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Czlowiek z punktu widzenia konstruktora samolotu (Cz. Il)

(Cze$¢ 1 zamieszezona w nr 6/52)

Na oktackach niniejszego zeszytu zamieszczamy szereg in-
formacji dotyczacych rozwiazan kabin pasazerskich. I tak rys. 9
podaje wymiary mezczyzn i kobiet, potrzebne przy piojekto-
waniu foteli, a rys. 7 podaje wymiary wygodnego fotela pasa-
zerskiego. Ponizej zamieszczamy szereg danych wymiarowych
kabin. Przy podawanych wartosciach liczbowych liczby w na-
wiasach () oznaczaja wartosci skrajne jeszcze dopuszczalne ale

nie zalecane, podane tilustym drukiem odpowiednie wartosci
przecietne lub tez optymalne.
Rys. 10 przedstawia przekroje kabin mieszczacych 2, 3, 4 i 5

szeregow foteli a takze przyktad rozwiazania pizedzialu sypial-
nego i rozmieszczenie noszy W samolocie sanitainym. Warun-
ki wygody w ruchu pasazerskim sa zestawione na rys. 8. Rys. 12
przedstawia kadtub nowoczesnego samolotu pasazerskiego na 2
osoby zatogi i 14 pasazerow, Bagaznik przedni zgodnie
z obecnymi tendencjami — umieszczony w plaszezyZnie smigiet,
zwieksza bezpieczenstwo w razie wypadku. zinnie)sza takze hatas
w kabinie pasazerskiej. Rys. 13 przedstawia kabine 4-osobowego
samolotu turystycznego. Rys. 11 dotyczy kabin cisnieniowych,
pod nim podane sa niektore wymagania uzytkowe,

Ponadto rys. 5 i t przedstawiaja przekroje kabin szybowca
jednoosobowego i dwuosobowego z mielscami obok siebie, za$
rys. 14 — przestronna kabine pilota wiekszego samolotu.

Dla uzupelnienia podane sa rowniez warunki 1 mozliwosct
skoku ze spadochronem. Zebrat mgr inz. R. LewandowsKi

DANE DOTYCZACE KABINY PASAZERSKIEJ

Na jednego pasazera przypada 1,1 =+ 1,3 1.7 m?,
(min, 0,8 m?; max. 2.2 m3).
Toaleta min. 1,6 m?.
Bagaznik 0,8 = 1,0 m3 na 100 kG tadunku
0,4 ms na 100 kG poczty.
Wielko$¢ bagaznika: samoloty mate 1 + 25 m3
srednie 5 + 10 m3
duze 20 m?3.
Obcigzenie podlogi: bagazmk 500 = 800 kG m=
(max. 1200), kabina pasazerska min. 350 kG/m=> lub

sila skupiona 100 kG.
Wejscie glowne do samolotu: wysokos¢ (1300)+1500+
+1750+(1850), szerokosc¢ (600)+700-+800+(9500).
Wejscie dla zatogi min. 1500 > 750.
Drzwi do bagaznika min, 1 300 X 750.
Wyjscie ratownicze min. 1200 X 600

Okno ratownicze min, 650 X 450 lub 600.
Otwor ratowniczy w podiodze min. 850 X 600.
Wyjscia ratownicze: gdy samolot zabiera do 5 ludzi

min, 1, gdy samolot zabiera 6 do 15 ludzi min. 2 na
kazdych dalszych 7 ludzi dodatkowo po 1 wyjsciu.

Wymiary okien normalnych: wysokos¢ 300 = 400,
szerokosc¢ 400 = 650, odleglos¢ dolnej krawedzi od podio-
gi 740 = 840.

Wysokos¢  kabiny  (korytarzy) (1300) = 1500 =

1800 — 1900 = (2400).

Wymiary fotela parazerskiego patrz rys, 7.

Wymiary 16zka: dlugosé¢ (1830) = 1930 2000, #ze.-

rokos¢ (710) = 760 = 890, grubos¢ 230.
MOZLIWOSCI SKOKU ZE SPADOCHROXEM

Opuszczenie kabiny 1 skok zwykly jest mozliwy do
wysokosci 5000 m i predkosci 700 km godz. Czas po-
trzebny do opuszczenia samolotu wynosi kilka do kilku-
nastu sekund. Czas otworzenia spadochronu 2 = 2.5 sek.
przy predkosci 100 km godz. oraz 1 + 1.5 sek. przy pred-
kosci powyzej 150 km.godz. Poniewaz predkoi¢ gra-
niczna swobodnego spadku czlowieka w powietrzu wy-
nosi 190 = 210 km godz. (53 = 58 m sek.) to przyv skoku
z samolotu lecacego predzej nie nalezy otwiera¢ spado-
chronu od razu lecz najpierw wyhamowac¢ predkos¢ do
predkosci granicznej. Minimalna wysokos¢ zapewniaja-
ca otwarcie spadochronu wynosi 60 = 100 m. Predkos¢
opadania przy otwartym spadochronie 4.5 = 6.5 = (8)
m sek. Przyv wysokosciach powyzej 5000 m do 15000 m
lotnik musi by¢ zaopatrzony w tlen. przy czym poleca
si¢ otwiera¢ spadochron ponizej 7500 m aby szvbciej
straci¢ wysokos$¢ i zmniejszy¢ predkos¢ graniczna spa-
dania. Przy predkosciach 700 do 1500 km’/godz. ko-
nieczny jest fotel wyrzucany, przy wysokosciach powy-
ze) 15000 m i predkosciach powyzej 1500 km godz. po-
trzebna bedzie prawdopodobnie odrzucana kabina cis-
nieniowa.
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Mgr inz. JAN PACZOSKI

O specyfice produkcji lotniczej

W artykule niniejszym, ktory przeznaczony jest glownie dla osoéb przybytych
do lotnictwa z innych zawcdow, pragne uwypukli¢ pewne odrebne cechy, jakie
wyrozniaja produkcje lotnicza od innych rodzajéw produkeji i ktore powoduja, ze
produkcja lotnicza wymaga specjalnej pieczolowisto$ci, a pracownicy, zatrudnie-
m w lotnictwie, musza wykazywacé specjalnie duze pcczucie obowiazku, odpowie-
dzialnosc1 za wykonywana prace, musza rczumieé¢ cel wykonywanych czynnosci
1 Scisle przestrzegaé¢ dyscypline technologiczna. Lotnictwo wymaga ludzi ‘0 nieza-

wodnej postawie
wodowych.

1. ZASADNICZE CECHY WYROZNIAJACE
KONSTRUKCJE LOTNICZE

a) Lekkosé konstrukeji

Podstawowa cecha konstrukcji lotniczych, zasadniczo
wyrédzniajaca sprzet lotniczy od nielotniczego, jest lek-
koi¢ konstrukcji, w szczegdlnosci zas lekko$é silnika.
Powodem, dla ktérego ludzko$é przez czas diuzszy nie
mogta zbudcwacé maszyn latajacych, ciezszych od powie-
trza, byt wlasnie brak silnika o dostatecznie matym sto-
sunku ciezaru wlasnego do mocy uzytkowej. Pomimo
intensvwnych prac nad wykorzystaniem wszechwladnie
panujacego w wieku XIX silnika parowego do celow
lotniczych. pomimo, ze pierwszy na swiecie lot maszyny
ciezszej od powietrza wykonano przy pomocy silnika
parowego (samolot Mozajskiego), dopiero zastosowanie
silnika spalinowego. o wybitnie mniejszym stosunku cie-
zaru do mocy. umozliwilo rozwd) samolotéw na wieksza
skale.

Walka o ciezar konstrukcji jest podstawowym zada-
niem konstruktora lotniczego. Przyjrzyjmy sie, jakimi
srodkami operowac¢ moze konstruktor w tej walce i —
z kolei — jak odbija sie problem ten na produkcji cze-
$ci letniczych.

Konstruktor dysponuje nastepujacymi srodkami:

a) zastoscwanie tworzyw o wysokim stosunku wytrzy-
matosci do ciezaru wtasciwego danego tworzywa. Stad
wynika. ze stal stosowana w lotnictwie na czesci pracu-.
jace (v 7.8 kG dem®) powinna posiada¢ wysoka wy-
trzymato$¢ dorazna rzedu 100 —=— 140 kG/mm?= i wiecej.
stad szerokie zastosowanie stopéw lekkich aluminiowych
(R; rzedu 40—50 kG/mm?= v 2.8 kG/decm3), magnezo-
wych (R, rzedu 20—27 kG/mm= =~ 1,8 kG/dem?®),
drewna zwyklego i ulepsizonego, plastykow itp. Waru-
nek wysokiegn stosunku wytrzymatosci do ciezaru wia-.
Sciwego nie jest jednak warunkiem jedynym, a wybér
materialu zalezy jeszcze od szeregu innych wzgledow,
zaleznie od zastosowania tworzywa. Stad stale dalsze
poszukiwania w dziedzinie coraz nowych tworzyw. I tak
ostatnio trwaja na calym $wiecie intensywne badania
nad nowymi stopami dla lotnictwa, np. stopami tytanu,
berylu, cyrkonu itp., nowymi plastykamil, nowymi ma-
terialami syntetycznymi itp., ktore w pewnych przy-
padkach wypadaja ciezarowo najlepie]j.

b) Stosowanie mozliwie niskich wspotczynnikow bez-
pieczenstwa komstrukcji. Stosunek naprezenia niszczace-.
go do naprezenia dopuszczalnego, waha sie w konstruk-
cjach inzynierskich w granicach 3—6, (pilerwsza cyfra

politycznej, o najwyzszych kwalifikacjach

etycznych i za-

jest $rednia dla konstrukcji stalowych, druga srednig
dla konstrukecji drewnianych), a w ogélnym budowni-
ctwie maszynowym wynosi przecietnie 4—6 (w niekto-
rych przypadkach zas 10 j wiecej), w budowie za$ pta-
towcow  wspolczynnik ten wynosi 1,33 + 1,8 (maksi-
mum 2, dla bardzo odpowiedzialnych czesci). Odpo-
wiednie porownanie dla silnikéw jest trudne do prze-
prowadzenia z tej racji, ze w gre wchodzi wytrzymatosé
zmeczeniowa. Jaskrawym jednak przykladem lekkosci
silnikow lotniczych jest sitosunek ciezaru silnika przy-
padajacego na 1 KM mocy. Dla silnikéw lotniczych wy-
nosi on 0,5 — 1 kG/KM, podczas gdy dla silnikow samo-
chodowych liczba ta zawiera sie w granicach 3 —
10 kG/KM, zaleznie od silnika.

Lekko$¢é kenstrukeji — warunek niezbedny dla uzy-
skania maksymalnych osiagéw sprzetu — wyciska swo-
je silne pietno na konstrukcji j produkcji lotniczej. Po-
ciaga on za soba szereg nastepstw jak: koniecznos¢ bar-
dzo starannych i dokladnych abliczen, co z kolei wy-
maga stalych poszukiwan w dziedzinie obliczania wy-
trzymatosci elementéw platowca, pociaga za soba roz-
woOj obliczer metoda analogii, stwarza koniecznos¢ bu-
dowy ccraz to bardziej doskonalych maszyn do liczenia
(np. tzw. ,,moézg elekryczny) itp. Sprawa o tyle sie
kemelikuje, pod wzgledem wytrzymalosciowym, ze za-
stosowanie wysokich naprezen powoduje wiotkos$é¢é kon-
strukecji, co stwarza dodatkowe trudnosci obliczeniowe
i konstrukcyjne. Dla przykladu podam tu, ze ugiecie np.
skrzydla przecietnego samolotu wynosi w pewnych sta-
nach lotu od kilku do kilkudziesieciu centymetréw.
Ugiecia lopatek $miglowcow sa bardzo duze i wynosza

z reguly kilkadziesiat centymetréw, a nawet ponad
1 metr, zaleznie od kenstrukeji $§miglowca.
Wiotkos$é konstrukceji stawia specjalne wymagania

wszelkiego rodzaju napedom, jak napedy klap, lotek,
sterow itp. Innym aspektem wywotanym lekkoscia
konstrukcji jest konieczno$é¢ bardzo starannej kontroli
wszystkich stosowanych materialow. Wszystkie mate-
rialy stosowane w lotnictwie musza posiadac¢ szczegdlo-
wa 1 wiarogodna atestacje, a wymagania, stawiane od-
biorowi, sa. bardzo duze. Wymagana jest doskonata jed-
norodnos$é materiatu, co staje sie zupelnie jasne w $wie-
tle podanych cyfr zapasu bezpieczenstwa.

Pod wzgledem wykonawstwa lekkosé konstrukeji wy-
maga bardzo starannego i zgodnego z rysunkiem
i technologia wykonania. Dotyczy to przede wszyst-
kim spoin, miejsc sklejenia oraz wszelkiego rodzaju po-
taczen, ktore musza by¢é niezawodne. Nalezy pamietaé,
ze nieraz niepozorne potaczenie np. umocowanie lotki,
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o ile zawiedzie, moze spowodowaé¢ fatalne w skutkach

nastepstwa. Bardzo starannego wykcnania co do jed-
norodnosci materialu i jednolitosei grubosci ‘$Scianek
wymagaja odlewy lotnicze. Np. tolerancja grubos$ci

Scianek w odlewie karteru silnika jest bardzo mata
i wymaga wielkiej dokladnosci wykonania formy i rdze-
ni. Szczegdélna uwage zwroci¢ nalezy na wykonanie
zgodnie z rysunkiem promieni przejscia z jednej Sred-
nicy na druga, przy czesciach toczonych, na dokladnos¢
polerowania czesei itp. Wszystkie te szczegdty sa na ogot
jaskrawo podkreslane na rysunkach, wzglednie w wa-
Tunkach technicznych itp.; nalezy jednak zdawac sobie
sprawe z waznosci tych zagadnien i kcniecznosci stalej
uwagi i sumiennosci ze strony wykonawcow 1 kontroli
technicznej.

b. Niezawodno$é¢ precy

Jest to druga podstawowa cecha konstrukeji lotni-
czych. Pojeciem tym operuje sie bardzo czesto i mozna
powiedzie¢, ze od 'kazdej ,szanujace] sie“ konstruke)i
wyrmaga sie niezawodnosci dziatania. Nalezy sobie jednak
jazno uswiadomié¢, ze o ile w kcnstrukcjach naziemnych
np. samochiodowych, tylko stosunkowo powazne defekty
maja katastrofalne nastepstwa, (np. uszkodzenie syste-
mu kierowniczego podczas szybkiej jazdy), w pozosta-
lych za$ przypadkach rzecz kcnczy sie na przerwie
w podrozy, o tyle w letnictwie pcwodéw do tych kata-
strofalnych skutkow jest ,,o cale niebo‘ wiecej. Mozna
bez przesady powiedzieé¢, ze nie ma w samolocie takiej
czesei, na ktora nie nalezaloby zwrdci¢ bacznej uwagi,
a jest tylko bardzo niewiele czesci, ktéorych uszkodzenie
nie moze pociagnaé¢ za soba, w sprzyjajacych okoliczno-
Sciach, powazniejszych nastepstw. Przytocze kilka przy-.
ktadow.

Defekt silnika, nawet nieznaczny, jest bardzo czesto
powodem powaznych skutkow. Przy samolotach jedno-
silnikowych pociaga za soba przymuscwe ladcwanie,
ktore nie zawsze sie udaje bez wypadku. Szczegodlnie
powazne nastepstwa pociaga za soba defekt silnika
w samolotach szybkich, np. odrzutowych. Nalezy pa-
mieta¢, ze samolot odrzutowy, ktorego predkosé lado-
wania zazwyczaj wyncsi okolo 200 km/gcdz, moze bez
uszkodzenia wystartowa¢ i wyladowa¢ tylko na lotni-
sku i to na lotnisku przystosowanym. Kazde ladowanie
przymusowe to ryzyko powaznej katastrofy. Pamietaj-
my, ze przyczyna defektu silnika moze by¢ i przewaz-
nie bywa rzecz btaha, np. pekniecie rurki, zanieczysz-
czenie przewodu, uszkodzenie termometru lub tp. Po-
wodem defektu ptatowca — przetarcie sie linki, zaklesz-
czenie napedu, uszkodzenie lampki sygnalizacyjnej itp.
Nie mogac wnika¢ w szczegoly, stwierdze tylko, ze po-
wodem wypadkow lctniczych, poza bledami pilctazu, sa
prawie z reguly takie wtasnie ,,drobiazgi‘.

Stan taki wymaga znowu olbrzymiej uwagi i sumien-
nosci od wykonawcy, cbstugi i kontroli (powodem
Smiertelnego wypadku moze by¢ tez zapomniany w ka-
binie wkretak lub niezabezpieczenie nakretki). Z ra-
cji powaznego niebezpieczenstwa, jakie grozi przy nie-
sumiennym wykonaniu lub niesumiennej obstudze, wy-
maga sie szczegolowej dokumentacji i ‘kontroli wszyst-
kich wykonywanych prac. Rzecza wszystkich stykaja-.
cych sie ze sprzetem jest sumienne, Sciste i dokladne
wykcnywanie polecen, w poczuciu wielkiej odpowie-
dzialnos$ci za wykonywana prace craz czujnosé. Natozo-
ne na nas, pracownikow lotnictwa wszystkich szczebli,
powazne obowiazki powinny nas jednak napawac¢ duma,
ze wlasnie nam sposrod tylu innych powierzono te odpo-
wiedzialna prace.

c) Wykorzystanie miejsca

Pewien konstruktor lctniczy wyrazil sie, ze ,,samolot
nie jest po to, aby wozil powietrze“. Pragnal on wyra-
zi¢ w ten sposob, ze w kenstrukeji lotnicze] nalezy
ograniczy¢ do minimum wszystkie gabaryty, a wyko-
rzysta¢ kazda  wolna przestrzen. Pamieta¢ nalezy, ze
opor samolotu rosnie w pierwszym przyblizeniu z kwa-
dratem wymiarow liniowych. Totez kazda nowoczesna

—

konstrukcja lotnicza jest ogromnie zwarta, a szczegélnie
zwarte sa kenstrukeje samolotow mysliwskich, pociskdw
latajacych itp. Ten wzglad wymaga: a) od kon:trukto.
ra — wielkiej uwuagi przy projektowaniu j statego
sprawdzania, czy ktoras z czesci nie ,.przenika sie* z dru.
ga; b) od biura montazowego — okreslenia kclejnogci
montazu i Scistego jej przestrzegania; c¢) od bezposred-
niego wykonawcey i uzytkownika — fachcwosci i uwagi,
aby przez nieostrozno$é nie popsué pracy poprzednika,
np. nie uszkodzi¢ instalacji przewodow lub tp. przy
montazu innych zespotow.

2. WPLYW FIZYKO-CHEMICZNYCHI PARAMETROW
NA KONSTRUKCJE I PRODUKCJE LOTNICZA

Warunki pracy samolotu i jego urzadzen sa wyjatko-
wo ciezkie, takie, jakim nie podlega zaden sprzet na-

ziemny. Z braku miejsca omowie rzecz w wielkim
skrocie.

Oplyw aerodynamiczny wymaga, zwtlaszcza przy
bardzo szybkich samolotach, wielkiej starannosci wy-

konania. Wystarczy tu podkresli¢, ze w nowoczesnych
samolotach o skrzydiach laminarnych dokladnosé¢ wy-
konczenia powierzchnj profilu jest na=ztepujaca:?l)

falistosé: 2a 0,001 (a wysokosé potowy fali
I8

7. dlugosé fali); szerstkosé: kmax 3 8 mikronow

(K max maksymalna wysokos$¢ nieréwnosci. ) Trzeba

tu pcdkreslié, ze zakurzenie powierzchni podczas malo-
wania podnosi wielko$¢ maksymalnych nieréwnosci az
do 80 mikrcnow.

Temperatury. Samclot i jego czesci podlegaja zmianie
temperatur w bardzo szerokich granicach. Wyobrazmy
sobie nowoczesny samolot #tartujacy w upalne lato.
Temperatura otoczenia wynosi 30+-40°C. Po niewielu mi-
nutach moze ten samolot wznies¢ sie na wysckosé kilku..
nastu Kkilometréw, gdzie temperatura wynosi okoto
—500C. Jeszcze szybsza zmiana temperatur zachodzi przy
schodzeniu. Szczegodlnie niebezpieczne jest ladowanie na
zmarznietych podczas dlugiego przebywania na wyscko-
Sci, opcnach. Szybka zmiana temperatury jest rowniez
ciezkim warunkiem dla pracy aparatow radiowych
i elektronowych, przyrzadow pckladowych itp. Zaigad-
nienie temperatur w duzej mierze wplywa na warunki
techniczne dla materialow lotniczych. Warunki te sa,
jak wiadomo, znacznie o:trzejsze od analogicznych wa-
runkow nielotniczych.

Przyspieszenia. Lecacy samolct ulega dcsé znacznym
przyspieszeniom linicwym 1 katowym. Przys$pieszenia,
wystepujace w locie, graja duza bardzo role, musza by¢
uwzgledniane przy kcnstruowaniu wszystkich elemen-
tow samolotu 1 wyciskaja swoje pietno na niektorych
konztrukcjach (np. zbiorniki paliwowe). Kclosalnym
przyspieszeniom katcwym cdlegaja kota ladujacych
samolctow, co wybitnie wplywa na budowe cpon i spra-
wia znaczne trudnosci produkcyjne.

Zmiana cisnienia z wysokoscia gra rowniez znaczna
role. Jest z reguly wykorzystywana w budowie przy-
rzadow pokltadowych i automatow regulujacych, spra-
wia wiele klopctow konstrukeyjnych i produkeyjnych
w samolotach przeznaczonych do lotow stratosferycz-
nych o zamknietej (u=zczelnicnej) kabinie.

Drgania sa powaznym wrogiem konstrukeji lotni-
czej. Wywieraja bardzo duzy wplyw na konstrukcje,
produkcje i eksploatacje samolotow. Drgania aerospre-
zyste czesci samolctow spowodowaly szereg powaznych
wypadkow. Ostatnio powstata specjalna gataz wiedzy —
aerosprezysto§é — zajmujaca sie badaniem eksperymen-
talnym i tecretycznym tego zjawiska. =)

Korozja. Drugim wrogiem konstrukecji lotniczych jest
korozja.3) Wpywiera ona znaczny wplyw zairowno na
konstrukcje, jak na produkcje i eksploatacje.

Nad zagadnieniem korozji w lotnictwie i innych
przemystach pracuje szereg instytutow na Swiecie. Za-

1) Por ,,Technika Lotnicza‘‘ zesz. 4/51, str. 95—101.

2) Por. Prof. Dr W. Fiszdon ,,Wstep do aerosprezystosci‘
skrypt akademicki, wydawnictwo PWN.
3) Por. ,,Technika Lotnicza‘ zesz. 3/52, str. 71—75.
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gadnienia korozji poruszane sa od lat w wielu czasopi-
smach, wiedza jednak o korozji jest mozna rzec jeszcze
w ..powljakach® +)

3. SPECYFICZNE CECHY PRODUKCJI LOTNICZEJ

Liczba kooperantow, asortyment materialowy

Ascrtyment sprzetu, jakj pcdpada pod miano produk-
c¢ji lotniczey, jest bardzo wielki i bardzo wielkie sg roz-
nice w wypgsazeniu zaktadéw w zaleznosci od produko-.
wanego sprzetu.

O ile produkcja szybowcow jest produkcja stosunko-
wo prosta 1 moze sie odbywaé¢ w zwyklym, odpowied-
n1o przeksztatconym zaktadzie meblarskim o tyle
w miare wzrsstu tonazu samclotow i zaleznie od za-
ctosowania samolotu, zagadnienie sie komplikuje. Pro-
dukcja nowolzesnych samolotéw wymaga wspoipracy
dcstownie catego przemystu.5) Wspodipraca ta jest o ty-
le ciezka. ze fabryka lotnicza zglasza na niektoére ascr-
tymenty niewielkie ..wagowo‘ zapotrzebowanie, nato-
miast terminowe i o bardzo wysckich wymaganiach
technicznvch. To z kolei stwarza konieczno$é wspotpra-
cv szeregu 1n-~tvtucji naukowo-badawczych, konieczncs$é
licznych i uciazliwych prob itp. Normalny wachlarz
kocperantow przemyszlu lotniczego to: przemyst hutniczy,
przemyst chemiczny, przemyst lekki, przemyst precy-

zyvjny (przyrzady pokladowe), przemyst optyczny, gu-

mowy. drzewny. papierniczy itp.

Dla w:zystkich tyvch kooperantéw przemyst lotniczy
jest klopctliwym odbiorca. zadajacym, jak wspomnia-
lem. duzego asortymentu dostaw, przy malych nieraz

albo wrecz drobnych iloSciach dostarczanego asorty-

mentu | przy tyvm Kklientem. stawiajacym mnajwyzsze
wymagania.

Wielka liczba czesci i oprzyrzadowania

Osobnym zagadnieniem, charakterystycznym dla pro-
dukcji lotniczej. jest wielki asortyment czesci konstruk-
cvjnyeh (zespolow i elementéow), z jakich sie sktada sa-
melct oraz wielka ilo$é oprzyvrzadowania, potrzebna do
servjnej produkcji (por. tabela).

Przecietna liczba pozycji produkeyjnych

. " komunik. mysliwski ciezki
Samolot 5P ¥ 0k.10 osobowy| odrzutowv bombowiec
1 800— 5 000 — 10 000 25 000—
8 000 20 000 20 000 90 000

W powyzsze] tabeli podane sa pczycje specytfikacyj-
ne tak. jak na nie patrzy fabryka lotnicza, tj. silniki,
przyrzady poktadowe i urzadzenia, przychodzace od
poddoztawcéw jako catosé (a liczace nieraz setki lub
tvsiace czesci) pcliczone sa jako pczycje pojedyncze,
elementy powtarzajace =ie liczene sa jako jedna pozy-
cja. Tabela nie ma pretensji do ‘Scistosci, ma jedynie
zobrazowac¢ zagadnienie i dac¢ pojecie o rzedzie wiel-
kosci.

Liczba czesci zalezy, poza konstrukcja, w znacznej
mierze i od stopnia przygotowania samolotu do produk-
cji servjnej. Liczby mniejsze odpowiadaja samolotom
bardziej przystosowanym do seryjne) produkcji (duza
liczba cze:icji tloczecnych zamiast nitowanych czy spawa-
nych, duza liczba odlewow itp.).

Charakterystyczna cecha produkeji lotniczej jest
wielka liczba cprzyvrzadowania, koniecznego dla zacho-
wania wymiennosci czesci i uzyskanla niskich czaséw
przy produkeji seryjnej.

Wprawdzie jest do pomyslenia produkcja samolotu
bez oprzyrzadowania. lub z oprzyrzadowaniem stosun-.

4) Osta*tn‘o ukazato sie na rynku _Lgsiegarskim 'tlumaczenée
doskonatej ksiazki radzieckiej o korozji: G. W. Akimow ,,Pod-
stawy nauki o korozji i ochronie metali‘, wyd_. PWT.

5) Liczba kooperantow moze wynosi¢ do kilkuset, a nawet
kilku tysigcy fabryk.
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kcwo niewielkim, jednak stan taki jest nie do pomysle-

nia przy produkcji seryjnej i strata czasu wyniktla
przez wykcnanie prototypowych maszyn bez oprzyrza-
dowania z nastepujaca adaptacja samolotu do warun-
kow produkcji seryjnej jest na ogél bardzo duza. Z te-
go wzgledu, gdy zalezy na szybkim otrzymaniu produk-
cji seryjnej, wydaje sie bardziej celowe wykonywaé
ptatowiec od razu na wlasciwym oprzyrzadowaniu, liczac
sie oczywiscie z tym, ze cze$¢ cprzyrzadowamnia bedzie
musiala w rezultacie proby gotowego .platowca ulec
przerobkom lub by¢ wykcnana na nowo.

Oprzyrzadowanie platcwca jest bardzo powazna
i pracochtonna pozycja, jak rowniez wymaga duzej ilo-
Sci materialdw kenstrukeyjnych. Wystarczy, je$li po-
dam, ze dla samolotu szkolnego do akrobacji ciezar po-
szczegoblnego oprzyrzadowania réwna sie sSrednio okoto
70-krotnemu ciezarowi catkowitego samolotu.

Liczbowo oprzyrzadowanie samolotu szkolnego wyno-
si, zaleznie od -serii, kilka tysiecy sztuk. Wykonanie
oprzyirzadowania jest bardzo ‘kcsztowna pozycja. Na
przykiad, dla oprzyrzadowania nowoczesnego samolotu
na wielkie predkosci potrzeba kilka milionéw roboczo-
godzin.

Precyzja wykonania czesci

Przemyst lotniczy ze wzgledéw przytoczonych w roz-
dziale 1 i 2 jest jednym z najbardziej precyzyjnych prze-
mystéow. Naswietle zagadnienie wyrywkowo przez po-
danie zagadnie:n, jakie sa ,,chlebem .powszednim lot-
nictwa:

a) wielka dokladnos¢é wykonania konturéw ze-
wnetrznych przy znacznych rezpietosciach skrzydta, ka-
diuba, usterzenia itp,

b) najwyzsza dokladnosé i gltadkosé obrébki mecha-
nicznej,

c) ulozyskowanie i wywazenie mas wirujacych —
zagadnienie szczegdlnie wazne w budowie zespotéw tur-
bo-sprezarkowych silnikéw odrzutowych, gdzie w gre
wchodza masy rzedu 100 kg i predkosci wirowania do
20 000 obr/min oraz w zyroskopach, gdzie w gre wchodza
masy ponizej 1 kg, ale predkosci wirowania dcchodza
do 60 000 obr/min.,

d) automatyzacja catego szeregu urzadzen, jak regu-.
lacja skladu mieszanki lub wtrysku, obieg chlodzenia,
regulacja pracy rownoleglej silnikow itp.

State ulepszanie sprzetu w trakcie produkeji

Nowoczesny sprzet lotniczy, zwlaszcza bojowy, wy-
maga z reguly stalych zmian i ulepszenia. Wymaga' to
takiej organizacji produkcji, ktora by byla zdolna szyb-
ko reagowaé¢ na zmiany konstrukcyjne. Dla przykladu
podam, ze np. samolot ,,Spitfire®, masowo produkowany
w II Wojnie Swiatowej, byl budowany na przestrzeni
lat od 1938 do 1945 w dwudziestu kilku wersjach, nie
liczgc zmian w poszczegoélnych seriach.

4. WNIOSKI

Nowceczesny przemyst lotniczy jest przemystem pod
kazdym wzgledem technicznie przodujacym. Wymaga
on wielkiego zrozumienia waznosci prac od wszystkich
pracownikéw (wlasnych i licznych kooperantow). Wy-
maga wielkiej sumiennosci pracy na kazdym szczeblu,
intensywnej kontroli i czujnosci. Lotnictwo wymaga
reczwiazywania coraz to nowych, licznych zagadnien
naukowych, wymaga wiec intensywnej wspoipracy
z osrodkami naukowymi. Produkcja lotnicza, ze wzgle-
du na duzy asortyment materiatowy i wielka ilos¢ cze-
Sci i oprzyrzadowania, wielka dokladnos¢ czgéci, waru-
nek niezawodnos$ci dziatania, stalo$¢ zmian itp. — jest

produkcja bardzo trudna i wymaga wzorowej i spraw-

nej organizacji, przede wszystkim jednak wymaga wzo-
rowych, inteligentnych, sumiennych i oflarr}ych .k.ad'r.
W zamian za to kadry te powinny posiadaé mozliwie
najlepsze warunki pracy.
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Mgr inz, JUSTYN SANDAUER
Szybowcowy Zakitad Doswiadczalny
Bielsko-Biata

Zaqunienie statecznosci i sterownosci W projekcie szybowca

bezogonowego
629.13.15.014.48.073

Zamieszczony ponizej artykut, bedacy skrotem odczytu wygtoszonego przez

Autora w Kole Lotniczym SIMP w Warszawie w dniu 12.IX.. 1952 T pt‘. WZa-

gadnienie bezogonowcow w szybownictwie, cmawia wm-unl;z wywaezenia 0raz

statecznosci statycznej i dynamicznej — podiuznej 1 bocznej. Autcr analizwje

wptyw poszczegolnych parametrow konstrukcyjnych szybowca_ bezoqqnowego na

jego wtasnosci lotne. Z wypowiedzi pilota oblatywacza widzimy w ]akz Sposob

specyficzne wtasncsci ukladu skrzydia latajacego manifestuja sie .w'loc1e,
W czesci analitycznej Autor nawiqzuje do qrtykulu mgra inz. W: Nowa-

kowskiego pt. , Kilka uwag o momencie podtuznym, poprzecznym 1 kierunko-

wym skrzydta® (Technika Lotnicza nr 1, 1948 r.). Wzory zaczervniete z tego ar-

tykutu sq oznaczone w ciqggu dalszym gwiazdka obok numerw wzeri.

Statecznosé¢ podluina statyczna gdzie wartos’é wspc')llczynnika statecznosci statycznej

Jednym z pierwszych probleméw na jakie napo- Podiuznej jest cdniesiona do cieciwy 7. o
tyka konstruktor projektujacy szybowiec bezogonowy Poniewaz polozenie srodka ciezkosci ulega zmianie
jest zapewnienie samemu skrzydlu zadanego zapasu W zaleznosci od ciezaru pilota i wyposazenia, nie mo-

stateczno$ci statycznej podluznej!), oraz wyrownowa- wiac juz o rozblieznloéciach miedzy wywaie.nie_m teore-
I tycznym w projekcie wstepnym, a wywazeniem rze-

dc’_"G >0 czywistym zbudowanego protctypu, konstruktor powi-

de; nien dazy¢ do uzyskania jak najmniejszej czulosci szy-

zenia podluznego na obranym kacie natarcia — naj- bowca na zmiany polozenia Srodka ciezko$ci. Ze wzo-
czesciej optymalnym, ru [2] wynika, ze moze to uzyska¢ jedynie powieksza.
Warunkiem koniecznym i wystarczajacym do uzy- jac cieciwy ptata, co przy zalozonej ielkosci po-

skania zapasu statecznosci podiuznej statycznej jest wierzchnj nosnej zmniejsza jego wydtiuzenie i odbija sie
potozenie $rodka ciezkosci platowca przed $rodkiem  ujemnie na charakterystyce aerodynamicznej szy-
rownowagi obojetnej, ktéry w przypadku samego bowca.

skrzydla pokrywa sie z punktem neutralnym, to jest Rownowaga podluzna
rzutem og.nis‘ka' aerodynamicznego érgdniej cieciwy Réwnowage momentdéw podiuznych wzgledem srod-
aerodynamicznej na ptaszczyzne symetrii (rys. 1). ka ciezkos$ci w zakreszie uzytecznych katéw natarcia za-
I . y pewnia szybowcowi o ukladzie ortodcksyjnym ujemnie
— zaklinowane usterzenie wysokosci. W ukladzie ,kac:z-
T ki usterzenie wysokosci musi byé zaklinowane do-
o datnio.

W ukladzie bezogonowym dzialanie usterzenia wyso.
kosci jest zastaplone przez zwichrzenie skrzydia. Przy

it

M .

