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Stale zarowyirzymale i zaroodporne

W bieiqcym zeszycie podano pierwszq cze$¢ danych, dotycza-
cych stali zarowyirzymatych i 2aroodpornych.

W tabeli 1 podano sktad chemiczny, wazniejsze wiasnodci fizy-
czne i ocene spawainosci (D — dobra, DD — do$é¢ dobra, TS —
trudno spawalna) wraz ze stosowanymi elektrodami dla stali zaro-
wytrzymatych i zaroodpornych typu perlitycznego, martenzytycz-
nego i martenzytyczno-ferrytycznego, produkowanych w Polsce
i ZSRR. W niektorych przypadkach — procz oznaczen glownych
stali radzieckich — w mnawiasach podano odpowtiednie nazwy hut-
nicze lub fabryczne, a przy stalach polskich — oznaczenia dawne
(sprzed 1953 7.).

W tabeli 2 podano typowq postaé tych stali, warunki przerébki
plastycznej i typowej obrobki cieplnej, wiasnosci mechaniczne
w zaleznosci od stanu materiatu w temperaturze 20°C i w tem-
peraturach podwyzszonych (wytrzymatosé czasowa i czasowa gra-
nica petzania), wreszcie przyktady zastosowania wraz z dopusz-
czalng temperaturq pracy.

Niezaleznie od tego, na wykresach 1 do 7 podano wtasnosci wy-
trzymatosciowe w podwyzsu)nuch temperaturach niektorych stali
zarowytrzymatych i zaroodpornych tej grupy.

(dalszy cigg na III str. okt)
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Zwiekszyé eksport

Problemy, zwigzane z rozwojem polskiego handlu zagra-
nicznego, bedgce ostatnio przedmiotem narad i uchwat
wiladz partyjnych i rzadowych, zostaly réwniez poruszone
podczas obrad X Plenum KC PZPR. Interesujacg oceng
sytuacji w handlu zagranicznym byt fragment koncowy
przemowienia tow. Wladystawa Gomulki, ktéry streszcza-
my ponizej.

»Eksport — to podstawowy warunek rozwoju naszego
kraju, realizacji naszych planéw produkcyjnych i inwe-
stycyjnych. Tempo wzrostu eksportu musi u nas przekra-
czaé¢, i to wysoko przekracza¢, wskazniki wzrostu produk-
cji. W przeciwnym razie nasz biezacy plan 5-letni i na-
sze plany perspektywiczne zostalyby zagrozone. O mozli-
woéciach eksportu decyduje postep techniczny, nowoczes-
nos$é i wysoka jako$¢ eksportowanej produkeji. Odnosi sie
to w ogdle do eksportu, a w szczegbélnosci do eksportu na
rynki kapitalistyczne. Sytuacja na tych rynkach, zwlaszcza
jezeli chodzi o kraje wysoko przemyslowo rozwiniete,
przedstawia sie dla nas wecale niewesolo przede wszyst-
kim z uwagi na strukture naszego eksportu. Nasz eksport
do krajow wysoko rozwinietych w roku 1961 prawie ze
w polowie sklada sie z artykuldow rolno-spozywczych:
maszyny, urzadzenia i przemyslowe wyroby konsumpcyj-
ne stanowig niespelna 10°. Ten stosunek moze stworzyé
najwieksze trudnoséci w naszym eksporcie do tych krajow.
Sytuacja w $§wiecie uklada sie bowiem dzisiaj tak, Ze na
dluisza mete mozliwosci zbytu naszych produktéw pocho-
dzenia rolniczego beda sie zwezaé.

Jezeli chodzi o nasz import z rozwinietych gospodarczo
krajow kapitalistycznych, to w roku 1961 najwiekszg po-
zycje, bo blisko 50%, stanowily w nim paliwa, surowce
i materialy, za§ maszyny i urzadzenia nieco ponad 20%.

W roku tym import maszyn i urzgdzen z krajéw kapita-
listycznych pod wzgledem wartosci osSmiokrotnie przewyz-
szal nasz eksport maszyn i urzadzen do tych krajow.

Wystepuje zatem palgca koniecznos$¢ podjecia wszystkich
$rodkow zmierzajacych do szybkiej zmiany struktury na-
szego eksportu na rynki kapitalistyczne, to jest przede
wszystkim stalego zwiekszania eksportu maszyn i urzg-
dzen, a takze przemystowych towardéw konsumpcyjnych.
Wymaga to, rzecz jasna, nowoczesno$ci i wysokiej jako-
$ci produkcji. Walka konkurencyjna na rynkach kapitali-
stycznych bedzie bowiem stale przybieraé na sile.

Na tym tle ze szczegdlng wyrazistoscig wystepuje zna-
czenie rynku krajow socjalistycznych dla rozwoju Polski.
To, ze kraj nasz mog?! sie rozwina¢ i moze sie nadal szyb-
ko rozwijaé dzieki przynalezno$ci do obozu socjalistycz-
nego, nie jest zadnym frazesem propagandowym, ale g%e—
boka prawda. Do krajow socjalistycznych musimy wiec
stale powieksza¢ nasz eksport. Dzieki planowej gospodar-
ce, kraje socjalistyczne moga zawiera¢ miedzy sobg diugo-
terminowe umowy handlowe, mogg nakre$laé¢ dlqgofalpwp
perspektywy i plany swego rozwoju. Kazdy kraj soclah—
styczny wie z gory, co bedzie eksportowal do drugiego
kraju nie tylko w danym roku czy w roku na}stepnym,
lecz takze w ciggu pieciolecia, a po opracowaniu 1 pet-
nym uzgodnieniu plandéw perspektywicznych, planu wza-
jemnych obrotéw handlowych obejma okres 10~ i1 20-

sprzetu lotniczego

-letni. Scisle z tym zwigzana jest perspektywa coraz gleb-
szego podzialu pracy i specjalizacji produkcji. Jest to nie-
zmiernie wazny warunek szybkiego rozwoju zaréwno na-
szego kraju, jak i calej wspélnoty krajow socjalistycznych.
Tak wiec zrozumienie przez wszystkich znaczenia ekspor-
tu dla rozwoju naszego kraju, a wiec i dla bytu narodu,
stawia ten problem, a wiec i postep techniczny, jako
pierwszoplanowe zadanie. Bez postepu technicznego, bez
nowoczesno$ci produkcji nie ma bowiem eksportu”.

Ten apel, zwrocony do wszystkich w calej rozcigglosei,
dotyczy takze produkujgcych i sprzedajacych wyroby prze-
mystu lotniczego. Wyroby te bowiem majg wszystkie ce-
chy klasyfikujace je w pierwszym rzedzie do eksportu. Sg
to wyroby z zalozenia lekkie, nie wymagajace stosunkowo
duzo materiatu (czesto importowanego), natomiast bardzo
pracochionne ze wzgledu na wysokie wymagania stawiane
ich osiggom, dokladno$ci wykonania i niezawodnos$ci dzia-
lania. Sprzedaje sie w nich przede wszystkim prace ludz-
kg: Polskie wyroby lotnicze cieszyly sie i cieszg dalej bar-
dzo dobrg opinig u odbiorcéw zagranicznych, totez dalsze
zwiekszenie ich eksportu zaréwno do krajéw obozu socja-
listycznego, jak i do krajéw kapitalistycznych nie powin-
no stanowi¢ wiekszych trudno$ci. o

Nalezy tylko wzmocni¢ opieke nad przygotowaniem wy-
robow przeznaczonych na eksport nie tylko ze strony kie-
rownictwa przemystu i central handlu zagranicznego, lecz
takze ze strony kierownictwa i aktywu inzynieryjno-tech-
nicznego samych zakladéw produkcyjnych.

Caly szereg uchwal powzietych ostatnio przez rzad usu-
wa trudno$ci, na jakie natrafiala produkcja eksportowa
i stwarza specjalnie dogodne warunki dla jej rozwoju.

Niezaleznie od samego zagadnienia wyprodukowania po-
trzebnej ilosci sprzetu lotniczego o wysokiej jako$ci i we
wlasciwym terminie, nalezy jak najszybciej zapewnié¢ jak
najlepszg i najpelniejszg obsluge odbiorcy zagranicznego.
Niedociggniecia w tym zakresie odbijajg sie bardzo nieko-
rzystnie na rozwoju eksportu, zwlaszcza -do krajow kapi-
talistycznych. Konieczne .jest opracowanie, a nastepnie
stala aktualizacja peinej dokumentacji ofertowej i uzyt-
kowej, przy pelnym rozeznaniu przepiséw obowigzujacych
w kraju odbiorcy. Konieczne jest rozeznanie jak produko-
wany przez nas sprzet spelnia warunki techniczne, obo-
wigzujgce w krajach kapitalistycznych. Wreszcie koniecz-
ne jest state rozeznanie, w jakim kierunku idg zaintere-
sowania odbiorcOw zagranicznych, aby przez opracowanie
nowego sprzetu, wzglednie przez modernizacje produko-
wanego, pozosta¢ stale atrakcyjnym dostawcg. Tutaj bar-
dzo powazna funkcja przekazywania stusznych wnioskow
producentom przypada przedstawicielom zagranicznym na-
szego handlu oraz przedstawicielom technicznym, delego-
wanym na zagraniczne pokazy i wystawy lotnicze.

Tak zrozumiana, $cisla wspéblpraca przedstawicieli cen-
tral handlowych z kierownictwem biur konstrukcyjnych,
przy poparciu catego aktywu inzynieryino-technicznego za-
kladow, pozwoli na pewno w bardzo krotkim czasie zwiek=
szyé wydatnie eksport produkeji lotniczej i przysporzyé
naszemu Panstwu wiele cennych dewiz.
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rach silnikéw turbinowych. W niektérych konstrukcjach
komér, to znaczy w komorach spalania z odparowanierp
paliwa (0 czym bedzie jeszcze mowa), W pewnym przybli-
7zeniu nastepuje spalanie mieszanki jednorodnej, tj. spa-
lanie - kinetyczne. -

Z istoty swojej proces spalania jest procesem chemicz-

nym, aczkolwiek predko$é spalania okredla sie prawami-

fizycznymi (np. przekazywanie ciepta, masy itd.). Zjawiskp
to mozna wytlumaczyé tym, ze przy spalaniu czas reakcji
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Rys. 1. Schemat komory spalania z podzialem na strefy. 1 — po-
wietrze ze sprezarki; 2 - strefa spalania; 3 — strefa wymiesza~
nia; 4 — gazy o wysokiej temperaturze

chemicznej jest wielokrotnie krétszy od czasu proceséw
fizycznych, na przyklad od czasu niezbednego do wymie-
szania (wzajemnej dyfuzji) skladnikow.

Proces spalania zalezy w duzym stopniu od czasu prze-
biegu poszczegdlnych zjawisk fizyczno-chemicznych w ko-
morze.

Ogoblnie czas spalania mieszanki w komorze mozna przed-
stawié nastepujgco:

Tog = Tw T Tch [2]
gdzie: 7y — czas wymieszania paliwa z powietrzem w ko-
morze,
7¢ch — czas przebiegu reakcji chemicznych.

Jezeli 7og ~2 1y, spalanie jest dyfuzyjne, natomiast przy
Tog &~ Tch Spalanie jest kinetyczne.

W zasadzie proces spalania jest procesem kompleksowym,
na ktéry sklada sie szereg innych proceséw. Sposréd tych

o

TL-111/60/2

Rys. 2. Schemat przedniej czeSci komory spalania z zawirowywa-
czem lopatkowym

procesé6w skladowych mozna wyodrebnié nastepujace, ma-
jace najistotniejsze znaczenie:

1) rozpylenie paliwa;

2) odparowanie rozpylonych czasteczek paliwa;

3) reakcje poprzedzajgce zapion;

-4) zaplon lub inaczej poczatek spalania;

5) spalanie;

6) wymieszanie produktéw z powietrzem w celu ochlodze-

nia ich do wymaganej temperatury.

OczywiScie jest to uproszczony model procesu spalania,
poniewaz w rzeczywistosci
i szereg zjawisk zachodzi prawie réwnoczeénie lub wzaje-
mnie naklada sie. Czas przebywania mieszanki palnej
w_komorze nie przekracza kilku lub najwyzej kilkunastu
milisekund. W zwigzku z tym wyodrebnienie poszczegbl-
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przebiega on bardzo szybko

nych proceséw jest w znacznym stopniu umowne, ale ula-
twia zrozumienie zjawisk zachodzacych w komorze spala-
nia.

W komorach spalania silnikéw tqrbinowych proces spa-
lania przebiega przy duzych wspolczynn.lkacl—} nadmiaru
powietrza a = 3,5—5, ze wzgledu na ograniczenie te_mpera_
tury podyktowane warunkami wytrzyma’lo_scmwyml’ lopa-
tek turbiny. Przy takich wysokich warto$ciach wspoiczyn-
nika a proces spalania jest powolny 1 n1e§tatgczny. W celu
otrzymania niezbednej predkosci spalama_ i sta‘gecznoéci
plomienia nalezalo rozwigzaé szereg zagadm(_en, zZwigzanych
z fizyka i chemia spalania. Przede wszystkim ze wzgledu
na specyficzne warunki w komorze spalam_ai sﬂml::ow tur-
binowych (duze predkosci przepiywu (_:zynn_lka, duze‘ obcig-
zenia cieplne itd.), proces spalania dmel@ sie na (;1w1e stre-
fy (rys. 1). W pierwszej strefie nastgpuje Spalan}e'podsta-
wowej masy paliwa w malej objetosci przy miejscowym
wsp6lezynniku nadmiaru powietrza am=1,1—’1,3. W dru-
giej strefie nastepuje wymieszanie produktow spalania
z dodatkowym powietrzem, doprowadzanym przez specjal-
ne otwory w srodkowej i tylnej cze$ci komory. Jak widag,
podzial procesu spalania na dwie strefy wymaga roéwniez
podzialu powietrza na dwie czeSci.

