


POMOCE KONSTRUKTORSKIE TECHNIKI LOTNICZEJ 

Człowiek z punktu widzenia konstruktora samolotu (Cz. li) 
(Część I zamieszczona w nr 6,52) 

Okno ratownicze min. 650 X 450 lub r: 600. Na okładkach niniejszego zeszytu zamieszczamy szereg in­
formacji dotyczących rozwiązań kabin pasa_zersktch • ., I tak ry�. : poclaje wymiary mężczyzn i Jrnb1et, potrzebne pt zy pt oJekto 
waniu fote!,i, a rys. 7 podaje wymiary wygodnego fotela pasa­
żerskiego. Poniżej zamieszczamy . szereg da:iych wyrntarowych 
kabin. Przy podawanych wartosc1ach 1,_czbowych ltczby w na­
wiasach o oznaczają wartości skraJne Jeszcze dopuszczalne 1;1 1e 

nie zalecane, podane tłustym drukiem odpow1edn1e wartosct 
przeciętne lub też optymalne. . . . . . 

0 Rys. 10 przedstawia przeluoJe kabin m,e_szczą_cyc�. 2, 3, 4 _1 o 
szeregów foteli a tal,że przyklacl rozw1ąz_arna p1 zedz1alu sypiał= nego i rozmieszczenie noszy w samolocie sarnta1 nym. Waru n 
k' wygody w ruchu pasażerskim. Sc1 zestawione na_ rys. _s. Rys. 12 
p:·zeclstawia kadłub nowoczesnego samolotu pasazersloego na . 2 
osoby załogi i 14 pasażerów. . Bagazrnk . przedn'. , . �go�rne 
z obecnymi tendencjami - umieszczony w plaszczyzn,e _ sm1,,, 1eł , 
zwiększa bezpieczeństwo w razie wypadl,LL zrnrne_Jsza takze h�łas 
w kabinie pasażerslde.i. Rys. 13' przedstawia l..a_bmę __ 4-oso_bov,ego 
samolotu turystycznego. Rys. 11 doty_czy _kabm c1snien1owych, 
pod nim podane są niektóre wyrnagarna uzytko\\·P .. Ponadto rys. 5 i G przedstaw,aJą przekroJ_e kabm _szybowe� 
jednoosobowego i dwuosobowego z m 1eJscam 1 obok siebie, zas 
rys. 14 - przestronną kabinę pi lo�a większego samolotu_. . . .. 

Dla uzupełnienia podane są rowniez warunkt 1 mozl1wosc1 
skoku ze spaclochronem. Zebrał mgr inż. R. Lewandowski 

DANE DOTYCZĄCE KABINY PASAŻERSKIEJ 
Na jednego pasażera przypada 1 , 1 + 1,3 1.7 m\ 

(min. 0,8 ma; max. 2,2 m:l). 
Toaleta min. 1 ,6 m::_ 
Bagażnik 0,8 + 1 ,0 m:ł na 1 00 kG ładunku 

0,4 m:J na 100 kG poczty. 
Wielkość bagażnika: samoloty małe 1 + 2.5 n,3 

średnie 5 + 1 0 m:1 
,, duże 20 111:1. 

Obci-ążenie podłogi: bagażnik 500 + 800 kG m� 
(max. 1 200), kabina pasażerska min. 350 kG,'m'.! lub 
siła skupiona 100 kG. 

Wejście główne do samolotu: wysokość (1 300)+1 500+ 
+1 750+(1 850), szerokość (600)+700+800+(9500). 

Wejście dla załogi min. 1 500 X 750. 
Drzwi do bagażnika min. 1 300 X 750. 
Wyjście ratownicze min. 1 200 X 600 
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CTp. 

J. Paczoski: C□eQli!QJMKa aBli!aQ110HHOfO npoH3BO,!l,­
CTBa 
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Otwór ratowniczy w podłodze min. 850 X 600. 
Wyjścia ratownicze: gdy samolot zabiera do_ 5 ludzi 

min. 1 . gdy samolot zabiera 6 do 1 5 ludzi :1_11�. 2 na 
każdych dalszych 7 ludzi dodatkowo po 1 :v_yJsc1u. 

Wymiary okien normalnych: wysokosc 300 + 400, 
szerokość 400 + 650, odległość dolnej krawędzi od podło­
gi 740 + 840. 

Wysokość kabiny ( korytarzy) ( 1300) + 1 500 -;-
1 800 + 1 900 + (2 400). 
Wymiary fotela pa ażerskiego patrz rys _ 7. 
Wymiary łóżka: długość (1 830) + 1 930 2 OOO, ze_ 

rokość (710) + 760 + 890, grubość 230. 
MOżLIWOśCI SKOKU ZE SPADOCHRO 'EM 

Opuszczenie kabiny i skok zwykły jest możliwy do 
wysokości 5 OOO m i pri;dkości 700 km godz. Czas po­
trzebny do opu zczenia samolotu wynosi kilka do kilku­
nastu sekund. Czas ot\-vorzenia spadochronu 2 + 2.5 sek. 
przy prędkości 1 00 km godz. oraz 1 -:- 1.5 ek. przy pręd­
kości powyżej 150 kim godz. Ponieważ prędko· ć gra­
niczna swobodnego spadku człowieka w powietrzu ,,·y­
nosi 190 + 210 km godz. (53 + 58 m sek.) to przy skoku 
z samolotu lecącego prędzej nie należy ot\,·ierać spado­
chronu od razu lecz najpierw \\·yhamo\\'aĆ pr!;'dkość do 
prędko�ci granicznej. Minimalna wysokość zape\\·niaią­
ca otwarcie spadochronu wynosi 60 + 100 m. Prędkość 
opadania przy ot\\'artym spadochronie 4.5 + 6.5 + (8) 
m sek. Przy wysokościach powyżej 5 OOO m do 15 OOO m 
lotnik musi być zaopatrzony w tlen. przy czym poleca 
się otwierać spadochron poniżej 7 500 m aby szybciej 
stracić wysokość i zmniejszyć prędkość graniczną spa-­
dania. Przy prędkościach 700 do 1 500 km 'godz. ko­
nieczny jest fotel wyrzucany, przy wysokościach po\,·y­
żej 15 OOO m i prędko-ściach powyżej 1 500 km godz. po­
trzebna będzie prawdopodobnie odrzucana kabina ciś­
nieniowa. 
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T E C H N I K A L O T N I C Z A  
DWUMIESI ĘCZ N I K  ZWIĄZ K U  POLSKICH INŻYN IERÓW I TECHNI KÓW LOTNICZYCH 

(K O l O L O T  N I C Z E S I M P) 

ROK VI I I  ZESZYT 1 (20) STYCZEŃ-LUTY 1953 R 

Mgr inż .  JAN P ACZOSKI 

O specyfice prod ukcii lotniczei 

W artykule niniejszym, który przeznaczony jest głów1nie dla  •osób przybyłych 
do l?_tnictwa z mny._ch za�cdów, _pragnę uwypuklić .  pewn,e odrębne cechy, j akie 
w:7rozni�Ją ·p ro?ukcJę lo.1mwzą od . mnych rodzaj ów produkcj i i które powodują, że 
PI odukcJ a_ lot,�1cza wymaga specJ alnej pieczofowis,tości, a praca.w.nicy, zatrudni-e­
lll . w lo:tn1ctw1e, muszą wykazywać specj alnie duże poczucie obowiązku, odpowie­
d�rnl_nosc1 za wyk,o:nywaną pracę, mus,zą rozumieć cel wykonywanych czynności 
i scisle przestne_gac dyscyplinę tech:ruolog-iozną. Lotnictwo wymaga ludlzJi. ,o n�ez!.1-­
wodneJ p osta wie pohtycz!llej , o najwyżs,zych .kwalifik•acj ach etycznych i zia­
wodowych. 

1. ZASADNICZE CECHY WYRóżNIAJĄCE 
KONSTRUKCJE LOTNICZE 

a )  Lekkość konstrukcji 

Podstawową cechą konstrukcj i lotniczych, zasadniczo 
\\·yróżniaj-ącą sprzęt lo•tniczy od nielotnicz:ego, j-est lek­
ko · ć konstrukcj i ,  w szczególności zaś lekkość s ilnika. 
Powodem, dla którego ludzkość przez czas. dłuższy nie 
mogla zbudcwać maszyn lataj ących, cięższych od po,wie­
trza, był właśnie brak silnika o dostatecznie małym sto­
sunku ciężaru własnego do m ocy użytkowej . Pomimo 
intensywnych prac nad wykoTzystaniem ws,z,echwładnie 
panuj ącego w wieku XIX silnika parowego do celów 
lotniczych. pominrn, że pierwszy na świecie lot maszyiny 
cięższej od powietrza wykonano przy pomocy silnika 
parowego ( samolot Możajskiego ) ,  dopiero zastosowanie 
silnika spalinowego. o wybitnie mniejszym stosunku cię­
żaru do mocy. umożliw iło rozwój samolotów na większą 
skalę. 

Walka O ciężar konstrukcj i j est podstawowym za-da­
niem konstruktora lotniczego. Przyjrzyjmy się, j akimi 
środkami operować może konstruktor w tej w alce i -
z kolei - j ak od bij a się problem ten na ,produkcj i czę­
ści lctniczych. 

Konstruktor  dysponuje następuj·ącymi środkami: 
a)  za.stoso wanie tworzyw o wysoki m  stosunku wytrzy­

małości do  c iężani włc1 .śc iwego danego two,rzywa. Stąd 
wynika. że otal stosowana w lotnictwie na części pracu-, 
jące ( ,,. 7.8 kG dcm:: ) powinna p osiadać wysoką_ wy._­
trzymałość d oraźną rzędu 1 00 -;- 140 kG/mm:! i wuęceJ . 
stad szerokie zastosow anie stopów lek,kich alumin,i•owych 
(Rr  rzędu 40-50 kG,'m m:! y = 2. 8 kG/dcm:1 ) ,  magne�;o ­
wych ( Rr rzędu 20-27 kG/m m:!, y = , 1 , 8 . kG/dcm-• ) , 
drewna zwykłego i ulep zonego, rplastykow itp. Wairu­
nek wysokiego stosunku w ytrzymałoś�i do ciężaru wł<!--· 
ściwego nie j est j ednaik w arunki-em J�dynym, a wy�:)Or 
materiału zależy j eszcze od szeregu innych wz.ględow, 
zależnie od zastosowania tworzywa. Stąd stałe da1sze 
poszukiwJ.nia w dziedzinie c oraz nowych tworzyw. I tcł:k 
ostatnio trwaj a na cały m  świecie intensywne badania 
nad nowymi stopami dla lotnictwa, np. stopami t):'tanu, 
berylu, cyrkonu itp . ,  nowymi pl�stykami, nowymi ma­
teriałami syntetycznymi itp. ,  kt_ore . "'! pewnych prz,y­
padkach wypadaj ą ciężarowo na.1 lerpieJ . 

b) Stosowanie możliwie  n isk ich współ_czy_nni�ów bez­
piecze1\.stwa konstrukcj i .  Stosunek napręz_enia  niszczące-, 
go do n aprężenia dopuszczal_nego, waha się w ,konstruk­
cjach inżynierskich w �ranicach 3-6, (pierwsza cyfra 

jest ·średnią dla konstrulkcj i stalowych, druga średlnJ-ą 
dla konstrukcj i drewnianych ) ,  a rw ogólnym bud1orwni­
ctwie maszynowym wynosi prz•eoiętnie 4-6 ( w  llliektó­
rych przyipad·kach zaś 10 i w1ięcej ) ,  w ,budowi•e zaś pła­
towców współczynnik ten wynosi 1 ,33 + 1 ,8  (maiksi­
mum 2, dla bardz.o odpowiedzia,lnych części ) .  Odpo­
w iednie porównanie dla siln�ków jest trudne do prze­
,p.rowadzenia z tej racj i, że w g:rę wchodzi wyitrzymał<ość 
zmęczeniowa. J·as,krawym jed>nak przykład-em lekkaści 
silników lotniczych j·e,s:t sitosunek ciężaru ,silni•ka przy-, 
padaj ącego na 1 KM mocy. Dla silników 1otnicz.ych wy­
nosi on 0,5 - 1 kG/KM, p odczas gdy dla silruków samo­
chodowych liczba ta zawiera się w gr,ani,ca,ch -3 -
1 0  kG/KM, za,leżnie od silnika. 

Lekkość kc,nstrukcj i - warunek niezbędny dla uzy­
skania maksymalnych osiągów sprzętu - wyciska swo­
je silne piętno na konstrukcji i ,produkcj i lot,n.i-cz•ej . Po­
ciągJ. on za ·sobą szereg naS1tępstw jak:  .konieOZ'ność bar­
dz•o starannych i do,kładnych obliczeń, co z kołei wy­
maga stałych poszukiwań rw dziedzinie obliczani•a wy­
trzymałoś·ci e1ementów ,pła•towca, po,ci,ąga ,za sobą roz--, 
wój oblicze:'i. metodą ana1-o,gii, stwarza 1ko:niecz.ność bu­
dowy ccraz to bardziej doskonałych ma-szyn do liczenia 
( np. tzw. , ,mózg elekryczny" ) i,t.p. Sprawa o tyle się 
komplikuj e, pod względe:m wytrzymałośóowym, że za­
stosowanie wysokich nap,rężeń rpow:oduj,e wiotko-ść kon­
strukcj i ,  co stwarza dod-atk<owe trudności oblicZJenioiwe 
i konstrukcyjne. Dla .przykładu podam tu, że ugięci,e np . 
s·krzydła przeciętnego samolotu wynosi w pewnych s<ta­
na•ch lotu od .bl,ku d'o ki}kudziesięciu centymetrów. 
Ugięci-J. łopatek śmigłowców są bardzo duż·e i wyno,s.zą 
z reguły kilkadzi,esiąit cenrt:ymetrów, a naw-et rponiad 
1 metr, zależnie od kc,nstrukcj i śm�głowca. 

Wiotkość konstrukcj i stawia specjalne wymagania 
wszelkiego rodzaj u napędom, j ak napędy klap, lotek, 
sterów itp. Innym aspe,ktem wywołanym ·lekkością 
konstrukcj i jest konieczność bardzo sitarannej k ontroli 
wszystkich stosowanych materiałów. Wszystkie mate­
riały stosowane w lotnictwie muszą posiadać szczegóło-, 
wa i wiarogodną atestację, .a wymagani.a, stawiane od­
biorowi są_ •bardzo duże. Wymagana j est doskonała j ed­
norodność materiału, co staj e się zupełnie jasne w świe­
tle p odanych cyfr zapasu bezpieczeństwa.  

Pod względem wy,kon.aws,twa }e.kkość ,kollls.trukcjj wy-, 
maga bairdzio starannego i zgodnego z :rysunkiem 
i •technologią wyk,Oln:ania. Dotyczy to przede wszyst­
kim spoin, miejsc s,kJ,ej enia oraz wszeLkiego rodzaju .po­
łączeń, które musz·ą być niezawodne. Należy pamiętać, 
że nieraz ni•epozoTne połączenie np. umocowanie lotki, 
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0 iiJ!e zaJWiedóe, m oże spow,odować fataln� w skutI<:ach 
nasitępsrtwa. Bardzo s<tarannego wyko nan ia _co �o- J ed­
norndJ11ości materiału i j ednolitości grubosc1 ·scl',m;k 

wymagaj ą od-lewy lotni•cze. Np. tolerancJ a grubosc1 
ścia:nek w odlewie karteru silmka J est bardzo mał•a 
i wymaga wielki-ej dokładnoś_ci_ :"'y,k on�nia foirmy i rdz�­
ni .  Szczególną uwa,gę z,wroc1c n al�zy n a_ wy-�•ffi;-an1e 
zgodnie  z rysunkiem prom�eini przeJscia z J edneJ sre��­
n icy na d,rugą, przy częściach toczonych, 1;a dukładnio�c 
polerowani-a częśoi itp. Wszystbe te szczegoły są na ogoł 
j-askrawo, p odkreś1'ane na  rys111n�ach, względnie  ";"' wa­
runikach ,technicznych i.t,p . ;  nale�y- J�dnak zda""'.ac so.b1� 
1oiprawę z ważności tych zagadmen 1 kome?znosc1 stałe� 
uwagi i sUJm�enności ze strony wykonawcow 1 .kont r o l i  
t•echnicz-nej . 

b. Niez,awodność pracy 

Jest to druga p ocLs,tawowa cecha ,konstrukcj i lo.�ni­
czych. Pojęc.iem tym np�ruj e się _ bardzo _ �ęsto i mozn� 
,powiedzieć, że  od tkazdeJ „szanu)'ąceJ się ko_ns!!rukcJ 1  
wyrrnaga się niezawod:n,ości dz,iałama. Nalezy sob1� J ednak 
j;a,,no uświ,.J.do.rniić, że o ·il,e w kc,ns,trUJkCJ ach naZJJemnych 
np. samochodowych, ;tylko s-t,osunk,owo poważn,e_ dtefe.kty 
mają .katasrtro.fatLne następs-twa, ( np .  uszkodzen1e syste­
mu •kierowniczego p odczas sz.ybbej j azdy ) ,  w pozos:ta-, 
łych za·ś przypadkach rzecz kończy się na prz•erwie 
w ,podroży o tyle w 1'otnictwi-e pc,wodów do tych kJ.<ta­
stm:failnych skutków j est „o  całe niebo" więcej . Można 
bez prz;esady powi-edzi,eć, że  nie ma w samo1oci-e takiej 
części · na .kJtóra nie należałoby zwrócić bacznej uwagi, 
a j <eS1t' tylko ba;dzo n iewielie części, ,krt;órych usz,kodzenie 
nie może ,poci·ągnąć za sobą, w sprzyj aj ących okoliczno­
ściach, poważn,i,ej szych następstw. Przytoczę kilka przy- ,  
kładów. 

Defekt •s-ilrni:ka, n awet nieznaczny, j est bardzo często 
rpowocl'em poważnych skutków. Przy samolotach j edno­
silnikowych poci·ąga za s-obą ,przymusc1we lądowanie, 
Jmóre nie zaws,ze s�ę udaj e bez wypadku. Szczególnie 
poważne n as!tępstwa pociąga za s obą defekt silnika 
w s,amolotach szybkich, np. odrzutowych. Należy ,pa -, 
miętać, że  samolot odrzutowy, ,którego ,prędkość lądo­
wania zazwyczaj wy.nosi około 200 .km/godz, może bez 
us,zkodzenia wystartować i wylądować tylko na lotni­
sku -i to na lotni,sku przystosowanym.  �ażd;e lądowanie 
przymusowe to ry,zylm poważnej katas-trofy. Pamiętaj ­
my, że przyczyną d,efektu silnLka może być i przeważ­
nie bywa rzecz błaha, np. pęknięcie rurki, zanieczysz-, 
ozenie prz,ewodu, uszkodzeni•e tePmometru lub tp . Po­
wodem d'efektu rpłatowca - przeta•rcie się li:nki, za-klesz­
czenie napędu, uszkodzenie lampki sygnalizacyjnej itp .  
Ni-e mogąc wnikać w szczegóły, stwierdzę tylko, że  p o­
wodem wy1Padków lc,tniczych, p oza błędami ,pilotażu, są 
pra'W'iie z reguły takie właśnie „drobiazgi". 

Stan rtaki wymaga znowu olbrzymi-ej uwagi i sumien­
noś•ci od wykonawcy, •obsługi i ,kontroli ( powodem 
·śmierteLnegio wypadku m oże być też .zapomniany w ka-, 
bini,e wkrętak lub n ieza1bezpiecz,enie na1krętki ) .  z ra­
,cji poważnego ni-ebez,pieczeństwa, j aikie  grozi przy nie­
sumiennym wykonaniu lub ni,esumiennej obsłudze, wy­
maga .się s.zozegółowej do.kumenta-cj. i i ,kon,troli wszyst­
kich wykonywanych prac. Rzeczą wszystkich stykaj ą- ,  
cych się ze sprzętem j est, sumierune, ścisłe i dokładne 
wy,ko,ny,wanie ,polieceń, w p oczuciu wiel,kiej odpowie­
d2'lialności za wykonywaną ,pracę oraz czuj ność. N•J.łożo­
ne na nas, pracownLków lotni•ctwa wszystkich szczebli, 
,poważne 1obowi�ki p owi:nny nas j• ednak naiP·awać duma 
Ż·e właśnie nam spośród ,tylu irrnych powier.zono tę od,po:� 
wiedziaLną pracę. 

c) Wykorzystanie miejsca 

Pewien konstrukto•r ktniczy wyraził si,ę, że „samolot 

nie j ,est p o  to, aby woził powietrzie" .  Pragnął on wyra­
zić w ten sposób, że w ,konSltrukcj i lortnicz·ej należy 
ograniczyć do mi-lflimum wszysrtki-e ,gaharyty, a wy.ko-, 
-rzySltać każdą · wolną przestneń. P amiętać n al,eży, że  
,opór samolotu ,r,o-śni,e w piierws.zym przybliżeniu z kwa­
dratem wymiarów linio•wych. 'I1oteż .każda nowoczeS1I1a 

kon.s•trukcj a latnicza j est ogromnie zwarta, a szczególnie 
zwarte są ko nstrukcj e samol otów myśliw ·kich, pocisków 
la•taj ących itp . Ten wzgląd wymaga : a )  od kon, trukto­
ra - wiel kiej uw.1gi przy proj ektowaniu i stałecro 
sprawdzania, czy któraś z części n:e „przenika się" z dr�­
gą ; b )  od biura montażowego - okreśJenia kolejności 
m ontażu i ścisłego j ej ,p rzestrzegania ;  c )  od bezpośred­
niego wyko-n.1wcy i użyt kown ika - fachowości i uwagi, 
aby przez ni eostrożn ość n ie  popsuć pracy poprzednika 
np .  nie uszkodzić in st_alacj i przewodów lub tp. przy 
m ontażu innych zespołow. 

2. WPŁYW FIZYKO-CHEMICZNYCH PARAMETRóW 
NA KONSTRUKCJĘ I PRODUKCJt LOTNICZĄ 

Warunki pracy samolotu i j ego urządzeń są wyj,ątko­
wo ciężkie, takie, j a kim nie pod lega żaden sprzęt m-
ziemny. Z braku miejsca omówię rzecz w wielkim 
skrócie. 

Opływ aerodynamiczny wymaga, zwłaszcza przy 
bardzo szybkich samol otach, wielkiej staranności wy-. 
konania. Wystarczy tu p odkreślić. że w nowoczesnych 
samolo,tach o s krzydłach laminarnych dokładność wy­
kończenia powierzchni profi l u jest na tępuj ąca:  1 ) 

falistość: � · � 0,00 1 ( a  = wysokość połowy fali, 
'A 

), = długo.ść fali ) ;  szo rstkość: kmax = 3 � 8 mikronów 
( k max = maksymalna wysokość nierówności . ) Trzeba 
tu podkreślić, że zak urzenie p owierzchni podczas malo­
wani-a podnosi wie l kość maksymalnych nierówno·ści aż 
do 80 mikronów. 

Temperatury. Sam olot i j ego części podlegają zmianie 
tempera.tur w bardzo szerokich granicach. Wyobraźmy 
sobie nowocze:;;ny samolot tartuj ący w upalne lato. 
Temperatura otoczenia wynosi 30-;-4ooc.  Po niewielu mi­
n utach mo,że ten samol ot w znieść się na wys:)kość kilku-. 
nastu kilometrów, gdzie temperatura wynosi około 
-5•0°C_  Jeszcze szybsza zmiana temperatur zachodzi przy 
schodzeniu. Szczególnie  niebezp • eczne j est lądowanie na 
zmaTzniętych podczas długiego przebywania na wy oko. 
ści, o.penach. Szybka z mian a t emperatury j e:;;t również 
ciężkim wa.runkiem dla pracy aparatów radiowych 
i elektronowych, przyrządów p okładowych itp. Z.1gad­
ni·enie t emperatur w dużej mierze \Vplywa na warunki 
techniczne dla m ateriałów l otniczych. Warunki te są, 
j ak wiadomo, znacznie o�trzej sze od analogicznych wa­
runków ni elotniczych. 

Przyśpieszenia. Lecący samolot ulega d ość znacznym 
przyśpieszeniom liniowym i kątowym. Przyśpieszenia, 
wystę•puj ące w locie, graj ą dużą bardzo rolę, musz-ą być 
uwzględniane przy konstruowaniu wszyst kich elemen­
tów samolotu i wyciskaj ą swoj e  piętno na niektórych 
konstrukcj ach ( np.  zbio rniki paliwowe) . Kolosalnym 
przyśpies,zeniom kątc,wym pcdlegają ko ła ląduj ących 
samolctów, co wybitnie  wpływa na budowę cpon i spra­
wia znaczne trudności p rodukcyj ne. 

Zmiana ciśnienia z wysokością gra również znaczną 
rolę. Jest z regu-ly wykorzystywana w bud owie przy­
Tządów pokładowych i automatów reguluj ących, spra­
wia wiele kłopc tów konstrukcyj nych i produkcyjnych 
w samolotach ,p rzeznaczonych do lotów stratosferycz-, 
nych o zamkniętej ( u zczeln.ionej ) kabinie. 

Drgania są poważnym wrogiem konstrukcj i lotni­
czej . Wywieraj,ą bardzo d uży wpływ ·na kons trukcję, 
,produkcję i eko1Ploa•tacj ę samolotów. Drgania aerosprę­
żyste części samolotów spowodowały szereg poważnych 
wy,padków. Ostatnio powstała specj alna gałąź wiedzy -
ae.ros p-ręży,srtość - zaj muj ąca się badaniem -eksperymen­
t ailnym i tec,retycz·nym .tego zj awiska. 2 )  

Korozja. Drugim wrogiem konstrukcj i lotniczych jest 
·k,o,ro,zj a. 3 ) Wywiera ona znaczny wpływ Z'J.["Ówno na 
k onstrukcję, j ak na produkcję i eksploatacj ę. 

Nad zagadnieniem :k,opozji w Lotniotwi,e i innych 
przemysłach pTacuj,e szereg rnstytutów na świecie. Za-

1 ) Por „Technika Lotnicza" zesz. 4/51 ,  str.  95-101 .  
2) Por.  Pro,f. Dr W. Fiszdon „ Wstęp do aerosprężystości" 

skrypt akademicki, wydawnictwo PWN. 
3) Por. , ,Technika Lotnicza" zesz. "J/52, str. 71-75. 
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gadnienia_ korozj i ,poruszane są_ ·C?d lat w wielu czaisqpi­
smach, �1edza Jedna1k o korozJ 1 J est można rzec j -esz-cze 
w .,pow1J akach". 4 )  

3. SPECYFICZNE CECHY PRODUKCJI LOTNICZEJ 

Liczba kooperantów, asortyment materiałowy 

. _ Asc-rtymerit sprzętu, j .1.k i p cdpada  ,pod miano prod'Uk­
CJ I lotniczeJ , Jest bardzo wielki i bardzo wielkie sa róż­
nice w wyp:::,sażen-iu zakładów w zależD'ości •od p,ro<luk!o-, 
wanego s,przę,tu. 

O ile produkcj a szybowców j est prod,ukcj ą stosunko­
wo pros.tą 1 moze s1ę o dbywać . w zwy-kłym, -odp,owied­
n10 _przekształconym . zakładzie mebbrs,kim, ,0 tyle 
w miarę wzrcs,tu tonazu samc,lo-tów i zale:imi-e od !Za­
, tos:nvania samolotu, z a g.1d ni enie  się kompEkuje.  Pro­
dukcj a nowo zesnych samolotów wymaga ws,półp-racy 
dc-słowme �ałego p rzemysłu. " )  Współ,praca ta j est O ,ty­
le c1ęzk.1 , ze fabryka lo·tn icza z głasza ·na -niektóre as,c,r­
tymenty niewielkie , .wagowo" zapotrzebowanie na,to­
miast terminowe i o bardzo wysokich wymaganiach 
technicznych. To z _k ol ei stwarza konieczno-ść wsp ółpra­
cy szeregu m tytucJ i naukowo-b.1daw0zych �oniecznorść 
licznych i uciążliwych prób i tp .  Normahly wachlarz 
kooperantów przemys-Ju lotniczego to: przemysł hutn,iczy, 
przemysł chemiczny, przemysł lekki,  ,prz·emysł .p recy­
zyjny ( przyrządy pokładowe ) ,  przemysł optyczny, gu-, 
mowy. drzewny. papierniczy i tp .  

Dla \\· ,zystkich tych kooperantów przemysł lotniczy 
jest kłop::: tliwym odbiorcą.  żądającym, j a k  wspom1J1.b­
łem. dużego asortyment.u dostaw, przy małych .nieraz 
albo \\Tęcz drobnych ilościach dostarczanego asorty-, 
mentu i przy tym kl ientem. stawiaj ącym n.1j,wyższe  
"·ymagania. 

Wielka liczba części i oprzyrządowania 

Osobnym zagadnieniem. charakterystycznym dla ,pro­
dukcj i  lotniczej . j e  t wiel,ki  arnrtyment części ko,ns,truk­
cyjnych ( z espołów i e lementów ) ,  z j a kich się skład,.a sa­
mol:;t oraz wielka ilość oprzyrządowania, potrz-e-bna do 
seryjnej produkcji ( por .  tabela ) .  

I 

::;amolot 

Przec i ę tna  l i czba pozycji pro dukcyjnych 
k o m u n i k .  I myśliwski s portowy ok .  1 0  osobo,\·yl odrzutowv 

5 ooo -- -1 1 o 000-1 800-
8 ooo 20 ooo i 20 ooo 

ciężki 
bombowiec 
25 ooo-

90 ooo 

W powyższej tabel i  podane są p c zycj e ·sipec.yfikacyj ­
ne tak. j .i k  na n ie  patrzy fabryka lotn i cza, tj . silni,ki, 
przyrządy pokładowe i urządzenia,  przychodzące  od 
poddo-tawców j ako ca łość ( a  l iczące nieraz se,tki lub 
t�·siące części ) pe-liczone są j ako  pozycj,e poj ed,yncze, 
elementy po\,·tarzające ię l iczc,ne są j ako  j edna pozy-, 
cjJ. Tabela n ie  ma pretensj i d o  ·ścisłości, ma  j ed'ynie 
zobrazować zagadnien ie  i dać p oj ęcie o rzędzie wiel­
kości .  

Liczba części zależy, poza konstrukcj ą, w znacZJJ1.ej 
mierze i od s opnia przygotowania samolotu do produk­
cj i seryj nej . Liczby mniej sz e  odpowi-.1daj·ą sa�oloto:11 
bardziej przystosowanym d o  s eryJ neJ produkcJ 1 ( duza 
liczba czę · ci tloczc•nych zamiast n i towanych czy spawa­
nych, duża liczba odl ewów it,p . ) .  

Charakterystyczną cechą p rodukcj i liotmiczej j est 
wielb liczba cprzyrządowania, koniecz,nego _ dl a  zac�o­
wania wymienności części i uzyskama msk1ch czasow 
przy produkcj i s eryj n ej . 

Wprawdzie j est do p o m yślenia produkc� a samolotu 
bez oprzyrządowania, lub z oprzyrządowamem sibosun-, 

"l osta n ' o  ukazało s ię  na  rynku księga,rskim _ tlumaczen,:e  

doskonałej ksiażki radziecki e.i o korozj i :  G .  W .  A kimow „Pod­
stawy nau ki 0 • k orozj i i ochronie metah",  w yd. PWT. 

:;) Li czba kooperantów może wynosi ć do  kilkuset, a nawet 

kilku tys.ięcy fabryk.  

-kc-wo niewielkim, j ednak st.1n taki jest nie dt0 ,pomy:§1-e­
nia p,rzy pvoduikcji seryjnej i strata czasu wynHtla 
przez wy,k,::marue ,prototypowy,ch maszyn bez ,o,przyrzą­
d•QIWan,ia ·Ż następuj·ącą ad-a1p,t'.1cją samolotu d,o warun­
ków produkcj i s,eryj nej jest na, ogół bardzo duża. Z te­
go względu, gdy zależy na szybkim otrzymaniu produk-­
cj i seryj nej, wydaje ·się bavdziej celowe wylrnnyw.1ć 
płaitowi'ec od razu na właściwym o,prz-yrządowaniu, licząc 
się oczywiści·e z ,tym, że ozęść ,c,przyrządowalilia będ.zi,e 
musiała w ,rezultacie próby go,towego ,płato•wca ulec 
przeróbkom lub być wy,kc,nana :na .nowo. 

Oprzyrządowanie .płatowca j est bardzo · ipoważną 
i pra,cochłionną ip-oz.ycją, j·ak ,ró,w,nież wyrna1ga dużej ilio­
ści mate,riałów .kons,trukcyj,nych. Wy.starczy, j-eśh po­
dam, :he dla rnmo-1-otu szkolnego d·o akwbacj i ciężar ,po­
szczególnego o,p,rzY'!'ządowania równa •się ·śved.nio około 
70-krotnemu cięża,rowi całkowitego samolotu. 

Liczbowo •o,p,r,zyrządowanie samolotu sizkioln,ego wyno­
si, zależnie od ·serii, kilka tysięcy sztuk. Wykonani-e 
op,rzy�·ząd,owania j est bardzo -k,oszt-o,v.rną .pozycją. Na 
przy-kład, dla ,oprzyrz·ądowani•a nowoczes:nego samolotu 
1J1.a wielkie  p-rędko-ści potr,z·eba kilka miili·ornów roboczo-­
godzin. 

Precyzja wykonania części 

Przemysł lotniczy ze względów przytoczonych w ro.z-. 
dzi.1le 1 i 2 j est j'ednym z na.jbardziej precyzyjnych prze­
mysłów. Naświettlę zagad:nienie wy,rywkowo ,przez po­
d·.mie zagadnie:'!, j akie są ,,chlebem ,powszednim" :Jio.t­
nictwa:  

a )  wielka dokładność wy:konarnia kon,turów z-e-­
wnętrznych przy zna,cz,nych rozpiętościach ·sk,rzyd'ła, ka­
dłuba, usterzenia itp., 

b )  naj wyższ·.1 do,kład,ność i gładkość obróbki mecha­
nicznej , 

c )  ułożys,kowanie i wyważenie mas wirujących -
zagadnienie sz,czególnie ważne w budowi-e- ·zespołów •tur­
bo-sprężairkowych siilnikó,w ,odrzutowych, gdzie w grę 
wchodzą masy rzędu 100 kg i .pręd:kości wiirowania -do 
20 OOO obr/min oraz w żyroskopach, ,gd:zie w ,grę wchodzą 
m.1s.y poniżej 1 .kg, ale prędko-ści wirowania dc,chodzą 
do 60 OOO ,obr/min. ,  

d )  awtomaty,zacj a całeg,o szeregu UJrządzeń, jak reg,u-, 
lacj a s,kładu mieszanki lub wtrysku, ·ob�eg �hłodz-enia, 
regulacj a ,pracy równoległej ·silni,ków itp. 

Stałe ulepszanie sprzętu w trakcie produkcji 

N owocz.esny sprzęt l:otniozy, ·zwłaszcza boj,QIWy, wy­
maga z reguły stazych zmian i ulepszenia. Wymaga · to 
takiej ,o,r,ganiz.1cj i p rodukcj. i , która by była zdolna szyb­
k o  reagować na zmiany -konstrukcyj:ne. Dla przy.kładu 
podam, że np. ·sam'O·lot „SpiHi.r-e", masowo pr,odu,k,oiwany 
w II Woj nie świaJtowej , był .budlow.my na p rzestrzeni 
lat ,od 1 938 d'o 1 945 w dwud.z1estu kilku Weil'sjach, nie 
l icząc ,zmian w posz.czególnych s,eriach. 

4. WNIOSKI 

Nowcczesn.y przemysł lotniczy j est P'r•z•emysłe.m pod 
każdym względem techniomie przod:uj ący:m. Wymaga 
o·n wielkiego zrozumienia ważności prac -od wszystkich 
pracowników ( własnych i lic,znych .kooperantów) .  Wy­
maga wi<erkiej sumien:ności p•ra1cy na  każdym ,szcZJeblu, 
�ntens,ywnej kontr.oli i czujności. Lotnictwo wymaga 
11ozwiązywa:nia coraz to nowych, liaznych zaga,dnień 
naukowych, wymaga więc intensywnej współpracy 
z ośrodkami naukowymi. Pnadukcj a 1-otnicza, ·ze wzglę­
du na duży ·aso-rtyrn,ent materiał•owy i wie1ką· il:ość czę-, 
ści i ·op1rzyr,ząd:o•;V1;1nia,_ w"i e�ką do,Jtl;c1;dlno·ś� cz�ści, wa:ru­
n ek nieza,wodnosc1 dz1ałan1a, stałosc z.mian 11tp. - J est 
,produkcją bardz,o t,rudn·ą i wy1:1•a.g'.1 w�or,owej i spraw­
nej orga·nizacji, p-r'zede wszys_tkrm J eru:1a,k :wymaga wzo­
ro\vych, i nteligentnych, sumreru:iych 1 �frnr.!;y,ch .I<:ad!. 
w zamian za to :kadry te powrnny posr-adac mozlrwre 
najlepsze warunki pracy. 
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Zagadnienie stateczności i sterowności 
bezogonowego 

w p roiekcie szybowca 

629. 1 3 . 1 5 .014.48.073 
Zamieszczony poniżej artykuł, b ędący skrótem odczytu wygfoszon ego przez 

Autor.a w Kole Lotniczym SIMP w Warszawie w dniu 12 .  IX. 1 952 r. pt. , ,Za-
gadnienie b ezogonowców w szy bownictwie", omawia warunki wyważenia oraz 
stateczności statycznej i dynamicznej - podłużnej i bocznej. Autcr a nal izuje 
wpływ poszczególnych p.ar.ametrów konstrukcyjnych szybowca b ezogonowego na 
jego własności lotne . Z wypowiedzi pilota oblatywacza widzimy w jaki sposób 
specyficzne własności układu skrzydła latającego ma nifestują się w locie. 

W części ,analitycznej Autor nawiązuje do arty kułu mgra inż. W. Nowa­
kowskiego pt. ,,Kilka uwag o momencie podłużnym, poprzecznym i k ienmko­
wym skrzydła" ( Technika Lotnicza nr 1 ,  1 948 r.) . Wzory zaczerpnięte z tego ar­
tykułu są ozna czone w ciągu da lszym gwiazdką obok numenl wzoru. 

