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POMOCE KONSTRUKTORSKIE TECHNIKI LOTNICZE
NITY | NITOWANIA W KONSTRUKCJACH LOTNICZYCH, CZESC I

W drugiej cze$ei ,,Nitow i nitowania... podany jest: ,,E. Dobér nitdw**
i ,,F. Wytrzymalo$é polaczeri nitowych. Dobér nitdéw winien byé doko-
nany w zaleznoSci od laczonego materiatu, grubodci blach, ksztallu iba
nita i rodzaju nitéw, z uwzglednieniem zabezpieczenia przed korozja. Przy
sprawdzaniu wylrzymaloscn polaczen nitowych nalezy uwzgledmc wylrzy-
malo$¢ nitdbw na $Scinanie, wytrzymaltos¢ blachy na docisk (zgniot) w
otworach w zalezno$ci od sredmcy nita, ksztaltu jego 1tba, rodzaju pois-
czenia (czy kryte), materialu nita i blach grubosci blach i polozenia miia
wzgledem brzegdéw blachy. W razie potrzeby nalezy réwniez sprawdzi¢ od-
rywanie 1ba od nita, W podobny sposéb sprawdzamy nity wybuchowe
i nity rurkowe, laczace metal z metalem lub drewnem.

Ostatnia cze$¢ ,,Nitéw i nitowania...** ,,G. Technologia nitowania‘, po-
dana bedzie w numerze TL-5/53.

Opracowat mgr inz. S. Lassota

XIX. Dobor nitow w zaleznoSci od maierialu konstrukeji

material nita material elementow nitowanych

stal weglowa 0015 stale weglowe

XX. Konstrukcyjne zabezpieczenie szwow przed Kkorozja

materiat zloZzonych
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‘ material nitéw ochirona przed korozja
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aluminium aluminium, drewno, masy sziuczne. skéra XXI. Srednica nita — w zaleznosci od grubosci najcieniszej ze

_;lc;p Al-Cu-Mg stopy Al (z wyjatkiem Al-Mg) zlozonych blach "
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= XXI1L. Maksymalne grubo$ci blach dla gniazd wcigganych;
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Technika lotnicza

Rozmowy przeprowadzane w sprawie naszego czasopisma,
a zwlaszcza dyskusja, jaka wywigzala sie¢ na Naradzie Pro-
dukcyjnej z Czytelnikami ,,Techniki Lotniczej* — sklaniaja
nas do postawienia pytania i dokonania krotkiej, szkicowej
wlasciwie, proby sformulowania definicji: ,,co obejmuje po-
jecie technika lotnicza?*

W kilku artykulach, jak np. mgr inz. Paczoskiego , O spe-
cyfice produkcji lotniczej* (,,Technika Lotnicza“ nr 1/33), mgr
inz. T. Soltyka ,,Oprzyrzadowanie lotnicze i nielotnicze* (,,Te-
chnika Lotnicza®“ nr 6/52) — staraliSmy si¢ juz czeSciowo po-
stawi¢ zagadnienie to na poszczegdolnych odcinkach techniki
lotniczej.

Dla wielu ludzi stojacych poza lotnictwem (a nawet, co gor-
sza, dla wiclu juz pracujacych w lotnictwie), technika lotni-
cza obejmuje tylko takie nauki, jak aerodynamika, mechanika
lotu, acrosprezysto$¢, konstrukcja samolotow, konstrukcja sil-
nikow lotniczych. Nie dostrzegaja oni, a wiec i nie doceniaja
przez to probleméw zawartych w technologii i produkcji lot-
niczej, zagadnien zwigzanvch z osprzetem lotniczym oraz wy-
posazeniem samolotow i silnikow, ogromu zadan fabrykacji
lotniczej itp. Wychowankowie wydzialow lotniczych politech-
nik uwazajg ciggle jeszcze, ze jedynym tcrenem ich dziatal-
nosci i zainteresowan moze by¢ konstrukcja samolotow. Za-
pominaja o tym, ze dawno juz mingl okres ,bohaterski“ na-
szego lotnictwa, kiedy jednostki w sposéb ,,chalupniczy® pro-
jektowaly, konstruowaly i wykonywaly pojedyncze egzempla-
rze swoich samolotéw. Do historii lotnictwa nalezg juz osigg-
ni¢cia takich pionierow jak sierzant Dzialowski, bracia Sido,
inzynierowie Rogalski, Wigura i Drzewiecki oraz inni konstruk-
torzy i wykonawcy z lat dwudziestych. Obecnie jednak samo-
lot — zwlaszcza gdy przygotowany jest do produkcji seryj-
nej, a tylko wtedy moze by¢ powaznie brany pod uwage przez
ewentualnego odbiorce np. wojsko, komunikacje, aerokluby —
wychodzi z wytwérni jako owoc zespolowej pracy szeregu
dzialéw. Obok oficjalnych twércow, to jest bezposrednio pro-
jektujgcych czlonkéw zespolu konstrukcyjnego, nalezy posta-
wi¢ w jednym rzedzie wspdlpracujacych z nimi $ci$le aerody-
namikow, obliczeniowcdw, technologéw, materialowcow, pra-
cownikdw biur przygotowania produkcji, opracowania fabry-
kacyjnego i zaopatrzenia, warsztatu, kontroli oraz zespolu spe-
cjalistow, przeprowadzajacych badania gotowego samolotu w
locie. 1 to nie tylko we wlasciwej wytworni, wypuszczajacej w
Swiat samolot, ale i we wszystkich wytwdrniach sprzetu po-
mocniczego oraz osprzetu lotniczego. Gdy tak szeroko obej-
miemy twoércow samolotu, wchodzacego do sluzby, to Smialo
mozemy okresli¢, iz w tym ogromnym ,zespole” fachowcow,
udzial bezposrednich konstruktoréw samego samolotu wyraza
si¢ ulamkiem procentu. Bezsprzecznie, nie mozna zapominac,
zc w wielu wymienionych dziatlach pracujg fachowcy, ktdérych
dzialalno$¢ nie musi mie¢ bezposredniego zwiazku z technika
lotnicza, ale znajomo$¢ przeznaczenia i produkcji nigdy nic
zaszkodzi. Wymienmy przykladowo: pracownicy walcowni blach
zaroodpornych z wysokogatunkowych stali lub stopéw albo
platerowanych blach duralowych musza dobrze znaé specy-
ficzne przeznaczenie swych wytworéw, bo wtedy moga —
wspolpracujac z przemysiem lotniczym — wnie$¢ swoje twor-
cze uwagi i wyjasnienia.

Zupelnie inny stopien ,,wtajemniczenia®“ w zagadnienia lot-
nicze musza posiadaé wszyscy tworcy osprzetu lotniczego. Jest
nie do pomyslenia, aby konstruktorzy i wykonawcy bardzo roz-
norodnego osprzetu samolotéw i silnikéw oraz urzadzern po-
mocniczych (jak na przyklad: przyrzady pokladowe, elektrycz-
ne i radiowe lotnicze urzgdzenia pokladowe, urzadzenia klima-
tyzacyjne, odladzajgce, przeciwpozarowe, wyposazenie Smigiel

przestawialnych oraz instalacji paliwowej, olejowej i chlodzg-
cej) mogli oby¢ sie bez wnikliwej i stalej wspolpracy fachow-
cow obznajmionych z zagadnieniami specyficznie lotniczymi.
Tutaj wtasnie widzimy ogromne pole do popisu dla fachowcow
lotniczych, przydzielonych do zakladow wytwdrczych osprzetu
lotniczego, gdzie w oparciu o swoje przygotowanie lotnicze,
moga przyczyni¢ sie do uzyskania najwlasciwszych rozwigzan.
Jako humorystyczny przyklad z lat trzydziestych braku tej
wspolpracy stuzyé moze historia oferty jednej krajowej wy-
tworni silnikéw elektrycznych, ktéra jako silnik do zastosowa-
nia w przegubie goleni chowancgo podwozia dla samolotu
o ciezarze w locie rzedu dziesieciu ton, przedstawila swdj zwy-
kly silnik elektryczny o ciezarze stukilkudziesicciu kilogramow.
Uzywane za granicg takie silniki wazyly kilkanascie kilogra-
mow. Mozna przy tym zauwazy¢, ze fachowcy z rdznych spe-
cjalnosci w zetknieciu z technika lotnicza ulegaja pewnemu
rodzajowi ,zatruciu®, korzystnemu dla lotnictwa. Przypomne
tu rozmowe¢ z pewnym inzynierem, elextrykiem, pracujacym
za granicg w duzej firmie, wytwarzajgcej lotniczy osprzet elek-
tryczny. Jego zdaniem lotnicze wymagania lekko$ci konstruk-
cji, dzialania w roéznych temperaturach przy zadanych licz-
bach obrotow, krétkotrwalosci pracy, ekranowaniu i innych, po-
wodujy, iz nawet tak nienaruszalne zazwyczaj wielkosci jak
cos @, 1 i koszt na jednostke mocy ulegaja znacznym zaklo-
ceniom, razgcym umysl zwyklego nielotniczego ‘konstruktora
maszyn elektrycznych.

Przedstawione powyzej przyklady oraz szereg poréwnaw-
czych informacji, zawartych w artykule mgr inz. K. Zuchowicza
»Rozwazania nad wyborem typu instalacji elektrycznej dla
samolotow* (,,Technika Lotnicza“ nr 4/52) pozwalajg na wy-
ciagniecie wnioskow, iz technika lotnicza obejmuje rdéwniez
swym zasiegiem elektrotechnike lotnicza z jej specyficznymi
wymaganiami.

Urzadzenia radiowe dla komunikacji samolotu z ziemia,
radar z wszystkimi mozliwosciami jego zastosowania dla ce-
I6w pokojowych i bojowych, elektronowe urzadzenia wyposa-
zenia samolotowego jak paliwomierze, wykrywacze dymu i po-
zaru oraz automaty uruchamiajace urzgdzenie przeciwpozaro-
we, analizatory spalin, synchronizatory silnikéw odrzutowych
fub $migiet silnikow tlokowych — te wszystkie urzadzenia, be-
dace wytworem ostatnich kilkunastu lat, powstaly dla lotnic-
twa. S3g one, jak dotychczas, przewaznie nadal slosowane tyl-
ko w lotnictwie i stanowig skladowag czastke techniki lotni-
czej. Ta przynalezno$¢ od zaczaikow do techniki lotniczej wy-
roznia je szczegdlnie od innych urzadzen, ktére ,.doszly” z
czasem do przystosowania si¢ dla potrzeb lotnictwa i ,,ciggna
za sobg" nawyki lub cechy poprzednich, pierwotnych uzytkow-
nikow.

Lotnicze przyrzady pokladowe, bedgce prawdziwym ,lata-
jacym laboratorium“ w nowoczesnych duzych samolotach,
wprawdzie wywodzg sie ze zwyklych, naziemnych urzgdzen
pomiarowych, przystosowanie ich jednak dla potrzeb lotnictwa
przeobrazilo niemal calkowicie nawet ich konstruxcje, tak, ze
malo juz maja wspdlnego z ,ziemskimi* manometrami, termo-
metrami odlegloSciowymi i tym podobnymi przyrzadami. Dla
specyficznych potrzeb lotnictwa powstaly rowiiez specjalne
rodzaje przyrzadow pokladowych jak machometry, przyspiesze-
niomierze, wskazniki chowanego podwozia itp., ktore nie ma-
ja za soba ,przeszloSci“ naziemnej i stanowia swoisty twor
lotniczy.

Przynalezno$¢ tych wszystkich urzadzen oraz zagadnienl z
nimi zwigzanych do techniki lotniczej nie nasuwa juz zadnych
— jak sadzimy — zastrzezerl. Nieraz jednak jeszcze spotkaé
mozna si¢ ze zdaniem, ze nie istnieje zadna laczno$¢ z po-
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jeciem techniki lotniczej zagadnien i rozwigzan technologicz-

nych, wystepujacych w specyficznych warunkach przy produk-
cji lotniczej.

Pozornie mogloby sie wydawa¢, ze rzeczywiscie tak proste
czynno$ci jak: trasowanie, toczenie, wiercenie, frezowanie i
tym podobne — nie moga w zastosowaniu do lotnictwa przed-
stawia¢ czego$ odrebnego, odrozniajacego od tych samych czyn-
nosci w budowie maszyn. Praktyka wykazuje jednak, ze nawet na
tych pierwiastkowych czynnosciach technika lotnicza wyciska
swoje specjalne pietno. Na przyklad trasowanie, w zasadzie nie
rozni si¢ niczym od stosowanego w okretownictwie czy budo-
wie maszyn, lecz w zastosowaniu, zwlaszcza do blach ze sto-
pow lekkich, do elementow samolotu, poddaé¢ si¢ musi wielu
specjalnym przepisom i wymaganiom istotnym z punktu wi-
dzenia techniki lotniczej. Technologiczne procesy laczenia jak
nitowanie, spawanie, lutowanie i inne, réwniez nabieraja wiele
wyrdzniajacych cech lotniczych, przy czym czesto technika lot-
nicza w sposéb bardzo znaczny zmienia przepisy. normalnie
przyjete. Wspomnijmy przykladowo: nitowanie zwyklymi nita-
mi duralowymi — zagadnienie przygotowania i przechowy-
wania nitow hartowanych; nity wybuchowe jako swoisty pro-
dukt techniki lotniczej; zagadnienia spawania blach elektrono-
wych lub aluminiowych; problem klejenia metalu do metalu
w polaczeniach pracujacych, jak rowniez klejenie ,,wszystkiego™
z ,kazdym" materialem, itp. Nawet elementy maszyn — w za-
stosowaniu do lotnictwa — przybieraja odmienne ksztalty,
odrozniajac sie od zwyklych. Na przyklad: Sruby lotnicze z ni-
skimi 1bami; drobnozwojowe gwinty o duzej dokladnosci wy-
konania; zastosowanie wysokiej jakosci stali stopowych na
takie elementy jak sworznie, nakretki i $ruby; réznego rodza-
ju nakretki kotwiczne mocowane do drewna oraz metalu itp.
Siegajagc do dalszych zagadnien technologicznych odrebnosé
zastosowania dla potrzeb lotnictwa jeszcze sig¢ zwigksza. Pro-
blemy zabezpieczenia powierzchni przed dzialaniem wplywow
otoczenia oraz walka z korozja metali zajmuja w lotnictwie
znacznie wiecej uwagi jak w innych dziedzinach techniki. Z je-
dnej strony roéznorodno$é stosowanych materialéw w  jednej
konstrukeji (stopy lekkie, stale, stopy kolorowe, drewno, piot-
no, sztuczne zywice), z drugiej zaS§ — bardzo cigzkie warunki
pracy elementéw (zmiana temperatury otoczenia o kilkadzie-
siat stopni w czasie kilkuminutowego lotu nurkowego, utrzy-
mywanie bez specjalnej ochrony sprzetu narazonego na dzia-
tanie warunkow atmosferycznych) — sprawiajg, ze zakres za-
gadnien, jakie w lotnictwie nalezy opanowac¢ w tej dziedzinie
jest bardzo rozlegly i zupelnie specyficzny.

Coraz szersze zastosowanie sztucznych tworzyw, na od-
powiedzialne nawet elementy konstrukcyjne, zmusza nie tyl-
ko technologéw do wtlasciwego opracowania fabrykacyjnego
produkcji odpowiednich pélfabrykatow i wytwordw, ale i kon-
struktorow lotniczych do poznania najwlasciwszvch mozliwo-
Sci wykorzystania odpowiednich materialow.

Problemy technologiczne stosowanych w duzych iloSciach
wyrobéw z syntetycznej gumy, odpornych na dzialanie paliw
i olejow, zwlaszcza uszczelek i amortyzatorow zawieszenia sil-
nika lub tablic pokladowych, wymagaja od konstruktorow lot-
niczych réwniez odpowiedniej znajomosci tych probleméw dla
zapewnienia najwlasciwszego zastosowania. Leza wiec one row-
niez w obrebie bezposrednich zainteresowan pracownikow te-
chnicznych lotnictwa.

Specjalnego rodzaju stosowane w lotnictwie odkuwki i od-
lewy z lekkich stopow o duzej wytrzymatosci i odpornosci na
wysokie temperatury stanowig dla fachowcow powazny ,orzech
do zgryzienia“, co zmusza ich do wykonywania odpowiednich

urzadzen i maszyn. Przykladowo wymieni¢ tu mozna ogromny
rozwoj w ostatnich czasach tloczenia lub prasowania duzych
i skomplikowanych elementow oraz -wytlaczania na wyciggar-
kach zchrowanych profilow.

Ogromng dzicdzing, ktérej odrebno$¢ w technice lotniczej
daje sie wybitnie zaznaczyé w poréwnaniu do innych przemy-
stow, jeat kontrola techniczna. Niezaleznie od metod pomiaro-
wych i badawczych, stosowanych powszechnie, kontrola su-
rowcow, polfabrykatow, elementow oraz ostateczna w techni-
ce lotniczej musi dysponowaé¢ réznorodnymi mozliwos$ciami wy-
konania swych odpowiedzialnych zadan. Lotnicza kontrola te-
chniczna normalnie wykorzystuje do swych prac metody ba-
dawcze, ktore w technice mnielotniczej wykorzystywane sa je-
dynic w bardzo bogato wyposazonych zakladach, stosuje me-
tody — rentgenograficzna, penetracyjna, badanie przy pomocy
ultradzwiekow (por. art. mgr A. Pradzynskiego ,Technika Lot-
nicza* nr 3/53 ,.Zastosowanie rentgenografii w przemysle lot-
niczym*), metody analizy spektralnej (art. inz. J. Galazki —
w opracowaniu) itp. Wysokie wymagania dokladnosci obrobki
i gladkos$ci wykonczenia eclementow lotniczych roéwniez sta-
wiaja powazne zadania zaréwno wykonawcom jak i kontroli.

Nie mozna przy tvm jednocze$nie zapomina¢ o trudnosci,
jaka powoduje swoista specyfika zagadnienn lotniczych. Roz-
wigzania, ktére z powodzeniem stuzg w wielu przemyslach lub
transporcie, sa zupelnie lubh prawie nieprzydatne dla lotnic-
twa. Zastosowanie bezposrednio w lotnictwie takich ,,dobrych®
urzadzen z innej dziedziny techniki moze albo spowodowac
dyskwalifikacje w stosunku do lotnictwa, albo stworzyé
,.maszvne latajaca”, ktora bedzie zle tata¢ lub wecale nie ze-
chce oderwac sie od ziemi. Posluzymy sie znowu przykladem.
Przemys! motoryzacyjny doprowadzil do doskonalo$ci rozwiy-
zanie zwartego, lekkiego silnika samochodowego, ktdérv dobrze
spelnia swe przeznaczenie, przy minimalnym koszcie wytwa-
rzania. Préby wykorzystania takiego silnika w lotnictwie, po-
mimo wielu ,,pozornie’* pozytywnych doSwiadczen pojedynczych
konstrukeji, nie daly trwalych rezultatéow. Wprawdzie szereg
osiggnig¢ przemyslu motoryzacyjnego wykorzystuje sie przy
masowej produkcji wielu agregatow osprzetu lotniczego, jednak-
ze przyswojenie lotnictwu bezposrednio wysokiej nawet war-

tosc1 wyposazenia motoryzacyjnego, nie daje dobrych wyni-
kow. Natomiast odwrotnie — wuzycie lotniczych silnikéw do
czolgdw, samochodéw wyscigowych i $cigaczy morskich — jest

od lat znane i z powodzeniem stosowane.

Ciggly rozwdj lotnictwa pocigga za sobg powstawanie no-
wych kwestii oraz trudno$ci, ktére stawiaja coraz to cigzsze
wymagania twoércom lotnictwa. Na przyklad problem lotow 2z
predkosciami bliskimi predkosci diwigku stanowi zagadnienie
nie tylko, jakby si¢ pozornie wydawaé moglo, dla aerodynami-
kow, ale tgczy sie z wielu zadaniami, ktére rozwigza¢ musza
konstruktorzy i technolodzy. Gladko$¢ powierzchni zewnetrz-
nych i polgczen nitowanych lub spawanych punktowo; wytrzy-
matos¢ blach pokryciowych na erozje oraz na dzialanie pod-
wyzszonej temiperatury wskutek tarcia powietrza; poszukiwa-
nie najodpowiedniejszych materialow dla spelnienia tych za-
dan — oto przykladowo tylko zestawione ,,poboczne” jakoby,
a w rzeczywistosci kluczowe problemy, o ktérych wiasciwe roz-
wigzanie zabiega wielu specjalistow, zlaczonych wspdlnym ce-
lem. jakim jest tworzenie nowoczesnego lotnictwa.

Zestawione powyzej szkice przykladow wskazuja, ze bar-
dzo liczne dziedziny techniki, przy zetknieciu sie z lotnictwem,
nabieraja nowych zupelnie swoistych cech, tak, iz odrdzniaja
sie od zwykle spotykanych w innych przemyslach. Odrebnosé
ta kwalifikuje je do wlaczenia do jednej obszernej galezi, ktorg
okreslamy jako ,technike lotnicza“.

Naktadem Paristwowych Wydawniclw Technicznych zostala wydana

czelng Organizacj¢ Techniczng pt.

ukazala si¢ w sprzedazy ksiggarskiej ksiazka opracowana przez Na-

GOSPODARKA REMONTOWA

format B3, s. 30t, rvs. 96, tablice, cena zI 8.-—

) Ksiazka napisana w oparciu o materialy i rezolucje Pierwszej Krajowej Narady Remoniowej oraz do$wiadczenia lechniki radzieckiej, sta-
wia po raz pierwszy w Polsce zagadnienie gospodarki remontowej pod katem caloSci rozwigzan organizacyjnych i technicznych. Celem jej jest
mobilizacja kadr {echnicznych do walki o przedtuzenie zycia maszyn oraz omaksymalne wykorzystanie zdolnosci produkeyijnej zaktadéw wytworczych.

K(siazka omawia szereg konkretnych temaiéw z zakresu postepowych metod technologii remontow oraz podaje obszerng bibliograii¢ liczaca

ponad 700 pozycji z literatury polskiej

i zagranicznej, szczegoOlnie radzieckiej.

] ..GQSPODARI(A REMON.TOW'A“.moie by¢ z pozytkiem wykorzystana przez wszystkich pracownikéw sluzb produkeyjnych, w szczegolnosci
.konserwucyjno-remontowych, moze réwniez stuzyé jako lektura pomocnicza w szkotach Srednich i wyzszych technicznych
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Tunele aerodynamiczne na niskie i srednie predkosci

(dokonczenie z

Tunele z otwartg przestrzenia pomiarowg nastreczaja
zwykle duzo klopotow w zwigzku z wystepujacymi drga-
niami $cian tunelu, wywotanymi rezonansem drgan wta-
snych tunelu lub jego elementu z impulsami ci$nienia lub
ich harmonicznymi. Powstawanie impulséw ci$nienia jest
miedzy innymi funkcjg dilugosci przestrzeni pomiarowej
oraz stosunku $rednicy wlotu do $rednicy wylotu. Te trzy
wielkos$ci sg ze sobg zwigzane i przy projektowaniu otwar-
tej przestrzeni pomiarowej nalezy rownoczesnie bracé je
pod uwage.
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Rys. 2 — DPrzeplyw strumienia przez olwartag  przestrzen pomiarowy

Mozliwo$¢é powstawania pulsacji wzrasta w miare jak
Srednica wlotu staje sie za mata. Wlot uformowany
w ksztalcie tulipana o $rednicy znacznie wiekszej, anizeli
to wypada z obliczen wydatku na wylocie, z otworami
i przystonami umozliwiajgcymi regulacje wielkosci otwo-
row, daje do pewnego stopnia gwarancje unikniecia nie-
bezpiecznych pulsacji cisnienia. Taki wlot daje duze roz-
proszenie strumienia, powodujgc uboczny ruch powietrza
w sgsiedztwie przestrzeni pomiarowej (patrz rys. 2).

Znacznie lepsze rezultaty daje wlot

o zaokraglonej krawedzi, zaopatrzony E§
w pierScien ustawiony w pewnej odle- 5 & '
glosci pized krawedzig wlotu tak, aby g5 M
utworzona miedzy nimi szczelina da- = & 4
wata zadowalajaca regulacje przeptywu ‘-g_;E ﬁ
piolw.iem:za bez powstawania impulsow %‘3 1
ci$nienia i
Odlegto$¢ miedzy piers$cieniem i kra- 4140
wedzia wlotu nalezy ustalic droga A4 |¥7 ek
doswiadczalng na wykonanym tunelu.
Zmniejszenie szczeliny ostabia az do zu- 3|30

pelnego zniesienia efekt pierscienia.

Ksztalt samego pierscienia nie ma
wplywu na zmniejszenie drgan tunelu,
ma jedynie znaczenie dla oplywu ze-
wnetrznego wzdluz wlotu. Badania
dwoéch krancowo réznych pierscieni da- 7
ly podobne rezultaty, Jeden z nich po-
kazny na rys. 3a zastosowano na wlot
tunelu, w ktérym silne drgania utrud- ¢
nialy w znacznym stopniu normalng
prace. Obecno$¢ pierscienia zredukowa-
ta predkosci krytyczne do dwoch nie-
wielkich zakresow. Pier$cien pokazany
na rys. 3b zastosowano na podobny wlot
i wykonano pomiary drgan przy pomo-
cy wibrografu typu , Askania“. Wyniki
pomiaréow uwidocznione sg na wykre-
sach rys. 4 w pelnym zakresie predko-
$ci strumienia w przestrzeni pomiarowej. Jak -widaé
z wykresu obecno$¢ pierscienia na wlocie spowodowata
znaczng poprawe warunkow pracy tunelu, elirninujgc
komippletnie jeden zakres drgan na duzych predkosciach,
zmniejszajgc pieciokrotnie amplitudy drgarr w pozosta-
lych dwu zakresach, zmniejszonych jednocze$nie wigcej
niz dwukrotnie,

'UU’L J M Nm M\h M N

zeszytu 3|53)

Podane wyniki doswiadczen pozwalajg przypuszczag,
ze pierscien, ustawiony w pewnej odlegtosci przed wlo-
temn, usuwa lub ostabia zrédlo drgan, jakim sg impulsy
ci$nienia. Celem wyprowadzenia bardziej konkretnych
wnioskOw nalezaloby przeprowadzi¢ caly szereg badan,
zanalizowaé¢ wplyw ksztattu szczeliny miedzy wlotem
i pierscieniem, wielko$¢ $rednicy wejsciowej na pierscie-
niu, $Srednicy jego gardzieli itp.

Przy pirojektowaniu pierscienia stuszne jest zaloZenie
jego $rednicy wejSciowe] wiekszej o okoto 10%s od obli-
czonej na podstawie wydatku powietrza na wylocie i roz-
kiadu ci$nien na wiocie. Srednica gardzieli pier$cienia
winna by¢ w okolicy wartosci srednicy obliczonej dla wlo-
tu. Regulacja przepiywu powietrza odbywa si¢ przez wy-
rzucanie nadmiaru szczeling miedzy wlotem i pierscie-
niem. Ruch powietrza w przestrzeni, otaczajgcej prze-
strzen pomiarowg przy zastosowaniu pier$cienia na wlo-
cie, jest niewyczuwalny, co przy odpowiednim odprowa-
dzeniu powietrza, wyplywajacego szczeling oraz powie-
trza optywajacego pierscien po zewnetrznej powierzchni,
wzdluz zewnetrznei powierzchni wlotu, moze pozwoli¢ na

2/ %

TL~81/52-R3
Rys. 3 — Ksztalty pierscicm umocowanych na wlocie

wyeliminowanie oston, zabezpieczajgcych urzgdzenie wa-
gowe przed dziataniem na nie rozproszonego poza prze-
strzen pomiarowg strumienia. Asymetryczne ustawienie
piers$cienia na wlocie powoduje asymetrie rozktadu ci-
Snien w dyfuzorze i odwrotnie, asymetrie rozkiadu ci$nien
w dyfuzorze mozna wyrownaé polozeniem pierscienia.

2 3 4 5 6 7 8

Amplitudy drgart

wiof iunely baz
pierscienia  —-o——
5
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7
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Amplitudy drgan n-8ysz Ra
o JNwn e o tunelu 2
P 4 5 6 pierscem —s—
- Drzania Scianek tunelu przy zainstalow:mine pierscienia 1 bez

niegon

Oczywiscie nie jest to wlasciwa regulacja przeptywu stru-
mienia i do tego celu winna stuzy¢ zmiana potozenia kie-
rownic w narozach.

Wykres pokazany na rys. 5 przedstawia rozktad cisnien
statycznych wzdluz osi strumienia w przestrzeni pomiaro-
wei otwartej, bez pierscienia na wlocie oraz z zastosowa-
nym pierscieniem wedtug rys. 3b. Réznice przemawiaja na
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korzy$¢ pierscienia, ktory, jak widac¢ z wykresu, powoduje
wyrownanie i zmniejszenie wartosci ci$nien statycznych
wzdluz osi strumienia w przestrzeni pomiarowej.

ez pierscienia na wlacie

wprowadza sie specjalnie turbulencje strumienia przez
zalozenie grubej siatki, kraty lub pretow, ustawionych
w kierunku prostopadiym do badanego modelu. W ten

sposOb wspolczynnik turbulencji mozna podwyzszyé

= 150 BT do_wartosci 5.
3 ————  pierscieniem  —== *g Wyjasnienie — dlaczego siatki moga daé¢ zwiek-
:g. | s | = szenie lub zmniejszenie turbulencj: strumienia —
= !,__dfugoacuzg.“eczna 4 s lezy w sposobie ich dzialania. Siatki o matych
pst :'; ipf‘zes,"‘!‘zenipomia['owa = oczkach rozlbma;a. strun_nen Iu.rbulencym'y na e'le—.
kG/m’ = | I £ menty o nieduzej powxe'rzchm'p‘rzekrOJow. Jezeli
b 2 | =2 zostanie zachowana odpowiednia odlegios¢ miedzy
20+ = | I x siatkami i modelem, burzliwo$é¢ strumienia wywo-
| f lana siatkami wygasnie lub zostanie stlumio-
e | | }qr=150mm na w leju wylotowym, dajac w rezultacie
10 + [~ | | w przestrzeni pomiarowej strumien o niskiej
= qy=52mm . turbulencji. Siatki o duzych oczkach lub kra-
?::H:~ﬂ____ ______...a—-——} t ty. majace na celu zwiekszenic turbulencji,
S e r muszg by¢ umieszczone dosé¢ blisko przed mo-
! | delem tak, aby spowodowana przez nie tur-
o .. . i T.-81/52-R3  bulencja nie zdgzyla wygasngé.
catkowita atugos¢ przestrzeni pomiarowej W wyniku badan, przeprowadzonych przez
Rys. 5 — Rozktad cisnien stalycznych w przestrzeni pomiarowej przy NACA [Lit' 11] ]fako.na]odpowledniejsza g?u_
o - zaiﬁslalowaiﬁu pi'crécienia i 1302 niego ) e bCS(': drutu na Slat}{l p1‘zec_lwt.urbulencym_e,
majgce na celu ujednorodnienie strumienia
Rys. 6 przedstawia rozktad ci$nien na wewnetrznej po- zmniejszenie turbulencji w przestrzeni pomiarowej tu-
wierzchni pierscienia pokazanego na rys. 3a i na zewnetrz- mnelu, ustalono & 0.17 mm. Gesto$¢ siatki przy-
nej powierzchni wlotu dla réznych polozen piersScienia jeto (jako kompromis ilosci siatek i ich gestosci) ta-

w stosunku do wlotu. Potozenie piers$cienia, odpowiada-
jace odleglosci @ = 220 mm jest najkorzystniejsze ze
wzgledu na drgania tunelu, dalsze wysuwanie
piers$cienia naprzod nie daje w danym przypad-

ku efektu, skracajgc przestrzen pomiarowg. Przy
sporzgdzaniu wykresu rozkitadu cidnien, nad-
ciSnienia odktadano do wewnatrz konturu pro-
stopadle do jego powierzchni a podci$nienia
na zewnagtrz konturu w
tym samym Kkierunku.