We wszystkich, dotychczas stosowanych komorach silni-
kéw turbinowych (w odréznieniu od niektérych komoér sil-
nikéw przemystowych), powietrze doprowadzane ze spre-
sarki dzieli sie na powietrze pierwotne i powietrze wtor-
ne. Powietrze pierwotne w iloSci 20—25%¢ wydatku catko-
witego doprowadza sie bezposrednio do strefy spalania.
Wydatek powietrza pierwotnego dobiera si¢ w ten sposob,
aby wspélezynnik nadmiaru powietrza w strefie spalania
nie przekraczat wartosci am = 1,1—1,3. Powietrze wtorne,
w ilosci 75—809/y wydatku calkowitego, doprowadzane jest
przez szereg otworéw w rurze zarowej komory do strefy
wymieszania. Spelnia ono poczworne zadanie. Po pierwsze,
obniza temperature gazdéw przed turbing. Jest to podsta-
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Rys. 3. Ksztaltowanie sie wiru wstecznego w komorze z zawiro-
wywaczem lopatkowym

wowe przeznaczenie tego powietrza. Po wtore, dzieki
niemu nastepuje dopalenie nie spalonego paliwa i produk-
tow niecalkowitego utlenienia. Trzecie zadanie powietrza
wtérnego: wyrdéwnanie pola temperatur wzglednie otrzy-

- manie zaloZzonego pola temperatur przed turbing. Ostatnie

zadanie, to chlodzenie $cianek rury zarowej.

Inng cechg szczegblng komoér spalania jest obecnosé
w nich specjalnych urzadzen, zapewniajacych niezbedng
strukture gazodynamiczng, dzieki ktérej nastepuje stabili-
zacja zaplonu $wieze] mieszanki palnej i istnieja sprzy-
jajace warunki do powstania trwalego czola plomienia.

Zabezpiecza to ciagly i stateczny proces spalania w ko-
morze. :

Obecnos¢ w komorze specjalnych urzadzen razem z wiry-
skiwaczami zapewnia odpowiednie wymieszanie paliwa
z powietrzem i pole rozkladu strefowego paliwa w roi-
n_ych przekrojach komory, od ktérych zalezy rozmieszcze-
nie czola plomienia w komorze, wielko§é jego powierzchni
oraz predkos¢ spalania. Przez specjalne urzgdzenia w ko-
morze spalania rozumie sie przede wszystkim zawirowy-
wacze fopatkowe (jak np. w komorze silnika RD-45). W ta-
leh. komorach powietrze pierwotne doprowadza sie przez
zawirowywacz (rys. 2). Struktura strumienia powietrza
doprowadzonego przez zawirowywacz (rys. 3) w sposob
1stptny rozni sie¢ od swobodnego strumienia wskutek od-
dzialywania Scianek. W pewnej odleglosci od zawirowy-
wacza zewnetrzne strugi turbulentnej warstwy przyscien-
nej ,stykajac sie na osi komory (w punkcie b na rys. 3)
W srodkowej czeSci komory, miedzy Zawirowywaczem
a punktem b, powstaje strefa o obnizonym ciénieniu, kt6-
ra ma zasadnicze znaczenie dla proceséw spalania.






wlaSciwose wiryskiwacza wirowego wplywa decydujgco na
rozklad mieszanki w komorze i ksztaltowanie sie strefy
spalania.

Wtryskiwacze paliwa, ‘razem z urzgdzeniami zaburzajg-
cymi przeplyw, zapewniaja niezbedny rozktad paliwa, ko-
nieczny do powstania statecznej strefy spalania. Paliwo
wyplywajace z wiryskiwacza tworzy stozek, ktoéry rozsze-
rza sie w miare oddalania od wtryskiwacza pod wplywem.
sktadowych  promieniowych predkosci kropelek paliwa.
Wskutek tego podstawowa masa paliwa
wzduz linii O-T (rys. 7). Najwigksze steZenie paliwa ma
miejsce w punktach C, gdyz wiryskiwacze wirowe tworza
stozek o najwiekszej zawarto$ci rozpylanego paliwa na
tworzacej (w tym przypadku w przyblizeniu jest nig linia
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Rys. 7. Rozkilad paliwa i mieszanki palnej w komorze spalania
z wtryskiwaczem wirowym. O-—T linia najwiekszego stezenia pa-~

liwa; a,, miejscowy wspOllczynnik nadmiaru powietrza

O-T). W miare oddalania sie od linii O-T zawartos¢ pali-
wa w poszczegblnych punktach gwaltownie maleje. Naj-
wiekszym stezeniom paliwa odpowiadajg najmniejsze war-~
toSci miejscowego wspoéliczynnika nadmiaru powietrza a,.
W tych miejscach sklad mieszanki jest zblizony do stechio-
metrycznego.

Taki rozklad mieszanki palnej wzdluz komory i na jej
promieniu stwarza rézne warunki do zaplonu i spalania,
ale w niektérych punktach sklad mieszanki jest zblizony
do stechiometrycznego. W zalezno$ci od predkoéci powie-
trza w komorze i ci$nienia wirysku paliwa sklad mieszan-
ki zmienia sie w sposéb zasadniczy, ale wiladnie dzieki
istnieniu strefy o malych warto$ciach wspélczynnika o
mozliwa jest stateczna praca komory przy zmianach wspdi-
czynnika nadmiaru powietrza a« w granicach od 3 do 60
(np. przy gwaltownym zmniejszeniu wydatku paliwa).

Nieréwnomiernoéé rozktadu paliwa, a zatem i wspdl-
czynnika a;,, maleje wzdluz komory, jak widaé na rys. T.
W niektérych przypadkach wspoiczynnik «, moze osigg-
ngé¢ zbyt duze wartoéci, to znaczy steienie paliwa na linii
O-T (rys. 7) zmaleje do takiego stopnia, ze zaplon mieszan-
ki okaze sie niemozliwy i plomien w komorze moze byé
zdmuchnigty. Zdmuchniecie plomienia moze nastapié¢ przy
wysokich wspélczynnikach nadmiaru powietrza réwniez
wskutek przedostania sie do strefy recyrkulacji zimnych
strug powietrza.

Zaplon mieszanki. Zapton w komorach spalania
silnikéw turbinowych odbywa sie za pomoca §wiec zaplo-
nowych — iskrowych lub wysokiej energii, przy czym
ostatnio chetniej stosuje sie $wiece wysokiej energii.
W poblizu $wiecy znajduje sie wiryskiwacz rozruchowy.
Swiece i wiryskiwacz rozruchowy umieszcza sie na og6t
w strefach o malej predkosci przepltywu powietrza, stwa-
. rzajagc w ten sposéb odpowiednie warunki gazodynamicz-
ne, niezbedne do zaplonu. Aby zaplon moégl nastapié, pred-
koS¢ przeplywu powietrza musi byé mniejsza lub co naj-
wyzej réwna predkosci rozchodzenia sie plomienia. Cieplo,
wytworzone w miejscu zaplonu, nagrzewa przylegajgce
warstwy gazu powodujace z kolei ich zapton i spalanie.
Poprze@n‘ia warstwa gazu nagrzewa nastepng, powodujac
réwniez jej zaplon. Proces ten odbywa sie w calym obsza-
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porusza sie

rze, gdzie rozklad paliwa i warto$é wspé-lcgynnika om jest
odpowiednia do zaistnienia procesu spalania. )

Taki proces zaplonu jest tatwy do zaobserwowar'na
w szklanej rurce wypelnionej palng migszanka. nggla]qc
mieszanke z jednego konca rurki mozna zauwazy¢, ze
wzdiuz rurki rozprzestrzenia sie¢ waska $wiecgca strefa,
zwana czolem plomienia. Czolo plomienia oddziela gazy
(z tylu czola) od §wiezej, jeszcze nie spalone] mieszanki
(przed czolem).

W poszczegélnych przekrojach komory mieszanka spala
sie w warstwie o okre§lonej szerokosci, w }\;tore,] spetnio-
ny jest warunek réwnosci $redniej predko$ci rozchodzenia
sie plomienia oraz predko$ci dostarczania Swiezej mie-
szanki do czola plomienia. W- razie niespelnienia tego wa-
runku nastepuje zdmuchnigcie ptomienia. Zaplon mieszan-
ki powinien byé mozliwy w kazdych warunkach lptu. Oczy-
wiécie zaplon mieszanki zalezy w znacznym stopniu od kon-
strukecji komory. Jest on lepszy w komorach pierscienio-
wych, poniewaz plomien rozchodzi sie w nich znacznie szyb-
ciej i obejmuje cala objeto§¢ komory w odréznieniu od ko-
moér dzbanowych, gdzie plomien jest przerzucany z jednej
komory do drugiej (urzadzenia zaplonowe znajdujg sie za-
zwyczaj w 2—3 komorach) za pomocg lgcznikdéw, Srednica
i dilugosé ktérych okreslana jest dosSwiadczalnie. )

Statecznos$é spalania. W lotniczych silnikach
turbinowych proces spalania odbywa sie w strumieniy
o okreélonej predkoéci i mozliwy jest tylko wtedy, gdy —
jak juz wspomniano — predkos$¢ mieszanki palnej nie prze-
kracza predkosci rozchodzenia si¢ plomienia. W ten sposob
kazdej predkosci strumienia mieszanki paliwo — powietrze
odpowiada okres§lony zakres wartosci wspodiczynnika nad-
miaru powietrza a, przekroczenie ktérego powoduje zdmuch-
nigcie plomienia w komorze. Krancowe wartoéci wspotezyn-
nika a, t0o znaczy amijn i amax, Przy ktoérych komora gasdnie,
okre$lajg stateczno$é spalania w danych warunkach. Zakreg
statecznego spalania powinien by¢ mozliwie szeroki w gra-
nicach od «=3,5 do a = 60—70. Zasadniczymi parametrami,
warunkujgcymi granice statecznego spalania, sg sklad mie-
szanki (wspélezynnik a), ci$nienie p i predkosé w powietrza
w komorze oraz geometryczne uksztaltowanie strefy spala-
nia i elementéw ustateczniajacych plomien. Szeregu czyn-
nikéw, wplywajacych na statecznogé proceséw spalania, nie
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Rys. 8. Typowy wykres zakresu statecznos$ci spalania w komorze

mozna ustali¢ analitycznie i okresla sie je do$wiadczalnie.

Na rys. 8 pokazany jest typowy wykres zaleznoéci wy = f (a),
okreSlajacy zakres statecznego spalania.

Straty w komorze spalania

w I:{omorze spala}nia, jak w kazdym urzadzeniu cieplnym,
W ktérym odbywaja sie procesy spalania, wystepuja straty
spowodowane _sze;egiem przyczyn. Przyczyny te skladajg sie
na s1_;raty dwojakiego rodzaju: straty gazodynamiczne i stra-
ty cieplne.

Straty gazodynamiczne. Ciénienie calkowite i sta-
‘Eypzne gazow na koncu komory jest mniejsze niz na wej-
sclu wskutek strat hydraulicznych i zwiekszenia predkosci



gazu wzdiuz komory przez doprowadzanie ciepla. Te dwa
ro.dzaje strat objete sg wsp6lng nazwg — straty gazodyna-
miczne.

Rozpatrujgc straty ci$nienia w komorze mozna wyodreb-
ni¢ nastepujgce przyczyny powstawania tych strat:

1) gwaltowne zmiany przekroju strumienia;

2) obecnoéé. w strefie przeplywu i spalania cial o nieod-
powiedniej aerodynamice, dajacych pewien stopieh
przykrycia przekroju komory;

3) tarcie strumienia gazéw przy oplywie Scianek komory'

spalania, urzadzen ustateczniajgcych plomien i wirys-
kiwaczy; -

4) przyrost ilo$ci ruchu strumienia gazéow wskutek dopro-
wadzania ciepla;

5) wysoki stopien turbulencji, niezbedny do wymieszania
gazdw w ograniczonej objeto§ci komory spalania.