Stateczność podłużna statyczna 
J ednym z pieirws,zych ,problemów na j a,ki,e n apo­

tyka k onstruktor ,proj ektuj ący szybowi1ec bew-gonowy 
j est .zape,wnienie samemu skrzydłu ż·ądane,go zapasu 
stateczności statycznej p odłużnej 1 ) ,  oraz wyrównowa-

żenia .podłużnego n a  
częściej optyma,1nym_ 

dc,,,c > O dc2 

obranym kącie 

l 

natarcia naj -

Warunkiem konieoznym i wystarczaj ącym do uzy-• 
ska,n ia  zapasu stateczności podłużnej statycznej j est 
położenie środka cięż•kości pła,towca ,przed środkiem 
równowagi oboj ętnej , który w przypadku samego 
skrzydła pdkrywa się z punktem neutralnym, to  j est 
rzutem o gnis,ka aerodynamicznego średniej cięciwy 
aerodynamicznej na płaszc,1;yznę symetri i  (:rys. 1 ) .  

b 

Rys. 1 - Geometria obrysu skrzydła 

Odległość ,punktu neutralnego od n oska profilu 
w ,płaszczyźnie symetrii możemy obliczyć ze wzoru: 

!:_ =_!_ �(1 + _, ) + Ę � ( 1 + ,  - _2_) 
tp 3 tp 1 + , 3 . 1 + , 

gdzie: 
lk 

, = - - zbieżność 
tp 

de,,, d 
Ę = - = 0,25 - 0,20 -

dcn t 
d 

- - grubość względna profilu. 
l 

[ l i *  

Wzór ten ważny j est dla profilu o n ormalnej wę­
da-ówoe środka parcia. 

Aby otrzymać dodatnią waTtość współczynnika sta­
dcmc tec=ości s.tatye,>;nej p odłużnej 

da. 
musimy przesu-

nąć środek ciężkoś·ci szybo;wca p rzed ,punkt neutralny 
o wielkość: 

LI (:) ~ 1:i) .  dd�: 
[2]* 

1) Przy przyjęciu dodatniego znaku momentu dla opusz. 
ozania przodu samolotu do dołu (Red.) . 

gdzie wartość wspólczynnika stateczności statycznej 
p odłużnej j est odniesiona do cięciw·y 1,,. 

Ponieważ położenie środka cięż kości ulega zmianie 
w zależności od ciężaru pi lota i wyposażenia, nie mó. 
wiąc już o rozbieżnościach między wyważeniem teore­
tycznym w proj ekcie wstępnym, a wyważeniem rze­
czywistym zbudowanego prototypu, konstruktor powi. 
n ien dążyć do uzyskania j ak naj mniej szej czułości szy. 
bowca na zmiany pol'ożenia środka ciężkości . Ze wzo­
ru [ 2 ]  wynika, ż e  m oże to uzyskać j edynie  powiększa. 
j·ąc c1ięciwy p-ł;ata, co przy założonej \\· ielkości po­
wierzchni nośnej zmniejsza jego wydłużenie i odbija się 
ujemnie n a  charakterystyce aerodynamicznej szy­
bowca. 

Równo\\·aga podłużna 
Równowagę m omentów podłużnych względem środ­

ka ciężkości w zakre:=ie użytecznych kątów natarcia za. 
pewnia szybowcowi o układzie ortodoksyj nym uj emnie 
zaklmowane usterzenie wysokości . W układzie „kacz­
ki" us,terzenie wysokości musi być zaklinowane do­
datnio. 

,w �kładzie bezogonowym działanie mterzenia wys� .. 
kosc1 J est _zastąp10ne ,przez zwichrzenie skrzydła. Przy 
za5,tosowanrn skosu do tylu konieczne j e-t  zwichrzenie 
u_j emne ( a nalogia �o układu ortodc ksyj nego ) ,  przy sko. 
s1e do przcdu za - dodatnie ( analogia do układu 
, ,ka czki") . W celu wyważenia bezogonowca na żada­
nym kącie nata��ia, naj częściej kącie optymalnym, " na­
lezy więc z_nalezc p ot_rzebny kąt zwichrzenia _krzydła. 

PrzyJ muJ ąc na  razie dla uproszczenia stała warto�ć 
współczynnika C:: wzdłu� rozpiętości niezwichrzonego 
s1krzydła, m ozemy . oprzec się na wzorze okl·eślającym 
wpływ zw1chrzerna na zmianę współczynnika c mG 
krzydła, czyli określaj·ącym tzw. , ,skuteczność zwich­

rzenia" :  
de:: 

1:!,.cmc
= d -; 

[
..::_ ( 1 + ,)2 + 2-:- _ ,. 1 + 3-:- - 3-:-2 - -:-3

] 1 ° 18.57,3 ls (1 +,)2 c; ( 1  + -:-)2 

+ _! _  
(
. dc11,G

) 
1 + 2-:-

3 da.0 1 +, 
131* 

Rys. 2 wyj aśnia konieczną zmianę ws.półczynni_ka c 111c. 

Rys. 2 Wpływ zwichrzenia na współczynnik momentu 
pochylającego skrzydła 

V/ar.tość c ,,.c dla Cz = O ( skrzydła niezwichrzonego) 
znajdziemy z e  wzoTu : 
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- � lp 
(CmG) C::: 

= 0 - b • c,110
3 

[ (1 + ,)2 _ ,] [4]* 

a mając założoną wartO"ść dcmG 

dao 
możemy wykreślić 

krzywą CmG � f
. 
( a )  dla skrzydła niezwichrzonego Teraz nalezy J eszcze_ określić w przybliż,eniu wa�tość kąta optymalnego. Mozemy go, obliczyc' n dane�o pr . . p .  z e  wzo!I"u po ,,, zez mgra mz. W. Nowak owskiego w arty-. k�l�, pt_ , .Szybka m�toda obliczania osiagów sz bow­cow . ( Techmka Lotnicza nr 3 r . 1 95 2 )  na opty� 1 wspołczynmk wyporu : _____ 

' a ny 

Cz opt = V TC • ),, • Cxp [5] 
gd•zie )., j est efektywnyn:i wydłużeniem skr.zydła. 

Z optymalnego wspołczyninika wyporu obliczamy kąt optymalny przy pomocy wzoru:  

CX.
oopt  = 

·

(

C

�::
t

) 
drx0 

[6] 

Jak widzimy ze wzoru [ 4 ]  w artość ( ) / • 
. 

C 111G Cz = 0 Jest 
w_prost proporcJ onalna do c 1110 profilu. W ,przy;padku 
uzyc1a_ profilu_ samostatecznego o odpowiedniej uj,emnej 
wartosC'l ,�połczynn1ka c 1110 , m ożemy otrzymać wy-, 
kre c mG - f ( aj zeruJ ący się dla kąta a opi , a więc nie 
,,·yn:agaJący zwichrzema. Im wyższą dodatnią wartość 
wspolczynmka C11w posiada p ro fil, tym większe j est po­
trzebne zw1_chrzeme, co  z kolei odbij a się niekiorzys:tnie 
n_a cpo_rze_ indukowanym skrzydła i j ego ma.ksymalnej 
. !le_ nosneJ . Przeprowadzona w Szybowcowym Zakładzi1e 
D.oswiadczalnym analiza wykazała przyrost ws;półczy,n­
mka oporu indukowanego o około 2,50/o na 1 ° zwichrze-, 
nia. przy cz_ym wartość ta zależy od obrysu skrzydła. 

. . awiąwJ ąc d_o profili samostartecznych należy stwier­
d.zic. ze me pos_iadaJ_ą one ,korzystnej charak,terystyki 
aerodynamiczneJ .. a_ 1ch m aksymalne współczynniki wy_ 
poru są raczeJ n1sk1e 1 nie przekraczaj a Cz 111 x = 1 2 

Wzór na .. skuteczność_ zwichrz,enia" ·j est �ażny ' przy 
zalozemu staleJ wartosci współczynni.Jka Cz wzdłuż 
rozpiętości skrzydła, a więc dla skrzydła prost,ego o ob-, 
rys1e el!ptycznym_ Obrys trapezowy ,powoduj e przyirost 
wartości współczynnika Cz ku ko:'icowi s,krzydła, obrys 
prostokątny przesuwa zaś wypór ku płaszczyźnie •sy­
metrii ( rys. 3 ) .  

Cz 

o 
TL· 72/52 ·RJ 

Rys. 3 - Rozkład c _ wzdłuż rozpiętości w za leżności od obrysu � 
skrzyd ł a  

Z rys. 3 wyni1ka j asno, że  obrys prostokątny -s,przy­
ia zwichrzeniu uj emnemu, przeciwnie za·ś - obrys tra-, 
pezowy zwichrzeniu d odatniemu. 

Drugim czynnikiem, który oprócz obrysu wpływa na 
kształt rozkładu wyporu wzdłuż rozpiętości skrzydła 
je-t jego skos. Skos do tyłu przerzuca wypór ku k oń­
com, zaś skos do p r.zodu ku środkowi skrzydła. 
Wprawdzie w obliczeniach a•erodynamicznych płatow­
ców o układzie ortodoksyj nym :p omij a się zazwyczaj ten 
wpływ, jeżeli tylko kąt skosu nie przekracza 1 ?, _ale 
w układzie bezogonowym tego rodzaj u uproszczenie Jest 
niedopuszczalne. 

Zagadnienie wyboru skosu d o  przodu lub do tyłu 
łączy się nie tylko z założonym obrysem skirzydła. Ze 
względów eksploatacyjnych, decyduJącą rolę w kon­
strukcji szybowca odgrywa kwes,tia widocz,ności z kabi-

ny pilota. Chcąc otrzymać wymagane z punktu -wid-zenia 
zapasu stat·eczności podłużn,ej rstatycznej położenie środ­
ka cięż:kO'śd, musimy w przypadku zastosowania czyste­
go s1kus,u do tył/U umieścić pilota głęboko w S1krzydle 
zmr_iiejszaj ąc mu poważnie widoczność. Wady tej ni<� 
posiada skrzydło, o sk,osie d o  przodu, lub o s.kosie mie­
szanym (rys. 4 ) . 

Ołożt>nie 
p1/0/Q 

TL- 72/S2 -R4 

Rys. 4 - Układ skrzydła wygodny ze względu na widoczność 

Ponieważ wpływ obryisu '!1iee]�ptyczn,ego i kąta Siko­
su na „skutecz,rwść zwichrzenia" byłby ,bardzo trudny 
do ustalenia na drodze ainalityczniej, więc wzór [3]  mo-, 
ż.e służyć j edynie do zwienrtowania pt"ojektującego 
o przybliiJonej •wartości koniecznego kąta zwichrzenia. 
Dokł�dne sprawdz,eni,e tak ·kąt1a wyważenia, j ak i rz,e­
czyw1stego współczynnika stateczności podłużnej sta­
tycznej , mo•ż.e nas,tąpić dopie!"o• po wyznaczeniu rozkła­
du wyporu i oporu wzdłuż rozpiętości, czy to metodą 
Multho,ppa, czy Lotz .i ,po ,amal>izie równowagi momen-, 
tów wz•ględem ·środka ciężJlmści. 

Sterowność podłużna 
Zmiana ,kąta wywarenia bez,ogonowca odbywa się 

na ,sJmtek zgodnego wychy,leni•a lotek, .które zmienia 
linię szkieletową ,profilu, a zatem i j ego współczynnik 
momentu C mo . Kons,trukcyjne rozwiązanie napędu 1otek 
wychylających się zgodni,e w celu otrzymania momentu 
podłużnego i niezgodnie w celu O'trzymanri.a momentu 
poprzecznego - nie przedstawia więk!Szych trudności .. 

Wymagana prz•e'kładnia między wychyl:eniem drążka 
„na i od" pilota, a wychyleni,em lotek, -zależy oczywiście 
od ich cięciwy i roz;piętości oraz kąta skosu s.krzydła. 
Dla lotek •O cięciwie: 

rozpiętości 

lt -t - � 0,25 
skrz 

bz - = 0 5 b skrz ' 

oraz s,krzydła o skosie do tyłu równym 15°, prz,ekładnia 
ta j es,t dość z,bliżona do stosowanej w układz:ie orto­
doksyjnym między drążkiiem, a st-erem wysokości. 

Sterowność i stateczność kierunkowa 
Podwój ne dzi'ałan'ie lot,ek, ,podłużne i rpopr.zeczne p o-, 

woduj e niemożn:o·ść zastosowania wychyleń różnicov'.rych. 
Różnicowość wychyleń lotek ma obu skrzydłach darwa­
łaby niepożądany •efekt głębokościowy przy s,terowaniu 
,poprzecznym i ,pilot „daj ąc lotkę" musiał•by od :razu ko­
rygować kąt natarcia drążkiem na głęborkość. Uniknięcie 
tej nieprawidłowości przez z:astos,owanie 1ot•ek •o wychy-, 
leniach nieróżnicowych daj e w efekcie p rzeciwny mo­
ment ki,erunkowy od lotek, utrudniający prawidłowe 
wprowadzanie i wyprowadzan:ie szybowca ,z krążenia 
i wymagający szybkiego i skurtecznego kontrowania 
nogą_ 

Poruszony powyżej p,roblem, sł'abo zaznaczaj·ący się 
w konstrukcj a,ch or,todo!ksyjnych, dochodzi do głosu 
w szybowcach bezogono,wych ze względu na ich mały 
m oment bezwładności dokoła osi pi•onowej i mały zapas 
stateczności statyczniej ·kierunkowej . 

W ,przypadku zastosowania sterowania rkierunkowego 
operowego przy pomocy ,przerywaczy, lub rozczepia­
nych lotek, na skUJtek braku pionowych p owierzchni 
ustateczniaj ących, statecznoM kierunkową musi za­
pewniać samo· skrzydło i }ej zapas będz,ie mały. Wystę­
pujące wówcz,as sHnie zj awi·sko nieprawidłowego mo­
mentu 1kierurrlmwego od lotek, utrudniaj,ące pilotaż, opi-, 
suj e  pilot-obserwator następująco: 
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, , . . .  si1ne ·odwrotne dz-iałanie k ierunkowe_ lotek, ':a­
obs,erwowane w w ersj i szybowca ze sterow�n1em oporo-, 
wym po,woduj·e .trudności w wyiprowadzaniu z zakrę,t:1, 
pon1i.�waż „podnoszenie" szybowca lotlkam1 . powoduJe 
zacieśnienie ziaiklrętu. Wychylenie lotek w locie prostym 
·powoduj e najpi•erw lekkie przechylenie poprzeczne szy­
bowca z godnie z wychyleniem lo,t,ek, na1srtępme z akrę­
canie Z,, str,onę przeciwną •od  przechylenm, po czym s�y­
bowiec zwolna p rzechyla się w stronę zakrętu. Proby 
wyprowadzenia szybow�a. z .zakręt:1 przy 1pomocy lotek 
nie daj ą rezultatu. Moz11we J_e�rt J edynie . wyprowa�ze­
ni-e  „nogą", to j est ro-zcz,eI?aenien: lot•k1  gornego s,kr zy­
dla .  Dla uni!knięcia kłopotow zw1ązan:(ch . z odwrotnym 
działani•em ki1erunkowym lotek, . nal�zy . ich 1;1zywame 
o-graniczyć do mi.ni�um, . posług1,wac ,�1ę zas przede 
ws.zyst:kim s,terowaniem k1erunkow�m. . .  . . . 

Istniej ą rozwiązania kons1trukcyJne_ el1mmuJ ące . fal-· 
szywy m o-ment kie.runko,�y od lotek, J 1ak np. sprzęzeme 
ich nieza.odnych wychylen z wysuwanym przerywaczem. 
daj ącymb m ome.nt kierunkowy o właściiwym znaku, ale 
spowodowany tym wzrost mechanizacji skrzydła j est 
pr,zez konstruktora bardzo niechętnie widziany. 

O s.taiteczności .ki e.run!ko•weJ skrzydła decyduJ ą na­
stę,pująoe czynniki : j ego obrys, ką,t wznio-su i _ kąt sko u.  
Dla skrzydła pro1stego, bez wzniosu, o obrysie trapezo­
wym, wielkość współczynnika m omentu kieru1:kowe�o 
względem punktu neutralnego skrzydła p odaJe wzor 
( sko-ry gowany ) 

· 0, 1 0] 

1 

(:
c

; ) 
gdzie f3 - k ąt ślizgu 

kp = 1 ,2 - współczynnik koryguj ący. 
Ze wzc•ru [7] wynika,  że dla każdego obry,;u 

skrzydła istniej e „krytyczne" wydłużenie, powyżej któ- , 
rego współczynnik momentu k ierunkowego staj e się 
uj emny, to znaczy, skrzydło zaczyna działać destabil i ­
zująco. 

Wznios skrzydł•a działa również kierunkowo de tabi­
lizująco . Oznaczaj ąc kąt wzni•osu przez er , wzór na wiel -­
kość współczynni1ka momentu k i eru nkowego m a  postać : 

dc-
2 ---=c 

ek = � (____:0:_ - l ) c-q,ł 
'll b/2 ;: ).. -

[8[* 

gdzie Yo jest odległością środka wyporu jednego s,krzydla 
od pła,sz•czyz-ny symetrii .  

. . Trneci czynni1k - skos skrzydła - właściwie decy­
duje o jego s,ta,teczności kierunkowej . Skos do tylu 
wpływa silnie u:::,tateczn�aj ąco, skos do przodu zaś die­
sta,bilizuj·ąco. Oznaczaj ąc kąt skosu prz,ez Y, współczyn­
nik momentu kie,runkowego wynosi : 

Yo (
4c,2 )--

Cky = b/2 ;:; 
+ Cxp Y (3 

19]* 

Jak widać z,e wwrów [ 7 ] ,  [8 ]  i [ 9 ] ,  samo skrzydło 
może  być stateczne ·kierunkowo j edynie w iJrzypad!ku 
małego kąta wz,niosu i zastosowania skosu do tyłu. 
Wydłużenie  wpływa tu j edynie nieznacznie. Zastoso ­
wa•ruie sterowaillia op orowego wyklucza skrzydło ,o siko­
sie d o  przodu. 

Zastosowanie sterowania kierunkowego wyporowe- •  
go przy p omocy centralnego steru kierunku lub 
tarcz brzegowych, ze względu na małe ramię działani a  
siły ustateczniaj ącej również n i e  daje w ef,elkcie dużej 
wartości współczynnika stateczności s,tatycznej kierun­
kowej . 

Stateczność boczna dynamiczna 
Zagadn,i-enie małego .zapasu ·staiteczności ,k1erunlro­

wej j eSlt ściśLe związaine ze statecznością b oczną dyna­
miczną bezogcmov,ców. J-a:k wiadomo, ·szybowiec może  

z punktu wi:izenia stat_ecz.no�ci  _ b�cznej zachowy�ać si\ 
z asadniczo troJ ako :  m oze byc n1e"tate��ny spiralnie, &ta. 
teczny, lub wykazywać n iestatecznosc holendrowania 
co ilust•ruje rys. 5 .  

p fr 
01:>szar nles/atecz,10ści hoJend,owania / 

TL-72/S2-RS 

Rys. 5 - Wyk res stateczności dynami czneJ boczneJ 

1 c; C I  I,,. = -- . -
2 c [1 
l C Ck 

kv = - - 7, 
2 c ,_., 

G 
!J.. _ __ _ 

gpS b/2 

pochcdna współczynnika momentu 
poprzecznego względem kąta ślizgu. 

pocho::ina współczynnika momentu 
kierunkowego względem kątJ ślizgu, 

bezwymiarowa względna masa pła­
towca. 

Większość szybowców o rtodoksyj nych jest w zakre­
.:;1e szybkości użytkc-v-,ych krążenia niestateczna spiral­
nie, nieliczne tylko wyj ątki  są stateczne. Szybowców 
wykazuj ących nie:; tJ.teczność holendrowania przy tropo­
sferycznej gęstości powietrza praktycznie nie ma. Dopie­
ro w stratosferze względna m asa szybowca rośnie tak 
oardzo że punkt P, przesU\vając się po pro tej łączącej 
go z pbczątkiem układu. rn o�e. przejść z obszaru stJtecz­
nego w obszar niestatecznosc1 holendrowama. 

Na zj awisko występowania niestateczności spiralnej 
szybowców wpływają decyduj ąco małe ws.pó!czynniki 
stateczności statycznej kierunkowej , które odgrywaJą 
główną rolę w zagadnieniu stateczności bocznej . 

Jak wynika z uproszczonego kryterium stateczności 
bocznej ( ni e  uwzględniaj ącego możliwości wystąpienia 
zjawis-ka niestateczności holendrowania ) :  

1 
!,. = -

2 

1 
k, = -

2 

C CL 

c ( rb _
) 2v 

O Cf, 

2 c:) 

[ ! Ol 

pochodna współczynnika momentu 
poprzecznego względem szybkości 
kątowej zakrętu r. 

pochodna współczynnika momentu 
kierunkowego względem szybkości 
kątowej zakrętu r, czyli współ­
czynnik t łumienia k ierunkowego. 

Oprócz współczynnika stateczności statycznej kierunko­
wej kv , wpływ na stateczność boczną posiada również 
współczynnik tłumienia kierunkowego k , .  Pozostałe 
dwa współczynniki lv i L r można w uproszczonym r<YZ­
ważaniu pominąć ze względu na raczej stałą wartość. 

Jalk wiadomo, współczynnik stateczności kierunkowej 
j es,t przy założonej wielkości powierzchni pionowej za­
leżny cd pierwszej p otęgi j ej ramienia do środka cięż­
kości . Współczynnik tłumienia kierunkowego jest jed­
na!k wprost proporcj onalny do kwadr atu tej odległości. 
Stąd wynika, że przy malej ącym ramieniu ( co ma miej ­
sce przy przejściu od układu ortodo1ksyj n ego do układu 
bezogonowego ) współczynnik stateczności kierunkowej 
kv malej e wolniej aniżel i  wspólczynni'k tłumienia k,. 
Dla,tego też zapewnienie stateczności bocznej szybowco­
wi bezogcm,o,wemu nie j est wcale zagadnieniem łatwiej . 
szym niż  w przypadku układu ortodoksyj nego. 

Jeżeli chodzi -o obliczeniowe uchwycenie problemu, 
to kompliikuje się on o  na skutek specyficznego położenia 
głównych osi bezwładności w normalnie spotykanych 
układach bez·ogonowych. Podczas gdy w s,zybowcach 
·o układzie ortod,oksyj nym kierunek głównej p odłużnej 
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osi bezwładności pokrywa się w przybli· z· en· k . 
· 1 · k iu z ierun-k1em etu i we toTy momentów a·erod • h · dk · · k y-n amicznyc 1 prę osc1 atowych odniesione do · układu • k. - k. • 1 ' . , z:wi-azanego 

z 1e1un. iem otu, mozemy bezpofredni· o  • • • d ł , . • u • ,przenosie na ukł.J. g ownych osi bezwładności w s:zybo h b h b 
, �· wcac ez-ogonowyc o a u,kłady sa względem si· eb i· e  k k. . . - ,prze ręcone 

o kat, torego w o bhczeniach pom1• ną • • • ' . · b · • c nie m·ozna PrzyJ muJ ąc ow1em, ze na położenie gło' wne · ctłu · : . b ł d , . d . J p o  zn,eJ osi ezw a n osc1 ecyduJ acy vvpływ pos ·  d • d • . . - , 1 a  aJa wie głowne masy
! 

a t_o_ - _p1l_ot_a i , s�rzydła _ :i, że ·oś prze-biega przez ich sr odk1 c1ęzkosc1 otrzymuJ· emy b • 
jak n3 rys. 6 .  ' prze ieg 

!Ikrz 

TL-72/52-R6 
Rys. 6 - P1-Łekręcenie  głównej osi bezwładności wyznaczonej 

masami  pi lota  i skrzydła 

. Kąt 'I' , o k_tóry p rzekręccne są względem siebie układ 
glownych 0s1 bezwładności i układ os:i związanych 
z k1erunkem lotu, me może być ,pominięty w oblicz.e­
niach (vide „Stateczno·ść boczna samolotu" Techni,ka 
Lctnicza nr 3 r. 1 9 5 1  i nr 1 r .  1 952 ) .  

Stateczność podłużna dynamiczna 

_W równaniu stateczności ,podłużej dynamicznej decy­
du_Jącą rolę, oprócz promieni3 be�władności względem 
osi pcprzeczneJ płatowca, odgrywa wielkość współczyn­
nika tlumie:-iia wahań podłużnych, oraz zapa,s statecz­
no • ci statycznej . 

Zj a\\"isko tłumienia wahań podłużnych jest spowodo­
wane w szybowcach o układzie ·k onwencj onalnym d·zia- ,  
laniem usterzenia wysokości .  Oddziaływanie ·ka-dłuba 
i skrzydła nie przekracza w większości przyipadków 1 00/o 
oddziaływania usterzenia wyso·ko·ści i bywa w ,oblicze­
niach z reguły pomij a·ne .  W przypadku ·szybowca bez­
ogonowego wahania p odłużne mcgą •być tłumione j edy­
nie przez skrzydło, od obrysu którego wyłącznie zależy 
\\" artość w półczynni•ka tłumienia. 

Glauert p odaje w nr  1 2 1 6  „Reports and Memo,randa" 
z r::iku 1 928 wyprowadzenie następuj ącego wzc,ru ma ten 
w półczynnik dla s krzydła p r o:stoką,tnego bez skosu: 

1 m = - ­' 2 
C c,,, 

de-
..!._ d

::_ / 1_2h)
2 + 2rt-� 

8 d a.  \ 32 
( 11 ]  

X 
gdzie h = j e:,.t s-tosun.kiem odległości środka cięż:kości 
szybowca od krawędzi na,tarcia profilu do cięciwy pTo­
filu ( rys 7 ) , a q - szybtkością kątową obrotu do1koła osi 
poprzecznej . 

Ry1,_ 7 - Układ odniesieni a p rzyjęty przy obliczaniu wartości m q  

Dla slkr.zydła o dowolnym obrysie i skos-te obliczenie 
współczynni!ka mą musi.my ,przeprowadzić ,przy pomocy 
całkowania, o,pieraj·ąc się na następuj ącym rozumowaniu: 

Moment podłużny, wywołany prędkością kątową 
o bro•tu do,koła osi poprzecznej : 

�b/2 
M= dM(y) 

-b/2 • pv2 
dM (y) = Cm (y) 2 t (y) • dS 

z -równania [ 1 1 ] :  
q • t (y) Cm (y) =2m q (y) ---

v 

stąd wstawiaj ąc do [ 13] : 

dM(y) =mą(y) • pvt2 (y) • dS 
wstawiając d,o [ 12]  otrzymujemy: 

a p onieważ : 

więc: 

�b/2 
M=pv mą(y) • t2 (y) • dS 

-b/2 

J
b/2 mą(y} t2 (y) · dS mą = 

2 S -b/2 t śr ' 

[12 

(13] 

(14) 

(15] 

(16 

[ 1 7] 

(18) 

Jak wynika z rys. 7 z·e wz,ro-Sitem kąta slkO!su bez­
względna wartuść h rośnie, co powoduj e wzrost waDto­
ści m ą (y} ,  a zat·em i współczynnika tłumienia wahań po­
dłużnych mq. 

Obliczona wzorem [ 18] wartość m q j est ,parokrotnie 
niższa od wa11tości tego współczynni1ka d-la sz.yibowca 
z konwencj•onalrnym usterzeniem wysokości. Poza tym 
zapas stateczności statycznej podłużnej ·s.zybo,wca bez­
ogonowego jest z regiuły bardzo mały. Rez:ultatem t ego 
są ,poważne trudności w uzyskaniu s,tateczn.o·ści dyna­
miczmej podłużnej szybowca bezogonowego, która nJ1wet 
w najlepszym przypadku j est mała. S,powodowane tym 
faktem 21j awisko nerwowości szybowców bezogonowych 
w locie w 'burzliwej atmosferze jest ogólnie z:nane i sta­
nowi_ d�iś . j edną z głównych trudności w ich pi'lota·żu, 
o ,ktoreJ .p1lot-,::iibla-tywacz wypowiada się następująco: 

, ,  . . .  niewielkie wychy1enie steru wyso,kości ,powoduje 
bardzo wyraźne i s·zybkie pochylenie szy,bowca około 
osi poprzecznej . Pilot, który na podistawie doświadcz•eń 
nabytych n a  szybowcach o,rtodoks.yjnych nie ocze.lmje 
talk sz:y,b:kiej reakcj i szybowca, bardzo -s,zybko wycofuje 
ster, co powoduje również szybką reakcję szY'bowca. 
DaJ e to cały cyikl z.1,burzeń równowagi podłiui;nej , wy-­
wołanych zupełnie niepotrz·ebnie prz-ez pilota. Przebieg 
zaburzeń j,est tak szybki, ż.e nie wpływają one prnwie zu­
pełnienie na tor lotu, a jedynie na ,pochyl-enie osi podłuż­
nej . Szybowi-ee, lecący po torze prawie prosto-liniowym 
, .kiwa się" rytmicznie w przód i w -tył w takt wychyleń'. 
drążka sterowego. Kiwanie u:st•aj e po uspokojeniu drąż­
łka sterowego. 

Zja:Vis,ko to, _ni,esz•lmdliwe w wa,runkach spokojnych, 
utrudnia znacznie · lot (zwłaszcza na holu ) w warun­
·kach niespokoj nych ty1pu te,rmiczn,ego i wietrznego, lecz 
można ,s,ię do niego .przyzwyczaić po wykonaniu rp.ewnej 
flości lotów. Z drugiej strony trzeba stwi,erdzić, że wy­
chylenia steru wysokości dla uzyskania trwałej zmiany 
szybkości lotu, są s.t-osurukowo duże". 

Uwagi końcowe 
Cytowarne p owyżej wy,powiiedzi pilota-oblatywacza 

częściowo tylko ilustr:uj ą trudności w pilo.tażu szybowca 
bezogonowego, wynikaj·ące ·ze sipecyficzności układu. 
J,eżeli mimo ,to s:zybowce bezogonowe mają już w swoim 
dorobku sz,ereg wyczynów ,tak w lotach chmurowych, 
ja·k i w a1krobacji, to j est to w równej miJerz•e z1asługą 
pilotów i konstruktorów. Zagadnienie s-tateczności i ste­
rowności szY'bowca bezogonowego, n.ais-z:kicow,a,n,e bardzo 
ogólnie w tym •arty.kule, jes,t j es.zcze ciągle otwarte i da­
lekie od całkowi,tego i w pełni zadowalającego rozwią,-
zania. 

Artykuł wpłynął dni.a 3 października 1952 r. 
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Płytowo-sza blo n owa metoda 
pro d u kci i  sa molotów 

629. 135 .002 

A utor omaw :a  stosowcmą cora z częściej w produkcj i  seryj11ej . sa molotów me­
todę, zapew niającą całkowiie u zgodn ienie  i szy bsze oraz łct iw 1 e1sze

· ;.  
wykoname 

e lementów i zespotów i umożl iwiającą zatrud n i eni e p ra cow n 1 kow o n z_szych kwa­
lif ikacjach. Kolejno podaje  w artykul e zosa clę stoso tcCl l l l Cl m�t�cly . plytowo-,sza­
b lonowej wykonywanie  pty t  i pracę n a  mch ,  typy sza b l o n ou, z ch wykowmie 
• ko ' n;e Tres'c' a rtykułu oparta zosta ła  1; a pracach  Bc1 b 1 cz 1 e wa ,  Kam1en1ewa 
i zna wa , . . , • R · h . 
i Razurnichina, rysunki z.aś i szkice zaczerpnięto glow 1 1 1 e  z pracy azwnic  ma, 
Gromowej i Owczinni kowci. 

1 1 . Wymienność elementów i sposoby uzyskania 
wymienności w produkcji 

No,woczesna seryj na produkcj a s3.molotów wymaga 
obowiazkowo stos•owania zasady wymienności elemen­
tów i '.zespołów. Ma to znaczenie zwłaszcza w eks,ploa­
tacj i, gdzie dla uzyskania stałej użytkowności wymaga 
się możliwości szyblkiej wymiany uszkodzonych agre�a­
tów, zespołów i elementów bez wykonywama uc1ązh­
wych pr:ac d opaso,wywania. W produkcj i zaś uzyskame 
wymienno,ści rprowadzi do zmniejszenia czasów dodatko­
wego paso,wania przy mOJntażu, co znacznie skraca p,race 
montażowe. 

Elementy i zespoły produkowane na zasadzie wy­
mienności winny być wykonane z taką dckładnością, by 
nie tyl:ko dały się złożyć z ws•półpracuj ącymi elementami 
i w złożeni,u pracowały z godnie z założonymi wymaga-, 
nia,mi, lecz by równocześnie zachowały z godność kształ­
tów i wymiarów wewnętrznych. Ponieważ j ednJ.k 
zwiększenie d okład•ności powoduj e wzrost kosztów 
obróbki, należy ustalić tego rzędu tolerancje, by wyma­
ganą dokładność uzyskać p,rzy j a-k naj mniejszym wzro­
ście kosztów .  

Elementy .,uważa się z3. wymienne wtedy, gdy ich 
wyimiary wykonane . są w granicach wymaganych tole-

, ranaj i, gwarantujących żądaną wymienno·ść. Sprawdza­
nie wymiarów. wykonuje się albo zwy,kłymi przyrządami 
,pomiarowymi, ' z których można pomierzyć dowolną 
ilość wymiarów, lub przyrządami specj alnymi 
sprawdzianami, z któ-rych każdy p rzeznaczony j est do  
sprawdzenia tylko j ednego wymiaru. Ponieważ używa­
nie rprzyr•ządów uniwersalnych do po,mia,rów do1kładnych, 
j ak mikr•omierze itp . ,  j est  i uciążliwe i wymaga wykwa­
lifikowanych pracowników, w produkcj i rozpowszechni­
ło się stoso,wanie sprawdzianów. Sprawdziany te  uży­
wane s·ą przede wszystkim do sprawdzania ś,rednic wał­
ków i otworów, gwintów i liniowych wymiarów elemen-, 
tów. Sprawdzianów takich rnie można stosować d o  po­
m iaru ,elementów samo,lotu wykonanych z blachy rur 
prorfilów lUib drewna. • ' ' 

Produkcj a całkowicie metalowych samolotów nito­
wany�h„ wy,konanych prawie w czterech piątych z blach 
1 prof1low duralowych, doprowadziła do używani3. w pro­
d�kcj i metody płytowc-szabl-onowej,  stosowanej obec­
me w większo·ści zakładów lotniczych j ako ,pod stawa 
zapewnienia wymienności elementów samoil.otu wykonJ.­
nych z blach, ,pr�filów i rur. Stc,suj e się ją  ,również 
do składama węzłow i zespołów. 

2. Metoda płytowo-szablonowa 
Metoda ipłytowo-,szaiblonowa polega na tym że ry­

s1;1.nki kornstrukcyjne i geometrii zewnętrznej są z astą­
pwne rysunkarrni i planami warstwicowymi traso,wany­
mi na płytach, zaś rysunki produkcyj ne elementów i ze-

spolów za tauione sa sza:)lonami .  Szablony są więc 
w tym przypad 1<u przenośm!rnmi \,· .riniarów i kształt�w 
elementów i zescołów . z astępuJ ą \nęc uzyc1e przyrządow 
pomiarowych. 3- e: ::ęsto _s ł użą również j ako  _oprzyrządo­
wanie produkcyj ne. Procz p łaskich szablonow stosowa­
ne sa również i prze., trLe:1.ne.  zwane \,·zcrcam1 1 ) i ma­
kietami. Wymiary i kszta ł ty zew nętrzne szablonÓ\r, 
makiet i rysunków na p :ytach są ściśle zależne i w cza­
sie wykonywania ich - uzgodnione.  

Na p łytach przenośnych lub nieruchomych. s_porzą­
dzanych z arkuszy sklej ki lub blachy. \\·ykcnuJe się me. 
toda trasowania rysunki głównych grup konstrukcyJ ­
nvch i zestawów w w i elkości naturJ.lnej . Są one pod­
stawowym d okumentem technicznym. przy pomocy któ. 
rego ustala się i uzgadnia o brys�- ze\,·nętrzne samolotu. 
wymiary i kształty szkieletu. zespołów . ,\·ęzłów i ele­
mentów. Po wykonaniu rysunków na płytach. dokumen­
tacja ,  z której te ostatnie hyry w.,"konane. j e.,t \\' dalszej 
produkcj i zbędna .  Natom iast j eśli przy produkcj i po­
sługuj emy się rysunkami zwykłymi.  t o  n·sunki na pry­
cie służą j edynie do ustalenia obrysów zewnętrznych. 

Makiety w ed ług zasad \,·ykonania i przeznaczeni3 
dzielą się na  d wie grupy.  

Do pierwszej grupy należq makiety spełniające za­
danie konstrukcyj ne, sporządzane na pod ta w ie szkiców 
i rysunków wstępnych. srużąc nast�pnie d o  wykcnania 
rysunków płytowych i szablonów. Są t o  naj częsc1eJ 
makiety kabin zrobione dla spraw dzenia i ustalenia po­
łożenia fctelj  z ałogi i pasażerów. terownic. tab1 ic przy­
rz·ądów, widoczności rozmieszczenia \\·yposażenia i prze­
w odów instalacj i .  Po ustaleniu \\·ymiarów i wzJjrnrnego 
położenia służą one również d o  wykonania ry unków 
konstrukcyj nych kabin i wyposażenia. 

Do  grupy tej należą również makiety zewnętrznych 
obrysów i kształtów p owierz chni : s·ą t o  makiety prze.i ść 
między skrzydłem i usterzeniJm i a kad łubem. osło:1, 
gondol silnikowych, zbiorników i oszklenia kabin.  Wy•-· 
:konane są one w postaci szkieletu ze sklej ki wypełnicne­
go gipsem. Na makietach wykonuj e się bezpośrednio 
i d oprowadza d o  ostatecznych kształtów powierzchnie 
zewnętrzne. N a pod ta wie tychże m akiet i zdjetych 
z .n ich szablonów sporządza się rysunki płytowe \,;arst­
w1cowe, rysunki p łytowe główne (przekroj e .  zestawie­
nia ) i szablony produkcyj ne. 

