional oscillations of airscrew blades at low
mean incidences. Drgania skretne lopat Smigiel na malych Xka-
tach natarcia. Aeronaut. Res. Council, Rep. a. Mem. luty 19358,
nr 3177, s. 13, rys. 8, ods. 4.

Opracowanie jest proba wyjasnienia obserwowanych drgan skret-
nych s$migta za pomocg teorii ,,$ladu”’. Wykazane jest, ze skretne
tlumienie aercdynamiczne staje si¢ ujemne przy pewnych katach
ustawienia topat i czgstotliwosciach; wykazano, ze czestotliwosci
lub predkosci, przy ktéorych pojedyncza lopata staje sie niesta-
teczna, roznig sie nieznacznie od Kkrytycznych predkosci $migiet
wielolopatowych. Na malych katach natarcia nie wydaje sie mozli-
we zupelne zniknigcie tego typu drgan, lecz sugerowane jest, ze
naprezenia od drgan mogg byé obnizone przez przesuniecie osi
sprezystej blizej krawedzi natarcia. R. Witkowski
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31 539.433:533.6.011.5 Lot

iIolt M., Strack S. L.: Supersonic panel flutter of a cylindrical
shell of finite length. Drgania samowzbudne cylindrycznej powtoki
o skonczonej dtugoséci przy szybkosciach naddzwigkowych. J. Aero-
space Science, 1961. t. 28, nr 3, s. 197207, 1)ys. 10, ods. 9.

Réwnanie drgajgcej powioki rostato przedstawione jako réwna-
nie calkowo-rézniczkowe czwartego rzedu !ub tez osmego rzedu,
lownanie calkowo-rozniczkowe drgajace] powioki rozwiazaé
w sposob Secisly jest niezmicrnie trudno. Przyjecic pewnego zalo-
fenin  upraszezajgeego wo odniesieniu do  cztonow  aerodynamicz-
nych rdwnania znacznie je upraszeza i mozemy je stosunkowo lat-
wo rozwigzaé. Stwierdzono. e im bardziej czlony aerodyvnamiczne
w réwnaniu drgajgcej powloki $a zblizons do rreczywistych wa-
runkow przeplywu, to w roswiazaniu zagadnienia otrzymujemy
wieksza krytycezng warto$é liczby DNlacha. Z. Lapinski

AERODYNY, ICH CZESCI I WYPOSAZENIE

32 629,135 ILot

Tomaszewicz D. L.: Konstrukeia i ekonomika samolota. Keonstruk-
cja 1 ekonomika samolotu. D. Moskwa, Oborongiz, 1960, s. 202,
rys. 16, tabl. 6, ods. 5.

Wylozono tecretyczne podistawy i wyprowadzono wzory inZynier-
ckie dla oceny konstrulicji samolotu z punktu widzenia ekono-
miki. Zastosowanie tych wzorow pozwala wybraé parametry i opra-
cowaé¢ konstrukceje samolotu tak., aby jego wytworzenie i uzytko-
wanie wymagaty najmnieis ego nakladu srodkdéw przy zachowaniu
warunkow najlepssego wypeinienio prrzeznaczenia samolotu. R.S.

33 629.138.4 ILot

The Short SC-7, Skyvan. Samolot transportowy. Short SC-7, Sky-
van. Brit. Aircr. Ind., Bull, 1961, nr 1, s. 4—10. rys, 22,

Short SC-7 jest lekkim transportowcem o ladunku 1.5 t. Moze on
startowa¢ 1 lgdowaé berzpiecznie na polu o diugosci ponizej 800 m.
Posiada zasieg 325 km przy pelnym tadunku i predknsci 260 km i,
za$ przy 1 t ladunku i predkosci 230 km h prawie 150 km. Alini-
malna predkosé okoto 100 km. h. Gléwng zalelg samolotu jest duza
pojemnosé kadiuba — okolo 1 m3. Jest (o gornoptat o duzych
silnikach Continental GTS 10—520. Posiada on wielorakie zasto-
sowania: poza transportem wiclu objetosciowych towarow moze
przewozi¢ samochody, ladunki 7rsucane ze spadochronem. 15 pa-
sazerdw lub 12 rannych, moze wreszeie stuzyvé dla celdw rolniczych
rozpylajgc ok. 1,5 t suchych iub plynnych chemikalii. Z. Bredzki