Urzadzenia majace na
celu wyréwnanie strumie-
nia w przestrzeni pomiaro-
wej i zmniejszenie turbu-
lencji [Lit. 9 7 10].

Do nich nalezg prosto-
wnice ulowe i siatki prze-
ciwturbulencyjne, stosowa-
ne niezaleznie od siebie b
tez w zespole.

Dazenie do otrzymania
matej turbulencji przepty-
wu w przesirzeni pomia-
rowej ma na celu zblizenie
warunkow badan laborato- N\
ryjnych do warunkow rze- N
czywistych w locie. ' Turbu- ~
.lencje strumienia W tunelu ~
okre$lamy zwykle wspo6i-
czynnikiem turbulencji,

ka, ktora powoduje spadek ci$nienia statycznego rowny
ci$nieniu dynamicznemu na siatce. Powyzsze spelnia siat-

l( / ]
<’ —— - 180mm

——— 3=230mm

wyrazajacym stosunek rze-
czywistej liczby Reynolds‘a
w przeptywie niezaburzo-
nym, odpowiadajgcej warto$ci krytycznej oporu kuli
¢ = 0,3 (Re = 385000) do obliczonej liczby Reynolds’a,
uzyskanej w badanym strumieniu, ktora odpowiada temu
samemu wspoOlczynnikowi oporu kuli cx = 0,3. Wartosc¢
wspobtczynnika turbulencji waha sie w granicach od 1
(tunele o niskiej turbulencji) do 3 (przecietnie ponizej 1,4).
Chociaz, jak wynika z dyskusji na temat turbulencji stru-
mienia w tunelu daje ona wyzszg efektywng liczbe Rey-

Rvs.

v
nolds‘al) od obliczeniowej Re =—, to jednak zbyt duza
W

turbulencja strumienia nastrecza trudnos$ci w interpreta-
cji danych pomiarowych. Badania warstwy powierzchnio-
wej, badania wplywu zmiany ksztattu, stanu powierzchni,
na charakterystyke elementow samolotu, jak réwniez ba-
dania profildw o matym oporze i profildw laminarnych,
wymagaja strumienia o specjalnie niskiej turbulencji.
Jedynie w przypadku pomiaréw wspétczynnikow ¢ zmax
celem uzyskania wyzszej efektywnej liczby Reynolds‘a,

1) Efektywna liczba Reynolds‘a Ref =R o wspélezynnik turbu-
lencji, gdzie R, = liczha Reynolds‘a obliczona dla danych
v nr/sek, 1 m, - m? sck.

6 — Rozklad ci$nieid na wewnglrznveh powierzehniach

‘ -1

TL-6i/57 75
ZTys. 3a

picracienia
ka o wymiarze oczka = 0.85 mm. Odlegltos¢ miedzy siat-
kami, wedlug informacji publikowanych przez Taylora,
wynosi okoto 100 > wymiar oczka siatki. W tych warun-
kach turbulencja wywotana samag siatka moze zosta¢ stiu-
miona przed wejSciem na nastep-
na siatke. 1los¢ siatek, jakg na-

EErTTen ; : \ ,
17 e et lezy stosowag, zalezy od wymagan
_J'_]L_—{»JL-M':}: stawianych strumieniowi w prze-
ﬂ_-ﬂ T strzeni pcmiarowej. Z dwoch tu-
-ﬁ'f'Lr HEERE neli na niska turbulencje, budo-
IRERE 1""" wanych przez NACA, w jednym

| !--'-.-5—;1.—_:— zastosowanc 7 siatek, ktore tgcz-

E N nie z prostownicg ulowg daty
dziesieciokrotne zmniejszenie tur-

% I-_,'.ﬂ bulencji strumienia w przestrzeni
’ miar j rz m ielkos¢

2 . _hil_qﬁmm pomiarowej, przy ty wielkos¢

turbulencji lezata wiasciwie w
granicach biledu pomiarowego.
W drugim tunelu zastosowano 11
siatek z dodaniem jednej w gorze
strumienia o wymiarze oczka 0,43, otrzymujac strumien
w przestrzeni pomiarowej o bardzo niskiej turbulenciji.

Rys. 7 — Siatka przeciw-
{urbulencyjna
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Siatki przeciwturbulencyjne zwykle wykonywane s3g
z drutu fosforbrgzowego, tkane w sposéb pokazany na
rys. 7. Nacigg siatki za pos$rednictwem sprezyn lgcznie
z dziataniem strumienia i rozszerzaniem sie tunelu, nie
powinien dawac¢ duzego natezenia w drutach siatki. Siatki
przeciwturbulencyjne jak i prostownice ulowe umieszcza
sie przed lejem wylotowym w najwiekszym przekroju tu-
nelu.

W tunelach na niskie i $rednie predkosci stosuje sie
czesto same prostownice ulowe bez siatek prostowniczych.
Scianki prostownicy winny tworzy¢ komorki o przekro-
ju kwadratowym lub szesciokatnym, dtugosci rownej 6 do
10 razy ich wymiaru poprzecznego. Korzystne jest zastoso-
wanie $cianek prostownicy ulowej o symetrycznym pro-
filu lotniczym.

K=03

K=022 K=02

Ld

a

e

TL-81/52-RE

Rys. 8 ~— Typy prostownic ulowych

Przy dostatecznie duzej kontrakcji tunelu (7 do 14)
i z dobrze opracowang prostownica ulowg mozna otrzy-
mac¢ strumien jednorodny o do$¢ niskiej turbulencji.
Rys. 8 przedstawia trzy rodzaje prostownicy ulowej
i odpowiadajgce im wspotczynniki strat przy przeptywie
A
nrdniesione do ci$nienia predko$ci w prostownicy K=—p

PROSTOWNICE PRZECIWSKRETNE

Istniejg trzy zasadnicze sposoby prostowania strumie-
nia:

1. Zastosowanie prostownic promieniowych za wen-

tylatorem.

2. Zastosowanie prostownic promieniowych przed wen-
tylatorem, ktore majg za zadanie wstepne skrece-
nie strumienia w kierunku odwrotnym niz to czyni
wentylator tak, aby po przejsciu przez wentylator
strumien zostal wyprostowany.

3. Zastosowanie dwoch wentylatorow obracajgcych sie
w przeciwnych kierunkach.

Ostatni sposéb daje strumien wyprostowany dla wszy-
stkich predkosci, mozliwych do uzyskania w przestrzeni
pomiarowej tunelu. Stosuje sie go w jednostkach duzych.
Moment obrotowy obu wentylatoréw musi byé jednakowy.

Sposéb drugi ma- wade zasadnicza, mianowicie nie mo-
ze on dac¢ wlasciwego skrecenia wstepnego strumienia dla
catego zakresu predkosci w przestrzeni pomiarowej. Z tej
to przyczyny kierownice przed wentylatorem powinny po-
siada¢ urzadzenie, pozwalajgce na odpowiednig regulacje,
lub tez nalezy zastosowa¢ dodatkowo — i zwykle tak sie
robi — prostownice za wentylatorem.

Prostownice za wentylatorem o profilu symetrycznym,
ustawione cieciwg rownolegle do osi strumienia, moga
da¢ zadawalajgce wyniki pod warunkiem, ze skrecenie
strumienia w porownaniu z predkoscig osiowg jest mate.
Granicg wielko$ci skrecenia strumienia bedzie taka war-
tos¢, ktora w wyniku daje prace profildow prostownic na
katach natarcia, odpowiadajgcych czmax (nieco ponizej).

Jezeli & — kat skrecenia strumienia
v, — predko$¢ obwodowa strumienia
1. — predko$¢ osiowa strumienia
v L
e, §=r¢,-t 2
£ :
13 L

Ly

Kat U musi by¢ mniejszy niz « - Czmqx dla zastosowa-
nego profilu symetrycznego o wydluzeniu nieskonczenie
wielkim, z uwzglednieniem wplywu obecnosci pozostatych
kierownic.

Cieciwe profilu prostownicy cp na dowolnym promie-
niu r przyjmuje sie rowng dlugos$ci tuku o promieniu 7,
ograniczonego dwoma sgsiednimi kierownicami.
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p
gdzie i, = ilo$¢ prostownic.

Celem unikniecia okresowosci wplywu lopatek wenty-
latora na prostownice, ilo$¢ prostownic winna by¢ taka,
aby nie byla wielokrotno$cig parzystej liczby topatek wen-
tylatora. Zwykle stosowana ilos¢ topatek kierownic ip = 7.
Zazwyczaj prostownice daje sie jednakowej grubosci na
calej rozpietosci, gdyz zaktadajac stata grubos¢ procento-
w3, otrzymaliby$my bardzo gruby w wymiarze profil przy
$cianie tunelu. Jako staly wymiar grubosci mozna przy-
ja¢ wartosé, ktora wynika ze stosunku

t
2 0,15
p
r
dla R ==0,8
gdzie:
R — promien przekroju tunelu w ptaszczyznie wentyla-
tora,
p» — grubosé profilu prostownicy.

Dla podanej wartosci t, wzdr [4] mozna przeksztalci¢
i otrzymamy wowczas:
! ta-l
T - [5]
¢ 2mR-0,8
Straty energii na prostownicach sg wieksze, anizeli to
wypada z wielko$ci tarcia powierzchniowego i oporu czo-
lowego w wolnym przeplywie, poniewaz system prostow-
nic stanowi dyfuzor, zmniejszajacy predko$¢ wirowania na
ci$nienie statyczne. Wspotczynnik strat ci$nienia w pro-
stownicy dla symetrycznego profilu NACA okre$lony zo-
stal empirycznie i wyraza sie wzorem [Lit. 1]

t
K, = 0,045 2 - 0,003

r
¢
Podstawiajac wartosci z réwnania [5] otrzymamy:
‘p
tpt‘p
Kp =0,0456 — -+ 0,003 : - - - . - -[6]
2nR

W tunelach o przecietnych wymiarach i mocach, po-
jedynczy wentylator dobrze zaprojektowany, tacznie z pro-
stownicami za wentylatorem, moze daé¢ strumien catko-
wicie wyprostowany w calym zakresie predkosci.

Naped wentylatora. [Lit. 12] Opory wewnetrzne tune-
lu jak i cigg wentylatora zmienia sie w stosunku kwa-
dratu jego obrotow, najkorzystniejszym wiec sposobem
regulacji predkosci strumienia bedzie zmiana obrotow
wentylatora.

Zmiane obrotow wentylatora w sposob ciagly mozemy
uzyska¢ albo przez sprzezenie odpowiednig przektadnig
z silnikiem o staltych obrotach (niepraktykowane), lub tez
przez zastosowanie silnika napedzajgcego, ktorego obroty
moga by¢ w sposdb ciggly od zera do maks. regulowane.
Najczesciej spotykanym uktadem jest: silnik pradu sta-
tego, napedzajacy wentylator i zasilany pradem stalym
z przetwornicg ukladu Ward-Leonarda.

Moc wentylatora pokrywa: a) straty energii przy prze-
plywie powietrza w tunelu; b) straty energii na pokonanie
przewidzianego maks. oporu, spowodowanego obecnoscig
modelu w przestrzeni pomiarowej; c) powiekszenie strat
energii, spowodowanych cze$ciowym oderwaniem strug
powietrza w dyfuzorze na skutek obecnosci modelu, np.
ptata o profilu lotniczym na duzych katach natarcia, przy
ktérych nastepuje oderwanie.

Chlodzenie [Lit. 13] Cala energia dostarczona przez
silnik do wentylatora na pokrycie strat zamienia sie osta-
tecznie na energie cieplng, powodujgc wzrost tempera-
tury powietrza w tunelu az do momentu, w ktérym na-
stapi rownowaga miedzy stratami ciepta i energig wkta-
dang. Jezeli temperatura réwnowagi jest zbyt wysoka
(wykres na rys. 9 orientuje, w jakim stopniu temperatura
powietrza wptywa na wartos¢ liczby Reynolds’a przy za-
chowaniu statej predkosci strumienia) np. ok. 40 9C, na-
lezy zastosowa¢ dodatkowo chlodzenie celem absorbowa-
nia ciepta, wywigzujgcego sie w czasie pracy tunelu.
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Dodatkowe chlodzenie powietrza w tunelu mozna zrea-
lizowaé¢ czterema sposobami:

1. chlodzenie wodne zewnetrznych $cian tunelu,

2. wewnetrzne chlodzenie wodne kierownic,

3. zainstalowanie radiatora chiodzonego wodg na od-

cinku najwiekszego przekroju tunelu,

4. wymiana ciggla powietrza przeplywajacego przez

tunel w wymienniku powietrza.

Wiekszos¢ tuneli na duze predkosci posiada wymiennik
powietrza, majgcy na celu zastgpienie warstwy przyscien-
nej powietrza o wyzszej temperaturze i mniejszej ener-
gii— na powietrze zimne o temperaturze otoczenia lub
zblizonej. Wymiennik stanowi wieza, zapewniajgca do-
stateczne rozproszenie powietrza ogrzanego w powietrzu
$wiezym, wolnym od wplywu cieptych $cian tunelu. W tu-
nelach z wymiennikiem powietrza przecietnie 10% po-
wietrza przeplywajgcego przez tunel jest wymieniane, co
pozwala na ustalenie sie temperatury juz po 10-krotnym
obiegu powietrza w tunelu. Ujemng strong wymiennika
powietrza jest to, ze laczy on przestrzen najwyzszego ci-
$nienia statycznego w tunelu z atmosfera, przez co ci-
$nienie w przestrzeni pomiarowej spada ponizej atmo-
sferycznego, co znowu pocigga za sobg koniecznos$¢ uszczel-
nienia przestrzeni wagowej. Wade te mozna by usungé
miedzy przesirzenig pomiarowa i dyfuzorem wlotu, przez
ktorg nastepowatoby dopelnienie powietrza wplywajgce-
go do wiezy wymiennika, utrzymujgc w ten sposdéb ci-
$nienie atmosferyczne w przestrzeni pomiarowej. Urzadze-
nie to nie jest zachecajgce, gdyz zabiera 20"/ calkowite]
mocy wtozonej. Jako drugg wade wymiennika powietrza
mozna uwaza¢ wplyw warunkow atmosferycznych na
strumien w tunelu, z ktéorego duza ilos¢ powietrza jest
wymieniana. Mimo tych wad, inne metody chlodzenia wy-
dajg sie mniej korzystne niz wymiennik.
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Rys. 9 — Wplyw lemperatury powielrza na zmiang liczby Revnoldsa

Umieszczanie silnika na zewnatrz tunelu celem zmniej-
szenia intensywnosci grzania sie powietrza nie jest dosta-
tecznie uzasadnione, poniewaz silnik elektryczny posiada
wysokg sprawnos$c.

ANALIZA ENERGETYCZNA TUNELU O OBIEGU
ZAMKNIETYM [Lit. 1].

Przy okre$laniu przyblizonych strat energii w tunelu
o obiegu zamknietym logiczny jest podziat tunelu na:
1. odcinki o stalych przekrojach,

2. naroza, .
3. odcinki, wzdluz kidérych nastepuje rozszerzanie sie
przekroju,

4. odcinki o przekrojach zwezajgcych sie (zbieznych),

5. przestrzen pomiarowa.

Dla wszystkich grup nalezy obliczy¢ straty wyrazone
w spadku ci$nienia statycznego Ap lub tez wyrazone wspo}-
czynnikiem strat K.

K=—
q

gdzie g = ci$nienie predkosci w rozpatrywanym przekroju.

Wygodnie jest odnies¢ wspoiczynniki strat do ci$nie-
nia predlkosci w przestrzeni pomiarowej. Oznaczajagc przez
Ko wspotezynnik strat, odniesiony do ci$nienia predkosci
w przestrzeni pomiarowej, otrzymamy:

2,
o

-
I\::"

Biorgc pod uwage fakt, ze cisnienie predkosci zmie-
nia sie odwrotnie proporcjonalnie do drugiej potegi po-
wierzchni przekrojow lub do czwartej potegi srednic dla
przekrojow kotowych, otrzymamy:

D,!

A2
- lub Ko=K—

Ka:KA"' D

gdzie: A, i A odpowiednie przekroje a D, | D $rednice
przekrojow kotowych.
Straty energii na danym odcinku mozemy wyrazic:

1
AE=K oV

W odniesieniu do energii strumienia w przestrzeni po-
miarowej bedziemy mieli:

1 A A,
AE=K _pVi A bo V=V,

A3 A

1 Ao\? - _{Au\?
AE:Kngog (Z) Ao ale }\0:1\ _A

1
AE:I<02PVU3'AO 3 - 18
Gdzie A, = powierzchnia przekroju na wylocie,
A = powierzchnia przekroju w rozpatrywanym

miejscu.
Jakos¢ tunelu j; okreslamy jako stosunek energii stru-
mienia w przestrzeni pomiarowej na wylocie do sumy

strat:
. E, PRI |
Jt:EAET:v,_l__ :LR'. AR
ulxog‘on-Ao !
Powyzsza definicja jako$ci tunelu nie uwzglednia

sprawnos$cl wentylatora ani silnika, odnosi sie wiec do sa-
mego tunelu.

Wielko$¢ strat w tunelu o obiegu zamknietym mozna
okre$li¢ w nastepujgcy sposob:

1. w przekrojach cylindrycznych (stalych) — spadek
cisnierna statycznego na diugosci L wynosi:

ﬁ’:if_ Ve

L D2
czyli

AN L

P — K=

q D
lub tez

O e & [10
"D a

gdzie ), — wspolczynnik strat przy przeptywie.
Dla przewodow o gtadkich $cianach przy duzych licz-
bach Reynolds’a [Lit. 4]

1 _
~=2-L(R,-}/2)—08 .

7 -1

Dla przekroju cylindrycznego otwartego (otwarta prze-
strzen pomiarowa) mozna przyja¢ wartos¢ wspodlczynnika
strat przy przeptywie ), = 0,08.

Dla otwartej przestrzeni pomiarowej o diugosci Ly =
= 1,2 Dy straty wynosza:

L
K=17"2=0,08-12=0,096
D,
podczas gdy dla przestrzeni pomiarowej zamknietej stra-
ty te siegaja zaledwie wartosci ~ 0,012, a wiec 8 razy
mniej.
Przekroje (rozbiezne) przy wzrastai»cym cis$nieniu [Lit. 1]
Straty sumaryczne wyrazone wspoéiczynnikiem strat
beda:

» A EIVE
K, = g 5 N . —_— 1 °
. ( 08 1g2) (1 .4,‘1).4,2

8lg o

- 12
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gdzie:
o — kat rozbieznosci miedzy przeciwleglymi Scianami
a < 10°
A; — powierzchnia przekroju po stronie mniejszej
A2 — powierzchnia przekroju po stronie wiekszej.

Najmniejsze straty zachodza przy pewnym okreslonym
kacie rozbieznosci. Wyznaczy¢ go mozna rézniczkujgc row-
nanie wzgledem kgta rozbiezno$ci i przyréwnujgc do ze-
ra, po rozwigzaniu réwnania optymalny kat rozbieznosci

K,=K2
90

Dla przykladu podano straty, jakie maja miejsce w tu-
nelu o obiegu zamknietym jednokanalowym, z przestrze-
nig pomiarowg zamknietg (patrz rys. 10), obliczone dla
temperatury 37%C i predkosci w przestrzeni pomiarowej
44 m/sek. [Lit. 1].

wyrazi sie wzorem: Odcinek tunelu K, I% strat calkowitych
tggz /—5 : [18] Przestrzen pomiar. zamk. = 0,0093 | 5,1
2 4,8 Wlot 0,0391 21,3
Dla przecietnych wartosci A kat optymalny « wypada Naroze 1 0,0460 | 25,0
okoto 59 jednak zwykle ograniczone miejsce oraz koszty Czesé o stalym przekroju | 0,0026 1,4
konstrukeji zmuszajg konstruktora do powigkszenia tego Naroze 2 0.0460 25.0
kata. Straty w przekrojach rozbieznych sg dwu-, a nawet Czeté tar kroi 0’0020 1’1
trzykrotnie wigksze niz na odpowiednich odcinkach o sta- e c - ym prz.e roju | ’
lym przekroju. Czesé o powleksza]qcym
sie przekroju 0,0160 8,9
Straty w narozach Naroze 3 0,0087 47
Straty w narozach skladajg sie z 2 czlonow: Nar.oze E 0,0087 | e
. - Cylinder 0,0020 0,1
1. straty spowodowane oporem kierownic, wynoszgce i ’
1/3 calkowitych strat, Lej wylotowy = 0,0048 | 2,7
o o
2. straty zawirowania (zmiana kierunku ruchu), sta- |“K0= 0,1852 100 %
nowigce pozostate 2[3 calkowitych strat naroza.
Dla typu kierownic, pokazanych na 14700
rys. 7, mozna stosowa¢ wzor [14], pozwa-
lajacy na obliczenie oporow naroza. Wzor g
ten, czesciowo tylko empiryczny, jest b ?f \ N
Ay "C, s "-—'—'-'?.\
oparty na wartosci spadku cisnienia -— = 7. \f _k'\\
q . : - i N\
0,15 przy liczbie Reynolds‘a Re = ﬁf, \\:\\}
500000 [Lit. 1] 1 f/,‘»,r —13 |
i 455 A = 1 1520
Ko=|014+—7—— | 3 S 1 |
(IgRe)z)‘r’g A? o~ l y
A
& |
Straty w leju wylotowym 2 §' J/J)j v
Straty w leju wylotowym stanowia je- B\ : : -—/%
dynie straty tarcia. Spadek ci$nienia spo- \\\\‘ -/J/
wodowany stratami tarcia wynosi: ' ;\_\\ s
5
pV?2 dL TL-61/52-R10
Apf = S)‘ = Rys. 10 — Jednokanatowy {unel aerodynamiczny {ypu zamknigtego
D o zamknietej przestrzeni pomiarowej Srednicy 1,52 m.
o
gdzie L — dlugosc¢ leja wylotowego, 1
Wspotczynnik strat bedzie. Jako$¢é tunelu j,= —— = = 5,40
L ¥ £ = 3K, T o852
Y P"4 = %Dfﬁ = g}. d_L_ = J_)"j W podanym przyktadzie nie uwzgledniono strat, spo-
g Dt g D* )y D Di wodowanych nieszczelnoscig tunelu i obecnoscig silnika.
o
L
L D5 dL UWAGI KONCOWE
K‘,:;.—Q : Cee (8]
D,) D5 L . L . ) .
0 Zwiekszenie jakosci tunelu mozna osiggnac¢ droga:

Poniewaz warto$é strat w leju wylotowym jest mata
i stanowi zaledwie 3% strat catkowitych tunelu, jakiko}—
wiek btad spowodowany przyblizonym obliczen;gm nie
bedzie mial znaczenia. Zakladajgc Srednig warto_sc dla A
mozemy wiec w przyblizeniu obliczy¢ straty w leju wylo-
towym ze wzoru [Lit. 1]

L
K, =0,32) =

[

Straty w prostownicach ulowych

Ap | .
— mozna przyja¢ dla

Warto$é wspotezynnika strat K

prostownic ulowych o dtugosci ! 6x wymiar poprzeczny

(patrz rys. 8) [Lit. 1]. )
K = 0,3 dla prostownic z rur o przekroju kotowym,
K = 0,22 dla prostownic z rur o przekroju kwadrato-

wym, _
0,20 dla prostownic z mat. o przekroju prosto-
kgtnym.

K

1. zwiekszenia liczby Reynolds’a tunelu — wiekszy tu-
nel bedzie mial wyzszg jako$¢ anizeli podobny,
mniejszy;

zmniejszenie strat na odcinkach o przekroju wzra-
stajacym, jest ono ograniczone optymalnym kgtem
rozbieznosci;

. zmniejszenie strat w narozu — a) przez rozbicie na-
rozy o skrecie 90V na kilka skretow z umieszczeniem
odpowiednich kierownic o skrecie < 909, b) zasto-
sowanie skretow ,,potencjalnych* (wydluzonych i ta-
godnych);

zwiekszenie kontrakcji, co pociaga za sobag zwiek-
szenie calej diugosci tunelu, a wiec wzrost kosztow
budowy.

Zmniejszenie mocy zapotrzebowanej dla uzyskania
okreslonej predkosci mozna uzyskaé¢ przez redukcje ge-
stoSci powietrza droga czesciowego oprodznienia tunelu
(zmniejszenie cisnienia statycznego) [Lit. 15].
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W tunelach tego rodzaju kazda zmiana modelu, wy-
magajgca wejscia do przestrzeni pomiarowej, pocigga za
sobg konieczno$¢ wyrdéwnania ci$nienia z otoczeniem,
a przed rozpoczeciém pomiaru nalezy znowu doprowadzi¢
ci$nienie przy pomocy pomp do wartosci przewidzianej dla
pracy tunelu. Pocigga to za sobg dodatkowe koszty eksplo-
atacji oraz powieksza czas przygotowania tunelu do wta-
$ciwego pomiaru. Pewnym usprawnieniem w tym przy-
padku byloby zastosowanie szczelnych drzwi, oddzielajg-
cych przestrzen pomiarowa od kanalow tunelu.

Artykul wptynal dnia 7 listopada 1952 r.
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Proces polerowania jest tak S$ciSle zwigzany ze zjawiskiem
tarcia, ze nie jest mozliwe objasnienie zjawisk powodujgcych
spolerowanie powierzchni inaczej, jak przy pomocy tego zja-
wiska.

W obecnej chwili sg uznawane dwie teorie tarcia: jedna ---
mechaniczna, oparta na zjawisku wzajemnego przesuwania
dwoch powierzchni, ktére niszezy nieréwnosci i wywoluje drga-
nia, te za$ z kolei powoduja ruch cieplny i dZzwiek, oraz dru-

ga — molekularna, oparta na zjawiskach adhezji i napiecia po-
wierzchniowego.
Hipoteza radziecka, postawiona przez Akad. Dieriagina,

tworce radzieckiej szkoly tarcia, przyjmuje szczegoly obu teorii
w miarg jak one wyjasniaja zjawiska.

Obok Dieriagina znany jest caly szereg pracownikéw nau-
ki, ktorych prace przyczynily sie do poznania procesu tarcia.
Nalezy tu wymieni¢ Krahelskiego, Rebindera, Fincha, Bowdena.
Tabora, Lebena i wielu innych.

Nie jest zadaniem artykulu rozwing¢ teorie tarcia, tym bar-
dziej, zc zostaly one objasnione w bardzo przystepnych skro-
tach, ktore niedawno ukazaly si¢ w prasie. 1)

1. Wtasnosci spolerowanej powierzchni metalu

Stinktura powierzchni spolerowanej mechanicznie jest przed-
miotem dyskusji trwajacej juz ponad 50 lat i wyrazila sie¢ w teo-
rii postawionej w r. 1901 przez Beilby'ego o bezpostaciowej
strukturze powierzchni spolerowanej. Zastosowanie mikroskop
elektronowego pozwolilo potwierdzi¢ t¢ teorie. Obraz widziany
w mikroskopie elektronowym przedstawia powierzchnie spolero-
wang jako pokryta blona lepkiej cieczy, rozmazanej po nie-
rowno$ciach tej powierzchni.

Blona ta wygladza wprawdzie nieréwnosci powstale na sku-
tek poprzedniej obrobki, jednakze nieliczne szczeliny (o szero-
koscr ok. 0,01 mm) pozostaja tylko powierzchownie zaciggniete
przeswiecajaca blona materialu polerowanego (rys. 1).

W ostatnich 15 latach wykonano caly szereg dos$wiadczen,
ktore w przewaznej wiekszosci wykazuja zanik struktury kry-
stalicznej powierzchni poddanej polerowaniu.

Nie wchodzae w szezegoly dowodéw bezpostaciowosci struk-
tury, mozna stre$ci¢ wyniki tych badan nastepujaco:

1) prof. dr J. Naleszkiewicz ,,Zwiazek miedzy Scieralnodcia i budowa
warstwy podpewierzchniowei*. Dr M. Halaunbrenner ,,Tarcie, a gladkoéé
powierzchni''. Wiadomosci PKN, zesz. 5, 1952 (Zeszyt poswigcony konferencji
SIMP, na ktére; omdwiono zagadnienia gladkobci powierzchni).

[e]
2) 1 A = 107 man.
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4. Darriens — ,,Some Factors Influencing the Dqsign of wind
Tunnels*, Brown-Boveri Review, lipiec—sierpien 1943. )
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Systems R. M. 1773 — 1937. )
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Polerowanie w produkeji silnikow

lotniczych

Artykut zawiera tekst odczytu wygloszonego w Sekcji Lotniczej SIMP,
z uwzglednieniem niekiorych glosow w dyskusji. Na wslgpie Autor oma-
wia ogolne zagadnienia, oraz isiniejgce leorie i hipolezy z dziedziny
polerowania.
zwlaszcza jej bezpostaciowo$l, omawia zjawiska polerowania i wynika-
jgce stgd warunki zaisinienia polerowania. churakierysiyke Srodkéw po-
lerowania w zastosowaniu do roznych melali. Artykul zawiera wiele da-
nych liczbowych w tekscie i labelach.

Kolejno wyjas$nia  wiasnosci  spolerowanej powierzchni.,

Polerowanie narusza strukture metalu do giebokosci miedzy
100 A2) a 10000 A, przy czym zewnetrzna warstwa struktu-
ry, o grubosci 30—40 A, moze mie¢ wyglad bezpostaciowy. Wa-
runki sprzyjajace utwcrzeniu sie struktury bezpostaciowej za-
lezg zdaniem jednych uczonych od odpowiednio wysokiej tempe-

ratury rekrystalizacji danego metalu, zdaniem innych — od
tego, czyv spolerowanie nastapilo zupelne, czy tez niezu-
peine, tj. od warunkow przebiegu i od czasu trwania czyn-

nosci polerowania. Wydaje si¢, ze kazdy z tvch pogladow jest
sluszny, jednakze w jakim stopniu i w jakich warunkach prze-
waza ktory z dwoch czynnikow (rekrystalizacja czy stopient spo-
lerowania) moze to by¢ tematem dalszych badan.

Mie bez wplywu na zmia-
ne pogladéw co do charakte-
ru struktury jest wielko$¢ o-
siggalnego powigkszenia jej
obrazu. Dlatego pierwotnie
jednoznaczne stwierdzenie
struktury  bezpostaciowej w
powiekszeniu mikroskopu
optycznego (tj. do 2000 ra-
zy) zostalo obecnie zlagodzo-
ne dc mozliwosci wystepo-
wania takiej struktury, a to
dzieki uzyciu mikroskopu ele-
kironowego (powiekszenia do 100000 razy). W tym zakresie po-
wiekszen stwierdzono mozliwosci niezupelnego przejscia w stru-
kture bezpostaciowa (spolerowanie niezupelne), jak rowniez
przypadki rekrystalizacji w okresie siegajacym kilkunastu go-
dzin po polerowaniu.

Przypuszczenia uczonych radzieckich uwzgledniaja tez mozli-
wos¢, ze struktura okreslana jako bezpostaciowa w powigksze-
niu mikroskopu elektronowego stanowi jednak skupisko kryszta-
low, niedostrzegalnych przy uzyciu obecnie stosowanych powigh-
szen. ldac po tej linii nalezaloby uwazaé okreélenie bezposta-
ciowosci za wzgledne i nalezaloby je uzupelniaé¢ wielkoScig sto-
sowanego powiekszenia (tj. w obecnych warunkach do 100000
razy).