Do drugiej grupy należą makiety produkcyj ne wy­
konane na pods,tawie rysunków płytowych i rysunków 
konstrukcyj nych. Służą one d o  wykonania i sprawdza­
nia przyrządów wykonawczych i m ontażowych i do 
sprawdzenia gotowych elementów .  Są to  częściowo 
wzorce robocze dla p okryć i szkieletów. częściowo ma-

1 ) Zwanymi w gwa1 ·ze wa rsztatowej także . .  b a ł w a n k a m i „  lub  , ,babka 1ni" .  
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kiety_ i wzor�e . żeber, dźwigarów, lotek, klap, sterów, drzwi, wz1ermkow_ i tym p odobnych węzłów i zespołów. Na makietach I w zorcach winny być bardzo d okład-, ni_e wy�onane kształty . obrys�w 'Zewnętrznych, po­w1erzchme łączema grup I zespołow i wzaj emne ich po­łożenie. W tym celu maki-ety te  i wzorce wykonuje się bardzo sztywne na szkieletach stalowych lub ,klej one z drewna. 
Stosując metodę płytowo-szablonową uzyskuj emy wzajemne związanie wymiarów i •kształltów między ze­społami, węzłami i •elementa:mi, j eśli w czasi,e wykony­wania rysunków płytowych i szablonów ·z•ostana zacho-wane następujące zasady: 
1 . Wszystkie rysunki płytowe wykonuj e się w wiel-· kości naturalnej, p onieważ rysunki w skali oddając wiernie kształt krzywych, zmieniaj·ą obraz p owierzchni ograniczonymi tymi liniami. 
2 .  Każdą krzywą na płycie kreśli się w edług rozŁra­sowania tylko j eden raz, p onieważ stwierdzono że j eśli j edną linię będzie w edług rzędnych trasować 

1

i kreś-lić nawet ten sam traser, to wyznaczone linie n ie  będą identyczne. 
3. Obrysy i wymiary przenosi się z płyty n a  szablon i z szablonu na szablon bezpośrednim kopiowaniem, bez użycia narzędzi mierniczych . 
4. Na rysunkach p łytowych wyznacza się tyJtko ob­rysy p owierzchni s,zkieletu z uwzględnieniem różnych grubości p okrycia . 
5. Przej ście od linii i punktów wyjściowych kon­strukcyjnych na płytach produkcyjnych ustalający-eh 

i montażowych, uzyskuj e się .przy p omocy układu po­
mocniczych elementów odniesienia w postaci wykona­
nych na szablonach otworów kołkowych, montażowych 
i przyrządowych. Otwory te wyznacza się tylko raz n a  
pierwszym szablonie, na  inne zaś szablony ,prz·enosi się 
je wiercąc przez szablon pierwszy lub oba wspólnie. 

' 6. Szablony główne zaopatrzone są w obj aśnienia wy­
bite na nich, zawierające dane o wymiarach, kształcie 
elementu i częściowo technologii wykonania. 

Kolej ność prac p rzygotowawczych ·do  produkcj i sa-, 
molotów metodą płytowo-,szablonową j,est następuj,ąca: 

1. Wykonuj e się wstępny projekt prototypu, uwzględ­
niając już wymagania później szej m etody produkC:j i .  . 

2 . Na p odstawie proj ektu wstępnego wy,konu_J e  s�ę 
rysunki warstwicowe, w edług ktorych uzupełm3: się 
i ściśle ustala płynność p rzejścia między zespołami 1 �b­
rysy zewnętrzne, wyznaczaj·ąc d okładne :zędne obrysow 
przekroj ów w trzech rzutach. Rzę�ne te 1 obrysy są 

_
m"!-­

teriałem do sporządzenia rysll'Ilkow ,teoretycznych, kto­
re są p odstawą konstrukcj i i wykonania głÓW<nych pr_zy-, 
rzadów montażowych z równoczesnym opracowywame1:1 
szczegółów konstrukcj i samolotu w biurze k onstrukcyJ -
nym. . . 3. Na p odstawie rysunkow teoretyczn);ch 1 rozprac?­
wanej konstrukcj i oddział płyt � s,zablonow. pr�ystę,p�Je  
do wykonania rysunków zestaw1en, zesp?1ow 1 planow 
warstwicowych na płytach. Rozrysowame na �ytach 
wykonuj e się zazwyczaj według grup kor:srt-rukcyJnych. 
Na osobnych płytach kreśli się następ_uJ_ące . zespoły_: 
a - środkową część skrzydła z ·klapa.nu 1 o_w1ewkam1: b - odej mowaną część skrzydła z lotkami, klap�1 
i slotami c - kadłub, czasem łącznie z _usterzemam1, 
przeważr{ie tylko z przej ściami na usterzema! d - uste­
rzenia, e - gondolę silnikową, f - podwozie, g - ze-
spół kółka ogonowego. . . 

Obrysy przekroj ów p oprzecz1;ych skrzY:�ła wykonuJ e 
się w płaszczyznach żeber, zas przekroJow p opr�ecz­
nych kadłuba w płaszczyznach wręg. ?tąd wy��eslone 
na płytach plany warstwicowe są . row?oczesme, dla 
skrzydła rysunkiem zbiorczym obrysow zeber, zas dla 
kadłuba - obrysów w ręg. . . . 

Plany warstwicowe skrzydła, wrkonuJe_ się �zdł:1� 
żeber dla wyznaczenia ich obrysow 1 "".z�łuz r o�1ętos�1 
skrzydła dla sprawdzenia ich płynnosc1, wy:Zn�czema 
pochylenia p ólek żeber i ustalema kształtl:1, zagięcia, gdy 
w widoku z przodu skTzydł·o j est -�akrzy,w10ne ( np. typu 
PZL-1 1 , Polikarpow-I. 1 53 lub Heinkel 11 1 2 ),- . 

Przej ścia opływowe skrzydło�.ka_dłub 1 ,uster_zeme­
kadłub, limuzyny p il ota, osł�my. s1l!mka, usterzema po­
ziome i pionowe roztrasowuJ � się n a_ płytach w :rzech 
rzutach. Usterzenia trasuj e s_1ę_ łączme w 'Zespole. sta­
tecznik, ster i kla.P'k i  wywazayące. 

4. W następnym etapie opracowuje się. ikonstrukcyj: ne :rysunki zestawieniowe, przy czym .z ,płyt przenosi 
się obrysy żeber, wręg, p,rzekrojów i węzłów, wkreśla­
j ,ąc w nie kompletną ·konstmkcję. 

5. Z rysunków zestawi-eniowych technolodzy opraco­
wują ·etapy m·ontażowe ustala1ją oprzyrządowanie i wy­
kazy zawierające spis �zablonów, wytłocznikó:W i wzor­
ców roboczych i oprzy.rz·ądowwnia na wszystkie elemen­
t y  danego, węzła czy zespołu. Wykazy te przesyła się do 
,oddziału wykonuj ącego szablony. . 6. Oddział wykonuj·ący .szablony sporządza Je na  
podstawie rysunków z płyt, planów wa-rstwicowych, ry­
sunków .konstrukcyjnych i wykazów techn?'log1cznych: 7. Oddział oprzyrządowania o,praco�,UJ•e •r:Y�k1 
p rzyrządów, przy czym na -rysu111ka�h ?Ie rpodaJE; zad­
nych wymiarów dotyczących obrysow 1 :krawęd·z1 wy­
konywanych elementów samolotu, �tóre będ·ą p:r�y wy­
konaniu przyrządów wzięte z .szablionów, wzorcow l�b 
ma:,kiet i wz-orców roboczych, wykonanych poprzedmo 
przez tenże oddział na podstawie odpowiednich szablo­
nów ohrysów. 

3. Płyty, ich wykonanie i użytkowanie 
Płyty służące do trasowainia rysunków s,ą dW?U ty-

pów: stałe i przenośne. I . . . Płyty stałe ( rys. 1 )  zrobione są z najlepszeJ _s�leJki 
grubości 1 0 - 1 5  mm, lub ar:kuszy ,blachy grubosc1 5 -
8 mm tworzac pomost na sztywnych rpodstawkach wy­
sokośc'i 50 -"70 cm ustawionych i ,zamocowanych na 
podłodz·e. Wymiary ' płyty -określa się w zależności ?d 
r ozmiarów zespołu 'który ma być i.rasowany na płycie. 
W tym celu wykonuje się s:l'kic trasowanego zespołu 
z ,gabarytowymi wymiarami. Do �ymiarów tych , doda­
j emy wolny pas brzegowy, ustalaJąc w ten sposob za­
sadnicze wymiary płyty ( długość i .szerokość) .  Szer?-: 
kość pasa brz·egowego wynosi 310 cm dla płyt o długosc1 
do 8 m a 5'0 cm dla płyt większych. Same płyty wyko­
nane s·ą z kil:ku a·r.kuszy ,blach wspólnie zespawanych. 
Spawki p o  wykonaniu szlifuje się. 

Płyty ,przenośne wykonuje się w p ostaci ram pokry-
tych najlepszą sklejką gr:ibo:ści 5 - 8 . mm. . . Powierzchnię ·obu typow płyt koleJno szpachluJe się, 
szlifuj e i matl.uj,e na kolor biały, j asnoniebieski lub 
żółty. 

Rys. l - Konstrukcja płyty stal-ej 

Na skutek ·odmiennego charakteru wykonywanych 
trasowań i kreśleń a-ta płytach sprzęt kr-eślars:ki stoso� 
wany do tych prac różni się od ogólnie używanego. 
Podstawowym sprzętem (patrz rys. 2 )  stosowanym na 
płytach są: 

a - ilinie stalowe o długości 2 - 3 m i krótkie d o  
3 0  cm, 

b - uchwyty do napinania str,un, 
c •- taśmy stalowe z podział:kią milimetrową, dłu­

gości do 50 m, 
d - dynamometry sprężyinowe do napinania taśm?, 
e - cy11kiel drążkowy bez p,odziałki do przenoszerua 

wymiarów z jednego rzutu na drugi, 
f - listewki buko-we lub sosnowe do !kreślenia dłu-

gich ,krzywych, 
g - ciężarki do przyciskania listewek, 
h - nożyk lub rystk do nacinania płyty, 
j - ukosomierze do pomiar,u U!kosów półek brze-

g6w blach, 
k - pun'.ktaki, 
l - cyrkle do kreślenia kół i łuków. . . Dla wyznaczenia długrch linii prostych napma s;ę 

strunę stalową o średnicy • 0,5 mm, zamocowaną na kon­
cach w uchwyty do napinania, lub p,rzewieszaną poza 
brzegi pły.ty z ciężarkami na końcac11:. Punkty 1z�zn�c�a 
się w odstępach 1 - 2 m, przykładaJąc następnie l!mę 
3-metr-owa dla wykreślenia prostej . Do kreślenia uży. 
wa się ostro zakońc�o�e . ?łówiki twar�o�ci � H - 6 H. 
Grubość narysowaneJ lmu ( tak prosteJ J ak 1 1krzywych) 
nie p-owinna przekraczać 0,2 mm. Po e:akończeniu tra., 
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sowania i •krę·ślenia sprawdza się prost� ,powtórr�.ie n �­
ipięciem struny, następnie wszystkie hme , _nacma się 
specjalnym noż·em lub rysikiem na głębokosc 0,8 m�, 
osiągając grubość rysy p oniżej 0,4 mm. Ry�y wypełma 
się kolorowym tuszem, pokrywaJąc następme cał·ą pły-
tę bezbarwną nitroemalią. . , . . 

Dla wyznaczenia większych w ymiarow uzyw_a się 
taśmy stalowej 20, 30 lub 50-metroweJ. Sa

0
mo odl:uer�a­

nie wykonuj·e się ,p-rzy temperatł:1-rze ,20 C, naciągaJąc 
taśmę siłą około 5 kG przy przek_roJ� tasmy 0,2 X l_O mm. 
Dla uzyskania właś'Ciwych wymiarow w dowolneJ tem­
peraturze, należy ,t aśmę naci·ągać dynaanometre:11 wyce­
chowanym na temperaturę 20°c z-e skalą daJącą pn-, 
praw.ki naciągu w granicach od 10° do 25°C. 

" 

Linijka 

Cijrkiel li' �===1_] 

. 

NOŻl/k 

Ri/sik 

Dljnamometr ska/owan� � 

V na temperoture Napinacz struny 
n -ss1s2-n Katowmk do srn· · 

Rys. 2 - Sprzęt kreślarski do prac na płytach 

Przyrządy p omiarowe (z podziałikami) należ;y pr�ed 
rozpoczynaniem trasowania sprawdz�c, . iporownuJąc 
z wzorcowymi dokładnymi przyrządami; Nied_opu:'zczal­
ne jest stosowanie własnych przY:rz�dow m1erm�zych, 
lub metrów składanych. Trasowam-e 1 sporządzame ry­
sun'ków na pły.tach należy wykonać z j ak największą 
do.kładnością. Ódchyłiki od danych wymiarów dopusz-
czalne są rzędu 0,4 mm. 

Pomieszczenie w którym znajdują się płyty wmno 
być utrzymane �e wzorowej czystości, dla sprowad�e: 
-nia zaś do minimum zmian na skutek rozszerzalnosc1 
płyt, winna być zachowana stała temperatura 20?C i sta­
ła wilgotność dkoło 600/o. Same płyty wmny ?YC w c�a­
sie pracy oświetlone ·światłem rozproszonym _1 za?ezpie-, 
czone od be2:ipośredniego działania strumi,ema zunn-ego 
łub wilgotnego p owietrza (położenie drzwi i okien) .  
W czasie słonecznych dni płyty winny być zabezpieczo­
ne od bezpośredniego padania promieni słonecznych na 
nie przez stosowanie zasłon na oknach (zewnętrznych 
tyipu sklepowego, a nie wewnętrznych) .  Płyty należy 
zawsze zakrywać pokrowcami, a do (Pracy -odkrywać tyl­
ko p-otrzebn-ą część. Dla za,bezpieczenia płyt i rysunków 
na nich trasowanych możliwie na ,najdłuższy czas, wzbro­
nione j est niepotrzebne chodzenie po pły;tach, zaś pra­
cujący na nich wi'llili używać fi-lcowe pantofle i ochron­
ne ubranie. Płyty z rysunkami należy zabezpieczyć na 
cały czas trwania produkcji danego samolotu, mimo ist­
nienia teoretycznych rysunków rw skali z tabelami rzęd­
nych i wszystkich konstrukcyjnych i roboczych rysun­
ków samolotu. 

4. Wykonanie szablonów 
Wię·kszość szablonów wykonuje się z arkuszy bla­

chy stalowej grubo·ści 1 - 1 ,5 - 2 mm z-e stali 0020. Ar­
kusz·e blachy lub wycięte 2 nich wstępnie szablony na­
leży przed ostatecznym wykonaniem szablonów prze­
ważnie prostować. Prostowanie wykonuje się albo na 
wielowałkowych maszynach do (Prostowania, a1bo ręcz­
nie na płytach; ręczne p-rostowaniie j est niewłaściwe, ipo­
iilieważ _przy usuwaniu nierówności młotkiem powstają 
w ma_teriale wew.nętrzne naprężenia, mogące z czasem 
sp9\Yod(?'-y.ać : �d,kształcenie iotoweio szablonu. 

Duże szablony w razie ,potrzeby spawa s_ię z kilku 
a.11kuszy blachy, stosując do łączema spawame punkto­
we w styk z podkładką wzdłuż szwu . . Cały szablon 
usztywnia się z jednE;j strony konst:ukCJą r_amową lub 
kratową ze stali prof1loweJ. Wstęprne przycięte szablo-
ny ,pokrywa się farbą. . . Wy.konanie szablonu zaczyna się od wyznaczema na 
blasze osi i głównych linii wyjściowych. Następnie ob­
cina się z grubsza arkusz z pewnym zapasem na kształt 
szablonu. Z kolei przystępuje się do naj ważniejszej pra­
cy przy„ wykonaniu szablonu ·- do przeniesienia obrysu 
szablo-nu z ,płyty na arkusz. 

Istnieje kilka metod 
przenoszenia obrysu z 
pły.ty. Jako pierwszą 
podamy metodę obec­
nie naj częściej stosowa­
ną, polegającą na zasta­
waniu przyrz·ądu ko­
piującego lub panto­
grafu uproszczonego. 

Przy użyciu przy­
rzadu kopiującego spo­
sób kopiowania j est na-, 
stępujący: na płycie u­
kłada się w równej od­
ległości od obrysu li-, 
stewkę zgodnie z przy-, 
rządem kopiującym, u­
staJ.aj·ąc dokładne jej U­
stawienie przez przy­
crsmęcie ciężarkami 
(patrz rys. 3 i 4 ) .  

I 
T 

\ 
\ 
\ 
I 
I 
/ 

I 

Listwę należy tak 
ułożyć, by przyrząd ko-. 
piujący trafiając igłą I Rys. 3 - Przenoszenie konturu 
na obrys opierał się przyrządem kopiującym 

równocześnie dwiiema 
rolkami o listewkę. Przesuwaj-ąc stopniowo przyrząd 
kładzie się kolejno i przyciska listewkę. Następnie 
sprawdzamy ustawienie listewki, prowadząc wzdłuż niej 
przyrząd kopiuj ący po linii obrysu. 

4 

4 
TL ·58/'Q ·R4 

Rys. 4 - Ustawienie przyrządu kopiującego 

6 n 

Przyrząd kopiujący posiada dwie igły � nie:uc�omą 
i ruchoma. Normalnie stosujemy do kop1owarna Jedną 
igłę. Jeśli ·jednak zachodzi potrzeba wykreślenia równo­
cześnie dwu linii równo oddalonych, na przykład szero­
kości półki, stosujemy obie igły, rozstawiając je_ na wy­
maganą odległość. Po ustawieniu listw_y kładz1em� na 
p łytę przycięty wstępnie szablon, pr�yc1skamy go 1 P?­
suwając następnie przyrządem kopiuJącym dokła_dme 

rpo liS'tewce, otrzymuJemy 
/ pod igłą obrys szablonu 

_,,/ zgodny z rysunkiem płyty. 
,/ W ten sposób uzyskuje się 

przy trasowaniu szablo­
nów symetrycznych jedną 
połowę obwodu. Dla o­
trzymania drugiej połowy 
przenosirrny osie pirzenośni-

� ki•em wskazanym na rys. 5 ---c:::::::===- 1 na drugą stronę szabl()l11u, 
n-ss1s2 -Rs odWTacamy arkusz i 

Rys. 5 - Przenośniki osi powtarzamy poprzednią 
1 czynność k o p i o w a n i a. 

Równocześnie z obrysem iprzenosri. się na srz:ablon i inne 
linie, j a:k kontury rpodłu:żmic, dźwigacr-ów, osie i linie 
konstrukcyjne itp. 

Wytrasowany szablon obcina się wstępnie nożycami, 
opiłowując dokładnie wzdłuż obrysu i sprawdzaj·ąc 
w czasie tego k i lkakrotnie ,przez p:rzy,kładanie do rysun­
ku na płycie. Wyma,gana jest t aka dokładność wykona-
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nia, by po przyłożeniu do :Płyt hrzeg szab•l,o�•u · h d ' ł k , , �· nie WY-c o 21 poza szero osc rysy n a  płycie Pon· · ·k 1 d 1 k , . . 1ewaz ma sy-ma na opuszcza na szero osc rysy n a  płyc· • · k , , ' 1-e rowna J•est 0,4 mm, do ładnosc wykonania sza,blonu • b • + 
0,2 mm. wi'Ilna • yc _ 

Na przygotowanym w ten s,p osób szablon·, ,_ · 
· dł t · • ie wy .n.:onuJ e się we ug zes awien10wego rysunku •konst k · · ' ł  · , ru cyJnego trasowanie szczego o w  wewnętrznych J· a-k · sze 'k • • ł k . . . . , . ro osc po-e , prom1en1e g1ęc1a otwory ulgowe ,zygi· s · t · · tk · ' , , zwy ni ow 1 wszys 1e wewnętrzne wymiary ,'·onst uk • W tk . . . . . :.n.. • r- . cyJne. szys 1e te szczegoły k onstrukcJ i naniesione bł t . są na  sza-on w pos . ac1 un1own_ych oznacz·e:'.t, p rz-ez co szablon taki całk_ow1c1e zastępuJ e odpowiedni rysunek Oznacze­ma te, llterowe i cyfrowe tworzą komplet-ne· b '  • · · kt • k • d ' o J asn1e-n:a· w ore az y szabl?n winien być zaopatrzony. Po wytrasowa_niu 1 oznacze_nn:1. przewierca się otwory, któ-, re następnie będ·ą przen:es1one na szablony robocze. Na rys. 6 _POk'.3-zana_ J_est dolna ·ścianka wręgi, zaś na rys. _7 o�powiadaJ ący J eJ szablon z .k ompletnymi objaś­memam1. 

+ + + � I +  
i + il l+ I + � 

I ljl I 1 ... 1,1+1 

O
L-,.Jjl+I I 1 11+1 

11 I f'lll + I  
11

+ 1 l+lr'J 
j + I I I 
I I 1•11 
1
1

+ 1 1 ... 11 
1, I I li 
11 + 1 1+11 
11+ 1 I I/ l1 I 

1"'11 11+1 +11 
1, .., 1 1.J ID L:.ll 

Rys. 6 - Dolna ścianka wręgi 

Drugi sposób kopiowania p olega na użyciu p anto­
grafu uproszczonego_ Pantograf taki ( rys, 8) ustawia się 

7 
4 

4 

3 

2 
6 

o 

5 

ll ·:-,a/S] ·flrJ 

Rys. 8 - Przenoszenie rpantogTafem obrysu wręgi z rplyty na 
bl-achę. 1 - prowa·dnica; 2 - wózek; 3 - -ram�ona; 4 - igły; 
5 - blacha szablonu ; 6 - krzywa na płycie; 7 - krzywa prze-

n-58/S2-R6 

niesiona na blachę 
Prócz tych stosowana jest 

też metoda -elektrohtycz,na, 
po1egająca na pok-ryciu płyty 
specjalnym roztworem i na­
stępnym dociśnięciu do ni-ej 
arikusza bla·chy. W ten spo­
sób n,a blachę pl'zenoszą się 
bezpośred_nio wszystkie linie 
z płyty. 

Drugą fazą pracy jest po 
skopiowaniu wy;kionanie sza-, 
blonu. Obcinani,e i o.piłowanie 
ręczne wymaga długiego cza­
su i dokładnej i uważnej pra­
cy. Dl:a uproszcz,enia i przy­
spieszenia wyikonani,a stosuje 
się 01becl11ie frezarki kopiujące. 
Zaopatrzone są one w dwa 

stoły: IIla j ednym umiesz.cza się ,przenośną płytkę z ry­
sunkiem, _ na drugim - ankusz ,blachy. Nad ,pierwszym 
sit•ołem umi•eszczona j est część odbtorcz,a mechanizmu 
kopiującego z ,igłą do prowadr.?:enia po  konturze rysunku. 

P/5 Dd-RJ,5 Ona Ona 
Z. 7215 o 

z. Ona 
-..., 00

n_a __ _,:aZ..,. 1-"2"-'15"-----oOna 0 N ad drugim stołiem umi:esz­
CZO!IlY j esit frez w pionowym 
uchwycie. Ruchy j ego w cza­
sie pracy sterowane są czę­
ścią pierws-zą  mecbiani.imtu 
kopiującego przy przesuwa­
niu p oziomo wzdłuż linii TY­
su.nku. 

<::> 

o 
o U O 

PZL - 105 
SzKK-2079 

,,..,,. � "°{<-
Q,: 105-11 -21,02 

o 

Z. 7215 Ona 

Rys. 7 - Szablon konturowa-kontrolny „SzKK" 

na płycie w ten sposób, by z j ednej strony j ego prowad 
nicy leżała linia rysunku płyty, z drugiej zaś - w za­
sięgu ramienia pantografu - arkusz •blachy, na którą 
kopiuj e się obrys. Pantograf k opiuj e  na zasadzi·e ruchu 
równoległoboku przesuwanego wzdłuż prowadnicy. Jed­
ną igłę znaj duj ącą się na końcach ramion �uchomy�I:, 
prowadzimy p o  krzyw ej na p łycie, druga igła kresll 
identyczną krzywą na arkuszu blachy_ 

Obie wskazane metody p ot rzebują znacznej ilości cza­
su i dużej uwagi w czasie wykonyw_ania. �a skutek t�-, 
go pojawiły się szybsze m etody k op10wama na . za.sadzie 
fotografii. Wykonuj e się w tym przypadku zdJę�ie  ob;­rysu z płyty, następnie stosu_j ąc ':'parat d o  p owiększ-en 
otrzymuj e się odbitkę bezposredmo na arkuszu blachy 
pokrytym światłoczułą emulsją. 

Jeśli płyty wykonane są z _  arku�zy pr�ezroczystyc1:­
plastyków, to  metod·ą fotokop10-ya1:11a mozna otr:zymac 
odbitkę bezpośrednio z płyty na s"."iatłoczułą powierzch­
n ię blachy. Inna metoda fotograficzna p olega _na tym, 
że na płytę biało m alowan1! z cza;rnym :ysunk11em :13-­
kłada się światłoczuły papier, naswietlaJ ąc g.o z gory. 
Otrzymaną odbitkę naklej a się na arkusz bl�c�y, wyko­
nując następnie szablon wedłu2" obrysu odb1tk1. 

TL058/S2-R7 

5. Typy szablonów 
Wszystki·e wykonywane 

szablony dz,i:e1ą się na dwie 
zasadnicze grupy. Do- pierw­
sz-ej należą szablony kon­
trolno-konturowe. Do drugiej 
grupy na-1'eżą szaiblony ro-, 

bocze, dzielące się na : szablony do przycięcia, szablony 
d o  wykonania i sprawdzania -elementów oraz szablony 
do wykonania oprzyrządowania. 

W produkcj i małymi seriami należy się posługiwać 
minimalną ilością sza1blonów, dla.tego feż szablony robo­
cze służą równocześnie do wykonania -elementów, spraw­
dzania i wykonania oprzyrządowania. W produkcj i du­
żymi seriami wykonuj e się dla oprzyrz·ądowania i kon­
troli osobne szablony podstawowe i robocze. Robocze 
szablony wykonuj e się wtedy w dwu lub .trz·ech -egzem­
plarzach, z których j,eden służy j ako wzorcowy - do 
sprawdzania uszkodzonych szablonów roboczych i p:o-, 
wtórnego wyk-onania zużytych. 

Szablony kontrolne konturowe SzKK są podstawo­
wymi, wy,konanymi z rysunków na rpłytach i służą dla· 
wykonania i sprawdzenia wszystkich innych szablonów. 
są one przechowywane w oddziale pły,t i szablonów i na 
inne oddziały nie  są wydawane. Na szablonach tych 
podane są :kompletne techniczne obj aśnienia (patrz rys. 
7 i 9 ) .  

Szablony do przycięcia: 
l a. - Szablon rozwinięcia elementu SzRE ( rys. 10) ,  

wykonany według SzKK przez p,rzeniesienie wewnętrz­
,n ego abrysu ·elementu i wszelkich technologicznych 
( i  montażowych) ,  ustalaj,ących i prowadz•ących otwol'ÓW 
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dodając do ·obrysu SzKK wielkuść równą dlug_ości roz­
winięcia póŁki, Wykonuje się go dla elemen�ow J?rze­
strzennych, Uoczonych gumą, na prasach d<? gięcia 1 dla 

elemerutow wy,kony­

Rys. 9 - Szablon konturowo-kontrolny 
w,ręgi kompletnej z nałożonymi 

szablonami częściowymi 

wanych z dokładne­
go rozwłnięcia w 
wytłocz:nikach na 
ekscentryoznych lub 
innych typach pias 
lub wykonywanych 
ręcznie. 

Służy również do 
przykrawania ele­
mentów (ręcznie, 
frezami na prasach 
i nożycach), dla 
wiercenia lub traso-, 
wania otworów, do 
wykonania szablo­
nów aprzyrządowa-, 
ni,a milej scowego tło­
cZJeni,a i wykroj ni­
ków SiZablonów fre­
zowim.ia, szablonów 
grupowego ł!)Tzykry­
wania i dla ustawia­
nia oporów przy gię­
ciu i cięciu na gilo­
tynowych nożycach. 

± 1 mm. Według SzWS przykrawa się rozwinięcia suro_ 
we i ustawia kolki ;prowadz·ące na wytłoczmkach. 

3a. - Szablon cięcia grupoweg_o SzCG (rys_ . I l )  wy­
konuje się dla elementów przycinanych _wspolnie, po 
opracowaniu i sprawdzeniu obrysu wszys_tk1ch wchodzą_ 
cych do SzCG elementów, na podstawie opracowanej 
karty cięcia grupowego�) .  Wymiary gabarytowe szablo-

n ·5B/5l ·RI I  
Rys. 11  - Szablon obcięcia grupowego „SzCG" 

nu robi się zgodnie z wymiarami arkusza blachy, z któ-, 
rego wycina się elementy. Po odpowiednim rozłożeniu 
SzRE na SzCG na ostatnim nawierca się otwory uchwy� 
towe dla zamocowania odpowiednich szablonów, lub 
wszystkie otwory naniesione na SzRE. Otwory na SzCG 
pod tulej ki prowadzące rozwierca się na średnicę 7 mm. 
Zewnętrzne obrysy SzRE obwodzi się rys-ą, wewnatrz 
niej zaś wybija się numer elementu. 

P,osiada pełrne oznaczenia inform'acyjne. Na szablonie 
zaznacza się wszystkie· następne zmiany. Specjalne ob­
ja§nienia nanosi się według wymagań technologa. Na 
szablonie wierci się wstępne otwory (/) 2,5 mm przy 
wierceniu z przynitowaną podkład:ką i (/) 7 mm w przy_ __ _:_ ____________ ----, 

Szablony dla wykonania i sprawdzania elementów. 
l b. - Szablon konturu wewnętrznego SzKW (rys, 12 ) 

wykonuje się według SzKK 
po naniesieniu linii we-, 
wnętrznego konturu i według 
linii przecięcia się wewnętrz­
nych powierzchni elementów. 
Prócz oznaczeń informacyj _ 
nych nanosi się na szablon 
promień gięcia półek, wyso­
kość ich, kąt odgięcia i kieru­
nek odgięcia. SzKW używa 
się do sprawdzania każdego 
tłoczonego elementu, w nie­
których przypadkach do wy­
znaczania powierzchni czoło­
wych pod obcięcie i do wy­

Z 7215 

PZL - 105 
S,RE - 4 160 

27 Ol 49 

§J (jJ) 
105 - 11 • li.Ol 

Rys. 10 - Szablon cr-ozwinięcia elementu „SzRE" 

padku użycia tulejki prowadzącej. 
2a. - Szablon wymiaru surowego SzWS, lub szablon 

przycięcia z zapasem, wy,konuje się dla elementów tło­
czonych na młotach opadowy,ch, prasach, lub wykony-, 
wany,ch ręcznym klepaniem, a więc w .tych ,przypad­
kach, gdy dokładne ro:z;winięcie trudno określić lub 
technologia wykonania przewiduje zapasy. Kontury sza­

Tl · 58/5? RW 

konania bloków na obciąganie i wytłoczników. 
2b.  - Szablon konturu zewnętrznego SzKZ (zwany 

szablonem konturu elementu) wykonuje się według ob­
rysu przekroj u zewnętrznych powierzchni elementu 
i według SzKK. Według SzKZ elementy wykonuje się 
rzadko; głównie służy do wykonania oprzyrządowania 
·elementów wykonywanych tłoczeniem lub przez wycią­
ganie i do wykonania oprzyrządowania kontrolnego. 

b1onu określa doświadczalnie 
technolog prowadzący roboty; w 
tym celu początkowo w ,przybli-, 
żen.iu wykonuje się rozwill1ięcie 
elementu, do którego dodaje się 
technologiczny zapas, .tłooząc w 
tym stanie z obrysu wstępnego 
próbną partię elementów i osta­
tecznie poprawia,jąc rozwinięcie 

Oko 0-_ __::Z:...:1.c..='2..:.:15,__ __ --0 Uh o-----"Z-'-1..,,_'2'-"I 5'-----<> R 3. 5 Z. 7215 -O 

surowe. 

Z 1215 

PZL - /05 
SzKW-4002 

25 07 49 
§) ® 
,os- 1 1 -21.oz 

Oko 
o 

l::, O:o 
Półki do dołu 

TL ·S8/52 · R12 

Dla pros.tych e1ementów sza­
MOIIl wyko!}uje się o·d raizu, bez 
wstępnego p-rzyoinamia. S:z,ablon 
wykonuje się z grubej tektury, 
kontur szablonu technolog sit·em­
pluj1e. Na szabloon nanosi się 
0ZI1Jacz;e.nia 1!11!formacyjne. Tektu­

Rys, 12 - Szablon konturu wewnętrznego „SzKW" 

rowy SzWS łącznie z zamówieniem skierowuje się na 
oddział ,płyt i szablonów, który według niego· wykonuje 
SzWS metalowy, przekazując go do oddziału przy,krawa­
nia, a tekturowy zaehowuje jako oryginał. Wszystkie 
następne zmiany SzWS wykonuje oddział płyt i szablo­
nów według notatek oddział-u tłoczenia. Obrys metalo­
wego SzWS może mieć odchyłki od tekturowego do 

Związek jaki zachodzi między szablonami SzKK, 
SzKZ, SzKW i SzRE pokazany jest na najprostszym 
przykładzie na rys. 13, Dla półek o układzie nie pro-, 
stym, lecz zewnętrznym lub wewnętrznym wymiar „x" 

2) Karta cięcia grupowego zawiera wykaz elementów wraz 
ze szkicami ustawienia ich na arkuszu blachy, daj ącego mi­
nimum zużycia materiału. 
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13 
podaje się w formie tabel dla  zakresu g ·b  , · bł d O 5 d 4 o • k - , ru osc1 ach o , o , mm 1 ·ątow ukosow ;półek od 10 do 550 3b.  - Szablon nakładany d o  obci·na  · · · • · t , s o 

· . n1a 1 wiercenia elemen �w . z W. uzywa się do obcinania i · 
cmama 1 w1ercen1a elementó w  wykonyw'  n

g ę
h
cia, pod-

1 h f ' l ' w k • a yc z nor-ma nyc _ pro 1 O"'(. y onuJe się go według SzKK SzKZ surowego materiału elementu i czasem d d tk ' ' k W k o a owo ry-sun u. _Y onywane są �wa typy SzOW: zewnętrzne do nakładama na element 1 wewnętrzne do wkł d · 1 t Dl . . a -ania na e emen .  a wiercenia otworów ma SzOW dkl dk• 1 b ;przyspawa-ne po a 1 u tarcze, lub też wiercon•e t · d · · • o, wory na wymiar osa zema wiertniczych tulejek prowadz·ących. 

t ______ S, RE 
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J 
- �-- -a, '.2 ·-=---· _;1: ·- SzKW 

� -:_ _ 

SzKW 
�---:-....;.=--:::......::.:. 
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_...:::;;;.� 
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Rys. 13 - Wzajemna zależność szablonów 

4b. - Szablon gięcia p rofilów i rur SzGP służy do 
gięcia, obcięcia i sprawdzania elementów. Wykonuje się 
go według SzKK, planu warstwicowego i rysunku. We-• 
dług przeznaczenia i użycia jest on analogiczny do 
&OW. 

Szablony do wykonania oprzyrządowania tworza trze­
ci typ szablonów roboczych. Częściowo należy tu zali­
czyć szablony typu drugiego. Są to następujące: 

le. - SzKW ( l b )  - służący również d o  wykonania 
stempla do kształtowania elementów na prasie gumą 
i stempli do gięcia. 

2c. - SzKZ (2b ) - służą do ustawiania zderzaków 
na obrabiarkach i p rasach, wykonamia przyrządów mon­
tażowych, prowadnic i wytłoczników. 

Dalsze typowe szablony do wykonania o.przyrządo­
wania są: 

Nazwa 

Szablon kontu­
rowo-kontrolny 

Znak 

SzKK 

Oznaczenia 
porządkowe 

1. Znak samolotu 
2. Znak szablonu 

3c. ·- S_zablon konturu ,przekroju SzKP ( rys. 14) 
wykonany Jest według wewnętrznych wymiarów ele­
mentu ( oznaczony w) lub zewnętrznych ( oznaczony z) 
na podsta"".ie SzKK, rysunków płytowych i rysun-kó,,.; 
konstrukcyJnych. Czas·em wykonuje się g0 według wzor­
cowych elementów i według makiet. Same szablony dla 
prz�strze1;1nie złożo�y-ch el�_entów ""."Y•konuje się w po-. 
stac1 szkieletu, daJącego lrme podziału lub linie ze­
wnętrznej powierzchni elementu. 

� C"\ 

O o o Fl  
n-sa1sz-•,. 

Rys. 14 - Szablony konturów przekro-jów „SzKP" 

Najczęściej s·ą to szablony podstawowych podłuż,nych 
i poprzecznych przekrojów •elementów (rys. 14). 

4c. - Szablon modelu cynkowej matrycy SzMC na 
obciąganie i SzMC na wyciąganie służą do wy-konania 
gipsowych modeli dla przestrzennie złożony,ch elemen­
tów tłoczonych na młotach opadowych lub w prasach 
i .tłocznikach do wyciągania. Szablony te wykonuje się 
według SzKK z od:powiednią .korekcją wymiarów na 
osiadanie. 

5c. - Szablon przekroju wz.orca, SzPW służy do ,wy� 
konania i sprawdzania wszelikiego rodza,ju wzorców ro­
boczych i .kontrolnych w ;przekrojach poprzecznych i po­
dłużnych. Wykonuje się go na p:odstaiwie SzKK, rysun­
ków z płyt i planów warstwicowych. Każdy szablon po­

_ siada wyczerp,uj·ące oznaczenia informacyjne. 
Podane typy szablonów są najczęściej spotykanymi, 

prócz nich :mogą ,jeszcze istnieć szablony do wykonania 
elementów i oprzyrządowania, których wy.konanie wy­
nika ze specjalnych metod produkcji i typów obrabia­
rek. 