34 629.135.9 ILot

Garrard W. C. J.: V'STOL cargo airplane characteristics. Charak-
terystyki udzZwigu samolotéw pionowego i skroconego startu.
Aerospace Engng. 1961, t. 20, nr 1. s. 22—23. 62—74, rys. 22, iabl. 8.
Autlor rozwaza zagadnienie czy $miglowiec zostanie przewyzszo-
ny przez lepsze wlasnosci transportowe innych samolotéw piono-
wego lub skroconego startu. Zestawiono ragadnienie napedu po-
szczegbdlnych ukladéw, ich stosowalnos$é oraz koszty uzytkowania.
Wg autora $miglowce sg lzejs'e od samolotéow pionowego startu
przy mniejszych zasiegach. Cigzar. osiggi i -koszty uzytkowania dla
samolotow skroconego i pionowego startu sa jednakowe.

N Z. Brodzki

35 629.135.9 ILot

Mack K. W.: Wege zum Vertikalstartflugzeug. Droga do samolotu
pionowego startu. Luftfahrttcchnik. 1961, t. 7. nr 3, s. 58—70, rys. 16
ods. 31.

Podany tutaj przeglad rozwaza poszczegdlne zakresy pracy tych
statkéw od unoszenia w zawisie do predkosci naddziwickowe].
Wykazano na podstawie bedgcych w budowie bgdZ w prébach
egzemplarzy giowne Kkierunki rozwojowe. Daja sig tu rozroznié¢
ogdlnie 2 grupy: jedna mniej lub wiecej zblizona do dotychcza-
sowych samolotow i druga catkowicie od nich odbiegajaca. Ta
ostatnia opiera sie na najbardzie] optymalnych uktadach w pola-
czeniu z nowymi urzgdzeniami do wytlwarzania sily nosnej — opar-
tymi na sprezarkach osiowych. Przedstawiono naped bezposred-
ni turboodrzutowy i uklady zlozone, bedgce polagczeniem napedu
turboodrzutowego z platem posiadajacym wbudowane wentyla-
tory. Z. Brodzki

36 629.135.423.035.5:629.13.038 ' ILot

Biechli J. B.: Kompriessornaja sistiemia rieaktiwnowo priwoda
niesuszczewo winta wiertolota. Uklad sprezarkowy odrzutowego
napedu wirnika no$nego $miglowca. Moskwa, 1960, Oborongiz, D,
s. 101, rys. 37, ods. 18.

Rozpatrzono podstawowe wtasno$ci uktadu odrzutowego napedu
wirnika nosnego $miglowca, urzeczywistnianego droga doprowa-
dzenia sprezonego gazu do dysz, rozmieszczonych mna Kkoncach
topat. Ustalono zwigzki miedzy parametrami ukltadu napedu i aero-
dynamicznymi parametrami wirnika. Podano metody oceny ich
wskazanych potgczen. R. S.



37 629.135.8 ILot

Hassler H.: Man powered flight in 1935—37 and today. Lot mie$-
niowy w voku 1935—37 i dzisiaj. Conad. Aeronaut. J., 1961, 1. 7,
nr 3, s. 89—104, rys. 39, ods. 7.
Autor tej pracy jest wspétkonstruktorem miesnio-lotu, ktéry prze-
lecial oko}o 1 km lolem poziomym, Omawia on wpltyw ciezaru
i rozpigtosci plata na osiggi w oparciu o samolot Haesslera-Villin-
gera. AWg_autora‘ mozliwy jest lot mie$niowy 1 godziny przy wpty-
wie ziemi a nawet bez niego, przy napgdzie przez wytrenowanego
lkolarza wyczynowego, a przy pracy normalnego amatora rdéwniez,

lecz przy doskonalo$ci samolotu — 100. Z. Brodzki
38 629.135.9 ILot
Henshaw D. H.: Design of an inlet duct for propeller — turbine

installation on a STOL, aircraft. Projektowanie przewodu wloto-
wego uklada turboSmigiowcgo dla samolotu skrécomnege startu.
Conad. Aeronaut. J., 1961, nr 3, t. 7, s. 137—139, rys. 6, ods. 5.

