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Czlowiek z punkiu widzenia konstruktora samolotu

j ; . rozpatrywana z szeregu punktéw widzenia. Zaga@n‘ienia zasadniczg to
aer}){ci(;lnrf;fgilfgav:;{?g;%ilézg,zieggrclolog?a, giytkow.noééi wyposaier_lie. Na ok}ad’kach niniejszego zeszytg pOswie-
cimy nieco m,iejsca czlowiekowi, ktory na pokladzie samolotu moze przebywa¢ w charakterze zalogi lub tez
Lt i ié ‘ekowi bezpieczenstwo i wygode, w szczegdlnoscei za$ zatodze takie warun-
ki Ilg;nrsrfggll:Oéyrggi;;igex;cfggﬁ)cv;el? Wy‘magalr)ﬁa te dotycza ukladu i geometrii pomieszczen, rozmieszczenia
stex;))wr}lcy, -Wyéfﬁf'?f;oiﬁﬁggflfrggéja sie duze réznice zachodzi konieczno$¢ okreslenia ,,cztowieka normalnego”
oraz Opnrl;;;/)zzdlgéw Sekrajnych, z jakimi‘winien sieiligzyé konstruktor samolotu. Standart wygody czy tez mozli-
wosci konstrukcyjne zaleza od typu samolotu i jego przeznaczenia. Dlatego tez oprocz wartosci przecigtnych
podawane sa i wartosci skrajne. Zreszta zapatrywania na War_unkl bezpieczenstwa i wygode u]e_ga]q ciaglej
ewolucji tak&, se zamieszczone liczby i inne dane odzwierciadlaja raczej obecnie panujace tendencje a nie sta-

i i j j normy. ) )
novgz‘mﬁifg%@ ggg\i;;:eaj’z%]f:zejna v gtronie okladki materiat dotyczy zasadniczo zalogi samolotu, w szezegol-
nosci pilota. Podane sag ciezary, oraz wymiary cztowieka, ciezary ekwipunku lotnlc;?g_o, wymiary i cigzary
spadochronéw i pasow bezpieczenstwa, dane odnoszace sle do geometrii i wytrzymatosci foteli. ~Wykres
rys.3 — przedstawia odporno$é organizmu ludzkiego na przyspieszenia. Tabela IV i VII zawiera wytyqzr‘le do
projektowania sterownicy. Wreszcie rys. 4 przedstawia kabine sportowego sgmo'lotu akrobacyjnego, jest to
kabina do$é mala jednakze zapewniajaca Jeszcze wystarczajaca swoboc}e rpchow i vyygode. ) N

W zeszycie nastepnym podamy rozw1agzan1a’kak_)n_1 zatogi :san_mlotow i szybowcow oraz kak_)m pgsazexsklch
samolotow wieloosobowych. Omowione beda rowmez.zagagimemz} prOJgktowamq kabm_ pasgzerslglch, .

Na stronie III okladki zamieszczamy przyktad obhczempwx, ilustrujacy SpOSOb. przehcz.am'c}“zmlan osiagow
samolotéw “wg metody podanej w ,,Pomocach konstruktorskich* w nr 5/52 ,,Techniki Lotniczej®.

Zebrat mgr inz. R. Lewandowski

a. Sxaig =10

Tabela 1 Ciezary lotnikow Tabeta 11 Ciezary sprzcelu ratowniczego

ciezar w kG normalny |.lekki| ..ciezki Cigza r kG I od do |érednio! e

lotnik lekko ubrany I 63 S8 pasy bezpieczenstwa 1,0 3.0 1.8

lotnik w odziezy zwyk- | uprzaz spadochronowa 2,8 4.0 3.4

lej |5 kG] o 0 . kompletny spadochron 9.2 10,4 | 10.0

lotn ik w odzirzy zimo- o . 7 5

wej 113 kG| y 90 %0 103 aparatura tlenowa 7.9 30,0 15.0

dla lekkich samolotow

i szyboweow nalezy

przyjmowac skrajne

cigcary —— Rys. 1. Pasy Dbezpieczenstwa.

przy zalodze jednooso- a) pasy brzuszne b) pasy cztero-

bowej 45 103 ew. piecio- czlonowe. Z — zamek. g
2alodze licznieiszei 5 93 Liczby w kotkach (_)!(reélaja mini-

przy zalodze liczniejsze} o ‘ malna ‘wytrzymatoéé poszczegol-

nych paséw w KkG.

COAEPHKAHHUE CONTENTS

Orxaukn na Il Konrpecc Iloabckux Muixenepos About The II Congress of Polish Engineers

H TexunkoB = ¢ « & « o+ o+ . 151 and Technicians . . . . . . . 1531
ST. MADEYSKI: Aeonapao aa Bunun (1452 — ST. MADEYSKI: Leonardo da Vinci (1452 —

1519)0 o s 152 1519) . . U )
T. SOLTYK: OcnacTka uexa npu aBHalHOHHOM T. SOLTYK: Tooling in aircraft and other

H HeaBMAallHOHHOM NPOHM3BOACTBE . 154 industries y 154
B. H. BEASIEB u B. 1. KOXAPHH: K Bonpo- W. N. BIELAJEW i W. 1. JUCHARIN: Wing

Cy O KOHCTPYKUHH CKOPOCTHDIX KPbIAbEB . 157 design problems in high speed aircraft . 157
3a_ueprexnoii gockoii — J. BOJANOWSKI: At the Drawing Board — J. BOJANOWSKI:

OAexTpiueckHe pa3paibl MPH MOAETE NAaHepa Electric discharges during glider cloud

B o6Arakax i & & % s a w167 flying . 167
Texunuecknit noutoebiii swnk — [loremuka no Technical Leiter Box — Polemic about mi-

nososy koHcrekta ,Mexanuka [loaera” . 171 meographed edition of ,,Theory of Flight* 171
Texuuueckne HoBOCTH : ' .« 172 Technical News 172
O630p HoBaTopckux npearomennii. . . . 173 Review of Rationalisation Projects 173
Ha xumxubix noaxax - * « « « .« 176 On Booksellers Shelves 176
Hogbie noabckue aBHAUMWOHHbIE CTaHJAapPTbI, ' 179 New Standarts 179
Xponunka S * % = w» & 179 Chronicle 179

Bu6anorpaguueckuit 0630p aBHauuu A viaticn Biblioéraphy



TECHNIKA

LOTNICZA

DWUMIESIECZNIK ZWIAZKU POLSKICH INZYNIEROW | TECHNIKOW LOTNICZYCH
(KOLO LOTNICZE SIMP) '

ROK VII

ZESZYT 6 (19)

LISTOPAD-GRUDZIEN 1952 R

Po Il Kongresie Inzynieréw i Technikéw Polskich

II Kongres Inzynieréw i Technikéw Polskich, ktéry obradowat w dniach 2s
i 29 wrzesnia rb, w Warszawie, stat sie wielkim ,sejmem technikéow®, poruszyl
w niezwykle szerokiej skali szereg probleméw zwigzanych z zyciem i pracq inte-
ligencji technicznej, wykazal wielkq aktywnosé i posSwiecenie dwustutysiecznej
rzeszy polskiej inteligencji technicznej i jej wspainate zbratanie z klasq robotni-
czaq i catym polskim ludem pracujacym, jej zapal tworczy i przywiqzanie do Polski

Ludowej.

Kongres jaskrawo wykazat olbrzymi wktad Zwigzku Radzieckiego, je-

go literatury, nauki i techniki w odbudowe i przebudowe naszego Kraju.
Ponizej zamieszczamy w skrécie wypowiedZ Kolegi inz. T. Chyliniskiego, dele-
gata na Kongres z ramienia Instytutu Lotnictwa.

Instytut Lotnictwa, powolany do zycia w 1946 r. roz-
poczynal swe prace zdawacby sie moglo w najtrudniej-
szych, jakie sa do myslenia warunkach: ogdélne wynisz-
czenie Kraju przez wojne i lata okupacji, ruina — w ja-
kiej znajdowal sie nasz przemyst lotniczy, prawie kom-
pletny brak sit fachowych w lotnictwie — spowodowany
rozproszeniem i przetrzebieniem Kkadr lotniczych przez
okupanta, kompletny brak wyposazenia warsztatowego
dla zakladow, wreszcie zaccfanie — jakie powstato
w dziedzinie lotniczej wiedzy naukowo-techniczne]j
w Polsce — wywolane okresem 6 lat okupacji, lat ogrom-
nego przeciez postepu techniki lotniczej na calym swie-
cie. I niewatpliwie zdawalo sie nie jednemu, ze w ta-
kim stanie rzeczy wydzwigniecie z ruin przemystu lot-
niczego w Polsce jest kwestia dziesiatkéw lat. A jed-
nak — wszyscy byliSmy i1 jesteSmy $swiadkami i uczest-
nikami szybkiej i wspaniatej odbudowy zycia lotnicze-
go naszego Kraju. WidzieliSmy i widzimy, jak dzieki
troskliwe] opiece i pomocy Rzadu, dzieki ogromnej po-
mocy, jaka nam niesie Zwiazek Radziecki, dzieki so-
cjalistycznej Swiadomosci i bohaterstwu Polskiej Klasy
Robotniczej, postepowala i postepuje odbudowa i roz-
budowa we wszystkich dziedzinach, a réwniez i w dzie-
dzinie lotnictwa. ObserwowalisSmy i obserwujemy .zna-
mienne zjawisko, ze skala tempa tej odbudowy jest zaw-
sze wielokrotnie wieksza od skali trudnaoici.

Instytut Lotnictwa od samego poczatku swego istnienia bie-
rze czynny udzial w dziele odbudowy. W okresie realizacji 3-let-
niego planu odbudewy Insty'ut znanznie sie rozrédsi, powstaty
do$é dobrze wyposazone i mogace stuzy¢é potrzebom przemysiu,
jak rowniez wtlasnym badaniom naukowym laboratoria.

Tak, jak caly rozwdj lotnictwa w Polsce, réwniez
prace Instytutu Lotnictwa stuza celom pokoju, w odroz-
nieniu od charakteru prac podobnych instytutow w kra-
jach obozu imperialistycznego, ktore stuza celom wojny
i zagtady.

Jednym 2z zagadnien, ktéremu poswiecono wiele uwagi od
chwili powstania Instytutu, byt problem $miglowcoéw, stanowiacy
do chwili obecnej jedno z najtrudniejszych pod wzgledem teore-
tycznym zagadnien w lotnictwie.

Przewidujac szerokie zastosowanie Smiglowcow w 2yciu go-
spodarczym, przystapiono do studiow teoretycznych, a nastep-
nie do projektu i budowy doswiadczalnego, pierwszego w Polsce
Smigtowca. Dotychczas uzyskane wyniki préb w locie sa pozy-
tywne i moga upowaznia¢ do podjecia przez Instytut konstruk-
cji i budowy Smigtowca typu uzytkowego.

Instytut Lotnictwa, obok wielu innych prac, jako pierwszy
w Polsce, rozpoczalt w tym okresie rowniez badania nad zagad-
nieniami analizy naprezen za pomoca metod analogii oraz opra-
cowal metode produkcji tensometréw oporowych, oddajac ja na
potrzeby nie tylko lotnictwa, lecz réwniez innych gatezi prze-
mystu.

Plan 6-letni zakreslit dla lotnictwa nowe i wielkie
zadania. Zapewnil on dalszy, wspanialy rozwoj prze-

mystu lotniczego w tempie dotychczas w Polsce niezna-
nym. Smiale i ambitne zalozenia Planu 6-letniego po-
stawily przed pclska technika lotnicza powazne pro-
blemy, ktoére musza by¢ rozwiazane dla spelnienia tych
programowych zadan.

Te zatozenia podyktowaly Instytutowi Lotnictwa droge S$ci-
Slejszego powiazania z biezacymi problemami przemystu i za-
cieSnienia wspoipracy przy rozwiazywaniu réznorodnych proble-
mow zwigzanych bezposrednio z profiukcja.

Na drodze przygotowan do wykonania zamierzonych zadan.
wsréd innych probleméw wysuwa sie na czoto jeden: problem
kadr. Instytut Lotnictwa, walczac z bardzo powaznymi trudnosécia-
mi na tym odcinku wstapit juz dwa lata temu na droge szkole-
nia i doszkalania swoich pracoewn ow, umozliwiajac robotnikom
osiggniecie wyzszych ksralifikacii az do stopnia inzynierskiego
wlacznie. Metoda ta data juz widoczne pozytywne rezultaty:
szereg robotnikéw i technikéw zostalo wysunietych na kierow-
nicze i odpowiedzialne stanowiska do kierownika dzialu wtlacznie.

Na polu szkolenia kadr fachowych mamy jeszcze bardzo duzo
do zrobienia. Musimy szkoli¢é konstruktoréw loiniczych ptatowco-
wych i silnikowych, osprzetowcéw i technologdéw lotniczych, nau-
kowcow forsujgcych postep w lotnictwie, specjalistow w wielu
dziedzinach zwigzanych z produkcja lotnicza. Jest to kwestia cza-
su. Wystarczy, ze nadmienie, ze wychowanie pelnowartosciowe-
go konstruktora lotniczego wymaga okoto 4 do 5 lat od chwili
ukonczenia studiow, wymaga przetrenowania konstruktora na
kilku co najmniej konstrukcjach lotniczych, celem poznania
i opanoweania bardzo truénych problemoéw, zwigzanych nieod-
tacznie z konstrukcja lotnicza — ptatowcow, silnikow i osprzetu.-
Konstrukcja i budowa nowych typow samolotow, dla zaspokoje-
nia potrzeb lotnictwa, jest zatem rowniez najlepsza szkota przy-
sztych kadr konstruktoréw lotniczych, technologéw lotniczych
i warsztatowcow.

Mamy mocne i niezawodne oparcie we wzorach
przodujacej radzieckiej techniki lotniczej, mamy opie-
ke Rzadu i poteznej organizacji mtodziezowej ZMP, kto-
ra objela patronat nad lotnictwem w Polsce. Te czynni-
ki oraz entuzjazm i zapal pracownikow lotnictwa i sze-
rokich rzesz mtodziezy, ktéra sie do niego garnie, sa
gwarancja, ze na odcinku kadr w lotnictwie trudnosci
beda przezwyciezone.

Z ulga i uczuciem dumy stwierdzi¢ mozemy, ze wspo-
mniane na wstepie, ciezkie, przerazajace warunki i trud-
nosci naleza juz do historii, ze dzisiaj mozemy juz zaj-
mowac sie zwalczaniem trudnosci innego rodzaju — ta-
kich codziennych, zwiazanych z problemami naukowymi,
zwiazanych z biezaca produkcja, z jej unowoczesnieniem,
jej usprawnieniem j postepem w dziedzinie iotnictwa.

Pcdjete ostatnio przez zalogze Instytutu zobowiaza-
nia dla uczczenia Frontu Narodowego, przyspieszaja wyv-
konanie zadan, jakie stoja przed Instytutem i wplyna
posrednio na przyspieszenie procesow produkcyjnych
w przemys$le. Stanowia one dowod, ze pracownicy lot-
nictwa stoja zwarcie w szeregach Narodowego Frontu
walki o Pokdj i Socjalizm.
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Caly s$wiat kulturaln

1952 oddaje hold wielkiemu geniu-
szowi Leonarda da Vinci w piec¢-
setna rocznice jego urodzin.

W pamieci szerokiego ogdédtu po-
zostaja przede wszystkim wspania-
te twory pedzla i dluta Leonarda.

»Wieczerza Panska“ w

kosciota Santa Maria della Grazia
portret
(,,Mona Liza“) oraz ,,Madon-
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na wsérod skal* w zbiorach Louvreu
w Paryzu, jedyny w Polsce ,,Dama
z lasiczka* w zbiorach Muzeum
Czartoryskich w Krakowie — to
najbardziej u nas znane dziela Le-
onarda. Zebrane i przelozone przez
Leopolda Staffa ,Bajki“, wyda-
ne ostatnio dla zrealizowania zna-
nej uchwaly Swiatowe] Rady Po-
koju z listopada 1951 r. przez Pan-
stwowy Instytut Wydawniczy, za-
poznaly polskich czytelnikow z
poetycka czastka prac pisarskich
Leonarda, przy czym trafnosé spo-
strzezen o cnotach i przywarach
ludzkich jest zdumiewajaca i jest
jeszcze jednym dowodem genial-
nosci Leonarda da Vinci,

Mniej znana ogoélowi jest ogrom-
na spuscizna pozostawiona w reko-
pisie, obficie wypelnionym znako-
mitymi, ilustrujacymi poruszany
temat  szkicami, wykonywanymi
bezposrednio w tekscie i na mar-
ginesach. Spuscizna ta obejmuje,
czesciowo tylko zachowany, doro-
bek twodrczego umystu Leonarda
da Vinci. Zawiera ona jego mysli
i refleksje naukowe i filozoficzne,
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Leonardo da Vinci
(1452 - 1519)

wyniki badan i doswiadczen przy-
rodniczych oraz opisy jego pomy-
stow 1 wynalazkéw z wielu dzie-
dzin zycia i techniki.

Zainteresowania techniczne Le-
onarda da Vinci obejmowaly tak
szeroki zakres, wyniki za$ prac
staly na poziomie wyprzedzajacym
o stulecia istniejaca rzeczywistosc,
ze — pomijajac zupelnie dziatal-
no$é artystyczna — na tej juz pod-
stawie zasluguje Leonardo da Vin-
ci na miano geniusza. Leonardo
zajmowal sie matematyka, mecha-
nika, astronomia, kartografia, ar-
chitektura, urbanistyka, meteoro-
logia, geologia, mineralogia, opty-
ka, akustyka; wykonywal 1 w
wiekszosci  zrealizowal projekty
mostow, tuneli, drég i kanaldw,
kosciotow, patacow i fortec, syste-
moéw nawadniajacych wraz ze Slu-
zami; konstruowal maszyny tkackie
i przedzalnicze, mlyny, armaty,
walcownie i obrabiarki, urzadzenia
dzwigowe, przyrzady muzyczne,
zabawki samoczynne, instrumenty
muzyczne i wiele innych maszyn
i urzadze:.
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Szkic maszyny latajacej z bijacymi skrzvdiami:
sie w pozycji lezacej

pilot znajduje

Posta¢ Leonarda da Vinci jest szczegdlnie bliska zwta-
szcza dla nas — technicznych pracownikéw lotnictwa.
Czlowiek ten bowiem wiele uwagi poswiecit rozwaza-
niom probleméw latania i maszyn latajacych. Wsrod
notatek w jego pracach odnajdujemy $miate, rzucone
w postaci konstrukeyjnych szkicow, systematycznie po-
prawianych i ulepszanych, rozwiazania zagadnien, ktére
wlasciwie dopiero dzisiejsza technika XX wieku
potrafila rozwiaza¢ i nadaé wlasciwa postaé. Leo-
nardo da Vinci — genialny samouk i wielki samot-
nik — w swych 3cistych pod wzgledem technicznym
i koncepcyjnie wizjach rysunkowych wykazat ogromna
intuicje w wskazywaniu rozwiazan problemoéw technicz-
nych lotnictwa, ktéorych jednak dla braku zrozumienia,
poparcia i pomocy wsrdéd wspoétczesnych oraz nie wystar-
czajacych, w stosunku do stawianych sobie zadan, pod-
staw naukowych i mozliwosci realizacji — nie udato
mu sie w pelni urzeczywistnié.

Wiele roéznorodnych szkicéw konstrukeyjnych roz-
wiazan pomystu maszyny latajacej wskazuje, jak dro-
biazgowo przygotowywal sie Leonardo da Vinci do tej
pracy. Rozwiazania bijacych ptatow nosnych nasladuja-
ce skrzydla ptakow, niezliczone szkice poszczegdlnych
faz lotu ptakoéw, zeberka ukladu nosnego z pokryciem
z tkaniny wzorowane na skrzydtach nietoperzy, wirni-
ki w ukladach przypominajacych dzisiejsze $miglowce
lub czasze pierwowzorow spadochronu oparte na obser-
wowanych w przyrodzie, unoszacych sie w powietrzu
nasionach roélin i drzew, lot Slizgowy wielkich ptakéw
nie poruszajacych skrzydiami jako podnieta do rozwia-
zania maszyny latajacej bedacej prototypem obecnych
szybowecoéw — oto kilka tylko przyktadéw z lotniczej
tworczosei Leonarda. Opierajac sie na 6wczesnych moz-
liwosciach, z braku innych silnikéw, ktére umozliwityby
lot maszyny ciezszej od powietrza — Leonardo rozwijat
w swych pracach pomyst samolotu napedzanego
mieéniami czlowieka,

Szkic maszyny latajacej z roku 1490 sterowanej giowa, poniewaz
rece i nogi wykorzystane sa do napedu bijacych skrzydet

Studia lotu ptakow

Dzisiaj — w polowie naszego stulecia, a w piecset
lat po narodzeniu Leonarda da Vinci — obserwujac
wspaniaty rozwdj lotnictwa na $wiecie stwierdzamy, ze
jednak niektére z problemow, jakimi pasjonowat sie Le-
onardo, do chwili obecnej zaprzataja uwage technikow
w lotnictwie. Jednym z tych problemdéw jest sprawa
lotu miesniowego. Najnowsze, dzisiejszymi metodami
i nowoczesnymi przyrzadami stwierdzone badania wy-
kazuja, ze dobrze zbudowany i wysportowany mez-
czyzna, postugujac sie nogami i rekami moze da¢ jedy-
nie najwieksza moc okolo 1,3 KM w przeciagu 20 se-
kund, zas tylko 0,56 KM na czas diuzszy. Od czasu do
czasu styszy sie tylko o pewnych, ciagle jeszcze pio-
nierskich probach. Innym zagadnieniem sa samoloty
z bijacymi skrzydlami (ornitoptery), ktére réwniez nie
wyszlty dotychczas ze stadium doswiadczen, przewaznie
na modelach latajacych. Naped migs$niowy $migloweca,
probowany kilkadziesiat lat temu przez Polaka Tanskie-
go rowniez nie doprowadzil do pozytywnych wynikéw.
Natomiast zastosowany przez Leonarda kwadratowy
ksztalt czaszy spadochronu, lezaca pozycja pilota w sa-
molocie, badania lotu ptakéow, badanie przeptywow
i inne zagadnienia, ktore pociagaly uwage Leonarda —
odnalazty po wiekach, obecnie w zmodyfikowanej po-
staci swoje urzeczywistnienie.

Leonardo da Vinci moze by¢é wiec stusznie uwazany
za obdarzonego ogromna intuicja i wyobraznia, wnikli-
woscia 1 trafnoscia przewidywania prekursora nowo-
czesnych badan aerohydrodynamicznych oraz rozwiaza:i
szeregu problemoéw konstrukeyjnych lotnictwa.

Dlatego na tamach naszego naukowo-technicznego
pisma lotniczego zamieszczamy tych kilka stow hotdu
dla wielkiego wszechstronnego geniusza, dla Leonarda
da Vinct.

Mgr inz, STANISLAW MADEYSKI

Wszystkie ilustracje zamieszczone w niniejszym artykule sa
reprodukcjami oryginalnych prac Leonarda da Vinci.
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Proba skrzydla w strumieniu wiatru zboczowego
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Mgr Inz. TADEUSZ SOLTYK

Oprzyrzadowanie lotnicze i nielotnicze

Autor przedstawia trudnosci, z jakimi spotykaja sie w lotnictwie pracowni-

cy innych przemystow wskutek roinic jakie

znajduja przy fabrykacji czesci

lotniczych w poréwnaniu z wyrobem czesci mgchanicznyc'h, do ktér.ych byli przy-
zwyczajeni. Autor wskazuje na inne zadanie, jakie w duzym stopniu ma do s;peﬁ-
nienia oprzyrzadowganie lotnicze, inne kryteria sztywnosci, inny sposob ujecia

wymiarowego i inne odniesienie do tolerancji.

W dalszym ciagu przedstawia trzy

sposoby ustalania ksztattow przyrzadéw: przez rozwijanig sie ich z podstawo-
wych szablondw giédwnych przekrojow, przez roztrasowanie wszystklegq w natu-
ralnej skali na ptycie traserskiej i wreszcie przez dopasowanie do czesci rozebra-
‘nego pierwowzoru, zrobionego bez przyrzadow.

Artykul ponizszy jest trescia odczytu wygloszonego
w kole lotniczym SIMP w dniu 16.V.1952 r. We wste-
pie zastrzegam sie, ze jako konstruktor a nie techno-
log, nie jestem specjalista od oprzyrzadowania i pragne
jedynie odczytem swym zwrocié uwage na szczegolne
cechy, jakimi odznacza sie oprzyrzadowanie lotnicze,

o czym na ogo6t nie wiedza ludzie naptywajacy do lot-

nictwa z innych zawodow. Z tego wzgledu licze wraz
z Redakcja ,,Techniki Lotniczej“ na to, ze artykul wy-
wola ozywiona dyskusje i odzew ze strony Kolegow
wyspecjalizowanych w dziedzinie zagadnien technolo-
gicznych lotnictwa.

Naplywajac do lotnictwa pracownicy innych prze-
mystéw metalowych, po przyjrzeniu sie produkcji, sa
zdumieni 1 przerazeni. Uderza ich to, co nazywaja nie-
jednoznacznoscia rysunku, z ktérego maja produkowac.
Rysunki czesci, ktére maja ze soba wspoipracowaé sa
tylko wyjatkowo stolerowane, a w wielu przypadkach
nawet niezwymiarowanie albo prawie niezwymiarowane,
jak np. rysunki owiewek, krzywych rur, przewodéw pa-
liwowych itp.

Produkcja lotnicza ma swoje wlasciwosci, ktéorych
dostrzezenie, zrozumienie i wczucie sie w nie pozwala
dopiero na skuteczna prace.

Pragne swoimi spostrzezeniami na ten temat ulatwic
proces przyswajania tych odrebnosci.

Seryjna produkcja samolotu wymaga bardzo duzego
i starannie obmyslanego oprzyrzadowania. Koszt jego
liczyé trzeba za réwny mniej wiecej kosztowi prototypu
lacznie z probami, przerébkami itp., to jest kilkakrotnie
wiecej niz koszt samolotu seryjnego.

Oprzyrzadowanie lotnicze jest w duzej czesci analo-
giczne do tego, jakie jest znane powszechnie w. przemy-
§le metalowym. Sa to roznego rodzaju uchwyty, ptyty
wiertnicze itp. do obrobki mechanicznej bardzo licznych
w samolocie tzw. ,,czesci obrabianych*. Ale specjalne
pietno oprzyrzadowaniu fabryki lotniczej nadaja przy-
rzady dla produkcji duzych a delikatnych czesci blasza-
nych, spawanych z cienkosciennych rur, czy klejonych
z delikatnych pretéw drewnianych, czy wreszcie stuza-
ce do montazu duzych zespoléw lub calych samolotow.
Maja one za zadanie: po pierwsze — umozliwi¢ wyko-
nanie Scisle jednakowych czes$ci skltadowych, a po dru-
gie — stuza do takiego zamocowania tych czesci do mon-
tazu, aby znalazlty sie w tym polozeniu wzgledem sie-
bie, w jakim maja wystepowaé¢ w gotowym produkcie.
Wowecezas nastepuje polaczenie ich: nitowanie, klejenie
czy spawanie,

Inne zadanie maja przyrzady przy wyrobie czesci
obrabianych mechanicznie. Przyrzad potrzebny jest
gtéwnie dla wlasciwego ustawienia przedmiotu obrabia-
nego wzgledem narzedzia. Przy montazu tych czesci
wlasciwe ulozenie wzajemne zapewnia sam ich ksztalt,
przyrzady montazowe naogodl nie sa potrzebne, jesli wy-
stepuja — to chyba jako specjalne narzedzia lub pod-
stawki umozliwiajace latwiejszy dostep i manewrowa-
nie wyrobem.

Przyrzady nazwijmy je dla odrdznienia lotniczy-
mi — do$¢ daleko odbiegaja swoja konstrukcja od przy-
rzadow dla obrdébki mechanicznej. Przyrzady obroébko-
we w porownaniu z lotniczymi odznaczaja sie ciezka
i masywna budowa. Pod obciazeniem rzedu kilku setek
kilogramow, jakie wywiera narzedzie obrabiajace, nie
moga odksztalcaé¢ sie wiecej niz o setne a nawet tysiacz-
ne czesci milimetra. Przyrzady lotnicze poddane sto-
sunkowo malym obciazeniom, przewaznie statycznym,
pod wlasnym ciezarem i ciezarem produkowanej czesci,
moga wykazywaé ugiecia kilkakrotnie wieksze.

O ile przyrzady dla obrobki mechanicznej sa nawet
mate, o wymiarach Kkilku do kilkudziesieciu centyme-
trow, o tyle przyrzady lotnicze mierza sie czesto na me-
try, a nawet na dziesiatki metrow,

Stad przyrzady obrobkowe sa budowane zwykle jako
masywne bloki stalowe. Tak zbudowane przyrzady lot-
nicze bylyby ciezkie, a nie koniecznie sztywniejsze, jesli
weZnliemy pod uwage, ze gléwnym obciazeniem jest
ich ciezar wlasny, Buduje sie je najczesciej jako ra-
mownice czy kratownice z rur o duzej $érednicy i sto-
sunkowo cienkiej ‘$ciance. Czasem uzywa sie profilow
otwartych, ale te sa mniej sztywne. Czasem przyrzady
takie zabetonowuje sie w podlodze dla usztywnienia.
Umocowane na tych szkieletach uchwyty, szablony czy
zderzaki maja stosunkowo cienkie $cianki rzedu 3—4 do
6 mm, podczas gdy w praktyce obrobkowej stosuje sie
wymiary Kkilkakrotnie wieksze.

7 2 4 J L

Rys. 1. — Montaz zebra drewnianego (odpowiednika poréwnaw-
czego brak)

Dalszym charakterystycznym szczegdétem konstrukeji
lotniczych jest sposdb ujecia wymiarow. Ksztalty czesci
mechanicznych sa dosy¢ prosto zdefiniowane. W ogrom-
nej wiekszosci przypadkow podanie kilku $rednic i kil-
ku odleglosci wraz z ich tolerancjami wystarcza, aby
znaczny zespoél dat sie ztozy¢ z czesci tak zwymiarowa-
nych. Rzadko do tego celu trzeba uzywaé jakichs do-
datkowych przyrzadow, jednak tolerancje musza by¢ za-
zwyczaj zachowane w bardzo ciasnych granicach. To
jest glowna czynnoscia, jaka trzeba pokonac¢ przy usta-
wianiu przedmiotu obrabianego w stosunku do narze-
dzia, a nastepnie przy obrdébce i jej kontroli. W pro-
dukcji lotniczej wzajemne zwiazki wymiarowe miedzy
czeSciami skladowymi sa nadzwyczaj zawiklane. Czesci
maja ksztalty skomplikowane, krzywoliniowe i prze-
strzenne.

Blad wykonania jednej czesci wplywa posrednio na
wiele innych wspoélpracujacych, a czesto objawia sie
tym, ze nie pasuje jakas$ odlegla cze$¢ — tak, ze trudno
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dojsé, co jest tego przyczyna. Wysuwa sie nieprawidlo-
we wnioski, poprawia sie te wymiary, ktore potrzeba,
by po wykonaniu kilku sztuk powrdci¢ do wymiarow
poprzednich, bo okazuje sie, ze byly one dobre, tylko
ktoras dalsza cze$¢ byla blednie wykonana czy zamo-
cowana. Czesci lotnicze z zasady robi si¢ raczej wedlug
przyrzadu, a nie wedlug wymiaréw. Wymiary sa tylko
punktem wyjscia dla zrobienia pierwszy raz przyrza-
dow.

TL-46/52-R2a

Rys. 2a. — Skrzynka wiertnicza

Nastepnie po zrobieniu prébnych elementéow i zloze-
niu ich wykrywa sie bledy, usuwa je korygujac i uzgad-
niajac miedzy soba przyrzady i od tej chwili produkcje
wykonuje sie wedlug przyrzadow, a rysunek i wymiary
maja znaczenie drugorzedne. Zwykle korygowane sa
one razem z przyrzadem dla zachowania ich jako doku-
mentu. Czesto zdarza sie, co zreszta nalezy traktowac
jako nieporzadek, ze przyrzady zostaja skorygowane,
a rysunki nie. Czesto zreszta skorygowanie rysunkow ze
skorygowanego przyrzadu jest bardzo trudne. Gdy-
bysSmy chcieli w drugiej wytwoérni zbudowaé samolot
wedlug tych samych, nawet dokladnie poprawionych
rysunkéw, to zapewne cze$ci jego bylyby niewymienne
z czeSciami pochodzacymi z pierwszej. Aby otrzymacé
wymiennos¢, nalezaloby pobraé¢ przeciwszablony z pun-
ktow laczenia i tymi szablonami zgraé¢ przyrzady jednej
i drugiej wytworni. Tego nie ma w przemysle maszy-
nowym. Niejednokrotnie bywa stosowane wykonanie
czesci wogdle bez zwymiarowanego rysunku. Tak np.
rury na przewody paliwowe, czy olejowe, o ksztaltach
nieraz bardzo skomplikowanych, owiewki, przejscia
miedzy powlokami skrzydia i kadtuba itp. praktycznie
rzecz biorac dobrze wymiarowaé¢ sie nie daja i szkoda
na to traci¢ czasu. Praktyczniej wykonaé probna sztuke
wedlug wskazowek 1 wedlug niej zrobi¢ szablony i przy-
rzady. Woéwecezas rysunek istnieje tylko po to, aby wy-
konczonej czesci dal swoj numer, oraz ewentualne wska-
z6wki technologiczne, materialowe itp. Metoda ta wio-
daca prosto, szybko i tatwo do celu jest szeroko stoso-
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Rys. 3a. — Uchwyt na obrabiarke

Rys.

wana wszedzie tam, gdzie zalezy na pospiechu. A samo-
lot szybko sie starzeje, czesto moze by¢ juz stary, zanim
zacznie latac.