Wszystkie szablony są zaopatrzone na swej po­
wierzchni w obj aśnienia dzielące się na oznaczenia po­
rządikowe i oznaczenia informacyjne. Przykład-owo dla 
zasadniczy.eh szablonów wyglądają te oznaczenia nastę­
!)Ująco: 

Oznaczenia informacyjne 

Teoretyczne linie ( rzędne -linii wyjściowych) 
Odległości od linii wyjściowych 

3. N umery rys. węzła 
i elementu 

Położenie dźwigarów i ;podłużnic 

Szablon rozwi-, 
nięcia elementu 

SzRE 

4. Numery odległości 
od linii wyj ścio­
wych 

5. Zakład 
6. Nr oddziału 
7. Nr pracownika 
8. Data wykonania 
9. Znak kontroli 

1 0. N umery kart 
zmian 

( 1  . . . . . . . . . .  1 0 )  

Otwory ulgowe 

Kąt <u:kosu półek (w stopniach) 
Ukosy ( otwarte czy zamknięte) 
Otwory montwżowe 
Otwory narzędziowe 
Szerokość i 'kierunek półek 
Wewnętrzny ;promień gięcia 
Zygi 
Podcięcia 

Teoretyczne linie ( rzędne linii wyjściowych) 
Znak i grubość materiału 
Linie ,przecięcia zewn. powierzchni elementu 
średnia linia gięcia (:profile) 
Otwory n arzędziowe 
Otwory ,prowadzące montażowe 
Szerokość i kierunek półki 
W ew�ętrzne promienie gięcia 
Kąt ukosu (w stopniach) 
Uko-sy ( otwarte czy zamknięte) 
Otwory ulgowe 
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Nazwa Znak Oznaczenia 
porządkowe 

Szablon wymia­
ru surowe.go SzWS ( 1  . . . . . . . . . .  1 0 )  

Szablon konturu 
wewnętrznego 

SzKW 
( 1  . . . . . . . . . .  1 0 )  

Szablem konturu 
zewnętrznego 

SzKZ 
( 1  . . . . . . . . . .  1 0 )  

Szablon obcięcia 
i wiercenia 

SzOW 
(1 . . . . . . . . . .  1 0 )  

Szablon gięcia 
profilów SzGP ( 1  . . . . . . . . . .  1 0 )  

Szablon konturu 
przekroju 

SzKP 
( 1  . . . . . . . . . .  1 0 )  

Wszystkie oznaczenia p orządkowe i informacyjne 
wybija się na  szablonach przy p omocy następujących 
skrótów: 
Brz brzeg Pod p odcięcie 
Ce cięciwa Pok ;po,kazany (element) 
Cz częśr.iowy (szablon) Pr prawy 
D średnica Pro prototyp 
Pd do dołu ( giąć )  Prz przeciwny (element ) 
Dg d o  góry (giąć ) R promień 
Dod dodatkowa część Ser seria 

Dźw 
H 
Kop 
Kzk 

szablonu Sym symetria 
dźwigar Uk ukos (. półek) 
poziom Uw uwaga 
•�opia  V pion 
karta zmiany kon- W 1 7  wydział 1 7 

strukcyjnej Wr wręga 
Kzt karta zmiany tech- Ww wewnętrzny 

Lin 
Lip 
Lw 
Ow 

Ok 4'> 
Oko · 
Ona 
ot 
0ul 
0us 
Oś 
p 
Pdł 
Pkr 
Pn 

nologicznej Wzn wziernilk 
linia Wzr wzorzec 
linia pomocnicza z „zyga" 
lewy zk zamknięty 
odległość od linii Zw zewnętrzny 

wyjściowej żb ż ebro 
oś konstrukcyj na O n a  linii  obcięcia 
otwór kołkowy (wybić ) 
otwór narzędziowy v na linii konturu 
otwarty ( wybić ) 
otwór ulgowy na linii gięcia 
otwór nastawny ( wybić) 
oś ograniczenie prostej 
;pół:ka ( wybić) 
podłużnica % procent 
p okrycie o stopień 
półki nie :m·a minuta 

Oznaczenia informacyj ne 

Znak grubość materiału 

Wymiar i .kierunek p ółek 
Promień gięcia 
Ukosy półek ( otwarte czy zamknięte) 
Kąt ukosu (w stopniach ) 
Typowe wymiary otworów ulgowych 
Otwory narzędziowe 
Zygi: norma i kierunek 
Miejsce otworów p odcięcia półek 
Teoretyczne linie ( rzędne linii wyjściowych) 
OdległO'ŚCi od linii wyjściowych 
Położenie dźwigarów i podłużnic 
Kąt ukosu p ółek (w stopniach ) 
Ukosy ( otwarte czy zamknięte ) 
Otwory narzędziowe 
Otwory składania 
Otwory m ontażowe 
Na SzKZ profilów prasowanych i wyciąganych 

daj e się :  

Otwory z łożeniowe i prowadzące 
Wskazówki prawidłowego użycia 
Głębokość i kierunek p odcięcia 

Jak ustawić i ustalić szablon na elemencie 
Wzierniki 
Otwory do wiercenia 

Szikic ustawienia szablonu na  elemencie 

Odległość od linii wyj ściowej 
Linia ustawienia szablonu 
Oznaczenie roboczej krawędzi szablonu 
Uzgodnienie p ołożenia szablonów między sobą 
Ilość szablonów w komplecie 
Szablon wykonany według wewnętrznego (w) 

czy zewnętrznego (z) obrysu 

specj alnych. W przypadku nowoczesnego samolotu me­
talowego ilość ta wynosi około 6000-8000 szablonów 
i sprawdzianów R ) .  W związku z p owyższym należy 
uwzględnić dwie okoliczności :  przy tak dużej ilości sza .. 
blonów nie należy przystępować d o  w ykonywania rów­
nocze·śnie szablonów dla wszystkich grup konstrukcyj­
nych, lecz kolejno do wykonania szablonów tylko skrzy. 
dła, następnie kadłuba, usterze:'i itd., zaś wydziały pro­
dukcyjne winny uzgodnić uruchomienie i wykonywanie 
produkcj i  ściśle z kolejnością wykonywania szablonów; 
w związku z wykonywaniem tak dużej i lości szablonów 
należy w maksymalnych granicach stosować ich obrób­
k ę  maszynową, sprowadzaj ąc zatrudnienie wysokokwa­
lifikowanych ślusarzy d o  niezbędnego minimum. Daje 
to w efokcie skrócenie czasu wykonania  szablonów do 
40-500/o. 

3) W produkcj i traktorów liczba występujących szablonów 
dochodzi do 1200 - 13'00 sztuk, zaś przy wykonywaniu turbin do 
1600 sztuk. 
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Mgr inż. KAZIMIERZ GŁĘBICKI 

Łożyska �li.zgowe 

przyrządów pokładowych 
629.13.05 :621.82 

Autor podaje warunki pracy ślizgowych łożysk przyrządów pokładowych 
i wskazuje szereg rozwiązań kształtów czopów wraz z wynikami badań przepro­
wadzonych dla określenia optymalnych proporcji i materiałów czopów i łożysk. 

Przyrządy pokładowe z awieraj ą zawsze pewien 
układ ruchomy, który ma na celu przeniesienie ruchu 
elementu pomiarowego na wskazówkę ,przyrządu, 
a w wielu przypadkach powiększenie odkształceń lub 
zmian położenia tego elem,entu. W przyrządach elek­
trycznych układ ruchomy najczęściej ogranicza się do 
cew.ki ułożyskowanej w dwóch ło,żyS1kach, przy czym 
wskazówka j est osadzona 1bez:pośrednio na osi ·cewki. 
Natomiast w wielu przyrządach ciśnieniowych, układ ten 
j est mechanizmem składaj ącym się z szeregu wałków 
ułożyskowanych w podstawie przyrządu, dźwigni, ·cię­
gieł i przekładni zębatych .  Liczba łożysk w mechaniź­
mie tego rodzaju może dochodzić do !kilkunastu. 

Z agadnienie uło żyskowania crnechanizmów przyrzą­
dów j est zagadnieniem bardzo ważnym z ,punktu widze­
nia dokładności wskazań i prawidłowości działania 
przyrządów. Przy konstruowaniu ułożyskowań przyrz·ą­
dów p okładowych j a k  i wielu innych drobnych kon­
strukcj i nasuwaj ą się odmienne zagadnienia niż w n or­
malnych łożyskach m aszynowych. .Pomij aj,ąc sprawę 
ułożyskowania żyroskopów, j ak o  zupełnie oddzielne ·za­
gadnienie, oraz ułożyskowania nielicznej grupy przyrzą­
dów, w których poszczególne elementy są w stałym �u­
chu obrotowym o dość dużej prędtkości ( np .  obrotom1e-, 
rze odśrodkowe lub magnetyczne ) ,  ułożyskowane czę­
ści mechanizmów przyrządów wy,k onuj ą ruchy małe, po­
wolne i okresowe. Sprawy wytrzymałości oraz n agrze­
wania nie stanowia na ogół warunków decydujących 
o konstrukcj i i wymiarach łożyska, nato?liast "':'ieLkość 
oporów tarcia j est spr�wą_ wysuwaJ_ącą �1ę n a  p1erws_zy 
plan. Położenie wskazowk1 _ustala się w o_wczas, gdy s�ła 
działajaca od elementu ,pomiarowego, związana funkcJ O­
nalnie 'z  mierzoną wielkością, zostaje zrów�oważona 
siłą zwracaj ącą (w wielu przypadkach �ą �o siły . spr�­
żyste elementów p omiarowych) , . do Jl:toreJ_ dodaJą się 
siły oporów tarcia w łożys·kach _1 p ołąc:zemach xuc�'◊­
mych. Opory tarcia w prowadzaJą pewien obszar me;• 
czułości przyrządu i zmniej szaj ą j ego, d?�ładno·śc. 
W przyrządach pokładowych występuJe rown_1ez zagad­
nienie wpływu zmiany temperatury oraz zm�any p o�o­
żenia które to  czynniki nie powinny w,pływac na zmia­
nę oporów tarcia. . . , . . Stosowane sa następuJące typy łozysk sllzgowych. 
a) cylindryczne 'z czo�an:i obracaj'.icy,mi się :" _łożysku 
metalowym lub z k am1ema, b )  sto2'Jkowe, . c )  1ghco_we. 

W przyrządach mechanicznych ( włączaJ ąc �o teJ gru­
py przyrządy ciśnieniowe) stosow�e są prawie wył·ącz-, 
nie łożyska cylindryczne a rzadz1eJ . s�oz�owe, w przy­
rzadach elektrycznych cylindryczne 1 iglicowe poziome, 
w ·busolach zaś iglico-we pionowe. . W celu doświadczalnego sprawdzema wpływu sred-, 
nicy czopa na wielkuść  oporów tarcia, N o_rton rprzepro­
wadził szereg prób z różnymi typami łozysk stosowa-

Rys. 1 - Główne typy łożysk ślizgo,wych 

ny.eh w przyrządach pokładowych. · Próby te zostały 
przeprowadzone w sposób następuj·ący: wałek posiada­
jący dwa stalowe polerowane czopy ułożyskowane 
w łożys,kach z twardego mosiądzu, był roz•kręcany do 
3 OOO obr/min, a następnie mierzono czas do chwili za­
trzymania się wałka. średnice czopów były różne, od 
średnicy 2,5 m m  w dół, przy j edna,kowym obci·ążeniu 
160 G. Wyniki prób prz·edstawia krzywa podana na 
rys. 2. 2_5 

d mm 
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' 
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Rys. 2 - Zależność 
oporów tarcia od 
średnicy czopa dla 
łożysk ślizgowych 

cylindrycznych 

0,5 

o 
2 3 4 5 min 

TL-80/52·R2 

Otrzymane wyniki wskazuj ą, że zmniejszanie śred­
nicy czopów d o  średnicy 0,5 mm daje wyraźne ko­
rzyści, natomiast dalsze zmniejszanie średnicy po­
z ostaj e prawie bez wpływu, ,co tłumaczy się przez 
zwiększenie wpływu chropowatuści powierzchni w sto­
sunku do średnicy. Zmniejs.zeni·e opo:rów tarcia na 
drodze dalszego zmniejszania średnicy czopów wymaga­
łoby znacznego zwiększenia j akości wylkonania po­
wierzchni czopów i łożysk prowadząc do kosztownych 
i trudnych operacji, zmniejszaj ąc jednocześnie odpor­
n ość przyrządu na wstrząsy i drgania. Z tego ,też .powo­
du obecnie stosuje się najczęściej czopy o średnicach 
0,5 i 0,8 mm. 

Badania te wy.kazały, że . -opory tarcia są proporcj o­
nalne do średnicy czopa i obci·ążenia całkowitego, nie 
zaś do nacisku średniego. Wydłużanie -czopa nie j est 
zatem celowe. Nie należy j ednak (Przekraczać nacisku 
0,35 :kG/cm2, a wskazane j est utrzymywać się w pobli-, 
żu 0,2 kG/cm2. 

Zależno·ść momentu tarcia spoczynkowego przy a.-oz­
ruchu od średnicy czopa, przy obciążeniu Q = 25 G 
i Q = 160 G jest podana na rys. 3. Krzywe te są zbli­
żone do prostych, których kąt nachylenia zależy od ob-
ciążenia łożys.ka. 

\Viel:kość momentu tarcia s•poczynkowego dla czopów 
stal.owych daje wzór ,ennpirryczniy Mt = 0,0091 . d Q 
gdzie: d - średnica czopa, Q - obciążenie. 

3 �--.,----,,----,---,---, 
dmm 

151---1--+----ll----t---t�--; 

2 

M O L-----'----'---�-----------:5 G
em 

\. n-80/52-RJ 

Rys. 3 zależność momentu tarcia spoczynkowego 
od średnicy czopów cylindrycznych 
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Próby mające na celu ustalenie w.pływu smarowania 
wykazały że  smarowanie nie wpływa na wielkość tar­
cia spoczynkowego zarówno w ,przypadk u  łożysk meta­
lowych j ak i łożysk z ,k amienia p rzy czym współczyn­
nik tarcia jest zawarty w graAicach �t = 0, 1 7  -c- 0,4. 
Współczynnik tarda w ruchu dla łożys:k suchych zacho­
wuj e tę sam·ą wartość, natomiast dla łożysk smarowa­
nych obniża się do 0,1 -c- 0,0 7. 

fL - współczynnik tarcia, � -:- ciężar u kł'.3du ruchomego, 
crmax - maksymalne napręzenie w ostrzu 1gl1cy określone 
wzorem: 

CJmax 

11
0,235 I _!__� l...) 2 -

- 1 
( I r,___ _1 

)

r

: • Q 
[,_- + E 

Analogiczne ,próby zostały ,przeprowadzone z łoży­
skami sto:hlwwyimi przy tych samych obciążeniach i wy­
kazały, że opory tarcia zależą ·od .kąta wierzchołkowego 
stożka wałka i łożyska. Wynik i prób są ujęte  w krzy­
we podane na rys. 4. 
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Rys. 4 - Krzywe oporów tarcia i momentu tarcia spoczynkowego 
dla łożysk stożkowych 

Smarowanie łożysk nie wykazało wyraźnego wpły­
wu, natomiast twardość i gładkuść powierzchni odgry­
waj,ą rolę decydującą Zarówno stożki wałka j ak i ło-, 
żyska ,powinny być hartowane i polerowane. 

Próby przeprowadzano dla wałków poziomych o urn­
cie stożka wałka 60°. Współczynnik tarcia spoczynkowe­
go dla łożyska o obciążeniu 1 60 G wynosił �t = 0, 1 2 1 -c­
-c- 0, 1 76 , dla średnicy zet knięcia stożk a z łożyskiem od 
0,81 d o  2,3 mm. 

Materiałem stosowanym obecnie dla ułożyskowań 
stożkowych są stale wolframowo-wanadowe lub kobalto­
wo-,wolframowe. Stosowane są również stopy specj alne 
(np .  ,,permometal") ,  przewyższaj ące trwałościa ułożysko-
wania stalowe. 

• 

Łożyska iglicowe poziome stosowane bywaj ą w przy­
rządach �lek_tryc_znych, w którY_ch m omenty napędowe są 
bardzo mew1elk1e. Opory tarcia tych łożysk są charak-

terystyczne przez w spółczynnik j akości Ki = lH gdzie :  
1'1i ' 

M ·- _mo_men� _napę�owy, M i  - m oment tarcia. Współ­
czynmk . J akosc1 Ki J est stosowany również dla scharak­
iteryz'?w1:1nia . łożysk cylindrycznych. Powierzchnia  
•zetkmęc1a F J est ,proporcj o!lalna do ciężaru układu ru ­
chomego Q, F � �Q. Pror�ueń taroia R I j est p roporcj o­
nalny do prom1ema powierzchni zetknięcia R czyli 
� = bR � 
a ponieważ F = aQ = rrR , to R, = b -R = b v :  1/Q 

Moment tarcia będzie: M,=qśr Fµ Ri 

Me = % Q a µ b• /:::_ i/Q := K. Q ',5 . 
V ;r 

Gd_zie: qśr - _nacisk . średni, µ - współczynnik tarcia, 
a 1 b - wspołczynmki proporcj onalnuści, Q - ciężar 
układu ruchomego. 

A . K M M M więc i = - = --- = K --
. Me . KQ. 1 ,s 1 Q 1 ,s l\l[ 

Kemath wprowadził współczynnik j akościK = Jo ---1'.2 l QI 5 
gdzie: Moo moment napędowy, wychylający ukła'd 
ruchom:y przyr�ąd1;t o 9,0�, Q - ciężar wkładu ruchomego. Wspoł<;zynm� J akosc1 . K t dla przyrz ·ądów elektrycz­nych zawiera się w gramca-ch 1 ,57 do 0,48 dla ciężarów układu ruchomego od 0,4 do 3 G, 

W łożyskach iglicowych :pionowych moment tarcia 
wyraża się zależności·ą l'vf1 = 0,401 

µ . Q1,s 
Jl C1max gdzie:  

' J p 

gdzi e :  r5 i rp promień za kończenia iglicy i promie:'i krzy_ 
wizny łożyska, E s  i Ep moduły sprężystości użytych ma­
teriałów, przy czym dla szafiru i ru binu Ep=4,5. 10fkGtcm' 

r 
Stosunek _!: wynosi zwykle 1 4 do 1/10, średnio 117. 

rp 
Naprężenia występujące w iglicach są  bardzo wysokie 

rzędu 300 + 400 kG, mm:! . Promień ostrza r, dla obcią­
żeń do 1 50 G nie  p owinien być mniej szy od O 013 mm 
zaś dla ruchu ciągłego 0,025 mm. J ako ma'teriał n� 
ostrza iglic stosowane bywają stopy irydowo-platynowe 

Ułożysk owania stożkowe i igl icowe s·ą mniej wrażli'. 
we na nieosiowość ustawienia łożysk, j ak ułożyskowa­
nie z czopam i cylindrycznymi. 

Czopy cylindryczne są wy konywane ze stali nie­
rdzewnej . J ednakże materia! ten . odpowiedni ze wzglę­
du na odporność na k orozj ę, niezbyt dobrze się poleru. 
j e. Dlatego t eż czę to  stosowanym materiałem je  t rów_ 
nież nowe srebro. 

Łożyska są  wyk onywane z metalu lub kamienia. a 
łożyska metalowe stosuj e się twardy mosiądz. brąz fo­
sforowy lub brąz berylowy. Dobre własności mają rów­
nież stopy cynku. 

Łoży- k a z kamienia są wyk onywane z rubinu lub 
agatu . Przy dłuższej eksploatacj i łożyska z kamienia 
pod wpływem obciążeń i drgań tracą gładkość po. 
wierzchni i przyrządy wyk azuj ą wzrost oporów tarcia 
Kamienie syntetyczne ( korund, węgli k i boru i węgliki 
k rzemu ) są k orzystniej sze z punktu widzenia tarcia od 
kamieni naturalnych. W warunkach eksploatacji 
w obecności drgań, łożyska z brązu berylowego wyka­
zuj-ą mniejszy wzrost oporów tarcia j ak łożyska z ka­
m ienia, dzięk i polerowaniu się łożyska w czasie pracy. 
Interesującym zagadnieniem j est zasto owanie mas pla­
stycznych do wykonania łożysk, szczególnie  w przyrzą­
dach elektrycznych, gdzie łożysko takie dz ięk i własno­
ściorry. izolacyjnym może ok azać się bardzo wartościowe. 

Na rys. 1 p odane są schematy k ilku typów ułożysko­
wań stosowanych w przyrządach pokładowych. Należy 
z�rócić uwagę_, że wsk utek zmiany położenia przyrzą­
dow, _ wszystk ie łożyska pracują ja ko poprzeczno­
wzdłuzne. Dlatego też należy przewidzieć powierzchnię 
op_orow-ą_ na czołowej powierzchni walka ( typ A) , opie­
raJ ącą się o polerowaną powierzchnię płytk i montażo­
wej , stanowiącej łożysko, bądź też w łożyskach z ka­
m ieniami dawać k amienie p odkladkowe ( typ B) o które 
opiera się kulisto za-kończony czop. 

Dla czopów o średnicach obecnie stosowanych głów­
ne_ wymag}ł;nia d�kładności wykonania są następujące. 
ElJptycznosc czopow nie może przekraczać 5 Lt mimo-, 
środowość względem wałka l Ort, tolerancj a ·śre'd'nicy jest 
rzędu 20µ lub mniej .  W przypad ku stosowania obróbki 
cieplnej ogrzaniu podlega tylko czop, nie zaś cały wałek 
dla uniknięcia zniekształce:'t . Operacj a ta odbywa się 
eleiktrycznie. 
. Luzy wzdłu�r:e w łoż�skach zasadniczo nie wpływa­
J ą  na dokładnosc wskazan przyrządu o łożyskach cylin­
drycznych. W łoż)'.skach stożkowych i iglicowych pozio­
mych luzy _wzdłuzne wywołują  luzy poprzeczne, które 
w e  ws�);stkich typach ułożyskowań mają wpływ na do­
kładnosc wskazan, wskutek tego, że czop w czasie ru­
ch_u �tacza się po p owierzchni łożysk a do pewnego po­
ł?zema, ustalonego kątem granicznym, przy k tórym tar­
c1_e potoczy�t e  przechodzi w tarcie p oślizgowe. W wy­
n�ku tego zJ awisk3: układ ruch�my przyrz·ądu obraca się 
me tylk o o kąt Z\"'.1ązany ze zmianą mierzonej wielka.ki, 
�ecz J es�cze _o p ewien kąt dodatkowy, związany z tarciem 
1 luzami �ozysk_a. Analiza tych błędów dla p oszczegól­
nych typow łozysk przekracza ramy niniej szego arty­
kułu. Artykuł wpłynął dnia 7 listopada 1 952 r. 
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1. Drozdo-w, .,Detali pribo-row", Oboron�z 1948 r. 
2 .  Richter u. Voss, .,Bauelemente der Feinmechanik". 
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Oborongliz, 1951 r. 
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go i wałków rozrządczych, niezwłocznie IPO spuszczeniu 
oleju z abrudzonego, tłoczy się do wału korbowego olej 
świeży. 

• 'k '  l · Instalację olej ową, a w szczególności �b1orm 1 o eJ u 
trzeba ,koniecznie okresowo przemywac, przy czy,m 
zbiorniki wymontowuj e się w tym_ cel_u z _samolotł:1-· R:o: 
bota ta j est ,bardzo pracochło1!-na 1 _ zaJmuJ e co naJm!11eJ 
20 - 24 roboczogodzin. RacJ onallzatorzy n�szeJ . J e�­
nostki skonstruowali przyrząd do przemywania z\norm­
ków •olej owych naftą be_zpośredn�o. na samolocie, co 
wydatnie skróciło czas teJ czynnosc1 ( rys. 2 ) .  Przyrząd 

TL · 100 / 5 2  • R 2  
3 

rys. 2 

ten składa się ze zbiornika 1 od lampy APŁ- 1 ,  przewodu 
giętkiego z ,końcówką rozbryzguj ącego 2, sześciolitrowej 
butli powietrznej 3, z zaworem odcinaj ącym 4, meta-, 
!owego ,przewodu z dwoma manometrami : na  6 atn - 5 
i na 1 20 atn - 6 oraz zaworu 7. Przy pomocy tego 
urz·ądzeni a  ,przemywa się zbiorniki olej owe w następu­
jący sposób. Niezwłocznie po zatrzymaniu silnika zlewa 
się olej i ustawi a  samolot w linii lotu. Do zbiornika 
lampy APŁ-1 nalewa się 5 do 6 l itrów nafty, po czym 
napełnia się butlę sprężonym powietrzem do ciśnienia 
80 - 90 atn. Ciśni!enie mi1eszanki na wyloci,e wyregulo­
wuj e się przy pomocy zaworu 7 na co na,jmniej 3 atn. 

Skrzynka 

Mechanik wprowadza końcówkę ro�bryzgową giętkiego 
przewodu do  zbiori:iika p oprzez _otwor wlewowy 1 prze­
mieszczaj ąc  j ą  w rozne strony k1eru� � �yrr_i samym stru-, 
m ień cieczy na ścianki zbiormka. C1s1;11eme cieczy 3 atn 
zapewnia bard_zo, dokła_dne przem�c1e wewnętrznych 
ścianek zb10rmkow oleJ owych. W slad za_ przem_yc1em 
zbiorników olej owych następuj e i ch suszenie spręzonym 
powietrzem przy otwartych kt:r,k�ch sp_usto_wyc_h. _ W _ten 
sam sposób można przemywac rowniez zb10rnik1 zdJęte 
z samolotu. Urzadzenie pozwala na  bardzo dokładne 
przemywanie zbio�nikó_w i _ skraca wyd_atnie czas mycia. 

• Powyższe zagadnienia me wyczerpuJą sprawy o_szczę­
dzania silników, zależy ono przede wszystki m  od mtell­
gentnego użytkowania. Dlatego w naszeJ J ednostce per­
sonel lataj ący ściśle przestrzega zakre�u t�mper�tur 
ustanowionych i nstrukcj ą obsługi techn1czneJ s1lruka, 
a tym samym zapobiega przedwcz_esnemu zu_żywaniu się 
silnika - przede wszystkun zuzywamu się panewek 
wału korbowego i elementów grupy tłokowej . Personel 
techniczny uważnie przestrzega przepisów próby silnika. 
Ponieważ lepkość olej u MS-20 j est, przy p oczątkowej 
temperaturze silnika, duża, zatem kategorycznie zabra­
nia się podwyższać obroty dopóki temperatura oleju na 
wlocie nie osiągnie 40 1 1C .  W zimie należy ściśle uwazac 
na prawidłowe rozrzedzanie olej u benzyną i pamiętać, 
że norma dolewanej benzyny do olej u MS-,20 w ynosi 
12 ,50/o obj ętościowo. 

Celem zachowania okresu służby silnika należy 
w razie nieużywania go co każde 1 0  dni obowiązkowo 
obrócić śmigło o 10 ..;- 1 2  obrotów. Daj e to możność 
oczyszczenia cylindrów od produktów niespalonych ga­
zów, wywołuj·ących korozję gładzi . Potem należy do 
każdego cylindra wtrysnąć 1 00 G mieszaniny nafty 
z olej em. 

Inteli oentnie opiekuj ąc się silnikiem i ściśle stosując 
się do in�trukcji j ego obsługi, personel techniczny naszej 
j ednostki osiągnął. że silniki pracują bez zarzutu, nie 
wykazuj·ą objawów zużycia, a samoloty są stale zdatne 
do lotów". 

tech niczna 
POLEMIKA W SPRAWIE SKRYPTU PT. ,,PROJEKTOWANIE SAMOLOTóW" 

Od prof. inż. J. H. Teisseyre'a z Wrocławia otrzyma­
liśmy w sprawie wzmianki zamieszczonej w naszym 
piśmie w dziale „Na półkach księgarskich" (3/52) o jego 
skrypcie pt.  ,,Projektowanie samolotów, część I - Ogól­
ne dane założeniowe do rprojektu" dwa listy, ,których 
pełny tekst - po pominięciu części wycofanych i wy­
kreślonych przez autora - zamieszcza·my poniżej : 

„W nr 3/52 Techniki  Lotniczej ukazała się recenzja z mojego 
skryptu pt. , .Projektowanie samolotów" - cz. I (podpisana im­
cjałami s.  M. )  i poddająca skrypt ostrej k rytyce. 

• Wobec powyższego uprzej mie proszę PT. Redakcję o za­
m ieszczenie w najbliższym numerze Techniki Lotniczej poniższej 
o dpowiedzi na k rytykę Autora recenzj i .  

Zarzuty Ob. S .  M.  m·ożna podzie l i ć  n a  formalne i meryto­
ryczne. Zacznę od zarzutów formalnych, gdzie Autor recenzj i 
wytyka używanie w skrypcie n iewłaściwego, w wielu miejscach, 
słownictwa. 

P,rzyznaję, że z powodu pośpiechu w redagowaniu i korekcie 
skry,ptu wkradły się do n iego wyrażenia niepolskie jak np. kar_ 
bwrato•r, ekwipunek, ciśnienie Boosta, wentyl itp.  Użycie _j ednak 
takich wyrażeń - _jakkolwiek niewłaściwe j eśl i  chodzi o czy­
stość j ęzyka - nie zmniej sza użytkownośoi samego skryptu. 

W ,każdym razie wdzięczny j estem Autorowi , recenzj i za 
zwrócenie na  tę sprawę uwagi , co pozwoli mi uniknąć na przy­
szłość podobnych usterek. 

Co do dnnych wyrażeń (których użycie zarzuca mi R ecen­
zent) , to być może, że zostały ustalone pewne „normalne" ozna_ 
czenia np. drewno (a nie drzewo), kG (a nie kg), wydatek na­
prężeń tnących (a  nie ciek naprężeń tnących) i tp . ,  jednak n igdy 
nie zostało to  podane do wiadomości „urzędowo" i polecone do 
stoso,wanda. 

'Ponadto nawet w póżnie.i wydanych podręczmikach i sk.ryp­
tach można znaleźć określenia, na które oburza się Autor re­
cenzj i ,  Tak nip. p1rof. Wł. Fiiszdon w swym s,krypcie Mechandka 
Lo,tu używa ,oznaczenia kg (zamiast kG) część I, str. 1/10 
i inne, (czego Mu j ednak Recenzent nie wytknął) . 

Drugi p rzykład :  Autora recenz,ii oburza moje ok-reślenie 
, .śmigło o zm-iennym ska-ku", a zamiast tego każe używać o-k-re_ 
ślenia „śmigło· nastawne". Jest to nlesłuszne, gdyż właśnie śmigła 
o zmiennym sko,k u  obejmują zakres śmigieł nastawnych (na zie­
mi)  i przestawnych (w locie) . Racze.i należałoby przyj ąć podział 
wprowadzony przez prof. Wt. Fiszdona (Mechanika Lotu cz. I �t,. 3'/34), k tóry dzieli śmigła o zmiennym skoku na nastawne 
i przestawialne. 
, Następnie :  wytlcnięcie mi określenia „ krzywe wyrwania" (zamiast „krzywił w:inrwania!') uważam za zgoła niesto-sowne gdyż j es,t j asną rzeczą, że ch·odzi tu j edynie o błąd drukarski. 

Co do ok reślenia  (uży\\"anego przeze mnie) , .ciek naprężeń 
tnących" to osobiście wydaje mi się ono znacznie lepsze niż 
określenie „wydatek naprężeń" .  Określenie „ciek" nie jest 
zresztą moim pomysłem, lecz o i le  się nie m ylę, zostało po raz 
pierwszy użyte przez prof. Fr. Janika - ja zaś tylko zaadopto­
wałem je,  j ako naj lep'ej o ddające i stotę rzeczy i j ako zupełnie 
analog•iczne do ok reśle1'l spotykanych w innych j ęzykach : np. 
rosyj skie „potok" (S .  M. Kan i J .  G. Panewko - Elementy 
Stroitelnoj Mechaniki  C ienkościennych Konstrukcj i - Moskwa 
1949) , francuskie . , flux de cisail lement" ( lub angielskie „flow"). 
Wyrażenia te naj bardziej o dp0\\" iadają polskiemu „ciek", , .stru­
mień".  W wykładach swych na Politechnice w,rocławskiej uży_ 
wam określenie „ciek" i dopóki nie zostanie autorytatywnie 
ustalone i nne określenie - będę go nadal u ży\\"ał. 

Inny przykład : Zarzut Recenzenta brzmi,  że podałem rysunek 
układu sterowego samolotu „zabytkowego" Hanriot (rys. 6). 

Przecież z łatwościa można stwierdzić, że  rys. ten podany 
został j edynie .i ako p i·zykład \\"ymiarów układu sterowego 
(wzaj emne odieglości między pedałam,i , drążkiem sterowym, fo­
telem pil ota i t p . ) i nowoczesność czy przestarzałość samolotu ma 
tu niewiele wpływu, gdyż chyba wymiary człowieka nie zmie­
niły się od tego czasu gdy bu dowany byt samolot Hanriot. Po­
dobnie po-stać graficzną rysunków, czy też w adliwe wprawienie 
rysunków 76 i 77 raczej nie mnie nal eżałoby wytknąć. 

Ze względu na brak m i ej sca,  ograniczę się do tych ki lku ty_ 
powych przykładów i przej dę cło drugiego rodzaj u zarzutu (me­
rytorycznego) wysuniętego przez Szan. Recenzenta. 

Twierdzi on mianowicie, że j akkolw,iek w sk rypcie moim 
nagromadzona j est  w i elka i lość bardzo potrzebnych wiadomości, 
to j e dnak korzystanie z nich ( dla niewprawnego konstruktora) 
będzie bardzo u trudnione, ze względu na to, że „dane zebrane 
są w sposób przypadkowy, bez p rzeprowadzenia syntezy po­
zwalaj ącej na bezpośrednie i szybkie wykorzystanie takiego ma­
teriału' ' .  

Przypuszczam, iż  chodzi Recenzentowi o część III  skryptu, 
w k tórej podane są ciężary różnych zespo-lów ,i elementów sa­
m,olotu. Opracowując skrypt opierałem się (między innymi) na 
swym 25-letnim doświadczeniu konstruktorski m ,  nabytym 
p rzy pracy nad ok. 20 prototypam,i różnego rodzaju samolotów 
i dlatego potrzebne dane zebrałem w skrypcie w takiej kolejno­
ści w j akiej (mniej w.ięcej ) potrzebuje ich konstruktor projek­
tujący samolot. 

Przy każdym zespole (skrzydło, kadłub, sterowania itd.) po_ 
dano najpierw dane statystyczne, następnie zaś sposoby oblicze­
niowego wyznaczania ciężarów. Poza tym przeprowadzona jest 
szczegółowa anal i za ciężarów ważniej szych zes,połów (np. sk,rzy­
dlo, k adłub), aby proj ektuj ący mógł zdać sobie sprawę z wpłY· 
wu poszczególnych czynników i wybrać n aj o dp owiedniejszy 
w danych warunkach układ - np. przy skrzydle ustalić odpo. 
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O oszczędzaniu siln ików 

' 621 .43 1 .75.004.5 

d 
Poniższy artykuł, zaczerpnięty z czasopisma Wiestnik Woz-

u�znfwo Fłota (zes2:1/t 1 0  -. 1952) , stanowi korespondencję 
na_ es 1;i.ną do redakcJi tego pisma z jednej z jednostek ra­
dzieckich. �ers-_onel tec_hniczny tej jednostki, dzięki ścisłemu 
prz�strz�ganiu �nstrukcJi eksploatacyjnych i paru pomysłom 
r_acJonali_zato_rskim, _z�acznie przedłużył czas życia silników 
8<:,m_ol?tow Jednostki i znacznie polepszył przeciętny procent 
silnikow zdatnych _do lotu. Korespondent _jednostki w krótkich 
słowac7: przelvazuJe .<?siągn�ęcia jednostki dla wykorzystania 
przez_ innyc�. P_o nizszy list stanowi przykład prawidłowej 
:{�CJ?nalneJ wspołpracy „terenu" z redakcją czasopisma Na­
s U: UJ7:1'Y pokazany wzór, idźmy drogą wskazaną prze� ra­
dzieckich towarzyszy. 

. , ,Z espół inżynieryj no-,techniczny i:iaszej j ednostki 
osiągnął z_naczny _su_k ces, wyrażaj ący się p rzedłużeniem 
czasu słuzbt . s1lnikow t łokowych i !p olepszeniem stanu 
ich gotowosci <;io prac)'.'. Osiągnięto to dzięki ścisłemu 
przestrzeganrn mstrukcJ i obsługi technicznej , dokładne.­
mu z�p'?znaniu się z k_ons�rukcj ą i przepisami użytkowa­
nia _silnika oraz dzięki ofiarnej pracy i twórczej inicj a­
tywie personelu technicznego. 

. Przedłużeniu _czasu, służby silnika tłokowego sprzy­
Ja zastosowanie srodkow zabezpieczających silnik przed 
kurz�m. W tym celu miejsca postoju samolotów obsie­
wa się gęstą trawą _a znaj dujące się za nimi drogi do 
kołowama obsadza się drzewami, zatrzymuj ącymi ·kurz. 
Samolo�y rozstawia się w taki sposób, aby podczas p ró-, 
by _s1lmka k�rz w zbity przez strumień zaśmigłowy nie 
docierał do '.nnych s,amol?tó_w. Latem, p odczas przygo­
towywania _się_ do proby silnika, skrapiamy wodą ziemię 
w okolicy sm1gła a p odczas kołowania grup samolotów 
przestrzegamy zachowywania odstępów. Kierowni.k lo­
tów wypuszcza następne samoloty tylko wówczas, gdy 
osiądzie pył wzniesiony p rzez samoloty grupy p oprzed­
meJ . N a kurzących lotniskach starty grupowe najlepiej 
Jest przeprowadzać z nieznacznym wiatrem bocznym co 
również z abezpiecza silniki przed pyłem. Szcz-egóinie 
ważne jest, aby nie dopuścić do dostawania się pyłu 
przy wyłączonym silniku, p onieważ przenikaj ący przez 
otwarte zawory wylotowe do cylindrów pył wywołuj e 
przedwczesne j ego  zużycie. 

Celem zapobieżenia dostawaniu się podczas postoju 
pyłu do rur wylotowych nakłada się na nie pokrowce, 
a wewnętrzne powierzchnie rur należy p osmarować 
cienką warstwą olej u, zatrzymuj ącą osiadaj ący rpył. 
Personel techniczny ,powinien regularnie utrzymywać 
szczelność filtrów przeciwpyłowych i dbać o ich .czy­
stość. Przed pierwszym uruchomieniem silnika i po lo­
tach filtr przeciwpyłowy należy zdj ąć, ,przemyć naftą 
w oddzielnej wanience i p rzedmuchać sprężonym rpo-, 
wietrzem. Następnie filtr p ogrąrża się w oleju _ nagrza­
nym do temp. SO - gooc. Po przepojeniu filtra olejem 
wyjmujemy go i pozwala:rny olej owi ·śoi-ec. Ja1k tylko 
olej ścieknie filtr m ontuj emy z ,powrotem. W dzień lo­
tów wierzchnią część filtra p rzeciera się ·ściereczką zlek­
ka zmoczoną w b enzynie p o  to, aby <pył, k tóry znalazł 
się na suchej p owierzchni siatki nie mógł :przenikn·ąć do  
zaworu wlotowego. W zilmie przemywa się wierzchnią 
część siatki filtra benzyną w tym celu, aby siatki filtra 
nie zatkało śniegiem. 

