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4]. Glowica wirnika

Znaczenie pojecia: podzespdl piasty wirnika, do ktérego mo-
cuje sie lopaty wirnika.

(ang.) Rotor hcad

(ir.) — Téte de rotor
(nicmn.) Rotorkopl

(ros.) — ToJsoBka potopa

42. Przegub poziomy (lopaty)

Znaczenie pojecia: zamocowanie lopaty, umozliwiajgce wa-
hania lopaty w plaszczyZznie przechodzgcej przez o$ walu wir-
nika i o$ podluzng lopaty. (Rys. 9 i 13).
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Ryvs. 15
(ang.) Flapping hinge
(fr.) Charnicre de battement vertical
Charniére de la levée
(niem.) Schlaggelenk
(ros.) — Topu3oHTanbHbIM wWapuup I'. III.

43. Przegub pionowy (lopaty)

Znaczenic pojecia: zamocowanic lopaty, ktére umozliwia wa-
hania lopaty w plaszczyznie jej obrotu od polozenia Scisle pro-
mieniowego. (Rys. 101 17).

R}'.\. 17
TL-93/53-RI7
(ang.) — Drag hinge. Alpha hinge
(ir.) — Charniére de trainée

Charniére de battement horizontal
(niem.) — Schwenkgelenk
(ros.) — BeprukaibHbIi wapaup B. III.

44, O3 przekrecen (lopaty)
Znaczenie pojecia: geometryczna o$ ulozyskowania lopaty,
ktora umozliwia stalg i okresowg zmiane jej kata nastawicnia.

(Rys. 15).
(ang.) — Feathering hinge
(ir.) — Articulation d’entrainement
(mem.) — Verstellachse
(ros.) — OceBoit wapunp O. III.

45. Lopata wirnika
(wyraz przestarzaly: Smiga) .
Znaczenic pojecia: specjalna powierzchnia, ktorej ]’)l‘ZCk}‘OJO
prostopadle do osi podluznej stanowig profile lotnicze, dajaca
sile noing posczas jej obrotu wzgledem odpowiedniej osi.
(ang.) — Rotor blade
(ir)  — Pale du rotor

(niem.) — Rotor-blatt
Drehfliigel
(ros.) Jlonactb poTopa

46. Lopata utwierdzona
(wyraz niewladdiwy: fopata sztywna)
Znaczenie pojecia: lopata wirnika polaczona z piasta tak, zc

; Os prrekrecen !

TL-93153-R18

Rys. 16

moze zmicnia¢ jedynie kat nastawienia
przekrecen). (Rys. 16).
(ang.) — Rigidly-mounted blade
(Tr) — Pale reigidement encastrée
(nicm.) — starr cingespanntes Blatt
(ros.) — 2KeécTko 3ajesaHHasA JONACTb
47. Lopata przegubowa
Znaczenie pojecia: lopata wirnika polgczona z piasta za po-
mocg dwu lub wiecej przegubow czy osi. (Rys. 10 i 15).

(obrot wzgledem osi

(ang.) — Arliculated blade

(r.) — Pale articulée

(niem.) — gelenkig angeschlossenes Blatt
kardanisch angelenktes Blatt

(ros.) — IlIapHMpPHO ITOABELLEHHAas JIONACTb

48. Ttumik fopaty

(wyraz niewlasciwy: amortyzator lopaty)

Znaczenie pojecia: urzadzenie dla tlumienia wahan pozio-
mych lopaty (wzgledem przegubu pionowego). (Rys. 17).

(ang.) — Blade damper

(r.) — Amortisseur de pale

Amortisseur de trainéc de pale
(niem.) — Dimpfungsvorrichtung des Blattes
(ros.) — [demnchep Jiomactu

49. Tarcza sterujagca
Piyta sterowania okresowego
(wyraz niewlasciwy: automat przechylen)

Popychacze do zmiany
skoku lopat

Czesc dorczy obracajaca
sie zwalem

Nieobracgjgcy sie
spod tarczy

IT'sferownicy

TL-93/53-R18

Znaczenie pojecia: plaszczyzna osadzona kardanowo na wale
i obracajaca sig razem z nim, sluzgca dla okresowego przekre-
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kami a Redakcja, oraz dazac do uzupelnienia brakéw z 1 i M czesci,
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Aulor ariykulu byt jednym z organizaloréw i kierownikiem technicznym akcji opyla-
nia, przeprowadzonej w Polsce w lalach 1948—1950, jako pierwszej o tak duzym zasipgu
terenowym. W artykule omawia zagadnienia zwigzane z wykorzysianiem loiniclwa w go-
spodarce lesnej, wskazujge syluacje enfomologiczng oruz objasnic wymagania slawiane
sprzetow! lolniczemu i aparaturze sluzgcym do opylania, ze szezegolnym uwzglednieniem

Smiglowcow.
ZAGADNIENIE ENTOMOLOGICZNE

Szeroko rozpowszechnione s3 na kuli ziemskiej owady (insccta),
ktore znajdujemy we wszystkich zakalkach naszego globu. Owady zyja
w ziemi, w wodzie jak rowniez unoszy sig w powietrzu, jest ich tak duzo
(dochodzi do 1000000 gatunkow). ze {rudno wyobrazié¢ sobie, by te stwo-
rzenia nie mialy znaczenia w zyciu czlowieka, jak rowniez wplywu na
gospodarke rolno-lesng. a zatem i na dobrobyt czlowicka. Owady zywiac
si¢ roslinami, wchodza tym samym w droge czlowiekowi, zywigcemu si¢
w wigkszoSci rowniez takim  pokarmem lub tez uzvtkujgcemu rosliny
w sposob przemystowy. Czlowick, czujgc sig¢ silniejszym  slworzeniem,
a bedac wyzszy pod wzgiedem rozwoju, dzieli owady ze swego punkin
widzenia i interesu na szkodliwe, tj. te, ktére utrudniajg nwm zycie, oraz
na pozyteczne, tj. na sprzyjajace mu lub dajgce produkt swej pracy.

ma roS$linach zyja rozmaite gatunki owadow, nieraz po kilka a czesto
po kilkaset réznych gatunkow. Obecno$é owaddéw na roslinach zwigzana
jest najczeSciej z ich Zerem. za pozywienie stuzy ta lub inna czeS¢ ro-
§liny. Wystepowanie jednego rodzaju rosliny na wigkszej przestrzeni
wplywa szczegdlnie dodatnio na rozwdj tych stworzenn. Owady, zywiace
sl wylacznie jedna rosling, zwiemy monofagami, dla takich tany zbo-
zowe, kartofliska lub lasy z drzewostanem jednolitym, sa oblicie zasta-
wionym stolem pozywienia. Dla innych owadow, zywigcych sie roznymi
gatunkami ro$lin (polifagi) takie pozywienie nie stoi na przeszkodzie ku
rozmnozeniu si¢, dochodzacym do rozmiaréw kleski, jednakze nawet gor-
sze warunki bytowania moga sprzyjajaco wplynaé¢ na ich kolosalny roz-
woj. Nie tylko obfitos¢ pozywienia wplywa korzystnie na masowe wy-
stepowanie owadow szkodliwych. Jest wiele nieraz nieuchwytnych i jesz-
cze nie wyjasnionych przyczyn, wplywajacych dodatnio na rozmnozenie
nadmierne szkodnikéw. Szczegdlne znaczenie posiadaja warunki klima-
tyczne, panujace na danym terenie, sprzyjajace szczegdlnie rozwojowi
jakiego$ gatuniu owadow.

Owady posiadajg wicle wrogdow sposrad Swiata owadziego jak i pta-
siego oraz chorob  grzybowych, kiore szerza zniszczenie wsrod owadow
wystepnjacyeh masowo. \Wszystkie te choroby, pasoiyty, drapiezcy i owa-
dozercy sa regulatorami powstrzymujacymi nadmierny rozwdé)  szkodli-
wych owadow. tym samym sa one sprzymierzeficami czlowieka w walce
ze szkodnikami naszych pol i lasow.

Analizujgc pobicznie straty poniesione w poszczegolnych krajach na
obu potkulach naszego globu w osiatnich dziesigtkach lat obecnego stu-
lecia, widzimy, ze le male stworzema — owady, nie przesadzajac, maja
niekiedy kolosalny wptyw na dobrobyt czlowieka, obnizajac  znacznie
produkcje roslinng. Straty ponoszone przez wszystkie lraje w Ameryce
i Europie z powodu niszczycielskiej dzialalnosci owadow mozemy osza-
cowaé¢ w przyblizeniu, powolujgc si¢ na dane statystyczne, zebrane przez
znanych entomologow: Gibsona, Silretriego. Lebiediewa,  Mokrzeckiego
i Kozikowskiego oraz innych, na przeszio 10 000 000 000 do‘aréw, pomimo
ze wszystkie kraje w miare mozliwoSci prowadzg stata uporczywy wal-
ke z tym wrogiem ludzkosci. Azeby zwigkszyé wydajnos§é produkeji ro-
slinnej, by tym samym podnicsé dobrobyt kraju, nalezy zrozumieé, zc
jedng z najwazniejszych czynnosci jest pokonanie. hamujacego ten rozwdaj,
wroga. z powodu ktorego rokrocznie gospodarka narodowa ponosi ol-
brzymie straty.

Do pokonania tego wroga nalezy skoncentrowad wszystkie sity, mobi-
lizujac fachowcow i wszystkie Srodki zna)dujgce si¢ w kraju, a $rodki
i mozlivosci istniejg, nalezy jedynie zrozumieé domoslosé tego zadania
i przystypi¢ do walki planowej i zorganizowanej tak, jak to ma micjsce
w innych krajach, w szczegolno$ci za§ w ZSRR.

Jednym z najbardziej radykalnych srodkéw stosowanych w walce ze
szkodnikami owadzimi sa chemiczne preparaty rozpylane z samolotow.
Pominiemy rozwazania na temat slosowania rdznych Srodkow chemicz-
nych w odniesienin do poszczegdolnych gatunkow  szkodnikow, natomiast
zajmiemy si¢ proba rozwazema mozliwosci technicznych lotnictwa, do
walki ze szkodnikami le$nymi, poniewaz na tym polu posiadamy dotych-
czas dus do$wiadczenie. Stosowane $rodki chemiczne s dwojakiego
rodzaju: zotadkowe i kontakiowe.

Sposrod preparatow zolgdkowych powszechnie stosowane sg mieszan-
ki arsenianu wapnia o roéznym siezeniu — poczawszy od 8% do 25%.
Stosowanie preparatow zoladkowych posiada mekiedy szkodliwy wplyw
na zwierzeta cieplokrwiste. powodujac w  zwierzostanie leSnym ubytek,
szczegdlnie wsrod ptakow owadozernych jak np. Swiergotki, zigby, mucho-
fowki i inne.

*) HCH = gama izomeron — szeSciochlorocykloheksanu
DDT = dwuchloro-dwufenylo-tréjchloroetan

Odmienne dziatanie posiadaja trucizny konlaktowe, w szczegolnosci
preparaty sktadajace si¢ z HCIL + DDT #) w stosunku 1: 1. Jezeli cho-
dzi o traktowanie tym preparatem groZnego szkodnika lesncgo, jakim jest
osnuja gwiazdzista, {o posiadamy juz pewne doswiadczenie.

Momentem dopingujacym do wyzyskania wszyvstkich sposobow, ktore-
by skutecznie mogly uratowaé nasze lasy, jest ogrom zniszczen dokona-
nych przez okupanta w drzewostanie polskim. Zdrowe lasy pierwotne od-
znaczaly si¢ nie tylko wigkszym bogaciwem form rodlinnych i zwierze-
cych niz lasy sztucznie zagospodarowane. ale cechowaly je ponadto
idealniejsza rownowaga miedzy $Swiatem zwierzat i roslin, wchodzgcych
w sklad zespolu lesnego. Rownowaga {a jest zasadniczvm  warunkiem
zdrowia lasu, jego odpornosci na dzialanie rdznych odliwych czynni-
kow, Z chwilg, gdy zostanic ona gwaltownie zachwiana, zespdl lesny
traci swa odpornos¢ biologiczng. a nawel monze ulec catkowitej zagtadzie.
Jedna z przyczyn zachwiania réwnowagi biologicznej w naszych lasach
byta gospodarka kapitalistyczna, oparta na zasadzie tzw. najwyzszej renty
gruntowej, ktorej naczelnym zatozeniem bylo: wyeksploatowaé z lasu
w jak najkrotszym czasie jak najwigcej nzyikow, przy mozliwie jak naj-
nizszych kosztach produkeyjnych. Dla osiggnigcia teco celu zacz¢lo Sci-
na¢ lasy zrebami zupelnymi, ktore nasigpnie zalesiano jednym z gatun-
kow iglastych, sosng lub $wierkiem. W wyniku takie; gospodarki znik-
nely na niektérych naszych ziemiach pigkne zdrowe lasy wielogatunkowe,
a na ich miejsce powstaty sztuczne, jednogalunkowe i rdwnowiekowe
plantacje lesne o zupelnie wadliwej strukturze biologicznej, sprzyjajgce)
nadmiernej rozmnozy szkodnikow leSnych. Poczatkowo powierzchnie, na
ktorych szkodniki te pojawily si¢ byly niewielkie, a okres czasu miedzy
jedng ich gradacja a druga wynosil parg dziesigcioleci. W mare jednak
upowszechniania tej gospodarki zr¢bowej, powierzchnie obeimowane kle-
skami zwigkszaly si¢ szybko, a czas dzielacy poszczegolne okresy maso-
wego pojawt szkodnikow skrocil si¢ do kilkunastu ‘lat.

Rys. 1 — Osnuja gwiaZclzista w oprzedzie, zjadajaca szpilke sosnowq

Jak wielkie straty ponosilo gospodarsiwo lesne na skutek iych klesk
Swiadczy fakt, ze np. w latach 1922-24 nicwielka ¢ma, zwana strzygonia
choindéwka, potrafita opanowaé ponad 500000 ha lasow, z czego okolo po-
towe trzeba bylo usungé zrebem zupelnym. Inna ¢ma — brudnica mnisz-
ka, wystapita masowo juz kilkakrotnie na powierzchni kilku milionow ha
rozrzuconych na przestrzeni ciagngcej si¢c od [Leningradu az po Niemcy
Zachodnie. Barczatka sosnowka pojawia si¢ regularnie na  duzych po-
wierzchniach w zachodnich dzielnicach naszego krajun. a wreszcic osnuja

gwiaZdzista wystgpila masowo na f{crenic Zaglebia Slasko-Dabrowskiego,
zagrazajac powaznie tamtejszym lasom sosnowym. Osnnja gwiaZdzista,
owad przypominajgcy wygladem ose, pojawia si¢ u nas w kwietniu

i w maju, po czym samice tego szkodnika skladajg na igtach sosny ja-
jeczka, z kiorych wylegaja sie Zzartoczne lanwy, zywigee si¢  iglhiwiem
zaalakowanych drzew (rys. 1).
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W czerwcu larwy zagrzebujy si¢ w ziemi, gdzie po uplywie 2 -
przeobrazajg si¢ w poczwarki, a wreszcic w dojrzala
raz prerwszy osnuja pojawita sig na Slasau w 1911 r. i do tej pory stale
nawiedza tamiejsze clizewostany, czynigc w nich ogromne szkody.
W 1945 r. opanowana przez nig powicrzchnia wynosila jeszcze 18000 ha,
W 1946 r. — 20000 ha, w 1947 r. 23000 ha, a 1948 r. doszta juz do 35000 ha
(rys. 2). Nie bronione — padlvby milode drzewa; w  rezullacie ofrzy-
mano by jedynie materiat nie przedstawiajycy wigkszej wartodci uzytko-
wej a Lkolosalne sumy, wylozone na zalesienie i na koszty piel¢gnacji
drzewostanow, oplacityby sie w niklym procencie — w  pordwnaniu  do
zyskow, otrzymanych z drzewostanow dojrzatych do uzytkowania.

Podjecie walki lotniczej, jedynie skulecznej ze wzgledu na
wielkie przestrzenie lasow, w celu uratowania tych drzewosta-
now, mimo dos$¢ znacznych koszlow, jest cclowe. Jest {o wysi-
lek olbrzymi, podyktowany jednak koniccznoscia gospodarczy.
koniecznoscig naprawicnia powvaznego zla, wyniklego z aspo-
lecznej gospodarki leSnej ustroju kapitalistycznego. Zaniedba-
nie tego obowigzku na tym ctapie zagrozenia naszym lasom
spowodowaloby coraz to wigksze nasilenie zla, w nastepstiwie
czego wytworzylaby si¢ na olbrzymich powierzchniach tragiczna
sytuacja, ktérej opanowanic przekraczaloby mozliwosci ludz-
kie — nawet przy najwickszym nakladzie kosziow i zastosowa-
nin wszelkich zdobyczy lechnicznych. Strata tveh lasow spowo-
dowalaby nieobliczalne szkody w szczegolnoSci na terenie za-
glgbia gorniczego, gdzie drzewostany odgrywaja kolosalng role
przy utrzymywaniu na odpowiednim poziomie wod gruntowych,
ktore maja zasadnicze znaczenie dla  gornictwa; rownicz na-
lezy pamietaé, ze lasy le spelniajy role pluc dla tych lerendw.
Zwalczanie istniejacego zla — to {vlko polSrodki. nie zapew-
niajgce w zadnym przypadku przyszlosci polskint lasom. Usu-
naé przyczyny zla, zapobicgac ich powstawaniu -—— lo jest 'wila-
Sciwa droga — drogg ta jest przebudowa lasdw w kierunku
lasu naturalnego, {j. powrot do lasu wielogatunkowego i roz-
nowiekowego, w ktorym utrzymywana bylaby rownowaga bio-
logiczna w sensie wyzej wymienionym. Zrozumienic i ~vlasciwa
ocena tego problemu sklania nas do bardziej wnikliwej analizy
mozliwosci technicznych lotnictwa w odniesieniu do tak ispe-
cjalnego celu, jakim jest uzycic samolotow do walki ze szkod-
nikami rolniczo-leSnymi.

Przeanalizujemy mozliwosci zastosowania lotnictwa w jego
wlasciwym celu istnienia, {j. w sluzbie czlowieka dla jego do-
bra, dla dobra calego spoleczeristya, w pracy pokojewe] i twor-
czej.

Walka chemiczna ze szkodnikami lesnymi przy uzyciu =amo-
lotow posiada juz kilkudziesi¢cioleinig historig. Pierwszy raz
w Europie proby uzycia samolotow poczyniono w Zwigzku Ra-
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Rys. 2 — Calkowicic objedzone drzewa iglaste

dzicckim w zwalczaniu szaranczy w 1922 r. Préby te, aczkol-
wiek daly poczatkowo slabe rezullaty z uwagi na uzyty
sprzet lotniczy, pozwolily jednak siwierdzi¢, ze uzycie samolo-
tow do lego rodzaju pracy moze by¢ uwazane za najbardziej
racjonalne ze wszystkich dotychezasowych stosowanych me-
tod. Nastepne proby stosowania samolotow do zwalczania nie-
raz groznych kalastrof gospodarczych poczyniono w latach na-
stepnych prawie rownoczesnie w trzech panstwach, ti. w Zwigz-
ku Radzieckim, w Niemczech i w Polsce, przeciwko szkodniko-
wi lesnemu brudnicy mniszce w 1925 r. w nadlesnictwie Mscin
na Pomorzu. Szczegdlnie szeroko rozwinigto metode walki z sa-
molotow przeciwko szkodnikom rolnym i lesnym w Niemczech,
gdzie powstaly specjalne firmy, dysponujjce przystosowanym
do tego cclu sprzetem lotniczym oraz wysoko wykwalilikowa-
aym personclem naukowo-technicznym.

ANALIZA MOZLIWOSCI UZYCIA SAMOLOTOW

Tabor lotniczy Polski Ludowej nie jest wyposazony typy
samolotdy, ktore nadawalyby sie do zastosowama w akeji dpy.
Jania lasow, bez zmian konstirtekey nyeh lub uzupelnien. Nie po-
stadamy rowniez samolotu, ktory posiadalby wszystkie warunkj
techniczne, jakic powinien posiadac samolot preeznaczony do fo-
go rodzaju pracy, ale przy rozwazaniu zalet i wad posiada-
pveh samolotow mozna pojsé na rozumny kopromis, ktdry wo.
bee palgeej potrzeby rozwiazania tego p]'ol)le]m jest sluszny
i korzysiny. Ze wzgledu na szerokie rozmeary, jakie powinna
przyvja¢ la akcja, mozemy oprze¢ sie w tej chwili na sprzecie
znajdujacym si¢ w kraju. Pod uwaue nalezy 'wziqé trzy typy
samololow, mianowicie: samolol dwus:Imkowy typu Li 2, samo-
lot jednosilnikowy typu C€SS-13 (PO 2) oraz, ramolot, réwnjez
jednosilnikowy, lekkiego typu Piper (,ul)“4 Samoloty te posia-
daja zupelnic rozne warunki techniczne 1 znacznie riznig sie
pod wzgledem konstrukeyjnyin. Pierwsze ’(l\\'z\ typy nadajg si
do opvlania lasow, jak rowniez | fl_() lesn}'qh prac gospodar-
czych, kazdy jednak w oparcin o rozne zalozenia i bazy wyj.
seowe Samotloly dwusilnikowe

W o 1948 uzyin u nas piervszy raz do akcji zwalczania

szkodnikow lesnyeh cigzkie <samololy dwusilnikowe tvpu Li2 —
proby udaly si¢ znakomicie (ryvs. 3). Li 2 jest samolotem typu
pasazersko-transportowego (cigzar w

locie 113500 kG) o zbyt
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Rys. 3 — Swmnolot typu Li 2 nad lasem w akeji rozpylania preparatu
owadobojczego

duzei predkosci w interesujacveh nas warunkach  cksploatacji
(ok. 200 km/godz). Samolot ten wymaga jako bazy duzego lot-
niska, licznej i wyposazonej w odpowiedni sprzet obslugi tech-
nicznej naziemne]. minimum {rzvosobcwej zalogi, oslony ra-
diowej oraz duzej ilosci paiiwa i oleju. Zainslalowanie bazy
i eksploalacja pocigga za sohg szereg trudnosei oraz powoduje
wysoki koszt jej utrzymania. Zasadnicza wada tego typu samo-
lotu W cdniesieniu do akcji opvlania lasu jest niewspdlmiernie
duzy procent czasu ,marlwego”, zuzvtego na doloty i odloty
z lerenu pracy na lotnisko macierzyste, w -stosunku do czasu
roboczego. Wynika siad, ze jednostka czasu roboczego jest
bardzo droga. W mniejszym stopniu niz koszt lotu wplywa na
podrozenie jednostki efektvwnej pracy kon'eczno$é utrzymania
bazy wraz z urzadzeniami pomocniczymi. Zalelg zdecydowanie
przekonujgcg uzycia tego tvpu samolotu do opylania laséw
jest duzy udzwig, kiory osiaga neilo 23500 kG. Uzycie :samo'otu
typu Li 2 oplaca si¢ przy opylaniu zwartveh i duzyeh komplek-
séw leSnyceh, polozonych o ile moznosci w poblizu czynnyveh lot-
nisk, dysponujacyeh dowozem materialow pednveh i Srodkéw
owadobdjezych. Waznym zagadnieniem jest rowniez wlaSciwe
zakwaterowanie licznego personclu latniczego i technicznego,
ktory pracuje w ciezkich warunkach.
Samoloty jednosilnikowe

Licznie u nas reprezentowany typ jednosilnikowego samolo-
tu dwuosobowy samolot CSS-13, powszechnie uzvwany do
szkolenia i {reningu posiada, w stosunku do Li 2, bardzo wiele
zalet kwalilikujgcyceh go do szerokicgo zastosowania w pracach
rolno-lesnych. Samolot ten (cigzar w locie 1120 kG) nie wy-
maga specjalnego lotniska i moze startowac i lgdowacé na row-
nym i twardym polu dlugesci okolo 450—G600 m. Zuzycie mate-
rialow pednych jest okolo dziesigeiokrotiie nizsze anizeli samo-
lotu typu Li 2. Zaloga moze sklada¢ si¢ tylko z pilota oraz me-
chanika naziemnego. Obsluga techniczna jest znacznie prosi-
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sza, aparatura rozpylajaca preparat owadobdjezy powinna by¢é
uruchamiana przez pilota. Predko$é robocza samolotu lego typu
waha si¢ w granicach 110—120 km/godz. Samolol typu CSS-13
jest w stanie udiwigna¢ do 330 kG preparatu (w przypadku
lolow bez drugiego czlonka zalogi). Jezeli uwzglednimy duzg
zwrotno$é samolotu, kiora dla samolotu Li2 jest stosunkowo
niewielka, {o ostatecznie CSS-13 wypadnie w ekisploatacji znacz-
nie taniej. : '

Wnioski z lej analizy s3 proste, samoloty typu C€SS.13
W szezegolnosei nadaja sie do opylania mniejszych obszaréw
leSnych. Techniczne mozliwosci tego samolotu” sg powszechnie
znane, dlatego nic bedziemy ich powtarzaé.

W walce ze szkodnikami leSnymi i rolnymi braly udzial réw-
niez samoloty aeroklubéw LPZ — fypu ,Piper Cub®. Uzycie
lych samolotow, nie posiadajyeych wymaganych wilasciwoscei,
nalezy uzna jako znaczne osiggnigcie naszych pilolow i me-
chanikow, ktorzy wykorzystali z wynikiem dodatnim fen nic-
odpowiedni sprzet do duzej akeji o znaczeniu gospodarczoaspo-
lecznym. Jednakze ocenia¢ {o trzeba jedynie jako improwizacie,
ktorej n‘c mozna kontynuowac ze wzgleddw na bezpieczenstwo.

APARATURA ROZPYLAJACA

Osobne zagadnienie, zwiazane u nas z wlasciwym uzytko-
waniem samolotow ivpu Li2 do prac rolno-lesnych, stanowi
aparatura rozpylajaca preparaty owadobojcze. Poczgtkowe pro-
by rozwigzania tezo problemu, w latach 1948—49, poszly w kie-
runku stworzenia takiej aparatury. azeby nie naruszyé kon-
strukeji samolotu typu  Li2 (warunek zawarly w umowie
z P. L. L., Lott). Wobze powyviszego :stworzono aparature do-
své prymitvwng,  nieskomplikowang, latwg do zainstalowania
i obslugi. Aparatura rozpylajgca wykonana przez Centralne
Studium Samolotow w Warszawie (rys. 4 i 5) sklada si¢ zasad-
niczo z trzech czeci, mianowicic: z zasobnika wraz z mecha-
nizmem napedowo-dawkeja-
cym, rury wylotowej, od-
powicdnio oprofilowancj i za-
konczonej  dyszg o  kon-
strukeji zblizonej do dyszy
Venturiego oraz lawy podaj-
nikowej.

Aparatura rozpylajaca
(opylacz) zostala zaprojekto-
wana jako zespol dajgcy sie
wnmontowaé w  kabinie przy
pomocy uchwytow obejmuia-

wej strony samolotu. W kon-
sekwenceji - wywotlalo to  ko-
nieczno$¢ wprowadzenia ca-
lej rury wylotowej z boku sa-
molotu, a wigc przemieszeza-
nie preparatu musialo by¢
poziome. Caly tadunek (2.000
kG) mieScil sig w 80 wor-
kach po 25 kG, kiory byl do-
noszony przez specjalng ob-
stuge do zasobnika w miarg
wysypywania.

vs. b — Aparatura wykonana przez

35S, stosowana w czasie akeji w la-

tach 1948—14930; rura wylolowa wy-

stawiona na zewnglrz samolotu przez
drzwi

Konstrukecja tego rodzaju
aparatury rozpylajacej posia-
dala caly szereg zasadniczy&
bledow, poczgwszy od zatru-
dnienia trzyosobowej obslugi na kaizdy samolol, poprzez duzy
rozkurz preparatu w kabinie samolotu — az do braku doklad-
nego zamknigcia i uszezelnienia wylotu rury rozpylajacej. Tiu-
dno byio jednak stworzy¢ inne aparatury, poniewaz ostry zz1}<qz
naruszania konsirukeji samolotu nawet w granicach najmniej-
szych zmian, uirudnial realizacje \\"SZCH\']:C]] .innych ]_)rgjokt()\v.
Konstrukeja. aparatury rozpylajacej byla rowniez uzalezniona o'(l
cech fizycznveh preparatus mianowicie  preparat ISI\'IH(IHI.ISIQ
z micszanki talku i 20Y% arseatanu wapnia.  Cechg ZZlSEl(lnl.C'f"‘l
preparatu byla  vudrowata™ ]\'nns_\‘ftcm-jzll.' Drobnoziarnista
struklura preparatu powodowala duzg Scislosé, a zatem istniala
sklonno$é do iworzenia sie nawisow nawel na dosy¢ pochyltych
Scianach  zasobnika.  Ze wzgledu na zbijanie si¢  proszku
w warstwy nie moze on tworzy¢ w zhiornikach grubych pokla-
dow, ponicwaz pod wlasnym cigzarem pesiada ’ten(lenqc' do
skawalania si¢. Chcge zalem uzyska¢ pewng okre$long pojem-
nos¢ zasobnika, wskazane bylo zwickszenic jego szerokosci przy
réwnoczesnym zmniejszeniu wysokosci. W gastoso“'a‘ncj kon-
strukeji  ograniczeniem szeroko$ci zasol)nll\"a byly wymiary
otwort ~ drzwiowegn. Doniewaz, Jak wspomniano poprzednio,

cych rame drzwiowg z pra-

proszek mie zsuwa si¢ sam po pochylosci, konieczne bylo za-
instalowanie wewnatrz zasobiiika dwu zgarniaczy, wykonujgcych
ruchy wvahadlowe, kiore popychaly dolna warstwe proszku do
wylotu. Przesuwanie warstwy najnizszej jest najbardziej celo-
we, poniewaz tam jest proszek najbardziej zbily przez gdrne
warstwy. Azeby uzyskaé rownomierne opylanie, preparal owa-
dobdjczy powinien wydobywaé sie na zewnglrz z jednakowg
predkoscig. W omawianym przypadku uzyskano jednostajnosé
dozowania przez umieszczenie u wylotu skrzyni zasobnikoivej
hebna, podziclonego na dwanascie klalek. Obracajacy si¢ ze
stalg predkoScia beben dozuje z wystarczajacg dokladnoscia
preparat, co stwarza praktyveznie wystarczajgce pokryveie 25 kG
preparatu na 1 ha lasu.

W wykonanym i stosowanym opylaczu w wersji pierwotnej,
kiory pracowal w latach 1948—49—50 naped odbywal sie przy
pomocy ludzi specjalnie zaangazowanyveh do tej pracy. Mecha-
nizm napedowy poruszany hyl za pomoca przektadni korbowej,
nastgpnie ruch obrolowy przenoszony byl lancuchem rowvero-
wym na wal dawkuigey i na zgarniacze. Do wylotu zasobnika
przymocowara hyla rura metalowa o przekroju  optywowym.
Wylot rury rozpylajgeej odsuniety byl od kadiuba na odleglosé
ok. 800 mm w celu oddalenia strumienia proszkn od kadluba,
a w zezegoloSci zabezpicezenia przed opylaniem usterzenia
samololu. Warunek {en zostal tylko czeSciowo spelniony, ponie-
waz czeS¢ kadluba Livla po kazdym locie nieznacznic opylo-
na — co jednak nie wplyrelo ujemnie na stan samolotu. Po-
czgthkowo zakorczenie rury bylo w form’e prostopadlego Scigcia
z niewiclkim skosem na samym korleu. Takie uksztallowanie wy-
lqtu rury jest niewystarczajace, poniewaz powoduje zawirowa-
nia porywajgce masy preparaiu, unoszac je w postaci nieréw-
nomiernie sklg¢bionej chmury, bedac zarazem zasadnicza przy-
czyng opylania tylnej czgSci kadluba. Na wniosek radzieckiego
entomologa, goscia naszej akeji, zastosowaliSmy dysze zblizone
do dysz Venturiego, na koricu rury wylotowe], ktéra prostuje
strumiert proszku, zweza go i nadaje mu kierunek poziomy. Wy-
tworzone podcisnicnie u wylolu rury wymaga szezegdlnie do-
kladnego zamknigcia przepusinicy, co ma zasadnicze znaczenie
w czasie dololow i odlotow samolotdw opylaigcych.

Dozowanic preparatu jest zagadnieniem bardzo  istotnym
i trudnym do zrealizowania, ze wzgledt na wlaSciwosci prepa-
ratu. Nalezy tu wymienié projeki zastosowania przeno$nika tas-
mowego, zaopatrzonego w lopatki, ktorych rozstawienie i wy-
sokos¢ tworzylyby klatki o pewnej pojemnosci, co przy pewnej
stalej predkoSei taSmy dawaloby rownomierne opylanie, przy
czym przemieszczanie proszku byvloby poziome wzdluz osi po-
dluznej samolotu. Pokrycie terenu preparatem mozna regulowaé
dowolnie, dostosowujae wydajnos¢ aparatu do predkosei przelo-
towej samolofu. Przewidywana wadg aparalu taSmowego jest
obawa wyrobienia przez poruszajaca sie .tasme drogi wsrdd
nawisajgcego preparatu, dalsze obawy budzi problem uszczel-
nienia przeno$nika w szczegdlnodei po bokach taSmy i zabez-
pieczenia przed przesypywaniem si¢ proszku pod tasmg prze-
nosnika. Pokonanie oporu nawarstwiajacego si¢ preparatu
mozna przezwyciezy¢ jedynie zwigkszeniem energii napedowej.

aparaturg CSS w czasie akcji

Rys. 3 — Wnetrze samolotu z

Proby ulozenia tasmy pod roznymi kglami, poczawiszy od po-
lozenia opadajgcego az do wznoszigcego si¢, wykazujg lg samg
wade - zasadnicza: ubijanie si¢ przenoszonego do wylotu prosz-
ku oraz duze obcigzenie napedu wywotancgo przez nacisk na
taSme calej objetoSci preparatu zawarlego w zasobniku.

Inig koncepceja spelniajaca zadane warunki jesl projekt roz-
wigzania konstrukeji aparatury rozpyiajacej preparat  owado-



TECHNIKA LOTNICZA

MARZEC — KWIECIE® 9%

36

bojezy, w postaci Slimaka obracajgcego sig w pionowym zasob.-
niku. Nie mamy blizszych danych wynikajacych z do$wiadcze-
nia odnosnie pracy Slimaka w takim preparacie, jakim jest ar-
senian wapnia, alec z ogdlnych cech mozna sgdzi¢, ze taka kon-
strukcja databy dobre wyniki z tym, ze wymiary §limaka mu-
sialyby by¢ prawic takie same jak zasobnika, w ktérym si¢ po-
rusza. Zaslosowanie Slimaka tylko na dnie zasobnika nasuwa
przypuszczenie, ze wyrobi on sobie cylindryczny kanal w na-
wisajgcym proszku i nie bedzie podawal go do wylotu.

We wszystkich wyzej rozwazanych przypadkach przyjmuje-
my, ze silg napedowg jest czlowiek lub specjalnie zainstalowa-
ny silniczek, bedacy w stanie wykona¢ pewng prace w okre-
Slonym czasie. Zasadniczym zagadnieniem zwigzanym z budo-
wg aparatury jest problem przeciwdzialania rozpylania proszku
w kabinie samololu. Problem ten jest bardzo wazny, tak dla
zalogi, jak i dla ochrony czesSci ruchomych urzadzen sterowni-
czych samolotu.  Najwlasciwszym rozwigzaniem zagadnienia
aparatury rozpylajgcej, spelniajgcej niemalze wszystkie wyma-
gane warunki techniczne, jest taka koncepcja, kidéra w wswoim
zalozeniu musi spowodowac rezygnacje stalego uzytkownika
samolotow komuni-
kacyjnych z glow-
nego zastrzezenia
umowy, jakim bylo
pierwotne wymaga-
nie mienaruszenia w
najmniejszym sto-
pniu konstrukeji sa-

nolotu  wewngtrz
kadluba. Z chwilg
uzyskania zczwole-
nia na dokonanic
pewnych instalacji
wewnalrz kabiny

zaistniejg mozliwo-
Sci wielu rozwig-
zan konstrukeyj-
nych. Przede wszy-
stkim powstaje kon-
cepcja wmontowa-
nia zamknietych
zasobnikéw, zamo-
/ cowanvch w $rodku
ciezkosci samolotu.
Takie rozwigzanie
konstrukcyjne wye-
liminuje catkowicie
konieczno$¢  lado-
wania preparatow
owadobdjczych  w
workach, mozna na-
tomiast zatadowy-
wacé preparat wprost
do zasobnikow przy

pomocyv odpowicd-

TL-1/54-RE nich  podnosnikéw,

— przez otwor w @or-

Rys. 6 — Sc.hemat aparatury rozpylnjacg]. nvm pokryciu hkd-
przystosowanej zwlaszcza do samolotow il) ikariie ,
dwusilnikowych iuba, tnikame  w

ten sposéh wszel-
kiego rozpylania wewngtrz kabiny. Zastosowanie tego rodzaju
zasobnika wewngtrz kabiny wyeliminuje calkowicie konicczno$¢
zatrudnienia 3—4 pracownikéw obslugujgeych poprzednio apa-
rature wewnatrz samolotu, zwiekszajac fym samym dopuszczal-
ny ladunek proszku owadobdjczego. Powstaje jednak koniecz-
noS¢ iskonstruowania takiego mechanizmu wewngtrz zasobnika,
kt@ry pracowalby w sposéh niezawodny, przy zuzyciu minimal-
nej energii napedowej (eiektrycznej, spalinowej lub encrgii
oplywu) 7z zasadniczym jednak  warunkicem, tj. musi istniec
urzgdzenie do sterowania aparatury z kabiny pilota, zaréwno
mechanizmem dawkujgcym, jak i uklademt dajacym pewnosé, iz
preparat w czasie dolotéw nie bedzie si¢ rozsypywal, i moznosé
obserwacji rozsypywania proszku.