Przy projektowaniu zespolu napedowego turbo-§émiglowego samo-

lotu Caribou obliczenia przepltywu dokonano przy pomocy
metody Aana‘logii elektrycznej. Metoda ta najlepie] pozwala na
szybkie i ekonomiczne projektowanie wysokosprawnych przewo-

dow. Autor podaje c¢pis urzgdzenia dla pomiaréw tréjwymiaro-
wych. Wplyw sprezarki zostal tu uwzgledniony przy pomocy od-
powiednie] dziurkowanej piytly. Z. Brodzki

39 621.31:629.13.066

issledowanje spiecialnych elektriczeskich maszin., Sbornik statiej
pod. ried. A. Biertinowa. Badanie specjalnych lotniczych ma-
szyn elektryeznych. Zbiér art. pod red. A. J. Biertinowa. Trudy
Mosk. Awiac. Inst., nr 133, 1961, s. 152, rys. 59, tabl. 18.

Podano wyniki doswiadczalnych badan magnetoelektrycznych
pradnic loilniczych, ekranowych silnikéw elektrycznych dla pracy
w glebokiej prézni i osrodku agresywnym, silnikéw o ruchu po-
stepowo-zwrotnym ze wzbudzeniem typu parametrycznego. Zbada-
no pole magnetyczne pradnic indukcyjnych, rozpatrzono teorie
synchronizacji silnikéw z wzorcowym zrédiem matej mocy, poka-
zano wpiyw roéznych materialdéw na mechaniczng charakterystyke
silnika z jednolitym wirnikiem, dano do$wiadczalne wyznaczenie
mechanicznych charakterystyk silnika. R. S.

ILot

SILNIKI LOTNICZE

40 629.135.9:621.454:621.63 ILot

Schulz E. W.: Wandeltriebwerk mit Auftriebsblaser fuir Lotrecht-
starter. Polaczenie silnika zmiennegs z wentylatorem dajacym sile
nesna dla samolotu pionowego startu. Luftfahrttechnik, 1961, t. 7,
nr 3, s. 71—74, rys. 8.

Najlepszym rozwiazaniem dla samolotéw pionowego startu jest
silnik zmienny czyli taki, ktdry zapewni optymalny cigg dla prze-
lotlu, oraz optymalny udzwig dla lotu pionowego. Podano tutaj
opis rozwiazania firmy General Electric -— ztozonego uktadu sil-
nika skladajacego sie z silnika turboodrzutowego, zaworu skiero-
wujacego strumien i wentylatora niskocisnieniowego. Podano
szczegdly konstrukceyjne oraz wyniki badan. General Electric prze-
widuje dalszy rozwdj tego napedu az do osiagnigcia stosunku
cigg -— ciezar do 15. Brodzki

41 536.463:621.45

Kowalewicz A.: Analiza nieliniowych oseylaeji ci$niznia wystepu-
jacych przy spalaniu. Arch. Bud. Masz., 1961, t. 8, nr 3, s. 263—271,
ods. 13.

Zagadnienie podiuznych nieliniowych oscylacji ciSnienia zwigza-
nych ze spalaniem przy przeplywie gazu lepkiego w przewodzie
o zmiennym polu przekroju poprzecznego.

ILot

TEUMIKI HARASU

42 534.63:533.6.011
Szumogtuszerje. Tiumienie halasu. Promyszlennaja aerodynamika
Nr 18, Moskwa, 1960, s. 108, rys. 92, tabl. 3, ods. 34.