Gwaltowne zmiany przekroju strumienia gazéw wystepu-
ja przede wszystkim w dyfuzorze komory spalania, gdzie
predko$¢ zostaje zmniejszona z 120—140 m/sek do 60—40
m/sek. Straty te sa cze$ciowo do unikniecia przez odpowied-
nie uksztaltowanie dyfuzora, a w szczegélnos$ci przez zmniej-
szenie kata rozwarcia stozka dyfuzora. Najmniejsze straty
otrzymuje sie przy kgcie rozwarcia 7—10°. Jednak ograni-
czenie dlugosci silnikéw turbinowych wymaga skrécenia dy-
fuzora, co powoduje konieczno$é zwiekszenia kata rozwarcia
1 powstanie strat ci$nienia. Takze ustawienie w strumieniu
gazdéw o znacznej predkos$ci urzadzen ustateczniajgcych pro-
ces spalania jest przyczyng powstania strat hydraulicznych.
Straty cisnienia wskutek tarcia czasteczek gazu o $cianki
komory spalania w silnikach turbinowych sg zazwyczaj ma-
e w porownaniu z innymi stratami i mozna je zaniedbaé.
Jednakze w dopalaczach i silnikach strumieniowych predko-
$ci przeplywu gazu sg znacznie wyzsze niz w komorze. Po-
nadto dlugo$¢ komér spalania dopalaczy i silnikéw strumie-~
niowych jest o wiele wieksza niz komér silnikéw turbi-
nowych. Ze wzgledu na wymienione powody strat ci$nienia
wskutek tarcia w tych elementach zaniedbaé nie mozna.
Ci$nienie gazéw spada réwniez wskutek doprowadzania cie-
pla, poniewaz wzrasta ich predkos¢. Mozna cze§ciowo unik-
na¢ tych strat kosztem zwiekszenia przekroju komory
w kierunku turbiny (np. komora stozkowa), ale wowczas
zwiekszajg sie wymiary i ciezar catego silnika. Dokladne
wymieszanie gazéw z powietrzem wtérnym jest konieczne
ze wzgledu na poprawny przebieg reakcji spalania i odpo-
wiedni rozklad temperatur na koncu komory. Przy kon-
struowaniu komor spalania dazy sie do takiego rozwigzania,
ktére — zapewniajgc wilasciwy przebieg procesé6w w komo-
rze — nie powoduje jednocze$nie duzych strat ci$nienia cal-
kowitego i statycznego. Straty te sg przyczyng spadku cig-
gu lub mocy, poniewaz obnizajg one energie kinetyczng ga-
zOw w przekroju wyjsciowym dyszy. A

Straty gazodynamiczne w komorze spalania okre$la sie
za pomocg tak zwanego wspdiczynnika strat ci$nienia cal-
kowitego o, ktoéry wyraza sie prostg zalezno$cig:

_ DPey . ' 3]
o=
Pe1

Dla danej komory wspb6iczynnik ¢ jest zmienny i zalezy
~od predko$ci przeplywu gazéw miedzy przekrojem wej-
§ciowym i wyjsciowym. Nieraz korzystne jest przedstawia-
nie strat w komorze za pomocs innego wsp6lczynnika, kt6-
ry jest staly dla danej konstrukcji. Taka wielkoScia jest
wspodlezynnik strat hydraulicznych & Mozna go przedsta-
wi¢ w nastepujgcej postaci:

Pey ™ Pes .
§=—"—7%" [4]
01 W,
2
01 wi . A .
W tym wzorze 3 przedstawia cisnienie dynamiczne

w jakim$§ charakterystycznym przekrojg komory (pr;e-
waznie w najwiekszym przekroju na wejSciu do rury za-
rowej). W komorach spalania silnikéw turbinowych § osig-

ga warto§é 8—12. Nieznaczny wplyw predkoSci powietrza '

w, a w tym samym i ci$nienia dynamicznrego, na wielkoé§
wspétczynnika strat hydraulicznych mozna wytlumaczy¢
tym, ze przy duzych wartosciach liczby Reynoldsa prze-

~

plyw w komorze staje sie automodelowy i dlatego straty
ciénienia calkowitego Ap sa proporcjonalne tylko do ci-
$nienia dynamicznego. Jak latwo sie zorientowaé ze. wzo-
ru [4] wspélczynnik & jest w zasadzie kryterium podo-
bienstwa Eulera, ktére wyraza sie nastepujgcym wzorem:

’ | 4p Per ™ Pea ‘
E, =y o = TR L [5]
{01 W, 01 Wy :

Wspbélezynnik strat hydraulicznych & okre$la sie zazwy-
czaj przy dmuchaniach komory na zimno. Wspo6lczynniki
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Rys. S Wykres wsnélezynnika odezvskania ciénienia w zaleznoScl

od liczby Ma na wejsciu do komory

o 1 £ sg ze soba $ciSle powigzane. Uproszczona zalezno§é
miedzy tymi wspéiczynnikami przedstawia sie nastepujgco:

a=1—‘—2—-§Maf ; [6]

Wzér -[6] obowigzuje przy duzych ci$nieniach.na wejsciu
do komory i niewielkich predkosciach, poniewaz woéwczas
mozna zalozyé, ze D, 7~ p¢;- W przypadku wiekszych pred-
ko$ci i mniejszych ci$nien na wlocie do komory powyzisze
zatozenie nie jest stluszne i wéwezas przyjmuje sie:

k-
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Uwzgledniajgc zaleznoéé [7], wzér na wspdlczynnik strat
ci$nienia calkowitego przyjmuje nastepujacag postaé:

k._
pcl%p1(1+ 3

. §-kMaf

o=1—

% !

k—1 2| k—1
5 Mal)

21+

Na rys. 9 pokazana jest zalezno$¢ o= f (Ma,) dla dwébch
wartosci wspélezynnika strat hydraulicznych & Ze wzo-
row [6] i [8] wynika, ze wspdiczynnik o zmniejsza sie przy
wzroscie predkosci w, lub zmniejszaniu temperatury stru-
mienia (to znaczy przy wzroScie Ma;), poniewaz & jest sta-
le dla danej komory. Z zalezno$ci o = f (Ma,) wynika, ze po- .
rownywanie komér pod wzgledem o jest poprawne tylko
przy jednakowych warto$ciach Ma,, poniewaz straty w ko-
morze zalezg nie tylko od jej konstrukeji, ale i od wa-
runkéw pracy. Dla jednej z komér stwierdzono doswiad-
czalnie, Ze réznica miedzy &, uzyskanym przy dmucha-
niach na zimno i przy pracy na wpdlczynniku nadmiaru
powietrza o =3, wynosi 400 [lit. 3]. Przeto por6wnywania

TECHNIKA LOTNICZA 6/1962 169






LITERATURA

1. N. W. Inozlemcew _ waac_]onny]e gazoturbinnyje dwigatieli,
Tieorija i raboezyj process Oborongiz, Moskwa, 1955 r.

2. H. Kuroczkin — ,,Kamlery gorenija gazoturbinnych ustano-

wok”, Gosudarstwiennoje Energieticzeskoje Izdatielstwo, Mo-
skwa, 19553 r.
3. A, J. Michajtow i inni — , Raboczyj process i rasczot kamier

Mgr inz. JERZY BUC
Mgr inz. RYSZARD ZIELINSKI

sgoranija gazoturbinnych dwigatielej’’, Oborongiz, Moskwa,
1959 r.

4. B. S. Stieczkin i inni — ,,Tieorija rieaktiwnych dwigatielej”’,
Oborongiz, Moskwa, 1958 r.

5. Zbiorowe -— ,Processy isticzenija i smieszenija w Kkamierach
sgoranija’’, Moskwa, 1961 r.

6. W, S. Zujew i L. S. Skubaczewskij —

., Kamiery sgoranija
wozduszno reaktiwnych dwigatielej”,

Oborongiz, Moskwa 1958 .
c.d. w zesz. 8/62

621.9—52

Metodyka przygotowania programu dla obrabiarek sterowanych
numerycznie

Ogblnie mozna wyréznié +trzy etapy programowania:
a) technologiczny, b) matematyczny, ¢) obliczeniowy.

Najwieksze trudnos$ci przy programowaniu stanowi etap
drugi, celem ktorego jest przeksztalcenie wspéirzednych,
w ktorych jest zadany detal, we wspdirzedne obrabiarki.
Zwigzane sg z tym nastepujgce podstawowe przeliczenia:

a) obliczenie odcinka interpolacji,-
b) obliczenie wspoirzednych punktéw konturu detalu,
c) obliczenie wspoOirzednych punktéw drogi freza.

Poniewaz zagadnienia te majg charakter ogélny dla wie-
kszo$ci systemdéw programowego sterowania, zajmiemy sie
nimi blizej.

Interpolacja

W ukladach sterowania cigglego najpowazniejszym pro-
blemem jest zagadnienie takiego skojarzenia posuwow
wzdiuz dwoch osi odniesienia, aby w wyniku sterowania.
otrzymaé¢ droge narzedzia wzgledem przedmiotu, odpowia-
dajacg z zgdang dokladno$cig zamierzonemu profilowi
obrabianego przedmiotu. Jedynym sposobem,
cym zgdang dokladno$é, jest wyznaczenie kolejnych punk-
tow, przez ktoére podczas pracy musi przej$é narzedzie,
sprawdzanie i poréwnywanie za pomocag odpowiedniego
narzedzia kontrolno-pomiarowego rzeczywistej drogi narze-
dzia w stosunku do drogi wyznaczonej, a wreszcie na pod-
stawie stwierdzonych odchylek — korygowanie posuwow.
Poniewaz miedzy wyznaczonymi punktami nie istnieje
mozliwoéé kontroli, punkty te muszg znajdowacé sie od sie-
bie w odleglo$ciach mniejszych od dopuszczalnego biedu
obrobki. Jezeli nawet tor zamierzony jest prostoliniowy,
trzeba wyznaczyé punkty toru réwnie gesto, jak i w przy-
padku toru krzywoliniowego, w przeciwnym razie narze-
dzie poszloby prawdopodobnie wzdiuz stycznej do ostat-
niego odcinka toru, jako linii wynikajgcej z ostatnio usta-
lonego stosunku predkos$ci Vx i V. Fakt, ze dany odcinek
toru jest prostoliniowy ulatwia jedynie wyznaczenie kolej-
nych punktéw tego toru. Z faktu tego korzysta sie bardzo
czesto zastepujgc krzywoliniowy tor narzedzia torem zlo-
zonym z cieciw, laczacych punkty toru idealnego, roz-
mieszczone tak gesto, aby zastgpienie odcinka luku cieci-
wa dawalo blgd wyraznie mniejszy od dopuszczalnego.
Kolejne punkty lezgce na zastepczej linii lamanej wyzna-
cza sie metodami interpolacji liniowej.

Jezeli przyjmiemy metode interpolacji liniowej, pozostaje
konieczno$§é obliczania wspéirzednych punktéw zalamania
(lezagcych na torze idealnym). Minimalne odlegloSci miedzy
takimi punktami zalezg od krzywizny danego luku. Zasada
pracy interpolatora liniowego polega na wyznaczaniu na
diugodci odcinka interpolowanego ,.n” punktéw pos$rednich,
przy czym liczba ,n” wchodzi w sklad charakterystyki
interpolatora. Ograniczenie w ten sposéb liczby ,n’” ogra-
nicza ze swej strony dlugos¢é odcinka interpolowanego,
wynoszgcego Dprzecietnie okolo 3 -mm. Obliczenie reczne
wspbirzednych dla tak duzej iloSci punktéw jest zbyt pra-
cochtonne, dlatego w tym przypadku korzysta sig zawsze
z maszyn matematycznych.

Mozna znacznie zmniejszyé ilo§é punktow, dla ktorych
trzeba obliczaé wspoirzedne, przez zastosowanie interpo-
_lacji parabolicznej, lukowej lub wielomianami wyzszych
stopni. W tym przypadku, szczegbélnie dla prostych kontu-

zapewniajg- -

réw, obliczenie programu mozna bardzo szybko przepro-
wadzi¢ na specjalnych lub uniwersalnych maszynach liczg-
cych. Jednak podwyzszenie stopnia interpolacji prowadzi
z drugiej strony do rozbudowania interpolatora i zwieksze-
nia jego kosztow.

Okre$lenie odcinka interpolacji przeprowadza sig, jak
juz wspomniano, wychodzgc z zadanej dokladno$ci obrdb-
ki. Przy frezowaniu krzywolinowych powierzchni powstaje
teoretyczny bilad interpolacji, wynikajgcy w nastepstwie
zamiany danej krzywej funkcjg interpolacyjng, na podsta-
wie ktérej zbudowany jest system sterowania obrabiarkg.
Najwieksza warto$é tego bledu w przedziale interpolowa-
nego odcinka nie powinna przewyzsza¢ dopuszczalnej wiel-
kosci, wynikajgcej z réwnosci:

d=4—-w

8 — dopuszczalna wielko§é btedu interpolaciji,

A — zadana odchylka,

w —sumaryczny blgd danej metody obrébki bez uwzgled-
nienia bledu teoretycznego, tj. bledu interpolacji.

Jezeli wielko§¢ bledu interpolacji przewyzszy dopusz~
czalng warto$é, wowczas nie bedzie zabezpieczona wyma-
gana dokladnos$¢. Z drugiej strony, nadmierne zmniejsze-
nie bledu interpolacji prowadzi do zmniejszenia odcinka
interpolacji, a w konsekwencji do zwiekszenia ilo§ci obli-
czen. Dlatego za podstawe do obliczen nalezy przyjmowaé
wiglkos’é biedu interpolacji, wyznaczong z powyzszej row-
nosci.

Sama metodyka obliczen w kazdym przypadku zalezy od
systemu sterowania liczbowego. Sposob obliczenia odcinka
interpolacji zostanie oméwiony dla przypadku interpolaciji
liniowej, jako najczeSciej stosowanej i najprostszej.