Wiaze sie to w specjalny sposob ze sprawa tolerancji
wykonania czesci lotniczych. Jesli wykonuje jaka$ cze$é
toczona i ma ona pasowa¢ w otwér — to poprostu po-
dam jej Srednice i tolerancje, ktére sa dokladnie roz-
pracowane i znane zaleznie od zadanego rodzaju paso-
wania. Czesci samolotu czesto nie musza by¢é wykonane
dokladnie. Np. rozstawienie oku¢ z dokladnoscia zacho-

e

Rys. 2b. — Ptyta wiertnicza

wania wymiaru od = 1 do * 4 mm czesto jest dopusz-
czalne. Aby zachowaé¢ jednak zamiennosé, wymiar ten,
obarczony znacznym bledem, musi by¢ zachowany $cisle
na wszystkich egzemplarzach. Rozrzut moze by¢é w gra-
nicach rzedu kilku setnych milimetra. Tego nie da sie
osiagnac¢ bez specjalnego sztywnego przyrzadu i spraw-
dzianu, ktéry uzgadnia $cisle okucia obu czesci taczo-
nych, nie wchodzac w bezwzgledna wartos¢ wymiaru.

Z tego wzgledu przy wymiarach decydujacych o za-
miennosci zwykle nie pisze sie tolerancji, a tylko uwa-
ge ,,wedlug przyrzadu.

Gdyby chcie¢ zachowaé¢ zamiennosé skrzydla zwyktla
metoda tolerancji, przy rozstawie oku¢ rzedu 1 m i do-
puszczalnym btedzie rzedu 0,05 mm, nalezatoby uzyé
pasowania bardzo wysokiej klasy — a zupeilnie niepo-
trzebnie, Wykonanie i pomiar takiego przyrzadu byltby
bardzo trudny i kosztowny, szczegdlnie jesli wziaé¢ pod
uwage, ze chodzi tu czesto o przestrzenne umieszczenie
okué¢, a koszt ten bylby poniesiony niepotrzebnie.

Przy wykonywaniu nalezy uzywac¢ wymiaréw jak
najmniej. Zasada jest, ze wedlug wymiaréow robi sie
pierwszy szablon, a inne z nim zwiazane robi sie we-
diug niego, uzupetniajac tylko brakujace wymiary. Dla
jasniejszego przedstawienia przytocze przyktad.

Wedlug wymiarow wykonano szablon na profil
skrzydta i z niego przyrzad na zebra. Nastepnie zazada-
no wymiaréw dla wykonania szablondw na przekroje
dzwigarow i zeber lotki. Dla znalezienia ich nalezaloby
jeszcze dwukrotnie wykresli¢ profil skrzydia, wkresli¢

/*l\b“.}é?‘ -
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3b. — Przyrzad montazowy z uchwytami dla poszczegol-
nych detali
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dzwigary, lotke, pomierzyc je i poda¢ do wykonania
szablonow. Przy tym sumowaé by sie mogly bledy wy-
kreslenia szablonu, profilow, wykre§lenia w nim diwi-
gara, pomierzenia go, wytrasowania wedlug tych pomia-
réow szablonu i wykonania przedmiotu wedtug szablo-
nu, W rezultacie dzwigar tak opracowany mogltby sie
rozni¢ od zeberka do =
1,5 mm przy starannym
wykonaniu. Prawidto-
wo nalezalo postapi¢ w
nastepujacy sposob: wy-
kona¢ szablon profilu
skrzydta. Na rysunku
dla wykonania szablo-
now na przekroj dzwi-
gara pawolaé sie na
ten szablon i podaé tyl-
ko polozenie na nim
dzwigarow, ich szero-
kos¢ itp. wymiary nie-
zalezne od profilu. Te
wkres§li¢ na  szablon
i z niego skopiowaé
szablon na dzwigar.
Ten spos6b* wyklucza
mozliwosé wiekszosci
pomylek wymiarowych,
a zgodnos¢ podnosi sie
do drobnej czesci mili-
metra.

Podobnie z lotka.
Profil jej zeberka na-
lezy otrzymac z szablo-
nu na profil skrzydia
przez dorysowanie zarysu noska i skopiowanie. Podob-
nie jest nonsensem chcieé¢ robi¢ wedlug wymiaréow de-
tali rozpdrki i klocki, z ktorych sktada sie zeberko. Sza-
bloniki na nie nalezy skopiowaé z szablondéw na zespot.

To jest jedna typowa droga, droga rozwijania sza-
blonow na czesci sktadowe z szablonéw na zespdél przez
skopiowanie i uzupelnienie brakujacymi wymiarami.
Metoda ta jest najdokladniejsza, prosta, eliminujaca
przypadkowe bledy. Wymaga jednak dobrego rozpraco-
wania kolejnosci rozwoju ,ciagu“ szablonéw. Druga
metoda polega na wykresleniu calego samolotu w skali

&

TL-46/52-R4a

Rys. 43. — Sprawdzian szczekowy

V4

TL-46/52-R5q

Rys. 5a. — Wozek transportowy silnikowy

1 : 1 na ptycie traserskiej wedlug wymiaréw, wykona-
nia duzej ilosci przekrojow kontrolnych i uzgodnienia
catosci tym sposobem. Wymaga to dobrej znajomosci
rysunku i skrupulatnosci rysownika. Spora trudnosé po-

TL=46/52-R4 b

Rys. 4b. — Sprawdzian rozstawu oku¢ i katéw natarcia
woduje przenoszenie rysunku z plyty traserskiej na
blachy szablonow. Gdy blache polozymy na rysunku to
nie widzimy go. Trzeba sie postugiwac¢ kopiowaniem
albo za posrednictwem kalki, albo specjalnego urzadze-
nia przenos$nikowego. Potem, po zgrubnym wycieciu na-
stepuje wykonczenie szablonu przez dopasowanie do
trasy.

O trzeciej metodzie juz wspomniatlem. Polega na tym,
ze wykonuje sie czesci albo nawet caly szablon bez
przyrzadow, albo na przyrzadach bardzo prymitywnych

TL-46/52-R3b

Rys. 5b. — Wozek transportowo-montazowy

w duzym stopniu wediug wskazéwek konstruktora i do-
Swiadczenia rzemie$lnikow, a nastepnie rozbiera sie go
1 uzywa czesci jako przeciwszablony i przeciwsprawdzia-
ny, robi sie z niego szablony i przyrzady montazowe.
Metoda ta wydaje sie¢ najprostsza i najtansza. Szczegdl-
nie nadaje sie do czesci o trudnych do ujecia ksztattach,
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jak to juz pisalem. Ma tylko te wade, ze wykonany ta
metoda samolot seryjny moze wykazywaé¢ do$é znaczne
odchytki od wymiaréw rysunkowych.

Ktoérakolwiek z metod uzylibyémy dla wykonania
oprzyrzadowania na samolot, trzeba sobie dobrze uswia-
domi¢ to, ze poza czeSciami ,,obrabianymi® dla ktérych
czesto wystarczajacym przyrzadem jest sprawdzian na
stolerowany wymiar ,przechodni, nieprzechodni®, na
pozostale czesci z reguly musimy mie¢ przyrzady spec-
jalne. Przyrzad na kazda cze$¢ nie czesto spotykany
jest w innych przemystach. A bez takiego obfitego
oprzyrzadowania seryjna produkcja samolotu jest nie-
wykonalna.

Istnieje zapewne wiele innych cech réznych i cech
podobnych miedzy przemystem lotniczym i1 innymi
przemystami metalowymi. Wskazalem na kilka z nich,
ktére — jak praktyka wykazata — najdotkliwiej doku-
czaja ,metalowcom®, ktorzy stali sie ,lotnikami‘.

Przebieg dyskusji.

Kol. Kwasowski (Warszawa) zwraca uwage na to,
ze konstruktor sklonny jest patrzeé¢ na oprzyrzadowanie
pod katem wykonania prototypu i do tego dostosowuje
konstrukcje, Seria wymaga oprzyrzadowania innego niz
prototyp, wiekszego — i to tym wiekszego, im wieksza
jest seria.

Te konieczno$¢ trzeba braé¢ pod uwage i konstrukcje
tak dostosowywac, aby dobrze sie data oprzyrzadowac.
Zwraca przy tym uwage na dajacy sie odczu¢ brak tech-
nologédw. Powoduje to w konsekwencji koniecznosé
lepszego opracowania rysunkow przez konstruktora. O ile
mozliwe bylo przed rokiem 1939 wykonanie samolotu
cze$ciowo z rysunkow zestawieniowych, co przys$piesza-
to prace konstruktora, o tyle obecnie konieczne jest sta-
ranne rozbicie na elementy. Kol. Kwasowski zgadza sie
z wywodami prelegenta odnosnie wymiarowania i tole-
rancji. Uwaza, ze tolerowanie rysunkdéw czesci nieobra-
bianych wioérowo zwykle nie jest konieczne, wystarcza
uwaga obok nietolerowanego a waznego wymiaru: ,wy-
miar wedlug przyrzadu uzgodnionego z cze$cia nr. ..*.

Zwraca uwage na mozliwosé duzych strat na skutek
niewielkich nawet bledéw wykonania czesci drobnych,
ale wystepujacych masowo.

Dr W. N. BIELAJEW 1@ W. I. JUCHARIN

Kol. Czerbak (Bielsko) zwraca uwage na korzysci
normalizacji uchwytdw szybkomocujacych itp. powta-
rzajacych sie czesci oprzyrzadowania. (Zagadnienie waz-
ne zwlaszcza dla wytworni szyboweéw).

Kol. Duleba (Warszawa) uwaza, ze samolot ma cha-
rakter raczej ,budowli®, a nie ,maszyny®“. ,Maszyny‘
montuje sie ze sztywnych czesci, ktore po zlozeniu sa-
me przybieraja wlasciwe polozenie ze wzgledu na ich
dziatanie. ,,Budowla“ lotnicza sklada sie z czesci bardzo
wiotkich, ktore z tego wzgledu musza by¢ nakladane na
siebie kolejno, przy czym wymagaja sztywnego ruszto-
wania, zapewniajacego prawidlowe wzajemne rozmiesz-
czenie i ksztalt czesci. Dopiero po zlaczeniu ze soba
dzieki wzajemnemu wspieraniu sie, calo$é staje sie
sztywna i rusztowanie staje sie niepotrzebne i mozna je
usunac.

Swoj poglad na tolerowanie w lotnictwie kol. Dule-
ba precyzuje nastepujaco: Tolerowanie ma na celu za-
pewnienie: 1) prawidlowosci dzialania, 2) zamiennosci.

W ,maszynach“ oba te cele zbiegaja sie i daja sie
zalatwié jedna tolerancja, W konstrukecji lotniczej pra-
widlowo3¢ dzialania zostaje spelniona nawet przy du-
zej swobodzie wymiarowej, natomiast zamienno$¢ zmu-
sza do tolerancji bardzo ciasnych i to rzeczywiscie pro-
wadzi do zjawiska, ktére mozna nazwaé zjawiskiem
,s,dwoistosci tolerancji“. Objawia sie ono czesto tym, ze
daje sie uzy¢ czesci, ktore wykonano z bardzo duzym
bledem: kilku milimetréow czy kilku centymetréw, o ile
btednie wykonany wymiar nie decyduje o zamiennosci.

Kol. Matkiewicz (Warszawa) podkresla, ze praca
technologa, obok pracy konstruktora ma wielkie zna-
czenie. Podkresla konieczno$¢ szkolenia kadry techno-
logow. Dodaje, ze jego zdaniem, najblizsze czasy, obok
konstruktora i technologa, stworza ekonomiste, ktory
poddawac¢ bedzie analizie koszt produkecji i dopomagaé
do obrania konstrukecji najtanszej.

Nie uwaza za stuszne wyodrebnianie dwdch rodzajow
tolerancji tak, jak to czynili przedmowcy. Zwraca uwa-
ge na to, ze konstrukcja samolotu objawia bardzo duze
podobienstwo do konstrukeji okretu.

Artykut wptynat w czerwcu 1952 7.

Zagadnienia konstrukcji skrzydetl szybkich samolotéw

Praca ta, ttumaczona z czasopisma ,Tiechnika Wozdusznowo Flota“ (nr. 12.
1946 r.) omawia podstawowe zagadnienia, z jakimi spotyka sie konstruktor przy
projektowaniu skrzydet szybkich samolotéow. Jako wprowadzenie zostaty krotko
omowione konstrukcje stosowane w latach 1944—1946. Kolejno omawiajq auto-
7zYy wymagania stawiane tego 7rodzaju konstrukcjom, tuvowe rozwigzania kon-
strukcyjne, zagadnienia wytrzymatosciowe i optymalne warunki rozwiqzania kon-

strukcyjnego.
wania ksztattu profilu.

W tresci szczegétowo omoéwiona jest kwestia odksztatcern i zacho-
Mimo uplywu czasu omawiane w artykule zagadnienia

nie stracity na aktualnosci, jako podstawowe wymagania stawiane zawsze tego
rodzaju konstrukcjom. Tilumaczyt mgr inz. Stanistaw Lassota.

W pracy konstruktora nad zwiekszeniem predkosci
samolotu znaczna role odgrywalo polepszenie jakosci
zewnetrznego pokrycia i elementéw samolotu. Zastoso-
wanie plotna, blachy falistej, blachy sgtadkiej, duralu
specjalnie pokrytego (platerowanego), nitow z lbami
wpuszczanymi i innych — sa ikolejnymi etapami prac
nad ulepszeniem powierzchni skrzydla i innych czesci sa-
molotu, zastosowanych dla zwiekszenita maksymalne]
predkosci. W pracach tych uwaga konstruktora bytla
przede wszystkich skierowana na wudoskonalenie ze-
wnetrznej powierzchni skrzydla, spriawa zas wewnetrz.

nej budowy skrzydila prawie nie byla brana pod uwage.
W chwili obecnej przy rozwiazywaniu zadan udoskona-
lenia powierzchni skrzydla konstruktor rozpatruje po-
krycie tacznie ze szkieletem wewnetrznym. Konstrukcja
skrzydla nowoczesnego samolotu czesto zalezna jest od
sprawy pclepszenia jego powierzchni.

Wraz z przejSciem na szybkos$ciowe profile laminar-
ne powstaly przed konstruktorem zadania dalszego
udoskonalenia zewnetrznej powierzchni skrzydia, kto-
rych rozwiazanie $cisle zwiazane jest z ukladem skrzy-
dta przejmujacym obciazenia i jego obliczeniem wytrzy-
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malosciowym. Przy rozwiazywaniu tych zadan nalezy
przestudiowaé¢ wytrzymalos¢ krzywoliniowych skorup
obciazonych silami $ciskajacymi i silami od ci$nienia.

W pracy tej rozpatrzone sa ogoélnie niektére zagad-

nienia zwiazane z projektowaniem skrzydla z gladkim
pokryciem,

1. Wstep

Na opér skrzydla ma duzy wplyw jakos¢ wykonania
jego powierzchni, Zagadnieniu temu poswiecone zosta-
o szereg prac naukowo-badawczych, ktéorych wyniki
byly opublikowane w literaturze krajowej i zagranicz-
nej. Wsroéd nich zasluguja na uwage badania prof. K.
K. Fiediajewskiego i A. A. Dorodnicina, przeprowadzo-
ne w laboratoriach CAGI i dane doswiadczalne otrzy-
mane przez amerykanskiego inzyniera M. Hooda w la-
boratoriach NACA, wykonane na specjalnych modelach
skrzydel i na naturalnych skrzydtach seryjnych samo-
lotow. Z rozwazan M. Hooda wynika podstawowy wnio-
sek, ze w porownaniu z oporem gladkiego skrzydia
opér skrzydia z nitami o lbach poétokraglych zwieksza
sig 0 27, z nitami o tbach wpuszczonych — o 6%, a ze
szwami pokrycia na zakladke — o 4 + 9%, w zaleznosci
od ilosSci szwoéw. Szorstkos¢ powierzchni skrzydla, uzy-
skiwana w wyniku malowania go pistoletem, zwieksza
opo6r o 14%o.

Badania skrzydel seryjnych wykazaly, ze na wiel-
kos¢ catkowitego oporu skrzydia znaczny wplyw daja
tez i trwale odksztalcenia miejscowe pokrycia, powsta-
jace w czasie procesu produkcji (od uderzen mlotka
przy nitowaniu, od rozszerzalnosci cieplnej przy spawa-
niu punktowym i inne),

Wiadomo tez, ze najwieksze tarcie powierzchniowe
otrzymuje sie na nosku skrzydla. Mozliwe, ze uwzgle-
dniajac to konstruktor na przykiad samolotu ,,Spitfire*
poprzestal na ukladzie skrzydla przypominajacego da-
wno znany uklad skrzydla jednodzwigarowego z pracu-
jacym noskiem, zastosowanym po raz pierwszy na sa-
molocie Devoitine. W szczegoélach jednak konstrukeji
skrzydla ,,Spitfire*“ zastosowano wiele nowych rozwia-
zan i droga zestawienia ich z poprzednimi rozwiazania-
mi mozna wyraznie wskazac, ze gldwna troska konstruk-
tora bylo polepszenie stanu powierzchni noska skrzydla.

Nasuwa sie wniosek, ze przy grubym pokryciu moz-
na otrzymaé¢ w produkcji znacznie lepsza powierzchnie
skrzydla, poniewaz miejscowe odksztalcenia jej przy
nitowaniu beda stosunkowo mniejsze. Jesli zalozenie ta-
kie jest sluszne, to najbardziej racjonalne byloby
zwiekszy¢ grubosé pokrycia noska skrzydla, by zas za-
chowaé ogdlny ciezar skrzydla, zastosowac¢ ciensze po-
krycie tylnej jego czesSci. Rozwiazanie takie zrealizo-
wano w konstrukeji samolotu ,,Spitfire®“ (rys. 1).

TL-62/52-R!

Rys. 1

Przeprowadzone przez nas obliczenia kilku skrzydet
wykazywaly, ze przeniesienie grubosci pokrycia z dru-
giego obwodu F» na obwodd Fi, to znaczy do noska skrzy-
dia, przy zachowaniu ogdlnego ciezaru skrzydla, prawie
nie wplywa ani na ogdlna wytrzymatosé skrzydila, ani
na jego sztywnos¢ skrecania. A wiec konstruktor samo-
lotu ,,Spitfire*, przyjmujac grubo$¢ pokrycia noska
skrzydta d; = 2,5 mm, za$ pokrycia za dzZwigarem
82 = 0,5 mm, nic nie stracil na sztywnosci na skreca-
nie G Jyani na ciezarze jego konstrukeji, zyskal zas
przy tym kosztem przesuniecia srodka ciezkosci w stro-
ne noska na wielko$ci krytycznej predkosci flatteru.

Rozwiazujac konsekwentnie =zadanie, uniknal kon-
struktor jakichkolwiek szwow w pokryciu noska skrzy-

dla, pozostawiajac grubosc¢ jego stata na calej rozpietosci
skrzydla. Pokrycie noska skrzydla wykonuje sie z dwu
tloczonych arkuszy duralu o grubosci 2,5 mm, ktore la-
cza sie miedzy soba w styk na przedniej krawedzi skrzy-
dia. Oczywiscie, ze warunek rownej wytrzymatlosci nie
jest przy tym $cisle zachowany i konstrukcja skrzydla
posiada w tej postaci zbyteczny ciezar. Brak jednak
w pokryciu szwéw byl usprawiedliwiony daznoscia kon-
struktora do zmniejszenia oporu czolowego skrzydla.

Rys. 2

TL-62/52-R?

Postawione przed konstruktorem zadanie nie byloby

calkowicie rozwiazane, jesliby wewnetrzny szkielet
skrzydla, podtrzymujacy pokrycie, pozostal bez zmiany.

roaiil i, = Y

TL-62/52-R3

Praktyka wykazala, ze poprzeczny przekroj (profil)
skrzydia nawet przy grubym (w skrajnym przypadku,
w granicach rozsadnej celowosci) pokryciu w miejscu
taczenia go do podluznic nie zachowuje koniecznej
plynnosci krzywizny, wymaganej na podstawie teore-

tycznych obrysow. W miej-
(4\30/‘”}5/5’ scu laczenia pokrycia z pro-
stoliniowym profilem podiluz-
niczki (rys.2) powstaja punk-
ty wgietych zalaman, ktore
nadaja profilowi ksztalt fali-
sty (rys. 3). Nie rozwiazuje
tez zagadnienia stosowanie
jako podluzniczek profilow o
przekroju krzywoliniowym w
postaci fal lub innych
(rys. 4).

Sprawa polega na tym, ze mimo krzywoliniowych
ksztaltow przekroju profil podituznicy winien tez miec
krzywoliniowy ksztalt w kierunku swej dlugosci w po-
staci linii $rubowej. Nalezy pamietaé, ze ukosy paséw
dzwigarow maja katy zmienne wzdluz rozpietosci. Te
same wymagania stawiane sa i podiluzniczkom, jesli
chcemy otrzymac¢ doskonata powierzchnie skrzydtia,

W konstrukeji wewnetrznego szkieletu skrzydla sa-
molotu ,,Spitfire“ zastosowano tez specjalne rozwiaza-
nia, ktére umozliwily otrzymanie znacznie lepszej po-
wierzchni noska skrzydta,

Rys. 3

8/acha jolista

T(-62/52-R4

Rys. 4

Skrzydlo samolotu ,,Spitfire* (rys. 5) posiada obrys
ksztaltu eliptycznego, co powoduje podwdjna krzywizne
jego zewnetrznej powierzchni, By otrzymaé¢ arkusz po-
krycia (dilugosci 5 m i szerokosci 0,7 m przy & = 2,5
mm) o wymaganej krzywiznie, nalezy go przedtem ob-
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robi¢ ma specjalnym wytloczniku, w przeciwnym bo-
wiem razie przy skladaniu skrzydia jest nadzwyczaj
trudno dopasowac¢ go zgodnie z szablonami. Po obrobie-
niu na wytloczniku arkusz uzyskuje wraz z wymaga-
nym ksztaltem i pewna sztywno$é spowodowana Kkrzy-
wizna. Sztywnos$¢ ta ultatwia otrzymanie w produkcji
doskonaltej mpowierzchni skrzydta, lecz rownoczes$nie
utrudnia ona laczenie prostoliniowej podtuzniczki do po-
krycia. Stad zachodzi konieczno$é nadania podituzniczce
wstepnego wygiecia, lub wykonania jej dzielonej. W
skrzydle samolotu ,Spitfire wszystkie podtuzniczki
wykonane sa jako dzielone, o dlugoseci okolo 120 —
140 mm.

Z drugiej strony nawet tak krétka podluzniczka, jesli
bedzie ona miala potke co do grubosci ré6wna pokryciu
noska, przy laczeniu nitami z pokryciem znieksztatci
cala powierzchnie skrzydia. Dla unikniecia tego w kon-
strukecji skrzydla samolotu ,,Spitfire“ podiuznice sa 2,5
razy ciensze od pokrycia noska. Zaklada sie, ze przy ni-
towaniu takiej podtuzniczki pdétka jej pod uderzeniami
mlotka bedzie znacznie tatwiej odksztalcaé sie, anizeli
pokrycie. Wymagana sztywno§é podtuzniczki, ktora
przy grubym pokryciu winna by¢ dos$¢ znaczna, uzysku-
je sie dzieki jej wysokodci (rys. 6). Z punktu widzenia
wytrzymatosci uzycie tego typu. podituzniczki trafnie

rozwiazuje zadanie wylaczenia podtuzniczki z pracy na
Sciskanie, przy wystarczajacej sztywnosci jej na zgina-

Pokrycie

nie.

Wstepne  tlccze-
nie pokrycia, uzycie
dzielonych podtuzni-
czek i inne, wprowa-
dzaja pewne trudno-
$ci w procesie wykoe-
nia skrzydila, kon-
struktor zdecydowatl
sie  jednak na nie
dla uzyskania dosko-
nalej powierzchni
ncska.

Jesli wziac
uwage, ze droga
zwiekszenia gru- . ) )
bosci pokrycia mozna otrzymac .lepszat ’pow1erzchn;¢
skrzydla, to specjalne korzySci winno fi,aq tu pokrycie
skrzydta sklejka. Jak wiadomo,_grubosc jej prz’y_tym
samym ciezarze jest 3,5 razy Wleksza od grubosci po-
krycia duralowego a technologiczny proces Latc‘zema Jej
do szkieletu skrzydta nie powoduje Jaklghkolw1_ek miej-
scowych odksztatcea trwatych. Stad powierzchnia skrzy-
dla pokrytego sklejka winna by¢ doskonata. W czasle
jednak eksploatacji samolotu, na s.kutek znacznych do-
puszczalnych naprezen w sklejce 1 pod wplywem wa-
runkéw atmosferycznych, pokrycie na skrzydle obwisa,
peka, a farba wraz ze szpachlowka odstaje.

bod TL-62/52-R6
Rys. 6

- S TL-62)52-R7.

Rys. 7

Istnieje jeszcze druga metoda otrzymania doskonatlej
powierzchni skrzydla, stosowana w konstrukcjach. Na
rys. 7 podana jest fotografia przekroju statecznika sa-
molotu Bell P-39 ,Airacobra“, z ktérego widac, ze po-
krycie statecznika w przyblizeniu do 40°% cieciwy zu-
pelnie nie posiada podiluznic, Nalezy przyjac, ze zasto-
sowane jest to dla uzyskania przez konstruktora gtad-
kiej powierzchni noska statecznika.

Dla uzyskania dobrej powierzchni skrzydla wskaza-
ne jest nie uzywaé¢ podituzniczek, Tym tez mozna wy-
jasnié¢, jak zobaczymy dalej, wybor uktadu bezpodiuz-

niczkowego dla skrzydta z profilem szybkosciowym (la-
minarnym) przez konstruktora samolotu Bell P-63. W
przypadku tym jednak nie mozna obej$¢é sie bez pewne-
go zwiekszenia grubosci pokrycia, nie tyle ze wzgle-
déw wytrzymatosciowych, ile ze wzgledu na odksztal-
cenia pokrycia. Procz tego powstaja znaczne trudnosci
obliczeniowe przy wyborze grubosci pokrycia, rozsta-
wienia zeber itp.

2. Nowoczesne wymagania stawiane-konstrukeji
skrzydla szybkiego samolotu

W stosunku do zewnetrznego wykonczenia po
wierzchni skrzydia z profilem szybkosciowym stawiany
jest szereg nowych, bardzo ostrych wymagan, ktore
prawie nie réznia sie od technicznych wymagan wykon-
czenia powierzchni modeli skrzydel, przeznaczonych do
dmuchan w tunelach aerodynamicznych. Poniewaz
skrzydlo samolotu przenosi bardzo duze obciazenia ae-
rodynamiczne, powstaja bardzo powazne wymagania
L co do jego odksztalcen w locie.

Zasadnicze wymagania sa nastepujace:

1) Produkcyjne wykonanie profilu skrzydla wzdtuz
caltej rozpietosci winno $cié§le odpowiada¢ zalozonym te-
oretycznym obrysom, przy czym bardzo niepozadane
jest istnienie jakichkolwiek wystepow lub wglebien na
powierzchni skrzydta, jakkolwiek bylyby one nieznacz-
ne.

2) W locie pozicmym samolctu na Ve miejscowe
odksztalcenia pokrycia (rys. 8) nie powinny przekra-
czac

Przy tym w pokryciu nie powinno by¢ zupelnie fal
rrzekatnych, Wystapienie tych fal w pokryciu w przy-
padku lotu na Ve ¢ mals prawdopodobne, a istnie-
nie ich moze by¢é wyjasnione powstaniem trwalych od-
ksztalcen w czasie poprzednich lotéw. Dlatego tez nale-
zy droga obliczen upewni¢ sie, ze przy wszelkich obcia-
zeniach eksploatacyjnych w pokryciu skrzydla nie wy-
stapia miejscowe odksztalcenia trwale, w przeciwnym
bowiem razie odksztalcenia te w nastepnych lotach

TL-62/52-R8
Rys. 8

znieksztalca obraz oplywu profilu skrzydta. Wymagania
dotyczace trwalych odksztalcen zawarte sa zazwyczaj
w normach wytrzymalosci, stosowane sa one do calej
konstrukeji, w tej liczbie i do pokrycia, z praktyki jed-
nak budowy samolotow wiadomo, ze po pewnej ilosci
godzin eksploatacji bojowej samolotu pokrycie skrzy-
det osiada miedzy podiuzniczkami i tym samym oczy-
wiscie znieksztalca sie poczatkowy ksztalt profilu.

Jest catkowicie dopuszczalne, ze wybor grubosci po-
krycia skrzydla, obliczonego na bardzo duze predkosci
Jotu, bedzie zaleze¢ od wielkosci jego odksztalcenia w
locie poziomym przy V... Dlatezo tez przy obliczeniu
nowoczesnego skrzydta pod wzgledem wytrzymatosci
konieczne jest dodatkowe uwzglednienie nastepujacych
przypadkow:

3) Lot poziomy samolotu przy V,uax .
czeniowe na skrzydlo rowne jest

Obciazenie obli-

Port = m v Ge

gdzie G . — pelny ciezar w locie; m = 1, v = 1,

Rozklad obciazenia wzdluz rozpietosci zwyczajny;
rozklad obciazenia wzdluz cieciwy — zgodnie z dmu-
chaniami skrzydla. W przypadku tym pokrycie nie po-
winno wykazywaé odksztalcen wiekszych, nizeli wska-
zane w p. 2 wymagan (patrz poprzednie).

4) Przypadek maksymalnych obciazen eksploatacyj-
nych,
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Wielko$ci obciazen obliczeniowych | momentow skre-
cajacych

Popt = Poax ¢+ v
Mgy obt = Mgjy mac e - N
gdzie Pojax e 1 M shrwaxe — maksymalne wartosci
eksploatacyjnych obciazen i momentéw skrecajacych,

dzialajacych na pokrycie skrzydla, wybrane z wszyst-

kich przewidzianych przypadkéw  obliczeniowych;
=12

v <.

Rozklad obciazenia wzdluz rozpietosci zwyczajny, a
wzdtuz cieciwy skrzydla z uwzglednieniem $cisliwosci
powietrza, Pokrycie przy tym nie powinno ulegaé¢ trwa-
lym odksztatceniom.

Uwzgledniajac podane wymagania 1 posiadane do-
Swiadczenie budowy skrzydel ze szkieletem podiuznico-

wym, nalezy wyprowadzi¢ wniosek, ze konieczne jest.

na przestrzeni w skrajnym przypadku poczatkowych
60°/0 cieciwy nie stosowanie podiuznic i innych podiuz-
nych elementéw, zwiazanych z pokryciem skrzydila, da-
jac za to wieksza ilo$¢ zeber. Tylko w tym przypadku
mozna liczy¢ sie z otrzymaniem dobrej powierzchni
skrzydta.

TL-62/52-

Rys. 9

Do podtuznych elementéw skrzydla nalezy tez zali-
czy¢ pasy dzwigarow. Pokrycie nie jest zwiazane z pa-
sem dZzwigara, schemat za$ pracy pokrycia na $cinanie
i 3ciskanie ulega zasadniczym zmianom, poniewaz wy-
datek naprezen nie trafia z dzwigara bezposrednio na
pokrycie, lecz poczatkowo przechodzi na poétki zeber.
Na rys. 9 pokazane sa mozliwe uklady konstrukeji, w
ktéorych dzwigary w przedniej cze$ci skrzydel nie sa
zwiazane z pokryciem. W dalszym ciagu omowimy moz-
liwosci praktycznego wykonania takich uktadow.

3. Konstrukcja skrzydel szybkich samolotow.

Pierwszym ze znanych nam samolotow, dla ktérego
projektowane byto skrzydio z szybkosciowym profilem,
byl samolot mysliwski ,,Mustang* P-51. Jego catkowi-
cie metalowe skrzydto — monoblokowej konstrukcji —
posiada gesto potozone mocne podiuznice i pokrycie gru-
bosci 1,5 mm. Wybrany przez konstruktora ukiad mo-
noblokowy dla skrzydia z profilem szybkos$ciowym na-
lezy uwazaé¢ za nieodpowiedni, poniewaz sztywny uklad
podiuznic jeszcze w czasie wykonania $ciaga pokrycie,
na skutek czego otrzymuje sie niewystarczajaco gtadka
powierzchnie skrzydia,

Firma Bell wypuscila samolot mys$liwski P-63, kto-
rego skrzydlo posiada profil szybkos$ciowy. Konstruktor
tego samolotu poswiecil wiele uwagi rozwiazaniu skrzy-
det i uzyskal wyniki zastugujace na rozpatrzenie.

TL-62/52-

Rys. 10

Na rys. 10 pokazany jest schemat przekroju skrzydla
samolotu P-63. Ze schematu tego widaé, ze skrzydlo nie
posiada podiuzniczek. Jedyny dzwigar skrzydia potozo-

ny jest w poblizu maksymalnej wysokosci profilu. Moz-
liwe, Zze wymagania rozmieszczenia kola zmusily kon-
struktora do umieszczenia dzwigara w punkcie maksy-
malnej wysokosci profilu. Skrzydlo posiada znaczna
ilo$¢ gtéwnych i dodatkowych zeber, ktére podtrzymuja
pokrycie skrzydla co kazde 110 — 112 mm na poczatku
wolnonos$nej cze$ci skrzydla i co 220 mm na koncu.
U nasady skrzydla grubos$é¢ pokrycia rowna jest 2 mm,
na ‘taczeniu 1 czesci zewnetrznej pokrycie jest
grubosci zmiennej — od 1,75 do 1,0 mm. Zbiorniki pa-
liwowe i ich wzierniki umieszczone sa za dZzwigarem
i za wezlem zamocowania podwozia do skrzydia. We-
wnatrz noska skrzydia na catej jego diugosci ciagnie
sie korytko, przez ktére doprowadzona jest tasma z na-
bojami, Zaladowanie tasmy wykonuje sie z czola skrzy-
dia, wskutek czego odpada konieczno$¢ wziernikéw do
skrzynek z nabojami. Wszystkie te $rodki umozliwily
otrzymanie doskonalej powierzchni skrzydia, wyroznia-
jacej sie wyraznie od powierzchni zwyklych skrzydel.

W kolejnym przejsciu od konstrukeji skrzydia z po-
dtuzniczkami do skrzydta z podluzniczkami dzielonymi
na samolocie ,,Spitfire* i dalej do bezpodtuzniczkowego
skrzydla samolotu P-63, mozna zauwazy¢ pewna pra-
widlowosé w rozwoju konstrukcji skrzydet samolotow
mysliwskich projektowanych dla duzych predkosci lotu.

