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Przyjazn umocniona pracg dla pokoju

Miesiac Pogtebienia Przyjazni Polsko-Radzieckiej, ktory
trwac¢ bedzie od 12 wrzesnia do 12 pazdziernika, tj. w okre-
sie pomiedzy rocznica wyzwolenia prawobrzeznej Warszawy,
a rocznica historycznej bitwy pod Lenino, obchodzimy w tym
roku szczegolnie uroczyscie. Zbiega on sie bowiem z obcho-
dami X-lecia Polski Ludowej, stajac sie okazja do podsumo-
wania ogromnej i wszechstronnej pomocy, jakiej udzielaty
nam w tym okresie narody radzieckie.

wSukcesy naszego narodu w ciagu plierwszego dziesiecio-

lecia Polski Ludowe)] — gtosi Wezwanie Ogdélnopolskiego Ko-
mitetu Frontu Narodowego do narodu polskiego z okazji X-le-
cla Polski Ludowe] — zawdzieczamy w ogromnej mierze bez-

interesowne), braterskiej pomocy Zwiazku Radzieckiego. To
stamtad, ze Zwiazku Radzieckiego, przyszty pierwsze wagony
zboza dla ludnosci Pragi i Warszawy w latach 1944/45. Stam-
tad, z Kraju Rad, nadeszly pierwsze maszyny, bez ktorych
nie uruchomiliby$my naszego zniszczonego przemysiu. Stam-
tad, z panstwa socjalistycznego, przyszty i ciagle przychodza
urzadzenia przemystowe i pomoc techniczna, bez ktérych nie
potrafilibysmy zrealizowac¢ ani trzyletniego planu odbudowy
przemystu, ani szescioletniego planu budowy podstaw socja-
lizmu.

Totez dzisiaj, stawiac uroczyscie nasze dziesieciolecie, sta-
wimy zarazem przyjazn polsko-radziecka, fundament naszych
sukcesow".

Dzisiaj, podsumowujac dorobek dziesigciolecia naszej pra-
cy w lotnictwie i dla lotnictwa polskiego, stwierdzi¢ musimy,
ze to wtasnie przyjazn, przykitad i pomoc Zwigzku Radziec-
kiego stata sie podstawa wspaniatego rozwoju i sukcesow
naszego ludowego lotnictwa. Kroniki historii notuja, ze mamy
na tym odcinku niemate tradycje. Znane sa fakly wspéipra-
cy 1 przyjazni pomiedzy polskimi i rosyjskimi naukowcami
lotniczymi, pomiedzy polskimi i rosyjskimi lotnikami. Siega-
ja one jeszcze okresu narodzin lotnictwa, powstawania i ro-
zwoju nauki lotniczej. W tym wtadnie czasie polski uczony
Stefan Drzewiecki tworca teorii $migta lotniczego
wspolpracuje z uczonym rosyjskim M. Zukowskim — jednym
z czolowych twoércow nauki o lotnictwie, ktorego Wrtodzi-
mierz Lenin nazwat ,,0jcem rosyjskiego lotnictwa”. Wspot-
czesny Drzewieckiemu wybitny rosyjski aerodynamik Juriew
(uczen Zukowskiego) wysoko ocenit jego prace, twierdzac,
ze teoria Drzewieckiego postuzyta za podstawe dla pozniej-
szych teorii o budowie $migta.

Przyjazn polskich i rosyjskich rewolucjonistow, ktoéra zro-
dzita sie i okrzepta we wspolnych walkach z carskim despo-
tyzmem, a po zwyciestwie Rewolucji Pazdziernikowej odrzu-
cona zostata przez polska burzuazje — ozyta w czasie II woj-
ny swiatowej, w walce z faszyzmem hitlerowskim.

Dzieki pomocy ZSRR na ziemi radzieckiej powstaja pierw-
sze jednostki odrodzonego lotnictwa polskiego. Mtodzi pol-
scy piloci rozpoczynaja intensywne szkolenie pod kierow-
nictwem doswiadczonych instruktoréw radzieckich, ilatajac
na doskonatym radzieckim sprzecie lotniczym. Radzieccy in-
struktorzy nie tylko uczyli Polakow trudnej sztuki pilotazu
na nowoczesnym sprzecie, ale przekazywali im wlasne, wy-
probowane w boju doswiadczenia, dzielac sie po bratersku
calym bogactwem swych lotniczych umiejetnosci.

Pod wprawnym okiem doswiadczonych instruktorow ra-
dzieckich szybko rosna kadry ludowego lotnictwa polskiego.
Wkroétce mtodzi polscy piloci przechodza swoj chrzest bojo-
wy. I wtedy wtasnie, w bezposredniej walce, instruktorzy
radzieccy ochraniali w boju swymi skrzydtami mtodych pol-
skich pilotow, udzielali im stale wskazowek, przekazywali
doswiadczenia, uczyli jak bi¢ skutecznie wroga.

Tacy instruktorzy radzieccy, jak Tatdykin, Anikin, Sza-
franski, Gaszyn, Bojew, Matwiejew, Kucenko, Herman, Popow

i Nikonow — wpisali sie do historii ludowego lotnictwa jako
ofiarni i niestrudzeni budowniczowie polskich skrzydet. Ra-
zem z nimi wilasnie nasze odrodzone lotnictwo przeszio swoj
chlubny szlak bojowy od Warszawy do Berlina.

,Odzyskawszy wolnos$¢ i niepodleglos¢ dzieki Zwiazkowi
Radzieckiemu — stwierdza Wezwanie Ogdlnopolskiego Ko-
mitetu Frontu Narodowego — Polska Ludowa wkroczyta zde-
cydowanie na droge sojuszu z wielkim panstwem socjalistycz-
nym, z ktorym laczy nas wspolna.idea budowy socjalizmu
i dazenie do utrwalenia pokoju na s$wiecie. Uktad o przyjazni
i pomocy wzajemnej ze Zwiazkiem Radzieckim jest dla Pol-
ski gwarancja rzeczywistej i skutecznej pomocy przeciwko
ewentualnej agresji, a dla Zwiagzku Radzieckiego — zapew-
nieniem, ze ziemia polska nigdy juz nie bedzie przez nikogo
wykorzystywana jako baza wypadowa przeciwko panstwu
robotniczo-chtopskiemu'.

Pomoc i przyktad lotnictwa radzieckiego skierowala na
wlasciwe tory rozwdj sportu lotniczego w odrodzonej Polsce.
Odbudowa zniszczonych przez wojne aeroklubow, szkolenie
w nich mlodych polskich pilotow sportowych, w oparciu
o wzory radzieckie, sprawilo, ze sport lotniczy w Polsce Lu-
dowej stal sie masowy.

Lotnikéw sportowych naszego kraju taczy serdeczna przy-
jazn ze sportowcami lotniczymi Kraju Rad, ktéra zaciesniaja
jeszcze bardziej w bezposrednich spotkaniach. MieliSmy tego
dowody we wspolnych startach na zawodach modelarskich
na Wegrzech w 1949 r. oraz w 1951 r. w Polsce; we wspol-
nych lotach i wymianie do$wiadczen podczas obozu falowego
w Jezowie w 1951 r,, na ktorym gosémi naszymi byli radzieccy
piloci szybowcowi Mariejewa i Simonow; wreszcie na MZS
w Lesznie, gdzie nasi reprezentanci w sportowej walce zmie-
rzyli swe sily z najlepszymi szybownikami ZSRR.

Polscy studenci, technicy i inzynierowie rozszerzaja zasob
swej wiedzy przy pomocy radzieckiej literatury naukowo-
technicznej; mlodziez nasza studiuje w radzieckich wyzszych
uczelniach, przygotowujac sie do pracy w ciagle rozwijaja-
cym sie przemysle.

»W oparciu o przyjazng pomoc i do$wiadczenia Zwiazku
Radzieckiego — powiedzial na II Zjezdzie PZPR Marszalek
Polski Konstanty Rokossowski — budowaliSmy i budujemy
potezny przemysth 1 juz dzisiaj, w piatym roku realizacji planu
szes$cioletniego, mozemy z duma i radoscia stwierdzi¢, ze dzie-
ki ofiarnosci i zdolnosciom polskiego robotnika, technika i in-
zyniera nasz przemyst opanowat proces produkcji nowoczes-
nego sprzetu bojowego i dostarcza Wojsku Polskiemu niez-
bednej ilosci czolgow, nowoczesnycll samolotéow, roznego
kalibru dziat i innej broni".

Przyjazn polskich lotnikow z lotnikami Kraju Rad nieu-
stannie rozwija si¢ i umacnia. Nasze Wojska Lotnicze, w o-
parciu o doswiadczenia radzieckie, rozrastaja sie w potezna
site, jakiej nigdy dotad nie mieliSmy, czujnie strzegac po-
wietrznych granic.

Dzis, w X-lecie Polski Ludowej, z duma patrzymy na na-
sze osiggniecia, ktérych zrodiem jest przyjazn, pomoc i przy-
ktad ZSRR. Przyjazn ta, umocniona wspodlna praca dla po-
koju, rozwija sie i poglebia nieustannie. Technicy i inzyniero-
wie naszego mlodego, preznego przemystu, zespoleni we Fron-
cie Narodowym, w coraz wiekszym niz dotychczas stopniu
przyswajaja sobie doswiadczenia ZSRR, korzystaja z boga-
tej technicznej literatury radzieckiej, stosuja coraz S$mielej
i pewniej przodujace metody produkcji, rozwijaja wspotza-
wodnictwo. Polska mys$l techniczna, w oparciu o przyjain
i doswiadczenia radzieckich towarzyszy, rozwija sie coraz
lepiej i petniej, stuzy tworczej pracy naszego narodu. Polska
nauka i technika lotnicza kroczy ku coraz to nowym sukce-
som.



122

TECHNIKA LOTNICZA

WRZESIEN — PAZDZIERNIK 1954

Mgr inz. R. LEWANDOWSKI

Spostrzezenia z Miedzynarodowych Zawodéw Szybowcowych
w Lesznie — 1954 r.

629.135.15

Miedzynarodowe Zawody Szybowcowe byly wielkim wydarzeniem w $wiecie szy-
bowcowym. Wprowadzajac Czytelnikéw w zagadnienia wyczynowych lotow szybowco-
wych, zamieszczamy jednocze$nie szereg spostrzezen i uwag jakie zebrat przedstawiciel
naszej Redakcji w czasie obserwacji przebiegu Zawodow. Fotografie wykonat B. Ko-

szewski.

Zawody szybowcowe, ktére w czasie od 13 do 27 czerwca
ogladaliSmy w Lesznie, byly przegladem zaréwno ekstraklasy
pilotéw jak tez i sprzetu 9 panstw, odgrywajacych nieposled-
nig role w sazybownictwie swiatowym. Liczba 36 szybowcow
na starcie, przebycie w powietrzu ok. 25000 km, ustalenie 14
nowych rekordow panstwowych i 2 wyczynéw homologowa-
nych — to powazne osiggniecia, $wiadczace o rozmachu im-
prezy. Przebieg i wyniki Zawodow sa teraz tematem licznych
dyskusji, prowadzonych w szerokich kotach szybownikéw
i tych wszystkich, ktérych praca taczy sie z rozwojem tego
wspaniatlego sportu lotniczego. Wiezy przyjazni i wymiana
mys$li, zapoczatkowane i $wietnie rozwijajace sie podczas
tych dwu tygodni braterskiego wspdlzycia lotnikdw wielu
krajow Europy, sa rekojmiag dalszego pokojowego rozwoju
wspotpracy mlodziezy lotniczej i bedag stuzyly dzietu poste-
pu szybownictwa.

Miedzynarodowe Zawody Szybowcowe majg réwniez bo-
gata strone techniczng i tym wlasnie zagadnieniom pragnie-
my poswieci¢ troche miejsca na naszych tamach. O sukcesie
w zawodach decyduje uktad: cziowiek i sprzet. Totez prze-
prowadzenie analizy porownawczej samego sprzetu jest bar-
dzo trudne, wymaga bowiem ocenienia i wyeliminowania
udzialu czynnika ludzkiego — pilota — w wykonaniu posz-
czegolnych konkurencji zawodow. Przyjety regulamin spor-
towy, przewidujacy takie konkurencje jak przeloty po trojka-
cie 100 i 300 km, przeloty docelowe i docelowo-powrotne

oraz punktujacy przede wszystkim predko$¢ przelotu, sta-
wial bardzo powazne zadanie przed uczestnikami. Piloci mu-
sieli wykazac¢ sie wysokimi kwalifikacjami pilotazowymi,

$wietna znajomoscia warunkéw meteorologicznych i taktyki
przeprowadzania poszczegolnych konkurencji oraz umiejet-
nosciami nawigacyjnymi. Samo wykonanie zadania dnia przy
dos$¢ niesprzyjajacych warunkach atmosferycznych, jakie nie-
stety panowaly prawie przez caly czas trwania Zawodow, sta-
nowito juz samo przez sie duzy wyczyn, punktowanie zas pred-
kosci dawalo pierwszenstwo temu, kto najumiejetniej przepro-
wadzil rozgrywke lotu i do maksimum wyzyskal warunki ter-
miczne, napotkane na trasie. Uzyskanie duzej predkosci prze-
lotowej 0znacza rezygnowanie ze stabych wznoszen i zmusza
do wyszukiwania i wykorzystywania ,kominéw” mocnych,
wprowadzajgc tym samym zwiekszenie ryzyka, z czym nie-
rozlgczny jest czynnik osobistego szczescia czy tez pecha, co
mozna bylo zaobserwowa¢ podczas Zawodow. Trzeba tu jednak
zaznaczy¢, ze czynnikiem decydujacym jest stopien wyszko-
lenia oraz do$wiadczenie pilota, pozwalajagce mu na przyjmo-
wanie prawidlowej decyzji. Ostateczna klasyfikacja i punkta-
cja poszczegolnych konkurencji wykazala, ze ,fuksy” nie mda-
ty miejsca i poszczegdlni piloci jak i cale ekipy narodowe
wywalczyly swa kolejno$¢ w tabeli systematyczna pracga —
listy wynikéw kolejnych dni nie zawieraja zasadniczych
przesunie¢. O woli walki i wysokim kunszcie pilotéw niech
$wiadczy nie zaliczona konkurencja — trojkat 300 km. Wa-
runki meteorologiczne w dniu 19.VI nie byly zbyt zacheca-
jace, piloci mimo to postanowili wykona¢ zadanie. Szereg
szybowcow ladowal przymusowo na trasie, po powrocie na
start piloci poszli na przelot ponownie.. Na 36 maszyn

po siedmiu godzinach lotu w niesprzyjajacych warunkach
termicznych — dwie ,Jaskétki” zadanie wykonaly. Wojnar
i Makula dowiedli. bezsprzecznie swego mistrzostwa..

Swietny wynik trojki radzieckich pilotow, Ilczenki, Jefi-
mienki i Wieretiennikowa w przelocie docelowym — 305 km
do Mastowa — to sukces bedacy wiernym odbiciem dosko-
nalego poziomu wyszkolenia i bogatego do$wiadczenia, jakie
cechuje szybownictwo Kraju Rad.

Szczegolowe wyniki sportowe Zawodow byly wyczerpu-
jaco omdéwione na lamach naszej prasy sportowo-lotniczej
i sg znane naszym Czytelnikom, totez nie zamierzamy tego
tematu dalej rozwija¢. Przejdziemy natomiast do strony tech-

nicznej. W Zawodach brato udzial dziewie¢ réznych typow
szybowcoéw o dos¢ rozbieznych wtlasciwosciach techniczno-
lotnych, totez warto sie zastanowic¢ nad tym, jak te szybowce
zdaly egzamin i jakimi zaletami wzglednie wadami sie wy-
kazaty.

Jakie sa warunki pracy szybowca wyczynowego? Kazdy
lot wyczynowy sklada sie z dwoch zasadniczych standéw na-
stepujacych po sobie i powtarzajgcych sie  wielokrotnie
w czasie przelotu. Stan pierwszy to kraqzenie w kominie w ce-
lu uzyskania wysokosci; stan drugi — to przeskok, w cza-
sie ktérego nastepuje zamiana wysokosci na odlegtos¢. By
w fazie krgzenia szybowiec jak najwydatniej zyskiwal wy-
soko$¢ musi on mie¢ moznos$¢ lotu na matej predkosci, przy
ktérej otrzymuje sie maty promien krazenia. Rozklad pred-
kosci wznoszenia w kominie jest taki, ze w jego rdzeniu
predkosci te sg najwieksze i zmniejszajg sie w miare odda-
lania na zewnatrz, sama S$rednica komina bywa na ogot dosé¢
ograniczona (100 -— 200 m). Maly promien krazenia jest wiec
podstawowym warunkiem ekonomicznego wyzyskania ter-
miki. Obszerniejsze kominy odznaczaja sie_do$¢ matymi wzno-
szeniami i nie pozwalaja na rozwijanie duzych predkosci
przelotowych. Jest rzecza oczywistg, ze przy krgzeniu opada-
nie wlasne szybowca winno by¢ mozliwie mate, nie pozwala
to na zbyt wielkie przechylenie (nie optaca sie na ogodt prze-
chyla¢ wiecej niz do 40" — 500), przy czym lot odbywa sie
na duzych c,. Parametr konstrukcyjny okreslajagcy minimal-
ne opadanie to stosunek Qb2 tzw. ohciazenie rozpietoscil).
Poniewaz krazenie w miare zmniejszania promienia musi od-
bywac¢ sie na kacie natarcia w obszarze od kata ekonomiczne-
go az prawie do krytycznego, wazne jest aby wspolczynnik
oporu na tych duzych katach natarcia nie wzrastal nadmier-
nie i aby wtasnosci lotne szybowca w tych warunkach byty
zadowalajace.

Stan drugi lotu — przeskok — wymaga duzej doskona-
tosci na mozliwie duzej predkosci po torze, co z jednej stro-
ny laczy sie z duzym wydtuzeniem skrzydia?), a z drugiej —
duzym obhciazeniem powierzchni nosnej Q[S. Poniewaz naj-
lepsza predkos$¢ przeskokud) jest zawsze wieksza od pred-
kosci optymalnej4) (odpowiadajacej najwiekszej doskonato-
§ci d) i wzrasta w miare natrafiania na coraz silniejsze prady
wstepujace, jest istotne aby przebieg biegunowej predkosci
w obszarze powyzej V,pt byl mozliwie ptaski.

0)*!
1) Jest to parametr przyblizony. Posta¢ doktadna to {F 7
por. wzor

Wynin

4 4c 2 4c
=”54]/-(ba’)2;- o 8)3_1754]/-( ) !(’:"9)!

To przyblizenie dla szybowcéw wyczynowych nie da]e duzego bile-~

du, gdyz we wzorze dokladnym = wystepuje w drugiej potedze
b)

a A w pierwszej. Wyprowadzenie wzoru — patrz np. W. Nowakow-

ski ,,Szybka metoda obliczania osiggow szybowcdw‘ — ,,Technika

Lotnicza‘ nr 3/52 str. 76.

2) Zaleznoéé doskonatosci d od wydiuzenia ?» okreSla wzor:

a=21 /n A-e
2 €xo0
Wyprowadzenie jak w preyp. 1.

3) Wajlepsza predko$¢ przeskoku — predko$é lotu stosowana
przy przelotach miedzy kominami, przy ktoérej uzyskuje sie naj-
wieksza predkosé przelotowa (tj. predkosc ktore] odpownada naj-
krotszy czas uzyskiwania wysokosci w kominie i zamiany jej na
okreslong odlegio$é), Blizsze dane: E. Makula, St. Skrzydlewski, St.
Wiel%us: »Przeloty szybowcowe‘ Wyd. Ligi Lotniczej 1853, str. 40
i dalsze).

4) Predko$¢é optymalna Voﬁ, jest okreslona wzorem

Vopt = /(_) ot~ ; €cyy

Wyprowadzenie jak w przyp. 1.
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Jezeli chodzi o wptyw wiatru na predkos$¢ srednig po tra-
sie, to Jest on czynnikiem wybitnie zwiekszajacym te pred-
kos¢ podczas przelotow jednokierunkowych, natomiast przy
konkurencjach zamknietych (trojkaty i1 docele powrotne)
wiatr zmniejsza $rednig predkos¢ przelotowg. Oczywiscie
w szczegolnych warunkach, zwtaszcza przy trojkatach ,du-
zych” (tj. 300 km) moze sie zdarzy¢, ze wiatr bedzie ,tylny”
nawet na dwoéch odcinkach a réowniez mozna wyzyskiwaé
zmienno$¢ predkosci wiatru w ciggu dnia, co moze przyniesc
pewne korzysci .w predkosci przelotowej. W $wietle powyz-
szego czynnik wiatru jest zawsze uwzgledniany przy uktada-
niu zadania dnia.

Z przedstawionej krotkiej analizy zasadniczych stanow
lotu wyczynowego jest widoczne, ze wymagania konstruk-
cyjne dla uzyskania dobrego krazenia i dobrego przeskoku
sa sprzeczne; przy zalozeniu tej samej geometrii szybowca
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Rys. 1. Por6éwnanie parametréw konstrukcyjnych poszczegélnych

szybowcow

stan pierwszy wymaga matego ciezaru w locie, stan drugi —
mozliwie duzego. Nie jest to jedyna sprzecznosé¢, jaka kon-
struktor musi rozwikta¢ na drodze pewnego kompromisu. Wy-
magania wysokich osiggow kloca sie z zapewnieniem prawi-
dlowych wtasnosci lotnych, niezbednych dla zapewnienia bez-
pieczenstwa lotu oraz stworzenia takich warunkow pracy
w powietrzu, aby pilotaz nie absorbowat zbytnio pilota, odry-
wajac go od zagadnien taktyki, obserwacji warunkéw me-
teorologicznych i nawigacji. Zapewnienie dostatecznej sta-
tecznosci, zwrotnosci, dobrego zachowania sie szybowca na
duzych katach natarcia oraz przy starcie i ladowaniu —
zwlaszcza w przygodnym terenie, wszelkiego rodzaju urzadze-
nia bezpieczenistwa i pomocnicze, jak hamulce aerodynamicz-
ne, plozy, koétka, wyrzucane ostony kabiny itp., wszystko to
wplywa na obnizenie osiggéw. Konstruktor musi bowiem
przewidzie¢ odpowiednio duze powierzchnie sterowe i ich
kompensacje aerodynamiczng, wszelkie zas niecigglosci po-
wierzchni zewnetrznych, szczeliny, wystajagce elementy ste-
rownic, przyrzadéow pokladowych i urzadzen pomocniczych
psuja aerodynamiczng linie szybowca, zwigkszajac jego opor.

Na przykladzie szybowcow, bioracych udzial w Zawodach,
latwo jest $ledzi¢ poszukiwania przez konstruktorow kompro-
misu pomiedzy wymaganiami krazenia i przeskoku, pomiedzy
wymaganiami osiggow i wtasnosci lotnych.

Tabela T Zasadnicze parametry konstrukcyjne i 0s13qi
Nr typ | oIS I ol | X ‘ profil | d l Dimin
! A9y 33,0 1,57 ‘ 214 | RINA | 33 0,8
la A 9rr 35,6 1,81 19,6 R IITA 32 0,9
2 Funius 18 w 28,6 1,55 18,5 | G& 549 27,9 0,9
22 | Funius 18 22,6 1,22 18,5 | Gd 549 27,9 0,75
3 Faskdtka 25,0 1,33 18,8 | 43012A 28 0,76
4 Fergeteg 23,7 1,39 17,0 23012 28 0,74
5 Laminar 21,3 1,34 16,0 lamin, 31 0,69
6 Sohaj 20,8 | 1,30 | 16,1 | Gb 549 27 0,72
7 Futar 19,3 1,44 18,5 Go 549 27 0,77
8 1S 3 19,1 1,19 16,0 2%012 30 0,76
9 Air 102 18,7 1,04 18,0 | G9549/M12| 30 0,58

kG/m® | kG/m® | | m/sek

Junius 18w oznacza nowag wersje, szybowca, posiada)aca zbior-
niki wodne, zmieniong linie kadluba, bez 2zastrzalu statecznika
poziomego i ze zmianami w wyposazeniu. Osiggi podano dla peitnego
obcigzenia,

Tabela I zestawia zasadnicze parametry konstrukcyjne,
a mianowicie Q/S, Qfb2 A, profile skrzydel oraz wartosci do-
skonatosci i minimalnego opadania.

Obcigzenie jednostkowe powierzchni nosnej waha sig¢ od
18,7 do 36 kG/m2. Obserwujac wykres (rys. 1) mozna stwier-
dzi¢, ze szybowce dadzg podzieli¢ sie z grubsza na trzy kate-
gorie:

szybowce lekkie, Q/S do 20 (Air 102, IS 3, Fular),

szybowce $rednie, QS od 20 do 26 (Sohaj, Laminar, Ferge-
teg, Jaskotka, Junius 18 stary),

szybowce ciezkie, QS powyzej 28 (A 9, Junius 18 nowy).

Obserwujac rozwoj konstrukcji szybowcow na przestrze-
ni szerequ lat wida¢ stalg tendencje wzrostu obcigzenia po-
wierzchni, rozrzut jednak QS spotykany obecnie jest znacz-
ny i na podstawie odbytych zawodéw trudno wyciagna¢ wnio-
sek jednoznaczny o przewadze okreslonej grupy nad inny-
mi. Prawda jest natomiast to, ze w miare wzrostu kwalifi-
kacji pilotow i opanowywania techniki przelotéow, stopniowe
zwiekszanie obcigzenia powierzchni jest dopuszczalne i przy-
czynia si¢ do poprawiania wyczynéw, zwtlaszcza przy kon-
kurencjach otwartych. I tak w konkurencji — przelot docelo-
wy 305 km — najlepsze byty ciezkie A 9 i Junius 18 (z woda),
ale takze w pierwszej pigtce znalazly sie lekkie Air 1021i1S 3,
tak samo Jaskotki spisaly sie $wietnie. W malych trojkatach
— 105 km i przelotach docelowo-powrotnych (2 X 77i 2 X 91
km) — najlepsze byly Jaskdiki i Junius 18 (z wodg), dalej szty
IS 3, Laminar, Air 102 i A 9.
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Rys. 2. Doskonalo$é d w funkcji wydtuzenia A Linia oznacza prze-

cietng dla szybowcéw wyczynowych, (Numery — patrz Tabela I

i rys. 1)

Wplyw parametrow konstrukcyjnych na osiagi jest uwidocz-
niony na wykresach (rys. 2 i 3). Dla $cistosci nalezy zwroécic
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uwage na fakt, ze dane dotyczace poszczegdlnych szybowcow
byly brane z katalogow fabrycznych, dostepnych publikacji,
badz tez uzyskiwane od poszczegolnych ekip, przy czym nie
zawsze dane osiggow opieraja sie na pomiarach w locie.
Zreszta nawet wyniki pomiarow w locie nie zawsze sg zbyt
pewne, zalezac od uzytej metody pomiarowej i skrupulatnosci
dotrzymania prawidlowych warunkéw pomiaru, np. odnosnie
przeprowadzenia pomiaru w spokojnym powietrzu. Poza tym
osiagi zaleza od aktualnego stanu powierzchni i wykonczenia
szybowca, przy czym niektére egzemplarze byly specjalnie
przygotowane na Zawody. Ciezar w locie tez zmienia sig
w pewnych granicach, ze wzgledu na réznice w wyposaze-
niu, zmiany konstrukcyjne i rézne ciezary pilotow. Dlatego
tez podane wartosci liczbowe nalezy traktowaé¢ jako dane
orientacyjne, wiarygodnos$¢ zas poszczegolnych danych moze
tatwo oceni¢ Czytelnik analizujagc wykresy (rys. 2 i 3).