Interpolacja liniowa

Dla przedstawienia krzywohmowego konturu w postaci
IamaneJ linii, sktadajgcej sie z prostolinijnych odcink6w,
moze byé¢ stosowanych kilka wariantsw postepowania:

a) Metoda interpolacji, przy ktérej wymagana jest mini-
malna ilo§é¢ liczb dla wyznaczenia obrabianego konturu,
przy zadanym teroetycznym bledzie interpolacji. Bedzie to
miato miejsce woéwezas, gdy odleglo§é miedzy dwoma ko-
lejnymi punktami wzdluz osi X dobiera sie przy warun-
ku, zZe rzeczywisty bigd interpolacji réwny jest bledowi
teoretycznemu. Nalezy wigc rozwigzaé zadanie, w ktérym
sa dane:

=f (x) — réwnanie konturu detalu,
(Yo, To) — wspdlrzedne punktu poczatkowego,
) — dopuszczalny bigd teoretyczny.

Okreslamy wiec punkt przeciecia sie prostej poprowa-
dzonej z punktu (xo, Yo) z funkcja y = f (x), przy warun-
ku, ze odlegtos¢ miedzy prostg i krzywa nie przekroczy
wielkoSci & (rys. 1). .

Z wystarczajacg praktycznie dokladno$cia mozemy dany
odcinek krzywej zastgpi¢ lukiem okregu ¢ promieniu R,
ktory wyznaczymy =z ogolme znanego wyrazenia na pro-
mien krzywizny.
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&i» Yi) — Wspolrzedne poczatkowe,
li — odcinek interpolacji po dlugosci luku obrabia-

nego konturu.

2.Przy parametrycznym sposobie zad ic
konturu obrabianego elementu, ania

) W tym przypadku, gdy poddawana obrébee powierzchnia
jest zadana przez krzywe drugiego rzedu, woéwezas anali-

tyczn,e_ WyI:aienie konturu powierzehni moze by¢ znalezio-
ne réznymi drogami: '

.a) 20 pomocq 'fozwia,zania uktadu téwnan 2z piecioma
me’;mgdomymz. Rownanie krzywej drugiego rzedu ma
posta¢: i

Ax?+ Bry + Cy2+Dx + Ey + F=0 [1]

Prz_y p.o'dzie;epiu przez A lub gdy czlon swobodny réow-
na sie Je;dnosm, otrzymujemy pie¢ stalych, ktére naleiy
wyznaczyé. :

VJeZeli krzywa jest zadana wspéOlrzednymi pieciu punk-
téw, to podstawiajac wartosci tych wspéirzednych w row-
nanie [1] mozna otrzymaé¢ uklad pieciu réwnan z piecio-
ma niewiadomymi, z ktérego okreslimy stale réwnania.
Analogicznie moina rozwigzaé to zadanie, gdy znane sg
trzy punkty i styczne do dwu z nich (tzn. ze w dwu
pu,nktach znana jest warto§é pierwszej pochodnej). Jezeli
zrozniczkowaé réwnanie [1], otrzymamy:

2Ax + By +Bx*y’ + 2Cy-y + D + Ey’ =0 [2]

WQWczas dla okreflenia pieciu niewiadomych nalezy ze-
stawi¢ uklad réwnan z trzech réwnan typu [1] i dwu réw-
nan typu [2]; S

) b) za pomocq réwnania peczka krzywych. Jezeli krzywa
jest zadana wspéirzednymi pieciu punktéow (rys. 2), wow-
czas wyznaczamy réwnania prostych AB, DC, AD, BC,

. 14

X

T /U/‘b‘l-i._’
Rys. 2
ktore we wzglednym zapisie moZna odpoiwiedni'o przed-
stawi¢ jako:
a=0 f=0 y=0 §=0

Wedlug tych réwnan nalezy zestawi¢ réwnanie peczka
krzywych, ktére ma nastepujgca postaé:

y*d—K*a*f=0 [1]

Rozwigzujge to roéwnanie wzgledem wspdlczynnika K
otrzymamy: .

AL -
K=" ) [2]

Wspotczynnik K mozna wyznaczy¢, jezeli w réwnanie [2]
podstawimy wspélrzedne punktu E. o

Podstawiajac otrzymane wyrazenie na K do réwnania. [1]}
otrzymamy roéwnanie krzywej drugiego- rzedu w postaci
ukrytej. Przeksztalcajgc to réwnanie wzgledem y i x otrzy-
mamy szukane réwnanie.w postaci jawnej:

Yy=F (x) -

Rozwigzanie, gdy na przyklad dane sé, trzy punkty krzy-
wej, jest takie samo. : . )

Istnieje jeszcze kilka innych metod obliczeniowych, kto-
re mozna stosowaté w zalezno$ci od potrzeby i rodzaju -po-
siadanych maszyn liczacych.

3. Przy tablicowym sposobie zadania kon-
turu obrabianego elementu

Nalezy przede wszystkim pfzeprowadzié obliczenia, czy
dany sposéb zabezpiecza blad interpolowania mniejszy lub
réowny bledowi dopuszczalnemu, okre§lonemu rdéwnaniem:
d=4— w. . »M

W tym celu nalezy poréwnaé odeinek interpolacji otrzy-
many w wyniku obliczeh z odcinkiem, wedlug ktoérego
zestawiono tablice. -

Jezeli odecinek interpolacji otrzymany droga obliczen jest
znacznie wigkszy od odcinka, wedlug ktérego zestawiono
tablice, woéwczas dane tablicowe mozna wprowadzi¢ od
razu do programu obliczenia drogi narzedzia nawet pomi-
jajac szereg punktow, N

W przypadku, gdy obliczony odcinek interpolacji jest
znacznie mniejszy od tablicowego, woéwczas nalezy prze-

-prowadzi¢ obliczenia uzupelniajgce jednym z dwu naste-

pijacych sposobow:

a) w przypadku, gdy tablice zestawia sie na podstawie
danych eksperymentalnych, woéwczas przed jej sporzg-
dzeniem nalezy postawi¢é warunek, aby gesto$¢ podania
danych byla odpowiednio duza (wynikajaca z przyje-
tego odcinka interpolacji); L L

b) w tym przypadku, gdy tablica nie moze byé uzupeinio-
na ani eksperymentem, ani jakimkolwiek innym spo-
sobem, wéwczas nalezy ja uzupelnié za pomocg funkcji
interpolacyjnej wyzszego rzedu_niz funkcja, na podsta-
wie ktérej zbudowano interpolator do ukladu sterowa-
nia programowego obrabiarkg. Operacji tej mozna do-
konaé¢ recznie lub za pomoca maszyn liczacych.

4. Przy graficznym sposobie zadania kon-
turu obrabianego elementu.

Punkty posrednie znajdujemy droga bez.poéfedniego po-
miaru z rysunku lub za pomocg specialnego urzgadzenia -
przeksztalcajagcego rysunek w dane liczbowe.

Obliczenie wspélirzednych drogi freza

Metodyka obliczenia drogi freza zaleiy od sposobu za-
dania obrabianego konturu. - .

Przy matematycznym sposobie zadawania obrabianego
konturu nie zawsze jest celowe korzystanie z formul ana-
litycznych, okres$lajacych droge $rodka freza. W tym przy-
padku, kiedy analityczne formuly okre$lajace kontur de-
talu sg zlozone, mozna nie stosowaé dokladnych réwnan
okre§lajgcych droge - freza, lecz poshizyé¢ sie formulami
przyblizonymi. W przypadku tablicowego zadania konturu
obrabianego elementu mozna postuzy¢ sie formulami przy-
blizonymi lub wykresli¢ droge freza graficznie. :

Metod rozwigzania moze byé duzo., Bedg one zalezaly
przede wszystkim- od sposobu zadania konturu obrabianego
elementu oraz od zadanej dokladno$ci wyznaczenia drogi
narzedzia. .

1. Obliczenie wspoOirzednych drogi freza,
przy analitycznym sposobie zadania kon-
turu obrabianego elementu.

‘Funkcja okre$lajgca wspblrzédne zadanego profilu
mentu okre§lona jest réwnaniem: ) .

ele~-

P -
-

y=f(ac)
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system tzw. ,kompresji impulséw”, przy ktérym czesto-
tliwo$¢ nosna podlega w czasie trwania impulsu liniowej
modulacji czestotliwosci. Dla takich sygnaléw 7. jest tyle
razy mniejszy od 7, ile wynosi tzw. wspoélezynnik kompre-
sji; moze on byé nawet rzedu 1021).

Wspoélrzedne katowe obiektu wyznacza sie przez zasto-
sowanie przeszukujacych przestrzen anten kierunkowych,
skupiajacych fale elektromagnetyczne w waskie wigzki.
Zdolnos¢ rozdzielcza (lub rozroznialnosé) katowa radaru AO
(definiowana w podobny sposéb jak poprzednio) zwigzana
jest z szerokoscig wigzki

A0 ~ (1+1,3) O [3]
Szerokos§¢ wigzki zwigzana jest z dtugoécia fali radaru 2

1 rozpietoscig anteny D w spos6b nastepujacy:

0 A
~ 70 23 [4]

Takowiec, dla uzyskania szerokosci wigzki w azymucie
Oy = 1°, potrzeba mie¢ antene o rozpietosci réwnej okoto
70 dlugosci fali.

Maksymalny zasieg urzadzenia radarowego okréél-ony.

jest zaleZnoscig:

oy P |
P, dmat ° 51

gdzie: P, — moc nadajnika; P, — minimalny sygnal wy-
krywany przy odbiorze; A — skuteczna powierzchnia an-
teny; o — skuteczna powierzchnia odbijajgca.

Minimalny sygnal wykrywany P, zalezy od poziomu
wlasnych szuméw cieplnych odbiornika, poziomu szuméw
zewnetrznych oraz sposobu filtracji sygnalu. Jednym z pod-
stawowych wynikéw teorii wykrywania sygnalu jest
stwierdzenie, ze dla idealnego systemu odbiorczego (przy
odbiorze w szumach cieplnych) P, wyznaczone jest przez
poziom szumoéw oraz energie sygnatu. Jak z tego wynika,
dla uzyskania duzych zasiegédw konieczne jest stosowanie
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Rys. 1, Prawdopodobiefstwo wykrycia obiektu w funkecji odlegio-
Sci od stacji radiolokacyjnej

duzych mocy $rednich nadajnika (a nie tylko duzych mocy
szezytowych).

Nalezy podkres$li¢, ze zarowno ze wzgledu na to, ze od-
biér sygnalow radarowych odbywa sie na granicy szumow,
jak i dzieki temu, Ze powierzchnia skuteczna celu o jest

1) Dla duzych wspolezynnik6w kompresji mozina w przyblize-
niu powiedzieé, Ze 7o ~B—1, gdzie B — szeroko§é widma impul-

su sondujacego.
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wielkoscig fluktuujaca, minimalny’ §ygnal wyl::rywany P, —
a zatem i zasieg R — s3 wielkosciami okreSlonymi staty-
stycznie. Méwi sie wiec np. o zasiggu z 50"/ prawdopodo-
bieAstwem wykrycia. Rys. 1 prZe‘dstaw1a za}leznosé praw-
dopodobienstwa wykrycia od zasiggu dla. jednokanatowej
stacji radiolokacyjnej. Wida¢, Ze zasigg przy 959,
prawdopodobienstwie wykrywania Jest okolo dwukrotnie
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Rys. 2. Typowy wykres pokrycia stacji radiolokacyjnej -

mniejszy niz przy prawdopodobienstwie 50%. Zmniej-
szenie réznicy pomiedzy Rz i Rg; (oraz zwigkszenie pew-
noéci wykrywania) mozna osiggng¢ w radarach pracujs-
cych systemem tzw. diversity czestotliwosci, to jest wysy-
lajagcych sygnaly sondujace na wigcej niz jednej fali no-
$nej.

Czesto uzywanym w radiolokacji pojeciem jest tak zwa-
ny wykres pokrycia. Jest to wykres we wspoéirzednych odle-
glosé-wysokoseé, okreSlajgcy zasieg radaru dla réinych polo-
7en obiektu o zadanej powierzchni skutecznej. Rys. 2 przed-
stawia przykitadowo taki wykres dla typowe] cywilnej sta-
cji kontroli obszaru. Charakterystyka elewacyjna anteny, za-
pewniajgca teoretycznie staly pulap wykrywania, nazywa-
na jest czesto charakterystyka ,cosec?’. Charakterystyka
anteny dajacej pokrycie wedliug rys. 2 zllizona jest w pe-
wnym stopniu do charakterystyki ,cosec?”’, posiada jednak
wiekszy zysk dla wysokich katoéw elewacji, co ulatwia wy-
krywanie samolotéw na tle ech statych. :

Nalezy zwro6ci¢é uwage na dwie szczegodlne cechy wykresu
pokrycia. Jedng z nich jest istnienie tzw. ,martwego stoz-
ka”, wynikajgcego z trudnosci realizacji anteny, pokrywa-
jgcej promieniowaniem sektor az do 90°. Istniejg co praw-
da urzadzenia o pokryciu siegajgcym 90°, jednak wiekszo$(
wspoblczesnych stacji radiolokacyjnych posiada taki ,mar-
twy stozek”, w ktérym semoloty nie sa widoczne. Druga
cechag jest istnienie dolnej strefy niewykrywania, zwiaza-
nej z horyzontem radiolokacyjnym oraz zjawiskami odbicia
fal elektromagnetycznych od powierzchni ziemi. Jak widad,
latwiej jest zblizyé¢ sie niespostrzezenie do stacji radiolo-
kacyjnej lecge tuz nad powierzchnig ziemi, niz na wigkszej
wysokosci. Wykorzystanie tego zjawiska spowodowalo opra-
cowanie specjalne] taktyki oraz urzgdzen nawigacyjnych
dla umozliwienia takich lotow; konstruuje si¢ nawet wy-
specjalizowane samoloty, mogace odkywaé loty z duza
szybkoscig na malych wysokosciach (np. angielski samo-
lot Blackburn NA. 39 ,,Buccanecr”). Radar o wykresie po-
krycia podobnym do przedstawionego na rys. 2 wyznacza
jedynie odleglo$é i azymut obicktéw, co dla wielu zastq-
sowan jest wystarczajgce. Antena obraca sie w azymucie
zwykle kilka do kilkunastu razy na minute, dajac dooké}-
ny przeglad sytuacji, ktéra zostaje zobrazowana na ekranie
wskaznika panoramicznego.