Zbiér artykuldéw po$wiecony zagadnieniom powstania hglasuwnig:-
kiérych urzgdzeniach aerodynamicznych, Opisano wyniki badania

ILot

Llumilkéw hatasu w kanalach i metody pomiaru halasu. R. S.
WYTWARZANIE SPRZETU LOTNICZEGO
43 621.919:629.13.002 ILot

High speed broaching. Przecigganie z duzymi predkosciami. Air-
c¢r. Product, July 1961, t. 23, nr 7, s. 258—265, rys. 11.

Nowa technika szybko$ciowego przeciggania jodetek w dyskach
turbin. Otrzymano pieciokrotne skrocenie czasu trwania operacji

46 : 629.13.002:621.97.07

przeciggania i pietnastokrotny wzrost trwalo$ci przeciggaczy. Wy-
niki takie mozna bylo osiggna¢ dzigki zastapieniu przeciagarki
pionowe] prrzez sztywniejszg poziomsy, dalszg modernizacje przecia-
garki poziomej pod katem podwyzszenia jej sztywnosci, doklad-
nosci i zwiekszenia zakresu predkosci roboczych i ruchu jaiowego.
Druga innowacjg byto szlifowanie ksztaliocwych powierzehni przv-
lozenia na przeciggaczach do jodeiek. A. Goled:inowski

44 621.924.9:625.13.002 ILot

Blade peening. Srntowanie lopatek. Airer. Prod., 1961, t. 23, nr 7,
s. 244-—245, tabl. 2, rys.

Nowa metoda wykanczania powierzchni stalowych topatek spre-
zarkowych. W zakladach Bristol Siddeley wprowadzono proces
bliski $rutowaniu, tylko zamiast srutu metalowego uzyto kuleczek
szKlanych w jedenastu grupach wymiarowych. Operacje przepro-
wadza sie na stoisku podobnyin do dccieraczki hydraulicznej.
Poczatkowo proces sluzy! do oczys:crania przedmiotéw a w dal-
szym ciggu stwierdzono jego wysoka pirzydatnos$¢é do wprowadza-
nia zgniotu powierzchniowego, Jak widaé¢ z tabel porédwnawczych,
proces moze z powodzeniem konkurowaé¢ z natryskiem parag dosé
szeroko stosowanym w przemysle angielskim, A. Goledzinowski

45 621.91.07:629.13.002 ILot

Wennberg J. B., Mekl C. L., Karabacher E. J.: Hot Machining.
Skrawanie mna goraco. Aircr. Prod., 1961, t. 23, nr 7, s. 246—252,
rys. 18, ods. 5.

Przy wzroScie temperatury skrawania spada twardo$é narzedzia
i w zwigzku z tym obniza sie jego trwatoéé. Jednocze$nie z tym
zjawiskiem wystepuje drugie, a mianowicie ze wzrostem tempe-
ratury spada zdolno$¢ Scierna materiatu, co powoduje zwieksze-
nie trwatosci ostrza. Autorzy podajg przebieg do$wiadczen i wy-
niki, ktére mialy na celu stwierdzenie wpitywu tych sprzecznych
czynnikéw na wydajno$é obrobki i trwalo$é ostrza. Wynikajag bez-
sporne korzysci stosowania podgrzewania przedmiotéw w okre-
Slonych okolicznos$ciach — niekiedy nawet stokrotny wzrost trwa-
toSci narzedzia. Szczegdlne korzysci reprezentuje proces dla ob-
robki metali o duzej wylrzymalosci i odpornych na podwyzZszo-
ne temperatury. A. Goledzinowski

ILot

Hertel H.: Modellversuche zur optimalen Durchbildung von Press-
teilen. Proby modeiowe nad najlepszym przckszialceniem czesci
tloczonych. Luftfahrttechnik, 1961, t. 7, nr 5, s. 114—120, ods. 2

Tcdano metode modelows, ktéra uwidacznia dotychcezas trudne
do $ledzenia przebiegi plyniecia w prasach metalowych i umozli-
wia .badanie tych przebiegow, jak réwniez przy maltych nakia-
dach srodkéw 1 czasu praktyczne proby zastosowania. Chodzi przy
tym o material modelowy i jego znaczenie, jak réwniez wplyw
tarcia $Scianek. Nasiepnie opisano pokrétce prase doswiadczalng
z uwidocznieniem ptynigecia i rozpatrrono rézne wplywy (jak pred-
ko$¢, tarcie Scianek, chlodzenie 1 ksztalt geometryczny) na prébe
modelows. R, S

47 620.1:629.13 ILot

Steinbauser W.: Werkstoffpriifung im TFlugzeugbau. Badanic ma-
terialéw w budowie samolotéw. Luftfahrttechnik, 1961, t. 7, nr 5.
s. 146—154, rys. 19, ods. 2.