W rozpatrzonych przez nas konstrukcjach skrzydet
w roznym stopniu przy wiekszym lub mniejszym
zwiekszeniu ciezaru, zadanie rozwiazane zostalo prak-
tycznie, lecz nie zasadniczo: ani jedna z tych konstrukecji
nie spelnia wymagan stawianych w stosunku do skrzy-
det dla duzych predkosci. W $wietle tych rozwazan
szczegbdlna korzy$é daje skrzydlo z wewnetrznym wy-
pelniaczem pokrycia.

Skrzydlto z wypetltniaczem (pokrycie
typu sandwicz). Zasada takiej konstrukecji polega na
tym, ze plyta skladajaca sie z dwu arkuszy sklejki
z wypelniaczem miedzy nimi, przy catkowitej grubosci
10—12 mm, posiada znaczna sztywno$¢ na zginanie,
W wyniku tego dla nadania jej sztywnosci na ‘$ciskanie
nie tylko nie trzeba stosowaé podiuznic, ale i odleglosci
miedzy zebrami moga by¢ znacznie wieksze. Praca po-
dtuznic w tego rodzaju konstrukcji zastapiona jest pra-
ca samego pokrycia, przy czym rola wypelniacza jest
identyczna do roli pionowych $cianek podluznic, to zna-
czy wypelniacz w pierwszym rzedzie przejmuje $cina-
nie przy zginaniu lacznym calej ptyty.

Pokrycie z wypelniaczem korzystne jest dla skrzy-
del szybkich samolotéw, poniewaz nie traci ono sta-
tecznosci az do momentu zniszczenia.

Technologiczny proces wykonania skrzydila z pokry-
ciem zawierajacym wypelniacz nie powoduje specjal-
nych trudnosci, zagadnienie za$ sklejania arkuszy sklej-
ki z wypelniaczem wymaga dokladnego opracowania.
Wydaje sie korzystne zastosowanie konstrukeji pokry-
cia z wypelniaczem zwiazanym nie tylko ze sklejka,
lecz i z ptytami z innych materiatéw, na przyklad z ar-
kuszami duralu lub z arkuszami mas plastycznych, idea
ta jednak ograniczona jest przede wszystkim zagadnie-
niami klejenia. Podajemy wiec tu tylko pewne dane
o pokryciach, w ktorych wypelniacz zwiazany jest ze
sklejka.

Wymagania techniczne stawiane wypelniaczowi w za-
leznosci od obranego ukltadu skrzydia, od odlegtosci
miedzy zebrami, od wytrzymalosci i materialu pokry-
cia w kazdym przypadku beda roézne, jak rézny bytby
w tych przypadkach 1 podiuznicowy szkielet skrzydla.
Poniewaz zas$ konstruktor zawsze moze zmieniaé wyso-
kos¢ wypelniacza, a tym samym otrzymac¢ rdézne war-
tosci sztywnosci pokrycia, techniczne wymagania sta-
wiane wypelniaczom mozna zgrupowaé¢ w zaleznosci od
materiatu pokrycia. Okazalo sie przy tym, ze wymaga-
nia te winny przede wszystkim dotyczyé wytrzymatosci
1 sztywnosci wypelniacza ma $cinanie.

Konstrukcje skrzydel, w ktorych zamiast podiuzni-
czek stosuje sie lekki wypelniacz, nalezy uwazac¢ za do-
Swiadczalne. Wymagaja one jeszcze znacznej pracy
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naukowo-badawczej, tak co do doboru materiatu ko-
rzystnego w uzyciu w charakterze wypelniacza, jak i co
do analizy wytrzymatosci takich skrzydel. Sama jednak
idee zamiany w konstrukeji szybkiego skrzydla podituz-
niczek na wypelniacz nalezy juz teraz uwazaé za zastu-
gujaca na wziecie pod uwage. Przy zastosowaniu odpo-
wiedniego wypelniacza nadzwyczaj prosto rozwiazaé
mozna zadanie ukladu skrzydia mnie wykazujacego
wiekszych odksztalcen powierzchni nawet przy wie-
kszych obciazeniach.

Kolejno rozpatrzone zostana jedynie zagadnienia ob-
liczeria wytrzymatosciowego skrzydila bezpodiuzniczko-
wego,

4. Zagadnienia mechaniki budowy skrzydla
bezpodluzniczkowego.

Przejscie do skrzydel z szybkosciowymi profilami
stawia przed konstruktorem szereg nowych zadan z wy-
trzymatosci skrzydia. W skrzydle bezpodiluzniczkowym
pokrycie, nie posiadajace znacznej czesci podparcia,
latwiej traci statecznos¢ i daje bardziej glebokie fale,
anizeli w skrzydle z podiuzniczkami. Zachodzi koniecz-
no$¢ zastosowania pokrycia wiekszej grubosci, co nie-
uchronnie prowadzi do zwiekszenia jednostkowego cie-
zaru skrzydila. Najlepsze rozwiazanie problemu jest
trudnym zadaniem, w ktérym winny by¢ wyjasnione
nastepujace zagadnienia:

jak umie$ci¢ dzwigar w skrzydle,

jaka winna by¢ grubosé¢ pokrycia i jakie winno by¢
rozstawienie zeber (oba te zagadnienia sa S$cisle ze so-
ba zwiazane),

jaka winna byé wytrzymatosé pdtek zeber.

Jasne jest, ze w zaleznosci od uzytych materialéow
rozwiazanie postawionych zadan bedzie sie zasadniczo
rozni¢. W pierwszym rzedzie omdéwimy duralowa kon-
strukcje skrzydia.

Na odksztalcenia pokrycia w bezpodiluzniczkowym
skrzydle znaczny wplyw ma obciazenie aerodynamiczne,
dzialajace bezposrednio na pokrycie. Jezeli brzegi po-
krycia mozna uwazaé za zamocowane wzgledem sil osio-
wych, powstaje zjawisko membranowe, przy Kktéorym
pokrycie pracuje na zginanie z rozciaganiem. Przy ogol-
nym za$ zginaniu cala goérna powierzchnia skrzydila
otrzymuje dodatkowe odksztalcenie od Sciskania, przy
ktorym kazdy przelot miedzy zebrami skraca sie. W wy-
niku moze sie zdarzyé¢, ze przy pewnym stosunku sit
pokrycie bedzie rozciagane,

p=f(q)

wefiong QIR } py g

TI-62{52-R 11
Rys. 11

W roéznych przypadkach obliczenia bedziemy mieli
rézne kombinacje sit dzialajacych na pokrycie (rys. i1):
poprzecznych od strumienia powietrza i sit podiuznego
Sciskania, przy czym sily poprzeczne w naszym przy-
padku odgrywaja tak samo wazna role, jak i sily pod-
luznego $ciskania. Rola sil poprzecznych jest podwojna
i z jednej strony bezposrednie odksztalcenia zginania
i rozciagania pokrycia pod dzialaniem obciazenia po-
przecznego wywoluja znieksztalcenie profilu skrzydia
i winny byé rozpatrywane jako jedna ze znaczniejszych
trudnosci przy projektowaniu szybkiego skrzydla, z dru-
giej — obciazenie to korzystnie wplywa na odksztalce-
nie od Sciskania, zmniejszajac je i nie dopuszczajac do
przegie¢ pokrycia do wnetrza skrzydla. Ostatnia spra-
wa jest wazna, gdyz doswiadczalnie wykryto i teore-
tycznie potwierdzono, ze miejscowe przegiecia skiero-
wane do $rodka walcowej skorupy, ktoéra utracila sta-
tecznos¢, sa znacznie wieksze od tych, ktére sa skiero.
wane na zewnatrz. Oznacza to teoretycznie, ze zamiana
walcowej skorupy uproszczonym modelem rury, ktoérej
Sciany symetrycznie traca statecznos$é, jest bardziej re-
alna, zwlaszcza przy istnieniu poprzecznego obciazenia.
W kazdym przypadku, przy badaniu skrzydia jednego

z samolotéw roznica w zachowaniu sie zewnetrznego
pokrycia lewego skrzydla, Sciskanego na skutek ogdlne-
go zginania skrzydla — i prawego, obciazonego sita po-
przeczna, byla bardzo znaczna. W pierwszym przypadku
wszystkie fale byly skierowane do wnetrza skrzydia,
w drugim — na zewnatrz.

W stosunku do zjawiska membranowego nalezy za-
znaczy¢, ze naciagniecie pokrycia moze istnie¢ tak w
kierunku podituznym wzdtuz dzwigara, jak i w po-
przecznym — wzdtuz zeber, przy czym zjawisko to
wzdluz zeber, ktore dokladnie] nalezy nazwaé zjawi-
skiem tuku, moze byé znaczne, poniewaz w tym kierun-
ku istnieje poczatkowa krzywizna pokrycia.

W pierwszym przyblizeniu rozwiazania tego zadania
bedziemy rozpatrywaé miejscowe odksztalcenia od Scis-

kania i zginania pola plyty, zaniedbujac zjawisko wpty-

wu luku, Kolejno uwzglednimy krzywizne pokrycia, a
wtedy okaze sie, ze w pewnych przypadkach wplyw
krzywizny jest znaczny.

Ogoblne odksztalcenie skrzydla przy zginaniu wywo-
tuje odksztalcenie od $ciskania calej gérnej powierzchni
skrzydla, Je$li przyjmiemy, ze pokrycie moze byé za-
stapione szeregiem belek-ptytek, dla ktérych zebra sa
oporami, to ogdlne zginanie skrzydia wywola zblizenie
tych opér. Zamiast zblizenia opér mozna wzia¢ wiel-
kos$¢ naprezenia w elementach pracujacych, na przyktad
w pasach dzwigaréw. Oczywiscie, ze naprezenie takie
zwiazane jest z przesunieciem opdr nastepujaca zalez-
noscia:

Al
c = E,
l
gdzie 1 = dlugosé przelotu,
E = modul sprezystosci materialu pasa dzwigara.

Zaznaczamy, ze przy pewnej kombinacji poprzeczne-
go obciazenia i ogbélnego naprezenia ¢ naprezenie w sa-
mym pokryciu moze okazaé sie rowne zeru.

Ogdlne roéwnanie, dajace zaleznos¢é odksztalcenia
(wzgledne wydluzenia) pasa dzwigara i pokrycia, wy-
glada nastepujaco:

(o) - (¢} e o . 9
™~ & i
gdzie 0 1 E — odpowiednie naprezenie i modul sprezy-
stosci pokrycia,
fi — maksymalne ugiecie pokrycia z uwzgled-

nieniem tego, ze naprezenie Ssciskania
réwne jest w nich o; przy tym zaklada
sie, ze linia sprezysta ma ksztalt cosinu-
soidy, to znaczy pltyta zamocowana jest
na podporach.
Jak wiadomo, w przyblizeniu ugiecie Sciskano-zgina-
nej zamocowanej belki moze by¢ wyrazone wzorem:

X 1
i =r-
[}
1 —
Ge
gdzie o, naprezenie eulerowskie plytki, Kktore w
przypadku wieloprzelotowej niedzielonej
belki z rownymi przelotami winno by¢
przyjete jako krytyczne naprezenie w bel-
ce zamocowanej na koncach;
f — ugiecie belki-plytki bez uwzglednienia
Sciskania;
1 qgl?
f - P
384 LY
q = obciazenie biezace,
E’ J — sztywno$¢ cylindryczna pokrycia belki-
plytki, zamocowanej na podporach.
Ogdlne rownanie odksztalcen otrzyma postac:
° G ( T g3\~ 1 2 [
E - E 768 E}) c
e



162

TECHNIKA LOTNICZA

LISTOPAD — GRUDZIEN 1952

albo

1 ? (2]

( g’
" 176 L) . c
768 L7 1

Ge

E
c=0c ——EFE
E

Przyjmijmy o = 0;
na oy:

otrzymamy nastepujacy wzor

_ _ T 13\?
= ( .4 )
% 768 E'F

Rownanie osiowych odksztalcen pozwala znalezé o
przy danych o i q, przy czym przy rozwiazaniu otrzy-
muje sie roéwnanie trzeciego stopnia. Znajac o, mozna
wyznaczy¢ 1 ugiecie koncowe. Wpyznaczanie jednak
ugieé, a takze o mozna prowadzi¢ tylko tak dlugo, po-
ki o nie przekroczy Kkrytycznego naprezenia eulerow-
kiego przy danym sprezystym zamocowaniu podpdr.
Przy dalszym zwiekszeniu zblizenia podpodr ugiecie be-
dzie sie juz zwiekszaé, chociazby nie bylo zadnego ob-
ciazenia poprzecznego na belce. W szczegodlnosci, jesli
konce belki swobodnie sa oparte, to ugiecie bedzie sie
zwieksza¢ wedlug sinusoidy, to znaczy, jesli na jednym
przelocie bedzie ono i§¢ do gory, to na sasiednim prze-
locie pdéjdzie ono w dol,

Poniewaz nas interesuje ugiecie w srodku przelotu,
zaznaczamy, ze dodatkowe ugiecie na skutek zblizenia
opor bardzo malo zalezy od zamocowania na oporach i w
przyblizeniu moze by¢ otrzymane z wzoru:

317

P

r=" g %,

gdzie Ao — dodatkowe naprezenie ponad krytycznym.
Jesli w ogdlne réwnanie [2] podstawié cp., to znaj-
dziemy pewna wartoé¢ cgr, ktéra mozna nazwaé krytycz-
nym naprezeniem rozpierania Lo
-2
Ce

W momencie, gdy wielko$é ¢ osiaga ok, ugiecie mo-
Zze by¢ znalezione z wzoru:

1

fr=r—

1 —

—

E _ ES

, = q[:s)'4
Gk =ok T L g KT

Oczywiscie, ze
G kr | > | Gkr

Glor

Ge

Przy dalszym zwiekszeniu o ugiecie bedzie wyrazaé
sie tak:

/Ao
i B

_ 1 2l
f=f+7=f——+

]

Q
Foad
<

a

gdzie Ao = o — opr

Z calej przedstawionej tu teorii!) wynika, jak waz-
ne jest dysponowanie wartoscia o dla dunego pokry-
cia, poniewaz po osiagnieciu tej wartosci ugiecie zaczy-
na szybko sie zwieksza¢. Wyjatkiem jest taki przypa-
dek, gdy belka-plytka zamocowana jest na podporach
absolutnie sztywno. Przy takim zamocowaniu, jak wi-
da¢ z ogoélnego rownania odksztalcen, belka-ptytka
wogole nie moze utraci¢ statecznosci, poniewaz przy
tym ostatni wyraz prawej czesci, zawierajacy mnoznik

1

G

1— N

Ge
zamienia sie w nieskonczonosé, a wiec rdéwna-
nie zamienia sie w tozsamo$¢ tylko w tym przypadku,
jesli o = oo, co w rzeczywisto$ci nigdy nie moze mie¢
miejsca.
1) Niektore szczegéty tej teorii podane sa w ksigzce P. F.

Papkowicza ,,Stroitielnaja miechanika korabla‘, cz. II. Wyd.
,,Morskoj transport‘, 1945.

Dotychczas nie uwzglednialiSmy kr;ywizny po-
wierzni pokrycia, to znaczy ten pc.)dtl.'zymu]acy c.zynm}_i,
ktory odgrywa krzywizna dla kazde) }golowanej belki-
ptytki. Dla skorup walcowych przyblizonym modelem
jest belka-ptytka w postaci twgrzacych pewnej Tury
o promieniu réwnym pewnemu sredniemu promieniowl
pokrycia., Wiadomo jest, ze rozpatrzenie tak%ego za_da-
nia sprowadza sie do badania pracy belk.l-plytkl_w
osrodku sprezystym, przy czym wspo{czynmk sprezy-
stego podloza zwiazany jest z promieniem skorupy za-
leznoscia:

I3
k

gdzie R — promien krzywizny.

Mozna zalozyé¢, ze w pierwszym przyblizeniu wzory
zestawione dla belki-plytki pozostana tego samego ro-
dzaju, tylko wartose f, o 4. 1 o,.dla krzywoliniowej sko-
rupy nalezy braé¢ z uwzglednieniem sprezystego osrodka,
to znaczy nalezy uwazac:

f. — za ugiecie zamocowanej belki-ptytki, pograzo-
nej roéwnomiernie w osrodku sprezystym ze
wspotczynnikiem sprezystosci k,

6. — za naprezenie eulerowskie dla tejze plytki z za-
mocowanymi koncami,

sm — za naprezenie eulerowskie dla tejze plytki, lecz
z zamocowaniem sprezystym.

W kazdym przypadku przyblizenie takie bedzie
stuszne dla tego przypadku, gdy odksztalcenie belki-
plytki w osrodku sprezystym da jedna fale, co odpo-
wiada obrazowi zjawiska przy zwyklych parametrach
geometrycznych, Pod dziataniem obciazenia poprzeczne-
go plyta walcowa podlega znacznym rozciaganiom
wzdluz swoich krzywoliniowych tworzacych. Materiaty
posiadajace duzy wspolczynnik Poissona beda dawac
odksztalcenia w kierunku tworzacych prostoliniowych;
dlatego naturalne jest wprowadzenie w rownanie od-
ksztalcen wyrazu chociaz w przyblizeniu uwzgledniaja-
cego te zaleznos$ci. W tym przypadku ogdlne réwnanie
odksztalcenia moze byé przedstawione w nastepujacej

formie?)
a E =2 E fi2 ( i ‘)2 I"E fo 1
6 =0 —— - " . f2 - o | — i 5
E 4 o R =02
I + Gec : + Cec

Podajac ten przyblizony wzdér, wyprowadzony jedynie
na podstawie :analogii, odrazu przestrzegamy, ze moze
on mie¢ jedynie warto$é orientacyjna, Wzér ten uspra-
wiedliwiony jest jedynie dlatego, ze przy poréwnaniu
wynikow, otrzymanych z niego, z wynikami otrzymany-
mi przy pomocy bardziej dokladnych i zlozonych metod,
wystepuja nie bardzo duze rdéznice pod warunkiem, ze
linia sprezysta belki-ptytki nie posiada wiecej jak jedna
fale.

Rozpatrujac jakikolwiek przypadek obliczenia skrzy-
dia, obciazenie poprzeczne jest wprost proporcjonalne
do momentu gnacego skrzydia, a tym samym w przybli-
zeniu proporcjonalne do . Wspdlczynnik proporcjonal-
nos$ci dla kazdego przypadku obliczenia bedzie miec
okreslona wartos$é. Przy rozpatrzeniu jakiegokolwiek
obciazenia , na przyklad wyrwania lub dzialania burzli-
wej atmosfery, zaleznosci nie beda juz liniowe, lecz be-
da pewna funkcja ¢ = @ (q). Oto dlaczego przy prak-.
tycznych rozwiazaniach nalezy unikaé bezposredniego
rozwiazania rownania trzeciego stopnia dla ¢ wzgledem
parametrow q i o. Praktycznie wygodniej jest najpierw
sporzadzi¢ wykresy, dajace zaleznos¢ ¢ i g dla rdéznych
warto$ci o, az do op, ktore moze by¢é okreslane
wezesniej, W ten sposéb moze byé sporzadzana wy-
kresdlnie rodzina krzywych ¢ w zaleznosci od q. Na wy-
kres ten mozna naniesé¢ rzeczywiste krzywe ¢ = ¢ (Qq)
dla réznych przypadkéw; przeciecia tych krzywych z

2) Patrz takze praca I. A. Swierdlowa ,,Opred.elenije progi-
bow obsziwk: kryta, Tiechniczeskije Zamietki WWA. KA,
wyd. 7; bardziej zlozone wzory, podane w tej pracy, stuszne sa
nie dla wszystkich zlozen parametréow, okreslajacych geometrie
piyty.
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linilami rodzin daje zwiazek o z o i umozliwia sporza-
dzenie wykresow odksztalcen pokrycia w zaleznosci
od o,

O ile w to rownanie odksztalcern wchodzi wielkosé
6.c — Krytyczne naprezenie w Sciskanej, walcowej sko-
rupie, jest konieczne dobraé¢ takze dla tej wielkosci wy-
godny wzor przyblizony, chociaz jak juz bylo wskaza-
ne, w razie istnienia obciazenia poprzecznego takie
naprezenie krytyczne z reguly nie jest osiagniete. Tym
nie mniej wielko$ce ¢ jest bardzo wazna charakterysty-
ka sztywnosci danego pokrycia i znajomo$¢ jej, nawet
bez rozwiazania ogdélnego rownania odksztalce:, umoz-
liwia wydanie sadu o zachowaniu sie pokrycia. Dlatego
tez postaramy sie cokolwiek doktadniej wyznaczy¢ te
wielkosé.

Nalezy zaznaczy¢, ze wlasnie w zakresie skorup krzy-
woliniowych zawsze wzory teoretyczne zle sprawdzaja
sie doSwiadczeniem. Do liczby ich zalicza sie i wzor
Southwella dla wyzmaczenia statecznosci ptyt krzywo-
liniowych. Jak pozniej wyjasnilo sie, do tego teoretycz-
nego wzoru nalezy wprowadzié wspolezynnik korygu-
jacy, rowny okoto 2/3.

Poniewaz w naszym przypadku, przy braku podiuz-
niczek szeroko$é swobodnych ptyt znacznie przekracza
dlugos$é, jako model wyjsciowy badanej ptyty w przy-
blizeniu moze byé wzieta Sciskana rura ze sprezysScie
zamocowanymi $ciankami. Bada sie przy tym zagadnie-
nie miejscowej utraty sbatecznosci przez jej Scianki.
Przy odksztalceniach symetrycznych wzgledem osi za-
danie rozwiazuje sie zupelnie dokladnie. Analiza zalez-
nosci otrzymanych wedlug tej teorii wykazuje, ze jako
przyblizone wzory dla wyznaczenia oy-mozna przyjac
nastepujace:

Przy utracie przez ptyte statecznosci w formie jednej
fali:

a2 EY 4 PPJE
Skr=0‘kr8=k . ‘— 2 — 9 :R—Z 5
w formie zas dwu fal:
2 EY 1 128 E)
Str = ckr 8 =k - ( B J,—g . =2 R? )

gdzie Sk — krytyczna sita, odniesiona do jednostki sze-
rokosci ptyty (zazwyczaj do 1 cm),

E’ — walcowy modul sprezystosci pokrycia,

E — modul sprezystosci materiatu pokrycia,

J — moment bezwladnosci pokrycia, odniesiony
do jednostki szerokosci,

1 — odleglo$é miedzy podporami,

d — grubosé piyty,

R — promien krzywizny ptyty,

¢; — wspbéleczynnik zamocowania piyty (przyi-

muje sie, ze sztywnos$é prawej i lewej pod-
pory jest jednakowa),

(=
= [‘2 \ l ) - NE;‘?

e l
T\ G
N wspolczynnik  sprezystego  zamocowania
plyty pokrycia szerokosci jednostki,
¢z — Wwspblczynnik zamocowania z wzoru Eulera

przy utracie statecznosci z dwoma falami,
okres$lony z rownania:

(' © /)
clg \; cg)
2 :
- — = 2 _ N @ S
T lxr;’z w2l l
k — ogdélny  wspdlezynnik  korygujacy, Kktorym

uwzglednia sie réznice miedzy rzeczywista utra-
ta stateczno$ci w skrzydle i otrzymana obli-
czeniem z wzoru, opartego ma schematyzacji
wszystkich zjawisk.
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W pierwszym przyblizeniu przyjmuje sie k réwne
jedno$ci, dalsze zaé poprawienie wynikow wykaze, czy
dany wspolezynnik niewatpliwie wiekszy jest od jed-
nosci. Faktycznie w skrzydle rzeczywistym uwzglednio-
ne sa nastepujace czynniki, powodujace zwiekszenie
krytycznego naprezenia w pokryciu:

— podparcie pokrycia koto dzwigara,

— nieréwnomierne naprezenie Sciskania w pokryciu
na skutek zblizenia pokrycia do osi obojetnej, jak i na
skutek odksztalcen stycznych,

— wplyw obciazenia poprzecznego, ktore w ptytach
walcowych moze znacznie zwiekszy¢é naprezenie kry-
tyczne 3),

Z dwu podanych wzordw nalezy przyjaé to napreze-
nie, ktéore ma mniejsza wielkoscé,

Wzory dla trzech fal nie zostaly podane, gdyz przy
zazwyczaj stosowanych grubosciach pokrycia i diugos-
ciach przelotow przypadek ten nie zajdzie. Latwo roz-
wiazuje sie zadanie, przy jakiej dtugosci przelotu sita
krytyczna odpowiadajaca jednej fali bedzie réowna sile
takiejze odpowiadajacej dwum falom. Dla znalezienia
tej wielkosci nalezy poréwnaé oba wzory i z otrzyma-
nego ogélnego réwnania wyznaczy¢ 1;

o m=2EY 4 128 . =2E ¥ 1 2SE
BBy | AEVE _a@Bg 1 RBE
2 9 =2 R? 2 9 =2 R2
(s — c) @ EJ 1BSE
2 3 mR?
Lt /8 (a—2c)BY

f==7/
¥ 25
Z podanych wzoréow byly wykonane liczbowe obli-
czenia dla pokrycia skrzydla w przyblizeniu dla pewne-
go Sredniego pokrycia duralowego o grubosci & = 1,2
mm przy odleglosci miedzy zebrami 220 mm. Obliczenia
byly wykonane dla dwu przypadkow: dla pokrycia
plaskiego (na samolotach w rzeczywistosci nie jest uzy-
wane) 1 dla pokrycia krzywoliniowego o promieniu
krzywizny R = 2500 mm.
Z obliczenia liczbowego
wnioski:

wyciagnieto nastepujace

1) Przy malych obciazeniach, odpowiadajacych w
przyblizeniu predkosci V ey, przy m = 1, wplyw krzy-
wizny pokrycia na jego odksztalcenie .jest nadzwyczaj
duzy; innymi slowami — krzywizna pokrycia jest de-
cydujacym czynnikiem, pozwalajacym Kkonstruktorowi
spelni¢ wymagania optywu laminarnego.

2) Ugiecia obliczane zgodne sa z otrzymanymi do-
$§wiadczalnie w czasie badan samolotu z takim pokry-
ciem,

3) Naprezenia w pokryciu w kierunku podituznym
(wzdluz rozpietosci skrzydla) w przypadku A daja caly
czas $ciskanie wzrastajace w przyblizeniu do m = 3 do
wielkosci réwnej okolto potowy 6.; przy wiekszych ob-
ciazeniach naprezenie zaczyna stopniowo zmniejszaé sie.

Przechodzac do zagadnienia odksztalcenia pokrycia
przy naprezeniach stycznych, nalezy zaznaczyé, ze od-
ksztatcenia od ‘$ciskania i obciazenia poprzecznego daja
na pokryciu fale, ktora w skrzydle bezpodtuzniczkowym
rozktada si¢ swym grzbietem wzdluz strumienia, co juz
nie tak silnie zagraza dobremu oplywowi. Przeciwnie,
odksztalcenie od Scinania po utracie przez pokrycie sta-
tecznosci zwiazane jest z powstaniem szeregu ukos$nych
fal, to znaczy, ze oplyw powierzchni znieksztalcony jest
znacznie silniej.

Dla okreélenia utraty statecznosci przez pokrycie
walcowe rownoczesnie od ‘éciskania i $cinania istnieja

3) Zagadnieniu temu poswiecony jest rozdziat 89 ,,Wybrzu-
szanie skorupy walcowej pod rownoczesnym dziataniem osiowe-
go i roOwnomiernego poprzecznego cisnienia‘“ w ksigzce S. P. Ti-
moszenko ,,Ustoicziwost’ uprugich sistiem‘, OGIZ, 1946. W ba-
daniu tym jednak nie jest uwzgledniona sprezysto$é zamocowa-
nia na podporach, co dla danego zagadnienia jest bardzo wazne.
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wzory kombinowane, czysto doswiadczalne
ne z doswiadczalnymi wspoélczynnikami:

v X, T
Clr = O [1 7 !
\ Tkr

1, — wielkoéé napreze:a krytycznych tylko
przy samym S$ciskaniu i tylko przy
samym S$cinaniu,

v — rzeczywiste naprezenie scinajace.
Wielko$¢ o’ wyznaczaliSmy juz dla roéznych przy-
padkoéw zamocowania.
Naprezenie t'x wyznacza sie z wzorow 4):
dla ptyty z zamocowanymi koncami

| teoretycz-

gdzie oy’

E3?
Tp! = ’q

B3 J
(8R)13 |

3 + ]/34+024

dla ptyty z opartymi koncami

) I
18 :
+ i/12+0¢91( R)"l

Wspolczynniki stosujemy w tych wzorach o 40% niz-
sze wzgledem podanych przez ich autora Donnela. Dla
plyt krotkich z opartymi brzegami mozna stosowac tez
wzor Kramma:

E3?

— 4 —
“hr =

/ o
]/ 10024 70

Dla podpoér sprezystych mozna postugiwacé sie wzo-
rami tegoz typu, lecz ze wspotczynnikami interpolowa-
nymi wedlug prostej w zaleznosci od wspotczynnika za-
mocowania ¢ we wzorze Eulera:

72

-~

Thkr

[(1,4 + 0,4c) +

B3
(8R) 1,5

Analiza wzorow tych wykazuje, ze z powodu zalez-
nos$ci wielkosci. og od — R

Thr

mniejsza jest od 0,6 — 0,7, naprezenia S$cinajace mato
wplywaja na utrate statecznosci przy czystym $ciskaniu.
Faktycznie na skrzydle samolotu mysliwskiego wielkosé
ta na koiacu skrzydla jest rzeczywiscie nieduza, lecz w
miejscu podzialu stosunek zmienia sie i naprezenia $ci-
nania moga wyraznie zmniejszy¢ ogolna statecznosé izo-
tropowego pokrycia,

W pokryciu skrzydia jednodZwigarowego istnienie
$cinania zalezy zasadniczo od skrecania, w dwudzwiga-
rowym zas skrzydle $cinanie moze wystapi¢ rowniez
przy czystym zginaniu. Profile szybkosciowe z zasady
daja duza zmiane momentu skrecajacego przy zmianie
¢z 1 $rodek wyporu cofa sie u nich przy matych c, do
tylu. W ten sposéb wilasciwym wyborem polozenia $rod-
ka sztywnos$cl w skrzydle mozna uzyskac to, ze na pred-
kos$ci maksymalnej i zblizonych do niej, skrecanie skrzy-
dia, a wiec i $cinanie w pokryciu sa minimalne. Umiesz-
czenie dzwigara na 40—45% cieciwy skrzydla od noska
najlepiej odpowiada temu potozeniu. Dla kazdego od-
dzielnego przypadku polozenie to moze by¢ ustalone do-
kiadniej. Przy stosowaniu profilow szybkosciowych kon-
struktor obowiazany jest odnie$¢ sie z duza wnikliwoscia
do postawionych wymagan co do zmniejszenia $cinania
w pokryciu, Na duzych katach natarcia (przypadek A)
srodek wyporu przesuwa sie do przodu i skrecanie
skrzydia jest nieuniknione. Te fazy lotu nie stawiaja

+ ]/(0,47 + 0,78¢c) + (0,31 — 0,02 ¢)

jesli ostatnia wielkosé

,,Ustoicziwost’ uprugich si-

4) W ksigzce S. P. Timoszenki
lecz z wigkszymi

stiem®“ znajduj)a sie wzory tego samego typu,
wspoétczynnikami,

jednak takich wymagan co do gtadkosci powierzchni.
W tym przypadku wymagane jest jedynie, by pokrycie
przy $cinaniu nie dawalo trwatych odksztatcen. Dla za-
pewnienia tego naprezenia na $cinanie w duralu nie po-
winny przekracza¢ 8—10 kG/mm?=; jesli okaza sie one
wieksze, to nalezy koniecznie daé grubsze pokrycie.

Nalezy sadzié, ze wplyw poprzecznego obciazenia na
odksztalcenie, powstajace w pokryciu przy s$cinaniu po
utracie statecznosci, ma w calosci charakter wyrownu-
jacy, to znaczy fale zmniejszaja sie co do liczby (w prze-
locie moze powstac¢ tylko jedna ukosna fala), a fale tak
samo, jak i w przypadku $cinania, beda sie ukladatly
na zewnatrz, a nie do wewmatrz skrzydila,

5. Optymalne konstrukecyjne ksztalty skrzydla
bezpodluzniczkowego.

Na odksztalcenia pokrycia skrzydila, jak to widacé
z podanych poprzednio metod obliczen, znaczny wplyw
wykazuje naprezenie $ciskajace w gérnym pasie dzwi-
gara o, poniewaz okresla ono przesuniecia w calej gor-
nej powierzchni skrzydta.

Konstruktor winien przede wszystkim starac sie, by
przy predkosci V g1 obciazeniu m 1 pokrycie nie
posiadato duzych odksztalcen. Gdy jednak przy m = 1
naprezenie w pasie dZwigara samolotu mys$liwskiego be-
dzie rzedu 250 kG/cm?2, to dla samolotu ciezkiego, z ob-
ciazeniem obliczeniowym dwukrotnie mniejszym, na-
prezenie bedzie juz réwne 500 kG/cm®, uzyskaé wiec
w ostatnim przypadku mate odksztalcenia w pokryciu
bedzie znacznie trudniej, Ta okolicznos¢ tacznie z inny-
mi przyczynami wyjasnia, dlaczego skrzydla bezpodiuz-
niczkowe stosowane sa tylko na nieduzych samolotach,
przede wszystkim typu mysliwskiego.

Niezaleznie od sprawy zwiazanej z obciazeniem obli-
czeniowym duze znaczenie ma wielkosé skrzydita: im
wieksza jego cieciwa, tym mniejsza krzywizna pokry-
cia, a krzywizna jest wtasnie tym korzystnym czynni-
kiem, wplywajacym na odksztalcenia, specjalnie dla po-
krycia metalowego, ktorego sztywno$¢é na rozciaganie
jest duza. W ten sposob zalozenie skonstruowania ciez-
kich samolotéw z gladkim pokryciem jest bardziej nie-
korzystne, anizeli dla samolotéw nieduzych.