Gdy zachodzi potrzeba pomiaru wysokosci obiektéw, sto-
suje sig specjalne urzadzenia radarowe, nazywane Wwyso-
kosciomierzami. Posiadajg one charakterystyke promienloo-
wania o malej szerokosci wigzki w elewacji — O rzedu 1.
Anteny tych stacji oscyluja w plaszczyznie pionowej, mie-
rzgc odleglosé i kat elewacji obiektu, na ktérych podsta-
wie mozna okresli¢ jego wysoko$é nad powierzchnig ziemi.
Ostatnio wchodza coraz szerzej w uzycie tak zwane radary

































- Lotnicze Slowniciwo Techniczne

Uwaga: T.L. druk terminologii rozpoczeta w zesz. 3/62,
gdzie podano wyjasnienia wstepne oraz systematyke dzia-

lowa. :

Lot statku latajacego 1.1

— ruch statku latajgcego w atmosferze lub w prze-
strzeni pozaatmosferycznej

a. flight of the aircraft; f. vol de I'aéronef; n. Flug
des Luftfahrzeuges; r. IOX8T BO3ZYWHOIrO cymHa

Y.opotoptat 1.2

— aerodyna o topoczqcych powierzchniach noé-
nych

Miesniolot . 1.2
— aerodyna, napedzana silg miesni ludzkich

a. man — driven aircraft; f. aviette; n. Muskel-
kraftflugzeug

Motoszybowiec (szybowiec z silnikiem N) 1.2

— statoplat z pomocniczym napedem silnikowym
f. planeur a moteur auxiliaire (motoplaneur);

n. Motorsegler (Hilfsmotorsegler); r.HeBH-p C ANIA
raregeM (MOTOILIAHED) )

Pierscienioplat - ' 1.2
— samolot o powierzchniach nosnych w ksztatcie
pierscienia -

a. annular wing aircraft (coleopter); f. coléopte-
re (voiture annulaire); n. Ringfliigel

Staloplat 1.2

— aerodyna o nieruchomych powierzchniach nos-
nych

a. fixed-wing aircraft; §f. avion a aile rigide;
n. Starrfliigler; r. CaMOI&T ¢ KECTKO YKpeIIEH-
HBIMH KDPHIIbAMHA

Statek latajacy . 1.2

— urzqdzenie, ktére moze poruszaé¢ sie lub utrzy-
mywaé w przestrzeni na skutek przetwarzania
energii lub oddzialywania otoczenia albo na sku-
tek obu czynnikow dzialajgcych réwnoczesnie,
stuzqgce w zasadzie do wielokrotnego przewozu
ludzi lub towaraw.

a. flying machine; f. appareil de vol; n. Flugma-
schine; r. JeTaresnbHBIH amnapar.

Statek powietrzny 1.2

— statek latajgcy, ktéry moze poruszaé sie lub
utrzymywaé w atmosferze na skutek statycz-
nego lub dynamicznego oddziatywania powie-
trza - .

a. aircraft; f. aéronef; n. Luftfahrzeug; r. BO3xy-
ImHOe CYAHO (BO3AYINHEIE CYH2, B. KOpabuab)

Statek powietrzny ciezszy od powiétrza — por.
aerodyna ) 1.2
Statek powietrzny lzejszy od powiefrza — por.
aerostat 1.2

Poduszkowiec 1.2

— aerodyna bez powierzchni mnosnych, unoszqca
sie na skutek dynamicznego oddzialywania na po-
dloze

a. hovercraft; f. glisseur; r. anmapar JIeTamHi
Ha BO3AYIIHONR NOpyIIKe (aBli)

Polityka lotnicza : 11

— polityka, dotyczaca zagadnien lotnictwa

a. air policy; f. politique aeronautique (politique
aérienne (de lair); n. Luftfahrpolitik (Luftpoli-
tik); r. aBHAUMOHHASA IONHTHKA (ABHAMNOIATHKA)

Przemysl lotniczy 1.1

— dzial przemyslu zajmujacy sie produkcjq sprze-
tu lotniczego : :

a. air industry; f. industrie aéronautique; n. Flug-
zevgindustrie (Luft (fahrt)- Industrie); r. aBua-
LHOHHAS NPOMBIIIIEHHOCTh (ABHAIPOMKIILIERHOCTD)

Rodzaj statku powietrznego : 1.2

— podstawa klasyfikacji statkéow powietrznych
wedlug sposobdw utrzymywania si¢ w powietrzu
a. form; f. genre; n. Art; r. poj

Statek przestrzeni 1.2

— statek latajacy, ktory w zasadzie moze poru-
szaé sie w przestrzeni pozbawionej atmosfery

a. astronautical craft (spacecraft f. astronef;
n. Raumfahrtschiff; r. meraTensEnill annapar gis
MeXOYIIaHETHBIX COOGIeHnH

Sterowiec 1.2
— aerostat z napedem silnikowym

a. airship; f.dirigeable; n. Luftschiff; r. gupuxabn
{(BOBAYUIHLIA KOpalib, B. CYIHO)

Szybowiec 1.2

— statoplat bez napedu silnikowego

a. glide_r (sailplane); f. planeur; n. Ségelflugzeug '
(Gleitflugzeug); r. mmangp

Typ statku powietrznego ’ 1.2

— podstawa klasyfikacji statkéw powietrznych
wedlug ich identycznych cech podstawowych,
ustalonych przez zaklad produkcyjny w postaci
nazwy lub znaku fabrycznego, mp. Mucha
SZD-12, Moskwa I£-18

type of aircraft; f. type d’avion; Nn. Luftfahr-
zeugmuster; r. THIO
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Samolot (platowiec Nw) 1.2
— statoplat z mapedem silnikowym

a. aeroplane; f. avion; m. Flugzeug, 7. CaMOI&T
(avpomnax) )

'Sezon lotniczy ' ' 1.1

— pora roku lub okres czasu, dogodne do wyko-
nywania lotéw

a. flying season; f. saison de vol; m. Flugsaison;
r. ABHANUOHALIN Ce30H

Skrzydlowiec (uzywa sie ornitopter) - 1.2 -

— zmiennoplat o powierzchniach mnosnych, mogaq-
cych wykonywaé ruchy podobne do ruchéw skrzy-
del ptakéw, ew. z napedem silnikowym

a. ornithopter; f. ornithoptére (avion a ailes bat-
tantes); m. Schwingenflugzeug; r. opEMTONTEp (e~
TATEILHBIH AMIAPAT ¢ MANMIYI[AMH KDBLIbLAMHA)

Smigtowiec (helikopter N) 1.2

— wiroplat o poziomej osi wirnika nosnego; poru-
szanego napedem silnikowym

a. helicopter; f. hélicoptére; n. Hubschrauber,
T. BEPTOIET
' Spadochron . ’ 1.2

-— aerodyna bez mnapedu silnikowego, ktorej sita
aerodynamiczna jest skierowana przeciwnie do
kierunku ruchu

a. parachute; f. parachute; n. Fallschirm; r. mapa-
IHIOT

" Wiatrakowiec (autogiro N, autozyro N) - 1.2

— wiroplat, w ktérym wirnik mosny obraca sie
samoczynnie, a ciqg do przodu wytwarzany
jest przez $miglo

a. gyroplane; f. gyroplane (autogyre); n. Tragschra-
uber; r. aBTOXKHp
Wirolot A \ 1.2

— aerodyna z mnapedem silnikowym, stanowigca
skojarzenie wiroplatu ze staloplatem

a. uzywane-rotodyne

Wiroptat 1.2

— cerodyna o wirujgcych powierzchniach nosnych

a. rotorcraft (rotating wing aircraft); f. avion
a voilures tournantes; m. Drehfliigler; r.
BEPTOIET :

Wiroszybowiec 1.2
— wiroplat bez napedu silnikowego

a. rotor-glider; f. gyroplaneur

Wirowiec 1.2

— wiroptat, w ktérym wirnik mnosny mnapedzany
jest przez silnik i ktdéry posiada naped pomoc-
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1.1

Sport balonowy (baloniarstwo) celédw

— wykonywanie lotow balonowych dla
sportowychv

a. balloon sport; f. sport aérostatique; m. Luft-
schiffsport; 7. Bo3nyxonnaBaTeanHﬁ CIOPT

Sport lotniczy 1.1
— wykonywanie lotéw dla cel6w sportowych ‘
a.flying sport; f.sport aéronautique (sport aérien);
n. Flugsport (Luftsport); r.a2BHATHOHHBIM! CIIopT
(aBHACIIOPT)

Sport samolotowy (sport lotniczy, sport motoro-

wy Nw) }.1
— wykonywanie lotéw na samolotach dla celow
sportowych

a. airplane sport (amateur flying with motor-dri-
ven aeroplanes); f. sport de vol & moteur; n. Mo-
torflugsport; 7. MOTOpDHBI# aBHACIOPT (caMOIETHBIN
CIIOPT)

Sport spadochronowy (spadochroniarstwo) 1.1
— wykonywanie skokéw ze spadochronem dla ce-
low sportowych

a. parachute sport, (parachute jumping); fl para-
chutisme; n. Fallschirmsport; r. Tapamyrnbsli CIopT

Sport szybowcowy (szybownictwo) 1.1
— wykonywanie lotéw szybowcowych dla celow
sportowych

a. glider sport (sailplane sport); f. sport de vol
(& voile; m. Segelflugsport; r. MIAHEPHBIA CHOPT
NIaHé prasM)

niczy, stuzqecy do zréwmnowazenia czeSci oporu
wiroptata w locie do przodu i ewentualnie do
zréownowazenia momentu oporowego wirnika

a. rotocraft (rotary-wing aircraft); f. giravion:
n. Drehfliigler; r. CaMONET ¢ Bpam[aloNIHMHICS He-
CYIIMMHA IOBEPXHOCTAMHU

Wydawnictwa lotnicze (publikacje lotnicze) 1.1
— publikacje dotyczqce zagadnien lotnictwa

a. aeronautical information publication: f. publi-

cation aéronautique; n. Veroffentlichung fiir
Luftfahrer; r. aBuanr6auranysg

Zmiennoplat 1.2

— aerodyna o przestawianych wzgledem statku

powierzchniach mnos$nych

a. corventiplane; f. convertible avion; n. Verwan-
dlungsflugzeug; r. KOHBepTHILIAH

Zegluga powietrzna (aeronautyka Nw.) 1.1
— wykonywanie lotéw w przestrzeni powietrznej

a. air navigation (aeronautics); f.  navigation

aérienne (aéronautique); n. Luftfahrt (Luft-
fahrtwesen); r. abpouaBTuKa
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Konstrukeja i ekonomika samoleta. D. &. Tomasziewicz Ob.
] . D, L. ron-
giz, Moskwa, 1960 r., stron 202, cena 9 rb. 60 kop. ’ oron

Jest to praca z serii wydawnictw Ministerstwa Wyzsze i -
niego Szkolnictwa Spegjalnego. ‘W pracy tej prz}:edstagvf/)ionire(sia
teoretycgne podstawy i wyprowadzone wzory dla inzynierskiej
ppal—_{tykx dla oceny konstrukeji samolotu pod wzgledem ekono-
miki. Rozpatrzono po}‘éwnawcze charakterystyki ciezarowe i aero-
dynamiczne, zasady i preykiaay wyznaczania strat ekonomicz-
nych Spowodowanych nadmiernym cigzarem konstrukeji i opo-
rami szkodliwymi, obliczanie strat ekonomicznych spowodowa-
nych parametrami samolotu -— obcigzeniem powierzchni, ciggiem
silnikow, silg nosng skrzydel, wielko$ci powierzchnij skrzydetl
i ziozonymi zagadnieniami Kkonstrukecyjnymi, W dalszych rozdzia-
tach rozpa_trzono metody wyznaczania celowoséci przedsiewzieé
k‘o’nstrukcy‘]n’yc.h, wraz z wyprowadzeniem zalezno$ci dla kryte-
riow celowosci w konkretnych przypadkach zmian konstrukeyj-
nych samolotu. Podano tez przykiady zwiekszenia skutecznosci
(ekox}omlczqosc1)_ samolotu przez wybdr wilasciwego materiatu
wWybér wiasciwej _obrobki detali, wyboér profilu skrzydla i jegc;
parametrow, wybor rozmieszczenia instalacji i wyposazenia nawi-
gacyjnego. W dalszym rozdziale przedstawiono zasady Wwyznacza-
nia kosztow podwyzszania lotnych witasnosei (osiagéw) samolotu
oraz dano pordéwnania ekonomiczno$ci samolotéw o jednakowym
przeznaczeniu. Ksigzka przeznaczona jest dla inzynieréw biur
konstrukcyjnych i przemystu lotniczego.