Stosowane obecnie w ulowie samolotéw nowe materialy wyma-
gaja daleko idgcej kontroli i sprawdzania. Wykazano, jakie za-
sady i zalozenia takiej nowoczesnej kontroli oraz jakie zadania
przypadaja orgnnom Kkontrolnym przy nadejsciu towardw, jak
réwniez pr:y produkcji. Giédwng cze§é sprawozdania poswieca sig
wiasciwej kontroli malerialéw. Pokazano wyposazenie niezbgd-
ny.hi do tego laboratoriow, przy czym szczegdlnie omdéwiono no-

woc €3ng aparature badawczg. R. S.
TRANSPORT LOTNICZY
48 656.7:388.9 ILot

Kalestynski B.: Ekonomika transportu lotniczego. Zasady ogoblne
i organizacja. Warszawa, 1961, s. 308, rys. 55, tabl. 80.

Cechy lotnictwa komunikacyjnego w aspekcie gospodarczym, poO-
litycznym i wojskowym. Ekonomiczno-prawny statut przedsig-
biorstw lotniczych, ich podzial i organizacja. Podstawy prawne
miedzynarodowej komunikacji lotniczej. Zasady przewozu samolo-
tamil wszelkiego rodzaju ladunkdéw, zasady ustalania taryf za-
réwno krajowych, jak 1 miedzynarodowych, Ustalanie rozkiadu
lotéw. Qgodlne wiadomosei o samolotach i ich podzial. Organiza-
cja obstugi technicznej, uzytkowania lotnisk. R. S.

Niniejszy Przeglad Dokumentacyjny zawiera jedynie

cze$é analiz dokumentacyjnych publikacji z
dokumentacja ukazuje sie w postaci kart dokumentacyjnych wydawanych przez

lotnictwa. Pelna
Naukowo-Tech-

zaKkresu

Centralny Instytut Dokumentacji

nicznej (Warszawa, Al. Niepodleglosci 188). CIDNT przyjmuje prenumerate kart dokumentacyjnych, ktéra moze obejmowaé zarow-

no cala dokumentacje naukowo-techniczng, jak i oddzielne

dokumentacyjnymi. .

jej dziaty lub poszczegdlne zagadnienia i tematy techniczne.
wykonuje (za zwrotem kosztdéw) fotokopie i1 mikrofilmy publikacji objetych zaréwno Przeglagdem Dokumentacyjnym jak ‘i

CIDNT
kartami
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Aerodynamika cz. IV

OPORY CHLEODZENIA I CHLODNIC
Chlodnice tunelowe

Dokonczenie z zesz. 9/61

Zebrata i opracowata mgr inz. E. Lewalska

Opdér zewnetrzny

Opdér zewnetrzny chlodnic tunelowych okre§la si¢ w tunelach

Vwe

aerodynamicznych przy bardzo matych stosunkach (wtedy opor

wewnetrzny jest bliski zeru - rys. 8). Na rys. 12 podana jest cha-
rakterystyka chtodnicy skrzydtowej, ktorej szkic przedstawiony jest
na tym samym rysunku.