W samolocie ,, Kingcobra*“ konstruktor Swiadomie ob-
nizyl naprezenia w dzwigarze ku koAcowi skrzydia.
Jesli w miejscu zamocowania skrzydla naprezenia w pa-
sach dla obciazen niszczacych osiagaja 3000 kG/cm?, to
na koncu skrzydla sa one nizsze od 750 kG/cm?2. Jasne
jest, ze na koncu skrzydla, gdzie ciezar pasow dzwigara
w ogole jest nieduzy, chcac osiagna¢ mate odksztalcenia
pokrycia prosciej jest i oszczedniej (pod wzgledem cie-
zarowym) zwiekszy¢é cokolwiek powierzchnie przekroju
pasa dzwigara, anizeli zwiekszy¢ grubo$é pokrycia i licz-
be zeber. U nasady skrzydla sposob ten nie moze byé
stosowany, Zaznaczymy jeszcze, ze jak wykazuja obli-
czenia, dla wiekszych obciazen wspotezynnik redukeyj-
ny pokrycia metalowego w czasie zginania skrzydla
spada prawie do zera, w locie jednak na V.. przy
m = 1 wielko$¢ jego jest do$¢ znaczna. Dlatego tez obli-
czajac odksztalcenia pokrycia dla tej fazy lotu i przy
wyznaczaniu naprezen w pasach, nie mozna postugiwacé
sie tym samym zredukowanym ogolnym momentem bez-
wladnosci skrzydia, co i przy obciazeniu niszczacym
skrzydta. W skrzydle bezpodiluzniczkowym, przy wy-
starczajaco grubym pokryciu metalowym réznica mie-
dzy poczatkowym momentem bezwladnosci skrzydia
a kohcowym (w chwili zniszczenia) bedzie bardzo
znaczna.

Bardziej celowe jest wykonanie skrzydla bezpodiuz-
niczkowego jako jednodz’wigarowe Dzwigar moze by¢
umieszczany w mlercu maksymalnej grubosci profllu
dzieki czemu naprezenia w pokryciu beda zawsze nizsze
od naprezen w pasach dzwigara, W skrzydle zas dzwi-
garowym — naodwrét — naprezenia w pokryciu beda
wyzsze, anizeli naprezenia w pasach dzwigarow, stad
pokrycie bedzie traci¢ stateczno$¢ wczesniej od pokry-
cia skrzydia jednodZwigarowego. Procz tego, jesli pas
przedniego dZwigara bezposrednio potaczony jest z po-
kryciem, to na powierzchni skrzydia w miejscu potoze-
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nia dzwigara mozliwe jest pojawienie sie przegiecia po-
wodujacego oderwanie strug na skrzydle. W skrzydle
jednodzwigarowym linia przegiecia bedzie polozona
znacznie dalej od noska, anizeli w skrzydle dwudzwiga-
rowym, gdzie dZzwigar przedni potozony jest zazwyczaj
na 18—20% cieciwy. W zwiazku z tym dla skrzydta dwu-
dzwigarowego korzystna moze by¢ konstrukcja (patrz
rys. 9), w ktorej dzwigar przedni wogdle nie jest zwia-
zany z pokryciem, to znaczy pasy dzwigara polozone sa
pod pétkami zeber. W tym przypadku réznica naprezen
pokrycia i paséw dzwigara wzros$nie jeszcze bardziej na
niekorzys¢ pierwszego, pokrycie wiec trzeba bedzie
zgrubi¢ lub silniej podeprzeé. Wnioski te bynajmniej
nie powinny by¢é w ten sposéb rozumiane, ze uktad dwu-
dzwigarowy wogoble wykluczony jest do zastosowania
w skrzydle szybkosciowym; nalezy jednak przyja¢ jako
obowiazkowe odstawienie pokrycia od dzwigara, jesli
ono jest metalowe i niezbyt grube.

Duze znaczenie w skrzydle szybkoiciowym posiada

rozstawienie zeber, zaréwno wzmocnionych, jak i po-
Srednich (poétek podpierajacych). Przeznaczenie ich,
procz ogoélnego celu wytrzymatosciowego, polega w

skrzydle bezpodtuzniczkowym na wtasciwym podparciu
pokrycia,

Praca pokrycia na $ciskanie i Scinanie zalezy od na-
stepujacych czynnikéw: Duzy wplyw na prace pokry-
cia wykazuje stopienr polaczenia go z pdétka zebra; dla-
tego komstruktor winien z duzg wnikliwoscia wykonaé
dobér typu samego zebra. Specjalnie wazne jest, by pas
zebra posiadal duza sztywnos$¢ na skrecanie. Metalowe
zebra z blachy bez stupkéw dajg najczesciej niewystar-
czajaca sztywno$¢ pdétek na skrecanie. Jeéli $cianka ze-
bra posiada pionowe stupki, to zebro moze zapewnic¢
wystarczajace zamocowanie. Zebro zas dwusciankowe
ze stupkami laczacymi $cianki zapewnia prawie catko-
wite wymagane zamocowanie pokrycia. Przykladem ze-
ber ostatniego typu moga by¢ stosowane czesto zebra
sklejkowe skrzynkowe. Jasne jest, ze w przypadku ze-
bra ze stupkami przy wystarczajaco sztywnej polce
sztywno$¢ zebra na skrecanie bedzie wyznaczona zasad-
niczo sztywnoscia stupkéw na zginanie.

Rozwazmy dla przyktadu nastepujace zadanie: wy-
sokos$¢ zebra h = 25 cm, stupki potozone w odleglos-
ciach 1 = 15 cm, moment bezwladnosci profilu J;; = 0,4
cm#, material — dural. Nalezy znalezé wspoélezynnik
zamocowania z wzoru Eulera dla pokrycia o grubosci
d = 0,15 cm dla rozstawienia zeber L = 15 cm.

Znajdujemy wspoOiczynnik sztywnos$ci zamocowania
sprezystego dla paska o szerokosci 1 cm:
2hL 25 - 15 o
= ———— ==——— = 0,00535;
Eg - Tst 700 000 - 0,2
N - Epoler = Tpo 0.,00535 700 000
N ottt 0 : . 0,159 = 0,0702;
/ 12 - 15
g %lfc_
=—N = — 0,0702 ;

=} e
¢ = 3,1.

W ten sposdb w przypadku zeber ze stupkami catko-
wicie wystarczajace zamocowanie uzyskuje sie stosun-
kowo tatwymi Srodkami (przy czym S$cianki Zzebra moga
nawet nie istnie¢), W skrzydle samolotu ,,Kingcobra‘
role takich stupkéw spelniaja czeSciowo duze Scianki
idace wzdtuz skrzydla i stuzace réwnoczesnie do dopro-
wadzenia naboi (rys. 12).

Powstaje wiec mys$l, ze moze okaza¢ sie korzystne
potaczenie pélek zeber podiuznymi profilami, potaczo-
nymi tylko z tymi po6tkami, a nie potaczonymi z pokry-
ciem (rys. 13). Niewatpliwie jednak zastosowanie takiej
konstrukeji mozliwe jest tylko pod warunkiem, ze pro-
file podtuzne potozone sa znacznie ponizej pokrycia, to
znaczy poiki zeber sa wystarczajaco wysokie; w prze-
ciwnym przypadku podtuznice takie same beda obcia-
zone na Sciskanie i beda traci¢ stateczno$é, pociagajac
za soba rowniez po6iki zeber.

scianki dodalkowe

R B

TL-62/52~R12
Rys. 12

W zwiazku z tym, ze warunki ‘konstrukcyjne (roz-
mieszczenie goleni podwozia, zbiornikéw paliwowych
i zespoldw uzbrojenia) uniemozliwiaja najczesciej usta-
wienie stupkéw zeber lub nawet osobnych stupkow, za-
gadnienie wolnonos$nych pétek zeber zawsze bedzie staé
przed konstruktorem.

Dadatkowe podiuiniczki

TL-62/52-R13
Rys. 13

Zebra z wolnono$nymi pétkami winny byé zamoco-
wane w sposob pewny, tak aby w konstrukeji byly od-
porne na skrecanie. Stad wynika konieczno$é zastoso-
wania tylnej $Scianki w skrzydle. Belka noskowa moze
nie istnie¢, poniewaz samo pokrycie bedzie podpiera¢
zebro na nosku na skutek znacznej krzywizny.

Pod wzgledem obliczen, przy wyznaczaniu utraty
statecznosci przez pokrycie opierajgce sie na potkach
zeber niepodpartych Scianka pasa, przedstawiaja one
najwieksze trudnosci, poniewaz jasne jest, ze w poblizu
dzwigara, to znaczy tam, gdzie pas zamocowany jest na
skrecanie, pokrycie jest catkowicie zamocowane (rys.
14); w odlegtosci zas od zamocowania po6tki zebra po-
krycie posiada znacznie mniejszy wspo6lczynnik zamo-
cowania (w granicach jedno$ci),

W ten sposéb dochodzimy do zadania stateczno$ci
plyty ze zmienna sztywno$cia sprezystego zamocowa-
nia — zadania, nie majacego w obecnej chwili doktad-
nego rozwiazania. Mozna jednak sprobowaé¢ daé pewne
wskazowki, okreslajace rozwiazanie tego zadania, sta-
rajac sie uzyska¢ pewien $redni ogdélny wspoélezynnik
sprezystego zamocowania.

Jesli bedziemy obliczaé sztywno$é na skrecanie me-
todami zwyktymi dla otwartego profilu zebra, to otrzy-
mamy bardzo mata wielko$é, W rzeczywistosci sztyw-
nos$¢ bedzie wieksza, poniewaz profil okazuje sie fak-
tycznie zamocowany nie tylko na swych koncowych
podporach, lecz i na calej swej goérnej powierzchni po-
taczonej z arkuszem pokrycia. Skrecanie profilu nie mo-
ze faktycznie zaj$¢ wzgledem pewnego jego wlasnego
$rodka — profil moze obroéci¢ sie tylko okolo pewnego
punktu, lezacego na powierzchni plytki (rys. 14). Przy
tym, procz skrecania, dolna pdtka profilu (specjalnie,
jesli jest zamocowana na brzegach) bedzie pracowaé na
zginanie w ptaszczyznie poziomej. W pewnych przypad-
kach zginanie to bedzie wywolywaé wieksza sztywnosé,
anizeli praca samego profilu na skrecanie. Dlatego z sze-
regu mozliwych ksztattéw poédiki zebra (rys. 15) typu
otwartego za najlepszy nalezy uwazaé¢ ksztalt d, przy
czym d lepszy jest od ¢, a ¢ lepszy od b, itd. W pewnych
miejscach skrzydia samolotu ,,Kingcobra* zastosowane
sa wtasdnie profile typu d (na przyklad gérny wziernik
zbiornika paliwa), Nalezy zwréci¢ specjalna uwage na
to, ze przy potkach zeber profil tego typu winien byé
zamocowany w Kierunku poziomym, poniewaz wtedy
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pracuje on jako belka zamocowana z obu koncéw, zgie-
cie za$ jego bedzie znacznie mniejsze, w zwiazku z czym
wspoélczynnik zamocowania pokrycia bedzie wiekszy.

TL-62/52-R14
Rys. 14

Oczywiscie, ze gorsze warunki zamocowania pokry-
cia beda wtasnie na srodku profiiu.

Przyjmijmy, ze plyta ma szerokos$¢ 1 (cm). Przy-
16zmy do zebra rownomiernie rozlozony moment skre-
cajacy M = 1. W ten sposéb na 1 cm bedzie przylozony

M 1
moment ,,l,

1

zamocowania przyjmiemy w przyblizeniu kat skrecenia
zebra na s$rodku jego dlugosci.

Jako wspodlezynnik sprezystego

; Pokrycie
R L L
a b c d
TL-62/52-R15
Rys. 15

Jesdli przyjaé, ze potka pracuje tylko na skrecanie,
to kat skrecania i rownoczesnie wspétezynnik.sprezy-
stego zamocowania bedzie rowny:

r

1

~ 8G Js
gdzie 1 — dlugos¢ profilu,

GJs — sztywnos$¢ profilu na skrecanie.

Jesli zas profil pracuje tylko na zginanie swej dol-
nej poiki, to

gdzie h — wysokosé profilu,

EJ — sztywnos¢ dolnej poilki w plaszczyznie pozio-
mej.

Przy réwnoczesnym dzialaniu skrecania i giecia kat
skrecania bedzie rowny

1 N, - N, 3

N= e .
1 1 NN 38 . E¥i2 +8G¥, 2 °
TN
1 2
— p— l_— —
— e (1+48 EY h? )
! \ G.?S . 12

W pierwszym przyblizeniu mozna poprzestaé¢ na tym
wzorze. Wskazuje on, ze duze znaczenie ma praca poiki
profilow otwartych na zginanie w plaszczyznie: pozio-
mej.

W s$wietle wypowiedzianych uwag, dotyczacych przy-
blizonego obliczenia i ogdlnego schematu przejmowana
obciazen, zachodzacych w skrzydle bezpodiuzniczkowym
mozna bardziej szczegétowo omoéwié prace elementow
skrzydla ,,Kingcobra*,

Nalezy zaznaczy¢, ze w konstrukcji i ukladzie tego
samolotu zalozono szereg ogolnych idei, ktore zostaly
przeprowadzone przez autorOw z duza konsekwencja.
Zasadnicze kierunki, przyjete w konstrukcji, sprowa-
dzaja sie do nastepujacych:

— Konstruktor w pierwszym rzedzie wykorzystuje
krzywizne gérnej powierzchni skrzydla, dajaca efekt tu.
ku, do pracy pokrycia na zginanie i Sciskanie.

— Skrzydlo ma jeden gléwny dzwigar, przylegaja-
cy bezposrednio do pokrycia.

— Rozstawienie zeber rowne jest u nasady skrzydla
110 mm, na koncu zas$ 220 mm.

Takie rozstawienie Zeber wyjasni¢ mozna nastepuja-
cymi wzgledami: Rozstawienie 200 mm ustalono dla po-
lozenia zeber wzmocnionych. Im blizej jednak ku na-
sadzie skrzydla, tym rozstaw ten okazuje sie niepo-
trzebnie duzy na skutek zwiekszenia promienia krzy-
wizny powierzchni skrzydla, z jedne) strony, z drugiej
za$ — naprezenia w diwigarze sa stosunkowo wyzsze,
anizeli na koncu skrzydta. Dlatego w tej czesci skrzydla
konstruktor gesciej ustawia zebra, wprowadzajac do
konstrukeji pétki zeber o bardzo matej sztywnosci. Pol-
ki te nie sa wystarczajaca podpora dla pokrycia, ich
wlasciwe przeznaczenie — zwiekszy¢ sztywnos¢ samego
pokrycia na rozciaganie w kierunku zeber. Srodek ten
okazuje sie wystarczajacy w tym celu, by odksztalcenie
pokrycia u nasady skrzydia i na jego koncu byly w
przyblizeniu rowne.

Nie nalezy oczywiscie przyjmowaé, ze rozwiazania
konstrukcyjne na samolocie ,,Kingcobra‘“ sa absolutnie
najkorzystniejsze, uwzgledniajac jednak, ze skrzydlo
bezpodtuzniczkowe winno sie bylo miesci¢ w starych ga-
barytach kadluba, podwozia i innych, ktore poprzednio
byly uzgodnione ze skrzydlem o zwyklvm ukladzie, moz-
na uwazac¢, ze konstruktor znalazl jednak jedno z lep-
szych rozwiazan kompromisowych.

Co zas$ tyczy sie pokrycia sklejkowego z kierunkiem
slojow pod katem 450, to analiza pewnych liczbowych
przeliczen wykazuje co nastepuje: Przy zastapieniu po-
krycia duralowego sklejkowym, przy zachowaniu tego
samego ciezaru, grubos$é pokrycia ze sklejki bedzie w
przyblizeniu 3,5 razy wieksza. Sztywnos$¢ przy tym na
zginanie wzrasta dwa razy, sztywnosé¢ zas na rozciaga-
nie zmniejsza sie w przyblizeniu siedem razy. Stad wnio-
sek, ze odksztalcenia ptaskiego pokrycia sklejkowego sa
mniejsze, anizeli duralowego, dla krzywoliniowej zas
powierzchni wszystko bedzie zaleze¢ od rozstawienia ze-
ber. Obliczenia wskazuja, ze przy rozstawieniu wiek-
szym od 200 mm i przy promieniu krzywizny 250 cm
odksztatcenia sklejki beda wieksze od odksztalcen du-
ralu; dla mniejszych zas$ rozstawien sklejka bedzie miec
pierwszenstwo. Zagadnienie zastosowania sklejki dla
otrzymania skrzydia z maltymi odksztalceniami pokry-
cia rozwiaza¢ mozna pod warunkiem, ze rozstawienia
zepber nie sa wieksze od 150 — 16) mm przy dobrym za-
mocowaniu na podporach. Gléwna trudno$é zastosowa-
nia sklejki polega na trwalosci sklejki w eksploatacji
i w sposobie mocowania jej z potkami zeber (przykle-
jenie). Skrzydlo bezpodtuzniczkowe przedstawia przy za-
mocowaniu pokrycia o wiele ciezsze warunki od skrzy-
dla z podtuzniczkami, poniewaz powierzchnia przykle-
jenia na skutek braku podluznic zmniejsza sie, z dru-
giej zas strony uzycie grubszego pokrycia anizeli w
ukladzie podluzniczkowym niekorzystnie wplywa na
wytrzymatosé potaczenia. Nie bedziemy szczegdélowo
omawia¢ zagadnien laczenia sklejkowego pokrycia, za-
znaczymy tylko, ze jednym z mozliwych rozwiazan jest
mocowanie sklejki nitami. W koncu zaznaczymy takze
korzystna wtasciwosé sklejki, polegajaca na tym, ze Kry-
tyczne naprezenia na ‘$cinanie tacznie ze S$ciskaniem
sklejki sa wieksze, anizeli tylko na S$ciskanie.
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Duze Kkorzysci przedstawia zastosowanie lekkiego
wypelniacza, polozonego pomiedzy dwoma arkuszami
sklejki i dajacego ogdlna grubosé pokrycia rzedu 10 —
15 mm, Zaznaczamy jednak, ze przy istniejacych wy-
pelniaczach sprawa dotyczy¢é moze tylko stosunkowo
cienkich arkuszy sklejki, pctozonych pod katem 459, to
znaczy dla konstrukcji, gdzie gtdéwna rola pokrycia po-
lega na pracy jego na wymagane obciazenia i na S$ci-
nanie, w zadnym zas przypadku na przejecie caltkowi-
tego momentu zginajacego skrzydla, jak to ma miejsce
na podituzniczkowym sklejkowym skrzydle samolotu
,Moskito“, Pokrycie z wypelniaczem wymaga szeregu
dodatkowych proceséw technologicznych i odpowied-
niego oprzyrzadowania, co wzamian powinno da¢ do-
skonala powierzchnie skrzydla nie tylko w locie bez ob-
ciazenia, lecz i w dowolnej fazie lotu. Zwiekszenie cie-
zaru pokrycia jest rzedu 1,5 — 2 kG na 1 m2 Zwieksze-
nie ciezaru moze by¢ czesciowo lub catkowicie skom-
pensowane: pewnym zmniejszeniem grubosci sklejki
specjalnie na koncu skrzydla, w porownaniu ze zwyk-
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lym pokryciem, co pozwala zmniejszy¢ ciezar tych po-
lek i pewnym zmniejszeniem ciezaru pasow dzwigarow
dzieki wiekszemu wspolczynnikowi redukcyjnemu po-
krycia. Mozliwo$é zmniejszenia ciezaru, w pordwnaniu
ze zwyklym skrzydlem sklejkowym, istnieje glownie
w przypadku skrzydla, ktérego wnetrze wykorzystane
jest na zbiorniki, uzbrojenie itp., to znaczy skrzydia
z bardzo matla iloscia zeber wzmocnionych, posiadajgce-
go zasadniczo zebra w postaci profilow,

W koncu zaznaczymy, ze na skutek nowosci zagad-
nienia wykonania skrzydia z wypelniaczem, ciekawa ta
konstrukcja winna przej$é jeszcze szereg etapow ba-
dan, zanim znajdzie ona szerokie zastosowanie. Zazna-
czymy tez, ze skrzydlem z podhtuzniczkami, zapewniaja-
cym dotychczas wystarczajaco gladka powierzchnie,
jest tylko drewniane skrzydlo ,Moskito“. Bardzo waz-
na wada tego ukladu, jak wiadomo, jest trudnosé uzy-
skania skrzydta dzielonego, poniewaz ciezar potaczen
niewatpliwie bedzie bardzo znaczny. )

Artykut wplyngl w sierpniu 1952 7.

Mgr Inz, JULIAN BOJANOWSKI

Wyladowania elekiryczne
w szybowcowych lotach
chmurowych

W artykule omdwiono przyczyny powstawania wyladowan elektrycznych na
szybowcach w czasie lotéw chmurowych oraz sposoby zabezpieczenia przed ich
skutkami szybowcow i zalogi. Zalgczone fotografie wykonano w GILot.

Zagadnienie wyladowan atmeosferycznych
w szybownictwie

Zagadnienie wyladowan atmosferycznych nie stano-
wilo do niedawna zadnego problemu ani dla konstruk-
torow, ani dla pilotéw szybowcowych. W publikowa-
nych w prasie lotniczej sprawozdaniach z rekordowych
lotow szybowcowych spotyka sie jednak ostatnio coraz
czesciej opisy zaobserwowanych w czasie lotéw chmu-
rowych silnych wyladowa: elektrycznych pomiedzy
czesciami szybowca, wzglednie pomiedzy urzadzeniami
sterowniczymi a ciatem pilota, ktére utrudniaty badz
uniemozliwialy dalsze prowadzenie lotu, a niekiedy by-
ly przyczyna powaznych uszkodzen szybowcéw. Coraz
szerszy rozwoj szybownictwa i coraz czestsze loty szy-
bowcowe w chmurach, obfitych zaré6wno w silne prady
wznoszace jak i wytadowania elektryczne, powinny
skloni¢ konstruktoréw do poswiecenia wiekszej niz do-
tychczas uwagi zagadnieniu zabezpieczenia szybowcow
i ich zalogi przed skutkami tych wyladowan. Zwlaszcza
w Polsce, gdzie szybownictwo posiada obecnie korzystne
warunki rozwoju i rekordy szybowcowe przybieraja
charakter masowy, nalezy przewidywaé, ze zanotowane
wypadki zetkniecia sie pilotow szybowcowych ze zja-
wiskiem wyladowan atmosferycznych nie beda naleza-
ly w przysztosci do wyjatkowych.

Przyczyny powstawania wyladowan elektrycznych
na szybowgcach.

Wyladowania elektryczne na szybowcach moga mieé
rozmaity charakter, w zaleznosci od przyczyny, ktora
sa wywotane,

Najczesciej tymi przyczynami sa:

1. Powstawanie na czesciach szybowca roznoimien-
nych ladunkéw elektrycznych wskutek tarcia szybowca
o powietrze oraz wskutek uderzen naelektryzowanych
czastek jak np. kropel deszczu lub krysztaltkow sniegu.

2. Przelatywanie szybowea przez obszary o duzym
gradiencie potencjalu elektrycznego.

3. Powstawanie na szybowcu ladunkéw elektrycz-
nych wskutek indukcji przy gwattownych zmianach po-
la elekktromagnetycznego w czasie wyladowan atmosfe-
rycznych,

4. Bezposrednie znalezienie sie szybowca na drodze
wyladowan atmosferycznych.

Dokladniejsze  omoOwienie powyzszych przyczyn
ulatwi ocene skutecznosci sposobdéw zabezpieczenia szy-
bowca, jakimi rozporzadza konstruktor.

Pierwsza z wymienionych przyczyn, podlegala licz-
nym badaniom w zwiazku z faktem, ze jest ona jednym
z najczestszych powoddéw zaklocen dziatania urzadzen
radiowych samolotéw silnikowych. Badania te wykaza-
ly, ze wskutek tarcia o powietrze wzglednie uderze:a
naelektryzowanych kropel wody lub krysztalkéw $nie-
gu samolot moze zosta¢ naladowany do potencjalu 0,25
do 0,5 miliona V. Po osiagnieciu pewnej wartosci po-
tencjalu rozpoczyna sie splyw ladunkéow w postaci wy-
ladowan snopiacych lub szeregu drobnych iskier, poja-
wiajacych sie przede wszystkim na ostrych krawedziach
czesci metalowych. Jezeli doplyw ladunkow jest dosta-
tecznie silny, wyladowania takie moga trwac przez
diuzszy czas. Stwierdzono, ze najsilniejszy doptyw 1a-
dunkow daje $nieg, zwlaszcza przy temperaturze — 7
do —9°C. Sa to warunki meteorologiczne, jakie bardzo
czesto "spotyka sie w czasie lotéw chmurowych na du-
zych wysokosciach,

Stwierdzono rowniez, ze oprocz warunkéw meteoro-
logicznych decydujacy wplyw na powstawanie ladun-
kow elektrycznych na samolocie ma jakos¢ jego po-
wierzchni. Niewielkie na przyktad zatluszczenie czesci
powierzchni moze powodowaé, ze w tych samych wa-
runkach meteorologicznych beda powstawaly na za-
tluszczonej czesci powierzchni ladunki elektrostatyczne
0 przeciwnym znaku niz na powierzchni niezattuszczo-
nej. Przy dostatecznie silnym doplywie tadunkow beda
pomiedzy tymi czesciami stale zachodzily wyladowania.

Krazenie szybowca pomiedzy obszarami o réznych
potencjalach moze mieé¢ w nastepstwie tworzenie sie na
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koncach skrzydel lub kadiuba na przemian roéznoimien-
nych ladunkoéw elektrostatycznych przez wpltyw (influ-
‘encje), ktoére moga byé réwniez przyczyna wyladowan
pomiedzy tymi cze$ciami (rys. 1). Przelatywanie szy-
bowca przez obszary o duzym gradiencie potencjatu be-
dzie powodowato wyréwnywanie sie réznic potencjalow
pomiedzy koncami skrzydel i kadluba poprzez ich prze-
wodzace czesci, jak linki sterowe, i wyladowania w tych
miejscach, gdzie nie sa one pomiedzy soba polaczone.

el

TL-32'82-R{

— Powstawanie réznoimiennych tadunkow na szybowcu
przez wplyw (influencjg).

Rys. 1.

Zmiany pola elektromagnetycznego w czasie wyla-
dowan atmosferycznych w poblizu szybowca moga wy-
wolaé przez indukcje prady w obwodach, jakie tworza
linki sterowe. W wielu szybowcach obwody te sa zam-.
kniete poprzez ciato pilota, ktéry w takim wypadku be-
dzie odczuwal wstrzasy przy kazdym pobliskim wyta-
dowaniu atmosferycznym,

Mozliwos¢é bezposredniego trafienia wyladowania
atmosferycznego w szybowiec jest wieksza niz sie to
przyjmuje w przypadku samolotéw, Te ostatnie bowiem
z zasady omijaja chmury burzowe, a jezeli nawet po-
przez nie przelatuja, to przebywaja w zagrozonym ob-
szarze stosunkowo krotko, podczas gdy piloci szybow-
cowi staraja sie jak najdluzej utrzymac¢ w pradach
wznoszacych chmury burzowej. Wyladowania pomiedzy
chmura a szybowcem moga mnastapi¢, gdy szybowiec,
ktory uzyskal w chmurze !adunek jednego znaku
przelatuje do chmury posiadajacej tadunek o znaku
przeciwnym. Ze wzgledu na mata pojemnosé¢ elektro-
statyczna szybowca wyladowanie takie jest o wiele
mniej grozne od trafienia w szybowiec wyladowania
pomiedzy dwiema chmurami lub pomiedzy chmura
a ziemia.

Mozliwosé trafienia wyladowania pomiedzy chmura
a ziemia w znajdujacy sie w chmurze szybowiec na
0go6l nie jest wieksza niz mozliwosé trafienia w szybo-
wiec znajdujacy sie na ziemi w czasie burzy. Jezeli be-
dziemy uwazali chmure i ziemie za dwie elektrody, po-
miedzy ktérymi zachodzi wyladowanie, to mozemy
przyja¢, ze szybowiec znajdujacy sie w chmurze jest
jednakowo odlegly od drugiej elektrody, jaka jest zie-
mia, jak i szybowiec znajdujacy sie na ziemi jest od-
legly od chmury. O przebiegu drogi, jaka postepuje tego
rodzaju wyladowanie decyduje bardzo wiele czynnikow,
wsérod ktorych duze znaczenie ma przewodnos$é gruntu
w okolicy natadowanej chmury.

Zmniejszenie oporu na drodze wyladowania wsku-
tek obecnosci przewodzacych czesci szybowca jest w po-
rownaniu do calkowitego oporu drogi wyladowania nie-
wielkie i nie wydaje sie, by bylo ono przyczyna wy-
bitnie wplywajaca na prawdopodobienstwo trafiania te-
go rodzaju wyladowan w szybowce. Niemniej wypadki
takie, bardzo niebezpieczne ze wzgledu na niszczace
dzialanie pradoéw wyladowania o bardzo duzych nateze-
niach, byly juz notowane.

Prawdopodobienstwo trafienia w szybowiec przez
wyladowanie przebiegajace pomiedzy dwiema chmura-
mi jest o tyle wieksze, ze czestos¢ takich wyladowan
jest wieksza niz czestos¢ wyladowan pomiedzy chmura
a ziemia., W jednym =ze sprawozdan- pilotow, opisuja-
cym wyladowania :atmosferyczne o szczegdélnym nasile-
niu, spotykamy rowniez spostrzezenie, ze wiekszosé
z nich miala przebieg poziomy. Poniewaz w chmurze
tadunki elektryczne, tkwiace w izolowanych od siebie
kropelkach wody, maja utrudniona mozno$¢ poruszania
sie, doptyw ich do gléwnego kanatu wyltadowania jest
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utrudniony, wskutek czego prad wyladowania jest
stabszy oraz bardziej dlugotrwaty niz w wyltadowaniach
pomiedzy chmura a ziemia. Niemniej mozliwosé trafie-
nia tego rodzaju wyladowania w szybowiec stanowi na
rowni z oblodzeniem, gradem lub brakiem tlenu jedno
z powaznych niebezpieczenstw wysokosciowych lotow
chmurowych.

Objawy i skutki wyladowan clektryeznych
na szybowcach.

Jednym z czesto spotykanych zjawisk w szybowco-
wych lotach chmurowych jest tworzenie sie wyladowan
snopiacych wzglednie iskrowych pomiedzy drazkiem
sterowym a tablica przyrzadéw pokladowych oraz po-
miedzy ostrymi krawedziami oku¢ metalowych w kabi-
nie a cialem pilota, Stabe prady wystepujace przy tego
rodzaju wytadowaniach nie sa grozne ani dla konstruk-
cji szybowca ani dla pilota, a jedynie dla tego ostatnie-
go sa dosy¢ nieprzyjemne. Charakter tych wyladowan
nasuwa przypuszczenie, ze wywolane sa one najczesciej
dwiema pierwszymi z omawianych przyczyn. Bardziej
nieprzyjemne od tego rodzaju klujacych iskier sa row-
niez czesto spotykane silne wstrzasy, ktére uniemozli-
wiaja trzymanie drazka sterowego, obstuge dzwigni ha-
mulcéw aerodynamicznych, czy tez powstaja przy
dotknieciu tablicy przyrzadow pokladowych, czy opraw-
ki baterii elektrycznego zakretomierza, Wstrzasy te wy-
stepuja przewaznie jednoczesnie z blyskawicami po-
bliskich wytadowan atmosferycznych, co nasuwa przy-
puszczenie, ze jedna z giéwnych ich przyczyn jest zja-
wisko indukcji w obwodach linek sterowych.

Skutki rzadziej spotykanego ale grozniejszego wy-
padku, jakim jest bezposrednie trafienie wyladowania
atmosferycznego w szybowiec przedstawiaja zalaczone
fotografie (rys. 2). Charakterystyczne dla tego rodzaju
wypadkow sa Slady przejScia duzych pradow, co mozna
poznaé po nadtopieniu czesci metalowych, czy tez opa-
leniu lub zniszczeniu czesci drewnianych. W powyzszym
wypadku wyltadowanie trafilo w stalowy pret umiesz-
czony dla wywazenia masowego w kesonie lotki. Z kon-
ca preta nastapil przeskok na lozysko lotki i dzwignie
napedu w skrzydle. Koniec preta zostal przy tym nad-
topiony, keson zas lotki czesciowo przepalony i rozsa-
dzony. Celonowane pokrycie lotki zostalo zapalone lecz
zgasto, prawdopodobnie wskutek dziatania deszczu badz
przesycenia wilgocia. Jedno z lozysk kulkowych nape-
du oraz jego oprawa ulegly nadtopieniu. Podobne uszko-
dzenia stwierdzono rowniez na drugiej lotce, przy czym
zniszczenie kesonu wystapitlo na wieksze] przestrzeni.
Prawdopodobnie wyladowanie przebieglo przez cala roz-
pietos¢ skrzydila poprzez linki sterowe, a najwieksze
zniszczenia wystapity tam, gdzie utworzyl sie tuk ele-
kryczny pomiedzy nie polaczonymi ze soba czesciami
metalowymi.

W innym podobnym wypadku stwierdzono przepa-
lenie jednego ze splotéw linki steru wysokosci, prawdo-
podobnie wskutek przeskoku pradu wyladowania po-
miedzy okuciem steru a izolowana od niego za pomoca
bakelitowej rolki linka. Uszkodzenia tego rodzaju mo-
ga tatwo doprowadzi¢ do zniszczenia szybowca wskutek
utraty mozliwosci sterowania nim przez pilota. W oma-
wianym wypadku piloci nie odniesli obrazen, gdyz prad
wyltadowania, przebiegajacego prawdopodobnie pomie-
dzy kolicami skrzydia, przeptynal wylacznie po meta-
lowych czesciach mechanizmu sterowania lotek. Gdyby
jednak wytadowanie takie, co rowniez jest mozliwe,
przebieglo pomiedzy sterem kierunkowym a koncem
jednego ze skrzydel — nie obeszloby sie bez porazenia
pilota, gdyz w omawianych wypadkach nie bylo innego
potaczenia pomiedzy linkami steru kierunkowego a
ukladem sterowania lotek jak poprzez pedaly steru kie-
runkowego, nogi pilota i reke trzymajaca drazek stero-
wy. Wtasnosci izolacyjne gumowej rekojesci drazka czy
gumowych podeszew butéw pilota opartych na peda-
tach sa przy napieciach wystepujacych przy tego rodza-
ju wyladowaniach niemal bez znaczenia.
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Rys. 2. _. Uszkodzenia spowodowane bezposrednim trafieniem
wyladowania atmosferycznego w szybowiec: a — nadtopiony
pret wywazenia, b — wuszkodzenia dolnej powierzchni lotki,

Sposoby zabezpieczenia szybowcéw przed skutkami
wyladowan

Przy pomocy stosunkowo prostych s$rodkéw moze
konstruktor ograniczy¢ mozliwosci tworzenia sie wyta-
dowan elektrycznych na szybowcach i czeSciowo zabez-
pieczy¢é pilota oraz szybowiec przed skutkami bezpo-
Sredniego trafienia wyladowania w szybowiec. *

L-50/52-R3
Rys. 3. — Przyklady prawidlowego lgczenia cze$ci napedow.