Bezpostaciowa (we wspomnianym powiekszeniu) warstewka
powierzchniowa wykazuje zasadnicza rdznic¢ wilasnosci w po-
rownaniu z budowg materialu polozonego glebiej. Warstewka
ta jest znacznie twardsza, latwiej rozpuszczalna i posiada wlas-

Rys. 1 —
wierzchni

Obraz spolerowanej po-

pod duzym powiekszeniem
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nosci rozpuszczania innych metali, ktérej nie wykazuje struktu-
ra krystaliczna. Cieplo rozpuszczania warstwy spolerowanej lub
plastycznie obrobionej jest wieksze od ciepta rozpuszczania te-
go samego metalu o budowie krystalicznej. Ttumaczyé¢ to moz-
na tym, ze czes$¢ energii tarcia sSrodka polerskiego powoduje po-
wstanie napre¢zen, te zas z kolei powoduja rozpad struktury.
Osiggniete tym nakladem energii przegrupowanie atoméw od-
znacza sie wyzszym potencjatem energii, niz wtlasciwy pierwot-
nej strukturze krystalicznej. Z tego wynika, ze cze$¢ energii tar-
cia nie ulegtaby zamianie na cieplo, lecz bytaby zakumulowana
jako energia potencjalna warstewki spolerowane;j.

2, Zjawisko polerowania

Oddziatywanie powierzchni polerujacej na polerowang wy-
raza si¢ dociskiem, tarciem i cieptem, ktorych skutki sg naste-
pujace: wywotanie silnych naprezen $cinajgcych wewnatrz kry-
stalitow petozonych na powierzchni; naprezenia te z kolei po-
woduja poslizgi i rozpad krystalitow; wystajace czesci krystali-
tow moga przy tym ulec polupaniu na skutek samego tylko
zgniotu, wreszcie — najdrobniejsze czastki powierzchni, o voz-
miarach nawet rzedu atomow, moga zostaé pod dzialaniem na-
ciskt i ciepta tarcia rozmazane po powierzchni polerowanej na
skutek ich pociggania lub spychania wzdiuz powierzchni i w ten
sposdb doprowadzone do stanu bezpostaciowego.
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Rys. 2 — Wytrzymato$¢ zwarcia wigksza niz metalu powierzchni tracej

powoduje wyrwanie czastek jednej powierzchni i przywarcie ich do dru-

giej. Czastki miedzi przywarte do powierzchni stali po jednokrotnym prze-
sunigciu miedzi po stali.

W obecnym stanie znajomo$ci zagadnienia mozna uwazac,
ze wytworzenie struktury bezpostaciowej i silnie I$nigcej osigga
sie przez wprowadzenie powierzchni polerowanej w stan prawie
plynny na skutek ciepta, wytworzonego tarciem $rodka pole:-
skiego o polerowang powierzchnie. To uplynnienie jest momen-
talne, rzedu 171000 — 1/3000 sek., wystarcza ono jednak do
wprowadzenia powierzchni w stan bezpostaciowy. Stwierdzono
howien, ze pod wplywem ciepta tarcia temperatura powierzchni
wzrasta prawie do punktu topliwosci ciata stalego, ze jednak
tego punktu nie przekracza.

L

Rys. 3 — Obraz chwilowych poslizgéw i zwaré spowodowanych adhezja
dwoch powierzchni.

Stwierdzono réwniez, ze polerowanie zachodzi tylko wowczas,
jesli: a) punkt topliwosci $rodka polerskiego jest wyzszy orl
punktu topliwosci materialu polerowanego, oraz bh) w tem-
peraturze polerowania $rodek polerski  wykazuje wyzszg
twardo$¢ od materiatu polerowanego. Caly szereg doswiadczen
potwierdza powyzszg obserwacje, np.: kamfora (pkt. topl. 178°C)
poleruje metal Wooda (68"), natomiast nie poleruje cyny (2020)
ani ofowiu (2979). Tlenek cyny (16259) i tlenek cynku (18000)
poleruja kalcyt (13399), natomiast tlenek miedzi (1235%) nie
poleruje kalcytu. Tlenek cynku (pkt. topl. (8809, twardos¢ 4 skali
Mohsa) poleruje kwarc (twardos¢ 7 skali Mohsa), jednak dopiero
wowczas, gdy kwarc zagrzany cieptem tarcia do 17109 dozna
transformacji w chrystobalit, tracac swa twardosc.

* przywrze do drugiej powierzchni (rys. 2).

W warunkach normalnych, powierzchnie metalu sa pokryte
szczelnie przylegajgcg blong adsorbowanych tlenkow, soli, ga-
26w, par i ttuszczu. Grubo$¢ tej blony nie przekracza 3 A. Od-
gradza ona powierzchnie metali, dzieki czemu sity tarcia
i wspolczynniki tarcia wykazuja powszechnie znane wartosci.
Usuniecie lub uszkodzenie blony tlenkéw w sposéb sztuczny (la-
boratoryjnie), lub przez zniszczenie jej mechaniczne (np. pole-
rowaniem, skrawaniem, hamowaniem itp.) — wprowadza w bez-
posredni styk doskonale czysty i nie utleniony metal obu po-
wierzchni. W takim momencie wystepuje zjawisko silnej adhezji
w postaci lokalnych zwaré miedzy wystajacymi czastkami
abu powierzchni. Zwarcia te mogg jednak nastgpi¢ dopiero wow-
czas, gdy czgstki metalu w punktach styku znajda sie tak blisko
siebie, ze wejda w zasieg przyciggania molekularnego, tj. znaj-
dg sie we wzajemnej odleglosci nie wigkszej od kilku A.

Laczng wielkos¢ powierzchni tych stykéw — nazwijmy je
»rzeczywistymi“ — mozna oceni¢ jako rzedu 10—* do 10—5 cal-
kowitej powierzchni stykajacych sie przedmiotow. Sita, potrzeb-
na do zniszczenia tych zwar¢ dla przesuwania obu metali po
sobie, jest bardzo znaczna, czego dowodem sa nastepujace przy-
kiady:

Miedzy idealnie czystymi powierzchniami kulki stalowej i ptyi-
ki ofowiu, cynku, kadmu lub indu, wzajemnie doci$nietymi z siig
ok. | kG wystepuje tak silna adhezja, ze sita potrzebna do rozta-
czenia tych powierzchni jest prawie rowna wywartej sile do-
cisku.

Szklana soczewka przesuwana po plycie szklanej pozosta-
wia po sobie $lad szerokosSci, poczatkowo ok. 1 wu. Szerokosé
tego Sladu wrzrasta po krotkiej drodze okoto 50-krotnie, a po-
wierzchnia plytki szklanej jest usiana tuskami oderwanymi od
soczewki i posiada wyglad powierzchni zatartej. Zjawisko to
wystepuje bez wzgledu na to, czy obie powierzchnie sa chropo-
wate, czy tez spolerowane.

Dalsze przesuwanie po sobie powierzchni, na ktérych po-
wstaly wspomniane zwarcia, jest moizliwe tylko w razie zniszcze-
nia (Scigcia) tych zwaré. Sita do tego potrzebna objawia si¢ jako
zwiekszona sita tarcia. Opor stawiany przez zwarcia przeciwko
ich zniszczeniu jest tak wielki, Zze powoduje znaczny wzrost
wspolezynnika tarcia, ktory osigga wartosci 4 do 7 dla stali,
a dla zlota dochodzi nawet do 30.

Raz rozpoczete uszkodzenie blony tlenkéw moze w odpowied-
nich warunkach postepowaé szybko naprzdd, zwlaszcza w pod-
wyzszonej temperaturze. Srodkami utatwiajacymi zniszczenie
biony zanieczyszczen sa miedzy innymi: pasty polerskie tzw.
chemicznie aktywne. Celem ich zastosowania jest przyspieszenie
niszczenia btony tlenkéw droga chemiczng, w porownaniu z po-
wolniejszym dziataniem czysto mechanicznvim $rodkow Scier-
nych.

Przy zastosowaniu past ,aktywnych*
tania: jedno chemiczne, ktore oczyszcza powierzchnie metalu
z blony tlenkdw, koroduje ja i utatwia drugie dziatanie — wia-
Sciwego polerowania mechanicznego, ktdorego istote omdwiono
wyzej. Ktore z tych dwdch dziatan (chemiczne czy mechanicz-
ne) przewazy, zalezy to od stopnia aktywnosci pasty, tzn. od in-
tensywnosci i szybkoSci przebiegu reakcji chemicznych z jedncj
strony oraz od intensywnosci polerowania, tj. od czestosci zwaré
i od wzrostu temperatury powierzchni metalu, tj. od docisku

wystepujg dwa dzia-

. tarczy i doboru $rodka Sciernego —- z drugiej strony.

Zniszczenie zwarc¢ celem umozliwienia dalszego ruchu moze
nastgpic¢ tylko przez ich Sciecie. Moze ono wystapi¢ w plaszczy-
znie zwarcia, je$li wytrzymato$¢ na $cinanie samego zwarcia
jest mniejsza od wytrzymatosci obu metali. W przeciwnym ra-
zie Scinanie nastgpi nie w plaszczyznie zwarcia, lecz w glebi

. jednego z metali i to na granicy struktury zgniecionej i normal-
TL-20/53-R3

nej. Wyrwana przy tym czastka metalu jednej z powierzchni
Objaw ten stanowi
istote zatarcia czopdw, osadzania si¢ metalu na ostrzu noza,
przylepiania metalu do gladzi hamulca i innych podobnych zja-
wisk.

Scinanie zwaré podczas polerowania powinno mieé miejsce
tylko w plaszczyznie zwarcia — inaczej powierzchnia polero-
wana doznawataby uszkodzen (wyrw) i miataby wyglad ,,0spo-
waty®, lub tez bylaby oblepiona czastkami $rodka polerskiego.
Utrzymanie warunku $cinania w plaszczyznie zwarcia zalezy od
dostosowania rodzaju Srodkow Sciernych, smarnych i lepiszcza
past polerskich do rodzaju metalu polerowanego.

Wzajemny ruch powierzchni na skutek cyklicznego tworze-
nia sie i Scinania zwarc przestaje by¢ jednostajny w skali ty-
siecznych cze$ci sekundy, lecz staje si¢ ruchem ,rwanym®, skia-
dajacym si¢ z nastepujacych po sclyie ulwnigé¢ (moment zwar-
cia) d poslizgéw (moment Scinania zwarc), o cyklu krétszym
aiz 0,001 sek. Utknieciom towarzyszg lokalne, punkiowe, hivska-



106

TECHNIKA LOTNICZA

LIPIEC — SIERPIEN 1953

wiczne skoki temperatur, powodujgce nadtapianie metalu w
miejscach niszczonych zwarc¢ (rys. 3, 4, 5). Skoki te, jak wspom-
niano wyzej, nie przekraczaja jednak punktu tophwosci metalu
czemu zapobiega utajone cieplo topnienia.

Stwierdzono np., ze podczas przesuwania plytki gallium po
stali skok temperatury nie przekracza 300C (pkt. topliwosci
gallium 320), natomiast przesuwanie konstantanu po'stall powo-
duje skoki temperatury ponad 10009C (pkt. topliwosci konstan-
tanu 12100C).

wos  wems W s

TL-20/53"R4
— Obraz skokow temperatury w czasie Slizgania konstantanu po

powierzchnt stali. Podzialka pozioma — 0,001 sek. Obcigzenie
500 G, predkos$¢ 3 mjsck.

e
Ay

Rys. 4
dotartej

Zjawisko skokow temperatur obserwowano w praktyce pod-
czas hamowania. Skoki temperatur siggaly wowczas ponad
8000C. Zjawisko skokow temperatur badano podczas przesuwa-
nia stali po plycie szklanej. Obraz skoku temperatury na skutek
zwarcia i obraz rozchodzenia si¢ fali ciepla przedstawiaja ry-
sunki 5 i 6.

Czas trwania skoku temperatury obserwowano w granicach
rzedu 10—* do 10— sek. na powierzchni ok. 10— c¢cm? Docisk
wzajemny powierzchni w obecnosci tak wysokich temperatur po-
woduje zgnioty plastyczne, prowadzace do dalszego zwigksza-
nia pola styku, zwar¢, coraz czgstszych skokéw temperatur tak,
ze ostateczny obraz powierzchni polerowane) przedstawia ja jako
metal rozmazany w stanie pélplynnym, po czym zakrzeply.

Lokalne zmiany struktury metalu ponizej warstewki bezpo-
staciowej $wiadcza rowniez o obecnosci gwaltownych skokdw
temperatur. Dajy si¢ z latwoscia dostrzec punkty roznych struk-
tur przejSciowych (troostytu lub austenitu) na tle struktury pier-
wotnej (wlasciwej).

Jest rzecza charakterystyczna,
ze objawy o podobnym charak-
terze zachodza przy wspdlpracy
powierzchniruchem posuwistym.
Wspomniane juz zjawisko zatar-
cia czopow i panewek, objawy
Rys. 5 — Obraz
cieplnego punktu zwarcia, spowodo-
wanego  Slizganiem s«tali po  szkle.
Pomiar termopara: olow — siarczek
otowin, T, — ok. 600°C, czas sko-

ku temperatury rzedu 2X10-3 sek.

promieniowania

TL=20/53-RS

pracy hamulcow, a nawet warunki splywu wiora po ostrzu
wszystkie wywodza si¢ z opisanych zjawisk. Mi¢dzy tymi zja-
wiskami zachodzi tytko réznica w intensywnosci objawow tarcia.
W przypadku polerowania tarcie jest niezbedne, ale najmnicjsze
objawy zatarcia sa szkodliwe, w przypadku wspolpracy czopow
i panewek oraz w przypadku skrawania tarcic jest szkodliwe.
Zmniejsza si¢ je =marowaniem, natomiast w przypadku hamul-
cow wystepuje tarcic suche. Moze ono spowodowac nawet iskrze-
nie, nader intensywne objawy zatarcia, zmiany strukturalne,
a nawet spekanie gladzi hamulca. WilasnoSci noszczegolnych
Srodkow polerskich dajg si¢ sklasylikowaé na lle rozszerzonej
skali twardosci Mohsa (tab. I). Uklad ten pomaga orientacyjnie
dla tworzer‘a pogladu na stosowalnos¢ Srodkow Sciernveh i po-
lerskich.

Jako czynniki decydujace o przebiegu i intensywnosci polero-
wania nalezy wymicnié:

a) Wzajemny stosunek twardoSci Srodka polerujacego i me-
talu w temperaturze polerowania.

b) Wzajemny stosunek punktow topliwosci Srodka poleruja-
cego i metalu polerowanego.

c) Ciagliwos¢ metalu polerowanego.

d) Wytrzymalo$¢ na Scinanie blon zlozonych z tlenkow, soli
itp.

e) Stopien adhezji Srodkow polerskich do uplastycznionej po-
wierzchni metalu w {emperaturze polerowania i kohezja uplasty-
cznionej powierzchni polerowanej z nienaruszonym wnetrzem
metalu.

f) Napigcie powierzchniowe polplynnej powierzchni metalu,
ktore pozwoli na ulozenie si¢ atomow w sposob nadajacy struk-
lurze cechy bezpostaciowe.

3. Charakterystyka polerowania pod wzgledem technologicznym

Poczatek procesu polerowania wykazuje wyraznie charakter
obrébki sciernej. W miarg stosowama coraz to bardziej drobno-
ziarnistych $rodkow Sciernyeh, dzialanie Sscierne zamka stopnio-
wo, ustepujac objawom polerowama (ewentualnie w potgczeniu
ze zjawiskami korozji, jesli slosowane pasty sa chemicznie ak-
tywne). Pod koniec procesu polerowanie wykazuje prawie wy-
tacznie charakter zmian plastycznych, jesli polerowana powierz:
clinia nie ma zawicra¢ rys. Dlatego trudno jest zaliczy¢ pole-
rowanic hez zastrzezen do sposobow obrobki czysto mechanicrz-
nej.

TABELA 1
Metale i Srodki Scierne w skali twardosci Mohsa 3)
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%) Porownawcze tabele twardosci znane byly juz w Srednich wiekach.
Mohs wprowadzil (1822 r) system numeracji w istniejgcy skalg. System
ten jest Kkrylykowany ja.o czysto wmowny. jednak mimo wielu badan nad
twardoscia nie potraiiono zbi¢ zadnego «zczegotn tej skali przeciw-
nie sklasyiikowano i wmieszezono w niej szeres materialow. umieszcza-
jac je migdzy poszezegolnvimi klasami oraz rozszerzono ji do 15 punktow.
Natomiast nie znaleziono spusobn zamiany jakosciowego charakteru tej
skali na iloSciowy.

Miedzy typowa obrobka scicrng. a polerowaniem zachodzi
szereg istotnych réznic zarowno w  przebiegu, s$rodkach, jak
i w skutkach. W obrdbee Sciernej szlilowamem, docieraniem me-
chanicznym zwyklvm i oscylacvjnvm (1j. w {zw. superfinishu)
ziarno jest chwycone sztywno w nieelastvezne) 1 twarde) opra-
wie tarcz lub plytek, lub oparte luzno o twardy material, po kto-
rym moze si¢ toczy¢ lub $lizgac¢. Docisk ziarna do powierzchni
docieranej jest tak wielki a ziarno posiada tak ostre krawedzie
(szczegolnie elekirokorund), ze w {vch warunkach praca jego
odbywac si¢ musi gléownie skrawzniem. Dobor wytrzymalosci
spoiwa i docisk tarczy do przedmiotu zapewnia wykruszanie si¢
tepych ziarn z oprawy i odslanianic nowych — ostrych kra-
wedzi. Zgniot w obrobce Sciernej nie stanowi istoty procesu; jest
on objawemn zdecydowanie niepozadanym, ze wzgledow om-
wionych. Zgniot ten jednakze w obrobce $ciernej nie jest do
uniknigcia. Do spowodowania go zmusza konieczno$¢ wywarcia
takiej sily, ktora by umozliwita skrawanie wieloma ziarnami jed-
noczesnie, na stosunkowo duzej powierzchni styku tarczy z obra-
biana powierzchnia. Towarzvszacy obrobce Sciernej wzrost tem-
peratury rowniez jest szkodliwy dla wtasnosci obrabianych przed-
mioldw, dlatego nowoczesne sposoby obrobki Sciernej zmierzaja
do obnizenia docisku. Docisk ten przy szlifowaniu slanowi rzad
wielkoSci 7,0 - 70 - 140 kG/cm= przy docieraniu oselkami
(,,honing™) 3,5 = 14 = 70 kGjem?, przy docieraniu oscylacyj-
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nym (,,superfinish®) 0.07 2.0 kG/em2 dla otwordw, 1,0 =+
=+ 35 kGfem2 dla walkow i plaszczyzn.

Odpowiedni do tego jest tez i wzrost temperatury powierzchni
przedmiotu. Wynosi on przy szlifowaniu 180 = 6000C, przy do-
cieraniu 4 = 20 —=- 150°C. a przy docieraniu oscylacyjnym jest
nicwyczuwalny. Odpowiednio do wielkoSci docisku i tempera-
tury zachodzi tez glghokos¢ uszkodzen struktury. Wynosi ona
przy szlifowaniu 13 = 80 w, przy docicraniu 0,2 = 2,5 = 25 u,
przy docieraniu oscylacyjnym 0,0001 =~ 1,5 u. Grubo$¢ warstew-
ki podpowierzchniowej wynosi okolo 0,10 grubosci warstwy uszko-
dzone;j.

Warunki polerowania — jak wynika z poczatkowej treSci —
sg zupelnie odmienne od przytoczonych warunkow obrébki Scier-
nej. Pomijajac bhowiem wsicpna czesé procesu o charakterze ob-
1'(3H)ki Sciernej, wlasciwe polerowanie moze si¢ odbywac dopiero
w obecnosci tak wysokich dociskow i lemiperatur, ktore stwarza-
ja warunki dla nadania bardzo gladkiej i ewentualnie ISnigcej
powierzchni. Kiedy bowiem proces polerowania zmierza do na-
dania strultury bezpostaciowej drogg zmian plastycznych, wszy-
stlkie inne sposoby obrobki starajg si¢ unikna¢ tych objawow.

Ziarno Sciernc stosowane do polerowania (z wyjatkiem fazy
wsiepnej) powinno wywolvwacé raczej efekt zgniotu, natomiast
nie powinno by¢ <klonne do pgkania i tworzenia nowych, ostrych
krawedzi. Charakler procesu polerowania jest bezwidrowy po-
czawszy od pewnego stadium. Ziarno lub pasta oparte o elas-
tyczne podloze tarczy nie otrzymuja doslalecznego podparcia
niezhednego do skrawania, za to praca ziarna i past odbywa si¢
przy tak duzej predkosci tarczy, aby stworzy¢ warunki do opi-
sanych powyzej przemian na powierzchni przedmiotu. Z tych
powodow polerowanie nie stanowi z punktu widzenia techno-
logii sposobu, ktérym mozna byloby nada¢ gladkos¢ w zadanym
stopniu, a tym mniej wymiar. Przyczyng tego jest opisany cha-
rakter obrobki, ktory polega na rozgniataniu i rozmazywaniu
metalu po nieréwnosciach powierzchni.

Dzieki temu wyniki polerowania zaleza w duzym slopniu od
aladkos$ci i falistoSci powierzchni przed polerowaniem, od rodzaju
poprzedzajacej obrobki oraz od iloSci odrgbnych operacji po-
lerskich i od sSrodkow stosowanych w kazdej z nich. Znaczy to,
ze gladko$¢ powierzchni polerowanej zalezy w wysokim stop-
niu od gladko$ci nadanej powierzchni ostatnia obrobka skrawa-
niem poprzedzajaca polerowanie, od drobnoziarnistosci stosowa-
nvech Srodkow i od napigecia powierzchniowego polerowanego me-
talu w momencie, gdy jest on doprowadzony do stanu polplyn-
nego i ma zastygnac.

Polerowanie mozna stosowac jako polerowanie tzw. technicz-
ne, w ktérym zmiana wlasno$ci powierzchniowych metalu jest
istotna, lub jako polerowanie tzw. galanteryjne (dekoratywne).

Polerowanie techniczne ma na celu:
nadanie gladkoSci przy mozliwym zachowaniu dokladnosci wy-
miarow, a zwlaszcza ksztaltow przediniotu (usunigcie uszkodzen
powierzchniowych, przygotowanie podpowloki bez wprowadze-
nia lalistoSci, ochrona przed korozjy itp.),
smniejszenie (rozprowadzenie) koncentracji naprezen powierzch-
niowych. spowodowanych ksztaltem, lub obrobka poprzedzajaca

|

polerowanie,
zmiana znaku unaprezenn powierzchniowych (najezeSciej rozcia-
gajacych — na s$ciskajace).

Polerowanic galanteryjne ma na celu tylko nadanie gladkoSci
i polysku bez wzgledu na inne wlasnosci malerialu polerowanc-
go i ksztaltu przedmiotu.

Geomelryczny skutek polerowania objawia sie wprawdzice
wzrostem gladkoSei, jednakze polerowanie nie usuwa falistosci

raczej ja wprowadza —- nie poprawia geometrii ksztaltow
(plaskosci, prostopadlosci, rownoleglosci itp.), a raczej ja ob-
niza. Wskutek tych cech, polerowania nie nalezy migdzy innymi
stosowad¢ do powicerzchni, ktorych nos$nos¢ jest cecha istotna.
Pod wzgledem geomelrycznym polerowania nie mozna wigc za-
licza¢ do obrobki dokladnej.

Stopien gladkosci nadawany poierowaniem w poréwnaniu
# gladkoScig uzyskiwana innymi sposobami obrobki wykancza-
jacej podaje tabela 1I.

Polerowanie powoduje nastepujiyce zmiany wlasnosci ma-
terialu, istotne z uwagi na wiasnosci eksploatacyjne czeSci:

wzrost odpornosci na zmeczenie i na korozjg ¢),

wzrost obciazenia zatarcia (niewiclki w pordwnaniu z inny-
mi sposobami obrdbki),

wzrost szybkosci wymiany ciepla.

Jak wida¢ zmiany le sa bardzo bliskie zmianom spowodowa-
nym obrébka zgniotem plastycznym (np. rolowaniem). Stopiei

6) Nalezy rozréznic dwie przyczyny wzroslu odpornosci na zmecze-
nie — usunigcie warstwy odweglonej oraz zagtadzenia rys. Ta druga przy-
czyna jest zwigzana z polerowaniem czeSciej niz picrwsza (sprezyny).

lych zmian na skutek polerowania jest jednakic mnuiejszy niz
w przypadku zgniatania.

Zjawiska cieplne i zgniot, towarzyszace polerowaniu, powo-
duja jednoczesnie zmiany spojnosci migdzy zewnegtrzng warstew-
i, a wnetrzem metalu o nieuszkodzonej strukturze (na ogét spa-
dek). Polcrowanie nieumiejetnie przeprowadzone moze do tego
stopnia uszkodzi¢ spojnosé, ze moga wystapi¢ miejscowe odpry-
cki zgniecionego materialu. Czasteczki te wysokiej twardoSci
(siegajacej ponad 60 Hg.) moga stac si¢ przyczyna powaznych
zatar¢, jeSli dostang si¢ miedzy powierzchnie np. czopow i pa-
newek.

TABELA 11
Typowa gladko$¢ uzyskiwana réoznymi sposobami obrobki

wykariczajacej4)
: T Wysokos¢ chropowatosci| * Klasa
Sposéb obrobki H, () | Hy () |sladkoicid)

Szlifowanie wykanczajgce 3216 |0,8+0,4 8

b. gladkie 1,6-0,8 0,4—-0,2 9
Docieranie miedzy tarczami
(lapping)

wykanczajace 0,8--0,5 |0.2-+-0,1 10

b. gladkie 0,25--0,06 | 0,050,012 12—13
Docieranie osetkami (honing)

wstepne 1,6--0,8 0,4-+0,2 9

b. gladkie 0,5-+0,125 | 0,1=-0,025 | 11—12
Docieranie oscylacyjne
(superfinish)

wykarnczajgce 0,8+0,5 0,2+-0,1 10

b. gladkie 10,25-0,06 | 0,05=0,012| 12—13
Polerowanie wykanczajgce 1,6+-0,8 |0,4—:—0,2 9

b. gladkie 0,5+0,25 |0,1--0,05 11—12

4) wg Instytulu Budowy Maszyn Akademii Nauk ZSRR.
9) wg PN /M~—04251. Struktura geomectryczna powicrzchni. Klasyfikacja

gladkosci i kicrunkowosci struktury.

Ograniczenie stosowalnoSci polerowania stanowi dokladnos$¢
wymiarow — blad falistoSci, ktory obniza wtlasnosci nosne po-
wierzchni polerowanei, powoduje kruchos¢ warstewki bezposta-
ciowe] i niebezpieczenstwo jej odprysnigcia. Wynika stad, ze po-
lerowanie nie jest wskazane dla wykainczania czopow walow,
prowadnic i innych powierzchni, pracujacych tarciem pod sil-
nymi naciskami lub uderzeniami w zakresie wysokich predkosci.

Wzrost obcigzenia zatarcia w wyniku polerowania nie jest
zbyt silny, jak to wynika z tabeli III.

TABELA II1
Stosunkcwe zmiany obcigzenia zatarcia spowodowane roznymi
sposobami obrobki wykanczajgcej

Sposob  wykonczenia He (w) Stosunek wzrostu
powierzchni s (o obcigZenia zatarcia

Szlifowanie, po czym pole- .
rowanie Lt 5L | 1,0
Szlifowanie gladkie 0,16 1,56
Docieranie | 0,10 | 1,62
Docieranie oscylacyjne
(superfinish) L 2l

Z tabeli 111 wida¢, ze wszystkie sposoby obrdbki, kiére nie
pozostawiajg zgniolow lub czynig to w mniejszym stopniu, wy-
kazuja wyzsze obcigzenie zatarcia, w poréwnaniu z polerowa-
niem. Wniosek, jaki stad wyplywa jest zgodny z tym, jaki wy-
nika z geometrycznego stanu powierzchni polerowanej (p. wy-
zej).

Sposréd  aktualnych zastosowann polerowania, szczegélnie
trudne jest polerowanie stopow nierdzewnych i zaroodpornych.
Wilasno$ci mechaniczne tych stopéw sa przyczyna ich zlej po-
datnosci na polerowanie. Z jednej strony niskie przewodnictwo
cieplne i wysoki wspolczynnik rozszerzalnosci powoduja, ze sto-
py nierdzewne sg sklonne do silniejszych odksztalcenn niz inne
stopy w miejscu zagrzania tarcza polerska.

Ten wzglad nakazuje skrocenie czasu polerowania i mozliwie
iagodny przebieg procesu. Z drugiej strony zalety stopow nie-
rdzewnych spadaja, jesli powierzchnia ich nie jest bardzo gladka.
Odnosi sie to do blach i do przedmiotéw obrobionych skrawaniem.
Ten wzglad nakazuje dlugotrwale polerowanie zakoriczone sto-
sunkowo drobnymi $Srodkami polerskimi. Wreszcie odporno$¢ na
korozje stopow nierdzewnych czyni bezskutecznym zastosowanie
wyzej wspomnianych chemicznie aktywnych Srodkow polerskich.
Rowniez znane sposoby polerowania i materialy polerskie dla
niklu, mosigdzu i innych metali nie nadaja si¢ do polerowania
stopow nierdzewnych i zaroodpornych.
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Polerowanie stopéw nierdzewnych stosuje si¢ w celu usii-
niecia uszkodzen powierzchni na skutek tloczenia, spawania, od-
lewania itp. oraz w celu spolerowania powierzchni poddawanych
obrébee cieplnej i nastepnie trawionych.

Ogdlne reguly skrawania i polerowania stopéw nierdzewnych
nalezy przestrzega¢ znacznie $cislej, niz w obrdbce innych me-
tali. A wigc posuw tarcz po powierzchni powinien odbywac sie
bez zatrzymania, gdyz to spowoduje utwardzenie powierzchnio-
we zbyt trudne do usuniecia. Celem zapobiezenia zagrzaniu miej-
sce polerowane nalezy chlodzi¢ (mokrymi szmatami), jesli zacho-
dzi takie niebezpieczeristwo (np. przy czyszczeniu szwow Spa-
walniczych). Powierzchnie tarcz wymagajg czestszego czyszcze-
nia niz przy polerowaniu innych metali, gdyz tarcze zanieczy-
szczaja sie latwo.

Rys. 6 — Obraz punklowego roz-
grzania spowodowancgo ruchem
stali po dotartej plycic szklanej.
Temp. ok. 5500C, obcigzenie EREL. R e

1200G, predkosé 70 cmjsck. : . 71‘25,53“38 1

Wrazliwo$¢ stopéw nierdzewnych na zanieczyszczenia wy-
maga, by tarcz przeznaczonych do ich obrébki nie uzywaé do
0[)1‘(31)1{i innych metali. Z tego samego powodu $rodki polerskie
nie powinny zawiera¢ zeclaza, ktore barwi powierzchnie stopow
nierdzewnych.

W celu unikniecia zagrzania, polerowanie stopow nierdzew-
nych wymaga przygotowania mozliwie gladkiej powierzchni. In-
tensywne usuwanie nierownosci staje sie powodem lokalnego
zagrzania powierzchni na skutek zbyt silnego i dlugotrwalego
docisku tarczy.