Lok — zastosowaniu skosu do tylu konieczne jezt zwichrzenie

i ujemne (analogia do uktadu ortodcksyjnego), przv sko-
sie do przcdu za: — dodatnie (analogia do ukladu

,kaczki“). W celu wywazenia bezogonowca na zada-

- nym Kkacie natarcia, najczesciej kacie optymalnym, na-
Q__ L T 7215209 lezy wiec znalez¢ potrzebny kat zwichrzenia c«krzydia.

= = Przyjmujac na razie dla uproszczenia stala wartosé

Rys. 1 — Geometria obrysu skrzydia wspolczynnika ¢, wzdluz rozpietosci niezwichrzonego

skrzydla, mozemy oprzec¢ sie na wzorze okreslajacym
Odleglo$¢ punktu neutralnego od noska profilu wplyw zwichrzenia na zmiane wspoéiczynnika c .

w plaszczyZnie symetrii mozemy obliczyé¢ ze wzoru: zkrzydla, czyli okreslajacym tzw. ,,skutecznosé¢ zwich-
h 1 a( - ) o ( T ) * rzenia®:
Pl )b (1ge——T) e
b 31 +1+T s\ o AemG E a (147 +2: 14 3-—3:2—=3
gdzie: "G _ da [N P bR 14 3r—32 2]
” 1° 18573 L (A+=)° i (1+ =)
T= :— zbleznosé I 1 ‘ deG) 142+ 13
dem _ d 3\ de® | 14+
£ =—"=1025—0,20— L . . , 4
dey, t Rys. 2 wyjasnia konieczna zmiane wspoiczynnika c,g.
d
7 — grubos$é wzgledna profilu. :
-~
Wzér ten wazny jest dla profilu o normalnej we- 2 ne,’/
dréwee $rodka parcia. & °
Aby otrzymacé¢ dodatnia wartosé wspoélczynnika sta- 3
.. . . . denG . .E’
tecznosci statycznej podiluznej _d musimy przesu- v
o
naé¢ srodek ciezkosci szybowca przed punkt neutralny a«f
o wielkosé: a8 o< | P
h 57,8  demg [2)* B
)= '?' s = Rys. 2 Wplyw zwichrzenia na wspéiczynnik momentu
I __z) dax pochylajacego skrzydta
- dul
1) Przy przyjeciu dodatniego znaku momentu dla opusz. Wartos$é cmg dla ¢, = 0 (skrzydla niezwichrzonego)

c¢zania przodu samolotu do doitu (Red.). znajdziemy ze wzoru:



STYCZEN — LUTY 1953

TECHNIKA LOTNICZA 5

A I[’ %
(cmG) = £ ﬁb * Cio ’3‘ [(1 + T2 — 7] 14]
. N 2k deyuG
a majac zalozona wartosé mozemy wykresli¢
da®

krzywa cnG = f («) dla skrzydla niezwichrzonego
Teraz nalezy jeszcze okreéli¢ w przyblizeniu wartosé
kata optymalnego. Mozemy go obliczy¢ np. ze wzoru
podanego przez mgra inz. W. Nowakowskiego w arty-
kule pt. ,.Szybka metoda obliczania osiagow szybow-
cow" (Technika Lotnicza nr 3 r. 1952). na optymalny
wspodlczynnik wyporu: ’

Czopt = ]//Tr “he - Cxp 6l
gdzie 7. jest efektywnym wydtuzeniem skrzydia.

Z optymalnego wspolczynnika wyporu obliczamy
kat optymalny przy pomocy wzoru:
. _ Czop: [6]
& opt = dec»
dx°
Jak widzimy ze wzeru [4] warto$é (cug) B — o jest

wprost proporcjonalna do c¢,, profilu. W przypadku
uzycia profilu samostatecznego o odpowiedniej ujemnej
wartoscl wspotezynnika c¢,,,, mozemy otrzymaé¢ wy-.
krei ¢,y = f(u) zerujacy sie dla kata a,p,. a wiec nie
wymagajacy zwichrzenia, Im wyzsza dodatnia wartosé
wspolczynnika c,,, posiada profil, tym wieksze jest po-
trzebne zwichrzenie, co z kolei odbija sie niekorzystnie
na cporze indukowanym skrzydia i jego maksymalnej
tile nosnej. Przeprowadzona w Szybowcowym Zakladzie
Dcoswiadczalnym analiza wykazala przyrost wspélczyn-
nika oporu indukowanego o okolo 2,5° na 1° zwichrze-
nia. przy czym wartos$é ta zalezy od obrysu skrzydla.
fsawlazujac do profili samostatecznych nalezy stwier-
dzi¢. ze nie posiadaja one korzystnej charakterystyki
aerodynamicznej. a ich maksymalne wspoétezynniki wy-
poru sa racze] niskie 1 nie przekraczaja Czmex = 1,2.
Wzor na .skutecznos$é zwichrzenia‘ jest wazny przy
zalozeniu stalej wartosci wspotezynnika c¢, wzdtuz
rozpietosci skrzydia. a wiec dla skrzydla prostego o ob-
rvsie eliptycznvm, Obrys trapezowy powcduje przyrost
wartosci wspolczynnika ¢, ku ko:acowi skrzydia, obrys
prostokatny przesuwa zas wypor Kku plaszczyznie sy-

metrii (rys. 3).
¢z
_//>q—\-‘—\\
L-"""'-—f .

obrys eliplyczny
_@brys prostokgtny -

obrys tropez
Silnie zbiezny

L Wiz
- e
- ry
TL- 72)52-RJ
Rys. 3 — Rozktad c_wzdluz rozpigtosSci w zaleznosci od obrysu

skrzydta

~Z rys. 3 wynika jasno, ze obrys prostokatny sprzy-
Ja zwichrzeniu ujemnemu, przeciwnie za$ — obrys tra-
pezowy zwichrzeniu dodatniemu.

Drugim czynnikiem, ktéory cproécz obrysu wplywa na
ksztalt rozkladu wyporu wzdtuz rozpietosci skrzydia
jest jego skos. Skos do tylu przerzuca wypdr ku kon-
com, za$ skos do przodu ku s$rodkowi skrzydia.
Wprawdzie w obliczeniach aerodynamicznych platow-
cow o ukladzie ortodoksyjnym pomija sie zazwyczaj ten
wplyw, jezeli tylko kat skosu nie przekracza 15° ale
w ukladzie bezogonowym tego rodzaju uproszczenie jest
niedopuszczalne.

Zagadnienie wybcru skosu do przodu lub do tytu
taczy sie nie tylko z zalozonym obrysem skrzydia. Ze
wzgledow eksploatacyjnych, decydujaca role w kon-
strukcji szybowca odgrywa kwestia widocznosci z kabi-

ny pilota, Checac otrzymaé¢ wymagane z punktu -widzenia
zapasu statecznosci podiuznej istatycznej pohozenie Srod-
ka ciezkosci, musimy w przypadku zastosowania czyste-
go skosu do tylu umiesci¢ pilota gleboko w skrzydle,
zmniejszajac mu powaznie widocznos¢. Wady tej nie
posiada skrzydio o skosie do przodu, lub o skosie mie-
szanym (rys. 4).

_pofozenie
pitola

TL-72/52-R4
Rys. 4 — Uktad skrzydia wygodny ze wzgledu na widocznosé

Poniewaz wplyw obrysu mieeliptycznego i kata sko-
su na ,skutecznos$é¢ zwichrzenia“ bytby bardzo trudny
do ustalenia na drodze analitycznej, wiec wzor [3] mo-
ze shuzy¢ jedynie do zorientowania projektujacego
o przyblizonej ‘wartosci koniecznego kata zwichrzenia.
Dokladne sprawdzenie tak kata wywazenia, jak i rze-
czywistego wspolczynnika statecznosci podiuznej sta-
tycznej, moze mastapi¢ dopiero po wyznaczeniu rozkla-
du wyporu i oporu wzdluz rozpietosci, czy to metoda
Multhoppa, czy Lotz i po analizie réwnowagi momen-
tow wzgledem srodka ciezkosci.

Sterownosé podluzna

Zmiana kata wywazenia bezogonowca wodbywa sie
na skutek zgodnego wychylenia lotek, ktéore zmienia
linie szkieletowa profilu, a zatem i jego wspodlezynnik
momentu ¢, . Konstrukcyjne rozwiazanie napedu lotek
wychylajacych sie zgodnie w celu otrzymania momentu
podiuznego i niezgodnie w celu otrzymania momentu
poprzecznego — nie przedstawia wiekszych trudnosci.

Wymagana przekladnia miedzy wychyleniem drazka
,,ha i od“ pilota, a wychyleniem lotek, zalezy oczywiscie
od ich cieciwy i rozpietosci oraz kata skosu skrzydla.
Dla lotek o cieciwie:

U025
= o
Lskrz ’
| rozpietosci
by
= 0,5
bskrz ’

oraz skrzydia o skosie do tylu réwnym 15° przekladnia

ta jest do$¢é zblizona do stosowanej w uktadzie orto-

doksyjnym miedzy drazkiem, a sterem wysokosci.
Sterownosé i statecznosé¢ kierunkowa

Podwojne dziatanie lotek, podiuzne i poprzeczne, po-
woduje niemoznos$¢ zastosowania wychylen réznicowych,
Réznicowos$é wychylen lotek na obu skrzydiach dawa-
taby niepozadany efekt glebokosciowy przy sterowaniu
poprzecznym i pilot ,dajac lotke* musialby od razu ko-
rygowac kat natarcia drazkiem na glebokosé. Unikniecie
tej nieprawidlowosci przez zastosowanie lotek o wychy-
leniach nierdznicowych daje w efekcie przeciwny mo-
ment kierunkowy od lotek, utrudniajacy prawidlowe
wprowadzanie i wyprowadzanie szybowca z Kkrazenia
i wymagajacy szybkiego i skutecznego kontrowania
noga.

Poruszony powyzej problem, stabo zaznaczajacy sie
w konstrukcjach ortodoksyjnych, dochodzi do glosu
w szybowcach bezogonowych ze wzgledu ma ich maty
moment bezwladnosci dokola osi pionowej i maty zapas
statecznosci statycznej kierunkowej.

W przypadku zastosowania sterowania kierunkowego
opcrowego przy pomocy przerywaczy, lub rozczepia-
nych lotek na skutek braku pionowych pewierzchni
ustateczniajacych, statecznosé¢ kierunkowa musi za-
pewnia¢ samo skrzydlo i jej zapas bedzie maly. Wyste-
pujace wowczas silnie zjawisko nieprawidlowego mo-
mentu kierunkowego od lotek, utrudniajace pilotaz, opi-
suje pilot-obserwator nastepujaco:
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,,...silne odwrotne dzialanie kierunkowe lotek, za-
obserwowane w wersji szybowca ze sterowaniem Oporo-
wym, powoduje trudnosci w wyprowadzaniu z zakretu,
poniewaz ,podnoszenie’ szybowca lotkami powoduje
zaciesnienie zakretu. Wychylenie lotek w locie prostym
powoduje najpierw lekkie przechylenie poprzeczne Szy-
bowca, zgodnie z wychyleniem lotek, nastepnie zakre-
canie w strone przeciwna od przechylenia, po czym Szy-
bowiec zwolna przechyla sie w strong zakretu. Proby
wyprowadzenia szybowca z zakretu przy pomocy lotek
nie daja rezultatu. Mozliwe jest Jedyme‘wyprowadze-
nie ,noga“, to jest rozczepieniem lotkl gornego skrzy-
dla. Dla unikniecia klopotéw zwiazanych z odwrotnym
dzialaniem kierunkowym lotek, naleiy_ich uzywanie
ograniczy¢ do minimum, postugiwaé¢ sie zas przede
wezystkim sterowaniem kierunkowym...“ o

Istnieja rozwiazania konstrukcyjne elimmujz_xce.fal-.
szywy moment kierunkowy od lotek, jak np. sprzezenie
ich niezgodnych wychylen z wysuwanym przerywaczem.
dajacym moment kierunkowy o wlasciwym znaku, _ale
spowodowany tym wzrest mechanizacji skrzydia jest
przez konstruktora bardzo niechetnie widziany.

O statecznosci kierunkowe) skrzydia decyduja na-
stepujace czynniki: jego obrys, kat wzniosu i kat sko=u.
Dla skrzydla prostego, bez wzniosu, o obrysie trapezo-
wym, wielkos¢ wspodiczynnika momentu kierunkowego
wzgledem punktu neutralnego skrzydla podaje wzor

(skorygowany):
e N . 1
2kp l—f—(),l.)(T —l.} 1.(1—;—\ _7_)
p=|— - = . <+ 0,084 —— 0,10
A 4-1 At+2

1 _ _
. ,dc.) * B2 40,018

(di,

gdzie § — kat Slizgu
k, = 1,2 — wspolezynnik korygujacy.
Ze wzeru [T wynika, ze dla kazdego obrysu

skrzydia istnieje , krytyczne*“ wydluzenie, powyzej kto-.

rego wspolczynnik momentu kierunkowego staje sie
ujemny, to znaczy, skrzydio zaczyna dziata¢ destabili-
zujaco.

W2znios skrzydla dziata rowniez kierunkowo de=tabi-
lizujaco, Oznaczajac kat wzniosu przez ¢, wzor na wiel-
ko$¢ wspolczynnika momentu kierunkowego ma postacé:

dc.
da
. TA

8]*

c _ﬁ( . =B
o = b2 1)6:?3
gdzie yp jest odlegloscia srodka wyporu jednego skrzydia
od plaszczyzny symetrii.

Trzeci czynnik — skos skrzydla — wiasciwie decy-
duje o jego statecznosci kierunkowej. Skos do tyiu
wplywa silnie ustateczniajaco, skos do przodu zas de-
stabilizujaco. Oznaczajac kat skosu przez vy, wspoiczyn-
nik momentu kierunkowego wynosi:

Yo [ 4c:2

Cry = ( N (9

+CxP)YxB

Jak wida¢ ze wzorow [7], [8] i [9], samo skrzydtlo
moze byé stateczne Kkierunkowo jedynie w przypadku
matego kata wzniosu i1 zastosowania skosu do tylu.
Wydluzenie wplywa tu jedynie nieznacznie. Zastoso-
wanie sterowania oporowego wyklucza skrzydio o sko-
sie do przodu.

Zastosowanie sterowania kierunkowego wyporowe-
go przy pomocy centralnego steru kierunku lub
tarcz brzegowych, ze wzgledu na male ramie dziatania
sily ustateczniajacej rowniez nie daje w efekcie duzej

wartosei wspotczynnika statecznosci statycznej Kkierun-
kowej. _
Statecznosé boczna dynamiczna
Zagadnienie matego zapasu statecznecsci Kkierunko-

wej jest Scisle zwiazane ze statecznoscia boczna dyna-
miczna bezogonowcow. Jak wiadomo, ‘szybowiec moze

—

z punktu widzenia statecznoléci bocznej zachowywaé sig
zasadniczo trojako: moze byc niestateCzny spiralnie, stg
teczny, lub wykazywac¢ niestatecznos¢ holendrowani,
co ilustruje rys. 5.

My
# obszar nieslaleczrosd Mleﬁdmmrriad){ )

A

o
N
Q
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i ky
TL-72/52-RS
Rys. 5 — Wykres statecznosci dynamiczne) boczne)
1 eey pochedna  wspoiczynnika momentu
le o P poprzecznego wzgledem kata slizgu.
2 1
1 2ca pochodna w=pdiczynnika momentu
k‘vzj' v kierunkowego wzgledem Kkata slizgy,
G bezwymiarowa wzgledna masa pla-
2eSb2 towca.

Wiekszosé szybowcow ortodoksyjnvch jest w zakre-
sle szyvbkosci uzytkcwych krazenia niestateczna spiral-
nie, nieliczne tvlko wyvjatki sa stateczne. Szybowcow
wykazujacych niestatecznoéé holendrowanila przy tropo-
sferycznej gestosci powietrza praktvcznie nie ma. Dopie.
ro w stratosferze wzgledna masa szybowca rosnie tak
wardzo, ze punkt P, przesuwajac sie po pro“tej laczacej
go z poczatkiem ukladu. moze przej$c¢ z obszaru statecz-
nego w obszar niestatecznosci holendrowania.

Na zjawisko wystepowania niestatecznosci spiralne]
szybowcow wpltywaja decydujaco mate wspolezynniki
stateczno$ci statycznej kierunkowej. ktore odgrywaj
glowna role w zagadnieniu statecznosci bocznej.

Jak wynika z uproszczonego kryterium statecznosc

bocznej (nie uwzgledniajacego mozliwosci wystapienia
zjawizka niestatecznosci holendrowania):
T e I, [10]
ke — k&
1 ccr pochodna wspoélczynnika momentu
l 9 b poprzecznego wzgledem szyvbkosci
‘ ’ katowe] zakretu r.
2v
Ny pochodna wspodlczynnika momentu
ky = ; kierunkowego wzgledem szybkosci

katowej zakretu r, czvli wspodl-
czynnik tlumienia kierunkcwego.

Oprocz wspoiczynnika statecznosci statycznej kierunko-
wej kg, wplyw na statecznos¢ boczna posiada rowniez
wspolczynnik tlumienia kierunkowego k,. Pozostale
dwa wspotczynniki I, i |, mozna w uproszczonvm roz-
wazaniu pominac¢ ze wzgledu na raczej stala wartosc.

Jak wiadomo, wspolczynnik statecznosci kierunkowej
jest przy zalozonej wielkosci powierzchni pionowej za-
lezny cd pierwszej potegi jej ramienia do $rodka ciez-
kosci. Wspolczynnik tlumienia kierunkowego jest jed-
nak wprest proporcjonalny do kwadratu tej odleglosci
Stad wynika, ze przy malejacym ramieniu (co ma miej-
sce przy przejsciu od ukladu ortodoksyjnego do uktadu
bezogonowego) wspolczynnik statecznosci kierunkowej
k, maleje wolniej anizeli wspolczynnik tlumienia &,.
Dlatego tez zapewnienie statecznosci bocznej szybowco-
wi bezogonowemu nie jest wcale zagadnieniem latwiej-
szym niz w przypadku ukladu ortodoksyjnego.

Jezeli chodzi o obliczeniowe uchwycenie problemy,
to komplikuje sie ono na skutek specyficznego polozenia
glownych osi bezwladnosci w normalnie spctykanych
ukladach bezogonowych. Podczas gdy w szybowecach
o uktadzie ortodoksyjnym kierunek gléwnej podiuznej
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osi bezwiadnosci pokrywa sie w przyblizeniu z kierun-
kiem 10,15‘_1 i wektory momentéw aerodynamicznych
i predkosci katowych, odniesione do ‘uktadu zwiazanego
z klerunkiem lotu, mozemy bezposrednio przenosi¢ na
uklad giownych osi bezwtadnosci, w szybowcach bez-
ogonowych oba uktady sa wzgledem siebie przekrecone
o kat, ktorego w obliczeniach pominaé nie mozna,
Przyjmujac bqwlem, ze na potozenie giéwnej podluznej
osi bezwladnosci decydujacy wplyw posiadaja dwie
glowne masy, a to — pilota i skrzydta — i, ze 0% prze-
blega przez ich srodki ciezkosei, otrzymujemy przebieg
jak na rys. 6

SKr2 yo

TL-72/52-R6
Rys. 6 — Przekrecenie gtownej osi bezwladno$ci wyznaczonej
masami pilota i skrzydia

Kat ¥, o ktory przekreccne sa wzgledem siebie uktad
glownych osi bezwladnosci i uktad osi zwiazanych
z kilerunkem lotu, nie moze by¢ pominiety w oblicze-
niach (vide ,.Statecznos¢ boczna samolotu“ Technika
Lctnicza nr 3 r. 1951 i nr 1 r. 1952).

Statecznos¢ podiuzna dynamiczna

W rownaniu statecznosci podtuzej dynamicznej decy-
dujaca role, corocz promienia bezwladnosci wzgledem
osi peprzeczne) platowca, odgrywa wielkosé wspoiczyn-
nika tlumienia wahan podluznych, oraz zapas statecz-
nozci statycznej.

Zjawisko ttumienia wahan podluznych jest spowodo-
wane w szybowcach o uktladzie kcnwencjonalnym dzia-.
laniem usterzenia wysokosci. Oddzialywanie kadtuba
i skrzydia nie przekracza w wiekszoéci przypadkéw 109,
oddzialywania usterzenia wysokosci i bywa w oblicze-
niach z reguly pomijane. W przypadku szybowca bez-
ogonowego wahania podluzne mcga byé¢ tlumione jedy-
nie przez skrzydlo, od obrysu ktérego wylacznie zalezy
warto§é wepodteczynnika tlumienia.

Glauert podaje w nr 1216 ,Reports and Memoranda‘“
z roku 1928 wyprowadzenie nastepujacego wzoru na ten
wupoiczynnik dla skrzydla prostokatnego bez skosu:

dec=
dou
32

1 ¢ Cm dc, 22—

1 2 2
m, =5 | {%_.}_ § 4= (1—2h) +

S

1]

gdzie h = jest stosunkiem odleglosci srodka ciezkosci
szyboweca od krawedzi natarcia profilu do cieciwy pro-
filu (rys 7), a ¢ — szybkoscia katowa obrotu dokota osi
poprzecznej.
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Rys. 7 — Uktad odniesienia przyjety przy obliczaniu wartosci mq

Dla skrzydta o dowolnym obrysie i skosie obliczenie
wspotezynnika my musimy przeprowadzié przy pomocy
catkowania, opierajac sie na nastepujacym rozumowaniu:

Moment podiuzny, wywolany predkoscia katowa
obrotu dokola osi poprzecznej:
b/2 12
M=§ dM(y) [
J-b/2
' pv2 [13]
dM (y) =Cmn (y) 9 t(y) -dS
z rownania [11]:
- t(y) (14]
Con (3) =2m g (5) *=
stad wstawiajac do [13]:
dM(y) =mg(y) « pvt*(y) - dS [15]
wstawiajac do [12] otrzymujemy:
b/2 ) ) (16
M=p'v§ mg(y) + 12(y) - dS
l..b/3
a poniewaz:
22 [17]
M:Cmf-z_ o+ S
wiec:
[18]

fb/2 mq(y)t*(y) - dS
mg = —— T -

2, .
-b/2 1%, - S

Jak wynika z rys. 7 ze wzrostem kata skosu bez-
wzgledna warto$¢ h rosnie, co powoduje wzrost warto-
$ci mg(y), a zatem i wspolczynnika ttumienia wahan po-
diuznych m,.

Obliczona wzorem [18] warto$¢ m g, jest parokrotnie
nizsza od wartosci tego wspodtczynnika dla szybowca
z kenwencjonalnym usterzeniem wysokosci. Poza tym
zapas statecznos$ci statycznej podluznej szybowca bez-
ogonowego jest z reguly bardzo matly. Rezultatem tego
sa powazne trudnosci w uzyskaniu statecznosci dyna-
micznej podiuznej szybowca bezogonowego, ktéra nawet
w najlepszym przypadku jest mata. Spowodowane tym
faktem zjawisko nerwowosci szybowcow bezogonowych
w locie w ‘burzliwej atmosferze jest ogdlnie znane i sta-
nowi dzi§ jedna z glownych trudnosci w ich pilotazu,
o ktorej pilot-oblatywacz wypowiada sie nastepujaco:

,,..niewielkie wychylenie steru wysokosci powoduje
bardzo wyrazne i szybkie pochylenie szybowca okoto
osi poprzecznej. Pilot, ktéry na podstawie doswiadczen
nabytych na szybowcach ortodoksyjnych nie oczekuje
tak szybkiej reakcji szybowca, bardzo szybko wycofuje
ster, co powoduje réwniez szybka reakcje szyboweca.
Daje to caty cykl zaburzen réwnowagi podluznej, wy-
wotanych zupelnie niepotrzebnie przez pilota. Przebieg
zaburzen jest tak szybki, ze nie wptywaja one prawie zu-
pelnienie na tor lotu, a jedynie na pochylenie osi podtuz-
nej. Szybowiec, lecacy po torze prawie prostoliniowym,
»Kiwa sie“ rytmicznie w przod i w tyt w takt wychylen
drazka sterowego. Kiwanie ustaje po uspokojeniu draz-
ka sterowego.

Zjawisko to, nieszkodliwe w warunkach spokojnych,
utrudnia znacznie lot (zwlaszcza na holu) w warun-
kach niespokojnych typu termicznego i wietrznego, lecz
mozna sie do niego przyzwyczai¢ po wykonaniu pewnej
ilosci lotow. Z drugiej strony trzeba stwierdzi¢, ze wy-
chylenia steru wysokosci dla uzyskania trwalej zmiany
szybkosci lotu, sa stosunkowo duze*.

Uwagi koncowe

Cytowane powyzej wypowiedzi pilota-oblatywacza
czesciowo tylko ilustruja trudnosci w pilotazu szybowca
bezogonowego, wynikajace ze specyficznosci ukladu.
Jezeli mimo to szybowce bezogonowe maja juz w swoim
dorobku szereg wyczynow .tak w lotach chmurowych,
jak i w akrobacji, to jest to w rownej mierze zasluga
pilotéw i konstruktoréw. Zagadnienie statecznosci i ste-
rownoséci szybowca bezogonowego, naszkicowane bardzo
ogoélnie w tym artykule, jest jeszcze ciagle otwarte i da-
lekie od catkowitego i w pelni zadowalajacego rozwig-
zania.

Artykul wptynat dnia 3 pazdziernika 1952 r.
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Plytowo-szablonowa metoda
produkcji samolotéw

629.135.002

Autor omaw'a stosowand coraz czesciej w produkcji seryjne) samolotow me-

tode, zapewniajacq

elementow i zespolow i wmozliwiajacy z

Kolejno podaje w artykule zasade stosowaia
wykonywanie plyt i
i znakowanie. Tresé¢ artykutu oparta zostata na pracach
i Razwmichina, rysunki zas i

lifikacjach.
blonowe),

catkowite wuzgodnienie i

szybsze oraz latwrejsze wykoname
satrudniente pracownikow o nizszych kwa-
metody plytowo-sza-
szablonow, 1ch wykonane
Buab:cziewa, Kamientewa
szkice zaczerpnieto gltownie z pracy Razumiching,

prace na nich, typy

Gromowej i Owczinnikowe.

1. Wymienno$é elementow i sposoby uzyskania
wymiennosci w produkeji

Nowoczesna seryjna produkcja samolotéw wymaga
obowiazkowo stosowania zasady wymiennosci elemen-
tow i zespoldw. Ma to znaczenie zwtlaszcza w eksploa-
tacji, gdzie dla uzyskania stalej uzytkownosci wymaga
sie mozliwoséci szybkiej wymiany uszkodzonych agrega-
tow, zespoldw i elementéw bez wykonywania uciazli-
wych prac dopasowywania. W produkcji za$ uzyskanie
wymiennosci iprowadzi do zmniejszenia czaséw dodatko-
wego pasowania przy montazu, co znacznie skraca prace
montazowe.

Elementy i zespoly produkowane na zasadzie wy-
miennos$ci winny by¢é wykonane z taka dckladnoscia, by
nie tylko daty sie zltozy¢ z wspolpracujacymi elementami
i w zlozeniu pracowaly zgodnie z zalozonymi wymaga-
niami, lecz by réwnoczesnie zachowaly zgodnosé¢é ksztal-
tow i wymiarow wewnetrznych. Poniewaz jednak
zwiekszenie dokladnosci powoduje wzrost Kkosztow
obrobki, nalezy ustali¢ tego rzedu tolerancje, by wyma-
gana dokladnosé¢ uzyskaé¢ przy jak najmniejszym wzro-
Scie kosztéw.

Elementy uwaza sie za wymienne wtedy, gdy ich
wymiary wykonane sa w granicach wymaganych tole-
_rancji, gwarantujacych zadana wymienno$é. Sprawdza-
nie wymiarow wykonuje sie albo zwyklymi przyrzadami
pomiarowymi, z ktéorych mozna pomierzy¢ dowolna
ilos$¢ wymiarow, lub przyrzadami specjalnymi
sprawdzianami, z ktérych kazdy przeznaczony jest do
sprawdzenia tylko jednego wymiaru. Poniewaz uzywa-
nie przyrzaddéw uniwersalnych do pomiarow dokladnych,
Jak mikromierze itp., jest i uciazliwe i wymaga wykwa-
lifikowanych pracownikow, w produkcji rozpowszechni-
to sie stosowanie sprawdziandéw. Sprawdziany te uzy-
wane sa przede wszystkim do sprawdzania $rednic wal-
kéw i otworow, gwintdéw i liniowych wymiaréw elemen-.
tow. Sprawdzianéw takich mnie mozna stosowaé¢ do po-
miaru elementéw samolotu wykonanych z blachy, rur,
profilow lub drewna.

Produkcja catkowicie metalowych samolotow nito-
wanych, wykonanych prawie w czterech piatych z blach
1 profiléw duralowych, doprowadzita do uzywania w pro-
dukcji metody plytowc-szablonowej, stosowanej obec-
nie w .wigkszos'ci zaktadéw lotniczych jako podstawa
zapewnienia wymiennosci elementéow samolotu wykona-
nych z blach, profildow i rur. Stosuje sie ja réwniez
do sktadania wezlow i zespolow. )

2. Metoda plytowo-szablonowa

M_etoda plytowo-szablonowa polega na tym, ze ry-
sunki konstrukcyjne i geometrii zewnetrznej sa zasta-
pione rysunkami i planami warstwicowymi trasowany-
mi na plytach, zas rysunki produkecyjne elementow i ze-

spolow zastapione sa szablonami. Szak;lon'_\' sa wiec
w tym przypadku przenosnikami wymiarow I ksztaltow
elementow i zesvolow. zastepuja wlec uzycle przyrzadow
pomiarowych, a czesto stuza rowniez jako 'oprzyrzado-
wanie produkcyjne. Procz plaskich szablonow stosowa-
ne sa réowniez i przestrzeane. zwane wzcrcami') i ma-
kietami. Wymiary i ksztalty zewnetrzne szablonow,
makiet i rysunkdow na plvtach sa scisle zalezne 1 w cza-
sie wykonywania ich — uzgodnione.

Na plytach przeno$nych lub nieruchomych. sporza-
dzanych z arkuszy sklejki lub blachy. wyvkcnuje sie me-
toda trasowania rysunki gléwnych grup konstrukey]-
nvch i zestawow w wielkosci naturalnej. Sa one pod-
stawowym dokumentem technicznym. przy pomocy kto-
rego ustala sie i uzgadnia obrysy zewnetrzne samolotu.
wymiary i ksztatty szkieletu. zespoldow. wezidw i ele-
mentéw. Po wykonaniu rysunkow na piytach. dokumen-
tacja, z ktorej te ostatnie byly wwvkonane. jest w dalszej
produkcji zbedna. Natomiast je$li przy produkcji po-
stlugujemy sie rysunkami zwyklyvmi. to rysunki na pty-
cie stuza jedynie do ustalenia obryvséw zewnetrznyvch.

Makiety wedlug zasad wykonania i przeznaczenia
dziela sie na dwie grupy.

Do pierwszej grupy naleza makiety spelniajace za-
danie konstrukcyjne, sporzadzane na podstawie szkicow
i rysunkow wstepnych. stuzac nastepnie do wykcnania
rysunkéw plytowych i szablonow. Sa to najczescle]
makiety kabin zrobione dla sprawdzenia i ustalenia po-
tozenia fcotelj zalogi i pasazerow. sterownic, tablic przy-
rzadéw, widocznosci rozmieszezenia wyposazenia i prze-
wodow instalacji. Po ustaleniu wymiarow i wzajemnego
polozenia stuza one réwniez do wykonania ryveunkow
konstrukcyjnych kabin i wyposazenia.

DO, grupy tej naleza rowniez makiety zewnetrznvch
obryséw i ksztaltow powierzchni: sa to makiety przeis¢
miedzy skrzydiem i usterzeniami a kadlubem. oston,
gondol silnikowych, zbiornikéw i oszklenia kabin. Wy
konane sa one w postaci szkieletu ze sklejki wypelnicne-
go gipsem. Na makietach wykcnuje sie bezposrednio
i doprowadza do ostatecznych ksztaltéow powierzchnie
zewnetrzne. Na podstawie tychze makiet i zdjetych
z nich szablonoéw sporzadza sie rysunki plyvtowe warst-
wicowe, rysunki plytcwe gldwne (przekroje. zestawie-
nia) i szablony produkcyjne.

Do drugiej grupy naleza makiety produkcyjne wy-
konane na podstawie rysunkéw plvtowych i rysunkoéw
kpnstrukcyjnygh. Stuza one do wykonania i sprawdza-
nia przyrzadow wykonawczych i montazowych i do
sprawdzenia gotowych elementéw. Sa to czesciowo
wzorce robocze dla pokry¢ i szkieletéow, czesciowo ma-

') Zwanymi w gwarze warsztatowej takze ,.balwankami® lub

»bablcami‘.
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kiety i wzorce zeber, dzwigaréw. lotek, kla 5
. Y e s > p, sterow,
drzgl’ WZlkerkaW. i tym podobnych weztéw i zespotow.
a makietach i wzorcach winny byé bardzo doktad-
nie wykonane ksztalty obryséw zewnetrznych po-
wierzchnle taczenia grup 1 zespol6w i wzajemne ich po-
tozenie. W tym celu makiety te i wzorce wykonuje sie
bardzo sztywne na szkieletach stalowych lub klejone
z drewna.
w Stosujac metode ptytowo-szablonowa uzyskujemy
zajemne zwiazanie wymiaréw i ksztaltow miedzy ze-
spolgml, Wezla}ml i elementami, je§li w czasie wykony-
wania rysunkow piytowych i szablonéw zostana zacho-
wane nastepujace zasady: .
1 Wszystkie rysunki plytowe wykonuje sie w wiel-
koscl _nal'iurtal}r;e{; ponlewaz rysunki w skali oddajac
wiernie kszta rzywych, zmieniaja o i ni
ograniczonymi tymi liniami. 13 obraz powierzehni

2. Kazda krzywa na plycie kresli sie wedtug roztra-
sowania tylko jeden raz, poniewaz stwierdzono ze jesli
jedna linie bedzie wedtug rzednych trasowaé i kreslié
nawet ten sam traser, to wyznaczone linie nie beda
identyczne,
3 Obrysy i wymiary przenosi sie z plyty na szablon
i z szablonu na szablon bezposrednim kopiowaniem, bez
uzycia narzedzi mierniczych, ’

4 Na rysunkach plytowych wyznacza sie tylko ob-
rysy powierzchni szkieletu z uwzglednieniem réznych
grubosci pokrycia.

5. P;‘zejs'cie od linii i punktow wyjsciowych kon-
;trukcymych na piytach produkeyjnych ustalajacych
1 montazowych, uzyskuje sie przy pomocy ukladu po-
mocniczych elementéw odniesienia w postaci wykona-
nych na szablonach otworow kotkowych, montazowych
i przyrzadowych, Otwory te wyznacza sie tylko raz na
pierwszym szablonie, na inne za$ szablony przenosi sie
Je, wiercac przez szablon pierwszy lub oba wspdlnie.