Najskuteczniejszym $rodkiem jest oczywiscie staran-
ne potaczenie wszystkich czesci metalowych przewodni-
kiem (rys. 3), najlepiej plecionka miedziana o Sredni-
cy okoto 3 mm i r6wnowaznym przekroju 1,5 mm?2. Ple-
cionki powinny posiada¢ dobrze nalutowane koncowki,
ktore nalezy przykreci¢ do odpowiednich czesSci meta-
lowych ‘$Srubkami zaopatrzonymi w sprezynujace pod-
kiadki, Plecionki nalezy zgina¢ na powierzchni szero-
kiej, a jezeli ruchy ich maja by¢ przestrzenne, nalezy je
przed zamocowaniem skreci¢. Szczegdlnie starannie na-
lezy taczyé te cze$ci mapedéw, w Kktéorych moga powstaé
duze opory wskutek duzej zmiany przekroju lub istnie-
ja duze opory stykowe. Obserwacja skutkéw uderzenia
wytadowania atmosferycznego w skrzydita samolotu ko-
munikacyjnego wykazala, ze oprdécz otwordéw wypalo-
nych w blasze w miejscu uderzenia, wzglednie duzej
iloéci drobnych krateréw wytopionych na powierzchni

¢ — uszkodzenia gornej powierzchni lotki, d — przepalone
piétno pokrycia, e — zniszczona na przestrzeni 600 mm kon-
strukcja lotki, f — opalony keson lotki.

blachy i gtéwkach nitéw — wystepuja nadtopienia kra-
wedzi nitéw oraz nadtopienia krawedzi i stykéw blach
pokrycia. Wskazane jest wiec laczenie czesci napeddéw
taczacych sie ze soba poprzez tozyska zwtaszcza kulko-
we, jak dZwignie, popychacze itp. oraz potaczenie ze so-
ba wszystkich uktadow sterowania, a takze wiekszych
mas metalowych, jak okucia dZzwigaréw, aparat tlenowy
oraz oston blaszanych kadtuba i koncéw skrzydetl
wzglednie usterzen,

W kabinie pilota wskazane jest potaczenie ockué znaj-
dujacych sie w poblizu ciata pilota oraz metalowej ta-
blicy przyrzadéw i metalowej ramy ostony kabiny w
jeden uklad 2z pozostalymi cze$ciami szybowca. Na
czeSciach metalowych w kabinie nalezy unikaé¢ ostrych
krawedzi,

Jezeli linki sterowe tworza petle o duzym obwodzie
zamykajace sie poprzez ciato pilota (jak np. linki ste-
ru kierunkowego na niektérych szybowcach), nalezy
obwody takie zamknaé¢ przewodnikiem, a w niektérych
przypadkach nawet skroéci¢ przez zwarcie w potowie,
tak jednak, aby umozliwié¢ ich ruchy. Badania, w czasie
ktorych na izolowanym od otoczenia szybowcu wytwa-
rzano sztucznie rdéznice potencjatéw pomiedzy koncami
skrzydel, wzglednie pomiedzy koncem skrzydia a kon-
cem kadluba rzedu tylko 20000 V, co jest bardzo mala
wartoscia w poréwnaniu do réznic potencjatéw, jakie
moga wystapi¢ w lotach chmurowych, potwierdzity wy-
stepowanie czesci nieprzyjemnych zjawisk, opisywanych
przez pilotow i wykazaty, ze przez staranne polaczenia
mozna je bylo przy tej rdéznicy potencjatéw zupelnie
usunaé. Natomiast stosowanie gumowych izolacji na
drazku i pedatach, uzywanych czesto przez pilotéw, oka-
zato sie mato skuteczne.

Tworzenie sie na szybowcach }adunkéw elektrycz-
nych wskutek tarcia o powietrze lub wskutek uderzei
naelektryzowanych czastek mozemy zmniejszy¢ utatwia-
jac intensywniejszy ich odplyw. Mozna tu zastosowac
uzywane w tym celu na samolotach komunikacyjnych
specjalne szczoteczki (rys. 4), ktére umieszcza si¢ na
koncach skrzydet i usterzen, Szczoteczki takie wykona-
ne sa ze sztucznych witdkien grafitowanych, wzglednie
z wtdékien bawelnianych, impregnowanych zwiazkami
srebra. W1d6kna o dlugosci okolo 300 mm sa ujete
w miejscu zamocowania okuciem metalowym i otoczone
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[_S$ruba do zamocowania T1-50/52-R4
Rys. 4 - Szczoteczki uzywane na samolotachh komunikacyjnych.

na calej prawie dlugosci (z wyjatkiem 30 mm od kon-
ca) izolacja gumowa. Wolne konce wtokien, rozstrze-
pione przez oplyw powietrza, tworza duza ilo$¢ drob-
nych ostrzy, zapewniajacych skuteczny i réwnomierny
odplyw tadunkow, a zatem state roztadowywanie sie
ptatowca. Szczoteczki metalowe nie sa tu stosowane,
gdyz niezaleznie od innych przyczyn, jak np. mniejsza
odporno$¢ na zniszczenie, posiadaja rowniez te wade,
ze przy silniejszych wyladowaniach konce ich stapiaja
sig, jak wykazaly badania laboratoryjne, na kuleczki, co
mniej sprzyja sptywowi ladunkéw, podczas gdy szczo-
teczka widkienna spala sie tylko nieco, a konce pozosta-
ja dalej ostre. Szczoteczki takie potaczone z masa pta-
towca prawdopodobnie w pewnvm stonniu spelniaja tak-
ze role piorunochronéw, roztadowujac przestrzen w
poblizu pkratowca, co zabezpiecza czesciowo przed mozli-
woscia bezposSredniego uderzenia, Wypadki uderzen wy-
tadowa:A atmosferycznych w samoloty komunikacyjne
wykazaly jednak, ze wyladowania takie trafiaja nie
w szczoteczke lecz tuz obok niej, podczas gdy sama
szczoteczka pozostata nienaruszona, oprécz prawdopo-
dobnego lecz nie stwierdzonego wyraznie opalenia jej
konca. Szczoteczka bowiem, ktéora wskutek tworzenia
drobnych ostrzy skutecznie odprowadza tadunki elek-

trostatyczne, posiada wiekszy opér od pobliskich czesci
metalowych, co prawdopodobnie decyduje o miejscu
uderzenia.

W szybowcu celowe jest wykonywanie koncow skrzy-
det i usterzen w postaci oston blaszanych, potaczonych
z reszta ukladu szybowca tak (rys. 5), aby w wypad-
ku uderzenia wytadowania atmosferycznego ulegly
uszkodzeniu raczej ostony, anizeli wyladowanie trafito
w bliskie koncow skrzydel linki napedu lotek czy ste-
row.
ostona bleszana
korica skrzqﬂm = =

_sz:zoeczu lé’) |

i TL-50/52-RS

. — Umieszczenie szczoteczek utatwiajacych

dunkow.

sptyw 1la-

Tam, gdzie nie jest to mozliwe, wskazane byloby
umieszczone na samym koncu skrzydta i kadiuba szczo-
teczki otoczyé na polowie dlugosci pancerzem metalo-
wym i potaczy¢ ze soba przewodnikiem miedzianym,
gdyz prawdopodobienstwo uderzenia w szczoteczke
umieszczona na najbardziej skrajnych czeSciach szy-
bowca bedzie wtedy najwieksze. Przewod laczacy szczo-
teczki powinien by¢é prowadzony wzdtuz krawedzi spty-
wu. Cienkie przewody umieszczone bowiem w kesonie
spowodowaly w jednym wypadku rozerwanie kesonu.

Jakkolwiek calkowite zabezpieczenie szybowcow
przed skutkami wytadowan nie wydaje sie mozliwe, po-
wyzej podane sposoby sa w stanie zwiekszy¢ w pew-
nym stopniu bezpieczenstwo w lotach chmurowych.
Niewielki ciezar i koszt tego rodzaju zabezpiecze: nie
stanowi trudnosci w ich zastosowaniu, a zadaniem kon-
struktora i uzytkownika sprzetu szybowcowego jest
wprowadzenie ich w zycie, w wezszym lub szerszym za-
kresie, *zaleznie od przeznaczenia danego szybowca.

Artykut wptynat dnia 1 lipca 1952 7.

DO NASZYCH PRENUMERATOROW

Przypominamy naszym prenumeratorom o koniecznosci odnawiania prenumeraty normalnej — zgtasza-
nej przez poczte lub listonoszy — do dnia 15-go kazdego miesiaca poprzedzajacego okres zgilaszanej prenume-
raty. Prenumerate normalna indywidualna przyjmuja wylacznie urzedy pocztowe i listonosze.

Warunki prenumeraty ulgowej
miny skladania zgtoszen.

podane sa na stronie 182 niniejszego zeszytu, tamze podane sa ter-
W wyniku porozumienia z Dyrekcja Generalna PPK , Ruch®,

Centralna Ekspe-

dycja ,,Ruchu®“, Warszawa, ul. Srebrna 12, bedzie przyjmowala w drodze wyjatku zbiorowe zgloszenia prenu-
meraty Techniki Lotniczej na rok 1953 od instytucji i organizacji do dnia 15 stycznia 1953 r.
Instytucje i organizacje, ktore z powodu braku kredytéw nie mogtly uisci¢ prenumeraty na rok 1953

w przepisanym czasie, nadesla najpozniej do 15 stycznia pod adresem PPK ,Ruch*“ —

zamoOwienia pisemne.

Centralna Ekspedycja,

Zamowienia takie winny byé poparte zobowigzaniem dyrektora i gldwnego ksiegowego zamawiajacej

instytucji,

ze nalezno$é uregulowana bedzie w pierwszym kwartale 1953 r.

Jednoczesnie informujemy prenumeratorow, ze zamowienia kredytowe, nie posiadajace w/w zobowigza-

nia, nie beda przez PPK ,,Ruch* realizowane.

REDAKCJA I ADMINISTRACJA

XIX Zjazd Komunistycznej Partii Zwiqzku Radzieckiego —
jego wielki tadunek ideowy — stanowi potezny bodziec dla Polskiej
Zjednoczonej Partii Robotniczej i dla narodu polskiego w jego walce
o petne zwyciestwo socjulizmu, w walce o utrwalenie pokoju.
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Skrzynka techniczna

Od pracownikéw Zakladu Mechaniki Lotu Politechni-
ki Warszawskiej otrzymaliSmy list dotyczacy zamiesz-
czanych w naszym dziale ,Na poétkach ksiegarskich*
wzmianek recenzyjnych; list ten drukujemy ponizej
w catosei:

,,W zwiazlku z ukazaniem sie recenzji ze skryptu pt. ,,Me-
chanika Lotu‘ w nr 3 czasopisma ,,Technilta Lotnicza‘ zwraca-
my sie z pro$ba o blizsze wyjasnienie niektérych uwag, za-
mieszczonych w recenzji; w szczegdélnosci prosimy o wyjasnie-
nie na konkretnych przyktadach, na czym polega niekonsekwen-
cja w stosowaniu oznaczen. Problem oznaczen, w zwiazku
z ogromng roznorodno$cig i iloscia wzoréw, byt istotnie bardzo
trudny do rozwiazania. Prosimy rowniez o podanie tych wyra-
z6w, ktorych spolszczenie jest, zdaniem redakcji, zbyt daleko
posuniete.

Odnosnie braku podpis6w pod rysunkami wyjasniamy, ze
rysunki opisane zostaly w tek$cie (poza nielicznymi wyjatkami),
co praktykuje nieraz sama ,,Technika Lotnicza‘.

Ze swej strony cheielibySmy zwroci¢ uwage na recenzje
ksiaziki Rojcianskowo — ,,Miechanika zidkostiej i gaza‘‘, ponie-
waz recenzja ta nie wydaje sie nam zbyt udana. W jednym ze
zdan czytamy: ,,Omoéwiono rowniez procesy, zachodzace przy
ruchu z duzymi predkos$ciami z uwzglednieniem zjawisk dyna-
micznych i termodynamicznych‘. Ze zdania tego moznaby wy-
wnioskowaé, ze zjawiska te sg zjawiskami ubocznymi, podczas
gdy w rzeczywisto$Sci stanowia one istote rzeczy.

Odnos$nie zdania: ,,Ostatnie dwa rozdziaty poswiecone sg ta-
kim zagadnieniom jalk: wplyw lepko$ci cieczy i gazu na wza-
jemne oddziatywanie ich na poruszajace sie twarde ciato, pro-
blem warstwy granicznej jako wstep do teorii oporu profilowego

i sity nosnej skrzydia‘* stwierdzamy co nastepuje: w Kksiazce
Lojcianskiego nie zauwazamy wcale wpltywu dwéch roéznych
o$rodlkow na ruch ciata statego (a nie ,.twardego‘), natomiast

omawiane jest w niej szczegdlnie szeroko zagadnienie przepty-
wow laminarnych i laminarnej warstwy powierzchniowej, w kto-
rych to zagadnieniach autor jest bodajze najlepszym radzieclkin
specjalista.

Rozdziaty VIII — IX stanowia skrot doskonatej pracy autora
,JAerodinamika pogranicznowo stoja‘®. Pominiecie tego waznego
momentu lksigzki, ktorej pierwsze rozdzialty stanowia do wymie-
nionych rodziatéw jak gdyby wstep, zmienia zupeitnie charak-
terystyke ksigzki w oczach czytelnika recenzji.

Odnos$nie poprzednio zacytowanego zdania stwierdzamy, ze
problem warstwy powierzchniowej (a nie ,,granicznej‘‘) nie moze
byé w zadnym razie wstepem do teorii sity nosnej.

Naszym zdaniem w recenzjach nalezatoby albo podawaé krot-
kie wzmianki o zakresie i przeznaczeniu pracy oraz giéwnych
jeji zagadnieniach lub podawaé recenzje obszerniejsza po bliz-
szym zaznajomieniu sie z treScia ksigzki. Wydaje nam sie row-
niez, iz nalezaloby ograniczyé recenzje do ciekawszych Kksigzek,
interesujacych lotnikow.

Na zakonczenie ponawiamy prosbe, zawarta na poczatku
listu, o nadestanie uwag, dotyczacych skryptu ,,Mechanika Lo-
tu‘. kidére beda przydatne przy ewentualnym opracowywaniu
rrastepnych wydawnictw skryptu lub przygotowywanego obecnie
zbioru przykltadoéw z mechaniki lotu, uzupelniajagcych poprzednie
wydawnictwo.

Pracownicy Zaktadu Mechaniki Lotu

(—) W. Fiszdon
(—) R. Aleksandrowicz
(—) J. Rofciszewski*

W sprawie ogdélnej — odnosnie wzmianek w dziale
,Na poétkach ksiegarskich“ — to wtlasciwie odpowiedz
precyzujaca stanowisko , Techniki Lotniczej“ byla za-
warta w zeszycie 5 z pazdziernika 1952 r., we wstepie
do wspomnianego dzialu. Pragnac dobrze speilni¢ role
informatora decydujemy sie wlasnie dawaé¢ wzmianki
krotkie z wszystkich ksiazek, potrzebnych technicznym
pracownikom lotnictwa w ich pracy zawodowej.

W sprawie wzmianek o skrypcie ,,Mechanika Lotu‘
oraz ksiazki ,,Miechanika zidkostiej i gaza“ glos odda-
jemy recenzentowi:

,.Stosownie do zatozen dziatu ,,Na poitkach ksiegarskich‘ re-
cenzje o ksiazkach sa bardzo krotkie, przy czym — zwlaszcza
dla ksigzek zagranicznych — wzmianka podaje jedynie tresé
ksigzki, nie wchodzac w ocene kwalifikacji autora omawianej
pracy i nie analizujac ,,pochodzenia‘ poszczegdlnych rozdzia-
16w, poniewaz prace w obcych jezykach i tak wymagaja od czy-
telnika wtasciwego przygotowania naukowego. W niniejszym
przypadku przy opracowaniu wzmianki opartem sie na wstepie
napisanym przez... Autora ksigzki, przy czym ze wzgledu na
brak miejsca, do wzmianki mozna bylo podaé witasciwie tylko
krotkie streszczenie tego wstepu. Odno$nie wymienionych, wska-
zanych jako btedne okreSlen uzytych we wzmiance uznaje
swoj btad, a w przysztoSci chetnie bede korzystat w przypadkach
watpliwych z uwag specjalistow zgrupowanych w Zalktadzie
Mechaniki Lotu.

W sprawie uwag w liScie .odnos$nie recenzji skryptu prof.
Fiszdona ,,Mechanika Lotu‘, moge dodaé¢ jedynie nastepujace
spostrzezenia i wyjasnienia: recenzja byla sporzadzona z odbitek
Swiattoczutych. W wydanych obecnie przez PWN czeSciach
(I i II) szereg uwag staje sie bezprzedmiotowy, poniewaz zarow-
no w tekscie jak i w obydwu erratach =zostaty juz czeSciowo
uwzglednione, przy -czym dotyczy to zwtlaszcza niekonseliwent-
nych (lub raczej mylnych) oznaczen. Przykltadowo mozna jeszcze
podaé nastepujace: oznaczenie cieciwy litera ,,c*, stosowana do
wspotczynnikéw; oznaczenie rozpietosci litera ,,b‘‘ zamiast ,,B¢ —
analogicznie do ,L‘ — dtugosé, ,H** — wysoko$¢é samolotu; okre-
Slenie ,,A“ — zbiezno$§¢é skrzydta trapezowego stwarza szereg nie-
porozumien przy rozwazaniu zmian wielko$ci stosunku cieciw
brzegowej i nasadowej (7/47); system numeracji rysunkow, wy-
kresOw i tabel réwniez nie utatwia korzystania z materiatu po-
danego w tek$cie skryptu; skroty np, K. N.,, KN, s. n, kK. s. —
nie wydaja mi sie celowe w tekScie. Uwaga o spolszczeniu do-
tyczyta okreSlen, ktore zostaly podane w tekScie bez uprzednie-
go opisania, badZz odpowiedniego powigzania z wyrazeniami sto-
sowanymi dotychczas w literaturze wzglednie spotykanymi
w ,.gwarze‘‘ lotniczej: zwtaszcza chodzi o klapki réznych typow,
ktore nalezaloby odnie$¢é do znanych i nazywanych popularnie
ntrymerami‘, ,fletnerami‘ itp.; o zjawisko trzepotania — odnie-
sienie go do znanego w literaturze anglosaslkiej buffeting. Po-
mimo, ze wskazane powyzej pojecia byly przez Redakcje ,,Tech-
nilki Lotniczej‘“ propagowane i proponowane by!o ich ustalenie,
uwazam za przedwczesne, aby podawac¢ je bez rownoczesne-
go omowienia a nawet podania obok niewtasSciwej nazwy gwa-
rowej, badz niekiedy obcej, jak ,buffeting‘.

Podobnie stowa: mechanizacja skrzydta, ,,myszkowanie‘, gru-
bosé warstwy przy$ciennej (6/1), — przy czym stosownie do cy-
towanego listu powinno byé ,,powierzchniowej‘, moc fikcyjna.
Nieuzgodnione w teks$cie okreSlenia: etap lotu, faza lotu i okres
lotu, plaszczyzna no$na i powierzchnia nos$na, kkal i Kkal.
Okre$lenie nieprawidiowe: sita ciagu, wiraz i skret, szybko$é,
Smigta o stalym skoku, samoloty szybkosSciowe, wypadkow za-
miast przypadkow, silnik gwiazdzisty; kg/m2, KG, Km, kM itd.
Okres$lenia. wymagajace spolszczenia: ekstremalne, empiryczne,
depresja.

Braki: w wielu przypadkach wymiaréow i mianowan, szeregu
oznaczen przy wzorach, szeregu oznaczen na rysunkach i wy-
kresach. L. S«

Oproécz wymienionych przez recenzenta uwag dodat-
kowych bezposrednio przekazujemy do Zakladu Mecha-
niki Lotu P. W. plik kartek zawierajacych dostrzezone
usterki maszynopisu oraz redakcyjne — dla wykorzysta-
nia przy sporzadzaniu nowego wydania, tego bardzo po-
zytecznego, wyczerpujaco omawiajacego podstawowe
zagadnienia z tytulowej dziedziny skryptu. Dostrzezo-
ne przez recenzenta oraz zespol redakeyjny usterki po-
winny by¢ traktowane jedynie jako drobny retusz (do-
tyczacy raczej zewnetrznej postaci) bardzo starannie
opracowanej, zrodiowej pracy, ktéora obecnie dla mlo-
dziezy studiujacej na Wydziale Lotniczym Politechniki
Warszawskiej stanowi baze wprowadzajaca w naukowe
podstawy lotnictwa.

Uwazamy, ze tego rodzaju wspoélpraca Redakecji
,Techniki Lotniczej“ powinna przynies¢ korzys¢é w ogdl-
nej sprawie — ksztalcenia kadr lotnictwa, dlatego chet-
nie uzyczymy lamow Skrzynki Technicznej dla podob-
nych wypowiedzi.

W artykule pt.: ,JAutomatyczne sterowanie samolo-
tu‘, czesé¢ III mgr inz. Wi Jarominka, zamieszczonym
w zeszycie 3/52 ,,Techniki Lotniczej* zostaly przez Auto-
ra dostrzezone nastepujace omytki drukarskie:

Na stronie 62 w szpalcie prawej, wiersz 4 od gory
powinien mie¢ brzmienie: ,,obrotu W. Szukana wartosé¢
kata obrotu ¥ (,,wzglednie*“); w wierszu 20 od gory za-
miast ¥ winno byé ¥; we wzorze [8.2a] ostatni czion
powinien mie¢ postaé: ,,= lug”; w wierszu trzecim od
dotu zamiast ,, L nalezy wstawic ,,1*.

Na stronie 63 w szpalcie lewej w wierszu 20 od gory
zamiast wyrazenia ,,wlaczonym® nalezy wstawi¢ ,wia-
czonego“; we wzorach [8.8] i [8.9] zamiast ,,c“ powinno
byé¢ ,,C*.

Na stronie 67, w szpalcie lewej, w wierszu 9 od dotu
nalezy skresli¢ stowo ,,sie“.

Na stronie 70 podpis pod rys. 36 powinien brzmieé:
,Wazniejsze elementy kontroli i zmiany kursu w stabili-
zatorze kursu“.

Mgr inz. Stanistaw Madeyski
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Nowoséci techniczne

NOWY SPOSGB WYKONYWANIA FORM
ODLEWNICZYCH

Tak, jak w szeregu dziedzin technologii jeste$my
stale sSwiadkami postepu, to i w odlewnictwie, bedacym
na pozér najbardziej pierwotng galezia technologii, no-
tujemy coraz to nowe osiagniecia. Omoéwimy ponizej
sposéb wykonywania form z mieszaniny piasku 1 masy
plastycznej, ktéory pozwala na obnizenie kosztow pro-
dukceji, zwieksza wydajnosé oraz daje lepsze odlewy,

Formy do tego rodzaju odlewdéw wykonywane sa
przewaznie jako dwudzielne, a metoda ta jest specjal-
nie dogodna dla formowania drobnych czeSci np. detali
silnikéw lotniczych itd.

Model robi sie ze stopu aluminiowego a nie z drewna,
poniewaz musi on wytrzymywac¢ duza temperature, ja-
ka jest potrzebna dla zwiazania masy fcrmierskie). Mo-
del ten przypomina matryce do tloczenia blachy i w po-.
dobny sposob jest wykonywany.

Fot. 1. Poléwki formy z masy przygotowane do sklejenia.

Masa formierska moze sie sklada¢ np. z 8% fenolo-
formaldehydu, 5%, tlenku zelaza, 1/4%0 czynnika zwilza-
jacego, reszta — drobny piasek formierski. Model pod-
czas formowania jest pokryty cienka warstwa masy,
przy czym dla zapobiezenia przyleganiu masy do mo-
delu posypuje sie go krzemionka. Model jest podgrzany
do ok. 260vC, wskutek tego po okolo jednominutowym

TL-75/52-R2

Fot. 2. Forma sklejona, gotowa do odlewu.

wygrzewaniu masa tezeje, Poldwka formy jest gotowa.
Po umieszcezeniu rdzeni nastepuje operacja sklejania po-
16wek przy pomocy plastyku. Konieczny docisk wytwa-
rza sie na prasie za posrednictwem ukiadu sprezyn sru-
bowych, Forma moze by¢ bezposrednio przekazana do
odlewni lub tez magazynowania przez dluzszy czas,
Fot. 1 przedstawia poldéwki formy przygotowane do
sklejenia, zas fot. 2 — gotowa forme — juz sklejong.
Poniewaz forma tak wykonana ma nieregularny
ksztalt zewnetrzny, to do operacji odlewania musi by¢
ona umieszczona w odpowiednim koszu (fot. 3). Tak
ustawione formy jedna obok drugiej zajmuja o wiele

mniej miejsca niz zwykle formy skrzynkowe. Po zala-
niu w miare stygniecia masa przepala sie i wykrusze
tak, ze wyjecie odlewu nie nastrecza juz zadnych trud-
nosci.

A Fe TL-75/52-R3
Fot. 3. Zalewanie form umieszczonych w specjalnym koszu.

W formach tego typu z powodzeniem mozna wykony-
wac¢ odlewy z roznych stopow. miedzy innymi i ze stali
nierdzewnej. Mozno$¢ precyzyjnego wykcnania formy
pozwala na pozostawienie bardzo malych naddatkow na
obrébke mechaniczna, a sama powierzchnia odlewu jest
czysta i gtadka,

Grubosé $cianek formy wynosi ok, 7 mm, Scianki sa
przepuszczalne tak, ze powietrze i gazy wytwarzajace
sig w czasie odlewu moga tatwo uchodzié¢, dajac S$cisty
odlew.

Fcrmy opisane sa do dziesieciu razy lzejsze niz zwy-
kie formy piaskowe, a wskutek malych wymiaréw wiel-
ko$¢ ich wynosi $rednio 1/3 formy piaskowe]j. Uzyskuje
sie dzieki temu duze oszczednosci, jezeli chodzi o trans-
port wewnatrzzakladowy i wykorzystanie miejsca.
Wskutek matych naddatkéw, nadlewdow i wlewdw moz-
na rowniez uzyskaé do 30%o oszczednosci metalu. Ponad-
to fakt, ze forma moze by¢ przez czas diuzszy magazy-
nowana i nie zabiera wtedy duzo miejsca, pozwala na
uniezaleznienie dzialu formierni od dzialu odlewni,
ulatwiajac w ten sposéb rozplanowanie prac tych dzia-
16w. Samo wykonywanie form moze by¢é w wysokim
stopniu zautomatyzowane (zastosowanie specjalnej ma-
szyny formierskiej),

NOWA KONSTRUKCJA SAMOZABEZPIECZAJACEJ
SIE NAKRETKI

Istnieje bardzo wiele sposobdw zabezpieczania na-
kretek, jednakze problem ten jest stale daleki cd osta-
tecznego rozwiazania, Nakretki pracuja w réznych wa-
runkach, zas nowe konstrukcje lotnicze i ich zastosowa-
nia stawiaja coraz to inne wymagania totez co pewien
czas powstaja rozwiazania.

Podajemy na tym miejscu rozwiazanie szczegdlnie
odpowiednie do zastosowania w silnikach odrzutowych.
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Nakpetka w stanie
Swobadn. Zohezp.

TL-77{52

1. — Obciazenie rozktada sie bardziej réwnomiernie na zwoje

gwintu. 2. — Ten pierscien zapobiega duzej koncentracji napre-

zett w pierwszych trzech zwojach. 3. — Nakretka wtasciwa.
4, — Pierscienn zabezpieczajacy.

Nakretka sklada sie z dwoch czesci: nakretki zasad-
niczej oraz pierscienia zabezpieczajacego.

Nakretka w swej dolnej czesci przechodzi w cylin-
der o lekko beczultkowatym ksztalcie, Na te czesc¢ jest
lekko wecisniety pierscien zabezpieczajacy, posiadajacy
rowkowe wytoczenie.

Dziatanie nakretki jest nastepujace: wskutek docia-
gania nakretki pierscien zabezpieczajacy ulega $ci$nie-
ciu i wywiera boczny nacisk na cylindryczna czes¢ na-
kretki zasadniczej, W ten sposdb powstaje znaczny do-
cisk na zwojach gwintu pomiedzy nakretka a gwinto-
wanym sworzniem. Na skutek obciazenia wywotanego
dokrecaniem nakretki zasadniczej jej cze$¢ cylindrycz-
na wydluza sie nieco, skutkiem czego czes¢ obciazenia
przenosi sie na gérne zwoje. Dzieki temu osiaga sie dosé
rownomierne obciazenie wszystkich zwojow gwintu i
mozna o wiele mocniej dociagna¢ nakretke niz to jest
dopuszczalne przy nakretkach zwyklych,

Nakretka tego typu moze byé uzyta wielokrotnie.
Moze by¢ ona wykonana ze stali nierdzewnej lub tez
z innego stopu. Stosuje sie je w silnikach odrzutowych
oraz do laczenia czesci samolotéw, Pewno$¢ potaczenia
jest zagwarantowana az do temperatury okolo 850°C.

Przegladamy usprawnienia...

Pod wskazanym ogodlnym tytutem zamieszczamy zarowno usprawnienia pra-
cownicze jak i udoskonalenia techniczne, zaczerpniete z Wydawnictw Urzedu
Patentowego P.R.L. Po tytule opisu umieszczamy w nawiasach nastepujace in-
formacje: numer klasy, do ktorej nalezy temat usprawnienia lub udoskonalenia
wedlug klasyfikacji patentowej; numer serii, to jest dziedziny techniki, do kto-
rej zaliczone jest usprawnienie lub udoskonalenie cytowane oraz numer kolejny
drukowanego opisu usprawnienia lub wudoskonelernia, przy czym usprawnienia
nosiadaja numer poprzedzony literqa O, udoskonalenia zas — numer z literami
OU. Umieszczone dalej, poza tymi informacjami w nawiasach, nazwisko oznacza

tworce pomystu,

Tarcza do obtaczania pierscieni tlokowych
(K1, 49a; Seria 1; Nr 0-685) Tadeusz Lopuszynski,

Przy obtaczaniu pierscieni tlokowych, kiedy po wy-
cieciu tak zwanego zamka nalezy wykona¢ ostatnie ope-
racje obrobcze i pierécien obtoczy¢ z zewnatrz i z we-
wnatrz na zadany wymiar, napotyka sie na szereg
trudncsci przy wilasciwym zamocowaniu pierscienia do
przeprowadzenia tej obrobki,

) f
?_' .Tg:.' - ﬁi”‘i

W celu usuniecia powyzszych klopotéw i ulatwienia
oraz przy$pieszenia obrobki zastosowano w mysl
usprawnienia pomocnicza tarcze do przetaczania, uwi-
doczniona na rysunku.

Jest to tarcza zeliwna 1, ktora nakreca sie na wrze-
cicno tokarki w miejsce uchwytu. Tarcza posiada na
plaszczyznie szereg rys kontrolnych 8, ktore ulatwiaja
ustawienie pierscieni, oraz szereg otworow nagwinto-
wanych 6, ktore umozliwiaja przykrecenie pierscieni o
rozmaitych wymiarach. Nastepnie ustawia sie na tarczy
pierscien tlokowy 5, ktéry dociska sie przy brzegu ze-
wnetrznym specjalnymi tapkami 2 i $rubami 4 do tar-
Cczy.

Po przetoczeniu pierscienia na zadany wymiar od
strony wewnetrznej, zaklada sie takie same lapki od
srodka pierscienia i, po odkreceniu lapek zewnetrznych,
przetacza sie pierscien od strony zewnetrznej.

Przy obtaczaniu pierscieni mniejszych mozna zatozy¢
na tarczy dwa, trzy, a nawet cztery pierscienie rowno-
cze$nie, gdyz zalezy to tylko od diugosci érub 4.

Przyrzad kombinowany do giecia i wygladzania rur

(K1. 49h; Seria 1; ,Ferti-
gungstechnik* (NRD),

Nr 0-672) z czasopisma

Giecie rur za pomoca odpowiedniego przyrzadu recz-
nego nie jest zadowalajacym rozwiazaniem. W czasie
giecia rury mozna wprawdzie uniknac¢ zmiany jej prze-
kroju lub te zmiane zmniejszy¢ przez zastosowanie roz--
nych $rodkow pomocniczych, lecz i wtedy wystepuja
pewne skutki ujemne, Tak np, przy czesto stosowanym
napelnianiu rury piaskiem ma miejsce duza strata cza-
su. Maszyny gnace, napelniajace samoczynnie piaskiem
rury wyginane, moga by¢ instalowane tylko w duzych
zakladach pracy. Opisany ponizej nowy kombinowany
przyrzad do giecia i wygladzania mozna zastosowacé¢ do:

giecia recznego za pomoca zwyklego przyrzadu do
giecia,
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giecia za pomoca pras wszelkiego rodzaju
giecia na maszynach do giecia rur,

P

Rys. 1 i 2 uwidaczniaja przyrzad do giecia, ktory
stuzy do wyginania uchwytéw, Krazki gnace, dzwignie,
cze$ci nadajace ksztalt itd, nie roznia sie od juz zna-
nych, poniewaz proces giecia pozostaje ten sam. Jako
nowos$¢ zastosowano dodatkowy przyrzad wygladzajacy.
Nakladka d zmocowana ze sworzniem g za pomoca ha-
kretki szesciokatnej, jest osadzona w sworzniu f i po-
woduje ruch obrotowy dzwigni, Wprowadzone do przed-
miotu obrabianego rdzenie wygladzajace e (rys. 3 i 4)
sa podczas giecia zabierane przymusowo Dprzez trzpien
zabierakowy i, Przebyta przy tym droga odpowiada
linii $rodkowej, ktora jest tukiem, opisanym promie-
niem giecia, Rdzenie wygltadzajace, wykalibrowane we-
diug wymiaru wewnetrznego przedmiotu obrabianego,
wygladzaja zmiany powstale w ksztalcie przy wygina-
niu, przywracajac bezposrednio miejscom odksztalco-
nym ksztalt poczatkowy. Przystawiany krazek wygina-
jacy zapewnia nienaganne wyjecie przedmiotu obrabia-
nego.