Kierunek pracy tarczy nalezy jak najcze¢$ciej zmieniaé. Po-
maga to do usunigcia rys i zapobiega zgniotom i zagrzaniu.
Praca tarczy stale w jednym kierunku powoduje zlobienie co-
raz glebszych rys, natomiast praca w kierunkach krzyzujacych

Jesli ksztatt przedmiotu nie pozwala n;l'zmiar’]q kl(‘rUﬂ.k'U po-
lerowania, nalezy ja zastapi¢ poprzecznymi ruchji’ml_tarcz), }

Do polerowania wstepnego i zgrubnego zaleca sig tgso“ac
siarno clektrokorundu. Posiada ono ostre .kr;x\\(;d/,x'efp-rzc.z co
skrawanie jest bardziej wydajne. Stepione zmvrnaickl‘\’l\!’u)‘l\oxlumllu
pekajg, tworzac nowe ziarna, drobniejsze. ¢ ostrych _rd;\_\vc'dua’c_l:
Praca tych ziarn staje si¢ w ten sposéb coraz 121H')dn|0__fl(l,' gy
zlobig one coraz plytsze rysv. ‘}T;lt()n])asl do polerowania wykan-
czajacego najodpowiedniejsze jest ziarno korun(lu‘.'naturaln'egg‘
zwlaszcza gatunku znanego jako _szmergiel turecki”. powody te-
go wyjasniono wyzej. o

Przy polerowaniu stopéw nierdzewnych i zaroodpornyvch wy-
suwa si¢ wymaganie bardzo dokladnego sortowania ziarn. Obec-
noéé nawet nicznacznej ilosci ziarn o wickszych rozrmarach, niz
przewidziane dla danej czynnosci polerskicj. spowoduje tak sil-
ne porysowanie powierzchni, ze pogorszy Jc) jakos¢ 1 zmusi do
cofnigcia sie w cyklu operacji. W ten sposob latwo zepsuC prace
polerowania i oddali¢ si¢ od wymaganei gladkosci w po=zczegol-
nym stadium polerowania. Usunigcte tyveh r_\'suprz_\'padkO\vych
wymaga powtdrzenia szeregu kolejnych operacji polerskich, za-
leznie od stanu uszkodzema powierzchni.

Calkowity zakres wielkosci ziarn ~to~owanych do polerowa-
nia siega od nr 12 (bardzc grube) do nr 600 (maczka).

Dobér zakresu wiclkosci ziarn, rodzajow past 1 rodzajow tarcz
polerskich, odstopniowanie ziarn i ilos¢ poszczegolnyeh operacji
polerowania zalezy od wyjSciowego stanu powierzehni, od gle-
bokoZci rys, chropowatosci powierzchni. od zgdanegs wykoncze-
nia i wreszcie od wiasnosci metalu polerowancgo.

Kazdy $rodek polerski posiada ograniczone mozliwosci w od-
niesieniu do glebokosci swego dzialania. Dobor tvch drodkow
i ich odslopniowanie nalezy przeprowadzaé¢ z uwagi na wymMie-
nione wzgledy. Dlalego istotnym warunkiem szvbkiego i =ku-
tecznego polerowania jest unikac Loszczednosci™ przez przeska-
kiwanie poszczegdlnych operacji polerskich. przez co od=topnio-
wanie wielko$ci ziarn ulega zwickszenmu. Mialkie srodki nie dzia-
taja do takich glebokosci, by mogly usunagé zbyvt glebokie rysy.
Glebokie rysy daja sic usung¢ tylko stopniowyim zmmniejszaniem
wielkosci ziarna. Zastepowanie noszczegolnych operacji poler-
skich zwigekszaniem docisku tarczy jesl rowniez bezskuteczne, na-
tomiast w przypadku stopow nierdzewnych wprowadza ono nie
poiadane zagrzania i zgnioty. Colanic si¢ w kolejnosci operacji
dla usunigcia rys jest bardziej pracochlonne dla calosci przebie-

ls\'ltg' wykz?zyje wyraznie $lady poprzednich operacji polerskich,  gu procesu, niz przestrzeganic wiasciwej ilosci operacji i wia-
ore nalezy usunad. Sciwego odstopniowania ziarna
TABELA 1V
Typowy uklad zastosowania $rodkow polerskich i procesu polerowania
I«—— — Szczotki druciane —— —Sle—— Szczotki z wiosia, siersci lub wlokicn —
ro$linnych do obrébki wstepnej _— s
) . +————Tarcze musélinowe i bawel-
Srodki niane, kwacze —
polerskie
_ Iw— Moz polerski ——
zakres — ALO; i Cr,0 —
zastosowania )
— Tarcze polerskie coraz migksze (brezent,
sukno, filce, ptétno itp,) — — l
«—Tarcze szlifierskie——» «————Tlenki metali w postaci past tlustych
i beztluszczowych —)
«——— Elektrokorund — —[+ Korund naturalny i smar (szmergiel '
turecki, pumeks itp, j———
Nr ziarna 60 80 100 120 150 180 200 220 240 280 320 400 600
(M28) (M20)
«— Usunigcie nieréwno- +- Sporzgdzenie ,tla‘ dla i i
S : ™ nadania po- — Nadawanie tvsk i wy-

. Sci, skaz i rys, czysz- tysku, wykariczanie w zakresie §Fed— ( sokiej gladkcF))s'Ociys b lusprzaniceo 1
Operacje czenie spoin itp.———| nich gladkosci 3 ) = ——
polerskie - . . ,

¥ éocli);ront;ka wstepna «— Obrobka wykanczajaca poczgtkowo «— Obrobka czysto poierska o cechach o-
- $cierna przechodm stopniowo w po- brobki plastyczne;j (i chemicznej) ————
lerc_)wame wlasciwe — wprowadzajac
zmiany plastyczne (i chemiczne) — — —
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Operacje polerskie dla nierdzewnych stopow skladajg sie
z dwoch etapow:

a. wstepne usuwanie skaz, szwdéw, rabkow, spoin, rys itp.
szlifowaniem dla nadania czystego i réwnomiernego ,tla",
jako podstawy pod wykanczanie,

b. wykaiczanie ,tla“ polerowaniem, tj. Srodkami o odpo-
wiednio dobranym zakresie i skali odstopniowania wiel-
kosci ziarn, az do wiasciwych dla nadania zadanej glad-
kosci i polysku.

Tarcze szlifierskie do wstepnej obrobki stopow nierdzewnych
przed polerowaniem stosowac nalezy o spoiwie organicznym (gu-
ma, masy syntetyczne, zywice). Tarcze te sa bardziej wydajne
od tarcz o spoiwie ceramicznym. Na przyklad dla czyszczenia
szwOw spawanych mozna rozpoczal prace tarczami zgrubnymi
o ziarnie 16 do 36 i nast¢pnie wygladzi¢ powierzchnie tarczami
o ziarnie 60 do 80. Jesli potem ma nastapi¢ polerowanie, wow-
czas nalezy wykonac ,tlo* trzecia tarcza, o ziarnie jeszcze drob-
niejszym. Dla polerowania powierzchni trawionych mozna przy-
kladowo przytoczy¢ nastepujacy ukiad operacji polerskich:

Polerowanie zgrubne I: ziarno 80 osadzone na klej. Jesli po-
wierzchnia jest nierdwna nalezy rozpoczg¢ obrobke nawet ziar-
nem 60. W ten operacji powinny by¢ usuniete wszystkie wady po-
wierzchniowe.

Polerowanie zgrubne 1I: ziarno $rednie dla wykonania ,tla“,
{ak dobrane, by nie rysowalo silniej, niz rysy otrzymane z pole-
rowania [.

Ziarno, ktérym rozpoczynamy proces, zalezy od stanu przy-
gotowania powierzchni. Na przykiad:

Material nie zarzony i nic trawiony, gladki, bez rys, walco-
wany na zimno: uzyskanie wysokiego potysku mozliwe w jednej
do dwaoch operacji, rozpoczynajac od ziarna 120.

!

L

| TL-20/53-R7
Rys. 7 — Tasma do polerowania blach i duzych ptaszczyzn. 1 — tasma,
2 — korkowy docisk (reczny), 3 — blacha polerowana
Material polerowany z gruba — usuniecie skaz i rys zgrub-

nie i wykonanie ,tta* ziarnem 100 na sucho, po czym ziarna
120 do 150 przy zastosowaniu smaru.

Material polerowany wykazuje rysy (,tlo" jest juz wykona-
ne); nalezy stosowac kolejno ziarna od 120 do 220 dla spolero-
wania, po czym ziarna od 240 i dalej, zaleznie od wymaganego
polysku ewent. az do ziarna 400. Poczawszy od ziarna 280 na-
lezy stosowaé zamiast tarcz, kwacze bawelniane.

Wykoriczenie ,satynowe®, tj. bardzo gladkie, poimatowe, mo-
zna nadaé przy pomccy past beztluszczowych. Uzycie tych past
nie wymaga czyszczenia tarczy. Wykoriczenie ,satynowe" nie
uwydatnia rys pozostawionych z poprzedniej obrobki. Wyma-

arll(e jest przy tvm przygotowanie powierzchni na S$redni po-
ysk.

Srodki do nadania wykoriczenia satynowego: ziarno 180 w pa-
Scie, nalozonc na szczotke z sier$ci, po czym zastosowany pu-
meks z lekkim olejem i z naftg.

Typowy uklad i zastosowanie Srodkow polerskich i procesu
polerowania przedstawia tabela 1V.

Predko$¢ tarcz lezy w granicach miedzy 2000, a 2 600 m/min.
Im drobniejsze $rodki tym wigksza predko$¢ tarczy nalezy sto-
sowac.

Zwykle tarcze polerskie (brezent, sukno, filc itp.) o rdznych
twardoSciach mozna stosowaé do polerowania wstepnego —
zgrubnego i zwyklego; natomiast do nadania polysku nalezy sto-
sowaé tarcze mu$linowe lub pldécienne. Tarcze te powinny byc
do pierwszej operacji szyte tuz przy osi, do drugiej — luZne.

Miekkie tarcze polerskie twardnieja w pracy na skutck sily
odsrodkowej i staja sie sprezyste. TwardoSc¢ ta jest cechg naby-
ta i zalezy od liczby obrotéw tarczy.

Odprowadzenie ciepla, szczegdlnie wazne przy polerowaniu
stopow nierdzewnych, odbywa sie przy pomocy wentylacji tarcz.
Odstepy miedzy poszczegélnymi platami tarcz pomagaja do wy-
tworzenia ruchu od$rodkowego powietrza, ktore chlodzi powierz-
chnie polerowang. Odstepy w tarczach uzyskuje sie stosujac
wkiadki z tektury lub przez stosowanic platdw marszczonych,

Rys. 8 — Tasma do polerowania drob-
nych przedmiotow profilowych. 1 —
docisk sprezynowy, 2 — przedmiot
polerowany, 3 — tasma, 4 — napinacz

taSmy, 5 — podstawa przedmiolu
chlodzona wody; strzatki oznaczajg

wlot i wylot wody. TL-20/53-R8

Dla jasnoSci rysunku zaznaczono szczeling pomigdzy przedmiotem 2,
a tasmg 3. Przerwy tej w rzeczywistoSci nie ma.

wykonanych z paséw muslinowych. Sila od$rodkowa wyprosto-
wuje zmarszczki i powoduje promieniowy ruch powietrza. Pred-
koS¢ tarcz wplywa na intensywnos$¢ wentylacji. Dlatego tez tar-
czom wentylowanym nalezy nadawac¢ predkos¢ 3000 do
3300 m/min.

Obrébka Scierna na tasmach jest sposobem stosowanym od
kilkunastu lat. Ten sposéb obrébki moze byé stosowany réwniez
i do polerowania zaréwno blach i tasm, jak i drobnych przedmio-
tow. Praca tasm odznacza si¢ szybkoscig i czuloscig regulowa-
nia ilosci Scieranego materialu.

TABELA V

Ziarno | Srodek smarny ] Zastosowanie

Zdjecie naddatku i usuwanie
gladéw i rys, wykonanie ,,tla‘
Polerowanie zgrubne i potwy-

80 Olej $redniej wiskozy
i nafta?) 1: 7
“Smar staly na bazie

120 lanolinowej (obojetny) wykanczaigce
180 > Polerowanie wykanczajgce
220 Wykanczanie bardzo gtadkie

” bez zmiany wymiardw

7) 1lo$é nafty moze byé wieksza jesli nie zachodzi niebezpieczeristwo
pozaru.

Materiatem $ciernym jest ziarno « AlxOa. Tabela V podaje
zestawienie wielkoSci ziarna, $rodkéw smarnych i ich zastosowa-
nia do obrobki taSma $cierng.

Predko$¢ tasm wynosi ok. 2500 m/min. Tasmy sa wykona-
ne z papieru lub plétna, klejone jako tasmy bez konca.

Rys. 7 i 8 przedstawiaja schematycznie przyklady polero-
wania na tasmach.
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Obliczanie klapki wywazajgcej

Sposrod wielu sposobéow wywazama samololu klapka wywazajacu, nastawiana w locie
z kabiny pilota, jest rozwiqzaniem z punklu widzenia aerodynamiki poprawnym, nie na-
slrecza wigkszych trudnosci konstrukcyjnych i nie powoduje witornych oddziafywan na
uktad sterowania. Znajduje szerokie zuslosowanie w nowoczesnych samolotach. Ponizej
jest przedstawiona meloda obliczania klupki wywazajacej dla podluinego wywazenia,
Jednakze zamieszczone dane pozwalujq rowniez na zaprojeklowanie klapki wywazajgcef
na sterze kierunku czy tez lolce. Nalezy zwrocié uwage, 2e kRlupka wysrazajgca mose
dziata¢ skutecznie tylko wledy, gdy w ukludzie sterowania (zwlaszcza @& samololach
mniejszych) nie wystepuje zbyt duze !farcie.

Vinin, W przypadku ewentualnego lydowania z uszkodzonvm na-
pedem steru.
l IC']CQC okresli¢ wymiary klapki wywazajgcee], Ktora spelnia-
Poy aby wspomniane powyzej zadania, mu<imv okredlic wi $¢
. : 1| i ] . wy ' vzej radania, ~imy okreslic wielkos¢
algzemfv p'l'atowtﬁf w \vystarczgj(gco duzym zakresie predkosci, momentu zawiasowego steru, a nastepnie  zbadad mo?li\\'oft
ilerowanigll‘lypta u Vu.s/,lt(‘)_d/.enl.a napedu steru — pozwala na  sprowadzenia ¢o do zera Przy pomocy klapki ‘ -
S ptatowcem, stajgc si¢ klapky sterownicza. Moment zawiasowy steru Af s Mozna obliczy ¢ 2 zaleznosei

\ 21 A C 7 zaleznosei:

95I iy ‘ - Ms=cpms - St qp7 - 11y [1]

Klapka wywazajaca zwana w gwarze »trymerem* stuzy do
sprmyadzania momentu zawiasowego steru do zera przy dowol-
nym jego wychyleniu, a wigc w czasie dowolnej predkosci lotu.

Poprawnie zwymiarowana klapka pozwala nie tylko na WY

W Ktorej to zaleznosei ozna.

tm%}\ | ' ’
I ] czajy:
© \'S a . .
I\ ) b
\\ t” tﬂ Zawiasowe-
<O steru
b powierzchnie  uste-
) rzenia wvsokosci
i\ q11 cisnienie dvna-
F miczne w okolicy u-
\ sterzenia
ol 197, srednig cigciwe ae-
rodyvnamiczng uste-
\k : rzenia.
B Wielkos¢  wspolezynnika

i 008 monteniu zawiasowego steru
\\ zalezy od wielkosci  w.pol-
) & / | 0140 czynnika sily aerodyvnamicz-
Us{gfzgmpgob,!tsﬁe . 3 e 1 nej na usterzeniu,.cy”’, kata
zbliz [Usterzeme aobrgsfg qu wychvlenia steru Az, kata
Zonym do Al izb[,}onym do wychvlenia klapki wywaza-
pfOSfqufnega / \ B 7 ' Wot jacej .Bs" oraz stosunku po-
nosku kotowum ’?: Ie!p ycznego 1 nosku wierzchni usterzenia objctej
Y Y Pffpfy(‘znym klapka .Sz” do calkowitej

k i

powierzchni usterzenia .Sy

—~

0212 | | J :
| ______ ; co ujmuje zalezno$é:
- | | ' 8 s i
i I l '_H: = } . - ¢ Ce .
| } ' Cms = (—(}; R s o
| ;
5? 0' J \,7 | | ¢ Cms 4
r—— +—-8
(g 0,2 0‘3 q4 05 f /t r x: 28y H
g S/%H , 'ol's B _
Wykres 1 1 © "—_n:_\ e Sp 2
Biorac powyzsze pod uwage, widzimy, ze klapk - "ok s |
, apka Wywazajgca R-\S 1 ‘V_\’jaénia dodatnie zwroty wielkosci \\'\'Slg‘pujq(‘ych

powinna hy¢ przestawiana ZwWigi
! Z rzy pomocy dz i abinie pi ;
lota, ktdrej ruchy winn przy pomocy dzwigienki w Kabinie pi-  w zajesnosci (2]. W zaleznosci v ' i
Y wywolywac¢ podobny efekt jak analo-  czvnnik sily e ST le) wygodnie jest wyrazic wspol:
) 2\ Y na usterzemu .cyoraz kat wychyvlenia s
. | CH 2 K wwlenia steru ,,fg <
przy pomocy wspdlezynnika sily nosnej skrzvdia ,c.”. e

Wygodnie jest w tym celu uzyé zaleznosei podanych w ,Tech-

=+ //%' nice Lotniczej* Nr 2 z 1951 r. w notatce pl. ,.Szybka metoda oblj
o czania podluznej statecznosci statycznej pléilO\‘\"ca“ o

TR
We wspomnianej notatce podano, ze:

- [ (EE_.%E
1 C

by | & i C;H — -
o i S s = : E\H P + o, + 3 |=
. ) ys. ) '
giczne ruchy drazka sterownicy. Pos d i dc o 5%)
By Mene nicy. rozadane jest — oczywiscie — . _C¢H [Jdw 0z dc -
y klapka pozwalala na osiagniecie predkosci lotu zblizonej do .2 a..( - -Jez + _‘ﬁ_” (f&o 4 ’3‘) . EC_H B
1 oL e ‘Cl Ci o Ly = 5‘- i
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Wprowadzajac — oprécz stalych A, B, C, D, E, uzytych we

wspomnianej notatce — stale £ oraz G, mozemy powyzej poda-
ng zalezno$¢ napisal w postaci:
OCH ~
eg=F-c:+ G+ —— -8By .+ .. ... ...
08u
ccH o) o
w ktdrej: F l }
0 %H \ 0 ¢z 0 Cz!
R R ~
G = =% (2o 4+ 8)
Tl

Wstawiajge do zaleznoSci [2] powyzej obliczong warto§é na
»ey'S oraz z zaleznosci [6] wyzej przytoczonej notatki wartosé:

5 A- 324 B, 4+ D (do+3) +E
H = — '
c

przechodzgc z miary tukowej na katowg oraz zasi¢pujac z wy-
starczajgcym przyblizeniem stosunek powierzchni przez stosunek
rozpigtosci: SkfSy = bplbrr, otrzymujemy:

(4]

dom( o\ el et Bt ) HE
_ 7o b = .
Cms 3cy -+ C
?;’"’ _arc:’i.;gk.b’;..........[s]
cBH 0 2k by
Wyzej podang zalezno$¢ mozemy — po przyjeciu, ze ¢, =0
z wychylong klapka — napisa¢ w postaci ostatecznej, nadajacej
si¢ do obliczen:
be A4 B, +D (% +8)+ £ ‘
—Bp=11460.———— —W(Fc,4-G)[6]
by C
przy czym oznaczyliSmy przez
8Cms 8C”13
By - 2CH
O = S o oraz 1 O ems
0B 0B

Wartosci pochodnych wystepujacych w zaleznosci [5] obli-
czyl na drodze teoretycznej Glauer! oraz Perring, a skorygowat
Goethert, przez poréwnanie ich z wynikami pomiarow aerodyna-
micznych. Wykres 1 pozwala na odczytanie wartosci stosunkow

Ponizej drukujemy czes¢ trzecig i ostalnig artykufu o obsiu-
dze samolotow sportowych. W czesci lej, w wigkszo$ci omowions
sa sprawy dolyczgce obsiugi znanego w nas samolotu Zlin 26 —
Trener. Ti{umaczyl mgr ini Stanislaw Madeyski.

Jednoczesnie z przyjemnosSciq mozemy zawiadonic Cezytelni-
kéw dzialu ,Notalnik uzytkownika”, ze w lece redakcyjnej juz
posiadamy artykul mgr inz. lerzego Pindery, pt. ,,Usuwanie rys
i zmelnien z szyb wykonanych z Zywic metakrylowych”, nade-
sleny dla naszego dzialn, w zwiqzku z wezwaniem skierowanym
do Czylelnikow w poprzednim zeszycie . Techniki Lotniczej”

tych pochodnych: @& oraz W, kidre wystepuja w zaleznosci [6].
Jak wida¢ z tego wykresu, pochodne — a wiec i ich stosunki —
sa funkcjami stosunkow: #s/tyr oraz tpftp.

Zalezno$¢ [6] pozwala na okreslenie koniecznej rozpigtosci
klapki wywazajacej przy zalozonym kacie wychylenia klapki oraz
wspolczynniku sily nosnej, ktory ma by¢ przy pomocy tej klapki
osiagnigty w czasie ,wywazania“, wzglednie pozwala na okre-
$lenie potrzebnego kata wychylenia klapki, gdy przyjeta zosta-
la jej rozpigto$¢ oraz wspoteczynnik sily nosnej

Najwiekszy kat wychylenia klapki wywazajgcej nie powinien
przekracza¢ 45¢ i te warto$¢ mozna przyjac¢ za warto$¢ granicz-
ng przy korzystaniu z wykresu 1.

Dotychczasowe rozwazania dotyczyly steru aerodynamicznie
nicodcigzonego. Z dwu rodzajow odciazenia aerodynamicznego,
a mianowicie wewnetrznego i zewnetrznego, omowimy z kolei
wplyw odcigzenia wewnetrznego na moment zawiasowy steru,
poniewaz ten typ odcigzenia jest czeSciej stosowany.

Przy wychyleniu steru rozkiad wyporu wzdluz jego cigciwy
staje si¢ w przyblizeniu trojkatny, a dzialajaca na ster sita aero-
dynamiczna ,,zaczepiona® jest w przyblizeniu w /3 cigciwy steru,
liczagc od jego ,noska“. Przesuwajac do tytu o$ obrotu steru
zmniejszamy rami¢ wspomnianej sily aerodynamicznej wzgle-
dem osi obrotu steru, a wigc zmniejszamy moment zawiasowy
steru.

Podany na wykresic 1 wspolezynnik & = f (%ft;) okresla
nam stopien odciazenia steru w zaleznosci od polozenia jego
osi obrotu. Korzystajac z tego wykresu musimy pamigta¢ o tym,
ze na wielko$¢ odciazenia wewnetrznego ma wplyw nie tylko
stosunek 2,/t5, lecz takze obrys steru oraz ksztalt jego noska.
Dlatego tez na wykresie I wartos¢ wspdlezynika .t zostala
podana mnie przy pomocy S$cisle okreslonej krzywej, lecz przy pc-
mocy pewnego obszaru, zaznaczonego przez zakreskowanie.

Wigksze wartosci ,,t“ nalezy przyjmowac dla usterzen o obry-
sach eliptycznych wzglednie trapezowych i o ,,noskach” eliptycz-
nych, mniejsze za$ dla usterzen o obrysach prostokatnych oraz
,noskach“ kolowych.

Omowiony powyzej wspotezynnik ,§“ pozwala na uzycie za-
lezno$ci [6] rowniez dla okreslenia wymiaréow klapki wywaza-
jacej dla steru z wewnetrznym odcigzeniem aerodynamicznym,
mozna mianowicie dowies¢, ze:

b . -
5 — £ nie odciazony - £ . « + « [7]
H H

. Bk) odciazony =
Artykul wptyngt dnia 27 lutego 1953 r.
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Obsluga samolotéw sportowych
CZESC 111
ZLIN 22 — JUNAK

Powierzchnig samolotu oczyszczamy podolinie jak to byto po-
dane dla samolotu Z 381.

Podwozie

W kolach podwozia gléwnego sprawdza si¢ i dopelnia ci$nie-
nie, ktore ma wynosi¢ 1,4 atn. Golenie podwozia posiadajg amor-
tyzatory olejowo-powietrzne, przy czym ciSnienie powietrza wy-
nosi w nich 10 atn. Amortyzatory podwozia ogonowego s3
rowniez olejowo-powietrzne o ci$nieniu powietrza 25 atn. Dopet-
nianie amortyzatora podwozia ogonowego wykonujemy za po-
moca kurka z dluga koncowky, zaopatrzonego w manometr
(rys. 7). CiSnienie w amortyzatorze podwozia ogonowego na-
lezy utrzymywaé dokladnie w wymaganej wysokosci. Zbyt twar-
dy amortyzator moze na nierdwnym tere-
nie spowodowaé¢ wylamanie zawieszenia
podwozia ogonowego. Otworem kontrol-
nym w gérnym pokryciu skrzydla spraw-
dza si¢ zawieszenie podwozia. Roéwniez

o

TL-08/52-87
w ten sposob sprawdza sig lozysko
podwozia ogonowego, przekonujac

sig, czy wszystkie Sruby sa prawi- Rys. 7
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dlowo dociagniete i czy nie jest uszkodzone sklejkowe pokrycie
wokolo lozyska. Sruby lezyska podwozia ogonowego dos¢ czgsto
luzuja si¢ i dlatego przewidziana byla rekonstrukcja calego to-
zyska, kiora przeprowadza sie przy przegladach ewentualnic na-
prawach w wytworni.

Demontaz goleni podwozia o

Kadlub samolotu podpiera si¢ na oznaczonych miejscach.
Zdejinuje si¢ oslony podwoziowe i odlacza linki od hamulcow.
Otworem kontrolnym odigcza si¢ i wyjmuje sworznie (gorny
| dolny) mocujgce. Przy montazu postepuje si¢ odwrotnie.

Demontaz amortyzatora ogonowego .

Zdejmuje si¢ oslong nad statccznikiem. poziomym i odkreca
zawor napetniajacy. Luzuje sie linki sterujace p.od'wpz@ ogono-
wego i odlgcza si¢ je. Naslgpnie gdeijJe si¢ pierscienie zgl)ez-
pieczajace nakretki obejmujgcej gornego zawieszenia | tuleje le;-
czgcg sterowania podwoziem ogonowym, a potem wybija sig
sworzei tulei laczacej, stanowiacy polaczenie pomiedzy ta tu-
leja i amortyzatorem podwozia ogonowego. Odkrgca sie gorng
nakretke obejmujgca, luzuje dolne lozysko podwozia ogonowego
i wycigga si¢ ostroznie amortyzator. Przy montazu postepuje
sig w sposob odwrotny. ) _

Instalacja paliwowa (schemat na rys. 1 w zeszycie nr 2/53
»Techniki Lotniczej“).

Gléwny zbiornik paliwowy znajduje si¢ w lewym skr.zy'dleA
Paliwo jest doprowadzane z niego przez filtr paliwowy, 51!n1k9-
wa pompe paliwowg i zawor redukeyjny do gaznika. Zbiornik
opadowy jest umieszczony za Sciang ogniowg pod gornym po-
kryciem kadluba. Paliwo jest doprowadzane z niego pod wlasnym
ciezarem wprost przez filtr paliwowy do gaznika. W tym obwo-
dzie, w filtrze paliwowym jest wykrecony zaworek przepuszcza-
jacy paliwo do ,szklanki® filtra, przez co osigga si¢ lepszy prze-
plyw paliwa pod wlasnym cigzarem. Przy wymianie filtrow pali-
wowych trzeba o tym ukladzie pamigtac.

Zaworem redukcyjnym, umieszczonym na S$cianie ogniowej
mozna regulowac¢ cisnienie paliwa. Kontrole instalacji paliwowe]
przeprowadza si¢ w sposéb podany poprzednio, w zeszycic nr
2/53 ,,Techniki Lotniczej".

Sterowanie kurka paliwowego odbywa si¢ dzwignia, polaczo-
ng linkami z rolka kurka. Aby sterowanie kurka bylo pewne,
linki nme moga by¢ am zbyt napiete, ani luzne. Linki sg pra-
widlowo napiete, gdy ich wychylenie przy lekkim nacisku reki
wynost 10 -+ 15 mm. Dzwignia kurka musi we wszystkich polo-
zeniach swobodnie zaskakiwac. Jezeli pod gniazdo przelaczanego
zaworka dostanie si¢ jaki§ Smic¢ (jakie$ zanieczyszczenie), przy
zaworze ustawionym na zbiornik glowny — paliwo przclewa sig
do zbiornika opadowego 1 po jego ewentualnym przepeinicniu
przecieka odpowielrzeniem do kadiuba. Jezeli wigc stwierdzi sig
zapach benzyny w kabinie pilota, dochodziycy od zbiornika opa-
dowego, nalezy kilkakroinie przestawic¢ kurek paliwowy z polo-
zenia ,zbiornik giéwny* na ,,rezerwa” i z powrotem. Usadowio-
ny $mie¢ wyplynie w ten sposéb i paliwo przestanic przedosta-
wac si¢ do zbiornika opadowegc. Uniknie si¢ tej usterki przez
wlozenie siateczki do wydrazonej koncéwki przewodu doprowa-
dzajacego paliwo do filtru paliwowego.

Wskazania paliwomierza w glownym zbiorniku sg do$¢ niedo-
kladne 1 dlatego na nich nie mozna zlLyt polegaé, wskazane jest
przed lotem sprawdzi¢ ilos¢ paliwa cechowanym miernikiem pre-
towym, wsadzonym przez wlew do zbiornika.

Instalacja olejowa

Zbiornik oleju miesci si¢ w karterze silnika. Olej nalezy do-
pclniaé dokladnie wedle wskazan pretowego miernika. Ci$nienie
oleju mozna regulowaé¢ zaworem redukcyjnym przy pompie ole-
jowej na pokrywie karteru silnika.

Wymiana $migta

Smiglo ustawia si¢ dokladnie na sprezanie, odbezpiecza sie
i odkreca nakretke oslony piasty Smigla. Odbezpiecza si¢ i od-
kreca nakretki Srub Smigla i Scigga Smiglo. Nowe $miglo nasa-
dza si¢ tak, aby bylo w tym samym polozeniu jak $miglo po-
przednic. Nakretki srub $mgla docigga si¢ zawsze dwie naprze-

ciw sichie. Wycentrowanie $imgla sprawdza si¢ przytozeniem do -

lopaty $migla ostrza lub wkretaka, umocowanego do jakiej$
podstawki. Smiglo musi by¢ dokladnie wycentrowane. Silnik ze
zle wycentrowanym smiglem ma twardy ,,chod® i trzesie. Spraw-
dza sig naslepnie, czy zahkowe zabezpieczenia sg prawidlowo
osadzone w nakretkach prasty Smigla i naktada oslong.

Naprawe powierzchni samololu przeprowadza si¢ podobnic
jak samolotu Z 381.