Wydaje sig, ze istniejg tu duze mozliwosci koncepcyjno-
konstrukeyjne, tym bardziej, zc do tej pory stosunkowo malo
zostalo dokonane.

Przy projektowaniu tego rodzaju rozwigzan nalezy jednak
wzig¢ pod uwage mozliwos¢ zmiany stosowanych preparatow
owadobdjeczych, a zatem powstajg mozliwosci zmiany cech fi-
zycznych proszkéw, ktore w glownej mierze wplywaja na ta-
kie lub inne rozwigzanie techniczne.

'Przyl\'lnden]. wykonania aparaiury dostosowanej do rozpylania prepa-
ratow owadobdjezych w posiaci proszkowej moze byé. urzadzenie (zaczerp-

niemieckiego Nr 711 173 kL. 15 Kk, 4/35) uwidocznione na
aparatura sklada si¢ z zamknigtego zasobnika prepa-
ratu owadobojczego, wykonanego w postaci zbiormka /1, wyposaZzonego
u gory w zamykany pokrywa 2 ofwor wsypowy. a u dolu rozwidlajace-
go si¢ na dwie odnogi 3 i 4, zakonczone dnem 35 z otworami wylotowy-
mi 6. Migdzy tymi otworami znajduja sie ukoSne plaszczyzny Slizgowe §,
ktore zapobiegaja osiadanin  preparatu  na dnie 5, nad nimi za$ sy
umieszczone mieszadta 9, ktore moga byé osadzone na wspolnym walku
napedzanym za posrednictwem przekladni lancuchowej i kola /0. Ponizej
otworow 6 kazda z odnog 3 i / zweza sie. tworzgc komory mieszanko-
we /I, w ktorych zsypujgey sie preparat miesza sie z powietrzem dopro-
wadzonym rurg /2, zakoiiczong dwoma lejowatymi chwytami /3. Dolna
czesé komor mieszankowych jest zaopatrzona w  kilkanascie plytek pro-
wadniczych 74, nachylonych w kierunku przeciwnym do kierunku lotu,
ktore tworza kanaly, polaczone z rura wyrzutowa 15 o przekroju okra-
glym, eliptycznym, itp. Przedma cze$¢ rury /5 posiada ksztalt stozkowa-
ty, w postaci leja 16, ulatwiajacego chwytanie strug powietrza. W za-
leznosci od potrzeb, mozna umiesScié w poblizu leja /6 Srubowy czlon
slizgowy 17 w celu nadania ruchu wirowego przeplywajacej masie .
wietrza. Regulacja doplywu preparatu do komodr mieszankowych odbywa
sig za pomoca wykonanej w postaci rusztu zasuwy 18, uruchomianej
przez pilota. Z chwila ruszenia samolotu jednoczesnie zostaje wprawio-
ne w ruch mieszadlo przeciwdzialajace osadzanmu si¢ i skawalaniu pre-
paratu na dnie zbiornika. W przypadku odsunigcia zasuwy /8 sproszko-
wany preparat wpada rownomiernie przez otwory 6 do komor mieszan-
kowych i zostaje tam porwany przez strumienie powietrza doprowadzo-
ne rurg (2. Utworzona w ten sposob powietrzno-pylowa mieszanina wpa-
da pomiedzy plytki prowadnicze 14, skad zostaje wyrzucona do rury wy-
rzutowej, gdzie ponownie miesza si¢ z przeplywajacymi strugami powie-
trza i w postaci drobnej, rownomiernej mgly wylatuje otworem 79 p3
zewnatrz. Rura wyrzutowa moze by¢ zasilana swobodnymi strugami po-
wietrza, albo owiewana strumieniem zaémiglowym.

Odmienna konstrukcje aparatury do rozpylania preparatow owado-
bojczych, charakteryzujaca si¢ nieczmierng prostota wykonania uwidacz-
nia rys. 7 (patent niemiecki Nr 467 639 kl. 45k, 4/33). W kadlubie ! samo-
lotu wbudowany jest zbiornik 2 na preparat owadobdjczy, w dolnej cz¢-
Sci ktorego przymocowana jest rura wylotowa 3, zaopatrzona w szczeli-
nowy otwor 4 i przylegajacy do niego chwytajacy powietrze lej 5. Mig
dzy zbiornikiem ?2 i rurag wylotowa 3 umieszczona jest zasuwa 8, uru-

niete z patentu
rys. 6. Powyzsza
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Rys. 7 — Schemat aparatury rozpylajacej. przystosowanej zwlaszcza do

samolotow jednosilnikowych

chamiana przez pilota za pomoca uktadu diwigniowego 10, 11, 12 i regu
lujaca doplyw preparatu ze zbiornika do rury wylotowej. Prostej kon-
strukcji rura wylotowa stuzy zaréwno do rozdrabniania skawalonego
preparatu, jak rowniez do jego mieszania z powietrzem. Przez umieszczo-
ny stycznie do rury wylotowej olwoér leja 5, wpadaja przeplywajace
strugi powietrza i porywajac opadajacy ze zbiornika 2 preparat, nderzaja
o Scianki rury wylotowej. W ten sposob powstaje ruch wirowy powie-
trza, powodujacy rozdrobnienie i czeSciowe rozpylenie preparatu. Dalsze
rozpylanie preparatu moze by¢ spotegowane podczas uderzenia powie-
irza o umieszczone w rurze wylotowej przeszkody w postaci kotkow 6,
albo uko$nych listew 7. Lej chwytajacy powietrze moze by¢ wvkonany
w postaci spirali /5 (odmiana a), zaopatrzonej w szereg szczelin J5,
przez ktore przedostaje sie do rury wylotowej powietrze z réznymi pred-
ko$ciami obwodowymi, wywolujagc przez 1lo bardzo silny ruch wirowy,
powodujacy dostatecznie wielkie rozdrobnienie i rozpylenie preparatu.
W przypadku b i ¢ uwidoczniono jak nalezy umiesci¢ lej 3, by spowodo-
wac¢ zwigkszenie ruchu powietrza w kierunku wolnego wyplywu. Mozna
tez stwierdzi¢ doS$wiadczalnie, ze sko$ne Scigcie koricowki rury wylotowe)
umozliwia réwnomierne rozpylanie preparatu owadobdjczego.

Dla przykladu opisano ponizej konstrukcje urzadzenia rozpylajacego.
stosowanego powszechnie w  Zwigzku Radzieckim, Czechoslowacii.
a ostatnio i u nas, przy uzyciu samolotow typu CSS-13. Jak uwidocznio-
no na rys. 8 urzadzenie rozpylajace sklada si¢ z podiuznego pionowego
zbiornika 6 2z uszczelnionym otworem wsypowym 5, umieszczonego we
wnetrzu kadluba samolotu. Pod kadlubem wystaje tylko obudowa urza-
dzenia dawkujacego, wykonanego w postaci dwoch wycinkéw kolowvch
a i b, osadzonych na wale h. al ten jest napedzany wiatrakiem 2 za
posrednictwem przekladni Slimakowej 3. osadzonej na stojaku 4. W dolne)
czeSci zbiornika na wale /i osadzone sa trzy kolki, na ktorych umieszcza
sig poprzeczne nieruchome zgrzebta, przeznaczone do rozdrabniania ska-
walonego preparatu. Uruchomienie urzadzenia dawkujacego nastgpuje
przez przesunigcie ukladu dzwigniowego, powodujace odryglowanie prze-
Iitadni §limakowej za pomoca linki Bowdena 7. W tym przypadku wia-
trak 2 napedza wal 3 z zamocowanym na unim urzadzeniem dawkujgcym,
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przy czym preparat ze zbiornika spada miedzy wycinkami a i b na
pivig 9, skad jest zdmuchiwany do tylu miedzy dysze 8 i plyte 9, two-
rzyc szeroka plaska smuge poza samolotem. Wyzej opisane urzadzenie

rozpylajgce doslosowane jest szczegdlnie do samolotu typu CSS-13.
ZASTOSOWANIE SMIGLOWCOW
W wielu przypadkach zastosowanie zwyklych samolotow,

zarowno dwusilnikowych jak i jednosilnikowych, nie pozwala
uzyska¢ pozadanych wynikow iszczegélnie podczais opylania te-
rendw  pagorkowatych i zrézniczkowanych co do kierunku
i wiclkosci obszarow, wymagajacych ciaglej zmiany wielkosci
pokrycia preparatem. Niedogodnosci te mozna tylko i wylacz-
nie usung¢ przez zastosowanie $miglowca.

Wielokrotne proby, dokonane za granica w ostatnich la-
tach, stosowania $miglowcow w gospodarce leSnej i rolnej
udowodnily, ze posiadajg one zdecydowang przewage nad wszel-
kiego rodzaju =amolotami, tak pod wzgl¢dem ekonomicznym,
jak i dokladno$ci oraz jakoSci wykonania pozadanych zadan.
Do szczegdlnych zalet Smiglowcdw zaliczyé nalezy mozliwo$ci
osiagania dowolnej predkosci, poczgwsszy od 0 do 200 km/godz,
co ma szczegolie znaczenie dla precyzji wykonania zadania. Na
przyklad, gdy zachodzi konieczno$¢ ponownego opylenia pe-
wnych ferenéw na skuick przejScia przez tereny opylane ulewnego
deszezu lub gdy istnieje koniecznos$¢ zlikwidowania ,,ognisk™,
{j. wigkszego nasilenia zeru przy skoncentrowaniu szkodnikow
na pewnym ograniczonym terenic. Samolotami dotychczas sto-
sowanymi takiej akcji nie da si¢ przeprowadzi¢ dokladnie
w pewnych Scisle okreslonych granicach, co nafomiast nie jest
trudne do wyvkonania dla Smiglowcow. Dalszymi zaletami $mi-
glowcow sa: tatwa obsluga, mozliwosS¢ startowania i ladowania na
bardzo malych przestrzeniach i do$¢ duzy udzwig. Elastyczno$¢
slerowania i manewrowania Smiglowcem w kierunku pionowym
i poziomym posiada rowniez szczegdlne znaczenie przy zwal-
czaniu szkodn'ka w terenach gérzystych, np. akcja w okolicach
[slebnej, gdzie nasza ekipa, zlozona z samolotéw CSS-13 i ,,Pi-
peraw”, miala wiele trudno$ci z powodu falistego terenu.

Smiglowce posiadajg tyle zdecydowanych zalet, kiorych nie
posiadaja zadnc inne wsamoloty, zc nalezy je w szczegdlnoSci
uwzgiednia¢ w planowaniu walki lotn:cze] ze szkodnikami ro!-
no-leSnymi, a w szczegdlnoSci w gospodarce, zwiazanej z wiel-
kimi {erenami uprawnymi. Slosowanic $Smiglowcow na szeroka
skale w gospodarce rolno-leSnej jest nie tylko skuteczne w dzia-
laniu, ale i znacznie ekono-
miczniej=ze od wszelkich in-
nych urzgdzen mechanicz-
nych, rozprowadzajacych pre-
paraty owadobdjcze, nawet
od dotychczas szeroko sto-
sowanych samolotow, tym
bardziej, ze sg one zazwy-
czaj wydzierzawione od sta-
lego uzytkownika, a suma
placona rokrocznic za dzier-
zawe pokrylaby koszty zbu-
dowania grupy Smiglowcow,

Rys. 8 — Schemat aparatury
cozpylajacej  stosowany na
samo'otach CSS-13
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przeznaczonych i odpowiednio wyposazonych do prac rolno-les-
nych. Nalezy jednak podkresli¢, ze praca grupy Smiglowcow nie
moze ograniczy¢ sie lylko do jednego rodzaju zadan, ale powin-
na by¢ wieloraka, zgodnie z harmonogramem kolejnych prac
i zadan.

Do rozpylania preparatéow mozna zastosowaé w Smiglowcu
znane urzgdzenia i zamocowaé je po obu stronach kadluba, nie
naruszajac zbytnio slatecznosci i innych wlasciwvosa tego sa-
molotu (rys. 9).

W jednej 7 licznych prob pracy Smiglowcow ‘v gospodarce
rolno-le$nej zastosowano tzw. ,opylanie mglawicowe* §rodka-
mi kontaktowymi, zlozonymi z preparatéw HCH i DDT, roz-

prowadzonych w oleju. Rezultaty okazaly si¢ doskonale pod
wzgledem szybko$ci dzialania i iskuleczno$ci. Badano w szcze-
2olnosci technike rozprzestrzeniania owadohdjczej mgly, ktora
jest '¥ duzym stopniu zalezna od sily wiatru, przy czym najko-
rzystniejsza Srednia wydajnoS¢ okazala sie przy wartoSc
I lite/min. Gdyby udalo sie zreal’zowac¢ upowszechnienie tego
sposobu dla celéw rolno-le$nych, to ekonomiczne problemy akeji
zakrojonych na wigkszg skale zmienilyby sie calkowicie. Przy
stosowaniu 2--3 litrowf/ha mozna by pokry¢ 80—100 ha aktyw-
ng mgla w jednym locie jednego Smiglowca bez koniecznoS$ci
uzupelniania zapasow Srodka owadobdjczego w  zasobnikach.
Inaczej natomiast przedstawia si¢ uzycie Srodkéw owadobdj-
czyveh,. sproszkowvanych przy dawkach normalnych, tj. 25—30
kG/ha, wowczas samolot malego typu moze obsluzy¢ zaledwie
10—15 ha w jednym locie, zabierajac na poklad 250—300 kG
preparatu owadobgjezego. Liczba hektarow, kiore mozna po-
kry¢ aklywng mgly, zalezna jest rowniez od predkosci lotu
Smiglowca, nalezy mie¢ jednak szczegdlnie na uwadze réwno-
mierno$¢ rozsnucia mgly. Najlepsze warunki pracy g oczywi-
Scie przy braku wialru, wowczas mozna bowiem opryskiwaé
7z wysokoSci 3 m w zasiegu 50 m, co po przeliczeniu na

aparaturg do rozpylania preparatow
owadobdjezych

Rys. 9 — Smiglowiec z

wyvdajnos¢ wynosi 100 ha/godz. Zabieg rozpylania mgly owado-
hojezej polega na zastosowaniu podwéjnych wylotéw, zakon-
czonych cylindrycznymi rozpvlaczami (dysze), rozprowadzajg-
cymi preparal kontaklowy (HCI + DDT w oleju) bedacy pod
ciSnicniem.  Rozprezenie preparalu, nasi¢pujace przy 'wylocie
dysz, wylwarza gesta male. Wielko$é kropelek moze by¢ regu-
lowana w zaleznosci od potrzeby, poczawszy od 1 do 50 mikro-
now, ktore pokrywajac roSling. sq niewidoczne dla oka. Kro-
pelki wieikoSci od [|—5 mikronow :stanowia prawdziwy aerosol,
ktory stosowany jest w medyvcynie i welerynarii, ostatnio za$
lakze w przetaorach spozywezyveh. Kropelki wielko$ci od 5 do
25 mikronow slwarzaja trwalg mglg, tak zwana suchg, kropelki
za$ wiclkoSci od 25 do 30 mikronow {worza mgle wilgoing,
mniej trwalg, bardzo zblizong do normalnego atomizowanego
rozpylania cieczy. Do wylwarzania mgly o réznej wielkoSci kro-
pelek sluzg specjalne aparaly, ktore zamontowane na Smiglow-
cach pozwalaja osiagnaé doskonale rezultaty. Stosowano $mi-
glowce z tymi aparatami do prac ochronnych w rolnictwie, np.
w pielegnacji rzepaku, kiory niszczony jest przez szkodnika i to
w okresie, kiedy roSliny 59 juz wyroSniele, gdzie uzycie sprzetu
naziemnego wyrzadziloby wiclkic szkody. Dla przykladu wy-
daino$ci pracy jednego Smiglowca mozna przyloczyé fakt
osiggnigcia 600 godzin pracy w jednym sezonie, co stanowi
w przypadku opryskiwania aklywna mglg obsluge 18000 ha,
tzn. polowe liczby hekiaréon opylonych przez 8 samolotow du-
zego typu w warunkach szczegdlnie przychyinych.

WNIOSKI
Jak wynika 7z rozwazan tego artykulu, gospodarka le$na, jak
rowniez i rona w wobliczu ptanowych zadan ogdlno-narodo-
wych wymaga wlaSciwvego zagespodarowania, opieki i kontroli.
Jest przeto rzeczg jasng i zupelnie zrozumialg, ze wciagnigcie
na szerokg skale lotaictwa (w szezegolnoSci Smigloweow i sa-
molotow np. typu CSS-13) do prac rolno-lesnych jest najbar-
dziej celowe. Nalezaloby przeio stworzy¢ stale jednostki opera-
cyjne dysponujace kilkoma typami samololow, w szczegdlno$ci
snigloweow, przygolowanyeh do rdéznych prac rolno-leSnych,
przy czym oczywista jest mozlivosé ich cksploatacji w ciggu
calego roku. DPrzykladowo zakres prac z dziedziny le$nictwa

obrazuje umieszczona ponizej labela.
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Wplyw wyladowan elekirycznosci statycznej na odbidér radiowy
na samolocie oraz srodki zaradcze

Autor
zakiceein radiceych,

nego z samolotu oraz
przez

WSTEP

Wyladowania clekirycznosci statycznej z punktu widzenia
oddzialywania na samolot w locic mozna padzieli¢ na dwie gru-
py: pierwsza — najwazniejsza — to wyladowanic elektrycznosci
statycznej z samolotu, kiora powoduje zaklocenia w odbiorze
radiowym i ta jest tematem ninicjszego artykulu, druga — wy-
rownywanic ladunkéw clektrycznosici statyveznej pomiedzy chmu-
rami lub pomiedzy chmurami a zicmia — przy czym samolot mo-
ze stanowié czes$é drogi wyladowania atinosferyeznego. Driga
grupa pO\\odquw t\ll\o sporadyesne zaklocenia radiowe moze
w pewnyeh przypadkach by¢ grozna dla caloéci samolotu.

Podczas zlych warunkow atmosierycznych nickiedy pewnosé
lotu i zycie zalogi zalezy od dobrej lacznosci radiowej pomie-
dzy samolotem i ziemig lub pomigdzy samolotami. lLecz gdy
nastqpig wyladowania elektrycznosci statycznej z samolotu,
sprzet radiowy staje si¢ czesto bezuzyteczny i to w inomencic
najmniej odpowiednim, gdy podczas burzy pilot i nawigator
chcieliby sig dowiedzice, ¢gdzic si¢ znajduja | otrzymac njezbedne
informacje o rozmiarach l)m‘zy i o czasie jej trwania.

Stwierdzono, ze zaklocenia w odbiorze radiowym od wyla-
dowan clektrycznosci statycznej wystepuja na szerokim zakresie
czestotliwoscei, czynige nawet przy stosunkowo malym wylado-
waniu caly sprzet radiowy bezwartoiciowym z wyjatkiem odbior-
nikéw na bardzo duze czestotliwosci, ktore sa stosowane dn
nawiazania lacznosei w zasigou wizualnym. Wtornym niehezpie-
czenstwem zaklocen radiowych jest czynnik psychologiczny. Gdy
pilot nie moze nawigzaé lacznosci radiowej z powodu zaburzen
atmosferycznych, stara si¢ znalezé odpowiedni teren i laduje
czesto w najmniej odpowiednich warunkach.

Na poczathku drugiej wojny Swiatowej lotnictwo odezuwalo
dotkhiwic trudnosci, jakie powodowaly zaklocenia w odbiorze
radiowym, spowodowane przez wyladowania clektrycznosci sta-
tycznej z samolotow. Strata z tego powodu wielu samolotow
z zalogq sklonila do przeprowadzcenia licznych badan nad $rod-
kami zaradczymi. Tworzono specjalne laboratoria, np. migdzy
mnymi w formic duzego hangaru, gdzic do samclotu podwic-
szonego na 1zolatorach doprowadzano napiccic pradu stalego

emaia zagadnienie powstawania elekirycznosci
objasnia zjaiviska
tiary stopnia nalcedosania samololu,
wskazuje sposoby zmniejszenia zakiicert radiowych spowodowanych
rozladowanic clekirycznosci stalycznej samolotu,

stalycznej, wskazuje :rodla
samololu elekiryczncsciy, opisuje po-
rozladocama ludunzu elektrycz-

ladowania
oniawia Larunlki

dochodzace do 1200000 \. Napiccie fak
wysokie przyczyniaio sie do powstawania z ostryeh krawedzi
samolotu wyladowan snopigeych, ktore bylv zrodlem zaklocen
radiowych, bardzo podobnych do zakldcenn wystepujacych pod-
czas lotow w specjalnych warunkach, o ktorych bedzie mowa
poznicj.

Wigkszos¢  badai. dolyczacyeh sposobow  zmnicjszenia za-
klocen radiowyceh, spowodowanych przez wyladowanie elekirycz:
nosci statycznej. przeprowadzono w takim hangarze doswiad-
czalnym. W laboratorium jednak nic moina bylo odtworzyc
wszystkich zjawisk, ktore wystepuja podezas lotu, przeto uzy-
wano rownicz kilka samolotow roznych {ypow do przeprowa-
dzenia badan uzupelniajgeyell w locie. Podczas bhadan w locie
trudno bylo znaiezé — na zadanie — warunki, ktoryeh wy-
stepowalyby naturalne zaklocenia w odbiorze radiowym, dosta-
tecznie trwale w ciagu pewnego czasu i wystarczajgco silne do
przeprowadzenia prob, opracowano wiec urzadzenia, pozwalajace
ladowa¢ samolet podezas lotu w Scisle okredlony sposob.

Zastosowanic urzadzenia do sztucznego ladowania samolotu
podczas normalnych warunkow atmosferveznyeh (bezburzowych),
pozwolilo okresli¢ poczatkowe wartosci napigé Uy, przy ktorych
wystepuja wyladowania snopigce z roznych czesci samolotu oraz
umozliwilo dokonanic pomiaréw porownawczych dla roéznego
rodzaju urzgdzeil, zmnieiszajacych zaklocenia w odbiorze ra-
diowym. Ponadto przeprowadzono do$wiadczalne loty w zlych
warunkach atmosierycznych tylko dla potwierdzenia niektérych
punktow krzywych, otrzymanych w warunkach laboratoryjnych.

POWSTAWANIE ELEKTRYCZNOSCI STATYCZNEJ

Zjawiska powstawania clektrycznosci podcezas opadow atmo-
sferycznych nie sa jeszcze dotychezas wylasnione. Istnieje wicle
hipotez odnosnie jej powstawania. Badania szly w dwu kie-
runkach: 1) Systematyczne rejestrowanic przez automaty wyla-
dowan atmosferycznych i clektrycznosci sprowadzanej z desz-
czem; 2) Badania laboratoryjne dla okreslenia przyczyn powsta-
wania  wyladowan atmosieryeznyeh. Badania wykazaly, ic
w okresic pory deszezowej 75% clektrycznodci  sprowadzone]

o dowolnej wiclkosci,
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z deszczem mialo znak dodatni. Stwierdzono, ze gdy duze kro-
ple wody rozpryskujq si¢ w powietrzu na male, woéwczas woda
staje si¢ naladowana clektrycznoscia dodatlnia, a powietrze —
ujemng. Jesli krople wody przed rozdrobnieniem mialy ladunki
dodatnic, po rozprysku ladunki ich wzrosly, gdy mialy ladunki
ujemne — zmalaly., Dowicdziono, ze krople wody, majgce $red-
nice wiekszg miz 5,5 mm sa nietrwale, gdy spadajg w powietrzu
i szybko rozpryskuja si¢ na mmicjsze, przy czym krancowa pred-
kos¢ dowolnej kropli wody o érednicy mnicjszej niz 5,5 mm nie
przekracza 8 mfsek, gdy spada w spokojnym powietrzu o nor-
malnej gestosci. Obserwacje te doprowadzily do stworzenia po-
nizszej hipotezy powstawania elektrycznosci.

Podczas burzy istnicjq prady wznoszace o predkosci wigkszej
niz 8 mfsck. Prady te podirzymuja znaczne ilosci wody, ktora
me moze opasc z powodu wznoszacego si¢ powietrza. Gdy pred-
kos¢ ich po pewnej wysoko$ci zacznie si¢ zmniejsza¢ z powodu
rozplywania sig mas powielrza na boki, woda bedzic si¢ groma-
dzila w Tormue kropel, ktore ciagle przechodza proces wzrasta-
ma z malych kropel do dostatecznic duzych, aby znow ulec roz-
biciu na mnicj=zc. Podczas kazdego rozbicia kropli nastepuje
rozdzial clekirycznosci — woda olrzymuje ladunek dodatni, a po-
wiclrze odpowiadajgcy ladunck ujemny. Ruch powielrza unosi
z soba ujemne jony, pozosiawiajac dodalnio naladowane krople
wody. Dana masa wody moze by¢ wiclokrotnie rozpryskiwana
przed tym nim ostatecznie upadnic na ziemi¢ i wobec tego moze
uzvska¢ duzy ladunek dodatni. Jony ujemne unoszenc z powic-
trzem sa pochlaniance przez  czasteczki chmury w o jej gornej
czesci, klora z Dbicgiem czasu staje sic naladowana ujemnic.
Deszcz padajacy z takicj chmury bedzie mial ladunki ujemne.

Przeprowadzona z grubsza iloSciowa analiza wykazala, zc
rzad wiclkosci  ladunkow clekirycznych, powstajacych podezas
rozpryskiwania kropel wody jest wystarczajacy, aby spowodowac
cfekty elehtryezne., wystepujace podezas najsilniejszych burz.

Zjawiska clekiryzacji chmur sy rownicz spolykanc bez pra-
déw wznoszacych i szybkicj kondensacji wody. Wykazano, zc
zjawiska cleklryzacji mogg pewstawaé przy rozdziale dowolnej
substancji. Przeto podczas burz piaskowych i $nicznych rozdzie-
lanie ladunkow “wystepuje na  skutek zderzania i Scierania sig
czgsleczek, w przyblizeniu w ten sam sposob, jak to ma miej-
sce podczas rozpryskiwania si¢ kropel wody, co powoduje gro-
madzenic si¢ ladunkow clekiryeznych oraz powstawanie towa-
rzyszacych im zjawisk. Elekiryzacja lego rodzaju rzadko powo-
duje wyladowanie w formic piorunu, chyba podczas burzy $nicz-
nej, kiedy zlodowacialy $nicg lecac do ziemi uzyskuje duzy ladu-
nek na skulek zderzania si¢ z platkami $nicgu.

ZRODLA ZAKLOCEN RADIOWYCH

Zaklocenic odbioru radiowego moze by¢ spowodowane przez
dowolny sygnal. ustyszany w odbiorniku, a nie wystany przez
wspolpracujacy nadajnik.

[ztnicje wicle 7rodel, kidre powoduja zaklocenia w odbiorze
radiowym, jak:

[. Nicwlaiciwe zaprojeklowanic clekirycznych urzadzen za-
molotowych.

2. Wyladowania atmosicryczne pomigdzy chmurami lub po-
migdzy chmurami a ziemig. Zaklocenia powstajace w ten sposob
moga by¢ bardzo silne, ponicwaz jednak trwajg krotko i z dlu-
gimi przerwami, nic uniemozliwiajq odbioru radjowego.

3. Przeskoki iskicr pomigdzy odizolowana czesciag metalowa,
naladowana do wysokicgo potencjalu. a konstrukcja samolotu,
ktore sa jednak obecnic apancwanc przez zastosowanic zlgcz
umasiajacych.

4. Wyladowania snopigce. Jezeli podezas lolu w specjalnych
warunkach ladunki clektryczne zbieraja si¢ na samolocie, poten-
cjal jego bedzic wzrastal do chwili, poki ladunki nie zaczng
splywac z ostrych krawedzi samolotu, a nickiedy z samej anteny
w postaci wyladowan snopiacych. Wyladowania te, o charakterze
impulsow nastepujacych czesto po sobic, trwaja nickiedy go-
dzinami, powodujac bardzo silne zakldécenia w odbiorze radio-
wym, uniemozliwiajac calkowicic facznosc.

Gdy podczas badann okazaio si¢, ze najpowazniejszym zro-
dlem zaklocert sa wyladowania snopiace, zarzucono stosowanc
dawnicj Srodki zaradcze i zwrdcono zasadniczy wysilek w kie-
runku kontrolowania wiclkosci jak i charakieru tych wyladowari.

Wobec tego przystapiono do gruntownych studiow zagadnic-
nia cleklrostatyki, sposobiw ladowania i rozladowania samo-
lotu, aby skutecznie lumié¢ zaklocenia radiowe spowodowane
przez wyladowania snopijce.

LADOWANIE SAMOLOTU ELLEKTRYCZNOSCIA
Istnicjg dwic zasadnicze przyczyny groimadzenia si¢ ladun-
kow clektrycznych na samolocte, podczas jego lotu, kiore po-
woduja powslawanic wyladowan snopigcych. Pierwsza i naj-
waznicjsza przyczyna ma micjsce podczas uderzania samolotu
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przez pedzace platki suchego $nicgu i krysztalki lodu (w znacz-
nic mniejszym stopniu przez deszcz). Druga — przez indukcje
zwana ladowaniem ,zewnetrznym*. Platki $nicgu czy lodu, fde-
rzajac o krawedz nalarcia zeSlizguja sie po jej powierzchni
i dzigki roznicy stalych diclektrycznych powierzchni metalu lub
jego Tarby i suchych platkow $niegu, samolot uzyskuje ladunek
jednego znalku, zwykle minusowy, podczas gdy rowny mu, ale
przeciwnego znaku, ladunck plusowy, zoslaje zabrany przez
snieg. fadowanic samololu w ten sposdb nazywa sie ,,samola-
dowaniem®.

Rozklad pola clekirycznego zalezny jest od gestosci po-
wierzchniowej ladunku, kiory z kolei zalezy od ksztaltow geo-
metrycznych samolotu — im mnicjszy promien krzywizny, tym
wieksza gesto$¢ ladunku, a zatem i naig¢zenic pola elekirycz-
nego.

Prad ,samoladowania* samoloiu $rednich rozmiardw, lecy-
cego w specjalnie sprzyjajacych warunkaclh, moze nickiedy prze-
kracza¢ 500 wA, a przecielnie wynosi okolo 250 wA. Napigcie pra-
du stalego wylworzone przez te prady na samolocic czesto prze-
kracza 500000 V. Ladunck zbicrajacy sie na samolocie jest
zwykle ujemny. Na wielko$¢ pradu ,samoladowania® maja
\vp?y\v nastepujgce czynniki:

1. Rodzaj powicrzchni samolotu.

2. GesloS¢ padajacego $niegu, jego budowa i temperatura
otoczenia.

3. Predkos¢ wzgledna samolotu w stosunku do padajacego
Snicgu.

Wplyw powierzchui. Badania wykazaly, zc wielko$¢ pradu
ladowania zalezy od chemicznych wlasciwosci powierzchni. Na
przyklad powicrzchnia leckko natluszczona przez potarcic dlonig,
moze ni? lylko zmicni¢ stopien naladowania, ale w pewnych
przypadkach spowodowac gromadzenice si¢ ladunkow przeciw-
nego znaku.

Proby czynione w celu uzyskania powierzchni, kiora ladowa-
laby si¢ dodatlnio, dla samoczynnego zncutralizowania powsta-
jacych ladunkow, daly pozytywne rezultaty. Pomalowanie alumi-
niowej powicrzehni samofotu koloidalng krzemionka powoduje
gromadzenic sie dodatnich fadunkow zamiast ujemnych, jednak
z powodu niclrwalodci takiej powierzehni, kiéra zmienia swoje
wla$ciwosci ladowania si¢ dodatnio nawel po potarciu natlusz-
czoita szmalka, uzyskane pozylywne wyniki obecnie praktycz-
nego zastosowania nic maja, co wiecej — lego rodzaju Srodek
nie posiada znaczenia przy ladowaniu ,,zewngtrznym®.

Wplyw $niegu i temperatury otoczenia. Podczas wielu lotow
doswiadczalnych stwierdzono, zc samolot lecgey z ta sama pred-
koscia (320 km/godz) na tej samej wysokosci (2500 m) ladowal
sie tym silnicj, im byia wigksza gestos¢ padajacego Snicgu. Przy
lekkim $nicgu prad fadowania wynosil 100 wA, przy srednim
155 nA. Stwierdzono réwniez, ze wiclkosé pradu ladowania wzra-
sta zc wzrostem cnergii uderzenia o krawedz natarcia. Co sie
tyczy budowy platkow $nicgu, stwicrdzono w wiekszosci przy-
padkow, ze platki szesciokatne i pyl $niczny powoduja najsil-
nicjsze ladowania.

Opady atmoesieryczne w temperaturze powyzej 0°C powodujq
bardzo slabe samoladowanie. Liczne badania wplywu tempera-
tury wykazaly. iz dla wielu rodza- n

jow powicrzclni maksymainy sto- | |°
pien ladowania mial miejsce w lem- | 1!
peraturze olcczenia minus 79C, nie- [

zaleznie od znaku gromadzonego /T-\». 4
ladunku. Injormacje te powinny u- | \ ©
mozliwi¢ sluzbic metcorologicznej ! / ! 3%
przesirzeganie zalogi samololow o [ \I .g
prawdopodobnych rejonach, w kto- | 28
rych bedzie miala miejsce silna c- | ' 3
lekiryzacja samolotow. RS

Wptyw predkesci. Warunki. w

ktoryeh wystepuje tadowanic samo- ¢ | 0
lotu, nigdy nie sy dostalecznie sta- 9 6 7 =6 -5 -4

! - s TL-60/53-R1
te, aby przez zmiang predkosci sa-

mololu latwo mozna bylo okresli¢
zmiane jego stopnia tadowania. Je-
dnak dokladna analiza wynikow
kilku setek lolow doprowadzila do
wniosku, ze przy slalej temperaturze, rodzaju $niegu i jego ge-
stosci, prad ladowania mozna wyrazi¢ rownaniem: I = stata x
(predkosc)n. Dia wigkszesci powierzehni Srednia warto$é n rowna
sip 3. Z zalezno$ci tej wida¢, ze pilol ma moznos¢ zmniejszania
stopnia ladowania przez zmnicjszenie predkosci lotu. Gdy u-
wzgledniono wplyw temperatury  stwierdzono, ze wykladnik n
zmienia sie wedlug krzywej podanej na rys. 1.

Ponicwaz wicrzcholek lopaty $migla ma predkosé wzgledem
powictrza dwu- lub trzykrolnic wicksza od predkosci postepowe]

Rys. 1 — Wplyw temperatury
na wykladnik n w rownaniuw:
prad tadowania = stata x

(predkose) T



40

TECHNIKA LOTNICZA

MARZEC — KWIECIEN 1954

e

samololu, zbadano, jaki udzial w tadowaniu samolotu biorg &mi-
gla. Wyniki badan, przeprowadzone na samolocie czterosilni-
kowym, ladowania przez Smiglo w locic na wysokosci 3000 m,
podczas padajacego $niegu podane sg na rys. 2. Z krzywej wi-
da¢, ze przy natezeniu pola elektrycznego 200 Vijem prad lado-
wania jednego Smigla wynosi 5 pA, a czterech wyniesie 20 pA.

Na rys. 3 podany jest prad sztucznego ladowania w zalezno-
Sci od nategzenia pola clektrycznego, micrzonego pod spodem ka-
dluba. Z wykresu tego widaé, z¢ do wytworzenia na samolocic
natezenia pola -elektrycznego
200 V/em, prad tadowania po-
winien wynosi¢ 150 nA. Za-
tem udzial czterech Smigicl
w ladowaniu samolotu wy-
nosi okolo 13% calkowitego
pradu ladowania.  Nalezy
zwroci¢ uwage, ze ladowanie
Smigla zmienia swoj znak,
ady nalezenie pola clekirycz.
nego wzrasta i od pewinej je-
go warloSci Smiglo zaczyna
rozlacowywaé samolot. Ze
wzroslem natezenia pola —
rozladowanic znacznic jprze-
| kracza prad ladowania.

kA
12 T -

=

Proa roziadowarica

Ladowanie ,,zewnetrzne“.
Chmury burzowe wylwarzaja
silne pola  elektryczne.  Gily
samolot metalowy przelatuje
w sgsiedztwie dakich chmur,
pole ¢lektryezne indukuje w
kraficowych jego czeSciach
ladunki przeciwnych znakow. Poniewaz w lym przypadku zro-
diem ladowania jest przestrzen zewnglrzna samolotu, ladowanie
takic nazywamy ,zewnelrznym®.