6. Szablony giéwne zaopatrzone sa w objasnienia wy-
bite na nich, zawierajace dane o wymiarach, ksztalcie
elementu i czesciowo technologii wykonania.

Kolejnos¢é prac przygotowawczych do produkcji sa-
molotéw metoda plytowo-szablonowa jest nastepujaca:

1. Wykonuje sie wstepny projekt prototypu, uwzgled-
niajac juz wymagania pozniejszej metody produkcji.

2. Na podstawie projektu wstepnego wykonuje sie
rysunki warstwicowe, wedlug Kktorych uzupelnia sie
i Scisle ustala ptynnos$é przejscia miedzy zespolami i ob-
rysy zewnetrzne, wyznaczajac dokladne rzedne obryséw
przekrojow w trzech rzutach. Rzedne te i obrysy sa ma-
terialem do sporzadzenia rysunkow teoretycznych, kito-
re sa podstawa konstrukcji i wykonania gtdownych przy-
rzadow montazowych z réwnoczesnym opracowywaniem
szczegolow konstrukeji samolotu w biurze konstrukeyj-
nym.

3. Na podstawie rysunkow teoretycznych i rozpraco-
wanej konstrukeji oddzial plyt i szablonoéw przystepuje
do wykonania rysunkow zestawien, zespoléw i planow
warstwicowych na ptytach. Rozrysowanie na plytach
wykonuje sie zazwyczaj wedlug grup konstrukcyjnych.
Na osobnych piytach kresli sie nastepujace zespoty:
o — srodkowa cze$é¢ skrzydia z klapami 1 owiewkami,
b — odejmowana czes¢ skrzydia z lotkami, klapami
i slotami, ¢ — kadlub, czasem }acznie z usterzeniami,
przewaznie tylko z przejsciami na usterzenia, d — uste-
rzenia, e — gondole silnikowa, f — podwozie, g — ze-
spot kotka ogonowego.

Obrysy przekrojow poprzecznych skrzydia wykonuje
sie w plaszezyznach zeber, zas przekrojow poprzecz-
nych kadiluba w plaszczyznach wreg. Stad wykreSlone
na plytach plany warstwicowe sa rdéwnoczesnie dla
skrzydla rysunkiem zbiorczym obrysow zeber, zas dla
kadtuba — obrysow wreg.

Plany warstwicowe skrzydla wykonuje sie wzdI’uz.
zeber dla wyznaczenia ich obryséw i wzdtuz rozpietosci
skrzydla dla sprawdzenia ich plynnosci, wyznaczenia
pochylenia pdtek zeber i ustalenia ksztaltu zagiecia, gdy
w widoku z przodu skrzydlo jest zakrzywione (np. typu
PZL-11, Polikarpow-I. 153 lub Heinkel 112),

Przejscia oplywowe skrzydlo-kadiub 1 usterzenie-
kadlub, limuzyny pilota, ostony silnika, usterzenia po-
ziome | pionowe roztrasowuje sie na ptytach w trzech
rzutach. Usterzenia trasuje sie lacznie w zespole: sta-
tecznik, ster i klapki wywazajace.

4. W nastepnym etapie opracowuje sie. konstrukeyj-
ne rysunki zestawieniowe, przy czym z plyt przenosi
sie obrysy zeber, wreg, przekrojow i wezlow, wkresla-
jac w nie kompletna konstrukecje.

5. Z rysunkow zestawieniowych technolodzy opraco-
wuja etapy montazowe, ustalaja oprzyrzadowanie i wy-
kazy zawierajace spis szablonow, wyttocznikow i wzor-
coOw roboczych i oprzyrzadowania na wszystkie elemen-
ty danego wezla czy zespolu. Wykazy te przesyla sie do
oddzialu wykonujacego szablony.

6. Oddzial wykonujacy szablony sporzadza je na
podstawie rysunkow z ptyt, planow warstwicowych, ry-
sunkow konstrukeyjnych i wykazow technologicznych,

7. Oddzial oprzyrzadowania opracowuje rysunki
przyrzadow, przy czym na rysunkach nie podaje zad-
nych wymiarow dotyczacych obryséw i krawedzi wy-
konywanych elementow samolotu, ktore beda przy wy-
konaniu przyrzadow wziete z szablonow, wzorcow lub
makiet i wzorcow roboczych, wykonanych poprzednio
przez tenze oddzial na podstawie odpowiednich szablo-
now obrysow.

3. Plyty, ich wykonanie i uzytkowanie

Plyty sluzace do trasowania rysunkéw sg dwu ty-

pow: stale i przenosne.\

tyty stale (rys. 1) zrobione sa z najlepszej sklejki
grubosci 10 — 15 mm, lub arkuszy blachy grubosci 5 —
8 mm, tworzgc pomost na sztywnych podstawkach wy-
sokosei 50 — 70 c¢m, ustawionych i zamocowanych na
podtodze, Wymiary ptyty okresla sie w zaleznosci od
rozmiaréw zespotu, ktéory ma byé trasowany na plycie.
W tym celu wykonuje sie szkic trasowanego zespolu
z gabarytowymi wymiarami. Do wymiaréw tych doda-
jemy wolny pas brzegowy, wustalajac w ten sposdéb za-
sadnicze wymiary plyty (dlugosé i szerokos¢). Szero-
kos$é pasa brzegowego wynosi 30 cm dla ptyt o dtugosci
do 8 m, a 50 em dla plyt wiekszych. Same pltyty wyko-
nane sa z kilku arkuszy blach wspdlnie zespawanych,
Spawki po wykonaniu szlifuje sie,

Plyty przenosne wykonuje sie¢ w postaci ram pokry-
tych najlepsza sklejka grubosci 5 —8 mm.

Powierzchnie obu typow plyt kolejno szpachluje sie,
szlifuje i maduje na kolor biaty, jasnoniebieski lub
z01ty.

TL-58/52-R1

Rys. 1 — Konstrukcja ptyty statej

Na skutek odmiennego charakteru wykonywanych
trasowan i kreslen na ptytach sprzet kreslarskj stoso-
wany do tych prac rozni sie od ogélnie uzywanego.
Podstawowym sprzetem (patrz rys. 2) stosowanym na

ptytach sa:
a — linie stalowe o dlugosci 2—3 m i krotkie do
30 cm,
b — uchwyty do napinania strun,
¢ — tasmy stalowe z podziatka milimetrowa, diu-

gosci do 50 m,
d — dynamometry sprezynowe do napinania tasmy,

e — cyrkiel drazkowy bez podziatki do przenoszenia
wymiarow z jednego rzutu na drugi,

f — listewki bukowe lub sosnowe do kreslenia diu-
gich krzywych,

g — ciezarki do przyciskania listewek,

h — nozyk lub rysik do nacinania plyty,

j — ukosomierze do pomiaru ukosow polek | brze-
gbw blach,

k — punktaki,

1 — cyrkle do kreslenia kot i lukow,

Dla wyznaczenia dilugich 1inii prostych napina sig
strune stalowa o s$rednicy 0,5 mm, zamocowana na kon-
cach w uchwyty do napinania, lub przewieszana poza
brzegi ptyty z ciezarkami na koncach. Punkty zaznacza
sie w odstepach 1—2 m, przykladajac nastepnie linie
3-metrowa dla wykreslenia prostej. Do kreslenia uzy-
wa sie ostro zakonczone otdéwki twardosci 4 H — 6 H.
Grubosé narysowanej linii (tak prostej jak i krzywych)
nie powinna przekracza¢ 02 mm, Po gakonczeniu tra-
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sowania i kreslenia sprawdza sie¢ proste powtdérnie na-
pieciem struny, nastepnie wszystkie linie nacina sie
specjalnym nozem lub rysikiem na glebokos¢ 0,8 mm,
osiagajac grubos$¢ rysy ponizej 04 mm. Rysy wypeinia
sie kolorowym tuszem, pokrywajac nastepnie cala pty-
te bezbarwna nitroemalia.

Dla wyznaczenia wiekszych wymiaréw uzywa sie
tadmy stalowej 20, 30 lub 50-metrowe). Samo odmierza-
nie wykonuje sie przy temperaturze 20YC, naciagajac
tasme sila okoto 5 kG przy przekroju tasmy 0,2 X 10 mm.
Dla uzyskania wlasciwych wymiarow w dowolnej tem-
peraturze, nalezy tasme naciaga¢ dynamometrem wyce-
chowanym na temperature 209C ze skala dajaca po-
prawki naciagu w granicach od 100 do 25°C,

Linijka

Cyrkiel
(

3| frr—

L .
f Nozyk

S0

&
5K

Crezarek

<>

Rysix

{ -\w-_57 /
L]
Dynamometr skalowany \jﬂ

na temperature -
B Napinacz struny

TL-58/52-Rz
Rys. 2 — Sprzet kreslarski do prac na ptytach

Przyrzady pomiarowe (z podziatkami) nalezy przed
rozpoczynaniem trasowania sprawdzaé, pordéwnujac
z wzorcowymj dokladnymi przyrzadami. Niedopuszczal-
ne jest stosowanie wtasnych przyrzadéw mierniczych,
lub metréow skladanych. Trasowanie i sporzadzanie ry-
sunkéw na plytach nalezy wykona¢ z jak najwieksza
dokladnoscia. Odchyiki od danych wymiaréw dopusz-
czalne sa rzedu 0,4 mm.

Pomieszczenie, w ktérym znajduja sie piyty winno
byé utrzymane we wzorowej czystosci, dla sprowadze-
nia zas do minimum zmian na skutek rozszerzalnosci
plyt, winna by¢ zachowana stala temperatura 20°C i sta-
ta wilgotnosé okolo 60%. Same plyty winny by¢ w cza-

sie pracy oswietlone ‘Swiatlem rozproszonym i zabezpie-.

czone od bezposredniego dzialania strumienia zirnnego
lub wilgotnego powietrza (potozenie drzwi i okien).
W czasie stonecznych dni plyty winny byé zabezpieczo-
ne od bezposredniego padania promieni stonecznych na
nie przez stosowanie zaston na oknach (zewnetrznych
typu sklepowego, a nie wewnetrznych). Plyty nalezy
zawsze zakrywac¢ pokrowcami, a do pracy odkrywacé tyl-
ko potrzebna czes¢. Dla zabezpieczenia plyt i rysunkow
na nich trasowanych mozliwie na najdtuzszy czas, wzbro-
nione jest niepotrzebne chodzenie po ptytach, zas pra-
cujacy na nich winni uzywaé¢ filcowe pantofle i ochron-
ne ubranie. Plyty z rysunkami nalezy zabezpieczyé na
caty czas trwania produkcji danego samolotu, mimo ist-
nienia teoretycznych rysunkéw w skali z tabelamij rzed-
nych i wszystkich konstrukecyjnych i roboczych rysun-
kéw samolotu,
4, Wykonanie szablonéw

Wiekszos$¢ szablonéw wykonuje sie z arkuszy bla-
chy stalowej grubosci 1 —1,5—2 mm ze stali 0020, Ar-
kusze blachy lub wyciete z nich wstepnie szablony na-
lezy przed ostatecznym wykonaniem szablondéw prze-
waznie prostowaé. Prostowanie wykonuje sie albo na
wielowatkowych maszynach do prostowania, albo recz-
nie na plytach; reczne prostowanie jest niewlasciwe, po-
niewaz przy usuwaniu nieréwnosci mtotkiem powstaja
w materiale wewnetrzne naprezenia, mogace z czasem
spowodowaé odksztalcenie gotowego szablonu.

Katownik do stru-

Duze szablony w razie potrzeby spawa sie z kilku
arkuszy blachy, stosujac do laczenia spawanie punkto-
we w styk z podkladka wzdluz szwu. Caly szablon
usztywnia sie z jednej strony konstrukcja ramowa lub
kratowa ze stali profilowe]. Wstepnie przyciete szablo-
ny pokrywa sie farba,

Wykonanie szablonu zaczyna sie od wyznaczenia ng
blasze osi i gldwnych linij wyjsciowych. Nastepnie ob-
cina sie z grubsza arkusz z pewnym zapasem na ksztait
szablonu. Z kolei przystepuje sie do najwazniejszej pra-
cy przy_wykonaniu szablonu — do przeniesienia obrysu
szablonu z plyty na arkusz,

Istnieje kilka metod
przenoszenia obrysu z
plyty. Jako pierwsza
podamy metode obec-
nie najczesciej stosowa-
na, polegajaca na zasto-
waniu przyrzadu ko=
piujacego lub panto-
grafu uproszczonego.

Przy uzyciu przy-
rzadu kopiujacego spo-
s6b kopiowania jest na-.
stepujacy: na ptycie u-
klada sie w rownej od-
leglosci od obrysu li-.
stewke zgodnie z przy-.
rzadem Kkopiujacym, u-
stalajac doktadne jej u-
stawienie przez przy-
cisniecie ciezarkami
(patrz rys. 3 i 4).

Listwe nalezy tak
ulozyé, by przyrzad ko-
piujacy trafiajac igla'
na obrys opieral sie
rownoczes$nie dwiema
rolkami o listewke. Przesuwajac stopniowo przyrzad
kladzie sie kolejno 1 przyciska listewke. Nastepnie
sprawdzamy ustawienie listewki, prowadzac wzdluz niej
przyrzad kopiujacy po linii obrysu.

TL-58/52-R3

3 — Przenoszenie konturu
przyrzadem kopiujacym

Rys.

TL-58/%2 -R4
Rys. 4 — Ustawienie przyrzadu kopiujacego
Przyrzad kcpiujacy posiada dwie igty — nieruchoma

i ruchomg. Normalnie stosujemy do kopiowania jedna
igle. Jesli jednak zachodzi potrzeba wykreslenia rowno-
czesnie dwu linii réwno oddalonych, na przyklad szero-
kosci potki, stosujemy obie igly, rozstawiajac je na wy-
magana odleglosé. Po ustawieniu listwy kladziemy na
plyte przyciety wstepnie szablon, przyciskamy go i po-
suwajac nastepnie przyrzadem kopiujacym dokladnie

po listewce, otrzymujemy
s pod igla obrys szablonu
s zgodny z rysunkiem pityty.
W ten sposob uzyskuje sie
przy trasowaniu szablo-
néw symetrycznych jedna
polowe obwodu. Dla o-
trzymania drugiej polowy
przenosimy osie przenosni-

\_////‘ kiem wskazanym na rys.5

na druga strone szablonu,

TL-58/52-Rs odwracamy arkusz 1

Rys. 5 — Przeno$niki osi powtarzamy poprzednia

czynnos¢ kopiowania.
Rownoczesnie z obrysem przenosi sie na szablon i inne
linie, jak kontury podiuznic, dzwigardéw, osie i linie
konstrukeyjne itp.

Wytrasowany szablon obcina sie wstepnie nozycami,
opilowujac dokladnie wzdluz obrysu i sprawdzajac
w czasie tego kilkakrotnie przez przykiadanie do rysun-
ku na plycie. Wymagana jest taka dokladnos¢ wykona-
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nia, by po przylozeniu do ptyt brzeg szablo i
) o onu n 2
chodzil poza szeroko$¢ rysy na plycie, Poniewaz rlr?alxg-
anlna dogu}s:ic?ialng_ szeroko$¢ rysy na ptycie réwna jest i
4 mm, dokladnos¢ w i : ; /
0o ykonania szablonu winna byé +
Na przygotowanym w ten s . ; .
) ym posob szablonie wyk:
sie wedlug zestawieniowego rysunku Akonstrwk}::;(j)rrllgéoe
trasowanie szczegolow wewnetrznych, jak: szerokosé po- 3
;ek, promienie gilecia, otwory ulgowe, zygi, szwy nitéw
1 wszystkie wewnetrzne wymiary ‘kénstrulkcyjne ’J

Wszystkie te szczegoly konstrukeji naniesione sa na sza-
blon w postaci umownych oznacze:, przez co szablon
taki catkowicle zastepuje odpowiedni rysunek. Oznacze-
nia te, llt’erowe‘l cyfrowe, tworza kompletne objasnie-
nia, w ktore kazdy szablon winien byé zaopatrzony. Po
wytrasowaniu 1 oznaczeniu przewierca sie otwory, kté- '
re nastepnie beda przeniesione na szablony robocze. RIRA2 R
Na rys. 6 _pokazana jest dolna scianka wregi z.as' na Rys. 8 — Przenoszenie pantografem obrysu wregi z plyty na
rys. 7 odpowiadajacy jej szablon z kompletnymi objas. PYache L — prowadmica 2 — wozek; 3 — ramions; 4 — igly;
nieniami Jas- 5 _ blacha szablonu; 6 — krzywa na ptycie; 7 — krzywa prze-
' niesiona na blache
i SO Précz tych stosowana jest
= tez metoda elektrolityczna,

ﬁ polegajaca ma pokryciu plyty

2 specjalnym roztworem i na-

— H"{h—* R J— -7 stepnym doci$nieciu do niej
‘,', H £ arkusza blachy. W ten spo-

s6b na blache przenosza sie
bezposrednio wszystkie linie
z plyty.

Druga faza pracy jest po
skopiowaniu wykonanie sza-.
blonu, Obcinanie i opitowanie
reczne wymaga dtugiego cza-
su i dok¥adnej i uwaznej pra-
cy. Dla uproszczenia i przy-
spieszenia wykonania stosuje

TL-58/52-R6 sie obecnie frezarki kopiujace.

‘ ot = Zaopatrzone sa one w dwa
RysRte=gbolnalsciankafwiegt stoly: na jednym umieszcza sie przenosna plytke z ry-
sunkiem, na drugim — arkusz blachy. Nad pierwszym

Drugi sposéb kopiowania polega na uzyciu panto- gstolem umieszczona jest cze$é odbiorcza mechanizmu
grafu uproszczonego. Pantograf taki (rys. 8) ustawia sie¢  kopiujacego z igta doprowadzenia po konturze rysunku.

Lo Ons PI50d-R35  On Go—— T2 o Ona 7o e Nad drugim stolem umiesz-
B e S 2, L, o—= ° czony jest frez w pionowym
\ ol ° — = . uchwycie. Ruchy jego w cza-
e, Ona 0100%60° PZL-105 sie pracy sterowane sa cze-
) szgs’f;ﬁg;-" O Scia pierwsza mechanizmu

N @ kgpi»ujaqego przy przesuwa-

niu poziomo wzdiuz linii ry-

105-11-21,02 sunku

5. Typy szablonow

Wszystkie wykonywane
szablony dziela sie na dwie
zasadnicze grupy. Do pierw-
szej nalezg szablony kon-

TL=58/52-R7 trolno-konturowe, Do drugiej
grupy naleza szablony ro-
Rys. 7 — Szablon konturowo-kontrolny ,SzKK* bocze, dzielace sie na: szablony do przyciecia, szablony

. , . . . do wykonania i sprawdzania -elementéw oraz szablony
na plycie w ten sposéb, by z jednej strony jego prowad do wykonania oprzyrzadowania.
nicy lezala linia rysunku plyty, z drugiej za§ — w za- W produkcji malymi seriami nalezy sie postugiwaé
siggu ramienia pantografu — arkusz blachy, na ktéra minimalna iloécia szablonéw, dlatego tez szablony robo-
kopiuje sie obrys. Pantograf kopiuje na zasadzie ruchu c¢ze stuza réwnoczesnie do wykonania elementéw, spraw-
rownolegloboku przesuwanego wzdiuz prowadnicy. Jed- dzania i wykonania oprzyrzadowania. W produkeji du-
na igle znajdujaca sie na koncach ramion ruchomych zymj seriami wykonuje sie¢ dla oprzyrzadowania i kon-
prowadzimy po krzywej na ptycie, druga igla kresli troli osobne szablony podstawowe i robocze. Robocze

identyczna krzywa na arkuszu blachy, szablony wykonuje sie wtedy w dwu lub trzech egzem-
Obie wskazane metody potrzebuja znacznej ilosci cza- plarzach, z ktérych jeden stuzy jako wzorcowy — do
su i duzej uwagi w czasie wykonywania. Na skutek te- sprawdzania uszkodzonych szablonéw roboczych i po-

go pojawily sie szybsze metody kopiowania na zasadzie wtdérnego wykonania zuzytych,

fotografii, Wykonuje sie w tym przypadku zdjecie ob- Szablony kontrolne konturowe SzKK sa podstawo-

rysu z plyty, nastepnie stosujac aparat do powigkszeh wymi, wykonanymi z rysunkéw na pltytach i stuza dla

otrzymuje sie odbitke bezposrednio na arkuszu blachy Wwykonania i sprawdzenia wszystkich innych szablonow.

pokrytym s$wiatloczulta emulsja. Sa one pr;echov&{ywane w oddziale ptyt i szablonéw i na
Jesli plyty wykonane sa z arkuszy przezroczystych inne oddzialty nie sa wydawane. Na szablonach tych

plastykow, to metoda fotokopiowania mozna otrzymaé Podane sa kompletne techniczne objasnienia (patrz rys.

odbitke bezposrednio z plyty na $wiattoczula powierzeh- 71 9). o

nie blachy. Inna metoda fotograficzna polega na tym, Szablony do przycigcia:

ze na plyte bialo malowana z czarnym rysunkiem na- la. — Szablon rozwiniecia elementu SzRE (rys. 10),

klada sie Swiattoczuly papier, naswietlajac go z goéory. Wykonany wedlug SzKK przez przeniesienie wewnetrz

Otrzymana odbitke nakleja sie na arkusz blachy, wyko- Nego obrysu -elementu i wszelkich technologicznych
nujac nastepnie szablon wedtug obrysu odbitki. (i montazowych), ustalajacych i prowadzacych otworow
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dodajac do obrysu SzKK wielkos¢ rowna dlugps’m roz-
winiecia potki. Wykonuje sie go dla elementow prze-
strzennych, tloczonych guma, na prasach do giecia 1 dla
elementow wykony-
wanych z doktadne-
ﬁ"-—x go rozwiniecia w
wyttocznikach na
ekscentrycznych lub
innych typach pras
lub wykonywanych

recznie.
Stuzy rowniez do
o8 konsirukcy/na przykrawania  ele-
mentoéw (recznie,
frezami na prasach

i nozycach), dla
wiercenia lub traso-
wania otwordow, do
wykonania szablo-
now oprzyrzadowa-.
nia miejscowego tto-

O
m os symetrii

O czenia 1 wykrojni-
kow, szablonéw fre-
zowania, szablonow
TL-58/52-R9 grupowego przykry-
wania i dla ustawia-

Rys. 9 — Szablon konturowo_kontrolny

nia oporow przy gie-
ciu i cieciu na gilo-
tynowych nozycach,

Posiada pelne oznaczenia informacyjne, Na szablonie
zaznacza sie wszystkie nastepne zmiany. Specjalne ob-
ja$nienia nanosi sie wedlug wymagan technologa. Na
szablonie wierci sie wstepne otwory @ 2,5 mm przy
wierceniu z przynitowana podktadkai @ 7 mm w przy-

wregi kompletnej z natozonymi
szablonami czeSciowymi

+ 1 mm. Wedlug SzWS przykrawa sig rozwiniecia suro.
we i ustawia kolki prowadzace na wyttocznikach.

3a. — Szablon ciecia grupowego SzCG (rys. 11) wy-
konuje sie dla elementow przycinanych wspolnie, po
opracowaniu i sprawdzeniu obrysu wszys.tklch wchodza.
cych do SzCG elementow, na.podstawm opracowanej
karty ciecia grupowego®). Wymiary gabarytowe szablo.

= —

1 -58/52-R/1n

Rys. 11 — Szablon obciecia grupowego ,,SzCG**

nu robi sie zgodnie z wymiarami arkusza blachy, z kté..
rego wycina sie elementy. Po odpowiednim rozlozeniy
SzRE na SzCG na ostatnim nawierca sie otwory uchwy.,
towe dla zamocowania odpowiednich szablonéw, 1lub
wszystkie otwory naniesione na SzRE. Otwory na SzCG
pod tulejki prowadzace rozwierca sie na srednice 7 mm.
Z_ewnetrzne obrysy SzRE obwodzi sie rysa, wewnatrz
niej zas wybija sie numer elementu.

Szablony dla wykonania i sprawdzania elementéw.

1b, — Szablon konturu wewnetrznego SzKW (rys. 12)

' wykonuje sie wedlug S:KK

1 z7s '

s e ee——u —
z 7215 ,

Rys. 10 — Szablon rozwiniecia elementu ,,SzRE‘

padku uzycia tulejki prowadzacej.
2a. — Szablon wymiaru surowego SzWS, lub szablon
przyciecia z zapasem, wykonuje si¢ dla elementow tto-

czonych na milotach opadowych, prasach, lub wykony-

wanych recznym klepaniem, a wiec w tych przypad-
kach, gdy dokladne rozwiniecie trudno okresli¢ lub
technologia wykonania przewiduje zapasy. Kontury sza-
blonu okresla doswiadczalnie

ZRE - 4160
27 07 49

po naniesieniu linii we-
wnetrznego konturu i wedlug
linii przeciecia sie wewnetrz-

p2L-105 - . .
nych powierzchni elementdw.
i Procz oznaczen informacyj-
@ nych nanosi sie na szablon
promien giecia poélek, wyso-

kos¢ ich, kat odgiecia i kieru-
nek odgiecia. SzKW uzywa
sie do sprawdzania kazdego
tloczonego elementu, w nie-
ktérych przypadkach do wy-
znaczania powierzchni czolo-
wych pod obciecie i do wy-
konania blokow na obciaganie i wyttocznikow.

2b. — Szablon konturu zewnetrznego SzKZ (zwany
szablonem konturu elementu) wykonuje sie wedlug ob-
rysu przekroju zewnetrznych powierzchni elementu
i wedlug SzKK. Wedlug SzKZ elementy wykonuje sie
rzadko; glownie stuzy do wykonania oprzyrzadowania
elementow wykonywanych tloczeniem lub przez wycia-
ganie i do wykonania oprzyrzadowania kontrolnego.

Ti-58/52 R10

technolog prowadzacy roboty; w

tym celu poczatkowo w przybli-.
zeniu wykonuje sie rozwiniecie
elementu, do ktorego dodaje sie
technologiczny zapas, tloczac w
tym stanie z obrysu wstepnego
probna partie elementow i osta-
tecznie poprawiajac rozwiniecie
surowe.

Dla prostych elementow sza-
blon wykonuje sie od razu, bez
wstepnego przycinania. Szablon
wykonuje sie z grubej tektury,
kontur szablonu technolog stem-
pluje, Na szablon nanosi sie
oznaczenia informacyjne. Tektu-
rowy SzWS lacznie z zamowieniem skierowuje sie na
oddziat ptyt i szablonéw, ktory wedlug niego  wykonuje
SzWS metalowy, przekazujac go do oddzialu przykrawa-
nia, a tekturowy zachowuje jako oryginal. Wszystkie
nastepne zmiany SzWS wykonuje oddzial ptyt i szablo-
now wedlug notatek oddzialu tloczenia, Obrys metalo-
wego SzWS moze mie¢ odchyiki od tekturowego do

—
o UK 27215 o R3S 2.7215 X S
—— - Y 0mo
j Pdtht do dot
P2L~ 105 1R
SZKW-4002 Pl
250749 P
w ®
105-11-21.02 1"{}’
;.l‘l Oko
o
T g
27215 =
TL -58/52-R12
Rys. 12 — Szablon konturu wewnetrznego ,,SzKW*
Zwiazek jaki zachodzi miedzy szablonami SzKK,

SzKZ, SzKW 1 SzRE pokazany jest na najprostszym
przyktadzie na rys. 13. Dla poélek o uktadzie nie pro-
stym, lecz zewnetrznym lub wewnetrznym wymiar ,x“

2) Karta ciecia grupowego zawiera wykaz elementéw wraz
ze szkicami ustawienia ich na arkuszu blachy, dajgcego mi-
nimum zuzycia materiatu.
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podaje sie¢ w formie tabel dla z Sci
od 0,5 do 4,0 mm i katéw ukoséwa%;gelse?{ %u})f?sgg gsl?Ch
3b. — Szablon n.akladany do obcinania i wierceﬁia
elementow SzOW uzywa sie do obcinania giecia, pod-
cinania 1 wlercenia elementow wykonywénych z nor-
malnych profildéw, Wykonuje sie go wedlug SzKK SzKZ
surowego materiatu elementu j czasem dodatko,vvo T ’
sunku. Wykonywane sg dwa typy SzOW: zewnetrzne g&
nakladania na element i wewnetrzne do wkladania na
element. Dla wiercenia otworéw ma SzOW przyspaw
ne podkladki lub tarcze, lub tez wiercone otwo?y r?aI
wymiar osadzenia wiertniczych tulejek prowadzacych

. SzRE
f - SKK_ K2

H SzKW

TL-58/52 RS
Ryvs. 13 — Wzajemna zaleznos$¢ szablonow
4b. — Szablon giecia profiléow i rur SzGP stuzy do

giecia. obciecia i sprawdzania elementéw, Wykonuje sie
go wedlug SzKK, planu warstwicowego i rysunku. We-
dlug przeznaczenia 1 wuzycia jest on analogiczny do
SzOW.

Szablonv do wykonania oprzyrzadowania tworza trze-
ci typ szablonow roboczych. Czesciowo nalezy tu zali-
czy¢ szablony tvpu drugiego. Sa to nastepujace:

lec. — Sz2KW (1b) — stuzacy rowniez do wykonania
stempla do ksztaltowania elementéow na prasie guma
i stempli do giecia.

2c. — SzKZ (2b) — stuza do ustawiania zderzakow
na obrabiarkach i prasach, wykonania przyrzadéw mon-
tazowych, prowadnic i wyttocznikow,

Dalsze tvpowe szablony do wykonania oprzyrzado-
wania sa:

3c. — Szablon konturu przekroju SzKP (rys. 14)
wykonany jest wedlug wewnetrznych wymiaréw ele-
mentu (oznaczony w) lub zewnetrznych (oznaczony z),
na podstawie SzKK, rysunkéw plytowych i rysunkow
konstrukcyjnych, Czasem wykonuje sie go wediug wzor-
cowych elementow i wedlug makiet. Same szablony dla
przestrzennie zlozonych elementéw wykonuje sie w po-.
staci szkieletu, dajacego linie podzialu lub linie ze-
wnetrznej powierzchnj elementu.

N
f\mmﬂ

n-56/52-Rw4
14 — Szablony konturéw przekrojow ,,SzKP*

Rys.

Najczesciej sa to szablony podstawowych podiuznych
i poprzecznych przekrojow elementow (rys. 14).

4c, — Szablon modelu cynkowej matrycy SzMC na
obciaganie i SzMC na wyciaganie stuza do wykonania
gipsowych modeli dla przestrzennie zlozonych elemen-
tow tloczonych na milotach opadowych lub w prasach
i tlocznikach do wyciagania. Szablony te wykonuje sie
wediug SzKK z odpowiednia korekcja wymiarow na
osiadanie.

5c¢, — Szablon przekroju wzorca SzPW stuzy do wy-
konania i sprawdzania wszelkiego rodzaju wzorcow ro-
boczych i kontrolnych w przekrojach poprzecznych i po-
diuznych. Wykonuje sie go na podstawie SzKK, rysun-
kow z plyt i planéw warstwicowych. Kazdy szablon po-

siada wyczerpujace oznaczenia informacyjne,

Podane typy szablonéw sa najczesciej spotykanymi,
précz nich moga jeszcze istnie¢ szablony do wykonania
elementéw i oprzyrzadowania, ktéorych wykonanie wy-
nika ze specjalnych metod produkcji i typéw obrabia-
rek.