. Rm
0 50 100 150

W

Mfsek
24
2 6o-
i
Zﬂ1 N
Rys. 4. Najmniejszy promien krazenia R dla najmniejszej pred-

kosci opadania w,

min W funkcji przechylenia szybowca (kat prze-

chytu od 200 do 60")

Wtasnosci krazenia sa uwidocznione na wykresie (rys. 4).
Poszczegodlne krzywe obliczono i wykreslono przyjmujac kra-
zenie z roznymi przechytami (od 20" do 609) i wyznaczajac
promien krazenia R dla odpowiednich predkosci po torze. Ana-
lizujac szybowce pod wzgledem Q/S, wyrdzniajacymi sie kon-
strukcjami s3 A 9 i Junius 18 (nowy). Szybowiec A 9, posia-
dajacy szereg rekordéow (Swiatowych i panstwowych radziec-
kich), jest w swej koncepcji specjalnym szybowcem wyczy-

Ly

Rys. 5. Radziecki szybowiec wyczynowy A9

nowym, przystosowanym do mocnych warunkow (Q/S = 33 —
— 36). Wskutek niezbyt zdecydowanych warunkéw meteoro-
logicznych, jakie wystepowaly podczas Zawodoéw, nie magt
on wykaza¢ w pelni swych zalet; pewien przedsmak moze da¢
docel 305 km. A 9 zdaje jednak eyzamin i w warunkach ter-
micznie stabszych, kominy przy stabych wznoszeniach sa

zwykle bardziej rozlegte i wtedy A 9 utrzymuje sig¢ w powie-
trzu, krazac niezbyt ciasno.

Junius 18 (nowy) jest natomiast zaopatrzony w zbiornikj
wodne, wskutek czego obciagzenie powierzchni moze by¢ zmie-
niane w granicach 23 — 29 kG/m* (ladunek wody, ok. 80 kG,
moze by¢ w czasie lotu usunigty). Jest to skuteczny a kon-
strukcyjnie nieskomplikowany sposéb zmiany QS w locie;
glowna wada tego urzadzenia jest to, ze zmiana ta moze byc¢

Rys. 6. Wegierski szybowiec ,,Junius 18

przeprowadzona tylko raz. Sposéb ten byl juz stosowany kil-
kanascie lat temu, jednak wtedy nie przyjal sie szerzej, co
nalezy tlumaczy¢ owczesnym niskim stanem techniki przelo-
tow. Obecnie, kiedy predko$¢ przelotow liczy sig¢ i zwieksze-
nie QS staje sie sprawa palacg, zanosi sie na to, ze sposdb
ten znajdzie coraz wiecej zwolennikdw. Z uwagi na umiesz-
czenie dodatkowego obcigzenia w skrzydlach obciazenie wod-
ne jest korzystne pod wzgledem wytrzymatosciowym. Szybho-
wiec staje sie bardziej uniwersalny i moze skutecznie kon-
kurowa¢ z szybowcami o duzym wzglednie malym obciaze-
niu powierzchni, dopasowujac sie do aktualnych warunkow
atmosferycznych.

Troska o zmniejszenie do minimum oporéw szkodliwych
znalazta odbicie w mniejszym lub wiekszym stopniu we
wszystkich konstrukcjach. Przejawia sie ona w przechodzeniu
na profile o mniejszym sklepieniu, w starannym uksztattowa-
niu przedniej czesci kadluba i ostony kabiny — czasem nawet
kosztem zmniejszonej widocznosci. W nowej wersji Juniusa 18
konstruktor zrezygnowalt z klap skrzydiowych, zmniejszyt

przez to opor szczelinowy; klapy skrzydlowe byly zastosowa-
ne tylko na trzech typach i nie wydaje sie, by duzo one po-
magaty pilotom, kompllkaCJa i ciezar konstrukcji oraz zwiek-
szeme _oporu sa

Rys. 7. Szybowiec SZD — 8 bis ,,Jaskoika‘

Daznos¢ do zmniejszenia oporu jest bardzo widoczna
w szybowcu A 9. Zastosowano bardzo krotki kadtub o silnie
zwezajacym sle przekroju w czesci tylnej. Linia spodu kadtu-
ba nie jest zepsuta obecnoscig ptozy czy tez koétka, wytrzyma-
los¢ kadluba zapewnia mocna belka kilowa, okuta z zewnatrz
blacha. Szybowiec laduje wiec wprost na kadtubie, przy czym dla
zabezpieczenia pilota fotel jest amortyzowany. Usterzenie,
zwlaszcza poziome, jest bardzo mate, pokrycie kesonu skrzy-
dta, kadluba 1 statecznik6w wykonane jest z grubej sklejki
i starannie polakierowane tak, ze otrzymuje sie bardzo gtadka
powierzchnie. Na szybowcu nie ma zadnych zbednych wysta-
jacych elementow. Ze wzgledu na opdr szkodliwy krotki ka-
dtub jest bardzo korzystny w krazeniu; wskutek predkosci
katowej na ogonie i usterzeniu wytwarza sie szkodliwy skos-
ny optyw, efekt ten zmniejsza sie w miare skracania kadtuba.

Inng droga poszedi konstruktor szybowca IS 3, gdzie kabi-
na pilota jest zamknieta w wydluzonej optywowej gondoli,
usterzenie za$ ogonowe jest umieszczone na koncu dlugiej
rury, znitowanej z blachy duralowej Samo przejscie skrzydta
i gondoli w rure nie jest wprawdzie zbyt czysto uksztaltowa-
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ne, szybowicc jest jednak prototypem i zostal oblatany na
krotko przed Zawodami, totez konstruktor nie mial wiele cza-
si na wprowadzenie udoskonalen.

Jezeli chodzi o zaprojektowanie powierzchni sterowychto
w sziyl)owcach zagranicznych nie zauwaza sie wiekszej ten-
dencji do daleko idacego aerodynamicznego kompensowania
sterow, do silnego zwiekszania skutecznosci lotek, Klapki wy-
wazdjace sa jednak powszechnie stosowane. Kabiny niec zaw-
5ze sq wystarczajaco obszerne, dodatkowo za$§ wmonlowane
aparatury tlenowe ograniczaja swobode pilota.

‘W fym wzgledzie bardzo korzystnie przedstawia sie ,Ja-
skeélka SZD 8 bis. Zajecie pierwszego miejsca w punktacji”ze-
spolo’w'e] I Indywidualnej wystarczajaco $wiadezy o jej wtas-
ciwosciach aerodynamicznych. Kompromis pomiedzy wyma-

Rys. 8. Czechostowacki szybowiec ,,Laminar*

ganiami krazenia i przeskoku zostal tu bardzo szczesliwie
przeprowadzony. Jednoczesnie zwrdcona zostala uwaga na
uzyskanie doskonatej sterownosci i zwrotnosci przy zachowa-
niu nieduzych sil przy sterowaniu (wydajna kompensacja
aerodynamiczna sterow), co jest bardzo przychylnie ocenia-
ne nie tylko przez naszych pilotow ale i przez Bulgarow
i Anglikéw, ktorzy na ,Jaskolce” brali udziat w konkuren-
cjach oraz przez innych pilotéw zagranicznych, ktoérzy mieli
okazje na niej lata¢. Zeby by¢ sprawiedliwym, nalezy jednak
witknas pewien brak wykonczenia i niedociggniecia technolo-
giczne. Jakkolwiek egzemplarze, biorgce udzial w Zawodach,
si sprzetem seryjnym, to jednak ,Jaskoétka' zastuguje na
wlozenie wickszego wysitku na strone wykonawcza.

Jedynym szybowcem o profilu laminarnym, reprezentowa-
nym na Zawodach, byt czechostowacki , Laminar” XLF-207.
W oqoélnej punktacji zajal on srodkowe miejsce. Dla wyjasnie-
nia trzeba tu stwierdzi¢, ze ,Laminar” jest raczej studium
a nie dojrzatym szybowcem wyczynowym. Jego parametry
konstrukcyjne sa umiarkowane, kadtub wraz z usterzeniem
jest zapozyczony z , Luniaka’”, stopien zas$ gtadkosci powierz-
chni i doktadnosci utrzymania profilu na skrzydle, jakkolwiek
wyrozniajace sie sposréd pozostalych szybowcdéw, pozosta-
wiaja jeszcze nicco do zyczenia jak na profil laminarny. Za-
stosowano stosunkowo prosta technologie skrzydta, pokrycie
jest wykonane z dwoch warstw sklejki, uformowanych na
.kopycie i sklejonych ze soba. Lepsze wyniki osigga sie przez
stosowanie konstrukcji warstwowej (sandwich). Z uwagi na
kompromisowe wymagania szybowcowe sprawa doboru odpo-
wiedniego profilu nie jest tatwa, trzeba uwzgledni¢ wplyw
liczby Reynoldsa, odpowiednio dobra¢ c, opt oraz zapewnic
mozliwie dobre warunki pracy profilu na duzych katach na-
tarcia. Uzyskanie dobrego oplywu wymaga duzego wysitku
warsztatoweqo oraz starannej obstugi i konserwacji przez

uzytkownika. Z tych tez wzgledow wydaje sie, ze profile la-
minarne nie znajda szerokiego zastosowania w szybowcach
wyczynowych dla masowego uzytku, natomiast moga da¢ do-
bre wyniki w sprzecie przewidzianym na zawody i dla bicia
rekordow. Jak dotychczas nie styszy sie o tatwych sukcesach
skrzydet laminarnych, wymagaja one dlugich i dokladnych
prob w locie; wtlasnosci lotne takich szybowcow — jak sty-
cha¢ — pozostawiaja duzo do zyczenia.

Francuski szybowiec Air 102, bedacy rozwojem powszech-
nie znanej Weihe, jest klasycznym uktadem znanym juz od
15 lat i do tej pory dajacym jeszcze dobre wyniki (Francuzi
maja kilka rekordéow s$wiatowych na tym szybowcu). Odzna-
cza sie on znakomitymi wlasnosciami krazenia (patrz rys. 4)
i przy niezbyt wielkich predkosciach przelotowych daje do-
bre wyniki. Przy silnych warunkach termicznych jest juz za
powolny.

Pozostale szybowce ,Fergeteg” ,Sohaj" i ,Futar” sa kon-
strukcjami raczej starszymi i dostatecznie znanymi, nie ode-
graly tez w Zawodach wiekszej roli. .

Trudno w tym krotkim artykule omawia¢ szerzej zagad-
nienia konstrukcyjne, zreszta warunki Zawodow z natury rze-
czy nie daja wiele okazji do zagladania ,do s$rodka". Pow-
szechnie sa stosowane sklejkowe konstrukcje skorupowe,
metal jest stosowany na okucia, sterownice itp. Wyposazenie
przyrzadowe — bogate. Kazdy szybowiec byl wyposazony
przynajmniej w dwa wariometry, zakretomierz elektryczny;
sztuczne horyzonty i wskazniki kursu tez nie nalezalty do rzad-
kosci, wszystkie szybowce za$ byly zaopatrzone w aparature
tlenowa.

Na podstawie przebiegu Zawodow oraz zakladajac tego
rodzaju konkurencje i warunki meteorologiczne, mozna poku-
si¢ sie o naszkicowanie zatozen szybowca wyczynowego, kto-
ry by podsumowywal uzyskane wnioski i doswiadczenia. Roz-
pietosc takiego optymalnego szybowca winna wynosi¢ 16—17
m, skrzydlo o dos¢ silnej zbieznosci i profilu o matym cxo
stosunkowo duzym c; ¢k, matym Cm o, 0 minimalnym zwichrze-

Rys. 9. Francuski szybowiec ,Air 102¢

niu, bez klap, wydluzenie rzedu 18 — 20. Kadtub o mozliwie
matej poewierzchni zewnetrznej i ptynnym ksztalcie, bez pto-
zy, do startu i ladowania koétko chowane; wywazenie na
22 — 24"0 $redniej cigciwy aerodynamicznej, co pozwoli na uzy-
skanie krétkiego kadituba i nieduzych powierzchni sterowych.
Zbiorniki wodne o pojemnosci przynajmniej 100 I, co pozwoli
na zmiane Q/S w granicach 22 do 32 kG/m2 Aby uzyskac
mozliwe lekka konstrukcje mozna ograniczy¢ sie do wspot-
czynnika obcigzenia dopuszczalnego przy wyrwaniu m = §
i do predkosci dopuszczalnej 220 — 240 km/godz. Hamulce
aerodynamiczne nalezy usuna¢ ze skrzydia i umiesci¢ w tyle
kadtuba; obiecujacy tu by¢ moze spadochron wstazkowy.

W S$wietle powyzszego, duzych korzysci mozna spodziewac
sie po uktadzie skrzydia latajacego, ktore za cene zmniejszo-
nych wymagan w stosunku do wtasnosci pilotazowych, pozwo-
li uzyskac¢ lepsze osiagi przy mniejszym ciezarze 1 rozpietosci
(rzedu 14 — 15 m). Inne mozliwosci — to uklad konwencjonal-
ny jednakze z wahliwymi skrzydtami, o ktorym jest mowa
w ,Nowosciach technicznych” niniejszego zeszytu naszego
pisma.

Artykul wptynat dnia 20 lipca 1954 1.

Umacniajmy sojusz polsko-radziecki — rekojmie
niepodleglosci i rozkwitu naszej Ojczyzny
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Uroczyscie otwarta w dniu 8 sierpnia br. Krajowa Wysta-
wa Wynalazczosci i Postepu Technicznego we Wroctawiu ma
do spelnienia roznorodne zadania. Przede wszystkim ma ona
pokaza¢ dorobek z ostatnich lat i miesigcy naszego przemystu
i instytutéw naukowo-badawczych, zwlaszcza w zakresie wpro-
wadzania nowych metod wykonawczych i technologicznych,
czestokro¢ nigdy u nas dotychczas nie stosowanych. Ma ona
w pogladowy sposob przedstawi¢ wklad szerokiej rzeszy ra-
cjonalizatorow, nowatoréw i wynalazcow, rekrutujgcych sie
'sposrod robotnikow, technikéw 1 inzynieréw naszego przemy-
stu, do ogdlnoludzkiego dziela — tworzenia postepu technicz-
nego. Ma przekona¢ o wyzszosci planowanej gospodarki socja-
listycznej w poréwnaniu do zacofanej spuscizny okresu mie-
dzywojennego. Ma ona ujawni¢ tworczg inicjatywe naszych
kadr technicznnych, bedacych obecnie wspoétgospodarzami
w zakladach uspotecznionych.

W celu wykazania powyzszego zgromadzono na Wystawie
.okoto pieciu tysiecy eksponatow, ktére mozna by podzieli¢ na
dwie grupy: jedna — stanowigca przeglad wyrobéw przemy-
stowych, maszyn i urzadzen, ktorych dotychczas w kraju nie
produkowalismy, ktore chociaz czesto nie wyrdzniaja sie ni-
czym szczegélnym od podobnych wytworéw zagranicznych,
stanowia jednak znaczne osiggniecie naszego przemystu; dru-
ga grupa — to wybdr prac racjonalizatorskich pracownikow
przemystu, ktére =zostaly wprowadzone w zakladach pracy
i przyczynity sie do osiggniecia powaznych wynikéw na polu
walki o obnizenie kosztow wtlasnych wytwarzania.

Szybowiec ,,Jasko6tka*“ znany z licznych zwyciestw na Miedzynaro-
dowych Zawodach Szybownictwa w Lesznie

Wystawa miesci sie w trzech punktach Wroctawia: gtéwna
czeS¢ — na terenach wystawowych dawnej Wystawy Ziem
Odzyskanych, pozostale to: a) pokaz kolejowego taboru wy-
konywanego we Wroctawskim PAFA-WAGU oraz pokaz pro-
dukowanego w Polsce sprzetu samochodowego, zlokalizowa-
ne na placu Mlodziezowym w $rodmiesciu, b) pokaz ekspona-
tow budownictwa przemystowego w gmachu NOT. Na giow-
nym terenie Wystawy eksponaty sa zgromadzone wediug re-
sortow w pawilonach lub koto nich.

Nalezy z ubolewaniem stwierdzi¢, ze lotnictwo nie byto
wl'aé'ciwie w ogole reprezentowane na Wystawie. W resorcie
Mlms.terstwa Transportu Drogowego i Lotniczego znalezlismy
]edyn{e nastepujace eksponaty. Przed pawilonem: szybowiec
nJaskotka", konstrukcji Szybowcowego Zakladu Do$wiadczal-
nego w Bielsku. Na szybowcach tych, jak wiadomo, zwycie-
zyta w Miedzynarodowych Zawodach Szybowcowych repre-
zentacja Polski bijac szereg rekordow (przy szybowcu narazo-

Krajowa Wystawa Wynalazczosci
i Postepu Technicznego
we Wroclawiv

nym na brutalne dowody ogromnego zainte‘resowania, brak
jednak tej informacji, jak rowniez prak W 0901?‘ danych tech.
nicznych); wyciagarke ,Zubr" i sciggarke ,Ry$" (brak saeg.
gotowych informacji, do czego stuzg te ’urzqdzema, POWodo.
wal wsérod zwiedzajacych wiele domystow, na przyklad, ze
sprzet ten stuzy do wyciagania z rowow taboru samochodowe.
go lub t. p.).

W pawilonie za$ jedno (jedyne!) usprawnienie dokonane
przez ob. S. Grochala z Zakladow Remontowych Lotniczego
Sprzetu Transportowego: odkurzacz na sprezone powietrze,

Wytloczka wykonana droga ciggu przemijanego

wykorzystujgcy powietrze sprezone do 6 atn, ktére doprowa-
dzone do dyszy, porywa kurz, a nawet drobne elementy (do
200 G). Ponadto w Pawilonie Ministerstwa Transportu Drogo-
wego i Lotniczego wujrzeliSmy plansze, ktora nas lotnikow
bardzo razi niefortunnym rysunkiem samolotu opylajacego
(podobna plansza umieszczona w pawilonie Ministerstwa Les-
nictwa nie budzi zadnych zastrzezen). Tyle o ogromnej akcji
opylania lasow, przeprowadzanej przez nasze lotnictwo komu-
nikacyjne. Ponadto nie znalezliSmy nic.

Zalujemy, ze nie zostaly pokazane zadne nadajace sie do
pokazania osiagniecia Instytutu Lofnictwa, nie zostal wlasci-

Ostrzarka termoelektrolityczna

wie zobrazowany wkiad Szybowcowego Zaktadu Doswiadczal-
nego w Bielsku, nie ujrzeliémy osiagnie¢ racjonalizatorskich
pracownikow W. S. K., ,PLL Lot", Wojsk Lotniczych, Aero-
klubow i Warsztatow LPZ, pracownikow, ktorych codzienny
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trud tworzy, rozbudowuje i umacni
. cnla nasze odrodzone lu
lotnictwo. o

W wyniku tego stanu rzeczy reportaz z i
czamy jgdyme @o przegladu osiqgniepé innyrh\?),ryzsetre;lv;zm(wriagg
zasygnalizowania tych nowoséci z dziedziny metod technolo-
gac-znych', urzadzen warsztatowych i materiatow konstrukcyj-
nych,’ktorych przeszczepienie na tercn lotnictwa moze spo“?lo-
dowac¢ obnizke kosztow wlasnych lub ulepszenie produkcji.

Odlewanie w formach skorupowych

SR SRR . : ST
Wysokowydajna osirzarka do narzedzi

127

Z postepowych metod technologicznych zastugijg na uwa-
qe:
formowanie skorupowe, dajace mozno$¢ uzyskania zdrowych,
$cistych odlewéw o duzej doktadnosci, to jest waskich tole-
rancji i bardzo dobrej gtadkosci $cianek. Formy stosowane
przy tej metodzie sa znacznie lzejsze od form piaskowych, co
daje duze oszczednosci przy transporcie i polepsza wykorzy-
stanie miejsca w magazynie form. Ponadto formy skorupowe
mozna przez czas dluzszy przechowywac bez obawy ich znie-
ksztalcenia. Formowanie skorupowe wystawiono w pawilonie
Ministerstwa Przemystu Maszynowego (Instytut
Odlewnictwa) oraz w pawilonie Ministerstwa Prze.
mystu Drobnego i Rzemiosta. Pragniemy zwroci¢
uwage, ze o wielkich zaletach i mozliwosciach tej
metody ,Technika Lotnicza” sygnalizowata juz
w roku 1952 (zeszyt 6/52). Przy opanowywaniu me-
tody skorupowego formowania zastosowano sze-
reg pomystéw racjonalizatorskich, gtéwnie zmie-
rzajacych do wyeliminowania trudno dostepnego
na razie oleju silikonowego.
Nowoczesne metody obrdébki plastycznej, jak np.
ciagi przewijane. Jednym z pionierow w tej dzie-
dzinie jest Instytut Obrobki Plastycznej w Pozna-
niu.
Klejenie stopow aluminiowych z drewnem i sto-
pow aluminionwych ze sobg — nad odpowiednimi
klejami pracuje Instytut Tworzyw Sztucznych,

Technologéw naszych zainteresuja:

Wysokowydajna ostrzarka do narzedzi opracowa-
na przez grupe pracownikéow Instytutu Obrabia-
rek i Obrobki Skrawaniem. Ostrzarka ta: 1) zwiek-
sza wydajnos¢ szlifowania okolo 30-krotnie,
2) zmniejsza zuzycie S$ciernic okolo 10-krotnie,
3) pozwala uzyska¢ ostrza o wysokiej jakosci i do-
kladnosci ksztaltu. Ostrzarka jest prosta w obstu-
dze i posiada wygodny sposob ustawienia zada-
nych katow ostrzy narzedzia.

Drazarka elektroiskrowa wykonana przez inz. T. Kujawskie-
go, przystosowana do otworéw o srednicach do okoto 1 mm.
Przyrzad niezbedny w kazdym precyzyjnym warsztacie.
Ostrzarka termoelektrolityczna opracowana przez Instytut

Drazarka elektroiskrowga
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Obrabiarek i Obrobki Skrawaniem wykonana przez FUM Pa-
bianice.

Pita termoelektrolityczna wystawiona przez Instytut Metalc-
znawstwa i Aparatury Naukowo-Laboratoryjnej przyspiesza-
jaca znacznie czas ciecia materialow o duzej twardosci.
Aparaty do metalizacji natryskowej tegoz Instytutu w dwoch
wariantach (topienie drutu ptomieniem acetylenowo-tlenowym
oraz tukiem elektrycznym).

Cichobiezny automat do obrobki skrawaniem wystawiony
przez Ministerstwo Przemystu Drobnego i Rzemiosta, posiada-
jacy szereg samoczynnych zabezpieczen powodujacych zatrzy-
manie automatu w razie jego rozregulowania sie. W automa-
cie tym zastosowano szereg polskich patentow.

Defektoskop ultradiwiekowy Instytutu Metalurgii dostosowa-
ny do badania spoin.

Sciernice do obrobki powierzchni ksztaltowych wystawione
przez Fabryke Tarcz Sciernych w Grodzisku. Bogaty asorty-
ment tych tarcz pozwoli na znaczne usprawnienie skompliko-
wanych robot wzorcarskich i precyzyjnych.

Elektroda do spawania aluminium — wystawca Instytut Spa-
walnictwa Gliwice.

Mgr inz. JANUSZ LANGE

——

Klej poliwinyloformalowy wyprodukowany przez Instytyt
I'worzyw Sztucznych. Klej ten zastosowano do mocowanig
oktadzin hamulcowych motocykla SHL. Gdyby okazal sie przy-
datny do hamulcéw lotniczych datoby to moznos¢ obnizeniag
grubosci oktadzin, uproscitoby znacznie technologie wykony-
wania szczek i otrzymano by konstrukcje znacznie lzejsza.

Z nowych tworzyw zastuguje na specjalng uwage naszych
kenstruktoréow spieniony polichlorek winylu, materiat trzy-
krotnie lzejszy od korka o dobrych wtasnosciach 1zolacyjnych
— produkt otrzymany przez Instytut Tworzyw Sztucznych
w Warszawie. Moze on znalez¢ zastosowanie jako bardzo lek-
ki material na izolacje cieplne i akustyczne.

W tym z koniecznosci krdotkim reportazu niesposob poru-
szy¢ wszystkich nas interesujacych zagadnien. Dzieki zbioro-
wym wycieczkom wystawe niewatpliwie zwiedzila wiekszosc¢
naszego aktywu technicznego, ktéry wyciagnat z niej wlasci-
we konkretne wnioski. Owocem Wystawy bedzie niewatpli-
wie przysdpieszenie tempa wprowadzania nowej techniki, be-
dzie dalszy rozwdj ruchu racjonalizatorskiego dla dobra naszej
Ludowej Ojczyzny.

629.13.012.213:51

Matematyka vimowania obryséw samolotu

Autor podaje podstawy teoretyczne ujmowania obrysow krzywymidrugiego stopnia,
opisujac nastepnie metode uproszczonq obliczeni i praktyczny sposob oparty na goto-

wych tabelach. Metoda

opisana ponizej podana zostata w artykule R. Morrisona,

pt. ,,Conics as applied to mathematical lofting” (Krzywe stozkowe w zastosowaniu do
matematycznego ustalania obryséw), zamieszczonym w numerze , Aircraft Engineering”
z lutego 1948 r. Metoda ta, jak Autor stwierdza, stosowana jest z dobrym wynikiem od
dwu lat w kilku zaktadach lotniczych.

W poczatkowym okresie rozwoju lotnictwa problem pro-
jektowania obryséw roéznych czesci samolotu rozwigzywany
byl przy pomocy gietkiej listewki, krzywika i ,artystyczne-
go oka" konstruktora. Odnosnie 6wczesnych samolotow —
stosunkowo niewielkich, o stabych osiggach i niebogatym
osprzecie, budowanych najczesciej pod osobistym nadzorem
konstruktora, sposdb ten byl zreszta zupelnie zadowalajacy.

Zupelnie inaczej sprawa przedstawia sie obecnie:

1) Projektowanie duzych samolotow wymaga rysowania ich
obrysow w pewnej skali. Jesli obierzemy matq skale, otrzy-

nosci i uzyskania — przy wytacznym uzyciu metod wykresl-
nych — dobrej doktadnosci. Wymienimy tu wykreslanie pro-
filow ,skroconych”, tj. wykonywanie ich przy uzyciu duzej
skali poprzecznej (nawet 1:1 lub wiecej), a matej — podtuznej.
Mimo wszystko wiele zalezy tu od zdolnosci rysowniczych
i sumiennosci kres$larza.

2) W nowoczesnych samolotach, od ktdérych zadamy du-
zych osiagéw, nie tylko rzedne profili, ale réwniez nachyle-
nia ich stycznych oraz ich krzywizna, powinny sie zmienia¢
w sposob ciagty.

) Elpsody
Pow proska /7

3) Przy bogatym osprzecie nowoczesne-
Z go samolotu stale zachodzi potrzeba licz-
bowego ustalania pewnych danych, jak np.
dtugosci pretow biegnacych od podstawy
danej czesci osprzetu do pewnego punktu
ozebrowania skorupy. Ustalanie takich wy-
miarow przez branie ich ze skali lub z ma-
kiety nie powinno mie¢ miejsca.

Powyzsze rozwazania uzasadniaja celo-

=97 %

Waice

Eiipsoidy zaetormowane 1Y

; Pome_rzchile 0 pojedynczynczym, ekptycznym

ZOKr2ywieniu

wos¢ ustalania obrysow i przekrojow roz-
nych czesci samolotu, jak kadtub, skrzy-
dla, usterzenie, gondole silnikowe, wszel-
kie owiewki itp. w sposob systematyczny.
Poza kotem, stanowiacym oczywiscie przy-
padek szczegolnie prosty, uzycie krzywych
drugiego stopnia (tzw. ,krzywych stozko-
wych”), tj. elipsy, paraboli i hiperboli, za-
spokoi zupetnie nasze wymagania i pozwoli
rozwiagza¢ kazde zagadnienie.

TL-4/54-R1

Stwierdziwszy sama celowo$¢ analitycz-
nego ujmowania obryséw, musimy opraco-
wac¢ taka metode, ktora nie obciazylaby
zbytnio dlugimi i skomplikowanymi obli-

Rys. 1. Obrys kadiuba ujety analitycznie

mamy niewielki rysunek i najdrobniejsze btedy wykresu beda
sie wielokrotnie zwieksza¢ przy przeliczeniu na ckale 1:1. Jesli
obierzemy skale stosunkowo duza, bedzie nam o wiele trud-
nie) stwierdzi¢ na oko, czy wytrasowane linie posiadaja do-
bra ,ptynnos$¢”, a poza tym znane zjawisko, ,$ciagania sie”
papieru na skutek jego wysychania daje siec wyraznie odczug¢,
tak ze czesto w krotkim czasic po wykonaniu rysunku dac
nam on moze falszywe wskazania. Konstruktorzy oczywiscie
uzywaja roznych sposobow dla przezwyciezenia tych trud-

czeniami wyzszego personelu technicznego,

lecz dawala moznos$¢ przerzucenia wiekszej
czesci pracy jednoczesnie na znaczniejsza liczbe pracow-
nikow biurowych technicznie niewykwalifikowanych, za-
pewniajac przy tym oczywiscie catkowita pewnos¢ i do-
ktadno$¢ wynikow. Osiagniemy to przez zastosowanie ar-
kuszy obliczeniowych, wskazujacych $cisle, jakie operacje
obliczeniowe maja by¢ kolejno wykonywane. Same oblicze-
nia, ktore nie beda wychodzi¢ poza proste dziatania arytme-
tyczne, dla uzyskania szybkosci i dokladnosci winny by¢ do-
konywane na maszynach do liczenia.
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w artlykule ninjejszym przedstawiono metode te w mozli-
wym sk.roc1e, pomijajac wyprowadzenia wzoréw a natomiast
wysuwajac na plan pierwszy konkretny przyktad obliczenio-
wy. Arkusze obliczeniowe 54 wzorowane na tablicach orygi-

nalnych, s one jednak rozszerzone, uzupelnione i uporzad-
kowane.

