


Pomoce Konstruktorskie Techniki Lotniczei 

Stopy miedzi i stopy łoiyskowe stosowane w konsłrukciach lotniczych 

w niniejszym odcinku „Pomocy Konstruktorskich" _zamieszczamy da­
ne o rafinowanej i technicznej miedzi, o stopach m1edz1, to znaczy o mo­
siądzach, brązach, brązach aluminiowych, brązach berylowych, o stopach 
łożyskowych i o stopach miedziowo-niklowych. . . Pomimo cennych dla konstruktora  lotniczego wlasnosc1 t}'.ch. stopow, 
a w szczególności ich wysokiego przewodnictwa elektry�z_nego 1 _c1e1iinego. 
wysokiej odporności przeciw korozji, dobrych wlasnosc1 przeciwciernych 
i własności plastycznych, pozwalających na stosowanie elementow tłoczo­
nych. należy przede wszystkim pamiętać

_, _że kon,struktorow1 me wolno 
nadużywać tych stopów. Konstruktor _pow1111en brac pod uwagę, ze stopy 
miedzi. a przede wszystkim stopy łozyskowe, ze wz�lędu na. 1ch wysoką 
cenę i na deficytowe w. naszej gospodarce skladmln, nalezy slosowa" 

w konstrukcjach lotniczych w przypadkach koniecznych i uzasadnionych. 
W znacznej mierze stopy te dadzą się zastąpić mniej deficytowymi 

np.: żeliwem. stalą lub materiałami, ze stopów aluminium. Stal możn� 
powlelrnć pokryciami ochronnymi przez parkeryzację, cynkowanie, azo­
towanie itp., dzięki czemu można uzyskać prawie tę samą odporność na 
korozję. Elementy pracujące na tarcie przy mniejszych obciążeniach 
i małych prędkościach, mogą być z powodzeniem zastąpione żeliwem 
przeciwciernym. 

Dla porównania zamieszczamy w jednej z tabel, obok zastosowań, 
materiały zastepcze. 

Zebra! mgr inż. Jt Berkowski 
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Zarządu Lotnictwa Cywilnego 

Dziesięć lat lotnictwa cywilnego Polski Ludowei 
Dokonując przeglądu lotn ictwa, cywi l neao w o kresi e  ,ubie­

głych _dziesięciu l a t,_ n a_le_ży _stwierdz ić, że do�trzymuje ono kroku 
wsparnalernu rozw0Jow1 zyc1ai gospodarczeao i ,kul turnlnego kra-
ju w tym okresi e. "' 

Zl'ikwidowamie kap i t_a1l i stycznego ustroju, zbudowani·e ,pod­
staw 1s.::ici a 1 Izmu pobudz : lo  do rozwoju żywe ,s:· l y  na-rodu. Rów­
nież i w dziedzin ie lotn :dwa· cywi lnego ,nowe wa:runki pol itycz­
no-gospoda1rcze wyzwol i ły potęz.ne s i ły  twórcze. 

Jeśii porównujemy 01becny stan lotnictwa1 cywilnego ze sta,­
nem z 1938 r'oku, to stwierdzamy, ,że nie tylko zwiększy! się za­
kres działan ia,, a,le powsta ły również nowe dziedziny za1stosowa­
nia, Przed' wojną  lot111idwo cywilne ogran iczatło się do komuni­
kacji i sportu, obecn:e mamy również· it rzecią dziedz,j.nę: za,s'to­
sowanie lotnictwa1 w leśnictwie i ostatnio !ba rdzo intensywnie 
rozwija,jące się za• tasowanie lotnictwa w rol,nidwie. Prócz tego 
lotnictwo wykonuje jeszcze inne, o mniej szym wprawdzie zakre­
sie, usługi nai rzecz pomia ru krau1u, geologii it,p. 

Zwalczanie stonki ziemniaczanej. 
Nalot dwóch samolotów na pole ziemniaczane 

Okres wojny po-zosta,w i l  ,n a  terenach Pol·ski olbrzymie znisz­
czenia,. Były one bardzo duże również i ,w dziedzinie komunika­
cj i lotniczej ara.z sportill lotniczego. Sprzętu lotniczego zarówno 
lala1jącego j ak i p ri.yzi-emnego nie było wcale. Hangairy i inne 
zahudowania, naz iemne zniszczone, d rogi stairtowe orar.1: pol a• 
wzlotów rozbite przez bombardowanie, a, więc n i-ezdatne do 
użytku. Brak ,było ka,dry l ataijącej i ob,s ługi na,ziemnej .  Właści­
wie n ie było prawie ża1dnych elemootów składających s1ię na1 or­
ga,nizację cywil,nej komunikacj i lotniczej . Sy,tuacjai w lotnioiw:e 
s,portowym prz·dsta1w.i a1l a  s ię .n:eco lepiej. Okupant h i-t l,ero-wski 
.pozos1aw:ł .nai z iemiach pol skich, szczególnie zachodni,ch, nieco 
sprzętu szybowcowego i ki'l kana•ście  zdatnych do lotów lekkich 
samolotów spo•rtowych oraiz pew,ną i lość s.przętu naz.ie,mnego. 

Gdy w począ,tku 1 945 roku za,paid l a1 ·decyzja uruchomienia 
cywilnej komunikaoj i lotniczej, szczegó ln ie potrzebnej w kraju 

o lak zni szczonej komunikacji .na,ziemnej, z ,pomocą przy,szło lot­
niciwo ra,dzirokie i odrodzone wojskowe lotnictwo ,pol skie. Po­
wsta�e państwowe przedsiębiorstwo Polskie Linie Lotnicze „Lot". 
Otrzymuje ono sprzęt latają,cy od woj ka, w l iczbie 10 sztuk sa­
molotów •transportowych typu Li-2, raidzieckiej produkcj i . Wraz 
z es,bdrą przychodzą młodzi pi loci i mechan\cy. Tworzą oni za­
sa,dniczy t rza.n personelu l a taj ącego. Na1 wieść o ,pow,staniu no­
wego „ Lotu" zaiczynaj ą 5ię również stawia·ć d'o pra,cy 1praco•wni­
cy ,dawnego, przedwojennego „ Lo.\u". Po pokonaITT-iu 1pierwszych 
organizacyjnych trudnoś,ci tPLL „ Lot" rozpoczyna,, począwszy 
od I 946 r., sla1łą ,  regularną komunikację kra,jową i za-grainicz­
,ną. W roku tym doprowadzono do stanu używa1lności ki l ka lot­
n i sk krau1<nvyoh, zostają zoraainizowane wars.ziały remonfowe. 

W szybkim tempie lotnidwo .komunika,cyjne nabiera rozma­
chu i ,podno,si pracę n a, wyższy poziom. W ciągu 3- letniego ,pł a,-

Mechanizacja załadunku proszków trujących 
na samolot Li-2 w akcji opylania lasJw 

nu odbudowy powstaje rozgalęziona1 ieć komunikacj i  kra1jowej 
i zagranicznej. Zostają zawa,rle zaisadnicze umowy ha,ndlowo­
przewozowe z głównymi europejskimi fowarzy,stwami komuni­
kacji lotniczej . Przewóz pa,sa,ż,erów wzra-sta1 i osiąga1 w 1koń,cu 
1 949 r .  1 60% przewozu pasa,żerów z 1 938 r. 

Pol-s1kie Linie Lotnicze znaj duj ą stale, określone miej sce wśród 
innych rodza1jów komuni•kacj i .  Są one 'ba1rd,zo po,pularne i luibia1-
ne p rzez pasażerów korzystaj,Jcych z i•ch usług. świadczy o .tym 
chocia żby •ba1rdzo .Jiczna1 frekwencj a, ,pa,sa1żer6ka1 i n iemożność za1-
doś6uczyn:enia  du,żemu zapotrzebowaniu na1 p rzewozy. 

W bieżącym, 1954 roku, p rzewóz pa,sa1żerów i towarów przez 
Pol•skie Lin!e Lotnicz_e „Lot" przekra1cza, przesz,lo 3,5 raiza1 ;poziom 
1 938 roku 1 wy1ka1zuJe sta1ły, ,meusbnny wzro t. Mamy obecnie 
w -kra,j1u lotnicze połączenia, pomiędzy stol :cą a1 na:stę,pującymi 
mia1stami: Lodz.ią , l(ra1kowem, Stal i,nogrod,·m, Rzeszowem, Wro-
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. . Gd , k ·, m i 1Bydaoszczą. c l  a wiem, tPoznamern, Szc�ecmern,_ a111s, ie i_ talk"' ,że ,nie-Frekwencj a, na liniach krajowych Jest ·?a,rdzo•. du za,, z a  Wa·rsza,­które połączenia, są dublowane. Za1grarnczne l mie l ąc •1 1  1 P • K hagą Szto< 10 mem, wę z B-erl inem, Brukselą, , a ryzem_. open , Pra,gą, Budapesztem, Bukairesztern 1 Sofią. . Warszaiwa, stai l a  się wa,żnym 1pu,nk<t,ern itrnnzyrt:owym n; tiel ­kirn szl aku lotniczym Londyn-Pa,ryż-Wa'fsza,wa1-Moskwa- e < I TI. d • • • • obec-n ą  ko-Cechą charakterystyczną , za,sa-dn iczo o_ .rozrn_a� ącą  b . • d • • • t t !Ze m amy o ecme munikację l otniczą od prze w0Jenne1 jeS o, • • . k . _ wylą.cznie linie wła,sne, polskie, wtedy gdy ,przed WOJ.ną __ omur I kacja, za,grainiczna w dużej mierz� była wykonywana! P 1 ze\ ih wa,rzystwa, lotnicze obce - la,la,J ąc� na . wła,snych samolf f .  do .Polski. Na,sze lotnictwo kornumkacyJne uzywa, samo o ow produkcji ra1ziec!\<iej typów L i-2' i I l - 1 2:. Są to samol oty pewne, 

Samolot komunikacyjny „Il-1,2" sprnwdwne w dłuższej ,pra1kty,ce. Nie jesteśmy j u ż  więcej, król i ­kiem doświa,d•cza,l nyrn dla ,przemysłów Iotn1:czych kra,jów ka1p'.ta ­listycznych, mamy mocne za.p iecze technicz,n,e i_ ,p rzyj aóel ski•e .-:­ze Związlku Radzieckiego. I to ,też jest zasadn,czą ceohą odro,z .  nia1j ą,cą obecny st ain I otnidwai kornunikacyij nego od przedwojen­nego. Istniej ą obecnie nowe, o wlaśdwym poziomi,e ka·dry l otniczo­•techniczne, gwarantujące na leżyte wy.konanie p lanów -gospoda,r­czych i obsługę techniczną. Polskie l otnictwo komunikacyjne mai 1już swoich l icznych „mi lioinerów' ' Iaita,j ących. Za,sa1dniczym czynni·kiern, ,który ,przyczyni! się do uporządko­wania, organizacyjnego i przyśpi,eszyl rozwój l otnictwa, cywilne­go, ,słał się falkt powołania, dwa Iata ternu Ministerstwa Trans­portu Drogowego i Lot,niczego ora,z w ramach tego Minister­stwa, Za,rządu Lotnictwa; Cywilnego. W <ten sposób z a,gadnienie organizacyjne lotnictwa, cywi lnego z-na laz ło  właśdwe rozwiązanie i jest ustawione na, odpowiedn im poziomie. W stosunkowo ,krótkim ,czasie dzia1l an ia, Zarząd Lotnictwa Cywil nego uporządkowa,I za,ga;dnienie przepisów ruchu l otnicze­go, wyda·! dużą l iczbę inst rukcj,i i .p rzepisów, opracował proj,ekt nowego ,prawa, l otnicze.go. W ten sposób zosta,je rozs.z,erzona 1 pogłębiona -działa l,ność :prowadzona1 uprzedn io przez b .  Depar­tament Lotnidwa, Cywilnego. Nowym, zupełnie nie znanym przed wojną w Polsce, a,czkol . wi,ek ówcześ,ni,e szeroko stosowa111ym w Związku ,Raidzieckim, za1sfosowaniem lotnictwa, jest włączenie go do obs ługi bezpośred­niej Je,śnidwa, a ,szczegól,nie rnlniic-twa,. Samolot występuje tu j ako swoist a  rnaiszyna rolnkza. Począwszy od 1 947 roku PLL „ Lot" corocznie przeprowadza akcję zwakzania1 szkodników drzew 1i,gl a,stych przez opylanie l a,sów chemicz.nymi środkami owaiddbójczymi z a, pomocą samolotów. Akcje te daj ą ,pozytywne wyniki i a,real za-gro:żony,ch l a,sów zmniejsza się corocznie. Wy­,soką oceną tej wspólnie z Minisl1:,ers,twern Leśn1k1twa1 ,prowa,dzo­nej a,kcji j,est przyzna,n'ie nagrody p aństwowej gm.pie inicj atorów z aisfosowania1 samolotów do tego rodzaj1u z a,da,11 gos,poda,rczych. Kolejną  dziedziną z astosowania lotnictwa _ ,są usługi n a, rzecz rolnictwa1. Po p am l atach doświ adczeń, w obecnym, 1 954 roku, samolot znaj duje jurż szerokie uznanie i b-udz• i z a1interesowainie j ako ma,szyna1 rolnicza,. Samolot zna�duj,e szczegó-Ine za stosowanie na, wielkich po­l ach PGR do wysiewu sztu,cz-nych nawozów, przy zwalczaniu masowo występujących ,szkodników upra1w rzepaku, ziemnia,kai iip. Dzięki samolotowi zosta,j ą  wyswo·bodzone duż,e ilości siły 

. o l ot ,pozwa l a  p rzeprowadzać różnorakie zabiegi roboczej1 , _ sarn \V bardzo krótkim cza s ie, co z kolei podnosi 1· a. a arotec rn 1cznc ' . • I . t • . "' · . . Obok wyżej wyrn1cn1ony 1 zas  osowan samolol Jesl k?sc up i ai�(- kra 'owym ro ln ictwie do chemicznego zwalczania uzywat111Y I z ateaów prof i l aik tycznych w go podar twacli ho-chwa,s ow, c o - ' ,., d· ' b  ' l . . cnl cl ·cyj· nvch . Przeprawa zane są pro y opryski-dow 1 n asion _,.._. ' 1 • • • • • . d • z a  pomoc;., samol ot ow oraz \\ y 1ew nasion traw wa,n 1a1 s a ow •1 i koniczyny. . • k ' ·k • , I t J estcśmy świa dkarn, z wyc1ęs ,ego . \\ roc_zema samo o u na . 1 . t z ii e  pol a p ol skiej· aospoda,rk1 rolneJ. sOCJ a, IS VC ' "' ' • t S lot \\' rol nictwie zna J dUJ e cora z zer ze zas osowanie. amo d • • · ., Jest to zj a w isko nie znane \\' Pol sce prze wojną, sw,a..,czy ono, 

szybowiec wyczynowy „Jaskółka" konstrukcj i Szybowcowego 
Zakładu D oświadczalnego że obecnie lo tn ictwo cywilne rea l izuje nową. zdrową tendencję na leżytego wykorzystania \,· la ści\1·ości �amolotu 1\· możliwie du-żej l iczbie ga łęzi gospoda rki na rodowej. , . Prócz wyżej podanych z ada 11 .  P L L  . .  �o ' \\)'K �uje loty spe­cj a lne, j ak np. dla p ot rzeb fologrametr1 1 , pom1arow geolog1cz. 
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nych i innych. Są  to zaidainia s,pecja lne, wyma,gające d-użej do­klaidnośd w wykonaniu. Doda,t<kowo PLL „Lot", obdk -kornuni1kacj i  regularnej . wykonu­je równ:ież nieregularną, dys-p,o.zytor,ską, taik zwaną la•ksów­kową. Równolegle z Iot.nictwern komunikacyjnym rozwija1 się lotnic­two sportowe, zorganizowane w a:erok luha,ch i powszechnej1 or-
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ganizacji sportow_o- lotn:czej ,  do .roku 1%2 - Li dze Lotniczej, abec­rne LPZ. Po zrn1,zczern ach WOJEmnych należało w.szy,stko za­
,czynać od początku. Nowe polityczno-spol,eczne warnnki w krn­�1:1, uję•c)e władzy przez 1klasę rnbotn iczą, szeroka demokratyza1-icJ a1 -�yc1a1 społecznego stwairz�J ą  J1a1dzwycza1j s,p rzyja,j ąc,e wa­
,r,unk1 d la, rozworu sportu lotrnczego. Lotnictwo sportowe staje 
�ię _dostę_pn� d l�1 :nas  1:1lodzie,ży robotni�zej_ i chłopskiej . Powstlll­
LJe 1 na,dail 1stmeJe duzy pęd do upraiw1ama, sportów lotniczych. 
iPozion:i sz,kolenia podnosi się, z aczyna masowo wysłę,pować  zdo-
1bywarne odzna1k szybowcowyoh. Pols,cy p i loci, szczególnie szy-
1bow.n'icy, •bij ą szereg rekordów świaitowych. 

Dziś, w dziesiątym roku istn ienia, odrodzonej ;państwowości 
.po!1S·kiej , moż:na z peł,nym uzasa1d nieniem stwie-rdzić, że polskie 
szybownictwo z,na1j duje się n a1 czołowym miej scu w ,świecie. Pol­
scy pi loci szybowoowi po,s ia1dają pona d 50 % wszyistkich za,reje­
cStrowa,ny,ch Q!Zez F Al s,zy.bowcowych złoty,ch o dznak  z di amen. 
tamii, na1jwyżiszeu • mię,dzynairo�owej odzna,ki sportO'Wej . Oibok 
s.podowców Związku Radzieckiego Polska, ma  naJwięcej r-ekor­
dów świa,lowych w .szybownictwie. 

IPo·dsta,wą 01siągnięcia1 dobrych wynH4ów wysztkoleniowych 
,stai! się sprzęt konstruowany i produkowany p rzez polskich kon­
strulktorów i robotni ków. W 1 95-2 r. grupa1 inżynierów kon­
strukforów w o•sobach No·wa,kows,kiego, Niespa,ła, Kaniewskiej, 

Mgr inż STANISŁA W MADEYSKI 

J<ostii i Sa,ndaiuera1 zostaje o dznaczona nagrodą pa l'l stwową za, 
1Wykonaine konstrukcje szybowców. Są to szybowce: Mucha, Ja-
1strząb, Sęp, Nietoperz, Jaiskółka, i Kacz1ka,. Są to konstm�cje 
orygina1lne, o dobrych osiągach, świadcząoe o wysokim poziomie 
,technicz.nym twórców. Obdk stairszych konstruktorów roś,nie ka,­
- drn młodszych. 

R,ównież i w dziedzinie samolotów mamy wy,soce udane typy, 
j a'k np .  Zuch i Junak, kQl1strukcj i inż. SoHyka. 

Rozwij a, się sport spaidochronowy. Rosną cornz l iczniej, wieże 
spadochronowe w mia1staich, przy fabrykach 'i zakla1dach prze­
mysłowy-eh. Sporty lotnicze stały się zj a1wiskiem ma,sowym. 

Oglądaijąć si,ę wstecz, robiąc prz.egląd  os iąg.nięć dziesięciu 
ł a1t, możemy śmiało -powiedz'i-eć, że zrobiono d'U<żo i mamy w lot­
nidwie cywilnym dobre wy,niki pracy i że istniej ą wszystkie 
dane d l a  dalszego wspania,łego rozwoju. 

.Mamy zdolnych inżynierów konstruktorów, wspa.niailych pi­
lotów, dobrych mecha,n ików i inny person-el pomocniczy. Ale 
na j i stotniejszą .pr.z,es łanką da1l·szego wspa;nia łego rozwoju jesi 
wyzwole,nie cS i l  twór,czych na.rodu i możliwo,śd produkcyjnych 
p rzez •istniejący w Polsce ustrój socj a:listyczny oraz kierownic. 
two tego rozwoju dokonywane przez Polską Zj,ednoczoną  Par-
1ię Robotniczą. 

w 
• 

sprawie głównego portu śmigłowcowego Warszawy 

Uwa,ga, ,,całego Narodu, który buduj e swoj ą Stolicę", j,2st 
w chwil.i obecnej, zwrócona na1 ,śródmie·śde Warszawy, a zwła1sz. 
czai na, otoczenie stojące.go w j,ej centrum n iebosiężnego Pałacu 
Kultury i Nauki im. Józefa Sta1l ina .  

Licz.ne projekty w rozma!itych wa,rianłach szeroko dyskuto­
wane w gronie fachowców j ak  i przez !in teresujące się tymi 
za,gadnieniami rzesz,e mieszka11ców •Stolicy - dają nam wizję 
niedalekiej jiu.ż p rzyszłości .  Prac-e prowadz.>ne .p rzy  ,budowie 
,placu Józefa Stalina pozwa laj ą  2.orientować  się, j a.kie tereny bę­
dą przeznaczone d l ai na1jJ1owocz-eśniejszego rozwiązania łrud­
nych problemów komunika,cji miej slkiej, j ak ie  zaś s łużyć będą za, 
miej;sce wypoczynku w postaci z a1lożel'! parkowych. Prace przy­
.gotowawcze obudowy śc ian o bejmu�ących p l a,c Sta l ina daij ą  obraz 
airchitektury otoczen iai ,p l acu. 

Wśród wielu głosów, j aki-e w hczny,ch dyskusj ach publ icz. 
nych za,biernno, za1brakło wypowiedzi lotników. Uważamy, jako 
pismo poświęcone zaga!dnien iom techni·ki lotniczej, że mamy oho­
wiązek zwrócić .n a  problemy lotn icze uwa:gę urbanistów i archi ­
tektów, tworzących dzieło przena,czone d l a1 pokol,el'l. 

Nie wchodząc, w ramach niniejszego a,rtykułu ,  w rozwaiżania 
całości zaigospodarowa nia, p rzestrzennego okol ic Wa.rsza,wy i 
związanych z tym za,gadniel'l rozmieszczen ia, ·uk ładu lotnisk cy­
wilnych, s-portowych i 1kornunika1cyjnych - pragniemy j edyni,e 
za,jąć się sprawą głównego portu śmigłowcowego d la  Wa,rszai­
wy. 

W a,rtykul ach zamieszczonych w „Technice Lot.ni•czej" (mgr 
S. Dobrowolskiego , ,Drogi rozwojru polskiego lotn:ctwa1 komuni­
ka-cyj,ne,go'', zesz. 1 / 1 952 i mgr. inż. R. Lewandow,skiego „Smiglo­
wce do komunika,cji lotniczej ", zesz. 3/ 1 95 1 )  wyja,śni,Jiśmy za:sa1dy 
ogólne transportu śmigłowcowego, z 1ldórych wynik a potrzeba. 
centrnlnego usytuowania  głównego portu śmigłowcowego w mie­
ście. Mai to na1 celu z a,pewnienie dogodne-go połączenia z por. 
!ami lotniczymi komuni·kaicj i da l,ekodysta.nsowej,, wykorzy,stuj ącej 
zwykle samoloty, względnie bez.pośredniej śmigłowcami o za,się­
gu bl iskim, w rejonie warszawskiego okręg,u za,gospodarowania, 
przestrzennego. 

Port śmigłowcowy d l a, spełnienia swoich funkcj i przy naj­
wła1ściwszym wykorzyst aniu wszy,s,tkich wła•snoś,c i  lo�nych śmi­
głowców powinien sp,e ln ia·ć szereg i stotnych wa1mnkow. 

Najważniej szym wa,runkiem je�t poloż�nie _w centru� !Ilias.ta1 
w bezpośrednim pobl iżu dogodnej komumka1CJ 1 z1emneJ, J alk ko­
lej, autobusy, framwaj e  i1tp. To pozwaila na, ł atwy dostęp pasatŻ,e­
rów do portu, ,bez potrzeby stosowa,ni a  ucią-ż l iwego dowożenia1 
pa1sarżerów, oo poch lanliai zn aczną część zysku ina cza1sie, u zyski­
wanego przez zastosowanie śmigłowców. 

D la  sprawnego przeprowa-dzenia �-dpr�1wy pa_sarżerów_ i ba-�a1-
żu oraz poczty wyma,gane są odpow1edme pom1eszczema, ktore 
muszą w sposób celowy spelniaić swe zadania!. 

D la1 prz,eprowa,dzenia1 cSitairtów i lądowa,1'1 śmigłowców, przy 
za,p,ewnien iu maksimum bezpieczel'lstwa, pole ,stairtowe musi prze­
widywa·ć :  
a )  oowierzchnię przeznaczoną d l a  śmigłowców ·gotowych do od­

lotu z wygodnym dostępem dla pasażerów, 
b) wla1śdwe pole stairtu, z któ-r,ego za,ładowana, ma,szyna1 wzbija 

się w powie,trze, 
c) pole wyla1dowcze, na, którym odbywa się wyładunek ba.garżu 

i pasażerów, 
d) ,powierzchnię postojową, gdzie umieszcza, się śmi-g,lowce 

przygotowywane do lotu. 

Za leż·n•ie od wielkości śm'glowców, , przeznaczenia  ich ora1z 
częstotl iwości lotów, poszczególne wymienione pol a1 mogą ule­
ga,ć o-graniczeniom. Przewiduj ąc zaistosowanie śmigłowców zai­
bieraj ący,ch k i lkunastu pasa,żerów lub odpowiedni ładunek .pocz­
.ty pol,e sta,rtowe powinno za1wie1·ać się w · kwadracie o -bokach 
do 120 m . .Przy istnieniu z decydowanych wiatrów o sta,lym kie­
runku, pole taikie może przyibierać posta,ć prosto,kąta1 o wymia,. 
rach 1 •2.Q X 80 m. Poza właś ciwym -polem sbrtu wymaga,ne 
}est uilrzyma,nie pewnego ograniczenia wysokośd przeszkód, 
które mogą sięga1ć do 30 m w odłe,glości określonej przez prze­
prowadzenie przez granice pola startu powierzchni skośnej, po­
chylonej pod kątem ok. 400 do poziomu. Ten wzgląd powoduje, 
że ba,rdzo ,często porty śmigłowcowe umieszcza, ,się nie na, ziemi, 
l,ecz na da1chacp budynków. 

Hałas ,  jaki  wywołuje ruch w .porcie śmigłowcowym przy 
za,puszczaniu si lników oraz startowa,niu, zmusza1 do ogra.niczeń 
w :u.sytuowaniu .taikiego portu w mieś,ci<l Umiesz-czai s ;ę go a,lbo 
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w pobl iżu  ośrodkó,w dużego na!si lenia1 ha.lasu, j ak  ,np .  dworce 
kol-ejowe a'.libo w miejscach n iezamieszkałych, j a,k ,np. wyhrz-::!•ż a, 
rze,k ,  -parki  itp. 

Uwz,ględ.n ia1j ąc ,te, przykła dowo wymienione, warunki spró­
bujemy - -paiłrząc na1 ,plan zarysowuj ą,cego się j uż p rzed nami 
śr6dmieśda1 Wa.r,szaiwy - W:>ntypowarć k i l ka, miej s,c, gdzie mo­
ż,ria by um:,eścić gl6wny 1porrt śmiglow,cowy. 

W przypadku portu naziemnego- widzimy t rzy miejsca :  
a )  za łożenie -parkowe na p łycie nad  torami kolei średnicowej, 

w okol icy dworca kolej1owego „Wa.rsza1wm-Sródmieś•c ie", gdz ie  
nie j est możl iwe wysokie za,drzewienie, 

b) 1n a1 �erenie Pairk,u Kul-tury i Wypoczynku na Powiś lu ,  w po ­
b l i żu  wybrzeża, kolo mostu Poniafowskiego, 

c) w rejonie u l ic March lewskiego-Ze lazna, na ,pł ycie nad  tora­
mi kolei średni cowej, a le p rzewidywanej w ogólnych p l anach 
za,budowy Sródmieścia1. 
-Rozwa1żając usytuowanie portu śmigłowcowego na· da,chu,  na ­

leży zwrócić uwa1gę na, następuj ące bu dynki : 
a )  1kolejowy Dworzec Centra lny, 
b) Hole! Turystyczny ,na placu Jó.zefa S,ta l i,na,, 
c) Centralny Urząd Pocztowy na plarcu Wareckim. 

B u dynki te, ze swego głównego przez.naczenia1, są  przystoso­
wane do rucihu pasa,żerskliego lub pocztowego i dfatego uwzględ-

nienie wyma,ga,11 ;portu śmigłowcowego ( pomieszczenia, han­
garowe, windy itp . ) n ie  nastręczałyby p rzy projektowaniu zbyt­
ni-eh trudności .  

W związku z wymienionymi szkicowo problemami : 
ł )  n asuwa się ·konieczność niezwłocznego powołania, komisj i  

fachowców, z łożonej z urbani stów i a rchitektów oraz przedsta­
wicieli lotn ictwa-, z udziałem specj a,l i stów śmigłowcowych (z inż. 
Zurakow1Skim, twórcą pierwszego po l slkiego śmigłowca\ na cze­
le ) ; komisj a mia-laby za zadanie  opracowanie sz.czególowych 
wairunków t,echnicz,nych usytuowania głównego portu śmigłowco­
wego i jego rozwiąza11, 

2 )  ,należy rozpocząć reał•ne prace nad p rojektami prawidło­
wego p rzystosowania, wska,zanych obiektów do tego doda�•kowe­
go celu  w okresie wstępnego jeszcze zaawansowania robót, aby 
uniknąć n iepot rzebnych ,przeróbek i „ improwizacj i" w gotowych 
budynkach łub  urządzeniach, gdy spra1wa stanie się nagle pa­
l ą-car, 

3 ) w za interesowa.nych resorta,ch i przedsiębior twach pai11-
stwowych ( PLL „Lot", Poczta1 i tp . )  na leży stworzyć odpowied­
n ie komórki ,  któ,re by p rzy,gofowywa,ły z ręby orga.nizacj.i komu­
nikacjii śmigłowcowej w rejon ie Warszawy oraz dla  ca,łego kraju; 
najwyższy j 'lt Ż  cza,s zająć się poważ.n ie tymi sprawami i wy­
tknąć jasny cel , abyśmy się n ie opóźni l i  w stosunku do osią­
gnięć światowych. 

„Ze wszystkich zdobyczy, osią·gniętych po wyzwoleni u  z kapital istycznej niewoli 
naród polski ceni najbardziej przyjaźń na rodów radzieckich. 

N ie ma i nie może być nic bardziej cen nego i bardziej zaszczytnego a niżeli ta 
przyjaźń. Ona ożywi,a i zwiększa twórcze siły narodu polskiego". 

BOLESŁAW BI ERUT 
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Vf okresie ost afoiego dziesięcio lec ia  bardzo szybko rozwinę­
ły się met�dy b�1dan_i a1 makr!a,ló'_V z� pomocą fa l  ll.l lt rardźwięko­
.wych. Wynrk1 os 1ąg111ęte w leJ dz1edzm1e w Zwią zku Ra;dzieckim 
1 na za�ho�z1e :vz�ud_zi ly po woj ni e  za interesowanie po,J,s';{-ich na­
uk?wc?w 1 mzyrnerow (Li t .  1 -5) . Prace p rzeprowa-dzone w tej 
duedzi_me w naszych osrodkach na,ukowych i badawczych, pod­
·sumowa,ne na, I Konferencji Techni•ki U l t radźwiękowej, zorgani­
zowa,neJ przez _ Polską �:k�_demię Nauk w l i stopa dz ie  ubiegłego 
roku, pozwolą J LIZ w na,J b l i z szym cza:sie n a, szersze z a1slosowanie 
bada11 u l tradźwiękowych w naszym p rzemyś l-e. 

Ojczyzną def�ktoskop i i  u l t ra dźwiękowej J,est Zwiazek Ra,­
dziecki. Pierwsze próby z a,stosowania u ltradźwięku do" b,a,dania 
mela•li przeprowadz i ł  _j eszcze w 1 928 r. uczony rndziecki Soko­
low ( Li t .  6) . Do ostatn iej woj.ny n i e  wyszły one jedna1k poza: 
ramy l aboratoriów i n ie zna laz ły  szerszego zastosowaini a, w prze­
myśle. Pos:lę,py ra,diolechn iki ,  a1 w ,szczególności r adiolokacj i ,  
w lala,ch wojennych pozwol i ły nai znaczne u doskonal enie a1parn­
lu-ry ultradźwiękowej, a· duże zadnter,esowanie ze s t rony p rze­
mysł-u przyczyniło s ię do szy,bkiego rozwoju defektoskopi i  u l tra­
dźwiękowej . Zajęła ona, wa1żne miej s•ce pośród metod nieniszczą­
cego bada,nia1 materiai lów. 

Liczne publ i,kacj e  w l i t,eraiturze t echni-cznej .n a, tema,t defek­
toskopi i ultradźwiękowej wskazuj ą, między i nnymi, na moż l i ­
wości jej, zastosowan ia, w przemyśle lotniczym. 

ISTOTA U LTR.A DźW l t;: K U  I J EGO WLASNOSCI  
Ultradźwiękami ( lJit .  7 ,  8 ,  9) na,zywa, si-ę drgania dźwiękowe 

o częstot l iwości powyżej 20 OOO cykl i/sek, która to wa11Jość jest 
·granicą slysza, lności ucha, l udz·kiego. N ajwyższa, czę.stotl iwość 
drga,11, ia,ką obecnie można, osi ągnąć, wynosi około I OOO Me/sek. 
Częstotliwościom tym o d powia dają w c ia ł a-eh s ta,łych d ługości 
.fa l i  w za.kresie od około 20 cm do około 4. J0-4 cm. 

W środowisku jednorodnym fale ul tra1dźwiękowe rozchodzą  
się po l iniach prostych roz-bie,żn ą wiązką w kszta łcie stożka!. Kąt 
rozbieżnoś,ci wiązki  wysyłanej p rzez okrągłą plytikę o średnicy 
O określa, wzór: • 

. /4 
sin a = I ,2 - [ 1 ]  - D 

gdzie a = ,kąt wierzchoł·kowy stoż•ka ,  '/,. = długość fail i ,  D = = średnicai p łytki .  
Rozbieżność wiązki z a leży od częstot l iwości i p rędkości roz­

chodzeni a, się fa l  w danym ośrodku. Przy wysoki-eh częstotl iwo­
ściach ką•t rozbieżności wiązk i  jest nrnły, p rzy nie.szych na,to­
mast wiązka jest bardziej rozbieżna. Ma! to ,praktyczne z.nacze-n ie  
przy badaniu, gdyż im  bardz iej rozbieżna, jest  wiązka,, tym wię-
kszy obejmuje obsz a r  w materia le. 

Długość fa,l i  u ltra dźwiękowej okr-eś l a, zna.ny wzór: 
C 

2 = -

f 
[2] 

gdzie A = d ługość fa,! i ,  c = p rędkość, f częstotliwość drgai11. 
Prędkość u l tra.dźwięku zai leży od rodza� u  ośrodka\ w którym 

roz.chodzą się fa le. Z na-jmniejszą p rędkośc ią  rozchodzą s·i ę  one 
w gazach, z naijwiększą - w cia,ła,ch 6ta łych. 

l loczylll gęstości ośro dka i p rędkości rozchodzenia się fal 
'l.l ltradźwiękowych nazywa, się opornością  akustyczną ośrodka,: 

�Cl = Q • C (3] 

Mgr ANDRZEJ PRĄDZYNSKI 

620. 179. 16  

Defektoskopia ultradźwiękowa 
• 
I zastosowanie w 

lotniczym 

przemyśle 

W artykule omówione są własności ultradźwięku i zasady 
nieniszczącego badania materiałów za pomocą ultradźwięków. 
Podane są różne metody badań oraz przylllady zastosowania de­
f elltoskopii ultradźwiękowej w kontroli produkcji przemysłu lot-
niczego. 

Q = gęstość ośrod,ka,, c = prędkość rozchodzenia się u lfrat­
dźwięku. W ta,bel i  I poda1na jest prędkość u l tradźwięku, gęstość 
i oporność akustyczna nielk-tóry-ch ma-teria,łów. 