Rys. 5 uwidocznia dalsze rozwiniecie opisanego po-
wyze] przyrzadu, Przedmiotem wyginanym a jest rura
normalnego typu. Zamiast jednolitego rdzenia wygta-
dzajacego ma tu zastosowanie cze$¢ elastyczna. Uzyto
w nim linki drucianej b, na ktéra nasunieto pewna
liczbe kulek wygladzajacych c¢, miedzy ktérymi umiesz-
czono sprezynki naciskowe d. Jako czes$¢ posrednia zo-
stala nasunieta rura e, ktéra tworzy potaczenie miedzy
zaciskiem f linki drucianej, uchem do zawieszania i kul-
kami wygladzajacymi. Zacisk g linki przejmuje nacisk
kulek wygtladzajacych, powstajacy przy wygltadzaniu.
Po dokonaniu zabiegu giecia rura zostaje wygtadzona
za pomoca dzwigni recznej h; elastyczny rdzen wygla-
dzajacy moze by¢ wymontowany po zdjeciu z irzpienia
zabierakowego i.

Na podstawie wyze)] podanego latwo jest ulozyé
wskazowki, dotyczace wykonania i pracy przyrzadu.

Recepta na atrament do wytrawiania napisow na
metalach

(K1. 48d; Seria 4; Nr OU-20) Franciszek Szadkowski.

Recepta na atrament do wytrawiania napisOw na ze-
liwie, stali, cynku, miedzi i niektérych stopach, wedlug
niniejszego udoskonalenia technicznego jest nastepuja-
ca: 25 G kwasu selenowego rozpusci¢c w 200 cm? wody
dodajac 50 cm?® kwasu azotowego stezonego oraz 25 G
siarczanu miedzi. Roztwor rozciencza sie woda do ilosci
1 litra, Dla glebokiego trawienia bierze sie podwodjne
ilesci sktadnikow i rozciencza woda do objetosci 1 litra.
Atrament do wytrawiania napisow na metalach nie byt
dotychczas produkowany w kraju — importowano go
z zagranicy.

Skrzynka do oddzielania podkladek od odpadkow
podczas ich wycinania na prasie
(Kl1. 49c; Seria 1; Nr 0-683) Romuald Ossowski.,

Przy wycinaniu podkladek na prasie za pomoca wy-
krojnika dwutaktowego otrzymuje sie produkt zmie-
szany z odpadkami, Odpadki te, powstate przy dziuro-
waniu podkladek, oddzielane byly dotychczas od pod-
ktadek za pomoca sit,

¢ stempel'
i f ' I l matryca
J _~

skrzynka dla
gatowych podktadek

wylot odpadkow

Wedlug usprawnienia zastosowano specjalna skrzyn-
ke (uwidoczniona na rysunku) umocowana pod stolem
prasy. Za pomoca tej skrzynki podkladki sa automa-.
tycznie oddzielane od odpadkow w czasie ich fabry-
kacji. Podkladki wpadaja do skrzynki, a odpadki po-
wstate przy wycinaniu otworéw w podkladkach dostaja
sie do kanalu o ksztalcie leja i sa usuwane na zewnatrz.

Przyrzad do wytaczania na tokarce otworow, wyla-
nych bialym metalem w lbach korbowych korbowodow

(K1, 49a; Seria 1; Nr 0-665) Alfons Bonk, Wilhelm
Garbas.

W celu ulatwienia pracy przy wytaczaniu na tokar-
ce otworéw (wylanych bialym metalem) w tbach kor-
bowych korbowodoéw, wykonano przyrzad uwidocznio-
ny na rysunku, umozliwiajacy osiagniecie jednakowej

grubos$ci warstwy metalu biatego, ktorym jest wylany
otwoér w 1bie korbowym korbowodu. Dzieki zastosowa-
niu tego przyrzadu unika sie powstawania brakow przy
obrébce otworéw w tbach korbowych korbowodoéw,

Przyrzad taki jest wspornikiem, przymocowanym
Sruba do tarczy tokarskiej na miejscu jednej zdjetej
z tarczy tokarskiej szczeki mocujacej. Wspornik jest
zaopatrzony w sworzen z gwintem, ktéry w zaleznosci
od wielkosci otworu w 1bie tlokowym korbowodu moz-
na wymieniaé¢. Odleglo$¢ od osi sworznia do osi tocze-
nia réwna sie dlugosci korbowodu. Na wspomniany
sworzen nasadza sie korbowod otworem w 1bie tloko-
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wym, na skutek czego o$ otworu w ibie ttokowym kor-
bowodu pozostaje w statej odleglosci od osi toczenia
i zaciska sie korbowdd szezekami tarczy tokarskiej,
w zalezno$ci od jego polozenia, co nie wymaga specjal-
nej uwagi i ostroznos$ci. Jednakowe korbowody, prze-
znaczone do obrdbki, mocuje sie na tym samym raz juz
ustawionym wsporniku, zachowujac przez to stata od-
legto$¢é od osi sworznia do osi toczenia,

Przyrzad powyzszy znacznie przys$piesza prace, ze-
zwala na uzyskanie jednakowej obrobki w danym kom-
plecie korbowodow (stala dilugos¢ korbowoddw) i eli-
minuje bledy wykonania, przy rownoczesnym ulatwie-
niu zamocowania korbowodu na tarczy tokarskiej.

Noze do gwintowania
(KIl. 49e; Seria 1x; Nr 0-657) G. Kempe (NRD).

Aby zapobiec brakowi zewnetrznych i wewnetrznych
nozy do gwintowania, zastosowano do ich wyrcbu wy-
brakowane frezy gwintowe w sposob nastepujacy:

wyszlifowaé na noz do
gwintu zewnetrznego

wycigé tarczg,
szlifierskg na ndz
do gwintu wewng-
trznego.

noz do gwintu wewnetrznego

a. Noze do gwintéow zewnetrznych.

Jeszcze nie zuzyte zeby freza gwintowego nalezy wy-
szlifowaé tak, aby wypadajace przy nacinaniu widéry nie
byly przyciskane. W ten sposdb przygotowany zastepczy
ndéz gwintowy montuje sie na trzpieniu urzadzenia do
narzynania gwintow,

b. Noze do gwintow wewnetrznych,

Zdatne jeszcze do uzytku zeby freza gwintowego
wyszlifowuje sie i uzyskany w ten sposob wycinek
przyspawa do trzpienia, dajacego sie zamocowaé w urza-
dzeniu do narzynania gwintow,

Sposob podklejania rozdartych rysunkow sporza-
dzonych na kalce

(KI1. 54d; Seria 14; Nr 0-655) Tomasz Filus.

Rysunki techniczne, sporzadzone na kalce, latwo ule-
gaja rozdarciom, a nie podklejane wulegaja szybkiemu
zniszczeniu i musza byé przerysowywane, Do podkleja-
nia rozdar¢ nie nadaja sie ani papier, ani zwykly klej
biurowy, poniewaz sa malo przezroczyste i powoduja
marszczenie sie miejsc podklejonych. Odbitki wykona-
ne z tak podklejonych rysunkow sa niewyrazne w miej-
scach podklejenia.

Wedlug usprawnienia do podklejania rozdaré zasto-
sowano cienki, przejrzysty celofan i klej skladajacy sie
z kleju do gumy (przyrzadzonego na benzynie) oraz
z zywicy lub kalafonii. Klej taki dobrze taczy kalke ry-
sunkowa z celofanem. Po odcieciu paska celofanu po-
trzebnej wielko$ci powleka sie go klejem o podanym
wyzej skladzie i odklada sie pasek na 1 minute w celu
przeschniecia. Miejsca rozerwane rysunku podkleja sie
nastepnie tym paskiem od strony odwrotnej arkusza
i mocno sie przyciska., Wystajacy poza arkusz koniec
paska celofanu zagina sie na krawedzi na przednia stro-
ne arkusza i réwniez przykleja. Odbitki wykonane z tak
podklejonej kalki sa zupelnie dobre.

Pasty do polerowania bakelitu

(Klasa 22g; Seria 4; Nr 0-319), Piotr Lyszkowicz.

W celu uniezaleznienia sie od dostaw z zagranicy
past potrzebnych do polercwenia bakelitu opracowano
recepty i sposdb przygotowywania we wlasnym zakre-
sie pasty do wstepnego szlifowania oraz pasty do po-
lerowania na wysoki potysk.

Sktad chemiczny powyzszych past jest nastepujacy:

a. Pasta do wstepnego szlifowania: stearyna — 16%,
16j — 359, material $cierny — 4%, wapno wieden-
skie — 429, barwnik — 3%b.

b. Pasta do polerowania na wysoki potysk: steary-
na — 20%, 0] — 35%, utrwalacz — 4%, wapno wie-
denskie — 40, barwnik — 1%,

W kociotku metalowym o pojemnosci okoto 7 litrow
stapia sie 10j i stearyne, podgrzewajac najlepiej elek-
trycznym grzejnikiem 1 mieszajac od czasu do czasu.
Stopiona mieszanine nalezy lekko przestudzi¢. Nastep-
nie kociolek ustawia sie ponownie na grzejniku i w za-
leznosci od tego, jaka paste sie przygotowuje, dosypuje
sie niewielkimi porcjami, stale mieszajac, najpierw
materiatu Sciernego lub utrwalacza, nastepnie wapna
wiedenskiego, a w koncu barwnika. Wapno wiedenskie
moze by¢ zastapione ziemia okrzemkowa. Gdy miesza-
nina nabierze konsystencji ciagnacego sie ciasta, prze-
klada sie ja szybko do przygotowanych uprzednio pu-
detek tekturowych, gdzie pozostaje az do calkowitego
zastygniecia. O ile przewiduje sie, iz pasta przez pe-
wien czas pozostawac¢ bedzie w magazynie, nalezy ja za-
bezpieczy¢ od wplywow atmosferycznych przez zanu-
rzenie pudetek w roztopicnej parafinie. W celu zapew-
nienia dobrego wymieszania, paste nalezy przygotowac
w porcjach nie wiekszych niz 3 — 4 kG.

Przyrzad pomocniczy do wyznaczania Srodka
w otworach przy trasowaniu.

(K1. 42b; Seria 1; Nr 0—628) Marian Wegrzyn.

Przy pracach traserskich potrzebne bywa czesto wy-
znaczenie S$rodka w istniejgcym otworze odlewu lub tp.
czeSci. Dotychczas wstawiano w tym celu do otworu
deseczke zaopatrzong w blaszke cynkowg i umocowywa-
no ja klinami drewnianymi. Sposéb ten pochtanial duzo
czasu i mie dawal pewnoséci dobrego umocowania wktad-
ki.

rura sciskana
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Wedlug usprawnienia wykonano do tego celu spe-
cjalny przyrzad o konstrukecji uwidocznionej na rysun-
ku. Sktada sie on z ramki stalowej z nakladkg olowiang
oraz Sruby =zaciskowej zakonczonej stozkiem. Przy-,
rzad ten jest do pewnego stopnia uniwersalny, ponie-
waz mozna go zastosowaé¢ do otworow o roéznych S$red-
nicach w granicach nastawialnosci sruby.

S. M.
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Eliementy stroitielnoj miechaniki tonkostiennych konstruk-
cii, S. N. Kan i Ja. G. Panowko, Oborongiz, 1952 r., stron 163.

Jest to przejrzane i uzupelnione drugie wydanie powyzsze]
pracy. Zagadnienia mechaniki cienkosciennych konstrukeji wy-
tozone sa tu w zastosowaniu do wytrzymmatos$ct uktadow skrzydta
i kadtuba, wplywu zamocowania, wycie¢ 1tp. Material teoretycz-
ny poparty jest przyktadami. TreSé zawarta j)est w pieciu roz-
dziatach, zawierajacych: teorie zginania i skrecania konstrukcji
cienkosciennych, skrecanie profilow otwartych i zamknietych
oraz specjalne przyktady warunkow granicznych. W ostatnim za$
rozdziale dany jest krotki przeglad literatury i przedstawiony
obecny stan omawianego zagadnienia. Tre$§é przeznaczona jest
dla stuchaczy szko6t lotniczych; moga tez z nie) korzystaé pra-
cownicy biur konstrukcyjnych. S. L.

Osnownyje zadaczi tieorii laminarnych tieczienij, S. M. Targ,
Gostiechizdat, 1951 r., stron 420.

Ksiazka ta omawia przeptyw laminarny cieczy lepkie), przy
czym rozpatruje szereg konkretnych zagadnieri, posiadajacych
okres$lone zastosowanie w praktyce. W Kkolejnych rozdziatach
omowione sa: réwnania ruchu cieczy lepkiej niescisliwej, prost-
sze przyktady przeptywu ustalonego cieczy lepkiej ograniczonej
sztywnymi $cianami, to samo dla przeplywu nieustalonego, prze-
ptyw ustalony cieczy lepkiej w warstwie powierzchniowe), prze-
plyw nieustalony cieczy lepkiej w warstwie powilerzchniowe]j,
przeptyw cieczy lepkiej w rurach i dyfuzorach, przeptyw w cza-
sie ruchu cieczy lepkiej. Praca ta przeznaczona Jjest dla inzy-
nieré6w | pracownikow instytutow badawczych, zajmujacych sie
wymienionymi poprzednio zagadnieniami, jak i dla studentéow
specjalizujacych sie w dziedzinie hydro-aerodynamiki. S. L.

Kurs technologii budowy maszyn, cze$é¢ I. Ogolne zagadnie-
nia technologii obrébki mechanicznej, prof. A. Sokotowski, tlum.
z ros. mgr inz. Marian Rogozinski, Panstwowe Wydawnictwa
Techniczne, 1952 r, stron 430.

Omawiana ksiazka jest pierwszym z dwoé6ch tomow obszernej
pracy, poruszajacej zagadnienia technologii obrobki skrawaniem.
Tresc¢ ksiazki podzielona jest na siedem rozdzialéw: procesy tech-
nologiczne obrobki skrawaniem i ich planowanie, badanie ze-
spolu zagadnien procesu technologicznego, sztywnos¢ jako czyn-
nik technologiczny, dokladno$é obrébki, definicla biedow 1 za-
pewnienie doktadnosci obrébki, podstawy i wymiary operacyjne,
naddatki na obrobke. Ksigzka ta jest przeznaczona dla technicz-
nych pracownikow biur fabrykacyjnych i warsztatow przemysiu
maszynowego., S. M.

Konstrukcja przyrzagdéw montazowych, M. Nowikow, tium.
z ros. inz. Wactaw Ostrowski. Panstwowe Wpydawnictwa Tech-
niczne, 1952 r., stron 280.

Ksiazka omawiana zawiera obliczenia i opisy przyrzadow
montazowych i objasnia zasady ich konstruowania. Tre$é po-
dzielona jest na pie¢ rozdzialéw, w ktérych poruszono nastepu-
jace tematy: rysunki przyrzadow montazowych, elementy przy-
rzadow montazowych, zasady konstruowania przyrzadow i uchwy-
tow montazowych, konstrukcja i obliczenia typowych przyrza-
dow i narzedzi montazowych oraz materialy stosowane do wy-
konywania cze$ci przyrzadéw i narzedzi montazowych. W za-
tacznikach podano szereg danych z norm radzieckich oraz od-
powiednich norm PN, dotyczacych wykonywania rysunkow
technicznych i projektowania (materiaty, tolerancje, elementy,
podzespoty itp.) przyrzadéw i narzedzi montazowych. Obszerny
wykaz literatury radzieckiej stanowi uzupelnienie ksiazki, ktéra
powinna zainteresowaé¢ pracownikow przemystu lotniczego,
zwtaszcza za$ silnikowcow, poniewaz zawiera szereg przyktadow
wzietych z produkcji tlokowych silnikéw lotniczych. S. M.

Wyltad elementéw maszyn, czeS¢ IV. — Mechanizmy, prof.
dr inz. Wactaw Moszynski, Panstwowe Wydawnictwa Technicz-
ne, 1952 r., stron 384,

Omawiana ksigzka stanowi czwarta i ostatnia czesc pracy,
o ktérej wzmianke zamiesciliSmy w zeszycie 2/52 ,,Techniki Lot-
niczej. Na tre$§¢ jej skladaja sie nastepujace tematy: mecha-
nizmy, mechanizmy korbowe, kota zamachowe i regulatory,
drgania watéw maszynowych oraz fundamentowanie maszyn. Bo-
gaty wykaz literatury oraz skorowidz rzeczowy dopelniaja ca-

to$ci. Ksigzka jest przeznaczona dla kkonstruktoréw maszyn

1 studentow wydzialdbw mechanicznych politechnik. S. M.
Gladko$¢ powierzchni i sposoby jej pomiaru, mgr inz. An-

drzej Sadowski, Panstwowe Wydawnictwa Techniczne, 1952 r.,

stron 168.

Omawiana ksigzka, wydana przez Instytut Obrabiarek i Na-
rzedzi, porusza niezwykle wazne zagadnienie, zwtlaszcza dla lot-
nictwa — gtadkosci powierzchni. W czes$ci pierwszej — Podsta-
wowe wiadomosci o gtadkosci powierzchni — zawarte sa naste-
pbujace rozdziaty: geometria powierzchni; parametry chropowa-
tosci, falistoSci i porysowania powierzchni; normalizacja gtad-
kosci powierzchni. CzeS¢ druga — Pomiary gladkosci po-
wierzchni — skiada sie z nastepujacych tematow: systematyka
metod oceny i pomiaru gtadkosci powierzchni; poréwnawcze
metody oceny i pomiaru gtadkosci i wzorce gtadkosci: metody
oceny lub pomiaru profilu powierzchni; metody badania nos-
nosci powierzchni; metody okreslania wielkosci wygtadzenia po-
wierzchni; metody oceny powierzehni na podstawie jej wtasnosei
refleksyjnych; metody badania rys i peknieé powierzchniowych;
technika pomiarow gtadkosciowych. Uzupeilnieniem ksiazki jest
tekst najnqwszej normy radzieckiej, dotyczacej gtadkosci, wy-
kaz Vwazmgjszych oznaczen i pojeé gtadkosciowych oraz ich od-
powiednikéw w jezykach obcych i zestawienie literatury. Ksigz-
ka przeznaczona jest dla technikow i inzynieréw-mechanikow.

S. M.

ksiegarskich

Wzorce gtaidkosSci powierzchni, mgr inz. Andrzej Sadowski,
Panstwowe Wydawnictwa Techniczne, 1952 r., stron 56.

Ksigzeczka przeznaczona jest dla wykwalifikowanych robot-
nikéw, mistrzéw i technikow warsztatowych i porusza w sposoéb
przystepny zagadnienia gtadkosci powierzchni, jej klasyfikaciji
i oznaczania oraz zastosowania wzorcow gtadkosci w produkceji,
przy wykorzystaniu wzorcéw wybranych z przedmiotéw pro-
dukcji, wzglednie uniwersalnych kompletéw wzorcow gtadkosci,
wskazujac sposoby oceny gtadkosci za pomoca wzorcow. Cieka-
wostlkka podana przez Autora jest fakt, ze w Polsce witasnie prze-
myst lotniczy pierwszy stosowatl metode badania gtadkosci za
pomoca wzorcow. S. M.

Lozyskowe stopy bezcynowe, inz, Stefan Balicki, Panstwowe
Wydawnictwa Techniczne, 1952 r., stron 68.

Omawiana ksigzeczka przeznaczona jest dla pracownikow
wydziatéw remontowych oraz dla pracownikoéw i konstruktorow
zaktadow budowy maszyn. W tresci swej zawiera zarys histo-
ryczny, ogoélne wiadomosci o lozyskach $lizgowych oraz o sto-
pach lozyskowych, omoéwienie stopéw bezcynowych, a mianowi-
cie stopow o osnowie olowiowej, miedziowej, cynkowej i alu-
miniowej, objasnienie przyczyn powstawania wad panewek
i sposobéw ich zapobiegania oraz omoéwienie przyczyn grzania
sie lozysk i sposobow zapobiegania temu. Wykaz literatury, za-
wierajacy dwadzieScia cztery pozycje, wraz z szeregiem niedru-
kowanych prac Komisji Stopéw Eozyskowych, dopelnia catosci
tej pozytecznej pracy, zwtaszcza przydatnej dla konstruktoréw
silnikow lotniczych. S. M.

Usprawnienie obstugi i mo:dernizacja pras hydraulicznych,
mgr inz. mech. Leon Gosztowtt, Panstwowe Wydawnictwa Tech-
niczne, 1952 r. stron 92.

Ksigzka omawiana zawiera opisy sposoboéw usprawnienia
pracy pras hydraulicznych i porusza zagadnienia zmniejszenia
strat . spowodowanych nieszczelnoscia, zaoszczedzenia zuzycia
elektrycznej mocy napedowej, sposoboéw ulatwienia obstugi pras,
zwiekszenia produkcji na prasach hydraulicznych oraz podaje
obliczenie zuzycia wody o wysokim cisnieniu przed usprawnie-
niem i po usprawnieniu. Ksigzka przeznaczona jest dla mi-
strzéw, technikow i inzynierow. S. M.

Wskazowki dla uzytkownikéw wag, mgr inz. J. Noworyta,
Panstwowe Wydawnictwa Techn.iczne, 1952 r., stron 64.

Ksigzeczka wchodzi w skitad cyklu ,,Biblioteka Metrologiczna
Giéwnego Urzedu Miar* i omawia rodzaje wag i ich obstuge, kon-
serwacje wag i odwaznikéw, obowiazki wagowych oraz przepisy
legalizacyjne w o0goélnym zarysie. Ciekawym dcpelnieniem
ksigzeczki sa tablice, w ktorych zestawiono granice dopuszczal-
nych uchybien dla poszczegoélnych rodzajow wag. S. M.

Studia nad klejami sklejkowymi, Prace Nr, 81 Instytutu Ba-
dawczego LesSnictwa, praca zbiorowa, Panstwowe Wydawnictwo
Rolnicze i Lesne, 1952 r., stron 72.

Na tresS¢ zeszytu nr 81 prac IBL wchodza nastepujace prace
badawcze, przeprowadzone w Instytucie Badawczym Les$nictwa:
Wplyw zawartosci wapna i temperatury mieszania na lepkosé
i trwatos$é kleju albuminowego; wplyw czasu mieszania i stopn‘a
rozcienczenia woda na lepkosé i trwatosé kleju albuminowego;
przystosowanie kleju rybnego w tluskach do klejenia diewna:
analiza przydatnosci klejow rybnych typu L do masowej pro-
dukecji sklejek. Notujac w naszym dziale po raz pierwszy wy-
dawnictwo IBL zwracamy uwage naszych CzytelnikO6w na prace
naukowe tego Instytutu, ktore w wielu przypadkach $cisle lacza
sie z zagadnieniami, mogacymi zainteresowaé¢ pracownikow lot-
nictwa zwtaszcza w dziedzinie badan drewna, sklejek, klejow itp.

S. M.

Sprawocznik. po zaszczitno-diekoratiwnym polirytijam, Ja.
W. Wajner, M. A. Dasojan, A. Ja. Drinberg, A. A. Tarasienko,
J. J. Chain, Maszgiz, 1951 r., stron 480.

W podreczniku podane sa w pierwszej czesci krotkie wiado-
mosci z fizyki, chemii, elektrochemii i korozji. W drugiej czesci
podane sa zasady wyboru rodzaju i metody naniesienia pokryecia,
a takze .dane technologiczne pokryé galwanicznych, przyvgotowa-
nia powierzchni pod pokrycia, pokryé aluminium i jego stopow.
pokry¢ magnezu i jego stopoéw, parkeryzowanie, oksvdowanie
i termiczno-dyfuzyjne metody naniesienia pokryé. Kolicowe
ustepy tej czeSci podaja wyposazenie warsztatu i metody kon-
troli jakosci Apol‘(ryé. Cze$¢ omawiajaca pokrycie farbami zawie-
ra ustepy opisujace: materiaty pokryé¢, wyposazenie i narzedzia.
technologie malowania i metody badania materiatow i pokryeé
f.arbami. Koncowa cze$¢ podaje przepisy bezpieczenstwa w cza-
sie wykonywania pokry¢. Podrecznik przeznaczony jest dla in-
zynierow i pracownikow technicznych zakladéw i instytutéw ba-
dawczth, biur konstrukcyjnych i projektujacych. w zakres
prac ktéorych wchodza zagadnienia wykonania pokryé. jak row-
niez dla studentéw srednich i wyzszych szkoét technicznych.

S. L.

The Artificial Satellite, The Proceedings of the Second In-
ternational Congress. on Astronautics London 1951, L. J. Carter
A. C. I. S, British Interplanetary Society, 1951 r., stron %4.

Broszura zawiera sprawozdanie z II Miedzynarodowego Kon-
gresu Astronautycznego, jaki miat miejsce w 1. 1951 w Londy-
nie. W catosct wydrukowano odczyt L. R. Shepherda ,,Sztuczny
satelita‘‘, L. Spitzera ,, Komunikacja miedzyplanetarna pomiedzy
orbitami satelit’, T. Nonweilera ,,Spadek z orbit satelit przy
uzyciu hamowania aerodynamicznego‘, M. W. Ovendena ,Nie-
bezpieczenstwo meteoréw dla stacji miedzyplanetarnych*, K. w,
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Gatlandq, A. M. Kunescha i A. E. Dixona ,,Statki miedzyplane-
tarne ’mmlmalneJ wielkosci“ oraz R. A. Smitha »Wytwarzanie
tacznoSct pomiedzy statkami poruszajacymi sie po orbitach.
Poza tym podano streszczenia pozostalych odezytow, obejmuja-
cych zagadmen‘la budowy, warunkow uzytkowania oraz zastoso-
wania statkow i stacji miedzyplanetarnych. Omoéwiony jest row-
niez sam przebieg Kongresu. Opisana broszura znajduje sie
w posiadaniu Redakeji ,,Techniki Lotniczej*“ i jest do dyspozycji
zainteresowanych. R. L.

Klasyfikacja dziesiqtn_a, 62 620/621 — Budowa Maszyn, Giow-
{xy Instytut Dokumentacj: Naukowo-Technicznej, 1952 r., stron
398, wydano systemem Rotaprint na prawach rekopisu.

~Omawiany zeszyt zawiera tablice klasyfikacji dziesietnej
c'.z"alew 62 — wiedza inzynierska, technika i przemyst w ogol-
nosci; 620 — badanie materiatow, towaroznawstwo, silownie, gos-
podarka energetyczna oraz 621 — budowa maszyn, ktdry obej-
muje prOJektO\\fan!e. wytwarzanie i uzytkowanie maszyn w prze-
myslfz 1w pgolnoéci wszelkie silniki. StwierdziliSmy szereg
okre$lefh, ktore raza z punktu .widzenia czystosci jezyka tech-
nicznego: centryfugi zamiast wirowki, $ruby ($migta), kondensat
zamiast skropliny 1tp. W zeszycie tym zawarty jest tylko jeden
punkt: _,,621-592_.6 — Hamulce okretowe i samolotowe zwieksza-
Jace opor powietrza‘, nazwany w indeksie przedmiotowym (abe-
cadiowym): ,,hamulce samolotowe‘* — dotyczacy bezposrednio
lqlmctwa, przy czym okreSlenia te wydaja sie nam zbyt lako-
niczne w dzisiejszym stanie rozwoju mechanizacji skrzydta.
OmaWIar}y zeszyt bedzie pomocny przy prowadzeniu prac doku-
mentacyjnych. S. M.

Klasyfilkacja dziesigtna, 629 — Technika $rodkéw transportu,
Centralny Instytut Dokumentacji Naukowo-Technicznej, 1952 r
stron 75, wydano systemem Rotaprint na prawach rekopisu.

Wydany ostatnio zeszyt pelnych tablic klasyfikacji dzie-
sietnej obejmuje dziat 6291 — Technike $rodkéw transporto-
wych, a wiee pojazdy ladowe (poza pojazdami szynowymi), stat-
ki wodne oraz statki powietrzne (lotnictwo). Zgodnie z wezwa-
niem CIDNT zawartym w przedmowie wydawnictwa, podajemy
ponizej szereg okreSlen z dziedziny lotnictwa, ktére odbiegajg
od stosowanych: wibracje zamiast drgan, $Sruby powietrzne jako
synonim $migiel; rozréznianie: statkow powietrznych, uxretow
powietrznych oraz samolotéw; um‘eszczenie pod jednym nume-
rem a wiec traktowanie jako jednoznacznych: ,,sterowanie Kkie-

runkowe, drazek sterowy‘, ,pneumatyki niskiego ciSnienias,
pneumatyki samolotow*s, ,,ciezar (waga)‘‘, ,,amortyzatory (zderza-
ki) ostrogi‘‘, dalej okreSlenia: worki zderzakowe, rusztowania

{wigzania) (?), prowadnicza konstrukcja, dzwigary fasonowe
(ksztattki) itp. Niektére ze wskazanych okreSlen sa bledne nie
tylko pod wzgledem slownictwa uzywanego w lotnictwie, ale
i merytorycznie, tak ze moga stwarzaé¢ trudnosci przy korzy-
staniu z tej, pozytecznej w zasadzie, publikacji. Nie wydaje sie
nam stuszne odnoszenie podziatu niektérych grup (np. 629.13.015.
11) do dziatéw innych (w cytowanym przypadku: 629.11.011), po-
niewaz istnieje tam szereg takich elementow, ktore w ogole
w lotnictwie nie maja zastosowania. Uwazamy, 2ze przy na-
stepnym wydaniu tej cze$ci klasyfikacji wskazane bytoby skon-
frontowanie obecnego stanu techniki lotniczej przy wspdipracy
fachowcow z GILot i przemystu lotniczego. Zwtaszcza, ze stwier-
dziliSmy brak szeregu pojeé, ktoéorych sklasyfikowanie w obec-
nym rozwoju techniki lotniczej jest niezbedne. S. M.

Korekta drukarska, L. Bogustawski,
Gospodarcze, 1950 r., stron 111.

Omawiana ksigzeczka nalezy do cyklu ,,Biblioteka Wydawcy*,
z ktorego jeden tomik tego samego Autora byt? omawiany juz
w naszym dziale (zeszyt 1/52). Na tre$¢ niniejszej pracy sktadaja
sie nastepujace tematy: korekta i korektor, techn‘ka korekty,
metody pracy korektora, korekta w szpaltach, korekta kolumn
ztamanych, rewizja arkusza drukarskiego z maszyny, korekta
wydawnictw periodycznych, korekta sktadéw utrudnionych i bi-
bliografia. Pietnascie zatacznikéw zawierajacych alfabety ob-
cych jezykéw, znaki i symbole oraz skroty, wykazy oznaczen
wielkosci we wzorach fizycznych i matematycznych — dopetniaja
catoéci. Ksigzeczka jest bardzo pomocna przy pracach redak-
torskich. S. M.

Normowanie techniczne w odlewnictwie, inz. S. Russjan,
ttum. z ros. prof. inz. Michal Skarbinski, Panstwowe Wydaw-
nictwa Techniczne, 1952 r., stron 169.

Omawiana ksigzka zawiera material metodyczny i informa-
cyjny z dziedziny technicznego mormowania podstawowych pro-
ces6w odlewniczych. Tre$é ksigzki podzielona jest na pigé roz-
dziatow, objasniajacych nastepujace zagadnienia: zasady opra-
cowania normatywow czasu pracy, normowanie czasu pracy for-
mowania maszynowego oraz recznego, robot rdzeniarskich oraz
pracy przy oczyszczaniu odlewow. Material zgrupowany jest
w przeszto dziewiec¢dziesieciu tablicach, utatwiajacych wykorzy-
stanie go w praktyce. Ksiazka przeznaczona jest dla technikow
normowania pracy i mistrzow odlewniczych, znajdzie wigc przy-
datne zastosowanie w odpowiednich dzialach przemystu lotni-
czego. S. M.

Polskie Wydawnictwa

Elektroiskrowoj sposob obrabotki mietattow, J. A. Ilik i B.
K. Niewiezin, Oborongiz, 1952 r, stron 163.

Ksigzka ta nalezy do znanego cyklu ,Biblioteczka raboczego
awiacionnoj promyszlennosti‘ i ma stuzyé¢ jako pomoc_dla pra-
cownikow przy zaznajomieniu sie z elektroiskrowag obrobka me-
tali. Omoéwiono celowo$¢ elektroiskrowej obrobki, podano opis
technologicznych operacji i oprzyrzadowania, na ktorym wylko-
nuje sie je. W opisach technologii podane sa wskazdwki o ce-
lowosci i mozliwosei wykonania odpowiedniej operacji. W osob-
nym rozdziale podane sa krotkie wiadomosci z elektrotechniki
niezbedne do zrozumienia zasad elektroiskrowej -pbrébki i pra-
widlowej eksploatacji elektroiskrowych urzadzen. Pierwszy z
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dwu gtéwnych rozdziatléw omawia obrobke elektroiskrowa przy
wysokim mnapieciu, a mianowicie: wykonywanie duzych otwo-
row, matych otworéw i grawerowanie. Drugi, giéwny rozdziatl,
omawiajacy obrobke przy niskim napieciu podaje: ciecie meta-
li, zataczanie twardych narzedzi i szlifowanie metali. W zakon-
czeniu podana jest instrukcja zachowania bezpieczenstwa w cza-
sie pracy na elektroiskrowych aparatach. L. S.

Bezpiecze.ﬁstwo pracy przy pedniach, inz. Stanistaw Roszkow-
ski, PanstwOowe Wydawnictwa Techniczne, 1952 r., stron 80.

Ksigzeczka stanowi wydawnictwo Centralnego Instytutu O-
chrony Pracy i zawiera praktyczne dane i wskazdwki dotyczace
bezpieczenstwa pracy przy pedniach. Wprawdzie przemyst lot-
niczy w kraju przewaznie dysponuje nowoczesnym parkiem ma-
szynowym, jednak z omawiana praca powinni zapoznaé sie za-
ktadowi referenci bezpieczenstwa i higieny pracy, poniewaz za-
wiera szereg uwag dotyczacych wilasciwego podejscia do za-
gadnien bhp, ktére nieraz sa lekcewazone przez Kkierownictwo
zakladu pracy. Autor omawia nastepujgce tematy: wiadomosci
podstawowe o pedniach jako zrdédle wypadkoéw, waty i czeSci
na nich osadzone, ciegna, budowa oston oraz obstuga pedni.
Osiemdziesiat pie¢ szkicow i fotografii, pokazujacych najbardziej

celowe rozwigzania urzadzen ochronnych utatwia przyswojenie
materiatu. S. M.
Maly poradnik mechanika (nauki matematyczno-fizyczne

i ogolno-techniczne), praca zbiorowa,
Techniczne, 1951 r., stron 652.