Podstawy teoretyczne metody

Najprostszym przyktadem analitycznego ujecia ksztaltu
elementu samolotu bedzie kadlub przedstawiony na rys. 1.

krzywa nasza omijata jaki$ element konstrukcji lub wyposa-
zenia samolotu i to wtasnie okresla nam potozenie punktu @'

b) Krzywa II (P" R"):

1. ma biegna¢ miedzy punktami koncowymi P” i R” o zna-
nych wspoétrzednych,

2. w punkcie P” ma mie¢ wspoélna styczna z krzywa I
(prosta O’0”), a w punkcie R” — wspodlna styczng z prawo-
przylegta krzywq III.  Styczne do krzywej II przecinaja sie
w punkcie O” o znanych wspotrzednych,

3. bieg krzywej tej mozna uwarunkowac tak jak krzywej I

!Z

VAR &
7
f

TL-4/54 -R2

|
!
|

Rys. 2. Dwie przykladowe krzywe

Tego rodzaju uktady, w ktorych osie gléwne krzywych
utozsamiaja sie z osiami odniesienia samolotu OX, QY, OZ,
wzglednie sa do nich rownolegie, beda tylko szczegdlnym,
wyjatkowo prostym przypadkiem bardziej ogdlnego proble-
mu. | 1ol

Taki ogolniejszy problem przedstawia rys. 2, gdzie mamy
uja¢ analitycznie zaprojektowany w przyblizeniu odcinek
P'R” krzywej. Poniewaz umowiliémy sie, ze operowac¢ bedzie-
my wylacznie przy pomocy krzywych drugiego stopnia, a te
krzywe nie posiadaja punktow przegiecia, musimy zatem roz-
dzieli¢ rozpatrywany odcinek P'R” na dwa odcinki P'R' (krzy-
wa I) i P'R" (krzywa II) i rozpatrywac kazda z tych krzywych
osobno (punkt R’ pierwszej krzywej jest identyczny z punk-
tem P drugiej krzywej).

Krzywe te maja spelnia¢ nastepujace warunki:

a) Krzywa I (P'Q’R’):

1. ma biegna¢ miedzy punktami koncowymi P’ i R’ o zna-
nych wspotrzednych,

2. w punktach tych ma by¢ styczna do prostych PO,
wzglednie O’R’, przecinajacych sie w punkcie O’ o znanych
wspotrzednych,

3. ma przebiega¢ przez punkt posredni Q’, ktory dalej be-
dziemy nazywac¢ ,punktem grzbietowym"; wspolrzedne tego
punktu sa rowniez znane. Najcze$ciej zalezy bowiem, aby

wymaganiem, by przechodzita ona przez jaki$ punkt grzbie-
towy (lezacy, o ile to mozliwe, w poblizu potowy jej dtugosci),
w danym jednak przyktadzie zamiast tego warunku postawimy
wymaganie, by krzywa II posiadata z krzywa I stycznos¢
drugiego rzeduy, to znaczy, by drugie pochodne krzywych 11 II
w tym punkcie mialy rowne wartosci bezwzgledne (ciagtos¢
krzywizny).

Rownanie drugiego stopnia mozna przedstawi¢ w naste-
pujacej ogolnej postaci:

Ax?*+ By* +2Hxy + 2Gx+ 2Fy +C =0

Jesdli w lewym punkcie koncowym rozpatrywanej krzywej
(np. punkt P’ krzywej I) umiescimy poczatek ukladu wspot-
rzednych o osiach Px, Pz, skierowanych réwnolegle do osi
odniesienia OX, OZ samolotuy, to ogdlna posta¢ réwnania krzy-
wej bedzie:

Ax? 4 By* + 2Hxy + 2Gx 4+ 2Fy =0

Zauwazmy, ze rownanie to zawiera 5 mieznanych wspol-
czynnikow, do wyznaczenia ktorych potrzeba nam bedzie 5
znanych parametrow. Parametrami tymi beda wtasnie: 1) i 2)
wspolrzedne punktéw koncowych, 3) i 4) nachylenia stycznych
w punktach koncowych i 5) alternatywnie albo wspodirzedne
punktu grzbietowego, albo druga pochodna jednego z punktow
koncowych.
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Arkusz obliczeniony Zh 2 Arkusz obliczeniowy Nr 24 jubela
Nt X, Obliczene WSﬂD’C’U"”lfkozm.. Odcigte Rzedne
Sposéb obliczama dia krzywych 2-qoﬂ X,ﬂ_f,zf_ [ 1 Zy| 122 N E _:!*
A —— Przypadek przechodzenia X[ 352 % [ -227|@| 2| 15 % 0g|@
dla krzywych 2-go st hrzywe) przez punkt Xe| 46 | 2o | 330 |@N 2| 352 2 ,2,35{'(5’
ywych £-go siopma p grzbietowy @ P I B 2 Byl b et
Samo obliczeme patrz / ~ Sposob wypetnianio Xo| 34 [Xa | 2108 + | 198 2 |+03|@)]
ark ol 2A lub 28 c7 patrz Ark obl Nr 1 gdzie x-X-Xo | gazie I-Z-z_,__
. Tabela Nr 2 Tabela Nr3 t
Porzgdek obliczer. | W T operacia 2ol Wynik  |wspoc{ ¥, | Operacja il Wik .;J
Kraywq obiiczang Jest odcinek PQR. N YDl o s B B D
1 Zbudowa styczng PO do krzywej w punkcie P : 8 ;’Tj : : o) TN
2 . = 0OR» s - B R. o Z X 1 = T
(te dwie styczne muszq byc te same co dla dwu ©0-% | - gi955 (S |®D|O-@ | 41 |-
obustroanie praylegtych krzywych) *® | frasz : ©:-® | folistgs | |
3 Obrac dowolny punkt grzbietowy Q na krzywej (ONOORRYE:] ® @D I | 2402 | |
moZliwie w polowie jej dtugosct. ® ©-® *| 03100 @ ®-@ |~ 40635 | 8|
4 Wypetnic Tabele 1 na Arkuszu obliczeniomym Nrr 24 ® @x® | 1558 * @@ @) |ty oures |t
(patrz réwnie; uwage ,d") @ DB | 43240 |+ ‘ .@ @ | - 8592 | F
S Udywajac Arkusza obliczeniowego Nr 2A 1 danych ®®-® | - 512 @ 2@ | 14490 |-
liczbowych 2 Jego Tabeli ! obliczyc wspdtczynniki ®| @ ® |ge0ss9 - 22700 | +
krzywej na jego Tabelach 23 wegl 4. @ O®® | ars26m @ H-® | 08202 | +
® @& +| 4163630 [ @ + 51710 ||
22,0 2Rt - GixeF)  ghze Tox-e ®+® -| a612981 - Tabela Nr d ¥
‘/,—rir ( oL | ® - 0404512 @ 054 |+
X=X }%ﬂ' gazie Z=2-¢' @D O®-© -l 02y 469 K* ® 3o |+
M @ |4 x @ | 0857676 - ®@-0 26 -]
a) K" fest zawsze ujemne @ @ tlonsizy| v [® @O |- 99505
) Dia obliczania rzeanych wig danych odcetych uzywac B\ @+ @ |az29905 - @_ ® = @ | 24933 1~ |
Arkusz obl. Nr 3A 250 |+ @06 @ -1 ga3s
¢)Dia obliczania odcigtych wig danych rzednych uzywac @ @f @ T 16623 ®®-® + c1541 | A
Arkusz ol Nr 38 I @ oy * ¥ @ ol oemag | 1]
a)Jest rezygnujgec z warunku przechodzema krzywej B O-@ 13 + KD @ * 49164 |G|
przez punkt gizbietowy Q ,chcemy wzamian olrzymac @O D * 9951 @ 2® g9866 |-
ciqqras'{ Jej kraywizny w stosunku do Iewqprqueg!ey’ o @@ | as299 @ a5700 |+
ezyussobleamy G5 14 omou el Kesing B ©] [y (%] @ ® o |-
Jei Arkuszu obl Nr 3A | wstawiajge te wielkosé p 1 B : e S )
@ Arkusza obl Nr 28 rozpatrywanef krzywef, wyznaczamy oK @ar; gmle e T @@ 4 :ﬁm ’,f[.
WSM;IU::M o ’l’:;" ka/l’ISZU ;almt}]s;;?a A‘rk, oil.:/r bZAN t m;pe!mac' dla obliczama rzednych wig danych odcietych oo rgs.e
.e)W.rp reedne wig danych nachylen obliczac na Ark.obl. Nr 4 s . , ) ogcetyeh » ., rzeanych N
TL-4/54-R3 TL-d/54-R4
Rys. 3. Arkusz obliczeniowy Nr 1, podajacy w skrocie zasady obli- Rys. 4 Arkusz obliczeniowy N1 2A. Obliczenie wspéiczynnikow dla

czen

W  zalaczniku (Appendix I) oryginalnego artykutu R. L.
Morrisona podano sposob okreslenia wspoétczynnikow rowna-
nia ogdlnego krzywej na podstawie tych parametrow. Nie mo-
gac z braku miejsca poda¢ opisu tego sposobu, ograniczymy
sie do nastepujacych uwag:

1) Wyznaczenie wspoétczynnikéw rownania daje nam moz-
nos$¢ stwierdzenia z jaka krzywa mamy do czynienia.

Jesli AB—H2>0, krzywa jest elipsa,

+w AB—H2=0, % . parabolg,
. AB—H?*<0O, " .. hiperbola.

2) Jak widac¢ z rys. 2, kazda z rozpatrywanych w naszymi
przyktadzie krzywych stanowi cze$¢ hiperboli przesunietej
i obréconej w stosunku do osi odniesienia. Na rysunku tym
pokazano obie gatezie tych hiperbol w wiekszym zakresie dla
unaocznienia Czytelnikowi sytuacji geometrycznej rozpatry-
wanych odcinkow krzywych. Nalezy jednak podkresli¢ z ca-
tym naciskiem, ze w praktycznym zastosowaniu metody nie
obchodzi nas zupetnie ani polozenie osi glownych krzywych,
ani nawet rodzaj tych krzywych. Nie bedziemy tez nigdy tych
rzeczy ani oblicza¢, ani tez rysowaé. Rowniez nie bedziemy
uzywac rownania w jego postaci ogolnej. Cata dalej objasnio-
na praca tabelaryczna opiera¢ sie natomiast bedzie na poda-
nych nizej wzorach, w ktdérych, oprocz znanych nam wspot-
czynnikow A, B, H, G i F, wprowadzono szereg innych wspot-
czynnikow , pomocniczych”, ktérych zastosowanie upraszcza
w wyniku obliczenia tabelaryczne.

Wzory podstawowe:

1) Rzedna ,,Z" dowolnego punktu krzywej (wg znanej od-
cietej ,x"”) okresla wzor: 1

%(z&w 0 —(Hx+F)

7 =ZP+
- B

Krzywej 1 z rys. 2

2) Odcietg ,, X" dowolnego punktu krzywej (wg znanej rzed-
nej ,,z"*) okresla wzor:

%(u;‘ + 1) P _(Hz+G)

N=XP+ .
- A
gdzie
X1 Z wspolirzedne rozpatrywanego punktu w ukladzie
osi OX, OZ
iz wspolrzedne rozpatrywanego punktu w ukladzie
_ osi Px, Pz
o B wspolrzedne rozpatrywanego punktu w ukladzie
osi pomocniczym Ex, Ez
XPiZP wspotrzedne punktu P w ukladzie osi OX, OZ

A = x5 (20 — 2r) — K23y
B = xy (xg — aR) — K:a;e R
2KxpzR — o (20 — TR) — 2 (vy — AR)

o]
“

£

%o (2oXR — TRY0)
2

G'=

p_Yo (:o.\'g — 2RY0)
2

K= (¥0¥Q—20%Q) * |(xo—2R) 2Q— (50— =R)1Q 7 (S0YR — 2RY0)|
(¥R®Q — 3RXQ)*

(Patrz Ark. obl. 2A).
f\'n:;(]

K=

2s
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Rys. 6. Arkusz obliczeniowy Nr 3A. Obliczenie rzednych, nachylen 1 drugich pochodnych

dla krzywe] I z rys. 2
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Rys. 7. Arkusz obliczeniowy nr 3B. Obliczenie odcietych i nachylen dla krzywej I z rys. 2

Arkusz obliczeniowy Nr 38 Wespdtczynniki Uwagi.
Xp|  + 128 DA rg1847 ®, *®) jest zawsze uiemne jesli , 2" Jest jednawartosionq
Obiiczere Zp - 122 @6 | 09166 &) funkeg ,,x “(w zatozeniu ze krzywa biegnie w prawo
oacigrych wig rzeanyeh u| +gra1s (@l e -31423  |® od poczgtku uktodu xz)
oraz | -16979 | % '] ~17712 ) Znak przy ) jest poawdjny Jest ,2“ jest awuwar -
nachylen stycznych dla | H | _+96300 | = tosciowq funkeig ,x“
krzywych 2-go stopnia "
Z @ |Operagya |2, =+1,22 |Z,-+198 |24 422 |
@ ~122 |+ 122 #7124 1 N
Z [ Hw-Q| o +0% | -250 P = -
| -3 7923 | -3,1423 | -3 7443 I | -
@[ - @] ¢3 7423 | r39043 |+ 59427 | | = g
@@ « @] +140%0 | +2,1645 |+42050 ]
® [-n1r14 |-11712 1-71112 i = e I ]
@ @+ @ |+02927 | #10591 |+30946 =
*» |® @ [-g5470 |-70262 |-77590 . : B i [
®-m ¢ 04748 | +14490 | ] i )
D [+g9164 |+09764 |+G99764 == — = | | i
@@+ D +Gg9164 |21,29 |+43654 —=] = . —:
® @ B -q9r6¢ |+ 17424 _|-29966 | | | | B al
195 - @ o +03472 (706272 —§F =
x@® ® o 188 |+33€ { . — a
[ @ |rr25 |r1a5 [r1es [ i
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| B@-®-015 [029: [-ams i
m| |®: @ |-9235 |+9637 |.43856
1) Wstawene wielkosct 2, « obliczerie X, stuzy jako sprawazenie obliczers
2 fablc 214 Arkusza obliczenowego Nr 24 Oanosi si¢
2)Wstowienie wietkoscr Z,  oblczene X 1 m,, albo ao rys.
Z v Lyt Ko 1 My Stuzq jako qoaatkowe M.
sprawazeme tychze obliczen
d TU-4[54-RT

Arkusz obliczeniowy Nrd

Obliczenie
wspolrzednych wig
nachylen styeznych

H
dla krzywyeh 2-go stopna | F

Wspatczynniki
Kol —etas: Ofs| -35958 |®
Zp| +1,24 @lul r0r42124 [@
B | -00605 @t | «g5795 8
+0,6300 @ e] +£2210 ®
-3,65442 ®

Uwagi.

“@®ma ten sam znak co (1) jesti ,z* jest jednowartosciowq funkeiq ,x*

Jeslt ,,z “ jest awuwartosciowq funkga ,x“ to dia odcinkow krzywej
bleqnqcych Z lewa w prawo (@ ma tensam znak co , ale dia

odcinkdw biegngeych Z prawa w lewo (8) ma znak przecwny miz

(przez ,bieg“ krzywef rozumiemyy.jej wznoszenie Sg).

m @:Operaqa /).',q:_‘{,‘

613

|2 @DW) - 2055

@- 2,‘@ 1,26

0

T ®le-al

+1,774

|8 ©0®) -q412

01699

I Q1421

rq01}8

-90528 |

SEEENE
:
S

2,750 |
]

+ 422

@
HOIEID
@

r49f

Rys. 8. Arkusz obliczeniowy Nr 4, Obliczenie wspéirzednych wg nachylen stycznych dla krzywej I z rys. 2
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3) Nachylenie ,,m” stycznej do krzywej w punkcie o zna-
nej odcietej ,x" okresla wzor:

sux o
i -‘lj 1) H

A T

i dx B

4) Nachylenie ,m"” stycznej do krzywej w punkcie o zna-
nej rzednej ,z" okresla wzor:

dZ B
m = =

dx

Suz

SR —— e
= 2
2(uz? 4 t)

5) Odcigta ,, X" punktu, w ktérym nachylenie

] ,m’ do osi
odcietych stycznej jest nam znane, daje wzor:

X=e+
_ Su N -‘_
[2(Bm+11)] “

6) Rzedna ,Z" punktu, w ktorym nachylenie | mp
odcietych stycznej jest nam znane, daje wzor:

i L
2(Bm+f1)]z’“ (Hy + F)
B

do osi

Z =

7) Druga pochodna ,,g“ w punkcie o znanej odcietej ,x”
daje wzor:
sut
9=——"""""3

2B (ux® + t)7

Praktyczne zastosowanie metody

W praktyce pracownicy technicznie niewykwalifikowani
nie maja zupeinie do czynienia z wyzej wypisanymi wzorami.
Otrzymuja on1 natomiast tzw. ,.arkusze obliczeniowe” z wpi-
sanyml w odpowlednim 1uiejscu wspoirzednymi punktow
P, Q, R1 O, 1 przeprowadzaja mechanicznie wskazane operacje
obliczeniowe.

lotni-
ciezaru

konstrukcji
minimum

wlasnego przy zachowaniu niezawodnos’ci_ dziq}ania sprzetu.
Dazenie to wyraza sie w specjalnych rozwiazaniach _konstruk-
cyjnych elementéw (konstrukcja skorupowa, sandwich z wy-
petniaczem itp.), w doktadnosci obliczen itp., ale ostatecznym
wyrazem tego dazenia jest to, ze kazdy element ma tak do-

Najbardziej charakterystyczna cecha
czych jest dazenie do zmniejszenia do

brane wymiary, aby zabezpieczaty ?qdany wspélgzynmk bez-
pieczenstwa, jednak bez lub z mim.malnq nadwyzka. Dotrzy-
manie tego warunku mozliwe jest ]cdy'me‘ w_przypadlfu wy-
konania konstrukcji zgodnie z zatozenlaml konstruktora

Objasnienie zawartosci arkuszy obliczeniowych.

Arkusz obl. Nr 1 (rys. 3) podaje w skroceniu procedure
obliczen.

Arkusz obl. 2A (rys. 4) stuzy do obliczenia wszystkich,
zarowno zasadniczych jak i pomocniczych wspoélczynnikéw.
Jest on podzielony na 4 tabele.

W tabeli 1 wpisujemy wartosci wspolrzednych zatozonych
punktéw w uktadach OX, OZ oraz Px, Pz.

W tabeli 2 obliczamy wspotczynniki s, K, u oraz H, ktore
beda potrzebne zaréwno do wyznaczania rzednych na podsta-
wle znanych odcigtych jak i odwrotnie.

W tabeli 3 obliczamy wspotczynniki B, f, F oraz e, ktoére
beda potrzebne dla wyznaczania rzednych przynaleznych do
zalozonych odcietych (wzor 1).

W tabeli 4 obliczamy wspétczynniki A, t, G oraz €/, ktore
beda potrzebne przy wyznaczaniu odcietych wg zatozonych
rzednych (wzér 2).

Arkusz obl. Nr 2B (rys. 5) jest podobny do arkusza obli-
czeniowego Nr 2A z tym, ze uzywac¢ go nalezy w przypadku,
gdy chcemy zachowa¢ warunek ciagtosci krzywizny z lewo-
przylegla krzywa. Roznica miedzy dwoma arkuszami polega
na odmiennym obliczaniu wspotczynnika ,, K (patrz objasnie-
nia do wzoréw 1 i 2).

Arkusz obl. Nr 3A (rys. 6) stuzy do obliczania rzednych
poszczegélnych punktéw, ktérych odciete zaltozyliSmy, do
obliczania nachylen stycznych oraz do obliczania drugich po-
chodnych w tych punktach.

Arkusz obl. Nr 3B (rys. 7) stuzy podobnie do obliczania
odcietych wg znanych rzednych oraz do obliczania nachylen
(tak jak poprzednio — w stosunku do osi OX) stycznych
w tych punktach.

Arkusz obl. Nr 4 (rys. 8 stuzy do obliczania wspotrzed-
nych punktéw, w ktorych styczne posiadaja znane, zatozone
nachylenia.

Dla utatwienia Czytelnikowi praktycznego zapoznania sie
z opisang metoda, umieszczone przy niniejszym artykule arku-
sze obliczeniowe zawieraja czesciowe obliczenie krzywych Iill
z rys. 2,aodnosnenapisy utatwig orientacje. Dla moznosci po-
rownania z artykulem oryginalnym, zachowano te same zasad-
nicze dane liczbowe, modyfikujac jednak tablice w szeregu
miejsc tam, gdzie to bylo wskazane dla ich udoskonalenia;
usuniecia btedow i ulatwienia pracy.

Artykutl wplynat dnia 11 stycznia 1954 r.

Mgr inz. ROMAN SZNEE
658.562:629.13.002:2.

Rola kontroli technicznej
w zakladzie lotniczym

Autor omawia zagadnienia kontroli w zakladach budowy samolotéw,
jej waznos¢ i odpowiedzialno$¢ za wykonywane czynnosci, organizacje
wydziaiu kontroli, typy kontroli w zaleznosci od powierzonych zadan
i ilosciowy skiad osobowy w poszczegdlnych wydzialach. Kolejno daje
zarys prac kontrolnych, wystepujacych w réznych wydzialach produk-
cyjnych, w koncowym za$ ustepie przedstawia sprawe wzajemnego sto-
sunku pracownikéw produkcyjnych i kontrolnych.

i przy zachowaniu prawidlowego przebiegu procesu produk-
cyjnego.

W lotnictwie nieszczesliwe wypadki sa nieraz powodowa-
ne przez najbardziej btahe zdawaloby sie przyczyny, dlatego
tez procesy produkcyjne, jak i obstuga w czasie uzytkowania,
winny by¢ otoczone jak najwieksza starannoscia i podlegac
wielokrotnemu sprawdzeniu, aby unikna¢ mozliwosci omytek.
Dopilnowanie, aby produkcja przebiegata zgodnie z doku-
mentacja techniczng, powierza sie kontroli technicznej za-
ktadu. Pion kontroli technicznej, dla umozliwienia mu wy-
pelnienia nalozonych nan zadai, wydzielony jest w osobna
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jednostke, podlegla kierownikowi kontroli. Kierown.ik. kon-
troli podlega dyrektorowi administracyjnie, a funkcyjnie wy-
dziatlowi kontroli jednostki nadrzednej. Kierownik k'('mtroll
na rowni z dyrektorem zakladu odpowiada za jakos¢ pro-
dukcji. .

Kontrola posiada swych przedstawicieli w kazdym wdeIa-
le produkcyjnym, a poza tym obejmuje izbe pomiarow, na-
rzedziownie oraz sprawy materialowe.

Jeéli chodzi o charakter dzialania kontroli, to pravyie
w kazdym wydziale da sie rozrézni¢: kontrole lotna, }(tora
sprawdza wyrywkowo zgodnos¢ procesow plfodukcy]nych
z dokumentacja, kontrole miedzyoperacyjna, ktor‘a sprawdza
produkt po poddaniu go jednej lub kilku operacjom produl}-
cyjnym oraz kontrole ostateczna, sprawdzajaca wykonanie
elementu lub zespotu po wszystkich operacjach wykonywa-
nych na danym wydziale.

W dokumentacji produkcyjnej jest przewidziane i ustalo-
ne, kiedy i w jaki sposob maja by¢ przeprowadzane czynno-
éci kontrolne. Wskazania te znajduja si¢ w planach operacyj-
nych, jednak jako zasade przyjmuje sig, ze kontrola spraw-
dza kazda grupe operacji wykonywanych na jednym stano-
wisku. Prawidlowe wykonanie tych operacji kontrola stwier-
dza podpisujac karty pracy oraz odpowiednie operacje
w przewodniku. Czynnosci -te objete s tak zwana kontrola
miedzyoperacyjna i ostateczna. Réwnolegle kontrola lotng
sprawdza zgodnos$¢ z technologia oraz wykonywania operacjl
na stanowiskach i wykonanie pierwszych sztuk.

Przy wykonywaniu wiekszych zespolow stosuje sie karty
kontrolne zespoldéw, stanowiace dowod ich powstania. Zawie-
raja one wykaz operacji, date operacji, nazwisko wykonawcy
oraz date i nazwisko sprawdzajacego kontrolera.

Dokumentacja produkcyjna ma za zadanie umozliwi¢
stwierdzenie wszelkich okolicznosci, zwiazanych z powsta-
niem zespotu.

Rozpatrzmy zakres dziatania kontroli w poszczegdlnych
wydziatach czy komdrkach kontroli.

Kontrola materialowa

Pierwszym warunkiem dobrego wykonania konstrukcji
jest uzycie wlasciwego materiatu. Ze wzgledu na podstawo-
wy warunek lekkosci i niski wspoétczynnik pewnosci, w lot-
nictwie uzywa sie wylacznie materialow o dokladnie okre-
slonych wtasnosciach. Wtasnosci te sa podane w Warunkach
Technicznych ), dotyczacych danego materialu. Dostawca
gwarantuje, ze material dostarczony przezen odpowiada wy-
maganiom WT, a jako gwarancje zatacza atest, zawierajacy
wyniki badan probek pobranych z dostarczonej partii ma-
teriatu.

W zasadzie kontrola materialowa przyjmuje material we-
diug wymagan zamowienia dlatego tez winna otrzymywaé
odpisy zamowien, i to w momencie ich wysytania. Konieczne
to jest dlatego, aby kontrola mogla wystapi¢ o uzupetnienie
zamowien, jesli sq one zbyt ogdlnikowe i np. nie podaja WT,
wedlug ktérych material ma by¢ odbierany. Materiat nadcho-
dzacy do zakladu kicrowany jest do magazynu przejsciowe-
go, ktory wydzielony jest z magazynu glownego i znajduje sie
pod nadzorem kontroli. Kontrola sprawdza wtasnosci dostarczo-
nej partii przez wyrywkowe pobranie probek w ilosci okre-
S$lonej wedlug WT, przy czym badania te moze przeprowa-
dza¢ sama, w laboratoriach zakladowych lub zleci¢ niezain-
teresowanym instytucjom, np. instytutom naukowym. Jesli
wyniki probek odpowiadaja wymogom WT, kontrola mate-
rialowa przyjmuje materiat, cechuje go w sposob ustalony
w zaktadzie i przekazuje do magazynu zakladowego (produk-
cyjnego). Jezeli wyniki prébek nie odpowiadaja WT wow-
czas kontrola reklamuje u dostawcy cata partie, lub przepro-
wadza badanie kazdej sztuki i reklamuje tylko nie odpowia-
dajace WT.

Dla uniknigcia mozliwosci zamiany materialdow zostaja one
ocec'h.ov.van.e W magazynie przejSciowym w sposéb latwy do
rozroznienia, np.: caly powierzchnie blachy pokrywa sieg na-
drukiem cechy hutniczej lub maluje sie jednostronnie ustalo-
nym kolorem; prety maluje sie na catoj dlugosci jednym,
dwoma lub trzema kolorami wedtug ustalonego klucza.

I\{Iateria{ przekazany do magazynn musi byé¢ konserwowa-
ny i .przechowywany w odpowiednich warunkach. Kontrola
materialowa sprawdza, czy materialty metalowe sg zabezpie-
czone przed korozja przez nathuszczenie, a np. wyroby gumo-

Hw cLs-' s " i
tem WT. alszej treSci Warunki Techniczne oznaczone beda skro-

e

we przechowywane w pomieszczeniu ciemnym, o okreslope
temperaturze i wilgotnosci. .