TABELA I 
Własności ultradźwiękowe niektórych materiałów 

(według B .  Ca,r l ina) 

I Prędkość ultra-
, Gestość g/cm' I Oporność aku- I 

Materia! dźwięku
c
w misek styczna w g/cm' sek 

p w ·  10' 

powietrze 331 0,0012 0,00004 
olej 1390 0,92 0, 128 
woda 1430 1,00 0,143 
polistyren 2670 1 , 1 0  0,294 
magnez 5330 1 ,74 0,926 
aluminium 6220 2,65 1,65 
miedź 4620 8,93 4, 1 1  
stal 5810 7,80 4,53_ 

Przy ,prze1.sc1u z j,ednego ośrodka, do drugiego - o innej 
oporności a,kus.tycznej - ultra.dźwięk ,ulega za1łama,niu i odbi­
ciu, p-odohnie j ak światło. Kąt odbi-cia1 równy }est kątowi pa,dai­
n ia, na pła szczyznę ,graniczną dwóch ośrodków. 

Współczy,nnik odbicia, od .gran:cy dwóch ośrodków o ró-ż­
nych w la6nościa,ch akustycznych, przy • p rostopa:dłym kierunku 
fali, określa  wzór: 

( () 1  c, - ()2 C2 )
2 

h =  
e, c, + e2 c2 

[4] 

gdzie k = wspókzynnik odbici a,, pozostałe ozna,czeni ai j aik wy­
żej . Ze wzor·u (4) wynika, że g-dy k = O caiła, ener,gia1 fal i :pa,da­
j ą,cej przechodzi  prz,ez granicę ośrodków. Ma Io miej sce wtedy, 
gdy obai ośrod,ki mają jednakową oporność akustyczną. Gdy 
k = I ca.la, energia, zosta•j e  o dbi ta, od gra,nicy ośrodków. Przy 
dużej różnicy oporności aikusty-cznej ośrodków na,stępuje silne 
odbicie od powierzchni gra1nicznej. Współczynni·ki odbicia na 
granic a-eh różnych materia1łów podaine są w tabel i  2 .  

TABELA 2 
Współczynniki odbicia fał ultradźwiękowych, padających prosto­

padle na płaszczyznę graniczną róźnych ośrodków 

Nazwy granicznych ośrodków I k 

aluminium - powietrze 1,00 
aluminium - rtęć 0,01 
aluminium - olei 0,74 
aluminium - woda 0,72 
stal -. powietrze 1,00 
stal - rtęć 0,16 
stal - olei 0,89 
stal - woda 0,88 
miedź - powietrze 1 ,00 
miedź - olei 0,88 

(według C a.rl ina1) 

miedź - woda 0,87 
kwarc - powietrze l ,00 
kwarc - olei 0,70 
kwarc - woda 0,69 

Jak widać z 1aheli 2 na grainicy ci a,ł staiłych z powietrzem 
następuje ,pra1kty,cznie ca,łkowite odbicie fa,li u ltra dźwiękowej .  
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Nai granicach cia1ł sta łych z cieczami część energii zostaue od­
bita, część zaś przechodzi przez ,gran icę ośrodków. 

D rgaITTi a, u l traidźwiękowe w ośrodkach jednorodnych (.np. w 
poj edynczych kryszta!a,ch) ,są w ma łym stopniu  pochła,nia,ne 
i za,nika1j ą  powoli .  W meta,l ach fa,le u l tradźwiękowe ,t rafiają 
na swej drodze na, z i arna o różnej orientacj i i wielko,ści . Na 
gra,nica,ch ziairn , faile ulegają rozproszeniu i wielokrotnym odbi­
ciom. Ośrodek taiki jest dla ul tra,dźwięlm ITTiejed,norodny. Przejś­
cie u ltradźwięku p rz.ez niejednorodny ośrodek ,porównuje So­
kołow (Lit. 1 0) do przechodzenia1 świat l a1 przez mętną ciecz. 
Im wi,ększe są zi.a1ma, meta1 lu, tym większy j�st ,stop ieJ'1 niejed­
norodn'ości ośrodka, i fale ultradźwiękowe są s i ln iej pochłan iane. 
Stopień pochłaITTiania uHraidźwięku za1l,eży od stosunku wiel kości 
z iairna1 do d ł,ugości fa,l i. Gdy długoM fal i  jest zna,cznie więk­

,sza od wiel1kości z1ia rna, ,pochł anianie ultradźwięku jeist bardzo 
s i lne. Na leży to mieć .na uwadze przy dob'orze częstot l iwości VJ. 
ikonkreltnych (przly,paidka,ch 1ba1da/1 idclekfoskopowych. 'Również 
orientacja, i kszta,H z i a r,en meta,łu matlą wpływ na, po,chl ania1-
nie u l t ra1dźwięku. Stwierdzono, iże w meta1 lach przera,!J ianych 
p la :stycznie, o podłużnych z i arnach zorientowanych w jednym 
1kierunku, fale ul traidźwiękowe są wielokrotnie si lni-ej pochłaITTi.a1-
ne w kiemnku prostopad łym niiż ,równoległym do k i,erun-ku z ia,­
ren. :Pochł ainia,nie ogranicza, więc za,sięg u ltradźwięku w ma te­
riailach i grubość dostępną do . ba1da,ni a . 

TABELA 3 
Maksymalna grubość ( w  metrach) materiałów, j aką można ba dać 

przy różnych częstotl iwościach 
(wedlu.g Ca,r l i-n a ) 

I Częstotliwość 
M a t e r i a !  1 Me/sek 12,25 Me/seki 5 Me/sek 

Stal: I wlewki 0,7 - 1,2 0,3 - 0,7 
I 

0,
3 rygle i kęsy 1 ,8 - 2,4 0,9 - 1,2 0,3 - 0,6 

walcowana 7 - 8 3 - 8 1 ,5  - 2,5 
ciągniona na zimno 7 - 8 5 - 6 2 - 3 
kuta 7 - 8 7 - 8 7 ·_ 8 

Staliwo: 
z małą zawartością węgla 5 - 6 

3 
- 5 2 - 3 

z średnią zawartością węgla 4 - 6 2,5 - 4 1 ,5 - 2,5 
z dużą zawartością wegla 4 - 5 2 - 3 1 - 2 
stopowe 5 - 6 4 - 5 2 - 3 

Żeliwo: 
szare 0,2 - 0,3 0,05- 0, 1 o - 0,05 
ciągliwe 2 - 3 1 - 1 ,5  0, 15- 0,3 

Aluminium: 
odlewane 4 - 5 2,5 - 3 2,5 - 3 
przerabiane plastycznie 7 - 8 7 - 8 7 - 8 

Miedź: 
przerabiana plastycznie o - 0,3 - -

Mosiądz, brąz: 
odlewany, drobnoziarnisty o - 0, 5  - -
przerabiany plastycznie 0,3 - 1,0 - I 

,Krysrzlta ł y  iniekt/órych z•w iąz·k?w chemicrnych, wyst,ępują,ct 
w naforze lub  otrzymaITTe szłuczrne, pos1a,d aJ ą  t aiką własność, że 
pod wpływem ściska,niai lub  roz•c i ągania i ch w pewnych określo­
nych kierunkach .na, ścianach tych krysz,t a lów powsta1ą ładunki 
elekfrycme. Występuje również i odwrofoe zj a,wisko: kryszta·I 
piezoeJ.ektryczny, umiesz,czony w polu elektry,cznym o określo­
nym kieru-nku, u lega w tym ,kierunku s1kurczeniu lub rozsze­
rzen iu - w za l eźności o d  kierun·ku pol a . W zmiennym polu 
elekfrycznym wysokiej częstot l iwości możn a więc wzbudzić drga­
n ia1 p-ły'tki o dpowiedn io wyciętej z kryszta,łu piezoelektry,czinego 
n p. kwarcu. P ły,t ka, kwarcowa, p rzetwa,rza, drgani a obwodu elek'. 
tryanego w drga,n : a, akustyczne, je,st więc p rzetwor,nikiem 

I 
I 
I 
I 
L - - - - - - -

ł'lzmacniacz 

Lam a 
0.5CIJ ogra/zezna 

Generator 
drgań 

Przedmiot badan 

Podstawa czasu 

"ri.·ta/�-�, 
Rys. I .  Schemat blokowy impulsowego aparatu ultradźwiękowego 

elekłroaikustycznym. Przetwornik  laki  dz ia ła  i w odwrotnym kie­
runku: pobudzony do drga 11 p aidającą  nań wiązką fa l u l traidźwię­
k?wy,ch . wytwa r�a1 s ła,'?e •prądy elekt ry,czne, które po wzmocnie­
niu s łuzą do . re1estraci 1 fa l u l t ra dźwiękowych. 

Przetworn_1k1 ma,gnetost rykcyjne używane są w defektoskopii 
r�a·dko. Z1 a,w1sko magnetostry,kcj i polega na, zmianie wymiarów 
cia,ł . ferroma1gnetycznych p rzy namagnesowaniu i rozmagne 0.  
wan iu. _Pręt f,erroma,Ę'netyczny, umieszczony wewnątrz cewki 
z�1s 1 ! a f!eJ prądem zmiennym wysokiej częstot l iwości, wydłuża 
się 1 l<urczy wylwarzai ąc clrga,ni a1 u lt radźwiękowe. 

a 
_
w ,  t�b�li  _3 ,podane są d,l a  różnych maiteria,Iów ma1ksyma,lne  

;
rubosc1, J�lk1e mozn a,;b a dac u_J-� ra dzw1ękowym a,para tem impul- • 
owym „Reflectosoope przy ro,z.ny,ch ,częstot l iwości ach. D aine te 

s_ą _<;me:n (acyJne,_ ,gcly;z _mogą się zmieniać w za1leżnoś-c i  od ,sianu 
ob1_obk1 1 rndz aiu 1PO'W1erz,chni ha,da,ne,ao mater: a,I u  mocy apaira -
tu i tp D a ,t d • d " · ' 

. • n� e o noszą się , o a,pa,rntu 1mpu!,sowego o dużej mo-
cy I ma1ten a lu o ,dobrych 1pow1erzchniia1ch. 

W ga,�aich i cieczach ul tra dźwię·ki rozchodzą ,się w postaci fa,! fodl_uznych, to_ zn a:czy ,k_ierunek drga11 jest równoległy do ki�­
run u 1 oz,chodzen1 a s ię fa l t .  P rzy przejś,ciu w cia ło sta'łe obok 
'.a'�/odłuznych powsta,j_ą fal e  poprzecz.ne, -k-tórych kiemnek

,
drga,ń Jes, p,rostopadly . do :kierunku rozchodzen i a  się fa l i .  Fa l e  po­p rzhczne _ p_owstaJ ą  t�z ,przy ka1żdora izowym odbic iu fa l podłuż­nyc od sc1�,n matenaiłu. Fale poprz,eczne rozchodzą  się z mniej­

fz ą  . prędkosc_,_ą od _.podłużny-eh i wskutek tego poci innymi ką-
am� s� odb11 a1ne, ich wspokzynnik odbicia1 j�s,t więikszy. Fa l e  

f
po

k
p
t
, z e

k
c�� znal azły obok f a,J ,podlużny,ch za,sto,sowainie w de­e· OS O p l i . 

WYTWAR.Z A N I E  1 ,R.EJ ESTR.ACJA U LTR.ADźWI Ę:KU 

r�·gaini a, wysokiej ,częsfotl iwości n a,j ła,twiej wytworzyć w oh­
:i�e�e f'•

,�
ktrycznym. Przy _ pomocy przetwornika elektroa,kusty_ 

m�,h;,�,'�n 
ma1gnetostrykcyJ�eg<? przetwarza się je na drgania< 

nl.,k,· p · ·  'el
. 
k
'f' defekfo kqp1111 u zywa1111e są ,rna,j,azęścieij IP.fZ1C:'b\V'Dl:--1ezoe e ,,ryczne. 

Co to jest przetwornik ,piezoe.Jęktryczny? 

Rys .  2. Wygląd zewnętrzny defektoskopu ultradźwiękowego 

Fa,le u l t r�1dźwi�kowe rejest ruje s ię różnymi sposoba mi. Moż­
n a st�sowa,c do tego celu słuchawki lelefoni-czne, przyrządy 
wska:wwkowe lub przekaźniki  uruchami ające .spe,cj a, lne urzą­
dzemai (np. p rz7 a,utomatycznej kont rol i u l t ra-dźwiękowej b l ach 
,n� r�,zwarstw1eim a1) . I stn ieją też metody przetwa,rzan:a pól  uHra,­
d�w,ękowy,ch na1 _obra,z� widzia,!.ne, które moźna, oglądać nai ekra ­
me. So_kolow (bt. 1 1  1 1 2) ,  zbudowa,ł mikroskop ultra dźwięko­
wy, iktory pozwa l a oglądał w powiększeniu wnęt rze materia,lu 
meprzezroczyste_go d_I a, ś�i�tl a . Te_go ,rodzaju urządzeni a, są  jed­
na1k kosz·towne 1 rna;ą dosc Dgrąrn<;zQne zastosowa·ni e . Do rejes-



LIPIEC - SIERP I EN 1954 T E C H N I R A L O T N I C Z A  95 tracj_i ultradźwięków . n aj_częśde� j�st s,tosowaina1 lampa oscylo. g�aJ1czna.  T_en rodza� reJestrncJ 1 uzywany 1esit w większo·Ś.Ci  ty­pow aparailow ,stosowanych w defektoskopi i  ultradźwiękowej. 
A PA RATY U LT RA DżWI Ę. KOWE S,p?�ród wielu ,ty1pów defekfoskopów uJ<t:rndźwiękowy,ch inaj­ba1rdz1eJ ro�•powszechmone ,są apara,ty impulsowe. Aparat impulsowy ( rys. 1 )  sk łada1 się z g;eneraitora p rądów wysokiej częstotl iwości, poł ą,czonego z p łytką kwa,rcową-na,da,j­nikiem, . z _  itak iego samego odbiornika, kwa,rcowego, ukła,du wzma_cmaJące�o <;>raiz os•cylogrnfu kaitodowego ( ry,s. 2) . Genera­tor in1� _p rac_ui e  oągle, lecz :Vysyl a1 .król,kotrwałe impulsy rzędu długo�c_1 T(ll'kros�ku_i:id, pomiędzy którymi 'na:sięp11j ą  przerwy dlugosc1 w1ększeJ mz cza1s, ,potrzebny na przebycie przez impuls 

Rys. 3 • . Schemat budowy sond ultradźwiękowych:  a)  sonda z gołym 
krysztalk1eł!1 kwarcowym, b )  sonda z kryształkiem wklęsłym do badania 
pow1erzch111 wypukłych, c) sonda z nakrętką metalową, chroniącą kry-

ształek przed zużyciem drogi w hada.nym ma�erial� od na1da,jnika, do odbiornikat Krysz­ta,tek kwarco:v�, .n ada1 ący impulsy, może w czaJsie przerw w ,na­da,warnu sl_uzyc Jako odbiornik. Niektóre typy aJpara:tów WY1ko­n��e są z � ednym tylko kryszta,lkiem (umieszczony w odpowied­meJ opr�w1e krysztale,� na,zywa1 się _ sondą)  . ( rys. 3 ) , i nne mogą prncowa!C tyl·ko z dwiema_ sondam1 . S �  tez apairnty pracujące dowolnie , z J edną  lub dwiema ,sondami, w zależności od po­trzeby. . A�a_raty , ul1 ra,d�więkowe konstrupwa111e są na ki J,ka1 ,czę.sto­ih""'.o�c!, k�ore moz.na, ł at wo �rze_lącza,ć w ,czasie ba.dania. Naj­częsc1eJ1 uzy�ane są  częstoth wosci w za1kresie 0,5-5 Me/sek. C_a}y a1p_a,ra_t J e_st zbudowa,ny w ·skrzynce. Na  jej przedniej ścia1-n!e _znaJdU]'e s1� ekra.n l aimpy oscylograficznej i gaiki przelącz­mkow oraz gniazdk a, do włączania sond. Sondy połączone są 

c) 

Przedmiot badan 
'Sonda nad 'nik Sonda odbiornil< 

Rys. 4. Schemat badania metodą przcpu zczania aparatem impulsowym z a,para1tem przy pomocy giętkich ka1b l i  -koncent ry,cznych dowo l ­nej długości. Pozwala  to prz.eprowa -:lz ać badan i a  nawet w miejs­ca·ch trudno dostęp•nych, najczęściej bez wymontowywa,n iai ba­danej części z urządzenia ,  w którym ona1 p,rncuj e. Na, ekrainie aparatu 11miesz,czona1 jiest zaizwyczaj skala1 kit6-rn pozwala ł at wo określa1ć głębokość  polożenia1 wady w ma1-,teria1le. Podzia,lka1 ska'l i rnoż,e odpo,Vlia1da1ć różnym grubośdom, w zale:żności od  tego na1 j a1ki za,sięg us1awiony jest apa,rait .  Zal5ięgi ,przelączai się przy pomocy ga,lki .  P rz.ewidziaina j es,t rów:nież -regulacj a• wzmo,cnienia ,  j a1snośd oraz możliwo,ść p.rze­suwania obra,zu n a  ekra1nie. Apairaty ultradźwiękowe posia,dau ą zwairtą budowę, ciężar ich nie p rzekracza 40 kG (1na1jnowsze tyJPy apa,ra,tów wa�ą oko­ło 15 ·kG) i są t aitwe do trains,portu, 111 ie wyma,ga;j ą one ża-dny,ch specja,lnych instal acji, zasila,ne są prądem jednofazowym i po­biera,j ą ,n iewieJ.ką  moc około 100 W, 

METODY DEFEKTOS KO P I I  U LTRADźW I Ę. KOWEJ Ka,żda wa1da ,sta111owi dlai ultradźwięku ośrodek o innej opor­no&ci aikustyczinej niż zaisadniczy małeriail. Od, p łaszczyzny gra­n icznej wa,dy z ma1teria1łem następuje odbicie ultrndźwięku. Przy n ieciągłościach ma1teria,łu, j ak pęknięcia1, rozwa1rntwienia, jamy • usadowe lub pęcherze gazowe·, -gdy pomiędzy mater iałem ha1da­nym i wadą j�t gra1nicai ośrodMw meta•l -gaz, na1stępuje praik. tycznie ca1łkowite odbicie ultra1dźwięku od ,tej granicy. Tego ro­dza1ju wa1dy są na,j ł a,twi-ej wykrywa,lne. Wtrącenia n iemetaliczne stanowią również ośrodek o róźinej oporności akusty,cznej i, cho­ciaż współczynnik  odbicia na ich gra1nicy jes,t mniejszy niiż dllll gazu, mogą być j eszcze wykrywane przez odbicie ultra,dźwięku. J,nnego rodzaju waidy, j aik rza1dzizny lub porowatość meta­lu n ie  ograniczone wyrafoymi pła,szczyz,nami, nie odbijatią fa,! ultra dźwi,ękowych, lecz pochła111 ia1j ą  je Zlllannie siln iej niż zdro­wy matera l .  Tego rodzaju waidy daiją .się wy-kryć dz ięki zmniej\­szeniu intensywnośd przechodzącego przez nie ultradźwięku. Oba zja,wis-ka,: odbijan ie i pochłania1nie u l1 raidźwięku przez wa1dy, wykorzystywane są w defe.ktoskopi-i . Poniżej zos,taną omówione zasa1dnicze metody bia1da111 ultradźwiękowych, stoso­wane w defektoskopi i. 
Metodł orzeouszczania Metoda1 p,rzepuszczania, wprowadzona przez Sokołowa1 bylai p ierwszą metodą defektoskopi i  u ltradźwiękowej. Sondy umiesz-
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Rys. 5. Schemat badania metodą echa cza się ,na1 p-rzeciwleglych ścianach ba,da,nego przedmiotu. Ultra.­dźwięk wychodzi z na1dajn ika1 po jed·nej stronie, p rzechodzi przez ba1da1ny materiał i zostaue odebra111y po dmgie,j stronie ,przedmio­tu przez sondę-odbiornik (rys. 4a) . W miejscu wadl iwym (np, porowatym) j,est on si lniej t łumiony niż w zd-rowym materiale, przez co intensywność jego, wskazana, na, ekranie a,pa,ra1u wy. sokością ampl itudy t1, jest w ·tym miejscu mniejsza (rys. 4b) . Jeśli w ma,teriaile jiest wa,da,, która n ie  przepusz,cza1 uH:raidźwię­ku, to za wadą powstaije tzw. , ,cie11 ultradźwię-kowy", tj. obszar, p rzez który nie przechodzą fale ultradźwiękowe ( rys. 4c) . C'ieó ten nie jest jedna,k cal,ko�M:y. Wskutek �ięciai i odbić wielokrotnych część fa,l ultradźwiękowych ,prz_emka, w obsza,r cienia,. Wielkość dbszaru cien ia zaileży również od od­ległości wa1dy od tylnej ścia1ny przedmiotu. Na ekranie uwido­cznia1 się ,to zmniejszeniem amp litudy odbieranych impulsów t1 w miejscach, gdzie sonda1-odbiornik znaj-duje się w obs.zarze cienia,. Metoda przepuszczania, jes1t stosunkowo mato czuła,. Waidy małych rozmiarów imdno jest wykryć tą metodą. Poza1 tym wy­ma,ga ona dwóch równoległych -pl a1sz,czyz,n , po k-tórych prze.su. wa1 się sondy, co ograinicza1 w zna1Cznym stopniu zakres ·stoso­wania, tej metody. W niek,tórych przy,padka,ch metoda1 przepu­szczania da,je się stosować i do przedmiotów o kształtach zao­krąglonych, np. walca lub ,s'toż,kai. Ksz .ta l t  130nd mus·i być wówczas dopasowa1ny do ksztaHu przedmiotu, a1by wiązka1 pa:­da,l a prostopa,dle do jego powierzchni ( rys. 3b) . 
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Metoda echa 

W me lodzie echa rejestruje się wył ącz.n ie f a le odbi-te od wa,dy, lulb od przeci�legl_ej ś�iany _ ,badain�go prz'.ed1:11otu. Ba ­danie przeprowa·dza s ię  z Jed,neJI pow:erz.ch111 , po .klore.1 prze_suwa1 s ię obok sieb,i-e obie ,sondy (w a1para?1·e J•ednokrysz�a lkowym J-B?:ną ty 1 ko sondę) , obserwując rownoczesme wiSkaza,n : a  n_a, _ekrame. Z chwilą r ozpoczęc i a  n a,dawania impulsó-w ultrndzw1ękowych ,na ekranie a,pa1ratu pojawi a, się sygna,I to , poka,za111y :schematycz­n ie n a, rys. 5a,. Impuls  wychodzący z sondy-anadaurnka, pr�e:::'l�o­dzi przez ba•dany materia ł, odbij a, się od je�o przec1wJegle1 sc1 � ­n y  i zostaje odebrany przez sondę-odb1orn1k. W tym momenc1� na1 e-kran'ie poj awia, się drugi sygn a ł  li_, zwany „echem , ?n_a, . (rys. 5b) . Echo t o  poj awia się_ lym da l_eJ w praiwo, 1m pozrneJ impuls zostaje odebrany, itzn. 1 111 dlm-ei przebywa \ on _w bada,­nym m�teria !e.  Odlegloś� _pomig�zy sy.g,n_a!ami to i _t1 )e�t WH;,c
1 proporcJona,lna do grubosc1 ma tei1 a,lu . Jesh _ f a l a, u l l 1 � c1:żw1ękowa n a,potyka, na1 swej . drodze wadę, (o odb1Ja .się_ od n:eJ_ 1 pąwrnca do odbiornika, wcześniej n i ż  echo dna,, daJ ąc swoJ e  echo l2, 

Pleksi fas 

Fala 
pod użna 

Rys. 6. Schemat sondy skośneJ 
z pleksiglasu · i przebiegu fal podłuż­

nych i poprzecznych 

położone ,pomi-ędzy t0 i t1 (rys. 5c) .  Odległość echa, t2 od to jest oroporcjona lina do odległości wady od powierzchni, z Mór,e j  1prze­prowa1dzaine jest badanie. Amp l ituda, echa- jest proporcjon a l na1 do in tensywnoś,ci impul sów, odbieranych przez  sondę. Jeśli wa,da ma -t aik du,że wymiairy, że ca;la wiązka, ulega, odbidu od n iej ,  ito echo dna1 za,n i.ka, (rys. 5d) . Jeśli od wa-dy1 odbij a, się ,ty lko część wiąz-ki ,  a: reszta odbij a się od <lina,, t o- wówcza,s n a, ekra ­n ie widoczne jest echo dnai i er.ho wady obok s iebie, lecz echo dna ma: mniejszą ampl i tudę n i ,ż w mi ej scu, gdzie ni,e ma, wady. 

Wi zka 
u/tradżwięku 

Rys. 7. Schemat badania 
z łącz spawanych 

Fa l e  odb:te od _ wa,dy ly lko wówczas doc i erają do odbior.n ika ,  gdy •pow1erzchrna, wady, od której 1rnstępuj-e odbicie jes t równo­l eg ła  do powierzchni ,  z której przeprowaidza .ne jest bada111 ie. Wady położone w innym •kierunku 111 ie  da,j ą  echa,, lecz powoduja powsta,nie •cienia zmniej szaiącego ampEtudę echa, dna i dzieki ternu mogą być wykrywane. Met oda echa mai znacznie wię·kszy zaikres zastosowa,ń od me­t ody przepuszcza,n ia .  Jej du,ża, cz u ł ość pozwa1l a n a, wykrywa,n:e ma łych nawet wa1d, ,położonych na, znacznej głębokości w ma­teria,le .  Za letą ,tej metody j,est też mo:ż l iwość ba1da111 i a, ca ł ego przedmiotu z jednej tylko p owierzchni, więc więk sza, n i eza leż­no,ść od kszta ł tu ba1danego przedmiotu. W metodzie tej dużym udogodnieniem jest wspomniana  wyżej obeoność echa, dna .  Jest ono S '1raiwdzianem ,pra,wi-dlowego przeb:egu badania ,  a, w przy­pa,dk�. g�y n ie występuj ą e-cha1 wad, oberność echa, dna gwa,­ran t uJ e1 ze w ba,danym ma!le rialc rzeczywiś-c:-e ,nie ma wa,d. UJen�ną cechą _ metody echa j,est ni emożność wykrywan ia, wad polo.zonych bl isko powierzchn i. Eecha iych wad z lewa,j ą  się z syg,na,lem na:da,wczym. Grubość ,,martwej" przes1 rzeni ,  n:e­clostępnei do b_a-dan ia, może !być różn a, - w za l eżności od  ja kości a 1rn·-� 1 u I powi erzchn i ba,da,nego przedmiot u. P rzedmioty o ma-

l ej arubości n ie da1ą się róW1nie� badać zwykłą metodą echa,_ Trzeb-a tu sto,sować  sondy skośne. 
Sondy skośne i zastosowanie fa l  poprzecrnych 

Znaczne rozszerzen ie  ba,danego obsza,ru , w ,przedmioc_ie moż. n a1 uzyskać dzięki z a,s!osowa111iu s_ond s-kosnych. Odnosi się '.o sz ,c zególnie do _cienkich _ przedm1otow, np .I bl_a,c_h, p łyt _ itp. Skos­.n e  w1prowadzen 1 e  u l tradzw1ęku w 1�a ten a ,  uzy1:,kuJe się p_rzy ,po­mół::y" odpowiedniego ksz t a ł t� khnow z ma1sy p laslycZIJl�J (plek­s iglais ) ,  umieszczonych ,pomiędzy kryszt a,lk 1em i pow1erzchn:ą prze·dmiolu (rys. 6 ) .  _ _ , . . . Przy skośnym •pada11 1 u .  fail 1 u Hra-dzwiękoweJ w ma tenale po­ws,la,je, 0,bo,k fa1li ,podłużnej , f a l a, 1�oprz�z_na .  Po�11ewa,z fale _ po­przeczne rozchodzą się z prędkośc ią  m111eJ szą 11 12 fa1le podluz,ne, 

Rys.  8. Schema t  badania złącz 
spawa nych metodą przepusz­

czania 

echa, obu rodzajów fal rejestrowa111c są  na  ekranie osobno, daj 1c zaama,t wa,ny obra1z. Aby tego un i kinąć, •korzysta się z samych tyL ko "ra i  -po·pr_zecznyd1. Wiązkę fa,] wprowadza, się •pod tak im ką­tem, ahv fa le podłużne u legły c a,lkowiiemu odbiciu od powierz­chni  met a- tu i zosta ły poch łonięte wewn ątrz •k l ina z pleksigla,­su, podczas  gdy f a l e  poprz,ecz.ne prz-e.n ika,j ą  w materia !  badany. Zamia•st klinów można, wykona,ć ca•l ą  opra wę kryształka z plek­sigl asu. Sondy t a1kie maż.na, la�wo ,przy Io ować do ksz1aHu ba­da,nego przedmia!'U. Przy pomocy fa I poprzecznych wy,kry\\"a się wady, -których p ł aszczyzny są położone prostopadle do powierzchni badanego materia łu ,  poclcza,s gdy ,przy pomocy fa l  podluż·nych metodą echa1 111 i e  są one wykrywa, l ne. Ost a tnio rozwinęły się metody ba·dania1 falami poprzecznymi z łącz spa1wanych. Sposób badan i a  i l u struje ry,s . 7 i 8. Badanie u l tra,dźwiękowe złącz spawanych wa,l a-zlo szerokie za,stosowa_­n ie, przede wszystkim w •przemyśle kot l arskim oraz \\" produk­cj i rur s·pawanych. Wy,parr lo  ono częściowo kosztowną kontrolę rentgenowską, która, ogran iczona zos ta ła  tyl,ko do miejsc wska­zanych ultradźw;ękiem, celem określenia, j a.kości i wie l kośd wa­dy. W przemyśle lotn iczym badanie u l tra.dźwiękowe z łącz .?Pa­wanych jeiS,t •trudne ze względu n a, •s•kompl ikowa111e ksz tałty częś­ci spa1wanych. 
Metoda rezonrunsu Metoda r ezonansu stosowana  była początkowo wyłącznie do ba•da,n ia -gru bości ścia,n przedmiotów dostępnych tylko z jednej st rony. Rezona•ns polega ,na s i lnym zwiększeniu energii fal ul tra•­dźwiękowych przy przejściu ·przez ma,teria,ł o gru bości równej połowie d ługości f a l i  ultradźwiękowej l ub j ej wielokrotności. Wprowa.dza1j ąc  do bada-nego przed-miotu fa le o zmiennej (modu­lowanej )  częstot l iwości, przy n iektórych częstot l iwościJch za-• chodzi rezona1J1S. Aparait wska1zuje, przy jak iej częstot l iwości u l tradźwięku zachodzi rezona,ns, przez co określona, jest grubość ma,teria,łu. Wskazanie grubości ści anki metodą u ltradźwięko­wą jest bardzo dokładne. Możn a, je wy-korzystać rów,nież do wykry_:va,n ia  wa·d. Gdy w badanym ma1teria, l e  znajduje się wada,, np. rozwarstwienie, fo zamiast c a-l,kowitej gruooś-ci śc: anki apai­rait wska,zuje- lyl•ko grubość do wa1dy. Poza  wysoką czu łością, za l-etą tej metody jest moż l iwość ba•da1J1ia przedmiotów o ma lej grubości .  Uzupeln ia1 więc ona, metodę echa .  Do badaniar me-Ładą rezonansu n i e  mogą być stosowane  apa·r a ty impu lsowe, kon­s t ruowane są do tego celu specja lne apa,ra,ty. 

POW I E R_ZC H N ! A  I KSZTAŁT B A DANEGO PRZEDM IOTU W baidan1 i ach ultraiclźwiękowych, n ieza,leżnie od rodzaju slo­sowa,nej metody, n ależy zwrócić uwagę •na rodza.; powierzchni i kszt a ł t  badanego przefimiolu .  Powierzchnia -przedmiotu iS!anowi d la  u l t radźwięku przeszko­dl"., •którą m'Ll s i  on p·rzebyć dwukrot n ie - przy wejściu i przy wyjściu z -ba,danego ma teria•lu . Aby u lfradźwięk z na,claj,n ika, WIJrowadzić do wnętrza, ba-danego maiteria,lu musi być zapewnio­ny  dobry J«lfn tak l  pomiędzy sondą i po\\' ierzclrn ią badanego 
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przedmiotu._ Jed11 a1kż_e, wskutek nierówności powierz.chni, pomię­
dzy sondą_ 1 przedmiotem _za1wsz� -będzie choćby najcie11s-zai wair­
s-t_\�a :powietrza: N a  1POW(erzchm, ,'przedmiotu faile ulegaiją od­
b1c1u I ty!,ko meznacz,na1 ich częsc przechodzi do wnę.trza m31-
•teria1h1. Aby !ego uniknąć pomi_ędzy sondę i powierzchnię bada,­
ne�o . przed!111otu �prow�1d_za się warstwę cieczy, '11.p. o lej,u, d la  
ktoreJ wspołczynnuk odb1c1a na, granicy z metalem i· kwarcem 
jest znaicznie mn.i,ej szy n1iż d:lai , powiet rza, (,pait rz t aihela 2) . 
Konla1kt uzyskany przy  pomocy wa,rsłwy cieczy nie gwa,ra,nluje 
jednak cailkowitego przejścia energii u ltradźwiękowej przez po­
w:erzch,n:ę  przedmiotu .  Pewna jej część zostaje z awsze Gtrnco­
na,. Celem zmniejszeni a, ,tych st:rał powierzchnia, z której prze­
prowa1dzai �ię ba,dan ie  powinna, być równa, i gla1dika1. Wszelkie• 
:nierówności .powierzchni wplywa1j ą  ujemni,e ,na wykrywa,l:ność 
wad (Lit. 16) . Najł a,twiej,sze ,do badania1 są p,rzedmioty o po­
wierzchni obrabianej mechanicznie o gła1dkości kla1sy 3 względ. 
nie 2. Powierzchnie pr,zedmiotów lanych lub kutych wyma1gaiją 
na,jczęściej lleszl i fowa'nia, 

Ksztailt ba1dane.go przedmiołu mai rów1nież znaczny w.pływ 
nai prżebieg badania. Współczynnik odbicia, u l tra.dźwięku jest 
najmniejszy d l a, fa l  padających pod kątem p_rostym. Wra,z ze 
zm�i�j slleniem się łegOI_ 1kąt 8! ·wzrasta lszyblko współczynnik' 
odbicia,. D la,1,ego utrudmone Jest wprowa,dzenie wiązki ultra­
dźwięku do p rzedmiotu o si l·nie za1krzywionej powierzchni. Tyl ­
ko mafa część wiązki .pa1da pod kątem zbl iż0111ym do  prostego 
i przeni1ka, przez taką powierzchnię. W przedmiotach o skompli­
kowanych kształtach trzeba przeprowa,dza-ć b a1da,n ia1 z różnych 
kierunków i przy tym częsfo pozostaij ą  obsza ry niedostępne do 
ba:dań.ia1• Korliecz'ne jest w fakich przypadkach użycie sÓnd, do­
stosowanych wielikością  i 'ksz,ta ltem do 1-0sztaiłtu ha,daine,go przed­
miotu. Małe przedmioty o skompl ikowanych kształtach bada! 
się •najczęściej ca1łkowicie zainurzone w cieczy. Umieszcza się _je 
w tym celu w wainnie wypełnionej cieczą (np.  o l ejem lub wodą ) ,  
a, sondy w pewnej odległości o d  przedmiotów - również pod 
.powierzchnią cieczy. D zięki temu można 'wprowa,dzić ultrai. 
dźwięk przez powierzchnie si lnie z akrzywione orall w miejocach, 
gdzie ,przYJłOŹ•enie sondy byłoby inliemożl iwe. .Podczas  ha,dania 
w cieczy zmniej sza, ,się znacznie wpływ jakości powierz,chni ba,. 
danego przedmiotu. . 