Wszystkie szablony sa zaopatrzone na swej po-
wierzchni w objasnienia dzielace sie na oznaczenia po-
rzadkowe j oznaczenia informacyjne. Przykiladowo dla
zasadniczych szablonow wygladaja te oznaczenia mnaste-
nujaco:

Nazwa Znak p%er;Zfizke:vivae Oznaczenia informacyjne
Szablon kontu- SzKK 1. Znak samolotu Teoretyczne linie (rzedne linii wyjSciowych)
rowo-kontrolny 2. Znak szablonu Odleglosci od linii wyjsciowych

3. Numery rys. wezla Polozenie dzwigarow i podtuznic
i elementu
4. Numery odleglosci Otwory ulgowe
od linii wyjscio-
wych i Kat ukosu poétek (w stopniach)
5. Zaklad Ukosy (otwarte czy zamkniete)
6. Nr oddziatu Otwory montazowe
7. Nr pracownika Otwory narzedziowe
8. Data wykonania Szerokos¢ i kierunek péltek
9. Znak Kontrolj Wevynetrzny promien giecia
10. Numery Kkart Zygi
zmian Podciecia
Szablon rozwi-. SzRE Teoretyczne liqie (rzedne linii wyjsciowych)
ieci (1 .......... 10) Znak i grubos¢ materialu
gl Linie przeciecia zewn. powierzchni elementu
Srednia linia giecia (profile)
Otwory narzedziowe
Otwory prowadzace montazowe
Szerokos¢ i kierunek poéiki
Wewnetrzne promienie giecia
Kat ukosu (w stopniach)
Ukosy (otwarte czy zamkniete)
Otwory ulgowe
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Nazwa Znak ;S)iggfii%nvtae Oznaczenia informacyjne
Ej&?&ggw\gg(r)nia- SzWS (1 .......... 10) Znak i grubos¢ materiatu
Wymiar i kierunek potek
Szablon konturu SzKW q 10) Pognien giecia
wewnetrznego | | %D e Ukosy podlek (otwarte czy zamkniete)
Kat ukosu (w stopniach)
Typowe wymiary otwordéw ulgowych
Otwory narzedziowe
Zygi: norma i kierunek
Miejsce otworéw podciecia polek
Teoretyczne linie (rzedne linii wyjsciowych)
Szablon konturu SzKZ Odlegloscj od linii wyjsciowych
zewnetrznego (1 .......... 10) Polozenie dzwigarow i podiuznic
Kat ukosu potek (w stopniach)
Ukosy (otwarte czy zamkniete)
Otwory narzedziowe
Otwory sktadania
Otwory montazowe
Na SzKZ profilow prasowanych i wyciaganych
daje sie:
Otwory zlozeniowe j prowadzace
Wskazowki prawidlowego uzycia
Gtlebokosc i kierunek podciecia
Szablon obciecia Sz0W Jak ustawic¢ i ustali¢ szablon na elemencie
i wiercenia O Do 10) Wzierniki
Otwory do wiercenia
Szab_lqn glecla SzGP (1 ..., 10) Szkic ustawienia szablonu na elemencie
profiléow
Odlegtosé od linii wyjsciowe]
Szablon konturu SzKP Linia ustawienia szablonu
przekroju (I 10) Oznaczenie roboczej krawedzi szablonu
Uzgodnienie polozenia szablonow miedzy soba
Ilo$¢ szablonow w komplecie
Szablon wykonany wedlug wewnetrznego (w)
czy zewnetrznego (z) obrysu
Wszystkie oznaczenia porzadkowe i informacyjne specjalnych. W przypadku nowoczesnego samolotu me-
wybija sie na szablonach przy pomocy nastepujacych talowego ilo$¢ ta wynosi okolo 6000—8000 szablonow
skrotow: i sprawdziandéw ?). W zwiazku z powyzszym nalezy
Brz brzeg Pod podciecie uwzglednic’ dwie okolicznosci: przy tak duzej ilosci sza-
Cc cieciwa Pok pokazany (element) blonéw nie nalezy przystepowac¢ do wykonywania row-
Cz czeseiowy (szablon) Pr prawy noczesnie szablonow dla wszystkich grup konstrukeyj-
D Srednica Pro prototyp nych, lecz kolejno do wykonania szablonow tylko skrzy-
Dd do dolu (gia¢) Prz  przeciwny (element) dila, nastepnie kadluba, usterze:n itd., zas wydzialy pro-
Dg do gory (giaé) R promien dukeyjne winny uzgodnié¢ uruchomienie i wykonywanie
Dod dodatkowa czesé Ser  seria produkecji $cisle z kolejnoscia wykonywania szablonow;
szablonu Sym symetria w zwiazku z wykonywaniem tak duzej ilosci szablonow
DZw dzwigar Uk ukos (potek) nalezy w maksymalnych granicach stosowaé ich obrob-
H poziom Uw uwaga ke maszynowa, sprowadzajac zatrudnienie wysokokwa-
Kop kopia A% pion lifikowanych S$lusarzy do niezbednego minimum. Daje
Kzk Kkarta zmiany kon. W 17 wydziat 17 to w efekcie skrocenie czasu wykonania szablonow do
strukcyjnej Wr wrega 40—5094.
Kzt karta zmiany tech- Ww wewnetrzny —
nologicznej Wzn wziernik 3) W produkecji traktoréw liczba wystepujacych szablonow
Lin linia Wazr wzorzec ?(g)((:)h:zdtfzikdo 1200 — 1300 sztuk, zas przy wykonywaniu turbin do
Lip linia pomocnicza z Lzyga‘ :
Lw  lewy zk Zar};;gkniety LHEERATRURA,
Ow odleglo$é od linii Zw ;ewnetrzny 1r; Eailjbeicsfa“l;l?rioﬁl' B;ﬂia;zbiwka samoliota na ptazie i izgotowlie-
L ,WYjSICiOWGj . Zb zebr_o . L 2. Kamieniew J. M. — Wzaimozamieniajemost i ptazowo_szabton-
Ok os$ konstrukcyjna 0 na linii obciecia nyj mietod proizwodstwa samoliotow, 1940 r.
Oko otwor kolkowy (wybié) 3. %%})iaiew, Uspasskij, Bobrow -— Proizwodstwo samoliotow,
Ona otwor narzedzmwy \ na lln“A }<onturu 4. Razumichin M. J. — Zagotowitielno-sztampowocznyje raboty
ot otwarty (wybié) w samoliotostrojenii, 1946 .
Oul otwor ulgowy i na linii giecia 5. Gromow]a tA.t N. — 1Zga;%otowitielno-sztampowocznyje raboty
A 1¢ w samoliotostrojenii, 19
8?8 géwor nastawny = Ogg'gvrfi}g;éi‘lie prostej 6. Owczi_nnikow 13'.J J., Traut G. N. — Konstruirowanije mietalli-
A ¥ czeskich samoliotow, 1944 r.
P potka (wybic) 7. Rukowodstwo dla konstruktorow, tom II; Sistiema czertioz-
Pdt podiuznica 94 procent nowo choziajstwa w samoliotostrojenii, 1941 r.
Pkr pokrycie o) stopier'1 8. Jurgiens W. F. — Osnowy samoliotostrojenija i podgotowka
P 51Ki nie ma 5 c p;‘m_zwo't:!stwa, 1943 ‘r.‘ . . ) .
n po minuta 9. Bielieckij J. A., Charczenko K. S. — Sowriemiennyje mieto-

Jak widzimy, metoda plytowo-szablonowa wymaga

wykonania znacznej

ilosci

szablonow i sprawdzianow

dy miechanizacji liekalnowo proizwodstwa, 1943 r.

10. Gentle — Izgotowlenje szabtonow 1w samoliotostrojenii, 1945 r.

Artykut wptynaqt dnia 5 sierpnia 1952 r.
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Autor podaje warunki pracy
i wskazuje szereg rozwiazan ksztattéow czopow wraz z wynikami badan przepro-
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Mgr inz. KAZIMIERZ GLEBICKI

Lozyska slizgowe
przyrzadéw pokiadowych

629.13.05:621.82
Slizgowych tozysk przyrzqdéw poktadowych

wadzonych dla okreslenia optymalnych proporcji i materiatéw czopow i tozysk.

Przyrzady poktadowe
uklad ruchomy, ktéry ma na celu przeniesienie ruchu

zawieraja zawsze pewien
elementu pomiarowego na wskazéwke przyrzadu,
a w wielu przypadkach powiekszenie odksztalcen lub
zmian polozenia tego elementu. W przyrzadach elek-
trycznych uklad ruchomy najczesciej ogranicza sie do
cewki ulozyskowanej w dwoch lozyskach, przy czym
wskazowka jest osadzona bezposrednio na osi cewki.
Natomiast w wielu przyrzadach ci$nieniowych, uklad ten
jest mechanizmem sktadajacym sie z szeregu watkow
ulozyskowanych w podstawie przyrzadu, dzwigni, cie-
giet i przekltadni zebatych. Liczba lozysk w mechaniz-
mie tego rodzaju moze dochodzié¢ do kilkunastu.

Zagadnienie ulozyskowania mechanizméw przyrza-
déw jest zagadnieniem bardzo waznym z punktu widze-
nia dokladnosci wskazan i prawidlowosci dziatania
przyrzadow. Przy konstruowaniu ulozyskowan przyrza-
dow pokladowych jak i wielu innych drobnych kon-
strukeji, nasuwaja sie odmienne zagadnienia niz w nor-
malnych lozyskach maszynowych. Pomijajac sprawe
ulozyskowania zyroskopow, jako zupelnie oddzielne za-
gadnienie, oraz utozyskowania nielicznej grupy przyrza-
déw, w ktorych poszczegolne elementy sa w stalym ru-
chu obrotowym o dos¢ duzej predkosci (np. obrotomie-
rze odsrodkowe lub magnetyczne), ulozyskowane cze-
$ci mechanizméw przyrzadow wykonuja ruchy mate, po-
wolne i okresowe. Sprawy wytrzymaltosci oraz nagrze-
wania nie stanowia na o0gol warunkow decydujacych
o konstrukeji i wymiarach tozyska, natomiast wielkosé
oporow tarcia jest sprawa wysuwajaca sie na pierwszy
plan. Polozenie wskazowki ustala sie wowczas, gdy sita
dzialajaca od elementu pomiarowego, zwiazana funkcjo-
nalnie z mierzona wielkoscia, zostaje zrownowazona
sita zwracajaca (w wielu przypadkach sa to sily spre-
zyste elementéw pomiarowych), do ktorej dodaja sie
silty oporow tarcia w tozyskach i potaczeniach rucho-
mych. Opory tarcia wprowadzaja pewien obszar nie-
czulosci przyrzadu 1 zmniejszaja jego dokladnosé.
W przyrzadach pokladowych wystepuje rowniez zagad-
nienie wplywu zmiany temperatury oraz zmiany poto-
zenia, ktére to czynniki nie powinny wplywaé na zmia-
ne oporow tarcia.

Stosowane sa nastepujace typy ltozysk Slizgowych:
a) cylindryczne z czopami obracajacymi sie w lozysku
metalowym lub z kamienia, b) stozkowe, c) iglicowe.

W przyrzadach mechanicznych (wtaczajac do tej gru-
py przyrzady cisnieniowe) stosowane sa prawie wytacz-
nie lozyska cylindryczne a rzadziej stozkowe, w przy-
rzadach elektrycznych cylindryczne i iglicowe poziome,
w busolach za$ iglicowe pionowe.

W celu doswiadczalnego sprawdzenia wplywu sred-
nicy czopa na wielkos¢é oporow tarcia, Norton przepro-
wadzil szereg proéb z roznymi typami lozysk stosowa-

TL-80/52-R1

Rys.

1 — Giéwne typy lozysk $lizgowych

nych w przyrzadach pokladowych. Proby te zostaly
przeprowadzone w spos6b nastepujacy: walek posiada-
jacy dwa stalowe polerowane czopy ulozyskowane
w lozyskach z twardego mosiadzu, byl rozkrecany do
3000 obr/min, a nastepnie mierzono czas do chwili za-
trzymania sie watka. Srednice czopow bylty rozne, od
Srednicy 2,5 mm w dol, przy jednakowym obciazeniu
160 G. Wyniki préb przedstawia krzywa podana na

rys. 2.
y 25 Y
dmm ,\
2 \ 1
1.5 \
1 \
Rys. 2 — Zalezno$é 0'5 \
oporow tarcia od l
Srednicy czopa dla 0 t
lozysk Slizgowych f 2 3 4 5 min
cylindrycznych
TL-80/52-R2

Otrzymane wyniki wskazuja, ze zmniejszanie sred-
nicy czopow do srednicy 0,5 mm daje wyrazne Kko-
rzysci, natomiast dalsze zmniejszanie s$rednicy po-
zostaje prawie bez wplywu, co tlumaczy sie przez
zwiekszenie wplywu chropowatosci powierzchni w sto-
sunku do S$rednicy. Zmniejszenie oporéw tarcia na
drodze dalszego zmniejszania $rednicy czopow wymaga-
loby znacznego zwiekszenia jakosci wykonania po-
wierzchni czopow i lozysk prowadzac do kosztownych
i trudnych operacji, zmniejszajac jednoczesnie odpor-
nos¢ przyrzadu na wstrzasy i drgania. Z tego tez powo-
du obecnie stosuje sie najczesciej czopy o Srednicach
0,5i 0,8 mm.

Badania te wykazaly, ze opory tarcia sa proporcjo-
nalne do S$rednicy czopa i obciazenia calkowitego, nie
za$ do nacisku sredniego. Wydluzanie czopa nie jest
zatem celowe. Nie nalezy jednak przekraczaé nacisku
0,35 kG/cm?2, a wskazane jest utrzymywac sie w pobli-
zu 02 kG/em?.

Zalezno$¢ momentu tarcia spoczynkowego przy roz-
ruchu od S$rednicy czopa, przy obciazeniu Q = 25 G
i Q@ = 160 G jest podana na rys. 3. Krzywe te sa zbli-
zone do prostych, ktérych kat nachylenia zalezy od ob-
ciazenia tozyska.

Wielko$é momentu tarcia spoczynkowego dla czopdw

stalowych daje wzor empiryczny M, = 0,0091 . d Q@
gdzie: d — S$rednica czopa, @ — obciazenie,
3
dmm ]
25 F—— + o=
2 [/ /'/
15
/:‘J=2SG /a=1506
1
4
05 //
0 ¢ 3 | M
, ! d 3 d 5 Gem
v n-80/52-R3
Rys. 3 — Zalezno$¢ momentu tarcia spoczynkowego

od $rednicy czopéw cylindrycznych
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Proby majace na celu ustalenie wplywu smarowania
wykazaly, ze smarowanie nie wplywa na wielkos$¢ tar-
cia spoczynkowegp zaréwno w przypadku lozysk meta-
lowych jak i lozysk z kamienia, przy czym wspoiczyn-
nik tarcia jest zawarty w grafiicach u 0,17 = 0,4.
Wspolczynnik tarcia w ruchu dla tozysk suchych zacho-
wuje te sama warto$¢, natomiast dla tozysk smarowa-
nych obniza sie do 0,1 = 0,07,

Analogiczne proby zostaly przeprowadzone z tlozy-
skami stozkowymj przy tych samych obciazeniach i wy-
kazaty, ze opory tarcia zaleza od kata wierzchotkowego
stozka waltka i lozyska. Wyniki prob sa ujete w krzy-
we podane na rys. 4.

Kqt stozka foZyska
120 l- T T .
| S o
\ =
110 ’ T r=025mm
@=25/G lHQ=I606 ,Q=2 G Il Q=160G — farcie spoczynkowe
100 I ;
\ | ——— v wruchu
/ !
90 . ¥ 4 M 0
ﬁl I/ ]
80 ¥ ‘£
\ / ' O
70 S— |'
0 2 4 6 10 12 14 min
0 01 02 MGem TL-60/52-R4

Rys. 4 — Krzywe oporow tarcia i momentu tarcia spoczynkowego
dla tozysk stozkowych

Smarowanie lozysk nie wykazalo wyraznego wptly-
wu, natomiast twardos¢ i gladkos$¢ powierzchni odgry-
waja role decydujaca. Zarowno stozki watka jak j to-
zyska powinny by¢ hartowane i polerowane.

Proby przeprowadzano dla watlkoéw poziomych o ka-
cie stozka watka 609, Wspodtezynnik tarcia spoczynkowe-
go dla lozyska o obciazeniu 160 G wynosit u = 0,121 -+
-+ 0,176, dla S$rednicy zetkniecia stozka z lozyskiem od
0,81 do 2,3 mm.

Materialem stosowanym obecnie dla utozyskowan
stozkowych sa stale wolframowo-wanadowe lub kobalto-
wo-wolframowe. Stosowane sa réwniez stopy specjalne
(np. ,,permometal*), przewyzszajace trwaloscig utozysko-
wania stalowe.

L.ozyska iglicowe poziome stosowane bywaja w przy-
rzadach elektrycznych, w ktorych momenty napedowe sa
bardzo niewielkie. Opory tarcia tych lozysk sa charak-

A
terystyczne przez wspolczynnik jakosci K, = é , gdzie:

4udg
M — moment napedowy, M: — moment tarcia. Wspot-
czynnik jakosci K, jest stosowany rowniez dla scharak-
teryzowania lozysk cylindryceznych. Powierzchnia
zetkniecia F jest proporcjonalna do ciezaru uktadu ru-
chomego Q, F = aQ. Promien tarcia R, jest proporcjo-
nalny do promienia powierzchni zetkniecia R, czyli
R, = bR, I
a poniewaz F = aQ = aR, to R,—b-R=b \/ Lyo

Moment tarcia bedzie: M,=g;, Fuu R,

/e

M, = q¢ Qaynb\_. - ]Q = K. Q5.
/T
Gdzie: gi — nacisk $redni, p — wspotezynnik tarcia,
a i b — wspdlezynniki proporcjonalnosci, @ — ciezar
ukladu ruchomego.
3 M M M
A wiee Kt = —=—"—- = K, ——
) M, KQ.s Q15 M

Keinath wprowadzit wspotczynnik jakogciK, = Io 7Q%0
I,‘a
gdzie: Moy — moment napedowy, wychylajacy uklad

ruchomy przyrzadu o 90°, @ — ciezar uktadu ruchomego.
Wspélezynnik jakosei K,dla przyrzadéw elektrycz-
nych zawiera sie w granicach 1,57 do 0,48 dla ciezarow
ukladu ruchomego od 0,4 do 3 G.
W lozyskach iglicowych pionowych moment tarcia
15 15 .
— - O, gdzie:

V Omax

wyraza sie zaleznoscia M, = o407

uw — wspolezynnik tarcia, @ — ciezar ukiadu ruchomegg
x - : €80,
Omax — Maksymalne naprezenie w ostrzu iglicy okreslone

wzorem:
—

3 // 0‘2}5‘,:_+_],)2

Omax / ‘ ] _;—11 )rfl -Q

L of
gdzie: r;irp promien zakonczenia iglicy i promiea krzy.
wizny tozyska, Es i Ep moduly sprezystosci uzytych ma.
terialéw, przy czym dla szafiru i rubinu E!,:‘{,S,IO“RCI"":'

Stosunek -° wynosi zwykle 14 do 1/10, $rednio 17.
r

Napreignia wystepujace w iglicach sa bardzo wysokie
rzedu 300 + 400 kG, mm?. Promien ostrza r;, dla obcia-
zen do 150 G nie powinien by¢ mniejszy od 0,013 mm,
za$ dla ruchu ciaglego 0,025 mm. Jako material na
ostrza iglic stosowane bywaja stopy irydowo-platynowe,

Ulozyskowania stozkowe i iglicowe sy mniej wrazli-
we na nieosiowo$¢ ustawienia lozysk, jak ulozyskowa-
nie z czopami cylindrycznymi.

Czopy cylindryczne sa wyvkonywane ze stali nie-
rdzewnej. Jednakze material ten, odpowiedni ze wzgle.
du na odporno$é¢ na korozje. niezbyt dobrze sie poleru-
je. Dlatego tez cze=to stosowanym materialem jest row.
niez nowe srebro.

Lozyska sa wykonywane z metalu lub kamienia. *a
lozyska metalowe stosuje sie twardy mosiadz. braz fo-
sforowy lub braz berylowy. Dobre wlasnosci maja row.
niez stopy cynku.

Lozyzka z kamienia sa wykonywane z rubinu lub
agatu. Przy dluzszej eksploatacjj lozyska z kamienia
pod wplywem obciazen i drgan traca gladkos¢ po.
wierzchni i przyrzady wykazuja wzrost oporow tarcia
Kamienie syntetyczne (korund, wegliki boru i wegliki
krzemu) sa korzystniejsze z punktu widzenia tarcia od
kamieni naturalnych. W warunkach eksploatacji
w obecnosci drgan, lozyska z brazu berylowego wyka-
zuja mniejszy wzrost opordéw tarcia jak ltozyska z ka-
mienia, dzieki polerowaniu sie tozyska w czasie pracy.
Interesujacym zagadnieniem jest zastorowanie mas pla-
stycznych do wykonania lozysk, szczegdlnie w przyrza-
dach elektrycznych, gdzie lozysko takie dzieki wtiasno-
Sciom izolacyjnym moze okaza¢ sie bardzo wartosciowe.

Na rys. 1 podane sa schematy kilku typow ulozysko-
wan stosowanych w przyrzadach pokitadowych. Nalezy
zwréci¢ uwage. ze wskutek zmiany polozenia przyrza-
dow, wszystkie lozyska pracuja jako poprzeczno-
wzdluzne. Dlatego tez nalezy przewidzie¢ powierzchnie
oporowa na czolowej powierzchni walka (typ A), opie-
rajaca sie o polerowana powierzchnie plytkj montazo-
wej, stanowiacej tozysko, badz tez w lozyskach z ka-
mieniami dawac¢ kamienie podkiladkowe (typ B). o ktore
opiera sie kulisto zakonczony czop.

Dla czopow o $rednicach obecnie stosowanych gtow-
ne wymagania dokladnosci wykonania sa nastepujace.
Eliptycznosé czopow nie moze przekracza¢ 5u, mimo-
Srodowos¢ wzgledem waltka 10u, tolerancja srednicy jest
rzedu 20u lub mniej. W przypadku stosowania obrobki
cieplnej ogrzaniu podlega tylko czop, nie za$ caly walek
dla unikniecia znieksztalce:, Operacja ta odbywa sie
elektrycznie.

Luzy wzdluzne w lozyskach zasadniczo nie wplywa-
ja na dokladno$é wskazan przyrzadu o tozyskach cylin-
drycznych, W tozyskach stozkowych i iglicowych pozio-
mych luzy wzdluzne wywotuja luzy poprzeczne, ktore
we wszystkich typach ulozyskowan maja wplyw na do-
ktadnos¢ wskazan, wskutek tego, ze czop w czasie ru-
chu wtacza sie po powierzchni lozyska do pewnego po-
tozenia, ustalonego katem granicznym, przy ktérym tar-
cle potoczyste przechodzi w tarcie poslizgowe. W wy-
niku tego zjawiska uklad ruchomy przyrzadu obraca sie
nie tylko o kat zwiazany ze zmiana mierzonej wielkoici,
lecz jeszcze o pewien kat dodatkowy, zwiazany z tarciem
i luzami lozyska. Analiza tych bledow dla poszczegol-
nych typéw lozysk przekracza ramy niniejszego arty-
kutu. Artykul wptynal dnia 7 listopada 1952 7.
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go i walkéw rozrzadczych, niezwlocznie po spuszczeniu
oleju zabrudzonego, ttoczy si¢ do walu korbowego ole]
Swiezy. ) o )
Instalacje olejowa, a w szczegolnosci 2£b10rnlkl oleju
trzeba koniecznie okresowo przemywac, przy czym
zbiorniki wymontowuje sie w tym celu z _samolotlg. Ro-
bota ta jest bardzo pracochlonna i zajmuje co najmnie]
20 — 24 roboczogodzin. Racjonalizatorzy nasze] Jed-
nostki skonstruowali przyrzad do przemywania zbiorm-
kéow olejowych nafta bezposrednio na samolocle, co
wydatnie skrocilo czas tej czynnosci (rys. 2). Przyrzad

" . iy 4
%‘—S‘ a TL

rys. 2

100/52 - R?2

ten sklada sie ze zbiornika 1 od lampy APL-1, przewodu
gietkiego z koncowka rozbryzgujacego 2, szesciolitrowej
butli powietrznej 3, z zaworem odcinajacym 4, meta-
lowego przewodu z dwcma manometrami: na 6 atn — 5
i na 120 atn — 6 oraz zaworu 7. Przy pomocy tego
urzadzenia przemywa sie zbiorniki olejowe w nastepu-
jacy sposob. Niezwlocznie po zatrzymaniu silnika zlewa
sie olej i ustawia samolot w linii lotu. Do zbiornika
lampy APL-1 nalewa sie 5 do 6 litrow nafty, po czym
napelnia sie butle sprezcnym powietrzem do cisnienia
80 — 90 atn. Cisnienie mieszanki na wylocie wyregulo-
wuje sie przy pomocy zaworu 7 na co najmniej 3 atn.

Mechanik wprowadza koncowke rozbryzgowa gietkiego
przewodu do zbiornika poprzez otwor wlewowy 1 prze.
mieszczajac ja w rozne strony kieruje tym samym stru.,
mien cieczy na $cianki zbiornika. Cisnienie cieczy 3 atn
zapewnia bardzo dokladne przemycie wewnetrznych
$cianek zblornikéw olejowych. W slad za przemyciem
zbiornikow olejowych nastepuje ich suszenie sprezonym
powietrzem przy otwartych kurkgch sp.ustolwyc‘h.. W.ten
sam sposoéb mozna przemywacé rowniez zblorniki zdjete
2z samolotu. Urzadzenie pozwala na bardzo dokladne
przemywanie zbiornikow i skraca wydatnie czas mycia.

"Powyzsze zagadnlenia nie wyczerpuja sprawy 0szcze.
dzania silnikéw, zalezy ono przede wszystkim od inteli-
gentnego uzytkowania. Dlatego w nasze] Jednostce per.
sonel latajacy S$cisle przestrzega zakresu temperatur
ustanowionych instrukcja obstugi technicznej silnika,
a tym samym zapobiega przedwczesnemu zuzywaniu sie
silnika — przede wszystkim zuzywaniu sie panewek
walu korbowego i elementow grupy tlokowej. Personel
techniczny uwaznie przestrzega przepisow proby silnika,
Poniewaz lepkos$¢ oleju MS-20 jest, przy poczatkowe]j
temperaturze silnika, duza, zatem kategorycznie zabra.
nia sie podwyzsza¢ obroty dopoki temperatura oleju ma
wlocie nie osigagnie 40"C. W zimie nalezy $cisle uwazac
na prawidlowe rozrzedzanie oleju benzyna i pamietac,
ze norma dolewane] benzyny do oleju MS-20 wynosi
12,5’y objetosciowo.

Celem zachowania okresu stuzby silnika nalezy
w razie nieuzywania go co kazde 10 dni obowiazkowo
obroéci¢ $miglto o 10 = 12 obrotow. Daje to mozncsé
oczyszczenia cylindrow od produktéw niespalonych ga-
zow, wywolujacych korozje gtadzi. Potem nalezy do
kazdego cylindra wtrysna¢ 100 G mieszaniny nafty
z olejem.

Inteligentnie opiekujac sie silnikiem i $cisle stosujac
sie do instrukcji jego obstugi, personel techniczny naszej
jednostki osiagnal. ze silniki pracuja bez zarzutu, nie
wykazuja objawdéw zuzycia, a samoloty sa stale zdatne
do lotow*.

Skrzynka techniczna
POLEMIKA W SPRAWIE SKRYPTU PT. ,PROJEKTOWANIE SAMOLOTOW?*

Od prof. inz. J. H. Teisseyre’a z Wroctawia otrzyma-
lismy w sprawie wzmianki zamieszczone] w naszym
piSmie w dziale ,,Na potkach ksiegarskich* (3/52) o jego
skrypcie pt. ,Projektowanie samolctow, czes¢ I — Ogol-
ne dane zalozeniowe do projektu“ dwa listy, ktérych
peiny tekst — po pominieciu czesci wycofanych i wy-
kreslonych przez autora — zamieszczamy ponizej:

W nr 3/52 Techniki Lotniczej ukazala sie recenzja z mojego
skryptu pt. ,,Projektowanie samolotéw‘ — cz. I (podpisana ini-
cjatami S. M.) i poddajaca skrypt ostrej krytyce.

Wobec powyzszego uprzejmie prosze PT. Redakcje o za-
mieszczenie w najblizszym numerze Techniki Lotniczej ponizszej
odpowiedzi na krytyke Autora recenzji.

Zarzuty Ob. S. M. mozna podzieli¢ na formalne i meryto-
ryczne. Zaczne od zarzutow formalnych, gdzie Autor recenzji
wytyka uzywanie w skrypcie niewlasciwego, w wielu miejscach,
stownictwa.

Przyznaje, ze z powodu pospiechu w redagowaniu i korekcie
skryptu wkradty sie do niego wyrazenia niepolskie jak np. kar.
burator, ekwipunek, cisnienie Boosta, wentyl itp. Uzycie jednak
takich wyrazen — jakkolwiek niewlasciwe jes§li chodzi o czy-
sto$¢ jezyka — nie zmniejsza uzytkowno$ci samego skryptu.

w kazdym razie wdzigczny jestem Autorowi recenzji za
zwrocenie na te sprawe uwagi, co pozwoli mi uniknaé na przy-
szto$§¢ podobnych usterek.

Co do innych wyrazen (ktoérych uzycie zarzuca mi Recen-
zent), to by¢ moze, ze zostaly ustalone pewne ,,normalne‘ ozna.
czeniq np. drewno (a nie drzewo), KG (a nie kg), wydatek na-
prezen tnacych (a nie ciek naprezen tnacych) itp., jednak nigdy
nie zostalo to podane do wiadomosci ,,urzedowo‘* i polecone do
stosowania.

Ponadto nawet w pézniej wydanych podrecznikach i skryp-
tach mozna znalez¢ okreslenia, na ktore oburza sie Autor re-
cenzji. Tak np. prof. Wi. Fiszdon w swym skrypcie Mechanika
Lotu uzywa oznaczenia kg (zamiast kG) czes¢ I, str. 1/10
i inne, (czego Mu jednak Recenzent nie wytknatl).

. I?rugi przyktad: Autora recenzji oburza moje okreslenie
,',smlglo'o zmiennym skoku‘’, a zamiast tego kaze uzywaé¢ okre.
Slenia ,,Smigto nastawne‘‘. Jest to niestuszne, gdyz wtasnie Smigta
o _zmiennym skoku obejmuja zakres $migiel nastawnych (na zie-
mi) i przestawnych (w locie). Raczej nalezaloby przyjaé¢ podziat
wprowadzony przez prof. Wi Fiszdona (Mechanika Lotu cz. I
str, 3/34), ktory dzieli $migla o zmiennym skoku na nastawne
i przestawialne,

. Nastgpnie: wytliniecie mi okresSlenia , krzywe wyrwania‘
(zamiast ,krzywa wyrwania“) uwazam za zgola niestosowne
gdyz jest jasna rzecza, ze chodzi tu jedynie o btad drukarski.

Co do okreslenia (uzywanego przeze mnie) ,,ciek naprezen
tnacych* to osobiscie wydaje mi sie ono znacznie lepsze niz
okreslenie ,,wydatek naprezen‘. OkresSlenie ,,ciek‘* nie jest
zreszta moim pomystem, lecz o ile sie nie myle, zostalo po raz
pierwszy uzyte przez prof. Fr. Janika — ja za$ tylko zaadopto-
watem je, jako najlep‘ej oddajace istote rzeczy i jako zupeilnie
analogiczne do okres§len spotykanych w innych jezykach: np.
rosyjskie ,,potok* (S. M. Kan j J. G. Panowko — Elementy
Stroitelnoj Mechaniki Cienkosciennych Konstrukeji — Moskwa
1949), francuskie .,flux de cisaillement* (lub angielskie ,,flow*).
Wyrazenia te najbardziej odpowiadaja polskiemu ,.ciek‘, ,,stru-
mien‘. W wyktadach swych na Politechnice Wroctawskiej uzy.
wam okreslenie ,ciek‘* i dopoki nie =zostanie autorytatywnie
ustalone inne okresSlenie — bede go nadal uzywal.

Inny przykilad: Zarzut Recenzenta brzmi, ze podatem rysunek
uktladu sterowego samolotu ,,zabytkowego‘* Hanriot (rys. 6).

Przeciez z tatwoscia mozna stwierdzi¢, ze rys. ten podany
zostal jedynie jako przykitad wymiarow uktadu sterowego
(wzajemne odlegtosci miedzy pedatami, drazkiem sterowym, fo-
telem pilota itp.) i nowoczesnos¢ czy przestarzato$¢ samolotu ma
tu niewiele wplywu, gdyz chyba wymiary cztowieka nie zmie-
nity sie od tego czasu gdy budowany byt samolot Hanriot. Po-
dobnie posta¢ graficzna rysunkow, czy tez wadliwe wprawienie
rysunkoéw 76 i 77 raczej nie mnie nalezaloby wytknaé.

Ze wzgledu na brak miejsca, ogranicze sie do tych kilku ty-
powych przykitadow i przejde co drugiego rodzaju zarzutu (me-
rytorycznego) wysunietego przez Szan. Recenzenta.

Twierdzi on mianowicie, 2ze jakkolwiek w skrypcie moim
nagromadzona jest wielka ilo$¢ bardzo potrzebnych wiadomoéci,
to jednak Kkorzystanie z nich (dla niewprawnego konstruktora)
bedzie bardzo utrudnione, ze wzgledu na to, ze ,,dane zebrane
sa w sposOb przypadkowy, bez przeprowadzenia syntezy po-
%wal?ja.cej na bezposrednie i szybkie wykorzystanie takiego ma-
eriatu‘‘.

Przypuszczam, iz chodzi Recenzentowi o cze$¢ III skryptu,
w ktorej podane sa ciezary roéznych zespoldow i elementow sa.
molotu. Opracowujac skrypt opieratem sie (miedzy innymi) na
swym 25-letnim doswiadczeniu konstruktorskim, nabytym
przy pracy nad ok. 20 prototypami roéznego rodzaju samolotow
i dlatego potrzebne dane zebratem w skrypcie w takiej kolejno-
Sci w jakiej (mniej wiecej) potrzebuje ich konstruktor projek-
tujacy samolot.

Przy kazdym zespole (skrzydlo, kadtub, sterowania itd.) po-
dano najpierw dane statystyczne, nastepnie za$ sposoby oblicze-
niowego wyznaczania ciezarow. Poza tym przeprowadzona Jjest
szczegOlowa analiza cigezaréw wazniejszych zespotow (np. skrzy-
dto, kadtub), aby projektujacy mogt zdaé¢ sobie sprawe z wply-
wu  poszczegolnych czynnikéw i wybraé najodpowiedniejszy
w danych warunkach uktad — np. przy skrzydle ustali¢ odpo.
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osiagnat znaczny sukces, wyrazajacy sie przediuzeniem
czasu stuzby silnikow tlokowych i polepszeniem stanu

inzynieryjno-techniczny naszej jednostki

ich gotowosci do pracy. Osiagnieto to dzieki Scistemu
przestrzeganiu instrukcjj obsitugi technicznej, doktadne-
mu zapoznaniu sie z konstrukcja i przepisami uzytkowa-
nia silnika oraz dzieki ofiarnej pracy j twodrczej inicja-
tywie personelu technicznego.

Przedtuzeniu czasu stuzby silnika tlokowego sprzy-
ja zastosowanie $rodkow zabezpieczajacych silnik przed
kurzem. W tym celu miejsca postoju samolotow obsie-
wa sie gesta trawa a znajdujace sie za nimi drogi do
kolowania obsadza sie drzewami, zatrzymujacymj kurz,
Samoloty rozstawia sie w taki sposob, aby podczas pro-
by silnika kurz wzbity przez strumien zasmiglowy nie
docieral do innych samolotéw. Latem, podczas przygo-
towywania sie do proby silnika, skrapiamy woda ziemie
w okolicy S$migla a podczas kolowania grup samolotow
przestrzegamy zachowywania odstepow. Kierownik lo-
tow wypuszcza nastepne samoloty tylko wowezas, gdy
osiadzie pyl! wzniesiony przez samoloty grupy poprzed-
niej. Na kurzacych lotniskach starty grupowe najlepiej
jest przeprowadza¢ z nieznacznym wiatrem bocznym, co
roéwniez zabezpiecza silniki przed pylem. Szczegdlnie
wazne jest, aby nie dopusci¢ do dostawania sie pylu
przy wylaczonym silniku, poniewaz przenikajacy przez
otwarte zawory wylotowe do cylindrow pyl wywoluje
przedwczesne jego zuzycie. ’

Celem zapobiezenia dostawaniu sie podczas postoju
pytu do rur wylotowych naktada sig¢ na nie pokrowce,
a wewnetrzne powierzchnie rur nalezy posmarowac
cienka warstwa oleju, zatrzymujaca osiadajacy Pyl
Personel techniczny powinien regularnie utrzymywac
szczelnosé filtréow przeciwpylowych i db_ac'. o ich czy-
sto§é. Przed pierwszym uruchomieniem silnika i po lo-
tach filtr przeciwpylowy nalezy zdjac, przemyc nafta
w oddzielnej wanience i przedmucha¢ sprezonym po-
wietrzem. Nastepnie filtr pograza sie¢ w olgju nagrza-
nym do temp. 80 — 90°C. Po przepojen}u filtra olejem
wyjmujemy go i pozwalamy olejowi Sciec. Jak tylko
olej $cieknie filtr montujemy z powrotem. W dzien lo-
tow wierzchnia czesé filtra przeciera sie 'Sciereczka zlek-
ka zmoczona w benzynie po to, aby pyl, ktory zna,lazl
sie na suchej powierzchni siatki nie mogt przen_lknac do
zaworu wlotowego. W zimie przemywa sie wierzchnia
cze$¢ siatki filtra benzyna w tym celu, aby siatki filtra
nie zatkalo $niegiem. ) )

Przed uruchomieniem silnika, ktory diuzszy czas nie
pracowal nalezy, celem zmniejszenia  tarcia ttoka
o $cianki. zalaé cylindry mieszanina o skladzie 80%o naf-
ty i 20", oleju. Zalewanie nastepuje przez rury wylo-
towe wzglednie przez gniazda swiec. Nalezy podkre-
§li¢, ze jest to praca bardzo pracochlonna, wymagajaca
co najmniej 30 — 35 minut. Oficer G. I. Kuzniecow
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O oszczedzaniv silnikéw

621.431.75.004.5

Ponizszy artykut, zaczerpniety z czasopisma Wiestnik Woz-
dusznowo Ftota (zeszyt 10 — 1952), stanowi korespondencje
nadesting do redakcji tego pisma z jednej z jednostek ra-
dzieckich. Personel techniczny tej jednostki, dzieki $cistemu
przestrzeganiu instrukcji eksploatacyjnych i paru pomystom
racjonalizatorskim,
samolotéw jednostki i znacznie polepszyl przecietny procent
silnikéw zdatnych do lotu. Korespondent jednostki w krotkich
stowach przekazuje osiagniecia jednostk: dla wykorzystania
przez innych.
i racjonalnej wspotpracy ,terenu” z redakcjq czasopisma. Na-
Sladujmy pokazany wzor, idZmy droga wskazanqg przez ra-
dzieckich towarzyszy.

znacznie przedtuzyl czas zycia silnikow

Ponizszy list stanowi przyktad prawidtowej

Ttumaczyt z jezyka rosyjskiego mgr inz. Jan Paczoski,

opracowal urzadzenie, pokazane na rys. 1, stuzace do
konserwacji silnika i zalewania cylindrow mieszanka
nafty z olejem. Urzadzenie sklada sie z pompy zeba-

TL-100 /52 -R1

rys. 1

tej 1, zbiornika 2 o pojemnosci 5 litrow, przewodu giet-
kiego z koncéwka rozbryzgujaca 3 i rurki 4 z filtrem
siatkowym — wprowadzonej do zbiornika. Przy zale-
waniu cylindréw mieszanina nafta-olej mechanik obra-
ca $Smiglem a technik w tym czasie, obracajac korba
pompy zebatej { odpowiednio umieszczajac ‘koiAcowke
przewodu, wtryskuje mieszanine przez rury wylotowe,
Zastosowanie tego urzadzenia skrocilo dziesieciokrotnie
czas zalewania cylindrow i daje lepsze rozbryzgiwanie
mieszaniny nafta-olej na cylindry silnika. Urzadzenie
opracowane przez oficera Kuzniecowa skrocilo czas po-
trzebny na konserwacje silnika z 2 godzin do 8 minut,
ponadto mieszanina, dzigki temu urzadzeniu, rozlewa
sie robwna warstwa i zabezpiecza gladzie cylindrowe od
korozji.