Materialy z magazynu wydawanc sa na pods‘taWIe kwitow
materialowych przy czym cietc s3 w magazynie na odpo.
wiednie odcinki. Kontrola sprawdza, czy wydany material mg
cechy zgodne z podanymi w kwicie i czy ‘ zostat wydany
z wlasciwego regalu. Kontrola przykrawalni winna dopilng
wa¢, aby kazdy odcinck materialu, wychodzacy z przykrawal-
ni, byt zaopatrzony w cechy dajace sig bezspornie odczytac,
Jeéli warunek ten nie jest speiniony, kontrolq winna odcinki
odpowicdnio ocechowac. Ocechowanie kazd.ego_ .kawa}ka
materialu zapobiega zamianic, jaka moze miec uejsce czy
to w czasie transportu z przykrawalni do rozdzielni, czy to
w samej rozdzielni. Przy wydawaniu materialu z rozdzielni do
warsztatu zgodno$¢ materialu z dokumentacja winna by¢
sprawdzona przez kontrole. ‘ .

Izba pomiaréw jest komorka kontroli, majacy za zadanie
utrzymanic w stanie przepisanej doktadnosci  wszystkich
znajdujacych sie w zaktadzie m:m_dzenAmlcrmczych, a wiec
plytek wzorcowych, sprawdzianow, mikionieizy, suwmia-
rek itp.

Izba pomiaréow ma swe komoérki w wypozyczalniach na-
rzedzi. Kazde narzedzie pomiarowe czy skrawajacc o wymia-
rach tolerowanych (np. rozwiertaki), zwracane przez pracow-
nika, przechodzi przez komorke kontrolna, ktora sprawdza,
czy narzedzie to skutkiem zuzyria nie wyszto z przepisanych
tolerancji. W zaleznosci od wyniku pomiaiow narzedzie zo-
staje przekazane do wypozyczalni lub do naprawy. Izba po-
miaréw przeprowadza poza tym okresowe sprawdzanie urza-
dzen pomiarowych (np. plytki wzorcowe, sprawdziany). Izbha
pomiarow wykonuje rowniez skomplikowane pomiary prz:d-
miotow produkcji na zlecenie kontroli wydzialowych.

Narzedziownia
Kontrola narzedziowni sprawdza wykonane narzedzia
i przyrzady produkcyjne. Zprawdzanie przyrzadéw produk-
cyjnych odbywa sie przez sprawdzanie sztuki probnej wy-
chodzacej z przyrzadu.

Wydzial mechaniczny

Czynnosci kontrolne w wydziale mechanicznym obejmuja:
kontrole lotna, kontrole pierwszej sztuki, kontrole miedzy-
operacyjna oraz ostateczna.

Praca kontroli w izbie pomiaréw, narzedziowni i wydziale
mechanicznym zakladu lotnicze#go nie rozni sie od pracy kon-
troli w innych zaktadach. Réznica polega tylko na wiekszym
odsetku oséb kontroli w stosunku do pracownikéw wydzialy,
ktory wynosi 10 — 15% wobec 8 — 107, dla zaktadow np.
samochodowych. Wynika to z tego, ze produkcja samolotow
jest zawsze produkcja maloseryjna, kontrola wiec postuguje
sieg bardziej uniwersalnymi przyrzqdami pomiarowymi, a row-
noczes$nie przy malych seriach musi by¢ stosowana kontrola
100% produkcji. Liczba osdb kontroli powinna by¢ taka, by
jej przepustowo$¢ odpowiadata produkcji wydziatu, przy
czym dla unikniecia nieporozumien winna istnie¢ ewidencja
przeptywu produkcji przez kontrole.

Wydzial obrébki cieplnej

Dziatanie kontroli obejmuje kontrole lotna, polegajaca na
nadzorze zgodnosci procesu z obowiazujaca technologia (tem-
peratura, czas wytrzymania) oraz kontrele ostateczna, pole-
gajaca na sprawdzaniu wyniku obrébki cieplnej (badanie
twardosci, ztomu itp.).

Wydzial $lusarski

Prace tego wydziatu mozna podzieli¢ na dwie duze grupy:
prace wykenywane na prasach przy pomocy wykrojnikow,
wytlocznikdw i prace slusarsko-montazowe, wykonywane recz-
nie bez lub z pomoca oprzyrzadowania.

‘ Do prac pierwszej grupy mozna zastosowaé twierdzenie,
ze ’z'dobrego przyrzadu musza wyj$¢ dobre sztuki. Stad czyn-
nosci kpntrolne ograniczaja sie tu do sprawdzenia stanu
przyrzqdc')w. Jako zasade nalezy przyja¢, ze w wypozyczalni
przyrzadéw winny znajdowa¢ sie tylko przyrzady sprawdzo-
ne. Pracownik wypozycza przyrzad w wypozyczalni, a po
skonczeniu pracy winien przedlozy¢ kontroli wykonane sztu-
ki oraz przyrzad z dolaczona do niego ostatnig sztuka. Kon-
trola sprawdza przyrzad przez sprawdzenie zgodnosci ostat-
niej sztuki z rysunkiem. Jeéli sztuka jest dobra, kontrola
przekazuje przyrzad do wypozyczalni jako ‘dobry, a wykona-
ne sztuki sprawdza pizez ogledziny. .Jesli ostatnia sztuka jrst
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niezgodna z rysunkiem, kontrola j

prawy, a wykonane sztuki SprawpdrzZ:k:rzuigog/;Zer\?\/d éirou r;aj
grupie vyykonanie sztuki zalezy i od stanu p;zyrzqdu ig:cli
pracownika. Kontrpla w tym przypadku sprawdza stan przy-
rz_qdu na podstawie zgodnosct ostatniej sztuki, oraz wsz s};-
kie \ﬁ/ykton]ane sztuki.. Jeé_li nie istniejg specjaine sprawd}z,ia-
gzi,an:mn.roa posfugu]? sie zwykle przyrzadem jako spraw-

Podobnie jak i w innych wydziat istniej

lotna, kontrola pierwszej sztuki,ymiqd;;};plesrt:ésljiauil cl)(sotgirola
na. Przy kontroli ostatecznej wykonane zespoly musza T)Czé-
sprawdzane pod wzgledem dziatania, co wyméga niejedn%-
krgtme budowy specjalnych stanowisk probierczych. Liczba
osob kontroli stanowi 8 — 10% pracownikow wydzial.u

Wydziat spawalniczy

Pomewa; sprawdzenie wykonanego zlacza spawanego na-
strecza duze trudnosci, a jako$¢ spoiny zalezy w wielkiej
mierze .ocli umiejetnosci i sumiennosci spawacza, dlatego do
uprawnien kontroli tego wydziatu nalezy sprawdzanie kwa-
lifikacji spawaczy. Kazdy spawacz, przed dopuszczeniem go
do Spawania czesci samolotow, musi wykaza¢ sie $wiade-
ctwers, stwilerdzajagcym ogodlng znajomosc spawania, pewna
praktyke oraz znajomos$¢ metod pracy i instrukcji, obowiazu-
Jacych w danym wydziale. Spawacz musi przejsé probe pfak-
tyczna dla wykazania dostatecznej umiejetnosci wykonywa-
nia zespolow, przy produkcji ktérych ma pracowa¢. Zadaniem
kontroli jest dopilnowanie, aby spawacze wykonywali tylko
te prace, do ktérych maja uprawnienia. Do prac kontroli
rowniez nalezy dokonywanie okresowych préb kontrolnych
spawaczy, czy to na specjalnych prébkach, czy tez na zespo-
tach wzietych z produkcji. Proby te maja na celu stwierdze-
nle sumilennoscl spawacza w pracy.

Wszelkie czynno$ci zwigzane z procesem spawania win-
ny by¢ otoczone staranng kontrolg, ktéra obejmuje: gatunek
matenialu wydawanego przez rozdzielnie wydziatu, rodzaj
spoiwa uzywanego do danej operacji, przygotowanie krawe-
dzi, odstep pomiedzy czesciami przy sczepianiu, nadzér nad
sposobem i kolejnoscia nakladania spoin i nadzér nad spo-
sobem przeprowadzania poprawek. Kontrola winna dopilno-
wac, aby spoiny cechowane byly stemplem wykonujacego
spawacza.

Czynnosci te objete sa kontrola lotng i miedzyoperacyjna.
Jak wszedzie, tak i tu obowiazuje przedstawienie kontroli
plerwszej sztuki. Kontrola ostateczna obejmuje sprawdzanie
gotowych zespotow, tak co do jakosci wykonanych spoin, jak
1 dotrzymania wymiaréow. Spoiny winny byé sprawdzane na
wymiary, pekniecia, podtopienia, wtracenia itp. Wady, prze-
kraczajace wymiary dopuszczalne, naprawia sie przez prze-
spawanie, o ile wymiary ich wedltug WT nie powoduja zbra-
kowania zespolu. Wieksze zespoly otrzymuja karty kon-
trolne.

Wydziat galwaniczny
Kontrola w wydziale galwanicznym obejmuje sprawdza-
nie, czy rodzaj pokrycia jest zgodny z dokumentacja, czy ja-
kos¢ 1 grubos¢ pokrycia odpowiada wymaganiom WT oraz —
czy zachowana jest technologia wykonywania pokry¢. W ra-
mach tego punktu kontrola sprawdza czas trwania procesu
i skltad chemiczny kapieli.

Wydziat drzewny

Drewno, ze wzgledu na swoja nieciednorodna budowe, jest
materialem wymagajacym od kontroli specjalnego traktowa-
nia. Kazda sztuka tarcicy lotniczej wybierana jest przez bra-
karzy zakladu z masy zgloszonej przez dostawce do odbioru.
Jest to pierwsza czynnos$¢ kontrolna, polegajgca na oszaco-
waniu przydatnosci bielu przy uwzglednieniu jego budowy,
dtugosci odcinkéw bez wad, skrgtu itp. na podstawie ogle-
dzin. Kazda wybrana tata jest badana pod wzgledem wytrzy-
mato$ciowym. Drewno, odpowiadajace pod wzgledem wy-
trzyvmalo$ci i wad dopuszczalnych WT, zostaje zaliczone do
jednej z kategorii i odpowiednio ocechowane. Czynnosci te
odbywaja sie pod bezposrednim nadzorem kontroli. Eaty lot-
nicze, po sklasyfikowaniu, przesyla sie do magazynu. Nadzor
nad warunkami przechowywania drewna nalezy do kontroli
materialowej. W miare potrzeby drewno suszy si¢ w suszar-
ni i przeckazuje sie do rozdzieini wydzialowej. Proces suszc-
nia winien przebiega¢ w sposoh przewidziany technologia.
Czy warunki te sa spelniane, sprawdza kontrola przez okreso-
we wglady w raporty ruchu suszarni, ¢idzie notowane sa te_r-
miny zaladowania i wyladowania komor oraz przebiegi wil-
gotnosci i temperaiur w czasie suszenia.

Z rozdzielni wydzialowej biel w latach przekazywany jest
do stolarni mechanicznej, gdzie taty sg przecinane na listwy
i klocki. Zadaniem kontroli jest dopilnowanie, aby przy pro-
dukcji potfabrykatow nie bylo mozliwosci zamiany kategorii
drewna. Kontrola sprawdza naciete listwy i klocki wymiaro-
wo oraz pod wzgledem wad, a nastepnie cechuje je indywi-
dualnie lub w wiagzkach.

Dla unikniecia paczenia sie drewna i prawidlowego prze-
biegu procesu klejenia, w pomieszczeniu wydzialu drzewnego
musi panowa¢ okreSlona wilgotnos¢ i temperatura. Kontrola
kilkakrotnie w ciagu dnia sprawdza, czy warunek ten jest
spelniany. Pod stata kontrola znajduje sie sposob przygoto-
wywania kleju 1 wymiana kleju u pracownikéw co 4 godziny
(klej kazeinowy). Kontrola suszarni, wilgotnosci i temperatu-
ry powietrza oraz gospodarka klejem naleza do kontroli lot-
nej. Do niej nalezy rowniez sprawdzanie zachowywania cza-
sow technologicznych, jak wytrzymywanie w prasach, czasow
miedzy wyjeciem z pras a probka itp. Kontrola miedzyopera-
cyjna obejmuje odbior potfabrykatow: listew, klockéw oraz
mniejszych zespolow.

Kontrola ostateczna obejmuje zasadniczo odbiér wiekszych
zespolow, jednak w praktyce, przy produkcji duzych zespo-
téw na przyrzadach (skrzydtla, stateczniki itp.), ma ona raczej
charakter stanowiskowy, kontrolujacy caty cykl produkcyjny.
Wszystkie wieksze zespoly posiadajq karty kontrolne. Iloscio-
wo kontrola stanowi 8 — 109 zatogi wydziatu.

Tapicernia i celonownia

Ze wzgledow produkcyjnych dwa te wydzialy sa czesto
laczone ze soba, ale pod wzgledem funkcji kontrolnych roz-
nia sie znacznie. Prace &ci$le tapicerskie (obicia, pokrowce
itp.) wymagaja jedynie kontroli ostatecznej, podczas gdy po-
krycia ,nosne" (celonowane pokrycia skrzydetl, usterzen, kq-
diuba itp.) wymagaja silnej kontroli lotnej i miedzyoperacyj-
nej. Kontrola obejmuje w pierwszym rzedzie sprawdzamg
uzywania odpowiednich materialow, a wigc plocien, nici,
wlasciwego celonu (do klejenia ptétna do sklejki, czy‘do na-
pinania ptotna), dalej zuzycie na jedno pokrycie przep1§anych
iloéci celonéw i przestrzeganie przepisanych technologia cza-
sow pomiedzy kolejnymi pokryciami. Poszczegélng operacje
sa wyszczegolnione na karcie kontrolnej, na ktore],' obqk
zwyklych danych, wpisuje sie doktadnie godzine zakonczenia
operacji.

Lakiernia

Czynnosci kontrolne w lakierni obejmuja przede wszyst-
kim sprawy gospodarki materiatami, a wiec pilnowanie, aby
do produkcji uzywane byly lakiery w kolejnosci 1c'h’nadsy-
lania pizez dostawce, stosowanie wtlasciwych r92c1enc‘za1’m-
k6w do uzywanych lakierow, przechowywanie lakierow
w barikach zaopatrzonych we wlasciwe symbole itp. Czynno-
$ci przygotowawcze, jak mycie rozcienczalnikami, odttuszcza-
nie, gruntowanie, a takze malowanie, wymagaja silnej kon-
troli lotnej w czasie wykonywania tych zabiegow, gdyz szcze-
golnie przy drobnych a licznych czesciach, inne formy kon-
troli zawodza. )

Duze zespoty zaopatruje sie w karty kontrolne z wpisywa-
nymi godzinami zakonczenia poszczegolnych operacji. Opera-
cje te przyjmuje kontrola miedzyoperacyjna. Kontrola’ osta-
teczna dokonuje koncowego odbioru wiekszych zespolqw. .

Tapicernia, celonownia i lakiernia sq zwykle wydziatami
nielicznymi, dlatego tez w tych wydziatach koqtrola lotna,
miedzyoperacyjna i ostateczna jest niejednokrotnie reprezen-
towana przez jednego kontrolera.

Montaz

Kontrola w dziale montazu dzieli sig, podobnie ‘jak'w in-
nych wydziatach, na kontrole lotna, miedzyoperacyjna i osta-
teczna, ale obok nich istnieje jeszcze kontrola przyrzadow
poktadowych. ' .

Kontrola lotna obejmuje ciagly nadzor nad Wszelklml
czynnosciami montazowymi. Kontrola miq@zyoperqcy]na obej-
muje sprawdzanie zakonczonych czynnosci montLaz.owych we-
dtug ustalonego porzadkuy, zgodnie z karta montazowa samo-
lotu. Sprawdzenie obejmuje wykonane Czynnosci oraz ]fon-
trole dzialania montowanego zespolu (np. proba hamulcow).
Kontrola ostateczna obejmuje usterkowanie samolotu po ca‘l-
kowitym zakonczeniu prac montazowych oraz sprawdzenie
usuniecia usterck. Do kontroli ostatecznej nalezy skomboleto-
wanie dokumentacji produkcyjnej samolotu, tj. kart Ko::trql-
nych i montazowych zespoléw oraz calego samolotu, a tak,ze
dokumentacji eksploatacyjnej samolotu, silnika i przyrzadow
pokladowych. Zgodnie z WT, kazdy przyrzad poktadowy przed
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zabudowaniem na samolot winien by¢ sprawdzony na do-
kladnos¢ wskazan. Dane pomiaréow winny by¢ wpisane do do-
kumentacji eksploatacyjnej przyrzadu. W zwiazku z tym spe-
cjalna komoérka kontroli montazowej przeprowadza spraw-
dzanie wszystkich przyrzadow.

Dzial prob w locie ] .
Do czynnosci tego dzialu nalezy sprawdzenie dzialania
wszystkich zespoléw na ziemi oraz wtasnosci sa.m'olotu.w po-
wietrzu, Zakres dzialania kontroli jest tu ciasniejszy i obej-
muje tylko nadzér nad czynnosciami obstugi oraz sprawgize-
nie dziatania zespoléw na ziemi. Na podstawie doc%atmego
wyniku préb kontrola wyraza zgode na odbycig lotow. Po
oblocie samolotu, w razie wykrycia jakichkolw1ek' psterek,
kontrola sprawdza ich usuniecie. Ostatnig czynnoscig kor}-
troli jest przekazanie samolotu z dokumentacja eksploqtacy]-
na odbiorcy, rownoczesnie za$ przekazanie dokumentacj1 pro-
dukcyjnej do archiwum.

Odchylki

Kontrola ma za zadanie dopilnowa¢, aby wszystkie prze-
biegi produkcyjne oraz wykonane zespoly byly zgodne z do-
kumentacja. W produkcji istnieje zawsze rozrzut wykonania,
ktory czestokro¢ wychodzi poza ramy okreslone dokumenta-
cja techniczna. Zgodnie ze swym zadaniem kontrola wykrywa
te przypadki, ktore, traktujac sprawe formalistycznie, nalezy
bez wyjatku uwazac¢ za braki. Takie formalistyczne stanowi-
sko jest dla kontroli bardzo wygodne, jednak nie zawsze
uzasadnione powodami natury technicznej. Jest ono najbar-
dziej uzasadnione jako czynnik wychowawczy zalogi w wal-
ce z brakorobstwem. Z punktu widzenia technicznego nie
wszystkie odchytki od dokumentacji musza wptywaé ujemnie
na dziatanie zespotu i dyskwalifikowac jego uzycie.

Kontrola techniczna jest odpowiedzialna za jakos¢ wy-
puszczonej produkcji i ona tylko na swoja odpowiedzialnos¢
moze przepusci¢ jako nadajace sie do uzytku zespoly, wy-
kazujace odchylenia od dokumentacji, ale musi by¢ przeko-
nana, ze odchylenia te nie obnizaja jakosci produktu. Kwali-
fikacje jednak kontroli sa zbyt szczupte, aby w wiekszosci
przypadkéw mogta samodzielnie podja¢ tego rodzaju decyzje.
Dlatego kontrola =zasigga opinii konstruktora i technologa,
a w razie potrzeby metalurga i w oparciu o ich wypowiedzi
brakuje lub dopuszcza do uzytkowania zespoty z odchytkami.
Dokumenty z wypowiedziami konstruktora i technologa oraz
decyzja kontroli wchodza w komplet dokumentacji produk-
cyjnej samolotu, na ktorym zespol z odchytkami zostat za-
montowany.

Jak wida¢, zakres dziatania kontroli jest bardzo szeroki,
a liczba pracownikow duza, bo wynosi 10 -—— 159 zalogi. Jaki

S—

jest stosunek pracownikéw produkcyjnych do pracownikow
kontroli? Na ogoél uwaza sie ich za zto konieczne, ktére cierpi
sie z narzekaniem na ich nudziarstwo i czepianie sie drobiaz-
gow, za zlo, ktore czesto wplywa na zmniejszenie zarobkow,
2 najchetniej wykorzystuje sie kontrole do zrzucenia na nig
catkowitej troski o jakosé¢. Czesto sie zdarza, ze wykonawca
przedklada kontroli wszystko co wykonal, a na pytanie, czy
przedmioty sa dobrze wykonane, odpowiada: , Nie wiem, kon-
trola jest od tego, zeby sprawdzila”. Wykonawcy zapominajg,
ze za jakos$¢ produkcji odpowiedzialny jest wykonawca,
a kontrola za przepuszczenie brakéw na zewnatrz przez stano-
wiska kontrolne miedzyoperacyjne, czy ostateczne. Wskutek
tego wsrod pracownikow, a czesto nawet wsrod kierowni-
ctwa, panuje przekonanie, ze wykonawca zrzuca z siebie
wszelkg odpowiedzialno$é z chwila, gdy kontrola przyjmie od
niego prace. Jesli kontroler przez pomylke, czy przez brak
sumiennosci odebral prace zle wykonanga, te nie zmienia to
faktu, ze wykonawca wykonal brak i powinien za to ponie$¢
kare, niezaleznie gdzie i kiedy fakt ten zostaje stwierdzony.
Zasada, ze kontroler jest karany za przepuszczenie braky,
a wykonawca za produkcje tegoz braku winna by¢ przestrze-
gana. Nieprzestrzeganie jej stanowi zachete dla pracownikow
do przedkladania kontroli brakéw w nadziei, ze moze kon-
trola ich nie znajdzie i pracownik nie bedzie miatl potracen
z tego tytutu.

Przy niesumiennym podejsciu wykonawcéw do pracy, na-
wet liczna i dobrze pracujaca kontrola nie potrafi opanowac
zagadnienia jakosci. W walce o jakos$¢ produkcji kontrola
jest $rodkiem koniecznym, ale nie wystarczajagcym, a czyn-
nikiem decydujacym jest fachowy i sumienny wykonawca.
Dlatego trzeba podnosi¢ poziom fachowy pracownikow, aby
zdawali sobie doktadnie sprawe z wykonywanych czynnosci
i mogli z pelnym zrozumieniem korzysta¢ z dokumentacji
technicznej; trzeba im wykazaé¢, jak niejednokrotnie drobne
niedopatrzenia czy niedbalstwa moga mie¢ przykre nastep-
stwa; trzeba usuna¢ obawe przed zglaszaniem kierownictwu
czy kontroli popelnionych btedow przez wprowadzenie zasa-
dy, ze pracownik, ktory sam zgtasza zte wykonanie nie
moze by¢ z tego tytulu karany; rownoczesnie nalezy surowo
kara¢ tych, ktorzy swiadomie ukrywaja popelnione bledy lub
je naprawiaja samowolnie. Kiedy kazdy z pracownikow be-
dzie wcielalt w zycie hasto: ,Ja nie wypuszcze braku” wtedy
bedzie nie tylko dobrym i sumiennym wykonawca, ale jedno-
czesnle pierwszym i najdokladniejszym kontrolerem swej
pracy; wtedy kontrola stanie sie czynnikiem powtdrnie
sprawdzajacym, a prawdopodobielistwo braku spadnie do mi-
nimum. )

Artykul wplynat dnia 6 kwietnia 1954 r.

Mgr inz. WEODZIMIERZ PROSNAK

533.662:629.13:638:1

Obliczanie charakterystyki
aerodynamicznej $migla

Celem niniejtszeQO artykutu jest spopularyzowanie metody obliczania charaktery-
styk aerodynamicznych $migiet, podanej przez proi. Cz. Wi itoszyrniskiego i opublikowa-

nej w VIII zeszycie ,Prac Instytutu Aerodynamicznego” w Warszawie. W artykule sta-
rano S{'e; uwypukli¢ zalely lej metody, polegajace na daleko idacej zgodnosci obliczer
z pomiarem, na prostocie i stosunkowo niedlugim czasie wykonywania obliczen.
Przyloczono wyniki obliczen czlerech réinych $migiet i przedyskutowano rozbiez-
nosci miedzy rachunkiem i pomiarem.
Na korncu artykutu podano wykresy wspéiczynnikéw aerodynamicznych profilu
RAF-6, dostosowane do wykonywania obliczer metoda prof. Witoszynskiego.

) Omawiana metoda jest zasadniczo przeznaczona do obliczania charakteryntyk $mi-
glei w.szelkiego rodzaju (w szczegdlnosci $migiel lotniczych), nalezy jednak zauwazyé,
ze moze by¢ ona réwniez dostosowana do obliczania charakterystyk wentylatoréw osio-
wych — kosztem niewielkich modyiikacji.

1. Waziniejsze oznaczenial)
P — ciag émigta
M — moment $migta
% — sprawnos¢ $migta

¢p — wspolczynnik ciagu
&n — wspolczynnik momentu

1) Oznaczenia te sa zgodne z uzytymi przez prof. Witoszynskie-
go, roznia sie natomiast nieco od oznaczen przewidzianych przez
PN/L, 02150. Mimo to, zdecydowano zachowaé¢ je ze wzgledu na
wygode Czytelnika, ktory zechce ewentualnie zapoznaé sie z ory-
ginalna praca prof. Witoszynskiego |Lit. 1].

dS — sita no$na dzialajaca na element topaty (prosto-
padta do kierunku rzeczywistej predkosci osrodka
wzgledem elementu)

dS; — opor dzialajacy na element lopaty (zgodny z kie-

runkiem predkosci osrodka wzgledem elementu)

Q wydatek objetosciowy

0 gestosc¢ osrodka

F skok $migta

D — érednica $migta
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¥
R, = - promien $migta
R — wspotrzedna przekroju topaty $migla
R
x:'R—l — lz;;wymlarowa wspotrzedna przekroju topaty $mi-
u — predkos¢ .lotu (predkos¢ strumienia przedsmigto-
wego w nieskonczonosci)
V., V, — skladowe p'rqdkos'ci o$rodka w ptaszczyznie $mi-
gta; odpowiednio: osiowa i promieniowa
Ve sktadowa obwodowa Sci S
S c predkosci -
Srednio za $migtem ¢ LD
% Uy sktadowe predkosci osrodka w strumieniy zasmi-

glowym w duzej odlegtosci od ptaszczyz

LW ny smigta
W — predko$¢ osrodka wzgledem elementu 1 ’

v > opaty
® — predkosc¢ katowa obrotu $migta
ns — liczba obrotéw $migta na sekunde
u
Jo=——— posuw
wlR,

« kat miedzy kierunkiem predkosci osrodka wzgle-
dem elementu lopaty a ptaszczyzna obrotu $migta

tto kat miedzy prosta zerowej sity nosnej danego
elementu topaty a ptaszczyzna obrotu $migla

o rzeczywisty kat natarcia elementu, odniesiony do
proste) zerowej sity nosnej
8 kat miedzy cieciwa geometryczna danego elemen-

tu a ptaszczyzna obrotu $migta
Ax=0,75 — wartos$¢ kata 5 odpowiadajaca x = 0,75

8 kat miedzy cieciwa geometryczna profilu a prosta
zerowej sity nosnej

[, — szeroko$c¢ topaty $migta dla danego x

! — suma szerokosci topat smigta dla danego x
np sprawnos¢ profilowa

g

|' ' grubos¢ wzgledna profilu

Cz wspotczynnik sitly nosnej profilu

Cxp wspotczynnik oporu profilowego

¢ — wspotczynnik wptywu kadtuba

2. Wstep

Do zasadniczych wielkos$ci, charakteryzujacych prace
$migta, naleza: ciag, moment obrotowy, moc potrzebna do na-
pedu $migta oraz jego sprawnosc.

Wszystkie te wielkosci zalezg od ksztaltu i wymiaréow
$migta oraz od warunkow jego pracy, jak np. predkosci lotu
i predkosci katowej obrotu $migta.

W swej pracy (Lit. 1) prof. Witoszynski okreslit te wiel-
kosci za pomoca nastegpujacych wyrazen:

P = ¢y - 4R}
M = ¢, - 47r()t712R15

ciag $migta
moment $migta

moc potrzebna do napedu $migta &M = cp - 476 R,5 (1]
P-u cp
sprawno$¢ $migta 7 oM e

Wystepujace w tych wyrazeniach wspoétczynniki cp, cm, 9
nosza nazwe wspotczynnikow aerodynamicznych $migta?).
Wspotczynniki te — bezwymiarowe — zalezg przede wszyst-
kim od posuwu Z, czyli od stosunku predkosci lotu do predko-
$ci obwodowej koncow s$migta.