ZASTOSOWA N I E  BADAN U LTRA DZWtiKOWYCH 
W PRZEMYSLE LOTNICZYM 

W inowoczesnych kon,s'lru1kcjach lotniczych maiteriałom na, 
części płafowcai i si l·nikai stawia1ne są ba1rdzo wysokie wymaga,­
nia ,pod· względem wyfrzymałośd, a, ,co za, tym i.dzie, i :nieobec­
ności wa,d ukrytych. Związaina, jest z tym ,konieczność stosowa­
nia jak najczulszych metod wykrywania1 'tyc'h wa,d . Pod wzglę­
dem czułości metody u ltra,dźwiękowe p rzewyższaj ą znruczin ie 
inne metody n ieniszcz ące. Nic więc dziwnego, że w iele urządze11 
i metod bada11 ultra,dźwi�kowych, opisywanych w literaiturze t ech­
nicznej ostatnich !alt, hylo opracowane i stosowane w przemyśle 
lotniczym. 

Kontroli ultraidźwię<kowej 'poddawa,ne są w prz.emyśle lot ­
niczym przewa,żnie rnaiteriały i półfabrykaty na odpowiedzia1lnei 
części metalowe. Malteriały ,te są zll!zwyczaij przerabiaine p!a1Sty­
cznie, kute, t łoczone, walcowaine. B a1danie odlewów nie za,wsze  
jest możliwe ze względu na grubość -z iarnru. Najłatwiejsze do 
ba,dalf!iai są w zelkiego rodza1ju p ręty, ,płyły i b lachy - ze wzglę­
du nru proste kształty. Odkuwki w ,ksztailcie ikrą·vków lub dysków 
o symetrii obrotowej możnai ł atwo i szy'biko ba1dać aparaitem 
jednokrysz.taiłkowym, metodą ,echa1 ( Ut .  13 ) . Odkuwkę _ umiesz­
cza się ,na płycie ohra1ea1nej powo,l i za pomocą si lnika. Pośrodku 
odkuw'ki przykła1da1 się do jej powierzchni 1Son dę, zamocowaną 
w specjailnym statywie. Powierzchnia, odkuwki posma1rowa111a, jes.t 
cieczą sprzęga1j ą,cą .  Po .ka,ż,dyrn obrocie od'kuw,kii ,przesuwa, �ię 
sondę wzdlu,ż promieniai odkuwki o pewien stały odstęp w kie­
runku brzegu. W ten s,posób w cią,gu !krótkiego cza1su można 
,przeba,druć caiłą od1kuwkę, nie pomijając rżadnego, miej,sca .  

W jednym z z agrainicznych zak ładów lot111iczych z a_stosowano 
do maisowej kontro·li małych od'kuwe·k o dość skomphkowainych 
kształtach i n iezbyt dobrej powierzchni  b�da1n_ie w wodzie �Lit. 
13) . Nai dnie pros·tO'kątnej wanny, wypelmoneJ wodą, klrudz10lflo 
po kilka1dziesiąt odkuwek obok siebie. Ponad odlkuwkami prze­
suwamo sondy z a, pomocą umieszczonego na szynach mecha­
nizmu: pozwa.Ja,j ącego na, •posuw wzdłuż i w poprzek wa·rnny. 
Podcza1s przesuwaniru sond obserwowa•�o. ws�a�a111! a1 .nru �krame 
aiparafo. Otrzymano bardzo dobre wymk1, ehmmuJąc duzy pro-
cent wadliwych odkuwek przed i ch obró!)ką. . ZnaITTe od da1wna1 i cenne d la  przemysłu  lot1111czego Jesit za1-
stosowa111 ie ul lra.dźwięku do wykrywaniru rozwa,rstwie11 bla1ch. 
Blachy .przesuwane są w wan.nie pod wodą powiędzy _d��ma 
rzędami sond. Sondy odbiorcze połączone są 2 iprzekazmk1em 

uruchamiającym sygnalizaicj1ę i urządzenie do wybijania1 �naków 
w miejscaJCh rozwa1rs-lwie11. Badanie jest ciągłe i ca,Hkow1cie a,u­
toma.tyczlne. S1osowana1 itu jest me•toda przepuszczainia. W analo­
giczny sposób jaik blachy, baidru się części bimetailmve na przy­
czepność warstw meta,li. Metoda ta,, o.praicowana ,dl ai na,szego 
prz.emylS!u lotniczego, referowana byla1 na Konferencji Techni,ki 
U Itr a:dźwiękowej. 

I nteresujący d la, przemysłu l:otniczego jest o,pi•s badaniai 
łopaitek ,turbiiny (Lit. 14 ) . Lopaitki zamocowaine w turbinie były 
bada111e metodą przepuszczainia ultraidźwięku. Używa:'no na,daijni­
ka ma.gneloshykcyjnego i odbiomikru piezoikwarcowego, stosu­
j ą,c iniską ,sfosun,kowo częstotliwość 0,04 Me/sek. Do rejesfra1eji 
służył oscylograf Sondy smairowane olejem i isi lnie dociskane 
przesuwane były po powierzchni łopa,tek. Wykrywano rysy, po­
ry . i pęcherze . .  

W jiednym z na,szych za1kła,dów za1stosowa110 ba,dainfa uJ;trai­
dźwięl-Oowe ,do kontroli odkuwek hrązafowych odpowiedzialnej 
części si l1nika. Odkuwki w kszfałcie grnsz,ki badane były w róż-

Rys. 9. Różne zastosowania zmodyfikowanej metody przepuszczania 

nych kierunkach metodą echa i mefod•ą prz,epuszczaniia,. Pomimo 
że ,metodyka, badamia, nie zos.taiła jeszcze dostaitecz·nie opra.co. 
wama1 dzięki zaistosowainiu ultradźwięku wyelimi-nowa1110 duży 
procen't wadliwych odkuwek, ·Których wady uwi,da,cz.niały się po-
przednio dopiero podcza,s ·kos:vtownej obróbki. . Szczególnie . duże znaczenie dla 'Przemysłu lotniczego mo�e 
mieć opubl ikowana, osta1!inio odmiana, metody przepuszczarnai 
( Ut. 15) . Ultradźwięk wprowa,dzru się .sondą przyło,żoną skoś-

Rys. IO. Badanie cylindrów. Wewnątr.z cylindra znajduje się przyrząd 
z dwiema sondami 

nie do ,powierzchni ba,da1nego przedmiotu i odbierai się drugą 
soni:lą, usta1wioną symetrycznie do pierwszej. Droga, ultradźwię-
1ku w rnaiteriale hadamym ma ,kształt l i1tery V. Naijważn iej szą 



98 
T E C H N I K A L O T N I C Z A  LIPIEC - SIERPIEN 1%-4 

cechą powyższej metody, . odr?żifliaij �cą . j ą  od_ dotychczas _ ,s�oso­waiflych sposobów ba,dama1, Jest miyoe s.tozkowych konc�wek sond, i-01:óre slmpia,j ą  ,wiązkę ultradźwięku. Wskutek !71a1łe1 �red- · · nicy wiązki cZ11łość wykrywal!lia wa,d j est zna,czm_e w1ę'ksza, 1 _do·­rówinuje czurości w metodzie echa,. Drngą, waizną za letą Jes1 mażfiwo,ś,ć przyłożenia obydwu sond z jednej strony ba,danego ' przedmiotu. W odróinieniu od metody echa - metodą �rze­puszczainia wykrywa,ć moźna1 z równą c_z�łością wady połozooe bHsko ij)owierzchni, j a,k i, 1położone głębią Te wszystkie_ zalety zmodyfikowanej metody prz.epusz�z a'.nia, oraiz _z ai�fosowame sond z wymiennymi ko11ców1kami, czy,mą ]'ą szczegolme przydatną do 

6 

Odbiornik wskazujo,cy roznarshvienie: 
sfrzafka !'I pOZLJc)i zerol'le}, czemone .Mial(o 

LampJij si;gJwli_ff!�IJ.ine 
TL- !8/54 ·Rl1 

Rys. 1 1 .  Schemat badania opon lotniczych 

Sonda 
nadaJni 

bada1nia, przedmiotów m ałych, przedmiotów o cienkich ścian­kach i skomp!i,kowanych kształ ta1ch, co, j est wa,żne dla prze1;1y�łu lot,niczego. J aiko przykła,dy z a,stoso\van metody a:utor wymienio ­nej wyżej puhlika,cji poda,je między innymi: badanie z_ł ącz sp_ai­wainych ( a), bada:ni,e zgrzein punkt.owych (b ), ·ba,darne prętow j innych części o kształcie cylindrycznym ( c ), ba 1da:me łopa_lek ,t urbin (d), badanie przyczepności plateru na bl acha,ch (e) ;  przykła1dy ite i lu sfruje schemartycznie ry�. 9 (e:-er W . teJ ze_ PUiflblikacji poda,ny jest sposób ba,dama1 cyhndrow s1lmka, -( rys 10) , ,które z,e względu na ich ksztailt mogą by� badane tyl­ko od wewnętrznej strony. Cylinder zarrnocowa,ny Jest na obro­towej •płycie z równoczesnym posuwem pio�owyrn. Ca:! ai po: wierzchnia wewnętrzina, cylindra przesuwa .się : przed sondami po linii śrubowej. Apairait ,do 1powy,ższych ba,da1ń, pod nazwą , ,Sonomet-e-r·', ,posia1da do r-ejestra;cj� ultraid1źw.ięku przy1rzą,d wska ­zówkowy ornz przekaźifli•k do sygnalizacji dźwiękowej lub świet l ­nej. Trudno ocenić, czy opisane wyżej zasto-sowainia, dadzą w praktyce równie dobre rezul,taJty, j.ak podaje aiutor i w jakim stopniu cytowal!lai powyżej 1publikacj a jest r,eklamą a,parntu 

Sonometer". Trzeba, j,edna,k s,twiierdzić, że . zn:iodyfikowanai me._ 'toda, przepu.szcza,nia, jes� cennym 11 zupełmem�m. metody echai i ro-zsz,erzai za1kres za.stosowania, bada,n ul t ra,dzw1ękowych. �e: toda, t a  może być w wielu pnyp adkach stosowaifla1 w przemysle lotniczym. k · k · · b t1 · t Waż.ne dla1 lotnictwa jecst wy. rywame • oroz1 1 u 1 , Jeno_ wych metodą ultra1dźwiękową. Jest ono oparte na, _za.saidzie p0. mia,ru grubości ścianki me�o?ą rezonalll,9!-1 · . W , m1�1 scach s'koro­dowany,ch ścial!lka, ma, mmeJ szą grubosc  I dz1ęk1 temu la,two takie  miejsca wykryć. . . . Ultradźwięki stosuje się nie t�lko do baJda�ta metaih. Znalfle jes,t ich za,sfosowa,nie do ba:dama1 ?pon łotmczych (ry�. I l )  Opony bada1 się z anurzone w wo?z1e ,  metodą przepu6zcza1111ai. Na-daijnik kwa,rcowy umieszczo�y Jest wew.nąfrz o:pony, n_a, z�­wnąrt:rz z a,ś - .sz-esć odb1ormkow 1kwarcowyc0 . . Ka12dy odb1or�1,k 1połączony jest z osobnym układe_m wzmacrna1 ą,cy!11, wyposaizo­nym w , przyirz ą,d, wska1zówkowy .� l ampkę . syĘ'ina,h_za;cnną. Aby uzyskaic sz,eroką w·iąz-kę u!,trndzw1ęku stosu)e się msk_ą ,c�ęsfotl.1-wość 0,05 Me/sek. Obecność wa.dy ws1�a1Z11Je za�aile'.11e się lam, ipki ,sygnaliz acyjnej i brak . wychyle,_ma w.s'kazowk1 przyrządu .. Wykrywa1ne ,są rozwar.stw:ema gum�. 1 pęche:rz� pow1�frza Z astosowainie metod defektoskopu uHrndzw1ękowe1 w na,szym przemyśle lotniczym usp:a,�ni_ k<;>ntr�lę produkcji i przyczyni się niewą•tp liwie do •podmes1ema1 J akosc1 p•rodukowa,nego sprzę­bu lolbnczeao, oraz do z mn i,ej szeniai ko, z1ów produkcji •przez wczesne eliminowanie z cyklu ,produkcyjnego wa,dliwych części. 
Artykuł wpłynął dnia 9 marca 1954 r. 
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PRZY _ 
-� 

Mgr inz. STANISŁA W LASSOTA 

GRU POWE U l(ŁADY NUMERACJ I  Grupowe układy ,numeracji rysunków polegaj ą na tym, że układy 1akie oprncowuje s ię i usta la przed rozpoczęciem wyko­nywania rysunków. Dla poszczególnych rysunków j ednostek wye.­szych włącznie aż do zestawów typowych numery ·rysu:nków są z · góry u s.talone, w czasie zaś wykonywania rysunków pows,taj ą przy :zachowaniu tej-samej .zasady numeracj i numery koJ,ejnych e.Jementów 1i zespołów, czasem zaś w mia,rę po:ńrzeby ulegają zmianie numery wyższe, Jeśli w czasie i:; rojekfoiwa.nia zaszły po· ważniejsze zmiany rnzwiązai'J konstrukcyj,nych. Spoiyka:ne w praMyce grupowe układy numeracj i opierają się ws,zys,tkiie  na wspólnej zasadzie podzia łu rysunków zgodnie z podziałem samolotu na grupy konstrukcyj,ne, a wewną:tirz danej _grupy konstrukcyj,nej zgodnie z przyjętymi rozwiązaniami ko,n -

N umeracia rysunków samolotów 
Część li 

strukcji i wynikającym s,lą,d podziałem na �rupy wykonawcze i mo,ntażowe, zestawy i zespoły. Podany w :tabel.i I typ I układu numeracj ,i rysunków opraco­wany jes,t przy następujących za łożeniach: Numery rysunków dzielą ,się ifla dziewięć grui:; ,  zgodni,e z przy­jętymi grupami kons.trukcyj,nymi. Ze względu na w,ielkość samo­lotu dla j akiego podany jest pr,zykład, numeracj a grup wyko­nawczych j montażowych jest dwucyfnmva. Przyjęta j es,t liczbo­wa numeracja ,typu samolotu .  Przykład za.stal  przyjęty dla sa­molotu dużego, by pokazać sposób numeracji rysunków wypo­sażenia s,tal•ego i wyposażenia specj aLnego, których ujęcie w ukła­dzie sp,raw;ia najwięcej trudności w praktyce. Kolejność numera­
cji rysu,111ków grup kcms,trukcyjnych wskazuje równocześnie na przyjęty ·sposób fabrykacji i kolejność czynności montażowych. Skirzydlo wraz z lotkami, kila.parni, s lotami tworzy komi: le1t111,j 
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TABELA I 

Układ numeracji rysunków dla samolotu dużego 
(Typ układu I )  

57.000-00.00 Samolot kompletny 725-57. 100- Kadłub kompletny 
I IO- część przednia 
120- część tylna 
130- podłoga kabiny za­
140-

150-
160-
170-
180-
190-

57.200-
210-
220-
230-
240-
250-
260-
270-
280-
290-

57.300-
310-
320-
330-
340-
350-
360-
370-

57.400 
4 10-
420-
430-
440-
450-
460-
470-
480-
490-

57.500-
510-
520-
530-
540-
550-
560-
570-

57.600-
610-
620-
630-
640-
645-
650-
660-
670-
680-
690-

57.700-
710-
715-
720-

łogi 
podłoga kabiny u­
żytkowej ( ładunku, 
pasażerów) bagażniki 
limuzyna (oszklenie kabiny za łogi) 
drzwi 
włazy 
okna 

Podwozie 
koło główne 
amortyzator 
golenie 
mechanizmy chowa­
n ia  
instalacj a  hamulców 
osłony podwozia 
p,odwozie przednie 
( lub tylne) 
goleń przednia 
mechanizm chowa-nia 

Usterzenie 
statecznik poziomy 
ster wysokości klapki wyważaj ące 
(odciążające) 
statecznik pionowy 
grzbiet kad łubowy 
ster kierunku 
klapka wyważająca 
pionowa Sterownice 
wolant z mechaniz­
mami 
sterownica wysoko­
ści 
pedały z mechaniz­
mami 
sterownica kierunku 
sterownica lotek 
napędy klap,  slotów 
napędy _ hamulców 
aerodynamicznych 
napędy k lapek wy­
ważenia  
napędy żaluzj i sil-
nika i chłodnic 

Skrzydło 
skrzydło środkowe 
skrzyd Io zewnętrzne 
klapy śroclkowP 
kia py zewnętrzne 
lotki 
sloty 
hamulce aerodyna-
miczne 

Grupa siln ikowa 
śmigło 
silnik z wyposaże­
niem 
łoże silnikowe 
osłony 

ściana przeciwogniowa 
gondola si lnikowa 
napędy 
instalacja olejowa 
insta lacj a cieczy 
chłodzącej 
instalacja pa l iwowa 

Wyposażenie stale 
fotele załogi 
tablice przyrządów 
skrzynki p rzekaźni­
ków 

730-
735-
740-
745-

750-

755-
760-
765-
770-

57.800-
8 10-

820-

830-

840-

850-

860-

870-

880-

890-

57.900-
9 1 0-
920-
930-
940-
950-

przyrządy pilotażo­
wo-nawigacyjne 
przyrządy silnikowe 
wskaźniki 
gaśnice centralne 
instalacj e  
dów 
i nstalacj a  
ków klap 
Zia 
insta lacj a 
liczna 

przyrzą­
wskaźn'­

podwo-
hydrau-

instalacja pneuma­
tyczna (próżniowa) 
instalacja 
pożarowa przeciw-
okucia wyposażenia 
specjalnego 

Wyposażenie specjal­
ne 
wyposażenie dodat­
kowe izolacja 
dźwiękowa 
pokr)_icia 
kabin 
wenty l acja 
ogrzewanie 

wnętrza 

insta lacje - pi lota 
a u tom a tycznego 
odlodzenia 
elektryczna 
radiowa 
radarowa 
kabina pasażerów -
fotele 
łóżka 
stoliki 
wieszaki 
siatki bagażowe 
bary, kuchenki 
wyposażenie bagaż­
ników - p asy 
uchwyty 
toaleta -
instalacja ustępu 
umywalka 
wieszaki 
wyposażenie bczpie­
cze11stwa -
a pteczki 
ga•3nice ręczne 
pasy ochronne 
spadochrony 
łąc2.ność i sygnali, 
za ej a - telefony 
awiofony 
rakietnice z naboja­
mi 
rakiety do lądowa­
nia 

wyposażenie z dej mo­
wane - wyposaże­
nie drobne kabin 
narzędzia 
części zapasowe 
pokrowce 
przyrządy nawigato­
ra  - nawigacyjne 
mapniki 

Uzbrojenie 
podstawy broni po• 
kładowej 
kasety bombowe 
instalacje wyrzutni­
ków 
synchronizatory 
przyrządy celowni­
cze 

grupę konstrukcyj, ną .  Rysunki foteli .zalog: wchodzą w skla,d 
wyposażenia stał•ego. Do grupy  w yposażeni a  stałego należą rów­
nież ,rysunki tych i nstalacji , które .są •niezbędne do działania 
takich zespołów j a k  podwozie, k l ap y  itp. zgodnie z p rzyjęty,m 
rozwiązanJem konstrukcyjnym. 

Tabela I po.daje t rzon układu numeracj i ,  który powinien być 
podstawą opracowa,n ia w prakityce szc2;egółowego układu nume­
;-acj i . Powstaje on w miarę opracowywania rysunków poszcze­
gólnych ze�tawów i zesr:olów w danej grupie  wykonawczej czy 
montażowej . 

W .tabeli I I  i n a  •rys. 8 poda.ny jest  p rzykład  dalszej s.zczegó­
łowej numeracj i zes,t awów, zespołów i elementów wewną1t,rz grupy 
530 - klap środkowych : 

Tabela II. 
Numeracja 

57.535-00.00 
535-10:00 
535-00 .0 1  

szczegółowa grupy wykonawczej 535-
Klapa środkowa boczna - kompletna 

szkielet kompletny 
blacha pokrycia przednia 

-00.02 
-00.03 
-00.04 

PN/M-82953.1 
PN/M-82.956.2  

okucia przednie 
blacha pokrycia górna 
blacha pokrycia dolna 
nity (stalowe) 
nity (dura lowe) 

Zestaw do grupy wykonawczej 535-
57.535-10.00 szkielet kompletny 

- 10.01 żebro skrajne lewe 
- 1 0.02 noski żeber środkowy�)l 
- 1 0.03 części I I żeber 
- 10 .03 części I I I  żeber 
- 10.04 tyły żeber 
- 10.05 żebro skrajne prawe 
- 1 0.06 korytko przednie 
- 10 .07 dźwigarek przedni 
- 1 0.08 dźwigarek tylny 
- 1 0.09 listwa spływu 
- 1 1 .00 dźwigarek środkowy kompletny 

PN/M-82.956.2 nity (duralowe) 
Zespól do zestawu 535-10.00 

57.535- 1 1 .00 dźwigarek środkowy kompletny 
-I I . O l  dźwigarek 
- 1 1 . 1 0  okucie 

NF/12730 śruby (/J 6 
PN/M-82006 podkładka (/J 1 4/6 
PN/M-82 1 59 nakrętka koronowa 
PN/M-82001 zawleczka (/J 1 
PN/M-82952 nity 

Podzespół do zespołu 535- 1 1 .00 
57.535 - 1 1 . 1 0 okucie - 1 1 . 1 1  podstawa okucia 

- 1 1 . 1 2 tulejki 

535-00.01 /4·-, · 
-- . •  �:.•��---��:•;· tS 

s�s-oo.o . .  -.:--�- . _ 

5.35· .·- - -��,.::::. • ·: � --
� . 

• •, '· .. .. . . • • • .  

TL·/4J54-R8 

-/0,05 

Rys. 8 - Przykład numeracji szczegółowej - grupy wykonawczej 
57.535-00.00 

Na,leży jeszcze wyJ asmc sposób rnumerowania elemen:tów 
wchodJ:ących bezpoś,rednio do jedno.stek wyższych, z pominięciem 
stopniowej zależności od zesp10,lu. W takich przypadkach •numery 
rysunków, opierając się na poprzednich przykładach, będą wy· 
glądać nastęi;ująco: 
rysunek elementu wchodzącego bezpośredrnio do zesitawu 

525-90.24 
rysu.nek elementu wclrodzą,oego bezpośrednio do grupy wykonav.·• 

cz-ej - 526-00.02 
rysu1nek elementu wchl()ldzącego bez,poś•rednic do grupy kons:truk­

cyjnej - 500-00.05 
w p rzy,padku zaś wykonywania rysunku elementu wchodzącego 

bez,pośrednfo do całego samolotu, w numer rysunku w,irnien 
,we,}ść też nurne,r samolotu - 57.000-00.0 1 .  

. Typ I I  układu numeracj i rysunków, podany w tabeli I l i ;  j est 
t�z układem grnpKJ;wym opa,r:tym na tych samych zasa.dach, a ,ró,ż­
rnącym się od 1pop,rz,edniego na.stępuj ącymi szczegółami: 

Numeracj a typu samoloitu jest l iterowa. Bezpośrednio z:a ry· 
sunkami •grupy konstrukcyjnej kadłuba o numer-ze ,głównym 00 
nas,t ępuj ą rysunki gimpy  konstrukcyjnej skrzydła środkowe,gó 
o �urnerze głów":ym I�. Wy�ika, to najczęśc-iej z przyjętego po-' 

d.z1ału fabrykacyJnego 1 koleJ.nosci montażu. W zwdązku z tym· 
rysu.nkii gmpy koins1rukcyjnej skrzydła zewnętrznego mają na­
stępny numer i;lów1ny 20. Zasadnic�a różnica występuje w gru­
pie 30. W typ·1e I ukł adu numeraqi g:rupa 30 zawiera rysu!n,k,i 

TABELA I I I  
Układ numeracji rysunków dla samolotu średniego, szkolnego (przej§clo-_-wego) ,  sportowego lub bojowego. -

(Typ układu li)  
A - Samolot kompletny 
A. 00.00-00 Kadłub 

0 1 .00- kadłub, część przed­
nia 

02.00-
03.00-
04.00-

ka dłub środkowy z 
kabinami • 
kadłub, część tylna 
okucia kadłub­
skrzydło 
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05.00- okucia kadłub 
przód - środek 
środek - ty! 

06.00- owiewki skrzydła 
usterzeń 

07.00- pokrywy zdejmo­
wane 

08.00- włazy, drzwi 09.99- fotele  .. 
\. 10.00-00 Skrzydło środl<owe I 1 .00- szkielet skrzydła 

środkowego 12.00-- keson skrzydła 13.00- okucia skrzydło 
środkowe - kadłub 14.00- okucia skrzydło 
środkowe - skrzy­dło odejmowane 15.00- dźwigary 16.00- okucia podwozia 
i wciągników 17.00- gondole silnikowe 18.00- klapy środkowe 

A. 20.00-00 Skrzydło odejmowa­
ne 

21.00- szkielet skrzydła o­
dejmowanego 22.00- keson skrzydła 23.00- okucia skrzydło o­
dejmowane - skrzy. dło środkowe 24.00- dźwigary 25.00- okucia konsole drobne 26.00- nasada końca skrzy­dła 

A. 30.00-00 Urządzenia sterowe 31.00- statecznik poziomy 32.00- ster wysok0'3ci 33.00- statecznik pionowy 34.00- ster kierunku 35.00- lotki 36.00- klapy skrzydła O· dejmowanego 37.00- sloty 
38.00- k lapki wyważające i odciążaJące 39.00- hamulce aerodyna­miczne 

A. 40.00-00 Podwozie 4 1 .00- goleń główna 42.00- amortyzator 43.00- kolo 44.00- hamulce 45.00- zastrzał boczny 46.00- wciągnik 47.00- osłona 48.00- podwozie tylne kom-pletne 
Ol- kółko 
02- widelec 
03- amortyzator 04- wciągnik 05- osłony 

A. 50.00-00 Sterownice 5 1.00- sterownica ręczna 52.00- sterownica nozna 53.00- napędy lotek 54.00- napędy klap 55.00- napędy klapek wy­ważających 56.00- napcdy hamulców aerodynamicznych 
A. 60.00-00 Grupa silnikowa 61.00- silnik wyposażony IO- silnik z osprzętem 20- śmigło 

30-- łoże silnikowe 40- rury wydechowe 60- chwyt powietrza 60.- filtry przeciwpyło­
we 

70- podgrzewacze po­wietrza 

62.00- instalacja paliwowa 
i zbiorn. dodatko-
wych 

63.00- instalacja olejowa 
64.00- instalacja chlodze-

nia (woda, glikol) 
65.00- instalacja gazu o-

bojc(nego (spa l iny, 
azot) 

66.00- napędy sterujące 
silnika 

67.00- szkielet osłon 
68.00- ściana 

niowa 
przeciwog-

69.00- osłony silnika 
A. 70.00-00 Wyposażenie stale 

7 1 .00- ins!R lacja zapiano-

72.00-

73.00-

wa 
instalacja metaliz;,­
cji i uziemienia 
instalacja elek(rycz-
na 

74.00- instalacja przyrzą­
dów pokładowych 

IO- instalacja rurki 
spiętrzeniowej (Pi­
lota) 

20- instalacja dysz 
Ven(uri 

30- tablice pokładowe 40- i nstalacja przyrzą­
dów nawig:icyjnych 50- instalacja przyrzą­
dów silnikowych 60- wskaźniki klap, 
podwozia, klapek 70- skrzynki przekaźni­ków 

75.00- instalacja hydrau­liczna 
76.00- instalacja pneuma­tyczna 
77.00- instalacja odlodze­

niowa 
78.00- instalacja przeciw­pożnrowa 

A. 80.00-00 Wyposażenie dodatko-
81.00-
82.00-

83.00-

81.00-

85.00-

86.10-

20-
30-
40-

we 
bagażniki, kasety izolacja dźwięko-\\"O-cieplna 
uzolacja wentylacji i ogrzewania 
łączność i syi:rnal i ­
zacja 
wyposażenie bezpie­czeńsh,·a 
wyposażenie zdej­mowane - pokrow­ce 
narzędzia 
cz�ści zapnsowe 
wyposaże12ie starto­
we 

87.00- wyposażenie spe­cjalne 
IO- instalacja pi lota au-tomatycznego 20- instalacja radiowa 30- instalacja radarowa 40- instalacja ,iparatów fotograficznych 50- wyposażenie tropi­kalne, arktyczne 60- wyposażenie ratun-kowe ( lodzie itp.) A.90.00-00 Wyposażenie bojowe 9 1 .00- opancerzenie 92.00- podstawy broni !'C· kładowej 9.3.00- synchronizatory 94.00- urządzenia celow,1 i­cze 

95.00- kasety ładunków 96.00- instalacja wyrzutni­ków 

• • ( wybiJ· an ic lSi") polą cze,i ruchomych i nieru>Chomych: Ele-
zuzyc,e . � . ·t d _ . . . .  l otwora m i  podlcg-aJ ą ,1 c y rozw,c�cer n L ,  w m1eisce zaś 
men y z 

• I · I t · sworzni i śrub O średn icy nom 1 1 1 a  fll'J �a
'. 
czy �as osowac sworz. n ic remon towe O odpowi,-dn 10  wl f;h-,zeJ �rcdr ncy. Zebranie więc rysunków elementów l ,)cz;) cycl 1 . w o�L'.bn,ł {!rupę ułatwia wyo(!. r ębn icn ie rysunków wszysth ,ch  ::.worzn , 1 srub remon towych spo. 

.57. 900-. 
J7, 60()__ __ ,.,.,, 

L�\. j� 

..r ,..... \ 
5 .,., 210- ---�� • 

TL-!4/54-Rg 
Rys. g - N u meracja 1-;rnp kon,trnkcrjnych samolotu kompletnego 

Rys. IO - Skrzydło je1-;o numeracja 

Rys. 11 - Szczegół skrzydła 

wszystkich urządzeń sterowych a więc poza u sterzen iem właści­wym również rysunki i nnych grup wykonawczych ruchomych, od których położeni a  za leżne jest położenie lub zachowa-nie s ię całego samolotu w powietrzu. 
Poza tym d la  ukła,du ,tego podano w kil ku grupach konstruk­cyjnych przykłady numeracji zestawów d l a  pewnych grup wy­konawczych lub montażowych. 

śród pozosta łej dokumentacj i. Przykładowo układ numeracji ry­sunków lego typu przedstawia się następująco (w tabel i  IV) : 

Typ I I I  układu numeracj i  rysunków może być wzorowany na którymkolwiek z układów poprz�dn ich lub  kombinacj,i obr , zasadnicza zaś różni ca polega na wprowa,dzen iu  rysunków jesz­cze jednej dodatkowej grupy monta,żowej (lub n awet konstruk­cyjnej ) .  Jest to grupa elementów i zespołów ł ączących, a więc zawierająca w sobie rysunki sworzni ,  śrub i tym podobnych elementów wszelkich ruchomych i n ie.ruchomych połączeń samo­lotu. Powodem stwor,zenia takiej grupy są następujące fakty, wyn ikaj ące z eksploatacj i ,  gdzie w pierwszym rzędzi e  zachodzi 

57.00-00.00 
57. I0-
57.20-
57.30-
57.40-
57.50-
57.60-
57.70-
57.80-
57.90-

TABELA I V. 

Układ numeracji rysunków typu I l i  
Samolot kompletny 
kadłub 
podwozie 
usterzenie 
sterownice 
skrzydła 
zespól napędowy 
elementy łączące 
wyposażenie stale wyposażenie specjalne 
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W �kład gr�py I}sunków el_ei:nentów ł ączących wchodzą też 
rysunki b lach 1 ow,1ewek w m1e1scu ł ączenia skrzydł a  środko• 
�ego z kad łubem, s t a:tecznika poziomego tZ kad,lubem i skrzydła 
srodkowego ze skrzydłem zewnętrznym. 

. Dlai 1:,zupełnienia przykł adów numeracj i grupowej p:rzedsta• 
w10no na  :ysunku 9, samolot wraz z numeracj ą głównych grup 
konstrukcyJ nych, z a s  na nas tępnych rysunkach 1 0, 1 1 , 12 i 1 3  

220-

225-

TL.-t4f54-Rf2 

Rys. 12 - Podwozie: numeracja grup i zestawów 

niektóre grupy konstrukcyj ne wraz  z numeracj ą  grup wykona,w· 
czych i zestawów. 

SZER.EGOWA N UMER.ACJ A  R.YS U N KóW 

W sze.regowej numeracj,i rysunków n ie ma żadnej grupowej 
zależności numerów rysunków, w raz ie  w ięc potrzeby roz,pa ­
trzenia zagadn ień konstrukcyj.nych dowolnego zespołu czy zesta ­
w1.: na.leży z rysunku z e stawieniowego odczytać numery poszcze­
gólnych e lementów lub zespołów i wyszukiwać rysunki o bar­
dzo nieraz różnych i odległ ych numera,ch. To w.ięc co było po­
w iedziane przy omawi a niu z a,gadni,en i a  numerlli rysunku o 15ze­
regowej numeracj i rysunków n a  warsztacie, nie daje s ię  zasto­
sować w biurze konstrukcyj nym, które ma do czynienia z dużą 
l iczbą rysunków (przeciętna liczba rysunków wynosi 2 OOO do 
8 OOO dla j ednego samolotu) i częstą p otrzebą grupowego ich 
przegląda,nia i opracowywania .  W praktyce zaś okaz1: 1e  się ,  że 
i na wydziail a ch p rodukcyjnych nie j e st obojętne, czy dokumen· 
tacja rysunkowa posiada  numeracj ę  5 zeregową, czy też grupo· 
wą, numer bowiem rysunku e lementu w n umeracj i  grupowej jest 
równocześnie wskaźnikiem wyższych jednostek konstrukcyjnych, 
umożliwiad ąc w ten sposób natychmiastowe pobranie potrzebnych 

645-,---

/ 

Rys. 13 - Grupa silnikowa - przykład numeracji 

rysunków zestaw,ieniowych, w przypa,dku zaś stosowania nume­
racj i  52eregowej z achodz i  kon ieczność używania  d odatkowych 
wykazów rysunków d anej grr py l ub  zestawu, znalezienie więc 
potrzebnych rysunków za.j muje znaczni e  w ięcej czasu. W razie 
więc za,stosowan ia  szeregowej numeracj i rysunków, dla ułatw.ie-

T A B E L A V 
Tabela ,wwjemnej zależności rysunków ,przy szeregowej .numeracji 

(dla 1pri2:ecię!nego samolotu s.zkolnego) 
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ni a pracy w biurze i umożliwienia wyszukiwania żądanych grup 
i zestawów, na l eży opracować obszerną tabelę ujmującą na za• 
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sa dz ie konstrukeyjnego podz.i a l u  samolotu wzajemną  z a leżność 
rysunków. N a leży przy tym za znaczyć, że jeś l i . w . g.rupowych 
ukła d ach numeracj i posługujemy się tabe l ą  z a 1w1e1raj ąc� wykaz 
grnp konstrukcyjnych lub także grup wy�ona_w:c:-zych_ 1 m?n ta ­
żowych, to j est ona w praktyce pOitrzebna n ajwyzej w. k i l ku p 1er�� 
szych tygodn iach zaznaj amiania s ię z dokumentacj ą do chw1_ l_1 
mimowolnego pamięciowego ujęcia ·głównego_ trzonu n�!11eracj l .  
N atomiast w przypadku używani a szeregowej numeracJ 1 ta bela 
wzajemnej za l eżności rysunków jest ziem koniecznym, którym 
n a leży  sta le posługiwać się w pracy codz ien nej w biurze .  Przy­
k ła d  uklad·u wzauemnej z aileżności ryst.:.nków, w p rzypa dku sto 
sowa nia numeracj i szeregowej ,  pod any jest w tabeli V. 