Zabezpieczenie sterownic

Jezeli samolot zakotwiczony jest pod golym niebem, trzcha
zabezpieczy¢ reczne sterownice, aby wiatr nie uderzal nimi do

skrajnych oporéw. Wykonuje si¢ lo w te-n - ]‘)_OS‘O})_, yiind'osua“s'amstlf
do oporu drazek sterowy 1 przgsuwa'pr/.w,.ul‘)r/.iu-v 15_7?1 S
cujacy, kidry potem mozna dcciggnac Za]?zn}ti ot 'Pc(élf ‘}l_())}-sa;no
bezpieczenie to nie jest idecalne ale 51)("”';;17"3(‘?”-\7 o0,
da si¢c przeprowadzi¢ i w samolotach Z 'S oraz Z 2b.

i ZLIN 26 — TRENER o

W poréownaniu do typow popw:e(lnich ten samolot _o‘dmxma
sip zasadniczo ukladem Tfofeli, ktore si 'U“l““-‘zc""fnlc ‘J‘.denl .zla
drugim (tandem). Wymaganie, aby wszystkie urzgozenia by
uruchamiane z obydwu kabin spown(lpWﬂln w tym przypadku
zastosowanie do$é obfitego wyposazenia clol_\'tr_\‘czncgo oraz l])_.'-
draulicznych hamuleéw noznych. T(’.()h_\'d\\'l(‘ gr}lp}‘ wymagajg
troskliwej obslugi i utrzymywania niezawodnosci 1'cl1 dzxal'ama.
Szczegolnej opicki wymaga akumulalor pf)klado_\\'_\, od k.turcgo
zalezy dzialanie klap :krzvdlowyel (do Iq'(lm\‘uma), zak:rg omie-
rza T paliwomierza. Migdy przy opinszczarniu ~amolotu nie wolno
zapomnicé o wylgezeniu glownego \\'}‘]&!Cll}lka _ele}(lr_\'cznego. 43_
pomnienie to powoduje stale uruchomienic wirnika zakretornie-
rza i zuzywanic akumulatora.

Obstuga akumulatora ) )

1. Nalezy dba¢ o to, by zwierciadio k\\"zxsu znajdowalo sig
przynajmniej 10 mm ponad gorng km\\'g(}mq 1)1_\"t. Nc nalezy
nigdy napelnia¢ akumulatora az do korkow. poniewaz przy la-
dowaniu akumulatora nadmiar elekirolitu potem wycicka przez
olworki w korkach. Oprocz tego elektrolit moze wycickaé pray
akrobacji. Na niektéryeh akumulatorach poziom elektrolitu moz.
na sprawdza¢ za pomocy szklanej rurki, umieszczonej na stale
ohok korkow. Kontrole przeprowadza =ig w ten sposob, ze aku-
mulator kladzie sig bokiem na stole. Zwierciadlo elektrolitu mu-
si przy tym siggac do znaczka na rurce szkianej. Od czasu do
czasu sprawdza si¢ areometrem ciezar wlafciwy elektrolitu, kié-
ry powinien wynosi¢ przynajmniej 220 Be. Jezeli stwierdzi sie,
ze ciezar wlasciwy elektrolitu wynosi okolo 1=9Be. to oznacza, ze
akumulator jest calkowicie rozladowany. W tym przypadku trze-
ba zaraz akumulator naladowad.

2. Do akumulatora dolewa si¢ wode destylowang.

3. Uwazac trzeba, aby akumulator nie byl nigdy spiety na
krotko, albowiem przy tvm nastepuje uszkodzenie plyt olowio-
wych. Uszkodzony w ten sposéb akumulator nie utrzvmuje ener-
gii elekiryczne;j.

4. Po zamontowaniu akumulatora do samolotu podlacza si¢
dobrze o=uszone i oczvszczone zaciski. ktére po dociagnieciu
smaruje si¢ wazeling. W fen sposab ochrania si¢ zaciski i prze-
wody doprowadzajace przed zzarciem przez kwas.

5. Przy jakichkolwiek pracach z akumulatorem nie wolno sto-
sowaé otwarlego ognia, poniewaz wyziewy uchodzjce z elektro-
litu tworzg z powictrzem mieszanke wybuchowa.

Instalacja elektryczna

Poniewaz instalacja clektryczna samolotu Z 26 stanowi bar-
dzo wazng grupe, trzeba jej poswigcaé wiele uwagi. Zasadniczo
nie przeprowadza si¢ zadnych zmian w instalacji elektrycznej.
Od czasu do czasu nalezy skontrolowac dociggnigcie Srubek na
zaciskach, ktére sa skupione w dostepnym miejscu na prawej
stronic kadiuba pod latwo odejmowang blaszang pokrywa. Row-
niez trzeba starannie sprawdza¢ przewody od akumulatora do
regulatora pradu, umieszczonego na Scianie ogniowej. Jezeli
stwierdzi si¢ uszkodzenie ktérego z nich, zastepuje sig go prze-
wodem o tym samym przekroju i rodzaju.

Zasadniczo nie lgczy si¢ przerwanego przewodu ani przez
skrecanic ani przez lutowanic. W ten sposob naprawione micj-
sca sg zrodlem usterek, a ich wykrycie nie jest rowniez latwe.
Koncowe wylgczniki elektrycznych wciggnikow dla klap skrzy-
dlowych s3 ustawiane przez wytwornie. Niewlasciwym ustawie-
niem mozna doprowadzi¢ do uszkodzenia klap przy zamykaniu
lub do zepsucia calego mechanizmu uruchomiajacego klapy.

Podwozie posiada amortyzatory olejowo-powietrzne, przy
czym amortyzatory podwozia gldwnego s3 napelnione powic-
trzem o cisniemu 13.5 atn, amortyzator zas podwozia ogonowe-
go — o ci$nieniu 27,5 atn.

Napetnianie hamulcéw hydraulicznych

Hamulce napelnia si¢g pod ci$nieniem. Przy cylindrze hamul-
cowym na tarczy kola odkreca si¢ korek i zamiast niego wkreca
si¢ urzgdzenie do napelniania. W kabinie tylnego pilota odljcza
s1¢ linki ograniczajace skok roboczego cylindra, przez co odpo-
wietrza si¢ go. Na koncowke odpowietrzenia nakreca si¢ prze-
wod, ktorego koniec zanurza si¢ do naczynia z ciecza hamul.
cowy. Ciecz hamulcowg przetlacza si¢ tak dilugo, az z przewodu
zanurzonego do naczynia przestanie wychodzié powietrze. Na-
slepnie znowu zapina sig¢ linke ograniczajacy skok cylindra ro-
boczego w kabinie tylnego pilota i odlgcza sie linke na cylindrze
roboezym w kabinie przedniego pilota, przy czym napelnianie
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przeprowadza si¢ podobnie jak dla pedaléw tylnego pilota. Na-
pelnianie lewych i prawych pedaléw przeprowadza sie nieza-
leznie. Hamulce napelnione wyprobowuje sig, po czym zabezpie-
cza nakretki przewoddow cieczy hamulcowe].

Instalacja paliwowa

Gtowne zbiorniki paliwowe, o pojemnosci po 35 1 kazdy, sa
umieszczone W noskach skrzydla. S3 one polaczone za pomocé
lacznika  T-owego ze zbiornikiem  zbiorczym, umieszczonym
w dolnej czgSci kadluba. Lacznik T-owy jest zacpatrzony w za-
worek kulkowy, aby paliwo przy napeinianiu zbiornikéw nic
przeciekalo z jednego do drugiego. Wszystikie zbiorniki s3 po-
laczone nawzajem przewodami odpowietrzajgcymi. Gldwne zbior-
niki sa zaopatrzone w najwyzszych miejscach w odpowietrzenia,
ktore sa polaczone i wyprowadzone na zewnatrz pod kadlubem.
Zbiornik zbiorczy sluzy do lotu odwréconego (,,na plecach®),
ilos¢ za$ paliwa zawartego w nim wystarcza na trzy minuty
lotu.

Samolot jest zaopatrzony jeszcze w zbiornik opadowy, umiesz-
czony w kadlubie poza $ciang ogniowa. Regulacja linek od
diwigni kurka paliwowego jest podobna jak w samolocic Z 22.
Nalezy uwaza¢, aby odpowietrzenic zbiornika opadowego, umiesz-
czone po lewej stronie kadluba,k bylo zawsze skicrowane do-
kladnie przeciw kierunkowi lotu. Instalacj¢ paliwowa bada sig
na szczelno$¢ sposobem opisanym powyzej.

Instalacja olejowa

Instalacja olejowa jest podobna do instalacji samolotu Z 381.
Rozni sie tylko ukltadem zbiornika olejowego i wykonaniem za-
woru opadowego. Nalezy lu uwazaé¢, aby przy wymianie oleju
korpus zaworu opadowego byl wkrecony do kolnierza zbiornika
olejowego tak gleboko, aby po dociagnigciu nakretki uszczelnia-
jacej pozostawalo pod nig jeszcze 4 mm swobodnego gwintu.
Zbytnie dokrecenie korpusu zaworu do zbiornika moze spowo-
dowa¢ uszkodzenie siatki filtru olecjowego i zakldcenie pracy
zaworu opadowego.

Przeprowadzanie mniejszych napraw na powierzchni samo-
lotu przeprowadza sie jak w samolocie Z 381.

PRZYRZADY POKLADOWE

Przyrzady pokiadowe, pomimo ze sg bardzo dokladne i czule,
nie wymagaja zazwyczaj zadnej szczegdlnej ohstugi. Nalezy je
wszakze kontrolowaé i sprawdzac¢ ich polaczenia. Wadliwe przy-
rzady nalezy wymieni¢, nigdy za$ nie nalezy naprawia¢ ich we
wlasnym zakresie.

Obrotomierz

Najczestsze usterki obrotomierza wystepuja przy jego walku
napedowym. Przy montazu i demontazu walka napedowego na-
lezy zwraca¢ uwage, aby przy obrocic nie byla przez nakretke
obejmujaca pociggana réwniez i koncowka pancerza. Przez ewen-
tualne przekreceniec pancerza narusza sie stosunek wlasciwej
dlugosci pancerza do dlugos$ci walka gietkicgo, skladajacego sie
z segmentow. Jezeli walek jest dluzszy jak pancerz, wtedy zwi-
Srie w nim, a przy obrocie zachwytuje o $cianki pancerza. To
powoduje drgania, kidre przenosza sie na wskazowke przyrzadu.
Przy wigkszym zwisie walka gietkiego w pancerzu, zazwyczaj
nastepuje ukrecenie pancerza. Ukrecony watek napedowy nalezy
fachowo naprawi¢ i dlatego poleca si¢ jego wymiang¢. Przy mon-
tazu walka zaleca sie najpicrw zamocowaé¢ go do przyrzadu
a nastepnie na drugim korncu wsung¢ do wyciecia wkretak i prze-
kreci¢ walek. Dopiero gdy watek da si¢ tatwo obricié, przykreca
sie go na silniku. W ten sposéb zapobiega sie ukre¢ceniu walka
wskutek zlego zamontowania.

Predkosciomierz

Jezeli stwierdzi si¢ w czasie lolu, ze wskazania predkoScio-
mierza nie odpowiadaja rzyczywistej predkosci samolotu, bywa
to spowodowane badz nieszczelnoscig przyrzadu, badz przewo-
dow doprowadzajacych. Nalezy przelo najpierw sprawdzi¢ szczel-
no$¢ obsadzenia szklanych szyb przyrzadu, a nastepnie przej-

Skrzynka

Na wezwanic nasze, zamieszczone w Skrzynce Technicznej
w zeszycie 5 z 1952 r. w sprawie nadsylania materialow doty-
czacych polskich zbiorow muzealnych z dziedziny lotnictwa,
otrzymalismy wzmianke o muzeum lotnictwa w Inowroclawiu
w okresie do roku 1939. napisana przez Autora poprzednicj.
kol. Romualda Flacha, ktora zamieszczamy ponizej:

,Okolo roku 1932 w Inowroclawiu powstalo muzeum pod
nazwa ,Muzeum L.O.P.P. w Inowroclawiu’. Muzeum to mie-
Scilo sig przy ul. Dworcowej 15, poczatkowo w parterowym bu-
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rze¢ przewody, czy nie s3 popekane ewentualnie ostro zagiete.
Popekane przewody gumowe wymienia sig, przy czym nalezy
uwazaé, aby przy polaczeniu nie bylo ostrych zagieé. Jezeli loty
odbywaja si¢ w deszczu, istnieje mozliwo$¢ wnikniecia wody
do przyrzadu i wskazania predkosciomierza sa potem bledne.
W takim przypadku nalezy najpierw usunaé wode z przewoddw,
a gdy przez to nie zostanie usunieta usterka — nalezy wymic-
ni¢ przyrzad.

Busola

Bledne wskazania busoli sa3 spowodowane badz za duzg ilo-
Scig powietrza w komorze z cicczg tlumiaca busoli, badz uszko-
dzeniem jego kompensacji magnetycznej. Poniewaz do napel-
niania busoli potrzeba specjalnej cieczy, a do dokladnego wyre-

gulowania pewnego do$wiadczenia — zaleca sie skierowaé przy
najblizszej okazji busole dla naprawy do wytworni.
Zakretomierz

Powszechnie stosowane zakretomierze posiadaja naped albo
pneumatyczny aibo elekiryczny. Zakretomierze pneumatyczne s
dolaczone do ssgcego kolektora silnika lub do dyszy Venturi.
W zakretomierzach elektrycznych stosuje sig¢ albo 4 V z suchej
haterii (glownie jako zakretomierz dodatkowy), albo 24 V pobie-
rane z sieci pokladowej. Jezeli wskazowka pneumatycznego za-
kretomierza porusza sie ,leniwie”, to albo jest uszkodzony prze-
wod i zasysane jest {u dodatkowe powietrze, albo w zakretomnic-
rzu, przylaczonym do kolektora ssacego, jest zatkana dysza
w przewodzie. Dysza jest przykrecona w stozkowym przewezeniu
przewodu przyspawanego do koleklora ssgcego. Jezeli jednak
stwierdzi sie, ze instalacja jest w porzadku, to usterka spowodo-
wana jest przez sam przyrzad, kiéry nalezy zaraz wymienic.
W zakretomierzach clektrycznych moze byé uszkodzony przewodd
elektryczny lub zrdédlo energii clektrycznej jest za slabe.

Wariometr

Stosuje sie wariometry dwdch rodzajow:
h) membranowe. -

a) Wariometry skrzydelkowe sa pochodzenia niemieckiego
(remanentowego) i nalezy uwazaé, aby zawsze byly montowane
razem z termosem réwniez pochodzenia remanentowego. Wa-
riometr skrzydelkowy rozpoznaje si¢ lalwo po czarnej plytce
w $rodkowej czeSci szyby.

b) Wariometry membranowe sg produkowane przez wytwor-
nie czechoslowacka Pal. Aby. zapewni¢ wlasciwg pracg wario-
metru, musi byé on montowany réwniez razem z termosem Pal,
typ 341.
pr dzialaniu wariometru moga wystepowac usterki albo wsku-
tek nieprawidlowego podlaczenia, albo przez nieszczelnos¢ przy-
rzgdu i instalacji. Prawidlowo zabudowany wariometr musi po-
siada¢ przewdd od termosu podlaczony do koncowki oznaczonej
literg ,,P“ (na remanentowych: Ausgleichgefaess) oraz przewdd
od dyszy pomiarowej do koncowki oznaczonej literg ,,S* (na re-
manentowych: Stat. Druck). O nieszczelno$ci przyrzadu mozna
tatwo sie przekona¢ w ten sposdb, ze podczas lotu otwiera sig
i zamyka okno kabiny oraz rdéwnocze$nie obserwuje przyrzdd:
jezeli otworzy sie boczne okno, zwigkszy sie odsysanie z kabiny
i nieszczelny przyrzad zarcaguje na te zmiane. W nieszczelnym
przyrzadzie wystarczy dociggnaé pierScien mocujacy szybe, kto-
ry sie zluzowal wskutek drgan. Jezeli istnieje nieszczelno$¢ w in-
stalacji, nalezy wymieni¢ przewody.

Wysokosciomierz, termomelr oleju, manometr oleju i paliwa

W tych przyrzadach jest malo prawdopodobne, aby wysta-
pily usterki w ich instalacjach. Jezeli wiec wskazania lych przy-
rzadow sg niedokladne, nalezy je wymieni¢. Wioskowate termo-
melry oleju sa do$¢ niedoskonale i juz po krotkim okresie uzyt-
kowania wskazuja nieprawidlowo. Najlepiej mozna to sprawdzi¢
w samolocie Z 26, gdzic sg dwa termometry. Po krétkim czasie
wskazujg wartosci rozne.

Artykul wplyngl dnia 7 grudnia 1952 r.

a) skrzydelkowe,

techniczna

dynku wytworni wozdw, a poznie) na piglrze sasiedniego bu-
dynku fabryki obuwia. zajinujac hal¢ o wymiarach 40 na 20
metrow. Muzeum bylo zorganizowane dzigki inicjatywie i sta-
raniom Prezesa Obwodu Powiatowego LOPP w Inowroclawiu,
ob. Jungsta, ktory byl réwnoczeSnie Wiceprezydentem m. Ino-
wroclawia. Muzeum LOPP w Inowroclawiu zajmowalo po-
wierzchnie hodaj wigksza anizeli Dzial lotniczy Muzeum Prze-
mystu i Techniki w Warszawie. Iloscia i jakoscig posiadanych
eksponatéw rowniez nicwiele mu ustepowalo.
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Nowosci techniczne

NARTY WODNE W ZASTOSOWANIU DO SAMOLOTOW

W odréznieniu od lotnictwa, ktore do lotu wykorzysiuje pra- miejscach o obnizonym ci$nieniu. Przy dobrym uksztaltowa-
wa aerostatyczne (statki ,lzejsze od powietrza) i aerodyna- i, plata hydrodynamicznego mozna uzvskaé wartoi¢ stosun-
miczne (statki ,cigisze od powietrza) w zegludze wykorzy- |, sily nosnej 2 oporu rzedu 30. . .
stuje si¢ powszechnie jedynie te pierwsze. Drugie moga by¢ Bryla $lizgajgca si¢ po wodzic pracuje w innych warunsach
oczywiscie stosowane rdwniez w zegludze, jak to \\'1@711my na  piz piat hydrod_\'.r}amic.zn_\', gdyz Ycak.cw l1)‘drod}'nam1czpq wy-
przykladzie nart wodnych i czeSciowo w przypadku Slizgaczy.  {warzaja tylko cisnienia wody dzialajgce na dolng (7.\\'1]7.0né§7)

Narty wodne niewiele odl)iegaiz‘l‘sw_\'m ksztallem od nart powierzchmie bryly. ()CZ_\'\\tlSClC \\'arupk1. opl.\'\\'u.sa _gorsze niz
zwyklych ,$niegowych™. , Narciarz* J?Sl ".Ol“Wﬂ"y przez molo-  przy calkowitym pograzeniu w wodzie i uzyskuje si¢ mniejsze
rowke, dzicki predkosci wytwarza si¢ sila hydrodynamiczna,  \vartosci stosunku sily nosnej do oporu. Podczas gdy w przy-
wskutek czego ,narciarz” moze utrzymac si¢ na powierzehni  padku zwyklego wodno-samolotu lodziowego najwieksza war-

wody. Gdy predkoS¢ spadnie ponizej pewnego minimum —  {63¢ stosunku oporu hydrodynamicznego do ciezaru samolotu
narciarz tonie" i to jest glowng przyczyng niepopularnosci za- v czusie startu moze osiggnac 0,14, to przez dodanie plata hy-
sady hydrodynamicznej plywania w zegludze. drodynamicznego mozna zmniejizyvé len storunek do 012, za-

Rys. | — Wodnosamolot lodziowy zaopatrzony w narte wodng wkrotce Rys. 2 — Samolot odrzutowy
po starcie

T s

czasie wodowania z malg predkosciz.
Skrzydto uktadu ..delta" styka si¢ z woda.

Warunki oplywu bryly zanurzonej calkowicie w wodzie, ktd-  stosowanie za$ zamiast lodzi narty Slizgajgcej si¢ po powierz
rq przez analogie nazwiemy ,platem hydrodynamicznym* sa  chni wody daje 0,35. Ta duza wartosé nie ma jednakze wigkszego
podobne do dzialania plata aerodynamicznego. Rozklad ci$nien  znaczenia przy samolotach majacych male obciazenie mocy i
ksztaltuje sie v taki sam sposob, jedyne roznice to brak efektuy duzy nadmiar ciggu przy starcie.
sciSliwosci, jaki pojawia si¢ na placie aerodynamicznym przy W praklyce trudno rozgraniczyé plat hydrodynamiczny od
duzych liczbach Macha, oraz mozliwoéé powstawania kawitacji  narly slizgajgcej sig p) wodzie, gdyz ten sam element moze
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wanie lodzi czy plywaka jest kompromi-
sem wymagan hydro- i aerodynamicznych.
Dziekt narcie uzyskujemy pelnowartoscio-
wy sprzet i uniezalezniamy si¢ od lotnisk,
wymagajacych bardzo kosztownych pasow
betonowych. W ten sposob wszedzie tam,
gdzie jest do dyspozycji teren wodny,

otrzymujemy od razu bez wigkszego na-
I kladu $rodkow baze dla dzialania nowo-

| (TL-42/53-R3

pracowa¢ raz w jednveh warunkach, raz w drugich, zaleinic
od predkoSci wodowania.

Zastosowanic nart wodnyvch do samolotow wydaje si¢ wiel-
ce obiecujgce. Rys. 1 przedstawia zwykly wodno-samolot lo-
dziowy zaopalrzony w centralnie umieszczony narte. W czasie
postoju 10dZz jest normalnie zanurzona w wodzie i dopiero pod
wplywem predkosci powstaje na narcie odpowiednio uksztalto-
wanej i zaklinowanej wzgledem samolotu sita hydrodynamicz-
na, ktéra stopniowo dzwiga samolot do gory. W ostatniej fazie
startu narta Slizga si¢ po powierzchni wody. Zdjecie przedsia-
wia samolot w chwile po oderwaniu. W oméwionym wykona-
niu korzysci zastosowania narly nie sy jeszcze oczywisle, uzy-
ty schemat sluzy dla wypréobowania samej zasady i dla zdobycia
doswiadezenia. Proby wykazaly, ze taki uklad do$¢ debrze sig
trzvma na wigkszej fali. za$ dlugosé¢ startu wypada krotsza.

Petne korzvsci w zastosowanit narty moga by¢ wyciggnie-
te dopiero w przvpadku szvbhkiego samolotu o napedzie odrzu-
fowym. Samolot musi byv¢ tak skonstruowany, by mogl si¢ utrzy-
ma¢ na powierzchni wody (skrzydla mogg przy tym byvé cze-
Sciowo zanurzone) i by w tvm stanie byly zapewnione warunki
pracy silnika. Start bedzie si¢ odbywal w nastepujgcy sposdb

TL-42/53-R4

]

Rys. 1 Projekt szvbkieoo samolotu odrzutowego przystosowanego do

startit z wody (z chowina narty wodng).

(rvs. 3): Pod wplvwem przyspicszajacego flzialania_ silni_ka od-
raatowego samolol rezpoceznie wodowanie 1 pod dzialaniem si-
ly hydrodynamicznej zacznie si¢

stopniowo  wyvnurzaé, skrzydla

bedg teraz w stanie wytworzyé “

sile no$ng aerodynamiczng, po
czym po uzyvskaniu odpowiednicj
predkosci samolot  oderwie si¢
od wody. Narta zostaje teraz
weiggnieta do wnetrza samolo-
. W takim ukladzie samolot
moze mie¢ bardzo dobry ksztall
aerodynamiczny, w niczym nic
ustepujacy samolotom 1adowym
(rys. 4). Dotychczas wodnosa-
Moloty majg zawsze wigkszy o-
por szkodliwy, gdyvz uksztallo-

Zwvkiy samolot ladowy zaopatrzony w narty starfoje z wody.

czesniych  szybkich samolotow, ktére w
przeciwnym przypadku wymagalyby pa-
sow betonowych dlugosci 2 — 4 km. Po-
niewaz narta moze by¢ amortyzowana

Rys. 3 — Schemat sfartn samolotu odrzutowego
z chowang nartyg wodna, a) zanurzenie pelne
przy malej predkoSci, b) zaczyna dziataé sila
hydrodynamiczna, narta dziala jako plat hydro-
dynamiczny, c¢) faza $lizgania sig po wodzie
przy duzej predkosci, d) samolot przechodzi do
wznoszenia, za chwilg narta zostanie wciggnieta
do wnelrza samolotu.

tak, jak si¢ to rohi z kolami, samolot bedzie mogl znosi¢ wigksze
uderzenia przy wodowaniu niz dotychczasowe lodzie czy pty-
waki, co pozwoli na ruch po bardziej wzburzonej wodzie.

TL-42/53-RS |

Rys. 3 Narty wraz z kolami umozliwiajgce start z ziemi, wody i §niegu.

Problem startu i ladowania samolotow szvbkich, bedacy zaw-
sze powaznym zagadnieniem, jest tym samym tanio rozwig-
zany.

RIS
TL~42/53-R6 |

Rys. 6 — Wodnosamolot lodziowy -~ amiibia — zaopatrzony w narty
umozliwiajace starl z wody, ziemi i $niegu.

Przeprowadzone  proby  wy-
kazaly, ze samoloty zaopatrzone
w narty wodne moga by¢ z po-
; wodzeniem uzytkowane na $nie-
ou i na lodzie. Jezeli obok nart
sy umicszezone kotka (patrz rys.
5) to uzyskuje si¢ bardzo duzg
wszechstronnod¢ sprzetu — jest
wiedy mozliwy ruch z ziemi, z
wody, lub lodu i $nicgu hez ja-
kichkolwiek zmian podwozia —
korzysei z lego wynikajgee sa

g jasne.
" Oczywiscie warunek utrzymy-
wania pewnej minimalnej pred-
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Rys. 8 — Platy hydrodynamiczne samolotu z roku 1912.

koSci w czasie wodowania samolotéw nie posiadajacych lodzi
czy lez plywakéw moze sie poczatkowo wydac¢ krepujacy, ale
przeciez w lotniclwie jest to sprawa, z ktorg kazdy pilot jest

TL-42/53-R9

Wodnosamolot Piaggio z roku 1929

dostatecznie zzyty, pracujgey silnik pozwoli dotrzec (Iohlqdu
stalego w przypadku wodowania (bvle tvlko starczylo paliwa).
Na tym miejscu warto z‘azlnaczyi‘, it’( P‘i)(’l'“'ﬁ-(‘ tc‘»{f’ rc?(l,za_j_u
proby byly przeprowadzane juz w roku ~H]._, Ryvs. 8 pILeflstli\\la
uklad platow hydrodynamicznych, umieszczonych na samolo-
cie zamiast podwozia; pozwalaly onv na start samolotu z wo-
dy. Rvs. 9 przedstawia samolot z roku 1929 przygotowany do
wzigcia udzialu w wyscigu lotniczym o puchar Schneidera.
W spoczynku jest on prawie zupelnie zanurzonv w \\'O(IZle,’PO-
czgtkowo, predkos¢ nadaje Sruba wodna napedzana za ppsrgd.
nictwem odpowiedniej tran=misji od §1ln1ka lotniczego. W mia-
re rozpedzania samolot dzigki platowi }_1_\‘d_rod}'namycznemu sto-
pniowo si¢ wynurza i, gdy $miglo zn_aszne si¢ w dostateczne
odlegloéci od zwierciadla wody zostaje sprzegnicte z silnikiem
a Sruba wodna wvlaczona. Start dalej jest kontynuowany w
7zwykly sposobh. R. L

NOWY SYSTEM PRASY HYDRAULICZNEJ

W budowie platowcow coraz szerzej sa zastosowane prasy
hydrauliczne do formowania blach, zapewniajac duza dokladnos$¢
i wydajno$¢ oraz niskie Koszty wlasne. Grubos¢ blach (blachy
duralowe 3 — 6 mm nie nalezg juz do rzadkoSci w nowoczesnych
samolotach) oraz wielko$ci formowanych przedmiotéw wzrasta-
ja, co zmusza do dalszego zwig-
kszania pras i tak juz jednostek
dos¢ duzych i kosztownych. Du-
zym postepem bhylo wprowadze-
nie kilkanascie lat temu praso-
wania gumg, system ten jednak
wymagal recznego wykorczania
formowanych przedmiotéow. Dal-
szym udoskonaleniem jest pra-
sa hydrauliczna, ktérej schemat
dzialania podany jest na rysun-
ku 1. Foremnik z lezagcym na
nim arkuszem blachy jest umie-
szczony na przesuwnym stole.
ktory wsuwa sie do zamkniete]
przestrzeni prasy. W czeSci gor-
nej jest umieszczony blok z dosé
migkkiej gumy a nad nim zbior-

TL-35/53-R1 nik wykonany w postaci detki.
Rys. 1| — Schemat dziatania pra- p_o doprowa_d’ze_mg do .,.d-gtkl
sy. U géry — przed wytworze- cieczy pod ciSnieniem (moze ono
niem cisnienia, u dolu — pod dochodzi¢ do 350—700 atm) blok
dziataniem wysokiego cisnienia.

zostaje silnie docis$niety i formu-
je blache. Blok gumowy, znaj-
dujgc sie w zamknictej przestrzeni i mogac sie doS¢ znacznie
odksztalcac¢, zapewnia dokladne utrzymanie ksztaltu i gladkosci
powierzchni tak, -ze wykarniczanie reczne jest sprowadzone do
minimum.

Pompy hydrauliczne — niskiego i wysokiego ciSnienia — sa
napedzane silnikiem elektrycznym, a sterowanie prasy moze
by¢ calkowicie zautomatyzowane. Cykl pracy jest nastepujacy:
stol uruchamiany hydraulicznie, ukladem niskiego ciSnienia zo-
slal wsuni¢ty do wnetrza prasy. Po zablokowaniu stolu naste-
puje pompowanie cieczy pod duzym ciSnieniem do ,,detki*
Osiggniecie maksymalnego ciSnienia wymaga ok. 12 sekund, po
czym nastepuje dekompresacja i wypompowanie cieczy (ok. 10

sck.). Po odpompowaniu cieczv nastepuje odblokowanie stolu
i wysunigcie go, po czvm wsuwa si¢ do prasy drugi stol, umiesz-
czony po przeciwnej stronie prasyv i przvgo'owany w miedzycza-
sie. Caly cvkl pracy trwa ok 45 sek. Uklad dwdch =tolow daje
znaczng oszczednoSe czasu.

Opizywany svstem prasy nadaje si¢ raczej do plvtkiego pra-
sowania do 70 — 100 mm. Przy wielkosci stolu np. 500 X 1200

Ryvs. 2 — Fotografia prasy hydraulicz-
nej dwustronnego dziatania. 11435/53-R2

mozna uzyska¢ nacisk do 4200 ton. Konstrukcja samej prasy

.jest dos$¢ prosta, nie wymagajaca stosowania ani drogich mate-

rialow ani tez kosztownej obrébki. Ciezar prasy jest kilkakrotnie
mniejszy niz odpowiedniej prasy hydraulicznej zwyklego tvpu.
Rowniez wysoko$¢ wypada niewielka, co pozwala na instalowa-
nie prasy w przecietnym pomieszczeniu. Prasy nowego typu mo-
g3 by¢ réwniez budowane jako male jednostki dla drobniejszych
robot. Z uwagi na swoj uklad nadajg sie szczegélnie do prasn-
wania dlugich przedmiotow, co jest korzystne w produkcji lot-
nicze).

R. L.
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SAMOLOTY ODRZUTOWE A NAWIERZCHNIA LOTNISKA
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Rozklad temperalur na powierzehni belonn za samololem odrzitowym.