Wictkos¢  pradu plynacego od osrodka burzowego przez
przewodniclwo, dzigki jonom, bedacym zawsze w  powietrzu,
zalezy od wielkosci ladunku zawartegu w chmurze burzowej, od
wymiarow i polozenia przestrzenncgo samolotu w stosunku do
chmury. &alezenie pola elek-
{rycznego mierzone pod spo-
dem kadluba podczas silnej
burzy wynosilo okolo 3400
Vfem. Prad plynacy do sa-
molotu, pomierzony bezpo-
, Srednio przed wyladowaniem
/ piorunu wymnosil co najmniej
ol | 1 10 mA. Pragd o natezeniu 1

mA  jest dos$¢ czesto spoty-
f’ kany przy ladowaniu ,ze-
wnetrznym®. Prad ten zard-
wno przy wejsciu jak i przy
wyjsciit z samolotu powoduje
wyladowania snopigce, kto-
+— 7} re dajy silne zaklocenia w
|// I odhiorze radiowym. 'Zja}\'i.ska
A powyzsze moga mied miejsce
ole=" | nawel podezas pigkne) pogo-

0 100 200 400 L ]
WNatezcrie pola elekiryganego
n-89/53-2F
Rys. 2 Prad rozladowania z jed-
nego smigta w zalernosci od natgze-
nia pola elekirveznego podezas lotu
w padajgeym $niegu

A
500
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Pragd ladowania

100+

0 rt;o 200 30 “oo ¥y S P S
Natssemie porar sleitryesrieqo (li\" gdy samolot znajduje sie
i blisko aktywnego czola chmu-

(e 04530 =
Rvs. 3 — Bhlcngls T P ) ry . burzowej. Indukeia elek-
Vs. — ALalC./nosC pradit fadowania - P N i iei.
od natgzenia pola elektrycznego pod trostatyczna, majaca miej
kadtubem sce podczas wyladowan at-

mosferycznych, moze mie¢ w
rewnych przypadkach powazne nastepstwa. Wyladowania w for-
mic iskier o dlugosci od kilku, mm do trzech cm spowo-
dowanc przez indukcje clektryczng zaobserwowano w odleglosci
kilku kilomeirow od o$redka zaburzenia atmosferycznego. W przed-
miotach metalowych, izolowanych od otoczenia, na przyklad
w czesciach metalowych szybowcow lub samolotow o konstrukeji
zasadniczo drewnianej, moga wylworzy¢ sie ladunki, dajace
znaczny potencjal w stosuiku do otoczenia. Osoba dotykajaca je
w danym momencic spowoduje roziadowarie i odczuje silny
wstrzas w przypadku, gdy pojemno$¢ naelcktryzowanej czesci
jest duza. Zjawisko indukcji clektrostatycznej w bezposrednim
sgsiedztwic piorunu moze by¢ w skutkach grozniejsze, gdyz dlu-
gosei iskier mogyg dochodzi¢ do 50 cm.

Istnicje jeszeze kilka mniej waznych przyczyn gromadzenia
sie wolnych ladunkow elekirycznych na platowcu podczas lotu,
jak na przykiad ladowanic przez konwckcje. Wolne ladunki elek-
tryczne, unoszone przez deszcz, dym, kurz itp., po zetknieciu sie
z samololem przechodzg do niego po uzyskaniu elektrycznego
kontaktu, pe czym czasfeczki te moga by¢ zdmuchniele juz bez

ladunku pierwotnego. W tym przypadku tadunck zgromadzony
na samolocie zalezy tylko od wiclko$ci i znaku ladunkéw yno.
szonych przez czgsteczki.

Proces ten moze by¢ odwracalny. czasteczki wody odrywajgce
si¢ od krawedzi splywu samolotu moga z soba zabiera¢ |-
dunki.

+
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Rys. 4 — Urzgdzenie
pompa {loczieca wody
dostaje sig ze zbiornika 0. 3

zbiornik wody. ?

kioregzo dysze d woda wy-
Zrodlo pradu wytwarzajace pole elek-
tryezne pomigdzy czeSciami « i dyszami J, 4 — natadowane krople wody

do sztneznego ladowania: 1 -
do zhiornika b, przez

Podezas lote w pigkng pogode samolot vzyskuje maly ujem-
ny ladunek, wytwarzajacy natezenic pola elektrycznego 7 Viem,
co odpowiada doprowadzeniu do samolotu nepigeia 6000 V.

Samoladowanic ma {endencje do stalego zwigkszania ladun-
ku na samolocie, a zalem do zwi¢kszania jego potencjalu. Szyb-
kos¢ wzros=tu potencjalu jest bardzo duza, na przyklad dla samo-
lotu o pojemnodci okolo 780 wuF prad ladewania 150 wA pod-
wyzsza potencjal samolotu w stopniu

- as 10 wd 192000 V/sek
c T @ et .

Potencjal ten wzrastalby nieskoriczenie, gdyby nie naturalne
samowyladowywanie, ktére utrzymuje na samolocie pewien staly
potencjal, zalezny od ksztaltu krawedzi splywu.

Pojemno$¢ typowego je- A
doplata, wyrazong w cm *), 6{’
mozna 7z grubsza  ckresli¢
z jego wymiarow, biorac 20%
rozpietosci jego skrzvdel wy-

: § sl
razonych w cm. & |
POMIARY STOPNIA §

NALADOWANIA R
SAMOLOTU R

Dla bezpodrednicgo  po- E.,,;,
miaru  stopnia  samoladswa-
nMa  samolotu  przez opady {-’
almosferyezne, — zastosowano 9
urzadzenic  do  sztucznego 3
ladowania podczas lotu. S
Pontewaz samoladowanie &
daje zwykle ladunki ujemne, ;
wiec dla zneutralizowania 1

teeo ladunku urzadzenie do

sztuczinego ladowania powin-
no wytwarzac¢ ladunki rowne
co do wiclkosci, lecz prze-
ciwnego znaku. Pomiar do-
prowadzonych ladunkow roz-
nych iznakéw moze byé
dokonany przez pomiar pola
elektrycznego na powierzchni
samolotu. Gdy pole elektrycz-
ne jest réwne zeru, wéwczas nie ma ladunku na powierzchni
samolotu, a zatem stopienn sztucznego ladowania i samoladowa-
nia jest jednakowy.

Na rys. 4 podany jest schemat urzgdzenia do sztucznego
ladowania. Ze zrédla pradu otrzymuje si¢ regulowanc napiecic
okolo 10 kV, ktdére doprowadza sie pomiedzy zewnetrzne cze-
Sci a urzadzenia oraz srodkowg cze$¢, zbiornik 6, zawierajaca
dysze d. Pole elektryczne wylworzone pomiedzy czeSciami: «

)1 qF =09 cm C.G.S.

Natezende pola eleklrycznego
ri-605288

Rys. 5 — Prad rozladowania przez
gazy spalinowe w zaleznosci od na-
tezenia pola elektrycznego pod ka-
dlubem. Samolot tadowany ujemnie.
1 — przy pracy silnikow 1, 2, 3, 4
Il — oprzy pracy silnikéw 2, 3. 4
II1 — przy pracy silnikow 2, 3
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oraz b z dyszami d indukuje ladunki elektryczne w kroplach wo-
dy, wychodzacych z dysz d. Naladowane krople wody sa uno-
szone w powietrze, a samolot uzyskuje ladunek przeciwnego
znaku w stosunku do ladunku uniesionego z woda. Przy pomocy
takiego urzgdzenia mozna podwyzsza¢ (lub obniza¢) potencjal
samolotu w stosunku do atmosfery i powodowac¢ wyladowania
stiopigce z zewnetrznych, o malych promieniach krzywizny, cze-
Sci samolotu. Powstale w ten sposob wyladowania sg 7rodlem
silnych zaklécen w odbiorze radiowym.

Urzgdzenic do sztucznego ladowania jest odizolowane od sa-
moloti, a tylko wyprowadzenie od miliamperomierza M, wska
zujacego wielkos¢ pradu ladowania samolctu jest polaczone
z konstrukcja samolotu.

W czasie rownowagi prad wskazywany przez miliamperomierz
jest rowny sumic pradow rozladowania przez: a) wyladowania
snopigce, b) przewodno$¢ powictrza oraz c) gazy spalinowe.

Przy 200 dyszach i napigciu 10 kV mozna otrzyma¢ prad roz-
ladowania okolo 0,25 mA, ktéry na samolocie doswiadczalnym
wytworzyl pod kadlubem natgzenie pola elektrycznego, wynoszg-
ce 450 V/cm, lub potencjal samolotu — okolo 500 000 V. Stopien
zuzycia wody wynosi 340 l/godz.

ROZLADOWANIE LADUNKU ELEKTRYCZNEGO
Z SAMOLOTU

Podczas zwyklych warunkow, w ktorych wysiepuje ladowanic
samolotu, stopieit wzrostu potencjalu  wynosi w przyblizeniu
okolo 50 000 V/sck. Ponicwaz na wiekszosci samolotow wylado-
wanic snopigce wystepuje przy napicciu Uy bliskim 200 000 V,
przeto czas ladowania do chwili, w ktorej rozpocznie sig¢ roz-
ladowanie, jest krotki (kitka sckund). Stopienn rozladowania jest
taki sam jak i stopien ladowania i dzigki temnu potencjal samo-
lotu ustala si¢ na pewnym poziomie. Stan {en mozc byc zaklo-
cony, jesli stopiern ladowania w jakim$ momencic bedzie bardzo
duzy. Naturaine rozladowanie samolotu, zaleznic od decyduja-
cych czynnikow, mozemy podzieli¢ na:

. Rozladowanie przez przewodniclwo powietrza;

2. Rozladowanic przez konwckceje;

2. Rozladowanic przez gazy spalinowe;

4. Rozladowanie przez wyladowania snopigce.

Powietrze ma wprawdzic bardzo malg przewodnos¢, jednak
dzieki niej przedmiot naelcktryzowany, bedacy w tym osrodku,
utraci wigkszos$¢ ladunku w czasie wynoszacym okolo 7 minut.
Samolot naladowany podczas lotu traci w ten sposob czesé swe-
go ladunku. Ten sposob rozladowania jest slabszy od rozlado-
wania przez gazy spalinowe, a jest nieznaczny w pordwnaniu
z wyladowaniami snopigcymi.

Stwierdzono, ze samolot moze si¢ rozladowywac przez kon-
wekcje. Gdy samolot leci podczas deszczu, krople uderzaja o je-
go przednig czesé i nastepmnie
plywaja do czesci tylnej,
skgd  zostang  zdmuchnigte
przez  strumienn  powietrza.
Gdy samolot jest naladowa-
ny, wowczas dzigki polu
elektrycznemu, w  odrywaig-
cvch si¢ od samodotu krop-
lach wody bedg sie induko-
waé¢ ladunki tego samego
znaku jaki ma samolot, a
adpowiadajgce dm  ladunki
przeciwnego znaku beda po-
wodowaly rozladowanie.

Gazy spalinowe z silnikow
lotniczych dostarczajg duzg
ilos¢ wolnych jondw, powsta-
“woo V/er jacych przy spalaniu paliwa.
Gdy konstrukcje rur wyde-
chowych sg takie, Ze pozwa-
laja “wyjs¢ gazom. spalino-
wym przed zupelnym ponow-
nym polgczeniem si¢ jonow,

A

g
I
l

&
o

1

[
C

200

|
L :
) 100 300
Natezenie pola elekirycznego
71-80V5:3-R8

o

pola
roztadowa-
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znaku, a jednoczeénie Iodpy-
samego znaku i w ten sposob  przyczynia si¢
do rozladowania samolotu. Ciekawe jesl, ze sprawnosc gazm\;
spalinowych jako rozladowacza, zalezy w duzym §topn1u 0(-
szezegdlow wykonania rur wydechowych i od usta.a\v.ema’_prze
pustnicy gazu (rosnic tylko do pewncgo skladu mieszanki).
Préby pomiaru skutecznosci rozladowania ladunku .clqlftryc'z-
nego przez gazy spalinowe, przeprowadzone na czterosilnikowym

cha jony tego

samolocie do$wiadczalnym, daly wyniki podane na rys. 5. Wy-
kresy te podajg wiclkosci pradu rozladowania w zaleznosci od
natezenia pola elektrycznego pod spodem kadluba dla pracujg-
cych jednocze$nie dwu, trzech lub czterech silnikow.

Punkty przegiecia na poszezegdlnych krzywych sg to miej-
sca, w ktorych potencjal osiggnal wartosé¢ U,, przy ktorej roz-
poczyna sie wyladowanie snopigce dla danego samolotu. Rozla-
dowanie do punktow przegigcia jest spowodowane glownie przez
gazy spalinowe, gdyz rcztadowania na skutek przewodzenia po-
wietrza i konwekcji sa nieznaczne. Z krzywych wida¢, ze silniki
zewnetrzne (1, 4) rozladowujg skuteczniej niz silniki wewnetrz-
ne (2, 3). Wytlumaczy¢ to mozna tym, ze w rurach wydecho-
wych silnikow wewnetrznych, dluzszych co najmniej dwukrotnie
od rur wydechowych silnikéw zewnetrznych, naslepowalo ponow-
ne polgczenie sig wigkszosci wolnych jonow.

Z powyzszego wynika, ze gdy stopien naladowania samo-
lotu jest taki, ze potencjal jego utrzymuje si¢ ponizej wartosci
U,, przy ktdérej powstaja wyladowania snopigce, wowezas prad
rozladowania, spowodowany przez gazy spalinowe ma duze zna-
czenie, lecz gdy potencjal samolotu wzro$nie powyzej tej war-
tosci U, i powstang wyladowania snopigce, wowczas prad ich
znacznie przekroczy prad rozladowania przez gazy spalinowe.

Doswiadczalnie stwierdzono, ze gdy natezenic pola elektrycz-
nego pod spodem kadluba wynosilo 400 V/em, prad rozladowania
spowodowany przez gazy spalinowe wynosil 12% calkowitego
pradu rozladowania w tych warunkach.

Wyladowania snopiace sa najskutecznicjszym naturalnym spo-
sobem rozladowania samolotu. Gdy podczas ladowania potencjal
samolotu rosnie, natezenic pola clektrycznego, w miejscach gdzie
promienie krzywizn sg bardzo male, staje si¢ tak duze, ze war-
stwar powietrza przy-
legajagca  do ostrych
krawedzi zaczyna sla-
bo Swieci¢. Swiecenia
te ze wzrostem po-
tencjalu przeistaczaja
sie. w  wyladowania
snogigce.

Takie czescl samo-
lotu jak: antena, koiice
lopat Smigiel, krawe-
dzie splywu skrzydia
i usterzenia, s3 miejs-
cami, gdzie wytadowa-
nia snopigce wystepuja
najsilnej. Kazda z tych
czesci, w zaleznosci od /
ksztaltu, ma swoj po-
tencjat U,, przy kto-
rym rozpoczyna  sig at
wyladowanie isnopiace. 0
Na rys. 6 podana jest
zalezno$¢ pomigdzy na-
tezeniem pola elek:
trycznego pod spodern
kadluba samolotu do-
Swiadczalnego a prg-
dem rozladowania sno-
pigcego z preta aluminiowego o $rednicy 6,0 mm. z polkolistym
koncem, wystajacego okolo 30 cm z koiica skrzydla — krzywa
A i z konca pionowego statecznika — krzywa B.

Przy zdejmowaniu tych krzywych ladunek ujemny dopro-
wadzono do samolotu w locie przy pomocy urzgdzenia do sztucz-
nego ladowania. Z krzywych widaé, ze wyladowanie snopigce
powstaje, gdy natezenic pola elektrycznego osiggnie pewng war-
tos¢. Przebieg krzywej pradu rozladowania w zaleznosci od na-
lezenia pola elektrycznego jest podobny do krzywej pradu lado-

wania w zaleznosci od natezenia pola elektrycznego podanej na
rys. 3.
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Rys. 7 — DPrad rozladowania (I) i charakte-
cystyka zaklocenn (II) (300 ke) z anteny go-
tej o Srednicy | mm w zalezno$ci od nate-
tenia pola elektrycznego, zdjete podczas

,,samotadowania‘‘

Zaklocena

3
Braa rozladorania

ar
400Vfem

SPOSOBY ZMNIEJSZANIA ZAKLOCEN RADIOWYCH
SPOWODOWANYCH PRZEZ ROZLADOWANIE
ELEKTRYCZNOSCI STATYCZNEJ Z SAMOLOTU

Jak z powyiszych rozwazan wynika, rozladowanie elektrycz-
nosci statycznej z samolotéw ma miejsce glownic w postaci wy-
ladowan =nopigcych, ktére sg zasadniczym zrodlem zakldeel
w odbiorze radiowym.

Zaklocenia w odbiorze radiowym, powstajgce przy wylado-
waniach snopigcych sa wynikiem krotkotrwalych impulsow napigé
o wysokicj ampliludzie. Impulsy te, powtarzajgce si¢ okresowo,
sq zrodlem promieniowania fal clcktromagnetycznych, ktore sg
odbicrane przez antene i tyg drogg dostaja sie do odbiornika.
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Jezeli czestotliwod¢ impulsow jest duza, wowezas odbiér radio-
wy staje sie utrudniony, a czesto niemozliwy. ) i

Liczne badania wykazaly, ze gdy wyladowania snopigce maja
miejsce bezposrednio z anteny, powoduja onc bardzo silne za-
kldcenia w odbiorze radiowym, a stajg sie tym mnicjsze 1m wy-
stepuja dalej od anteny. Antena, zabudowana na samplome
wzdluz kadluba od jego przedniej czesci do statecznika kicrun-
kowego, jest szczegdlnie podatna do wyladowair snopigcych.

Na rys. 7 podany jest typowy wykres zaklécen radiowych,
spowodowanych przez wyladowania snopigce z anteny samolotu
do$wiadczalnego, lecgcego w warunkach samoladowania. krzy-
wych widaé, ze zakldcenia radiowe rosng ponad dozwolony po-
ziom zakldceli z chwilg powstania znacznego pradu wyladowarn
snopigeych, po czym rosng w .przyblizeniu proporcjonalnie ze
wzrostem tego pradu.

Do pomiaru zastosowano miernik zakldcen mierzgcy bezpo-
srednio sygnal zaklocen w antenie w wV; miernik ten byl do-
strojony na 300 ke, poniewaz zaklocenia lej czestotliwosci sg
zwykle najwigksze. Aby moc oceni¢ wielko$¢ zakldcenn, wyrazo-
nych w mikrowoltach, doprowadzonych .do odbiornika a spowo-
dowanych przez wyladowania z anteny i innych czesci samolotu,
zaprojektowano antene nic dajgca praktycznie zakldcen. Cel ten
osiggnieto przez zawieszenie ponad anteng w odstepie 10 cm
sznura, nasyconego koloidalnym roztworem grafitu w wodzic.
Sznur ten, o oporze 30 MQ/m, stanowi ekran anteny przed
elektrostatycznymi liniami sil, ktére koricza sie na nim zamiast
na antenie i w ten sposob zapobiega on wyladowaniom snopig-
cym z anteny.
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Rys. 8 — Charakterystyka zaklocen radiowych (900 ke¢) z anteny mie-

dzianej o S$rednicy 3 mm, oslonigtej sznurem o duzej opornosci. *w za-
leznodci od natezenia pola elektrycznego

Amplitudy napieé¢ krotkotrwalych, powstalych przy wylado-
waniach snopigcych ze sznura, sg bardzo zmniejszone i znie-
ksztalcone przez duzy opor wlokien, a zatem sygnal zakloca-
jacy odebrany przez antcne jest znikomy. Na rys. 8 podana
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Rys. 9 — Charakterystyki zaklocajgce dla trzech anten golych, mierzo-
nych przy 900 ke, na sarnolocie podwieszonym w hangarze: I — antena
miedziana, ¢ = I mm; Il antena miedziana, © = 3 mm; IIl — antena
aluminiowa, © = 3,9 mm

jest zalezno$¢ zaklocen radiowych od natezenia pola elektrycz-
nego dla anteny miedzianej o $rednicy 3 mm, ekranowanej sznu-
rem o duzej opornosci. Charakterystyke te otrzymano w hanga-
rze doswiadczalnym. Z krzywej widac, zc dla natezenia pola
elektrycznego, wynoszgcego 1000 V/ecm, poziom zaklécen wy-
nosi- 14 wV, gdy na samolocie nie bylo akcesorii. Po zabudo-
waniu w krawedzi natarcia skrzydla rurki Pitota w odleglosci
6-m od anteny odbiorczej, poziom zaklocen wzrdst do 30 uV

Zakloceria

—

przy tym samym nalezeniu pola elektryeznego. Dla zorientowania
sie odno$nie wyboru najodpowicdniejszego micjsca na zabudo-

wanie roznych akcesorii, aby

mie¢ mozliwie male zakldcenia

w odbiorze radiowym, przeprowadzono naslgpujgce do$wiadeze-

nie: na koncu skrzydla samolo

tu, bedacego w hangarze do$wiad-

czalnym, zabudowano pret mctalowy o Srednicy 6 mm. Po dopro-
wadzeniu wzrastajgcego napiecta pradu stalego mierzono: na-
tezenic pola clektrycznego, poziom zaklocert i prad rozladowania

z preta.

Stwierdzono, zc peziom zaklocen wzrdst nagle, gdy natezenie

pola elektrycznego osiggnelo t
wyladowanie snopigce z preta

aka wartos¢, przy ktorej powstalo
, a nastepnic zaklocenie roslo ze

wzrostem tego pradu. Zaklocenia rownicz wzrastaly, gdy pret

przesunieto blizej anteny od
dla danego pradu rozladowani

biorczej. Na przyklad zakldcenie
a z preta zabudowanego na koncu

skrzydla wynosilo 20 uV, gdy pret ustawiono na stateczniku

pionowym, zakldcenie wzroslo
na maszcie antenowym — wz

do 200 uV, a przy zamocowanit
roslo do 500 uV. Powyzsze préby

powtorzone w locie daly podobne wyniki.
Na rys. 9 podanc sg zaleznoSci poziomu zaklocen od wiel-

kosci natezenia pola elcktryc
z drutu nieizolowancgo i nie-
ostonietego sznurem o duzej
opornoéci.  Porownujac te
krzywe z krzywg na rys. 8
widaé. ze wielko$¢ zakldcen
spowodowanych przez rozne
akcesoria  jest nieznaczna
w porownaniu z zakldcenia-
mi wytwarzanymi przcz goly
drut antenowy.

Gdy antena jest wykona-
na z drutu o malej $rednicy,
wowczas bedzie ona jednym
z  pierwszych elementiow,
gdzie rozpoczng sie wylado-
wania snopigce, z ‘powodu
malego promienia krzywizny
i wysunietego polozenia. Aby
podwyzszy¢ napiecie, przy
ktorym  rozpoczynaloby sie
wyladowanie snopigce z an-
teny nalezatoby zwiekszyc
jej Srednice, ale z punktu
widzenia aerodynamicznego
niepozgdane jest stosowanie
anteny o S$rednicy wigkszej
niz 5_mm.

Anormalne zachowanie si¢
anteny aluminiowej o $rednicy

znego dla trzech roéznych anten
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Rys. 10 — Pragd rozladowania dla

trzech anten golych w zaleinosci od
natezenia pola clektrycznego: 1 —
antena miedziana, ¢ I mm; II —
antena miedziana, = 3 mm; Il —

antena aluminiowwa, ¢ = 3,9 mm

3,9 mm w pordwnaniu z anteng

miedziang o S$rednicy 3,0 mm, jest prawdopodohnie spowodo-
wane nie jednakowymi powierzchniami tych metali.

Na rys. 10 podana jest dla
pradu wyladowania snopigcego

roznych anten zalezno$¢ wielkosei
od wiclkosci natezenia pola elek-

trycznego, mierzonego pod spodem kadluba. Pomiary wykonano
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w hangarze do$wiadczalnym. Z pordwnania krzywych podanych

na rys. 91 10, dla tych samych
rosnie bardzo szybko z chwilg,

anten wida¢, ze poziom zakldcen
gdy zostanie osiggniete dla da-

nej anteny napiecie U,, przy ktorym rozpocznie sie wyladowa-

nie snopigce.
Poniewaz poziom zakldocen

radiowych jest tak krytyczna

funkcja pradu rozladowania, przeto nie powinno sie dopuscic,

aby prad roztadowania z ante
uA, o ile chece sie utrzymaé lac
pradu rozladowania z anteny, a
zaklocen radiowych, probowano

ny przekraczal wiecej niz cze$c
znos¢ radiowg. Dla zmniejszenia
zatem dla zmniejszenia poziomu
roznych Srodkow. Pierwszy po-

legal na pokrywaniu anteny materialem izolacyjnym (plastyk,
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zwany polietylen), aby zapobicc powstawaniu pracdu rozladowa-
nia z anteny (patrz rys. 11), drugi — polegal na pokrywaniu
anteny oplotem bawelnianym, impregnowanym roztworem wody
i gliceryny~ Duza ilos¢ cienkich wldkien oplotu o duzym oporze
zmnie;szala stromoSé czola fali prgdu rozladowania. W warun.
kach laboratoryjnych stwierdzono, 7e prad rozladowania z takiej
anteny, dochiodzacy do 300 wA pozwalal otrzymywac jeszcze zro-
zumialy OdblO.[‘. Na rys. 12 podana jest zaleznodé¢ zakldeen radio-
wych od natezenia pola elektrycznego dla anteny pokrytej impre-
gnowang bawelna. Z krzywej wida¢, ze zakldcenia sq wyzsze
tylko o kilka wV w pordwnaniu z zakiéceniami otrzymanymi
z anteny ekranowanej impregnowanym sznurein (rys. 8).

Préby w locie wykazaly, ze pierwszy sposob dawal dobre
wyniki, ale tylko tak dlugo, poki warstwa izolacyjna nie zostala
przebita przez nadmicrne natezenie pola clektrycznego. Po
uszkodzeniu izolacji chociazby w jednym punkcie zaklocenia byly
takie, jakby antena nic byla izolowana wecale. Drugi sposcb
okazal si¢ rowniez zly podczas préb w locie, gdyz wiatr dmu-
chajgc na wiokna zmienial charakter rozladowania i powstawaly
silne zaklécenia w odbiorze radiowym.

Proby przeprowadzone z pretem metalowym o Srednicy 6 mm,
wykazaly, ze im dalej od anteny znajduje ‘sie miejsce rozlado-
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wania, tym zakl6cenia radiowe s} mniejsze, a proby z anteng
pokryta przedza bawelniang wykazaly, ze nawet duzy prad
rozladowania nie jest grozny, gdy ma miejsce z materialu posia-
dajgcego duzg opornosé. )

Powyzsze spostrzezenia nasunely my$l obnizania potencjalu
samolotu przez wywolanie rozladowan snopigcych. Aby jednak
rozladowania te nie wytwarzaly zakldcen w odbiorze radiowym,
powinny one mie¢ miejsce z materialu o duzej opornosci, zain-
stalowanego mozliwie daleko od anteny. Cel ten osiggnieto przez
zastosowanie specjalnych rozladowaczy w miejscach, gdzie ist-
niejg duze natezenia pola eclektrycznego (np. konce skrzydel).
Stosowano wiele roznych typow rozladowaczy, jak na przyklad:
a) wysuwane podczas silnych zaklocenn z czeSci ogonowej ka-
dluba cienkie druty oporowe w formie miotelki, b) luk wytwa-
rzany przez prad o czestotliwoSci radiowej, c) plomieniowe,
d) knotowe.
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Rys. 13 Rozladowacze knotowe. DPara rozladowaczy po prawej stronie

100 godz. lotu; para po lewej stronie zachowata 60%
swej skutecznosci. Srodkowe sa nowe

zniszczona PO

Rozladowacze z drutéw oporowych, zabudowanc na krawe-
dziach samoloty, obnizajg jego $redni potencjal, ale powodu)jg
zaklocenia w odbiorze radiowym, szczegodlnie, gdy sg zabudowane
w sgsiedztwic anteny. Rozladowacze lukowe i plomieniowe wy-
twarzajg duzg ilos¢ jonow, z ktorych czesé o odpowiednim znaku
jest odpychana przez pole elektryczne samolotu, nie powodujac
przerw iskrowych, a zatem nie wytwarzajgc zaklocen w odbiorze
radiowym. Rozladowacze lukowe nic znalazly szerszego zastoso-
wania z powodu klopotliwego ich uzycia. Rozladowacze plomie-
niowe stwarza przy normalnej pracy kazdy silnik lotniczy. Roz-
tadowacze knotowe sg o charakterze ,,spokojnym", poniewaz roz-
ladowanie naslepuje z ostrzy, oddzielonych od konstrukcji sa-

molotu duzym oporem. Opdr ten tagodzi szczyty impulséw po-
wstajacych podczas rozladowan snopigcych. Rozladowacze kno-
towe znalazly szerokie zastosowanie z powodu duzej skutecz-
nosci, niskich kosztow instalacyjnych i eksploatacyjnych. Roz-
jadowacze knotowe wykonane s3 z materialow wloknistych ba- -
welnianych lub welnianych, nasycanych materialem przewodzg:
cym (roztwory srebra, grafitu). Nasycanie powinno by¢ trwale,
aby material ten nie zmywal sie latwo podczas uzytkowania. Dla
wzmocnienia mechanicznego splecione wlokna wlozone sg do
rurki gumowej lub z plastyku o dlugosci okolo 25 ¢m, przy czym-
koncowa cze$¢ materialu wldknistego, na diugosci okolo 3 cm,
jest odslonieta. Poniewaz podczas lotu rozladowacz knotowy
strzepi si¢ oraz wyplukuje sie material przewodzacy, przeto po
okolo 100 godzinach lotu nalezy obcinac¢ czes¢ rurki izolacyjnej.
Obcinanie rurki powoduje nie tylko odsloniecie wldkna, ale i po-
prawienie skuteczno$ci dzialania, ktore zostalo zmniejszone na
skutek wyplukania si¢ materialu przewodzgcego. Na rys. 13
pokazano sze$¢ rozladowaczy knotowych. Srodkowe dwa sg
nowe; zabarwienie ich jest zupelnie ciemne na skutek impre-
gnacji metalowej. Dwa po prawej stronie sg gorsze w wyko-
naniu, a bawelna po stu godzinach lotu jest zupelnie biala. Dwa
po lewej stronie, produkowane w innej wytworni, zastosowane
na tym samym samolocic — zachowaly w tym samym czasie
60% skutecznosci.
MA

Na rys. 14 podane s3 /50, ar
zalety roztadowaczy kno-
towych, zastosowanych na
samolocie  doSwiadczal- 25 i
nym. Krzywe te przed- I
stawiajg prad rozladowa-
nia samolotu w roznych
warunkach, w zaleznoSci
od natezenia pola elektry-
cznego mierzonego pod
spodem kadluba.

Z wykresu wida¢, ze
jesli beda istnialy {ypowe
warunki samoladowania,
wynoszgce 100 pA, wow-

8
\

|
lirs
JZ

Prad rozladomania

\
i

czas bez zastosowania 25 7/ — 1T
rozladowaczy knotowych, / o
natgzenic pola elektrycz- B .

nego na samolocie osigg- 0 00 200 300 400 500
nie wartos¢ 430 V/cm. watgdenie pola elekirycznego
Przy takim  natezeniu i
prad wyladowan snopia- 7110 n

! tra. 2z samolotu dos$wiadczalnego od nateze-
cyCh 2 anteny go}e] O SG nia pola elektrycznego podhczas sztuczne-

dnicy 1 mm wynosi 25 go ladowania:’ I — prad rozladowania
nA, ktory jest dostatecz- z samolotu z szescioma rozladowaczami
nie duzy, aby uniemozli- knotowymi, I'I — pr;l('l 'roz_!admvama
oa . . z samolotu bez rozladowaczy knotowyceh,
wi¢ lgcznosc radquQ- Je- 1y prad roziadowania z anteny golej,
dnak, gdy zostanie zabu- ® = 1 mm

dowanych sze$¢ rozlado-

waczy knotowych, po dwa na koricach skrzydla i po jednym na
wierzcholkach dwoch statecznikdw pionowych, przy tym samym
pradzie ladowania, natezenie pola elektrycznego bedzie tylko
200 V/em, przy ktorym prad wyladowan snopiacych z anteny je-
szcze nie wystepuje. Rozladowacze knotowe moga by¢ produko-
wane o dowolnym oporze w granicach od 10 omow do wielu
megomow.

Ogdlnie biorge, im wyzszy jest opdr rozladowaczy, tym za-
klécenia radiowe wystepuja przy wiekszym pradzie (na skutek
tlumienia amplitudy impulsu). Na przyklad ponizej 30 Q zaklo-
cenia radiowe sg juz nadmierne przy pradzie wynoszacym | pA
dla 10 K © —70 pA powoduje zauwazalne zaklocenia, a dla
100 KQ prad roziadowania wynoszacy 250 pA nie powoduje
znacznych zaklocen radiowych. Oczywiscie ze wzrostem wielkosci
oporu dla wytworzenia danego pradu rozladowania, potencjal
samolotu musi by¢ wyzszy, wiec przy zbyl wysokich oporach
urzgdzenie staje sie nieskuteczne.

WNIOSKI

Z powyzszych rozwazaf widaé, ze zaklocenia w odbiorze ra-
diowym, spowodowane przez wyladowania elektrycznosci sta-
tycznej z ostrych krawedzi samolotu, mozna skutecznie zmniej-
szy¢ przez zastosowanie rozladowaczy knotowych. Przy zabudo-
waniu ich na samolotach nalezy uwazaé¢, aby w sasiedztwie
anteny byly one typu ,spokojnego” o duzym oporze. Poniewaz
rozladowania snopigce, wystepujace zdala od anteny, nie powo-
dujg tak silnych zaklocen w odbiorze radiowym, przeto na kon-
cach skrzydel mozna stosowac rozladowacze z cienkich drutow
oporowych, ktore wprawdzie dajg silniejsze zaklocenia, ale sg
znacznie trwalsze pod wzgledem mechanicznym.

Artykut wplyngt dnia 8 lipca 1953 r.

Rys. 14 — Zalezno$¢ pradu roziadowania
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1. Wstep
Kadluby, ktérych czescig konstrukcyjna
spawana z rur stalowych, sg obecnie stosowane w budowie nie-
duzych isamolotéow i Smiglowcdw. Slosuje sig na ogol rury ze
stali chromowo-molibdenowej o zawartosci wegla 0,25% oraz

jest  kratownica

chromowo-manganowo-krzemowej o zawartoSci wegla 0,3%.
Rury te uzywa si¢ w stanie normalizowanym. Wytrzymalosc
ich w tym stanie wynosi 60 do 70 kG/mm=. Rury maja Srednice
stosunkowo niewielkie, a Scianki cienkie. Na ogdl Srednice uzy-
wanych rur wahajg si¢ od 10/8 do 60/55.

Wykonanie kadluba wedlug kolejnosci mozemy podzieli¢ na:

. wykonanie -elementdow kratownicy: rur i okud,

2. wykonanie zespolow kratownicy,

3. zlozenie kadluba z zespolow,

4. wykonczenie kadluba,

5. kontrola wykonania.

Wykonanie czesci nie bedacych rurami, a wiec wszelkiego
rodzaju oku¢ umieszczonych na kadlubie a stuzgcych do moco-
wania skrzydel, statecznikow, podwozia, loza, sterownic, podlogi
itp. nie bedzie omawiane, gdyz nie rozni si¢ niczym od wyko-
nywania innych elementow ptatowca.

Wedlug podanej kolejnosci wykonania omodwimy przebieg
wytwarzania kratownic i zwigzane z tym problemy techno-
logiczne.

2. Przygotowanie rur

Rury wchodzgce w skiad kadluba musza by¢ odpowiednio
przygotowane przed montazem. Przygotowanie polega na na-
daniu im wymiarow i ksztattu, umozliwiajgcego ich wpasowa-
nie w kratownicg kadluba. Przygotowanie polega¢ bedzie na
pocigeciu rur o $rednicach okreslonych rysunkiem na odpowiednie
wymiary oraz wykonanie zakonczen tych rur zgodnic z rysun-
kiem. Cigcie rur moze by¢ wykonane recznic przy uzyciu, pilki
oraz maszynowo przy uzyciu pily tarczowej, krotkie odcinki ru-
rek (ponizej 100 mm) wygodnie tnie si¢ na tokarce. Cigcie
reczne moze by¢ stosowane {ylko przy produkcji jednostkowej.

TL-103/53-R1

Rys. 1 — Przyktady zakoficzenia rur

Rodzaje zakonczen, jakie powinny mieé¢ rurki, sg roznorodne
i zalezg od ksztaltu kraty i konstrukeji wezlow. Rys. 1 przedsta-
wia kilka typowych ksztaltow zakornczen rur kadlubowych. Do
wykonania tych zakonczen stosuje si¢ szablony (rys. 2). Sza-
blon sktada sig z dwoch odcinkow rur potaczonych pretem
o profilu ceowym, katowym lub teowym. Rury iszablonu maja
wewnetrzng $rednice nominalng rowng Srednicy rury obrabianej.
Brzegi rury maja wymagany ksztalt zakonczenia. Rury zzablonu
sy cementowane i hartowane. Dlugo$¢ szablonu ustalona pre-

—

Mgr inz. ZBIGNIEW OSINSKI
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Fabrykacja spawanych kratownic

kadlubowych

Artykul omawia wykonywanie Ie{zg[own[c kadlubowych. Podaje sposaby
przygolowania rur i Wykonania 2espotow. Omauia problemy konstrukcji or2y.
rzqdéw spawalniczych, spawania zespolow t prostowanta ich.
omawia sktadanie kratownicy w przyrzqdzie
nrostowanie i wykosiczenie. Podaje pobiezny przeglqd slosowanych metyq
kontroli spawania. Celem Aulora jest omowiente wystepugcych pray fobry.
cacji kratownic kadtubowych problemow techinologicznych w ujeciu prak-
tycznym i warsztatowym.