O formirowanii kontura uprawlenja samolotom. I. W. Ostostaw-

skij, I. W. Straziewa, Oborongiz, Moskwa, 1960 r., stron 97, cena
3 rb. 65 kop. -

Jest to zeszyt nr 124 z serii prac wydawanych przez MoskiewskKi
Instytut Lotniczy, omawiajgcy zagadnienie ksztaltowania profilu
sterowam’a} samo}otem. Rozpatrzona zostala podiuzna i poprzeczna
statecznos¢ wspdiczesnego samolotu wyposazonego w urzgdzenia
automatycznego sterowania. Badania tego zagadnienia przeprowa-
dzono za bomocy uproszczonych metod teorii regulacji dla linio-
wych warunkow zadania. Rozpatrzono tez zagadnienie podluznego
wymuszonego ruchu samolotu, ruchu poprzecznego i kierunkowe-
go wraz ze zjawiskami tiumienia i statecznosci oraz wplywu wy-
sokosci 1 preckosci lotu na charakterystyki sterownosci samolotu.
Przedstaw1’ono przyblizong metode wykreSlno-analityczng wy-
boru wtlasciwego polozenia Srodka ciezkosci samolotu i stopni
przekladni urzgdzen automatycznych oraz metod polepszenia cha-
rakterystyk sterownosci i zwrotnosci samolotéw wysoko$ciowych za
pomocg stosowania automatycznych urzadzen stabilizacji. Ksigzka
przeznaczona jest dla pracownikéw instytutéw naukowych i biur
konstrukcyjnych projektowania sprzetu lotniczego. L. S.

Procznost’ awiacionnych konstrukcij. Sbornik statiej pod riedak-
cijej W. M. Strigunowa, Oborongiz, Moskwa, 1960 r., stron 195,
cena 9 rb. 20 kop.

Jest to zeszyt nr 130 z serii prac wydawanych przez Moskiewslkl
Insty'tut_Lotniczy. W zeszycie tym zawarte sg prace omawiajace za-
gadnienia wytrzymatosci, statecznos$ci i drgan cienkos$ciennych kon-
strukeji: I. 1. Trapezina — Krytyczne obcigzenia i drgania wlasne
ortotropowej, stoikowej, cienkosSciennej Kkonstrukcji, zamknietej
w wierzcholku, obcigzonej réwnomiernym ci$nieniem hydrostatycz-
nym; B. A. Konowalowa — Obliczanie cienkos$ciennych Kkonstrukeji
stozkowych metoda wariacyjng W. Z. Wilasowa; W. J. Klimowa —
Obliczanie cienkos$ciennych pretow stozkowych o przekroju otwar-
tym; W. M. Plechanowa — Zginanie poprzeczne i stateczno$é piyt
tréojwarstwowych; W. F. Karawanowa — RoOwnania symetrycznych
wzgledem osi ptyt cienkoSciennych tréjwarstwowych z lekkim
wypeiniaczem; D. N. Sobolewa -— Zginanie poprzeczne ukosnej
plyty cienkos$ciennej z dwoma brzegami zamocowanymi i dwoma
sprezy$cie podpartymi; G. S. Blandowa — Wykre$lno-analityczna
metoda obliczania rozkiladu sily nosnej wzdluz rozpigtosci skrzy-
dta. W poszczegélnych pracach podane sa wzory i zalezno$ci umo-
zliwiajace wykonanie praktycznych obliczen oraz rdézne przyktady
liczbowe, przedstawiajgce zastosowanie opracowanej metodyki
obliczen w praktycznie waznych zadaniach. Ksigzka przeznaczona
jest dla inzynieréw biur konstrukcyjnych, naukowo-badawczych
instytutéw i zakladéw przemystu lotniczego oraz dla studiujacych
na wyzszych technicznych szkotach lotniczych.

Osnowy tieplopieriedaczi w awiacionnoj i rakietnoj tiechnikie,
W. S. Awdujewskij, Ju. J. Danitow, W. K. Koszkin, I. N. Kuty-
rin, M. M. Michajlowa, Ju. S. Michijew, O. S, Siergiel, pod redak-
cja W. K. Koszkina, Oborongiz, Moskwa, 1960 r., stron 390, cena
12 rb. 65 kop. .

W ksigzce rozpatrzono podstawowe zagadnienia przechodzenia
ciepta w zastosowaniu do zadan wystepujgcych w nowoczesnej
technice lotniczej i rakietowej. Zebrany material oparty jest na
publikacjach radzieckich i zagranicznych. Rozpatrzono podstawo-
we pojecia i okresSlenia oraz typowe przypdadki wymiany ciepla,
przechodzenie ciepta w stanie spoczynku, wymiang ciepia przez
przenoszenie i podstawy teorii podobienstwa, wymiang ciepla przy
zmianie stanu ciala, wymiane ciepla przez promieniowanie, teorig
i metody obliczen wymiennikéw ciepta, wymiane ciepta W stanie
ruchu. W dalszych rozdzialach przedstawiono zagadnienia wymia-
ny ciepta przy duzych predkosciach i wysokich temperaturach
strumienia gazéw w przypadku ruchu laminarnego i hurzliwego
w warstwie przys$ciennej, wymiane ciepta w przypadku istnienia
reakcji chemicznych w warstwie przyé(;iennej, hydrodynamicz-
nych metod przeciwcieplnej ochrony powierzchni wraz z zastoso-
waniem porowatej powierzchni w strumieniu burzliwym, _me;tody
ochtadzania S$cianek Kkomér spalania i stozkéw dysz w silnikach
odrzutowych oraz chlodzenia $cian komér spalania i dysz silnikéw
rakietowych metodg chlodzgcej biony przyseienne]. Omoéwiono tez
zagadnienia wymiany ciepta w gazach rozrzedzonych‘, pewne me-
tody obliczania nagrzewania _sie skrzydet samolotéw oraz ich

ochrony przed cieptem, niektére metody obliczania wymiany cie-

. no w niej warunki

pta w silnikach rakietowych, stany cieplne aparatéw 1atqjacych
w goérnych warstwach atmosfery oraz specjalne zagadnienia wy-
miany ciepla w energetycznych reaktorach. Ksigzka przeznaczona
jest dla inzynieréw biur konstrukeyjnych, moze byé tez wyko-
rzystana przez pracownikéw instytutéw naukowych. L. S.

Kompriessornaja sistiema rieaktiwnogo priwoda niesuszcziewo
winta = wiertolota, Ju. G. Biechli, Oborongiz, Moskwa, 1960 r.,
stron 102. .

W pracy tej rozpatrzono podstawowe witasnodei uktadu odrzuto-
wego napedu nof$nego wirnika $miglowca, osigganego za pomoca
doprowadzenia sprezonego gazu do dysz umieszc:onych na Kkon-
cach lopat wirnika. Omoéwiono osobliwosci przeksztalcania energii
w uktadzie sprezarkowym odrzutowego napedu wirnika nosnego,
dobér podstawowych czynnikéw, okre§lajacych wielkosci strat
hydraulicznych i cieplnych w przewodach wirnika no$nego, zwia-
zek miedzy aerodynamicznymi charakterystykami wirnika nosne-
go a podstawowymi wskaznikami ukladu sprezajgcego oraz oceng
skuteczno$ci wirnika nosnego z napgdem odrzutowym w catosci.
Rozpatrzono nastepujace uklady zasilania wirnika nos$nego przy
zastosowaniu napedu silnikiem turbinowym: pobieranie gazu sprg-
zonego jako spalin z komory poza turbing, pobieranie sprezone-
go powietrza z osobnej sprezarki napedzanej walem z drugiego
stopnia turbiny i dostawionej odwrotnie za turbing silnika, pobie-
ranie sprezonego powietrza z pierwszego stopnia turbiny dodat-
kowo rozbudowanego i pobieranie sprezonego Dbowietrza wediug
jednego z podanych sposobow z dodatkowym podgrzewaniem
w wymienniku ciepta, zasilanym spalinami z turbiny silnika,
Ksiazka przeznaczona jest dla specjalistéw biur konstrukcyjnych
budowy Smiglowcow. L. S.

Osnowy sborki, riegulirowki i kontrola awiacionnych elektro-
ggro;kppiczieskich priborow, M. M. Idlin i N. D. Safonow, Oboron-
giz, Moskwa, 1960 r., stron 356, cena 9 rb. 75 kop.

W ksigzce przedstawiono podstawy technologii montazu, regula-
cji i kontroli lotniczych przyrzadéw pokiadowych elektryczno-zy-
roskopowych. Podano krétkie wiadomosci z mechaniki, elektro-
techniki oraz organizacji miejsca pracy i posiugiwania si¢ przy-
rzgdami montazowymi, jak i technike bezpieczenstwa pracy i bez-
pieczenistwa przeciwpozarowego, W tre$ci wiaSciwej opisano ty-
powe przyrzady i urzgdzenia stosowane przy montazu, regulacji
i badaniach elektrycznych przyrzgdéw zyroskopowych, rodzaje
i organizacyjne formy montazu, wiadomosci o podstawowych ele-
mentach i zespolach elektrycznych przyrzaddéw zyroskopowych.
W osobnym, obszernym rozdziale, opisano typowe prace monta-
zowe, poczawszy od oczyszczania i mycia elementéw przed mon-
tazem, poprzez wszystkie metody lgczenia czesci, wraz z zagad-
nieniami uszczelniania, wykonywania wiazek przewodéw, wza-
jemnego pasowania czesci, montazu lozysk kulkowych, wywaza-
nia statycznego i dynamicznego oraz montazu uzwojen. W dal-
szych rozdziatach podano zaréwno wiadomos$ci o montazu i kon-
troli typowych zespoldéw, ogdlnym montazu, regulacji i kontroli
catosci elektrycznych przyrzaddéw zyroskopowych, jak i o metodach
zwiekszenia wydajnosci pracy przy montazu oraz zasadach kon-
serwacji, opakowaniu i przechowywaniu przyrzadéw. Ksigzka
przeznaczona jest dla przygotowania pracownikéw montazu oraz
uczniow szkdél technicznych. L. S.

Aero-Thermodynamics and Flow in Turbomachines, M. H. Vavra,
Dr. Tech. Sc., ‘Copyright 1960 by John Wiley & Sons, Inc. stron 609.
Ksigzka ta skilada sie z trzech =zasadniczych czesci. Pierwsza
cze$é obejmuje podstawy ogdlnej teorii przeptywoéw. Przedstawio-
réwnowagi elementarnej czgstki ptynu oraz
wyprowadzono podstawowe rownania przeplywu, to jast réwna-
nie ciggtosci, réwnanie impulsu i rdéwnanie energii. W drugiej
czesci omdéwione sa przeplywy z rotacja, przeplywy potencjalne,
przy czym uwzgledniono przemiany termodynamiczne, zwigzane
z przeplywem_ gazu doskonaltego. Poniewaz w dalszych rozdziatach
ksigzki te podstawowe zalezno$ci zastosowano do analizy zjawisk
w maszynach wirnikowych, przeptyw rozpatrywany jest wzglg-
dem dwdch ukiaddéw odniesienia, z ktérych pierwszy jest nieru-
chomy, a dnugi obraca sie wzgledem pierwszego. Omoéwiono row-
niez pokrétce przeptyw naddiwiekowy przez palisade Kkolowg
i straty zwigzane z takim przeptywem. Nastepnie sformulowano

ogdlne zaleznosci potencjalnego przepiywu dwuwymiarowego,
osiowo-symetrycznego.
Trzecia cze$¢ Ksigzki zawiera juz szczegdlowe zastosowanie

uprzednio wytozonej teorii przeplywdédw do maszyn wirnikowych,
to jest sprezarek i turbin. Przeptyw w tych maszynach potrak-
towano w zasadzie jako dwuwymiarowy; jednakze jeden z roz-
dzialéw trzeciej czeSci ksigzki poswiecony jest uproszczonej ana-
lizie przeptywu trojwymiarowego. -

Dzieki zastosowaniu rachunku wektorowego i tensorowego uzy-
skano duza przejrzystos¢ i zwiezio§¢ wykladu, a pewna ilo§é sta-
rannie wykonanych rysunkéw poglagdowych ulatwia czytelnikowi
zrozumienie tresci poszczegdlnych wywodow.

Ksigzka nie zawiera analizy zmiennych warunkow pracy stop-
nia maszyny wirnikowej.