Przed uruchomieniem silnika, który dłuższy czas nie 
pracował należy, celem zmniejszenia tarcia tło,ka 
o ścianki zalać cylindry mieszaniną o składzie 800/o naf­
ty i 20°/� oleju. Zalewanie następuje przez rury wylo­
towe względnie przez gniazda świec. Należy :p odkre­
ślić, że j est to praca bardzo pracochłonna, wymagająca 
co najmniej 30 - 35 minut. Oficer G. I .  Kuźniecow 

Tłumaczył z języka rosyjskiego mgr inż. Jan Paczoski . 

_opracował . _urz_ąd�eni�, p okazane na rys. 1 ,  służące do 
konserwacJ i _  silmka i zal�wania • cylindrów mieszanką 
nad'ty z oleJ em. Urządzeme składa się z pompy zęba-

rys. 1 

t�j 1 ,  zbior1;il�a 2 ·o <poj-emnO'ści 5 litrów, <przewodu gięt­
k_iego z koncow,ką rozbryzgującą 3 i rul'ki 4 z filtrem 
siat�OWY'fl1: - , wpro_wadzo_nej d o  zbiornika. Przy zale­
w an_m . cylmdrow mieszanmą nafta--olej mechanik obra-, 
ca sm1głem a_ �echnik ':I tym czasie, obracając ikorbą 
p ompy zębatei i o�powi_ednio umieszczając iko-:'icówikę 
przewodu, wtryskuJe mieszaninę przez rury wylotowe. 
Zastosowanie tego urządzenia skróciło dziesięciokrotnie 
czas zalewania cylindrów i daj-e łepsze rozbryzgiwanie 
mieszaniny nafta-olej na cy,lindry silni-ka. Urządzenie 
opracowane przez -oficera Kuźniecowa skróciło czas !PO­
trzebny na konserwację silnika z 2 godzin do S minut 
p onadto mieszani-na, dzięki temu urządzeniu rozlew� 
się ró_'_Vną warstwą i zabezpiecza gładzie -cyJ.i�drowe od 
.koro•ZJ L 

W warunkach eksploatacji zimowej , gdy przy rozru­
chu stosuj e się rozcieńczanie ·oleju -benzyną duż-e zna­
czenie ma stan mieszaniny znajdującej się � zbiorniku 
oleju .  Należy podkreślić, że z biegiem czasu olej zmie­
szany z benzyną zmywa ze ścianek cylindrów warstew-
1kę oleju. Z tego powodu nie należy dopuszczać do 
częstszej nitż dwukrotnej próby uruchomienia silniika 
ponieważ prowadzi .t o  d o  przedwczesnego zużycia grupy 
tłO'kowej . Jeśli silnik po drugiej próbie rozruchu nie 
chce „zaskoczyć", należy obowiązkowo wykręcić ze­
wnętrzne świece, przemyć je  i ,przesuszyć w specjalnej 
wanience nad palącą się lampą typu APŁ-1 (•przy tern-, 
peraturze min. ·1 200C) , a w cyJindry wtrysnąć co  naj­
mniej 1 00 G mieszaniny gorącego oleju z benzyną lUJb 
naftą. Następnie należy powtórzyć próbę rozruchu. 

Ważny wpływ na zaoszczędzenie „życia" silnika ma 
utrzymanie czystości olej.u i umiejętne jego spuszczanie. 
Spuszczenie olej u powinno odbyć się niezwłocznie po  
zatrzymaniu silnika, ,póki j eszcz·e mechaniczne zanie­
czyszczenia nie zdąż·ą osiąść. Przy j ednoczesnym otwar­
ciu wszystkich ikurków spustowych, mechaniczne cząstki 
wypływają razem z odpracowanym ·olejem, nie •zdążyw­
szy osiąść. W celu oczyszczenia wnętrza wału korbowe. 
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wied_nie obciążeni e , g ru bość profi lu b nie i tp. • 0 rys skrzydła, wydłuże-

Analiza taka wymaga oczywiście ewn · . . . 
czenia i student musi s ię chociażby P 

P
b . .  eJ pracy 1 doswiad-

Nie wiem n ato1niast 0 j ak a  s n t  
0 iezme Z m ą  zapoznać. • 

chodz i Recenzentow,i . Taka (czy t�;;e) 
ezę f0 szyb kiego użytku" 

du na wielką i l ość czynni ków i k om b ·  
syn _eza-recepta ze wzglę_ 

jest niemożliwa do stworzenia i ż a�n acyJ wchodzących w grę, 
dziwego z darzen,ia" n i e  zgodz i s ię  n a  t

e
�- · 

k onstruktor „z praw­
tach) opierać swej pracy _ lecz z kor:1 

,ieJ r_ecepc1e _(czy recep­
możliwie wszechstronnego o pracowania 

1":czno_sc, będzie dązył do 
wanego problemu . Dlateg o  też synteza 

1
0 

n t\�'.etlema rozp atry_ 
zentowi, p odana j est w skrypcie t l k o' o r ą  . chodzi Recen­
żarów na grupy (i określenia przinależ�o ·po,s�ac1 podz1ału c ię­
konstrukcyj nego do dane.i grupy) w osta 

sc1 _ azdego elementu 
dów obliczeniowych dwóch różnych fkrzy�

1 
ł
hczb owych przykła­

gółowego t · · · • • e 1 w p ostaci szcze 
molotów. 

zes aw1em a cięzarow k il kunastu typów różnych sa: 

. Oczywiście opinia k t óregoś ze znanych pol sI-ich ko t. kt  row (_np. prof. prof. Misztala, Soltyka Dulęby) �yłab 
n
d� 

ru o
-bardz1eJ miarodaJ na . ' Y a mm<: 

_Nie_ . chcę j ednak sprawy defi ni tywnie prz esadz ać d ż b • moze , 1z Jako konstrukto-r o długole tn i ej praktyce 1• :,.u
g
t 

Y_- yc 
mogę się ,vczu • I • • • " ynie me 

. . c na ezycie w trudności n i e-konstruktora · dlatego tez sądzę, ze" ?Obrze by było by Szan. Recenzen t (o i l'e zależ ML! _  na . szcze,,,oł owszym rozpatrz_eni u  sprawy) zwrócił s,ię bei.. 
pos, edmo do mnie -:-- gdyz wątpię b y  Redakcj a Techniki  Lotm­
czeJ �agia uz�czac dal zego mi_e,i sca na w zaj em n ą  dyskusj ę. Dysku�Ja _t'.3ka byłaby d la  m nie o tyle w artościo-wą, że dała­
by mi moznosc_ s_poJ rz em a  na cały  p roblem z innej str,ony i uwy-
pukll la trudnosc,, ktorych n i e  p odej rzewam a które b y '  
zachodzą dla _ n ieposi a dające_go w tej dziedz1nie praktyki� 

moze 

Łączę wy1 azy kol ezensloego pozdrowienia,  

Autor „zaczepi onej " 
puj·ącą odpowiedź :  

(-) J.  H. Teisseyre." 
wzmianki, nadesłał nam nastę-

. ,Nie m ogę się zgodz i ć  z P rofeso rem, że sprawa słowrnictwa -
zwłaszcza przy nauczaniu - j est t y l ko sprawą formalna.  o tym 
J ak sprawy _słownic_twa są i p owinny być traktowane świadczą! 
zeszy t  7 „W1adomosc1 PKN" z_ l i pca 1952 r. ,  p oświęcony słownL 
et\\ u techmcznemu i dz1ałalnosci  K omisj i Słownictw a  Techn i cz­
nego, k_ąrnk1

" 
J ęzyko\,·e \V czasopismach „Mechanik",  , ,Przeglad 

Meclrnmczny . , .Technika Motoryzacyj na" i i nn e . 
s_zere� określe11 wymienionych przez Profesora, j ak np.  

dre\\ no. sm1glo nasta,Yne , 1stn1eJ e w ustalonych przez PKN nor­
mach (PN D-95009 z w rześnia 1 95 1  r .  - Drewn o  łuszczarskie 
skleJk o\\·e z drzew iglastych ; P N/L-02521 , ustalon a 31 .3 . 1952 r .  -

m_igła . lo tn_i_cz e , określenia i k lasyfikacj a typów śmigieł),  przy 
cz:, m \\ m ysl  ustawy o utworzemu PKN oraz p ol skich normach 
t st.andartach Dz . U .  R .  P .  z 29 . 12 . 1949 r. ,  nr 63, p o z . 493) są o,ne 
obow1ązuJące ( .. u rzędowo•: - j ak sobie tego życzy Profesor). 
u_zupełntaJ ąco mogę dodac,  że poj ęcia drewno i drzewo rozróż-
111 ał Juz . w swoJ ej . w ydanej w r. 1937 przez Instytut Technik i  
Szybowmctwa i Motoszybownictwa we Lwowie,  ks,iążeczce pt . 
.. Drewno w szy bownictwi e " inż .  Z bigniew K rzywobłocki .  Cyto­
"·ana norma p o dział\! śmigieł  rozróżnia śmigła n astawne i p rze­
stawialne , ale w ogole n i e  wspomina o śmigłach o zmJennym 
skoku.  

Recenzj ę  skryptu p ro f. W .  Fiszdona wykonał kto inny (L.  S . ) ,  
przy czym szereg uwag dodatkowo podano bezpośredni o zain_ 
teresowanym, część z n i c h  u kazała się w zeszycie 6 z 1952 r . 
.. Techniki Lotniczej " w Skrzy nce Techni cznej .  

Uwaga odn ośn i e , . k rzywej wyrywania" znalazła się w wzmi an­
ce tylko przez pomyłkę, była bowiem wynotowana łączl1lie z dłu­
gą l i stą różnych zauważonych przez recenzenta błędów nie po­
pra\,·ionych maszynopisu sk ryptu, w ięc podobnie j ak i inne po. 
myłki drukarskie n i e  powi nn a  być z braku miejsca cytowan a.  

Wyrażenie , .ciek" zan1 i ast , ,,vydatek" n a  ogół nje znajduje 
wśród interpelowanych specj al i stów na t erenie Warszawy entu­
zjastów. N aj lepszą miarą ,  o k reślaj ącą ich ustosun kowanie się 
do tego \\·yrażenia, było typowe zapytani e :  . ,a  co to j est?" .  Po­
nie\,·aż rzeczy\\"iści e n ikt  n i e  n1oże zabronić Pro-fesorowi stnso­
wania od1·ębnych ok reśleń,  to j e dnakże d la  rozszerzenia przydat_ 
ności skryptu pota ok ręg własnych słuchaczów, należałoby -
moim zdanien1. - \Ysk azać ró,vnocześnie i stoSO\Ą.'ane (pov..rszech­
nie - w życiu potocznym i w l i teratu rze tech n icznej ) olueślenie 

Z. prof. mgr mz. FR. JANIK 

, ,wydatek napręże1\", chociaż może nie jest  ono określeniem zu­
pełnie trafnym. 

. Pomi_mo całej słuszności uwagi !P,rofeso·ra, że „wymi8JI'Y czło­
w_1eka n:_e z m ieniły się" w okresie kdlkudzie.sięciu lat, to jednak 
m e uwazam w dalszym ciągu za właściwe :podanie j ako przy_ 
kładu rozmieszczernia kabiny samolotu z lat dwudziestych. 

. Uwag-i odnośnie szaty graficznej i układu ,rysunków wobec 
niewskazania nazwiska redak!tora skryptu, mimo wo1.i' poszły 
na konto Autora, za co przepraszam Profesora. Sądzę, że uwagi 
były słuszne n zostaną wy,korzystane przez odpowiednią osobę. 

Ze w zględu n a  charakter dydaktyczny sk,ryptu, przeznaczo­
neg•o dla młodzieży, przeprowadzenie syntezy •i p-rzetworzenie 
wybranego -materuału należał,o - moim zdaniem - do obowiąz­
kow Autora. P,odkreśl am: ze względu ·na odbior.ców - ,studentów 
u czących się konstrukcji .  Kons-truktorzy „z prawdzdwego zdarze­
nia_" znaj dą b owiem taki, nieprzep•racowany dydaktycznie ma_ 
tenał wprost w źródłowych przyczynkach naukowych, w spra­
wozdarnach dtp. , bez sięgania do skryptu.  

Zgadzam' się w zupełności z P,ofesorem, że opinia któregoś 
ze_ znanych polskich konstruktorów byłaby dla niego bardziej 
m 1aro_da.1 na .  Je dnakże, w okresie gdy bardzo trudno. j est Re­
d'.'kcJ 1 „Technik i  Lotniczej" u zyskać ,od tych znanych facho,w­
cow sa'!lo_dzi-elny przyczynek lub bodaj ar,tykuł, to nie możemy 
obc1_ązac ach tak skromną pTacą j ak przygotowanie wzmianki 
bibli-0g1raficznej _ Na boku mogę j ednak stwierdzić ,  że w życiu 
m"';raz , np .  doskon ałym recenzentem teatvalnym bywał człowdek 
ktory ni e  napisał ani j ednej sz tuki jak i nie występ.o-wał n igdy 
na deska<;h scemcznych. Dlatego sądzę, że j ako informator dla 
Czytelmkow „T. L ."  może być wykorzystany 1i mniej znany re_ 
cenzent.  

Na zakończenie pragnę dodać, że pomimo dążności P.rofeso­
ra do obniżania m,ocy wzmianki oraz dyskwalifikowania osoby 
a·ecenzenta,  któ_ry wydaje .się Autorowi zbyt mało miarodajny, 
chętme . prze_kazę Autorowi dla wglądu i ewentualnego wyko­
nzysta-ma plik kartek z notatkami czyiliionym,i podczas kilka­
krotnego wertowania skryptu . 

S. M.u 
Drugi raz j uż szpalty Skrzy!llki Technicznej s.łu,żą ja­

ko  forum dla autorów lub współpracowników tworzą­
cych skrypty akademickie i recenzentów ,tych prac z na­
szego działu „N a półkach księgarskich". Ponieważ są-, 
dzimy, źe wszelka wymiana myśli, a zwłaszcza wszech­
stronne naświetlenie zagadnień, może ,być tylko korzyst­
ne dla Dobra Ogólnego, jakiemu „Techn�ka Lotnicza" 
służy, a rzeczowa i twórcza kry.tyka nie ,powinna nikogo 
urażać a być t y,liko pomocą w dalszej pracy, przeto dla 
podobnych i inny�h ·- techniczny,ch - p olemik i „starć" 
Skrzynka Techniczna zawsze rezerwuj e miejsce na 
swych łama ch. * 

Zamieszczona w Skrzynce Technicznej w zeszycie 
nr. 6/5,2 errata, dotycząca a,rtykułu mgr inż. Wł. Jaro­
minka pod tytułem „Automatyczne sterowanie samolo­
tu" cz. III, z zeszytu nr 3/52 „Techniki Lotniczej " 
nie spełniła swego przeznaczenia, ponieważ d,ru1karnia 
nie wprowadziła wymaganych oznaczeń w poprawkach. 
Czy,telni<ków, zainteresowanych tym artykułem prosimy 
o wniesienie ręcznie następuj-ących poprawek: ' 
na str. 62,  w wierszu 4 od góry, w szpalcie prawej nad 
pierwszą literą 'ljJ wstawić ,kropkę, natomiast skreślić tę 
kropkę nad drugą literą 'ljJ, 
na tej samej stronie i szpalcie, w wierszu 20 -od _ góry, 
należy .nad literą 'ljJ umieścić kropkę, 
we wzorze [8.21aiJ na tej s-a;mej s.tronile nad literą a na­
leży umieścić kropkę. 

Mgr inż. STANISŁAW MADEYSKI 

001 .4:527 :629.13 

Lotnicze słownictwo techniczne 
W SPRAWIE SŁOWNICTWA I OKREŚLEŃ W AERONAWIGACJI 

Zagadnienia logicznego ustalania pojęć oraz słownictwa są żywo poruszane na 
łamach naszej prasy technicznej. Poniższy rtykuł zwraca uwagę na szereg nie­
�onsekwencji i błędów popełnianych w dziedzinie aeronawigacji. Sądzimy że ta 
praca Autora przyczyni się do poprawienia istniejącego stanu rzeczy. Racjonalne 
·:1,stalenie pojęć i poprawne słownictwo ułatwi opanowanie aeronawigacji przez 
personel Lotniczy oraz zmniejszy szanse powstawania omyłek, które w lotnictwie 
mogą prowadzić do poważnych konsekwencji. 

Na wspaniały rozwój lotnictwa, który obserwuj emy 
na przestrzeni ostatniego półwiecza, złożyło się wiele 
przyczyn - z jednej strony rozwój odpowiednich nauk, 
a z drugiej - rozwój techniki. Otóż na nauki takie jak 
aerodynamika mechanika lotu, statyka i wytrzymałość 
konstrukcj i l�tniczych, konstrukcj a płatowców i silni� 
ków lotniczych, technologia materiałów lotniczych itp. 
miały w Polsce bezsprzeczny wpływ szkoły wyższe, 

a przede wszystkim politechniki oraz Instytut Lotni­
ctwa. Dlatego też sprawa terminologii i właściwych 
określeń została .tu j ako tako uporządkowana i - po­
wiedziałbym z punktu widzenia naukowego - znorma­
lizowana. 

Istniej ą natomiast dwie nauki „lotnicz·e" tj . aerona­
wigacja i meteorologia Lotnicza, które u nas rozwijaj ą się 
z dala od szkół wyższych i ośrodków naukow,o-badaw-
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czych, na ,które rówmez Instytut _L,
otni�tw1; �ie m_a 

wpływu. Nauki te, .kultywowane wsrod pilc_itc_iw i naw_i­
gatorów cywilnych i w ojskowych, posz� n_ieJako swoJ-ą 
drogą i w wielu przypadkach nie harmomzuJą o:ne ·z nau­
kami pokrewnymi jak matematyka, mechamka, geo� 
dezja, astronomia, -elektronika itp. - � dlatego . t�� 
słownictwo w tych dwóch dyscyplmach Jest „swoiste , 
gwarowe i do-ść przy,padkowe. Z braku miejsca ,przytoczę 
tu tylko .kiłka przykładów . 

1 )  ,,Siła wiatru" jest to określenie z punktu widzenia 
nauki wręcz błędne , a jedna·k szerok o stosowane tak 
w meteorologii jak i w nawigacji. Wyrażenie to ma 
oznac_zać szybkość 1 )  wiatru. Wydaj·e mi się, że n�wet 
w wykładach jak naj,bardziej popularnych powmna 
obowiązywać poprawność i ścisłość określeń. 

2) ,,M�ejsce zliczone", maj-ąoe nawet swój S18!kramen-, 
talny skrót „MZ" ma oznaczać ,pozycję samolotu okreś-, 
loną na podstawie założeń i obliczeń. Termin ten wi­
nien również .być wyrugowany jak najrychlej ze słow­
nika p ilotów i nawigatorów, gdyż nie ma on sensu. Zli­
czyć - znaczy podsU11Tiować, gdy tymczasem współrzęd­
ne położeni,a statku ,powi,etrznego czy morskiego ni€ 
przedstawi1aj·ą żadnej sumy. Nazwa ta ,pochodzi prawdo­
podobn:i:e stąd, że przy pomiarach astr.onawigacyjnych 
b1erze się średnią wartość z większej liczby namiarów , 
iktóre dawniej sumowano i dzielono przez ich liczbę, 
a co dziś wykonuje automatycznie sam sekstans. 

3) Nie rozróżnia się w nagiwacji pojęć kierunku 
i zwrotu, mimo, że się używa pojęcia w ektorów. Dlate­
go należy wprowadzić określenie wektora, jako wielko­
ści fizykalnej, mającej lub nie mającej wymiaru i obda­
rzonej kierunkiem i zwrotem. Należy ,podkreślić, że 
kierunek w przestrzeni wyznacza pewna prosta. A że 
każda prosta, czyli kierunek .ma dwa „ko:'ice" tj. dwa 
zwroty, więc jeden z nich musi być właściwy, czyli do­
datni, a drugi odwrotny, czyli ujemny. Każdy więc wek­
tor ma określone: wielkość czyli liczbę jednostek mia­
ry, ·kierunek i zwrot i jako taki daje się przedstawić 
odcinkiem ,prostej AB, wyrażając;ym w pewnej skali 
jego wielkość, kierunek prostej AB i zwrot oznaczony 
strzałką, czyli grotem. Grot oznacza zwrot dodatni (wła­
ściwy) (rys. 1 ) .  

A B 

TL - 101/52 -R I  

rys. 1 
4) W nawigacji nie odróżnia się też kątów między 

kierunkami, od .kątów między wektorami. Dwie proste 
,a i b (rys. 2 ) ,  przecinaj-ące się w punkcie A, wyznaczają 
płaszczyznę Jt (proste równoległe przecinają się w punk­
ci� niewłaściwym, leżącym w nieskończoności ) .  Kąt 
między kierunkami a i b mierzymy w płaszczyźnie Jt i to 
w dowolną stronę, tj. albo od ramienia a ku b, al-bo od­
wrotnie,- Kąt ten nie ma więc znaku algebraicznego, co 
podkre·slamy na rysunku strzałkami na łuku w obie 
strony. Skoro tak, to kąt ten musi być zawsz·e dodatni 
i dodatni€ muszą być wszystkie funkcje trygonome­
tr;yczne. .Jest _ to możliw e  tylko wtedy, gdy kąt 
.q: (a, b )  a Jest kątem ostrym, czyli 

o0<a<90° 

zaś 90°< (180°-'-a) <180° 

. T�k więc kątem między dwoma kierunkami (prosty­
. mi) Jest tylko kąt ostry, a w granicy zerowy lub prosty_ 

1) W - ostatnim czasie istniej e w Komisjach Sl·ownictwa Tech­
niczne�� dążność do wyrugowania słowa szybkość na korzyść 
prędkosc (przyp, red.). 

TL - 101/5? -R2  

rys. 2 
Tymczasem kąt między wektora. mi mierzy się mię­

dzy zwrotami dodatnimi, czyli między kierunkami gro­
tów (rys. 3 ) .  

TL · I0l/5? -RJ 

rys. 3 
Prócz tego na rysunku oznacza się kąt łukiem, ma­

jącym tylko jedną strzałkę, wskazującą kierunek po­
większania się kątów. Wobec tego kąt między wektora­
mi, który dla odróżnienia od kąta między kierunkami 
oznaczać będzi1emy „przykryciem" symbolu kąt a, może 
tbyć zawarty w granicach (rys. 4 )  

Q0� �<36QO 

-; / 
� TL · 101/52 -R4 

O( 

rys. 4 

Z tej definicji wynika, że jeśli kąt mierzony od wek-
--; --; 

tora a. ku b_ j-est dodatni, to mierzony w stronę przeciw­
ną będzie u3emny. W nawigacji zamiast wyjść z tej za­
sady stosuje się w każdym przypadku mierzenia roz­
maitych kątów (a jest ich bardzo dużo ) coraz to nowe 
„reguły" dodawania i odejmowania katów co stwarza 
chaos i bi,edny na'-':'i�ator zapomina często, �zy dany kąt 
ma dodac CZ!.__ od3 ąc. Oczywiście funkcje trygonome-
tryc_zne ką�a a mogą być dodatnie lub ujemne, zależnie 
od �w1artk1 (I, I I, III ,  IV)  kąta pełnego w jakiej się on 
znaJduJe (rys 5) .  

IY 
sin cx. < o (-) 
coscx >0 ( +) 

sm cx < O (- )  
COSCi. � O (-) 

111 

rys. 4 

I 
stnr:x > O H  
COS CX >  0/+J 

Stn cx. > 0 ( + )  
COS<X <0 ( -) 

ff 
TL - 101/SZ-RS 

5 )  W podręcznikach i na kursach nawigacji nie zde­
cydowano się jeszcze przejść na operowanie kątami do-

NARADA PRODUKCYJNA Z CZYTELNIKAMI 
. Wzorem l<a:t ubiegłych Redakcja nasz-a organi­

zu3e nimadę produkcyjną z Czytelnikami Techni. 
k.i Lotniczej". Narada odbędzie się w dni�• 7 ma,r­
ca rb. w g.m•achu 1Instytutu A€rodyna:micznego 
w Warsrz,awi:e, ul. Now.oiwi,ejslk,a 24. Początek 
o godz. 18. 

. Program narady obejmować będzie sprawozcia­
m_e z_ 5-letniE;j bHsko �zi•ałalności cz<a:so,pi:sma, omó., 
Wl!eme ,pl<anow rozwo3owych ,oraz dyskusję. 

Czytelni:ków naszych, którzy nie mogb:by 
z brcl!ku czasu -lub z racji odległ!ego miejsca za-, 
mies.z!lrantla wrziąć udz,iału w N a,radcie, prosimy 
o wyipow.i-edzi i dezyderaty listowne, które ,prosi­
my kierować na nasz adres : Red-akcja -czasopisma· 
,,Technika Lotnicz,a", WaT1s0awia 1, No-wowiej­
Sl�a, 24, 
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datnimi � . ujemnymi, aby się tym zbliżyć do matematyki 
i geodezJ �: Tak n�. we wzorach_ z�łaszcza stosuje  się 
na _długosc &eograf1czną wschodnią i zachodnią symbole 
):E t A_w i zno_w p odaj e się inne „reguły" d odawania 
i odeJmowan:a tyc!"1 kątów . . Rezultat j est taki, że często 
nawigatorowi to się ta� miesza _ � głowie, że zapomina 
czy , d_ar:1Y_ kąt ma_ d o�a,c czy odJ ąc. A przecież daleko 
pruscieJ J est pow1�dz1ec, �e . długość geograficzną mierzy 
się �ylko na wschod, /ZYh, ze AE> O, zaś Aw < O.  Liczenie 
�ątow_ "- od O do 360 ma tę  samą stronę praktyczną, co 
liczenie c_za�1;1 od godz. 0,00 do  24,0 0, ponieważ nie po­
trzeba mo�1c  c�w<;1rt� rano, czy czwarta po południu. 

Po<;lo_bnie m�wi �1� o szerokości geograficznej pół­
n?cneJ 1_ p ołudnioweJ 1 we wzorach stosuj e się oznacze­
nia ą, N i cps , podczas gdy daleko iprościej j,est ,powiedzieć 

. 'PN>O, zaś cp,<O 
i nie ��rowadzać znów regułek, kiedy tgq, dodać, a kie­dy odJ ąc. 

6 )  Na  ziemi j ednym z głównych kierunków daj ącym 
się łatwo określić, j est kierunek pionowy ,pr'ostopadły 
do płaszczyzny p oziomej , czyli płaszczyzny horyzontu. 
W płaszczyźnie pionowej liczymy kąty od płaszczyzny 
horyzontu w górę j ako dodatnie, w dół - j ako uj emne. 
W płaszczyźnie p oziomej ,przyjęto od d awrna mierzyć 
kąty od północnego zwrotu stycznej do południka w ,pra­
wo (zgodnie z ruchem w skazówek zegara) i kąt tak 
zmierzony nazwano azymutem A. Tak więc, o ile sym-, 
bol � oznacza w ogóle kąt między w ektorami j ak n a  
rysunku 4 ,  t o  � = A oznacza tylko kąt ·między północ­
nym zwrotem stycznej do p ołudnika w p unkcie M, 

➔ 
a danym kierunkiem o zwrocie MB ( rys. 6 ) .  Przez ana­
logię do kąta między prostymi, który zawarty j est zaw­
sze w granicach od O do 90° ( por. pkt. 4 )  - kątem azy­
mutu j est kąt O< a <90° podczas gdy wyżej określo­
ny azymut może się zmieniać w granicach O < A <  360°. 

7 )  Kursem nazywa się w nawigacji kąt między osią 
statku a wektorem SN. Jest to określenie ni-eścisłe, p-o­
nieważ balon wolny nie ,ma osi, a mimo to ·ma  kurs 
w znaczeniu nawigacyjnym. Dlatego poprawna i zwięzła 
definicj a kursu winna brzmieć: 

Kurs jest to azymut w e ktora szybkości statku v. 
Ponieważ szybkość statku powi·etrznego, czy wodne­

go względem ziemi, nazywa się szybkością podróżną w, 
więc szybkuścią statku v j est jego szybkość względem 
uśrodka, tj . powietrza lub wody. Używana nazwa „szyb­
kość techniczna" lub p od obna na szy,bkość statku, nie 
maj ą żadnego uzasadnienia. 

N 

M 

s 
F" -

B 

TL- 101/52 -R6 

rys. 6 

M 

/? s � 
TL· 107/52 -R7 

rys. 7 

8 )  W n awigacj i istniej e duża ilość rozmaitych kątów 
i różne są „reguły" ich dodawania, co prowadzi d o  c;hao­
su_ Zamiast tych różnych regułek winno się ;podawać 
j edną j edyną określoną a:ysunkiem 7, to znaczy, że 
wszystkie kąty liczy się w prawo. Kąty liczone w lewo 
s·ą ujemne. Mając w pamięci rysune.k 7, wi-emy od razu 
kiiedy deklinacja 1:, ,  dewiacja a, kąt znoszenia l;, azyli 
derywacja, peleng p itd. są dodatnie, a kiedy ujemne. 
Z rysunku tego wynikają też wszystkie prawa dodawa­
nia kątów, np. 

kurs magnetyczny Km = K - il 

kurs busoli Kb = K -·(Ll+o) 
kurs geograficzny K = Kb+ ( Ll+o) itd. 
Poza tym kurs geograficzny powinno się nazywać 

·krótko ,kursem K, ponieważ on tylko jest miarodajny 
i niezależ·ny  od busoli i położenia na ziemi. 

9) W myśl p oprzednioh wywodów nie można nazy­
wać kąta (K+t)  kątem drogi, ponieważ O L  (K+ ½-< 360° 

Bez obawy nieporozumień kąt ten można nazwać krót-, 
ko kursem rzeczywistym Kz = (K + t) dlia odróżmenia 
od ,,nakazanego kursu drogi", który również można n a­
zwać krótko kursem nakazanym Kn. 

Brak ścisłości określeń w nawigacji wywołuj e nie­
pewność i niejasność pojęć, co w znacznym sto;pniu 
utrudnia opanowanie „arkanów" nawigacji .  Bo1ączek 
takich j est bardzo dużo, a powstały one tylko dlatego, 
że nie ;postarano się zawczasu zastosować naukowego 
podejścia i logicznego unormowania określeń i terminów. 

Artykuł wpłynął dnia 1 7  grudnia 1952 r. 

Nowości techniczne 
ALUMINIUM JAKO PALIWO 

Jako pali wo, z właszcza do _ra�iet, �ch<;>dzi . � rach1:1-­
bę nawet aluminium, a to  dz_1ęk1 . sweJ w1epc_ieJ z,al-ec�e 
bardzo równomiernego p alenia się. Alummmm moze 
być bądź to dodane w ,postaci drobno �rosz�owan-ej 
zawiesiny do paliwa ciekłego ( np.  do ol-eJU gazowego) ,  
zwiększaj-ącej wartość opałową p aliwa, bądź też  mo�e 
być podawane w p ewien ciągły sposób do spalania 
wprost w postaci stałej - np. � pustaci dru�u lub :""�tę­
gi. Zaletą aluminium j ako paliwa w p ostaci stałeJ Jest 
łatwość transportu, przeładunku i składowania nawet na 
otwartym p owietrzu, bez obawy ulatniania się, rozlewa­
nia lub łatwego pożaru. 

Ciepło spalania aluminium da się �kreślić _na  podsta­
wie poniższej znanej zależno-śc i  ( alummotermra) 

2Al + 1½ 02 = AL203 + -393 Kal/mol 
Produkt spalania aluminium - AhOa j est znany 

również pod nazwą k orundu. Ciężar atomowy alu­
minium wynosi 26,97, więc dla Ab wypada w zaotkrągl-E:-· 
niu 54; tyleż gramów Al j est w 1 molu AhOa, a p owyz­
sze równanie dotyczy właśnie 1 mola;  zatem wypada 
ciepło spalania 

Wt = 
393 

= 7 28 Kal/G czyli 7280 Kal/kG. 
54 

Ciężar właściwy Al wynosi y = 2,7 G/�m;; . 1 dm3 Al waży tedy 2,7 .kG, czyli 1 „htr przedstawia 
dolną w artość opałową W0

1 równ·,t wartości ciepła spa-

lania W1' ( gdy nie ma wody jako ws.półpiroduktu 5;pala­
nia) i wynoszącą 

Wt' = W0' = 2,7 • 7280 = 19650 Kal/I 

Ciężar właściwy benzyny wynosi maksymalnie y = 
O, 75 !kG/dcm3 a 1 kG benzyny ma przeciętnie dolną 

wartość opałową Wu = 10 500 Kal/kG. Zatem 1 litr 
benzyny ma przeciętnie dolną wartO'ŚĆ opałową 

Wu' = 0,75 . 10500 ~ 7975 Kal/I. 

Z porównania powyższych wartości op:ałowych, od­
niesionych do j ednostki objętości, wynika, ż,e wartość 

19656 
7875 ~ 2,5 raza większa od -odniesionej również do 1 litra -

dolnej wartości opałowej benzyny. To zn. aluminium 
zajmuje j ako ;paliwo 2,5 raza mniejszą objętość od ben­
zyny; j-est to szczególnie cenne w rakietach. 

Swoistą trudność stanowi zapalenie ,tego „,paliwa". 

opałowa aluminium odniesiona do 1 litra j est 

Stosuje się zapłon pO'średni; najpierw przygotowuje się 
np. miesz,aninę nadtlenku baru Ba02 ze sproszkowanym 
aluminium; ta mieszanina zostaje łatwo podpalona łon-, 
tern magnezowym np. w postaci wstęgi, a wywiązany 
w ten sposób ,płomień o bardz9 wysOtk:iej temperaturze 
powoduje z kolei ziapalenie aluminium. Aluminium da­
j e  się prosz.kować ,przy temperaturze 600°C. 

Mgr inż. Stanisław Witkowski 
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SZYBOWIEC-WIROPŁAT 

Zainteresowanie wiropłatami w Związ,ku Radzieckim 
jest bardzo duże. Poza szeregiem udanych konstrukcj i 
jak śmigłowce Ka.mowa i Mila, budowane są również 
wiropłaty bezsilnikowe. 

W .roku 1949 -rozpisano konkurs na szybowiec-wiro­
płat. Siedemnastu !konstruktorów zgłosiło .• łą�znie 12 
projektów, z których dwa_ wyb_ra_no _do reahzacJI. Były 
to Smoleńsk" moskiews-kiego mzymera M. A. Kupfera 
i „Uczestnik :konkursu" inżyniera V. I. Birjulina. 

Na tym miejscu opiszemy ,konstrukcj,ę inż_. Kupfera_. Wirnik składa się z trzech łopat, siredma wynosi 
0 5,73 m. Piasta wirnika jest konstrukcji stosowanej 
przy śmigłowcach. Kadłub jest utworzony z belki kra­
towej, na !której w części przedni�j jes.t ur:1ieszczona ·ka­
bina pilota. Sterownica składa s_1ę z drązka �terow�go 
i dźwigni do zmiany skoku wirm_ka. Na drug�m �oncu 
belki kadłubowej umieszczony Jest sta-teczmk i ster 
kierunkowy. Długość kadłuba wynosi 4,41 m. Szybo­
wiec jest zaopatrzony w podwozie •trójkołowe. 

TL - 97!52· R 1  
Rys. 1 - Ogólny widok szybowca-wiroplata „ Smoleńsk" 

Sam przebieg lotu jest następuj ący. Z wirnikiem jest 
połączony bęben, na którym nawinięta j�st lin,ka drugip1 
końcem przymocowana do pręta wbitego w ziemię. 
Z przodu do zwyikłego zaczepu jest podłączona linka 
holownicza drugim końcem zamocowana do samochodu 
lub wyciągarki. Gdy samochód, wzg,lędnie wyciągarka 
ruszy, szybowi€c zaczyna się toczyć po ziemi! . jednocześ­
nie linka połączona z ziemią będzie się rozw1Jała z bęb­
na rozkręcając wirntk. Po nabraniu dostatecznej ilości 
obrotów wirniik wytworzy siłę nośną, .która uniesie szy­
bowiec w górę. Przy długo·ści linki holowniczej ok. 
180 m szybowiec osi·ąga 140 do 150 m wysokości. Po wy­
czepieniu i przestawi·eniu łopat wirnika w zakres auto­
racji szybowiec wykonuje lot ·ślizgowy. Przy odpowied­
nio silnym wietrze możliwe jest zupełnie pionowe cpa­
danie. 

Dzięki prostocie konstrukcji takie szybowce mogą 
być budowane w dużych ilościach, umożliwiaj ąc wstęp­
ne przesz-kalanie ;pilotów na śmigłowce. Pozwoli to na 
masowe przygotowanie kadr załóg śmigłowców, znajdu­
jących coraz to większe zastosowanie. 

R. L. 
METALOGRAFIA PRóżNIOWA 

Samo zagadnienie badania metalograficznego w próż­
ni metali i ich stopów zasadniczo nie jest nowe. Już 
w roku 1908 A A. Ba.jkow dokonał pierwszych doświad­
cze:i. z obserwacją mikroskopową w próżni p-róbek me­
tali ogrzanych do temperatury 8000C. Zakres takich ba­
dań był j·ednak dłuższy czas bardzo ograniczony z po­
wodu braku potrzebnych przyrządów precyzyjnych. 

Dopiero w ostatnich latach, dzięki_ opr�c?wan!u spe­
cjalnych przyrz·ądów naukowych, moz1Jwosc1 takich ba. 
dań zostały znacznie zwiększone. Powstał nowy dział 
nauki o metalach pod nazwą „metalografii próżniowej" _ 
zapoczątkowany przez N. T: . Gudcowa. Specrficzną 
właściwością takiej metalograf11 J �st zastosowame naj­
bardziej udoskonalonych przyrządow naukowych, które 
umożliwiają racjonalne rozwiązanie najbardziej złożo­
nych zagadnień badań metalograficznych, jak dokładne 
zbadanie mikrostruktury, twardości, zjawisk starzenia 
i parowania metali oraz ich stopów, jak również do. 
kładne zbadanie innych ich w laści w ości w wysokiej 
temperaturze (1000 ...;- 1400°C) przy niskich ciśnieniach 
-końcowych rzędu 10-� ...;- 10-0 mm sł. Hg. 