; - Nastgpoje
montazowym, jej spawgne

tem lgczacym rdowna jest dlugosci rury. Zwykle rury szablon
sg przecigte w celu latwicjszego wkladania rury obrabianej
Szablony majg dwojakie zastosowanie. Mozemy w szablonie
obrysowaé¢ ksztall rury, a obrobi¢ go po ‘wyjeciu z szablom,
Mozemy tez rurg wlozong w przyrzad obrobi¢ w nim, pray.
najgc jej brzegi wedlug brzegow azablonu. Ostatnia metoda
jest czesciej stosowana. W tym przyvpadku rozciete konce rur
mozna S$ciskaé przy uzveiu Sruby Sciggajgcej, w celu zapew-
nienia mocowania rury w szablonie.

Stosuje si¢ nastepujace metody obrobki koncow rur:

1. Wyci¢cie rurki pilkg reczna, wykonczenie pilnikiem. Pi.
luje sig w szablonie lub wedlug ryvsy. Obrobka taka jest bardio
pracochlonna i moze by¢ zastozowana tylko w produkcji jed-
nostkowej. Szczegdlne za#tosovanie moze mie¢ do wycinania
rur bardzo malej Srednicy oraz rur duzej Srednicy o grubych
Sciankach.

2. Obcigcie rury nozycami. Stosuje =i¢ nozyce specjalne
o szczegkach( oxtrzach) krotkich i odpowiednio wygietych. Tnie
sie wedlug ry=v, a wigc nie w szablonie. Jest to wiec tez obréh-
ka reczna, ale wydajniejsza od pilowania. Przy dobrym wyke
naniu nie jest potrzebne pilowanie i rury obcigte nozycami mo-
@a by¢ bezposrednio spawane.

‘przeciecie

TL-103/53-R2

Rys. 2 — Szablon do wykonania zakonczen rur

3. Obcinanie rur na dziurkarce. Obcinanie przeprowadza sig
w szablonie. Na normalnej matrycy jest niemozliwe wyciecie
brzegdow rury. Do obcinania rur trzeba wykonac specjalne ma.
tryce. Matryce muszg bv¢ 'wymienne, dla rdznych Srednic rur.
Obrobka ta jest wydajniejsza od poprzednich. Nadaje si¢ ona
do produkcji seryjnej. Matryce sa uniwer-alne i zastosowane
moga by¢ do roznych rur, oczywiscie posiadajacych te same lub
zblizone $rednice. Dokladnos¢ obrobki jest wystarczajgca jako
przygotowanie do spawania. Do wycinania waskich a glebokich
wycie¢ w rurach, ktorych koiice zachodza na blachy wezlowe,
uzywa sie¢ frezarki. Podobnie frezuje si¢ inne wyciecia pod bla-
chy wezlowe (polozone w dowvolnych micjscach rur).

Wszystkie rury stosowane do produkcji kadluba musza by¢
oczyszczone. Szczegolng uwage poswieca si¢ oczyszczeniu wng-
trza rury. Po zespawaniu kadluba do wnetrza rury nie ma do-
stepu i nie mozna jej zabezpieczy¢ przed korozjg. Nie mozna tez
kontrolowac¢ wnetrza rury po spawaniu. Rury wewnatrz czysd
si¢ przed spawaniem szczotkami stalowymi. Do czyszczenia uzy-
wa sig¢ ispecjalnego urzgdzenia. Glowna jego czesScig jest dlugi
obracajacy sig¢ trzpien ‘(naped silnikiem elektrycznym). Na
trzpien nasadza si¢ szczotki. CzysScimy rure nasuwajac jg na
wirujgce szczotki. W braku takiego urzgdzenia mozna do czysz.
czenia zastosowac reczne wiertarki elekiryczne. Zamiast wiertla
mocuje si¢ w uchwycie wiertarki trzpier, na ktory wsadzamy
szczotki. Wiertarke mocuje si¢ na stale w imadle w polozeniu
poziomym. Proces czyszczenia przebiega podobnie jak we
wspomnianym urzgdzeniu. Oczyszczone wnetrze rury poddaje
si¢ kontroli, po czym zabezpiecza si¢ je przez posmarowanie
cienkg warstwg oleju.

Rury pocigte, obrobione i oczyszczone powinny byé posegre-
gowane i poukiadane 'w skrzynkach. Skrzynki oznaczy¢ nalezy
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numerami rysunkow odpowiednich rur oraz
Srednic i dlugoSci. Skrzynki z rurami wyd
wykonujgeym podzespoly kratownicy.

3. Podzial kratownicy na zespoly

Dla ulatwlema, a czesto w ogole dla umozliwienia wykona-
nia kratownicy kadluba dzieli si¢ jg na zespoly skiadowe. Z--
spoly takie \\'ka{luje si¢ oddzielnie. Zespoly sg pro.stszé do
wykonania w poréwvnaniu do wykonania calego kadluba w jed-
nym przyrzadzie. Szczegolnie wazna jest takze wigksza latwosé
prostowan:a takich zespolow po spawaniu. Dzieki temu latwiej
w koficowym efekcie uzyskaé¢ kratownice o wymaganym ksztal-
cie i wymiarach. Rozdzielenie kratownicy na zespoly umozliwia
p‘odzial' pracy i zwigksza front robot przy kadlubiel Umozliwia
rowniez wigkszg specjalizacje pracownikéw wykonujacych sto-
sunkowo niewielkg liczbe czynnosci przy wydzielonym zespole
kadluba. Te czynniki znakomicie ulatwiajg zorganizowanic pro-
dukeji wigkszej liczby sztuk. A

Podzial kratown’cy na zespoly dokonuje si¢ w ten isposdb
aby byly one mozliwie proste i latwe do wykonania, Nastgpnié
wazne Jest, al)y_ zespoly te daly lalwo lgezyé si¢c w kratownice
kadluba przy uzyciu nieduzej ilosci spoin. Wykonanie zespolow
musi zapewnia¢ od razu ustalenie waznych wymiaréw pomigdzy
okuciami kadluba, kiére w wyniku podzialu znajda si¢ w danym
zespole. Zespoly winny by¢ tak dobrane, aby przyrzady do ich
wykonania byly jak najprostsze.

Geometryeznie biorge kratownica kadluba jest wieloscianem
zlozonym ze Scian plaskich. Sciany te posiadaja forme krat.
Mozna w iypowe) kratownicy kadluba wyréznic nastepujace
Sciany (kraty): )

1. Sciane (krate) gorna,

2. " . dolna,

3. dwie Sciany (kraty) boczne,

4. krate (rame) przednia,

5. krate (rame) tylna,

6. przegrody (ramy lub kraty) wewnetrzne.

Czesto w kratownicy kadluba znajdujg si¢ jeszcze kraty
centralnej czesSci skrzydla, stanowiace przedluzenie dzwigaréw
skrzydlowych, ava7z kraty poziome laczace je. Poza tym czesto
sq pomocnicze kraty, stanowigce podlogi lub pomosty pod rézne
urzadzenia samol!atu, np. pod urzgdzenia sterownicze lub nod
przyrzady pokladowe.

wymiarami ich
aje si¢ pracownikom

a

¢)

= ]

TL-103/53-R3
Rys. 3 — Przykiady krat

Najwygodniej jest podzieli¢ kadlub na zegpoly, tworzjce
kraty plaskie. Wtedy mamy proste przyrzady i latwo mozemy
taka krate wykona¢. Sgsiadujgce ze sobg kraty maja wspdlne
rury, np. $ciany gérna i boczna majg wspolne p(})(lliuzmce aor-
ne. W takich przypadkach wykonujemy jako zespdl jedng z sg-
siadujacych krat. Jezeli drugg krat¢ mozna \\‘ykonaé bez  tej
wspalnej rury, to wykonujemy ja w len sposob. Czesto nie
mozna tak postgpi¢, gdyz wspomniana wspolna rura. jest pod-
stawewym wigzgcym elementem kraty. Wtedy oczywiscie ta-
kiej kraty wykonal nie mozna. Tak wigc \\')’konLl_]ap glow:ne
Sciany kadluba (gorna, dolna i boczng) musimy wybra¢ z dwéch
mozliwosci:

[. wykonujemy gorng i dolng, a rury Scian bocznych sklada
sie w przyrzadzie montazowym calej kratownicy,

II. wykonujemy Sciany boczne, a rury wchodzgce w sklad
Scian gornej i dolnej skladamy w przyrzadzie montazowym
calej kratownicy.

Obranie jednej z tych dwodch koncepcji zalezy od:

1) stopnia latwosci wykonania krat oraz stopnia latwosci
wykonania przyrzgdow do nich zgodnie z obrang wersja,

2) stopnia lalwoSci i pewnoSci zachowania waznych wy-
miarow okué, znajdujgcych sie na kadlubie. Np. jezeli przez
g6rng krale kadluba przechodza diwigary, na koncach ktorych
umocowane sa okucia skrzydiowe, to celowe bedzie wykonywac
jako zespol krate gorng. Wtedy latwo przyspawamy okucia
w przyrzadzie montazowym tej kraty. Nakladki oku¢ mozna na
gotowo wyspawaé¢ w tym przyrzadzie. Wykonanie calkowite

/@ }7.1

oku¢ zapewni nam uzyskanie
prawidlowego wymiaru ich
rozstawienia po wyjsciu z
przyrzagdu kraty. Gdybysmy -
obrali wykonanic Sciany bo-
czne), to okucia atbo nie mo-
glyby by¢ przyspawane do
kraty (nakladki okué sg pro-
stopadle do kraty), albo mo-

TL-103/53-R4

Rys. 4 — Schemat stopniowego mon- 2114 by przysgawac  czgsclo-
inzn kralownicy wo, a wykonczy¢ na przy-
rzgdzie montazowym calej

kratownicy. Ten sposob wykonania jest wigc trudniejszy. Oczy-
wiscie, o ile zdecydujemy si¢ na wykonanie kraty gornej, to mu-
simy wykona¢ i dolna, a boczne musza by¢ zlozone w przyrzg-
dzie glownym z oddzielnych rur.

Na rysunku 3 widzimy kilka przyktadow krat. Rys. & przed-

stawia Sciang gorng kratownicy. Rys. & tylng czeS¢ Sciany
bocznej. Rysunki ¢ i d przedstawiajg przegrody (ramy) we-

wnetrzne kratownicy. Krata d jest wykonana bez ograniczajg-
cych rur, ktdre sa spawane w sasiadujacych prostopadlych do
niej kratach. -

Dzielac kratownicg na kraty, myslimy o tym, jak bedziemy
je skladac¢. Mozna tu wyrdozni¢ dwa sposoby podziatu:

I. podzial umozliwiajgcy montaz stopniowy,

2. podzial narzucajacy montaz jednoczesny wszystkich krat.

Omowimy te isposoby na przykladzic. Niech kratownica na-
sza sklada si¢ z nasigpujacych clementdw:
krala goérna czesé tylna
krata dolna czes¢ tylna
dzwigar przedni kadlubowy
dzwigar tyviny kadlubowy
krata gorna czes¢ przednia
. rama wewnetrzna.

(Kadlub posiada wystajgca na boki srodkows czesé skrzydla
na stale spawang z kadlubem).

Montaz przebiega naslgpujgco:

A Spawamy w przyrzadzie diwigarowg czesé kratownicy,
a wiec dzwigar przedni i tylny wraz z lgczacymi je rurami,
tworzgc zamknieta cze$¢ diwigarowa kratownicy.

B. Spawamy w przyrzadzie czes¢ tylna, zlozong z kraty gor-
nej i dolnej oraz rur lgczgcych te kraty i tworzgcych kraty
boczne.

C. Spawamy w przyrzadzie przednig cze$¢ kadluba, laczac
cze$é dzwigarowa z ramg przednia.

D. Spawamy cz¢$é przednig z tylng oraz ramy wewnetrzne.
Schemat knlejnosci montazu przedstawxia rys. 4.

Niedogodnoscig takicgo sposobu montazu jest konieczmos¢
wykonania czterech przyrzadéw montazowych przestrzennych
i stosunkowo skomplikowanych. Zaleta jest wigksza latwos¢
uzyskania prawidlowych ksztaltow i wymiaréw kadluba oraz
rozbhicie niewatpliwie trudnej pracy przy montazu jednoczesnym
cdaloSci na szereg prostszych montazy.

Drugi ssposéb polegalby na wykonaniu oddziclnych  krat
plaskich i polaczeniu ich od razu w jg(ln:} calos¢ w jednym
przyrzadzie. Oszczgdzamy & ten sposob na kosztach oprzy-
rzadowania, ale wykonanie kratownicy jest trudniejsze i wyma-
ga pracownikow wyzej kwalilikowanych. Na wybor ';|e(lnc'agq
z tych dwoch sposobow ma wplyw takze plan produkeji. Jezeli
produkujemy duza liczhe sztuk, to oplaci si¢ zbudowac wiecej
przyrzadéw i prace rozdzieli¢ na wigcej czynnosci. Przy malej
liczbie wztuk koszty oprzyrzadowania i zajmowana przez nie

DU Lo —
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powierzchnia hali fabrycznej sklaniajg nas do obrania jedno-
czesnego montazu.

Decydujgcym jednak czynnikiem o obiorze jednego z dwdch
opisanych sposobow podzialu (a co za tym idzie i montazu)
jest konstrukcja kadiuba. Nierzadko kadlub posiada konstrukcje
skomplikowang i jednoczesny montaz jest niemozliwy lub bar-
dzo trudny. Musimy wtedy stosowa¢ montaz stopniowy, chocby
liczba produkowanych sztuk byla bardzo mala. Inne proste kon-
strukcje, szczeg6lnie malych samolotow sportowych, dadzg sie
tatwo sklada¢ 'w jednym przyrzadzie, tak, ze stosowanie stop-
niowego montazuw nie jest celowe nawet przy duzej liczbie sztuk.

4, Przyrzady do spawania zespoiow

Wykonanie krat odbywa si¢ w przyrzadach. Z grubsza mo-
zemy przyrzady podzieli¢ na przyrzady do sczepiania 1 przy-
rzady do spawania. W pierwszych ukladam.y przygotowanq ru-
ry, mocujemy okucia ‘i sczepiamy ppnktamx wezly. Po .\V)'JQ?IU
z przyrzadu spawamy krate w stanie wolnym. W drugim uio-
zona krata zostaje calkowicie pospawana w przyrzadzie. .Cze;xsto
pewnych szczegdlow nie mozna wyspawac w samym przyrzg-
dzie, wtedy wykanczamy
takie spoiny po wyjeciu
z przyrzadu.

Na ogét kraty sa pla-
skie lub maja mate krzy-
wizny, albo skladajg sie
z kilku lekko skosnic
wzgledem siebie ustawio-
nych Scian. Totez przy-
rzady do spawania ich sg
to stoly montazowe. Na
plycie stolu umocowane
sq zaciski, w ktorych mo-
cuje sie rury. Plyta wy-
konana jest z drewna i
obita blachg, tub z blachy
slalowej. Stoly moga by¢ stale lub obrotowe. Stoly stale sluza
tylko do sczepiania, gdyz nie mozemy na nich wyspawaé we-
ztow. Najczesciej stosowane sg stoly obrotowe. Plyta stolu po-
siada czopy osadzone w lozyskach podpdr stolu. Dzigki temu
plyta moze si¢ obraca¢ i spawacz ma do niej dostep z obu
stron (rys. 5).

Rury spawanej kraty umocowane s3 w zaciskach znajdujg-
cych si¢ na stole. Rury nic leza zwykle na stole, a znajduja si¢
na powierzchni lezacej powyzej plaszezyzny stolu. Dla umozli-
wienia spawania wezlow z obu stron w przyrzadzie wykonuje
sie wyciecia w plycie stolu, w miejscach, w ktorych znajduja
si¢ wezly kraty (rys. 6).

Rys. 7 przedstawia ro-
dzaje ptytek ustalajacych
i zaciskow. Ptytki przed-
stawione na rys. a sluza
do ustawienia rur na pla-
skim  nieruchomym sto-
le.  Rury ukladane sa
wprost na  stole.  Takie
ulozenie moze byé  sto-
sowane dla zupelnie pla-
skich krat. Plytki przed-
stawione na rys. #h slu-
zg do ustawienia rur po-
nad poziomem stolu. W
tym przypadku mamy mo-
znos¢, nadajac tym ply-
tom rézne wysokosci, u-
stawi¢ na plaskim stole
krate nie stanowigcg pla-
. szezyzny, a krzywg, lub
tez zlozong z kilku plaszczyzn przecinajacych sie. Zaciski na
rys. ¢ sa obrotowo umocowane na plytkach ustalajgcych. Kolek
przyczepiony na lancuszku przetyka sie przez otwér zacisku
I w ten sposéb unieruchamia rury. Zacisk przedstawiony na rys.d
sktada si¢ ze sworznia i z ramicnia docislcajgcego. Zaciskanie
rurki odbywa sig przez obrot ramienia. Prostym i pewnie do-
ciskajacym elementem jest klin, ktorego zastosowanie przedsta
wia rys. e.

Czesto spawamy krate bez ograniczajagcych jg rur skraj-
nych (patrz krata d rys. 3). Rury muszg by¢ lak ustawione, aby
pasowaly potem do skrajnej rury, ktéra bedzie wspawana
w kracie sgsiadujgcej. Aby umozliwi¢ dokladne ich ustawienic,
stofuje sie w przyrzadzie rure ustalajgcg, ktéra nasladuje rurg
skrajng kraty. Taka rur¢ wsuwa sie w tozyska znajdujgce si¢
na stole. Po wyspawaniu kraty rurg¢ wycigga si¢ z lozysk, aby

TL-103/53-RS

Rys. 5 —Stol do spawania kraly ptaskiej

E
_otwdr =

W phycie przyrzgau

TL-103/53-R6

Rys. 6 — Wycigcie w stole spawalniczym
pod wezlem

=

umozliwi¢ wyjecie kraty z przyrzadu. Przykiad takiej Tury i,
dzimy na rys. 8. ‘

Na rys. 9 widzimy podobna rure us?alamca kfltowa. Rura t
osadzona jest na sworzniu i moze si¢ obracat. Rura tg D0
wstawieniu, musi by¢ zablokowana przy pomocy kolka w polo.
zeniu, w ktorym wpasowuje si¢ ode\\‘@dn:q rure do =pawanis.
Po wyjeciu kolka 1 obrdceniu rury mozna krate bez przeszkgd
wyjac.

3 —~—L

TL-103/53-R7

Rys. 7 — PIvtki ustalajgce i zaciski przyrzadow spawalniczych

Do krat spawa si¢ okucia. Dla umocowania i ustalenia okut
umieszeza si¢ na przyrzgdzie w odpo wviednich miejscach okucia
ustalajgce. Okucia takie wykonane s3 jako wspdlpracujace
z okucrami kraty. \VW lrakcic skladania kraty okucia kraty za
klada si¢ na okucia ustalajgce przyrzadu i kolkuje. Przyklad
takiego mocowanta oku¢ przedstawiony jest na rvs. 10.

Rys. 8

Rura ustalajgca

W czasie pracy nalezy pamigta¢ o tym, aby kolek i okucia
smarowac gralitem, ktory zapewnia smarowanie, a un‘emozl-
wia przypalenie smaru.

- Wigksze przyrzady zamiast «tolu, ktéry wypadlby —cieiki
i drogi, wykonuje sie w fornue ramyv z profiléw lub rur, do kié-
rej mocuje si¢ zaciski rur. Przyklad konstrukcji takiego przyrza-
du widzimy na rys. 11,
5. Spawanie zespolow krat
~Spawanie krat jest pracg bardzo odpowiedzialng, poprawte
wige jego przeprowadzenie wymaga:

1.~ doboru fachowych spawaczy,

2. przestrzegania ogélnych zasad spawania, a w szczegdl-

nosci kierunkéw ukladania spoin,

3. opracowania wlasciwej kolejnosci =pawania wezlow.

Kryterium decydujgeym przy roz.wigzaniu ostatniego zagad-
nicnia jest wielkoS¢ naprezen powstajgcych w czasie spawania
oraz wielkos¢ ostalecznych odksztalcen i naprezen pozostajg-
cveh w rurach po ostygnigciu. W kilku ponizszych punktach
scharakteryzujemy ogdlnie, od czego zalezg te wielkoSci®).

#) Autor ].)TZ)'Q:OIO\\’leC do druku ariyvkul, w ktéorym bedzie podana do-
kladnicjsza analiza tego zagadnicnia.
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ptyta sklejkowa |
ptyta stalowa

tuleja prowadzgca

Rys. 9 — Rura narozna ustalajgca

. Przy spawaniu krai bez przyrzgdu.

a) Jezeli spawamy rur¢ swobodna, np. spawamy rure jed-
nym koncem, a drugi jes{ jeszeze wolny i posiada odpowiedni
luz, to rura odk:zlalca si¢ swobodnie przy grzaniu i stygnieciu
i napr¢zenia w niej nie powstajg.

h) Jezeli rura nie jest swobodna (drugi koniec wspawany
wezesnicj), to odkszlalceniom rury przeciwdzialajg isprezyscie
wspolpracujgce z nig
rury. W czasié grzania
w rurze powstajg na-
prezenia Sciskajace,
ktorycn wielkoS¢ zale-

zy od wiclkoSci od-
ksztalcenia  cieplnego
(jakie posiadalaby ru-
ra swobodna), oraz
od sztywnosSci kraty.

Gdy temperatura naj-

bardziej nagrzanego
przckroju  przekroczy

600%C, granica sprezy-
stosci materialu spada
praktycznie do zera.
Wobec tego napreze-
nia w rurze takze spa-
daja do zera. Przy stygnigciu rury naprezenia nie istnicja
w niej do chwili osiggnigcia temperaiury ponizej 600°C w nai-

7L~ 103/53 - R10

Rys. 10 — Mocowanie okucia w przyrzgdzie

plynnosci (dla stali 24.1.25N 45 kG/mm2). Jezeli krata jest mato
=ztywna, to skurcz jest duzy, a naprezenia nieznaczne.

c) Jezeli zaden przekrdj nie osiggnie temperatury 6000C,
np. przy prostowaniu, to ostateczny skurcz i naprezenia zalezg
od wielkoSci odksztatcenia cieplnego, odpowiadajacego momen-
towi, gdy temperatura bedzie najwyzsza.

d) Skurcz rury
spawanej wywoluje Ara00(4980)
odpowiednie  od- o /f a,/f Ly, G
k=ztalcenia rur y
Z\\l'\iqza»nychl% nia 4 = 3
(skrocenia lub wy- 3 o ]
Hluzenia). Napreze- & S % S
niu w rurze spawa- & S 0 8 D s S
nej towarzysza od- BN W 2 2 ‘E‘\
powiednie napreze- Y Q
nia w rurach wspol- =
pracujacych (Sci- :
skajgce lub rozcig- b A=508149861 ¢
gajace). '

e) Dla przykla- TL-103/53-R12
du opiszemy do- Rys. 12 — DPrzykiad kraty do$wiadczalnej

Swiadczenie  prze-
prowadzone na kracic przedstawionej nar rys. 12. Rura ta zo-
stala pospawana bez przyrzadu. Kolejno$¢ spawania przedsla-
wiona na rys. 13. Najpierw spawane byly rury poprzeczne: $rod-
kowa, spoiny 1, 2 i skrajne. spoiny 3, 4 i 5, 6. Nastepnie spawa-
ne zostaly rury sko- .

$ne, w wezle $rod- przesunigcie -;:mm
kowym, spoiny 7, =
8, oraz w wezlach
skrajnych spoiny 9,

10. Z rys. 12 od-

czyla¢ mozemy wy-

miary rur przed

spawaniem i po

spawaniu.  Widzi-

my, ze podluznice Al o \\! ~

kraty skrocily sig = 7

o 1,4 mm, a rury

poprzeczne o 0,9, TL-103/53~R13

H )
0,8i0,7 m,m' Rys 13 Rys. 13 — Kolejnos¢ spawania wezlow i odkszialcer
przedstawia obraz

znieksztatcenn kraty po spawaniu (w przesadzie). Na tym rysun-
ku oznaczono jakie naprezenia islnieja w rurach. Na rys. 14
widzimy te samg kratg, w ktdrej nagrzano sSrodkowa rure do
temperatury powyzej 6000C. Pod rysunkiem podane sa wymiary
rur przed nagrzaniem i po nagrzaniu (po ostygnieciu) rury. Ru-
ra Srodkowar skrocila si¢ o 0,4 mm, przy czym wystapilo w niej
zgrubienic w przekroju nagrzanym. Wzgledne odksztalcenie rury:
0,4

= 1,57 - 10,

£ e —
: 2554

Odpowiada ono naprezeniu:

cC =

el = 1,57-10%.2,1-10° =
= 3300 kG/cm?,

A wige w rurze tej istnialo po spawa-
niu  naprezenie  Sciskajgce  rowne

33 kG/mm=.
2. Przy spawaniu krat w przyrza-

/ 5 dfr
ds
przyrzgd

do spawania

Rys.

It — Konstrukeja przyrzgdu z profiléw

bardziej nagrzanym przckroju rury. Dalsze stygnigcic powoduje
powstanie i wzrost naprezen. Ostateczne naprezenia i skurcz
rury po oslygnieciu zalezg od ‘wielkoSci cieplnego odksztalcen:a
rury odpowiadajacego momentowi osiggnigcia temperatury
6000C przez najbardziej nagrzany przekro) rury oraz od szlyw-
nosci kraty. Jezeli krata jest bardzo sztywna —- lo skurcz jest
nieduzy, a naprezenia duze. Mogg one osiggnaé wartos¢ granicy

* Autor przygotowuje do druku artykul, w kiorym bedzie podana do-
ktadniejsza analiza {cgo zagadnienia.

TL-103/53-R11

dach.

a) Rura spawana z drugim koncem
swobodnym (konieczny luz przewyz-
szajgcy warto$é cieplnego odksztalce-
nia rury w chwili osiggniecia tempe-
ratury 600°C w najbardziej zagrzanym
przekroju rury).

h) Przyrzady majg bardzo duzg
sziywno$é w stosunku do sztywnosci
kraly. Totez krala ani rura spawana
nie moze si¢ odksztalci¢ w czasic spa-
wania. Po ostygni¢cinn rura posiada bardzo duze naprezenia zwy-
kle réwne granicy plynno$ci, oraz odpowiadajace tym napreze-
niom odksztalcenia sprezyste. J

¢) Po wyjeciu z przyrzadu rura odksztalei sie. Wiclko$¢ od-
ksztalcenia zalezy od sziywnosci kraty. Jezeli krata jest bardzo
sztywna — to rura odksztalci si¢ nieznacznie i pozostang
w niej duze naprezenia. Jezeli krala jest mniej sztywna — to
rura odkszlalci isi¢ wigcej i naprezenia zmaleja w wigkszym
stopniu. Najwigkszy skurcz, jaki moze w tym przypadku wystg-

tapki ustalajace
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pi¢ (gdyby sztywnos$¢ kraty byla pomijalnie mala), jest réwny
wartoSci odksztalcenia sprezystego, odpowiadajgcego granicy
plynnosci (Scilej granicy sprezystosci):
o 4500
E 21108

czyli 2,14 mm na [ mb.

= 214103

Réznice spawania w przyrzadzie i bez przyrzgdu mozna
wiec ujgé nastepujgco: ) . )
el. lj)zzy spawaniu w przyrzadzie krata lepiej zachowuje

swoje wymiary. Odksztalcenia sa mnicjisze. Natomiast istnieja

wieksze naprezenia w czasie siygnigcia, a

TL-103/53-R14

14 — Krata z odksztalconym (spgczonym) wezlem

Rys.

réwne granicy plynno$ci. Istnienie tych naprezen sprzyja powsta-

waniu peknieé¢ w spoinie.

2. Spawajac krate bez przyrzadu otrzymujemy

Totez mozliwo$¢ peknigé jest nmiejsza.

Z powyiszego mozemy wyciggngé nastepujace wiskazania

przy opracowaniu spawania krat:

1. Kraty, dla kitérych nie jest wymagana wy=oka ’dokladnoéé
wymiarowa, nalezy sczepiaé w pizyrzgdzie i spawac bez przy-
rzgdu. Wymiary kraly (i przyrzadu do sczepiania) wykonywaé

z odpowiednim naddatkiem na skurcz.
2. Kraty, ktére muszg zachowaé¢ dokladne wymiary (w szcze-

gélnosci kraty przestrzenne) powinny by¢ spawane w przyrzg-

dzie. Przyrzgd musi byc¢ sziywny. Mozliwosci powstawania
peknig¢ przeciwdzialaé przez przestrzeganie wlasciwej kolej-
nosci 1spawania oraz kigrunkéw ukladania spoin, a takze przez
stosowanie podgrzewania wezléw i powolne studzenie.

3. Kolejnos¢ spawania ukladaé¢ tak, aby mozliwie najdluzej
utrzymywacé niesztywnosé kraty. Dopdki rury stykajgce sie z ru.

ny uklad,

odksztalcad,

4, Poniewaz
wielko$¢ skurczu
zalezy od dlugosci

TL-103/53-R1S

nagrzanego

Rys. 15 — Przyklad schematu kolejnosci spawania

wezlow czasu

spawat¢ wezly wymagajgce dluzszego i rozleglejszego grzania.
5. Z tego samego powodu wynika warunek, aby kazdg rure

spawaé¢ dopiero po wyslygnieciu drugiego jej konca. Nalezy

utozyé tak kolejno$¢ spawania, aby nie spawa¢ po sobie ko-

lejno sgsiadujgcych rur. Nie zawsze da sie ten warunek spelnié

i wtedy spawacz przed rozpoczeciem spawan’a wezla musi cze-
ka¢ na wystygniecie poprzedniego.

Omowimy spawanie kraty przedstawionej na rys. 15. Krata
sklada sie z podluznic 1 1 p2 oraz rur ry, ro .. L. r. Po-
dluznice 133 zespawane z okuciami. Najpierw spawamy wezel /,

w ktorym zbiega sie kilka rur, oraz wspawana jest blacha we-

zlowa 1 okucie. Wezel trzeba silnic nagrzewaé. Korlce rur
wchodzgcych sy wolne, {otez naprezenia nie powstang. Nastep-

mianowicie zwykle

znacznie
wieksze odksztalcenie. Poza skurczami rur wystepujg tu jeszcze
zwichrzenia kraty. Natomiast naprezenia w czasic stygnigcia
sg mniejsze, gdyz rura ma wigkszg moznosc¢ odksztalcenia =ig.

ra spawang nie sa
zwiazanc w sziyw-
dopoty
pozwalajg once swo-
bodnie tej rurze sie
totez
naprezenia w ukla-
dzie nie powstajg.

odcin-
ka rury, a wiec od
grzania i

) wielkoSci wezla spa-
wanego, nalezy w pierwszej kolejnosci przy niesztywnej kracie

nie spawamy wezel 2, ktory jest tak Samo luzny, jak wezelil.
Podluznica pp lgczy oba wezly i 'w nie] powstang juz napreze-
nia, jednak nicduze, gdyz p.oglh_lzmca jest juz w tym miejscu
spawana wecze$niej i skurcz jej jest maly. Wezel 3 kolejnp spa-
wany jest juz mniejszy, rury zbiegajace sig w nim s3 jeszcze
wolne, naprezenia nie powstajg. Spawamy wezel 4. Jest to zbieg
czterech niegrubych rur. Dwie z nich ro i r11 majg drugie kon-
ce wolne, totez w nich naprezenia nie powstang. Rury rs i ryg
sq juz drugimi koiicami zespawane, wigc w nich powstang juz
naprezenia spawalnicze. Sg one jednak mniejsze niz bylyby
w przypadku pospawania najpierw wezla 4, a potem wezlow
1 i 2. Podebnie mozna powiedzie¢ o weile 5. Nastepnie spawa.
my skrajne wezly 6 i 7, zamykajace konicc kraty. Teraz spawamy
wezel 8 Jezeli zespawamy rurg r1 to przy :spawaniu nasiepne-
go wezla 9, wymagajgcego duzego grzania (Z? wzgledu na oku-
cie i blachg wezlowq) nastgpi silny skurcz tej rury. Wobec tego
w wezle 8 spawamy rury rs, rii, r12, a pozostawimy niepolzczo.
ng rure r1. W nastepnej kolejnoSci spawamy wezel 9 j dopiero
po nim rure r1 w wezle 8 Ostatni spawamy wezel 10 zamyka.
jacy krate.

Inny przyklad przedstawiony jest na rys. 16. W kracie tei
wyrozni¢ mozemy cze$¢ przednig i cze$¢ tylng, wyrainie roz-
nigce si¢ konstrukejg. Spawac bedziemy oddzielnie obie czesci
Zacznijmy od czeSci przedniej. W czesSci przedniej zdecydowanie
najwigkszym wezlem, w ktorym zbiega #ig¢ bardzo duzo rur, jest
wezel /, totez od niego zaczynamy spawanie. Po ostygnigciu te-
go wezla spawamy drugie korce rur, schodzgcych s'¢ w weile /,

10
9
2
11 8 4 6 2 4 6 &8 1
TL-103/53 -R15
Rys. 16 Przyvkiad schematu kolejnosci spawania wezldw

a wiec wezly 2, 3, 4, 5, 6, 7. Nastgpnic pozostale skrajne wezly
8,9,10,11. Taki sposdh zapewnia powstanie najmniejszych na-
prezeil spawalniczych. Znacznie wigksze naprezenia powstalyby,
gdybySmy spawali od zewnagtrz i na koncu spawali wezel /.
Wtedy wszyvstkie rury schodzgce sig w nim mialyby drugie
konce zamocowane. Silne nagrzanie przy =pawaniu duzego we-
zla 1 skurczyloby je tak, ze istnialoby nawet niebezpieczenstwo
powstania peknigé.

Spawanie tylnej czesei nie jest tak =komplikowane, ponie-
waz n‘e ma wezla 'aczgcego duzo rur. Mozna wige #pawaé we
zly kolejno. zaczynajgc od Srodkowego i posuwajac sie ‘v kie-
runku zewnetrznym na skraj kraty. Spawamy na przemian wezel
na dole i na gorze. Gdybv ien sposob dal w efekcie duze skrzy-
wienie, mozna praobowad innego eposobu.  Mozna wyspawal
najpicrw kolejno wszvstkic wezly na dolnej, a nastepnie na ger-
nej podiuznicy, lub odwrotnie — wizystkie na gérne) a potem
na dolnej podluznicy.

Nalezy przy pasowaniu rur w przyrzadzie zwrocc wwage,
aby rury nie hylv za ciasno w#asowanc. Przy nagrzaniu takie
rury wydluzajg si¢c i krzvwig DPo ostvgnieciu, wskutek zaszlych
odksztalcen plastveznych w nagrzanym koieu rury. meie ona
pozostaé zgicta.

Zwykle kazda krata stanowi orvginalne zestawienie rur. Nie
zawsze uda si¢ dobra¢ z gory wlasciwa kelejno$é spawania
wezlow. Jezeli wykonujemy duze serie, to mozemy wlasci-
w3 kolejnos¢ ustali¢ drogg prob. Wykonujemy pierwsze szlu-
ki wedlug zalozonej kolcjnosci spawania (wedlug jednej lub
kitku wersji). Nastepnie badamy kazdg krate na peknigcia
i odksztalcenia. Powstanie peknig¢ dyvskwaliiikuje zalozona
kolejno$¢ spawania (o ile powodem peknig¢ nie sa inne
przyczyny). Odksztalecenia badamy w ten sposéb, ze mie-
rzymy obrane, najleptej wazne wymiary krat, np. szerokost
krat, rozstawienie oku¢ itp. Pomiary wykonujemy przed i po
sfawaniu. Tak mozemy ustali¢ wiclkosé odksztalcen wywola:
nych spawaniem. Jezeli spawanie W sposéb przez nas zalozony
Ldme (duze odksztalcenia. to prébujemy innego sposobu. Oste
ecznie wybieramy kolejnos¢ spawania gwarantujgca powstarie _
najmniejszych odksztalcein. Im mniejsze beda odksztalcenia, tym
latwiej krate wyprostowaé i tym latwiej wykona¢ kadlub zgodny
% wymaganianii. ’

(dokonczenie nastapi)
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Wstep

Jak wiadomo, glowng przeszkoda w opanowaniu lutowania
aluminium i jego stopow jest tworzenie si¢ na ich powierzchni
warstwy tlenku Al2Os, kidrego temperatura topnienia wynosi
20500C. Dobrymi rozpuszczalnikami tej warstwy sy haloidki
metali alkalicznych, a w szczegalnoSci fluorek potasu. Dodatek
chlorkow obniza temperature topnienia, a dodatek chloru cynku
zwigksza aklywnos$¢ topnika.

W roku 1940, laurcat nagrody stalinowskiej, kandydat Nauk
Technicznych, Locmanow. opracowal topnik 34A, ktory pozwalat
lutowaé¢ aluminium i jego stopy dowolnym lutem zdolnym do
lgczenia si¢ z tymi stopami. Topnik ten posiada nasigpujacy
sklad chemiczny: chlorek litu — 32%, fluorek sodu — 10%,
chlorek cynku — 89%, chlorek potasu — 50%.