/� 
/Jr. 5NFl27Jl.f 

2 -OQ,_.J,ĘJ_ 

.Rys. 14 Przykład zło­
żeni a  elementów numera­
cji głównej i obcej nu-

meracj i  

Podana przyk ładowo tabela V n ie daj e  przy tym możliwo­
ki z n a lez,ieni a da l szych rysunków darnej grupy czy zespołu, któ­
rych numery na leży dop iero odczytać z danego rysunku zesta­
wien iowego. Odwrotn i e, w raz ie wz ięci a do ręki rysunku ele­
mentu nawet numer wyższej j ednostki (rysunku zestawieniowe­
go) n ie daje wskazówek, do j a kiego zespołu czy zestawu ( do j a ­
�iej grupy wykonawczej , montażowej czy konsln kcyj nej ) n a le ­
zy d any rysunek. 

W przypadku konieczności skomp letowania wszystk ich rysun­
ków d'anego zespołu czy zestawu, sprawdz ania l ub uzupe łniania 
kompletów rysunków itp . ,  konieczne j est używanie szczegóło­
wych tabel wzajemnej za leżności rysunków pokaz anych przykła ­
dowo w tabel i  VI. 

T A B E L A VI 
Przykład tabel wzajemnej zależności rysunków zespołów zestawów 

2127 

2 87 2188 

2184 

2128 
J 

"' 
\!! ... 

Z/85 "' 
I 

2f O 
I 

2129 21.32 214 / 
J J 

21.31 2140 

427.3 

s,Jnik smi !o 

c:, 
� ... "' 

IQ 

"' 
"' ;;:; � .. 

'ł 

iii �� 
2I.J4 (\j "' 

"' 
'ł 

2/J,3 !\j <\i 

Uwagi: 
2184 • . . Nr rysunku 
2 . . . . . . . .  /iczba arkuszy 

--X Da/SZf/Ch fljSUfl­
kOW niema 

--- Dalsze rf/sunki 
w następnej 

tabeli 

W _ _ra12ie po�lugiwania się dokumentacją o szeregowej nu­
:neracj 1 rysunkow wymag�ne j est równoczesin ie, aby rysunki 
1 :wszel ka dokume�tacJ a z_w1_ąza n� z rysi: nkami po-sia d a ł y  szcze­
goto:we :VYkazy, row.noczesnie z as prnca i organjzacj a archiwów 
musi byc n iezawodna . 

RYS U N l( I  S P ECJALNE 

Do rysunkó_1� specja lnych możn a zaHczyć te ,  których numery 
P?;dsi!awov.:e rozn!ą się od .typowo przyjętej numeracji. Rozróż­
�1.c tu _moz �a d:,v1e grupy rysunków: do p ierwszej grupy należa 
• Ysunki posiadające t ypowy :numer podstawowy uzupełniony do: 

d atkowymi symbol ami, do drugiej zaś rysunki o numeracj i od­
rębnej. 

O.o r,ierwszej grupy na leżą  na slc;:puj <Jce typy rysunków: 
I .  Rysunki elementów lub zespołów symetrycznych ( lewy 

pra wy) . W tym przyp a d ku numer rysunku uzupełniony jest 
l i terami LP, równocześn ie zaś na rysunku należy 11mieścić 
uwa gę: . ,n a rysowany lewy. prawy symetryczny".  Numer ry­
sunku p i sze s1i ę  w tym przypadku przykł a dowo : 

6 1 5-00.02 LP 
L. Rysunki zbiorcze elementów, zawieraj ą ce n ajczęściej rvsunek 

ś ruby, sworzni a , l istwy, rurki , przewodu itp. z wszystkimi po­
t rzebnymi wymi a1rami z wyją t k,iem wymia ru d ługości ozna­
czonego l i.terą „r· . Numer rysunku ł amany jest wtedy przez 
l i,terę „l", na  rysunku za ś umieszczona jest tabcJka zaw,iera­
j ąca wszys\k ie  e},emenly z ko lumn_ą , w której podane są fakty­
czne d l ugosc1 „l danych elementow. Numer rysunku wyaląda 
w.t edy  n a stępująco,: " 

6 1 5-00.02/1 
lub przy t abel arycznym r,odawaniu dim 11·ymiarów 

6 1 5-00.02/1-1 1 . 
Numery zaś poda nych w tabelce elementów określone są trze­
ma sposobami :  a l bo są to da lsze nume 1·y numeracji głównej 
a, więc 6 1 5-00.02, 6 1 5-00.03 i t d . ,  a l bo j�st to numer podsta'. 
wowy ry_sunku zbiorczego uzupe łn iony n__a następnym miejscu 
numeracJ ą koleJną  - 6 1 5-00.02- 1 ,  6 1 0-00.02-2 itd. , a lho 
też numer podsrta wowy rysunku zb iorczego poll'!arza się ta ­
ma,ny kolejno przez d l ugo;;ć „l" da nego elementu a więc 
6 15-00.02/2 1 5, 6 1 5-00.02170 i td .  

3. Rysunki surówelł, cąl i rysunki odlewów, odkuwek i '. :1 ele­
mentów ,nastc;:pnie obra bia nych. Wtedy rys1 1r1rl< przed 1 n i,1tu 
g01towego po obróbce ma numer pod. lawo11·y nul l !  :·acj i glóll' • 
nej, numer zaś surówki ma i dentyczny 11 L1 11 1�-r lii , : 1 ,. 1 v  przez 
l it erę S. Przykł adowo, numer e l ementu  obr,:b ia ncg,i b)7ie: 

230-05. 1 4  
numer z aś od lewu surowego: 

230-05. 1 4/S. 
Do d ru giej grupy  rysunków sr,ecja lnych należą naslępuj ąre 

rysunki :  
1 .  Rysunki elementów lub zespoiów znormalizowanych przyj�­

tych z obowiązuj ących norm pa 11s lwowych lub norm fabrycz­
nych, branżowych itp. 1umer rysunku j es t  wtedy identyczny 
z numerem daneJ normy. Przykła dowo przedst a11·ia sie to na-
stępująco:  

S w. M5 X 50 PN/M-82 1 05 ( skrót - s11·orze11) 
P'kl 20/8 X 2 NF 92.3 15.2 ( skrót - podkładka) 

Ry,�un:ki t a_kie_ rz a dko ,spo,tyka s ię w do·,<ument acj i sprzęto­
wej , w ktoreJ elementy norma lne podane są raczej tylko 
w specyfikacj ach. 

2. Rysunki elementów lub zespołów przyjętych do daneao samo­
lotu z rysunków samolotu innego. Wtedy numer rys�nku wi­
nien być podany w pełnym brzmieniu wraz z numerem typu 
samolotu ,  z którego dokumentacj i r,ochodzi .  Numer wie� obce­
go rysunku wz iętego z sa molotu Nr 33 w dokumentacj i  sa ­
molotu 57C3 n ależy pisać przykł a dowo następująco: 

33.720 - 10.00 
3. Rysunki 1;l!JfJOSażenia, sprzętu gotowego, agregatów itp. S� 

Io n a1 częsc1eJ rysunki ga ba ryt owe s i ln ika, przyrządów pokła­
dowych, sprzętu apara tury elektrycznej, rad io1\'ej itd. Ponie­
waż są to n aj częściej odbi,tki rysunków przysłane z zakła dów 
obcy�h . z achowują w dokumentacj i  samolotu swoją numeracj •; 
oryg111a lną .  
Jak _ w pra ktyce wygląda stosowanie numeracji specja l nej, 

polrnzu1 e _ rto przyk ładowo rysunek 1 4. Występująca na ,nim dźwi­
gnia posiada numerację i;odstawową, pozosta łe zaś elementy są 
a lbo pochodzenia obcego (wcześniej projektowany typ samolotu) , 
a l bo z norm p a ·1stwowych i fa brycznych. 

SPECYFl l(ACJ E 
Jeśl i  do�umen,!acja :Ysu_nkowa sa molotu opracowana jest 

w ten sposob, ze specyf1kac1e sprzętowo-materi a łowe nie są pi­
�a:ne w tabe l ce na rysunku, lecz na osobnych arkuszach ( naiczę­
�c_1e1 form�tu A4) , to są one wtedy n ieod łączną częścią rysunków 
1 J a,ko fak1e muszą posiadać numerację ścif,le związana z nume­
racją rysunków. Naj niższymi jedno stkami na j akie wykonuje się 
spec�f1,kacj e  są z_espoly, _następn ie zaś zestawy itd. Numrr więc 
danej specyf1kac1 1 Jes t  1-dentyczny z numerem rysurnku danego 
zes,polu,_ zes�awu itd .  Ponieważ . jedn ak jednos,lki  skła dowe wyż­
sze i;osia, daJ ą nieraz znaczne l i czby sk ła dowych elementów, ar­
kusze specyf1kacy1ne pisane s ą  najczęściej na k i l ku lub ki lku­
nastu strona ch. W peł,nym więc ,numerze specyfikacj i  wystąp i  nu­
mer podstawowy rysunku i strona specyfikacj i .  Ponieważ poza 
t ym na a !·kuszach specyfikacyjnych przeprowadza się zmiany 
konstrukcyJne ( ;,,1r1 1 ana wymiarów i tp )  l ub materia lmve podobnie 
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ja,k �a rysunkach, nal_eży obok . poprzednio podanego numeru podac •numer k a,rty . zm1_�n y  l u? literę wydania .  Pełny więc nu­me_r arkuszy si;ecyf1kacj 1  będzie wyglądać w przykładzie naste­p��o: Sp. 230-ns.oo sir. 4 k. zm. 62 1 lub Sp. 230-0:::,.00 str. 4 wyd. B przy_ czym li�ery Sp. wydrukowane ,  s ą  ł ącznie w czasie wykony­wanta druku �rkusza, pozost_a ły  zas numer wpisuje się w cza,sie opraco_wywama dokumentacj i .  Numer ten uzupełn iony j est po­nad rnin:i (lub obok) numerem �ypu �amolotu i podainą w osobnej kratce ltczbą wszystkich st.ran danej specyfikacji. 
R.YS U N I( I  DODATKOWE Za1J1\m przystąpi się do opracm?amia p\erwszego rysunku kon ­slrukcyJno-wykona\�czego, _i:�wstaJe w międzyczasie n ieraz zna­c�na hc_zba rysunkow (szk1cow, wykresów) potrzebnych w okre­s1� proJektowama,_ obltczania , ba�a 11 tUJneil_owych, oględz in ko ­m1syJnych n_a _makietach,_ a następme w czasie wykonywania prób wytrzymaloscmwych I mny�h oraz opracowywan,ia dokurnenta­Cj_l handlowej ._ .  [?la ws�ystk1ch tych rysunków, wykresów, szki­cow, fotografu _ itp. na l ezy przygotować właściwie opracowa,ny układ nume;a,cJ 1 1 po_dz 1a ł  grupowy według zagad111ień i potrzeb. Cechą wspol,n ą  ca łeJ (ej dokum_entacj i winien być numer typu sam�,I�u. _Sam układ nu 111eracJ 1 oparty na  pewnych zasadach podziału wrn1en spdniać. glów1ne zadanie - umożliwienie \Yl aśc i ­wego zanumerow�1nia i w razie r- otrzeby szybkiego odnalezienid z_ądanych rysunkow . pomocniczych, szk1iców, wykresów i tym po­aob:�eJ doku1;1entacj 1 . W tabeli VII  dano przykład układu nume­racj i rysunkow dod a·Lkowych, przy czym podział  rysunków na gr_upy_przeprowad zoino \�edlug zagad,nie11 występuj ących w przy­bhzenm kolejno w czasie opracowywania dokumerntacji. 

TABELA VI I .  
Układ numeracji rysunków dodatkowych Projekty, geometria, główne wymiary . . . . . 57-1001 1999 Makiety (kabin, wyposażenia itp . )  57-2001 2999 Aerodynamiczne . . . . . . 57-3001 3999 Konstrukcyjne rozwiązania 57-4001 4999 Statyka, wykresy do obliczeń 57-5001 5999 Próby statyczne 57-6001 6999 

R. A. STASIEWICZ, Mistrz Sportu Spadochronowego ZSRR 

Próby w locie , . . . . . . . . . . 57-7001 . 7999 
Perspektywa, aksonometria (przekroje, widoki) 57-8001 . 8999 
Modele, fotografie . 57-9001 . 9999 
Systemy, napisy, objaśnienia . . 57-10001 . 10999 
Schematy połączeń, instalacji, napędów. 57- 1 1001 . 1 1999 
Katalogi, rysunki ofertowe i handlowe. 57-12001 . 1 2999 
Plany załadowań, opakowania 57- 13001 . 13999 Jak widać z powyższego, 11Tume-r -doda�kowegoi ry:sunku, szki­cu albo, wykresu składa się z numeru typu samolotu i czterocy­i rowego lub pięciocyfrowego numeru kolej nego grupy rysu111ków d la  pewn ych odrębnych zagadnie11. W razie rotrzeby można nu­merację danej grupy podzielić rn podg,rupy zaczynające się ko­l ejno od numerów - 1 1 0 1 ,  -120 1 ,  - 130 1 . . . itd. 

WNIOSI(I  Omówione popr.zed.nio grupowe układy numeracji rysunków nie są j e,dynymi, j akie s-potkać można w prraktyce, najwygod­niejsze są jednak dla ujęcia w całość duże,j li-czby rysunków. Wszelkie inne układy- grupowe opa,n(e na takiej czy i111nej za· sadzie podviału różnią się między sobą przeważnie kolejnością i wzajemną zaileż.nością grup  rysunków, p,rzy czym pods,tawą opracowania danego układu po,winno być najwlaściw,sze pr.zy­gotowa.nie numeracji dla przewidzianego typu samolotu w prze­widzia,nych warunkach pracy biura konstrukcyjnego i przewi­dzianym sposobie produkcji. Nie jest więc wskazane stosowa­ni•e nadmiernie roz,b-udowanego ukła,du numeraicji ,dla samolotu stosunkowo małego, jak i odwrotnie układ numeracj. i za szczupły użyty w przypadku samolotu dużego nie spełni swego zadania, zmuszaiją,c w pewnych przypaidka,c.h -do numeracj i dodatkowej, czym przekreśla s·ię n iejednokrotnie ko-rzyś-ci wynikaj ą-ce z ,gru­powej U1umeracj i. Natomiast zdecydowanie należy unikać numeracji szerego­wej ,  ponieważ nie daje ża,dnej korzyści w operowaniu doku­mentacją, a wręcz przeciwnie j e<St bardzo trudna i powoduje zna­czną s-tratę czasu w pracy codzierunej oraz częste omyłki i błędy. W ko11cu należy podkreślić do,da.tnie strony zunifikmvanej nu­meracji grupowej , co wynika z ogólnych kierunków normaliza­�j i  nie ty·lko sprzętu produkowanego lecz i dokumentacj i ,  która J es1t meodzo.wna przy produkcji tego sprzętu. Artykuł wpłynął dnia 2 lutego 1954 r. 

Zagadnienie bezpieczeństwa .załogi w razie uszkodzenia 
samolotu 

A rtykuł jest tłumaczeniem pracy zamieszczonej w czasopiśmie „Technilw Wozdusz­nowo Flota" nr. 5 z roku 1947 - tyt1ul oryginalny: , ,K eonpocy 06e3onac1-1ocmu 3Kztna­:)/ca npu aeapuu ca1>to11ema. "  A utor analizuje szczegółowo czynności wylwn.ywane przy wy,dostawaniu się z kabiny samolotu, następnie rozpatruje typy kabin., osłon. i w/iazó·w oraz ich szczegoly mające decydujący wpływ n.a łatwość wykonania siwków. Kolejno omawia: typy spadochronów i ich własności oraz wpływ na czynności przy wyskakiwl/lniu z lwbiny; drogę względną skoczka bezpośrednio po opuszczeniu kabiny; możliwości uderzenia o usterzenie i minimalną wysokość wykonania skoku. Tfumaczyl mgr inż. S. Lassota. ' 
I .  Opuszczenie k abiny 

Poczynają,c od prędkoś-ci 1 50 km/godz opór powi,etrza j est j1uż ha, •tyle duży, ż-e p ilot mu,si skaka1ć bezpoś,red,n io z kabiny zai burtę, -pon ieważ w pr-zypa,dku próby wyj ścia1 na, ,skrzydło zostaje z illiego 1p orwany. O_puszczenie zaś kabiny przy ,pręd­kości lotu powyżetj 200 ,km/godz wymaga, już znacznego -do­świadczenia,. 1Przy prędkości lotu  powyżej 350 km/godz skok przez burtę jest u trudniony, .na wykonanie g,o wżywa ,s ię duio cennego czasu, będącego do dyspozycji zaiłogi dla rafowa,niai się, a, p rócz ,(.ego zachodzi przy tym n iebez,p iecze11stwo ude ­rzenia, o usterzenie. Rozpahzymy krótko technikę opuszczania kaibiny. Za1l eżnie od okolkzno1śd moż111a1 wyskoczyć z kabiny w 1pra,­wo fu-b w lewo. Najczęściej przy skoku z jednosil .nikowego sa­molotu z pracuj1ącym silnikiem .należy ska1k,ać w stronę obrotu śmigla1 ponieważ przy tym -tor cia1ła będzie bardziej zaikrzywio­ny i możl iwość uderzenia, o usterzenie mniejsza;  w korkociągu łatwiej wyskoczyć w t,ę stronę, w którą wychylona jes1 kulkai za-krętomi·erza. Oderwaić się od ,ka1biny na leży nagłym skokiem, głową na,­p rzód, skierowując cia;lo bokiem do dołu w stosunku do kie-

ru111k-u lotu. P,rzed skokiem na-leży -ustawić się w ,polo·żeniu „bokiem do lotu":  j-edna, no-ga (zgięta) nai siedzeniu, druga za,ś 0,pa,r-tai o p-rzeciwną burtę. Rękoma należy trzymać ;;ię z a burtę, by utrzymać cia,ło w początkowym położeniu i od:pychać ,się o•d ;;amolot-u. Tulów i giowa1 winny być zgięte i wpisane w obrys przedniego wiafrochron-u dla uniknięcia1 strnty sil na pokona1-nie oporu . W -chwili oderwania się od samolotu nie wol1110 w żadnym •przypadku hzymać za uchwy1t linki wyzwa1Jaj ącej spa;­dochron, poniewa,ż utru dnia, to oderwa,nie się i oprócz tego mo­że S1powodowa1ć przypadka-we otwa1r,cie spadochronu. Uchwyt ł a,two jest zna,leźć w powietrzu, a pewność co do tego i ,za,sa,d­nicze przyzwy,czajenia lądowania1 łaihvo wyrabiają się , po pewnej ilości skoków ćwi-czebnych. Przy -prędkości lotu powy-ż,ej 200 km/godz i głębokim umie­sz,czeniti pilota w kabi<11i-e, przypa,dkowo otwa,rty s,oa,dochron rozdziera się lub wyrywa1 pilota z ka,b iny, powodując ciężkie usz,kodzeniai ciała. Jeśli otwa·rcie spadochronu na<Stą,pi lo- w mo­mencie oderwainia1 się pilotai od samolotu, czasza spa,dochronu przechodzi za,zwycza1j n ad usterzeniem, a cia,lo ,po d  ust-erzeniem, co powoduje rozerwanie l inek spa1dochronu. Najtrudniejszy moment w skoku przymusowym - fo oder­wanie się od samolotu. Oderwanie się od samolotu prz-ez p·r-ze-
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wa:1-enie ,się ,przez burtę, a, nie skokiem, wyma1ga użycia du,żej 
si ły i cza su; w tym przypa:dku uderzenie o u sterzenie Jest ba,r­dziej prawdopodobne, ponieważ przy oderwa,niu c ia ło położone jes,t ,prarwie pionowo. Przy prędkości lotu około 500 ,km/godz pozostaj e ,pilotowi jeden tylko sposób ratowania, s ię  - sikok metodą s amowyrzu­cenia , który wykonuj1e się nagłym „oddaniem" ,drążka, .sterowe­go od siebie. Samolot zmienia, przy tym na1g le  tor lotu, a, pilot 
wyrzu,cony zostaje z ka1biny, z achowuj ąc na, skutek bezwla,d­ności ruch prootol iniowy. Onuszcz-enie samolotu  przy prędkości 500 kmflgodz ,przez wlaizy -dolne o wymiarach 600 X 850 mm ,nie p rze-dstawia tmdności. Skok na leży wykonać głową w dól przy możl iwie nauwiększym skurczeniu się ( podciągnięcie do siebie nóg i rą,k ora,z schowanie głowy w ramiona,) d la, uniknięciai uderzenia, o brzeg włazu i z aczepieni a otwierającego się spadochronu. ·skurlcz,enie się zmniejsza również uderzenie przy otwarciu spa,­dochronu. Jeśl i  nie można skaika ć g łową w dól, można skaka1ć 
w -dól nogami ,  Jest 1ednaik ,przy ,tym zna,czn'ie większ a, moż l i ­
wo�ć u.derzen1ia1 ,i ,zaczep'ienia1 o brzeg wla,z. u  D la .tego t eż ,s ka­kaic nogami w dól na,leży z określonego położenia początko­�•ego_ - twairzą w stronę ,przeciwną do k ierunku l otu, t rzyma ­J ąc się rę�oma za -brzeg włazu i chroniąc głowę od uderzeni a. Ba,�amai "'. fo�':lu aerodynamicznym wykaiza ły, że siły aero­dyna:m 1,�zne,_ 1s!meJ ące. P;ZY pręd,kości do 850 km/godz (przy z1e1?11) 1 dz1a, ł�J'!ce krotk i cza,s - 1-3 sek, nie powoduj ą po­"'.azny,ch zrnruen głowy i t\varzy, a więc w ty,ch wa runkach nie .zachodzi  konieczność specj a lnego chronieni a, ich. Pr�y ·_wyrzuc_aniu c iaiła, na dowolnej pręd1kości ,cza,s dzia łania 
str�m1eniai ,powietrza, me ,przekracza, 2 ·sek, ponieważ cia ło zo ­�taJe szybko zahaimowane_ -� tmm ieni-em powi-etrza,, z aś prędkość Je_go ruchu 1s.�ybko s!ę ,zmmeJ �Za . Dl atego -też str.um ień :pow;et,rza me ,powoduje obra:zen zafog1 ,  a tył.ko utrudnia, opuszczenie sa,_ molotu. P rzy pr,ędk�iaich . d'O 600 k!n/godz wie lokrot ność obcią ,żenia pr_zy _han:owanm �ow1etrzem me przekr_acza, ,Ji,czby 1 0  g. Przy o�roc1_e c1�1lem, ktor)'. z a,z:"ycza,J ,pows,taJe podcz a1s skok u, zmie­nia . się k1�runek_ dz1a,lama obciążenia,, stąd długot rwa le dz i a ­łanie tegoz w mekor_zyst �ym k ieruniku (nogi-głowa )  jest nie­
s��t :ykane, �amowame więc przy łych prędkościach jest oczy­w1sc1e bez,p1eczne. 2. Uwagi dotyczące kabin i ich osłon oraz włazów . Ponie,waż doświ_a,dczeinia . doty,czące skoków przY:musowych llle były, wyslair,czaJ ąco an� l i zowa,ne, ni-e sta,wiano specja1lnych wym agan co , do os łon k a,bm i w łazów. Ich minima lne wym i a rdy były okre.slaine ,na, _ podstawie wygody wchodzenia, i wycho� zema za,log1 na z 1 em1. sa:�z1 i� tniejbącedj ,cia1snocie w kaibi,nie szybk i e  opuszczenie , o_o u Jes, a,r zo utrudn ione, d la tego też winien b , pewniony '�Yg?dny dos,Łę,p do osłon i włazów Wla1z , iz�z��­�i��lć dtoo\Jlzyc1a, . w ra zi� , wypadku winien m ieć· minilma)ną sz�: mm_ i d\ugosc 850 mm. Pokrywa wl a-zu winna ,b ć odrzuca,na, po111-ewaz wl a,z otwierany ut d · · y molotu ( • • k ·ru r na, opu szczeme sa-z a , ,częsci ,po -ryw można, się -zaczepić) . �puszczeriie _ _ sa1molotu �rzy prędkościaich rzędu 700 km/aodz mozna z a,pewn_1c ,prz,ez zwiększenie długości w łazu dolneg; ię Z4%5Joso�O�me _ 4<lapy pol?żonej przed w ła,zem i odchylaj acej �-ż w ' : • - . p1 zy otwarciu wla,zu umożliwi prawdopodobnie G Y _anie włazu dolnego nai J •esz,cze wiekszych prędkościach lo����zn�. pod. {ym , �zg l_ędem �rędkość będz ie określonai fiz jo: Y 1_ mt oz 1wosc1am1 za łogi nai skutek s i lnego hamowania ,przez ,powie rze. W!?Zf ,górne winny mieć wygodne doj-ście w ost aci or podnozkow lub sk! a,�a 1:y-�h sfop,ni. Należy je u�1i,esz1czf ć ęC:?; P!a,szczy_zną ?'?rotu �m1g1el. Na, wysokości wła1zu l ubi za, Pnim 111e powmna_ się _zna�dowa1ć ari_tena. Położenie wlazow górnych powmno byc fak1e, ?1by k ąt między osią  salmolotu i prost I _ cz�ką·· �la1z z hrz�g1em usterz,eni a nie był w iększy od 7oą d(a u i:u męc1a1 uder,ze111a1 o usterz-enie. Wska,zane jes t włazy górne 111eco ,przesu,nąc w bok od osi syimetri i samolotu. k' �a1j�udniejsze s ą skok i przymusowe z samolotów myśl iw­� - ie • a,1 ry:· \ po_d�ne s ą cha raMerysty,czne uik! a,dy osłon ka,-

Szerokość, długość i wysoko ść1 ) os ł_ony nie w jedna,kowym ,stopniu odizia łuje_ na wygodę wykona,11 1 a  Gkoku. Naj waii;ni-ej<sza, jest wysokość _osłony. J_a•ko minimum winna ona ,być rowna 400 ��- P rzy_ t_eJ wysokosc1 osł?ny ,pilot może z a1 ąć wygodne poloze111e wy1sc1owe przed skokiem pozai stru. 
m i eniem powietrz a  i opuścić  �amolot przy mn_iejs�ym zużyciu 
s i l i cza1su, ,co z a1pewrna1 prnw1dlowe oddz1el-e111e się od samo­lotu i zmniejsza, 'możl iwość uderzenia o usterzenie. Opór taik iej osłony (a na rys. 1 )  nie będzie większy od o,poru osłony typu zwykłe,go, j eśli wetnie się j ą w boczne ścia­ny k a,dlulba,, pozo.sta,wia1j ąc z wierzchu przestrzeń wymaczoną tylko warunkaimi widoczności . Wysok a os łona, ma jeszcze i dru­gą wyra.źną za, letę: polepsza, się widoczność i o!Jniżai brzeg 
ka1biny wziględem u sterzeni a . 

g) 250 I?) 
� � �� /\� 

t:=i JJ:ł rr;;J _t;[i  

-Rys. I .  Schematy typowych osłon Polożeni,e usterzeni a , względem bur,ty ka biny jest bardzo 
warżne. Ażeby ,prawdopodobień s t wo uderzeni a o usterzenie było 
m a łe, n a, leży z a,pewnić, aby w l ini i  lotu usterzenie było ponad burt ą k abiny. N ast�pny co do waiiności wym iar osłony - ,to długość 
otwartej c zęści. Wymagana, jej wiel kość wynosi minimum 700 mm. W os łonie starego ty,pu (z ,ruchomą częścią środkową) stosowa1n ie długości środlkowej części rzędu 700 mm nie jest wygodne ze, względów konstrukcyjnych, ponieważ dl a użytko­wa,nia n a, z iem i ca,łkowicie wystarcza długość 550 . . .  600 mm. Dlatego też bardz iej celowe jest stosowan:e długości skoku 
os łony określonej tylko wygodą użytkowania na, ziemi, ai w ra­z i e  konieczności - zrzuca'Ć ca łą os łonę. Wtedy zapewn iona jest wysfarcz a,j ąca wielkość wyjści a w r az ie wypad,ku i ulahvione jest opu.szczenie J<abiny . Te rozwa�a-ni a lącmie z polepszeniem aerodynami'xi całej o:slony (bra k  szczel in i stopni ) i uproszczeniem masowej pro­dukcj i wpłynęły na zaisady n()IWoczesnego rozwiązania po­
m 'esz-czeń za logi. Rozslruw burt stosuje -się rnzwyczaj nie mniej'szy niż 500 mm, doświadcz,enia jedna,k ws1kazuj ą, że winien on ,być nie mniejszy od 600 mim . W raiz i e  z a,d?�ćuczynienia pienvszemu wyma,ga,niu (wystar­cza1 ąca wyso'kosc os łony) rozszerza się równocześnie wejście do kabiny. Poniewa,ż ł ahvość opuszczenia1 kabiny zależy od wy-
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Rys. 2. Porównanie osłon 
pokazanych na rys. I 
przy pomocy parametru 1? 

s<;>ko�ci os łony ornz • jej szerokości i długości, celowe j,est oce-111ame osłony przy ,polmocy i loczynu ly,ch wie'lkości - para,­
metrem K P a,rannetr ten, chocia,ż n i e  daje wyczerpuj ącej chai­rakterystyk i , umożl iwia, ła�we ·porównanie osłon jedna-kowego 

m s�mo otow mysl iwskich. Zalety osłon a i b są oczywi ste· ostf tr1e ty�y- sa1,:io l otów z si lnikami t łokowymi i odrzutowe sai'. mo O:.\' �ys l 1wsk1 e  ma_']ą osłony tego typu. Nieodzownym wa ­runkiem Jest odrzucanie os lon.y łącznie z tylną częścia (osłona c . na rys • . I ) l ub konstrukcj a, ca ilkowicie odrzuca,nej osłony (�s_l,;>na1 a � . b . n� rys. 1 ) ,  •poniew_aż przy tym usuwa, się  możl i ­��sc ,przy,c1s1:1ęc1�1 1 z a-czep1e111 a c1a1ł a i spadochronu oraz u ł a twia, s , ,. wyrzuce,me c1a l a, przy samoczynnym wyrzuca,niu. 1) ';l'_Ysokość osłony - ??ległość od wierzchu osłony do burty kabin 
szerokosc osłony ,--;- odległosc między burtami wewnątrz kabiny, długooć 
osłony - odległosc od kraw�dzj osłony do końca zrzucanej części osłony. 
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,typu i w przybl izenh.1 ocenienie ich z punktu wid zenia, wygody oouszczenia kabiny. 
- Na ry1s. 2 podany j es-t wykres w ie lkości tego p arametru d la, samolotów myśliw1skich z si lnikami t łokowymi. Ja,k widzimy, da,jte się za1uwaiżyć oczywi,s ta  d ą,żność zwięikszen i a  óslony, naj ­ostrzej ujawniaij ąca, s i ę  w czasie wojny.  Dol,ną nieprzekraczal ­

ną wielkością 1ego ,parametru już przy prędkO;Ś,ci 'lotu 300 . . .  
350 km/godz jest O, I m3, ponieważ p rzy  tej jego wielkośd n i,e­możliwe je's.t o.puszczenie kabiny. N a1j 1,epszą  wielkości ą  ł·ego .pa1-rametru jest, j a k  wida,ć, 0,4 . . . 0,5 m3. Stosowanie większych 
warłości nie ,poprawia, w sposób wyda,tny wygody opuszcza,n i a  
ka,bmy. 

Przy oslooach z ruchomą środkową częścią (d, e na1 rys. I )  na1leży unikać kieszeni w tylnej części, pows�a,j ąoej n a  S1kutek pancerza, usta,wionego z a, prze dnią  krawędzią (rys. 3 ) ,  ponie­warż ulatwilll ona zafrzyma,n ie się c ia,l a lub spa dochronu w k a,­binie. 
Pa,sy załogi winny mieć zamek p ros!,ej budbwy, l a�wo i ,pew­nie otwieraj1ący się, który możnai by �tworzyć bez ,ratrzenia1 nlli 

Rys. 3. Niebezpieczna kiesze1\ 

Tt.-"70/$3. R,3 

niego, lekkim ru,chem. Lep iej jtest jeszcze połączyć odrzuca1nie 
osłon w razie wy,p adlku z rozpię-cie:m p a,sów. Urządzenie takie, 
łatwe !rechnicznie do wykonaini a,, może zaoszczędz ić  z a,lodze k i l ­
ka sekund i w raizie wypa,dku n a  m a lej wysokości ura,towa,ć 
życie. 

Na, samolotach z wyrzucanymi fote1ami wymiary osłony 
okreśfone są 1ylko obrysem fotela, z p i l_otem. W tym ,przypllidku 
szerokość i d lugoś,ć otwartej części  winny być w przybliżeniu 
ta1kie, jak wskaza,no poprz�dnio, wysokość z aś oslo,ny ni,e jest 
już ta1k wa!Ż,na. 

3. U wagi  dotyczące spadochronu 
Jak wykaza1ly  doświad-czenia wyko·nywa111 ia  s'koków, na,tych 

miastowe · otwa,rcie spa dochronu ·po opuszczeniu samolotu ,przy 
predkoś-ci 450-500 km/aodz jes't moż l iwe, nieraz jednaik wyni-
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R'ys. 4. Wykres zmiany prędkości ciała 

ka1j ą ,przy tym zra,;iienia i utra,ta ,p:zytom:noś,ci, -co ;może być 
przeszkodą w pra,wi dlowym l ą do':"amu. P_r-ocz t,eg;o spa1dochr�m 

-otwi-era1 sig przy ta1kich ,p rędkos<'1ach rnezupelme no11ma1],n;e: 

cza!Szai wy.pełnia  się wczesmeJ , zanim -linki wyciągną się ca1lko­
wi,cie, ,co powoduje .zna,czne zwiększenie uderzenia, . i obierwa1-
11 ie części !'inek; możliwe jest też z,aczepienie l inek o c1ailo !Sk�z ­
ka1 p rzerzuty l inek przez cza1szę i naderwanie si,ę cza1szy, .zwięk-
szające prędkość s,pa,da,nia. . . Za wczesne otwa,rde spa1dochronu .Jub otwar•c1e tegoz w ka. 
binie były ,przyczyną licznych wypa,dków ś:mierd załogi. Cza,s 
I . . .  2 sek swobodnego s·pa1dania, z wysakości . rzędu 3 OOO :1! 
jest wy1Staircza1j ący, by osią·g,nąć zupełnie bezpieczną ,prędkosc 
d l a  otwarcia, sp-a,dochronu, równą około 360 km/godz (rys. 4 ) ,  
poniewaiż w czasie tym zacho dzi silne harnowalllie ciala1. . Przy skokach z dużej wysokości należy zwiększa,t „opóźrne-­
nie" otwa-rcia 1spa,dochronu dla zmniej,szenia, początkowej pręd-

TL-10/SJ-RS 

Rys. 5. Spadochron plecowy 

kości .  Swobodne •s,pa,danie jest zupełnie bezpieczne. Dlugotrwa,le 
jedna1k swobodne spa danie może spo_wodowa,� ni�dopuszczal­
n ie  szy!Jlkie obracanie !Się w pla,szczyzme _poziome] -. kork�­
c iąg, 1powodujący si l1ne za1wroty głowy i utrat,ę onenta1c1_1. 
Wyjście z 1korkociągu, j ak  i w ogóle kierow_a,nie _<;i�,Jem w cza�ie 
spa,da1nia wyma,ga1 ćwiczenia,. '!ł bra1ku iegoz wy�s,cie z korkocią­
gu uzyskuje się p_rzez . otwa1rci,� �pad�hI"?nu, ktore . w tym ,przy­
p adku odbywa, się meco dluzeJ amzeh normalme na skutek 
skręcania1 się linek. . . S i ła  uderzenia, p rzy otwa,rdu spa,dochro_nu _Jest w pr�yb_h­
żeniu proporcjona,!na do kwadraitu rzeczywisteJ _,p rędkos,ci cia;­
l·a1 d latego też przy grnnicmej 'P:ędkości spa,dama1 s i ła uder�e: 
nia jest w przybliżeniu odwrotnie 1)rop�ra1onalna1 do gęstosc1 
powiclrza. Stąd ,też u derzenie ,p rzy otwa,r�1.u s,pado_chr<?nu _na w_y­
sokośd jest .zna.cznie większe od uderzema przy z1eim1;  me osią­
ga, ono jedna1k wie·lkości niebezpieczneji Na przy�lad ,przy sikoku 
z wysokości 10 OOO m p ręd1koś.ć �s!a.lona na1stępuJe 'PO_ ok. 20 sek 
sp•ada.nia,, to znaczy na wysokosc1 o�olo 8 509 _m. S1_la1 ,uderze­
nia ,p rzy otwar,ciu s,padochtonu na, 1eJ wysokos,c1 1będzie w .p rzy-

b l i.żenfu 2,5 raizy [_!_ = _!_] więk;za od  siły uderzenia przy 
a 0,404 , ,  

1.1 s,l a,Jonej ,prędkośd ,przy ,z'iemi. Poniiewa·ż 111Sta1lona• ,p rędkosc SiP�­
dallliai iprzy ziemi rów,na _s.ię śred,nio �k. 18� km/godz, to �wa1Te_1e 
s.pllidochronu na wy1sokos,ci 8 500 r�:__.1 est rownozna1cme otwaircm 

pr,zy  ziiemi na prędkośc•i 1 80 . .. / _!___ = 1 80 - \12,5 = 285 km/godz. V a 
Ażeby zmniejszyć si lę uderzenia p rzy sk<?ka,c� z du��ch wy­

sokości, na,Jeży sfosowa!Ć opóźnienie . otwa1rc1a '1!:e rnmeJ'SZe ?� 
3 sek i nie większe j ak 1 0  sek (me dochodzie do 1prędkos,c1 
granic'foeij ) .  