Przedstawiona graficznie zaleznos¢ wspodtczynnikow aero-
dynamicznych od posuwu nosi nazwe charakterystyki aero-
dynamicznej $migta. Na rys. 1 podano dla przykitadu charak-
terystyke aerodynamiczna pewnego s$migta.

Znajomo$¢ charakterystyki aerodynamicznej smlg{a _po-
zwala obliczy¢ ciag, moment i moc dla dowolnego $migta,

?) Nalezy podkre$li¢, ze w praktyce bywaja 'zwykle stosowane
nieco inne postacie wzorow, niz podane powyzeJ. .

W zwiqzrl)m z tym prace $migta charakteryzuje si¢ innymi
wspOltczynnikami, niz Cp i cm.Jednak poszczegolne uktady wzo(;o.vs
i 6zni i / B K bec czego odpowlednie
nie roéznia si podstawowa ;_11111{11(1;1, wo 5
\\'sp(')lczynniki,Q nalezace do réznych uktadéw, rozma sie od siebie
tylko stalym mnoznikiem (por. rozdz. 6).

geometrycznie podobnego do $migta danego 3); charaktery-
styka stanowi wiec podstawe do obliczenia osiagéw samolo-
tu. Nadto — dysponujac charakterystykami wielu $migiet,
tworzacych tzw. rodzine, mozna dobra¢ optymalne $migto dla
danego samolotu i danych warunkow lotu.

wc, [1de, |
7
084 + e 7 2 S .

i

/

,/
oz A, |
aps gt ga2é g3z g
gr TEmpHS3-a
Rys. 1. Typowa charakterystyka aerodynamiczna $migta

Charakterystyki aerodynamiczne uzyskuje sie zwykle za
pomoca badan $migiet modelowych lub $migiet rzeczywistych,
wykonanych w naturalnej skali; badania te sa jednak kosz-
towne (zwtlaszcza dla smigiet w naturalnej skali), dtugotrwate,
a co najgorsze — nie zawsze mozna ekstrapolowa¢ wyniki
badan matych $migietek modelowych na duze $migta, pracu-
jace w odmiennych zakresach liczb Reynoldsa i Macha (po-
rownaj odsylacz 3).

strumien
15

miglowy

%

_?q‘-r.'l\,l "“‘“h-_..-_i._ I".

tarcza smipla
(ptaszczyzna obrotu ¢migla)
TL-104/50 R2

Rys. 2. Schemat przeptywu w strumieniu.émiglowym

Z wymienionych wzgledow starano sie od dawna opraco-
wa¢ metody, ktore pozwolityby okresla¢c charakterystyke
aerodynamiczna $migta rachunkiem. Metod takich, opartych
na rozmaitych teoriach pracy $migta, istnieje dos¢ duzo;
przewaznie jednak daja one tylko jeden punkt charakterysty-
ki (odpowiadajacy zwykle maksymalnej sprawnosci), albo tez
sprowadzaja sie do rachunku kolejnych przyblizen i wyma-
gaja znacznego nakladu pracy i czasu.

o

ﬁi“{ﬁm‘ | gh
~ &
3

kierunek
obrot

' f
nw043R3 F

Rys. 3. Warunki pracy elementu lopaty $migta

Metoda, podana przez prof. Witoszyiiskiego, .w pierwszym
swym ujeciu wolna bylta od tych obu niedogodnosci: dawata
mianowicie warto$ci wspotczynnikéw aerodynamicznych dla
catego zakresu posuwow i nie wymagata stosowania rachun-
ku kolejnych przyblizen. Okazalo sie jednak, ze obliczone
przy jej pomocy charakterystyki sa zgodne z pomiarowymi
tylko w waskim stosunkowo zakresie posuwoéw, bliskim
punktowi maksymalnej sprawnosci $migta (por. Lit. 1). Dla
posuwow, lezacych poza tym zakresem, wystgpowaly dosc¢
znaczne rozbieznosci. W celu usuniecia ich, zmodyfikowano

3y Z tym jednak zastrzezeniem, ze zachodzi podobienstwo hy-
drodynamiczne oplywéw dokota $migiel obliczanych. W przeciw-
nym przypadku rzeczywiste wartosci ciagu, momentu i mocy po-
bieranej przez $miglo, moglyby znacznie sie 1rézni¢ od obliczo-
nych — przynajmniej w pewnych zakresach posuwu.
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nieco omawiang metode, przy czym okazalo sie rzecza nie-
zbedna wprowadzenie rachunku kolejnych przyblizen. W ten
sposob metoda stracita na swej prostocie, stata sie jednak
doktadniejsza.

3. Podstawy teoretyczne

Rozrozni¢ nalezy trzy niezalezne od siebie teorie pracy
$migla, a mianowicie: 1) teorie strumieniowa (Rankine'a
i Froude'a), 2) teorie elementu lopaty $miglta (Drzewieckiego),
3) teorie wirow nosnych (Zukowskiego).

Pierwsza z nich polega na rozpatrzeniu zmiany pedu
i momentu pedu osrodka, przeptywajacego przez tarcze S$mi-
gla; przyrost pedu strumienia jest oczywiscie rowny ciagowi
$migta. Podobnie przedstawia sie sprawa z momentem. Zna-
czenie tej teorii jest ograniczone, poniewaz wigze ona ciag
i moment $migta ze zmianami pedu i momentu pedu strumie-
nia $migtowego, a nie z ksztaltem samego $migla, jego liczba
obrotéw na minute itp.

Druga teoria sprowadza sie do rozpatrzenia sit aerodyna-
micznych, dzialajacych na element topaty, wyciety z niej
mys$lowo dwoma walcami kolowymi, wspotosiowymi z osig
Smigta i posiadajacymi promienie — odpowiednio: R oraz
R -+dR (por. rys. 3). Znajac sile aerodynamiczna, dziatajaca
na element topaty, traktowany jako element ptata nosnego,
obliczy¢ mozna ciag i moment obrotowy, odpowiadajace roz-
patrywanemu elementowi. Ciag oraz moment topaty $migta
sq catkami ciagow i momentow elementarnych, rozciggnietych
na czynna aerodynamicznie dlugosé¢ topaty.

Jednak i ta teoria, jakkolwiek wiaze juz wlasciwosci aero-
dynamiczne $migla z jego ksztaltem, wymiarami i warunkami
pracy, nie nadaje sie jako podstawa do stworzenia zadowa-
lajacej, Scistej metody obliczania charakterystyki $migla.
Trudnos$¢ polega na tym, ze sily aerodynamiczne, dziatajace
na element topaty, moga by¢ obliczone doktadnie tylko wte-
dy, gdy znana jest predko$¢ osrodka wzgledem tego ele-
mentu co do wartosci i kierunku. Predkos¢ ta nie jest bynaj-
mniej, jak to zaklada sie w omawianej teorii, wypadkowa
predkosci lotu (u)) i predkosci obrotowej elementu ((OR)f
zalezy ona w duzym stopniu od oddziatywania sasiednich
elementow topaty, teoria za$ nie daje mozliwosci okreslenia
tej predkosci w sposob Scisty. (Wspomniana trudnos$¢ probo-
wano obejs¢, stosujac do obliczenia sit dziatajacych na ele-
ment topaty charakterystyki profilow dla odpowiedniego,
empirycznie dobieranego wydtuzenia, co jednak nie daje za-
dowalajacych wynikow).

Obliczenie predkosci osrodka wzgledem elementu topaty
$migta jest mozliwe do przeprowadzenia w oparciu o zmody-
fikowana i ulepszong teorie ,elementu topaty”, podana przez
Drzewieckiego; obliczenie to sprowadza sie jednak do ra-
chunku kolejnych przyblizenl, niekiedy bardzo klopotliwego.

Teoria wirowa $migta, podana przez Zukowskiego, polega
na zastapieniu Smigta’ ukladem wirow. Jest ona niezwykle
ciekawa i ptodna (jakkolwiek dos$¢ skomplikowana matema-
tycznie), zrezygnujemy jednak z jej blizszego scharakteryzo-
wania, poniewaz nie wiaze si¢ ona z metoda prof. Witoszyn-
skiego.

) Meto.da prof. Witoszynskiego opiera sie na teorii strumie-
mpwej i teorii ,elementu lopaty”, powiazanych ze soba. Po-
wigzanie to pozwala na dokladne okreslenie predkosci osrod-
ka wzgledem elementu topaty, a wiec i na $ciste obliczenie
dziatajacych na element sit aerodynamicznych.

Nie bedziemy tu przytaczali calego wyprowadzenia oma-
wianej metody, odsylajac zainteresowanych do zrédta [Lit. 1].
Podkreslimy tylko, ze podstawowym ,zabiegiem” matema-
tycznym, wiazacym obie teorie, jest poréwnanie elementar-
nego ciagu i momentu, obliczonych raz wedtug teorii stru-
mle'niowej, tzn. z przyrostu pedu wzglednie momentu pedu
czesci strumienia, przeptywajacej przez pierscien, zakreslony
rozpatrywanym elementem topaty $migla — i drugi raz — we-
diug teorii elementu topaty.

) Mia'nowicie — stojac na gruncie teorii strumieniowej
! przyjmujac oznaczenia jak na rys. 2 — wyrazimy elemen-
tarny cigg zaleznoscia:

dP = 0dQ(v; —u) = 027 RdRV, (2z—u);
za$ clementarny moment: 12]
dM =0d0OVs R = p2aR*V, Vg dR

~ Stojac za$ na gruncie teorii elementu topaty $migla (rys. 3)
I stosujac odpowiednio ogolne Wzory na sil¢ nosng i opor
otrzymamy zaleznosgci nastepujace: . '

. we
dP = dS cosa — dS:sina = (cz cos @« — €xp sinea) p 7 ldR;

3
. we [
dM = (dS sina+dS: cos )R = (cz sina+cxp cosa)p ?leR,

W zaleznosciach tych ¢z = 2@np Sina’ = ¢z teorer. np

oznacza wspotczynnik sity nosnej odpowiedniego profilu dla
wydtuzenia nieskonczenie wielkiego; cxp — wspotczynnik opo-
ru profilowego; I — sumaryczna szerokos¢ wszystkich topat
$migla na danym promieniu R; przy czym « — rzeczywisty
kat natarcia, mierzony od prostej zerowej sity nosnej profilu:
%p — nwWspotczynnik sprawnosci profilowej”, korygujacy teo-
retycznag warto$¢ wspoétczynnika sily nosnej c;ieopet =
== 27 sin «’ ~2xa’, wynikajaca z teorii Zukowskiego.

Element topaty zostal we wzorach [3] potraktowany jako
element ptata o nieskonczenie wielkim wydtuzeniu. Mozli-
wo$¢ stosowania takiego ujecia jest uzasadniona ogoina teo-
riag ptata nosnego i w szczegdélnosci wynika stad, ze W jest
rzeczywista predkoscia osrodka wzgledem elementu. Stosowa-
ne ujecie pocigga za soba potrojna korzys$é: przede wszyst-
kim — nie potrzebujemy z osobna oblicza¢ oporu indukowane-
go, po drugie — eliminujemy czynnik empirii i subiektywiz-
mu, obarczajacy inne metody w zwiazku z koniecznoscia
okreslania wydtuzenia topat, i wreszcie — unikamy niedo-
godnosci, wynikajacych z postugiwania sie charakterystyka-
mi profilowymi dla rozmaitych wydluzen. W omawianej me-
todzie postugujemy sie wylacznie charakterystykami profi-
lowymi dla wydluzenia nieskonczenie wielkiego.

Wielkos$¢ skiadowej obwodowej  predkosci
(G)R —

osrodka

7

wzgledem elementu topaty E na rys. 3| wynika z za-

stosowania do predkosci obwodowych pewnego wniosku, wy-
plywajacego z teorii strumieniowej w odniesieniu do pred-
kosci osiowych. Wedtug tej teorii skladowa osiowa predkosci

osrodka w ptaszczyznie $migla jest d$rednia arytmetyczng
Vs +u

predkosci przed i za $migtem: [7; = —2_ Whniosek ten od-

niesiono — zreszta bez $cistego uzasadnienia — rowniez do

predkosci obwodowych, otrzymujac w ten sposob skladowa
obwodowa (bezwzglednej) predkosci osrodka w ptaszczyznie
5

3
$migla, rowna 2— . (Sktadowa obwodowa przed $migtem
jest zerem). Kierunek jej jest zgodny z kierunkiem predkosci
obwodowej elementu (®R), a wiec — ostatecznie — sktadowa
obwodowa predkosci osrodka wzgledem elementu lopaty wy-

1%
T e
2

Porownujac parami wyrazenia na dP i dM oraz wprowadza-
Ve u

niesie

—— =1 —- 2, =7, x=—, otrzy-
&R, R, s R, Y
mujemy po dos$¢ skomplikowanych przeksztatceniach [Lit. 1]
nastepujace wzory, wyrazajace wspotczynniki aerodynamiczne
$migta:
1 ar

t(t—/,)] 1 I —
p= | t(t— i) x— ———Cxp 8P — 2,0 dy;
v f{ ( )[ = PR I+ ctg? o

. 8x

jac oznaczenia:

1
1 l 4
= t(t—2)x + Cxp t* Xctga ot t]i\‘; 4l
' f[ 8 " R, S

=M
7"-—‘ o e

(Ostateczne wzory w oryginalnej pracy prof. Witoszyiskie-
go maja posta¢ nieco inng, wzory podane powyzej sa jednak
dogodniejsze w zastosowaniu do obliczen)

4. Wykonywanie obliczen
_ Podstawq do obliczenia charakterystyki aerodynamicznej
istniejacego lub projektowanego $migla stanowia:

1) charakterystyka geometryczna tego émigta (por. arkusz
1 na rys. 4),

2)' Zn_ajomos’é warunkow pracy $migla, niezbednych do
okredlenia liczb Ma_l Re, przy ktorych pracuja poszczegélne
elementy lopaty $migta; do warunkéw tych zaliczymy liczbe
obrotow smigla na minute oraz predkos¢ i wysokos¢ lotu,
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vstyki aerodynamicznej $migta. (Pismo proste — nadruk, pismo skos$ne
réwnie?
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do obliczenia charakte
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3) charakterystyka aerodynamiczna profilow, stanowiacych
przekroje topaty $migta; najlepiej, jesli charakterystyka jest
dana za pomoca wykresow funkcji 9p(e’) oraz exp(a’) z liczba
Macha (i ewentualnie liczba Reynoldsa) jako parametrem (por.
rozdziat 8),

4) wykres wspétczynnika wplywu

( r z .
— = | (rys. 5).
S \gr oy s 3

Porzadek obliczen ksztaltuje sie w sposob nastepujacy.
Obliczenie rozpocza¢ nalezy od wybrania szeregu wartosci
Xo < x < 1. Charakterystyki aerodynamiczne profilow poda-
ne sa zwykle tylko dla niewielu grubosci wzglednych, dobrze
jest zatem wybiera¢ takie przekroje (okreslone przez x), w kto-

ga Z,D‘%b:

kadtuba lub gondoli

Er k-

W0 05 01 d5 o040 )]

TL-10453-RS

‘Rys. 5. Wspétczynniki &, &, i {, dla kadtuba o zaokraglonym
przodzie (rysunek gorny) i o przodzie tepym (rysunek dolny)

rych grubos¢ wzgledna przybiera wartosci, wystepujace w cha-
rakterystykach profilow bedacych do dyspozycji. Wybdr od-
powiednich przekrojow ulatwia wykres, przedstawiajacy gru-
bos¢ wzgledna profilow topaty w funkcji x (ark. 1 i ma rys. 4).

Poza tym nalezy pamieta¢ o zageszczeniu wybieranych x
w okolicy konca topaty, jako jej czesci aerodynamicznie naj-
czynniejszej.

Nastepnie obiera sie pewna warto$¢ posuwu 4 i dla niej

prosta zerowej sify nosnej

cieciwa _geometryczna T 104753 -R8

Rys. 6. Okreslenie kata £

wykonywa obliczenia funkcji podcatkowych, wystepujacych
we wzorach na ¢, i cm.

Przechodzimy do omowienia poszczegdlnych czionow tych
funkcji.

Wartosci /1 bierze sie wprost z charakterystyki geometrycz-
D

nej $migta dla wybranych uprzednio X; R1 = '2— jest rowniez
podane w charakterystyce.

Dp obliczenia wielkosci 2’ = A¢ potrzebna jest znajomog$¢
wspotczynnika wpltywu kadtuba &; wspotczynnik ten stanowi
miare przyrostu predkosci osrodka w plaszczyznie $Smigta (dla

danego x), spowodowana obecnoscia kadtuba: = Tz,gdzie
[

V;  jest predkoscia osiowa w rozpatrywan i -
siedztwie kadltuba. ey EETR s
) Teoretycznie obliczone wartosci ¢ dla kadtubow i gondol
silnikowych rozmaitego ksztattu podane sa w [Lit. 1]. Dla
przykladu przytaczamy wykresy ¢ dla dwu kadlubow (rys. 5).

Na wykresach oznacza 2b-érednice kadiuba (w duzej odle-

z 0) o r
= ; r — promien; &, |
b S °\»

wspotczynnika { w ptaszczyznie stycznej do czola kadhuba;,

glosci od punktu — wartosci

r
& (;) — wartosci w pltaszczyznie oddalonej o 0,1 b od czola
4
kadiuba (na lewo) i &, (;) — wartosci w plaszczyznie odda-
lonej o 0,2 b.

Zaleznie od potozenia $migta wzgledem kadiuba postuguje-
my sie jedna z trzech podanych linii, tzn. o, & lub ¢,
przeprowadzajac w razie potrzeby interpolacje.

Z wykresow wida¢, ze &£ rozni sie znacznie od jednosci tylko
w czedciach topaty, potozonych w poblizu osi. Jesli czesci te
sq aerodynamicznie nieczynne wskutek ostoniecia ich dosta-
tecznie duzym kolpakiem, to mozna przyjmowa¢ § = 1 dla
catej lopaty, nie popeiniajac duzego btedu.

Pozostate do omowienia wielkosci t i c¢tg «, wchodzace do
[4], wyrazaja sie (por. [Lit. 1|) wzorami:

’__ /__ag
t='z 2 a%—]/(/z 2 ) + axtga ;

x t— A
ctga = 7 o x 5
i X COS g . .
gdzie a = E?- T E— jest parametrem, zaleznym
g — + —sin
np 4R,

od potozenia przekroju topaty, oraz wtasciwosci profilu i jego
warunkow pracy; «p, oznacza kat miedzy prosta zerowej sity
nosnej profilu a ptaszczyzna obrotu s$migta.

Wstepnym krokiem do obliczenia t jest okreslenie war-
tosci parametru a, co sprowadza sie do obliczenia «g 1 7.

Kat «° wystepujacy we wzorze na a moze by¢ traktowa-
ny jako suma kata , zawartego miedzy ptaszczyzng obrotu
Smigta a cieciwa geometryczna profilu, odpowiadajacego da-
nemu x, oraz kata p’, zawartego miedzy prosta zerowej sity
nosnej i cieciwa geometrycznag (rys. 6).

Kat g tatwo mozna znalez¢ lub obliczy¢ na podstawie cha-
rakterystyki geometrycznej $migta. Kat g’ =zalezy od liczby
Macha profilu; aby go odczytac¢ (najlepiejz wykresu c, w funk-
cji kata natarcia z Ma jako parametrem), trzeba obliczy¢ Ma
dla wybranych x (arkusz 2 na rys. 4).

Po obliczeniu «, jako sumy g i g’, nalezy wyznaczy¢ war-
tos¢ s ktéra zalezy od Ma (juz znanej) i od rzeczywistego ka-
ta natarcia «’, zawartego miedzy prosta zerowej sily nosnej
profilu a kierunkiem predkosci osrodka wzgledem profilu.
Kat «’ nie da sie obliczyé bezposrednio — z przyczyn wspom-
nianych w rozdz. 3; do okreslenia go, a wiec zarazem do
okres$lenia 7p, stosowac¢ trzeba metode kolejnych przyblizen.
Jako pierwsze przyblizenie na «’, przyja¢ mozna wartos¢

i

=3+ —y=cay—7y, gdzie tgy = 7R‘ (por. ark. 2 rys. 4).
)

(Taka warto$¢ « nie uwzglednia zmiany predkosci osrodka

wzgledem elementu, wywotanej oddzialywaniem sasiednich

elementow topaty).

Po obliczeniu « odczytuje sie #p (np. z wykresu zalaczo-
nego w rozdz. 8), nastepnie oblicza sie parametry q, t oraz
ctg « (ark. 3 na rys. 7). Na podstawie c¢tg « okresla sie kat «
(bedacy wlasciwie nastepnym przyblizeniem ), koryguje kat &’
przyjmujac « = «o— « i wreszcie odczytuje »p, dla tej skory-
gowanej wartosci «’.

Jezeli miedzy wartosciami #p, otrzymanymi z 1 i 2 przybli-
zenia, istnieje roznica wieksza od 0,02%), to obliczenie nalezy
powtdrzy¢, tworzac — ewentualnie — dalsze przyblizenia®).

Jezeli natomiast miedzy warto$ciami 2;p, otrzymanymi jako
dwa kolejne przyblizenia, istnieje roznica nie wieksza od 0,02
to obliczone wartosci t i ctg « podstawia sie do wzorow na
Cp i cm, oblicza wartosci funkcji podcatkowych (ark. 4 na
rys. 7), wykonywa wykresy tych ostatnich i — na koniec —
w wyniku splanimetrowania wykreséw, uzyskuje cp i ¢ dla
zalozonej wartosci posuwu 2 (por. rys. 8).

W analogiczny sposob przeprowadza sie obliczenia dla in-
nych posuwow 2, uzyskujac w ten sposob dalsze punkty cha-
rakterystyki smigta.

.4) Liczba ta pozostaje w zwiazku z doktadnos$cia, z jaka mozna
obliczye *p Na podstawie opublikowanych charakterystyk profilo-
vych,

%) Liczba przyblizen prawie nigdy nie przekvacza {rzech.
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Wspoétczynniki cxp> wystepujace w funkcjach podcatko-
wych, odczytuje sie oczywiscie dla ostatniego przyblizenia
na o' (np. z wykresu zataczonego w rozdziale 8).

5. Arkusze obliczeniowe

W celu wyeliminowaunia czynnika przypadkowosci wybra-
no do przeliczen $migta jak najbardziej roznigce sie od sie-
bie, a wiec reprezentujace rozne wymiary, profile, liczby Ma-
cha, skoki geometryczne, ilosci topat itp.

ne dr faron

Opisane obliczenie najwygodniej jest przepro- P 1008" e ‘ﬂ'r's'kiegvogi lczen -
wadzac tabelarycznie; pozwala to na duzg oszczed- st 1001 | |
no$¢ czasu i daje moznos$¢ wykonania obliczen b A TN 06
przez osoby, nie znajace zupelnie podstaw teore- il // | | [
tycznych metody. 042 .% r g4

Wszystkie charakterystyki $migiel, podane " 4 |
i omowione w rozdziale nastegpnym, liczone byty / \ _T"\.__
tabelarycznie na arkuszach wg rys. 4 i 7. Dla azr! 92 | b N
przyktadu podamno na tych arkuszach obliczenie | N M
(niekompletne) jednego punktu charakterystyki o ) a7 J 0p¢ Qo8 Quz 36 g 3
aerodynamicznej $migta 5868-R6 [Lit. 2] dla l | | |
kata nastawienia lopaty fx=0,75 =151 posuwu -gel-2 N\ g2 : e
A = 0,06366. X ) . .

Arkusz 1 zawiera tzw. uproszczona charakte- Rys. 9. PorOwnanie charakt%ryistyk ae;lc;(c;jynamlcznych Smigta mo-
rystyke geometryczna obliczanego $migta ze i

wspomnianym juz wykresem ?—[x); w caloksztatl-

———— vzyskaone drogq po;marow
o e——py nb/ i

" Bhiiczen

1
cie obliczen $migta arkusz ten wystepuje tylko
jeden raz. Arkusz 2 zawiera wstepne obliczenie
sprawnosci profilowej %p; wystepuje w oblicze-
niach raz jeden dla kazdego zalozonego posuwu.
Na arkuszu 3 oblicza sie dalsze przyblize-
nia #2p; wystepuje on dwa do trzech razy dla kaz-

108u

T

" T

RN

dego posuwu. Arkusz 4 wreszcie, zawiera osta-
teczne obliczenie funkcji podcatkowych; wyste-
puje on — podobnie jak arkusz 2 — raz jeden
dla kazdego posuwu.

N
3

.\‘..._, wh:
o,r qos gz g% A g

|

|

I =

Na rys. 8 podano wykresy funkcji podcatko-
wych, odpowiadajace pozycjom 14 i 19 na arku-

szu 4.
@ PN
0,010 | 0,000
/ )
009 |-6,0009 il
4 ) A =0,06366
@D/ F=56.10m2
0008 |0,0008 Cm=0,000561
5007 {50007 ;-Z: L
|
0,006 |0,0006 / = / \
/ P A=0,063%6
| @— F=372cma2
0,00510,0005 |—— Co=0,00572
0004|0,0004 / 71'"' SEp—
A1 10,0003 d =k R— | ]
goo2 zwooz-i / [ |
/ ,
0,001 |— /
- X
G2 034 042 Q45 QiF 075 T T T R
TL-104/53RE

Rys. 8. Wykres stuzgcy do przeprowadzenia planimetrowania w celu

obliczenia wspoélczynnikow Cp -

6. Sprawdzajace obliczenia $migietl

Dla wykazania praktycznej wartosci metody prof. Wito-
szynskiego, nalezalo porownac¢ obliczeniowe charakterystyki
aerodynamiczne mozliwie wielu $migiet z ich charakterystyka-
mi pomiarowy mi.

T IC/ET A

Rys. 10. Poréwnanie charakterystyk aerodynamicznych $Smigta mo-

delowego M22

Ogotem przeliczono 5 charakterystyk dla czterech nastepu-
jacych $migiet:

1) $migto oznaczone 5868-R6, o charakterystyce wzietej
z [Lit. 2] ; D = 3,05 m, liczba topat m = 3, profile typu RAF-6;
liczba Macha na koncu lopaty Ma = 0,45. Smigto to przeliczo-
no dla dwu rozmaitych katow nastawienia lopat, a mianowicie
dla ﬁx=0,75 = 150 i Bfx =075 = 350.

2) $migto oznaczone C-6 o charakterystyce geometrycznej,
zaczerpnietej z [Lit. 3]; o $rednicy D = 3,05 m, ilosci lopat
m = 2; profilach typu Clark Y, pracujace przy Ma = 0,85 na
koncu topaty,

3) Smigto modelowe oznaczone M22, o charakterystyce
wzietej z [Lit. 4]; o srednicy D = 74 cm, ilosci topat m = 4,
profilach topat typu A, B, C, D, E (pochodne Clark Y; porow-
naj [Lit. 5]),

4) $migto modelowe M36, o charakterystyce wzietej rowniez
z [Lit. 4]; $rednicy D = 80 cm, ilosci topat m = 2 i profilach
typu RAF-6.

Nie udato sie — niestety — wykona¢ przeliczen dla $migiet
o profilach innych typéw niz Clark Y i RAF-6, cho¢ byly do
dyspozycji charakterystyki geometryczne i aerodynamiczne
takich $migiel (np. o profilachlukowych lub typu NACA-2400-
-34). Powodem byt brak danych pomiarowych profiléw dla do-
statecznie szerokiego zakresu grubosci wzglednych [Lit. 61 7].