Dla otrzymania nalezytej jakosci polgczenia lutowanego bylo
konieczne opraco.wac taki lut, kiéry gwarantowalby wytrzyma-
los¢ polgczenia odpowiadaigeg wylrzymalosci materialu luto-
wanego oraz zapewnial duzg odporno$¢ tego polaczenia na

korozje. W {ym samym 1940 roku [ocmanow opracowal ful
34A na Dbazie aluminium. ktory calkowicie wodpowiadal go-
wyzszym wymaganiom. Sklad tego lulu byt nastepujacy:
miedz — 28%, krzem — 6%, aluminium — 066%. Temperatura

topnienia lutu 5250C. Topnik i lut 34A znalazly szerokie za-
stosowanie w produkeji n'ektorveh zakladow. W r. 1931 M. 1L
Skripow przeprowadzil liczne prace nad moznoscig zastosowa-
nia topnika i lutu 34A do remoniu elementow wvykonanych ze
stopow aluminiowych. Ponizej przytoczonce sa wyniki tej ckspe-
rymentalnej pracy.

Przebieg badan

Pierwszy ctap pracy polegal na przygotowaniu i zbadaniu
lutowanych probek. Ze stopow AMc, AMg, DI6-AT, Ai-4, AK-4,
W-95 wykonano probki, kidre lutowano na zakladke. Szerokosc¢
zakladki wynosila we wszystkich przypadkach 9 £ I mm. Przed
lutowaniem oczyszczano starannic metalowg szczotka powierz.
chnie przeznaczone do lutowania, a probki ze stopu AMg pod-
dawano trawvieniu w 30% roztworze kwasu siarkowego o {em-
peraturze pokojowej — celem usunigcia z ich powierzchni ma-
gnezu. Do nagrzania protki uzywano lampy lutowniczej ben-
zynowo-powietrznej, konstrukeji M. [. Skripowa. Pozwala ona
na wykorzystanic znacznej czeSci ciepla na roztopieniu lutowia,
poniewaz jej zagiew (plomien) sklada sie z dwdch wspolsrodko-
wych stref,  temperatura ktorych nie jest jednakowa. Strefa
wewnetrzna ma lemperature wyzsza niz strefa zewnelrzna.
Dzigki temu material cz¢$ci spawanych jest chroniony od prze.
grzania. Stopien nagrzania badano kre$lagc rys¢ drewnianym
patykiem po powierzchni lutowanej probki. Stopien nagrzania
jest dostateczny, jesli pozostaje przy tvm czarny $lad. We
wszystkich przypadkach uzyto lulu i topnika 34A.

Nagrzewanie plomieniem acetylenowo-tlenowym daje wyniki
gorsze, poniewaz cickly topnik reaguje z acetylenem i tlenem,
skutkiem czego aktywnos$é jego znacznie si¢ obniza, a polgczenie
vanieczyszcza si¢ produktami reakeji. Dla oceny jakoSci polgczen

Lutowanie aluminium i jego stopéw

Ponizej zamieszczamy t{umaczenie artykulu, kiory ukazat sig pod
powyzszym tylulem w zeszycie slyczniowym 1953 r. czasopisma , Aw-
togiennoje dielo”. W' artykule opisany jest przebieg i wyniki badat
radzieckich nad zastosowaniem lutowania do naprawy przedmiotow
wykonanych ze stopoéw aluminiowych w szczegolnosci do naprawy
zbiornikow i przewodow rurowych — zagadnienie bardzo
dla uzytkownikow sprzetu lotniczego. Tlumaczyl z rosyjskiego mgr in2.
Jan Paczoski.

aklualne

lutowanych probki poddawano hadaniu na rozcigganie, badano
ich odpornosé na korozje oraz przepro vadzano melalograficzne
analizy lutowanych szwow.
Proby na rozciaganie

Wiadomo, ze przy rozcigganiu probki lutowanej na zakladke
dziala na {¢ probke rownoczesnie momenl gngcy. Biorgc jednak
pod uwage malg grubos¢ materialu probki, mozna bez wielkie-
go bledu uwazaé otrzymang warlo$S¢ naprezenia niszczgcego
za wylrzymalos¢ prébki na rozcigganie. Wylrzymalosé poszeze-
golnych lutowanych stopow przyjeto liczge Srednig  arytme-
tyczng wynikéw badania wszystkich probek z danego stopu.
Probki  ze stopow  AMc, AMg, AL-4, AK-4 zrywaly si¢ nie
w miejscu lutowania, lecz poza granicami lutowania. Probki ze
stopu DI6-AT zwykle rozrywajg si¢ w miejscu lutowania lub
tuz obok, w strefie metalu poddanego grzaniu, co wida¢ na
tabeli 1.

Tabela |
T T
Wytrzymato$é .| Wytrzymato$¢ .
Rodzaj |mater, probki Xzﬂgrz.yg}r{‘ggﬁ polaczenia " x;(;’isgesie
stopu, | Y ym | stanie .52‘33”55352. probki
do badania “Yy#arzonym nie
kG/mm? | kG/mm? | kG/mm?
zerwal si¢
AMc |20,7(AMc-P) 13,0 14,4 materiat
| wyjsciowy
_ B I l— —
AMg (20,0(AMg-M) 20,0 17,8 jak wyzej
| w 4 probkach|
tuz za m. zlu-|
D16-A |462(D16-AT)| 21,0 27.6 vtvo‘gagﬁg};_
kach na zlu-
| towaniu
' zerwal sig
AL-4 - — 12,9 material
wyjéciowy
AK-4 — — 24,8 jak wyzej

Analiza metalograficzna

Analizie poddawano zlutowane probki ze stopow AMc, AMg,
W-95, D-16, AL-4, AK-4. Probki trawiono odczynnikiem o skla-
dzie: HF — 1 ml, HCI — 1,5 ml, HNO3z — 2,5 ml, woda 95 ml.
Zdjecia metalograficzne polaczenia lutowanego wykazaly, ze
we wszystkich przypadkach miala miejsce wzajemna dyfuzja
materialu probki i lutowia, gwarantujgca trwale i mocne po-
lgczenie.

Badanie odpornosci na korozje

Lutowane probki poddawano nastepujacym
nosci na korozje:

probom odpor-
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1. Dlugotrwale przetrzymanie probki w nafcie gatunku TI,
etylizowanej benzynie N-74 oraz w oleju MS. Przed badaniem
probki odtluszezano benzyna i spirytusem i odwadniano parami
stezonego kwasu siarkowego:

Czas przetrzymywania prébek wahat sie od 120—180 dob,
Jako miare korozji przyjmowano zmiang poczatkowego cigzaru
probki oraz ilos¢ ognisk korozji.

2. Badanie zachowania si¢ zwilzonej 3% roztworem soli
kuchennej powierzchni probki przy przetrzymywaniu w komorze
korozyjnej. Miarg odpornosci na korozje byta liczha ognisk ko-
rozyjnych.

3. Przetrzymanie 3—6 miesigcy na otwartym powietrzu. Jako
miare odpornosci na korozje przyjeto zmiane ciezaru probki
i liczbe ognisk korozyjnych.

Probki przetrzymywane w nafcie, etylizowanej benzynie
i oleju nie wykazaly zupelnie §ladéw korozji. Diugotrwale trzy-
manie probek w komorze korozyjnej oraz w normalnych atmo-
sferycznych warunkach wywolalo pojawienie si¢ pierwotnej ko-
rozji na powierzchni probek nie lutowanych. Stwierdzono 'wigc,
ze lutowanie nie wplywa na rozprzestrzenianie sie korozji po-
wierzchniowe].

Po badaniu na korozje probki poddawano rozcigganiu.
Stwierdzono, ze wyltrzymalos¢ lutowanych polaczen na rozcia-
ganie praktycznie nie zmicnila sig.

Naprawa zbiornikow

Po zadowalajacych wynikach prob laboratoryjnych przysta-
piono do eksperymentalnej naprawy zbiornikow dla wyjasnicnia
nastepujgcych kwestii:

1. okre$lenie najwiekszej Srednicy otworu, ktéry mozna na-
prawi¢ nakladajac late,

2. okreslenie najwiekszego otworu i peknigcia, ktéry mozna
zalutowad bez nalozenia laty,

3. okre$lenie melody naprawy w zalezno$ci od wymiarow
otworu wzglednie pekniecia.

Dla okre$lenia maksymalnego dopuszczalnego uszkodzenia,
ktore daje sie naprawi¢ przy pomocy lutowania wykonano
'w kilkw zbiornikach otwory o $rednicy od 6 do 320 mm. Otwory

Scianka zbiorn. tata |

TL-2/54-%1

Rys. | — Sposob naprawy otworow & < 70 mm

imitujace uszkodzenia zbiornika naprawiano przy pomocy nalu-
towywania lat, a drobne otworki i szczeliny zalutowywano bez
lat. Naprawione zbiorniki badano na szczelno$¢ i na drgania.
Ustalono, ze otwory do 70 mm $rednicy mozna naprawiac
przez wywiniecie brzegow otworu laly (rys. 1). Sposob len jest
najprosiszy pod wzgledem technologicznym i stwarza najlepsze
warunki dla lutowania, gdyz uformowany pomigdzy wywinie-
tym kolnierzem a tatg rowek stonowi niejako zbiornik dla roz-
topionego lutowia.

TL-2/54-R3
Rys. 2 — Sposob naprawy otworow 70 < © < 110 mm

Przy naprawie otworow o $rednicy do 110 mm (rys. 2) ko-
nieczne jest sfalowanie (,,zygowanie*) zarowno $cianki zbior-
nika dookola otworu jak i samej taty, poniewaz wraz ze zwiek-

—_—

szeniem S$rednicy otworu zwigksza sie sklonno$¢ $ciankj zbior.
nika do paczcnia isie.

Otwory o $rednicy 110 — 200 mm nalezy ponadto naprawise
przez odwinigcic Scianki okalajgcej otwor do zewnatrz | odysi.
nigcie brzegu laty do \\'e\\'l}atrz (rys. 3),‘ Taka konstrukeja wy-
woluje najmniejszc paczenie s:¢ zbtornika. Przy. tym sposobie
odwijania polgczonym z jednoczesnym sfalowaniem (,zygowa-
niem*) $cianki zbiornika i samej laty udawalo sie naprawias
uszkodzenia o $rednicy do 320 mm. Wychodzgc jednak z 2.
zenia zachowania jednakowej wytrzymaloSci laly i materialy
zhiornika naprawiancgo, zaleca si¢ naprawiaé¢ otwory nie wiek.
sze niz 200 mm $rednicy. Lutowanie drobnych us=zkodzen pe;

7
~7

I

TL-2/54-R3

Rys. 3 — Sposdéb naprawy otwordw & > 110 mm

nalozenia laty zaleca sig do 8 mm S$rednicy dla otwordw i do
60 mm dlugosci dla szczelin. Celowe jest oblutowywanie |how
nitow w razie peknie¢ Scianki dookola glowki nita.

Naprawa przewodow rurowych

Najczestszym uszkodzeniem przewodow rurowych s3 pek-
nigcia. Dla usunigeia pekni¢é stosuje sie zwvykle spawanie ace-
tylenowo-tlenowe. Przy takiej jednak naprawie material rury
topiac si¢ ulega skurczeniu do wewnatrz, skutkiem czego
zmniejsza si¢ powierzchnia jej przekroju. Zjawisko to nie za-
chodzi w przyvpadku naprawy za pomocg lutowania, poniewaz
materialu rury nic doprowadza si¢ do <stopienia. Dla okreslenia
wylrzymaloSci rur naprawianych przy pomocy lutowania prze.
prowadzono odpowiednie proby, polegajace na rozrywaniu zlu-
towanvch rur ciSnieniem hydraulicznym. Wyniki prob przedsta-
wia tabela 2.

- Tabela 2
1
Srednica | Cisnienie . -
rury rozrywajace | Charakter rozerwania
mm [ at
25x22 120 peknigeie $cianki
20x 22 190 jak wyzej ‘
2022 180 nicszczelnos¢ wzdluz szwa
16X 18 120 pgkniecie $cianki
25%27 50%) | pekniecie wzdluz szwa
20 22 100 jak wyzej
16X 18 | 50%) jak wyzei
*)  Stwicrdzono brak nalezytej przyczepnosci polqczc-nia

Whioski

1. Stwierdzono, ze lutowanie aluminium i jego stopow {ypu
AMc, AMg, AL-4, przy zastosowaniu topnika i lutowia typu
340\ jest calkowicie cclowe i daje polaczenia odznaczajace sie
duzymi zaletami mechanicznymi i dobrg odpornoscig na korozje.

2. Lutowanie stopow aluminiowych typu D-16, W-95 i AK-4
povoduje wyzarzenie tych stopéw, co znacznie obniza ich wy-
trzymalos¢. Nalezy si¢ z tym liczyé przy naprawach.

3. Naprawa zbiornikéw, przewodow rurowych oraz korpu-
sow przyrzagdow przy pomocy lutowania jest technologicznie
o wiele prostsza niz naprawa przy pomocy spawania, zapewnia
za$ wielka trwaloS¢ polaczenia oraz duza jego odpornos¢ na-
korozje.

CZY WYKONALES JUZ

ZOBOWIAZANIE ZJAZDOWE?
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Skrzynka techniczna

Przy opracowywaniu recenzji ksigzki ,Aerodynamika Szybkich
Samolotéw* B. Goroszczenki, tlumaczonej ~przez mgr inz.
A. Aleksandrowicza (patrz dzial ,Na pélkach ksiegarskich®) na-
sunely si¢ pewnej niejasnosci, ‘v sprawie ktorych otrzymalismy
nasigpujacy list od ltumacza wspomniancj ksigzki:

~Redakcja ., Techniki Lotniczej'' zwrdcila sie do mnie z prosba o po-
danie genezy przyjetych oznaczeit w polskim wydaniu ksigzki B. Go-
roszczenko ..Aerodynamika szybkich samolotow  oraz o naswietlenie
tresci notatki, umieszczonej przez ,,Redakcje wydawnictwa polskiego'* na
poczgtku spisu oznaczeil.

Tresé¢ notatki brzmi jak nastepuje:

,Stownictwo polskie z zakresu lotnictwa. jak rowniez stosowane
oznaczenia nie sg dotychczas ustalone w sposob jednoznaczny. W ksigzce
niniejszej Wydawnictwo przyjeto terminologie wprowadzong przez tlu-
macza. zblizong do stosowanej w Katedrze Mechaniki Lotu na Wydzia-
le lotniczym Politechniki Warszawskiej. Jakkolwick Wydawnictwo zdaje
sobie sprawe z tego. ze wiele wprowadzonych okreslen, oznaczen i skro-
tow wywola uzatadnione sprzeciwy. to jednak pozostawiono je, aby nie
opoznia¢ ukazania sie ksigzki (Redakcja wydawnictwa polskiego)*'.

W odpowiedzi na skierowane do mnie pytanie wyjasniam:

Tak samo. jak Redakcji ,, Techniki Lotniczej*’, mnie rowniez omawiana
notatka wydaje si¢ najzupelniej niejasna, a nawet zbedna — w tej for-
mie, w jakiej zostala wydrukowana.

MNotatka ta w postaci szkicowej byla ze mna przez ,,Redakcje wydaw-
nictwa polskiego’* omawiana, lecz ostateczna jej tres¢ nie byla mi po-
dana do wiadomos$ci i umieszczona zostala w ksigzce dopiero po doko-
naniu przeze mnie kilkakrotnych korekt skladu.

W obecnej formie notatka nie wyjasnia, o jakie oznaczenia i okresle-
nia chodzi i wspomina o zawartych oczywistych bledach w oznacze-
niach (poniewaz wywolaja one ..uzasadnione sprzeciwy‘') jedynie ogol-
nikowo i w taki sposob. jak gdvby Redakcja wydawnictwa polskiego
z gory pragnela zrzuci¢ z siebie wszelka odpowiedzialno$¢ za nieunik-
nione niedociaggnigcia w doborze oznaczenn i okre$leri, jak gdyby nie brala
7adnego udzialu w ich ustalaniu i jak gdyby odpowiedzialnym winowajca
byt pod tym wzgledem tlumacz. Nalezy przy tym zaznaczyé, 7e z nie-
znanych mi powoddéw i wbrew zwyczajowi. Redakcja nie podata nazwiska
redaktora. odpowiedzialnego za meritum tlumaczonej ksigzki. Poza tym
motywy, jakie podaje Redakcja, majace usprawiedliwi¢ pozostawienie,
oczywistych jej zdaniem, bledow w oznaczeniach, nie wydaja s¢ prze-
konywujace. gdvz z jednej strony bylo doS¢ czasu, w poltorarocznym
okresie wydawania ksigzki, na usunigcie tych bledow, a z drugiej —
pozostawienie zlych oznaczenn jest znacznie szkodliwsze dla spolecznosci
technicznej (a przede wszystkum dla uczacej sie mlodziezy) niz dalsze,
nawet polroczne, opoinienie wydawnictwa. Szkodliwosé ta polega m. in.

INZ. BRONISEAW ZURAKOWSKI
Instytut Lotnictwa

na tym, ze mimo woli przyzwyczaja czytelnika do oznaczen nieslusz-
nych, z drugiej za$ strony dezorientuje czytelnika, ktéry w zwigzku z no-
tatka moze doszukiwaé sie niewlasciwosci nawet w okresleniach zupelnie
poprawnych.

Nie uwazam bynajmniej, aby przyjete przeze mnie terminy byly do-
skonale lub najlepsze, sadzilem natomiast, ze na ich tle moze rozwinac
sie tworcza dyskusja, szczegolnie, ze wydane ostatnio normy ukazaly sig
zbyt poino, by mogly byé w ksigzce uwzglednione.

Przyjete w ksiazce oznaczenia s3 nie tyle ,,zblizone‘’, ile oparte na
oznaczeniach, stosowanych w Katedrze Mechaniki Lotu P. W. (przy czym
ogolny ich uklad pozostal odpowiednikiem oryginalu). Bylo to zrobione
celowo dla zwezenia wachlarza stosowanych w Polsce oznaczen i ulat-
wienia nauki studentom. )

Wszystkie przyjete oznaczenia i okreSlenia (poza tymi, ktore zmienila
Redakcja PWN) zostaly przed przystapieniem do przekladu przedyskuto-
wane, uzgodnione i zaakceptowane przez grono profesorow kilku katedr
lotniczych Politechniki Warszawskiej, co bylo zreszta wiadome Redakcji
wydawnictwa polskiego. Niektore oznaczenia i okreSlenia uzyte zostaly
na wyrazne zyczenie Redakcji, mimo mego przeciwnego stanowiska, na
przyktad: kg zamiast ,,kG' na oznaczenie kilogramowe sily, ,,wplyw
temperatury powietrza na zuzycie paliwa na kilometr i na godzine** za-
miast ,,wplyw temperatury powietrza na kilometrowe i godzinowe zu-
zycie paliwa‘* itp. Moga one budzi¢ zastrzezenia na rowni z oznaczenia-
mi, uzytymi przez tlumacza. Przy sposobnosci pragne nadmienié, ze nie
wszystkie zauwazone bledy zostaly przez PWN uwzglednione w erracie.

Wydaje sig, iz w podobnej notatce byloby bardzo wlasciwe pod-
kreslenie celowos$ci dyskusji na temat przyjetych w ksigzce oznaczer,
ktora moglaby sig niewatpliwie w sposob rzeczowy przyczynié¢ do dal-
szcgo zmniejszenia  wielkiej liczby nieustalonych dotychczas polskich
oznaczenl lotniczych. Celowe byloby rowniez zwrocenie uwagi na Scisly
zwiagzek przyjetych oznaczein z oznaczeniami, stosowanymi przez Ka-
tedre Mechaniki Lotu.

\V konkluzji zmuszony jestem 2z
umieszczenie omawianej notatki w
postawila mnie, jako tlumacza, w
zeniu.

przykroScig stwierdzié¢, ze
zacytowanej formie Redakcja
Iitopotliwym i do$é niemilym

przez
PWN
polo-

(—) Mgr inz. R. Aleksandrowicz**

Publikujgc list kol. mgr inz. R. Aleksandrewicza w bardzo
nas obchodzacej sprawie, solidaryzujemy si¢ z pogladami przez
niego wyrazonymi, uwazamy, ze stanowisko Wydawnictya nie
jest calkowicie w porzgdku i oczekujemy wyjasnienn ze stro-
ny PWN.

Mgr inz. S. Madeyski

Lotnicze stlownictwo techniczne

Podstawowe oznaczenia i pojecia z dziedziny $miglowcéw
Czeic 11

Zamieszezona ponizej cze$é I podstawowych pojeé z dzie-
dziny Smiglowcow zawicra nazwy poszczegolnych typow wiro-
platow, przy czym rozszerzono material zawarty w normie
Px/L-02501 ,Statki latajace. Okreslenia i klasyfikacja ogdolna®.
wastepnie sg omowione czesci konstrukcyjne wirnika oraz cle-
menty sterowania; podane sg rowniez wspolczynniki, charakte-
ryzujace wirnik pod wzgledem aerodynamicznym.

Zamieszczone pojecia — czeS¢ 1 i II — nie wyczerpujg te-
matu. Totez mamy zamiar wydrukowa¢ w jednym z nastep-
nych zeszytow ,,Techniki Lotniczej* pojecia dalsze. Liczymy row-
niez, ze w miedzyczasie wplyng pewne wypowiedzi, czy tez uzu-
pelnienia, nadeslane przez Czytelnikow, ktore postaramy sig
uwzglednic.

Oznaczenia stosowane we wzorach

T — ciag wirnika ($migla), kG

M, — moment oporowy wirnika, kGm

R — promien tarczy wirnika, m

w — bredkoi¢ katowa walu wirnika, rd/sck

0 gestos¢ powietrza, kG-m—+*.sek2

" kat natarcia wirnika

v  — predkosé lotu, m/sek

3 predko$¢ wzbudzona w plaszczyZnie tarczy, m/sck

T . g
by = —————- wspolezynnik ciggu
5P (@ R2m R?
M wg PNJL-2150
by= ————— $ — wspolezynnik
P (@R R3 momentu wirnika
T . i
cr= — wspolczynnik ciggu
p(w R?7 R?
M e i wg Standard
Q= - — wspolczynnik
p(w R)?m RS momentu wirnika NACA TN.
R Nr. 1604
S . dr
I = OT- — = cigciwa
K r2.dr rownowazna lopat,
do
! cigciwa lopaty w odleglosci r od osi obrotu, m
b ilos¢ lopat wirnika
e _‘EZ_ profilu lopaty przy wydluzeniu = nieskoriczonos¢
da

J, — moment bezwladnosci jednej lopaty wzgledem prze-
gubu poziomego, kG-m-sek?2
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Pojecia
23. Wiroptat
Znaczenie pojecta (wg PN/L-02501): aerodyna z napedem
silnikowym o wirujacych powierzchniach noénych.

(ang.) — Rotary wing aircraft
Rotorcraft
(fr.) — Giravion, dawniej Gyroplane
(niem.) — Drehfliigler
Drehfliigelflugzeug
(ros.) — BeproJsier — BMHTOBBI JieTaTCJIbHbBIA allapaT

34. Wirolot (proponowane)

Zmiennoptat

Samolot przeksztalcalny

Aerodyna przemienna

Znaczenie pojecia: aerodyna z napedem stanowiaca skoja-
rzenie wiroplala z samolotem dla uzyskania osiggow wiroplata

TL-g3fs3Riz, RS 12

przy starcie, ladowaniu i w locie wiszgcym, a osiagow samolotu
w locic do przodu. (Rys. 12a i 12b).

(ang.) — Convertaplane
Convertiplane
Convertible aircraft

(fr.) —- Avion convertible

(niem.) — Wandelflugzeug
Verwandlungsflugzeug

(ros.) — KoHBepTOINIBH

35. Smiglowiec
Helikopter

Znaczenie pojecia (wg PN/L-02501): wiroptat o pionowym
kierunku osi obrotu powierzchni nosnych poruszanych napedem

silnikowym.
(ang.) — Helicopter
(fr.) — Heélicoptere
(niem.) — Hubschrauber
(ros.) — Tesukomnrep
36. Wiatrake.wiec
Autogiro

Znaczenie pojecia (wg PNJL-02501): wiroplat o pionowym
kierunku osi obrotu powicrzchni nosnych poruszajacych sie sa-
moczynnie.

(ang.) — Gyroplane

(dawniej: Autogiro, Rotaplane, Autogyro)

(fr.) — Autogire
(niem.) — Tragschrauber

(dawniej: Tragschrauberflugzeug, Autogiro)
(ros.) — ABTORUp

37. Wirowiec (nazwa proponowana jako etap posredni Miedzy
smiglowcem a wiatrakowcem)
(wyraz gwarowy: zyrodyna)
Znaczenie pojecia: wiroplat ze $miglem pomocniczym tak
umieszczonym, ze nic tyllo réwnowazy moment oporowy wirnika

P
\
\
\

TL-93/53-A13  Rys 18

nosnego, ale i czes¢ oporu wiroplata w locie poziomym, zmniej-
szajac wymagane pochylenie wirnika nosncgo. (Rys. 13).

(ang.) — Gyroplane
Gyrodyne
(fr.) — Girodyne
(niem.) Flugschrauber
(ros.) KupomnJsaH

38. Wiroszybowiec
Znaczenie pojecia (wg PN/L-02501): acrodyna bez napedu
silnikowego o wirujacych powierzchniach. nosnych.

(ang.) — Rotary-wing glider
(fr.) — Planeur a voilure tournante
(niem.) Tragschraubergleiter
(ros.) —- IlsaHép-BepTOlIET
39. Cyklogiro

Znaczenie pojecia (wg PN/L-02501): wiroplat o poprzecznej
wzgledem statku poziomej osi obrotu powierzchni nosnych, ps-
ruszanych napedem silnikowym. (Rys. [4).

) . a
Tosis ~— s \/
TL-23/53-2
Rys. 14

(ang.) — Cyclogyro

(fr.) — Hélicoplane

(niem.) Fliigelradflugzeug

(ros.) LIk J103kMpP

40. Piasta wirnika
Znaczenic pojecia: $rodkowa cze$¢ wirnika lgczaca wszyst-

kie lopaty w jeden zespol

(ang.) — Rotor hub
(ir.) —- Moyen de rotor
(niem.) Rotornabe (dawn. Tragschraubenabe)

(ros.) — BryJska poropa
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4]1. Glowica wirnika

Znaczenie pojecia: podzespdl piasty wirnika,
cuje =ie lopaty wirnika.
(ang.) — Rotor head
(ir.) — Tele de rotor
(niem.) — Rotorkopf
(ros.) — ToxnoBka poropa

do ktérego mo-

42. Przegub poziomy (lfopaty)

Znaczenic pojecia: zamocowanic lopaty, umozliwiajace wa-
hania lopaty w plaszczyznic przechodzgcej przez o$ walu wir-
nika i oS podluzng lopaty. (Rys. 9 i 15).

Przequb poziom,
/ Przegub pionowy SN

Dzwigar
5 il

RV _ iy

¢ m | ’
S Ir { . L 0s przekrecen
| | U '

H] P | 7 T

' ¢ ey’
TL~93/53-RI5
Rvs. [
(ang.) Flapping hinge
(ir)) — Charnic¢re de battement vertical

Charnicre de la levée
(niem.) — Schlaggelenk
(ros.) — Topu3oHTaNbHbLIN Wwapaup T, III.

43. Przegub pionowy (lopaty)

Znaczenic pojecia: zamocowanic lopaty, ktére umozliwia wa-
hania lopaty w plaszczyznic jej obrotu od polozenia $ci$le pro-
mieniowego. (Ry=. 10 i 17).

Ryvs. 17
TL-53/53-RI7
(ang.) — Drag hinge. Alpha hinge
(r.) — Charniére de trainée

Charniere de battement horizonial
(niem.) — Schwenkgelenk
(ros.) — BeprTukanbHblil Wwapsup B. III.

44. 0§ przekrecen (lopaty)
Znaczenie pojecia: geometryczna o$ ulozyskowania lopaty,
ktora umozliwia stala i okresowa zmiane jej kata nastawienia.

(Rys. 13).
(ang.) — Feathering hinge
(ir.) — Articulation d’entrainement
(niem.) — Verstellachse
(ros.) — Ocesoit wapuyp O. II.

45. Lopata wirnika
(wyraz przestarzaly: $miga) '
Znaczenie pojecia: specjalna powierzchnia, ktorej przck'rOJc
prostopadle do osi podiuznej stanowia profile lotnicze, dajgca
site nosna podczas jej obrotu wzgledem odpowicdniej osi.
(ang.) — Rotor blade
(ir.) — Pale du rotor

(niem.) Rotor-blatt
Drehiliigel
(ros.) — JlonmacTb poTopa

46. Lopata utwierdzona
(wyraz niewlasciwy: lopata sztywna)
Znaczenie pojecia: lopata wirnika polaczona z piastg tak, ze

= __Prasta_zaklinowana

Os przekrecen na wale

TL-83/63-R16
Rys. 16

moze zmicnia¢ jedynic kat nastawienia (obrot wzgledem osi
przekrecenn). (Rys. 16).

(ang.) — Rigidly-mounted blade

(Ir.) — Pale reigidement encastrée

(niem.) — starr cingespanntes Blatt

(ros.) — Z2KécTo 3ajeslaHHaA JONacTb
47. Lopata przegubowa

Znaczenie pojecia: lopata wirnika polgczona z piasta za po-
mocg dwu lub wiecej przegubow czy osi. (Rys. 10 i 15).

(ang.) — Arliculated blade

(ir.) — Pale articulée

(niem.) — gelenkig angeschlossenes Blalt
kardanisch angelenktes Blatt

(ros.) — IIapHMPHO MOABEILEHHAs JIONACTb

48. Ttumik topaty

(wyraz niewlasciwy: amortyzator lopaty)

Znaczenie pojecia: urzadzenie dla tlumienia wahan pozio-
mych lopaty (wzglgdem przegubu pionowego). (Rys. 17).

(ang.) — Blade damper

(fr.) — Amortisscur de pale

Amortisscur de trainéc de pale

(niem.) — Diampliungsvorrichtung des Blattes

(ros.) — JHemncpep JomacTi
49. Tarcza sterujgca

Plyta sterowania okresowego

(wyraz niewlasciwy: automat przechyle)

Popychacze do zmiany
skoku lopat

Czesc farczy obracajgca
Ssie z walem

Nieobracgjacy sie
spod tarczy

| Mot smiglowca

||Popychacze od
T sterownicy

-
TL-93/53-Ri8

Znaczenic pojecia: plaszczyzna osadzona kardanowo na wal
| obracajaca sie razem z nim, sluzgca dla okresowego przekre
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cania lopat (zmiana skoku) podczas sterowania przez pilota.
(Rys. 18).

(ang.) — Swash plate
Control orbit
(fr)) — Plateau cyclique

(niem.) — Steuerscheibe
Schwenkscheibe
(ros) — Apromar mepekoca
50. Pret ustateczniajacy
Znaczenie pojecia: wazki drazek, zawieszony na przegubic
wirnjgeym z walem wirnika, ustatecznia Smiglowiec przez wy-

TL-93/53-R19

Rys. 19

korzystanie reakcji girostatycznych do samoczynnego sterowania
okresowego wirnika przy przechyleniach $miglowca. (Rys. 19).

(ang.) — Gyroscopic stabilizing bar

(ir.) —- Barre stabilisatrice

(niem.) — Stabilisierungsstange

(ros.) — Crabum3npyowmit cTepKeHb

51. Sterowanie skoku
Przekrecanie lopat

Znaczenie pojecia: celowa zmiana kata nastawienia lopaty. .

(ang.) — Pitch control

(fr.) — Commande de pas

(niem.) — Verstellung des Blatteinstellwinkels
Blattsteuerung

(ros.) — V3menenue uiara

52. Sterowanie skoku ogolnego

Znaczenie pojecia: rownoczesna i jednakowa zmiana skoku

0s obrotu dewigni

_Nostanionte
Jirzepusinicy;

TL-93/53-R20
Rys. 20

- wszystkich lopat niezaleznie od ich azymutow dla zwigkszenia
lub zmniejszenia ciaggu wirnika.

(ang.) — Collective pitch control

(fr.) — Variation générale du pas
Commande de pas général
Commande simultanée du pas

(niem.) —-

(ros.) — MWM3meHeHue obujero miara

53. Dzwignia skoku ogdlnego

Znaczenie pojecia: rekojes¢ w kabinie pilota dla sterowania
skoku ogdlnego wirnika. (Por. rys. 20).

(ang.) — Collective pitch lever

(fr.) — Levier de pas

(niem.) — Steuerhebel
(ros.) — Porar ynpasieHusa 00IUMM 11arom

54. Sterowanie okresowe

Okresowe przekrecanic lopat

Znaczenie pojecia: sterowanic skoku zmicniajace sie okre.
sowo (periodycznie) ze zmiang azymutu lopaty.

(ang.) —- Cyclic pitch control

Azimuthal control

(fr.) — Commande cyclique de pas
Variation cyclique de pas
zyklische Blattwinkelverstellung
periodische Blattwinkelverstellung
zyklische Anstellwinkeliinderung
IJukanyeckoe u3MeHieHue 1uara
Tlepuoanyeckoe M3MeHEHMEe YIJIOB aTaKu

(nicm.)

(ros.) -

55. Dzwignia skoku i mocy
Znaczenie pojecia: urzadzenie sprzegajace dzwignie skoku
ogdlnego z nastawianiem przepustnicy silnika. (Rys. 20).

(ang.) — Combined collective pitch control and engine
throttle

(fr.) — Levier gaz-pas

(niem.) Steuer- und Gas-hebel

(ros.) —- Pbiuar ynpaBaeHua oOImM IuaroM i1 apocce-

JeM MoTopa
56. Wspotczynnik jakosci (wirnika Af)

o R crth

2k, \2 cQ
Znaczenie pojecia: stosunek mocy idealnej niczbednej dla
otrzymania okreSlonego ciggu w miejscu do mocy dostarczonej
rzeczywiscie wirnikowi.

(ang.) (Rotor) Figure of merit
(fr.) Qualité sustentatrice
Pseudo-rendement sustentateur
(niem.) Standleistungsgiitegrad
Leistungsgiitegrad im Schwebeflug
(ros.) — Ko3duuneHT coBeplIeHCTBA POTOPa
57. Wspotczynnik predkosci lotu pn
V cos «
o R

Znaczenic pojecia: stosunck s=kladowej predkosci fotu (V)
rownoleglej do tarczy wirnika do predkosci obwodowej topat.

(ang.) — Tip-speed ratio

(fr.) — Coelficient d’avancement

(niem.) —- Fortschrittsgrad

(ros.) — XapaKTepuCTUKa pexuMma
58. Wspolczynnik przeptywu A

o Vsin a — v;
o R
Znaczenic pojecia: stosunek skladowej osiowej predkosei

przeplywu przez tarcze wirnikowa do predkosci obwodowej lopat.
(ang.) — Inflow ratio
(Ir.) — Coefficient de ifux axial
(niem.) — Durchilussgrad

(ros.) — Kosdhduimenr nporeKkanus
59. Obcigzenie tarczy wirnika p
T
D = i
T R*

Znaczenie pojecia: cigg wirnika dzielony przez powierzchnie
tarczy wirnika.

(ang.) Disk loading

(Ir.) Charge alairc du rotor

(niem.) Rotorflichenbelastung

(ros.) Harpy3ka Ha JAMCK OMETaeMblii POTOPOM

d.c. na sir. 60
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Nowosci techniczne

Hamownia silnikéw odrzutowych

Coraz szersze zastosowanie w loiniclwie samolotow odrzu-
fowveh i zwigzana z tvm koniecznosc¢ przeprowadzania '
6w, Wwymaga zaopa_trzepia warsztatow,  przeprowadzajgcych
te remonty, w odpowicednie urzgdzenia i sprzet, wowielu przy-
padkacli zupelnie roZny od stosowancgo prazy przeprowadzaniu
remontow samoiotow z silnikami tokowvmi Jednym z takich
typowych i mteresujgeych przykladow jest hamownia do pl"(')l)
silnikow odrzutowych schemalyeznie przedstaviona na rvs, 1.

remon-

Barawanowe prregroay e —
umika wlolowego

HWomora silnikona
;

. =

-

= _ T
T lumik frylolo#y

przy warsztatach remontowych

Przy przeprowadzaniu kalibrowania urzgdzenia do pomiaru
ciggu, obcigzenic dynamometru jest wywolywane przez -spe-
cjalng do tego celu dzwigni¢ z cigzarem, dajgcym =i¢ zmieniac.
Przekladnia dzwigni do kalibrowania jest tak dobrana, ze lgcz-
nie 7z przekladnig platformy silnika pozwala na 100-krotne
zmniejszenie wielkosci cigzaru kalibrujgcego. Poniewaz kazde
stoisko silnikowe przewidziane jest do badania silnikéw o mak-
symalnym ciagu 6000 kG, wigc dla calkowitego wykalibrowa-

= nia urzgdzenia do pomiaru ciggu wystarczy
komplet cigzarow z amaksymalnym cigzarem
60 kG.