Ruch samolotéw o napedzie odrzulowym stwarza nowe za-
gadnienia rowniez w stosunku do lotnisk. Mie tylko drogi slar-
towe muszg by¢ dluzsze i bardziej odporne na naciski kol
7 oguniicniem na wysokie ci$nienic. Przybywa nowy czynnik —
dzialanie sirumienia gorgcych gazow na nawierzchnig. Dla zo-
rientowania Czylelnikow, jaki jest zasieg dzialania strumienia
gazow i jak wielkie temperatury mogg wyslgpowac na powierz-
chni betonu, podajemy wykres zaczerpniely z olcej prasy. Tem-
peratury pomierzono za posrednictweimn termopar uimnieszczonych
w podiozu.

Oczywiscie — rozklad i wiclko$¢ temperalur sg rozne dla
roznych typéw samolotow, jednak wplyw oddzialywania stru-
imienia gazow na powierzchni¢ lotniska musi by¢ wzigety pod
nwage zarowno przez kenstruktorow samololow jak i komstruk-
torow lotnisk.

R. L.

Lotnicze slownictwo techniczne

KLASYFIKACJA STA TKOW LATAJACYCH

Reprodukujemy ponize; norme Pis/1.-02501 ,,Statki latajgce —
okreslenia i klasyfikacja ogolna*. Jest to z kolei druga norma
pojeciowa (patrz ,, Technika Lolnicza™ nr 3/53 , Klasyfikacja sil-

629.13 POLSKIE NORMY

Statki latajgce PN
Okreslenia i klasylikacja ogdlna L- 02501

1. WSTEP

P i nomy 54 okredienia | klasylikdcia ogélna stalkéw lalajgcych

2. CKXRESLENIA

2.1. STATEK LATASACY jest o urzgczenic w z:sedzie stuigce do wieiokrolnego przewnienia fo-
dunku, kidre moze unusi¢ siq z ladunkiesn w prreshiceni na skutek przelwarzenia energii lub oddzia-
lywanis otoczenia albo ob)u ‘vymieniorych czynaikdw driataigcych réwnaczeinie.

2.2 STATEK PRIESYRZEN! jes! lo staiek falejycy, kidry moize unosi¢ siq w przesirzeni pozbawio-
nej atmostery.

2.3. STATEX POWIETRZRY jest lo statek !alajscy, kiory mote unosié siq w atmosferze na skutek
sletyczneqo lub dynamiczrego oddziatywania powietrza.

1.4. AEROSTATY jest lo sletek powietrzny, kt6ry motie unosi¢ siq w atmosferze na skutek stalycz-
nego oddzialywania powielrza.

Franmn ey by BB @

1.5. AERODYNA jest 1o statek powietrzny, kiory moze unosi¢ siq w almosferze ne skulek dyna-
micznego oddzialywania powieirza na nieruchame lub ruchome wzgledem statku powierzchnie
nosne

TR T L

1.6. BALON jesi to seroslal baz napadu silnikowego.

1.7. BALON NA UWIEZ! jest to baion zakolwiczony (do ziemi, stalku itp.).
[.8. BALON WOLNY jest to baion niezakolwizzony.
.9. STEROWIEC jest to 1 2 napedem silnikowy
2.10. SPADOCHRON jest lo aerodyno bez napedu silnik
miczna jest prretiwnie ski @ do ki ku ruchu.

SETE_ LT

go, klorej calk ita sita d

.11, LATAWIEC jest to aerodyna bez napedu silnikowego unoszaca sig tylko na uwiezl.

2.12. SZYBOWKC jest to aerodyna bez napedu silnikowego o nieruchomych wzgledem statku
powierzchniach noénych.

1. 13. WIROSZYBOWIEC jest to aerodyna bez napgdu silnikowego o wirujacych powlderz:hniach
noénych.

1. 12. SAMOLOT jest to aerodyna z napedem silnikowy
wierzchniach noénych.

o nieruchomych wzgledem sfatku po-

1.15. WIROPLAT jest to serodyne z nspedem silnikowym o wirujgcych powierzchniach Aofnych.
1.16. CYKLOGIRO jost lo wiroplal o poprzec:nej wrgledem statku, poziomej osl obrotu powierz.
chni nodnych poruszanych napgdem siinikowym.

1.17. WIATRAKOWIEC [AUTOGIRO] jest 1o wiroplat o pionowym kierunku osi obrotu powierz-
chni nosnych poruszajacych sig samoczynnie.

2, 18. SMIGLOWIEC [HELIKOPTER) jesl lo wiroplat o pionowym kierunku osi obrotu powierzchrii
nodnych poruszanych napgcem silnikowym.

2.19. SKRZYDLOWIEC {ORATOPTER) jest to aerodyna o powierzchniach nofnych wykonufe-
cych ruchy podobne do ruchow skrzydal plakdw.

Fmm.a mmamesy s = ey faiiniege @iew

1.120. ACRODYNA LACOWA jest lo acrodyna przystosowana do siarlowania ze slalego podtoia
i ladowania na nim,

1.21. AERODYNA WODNA iest o aerodyna przysiosowana do starlowania : powierzchni wody i do
wodowania na niej.

1.21, AERODYNA WODNOC-LADOWA [AMFIBIA] jest lo aerodyna przystosowana do startowa-
nia 2 powierichni wody i stalego pedi oraz do di i 1qd

na nich.

Cigg dalsry na s P

Ustalono Jako Polskg Nomae
prer Polski Komitet Normalizacyiny
dnis 31 peidzierniks 1952 r. H

- 1 AL pap P @ g - K3assd

Zakiady Graticrve im Mareins Kaspfiaks w Palnaniu — M08

nikéw lotniczych®), klorg zamieszczamy w naszym czasopiSmie.
Rozpowszechnienie tej normy pozwoli na ujednolicenie slownic-
{wa, likwidujac jednoczesnie stan plynnosci, kiory utrzymywal
sie w tej dziedzinie od dluzszego czasu.

| 3. KLASYFIKACJA OGOLNA
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Ze wzgledu na to, ze druga strona normy bytaby nieczytelna po zmniejszeniu w wykonaniu oryginalnym, zostala ona

dla celow Techniki lLolniczej” odpowiednio przerysowana.

Redakcja
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Przeglgdamy usprawnienia...

Pod wskazanym ogdlnym (ylutem zamieszczamy zearowno usprawnienia pracownicze
jak i udoskonalenia techniczne, zaczerpnigie z Wydawnicltw Urzedu Putentowego P.R. L.
Po tytule opisu umieszczamy w nawiasach nastepujqce inJormacije: numer klasy, do kio-
rej nalezy temat usprawnienia lub udoskonalenia wedlug klasyfikacy patentfowej; numer
serii, to jest dziedziny techniki, do kidrej zaliczone jest uspruwnienie lub udoskonalenie
cytowane oraz numer kolejny drukowanego opisu usprawmenia lub udoskonalema, przy
czym usprawnienia posiadajqg numer poprzedzony literq O, udoskenalenia za$ — numer
z literami OU. Umieszczone dalej, poza (ymi inJormacjume w0 nawiasach, nazwisko ozna-

cza tworce pomysiu.

Urzgdzenie do regeneracji zuzytych tasm do maszyny do
pisania

(KL. 15 g; Seria 14; Nr 0-584) Arno Christoffels (NRD).

Od czasu do czasu nalezy od$wieza¢ tasme maszyny do pi-
sania. Zgodnie z usprawnieniem mozna to wykonac¢ bez zdejmo-

wania tasmy z maszyny przy pomocy urzjdzenia przedstawio-
We

nego na rysunku i zakladanego na tasme. wsporniku /

—t— T—

o ksztalcie litery U osadzony jest obrotowo walec 2. Pod wal-
cem znajduje si¢ przesycony farbg filc 4, dostarczajacy ja na
walek. Tasme maszyny § prowadzi si¢ po walku 2 i przytrzymu-
je przy pomocy osadzonego wahliwie i dajacego sie nastawiaé
kablgka 3. Po uruchomieniu tasmy w maszynie do pisania, prze-
suwa sie ona po watku 2 i zostaje pokryta farba.

Szyba ochronna przy szlifierce automatycznej.
(KI. 67a; Seria 14; Nr 0-1006) Ewald Zlotos.

Uzywane dotychczas przy pracach szlifierskich okulary nie
spelnialy swego zadania. W chwili peknigcia tarczy szlifierskiej
robotnik byl narazony na bezposrednie zetkniecie si¢ z niebez-
pieczenstwem utraty wzroku, a rosa. osiadajgca dos$¢ czesto na
szklach, utrudniala widocznos$¢, ostabiajac tempo pracy.

Aby poprawié¢ warunki bezpieczenstwa pracy robotnika, a jcd-
noczes$nie uzyskac¢ wiekszg wydajnos$¢ pracy szlifierskiej i za-
bezpieczy¢ widoczno$¢, zastosowano wediug usprawnienia szybe
ochronng, przedstawiong na rysunku, skladajaca si¢ z ochrania-
cza /, w ktérym umieszczona jest siatka druciana 2 i szyba 3.
Ochraniacz zamocowany jest za pomocg zawias 4 do trzymaka 5,
osadzonego na ramieniu 6 szlifierki.

Ochraniacz gumowy do noza toczeniu
drewna.

(KI. 38e; Seria 7; Nr 0-1007) Jan Adamczyk.

Dotychczas do toczenia drewna stosowano noz tokarski, nie
posiadajacy oslony zabezpieczajycej od rozpryskiwania wiérkow
drzewnych. Wiorki te mogly spowodowac skaleczenie oka ro-
botnika.

tokarskiego przy
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W celu zabezpieczenia robotnika od wypadku zastosowano
w my$l usprawnienia ochraniacz, wykonany z odpaddéw weza
gumowego. Ochraniacz nasadza si¢ na noéz, jak uwidoczniono na
rysunku.

Tulejka dwudzielna do zamocowywania srub dwustronnych
przy gwintowaniu na tokarce.

(KI. 49a; Seria 1; Nr 0-1011) Reinhold Dziuba.

W celu skrocenia czasu pomocniczego przy gwintowaniu $rub
dwustronnych zastosowano, w mys$l usprawnienia, tulejke dwu-
dzielng 7, posiadaja-
ca wewnetrzny gwint
odpowiadajgcy gwin-
towi Sruby obrabianej.
Obrabiang $rube a na- \
lezy wlozy¢ do tulejki ' ?
I, a nastepnie docisnyc o \
ja szczekami b uchwy- - \
tu  samocentrujgcego

tokarki. jak io uwido- \
cznionc na rysunku.
Powyzsza tulejka po-

zwala na uchwycenie obrabianej Sruby dwustronnej w dowol-
nym miejscu nie niszczac wykonanego juz gwintu.

Skala do laboratoryjnych przyrzadow pomiarowych.

(KL 42d; Seria 14; Nr 0-1036) Jan Siekierski.

Do laboratoryjnych aparatéw pomiarowych byly uzywane ska-
le wykonane na kauczuku, drewnie itp. Aby taka skala byla do-
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brze widoczna w lunecie przyrzadu, musiala by¢ oSwietlana
odrebnym silnym Zrodlem Swiatla, np. zarowkami o lacznej mo-
cy 1000 W. W mySl usprawnienia wykonano skale do ekstenso-
metru na lampie rurowej o mocy 40 W, spelniajacej jednocze$nie
role zrodla Swiatta. Obraz skali, otrzymywany w lunecie po od-
biciu si¢ w lusterkach ekstensometru, jest bardzo wyrazny. Ozna-
czenia cylrowe na skali sg tak wykonane, ze zastepuja dwie nie-
zalezne skale w klasycznym aparacie Martensa. Zalaczony rysu-
nek schematyczny uwidacznia przyrzad pomiarowy, w ktérym
zostala zastosowana skala wykonana na lampie rurowej.

Zmniejszenie strat lakieru przy lakierowaniu natryskowyu.

(KL 75c;Seria 14; Nr 0-1038) Stanistaw Stanczyk, Ludwik
Babiak.

Przed usprawnieniem (rys. 1) przedmioty 7, lakierowane spo-
sobem natryskowym, byly ukladane na listwach 2, umieszczo-
nych na slolach. Rozpylany lakier, padajacy poza powierzchnie
lakierowanych przedmiotow, byl tracony.

Pried viprowmeniem

S "y )
L;:=__ = &

| E—— R B —ia

Rys. 1.

] |
BRI
\_{1._*——, =)

-
Ofof|o]

1] BIE

Po usprawnieniu (rys. 2) przedmioty przeznaczone do lakie-
rowania uklada si¢ na listwach, umieszczonych nad wanienka-
mi d z wodg. Przy tym sposobie lakierowania lakier, padajacy

Pg ssprawniente

© k" T
| 2
L1 EHET Rys. 2.

R

poza powierzchnie przedmiotow, wpada do wody, skad jest zbie-
rany i ponownie uzywany do produkcji. Sposob ten pozwala na
zaoszczedzenie okolo 7% uzytego lakieru.

Podreczna oliwiarka Slusarska.

(KI. 47e; Seria 14; Nr 0-1039) Antoni Nowak.

Dotychczas Slusarze w codziennej pracy przechowywali w luz-
nych pudelkach olej przeznaczony do oliwienia roznych czesci,
co okazalto sig¢ niepraktyczne ze wzgledu na czeste wylewanie
oleju, brak za$ stalego micjsca dla pudelka narazal w razie po-
trzeby na ciagle jego szukanie. W celu ulatwienia pracy $lusa-
rzom i zaoszczedzenia oleju zastosowano w mys$l usprawnienia
podreczng oliwiarke z pedzelkiem, uwidoczniong na rysunku.
Oliwiarka sklada sie z naczynia / na olej i z ramienia 2 Za
pomocg Sruby 3 przykreca sie ramie 2 oliwiarki do spodu plyty

stolu tak, ze moze ona obracaé sie okolo $ruby 3. Pedzelek wyko-
nuje si¢ z drutu 4 i z kawatka czy$ciwa 5. Pedzelek zawiesza sig
na haczyku przy oliwiarce. W ten sposob umieszczong oliwiarke

mozna w razie potrzeby w kazdej chwili wysuna¢ i wsuna¢ pod
plyte stotu.

Uchwyt zapobiegajacy famaniu wiertel o malej Srednicy.

(KI. 49a; Seria 1; Nr OU-70) Jézef Blumreder.

Wiertla o malej $rednicy (2,5 do 3 mm), uzywane na centrow-
ce do nawiercania nakietkow, byly dotychczas mocowane
w uchwytach, ktorych konstrukcja nie pozwalala na wysuw wier-
tla w zaleznosci od po- G e
{rzeby, a nadmierny /A
wysuw wiertta byl wla-
Snie  glownym powo-
dem czestego ich la-
mania. Dla zapobieze-
nia temu zastcsowano
w mys$l usprawnienia
uchwyt przedstawiony na rysunku, ktéry pozwala na wysunigcie
tylko takiej dlugosci wiertla, jaka konieczna jest do wykonania
nawiercenia. Pozostala cze$¢ znajduje sie wewnatrz uchwytu
i jest w nim nalezycie umocowana. Takie rozwigzanie konstruk-
cji uchwytu znacznie uodparnia przeciw lamliwosci bedaca w
pracy cze$¢ wiertla. Uchwyt sktada sie z trzech czesci: korpu-
su «a, stozkcwej tulejki rozpreznej b oraz nakretki ¢. Wiertlo d
umocowane jest przez dokrecenie nakretki na korpusie, ktora
cisngc na czolo tulejki rozpreznej zaciska ja na wiertle na
skutek dzialania powierzchni stozkowej. Tulejki rozprezne sa
wymienne i posiadajg odpowiednie otwory wewnetrzne w za-
leznoéci od Srednicy wiertta.

r 7 SN 0
G S ]

Rotacyjne widetkowe urzadzenie do prostowania drutu.

(KI. 7d; Seria 1; Nr OU-81) Teolil Bronka.

Prostowanie drutu (okolo 6 min grubosci) przecigganiem go
przez pie¢ rolek nie dawalo dostatecznie dobrych rezultatow. Ce-
lem przys$pieszenia i usprawnienia tej operacji skonstruowano

N

Rys. 2.

w my$l udoskonalenia urzadze-
nie uwidocznione na rys. |, skla-
dajgce sige z cylindra /, zaopa-

1 :: _!rf\ '; F Ly | : JI trzone i i i
= - v} W zonego w siedem ramion wi-
.7',{"‘3 el ==] delkowych 2, przy czym calos¢

: el 27’ obraca sie w lozyskach 3 i I1.
Naped z silnika elektrycznego 9

Rys. | za pomoca lancucha 8. Drut 6

przed wprowadzeniem miedzy
widelki zostaje nasmarowany przez rolke 4, czeSciowo zanurzona
w zbiorniku 7, po czym przez otwor osiowy w kole zebatym
i prawym lozysku 77 przechodizi kolejno przez siedem widelek
2 o ksztalcie uwidocznionym na rys. 2 i przez otwdr w lewym
lozysku 8 wychodzi na zewnatrz juz wyprostowany. Przy lozy-
sku 3 znajduje sie n6z obcinajacy 4, uruchomiany recznie
dzwignia 70. Wydajno$€ urzgdzenia wynosi okolo 20 kG drutu
wyprostowanego na godzing przy obsludze przez jednego robot-
nika.
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'Sposéb wykonywania segmentéw z materialu Ferrodo do

sprzegiet ciernych.

(KIl. 47¢; Seria 1; Nr
0-909) Walenty Groborz,
Jerzy Kalkowski.

Dotychczas wykonywa-
no segmenty z ferrodo do
sprzegiel ciernych za po-
moca wycinania segmentu g T
z plyty prostokatnej po u- e
przednim  wytrasowaniu i

- :?-
jego ksztaltu, jak uwi- R+2° \Prf;ﬂ\w

doczniono na rys. 1 przy

Na pétkach

Z teorii dzwigarow cienkosciennych o przekroju otwartym,
obcigzonych rownomiernie, Jerzy Nowinski, Polskie Towarzystwo
Matematyczne, 1952 r., stron 48.

Zeszyt I Rozpraw Matematycznych Instytutu Matematyczne-
go Polskiej Akademii Nauk zawiera tytulowg piace, stanowiaca
rozwiniecie ogdlnej teorii dzwigarow cienkosciennych, zawar-
tej w omawianej na tym miejscu pracy doktorskiej Autora. (Pra-
ce GILot, zeszyt Nr 1, wzmianka w zeszycie nr 5/32 ,, Techniki
Lotniczej*). W tresci podano uwagi ogdlne, réwnania réwnowa-
gi, rozwiazanie zagadnienia na wartosci brzegowe, uktady samo-
zrownowazone naprezell, skrecanie, zginanie, zginanic polaczo-
ne ze skrecaniem, naprezenia wedlug teorii przyblizonej. Biblio-
grafia oraz streszczenia w jezyku rosyjskim i angielskim dopel-
niaja calo$ci pracy, ktorej temat zwiazany jest bezposrednio z po-
trzebami lotnictwa.

S. M.

Struganie drewna, W. W. Kuzmin, {lum. z ros. inz. Aleksan-
der Roszkowski i inz. Adam Wiejski, Panstwowe Wydawnictwa
Techniczne, 1952 r., stron 104.

Omawiana ksigzka jest tlumaczeniem broszury ,,Strogalszczik
po dieriewu” wchodzacej do cyklu ,Bibliotieczka raboczewo
awiacjonnoj promyszlennosti i poruszajacej zagadnienie obrobki
drewna struganiem. Tres¢ zawiera nastepujace tematy: stru-
garki, przyrzady i narzedzia, przygotowanie strugarek do pra-
cy, obslugiwanie strugarek, organizacja stanowiska roboczego,
zasadnicze operacje strugania (przygotowanie i metody pracy),
braki techniczne wystepujace przy struganiu, przyczyny ich po-
wstawania i sposoby usuwania, przepisy bezpieczerisiwa pracy,
zwigkszenie wydajnosci pracy na strugarkach. Ksigzka zazna-
jamia Czytelnika z podstawowymi zagadnieniami obrobki drew-
na, tak, ze jest bardzo przydatna dla pracownikéw przemyslu
iotniczego. Szkoda tylko, ze tlumaczenie znieksztalca nieco lot-
niczy charakier oryginalu, w zalozeniu przydatnoséci dla prze-
mystu drzewnego a nie lotniczego. W nastepnym wydaniu tej
ksigzeczki trzeba przywrici¢ ten lotniczy rodowdd i slownictwo,
Na przyklad obecnie spotykamy takie okreslenia: strozka kar-
kasow nierwjur i szpangoutow w plazach = struganie nzkieletu
w plytach; plaz dla sborki nierwjury plat do zestawiania
szkieletu; polki lonzeronow centropiana = pélki szkieletow; itp.

S. M.

Aerodynamika duzych predkosci, J. L. Lewinson, tlum. z ros.
mjr J. Czownicki, Wydawnictwo MON, 1953 r., stron 368.

Powyizsza ksigzka jest pierwszym w jezyku polskim podrecz-
nikiem z mlodej dyscypliny aerodynamiki — dynamiki gazdw.
Recenzja oryginalu radzieckiego byla opublikowana w zeszycie
nr 349 Techniki Lotniczej*, przy czym wyrazono w niej wow-
czas opini¢ o celowosci zrobienia przekladu tej ksigzki. Inten-
¢jg autora ksiazki, jak wynika ze wstepu, bylo napisanie pod-
recznika z zakresu dynamiki gazow, przystosowanego do uzyt-
ku jednostek i szkét lotniczych, jak réwniez wszystkich pracow-
nikow lotnictwa posiadajacych przynajmnicj $rednie wyksztal-
cenie. Ksigzka ujmuje wigc zagadnienia dynamiki gazéow od
strony fizycznej w oparciu o wiadomosci z matematyki i fizyki
w zakresie szkoly Sredniej. Na poczatku autor omawia znaczenie
dynamiki gazéw w rozwoju lotnictwa, podkreslajac wielki wklad
uczonych radzieckich, jak Czaplygina, Christianowicza, Fren-
kla i innych. Cze$¢ pierwsza ksiazki podaje wiadomosci wstep-
ne z fizyki gazow, termodynamiki, almosfery ziemskiej i aku-

czym pozostawaly znacznc odpadki materxz?lu lei u/\Sl
skania oszczednosci na materiale .zastoso“ar]o' .\\’_ m(\J
usprawiliienia nowy sposéb_wy.'kony\_vama segr}r{lentO\(\)dz ?23 o,
polegajacy na wytrasowaniu i wycigciu paska o p'O\}n niej
szerokosci i dlugoéci, jak uwidoczniono linia p_r/.cr§\\z.ina na
rys. 2. Tak wyciety pasek po nagr.‘/.amuv.nad parg wygina slog
na zadany promien, jak uwidoczniono ling CI’ag_l? -néi rys. lf_.
Przy takim sposobie wykonywania segmento.\\‘ z lTerrodo wveli-
minowuje sie calkowicie odpadki materialowe. <

Czytelnicy, interesujgcy Sig¢ dzialem uspruuf/}ieﬁ. Zfla.jdq
bogaty material dotyczacy racjonalizacji @ ,,WiadomoSciach
Urzedu Patentowege”.

ksiegarskich

styki. W drugiej czeSci — wiadomosci z aerodynamiki plynow
$cisliwych — w oparciu o wyprowadzone rownanie Beinoulliego
wyjasnione sa zasady dzialania przyrzadow pomiarowych (pred-
koSciomierzy i machometrow); oraz opisane zjawisko nagrzewa-
nia sie samolotéw pod wplywem sScisliwosci powietrza w lotach
z duza predkoscig i sposoby zapobiegania temu zjawisku. Trze-
cia czes¢ posSwiecona jest przeotywom w przewodach, dyszach
i przystawkach. Dalej omdwione jest zastosowanie dysz Lavala
do turbin i silnikéw odrzutowych. Zakonczenie tej cz¢sci slano-
wi rozdzial o tunelach aerodynamicznych duzych predkoscr.
Czwarta cze$¢ poswiecona jest zagadnieniom powstawania fal
zgeszczeniowych i oporu falowego w przypadku przepivivow
przy- i naddZwigkowych. Wyjasnia ona powstawanie prosto-
padlego i sko$nego zgeszczenia uderzermowego od strony fizycz-
nej i teoretycznej. W koncu omoéwiony jest oplyw przydzwieko-
wy platow nosnych. Pigta cze$¢ omawia dynamike gazow w za-
stosowaniu do szybkich samolotow. Zawiera ona wyjasmenie
wplywu Scisliwosci powietrza (w zakresie przeplywow pod-
i przydzwigkowych) na charakterystyki aerodynamiczne profi-
low. Dalej poruszone sa zagadnienia oporu cial przy predko-
sciach naddzwigkowych i przydzwigkowych Nastepnic — ksztal-
ty aerodynamiczne szybkich samolotow (ciekawe zagadmenie
oplywu skrzydel o malym wydluzeniu i skrzydel skosnych). Na
zakoticzenie omowiono perspektywy zastosowania $migiel nad-
dZzwiekowych oraz zagadnienia naprawy i obslugi szybkich sa-
molotdw.

Ujecie ksiazki jest, zgodnie z intencja autora, bardzo przy-
stepne i dajace jednocze$nie gleboka analiz¢ zjawisk fizycz-
nych w niczwykle przejrzystej formie. Ogromne zdolnosci dy-
daktyczne autora przejawiajg si¢ w calej k=igzce — jego trafnc
porownania, przyklady i zagadnienia na koicu kazdego roz-
dzialu oraz liczne ilustracje czynia z ksigzki doskonaly pod-
recznik dynamiki gazow.

Polski przeklad ksiazki posiada pewne niedociggnigcia
charakterystyczna stylistyka jezyka rosyjskiego pozostawila zbyt
duze pigetno na tlumaczeniu. Tlumaczenie jest zanadto doslow-
ne, miejscami tekst tlumaczenia odbicga daleko od zasad pi-
sowni polskiej. Réwniez terminologia nie jest pozbawiona da-
slownie przetlumaczonych poje¢ charakterystycznych dla jezvka
rosyjskiego a odbiegajacych od naszej terminologii. Jako przy-
ktad moga sluzy¢ pojecia: rozszerzanie sie gazu zamiast wta-
Sciwego rozprezanie sie gazu, fala spietrzenia zamiast fala
zgeszczeniowa, rozerwanie cigglosci — zamiast niecigglos¢, ga-
zowa dynamika — zamiast dynamika gazow, uderzeniowa bic-
gunowa — zamiast biegunowa uderzenia, krzywizna procento-
wa profilu — zamiast strzatka wzgledna linii szkieletowej. Na-
lezy stosowa¢ wlasciwe pojecie ..temperatury calkowitej” (ana-
logicznie do cisnienia calkowitego) a nie wtemperatura zaha-
mowanego strumienia oraz .temperatura w punkcie wejscia®.
Okres,]e:nie Skryzys falowy skrzydla® nie wydaje sig  rowniez
s‘/.,czgsll\\"e. Zwrot ,przeplyw w poblizu twardej Scianki® powi-
nien 'byc. zastgpiony przez: przeplyw w poblizu ciala stalego
Ok're:slemg szybkoéc'igmicrza”jako przyrzadu do pomiaru pred-
kosci powinno ustapi¢ oczywiscie miejsca pojeciu predkosciomie-
1za — pojecie szybko$¢ uzywa sie w innym znaczeniu od po-
jecia predkosci (np. szybkos¢ reakeji). Pojecie szybkosci zosta-
lo w tym znaczeniu jedynie w formie przymiotnika, np. szybki
samolot. Powiedzeni e e
samolot. viedzenie ,plaska plaszczyzna™ nic powinno mi=¢
\)\’.kSIQZC’e miejsca. Rowniez w ksigzce nie uniknigto sporej ilo-
sci btedow drukarskich nie objetych erratg. Poza niedociggni--
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ciami jezykowymi i drukarskimi strona merytoryczna tluma-
czenia nie nasuwa zastrzezen.

Szkoda jednak, ze ksiazki nie mozna naby¢ w ksiegarniach
7z powodu, jak twierdza przedstawiciele Wydawnictwa MON,
braku zainteresowania ,,.Domu Ksiazki" tego rodzaju ksigzka-
mi. Nalezy zmobilizowa¢ cala prase lolnicza i wszystkich jej
Czytelnikow, aby nakionila ,Dom Ksigzki* do zainteresowania
sig wydawnictwami lotniczymi. Duze wysitki w kierunku stwo-
rzenia literatury techniczno-lotniczej nie moga by¢ unicestwiane
przez biurokratyczne podejscie ,, Domu Ksigzki™.

J. R

Elektriczeskaja kontaktnaja swarka, N. P. Siergicjew i M. S.
Fiejgienson, Maszgiz, 1952 r., stron 260.

Ksigzka zawiera opisy zasadniczych sposobéw spawania sty-
kowego, procesow technologicznych spawania i nowoczesnych
typow maszyn do spawania produkcji radzieckiej. W opisach
zwrocono uwage na uklady i prace aparatury elektrycznej ma-
szyn do spawania stykowego, konstrukcje oprzyrzgdowania i za-
gadnienia przygotowania pracy. Tre$¢ podzielona zostala na
dwadzieScia rozdzialow. Précz wyzej wymienionych zagadnien
omawiaja one: spawalno$¢ metali, technologie spawania punkto-
wego, wielopunktowego i rolkowego, technike bezpieczenstwa,
kontrole jakosci spawanych polgczen, techniczne normowanie
prac spawania punkiowego i stachanowskie metody pracy przy
wykonywaniu spawania stykowego. Ksigzka przeznaczona jest
dla majstrow i brygadzistow oddzialow montazowo-spawalni-
czych. Moze rowniez stuzy¢ dla mechanikow i energetykow zaj-
mujacych sie przygolowaniem, regulacja i naprawg maszyn
spawalniczych.

L. S.

Tiechnotogja kontaktnoj elektroswarki, A. S. Gelman, Masz-
giz, 1932 r. stron 324.

Autor opisuje podstawowe zagadnienia technologii spawa-
nia stykowego, a mianowicie elektrotermiczne prccesy zacho-
dzace przy spawaniu, zachowanie si¢ réoznych metali i stopow
przy spawaniu stykowym, technologi¢ spawania stykowego, punk-
towego, szeregowego 1 typu teowego, technologie spawania rol-
kowego. W dalszych rozdzialach znajduja sie¢ opisy transfor-
matorow oraz urzadzen rozruchowych i regulacyjnych maszyn
spawania stykowego, elektryczne charakterystyki maszyn, opi-
sy maszyn do spawania punktowego, szeregowego i rolkowego.
W osobnym rodziale omowione jest zautomatyzowanie spawa-
nia punktowego i rolkowego. Dwa ostatnie rozdzialy zawieraja
omowienie zasad ustawiania i eksploatacji urzadzen, zagadnie-
nie techniki bezpieczenstwa i krotkie dane dotyczace organiza-
cji pracy, zasad normowania i technologicznej dokumentacji spa-
wania stykowego. Chociaz ksigzka jest podrecznikiem szkolnym
dla specjalistow spawalniczych, skorzysta¢ z niej winni w co-
dziennej pracy zaawansowani robotnicy, majstrowie i technolo-
dzy oddzialéw spawania.

[LS!

Elektryczne spawanie i cigcie metali, Technika bezpieczenstwa
i ochrony pracy, mgr inz. Mieczystaw Rzecki, Panstwowe Wy-
dawnictwa Techniczne, 1952 r., stron 100.