W warunkach eksploatacji zimowej, gdy przy rozru-
chu stosuje sie rozcienczanie oleju benzyna, duze zna-
czenie ma stan mieszaniny znajdujacej sie w zbiorniku
oleju. Nalezy podkresli¢, ze z biegiem czasu olej zmie-
szany z benzyna zmywa ze Scianek cylindrow warstew-
ke oleju. Z tego powodu nie nalezy dopuszcza¢ do
czestszej niz dwukrotnej proby uruchomienia silnika,
poniewaz prowadzi to do przedwczesnego zuzycia grupy
tlokowej. Jedli silnik po drugiej probie rozruchu nie
chce ,,zaskoczyc“, nalezy obowiazkowo wykreci¢ ze-
wnetrzne Swiece, przemy¢ je i przesuszy¢ w specjalnej
wanience nad palaca sie lampa typu APL-1 (przy tem-
peraturze min. 1200C), a w cylindry wtrysna¢ co naj-
mniej 100 G mieszaniny goracego oleju z benzyna lub
nafta. Nastepnie nalezy powtorzy¢ probe rozruchu,

Wazny wplyw na zaoszczedzenie ,zycia® silnika ma
utrzymanie czystosci oleju i umiejetne jego spuszczanie,
Spuszczenie oleju powinno odbyc¢ sie niezwlocznie po
zatrzymaniu silnika, poki jeszcze mechaniczne zanie-
czyszczenia nie zdaza osigéé. Przy jednoczesnym otwar-
ciu wszystkich kurkow spustowyeh, mechaniczne czastki
wyplywaja razem z odpracowanym olejem, nie zdazyw-
szy osiasé. W celu oczyszczenia wnetrza watlu korbowe-
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wiednie obciazenie.
nie itp.

Analiza taka wymaga oczywiscie ewnej ? i Swi
czenia 1 student musi sie chociazby pgbieir?i]e glﬁﬁi ;aggzsr“:v;c?d-

Nie wiem natormiast o jaka »Synteze do szybklégo uiytkil“'
chodzi R_ecenzgnt,o’\\'l. Taka (czy takie) Synteza-recepta ze wzgl
du na \\'1ellg;1: ilo$¢ czynnikow i kombinacyj wchodzacych w gre-
jest niemozliwa do stworzenia i zaden konstruktor ;7

grubos$¢ profilu, obrys skrzydta, wydtuze-

dziwego zdarzenia‘ nie zgodzi sie na takie] r e prawe
o . ) recepcie (czy recep-
tach) opierac¢ swej pracy — lecz z koniecznosc: bedzie ()j,azyl éjo

mozliwie wszechstronnego opracowania i
wanego problemu, Dlatego tez synteza, o Kktor =
zentowi, podana jest w skrypcie tylko w postz?cid:)%%?lall?lecflg-
zarow na grupy (i okreslenia przynaleznosci kazdego elementu
k(_)nstruk_cy_]m_ego do danej grupy), w postaci liczbowych przykta-
dgl\\- obliczeniowych dwoéch roznych skrzyeet 1 w postaci szcze
golowego zestawienia ciezaréw ki 5 57 -
e € ilkunastu typoéw réznych sa-
. Oczywiscie opinia ktorego$ ze znanych polskich konstrukto-
row (np. prof. prof. Misztala, Sottyka, Dulgby) bylaby dla mnie
bardzie] miarodajna.

Nie chce jednak sprawy definitywnie przesadzac¢, gdyz byé
moze, 1z Jako ko‘nstruktor o diugoletniej praktyce i rutynie nie
moge sig \vczu¢ nalezycie w trudnosci nie-konstruktora; dlatego
tez sadze. ze dobrzeby bylo by Szan. Recenzent (o ile zalezy
I\’IL} na‘szczegolo\\‘szym rozpatrzeniu sprawy) zwrocil sie bez.
posrednio do mnie — gdyz watpie by Redakcja Techniki Lotni-
cze] mogla uzycza¢ dalszego miejsca na wzajemna dyskusje.

D}'skll§]a 'tgka bytaby dla mnie o tyle wartoécioiva_, ze dala-
by ml moznoS¢ spojrzenia na caty problem z innej strony i uwy-
puklita trudnosci, ktorych nie podejrzewam, a ktéore byé moze
zachodza dla nieposiadajacego w tej dziedzinie praktyki.

tacze wyrazy Kkolezenslkiego pozdrowienia,

. ) . (—) J. H. Teisseyre.*

Autor ,zaczepionej“ wzmianki, nadeslal nam naste-
pujaca odpowiedz:

..Nie moge sie zgodzi¢ z Profesorem, ze sprawa slownictwa —
zwlaszcza przy nauczaniu — jest tylko sprawa formalna. O tym,
Jjak sprawy stownictwa sa i powinny by¢ traktowane swiadcza:
zeszyt 7 .,,Wiadomosci PKN*‘ z lipca 1952 r., poswiecony slowni.

naswietlenia rozpatry.

ctwu technicznemu 1 dziatalno$ci Komisji Stownictwa Technicz-
nego, kaciki jJezykowe \v czasopismach , Mechanik®, , Przeglad
Mechaniczny*‘, ,.Technika Motoryzacyjna‘ i inne.

Szereg okreslen wymienionych przez Profesora, jak np.

drewno, $migto nastawne, istnieje w ustalonych przez PKN nor-
mach (PN D-95009 z wrze$nia 1951 r. — Drewno tuszczarskie
sklejkowe z drzew 1iglastych; PN/L_02521, ustalona 31.2.1952 r. —
amigta lotnicze, okreslenia i klasyfikacja typow $Smigiel), przy
czym \Ww mysl ustawy o utworzeniu PKN oraz polskich normach
1 standartach Dz. U. R. P. z 29.12.1949 r.,, nr 63, poz. 493) sa one
obowiazujace (.urzedowo‘“* — jak sobie tego zyczy Profesor).
Uzupelniajaco moge doda¢, ze pojecia drewno i drzewo rozrdz-
niat juz w swojej. wydanej w 1r. 1937 przez Instytut Techniki
Szybownictwa i Motoszybownictwa we Lwowie, ksiazeczce pt.
.Drewno w szybownictwie* inz. Zbigniew Krzywobtltocki. Cyto-
wana norma podziatu s§migiet rozroznia $migta nastawne i prze-
stawialne, ale W ogole nie wspomina o $migtach o zmiennym
skoku.

Recenzje skryptu prof. W. Fiszdona wykonat kto inny (L. S.),
przy czym szereg uwag dodatkowo podano bezposrednio zain-
teresowanym, czes¢ z nich ukazala sie w zeszycie 6 z 1952 r.
.Techniki Lotniczej‘* w Skrzynce Technicznej.

TUwaga odnosnie ,. krzywej wyrywania‘ znalazta sie w wzmian-
ce tylko przez pomyike, byta bowiem wynotowana tacznie z diu-
ga lista roznych zauwazonych przez recenzenta bledow nie po-
prawvionych maszynopisu skryptu, wiec podobnie jak i inne po.
mytki drukarskie nie powinna by¢ z braku miejsca cytowana.

Wyrazenie ,.ciek‘ zamiast ,,wydatek'‘ na ogo6l nie znajduje
wséréd interpelowanych specjalistow na terenie Warszawy entu-

zjastow. Najlepsza miara, okreslajaca ich ustosunkowanie sig
do tego wyrazenia, bylo typowe zapytanie: ,,a co to jest?<. Po-
niewaz rzeczywiscie nikt nie nioze zabroni¢ Profesorowi stoso-

wania odrebnych okreSlen, to jednakze dla rozszerzenia przydat.

nosci skryptu poza okreg wtasnych stuchaczow, nalezatoby —
moim zdaniema — \wvskazaé¢ rowwnoczesnie i stosowane (pows'zeck}—
nie — w zyciu potocznym i w literaturze technicznej) okres$lenie

Z. prof. mgr mz. FR. JANIK

,,wydatek naprezel1‘, chociaz moze nie jest ono okresleniem zu-
pelnie trafnym.

Pomimo catej stusznosci uwagi Profesora, ze ,,wymiary czlo-
wieka nie zmienity sie‘* w okresie kilkudziesigciu lat, to jednak
nie uwazam w dalszym ciagu za wtasciwe ipodanie jako przy-
kladu rozmieszczenia kabiny samolotu z lat dwudziestych.

Uwagi odnosnie szaty graficznej i ukladu rysunkow, wobec
niewskazania nazwiska redaktora skryptu, mimo woli poszty
na konto Autora, za co przepraszam Profesora. Sgdze, ze uwagi
byty stuszne 1 zostana wykorzystane przez odpowiednia osobe.

Ze wzgledu na charakter dydaktyczny skryptu, przeznaczo-
nego dla mtodziezy, przeprowadzenie syntezy ‘i przetworzenie
wybranego materiatu nalezalo — moim zdaniem — do obowiaz-
kow Autora. Podkreslam: ze wzgledu na odbiorcéw — studentow
uczacych sie konstrukcji. Konstruktorzy ,,z prawdziwego zdarze-
nia‘“ znajda bowiem taki, nieprzepracowany dydaktycznie ma.
terial wprost w zrédiowych przyczynkach naukowych, w spra-
wozdanaach dtp., bez siegania do skryptu.

Zgadzam sie w zupelnosci z Profesorem, ze opinia ktoregos
ze znanych polskich konstruktorow bytaby dla niego bardziej
miarodajna. Jednakze, w okresie gdy bardzo trudno jest Re-
dakcji ,,Techniki Lotniczej“ uzyska¢ od tych znanych fachow-
cow samodzielny przyczynek lub bodaj artykul, to nie mozemy
obcraza¢ ich tak skromna praca jak przygotowanie wzmianki
bibliograficznej. Na boku moge jednak stwierdzi¢, ze w zyciu
nieraz, np. doskonalym recenzentem teatralnym bywatl czlowiek,
ktory nie napisal ani jednej sztuki jak i nie wystepowal nigdy
na deskach scenicznych. Dlatego sadze, ze jako informator dla
Czytelnikow ,,T. L. moze by¢ wykorzystany i mniej znany re-
cenzent.

Na zakonczenie pragne dodac¢, ze pomimo daznosci Profeso-
ra do obnizania mocy wzmianki oraz dyskwalifikowania osoby
recenzenta, ktory wydaje sie Autorowi zbyt mato miarodajny,
chetnie przekaze Autorowi dla wgladu i ewentualnego wyko-
rzystania plik kartek z notatkami czynionymi podczas kilka-
krotnego wertowania skryptu.

S. M.**

Drugi raz juz szpalty Skrzynki Technicznej stuza ja-
ko forum dla autoréw lub wspéipracownikow tworza-
cych skrypty akademickie i recenzentéw tych prac z na-
szego dzialu ,,Na poétkach ksiegarskich®“. Poniewaz sa-
dzimy, ze wszelka wymiana mysli, a zwlaszcza wszech-
stronne naswietlenie zagadnien, moze 'by¢ tylko korzyst-
ne dla Dobra Ogédlnego, jakiemu ,Technika Lotnicza“
stuzy, a rzeczowa i tworcza krytyka nie powinna nikogo
uraza¢ a byé¢ tylko pomoca w dalszej pracy, przeto dla
podobnych i innych .— technicznych — polemik i ,,starc¢*
Skrzynka Techniczna zawsze rezerwuje miejsce na
swych tamach.

Zamieszczona w Skrzynce Technicznej w zeszycie
nr. 6/52 errata, dotyczaca artykulu mgr inz. Wi Jaro-
minka pod tytulem ,,Automatyczne sterowanie samolo-
tu“ cz. ITII, z zeszytu nr 3/52 ,Techniki Lotniczej*
nie spelnila swego przeznaczenia, poniewaz drukarnia
nie wprowadzila wymaganych oznaczen w poprawkach.
Czytelnikow, zainteresowanych tym artykulem prosimy
o wniesienie recznie nastepujacych poprawek:
na str, 62, w wierszu 4 od gory, w szpalcie prawej nad
pierwsza litera ¢y wstawié¢ kropke, natomiast skresli¢ te
kropke nad druga litera 1y,
na tej samej stronie i szpalcie, w wierszu 20 od gory,
nalezy nad litera y umiesci¢ kropke,
we wzorze [8.2a] na tej samej stronie nad litera o na-
lezy umiesci¢ kropke,

Mgr inz. STANISEAW MADEYSKI

001.4:527:629.13

Lotnicze slowniciwo techniczne

W SPRAWIE SEOWNICTWA I OKRESLEN W AERONAWIGACJI

Zagadnienia logicznego ustalania pojec oraz stownictwa sq zywo poruszane na
tamach naszej prasy technicznej. Ponizszy rtyl.cu'l zwraca uwage na szereg mnie-
tonsekwencji i bleddéw popetnianych w dziedzinie aeronawigacjt. Sadzimy ze ta
praca Autora przyczyni sie do poprawienia istniejgcego stanu rzeczy. _Raqj_onalne
ystalenie pojeé¢ i poprawne stownictwo ulatwi opanowanie aeronawigacji przez
personel lotniczy oraz zmniejszy szanse powstawania omytek, ktéore w lotnictwie
moga prowadzié do powaznych konsekwencji.

Na wspanialy rozwoj lotnictwa, ktéry obserwujemy
na przestrzeni ostatniego potwiecza, ztozyto sie wiele
przyczyn — z jednej strony rozwol_odpow1edp1ch 'na_uk,
a z drugiej — rozwdj techniki. Otéz na paukl takie Ja'k’
aerodvnamika mechanika lotu, statyka 1 W}ftrzymglogc
konstrukeji létniczych, konstrukcja platowcow 1 silni-
kéw lotniczych, technologia materialow lotniczych itp.
mialty w Polsce bezsprzeczny wplyw szkoly wyzsze,

a przede wszystkim politechniki oraz Instytut Lotm-
ctwa. Dlatego tez sprawa terminologii i wla}smwych
okreslen zostala tu jako tako uporzadkowana i — po-
wiedzialbym z punktu widzenia naukowego — znorma-
lizowana. ) ) L

Istnieja natomiast dwie nauklr,,lotmcze‘ tj. aerona-
wigacja i meteorologia lotnicza, ktore u nas rozwijaja sie
2 dala od szkol wyzszych i oérodkéw naukowo-badaw-
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czych, na ktéore rowniez Instytut Lotnictwa nie ma
wplywu. Nauki te, kultywowane wsro6d pilotow i nawi-
gatorow cywilnych i wojskowych, poszty niejako swoja
droga i w wielu przypadkach nie harmonizuja one z nau-
kami pokrewnymi jak matematyka, mechanika, geo-
dezja, astronomia, elektronika itp. — 1 dlatego tez
stownictwo w tych dwoéch dyscyplinach jest ,,swoiste®,
gwarowe i dos¢ przypadkowe. Z braku miejsca przytocze
tu tylko kilka przykladow.

1) ,,Sila wiatru* jest to okreslenie z punktu widzenia
nauki wrecz bledne, a jednak szeroko stosowane tak
w meteorologii jak i w nawigacji. Wpyrazenie to ma
oznacza¢ szybkos$¢!) wiatru. Wydaje mi sie, ze nawet
w wykladach jak najbardziej popularnych powinna
obowiazywaé poprawnosé i $cisto$é okreslen.

2) ,Miejsce zliczone“, majace nawet swdj sakramen-
talny skrot ,,MZ“ ma oznacza¢ pozycje samolotu okres.,
lona na podstawie zalozen i obliczen. Termin ten wi-
nien rowniez by¢ wyrugowany jak najrychlej ze stow-
nika pilotow i nawigatorow, gdyz nie ma on sensu. Zli-
czy¢ — znaczy podsumowaé, gdy tymczasem wspoirzed-
ne polozenia statku powietrznego czy morskiego nie
przedstawiaja zadnej sumy. Nazwa ta pochodzi prawdo-
podobnie stad, ze przy pomiarach astronawigacyjnych
bierze sie Srednia warto§é z wiekszej liczby namiardw,
ktore dawniej sumowano i dzielono przez ich liczbe,
a co dzis wykonuje automatycznie sam sekstans.

3) Nie rozroznia sie w nagiwacji pojeé¢ kierunku
i zwrotu, mimo, ze sie uzywa pojecia wektorow. Dlate-
go nalezy wprowadzi¢ okreslenie wektora, jako wielko-
sci fizykalnej, majacej lub nie majacej wymiaru i obda-
rzonej kierunkiem i zwrotem. Nalezy podkreslié, ze
kierunek w przesirzeni wyznacza pewna prosta. A ze
kazda prosta, czyli kierunek ma dwa ,koxace* tj. dwa
zwroty, wiec jeden z nich musi byé wiasciwy, czyli do-
datni, a drugi odwrotny, czyli ujemny. Kazdy wiec wek-
tor ma okreslone: wielkos¢ czyli liczbe jednostek mia-
ry, kierunek i zwrot i jako taki daje sie przedstawié
odcinkiem prostej AB, wyrazajacym w pewnej skali
jego wielko$é, Kkierunek prostej AB i zwrot oznaczony
strzatka, czyli grotem. Grot oznacza zwrot dodatni (wla-
sciwy) (rys. 1).

A o)

TL-101/52-R1
rys. 1

4) W nawigacji nie odroznia sie tez kqtow miedzy
kierunkami, od katow miedzy wektorami. Dwie proste
aib (rys. 2), przecinajace sie w punkcie A, wyznaczaja
plaszczyzne x (proste rownolegle przecinaja sie w punk-
cie niewtasciwym, lezacym w nieskonczonosci). Kat
miedzy kierunkami e« i b mierzymy w ptaszczyznie n i to
w dowolna strone, tj. albo od ramienia a ku b, albo od-
wrotnie. Kat ten mie ma wiec znaku algebraicznego, co
podkreSlamy na rysunku strzatkami na luku w obie
strony. Skoro tak, to kat ten musi by¢ zawsze dodatni

i dodatnie musza by¢ wszystkie funkcje trygonome-
tryczne. Jest to mozliwe tylko wtedy, gdy kat
<X (a, b) « jest kqtem ostrym, czyli

0000
zas 900 (1809—=) < 180°

Tak wiec kgtem miedzy dwoma kierunkami (prosty-
m) jest tylko kat ostry, a w granicy zerowy lub prosty.
1)TV-ostatnim czasie istnieje w Komisjach Stownictwa Tech-

nicznego dazno$¢ do wyrugowania stowa szybko$¢é na korzysé
predkosé (przyp. red.).

180 -

TL-107/52-R2
rys. 2

Tymczasem kqt miedzy wektorami mierzy sie mie-
dzy zwrotami dodatnimi, czyli miedzy kierunkami gro-
tow (rys. 3).

a
I 4 ™
A y E
TL-101/52 -R3
rys. 3

Procz tego na rysunku oznacza sie kat tukiem, ma-
jacym tylko jedna strzatke, wskazujgcqg kierunek po-
wiekszania sie kqtow. Wobec tego kat miedzy wektora-
mi, ktory dla odroznienia od kata miedzy kierunkami
oznaczaé¢ bedziemy .przykryciem* symbolu kat «, moze
by¢ zawarty w granicach (rys. 4)

002 a<2360°

b
\A/ y/

o
rys. 4

7

TL-101/52-R4

Z tej definicji wynika, ze jesli kat mierzony od wek-

tora a ku b jest dodatni, to mierzony w strone przeciw-
na bedzie ujemny. W nawigacji zamiast wyjsé z tej za-
sady stosuje sie w kazdym przypadku mierzenia roz-
maitych katow (a jest ich bardzo duzo) coraz to nowe
wreguty“ dodawania i odejmowania katéw. co stwarza
chaos i bi’edny nawigator zapomina czesto, czy dany kat
ma dodac czy odjac¢. Oczywiscie funkcje trygonome-
tryczne kata « moga byé dodatnie lub ujemne, zaleznie
od ¢éwiartki (I, II, III, IV) kata pelnego w jakiej sie on
znajduje (rys 5).

i’ 2 !
sinoe <0 (-) ol St >0(+)
COSX >0(+) cosoc>0f+)
SN <0(-) sino>0(+)
€os« <0(-) c0Ssx<0(-)

/i I

Ti-101/52-RS

rys. 4

5) W podrecznikach j na kursach nawigacji nie zde-
cydowano sie jeszcze przej$¢é na operowanie katami do-

Wzorem lat ubieglych Redakcja nasza organi-
zuje narade produkcyjna z Czytelnikami ,,Techni-
ki Lotniczej*“. Narada odbedzie sie w dniu 7 mar-
ca rb. w gmachu Instytutu Aerodynamicznego
w Warszawie, ul. Nowowiejska 24. Poczatek
o godz. 18.

Program narady obejmowaé¢ bedzie sprawozda-
nie z 5-letniej blisko dzialalnosci czasopisma, omo-.
wienie planéw rozwojowych oraz dyskusje.

NARADA PRODUKCYJNA Z CZYTELNIKAMI

Czytelnikdw naszych, ktorzy nie mogliby
z braku czasu lub z racji odlegtego miejsca za-
mieszkania wzia¢ udzialu w Naradzie, prosimy
o wypowiedzi i dezyderaty listowne, ktore prosi-
my kierowaé¢ na nasz adres: Redakcja czasopisma
»Technika Lotnicza“,
ska 24,

Warszawa 1, Nowowiej-
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datnimi i ujemnymi, aby sie tym zblizyé do matematyki
1 geodezji. Tak np. we wzorach zwtlaszcza stosuje sie
na dlugosé geograficzna wschodnia i zachodnia symbole
»E 1 Aw 1 znOw podaje sie inne ,reguly“ dodawania
i odejmowania tych katéw. Rezultat jest taki, ze czesto
nawigatorowi to sie tak miesza w glowie, ze zapomina
czy dany kat ma dodaé¢ czy odjaé. A przeciez daleko
prosciej jest powiedzieé, ze dlugosé geograficzna mierzy
sie tylko na wschdd, czyli, ze Ag> 0, zas A, < 0. Liczenie
katow 2. od 0 do 360° ma te sama strone praktyczna, co
liczenie czasu od godz. 0,00 do 24,00, poniewaz nie po-
trzeba mowié czwarta rano, czy czwarta po potudniu.
Podobnie moéwi sie o szerokosci geograficznej poéi-
nocnej i potudniowej i we wzorach stosuje sie oznacze-

nia ¢ 5 ¥ ¢s, podczas gdy daleko prosciej jest powiedzieé

eN>0, za$ ps<0
i nie wprowadza¢ znoéw regutek, kiedy tge doda¢, a kie-
dy odjac.

6) Na ziemi jednym z gléwnych kierunkéw, dajacym
si¢ tatwo okresli¢, jest kierunek pionowy prostopadly
do plaszczygny poziomej, czyli ptaszczyzny horyzontu.
W plaszezyznie pionowej liczymy katy od plaszczyzny
horyzontu w goére jako dodatnie, w dét — jako ujemne.
W plaszczyznie poziomej przyjeto od dawna mierzyé
katy od poétnocnego zwrotu stycznej do potudnika w pra-
wo (zgodnie z ruchem wskazéwek zegara) i kat tak
zmierzony nazwano azymutem A. Tak wiec, o ile sym-:

bol « oznacza w ogéle kat miedzy wektorami jak na
rysunku 4, to & = A oznacza tylko kat miedzy pdinoc-
nym zwrotem stycznej do potudnika w punkcie M,

—
a danym kierunkiem o zwrocie MB (rys. 6). Przez ana-
logie do kata miedzy prostymi, ktory zawarty jest zaw-
sze w granicach cd 0 do 90° (por. pkt. 4) — kqgtem azy-
mutu jest kat 0<< @ <<90° podczas gdy wyzej okreslo-
ny azymut moze sie zmienia¢ w granicach 0 << A << 3600,

7) Kursem nazywa sie w nawigacji kat miedzy osia
statku a wektorem SN. Jest to okreslenie niesciste, po-
niewaz balon wolny nie ma osi, a mimo to ma kurs
w znaczeniu nawigacyjnym, Dlatego poprawna i zwiezta
definicja kursu winna brzmiecé:

Kurs jest to azymut wektcora szybkosci statku v.

Poniewaz szybkos$é statku powietrznego, czy wodne-
go wzgledem ziemi, nazywa sie szybkosciqg podrézng w,
wiec szybkoscig statku v jest jego szybkosé wzgledem
osrodka, tj. powietrza lub wody. Uzywana nazwa ,,szyb-
kos¢ techniczna* lub podobna na szybko$é statku, nie
maja zadnego uzasadnienia.

TL-101/52-R6

TL- 101/52 -R7

rys. 6 rys. 7

8) W nawigacji istnieje duza ilo§¢ rozmaitych katow
i rézne sa ,,reguty ich dodawania, co prowadzi do chao-
su, Zamiast tych réznych regulek winno sie podawac
jedna jedyna okreslona rysunkiem 7, to znaczy, ze
wszystkie katy liczy sie w prawo. Katy liczone w lewo
sa ujemne. Majac w pamieci rysunek 7, wiemy od razu
kiedy deklinacja A, dewiacja &, kqt znoszenia ¢, czyli
derywacja, peleng p itd. sa dodatnie, a kiedy ujemne.
Z rysunku tego wynikaja tez wszystkie prawa dodawa-
nia katoéw, np.

kurs magnetyczny Km=K —A
Kb =K —(A+3)
K = Kb+ (A-+3) itd.

Poza tym kurs geograficzny powinno sie nazywacé
krétko kursem K, poniewaz on tylko jest miarodajny
i niezalezny od busoli i potozenia na ziemi.

9) W mys$l poprzednich wywodéw nie mozna nazy-
wa¢é kata (K+t) kqtem drogi, poniewaz 0 < (K—+ < 360°
Bez obawy nieporozumien kat ten mozna nazwac¢ Kkroét-
ko kursem rzeczywistym K, = (K + t) dla odrdéznienia
od ,,nakazanego kursu drogi“, ktéry roéwniez mozna na-
zwaé krotko kursem mnakazanym Kn.

Brak S$cistosci okre§len w nawigacji wywotuje nie-
pewnos$¢ i niejasnos¢ pojeé, co w znacznym stopniu
utrudnia opanowanie ,arkanéw‘ nawigacji. Bolaczek
takich jest bardzo duzo, a powstaly one tylko dlatego,
Zze nie 'postarano sie zawczasu zastosowac¢ naukowego
podejscia i logicznego unormowania okreslen i terminéw.

Artykut wptyngt dnia 17 grudnia 1952 7.

kurs busoli
kurs geograficzny

Nowosci techniczne

ALUMINIUM JAKO PALIWO

Jako paliwo, zwtaszcza do rakiet, wchodzi w rachu-
be nawet aluminium, a to dzieki swej wielkiej zalecie
bardzo rownomiernego palenla sie. Aluminium moze
by¢ badz to dodane w postaci drobno sproszkowanej
zawiesiny do paliwa cieklego (np. do oleju gazowego),
zwigkszajacej wartosé opatowa paliwa, badZz tez moze
by¢é podawane w pewien ciagly sposéb do spalania
wprost w postacj stalej] — np.w postaci drutu lub wste-
gi. Zaleta aluminium jako paliwa w postaci statej jest
tatwosé transportu, przetadunku i skladowania nawet na
otwartym powietrzu, bez obawy ulatniania sie, rozlewa-
nia lub tatwego pozaru.

Ciepto spalania aluminium da sie okresli¢ na podsta-
wie ponizszej znanej zaleznosci (aluminotermia)

2A1 + 11/ O = AL2O3; + 393 Kal/mol

Produkt spalania aluminium — AlsO3z jest znany
rowniez pod nazwa korundu. Ciezar atomowy alu-
minium wynosi 26,97, wiec dla Al: wypada w zaokragle-
niu 54; tylez graméw Al jest w 1 molu AlaO3, a powyz-
sze réwnanie dotyczy wtasnie 1 mola; zatem wypada
ciepto spalania

393
W; = = = 7.28 Kal/G czyli 7280 Kal/kG.
Ciezar wtasciwy Al wynosi v = 2,7 G/ecm3.

1 dm3 Al wazy tedy 2,7 kG, czyli 1 ,litr* przedstawia
dolna warto$é opalowa W,' rowna wartosci ciepta spa-

lania Wy (gdy nie ma wody jako wspolproduktu spala-
nia) i wynoszaca

W = W, = 2,7-7280 = 19650 Kal/l

Ciezar wtasciwy benzyny wynosi maksymalnie y =
= 0,75 kG/decm3 a 1 kG benzyny ma przecietnie dolna
wartosé opatowa W, = 10500 Kal/kG. Zatem 1 litr
benzyny ma przecietnie dolng warto3¢ opatowa

W, = 0,75 . 10500 =~ 7975 Kal/l

Z pordownania powyzszych wartosci

opalowych, od-
niesionych do jednostki objetosci,

wynika, ze wartosé
19656
7875
=~ 2,5 raza wieksza od odniesionej rowniez do 1 litra —
dolnej wartosci opatowej benzyny. To zn. aluminium
zajmuje jako paliwo 2,5 raza mniejsza objetosé od ben-
zyny; jest to szczegolnie cenne w rakietach.

Swoista trudnos$é¢ stanowi zapalenie tego ,,paliwa““.
Stosuje sie zaplon posredni; najpierw przygotowuje sie
np. mieszanine nadtlenku baru BaOs ze sproszkowanym
aluminium; ta mieszanina zostaje tatwo podpalona lon-
tem magnezowym np. w postaci wstegi, a wywiazany
w ten sposdb plomien o bardzo wysokiej temperaturze
powoduje z kolei zapalenie aluminium. Aluminium da-
je sie proszkowaé¢ przy temperaturze 600°C.

Mgr in2. Stanistaw Witkowski

opatlowa aluminium odniesiona do 1 litra jest
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SZYBOWIEC-WIROPLAT

Zainteresowanie wiroptatami w Zwiazku Radzieckim
jest bardzo duze. Poza szeregiem udanych konstrukcji
jak $miglowce Kamowa i Mila, budowane sa réwniez
wiroplaty bezsilnikowe.

W roku 1949 rozpisano konkurs na szybowiec-wiro-
plat. Siedemnastu konstruktoréow zglosito - tacznie 12
projektow, z ktorych dwa wybrano do realizacj. Byly
to ,,Smolensk’ moskiewskiego inzyniera M. A. Kupfera
i ,,Uczestnik konkursu‘ inzyniera V. I. Birjulina.

Na tym miejscu opiszemy konstrukcje inz. Kupfera.
Wirnik sktada sie z trzech 1lopat, $rednia wynosi
2 5,73 m. Piasta wirnika jest konstrukcji stosowanej
przy smiglowcach. Kadlub jest utworzony z belki kra-
towej, na ktérej w czesci przedniej jest umieszczona ka-
bina pilota. Sterownica sklada sie z drazka sterowego
i dzwigni do zmiany skoku wirnika. Na drugim koncu
belki kadlubowej umieszczony Jest statecznik 1 ster
kierunkowy. Dlugos$é kadluba wynosi 4,41 m. Szybo-
wiec jest zaopatrzony w podwozie trojkolowe.

TL-97/52-R1

1 — O0goélny widok szybowca-wiroptata ,,Smolensk‘*

Rys.

Sam przebieg lotu jest nastepujacy. Z wirnikiem jest
potaczony beben, na ktérym nawinieta jest linka drugim
koncem przymocowana do preta whbitego w ziemie.
Z przodu do zwyklego zaczepu jest podtaczona linka
holownicza drugim koncem zamocowana do samochodu
lub wyciagarki. Gdy samochod, wzglednie wyciagarka
ruszy, szybowiec zaczyna sie toczy¢ po ziemi, jednoczes-
nie linka polaczona z ziemia bedzie sie rozwijata z beb-
na rozkrecajac wirnik. Po nabraniu dostatecznej ilosci
obrotéw wirnik wytworzy site nosna, ktora uniesie szy-
bowiec w gore. Przy dlugosci linkj holowniczej ok.
180 m szybowiec osiaga 140 do 150 m wysokosci. Po wy-
czepieniu i przestawieniu lopat wirnika w zakres auto-
racji szybowiec wykonuje lot ‘$lizgowy. Przy odpowied-
nio silnym wietrze mozliwe jest zupelnie pionowe cpa-
danie.

Dzieki prostocie konstrukcji takie szybowce moga
by¢ budowane w duzych ilosciach, umozliwiajac wstep-
ne przeszkalanie pilotow na $miglowce. Pozwoli to na
masowe przygotowanie kadr zaldg smiglowcoéw, znajdu-
jacych coraz to wieksze zastosowanie.

R. L.

METALOGRAFIA PROZNIOWA

Samo zagadnienie badania metalograficznego w proz-
ni metali i ich stopow zasadniczo nie jest nowe. Juz
w roku 1908 A A. Bajkow dokonal pierwszych doswiad-
czel z obserwacja mikroskopowa w prozni probek me-
tali ogrzanych do temperatury 800°C. Zakres takich ba-
dan byl jednak dtuzszy czas bardzo ograniczony z po-
wodu braku potrzebnych przyrzadow precyzyjnych.