Potrzebne dla silnika bedgcego na prébie

powietrze jest zasysane pojrzez szereg kana-

- L‘ rvra odrzviowg

L. T o
A L1 165

Pomissrcrenie - Ruchomiy—segrmend

| praygotomancze ITumuka

Urzgazenie do pormiary craqy Plalforma silnikora

\—)E,"’;"‘;‘;,‘ﬁ”'f"\\ \‘/ -

[ -Howcze

S

0w, utworzonych pomigdzy parawanowymi
przegrodami tlumika wlotowego, umieszczo-
nego w gornej przedniej czesci budynku ha-
mowni (patrz rys. 1). Gdy silnik nie pracuje,
szczeliny kanalow sg zamykane przez umicsz-
czone na zewnatrz budynku na wlocie do tlu-
mika zaluzje. Sciany komdr silnikowych sg

od wewnalrz wylozone specjalnymi plytami,
=1 tlumigcymi halas. Do tlumienia halasu, wy-

f— ¥ T
;_,'\F Holumma suporfy

e »

! Przewod (zolowary

N

wolywanego przez gazy spalinowe, wyply-
wajgce z rury reakcyjnej silnika odrzutowe-
go, przewidziany jest dla kazdego stoiska

tlumik wylotowy. Tlumik ten sklada sig

Gt T[T ]

| Habina konirolne

Rys. 1. Schemat hamowni silnikow odrzulowych, przeznaczonej dla

Hamownia jest lvpu blizniaczego i sklada si¢ z jednej ka-
biny kontrolnej oraz dwodch komor silnikowych. Dla kazdej
komory silnikowe] przewidziane jest pomieszczenie przygoto-
wawcze, w klorym przyslane silniki sg przechowywane i przy-
gotowvwane do proby. Z pomieszczenia tego silnik, przy po-
mocy wciggnika poruszajaccgo sig po szynie umocowanej pod
sufilem, przenoszony jest na stoisko silnikowe zainstalowane
w komorze silnikowej. Podlogi pomieszczenia przyvgolowawcze.
go i komory silnikowej sa na jednyvm poziomie.

Stoisko silnikowe sklada si¢ z odpowiedniego  suportu
i platformy silnikowej, na kiorej silnik jest zamocowany, przy
tym loze silnika przyvkrecanc jest  Srubami, umieszezonymi
w rowkach teowych platiormy. Pozwala to na zastosowanie
loza odpowiedniego do $rednicy siluika. Dzigki temu rozwiaza-
niu mozna na stoisko zakladaé¢ silniki roznej wielkosci az do
maksymalnej $rednicy, wynoszicej 1800 mum.

Platiorma przymocowana jest jednostronnic do kolumny
suportu za pomocyg dwodch przegubow, jednego u gory, a drugic-
go u dolu kolumny (rvs. 2). Kazdy taki przegub sklada si¢
z dwoch elastyeznyeh lacznikow  wzajemnie  skrzyzowanych.
Tego rodzaju zawieszenic pozwala na male przesuniecia plat-
formy silnika w plaszezyznic poziomej ze zredukowanymi do
minimum oporami tarcia.

Podczas pracy silnika reakcja wywolana  ciggiem #ilnika
usiluje obréci¢ platforme do przodu. Ruch ten ograniczony jest
przez dynamometr urzgdzenia do pomiaru ciggu. Dynamometr
ten zamontowany jest na drugicj kolumnie Zuportu, znajdujg-
cej si¢ po przeciwleglej stronic platiormy silnika. Sila wylwo-
rzona przez dzialanie ciggu silnika na platiorme przekazywana
jest na dynamometr przez .specjalne ramic¢. Poniewaz o$ dy-
namometru jest w odlegloSci dwa razy wigkszej niz linia dzia-
lania ciggu silnika, sila dzialajagca na dynamometr jest rowna
olowie 'wvielkosci ciggu. Dla ulalwienia odezytow skala w ka-
inie kontrolnej wskazuje podwdjna warlos¢ obcigzenia, dzia-
lajgcego na dynamometr, a wiec tym samym od razu wielkosc
ciggu.

Celem oszczedzania obu przegubow elastycznych zawiesze-
nia platformy silnika, gdy silnik nie pracuje, isg one odcigzane
przez cztery podnos$niki Srubowe, przejmujgce cigzar platior-
my i silnika. Podnosniki te sy wzajemnie sprzegmigie ukladem
lgcznikow i sq jednoczesnic wlgcezane reczng dzwigniy.

1°87/53R1

warsztatow remontowych.

z dlugiego rurowego przewodu o przekroju
kolowym, posiadajacego Sciany zrobione z
materialu {lumigcego halas (pochlaniajgcego
dzwigki). Powietrze, chlodzgce spaliny wyla-
tujgce z silnika, zasysanc jest poprzez wlot
utworzony w formie picrscieniowej szczeliny,
pomiedzy ,,wlotowym lejkiem" {lumnika a
koiicem rury reakcyjnej silnika (rys. 3).
Celem jak najlepszego uciszenia i odizolowania kabiny kon-
trolnej wszystkie drazki sterujgce, przewody rurowe i elektrycz-
ne przeprowadzone 153 pomiedzy platiormg  silnika a kabing
kontrolng wewngtrz specjalnego przewodu izolowanego (patrz

KNlocek rovvieszenia

'§mh Aolurmra suporty
= B

|

{ f 1
Hierunet |
| aualania

Skrzyzomane elaslyczrie
rgezniki przequbow

g
T67/53-R8 |

Rys. 2 Widok (od {vlu) na zawieszenie platformy silnika

rys. 1). Urzgdzenic to chroni od przedostania sig¢ halasu z ko
niory silnikowej do kabiny kontrolnej przez otwory w Scianic
przez ktore przechodzg wyzej wymienione drazki i przewody.
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Paliwo do obu stanowisk dostarczane jest z dwoch podziem-
nych zbiornikow, kazdy po 60000 I pojemnosci. Filtry i pompy
podajace paliwo znajduja si¢ w oddzielnym budynku. Silnik na
kazdym 'stoisku posiada indywidualng instalacje olejowa.

Rys. 3. Widok na silnik odrzutowy zainstalowany na stoisku

Wszystkie dzwignie sterujace, wylaczniki i przyrzady kon.
trolne umieszczone sg na pulpicie przy oknie obserwacyjnym
w kabinie konirolnej, oddziclnym dla kazdego stanowiska ba-
dawczego.

.

Przeplyw paliwa wskazywany jest przez dwa rotametry, jegen
2 nich dla zakresu od 330 do 1800 Vgadz, a drugt od 1800 o
7300 l/godz. Stosownie do ilosci paliwa zuzywanego przez gjl.
nik, wlgcza si¢ odpowiedni rolamelr. Do pomiaru tempemtury
ciénien i obrotow ssilnika zastosowane sa normalne przyrzady
pomiarowe. Dodatkowo, poza normalnym obrotomierzem, ;3.
instalowany jest specjalny laplloskop, ,pozwa']ajacy. na zmierze.
nie czasu przyjetej stalej ilosci obrotow. Mianowicie przy ;).
niku miedzy koncowka silnikowa, sluzgca do napedu obreto.
micrza a pradniczka obrotomicerza, wlaczona Jest dodatkowa
przektadnia 1600 : 1, ulworzona z kol zebatych. sluzaca do ng.
pedu krzywki umieszczonej wewnatrz tachoskopu. Ponieya;
silnikowa konicowka napedu obrotomierza ma juz zredukowape
obroty w stosunku 4 : 1, wigc na 6400 obrotow silnika przypa.
da 1 obrét krzywki tachoskopu.

Krzywka ta steruje wylacznik umieszczony w obwodzie sole.
noidu, znajdujacego si¢ na pulpicie przyrzadow pomiarowych,
Solenoid ten za pomoca katowej dzwigni uruchamia i zatray.
muje sekundomierz. W ten sposéb mozna dokladnie zmiersy¢
czas 6 400 obrolow silnika. Z odpowiednie) tablicy dla znalezio-
nego czasu szybko da sie wyznaczy¢ liczbe obr/min &ilnika,

W razie potrzeby dodatkowy drugi wylgcznik moze otwieraé
obwod solenoidu dla kazdej wiclokrotnosci obrotow krzywki, co
pozwala na zmierzenie czasu dowolnej wiclokrotnosci 6400
obrotow silnika.

Opisane urzadzenic hamowniane pozwala na przeprowadze
nie prob praklycznie prawie wszystkich — obecnie  bedaeych

w eksploatacji silnikow odrzutowych. W. M.

Nowy typ amortyzatora olejowo-powietrznego

Zwigkiszenie wymagan dotyczgcych predkosci opadania dla
niektérych typow samololéow (np. dla samolotow operujgcyvch
z lotniskowcow wymagane sa obliczeniowe predkosci opadania
od 4,3 mfsek do 6,1 mfsek w poréownaniu do samolotéw lgdo-
wych od 3 mjsek do 4,3 mjsek) stwarza konieczno$é¢ stosowania
amortyzatorow o duzym skoku roboczym. W normalnym amor-

arsm oltj riomoryalorze
ugietym

__pozom ofeju w amorls
e L lym:

wahanl samolotu wzgledem osi podluznej, gdyz w czasie par-
kowania na pokladzie lotniskowca moze wystapi¢ rezonans
z wahaniami lotniskowca.

Ciekawym rozwigzaniem amortyzalora dla samolotow ope-
rujgcveh z lotniskowceow jest amortyzator opracowany przez
firme Messier, pokazany na rys. |.

Rys. 2.

typu, D

Rys. I — Schemat amortyzatora

-
tyzatorze olejowo-pneumatycznym duzy skok roboczy amor-

tyzatora pO\VO(IU:]e tak duze zmagazynowanic energii w sprezo-
nym powietrzu, ze kwestia odboju przy ruchu powrotnym amor-

tyza!ora. istaje nsjg bardzo przykra. Nadmierny odbdj jest
specjalnie szkodliwy dla samolotéw ladujacych na lotniskow-
cach. Druga 'wvada samolotu zaopatrzonego w konwencjo-

nalne amorlyzatory o duzym skoku jest mala czestosé wtasna

Wykres pracy amortyzatora A (krzywa
nia d'a amortyzatora olejowo-powietrznego konwencjo-
nal.nej budowy, B1—Bs krzywa sprezania w pierwszej
fazic ugigcia amortyzalora nowego iypu, Ci—Ca krzywa
sprezania w drugie] fazie ugiecia amortyzatora nowego
Pole zawarle miedzy krzywymi AB{Cy1 lub AB2Cs przed-
slawia roznice energii nagromadzonej w Spresfonymi po-
wietrzu .

a2 ’ T S max
TL6/59-Re

spreza-

wypadkowa charakierystyka amoriyzatora.

dla obu typéw amoriyzatoréw.

Budowa tego amortyzatora jest
nastepujgca: amortyzator :klada si¢
z cylindra, tloka gléwnego oraz tloka
pomocniczego. . Wnetrze amortyzatora
podzieli¢ mozna na dwie zasadnicze
komory. Pierwsza komora o statej ob-
jetosci, utworzona przez wewnetrzng
Scianke cylindra i zewnetrzng Scianke
ttoka glownego wypelniona jest ply-
nem tlumigcym i uszczelniona na
tloku gléwnym za pomocy uszczelek.
Na czedci tloka gldwnego porusza-
jacego si¢ w komorze pierwszej znaj-
Juwie sig pierScienn z etworami dlawig-

T-#/354:20

Rys. 3 — Widok komplel-
nego zespol
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cymi, }(_onlora druga, o zmiennej objetosci, na ktora sklada si
Oﬁjgtosc gornej czescicylindra oraz objetoscei wnetrza tloka u'{(j\\r?
nego ograniczona ttokiem pomocniczym, wypelniona jelstboze-
jem i powietrzem.

Przy uginaniuw si¢ amortlyzatora encrgia pochlaniana  jest
przez olej przeplywajgcy przez olworki dlawigce z przestrzeni
B do C. W pierwszej fazie uginania si¢ amor{yzatora powietrze
sprezane Jest ws=kutek zmniejszania si¢ objetosci komory drugiej

. D2 . D.2
o wartosci AV=(F,—F,) y; (1“1 L Fp; = D ) Faza ta
4 : 4 ¢

przedstawiona jest krzy-wg By lub B2 na wykresie 2. Gdy llok
srodkowy dojdzie do ograniczenia w tloku glownym nastepuje
druga faza, w ktorej powielrze sprezane jest wskulek zmnicj-
szania si¢ objelodci o wartoScl AV = F{ (4 — y1). Krzywa
Cy lub Cz na wykresie 2 przedstawia te faze ugiecia. Dla. po-
réwnania na tym samym wykresic podana jest rowniez krzywa
sprezania powietrza dla konwencjonalnego amortyzatora olejo-
wo-povietrznego (oznaczona lilery .1). Pole zawarte miedzy
krzywymi sprezania a osia odci¢tyeh oznacza energig zmagazy-
nowang w sprezonym powietrzu amortvzatora, kiora to energia
zamieniana jest na cnergi¢ kinelyczng przy skoku powrotnym

amortyzatora. Jak widaé¢ z wykresu, jest ona wigksza dla kon-
wencjonalnego amortyzatora. Pola zawarte miedzy krzywa D
a krzywymi sprezania przedstawiajag energie pochloni¢te przez
ciecz tlumigca.

Pochylenie krzywej sprezania powietrza charakteryzuje cze-
stos¢ wlasng drgan samolotu wzgledem osi podluznej ‘v czasie,
gdy amortyzatory obcigzone sg obcigzeniami statycznymi. Wi-
a_zlmy zatem, ze gdy ugiecie statyczne amortyzatora znajduje
sig w obrebie krzywej Cy i Co, to czesto$¢ wlasna amortyzatora
bedzie wyzsza od czestoSci wlasnej amortyzatora, majgcego
krzywa sprezania powietrza przedstawiong krzywg A.

Z powyzszego opisu wynika, ze amortyzator nowego typu
posiada zalety w poréwnaniu do amortyzalora konwencjonal-
nego. Zaletami tymi s3: zmniejszenie trudnosci zwigzanych
z odbojem przez mniejiszc zmagazynowvanic energii w isprezo-
nym powietrzu oraz zwigkszenie czestosci wlasnej wahan sa-
molotu, a zatem odsunigcic zakresu czestosci rezonansowych od
czestoSci wahan lotniskoweca.

Te cechy czynig amortyzator przydatny réwniez dla samolo-
{ow, od ktorych wymaga si¢ dokonywania lgdowan na trudnych
terenach, gdy nalezy sig¢ liczy¢ z duzymi predkoSciami p’ono-
wymi opadania. W. R.

Mozliwosci obnizenia kosztéw transportu lotniczego

Jost rzeczy oczywisly, ze kazde przedsighiorstwo transportu
lotniczego stara si¢ obnizy¢ koszty uslug przez nie -wyswiad-
czanych. Na le koszty skladajay si¢: a) bhezposredni koszt ruchu
samolotow, b) koszty ogdlne (gencralne) przedsigbiorstwa idg-
ce na administracje. sluzbg ruchu i zabezpieczenia lotow. W cig-
gu dalszyvm omowiona bhedzie  wylgeznie plerwsza kategoria
kosztow, mierzg si¢ one liczba zloldwek na 1 tonokilometr
wzglednie 1 pasazerokilomelr. Bezposredni koszt ruchu samo.-
lotu zalezy przede wszystkim od typu samolotu, dlugosci eks-
ploatowanego odcinka oraz specyiicznych  warunkow  ruchu,
dalej szczegolowiej rozpatrzonych. Majgc kilka typow samolo-
tow mozna je migdzy soba porownywadé pod cwvzgledem przy-
datnosci dla danego odcinka: dila danego typu samololu mozna
okre$li¢  najekonomicznicjszg  dlugo$¢ odcinka, dla odcinka
dluzszego lub tez krotszego koszt ruchu tego samolotu bedzie
juz wiekszy. W lej notatce. do ktorej material zostal zaczerp-
niety z prasy zagranicznej poruszony bedzie problem inny;
przyjmujac pewien samolot i optymalny odcinek dla jego wa-
runkow przeanatizowany bedzie wplyw roznyeh  parametrow

Ronstrukeyjnyeh i cksploatacyjnych na ekonomie jego ruchu.
W bezposrednich kosztach ruchu bedg uwzel¢dnione pozycje

nastepujgce: stale kosziy roczne iak amortyvzacja platowca i sil-
nikow, oraz ubezpieczenie samolotu i ladunku handlowego, kosz-
ty obslugi i napraw platowca i silnikow craz bezposrednie kosz-
ly zwigzane z lotem. jak koszt paliwa i olcju, uposazenie zalogi
i oplaty za lgdowania.

Do analizy przyjete si nastgpujgce dane wyjsciowe: sanolot
komunikacyjny o cigzarze 40000 kG, dlugosé odeinka 3700 kin
i predkos¢ przelotowa 700 kimfgodz. Wysnute dalej wnioski nic
bedy si¢ jednak zbylnio roznily w przypadku innych warunkow
wyjsciowych.

Tabela |

Wplyw zmian poszczegdinych parametrow na koszt bezposredni
ruchu samolotu z napedem silnikami tlokowymi i Smigiami

Parametr 0y zmiany Kkosztu
1) doskonalo$¢ acrodynamiczna samolotu (CzfCx)max — 4,71
2) sprawno$¢ silnika . . — 3,73
3) stosunek ci¢zaru platowca do calkowitego ci¢zaru
samolotu + 3,47
4) rezerwa paliwa . + 327
5) stosunek mocy do cigzaru zespolu napg¢dowego 0,98
6) predko$¢ przelotowa i + 0,52
7) cena jedncsikowa paliwa ¢ .+ 043
8) cena zespolu napegdowego na jednostke jego 3
cigzaru L : + 0,25
9) dlugosé okresu miedzyremontowego silnikow 0,21
10) wykorzystanie samolotu — 0,17
1) cena platowca na jednostke ci¢zaru + 0,13
12) ciezar catkowily w locic S — 0,07
13) uposazenie zalogi na godzing lotu o + 0,07
14) oplata za lagdowanic odniesiona do jednostki cie- ,
zaru samolotu + 0,03

Wyniki analizy sy przedstawione w tabeli I dla samolotu
napedzanego silnikami tlokowymi i $miglami i w tabeli 11 dla
samolotu o napedzic odrzutowym. Dane w tabelach nalezy rozu-
mie¢ w ten sposob, ze zmiana paramctru wyszczegolnionego
v wykazie o 1% powoduje zmiang kosztow ruchw o ilos¢ pro-
cenl podang przy danym parametrze, znak + oznacza, ze zmia-
na wartosci parametru i kosztu idzie w {ym samym Kkierunkuy,
znak — Ze w przeciwnym.

Tabela II

Wplyw poszczegolnych zmian parametrow na koszt bezposredni
ruchu samolotu z napedem odrzutowym

Paramelr % znmiany kosztu

) doskonalo$¢ aerodynamiczna samololu — 4,71
2) jednostkowe zuzycie paliwa + 4,25
3) predkos¢ przelotowa i — 4,18
4) cigzar samego platowca w stosunku do calkowilego

ciezaru samolotu + 3,47
3) rezerwa paliwa i + 3,27
6) cigg na jednostke ciezaru zespolu napedowvego 1,50
poz. 7 i dalsze jak w tabeli L.

Konstruktor samolotu ma wplyw na pozycje [/, 3 i 1/

w przypadku samolotow Smiglowych i 7, 4 i // w przypadku
samolotow odrzutowych.

Najwi~kszy nacisk winien by¢ polozony na czystos¢ aerody-
namiczng samolotu, co moze hyé uzyskane na drodze ograni-
czenia do minimum oporu szkodliwego oraz oporu profilowego
i indukowanego skrzydla przez zmiany konstrukeyjne (lub tez
przez staranne utrzymanic zewnetrznych powierzehni i kszlal-
tow samolotu przez uzytkownika).

Drugi z kolei czynnik to zmnicjszenie ci¢zaru konstrukeji
platowca, co pozwala na zwigkszenie ladunku uzytecznego. Trze-
ci wreszcie czynnik to obnizenie kosztu jednostkowego platow-
ca, jest on okolo 36 razy slabszy od czynnika pierwszego. Tak:
wiec nie oplaca si¢ stanowczo stosowanie samolotu taniego,
malo doskonalego aerodynamicznie czy tez cigzarowo.

Gléwny wklad konstruktora zespolu napgdowego to zapew-
nienie jak najwigkszej sprawnosci silnika czy tez Smigla (row-
norzedne ze zmniejszeniem jednostkowego zuzycia paliwa) —
pozycja 2. Czynnik drugi co do waznoSci to uzyskanie z jed-
nostki ciezaru zespolu napedowego jak najwigkszej mocy, jest
to czynnik grajacy mniejsza roig przy silniku tlokowym niz
przy silniku odrzutowym. Mozliwo$¢ zastosowania tarszego pa-
liwa (poz. 7) ma mniej wiecej 10 razy mniejisze znaczenie niz
sprawno$¢ silnika. Koszt zespolu napedowego ma stosunkowo
male znaczenie, czynnik kosztu jest okolo 20 razy ,slabszy*
niz czynnik sprawno$ci. Stosowanie wigc taniego i malo eko-
nomicznego (pod wzgledem zuzycia paliwa) silnika kosztuje
bardzo drogo (poz. 8).

Uzytkownik ma wplyw na czynniki 4, 6, 9, 10, 12, 13 i I4
z tabeli I i 3 oraz 5 z tabeli II. Najwieksze mozliwosci lezy
w zmniejszeniu rezerwy paliwa, zabicranej w celu uwzglednienia
trudnoiSei na trasie, wymagajacych zboczenia z drogi, dolotu do
innego lotniska itp. Czynnik {en jest 20 do 30 razy ,silniejszy®
od innych, jakic ma w reku uzylkownik. Zmniejszenie rezerwy
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paliwa zwlaszcza w przypadku diuzszych odcinkow pozwala na
znaczne zwigkszenie ladunku handlowego dajac 'w ten sposob
duze korzyS$ci. Konieczne jest jednak bardzo ostrozne 1 wiukh-
we stosowanie tego $rodka, gdyz zbyt mata rezerwa obniza bez.
pieczenstwo lotu. Rezerwa paliwa winna by¢ taka, jaka jest
niezbgednie potrzebna, jakakolwiek nadwyzka obniza juz cko-
nomi¢ lotu w silnym stopniu.

Jezeli” chodzi o predkos$¢ przelolowy, to w przypadku samo-
lotéw z silnikami tlokowymi i $miglami korzystne jest jej ob-
nizenie, nie jest lo jednak skuteczne; w przypadku silnikéw od-
rzutowych mamy do czynienia z sytuacjg odwrotng, zwigkszenie
predkodci przelotowej jest korzystne, do$¢ skutecznie obnizajgc
koszt przelotu. Jeszcze raz potwierdza si¢ lu zasada, ze silnik
odrzutowy jest stworzony dla wielkich predkosei.

Takie czynniki, jak zwickszenie okresu mig¢dzyremontiowego
silnikow - (pod warunkiem, ze ten okres jest dostatecznie dlugi)
i stopien wykorzystania samolotu (nie jego tadunku uzytcczne-
g0) maja stosunkowo mniejsze znaczenie.

Wplyw ci¢zaru calkowitego samolotu (lo czy jest on wigk-
szy czy tez mniejszy), 'vielko$¢ uposazenia zalogi oraz oplaty
za ladowania maja minimalny wplyw na bezposrcdnie kosziy
ruchu samolotu.

Przeglgdamy

Pod wskazanym ogolnym iytidem zamics

—

Inaczej bgdzie si¢ sprawa przedstawiala, gdy w koszcie
1 tonokilomelra uwzglednimy rowniez koszty generalne przed-
sichiorstwa. Wiedy takic czynniki, Jak _\\'yl\'orzystame samolotgy
i vm‘ig]cszenic dlugosci odcinkow nabiorag bardzo duzego zng.
czenia.

Wyze] zamieszczona analiza ckonomiczna wyznacza ke
rune’s rozwoju plaloweow i silmkow oraz daje -wskazowki yiyt.
kownikom jak nailepszego wykorzyvstania sprzetu. Pozwala
rrlcjonalne\ujgcie oszezednosci, uwidaczniajac cz3’nqi1<1 arajace
wicksza role w kosztach. Wprowadzanie o.szcz.gdnosm bez do-
kladnej analizy calo$ci zagadnicnia moze bewiem przyv dorai-
nvell korzysciach pociggnac za sobgy slraly, nie zawsze wyraipje
dajace si¢ dosirzec.

Ogolnie biorgce uwidacznia si¢ fakt, ze sprzet wysokiej jako.
Sci i o duzym stopniu rozwoju, mimo zwykle z {lvm zwigzanego
wysokiego kosztu  (jednorazowego) w  uzytkowaniu  pracuje
oszczednie dajac korzySci ekonomiczne i oplaca sie lepiej od
sprzefu laniego i malo rozwiniglego. Te wnioski pokrywaja sie
7z ogbélnymi zasadami wydajnej pracy wysoce udoskonalonych
maszyi i urzadzen, drogich w zainwestowaniu, ale tanich w eks-
ploatacji. R L

usprawnienia

szezamy zarowno usprawnienic Pracovnicze

jak i udoskonalenia fechriczue, zaczerpniete z wydawnicliza Urzedu Palenfowego PRL
pod tylutem: ,Opisy udoskonaleit techniczrych @ uspraicnien”. Wydawnicteo to ukazuje
sie w zeszylach, zawierajacych okolo stu opisow uspruznien prucowniczych i udoskonalen
{echnicznych, ulo2onych wedlug kolejnosci klas putenioych. Po (ytule opisu umieszcza-
my w© nawiasach nastepujgee informacie: numer klasy palertowej, do kidrej nalezy te-
mal usprawnienia lub udoskonalenia wedlug klasyfikacji palentowej: numer kolejny dru-
kowanego opisu uspraznienia lub udoskonalenia, przy czym usprawnienia posiadajg nu-

mer poprzedzony literqg O, udoskonaleniu zao$ — numer z liferami OU: numer kolejny ze.

szylu.

Poza tymi informacjami @ nawiasach, wmieszczono nazwisko tworcy pomysiu.

Przy opisach ulepszeri, zaczerpnielych z czasopisar i (ym podobnych publikacji, poza ty-
{ulem podajemy nazwe lej publikacii ( dale jej ukazania sie oraz informacje, znalezione
w maleriale Zrodlocym dotyczoce tadrey.

Przediuzacz wegli do lamp tukowych

(KL 21 f; Nr O — 1266; Z. Nr 3)
Jozel Gojny

Dotychczas w lampach lukowych do wy-
Swietlania rysunkéw mozna bylo -wykorzystad
tylko okolo 709 dlugosci wegla.

W celu umozliwienia spalania wegli prawie
w 100% zastosowano w mysl usprawnienia
przedluzacz  metalowy, uwidoczniony na ry-
sunku. W przedluzaczu / mocuje si¢ nicdopa-
lone konce wegli za pomocg whrelow 2 w celu
umozliwienia prawie calkowitego ich spalenia.

Sposoby naweglania korbowodow silnikowych

(KI. 18 ¢; Nr OU — 118; Z. Nr 3)
=i Edward Lejczak

Dla zabezpieczenia przed nawgglaniem lych
czesci korbowodow, kidre majg pozostaé miek-
kie, normalnie stosowanym sposobem jest micdziowanic. ktore
w prakiyce zawodzi, o ile warstwa miedzi nie jest dostalecznic
gruba lub nie jest nalozona na metalicznic czysla powierzchnie.

Wedlug udoskonalenia ,proszek nawegglajacy styka sie tylko
z tymi czesciami korbowoddw, ktére maja by¢ utwardzone. Po-
zostale powierzchnie korbowoddéw otoczone sa materialem obo-
jetnym, np. piaskiem.

Utrzymywanie proszku naweglajacego we wlasciwym miej-
scu zapewniajg picrécienie zelazne. Pierscienic naktada si¢ na
stopki korbowodow i laczy sie przy ich pomocy serie (20 sztuk)
korbowodow w jedna calo$¢. Powstaje przy tym dluzszy otwdr
w ksztalcie rury, utworzony z otwordw w stopkach korbowoddw
i w pierScieniach.

Do tego otworu wsypuje si¢ proszek naweglajacy, ktéry na-
lezy lekko ubi¢. Ioricowe dwa pierScienie, jako zamykajace, po-
siadaja dna. Nieszczelno$ci, przez ktére gaz naweglajacy mogl-
by wuchodzié, uszczelnia si¢ za pomoca gliny. Dla utrzymania
serit polgezonych korbowodow w calodei wiaze si¢ je mickkim
drutem. <

Serie korbowoddw, przygotowanych w wyze] podany sposdb,
ktadzie sie na dnie skrzyni do cementowania, .w ktérej znajduje

sig dwa lub 3-centymelrowa warslwa piasku. Naslepnie zasypu-
je si¢ korbowody warstwa piasku grubosei 12 — 15 cm, co za-
hezpiceza powierzchnie korbowoddw wod utleniania.

W zaleznosci od wysokosci skrzyni mozna wlozyvé do niej je-
dna lub wigcej scrii korbowoddw.

LOOG- e

s

T
- puerscierit2

\_ proszek nowgglajacy
Spos6b powyvzszy daje dobre wyniki naweglania, oszczedza
miedziowania, zuzywa wtasciwa iloS¢ proszku naweglajacego.

Uniwersalny przyrzad do ciecia krazkow ze szkla
(K. 32 a; Nr OU — 134; Z. Nr 3) Pawel Jankowski

7 !
L

EI:—;—._\
1

Wycinanie krazkow ze szkla bylo operacja pracochonng.
Wymagalo wyciccia kwadratu diamentem, nastepnie obciccia
rogéw i recznego szlifowania plytki szklanej na ksztalt krazka.
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Udoskonalenie polega na skonstruowaniy
sklada si¢ z podstawy (deski) 7, wspornika
rej jest przyspawana tulejka. Przez tulejke przechodzi trzpien 4
Ktory Jest polaczony z korha 8. W wyjeciu drugiepo kbﬁc{?lf}lg'f
ma 4 osadzone jest przesuwne 1ramig 6 7 pod?iaﬁ\'q \% lf'llll"l IQL-
wmontowany Jest krazek 7 tngey szklo. Sprezyna 5.(locis“k'1 11(%- o
zek do szkla. Uszko 9 umozliwia podniesienic” kiyika 7 }y; :\}a
Kladaniu plyty szklanej. Podzialka ramienia 6 uﬁ{oi‘li\\'il"i 1.1}%%(']1-
wienic takiego promienia, na iaki nalezy wyecig¢ qu‘ick szkl(gn(\'

urzadzenia, ktore
2§ belki 3, do kto-

Ostona pity tarczowej

(Kl 38 a; Nr OU — 136; Z. Nr 3) Bohdan Kolodziejezyk

Celem oslony jest zabezpieczenie robotnika, pr
pile tarczowe), przed okaleczeniem rak.

Oslona pily sklada si¢ z dwdch ruchomyeh czesei 1§ 2 osa-
dzonych na walku 3. Prawa oslona 7 obraca sie razem z walkiem

3, lewa — niezaleznic od obrotu walka 3.

acujgcego przy

Material, przeznaczony do cigcia, podsuwa sie do przykrytej

osloni tarczy pily. Na pewnej odleglosei od pily material natra-
fia na podniesiong pionowo ruclonio klape . Klapa ta, usigpujac

pod naporem materiatu, wprowadza w ruch sprzgzong z nia za
pomoca klina dzwignie 3. klora przez cieglo 6, diwigni¢ posred-
nia 7. cieglo & i dzwigni¢ 9 zaczyna obraca¢ walek 3. W miare
adelivlania si¢ klapy i Sciggania diwigni powoli obracajacy sie
walek 3 podnosi prawa oslone.

Odleglosé klapy od pily jest tak przewidziana, aby przy cal-
kowitym zetknigciu sie garbu klapy ze slolem pila byla odslo-
nieta na wysokos¢ przecinanego materialu z pewnym zapasen.
Oslona lewa 2 w {ym cza=ic nadal przykrywa calkowicie pilg.

Przecinany material przechodzge poza o pily, na’tralm na
garb oslony 2 i podnosi ja. W miare nacisku oslona 2 podnosi
sie. i przepuszeza przechodzacy pod mig przecinany mat_erlari.
7 chwila zejscia przecinanego materialu z klapy dzwigma 5,
Sciagana sprezyng 10, podnosi klape i opuszcza oslone /1. I(Izli
pa, podnoszac si¢ stanowi jednoczesnie zabezpieczeme przcd
moliwoscia odrzutu wslecz przecinanego materialu.

Po przejsciu przecinanego materialu poza 03 p}lly' ostona 1
calkowicie opuszcza si¢. Oslona 2 po przecigciu matetialu przez
pile opada wlasnym ci¢zarem.

Dla poprzecznego cigcia przewidziane jest (10\'\'011110‘lus§z‘1t\\‘:re-
nie oslony na okreslong wysokos¢, zaleznie Q('I grubosci clg ego
materialu, przy calkowitym skrecie klapy. W tym celu nalezy
recznie naciska¢ klape 4, poki oslona nie poduiiesie si¢ na zadana
wysokos$¢, przetknac kolek 17 przez pokrywajace sie ofwory wy-
stepu diwigni i plytki 12, odciagnaé klape wzdluz osi do oporit
celem wylaczenia sprzegla i obrdci¢ w lewo az do zrownania
garbu klapy ze stolem. Po skoiiczeniu cigeia v poprzek nalezy
podnies¢ klape do wysokosci sprzezenia z dzwigmig 5 1 wyjgc
Kolek 11.
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Wyrzutnik wahadlowy do zdejmowania krepowanych przedmio-
tow z tloczni

(KI. 49 i; Nr OU — 150; Z. Nr 3) Juliusz Anders, Tadeusz

Bednarski

Przedmioty o ksztalcie zamknictym, wzglednie przedmioty,
ktore ze wzgledu na swoj ksztalt pozostajg zakleszczone na
stemplu, byly dotychczas zdejmowane po krepowaniu palcami,
co grozilo okaleczeniem reki. Poza tym do zdejmowania przed-
miotéw, przy ktorych krepowanie jest poprzedzone dziurkowa-
niem, nacinaniem, odcinaniem itd., stosowano wyrzutnik kli-
nowy.

Przez wprowadzenie wyrzutnika wahadlowego czynnosé zdej-
mowariia zostala uproszczona.

Wyrzutnik wahadlowy sklada si¢ z jednej lub z dwoch ply-
tek 7, ulozyskowanych obrotowo na stemplu 2, oraz z dzwigni '3,
laczacej rowniez obrotowo wymienione plytki z podstawa 4 przy-
rzadu.

Ruch plytek, powodujacy zepchnigcie przedmiotu ze stempla,
zalezny jest od dlugosci ramiema [ i skoku prasy.

Ruch stempla w dol cola plytki wyrzutnika o tyle, ile potrzeba
do umozliwienia swobodnego wygiecia si¢ Scianek krepowanego
przedmiotu. Przy ruchu stempla w gore ramie plytki wyrzulni-
ka, wykonujac ruch posuwisto-obrotowy, zrzuca przedmiot ze
stempla.

Sposéb wyrobu tarcz szlifierskich

(K1. 67 ¢; Nr OU — 154; Z. Nr 3) Kazimierz Wolniak, Marian
Baranski, Stanislaw Kotas
Zaklady przemyslowe, posiadajace szlilierki, odczuwajg brak
farcz $cicrnych odpowiednich gatunkow i ksztaltu. Brakowi temu
mozna zaradzi¢, wyrabiajac potrzebne tarcze, nawet prolilowe,
w kazdym zakladzie nizej opisanym sposobem, stosujac do wig-
zania tzw. cement Sorela.

Sposéb wykonania

Odwazyé: 1,5 kG mielonego tlenku magnezu; 1,5 kG rozlwo-
ru chlorku magnezu (28° do 30° Bé); 1,5 kG piaskowca grubo-
ziarnistego, tluczonego, suchego; 5 kG proszku Sciernego korun-
dowego (ziarno 40 — 80).

Odwazone ilosci tlenku magnezu, piaskowca i proszku Scier-
nego wsypac¢ do odpowiedniego naczynia i dobrze wymieszac.
Wilaé¢ do tego 1,5 kG roztworu chlorku magnezu i dobrze prze-
miesza¢ (najmniej 10 min). ’

Gdy masa jest juz dobrze zmieszana, klaS¢ ja warstwami
do naoliwionej formy, dobrze ubijajac. Gdérna warstwe ubijac
lekko, a na koniec wygladzic.

Po 25 godzinach schnigcia w temperaturze pokojowej tar-
cza jest gotowa.

Twardos¢ tarcz reguluje si¢ stezeniem chlorku magnezu i ilo-
Scig piaskowca.

Powyzsze iloSci odpowiadajg materialowi potrzebnemu na
wykonanie tarczy szlifierskiej o wymiarach: Srednica zewnetrzna
330 mm, Srednica wewnetrzna 275 mm, szeroko$¢ 120 mm. .