Przy skokach z ,samolotów przy ta,kiej samej ,prędkości, lecz 
z różnych wysokości, uderz.enie ·p-rz� otwarciu spadochr?nu 
(p,rzy jednakowym opóźnieniu_) :będzie w1ęks.ze ,p:·;,y �koku z w1ę�: s-zej wysokości nai slkutek mmeJszego hamowama ciała do chwili 
otwarcia ,spadochronu. . . ,Zwiękisza.nie wyitrzymalości _Gpadoch:0'.nu Jest mece)owe, po­
ni,ewaiż wielkość dopusz,czalneJ ,prędkosci przy otwa,r,c iu -spa1do­
chronu 1est ograllliczona fizjologicz�y:m\ wla,ściw_ościami skocz­
ka1 a1 wykonanie ,s•pa dochronu ot"'.1e_ra,J1�cego_ się przy 700 . . . 
800 km/godz z dopuszczalnym obc1ą�emem Jest merealne, po­
niewaiż hamowanie ciala1 na1wet z rneotwairitym 1spadochronem 
jest 111a ityle silne, ,że zbl irża1 się do g,ranicy _ fizjolo_gkz,ny,ch_ •r:11ożl i ­
wości sko-czka1. .P,rzy tym spllidochron ta,k1 będ,z 1e b?rdz1eJi �ło­
żonej budowy i cięż.szy ( jako p rzy'klad :może służyć niemiecki 
spa1do-chron wstążkowy) .  

Wyda,je się, że wy,t rzymalo,śdowa, ,chrarnkt,erystyka1 ra1dziec­
kich spa dochronów rafowniczych jest z<h l iżona do optytJna,lnej 
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WLS1kaza1ne jest tylko us.prawnieni ,e wyj ścia, cza,szy i zmniejsze­n ie  prędkośd jej wypełniania, się. Te całkowicie real,ne uzupeł­nienia, pozwolą zmniej,szyć obdąż.enia1 przy o twa1rdu i stworzą s,pa,dochron ba-rdzo wygodny i pewny d la, skoków p rzy ,pręd­kościach do 800 . . .  900 km/godz  i z dużych wysokości przi opóźnieniu o twa,rcia, o di 2 do 3 sek. _ Ws1lrnzane ,jest równi-e,ż podanie ni,ektórych uwaig - o konstruk­cj i s·pa,dochronu. Umieszczenie spado•chronu w pokrowcu za,stępuj ącyrn ,po­duszkę fotela j:est niewygo-dne z szeregu _powodów: pokrowiec LS,padochwnu bardzo krępuje ,pi lota, na ziemi przy wchodzeniu i wychodzeniu z kaibiny; przy o,puswza1niu iSa!ITio.J.otu w rnzie wypa,dku pdkri:nviec ,spaidochronu przeszkadza, p i lotowi i s1wa,­rz-ai możl iwoś,ć ugrzęźnięcia. Znane są wypad·ki za,wiśnięcia, pi lota w kabinie na LSpaidochronie-, rozerwani,e i otwa;rci,e po­krowca, w nieod,powied,niej chwi l i ;  szelki nośne uprzęży są ba,r­dzo długie, obejmują rarnionai i schodzą wzdłuż ca,łych p l eców pod s·iedzenie. Zesuwa,j ą  się one bardzo częsfo z ramion i po­wodują za-czepienie się pilota,, a, wyciągając się' z pokrowca wymagauą specjalnego powtórnego z łożenia LS,pa,dochronu; wą,ż l ink i  wy1zwalającej ma, znaczną długość, zagina, się i lamie ;  pokrowiec o ,grubo-ści (wra1z ,z,e s,pa,fochronem) 1 30 . . .  1 60 mrn zajmuje przes-trze1'1 w dole ,kaib iny często bardzo potrzebną (spe­cja ln ie na, saimolola-ch odrzufowych) . Spa1dochrnn typu p l ecowego ( rys. 5) ni e ,posiada wska1zanych braików. Prócz t,ego za-stępuje on ,poduszkę ,pl-e,cow ą  i służy j ako dodatkowy ,pancerz (,p rzy p-rzekladaniu spadochronów c.zę,sto znaj dywano ugrzęźnięrt-e w czaszy poci·ski  i od łamki ) .  Dzięk i  za,1-e.tom rozmieis.zcz,enia1 za,s\.osowani-e spadochronu plewwego umożliwi zmniejszenie l i czby typów stosowanych s,pa ­dochronów, ,ponieważ spa,dochron taiki mo,że  być używany zairów­no ,przez ,pi lotów, ja,k i .prze-z iPOzo.stały,ch członków zafogi. Przy istni-ej ąooj konsfrurk,cj i  fote la s1pa1dochron plecowy ,nie da się za,stosować. W.prowa1dz,enie  go wymaga zmia,ny normy fote.Jai. 
4. Tor w;ględny Pi lot wyskoczywszy z kabiny przelatuje obok usterzenia, w czmsie dziesiątych ,części sekun dy, gdy si ły początkowe działaj ą­ce na  ciało ni-e ,z dążyły jesz,cze znacznie s ię zmi enić. Można 

Rys. 6. Schemat wyznaczenia toru względnego więc przyjąć, że w okresie 1ym dz ia,ł a  na, ,ci a, ło si ła ciężkości G i w kierunku lotu siła 
V? P =  G - · .a Vo2 (Vs - ,prędko ść samolotu, V0 - ·średnia grani-czina, p rędkość spa,da;f:ia, c iaila przy z iemi, równa, około 50 m/sek, a - względna gęstosc _powi-etrza,) . Kierunek toru względnego będzie zgodny z kierunikiem we­ktora przyśpieszenia (rys. 6 ) .  Kąt B między podłużną osią samolotu w locie poziomym względnym torem pilota, będzie równy: 

(J = arc tg 2_ (' Vo )2 = arc tg ( Vo )2 a Vs Vs • r g��i e . Vs,r - j eist prędkością równowaiżną ,samolotu (w przy­bl izernu wska1zywaną .przez prędkościomierz ) . . P rzy prędkości l otu do 250 •km/godz pochyl-e,n i e  ,po dłużnej osi samolotu �yrnź,�i e  zmienia: lor względny, zwiększając kąt � prz_y �o<:hy_lemu �s1 samolotu w dól i zmniejsza go ,przy po­chyleniu osi -do gory. �rzy p r�dkościa�h j,ed�aik do 2�0 km/godz  kąt B j es� wy.st�,r­cza� ą,co duzy, by pilot me zaczepi! o usterzenie. Ze zwiększe-Ta1bela 1 
Prędkość samolotu I 300 I 400 I I I I (wskazywana przez 500 prędkościomierz) 600 700 800 

km/godz 

kąt {J 1 1 8°-24' 1 1 0°-14° 1 7°-9° I 5°-6° I 4°-5° I 30_40 

n ie m  pręd_kości !�tu tor  \�z ględny zbl iiża, się do . osi podłużnej sa,molotu  1 ma ło J e,st zalezny o d  po lozerna, c ia ła, 1 samolotu. W bbe l i  1 podane są widkości kąt�w B dlai możl iwych po­lożen ciaiłai względem strum1er na ,powietrza w zależności od prędkości saimolotu. 5. Uderzen ie  o usterzenie S i ła, u derzen ia pilota, o usterzenie j,est proporcjonalna, do kwadra-tu prędkości, któn! on z dążył  stracić ,na drodze od ka­biny do usterzenia,. Określ im y, od czego zależy ta, prędkość, z naij dziemy jej wielkość. Prędkość względną c ia ła  oznaiezymy: U =  Vs - V gdziie v - 1p rędkość ciaila. . . , . . W gramicach naszego za,darna prędkosc ciała I odległość p-rzebyta przez nie mogą być wyra-żone na,stę,p,uj,jco: 

gdzie :  a = 

a •  Vs V, V = Vs . t + a; X = a • ln V Vo2 
Lig g - przyśpiesz,enie t - cza,s spada,nia w sek. Od ległość między kabim) i u,slerzeniem wyrnzimy jako drogę p rzebytą  przez samolot i c ia ło: l = Vs • t - x = a ( � - I) - x. 

Vs Rozłożymy fu,nkcję l„Vw szereg i dz ięki temu, że w grani-Vs ca,ch  na,szego zadania1 wielkość V j est bl iska jedności, przyjmie-my dwa, pierwsze wyrazy: 
Zn = � � � - 1 - : (� - Ir-

Przeksz takaj ąc otrzymau1e wyra!Żenie i zastępując I, otrzy­mamy równani e  drugiego stopnia, którego rozwiązanie da,je pi erwiastek dodaitni :  

Stąd s i łai uderzenia, o usterzenie jest propo rcjonalna, do od-legfości między kabiną usterzeniem oraz kwadratu prędkości równowai,nej samolotu: l - Vs · l. Prędkość zetknięcia, się z usterzeniem większa, o d  10 m/sek jest niebezpieczna,, a większa od 1 6  m/sek może spowodować n ieszczęśl iwy wypaidek. TaJ<iej •pręd,kości odpowiada, odległość między kahiną  i usterzeniem wię�sza od 3 m i prędkość lotu powyżej, 400 km/godz. Już przy prędkośd 300 km/godz znane LSą wypadki zł amania· nóg przy skoku z samolotów myśliwskich (przy odległości mię­dzy kahiną i usterzeniem około 3 m ) .  lależy wszelkimi sposobami istarnć się obniżyć bu,rty kaibi·ny w stosu,nku do usterzenia, (przykła,d rozwiąza1nia - drzwi ka­bin samolotów myśl iwskich „Airco-bra", , ,King-cobra", , ,Spitfire") , aiżeby za,pobiec niebezpi-ecznemu zderzeniu się z nim oraz, gdzie ty lko fo jest ,możl iwe, stowwać włazy dolne używa,ne w raz ie wy1paidk1.1 . 6. Minimalna  wysokość, z której w razie wypadku na samolocie 
myśliwskim można posługiwać się spadochronrm Jeśli opusz,czenie samolotu ni e j,est połączone z utratą  po­czątkowej wysokości lotu, rl:o w takich i dealny.:.h warnrnka,ch mi­nima:l,nai wysokość ,skoku jest odwrotn ie proporcjona,lna  do pręd­kości lotu i może być bairdzo rna,la. Wysokość nie:zbędna, do skoku z samolotu, który doznał usz-ko ­dzenia1 może być wskazana tylko or ientacyjnie, poniewa,ż nie­r_nożl iwe je,s� uwz�lę,d�i�nie ws_zys.tk_ich czynników oddzfa.lywa,_ J ą•cych -na mą .  Naj \vazmeJ1Szym1 z mch są: ,prędkość, wielokrot­ność obciążen ia, położenie samolotu, rodza;j ·kabiny i osłony, wy.­szkolenie i o sobiste przymioty pi lo1ai. Oceńmy orientacyjnie potrzebną wysokość do ,skoku z samo­lotu w korkociągu. Od momentu wypadku do zde-cydowania, się 
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,pilota na s,kok upłynie najimniej 2 �e,Jmn dy.  Po deq1zj i  przygo_  towuJe s·1ę _o� do  ,�yskoczem� z kab1 1:y ;_ musi , w skrnjnyim przy­paidku, zdJ ąc n�g1 z ,peda łow, rozp 1 ą c  pasy, odrzucić osłonę. C_za nai to po�1 ze�ny . - 3 . . .  4 sekundy. �a1stęp,nie p i lot powi­nien wys,koc_zy_c z ·l�a1bID)\ Jest ito _n_a) trud�1 eJ s za  czynność. Przy dotrym w�cw1czemu mozna, . opusc 1c kabmę nowoczesne-go ,sa,­mo10lu mysl_nvsk1eio w cz?1s1,e 5 . . .  9 sekund, w za leżnoś,ci od typu korkoCiągu . :::i t ąd  ogolna s l rat a1 cza,su na przygotowanie się do skoku wynosi I 0- 1 5  sek .  
Strata wy�o ko_ści przy korkoc iągu waha1 s i ę  o d  70  do 100 m/sek, w zalezinosc1 od J ego łypt1 i wla,sności samolotu .  A więc slrata1 wy1sokości będzie r_ówna, od 700 do 1 500 m. Po wy.skocze­niu przy korkociągu na l ezy stosować opóźnienie około 2 sek n a, �o zużyj� się j eszcze  ok. 130 n:1· N_a1 otwar,cie spa1dochronu ' po­lr�ebne J,esl ok .  70 m: PrzYJ 'muJ ą•c Jeszcze z a,p a s  50 m na spa­

da,: ie, otrzy,mamy o golną s t ratę  wysokoś,ci od 950 do 1 750 m. Stopiell doskona łości kahiny, naj ba1rd z iej wplywa1 przy s•koku 

przymt1sowy,m przy prędkoś·c ia1ch powyżej 350 1km/gódz, na1 przy_ 
klaid w locie nurkowym, ,gdy opuszcz,enie ka�i-ny_ nie_ odpo:vi_a d�: 
j ą•cej podanym poprzednio wymaganiom, zaJmUJ:e me mmeJ mz 
10 se1k, a często mo:że być niewykonalne. . 

Na1 ,saimolotach wię,c, .posi a,da� ący1ch prędkość lotu większą ?d 
200 km/godz. osłony i włazy nail,eży wykonywa,ć z uwzg_l ędn_1e­
n i,em t ru dności opuszcrnnia, lrnhiny. Na isamol:otach, pos1�1da1 ą­
cy,ch p rędkość większą od 450 ,km/godz, nalezy ,stosowaic albo 
włazy dolne, a lbo wyrzucane fotele. 
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Pon.i�'/.ć:aż od momentu napisania artykułu upłynęło już parę lat, dla zaznajomienia 
Czytelnika:� z _ postępem w tej dziedzinie zwróciliśmy się do Misfr:aa Spiadochronowego 
Adama lwinsluego, o podanie swych uwag. Uwagi te zamieszdamy poniżej. 

/vl is trz Stasiewicz  jes t  j ednym z najwybi ln iejiszych teore­
tyków i zna,wców sztuki  s-pa dochronowej w ZSRR.  

Jego długoletn i e  docieka1nia1 b a1dan i a, i doświa dczenia1 w tu­
nelach aerodynaimicznych oraz  ana l i z a, s koków doświ a dczalnych 
pozwol i ły  mu niejednokrotnie 111a1 ,traifne p rzewi dywani-e kierunku 
roz1rnju nowoczesnego spadochroniarst wa•. S tasiewicz j est j ednym 
z twórców nowoczeS:nej , opartej na podstawach . n a1ukowych, 

Rys. 7 .  Pozycje c ia ła  przy wyskoku wg Powalajewa 
radzieckiej teori i tSpadc.chronowej, klora jeisl jedną z pod,staw 
sztuki ,spadochronowej .  

W przytoczonym a rly1ku le  dadzą  s i ę  odróżn ;ć  t rzy zasa -in i ­
cze zaga,dnien ia, : 
1 )  wpływ kształ tu i konstrukcj i ka,b i ny na1 sp"Osób o ddzie len :a, 

się pi lota, od saimolotu - w koku ,przymusowym, 
2 )  siły dzia,l aj ące na skoczka1 w -cz a,sie spadan ia  bezwla,dnego 

i otwiera1nia1 ,sp adochronu,  
3) uwagi na1 temat nowoczesnego spa dochronu rntowniczego. 

Aczkolwiek teoretyczne rozwa·ża,n i a  Autora zna l az ły -pohyi_er­
dzenie w konslrukcj a,ch kabin pi lotów w nowoczesnych mysliw­
cach z s i ln ikami Uokowyimi (os łony nie dz ie lone, ale odrzuca­
ne ca1lkowicie) , zaga,dnienie ito n ie j es t  dziś i stotne d la1 ,typów 
samolotów O prędkościach przelotowych -r,zędu 700-800 km/godz 
i więcej . Te samoloty z reguły z aopa l rzo.ne są w :wyrzucaine fo­
tele. lłola więc p i lot a  w oddzieleniu s i ę  'Od t a,ki ,ego isamolotu 
polega, jedynie na od l ączei.n1it1 s,i ę od przewodów it leno:"ych_ i Ja ­
d i a ,  ,pod,kur,czen i u  nóg i rąk ( z  row;noczesnym wc1ą,g,mę,oem 
głowy w ra rniona1 ) ,  a; na1slępnie na' u ruchom i,eniu ka,tapu l ty, wy­
rzucaj ącej fotel . Naislępn ie  fotel oipa1d a . od p i lota a�ton:1a_lyc�m� 
lub leż za pomocą n ac i ś-n iQ,c ia ,p rzez p i lota1 odpow1edme1 dzw1-
gni. Dopiero wówczas może na1s ląp ić  otwarci e  ·spaidochronu.  

Podczas łych czynności, ' Od  momentu wyskoczeni;i1 z saim?• lo: tu up łynie dostaiteczna l i c zba sekund (od 5 do 10 ) , w ktoreJ 
prędkość p i lo ta  uzyska111 a, wskutek rucht1 pos,lępowego tSamololu,  
zostanie dcstaie-cznie wyhamowana.  Samola.ty w1elo11111e1 sco,we 
odrzutowe są ,t a k  ,skonst ruowa,ne, że ka,żdy z cz łonków ,za1łogi 
mai zapewnioną możność oddzielenia s ię  od n iego, w wypa dku 

sk'Oku p rzymusowego. A więc będą to wyrzuca1ne fotele  (przez 
górne os lonyi) d la1 pi lO'la, i na1wigailora, oraz rozchylane _kl a,py 
przed włazami dolnymi_ d lai ·s t rzelców pok.l adowych . i ra,d10tele­
grafi stów. Poza tym zm'e,n ia· tS ię  por2.ąde1< opuszczarna samolotu 
w 1powi-etrzu p rzez .załogę. W samolotach z si l n i·k iem tłokowym 
pi lot skakał osta1tni , gdyż j ego z a1da,niem było utrzymanie sam_o­
lotu w locie najwygodniej szym do .skoku (j ai)< _ _ na,jmniej sza1 ,pręd­

kość, lot ja1k najba,rdz,iej z-btl izo1ny ,do poz1ome­
go) .  W samo!c.ta.ch odrzutowych porządek ten 
uleg,nie zmianie w len 1sp0tsób, że naj pierw opusz­
cza1 sa1molol pi lot i nawiga,lor ( z a1 pomocą WY­
rzucanych fotel i ) ,  a ,później doP'iero strzel�y i 
radiotelegrafiści (przez dolne włazy, oslarna,ne 
rozwa,r tą k la,pą ) . Spowodo,wa111e• Io jest tym, ze 
przy prę,dkościaK:h rzędu ,pona1d 700 km/,godz ,po 
rozwarciu klapy samolot i . tak utracił s,terow­
ność zupelni,e, ,przechodząc w strome nurkowai-
nie. 

Nailomiast ,nie 1przy1zna,ję Autorowi racj i ,  ,gdy 
zaleca u.slawi-e1nie c ia lai „bokiem do dołu". W 
tym przypa,dk>u wydaje mi ,s ię  ba1rdziej s lusznę 
,sta,nowi,s-ko Mi1strza1 Powalajewa, który tak oce­
n ia możliwość zaczepi•enia lub uderzenia1 (pa1trz 
za łączony rysunek 7) : 

W poz. a - najwdększa1 możliwość ude-rze­
n i a  i c ia ło  p i lota spotyka najWliększy  opór po­
wietrza .  Pozycj a1 d 1 est po,d tym względem naj ­
:korzy.sln iejsza-. Pozycje b • i  c ,są poś-rednie. Jeisl 
.\o log:cme i widoczne z,e .schema1tu .  

Co do spa1da•r, i a, bezwlad,nego i olwiera01ia1 
spado·chronu, zosta ło s twierdzone i udowodnio­

ne, że bez względu ·n a  wysokość wy.skoku (gdyby iskoczek •nie 
ol wieral spad<:ichrnnu) przy 2.iemi będz:e mieć prędkość ok 

N1J.sokosc wljskoku m. 
2000,"r-=;;;;;;;�:::=-7:---7 

o 100 150 
Predkoscti mjsek 

rL · lO/$.J.n.\ 

Hys. 8. PrQdkość skoczka przy swobodnym spadaniu z różnych wysokości 
(wykres orientacyjny) 

50 m/se·,, ( 1 80 km/godz . ) . Wiemy, ie prędkość tSkoczka w swo­
bodnym spa daniu j est mniej więce,j :zgodna z wykresem z ryis. 8. 
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W spadochronia1rslwie nazywamy prędkością ust a loną ,t ę, Mó­ra1 jiu� do_ samej ziemi po,zosta,nie pra wie bez zmian. Z wysokości ok 10  OOO m po 20 sekundach wystę,puje prędkość ,grnniczna,, po czym zmni,ejsz·a się ona do prędkoś,ci ust a lonej. Autor wska,za ł  na  n iebezpi-ecze!'1s1wo otwierania, spa1do,chronu przVJ prędkości granicznej, t j . konieczno ść otwierainia przed j ej uzyskainiem lubi później, gdy dostatecznie zma leje. W p rnktyce, ,przy _ s-koku 1przymusmvym, niesposób uni,k.nąć opóź11TiBnia w o­,twarciu przynaijmniej 5 ·sek. Zwła,sz,cza, po o puszczeniu samo 1 o­tu szybkiego (500 ·i więcej km/godz. )  samo zna1łez1ieniie uchwyi­tu i sięgnięcie do niego r�ką kwa, 4 - 6 sek .  Dochodzi do tego czais potrzebny ,na określenie pozycji ,cia ł a,, .pewne oszo-lomien ie ws,kutek hamowania, prędkości początkowej, czas na o drzucenie �cl a �. 
Nie pierwszy, raz s-prnwdz aj ą  się przewidywania, Autom jeśli chodzi  o budowę spa1dochronu. Rzeczywi,śde - nowoczes,ny spa­dochron rafowniczy, a, ornwet niektóre ćwiczebne, z aopatrzone 5ą w .s1pe,cj ailne oslony-ka,ptury na czaiszę, które wprowa,dzaij ą pe­

wien ,porządek w kolejności i, sysfomatycznoś•ci jej otwierania1 się, a1 równocześnie przez przedlużeni,e okresu ,n apelniania1 się czaszy amontyzują  uderzenie nai ciało skoczka,, powstaile w wy­,niku raptownego· ,przeJś•c ia  z ,szybkiego s,pa,dania bezwł adnego na; spo kojne i powolne opadanie na s,pa,dochm,n ie otwairty,m. Słus.zne jest również stanowisko Autora w ,spraiwie ,nie<:elowo­ści da1lszego ,powięikszania wytrzyma1!ości spadochronu i przy­sfosowania ,go do prędkośd powyżej 500 km/go dz . ,  gdyź przy sko kaich na1 większych prędkościach spa,dochron będzie ?twierany i talk dopiero po wyhamowaniu prędko ści począikoweJ . Jedna, k 
Skrzynka 

nowe 1konst_r ukcje s�molotów szyb_kich _ idą w kierunku raczej spadochronow wistązkowych, . z rownoczc.sny,m zastosowaniem os,Jon na, czaszę. Jes,t to, m01m zdaniem, podyktowane nie tyle chęcią przystosowania spadochronu do otwarcia_ przy prędkości powyźej 500 km/g;odz, il� tym, by po wyskoczen iu na1 dużej wy. sokoś,ci, skoczek J a k  na,J prrdzeJ zeszedł do tych warstw powie­t r za1 które ummliwiaj ,J o ddychanie bez apa�a\u t lenowego. Spa­dochrony wstążkowe za1pewrn aJ 9 prznaJmrneJ dwukrotnie wie­kszą prędkość spa1d ania1 n a  d1J żych wysok_ości ach. Jest Io spe­cj a l nie wa!Żne, zwłas.zcza1 w warunkad1 boJO\l'ych. Odnoś,nie roizaju spa dochronu, w t ej chwi l i  praktyka zmusił a1 do przej ścia, w lołn:cl w!e _si ln i,kowym na spadochrony praiwie wyłącznic siedzenio,1·e. 1 1e Jest . warna swob�da ruchów i wygoda  z a,lo gi n ai z ien:i i ,  a le  \\'. po wiet rzu_. Tę za,s zap�wnia tylko spa dochron siedzen�owy, ktory, w czasie lotu J�st rown.o. cześnie poduszką.  Poza tym uzywa <SI� .spa clochronow p1ers10-wych, o dpinanych w czasie pracy na1 pokł adz ie samolotu. Pewien aspeikt ,po sia,cl a  takze . c 1�zar _ spa dochronu (od 10 do 16 kG) , który w przypadku um:e-1 s cow 1e_n 1 a_, g-o na, plecach, w czasie np. k i l kugodzinnego l<;>tu, musi d ;i c  się we z�ak1 lotniko­wi. Sylwetka; skocz ka1 z z alozonym spa dochronem _s1 c_dzernowym wyka,zuje, że odpo wiacl a1 on . na_J bardz1e1 obrysowi ciał a 1 dla­tego też wy-godniej1 jest o-dc!z,ieli!� si� _o,d sa molotu, maJąc spado­chron siedzeniowy. Długie szelk i  nosnc Si) u moco,1·ane zatrzas­ka.mi w specj ailny-ch poduszkach plecowych. 

techni czna 

(-) Adam Iwiński 
Mistrz Spadochronowy 

Uwagi na temat udziału lotnictwa w gospodarce leśnej W zwia.zku z artyku!Bm mgr inż. M. Muszki „ Lotnictwo w go­spodarce leśnej" ( , ,Technika Lotniczai" ze,,zyt 2 ( 2'6) marzec -kwieci-eń 1 954 r . ) otrzymaliśmy zamieszczone poniiej „Uwagi . . . " od inż. Zbign'ewa, J akubowskiego, który w ,swoim czasie ( 1 947-1 948) w Centrnl,nym S1udium Samo lo tów w Wars12awie współ­pracował pr-zy •konstrukcji i budowie z astosowanego ur?ądze­nia opyl ającego oraz •uczestniczy! z ramienia CS.S w pierw1szej akoj i opylania. Następnie inż .  Jakuhow13ki brał udział w kon ­kursie ,rozp;sanym prz,ez Minisłershvo Leśnic'\wa w r. 1 948 na  z aiprojektowa,nie ur.zą ize,nia opylaj ącego, gdzie uzy,skal •pierwszą nagrodę. 
, ,Opublikowany przez „Technikę Lolniczą" (zeszył 2 z 1954 r . )  arty­

kuł  mgr inż; M .. Muszki na t_emat_ moi.l iwości współpracy lotnictwa z go­
spod arką lesną 1 rolną wyraznie 1 obszerme zobrazo\\·a l  rol� i znaczenie 
lotnictwa w tej ważnej, a niedostatecznie jeszcze u nas rozwiniętej dzie­
dzinie modernizacj 1 prac a grotechnicznych. · Doceniając ważność poruszo­
nego zagadnienia oraz jego a ktualność wobec tez rozwojowych naszej 
gospodarki ogólnonarodowej , nakreślonych przez IX Plenum oraz I l  Zj azd 
PZPR., pragnę dodać k i lka spostrzeże1i z własnej praktyki na omawianym 
terenie. 

S łusznie podjęta akcj a wprowa dzenia sa molotów do walki o utrzy­
m a nie zagrożonego drzewostanu n a potkał a  w p;erwszych latach jej sto-

R.ys. I. Schemat  urządzeni a opylającego CSS z przeróbkami 
sowan ia  n? . sze_reg tr_udności technicznych, przy dostosowaniu samolotu df wymaga n_ ,P.' ac lesnych. Podstawową przyczyną tych trudności była i' ��1�zi3sowo�� tówyn1ka1 ąca_ zapewne z braku pełnego zaufania do pozy­Y ,c 1 rezu a w używania samolotu J ako nowoczesnego sprzętu obsłu-

gi leśnictwa i rolnictwa .  Wyraża ło . �ię to,  jak już podkreśla!_ w sw,·� 
a rtykule m gr ;nż .  Muszka, załozeniem, ze a par�lura rozpylaJ ąca . moze 
być lylko „przystawką" do samolotu or_az stosowaniem konslrukcJi \�Y: 
konywanyeh doraźnie bez prób. pozwalaJ ących na zbadanie uzylecznosc, 
apa ratury i usunięcie jej usterek. 

Pierwsza akcj a opylan ia  l asów wykonana na samolotach typu Li-2, 
mimo wielu brnków, z dość dużym powodzeniem, doslarczy!a w'elu ma­
ter ia ló\\· doświa dczal nych do modernizacji lub projeklowania konstrukcji 
apa ratury rozpylającej .  Jako najważni ejsze zagadnienia wysunęły się: 

R.y.s. 2. Schemat urz� dzen ia  opylaj ącet;o z przenośnikiem taśmowym 
i przenośnikiem śl ini,1kowym 

zmniejszenie pracochłonności przy wysypywaniu preparatu owadobójcze­
go z samolotu, zwi�kszenie higieny pracy przy obsłudze aparatury rozpy­
laj ącej oraz podwyższenie szczelności aparatury zarówno wewnątrz sa­
molotu, j :i k  i w elementach wystających na zewnątrz. Jak z lego wynika. 
najważniejsze usterki i wady pierwszej polskiej konstrukcji aparatury 
rozpylaj ącej (opracowanej w CSS) ,  zastosowanej ". samolotach użytych 
do prac n aziemnych na szerszą skalę, uwypukli ły i zaakcentowały nie­
wł aściwość p rzyjętej koncepcji „tymczasowej przyslawki" do samolotu, 
natomiast efekly uzyskane nawet tak  prymilywnymi środkami techniczny­
mi dobitnie wykazały za lety oraz ba rdzo rozlegle perspektywy wykorzysta­
n ia  lotnictwa na lym nowym j eszcze u nas polu. ZachQceni pierwszymi 
osiągnięciami  zaczęliśmy traktować opylanie z samolotów j ako jedną 
z form normalnej, systematycznej obsługi leśnictwa i rolnictwa. Nie­
mniej na odcinku konstrukcyjnym postęp by! niedostateczny. Udoskonale­
n ie  apa ratury przyczepnej przez zmianę konstrukcj ; napędu korbowego 
z łańcuchowego na korbowodowy, przez wprowadzenie noży zwiększa­
j ących sypkość masy proszku w zasobni ku, dodanie klap doszczelniają­
cych zasobni k  na wsypie i na wylocie oraz wprowadzenie specj alnych 
worków na proszek, ograniczających rozpylanie wewnątrz kab;ny -
zmniejszyło w pewnym stopniu wady wymienione wyżej, a le  ich nie usu­
nęło. Usterki związane z nierównomiernością rozkładania  slę smugi roz­
pylonego proszku zosta ły niemal ca łkowicie zl ikwidowane przez wpro­
wad�enie dyszy w_ylotowej, dającej spokoj ny i równoległy przepływ slrugi 
pow • etrza porywaJ ącego proszek. wysypujący się przez bęben dozujący. 
W ten sposób osiągnięto praktycznie spełnienie  ówczesnych wymaga1i 
lechnicznych leśn ictwa w zakresie pokryc i a  terenu proszkiem owa dobój­
czym, natomiast nie spełniono wymaga1i ,  \\·yn ikających z ana llzy pracy 
przy obsłudze aparatury rozpylającej na ziemi i w powietrzu. Nadmier­
na  pracochłonność, n iewygoda i brak mechanizacj i  przy przenoszeniu ła­
dunku wewną_trz . samolotu oraz podczas za ladowan;a.  czyni ły  cksploata­
CJC bardzo 11c,ązl wą  i drogą. Równocześnie frudność uszczeln ienia wsypu 
stwa rzały warunki pracy nadmiernie l icznej znlogi wybitnie niewlaśclwe 
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i niezgodne z ob�cną _troską o człowieka pracy. Przedstaw,ion n . 
schemat urządzen a pierwotnego (CSS)  z przeróbl ·am• om · Y a t ys. I 

· · I • • b d • • " owwnyml po-wyzeJ , pozwa a 11a zrozum,eme u owy I zasady działania t d nia (porównaj również rys . 4 i 5 w a rtykule mur tnż M �;go 1urzą ze-. 2 (?6) 19-4 r Te h 'k' L t • . . .  "' •• • J-Lusz " w ze-szycie _ z o • .. c 111 • o rnczeJ _) . Dalszą próbą usu ni cia t eh podstawowych wad aparatury, wbudowaneJ na samolot I i -2  b )  Y 
dzony na konkursie Ministerstwa Leśnictwa nowy proJ�el t' ky 't1�g

1

ro: 
d t . 2) • ' k  t · < ons I U <CJI (prze s aw1ony na rys .  przenosn, , a _asmowego, zawierającego ca! ładunek proszku, rozn11eszczony_ wzdh1z _os, samolotu : z przenośnika teg� proszek wpadał do . poprzeczn e ustawionego prze110,3nika śl imakowego, dozuiąceg� wyrzuc_a':te n� zewnątrz. Ze wzgl,;,du na wymaganą lekkość konstrukcJ t pr�enosmk �asmo:,vy był wykonan,y z miękkiego płótna lnia­nego, wzmocnt?nego tasma�m. Cały przenośnik taśmowy, mający postać rynny, był zawieszony na  ltnk�ch wszytych w obrzeże taśmy przenośnika i przewieszonych na kołach hno,".ych. Podczas ruchu „rynna" wywra­cała �•�• przechodząc �r�ez kola Imowe, wysypując stopniowo swoj ą za ­wartosc. Napęd . przenos_�1ka l i_nowego odbywa ł  się przy pomocy krążków i bębna, na ktory naw1J ala się l)na. Bęben był uruchamiany kołem na­pędowym, . konstr':1kCJ t szprychoweJ , typu koła sterowego na oloręc•e. Sl i ­mak dozui ący miał napęd od k_oł_a linowego również przez przekładnię linow�, typu k!t1;owego. Przei:iosmk był zamkni,;,ty w szczelnej skrzyni drewmaneJ z nosną �onstr_ukcJ ą kratową. Napełnianie p rzenośnika odby­wało s•ę przez bezpwredme wsypywanie i ruch wsteczny rynny. 