Dopiero w ostatnich latach, dzigki opracowaniu spe.
cjalnych przyrzadow naukowych, mozliwoscl takich ha.
dan zostaly znacznie zwiekszone. Powstal nowy dziat
nauki o metalach pod nazwa , metalografii prozniowej*
zapoczatkowany przez N. T. Gudcowa. Specyficzng
wlasciwoscia takiej metalografii jest zastosowanie naj-
bardziej udoskonalonych przyrzadow naukowych, ktére
umozliwiaja racjonalne rozwigzanie najbardziej zlozo-
nych zagadnien badan metalograficznych, jak dokladne
zbadanie mikrostruktury, twardosci, zjawisk starzenia
i parowania metali oraz ich stopow, jak rowniez do.
ktadne zbadanie innych ich wtasciwosci w wysokiej
temperaturze (1000 -+ 1400"C) przy niskich ci$nieniach
koncowych rzedu 10— 10—% mm sil. Hg.

Metalografia prozniowa umozliwia badanie struktu-
ry tworzyw metalowych w wysokiej temperaturze, przy
czym dzieki zastosowaniu prozni zapobiega sie utlenia-
niu ogrzanych probek. Wskutek zachodzacego w proz-
ni parowania czastek metali, na badanej powierzchni
probki metalograficznej zostaje dokladnie i jasno ujaw-
niony obraz mikrostruktury, ktéra mozna obserwowat
pod mikroskopem po ochlodzeniu probki do temperatu-
ry pokojowej i po wyjeciu jej z komory prozniowej.

Obecnie stosuje sie zasadniczo dwa sposoby ogrzewa-
nia badanych probek w prozni, mianowicie elektrycznie
i przez promieniowanie. Najbardziej szybkim i doklad-
nym jest sposob pierwszy. Polega on na zastosowaniu
dwoch elektrod, umieszczonych w komorze prézniowej,
miedzy ktorymi zamocowuje sie badana prdébke. Elek-
trody te sa zasilane pradem o napieciu 4 — 35V za po-
moca transformatora jednofazowego o mocy 5 kW.
Umozliwia to ogrzanie probki do temperatury 1000 =+
+ 1200°C w ciagu 1 min.

Wedtug drugiego sposobu probke ogrzewa sie w proz.
ni przez promieniowanie ciepla zewnetrznego zrodla,
ktére moze znajdowaé¢ sie wewnatrz lub na zewnatrz
komory prozniowej. W pierwszym przypadku uzywa
sie przewaznie elektrycznego grzejnika wolframowego,
pozwalajacego na ogrzewanie probek do temperatury
200 <+ 2500°C. Grzejnik taki posiada zwykle ksztalt
pierscienia i otacza ogrzewana probke. W drugim przy-
padku probki ogrzewa sie w ceramicznej kocmorze
prozniowej, umieszczonej w piecu elektrycznym, przy
czym wysokosé temperatury ogrzewania probek zalezy
od stopnia ogniotrwatosci takiej komory.

Przy badaniu w prézni probek metalograficznych
ogrzewa sie je w prozni do zadanej temperatury, po
czym utrzymuje sie je jaki§ czas w stanie ogrzanym
(750 -+ 800C). Dzieki nieobecnosci gazéw w komorze
prozniowej polerowana powierzchnia badanej prébkij nie
ulega korozji, a jej najbardziej lotne skladniki ulegaja
wyparowaniu, uwypuklajac przez to mikrostrukture.
Tak ogrzewanie jak i ochladzanie probek nalezy wyko-
na¢ mozliwie jak najszybciej. Gdy mikrostrukture bada
sie w temperaturze do 750"C, mozna badana powierzch-
nie probki poddaé¢ odpowiedniemu wytrawieniu za po-
moca gazow, np. tlenku azotu, doprowadzonych w okre-
Slonej ilosci do komory prozniowej. Jezeli przy badaniu
probki w prozni ogrzewa sie ja do wysokiej temperatu-
ry przy jednoczesnym zwiekszaniu stopnia rozrzedzenia,
to mozna uzyskac¢ kolorowy obraz mikrostruktury. Ko-
lorowe zabarwienie obrazu powstaje dzieki zjawieniu sie
na powierzchni szlifu cieniutkiej btonki tlenkéw o roz-
nej grubosci, zaleznej np. od czasu utrzymywania probki
w stanie ogrzanym w prozni, od roznej aktywnosci che-
micznej poszczegolnych czesci ziarn i ich wtlasciwosci
anizotropowych w plaszczyznie szlifu oraz od innych
podobnych czynnikéw.

- —

Rys. 2 — Schemat startu szybowca za samochodem

A -97/52-A27
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Mikrostrukture probki ogrzanes: 57ni
zwykle, po ochtodzeniu pr(’)bgki d(fjte‘;p%iziﬁi. koi
wej, za pomoca mikroskopu metalogl‘aﬁcZnegoy EO 0] 0-
czonego na zewnatrz komory prézniowej. W wi lmx;esz_
nalg przypz;dkach, zwlaszeza przy badéniacthﬁ'u Jed?
zmiany ~mikrostruktury metali podczas o rzmetyk1
i ochtadzania zachodzi koniecznosé przepI‘Owadg’ ewania
dan ogrzanych probek w prézni. Uzywa si qania; bes
specjalnych mikroskopéw, umozliwiajacych .erz“éo'wczas
dzanie takich badan, jak przedstawiono na fys pl>rowa-

bada sie

1520

i

Rys. 1.

e d{
TL-92/52-R1

Schemat urzadzenia prozniowego, potaczonego z mikro-
skopem metalograficznym.

W miedzianej komorze prézniowej 1 umieszczone sa:
wydrazona elektroda 2 chlodzona woda i badana prob-
ka 3. Komora ta jest zamknieta pokrywka 4, zaopatrzo-
na w szybke kwarcowa 5. Obiektyw 6 mikroskopu 7
ustawia sie nad badana probka 3, znajdujaca sie pod
szybka 5 na zewnatrz komory 1. Mikroskop posiada
obiektyw zwierciadlano-soczewkowy o takiej ognisko-
wej, aby mogt byé umieszczony w pewnym odstepie od
badanej probki, np. 5,75 mm przy jego powigkszeniu
40-krotnym. W celu zabezpieczenia obiektywu przed
dzialaniem promieniowania ogrzanej probki zaopatruje
sie go w odpowiednia ostone chlodzona woda i Scisle
obejmujaca u dotu obiektyw. Zaleca sie uzywac¢ mikro-
skopu, ktorego obiektyw posiada 40-krotne a okular
15-krotne powiekszenie; uzyskuje sie w tym przypadku
powiekszenie 600-krotne, ktore przy wielu badaniach
laboratoryjnych jest zupelnie wystarczajace.

Na rys. 2 przedstawiono kilka mikrofotografii struk-
tury stopu chromowo-molibdenowo-zelaznego, ogrzanego
do temperatury 13000C

Omoéwimy teraz w paru stowach zastosowanie meta-
lografii prézniowej do okreslania mikrotwardosci i zja-
wiska starzenia metali i stopow. Jedna z wazniejszych
charakterystyk metalj i stopow, zwtaszcza pracujacych

23
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Rys. 2. Mikrofotografie préobki ogrzanej w prozni do tempera-
tury 13000C. a — przy powiekszeniu 400-krotnym, b — powieksze-
nie 10007}<rotne czeSci probki w miejscu otoczonym kotem na
fotograf.u 4a, ¢ i d — Krystalizacja o budowie promienistej roz-
topionych odcinké6w powierzchni badanej probki (x 1000).

w wysokiej temperaturze jest, jak wiadomo, twardosé
ich w stanie ogrzanym. Badania twardo$ci w prozni
wykazuja te zalety, ze badana powierzchnia nie ulega
ut_leniar}iu w wysokiej temperaturze. Rys. 3 przedsta-
wia najnowszy przyrzad do pomiaru w prézni mikro-
twardosci metali i stopow ogrzanych do wysokiej tem-
peratury.
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Rys. 3. Schemat komory prézniowej przyrzadu do pomiaru twar-
do$ci metali i stopéw przy ogrzaniu ich w prézni do tempera-
tury 1100°C,
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W komorze proézniowej 1, 2 umieszczone sa dwie
elektrody wydrazone 3 chlodzone woda i badana prob-
ka 4, laczaca goérne konce tych elektrod. Temperature
w komorze reguluje sie samoczynnie za pomoca termo-
par 6, potaczonych z badana probka, z doktadnoscia
do * 3+ 50C. Na wspornikach pionowych 9, osadzonych
przesuwnie w kierunku pionowym za pomoca Srub 10,
osadzona jest plytka przesuwnic 12 za pomoca Sruby 14
i nakretki 15. Wielko$¢ przesuwu tej ptytki jest okreslo-
na za pomoca skali 16. Plytka 12 posiada tulejke 13,
w ktorej osadzony jest przesuwnie pret, zakonczony
u dotu ostrostupem diamentowym 20, a u gory obciazo-
ny ciezarkiem 19. Pret ten jest przesuwany za pomoca
klina 21 i $ruby 22. Elektrody 3 sa zasilane pradem
zmiennym o niskim napieciu przez transformator 28.

Twardos¢ plytki bada sie przy ogrzaniu jej do tem-
peratury 1100°C przy obciazeniu 1 kG. Okresla sie ja
wedlug Vickersa za pocrnoca wzoru:

1,85 4

H = - kG/mm?,

gdzie P oznacza obciazenie ostrostupa 20 w kG, a b —
dlugosé przekatnej w mm odcisku wykonanego w bada-

nej probce, mierzona za pomoca mikrometru okularowe-.

go, przy czym przekatna te mierzy sie po ochlodzeniu
probki do temperatury pokojowej.

Duze zainteresowanie wzbudza obecnie pomiar twar-
dosci w statej temperaturze ogrzania badanej probki,
lecz przy réznym obciazeniu ostrostupa diamentowego
20, pozwala to bowiem na okreslanie odpornosci metali
na pelzanie. Ponadto badanie twardosci stopow w stalej
temperaturze ogrzania umozliwia poznanie zjawiska ich
starzenia, przy czym ostrostup 20 jest wciskany w ba-
dana powierzchnie w okreslonych odstepach czasu, np.
co godzine, a czas trwania takiego badania wynosi zwy-
kle kilkadziesiat -godzin, Autorzy tego artykulu opraco-
wali specjalny przyrzad do badania zjawiska starzenia
stopow, ktorego opis zostal pominiety z powodu szczuplo-
Sci miejsca,

Jedna z bardzo waznych wtasciwosci metali, dotych-
czas jeszcze niedostatecznie zbadana, jest zjawisko ich
parowania, zachodzace przy ogrzewaniu w proéozni, I w
tym przypadku metalografia prozniowa oddaje duze
ustugi. Proces takiego parowania polega, jak wiadomo,
na odrywaniu sie poszczegolnych atomow warstwy po-
wierzchni badanej probki, przy czym odpornosé na takie
L,wyrywanie* atomow zalezy od wlasciwosci fizyko-che-

/U
f/// ////‘:M////

Rys. 4. Przyrzad do badania intensywnosci parowania metali
i stopéw przy ogrzewaniu ich w prozni,

micznych badanego tworzywa i jego zaroodpornosci. Na
rys. 4 przedstawiono jeden z najnowszych przyrzadow
do badania intensywnosci parowania metali i stopow
w wysokiej temperaturze w proézni. Posiada on komore
prozniowa 21, w ktorej umieszczone sa elektrody 2, 3,
polaczone wzajemnie przy gornych ko:icach badana
prébka 5, np. w postaci odcinka drutu o srednicy 4 +5
mm. Elektrody sa zasilane przez transformator 4 pra.
dem zmiennym o niskim napieciu.

Szybkos$¢ ogrzewania probki reguluje sie za pomoca
regulatora 7 j galwanometru 8 potaczonych z termopa-
ra 9, ktora dotyka badana pr(’)bke 5 w miejscu 10.
w mlercu 10 probki znajduje sie skraplacz 11 w posta-
ci pierScienia kwarcowego lub szklanego, na Kktorym
osiada wyparowywany metal. Jest on chlodzony wodg,
doprowadzana wezami gumowymi 13. Za pomoca most-
ka elektrycznego 18, ktorego jedno ramie stanowi prze-
wod potaczony ze skraplaczem 11, dokonuje sie pomia-
row z samoczynnym rejestrowaniem zmiany wartosci
opornosci elektrycznej tego skraplacza 11 w zaleznosci
od grubosci i skladu chemicznego warstwy skroplonych
par metalu badanej probki,

Podczas parowania metali w komorze prozniowej 21
stopniowo zmniejsza sie stopien rozrzedzenia wskutek
wydzielania sie zawartych w badanym metalu gazow.
Z tego wiec wzgledu przy pomiarze intensywnosci pa-
rowania badanego metalu nalezy uwzgledni¢ zmiane
ci$nienia w komorze prézniowej.

Nalezy jeszcze wspomnie¢ w paru slowach o zastoso-
waniu metalografii prozniowej do badania zjawiska
odksztatcania i zwiekszenia objetosci metali i stapow
w wysokiej temperaturze. Doswiadczenia wykazaty, ze
badania metali w prozni umozliwiaja obserwacje kine-
tykj procesu powstawania poczatkowych wzajemnych
przesunieé¢ poszczegolnych ziarn badanego tworzywa, jak
réowniez rozkruszenia samych ziarn. Na rys. 5 przedsta-
wiono mikrofotografie czesci préobki stalowej, odksztal-
canej w prozni przy ogrzaniu jej do temperatury 1200°C.
Widaé¢ na niej wyraznie wzajemne przesuniecia poszcze-
goélnych ziarn

Mikrostruktura czesci probki odksztalcanej przy ogrze.
waniu jej w prozni. (x400).

Rys. 5.

Zastosowanie przez autoréow szeregu precyzyjnych
przyrzadow naukowych mozna uwazaé¢ za stadium po-
czatkowe prac badawczych w dziedzinie metalografii
prozniowej. Dla dalszego rozwoju tej gatezi nauki na-
lezy zainteresowac¢ nia caly szereg badaczy naukowych
1 zorganizowa¢ systematyczna produkcje udoskonalo-
nych aparatéw i przyrzadéw dla metalografii proznio-
wej. Przyczyni sie to niewatpliwie do rozwoju nauki
o metalach ; do zwiekszenla skutecznosci badan meta-
lograficznych.

(Na podstawie artykuilu N. T. Gudcowa
1 M. G. Lozinskiego z czasopisma ,,Zur-
nat Tiechniczeskoj Fiziki“ tom XXII,
wyd. 6/52, str. 905, oprac. mgr inz. A,
Towpik)
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Przeglgdamy usprawnienia...

Pod wskazanym ogolnym t
cownicze jak 1 udoskonalenig
Patentowego P.R. L. Po tytule
mformacje: numer klasy,
ma wedtug klasyfikacji p

nia postadajq numer

ytu%em zamieszczamy zaréwno usprawnienia pra-
techniczne,

zaczerpniete z Wydawnictw Urzedu

, OPisu zamieszczamy w nawiasach mnastepujgce
do ktorej nalezy temat usvrawnienia lub udcskonale-
L [ atentowej;, numer serii,
ktpre] zaliczone jest usprawnienie lub wudoskonale
lejny drukowunego opisu usprawnienia lub udosko

to jest dziedziny techniki, do
nie cytowane oraz numer ko-
nalenia, przy czym usprawnie-

pcprzedzony literq O, udoskonalenia zaé — numer z litera-

mi OU. Umeszczone dalej, poza tymi informacjami w nawiasach, nazwisko ozna-

cza tworce pomystu,

Urzadzenie do odtluszczania przedmiotow metalo-
wych w parach trojchloroetylenu (Tri).

(K1, 48a; Seria 1; Nr 0OU-44) Wiladystaw Ryna-
rzewski.

Przedmioty metalowe przed galwanizacja musza byé¢
dokladnie odtluszczone. Stosowane w tym celu zanurza-
nie w trojchloroetylenie (tri) bylo uciazliwe i kosz-
towne. Wedlug niniejszego udozkcnalenia odtluszcza sie
przedmioty metalowe w parach trdjchloroetylenu,
w specjalnym okolo 1,5 m wysokim zbiorniku podgrze-.
wanym gazem i zaopatrzonym w gornej czesci w wezo-
wnice z zimna woda do skraplania par tri. Urzadzenie
powyvzsze, wykonane systemem gospodarczym, dziala
sprawnie., ekonomicznie i z pelnym zabezpieczeniem
zdrowia pracownikow,

Przeplywomierz do cieczy i gazow.

(K1 42e: Seria 14: Nr 0-736) Emil Ryszka.

Usprawnienie dotyczy przeptywomierzy, ktore posia-
daja wskaznik pivwakowy umieszczony w rurce szkla-
nej =tozkowej. W miare wzrostu natezenia przeplywu
plvwak wzno:i rie w gore. Polozenie plywaka oznacza
wielko$é natezenia przeptywu. Przyrzad jest wywzorco-
wany. Seryvjny wyrob przyrzadow tego typu wymaga
prcdukeji rurek szklanych stozkowych o Scisle jedpako_-
wych wymiarach, co jest zagadnieniem technicznle
trudnyvm. W razie stluczenia sie rurki, co tatwo moze
sie zdarzyé, konieczne jest wstawienie w przyrzad do-
kiladnie takiej samej rurki. ‘

W mysl usprawnienia wykonano przeptywomierze
oparte na tej samej zasadzie, lecz nie posiadajace rurki
szklanej stozkowej lecz cylindryczna. Wyrob rurek CyE
lindrveznyeh o doktadnych wymiarach jest bowiem
latwiejszy niz stozkowych. Na rysunkach uwidoczniono
schematvcznie dwa przeptywornierze, zbudowane zgodnie
z usprawnieniem, )

Rysunek 1 uwidacznia w przekroju przepltywomierz
z rurka szklana cylindryczna i stozkowym wrzecionem.
Podobnie jak w przeplywomierzu z rurka stozkowa,

m s
; lj_'- 12
" L A |
_ 1
6 i fi
i [ og “._Rurka szklana
| j 3 | NJzczelina
| |7
V - ¢ 1 \Rurka metalowa

S _Wskazrik

wskaznik

4 podnosi sie w gore w miare wzrostu nateze-
nia prze

°plywu, a na skali utworzonej na rurce szklanej
odczytuje sie chwilowe wielkosci natezenia przeplywu.
Przeplywpmierz zawiera: wskaznik pltywakowy 1, wrze-
ciono stozkowe 2, cylindryczna rurke szklana 3, opra-
Wy -— gorna 4 i dolna 5, dtawiki — gérny 6 i dolny 7,
plersclenie dlawika 8, 9, uszczelki 10, 11, ograniczniki
12, 13, oraz koncowki do przylaczenia przewodu gumo-
wego 14, 15. Wskaznik ptywakowy 1 jest, w celu unik-
nlecla zacinania sig, zaopatrzony w spiralne rowki ta-
kie, jakie ma przeplywomierz z rurka stozkowa.

Na rys. 2 uwidoczniono przeptywomierz, w ktorym
zamlast wrzeciona stozkowego zamocowano rurke meta-
lowa ze szczelina. Umozliwia to budowe przeptywomie-
rzy z elekt.rycznq sygnalizacja oraz samorejestracja.
Przep}yvycmlerze te stuza do pomiaru natezenia prze-
plywu cieczy i gazdéw.

W wykonanyph przeptywomierzach laboratoryjnych
minimalne natezenie przeplywu zmierzone przez przy-
rzad wynosi 3 cm?®/min dla cieczy oraz 100 cm?/min dla
gazu. Zakres pomiaru od 1—10. Przyrzady tego typu
sa dpgodne, gdy chodzi o mieszanie plynéw w stale
okreslonym stosunku, Dlatego znajduja one szerokie za-
stosowanie przy procesach chemicznych. Na tej zasadzie
sa rowniez budowane wiskozemetry do wskazywania
W sposob ciagly lepkosci ptynéw, a takze czesci sklado-
we sprawdzianow pneumatycznych do kontroli wiel-
kpsc1 liniowych, np, do pomiaru $rednic diugich otwo-
row,

Klin do umocowania na trzonkach narzedzi do ude-
rzania i rabania,

(KI. 87d_; Seria 1; Nr 0-752) E. Graefe (NRD).

Wzmocnienie osadzenia miotkow, lub toporkow na
trzonkach przez wbicie w trzonek klina zelaznego nie
Jest w zasadzie nowoscia. Oprocz znajdujacych sie
w handlu klinéw specjalnych stosuje sie rowniez ZWY-
kie kliny, ktore, w

celu zabezpieczenia _
od wypadniecia z
trzonka, zaopatruje £
sie w naciecia do-
konane przecina-

kiem. Wskutek
schniecia trzonka
wbity w niego klin
wyslizguje sie jed-
nak i miotek spada
z trzonka. W mysl
usprawnienia zasto-
sowano klin z otwo-
rem uwidocznionym
na rysunku, nie majacy wymienionej wady. Klin
ten jest zaopatrzony w jeden lub dwa otwory, a to
w zaleznosci od wielkosci trzonka. Podczas whbijania
klina w trzonek drewno wciska sie mocno w otwor lub
w otwory w Klinie i przytrzymuje go, zapobiegajac
zeslizgnieciu sie mlotka z trzonka. Kliny takie po wy-
probowaniu okazaly sie bardzo praktyczne,

Urzadzenie do usuwania zanieczyszczen z form od-
lewniczych.
(K1. 3lc; Seria 1; Nr 0-772) Aleksander Gola.

Zanieczyszczenia form odlewniczych byly usuwane
dotychczas mechanicznie za pomoca .odpow1edn.1ch na-
rzedzi lub przez wydmuchiwanie sprezonym p9w1etrzem.
Gdy formy sa prostej budowy, sposob ten ]est.dobry
i nie zabiera formierzowj duzo czasu. Oczyszgzar_ue jed-.
nak form skomplikowanych zwtaszcza po zalozeniu rdze-
ni, jest zmudne i wymaga ostroznej pracy, a niekiedy

s )
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stosowania specjalnych narzedzi. Szczegdlnie kiopotliwe
jest usuwanie zanieczyszczen pozostalych w formie po
jej zalozeniu. Nieusuwanie za$ lub medokle}dne usunie-
cie zanieczyszezen z formy powoduje zanieczyszczenie
Scian odlewu,

Stosownie do usprawnienia zastosowano do oczysz-
czania form ssawke powietrzna przedstawlona na ry-
sunku. Rure ssaca 1 laczy sie z otworem 'formy, a przez
przewo6d 2 przepuszcza si¢ powletrze sprezone do szesciu
atmesfer, ktére wyciaga rura ssaca 1 powietrze wraz
z zanieczyszczeniami z formy. Pyl wysysany z formy
wraz z powietrzem moze by¢ zatrzymany przez specjal-
ny filtr, aby nie zanieczyszczal otoczenia. W celu oczysz-
czenia w formie miejsc trudno dostepnych, do rury ssa-
cej mozna dotaczyé rurki odpowiednich ksztattow. Urza-
dzenie bylo zastosowane z powodzeniem do szypklego
i dokladnego oczyszczania form odlewow skomplikowa-
nych, np. k6t zamachowych, poprzecznic parowozowych,
cylindrow, tulei itp.

Zasada - dzialania opisanego urzadzenia jest znana
w technice od dawna. Na tej samej zasadzie opiera sie
np. dzialanie pompy dyfuzyjnej i prozniowej, inzektora
lub tez stosowanego w gospodarstwie domowym rozpy-
lacza wody do spryskiwania kwiatow, Opisane urzadze-
nie mozna zastosowa¢ w wielu zakladach pracy. np. do
usuwania kurzu z wnetrza silnikow elektrycznych, gdvz
za pomoca zasysania powietrza mozna oczyscié¢ z kurzu
trudno dostepne miejsca dokladniej niz przez przedmu-.
chiwanie powietrzem sprezonym. Jednocze$nie popra-
wia sie warunki higieny i czystosci w miejscu pracy,
nie dopuszcza sie bowiem do rozpylania zanieczyszczen.

~ Podwojne noze do produkcji nakretek na rewolwe-
rowce,

(K1. 49a; Seria 1; Nr 0-785) Florentyna Kaske, Karol
Dabrowski.

~ Dotychczas nakretki byly wyrabiane na rewolwe-
rowkach za pomoca nozy pojedynczych. Obecnie dzieki
zastosowaniu nozy podwojnych szybko$é produkcji na-
kretek znacznie wzrosta. Noze wedlug usprawnienia sa
przedstawione na rysunku. No6z profilowy a stuzy do
obrobki profilu nakretki w kierunku promienia i jest
umocowany z jednej strony materialu. Z przeciwnej je-
g0 strony jest umocowany podwojny néz skladajacy sie
z oprawki b oraz dwoch ostrzy c¢ zamocowanych zbiez-
nie w oprawce, NoOz ten stuzy do odcinania nakretek.

e . & 1
— ==y
Hlaczyk do odciagania wiorow

czeniu.
(K1, 49a; Seria 1; Mr 0-787) Wactaw Michalik.

stalowych przy to-

Dotychczas stoscwane ha-
czyki do odciagania widrow
stalowych przy toczeniu nie
posiudaly ostony chroniacej
reke, Webec braku tej o:lo-
ny istniata mozliwcs$é okale-
czenia reki odciagnietvmi
wiorami. W mys$l usprawnie-
nia zastcsowano osione I
z blachy, przyspaw.ina do
drazka 2 haczyka, jak to
uwidoczniono ni rysunku, w
celu zabezpisczenia reki przed
mczliwosciami skaleczania.

Termiczny sposob rozdzielania listkow miki,

(K1. 21c; Seria 5; Nr 0-814) Mieczystaw Czerecho-
wicz.

W przemysle elektrotechnicznym czesto jest stosowa-
na mika jako material izolacyjny. Przy wycinaniu wy-
krojnikiem z miki odpowiednich kawatkow, listki jej
lacza sie ze soba i trudno je rozdzielié. Stosowany do-
tvchczas mechaniczny sposob rozdzielania tych listkéow
paznokciami powoduje czesto uszkodzenie miki. W mysl
usprawnienia mike ctrzymana z wykrojnika zanurza sie
w wodzie na przeciag kilku sekund, tak aby wszystkie
szczeliny zostaly wypelnione woda. a nastepnie wklada
sie ja do pieca o temperaturze 100"C. Wysoka tempera-
tura wywoluje gwattowne parowanie wody, co powodu-
je w rezultacie rozdzielenie miki na pojedyncze listki.
Po wyjeciu z pieca mike ponownie zanurza sie na kilka
sekund w wodzie 1 suszy strumieniem pcwietrza
sprezonego. Mika po takim rozdzieleniu termicznym ma
jednak troche mniejsza wytrzymatos¢ na zlamanie, na-
tomiast jej kat stratnosci polepsza sie wskutek wygrze-
wania w nieznacznym stopniu.

Metoda badania grubosci warstwy cynku osadzone-
go galwanicznie.

(Kl1. 42 1; Seria 14; Nr OU-62) Wiadvstaw Nowak.

Pomiar grubosci warstwy cynku wydzielonego gal-
wanicznie nastreczal dotvchczas duzo trudnosci. Nowa
metoda, wedlug niniejszego udoskonalenia, poza lat-
woscia w pomiarze, daje wyniki z dokladnoscia wystar-
czajaca dla celow praktycznych. Miejsce badane od-
tluszcza sie starannie trojchleroetylenem (tri), Na od-
tluszczone mieisce wprowadza sie za pomoca pipetki
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szklanej jedna krople roztworu trawiacego, ktora po
15 eekundach dzialania usuwa sie sucha szmétka. Na to
samo miejsce wprowadza sie ponownie krople roztworu
ktora tak samo usuwa sie po 15 sekundach. Czynnosé te
powtarza si¢ do chwili ukazania sie powierzchni podio-
za. llos¢ zuzytych kropli jest miara grubosci natozonej
warstwy cynku, gdyz dzialanie jednej kropli roztworu
w clagu 15 sekund odpowiada warstwie cynku o gru-
besei 0.031 mm. co sprawdzono eksperymentalnie na
wzercach.  Wielkes¢é kropli nie gra roli. Tolerancja
w czasle dzialania kropli roztworu dopuszczalna do
+ 1 sekundy.

Sklad reztworu trawiacego:

120 G CrO: (bezwodnik kwasu chromowego ch. cz.)

35 G H.SO, (kwas siarkowy ch. cz. 60 Bg)

1000 G H-O (woda destylowana).

Termotiolor jako optyczny wskaznik przegrzania.

(K1, 22g; Seria 5; Nr OU-65) Marian Weydmann,

Nadmierne nagrzewanie sie urzadzen elektrycznych
w czasie pracy, npo. silnikéw elektrycznych, wytaczni-
kow wysokiego 1 niskiego napiecia. odlacznikow wy-
soklgo napiecia, milejsc potaczen przy szynach wioda-
cych prad itp.. bylo stwierdzane za pomoca dotyku
(silniki), badz za pcmoca odpowiednich swiec (urzadze-
nia wysokiego napiecia) przy zachowaniu wymaganych
srodkéw ostrozncsci. Przegrzanie silnikéw ustawionych
w trudno dostepnych miejscach, jak i uszkodzenia po-
wstale w urzadzeniach wysokiego napiecia w czasie
pracy pozostawaly czesto niezauwazone.

Celem zwidcenia uwarsi na miejsca i czesSci maszyn
ogrzane nadmiernie uzywa sie obecnie, wedlug udosko-.
nalenia. jodortecian miedzi w fcrmie namalowanego pa-
ska w danym miejscu. Jodortecian miedzi, poasiadajacy
w temperaturze rokojowej kolor czerwony. poczyna bru-
natniec w temperaturze 50'C, a przy 60°'C staje sie
ciemno-brunatny. Przy obnizeniu temperatury wraca
kolor czerwony., Przy podwyzszeniu temperatury ponad
60"C kolor brazowy nie podlega juz dalszej zmianie, ale
przy temperaturze 100"C nastepuje rozklad i wytwarza
sie bialy nieaktywnwv osad. Jezeli jodortecian miedzi za-
wiera niezwiazany siarczan miedzi. termckolor posiada
na zimno barwe jasnoczerwona, ktéora zmienia w tem-
peraturze 50—60"C na szara i ostatecznie ciemnoszara.
Pod wplywem obnizenia temperatury powraca barwa
jasnoczerwcna. Pokrycie paskami termokoloru miejsc
takich jak ulozyskowania korpusu silnikéw, miejsc sty-.
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ku w urzadzeniach wysokiego napiecia itp., daje moz-
nos¢ kontroli optycznej i usuwania zawczasu przyczyn
przegrzania.

Sposdb przygotowania termokoloru: 4 G sublimatu
rezpuszcza sie w 100 G wrzacej wody i dodaje sie roz-
tworu 10 G jodku pctasu w 20 G wody. Roztwér po
przesaczeniu wlewa sie do 50 cm3 40°o roztworu siar-
czanu miedzi. Wytworzony osad odsacza sie i przemywa
kilkakrotnie woda.

Tworzywa sztuezne o duzej wytrzymalosci na bazie
fenolowej

(KI1. 39b; Seria 4; Nr OU-89) Jerzy Skotnicki, Bogdan
Sempinski, Brunon Gluck.

Tworzywem sztucznym o duzej wytrzymalesci jest
zywica lana fenolowo-formaldehydowa, wytwarzana we-.
dlug nastepujacej receptury:

Kondensuje sie w 70 — 100°C jeden mol fenolu
z okolo 2 — 3 molami formaliny 40-procentowe] przez
odpowiedni czas. co jest zalezne od temperatury kon-
densacji oraz od wymagan technicznych stawianych
w stosunku do gotowej masy. Nastepnie mase reakcyjna
cchladza sie szybko do temperatury 30°C, zobojetnia
kwasem mlekowym do odpowiedniego pH, dodaje glice-
ryny craz innych $rodkow modyfikujacych i odparo-
wuje sie wode pod proznia 5 — 15 mm Hg. Koniec od-
parowywania ustala sie przez badanie lepkosci zywicy.
Nastepnie zywica zostaje odlana do form i hartowana
4 — 6 dni w temperturze 75 — 80"C. Po wyjeciu z form
ksztaltki podlegaja w razie potrzeby obrébce mecha-
nicznej. Zywica, otrzymana tym spo2sobem, ma jasne
zabarwienie i moze by¢ barwiona na rézne kolory.

Na powyzszej recepturze uruchomiono juz produkcje
kul bilardowych, ktore musza odpowiadaé bardzo ciez-
kim warunkom technicznym. Kule bilardowe byly do-
tychczas produkowane z kosci stoniowej, a wiec z su-
rowca importowanego i kosztownego. Pomyst racjona-
lizatcrski umozliwil uruchomienie w laboratorium
spoéidzielni ,,Xenon*“ w Lodzi produkecjj kul bilardowych
z zywicy lanej fenolowo-formaldehydowej. Po wyjeciu
cdlanych kul bilardowych ze szklanej powlcki (przez
rozbicie szkla) kule zostaja obtoczone i wypolerowane
na zwyklej tokarce. Uruchomienie produkcji kul sta-
nowi poczatek stosowania tego typu zywicy do wyrobu
wielu artykulow, jik np. artykuly elektrotechniczne,
wyroby zdobnicze i galanteryjne, czesci mechanizmow
odpcrne na Scieranie itp.

S. M.

Errata

W zeszycie Nr 6/1952 .. Techniki Lotniczej* w dziale
.Przegladamy usprawnienia...* na str. 175 w opisie
usprawnienia pracowniczego pod tytu%erq:

Przyrzad pomocniczy do wyznaczania Srodka w otwo-

rach przy trasowan:iu

(K1, 42b; Seria 1; Nr 0-628) Marian Wegrzyn
zamieszczona zostala na skutek dzialalnosci ostawlone-
go chochlika drukarskiego niewtasciwa Kklifza z rysun-
kiem. Wtasciwy rysunek podajemy obok. .

Poniewaz blednie zamieszczona w cmawlanym przy-.
padku Kklisza zawiera ciekawe rozwlazanle, sadzimy, 2z€
Czytelnicy odpowiednio wykorzystaja poka}zanat na ry-
sunku konstrukcje, ktora z pozytkiem moze by¢ stoso-
wana przy zwijaniu rur z blachy i spawaniu; podobne
prace cze:sto spotyka sie w lotnictwie. s

A
| korpus
— T~ _linsuvarégo 0dltwy

RE T

Pamietaj, Ze dnia 15 marca uptywa termin zgltaszania prenumeraty na II kwartat.
Jeszcze dzi$ udaj sie do urzedu pocztowego w miejscu zamieszkania i odnow prenu-
merate, lub uczyn to za posrednictwem listonosza.
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Na pétkach ksiegarskich

Chlodnictwo, prof. dr inz. Bohdan Stefanowski, Panstwowe

wydawnictwa Techniczne, 1952 r., stron 3'67. ] )
Omawiana ksiazka jest trzecim wydaniem uz'upe!mone_] _obpc-
nie znanej pracy, przeznaczonej dla inzynierow 1 technikow.
Tre$¢ zawarta jest w dziesieciu rozdzialgch, \\Y 1(1px'ych p(‘)l:LlS.Z()-
no nastepujace tematy: wiadomosci ogolpe, teoria chtodzial e;k,
konstrukcja chtodziarek, chtodzenie powietrza, c.eczy I gazow
oraz wyréb lodu, plan krazenia czynnika chlodmczego i uktad
przewodow, ochrona od strat zimna, chtodziarki w pracy, zasto-

sowanie chlodnictwa, Pprojektowanie urzadzen chtodniczych,
obliczenia chtodnicze. Ponadto ksiazka zawilera 70 tabhr.‘.l 4 wy.
kresy. S, M.