Przedstawiona na rys. 12 chtodnica jest szczegdlnie podatna na
dziatanie warstwy przybrzeinej. Skuteczng obrong przed szkodliwy-
mi skutkami dzialania warstwy przybrzeinej okazalo sie wykonanie
szczeliny oddzielajqcej te warstwe. Chtodnica ta — bez szczeliny —

Ve
postada % = 65% i ¢ =21 przy ——= 0,13, a ze szczeling 7 = 97%,
v

E=1,5 prz ng
P -Ly v
C,, =00,

= 0,13. Opdér zewnetrzny tej chiodnicy wynost

Wplyw ksztattu i umieszczenia chlodnicy tunelowej SKrzy-
diowej pokazuje rys. 13. Na rysunku tym podana zostata wielkosé

C'xz, obliczona wzgledem zewnetrznej bocznej powierzchni chtod-

nicy oraz Cy,» Obliczona wzgledem powierzchni przekroju czotowe-

go (S). Na rys. 14 podano ksztalty i opory innych chtodnic skrzy-
diowych. Na rys. 15 podano kombinacje chtodnicy tunelowej z ka-
diubem oraz wspéteczynniki oporéw zewnetrznych tych chtodnic.

Do obliczen wstegpnych moina postuzyé sie metodq wyznaczenia
oporow wewnegtrznych, opracowanqg w CAGI, Metoda ta oparta jest
na wyrazaniu strat cisdnienia powietrza przeptywajqgcego przez chtod-
nice za pomocq ,,charakterystycznej”’ powierzchni odniesienia chitod-
nicy. W tej metodzie wspodtczynik oporu moina okre$li¢ za pomocq
nastepujgcego wzoru:

Py cht

S? —
(CxS’)chi = —¢

[10]

Wspoiczynnik (Cx S) chi nalezy okresli¢ doswiadczalnte.

W CAGI okreslono doswiadczalnie dla réinych ukladéw silnika
0 mocy 1000 KM zaleznosé

(Cx 8% oy = £ (S) [11]

gdzie: S — jest powierzchniq maksymalnego przekroju czolowego
chtodnicy.

Na rys. 16 podano wartosé (Cx Sl)chl w funkcjt S dlag chiodnicy
podkadtubowej;, moc silnika N = 1000 KM, Cyyz jest oporem zew-
netrznym badanej chtodnicy. Na rys. 17 podano wielkosé (Cx Sl)chl

w funkcjt S dla chltodnicy umieszczonej w skrzydle; moc silnika
N = 1000 KM.

Wewnetrzny opér chiodzenia okresla sie dla dwdch etapdéw lotu:
1) przy wznoszeniu (W),
2) w czasie lotu z predkoscig maksymalng (Vmax).

Z rys. 16 i 17 'mozna skorzystaé w przypadku dowolnego silnika,
obliczajge S.000 %G POMoOCq WZOTU .

1000
S.o00 = SN -
1000 N

[12]

Odczytane z wykresu (Cx Sl)chl nalezy przeliczyé dla dowolnej
chlodnicy wzorem:

N
CxS' = (CxS* —
( Jenin = ( )cht 1000 1000

[13]

Szczelno$é kanaléw chlodnicy bardzo wplywa na wielko§é wspot-
czynnika oporu i dlatego naleiy wykonywaé chlodnice z zachowa-
niem mozliwie duzej szczelnosci, Ze wzgledu na nieszczelno$é ka-
natu chtodnicy nalezy dodawaé 4 Cx = 0,005, a w przypadku sil-

szcz
nika chlodzonego powietrzem 4 Cx = 0,005 — 0,015.

8zZ¢Cz
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Rys 13 Kszlully i wspelczynniki
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Ays 12 Ksztait { wspolezynnik
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Skreyoiciych
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(Dokonczenie z I str. oktl.)

) 1

Cx ‘ 0,14 ‘ 0,212 0,18 0,307 i

Tabela 2

Nr owiewka ‘ 2 3 . 4 ‘

Jako powierzchnie odniesienia przyjeto powierzchnieg
$rednicy kocka, pommnozonej przez jego grubo$é (d X b).
owiewkéw pokazano na rys. 2 a, b, ¢, d. Oczywis’cie, im owilewek
bedzie zakrywat wiekszqg czqéé koétka, tym opdr takiego uktadu
beg zdzie mniejszy. Dia porédwnania przy;eto kotko nr 2 w owiewku
ne i, dia tr.ecn przypadkow: A A, z Age