Ksigzka stanowi tom ,,Biblioteki Ochrony Pracy” i jest za-
twierdzona przez Centralny Instytut Ochrony Pracy. Zawiera
ona wskazowki z zakresu bezpieczefistwa i higieny pracy, obo-
wigzujace przy elektrycznym spawaniu i cigciu metali. Tres¢
podzielona jest na dziesig¢ rozdzialéw: procesy spawalnicze,
wymagania bezpieczenistwa i higieny pracy przy spawaniu elek-
trycznym, ochrona spawacza lukowego przed porazeniem pra-
dem elektrycznym, higiena pracy przy spawaniu lukowym, bez-
pieczensiwo i higiena pracy przy innych procesach spawaln.-
czych, bezpieczenstwo pracy przy lukowym spawaniu i cigciu
metali pod woda, wskazowki dotyczace bezpieczenstwa pracy
przy naprawianiu zbiornikow i naczyn za pomocg spawalia,
ochrona przeciwpozarowa przy spawaniu {ukiem, wymagania
bezpieczenstwa pracy przy obstudze butli z tlenem lub wodorem,
ratowanie w razie porazenia pradem elektrycznym przy spawa-
niu i cigciu metali. Ponadto wykaz piSmiennictwa oraz skoro-
widz rzeczowy. Ksigzka powinna znalezé si¢ w rekach refe-
rentow bhp naszego przemystu lotniczego, ze wzgledu na za-
warte informacje przydatne w ich pracy. -

Spawanie i lutowanie przewodéw aluminiowych, inz. mech.
Stanistaw Brys, Panstwowe Wydawnictwa Techniczne, 1952 1.,
stron 156.

Omawiana ksigzka, poza tematem tytulowym, zawiera obfi-
ty material dotyczacy aluminium i jego spawania, ktéry moze
hyé przydatny dla pracownikéw przemysiu lotniczego nie tylko
na poziomie rzemiedlniczym, lecz i dla technikéw na warszta-

121

cic i w biurach konstrukcyjnych. Tresé¢ ksiazki dzieli sie na osiern
rozdzialow, w ktorych poruszono nastgpujace tematy: wiadomo-
scl wstepne o produkeji i wiasciwosciach aluminium, gazy
I urzgdzenia spawalnicze, spawanie aluminium, gazowe spawa-
nie p'rz.ewodéw aluminiowych, odlewnicze spawanie przewodow
aluminiowych, rodzaje i metody lutowania aluminium, lutowa-
nie przewodéw aluminiowych, produkcja koricowek, tacznikow
I nasadek aluminiowo-miedzianych.
S. M.

Elektrolukowe nawarstwianie narzedzi skrawajacych stalg
szybkotnaca, F. F. Smirnow, tlum. z ros. mgr inz. J. Dobrowol-
ski, Panstwowe Wydawnictwa Szkolnictwa Zawodowego, 1952 r,.
stron 144.

Ksigzka omawia szczegélowo, w sposéb przystepny i prakty-
czny, jedng z metod nawarstwiania narzedzi skrawajacych, o po-
zostalych za$ metodach wspomina pokrotce w rozdziale pierw-
szym. Dalsze rozdzialy zawierajg projektowanie i przygotowa-
nie polwyrobow do nawarstwiania elektrodami ze stali szybko-
tnacej i zastepczej pokrytych specjalng otuling, elektrody ze stali
szybkotnacej i ich wykonanie, technologia nawarstwiania przy
uzyciu elektrod ze stali szybkotnacej, obrébka cieplna nawar-
stwionych narzedzi skrawajacych, obliczanie czasu na wykona-
nie nawarstwienia i okre$lanie zuzycia stali szybkotngcej. Licz-
ne tablice zawarte w tekScie oraz w zaltacznikach podajg cha-
rakterystyczne wielko$ci dotyczgce elektrod, naddatkow, materia-
low oraz narzedzi nawarstwionych.

S. M.

Mechanika Techniczna — cz. 1. Statystyka, cz. Il. Kinema-
tyka, cz. Ill. Dynamika, Prof. Jarostaw Naleszkiewicz, Parnstwo-
we Wydawnictwa Naukowe, 1952 r., stron 287 + 143 + 250.

Omawiana ksigzka jest obszernie i starannie opracowanym,
tak ze strony naukowej jak i z formy zewnetrznej, podrecznikiem
mechaniki, zatwierdzonym przez M. S. W. do uzytku w szkolach
wyzszych. Ze wzgledu jednak na zbyt obszerne opracowanie
tcoretyczne zagadnienn nadaje si¢ przede wszystkim dla’ magi-
sterskich kurséw technicznych. Dla posiugiwania sie wymienio-
nym podrecznikiem niezbedna jest znajomo$é odpowiednich za-
gadnien z wyzszej matematyki i geometrii wykreslnej, czesto
w stopniu wyzszym od przecigtnie wymaganego na kursach in-
zynierskich wyzszych szkot technicznych. Szeroki wachlarz za-
gadnien opracowanych teoretycznie i popartych mniej lub wig-
cej charakterystycznymi przykiadami predysponuje ksiazke jako
pomoc naukowg przy jednoczesnym jednak, jak wspomniano,
uzupelnieniu wiadomo$ci z zakresu matematyki wyzszej i geo-
metrii wykreslnej (tej ostatniej szczegolnie przy zagadnie-
niach kinematyki, ktorej opracowanie wkracza czgsto w zakres
zagadnien specjalnych t.j. teorii mechanizmoéw).

Ksiazka prof. Naleszkiewicza, w ktérej Autor opracowal calo-
ksztatt zagadnien tak podstawowej dla techniki galezi wiedzy
jak mechanika, stanowi wartoSciowa ze strony naukowej pozycje
Panstwowych Wydawnictw Naukowych w roku 1952,

J. Z.

Zarys chemii i technologii tworzyw sztucznych, Stanislaw
Porejko i Stefan Chudzynski, Parstwowe Wydawnictwa Tech-
niczne, 1951 r., stron 376.

Ksigzka zawiera omdwienie podstaw chemii oraz technologii
tworzyw sztucznych. Na tre§¢ ksigzki skladajg sie nastepujace
tematy, zgrupowane w dziewietnastu rozdziatach: teoretyczne
podstawy technologii tworzyw sztucznych, klasyfikacja tworzyw
sztucznych, etenoidy, poliacetale, zywice kontaktowe, kauczuk
syntetyczny, fenoplasty, karbamidoplasty, alkidale, poliamidy,
pochodne krzemowe, rozne polimery o szkielecie nicorganicznym,
poliuretany, celuloza regenerowana, estry i etery celulozy, kau-
czuk naturalny i jego pochodne, ro$liny kauczukowe strefy umiar-

kowanej, gutaperka, balata i inne — oraz pochodne kazeiny.
Siedemdziesiat tablic, przeszio sto rysunkow, wykaz literatury
oraz skorowidz nazwisk i rzeczowy — dopetniajg calo$¢ pracy,

ktora powinna zainteresowaé pracownikow lotnictwa, ze wzgle-
du na coraz wigksze rozpowszechnianie sztucznych tworzyw
w konstrukcjach lotniczych.
S. M.
Tiechnotogia izgotowlenja frieziernowo instrumienta dla
obrabotki driewiesiny, W. S. Rybalko i D. D. Kriuczkow, Gosles-
bumizdat, 1952 r., stron 148.

Tre§¢ podzielona jest na trzy rozdzialy podajace typowa tech-
nologie mechanicznej obrobki narzedzi do frezdwania, technolo-
gie obrobki cieplnej i sprawdzanie doktadnosci i jakoSci wyko-
nania narzedzi. W treSci podane sa przykladowo karty techno-
logiczne obrébki mechanicznej i cieplnej narzedzi. .



TECHNIKA LOTNICZA

LIPIEC — SIERPIEN 1953

122

KRONIKA

TRZECIA NARADA PRODUKCYJNA REDAKCIJ! ,,TECHNIKI LOTNICZEJ"
Z CZYTELNIKAMI

W dniu 27 marca rb. odbyla sig¢ trzecia z kolei Narada Produkcyjna
Redakcji ,,Techniki Lotniczej'* z Czytelnikami.

lPoniiej podajemy w skrocie najwazniejsze momenty z przebiegu Na-
rady.

Poniewaz w Naradzie uczestniczyl stosunkowo maly odsetek Czyfel-
nikow i glownie z Warszawy sadzimy, ze zapoczgtkowana dyskusja rozwi-
nie si¢ i ze naplywajgce do Redakcji listy uzupelnia jg i rozwing. Szcze-
golnie pragnelibySmy uslysze¢ dalsze zdanie na femat kwestii nie roz-
strzygnietych definitywnie na zebraniu, tj. o celowo&ci 1 sposobie redagowa-
nia dzialow ,,Lotnicze Slownictwo Techniczne', ..Nowosci Techniczne'
oraz nowowprowadzonego dziatu ,Notatnik Uzytkownika*. Liczymy na
wypowiedzi Kolegdow z terenu.

Marade, kiorej przewodniczyt prof. F. Misztal, rozpoczal Redaktor Na-
czelny ,.Techniki Lotniczej* inz. J. Paczoski, skladajac sprawozdanice.
w ktorym dokonal przeglydu osiggnigé i niedociggnieé ,,Techniki Lotniczej*
na przestrzeni lat 1951 — 1952, tj. od drugiej Narady z Czytelnikami.
Zasadniczg zmiang w tym okresie jest stopniowe przechodzeme z tematyki
mniej lub bardziej przypadkowej na tematyke sterowang, ujelg w okieslo-
ne dzialy. W latach 1951 — 1952 wprowadzono nastepujgce stale dziaty:
I) Pomoce konstruktorskie (okladki), 2) Na polkach ksiegarskich (tran-
sformacja dzialu ,Nowe ksigzki‘*), 3) Przegladamy usprawniema..., 4) No-
tatnik uzytkownika oraz 5) Produkcja. Kierunek pisma zostal w ostatnim
czasie rozszerzony na zagadnienia technologiczne.

Jako niedociagnigcia w stosunku do Narady w roku 1951 Redaktor Na-
czelny wymienil: a) slabg dziatalno$¢ na terenie prac slowniczych, b) nie-
zrealizowanie zgdania powigkszenia dzialu ,.®owosci Techniczne'', c) nie-
zwigkszenie w znacznym procencie iloSci opisow osprzetu lotniczego, czego
sobie szczegolnie zyczyla grupa studentow Politechniki Warszawskiej.
Jakkolwiek wine ponosi tu Redakcja, to jednak zaistnialy przyczyny me-
rytoryczne i formalne, ktore sig do tego w znacznym stopniu przyczynily.

Omawiajac bolgczki czasopisma Redaktor Naczelny stwierdzil, ze wielu
Czytelnikow zwrocito sig do Redakceji sygnalizujac zly sposob kolporiazu,
reklamujac nieotrzymanie zeszytow mimo oplacenia prenumeraty i duzy
trudnosé nabycia zeszytow biezacych i zaleglych itp. Zorgamzowana przez
Redakcje ,.Techniki Lotniczej'* i Kolo lLotnicze SIMP konferencja w spra-
wie dystrybucji oraz akcja propagandowa, zorganizowana migdzy innymi
przy udziale czasopism ,,Skrzydlata Polska*‘, i ,.Skrzydla i Motor*’, ,.Woj-
skowy Przeglad Lotniczy' i ..Sztandar Miodych”, spowodowata pewne
plepszenie na odcinku dystrybucji i wzrost liczby prenumeratorow o prze-
szlo 50%%. Zamierzenia Redakcji to: a) jeszcze wigksze zwigzanie tematyki
czasopisma z zyciem. b) wigksze wykorzystanie doSwiadczenn Zwigzku Ra-
dzieciiiego, c) dalsze zwigkszenie podawanej w zeszycie tresSci i ulepszenie
wykonania granicznego. Koticzgc swoj reierat Redaktor Naczelny zaprosil
uczestnikow do omodwienia kolejno poszczegdlnych dzialow czasopisma
i do postawienia dezyderatow dla Redakcji.

Dyskusje rozpoczeto od artykulow glownych. Jako pierwszy zabral
glos prof. Brzoska, ktory zaproponowal rozwazenie mozliwosci druko-
wania zamiast pelnych artykutow naukowych tylko krotkich notatek, za-
wierajgcych streszczenia istoty pracy naukowej. Zainteresowani streszcze-
niem Czytelnicy mogliby dodatkowe informacje uzyskaé bezposrednio od
Autorow. Taka forma pozwolilaby na szybsze ukazywanie si¢ prac nauko-
wych, kiore wobec szczuplej objetosci zeszytow |, Techniki Lotniczej' nla-
zujg sig z okolo rocznym opoZnieniem.

Dalsi dyskutanci inzynierowie: Mosica, Witkowski Stanistaw. Tampar-
ski i Soltyk Tadeusz nie poparli stanowiska prof. Brzoski. W rezultacic
zebrani zlozyli przewodniczagcemu zebrania rezolucje w tej sprawie, uchwa-
long w ,,wolnych wnioskach*'.

Pozytywnie zostal oceniony nowowprowadzony dziat ,,Produkcja‘‘, kto-
ry jednak nalezy koniecznie rozszerzy¢ (inz. Soltyk T.). lub nawet rozbic¢
czasopismo ,.Technike Lotniczy'* na trzy: a) zawierajgce duze artykuly
naukowe i przyczynkowe, b) zawierajgce artykuly o charakterze dydaktycz-
nym oraz c¢) artykuly ..na gorgco', bezposrednio przydatne w praktyce
biezgcej podobnie jak istnieja rownolegle ,.Mechanik'* i ,,Przeglad Me-
chaniczny'* (inz, Wyszynski). Istniejgce inne czasopisma lotnicze jak:
.Skrzydlata Polska'* oraz ..Skrzydta i Motor'* (obecnie polyczone — przyp.
red.) sg obliczone na innych Czytelnikow (sport lotniczy) i nie stanowig
pod tym wzgledem zaplecza dla ..Techniki Lotniczej*.

Inz, Tadeusz Nowiliski — redaktor dzialu lotniczego ,,Wydawnictw
Komunikacyjnych® wyrazil poglad, iz ..Technika Lotnicza'‘ nie moze by¢
pogotowiem dla  wszystkich potrzeb. Nalezy w ogole rozszerzy¢ zakres
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wyvdawnictw lotniczych i opracow ac hil)lio_lecz}‘x'i na specjalnym poziomie.
Nie wyobraza sobie, aby ., Technika Lotnicza  byia przydatna dla mayj-
strow. 2 zakresu produkeji proponuje poruszac tvlko zagadnienia wyjgt-
kowe, za§ ..Techniky Lotniczg™ pozostawi¢ na dul_\cllcz;w)\\‘\'m.pnzmm:a
Prace przyczynkowe utrzymaé na poziontic Najwyzszyn. Inne dzialy skom-
rymowadé.

n Rownies pozytywnie oceniono dzial . .Pomoce Konstruktorskie™. Kol. inz.
St. Witkowski zabierajac glos w tej sprawie podkreslil staranne przygo-
towanie materialn, ktory jest cenny i pozyteczny: “[30“9\\‘11 nad tym, ze
zewnetrzna strona okladki ulegza w  trakcie |n‘(e\'k1 do prenumeratora
uszkodzenin na skntek zlego opakowania (lamanie zeszytu). Material | Po-
mocy Konstruktorskich' jest zbyt cenny. aby ulegal zmszczemu. Przed-
stawiciel studentow DPoliteclmiki Warszawskiey zrzeszonych w ZMP stwier.
dza, ze studiujacym potrzebny jest dziat podobny do Pomocy Konstruktor-
skich pod wzgleder ujecia. ale odnosziey  sig do zagadnien produkeji.
Material taki stanowilby nzupeinieme stndiow.

Skrajnie sprzeczie podigdy wynnemono na o temat  dzisln | lotnicze
Slownictwo Techniczne''. Podczas v koledzy inzviierowie: Flach, No-
winiski Tadeusz i Wyszviiski uwaizajy dzial ten za bardzo celowy, poma-
gajacy do nalezytego utrzyvmania jednoznacznosci opracowan polskieco
pismiennictwa lotniczego mnewro zdama jest kolega iz, Kozmewski,
ktory uwaza sprawge slownictwa za blahg, ~stwierdza. ze <zereg panstw
obcych o znacznie bardziej rozwinietej technice lotniczej nie przywigzuje
do zagadnien slownictwa zbvimej waai i Zze na zagadniene slewnictwa
oraz polemiki szkoda miejsca. Kol Kozniewski chcialby, aby zeszyt .. Tech-
niki Lotniczej'* zawieral od pierwszej do ostatmej wlrony same ,.Nowosci
Techniczne*'.

W dalszej dyskusji omowiono dziaty
LHa polkach ksiggarskich™. Kolera inz. Osifski uwaza, ze za duzo miej-
sca zajmujy usprawnienia, zbvt biahe. nie Scisle lotnicze. Szkoda na 1o
micjsca. W dziale ,,Na palkach ksiggarsiich'™ sg podawane recenzje o ksigz-
kach. ktore nie interesujy lotnikow. up. o ksigzce ..Chlodnictwo™, zad
kolega \Wvszyiski uwaza. ze nalezv ogranicevé wzmianki w dziale ,.Na
polkach  ksiggarskich™ do  tematvki lotniczej. inne nalezy svgnalizowaé
tylko przy pomocy tvtulow.

Koleza inz. Madevski wypowiada ~i¢ w sprawie dziatu ..Przegladamy
Usprawnienia™. Wzmianki w tvm dziale <a na pozdr nieloinicze. ale tech-

Przeuligdamy Usprawnienia' oraz

nika lotnicza to wlasnic irezowanic. wiercenie. toczenie itp. W zbiorach
Uhzedu Patentowego w ogale nie ma usprawnienn lotniczyeh. Przedruko-
wane i przervsowane usprawnienia z . Techniki Lotniczej™ wywieszone

w jednej z jednostek lotniczveh $wiadezg. 2 wybor byl trainy. To samo
dotyczy wzmianek ..Na polkach ksiggarsaich’; nawet zaczepione ,.Chlod-
nictwo’ moze by¢ wvkorzystane np. przy zagadnieniu przechowyvwania ni-
tow duralowvch. Zespoly fabryezne w terenie <3 zainteresowane w informa-
cjach o ksigzkach potrzebnyvch bezposrednio w pracy. Ksigzek Scisle lot-
niczych nie ma zresztg za wiele.

Kol.  Witkowski 3. Jako redaktor wydawnictw Instyvtutu Lotnictwa
uwaza za obowigzek podzickowad za pracy przy tveh dzialach i ogromm
wktad czlonkow  Redakcji .Techniki  Lotniczej” w  redagowanin  pod

wzlgdem technicznym wydawnictw Jinlety'n Instvintu Lotnictwa'™ oriz
..Przeglad Dokumentacyjny Lotnictwa'.
W odpowiedzi dyskutantom Redaktor Naczelny wyvjasnia: .Technika

Lotnicza podaje konkretny material roboczy a

i nie tvlko nowosci. Dziat
stownictwa

jest zupelnie uzasadniony. nawet ckonomicznie W

Hawni ), jes pe! 3 przemysle
sprawa roznorodnosci nazw powoduje czesto straty, np. magazyvnowanie
tyel wamych elementow inaczej nazwanych nieraz juz porwodowrlo za-

mieszanie i konkretne straty w zlotyeh. Co do dzialn JPrzedlgdamy Uspra-
\\'me_nm“ oraz .%a polkach ksivgarskich'™ Redaktor cheiotby nslvazeé glos
ludzi z przemystu. Redakeji wydaje sig. ze dzialy w tej formie jak do-
tychezas sq wlasnie nastawione na potrzeby przemysln .Not-mik UZvtkow-
nika*  stanowi forum dla wymiany  dodwindezen 1.OTu.
wojska i Ligi Lotniczej. A . '
_R(\d‘;lkmr Naczelny wzywa kolezow z przemivalu  do propagowam
..1ec}1mki Lotniczej™ i prosi o nawigzinie bezposredniedsa honsakin z Re-
dakcjg przez nadsylanie uwag. hstow oraz Przez. Wspalpricy ‘mtnrd\:;
;\r{(‘bioi! aobrad,  stwierdzajic
Kidre Reda ¢ji dadzy material

nzvikownikow

Przewodnicziey  zebrania  podsumowal
ze dyskusja wniosla” szereg cennveh 1w,
do pracy. '

] Kol. Kaczyiiski oswiadeza, iz po zapoznanin
mi l.\_\'ynik;lmi pracy zespolu redakeyjnegsa
wyrazic mu uznanie (oklaski).

| ~i¢ zebranveh 7 potrzeba
~Techniki Tovniczej nalezv

Przewodniczaey zamkngl zebranie o codz. 4

przshycie azickuj g

nbeenvm
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ZESZYT 3

W Przegladzie Dokumentacyjnym L.otnictwa stosowana jest kla-
syfikacja dziesietna,

Gwiazdkami obok liczb porzadkowych oznaczone sa publikacje
znajdujace sie w Bibliotece Instytutu Lotnictwa.
65% 388.9.656.7 C4-3.53
Osinski J.: Aktualne problemy transportu lotniczego. Transport,
1. 4, Nr 1, stycz. 52, s. 11; A4, 2 str. — Analiza czynnikéw technicz-
nych i eksploatacyinych decydujacych o obnizeniu kosztéw trans-
portu lotniczego. M. kekowski.
66* 531.8 : 621-5 C4-3.53
Artobolewskij I. I.: Dynamiczny wspélczynnik nier6wnomiernosci
biegu maszyny. ,,Dinamiczeskij koefficijent niera-vnomiernosti cho-
da masziny‘‘. Dok’ Akad. Nauk SSSR, t. 87, Nr 3, list. 52, s. 349;
B5, 3,5 str., 2 wykr., 1 poz. bibl. — Zwykle uzywa sie pojecia wspoi-
czynnika nierownomiernosci biegu przy ustalonym rezimie

» max — o, min
[— -— =
o ST
To pojecie czesto nie odpowiada potrzebom praktyki, gdzie chodzi
o zachowanie pewnej réwnomiernosci cyklu. Dlatego autor wpro-
wadza nowe pojecie dynamicznego wspoéiczynnika nieréwnomier-
nosci
& max -— & min

N ¢ $r
co pozwala na stosowanie mniejszych mas zamachowych. W. Nar-
kiewicz.
67* 533.6.07
Valensi J., Parigi H., Rebont J.:
micznych (stateczno$é boczna)
termination en

C4-3.53
OKreslenie pochodnych aerodyna-
w tunelu aerodynamicznym, ,De-
soufflerie des dérivées aérodynamiques (stabilité
latérale)“. C. r. des Séances de l‘Academie des Science (Paryz),
t. 235, Nr 16, pazdz. 52, s. 865; A4, 1,5 str., 1 rys. — Podana jest
metoda zawieszania modelu i sposéb pomiaru wspoéiczynnikéw aero-
dynamicznych okreslajacych statecznos¢ boczna samolotu przy uzy-

ciu wzmacniacza (lampowego), mostka Wheatstone‘a i galwano-
metru. F. Janik.
68* 533.6.08 C4-3.53

Datwyler G.: Nowe zastosowanie anemometru drucikowego. ,,Appli-
cations nouvelles de l‘anémométre a fil chaud*. C. r. des Séances
de I‘Acad. des Science, t. 235, Nr 19, list. 52, s. 1101; A4, 2 str., 1 poz.
bibl. — Przy pomiarach turbulencji kinetycznej, czyli wahan pred-
kosci powietrza, wystepuja zwykle roéwniez wahania temperatur,
czyli turbulencja termiczna. Autor podaje wzory na uwzglednienie
turbulencji termicznej. F. Janik.

69* 536.24 C4-3.53
Michiejew M. A.: Wymiana ciepla przy burzliwym pyzep?ywi‘e plyj
nu w rurach, ,Tieptootdacza pri turbulentnom dwizenj 21dkgst1
w trubach*. Izw. Alkad. Nauk SSSR, Otd. techn. Nauk, Nr 10, pazdz.
52, s. 1448; B5, 6,5 str., 3 wykr., 1 tabl.,, 14 poz. bibl. — Dotychcza-
sowe wzory nie rozrézniaty kierunku wymiany ciepta, co powodo-
wato roéznice z danymi doswiadczalnymi. Opracowano nowe wzory,
ktore daja zgodnosé z do$wiadczeniami dla réznego rodzaju ptynéow
i réznego profilu rur. W. Narkiewicz.

'170* g0 P 539.3:536 _.C4-3.53
Grigoluk E. I.:. W. M. Majziel: Problem temperaturowy'teoru spre-
zystosci. ,,W. M. Majziel. Tiempieraturnaja zadacza tieorji up}'ugostlf‘.
Sowiet. Kniga, Nr 6, czerw. 52, s. 61; B5, 4,5 str. — Recenzja ksmz-
ki W. M. Majziela o tytule podanym w nagtéwku, traktujacym
o naprezeniach termicznych w ciele izotropowym, przy zalozeniu
waznoéci prawa Hooke‘a. Siedem rozdziatéw: 1. Wykiad metody au‘tO-
ra pozwalajagcej na otrzymanie nowych wynikéw teoretycznych, qu
réwniez nadajacej sie do badan doswiadczalnych. 2. Zastosowanie
metody Majziela do probleméw juz rozwigzanych. '3. Rozwnqz_an}e
szeregu zagadnien ptaskich. 4. Wyprowadzenie wzorow na wygigcie
cienkiej $cianki pod wpilywem dziatania temperatury. 5. Naprezema
cieplne w wirnikach. 6. Naprezenia w cienkich powtokach osiowo-
symetrycznych. 7. Metoda doswiadczalna. J. Rolinski.

W* 551.594.22:629.135.15 C4-3.53
Bojanowski J.: Wyladowania elektryczne w szybowcowych lotach
chmurowych, Techn. lotn., r. 7, Nr 6, list.-grudz. 52, s. 167; A4,
3 str., 6 fot.,, 4 rys. — Przyczyny powstawania wytadowan elektrycz-
‘nych na szybowcach w czasie lotow chmurowych oraz sposoby za-
bezpieczenia przed ich skutkami szybowcow i zatogi. (a).

7% 620.1:629.13 C4-3.53
Malavard L.: O nowej technice badan doswiadczalnych przy zasto-
sowaniu analogii reoelektrycznej. ,,Sur une nouvelle technique dans
le calcul expérimental par analogies rhéoélectriques‘ Recherche aéro.
(Paryz), Nr 20, marz.-kw. 51, s. 61; A4, 7 str,, 1 fot., 4 rys., 8 wykr._,
11 poz. bibl. — Opis fnetody realizowania analogii reoelektryczne]j
przy uzyciu papieru , Télédeltos’, posiadajacego odpowiednie wta-
snosci. Autor alkcentuje oraz ilustruje przykitadami wzaje;mr}e uzu-
pelnianie sie dwoch metod analogii reoelektrycznej: przy uzyciu wan-
ny elektrycznej oraz przy uzyciu stalego przewodnika o mate) prze-
wodnosci. Opisana jest technika realizacji warunkow brzegowych.
J. Pindera.

3% 620.1:629.13.014 (_:4-3.51§
Malavard L., Duquenne R.: Studia nad powierzchniami nosnymi
przy uzyciu metody analogii reoelektryecznej. ,,Etude _des surfaces
portantes par analogies rhéoélectriques‘. Recherche aero. (Paryz),
Nr 23, wrzes.-pazdz. 51, s. 3; A4, 10 str, 1 fot.,, 4 rys., 7 wykr,
12 poz. bibl. — Artykul zawiera podstawy teoretyczne oraz OpIs
techniki laboratoryjnej do$wiadczalnego badania optywoéw metoda

analogii reoelektrycznej przy uzyciu wanny elektrycznej.
dana szczegdétowo strona laboratoryjna i
ktady zastosowania. J. Pindera.

4% 621.386.1:620.179 C4-3.53
Dudawslij J. Je.: Rentgenowska aparatura o duzej ,,Swiatlosile® dla
analizy strukturalnej. ,,Swictosilnaja apparatura dla rientgienowsko-
wo strukturnowo analiza‘“. Izw. Akad. Nauk SSSR, Ser. fiz,, i. 16,
Nr 3, maj-czerw. 52, s. 360; B5, 4 str,, 5 rys., 4 poz. bibl. — Krétki
opis aparatury do analizy strukturalnej, opracowanej w Laborato-
rium Rentgenowskim W.N.I.I.O. na podstawie prac B. I. Pinesa.
Aparatura sklada sie z lampy rentgenowskiej o duzej ,$wiattosile*,
z regulacji plamki ogniskowej od 0,006 do 4 mm2 i urzadzen dla
szybkich zdje¢ foto. W. Narkiewicz.

5% 621.43.019.862:662.75 C4-3.53
Stacey R. H.: Badanie liczby oktanowej malej objetosci paliwa.
,.Knock rating of small samples‘“. A.S.T.M. Bull,, Nr 180, luty 52,
s. 21, A4, 0,5 str. — Normalna préba ASTM Motor wymaga co naj-
mniej 450 ml paliwa, co jest czesto kosztowne przy laboratoryjnym
przyrzadzaniu probek. Krotko opisano metode pozwalajaca na uzycie
probki 100 ml. Metoda dla probek 50 ml jest opisana w ,,Standards
on Petroleum Products and Lubricants‘, Appendices VI and VII
strona 727 i 736, wydanie September 1951. W. Narkiewicz.

76* 621.43.068 C4-3.53
Keenan J. H.: Wilasnosci gazow spalinowych, ,,Properties of the
gases of combustion processes‘. Engineering, t. 172, Nr 4468, wrzes.
51, s. 347; Nr 4469, wrzes. 51, s. 375; 36 x 26 cm, 4,5 str., 1 rys., 13
wykrT., 29 poz. bibl. — Informacje o najnowszych zdobyczach wiedzy
w dziedzinie termodynamicznych wtasnosci spalin. Rola analizy wid-
mowej w badaniach termodynamicznych wiasnosci gazéw. Postep
w badaniach zjawisk molekularnych — gazow przy cisnieniu zero-
wym i skonczonym. Najnowsze badania zjawiska diawienia. Poste-
py w badaniach wtasnosci termodynamicznych pary wodnej, wodo-
ru, helu i innych gazéw. Badania wtasno$ci réznych spalin (ental-
pia, entropia, przewodnos$¢ cieplna, lepko$¢ itp.). J. Rolinski.
7* 621.431.75:629.135 C4-3.53
Brodie J.: Rozwo0j serii silnikow De Havillanida do lekkich samolo-
tow. ,,The development of the De Havilland series of engines for
light aircraft‘. Instn. mech. Engrs. Auto. Div. Proc., 1950-51, cz. II,
s. 48; A4, 22 str., 34 fot.,, 10 1ys., 10 wykr. — Omoéwiono ewolucje sil-
nikéw 4- i 6-cylindrowych szeregowych na przestrzeni ostatnich 25
lat. Jej cechy — to wzrost mocy jednostkowej, zastosowanie pozycji
odwroconej, obnizenie ciezaru jednostkowego, zwiekszenie nieza-
wodnosci i przediuzenie okres6w miedzynaprawczych. Szczegodlnie
trudne jest opanowanie drgan skretnych waléw wykorbionych
W celu ich czesSciowego sttumienia oraz uzyskania spolkkojnej pracy
rozrzadu, sprezarki oraz akcesoriow, naped tych elementéw powi-
nien znajdowaé¢ sie w przedniej czesci walu wykorbionego. Sposo-
bem prowadzacym do zmniejszenia drgan jest réwniez zastosowa-
nie sprzegla sprezystego miedzy watem wykorbionym i Smigtem.
L. Piechowski.