Paristwowe Wydawnictwa

Omawiana ksigzka jest rozszerzonym drugim wydaniem
ksigzki ,,Poradnik rzemies$lnika-mechanika‘, opracowane) przez
I W SIMP. Przeznaczona w zasadzie dla wysoko kwalifikowa-

nych rzemie$lnikow i mistrzow — znajduje zastosowanie jako
pomoc w pracy zawodowej technikéw i inzynieré6w przemystu
metalowego oraz uczniow szko6t technicznych. Tre$§é podzielona
jest na szesS¢ czeSci, zawierajacych zwiezte omowienie nauk ma-
tematyczno-fizycznych, materiatozrrawstwa, rysunku technicz-
nego maszynowego, czesSci maszyn, maszynoznawstwa oraz roz-
ne informacje drobne. Spis nazwisg, spis rzeczowy, liczne ta-
blice oraz przejrzyste rysunki sktadaja sie na cato$§é¢ pozytecz-
nej ksiazeczki (format B6). S. M.

Tiechnologija takokrasocznych pokrytij, A. J. Drinbierg,
A. A. Sniedzie i A. W. Tichomirow, Goschimizdat, 1951 r.
stron 528. =

Jest to podrecznik szkolny technologii pokryé farbami. Po-
dane zostaly teoretyczne podstawy otrzymania pokryé i ich
starzenia sie w warunkach eksploatacyjnych, przy czym spec-
jalna uwage po$wiecono wtasnosciom przeciwkorozyjnym po-
kry¢ i zagadnieniom nowoczesnej aparatury uzywanej do przy-
gotowania metali do malowania, aparatury do malowania i su-
szenia. Omowiona tez jest technologia malowania réznych me-
tali, drewna, materialow wtdokienniczych i technologia pokryé
dekoracyjnych. Tre$é¢ podzielona zostata na 12 rozdziatow, kto-
re miedzy innymi zawieraja wiele cennych wiadomosci stoso-
wania technologii malars«iej w produkeji lotniczej. Dotyczy
to zwtaszcza rozdziatow 2, 3, 4, 8 i 9. Ksiazka, procz przezna-
czenia szkolnego, jest obszernym zrodiem wiadomosci dla pra-
cownikow zakladow | oddziatd6w malarskich przemystu maszy-
nowego, samochodowego, lotniczego, elektrotechnicznego, ob-
robki drewna i budownictwa. L. S.

Projektowanie zakladow przemystowych, poradnik encyklo-
pedyczny ,Budowa Maszyn‘, praca zbiorowa, Panstwowe Wy-
dawnictwa Techniczne, 1951 r., stron 534.

Praca omawiana jest ttumaczeniem tomu XIV podrecznika

encyklopedycznego ,,Maszinostrojenije‘* p. t. ,,Projektirowanije
maszinostroitelnych zawodow | organizacija proizwodstwa.‘
Praca ta — zgodnie z intencja wydawcy polskiego — ma stano-

wié cenng pomoc dla projektantéw licznych nowych zakladow
przemystowych przewidzianych w Planie 6-letnim. Tres¢ pracy
podzielona jest na 17 rozdziatéw, omawiajacych: projektowanie
zaktadow (1—12) w rozbiciu na poszczegdlne wydzialy i oddzia-
ly wytworcze (odlewnia, obrébki plastycznej metali, spawalni-
czy, obrébki cieplnej, obrobki mechanicznej, montazowy, ob-
robki drewna, malarsko-lakierniczy, powlok metalicznych, me-
talizacji natryskowej, narzedziowni, remontowy oraz lakora-
toria). Dalsze rozdziaty (13—17) zawieraja omoéwienie projekto-
wania ogodlno-zaktadowych urzadzen, przy czym tre§é ich roz-
bija sie na nastepujace tematy: proje«<towanie mnlanu general-
nego zaktadow przemystu metalowego, projektowanie gospo-
darki transportowej i magazynowej zakladu przemystowego,
projektowanie gospodarki energetycznej zaktadu, projektowa-
nie ogrzewania, wietrzenia i o$wietlenia zaktadu oraz projek-

towanie i zaktadanie fundamentéw pod urzadzenia {fabryczne.
Obfity ten material, oparty na bogatych doswiadczeniach ra-
dzieckich, zostal przystosowany do warunkoéw oraz obowigzu-

jacych w Polsce przepiso6w oraz norm. Praca zawiera bardzn
wiele cennych danych, zawartych w tablicach i wykresach oraz
planach sytuacyjnych, potrzebnych przy projektowaniu po-
szczegdlnych wydzialéw zaktadu przemystowego. Praca prze-
znaczona jest dla magistrow i inzynieréw-mechanikéw. Ma-
teriat zawarty moze by¢ z pozytkiem wykorzystany przy pro-
jestowaniu przemystu lotniczego. S. M.

Technika i gospodarka smarownicza w przemyéle, inz.

G. Woystaw i inz. Z. Jagodzinski, Panstwowe Wydawnictwa
Techniczne, 1951 r., stron 380.
Ksigzka omawia szczegétowo zagadnienia gospodarki pro-

duktami smarowniczymi, z jakimi spotykamy sie w przemysSle.
Tresé¢ ksiazki podzielona na jedenasScie czeSci zawiera nastepu-
jace tematy: wiadomosSci ogdlne z technologii ropy naftowej
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wraz z klasyfikacja produktow smarowniczych; smarowanie
i technika smarownicza; magazynowanie produktow naftowych:
zbieranie, oczyszczanie i regeneracja olejow smarowych, metody
badan produktéw naftowych; struktura organizacyjna komorki
smarowniczej; przepisy bezpieczenstwa pracy; higiena pracy
pracownikow zatrudnionych w gospodarce smarowniczej; bez-
pieczenstwo pozarowe; dobor lepkosci olejow i normy zuzycia
oraz warunki techniczne wraz z 73 tablicami zastosowan prze-
tworéw naftowych oraz danymi charakterystycznymi. Wykaz
literatury zawiera 40 pozycji. Ksigzka przeznaczona jest dla in-
zynieréw i technikow, ktéorzy w swej pracy zawodowej zajmuja
sig¢ przetworami naftowymi. Dla pracownik6éw lotnictwa ksigz-
lcta zawiera wiele cennych i przydatnych wiadomosci, zwtaszcza
z dziedziny badania wtasciwosci olejow i smarow. S. M.

Podstawy technicznego normowania pracy w przemySle bu-

dowy maszyn, prof. I. Punski, tlum. z ros. inz. mech. Dawid
Jung i inz. mech. Zenon Ciggata, Panstwowe Wydawnictwa
Techniczne, 1951 r., stron 220.

Ksigzka omawia zagadnienie i metody technicznego normo-
wania czasu oraz zasady opracowania normatywow czasu. Ca-
to$¢ zawarta jest w szesSciu rozdziatach: przedmiot i zadania tech-
nicznego normowania pracy, zasadnicze wytyczne metodolo-
logiczne, metody normowania pracy, pomiary zuzycia czasu na
miejscu pracy, normatywy czasu dia analityczno-obliczeniowego
normowania pracy, techniczne normowanie w produkcji poto-
kowej. Ksigzka przeznaczona jest dla inzynieréw i technikow
mechanikow. S. M.

Oszczedna gospodarka weglem, praca zbiorowa, Panstwowe
Wydawnictwa Techniczne, 1951 r., stron 339.

Na calo$¢ ksigzki skiadaja sie prace szeregu autorow, zgru-
powane w trzech czes$ciach. Cze$¢ pierwsza — zagadnienia ogol-
ne — omawia ogodlne zasady gospodarki weglem w Polsce, polska
klasyficacje wegli, magazynowanie wegla. Cze$¢ druga — gospo-
darka cieplna w kottowni — porusza zagadnienia wspodlzawod-
nictwa w oszczedzaniu wegla oraz oszczednosci opalu w kottow-
ni. Cze$¢ trzecia — gospodarka energetyczna w zakladzie prze-
mystowym — porusza nastepujace zagadnienia: gospodarka
cieplna w zalkladzie przemystowym, oszczedno$¢ energii elek-
trycznej w przemysle, wykorzystanie energii odpadkowej
w przemys$le, czadnice i ich racjonalne wykorzystanie. Na kon-
cu kazdej z tych czesSci podano odpowiednie dotyczace zarza-
dzenia Przewodniczacego PKPG. Cze$¢ czwarta — materiaty
dodatkowe — =zawiera szereg przydatnych w gospodarce we-
glem wytycznych, tablic oraz norm PN. Ksigzka jest poprze-
dzona przedmowa napisang przez Wiceministra Gornictwa, mgr
inz. M. Lesza. Ksigzka przeznaczona jest dla inzynieréw i tech-
niko6w energetykow, zatrudnionych w zaktadach przemystowych
oraz dla kierownikéw ruchu fabrycznego, znajdzie wiec pozy-
teczne zastosowanie w przemysle lotniczym. S. M.

Stownik techniczny polsko-rosyjski, mgr Wactaw Skibicki,

Panstwowe Wydawnictwa Techniczne, 1951 r., stron 296.
Omawiany tom stanowi druga czes¢ stownika, o ktorym
wzmianka byta zamieszczona w zeszycie 4/51 ,,Techniki Lotni-

czej‘* (z grudnia 1951 r.) i zawiera okoto 22000 wyrazen z pod-
stawowych dziedzin techniki i nauki. Wedlug oswiadczenia wy-
dawcy — praca ta jest préba zarejestrowania podstawowych po-
je¢ stosowanych w technice polskiej z podaniem odpowiedni-
kow rosyjskich, nie ma natomiast charakteru normatywnego.
Biezace potrzeby polskiego $wiata technicznego zostaty zaspoko-
jone, poniewaz obydwie cze$Sci omawianego stownika sa cenng
pomoca przy przyswajaniu zdobyczy Zwigzku Radzieckiego, za-
wartych w szeroko rozpowszechnionej literaturze technicznej
ZSRR. S. M.

Czasopisma techniczne walcza o nowa technike
Naczelna Organizacja Techniczna, 1952 r., stron 20.

Katalog wydany przez NOT zawiera wykaz prawie wszystkick
(52 — brak jednak na przyktad ,,Wiadomosci PKN*) polskich
czasopism technicznych. W Katalogu, oprécz zwyklych danych
informacyjnych (czestotliwo$é ukazywania, liczba stron, wy-
dawca, adres redakcji) o kazdym czasopiSmie, podano Kkrotka
notatke bibliograficznag. Omoéwiono czasopisma wydawane przez
Panstwowe Wydawnictwa Techniczne, Wydawnictwa Komuni-
kacyjne, Naczelng Organizacje Techniczng, Panstwowe Wydaw-
nictwa Gospodarcze, Urzad Patentowy R. P., Painstwowe Wy-
dawnictwo Rolnicze i Le$ne oraz Filmowa Agencje Wydaw-
niczg. Jako uzupelnienie Katalogu podano warunki prenumeraty
czasopism technicznych na r. 1952. Wydawnictwo na papierze
kredowym, z wielobarwna oktadka, sprawia estetyczne wraze-
nie ale budzi zastrzezenie zwtaszcza przy znanych nam oszczed-
nosciowych zarzadzeniach NOT. Roéwniez odnosnie notatki
o ,,Technice Lotniczej uwazamy, ze powinna by¢ opracowana
przez lub w porozumieniu z Redakcja naszg, poniewaz w formie

(Katalog),

podane) nie daje Czytelnikowi rzeczywistej charakterystyki
pisma. S. M.
Wykonywanie ttocznikow (wskazéwki praktyczne), E. Bosse,

ttum. z niem. mgr inz. Kazimierz Szopski, Panstwowe Wydaw-
nictwa Techniczne, 1952 r., stron 78.

Omawiana ksigzeczka przeznaczona jest dla rzemieslnikow
oraz mistrzéw - narzedzioweow i zawiera szereg praktycznych
wiadomosc) jakie moga byé przydatne dla pracy w narzedziow-
ni, zwtaszcza przy wykonywaniu tlocznikéw. Tresé podzielona
Jest na dwadzjeécia dziewig¢ rozdzialéw, omawiajacych podsta-
wowe czynnosci warsztatowe (trasowanie, pilowanie, hartowa-
nie 1tp.) oraz przybory i narzedzia przy tym stosowane. Porusza
_sprawy wykonywania wykrojnikéw i tlocznikéw oraz opisuje
ruektore ttoczniki, przyrzady i narzedzia oraz obrabiarki.

S. M.
Optyk przyrzadowy (Obrébka czesSci optycznych, montaz,
regulacja i naprawa przyrzadow optycznych), S. D. Lerman

ttum. z ros. inz. Kazimierz Ukielski, Panstwowe Wydawnictws
Techniczne, 1952 r., stron 228.

Ksigzka jest tlumaczeniem pracy wydanej w r. 1948, nie za-
wiera dlatego najnowszych zdobyczy techniki radzieckiej. Oma-
wia metody produkcji i naprawy przyrzadéw optycznych. Ca-
tos§¢ podzielona na trzy czesci, z ktéorych pierwsza — elementar-
ne wiadomosci z optyki — zawiera wiadomosci z optyki fizycz-
nej, geometrycznej i fizjologicznej oraz podziat i kroétkie omeé-
wienie przyrzadéw optycznych. Cze$é druga — technologia wy-
konania i naprawy przyrzadow optycznych — sklada sie z roz-
dziatéw: szklo optyczne, obrobka szkla, wstepny montaz i na-
prawa przyrzadéw optycznych, wykonczeniowa obrobka czesci,
montaz ostateczny i naprawa przyrzadow optycznych. W czesc
trzeciej — kontrola i pomiary — omowiono pomiary optyczne
oraz kontrole i badanie gotowych przyrzadow. Ksigzka ta prze-
znaczona jest dla robotnikéw przemystu optycznego oraz uczniow

szk6! optycznych; niektére wiadomosci w niej zawarte moga
by¢é jednak z pozytkiem wykorzystane w lotniczych warszta-
tach osprzetu. S. M.

Spawanie miedzi, mosiadzu 'i brgzu, inz. Zbigniew Pufal
Panstwowe Wydawnictwa Techniczne, 1951 r., stron 92. A

Omawiana ksiazka przeznaczona jest dla spawaczy obezna-
nych z technika spawania stali i zeliwa tak, ze porusza zagad-
nienia spawania miedzi, mosigdzu, brazu oraz blach platerowa-
nych miedzia uwzgledniajac powyzsze okolicznosci, przeto nie
zajmuje sie objasnianiem podstawowych zasad i wiadomosci po-
trzebnych dla spawacza. Tres$é ujeta jest w czterecit czeSciach,
podzielonycn z kolei kazda na kilka rozdzialow, zawierajacych
praktyczne dane i wskazowki odnos$nie znanych obecnie sposo-
béw gazowego i elektrycznego spawania wspomnianych mate-
riatow. Szereg wiadomos$ci zawartych w tej ksiazce moze byé
przydatnych dla pracownikéw przemystu lotniczego. S. M.

Iiurs spawania acetylenowego w pytaniach i odpowiedziach,
mgr inz. Bolestaw Szupp, Panstwowe Wydawnictwa Technicz-
ne, 1952 r., stron 108.

Najnowsze, czwarte juz wydanie ksigzeczki (format B6) ule:
glo znacznym przeobrazeniom w porownaniu do poprzednich.
Zmieniono uktad rozdzielajac pytania od tekstu odpowiedzi dla
zmuszenia czytelnika uczacego sie do samodzielnego opracowa-
nia przygotowywanej odpowiedzi oraz dodano rozdziaty nowe.
Tres¢ podzielona jest na trzynascie rozdzialow: sposoby taczenis
metali przez doprowadzenie ciepta, materiaty i urzadzenia dc
spawania acetylenowego, wtasciwosci metali, naprezenia skur-
czowe i odksztaicenia przedmiotow spawanych, technika spa-
wania acetylenowego, bledy spawania, spawanie zelaza i stali,
spawanie zeliwa i innych metali, ciecie tlenem, lutospawanie,
metalizowanie natryskowe, utwardzanie powierzchniowe, higie-

na i bezpieczenstwa pracy. Ksigzeczka przeznaczona jest dla
uczestnikéw kurs6w spawania gazowego, uczniow szko6l tech-
nicznych, technikéw i spawaczy — moze wiec znalezé zastoso-

wanie przy doskonileniu spawaczy przemysitu lotniczego. S. M.

Tiechnologija miechaniczieslioj obrabotki dietaliej awiacion-
aych dwigatieliej, F. T. Blinow, W. P. Firago, Oborongiz, 1951 r.,
stron 531.

W tresSci rozpatrzone sa zasady projektowania procesow
technologicznych mechanicznej obrobki, metody obrobki po-
wierzchni detali i technologiczne procesy mechanicznej obrobki
detali silnikdw lotniczych. W pierwszych dwoch czesciach ksigz-
ki dany jest materiat ogdlny, stosowany w roznych dziedzinach
budowy maszyn, trzecia czes$¢, opisujaca zastosowanie zasac
ogodélnych do konkretnych detali, jest w tresci waska specjal-
noscia. W sktad czesSci pierwszej pod tytulem — Zasady projek-
towania proceséw technologicznych — wchodza rozdziaty oma-
wiajgce: proces technologiczny i dane wyjsciowe do jego przy-
gotowania, surowki, dokladnos$é obrobki mechanicznej, przygo-
towanie planu procesu technologicznego, przygotowanie opera-
cji na obrabiarkach, analiza ekonomii operacji. Cze$¢ druga —
Metody obrobki pow'erzchni — zawiera: obrobke watkow
i otworéw, obrobke na rewolwerowkach, xkaruzelé6wkach i auto-
matach, obrobke powierzchni plaskich, ksztaltowych, gwintow,
kot zebatych 1 wieloklinow, metody i operacie specjalne. Czes¢
trzecia — Obroébka detali silnikéw lotniczych — zawiera: obrob-
ke watoéw turbin i sprezarek, kot zebatych, tilokow, tulei cy-
lindrowych, tacznikow, ltopatek, turbin i sprezarek, tarcz tur-
bin, watéw wykorbionych, watkoéw rozrzadczych i karterow.
Ksiazka przeznaczona dla stuchaczy wyzszych szkot specjalnych,
stuzyé moze rown:ez jako podrecznik dla praktykéw oddziatow
obrébki mechanicznej. L. S.

Dingmigzieskije swojstwa samoliota (diejstwije malych woz-
muszczienij), W. S. Pysznow, Oborongiz, 1951 r., stron 175.
Autor w pracy tej stara sie udostepnié¢ inzynierom prakty-
kom dynamiczng statecznos$é samolotu, uwazajac za niewystar-
cza)ace rozpatr){x_vame tylko statecznosci statycznej i wskazujac
na nierozigcznos¢é obu zagadnien statecznos$ci. Dla tatwiejszego
zrozumienia statecznosci dynamicznej uwaza za wskazane sto-
sowanie nie tylko metod analitycznych, lecz, zwtlaszcza przy
rozpatrywaniu konkretnych przyktadow, stosowanie metod
geometrycznych przez postugiwanie sie mozliwie najprostszymi
modelami mechanicznymi. W poszczegilnych rozdzialach oma-
wiane sg kole)no_: statyczna teoria podiuznej sterownosci i sta-
teczno$c:, dynamiczna charakterystyka podituznych ruchéw sa.
molotu, proste. wahania zanikajace i mechaniczne modele ru-
chu, przypadki ruchéw podtuznych z wahaniami zanikajacymi
przyktady stosowgma rozpatrywanych przypadkow ruchu ivaha-'
nia mate w czasie pracy pilota automatycznego, oddziaiywanie
matych zabprzen, ruchy boczne samolotu, wzajemne oddzialy-
wanie ruchow bocznych i podiuznych, wahania wymuszone sa-
Lr;ocl}?tli. ;{smzkakp’rzeznaczona jest dla inzynieréw projektuja-
racownikow naukowych iato g i y
1 dzialéw badan w locie. Y jriatow aelodynamlczzycbp
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Nowe polskie
NOWE NORMY I PROJEKTY NORM

W marcu 1952 r. zostaly ustalone nastepujace normy z dzie-
dziny loinictwa:
PN/L-02521 Smigta lotnicze. Okreslenie i klasyfikacja typow
fmigiet.
W Kkwietniu 1952 r.
z dziedziny lotnictwa:
PN/L-01050 Silniki lotnicze.
ki tlokowe.
PN/L-02110 Samolot. Oznaczenia i

zostaly ustalone nastepujace normy

Oznaczenia zasadnicze na silni-
okre$lenia cigzarow.

W miesigcu maju 1952 r. zostaly ustalone nastepujace normy
z dziedziny lotnictwa:

PN/L-95012 Przyrzady lotnicze pokladowe. Zamkniecia szczel-
ne puszek wskaznikoéw. Szyby. Wymiary.
PN/L-95007 Lotniczevprzyrzady pokladowe. Wskazowki. Glow-

ne wymiary.
PN/02150 Mechanika lotu. O7nhaczenia.

Kronika Kotla

W_ okresie kadencji obecnego Zarzadu wygloszone zostaty na-
stepujace odczyty:

1) ,Lotnicze i nielotnicze oprzyrzadowanie produkcyjne‘ kol.

T. Soltyk 16.V.52.

,,Projektowanie profili
13.VI.52.
,Nowa metoda obliczania charakterystyk sprezarek i wen-
tylatoréw osiowych‘* kol. S. Kuczewski 27.VI.52.
,,Zagadnienie bezogonowcow w szybownictwie‘ kol. J. San-

dauer 12.1X.52.
5) ,,Przepltyw wymuszony przez Kkanaly sprezarki
kol. B. Krajewski 24.1X.52.
,JKonstrukecja i produkcja topat $miglowca‘* kol. B. Zura-
kowski 28.X.52.

Odczyty cieszyly sie do$é duzym powodzeniem, niestety jed-
nak w dyskusji po odczytach zabierato glos niewielu tylko ko-

2

laminarnych** kol. Z. Szymanski
3)

4)

osiowej*

6)

Kolportaz zakladowy
wydawnictw naukowo-technicznych

Panstwowe Wydawnictwa Techniczne, dla utatwienia
zaopatrywania bibliotek naukowo-technicznych oraz per-
sonelu zakladéw przemystowych, urzedéw, instytutdow,
biur projektowych i uczelni technicznych — wprowadzi-
ly kolportaz zakladowy.

Gloéwne zasady kolportazu zakladowego:

1. Wybrany przez Rade Miejscowg kandydat na kol-
portera zglasza sie do najblizszej ksiegarni ,,Domu Ksigz-
ki“ sklada opinie o sobie Rady Miejscowej, i po uzyska-
niu Dblizszych informacji zawiera umowe kolporterska.

2. Kolporter zakladowy moze pobra¢ z ksiegarni
ksigzki o lgcznej wartosci do 1.000 zl, po czym sprzedaje
je na terenie swego zakladu oraz rozlicza sie raz w mie-
siecu z Kksiegarnia.

Za swoja prace kolporter otrzymuje 10°% prowizji od
ogbdlnego obrotu,

Zastosowanie kolportazu zakladowego zapewni nie-
watpliwie stalg i sprawng dostawe ksigzek technicznych.

ULGOWA SPRZEDAZ ROCZNIKOW
»~+TECHNIKI LOTNICZEJ“

Redakcja i Administracja czasopisma ,,Technika Lot-
nicza“, celem upowszechnienia tego wydawnictwa, po-
Swieconego zagadnieniom techniki wspoiczesnego lot-
nictwa, postanowila dla celéw propagandowych przezna-
czy¢é pewna ograniczona ilo$¢ posiadanych remanentow
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normy lotnicze

PN/L-61115 Silniki lotnicze. Pochtaniacze wilgoci.
PN/L-~61116 Silniki lotnicze. Zlaczka przewodu zaplonowego.

W miesiacu czerwcu 1952 r. zostaly ustalone nastepujjce nor-
my %z dziedziny lotnictwa:

PN/L-02070 Obrébka skrawaniem. Wykonczenie  krawedzi
czeSci lotniczych.
PN/L-02072 Obrébka skrawaniem. Podtoczenia i podciecia

czesci lotniczych.

W miesiacu lipcu zos:aly wydane drukiem nastepujace normy
z dziedziny lotnictwa:
PN/L-02520 Silniki lotnicze.
strukeyjne.
Statki powietrzne.
m’ eszczenie.
Lotnicza tarcica jesionowa. Warunki
Lotnicza tarcica $wierkowa. Warunki techniczne.
Lotnicza tarcica sosnowa. Warunki techniczne.
Silniki lotnicze. Wytyczne konserwacji silnikéw tic-
kowych z zaptonem iskrowym.

lotniczego SIMP

legobw. Szczegodlnie duza frekwencja (ok. 70 osOb) cieszyl sie bar-
dzo ciekawy odczyt kol. B. Zurakowskiego. Kolo nasze projek-
tuje urzadzenie jeszcze kilku odeczytéw w okresie swojej kaden-
cji, niestety na przeszkodzie stoi dotkliwy brak prelegentow.
W celu zapewnienia cigglosci zwracamy sie do wszystkich kole-
gow z apelem o zadokumentowanie swojej przynaleznosci do Ko-
ta przez wygloszenie odczytu.

Zwracamy sie rowniez z apelem do wszystkich kolegow
o przyj$cie z pomoca w akcji werbowania cztonkoéw, zakladania
nowych ko6t w Zaktadach Pracy oraz akcje propagandy czaso-
pisma ,,Technika Lotnicza‘“. Zwracamy uwage, ze zbliza sie ter-
min odnowienia prenumeraty czasopisma.

PragnelibySmy nawigzaé blizszy kontakt z terenowymi Kota-
mi Lotniczymi SIMP, dlatego tez prosimy o nadsylanie wszel-
kich zyczen pod adresem Zarzadu Kota: Warszawa 1, ul. Nowo-
wiejska 24.

Podzial na zasadnicze typy kon-

PN/L-01200 Znaki rozpoznawcze i ich roz-
PN/L-19002
PN/L-19001
PN/L-19000

PN/L-07103

techniczne.

Zarzad Kola Lotniczego

na rozprowadzenie po specjalnych ulgowych cenach. Za-
mierzeniem tej akcji jest, aby z ulgowej ceny skorzystali
przy zamoéwieniach zbiorowych przede wszystkim czlon-
kowie Klubow Racjonalizacji, Swietlice. uczniowie Szkat
Zawcdowych i studenci Wyzszych Uczelni, oraz pracow-
nicy Instytucji Panstwowych i Organizacji Spotecznych.

Zamowienia indywidualne beda przyjmowane tylko
na podstawie zlozonego zaswiadczenia, ze dana Insty-
tucja czy Organizacja nie sklada zamoéwienia zbioro-
wego.

Zastosowano nastepujace znizki:

Zniikowa cena
kompletu w zt

Rok wydania Redzaj kompletu

1950
1951

4.80
4.80

rocznik |
|

-3

Uwaga: do powyzszych cen dolicza sie porto.

ZamoOwienia nalezy kierowaé¢ na adres: Admini-
stracja Czasopism Technicznych NOT, Warszawa, ul.
Czackiego 3/5, Wydzial Upowszechnienia i Wspéipracy
z Ruchem. Na podstawie zamowienia Administracja wy-
stawi rachunek i przesle blankiet PKO celem doko-
nania wplaty, po nadejsciu ktorej przekaze zamodwione
komplety.

TECHNIKA LOTNICZA — Dwumiesiecznik Zwigzku Polskiich Inzynieréw i Technikéw Lotniczychi (Koto
Lotnicze SIMP) Wydawnictwo NACZELNEJ ORGANIZACJI TECHNICZNEJ

Redaguje Komitet Redakcyjny w skladzie: Redaktor Naczelny — mgr inz. Jan Paczoski, Redaktorzy Dzialo-
wi — mgr inz. St. Lassota, mgr inz. R. Lewandowski, mgr inz. St. Madeyski. Redaktor Techniczny — Czestaw
Piekarski.

Adres Redakcji: Warszawa 1, Nowowiejska 24.

Redaktor Naczelny przyjmuje we wtorki i pigtki godz. 17.30 —18.30.
Adres Administracji: Administracja Czasopism Technicznych NOT. Warszawa, Czackiego 3/5, tel. 8-9510 do 16.
Prenumerate normalna przyimuja wytacznie urzedy pouztowe oraz listonosze.

Cena pojedynczego zeszytu 9.— zi

Druk. im. Rewolucji Pazdziernikowej, Warszawa, Minska 65. Zam. 1093/52.
Nak!l. 1.450. Papier druk.

Prenumerata roczna 54.— zl. Pélroczna 27.— zl

3-B-29769
sat. 86x122, V Kkl. 60 gr.



PRZEGLAD BIBLIOGRAFICZNY LOTNICTWA

OPRACOWANY PRZEZ DZIAL DOKUMENTAC)I ) WYBAWNICTW GLOWNEGO INSTYTUTU LOTNICTWA

DODATEK DO DWUMIESIECZNIKA

wTECHNIKA LOTNICZA"

ROCZNIK il WARSZAWA, LISTOPAD-GRUDZIEN 1952 ZESZYT S
W Przegladzie Bibliograficznym Lotnictwa stosowana jest klasyfikacja dziesietna.
Gwiazdkami obok liczb porzadkowych oznaczone sg pu-  96* 629.135.15:533.65 C4—5.52

blikacje znajdujgce sie w bibliotece Gitéwnego Instytutu
Lotnictwa.

90* 531.45 C4—5.52
Konwisarow D. W.: Do teorii toczenia. ,,K tieorji ka-
czenja‘“. Dokl. Akad. Nauk SSSR, t. 83, Nr 3, 1952, s. 369;
B5, 2 str., 2 wykr., 5 poz. bibl. —

Konfrontacja hipotez o fizycznej istocie tarcia potoczyste-
go z rezultatami specjalnych do$swiadczen nad przebiegiem
wspoétezynnika tarcia w funkceji promienia krzywizny.
(M. Lekowski)

91* 551.5 C4—5.52
Cwojdzinski: Lotnicze rozpoznanie pogody. Wojsk. Prz.
Lotn., r. 5, Nr. 12, grud. 51, s. 14; A5, 6 str. —

Autor omawia znaczenie rozpoznan lotniczych (z samolotu)
pogody dla zabezpieczenia przelotow na trasie oraz wy-
mienia jakie cechy zjawisk meteorologicznych nalezy roz-
poznac. (M. Lekowski)

G2* 621.517.4 C4—5.52
Krajewski B : Analiza przeptywu w kanalach sprezarek
osiowych wielostopniowych. Tech. lotn., r. 7, Nr. 2, marz.
kw. 52, s. 44, A, 4 str, 1 rys, 7 wykr.,, 8 poz. bibl. —

Zastosowanie metody T. Karmana do obliczen kanalow
sprezarek osiowych wielostopniowych. We wnioskach
wskazano na wplyw ksztattu kanatu na poszczegdlne sto-
pnie sprezarki, ktéry, zdaniem autora, powinien by¢
uwzgledniony przy obliczeniach kata skretu lopatek. (a.)

93* 629.135—74 C4—5.52
Kalugin. Remont samolotow w warunkach polowych.
Wojsk. Prz. lotn., r. 5, Nr. 12, grud. 51, s. 32; AS, 6 str. —
Autor omawia znaczenie warsztatéw polowych dla utrzy-
mania sprzetu lotniczego w ciggtej gotowosci bojowej, ana-
lizuje zakres prac i wplyw réznych czynnikéw, zwtlaszeza
ludzkiego, na jako$¢ remontu oraz na przykladzie wyja-
$nia tok postepowania od chwili otrzymania wiadomosci
o uszkodzeniu az do zakonczenia remontu. (M. Lekowski)

94* 629.135.073:533.65 C4—5.52
Fiszdon W.: Wplyw ,,suchego‘ tarcia w obwodzie sterowa-
nia na statecznos¢ boczna samolotu (wezykowanie). Techn.
lotn,, r. 7, Nr. 2, marz. — kw. 52, s. 40; A4, 4 str. 1 rys,,
8 wykr., 6 poz. bibl. —

Ujecie analityczne zjawiska wezykowania; wzory koncowe
interpretowano graficznie. Uwzglednienie zastepczego tar-
cia odpowiadajgcego suchemu — w obliczeniach statecz-
nosci. Wnioski dla konstruktoréw. (B. Kitzman)

95% 629.135.073:533.65 C4—5.52
Nowakowski W., Sandauer J. (Szybowcowy Zaktad Dos-
wiadczalny, Bielsko): Statecznosé boczna samolotu. Tech.
lotn, r. 6, Nr. 3, wrzes. 51, s. 58; r. 7, Nr. 1, stycz, — luty
52, s. 4; A4, 15 str., 8 rys., 5 poz. bibl. —

Ogoblne uwagi o statecznos$ci i jej ujecie matematyczne.
Metoda Price‘a. Uproszczona metoda sprawdzania statecz-
nosci bocznej. Wplyw cech konstrukcyjnych na statecz-
nos¢. Stateczno$¢ boczna w zakrecie. Zestawienie pochod-
nycH sit i momentéw aerodynamicznych. Pochodne te
wchodzg w skiad wspdtczynnikéw ogdlnego rownania
czestotliwos$ei. Obliczanie wartosci pochodnych i przelicza-
nie ich na gléwne osi bezwtadnosci. Przykiad liczl owy.
(B. Kitzman)

Nowakowski W.: Szybka metoda obliczania osiagow szy-
bowcaéw. Techn. lotn, r. 7, Nr. 3, maj — czerw. 52, s. 76;
A4, 3 str. 4 wykr. —

Przy projekcie wstepnym zachodzi czesto konieczno$é
przeliczen osiggdw szeregu warianiow platowca. W tym
celu autor przedstawia uproszczona metode, wyprowadzo-
na w oparciu o paraboliczne przyblizenie biegunowej
aerodynamicznej. Wedlug tej metody szybko mozna okre-
§li¢ przebieg biegunowej predkosci z wystarczajgca dla
wstepnych rozwazan doktadnoscig. Znaczng oszczednoscé
czasu osiggnieto dzieki pomystowej interpretacji graficznej
przeliczen analitycznych. (a.)