Metalografia próżniowa umożliwia badanie struktu. 
ry tworzyw metalowych w wysokiej temperaturze, przy 
czym dzięki zastosowaniu próżni zapobiega się utlenia­
niu ogrzanych próbek. Wskutek zachodzącego w próż­
ni parowania cząstek metali, na badanej powierzchni 
próbki metalograficznej zostaj e dokładnie i jasno ujaw_ 
niony obraz mikrostruktury, którą można obserwować 
pod mikroskopem po ochłodzeniu próbki do temperatu­
ry pokojowej i po wyj�ciu j ej z komory próżniowej. 

Obecnie stosuj e się zasadniczo dwa sposoby ogrzewa­
nia badanych próbek w próżni, mianowicie elektrycznie 
i przez promieniowanie. Najbardziej szybkim i dokład­
nym j est sposób pierwszy. Polega on na zastosowaniu 
dwóch elektrod, umieszczonych w komorze próżniowej, 
między którymi zamocowuj e się badaną próbkę. Elek. 
trody te są zasilane pr·ądem o napięciu 4 - 5 V za po­
mocą transformatora jednofazowego o mocy 5 kW. 
Umożliwia to ogrzanie próbki do t emperatury 1000 7 

...;- 12000c w ciągu 1 min. 
Według drugiego sposobu próbkę ogrzewa się w próż. 

ni przez promieniowanie ciepła zewnętrznego źródła, 
które może znajdować się wewnatrz lub na zewnatrz 
komory próżniowej. W pierwszy'in przypadku używa 
się przeważnie elektrycznego grzejnika wolframowego, 
pozwalaj ącego na ogrze\,·anie próbek do temperatury 
200 ...;- 2500"C. Grzejnik taki posiada zwykle kształt 
pierścienia i otacza ogrzewaną próbkę. W drugim przy_ 
padku próbki ogrzęwa się w ceramicznej komorze 
próżniowej , umieszczonej w piecu elektrycznym, przy 
czym wysokość t emperatury ogrzewania próbek zależy 
od stopnia ogniotrwałości takiej komory. 

Przy badaniu w próżni próbek metalograficznych 
ogrzewa się j e  w próżni do żądanej temperatury, po 
czym utrzymuj e się j e  jakiś czas w stanie ogrzanym 
(750 ...;- 8000C) .  Dzięki nieobecności gazów w komorze 
,próżniowej polerowana powierzchnia badanej próbki nie 
ulega korozj i ,  a j ej najbardziej lotne składniki ulegają 
wyparowaniu, uwypuklaj ąc przez to mikrostrukturę. 
Tak ogrzewanie jak i ochładzanie próbek należy ·wyko­
nać możliwie jak najszybciej. Gdy mikrostrukturę bada 
się w temperaturze do 750"C, można badaną powierzch­
nię próbki poddać odpowiedniemu wytrawieniu za po­
mocą gazów, np. tlenku azotu, doprowadzonych w okre­
ślonej ilości do komory próżniowej. Jeżeli przy badaniu 
próbki w próżni ogrzewa się j ą  do wysokiej temperatu­
ry przy jednoczesnym zwiększaniu stopnia rozrzedzenia, 
to można uzyskać kolorowy obraz mikrostruktury. Ko-, 
lorowe zabarwienie obrazu powstaje dzięki zjawieniu się 
na powierzchni szlifu cieniutkiej błonki tlenków o róż­
nej grubości, zależnej np. od czasu utrzymywania próbki 
w stanie ogrzanym w próżni, od różnej aktywno•ści che­
micznej poszczególnych części ziarn i ich właściwości 
anizotropowych w płaszczyźnie szlifu oraz od innych 
podobnych czynników. 

Rys. 2 - Schemat startu szybowca za samochodem 
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Rys. I .  Schemat urządzenia próżniowego, połączonego z mikro­
skopem metalograficznym. 

W miedzianej komorze próżniowej 1 umieszczone są: 
wydrążona elektroda 2 chłodzona wodą i badana prób­
ka 3. Komora ta jest z amknięta pokrywką 4, zaopatrzo­
ną w szybkę kwarcową 5. Obiektyw 6 mikroskopu 7 
ustawia się nad badaną próbką 3, znajdującą się ipod 
szybką 5 na zewnątrz komory 1. Mikroskop posiada 

obiektyw zwierciadlana-soczewkowy o takiej ognisko­
wej aby mógł być umieszczony w pewnym odstępie od 
bad�nej próbki, np. 5,75 mrn przy jego powiększeniu 
40-krotnym. W celu zabezpieczenia obiektywu przed 
działaniem promieniowania ogrzanej pró.bki zaopatruje 
się go w odpowiedni·ą osłonę chłodzoną wodą i ściśle 
obejmującą u dołu obiektyw. Zaleca się używać mikro­
skopu którego obiektyw ,posiada 40-ili:rotne a okular 
15-kr�tne powiększenie; uzyskuje się w tym przypadku 
powiększenie 600-krotne, które przy wielu ,badaniach 
laboratoryjnych jest zupełnie wystarcz ające. 

N a rys. 2 przedstawiono kil.ka mikrofotografii struk­
tury stopu chromowo-molibdenowo-żela�nego, ogrc2anego 
do temperatury 13QQOC 

Omówimy teraz w paru słowach zastosowani-e meta­
lografii próżniowej do  określania mikrotwardości i zja­
wiSika starzenia metali i stopów. Jedną z ważniejszych 
charakterystyk metali i stopów, zwłaszcza pracuj,ących 

a b 

C d 

Rys, 2. Mikrofotografie próbki ,ogrzanej w prozm do tempera­
tury 13'oooc. a - przy powiększenńu 400-I<rotnym, b - powiększe­
me 1000,krotne części próbki w miejscu otoczonym kołem na 
fotografii 4a,  c ,i d - ,krystalizacj a o budowie promiena,stej roz-

top10nych odcmków powierzchni badanej próbl<i (x 1000). 

w wysokiej temperaturze, jest, jak wiadomo twardość 
ich w stanie ogrzanym. Badania twardości ' w próżni 
wykazują te zalety, że badana powierzchnia nie ulega 
utlenianiu w wysokiej temperaturze. Rys. 3 przedsta­
wia najnowszy przyrz·ąd do ipomiaru w próżni mikro­
twardości metali i stopów ogrzanych do wysokiej tem­
peratury. 

g 

IO 

f 

,L.-9'l/57- R5  

Rys. 3, Schemat komory próżnńowej przyrządu do :pomiaru twar­
dości metali ,i stopów przy ,ogrzaniu ich w próżni do tempera­

tury noooc. 
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W komorze próżniowej 1 ,  2 umieszczone są dwie 
elektrody wydrążone 3 chłodz-one wodą i <badana prób-, 
ka 4, łącząca górne końce tych elektrod. Temperaturę 
w komorze reguluj e się samoczynnie za pomocą termo­
par 6, połączonych z badaną próbką, z dokładnością 
do ± 3 -:- 50c. Na wspornikach pionowych 9, osadzonych 
przesuwnie w !kierunku pionowym za pomocą śrub 1 0, 
osadzona j est płytka ;przesuwnic 1 2  za ;pomocą śruby 1 4  
i nakrętki 1 5 .  Wielkość przesuwu tej płytki j est określo­
na za p omocą skali 1 6. Płytka 1 2  posiada tulej.kę 1 3, 
w której osadzony j est przesuwnie pręt, zakoń-cz ony 
u dołu ostrosłupem diamentowym 20, a u góry obciążo­
ny ciężarkiem 19. Pręt ten j est p rzesuwany za pomocą 
klina 21 i śruby 22, Elektrody 3 są zasilane prądem 
zmiennym o niskim napięciu przez transformator 28. 

Twardość płytki .bada się przy ogrzaniu j ej do tem­
peratury HQQ0C przy obci·ążeniu 1 ;kG. Określa się j ą  
według Vickersa za  p oonocą wzoru: 

H I,854 • P kG/ " = mnr b2 ' 

gdzie P oznacza obciążenie ostrosłupa 20 w .kG, a b -
długość przekątnej w mm odcisku wykonanego w bada­
nej próbce, mierzoną za pomocą miikrometru okularowe-, 
go, przy czym przekątną tę mierzy się po ochłodzeniu 
próbki do temperatury pokoj owej . 

Duże zainteresowanie wzbudza obecnie pomiar twar­
dości w stałej ·temperaturze ogrzania badanej p róbki, 
lecz przy różnym obciążeniu ostrosłupa diamentowego 
20, pozwala to  b owiem na o.kreślanie odporno·ści metali 
na ,pełzanie. Ponadto badanie twardości stopów w stałej 
temperaturze ogrzania umożliwia poznanie zj awiska ich 
starzenia, przy czym ostrosłup 20 j est wciskany w ba­
daną p owierzchnię w określonych odstępach czasu, np. 
co godzinę, a czas trwania takiego badania wynosi zwy­
kle ,kilkadziesiąt .godzin. Autorzy tego artykułu opraco­
wali specj alny przyrząd do badania zj awis.ka starzenia 
stopów, którego opis został pominięty z powodu szczupło­
ści miej sca. 

Jedną z b ardzo ważnych właściwości metali, dotych­
czas j eszcze niedostatecznie zbadaną, j est zj awisko ich 
parowania, zachodzące przy ogrzewaniu w ;próżni. I w 
tym p rzypadku metalografia próżniowa oddaj e duże 
usługi. Proces takiego parowania p olega, ja•k wiadomo, 
na odrywaniu się ,poszczególnych atomów warstwy po­
wierzchni badanej próbki, przy czym odpornO':ŚĆ na takie 
,,wyrywanie" atomów zależy od właściwości fizyko-che-

n-9'll5? -R.4 

Rys. 4. Prz�rząd do badania intensywności pa-rowania metali 
• stopów przy oe-rzewaniu ich w próżni. 

micznych badanego tworzywa i j ego ż aroodporności. Na 
rys. 4 przedstawiono j eden z naj nowszych przyrządów 
d o  badania intensywności parowania metali i stopów 
w wysokiej temperaturze w próżni. Posiada on komorę 
p różniową 21 , w której umieszczone są elektrody 2, 3, 
p ołączone wzaj emnie przy górnych ko:'icach badaną 
próbką 5,  np. w p ostaci odcinka drutu o średnicy 4 ..,.. 5 
mm.  Elektrody są zasilane przez transformator 4 prą. 
dem zmiennym o niskim napięciu . 

Szybkość ogrzewania próbki reguluj e się za pomoca 
regulatora 7 i galwanometru 8 połączonych z termopa: 
rą 9, która dotyka badaną próbkę 5 w miejscu 10. 
W miejscu 10 próbki znaj duj e się skraplacz 1 1  w posta-. 
ci pierścienia kwarcowego lub szkl anego, na którym 
osiada wyparowywany metal. Jest on chłodzony wodą, 
doprowadzaną wężami gumowymi 13 .  Za p omocą m ost­
ka elektrycznego 1 8, którego j edno ramię stanowi prze­
wód połączony ze skraplaczem 1 1 ,  dokonuje się pomia­
rów z samoczynnym rej estrowaniem zmiany wartości 
oporności elektrycznej tego skraplacza 1 1  w zależności 
od grubości i składu chemicznego warstwy skroplonych 
par metalu badanej próbki . 

Podczas parowania metali w komorze próżniowej 21 
stopniowo zmniejsza się stopień rozrzedzenia wskutek 
wydzielania się zawartych w badanym metalu gazów, 
Z tego więc względu przy pomiarze intensywności pa­
rowania badanego metalu należy uwzględnić zmianę 
ciśnienia  w komorze próżniowej . 

Należy j eszcze wspomnieć w paru słowach o zastoso. 
waniu m etalografii próżniowej d o  badania zj awiska 
odkształcania i zwiększenia obj ętości metali i stopów 
w wysokiej temperaturze. Doświadczenia wykazały że 
badania metali w próżni umożliwiaj ą obserwację kine­
tyki procesu powstawania początkowych wzaj emnych 
P;zesunięć poszczególnych ziarn badanego tworzywa, jak 
rowniez rozkruszema samych ziarn. Na rys. 5 przedsta-. 
wiano mikrofotografię części próbki stalowej , odkształ­
canej w próżni przy ogrzaniu jej do temperatury 12000c. 
Widać na niej wyraźnie wzaj emne p rzesunięcia poszcze­
gólnych ziarn 

Rys_ 5. Mikrostru ktura części próbki odkształcanej przy ogrze. 
wan i u  j ej w próżni. (x400). 

Z astos_owanie przez autorów szeregu precyzyj nych 
,przyrz·ądow naukowych można uważać za stadium po­
cz�t:k�we _,prac badawczych w dziedzinie metalografii 
pr_ozmo:,veJ . Dla dalszego rozwoj u tej gałęzi nauki na­
lezy zam_tereso_wać nią cały szereg badaczy naukowych 
1 zorgamzo�ac . systematy�zną p r odukcj ę udoskonalo­
ny�h aparatow_ 1 _przyrz�dow dla metalografii próżnio­
w eJ . Przyczyni s1ę �o m ewątpliwie do rozwoj u nauki 
o met_alach 1 do zw1ększema skuteczności badań meta­
lograficznych. 

(Na podstawie artykułu N. T. Gudcowa 
1 M. G_. Łozinsl�iego z czasopisma „żur­
nal TJechrnczeskoj Fiziki" tom XXII, 
wyd_ . 6/52, sh·. 905, oprac. m�r inż. A. 
Towpik) 
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Przeglądamy usprawnienia ...  
P_od w_skazanym. ogólnym tytułem zamieszczamy zarówno usprawnienia pra­cownicze J a k  i udoskonalenia techniczne, zaczerpnięte z Wydawnictw Urzędu Pa tentow_ego P. R. L. Po tytule opisu zamieszczamy w nawiasach następujące ? nfonnacJe : numer klasy, do której należy temat usurawnienia lub udoskona.le-1l1C1; według klasy_fikacji patentowej; numer serii, to · jest dziedziny techniki, do kt?reJ za h czon e  Jest usprawnienie lub udoskonalenie cytowane oraz numer ko­l e_Jny druko:wanego opisu usprawnienia lub udoskonalenia, przy czym usprawnie­nia posiadaJą num.er pcprzedzony Literą O, udoskonalenia zaś - numer z litera­mi OU. Umieszczon e dalej ,  poza tymi informacjami w nawiasach nazwisko ozna-cza twórcę pomysłu. 

Urządzenie cło odtłuszczania przedmiotów metalo­
wych w parach trójchloroetylenu (Tri ) .  

( Kl. 48a ; Seria l ;  N r  OU-44 ) Władysław Ryna-
rzewski. 

Przedmioty metalowe przed galwanizacj·ą muszą być 
dokładnie odtłuszczone . Stosowane w tym celu zanurza­
nie w trójchloroetylenie ( tri ) było uciążliwe i kosz­
towne. Według niniejszego udo::kon alenia odtłuszcza się 
przedmioty m etalowe w parach trójchloroetylenu, 
w specj alnym około 1 , 5  m wysokim zb10rn1ku podgrze- ,  
\rnnym gazem i zaop atrzonym w _ górnej części w węża_ 
wnicę z zimną wodą do skraplania par tn. Urządz�me 
powyższe , wykonane systemem gospodarczym, działa 
sprawnie. ekonomicznie i z pełnym z abezp1eczemem 
zdrowia pracowników . 

Przepływomierz do cieczy i gazów. 
( Kl 42e:  Seria 1 4 ;  Nr 0- ,736 ) Emil Ryszka . 
Usprawnienie d otyczy przep_ływomierzy, które posia-

dają wskaźnik olywakowy umieszczony_ w _ rurce szkla­
nej tożkO\\·ej .  W miar� w zrostu_ n_atęzema przepływu 
ply\\· ak wzno::i ię w gorę . Połozeme pływaka oznacza 

wielkość nateżenia przepływu. Przyrząd Jest wywzorco­
\\·any.  Seryjny wyrób przyrz·ądów tego _ty

,
pu _wymaga 

produkcj i rurek szklanyc_h stozkowych o_ sc1sle Jedn ako-, 
\\·ych wymiarach, co J e st zagadme1:1em techmczn�e 
trudnvm. W razie stłuczenia się rurki, co łatwo moze 
sie zdarzyć_ konieczne j est wstawienie w przyrząd do-
kl.adnie takiej samej rurki. . 

W myśl usprawnieni a wykonan_o przepływomierz� 
oparte na tej samej zasadzie, lecz me pos1�daJące rurki 
szklanej stożkowej lecz cylindryczną. Wyrob rurek _cy­
lindrycznych o dokładnych wymiarach Jest bow1-em 
lat\,·iejszy niż stożkowych. Na rysunkach uw1doczmo11:o 

schematycznie dwa przepływonuerze, zbudowane zgodme 

z usprawnienien1 _ _ . 
Rysunek 1 uwidacznia w przek_roJu przepływ?m1erz 

z rurką szklaną cylindryczną _i stozkowym wrzec�onem. 
Podobnie j ak w przepływomierzu z rurką stozkową, 

R u r k o  SLl<.lana 

Szcz:�lina 

Ruri'. o metalowa 

�sl<aŻr.iJt. 

Rys 2 

w_skaźnik podnosi się w górę w miarę wzrostu natęże­ma -prz�pływu, a na skali utworzonej na rurce szklanej odczytuJe się chwilowe wielko-.ści natężenia przepływu. P_rzepływ?mierz zawiera : wskaźnik pływa,kowy 1 ,  wrze­ciono st�zkowe 2, cylindryczną rurkę szklaną 3, opra­w_y -:-. g�rną 4 i dolną 5, dławiki - górny 6 i dolny 7, p1ersc1eme dławika 8, 9, uszczelki 10 ,  1 1 ,  ograniczniki 1 2, 13, oraz końcówki do przyłączenia przewodu gumo­w_ego 14 ,  �5 .  Wskaźnik pływakowy 1 j est, w celu unik­
n ięcia zacinania się, zaopatrzony w spiralne rowki ta­kie, pk1e ma przepływomierz z rurką stożkow·ą. 

�a rys_ 2 uwidoczniono przepływomierz, w którym zamiast wrzeciona stożkowego zamocowano rurkę meta­lową ze szczeliną. Umożliwia to budowę przepływomie­rzy z elekt:ryczną sygnalizacją oraz samorejestracją. Przepływomierze te służ·ą do pomiaru natężenia prze­pływu cieczy i gazów. 
_ W wykonanych przepływomierzach laboratoryjnych rmmmalne natężenie przepływu z-mierzone przez przy­rząd wynosi 3 cm ll/min dla cieczy oraz 100 cmil/min dla gazu. Za,kres pomiaru od 1 - 10. Przyrządy tego typu są dogodne, gdy chodzi o mieszanie płynów w stale określonym stosunku. Dlatego znaj dują one szerokie za­stosowanie przy ,procesach chemicznych. Na tej zasadzie są również budowane wiskozometry do wskazywania w sposób ci�gł� lepkości płynów, a także części składo­we sprawdzianow pneumatycznych do kontroli wiel­kości l iniowych, np. do pomiaru średnic długich otwo­rów. 

Klin cło umocowania na trzonkach narzędzi do ude­rzania i rąbania. 
( Kl .  87d;  Seria 1 ;  Nr 0-752) E. Graefe (NRD ) .  
Wzmocnienie osadzenia młotków, lub toporków na trzonkach przez wbicie w trzonek klina żelaznego nie j est w zas�d':ie now�Jścią. Oprócz znajdujących się w handlu klmow specJalnych stosuj e się również zwy-, 

kłe kliny, któr,e, w 
celu zabezpieczenia 
od wypadnięcia- z 
trzonka , zaopatruje 
s ię w nacięcia do-
-konane przecin:a-
lkiem. Wskutek 
schlnięcia trzonka l ffi wbity w n iego klin 
wyślizguj e się jed­
n ak i młotek spada 
z trz-o.nka. W myśl 
usprawnienia zasto­
sowano klin z o.two­
rem uwidoczni•onym 
na rysunku, nie mający wymienionej wady. Klin 
ten j est zaopatrzony w jeden lub dwa otwory, a to 
w zależności od wielkości trzonka . Podczas wbijania 
klina w trzonek drewno wciska się mocno w otwór lub 
w otwory w klinie i przytrzymuj e go, zapobiegając 
ześlizgnięciu się młotka z trzonka . Kliny takie po wy­
próbowaniu okazały 'się bardzo praktyczne. 

Urządzenie do usuwania zanieczyszczeń z form od­
lewniczych. 

(Kl. 3 1c ;  Seria l ;  Nr 0-772 ) Aleksander Gola . 
Zanieczyszczenia form odlewniczych by� u�uwane 

dotychczas mechanicznie za pomocą od,pow1edn_1ch na­
rzędzi lub przez wydrn_uchiwanie spręż_onym P?w1etrzem. 
Gdy formy są pr?•s,teJ budo�y, s.posob ten J est . dobry 
i nie zabiera formierzowi duzo czasu . Oczysz�za1:1e Jed-­
nak form skomplikowanych zwłaszcza po załozem� r?ze­
ni, jest żmudne i wymaga ostrożnej •pracy, a mek1edy 
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d • S ególnie kłopotliwe stosowania s_pecj al1;1ych narzę zi. z
�\ eh w formie p o  jest usu_wame z'.1meczysz�zen poz �s a_ Ydokładne usunię­j ej załozenm. N1eusuwame zas lu

d 
1:1e 

anieczyszczenie cie zanieczyszczeń z formy powo UJ e z 
·ścian odlewu. . . do oczysz-Stosownie do usprawmema zastosowano_ 

. ry czania form ssawkę powie�rzną przedst
1:r.1�

n-ą 
a
n

�rze; sunku. Rurę ssącą 1 łączy się z otworem . . �� sześciu przewód 2 przepuszcza się powietrze spręzon,e 
t ze wraz atmosfer, ,które :WYC_iąga rurą ssącą 

J �
o
��

e r 
z formy z zanieczyszczemam1 z . form;y. Pył Y Y _ rz�z specj ał­wraz z powietrzem moz·e byc zatrzymany P 

ny filtr aby nie zanieczyszczał otoczenia. W celu oczysz­
czenia ,'.,., formie miej sc trudno �ostępnych, d

f 
_rur

� 
:są­

cej m ożna dołączyć rurki odpow1edmcł: ksz
1
a t

��bkf::� dzenie było zastosowane z powodzem�m o . 
i dokładnego oczyszczania form odlewow skompllkowa­
nych, np. kół zamachowych, poprz ecznic parowoz owych, 
cylindrów, tulei itp. 

umow 

L Mwiełrzq ,spcel • 

I 

. .m:ii_ IUTIO 

Zasada • działania opisanego urządzenia j es! znana 
w technice od daw.na . Na tej samej zasadzie  opiera się 
np. działanie pompy dyfuzyjnej i próżniowej , inżektor.i 
lub też stosowanego w gospodarstwie domowym rozpy­
lacza wody do spryskiwania -kwiatów. Opisane urz·ądze­
nie można zastosować w wielu zakładach pracy, n_p. do 
usuwania kurzu z wnętrza silników_ elektry�znych, gdyż 
za pomocą zasysania powietrza mozna oczysc1c z kurzu 
trudno dostępne miejsca dokładniej rtiż prze� przedmu-, 
chi wanie powietrzem sprężonym. J ednoczesme p opra­
wia się warunki higieny i czystości w mie� scu prac?, 
nie dopuszcza się bowiem do rozpylam a zameczyszczen. 

Podwójne noże do produkcji nakrętek na rewolwe-
rówce. 
(Kl .  49a;  Seria l ;  Nr 0-785 ) Florentyna Kaske, Karol 
Dąbrowski. 

c-----
� } T�;��- - - �- - - r 

Haczyk do odciągania wiórów stalowych przy to· 
czeniu. 

( Kl. 49a ; Seria l ;  r 0 - 787 ) Wacław Michal ik. 

Dotychczas stoso wane ha­
czyki do odciągania wiórów 
stalowych przy toczernu me 
posi·Jdały osłony chr:inią.cej 
rękę. Wobec braku teJ o :: ło­
ny istniała możli wcść okale­
czenia ręki odciągniętymi 
wiórami.  W myśl u prawnie­
nia zastosowano osłonę 1 
z blachy, przys.paw.mą do 
drażka 2 haczyka, j ak to  
uw.idocznio•n o n:.1 rysunku, w 
celu zabezpieczenia ręki przed 
mcżliwuściami skalecz2nia. 

l 
2 

Termiczny sposób rozdzielania listków miki. 
(Kl.  2 1 c ;  Seria 5 ;  Nr 0 -8 1 4 )  Mieczysław Czerecho­

wicz. 

Dotychczas nakrętki były wyrabiane na rewol we­
rówkach za  pomocą noży poj edynczych. Obecni·e dzięki 
zastosowaniu noży podwójnych szybkość produkcj i na­
,krętek znacznie wzrosła. No.że według usprawnienia są 
przedstawione .na Tysunku. Nóż profilowy a służy do obróbki profilu nakrętki w kierunku promienia  i j est umocowany z j ednej strony materiału. Z przeciwnej je ­go strony j est umocowany podwójny nóż  składający się z oprawki b oraz dwóch ostrzy c zamocowanych zbież­nie w oprawce. Nóż ten służy do odcinania n akrętek. 

W przemyśle elektrotechnicznym często j e_st st_osowa­
na mika jako materiał izolacyj ny. Przy wycma:1m _ wy: 
kraj nikiem z miki odpowiednich kaw_ałkow, listki JeJ 
łącz·ą. się ze sobą i trudno _je rozdz_1ehc._ Stosowany �o: 
tychczas mechaniczny spo-ob rozdz1 elarna tyc_h hstko:v 
paznokciami powoduj e często u zkodze�1e mik 1. W mysi 
usprawnienia mikę otrzymaną z wykro3rnka zanurza się 
w wodzie na przeciąg kilku sekund, tak aby wszystkie 
szczeliny zostały wypełnione wodą. a następme wkłada 
się j ą  do pieca o temperaturze l O0"C. Wysoka tempera­
tura wywołuj e  gwałtowne parowanie wody co pow_odu_-· 
j e  w rezultacie rozdzielenie miki na p oj edyncze listki. 
Po wyj ęciu z pieca mikę ponownie zanurza się na _kilka 
seku-nd w \vodz ie i su zy strumieniem powietrza 
sprężonego_ Mika p o  takim rozdzieleniu termicznym ma 
j ednak trochę mniejszą wytrzymałość na złamame, na­
tomiast j ej kąt stratności polepsza się wskutek wygrze­
wania w niezn3cznym topniu. 

Metoda badania grubości warstwy cynku osadzone­
go galwanicznie. 

(Kl .  42 l; Seri'.1 1 4 ;  Nr OU-62 ) Władysław Nowak. 
Pomiar grubości warstwy cynku wydzielonego gal­

wanicznie nastręczał dotychczas dużo trudnO"ści . Nowa 
metoda, według niniej szego udoskonalenia, poza łat­
wością w pomiarze, da.i e  wyniki z d okładnością wystar„ 
czającą dla celów praktycznych. Miej sce badane od­
tłuszcza się starannie trój chloroetylenem (tri ) . Na od: 
tłuszczone mie]<;ce wprowadza się za pomocą pipetki 
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s�klanej j e::lną kroplę roztworu trawi-ącego, którą po l ;J  ekundach działania usuwa się suchą szmatka. Na to sa1:110 m1eJsce wprowadz:i się ponownie kroplę roztworu, ktorą tak s_amo usuwa . s ię  po 1 5 sekundach . Czynność te powtar�� się_ do  chw1l1 ukazania . się powierzchni padło� za. Ilosc zuzytych krcph J est miarą grubości nałożonej w.ustwy cynku, gdyz działanie j ednej kropli roztworu w _c1_ągu 15  sekund odpowiada warstwie cynku O gru­bosc1 0 .00 1 mm. c� . sprawdzono eks,perymentalni,e na wzcrcach. W1elk_csc kropl i nie  gra roli .  Tolerancja w cza 1e dz1alama kropli roztworu dopuszczalna do ± 1 sekundy . 
Skład rcztworu trawiącego : 

1 20 G CrO:! ( bezwodnik kwasu chromoweao eh. cz . )  '.35 G H :!SO� ( kwas siarkowy eh . cz. 600 Bi) 
1 000 G HcO ( woda destylowana ) .  
Termo!rnlor jako optyczny wskaźnik przegrzania. 
( Kl . 2_2g ;  Seria 5 ;  Nr OU-65 ) Mari.in Weydmann. 
Nadmierne nagrzewanie się urz·ądzeń elektrycznych 

w_ czasie pracy, np . . silników elektrycznych, wyłączni­
kaw wysok1_ego 1 111sk1ego napięcia. odłączni,ków wy­
soki go napięcia ,  m iej sc polącze11 przy szynach wiodą­
cych prąd itp., było stwierdzane za pomocą dotyku 
(silniki ) ,  b<1dź z.1 pomocą odpowiednich świec ( urzadze­
nia wysokiego napięci a )  przy zachowaniu wymagaii.ych 
środków ostrożności. Przegrzanie silników ustawionych 
'A. trudno dostępnych m iej scach, jak  i u zkodzenia po­
wstałe w urządzeniach wysokiego n.1pięcia w czasie 
pracy pozostawały często niezauważone. 

Celem Z\\' l Ócenia uwaei na miejsca i czę·ści maszyn 
ogrzane nadmiernie używ.1 się obecnie, według udosko-,  
nalenia. j odortęcian m:edzi w fermie namalowanego pa­
ska w danym miejscu. Jodortęcian miedzi, posiadaj ący 
w temper .1turze pokoj o wej kolor czerwony, poczyna bru­
natn ieć w temperaturze 50°C, a przy 60•C staj e się 
ciemno-brunatny. Przy obniżeniu temperatury wraca 
kolor czerwony_ Przy podwyższeniu temperatury ponad 
60"C kolor brązowy nie podlega już dalszej zmianie, ale 
przy temper .1turze 1 00°C następuj e rozkład i wytwarza 
się biały niec1ktywny osad. Jeżeli j odortęcian miedzi za­
wiera niezwiązany siarczan miedzi. termokolor posiada 
na zimno barwę j asnoczerwoną, którą zmienia w tem­
peraturze 50-60"C na szarą i ostatecznie ciemnoszarą. 
Pod wpływem obniżenia temperatury powraca barwa 
j .1snoczerwcna. Pokrycie paskami termokoloru miej sc 
takich jak ułożyskowania korpusu sil ników, miej sc sty-, 

ku _ _ w urządzeniach wysokiego napięcia itp., daj e moż­
nosc kontroli optycznej i usuwania zawczasu przyczyn 
przegrzania. 

S.posób przygotowania termo-koloru : 4 G sublimatu 
rozpuszcza się w 1 00 G wrzącej wody i dodaje się roz­
tworu 1 0 G j o-::lku pctasu w 20 G wody. Roztwór po 
przesączeniu wlewa się do 50 cm3 400/o roztworu siar­
czanu miedzi .  Wytworzony osad odsącza się i prz·emywa 
kilkakrotnie wodą. 
Tworzywa sztuczne o dużej wytrzymałości na bazie 

fenolowej 
( Kl .  39b ; Seria 4; Nr OU-89 ) Jerzy Skotnicki, Bogdan 

Sempiński, Brunon Gluck. 
Tworzywem sztucznym o dużej wytrzymało·ści j est 

żywica lana fenolowo-formaldehydowa, wytwarzana we-, 
dług na:'tępującej receptury : 

Kondensuj e się w 70 - 1000c jeden mol fenolu 
z około 2 - 3 molami formaliny 40-procentowej przez 
odpowiedni czas, co j est zależne od temperatury kon­
densacj i oraz od wymagań technicznych stawianych 
w stosunku do gotowej masy. N.1stępnie masę reakcyjn1 
ochładza się szybko do temperatury 300C, zobojętnia 
kwasem mlekowym do odpowiedniego pH, dodaje glice­
ryny oraz innych środków modyfikujących i odparo­
wuj e się wodę pod próżnią 5 - 15 mm Hg. Koniec od­
parowywania ustala się przez b.1danie lepkości żywicy. 
Następnie żywica zostaj e odlana do form i hartowana 
4 - 6 dni w temperturze 75 - 80°C .  Po wyjęciu z form 
kształtki podleg.1ją w razie potrzeby obróbce mecha­
n icznej . żywica, otrzymana tym sposobem, ma j asne 
zabarwienie i może być barwiona na różne kolory, 

Na powyższej recepturze uruchomiono już produkcj ę 
kul bilardowych. które muszą odpowiadać bardzo cięż­
kim warunkom ·technicznym . Kule bilardowe były do­
tychczas produkowane z kości słoniowej , a więc z su­
rowca importowanego i kosztownego. Pomysł racj ona­
lizatorski umożliwił uruchomienie w laboratorium 
spółdzielni „Xenon" w Łodzi produkcj j kul bilardowych 
z żywicy lanej fenolowo-formaldehydowej . Po wyjęciu 
odlanych kul bilardowych z·e szklanej powłc.ki (przez 
rozbicie szkła) kule zostaj ą obtoczone i wypolerowane 
na zwykłej tokarce. Uruchomienie produkcji kul sta­
nowi początek s.tosowani.1 tego typu żywicy do wyrobu 
wielu artykułów, j .3.k np. artykuły elektrotechniczne, 
wy roby zdobnicze i galanteryj ne, części mechanizmów 
odporne na ścieranie itp. 

S. M. 

E r r a t a  

W zeszycie Nr 61 1 952 „Techniki Lotniczej " w dziale 
. . Przeglądamy usprawnienia . . .  " na str. 175 w op_1s1e 
usprJwnienia pracowniczego pod tytu�ell; : 

Przyrząd pomocniczy do wyznaczama srodka w otwo­
rach przy trasowaniu 
( Kl. 42b ; Seria l ;  Nr 0-628 ) Marian Wrgrzyn 

zamieszczcna została na skutek działalnosc1 osław10ne­
go chochlika drukarskiego niewła,śeiwa kli::1z.a z rysun-• 
kiem. Właściwy rysunek podajemy o-bok 

Ponieważ błędnie zamie3zczona w omawianym przy. 
padku klisza zawiera ciekJwe rozw1ązame, sądzimy, ZE 
Czytelnicy odpowiedni o  wykorzyst�ją  pok�zaną . na ry-, 
sunku konstrukcję, która z pożytkiem moze byc stoso­
wana przy zwij aniu rur z blac�y i _ sp.1wamu;  podobne 
prace czę�to spotyka się w lotmctw1e. 

S. M. 

I A lc.DtCVJ 
------ 1, n1o"or.�oo odlr"v 

Pamiętaj, że dnia 1 5  marca upływa termin zgłaszania prenumeraty na II kwartał. 

Jeszcze dziś udaj się do urzędu pocztowego w miejscu zamieszkania i odnów prenu­

meratę, lub uczyń to za pośrednictwem listonosza. 
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Na półkac h  

Chłodnictwo, prof. dr  inż .  Bohdan Stefanowski, Pa,istwowc 
Wydawnictwa Techniczne, 1952 r. ,  stron 3_67. 

. . b omawiana książka j est t rzecim wyda111em uzupelmon� � �c­
nie znanej .pracy, przeznaczonej dla_ inżynierów _ _ i tec n_, <��� 
Treść zawarta j est w dziesięciu rozdz1atac11 ,  ,v l,toi ych po,_us  

k no następujące· tematy: wi adomości ogólne, teori_a chlo_dz1ar1; · ,  
konstrukcja chłodzias·ek, chłodzenie powiet rza, c_:eczy 1 _ g�z�';'; 
oraz wyrób lodu, plan krążeni a  czyn11 1 k a  chłod111cze�o I u <  a 
przewodów ochrona od strat z imna, . chłodz1ark1_ w p 1  acy, . zast?­
sowanie chłodnictwa, proj ek towame u rządzen chłodmczyc 1 ,  
obliczeni a  chłodni cze. Ponadto ksi ążka zawi era 7 0  tabl i('

S 
1 �'I .

wy_ 
kresy. _ _ _ . . . 

Jnstrukcija po obraszczieniju s etih�owan_y� - b1enzmo� p n  
jewo p rijomie otpuskie chranienii i pnm1en · en11  na awto .rans­
portie, I ,  Ł .  Czierniak,' wyd. Gostopliechizdat,  1 950 r . , stron 72 
(format AG). 

b t t 1 1 a  Instrukcja daje wskazów Id u zytkowe sposo u I anspo1 L ,  n -
gazynowania ,  p rzyj mowania i przekazywama p_a11w etylizowa­
nych. w skład i nstrukcj i  wchodzą następuJące I ozdz1ały .  wska­
zówki ogólne p rzewożenie etyl!zowane.1 benzyny samochoclam , ,  
zasady p rzyj,;,owania i przek_azywania, zasady 

. 
i:n agaz_ynowam a, 

podstawowe zasady napetn ian ,a  I obsługa s1 lm kow p ,_ acuJąc?·ch 
a benzynie etylizowanej zasady przygotowa111a z o101 n 1kow, 

�yposażen i a  i s i ln ików dd napraw, oczyszcz_anie i_ ocltluszcza_�,e  
zanieczyszczonych m iejsc, oczyszczanie_ u b ran och,  onnych, p t  ze­
pisy bezpiecze,istwa. p rzeglądy lekarskie,  p · erwsza pomoc_ w wy­
padkach i wzory [ormularzy. I nstru kcJ a _p r_zei.naczona _ Je_st cli a 
pracownil<ów baz zbytu paliw i uzytkow11 1 kow paliw etylizowa-
nych . . . . . L. S .  

Poznavame Jetectvi, M1 lan HorzeJsz, ,  Nas-ze VoJsko - P1 aha,  
1952 r . ,  st,ron 185. _ _ 

Znowu możemy zanotować odnalezioną na polkach ks1qgar­
skich książeczkę czechosłowacką .  yv popula rnym ujęciu zebrane 
są w n i ej podstawowe wiaclomo:,c_i O balonach I sterowcach, 
spadochronach, latawcach, z h iston , lotmctwa maszyn c1ęzszych 
od powietrza, o lotach w p rzyrodzie, aerodynamice . . atmosferze 
ziemskiej , szybowni ctwie, samolotach, s1 l_m kach lot111_czych. _  mo­
delarstw;e  badaniach aeroclynam, cznych I komun1 kac.1 1 lo tn ,czeJ . 
Książeczkę uzupelnaj ą :  info rmacj a o lotniczej organizacj i cze­
chosłowacl<iej DOSLET i skorowidz o,raz szereg p l ansz z _  foto­
grafiam i nowocze3nego lotniczego sprzętu czechoslowack ego. 