J�k. � opis� _widać projekt aparatury oparł się na wykorzystaniu siły ludzkteJ Jako zrod\a napędu, wprowadzeniu mechanizmów prostych i łat­wych c!o wykonania oraz montazu :v wa runkach chałupniczych. w dal­szym ciągu warunek 111e�aruszal1�ośc1 samolotu i konstrukcji „przyczepki" b_Ył przeszko,dą w zaproJektowamu naJbar_dziej 1:acj onalnej aparatury, po­siadającej pt0nowy ruch proszku._ Osta_t11 10 omowiona konstrukcja miała przede 1yszyst�1m na celu . zabezp,eczen�e obsługi przed nadmiernym wy­s1lk1em t zly11;1 .'".arunkam, . zdrowotnym,, w samą technikę rozpylania nie wnostla powazmeJszych zmian. 

Rys. 3. Schemat urządzenia opylaj ącego z zasobnikiem taśmowym 
ze sztywnymi segmentami 

I nną konstrukcją (przedstawioną na  rys. 3), dostosowaną do samo­
lotu Li-2, również aprobowaną ( I I  nagroda na wyżej wymienionym kon­
kursie, twórca mgr inż. C. Garusiewicz) przez kierownictwo akcji opy­
lania lasów, był projekt pośredni między pierwszym rozwiązaniem z za­
sobnikiem przy drzwiach kabiny i donoszonymi ręcznie workami, oraz 
przenośnikiem całkowicie załadowanym o ciągłym ruchu roboczym.  
Stanowił go przenośnik taśmowy, składający s ię  ze sztywnych segmen­
tów o malej pojemności, u111 eszczony prostopadle do kierunku lotu 
z wyprowadzeniem przez drzwi kabiny. Przeno·3nik był całkowicie załado­
wany przed lotem oraz miał na sobie ustawione skrzynki z dalszym 
ładunkiem. Zmniejszenie d ,;,żaru ładunku pozwoliło na zmniejszenie siły 
stosowanej do napędu. Niestety, konieczność zachowania wyważeni a  
w czasie lotu i związane z t ym rozmieszczenie ładunku uniemożliwi !o 
zgromadzenie większej i lości proszku bezpośrednio przy przenośniku, 
znajdującym się daleko od środka d ężkości samolotu. Uzyskano w ten 
sposób jedynie lepsze rozłożenie pracy donoszenia ł adunku w czasie, 
ponieważ zgromadzony w przenośniku zapas wystarczał na pokrycie pa­
sa terenu opylanego (przy wielkości lasów opylanych w danym okresie ) ,  
natomiast uzupełnianie ładunku odbywało SI ę w czasie nawrotów, które 
były znacznie dłuższe od lotu roboczego. 

Omawiany przenośnik rn a! konstrukcję taśmy zawiasowej z po­
przecznymi i bocznymi ściankami. Wytworzona w ten sposób rynna była 
przewij ana przez wałek, na którym proszek wysypywał się wpadając do 
rury wylotowej . Uzupełnianie przenCYśnika odbywało się przez otworze­
nie skrzynki stoj ącej nad taśmą. Po opróżndeniu, skrzynki wyml eniano 
na napełnione. Operowanie skrzynkami wymagało pewnej wprawy, gdyż 
inaczej przy wsypywaniu proszek rozpylał  się w kabinie. Liczba ludzi 
zatrudnionych przy obsłudze zmalała nieznacznie. 

O wykorzystaniu obu wyżej opisanych projektów i ich przydatności 
w praktyce 1� e jest mi nic wiadomo. 

Opisując powyżej usiłowania konstruktorów .sprostania niełatwym 
wymaganiom przy ograniczonych środkach technicznych, pragnę poprzeć wnioski artykułu mgr inż. Muszki, że właściwą drogą rozwiązani a za­gadnienia konstrukcyjnego i wynikającej stąd niezawodności i ekonomii eksploatacji sprzętu lotniczego w służbie naziemnej dla potrzeb rolni­ctwa i leśni ctwa, jest przekonstruowanie znaj dujących się w użytkowaniu samolotów na wyłączny użytek agrotechnicwy lub wykonanie konstruk­cj i nowych typów samolotów, przeznaczonych tylko do potrzeb gospodar­ki . rolnej i leśnej. O celowości wyboru właściwego typu samolotu mówi! J uz wspomniany artykuł, ale warto podkreślić ponownie, że przy naszych obszarach leśnych i rolnych bardziej racjonalne będzl e zastosowanie sa­molotu mniejszego o własnościach lotnych nie uzależniających jego sto­sowania od bazy terenowej . Taki wybór daje również możność znacz·nego :ozsz_erzenia typu prac, nie wykonywanych dotychczas przez samoloty 1 moze przyczynić si ę w znacznym stopniu do rozwoju naszego rolnictwa le:5nictwa. 

(-) inż. Zbigniew Jakubowski". 
Zami,eiszczone powyżej uwagi inż. Z. Jakubowskiego przy• 

nos.zą dalisze ciekawe informacje dotyczące a·paratu,ry opylaj ącej 
i urnpelniaj ą  „wa1runl<ami technicznymi" wy,powi,edzi airtykułu 
mgr inrż. M. Muszki. Spodziewamy się je•dnak, że na lamach 
naszej Skr.zynki Technkznej w ·sprawie tej ,znaj dą ,się także 
uwagi przedstawici-e l i  PLL „LOT", ·którzy na podstawie wielo-
1,etnkh już obserwacji będą mogli dorzucić wiele ·c:ekawych 
,spostrz,eżeń, dotyczących użytkowania. sprzętu Iata1ąc•ego, ulep­
szonej aparatury Hp. Dla  <tak żywotnej i aktua,Inej , ·zwlaiszcza 
po II Zjeździe PZ/P;R, ,sprawy modernizacj i ,prac .mlniczo-leś­
nych, otwieramy l amy na,szego działu.  Jednocześni•e ł ą•czy się 
ona1 z -prowadzoną prz,ez na1S akcją  gromadz,enia ma�eriałów 
z dzia la\ności po!1Skiego lotnidwa j ako p.rzyczynku dla przy­
szłego Muzeum Lotnictwa. 

* 
Przy prz.ełamywaniu artykułu mg,r inż. Jana -Rościszewski,eao 

pl. . ,Za,sto,sowanie na,pędu odrzutowego ,do śmigłowców" w z"e­
,szytach 2 i 3 z 11953 r. , ,Techniki, Loł·nkzej",  opus,zczony wstał 
ustęp,  którego t,ek,st oraz rys. i8 pofaj,emy poniżej . 

. , d/Napęd si lnikiem .pulsacyjnym. 
Równocz,eśnie z rozwojem napędu !Strum:,eniowego zwrócono 

uwagę ,n a mo·ż1liwości zastąpienia silnika strumieniowego bar­
d :dej ekonomicznym od niego silnikiem pulsacyj•nym. Większa 
!Sprawność silnika pul,sa,cyjnego jest wynik:-em więk,szego ś.rednie­
go ciśnienia ,spalania ,  które odbywa, się przy p.rawi,e ,stailej obję­
tości. Spalanie przy ,stałej objętości uzyskiwane jest dzięki okre­
sowemu d.z iałaniu, silnika. 

Jak wyn:ka z dalsz,ej a,nalizy, napęd silnikiem pu'.,sacyjnym, 
zwłasz-czai bez.zaworowym, j-est najkorzystni,ej1Szym rozwiązaniem 
napędu śmigłowców o ma łym .za,sięgu. Dl atego ł-eż postaramy ,się 
bliżej scharakteryzowa:ć si lnik pul,sacyjny. Omówimy najp ie.rw 
pokrótce zja,wiska ae,rodynamiczne, zachodzą,ee w silniku. Anali­
za tych zj a,wiisk ·pozwoli nam na ustalenie n:,ektórych podstawo,­
wych -cech si lnika. 

S ilnik pul,sacyj,ny,  pn.e·dstawiony na rys. 8 ,skla,da1 się z na­
•stępuj ą cych głównych części :  !)  zaworków (klapek) wlolowych, 
2) wyhy1Skiwac.zy, 3,) komory spalania,  4) rury wylotowej. 

łopata wirnika 

Rys. 8 - Silni k  pulsacyjny 
Prz-eb:eg ,cyklu  w silniku pu-!sacyjnym wy,gląda następu­

jąco :  
I )  wlot powiet.rz a pr.z,ez zaworki wlotowe wskutek dużego 

podciśnienia w komorz.e ,s p al ania, 
'2) mieszanie s:ę powie:trza z p a,Iiwem, roz•pylonym przez 

wtryskiwacze; "  
Za n:edop atrzenie 1o prz,epraszamy Czytelników i Autora. 

S. M. 
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Pod wskazanym ogólnym tytul'em z(J)mieszczamy za!·awno usprawn,ienia pracownicze . d k l · t --h ·czne zaczerpn ięte z wydawnwtw,a Urzędu Patentowego PRL jak i u os ona enta ev. ni , • · "  W d • t t k ' 
d t t l . Opisy udoskonalel'i •technicznych i uspn:i,wn:e': - !J a�nic wo _ o u azuje 

P? Y 
u em

i "h •erai·ących około s•tu opisów ·usprawmen pracowni czych I udoskona s
l
1
ę_ 

w
t 

z
,
es

�
y 

,
ac

h, 
za

"1fo�onych weillug kolejności klas patentowych. Po tytule opisi1 umie: en ee in1cznyc , u I l  "tentowe1· do któ • l • szczamy w nawiasach iµastępujqce informacje: numer i_ asy _ _ p., , . _ rei na ezy 
temat usprawnienia lub ud'oskoncNen,ia według k�asyf1kac1 1  patentowe/, _nu1:1-er koleiny 
drukowanego opisu usprdiwnienira lub udoslwn�lenut przy , czym uspraw�renia posiad�Ją 

d ! ·terą o udoslwnplenia zas - roµmer iZ literami OU, numer koleiny 
numer poprze zony 1 , . . • k t· • 

t P t · · formac1·am1• w nawwsach umieszczono nazw1s o worcy pomysłu zeszy u. oza ym1 in ' ' . . b · • · • 
Przy opisach ulepszeń, zaczerpnięlydi z czasop ism I tym _poda nY_ch pt;b6'.kac11, po�a 
tytułem podajemy nazwę te; publi/«icji i_ datę jeJ ukazama się oraz 111formaCJe, znalezw­
ne w materiale źródłowym ,dotyc�ące 'tworcy. 

Przyrząd do oszczędzania tlenu i acetylenu przy spawaniu 
( Kl. 4 g; Nr OU - 1 93; Z. Nr 4 )  Mikoła,j Szmko i Wadaw Szu­drotwiaz 

i zanieczy,szczeń za,sysanego powietrza. Olej ta,ki dotychczais by! importowany. Według udoskonalenia olej taki wyrabia się w na,sitępujący sposób : 
W cza,sie spa,wa,niai bardzo częs<to zachQldzi potrzeba, •przerwa­nia, pracy z ,powodu koni,ecz111ości dokonania, zmiany położenia spawa:nego •przedmiotu, ewen�uałnie z ,powodu innych czynności. Poniewarż. przerwy te są krót'ko·trwałe, więc spaiwacz nie .gasząc ,p łomfonia1 odkła1da za,palony palnik na, -dowolne miej sce. Czyni zaś to ,dla,tego, ż,e zgaiszo,ny palnik ,p rzez zamk,nięde za,work_ów w samym pa,lniku wymagałby na•stępnie •ponowej regulacj i, w cza­sie której sityglby spa1wany prz,edmiot. Jednakże odkła,danie pło­nącego pailnika, na ,dowo- lne miejsce może spowodO'Wa1ć •porż.a1r gu­mowych ,prz-ewodów giętkich, a1 poza tyim bezużytecznie rn1żywa się t len i a,cetylen. 

---t- -

5/dl sp awalnic zy 
- Um ocowanie 

przyrzo,du da 
krawężnika 

stołu spai,afn 

Widok w k ierunku slrz. /. 
Ac ely!en 

Tlen -
D ż w,gn,ajwidelk1/do u mie s  ze z e ­

nia paln ika podc z a s  przerw 
w sp awa niu 

Aby ,temu zapobiec, zaprojektowano w myśl udos•konale,nia specj,ailny przyrząd uwidoczn iooy na rysunku, krt.óry umożli1Wia, zamknięcie dopływu acetylenu i tlenu bez potrzeby zamykania, zaworków 'W samym pailniku i hiez potrz-eby nowej regu lacji pło­mienia. Przez zawieszenie palnika na o.videłkach ,przyrządu te os·taibnie zamyka,j ą zawory, za,insilailowane w ,przyrzą-dzie, ,przez które dopływa,! rt:l en i acetyl-en. Przez zd� ęcie ,pa,lnika1 z widełek na,s1tępuje all\'toma1ty,czne ort:wa,r-ci e  ,do1plywu ga,zów. Poza rt:yrn przy­rząd jes•t zaopatrzony w zawory zwrotne, co wybitnie zwiększai bezpieczeństwo w ,przypa1dku ·powrotu :Płomienia. 
Olej do filtrów powietrznych 

( Kl. 1 2  I ;  Nr OU - 1 9 1 ;  Z. Nr 4) Wla,dys!a,w Za�ezierski I Filtry 1powi,etrzne z sialbki rnetafowej, w które przeważnie zao-,pa,trywane są ·duż-e s,pręża1r,k1i ,  wyma,gaj ą -�ta,lego zwi l ża111ia1 olej,em o specjalnych wlaś-ciwościach celem zatrzymywa·n ia zawiesi-n 

Rec�ptura: 50 % ,t łuszczu z wełny owczej, 95 % oleju ma.szynowego 30E/500C o t-emperart:urze krzepnięcia -20°C. Sposób produkcjii: Do naczynia, z mieszadłem mechanicznym worowa,dza się odważoną ilość t łuszczu z wełny owczej ornz oik. ¼ ,podanej ilości o l eju maszynowego. Zawartość zbiornika, 0arzewa s i ę  •parą ,za pośrednictwem wężown:cy do temperatury 9QÓC. Po całkowitym stopieniu rt: luszczu uruchamia się mieszadło ,dla uzyskania, jed,nol itego roztworu. Przy stałym mieszaniu i ogr,zewaniu doda,j e  się pozosblą i lość o leju ma,szynowego, po 
czym ,studzi  s ię mieszaninę i przery\\·a miesza.nie, gdy tempe­rntura ,spadnie do 40°C.  

Spoiwo do rdzeni odlewniczych 
( Kl. 3 1  c ;  r OU - 1 89;  Z .  Nr  4 )  Paweł Czechowski Celem podwyższenia, wytrzy małości rdzeni odlewniczych przy dobrej ,porowa tości używa, się w o dl ewniach rżeliwa, s1aliwa, i me­ta.l i  kolorowych specjalnych spoiw w formie proszku lub oleju, jako spoiw do pia,s,ku rdzenia1rs,k iego. Spoiwa, w formie ,proszku maj ą skład na,stępujący: 30 do 50 % •dek,strynyi żółtej ( kraj owej ) , 70 do 50 % g l inki ogniotrwa,!ej mielonej. 

Sposób produkcji: 

a,. Gli,nkę ognio�nwalą surową su szy się w suszarni przy tempera-turze ok. !50°C.  b. Wysuszooą gl inkę miele s i ę  w młynie kulowym, tarczo­wym a1lbo rozdra,b,nia s ię  w gniotowniku i odsiewai na sicie o 4900 oczka·ch/cm2 . c. Przemiał g l iny miesza i ę  z dekstryną ,nai sucho w mie­sza,dle do proszków. Czas mieszania jednej partii (ok. 600 kG) wynosi 45 minut. 
Sposób użycia: 

Do pias-ku rdzenia,rnkiego dodaJ e się 2 do 5% ipowyższeg-0 spoiwa za,leż,nie o d  wielkości, ksztal�u i żąda,nej wytrzymałości Pia,sek .z dodatkiem spoi'Wa, mies.za  s ię na ,sucho w zmechani­zowanym mieszadle, a w brnku takiego mieszadła rę_cznie. Mie­sza,nkę z,wilża s ię wodą i miesza, s ię całość ponownie, do czasu uzyska,nia jedno l i c ie wymieszainej masy plastycznej . Z masy -tej ubija, s i ę  rdz,enie, które po wysuszeniu w 1emperaiturze !50-2000C zostaj ą za,formowa,ne. 
Opór nastawny do zacisku wyka1iczarki 

(Kl .  49 c; Nr O - 1 403; Z. Nr 5) I(a,zimierz Nowa,k Przy seryjrn�j obróbce na wy,ka1ńcza1nkach obraibiane przed­mioty mocuje s ię  w zad kach, przy czym aby można było jed­nakowo obrócić kolejno mo,cowa,ne części raiz us1aiwionymi na-
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rzędziami, częś�i ,t e  po . kaiżdorazowym zamocowaniu powinny wystawa1ć z zacisku na1_ J ednakową d ługość. W tym celu stosuje ,s_iQ _w zaic:_sku opory, do któruch dociska 

1/h 
,1ę 1 moc11J c w l a clany p rzedmiot (rys. ! ) .  

-rerr.ó,_· ,"'"' . raeid k 
J 

W zw1_ązku z . tym, że przy kaiżdej :nowej opera1cJ i na leza lo s losowa,ć nowe opory, tracono cl11zo czasu na i,ch u,siawienie. -
Rys 1 Aby u,prościć ,clos'losowa1nie zaicisku do nom�j opcra,cj i ,  . za,stosowano w myśl u-l � sprawmerna opar na1sta1wny, uwido,cznio-

- . . . . _ 
ny na, ry1s. 2. J aik wida,ć z .rysunku do zacisk11 1 wciśnięty jest  korek 2 ,p�sia-

!. J 
daj ,1cy otwór wewnętrzny naawint,owa-- . . ny, _ do k!órngo _wkręca się wk7'ęt oporo-

wy 3 i us<ta1w1a1 się go w ządanym polozernu za, -pomocą przedw­
naikrętki 4, 

Sposób wykorzystania kożuchów wytwarzających się 
na farbie olej nej 

(Kl. 22 g; Nr O - 1342; Z. Nr 5)  Bo les ław Krnlkowski 

Przed wprowadzeniem usprawnienia, wyschnięta farba o lej ­
na w pos-taci koiuchów, {,worzą,cych s ię  ·na, powierzchni farb 
i lakierów olejnych j ak również na ścianka,ch n aczy11, była, wy-
rzucanai j aiko bezużyteczna. 

W myśl 11&pra1w;n ienia kożuchy .tworzące ,s ię  na  olejnych far­
b�h i lakierach różnych ba rw zb icrai s ię do jednego naczynia. 
Po zebraniu większej i lości ł ych kożuchów dodaj e  się terpen­
tyny w ilości 5 kG nai 50 ,kG kożuchów i nas•tępnie gotuje s•ię 
na wolnym ogni11, staile mieszając, aż do zupełnego roz,puszcze­
niai się Jairby. Po p rzecedzeniu przez s ito otrzymuje się gęstą 
farbę o kolorze szarym, gotową do użytku. 

Przyrząd do sprawdzan ia  współosiowości kwadratów 
z częścią cyl indryczną walków 

(Kl. 42 b ;  Nr OU - 2 1 1 ;  Z. Nr 5) Stefan Małkiewicz 

Sprnwdzanie współosiowości cyl indrycz:nej częsc1 wa,lkai 
z kwadra,tem odbywało się doiychczais za pomocą pryzmy i ,czuj­
nikai. S,prawdza111ie -to na leżało wyk0:ny,wa1ć dla ka,żdego boku 

---- SNba ,.,..1,/0...,-.,; 

-

. 
f 

la 

4 

0 

r;;,d�� ,�ki;.--.-,-���ględem osi rcylindra (?dczyt� 
czuj,nika przeciwległych boków kwa1dratu t rz�ba by_lo od,eJm?wa,c 
od siebie i dziel ić przez dwa, co było kl01poH1we, niepewne 1 wy­
ma1galo du!Żo czaJs11 . 
w;dlua udoskonalenia1 p rzyrzą d  do s•pra,wdzania, daje goto­
wy odczyt na s,ka,l i  lub n a  czujniku ,"'vsp�losio':"ości: Przyrzą.d 
sklaida1 się z dw,óch dźwigni 1 i 2, ktore oorncaiJ•ąc się w_ punk­
tach obrotu Ja i 2a, chwytają ostrzami lb 'I 2b dwa1 bo,k,1 kwai­
drntu stainowiącego całość z cyl indrem 11 lożysJkowa1nym w pryz-

mie 3. S,p,ręży-na 4 służy do :silnego uchwytu boKów kwa1draitrn 
,przez oshza1 Jb i 2b. ,Górne ko6ce dźwigni 1 i 2 daj ą o-dczyt 
współosiowości za, pomocą czuj'nika lub ska,l i .  

Schematy działania przyrządu 
Schemat I. Kwadrart: jest współosiowy z cylindr,em. 
Schemat II. Kwa,drnt j est ,przesunięty z osi w kierun'ku 

strza1łki A (względnie B ) .  S.kala, dźwigni 1 przesunęła, .się w tym 

samym kieru:nku, a1 wskazówka dźwigni 2 w przeciwnym kie­
runku i wslrnzuje .na1 skali  wie lkość pr-zesunięda, k,wadraitu _z _o§L . 
"'s;,;;;;;-1[ 1 °pl��e,dsta-;v·�· pr�y�;ąd - poi�h�y-cl�- ·.pok;ia�g� 
w •schema,tach I i II, j edna:kż,e wykonalny dlai p rze,dmiot11 z wy­
cięciem. 

Schemat IV 'PO•kaizuje, że wielkość ,kwadrntu nie wplywa1 na, 
odczyt współosiowości. 

Przy mniejszych dokładno1ściaich współosiowości u/Żywa się 
na,cięt,ej skaili i w rt:ym przy,padku odchyłce współosiowości o O, I 
mm oĆlpowia,da, na ska l i  I mm. Przy większych clokła1dnościa1ch 
używa1 się czujnika.; w tym przy;padku jedna podzia1lka1 ;na1 czuj­
niku odpowiada, odchyłce wISpółosiowości o 0,00 1 mm. 

Zmiana konstrukcji śrub mocujących przedmioty na obrabiarce 

( Kl .  47 a; Nr O - 1 385; Z. Nr 5) Antoni Pa lut, Srt:a111islaw 
Kubik 

Dotyohczas do mocowania, przedmiotów o-brnbia1nych na stru­
garkach, wyta-czarka,ch i innych obrabiankach używano śrub 

zwykly�h z łbem ,prostokątnym, których wy-
' konanie było dość kosztowne z uwagi na1 to, 

że śrnby na1leiży ,a,dkuwaić, a_ nastęip1:ie . odpo­
wiednio obrnbiac. Uzywainie wyrn1ernonych 
śrub było ogra:niczone z powo,du ·różny,ch wy­
sokoś-ci obtr-aibiainych ;przedmiotów, do który,ch 

_ -ł- _ na leża1l0 dostosować długość śrub moC11ją-
: :  I ; ,  cych, co w n a,s•tępstwi,e pociąga,1.o dodaitko-
:; 1-

;; , we koszty. 
; ; 0 ;_) � Mając na 'Yzględz·i: o�n!ż�n ie koszt?w 
� � . wykonywan ia rozineJ wielko-sc1 srub mocuJ ą­½:'. cych przedmioty obrabiaine, za1stosowaino w 

2 myś l u,spra wnienia wymienne śrnby dwu­
stronne 1, wkręcane do wklaidek 2, j-aik uwi­
doczniono na rysunku. W zaileżności od wiel-

,f'f\ koś,ci mocowanego przedmiotu obra,btianego, 
O śru,b,YI dwustronne 1 wymienia1 się odpowied­

nio, wykorzystując te same wkla,dki 2. 

Wyłapywacz magnetyczny do czyszczenia  olejów w skrzynkach 
bieg·ów i chłodziwa z zawartego w nich pyłu żelaznego 

( Kl .  47 e ;  Nr O - 1 389; Z. Nr 5) Jan Pytl ik, Jan Iskrai 

Opiłki i pyl żela:zny, znaj dują-ce ,się ,po pewnym cza1s-i-e pra­
cy maszyn w olejaK:>h smarnych w skrzynkach biegów ornz w 
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chłodziwie 1w urządzeniach chłodzą·cych, ,powodują szybsze ZU­żucie się części maszyny, zmniejszenie frwa'iośd pomp do chło­dziwa, •prowadnic suportowych itp. A,'by olej w skrzyn!kach bi,egów lub chłod,z iwo- _ocz�·ścić z z�1-nieczyszcze11 py,łein i opiłkami żelarznymi, stosuJe si ę  w my�! us,prnwnieinia wyła,pywa,cz magnetyczny opiłek o kom-trukcJ 1 uw1docznionej nar ry,sunku. 

miejsce romadzenia 
siepyfu żelaznego 

Wyłapywa,cz margnetyczny opiłek i pyłu rżelaznego skłardar si,ę z magnesu trwałego (sfałego) 1 o specjalnym ksz-talcie pierścieniowym, osadzonego zar •pośrednictwem tule;j'ki 2 z marte­ria,łu niema,gnetycznego na rurce 3 dopro1wardzającej olej. Nad magnes-em w pokrywie 4 s-krzynki biegów u mocowa'l1y jest lej b laiszainy 5 oraz szklarny wziemi•k 6 służący do obserwaicj i urzą­dzenia. Olej,, doprowadzany rurką 3, prze,plywa1 drogą oznaczoną s'trZrllkami przez ,pierścieniowy otwór :pomiędzy biegunami ma­g,ne,su N i S i uchodzi ,do zbiornikar przez okrągłe otwory 7, z .narj dujące się u ,spo,du magnesu. Przy przepływie olej u przez ma,g;nes 1 ,pyl -żelarz·ny i ppilki, zarwa,rte w oleju, przywieraJ ą do biegunów margnesu na kra1wędzia1ch otworu ,pierścieniowego, skąd ,są okresowo usuwane. 
Przebi jak do uszczelek 

( Kl .  47 f; Nr ,O - 1 390; Z. Nr 5) Jerzy Smerczek 
Mechanizm wodomier-zy chroniony jest przed dostępem wody przez ,tekturowe uszczelki, które po,wi,nna1 ceohować dokładność wy1konania1 ,przy zachowaniu współosiowości otwo­ru orarz zew:nętrzrnej -śrndnicy. Brak ory,gi-narlnych u,sziczelek zmusi! do wykona;­ni,a, ich we włarsnym ,za:kresie ,przy pomocy ,dwóch przebijaków. W tym ,przypa,dku j edrnak nie osią­g;nięto wymaigarnej -dokładności wyikonania1 wsku­tek czego <luia l icz·ba uszczelek u legarła zarbraiko­warniu. . Przebij ak według usprawnienia uwidoczniony na rysunku, pozwala za jednym uderzeniem wytdo­czyć wymaganą uszczelkę, przy czym wydajność jego jest wielokrotnie wyższa od sposobu dawniej stosowanego. Przebijak składa się z dwóch wza­jemnie przesuwnych częśct a i b, z których a słu­ży do wybijania otworu, b zaś do otrzymywania zewnętrznego obwodu uszczelki. Sprężyna c uła ­twia zdejmowanie wytłoczonej uszczelki w prze-bljaku. 

Pogłębi acz z wymiennym prowadzeniem 
( Kl. 49 a,; Nr O - 1 398; Z. 1r 5) Józef Choiń ki Dotychcza,s stosowa,ne pogłębi�cze do -sl?żkowego ·pogłębia­n ia otworów nar nity przy ponta,�u kadłu,bow staibków, zaopa. trzone w niewymienne prowadzenie, po p�nym czasie uiy.wa-' ni a ·pracowały nieclok ła,d n1e na sku lek z.n�eksztalcania części prowadzącej ,przy_ ostrze-n iu. Przy stosowamu_ pog)ę�iaczy lego typu ,dla -każdej sredrncy o t  woru nalezało . uzywac mnego po. g łębia-cza O prowad?ernu pa,su� ,Jcyrn odpowiednio do otworu. 

·-

W myśl uspra-wnienia za l sowano pogłębiacz, uwidocz'llio­ny na, rysunku, ,zaopatrzony w wymienną część prowadzącą J, którą .wkręcar ,si ę  centrycznie do ,pogłębiaczai 2 od jego strony czołQIWej. Możl.iwość wymiarny częśoi prowadzącej, stosownie do śred­nicy otworu, zwiększai zakres zasto owania narzędzia\ ułatwia­j ąc przy itym ostrzenie. 
Przyrząd do toczen ia  pierścieni tłokowych 

( K l .  49 a; Nr O ,- 1 40 1 ;  Z. Nr 5) Jan Kocyba 
Przec ięte  pierścienie t łokowe mocowano do oi>róbki na to­ka-rce po jednej ,sztuce w opa ce przykręcanej do tarczy tokar'«i. Mocowanie takie oraiz obróbka po jed,nej sztuce nie pozwalały nar właściwe wykorzy,staillie obrabiarki i na, skrócenie czasu wy­konania. Dążąc do u unięcia przeszkód hamujących wzrost wy­da,jnośc!, zaslt<>:5�w��o w�d ł ug u prawnienia pecjalne uchwyty tokairsk1e, umozhwiai ąoe Jednoczesne mocowWiie i obróbkę dzie­sięciu pierścieni. 

U_ohwy,ty -takie są pokazane nai rysunku. Z lewej strony przed­sta,w_1ono uchwyt do zewnętrznego toczenia pierścieni. Uchwyt t�n Jest wykona1T1y w 'ksztalcie g łowicy J nakręcanej na wrze­c�ono tokanki. a zewnętrznej powierzchni tej głowicy znajduje się występ 2 stanowiący oparcie pierścieni przy mocowaniu ich tarczą 3 za, pomocą naikrętki 4. Kl in 5 zabezrpieczru tarczę 3 przed obracaniem się podczas toczenia. Z .prawej ,sfrony na, ry un,ku j�st ,pokaza1T1y uchwyit do we­wnętrznego toczenia1 pierścieni, który skła,da się z narkręcanej na wrzeciono :tokarki gł owicy 1 1, posia,dającej otwór cylin­drycz_ny, �ostoso_wa,ny do zewnętrz-nej średnicy ,pierścieni, na­ikręik1 doc11SkoweJ 12 i pierścieni 13. Za1klar�anie ·przeci�ych pierścieni do uchwytów tokarskich odby\�a .się �o uprzcdmm ściśnięciu ich za pomocą odpowiedniej ?P�Ski . Sposob posł_u�iwania ,s:ę tymi ,przyrządami je,st ,pros1y 1 me w�ma_ga  wyJ asr neń. Wydajność pracy po za losowaniu u,spra1wme111a, wzrosła, cz1lerokrol11 ie. 
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Nowości tech niczne 

Klapy na krawędzi natarcia skrzydła 

Głów•ne wyma1ga11vi a1 siawia•ne p rofi lom lotn i,czym, s<lo•sowa,nym 
w samolotach sz)'lbkich, Io moż 1'iwie ma ły  ws,pókzynnik oporu 
profi lowego i j a;k naj większa krytyczna l icz.ba Ma,cha p rzy  użyt­
kowych wa,rfośc i ach wspó łczynnika, ;si ł y  nośnej, ( 1t j .  w oko l icy 
c, == 0,1) .  P rofile spełnia1jącc �e wymagania, odznaczaj ą się ma,­
łym s'klepieniem l i•ni i  ś redin ieij , sfo,s1un'kowo iJna1ł ą .grubo.ści ą  
wz-gl ędną ( z,wyk le poniżej I O % )  i położen iem •tej maksymal­
nej grubości w odległości 0,4 do 0,5 ci ęc iwy od krawędzi n a,­
tarcia1 z czym wi ąże s ię  bardzo ma ły  p romiet't krzywizny nos.ka, 
.profi lu. Jeżel i  chodz i  o obry1S skrzydł a\ to d l a, uzyskan ia, możl i ­
wie dużej krylycz.nej l iczby Ma korzystne jes1t stosowanie skrzy- , 
del ,si ln ie  skośnych 'względnie s i ln ie , zbie,żnych i O ma łym wy-

rl-16/54·RI 

Ry,. I .  \Vie I kości charakterystyczne p rofi l u  
g/1 - najwirksza grubość (względna) profi l u  w O/o, 
lg/I - położenie (względne) największej" grubości profi l u  
f/1 - sklepienie (wzgl�dne) profi l u  w O/o ( t t  s trza łka l ini i  średniej profilu ) .  
lf/1 - położenie (względne) strza łki l in i i  średniej profi lu ,  
a0 - kąt odpowiadający zerowej wa rtości cz ,  

G oo  = ( ::: L = 00 

cm O - współczynnik momentu względem środka aerodynamicz­
nego profi lu. 

dłużeniu, co jest pożąda111e ze względów kcmstrukcyjny,ch i a,ero­
elastycZJJych. T a,kie ,prof i le  i obrysy d aJ ą  doskona1ł e wyniki przy 
dużych prędkościach, j ed1n a-kże ni.e .pozwa ! a,j ą na uzyskiwa,n ie  ,d1U ­
żyoh wartości Cz max , co w ,konsekwencj i ·powodowa.loby ha rdzo 
duiże •prędkości s tantu  i l ą dowa111ia1. Ta,k np .  p rof i le  l aminarne 
NAGA seri i  65 przy grubości 6-8 % d-aj ą wpraiwdzie min ima,lną 
wa,rtość w -półczynnika oporu ,p rofi lowego Cx pr min = 0,004, jed­
nakże Cz max jest rzędu 1 ,0 .  Jednocześn i-e jest r z-eczą znaną, że 
klapy róż.nego rodza,ju ,  um:eszcza ne n a, częś,ci sp ływowej skrzy-

Cz 
/ ,,, ' 

�
/ 

/
.,, 

<l / A lS/JOSób / 

/ / / 
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'< / � / 
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cl:.. 
d kr TL·l6/54·RZ 

Rys. 2. Dwa sposoby zwiększa nia cz max. 

dłai 'w ce lu zwiększeni a  nośności, t r acą n a1 skuteczności, gdy jest 
stosowany skos czy też s i lna z1bie.żność skrzydła .  . . W tym układz ie ·,,ta,j ą s ię  znowu aiktua·!ne u rzą,dz,ema, Ul!ll_�: 
szczane na . krawędzi na,t a rcia1 tego typu J �,k np. !Skrzela dosc 
chętnie stosowane w lalach 30-tych. Jedn_akz� skrzel_a _ o prop�r� cja,ch 0,pracowa.nych d la  zwykłyc_h p rof t l t  (itJ . o duzeJ grubosct 
-procentowej i stosunkowo ła,godn:e  z aok1;ą�lonym ,nosku p rofi l u )  
n ie  będ ą  od,powi-ednie d l a, p rofi_ l i s_zyhkosc10wy,c�. 

Za,nim omówimy skrze lai 1 ro-znego _rodzaJu .k \a,py, umie­
szczane na  kraiwędzi  natarc ia, we wspolczesnyc.h samolota�h 
15zybkich, za15ta,nówmy ,się nad  samą •istotą zw:ęks:1. a1m a w:społ ­
czynnikai Cz. 