Wspdiczynniki oporu, odmeszone do powzerzchni czotowe; kétka
(d X b) podane sq w tabeli 3. .

réwndg
Ksztait

Tabela 3
| Przyp. ow. I A, A A
| cx 0,14 0,113 0,068

Przypadki: A, A, i A, owiewka nr 1 pokazano na rys. 3.
Oproécz przedstawienia oporéw poszczegblnych czesci, nalezy po-
da¢ opory typowych caiych podwozi, gdyz zestawienie wszyst-
Kich eiementow podwozia razem daje w wyniku znaczng i trud-
na do okredienia interferencje.

Na rysunkach 4 =9 pokazano sze$¢ rbéznych podwozi, ktorych
opOr zostai przedstawiony w tabell 4.
Tabela 4
—
l Rozdz. Podw. Przypadek geometrii I opdér (kG)
i 1 _— l 20,4
’ 2 | 12
1
| kota mr 2 2z zastrzalami nie oslonig- .
| tymi 19,2
‘ kola nr la 2z =zastrzalami nie ostonie-~
‘ tymi 19,9
koia nr la z wydiuZonym owzewkzem
. L. wezia 14
l kola mr 1a =z =zastrzatami o przekro-
jach optywowych 12,2
3
kota nr 1 z zastrzatami o przekrogach
o optywowych 13,6
kota nr 2 z zastrzalami o przekrojach
optywowych 14,6
kota nr 2 =z kriotkim owiewkiem
wezta . - 16
kota nr la 2z Kkrétkim owiewkiem
wezta ’ 15,6
kola nr 2 owiewek B 9,3
kola nr 2 owiewek C 8,4
kota nr 2 owiewek D ' 8,8
kota nr 2 owiewek wegzla uksztatto- | -
wany jak profil lotniczy . 12
4 ~
kola mr 1b owiewek wezla uksztalto-
wany jak profil lotniczy . 9,1
kota mr la owiewek wezlta uksztaitowa-
ny jak profil lotniczy ) 10,2
kota nr 1 owiewek wezla ukszt‘attb-
- wany jak profil lotniczy 11,1
kota nr 2 10,9
kola nr 2 z owiewkiem 7,9
5 kota nr 1b 6,1
kota nr Ila 7.9
kota nr 1 . . .93

Zaleznoi¢ migdzy oporem a katem natarcia dla podwozia nr 6
pokazana jest na wykresie rysunku 10.

Warto jeszcze podaé opory kola ogonowego oraz réinego rodzd-
ju ostrég ogonowych.

Na rys. 1f pokaaano typowy przyktad koétka ogonowego dlq
ktérego opOr wynosi: .

zesp6l kdtka ogonowego,

bez owiewka — 1,8 kG
zespol kotka ogonowego, modyfikacja 1 — 1,8 kG
zespdi Kkolka ogonowego, modyfikacja 1 i 2 — 1,6 kG

Na rys. 12- a, b, ¢, d pokazano kilka typowych ostrdg ogono-
wych, dla ktéry.,h opér wymnost:

ostroga a — 1,4 kG
ostroga b — 0,7 kG
ostroga ¢ — 1,8 kG
ostroga d — 0,53 kG

. Z | Z // % . nrkots } f | fa o
7 ‘ ////// /{/ F a 3 [} 533
o " b 205 VA7

4.5
neRoG 4 5
a 755 800
b 127 59

Bys | Geometria kotek poowoziowych badanych prey predkosct
powietrza 129 km/h

a) +374—-

105~ -

poicwa owiewko &
C/ ~ 3 74 7 po/z:wa om'emaf l a)

DS UW/
_ oS ko’gA

1070
Rys 2 Geometria kolek poawoziowych w owtewkach, badane przy
~ predkoser powietrec 129 km/h

"_L_:fﬁ‘
I

95— 500

-

{-/2/

= L 1079 ) .
l?us Dazre ksetotty owewka nri, badane przy sredkoscl

powietrzo 129 km/h

Rys 4 Podwozie nri badone pray predxosct V= 161km/h
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