Instrukcija po obraszczieniju s etili;owan‘ym_. blenzinom pri
jewo prijomie, otpuskie, chranienii i 1_)nm_\en'enn_na awtofrans-
portie, I. L. Czierniak, wyd. Gostoptiechizdat, 1950 r., stron 72
(format AB).

Instrukcja daje wskazowki uzytkowe gposobu transpoitu, ma-
gazynowania, przyjmowania i przekazywania paliw etylhzowa-
nych. W skiad instrukecii wchodza nastepujace rozdziaty. wska-
zO6wki ogolne, przewozenie etylizowane) benzyny samochoclami,
zasady przyjmowania i przekazywania, zasady lznagazynowama,
podstawowe zasady napelniania t obstuga silnmikow pracu_xacych
na benzynie etylizowanej, zasady przygotowam? zb1or ntkow,
wyposazenia i silnikow do napraw, oczyszczanie 1 odttuszczan:e
zanieczyszczonych miejsc, oczyszczanie ubr_an ochronnych, prze-
pisy bezpieczenstwa. przeglady lekarskie. p‘erwsza pomoc w wy-
padkach i wzory fcrmularzy. Instiruke)a przeznaczona Je§t clla
pracownikow baz zbytu paliw i uzytkownikow pahw et{llzsowa~
nych. . S.

Y Poznavame letectvi, Milan Horzejszi, Nasze Vojsko — Praha,
1952 r., stron 185.

Znowu mozemy zanotowac¢ odnaleziona na pstkach kesiggar-
skich ksiazeczke czechostowacka. W popularnym ujeciu zebrane
sa w niej podstawowe wiadomos3ci o balonach i sterowcach,
spadochronach, latawcach, z historii lotnictwa maszyn ciezszych
od powietrza, o lotach w nrzyrodzie, aerodynamice. atmosferze
ziemskiej, szybownictwie, samolotach, silnikach lotniczych. mo-
delarstwie, badaniach aerodynamiczn)ch i komunikacj: lotnicze].
Ksiazeczke uzupetnaja: inforimacja o lotniczej organizacji cze-
chostowackiej DOSLET i skorowidz oraz szereg p'ansz z foto-
grafiami nowoczesnego lotniczego sprzetu czechostowack ego.

S. M.

Czeskoslovenska letadla, Jirzi Pour, Mlada Fronta — Praha,
1952 r., stron 100.

Omawiana ksiazeczka zawiera fotografie. rysunki w trzech
rzutach oraz Kkrotkie op’sy szybowcow (6 szt.) i samoiotow
(12 szt.) oraz fotografie z opisami silnikow (4 szt.) produkcii cze-
chostowackiej. Ponadto opisy kilku zawodow, w ktoéorych uczest-
niczyty, oraz kilku przelotow wykonanych przez samoloty cze-
chostowack’e. Ujecie tematu jest informacyjne, pocdobne co ka-
talogu. Ciekawe fotografie, zwtaszcza pokazujace wyposazenie
wnetrza kabiny pilotow, moga by¢ przydatne dla proiektuia-
cych konstrukcje lotnicze, S. M.

Sbornik zacdacz po soprotiwlienju matierialow, N. M. B elia-
jew, Gostiechizdat, 1951 r.. stron 3%4.

Podrecznik ten zawiera zlkidr podstawowych i bardz'ej
zonych zadan z zakresu wytrzymatosci materiatow. Siecem roz-
dziatéw, tworzacych catos$¢ kesiazki, =zawieraja koleino: roz-
ciaganie i $ciskanie, $cinanie i skrecanie, zeginanie belek, ener-
gia potencjalna odksztalcenia i statycznie niewyznaczalne przy-
padki zginania, wytrzymato$é¢ zlozona, stateczno$¢ elementow
konstrukecji i dynamiczne dziatanie obciazen na wytrzymatosé
materialéw. W poszczegolnych rozdziatach uwzglednione sa ta-
kie zagadnienia jak: obliczenia statycznie niewyznaczalnych
uktadow, metody dopuszczalnych naprezer:, obliczenie pretow
cienkosciennych, obliczenia elementéow na zdolno$¢ petzania,
wyznaczenie odksztalcen i obliczenie statycznie niewyznaczal-
nych ukladow metoda wstepnych parametrow. Ciekawsze zada-
nia maja podana kolejno$¢ rozwiazania. L. S.

zto-

Baboratornyje raboty po soprotiwlienju matieriatlow, N. M.
Bieliajew, Gostiechizdat, 1952 r., stron Z26.
Ksiazka zawiera trzy cze$ci, omawiajace Kkolejno: badania

statyczne — maszyny do badan, pirzyrzady cdo jpomiaru od-
ksztalcen, badanie wytrzymatosci i twardosci oraz dos$wiadczenia
sprawdzajace wnioski i wzory wytrzymatosci; badania cdynamicz-

ne — badanie materiatow, doswiadczenia sprawdzajace teoretycz-
ne twierdzenia i wzory wytrzymatosci materiatow: specjalne
metody badania stanu naprezen — stosowan‘e promieni roentge-

na, metody polaryzacyjno-optyczne i inne do$wiadczalne metody
badania i wyznaczania naprezen. Jako uzupelnienie zataczone sa
na koncu tabele materiatow, twardosci i udarnosci. L. S.

Lotnictwo w stuzbie rolnictwa i leSnictwa, mgr inz. Sergiusz
Minorski, Panstwowe Wpydawnictwo Rolnicze i Les$ne, 1931 r.,
stron 40.

Nie czesto mamy do czynien‘a z wydawnictwami PWR i L,
temat jednak cytowanej broszurki bliski jest ,,Technice Lotni-
czej‘“. Tre$¢ ksiazeczki dzieli sie na nastepujace ustepy: wstep,
rozsiew nawozow sztucznych, niszczenie chwastéw, zwalczanie
szkodn@k()w i chorob ro$lin, ochrona sadow owocowych, walka
z erozja i zwigekszanie wilgotnosci gleby, zdjecia lotnicze clla
potrzeb melioracji, regulacji itp., lotnicza stuzba zdrowia
i szybka pomoc lekarsia, walka z malaria, leczenie kokluszu,
wa!ka ze szkodnikami le$Snymi, walka z pozarami i szacowanie
lasow oraz inne dziedziny zastosowania lotnictwa w gospodarce
narqdqwe]. Autor w sposoéb przystepny i zwiezly zapoznaje czy-
telmko'\v z dotychczasowymi os‘agnieciami wspolpracy lotnictwa
Z l‘ol'mctwem i pokrewnymi cdziedzinami zycia, wskazujac mie-
d;y innymi przyktady z dziatalno$ci na tym polu nasz'e'go lot-
mgt'wa' komunikacyjnego i sportowego. Nie mozna jednak zgo-
dzi¢ sie z pogladem wyrazonym przez Autora, ze $miglowce
(na;ywane przez Autora stale helikopterami) wtasciwie nie na-
daja sie do wymienionych celow. Twierdzenie o taman‘u

i uszkaclzaniu ros$lin przez strumienie powietrza odrzucanego
wirnikiem ém giowca wydaje sie fantazja. Przeciwstawne oswiad-
czenie, ze z samolotu mozna patiolowac linie \\[ysokfego napie-
cia zupelnie nie przekonywujace (proszg ogladaé¢ 1zolatory przy
predkosci 1zedu nawet tylko 70 km goilz samolotu 1 0 km godz
smigloweca). A szkoda, bo czytelnicy spoza lotnictwa moga
wyciagna¢ bezkiytycznie zupelnie mylne wnioskt, meluwzgled-
niajace osiagnie¢ $migloweow, ktoiych moze jeszcze nie znamy,
ale nie mozemy falszywie ocenia¢. Spodz ewamy sig, ze W na-
stepnym wydaniu Autor skonfrontuje swoje t\\'ierdzgma odnos-
nie $miglowcow ze stanem faktycznym i odpowiednio poprawi
tekst tej, skadinad ciekawej i pozytecznej ksiazeczki.
S. M.

Przemyst mechanicznej obrobki i ulepszania drewna, mgr inz.
Stanistaw Rzadkowski, Panstwowe Wydawnictwa Rolnicze 1 Les-
ne, 1951 1., stron 104.

Omawiana ksiazka zapoznaje Czyteln‘ka W sposob przystepny
z przemystem drzewnym, dlatego moze by¢ przydatna takze dla
pracownikéw lotnictwa. ktore jest jednym z odbrorcow wysoko-
gatunkowego drewna w roznorocne) postaci. Tiesé pocdzielona
jest na trzy czes$ci: pierwsza — Przemyst clrzewny 1 jego wyro-
by — stanowi wstep ¢lo czg¢sci drugiej — Metody obrobki 1 prze-
robu drewna — poruszajacej tartacznictwo, wyrob oklein, skle-
jek, wetny drzewnej. ptyt pilSniowych. maki drzewne) i mas
plastvecznych. drewna zgeszczone2o warstwowego i nafyconego.
Cze$¢ trzecia — Nowe drogi przerobu drewna w Polsce — oma-
wia b'ezace zagadnienia krajowego przemysiu drzewnego.

S. M.

Dopuski i priedielnvje kalibrv w dieriewoohrahotkie, kand.
nauk techn. J. W. Kulikow, Gosliesbumizda®. 1452 r.. stron 283.

Autor podjat sie rozpracowania nowego uktadu pasowan.
ktory ma objaé¢ réznorodna produkcje zakladow mechan'czne)
obrébki drewna. W tym celu musial rozwiaza¢ nie opracowane
dotychczas zacgadnienia jak miedzy innymi podane w tresci: ba-
danie zmiany \wymiarow klejonych elemeniow \w zaleznosci od
gatunkow klejow, badan‘e wytrzymatoéciowych charakieryvityvk
pasowan cla potaczen Kklejonych w zaleznosci od rOznych wa-

runkow, badanie zuzycia sprawdzianow niemetalowych 1 opra-
cowanie uktadu roboczych sprawdzianow metalowyveh i niemeta-
lowych oraz opracowanie samego uktadu toleranc)i i pasowan

dla obrobki crewna. Tre$é¢ ks‘azk: dzieli sie na dwie czesci: I —

tolerancje i pasowanie. II — sprawdziany graniczne. z Kktoérych
kazda posiada cztery rozdziaty pocajace kolejno: zmiane wy-
miarow i ksztattu przedmiotow z drewna. jednos!ke t1oleranc)i,

graniczne odchytki. klasy doktadnos$ci i pasowarn. tablice skraj-
nych odchylek: sprawdziany graniczne systemu OST oraz spraw-

dziany robocze metalowe i niemetalowe. I.. %

Woprosy procznosti i izgotowlienija dieriew’annyvch kon-
strukeii, pod redakecja prof. Ju. M. Iwanowa., Gosud. Izdat
l.iterat. po Stroit. i Archit., 1952 r.. <tron 264.

Jest to zbidor prac przeprowadzonych w I.aboratorium Drew-
nianych Konstrukeji CNIPS. rozpatiutacych zagadnien:a wyvtrzy-
matosci i odksztatcen cdrewna pod dziataniem wielokrotnych
obciazen. obliczania klejonych potaczen na $cinanie. statecznosci
cdirewnianych tukow i belek o pelnym przekroju zginanych oraz
zginanych i $ciskanych. Podano rowniez opis metod badania
toksycznosci antyseptvkow dla cdrewna i badania wtasnos$ci antyv-
septycznych oleju tupkowego. #ztucznych pokostow do gruniowa-
nia. kleju kazeinowo-cementowego. Jecdna z prac podaje opis
konstrukeji i badan pras do sklejania wielowarstwowysych kon-
strukcji drewnianych. Cato$¢ przeznaczona dla inzynierow i pra-
cownikow biur projektowych i zaktadow produkcyjnych.

L. &

Osnowy shorki i regulirowki aw’acionnych manometricze-
skich priborow, B. A. Ass i M. F. Baryszewa. Oborongiz, 1952 r..
stron 224%.

W ksiazeczce tej omowiono ogoélne zagadnienia montazu
przyrzadow poktadowych i op’sano W sposOb szczegodtowy tech-
nologie montazu. regulacji i sprawdzania przyrzadow manome-
trycznych oraz ich poszczegolnych zespolow: omowiono rowniez
materiaty stosowane do produkecji oraz \wspomniano o0 SpO0so-
bach zabezpiectania cze$ci przyrzadow przed korozja. Ksiazka
narisana jest jasno i przejrzyscie. a dzieki podbudowaniu ele-
mentarnymi wiadomos$ciami z fizyki jest on dostepna bardzo
szerokiemu kregowi czytelnikow. Ksiazka ta przekazuje ogrom-
ne doswiadczenia nabyte w ciagu lat pracy przez przodujace
Radzieck’e Wytwornie przyrzadow manometrowych i dzieki te-
mu jest na wskro$ praktyczna. Dlatego ksiazka ta powinna sie
niezwtocznie znalez¢ w rekach kazdego. kto ma do czynieni3
z produkcis, kontrola lub uzytkowaniem manometrycznych
przyvrzadow poktadowych. J. P

Blacharstwo, Jan Kawecki, Panstwowe Wydawnictwa Tech-
niczne, 1952 r.. stron 240.

Omawiana ks‘azka przeznaczona jest
kow i mistrzow blacharskich, z pozytkiem moze byé¢ jednak
wvkorzystana przez wielu pracownikow nie zwiazanych bezpo-
Sredinio z praca blacharska. a wiec w biurach konstrukcyijnych
i fabrykacyijnych, réwn‘ez i w przemysle lotniczym. Duza licz-
ba (250) przejrzystych rysunkow i wiele tablic przyczynia sie do
IatweAgo pl'zyS\\'ojenia podanego materiatu. Tres¢ zawiera sie
w siedmiu  rozdziatach: materialty uzywane 1w blacharstwie
i przve_otowanie materiatu, podstawowe operacje blacharskie.
narzedzia blacharskie. maszyny blacharskie. korozja i powiloki
Ochronne oraz podstawowe wiadomos$ci z geometrii i rozwinie-
cia zlqzonyc_h konstrukeji z blachy. Przy wykorzystywaniu oma-
wianej ks@az}gi clla potrzeb szkoleniowych w lotnictwie. nie moz-
na zapominac. ze ze wzgledu na specyficzny charakter blachar-
stwa lqtmczego nie wszys'kie wskazowki zawarte w ksiazce na-
c}a._la_ sig do bezposSredniego wykorzystania. Jako przwktad stu-
Zyc moze rys. 179 na str. 104. Przedstawiony sposéb usuwania

il‘e zalozonych nitow jest niedepuszczalny w przemysle lot-
niczym. S. M

wprawdzie dla robotni-
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Prace Badawcze Panstwow
nego, nr 1 i nr 2, rok I, N b
1950 i 1951 r., stron 104.

W ramach zain‘cjowanej ostatnio akeji i j -
badawczych 1nstytutow naukowych, notujgi]:wy\\&};?i\g:&czlfeihsgi/ac
wego Instytutu 'Ijelekomunikacyjnego, ktorego prace nie m ia
wprawdzie bezposrednie) lacznosci z lotnictwem moga jedr'gla(1
by¢ wykorzystane w pracach badaweczych i por;ﬂarow&ch sto-
sowanych w przemysle 1 komorkach naukowych lotniczych

Na tres¢ zeszytu nr 1 wchodza nastepujace prace: Zas-t‘oso-
wanie lampy trojelektrodowej do pomiaréw wysoki.ch napiec
\\'1e1kle,1_ cz’e’stotlxwoém (B. Paszkowski i J. Hennel) Minimalsa
czestotliwo$¢ pomiaru indukeyjnosci rozproszenia transformato-
row matej czestotliwoseci (A. Smolinski), Wakumetr typu Me
Leod'a o kompresji wielokrotnej (J. Groszkowski), Hodowanie

krysztatow piezoelektrycznych W. Paj i i
oty hnika ( jewski), Regulowanie

Telekomunikacy j-
prace zebrane. Wydawnictwo P.I. T,

~ termicznego czestotliwosei olkragtych lytek
k\\-arc‘owych cigcla AT i BT przez szlifowanie kra\vedzi (vg.yPa-
jewski), Telewizja eksperymentalna P. I. T. (L. Kedzierski)

Elektronowe wytwarzanie prostych obrazéw (A.

W zeszycie ‘ni Kielkiewicz).

2 znajdujemy nastepujace prace: Promienio-

wanie linii diugiej (K. Bochenek) Opornosé zast

v ot ey | ), epcza elemen-
tow nieliniowych (T. Zagajewski), Nieliniowe mostki pradu
zmiennego (T. Zagajewski), Urzadzenie do pomiaru przenikal-

noseci magnetyczlnej na matych prébkach (A. Smolinski), Waku-
n:xe'lr kompresyiny pochyty (J. Groszkowski), Wyznaczanie osi
;\ i YA krysztatlow kwarcu przy pomocy figur udarowych (W. Pa-
jewski)., Wplyw uszkodzen linii wysokiego napiecia na teieko-
munikacje wielkiej czestotliwos$ci (H. Kuehn). S. M.

Prace Panstwowego Inslytutu Telekomunikacyjnego nr 3
i nr 4, rok II, prace zebrane, Pansiwowe Wydawnictw'a Tech-
niczne, 1951 r, stron 62 + 72.

Dalsze zeszyly prac P. I. T. pod zmienionym nieco tytutem
wydawane przez PWT, zawieraja w tresci odpowiednio naste-
pujace przyczynki naukocwe:

M1 3: Analiza pracy generatoiow samowzbudnych metoda
wspotezynnikow nieliniowych (T. Zagajewski), Selektywny
wskaznik zera (T. Konopinski), Stal krzemowa w telekomunika-
cji (A. Smolinski), Nowa metoda pomiaru maksymalnego napie-
cia wstecznego lamp elektronowych (B. Paszkowski), Natezenie
pradu stabilizacji W bareterach z drutami rownolegltymi i spi-
ralizowanymi (J. Groszkowski), Pomiar tltumienia torow kablo-
wych metoda rezonansowa (J. Wojcikiewicz), Jednoczesna tele-
fonia i telegrafia systemu F; w urzadzeniach radiokomunikacyj-
nych (S. Hahn).

Nr 4 Pewne przypadKki

odbi¢ fal elektromagnetycznych od

skohczonth powierzchni odbijajacych (K. Bochenek), Zakres
stosowalnosci metody nieliniowej przy badaniu stato$ci czesto-
tliwosSci generatoro6w samowzbudnych (T. Zagajewski), Genera-

tor impulséw (J. Kosacki). Kompensacja strat w lampach reak-

tancyinych (A. Wojnar), Wydzielanie impulsu synchronizacyjne-

go W urzadzeniach wielokanatowych pradu (baretery) (J. Grosz-

kowski). Rozgatezniki (F. Btocki). Nowy telefoniczny zegar mo-

wiacy (J. Kacprowski i J. Brzostek), Elektryczna metoda ozna-

czenia zawartosci krzemu w stali krzemowej (A. Smolinski).
S. M.

Prace Glownego Instvtutu DMletalurgii, zeszyt nr 1 i 2, prace
zebrane. Panstwowe Wydawnictwa techniczne, 1951 r., stron 172,

.Prace GINMet* sa kontynuacja dotychczasowych ,,Prac
GIMO', zaw‘eraja przyczynki naukowe i wyniki badail prowa-
dzonych przez Gt. Instytut Metalurgii, z ktorych niejedna moze
bvé z pozytkiem wykorzystana w pracy zawodowej pracowrlii-
kow przemystu lotniczego.

Zeszyt nr 1 zawiera nastepujace prace: Kontrola zuzla w za-
sadowym piecu martenowskim (K. Radzwicki i F. Flolkéwna,
Empiryczny i wykre$lny sposéb wyznaczania sity clagnienia
(M. Schneider i R. Wusatowski). Wplyw obroéobk: cieplne) na
szybko$¢ naprezeniowej korozji miekkiej stali w roztworze azo-
tanu amonowego (M. Smiatowski., E. Gasior 1 C. Bieniosek),
Plyniecie metalu. wyd!uzenie i rozttaczanie w ksztaltownikach
regularnych (Z. Wusatowski i A, Wotylak), Swiezenie tlenem
kap‘eli martenowskiej (J. Natkaniec). Badanie skuteczno$ci roz-
nych sposobow oczyszczania powierzchni stali z warstw oleju
mineralnego (M. Smiatowski, J. Foryst i J. Madejski), Mate-
riaty zastepcze do wyrobu sit papierniczych (E. Zalesiriski), Ind,
jego zastosowanie i mozliwo$¢ otrzymywania z produktéw hut-
niczych (M. Schneider).

W zeszycie nr 2 znajdujemy: Wplyw odchudzania mieszanek
wsadowych dodatkiem miatu koksowego na jakos¢ koksu meta-
lurgicznego (F. Byrtus), spektrograficzne oznaczanie zanlieczysz-
czen W cynku i jego stopach (W. Klimecki i J. Kurytowicz),
Brazy olowiowe i metody wylewania nmu panewek stalowych
(M. Schneider i S. Balicki), Spiekane styk: elektryczne (A. Krup-
kowski, W. Rutkowski, S. Stolarz), Struktura wegla 1 koksu
(Z. Szklarska). S. M.

Prace Glownego Instytutu Metalurgii, zeszyt nr 3, prace ze-
brane, Panstwowe Wydawnictwa Techniczne, 1951 r., stron 93‘.

Zeszyt nr 3 Prac GIMet zawiera nastgpujace prace: Brykie-
towanie miatéw rudnych dla celéw stalowniczych (K. Radzwicki,
W. Madej i W. Stronczak), Wplyw sktadu chemicznego 1 struk-
tury zeliwa na trwalo$¢ wlewn'e (E. Bucko), Przeplywomierze
plywakowe typu Rota (S. Ocheduszko, W. Rosner 1 E. Ryszka),
Wpltyw dodatkow organicznych na strukture olowiu o.sadzonego
elektrolitycznie z kapieli octanowej (M. Perec), Ciagnienie dru-
tu na ciagarkach wielostopniowych (M. Schneid'er), ‘Metodyk.a'
i aparatuﬁa do badania odpornosci metali na dziatanie korozji
naprezeniowej (E. Gasior), Dziatanie inhibitorobw w procesie wy-
trawiania stali. Cze$é ITI. Wplyw stezenia kwasu na skutecznosc¢
hamowania reakcji rozpuszczania sie zelaza i niklu w. kwasie
solnym w obecnosci siarkotlenku dwubenzylu (M. Smiatowskl
i Z. Ostrowski), Prace monograficzne: Termobimetale (E. Zale-
sinski), Otrzymywanie proszkow metali metoda rozpylania
(W. Rutkowski). S. M. )

Lotnyje ispytanije samol'otow, W. S. Wiedrow i M. A. Tajc,
Oborongiz, 1951 r., stron 483.
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Tematem ksiazki sa metody pomiaréw i badania samolotow
w locie. O ile w literaturze periodycznej spotyka sie od czasu
do czasu artykuly na te tematy to opracowania ksiazkowe tych
zagadmen naleza do rzadkos$ci; totez omawiana praca wypetnia
dotkllyva luke w piSmiennictwie lotniczym. Rozdz'aly wstepne
omawiaja wtasno$ci atmosfery, przygotowanie samolotu do prob
oraz zawieraja analize btedow pomiarowych. Nastepnie jest
przedstawiona teoria przyrzadow, mierzacych predko$é¢ i wyso-
koscllotu oraz technika przeprowadzania pomiaréw i metody
przeliczania wynikow na normalne warunki lotu. W dalszych
rozdziatach sa omowione wiasciwosci lotniczych silnikéw tloko-
wych.i odrzutowych, po czym nastepuje opis metod pomiaru
0slagow samolotow napedzanych tymi obydwoma rodzajami na-
pedow. Ponadto ksiazka zawiera op’s metod wyznaczania toru
lotu, elementéw startu i ladowania, pomiaru zuzycia paliwa oraz
wyznaczania zasiggu i dilugotrwatosci lotu. Osobne rozdzialy po-
Swiecone sa metodom badania statecznos$ci, sterownosci, zwrot-
nosci oraz zachowania sie samolotu w korkociagu i przy bar-
dzo duzych predkosciach lotu. Na koncu podane sa metody ba-
dania w locie silnikéw turboodrzutowych oraz tlokowych a tak-
ze ukladu chlodzacego-powietrznego i wodnego, oraz instalacji
paiiwowej i olejowej. Calo$¢ stanowi cenna pomoc dla wszyst-
kich tych, ktéorych zadaniem jest badanie w locie samolotow jak

i ich napedu i osprzetu.
Wozdusznyje winiy, A. L. Aleksandrow, Oborongiz, 1951 r.,
stron 475, _
Ksiazka ta przedstawia catoksztalt zagadnien zwiazanych
z nowoczesnymi $migtami, stosowanymi w lotnictwie. Czes¢ I

zawiera pojecia ogdlne oraz zarys historyczny rozwoju $smigiel.
Czes$¢ II omawia konstrukcje $migiel, ich elementéw 1 specjal-
nego osprzetu $miglowego. Przedstawiony jest szereg rozwiazan
konstrukecyjnych, podano schematy instalacji oraz sposoby dzia-
lania roznych mechanizmow przestawiania lopat. Czesc III zaj-
muje sie aerodynamika S$migta lotniczego. Podane sa teorie Sa-
binina-Juriewa i M. J. Zukowskiego. Omoéwiono wzajemne od-
dzialywanie $migta i samolotu, metody badania $migiet w tune-
lach aerodynamicznych oraz sposoby dobierania ich do danych
samolotéw. Omoéwiono rowniez projektowanie samych lopat.
Cze$¢ IV omawia zagadnienia dynamiki, a wiec obliczanie wy-
trzymatosci S$migta, dziatanie momentu zyroskopowego, drgarnia
lopat, nieré6wnomiernos$¢ b‘egu oraz metody regulacji obrotow.
Osobny paragraf poswiecono hatasowi wytwarzanemu przez
pracujace $migto. Cze$¢ V porusza zagadnienia technologii, mon-
tazu oraz wywazania wykonanych $migiel. Cze$¢ VI — uzytko-
wanie $migiel — obejmuje metody badania warsztatowego jak
i w locie, omawia wymagania obstugi i konserwacji w warun-
kach ruchu lotniczego.

Calos$¢ jest bogato ilustrowana (335 rysunkow i szereg tabel
w tek$cie). Staranna szata graficzna zwieksza jeszcze wartosé
ksiazki niezbednej dla kazdego, kto w swej pracy zawodowe)
ma do czynienia ze $miglami, niezaleznie od tego czy jest kon-
struktorem, aerodynamikiem, wytrzymatoSciowcem czy tez uzyt-
kownikiem sprzetu lotniczego. R. L.

Parachutes, W. D. Brown, Issac Pitman & Sons, Ltd, 1951 r.,
stron 322.

Jakkolwiek zastosowanie
wielkich rozmiarow, to

spadochronéw doszlo obecnie do
jednak zagadnienia takie jak kon-
strukcja, technologia i badanie tego sprzetu sa -ogblnie bardzo
mato znane. Zwtaszcza mato sie wie o olbrzymim postepie, jaki
sie dokonal w dziedzinie spadochronéw w latach ostatniej woj-
ny. Autor, pracujacy od szeregu lat nad rozwojem Kkonstrukcji
i technonlogii spadochronéw, przedstawil na kartach swe) ksiaz-
ki duzo cennego materiatlu na ogot rzadko publikowanego. Po
krotkim wstepie i rysie historycznym omoéwiona jest mechanika
spadku cial w powietrzu, zadania 1 sposoby uzycia spadochro-
nu, rodzaje tkanin, uzywanych na czasze, inne materialy stoso-
wane przy produkcji spadochronéw, przy czym sa opisane szcze-
gotowo ich wtasciwosei fizyczne. Duzo miejsca poswigcono po-
rowatosci tkanin i odpowiednim metodom badania. Zagadnienia
aerodynamiczne obejmuja charakterystyke otwierania, opor oraz
stateczno$¢ w locie. Dalej podane sa wytyczne do konstrukecji
i obliczen wytrzymatosciowych. Cze$¢ opisowa obejmuje spado-
chrony zespotowe, tasmowe, papierowe, ,dryfujace’. Sprawie
rozwijania spadochronu po$wigcony jest specjalny rozdzial. Da-
lej omowione sa pokrowce i sposoby zwijania. Oméwiono dos¢
dokladn’e typy spadochronéw ratowniczych, wojslkkowych, co
zrzucania materialdw wybuchowych 1 zapalajacych ‘oraz tadun-
k6w i ciezkiego sprzetu. Wreszcie omowiono spadochrony prze-
ciwkorkociagowe i spadochrony dziatajace jako hamulce aero-
dynamiczne dla szybkich samolotow. W rozdziatach kohcowych
poruszono zagadnienia takie, jak zabezpieczenie przed gniciem

i pleSnia, naprawa i czasokres zycia sprzetu. Rozdzial ostatni
podaje metody badania spadochronoéw. Ksiazka zawiera wiele
wartosciowych informacji dla pracownikéw przemystu spado-

chronowego, przemystdow pokrewnych czy tez dostarczajacych
poifabrykatéw, a takze i dla uzytkownikow, pozwalajac 1m na
lepsze zrozumienie dzialania i poznanie optymalnych warunkow
uzytkowania tego cennego i odpowiedzialnego sprzetu, jakim
jest spadochron, R. L.
Klasyfikacja dziesietna, Poddzialy Wspolne, Centralny Insty-
tut Dokumentacji Naukowo-Technicznej, 1952 r., stron T4, wy-
dane metoda Rotaprint na prawach rekopisu. i -
Omawiana broszura stanowi podstawowa prace, ktéra utatwic
moze W bardzo znacznym stopniu zrozumienie zasad oraz ko-
rzystanie z Kklasyfikacji dziesigtnej w poszczeg()lnych’ dziatach
techniki. Zawiera ona w rozdziale p. t ,Zasady ogolne‘* _ob—
jasnienia budowy klasyfikacji dziesietnej z podziatem na dziaty
gtowne i poddzialy, znaki pomocnicze 1 poddziaty wqulne, ze-
stawienie znakow gléwnych, poddziaty szczegolne (analityczne),
szeregowanie symboli zlozonych oraz zasady klasyfikowa‘m'a._Da-
lej, w rozdziale p. t. ,,Tablice pomocnicze*, podano dziewie¢ ta-
bfic, zawierajacych zasady stosowania oraz wskazniki dla na-
sterujacych poddziatéw, omawiajacych szczegétowo 1stote Kkla-
syfikowanego problemu: laczenie pojec, zakres, stosunek, jezyk,
forma, miejsce, rasa i narodowos$é, czas, podziat abecadiowy
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(nazwiska, inicjaly, numery), poddzialy szczegdlne (analityczne),
punkt widzenia. S. M.

Prace Glownego Instytutu Metalurgii, zeszyt nr 4 i 5, prace
zebrane, Panstwowe Wydawnictwa Techniczne, 1951 1., stron 169.

Zeszyt nr 4 podaje nastepujace prace: Dyfuzyine odtlenianie
koksem w zasadowym piecu martenowskim (K. Radiwicki
i J. Kozielski), Wptyw czynnikéw produkcyjnych na wtasnosci
blach transformatorowych, walcowanych na goraco (M. Marku-
szewicz i J. Koz elski), Spiekane styki elektryczne. Czes¢ II Pro-
dukcja stykow i proby ruchowe ( W. Rutkowski i S. Stolarz),
O napieciu pow!erzchniowym rteci, stopionej cyny, bizmutu
i olowiu oraz niektorych stopoéw otowiu (J. Foryst). Praca mo-
nograficzna: Elektronowy przekaznik wydiuzen dla pomiaru na-
prezen (W. Tomaszczyk).

W zeszycie nr 5 sa zawarte prace: Strefowe spiekanie rud
zelaza. Cze$¢ I. Teoretyczne podstawy procesu spiekania (W.
Madej i B. Sewerynski), Strefowe spiekanie rud zelaza. Cze$¢ II.
Wplyw zwiekszonego podcisnienia na proces spiekania (S. Ho-
lewinski, W. Madej i B. Sewerynski), Badania nad przydatnoscia
stali i zeliwa do powierzchniowego hartowania pradami wiel-
kiej czestotliwosci (F. Staub i K. Pogorecki), Krytyczne omo-
wienie nowych teorii walcowania (Z. Wusatowski), Technika mi-
Krorentgenografii absorpcyjnej i przykilady jej zastosowania do
badan metalograficznych (Z. Bojarski), Wykres stosunkow poli-
tropowych (J. Szargut i E. Ryszka). S. M.

Prace Glownego Instytutu Metalurgii, zeszyt nr 6, prace ze-
brane, Panstwowe Wydawniciwa Techniczne, 1951 r., stron 89.

W zeszycie nr 6 zawarte sa nastepujace prace: Reakcje prze-
biegajace w mufli p'eca cynkowego (A. Krupkowski i J. Sosin),
Struktury walcow zeliwnych (J. Jastrzebska), Obliczenie prze-
biegu krzepniecia duraluminu we wlewnicy blaczanej, chtodzo-
nej woda (M. Schneider i E. Zalesinski), Badania nad anodowa
pasywacja otowiu. Cze$¢ I. Wplyw jonow kobaltu i chloru na
przebieg pasywacji otowiu w roztworze siarczanu cynku (M.
Smiatlowski i E. Przybyta), Czynniki wplywajace na petzanie sta-
li weglowej (Z. Borysowski i W, Tomaszczyk), Kontrola ultra-
dzwiekowa (J. Tabin). S. M.

Prace Instytutu Me:alurgii, zeszyt nr 1 i 2, prace zebrane,
Panstwowe Wydawnictwa Techn'czne, 1952 r., stron 176.

Pod zmienionym tytutem, Prace badawcze Instytutu Meta-
lurgii sa kontynuacja dziatalnosci poprzedniego Glownego Insty-
tutu Metalurgii. Publikowane prace moga by¢ przydatne dla
pracy zawodowej pracownikéw przemystu lotniczego. Zeszyt
nr 1 zawiera: Obliczanie szybkosci w procesie walcowania
(Z Wusatowski), Metoda produkcji bimetalowych drutow prze-
wodowych miedZz — stal (Z. Misiotek i R. Wusatowski), Spieka-

ne styki elektryczne, Czesce 111 Nasycanvie‘ szkieletow wolfya-
mowych miedzia i srebrem (W. Rutkowski i S. Stolarz), zasto-
sowanie przepiywomierzy typu ,[Rota” (E. Ryszka). W zeszycie
nr 2 sa zamieszczore nastepujace prace: Analiza plyniecia me-
talu w ksztaltownikach nieregularnych i niesymetrycznych (z.
Wusatowski i A. Wojtylak). Wptyw tlenku wegla na materiaty
szamotowe Kkrajowej produkcji (F. Nadachowskl), Spektograficz-
ne oznaczanie zawartoséci sktadnikow stopowych stali (W, Kli-
mecki i Z. Makarucha), Proszkowe Kkamery rentgenograficzne
Romer i Z. Ziolowski),

typu Debye-Scherrer (Z. Bojarski, k. } )
Badania nad wytwarzaniem proszkOow kobaltu i weglika wolfra-
mu (W. Rutkowski, B. Razumowski i L Glinska). Wytrzymatoss

na pelzanie stali weglowo-molibdenowych (W. Tomaszczyk
i Z, Borysowsk®). S. M.