Wielkość c2 za.leży od n a!tężeniai cyrkul a,cj i wokół -profi lu. 
Cyrkulacj a j,es,t •proporcjonalna do kąta, nafarcia u. Przy tym 
sallllym kąde n ata111ci a  cyrkulacja jes,t tym większa, im większe 
j,est sklepienie prolfilu f/L. , . Przeszkodą na d ro dze zwiększaITT ia1 c2 ,p rzez zwiększa:nte 
u - I sposób zwię.ksza,n i a, Cz max - jes't z,j awisko o_derwania 
stru g  na p ła!Cie. W mia,rę zwiększania, u zalQStrza, s ię szc�yt 
podciśnien ia położony w p rzedniej częśici •na, _ grzbie_c_ie, ,p�ohlu, 
co p rowadzi do zwiększenia1 doda1niego graid1-entu c 1smema1 na 
da,1,szej części grzbietu a w kons,ek,wen,cj i do n�d rnie�,:iego �pad­
ku enengii w ·warntwie powierzchnio,wej na ,  teJ ,pairt1 1  prof i lu .  

P rzeszkodą w zwiększaniu sklepienia p ro.f i lu -:- II 'spos1L�b 
zwiększania, Cz max .- jes-t fowarzyszą,ce temu -�w1ększ�nte się 
wspókzynnika, oporu profilowego, a, t akże i wspokzynmk_a1 mo­
mentu c171 0• Wpływ skle.pienia, na, ex min, ao, C,n o,aoo, akr, 1 Cz_max 
d la  ,prof i l i  czl,er,:icyfrowej serj i NAGA jest widocz.ny z ,ta,telt I ,  

Tabela I 

I I I I I I 
cz max Profil ex min 

I 
ao I em o 

I 

a= I ak„ I 
001 2  0,0069 o o 0,099 1,66 
23 1 2  0,0089 - 1 ,9 - 0,038 0, 10 1  16 1 ,6 1  
4312 0,0095 - 3,9 - 0,075 0, 100 16  1 ,63 
63 1 2  0,0102 - 5,5 - 0, 1 10 0, 1 0 1  1 4  1 ,66 

Da,ne d-lai A = oo; Re = 3, 1 X 1 06. We,dłu g  oznaczen NACA 
cyfra I ornacza ,sklep ie.ni� w % ,  -cy�r� I l  P<:ł�e,nie ,strz_ałki skle­
p ieni a\ czy l i  l/1 1 ,w dz ie's 1ą,tyah częs,cia,oh c 1ęc1wy, I I I  1 IV pro­
centową grubość prof i lu. 

;z.f;.--......--�--,----,----.---,,---,---,,-,-, 

TL-J6/5f-R.J 
Rys. 3. Wpływ sklepienia profi lu na cz, cx min,cm 0 

0,08 

Wpływ sklepienia! /IL oraz .położenia, strza.łki  sklepienia, Lt/L 
,na! c1110 i o.0 ,przedsfa1wio1ny jest na rys. 4 t 5. 

Sposób p ie rwszy - zwiększ�n )e krytyczneg� kąta . natar­
c ia, - nie jest zbyt ,po,pularny posrod konstruktorow lotmx:zych; 

Tl·l6/5'-R-< 

Rys. 4. Wpływ sklepienia i położenia strzałki l i nii średniej na cm 0 
trudno jest bowiem zapewnić wystarczającą stateczność i sku­
teczność steru wy,sokości w du,żym zakresie zmian ką.ta. ,naita.r­
c i a,, poza, tym pod,wozie wypada! wysokie i �iężkie. To są przy­
czyny, d la1 k.tórych skrzel a n:e _z1dobyły so�1e  szeroktei:,;o zas(?· 
so,wania,  ustępując z decydowa 11 1e urządzemorn do_ �w1��szarna 
sklepien ia,; zasadni-czą zaleitą tego ,sposobu i es,t mozl iwosc zmte-
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niania1 sklepienia1 profilu w locie przy pomocy 'stosunk?'Wo pros­tych środków - kszblt profilu zmieniamy wy,�hy!a,ią'C odpo­.. wiednią kla1pę wtedy, kiedy ,to jest potrzebne, :tJ. dla lotu po­wol1nego, nic ,nie tracąc w warnnka,ch lotu szybkiego. 

Tl-16/54-fl!S 

Rys. 5. Wpływ sklepienia i położenia strzałki l in i i  średniej na kąt u
0 Oprócz znanych i po:,vszechnie stoso"'.'ainych kla1p, umie,szcza ­ny,ch w części sply,woweJ profilu, ta�1ch uak klapy ,zwykle, ,szcze­linowe, , ,krokodyle", 'kia,py 1Fowlern ,M.,. bardzo s.kutecznym s�o: 15obe'm zwiększania, sklepienia -są kla,py umiesz'Cza1ne 'W częsc1 przedniej skrzydła (rtj. ,na k rawędzi na,larcia,) - zapropomu­jemy na1zwę „kfapy _,przednie". Klapy tego typu zaczęły się po-j a,wiać na, nowocz,esnycrh saimolotach odrzutowych. . . . Kla1pa p_r�ednia1 może. by� · utworzo�a1 . P:zez pmste odc1ęc:e pewnej częs,c1 noska1 profilu I polącz;�Ie ,1e1 za!Wia.sowo z ,częs­ci� da,lszą ( ry,s. 6) , przy ,czym c�ęsc garna_ po"':'mna byc rt_ak uksz,talrtówana\ aby 1przy o,pus,z,czemu .kl aipy me powsta1wailai rne­dą.glość ,powierz,chni lub szczelina,. 

I 

Rys. 6. Klapa  przednia - zwykła. Bada1nia1 wyka,zaly, ,że oprócz ,efektu zwiększeni a! sklepienia uzyskuje 1Się d.ziaila1nie podobne do wpływu 'skrzeli, mianowicie opuszczenie klapy przy 1dużych kątach n a:!aircia1 obniżai szczy,t popciśnienia, w tej ,par,tii 1grzbietu profilu, 1ym samym nie do-

C' � � --- · • •  � 20% • ·- • 
_,__._...., a 

�97 2.;2° 

�� 
. ,68 26

° 

TJ.-18/'4-1?7 
Rys. 7. Układy skrzeli dla profilu szybkościowego. all wysunięcie skrzeli 
do przodu, b /l opuszczenie skrzeli do dołu, cl/ szczelina górna, <I> kąt 

odchylenia skrzeli. puszczając ,do zgrubiania się warntwy powierzchniowej , co opóź­nia oderwaini,e, zwiększając krytyczny kąt nait airicia1 a.. , Przeciętne przyrosty 11c, uzyskane przy tego rodzauu 1kl ai­paich przeds:Łaiwiau,ą się na,stępująco: lk/l % 5 1 0  20 11Cz 0,35 0,50 0,65 Ozy.skany ·przyrost 11cz za1Je,ży od rodzaj-u .pro.filu w ,gra:nica,ch ± 0,05 Cz, przy czym większą wartość uzyskuje 1Się przy pro,fi-

l ach O ba-r,dziej ostrym k sz1a loie ,noska,. Na1j lepszy kąt opuszcze. niai klapy wynosi 30° do 40°. . . D la! ,porównania podamy, .ze d lai skrze}! M, = 0,55 �- 0,80 dla, lk/l = 1 2  _ J 6 %  czyli, ze skut ecznosc klapy prz.edn1eJ Jest nieco mniej,sza od skrzeli zwykłych. Z . tego zesta1w1enia Jest wi. doczne, że szczelina, będąca1 za,s_ad"'.1czy1;1_ el ementem 6krzeli, nie mai rotst rzygauące,go z nacze�1a 1 dosc duze ·p_rzyrosty c, moż.nai ort rzyma1ć bez oddzia,lywa1�rn, n � warstwę powierzchniową z a  pośrednidwem szczeliny - a1 )'edyrne samym kształtem klapy. Tabela, I l  
l i  I I I I 

I cz maxi I ·;;;; /k il all b il cll ,p akr przy 
a =  12° 

JO 5,0 6,7 o 1 8,4 1 , 32 20 - 0,02 
warunki 20 16 , 5  1 ,2 6,0 9,4 1 ,47 23,2 - 0,02 
kompromisowe 30 26,5 4,5 6,8 12.4 1 ,68 26 - 0,02 

warunki dla IO 0,7 8 ,6  o 50,6 1 , 355 21 ,8 - 0,05
1 

uzyskania 20 15 ,3  7,5 2,4 17,0 1 ,62 25,2 - 0,095 

cz max 30 23,0 1 2,7  2 ,7  22, 1 1 ,9 1  30,3 - 0, 15 1 

,Powy,ższe jest potwierdzone ba'daniami ,przedsta,wionymi w R&M 2705. Ba1dania, te miały n a, celu uslailenie 1I1a,1korzystniej ­szego uk,szta ltowania1 6Krzeli dla p rofili 15zybkościowych przy czym wypróbowano 1Skrzela1 w obecności klap , ;krokodylowych" i bez nich. Ja:ko profi l  podstawowy użyto symetryczny profil 
2,50 �-+---- ·"'· 30% \ 
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TN6/5Hł8 Rys. 8. Krzywe c
z 

= f(u)  dla profi lu  EQI040. dla skrzeli 10'/o, 20'/o i 30'/o 
oraz _w . przypadku zastosowania klapy spływowej typu .. krokodyl" o cię• c1w1e ls/l - 20%. Wydłużenie p iata  ),, = 4.6, Re = 0,94 X 106. EQ 1040 a części ,przedn iej k1szta l tu e fiptyczneao o aruboiści ma1k,symalnej 1 0%  położonej w 40 % .  Dmuchanie 0p�zepr�waizo­no p,rzy Re = 0,94 X 1 06 ina p!a,cie o wydłużeniu ).. = 4,6. Sam ·p(·of1_l 1  wykazywał rz max = 0,925 przy O.kr = 1 4,3°, ;.arś ,przy uzyc1u !k lapy �ypu „krokodyl" o lk = 20 % i wychyleniu jej o 60° Cz ma.'( = 1 ,565 pr.zy O.kr = 10,9°, czyli klapą dala, przy-
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rosi t!,.c, = 0,64 . Optymalne kszta łty s krzel i i i ch u 
względem profi l u  podst awoweao są p rzedtStaw · sytuowa,me 

d 
"' 1one ,na rys 7 przy czym _ · ane -gecmekyczne i aerodynami-cz-ne- , . ·t • • ' ne w tabel! I I .  s ą  zes aw10-

Krzywe Cz = f (o.) d l a, posz,czególny,ch uklardów skrzeli są p __ dane nar rys. 8. o 
Na leży zamva,żyć, ie stosowa1I1 i e  uklardu d'aJ· ą  . • · k · 1 ·  I , · A ( d  cego na1w1ę sze moz 1we war osc 1  u.Cz o!:na część tabeJ 1• J l )  n i· • t k I h . . , e Jes wrsKaza,ne przy s rze arc samoczynnie się otwieraJ· ący�h ·t • b " , o worzerne o-

a,225[ 

0,0156[ 

rL-16/SNłj 

Rys. 9. Klapa przednia typu A ( Kruegera ) ,  cięciwa O, I I .  
wi_�m _s_krzeli jest poląc_zone z ,d�ść w i docznym ubytkiem c,, co 
obiarw1c się moze zalk-loc�mem rownowargi samolotu, zwlarszczar 
gdyby skrzela  na _ obydwoch p�l?wkach •skrzydeł n ie były z sobą 
sprzęzone (-uby,tk1 lic, w -chw1h otwa,rc 1ar skrzel i  są poda111e w 
01Sla1tmei ru:bryce t arbe l i  l i )_ . I?lafogo też podane są u kłady skrze­
li, _przy_ ktory,ch otworzenie ich na kąci-e na tarrc ia  a = 1 20 nie  
daJe_ :v1ększego ubyrt,ku c, n!i-0,02, co !11�-e powoduje jmż ku­
d·nosc1 w locie. Są to wa1run k1 kompromisowe w łarbeli I I .  

o.12L 

·-t 

QID75l 
TN6/S4·f!IO 

Rys. IO. Klapa przednia typu B (Bełza ) ,  cięciwa 0 . 1  I 
Ba,daniar wyikaza-ly, że d lar skrze l i  1 0 %  korzystne jest carłko­

wile zamknięc ie  szczel iny i �puszczenie o 1k ą1t 500, prncują one 
jak czyste k lapy zwiększają,ce sklepien ie. Optymalnar -cięcitwa1 
skrzeli w ynosi 1 2,5 % .  P rzy większych cięciwarch korzystne jest 
slosowa,nie szczel iny,  ,przy czym na leży skrzela ·dość znacznie 
wysunąć do przodu, o 35 % więce-j n i ż  przy ,skrzelach da1wnego 
typu. 

„Recepta,'' na, skrzela· dl a, proif i l i  zwykly,ch przedsta,wia, s ię 
ja,k ,poniżej1: 

a) cięciwa skrze l i  - 1 2,5% d l a  p rof i l i  do grubości 1 0 % ,  ,dla, 
profi l i  zaś grubszy-eh - do ,gruboś-ci profi lu dodać 2.5, 

b )  wysunii;;cie do rprzodu - przynajmniej 60 % cięciwy skrzeli, 
c )  opurszc2.e,n i e  - 26% wy,�rnn ięcia do ,prz-odu, 
d )  szczelinar górna - 2,4 % dJ ,a grubości p rof i lu do 6 %,  dlat 

,profi l i  z_a,ś grubszy-eh dodawarć 0,3 % na każde 2 %  ,przyrostu 
grubości, 

e )  w - 2% (.pahz rys. 7) , ni,eco więc-ej d la, grubszych p ro­
fi l ; _  

Te daine w porównaniu do propor-cj,i podanych w rtabeli I I  
uzmysłarwiarj ą  róż·nke pomiędzy 'skrzelami d la1 profi l i  zwyikłych 
a· skrzelami d l a  p rofi l i  szybkościowych. 

Rys. 9 i 10 przedstaw iają dwa typy k l ap ,przedni,ch, bada­
nych wespół z prof-iłem l aminarnym NAGA 641 - 0.1'2 o g.rubo­
ści 1 2 %, położonej na 40 % cięciwy. Prof i l  ,ten jest symekyczny 
i był dmuchany przy Re = 6,0 X 1 06. Badarniar przeprowa,dzo­
no d l ar różnych kątów wychylei'1 kl a,p przednich, jark ró,wniei 
w połączeniu z k lapą spływową typu „krokody,1" o cięciwie 20 % 
i ką-cie wy,chyleniar 600. 

Klapar typu A ( Kruegera) ( ry s. 9) j-est l at1wa pod wzg.lędem 
konstrukcyjnym, jedna•�że daje mniejsze przyrosrty  Cz. W ,czasie 

lotu szybkiego, po zamknięciu, stanowi część ,powierzchni dolnej . 
Klap ,typu B ( Be1za)  ( rys. 10 )  wy-suwa, si-ę po luku kola 

z �órnej części profilu, jej1 tk,sztaill w położeniu otwarrrtym jest 
ko!z_ystniej·szy aerodynamicznie co -przej a,wia1 się większymi war­
tosc1ami uzys'kanych lic,. Rozw iązanie konstrukcyjne w ,tym 
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TL·l6/S4-RI/ J 
Rys. l i .  Krzywe c

z 
= f(a) dla profilu NACA 641-012 z klapą przedni, 

typu Kruegera o cięciwie 0, 1 I i z klapą spływową typu „krokodyl" o cię-
ciwie 0,2 I. Wydłużenie 1. = oo , Re = 6,0 X 106. 

p rzy,padku jest znacznie rtrudni-ejsze, z1własz,cza jeżeli chodzi 
o uzyskanie glad.kiei powierzchni _profilu, gdy k l arpa jest w po­
łożeniu zamkniętym. Tot-eż w wykonarniu pra'kty,cznym kla1par 
,typu B dar nieco gorsze wyrniki, zbliża�ąc LSię skutecznością do 
k larpy typu A. 

D ame arerodynamiczne są uwidocznione na  wykre·sa,ch - rys. 
1 1  i 12 orarz w tabeli I I I . 

Tabełar I I I 

klapa klapa 

U k l  a d  cz max ao Llcz Lla0 przed- sply-nia wowa 
µ° p /!� 

sam profil 1 ,4 14,3 - - - -
profil, klapa A 1 ,54 15,7 0 , 12  1 ,4 120 -
profil, klapa B 1,85 18,-3 0,43 4,0 153 -
profil, klapa „krokodyl" 2, 17  9 ,3  - - - 60 
'profil, klapa A, ,,k,·okodyl" 2,60 13,2 0,43 3,9 1 12 60 
profil, klapa B, ,,krokodyl" 2,98 16,2 0,81 6,9 1 53 60 

Z ry,s . I l  i 1 2  ,przedstawiaj ących Cz = f (o.) jest widoczne, 
że przy ma,lych kątach nata,rie ia1 rk!apy przednie dzia,lają jark 
p rzerywa,cze obniżające Cz przy ,fanym a. Te klapy dają o wiele 
lepsze wyniki , ,gdy dziarla1j ą wespół z klapami spływowymi, mo­
żnar fo ,tłumaczyć bardziej1 równomiernym roz'k ładem sklepienia, 
wzdłui miej cięciwy profilu, co zwięksrn intensywność cyrku-
l acj i .  • . 

Jeżeli chodz1i o wpływ klap przednich nar sta\.e,czność podłuż­
ną, to na  duży,ch kątaK:h natarcia ,Jda1py rte przesuwarj ą  środek 
rów,nowag! obojętnej nieznacznie do przodu. Jeżeh kąt 'kryJycz_ 
,ny zostanie przekrocwny, .poj a1wią się mome-n't opUrszczający 
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przód ,samolotu ,  co jest · objarwem 1ba1rdzo korzysfoym. Zmiainy 
wyważenia, 1są niewielkie w porównan1iu do dziaifania1 zwykłych 
kla,p sp,fywowych. 

Warto jeszcze po·dać jakic,h korzyści na1leży się spodziewać 
,po klapach ,przednich w przypadku profi l i  na,d dźwiękowych. 
Przytoczone -będą wyniki ba,da,ń symetrycznego pronilu soczew-

Rys. 12, Krzywe cz = f(a) dla 
profilu NACA 641-012 z kla­
pą przednią typu Bełza o cię­
ciwie 0, 1 1 i z klapą spły­
wową typu „krokodyl" o cię­
ciwie 0,2 I .  Wydłużenie A= oo 

Re = 6,0 X 106. 
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�owego (ułworzor:ego przez . dwa1 luki kola,) o grubośd 7,5 % 
1 . ostrych kraiwędz1a1ch na,t a rc1a, oraz  s,plywu. D l a, sa,i.ie,go pro­
fil�. Cz max = 0,65 przy Ukr = I J-0. Zastosowanie iklaipy typu 
zbl'.zonego do Fowlera o cięci'W:e .26i% i wychyleniu jej O 450 
daje Czmax = 1 ,55 przy Ukr = 6°. Zasilosowanie oprócz Fowlera 
skrzeli Q cięciwie 1 6 % ,  wychylonych do dołu o 300 podnosi kry­
tyczny kąt natarcia, •do 1 70, da,j ąc ,przez to c,max = 2,02. Jest 
,to w_a,rtoś,ć j �ż dość dufa, przyrost f,,c, wynosi 1 ,37, Optymalny 
uk ład

0 
sk!zeh . wymaga1_ wy.�uniięci a  kraiwędzi naita,r-ciai do przodu 

o 4,8 Yo I itakiego obrocema1 do dołu, aby ta kra,wędź zna l az lai 
s ię o 1 2% ,poniżej linii cięciwy (procenty l iczone oczywiście 
,względem ,dięciwy) . 

P rzepro:,va,dzono również badan'ia prostszego ( ze wz,ględów 
h10ns.trukcyjnych) ukła,du urządzeń hy,pernośnych na1 profi,Ju so­
czewkowym; mia1nowicie zamia1st skrzeli i Fowlerai z astosowano 
,zwykle k lapy - klalpę przednią o ciędwie 1 6,4 % ornz k lapę 
spływową o cięciwie 25.4 % (rys. 1 3) . 

Uzysikane wyniki wyglądatią na'silępuj ąco: 

fi° p I ·fi° s 
I 

cz max 
I 

akr 

o o 0,61 IO 
o 30 1 , 19 

60 1 ,39 
20 o 1,03 1 8  
35 30 1,58 16 
40 60 1 ,84 16 I 

Z powyżsrngo wyn!ka, ż� ten �•chem at k l ap  j es{ nieco mniej korzy��y od iuprze,dn.1ego, j edn�ik!Ze moż.na uzyskaić ,dość spore wa,rtosc1 c,'!'ax przy �eszcze umia,rkowa.nyoh ką�ach na,ta,rda,. 
. fotere,su1,ący je� równ!eż wpływ urządzeń _ �y;pernośnych, um)eszczon--:�h na1 krawędz·1 na�ar,dta, na wla'.s�osc1 lotne samo­lolow szyb11ch. Dla przyklatdu podamy wy01k1 bada,ft przepro-

wadzonylch na .nowoczesnym saimoloci_e ze sk:zydlami _ o skosie 
400 i O ,profi.lu H SA I ,  cha1ra k_te.ryzuJą-cym �1ę. ,gmboscią 10% 
i ,poloż-eniem n a1j wlięk,szej grubosc'l na, 40 °/� c1.ęc1wy od kraiwędzi 
natarcia .  Zbieżność sikrzydla  2,23, wydlu!Zenie 3,65, dmuchanie przeprowa1dzono w zakresie Re = 2,0 do 3,4 X 106• 

TL·1'/54·1łlJ 

Rys. 13. Pro.f i l  naddźwiękowy ( soczewkowy o grubości 7,50/,) z klapą 
p rzednią zwykłą o cięciwie 16,4'/o i zwykłą klapą spływową o cięciwie 25,4'/, 

S krzydło było zao;pafrzone w k l apy  Fowlerai o ,cięciwie 26,4%, 
wychylone o 400 i rozp·iętości od 1 4,7 % •do 53,4 % lu.? też 14,7% 
do 98,2 % (p rocenty liczone od p ! a,szczyzny .symetJ111 względem 

!!_ - ,polowy rm,piętości skr zydł a ) .  T rzeci wairiainl przewidy-
2 
wa l  k l apy  „k roko,dyle", wychylone o 70°, umieszczone na poło-
wie roz:p iętości skrzyd ł a,. W ty�h ukla,dach p rzy przeciągniędu 
o derwani e  •na s,tę,powalo na koncu Jednego ze skrzydeł ,  czemu 

Rys. 14. 

17 

Cz 

',5 

1,25 

,,o 

q75 

qs 

42 

/ 
o 5 

Krzywe C = z 

IO 15 

f ( o. )  

20 25 
TL·16/5',·R/", 

i klap Fowlera na cz max. 

dla samolotu bez usterzenia. Wpływ skrzeli 

Skrzela o rozpiętości od 50 do 97'1, -}. 

towa,rzyszy moment un�esta teczniający podłużny (niestateczność 

odpowia•d a  dod a,tniej wa1rtości 
dcm) 
� . Za tasowanie skrzeli o 

dęciwie 1 0 % i rozpiętości 50 do 97 % 2 , w przy,padku olwarly,ch 

klap Fowlera ,  umieszczonych n a  połowie rozpiętośoi skrzydła,, 

o,z r----.---.---.-----.---.--S,._,.k-,�-e,.,,.a-,--, 
C,,, wmknlęfe 

- orrtarte • 

TL·ld/S+•ff/4 

Rys. 15 .  Krzywe cm dla samolotu bez usterzeni a .  Wpływ skrzeli i klap 
Fowlera (cm współczynnik momentu pochylaj ącego względem środka 

cirż kości samolotu) . 

zwiększyło 1krytyczny ką,t nab rcia z 150 na 220 zaś c max z 1 ,33 na, , 1 , ?4 , u suwa� ąc jednocześ.n ie moment UJ1
,
iestatec;nia­J ący pod ł L1,Zn te. Za,glosowanic k l a:p ri rzednich o cięciwie 17,75% 
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i kącie �P = 130° (typ_ wed ług rys. 9)  dailo pod.obny wynik jak przy ·skrze l a,ch, z tym, ,ze u zyska,no niec·o większe Cz max == 1 ,68. Za,s,t?sow_a,nie kla1p_ �rzednich o rozp iętości większej niż 50 % dało J U'Z 11mestate•c�n_1 aJ ący moment pod_lużny po ,przeciągnięciu ,przy pewnym wzrosc:e c2 max •  

o.._.......,=-7""--,�o,----,�5,-----,J20�---=251=---,,,.....,.!JO 

Tl-fi/!¼ ·Rte 

Rys. 16 .  Krzywe c n f (a) dla samolotu bez usterzeni a .  Wpływ klap 
przednicJ1 . i klap Fowlera. I - sam p rofi l ,  2 - klapy przednie na całej 
rozp1,;-tosc1 skrzydła. 3 - klapy Fowlera na połowie rozpiętości , 4 - klapy 
przednie na 49,40/o rozpiętości, klapy zaś Fowlera n a  połowie rozpiętości, 
5 - klapy przednie na 65,90/o rozpiętości, k lapy zaś Fowlera na połowie 
rozpiętości, 6 - klapy przednie na całej rozpiętości, klapy zaś Fowlera 

na połowie rozpiętości. 

Umlie,szc,zenie skrzeli w położeniu 2 (patrz rys. 18 )  zamy­kającym szcze linę dailo Cz max nieco większe niż przy skrzela,ch w położeniu 1, j ednakże po ,p rzecią,gniędu ,poj awia, -się moment uniesta,teczniaiją1cy podfożnie, .taik j ak przy skrzydle bez shzeli ( rys. 18) . 
� 
c... 
42 

4' 

o <'., 5 

-o,, 

Rys. 1 7. Krzywe c m dla samolotu bez usterzenia .  Wpływ klap priednich 
i klap Fowlera (oznaczenia cyfrowe - p atrz rys. 1 6 ) .  

Z powyższego wynlik a,, że z większenie Cz max może być uzy­skane ,przy pomocy kla!p sp ływowych oraz skrzeli l ub łeż k la:p ,przednich, j edna,kże rozpiętość urządze11 hypernośnych na kra­wędzi .natarcia nie mo,że być zbyt duża. - nie więcej niż 50 % -gdyż inaczej poga!r:S zają się zna,cznie wla1sności lotne samolot'U przy przeciągnlięciu. Jeżeli chodzi o w;plyw kla,p przed.nich na, sbteczność w za­kresie użytkowych ką,tów nafa11cia ,  to wychylenie tych kla,p po­woduje przesunięcie środka, r,ównowagi obojętnej o około 2% do przodu, co nie jest wartością dużą. Podsumowainie wynikó,w hada 11 wpływu urządzei'i hypernoś­.nych na op1:sanym samolocie szyb-kim przedstawiono w poniż-szej tabeli: 

Tabela, IV 
U k i a  d Cz max 

klapy Moment 
Fowlera klapy samolot dla podłużny przy (rozpiętość przed- skrzela bez całego przeciągnięciu 

'/ b
} nie usterzenia samolotu w , -

2 

- - - 1 ,02 1,055 niestateczny 
38,7 - - 1 ,41 1 ,33  " 
83,5 - - 1 ,76 1 ,56 " - - otwarte 1 , 1 6  1 , 1 8  stateczny 
38,7 - otwarte 1 ,69 1 ,64 . . 
83,5 - otwarte 1 ,995 1 ,83 " 

- 87 - 1 ,48 1 , 54 niestateczny 
38,7 87 - 1 ,92 1 ,89 . . 
83,5 87 - 2,34 2,20 " 
38,7 66 - 1 ,82 1 ,77 " 
38,7 50 - 1 ,73 1 ,68 stateczny 

Klapy przednie sięgają od 98,2% do 48,8%, względnie do 32,3%, 
a nawet 1 1 , I %  polowy rozpiętości, skrzela od 96,85% do 50,35%.  

Po omow1eniu korzyści a,erodynami,cznych, wynikających .z za,stosowania, klap ,przednich, wa,rto ;poświęcić trochę miejsca ich stronie konstrukcyjnej. Wprawdzie n'ie są zna1ne szczegóły 

Rys. 
I -

'25ir---------,---,---.-----, 
. Cz 

V 
'łez u�terzenia �-t,o V ;f 

2 

1,0 �25 z �J 
Tl·l6/54·R/4 

18. Wpływ układu skrzeli na cz i cm dla samolotu bez usterzenia. 
położenie skrzeli ze szczeliną, 2 - skrzela opuszczone do dołu -

szczelina zamknięta. konstrukcyjnych rozwiąza11 ,spotykanych na, nowoczesnych samo. lotaoh szybkich, to jednak można s,twierdzić, ż-e sprawa, ta, jest trudna. Przy wchodzących pod  uwa;g,ę ,profilach szybkościowych 

ri•t6/S4·Rfl 
Rys. 19. I nne rozwiązanie klapy Kruegera. sbramy się utrzyma,ć opływ l aminarny na, j a,k na1jwiększej czę­ści profi lu, najmniiejsze o·d.s-tępstwo od Z8!da.nego k,sztai.tu, me­rów,nośc!i ozy �ei niecią,glości pow.ierzchni powodują od ,nazu przej ście op,ływu l aminarnego w turbulentny. Toteż, by nie psuć opływu w cza,sie lot.u szybkiego kla,py przednie w położeniu zamkniętym muszą doskonale pa,sowa-ć do reszty profilu, nie dawa1ć szczelin i odkszfake11 ,powierzchni. Na,kła,da •to duże wy-
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ma,gania, jeżeli chodzi  o opracowanie konstrukcyj n e  ora1z wyko­
n awstwo warsztaitowe. 

Nosek szybkośdowych profi l i  jesł ba,rdzo cienki, mało jest 
więc miejsca na, mechani,zm samej klapy i jej n apęd. Nie n a,le-

� 
Rys. 20. Inne rozwiązanie klapy 

Bełza. 
Rys. 21. Zmiana kształtu noska 
prowilu wg SNCASO za pośred­

nictwem dętki .  

,ży_ zapominać, .że ciśnienia w tej pa,rtii pmfi lu  są  n ajwiękisze; 
te znaiczne obcią.żeni a, aerodynami,czne sta,wiau ą wysokie wym a,_ 
ga nia odnośnie wy.trzymalości i sztywności z a,równo samej k l a py 
j a k  i jej napę du. 

� 
TL ·/4J54-R22 

Rys. 22. Zmiana kształtu noska profi­
lu wg Arsandaux-Goodrich, użyty 
element gumowy zmienia kształt pod 

wpływem sprężonego powietrza. 

Dl atego też pra1ktyczne wykona,ni a klap ·pr:ze.dnich będą bar­
dziej zb l iżone do przed-s-taiwionych na, rys. 1 9  i 20, niż na, rys. 
9 i IO, kMre to rysunki przedsta,wia1 ą kla,py, j,akie były dmuch a­
ne w tunel ach aerodynamicznych d la, zebrania doświa-dcze11. 

Usi łowania konstruktorów idą  również w kierunku sto sowan ia 
materia,1,ów e! a,stycznych, np. gumy, z której j -est wykon an a, Ga,­
ma, k l ap a, l ub ,też e lement ,stanowi ący na,pęd klapy ( rys. 2 1  i 22) . 
Powietrze doprowa dzaine \pod ciśnieni-em do odpowiednio ukszta,1 -
towanej dętki ,  która, bądż otwiera el ementy wykonane z blachy, 
bą-dź  te-ż sama, itworzy kl a,pę. 

Jeszcze da,lej i dzie pomysł przedsta,wiony n a, rys. 23. Kilka 
dętelk w stanie opróżnionym jest umiesz,czonych wewnąfrz noska,, 

Na półkach 
Warsztatowiec lotniczy, Andrzej Kokot, Józef N iespal, Adam Skarbiń­

sk,i, Wydawnictwo Ligi Przyjaciół Zolnierza, 1953 r., stron 284. 
Omawiana książka wchodzi w skład biblioteki lotniczej LPZ. Książka 

zapoznaje Czytelnika w przystępny sposób z podstawowymi zagadnienia­
mi  pracy w warsztatach lotniczych, a wla·:§ciwie szybowcowych. Szybow­
cową przynależność Autorów wyraźnie daje się odczuwać w książce, 
której tytuł też w tym duchu powl nien być zmieniony w następnym wy­
daniu. Treść książki zawiera omówienie następujących tematów: sche­
mat organizacyjny warsztatów lotniczych, tworzywa lotnicze, rysunek 
techniczny, narzędzia i przyrządy pomiarowe (budowa i zastosowani e) . 
trasowan-ie, obróbka metali, spawanie, wykonywanie pomocy warsztato­
wych, obróbka drewna, obróbka tworzyw sztucznych, prace tapicer­
skie, prace lakiernicze, montaże, kontrola techniczna oraz zasady bez­
p! eczeństwa i higieny pracy . Zgromadzenie tak obszernego wyboru te­
matów nie mogło się, oczywiście, ustrzec od pominięcia niektórych, po­
dania zbyt szczupłego innych lub zamieszczenia zbędnych informacji. 
Podany materiał w każdym razie może zapoznać Czytelnika z zagadnie­
niami występującymi w warsztatach szybowcowych i zachęcić do szuka­
nia dalszych wiadomości w źródłach szczegółowych, fachowych w posz­
czególnych specjalnośc-iach. Do usterek książki, które powinny być usu­
nięte przy opracowywaniu drugiego wydania, należy zaHczyć: niezbyt 
staranne rysunki, które są w dodatku często zupełnie nieobjaśnione 
w tekście, zbędne lub błędne (np. rys. 60, 64, 122, 172, 198, 2 16, 262, 278, 
284 itp. ) ;  zbędne powtarzanie tematów rysunków (np. rys. 80 i 187, rys. 
312 i 339, rys. 10 1  i 207 ) ;  stosowanie błędnych oznaczeń : ciężar wlać,ciwy 
g/cm3, kg/mm2, kg/m2, KW. chociaż znajduje się i prawidłowe; mówie­
nie na str. 257 o kleju koloidonowym, o którym w rozdzia 'e środki kle­
jące (sir. 41) ·nie było mowy; oznaczenia niewłaściwe: kompresor, gry­
zarka, rycina, wiertło spiralne; niezgodność niektórych oznaczeń i nazw 
z . polskimi normami, oo dotyczy zwłaszcza rozdziału o rysunku tech­
n�cznym; mało staranna. korekta. K:siąika zasługuje na uznanie. jako 
pierwsza po woJme proba stworzema podręcznika warsztatowego dla 
pracowników lotnictwa. 

S. M. 
Zasady automatyzacji i kontroli procesów produkcyjnych mgr inż. 

Tadeusz Kostecki, Państwowe Wydawnictwa Techniczne 1953 t 
280_ 

, r., s ron 

W książce opisano znaczenie automatyzacj i, zasady regulacj i auto­
matycznej ( pojęcia podstawowe, metody regulacj i ,  części składowe ukła­
dów regulujących, urządzenia pomocnicze, regulatory, sterowanie zdal­
ne) oraz automatyzację procesów regulowania i kontroli w przemyśle na 
przykładach -przemysłu_ włókienniczego i szklars½iego oraz automatyki 
w kotl�wmach. W _ks,ązce, b?gato (309 rysunko;".) i lustrowanej przej­
rzystym, schematami, pracownicy lotmctwa znalezc mogą wiele przy­
datnego materiału. 

. S. R Pomiary twardości metali, mgr inż. S tefan Blaiewski Państwowe 
Wydawnictwa Techniczne. 1953 r., stron 168. 