Na rys. 9 do 12 podano charakterystyki obliczeniowe i po-
miarowe omowionych czterech $migiel. Dla umozliwienia po-
rownan przeliczono kazdorazowo otrzymane droga obliczen
wspotczynniki  ¢p, €,  ma takie wspotczynniki, ktore zawie-
rata opublikowana charakterystyka pomiarowa $migta. W szcze-
golnosci — charakterystyki $migiet 5868-R6 i C-6 okreslone
byty wspotczynnikami Ct, CP; Cq, ktorych definicje wynikaja
z nastepujacych, analogicznych do (1), wzoréw na ciag, mo-
ment obrotowy, moc i sprawnosé:

T = Cron’D*

Q = Cqon’D’

P = CPyn’D® N
Cr u

/i

_* CP nD
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Natomiast charakterystyki $migiel mode
okreslone byly wspoéiczynnikami o, >
wzOrow nastepujacych: )

lowych M22 i M36
vy (4] wynikajacymi ze

b
P= Y- po® R':'
i
M = u T (;4;)'-' R?
, v [6
wM " = omd RS ]
D
7 VN 1
"
A P * A

Poréwnujac (1), (5) i (6),

mozna z tatwoscia ustali¢ zwi i
miedzy odpowiednimi : .

wsp()lczyn(r}ikami, nalezacymi do roz-
R kY]

= TR E ¢ dla pozostatych

wspotczynnikow obowigzuja podobne zwiazki).

nych ukladow (tak np.:

016
[ XL +
iz |\ -
010 A
Al C Ny

N
0’03 ‘K“ZA =
6,06 I

004 \

0,02 + 1
0 B2 04 06 0810 12 4% 16 1484
— fad
Cs .
gz2t— bt |
020 = 4'
I N\
0,18| 2=
L \CEEE
7] o S W U M , - === R
vzyskane aroQdq \- |
0144 e _IE‘J,TI.GTID}:'; L. S S S |
) e vzyskare dregq
02 otliczen —

| i _ 1 L
02 Cé 06 G2 10 12 44 46

0 82; Vel {w-cz‘:ﬁ e D

Smigta

charakterystyk aerodynamicznych

5868-R6

Rys. 1l1. Porownanie

Z rozpatrzenia wykreséow poréwnawczych wynika ogolny
wniosek, ze rachunek daje daleko idaca zgodnos¢ z wynikami
bezposrednich pomiaréw ciggu i momentu smigta. Istniejace
rozbieznosci zostaty (prawdopodobnie) spowodowane: 1) bie-
dem w okresleniu wartosci 7p i ¢xp dla poszczegc')lnyc’h. prze-
krojow topat, wynikajacym czesciowo z niedokiadnosci opu-
blikowanych charakterystyk profilowych, czesciowo — z roz-
nic miedzy Ma i Re, dla ktorych sporzadzono charakterystyki
profilowe, a wartosciami Ma i Re, przy jakich prac'uja} elemen-
ty topat $migta (wptyw réznych Re jest tu szczegolnie trudny
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do uchwycenia, poniewaz w charakterystykach profilowych,
przyjetych jako podstawa obliczen, podano tylko Ma); 2) od-
ksztatceniami $migiel podczas pracy oraz niedokladnosciami
wykonania: oba te czynniki powoduja zmiane rzeczywistej
charakterystyki geometrycznej w stosunku do podanej.

Tak np. rozbieznosci miedzy charakterystyka pomiarowa
i obliczeniowa $migta M36 w zakresie duzych posuwow A wy-
jasni¢ mozna w sposéb nastepujacy: w zakresie posuwow
wiekszych od odpowiadajacego ciagowi zerowemu, elementy
smigta pracuja na ujemnych katach natarcia. Natomiast opu-
blikowane charakterystyki profiléw (8), stanowiace podstawe
obliczen, nie obejmowaly ujemnych katéw natarcia («’). Dla
otrzymania potrzebnych do obliczenia %, wartosci ¢, zastoso-
wano ekstrapolacje liniowa (rys. 13), co mogto da¢ zbyt du-
ze 7. Blad in plus w okresleniu 7, spowodowalby dla A>4¢p=0
blad in minus w wartosciach i u, co wilasnie wida¢ na wy-
kresie (rys. 9).

w2yskane droga poriaroy
—p— 0blczery

Rozpatrujac natomiast cha-
rakterystyki smigta M22 stwier-

T N

7 \ 5 L=k dzamy, ze linie obliczone leza
G & B I w catym zakresie posuwow po-
osl—4 4 | nizej linii pomiarowych, zacho-
: | ‘ wujac jednak prawie dokiadnie
02— F—t—1 ich ksztatt. Jest to szczegdlnie
|| [ | ﬁ‘;ﬁ dobrze widoczhe w przebiegu

0 Gf G2 03 04 05 linii g. Odnosi sie wrazenie,
Cs | jak gdyby $migto obliczone
Cd'b ], ] | l miato mniejszy skok od $migta
o o Gl zbadanego. Zapewne taka roz-
005 .__._'.__\ 5 O ] | nica skokéw istotnie miata
[ TN\ miejsce — mogta by¢ ona wy-

S nikiem spaczenia $migietka lub

jego odksztalcen w czasie pra-
cy. Wyjasnienie takie nosi
wszelkie cechy prawdopodo-
bienstwa z uwagi na mate wy-
miary przekroju topaty, ktore
dla x = 07 wynosza ok.
49,2 X 59 mm przy Srednicy
$migietka réwnej 740 mm. Jas-
ne jest, ze tak cienka topatka
moze sie latwo spaczy¢ lub od-
ksztalcic w czasie pracy, a
wtedy wyniki pomiaréow beda wtlasciwie odnosity sie do in-
nego smigta niz przedstawione za pomoca danej charaktery-
styki geometrycznej. ‘

Ze wszystkich rozpatrzonych $migiet najdalej idaca zgod-
nos$¢ charakterystyk obliczonych z pomiarowymi wykazuje
$mugto 5868-R6. Obliczenia dla kata nastawienia gy =0,75=15°
wykonano na podstawie danych [Lit. 8], dla #x=0,75=235%—na
podstawie danych [Lit. 7].

Charakterystyki smigta C-6 wykazuja podobne systema-
tyczne rozbieznosci, jak $migto M22. Powodem tych rozbiez-
nosci jest najprawdopodobniej biad w wartosciach 5 1 cxp:
smigto C-6 pracuje w zakresie duzych liczb Macha (Ma = 0,85
na koncu topaty), a zrodta [Lit. 6], [Lit. 7] i [Lit. 8] podawa-
ty w zakresie tych liczb Macha rézniace sie miedzy soba dos¢
znacznie wartosci wspotczynnikéw aerodynamicznych profilu
Clark Y. Do przeliczen wzieto dane wedtug [Lit. 7] — by¢ mo-
ze — obarczone bledem.

0 &

G2 03 0¢ 050

n-sisrR2 N

Rys. 12. Porownanie charak-
terystyk aerodynamicznych
Smigta C§6

7. Wnioski i uwagi koncowe

Wydaje sie stuszne wysnucie z rozwazan poprzedniego pa-
ragrafu nastepujacego wniosku: metoda prof. Witoszyriskiego
daje na ogot daleko idaca zgodnos$¢ rachunku z pomiarem,
przy czym oczekiwa¢ mozna tym lepszej zgodnosci: 1) im le-
piej warunki (okreslone przez Ma i Re), w jakich pracuja ele-
menty s$migla, odpowiadajg warunkom, dla jakich podano cha-
rakterystyki profilowe, 2) im mniejsze sa rozbieznosci miedzy
charakterystyka geometryczna $migta, przyjeta jako podsta-
we obliczenia, a rzeczywistym ksztattem smigta.

Z analizy bledow (nie przytoczonej w niniejszym artykule)
wynika nadto wazna z punktu widzenia praktyki obliczenio-
wej uwaga, ze na dokladnos¢ obliczen znacznie wigkszy
wplyw wywiera %, niz cxp; pierwszy z tych wspoétczynnikow
powinno sie wiec oblicza¢ i odczytywac ze szczegdlna staran-
noscia.

O przydatnosci metody prof. Witoszynskiego dla celow
praktyki obliczeniowej swiadcza m. in. jej nastepujace cechy:

1) metoda nadaje sie do obliczenia catej charakterystyki
aerodynamicznej, a nie tylko jej szczegdlnego punktu, jak to
czesto ma miejsce w innych metodach; w szczegdlnosci pozwa-
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la ona na obliczenie wspoélczynnikow, odpowiadajacych zero-
wej predkosci lotu (ciagg w miejscu);

2) zastosowanie metody nie jest ograniczone do pewnych
szczegolnych ksztalttow i profilow topat: z réwna latwoscia
daje sie ona stosowa¢ do $migiel o dowolnych ksztaltach,
liczbach i profilach lopat. W przypadku bardzo szerokich
topat zachodzi zwykle konieczno$¢ uwzglednienia ich wza-
jemnego wplywu, co sie takze daje latwo wykona¢ droga
wprowadzenia do 5, wspolczynnika poprawkowego, odpowia-
dajacego pracy profilu w palisadzie (por. Lit. 1);

o

przynuszezalny
rZeczymisi ; . A
; NS Rys. 13. Przyjety sposOb ekstrapolacji
&z 9"‘”’99(‘%.{!; funkejic, - f(e)
= 7y
{lma
/" ekstrapolowana

TL-104/53-R18

3) stosowania metody nie ogranicza fakt, Ze pewne partie
topaty pracuja (przy matych posuwach) z oderwaniem. Row-
niez i takie przypadki mozna uchwyci¢ obliczeniem — pod
warunkiem jednak, ze sa do dyspozycji charakterystyki profi-
lowe, obejmujgce odpowiednio duzy zakres poza punktem, od-
powiadajacym oderwaniu;

Tablica 1

Ma

B

0,4 0,5 0,6 0,7 0,75 0,8 0,83
£ _
o= 6/o 2,3° 2,25° 2,2° 2,3° 2,35° 2,4° 2,58°
1
& __
L= 8/, 3,2° | 3,2° 3,20 3,25° 3,3° 3,3° 1,48
1
£ 0 1
1:10 /o 4,00 3,8° 3,85° 4,0° 3,5° 2,7° -
1

4) czas zuzywany przecietnie na obliczenie jednej charakte-
rystyki (mowa o pojedynczej charakterystyce, nie o catej ro-
dzinie), zawiera sig¢ w granicach 25 -+~ 40 godzin — zaleznie od
wprawy, ilosci punktéow, dla ktorych prowadzi sie rachunek,

runkow pracy, nie nadaj_e sie natomiast . ,pr_ZYnajmniej
w przedstawionej tu formie — do pro;ekto'wan_la $migta (w sen.
sie znalezienia jego optymalnych ksztaltéw i wymiarow g,
danych warunkow pracy). N
8. Wykresy wspélczynnikow 'qp(“ )1 cyp (). Dodatek
Na rys. 14 i 15 podano wykresy WSp(’)lCZynnlkév.v aerody.
namicznych profilu RAF-6, opracowane na podstawie [Lit.y]

18° ==
0% B | A4
/"'\iﬁr
%/

T

=
i3

—_—

|

-
2° }—

&

Ly

&

& opbs no8 g2 o o2oCe O abe Go8 G k. el
ltd' Ze. wzgledu na w§pomn1anq ZgOdn.OS.C O.bhczen Z pomla.ré}- Rys. 15. Wykresy wspotczynnika oporu profilowego profilu RAF6 dla
mi taki naklad czasu i pracy oplaca sie i nie ogranicza mozli- , ISk o
wosci stosowania metody w praktyce. el ] = o

i N\ [ T l ’ 7 {_dostos'ow_ane do postugiwania
o A . o 8% ] o {\_ ‘ s5ie omowiona w poprzednich
Y \* —" ™ \-Y 6% + ¥ rozdzialach metoda obliczania
NN Ma=04 . N Ma= gl TN . Ma-=0,6 charakterystyk $migiel. Analo-
\ | 8% 10%) [ 10%> §| giczne wykresy dla profilow
T —R 5% - . ﬂ!—-- == Clark Y podane sa w [Lit. 1].
& | oﬂi 89 \ N\ - il \_ NN [y . Wykresyd Ié[)([l/) 1'\:/yk;)(rtlano
[ ; iorac za podstawe charaktery-
: “ll o [ % styki profilowe dla wydtuzenia
g L . | N \ 22 nieskonczonego i siedmiu roz-
B ] U I/ —r— B o A T nych liczb Macha i obliczajac
;"O 3.4 ﬁ-’"%--x 8% | 6 | »,‘Z Ze wzoru: s
L | T O i = S i T
| L 6o~ ~, | | | L i &
o 0 L 4 - —_ . =} —- —
a6 a8 ©0 G a8 w0 2 068 08w il ,,:\1_'}.' = =
i gdzie « jest rzeczywistym ka-
Ea I 'y | =4 J & | ‘ | tem natarcia, mierzonym do
% g + s i I prostej zerowej sitly nosnej
29— sl Ma=7, Ma=Q74 po ___Wr;r:qa Ma=0 profilu. Kat ten obliczano, odej-
\\K \f_% . 27—1—1+—t"—1— mujac od geometrycznego kata
N ‘ RN S S natarcia kat g wedlug tabeli |
&0 NESR e \ _ [ [Lit. 7].
e_% N\ o 6% 7 T . . . W tabeli tej wartosci g’ dla
@ Nl N 4 [ ] Ma = 05 i Ma = 075 uzy-
ii_'r'_%k.ﬁ\\ NSNS T N4 [¢%/ | | -skano w drodze interpolacji;
%0 £° 4% . d ] i o P
| \ \ = 4 1 pozostate wartosci zaczerpnie
.i // \ml‘x A to wprost z [Lit. 8].
|10 N ~ Na omowienie zastuguje wy-
3 . K< ..__ﬁ\ guje wy
0.6 0.6 70 ,’2 0 0 /?.d 0 | 8% kres na rys. 14 z uwagi na nie-
g ) J % 1a 12 D ] 12 1 10 e A
' e b ] % P regularny i nieuporzadkowany

Rys. 14, Wykresy

Podkre$lamy, ze metoda prof. Witoszyriskiego nadaje sie
tylko do obliczania charakterystyki aerodynamicznej $migta
catkowicie okreslonego co do ksztalty, wymiarow oraz wa-

sprawnosci profilowej profilu RAF6 dla g/l

i przebieg poszczegdlnych linii.

Przebieg taki moze by¢ czescio-
wo spowodowany bledami w odczytaniu wartosci c, oraz @
z opublikowanych charakterystyk profilowych. Mozliwosc ta
odnosi sie gtéwnie do matych katow natarcia «'. Wydaje sie
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jednak, ze zasadniczym powodem braku podobienstwa miedz
limami 1p dla  poszczegélnych grubosci  wzglednych i }{
faktyczna,. 91)1oktyw11a roznica w zachowanin sie o}slzcze]e'?
nych profilow przy duzych liczbach Machq (wplyw S»F:iéliwogg)"
dodatkowym powodem za§ — btedy wykonania i\’bl d o:
miaru badanych platow (badane ptaty miaty ciqciwz };zpdu
25 -+ 50 mm). Wyjasnienie to nalezy oczywiscie traktov?laé
jako niesprawdzona hipoteze.

Artykul wplynat dnia 29 grudnia 1953 r.
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Lotnicze stownictwo techniczne
Zbiér bledéw stownictwa lotniczego

W biezqcym zeszycie ,Techniki Lotniczej’ podajemy naj-
czesciej spotykane btedy lotniczeqgo stownictwa technicznego,
jakie notorycznie spotykane sa w roznych wydawnictwach.
Zasadniczo terenem, na ktorym walczymy od dawna w tej
sprawie, sq nasze dzialy ,Na polkach ksiggarskich'® — gdzie
tamieszezamy wzmianki  bibliograficzne o ksiazkach oraz
.Skrzyka Techniczna", w ktorej kilka razy drukowalismy po-
lemiki prowadzone przez autoréw ksigzek recenzowanych
i autoréw ,,zaczepionych™ wzmianek. Obecnie chcemy materiat
zgromadzony w tej akcji poda¢ w postaci jednolitej tak, by
mogl stanowic¢ rodzaj stownika biedow.

Wiekszos¢ prawidtowych okreslen opieramy na pracach Ko-
misji Jezykowych i zawodowych PKN, publikacjach naukowo-
baudawczych PAN, powazniejszych wydawnictwach PWT
i PWN. Wiekszos¢ wskazanych bledow nie wymaga objas-
nien. Bledy zebrane ponizej stanowia czesto niechlujny osad
z dawnej ,gwary’ lotniczej i powinny by¢ z polskiego stow-
nictwa lotniczo-technicznego catkowicie- wyeliminowane.

\V stowniku tekstem zwyklym podajemy wyrazenia niepra-
widlowe, drukiem ttustym — wyrazenia i okre$lenia poprawne.
W czesci koncowej sa zamieszczone pewnc zasadnicze okres-
lenia, czesto mylnie interpretowane, z krotkimi wyjasnieniami.

atmosfera standart atmosfera wzorcowa (AW) (patrz
PHL/02001)

amortyzator oleopneumatyczny ... I amortyzator

amortyzator oleopowietrzny ‘ olejowo-powietrzny

amortyzator olejowopncumatycznyv

awaria ... uszkodzenie

balast ciezar wywazajacy

bak ... zbiornik

bolec ... sworzen

buks ... tulejka

ciezar gatunkowy . ciezar wlasciwy

centroptat ... Srodkowa cze¢s¢ skrzydia

cybant ... obejma, opaska

detal element

deska przyrzadow tablica pokladowa

drzewo ... drewno

dykta ... sklejka

zaklinowanie statecznika
klapka wywazajaca

degradacja statecznika ...
fletner, fletnerek ...

gestos¢ masowa ... gestosc

generator pradnica

guzik ... przycisk

helikopter .. .Smiglowiec

hauba $migta ... kolpak $migta

instrument przvrzad pokladowy

ilos¢ obrotow liczba obrotéw

ilos¢ obrotéw na minute ... predko$¢ obrotowa
interceptor ... przerywacz

karburator ... gaznik

karnister ... banka

kabina szczelna ... kabina ci$nieniowa
kausza ... chomatko linki

knypel ... drazek sterowy

kompresor ... sprezarka

kompas ... busola

kompresja ... sprez

kclektor smaru ... studzienka, csadnik cleju

kran Zawor

lasza ... blacha wezlowa, nakladka
licznik obrotow ... obrotomierz
limuzynka ... oslona kabiny
motor ... silnik

meagneto ... iskrownik

manetka ... dzwignia (np. gazu)
mamka . zbiornik opadowy

nepér dynamiczny ... ci$nienie dynamiczne
naped reakcyjny ... naped odrzutowy
opierzenie ... usterzenie

olej rozrzedzony benzyng ...
oliwa ... olej

pioro smigta ... lopata Smigla

pempa trybikowa ... zebata pompa
protektor opony ... bieznik opony
radiator ... chlodnica

ramie $migla ... lopata $migla
rclowanie ... kolowanie

raczka ... uchwyt, rekojes¢

silnik gwiazdzisty ... silnik gwiazdowy
sita wiatru ... predko$¢ wiatru

olej rozcieficzony benzyna

sila ciagu ... ciag

siedzenie ... fotel (np. pilota)
szybkos¢ ... predkos¢
szybkosciomierz ... predkoS$ciomierz

$niiglo o stalym skoku ... $miglo state
smigto o zmiennym skoku ... $miglo przestawialne

skret . zakret

srubokret ... wkretak

starter ... rozrusznik

smar (bez oznaczenia, ze ciekiy) ... olej

sloty ... skrzela

strzatka ... wskazdwka

samolot szybkosciowy ... samolot szybki

tankowanie ... napelnianie olejem, paliwem

tetowanie przvrzgdu poktadowego ... wzorcowanie przyrzadu
pokladowego

trymer ... klapka wywazajaca

waga ... ciezar

wypadek przypadek (wypadek stosuje sie w znaczeniu
katastrofy)

wiraz ... zakret

wentyl ... zawor

wyczyny ... osiagi

wspotczynnik sprawnosci .., sprawnosc

wybieg ... rozbieg — przy starcie, dobieg — przy ladowaniu
zegar ... przyrzad pokladowy wzglednie wskaznik
zyroskop ... giroskop

Plyny dzicla sie na gazy i ciecze
Cyfry — symbole 1, 2, 3...

Liczba — wielko$¢ matematyczna (np. 128)
Skalowanie przyrzadu pokladowego — sporzadzanie skali
Cechowanie przyrzadu pokladowego — zaopatrywanie przy-

rzadu w ceche stwierdzajacg np. klase dokladnosci

Wzorcowanie przyrzadu pokladowego — poréwnywanie wska-
zan przyrzadu danego z przyrzadem wzrocowym w celu
okreslenia btedu przyrzadowego

Polozenia klap: wychylone — niewychylone
Polozenia podwezia chowanego: wciagniete — wypuszczone

S. M, R L, L S
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Nowosci techniczne
Szybowiec z ruchomymi skrzydiami

Na tegorocznym pokazie lotniczym w Moskwie, ktory od-
byt sie z okazji $wieta lotnictwa Zwiazku Radzieckiego, pilot
J. Rudnicki zademonstrowal po raz pierwszy szybowiec
.Kaszuk” o ruchomych skrzydtach konstrukcji inz. A. Ma-
nockowa. Korzystajac z pobytu inz. Manockowa w Polsce
(jako cztonka ekipy szybownikéw radzieckich przybyltych na

TL-47]54-B!
Rys. 1. Widok w trzech rzutach szybowca ., Kaszuk'

Cecha charakterystyczna , Kaszuka" jest sprezyste zawie-
szenie skrzydel, ktéore moga wychyla¢ sie dokota osi podiuz-
nej o ~ 150 w gore i w dot od potozenia Sredniego. ,Reso-
rem’’ skrzydta jest tlok sprezajacy powietrze w cylindrze. P1-
lot posiada mozZnos$¢ unieruchamiania skrzydet, z ktorej ko-
rzysta podczas startu, ladowania i dla porownywania wtas-
nosci lotnych szybowca ,, machajacego’ i sztywnego.

Sprezyste zawieszenie skrzydel ma na celu wykorzystanie
energii pulsacji atmosfery (podmuchoéw). Inz. Manockowa na-
prowadzil na mysl tego rodzaju szybowca fakt, ze ‘niektére
ptaki morskie wyrzucone przez burze na lad traca swoje do-
bre wtasnosci lotne. Ptaki te lecgc nisko nad morzem wy-
konuja dlugie przeloty wykorzystujac turbulencje powietrza,
wywotana przez fale. Wyrzucone na brzeg, nie przystosowane
do wystepujacej nad ladem stalym wielokrotnie mniejsze)
czestosci pulsacji powietrza, dysponujac wylacznie zapasem
wlasnej energii, szybko ja wyczerpuja 1 musza ,ladowac".
Zjawisko to dobitnie ilustruje duze mozliwosci jakie kryje
dla szybownictwa wykorzystanie energit podmuchow.

Analizujac wyniki pomiaréw obciazil samolotéow w burz-
liwej atmosferze, inz. Manockow stwierdzil, ze czestosc pod-
muchéw zmienia sie w stosunkowo niewilelkim zakresie,
a maksimum ich wystepowania przypada dla czestosci I—2 Hz.
Umieszczajac w tym zakresie czesto$¢ drgan wilasnych skrzy-
dta szybowca, requlowana w locie przez zmiane objetosc cy-
lindra, otrzymuje sie rezonans miedzy pulsacja atmosfery
a wychyleniami skrzydta. Aerodynamike skrzydla ruchomego
przy upraszczajacym zatozeniu opltywu ustalonego (pominie-
ciu efektu Wagnera) ilustruja rys. 2, 3 i 4.

Qa b c Rys. 3 przedstawia rozktad sil aerodynamicznych na prze-
kroju skrzydla w potozeniach a, b i ¢, rys. 2. Kat natarcia
przekroju zmienia sie ze zmiana predkosct 1 kierunku si

e v aerodynamicznych. Rzutujac kazdorazowa wypadkowg sie
/ -
_W? \
e kier lofu
—mE , S - -
== Y
.
i.
o/ \-“c‘;:\’_,_v;}/c(,y
T ! Capsa-nz

Rys. 2.
Miedzynarodowe Zawody Szybowcowe w Lesznie), udalo sie
grupie inzynierow SZD i 1. Lot. uzyskac¢ pare cennych infor-
macji o tej nowej i oryginalnej konstrukcji. W lipcowym
zeszycie radzieckiego miesigcznika ,Krylja Rodiny” ukazal

sie tymczasem opis , Keszuka”, ktory pomogt uzupetnié¢ infor-
macje konstruktora.

~Kaszuk” posiada nastgpujace dane:
Rozpigtos¢

. R . . 17 m
Powierzchnia mnosna 15,1 m*
Wydhuzenie PR R +~ +: 19,2
Ciezar w locie ; ¥ 400 kG
Obciazenie powierzchni nosnej 26,5 kG/m*

Profil skrzydtla Clark YH-14

Szybowiec inz. Manockowa bazuje na kadtubie i usterze-
niu znaneqgo z Miedzynarodowych Zawodéw Szybowcowych
w Lesznie wyczynowego A 9.

Tor lotu przekroju skrzydia podczas jednego wahnigceia

acrodynamiczna na kierunek prostopadly i zgodny z kierun-
kiem lotu otrzymuje sie site nosna i oporu. Na Iy-
sunku 4 zostat przedstawiony przebiey zmiany sily
nosnej 1 oporu rozpatrywanego przekroju skrzydla w cza-
sie jednego wahnigcia. Podczas ¢dy wartos¢ $rednia sily
nosnej nie rézni sie od wartosci statycznej b, odpowiadajacej
skrzydiu sztywnemu, $rednia warto$¢ oporu jest mniejsza od
wartosci statycznej. Przechodzac od rozpatrywaneqo przekro-
ju do catego skrzydla mozna wiec stwierdzi¢, ze przy jedna-
kowej sile nosnej opdr skrzydia wykonujaceqgo periodyczny
ruch wahajacy jest mniejszy od oporu skrzydla nieruchome-
go, a wigc doskonatos¢ skrzydla ruchomeqgo jest wieksza od
doskonatosci skrzydla sztywnego.

W zaleznosci od intensywnosci impulsow, a wigc predko-
sci katowej wychylenia skrzydla, otrzymuje sie dla danego
kata natarcia i zwiazanej z nim predkosci lotu ustalonego
réozne wartosci sity oporu. Szybowiec inz. Manockowa po-

1 dobrobytu mas pracujgcych

ce o wzrost dobrobytu narodu

Pozdrawiamy radzieckich naukowcdéw sluzacych sprawie pokoju

Stosujac doswiadczenia radzieckie zwiekszasz swoj udzial w wal-
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Rys. 3 Sily aerodynamiczne dzialajace na przekroéj skrzydla w potozeniach pokazanych na rys. 2
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siada wiec nie jedna lecz
szereq krzywych bieguno-
wych, ktére ro6zniq sie od
biegunowej szybowca ze
skrzydlem nieruchomym nie
tylko wieksza doskonatoscia,
lecz rowniez przesunieciem
optymalnego wspotczynnika
sily nosnej w kierunku wiek-
szych predkosci, co posiada
nieposlednie znaczenie dla
szybowca wyczynowego.

Proby w locie wykazaty,
ze pilotaz szybowca ze skrzy-
dtami wahajacymi nie rozni
sie ani w locie prostym, ani
w krazeniu od pilotazu szy-
bowca sztywnego nawet w
w warunkach burzliwych
przy peinym ruchu skrzydet.
Nalezy rowniez podkreslic,
ze ,resorowanie’” skrzydet
wydatnie zmniejsza przys-

pieszenie dziatajace na pilo- Rys.

ta.

'\E

5. Fotografie szybowca ,,Kaszuk‘ w locie. Skrzydia w skraj-
nych potozeniach

<L AP sut

TL-d7f54-R4

Porownanie biegunowych
szybowca ze skrzydtami wa-
hajgcymi i unieruchomiony-
mi natrafilo na powazne
trudnosci wynikajace z ko-
niecznosci wykonywania lo-
tow pomiarowych w warun-
kach istnienia turbulencji
powietrza. Chociaz brak o-
pracowanej metody pomiaru
biegunowej w locie nieusta-
lonym nie pozwolit dotych-
czas na przeprowadzenie te-
go ciekawego porownania,
jednak loty wykonane przy
pozornie catkowicie spokoj-
nej atmosferze wykazaty
istnienie periodycznych wa-
han skrzydta o amplitudzie
~ * 20 cm i maksymalng
doskonatos¢ dmax ~ 31 przy
Vopt = 115 km/h, w porow-
naniu z dmaex ~ 271 Vopt=80
km/h dla szybowca ze skrzy-
dlami unieruchomionymi.

J. S.
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Powloki ochronne o duzej odpornosci na erozje

Przez pracownikow Instytutu Chemii
cowana pod kierunkiem N. D. Tomaszowa
anodowanie stopow aluminiowych.
giem cennych zalet, m. innymi wielokrotni

Fizycznej Akademii Nauk ZSRR zostala opra-
meloda gl¢hokiego (grubowarstwowego)
Otrzymane ta droga powloki odznaczgjq sie szere-
ie wieksza cdpornosciq na erozj¢ niz powloki

‘ i c owanymi.
anodowe, otrzymane sposobami powszechnie stos y s I . _
Pom‘z’éj przylaczamy, zaczerpniety z zeszyiu 12/1953 czasopisma ,,Zurral Prikladnoj

Chimii"', opis badania anodowanych

probek na odporno$¢ erozyjnd, zagadnienie

akiualne w lotnictwie, oraz wyniki badania gladkosci powlok gigboko anodowanych.