S,  M .  
Czeskoslovenska lctadla, J i rzi  Pour, Mlacla Franta - Praha, 

1952 r . , stron 100. 
On1 avJiana ksiażeczka za\viera fotograf ie .  rysunki ,,. trzech 

rzutach o raz krótkie op'sy szybowców (6 szt.) i samolotów 
(12 szt,) oraz fot ografie z opisami s i lników (4 szt . )  proclu kc i i  cze­
chosłowackiej . Ponadto opisy kilku zawodów, w których uczest­
niczyły, o raz ki l-ku p rzelotów wykonanych przez samoloty cze­
chosłowack'e.  Ujęcie tematu j est informacyjne, podobne cło ka­
talogu . Ciekawe fotografie, zwłaszcza pokazuj ące wyposażenie 
wnętrza kabiny p i lotów, mogą być p rzydatne cl '.a  p ro _jek tu _j ą _  
cych konstrukcje lotnicze. s. li-I .  

Sbornik zaclacz po soprot iwlienju matieriałow, N.  M.  B en a­
j ew, Gostiechizclat, 1951 r .. stron 314. 

Podręczn i k  ten zawiera zbiór podstawowych i ba rc1z ·ej zło­
żonych zadań z zakresu wytrzymałości mater i ałów. Siecem roz­
działów, tworzących całość książk-i , zawierają kol e i no : roz­
c: ąganie i ściskanie, ścinanie i skręcanie,  Z""inanie belek. ener­
gia potencj alna odkształceni a  -i statyczn ie niewyznaczalne p rzy­
padki zginania,  wyt rzymałość złożona. stateczność elementów 
konstrukcj i i dynamiczne dz'ałanie obciążeń na wytrzym ałość 
materiałów. w poszczególnych rozclziałach u względni one są ta­
kie zagadnieni a  j a k :  obliczenia statycznie  n iewyznaczalnycl1 
układów, metody dopuszczalnych n apręże1\ obl iczenie prętów 
cienkościennych, obl-iczenia elementów na zdolność pełzan i a ,  
wyznaczenie odkształceń i obl iczenie statycznie niewyznaczal­
nych układów metodą wstepnych parametrów. Ciekawsze zada-
nia maj ą  podaną kolej ność ro;,:wią7.ania.  L. S .  

Łaboratornyje raboty po soprot iwlienju matieriałow, N.  M.  
Bielia.iew,  Gostiechizdat, 1952 r . ,  stron 336. 

Książka zawiera t rzy  części ,  omawiaj ące kolej no :  badania 
statyczne - m aszyny cło badań, p,rzy,rzącly cło 1:omiaru od­
kształceń, badanie wytrzymałości i twardości o raz doświac1czenia 
sprawclza.i ące wnioski i wzory wytrzy m atośc,i ;  badania clyna m i cz­
ne - badanie m a teriałów, dośw iadczenia sprawdzaj ące teoretycz­
ne twierdzenia i wzory wytrzymałości materiałów : specj a lne 
metody badania stanu naprężeń - stosowan ' e  p romieni roentge­
na, metody polaryzacyj na-optyczne i inne doświadczalne m e t ody 
badania i wyznaczania naprężeń . Jako uzupełnienie załączone są 
na końcu tabele materiałów, twardości i udarności . L. S. 

Lotnictwo w służbie rolnictwa i leśni ctwa, mgr inż.  Sergiusz 
Minorski , Państwowe Wydawni ctwo Rol nicze i Leśne, 1951 r . , 
stron 40. 

Nie często mamy cło czynien 'a  z wydawnictwami PWR i L, 
temat j ednak: cytowanej broszu rki bliski j est  „Technice Lotni­
czej ", Treść książeczki dzieli się na następuj ące ustępy : wstęp, 
rozsiew nawozów sztucznych, n iszczenie chwastów, zwal czanie 
szkodników i chorób rośl in,  ochrona sadów owocowych, walka 
z erozj ą i zwiększanie wi lgotności gleby, zdjęcia l o t ni cze clla potrzeb meJ.ioracj i ,  regulacj i i tp . ,  lotnicza służba zdrowia 
i sz:)"bka pomoc lekarska, walka z malarią,  leczenie kokluszu,  walka ze szkodn ikami leśnymi ,  walka z pożarami i szacowanie lasów oraz inne dziedziny zastosowania lo tn ictwa w gospoda rce narodowej . Autor w sposób przystępny i zwięzły zapoznaj e  czy­telników z dotychczasowymi os•ągnięciami współpracy l otnictwa z rolnictwem i pokrewnymi dziedzinami życia, wskazując m ię­dzy innymi -przykłady z działal ności na tym polu naszego lot­n ictwa komunikacyj nego i sportowego. Nie można j ednak zgo­dzić się z poglądem wyrażonym p rzez Autora, że śmigłowce (nazywane przez Autora stale helikopterami )  właściwie n ie  na­dają się do wymienionych celów. Twierdzenie o łaman ' u  

księgarskich 

• uszk aclzan iu  rośl in p rzez s t rumienic powietrza odrzucanego 
�vi rni kiem śm glowca wydaje się fantazj ą . Przeciwstawne oświad­
czeni e  że z samol otu można pal l  olować l in ie  "'.ysok, ego napię­
c ia  zu'pelnie n ic  p rzekonyw ujące (proszę og l ą clac izolatory przy 
p rędkości rzęclu nawet tylko 70 km _go:-'z sam o lotu I O , km godz 
śm igłowca) .  A szkoda, bo czytel ni cy spoza lotni ct\\ a mogą 
wyciągnąć bezk rytycznie z� 1pełniE; mylne w n , os�, ,  nie _ uwzględ­
n iaj ace osi ągn ięć śm iglowcow, kto, ych m o_ze J eszcze me znamy, 
ale nie możemy fałszywie oceniać. Spoclz  ewam_y się,  ze w n�­
stępnym wydaniu Autor  skon frontuje swoJe t w , e_rclze_m a ocl�o�: 
n ic  śm igłowców ze stanem faktycznym ,_ odpo,, 1ecln10 pop1 a\\- 1 
tekst tej , skącl :nącl ciekawej i pożyteczneJ ks1ązeczk1 .  

S,  lir .  
Przemysł mechanicznej obróbki  i u l epszania drewna, . mgr in�. 

Stanisław Rzadkowski,  Państwowe Wyclawm c t wa Rolmcze I Les-
ne, 1 951 , - , ,  stron 1 0-1 .  _ . Omawiana książka zapoznaj e Czytel n · k a_ w sposob p rzystępny 
z p rzemysłem d rzewnym, cl la tego moi.e byc p rzycla tna takze dla 
p racowni ków lotni ctwa. kt?re j est jednym z_ o clb 10 1:�ow wysoko­
gatun kowego d rewna w rozno1·oclne.1 postac1 .  T 1 esc _ poclz1elona 
j est na t rzy części : pierwsz_a _ - Prze�nysl clrze\\·ny ,_ Je?_o _ wyro­
by - stanowi wstęp cło częsc, cl rug1e.1 _ - Metody _ob1 óbk1 1 p1 ze­
robu d rewna - porusza_j ąccj t a l'lacz11 1ct\\·o, wyrob okiem,_ skle­
jek welnv drzewnej , płyt  pi l śniowych. mąki  clrzewneJ I mas 
pla�tvcznych.  d rewna zgęszczonego wa rstwowego i na yconego_ 
Część trzec i a  - Nowe clrogi przerobu drewna w Polsce - oma­
wia b " eżące zagadnienia kraj owego p1·zem yslu d rzewnego. 

s. :11. 
Dopuski i pr ie cl i e l n yj <' kal i ln,, w cl ieriewoobrabotkic,  kand. 

nauk techn.  J. w. Kul i k ow, Gosliesbumizcla . 19.'i2 r . . st ron 38:I. 
Autor  porlj ąt  s ię  rozpracowania nowego L! klaclu pasowań. 

który ma obj ąć  różnorodną produ kcję zakłaclow _ mechan·czne1 
obróbki d rewna.  Vv tym celu m�1siał roz,,• iązać n ,c  opra_cowJne 
dot ych czas zagadnienia jak między i nn y m i  po dane w t resc_, : _  ba­
danie zmiany ,,·ymiarów klej onych elementow ,,. zal eznosc, od 
gatu nków klej ów.  baclan 'e  wyt rzymało · c io,,·,·ch C'h a_rak e, y tyk 
pasowań clla p ołączeń kl ej onych w �alei:noki ocl 1·ozn,·ch wa­
runków . badanie zużycia sprawclz 1anow r n emeta !o,,·ych I opra­
cowanie uk ładu roboczych sprawclzianów metalow,·ch i n:emeta­
lowych oraz op raco\\·an ie  5amego uklaclu to lerancJ i i J)asowań 
d la  obróbki r' rewn:1 .  Treść ks'ąi.k1  dziel i  s ię  n a  d w i e  częsc, : I -
tolerancje i pasowanie. II - spra,.,·clz,any g raniczne. z k órych 
każcla Óos; a c1a cztery rozclz iał;· pocla_i ace kolej n o :  zmianę wy­
m i a rów i kszt ał tu przeclmiot ó\\· z cl re,,·na .  j eclnos kę olerancJ i .  
g raniczne odchyłki .  klasy clokladności i pasO\,·a,i. tab l ice skraj­
n ych oclchylek : sprawd ziany g ra n i czne systemu OST oraz spraw-
dziany robocze metalowe i n i eme a l owe . L.  

Wo1>ro , ·  p rocznosf i i i zgotowlicnija dieriew 'annych kon­
stn1 k cii,  poci redakcj ą prof.  Ju. :11 . Iwanowa.  Gosucl. tzdat. 
Li tera t .  po Stroi ł .  i A rch i t . ,  1 952 r. . s t • on 26-1 . 

Jest to zbiór prac p rzeprowadzonych ,,. Laborator :um Drew­
ni anych Konstru kcj i CNIPS.  rozpat, u 1 a cych z 3 g a cln ien:a  w,·nzy­
malości i odkształceń clre,,·na poci dzi a łan iem wielokrotnych 
obciażeń. obliczania klejonych połączeń na ści n anie.  s a:eczności 
cl 1 e\\;n ianych luków i belek o pełnym przek roj u zgi nanych oraz 
zginanych i ścislrnnych. Podano również op is  me:od badania 
toksyczności an tysept,,ków cl l a  clre,,·na i badania  własności anty­
septycznych oleju lupkowe�o. ztucznych pokostów cło grun o,,·a­
n ia . k leju kazeinowo-cemento,,·ego. Jeclna z prac podaje opis 
konstru kcj i i bada1i p ras cło sklej ania wielowa rstwow,·ch kon­
strukcj i  drewn i an_vch . Całość przeznaczona dla inżynierów i pra­
cowni ków b i u r  p rojektowych i zakładów produkcyj nych.  

L. 
Osnowy sborki i regul irowki aw ·acionnych manometricze­

skich p riborow, B.  A. Ass i M.  F .  Ba ryszewa. O borongi z .  1952 r .. 
stron 224. 

W książeczce te.i omów iono ogólne zagadnienia  montażu 
przyrządów pokładowych i o p'sano ,,. sposób szczegółO\,·y tech­
nologie montażu.  regulacj i i sprawdzania  przyrządów manome­
trycznych oraz i ch poszczególnych zespołów : omówiono również 
materiały stosowane do produkcj i oraz ,,·spomniano o sposo­
bach zabezpiec ani a części przyrząclów p rzecl ko,  ozją.  Książka 
nan isana j es t  j asno i przej rzyście .  a dzięki podbudowaniu ele­
mcnta ,·nymi w i a domośc iami  z f izyki  je t on dostępna bardzo 
szerokiemu k ręgowi czytelni ków. K siążka ta p rzekazu j e  ogrom­
ne cloświaclczenia nabyte w ciągu lat p racy przez przodujace 
Raclzieck'e Wyt\\·ó rnie p rzyrządów manome�row;·ch i dzięki te­
mu jest na wsk roś praktyczna. Dla tego książka ta powmna się 
n i ezwłocznie znależć w rękach każdego. k t o  ma cło cz,•nieni3 
z produkc_i a .  kontrolą lub użytkowaniem manomet rycznych 
p rzyrządów pokładowych. · J. P. 

Blacharstwo, Jan Kawecki,  Państwowe Wydawn ictwa Tech­
niczne, 1952 r. . stron 240. 

Omawiana ks'qżka p rzeznaczona j est w prawdzie dla robotni­
ków i mistrzów b l acharskich.  z pożytkiem może być j ednak 
wykorzystana p rzez wielu pracowników n i e  związanych bezpo­
średnio z p racą blacharską . a więc ,,. b i u rach konstrukc,·jnych 
i fabrykacyj nych, ró,,·n 'eż i w p rzemyśle lotniczym. Duża l icz­
ba (250) p rzej rzystych 1 ysu nków i wiele tab l ic  prz:vczynia się do łatwego przyswoj enia podanego materiału . T reść zawiera się w siedmiu rozdziałach : mater iały używane w bl acharstwie i p,rzv�otowani e materiału,  podstawowe operacje blacharskie. narzedzia blacharskie,  m aszyny blacha1·skie .  ko rozj a i po\\·toki ochronne oraz podstawowe wiadom ości z geometri i  i rozwinię­cia złożonych konstru kcj i z blachy.  Przy wykorz_vstywaniu oma­wianej książki clla potrzeb sz kolen iowych ,,. l otn ictwie.  nie moż­na zapominać. że ze wzgledu na specy ficzny charakter blachar­s •wa lotni czego nie wszys• kie wskazówki zawarte w ksi ażc� na­da.ią się cło bezpośredn iego wykorzystani a .  Jako p rz ·kiad słu­żyć może rys. 1 79 na str .  1 04 .  Przeclstawionv sposób usuwania żl_e założonych ni tów j est  ni eclopuszczalny w przemyśle lot-n 1czym, s. l\1. 
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Prace B_adawcze Państwow ego Instytu t u  Telekomunikacyj­nego, nr 1 1 nr 2, rok I ,  prace zebrane. \Vydawnictwo p_ I .  T. 1950 i 1951 r . ,  stron 104.  ' w ramach zain ' <;j owanej ostatnio akcj i wydawniczej prac badawczych 1nstytutow naukowych , notuj e m y  dorobek Państwo­wego Instytutu 'I'elekomuni kacyj nego, k tórego prace nie maj ą wp_rawdz1e bezposred11 1eJ lącznosci z lo tn i ctwem, mogą j ednak byc wykorzystane w p ,·acach . badawczych i pomiarowych sto­sowanych .'': przemysle I komarkach naukowych lotniczych. Na tresc zeszytu nr 1 wchodzą następujące prace :  zast,oso­wanie lampy t roj e l�ktrodowej do pomiarów wysokich napięć w,elkteJ częstotl ,wosc, (B. Paszkowski i J. Hennel) Mi nimalna częstot l iwość pomiaru i n du kcyj ności rozproszenia  t;·ansformato­rów małej częstotl iwości (A. Smoliński) ,  Wakumetr typu Me Leod'a o kom_presj i wielokrotnej (J. G roszkowski ) ,  Hodo-wanie krys_ztałow _ piezoelekt rycznych (W. Paj ewski) , Regulowanie "·społczyn111ka _ termicznego częstotl iwości oluąglych płytek kwarc_owych c1ęc_1a AT i BT p-rzez szl ifowanie krawędzi (W. Pa­jewski),  Telew1zJ a  eksperymentalna P .  I .  T .  (L .  Kędzierski ) ,  Elektronowe wytwarzanie prostych ob razów (A.  K iell<iewicz) .  W zeszyc: e  n r  2 znaj dujemy następuj ące prace : Pr-0mienio­wanie l in i i  długiej (K.  Bochenek),  Opo rn-0ść zastępcza e lemen­tów nieliniowych (T.  Z agaj ewsk i ) ,  Nie l in iowe mostki prądu zmiennego (T. Zagaj ewski) ,  U rządzenie do pomiaru przenikal­ności magnetycznej na m ałych próbkach (A.  Smolińsk i ) ,  waku­metr kompresyj ny pochyły (J .  Groszkowski) ,  Wyznaczanie osi X i Y k ryształow k warcu p rzy pomocy figu r u darowych (W.  Pa­jewski) ,  Wpływ uszkodzeń linii  wysokiego nap:ęcia na teleko-munikacj ę wiel kiej często tl iwości (H. Kuehn) . s. M. 
P race Państwowego Instytutu Telekomuni kacyjnego, nr  3 i nr 4, rok II ,  prace zebrane, Państwowe Wydawnictwa Tech­niczne, 1951 r., stron 62 + 72. 
Dalsze zeszyty p rac P .  I .  T.  pod zmienionym nieco tytułem wydawane przez PWT, zawi e raj ą w t reści odpowiednio nastę­

puj ące przyczynki nauko w e :  
r 3 :  Analiza p racy generatorów samowzbudnych metodą współczynników n i el in iowych (T.  Z agaj ewski) ,  Selektywny 

wskaźnik zera (T. Konopi11sk i ) ,  Stal k rzemowa w telekomunika­
cji (A.  Smoli 11ski ) ,  Nowa m etoda pomiaru m aksymalnego napię­
cia \\·stecznego lamp elektronowych (B .  Paszkowski ) ,  N atężenie  
prądu stabil izacj i \\. bat·eterach z drutami równoległymi i spi­
ralizowanymi (J .  Groszkowsk i ) ,  Pomiar tłumienia torów kablo­
wych m etodą rezonansową (J .  Wójc i k iewicz) , Jednoczesna tele­
fonia i telegrafia systemu F1 w urządzeniach radiokomunikacyj ­
nych (S .  Hahn). 

N r  4: Pewne p rzypadki odbić fal e lektromagnetycznych od 
skończonych powierzchni o dbij a_j ących (K.  Bochenek) ,  Zakres 
stoS<)\,·alności metody niel iniowej przy badaniu stałości często­
t l iwości generatorów samowzbudnych (T. Zagaj ewski) ,  Genera­
tor impulsów (J . K osacki ) ,  Kompensacj a strat w lam pach reak­
tancyinych (A. Woj nar) , W y dzielanie impulsu synchronizacyjne­
go w urządzeni ach wiel okanałowych prądu (baretery) (J. Grosz­
kowski) .  Rozgałęźniki  (F. Błocki) ,  Nowy telefoniczny zegar mó­
w1acy (J .  Kacprowski i J. B rzostek), Elekt ryczna metoda ozna­
cze.nia zawartości knemu w stali krzemowej (A.  Smoliński) .  

S. M. 
Prace Głównego Instytutu l\Ietałurgi i ,  zeszyt nr 1 i 2, prace 

zebrane. Państwo\\·e Wydawnictwa t echn; czne, 195 1  r . ,  stron 172. 
.. Prace GIMet" są kontynuacj ą dotychczasowych „Prac 

GIMO" zaw ' eraja przyczynki  nau kowe i wyni k i  bada11 prowa­
dzonych przez ci: I nstytut Metalurgi i ,  z kt órych nie_j edna może 
b,·ć z pożytkiem w ykorzystana w p racy zawodoweJ pracow111-
ków przemysłu lo tni czego. . . Zeszyt nr 1 zawiera następuj ące p rac� : _ _ �o_n trola zuzla _w za­
sadowym piecu m a rtenowskim (K. Radnv 1 cK1  i F .  F10łkowna) , 
Emp' ryczny i wykreślny sposób wyznaczani'.'- siły _ c1ągmema 
(M. Schneider i R.  Wusatowski ) .  W pływ obrobk1 c1eplneJ na 
szybkość naprężeniowej korozj i m_iękkiej stali w roztworze azo­
tanu amonowego ( l\lf. Smi alowsk 1 ,  E. Gąs10r I C. B1e111-0sek) ,  
Płynięcie metalu .  wydłużeni e _  i roztłaczame w k_sz_taltow111kach 
regularnych (Z. wusatowski I A:  Wo.7 tyla kl_, Svnezeme . tlen<;m 
kąp'eli martenowskiej (J. Natkan,_ec) ,  Ba_dam e _  sln1tecznosc1 1 oz­
nych sp-0sobów oczyszczania_ pow1erzch111 _ stall z w_ars_tw -0leJ u  
mineralnego (M. Smiałowsk1 ,  J .  Foryst 1 J .  MadeJ s�1) , . Mate­
riały zastępcze do wyrobu si t pap,erm czych (E.  Zalesmsł;l), Ind, 
jego zastosowanie i możliwość otrzymywa111a z p roduktow hut-
niczych (M. Schnei der) . . . 

w zeszycie nr 2 znaj duj emy : Wpływ o dchu dz_a_111a mieszanek 
wsadowych dodatkiem m i ału koksowego na J akosc_ koksu meta­
lu rgicznego (F. Byrtus) spektrografi czne oznacza111e za111eczysz_­
czeń ". cynku i j ego 'stopach (W. Klimecki  i J . Ku ryłowicz) ,  
Brązy ołowiO\,·e i m et ody wylewania 1111111 panewek stalowych 
(M Schneider i s .  Bal icki \ ,  Sp iekane styki elektryczne (A.  K,rup­
ko�vski,  w. Rutkowski ,  S .  S tolarz) , Struktura  węgla � �oksu 
(Z .  Szklarska). · • 

Prace Głównego Instytutu )1etal u rgii, zeszyt , nr 3, prace ze­
brane, Państwowe Wydawnictwa Tech11 1czne,_ 19�1 r_- , s�ron_ 93_-

Zeszyt nr 3 Prac GIMet zawiera następuJące p 1  ace . �1 Y_k1e_­
towanie miałów rudnych dla celów stalowniczych (K. Radzw1ck1 ,  
w. Madej i w. Stronczak),  W pływ składu . chem1c_znel'(o 1 struk­
tury żel iwa na trwałość wlew11 1 c (E.  Bucka) ,  P1  zepływomierze 
pływakowe typu Rota (S. Ochęduszko, W.  Rosner _ 1 E. Ryszka), 
Wpływ dodatków organicznych na strukturę ołowiu nsadzone_go 
elektrolitycznie z kąpiel i  octa_nowej (M. Perec), _. C1ąg111 e111e dr�t; 
tu na ciagarkach wielostopn:owych (M. _Schne1d_er) ,  _Metody . .  
• aparatura d o  badania odporności metal i n a  dzrnłame k o·rozJ1 
�apreżeniowei (E.  Gąsio·r) Dzi ałanie inh ibi torów w procesie w-y: 
trawiania staii cześć u1.' W pływ stężenia kwasu _na skute�znosc 
hamowania re�kcj i • rozpuszczania się żelaza i 111 k lu  

S 
w . 

1 

was�e 
solnym w obecności siarkotlenku c:1M1ubenzylu . (M. m i a  ow�e� 
• z ostrowski) Prace monograficzne :  Term ob1metale (E.  Za . 
�;11Ski) Otrzymywanie proszków metali  metodą rozpyla11 1a  
(W. Rutkowski). S .  M. 

Lotnyje ispytanije samol' otow, W.  S. Wiedrow i M.  A .  Taje, 
Oborongiz, 1951 r., stron 483. 

Tematem książki są metody pomiarów i badania samolotów 
w locie .  O ile w l i teraturze periodycznej spotyka się -od czasu 
do czasu artykuły na te tematy to opracowania książkowe tych 
zagadni e ń  należą do rzadkośc i ; toteż omawiana praca wypełnia 
dotkliwą lukę w piśmiennictwje l-0tniczym. Ro.zdz'aly wstęp1;-e 
omawiaj ą  własności atmosfery, p-rzyg-otowanie samolotu do prob 
o raz  zawierają analizę błędów pomiarowych. Następnie j est  
przedstaw,ona teoria p-rzyrządów, m,ierzących p·rędkość i wyso­
kość lotu oraz technika przeprowadzania pomiarów i metody 
przeliczania w yników na normalne warunki lotu. W dalszych 
rozdziałach sa omówione właściwości lotniczych silników tłoko­
wych i odrzutowych, po czym następuj e opis metod pomiaru 
osiągów samolotów napędzanych tymi o-byc:lwoma rodzajami na­
pędów. Ponadto książka zawiera op's metod wyznaczania toru 
IO<tu, elementów startu i lądowania,  pomiaru zużycia paliwa oraz 
wyznaczania zasięgu i długotrwał-0ści l-0tu. O9obne ,r.ozdziaty po­
święcone są metodom badania stateczności, sterown-0ści, zwrot­
ności oraz zachowania się sam-olotu w korkociągu i przy bar­
dzo dużych prędkościach lotu. Na końcu podane są metody ba­
dania w locie silników turboodrzutowych oraz tłokowych a tak­
że u kładu chł-0dzącego-powietrznego i wodneg-0, oraz instalacj i 
paJ.iwowej i -Olejowej . Całość stano,wi cenną pomoc dla wszyst­
kich tych,  których zadaniem jest badanie w locie samolotów j ak 
i i ch  napędu i o-sprzętu. R. L. 

Wozdusznyje win (y, A .  L. Aleksandrow, Oborongiz, 195,1 r. ,  
stron 475 . 

Książka ta przedstawia całokształt zagadnień _ związa1;-ych 
z nowoczesnymi śmigłami ,  stosowanymi  w lo-tmctw1e_. <;zęsc I 
zawiera poj ęcia ogólne o-raz zarys historyczny 1roz"."0J u  sm1g_1eł. 
Część I I  omawia konstrukcj ę śmigieł, ich elementow 1 specJal� 
nego os.przętu śmigłowego. Przedstawiony jest szereg -r-ozwiąz_an 
konstrukcyjnych, podano schematy instalacj i oraz spo�?bY dzia­
łania różnych mechanizmów przestawiania !·opat. Częsc III zaJ ­
muje się aerodynami ką śmigta lotniczego. Podane są teorie Sa­
binina-Juriewa i M.  J. żukowskiego. Omówiono wzajemne od­
dzi aływanie śmigła i sam,ol-otu, metody badania śmigieł w tune­
lach aerodynamicznych oraz sposoby dobierania jch do danych 
samolotów. Omówiono również projektowanie samych to.pat. 
Część IV omawia zagadnienia dynamiki ,  a więc obli czanie wy­
trzymałości śmigła, działanie momentu żyrosk,opowego-, drga;11a 
łopat, nierównomierność b ' egu oraz metody �-egulacj i obrotow. 
Osobny pa1ragraf poświęcono hałasowi wytwarzanemu_ _ p,rzez 
pracujące śmigło. Część V porusza zagadnienia technol-0g11 ,  _ mon­
tażu oraz wyważania wykonanych śmigieł. Część VI - uzytko­
wanie śmigieł - obej muje metody badania warszt_atowego J ak 
i w locie,  omawia wymagania ·obstugi i konserwacJo w warun­
kach -ruchu lotniczego_ 

Całość j est bogato i lustrowana (,3,3,5 rysunków_ i szereg tab�) 
w tekście) .  Staranna szata graficzna zwiększa J eszcze wartosc 
książki niezbędnej dla każdego, k to w swej pracy zawodoweJ 
ma do czynienia ze śmigłami, niezależnie_ od tego czy J est kon­
struk torem, aerodynami k iem, wytrzymalosc10wcem czy tez uzyt-
kownikiem sprzętu lotniczego. R. L. 

Parachutes, W. D. Brown, Issac Pitman & Sans, Ltd., 195,1 r . ,  
stron 3,22.  

Jakkolwiek zastosowanie spadochronów do,szło -ob_ecnie do 
wielkich rozmiarów, to jednak zagadni enia taki� _J al< kon­
strukcj a,  technologia i badanie tego sp-rzętu  są -ogol111e _bardzo 
mało znane. Zwłaszcza mato się wie o olbrzymim postępie, J ak 1  
s i ę  dokonał w dziedzinie spadochronów w latach ostatrneJ woJ_: 
ny_ Autor, pracujący od.  szeregu lat nad TozwoJem konstru1_<cJ 1 
i technologi i spadochronow, przed�taw1ł na kartach sweJ ks1ąz­
ki dużo cennego materiału na ogol rzadko publikowanego. _Po 
krótki m  wstępie i rysie historycznym omówiona_ j e_st  mechamka 
spadku c iał w po-wietrzu, zadania 1 sposoby uzycia �p-adochro­
nu , rodzaj e tkanin, używanych na czasze, mne mate_nały stoso­
wane przy produkcj i sp-adochTonów, przy czym są op- ,·sane szcze­
gółowo i c h  właściwości fizyczne. Dużo mieJsca p.osw1ęcono_ po­
rowatości tkanin i odpowiednim metodom bada111a. _ Zagadmema 
aerodynamicz.ne obejmują _cha,rakterystykę -0tw1er.ama, opór o-ra_z 
statec.zność w l-0cie. DaleJ podane są wytyczne d� konstrukcJ i 
i obl i czeń wytrzymałości•owych. Część opisowa o_beJ muie spado­
chrony zespołO\Ve, taśmowe, papier�we, ,,ctrrfuJące". �prawie 
rozwij ania spadochronu poświęcony J est  spec_J alny r;ozdział. D�� 
lej omówione są pokrowce i _  sposoby zw1Jama. Omow10no- -dosc 
dokladn'e typy spadochronow ratowniczych, woJ slrn-wych, co 
zrzucania materiałów wybuchowych 1 zapalaJących 'Oraz ładun­
ków i ciężkiego sp-rzęt'u . Wreszcie omó_wiono spadochrony P:rze­
ciwko-rkociągowe i spadochrony �z:iałaiące J ako . hamul<;e aero­
dynami czne dl.a s�ybk\ch samol·otow. W _-r-0zdz1alac� kon_;owych 
poruszono zagadnienia tak1e, Jak_ zabezp1ecz_em e pt ze_d ,,,mc1em 
i p leśnią,  nap-rawa i czasokres zyc,_a sp,rzę_tu_. Rozdział_ ostat111 
podaje metody badania spadochronow. _ I_<:·s1ązka zaw1et a wiele 
warto-ściowych informacji -dla pracow111 kow przemysłu �pado­
ch ronowego, przemysłów pokrewnych _cz'! tez dostarczaiących 
półfabrykatów, a także i dla uzytkow111kow, pozwalaJąc 1 m  pa 
l epsze zrozumienie działania i pozname optymalnych warunkow 
użytkowania tego cenne_go i odpowied.zialnego sprzętu, Jakim 
j est  spadochron. R. L. 

Klasyfikacja dziesiętna, Poddziały Wspólne, Centralny In�y-
t u t  Dokumentacj i Naukowo·-TechmczneJ , 1952 r., stron 74, Y-
dane metodą Rotap,rint na prawach rękopisu. , . . 

omawiana broszura stanowi podstawową _ ,pracę, ktora ułatw1c 
m,oże w bardzo znacznym stopniu z-rozum1eme . zasad ora_z ko­
rzystanie  z klasyfikacj i dziesięt_nej w poszczegolnych . dz;�łac� 
techniki .  zawiera ona w rozdzrnle _ p. t. , ,Zasady -ogolne _ob 
jaśnienia budowy klasyfikacJ i dz1es1ętneJ z podziałem n_a działy 

tówne i poddziały, znaki pomocmcze I poddziały wspolne, ze­
�tawienie znaków głównych, poddziały szczególne _ (anahtyczne), 
szereg-0wanie symboli złożonych •or.az zasady k lasyfiko"':'a.rna._  Da­
le · w rozdzi ale p .  t . ,,Tablice pomocnicze", podam? dz1ew1ęc ta­
b/� zawi eraj ących zasady stosowania oraz w_skazmk, dla na­
st!�•uj ących podd.zialów, omawiających szczegoł-0wo istotę_ kla­
s fik-0wanego problemu : łączenie !??j ęć, za"'res, stosunek, Język, 
fKrma, m.iej sce, rasa i narodowosc, czas, podział abecadłowy 
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(nazwislrn, i n icj ały, numery), poddziały szczególne (analityczne),  
punkt widzenia.  S .  M. 

Prace Głównego Instytutu Metalurgii, zeszyt nr 4 i 5, prace 
zebrane, Państwowe Wydawnictwa Techniczne, 1951 r. ,  stron 16_9 . 

Zeszyt nr 4 podaj e następujące prace : Dyfuzyine odtlemanie 
koksem w zasadowym piecu m artenowskim (K.  Radźw i ck i  
i J .  Kozielski ) ,  Wpływ czynników produkcyj nych n a  własności 
blach transfo,rmat-orowych, walcowanych na gorąco (M.  Marku­
szewicz i J. Koz: elski) , Spiekane styki e lektryczne. Część I I  Pro­
dukcj a styków i próby •ruchowe ( W. Rutkowski i S .  Stolarz) ,  
O napięciu pow: erzchniowym ,rtęc i ,  stop.ionej cyny, bizmutu 
i ołowiu o,raz n iektórych stopów ołowiu (J.  Foryst) . Praca mo­
nograficzna : Elektronowy przekaźni k  w y dłużeń dla po•miaru na­
prężeń (W. Tomaszczyk) .  

W zeszycie n r  5 są zawarte prace : Strefowe spiekanie rud 
żelaza. Część I .  Teoretyczne podstawy procesu spiekan;a (W.  
Madej i B .  Seweryński ) ,  Strefowe spiekanie rud żelaza. Część I I .  
WpJyw zwiększonego podciśnienia na  proces spiekani a  (S .  Ho­
lewińsk i ,  W. Madej i B .  Seweryński) ,  B a dania nad przydatnością 
stali i żel iwa do powierzchniowego hartowania prądami wiel­
kiej częstotliwości (F.  Stau b i K .  Pogórecki ) ,  Krytyczne omó­
wienie nowych teorii walcowania (Z .  Wusatowski ) ,  Technika m i­
krorentgenografii absorpcyjnej i przykłady j ej zastosowania do  
badań m etal,ograficznych (Z. Boj a,rski) , Wykres stosunków pol i -
tropowych ( J .  Szargut i E. Ryszka) . S. M.  

Prace Głównego Instytutu Metalurgii, zeszyt nr  6, prace ze­
brane, Państwowe Wydawnictwa Techniczne, 195• 1 r . ,  stron 89 .  

w zeszycie n r  6 zawarte są następujące prace : Reakcje prze­
biegaj ące w mufli p · eca cynkowego (A.  Krupkowski i J .  Sosin ) ,  
Struktury walców żeliwnych (J.  Jastrzębska),  Obl iczenie prze­
biegu krzepnięcia duralum i nu we wlewnicy bla,zanej , chłodzo­
nej wodą (M. Schneider i E.  Zalesit'lski ) ,  Badania nad anodową 
pasywacj ą ·ołowiu . Część I. Wpływ j onów kobaltu i chloru na 
p,rzebieg pasywacj i ołowiu w roztworze si arczanu cynku (M.  
Smiałowsk i  i E. Przybyła), Czynni k i  wpływaj ą ce na pełzanie sta­
li węglowej (Z.  Borysowski i W. Tomaszczyk),  Kontrola ultra-
dźwiękowa (J. Tabin) . S. M .  

Prace Instytutu Me:-alurgii, zeszyt nr 1 i 2, prace zebrane, 
Państwowe W ydawnictwa Techn · czne, 1952 r. , s,tron 176. 

Pod zmienionym tytułem, Prace badawcze Instytutu Meta­
lurgii są kontynuacj ą działalności poprzedniego Głównego Insty­
tutu Metalurgii. Publikowane prace mogą być .przydatne  d la  
pracy zawodowej pracowników przemysłu lo- tni czego . Zeszyt 
nr 1 zawiera :  Obliczanie  szybkości w procesie walcowania 
(Z Wusatowski l ,  Metoda produkcj i bimetalowych drutów prze­
wodowych miedź - stal (Z .  Misiolek i R.  W usatowski ) ,  Spieka-

ne styki e lektry czne ,  Część l I I .  Nasycanie  szkieletów wolfra­
mowych m i e j z : ą  i s rebrem ( W .  R u tkowski i S .  Stolarz ) ,  Zasto­
sowanie przepływom i e rzy t y p u  , . Rota  . . (E .  R yszka) .  W zeszycie 
nr 2 sa zamie,zczo n e  następujące p ra ce : A na l i za płynięcia me­
talu w · kształtowni kacl1 n i e •·egu l a rnyct, i n i esym etrycznych (Z . 
w usatowski i A .  Woj t ylak ) .  Wpływ t lenku węgla na materiały 
szamotowe kraj owej produkc.i i ( F' .  Nadachowskt ) ,  Spektograficz­
ne oznaczani e  zawartości składników stopowych sta l i  (W . Kli­
mecki  i z .  Makaru cha) ,  Pros,.k owe k a m ery rentgenograficzne 
typu Debye-Sche rrer ( Z .  Boj arsk i ,_ E. R o m e r i Z . . z 'ołowski), 
Badania  nad wytwarza n i em p roszkow koba l tu I węgltka wolfra­
m u  (W.  Rutkowski,  B. R nu mowski i I. G l i t'lska) . Wytrzymałość 
na pełzan i e  stal i  węgl o\\·o-m o l i b denowych (W.  Tomaszczyk 
i z. Borysowsk ' ) .  S . .M .  

Prace Przemysłowego Ins tyt u t u  Telekomun ikacj i , Nr  s i 6, 
Rok II  prace zebrane Pa11stwowe Wydawnictwa Techniczne 
1951 r . , '  stron 44 + 40. 

' ' 

Dalsze prace badawcze przemi anowanego P. I. T . , podlegają­
cego Ministerstwu Przem ysłu C iężk i ego.  s· anowią kontynuację 
poprzecln i ej clz iałalnośc i .  N a  t reść zeszy tu n r  5 składają się na­
stępujące prace : Wpływ stałych ob\\·odu generato,  a samowzbud­
nego na stałość j ego częstot l i wości er. Zagajewski) .  Uzyskiwa­
n i e  b lachy transformatorowej k l aEy A3  ( A .  Smol i t'lski) ,  Granice 
zwiększan .ia  nachyl en ia  charakterystyk lamp ( B .  Paszkowski), 
O l ej kraj o w y  o n · s k i m  ciśn ien iu  par do pom p dyfuzyjnych 
(B . Sch m i d t ) ,  Uwagi w sprawie poj ęć: kont rast owości i jaskra­
wości  w zastosowaniu  do telew i zj i  ( A .  P i l i powsk i ) .  w treści ze­
szytu nr 6 znaj duj e m y :  D · octa j a · zenio\\·a j ako żrócllo atomowe­
go widma wodoru ( J .  \Voj ci echow,k i ) ,  Rozpływ prądu w trio­
dz ie  (S. Pogorzelsk i ) ,  O t rzymywanie duż:-·ch k ryształów winianu 
dwupotasowego o pożądanym kształcie (W. Pajewski ) .  Zagadnie­
n i a  p l anowego rozwoj u s eci te lekomunikacyjnej wielkiej czę­
stot l iwości na l i n iach  wysokiego napięcia (H.  Kuehn) ,  Określe­
nie m i n i m a l nej długości łączy nośnych na l i n · ach energet ycz­
nych wyso k i ego napięcia z punktu  w i dzenia ekonomicznego 
(W.  Fischer) . S. M. 