W konicu ksigzki zamieszczone sg trzy dodatki oraz obszerna bi-
bliografia, obejmujaca 107 pozycji. Dodatki A i B zawierajg zwig-
zty wyklad podstaw rachunku wektorowego i tensorowego w za-
kresie, stosowanym w KksiagZce; dodatek C stanowig tabele bez-
wymiarowych wielko$ci, wyznaczajgcych geometrig stopnia tur-
biny (przy zalozeniu przeptywu jednowymiarowego) i odpowia-
dajacych maksymalnej sprawnosci dla wybranych parametrow.
Tabele te zostaly opracowane przy pomocy eléKtronowej maszy-
ny liczacej. Przedzial wartodci niektérych wspétezynnikow, jaki
obejmujg te tabele, jedynie czg¢Sciowo pokrywa sig z przedziatem
stosowanym dla turbin lotniczych silnikéw turbinowych, co po-
woduje, ze mozliwosci korzystania z tych tabel do wstgpnych
obliczenn turbin tego typu sg do$é ograniczone. J. P,
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Teoria silnikéw odrzutowych, praca zbiorowa pod kie;‘ownic-
twem B. Stieczkina, tlumaczenie T. Gajewskiego i R. Wiatreka,
Wydawnictwo Ministerstwa Obrony Narodowej, 1961, stron 480.

Ksigzka obejmuje caloksztalt zagadnien zwigzanych z tieorig sil-
nikéw lotniczych: turbinowych — odrzutowych i s$migtowych —
strumieniowych oraz rakietowych na paliwo ciekle. Dla kazdego
z tych rodzajéw silnikéw podano podstawy teorii pracy, charak-
terystyki w locie i w warunkach statycznych oraz metody ich
okres$lania, Omodwiono rdéwniez obliczenia cieplne wymienionych
silnikéw i sposoby doboru ich parametréow oraz prace silnikéw
w warunkach eksploatacyjnych. Rozpatrzono zagadnienia zwigza-
ne z pracg i projektowaniem wlotéw i dysz wylotowych oraz
komor spalania silnikéw przeptywowych i rakietowych. Oddziel-
ny rozdzial poswiecono omodwieniu zastosowania energii jadrowej
w silnikach odrzutowych.

Ksigzka jest przeznaczona dla studentéw wyzszych szkél tech-
nicznych, moze byé réwniez pomocna dla inzynieréw pracujacych
przy projektowaniu silnikéw odrzutowych 1. turbinowych silnikéw
smigtowych.

Ksigzka wypelnia luke istniejgca w polskiej literaturze facho-
wej w dziedzinie teorii silnikéw odrzutowych i stanowi uzupetl-
nienie ksigzki G. Skubaczewskiego pt. ,,Lotnicze silniki turbospa-
linowe (konstrukecja)’”. wW. K.

Wojskowy Przeglad Lotniczy nr XI/61. A. Djaczenko — Statecz-
no$é boczna a sterowno$é samolotu. Autor podaje parametry Kki-
nematyczne ruchu i rozpatruje wplyw zaburzen, Kolejno anali-
zuje stateczno$é i sterowno$é Kkierunkowa oraz poprzeczng Samo-
lotu. J. Tyszowski podaje rys historyczny radzieckich samolotéow
mys$liwskich z okresu 1921—1955 — od I—1 do Migl9. Zamieszczono
zdjecia najnows.ych mysliweow z pokazdéw w Tuszyno 1961 r.
J. Dziadosz na podstawie bibliografii radzieckiej opracowat arty-
kul na temat silnikdw turbo$migtowych; podano konstrukcje sil-
nikéw oraz charakterystyki ukladow. St. Giza i A. Mac¢ko zapozna-

j ik ig i istosci i dowej ochrony
czytelnikow z teorig i rzeczyw1stosc1§ mledzynaro
g:i‘awi’lej personelu latajgcego. E. Szubanski, daje przeglad przemy-
stu lotniczego NRF. X X .
Staly dziat nowos$ci lotniczych, zajmujac 16 ;tron qrukuA zamtxe;
szcza m.in. informacje o rodzinie witoskich ﬁmlglowcow ,,Augusta
i rodzinie amerykanskich pociskéw ,Falcon”.

Wojskowy Przeglad Lotniczy nr XII/6l. Jest to zeszyt jubileu-
szowgf lS—lZcia czgs%pisma. Ukazatl sig on we W_spolne] obwolucie
7 interesujgcg broszurkg, obejmujacg Bibliografig WP'L za OKres
styczen 1947 — grudzienn 1961, . oL

Zeszyt XII/61 zawiera 8 stron .depesz .gratulzgcyjnych, §wnadczq-
cych o poczytnosci Przegladu 1 uznaniuy, kiore vgyroblla s?{blg
jego redakcja. Nie zabrakilo tez serdecznych zyczen od redakeji
Techniki Lotniczej. - .

iéra rzewodniczgcego Kom{tej:u Redgkcy;-
n?glgyg?li. vg;?lpn%rv pHeinri%ha zapozr}aj_e czyte’lmkovykz historig
WPL, za$ ppik. mgr Cz. Gagajek omvowﬂ rozwdj wojskowej my-
§li lotniczej w minionym pigtnastoleciu, Kpt. mgr inz. E. Cichosz

3 1 % 123
w artykule t. Nowe lotnicze materialy zaroogiporne Zapo-~
znaje }z’e spieﬁami” aluminiowymi, berylem, stopami cyny, cyrko-
nem, jego stopami, stopami niobu i magnezu, molibdenem, tyta-

raz stopami tytanu i niklu. Przeglad nie obejmuje Zarood-
g‘ce)r;;\y%: stopgw o gsnowie zelazowej oraz z zawartoscig tantal,?
i wolframu, jak réwniez zastosowania metalu pn. ,,ko!umbA
Pik. mgr inz. M. Bugaj zami_eécil artykut o automatycznej _kpn.
troli pracy stacji radiolokacyjnych: o pomiarze mocy nadajnika
oraz wspdlczynnika szumoéw odbiornika. Podaje wykaz probleméw
technicznych, wymagajgcych rozwigzanla przy projektowaniu
urzgdzenia pomiarowego. L . .
Po artykutach historycznych, qmaw1aJ§cych warunki rozwoju
lotnictwa polskiego w okresie migdzywojennym 1 transport po-
wietrzny w czasie II wojny Swiatowe]j, zamiesZzczono Szereg inte-
resujgcych wzmianek w dziale ,,nowosci lolniczych™. Z.

K RNIKA

++ Odbyla sie w Warszawie uroczysto$é¢ dekoracji 26 oficeréw
i podoficer6w lotnictwa wysokimi odznaczeniami panstwowymi,
przyznanymi im przez Rade Panstwa za wybitne zastugi w stuzbie
Ludowego Wojska Polskiego. Dekoracji dekonat dowddca wojsk
lotniczych gen. dyw. J. Frey-Bielecki, ktéry nastepnie w Krot-
kich slowach serdecznie pogratulowal odznaczonym.

++ We ws-ystkich przedsiebiorstwach, podleglych Zjadnoczeniu
Przemystu Lotniczego, wre oZywiona praca nad problematykg II
etapu podnoszenia zakladéw na wyzszy poziom techniczny. We
wzorcowych Wytwérniach Sprzetu Komunikacyjnego prace te sg
juz na ukonczeniu. Inne przedsiebiorstwa ZPL, majace pdzniejsze
terminy ukoficzenia prac II etapu, korzystaja z do$wiadczen za-
kladéw wzorcowych.

4+ + W Komitecie Centralnym PZPR, na 5 pietrze Domu Partii,
zorganizowana zostala w lutym przez Ministerstwo Przemystu Cigz-
kiego wystawa osiggnie¢ i kierunkéw postepu technicznego. Przemys?
lotniczy pokazal okoto 50 eksponatdéw obrazujacych nowe uruchomie-
nia, postepowg technologie, zmniejszenie pracochlonnosci, o0szczed-
nos¢ materialéw, wprowadzenie zastepczych materiatéw i tworzyw
sztucznych, wprowadzanie normalizacji cze$ci i unifikacji zespolow,
postepowe metody w odlewnictwie, wreszcie produkcje przeciwimpor-
towg. Ekspozycje uzupelniono planszami i odpowiednim serwisem
fotograficznym. O wspomnianej Wystawie Postepu Technicznego
Technika Lotnicza zamieSci oddzielne sprawozdanie.

+-+ W Instytucie Lotnictwa zainstalowana zostanie elektronowa
maszyna matematyczna, Ten ,moézg elektronowy’ typu ZAM-2-
~Alfa wykonany zostat w Zakladzie Aparatéw Matematyc nych
PAN i przeszed:? tam kilkumiesieczny okres prébnej eksploatacji.
Sprawnosé maszyny ZAM-2 wynosi 800 operacji na sekunde.
Trzech naukowcoéw z Instytutu zapoznalo sie z obslugg urzgdze-

nia oraz jego zastosowaniem w Lotniczym Os$rodku Obliczenio-
wym. -

++ Zjednoczenie Przemystu Precyzyjnego zorganizowalo w styecz-
niu wystawe osiggnie¢. Ekspozycja byla przewidziana — w pierw-
szym rzedzie — dla .technikdéw i inzynieré6w. Przedstawiciele pr:ze-
mystu lotniczego mieli sposobno$é zetkngé sie z produkowanymi
elementami automatyki oraz powaznym dorobkiem przemystu
precyzyjnego, przodujacego w kraju w zakresie aparatéw kon-
trolno-pomidarowych. .

++ Nowa impreze dla Swiata lotniczego zorganizowal w koncu
stycznia Klub Publicystéw Lotniczych. Odbylo sie mianowicie
spotkanie dziennikarzy z p. Kapuscinskim, przedstawicielem PAN-
-AMERIKAN. To najpotgzniejsze na skale $wiatowsa przedsiebior-
stwo komunikacji lotniczej (15 mln dol. czystego zysku w 1960 r.)
obchodzi wtasnie jubileus: 35-lecia. Plany PAN-AM s3 dla nas
niezwykle interesujgce. W 1962 r. ma by¢é uruchomione polgczenie
USA — ZSRR, zas w 1964 lub 65 r. — linia USA — Polska. Po
krgtkle] pre{e.kgji poswigconej historii wyswietlono 2 filmy, obra-
Zujgce rozwoQj i praceg przedsiebiorstwa.

++ Na wniosek komisji szybowcowe]j, Prezydium Zarzadu Gléw-

.hego Aeroklubu PRL zatwierdzilo skiad kadry narodowej w szy-
bownictwie na 1962 r. W skilad jej weszli nastepujgcy piloci: Pie-
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.+t+ W roku biezgcym nastgpi

czewski, Popiel, Gorzelak, Bajewska, Muszczynski, Ratusinski, Gora,
Adamek, Kmiotek, Kucharski, Makula, Witek, Majewska, Kira-
kowski, Wodzynski i Dgbski. Trenerem Kkadry jest szef wyszKkole-
nia Centrum Szybowcowego APRL w Lesznie WIlkp. — Jozef Dan-
kowski.

-++ Szybowce nasze ,,Zefir II' i ,,Foka’ maja wzigé udzial w IX
Szybowcowych Mistrzostwach Swiata, ktére odbgdg sig w lutym
1963 r. w Argentyhnie. Zawody rozegrane beda w Klasach — otwar-
tej i standart na lotnisku wojskowym Junin (200 km na zachod
od Buenos Aires). W obu klasach startowaé moze lgc nie najwyzej
3 zawodnikow z kazdego Kkraju. Wtadze argentynskie zapewniajg
uczestnikom mistrzostw wyjatkowo korzystne warunki startu. Go-
spodarze oferujg 30% znizki na przelot dla ekipy, 50% bonifikaty
na frachtach okretowych dla sprzetu, za§ w Argentynie zapewnio-
ny jest bezplatny transport oraz pokrycie kosztéw pobytu za-
wodnikéw przez okres 3 tygodni.

++4 Spadochroniarze polscy wezma udzial w Spadochronowych
Mistrzostwach Swiata w Stanach Zjednoczonych AP w oKkresie
9—31 sierpnia biezgcego roku.

++ Z okazji Narciarskich Mistrzostw Swiata — FIS, rozegranych
w Zakopanem, zorganizowana zostala specjalna poczta szybowco-
wa. Wprowadzono okoliczno$ciowe nalepki dla tego XIII/XIV Lo-
tu Poczty Szybowcowej oraz odpowiednie datowniki.

+-+ Nareszcie moina obserwowaé¢ ofensywe PLL ,Lot” na pa-
sazerow w ich wtitasnych lub tranzytowych krajach. Niedocenianie
znaczenia Ppropagandowego placéwek zagranicznych przyniosto
nam bez watpienia duzo szkody. Obecnie z zadowoleniem mozna
odnotowac, ze reklamowo-informacyjne placéwki naszych Linii
Lotniczych egzystujg juz w Nowym Jorku, Brukseli, Paryzu, Ate-
nach, Berlinie, Kopenhadze i Londynie. Jakze to jednak malo
wobec 29 przedstawicielstw linii czechoslowackich (SA (ostatnie
otwarto w Hawanie),

++ Wyniki dzialalno$ei PLL ,,Lot” w 1961 r. Przewieziono po-
nad 200 tys. pasazerow (o 25% wiecej niz w 1960 r.) oraz przeszio
4 tys. ton frachtu (wzrost o 15%). Na liniach zagranicznych
z ustug , Lotu” korzystalo 67 tys. pasazerdw. Przy sposobnosci, po-
dajemy, ze 136 towarzystw komunikacji lotniczej, panstw nalezg-

cych do ;ATA, W 1960 r. przewiozio 3376 samolotami -— na szla-
kach .krajowych — .82400_1:.ys. pasazerdw (ciekawostka: na calym
swilecie — w kazdej chwili — na pokladach samolotéw znajduje

sig 25 tysigey pasazerdw). Towarzystwa te (na schytku 1960 r.) —
zatrudnialy 400 tys. oséb.

h > : modernizacja ekspozytur PLL
,,Lot” w Krakowie, Szczecinie i Wroctawiu. Wiosenny rozktad lo-

tow brzewiduje wprowadzenie I klasy w polskich samolotach ko-
munikacyinych.