78* 621.431.75:629.135 C4-3.53
Norton J.: Projekt i rozwoj zespoiu napedowego do Bristola Braba-
zona, zlozonego z dwu silnikow Centaurus. ,,The design and deve-
lopment of the twin Centaurus power plant for the Bristol ,,Bra-
bazon‘“‘. Instn. mech. Engrs. Proc., t. 164, Nr 3, 1951, s. 281; A4,
16 str., 17 fot., 21 rys., 1 wykr., 1 tabl. — Samolot Bristol Brabazon
posiada 8 silnikéw zgrupowanych parami umieszczonych w skrzyd-
lach i napedzajacych 4 pary przeciwbieznych $migiet. Autor uza-
sadnia przyjety uktad i opisuje konstrukcje podwéjnego reduktora
napedow giéwnych i pomocniczych, system sterowania Smigiet oraz
stanowisko do prob dotyczacych m. in. wykrywania i gaszenia po-
zaru. L. Piechowski,

79* 621.431.75:629.135
Slatter B. H.: Silniki Mamba w samolocie Apollo. ,,The Mamba
engines in the Apollo aircraft*. Trans. Amer. Soc. Mech. Engrs.,
t. 74, Nr 2, luty 52, s. 247: A4, 3,5 str.,, 5 fot.,, 1 rys.,, 1 wykr., 1 poz.
bibl. — Przystosowanie do platowca silnika nowego typu wigze sie
z licznymi trudno$ciami nawet, gdy uzyskano calkowicie zadowala-
jace wyniki przy probach z silnikiem na hamowni. Najpowazniej-
szym problemem jest regulacja wspéipracy zespoiu turbina—s$mi-
gto; w zespole omawianym jest ona catkowicie zautomatyzowana.
Istnieje tu rowniez urzadzenie pozwalajgce na samoczynne i natych-
miastowe przestawienie Smigta w choragiewke, w przypadku de-
fektu silnika. Omoéwiono dalej rozruch silnika na ziemi i w locie,
wentylacje przestrzeni silnikowej i poréwnano osiagi silnika na ha-
mowni i w locie. L. Piechowski.

Jest po-
przedyskutowane sg przy-

C4-3.53

80* ) 621.438 C4-3.33
Martinuzzi P. F.: Wiclostopniowe turbiny promieniowe. , Multista-
ge radial turbines‘. Trans. Amer. Soc. Mech. Engrs. t. 74, Nr 5,

lip. 5?, S. 663; A4, 10 str., 8 rys. — Sposréd roéznych mozliwosci zasto-
sowan omoéwiono uktad dla gazéw spalinowych jako czynnika ro-
boczego. Najwtasciwsza jest turbina o przeptywie odSrodkowym, przy
czym topatki wirnikéw wszystkich stopni umocowane sa na wspol-
nej tarczy. Podano przyktad sprezarki promieniowej z wirujacym
dyfuzorem o przepiywie dosrodkowym. L. Piechowski.

81% 621.438-574.9 C4-3.53
Nabojowy rozrusznik dla turbin ,,A cartridge starter for turbines‘.
Aeroplane, t. 81, Nr 2109, grud. 51, s. 793 A4, 1,5 str., 1 fot., 1 rys.,
2 wykr. — Zwiezly opis rozrusznika dla turbiny lotniczej, odznacza-
jacego sie matym ciezarem i duzg zdolnoscig uruchamiania w wa-
runlcach polowych. Jest nim mata turbinka napedzana gazami po-
wstatymi ze spalenia nabojow wybuchowych, wystarczajacych na
trzykrotny rozruch silnika bez uzupetniania tadunkow. J. Wolf.
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82* 621.438:620.178.3 C4-3.53
Bentele M., L.owthian C. S.: Badania uderzen cieplnych w materia-
tach dla turbin spalinowych. ,,Thermal shock tests on gas turbine
materials‘‘. Aircr. Engng., t. 24, Nr 276, luty 52, s. 32; A4, 6,5 str.,
3 fot., 2 str, 15 wykr., 5 tabl, 12 poz. bibl. — Ogolne studium teo-
retyczne gidwnych czynnikéw | warunkéw wptywajacych na zacho-
wanie sie materiatu pod wptywem ,,uderzen‘ cieplnych. Krytyczny
przeglad opublikowanych metod badawczych i ich teoretyczna pod-
budowa. Na zakonczenie autor proponuje dwie postacie prob na
uderzenia cieplne. J. Rolinski.

83* 621.45:621.43.06 C4-3.53
Rappeneau J.: Pomiar sprawnos$ci komodr spalania silnika turbo-od-
rzutowego przez okreSlenie iloSci dwutlenku wggla zawartego w ga-
zach wylotowych, ,,Mesure du rendement des chambres de combus-
tion de turbo-réacteur, par dosage de l‘anhydrite carbonique conte-
nu dans les gaz d‘échappement“. Recherche aéro. (Paryz), Nr 2i,
maj-czerw. 51, s. 19; A4, 5 str,, 2 rys.,, 4 wykr., 1 tabl,, 2 poz. bibl. —
Pomiar sprawno$ci komor spalania przeprowadzony przy pomocy
analizatora spalin — ONERA typ 80 — dzialajacego na zasadzie po-
chtaniania promieni podczerwonych bez rozktadu widmowego, co
daje wyniki o bledach wzglednych mniejszych od 1%. Sprawno$¢
okresSlana jest stosunkiem koncentracji CO: rzeczywiscie znajduja-
cego sie w spalinach do CO: catkowitego — to jest ilosci, ktora po-
winna sie znajdowaé¢, gdyby spalanie byto idealne. J. Zaboklicki.

84 621.45.01:621.515 C4-3.53
Goworow A.: Teoria silnikow odrzutowych, ,,Tieorja rieaktywnych
dwigatielej*. Wiestn. wozd. Fiota, r. 34, Nr 3, marz. 52, s. 54; BS5,
8 str.,, 3 rys.,, 3 wykr. — schemat i zasada dziatania sprezarki od-
srodkowej; elementarnie przy pomocy rownan zachowania energii
i Bernoulliego przedstawiony bilans proceséow termodynamicznych
z interpretacja graficzna oraz wyjasnienie pojecia sprawnosci efek-
tywnej i adiabatycznej. W tekscie podano orientacyjne charaktery-
styczne dla zagadnienia wartosci liczbowe orvaz wyprowadzono wzor
na temperatur¢ zahamowanej strugi. M. ELekowski.

85* 621.45.001.5 C4-3.53
Wilkinson P. H.: Do$wiadczalny silnik odrzutowy Phoebus firmy
Bristol. ,,Bristol Phoebus research engine‘. Aviat. Age (U.S.A)),
t. 17, Nr 6, czerw. 52, s. 38, 28 x 28 cm, 1,5 str.,, 4 fot. — Krotki
opis silnika doswiadczalnego Phoebus, ktory jest praktycznie iden-
tyczny z silnikiem $miglowym Proteus, bez przekitadni redukcyjnej.
Silnik ten pozwolil w szybkim -tempie przeprowadzi¢ badania spre-
zarkki, komor spalania i turbiny dla poézniejszego silnika Proteus.
W. Narkiewicz.
86* 621.833.6 C4-3.53
Sicklesteel D.: Projektowanie i produkcja kol planetarnych dla
przektadni automatycznych. ,.Design and production of planetary
gears for automatic transmissions*. SAE J., t. 59, Nr 7, lip. 51, s. 31;
A4, 3 str., 1 rys., 2 wykr. — W czeSci pierwszej artykul omawia za-
sady wyboru typu przekladni oraz przebieg prac przy projektowa-
niu. Czesé druga jest opisem produkeji. J. Rolinski.

87* 621.833.62 C4-3.53
Szybkobiezne przektadnie epicykloidalne Allen-Stoeckicht. , Allen-
Stoeckicht high-speed epicyciic gearing‘. Engineering, t. 171, Nr 4436,
luty 51, s. 117; 36 x 26 cm, 2 str., 3 fot., 4 rys. — Wprowadzajac po-
dzial przektadni na ,,planetarne, stoneczne i gwiazdziste’ autor
omawia podstawowe zagadnienia konstrukcyjne kazdej z nich.
Stwierdza m. 1n., ze dla uzyskania réwnomiernego obciazenia po-
szczegllnych kot zebatych, koto stoneczne lub pierscien zebaty win-
ny byé osadzone wahliwie, L. Piechowski.

88* 621.85.052 C4-3.53
Cooke B.: Zljcza rur dla hydraulicznego przeniesienia mocy. ,,Pipe
Joints for hydraulic power transmission‘. Instn. mech. Engrs. Proc.,
t._ 164, Nr 3, 1951, s. 308; A4, 15 str., 3 fot,, 25 rys., 2 tabl, 3 poz.
bibl. — Podano w sposob opisowy wyniki prob kilkunastu standarto-
wych oraz kilku eksperymentalnych ztaczy. Mierzono przecieki
ztaczy poddanych dziataniu pulsujacego ci$nienia, wzglednie drgan.
Dysku_SJa' zawiera wypowiedzi na temat konstrukecji ztacz, metod
badania ich oraz stosowanych materiatéw uszczelniajacych. J. Wolf.

89* 629.13.002.5 C4-3.53
Soityk T.: Oprzyrzadowanie lotnicze i nielotnicze. Techn. Lotn., . %,
Nr 6,.1i_st.-grud. 52, s. 154; A4, 3,5 str., 2 fot.,, 7 rys. — Trudnosci pra-
cowmkow' przybylych z 1mnych przemysiow wskutek roznic przy
fab}‘ykacjl czescl lotniczych w poréwnaniu z wyrobem zwyktych
czescl mechanlcznych. Autor wskazuje na inne zadanie, jakie ma
do speln}ema.oprzyrzadowanie lotnicze, inne Kkryteria sztywnosci,
mnelodmeswme do tolerancji. Trzy sposoby ustalania ksztaltu przy-
rzadow: przez__rozwijame si¢ ich z podstawowych szablonéw gtow-
nych przeluo__]ow, przez roztrasowanie wszystkiego w naturalnej
skall na ptycie traserskiej i wreszcie przez dopasowanie do czesci
rozebranego pierwowzoru, zrobionego bez przyrzadow. (a)
%)i;la'e\v W. N., Juch WGQQ.H'OM.3
Je . -, Jucharin . L.: Zagadnienia konstrukcji sk

szybkl_ch samolotow. Techn. Lotn.,, s. 7, Nr 6 list.-grud."s; srz’;(sl'?l
A4,' 9,5 str, 1 fot.,, 13 poz. bibl. — Praca ttumaczona z czésopisma
,,Tiechnika Woz'dusznowo Flota'* (Nr 12, 1946 r.), omawia podsta-
wowe zagad‘mema przy projektowaniu skrzydet szybkich samolotow
Krotko omowione konstrukcje stosowane w latach 1944—1946. Wy-'
magania stawiane tego rodzaju konstrukcjom, typowe rozwigzania
konstrukeyjne, zagadnienia wytrzymatoSciowe i optymalne warunki
rozwiazania konstrukcyjnego. Szczegdlowo omowicna jest kwestia

odksztatcenn i zachowania ksztattu ‘ofi ! i
e i I a profilu. Thumaczyt! mgr inz. St.
91*

C4-3.53

e Miexd d‘29.13.05 C4-3.53
$ < L 1ektore zagadnienia dotyczace lotniczc ado

zyroskopowych. Prz. Mechan. r. 11, Nr fl, list. 52, s, 442’, R];zy;?gt‘;‘w
3 fot., 4 rys. — Artykut zawiera schematy skretomierza sz’tu’czneg.é
}mxyzon‘tu o wskaznika kursu oraz opis tozysk tych ‘przyrzad(')w
t}\\gg{\‘vz;'gma Frzyrzad&x. Poniewaz D.W.L. akceptowato nazwe fziro-
skop* miast ,,zyroskop‘ — wiec nalezy na P SC 4 ¢ ra-
Cze) nazwy oryginalnej. F. Janil:.: Y D
9o 629.135:629.13.06 C4-3.53
Laxague J.: Wskaznik $rodka ci¢zkosci samolotow stojacych na zie-
nmui. ,,Indicateur du centre de gravité des avions au sol‘. Recherche
aero., Nr 29, wrzes.-czerw. 52, s. 59; A4, 3 str., 1 fot.. 2 rys., 2 wykr
3 poz. bibl. — Uzasadnienie teoretyczne pracy wskain’ika. Opi.s:
techniczny i schemat elektryczny. Wyznaczanie $rodka ciezkosci

o na o0$ pozioma) przy pomocy wskaznika jest bardzo

(rzutu jeg :

3 i szczedza duzo czasu. B. Kitzman. i
g:;:)ste bzao E 629.135-52 C4-3.33
Joy C. F.: Serwo-sterowanie samolotem. , Power controls fo’x_‘ ar-
craftu.' J. Royal Aeronaut. Soc., i. 56, Nr 493, slycz."52, s. 7, B3,
17 str., 11 rys., 3 wykr, 1 tabl, 11 poz. bibl. — Interesujace pordw-

. 5

i oY systemow serwo-sterowania pod wzgledem cigzary,
gglr‘lalsvng%z?y\\clhdzi};}aniu i oplacalnoépl. Omowleme.7.'asac1mczych cech
poszczegodlnych systemow (hydraulicznych, e]ek'm)cznych n.d..) po-
parte schematem dziatania. Dublowanie urzadzen ze_ wzgledow bez-
pieczenstwa. Zastosowanie pilola automatycznego W serwo-sterowa-
niu. Sposoby regulowania sit proporcjonalnych do kwadratu pr_e_d-
kosci na drazkach, wolantach i pedatach w celu zapewnienia pilo-

i ia steréow'. B. Kitzman.
;i’l‘“ nwyczue 629.135.001.572 C4-3.53
Degen A.: Model silnikowy Jubi, ,,Motormodell Jubi*. Aerol-Rev.
Suisse, r. 27, Nr 2, luty 52, s. 821 A4, 1 sir,, 1 rys. — Ogolne wiado-
mosei o modelu i tabelka jego danych. Rady konst.:'t}klox‘a odnosnie
budowy poszczegolnych zespotow modelu oraz wyprobowania w lo-
cie. B. Kitzman. )
95% 629.135.002 o . C4-3.33
Hollyhock W. S.: Pewne aspekty konstrukeji i \\'yt\\'arz;}ma samo-
lotu przy niezbyt duzej produkc ji. ,,Somm_c aspects of aircraft de-
sign and manufacture for limited production*. J. Royal Aeronaut.
Soc., t. 56, Nr 493 s. 25; B3, 8 str., 3 rys. — P.ro'dukc_\'a_niezbyt du-
zych serii moze byc¢ wydajna i zyskowna. Te i inne je) zalety uda
sie wykorzysta¢ pod warunkiem pomocy ze strony.konsu;ul_dora,
Artykut jest zbiorem rad dla konstruktora w zakresie wiasciwego
doboru materiatu, wyboru sposobu laczenia elementow oraz dosto-
sowania konstrukcji do mozliwosci i optacalnosci produkcji.’ Autor
ujat temat interesujaco, podat wiele konkrelnych przyktadéw. B.
Kitzman,
96* 629.135.4:534.1 2 C4-3.33
Saravanos B.: Drgania wlasne $miglowea na ziemi. .,The helicopter
in free ground vibration‘. Aircr. Engng., t. 24, Nr 286, grud. 32,
s. 336: A4, 4,5 str., 2 rys., 1 wykr,, 2 tabl, 1 roz. bibl. — Obliczenie
teoretyczne czestosci drgan wiasnych piasty wirnika nosnego i ma-
sy sprowadzonej — dla smiglowea stojacego na tréjkotowym podwo-
ziu na ziemi. Osie kot prostopadie do plaszczyzny symetrii oparte
na sprezynach zastepujacych podatno$¢ opon i amortyzatorow. Z
czestosci drgalr wlasnych i masy sprowadzonej obliczono sztywnoscé

podparcia piasty, potrzebna w analizie samowzbudnych drgan na
ziemi — przegubowych topatelx wirnika $migtowca. B. Zurakowski.
97 6$29.1235.4-23 C4-3.33

Hatiiman T.: Przektadnie Smiglowcowe. Porownanie cigczaru i kosz-
tu. . IHelicopter transmissions — weight vs. cost. Aero. Engng. Rev..
t. 11, Nr 8, sierp. 32. s. 33: Ad, 2.5 str., 2 tabl.. 2 poz. bibl. — Szcze-
gotowa analiza amortyzacii kosztu ciezaru przekladni. Na podsta-
wie szczegotowej analizy procentowych skiadnikow ciezaiu i kosztu
typowej przektadni lekkiej i drogiej oraz ciezszej i tanszej. docho-

dzi autor do wniosku optacalnosci lekkiej i drogiej konstrukeji.
W. Narkiewicz,

93* 629.135.52 C4-3.33
Brennan M. J.: Ldoe&z latajaca ,,Princess* firmy Saunders-Roe. ,,The
Saunders-Roe Princess flying boat'. Aircr. Engng., t. 24. Nr 284,
pazdz. 52, s. 300; Al 18 str.. ¥ fot., 37 rys.. 3 wykr. — Szczegoty kon-
strukeji najnowszej todzi latajacej ,Princess‘, przeznaczonej dla
miedzykontynentalnej komunikacji pasazerskiej. Samolot \yposa-

zony jest w dziesie¢ Smigtowych wilnikéw turbinowych Bristol ..Pro-
teus'’, umieszczonych po pie¢ na kazdym skrzydle, przy czym czte-
Iy wewngtrzne sa parami sprzezone i napedzaja wspotosiowe Smigta
przeciwbiezne. W tresci artykutu omowiono: rozmieszczenie kabin
zatogi i dwupoktadowej pasazerskiej. zabudowe zespoldéw napedo-
wych (z ostonami mogacymi stuzy¢ za pomost dla obstugi), serwo-
sterownice, tworzace dwa niezaleZzne od siebie uktady, klimatyzacje
i kabine ci$nieniowa, instalacje paliwowa (z integralnymi zbiornika-
m1), olejowa, elektryczna (pradu statego 120 V i 24 V), hydrauliczna
podnoszenia ptywakow na koncach skrzydel, przeciwpozarowa oraz
osuszajaca kadiuba. podwozie naziemne oraz konstrukcje todzi,
skrzydla i usterzenia. S. Madeyski.

99* 629.138.4
Leines E. W. Stan rozwoju samolotow komunikacyjnych. ,,Der
Entwicklungsstand der Verkehrsflugzeuge. VDI Z., t. 94, Nr 1,
stycz. 52, s. 7; A4, 7,5 str., 6 fot.,, 6 rys.,, 3 wykr. — Konieczno$¢ re-
gulacji cisnienia w kabinie, dane liczbowe z zakresu regulacji. No-
woczesne procesy klejenia utatwiaja budowe szczelnych kabin.

C4-3.53

Umieszczenie zbiornikow w skrzydle, przyktady poparte danymi
liczbowymi. Systemy zabudowania silnikow w skrzydle. Typowe
plany lotow w ruchu pasazerskim 1952/53 r. Przypuszczalne osiagi

1 cechy odrzutowych samolotow komunikacyjnych w latach 1952-57.
B. Kitzman.

100* 629.138.5.04 C4-3.53
Wyposazenie wnetrza samolotu komunikacyjnego. ,,Airliner interier
equipment‘. Flight, t. 61, Nr 2260, maj 52, s. 610: A4, 2.5 str.. 5 fot. —
Wnetrza umozliwiajace rozne zastosowania samolotow. Wytrzyma-
10o$¢é i konstrukcja foteli. Obicie kabiny. Konstrulicja okien i zamo-
cowanie szyb. Klimatyzacja powietrza w kabinie. OS$wietlenie. Kuich-
nia, umywainie itp. Drobne urzadzenia dodatkcwe. B. Kitzman.

101* 623.129 C41-3.53
Osinski J.: Porty lotnicze. Transport, r. 4, Nr 2, luty 52, oktadka;
A4, 1 str, 2 rys. — Problem portéw lotniczych (podziat na kate-

gorie i niektore przepnisy ICAO). M. Lekowski.

Niniejszy Przeglad Doliumentacyjny zawiera jedynie czes¢ ana-
liz dokumentacyjnych publikacy) z zakresu lotnictwa. Peilna dolu-
mentacja ukazuje sie W postaci kart dokumentacyjnych wydawa-
nych przez Centralny Instytut Dokumentacji Naukowo-Technicznej
(Waiszawa, Al. Niepodleglosci 188)) — CIDNT pizyimuje prenume-
rate kart cokumentacyjnych, ktéra moze obejmowacé zaréwno cala
dokumentacje naukowo-techniczna, jak i ocldzielne jej dzialy Iub
poszczegolne zagadnienia ! tematy techniczne. Cena karty dokumen-
tacyjne) wynosi w prenumeracie 20 groszy.

CIDNT wykonuje (za zwrotem kosztow) fotokopie i mikrofilmy
publikacy) objeiych zaréwno Przegladem Dokumentacyjnym, jak
t kartami dokumentacyjinymi.

Sktad Redakcji Wydawnictw Instytutu Lotnictwa:

Redaktor Naczelny — mgr inz, Stanistaw Witkowski.
Redaktor Przegladu Dokumentacyjnego Lotnictwa — Stanistaw Rudl<a.




F. WYTRZYMALOSC POLACZEN NITOWYCH
XXV. Naprgzenia $cinajace nity XXVI. Naciski powierzchniowe (zgniot) blach w otworach
- ]
= dural st. 0015 st. 24.1.30 diFsal . .Ry =d6kG/mm’ Ry, =EDEG/mm]
dnita ™ R, kG/mm? R; kG/mm? R; kG/mm? superdural 2 0 L.
i — — stal 0020 0 0,
2-4 - = 50 stal 24.1.30
——7 i 20 32 i 267.1.30 100 150
—8 | 18 30 = ar u
XXVI1. ObciaZenia potaczen nitowych
Nit_Przekréi Material I;X;;y Material Sity nacisku na blachy w otworach Pn kG przy grubosci blach,,s*: =
viatena:
4 | nita f | pits igte | blach
oo [ 57| 55 | T3 Toa Tos Tao Ton [0 12 [1s [ 1 [ 20 [ 23 | 3 s [« s ] 5 [ ¢
| | dural|_70 | durat | 35 45 60 70] [ | [ [ — 1 —
2 | 314 | 0015 | 105 0020 |"740|” 55 70 | &s] [ I | | | T
24100 | 155 | 24130| 90 "120 | 150]| 180 ~_! | 7 | =
L “dural | 90 | dural " 40 55| 70 | 80| | i | =
23| 415 0057|140 " 0020 | 45| 65| 80| 95| 125] T I - I
24130 | 205 | 24130 100 | 135 | 172 205]| 275 | 345 | =i
— = | dural | 115 | dural | 45| 60| 75| 903{125 {155 | [ || ™
26| 531 | 0015 180 0020 | 85, 70| 9 90 110 | 145 | 180} | | | |
) 24130 | 265 | 24.1.30 | 115 | 155 | 195 235]| 310 | 290 | =
T “dural [ 155 | dural [T 50 70| 90 | 105 | 145] | 180 | 215 | 270 = |
3 | 707 | 0015 260 | 0070 | 60| 85 [105°| 1257| 65 | 210)|_ 250 | 315 | { —
24130 | 355 | 24.1.30 | 135 180 | 225 | 270 | 360] | 450 | 540 | 675 —
@i dural |~ 210 “dural | 60 85 | 105 | 125 165 | 210]) 250315 | 375 | 420 | 535
3,5| 962 | COIS | 325 | 0020 |70 95| 120 | 145 | 195 | 245 | 235]' 365 | 440 | 490 | 610 T -
| 24130 | 480 | 24130 155 | 210 | 260 | 315 | 420] | 525 | 630 '_ 785 | 945 | 1050 | 1310 == il
' dural |~ 275 " dural 95 | 120 | 145 | 150 | 240]| 285 | 360 | 430 | 480 |00 | 720 | 840 960 | 1080
4 | 1257 o015 42570020 110 | 140 | 165 | 225 | 280 | 335 420] | 505 | 560 |"700 |~ 840 | 980 | 1120 | 1260 I
24130| 625 '24136. | 47 | 300 | 360 480 | 6001 | 720 900 | 1080 | 1200 | 1500 | 1800 | 2100 | 2400 | 2700 | | |~
min dural |~ 3% | durall " 17150 | 180 (240 | 300 | 360] 450 | 540 | 600 I 750 | 7900 | 1050 | 1200 | 1350 | 1500 | 1650 |
5 | 1961 0015 | 625 | 0020 it s 260 | 355 | 420 | 525 | 630] | 700 | 875 | 1050 | 1225 | 1400 | 1575 | 1750 | 1925 i
54190 580 241301 — T | | &@0 | 750 | 900) | 1125 1350 | 1500 | 1875 | 2250 | 2625 | 73000 |"3375" 73750 | 4125
11 “dural ~ 565 | dural I — | 360 430 | S40T 645 | 720 | 900 | 1080 | 1260 | 1440 | 1620 | 1800 | 1980 | 21€0
6 | 827 oI5 905 om0 o~ | | I/ _ 505 630 | 755 | 840] | 1050 | 1260 | 1470 | 1680 | 1890 | 2100 | 2310 | 2520
| ’—24.1_30 [Tas [2a130( [ | ||| 1080 | 1350] | 1620 | 1800 | 2250 | 2700 3150 | 3600 | 4050 | 4500 | 4950 | 54C0_
7_ \ml.: D —_—— — 620] | 755 = 840 1050 | 1260 1470 1680 | 1890 | 2100 | 2310 | 2520
3848 | 5015 | 1155 | 0020 [ | | _ €80 980] | 1225 | 1470 | 1715 | 1960 | 2205 | 2450 | 2695 | 2940
.., | dural | 905 | dural ‘ . L 865] | 960 | 1200 | 1440 | 1680 1920 2160 | 2400 | 2640 | 2880 |
8 | 8027 |—metTee o020 — — | | 1120 | 1400] | 1680 | 1960 2240 2520 | 2800 | 3080 | 3360
XXVIII. Sity odrywajace iby nitéw Pr.. kG XXXVI. Nity wybuchowe:wytrzymato$¢ polaczers dla nitéwi blach duralowych
y ywaja y -
. —_— —— a -— mty wpuszczane 120° — raz cigte: blachy s, = 0,6—0,8 —1—1,2-
dpismm — 15 =8 :
V | 26| 3 ‘ 35 ‘ 4 { 7 l 8 1,5
o Material nitéw | . dpijta ™mm 2,6 3 4 s 6 |
dural | 95 | 125 | 170 | 225 | 350 | 510 | 630 | 900 I M .
0015 I 100| 140 | 190 | 250 | 390 | 565 | 770 | 1000 Pingca kG 722 | 9 170 | 266 \ 382
245110 | 160 | 210 | 285 | 375 | 585 | 850 | = ss | s Sita niszczaca nacisku w otworze P, kG _|
0,3 |0,6—2,0 -
XXIX. Spadek wytrzymalo$ci nitéw na S$cinanic ze wzrostem $rednicy |0-6-2.0 - 1 18 2 ! 2
nita. Nity duralowe 04 10,6—2.0 19 22 30 37 4
. 3 05 [06—20 30 | 35 46 | S8 69
_ dom | 2]26l3l3s/4laslslel7]8]9l10 ik |oe—20| a1 | a7 |~ 62 | 78 | 9% _
Ry kG/mm? (X ~51/06 | 80/08 | 106/1--1,2 132/1,5 | 159/1.8
1 :! 59/0,6 | 90/0,8 | 150/1 |"188/1,2 '225/1.5_l
XXX. Minimalne grubosci blach duralowych: nacisk w otworze 1,2 59/0.6 | 90/0.8 150/1 | 22412 270/1.5
R, =60kG/mm2; wytrzymalo$é nita na $cinanie —zmienna 1.5-3.0 59/0.6 I 90/0,8 15071 2241,2 338/1,5 |
britamm | 2 | 26 | 3 | 4 | 5 | e | 8 b= 50 e ‘ '
t
$ bl.min.™™ | 067 | 0,79 | o090 | 1,02 | 1.35 | 1556 | 1,98 naca = S8 =8 I 138 ' 216 310
$1 Sg
XXXI. Wytrzymatos¢ blachy na docisk w otworze, w zaleznosci 0.3 | 03 13 | 15 19 24 29
od grubosci; blacha — superdural R, = 42 kG/mm* :Q’4 =9'3_0’4 16—21 18—24 24—32 30—40 36—48
Sl mm 02l03l04l05]1,0/1,111,5] 2 [25] 3 [35] _8,2 ?)93: glz _ig:ig" 22_22 2;_2; iikg; 22-71;4
R, kG/pym2 L 1oni = ~ 06 |03—0. = = = = =
UL el 70| 77| 83 |120]122] 120118 115] 113 | 110] 107 08 | 0.3—0.8 |30-50/d05 34-68/6i06] 46—122 _57—152 | 68—182
— — 11,0=3,0 45/0,4 €6/0,5 | 106/0.6 | 176/0.8 | 264/1.0
XXXl Wytrzymalo§¢ na docisk w zaleznoSci
od 0d]eglo§ci_ od brzegq e — dla duralu (w e
__kierunku dziatania sity) r Pinaca kG 80 | 106 ' 188 ' 205 | 420
e losd|10al15d[20d|25d] 304 » ot
o S S,
RnkG/mm2 | 42 | 69 | 90 | 107 | 120 | 120 . :
i . 03 03 13 | 15 20 | 2 El
XXXIL Wytrzymatos¢ blachy na docisk w | ¢ ' T;' L 04 03043 1721 20=20° §do—d5. S8t I 40760 -
otworze w zaleznosci od bocznej odlegto- E 05 10,305 34—5 | 42-70 | 50-83
§ci 1! " material blach—dural; e=2,5d=const. =] 0,6 10,306 | _30—59 | 40-79 49-99 59—120
_ r=x.d |05d|075d]1,0a|15d]|20d]25d]30d]35d 08 |0,3-0,8 134-67/do0,6| 38—103 | 53—138 | 65—172 | 77—206
Ro kG/mm? | 422 | 624 | 820 | 1035 | 1100 | 109.4 | 104.4 | 101:3 R P D R S B R
a—nity wpuszczone b —nity wpuszczane ¢, —nity z tbem | c,—nity wpuczcza-
- 120’-raz ciete 120°-raz cigte; dol- | puikulistym: otwo~ ne 120°; obie bla-
XXXIV. Scinanie blachy do brzegun ¢« # e’=e+0,25.d i przy mniej na blacha gzynko- ty gladkie chy weiggane
szych e<2d jest réwne $rednio Ry = 27 kG/mm? (dla duralu) wana c |
2.
///l// .
"'
XXXV. Zerwanie blachy poprzecznew przekroju otworu nita nast¢puje przy
r<1i5.d ijest rowne Rp =42 kG/mm? (dla duralu)
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XXXVII. Wytrzymatos¢ nitéw rurkowych na écinanie/miejscowa u
Y statecznosci &cianki nita/:laczenie metalu z metalem

Niszr'zace naprgif_nia _§Cin?ig°c
X Nit Blacha Material « kG/mm?* przy iczbie nitow Al
Typ polaczenia Gl nfm blachy 1 2 3 4 S I 6
dural 18,8 15,9 16 16 iy __| 16
1,5 0015 — 25 — 22,8 22,8 = 22,8 :“_22,8_ 22,8
1210 T [ S v S 173 | W4 | 175 §
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. P o — o : - L R - al - |
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- 1 I N
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10—8 = — — Al
g 0015 3,8 | 292 29,2 29,2 292 a0
_b__ 012; . !? . S B I
| dural || 24 I 22 22 22 2 2
v Ty 8—6 = L1 == = ST T A | Wy
| 015 || 354 | 337 33,7 33,7 337 87
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12—10 - e —— N | S
______ o | 0015 30 | 25 | 215 25 | - i
e —d P dural 21,1 202 | 20 | 20 | 20 Ky
2 — 10—8 - = = = i !
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XXXVIII. Wykreslne wyznaczenie obciazenn nitéw -rTurkowych: !aczenie metalu z drewnem.
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