97% 629.139.8:629.13.015.12 Cd4—5.52
Anpilow A.: Ladowanie samolotu z kolem przednim. ,Po-
sadka samolota s nosowym kolesom‘, Wiestn. wozd. Flota,
r. 35, Nr. 6, czerw. 52, s. 62; B5, 5 str, 2 rys. —
Wielki rozwéj podwozi z kotem przednim (tzw. trojkoto-
wych) $wiadezy o zaletach tego uktadu. Trudnosci wyni-
kte z pewnych objawoédw niestatecznosci przy kotowwaniu
sg coraz bardziej opanowywane. Technika lgdowania jest
nieco odmienna, jednak tatwa do opanowania. Ten uklad
podwozia zapewnia lepszy kat ustawienia samolotu przy

starcie i lgdowaniu i zabezpiecza przed kapotazem.
(Z. Brodzki)
98 531.716.4:551.576.4 C4—5.52

Astapienko P., Obuchow W.: Okreslanie wysokoseci granic
zachmurzenia. ,,Opriedielenje wysoty granicy oblacznosti®.
Wiestn. wozd. Flota, r. 34, Nr 2, luty 52. s. 42; B5. 3 str,,
1 tabl. — Niedogodnosci i zwloce w otrzymywaniu danych
ze stacji meteorologicznych przeciwstawiono zalety po-
miaréw specjalnym przyrzgdem, dogodnym zwtlaszcza
w warunkach polowych, (M. Lekowski)
99* 629.13.018.76
Chlobystow T.: Zachowanie orientacji bez widocznosci
ziemi. ,.Sochranienje orijentacji wnie widimosti ziemli.
Wiestn. wozd. Flota, r. 34, Nr 2, luty 52, s. 50; B5, 6 str.
3 rys. — Zwroécono uwage na konieczno$¢ opanowania
$rodkéw technicznych zwtaszcza radiopelengacji i przy-
kladowo obja$niono spos6éb postepowania w czasie lotu
(M. Lekowski)

100* 629.13.03:533.6 C4—5.52
Fografy L. E.: Laminarna warstwa graniczna na wiruja-
cej topatce. ,The laminar boundary layer a rotating
blade“. J. aero. Scien. t. 18, Nr. 4, Kw. 51, s. 247; Ad,
5,5 str, 1 rys., 3 wykr.,, 11 poz. bibl. — Rownania war-
stwy granicznej, dla ruchu lopatki $migla wirujgcej
w sposob ustalony w cieczy niescisliwej; w miejscach
odleglych o kilka cieciw profilu lopatki od osi obrotu —
przy cienkiej topatce — sktadowa predkosci wzdiuz cie-
ciwy jest niezalezna od sktadowej promieniowej powstatej
wskutek obrotu. Obliczenie rozktadu predkosci wzdiuz
promienia w warstwie granicznej przeprowadzono dla
dwoch przyktadow. Wykazujg one, ze wplyw obrotu jest
niewielki; mozliwe jest, ze wplyw ten bedzie wiekszy
na burzliwg warstwe graniczng. (Z. Brodzki)

101* 629.13.07:629.139 C4—5.52
Fusfeld R. D.: Metoda cbliczenia toru podchodzenia do 13-
dowania samolotu. ,,A method of calculating the landing
flare path of an airplane‘“. Aero. Engng. Rev. t. 10, Nr.
2, luty 51, s. 25; A4, 4 str,, 1 rys.,, 3 wykr.,, 3 poz. bibl. —
Metoda zaktada tylko 2 stopnie swobody. Wprowadzenie.

C4—5.52



Rozwazanie toru dla statej i zmiennej tadownos$ci (sto-
sunku udzwigu do ciezaru samolotu). Wplyw raptownego
zwiekszenia mocy na tor podchodzenia do lgdowania.
(B. Kitzman)

102* 629.13.015.12.311 C4—5.52
Conway H. G.: Uklady sterownicze przedniego kola samo-
lotu. ,Nose-wheel steering systems*. J. Royal aero. Soc,,
t. 55, Nr 489, wrzeS. 51 s. 586; B5, 3,5 str.,, 15 rys. — Po-
dane sg wymagania dla sterowania przedniego kota sa-
molotu oraz dyskutowane sg czynniki wplywajgce na pra-
ce catego ukltadu (W Roth).

103* 629.13(98):92 C4—5.52
Samolot wyladowal w rejonie bieguna pélnocnego. ,,.Samo-
lot sowierszit posadku w rajonie siewiernowo polusa“.
Wiestn. wozd. Ftlota, r. 34, Nr. 5, maj 52, s. 94; B5, 1 str. —
Wzmianka o ekspedycji lotniczej Wodopjanowa w roku
1937. Podkreslono opieke oraz poparcie wtadz i catego na-
rodu radzieckiego dla bohaterskich zatdég. (M. Lekowski)

104* 629.13(47):92 C4—5.52
Przelot P. N. Niekrasowa z Kijowa do Gatczyny. ,Pierie-
lot P. N. Niekrasowa iz Kijewa w Gatczinu*. Wiestn. wozd.
Flota, r. 34, Nr. 5 maj 52, s. 95; B5, 1 str. — Krotki opis
dlugodystansowego przelotu w 1914 roku. Uwypuklono

zastugi pilota na tle trudnosci stwarzanych przez carski
ustroj. (M. Lekowski)

105* 629.19(47),,1914—18¢ C4—-5.52
Simakow B.: Rosyjskie lotnictwo w czasie pierwszej woj-
ny swiatowej. ,,Russkaja awiacja w pierwoj mirowoj woj-
nie“. Wiestn. wozd. Flota, r. 34, Nr. 5, maj 52, s. 81; B5,
10 str. — Autor wylicza osiagnigcia rosyjskich uczonych
i konstruktorow lotniczych, podkreslajgc ich przodujacg
role w 6wczesnym $wiecie, dla kontrastu przeciwstawia
temu ztg wole i zacofanie carskich wtadz, zaprzedajacych
rodzimy przemyst zagranicy. Na tle tych warunkéw ana-
lizuje role jakg odegralo lotnictwo rosyjskie dzieki boha-

terskiej postawie, pomystowosci i zdolnos$ci lotnikéw, (M.

Lekowski)

106* 629.135.0,14.48 C4—5.52
Stevens J. H.: Latajacy trojkat. ,,Das fliegende Dreieck*.
Interavia, r. 7, Nr 2, 1952, s. 103; 33X25 cm, 4 str, 12
fot. — Samoloty ,delta® Lippischa 1932—1942, Krotkie
opisy prob samolotéw ,delta“ Consolidated Vultee oraz
przeglad prototypow angielskich. Cechy aerodynamiczne
szybkich samolotow i ,,delt“. Wtasnosci samolotu ,,delta*
w locie na mniejszych predkosciach, statecznos¢ na du-
zych katach natarcia, ladowanie. Zasady konstrukeciji
,delt“. Wzmianka o najnowszych prototypach. (B. Kitz-
man)

107* 629.135(44) C4—5.52
Chenevard R. M.: Francuskie samoloty w stuzbie lotnictwa
stabosilnikowego. , Cellules frangaises au service de
l‘aviation 1égére. Aero—Rev. suisse, r. 26, Nr. 8, sierp. 51,
s. 161; A4, 2,8 str., 5 rys. — Podano krotka charakterysty-
ke kilku b. lekich samolotow (dla mocy silnika poczgwszy
od 25 KM), ktore dzieki odpowiedniej konstrukeji mozna
wykona¢ samemu. (M. Lekowski)

108* 629.138.5 C4—5.52
Ile wyjsé w dorczce powietrznej? ,,How many exits for
air coaches?“ Aviat. Week, t. 55, Nr. 22, list. 51. s. 70; A4,
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1 str, 2 fot. — Wzmianka o nowych przepisach opraco-
wanych przez C. A. A. i C. A. B. w sprawie ilosci i roz-
mieszczenia wyjs¢ na samolotach komunikacyjnych ze
wzgledow bezpieczenstwa. (M. Lekowski)

109* 629.135—7 C4—5.52
Sprawdz swéj samolot przed lotem. ,Vérifiez votre avion
avant de voler“. Aero—Rev. suisse, r. 26, Nr. 4, kw. 51,
s. 152; A4, 1 str. — Artykul przenaczony dla uzytkowni-
kow mniejszych samolotow; zawiera wskazowki, dotyczg-
ce podstawowej kontroli najwazniejszych elementéw sa-
molotu. (B. Kitzman)

110* 629.139:656.71 C4—5.52
Lemaire R.: Idealne lotnisko. ,L‘aérodrome idéal“. Inte-
ravia, r. 6, Nr. 4, 1951, s. 180; 33X25 cm, 7 str.,, 17 rys. —
Autor rozpatruje warunki harmonijnego maksymalnego
wykorzystania urzgdzen naziemnych, ze szczegdlnym
uwzglednieniem przepustowosci paséw startowych, stano-
wigcych zwykle waskie gardto ruchu oraz analizuje mo-
zliwosci usprawnien przy zapewnieniu ekonomii, regular-
nos$ci i bezpieczenstwa transportu powietrznego, zaznacza-
jac, ze pojecie idealnego lotniska podlega ewolucji z roz-
wojem lotnictwa. Na przykladach objasnia sposoby roz-

wigzan technicznych oraz organizacje ruchu. (M. Lekow-
ski)

Bl1* 656.7 C4—5.52
Pasazerowie, piloci i psychologia. ,Passengers, pilots and
psychology*. Flight, t. 60, Nr. 2236, 30 list. 51, s. 700; A4,
2 str. — Artykul o charakterze pracy i zadaniach komen-
danta (kapitana) samolotu pasazerskiego, a zwlaszcza jego
opiece nad pasazerami w czasie lotu, ze szczegdélnym pod-

kres$leniem strony psychologicznej zagadnienia. (M. Le-
kowski)
112* 656.7.04 C4—5.52

Tye W.. Bezpieczensiwo a lotnictwo cywilne. ,Safety and
civil aircraft“. Aeroplane, t. 81, nr. 2100, 19 pazdz. 51, s.
519; A4, 2 str., 1 wykr. — Statystyka wypadkéw. Analiza
ryzyka podrézy i przyczyn wypadkoéw. Osiggi a bezpie-
czenstwo. Zabezpieczenie pasazerow wewnagtrz kabiny.
(B. Kitzman)

151:3& 778.3:629.13.014:533.6 C4—5.52
Lamplough F. E.: Fotografia cieniowa fal uderzeniowych
w tunelu i w locie. ,,Shock—wave shadow photography in
tunnel and in flght“. Aircr. Engng,, t. 23, Nr 266, kw. 51
s. 94; 31X25 cm, 10 str.,, 24 fot,, 7 rys., 1 wykr. — Artykut
omawia kolejno:

1. Metody rejestracji fotograficznej tréjwymiarowych fal
uderzenia — na modelu skrzydia.

2. Technike fotografowania fal uderzeniowych powstajg-
cych na skrzydle samolotu w locie z predkoscig ponad-
krytyczna.

3. Optyke geometryczng metody cieni uzytej w powyz-
szych badaniach. Najciekawszg jest czes¢ traktujgca
o fotografii fal w locie. Otrzymane zdjecia umozliwiajg
doktadne wyznaczenie obrysu (przekrdj poziomy), pro-
filu (przekrdj pionowy w linii lotu), drgan oraz zmian
polozenia fali na skrzydle przy zmianie np. predkosci
lotu. Opisano rozne warianty wykonywania zdjec.
(A. Jakubowski)

kresu lotnictwa. Petna dokumentacia kozuie

Niniejszy Przeglad Bibliograficzny zawiera jedynie cze$é analiz dokumentacyjnych publikacji z za-
sie 1w mostard,
wydawanych przez Centralny Instytut Dokumentacji Naukowo-Technicznej (Warszawa — Al.

kart dokumentacyjinych

Niepodle-

gtosci 188). CINDT przyjmuje prenumerate kart dokumentacyjnych, ktéra moze obejmowaé zaréwno cata
dokumentacje naukowo-techniczng, jak i oddzielne jej dzialy lub poszczegdlne zagadnienia ; tematy tech-
niczne. Ceng karty dokumentacyjnej wynosi w prenumeracie 10 groszy.

CINDT wykonuje (za zwrotem kosztéow) fotokopie i

gladem Bibliograficznym, jak i kartami

mikrofilmy publikacji objetych zaréowno Prze-

dokumentacyjnymi.




Warunki prenumeraty czasopism technicznych na rok 1653

n<twowe Wydawnictwa Techniczne { Wy-
przy Prezydium Rady Ministrow i De-
partament Techniki PKPG nastepu-

Administracja Czasopism Technicznych Naczelnej Organizacii Technicznej, Pa
dawnictwa Komunikacyjne, wprowadzaja zatwierdzone przez Biuro Prasy i Informac)

A b o 2 . oy & o i Jace warunki prenumeraty czasopism
technicznych na rok 1953:
s ) Oplata normaina Oplata ulgowa Przy czasopismach ,,Technik Prze-
. Nazwa cz sopisme " | i | pél- — mystu Spozywczego*, . Horyzonty
roczna P rocz a Techniki*’, ,,Wiokiennictwo** O-
roczna talna roczna talna ’ ”
dziez*, ,,Gospodarka Cieplna*, ,,0O-
| 2_ A [ 4 _5 6 | 7 8 chrona Pracy‘ {1 ,,Gospodarka We-
- = glem‘ ze wzgledu na niskie ceny o-
CZASOPISMA NAUKOWO-TECHNICZNE bowigzuje tylko prenumerata nor-
malna.
1. Architektura 18, — 90,— 45,— 90,— 45,-— 22,50
2. Budownictwo Przemysl. 108,— 54,— 27 — 54,— 27,— 13,50 Prenumerata normalna
3. Gazeta Cukrownicza 54,— 27,— 13,50 36,— 18,— 99— Stosownie do zarzadzen’a DMinister-
4 Caz, Woda i Techn. Sanit. 72— 36,— 18,— 36,— 18, — 9,-— stwa Poczt 1 Telegraféw z dnia 18
53 Gospodarka Wodna 90, — 45,— 22,50 54,-— 27,— 13,50 kwietnia 1952 r. Nr P. C. 233, dotych-
6. Cospodarka Cieplna (dwumiesigcznik) 27,— 13,50 — — — — czasowy sposOb przyjmowania zgtlo-
7 Iniynieria i Budownictwo 108,— 54,— 27,— 54, — 27,— 13,50 szen na prenumerate normalng bez-
8. Materialy Budowlane 72, 36,— 18,— 36, — 18,— 9— poérednio przez PPK ,,Ruch‘ zosta-
9. Odziez 48,— 24— 12,— o — e fe z dniem 31 grudnia 1952 r. skaso-
10. Oclirona Pracy 18,— 24, — 12,— — e - wany.
11. Poligrafika 36,— 18,— Ly— 9.— Zgloszenia na prenumerate normal-
12. Urzeglyd Budowlany 108.— 54.— 27,— 54,— .- 13,50 na na rok 1953 przyjmuja wylaczn'e
13. Przeglad Elektrotechn 108.— 54— | 27,— 54,— | 27.— 13,50 urzedy pocztowe oraz listonosze
14. Frzeglad Geodezyjny 2,— 36,— 18,— 36,— 18, — — miejscy 1 wieiscy.
15. I'rzeglad Mechaniczny 108.— | 54— | 27— 54— | 27— 13,50 Termin  zglaszania  prenumeraty
16. Przeglad Papicrniczy 54— 27,— 13,50 36,— 18,— 9,— normalne] na okres kuwartalny, pot-
171 Przeglad Skdérzany 54,— 27,— 13 50 36,— 18,— 9,— roczny lub roczny uplywa z dniem
18. Przeglad Sinalmctwa 54— 27, — 13,50 26,— 18,— 9»-— 15 kazdego miesigca poprzedzajacego
19. Przemysl Chemiczny 108, — 54,— 27,— 5¢,— 27,— 13,50 okres prenumeraty.
20. Prze_lad Techniczny 108,— S4. —~ 27,— 54,— 27,— 13,50
21% U'rzeglgd Tclekomunik 72,— 36,— 18 — 36,— 18,— 9,— Prenumecrata ulgowa
22. Frzemys! Drzewny 54,— | 27.—~ 13,50 36,— 18,— — A. Czasopisma naukowc-techn czne.
2 i Spoz. - -— 295 — Te— )5 . .
23. Przemys! Rolny i Spoz 90 45 22.50 5% 2 13,50 Z prenumeraty ulgowej czasopism
24. Przemys Wliékienniczy 108, — 54, — 27, — St.— 27, — 13,50 | . X . | R
nauikowo-technicznych korzysta¢ mo-
25. Sz&lo i Ceramika 54, — 27.— 13,50 36,— 18, — 9,— .
A g3 tylko:
26. Technika Lotnicza 54, — 22,— 13.50 36,— 18,— 9.— .
) 3 1) cztonkowie stowarzyszen inzv-
27. Technika Motoryzacyjne 54,— 27,— 13.50 316, — L ,— 9,— ¥ - -
i N nierow 1{ technikdéw zrzeszonych
20 Cement Wapno. Gips 54, — 27.— 13,50 36, — 18,— 9,— . R
. . w NOT oraz czlonkowie klubow
29. Drogownictwo 72,— 36.— 18,— 36,— 18,— 9,— racjonalizacji 1 techniki - 2a
30. Energetyka 72— | 36— | 18— 36— | 15— | o— na Jbl. il s
31. Hutnik 08,— | 54,— | 27,— 54,— 27,— 13,50 ?amanluf Zimr]o‘;yr: }plzezm rge-
32. Nafta 12— | 36— | 18— | 36— | 18— | o— e Oahz_a R or;
33. Przeglyd Gorsiczy 108.— | s4.— | 27— | s4— | 27— | 13,50 VIS SEmEESECn | tShnicggyq
3. Przeglad Odlewuictwe 12— | 36— | 18— | 36— | 18— | o— NGAF 1 oddeiatgmy NS,
| 2) studenci szkoét wyzszych przy a-
bonowaniu zbiorowym przez ko-
CZASOPISMA POPULARNOTECHNICZNE i P
. ta naukowe uczelni 1lub Inne
35. Chemik 54, — 27,— 13,50 18,— 9,—~ | 4,50 stowarzyszenia szko6! wyzszych.
B ,
36. [foryzonty Technik 36,— 18,— 9,~ s — —
37. Mechanik 108,— 54,— 2= 36,— 18,— 9,— B. Czasopisma popularnotechniczne
38. Motoryzacja 54,— 27, — 13,50 18,— 9,— 4,50 Z prenumeraty ulgowe] czasopism
39. Technik Przemystu Spozywezego 30,— 15,— 7.50 - - — popularnotechnicznych korzystaé mo-
40. Gospodurku Weeatem 10, — 18,— o — — - g3a:
41. Wiadomoéci Elektrotechniczne 36,— 18,— 9,— 18, — 9,— 1,50 1) czlonkowie stowarzyszenn inzynie-
42. Wiadomoéci Telekomunikacyjne 36.— 18,— 9,— 18,— — 4,50 row | technikéw zrzeszonych w
43. \‘.'indomnéci Gérnicze St— 27,— 13.50 18, — 9,— 4,50 NOT oraz czlonkowie klubow
44 Windomo$ci Hutnicze b ,— 27— 13.50 18,— 9, — 1,50 racjonalizacji i techniki — przy
Rt Wiskiennietwo Lo 12— 6.— . - - abcnowaniu zbiorowym — w taki

sam sposOb jak przy zamawianiu

. . . czasopism naukowo-technicznych,
2) wszyscy pracownicy zatrudnieni w zaktadach pracy - przy abonowaniu zhlorowym — przez mezow zaufania lub kota

zakladowe stowarzyszen technicznych NOT,
3) studenci szkotl wyzszych przy abonowaniu zbiorowym - przez kota naukowe uczelni lub inne stowarzyszenia studentow,
4) uczniowie szko6t zawecdowych — przy abonowaniu zbiorcwym — przez dyrelicje szkoty.
Termin skladania zgloszen na prenumerate ulgowg na I kwartal 1953 t. uptywa z dniem 30 listopada br,
Zgloszenia ns prenumerate w nastepnych kwartatach nalezy sktadaé w okresach:

IT kwartatl do 1 marca 1253 r.,
I:i1 " 1 crerwca H
v ¥ = ,, 1 wrzeSnia

Zgloszenia na prenumerate ulgowag przez oddzialy wojewddzkie NOT, kola naukowe studentdéw szk6t wy?szych oraz dy-
rekcje szkot zawodowych nalezy przesyla¢ do PPK . .Ruch“. wplacajac jednoczesSnie nalezno$é do PKO na nastepujgce kontai

dla czasopism poz. od 1 do 8

W 10, 15

w 18 ol 23

w 25 w27,

poz. 29 { od 36 do 39 oraz poz. 41 | 12
— PPK ..Ruch*, Warszawa Centralna Ekspedycja, ul. Srebrna 12, konto PKO Nr I[-14000/110;
dla czasopism wg poz. 9, 16, 17, 24 { 45:

— Oddziat PPK ,,Ruch** w £odzi, konto PKO Nr VII-9807/110;
dla czasopism wg poz. 28 { od 30 do 35. oraz poz. 40. 43 | 44:
— Oddzia} PPK _,Ruch‘ - Katowice, konto P:{O Nr lII-13763/110.




Uzupelnienie ,,Pomocy konstruktorskich* z zeszytuv 5/52
Przyklad liczbowy

Dla lepszego zilustrowania stosowania
przeliczen podamy przyklad:

Dany samolot sportowy o nastepujacej charakte-
rystyce:

ciezar w locie @ = 700 kG

pow, no$na S = 18 m?2

dla warunkéw normalnych przy ziemi (O m A.W.)

maXx, moc silnika N = 125 KM

$miglo stale

max. obroty w locie poziomym 7,,,,= 2100 obr/min

maX. obroty w miejscu n,qsx = 1900 obr/min

najwieksza predkosé lotu poziom. Ve, = 170 km’h
najwieksza predkosé wznoszenia w,,., = 4,0 m/sek
predko$¢ optymalna V,, = 130 km'h

predkosé ekonomiczna V., = 110 km’h

predkos¢ przeciagniecia Vp = 70 km/h

pulap praktyczny 4500 m

Obliczymy, jak zmienia sie osiagi, gdy —

1) w danym dniu na poziomie lotniska panuje
temperatura 35°C, cisnienie zas wynosi 735 mmHg,

2) silnik jest zuzyty tak, ze zamiast 1900 obr/min
daje w dniu normalnym tylko 1850 przy pelnym
otwarciu przepustnicy,

3) samolot zostat dodatkowo obciazony 65 kG ta-
dunku,

4) na samolocie umieszczono (nazewnatrz) zbior-
nik o najwiekszym przekroju poprzecznym 0,6 m X
X 04 m, wspoélczynnik oporu szkodliwego moze byé
przyjety jako ¢t = 0,3.

I. Wplyw temperatury i ciSnienie powietrza

W danym dniu na poziomie lotniska

Ar =35 —15 = 20°C
Ap = 735 — 760 = — 25 ,,,,,, Hp
1) spadek mocy silnika 3
ANY% = 0,161 (— 25) — 0,087.20 = — 5.8
2) zwiekszenie predkosci charakterystycznych
AV % = 0,174.20 — 0,066 (— 25) = 5,13 %
dla utrzymania tej samej predkosci przepustnice na-
lezy wiecej otworzyé¢, by obroty wzrosty o
An%, = AV9Y = 5,13%
3) predko$¢ maksymalna zmniejsza sie o
AV ax% = 0,087.20 4 0,01 (— 25) = 1,5%
4) predkos¢ wznoszenia zmniejszy sie o

Aw = L) [0,08 (— 25) — 0,0435.20] = — 0,31
700

metody

[m/sek]

5) poniewaz moc spadia o 5,8% to pulap zmniejszy
sie o
i Al =—705,8 = — 406 [m]
II. Wplyw zuzycia silnika
ANY% = (B — k) An9Y,
An = 1890 —1900 159 — _ 56 o
1900
przyjmuje k = 0,8
ANY% — (83 —0,8).2,6 = —5,7%
1) zmniejszenie predkosci max,
AVpax% = —1,2 - 26 = —3,1%
2) zmniejszenie predkosci wznoszenia

Aw = 1315 (_ 26 = —0,7 [m/sek]
700
3) zmniejszenie putapu dlaZ~5km k; =70
Ak =70.(—5,7) = — 400 [m]
III. Wplyw zwiekszenia ciezaru w locie

-100 = 9.3 %

A% =2
700

1) predkosci charakterystyczne i obroty potrzebne
AV% =M% =0,5-93=4,7%
2) zmniejszenie V ,,x
obciazenie mocy samolotu wynosi

Q/No = 16;0 = 6,1
125
czyli jest to sredni nadmiar mocy.
AVmax?{) = —25- 0:93 = — 2,3%
3) zmniejszenie pulapu
Ah=—80-93=—"750 {m]
4) zmniejszenie predkosci wznoszenia o

[ xG/xM]

125 - 65

7002
5) zwiekszenie zuzycia paliwa
Azp=08-93="75%
1V. Wplyw umieszczenia zbiornika

Ac, =03 96°-04 _ 0004
18

Aw = — 50 = —0,83 [m/sek]

przyjmujgce dla naszego samolotu

0,004

dla V,ax ¢x = 00,3 otrzymamy Ac¢, = - 00 — 100 =13,3%%
0,004

w Vopr cx =005 3 Ay = 100 = %
0,05
0,004

o Vep cx =009 Aopue 6,09 100 = 4,49%

1) Viax AVmaxVo=— % = — 449%

2) by otrzymaé predkosé optymalna obroty nale-
zy zwiekszyé o

Ay O/ — — o/
Y%= --=27%

3) zuzycie paliwa dla V,p wzrasta w tym samym

stopniu co moc potrzebna czyli
AZp. =89,

gdyz moc potrzebna jest proporcjonalna do Acy

4) zmniejszenie pulapu F% = 100 06 -04 _ 1,33 %

1,8
0.3 1,33 =—218 (m]
0,2

5) przy wznoszeniu na V., moc wzrasta propor-

A= —110

cjonalnie do Ac¢, czyli
ANo, =298 133 =399
G.2

g

za$ obroty
A% =079 133 =149,

9/y zmiana putapu \;vynosi
218 100 — 4,89
4500
mozemy Wwiec przyjac, ze i predkos¢ wznoszenia spa-

da o 4,8% Aw = 4 - 0,048 = 0,19 ™ /sek]
Zestawienie wynikow
[ = | o | m | v |
warunki — | - zwiekszenie
zmiana atmos- | 2izycie| zwieksze- oporu Razem
ferycz. | Silnika [nie ciezaru| szkodljw.
a) moc N l—58 | —57] - = | — 11,59
b) Ve 5.13| — 4.2 — | 9.8
c) n dla tej sa- zelot - 89
A - przelot-2,7 12,569,
ko- - 7
mej predko-f | 8,14 A wznosz.14 | 11,2
) Vinax - 15 |—31 ]|~ 23 — 44| —11,3%
e) Aw — 051 — 07 | — 0,83 — 0,19 —2,23 m/sek
]' f) pulap — 406 | — 400 | — 750 — 218 | — 174 m
| 9Z.p. = = 7.5 | 8 15,6%,

a) moc najwieksza silnika spada o 11,5%, czyli
wyniesie teraz 125 - 0,885 = 110 KM, a nawet mniej,
gdyz nie uwzgledniliSmy czynnikéw III i IV,

b) predkosci charakterystyczne wzrosna s$rednio
0 10% czyli

Vope = 1,1 - 130 = 143 km/y ]
Ve =1,1.110 =121 [——]
Vo =1,1.70 =77 ==

c) dfa utrzymania tej samej predkosci przeloto-
wej trzeba obroty zwiekszy¢é o 12,5%, przy wznosze-
niu zas o 11,2%o.

d) predkos¢ max, wyniesie teraz

Vmax = 170 - 0,887 = 151 [km /]

e) najwyzsza predkos¢ wznoszenia przy ziemi
wyniesie

Wpay = 4,0 — 2,2 = 1,8 [ /sex]

f) pulap obnizy sie do
4500 — 1774 ~ 2700 m
g) zuzycie paliwa wzrosnie o ~ 16%.




Cena zl 9.—

Skala 1°20

e

Srodek ciezkosci =
w pogycji sto-
Jace-

Srodek ciezkoscr
cztowieka w po-
2y¢jt siedzgee)
wypada w okali
¢y pepka.

750

I Hy

Rys.2. Cztewiek normalny, wzrast 1750 mm. Wwymiary w odziely zimowef.
Wzrost cztowieka . niskiega™ 1570 - 1600, , wysokieqo ™880 - 1900
Szerokosc » grubosc dtoni 100+ 45. Srednica palca 925.

[S)
S

; Rys.3.
Odparnost organizmu
ludzkiego na przyspie-
szenia.
a - przyspieszenie skie-
rowane od ndg doglowy
arowe | b-od gtowy do ndg.
58 C-jakwp-cie b"fecs |
w ubiorze przetiwpray -
spieszeniowym
d-skierowane prosto-
padle do ciata.

W razie wypadku pesy
brzuszne zabezpieczo-
Jq pilota do przyspie:
szenia 20 g, dziataja -
cego do przodu,nGlo-
mjaﬂ pasy czfero-/ub_
pigcio-cztonowe azdo,
30-40g pod warun - |
kiem wystarczajace]

szerokosci(patrzrysi
i wytrzymatosti pa-

Sdw [ ich zamocowa-

Cr0F Aiak]

nkty p

=1

—
o

omi

-ttt
b b4t

!

2=
T

-

a

S |
-

1.0

]

\\-—-—-1-—{—«;-‘-

+]\ L

™
ahe

- aul. . ;-i-.—-—\\

——t

I
e
t—t=—1 -+t
Tp e ey
t
+-
_.j

e
D i

"

1 i

rphe—
1
il

Tabel« Il Wylrzymalosé foteli i paséw bezpieczenstwa i ich zamocowan
————

Jkierunek przyspieszenia

W razie lpdowania awaryjnego fotele itd. winny wytrzyma¢ obcigze-
nia od sil masowych az do wystypienia przyspieszen:
= - . ey

s a m ol ot y

zwykle Ipélakrohac. akrol)acyjne‘ bojowe

do przodu 6g ~ 15g | 9g ~ 22g 12g =+ 30g 7| 252 = 40g
do gory min. 3g min 4.5g min. bg min. 6g
do dotu min. 4g min. 4g min. 4g min. 13g
w bok min. 1,5g | min. 2,25g | min. 3g min. 4g

-

Gdy przyspieszenie dziala do przodu, w bok i w pionie to jako wy-
padkowy naleizy przyjmowac¢ wartosci jak dla kierunku ..do przodu*

Obcigzenia wywolane brutalnym sterowaniem:

do gory 15 ¢ 27 ¢g 15 g 6 g
do dolu 37Hg+-32%g¢g 6.95 g 9 g 13 g
Nalezy stosowac¢ przy samolotach zwyklych — pasy brzuszne a przy |

pozostalych—pasy cztero — lub piecio—czionowe. Wymiary wg rys. |

Przy obliczeniach pas6w w stesunku do podanych obciazen nalezy sto-
sowad wspolezy nnik 1.33 ze wzgledu na niejedpolitosé materialu. przy
obliczaniu foteli. ich zamocowan itd. stosowa¢ wspolezynnik 1.0.
Ostatnio powstala tendencja wmieszczania foteli pasazerow tylem
do kierunku lotu, wtedy czlowiek moze znies¢ przyspieszenie nawet
powyzej 40 g.

Tabela IV Wvsitki pilota
Najwigkszy wysilek Sily wymiarujace sterownice
przy sterowaniu —— =T
szybowce l szybowce | samoloty
| w warunk. | w warunk.| 2Wykle | akrobac.. |ociezarze w
L I e samoloty locie powy-
normalnych| wyjatkow. do 1200 kG |zej 1200 kG
Drazek i |
sterowy
na wysok. 14 32 15 10 = 50 60 = 80
na lotki 9 | 23 25 = 30 35 = 40
Wolant
na wysok. 18 14 32 50 75 = 100
nalotki — ' g
sila. 14 9 23 36 e
na lotki —
moment T D 12°D WDy 30 = 35D
Pedaly
liednay noga 27 90 40 0 60 - 80 100 130
zaparcie sie
obiema
nogami 2 x 60 2 x R0 T x e

Gdy jednoczesnie dziala dwoch pilotoéw nalezy przyjmowaé, Zze kazdy
z nich wywiera 2,3 do 3/4 wysilku. okreslonego w tabeli.

Podkreslenie oznacza ze pilot dziata oburacez.

AR,

Sily okreslone w kG. momenty w kGm przy czym D w m oznacza
Srednice wolantu.

Tabela V Wymiary fotela pilota w mm.
Szerokos¢ siedzenia 100 =+ 460. dlugosé¢ siedzenia 360 = 160.
Pochylenie siedzenia 11Y = 14° pochylenie oparcia 13° = 20?

Regulacja fotela w dd! i w gorg po 60 == 95,
Regulacja pedalow do przodu i do tytu po 40 = <0.

01
DL7

Tabela VI Wymiary spadochronow w mm

Spadochron | szer. {(Huy.:ué(' arubos¢
siedzeniowy 400 10 | 160130
plecown 520 500 160
piersiowy 350 120 160
Tabela VI Ruchy sterownicy w mm
Wychy- sterow. lotkami

sterowanie
lenia [ na wysok. | drazek
ster.

pedaly
wolant*

przecie- I 1 i
tnie a 360 b 240 300 ¢ —160

maksy-
malunie 460 160 | 1000 2€0
mini-
malnie | 200 (250) [240(200) 300 120

&
G oo P e e, i T A © 1

Rys.4. Kabina sumolotu sportowego-akrobacyjnego (Wymiary minimaine)
K - kiapy ofwierane na bok dla utatwienia wychodzenia ¢ kabmy.
P-pasy plecio-cztonowe. Z - zomek pasdw. G - diwignia gazet.

Wymiary .av. b i e
patrz rys, 4

%) liczac po
obwodzie

Minimalna odleglosé calkowicie Sciggnicte-
co drazka sterowego od oparcia fotela 360
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