Opis badan

Anodowaniu pradem stalym poddawano prébki wyciete ze
stopu AMG oraz z walcowanego stopu AK-4-1, poddanemu
przesycaniu w ciagu 8 godzin przy temperaturze 530 * 100C
oraz dziesieciogodzinnemu starzeniu w temperaturze 200°C.

Grubowarstwowe anodowanie przeprowadzono na urzadze-
niu, pokazanym na rys. 1. Chlodnica ! tego urzadzenia ozie-
bia 0,2%0 roztwér dwuchromianu potasu, znajdujacy sie
w zbiorniku 21). Ze zbiornika 2 roztwor ten za pomoca pom-

Rys. 1 — Schemat urzadzenia do giebokiego anodowania prébek

py 3 przettaczany jest do wezownicy otowianej 4, celem
ochlodzenia elektrolitu i rownolegle do specjalnej oprawy ze
szkla organicznego 5, ktora stuzy dla wewnetrznego ochlo-
dzenia probki i doprowadzenia do niej pradu. Elektrolit mie-
szany jest za pomoca mieszadta szklanego 6. Temperature
elektrolitu i roztworu chtodzacego wskazuja z dokladnoscia
do 0,1°C termometry 7. Katode stanowi ptytka olowiana 8.
Schemat oprawy do chtodzenia wewnetrznego probki w czasie
anodowania pokazano na rvs. 2.
! Oprawa sktada sie z kor-
i pusu 1, w ktorego specjal-
ne gniazdo wktada sie kra-
. zek wyciety z badanego me-
¥ talu 2. Ksiazek dociskany
jest nagwintowana pokryw-
ka 3 poprzez pierscieniowe
uszczelki gumowe 4. W kor-
pusie oprawy wydrazony
& jest otwor, w ktory wpro-
; wadzono sprezynke 5, za-
pewniajaca kontakt probki
z dodatnim biegunem zrédtla
pradu.

Odpornos¢ na erozje ba-
dano na urzadzeniu pokaza-
nym na rys. 3, zaprojekto-
wanym przez A. W. Szrej-
dera. Jako materiatu $ciera-
jacego uzyto przesiany kwar-
cowy piasek posiadajacy ce-
che ziarnistosci K-50-1002).
Piasek podawany byl z zasobnika 1 poprzez zawor 2 oraz
dysze, 3, ktorej koncowka byla od wewnatrz cementowana.
Strumien piasku zasysany byl za pomoca powietrza doprowa-
dzonego rura 4. Powietrze dostarczone do urzadzenia byto od-
wadniane i odoliwiane. Cisnienie powietrza, ktore rejestro-
wal manometr 6, requlowano zaworem recznym 5. Doswiad-
czenia przeprowadzono przy 0,6 atn, co odpowiadalo predko-
$ci strumienia piasku 275 m/sek. Badane probki mocowano

il 5 Tiedsise-er

'Rys. 2 Sposdb chtodzenia
probki przy gtebokim anodo-
waniu

1) Dodatek dwuchromianiu potasu zastosowano w
czesei pompy od korozji.

2) Cecha ziarnistoSci pokazuje numery sit,
mujie sie wiekszoi¢ przesiewanego piasku.

celu ochrony

na ktorych zatrzy-

w stoliku obrotowym 7 do kaset zaopatrzonych. w komplet
daszkéw, ktore mialy otworki o rozmaite]  wielkogcl
i érednicach. Stolik moégt by¢ podnoszony, opuszczany oraz
obracany okolo osi pionowej i poziome]. Strun}l'en piasku pa-
dal na probke badana pod katem 45'. Odlegtos¢ od krawedzi
dyszy wynosila (w pionie) 180 mm. Daszek kasety wybierano
z otworem 10 mm. W ten sposéb na powierzchni
probki poddawana byta erozji elip-
S sa, ktorej duza o$ wynosila 10
TR mm. OS$ strumienia piasku przecho-

dzita przez s$rodek tej elipsy.

Badanie odbywato sie w zamk-
nietej komorze, zaopatrzonej w
szklany wziernik oraz oswietlonej
tampa. Poprzez perforowane dno
komory 8 oraz lejek 9 piasek od-
pracowany dostawal sie do zbior-
nika 10. Celem usuwania kurzu po
ukonczonym badaniu (kiedy ko-
nieczne jest otwarcie drzwiczek
wziernika do wymiany probki) sto-
isko bylo potaczone gietkim prze-
wodem 11 z odkurzaczem.

Jako miare odpornosci erozyj-
nej pokry¢ ochronnych przyjeto
czas potrzebny do catkowitego
starcia warstwy tlenkow przy wy-
zej podanych warunkach badania.
Odpornoscia

wtasciwa nazwano
stosunek czasu potrzebnego do
catkowitego starcia powtloki do

grubosci tej powtoki. W przypad-
ku powtok o znacznej grubosci,
ocene odpornosci na korozje prze-
prowadzano dodatkowo, badajac
ubytek ciezaru probki po okreslo-
nym czasie, ktory dobierano celo-
wo tak, aby wytarciu ulegla jedy-
nie czes¢ grubosci warstwy. Dla warstw cienkich, jak wyka-
zaly doswiadczenia, metoda ta okazata sie nieodpowiednia,
poniewaz czes¢ ziarn piasku przebija cienka warstwe tlenku
1 grzeznie w rctalu.

Grubos¢ powloki w przypadku warstw cienkich okreélano
za pomoca wazenia, a w przypadku warstw qgrubyvch za pomo-
ca bezposredniego pomiaru szlifu pod mikroskopem. Dla do-
kladnego okreslenia konca badania, warstwy ochronne bar-
wiono za pomoca fioletowego barwnika anilinowego. Bar-
wienie przeprowadzano w sposob nastepujacy: niezwiocznie
po anodowaniu zanurzano badana probke w rozczynie barw-
nika ogrzanego do temperatury 50"C i trzymano ja tam pizez
4 godziny, podczas ktorych ciecz barwiaca oziebiano stopnio-
wo do temperatury otoczenia.

Mikrotwardos¢ warstwy gteboko anodowanej mierzono na
przekrojach za pomoca przyrzadu Chruszczowa-Wierkowicza
(model 1). Pomiaru dokonywano na kilku prébkach na odle-
gtosci 40 mikronow od granicy metal-tlenek.

Majac na uwadze waznos$c¢ zachowania nalezvtej gtadkosci
powierzchni, przeprowadzono badanie gtadkosci warstw ano-
dowanych, otrzymanych réznymi metodami. Pomiar przepro-
wadzono za pomoca profilometru ,,Abbot".

Rys. 3 — Stoisko do bada-
nia odpornosci na erozje

Wyniki hadan

Wyniki badan, przedstawione w tabelach 1 i 2 wykazuja,
ze warstwa twardego tlenku otrzymana w drodze glebokiego
anodowania wedlug sposobu opracowancyo przez Instytut
Chemii Fizycznej, posiada dziesiatki razy wieksza odpornost
na erozje niz powloki otrzymywane normalnymi metodaml
anodowania. Wysoka odpornosé¢ na erozje warstwy twardego
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Porownanie odpornosci Tahdla.1
(o} : 10SCl ne erozZzje war . ..
J& stw anodowych utworzonych na materiatach AK-4-1 i AMG normalnym sposobem
. - Gestosc prad TR 3 i e
Stop NMetoda anodowania _pradul| Napiccie . Te Srednia gru- Czas calkowitej It ¢ wiadciva
(A/dem?) V) Czas (mm)‘ L({w](l})fé?)ura bosé warstwy | erozii (sek) §rednia ),frc]iror:-?)ézcjgw’sa;lf/]"\g
| () wynikow badan )
kwasna chromowa
AMG 3", CrO 0,6— 1,0 00 | +18)
1 Cr0y) | 5 0" | sl 60 40 6.5 571 88
kwasna chromowa 07 — 1.5 0 — 40 151
3'fa Cr()y) ’ ’ 40 a5f = 00 36 4 251 63
kwaéna chromowa 0.8 — 1.5 0 — 40 51
(9,5°ls Cr0) . ; 40 25 =30 37 3 202 67
AR -4-1!
kwasna » kw. siar- 15 '
kowym 20"/, [, 50)) g 15 - 18 30 18 13 348 27
kwasna z kw. szcza-
twiowym (6" 1, C. O)) IES 30 - 32 40 30 6 637 106
!
Tabela 2
Odpornos¢ na erozje warstwy tlenku otrzymanego nietoda gtebokiego anodowania réznymi metodami na stopie AK-4-1
Nr okre- $rednia czas peej erozji (sek) . strata ciezaru podczas erozji (G)
§lajacy wa-  grubus¢  rozpigto$é wy- odporno$¢ TCLOSe: wie ik 4
runki ano-  warstwy nikdw poszcze- . . whadciwa i?fgié‘tg?fsz‘éz‘c- Ml(li:r(gt/‘r‘;\ar;égéc Uwagi
dow.ania () golnych prob | wynik $redni (sek/:) golnveh prob | wynik éredni
od — do od=—=-do
I 121 1C900 12993 107 0,0008 0,0011 -
| I 15480 0,0016
2 1C2 7670 8820 86 0,0014 0,0019 318
10057 0,0020
3 58 8950 10001 173 0-0007 0,0008
_ ] 10670 0,0009
4 68 4420 4827 = = = 330 Odporno$¢ na erozje okre$-
5201 lano po spolerowaniu
- _warstwy tlenku o
&) 160 20645 21812 137 0,0009 0,0010 20
22870 0,0012
6 155 9225 9718 - — =] — Odpornoéé na erozj¢ okres-
16310 lano po spolerowaniu
‘warstwy tlenku
il 150 8620 9116 - - - == Odpornoé¢ na erozje¢ okres§-
9400 Jano po spolerowaniu
warstwy tlenku
8 51 4215 4775 94 0,0007 0,0014 390
5960 0,0023

tlenku jest nie tylko rezultatem jego duzej grubosci, lecz row-
niez wynika z jego wyzszej odpornosci wtasciwej na erozje.

Zmieniajac warunki anodowania, mozna otrzymac¢ warstwe
tlenku o wyzszej ogolncj i wtasciwej odpornosci korozyjnej.

Rys. 4 — Zmiana szorstko$ci po-
wierzehni stopu AK-4-1 pod wply-
wem anodowania. A — wzrost
szorstko$eci Hs-k (w mikrocalach);
k B — metcda wzglednie warunki
] anodowania. Metody anodowania:
1 — lwas$na chromowa (3% CroOs),
II — kwas$na chromowa (9,5% CrO3y),
I1II — kwa$na siarkowa normalna
(20% H.SOs i 200C), IV — kwasna
z Kw. szczawiowym (3% H2C204),
V — z kwasnym siarczanem; 8, 2,
3, 5 — numer odpowiadajacy wa-
runizom gtebokiego anodowania.
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Fakt ten potwierdzajg wyniki badan pordwnawczych warstw
przeciwerozy jnych, przeprowadzone metoda pomiaru ubytku
cigzarowego (tabela 2). Warstwy twardego tlenku o mniej-

szej grubosci wykazaly wyzsza odporno$¢ wtasciwa na ko-
rozje niz warstwy o grubosci wiekszej, otrzymane w tych sa-
mych parametrach anodowania (prad, temperatura, elektrolit),
co przypisywane jest wiekszej $cistosci zewnetrznej czesci
warstwy.

Nie zauwazono zadnego zwiazku pomiedzy mikrotwardo-
$cia a odpornoscia na erozje, co tlumaczy sie roznica mecha-
nizméw badania na twardos¢ (wciskanie diamentowego ostro-
stupa) a mechanizmem erozji.

We wszystkich trzech badanych wariantach procesu kwas-
nego chromowego tworza sie powloki o praktycznie jedna-
kowej odpornosci erozyjnej, co zwigzane jest z jednakowa
strukturg i jednakowym sktadem otrzymanych w tym proce-
sie powlok. Odpornos¢ wlasciwa na erozje powtok otrzyma-
nych w drodze anodowania kwasnego chromowego jest znacz-
nie wyzsza niz odporno$¢ wtlasciwa powlok otrzymanych
przy uzyciu kwasu siarkowego w normalnie stosowanym pro-
cesie (tabela 1). Jest to wynikiem wiekszej plastycznosci po-
wlok, otrzymanych przy uzyciu kwasu chromowego. Po-
wloki te lepiej znosza dzialanie strumienia czasteczek piaskuy,
anizeli twardsze lecz ciensze i bardziej kruche powtoki tlen-
kowe, utworzone na miekkim podkladzie. Powloki tego
ostatniego typu pekaja przy uderzeniu i wciskajg sie w mate-
riat podstawowy. W przypadku grubych powtlok, utworzo-
nych za pomoca kwasu siarkowego, zjawisko to nie zachodzi,
ponicwaz energia kinetyczna czgsteczek piasku jest niedosta-
teczna dla zlamania grubej i wytrzymatej warstwy tlenku.
Twardos$¢ natomiast takich powlok zapewnia z reguly ich
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8y ¢
ok b=
Y p
vl AF i
Wy 0 : o
20
wf 1P
2 - Rys. 5 — Zmiana wymia-
1wl 2 % réw powloki po glebokim
: D . panodowaniu 2z nastepnym
2l { " nolerowaniem tlenkow.A —
] wymiary (w mikronach),
A 1 ¢ M — material, D — wymiar
4 H zadany na gotowym przedm.
50 i Y — przyrost wymiaru, P —
56 ¢ . zmniejszenie wymiaru pod
- i ! wplywem polerowania, T —
- H grubos$¢é warstwy tlenku, A
i i — zmniejszenie wymiaru
it : i przy anodowaniu z nastep-
4, et G g inym polerowaniem; 4, 5, 7
4 M i numer odpowiadajacy wa-
TYE R runkom anodowania,
TL-45/56~R5

wieksza odporno$¢ na erozje w stosunku do powlok otrzy-
manych przy uzyciu kwasu chromowego.

Na pétkach

Miechanika w awiacionnoj tiechnikie, A. M. Bohdanow-Czierrin. Obo-
rongiz, 1952 r., stron '443.

Na tres¢ ksigzki skiadaja sie trzy zasadnicze czeSci mechaniki: staty-
ka, kinematyka i dynamika. Tre$¢ poszczegdlnych rozdziatow tych czescel
oparta jest na przykladach z dziedziny techniki lotniczej. czym wyrodznia
sig od powszechnie spotykanych podrecznikOw mechaniki. Siwarza to
wyraznie korzystne warunki przyswojenia zagadnien mechaniki uczacym
sie¢ w szkotach zawodowych lotniczych. Poziom podrecznika przystoso-
wany jest dla Czytelnikow posiadajacych wiadomosci ogdlne szkoty
Sredniej, dzigki czemu ksigzka moze byé w szerokim zakresie wykorzy-
stana przez inzynierow praktykow, technikdw i mechanikow. Czesé
pierwsza podrecznika obejmuje zagadnienia ogdlne mechaniki i statyki,
sity na plaszczyznie, teorie pary sit, uklady sil, zagadnienia tarcia, wyzna-
czanie $rodka ciezkosci, podstawy statyki wykreslnej i momenty sit wzgle-
dem osi. Czg$¢ druga stanowi ruch prostoliniowy, krzywoliniowy i obrotowy
oraz ruchy zlozone. W czeici trzeciej omodwione sa podstawowe prawa
dynamiki, zastosowanie rownaii dynamiki przy rozwiazywaniu prosiszych
zadan, zagadnienia ruchu $iodka ciezko$ci, pojecia pracy, mocy, energii
i bezwladnosci oraz obrdt ciala okolo osi. Tre$é¢ uzupelnia ponad 150
przyktadow obliczen.

L. S.

Litjo magnijewych sptawow, zbior artykulow pod redakcjg S. M. Wo-
ronowa i M. Ja. Tielisa, Oborongiz, 1952 r., stron 278.
Ksigzka powstata jako zbor prac dotyczacych stopdw magnezowych
i ich technologii topienia i odlewania, prac opartvch na materia-
tach konferencji Wszechzwigzkowego Badawczego Instytutu Odlewniclwa.
W artykulach tych wyjasnione s zagadnienia doboru najodpowiedniej-
szych stopéw dla przemyslu, specyficzne wlasnosci procesow wytapia-
nia, rafinowania i zmniejszania ziarnisto$ci, doboru topnikéw i materia-
10w formierskich, odlewania w piasku, kokilach i pod ci$nieniem, odle-
wania blokéw i zabezpieczania stopéw magnezowych przed korozja.
Tre$¢ uzupelniona jest licznymi tabelami zawierajacymi dane liczbowe,
wykresami i zdjeciami. Zawarty w ksigzce material moze by¢ wykorzy-
stany przez inzynieryjno-technicznych pracownikéw laboratoriow fabrycz-
nych, wydzialdw produkcyjnych i biur konstrukecyjnych — w charakterze
podrgcznych wiadomosci uzupelniajacych. RownoczeSnie korzysta¢ z nie-
go moga studenci szkot wyiszych w czasie przechodzenia kursu techno-
logii metali i odlewnictwa w zakresie stopow magnezowych.

S.

Planowanie obrébki skrawaniem i montazu, mgr inz. Wlodzimierz
Mermon, Panistwowe Wydawnictwa Techniczne, 1953 r., stron 184.
~Omawiana ksigzka porusza szereg problemow, ktore moga byé z po-
zytkiem wykorzystane przez pracownikow przemystu lotniczego. W tresci
zawarto: badanie przedmiotu i $rodkdw produkcji; ogolne zasady plano-
wania obrobki; wplyw rodzaju produkcji na uklad planu obrobki; wplyw
parku maszynowego i jego wyposazenia, kwalifikacji zawodowych zalogi
oraz rodzaju kontroli na uktad planu obrobki: dokumentacja planu obrob-
kx,”zz'xsady doboru  wielkosci naddatkow obrobkowych; posta¢ materiatu
wejsciowego; wplyw obrobki cieplnej na uklad planu obrobki; znaczenie
przyrzadow 1 uchwytéw; wytyczne przy obrobee roznych przedmiotow;
pla}nowunie montazu. Omowiono szereg przyktadow zaczerpnietych z dzie-
d21_ny silnikow lotniczych (okreslono blednie silnik gwiazdowy jako gwiaz-

dzisty).
S. M.
Motornyje topliwa, masta i zidkosti, praca zbiorowa pod redakcj
K. K. Papoka Je. G. Siemienido. Gostoptiachizdat, 1953 r., tom 1 E

stron 340, tom 11 — stron 346.

Jest to zpiomwa praca, ktorej poszczegdlne rozdzialy zostaty opra-
towane lgcznie przez czternastu autordw, przy czym wydanie powyzsze

Rys. 4 obrazuje wzrost szorstkosci powierzchni pod wply-
wem anodowania roznymi metodami. Jak nalezato sie spo-
dziewa¢, szorstko$¢ powierzchni zwigksza sie pod wplywem
anodowania. Szczegolnie wzrasta ona w przypadku anodowa-
nia gtebokiego. Na skutek stwierdzenia znacznego wazrosty
szorstkosci powierzchni pod wpltywem gigbokiego anodowa-
nia przeprowadzono proby polerowania warstwy tlenku. War-
stwa ta daje sie lekko polerowac przy uzyciu tlenku chromy,
Przy gtadkosciach rzedu 9 naleZy"spolero;waC warstwe{ tlenky
o taka wielkos¢, o jaka w przyblizeniu roznt si¢ wymiar wy-
robu po anodowaniu od wymiaru zadanego (rys. 5). W wyni-
ku polerowania otrzymuje sig dostatecznie glad}q warstwe
twardego tlenku, posiadajaca wysok'a}' odpornosc. na erozje
(przewyzszajaca 15—40 razy odpornos¢ na erozje powlok,
otrzymanych w drodze anodpwama sposobami nOl'mallnymj)
jak to wynika z danych zamieszczonych w tabelach 1 j 2,

1

‘Whnioski

1. Przeprowadzone badania wykazaly mozliwo$¢ znaczne-
go zwiekszenia odpornosci na erozje powierzchni stopu alu-
miniowego przez zastosowanie giebokiego anodowania.

2. Proces anodowania zwigksza .szorstkoéé powierzchni
anodowanych elementow, poniewaz jednak warstwa “tw‘)rzf{'
nego tlenku daje sie stosupkowo tatwo polerowac, szorstkose
powierzchni mozna Zzmniejszyc pIzez polerowanie, praktycz-
nie nie zmieniajac wymiarow elementu.

J. P,

ksiegarskich

jest drugim, uzupeinionym i § rozszerzonym (}; st‘osugktutd(;eplerro\észkego
z roku 1049, W ksigzce wyjadnione sa zagadnienia dotyczace produkeji,
sci i stosowania paliw, olejow i smarow, cieczy chlodzacych, cie-
ks ol Bortcs - : i g i iwoblodzeniowych. Tom pierwszy
czy do instalacji hydraulicznych i przeciwoblodz )“ tph ey
— paliwa silnikowe — omawia zagadnienia ropy 1121'0\\_181,.l E(}zlnoolgn
paliw cieklych ~parowania cieczy, parowania [.pa.h\v \\l si m(ac‘hsp'? a-
nia, spalania paliw w 151_11111\'ach, pomiaréw IZ)CZH:OT(-:tIeImlC-Z-n%C d“dast.
nosci paliw i ich \vlasnosm'antydeln_nagyj'nych g])gzec.\§> ukowyc ')'h odat-
kéw antydetonacyjnych, paliw dla §111}1l<0\\' gaznﬂ(_ow)clylothZ)c i sa-
mochodowych, wirysku wody do '51lmlx'la dla zmniejszenia deto.n.acn,' pa.
liw do siinikow wysokopreznych i paliw do silnikow odrzutowych i ra-
kietowych. Na tres¢ tomu drugiego sl\'ladluja sig nastcpumcevzngadm'ej
nia: tarcie i smarowanie, technologia olejow sm_am\\)ch, pomiar )akos(".
olejow, dodatki do olejow, weglowe osady w silmku, ol.eje do‘ sm_u}ko}v
lotniczych  ttokowych i odrzutowych..olelje samochpdo“e. ciggnikowe
i okretowe, technologia smaréw i pomiar 1c!1 \\'la|51105c_1,_C}ecze chlodzace,
przeciwoblodzeniowe i do insta'acji h_\‘dmuhczn.yc'n. }\swva‘zk.a przeznaczo-
na jest dla inzynierow i technikow, Vui}:ikow_r}llm\\' paliw i olejow oraz
inzynierow i technikow przemysiu |ml1\_\' i olgym. )
Spawanie stali stopowych, myr inz. Walenty Czy rski,
Wydawnictwa Techniczne, 1953 r., stron 223. i ) )
Ksigzka zawiera omowienie szeregu zagadnien dotyczaeych spawania
stali stopowych. a zwlaszcza podano o:l0lny charakterystyke stal} stopo-
wycl. spawalno$é stali stopowych, metaluruviczne procesy spawaria, tech
nologi¢ procesow spawania stali stopowsych oraz  melody ulepszania
strulitury i mechanicznych wlasnosci spawanych zigez. Liczne (77) tabele
oraz obszerny (50 pozycji) wykaz piimicnnictwa dopehniajg calosci ksigz-
ki, w kiorej pracownicy przemystu lotiuiczeizo — gdzie zaslosowanie stali
stopowych jest powszechne — znajda wiele przydatnego materiatu.

Pafistvowe

Matieriatowiedienje, N. G.
giz, 1953 r., stron 168.

Ksigzka przeznaczona jest dla pracownikow produkeyjych zakla
dow bhudowy maszyn jzko zwigzly podrecznik, zaznamiajacy z podsiawo-
wymi wlasno$ciami materialdw metlalowych i niemetalowych. Z tego tez
punktu widzenia tre$¢ podana jest w formie mozliwie przystepnej 1 po-

Stiepanowa i R. M. Riabinina, Oboron-

gladowej. Na tres¢ skiada si¢ wyjasnienie zagadnien budowy metali.
produkcji stali, obrobki termicznej stali, obrobki chemiczno-termicziej
stali. W nastepnych rozdziatlach podano krotko wiadomosci o stalach

weglowych, stopowych konstrukeyjnycl, stalach  narzedziowych i spe-
cjalnych, odlewach zeliwnych. zabezpieczeniach przeciwkorozyjnych i me-
todach wyznaczenia wlasnosci stali. Dalsze trzy rozdzialy omawiajg wa-
dy surowych przedmiotow przed oddaniem do obrobki mechanicznej, sto:
py i metale kolorowe oraz materialy niemetalowe, jak drewno, masy
plastyczne, lakiery i emalie, szkla, gumy, materiaty tekstylne, smary,
materialy izolacyjne i ognioodporne oraz paliwa. Tre3¢ uzupelnia 25 ta-

bel zawierajacych zestawienia materialow i ich wlasnosci chemiczne,
wytrzymatosciowe i termiczne.
1

R, LSt
Flugzeugantriebe- Grundlagen,

dr ing. Fritz A. F. Schmidt,
stron 197.

Omawian? ksiazka importowana z NRD stanowi wyciag z 0b-
Szernego ogolnego dzieta, dotyczacego silnikow spalinowych, Wy-
danego w r. 1951. W pracy niniejszej podano w przejrzystej postac
nowe osiagnigcia w rozwoju budowy silnikéw lotniczych, zar6wno
tiokowych jak i turbinowych. Liczne rysunki, schematy, Wykresy
porownawcze | tabele oraz obszerny wykaz literatury ulatwiaja
przyswojenie podanego materialu.

Gestaltung. Berechnung. Prof.
VEB Verlag Technik Berlin, 1933 I.