S. M,
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Lotnicze stownictwo techniczne
dokoliczenie ze str. 54
60. Obciazenie powierzchni lopaty
Znaczenie pojecia: sila nosna lopaly dziclona przez jej po-

wierzchnig.
(ang.) Blade loading
(fr.) — Charge alairc de pales
(niem.) — Blattbelastung
(ros.) -~ V¥YpgespHasa Harpyska Ha Jollacrs

61. Wypelnienie wirnika o
b,
R
Znaczenie pojecia: stosunck powicrzehni cicktywnej wszyst-
kich lopal do powierzchni tarczy wirnika.

g =

Na pétkach

mgr
slron 92,

Samclot nowoczesna maszyna  rolnicza,
Wy dawnictwa Komunikacyjne, 1953 r.,
Broszurka (format B6) omawia w
dania, jakie moze spelni¢ samolotl

inz  Scrgiusz  Minorski,

przystepny sposob réznorodne  za-
we wspolpracy z rolnictwem i ledni-
clwem. zwlaszeza za$ przy zwalczaniu stonki ziemniaczanej. szkodnikow
lasow, burakow cukrowych i sadow owocowyeh, chiwastow i wodorostow,
przy ochronie przed malarig i przeciwpozarowej lasow. przy zatrzymy-
wanin wod  $niegowyelt na polach. Omowiono rozsiewanie 16 WOZOW
sztucznyceh, techinike opylania i opryskiwania, sposoby opvlania pol, za-

gadnienie wyboru lgdowisk, urzgdzenn naziemnych, =sygna koniroli
prawidlowosci i skulecznosci rozpraszania, technike bezpieczen<twa i hi-
gieny pracy ladzi i zwierzat. Wskazano rowniez mozliwosci zastosowa-

nia  samolotu w innych dziedzinach jak np. w  gospodarce hodowlann-
rybnej. rybolowsiwie morskim, do polrzeb sanitarnych, kontroli siedi
wysokiego mnapigcia, przy  poszukiwaniach  geologicznyeh i w  pracach
kartogralicznych. Praca opiera sig na  doéwiadcezeniach k wyeh oraz
Zwigzku Radzieckiego. Podobnie jak i w hroszirze pi ..Lotnictwo
w stuzbie rolnictwa i leSnictwa®, o ktdrej wzmianky zamie fmy wooze-
szycie 1/83 .. Techniki Loiniczej** Autor poswigci IHiLJ.\Cil zalad-
nieniom Smigtowedw (mazywanych w 1)«)\\w/ecnmr‘ helikopte-
rami)., O ile nie posiadamy jeszcze 3 j 10
opierajac sig na maleriatach i os d"mt,cmch sze-
rzej omdowi¢ mozliwosdei, korzvéci i wvtvezne slosowania  Smiglowedw
do rolictwa, by Czytelnikow juz  przygotowaé do  niedaleliej pracv
z tym sprzetem. S. AL

Elementy konstrukeji platowcow., mar inz
Wydlawnictwo Ligi Lotniczej 1952 r., stron 152

Ksigzka omawiana porusza naslepnjgce {ematy:
dziat samolotow i ich osiagi. podstawy mechaniki i
malerialow, lotnicze materialy konstrukeyjne, fyvpowe polgczeitin poszeze-
golnyeh elementow konstrukeji i wezty., {yvpowe konstrukeje plaskie i prze-
strzenne. obcigzenie samololu, konstrukcja poszczegdlnyeh czysei ~amnlo-
tu, laczenie czesci samoloiu, bezpieczensiwo loiu. instalicje i urzadzenia
specjialne, podzial technologiczny samoloiu. wygoda obstuai. zewnetrzne
wykonezenie samolotu. Ksigzka jest przeznaczona jak wynika 2z przed-
mowy ,.0d Wydawniclwa™ — przede wszysikim dla pilotonw, rdwniez dla
mechanikow, a takze wszystkich kandydatow do lofnictwa i uezestiikine
kursiw  Ligi  Lolniczej  dzieki swej  przysigpnej  formie.  Co do lej for-
my o mamy pewne zaslrzezenia. W ksigzce objasnin «i¢ nicraz bardzo
clementare  zagadnienia przy wykorzystanin  schemaiow  pouladowyeh
(p. rodzaje obcigzen), nalomiast szercg informacji trudnveh podaje sig
bez zadnych objasnienn (np. azolowanie. luszezenie. pojecia R, R, T itp.).
We wstepie podano, ze ksiazka zawieraé¢ hedzie bhudowg samololdw
jakiegokolwiek  wyposazenia. tymczasem w {ekécie sa wzmianki o odla-
dzaczach, zbiornikach, metalizacji, chlodnicach, in~talacjach i nrzadze-
mach snecjainych — podanych zreszty w sposnb bardzo szczuply i nie-
kompleiny. Podany w ksiazce podzial maszyn latajacveh nie jest zoodny
z obowigzijacg normag PKN. Ksiazka zawiera szereg blednyeh informacji,
ktére moga u bezkrylycznego Czytelnika, dla jakiezo jest przeznaczona,
wzbudzi¢ chaos. 1 tak np. na sir. 115 podano. Ze nadcisnienie w  kabi-
nach ci$nieniowych jest rzecu -t atm: na str. 47 — podano: stale stopowe
(cigzar wlasciwy 1.8 -+ 28 G/em3) itd. Czeslo stosowane sig niewtasciwe
nazwy i okredlenia oraz oznaczenia: sila ciagu, ciezar gafunkowy. knvpel,
silnik gwiazdzisty. helikopler, rolowanie maszyny. kg, KG/ern2, KG/em? —
Jako cigzar wtasciwy drewna (tabela XII) ilp. Szereg bledow nic wylapa-
nych w korekcie przy braku erraly: np. cn — oznaczenie miedzi. liczne
miejsca.  gdzie | wstawiono zamiast lilery 1. niezgodnos$é  rysunkow
z teksiem. biad ortograficzny (odkowka zamiast odkuwka). Rysunki na
og6t dobre, wzigte ze znanveh u nas prac. ale po co zamieszcrono olrop-
ne rys. 59 i rys. 6% rowniez dziwi Czytelnika zamieszczenie jako typo-

Roseislaw  Alcksandrowicz,

co 1o jest samolol. po-
zasady wylrzymaiodel

bez

wego samololu na rys. I przestarzalego dwuplatowcea oraz objasnienie
do rvs. 3 -- bombowiec $rednicgo zasiegu. Szeregu rysunkow nic objas-
niono w tekscie. Ksiazka, pomimo wskazanvch usterck |edaku'jn‘ch mo:ze

oddaé zuaczne ustogi,

ale w przypi 1dku
dania  wymagaiaby

yrzygolowywania nastepnego wy-
przepracowania przez

autora i redaktora. S, M

Aerodynainika szybkich samoletéw, B. Goroszezenko,
inz. R. Aleksandrowicz. Pansiwowe
stron 171,

Powvzsza ksiazka poSwigecona jest osiggom samolotdw o predkogeiach
poddiwi¢kowyeh. Rozdzial 1 podaje  dane. polrzebue do wyznaczenia
sil acrodynamiczuyvch, dzialajieych na samolotl; w szezegolnodci podano
fu wplyw gcisliwosci na charakterysiyki - aerodynamiczne samolotu.  Roz-
dzial 11, zalytulowany ,,Maksyinalna predhode Tofu', podaje metody ana-

tlum. z
Wydawnicilwo Naukowe.

ros. mar
1953 1.

(ang.) Rotor solidily

(fr.) Solidité du rotor
(nicm.) [Flichendiclite
(ros.) KoadpeuLirienit 3arodicHisg

HOKDbITHC BIMHTA

62. Stala masowa lopaly vy

cl.oalRt
Ji

Znaczenie pojeciac stosunck sil nosnych lopaty do sil maso-

wyeh (odirodkowyeh).

(ang.) Mass constant of rolor blade

(Ir.) Cocilicient de masse de ta pale du rotor
(nicm. Blattmassenkonstante
(rus.) MaccoBas XxapaKTCpHCTyIKa JIOIACTI!

ksiegarskich

litvezne i
lotow o
szeroko
Zmian

analityezno-w vkreddne
napedzie Smiclowym i
rozwinigli praez Antora
parametrow foporu,

obliczania prediosed
odrzntonwyim, \V
metndy
powicrzehni

maksvimalnej samo-
rozdziale wvm omowiona
nwzgtedniania wphywu malveh
skrzydel, cigzaru, mocy  silnika

itp.) na predlkoid maksymalng  samolotit. Rozdzial 1T podwigcony  jest
lotowi  wznoszacemn. Podano o metody  analityezno-w yvkreslne i anali-
tvezne obliczania predkoscel wznoszenin, pulapon samolotu i czasu wzno-
szenia. Podobnie  jak poprzednio podano wplvw malyeh zmian parame-
trdw konstrukevinyveh, W orozdziale IV omawiono zagadnienie opadania sa-
oot w locie Slizogowsym i ~ilnikowym.  Rozdzial V' podaje zagadnienie

i dlnrotrwaloscel Totu. W szezegdlnoSei omowiono - zavadnienia

zzne 7z takiyha woj-kowa
ayvoojest sprawdzaniu i
zeodnie ze wstepem

oraz cheploatacyine.
kantroli wlasciwaodci
Aatora. ma

Ostatni rozdziat po-
samolotr  w  locie.
za zadanic powigzanie mecha-

niki lotr z zagadoieniami eksploata samolow.  KsigZka przeznacizona
jest zarowno dla studinjacyeh na wyzszyeh uezelniach, jak 1 dla inay-
nicrdow  ehsploatujacveh ~amolot araz  dla jednostek  wojskowyeh, W dzi-

arunhoch

sieiszyeh w Lh~iazka jest juz przestarzata, nie porusza bowiem
ziawadaict zwiazanyveh 7z lotami przyvdiwigkowy Pomimo 1o moze ona
jeszeze oddad lIll/L’ ustugi wszvsthim  interesujaeym  sig zacadnieniami
mechaniki lotn ehaploatuci ~samoloti. - Staranny przeklad  Kksigzki
~huguje na wvrdzinienice, ronwniez  starsnna jest  szata  graficzna

poza jej oidadka. Obszerny wykaz oznaczen unlalwia kKorzysianie z I\.q."
Szkada, ze spotvka si¢ blgdy drukzrskie nie njgte w erracie. Pov :
!\\i‘)l\.‘ jest picrwsza ksigzika lowmiczy. wydina przez Parstwowe Wy-

awnictw o Naukowe, nalezy

spodziewad sig, 7¢ w
Ll?l na~tgpne haigzki lotnicze.

slad za nig PWN wy-
J. R

Pomiary
dawnictwa

Stanislaw
~tron 212,

temperatur.
Techniczne,
Omawiana ks

mar inz.
1435 1.

Prowans, Panstwowe Wy-

pzkin zawiera  windomosSci dla technikdw

przeznaczone

i inzvoieraw pracujgeveh wodziedzinie pomiarow cieplnyveh oraz przydat-
ne rawniez dla pracownikow  laboratoriow przemyslu i instytotow lot-
nezxeh, Tredd ujeta w o dziesigein rozdziniach, obejmuje 1)0(1 tawy ter-
mometri lc. mometry rozszerzalnosciowe i kalorvmetrvezne, jarby  fer-
mometry dzenia «zi ‘e na zasadzie zmiany stanu skupienia,
termamelry oporowe i lermoclekirvezne, pirometry optyczue, wzorcowanie
przyizaddn  pomiarowyeh,  crzgdzenia  pomocnicze do  pomiarow  tempe-
ralur. W pigédziesipein dwaech tabeliach  zagromadzone =i liczne  injor-
macic i ozestawienia malerintow i danyeh. S. M

Elcktryezne
Wydawnictwa

urzadzenia wrzejne, dr inz. Marian
Iechniczne, 1933 r., stron 375,

Kaiazka jest przeznaczona dla inzynierow i

Mazur,  Daistwowe

technikdw, stykajgeych sig

woawej pricy zawodowej z o clektrveznymi urzgdzeniami grzejnymi. Ome-
wiono woniej zasady dzialania i budowe urzgdzen rzejnveh oraz przy-
rzadow  pomiarowyeh i oregnlacyjnyeh, stosowanyveh w tyveh urzgdzeniach.
Tresd zawiera nasiepujgee temaiy: ciepto i {emperatura, przewodzenie,
tnaszenie i promieniowanie ciepla. straty cieplne, mierzenie i regulacja
temperatury, procesy grzejne. clektrvezne metody grzejne, rodzaje i za-
silanie elektrveznveh urzadzen grzejnveh, materialy izolacyjne siosowane
woiveh urzadzeniach, oporowe urzadzenia  grzejne posrednie i bezpo-
Srednie. obliczanic clemealdw  ¢rzejnyveh. cch\hod(J\\e. tukowe, indukeyjne,

pojemnaodcione i promiennikowe
robka wmietali.  zastosowania
wanie elektromedyczne).
kaz oznaczei
pizvdatny
.

nrzadzenia
rozne
Wykaz
uzupelniaja prace.
dla wielu pracownikow

clekiroerozyjna ob-
chtodniciwo, nagrze-
pismiennictwa, skorowidz rzeczowy i wy-
Material zawarty w ksiazce moze byé
przemysln i instytniow loiniczych.

grzejne,
(spawalnictwo,

Walcowanie stali na
Whydawniclwa Techniczne,

Trei¢ Kksiazki dzieli sip na trzy czesSci, w kidrych poruszono nastepu-
jace temaiy: material wsadowy. wyroby golowe. przvgotowanie malerialu
wsadowezo do walcowania, /mmn\ wlasnosci mechanicznyeh tasm, teoria
procesu walcownnia na zinmo. wplvw wartinkow pracy na proces walco-
wania na  zimno. stopicin odkszialcenia  postaciowego przy \\alcm\mnu
na zimno, okreSlenie  Srednicy  drutit przy  walcowaniu  tasm
walcarki do walcowania {ag&m na zimmno. urzadzenia pomocnicze, \\).
rzanie {asm. hartowanie {asmy stalowej. szlifowanie, polerowanie i czysz-
czenie fadmy, cigeie tasmyv. ksztallowanie brzegdw, barwy nalotowe na
powierzehni tadmy slalowej. proby jakodci- tasmy, wady {asm  walcowa-
nyelt na zimmo. przebieg procesn walcowania na zimno. Praca przezna-
czona jest dla inzynierdw. technikow i misfrzow  walcownikow. Jednalze
pri ‘(lv.\:nicy przemyslu lotnictwa znajda w niej wiele wyjasniajacego m;-
teriatu. S. N

Marian
232,

zimno, inz.
1952 r.. stron

Zdunkiewicz, Paiistwowe
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Mioty matrycowe, A. A. [gnatow, thin. z ros. mgr inz. K. Bosiacki

Panstwowe Wydawnictwa Techniczne, 1953 r.. siron 368,
Omawiana ksigzka jest tlumaczeniem pracy radzieckicj

) LSztampo-
wocznyje motoly (eksploatacja i ricmont) ™, zawiera ona I

szereg infornia-

cji dolyczacych _uyzylko“‘nni:l i remonlow, kidre mogy byé wykorzvstane
przez  pracownikow  odpowiednich  dzialow w przemysle i

lotniczym.

W ksigzce omowiono ogolne wiadomosei o miotach, fundamenty mlotow,

szaboty mtotow, stojaki mlotéow mairycowych, spadajgce czesSei mlolow
mairycowych, cylindry parowo-powictrznych miotow m;ltryco%\‘ych urzy-
dzenia rozrzadu pary w mlotach, smarowanic pzlI'()\\’()-I)O\\‘ietl'?l'l\‘C’l] mig-
tow matrycowych, cierne mloty matrycowe, warunki (cchnicfné Spraw-
dzania doktadnosci i metody badan parowo-powietrznych mtotow .nm{r\'-
cowych. S. M

Slownik. spzl_walniczy, polsko-rosyjsko-angielsko-francusko-niemiecki
Polski Komitet Normalizacyjny, Panstwone Wydawnictwa Technicznc'
1952 r., stron 11, . ’

.SIO\\'IHI\' zawiera 514 pojeé podstawowych z  dziedziny spawalnictwa,
ulozonych w porzadku alfabetycznym lhasel w jezyku polskim, przy czym
kazde haslo zawiera numer kolejny. nazwe w Jezyku polskim, objasnienie
okreslajgce d‘o_kfadmej istote hasta, oraz odpowicdniki w jezykach obeycl.
Znaczna  czeS¢ hasel. zaopatrzeona jest w rysunek. PPonadio podane sy
skorowidze w jezykach obcych, ulozone allabetycznic z podaniem numerit
kolejnego hasta, co umozliwia latwe odnalezicnie odpowiedniego hasta.
Stownk jest bardzo przydatny, zwlaszcza przy korzystanitt z obeej lite-
ratury spawalnicze]. Moze by¢ wige pomocny w pracy zawodowej wielu
pracownikow lotnictwa, gdzie spawanie odgrywa powazng rolg. S. M.

Zasady wietrzenia i ogrzewania zakladow pracy, prof. dr med. Bru-
non Nowakowski, Patistwowe Wydawnictwa Techniczne, 1953 r., stron 231.
Ksigzka nalezy do .,Biblioteki Ochrony Pracy* PWT i omawia pod-
stawowe problemy ogrzewania i wietrzenia zaktadow pracy: przeznaczona
jest zarowno dla pracownikow technicznych na stanowiskach kicrowni-

czych, referentow bhp oraz spolecznych inspektorow pracy, jak i dla le-
karzy zakladowych. Tre$¢ dzieli sig na dwie czgsci. Cz¢ piecrwsza —
podstawy flizjologiczne -- zawicra nastepujace lematly: rozwaj pogladow

na wietrzenie, powietrze a narzad oddechowy: powietrze a rownowaga
cieplna ustroju ludzkiego. Czes$¢ druga — sposoby wietrzenia i ogrzewa-
nia — zawiera uwagi wstepne, omowienie zasad regulowania przeptywu
powietrza i warunkow cieplnych oraz ochrony czystoSci powietrza. \W uzu-
pelnieniach omowiono zastosowanie psychrometru procowego i kataler-
momelru oraz obliczanie temperatury efcktywnej. Catosci pracy dopetniajg
ticzne (34) tablice oraz bogaly wykaz (62 pozycje) pisSmienniciwa. Szereg
przykladow obliczeniowych ulatwia wykorzystanie materialn zawartego
w ksigzce. S. M

Anodowe wytwarzanie powlok na aluminium, mgr ‘inz. Marian Myro-
nowicz, Painistwowe Wydawnictwa Techniczne, 1953 r., stron 56.

Broszura porusza zagadnienia bardzo przydatne dla pracownikow
lotnictwa, gdzie ochrona aluminium i jego stopow przed korozja jest co-
dzienng sprawg. TreS¢ podzielona jest na siedem rozdziatow, w ktorych
podano wiadomosci wsigpne o powlokach powstajgcyclt samorzutnie oraz
o wytworzonych sztucznie sposobami chemicznymi i elektrotechnicznymi,
ogo6lne zasady anodowego utleniania, {echniczne sposoby anodowego wy-
twarzania powlok, badanie powtok tlenkowych, zastosowanic ‘powlok
tlenkowych, higiena i bezpieczeinstwo pracy oraz instrukcje dotyczyca
anodowego wytwarzania powlok na aluminium. S. M.

Polerowanie elektrolityczne, inz. Janusz Dobrowolski, Paistwowe Wy-
dawnictwa Techniczne, 1952 r. stron 96.

Ksiazka porusza zagadnienia polerowania elektrolitycznego metali dla
celow zarowno produkeyjnych jak i metalograficznych, Moze byé¢ ona
wykorzystywana z pozytkiem przy wielu problemach rozwiazywanych
w przemysle lotniczym. W tresci omdwiono ogdlne wiadomosci o polero-
wanin  elektrolitycznym, znaczenie elektropolerowania w  technice. elek-
trolilyezne polerowanie stali nierdzewnej, alumininm. niklu, metali nie-

zelaznych, stali weglowych i stopowych oraz zastosowanie elektrolitycz-
nego polerowania w metalografii. Ciekawostky dla Czytelnikow ,,Techniki

Lotniczej"* moze by¢ wiadomosé, ze w Zwigzku Radzieckim prace nad
clektropolerowaniem prowadzil 1. in. Instytul do Badan Malerialow lLof-
nictwa. S. M,

Elektrolityczne polerowanie szlifow metalograficznych,
mierz AMandybur. mgr inz. Jerzy Ogerman, Panstwowe
‘Techniczne, 1952 r., stron 75.

Broszura zawiera opis laboratoryjnych metod polerowania szlifow me-
talograficznych i moze byé z pozytkiem wykorzystana przez pracownikow
laboratoriow zaktadow przemystu lotniczego. W tresci omowiono zasady
polerowania elekirolilycznego i jego rozwdj oraz urzadzenia stosowane,
wplyw niekiorych czyvnnikow na proces polerowania, najczeSciej stosowa-
ne elekirolity, warunki polerowania, polerowanie zelaza i stali oraz metali
i stopow niezelaznych. eclektrolityczne polerowanie szlifow wprasowanych
w  masy plastyczne, zastosowunie elekirolitycznego polerowania do in-
nych celow poza metalografig. S. M

mgr inz. Kazi-
Wydawnictwa

Syntetyczne paliwa ciekie |I.
dzimierz Kaczerowski,
stron 255,

Omawiana ksiazka jest {lumaczeniem pracy radzieckicj. Na tresé jej
skltadajg si¢ nastepujace tematy: {lenek wegla i jego znaczenie dla syn-

B. Rapoport, {tum. z ros. mgr inz. Wlo-
Paiistwowe Wydawnictwa Techniczne, 1953 r.,

tezy, mechanizm syntezy weglowodorow, sklad gazu do syntezy, kala-
lizatory, rozne kierunki syntezy, wzajemne dziatanie alkenow i miesza-

niny tlenku wepla z wodorem, produkcja i oczyszczanie gazu do syntezy,
synteza weglowodorow, produkty syntezy i ich przerob oraz nowe metody
syntezy. W ksigzce tej pracownicy lotnictwa znalez¢ moga wicle cicka-
wych informacji z dziedziny paliw cieklych. S. M

B. W. Losikow i I. P.
Panstwowe Wydawnictwa Techniczne,

Towaroznawstwo naftowe,
z ros. Zdzistaw Lodzinski,
stron 331

Ksigzka przeznaczona jest dla inzynierow i technikow, siykajacych
sig w swej praktyce z zagadnieniami produkcji, transportu, magazyno-
wania i stosowania produkiow naftowych. TreSé podzielona jest na sie-
dem rozdzialow, omawiajgcych nasie¢pujace tematy: ropa, paliwo, oleje
smarowe, dodatki polepszajace wtasnosci olejow, smary siale, rozne pro-
dukty przerdobki ropy oraz nastawianic wlasnosSci (mieszanie) produktow
naftowych i poprawa ich jakosci. Wsiep ksigzki zawiera obszerne zesta-
wienie rosyjskich i radzieckich osiggnigé w dziedzinie przerdbek ropy naflo-
wej. Jako dodatek dotgczono wykaz norm na paliwa cickle i smary,
usfalonych przez Polski Komitet Normalizacyjny. Pracownikow lotnictwa
zainteresuja zwtaszcza paragrafy: 15 —20, omawiajgce paliwa lotnicze,
39 — paliwo do silnikow odrzutowych, 77 — 79 — oleje do silnikow lotni-
czych, 81—85 — oleje smarowe do silnikow odrzutowych 150 - stale smary
do silnikow lotniczych. Temaly przydatne w lotnictwie sa zawarte row-
niez i w wiclu innych paragratach. S. M

Lukaszewicz, {hum.
1933 r.,

Tolerancje i pasowania w budowie maszyn wediug uktadu migdzy-
narcdowego ISA oraz radzieckiego OCT, mgr inz. Stanistaw Kowalczyk,
Panstwowe Wydawniclwa Techniczne, 1953 r., stron 128,

Ksigzka zawiera bardzo przydatne, dla przemystu lotniczego zwtasz-
cza. porownanie dwu ukladow tolerancji i pasowan (ISA i OCT), z kio-
rymi w pracy zawodowej coraz wigcej ma si¢ do czynienia, szczegolnie
przy robotach wykonywanych wedlug licencji. W f{resci podano omowie-
nic pojeé podstawowych budowy uktadu pasowan ISA i zastosowania go
w  bhudowie maszyn, budowy radzieckiego ukladu pasowait wedlug OCT
wraz z przykltadami, porownanie uktadu [ISA z uktadem OCT, budowe
uktadu wedlug OCT dla $rednic powyzej 500 mm do 10 000 mm oraz $rednic
od 0,1 do I mm. W dodatku zamieszczono oznaczenia odchylek i nazwy
wedlug pasowarn OCT w tlumaczeniu podanym w projekcie normy PKN.
Ponadto podano 47 tablic z odchylkami i tolerancjami walkow i otworow
dla roéznych pasowan, omowionych w tresci. Liczne przyitady pasowan
pokazane na  przejrzystych rysinkach wraz z  objasnieniami  utatwiaja
przyswojenic materialn ksigzki. S. M.

Kronika

W dniu 24 stycznia r.h. odbylo si¢ w Instytucie Acrodynami-
cznym w Warszawic wspodlne zebranie Zarzadu Sekcji Lotniczej
SIMP z przedstawicielami Zakladowych Kol Lotniczych SIMP.
Qbecni byli przedstawicicle kol z pigeiu pozawarszawskich osrod-
kow, trzech kol z terenu Warszawy oraz przedstawiciel Zarzadu
Glownego SIMP. o

Zebranie po$wiccone bylo nastgpujacym zagadnieniom:

1) Zmiana struktury organizacyjnej Sekcji Lotniczej SIMP.

2) Nawigzanic écislej wspélpracy migdzy Zarzgdem Sekeji
Lotniczej a Zarzgdami Kol Zakladowych.

Referaty wyglosili: kol. L. Malkiewicz — rcferat programowy,

kol. F. Misztal — ,Organizacja kursow szl\'olenio“’yc‘n:‘, kod.
. Ostrowski — ,.Organizacja odczytéw*, kol. Cz. Druiny -—
,.Organizacja wspélpracy Kol z Klubami Techniki i Racjonali-
zacji'.

Zatwierdzona przez Zarzad Gléwny SIMP struktura organi-
zacyjna Sckeji Lotniczej jest nastepujaca: wszystkie Kola Za-

TECHNiKA LOTNICZA — Dwumiesiecznik Zwigzku

kladowe podlegajg Zarzadowi Sckcji Lotniczej w Warszawic; Za-
rzad Sckcji odpowiedzialny jest za dzialalnosc Sekcji przed Za-
rzadem Glownym SIMP. Zarzad Sckcji bedzie wybierany przez
zjazd delegatéw Kol Zakiadowych. Obecny Zarzad zostal posze
rzony o prze:dstawicieli Kol, ktorzy przybyli na zebranie.

W toku zywej dyskusji omowiono najwaznicjsze problemy
dzialalnoSci Sekeji, a w szczegolnosci wspolpracy Kol z Zarza-
dem Sckeji. Przedstawiciele Kol zobrazowali trudnosci na jakic
napetykajg w pracy oraz wysuneli szereg konkretnych prono-
zycji zmierzajacych do usprawnienia dzialalnosci Sekcji.

Zarzad Sekcji wyrazil podzigkowanic kolegom, ktorzy przy-
Lyli na zgbranie. Zarzad apeluje do Zarzadow wszystkich Kol
o rzeteine wypelnienic postanowienn powzigtych na zebraniu. Pro-
tokdl zebrania zostal rozeslany do wszystkich Kot Zakiadowych
Zarzad Sekeji zywi glebokie przeckonanie, ze dzialalno$é Sckcej
stanie na poziomic odpowiadajacym poziomowi naszegou przeiny.
stu debricreon,

Polskich Inzynierow i Technikéw Lotniczych (Sekcja Lotnicza

SIMP) Wydawnictwo NACZELNEJ ORGANIZACJI TECHNICZNEJ . .
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mgr inz. St. Lassota, mgr inz. R. Lewandowski,

mgr inz. St. Madeyski.

Adres Redakeji: Warszawa 10,. Nowowicjska 24
Redaktor Naczelny przyjmuje we wtorki i pigtki godz. 18—19. )
Adres Administracji: Administracja Czasopism Technicznych NOT. Warszawa, Mickiewicza 18, tel. 6-11-51 i 6-08-66.
Prenumerate normalng przyjmujg wylgeznic urzedy poczlowe miejsca zamicszkania oraz listonosze.

Cena pojedynczego zeszylu 9.— zl.

Prenumerata roczna 54.— 21, Pélroczna 27.— zl.



PRZEGLAD DOKUMENTACYJNY LOTNIGTWA

OPRACOWANY PRZEZ OSRODEK DOKUMENTAC)I | WYDAWNICTW INSTYTUTU LOTHICTWA

I ———

' DODATEK DO DWUMIESIECZNIKA ,TECHNIKA LOTNICZA"

= e

ROCZNIK IV

WARSZAWA, STYCZEN — KWIECIEN 1954

ZESZYT 1

—
—

W DPrzeglgdzie Dokumentacyjnym Lotnictwa stosowana jest Kklasyfi-

kacja dziesi¢tna.
Gwiazdkami, obok liczb porzgdkowych oznaczone
dujgce si¢ w Bibliotece Instylutu Lotnictwa.

sg publikacje znaj-

1% 621.431.75.004.5 21

O oszczedzaniu silnikéw*'. Techn. lotn, rys. 8 nr 1 (20), stycz.-
luty 53, s. 17; A4, 1,6 str.. 2 rys. — Arlykul zaczerpniely z czasopisma
Wiestnik wozdusznowo flota (zeszyt 10, 1952 r.), stanowi koresponden-
cje nadestany do redakcji tego pisma z jednej z jednosiek radzieckich.
Personel techniczny tej jednostki, dzigki Scislemu przestrzegamu in-
strukeji eksploatacyjnych i paru pomystom racjonalizatorskim, znaczime
przedtuzyl czas zycia silnikow samolotow jednostki i znacznie polepszyl

przecietny procent silnikow zdatnych do lotu. Tiumaczyt mgr mz. Jan
Paczoski. (1).
621.433.3 21

Czudakow J. E. A., Glenkin K. I.: Badania cyklu pracy szybkoobro-

towego silnika gazowego, dwusuwowego. ,Issledowanje raboczewo pro-
cessa dwuchlakinowo Dbystrochodnowo gazowowo dwigatiela*t.  lzw.
Akad. Nauk SSSR, Otd., techn. Nauk, nr 2, luty 53, s. 244; B5, 10 str.

3 rys.,, 7 wykr., 2 tabl, 4 poz. bibl. — Na bazie silnika wysokopreznego
JAZ-204 o mocy 112 KM zbudowano silnik z zastrzykiem gazu i zaplonem
iskrowym. Szczegolowe badania laboratoryjne cyklu pracy wykazujg po-
wazne zalely tego ukladu przy ogoélnym niewielkim wzroscie mocy. Po-
dano obszerny opis i analiz¢ porownawczg wynikow. W. Narkiewicz.

¥ 621.45.001.573:534.83 21

Uciszanie hamowni silnikéw odrzutowych. ,Jet test — bed silencing."
Aeroplane, t. 83, nr 2160, grud. 52, s. 789; A4, str. 1, 1 fot, 1 rys.,
1 wykr. — Krotki opis tlumika hamownianego do silnikow odrzulowych.
Tlumik sktada si¢ z szeregu cylindrycznych komor, z ktoryeh kazda
ttumi pewien zakres drgan akustycznych. W odleglosci 100 m od tlu-

mika, hatas silnika Ghost nie przekracza 61 fondw, co jest ponizej na-
tezenia halasu przecietnej ulicy. Dlugosé tlumika jest kilkanaScie me-
frow. (W. Narkiewicz).

4* 621.45.001.573:621-5 21

Uciszanie hamowni, ,Test-house silencing'* Flight, t. 62, nr 2290,
grud. 52, s. 734; A4, 1 str, 2 wykr. — Ogolne omowienie warunkow
uciszania hamowni silnikow odrzutowych. Dzwigk na wlocie do sprezar-
ki ma charakter bardzo wysokich czestotliwosci, a na wylocie — od-
wrotnie.  Stgd trudnos$é opracowania tlumika, ktory zwykle sklada sig
z palisady dzwigkochtonnej z kilkoma zmianami kierunku. Dla obnize-
nia {emperatury wylotu stosuje si¢ dodatek Swiezego powictrza o obje-
tosci 4—8-krolnej gazow wylolowych. W. Narkiewicz.

5% 621.45.001:621.438 21

Aleksicjew L.: Teoria silnikow odrzutowych, , Tieorja rieakiywnych
dwigatielej'* Wiestn. wozd. flota, t. 35, nr 12, grud. 52, s. 54; B5, 9 sir,
6 rys. — Teoria i uklad turbiny spalinowej silnikow odrzutowych. Po-
pularny lecz $cisle naukowy artykul omawiajgcy zasadnicze przemiany
termodynamiczne w turbinie spalinowej i przedstawienie ich w wykre-

kresie p-v. Omodwienie sprawnoSci turbiny i czynnikéow wplywajgeych na

jej powigkszenie. W. Narkiewicz.

G* 621.45.01:621.515 21
Goworow A.: Teoria silnikéw odrzutowych. ,Tieorja rieaktiwnych

dwigatielej**. Wiesin. wozd. flota, t. 35, nr 7, lip. 52, s. 58; B5, 8 str.,
Il rys. — Omowiono prace sprezarki odsrodkowej. W sposob przysi¢p-
ny i skrocony omowiono warunki strugi powietrza na wlocie, miedzy to-
patkami wirnika w dyfuzorze i przeplyw w kolankach wylotowych, do-
prowadzajgcych sprezone powietrze do komor spalania. W. HMarkiewicz.
.

i 621.747.583.1 2]

Beriram S.:. Potaczenia metaliczne metodg AL-Fin. , ,Al-Fin-Verbund-
guss-Verfahren‘*. ATZ Aulomobillechn. Z., t. 55, nr 3, marz. 53, s. 75;
A4, 5 str., 13 fol,, 2 rys, 2 wykr, 2 tabl. — Dzi¢ki omawianej metodzie
uzyskuje si¢ polgczenie metaliczne zeliwa wzgl. stali z glinem lub jego
stopami na skulek wyeliminowania latwo tworzgcej sig na powierzchni
glinu  warstewki  tlenkow. Warstwg  lgczgcy  obydwa  melale  jest
zwigzek FeAly o duzym przewodnictwie cieplnym i znacznej wylrzy-
maloSci  mechanicznej. Przeplyw ciepta przez warslwe rozgranicza-
jacqg odbywa si¢ zatem bez progu cieplnego. Polgczenie Al-Fin stosuje
si¢ do wyrobu cylindrow silnikow  spalinowych, chlodzonych powielrzem,

bebnow  hamulcowych pojazdow mech., ulozyskowan silnie obcigzonych
cieplnie itp. L. PPiechowski.
8* 621.753.1:621.367.7 21

Arrisson W. J.
kryciami
A4, 5 str, 1
elementow z
czajyce, by

Tolerancje sprzg¢zonych wymiaréw elementéw z po-
galwanicznymi. Techn. loin., r. 8, nr 2, marz.-kw. 53, s. 44;
rys., 5 tabl. — Dwa sposoby wyznaczania {olerancji dla
pokryciem galwanicznym i przyklady liczbowe s wysfar-
nasi warsztatowey i konstruktorzy wykorzystali  powyiszy

metodg przy projeklowaniu i w produkeji. Tlimaczyl z ,,Wiestnika Ma.
szinostrojenja** nr 12, 1951 mgr inz. S. Lassota. (t).

i 620.13(017) (09) 9

Sieriebriakow 1.: Lotnictwo radzieckic w okresie odbudowy | Sowiet-
skaja awiacja w wosstanowiliclnyj pieriod'. Wiestn. wozd. flota, t. 35,
o8, sierp. 52, s. 62 B3, 9 str., 5 iol., 1 mapka. — Okres 1921—1925 byl
bardzo waznym z lego powodu, ze dzigki mgdremu kierowmetwnu Stalng
zostaly zalozone wlasciwe fundamenty dla przyszlego rozwoju lotnictwa
radzieckiego. 1Cratki opis szeregu samolotow 1 silnikow tego okresu oraz

opis dalekich pionicrskich  przelolow na {ych samolotach.  Omdwienie
znaczenia wyzszych szkol lotniczyeh, Instytutu Lotnictwa oraz umaso-
wienia lotnictwa. W .Narkiewicz.

10+ 629.13:92 2l

Juriew B. N., Worobiew B. N.: Prace Leonardo da Vinci w dziedzinie
mechaniki i lotnictwa*‘. Raboty Leonardo da Winczi w oblasti miecha-
niki i awiacji’. lzw. Akad. Nauk. SSSR Otd. techn. Nauk, nr 7, lip.
52, s. 1088; B35, 6.5 sir., 5 rys. Omowienie genialnych siormulowar
przez lLeonardo da Vinci praw mechaniki. odkrytych ponownie znacznie
pozniej. Szczegolowe omowienie uwag i odkryé z dziedziny aerodynamiki

i lotnictwa, zawartych w jego rekopisie ,kodeks atlantycki. W. Nar-

kiewicz.