Prace Przc1nysło,vego Instytutu Telckomun' kacji,  nr 71 
Rok III, prace zebrane, Państwowe Wyda\\· n i ctwa Techniczne, 
1 952 r . , stron H .  

W ramach M i n isterstwa Przemysłu Maszynowego prace ba­
dawcze PIT prowadzone są w dotychczasowym zakresie. Zeszyt 
omawiany zawi e r a :  Technika fo, okatod cezo\\·ych o dużej czu­
łości  w zakresie bl isk iej podczerw i e n ;  (K .  Mikke) ,  Ok reślanie 
l iczby łączy ,v sieci m i ędzymi astowej (W.  Nowicki ) .  Zasada pro­
j ektowan i a  różn i cowych f i l t rów środkowo-przepustowych klasy 
t lumien iowej I i 2 ( J .  Fabijar.sk i ) .  s .  M .  

Kronika 
KRONIKA KOLA LOTNICZEGO SIMP 

Główna aktywność Koła, j ak zwykle, koncentrowała się 
okol-o •odczytów, . g.nomadzących duże grono słuchaczy spośró d  
członków i studiującej młodzieży . W okresie sprawozdawczym 
odbyły się następujące prelekcj e :  

1 )  d n i a  l4..ll.52 - k o l .  T.  Kos'.i a  „Zagadnienie układu „Irncz­
ka" w szybownictwie", 

2) dnia 5 . 12.52 - kol. K. Kubski „Tunele aerodynamiczne d la  
małych prędkości " ,  

,3) dnia 19 . 12.52 - k o l .  Z .  Burzyilski  „Balonem d o  stratosfery", 
4) dnia 2 1 . 1 .53 - kol .  prof. Szulc „Zagadnien·a  polerowan i a  

w technologii s i lników lotniczych" .  
Staraniem członków Koła  zostały zorganizowane · ku rsy do­

kształcaj ące na wysokim poz•iomie, clla personelu j ednej z po­
ważnych wytwórni. P lanowane j est powtórzenie tego kursu 
w i nnej wytwórni i przeprowadzenie j eszcze j ednego kursu . 
W zakresie zj ednywani a  nowych członków zanotować należy du­
ży sukces w postaci_ zawiązania dwóch kół zakładowych. Dzięki 
temu ltczba członkow zrzeszona w Kołach Lotniczych SIMP 
wzrosła blisko dwukrotnie. W trakcie organizacj i j est j eszcze 
J edno K,oJ.o. Na znaczniej sze trudności napotyka akcj a zmierza­
jąc� do popchnięcia na szecsze to,ry akcj i wydawnictw podręcz­
mkow lotniczych.  . W akcję tę włożono dużo wysi łku ,  pewne 
rezultaty .1 uz  ,os,1ągmęto, ale decydującego ro.związania na razie 
brak. Zarząd Kola Lotniczego 

. Podajemy do w i a domości naszych Czytelników, że z począt­
lnem styczni_a 1953 r. została utworzona Sekcj a Lotnicza SIMP 
we Wrocław1U. Tymczasowa siedziba Sekcj i  Lotniczej SIMP 
mieści  się w Katedrze Aerodynamiki Pol i techniki wrocławski e j  
Wrocław, u l .  Wybrzeże Wyspi ańskiego 2 7 .  W sktad zarządu Sek� 
cj i weszli Koledz y :  

Prezes - mgr inż. Henry!, Ostromęcki .  

Sekretarz - mgr i nż. Konrad W olny.  
Skarbnik - mgr inż .  Marian Wiśni ewski .  
Nowozawiązanej Sekcj i R edakcj a nasza przesvła serdeczne 

pozdrowienia i _życzen i a  rozwoj u oraz owocnej p racy dla dobra 
lotmctwa nasze.i Ludo\\"eJ Rzeczypospol i t ej .  

Redakcja 

OGLOSZE1'IE 

Przeclsiębiorstwo Pa11 st w o,,·e - Wydaw n i c t wa Komunikacyjne, 
Warszawa, u l .  Kaz · mie rzo\\"ska 2 .  tel .  400-60 4 oraz tel kolejowy 
1 3-- 13,  poszukuje etatowych i półetatowych redaktorów książek 
oraz asystentow reda k t o 1 ów z zakresu : 

1 )  wszys t k ' c h  służb ko lej ni ctwa ( ruchu.  m echaniczna drogo-
wa, elekt rotechniczna) : 

2) budowy i u trzymywania d róg kołowych : 
3') bu dowy, utrzymania i eksploatacj i kam i eniołomów i klin­

kierni  d1·ogo\\'YCh ; 
4) t ransportu d rogowego oraz bu do\\·y i eksploatacj i  pojazdów 

mech anicznych (samochodów, ciągni ków i t d . ) ;  
5 )  bucl_o,,·y , . u t rzym ania  i eksploatacj i  dróg wodnych i statków 

zeglug1 srocl lądov./ej ; 
6) rybołówstwa mors k i ego :  
7) budowy,  utrzyman i a  i eksploa tacj i portów statków morski c h ;  
8 )  poczty oraz b u dowy, utrzymania i eksploatacj i  urządzeń telekomuni kacyj nych i radi ostacj i ;  
9) lotnictwa. 
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ROCZNIK I l i  WARSZAWA, STYCZEŃ-LUTY 1953 Z E S Z Y T  1 

w Przeglądzie Dokum ent acyj ny m  L otni ctwa stosow ana j est 
klasyf kacja dziesiętna.  

Gwi azdkami obok l iczb porząd k ow ych oznaczone są p ubli­
kacj e znaj dujące się w Bibli o tece I nstytutu Lo tn ictwa. 
1• 5,12 .6 .0 1 1 .::13 C4-l .53 
Kops Ł . : Porównanie u k ładów chłodzących pod względem oporu 
szlrndliwego, Techn. lot n . ,  r .  7 ,  Nr  1, stycz.-luty 52, s . 20 ; Nr  2, 
marz.-kw. 52.. s .  48; A4 ,  1 0  st r . , 20 1 ys . ,  5 wy kr . ,  6 t abl . , 6 poz. 
bi bl. - Ogólne waru nk i p rzepływu chł o dzące go w świetl e do­
datkowego opo ru szk o dl i wego . C hłodnice tu nel owe , regu l acj a 
prędkości st rugi , opór szkodl iwy,  sp oso by umi eszczen i a n a pła­
towcu klasyfikacj a .  Różne o ka potow an ia  s i l n ików chlo,dzonych 
po\\'ieirzem . Pi erści eń T ow nen d a .  s • osowanie  p ' e rści enia  N ACA , 
działanie de flektorów, opór . Regu l acj a chłodzeni a . kszt ał tem 
otworu \\'ylotowego. D obór pierści en i a . Za lety chło dzeni a w en­
tylatorem napędzanym przez s i lni k . P erści eń z kombi now any m  
przepły\\'em powiet rz a . W pływ śmigła na rozkład ciśn i eń na 
pierści eniu. Sku tki ni eszczel ności o kapotowani a . Z a,;a da chłodze­
nia kom bin owanego „ci ecz-p a ra ' · o raz międzystop niowego . 
(B. Kitzm an) .  
2 533 .6 .015 .2  C4-l.53 
Urbas w . :  Przyczy nek do zagadnien ia lą,dowania  w edług przy­
rzadów. ,,K woprosu o posadkie p o priboram " .  W i estn . w ozd. 
Flota r .  34,  Nr 4, kw.  52 : s .  44 ; B5, 3 str . ,  1 rys. - W form i e  
i nstrt1kcji opisano o rygi nalny sposób dobo ru k ąta znoszen ia przy 
l ado\\'an'u wg przyrza dów (t.  zw.  m etodę współczynni k a 4).  Brzy­
kiadem l iczbo\\'ym uŻasadnio no w a rtości p rzytoczone w a rtyku­
le . (M.  Łęko\\'ski ) . 
3' 5:3.691 : 629 . 1 3  014 318  6 C4- l .53 
Teissevre J .  H · Obliczenie rozkładu wyporu wzdłuż rozpiętości 
skrzvdła. Techn. lotn „ r .  7 ,  Nr 2 ,  marz.-kw. 52,  s .  32;  Nr 4, 
lip . ....:.sierp. 52. s .  104 :  A-1.  14 st r „ 9 rys. , 11 wy k r . , 3 tabl . ,  13 _ poz. 
bibl. - za rys meto d y  obl iczan • a roz kł adu wypo ru,  o pa rte] n a  
pracach Gl au ert a i Lotz .  Rozk ład wyporu na skrzydl e ehptyc�­
n,· m ni esk reconym i ni eel i ptycznym ni e,;kręcon ym o•raz n 1ek to­
re przypadki rozkładu \\·yporu n a sk rzydłach ni eskręcony c_h t,:a: 
pezo\\'ych i prostokątnych.  Rozkł a d  wyporu wzdluz rozp •ętosci 
na skrzydł ach sk ręcony c h .  Przypadek sluzydla trapezowego 
z aondol am i silnik owymi .  Uwzględni en i e wychyleni a  kl ap w roz­
kł;dzie wyporu .  Położen ie wvpa d kowej wzdłuż r ozpiętości .  Wy­
znaczanie współczy nn · ka m o m ent u .  (B .  K 1tz man) .  
4• 534 .01  : 530.145.6 C4-l.53 
Proswirin w. r. , l\1orguno\va N. N. _: n.o zagadni e�ia o n a � u_r_�� 
zanikania drgań. . ,K w opro:su o pnrod1 e zatu ch a:1J a k ol eb a mi • 
Wiest. masz · nostr„ r. Z2 .  Nr 5 .  m aj 52 .  s. 53_: A4, 6,o_ str . ,  9 wykr ._. 
4 tabl„ 10 poz .  bibl .  - p ,·obl e m zan · k ani_a ,pręzystych dr_gan 

materiałów. Analiza p r zyczyn.  Kon front acJ a h i po tez z w_ymk a-
m i doświadczeń na różnych ga t u n k ach st al i .  (M. Łękowsk1) .  
5• 551 .508 . 5 : 629 .136 .3  C4-l .o3 
o can p F Pom ia r wiat ru n a w iell< ich wyso lrnfc · ach • . , Wind 

m��surem�nt „at g rea t he ights" .  A e roplane , t. 80, Nr 2066, 2.3' lu­
ty 51 s 234 ; A4,  1 ,5 str. , 1 fot . ,  7 poz .  b ibl .  - W _zw1ą:z1cu _z wy­
kryci'e� wbre\v dotychczasO\\·e1n u  inniemaniu, s 1 l_n�cn w1 atro:,v 
\\' strat�3rerze i j onosferz e , au t o r  o_rna\via  w sk1:oc1 e �naczen1e 
pom iaru tych wiatrów dl a sam olo tow o napę dzi e o dt zu towy� 
oraz krytycznie rozpatruj e k i l ka uzywa nycl1 metod pom_1aro 

wych zwł aszcza przy pom oc y  f a l ra d1 0,vych . (M.  Łękow s k i ) .  
• ' 620 . 191  C4-:l .53 

�'.ęski T . :  Przyczyny ko rozji.  Tech n . lotn . ,  r .  7 ,  Nr �;
- m aJ -

czerw. 52 , s. 7 1 :  A-1 , 5 str . , 8 fot . ,  6 rys.  - POJ_ęc1e o
':

o l n_e Im= rozji j ej rodzaj e i fo rmy wy stępowan : a .  Przebieg_ ko1 ozJ 1 ,  ko 

rozJ� chemiczna i el ek t rochemiczna . . Rola o gmw . lok al nycl: 
w procesach' korozj i el ek t roch e miczneJ I ich dz1 alarne . _Pa sy

k
w 

ność metal i .  Wpływ czyn ników ze wnętrznych _n a  p,1 zeb1eg 0-
rozji takich j ak różny dopływ t lenu do p ow1 erzch m 1;1e_ta lu ,  
obec�ość el ektrolitów o boj ęt nych ,  zmiany t em_pe ra tury,_ cisnieni a 

i innych. Korozj a międzyk rysta liczna , napręzen tow a I zmęcze-
niowa . (a .) . 

621 396 : 629 .13  018 76 , . c4-1.53 
�odolskij A . :  i-au czanie l o t n i ków lącznosc1 radiowej . , . Obu­
czenie lotczikow ra dioswi az i " .  Wi e st n . wozd;  Fl?t a, 

�- 0�•cz��ś�; luty 52, s. 46; B5, 4 st r. - Z u w agi na w aznosc ra I ·obsługi d kła d ow o  m etodę nauczam a w l otnictwi e po ano przy · . . alfabetu Mo rse'a na aparatury radiowej oraz przyJmowam a 

słuch. (M Łękowski) .  C4-l.53 8 • 621 .45.01 . . . 
kt w Nieczaj ew Ju . :  Teoria silników odrzutowych. , .T1eor1 a 

nfit 
y 

52-
nych dwigati elej" . W i estn . w o zd . Flota , r. 34, N r _ 2, . Y 
s 67 ' B5 8 str. 5 rys. - D al szy ciąg a rty ku ł u  z „W1estmk :voz­
dusz�owb Flot�" Nr 1 ,  1952, . wyj aśn ; a  i st otę  spręzai�e:,_ i��fi�= kowych i osi owych ora z turbin sp_a l rnowych, p

h
o d aJ

�e · dzie dziny ryczny prac teoretyczn ych i doswi adcza! ny c  z J 
w Rosj i ,  a następni e w ZSRR (M. Łękowsk 1) .  

C4-l.53 9• 621 43 .01 9 .862 :62,1 .34 
„ D as Kneule F. : Elektroakusty�zna m eto�a , romia;�--:!.�\���;��n . " z. ,  elektroakustische Klopfm e ssv�rfahi e n  

t 
• f fo t  4 rys.  6 wykr. ,  r. 1 1 ,  Nr 2, m arz./kw. 50,  s . 2 9 ,  A�,  . 6 s r
k

, . · • w ielk,;ść ampli-28 poz bi bl - Mia rą i nte nsywn-osci stu  arna -
d n eh tudy drgań · o częstotliwości właściwej stukaniu, wzbu zo Y 

w k orpusie s i ln ika . Przyrząd składa się z nadaj ni ka p iezoelelc­
trycznego przej mującego drgania wzdłużne metalowych części 
s i lni k a  z u rządzeni a filtrującego - tłumiącego drgani a  o innych 
zak resach częstot liwości, ze wzmacni acza i oscylografu rej estruj ą­
cego am pl i tudę drgań. Mo.żna używać również p rzyrządu wskaź­
nikowego, włączonego równolegle do oscylografu przez dodatko­
wy wzmacniacz ; wskazani a przyrzą du p rop orcj onalne do śre d­
n ich wartości prądu lub  napięcia . Meto da pomiaru czu lsza od 
stosowanych przy si lnikach p omi a rowych CFR czy I .  G .  Farben . 
Nadaj n ik ł a two daj e się umieścić na każdym si lniku bez spe­
cj alnych przeróbek si lnika .  (D. Gruszczyński). 
10* 62.1.43.04 C4-l.53 
Ma rchisi o M . :  Urządzenia zapłonowe z rozdziałem w obwodzie 
niskiego napięcia. . ,Sistema d i accensi one con distribuzione 
a bassa t ensione" . Aerotecnica , t. 30, Nr 5, 15 l ist . 50, s. 147 ; A4,  
10  str . ,  8 fot . ,  1 rys .  - Omówi ono systemy zapłonowe o rozdzi al e 
w obwodzie nis kiego napięcia , zwykł y  i o wysoki ej częstotli­
wości  (ten ostatni w próbach) .  W obu sluaj nych system ach wy­
·sokie n apięcie wytwarzane j est do,piero w cewce przy świecy. 
w rozdziela czu wirująca szczotka doprow adza prąd do p oszcze­
gólnych cewek . Pracuje dobrze do wyso•kości 18 OOO m nawet 
przy o,p orze 80 Kl} bocznikującym przerwę w świecy. Zużycie 
el ektrod zm niej szone z 0,16 mm do 0,06 mm na 100 godzi n pracy. 
(K. Zuchowicz) . 
1 1" 621 .822.5 :5•2-1.4:l'/46 C4-l.53 
Hei debroek E . :  Obliczanie ciepła tarcia i wydatku oleju chłodzą­
cego dla szybkobi eżnych łożysk ślizgowych. . ,Zur Berechnung 
de r  Reibungswarme u nd der Ki.ihlćilmenge bei schnel laufenden 
G l ei t l age rn". T echni k (Berli n) ,  r.  6, Nr 1 ,  stycz. 51 ,  s . 2 1 ;  �4, 
2 str . ,  2 wyk r .  - zestawi ono w postac i  formul, tabel i wykresow 
dane pot rzebne do obl iczeni a i l o,ści olej u wymaganej dl a  chło­
dzeni a szyblcobieżnych łożysk ślizgowych (w pierwszym rzędzie 
-vartości współczynnik a  t arcia) ,  główni e wg p•rac Bau era , Rumpfa 
i Gi.imbe l a . Podano również spo,sób wyznaczania  krytycznej 
w artości najmniejszej szczeli ny smarowej decy dującej o nieza­
wodności pracy łożyska . Publ ikacj a o ch arakterze praktycznym 
przeznacz·on a  dla użytku obliczaj ących i proj ektujących ł ożyska 
ślizgowe . (D.  G ruszczyński ) .  
12* 6•29.:1,3.002 .2 :53•3.6 C4-l.5'3 
Hilton w. F . :  Badania tunelowe nad wspólczynnilcami odzyska­
nia temperatury całkowitej przy prędkościach naddźwiękowych. 
,W in d-tunnel tests for tem,perature recovery factors at superso­
ni c  velocities" . J. aero . Scien . ,  t . 18, Nr 2, lu ty 51 ,  s . 97 ; A4, 
3,5 str. , 1 fo t . ,  4 wykr . ,  4 p oz. bibl. - N a wstępie o mówiono fi­
zykalny sens ogrzewani-a aerodynamicznego , zach·odzącego .pod 
wpływem tarcia oraz sprężeni a adi abatycznego na powierzchni 
ciał a po ruszaj ącego się w powietrzu z dużą ,prędkością. N a­
stępni e zestaw iono wynik i  pom iarów temperatury na . m-o delu 
w kszt ałcie sk l epienia gotyckiego , wyk,onanym z izolatora 
ci eplnego (perspex). Liczby Macha l ,7J i 2,00. Pomiary wykazał y  
wzrost tem peratury powierzchni rów1;y 880/o adi abatycznega 
przyrostu tem,pe ratury. Wyni k ten porownano z obltczemam, 
teo retycznyml np.  teorii Squire'a . (A. Jakubowski ) .  
J 3* 629. 13.014 :5•3.3'.6 C4-l .53 
Seymour Lampe rt :  Metody przepływu stożkow ego w zas�osowa­
n i u  do jednostajnie obciążonych skrzycie! w przepływie pod­
dźwięlrnwym . . ,Con ical flow methods applied to uniformly 1:iaded 
win""s in subsonic flow". J .  aero. Sc1en. ,  t .  18, Nr 2, luty 51, 
s . 107 ;  A4, 8 str . ,  2 1·ys., 10 wykr.,  5 poz . bibl .  - Posługując się  
metodą Jonesa (która rozszerza metody analizy_ przepływu _stoz­
kOlh'ego do prnblemów skrzydł� przy prędko,scrnch poddzw1ę­
kowych) oblicz·ono zwichr�eni e I zakrzyw! en1 e . J edn?s_taJme o_b­
ciażonych sk rzydeł dl a rożnych wydłuzen,  zb1eznosci 1 kąto� 
st izaly .  Metoda nadaj e się szczególnie do bad:3ma zagadmen 
skrzydła o dużym kącie stl'Zały .  (A. Jakubowski). 
14• 629.13.0,14 C4-l .53 
Man ton G . :  Projekt delty przemiennej, , .Transformable delt a  
prnj ect". Flight , t .  60, Nr 2218, 27 lip. 5 1 ,  s . 1�7;  A4,  1 str . ,  3 rys • . -Konstruktor samolotu Pterodactyl I mysl!wca _ Westlan d-Hill, 
p rof.  U niw. Lon dyń-ski ego G .  'l'. R .  Hill proponui e ciekawe roz­
w iaza nia del ty przemiennej .  Samolo t posi ada składane skrzydł� 
w ·del tę do l<otów na . p.rędkościach n addżwiękowyc_h ,  który1;1i 
prof Hi ll osta tn io• zaJmował się. W celu p-:ilepszema własnosci 
lo tnych n a  m ałych p-rędkości ach zm_ieni a si_� nb rys skrzydeł ,  
przez obrót części sluzydł a . T a  wysu,:1.1ęta częsc J es_t zaop.a trz�1;� 
w klapy. Przez zwiększenie rozp1ętos�i polepsza się sterownosc 
na m ałych prędkościach. (R. Orlowski).  
15* 629.13.03:629.1�.4:551.5 C4-l.5:i' 
Katzenbe rge r E,  F . :  Badanie urządze�ia . do termicznego zabez-

ieczenia przed oblodzeniem łopatek sm1głowca H-5. , .An mve­
�t iga ti on of a rotor blade thermal i ce-prevention syst�n\ for th� 
H-S hel i c·o,pter" .  Aero. Engng. Rev. ,  t .  10, Nr 9,  wrzes. al,  _s . 25 , 
A4 8 str . ,  2 fot . ,  15 wykr . ,  8 poz. bibl . - Opisano zabezp1ecza­
J a�ą prze d  oblo dzeni em i nstalac.1ę ogrzew ania gorą_cym_ pow

'.
e­

trzem łopatek śmigłowca H-5. Podano m etod?' obllczen teo1 e­
tycznych p roj ek tu u rządzeni a na dowolnym sm1głowcu, po

i
łu­

gują c  si ę  wyciagami literatury, której wykaz_ załączono . Por ;ri­
nano wyniki obliczeń z wyni kam i  prób na z 1em1 i w locie, a 
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powietrza su chego , zapow i adaj ąc dalszą fazę prób w powietrz u  
w i l go.tnym. ( M .  Łękowski ) .  

C4-l .53 w m.�-� . 
Guzikow N .  Ł . :  Przybliżona ocena ciężaru pracuJącego_ . pokry ­
cia przy założonym kącie s luęcenia s krzydła. , ,P n b_J izenna.1 a 
ocenk a  wiesa silowoj obsz iwki  pri  zadannych d 1eform ac.1 ach k 1  u­
czenj a kryla". T iechri. w ozd.  Flota, t .  2.1 , Nr 3 (228),  1947, s .  1 :  
A4, 5 str. ,  1 fot. ,  1 rys . ,  7 w y k r. - A u tor podaJe_ u_proszczoną 
metodę obliczania m i ni m alnego potrzebnego c,ęza r u  (a w.'ęc 
i grubości) pracuj ą cego pok rycia skrzydł_a, spełmaJ ącego Z �01_y 
zadane warunki sztywności na sk ręcanie.  Wyp1 owad za wzor Y 
dla lotu nurkowego i na m ałym kącie  n_atarc1a, . zam1eszc�a wy­
kresy pomocnicze dla blachy du raloweJ , rozw1ązuJe p 1  zykład 
l i czbowy. ( M .  Łękowsk i ) .  
1 7 *  629 .13.014.-36 :55 1 .57 C4-l.53' 
Urządzenie przeciwoblodzeniowe z porowatą nakładką. , , Po rou s  
panel ant i- ic ing system". Aviat .  Week, t .  54, N r  2, 8 stycz. 5 1 ,  
s .  35 ; 28  X 2 1  cm. ,  1 , 6  str.,  4 fot .  - . wzm ' anka o brytyjskich próbach odladzania płynem „K 1 l frost"

_. rozprowadzanym po k rawędzi na_tarc i a  �rzy pomocy porowate.i 
nakładki  brazowej Porosint,  zawie ra k rotki opis aparatury do 
badań w locie i k onstrul<cj i nakładki,  omawia ekono mię.  (M.  Łę­
kowsk i ) . 
18* 629 .1>3 .036 .5 C4-l .53 
Adder Mały silnik odrzutowy Arms :rong-Siddeley : jedyna jed­
nostl<a brytyjska w tej kategorii mocy, , ,Adder. Armstrong­
St ddeley's small  tu rboJ et :  o nly B n t1 sh u nit  i n  1ts power-cate­
gory" .  Fllght, t. 59, N r  2195, 15 luty 51, s . 187, A4 4 st r . ,  1 fo t . ,  
4 rys . ,  1 wykr .  -
Opis s i l n i k a  obej m uj ący : ogólne o mówienie typu i j ego zasto­
sowan i a ,  opis konstruk cj i ,  zas i lan ia  pal iwem, smarowania,  chł o­
dzeni a  oraz opis akcesoriów. (J .  R ol i iisk i ) .  
1 9 *  629 . 13 . 0·35 .5  :551.5 C4-l .53 
zwalczan · e oblodzenia turbin spalinowych. Korzyści użycia do­
datkowych ogrzewaczy. , ,Combating ice in gas tu rbi nes . Advan­
tages of u s:ing auxi l iary ho-t-air equ ipment".  Flight, t .  59, N r  2203', 
13 kw. 5'1, s . 474 ; A4, 2 str . , 4 fot . ,  3 rys . -
Niebezpieczeń stwo obladza n i a  s ' l n i ków strum ieniowo-odrzuto­
wych. Or ientacyjne w ielkości tworzących s ię  brył lodowych . 
Trzy opatentowane typy specja l nych podgrzewaczy i przeciw sta­
wienie ich  zalet ewentualnemu podgrzewaniu części narażonych 
na oblodzenie gazami wylotowymi s i ln i lrn . (M.  Łękowski ) .  
20* 629 . 13 .05 : 5J6.62'8 . 1  C4-l.53 
Glębick i  K . :  Kompensacja termiczna przyrzą,dów pokładowych. 
Techn .  lotn . , r .  7 ,  Nr 4, l i p.-sierp.  52,  s . l l l ;  A4, 2 st r . ,  7 rys. -
Kompensacj a  błędu termicznego, wywołanego zmianą modułu 
sprężystości elementów pomiarowych - l otniczych przyrządów 
pokładowych . Wzory dla obliczenia ugięcia b imetalu oraz szereg 
typowych rozwiązań kons-trukcj i .  (a) 
21 629 . 13 .053 .2  C4-l .53 
K ormaszow W . :  Obliczan:e wpływu temperatury n a  wskazania 
prędkościomierza. , .Uczot t iemp,ieratu rnoj oszibki  u kazat iela  

• skorost i " .  Wiestn .  wozd.  Flota, r . 34, N r  4, kw. 52 ,  s .  50 ;  B5 ,  
4 str . ,  2 wykr. , 4 tabl .  - Po wzmiance o sposobi e  obl icza n : a  
poprawek n a  gęstość i ściśl iwość powi etrza przy przel iczaniu 
prędkości w sk azywanych - n a  rzeczywi ste, dla prędkościomie­
rzy zwyk łych (typu UC-700 i UC-800) , autor szczegółowo wy­
j aśnia  i teo,retyczni e  uzasadnia metodę obliczania w czasie lotu 
poprawek n a  temperaturę we w skazaniach prędkościomie rzy 
kombinowanych (typu K UC),  pokazuj ących prędkość rzeczywi­
stą w warunkach atmosfery wzorcowej . Podano prak tyczne 
tablice przeliczeni-owe temperatur wskazywanych - na rzeczy­
wiste. (M. Łękowsk i ) .  
2 2  629. 13 .06 C4-l .53 
Czumaczenko A . :  Obsługa hydraulicznyeh i powietrznych insta­
lacji samolotów. , ,Uchod za g idrawliczesk imi  i wozdusznymi si­
stiemami samol otow" .  Wiestn .  wozd. Flota, r .  34,  N r  4, kw. 52, 
s . 62;  B5, 5 str. ,  1 tabl. - Omówio no zagadnienia dobo ru i l ośc i  
c ieczy, i ch  czystości , gęstości (zal eżnie o d  temperatury),  metody 
badania szczelności ,  próby k ontrolne działania,  właściwości po­
szczególnych systemów i tp. (M. Łękowsk i ) . 
23• 629. 1 35 . 066 :62 1 . 34 C4-l .53 
Zuchowicz K . :  Rozważania nad wyborem typu instalacji elek­
trycznej dla samolotów. Techn .  Lotn. , r .  7, N r  4, l ip.-sierp. 52, 
s .  97; A4, 7 str., 4 rys . ,  4 wykr. , 2 tabl. - P róba po-równania sze­
rel;(u typów · instalacj i elektrycznych dla samolotów z punktu 

w i dzenia k onstruk tora samol otu d la  uzys kania  naj k o rzystniejsze­
go zwłaszcza pod względem ciężarowym - u k ład u . Wymagania 
st;w iane samolotowym i nsta lacj om elek_tryc_znym.  Zasadnicze 
części i nstal acj i :  żródła prąci u . s ieć i oclb1orni k 1 .  (a ) .  
04• 629 . 135 .2  C4-J.53 
\Vy stępuje par«; w i e l k . ch  szt u k  . . . Ente, !'o rne big sticks" .  Aero­
plane, t .  80, N r  2062, 26 stycz. 5 1 ,  s. 99: A 4 ,  2 str . ,  6 foL - Histo­
r i a  p rototypów wiel i< i ego samo lotu B�:>'C . . Opis_ . techmc�ny B-36 
uwzglęclniający m .  i n .  rozmi eszczcrne . 1 w 1 elkosc c·ęzarow kon­
st r u k cyjnych i użytecznych,  u rządze ni e  o d laclzaJ ące, herme'.ycz­
ne kabiny,  zespół napędowy t łokowy I o d r zu towy I t. cl. Krotkie 
opi sy ogó lne samolotu transportowego Dou glas C -124 oraz samo­
lotu clo zaopa trywan ' a  w pal iwo podczas lotu Boening KB-29. 
(B .  Kitzman) . 
25* 629 . 1 38.5 C4-l.53 
, ,Sl<yjcei>" w loc ie  . .  ,Skyj eep in t he a i 1  • • . Fl ig_h t ,  t. 59, Nr 2195, 
15 luty 5 1 .  s . 176 :  A4, 3 st r . ,  5 fot . . 1 t ab .  - Opis  samolotu „Sky­
j eep" .  Jest  to cztero- osobowy . samolot _ t u r ys�yczny. Kabi �a jest 
bardzo obszerna t a k .  :i.c , . SkyJeep· ·  moze byc uzyty do roznych 
ce lów co tł u m aczy j ego nazwę. Są przewid, iane - wersj a  sa­
n i tan�a i wersj a do opyla n i a .  A u to r  podał również krótką cha­
rakterystykę p ' Io tażową o raz zestawienie osiągów. (R .  Lewan­
dowsk i ) .  
26'· 629 . 1 33 C4-l.53 
K uzni ecow B . :  El,sp loatacja samolot .-,w na loln isl<u o podmokłym 
gru n c i e  . .  ,Ekspluatacja samolotow na aerod romie  s pierieuwłaż­
nionnym g r u n t o m " .  W i estn .  wozd.  F lota .  r . 34 . Nr 4, kw. 52, 
s . 5'5 : B5, 3 st r . - K ró t k i e  omówienie  sposobów odwadnian,a lot­
n isk .  Zagadn ienia  związane z doglądaniem sam o l otów stacjonu­
j ących na lotniskach o podmokłych g ru n tach i znacznej wi lgot­
n ości po\\· ietrza (zapobieganie  k o 1 ozj i ,  gn ic iu  d rewna i tkanin. 
o bm a rza niu i t . p . ( M .  Łęk o wsk i ) .  
27* 656. 7 :629 . 1 35.2 C4-l.53 
Pionair  . . ,P ion a i r " .  F l ight ,  t. 59, N1· 219 1 . 18 stycz.  5 1 .  s. 67; A4. 
4 st r . ,  8 fot . , 4 rys . - Opis  modyfi kacj i samolo u typu „Dakota". 
P rzez zwiększen ' e poj emności kabiny i przez inne dro bne prze­
t·ób k i  podnie3iono rentowność. j ednocze�nie zwi ększając bezpie­
czeń stwo lotu  (przez popi a\\• ienie  zaopatrzenia samolo  u w przy­
rządy pok ładowe) . K o m fo rt  pasażerów ró\\·n ież zo stał zwiększo­
ny .  W ten sposób \\·ysłużo ne . , Dako y · •  będą mogły przez dalsze 
5 l a t  być u żywane na I i n ' ach lotn iczych. Zamieszczono szereg 
rysu nków u rządzenia \\·nętrza sam o lo t u ( R .  Lewandowski) .  
28* 662.75 : 629 . 1 3 .0:3 .5 C4-l.53 
Pal iwa dla  turt iny spal inowej .  . . Food for t he Gas Tu rbine'· 
(Tur b i ne Fuels) .  A e ro Digest .  t .  6 1 .  : r 6, grud .  50. s. 23 : 28 .- 21 
cm,  3 ,8 st !" . .  4 w y k r  .. I tab .  Omówien i e  wymagaii .  j akim musza 
o dpowi adać pal : \\·a l o tn iczych t u rb i n  spal inowych. oparte na 
p rzykładach standartowych pal iw amerykańskich.  Poruszono za­
gadnienia  własności f izyka lno-chem icznych \\·pływaj ących na za­
k res stoso \\·alności ( lot:v wyso kościowe, n isk ie  temperatury), 
wartości opałowej , dostępności i kosztu.  ( D .  Gt·uszczyński). 
29* 669.275.5 C4-l.53 
Towpi k A . :  Stopy berylow e.  Techn. Lo t n  . .  r .  7 .  Nr  4 ,  l ip .-sierp. 
52, s . 94 : A4, 2 str . ,  2 w y k r. .  2 ta b l . - Szereg i n formacj i dotycza­
cych zastoso\\·ania berylu  \\' nowoczesnej metalu rgi i . przy czym 
materiał  cytowany opiet·a s ię na najnow szej l i teraturze tech­
n i cznej . zwłaszcza pat entowej - z te.i dziedziny.  (a) .  
30'-· 67J .25 :629. 13 .0 12.212 . 1  C4-l.53 
S iemi 1i sk i  R. : Nowe możl iwości  zastosowania drewna osny w lot­
nictwie .  Techn .  Jotn . ,  r. 7 .  r 4. l ip.- s ie 1·p. 52.  s . 90 : A4. 4 .5  str . .  
4 rys . ,  3 wykr. . 3 tab l .  - Au tor ,  który przeprowadził ciekawe 
badania drewna sosny .  omów ' !  własności wyt rzymałościowe 
i t echnologiczne twardziel i  i podał zestawienie .  z k tórego twar­
dziel  wypada dość korzystn i e  w porównaniu z drewnem bielu. 
Ost ateczn i e  sprawa stoso,,·an ,a  twardzieli  d rewna sosny w kon­
st ru k cj ach lo tn iczych n ie  j est j eszcze rozstrzygnięta .  (a) .  
31 797 .5(47) C4-1 .53 
K u d ri awcew S . :  Radzi e c k i  sport lotniczy . , .Sowietskij  awiacion­
nyj sport" . Wiestn .  wozd.  Flota, r .  34, Nr 4, kw . 52, s . 75; B5, 
8 str .  - Hist o ryczny zarys rozwoj u lotnictwa począwszy od jego 
zarania w Rosj i .  a następn i e  w Związku Radzieckim.  uwypu­
klający przod uj ące stanowi sko zarówno w dziedzinie konstruk­
cj i j a k  i wszystk ich gałęziach sportu Io n iczego (balonowego, 
szybowcowego, s i ln ikowego, spado cl1ronowego i modelarstwa), 
o si ągnięte dz 'ęki  poparciu w ładzy radzieckiej i zd olnościom oraz 
entuzj azmowi młodzieży. (M. Łękow sk i ) .  

N in i ej szy P rzegląd Dokumen tacyj ny zawiera j edynie część anal i z  dokumentacyj nych publ ikacyj z zak resu lotni ctwa. Pełna 
dokumentacj a u k azuj e się w postaci  kart dokumentacyj nych wydawanych przez Centralny I nstytut Dokumentacj i Naukowo­
Technicz-nej (Warszawa, Al .  N iepodległoś c i  188) - CINDT p,rzyj mu.i e prenumeratę kart dokumentacyj nych, która  może obejmo­
wać zarów,no całą dok-umentacj ę nauko wo-techniczną, j a k  i od dzielne j ej działy l u b  poszczególne zagadnienia  i tematy 
techn iczne.· 

CINDT wykonuje (za zwrotem k-osztów) fotokopie i m i k ro fi l my pu bl i kacyj objętych zarówno przeglądem dokumentacyj­
nym j a k  i kartami dokumentacyj nym i .  

Skład Redakcj i Wydawnictw Instytutu Lotnictw a :  Redakto r Naczel ny - m g r  i n ż .  WITKOWSKI STANISŁAW. 
Redaktor Przeglądu Dokumentacyj nego Lotnictwa - RUDK A STANISŁAW. 
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Rys. 1 1. Zależność ciśnienia w kabinie ciśn od ,jp i wysokości fału 

KABINA CISNIENIOWA 

w ruchu pasażerskim kabiny ciśnieniowe mogą być stoso­
wane do wysokości lotu 7 500 m, gdy zaś są do dyspozycj i ma­
ski tlenowe do 9 ooo m ze względu na bezpieczeństwo w razie 
uszkodzenia kabiny_ Dopuszczalna szybkość zmiany ciśnienia 
dla kabiny pasażerskiej odpowiada prędkości wznoszenia 1,5 do 
2 o misek. gdy pasażerowie śpią 0,8 do 1,0 m/sek. ,  dla załogi 
12 + 15 'm/sek. Wentylacj a powinna dostarczać (0,27) + 
+ o 3 + o 45 kG powietrza na min. i człowieka. Dopuszczalne 
stęż�nie tl�nku węgla (CO) wynosi 1 :20 ooo na czas poniżej 5 min. 
Wilgotność powietrza w kabinie min. 20 + 30°/o max. 600/o. (Dal­
sze szczegóły patrz rys. 11). 
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