S. M.
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9&* | 1 629.135:533.65 21
Sadania w locie Boeing B-178. | Flicht-{e<line 3 o ¢
raplime. t. k- ino the Boemg B-47B. Ae-

85, Nr. 2412, grudn. 53, s. 790, Ay, 9 str, 3 fol
prowadzonvel Totow probnyeh samolotu B-17B o sz,c'écnl
odrzutowych  (sita ciggn stitveznego  kazdego
pr/.opro\\':’ni/.unu na duzyeh wysokoSciach 7o
statecznosei SICTOW m_)éul oriaz  lgdowania. Interesujgeym  fragmentem
opisujoest ~prawozdanic  z - badanin  sterownogcei bocznej przy duzych
prediosciach. podezas kidrego samolot usilowal wykonaé beezke i t){ko
zmnicpszenic predkoScei pravwracato  pilolowi pnno{v;mie‘na(l ‘s"lmolntyem
Proby dn'f;.c/‘yl,\‘ rowniez rozmaitveh zaladowan samolofu, m.»i'nn Igdo:
wania z jednyme zhiornikicin zewnelrznvm pustym a drugim pc]n)iﬂ Sa-
molot posiuda 2 kol gldwne polozone jedno za drugim.b B. Kilzman.
92+ 533.6.03:551.508 5 21
C. M. R K. Werzenile kierunku i predkosei wiatru w nocy. ,,Mereni
smeru a r,\(‘h_lo\xi veurn vomocit. Kridla Viasti, r. 2, N. 26, ﬂ'ryll(l. 53
s. O15: AL ub <ire 1 rys Wozwigzkn z oprzewidywanvmi éwxl?czeniami’
necnvini - dlia ~koezkOw  spadochronowyeh opracowano urzadzenie sklada-
jace ~i¢ 2z batkonika meteorologicznego.  pod ktdrym  zawieszono w od-
legtolei & mi bateryjke z Zaroweczka. Do wysokosci 1000 m mozna z zie-
mi teodolitem prowadzi¢ balonik w nocy. S. Madevski.

a3 629.139. 15 21
wkowsNj Lo Helewanie samcletu odrzutowego na  start na  lotnisku
gruntowym.  Bulsivowka rieaktivnowo samolota na start po gruntowo-
mu acrodronin.’ W wozd. Flota, r 36. Nr. 11, list. 53, : 53; BbS
3 s — Omdwieme sposobow  holowania ciggnikiem samolotow odrzuI
towveh na Joiniskach  gruntowyeh suchych i mokrveh. Podano zalecenia
w oparcitt o prakivke weo tvpu holowania na e myveh gruntach w dziein
iw nocv,

— Opis prze-
silmkach turbo-
silnika 2250 kg). Préby
szezegolnym uwzglednieniem

oraz przyoroznvim stopaiu napetnienia zbiornikéw.  \W. Nar-
Kiewicz.
gi* (629.139.85:656.71 21
Daszewskij Moo Obsfuga metalowych pekryé lotniska. . Uchod z: micta-
liczeskimi tami cerodromow'. Wiestn. wozd. Flola, r. 36, Nr. )
list. 53, s. 560 B35, 4 =ir. — Opisano  sposoby  obslugi metalowyeh na-
wicrzelmi lotnisk gruntowyeh w réznveh poruach roku oraz sposoby ich
remontu. Podano  organizacjy brygad roboczych oraz normy pracy dla
Kkazdej brygady. W, rkicwicz

93t 624 13.015.12.55:678.15 21

Grabski AL Ogumienie kot sainolotow, Skrzvdlata DPolsks, r. 10, Nr. 5.
stveze Shooso 20 AL LG str. 3 Tot. 2 orvs., | labl. — Zestawienie naj-
wazniciszyeh coch ogumicnia  wysokiego, Srednicgo i niskiego ci$nienia.
Tabeln wyvminrdnw ocumienia w zaleznosei od ciezaru samolotu i stoso-

wanego  cisniend Ob
mienia duzyveh samolo

snicnic konstrukeji opony lotniczej. Problemy ogu-
tOws Ryvanmki przekroju opony i kot 130 Bitzman.
6:29.136.1 21
Zornik D Teoretyezne przygotowanie sadochroniarza. |, Tieorieticzeska-+
ja poadgotowka paraszotista®™ Krvlja Rediny. r. 5. Nr. 1, slycz. 54, s. 13;
E 1.5 ~tr.. tiahl. — Bardzo waznvin elementem szkolenia spadochro-
niarzy jest prey golowanie icoretyvezne. Szezegolowe omodwienie pro-
gramu ~zkoleuia teoretveznego  grupy, oraz  wskazowki dla instrukiora
jak przeprowadzid ten program. W, Narkiewics

yrH 6G21.131.75.001.572:79 21
Lipinski .0 Powiekszenie mocey  seryinych  silniczkéow  spalinowych  dla
modeli latajacych. ..Uwieliczenje moszeznosdi sicrijnyeh kompressionnych
awiamoadiclnveh motorow . Krylja Rodiny, r. 5, Nr. 1, slyvcz. 54 s 17;
A2 wtr 4 orvs 2 wvkr, — Autor  dzieli sig  swoim  do$wiadczeniem

i szezegdlown omawin spo<ob lalwej
zwigkszyé moc silniczka C. AL M. L
Podane s3 rowniez wzezegolowe
niczkow oraz  omowione
wyeh, W Narkiewicz.

08 662.75:621.43-63
IHusicka Z.: O paliwach. Skrzydlata Polska, r.

przerobki - silniczkow, Kkiéry pozwolit
50 do 0,12 KM i K-16 do 0,25 KM.
ryvsunki  §migiet dla wzmocnionych  sil-
najodpowicedniejsze sklady mieszanck paliwo-

2
9, Nr. 37, grud. 53, s. 615;

r. 9, Nr. 3339, grud. 53, s. 619: r. 10, Nr. 5, stycz. 54, s. 76; A4, 2,5 str,,
2 fol.. 1 wikr — Tlumaczenic z czeskiego wyvjatkow ksigzki o paliwach

silnikanw  spalinowyeh Zamicszezone fragmenty zawie-
raja windomosci przydaine dla modelarzy.  Dmowiono  paliwa silnik6w
samozaplonowyei,  paliwa benzynowe do silnikdw z zaplonem z obcego
srodla oraz paliwa ze specjalng zawartoscig tlenu i azotu. S, Madeyski.
99* 533.6.011.5 21
Sita no<¢na nachylonych ciatl obrotowych w przeptywie hiperdzwie-
kowym. “Lift on inclined bodies of revolution in hypersonic flow.«
I. aero. Scien,, t. 17, Nr. 11, list. 50, s. 675; A4, 16 str, 2 rys, 18 wylkr,,
| tabl., 21 poz. bibl. — Na podstawie przyblizonej metody _analizy
przeptywu hiperdziwiekowego (tzw. przyb_llzeme' hiperdZwigkowe)
otrzymano wyrazenia na wspotczynniki sity nosnej dla .roznych
cial obrotowych, ustawionych pod umilarkowanymi katami natar-
cia. Poréwnanie z danymi doswiadczalnymi. Prawdqpodpbna
zmiana sily nosnej z katem natarcia i w szerokim zakresie liczby

do modelarskich

Macha. Wplyw ogona. Srodek parcia. A. Jakubowski.
100* 533.6.011.5. . . A 21.
Pai S. I.. O przeplywie naddzwiglkowym cdwuwymiarowej strugi

j i ieni i i two-dimensio-
w jednolitym strumieniu. ,,On supersonic flow of a [
nal jet in uniform strcam.“ J. aero. Scien., t. l}], Nr 1, stycz. 52,
s. 61; A4, 4,5 str.,, 1 fol, 1 rys, 4 wykr., 7 poz. hibl. — Analityczne

studium wyptywu naddZwiekowej strugi do jednolitego strumienia
poruszajacego sie w tym samym kierunku. Przyjeto, ze rodznica
ciSnien miedzy struga i otaczajgcym jg strumieniem jest niewielka.
Wyniki:

1. Jezeli strumien otaczajgcy jest poddzwiekowy, wtedy struga
posiada strukiure prawie periodyczna, a przyblizona dlugosé
fali rosnie z liczbg Macha strumienia otaczajacego.

2. Dla naddzwiekowe] predkosci strumienia otaczajgcego struk-
tura strugi przestaje by¢ periodyczna.

Przenikanie i odbijanie matych zakiécen na granicy strugi.

A. Jakubowski.

101% 533.6.011..6 21
Eber G. R.:. Ostatnie badania odzyskania temperatury i przechodze-
nia ciepta na stozkach i cylindrach w przepiywie osiowym, w aero-
balistycznym tunelu N. O. L.* Recent investigation of temperature
recovery and heat transmission on cones and cylinders in axial
flow in the N. O. L. aeroballistics wind tunnel.** J. aero. Scien.,
t. 19, Nr 1, stycz. 52, s. 1; A4, 6 str, 1 fot, 2 rys., 8 wykr., 15 poz.
bibl., — Artykul zestawia wyniki badania zjawisk ogrzewania aero-
dynamicznego ciat stozkowych i cylindrycznych, odmuchiwanych
osiowo z predkoscig naddzwiekowa, Pomiary przeprowadzono w tu-
nelu o dziataniu przerywanym, 40 X 40 cm, w zakresie liczb Macha
od 1,5 do 5, przy laminarnej, przejSciowej i burzliwej warstwie
przysciennej. Technika pomiarowa. Poréwnanie wynikéw pomiaro-
wych i obliczen teoretycznych. A. Jakubowski.

102% 533.6.015:629.136.3:629,13.075 21
Bielokon A.. Wykonanie plytlkich zakretow na samolocie odrzuto-
wym. ,Wypolnienje mietkich wirazej na rieaktiwnom samolotie.”
Wiestn. wozd. Ftota, r. 36, Nr 11, list. 53, s. 28; B3, 7 str. — Szcze-
goélowe omowienie roéznic wykonania plytkich zakretow (do 45Y)
na samolocie z silnikiem tiokowym i odrzutowym. Specjalng uwa-
ge zwrocono na ten manewr przy duzych predkosciach oraz na
duzych wysoko$ciach. Omoéwienie metod szkolenia teoretycznego
i praktycznego personelu latajacego. W. Narkiewicz.

103* 533.6.015.5. 21
Keuttner J. P.: Lot wysokoS$ciowy na #uzej fali, ,High flying on
the big wave‘. Soaring, Nr 7 — 8, lip. — sierp. 53, s. 35; A4, 3 str.,
1 wykr. — Dokonczenie szczegélowego opisu przelotu szybowco-
wego, ktorego poczatek znajdowal sie pod innym tytutem w po-
przednim zeszycie czasopisma. Ciekawe spostrzezenia oraz wykres
przebiegu lotu, ktory odbywatl sie na duzych wysokosciach (czeScio-
wo powyzej 10 km) oraz na niektoérych odcinkach z duzg predkoscig
wzgledem ziemi (rzedu 300 km/godz). S. Madeyski,

104* 533.6.071 21
Strailman G. T.: Nowe sterowaniec napedu w tunclach aerodyna-
micznych. ,New wind tunnel drive control‘“. Electr. Engng., t. 71,
Nr 7, lip. 53, s. 648; A4, 2 str., 1 rys., 1 wykr. — Uklady Ward~Le-
onarda nadaja sie do napedu wentylatorow w matych tunelach,
gdzie moc nie przekracza kilkuset kW. Do napgdu nowoczesnych
tunel6w o mocy kilkudziesieciu tysiecy koni, dla predkosci nad-
dzwiekowych, lepszy jest uklad Kraemera, dajacy regulacje obro-
tow przez zmiane czestoSci. Autor proponuje wstawi¢ do ukladu
Kraemera oporniki wodne w obwodd wirnika, przez co uzyskuje
sie zakres obrotéw od zera do 95% obrotow synchronicznych (za-
miast 92"). F. Janik.

105* 533.691.11 21
Stencler W.: Profile laminarne dla konstruktora — praktyka. ,La-
minarprofile fir den Praktiker* Weltluftfahrt, t. 5, Nr 10, pazdz. 53,
s. 240; A4, 3 str, 1 rys, 5 wykr. — Przejrzysta systematyka profili
laminarnych INACA serii 6 ze szczegdélnym uwzglednieniem zasto-
sowania w szybownictwie. Autor zwraca uwage na korzystna cha-
rakterystyke aerodynamiczna profili grubych (18 i 21%) i zaleca sto-
sowanie profilu 653 — 618. Systematycznie ulozone wykresy pozwa-
laja na szybkie zorientowanie sie¢ we wplywie parametrow geoime-
trycznych profili laminarnych serii 6 na wielko$¢ oporu profilo-
wego, zakresu laminarnosci i wspolczynnika wyporu maksymalne-
go. J. Sandauer.

106* 533.691.13 a1
Lighthill M. J.: Drgajacy profil plata przy duzej liczbie Macha.
,,Oscillating airfoils at high Mach. number*. J. aero. Scien., t. 20,
Nr 6, czerw. 53, s. 402; A4, 4 str., 2 tabl, 6 poz. bibl. — Przystepna
metoda obliczenia rozkladu ciSnienia na drgajacym profilu, poru-
szajacym sie z duza preedkoscia naddzwiekowag (M > 4). W porow-
naniu z metodami Wylly-v'an Dyke‘a oraz Jones — Skana, przy-
toczony sposéb obliczenia daje dokladniejsze wyniki i znacznie pre-
dzej prowadzi do celu. A. Jakubowski.

107* 533.691:629.13.014.218. 21
Buret M. A.: Skrzydla o obrysie jaskdiczego ogona. Réwnowaga
momentéw, , Ailes a queue d'hirondelle. Equilibrage des moments.
Techn. Scien. Aeron., Nr. 3, 1953, s. 188; A4, 7 str., 7 wykr, — Ogol~
na analiza charakterystyki aerodynamicznej skrzydia o obrysie
pos$rednim miedzy delta i skrzydiem silnie skoSnym, tj. delty o sko$-
nej krawedzi sptywu. Charakterystyczna dodatnig cecha tego skrzy-
dia jest brak wedrowki ogniska aerodynamicznego przy przec_ho-
dzeniu z predkosci poddzwiekowych do naddzwigkowych. Szkico-
we omowienie stateczno$ci i sterowno$ci podiuznej bez stosowania
i z zastosowaniem usterzenia wysoko$ci calkowicie 1ruchomego,
z podkresleniem kovrzy$ei wynikajacych z zastosowania ukladu
kaczki. J. Sandauer.
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108* 533.691:629.135.2 _ ] . 21
Badie M. R.: Samolot o skrzydle deita. ,,L’avion aile delta‘’. Techn.
Scien. Aeron., Nr 3, 1933, s. 182 A4, 6 str, 4 wykr. — Ogolna ana-

liza charakterystyki aerodynamicznej skrzydta trojkatnego o. slko—
sie krawedzi natarcia wigkszym od 439, ze szczegolnym uwzg;’, ed-
nieniem matej predkosci i ladowania. Szkicowe omowienie sta.gcz—
nosci i sterowno$ci podiluznej bez stosowania 1 Z zastosowaniem
usterzenia wysokoéci. Krotkie poréwnanie wtasciwosei uktadu delta
ze skrzydiem prostym. J. Sandauer,

109 613.693. . %‘1
Gototobow M.: Co powinien wiedzieé¢ lotnik o ,,g.l_odzxe Atlenowym 5
,.Czto nuzno znat‘ lotcziku o kistorodnom goiodanji?‘¢ Wiestn. wozd.
Flota, r. 36, Nr 11, list. 53, s. 88; B5, 5 str., 2 wykr., 1 tabl. —
Szczegolowe omowienie istoty ,,glod_u tlenp\\{eg(_)“ oraz jego oddzla-
Jywania na reakcje lotnika, Krétkie omowienie dziatania aparatu
tlenowego oraz jego mozliwosci. W. Narkiewicz.

110% 621.43.06:620.19 21
oOchrona kolektoréow wpylotowych — silnikow Iotniczych: ,La pro-
tection des collecteurs d’echappement des moteurs d’avxons“.'Gal-
vano, r. 21, Nr 189, pazdz. 52, s. 27; B5, 1 str, 1 fot. — Opisano

zastosowanie cienkich powlok cex'amicznych dla ochrony przed
korozja powierzechni wewnetrznych i _zeyvnetrznych rur \vylpto-
wych oraz kolektorow wylotowych silnikow tiokowych i turbino-

wych. Podano wyniki zastosowail oraz prob laboratoryjnych.
J. Wolf.
11h¢ 621.43 — 552 21

Archipow L. P.: Hamownia z odzyskiwaniem energ8ii. ,,Ispytatiel-
naja stancja riekupieratiwnowo tormozenja. Awtom. trakt. Pro-
myszl., Nr 4, kw. 53, s. 27; A4, 4 str, 2 rys, 6 wykr., 1 tal?l. -
Jarostawskie zaktady samochodowe wprowadzily hamowanie 'Ia~
bryczne silnikow przy uzyciu silnikow tréjfazowych 'a;ynchrqmcz-
nych jako hamulecéw. Daje to moznos¢ odzyskl\yama energii do
70, Omowiono szezegbly instalacji elektrycznej potrzebnej ‘(10
uzyskania znacznej wydajno$ci urzadzenia oraz proces hamowania,
nieco odmienny od zwykiego hamowania. W. Narkiewicz.

112% 621.45 21
Narodziny silnika przelotowego, ,,Rozdienje prjamotocznowo woz-
duszno — rieaktiwnowo dwigatiela®. Wiestn. wozd. Flot_.a, r. 36,
Nr 12, grud. 53, s. 89; B3, 2 str, 2 fot. — Kr(’)tkj opis pierwszego
silnika przeiotowego konstrukeji Mierkulowa, ktor}f l_)y} wyprobo-
wany w 1940 r. na samolocie I — 15. Pierwsze doswiadcralne sil-
niki tego typu byly opracowane i prébowane przez prof. Pobiedo-
noscewa w 1933. W. Narkiewicz.

113+* 621.45 21
Aleksiejew L.: Teoria silnikéw odrzutowych. , Tieorja rieaktiw-
nych dwigatielej**. Wiestn. wozd. Ftota, r. 36, Nr 12, grud. 53, s. 40;
B3, 9 str., 9 wykr. — W rozdziale 19 szczegétowo omoéwiono zasady
dziatania prostego silnika przelotowego i zalezno$é¢ konfiguracji
wlotu 1 wylotu od liczby Macha. Om®wienie zespoiu charakterystyk
tego silnika w zalezno$ci od parametréw zewnetrznych. W. Nar-

kiewicz. _

114% 621.396.821:551.554:629.13.018.76 21
Zu’chowi(_:z K.: Wplyw wytadowan elelitrycznosci statycznej na od-
bior radiowy na samoiocie — oraz Srodki zaradcze, Techn. Lotn.,
r. 9, Nr 2, marz. — kw. 54, s. 38; A4, 5,5 str,1fot,1rys., 12 wykr. —

Zagadnienie powstawania elektrycznosci statyecznej. 2rodia zakio-
cen radiowych. Zjawiska tadowania i pomiary stopnia natadowania
samolotu elektrycznos$cra, Warunki roztadowania tadunku elektrycz-
mego z samolotu oraz sposoby zmniejszenia zakidécen radiowych

spowodowanych przez roztadowanie elektrycznosci statycznej sa-
molotu. (a.)

BISE 621.396.933:629.138.98.001.572 21
Hajic J.: Sterujemy modele radiem. ,,Ridime modely radiem*.
Letecky Modelar, r. 4, Nr 1, stycz. 53, s, 14 r. 4, Nr 3, marz. 53,
S. 44; r. 4, Nr 5, maj 53, s. 74; r. 4, Nr 8, sicrp. 53, s. 122; A4, 7.5

str., 7 fot., 9 rys.—Obszerna praca zawiera szereg informacji umozli-
wiajacych wykonanie oraz zastosowanie urzadzen do zdalnego ste-
rowania radiowego modeli latajacych. Podano obowiazujace w Cze-
chostowac)i przepisy dotyczace nadawczych stacji radiowyvch. Opisy
odbiornika, nadajnika, przekaznika 1 urzadzen sterujacych. Rysunki
wykonaweze. S. Madeyski.

116* 621.431.75—5:621.28 21
Peterson J. D, Curran R. W.: Przystosowalnos$¢ elektroniki do ste-
vowania silnika lotniczego. ,Electronics — adaptability to aircraft
engine control.* Aero. Engng. Rev,, t. 12, Nr 5, maj 53, s. 70; A4,
5 su"., 3 fot, 4 rys, 3 wykr. — Przedstawiony jest sposéb uprosz-
czenia — normalnie skomplikowanego — zagadnienia sterowania

silnika lotniczego dla pracy z maksymalna sprawno$cia. Ten upro-
szczony system, rozpracowany poczatkowo jako system ,.jednodzwig-
niowego sterowania‘, postuguje sie urzadzeniem elektronowym
pracujacym pa zasadzie serwomechanizmu i moze byé zastosowa-
ny do réznych uktadow sterowniczych silnika, samolotow jedno
lub wielosilnikowych. W. Roth.

117*% 621.51 21
}(rajews_ki B.: Obliczanie charakterystyki wielostopniowej sprg-
zarki osiowej. Techn. Lotn., r. 9, Nr 1, stycz. — luty 54, s. 17; Ad,
4 s_tr., 1 rys.,, 8 wykr., 2 poz. bibl. Metoda Salzmana, stuzaca do
obliczenia charakterystyki sprezarki osiowej wielostopniowej jed-
norodne), Wskazano na konieczno$¢ uwzglednienia dodatkowych
czynnikéw przy obliczaniu. (a.)
118* 621.791:669.71 21
Lutowanie aluminium i jego stopéw, Techn. Lotn, r. 9, Nr 2, marz.—
kw. 54, s. 49; A4, 2 str,, 3 rys. 2 tabl. — Przebieg i wyniki badan
radzieckich nad zastosowaniem lutowania do naprawy przedmio-
tow wykonanych ze stopoéw aluminiowych w szczegoélno$ei do na-
prawy zbiornik6w i przewodéw rurowych — zagadnienie bardzo
aktualne dla uzytlkownikéw sprzetu lotniczego. Tiumaczyt z rosyj-
skiego mgr inz. Jan Paczoski, (t.). '
119* 621.822.7 21
Kamieniew |N., Wasilkow I.: Metody kontroli lozyslk tocznych.
»Mietody kontrola podszipnikow kaczenja‘“. Wiestn. wozd. Flota.
r. 46, Nr 12, grud. 53, s. 49; B3, 5,5 str. 2 rys. — Opisano najczesciej
spotykane objawy zuzycla i usterek tozysk tocznych oraz metody
kontroli uzywanych lozysk. Krotkie omdéwicnie zasad zabudowy
l0zysk. W. Narkiewicz,

120% 621.961:629.13.002.52 )

Luboinski J., Szczepinski W.: riyty tnace ze stopOw cynku ..
w wykrojnikach. Techn. Lotn.,, r. 9, Nr '3, maj — czer. 54, s. g7
(Biul. Inst. Lotnictwa); A4, 2 str., 2 fot, 3 rys. — Sposob zastgso-

wania walcowanych ze stopu cynkowego Dpiyt grubosci 6 mm do
wykonywania piyt tnacych. Przeprowadzone proby Wyk‘?Z@ly. 7e
przy pomocy jednej piyty ze stopu cynkowego mozna wyciaé kilka
tysiecy przedmiotow. Koszt wykonania piyty tnacej ze stopu cyn-
kowego wypada kilkakrotnie nizszy niz piyty stalowej. (a.)

121 629.13.002.5:621.96 21
Luboinski J., Szeczepinski W.: Metody wycinania blachy na pra.
sach, stosowane w przemyvsle piatowcowym. Techn. Lotn, r. 9, Nr 1,
stycz. — luty 54, s. 12; A4, 4,5 str, 3 fot, 12 rys, 12 poz. bibl.
Przeglad najczeSciej stosowanych wykrojnikoéw, z uwzglednieniem
wtasciwego wykorzystania ich w produkeji ptatowcoOw. Najwias-
ciwsze typy i dobor zasadniczych ich wymiarow ze wzgledu na
koszty wykonania, zaleznie od ilosci \yy_cmanyuh elementow. Mozli.
woéci znormalizowania typoéw wykrojnikow. (a.)

192% 629.13.012.3:613.693 21
Miler M.; Vokoun V.: Czy piloci samolotow szybkich beda leze¢o
,Budou piloti vysokorychlostnich letounu lezet?” Kridla vlasti‘
r. 2, Nr 22, pazdz. 53, s. 510; A4, 2 str. 7 rys. — Wskazano warynki
w jakich wystepuja, podczas lotu samolotu, przyS$pieszenia oraz
przeliczono wieliko$ei charakterystyczne dla pewnych okreSlonyeh
wartoéeci. Omowiono polkrétce warunki fizjologiczne wytrzymatogei
czlowieka, ktéry moze na siedzaco przebywac przy 4 g w czasie
5 sek., w potozeniu za$ lezacym (na brzuchu) przy 11 g w czasie
3 min. S. Madeyski.

12.3* 629.13.014.318 91
Hurel M.: Zalety skrzydia smuklego. .,Die Vorziige des Schmalflii-
gels‘“. Interavia, r. 7, Nr 12, grud. 52. s 695: 23 X 32 cm, 45 str,
2 fot., 1 rys., 7 wykr., 2 tabl. — Autor wykazuje, ze zarzuty co do
nicoplacalno$ei budowania skrzydel o bardzo duzym wydtuzeniu
i duzej rozpietosci sat niestuszne. Samolot o smuklym = skrzydle
z napedem odirzutowym leci wyzej i startuje krocej, oraz zabiera
wiecej paliwa na diuzszy przelot — niz samolot majacy skizydia
klasyczne. F. Janik.

124% 629.13.05 21
Lobanow N.: Obliczenie wysokosel i1 predkoSci lotu za pomoca przy-

rzagdu NE-9. ,,Rasczot wysoly 1 skorosti polota pri pomoszezi
NL — 9. ,.Wiestn. wozd. Fiota, r. 36, Nr 1 list. 53, s. 79; B5, 10 str,,
2 rys.. 4 tabl. — WuysokoSciomicrz i predkosciomierz lotniczy sa

zbudowane dla standartowych warunkoéw atmosferycznych. Przy-
rzad Ni. — 9 jest to rodzaj suwaka logarytmicznego, pozwalajacy
predko i doktiaclnie obliczy¢é rzeczywista wysokose i predkosé lotu,
w zalezno$ci od zmian temperatury i cisnienia otoczenia. Szcze-

gotlowe omowienie sposobow obliczania tych poprawek. W. Nar-
klewicz.,

125% 629.13.06:628.8 21
Still E. W.: Regulacja temperatury w samolotach wyposazonych

w silniki odrzutowe, ,.Temperatuire contiol of jet— engined aircraft*
J. Royal Aeronaut. Soc., t. 57, Nr 506. luty 33, s. 89: A%, 14 str, 8fot,,
13 rys.,, 7 wykr., 1 tabl. — Zagaclnienia regulacji temperatury w cis-
nientowych kabinach samolotow oraz w urzadzeniach odladzajacych
skrzydta 1 szyby kabiny pilotéw. Mozliwosci wykorzystania do
ogrzewania — powietrza sprezanego W silniku  odrzutowym oraz
gazow spalinowych wychodzacvch z dyszy wylotowej tego silnika.
Mechaniczne, elektryezne i elektronowe urzadzenia regulacyjne.
Rozwazania korzysci oraz trudnosci z jakimi trzeba sie liczyé przy

samolotach przysztosei (liczha Macha 1—2). S. Madeyski.

126* 29.13.05:621.51 21
Caserta M.: Czynniki decydujace o wyhorze samolotowej sprezarki
pokiadowej. ..Seilection factors for airborne compressors. Appl.
Hydraulics, t. 6, Nr 2, luty 353, s. 3 t 6, Nr 3 marz. 53, s %;
A%, 8 str.,, 7 fot.. 1 rys.. 1 wykr. — Rozpatrywane sa nastepujace
czynnikl wptywajace na prace sprezaiki poktadowej: smarowanie.
liczba stopni. temperatura. \wysoko§é operacyjna, obciazenie. Ze

wzgledu na te
polktadowe]j

czyvnniki
jest baidzo

kwestia znormailizowania
trudna. W. Roth.

629.13.05:629.13.011 21
NACA ueczy sig jak zwalczaé obtadzanie, .NACA learning how to
hreak the i1ce*. Aviat. Week, t. 33. N1 2, stycz. 53, s. 20; A4, 2 str,
1 !pt., 3 1rys. — W laboratorium NACA przeprowadzono szereg ba-
dan, z ktorych wynika, ze najckonomiczniejsza metoda odladzania

typu sprezarki

profilu aerodynamicznego jest okresowe ogrzewanie gazami spa-
11n0\\'yml_‘Natnmmst ogrzewanie na samej Kkrawecdzi natarcia po-
\\').nn‘()‘byc ciagte. Ta metoda odladzania wymaga uwzglednienia
jel Jjuz we \wstgpnym stad:ium konstrukeji samolotu. W. Narkie-
wicz

128+ 629.135.002 21
Soltyk T.: Z zagadnien technologiczno$ci samolotu. Techn. Lotn,
. 9, Nr 1, stycz. —- tuty 54, s. 7, A4. 5 str.. 8 fot., 8 rys. 5 wWykr. —

Réznorodne mozliwoséci podukowania samolotow, uzaleznione prze-
de‘W,SZYStkim od \vyposazenia zaktadu i kwalifikacji personelu.
Najtansze metody wykonania cze$ci, zespoldw i grup montazo-
wych —— przy czyvm o wyboize meiody decyduje réwniez liczba pro-
dukowanych samolotow. Podzialy technologiczne i ich wplyw na
mozliwosei i czas montazu, Przyktady poréwnawezo-kalkulacyj-

Niniejszy Przeglad Dokumentacyjny zawiera jedynie czesé
analiz dokumentacyjnych publikacii z zakresu lotnictwa. Peina
dokumentacja ukazuje sie w postaci kart dokumentacyjnych wy-
dawanych przez Centralny Instytui Dokumentacji #aukowo-Tech-
nicznej (Warszawa al. Niepodlegtosci 188) — CIDNT przyjmuje
prenumeraig kart dokumentacyjnych, ktéra moze obejmowaé za-
rowno cata dokumentacje naukowo-techniczna, jak 1 oddzielne
iej dzialv lub poszezegoine zagadnienia i tematy techniczne. Cena
karty Gokumentacyjnej \wvnosi w 1):-cnumeracie‘ 20 groszy.

CIDNT wykonuic (za zwrotem kosztéw) folokopie i mikrofilmy
bublikacjl objetych zaréwno Przegladem Dokumentacyjnym, Jak
i ka‘r'.aml dokumentacyjnyvmi. o

Sktad Komitetu Redakeyjnegn Wydawnictw I,

] : ¢ Lot.: mgr inZ
Stanistaw Witkkowski, Stanistaw Rudka.
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