W książce objaśniono metody badania twardości metali stosowane 
w przemyśle. Treść dzieli się na dziesięć rozdzial<'w, w których omówio-

p rzy czym z zewnątrz ,są one . otoczone m_ocnym płaszczem gu­
mowym. ,Po d dz i a,l a n iem spręzonego powie:trz a, d_ęlk1 rozprę.żaiją 
,się wskutek czego 1p l a,szcz z ewnęlrz.ny rozc1ą,ga się two�ząc kia_ 
pę p rz edni ą  O p łynnym kszta1l c 1 e. Doda,t kową za1letą takich urzą-

Rys. 23. Klapa przednia wg Soyera i B_arrona. Pod wpływem rozprężania 
się szeregu dętek płaszcz gumowy rozc111ga się, tworząc klapę przednią. 

d ze11 el astycznych j es,t to, :że pow ierzchni a, profilu jest szczelna 
co jest zasa,d nkzym warunkiem sku!ecz nośc-i dzia_la,nia klapy. 
S zczelność ba,rdzo tru dno J est u z yska c w kon lrukcJach, skla dd­
j ących ,s ię  z elementów -blasza nych, nies_zczelności mogą zmniej . 
szyć skuteczność k l a,py w iS I !·n)'.m :-to:prnu  (nawel do _50 % ) .  

z -powyższego p rzegl ą d u  w 1 da,c, z e  k l apy przednie, których 
k i l'ka  ,typów omówi l iśmy, są dość ku tec znym _środkiem zwięk­
sza1niai Cz max , d a,j ,ąc w p rzypadku  p rofi l i  lamma rnych i szy!).. 
kościowych (o Cz max = 0,7 do 1 ,4 )  p rzy \\·spólpra,cy z dość 
niewy,szukanymi •kl apami ,sp lywo;vymi Cz ,_11ax_ =. 2,0 do 3,0 w od­
ni,esieniu ,do samego ,profi lu, z a1s w odn:esiernu do _skrzy,dla ze 
skosem samolotu szy1bkiego Cz max = I ,  7 -do 2, I .  Oprocz �ych sto. 
sunkowo wysokich w a,r;tości c, max , k lapy p rzednie pozwalaj ą  
n a  ,popra,wę wl aisnośd lobnych samolotu ,p rzy du żych kątach na­
itarcia ,j ,p rzy p rz-ec iąg:n-ięciu ( pop rawa cSta,teczności podłużnej i 
poprzecznej ) -dzięki czemu moż,n a· nowoczesnym samolotom 
szybk1m z a1pe'\�nić dosta�,eczną sprawność i bezpieczeń two przy 
sbtarcie i l ą-dowa,niu, nie z mniej szając moHi\rnści lotu szyb­
k iego, j akie ,d aij ą nowoczesne p rofi l e  szybkościO\\"e. 

R. L. 

księgarskich 
no wiadomości wstępne o twardości i metodach badania, statyczne me­
tody pomiaru twardości, twardwciomierze przenośne oraz do masowej 
kontroli, wyznaczanie twardości za pomocą sprężystego odskoku wgłęb­
nika oraz za pomocą wahadła Herberta. porciwnanie twardości wyzna­
czonej różnymi metodami. badanie twardości przy małych obciricniach 
wgłębnika oraz pomiary mikrotwardości. Przej rzyste liczne (133) rysunki 
i schema.\y, tablice użytkowe i pomocnicze ( 18) oraz tabele (20) uzupeł­
niają książkę, która może być cenną pomocą dla pracowników izb po­
miarowych i kontroli w przemyśle lotniczym. 

S. M. 
Wyciskanie na zimno metali nieżelaznych. W. E. Faworski. tłum. 

z ros. mgr inż. Kazimierz Bosiacki. Pa1istwowe \Vvdawnictwa Technicz-
ne. 1953 r., stron 87. 

Książka porusza interesujące technologów 1>rzemyslu lotniczego pro­
blemy wyciskania na zimno aluminium, duralu. mo,ią dzów oraz miedzi 
i cynku, przy czym podaje szereg przydatnych wiadomości użytkowych. 
Treść sześciu rozdziałów zawiera o gólne wia domości o procesie wyciska• 
nia na zimno. teorię procesu wyciskania na zimno. technologię. wymaga­
nia kon.strukcyjne stawiane przyrządom, warnnki eksploatacji i trwałość 
l locz_nikow prz� wyciskaniu na zimno or;:iz porównanie wyciskania z in­
nymi i;netodam_1 obróbki. W załączniku przedstawiono trzy przykłady, 
w clwoch . wariantac!1, schematów procesów technologicznych wykonania 
przedm1otow w porownaniu do omawianej metody. 

S. M. 

. . Tloczni�two, tom l i , H. H i lbert tłum . z niem. inż. Zygmunt Kazu­
b111sk1, Panstwowe Wydawnictwa Techniczne, 1953 r . .  stron 2 11. 

Wzmianka o tomie I omawianej pracy ukazała się w zeszycie nr 3 
z roku 1_954 „Tec_hniki Lotniczej" .  Treść tomu drugiego dzieli ię na sześć 
rozdz1alow, zaw1era1 ących następujące tematy: budowanie planów ope­
racyJnych (z 2_0 przykładami) i zasady kształtowania przedmiotów za 
pom?cą tloczema, _kształtowanie materiału przez gięcie i płytkie wytla­
czame, ksztaltowa111e prz_edm1otów przez ciągnienie, t łoczenie przez obcią­
game, maszyny do g1ęc1a oraz wykonywanie ciągowników. \V 1 tabli­
cach �awario_ szereg przydatnych wartoc\ci oraz wykresów. Książka mo­
ze byc ? pozytk1em wykorzystana przez pracowników biur opracowania 
produkcp przemysłu lotniczego. 

S. M. 

. Rurociągi . i armatura, mgr inż. Leon Gosztowtt. Państwowe Wydaw• 
n ctwa Techmczne, 1953 r .. stron 224. 

Książka �aw_iera szereg informacj i. które mogą przydać się pracowni­
kom wypo�azen:a lotniczego. W treści podano wiadomości wstępne, te­
oretyczne I ogolne, �odzaje przewodów rurowych. połączeń i kształtek 
or_az . ich _zastosowan e. odkształcenia cieplne i mechaniczne. umiejsco­
w1e1_11e 1 1zo!aCJa rur_ociągów. klasyfikacja i normalizacja armatur. ro­
dzaJe zaworow s_teruiących, zab' zpieczających i pomocniczych oraz ich 
zastosowa111e, obi czema wytrzymałościowe rurociągów i armatur. Liczne 
(68) tablice oraz wykaz piśmiennictwa (51 pozycji ) dopełniają całości. 

S. M. 
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55* 532.522 21 Romanienko P. . :  Przyczynek do teorii eżektora i obliczania urządzeń strumieniowych . .  ,K tieorji eżekcj i i rasczotu strujnych apparatow".  !zw. Akad. Nauk SSSR Otd. Techn. Nauk, Nr 6, czerw. 53, s. 837; 85 1 8  str . ,  3 rys., 9 wykr., 4 tabl., 8 poz. bibl. - Teoria Tollmiena dobrze sprawdza się w ośrodkach ciekłych, lecz daje 17 - 200/o nadmiar w o:lrodkach gazowych. Szczegółowe dodania procesu mieszania się dwóch współosiowych str11mieni gazowych pozwoliły na wprowadzenie dodat­kowych równali, które dobrze sprawdzają się na drodze doświadczalnej. W. Narkiewicz. 
56* 533.6.0 13.42:629. 13.014 21 
Teoretyczne rozważania kilku typów flatteru o jednym stopniu swobody. 
„Theoretical investigation of severa! types of single degree of freedom 
flutter".  J. aero. Scien., t. 19, Nr 2, • uty 52, s. 10 1 ;  A4, IO str., 1 rys., I O  
wykr., 17 poz. bibl. - J akkolwiek możliwości nietłumionych drgali płatów 
o jednym stopniu swobody, umieszczonych w strumieniu powietrza, były 
analizowane przez Glauerta w r. 1929, to dopiero  w nowszych czasach 
sprawa flattern nabiera coraz większego znaczenia. Duże prędkości lotu, 
duże liczby J\\acha,  skośne i bardzo elastyczne skrzydła to czynniki zao­
strzające ten problem. W artykule są rozpatrzone drgania podłużne pła­
tów, drgania powierzchni sterowych, drgania giętne skrzydeł skośnych 
znaj dujących się w opływie poddźwiękowym oraz drgania podłużne skrzy­
deł prostokątnych skrzydeł typu del la w opływie naddźwiękowym. 
R. Lewandowski. 
57* 533.6.013.42: 629. 135 21 
Berkeley Kinnaman E. :  Badanie flatteru całych samolotów na drodze 
doświadczalnej. , .Flutter analysis of  complex airplanes by experimental 
methods". J. aero. Scien. t. 19, Nr 9, wrześ. 52, s. 577; A4, 7,5 str., 
9 fot., 9 rys .. 3 wykr. - Wyniki bada,\ tunelowych samolotu o elastycz­
nych. skośnych skrzydłach o dużym wydłużeniu, z masami rozłożonymi 
wzdłuż rozpiętości. Model samolotu podobny dynamicznie i elastycznie 
był poddany szeregowi prób w tunelu. Rozważania teoretyczne, badania 
tunelowe oraz wyniki badali w locie pozwoliły na wypracowanie metody 
pozwalającej z pewnym przybliżeniem określić w łasności aeroelastyczne 
samolotu jeszcze w okresie projektu wstępnego. R. Lewandowski. 
58* 533.691 . 1 1 21 
Robinson A.: Teoria siły nośnej piata w kształcie j askółczego ogona 
o małym wydłużeniu. , .Aerofoil theory for swallow taił wings of small 
aspect ratio". Aero. Quart., t. 4, cz. I ,  sierp. 52, s. 69; A4, 1 4  str. 2 rys., 
2 wykr., 7 poz. bibl. - Metoda obliczenia siły nośnej występującej na 
piacie w kształcie j askólczego ogona o małym wydłużeniu. Dla danego 
kąta natarcia w granicach teorii, współczynnik siły nośnej i oporu in­
dukowanego są proporcjonalne do wydłużenia i niezależne od liczy Ma­
cha. Rozwiązanie dokładne jest opracowane dla granicznego przypadku 
małego skosu krawędzi spływu. R. Lewandowski. 
59• 536.461 21 
Popow W. A. : O istocie stadium wibracyj nego rozprzestrzeniania się 
płomienia . .  ,K woprosu o prirodie wibracionnoj sladji rasprostranienja 
plamieni". Doki. Akad. Nauk SSSR. t .  91, Nr 2. 1953, s .  305: B5, 3 str. 
1 fot., I wykr., 2 poz. bibl. - Krótki opis doświadczenia i obliczenie 
potwierdzające hipotezę wpływu drgania całej masy gazu na wibrację 
frontu płomienia .  \V. N arkiewicz. 
60' 538. 74:629.13.053.1 21 
Zielezi1\:,ki J . :  Przyczyny błędnych wskaza1i busol i  magnetycznej. Skrzydl. 
Polska, r. 9, Nr 1, stycz. 53_ s. 18; A4, 2 str., 6 rys. - Wskazano wa­
runki pracy busoli magnetycznej oraz blQdy wskaza1\ jakie występuj ą 
przy zwis•e samolotu na skrzydło, w locie wznoszącym i ślizgowym, 
podczas przyspieszei', i w zakrQcie. S. Madeyski. 
6 1 *  621.43.016.4 : 62 1 .565.934 21 
Peracchio S. :  Regeneracja w siln ikach turbo-śmigłowych. , ,La  rigene­
razione negli impianti a turbo-ePca". Aerolecnica, t. 32, Nr 3, czerw. 52, 
s. 124 ;  A I. 2,5 str., 2 wykr. - Dyskusja użyteczności wymienników ciepła 
w silnikacl1 turbo-śmigłowych . Określony jest czas lotu, powyżej którego 
ciężar wymiennika zostaje skompensowany przez w'ększą sprawność. 
Następnie omawia się optymalną sprawność regeneracji. J. Roliliski. 
62* 621.431 .75:621 .923.5 2 1  
Szulc S . :  Polerowanie w produkcji si lników lotniczych. Techn. Lotn., 
r. 8, Nr 4, lip.-s'erp. 53, s. 104 ; A4, 5,5 str., 6 fot., 2 rys., 5 tabl., 6 poz. 
bibl. - Ogólne zagadnienia oraz istniej ące teorie i hipotezy z dziedziny 
polerowania. Własności spolerowanej powierzchni, zwłaszcza jej bezpo­
stac'owość, zjawiska polerowania i wynikające stąd warunki zaistnienia 
polerowania. charakterystyka środków polerowania w zastosowaniu do 
różnych metali. (a . )  
63* 62 1 .438:629. 135.42 21 
Hawthorne R . :  Turbiny spalinowe do śmigłowców. . ,Gas turbines for 
hclicoplers". Aviat. Age, t. 19, Nr 4, kw. 53, s. 95 ; Nr 5, maj 53, s. 96; 
28X28 cm, 7 str .. I fot., 2 rys., 21 wykr., 2 poz. bibl - Obszerne stresz­
czenie wyczerpującej dyskusji na ten temat na zgromadzeniu SAE 
w styczniu 1953 r. Do zastosowan'a śmigłowcowego specjalnie nadają 
się turbiny „wolne" tzn. część napędowa turbiny nie jest sprzęgn_ięt� ze 
sprężarką. Turbina spalinowa ma szereg zalet w . stosunku do . s1lmków 
l lokowych, a w szczególności ciężar  ca 50% mn,eiszy

_. 
Przy duzy�h mo­

cach wyrównuje się również zużycie paliwa. Artykuł J est bogato ilustro­
wany porównawczymi wykresami.  W. Narkiewicz. 

64* 621.45.00 l .573:621.313.1 3:621.45 21 
Goworow A.: Teoria silników odrzutowych. ,,Tieoria rieaktiwnych dwi­
gatielej ". Wiesln. wozd. Fiola, r. 35, Nr 5, maj 53, s. 65; 85, 6 str., 
5 rys. - W trzynastym kolejnym artykule omawia się proces spalania 
w si'niku turbo-odrzutowylJ:I. Ocena  różnych typów wtryskiwanych i ko­
mór spalania. Omówienie pojęć sprawności spalania, sprawności ogólnej 
komory spalania i obciążenia cieplnego. W. Nar1'iewicz. 
65* 62 1.45:53-1.837 21 
Powell A.: Halas silnika pulsacyjnego. The noise of a pulse jet". J. He­
licopter Ass. Great 8ritain, t. 7, Nr I, lip. 53, s. 32; A5, 10 str., 1 rys„ 
3 wykr., 1 tabl. - Próby z pomiarem hałasu silników pulsacyjnych wy­
kazały, że wydają one zasadniczo dźwięk prosty, zbliżony do klasycznego 
źródła akustycznego o częstotliwości pulsacji silnika . Slosun!<0wo bardzo 
duży procent energii, bo około 1 %, jest przekształcony na dz,".1ęk, . w_ po­
równaniu z ca 0,0 l  % .przy silnikach turbinowych. Umieszczeme s1'111ków 
parami daje pewne, bardzo ograniczone, możliwości stłumienia hałasu 
przez interferencję akustyczną. W. Narkiewicz. 
66* 621.45.00l .573:621.313.13:533.6.07 21 
8rumbaugh K. D. : Napędy elektryczne do badań silników odrzutowych. 
. .  Electric power for jet-engine research". Electr. Engng., t. 71, _Nr 2, 
luty 52, s. 118; A4, 5,5 str., 2 fot., 3 rys. , 4 wy_kr., 1 _tabl ._. 3 poz. bibl. -: Laboratoria silników odrzutowych NACA Lewis posiadaJ ą szereg_ tunel! 
aerodynamicznych napędzanych silnikami elektrycznymi o lączneJ mo�y 
150000 KW i rocznym zużyciu energii elektrycznej l 1 .800.000 k'Yh. Omo­
wiono rodzaj i typ urządze1\ elektrycznych do napędu_ poszczegolnych _ro: 
dzajów tuneli i stoisk badawczych, sposob_y regulacp I obc1ą�e111e s1ec1 
zależnie od pory roku. Perspektywy rozwoiowe. L. P1echowsk1. 
67* 629 . 13.002.5:621.915 2 1  
Wysokowydajne frezowanie duralu . . ,Power Routing" Aircr. Prod., t. 1 5, 
Nr 178, sierp. 53, s. 284 ; 3 str., 5 fot. - Produkcj a szk}e_letu skrzydła s�­
molotu. Szkielety wykonane z płyt duralowych grubroc, 25 mm frezuJ e 
się po dwie sztuki za j ednym przejściem przy pomocy frezarki o mocy 
30 KM i liczbie obrotów freza 14400 obr/m111 sterowaneJ przy pomocy 
solenoidów zamocowanych na s1)ccjalnym stole . Frez l?:owadzony Jest 
przez szablon wykonany z blachy grub. 6 mm. J. Lubo111sk1. 
68* 629. 135.002.2:621.97.4 21 
Osii\ski z . :  Metody wytwarzania dużych blaszanych elementów samolotu. 
Techn. Lotn., r. 8, Nr 6, list.-grudz. 53, s. 105; A4, 8 str . ,  24 rys., I wykr., 
7 tabl. - Metody wytwarzania dużych blaszanych elemenlow . samol_otu 
takich, j ak np. żebra skrzydłowe, przegrody, płaszcze . zb1orn1ków itp. 
Omówione są tylko metody sio owane przy produkcJ I duzeJ liczby samo­
lotów. Koszty produkcji związane z omawianymi metodami. 

Przykładowe opracowanie wykonania noska żebra skrzydłowego. Dla 
trzech wariantów wykonania noska przeprowadzono analizę bezpośred­
nich kosztów produkcji. (a.). 
69* 629. 13.006.2 (47) 21 
Obl iczeniowo-doświadczalne biuro lotnictwa. ..Awiacionnoje rasczolno­
-ispytatielnoje biuro". Wiestn. wozd. Flota, r. 35, Nr 6, czerw. 53, s. 93; 
85 1 5 str - Krótkie omówienie prac i osiągnięć biura, które powstało 
w ' l9 i6 r. 

0

pod przewodnictwem żukowskiego i przy współpracy naj zna­
komitszych aerodynamików i obliczeniowców rosyjskich. Utworze:11e 
c. A. G. I. w 1918 r. wchłania cały kolektyw uczonych tego biura daiąc 
im możność pracy na znacznie szerszym polu. W. Narkiewicz. 
70* 629. 13.014.675 21 
Nowakowski W., Sandauer J . :  Obliczanie klapki wyważającej. Techn. 
Lotn., r. 8, Nr 4, lip.-sierp. 53, s. 1 IO: A4, 1 ,5 str., I rys . ,  I_ wykr. -
Metoda obliczenia klapki wyważającej dla podluznego wywazama. Za­
mieszczone dane pozwalają na zaproj ektowani_e klapki wy_waż�jącej na 
sterze kierunku czy też lotce. Klapka wywazaiąca moze działac skutecz­
nie tylko wtedy, gdy w układzie sterowania (zwłaszcza w samolotach 
mniejszych) nie występuje zbyt duże tarcie. (a. ) .  
7 1 *  629. 13.0 14 .69 2 1  
Bradbury F .  J. ,Parker S. M . :  Niektóre wymagania konstruk�yjne st�­
rownic serwómotorowych. , .Powered flying-controls ; some design cons1-
derations". Inst. Mech. Engrs. Proc. (B ) ,  t. !B, Nr 4 ,  1952, s. 99; A4, 
14  str., l fot., 14 rys. ,  2 wykr., 2 poz. bibl. - Treść stano,".i odczy_t wraz 
z dyskusją słuchaczy, z nadesłanymi uwagami oraz_ o_dpow1edz1am1 auto­
rów. Na przykładach instalacj i hydraulicznych omowwno s_zereg zagad­
nie,\ występujących przy stosowaniu w nowoczesnych duzych samolo­
tach układów serwomotorowych w sterownicach samolotu. Wskazano cha­
rakterystyczne układy oraz typowe instalacje. Omówiono 5'.zynniki z_apew­
niające stateczność; podano zasa�y konstr�kci 1 zaworow . _ste�u1ących 

i d ławików; poruszono sprawę prob na stoiskach oraz mozhwosc, roz­
woju na przyszłość. S. Madeyski. 
72'' 629. 13.014.9 21 
Pożyteczna pomoc szkolna. , .Poleznoj e uczebnoje posobje". Wiestn. 
wozd. Fiola, r. 35, Nr 12, grud. 52; s. 78; B5, 3,5 str., � fot., 1 rys. 
I. Pietruchin opracował proste urządzenie, stanowiące pożytecz-ną pomoc 
szkolną przy nauczaniu u,ytkowania radiokompasu. Urządzenie składa 
się ze stołu, na którym można przesuwać płaską makietę samolotu 
z imitacją radiokompasu, którego strzałka jest połączona sznurkiem 
z radiolatarnią. Przy pomocy tego urządzenia można przerabiać wszelkie 
metody lądowania na radiokurs. W. Narkiewicz. 
73• 629.13.014.9 21 
8abajew A.: Szkolenie pilotażu . . ,Obuczenje lotcz,ikow pilotażu". Wiestn. 
wozd. Flota, r. 35, Nr 5, maj 53, s. 56: 85, 5 str., I fot. - Wybitny lot­
nik radziecki ppulk. A. Babajew dziel i  si\/ swoim doświadczeniem z do­
bytym przy szkoleniu pilotów w wyższym pilotażu. Omówienie błędów 
zwykle popełnianych w lotach grupowych. W. Narkiewicz. 
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74* 629 . 13 .014.9 2 1  
Poglądowa pomoc naukowa dla nauki aeronawigacj i .  , ,Uczeb.no-naglad­
noj e  ,posobje po samolotowozd1enJ u" .  W1esln wozd.  Flota ,  r . .  35,  Nr 6, 
czerw. 53, s 80; B5, 5 str . 7 1 ys . I wyk, . I lab! .  - Szczegolowy opis 
urządzen ia  pomysłu C. Ł. Gawrikowa, dla u łatwienia wykładów i zajęć 
rraktycznych przy nauce lądowania i lotów na radiokompas. W. Nar­
kiewicz. 

75* 629 . 1 3.053.2 2 1  
Czerkasow A. :  Określenie i uwzględnienie poprawki aerodyna�icznej 
szybkościomierza. ,.Opriedielenje i uczol aerodinamiczeskoj poprawki_ uka­
zatiela skoro sti" .  Wiestn . wozd. Flota. r. 35,  Nr 7, hp.  53, s .  35, B5, 
I l  str . .  4 rys. ,  2 wykr . ,  2 tabl. - Omówienie przyczyn powstawan!a _b ł�­
dów aerodynamicznych wskazań szybkościomierza i obszerne omow1en1e 
metody określenia tej poprawki przez pomiar prędkości samolotu wzglę­
dem z-iemi .  W. Narkiewicz. 

76* 629. 135 2 1  
Szczegóły technicznego rozwiązania pasażerskiego sarnol,?tu _Vic�ers 
Viscount 700. , ,The Vicke1 s V, scount 700 - techrncal features . Ae,opl,rne, 
t .  84, Nr 2 1 75. marz., 53, s .  373; A4, 10· str . .  12 rys. - Poda.no _szereg cie­
kawych szczegółów rozwiązania konstr�•k�yjnego nowego bryty� sk1ego sa­
molotu komunikacyjnego z napędem sm1glowo-turb nowym. Liczne szki­
ce i schematy służą do objaśnienia. Omówiono konstrukcję skrzydła  
i kadłubów, klimatyzację kabiny ciśnieniowej, instalację elektryczną. hy­
drauliczną, pal iwową , odladzaj ącą, wreszcie układ sterowrnc. S .  Ma­
deyski. 

77* 629 . 1 35 21 
Transport kolejowy samolotu. Techn. Lo!n. ,  r. 8, Nr  6, l ist . -grudz; 53, 
s .  1 73 ;  A4. 2 str.. 8 rys. - Przykład rozwiązania problemu._ z_ ktorym 
użytkown icy sprzętu lotniczego mają bardzo często do czyrnen(a ,  kon­
struktorzy zaś samolotu powinni być zapoznan i ,  aby odpowiednio przy. 
gotować urządzenia . pomocnicze . ora.z . instrukcję. P roblem transpodu 
sprzętu lotniczego J est przewazrne 1:1edocernany: co powoduj e rner.iz 
jego uszkodzenie lub nawet zmszczeme. Madeyski S .  (t . ) .  

78* 629. 135 ( 47) 2 1  
Jurjew B.  N. ;  Popow W. A . :  O wykonaniu przez A .  F .  Możajskiego 
pierwszego samolotu, który oderwał sig od ziemi. ,,O sozdanj i A.  F. ivlo­
żajskirn pierwowo podniawszewosia w wozdu,h samolota".  ! zw. Akad .  
Nauk SSSR, Otd .  techn. Nauk. Nr 7, l ip. 53, s. 1065; B5 ,  9 str .  - Doku­
menty historyczne dotyczące samolotu Możajskiego i j ego prób są bardzo 
skąpe i stąd powstało wiele artykułów popularnych. które budzą wąt­
p l iwości wśród czytelników. Poda no_ s:imienny prz�gląd . zn�nych ,doku: 
mentów historycznych. Z tych matenalow wymka n1ezb1c1e, ze M•ozaj �k,  
zbudował samolot, który uległ poważnemu uszkodzeniu podczas prob. 
W. Narkiewicz. 

79* 629 . 1 35.004.5 2 1  
Hardi-ngham R. E . :  Utrzymanie zdatności do lotu statków powietrznych. 

Maintaining airworthiness in operation" .  J. Roya l  aero • .Soc., t. 56, 
Nr 503, l ist .  52. s. 8 19 ;  B5. 22 str. ,  4 fot .. 4 rys . ,  l l wykr. - Treść od ­
czytu autora w R. A .  S . , w którym wymagania  zdatności d o  lotu zosta ły  
podzielone na 3 części tj . :  s•prawność, ł atwość obsługi i prostota .  Autor 
podaje wykresy co do wymagań zdatności do lotu przy starcie, lądowa­
niu i przelocie w związku z osiągn ięciem dużych prędkośc-i oraz pod­
kreśla kierunek rozwoj u  wymagań odnośn ie  bezpiecze6s(wa wyn ikającego 
raczej ze sprawności samolotu, niż jego wytrzymałości. Zasadniczą 
częścią dokumentów zdatności do lotu stała się książka pokładowa za·  
wierająca pełną- charakt erystykę samolotu. F. Janik. 

80* 629. 135 . 1  2 1  
Polskie konstrukcje modeli latających. Skrzydl. Polska. r .  9 ,  Nr 5, m a j .  
53, s .  104; A 4 ,  I str., 9 rys. - Rysunki w 3 rzutach, krótkie op·isy tech· 
niczne i dane modeli szybowców „Tatry", , ,Harnaś " .  G. H .  L.·4 „Kroś, 
n iak" GHC- 16, modelu si lnikowego GHS-42, oraz modelu z na.pędem gu­
mowym S .  J . . . Mira". B. Kitzman . 

8 1 *  629. 135. 15  2 1  
Szybowiec klasy mistrzowskiej A-2. Skrzydl. Polska, r .  9, N r  6, ma j  53, 
s. 1 2 1 ;  A4. I str .. I fot.. I rys. - OJJ'is konstrukcyjny i dane czeskiego 
modelu lataj ącego - szybowca klasy A-2. Autor uważa ten model za 
wzorowy. Rysu.nek w 3 rzutach. B .  Kitzman. 

82* 629 . 1 35. 1 5  2 1  
Witkowski R . :  Pionyr. Skrzy,dl.  Polska, r .  9 ,  N r  6 ,  maj 53, s .  1 1 8 ;  -A-!, 
I str. ,  l fot.. I rys. - Pionyr j est  czeskim szybowcem szkolnym dwu­
miejscowym. Opis konstrukcyj ny zwracaj ący uwagę na za lety tego szy­
bowca. Tabelka danych. Rysunek w trzech rzutach. B .  K.itzman . 

Nin iejszy Przegląd Dokumentacyjny  zaw-iera jedynie część anal iz do­
kumentacyjnych publikacyj z zakresu lotnictwa. Pełna dokumentacja 
ukazuj e się w postaci k a r ( d o k u m e n t a c y j n y c h wyda­
wanych przez Centralny Instytut Dokumentacji Naukowo-Techn icznej 
(Warszawa, al. N·iepodleglości_ 188 ) .  C! DNT przyjmuje prenumeratę kart 
dokumentacyjnych, która może obejmować zarówno całą dokumentację 

n aukowo-techniczną. j ak i oddz-ielne j ej dzia ły lub poszczególne zagad-

83* 629. 1 35; 1 5  . 2 1  
Dwumiejscowy szybowiec H KS I w probach. : · Doppelsitzer HK.S I i n  der 
Erprobung" .  Welt luftfahrt, t .  5, Nr 9. wrzes. 53, s_- 2 14 ;  _A4, 1 ,5 str.. 5 fot. , 
3 rys. _ Doświadczalny szybowiec wyczynowy z lammarnym • profilem 
brał  udział  w zawodach szybowcowych w Oerhnghausen. Omówienie me­
tody kryci a skrzyd ła  pokryciem sklejkowym typu . , sandwich" z zacho­
waniem dokładności profi lu ± 0,05 mrn. K.onstrukq a  mech_amzmu zmiany 
wysklepienia pro.fi tu  zastępującego k lapy  i sluzącego rownocześnie do 
sterowania poprzeczpego. J .  S andauer .  

84* 629. 1 35 .2 :629 . 1 38.4 21 
P 'eines E. w.: Samolot Lockheed-1049 - . , S uper-Constellation" . . .Die 
Lockheed- l049 _ , ,Super-Constel lat ion " .  Weltluftfahrt, t. 5, Nr . 6, czerw. 53, 
s. 1 34;  t. 5, Nr 7, l ip .  53, s. 1 65 ;  A4. 16 st r . ,  36 fot . .  2_ rys . ,  2 wykr., 7 tabl .  _ Ciekawe omów-ienie h istorycznego rozwoJu duzych samolotów 
komunikacyjnych. Zestawienie danych  .� nap1owsz/ch typach sa�olotów 

Gonstellation" i „ S uper-Constel lat ion . I_n�eresuJące wy_kresy i tabele 
porównawcze. Omówienie niektórych_ szczegolow konstrnkcJI sam�lotu, jak 
np.  zasad hydrauhczneg;o urząd_zema serwomot_oro\\ ego ste1 01vn1c, budo­
wy skrzydła  O usztywrnernach ,nte�ra lnych: gi upy napędowej I podwo­
zia .  Objaśniono sposób użytkowan1c1 podw1eszaneg_o pod kadłubem za­
sobnika mogącego pomieścić ole 4000 kG przewozonego lad_unku. przy 
pojemności ok.  J I m" i stosow anego przy n,eduzych odleglosciach lotu. 
S. Madeyski.  
85* 629. I 35.52 21 
Wodnopłatowiec Princess . . ,The P rincess".  Flight. t .  62. Nr 2279, wrzes. 
52, s. 4 1 1 ;  A4 ,  1 1  slr .. 1 1  fot . ,  _8 rys . . 79 poz. _  bibl .  - Jest to górnopłat, 
napędzany 10 zespołami turbo-sm1glowym1 Bnstol • Prote�s. Woduje na 
kadł ubie i n a  2 p ływakach skł a d anych na czas lotu w koncach skrzydeł. 
Artykuł omawi a wyczerpująco konstrukcj_ę . całego wod�oplatowca. Zaletą 
opisu są rysunki perspekty:v iczne wyJ a sn 1a JąCe wazrneJsze . rozwiązania 
konstrukcyjne j ak np.  lączerne skrzy d ł a  z kadłubem. chowanie pływaków, 
schemat  sterowan ia .  Podano również zestawieniowy rysunek perspekty­
wiczny i opi ni ę  oblatywacza na podstawie pierwszych lotów. B. K.itzman. 

86* 797.5 ( 47) 21 
S t,epanow I Sport lotniczy w l atach powojennych . . .  Awiacionnyj sport 
w poslewoJ ennyJ e gody" Wiestn wozd.  Flot a . .  r . . 35. Nr 7, lip._ 53, s. 24; 
BS, 4 str. -- W okresie powoj ennym umasowieme _sportu lotniczego na­
brało szcze"ólnie szerokiego rozmachu .  Powstają liczne aerokluby, obfi­
cie zaopatr;"one w nowe samoloty J a k  1 1  i Jak 18. K.lasyiikacja sportow­
ców lotniczych j est po łączona z n ormami lekkoat letycznymi. Obecnie 
ZSRR posiada 90 międzynarodowych rekordów w dziedzinie lotnictwa 
sportowego, z których większość przypada na osiągnięcia spadochronowe. 
W. Narkiewicz. 

87* 533.6:92 21 
Srietienskij L. N . :  Dzia ła lność naukowa S . A. Czaplygina . . . Naucznoje 
tworczes(wo S .  A .  Czaplygina" .  ! z w .  Akad.  Nauk SSSR. Otd. techn. 
Nauk Nr I ,  stycz .  53. s. 1 06 ;  BS. 3 s t r  . .  I fot. - Krótkie omówienie róż­
norodnej dz ia ła lności naukowo-matematycznej Czaplygina. w szczegól­
ności na polu p rzeply,n1 gazu. Opracowanie matematyczne ruchu stru­
mien i a  gazu wyprzedziło prace żukowskiego i położyło podwaliny pod 
aerodynamikę naddź\\·i�kow ą .  \V . Na rkiewicz. 

629. 1 3 : 92 21 
Winogra dow R . :  Znakomity uczony radziecki. .. Wydajuszczijsia so­
wietskij uczonyj " .  Wiestn .  \\·oz d .  Flota.  r. 35. Nr 6. czerw. 53, s .  7 1 :  B5. 
6 s t r . ,  I fot . .  2 poz .  b ibl .  - Krótka chara kterystyka wszechstronnej 
dz ia ła lności n ankowej W. P .  \Vietczinkina na polu nauk lotniczych . Omó­
wienie jego ról. n orodnych p r;1c i ich zn:iczcnie dla rozwoju nowoczesnego 
lotniclw a .  W. Na rkiewicz. 

89* 533 .6.0 l'.l . 1 2 :534 .83� :629. 135 21 
Walters A .  G . :  Halas samolotu. . .The noise irom aircraft". J .  Roval 
Aeron. Soc .. t .  58. Nr. 5 1 7. slycz. 54. s . 65; J\4 ,  3 str.. 4 rys., 6 wykr. , 
I t ab l . ,  3 poz .  bibl .  - Teoretyczne rozpat rzenie zagadnienia powstawa­
nia tzw. bangu przy naddźwiękowych prędkościach lotu. Z dyskusji ulo­
Ż'?nl'.ch równa11 wyni ka . że przy p rzekroczeniu przez samolot prędkości 
dzw1ęku. nieruchomy obserwator usłyszy pojedyiiczy bądź podwójny 
.. bang".  W. N a rkiewicz .  

90* 533 .6.0 1 1 . 4  21 
Roy 1v\ . :  Różne uwagi dotyczące .. naddźwiękowego bangu" . . . Di,·erscs 
remarques a propos d n  . .  gong sonique".  Recherche Aeron.. r. 36. lisi. -
grud. 53. s. 3 ;  A4,  2 .5 s i r . .  2 rys . .  I wykr. - W uzupełnieniu swojej 
w�z�śnicjszej pracy, z::1jmuj�ccj si� zjawiskiem akustycznym tzw. nad­
dzw,ękowego _ ba ngu (C. R. ,\c. des Sc .. 13 pażdz.  1952. t .  235, str. 756) 
autor wypowiada  szereg oddziel nych uwag. z których najciekawsze do­
tyczą rzeczywistej s t ru ktury fa l  uderzeniowych w powietrzu i wielo­
kro t ności . .  u derzc,'1 dźwiękowych" w bangu pochodzącym od samolotu. 
A. Jakubowski .  

nienia i tematy techniczne. Cena karty  dokumentacyjnej wynosi w pre­
numeracie 20 groszy . 

. C l  DNT wyko11 1 1 je ( za  zwrotem kosztów) fotokopie i mikrofilmy pu­
bl ikacyJ obJ ęt ych z;1 równo Przeglądem Dokumentacyjnvm j ak i kartami 
do kumentacyjnymi .  

Skiad K.omi te(u Redakcyjnego Wydawnictw I nstytutu Lotnictw!: 
Redaktm naczelny: mgr inż .  S tanis ław Wilkowski. Redaktor Przeglądu 
Ookurnentacyjnego Lotn ictwa :  Stanisław Rudka. 
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