—I-'+ Zaplanowano na 1963 r.
niczego w ‘Warszawie. Stanie
Chalubinskiego i ul.
nia: biuro
sale odpraw
1000 miejsc.

budowe Srédmiejskiego Dworca Lot-
on u zbiegu Alei Jerozolimskich, ul.
Nowogrodzkiej. Znajdg tu m.in. pomies~cze-
rezerwacji miejsc, kasy biletowe, biuro informaciji,
itd, Obok Dworca zostanie wybudowany hotel na

Z.
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HYDROAEROMECHANIKA

533.6.011.6 ILot

Sacharow G. L., Andriejewskij W. W., Bukriejew W. Z.: Nagriew
tiel pri dwizenji s bolszimi swierchzwukowymi skorostiami. Grza-
nie cial podczas ruchu z duzymi naddiwiekowymi predkosciami.
Moskwa, 1961, Oborongiz, s. 107, rys. 47, tabl. 30, ods. 35.
Zagadnienia aerodynamicznego nagrzewania sie powier-chni apa-
ratéw latajgcych. Metoda obliczania strumieni cieplnych, dopty-
wajacych z zewnatrz do powierzchni latajgcego aparatu i rozpra-
szanych z niej w przestrzeh. Rozpatrzono metody obliczen ,,réw-
nowaznej temperatury” powierzchni, a takzie metody obliczen
temperatury pokrycia o duzej pojemno$ci cieplnej. Wplyw wyso-

kich temperatur na konsirukcje lolnicze. Podstawowe metody
walki z grzaniem aerodynamicznym. R.S.
533.69.042.7:533.6.071.4 ILot

Maskell E. C.: The interference on a three-dimensional jetflap
wing in a closed wind tunnel. Interferencja na skrzydle tréjwy-
miarowym z klapa strumjeniowa w tunelu o zamknigtej prze-
strzeni pomiarowej. ARC Rep. & Mem., 1961, nr 3219, s. 12, rys. 2,
ods. 4.

Klosyezna teoria interferencji tunelowej zosta’e rozszerzona do
wyznaczenia wplywu interferencji na skuteczno$¢ klapy strumie-
niowej zajmujacej cala rozpietosé skrzydia, wypiywajacej z kra-
wedzi skrzydia nieskoSnego o duzym wydluzeniu. Wykazano, ze
nalezy dodawaé poprawki odpowiednio A Cj i Aa do wspoélczynni-
ka iloSci ruchu strumienia do kata natarcia. Poprawki te wypro-
wadzono razem z odpowiednimi poprawkami dla obserwowanych
wspétezynnikéw wyporu i ciggu. Rowniez wprowadzono poprawki
do obserwowanego pola odchylenia splvwu w ograniczonym odsteg-
pie, liczac w do6t pradu za krawedzig sptywu skrzydta. Doprowadzi-
1o to do skorygowanego toru strumienia i dolnego przesunigcia
obrazu splywu odchyloneszo w dodatku do bezpoSredniego przyro-
stu do obserwowanego odchylenia. Podano takze odnoSne popraw-
ki dla wysokoéci opierzenia poziomego i jego zaklinowania. J.N.

533.6.013.12:533.69.042.3 ILot

Weber J.: Some notes on the =zero-lift wav’e drag of slender
wings with unswept trailing edge. Kilka uwag o operze falowym
przy wyporze zerowym dla smukiych skrzydet z niesko$na kra-
wedzia splywu. ARC R a M., grudzien 1959, nr 3222, s. 34, rys. 15,
tabl. 3, ods. 7.

Obliczono za pomocyg tcorii ciata smuklego opor frlowy przy
wyporze zerowym skrzydel smukiych o pewnych ustalonych wia-
snosciach. Przyjeto, ze rozklady poprzecznych przekroidéw sa wie-
lomianami, za$ ustalone wlasno$ci skrzydet odnosza sie do ustalo-
nych pierwszej i drugiej pochodnej rozkladu przekroiéw w wierz-
chotku i w samym kofcv. Opér dla skrzydel delta o rombowym
przekroju poprzecznym obliczono réwniez za pomoca teorii cien-
kiego skrzydla bez zalozenia smuklo$ci. Dokonano pnrownania
wspdtczynniké6w oporu cbliczonych za pomocg obu teorii dla
serii skrzydet — celem zbadania uzyteczno$ci teorii smuktych
ksztaltéw. Obliczenia za pomoca obu teorii pozwalaja rrzvpuszczad,
ze byloby mozliwe zapro’ektowanie rozkladu gruboéci, ktéry od-
powiadaltby tak malym oporom, jakie daie tak zwanv rozklad
przekrojéw Lord V, dla tych obryséw, dla -ktérych rozkilad Lord
V jest nieodpowiedni. Nastepnie, przypuszcza sig, ze mozna to
osiagnaé, gdy grubo$é w poblizu wierzchotka i pochylenie kra-
wedzi splywu zostang ograniczone. J.N

ZAGADNIENIA WYTRZYMALOSCIOWE
W KONSTRUKCJACH LOTNICZYCH

539.4.013:621—253 ILot

Lipka J.: Ksztaity tarcz wirujacych i nagrzanych przy zalozonym
('g-,.ed = k. r, T). Frace Inst. Lotn., Warszawa 1961, nr 15, s. 3—8,

rys. 9, tabl.,, ods. 2. ’
Prosta metoda, pozwalajaca wyznaczy¢ ksztait tarczy wirujacej

silnie nagrzanej. Sa uwzglednione w zasadzie zmiany wszystkich

wielkoéci fizyczhych materiatu wywolane znglcznymi roznicami tem-
peratur nagrzania. Przebieg zmian wielko$ci h
wzdluz promienia jest dowolny. Profil tarczy moze by¢ wyznaczony
przy z gory zalozonym przebiegu naprezen promieniowych i obwo-
dowych lub zalozonym rozkiadzie naprezen zredukqwanych wzdhr.\z_
promienia. Mozna wigc profilowaé tarcze o stalp] w’ytrz,ym.alosm
lub o wytrzymatosci dowolnie zlozonej. Uktad réwnan rozm‘c.zlgo—
wych nagrzanych wirujacych tarcz rozwigzano, metoda roéznic
skonczonych. Na szczegdlne podkres$lenie zastuguje graficzna kon-
strukcja, ktéorej gléwna czeScia jest jedna elipsa. Konstrukcja ta
pozwala bez trudu i szybko wyznaczy¢é w postaci bezwymiarowe)
stosunki miedzy gtéwnymi naprezeniami. Przykiad obliczenia
ksztaliu tarczy turbiny spalinowej. Za pomocg tej metody mozna
szybko i z wysokg dokladno$cia profilowaé tarcze turbin spalino-
wych oraz sprezarek osiowych o wysokich parametrach, zwlaszcza
temperaturach.

stalych fizycznych ~

AERODYNY, ICH CZESCI I OSPRZET

656.7:629.135:388.9 IL.ot

Backhaus G.: Die Wirtschaftlichkeit des Luftverkehrs als Grund-
forderung beim Entwurf von Verkehrsflugzeugen. Ekonomicznosé
komunikacji lotniczej jako podstawowe wymaganie przy projek-
towaniu samolotéw komunikacyjnych. Jahrbuch der Luftfahrt-
forschung der DDR, 1959, s. 6-—13, rys. 16.

Po rozwazeniu podstawowych roéznic miedzy pojazdami naziem-
rymi a samolotem, pokazano, w jaki sposéb wplywa wymaganie
najwyzszej mozliwej ekonomicznosci na projektowanie i uksztai-
towanie aerodynamiczne samolotu, Zbadano wplyw predkosci
eksploatacyjnej na bezposrednie koszty uzytkowania trzech pod-
stawowych rodzajow napeddédw samolotowych i ustalono dla kaz-

dego rodzaju napedu najkorzystniejszy =zasieg predkosci. Widoki
komunikacji naddiwiekowej. R.S.
629.13.014.59 JLot

Bodnier W. A., Kozlow M. S.: Stabilizacja letatielnych appara-
tow i awtopiloty, Stabilizacja aparatéw latajacych i piloty auto-
mdatyczne. Moskwa, 1961, Oborongiz, D, s. 508, rys. 223, tabl. 15,
ods. 15.

Teoria, zasady konstrukcji, cechy szczegdlne budowy i uzytko-
wania ukladu automatycznego sterowania aparatéw latajgcych.
Rozpatrzono takze teorie automatycznego sterowania ruchami ka-
towymi, ruchami $rodka mas i predkoscig lotu, pélaulomatyczne
uklady sterownicze, uklady sterowania na odcinkach lotu (przelot
na trasie, ladowanie, naprowadzenie na cele naziemne 1 po-

wietirzne). X R.S.
SILNIKI LOTNICZE

621.431.75:621.81 ILot

Nikitin Ju. M.: -Konsiruirowanie elemientow dietalej i uziow

awiacionnych dwigatielej. Konstruowanie elementéw skladowych
czeSci i podzespoiow silnikéw lotniczych, Moskwa, 1961, Oborongiz,
D, s. 288, rys. 400, ods. 13.

Liczne przykiady rozwigzan konstrukcyjnych, wykorzystywa-
nych przy projektowaniu czeSci i podzespoldw -silnikéw lotniczych.
Rozpsirzono ogdélne wymagania, wlasciwe dla kazdego konstruk-
cyinego rozwigzania, dano zalecenia dla konstruowania i przy-
toczono przyklady podobnych rozwigzan, wzigte z praktyki budo-
wy silnikéw lotniczych. R.S.

621.438 ITot
Nosow M. W.: Rasczot osnownych razmierow odnostupienczatoj
centrostriemitielnoj turbiny. Obliczenie podstawowych wymiaréw
jednostopniowej turbiny dosrodkowej. Moskwa, 1961, Oborongiz
1961, D, s. 83, rys. 11, tabl. 3, t. 5.

Metoda i przyklad liczbowy obliczenia podstawowych wymiaréow
jednostopniowej promieniowej turbiny dosrodkowej. Wzory obli-
czeniowe dla ukladu wewnetrznej charakterystyki, za pomocg
ktérej mozna dobraé obliczeniowe warunki robocze stopnia i oce-
niaé zmiany mocy i ekonomicznosci turbiny przy odchyleniu
otrzymanych warunkow roboczych od obliczeniowych. S.

621.431.75:621.438:534.13 ILot
Niekotoryje woprosy issledowanja kolebanij w awiacionnych dwi-
gatielach. Niektére zagadnienia badania drgah w silnikach lotni-
czych. Trudy Mosk. Awiac. Inst.,, 1961, nr 136, s. 163, rys. 72,
tabl. 9, ods. 9. .

Drgania w turbinach gazowych. Rozpatrzono zagadnienia pola-
czonych drgan wirnika i kadiuba, krytyczne liczby obrotéw
i wplyw na nie podatno$ci tarcz (dyskow), lopatek, podparcia
i podwieszenia. Zagadnienia tlumienia drgan i wywazenia wirni-

k6w przy roboczych liczbach obrotéw. R.S.
MATERIALY, WEASNOSCI I BADANIA

669.725:621.9 ILot

Tatman M. E.: Processing beryllium. Technologia berylu. Aircr.

Prod. 1961, t. 23, nr 12, s. 466—470, rys. 4, tabl. .5

Beryl, jeden z najnowszych materialéw stosowanych w budowie
rakiet i statkéw kosmicznych, stwarza powazne trudno$ci obrob-
cze, poza tym charakteryzuje sie wlasnoSciami trujacymi. Autor
analizuje fizyczne wtlasno$ci tego materialu, jego “wilasnos$ci me-
chaniczne oraz zachowanie sie przy obrébce mechanicznej, pra-
sowaniu i wyciskaniu, Analiza tych danych wykazuje specyfike
tego materialu dotychczas zupelnie nie zbadanego pod wzgle-
dem technologicznym. Autor podaje rowniez szczeglélowy skiad
chemiczny stopu berylowego uzytego do préb. Wykresy 1 tabele
daja wstepny poglad dla technologéw i konstruktordéw. A.G

620.179.1 ILot

Dorofiejew A. E.: Nierazruszajuszczije ispytanja mietodom wich-

riewych tokow. Badania nieniszczace metoda pradéw wirowych.
Moskwa, 1961, Oborongiz, s. 157, rys. 67, tabl. 22, ods. 133.

Fizyczne i teoretyczne podstawy kontroli metali i czeSci metoda
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