BE 629.13.002 |
Paczoski J.: O specyfice produkcji lotniczej. Techn. loin, r. 8 nr |

(20). styez.-luty 53. s. 1o AL 25 sir.. 1 tabl.. 1 poz. bibl. — Cechy jakie

wyrozniaja produkeje loiniczg od innych rodzajow produkeji. Produkeja
lotnicza  wymaga specjalnej picczolowitoSci. a  pracownicy zalrudnieni

muszyg wykazvwacé specjalnie duze poczucie obowiazku, od-
powiedzialno$ci za wykonywang prace. muszg rozumie¢ cel wykony-
wanych czynnosci i Scisle przestrzegaé dyscypliny technologicznej. Lot-
nictwo wymaga ludzi o niezawodnej postawie politycznej, o najwyi-
szych Kkwaliiikacjach elyeznych i zawodowych. (a).

w lotnictwie

12% 629.13.002.51:621.96 21

Stone 1.: Gigantyczne prasy wyciskajagce nadchodza, ,Exiruding
giants coming along*. Aviat. Week, t. 57, nr 22, grud. 52, s. 42; A4,
1.5 sir.. 2 rys. — Zainleresowanie przemyslu lotniczego duzymi prasami
wyciskajgcymi, zwlaszcza stosowanymi do lekkich stopow przy maso-
wej produkcji samolotow, stawia przed wylwdrniami lakich pras po-
wazne problemy. Bedgce w  uzycin prasy 5500-tonowe moga wykorzy-
sta¢ wlewki o srednicy do 36 cm i dawaé produkt wycisnigty o prze-
T\‘rnjn poprzecznym do 190 cm2 Projekiowane 20000 tonowe przeznaczone
bedg dia wlewkow o Srednicy wigkszej jak 55 cm, dla wyrobow o prze-

kroju do 630 e¢m2. Dla stali trzeba wykonywaé odrebne, bardzo szybko
dzialajyce prasy, ze wzgledu na konieczno$¢  odprowadzenia  duzych
ilosci, wylwarzanego przy wytlaczaniu sta'i, ciepta. S. Madeyski.

| 629.13.011.52:669.721.5 |

Techn. lotn.,, r. 8 nr 2
rys. — Szereg informacji do-
lotniczych,  wykonanych
rowniez wady elektronu.

-widzinski J.: Zbiorniki elektronowe"".
marz.-kw. 53, s. 190 AL 4 str., 1 iot. 10
tyczgeyeh  konsimkeji  spawanych  zbhiornikow
z elektronu. Wyrdzniajgce cechy dodatnie, jak

Przykladw stosowanych rozwigzaii elementow  zbiornikoéw  elekirono-
wych. (a).
14* 629.13.012.59 2]

Dietz W. C.: Kabina Tcisnieniowa w samolocie B-36, ,,Cabin Pressuri-
zation in the B-36'* S. A. L. J. {. 60, nr 9. wrzes. 52, s. 60; A4, 4,5 str,,
I fot. — Wyjalki z odeczylu pt. ,.Doswiadczenia w uzytkowaniu kabin
ci$nieniowych samolotu wysokosciowego B-36 oraz dyskusja nad nim
(Cisnieniowa kabina samolotu B-36 sktada si¢ z dwoch pomieszczen po-
lgczonych rurowym przewodem umozliwiajgcym, za pomocy specjalne-
go wozka. przedostawanie sig czlonkom zalogi z jednego pomieszczema
na przodzie samolotu do drugiego, w 1yvlnej czesci samolotu). Rozwiaza-
nia konstrukeyjne obejmujg pobieranie sprezonego poiwietrza ze spreza-
rek szeSciu silnikow  tlokowych w gondolach, podgrzewanie powielrza
w o wymienniku ciepta ogrzewanymi gazami wylotowymi, odladzanie szyb

za pomocy cicplego powielrza,  zaopatrzenie w tlen  do  oddychania.
Wskazano problemy wytrzymatosei pracujgcej konstrukeji samolotu oraz

jego okien i drzwi na dzialimie zwigkszonego cisnienia od wewnglrz na
duzych  wysokosciach, uszezelnienia otwordw  drzwiowych oraz ochreny
zalogi w wypadiiu uszkodzenia szezelnosci  kabiny na duzej wysokosci.
S. Madeyski.

15% 62/.13.037.122 2

Stalowe, wewnatrz puste lopaty $miglowe dla samolotéw. .1Ilollow
steel propeller blades for aircrafl**. Engineering, t. 172, nr 4463, sierp.
I, s. 16]; Nr 416!, sierp. 51, s. 193; nr 165, sierp. 51, s. 225; 36X26 cm
fot., 7 rys. -—— Opis sposobu wylwarzania stalowych 10])"1
Smiglowych, opracowanego przez zaklady de IHavillanda. topala jest
ulworzona z odpowiednio uformowanej rury o zmiennej grubosci $cia-
nek, stanowiacej rdzen oraz z plaszcza prasowanego z blachy, posiada-

jacego wymagany ksztalt aerodynamiczny i nasuniglego na rdzen oraz

~ o,

r., 24
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zlutowanego z nim na srebro Omawiono obiabke lasivezn: ST,
calosci, obiabke 1c|'m|c'/m1 L oantykorozving  or; |,&,,'l)(),l:.(,).;ull];,l.;.Sllfl"—d‘”"e skomplikowanej czesci elektronowej, ])()I\\ﬂlﬂ]:lcej na drodze \\y]\olzvct(]_
mocniczych takich. ik zadzent po-

jak urzadzenie do odladzania. R. Lewandowski

- 629.13.05:621 .82 21
Glgbicki K.: Lozyska slizgowe przyrzadow poklad ‘¢ 1 0
r. 8, nr 1(20), styez.-luty 53, s 13; A4, 2 .\lnr.). I M e g

rys., 3 wykr., 3 poz.

bibl. — Warunki - pracy  Slizgowyeh  lozysk przyrzaddéw  pokladowyeh
e a1 Y . oy ' N ; ) -
Szereg rozw II‘I’NHI I\b’ztnlto\\ Czopow  wraz z  wynikami badan pryci)ro-
wadzonych dlaokreslenia optymalnych proporeji i Tl B Ob
wadzouy 3 ) reji i materialow ¢z :
b 7 alow  czopow
17 629.135.15.01-1.-18.07:3 9]

Sandauer J.: Zagadnienie slalecznosci i
bowca bezogonowego. Techn. lotn. r. 8, nr
Lstre, 4 rvs, 3 wyke, — Warunki wywazenia, statecznosci statyeznej i dy-
namicznej -— podluznej i bocznej. Analiza wplywu |mszczcén'>!n\'ch pa-
ramelrow  konstrukeyjnyeh  szybowea bezozonowego na jego \\"Iasnoélci
lotne. Z wypowiedzt pilota oblalywacza widzimy w jaki Sposob <pec5-
ficznie Wlasnosci ukladu skrzydla latajacego maniiestuja sig w locie. (a).

S 629.138.68.001 a1

Zamecnik S.: Obsluga samolotéow sportowych. Techn. lotn., r. 8. nr 2
marz.-kw. 53 s. 53, AL, 1 rys. — Thomaczenie ariviculu z Lelectvit, Mie
wszystkie  omowione samoloty i silniki sy znane i uzvikowane przez
naszych mechanikow lotniczych, tym nieniniej omr')-.\'innc-znsmly obstugi
zawierajg tyle materiatu. ze bediy z pozytkiem wykorzystane przez Z:lilT-
teresowanych. Thumaczyl mgr inz. S. Madeyski. (1).

sterownosci w projekcie szy-
1(20), stycz.-luly 53, s. 4: At

19* 531.781.2:539.-1.011.11 21

Bristow J. R.: Przyspieszeniomierze {ensometrowe. ,.Unbonded wire
resistance strain gauge acceleromelers®. J. scien. lostrone, {29, Nr 9,
wrzes. 32, s, 2880 A4, 1D str. 2 orys., 2 poz. bibl Podany jest opis
przy$pieszeniomierzy, w  kiorych clementem elastyczuym jest cienki drat
spelniajgcy zarazem rolg tensometru oporowego. Zakres opisanych przy-
§pieszeniomierzy wynosi +3 g i + 13 g, przy czestoSci wlasnej 165 |1
i 315 H i tlnmienin ciecza 06 — 07 tlumicnia krytveznego. Wydatek wy-

nosi odpowiednio 0,3 m\,\""g i 0,081 m\/\/g. W. Roth.

20* 533.6.011.6 21
Sulkin M. S Nagrzewanie sie aerodynamiczne przy wysokich predko-
sciach lotu. ..Aerodynuamic heating m Ingh speed Tlight™ Avial. Age,
{. 18, Nr 3. wrze$ s. 28 28%28 cm. 2 sir., 2 fot.. 5 wykr. — o
przekroczeniu bariery dzwigkowej stanelan ua  dindze r1ozwoin  loinictwa
powazniejsza przeszkoda — bariera cieplna. Krotkie omowienie iizykalne
i wykresowe zwigkszenia si¢ temperatury powierzchni ciala przyv znacz-
nych predkosciach lotu. Krotkie omdwienie przydatno$ci rdznyeh mate-
rialow lotniczveh do nowych warunkow lotu. z kiorego wynita. 7Ze stal

nierdzeswna ma znaczng przewage pod tym wzgledem nad duralem i iy-

tanem. W. Narkiewicz.

2* 533.661 21
Kastorskij \W. Cechy szczegdlne aerodynamiki smiglowca. ..Osobiennosti
aerodinamiki wiertolota*'. Wiestn. wozd. Flota, r. 35, Nr 0. pazdz.

s. 34 B3, Il stre 9 rys. 6 wykr. — Szczegolowe omawienie wirunkow
pracy proiilu topatly wirnika noénego przy roznych warunkach lotu $mi-

Kratkie omawienie me-
lotu, ze szczegdlnym
noénecgo jako zabezpie-

gloweca i zwigzane z {ym
chaniki lotu $miglowea przy
uwzglednieniem  mozliwosci

wzgdzenia
roznych
antorotacji

sternjyce.
warunkach
wirnika

czenia przy naglym zatrzymaniu silnika. Artykut o charakterze popular-
nym, przy Scisle naukowym ujeciu fematu. \W. Narkiewicz.

2 531.83:0636.7 21
lett J. E.: Halas, jako zagadnienie transportu lotiniczego i obslugi na-
ziemnej. ..Noise — a problem in air transport and in ogr ound operation‘*.

Aero. Angng. Rev.., {. 12, Nr 1, kw. 53, s. 65: Al str, | rys.. 2 wykr.,

2 poz. bibl. — Silniki odrzutowe duzej
niebezpieczne dla  zdrowia ludzkiego.
stosunkowo tatwo: natomiast lotniska

mocy st 1ja nnlg).cnie h‘nlnsu
Mozna uciszyé  kabing  samolotu

bed:y musialy byé znacznie odda-

lone od miejsc zaluduionych., a obstuga naziemna powinna byé zaopa-
trzona w indywidualng ochrong przeciwdZwigkowa. \V. Narkicwicz,

23 30117 .2:533.65 21
Barlee J.: Lot ptakow. ..Bird flight. Sailplane and Glider, 1. 21, Nr 1,

slycz, 83, s. 20 B35, 6.5 str., 12 jot. PorOwnanie lotu plakow z wla-
Sciwosciami lotnymi samolotdnw i szyvboweOw. Szezegdly budowy uldadu
kostnego  skrzydia plaka oraz jego opierzenia rozpatrywane pod katem

roznorodnego wykorzystania w poszcezegolnyeh fazach lotn. Ciekawe dane

o predkoSciach  lotu, zasiegu. dlugotrwalosci lotu, pulapie i ,cigzarze
uzylecznym' roznych ptakow, S. \Ll(le\:lu

24* 620.17:666.3/7 21
Dick J.. Williams S.: Maszyna dla prob zmceczeniowych malerialow ce-
ramicznych, przy wysokich temperaturach.  Elevafted-temperature fa-
tigue — testing machine {or cecramic materials* Engineering, . 173,

Nr 4497, kw. 52. s. 422; 36X26 cm. 2 sir, 2 jol.. 2 rys.
nia do préb na zmeczenie materialéow ceramicznych —
dowie turbin s‘palinow\'ch. Obcigzenie probki — sita

— Opis urzadze-
waznych w bu-
odsrodkowa  mimo-

Srodowo umieszczonej masy: podgrzewanie — przy pomocy piecvka elek-
trycznego. J. Rolinski.

25% 620.179:629.13 21
Pradzyiiski A.: Zastoswanie renigenografii w przemysle lotniczym. Techn.
Loln, r. 8. Nr 3, maj-czerw. 53, s. 760 Al 3.5 str., 3 fot, | 1ysi, 8 poz.
bibl. — Metody badan memszczacych  Defekloskopia lellt”ell()\\\lul 1-

stosowania rentgenografii w przemyséle lotniczym. oraz jej zalety i wa-
dy. Porownanic metod mcmvcmmch wysazuje wyzszosé mclnd) renige-
nowskiej i ze metody nieniszcziyce uzupelniaja sic nawzajem. (a).

26* 62:3.716:629.13
U"Z”idzennc do pozorowania lotéw bojowych sluzace do trel‘ungu pilotow
na ziemi, ,.Combat flight simulator trains earthbonnd pilots®. Aviat. Age,
L. 17, Nr I, slyez. 52, s. 41: 25X928 cm, 0.5 sir., 2 fol. — Krotki opls urzi-
dzenia  naziemnego pozwalajacego  na pummw.nng Wi n'unhu?v“ lotir.
Sktada si¢ ono z wiernej kopii kabiny samolotu mysliwskiego 15-86 oraz

8.68.001 21

ma  analogii
w czasie lotu,
ma  pilotow

elekirycznych realizowaé rozne  syluacje, mogace zajsé
Urzgdzenie {akic zwigksza bezpieczenistwo podczas szkole-
i jednoczes$nic obniza koszly. R. Lewandowski.

7 (21.396.96:629.13.018.7 21

Aleksiejew N., Stiepanow B.: Podstawy radiolokacji. ,,QOsnowy
kacj Wiestn. wozd.  Ftola, r. 35, Nr [1I, list. 52, s. 61; 133,
16 rys. — Qbszerne omowicnie w ujeciu p()pulmn)m zasad i

Sei radaru. Omowienie zasadniczyeh schematow radarowych i

radiolo-
14 str.,
mozliwo-

znaczenia

wynalazkn magnetronow przez radzieckich uczonych Aleksiejewa i Ma-
liorowa w 1936 r. W. Narkiewicz.

L5 021.396.8:629.13.018.76 21
Mazur G.: Walka z zakléceniami odbioru radiowego. , .Borba s pomiecha-
mit .uhopnjemu Wiestn. wozd. Flota, r. 35, Nr 10, pazdz. 52, s. 08;
B3, 5 str. — Omdwienie i klasyfikacja roéznego rodzaju zaklocen odbioru

radiowego. Podano prakiyczne melody umiejscowienia zakldcenia i spo-

sol)y ich usunigcia, przy normalnym uzytkowaniu instalacji radiowej na
nowoczesnym samolocie. W. Narkiewicz.

20 621.431.75.001.5 21
IFlegontow F.: Omek.l nad silnikiem. ,,Osbieriezenji dwigatielej*’. Wiestn.
wozd. Flotla, r. Nr 0. pazdz. 52, s. 63 B3, 2,5 str., 2 rys. Zespol
techniczny pod Kierownictwem  autora osiggngt znaczne przediuzenie
olrestt pracy  silnikow  tlokowych dzigki troskliwej opiece przy uzytko-
wanin, Krolkt opis metod  zabezpieczenia od pylu, brudu w smarze ifp.
przy uzylkowanin w linii. \V. Narkiewicz.

K 621.438.002.3:666.293 21

LLong J. V.. Ceramika nadaje si¢ do warunkow pracy w turbinie.
mics shrug olf turbine's tempest*. S. A. E. J, (. 60. Nr 9, wrzes. 52,
s 38 A4 4 str, 6 fol. | wykr. — Pokrycie stali cienkg warstwy emalii
ceramicznej Salaramic wielokrotnie przedluza czas pracy turbiny znacz-
nie zmuicjsza zapotrzebowanie na stopy zaroodporne. Solaramic jest to
cmalia na bazie szkta. Warstwa jest odporna na udar cieplny, doskonale
przylega do metalu i nie przeszkadza w spawaniu. W. Narkicwicz.

,.Cera-

3 621.45:629.135.4 21
RosSciszewski J.:  Zastosowanie napedow odrzutowych do s$miglowcdw.
Techn. loti., r. 8, Nr 2. marz.-kw. 53, s. 41: Nr 3, maj-czerw. 53, s. 67; A4,

8.5 stro. 10 rys. 11 wykr,, 13 poz. bibl. — Poszczegolne typy silnikow od
strony ich zalet i wad w zastosowaniu do napedu $Smiglowca. Silnik pul-
sacyjny jako jedno z najciekawszych rozwigzan. Zagadnienie osiagow
Smigloweow z roznymi napedami. Uproszczona analiza Korzysci szesciu
wybranych typow napedu. (a).

r 621.45 21
Opracowanie silnika turbo-odrzulowego. ..Developping a jet engine®.
Aeroplane, t. 81, Nr 2179, kw. 53. s. 551; A4, 3 str.. | fot, 2 wykr. —
Streszezenie odezyiu F. R Banksa. Wbrew oplymistycznym przypuszcze-
niom, duzy silnik odrzutowy wymaga 4 — 5 lal okresu rozwoju, 8000 —
10000 godz. pracy na hamowni i 2000 godz. w locie przed wejsciem do
produkeji seryjnej. Wedliug angielskiego zwyczaju zamawia si¢ 6 egzem-

plarzy dla prab  Tabrycznych.  Prowizoryczne warunki techniczne ustala
si¢ po 150 godz. probie paiistwowej, a oslateczne -~ na podstawie préb
pierwszych 20-tu silnikow  seryjnych. W. Narkiewicz.

33% 621.45:629.135.035.5 21

Zagadnienia inzynierskic rozwojudepalacza silnika samolotu Cutlass. ,,En-
gineerig the Cutlass afterburner®, Aviat. Week. . 56,4 Nr 4, stycz. 52, s. 23;

Al 3 sir., | fot. Referal omawiajgcy niektore zagadnienia techniczne
rozwoju dopalacza.
[ Zapton mieszanki dokonany jest za posrednictwem Swiecy iskrowej

lub plomienia przedosiajgcego komor
Spieszania silnika.

2. Sterowanic  dyszy wylolowej — calkowicie samoczynnie
impulsem cignienia lub temperatury.

3. Wydatek paliwa — regulowany impulsem {emperatury.

1. Statecznosé spalania — uzyskana jest dzigki statecznikom plomienia;
powstaje problem kompromisu migdzy ich skutecznoscia, a oporami
przy nieczynnym dopalaczu. 5. Problemy konstrukeyjne i instalacyjne
G. Wplyw dopalacza na pracg i trwalosé turbiny — wg aulora nie-

znaczny. l.. Piechowski.

sig z spalania podczas przy-

uruchamiane

31 621.45:534.83 21
Nowe wypcesazenie. . New cquipment™*. J. amer. Rocket Soc., {. 22, Nr 6,
list-grud. s. 3170 A4, 0,5 str. Silniki odrzutowe z dopalaniem wytwa-
rzajg hatas rzedu 165 decybeli. co jcsl nicbezpieczne dla zycia ludzkiego.
Nowy tlimik Maxim VP sklada si¢ zasadniczo z perforowanej rury wy-
lozonej matcerialem .ll)smbummm wysokie czestolliwosci i oloczonej ko-
morami rezonansowymi dla ttumienia niskich czestotliwos Firma ma
duze doswiadczenie w dziedzinie tlumikow dla silnikow odrzutowych I ma
zaslosowad ttumik V. P. do samolotow. W. Narkiewicz.

B 621.9-752 21
Erlich I.. B.: Uderzeniowy ttumik drgai i jego zastosowanie w obra-
biarkach. .Wibrogasitiel udarnowo diejstwja 1 jewo prinuenienje_w stan-
kach'. Stanki i Instr., , Nr 7, lip. 52, s. 17 Al, 3 str.,, 5 rys. —
Szezegdlown  wyjasniono dzialanie tego tyvpu thimika oraz pnduno wzory
obliczeniowe. Opisanie rdznorodnych zastosowan w prakiyce i szczegolowy
opis zastosowinia do wylaczadel diamentowych. W. Narkiewicz.

3 629.1:3(47) ., 19311934 2|
Szule A.: Lotnictwo radzieckie w lalach 1930—1934. ,Sowietskaja awiacja
wo1930—1931 gody'. Wiestn. wozd. Flota, r. 35. Nr [, list. 52, s. 81; 133,
12 str. 3 Jol. — Dzieki mgdrej i przewidujacej polityce Stalina i partii
wo latach poprzedzajacych pierwszy pigciolalke, byly zalozone i oloczone
troskliwg  opicka Instytuly Lotnictwa w  dziedzinie konstrukcji silnikow,
samolotow i aerodynamiki.  Okres  1930-31 r. jest okresem Zywiolowego

rozwoju lotnictwa radzieckiego na bazie okrzeplego przemystu i nauki.
Pod:iito krotkie omowienie typow silnikow, samolotow, przyrzadow nawi-

juyeh itp. powstalyeh w {ym okresie. Nalezy podkreslié,
ic byl zbudowany pierwszy radziecki silnik

7e juz w lym
odrzutowy. W. Narkie-
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37 629.13.002.51:621.96 2
Stone I.: Fachowcy analizuja problemy ciezkich pras. ,,Experts analyse
heavy press problems‘. Aviat. Week, t. 58, Nr [, stycz. 53, s. 20; A4,
5 kie prasy w produkcji lotniczej stwarzajg

5 str., Il fot. i rys. — Cies
niespotykane dotychczas mozliwosci. W artykule omOwione sa trzy odczy-
ty, w kiorych poruszono wiele ciekawych szczegdlow o zastosowaniu
w lotnictwie cigzkich pras dla wytwarzama duzych elementéow wykona-
nych ze stopow lekkich, zaopatrzonych w integralne uzebrowanie wzmac-
niajagce itp. Przykladowe zestawienie wskazuje na duze oszczednosct pod
wzgledem ciezarowym (17%) oraz iloSci czeSci laczonych (82,4%). Poda-
no uwagi fabrykacyjne i produkcyjne oraz spostrzezema z doSwiadczen

przy wytwarzaniu elementow prasowanych na cig¢zkich prasach oraz
o wtladciwie przystosowanym do tego procesu opracowaniu konsirukcji.
S. Madeyski.

e 629.135.001.5:53.083.2:534.154 21

Corike D. M.: Badanie drgan w lotnictwie. ,.Aircraft vibration research*
Electron. Engng., t. 24, Nr 297, list. 52, s. 518; A4, 4,5 str.,, 6 fot.,
1 rys. — DPodane sg metody pomiaru drgan za pomocg tenisomeilrow opo-
rowych oraz opis metody rezonansowej badania konstrukcji lotniczej. Po-
dany jest rowniez opis proslego generatora pracuijacego na bardzo ni-
skich czestotliwosciach 1| — 50 Hz o mocy 2 KW dla zasilania wzbudnikdw
drgan. W. Roth.

39% 629.132.12(438) 21
Burzynski Z.: Polski stratostat z roku 1938. Techn. lotn., r. 8, Nr 3, maj-
czerw. 53, s. 81; A4, 4 str., 4 fot., 2 rys. — Szczegolowy opis techniczny

balonu stratosierycznego konstrukcji polskiej, na ktérym autor miat jako
pilot wraz z drugim cztonkiem zalogi dokonad¢ rekordowego i badawczego
lotu na wysokosé. Ogolne zalozenia konstrukeyjne, porownanie z po-
dobnymi konstrukcjami zagranicznymi, ocena i warunki stawiane mate-
rialom konstrukeyjnym balonu, opis powloki i olinowania, opis gondoli,
wyposazenia nawigacyjnego i naukowo-pomiarowego. (a).

40* 629.135.004.5
Szmakow F.: Specjalne cechy zimowej obstugi samolotow. ,,Osobiennosti
tiechniczeskowo obstuziwanja samolotow zimoj‘‘. Wiestn. wozd. Flota,
r. 35, Nr Il, list. 52, s. 75; B5, 6 str. — Nowoczesny samolot posiada
caly szereg dodatkowych urzadzen ulatwiajgcych prawidlowe jego funk-
cjonowanie w okresie zimowym. Obszerne omowienie doswiadczenia
obstugi liniowej racjonalizatorow Jermolowa i Puszkina, kiorzy zapew-
nili prawidlowe funkcjonowanie grupy napedwej i platowca przy niskich
temperaturach i opanowali zagadnienie korozji na uzylkowanym sprze-
cie. W. Narkiewicz.

41* 629.235.072:533.65 21
Mikirtumow E., Lysenko N.: Cechy predkosciowe nowoczesnych samolotow.
., Skorostnyje swojstwa sowriemiennych samolotow‘. Wiestn. wozd. Flota,
r. 35, Nr 10, pazdz. 52, s. 43; B35, 10 str., rys., 9 wykr., | tabl. Wobec
bhardzo znacznej mocy napedowej zainstalowanej na nowoczesnych samolo-
tach odrzutowych, nalezy dokladnie zrozumieé¢ charakter oporu czolowego

,,324"¢ 21

samolotu przy roznych predkosciach i na roznych wysokosciach. Po-
zwoli to na umiejetne wykorzystanie mocy napedowej badz dla przeby-
cia najdtuzszej odleglosci, badz dla uzyskania najwigkszej predkosci.
Czynniki te sa zrodlowo i przystepnie omowione ze szczegdlnym
uwzglednieniem predkosci zblizonych do predkosci  dzwieku. W. Nar-
kiewicz.

42* 629.135.15:533.65 21

Eggmann E.: Trzeba to wreszcie raz powiedzie¢. ,,Es muss einmal gesagt
sein‘‘. Aero-Rev. suisse, r. 27, Nr 4, kw, 52, s. 145; A4, 1,5 str, 1 wykr.-
Autor porusza sprawe publikowanych charakterystyk aerodynamicznych
szybowcow i stwierdza, ze czesto sg podawane zbyt optymistycznie dane
wprowadzajgce w blgd zainteresowanych. Utrudnia to objektywng oceng
poszczegoinych szybowcOw; mnalezy rozpowszechniaé jedynie charaktery-
styki otrzymane w wyniku pomiarow w locie. R. Lewandowski.

43* 629.135.2:92 21
Samoloty sportowe W. Pisarienko. ,.Sportiwnyje samoloty W. Pisarienko*".
Wiestn. wozd. Flota, r. 35, Nr 10, pazdz. 52, s. 95; B5, 2 str.,, 3 fot.
Krotki opis dwoch samolotow sportowych, ktore skonstruowal i wybu-
dowal Pisarienko w 1923 i 1927 r. Samololy te znacznie przewyzszaly
wyczynami Owczesne samoloty sportowe amerykariskie i angielskie i Swiad-
cza o talencie konstruktorskim W. Pisarienki. W. Narkiewicz.

44% 629.135.1:533.663 21
Zagordan A.:. Zakres autorotacji wirnika nosnego wiroptata. ,.Riezim sa-
mowraszczenja niesuszczewo winta wiertolota*'. Wiestn. wozd. Flota. v.
35, Nr 12, grud. 52, s. 70; B5, 8 str., 3 rys.,, 5 wykr. — Przystepny i obra-
zowy opis autorotacji topat wiroplata podczas opadania lotem pionowym
lub uko$nym z wytaczonym silnikiem — dobrze wyjasnia strone fizykalng
zjawiska bez wyprowadzania wzorow. (Do rys. 5 dla wewnetrznej czesci
lopaty wkradl si¢ blad: w tej czesci wystepuja sily hamujace obrot
wskutek oderwania przeplywu na duzych katach natarcia). B. Zurakowski.

45* 629.135.4.004.2 21
New N. C.: Pewne rozwazania o uzytkowaniu Smigtowcéw na wiekszych
wy_sokoscmch. ..Some considerations on the operation of helicopters at
altitude*’. American Helicopter, t. 25, Nr 2, stycz. 52, s. 6. A4, 4,5 str.
4 _\\'y}(r. — Spadek mocy silnika w polgczeniu ze zmniejszonym ll(li{\'i“ien{
y;n'_ml\'a i pogorszeniem sterownosci stwarzaja trudne warunki uiytko\\zmia
$miglowca. Szczegolne trudnosci powstaja przy locie na autorotacji oraz
przy ladowaniu i starcie, zwlaszcza wtedy, gdy moc silnika na danej

wysokoSci jest mniejsza od wymaganej do uzyskaniz iej
3 jes kania lotu w miejscu.
Piechowski. vkt =

46% 629.135.422(47) 21
Szkolny wiatrakowiec bezsilnikowy ,,Smoleiisk' (ZSRR). ,,Le planeur
d‘entrainement 1 voilure tournante Smolensk (URSS)‘‘. Aero-Rev. suisse.,
r. 27, Nr 7. czerw. 52, s. 280: A4, 0,5 str., | rys. — Wialrakowiec o trzy-
lopatowym wirniku nos$nym, S$rednicy 5,73 m, podwozie trojkolowe. Na
beben rotoru nawinieta jest lina przyczepiona do stupa wbitego w zie-
mi¢. Druga lina z przodu kadluba przeznaczona jest do holu za wycig-
garka lub samochodem, jak w szybowcach. Ruch do przodu napina ling

e

bebna i powodufe obi6t wirnika nosnego; tak wznosi si¢ , Samolefisk' p,
wys. — 150 m, po czym pilot wyczepia si¢ i laduje. Wzmianka 2awiers
kilka skapych danych fechnicznych i rysunck perspektywiczny. B. Kitzmap,

620.135.52 al

The ..Princess” flying boat”. Lngineering {
289: Nr I, wrzes. 52, s. 37l; Nr 4523, pzd; 3

A7
Latajaca todz Y,P[ingess“.
174, Nr 4519, wrzes. 52, s

s, 499: Nr 4525, pazdz. 52, s. 495 Nr 4528, list. 52, s. 391: 36 X 26 oy
15 str.. 26 fot., I4 rys. — Bardzo obszerny | wyczerpujacy artykut 7,
wiera uwagi dotyczace projektu todzi latajacej ,,Princess™, opisy kon.

strukcji oraz wyposazenia, liczne ciek’a\\'e IIHO'I‘IT_IZ)C]Q produl\"cyjne, techno-
logiczne oraz prograni prob zdatno$ci. Omowiono szczeg.olowo rozyig-
zanie konstrukeyjne i wykonywanie: pomieszczenia zalogi, dwupoklad,.
wego kadiluba (przekroj poprzeczny w ksztalcie 8) zakongzema kadtuba
ze statecznikiem pioniowym, skrzydta. klap, elektro-hydraulicznego yklagy
serwo-sterowniczegn, podwozia naziemnego, plywakow, instalacji ele).
trycznej pradu stalego 120 V i 24 V, aripy napedowej (10 silnikow ém;.
glowo-turbinowych Proteus 11), ukladu i urzgdzen sterowama silnikgy,
instalacji przeciwpozarowej, paliwowe), olejowe], klimatyzacyine], przeciy.
oblodzeniowej oraz $migla. S. Madeyski.

e 629.135.004.5 ,.32.** 91
Nosow N.: Orientacja wzrokowa przy réznych predkoSciach i wysokogciach
lotu. ,,Wizualnaja orientirowwka na razlicznych wysotach i skorostiach po-
lota**. Wiestn. wozd. Ftota. r. 35 Nr I0. paZdz. 52. s. 37; B35, 6 str, [ rys,
I tabl. — Podkreslenie i uzasadnienie duzego znaczenia orientacji wzro-
kowej przy przelotach. Metodyczne wylozenie zasad wybierania znakdw
orientacyjnych tlerenowych w zaleznosci od wysokoSci i predkosci lotu
oraz omowienie metad szkolenia personelu latajgcego w orientacji wzro-
kowej. W. Narkiewicz.

] 6:56.7.052.5 2
Krawczenko I.: Wptyw opadow na lot samolotu. ,.Osadki i ich wlijanje
na polot samolota'’. Wiestn. wozd. Flota, r. 35. Nr 10, pazd. 32, s. 23; B3,
45 str. — Omowienie roznych rodzajow opadow atmosierycznych z pun.
ktu widzenia przeszkod w locie. Wyjasnienie mechanizmu powstawania
opadu: mozliwosci prognozy w zaleznoSci od pory roku i terenu. Krétkie
omowienie planowania przelotu z uwzgledmieniem mozliwych opadéw
i sposoby omijania strel z niebezpiecznymi opadami. W. Narkiewicz

i 656.7.065.35 9]
Pleines E. \W.. Zaopatrywanie samolotéw w paliwo w powietrzu, stan
rozwoju i znaczenie gospodarcze. ,.Das Tanken von Flugzeugen in der
Luft. Entkwicklungsstand und wirtschaitliche Bedeutung‘. Z. VDI, t. %
Nr 20, czerw. 52, s. 683: A4 4 str., 1 fot.. 9 rys., 5 wykr, 2 tabl. — Za
opatrywanie w palivo podczas lotu ulatwia start i wznoszenie. zwigksza
zasieg i tadownos$¢ samolotu. Opis przebiegu ..tankowania** przy uZyciu
gietkiego weza i wystrzeliwaniu liny z samolotu-zbiornika (ejector me-
thod); zrozumienie opisu utatwia schemat przebiegu tankowania. Proby
pobierania paliwa w locie przez samoloty komunikacyjne dajg pozytywne
wvniki: autor podaje dane z takich prob. Na podstawie konkretnych da-

nvch wykazano ekonomiczno-techniczne korzy$ci pobierania paliwa pod-
czas lotu. B. Kitzman.
i 656.7.073.21 2l

Jankiewicz B.: bLadowanie samolotéw transportowych. Transport, r. 4.
Nr 4, kw. 52, s. 136: A3, 1.5 str,, | rys. — Omowienie sposobu rozkladu
obcigzenia uzytecznego samolotu oraz opis urzadzenn pomocniczych dla
szybkiego przeprowadzenia odpowiednich obliczen a mianowicie arkusza

tadowania, suwaka ladunkowego 1 libraskopu. R. Lewandowsku.

52* 656.71.052 21
Dolguszyn S.: Start i ladowanie na lotnisku gruntowym. ,.Wzlot i po-
sadka na gruntowom aetodromie‘’. Wiestn. wozd. Flota, r. 35 Nr I,
list. 52. s. 48; B3, 3,5 sir — Omawienie rdozmce startu i lgdowania na lot-
niskach z nlepszonsy nawierzchnig 1 na lotniskach gruntowych Podano

szereg prakiycznych zalecen przy starcie 1 lgdowanin nowoczesnych szib-
kich samolotow na lotniskach gruntowych. \W. Narkiewicz.

53* 669.295 )|
Hanink H. H.: Tytan: Kosztowna oszczedno$¢ ciezaru. ,.Tilanium: expensi-
ve weight saver. SAE J.: t. 60. Nr 8, sierp. 52, s. 25. A4, 6 str, 2 fo‘(.‘
2 tabl.. 6 wykr. — Tytan. a w szczegolnoSci jego stopy maja wlasciwosc
mechaniczne zblizone do wysokogatunkowych stali, przy ci¢zarze wlasci-
wym 4.5 — 5,0. Jednakze stopy tytanu sg bardzo czule na skaleczenia
powierzchowne, kitore bardzo obnizaja ich wytrzymato$¢ zmgczeniowa.
Rowniez nic sg jeszcze dostatecznie poznane ich wlasciwoSci clerne,
aczkolwiek dajg si¢ utwardzaé powierzchniowo. Cena tych stopéw jest
obecnie wysoka i obrobka mechaniczna utrudniona. Stopy tytanu ofwie-
raja duze mozliwosci zastgpienia stali w silnikach tlokowych i turbmo-
wych, jednakze nalezy to robi¢ bardzo ostroznie. W. Narkiewicz.

54 92:629.13 2
Wybitny uczony naszej Radzieckiej Ojczyzny. ,.Wydajuszczijsja uczonyj
naszej Sowietskoj Rodiny*'. Wiestn. wozd. Flota, r. 35 Nr<l0, pazd. 52, s.
93; B5., 2 str. 1 rys. — 8 pazdziernika 1952 r. wypadla dziesigta rocznica
$mierci wybitnego uczonego S. A. Czaplygina. najblizszego ucznia W. E.
Zukowskiego. Krotkie omowienie jego pionierskich prac w dziedzine aero-
dynamiki w okresie przedrewolucyjnym i rozkwit jego dzialalno$ci nauko-
wej pod opiekg rzadu /. Narkiewicz.

radzieckiego. V.

Niniejszy Przeglad Dekumentacyjny zawiera jedynie cze$¢ analiz doku-
mentacyjnych publikacyj z zakresu lotnictwa. Pelna dokumentacja uka-
zuje sie w postaci kart dokumentacyjnych wydawanych przez Centralny
Instytut Dokumentacji Naukowo-Technicznej (Warszawa, Al. Niepodle-
glosci 188). — CIDNT przyjmuje prenumerate kart dokumentacyjnych, kto-
ra moze obejmowaé zarowno calg dokumentacje naukowo-techniczng, jak
i oddzielne jej dzialy lub poszczegolne zagadnienia i tematy techniczne.
Cena karty dokumentacyjnej wynosi w prenumeracie 20 groszy. CIDNT
wykonuje (za zwrotem kosztow) fotografie i mikrofilmy publikacyj obje-
tych zarowno Przegladem Dokumentacyjnym, jak i kartami dokumenta-
cyjnymi.

Sktad Redakcji

Wydawnictw Instyvtutu Lotnictwa:

Redaktor Naczelny — mgr inz. Stanistaw Witkowski.
Redaktor Przegladn Dokumentacyjnego Lotnictwa — Stanislaw Rudka.
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