Prace Przemystowego Instytutu Telekomunikacji, Nr 3 j g,
Rok II, prace zebrane, Panstwowe Wydawnictwa Techniczne,
1951 1., stron 44 40,

Dalsze prace badaweze pirzemianowanego P. L T.. podlegaja-
cego Ministerstwu Przemystu Ciczkiego, s‘anowia kontynuacje
poprzedniej dziatalnosci. Na tre$¢ zeszytu nr 5 skiadaja sie na-
stepujace prace: Wptyw statvch obwodu generatora samowzbud-

nego na stato$¢ jego czestotliwoscei ('T. Zagajewski), Uzyskiwa-
nie blachy transformatorowej klazy A3 (.. Smolinski), Granice
zwiekszania nachylenia charakterystyk lamp (B. Paszkowski),

krajowy o n's&im cisnieniu par do pomp dyfuzyjnych
Uwagi w sprawie poje¢ kontrastowosci i jaskra-
do telewizji (A. Pilipowski). W tresci ze-
1D 'ocla jarzeniowa jako zrodio atomowe-
Wojciechowski), Rozptyw pradu w trio-
Otrzymywanie duzych kirysztatow winianu
Pajewski). Zagadnie-

Olej
(B. Schmidt),
wosci w zastozowaniu
szytu nr 6 znajdujemy:
go widma wodoru (J.
dzie (S. Pogorzelski),
dwupotasowego o pozadanym ksztatcie (W.
nia planowego rozwoju s eci telekomunikacyjnej wielkiej cze-
stotliwo$eci na liniach wv’ysokiego napiecia (H. Kuehn), Okresle-
nie minimalnej dtugosci taczy nosnych na lin'ach energetycz-
nych wysokiego napigcia z punktiu widzenia ekonomicznego
(W. Fischer). S. M.

Telekomunikacji, nr 7,

Prace Przemyslowego Instvtutu
Rok III, prace zebrane. Panstwowe Wydawnictwa Techniczne,
1952 r., stron 44.

W ramach Ministerstwa Przemystu Maszynowego prace ba-
dawcze PIT prowadzone sa W dotychczasowym zakresie. Zeszyt
omawiany zawiera: Technika fotokatod cezowych o duzej czu-
tosci w zakresie bliskiej podczerwieni (K. DMikke), Okre$lanie
liczby taczy w sieci miedzymiastowej (W. Nowicki). Zasada pro-
jektowania roznicowych filtrow s$rodkowo-przepustowych Klasy
tlumieniowej 1 i 2 (J. Fabijanski). S. M.

Kronika

KRONIKA KOLA LOTNICZEGO SIMP

Gtowna aktywnos$é Kota, jak zwykle, koncentrowata sie
okoto odczytow,  gromadzacych duze grono stuchaczy sposrod
cztonkow i studiujacej mtodziezy. W okresie sprawozdawczym
odbyty sie nastepujace prelekcje:

1) dnia 14.1152 — kol. T. Kostia ,,Zagadnienie uktadu ,lacz-
ka‘ w szybownictwie*,

2) dnia 5.12.52 — kol. K. Kubski ,,Tunele aerodynamiczne dla
matych predkosci,

3) dnia 19.12.52 — kol. Z. Burzynski ,,Balonem do stratosfery‘:,

4) dnia 21.1.53 — kol. prof. Szulc ,,Zagadnien'a polerowania
w technologii silnikéw lotniczych*.

Staraniem cztonkow Kota zostaly zorganizowane kursy do-
ksztalcajace na wysokim poziomie, dla personelu jednej z po-
waznych wytworni. Planowane jest powtorzenie tego kursu
w innej wytworni i przeprowadzenie jeszcze jednego Kkursu.
W zakresie zjednywania nowych cztonkow zanotowaé¢ nalezy du-
zy sukces w postaci zawiazania dwoéch kot zaktadowych. Dzieki
temu liczba czlonkow zrzeszona w Kotach Lotniczych SIMP
wzrosta blisko dwukrotnie. W trakcie organizacji jest jeszcze
jedno Koto. Na znaczniejsze trudnosci napotyka akcja zmierza-
jaca do popchniecia na szersze tory akcji wydawnictw podrecz-

mkow lotniczych. W akcje te wlozono duzo wysitku, pewne
rezultaty juz osiagnieto, ale decydujacego rozwiazania na razie
brak.

Zarzad Kota Lotniczego

Podajemy do wiadomosci naszych Czytelnikéw, ze z poczat-
kiem stycznia 1953 r. zostata utworzona Sekcja Lotnicza SIMP
we Wroctawiu. Tymczasowa siedziba Sekcji Lotniczej SIMP
mieSci sie w Katedrze Aerodynamiki Politechniki Wroctawskiej,
Wroctaw, ul. Wybrzeze Wyspianskiego 27. W sktad zarzadu Sek-
cji weszli Koledzy:

Prezes — mgr inz. Henryk Ostromecki.

TECHNIKA LOTNICZA — Dwumiesiecznik Zwiézku P olskiich

Sekretarz — mgr inz. Konrad Wolny.

Skarbnik — mgr inz. Marian Wisniewski.

Nowozawiazanej Sekcji Redakcja nasza przesyia serdeczne
pozdrowienia i zZyczenia rozwoju oraz owocnej pracy dla dobra
lotnictwa naszej Ludcwe)] Rzeczypospolitej.

Redakcja
OGIOSZENIE

Przedsiebiorstwo Panstwowe — Wydawnictwa Komunikacyjne,
Warszawa, ul. Kaz mierzowska 2. tel. 400-604 oraz tel. kolejowy
12-13, poszukuje etatowych i potetatowych redaktorow ksiazek
oraz asystentow redakto:ow z zakresu:

1) wszystk’ch stuzb kolejnictwa (ruchu.

wa. elektrotechniczna):

2) budowy i utrzymywania drog kotowych:

3) budowy. utrzymania i eksploatacji kamieniotomow i Kklin-

kierni drogowych:

4) transportu drogowego oraz budowy i eksploatacji pojazdow

mechanicznych (samochodow, ciggnikow itd.):
5) budowy, utrzymania i eksploatacji drég wodnych i statkow
zegiugi $rodladowej;
6) rybotowstwa morskiego:

mechaniczna, drogo-

7) budowy. utrzymania i eksploatacji portow statkow
morskich;
8) poczty oraz budowy, utrzymania i eksploatacji urzadzen
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ZESZYT 1

W Przegladzie Dokumentacyjnym

< Zle Lotnictwa stosowana jest
klasyf kacja dziesi¢tna.

Gwiazdkami obok liczb porzadkowych oznaczone sa publi-
kacje znajdujace sie W Bibliotece Instylutu Lotnictwa.
1* 522.6.011.33

C4-1.5
Kops L.:Poréownanie uktadow chtodzacych pod wzgledem oporalzx3
szkodliwego. Techn. lotn, r. 7, Nr 1, stycz.—luty 52, s. 20, Nr 2
marz.—kw. 52. s. 48: A4, 10 str., 20 1ys.,, 5 wykr., 6 tabl., 6 poz,.
bibl. — Ogdlne warunki przeptywu chtodzacego w s$wietle do-
datkowego oporu szkodliwego. Chtodnice tunelowe, regulacja
predkos$ci strugi, opor szkodliwy, sposoby umieszczenia na pta-
towcu, klasyfikacja. ROzne okapotowania silnikow chtodzenych
powietrzem. PierScien Townenda. S‘osowanie perscienia NACA,
dziatanie deflektorow, opor. Regulacja chtodzenia. ksztaltem
otworu Wylotowego. Dobor pierscienia. Zalety chtodzenia wen-
tylatorem napedzanym przez silnik. P erscien z kombinowanym
przeptywem powietrza. Wplyw $migta na rozktad cisnien na
pierscieniu. Skutki nieszczelnosci okapotowania. Zasada chtodze-
nia kombinowanego

! ..ciecz-para* oraz migdzystopniowego.
(B. Kitzman).

2 532.6.015.2 C4-1.53
Urbas W.: Przyczynek do zagadnienia ladowania wedlug przy-
rzadow. ,K woprosu o posadkie po priboram‘. Wiestn. wozd.
Fiota, r. 34, Nr 4, kw. 52: s. 44; B5, 3 str.,, 1 rys. — W formie

instrukcji opisano oryginalny sposéb doboru kata znoszenia przy
ladowan‘u wg przyrzadow (t. zw. metode wspotczynnika 4). Przy-
ktadem liczbowyvm uzazadniono wartosci przytoczone w artyku-
le. (M. Lekowski),

3 533.691 629.13 014 318.6 C4-1.53
Teissevre J. H.: Obliczenie rozkladu wyporu wzdluz rozpietosci
skrzydta. Techn. lotn.. r. 7, Nr 2, marz.—Kkw. 52, s. 32; Nr 4,
lip.—sierp. 52. s. 104: A4. 14 str.. 9 rys, 11 wykr., 3 tabl.,, 13 poz.
bibl. — Zarys metody obliczan'a rozktadu wyporu, opartej na
pracach Glauerta i Lotz. Rozkitad wyporu na skrzydle eliptycz-
nym nieskreconym i nieeliptycznym nieskreconym oraz niekto-
re przypadki rozktadu wyporu na skrzydlach nieskreconych tra-
pezowych i prostokatnych. Rozklad wyporu wzdiuz rozpietosci
na skrzydtach skreconych. Przypadek skrzydia trapezowego
z gondolami silnikowymi. Uwzglednienie wychylenia klap w roz-

ktadzie wyporu. Polozenie wyvpadkowej wzdiuz rozpietosci. Wy-
znaczanie wspolczynn'ka momentu. (B. Kitzman).

4+ 534.01 530.145.6 C4-1.53
Proswirin W. I., Morgunowa N. N.: Do zagadnienia o na:urze

., K woprosu o prirodie zatuchanja kolebanij.
Nr 5. maj 52. s. 33: A4, 6,5 str., 9 wykr,,
4 tabl.. 10 poz. bibl. — Problem =zan'kania sprezystych drgan
materiatdow. Analiza przyczyn. Konfrontacja hipotez z wynika-
mi do$wiadczen na roznych gatunkach stali. (M. Lekowski).

5% 551.508.5:629.136.3 C4-1.53
Duncan P. F.. Pomiar wiatru na wielkich wysokofc’ach. , Wind
measurement at great heights‘. Aeroplane, t. 80, Nr 2066, 2% lu-
ty 51, s. 234: A4, 1,5 str., 1 fot.,, 7 poz. bibl. — W zwilazku z wy-
kryciem, wbrew dotychczasowemu mniemaniu, silnych wiatrow
W stratosferze i jonosferze, autor omawia w skrocie znaczenie
pomiaru tych wiatréow dla samolotow o napedzie odrzutowym
oraz krytycznie rozpatruje Kkilka uzywanych metod pomiaro-
wych, zwtaszcza przy pomocy fal radiowych. (M. . ekowski).
6% 620.191 C4—1.53
Oteski T.: Przyczyny Kkorozji. Techn. lotn., r. 7, Nr 3, maj —
czerw. 52, s. 71: A4, 5 str., 8 fot., 6 rys. — Pojerie ogélnle ko-
rozji. jej rodzaje i formy wystepowan:a. Przebieg korozji, ko-
rozja chemiczna i elektrochemiczna. Rola ogmwllokalnych
W procesach’ korozji elektrochemicznej 1 ich dziatanie. 'Pasy\\'-
nos¢é metali. Wplyw czynnikéw zewnetrznych na przebieg ko-
rozji, takich jak rozny doptyw tlenu do powierzchni metalu,
obecno$é elektrolitow obojetnych, zmiany temperatury, cisnienla

zanikania drgan.
Wiest. masz ' nostr.. r. 32.

i innych. Korozja miedzykrystaliczna, naprezeniowa i zmecze-
niowa. (a.). ~
7 621.396 629.13.018 76 . . C4—1.53
Podolskij A.. Nauczanie lotnikow lacznosci radiowe_l.‘ ,,Obu-
czenje lotczikow radioswiazi‘. Wiestn. wozd. Fl_o_ta, r. 54, Nr 2,
luty 52, s. 46; B35, 4 str. — Z uwagl na waznosc¢ radiotacznosci
w lotnictwie podano przykladowo metode nauczania obsiugl
aparatury radiowej oraz przyjmowania alfabetu Morse’a na

stuch. (M. Lekowski). -
8 o ke ) 621.45.01 . cs—1s3
Nieczajew Ju.: Teoria silnikow odrzutowych. ,,Tieorja rieaktyw-
nych dwigatielej*. Wiestn. wozd. Ftota, r. 34, Nr 2 luty 52,
s. 67: B5, 8 str., 5 rys. — Dalszy ciag artykulu z ,,Wiestnik woz-
dusznowo Flota* Nr 1, 1952. wyjasnia istote sprezarek odépod—
kowych i osiowych oraz turbin spalinowych, podaje Zarys histo-
ryczny prac teoretycznych i do$wiadczalnych z tej dziedziny
w Rosji, a nastepnie w ZSRR (M. E.ekowskl). .
o* 621.43.019.862:621.34 . C4—1.53
Kneule F.: Elektroakustyczna metoda pomiaru detonacji. ,Das
elektroakustische Klopfmessverfahren. MTZ-Motortechn. Z,
r. 11, Nr 2, marz./kw. 50, s. 29; A4, 6 str., 3 fot., 4 ‘rys.,_fi wykx'.,
28 poz. bibl. — Miara intensywnosci stukania — wielko$¢ ampli-
tudy drgan o czestotliwosci wtasciwej stukaniu, wzbudzonych

w korpusie silnika. Przyrzad sklada sie z nadajnika piezoelek-
tl_'yc_znego przejmujacego drgania wzdluzne metalowych czesci
silnika, z urzadzenia filtrujacego — ttumiacego drgania o innych
zakresach czestotliwos$ci, ze wzmacniacza i oscylografu rejestruja-
cego amplitude drgan. Mozna uzywaé¢ rowniez przyrzadu wskaz-
nikowego, wtaczonego roéwnolegle do oscylografu przez dodatko-
WY wzmacniacz; wskazania przyrzadu proporcjonalne do s$red-
nich wartosci pradu lub napigcia. Metoda pomiaru czulsza od
stosowanych przy silnikach pomiarowych CFR czy I. G. Farben.
Nadajnik tatwo daje sie umie$ci¢ na kazdym silniku bez spe-
cjalnych przerdbek silnika. (D. Gruszczynski).

10* 621.43.04 C4—1.53
Marchisio M.: Urzadzenia zaplonowe z rozdzialem w obwodzie
niskiego napiecia. ,,Sistema di accensione con distribuzione
a bassa tensione‘‘. Aerotecnica, t. 30, Nr 5, 15 list. 50, s. 147; A4,
10 str., 8 fot.,, 1 rys. — Oméwiono systemy zaptonowe o rozdziale
W obwodzie niskiego napiecia, zwykly i o wysokiej czestotli-
wosci (ten ostatni w prébach). W obu skrajnych systemach wy-
sokie napigcie wytwarzane jest dopiero w cewce przy $wiecy.
W rozdzielaczu wirujaca szczotka doprowadza prad do poszcze-
golnych cewek. Pracuje dobrze do wysokosci 18 000 m nawet
przy oporze 80 K bocznikujacym przerwe w $wiecy. Zuzycie
elektrod zmniejszone z 0,16 mm do 0,06 mm na 100 godzin pracy.
(K. Zuchowicz).

11% 621.822.5:521.45/46 C4—1.53
Heidebroek E.: Obliczanie ciepta tarcia i wydatku oleju chlodza-
cego dla szybkobieznych lozysk é&lizgowych. ,,Zur Berechnung
der Reibungswidrme und der Kuhlolmenge bei schnellaufenden
Gleitlagern‘*. Technik (Berlin), r. 6, Nr 1, stycz. 51, s. 21; A},
2 str., 2 wykr. — Zestawiono w postaci formutl, tabel i wykresow
dane potrzebne do obliczenia iloSci oleju wymaganej dla chto-
dzenia szybkobieznych tczysk $Slizgowych (w pierwszym rzedzie
wartosci wspotczynnika tarcia), gtdwnie wg prac Bauera, Rumpfa
i Giimbela. Podano rowniez sposdb wyznaczania krytycznej
warto$ci najmniejszej szczeliny smarowej decydujacej o nieza-
wodnos$ci pracy tozyska. Publikacja o charakterze praktycznym
przeznaczona dla uzytku obliczajacych i projektujacych tozyska
Slizgowe. (D. Gruszczynski).

12% 629.13.002.2:533.6 C4—1.53
Hilton W. F.: Badania tunelowe nad wspolczynnilkami odzyska-
nia temperatury catkowitej przy predkosciach naddzwiekowych.
,2Wind-tunnel tests for temperature recovery factors at superso-
nic velocities“. J. aero. Scien, t. 18, Nr 2, luty 51, s. 97; A4,
3,5 str., 1 fot.,, 4 wykr., 4 poz. bibl. — Na wstepie omoéwiono fi-
zykalny sens ogrzewania aerodynamicznego, zachodzacego pod
wplywem tarcia oraz sprezenia adiabatycznego na powierzchni
ciata poruszajacego sie w powietrzu z duza predkoscia. Na-
stepnie zestawiono wyniki pomiarow temperatury na modelu
w ksztalcie sklepienia gotyckiego, wykonanym 2z izolatora
cieplnego (perspex). Liczby Macha 1,73 i 2,00. Pomiary wykazaty
wzrost temperatury powierzchni rowny 88% adiabatycznego
przyrostu temperatury. Wpynik ten poréwnano z obliczeniam:
teoretycznymi np. teorii Squire’a. (A. Jakubowski).

13* 629.13.014:523.6 C4—1.53
Seymour Lampert: Metody przeplywu stozkowego w zastosowa-
niu do jednostajnie obciazonych skrzycdel w przeplywie pod-
dzwiekowym. ,,Conical flow methods applied to uniformly 1caded
wings in subsonic flow‘. J. aero. Scien. t. 18, Nr 2, luty 51,
s. 107; A4, 8 str.,, 2 vys., 10 wykr., 5 poz. bibl. — Postugujac sie
metoda Jonesa (ktora rozszerza metody analizy przeptywu stoz-
kowego do problemow skrzydia przy predkosciach poddiwie-
kowych) obliczono zwichrzenie i zakrzywienle jednostajnie ob-
ciazonych skrzydet dla réznych wydtuzen, zbieznosci 1 katow
strzaty. Metoda nadaje sie szczegodlnie do badania zagadnien
skrzydta o duzym kacie strzaty. (A. Jakubowski).

14* 629.13.014 C4—1.53
Manton G.: Projekt delty przemiennej. ,,Transformable delta
project‘‘. Flight, t. 60, Nr 2218, 27 lip. 51, s. 107; A4, 1 str., 3 rys. —

Konstruktor samolotu Pterodactyl 1 mys$liwca Westland-Hill,
prof. Uniw. Londynskiego G. T. R. Hill proponuje ciekawe roz-
wiazania delty przemiennej. Samolot posiada skladane skrzydta
w delte do lotow na predkosciach naddiwiekowych, ktorymi
prof, Hill ostatnio zajmowal sie. W celu polepszenia wtasnosci
lotnych na matych predkosciach zmienia sie obrys skrzydet,
przez obrot czesci skrzydta. Ta wysurnigta czeS¢ jest zaopatrzona
w klapy. Przez zwiekszenie rozpietosci polepsza sie sterownosé
na matych predkosciach. (R. Ortowski).

15% 629.13.03:629.135.4:551.5 C4—1.53
Katzenberger E. F.: Badanie urzadzenia do termicznego zabez-
pieczenia przed oblodzeniem lopatek émiglowpa H-5. ,,An inve-
stigation of a rotor blade thermal ice-prevention systt_em for th_e
H-5 helicopter‘. Aero. Engng. Rev, t. 10, Nr 9, wrzes. 51, s. 25;
A4, 8 str., 2 fot.,, 15 wykr., 8 poz. bibl. — Opisano zabezpiecza-
jaca przed oblodzeniem instalace ogrzewania goracym powle-
trzem lopatek $migtowca H-5. Podano metody obliczen teore-
tycznych projektu urzadzenia na 'doyvolnym smigtowcu, postu-
gujac sie wyciagami literatury, ktorej wykaz zataczono. Porow-
nano wyniki obliczen z wynikami préb na ziemi 1 w locie, dla
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powietrza suchego, zapowiadajac dalsza faze prob w powietrzu
wilgotnym. (M. Lekowski).

16* 629.13.014 ) C4—1.53
Guzikow N. L.: Przyblizona ocena cigzaru praquacegOUDOKF.\'-
cia przy zatozonym kacie skrecenia skrzydla. ,,Px'lbllzennaja
ocenka wiesa sitowoj obsziwki pri zadannych dieformaciach kru-
czenja kryta‘. Tiechn. wozd. Ftota, t. 21, Nr 3(228), 1947, s. 1
A4, 5 str., 1 fot., 1 rys., 7 wykr — Autor poda_]e' uproszczona
metode obliczania minimalnego potrzebnego cigzaru (a Wwigc
i grubosci) pracujacego pokrycia skrzydia, spetmajacego z gory
zadane warunki sztywnosci na skrecanie. Wypiowadza wzory
dla lotu nurkowego i na malym kacie natarcia, zamieszcza WwWy-

kresy pomocnicze dla blachy duralowej, rozwiazule przyktad
liczbowy. (M. Lekowski).
17* 629.13.014.36:551.57 C4—1.53

Urzadzenie przeciwoblodzeniowe z porowata naktadka.
panel anti-icing system‘. Aviat. Week, t.
s. 35; 28 X 21 cm. 1,6 str.,, 4 fot. —
Wzm‘anka o brytyjskich probach odladzania ptynem ,Kilfrost‘,
rozprowadzanym po krawedzi natarcia przy pomocy porowate}
naktadki brazowej Porosint, zawiera Kkrotki opis aparatury do
badan w locie i konstrukeji naktadki, omawia ekonomie. (M. Le-
kowski),

18* 629.13.035.5 C4—1.53
Adder, Maty silnik odrzutowy Arms:.rong-Siddeley: jedyna jed-
nostlkka brytyjska w tej kategorii mocy, ,,Adder. Armstrong-
Siddeley’s small turbojet: only British unit 1n 1ts power-cate-
gory‘‘. Flight, t, 59, Nr 2195, 15 luty 51, s. 187, A4 4 str., 1 fot.,
4 rys., 1 wykr. —

Opis silnika obejmujacy: ogodlne omowienie typu i jego zasto-
sowania, opis konstrukcji, zasilania paliwem, smarowania, chto-
dzenia oraz opis akcesoriow. (J. Rolinski).

19* 629.13.035.5:551.5 C4—1.53
Zwalczan'e ohlodzenia turbin spalinowych. Korzysci uzycia do-
datkowych ogrzewaczy. ,,Combating ice in gas turbines. Advan-
tages of using auxiliary hot-air equipment‘. Flight, t. 59, Nr 2203,
13 kw. 531, s. 474; A4, 2 str., 4 fot.,, 3 rys. —
Niebezpieczenstwo oblodzania s‘lnikow strumieniowo-odrzuto-
wych. Orientacyjne wielkosci tworzacych sie bryt lodowych.
Trzy opatentowane typy specjalnych podgrzewaczy i przeciwsta-
wienie ich zalet ewentualnemu podgrzewaniu czesci narazonych
na oblodzenie gazami wylotowymi silnika, (M. bekowski).

20%* 629.13.05 536.628.1 C4—1.53
Gtebicki K.: Kompensacja termiczna przyrzadow poktadowych.
Techn. lotn., r. 7, Nr 4, lip.—sierp. 52, s. 111; A4, 2 str., 7 rys. —
Kompensacja btedu termicznego, wywotanego zmiana modutlu
sprezystosci elementéw pomiarowych — lotniczych przyrzadow
poktadowych, Wzory dla obliczenia ugiecia bimetalu oraz szereg
typowych rozwiazan konstrukcji. (a)
21 629.13.053.2
Kormaszow W.: Obliczanie wplywu temperatury na wskazania
predkosSciomierza. , Uczot tiempieraturnoj oszibki ukazatiela
‘skorosti‘*. Wiestn. wozd. Ftota, r. 34, Nr 4, kw. 52, s. 50: B3,
4 str.,, 2 wykr., 4 tabl. — Po wzmiance o sposobie obliczania
poprawek na gesto$¢ i $cisliwo$sé powietrza przy przeliczaniu
predkosci wskazywanych — na rzeczywiste, dla predkosciomie-
rzy zwyklych (typu UC-700 i UC-800), autor szczegotowo wy-
jasnia i teoretycznie uzasadnia metode obliczania w czasie lotu
poprawek na temperature we wskazaniach predkosciomierzy

, Porous
54, Nr 2, 8 stycz. 51,

C4—1.53

kombinowanych (typu KUC), pokazujacych predkos$é¢ rzeczywi-
sta w warunkach atmosfery wzorcowej. Podano praktyczne
tablice przeliczeniowe temperatur wskazywanych — na rzeczy-
wiste, (M. Eekowski).

22 629.13.06 C4-1.53

Czumaczenko A.: Obstuga hydraulicznych i powietrznych insta-
lacji samolotow. ,,Uchod za gidrawliczeskimi i wozdusznymi si-
stiemami samolotow‘‘. Wiestn. wozd. Ftota, r. 34, Nr 4, kw. 52,
s. 62; B3, 5 str.,, 1 tabl. — Omowiono zagadnienia doboru ilosci
cieczy, ich czystos$ci, gestosci (zaleznie od temperatury), metody
badania szczelnosci, proby kontrolne dziatania, wtasciwosci po-
szczegbdlnych systemow itp. (M. Lekowski),
23* 629.135.066:621.34

Zuchowicz K.: Rozwazania nad wyborem typu instalacji elek-
trycznej dla samolotéow. Techn. Lotn., r. 7, Nr 4, lip.-sierp. 52,
s. 97, A4, 7 str, 4 rys., 4 wykr., 2 tabl. — Proba poréwnania sze-
regu typow instalacji elektrycznych dla samolotow z punktu

C4-1.53

—

widzenia konstruktora samolotu dla uzyskania najkorzystniejsze-
go, zwtaszcza pod wzgledem ciezarowym — uktadu. Wymagania

stawiane samolotowym instalacjom elektrycznym. Zasadnicze
czesci instalacji: zrédta pradu. sie¢ i odblorniki. (a).

0g% 629.135.2 C4-133
Wwyst¢puje parge wielk'ch sztuk. ..Enter some big sticks". Aerq.
plane, t. 80, N1 2062, 26 stycz. 51. s. 49: Ad, 2 str, 6 fol. — Hjstq.

ria prototypow wielkiego samolotu B-3t. Opis techniczny B.g
uwzgledniajacy m. in. rozmieszczenie i wielko$¢ c-ezarow kon.
strukeylinych i uzytecznych., urzadzenie odladzajace, hermetyez.
ne kabiny, zespéot napedowy ttokowy i odrzutowy 1 t. d. Krotkje
opisy ogoélne samolotu transportowego Douglas C-124 oraz samg.
lotu do zaopatrywan‘a w paliwo podczas lotu Boening KB-29,
(B. Kitzman).

25+ 629.138.5 C4-153
L»Skyjeep w locie. .,Skyjeep in the air. Flig‘ht. t. 59, Nr 2195
15 luty 51. s. 176: A4, 3 str.. 3 fot.. 1 tab. — Opis samolotu ,Sky.

jeep'. Jest to cztero-osobowy samolot turystyczny. Kabina jest
bardzo obszerna tak. Ze ,.Skyjeep” moze byc¢ uzyty do roznych
celow, co tlumaczy jego nazwe. Sa przewidziane — wersja sa-
nitarna i wersja do opylania. Autor podalt rowniez kroétka cha-

rakterystyke p‘lotazowa oraz zestawienie osiagow. (R. Lewan-
dowski).
26% 629.133 C4-153

Kuzniecow B.: Elsploatacja samolotow na lomislku o podmokiym
gruncie, . ,Eksptuatacja samolotow na aerodromie s pilerieuwtaz-
nionnym gruntom‘. Wiestn. wozd. Ftota. r. 34. Nr 4, Kkw. 32,
s. 3. B35, 3 str., — Krotkie omowienie sposobow odwadnian:a jot-
nisk. Zagadnienia zwiazane z dogladaniem samolotow stacjonu-
jacych na lotniskach o podmoktych gruntach i znacznej wilgot-

nosci powietrza (zapobieganie korozji. gniciu drewna i tkanin.
obmarzaniu i t. p. (M. Lekowski).

27* 656.7:629.155.2 C4-1.53
Pionair. ..Pionair'‘. Flight, t. 59, Nr 2191, 18 stycz. 51, s. 67. Ai
4 str., 8 fot., 4 rys. — Opis modyfikacji samoloru typu ..Dakota“.
Przez zwickszen‘e pojemnosci kabiny i przez inne drobne prze-

robki podniesiono rentownos$é. jednocze$nie zwiekszajac bezpie-
czenstwo lotu (przez poprawienie zaopatrzenia samoloru w przy-
rzady poktadowe). Komfort pasazerow rowniez zostal zwiekszo-
ny. W ten sposob wystuzone ..Dakoly'* beda mogty przez dalsze
5 lat by¢ uzywane na lin‘ach lotniczych. Zamieszczono szereg
rysunkow urzadzenia wnetrza samolotu (R, Lewandowski).

28% 662.75:629.13.025.5 C4-1.53
Paliwa dla turbkiny spalinowej. ..Food for the Gas Turbine"
(Turbine Fuels). Acro Digest. t. 61. Mr 6. grud. 350. s. 23: 28-2]
cm, 3.8 str.. 4 wykr. 1 tab. Omowienie wymagan. jakim musza
odpowiadaé¢ paliwa lotniczych turbin spalinowych. oparte na
przyktadach standartowych paliw amerykanskich. Poruszono za-
gadnienia wtasnosci fizykalno-chemicznych wptywajacych na za-
kres stosowalnosci (loty wysokosciowe, niskie temperatury),
wartosci opatowej, dostepnosci i kosztu. (D. Gruszczynski).

29% 669.275.5 C4-1.53
Towpik A.: Stopy berylowe. Techn. Lotn.. r. 7. Nr 4. lip.-sierp.
52, s. 94: A4, 2 str., 2 wykr,, 2 tabl. — Szereg informacji dotycza-
cych zastosowwania berylu \wWw nowoczesnej metalurgii, przy czym
material cytowany opiera sie na najnowszej literaturze tech-
nicznej. zwtaszcza patentowej — z teji dziedziny. (a).

307 674.25:629.13.012.212.1 C4-1.33
Sieminski R.: Nowe mozliwosci zastosowania drewna sosny w lot-
nictwie. Techn, lotn.,, r. 7. &1 4. lip.-sierp. 52. s. 90: A4, 1.5 str..
4 1rys.,, 3 wykr., 3 tabl. — Autor., ktory przeprowadzil ciekawe
badania drewna sosny. omow't wiasnosci wytrzymatosciowe
i technologiczne twardzieli i podal zestawienie. z ktorego twar-
dziel wypada dos¢ korzystnie w porownaniu z drewnem bielu.
Ostatecznie sprawa stosowania twardzieli drewna sosny w kon-
strukcjach lotniczych nie jest jeszcze rozstrzygnieta. (a).

31 T797.5(47) C4-1.53
Kudriawcew S.: Radziecki sport lotniczy. ,.Sowietskij awiacion-
nyj sport“. Wiestn. wozd. Ftota, r. 34, Nr 4, kw. 92, s. 75. Bj,

8 str. — Historyczny zarys rozwoju lotnictwa poczawszy od jego
zarania w Rosji. a nastepnie w Zwiazku Radzieckim. uwypu-
klajacy przodujace stanowisko zarowno w dziedzinie konstruk-
cji jak i wszystkich gateziach sportu loiniczego (balonowego,
szybowcowego. silnikowego, spadochironowego i modelarstwa),
osiagniete dz‘eki poparciu wtadzy radzieckiej i zdolnosciom oraz
entuzjazmowi mtodziezy. (M. Lekowski).

Niniejszy Przeglad Dokumentacyjny zawiera jedynie cze$¢ analiz dokumentacyjnych publikacyj z zakresu

dokumentacja ukazuje sie w postaci kart dokumentacyjnych
Technicznej (Warszawa, Al. Niepodlegtosci
waé zarowno cala dokumentacje naukowo-techniczna, jak i
techniczne.

CINDT wykonuje (za zwrotem Kkosztow) fotokopie i
nym jak i kartami dokumentacyjnymi.

Sktad Redakcji Wydawnictw Instytutu Lotnictwa:

Redaktor

wydawanych przez Centralny Instytut Dokumentacji
188) — CINDT przyjmuje prenumerate kart dokumentacyjnych, ktéora moze obejmo-
oddzielne jej

mikrofilmy publikacyj

Redaktor
Przegladu Dokumentacyjnego

lotnictwa. Petna
Naukowo-
dziaty lub poszczegodlne

zagadnienia | tematy

objetych zarowno przegladem dokumentacyj-

Naczelny — mgr inz. WITKOWSKI STANISLAW.
Lotnictwa — RUDKA STANISLAW.
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KABINA CISNIENIOWA

W ruchu pasazerskim kabiny ciSnieniowe moga by¢ stoso-
wane do wysokosci lotu 7500 m, gdy za$§ sa do dyspozycji ma-
ski tlenowe do 9000 m ze wzgledu na bezpieczenstwo w razie
uszkodzenia kabiny. Dopuszczalna szybko$¢é zmiany ci$nienia
dla kabiny pasazerskiej odpowiada predkosci wznoszenia 1,5 do
2,0 m/sek., gdy pasazerowie $pia 0,8 do 1,0 m/sek., dla zalogi
12 + 15 m/sek. Wentylacja powinna dostarczaé  (0,27) =
- 0,3 =+ 0,45 kG powietrza na min. i czlowieka. Dopuszczalne
stezenie tlenku wegla (CO) wynosi 1:20 000 na czas ponizej 5 min.
Wilgotnosé powietrza w kabinie min. 20 = 30% max. 60%. (Dal-
sze szczegoly patrz rys. 11).
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Rys. 12. Typowe rozwiazanie kabin nowoczesnego samolotu
pasazerskiego, dwusilnikowego goérnoptata konstrukeji
skorupowej. Skala 1 :100.
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