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.Technika Lotnicza” — miesiecznikiem

Z pelnym zadowoleniem Zespo6l Redakeyjny donosi Czlon-
kom Sekcji Lotniczej SIMP, Czytelnikom i Sympatykom -—
0 zmianie czestotliwo$ci czasopisma ,Technika Lotni-
cza” — z dwumiesiecznika na miesiecznik.

Rado$¢ nasza jest tym pelniejsza, ze na poczgtku 1960 r.
sytuacja byla tak groZna, ze likwidacja tego czasopisma
zdawala sie by¢ nieuchronna. Jednak w wyniku realiza-
cji uchwat IV Plenum KCPZPR, przy poparciu czynni-
k6w zainteresowanych rozwojem lotnictwa, Zespdél Redak-
cyiny juz- w lutym 1960 r. uzyskal ze strony Dyrek-
cji Wydawnictw Technicznych NOT cofniecie decyzji likwi~
dacji i zapewnienie dalszego wydawania czasopisma, a na-
wet mozliwoéci przejécia na miesiecznik. Poniewaz jednak
ze wzgledu na rézne zarzadzenia oszczedno$ciowe termin
zmiany czestotliwo$ci odsuwal sie coraz dalej, Zarzad Sek-
cji Lotniczej] SIMP zwrécit sie do instytucji odpowiedzial-
nych za stan i poziom lotnictwa polskicgo z prosba o wypo-
wiedzenie sie na temat celowosci przejscia ,,Techniki Lot-
niczej” na miesiecznik. Z wypowiedzi: Departamentu Lot--
nictwa Cywilnego Ministerstwa Komunikacji, Dowodztwa
Wojsk Lotniczych, Zjednoczenia Przemystu Lotniczego oraz
Instytutu Lotnictwa wynikal zgodny poglad, Ze czasopismo
tego rodzaju — podobnie jak zagraniczne techniczne czaso-
pisma lotnicze na poziomie iniynierskim — powinno ukazy-
waé¢ sie jako miesiecznik, Poglad ten uzasadnia dynamika
rozwoju zagadnien lotniczych, przy ktérej periodyk-dwu-
miesiecznik, o dlugim cyklu wydawniczym, bedzie zawszc
opdézniony.

W oparciu o powyzsze wypowiedzi Zarzad Sekeji Lotni-
czej zwroceit sie do Prezydium Naczelnej Organizacji Tech-
nicznej z pro$ba o poczynienie staran w celu zapewnienia
przeksztalcenia organu Sekcji w miesiecznik od dnia 1
stycznia 1961 r.

Interwencja okazala sie tym razem skuteczna. Zgode
instytucji decydujgeych w tej sprawie ulatwila atmosfera
zrozumienia dla potrzeb prasy technicznej, panujaca
w okresie przed IV Kongresem Technikéw Polskich i Re-
dakeja czasopisma otrzymala pismo z dnia 20.XIL60 r.
nastepujacej tresci: ,,W nawigzaniu do rozméw przepro-
wadzonych z przedstawicielami Redakeji w dn. 19.XIL60r.
Wydawnictwa Czasopism Technicznych zawiadamiajg, ze
czasopismo Wasze zmienia czestotliwo$é z dwumiesiecznika
na miesiecznik od dnia 1 kwietnia 1961 r., to znaczy, Ze
w roku 1961 ukaze sie 10 numerdéw po 32 strony kazdy.
Cena 1 egz. zostaje ustalona na zt 12.—

W zalgczeniu przesylamy odpis zezwolenia GUKP z dnia
14.X11.1960 r.”:

Ta tak dlugo oczekiwana decyzja — powinna by¢ przy-
jeta przez wszystkich zainteresowanych lotnictwem inzy-~
nieréw i technikéw z duzym uznaniem, gdyz umozliwia
dwukrotne zwiekszenie liczby artykulow i takie rozmiesz-
czenie tematyki, aby kazdy z Czytelnikow mogl znalezé na
przestrzeni roku szereg artykuléw bezpoSrednio go intere-
sujaecych. Umozliwia ona réwniez nadanie czasopismu cha-
rakteru wlasciwego dla organu Sekcji Lotniezej SIMP —
pelnigcego wazng role lgcznika pomiedzy cztonkami Sekeji
oraz pomiedzy Zarzgdem a czlonkami Sekcji i docierajgce-
go co miesige do czlonkéw z aktualnymi komunikatami.

Podajac powyzej przebieg akcji, ktora doprowadzila do
nadania czasopismu ,Technika Lotnicza” wila$ciwego cha-
rakteru, chcemy podkre§lié na tym przykladzie, ze istoinie
w wyniku realizacji uchwal IV Plenum KC PZPR zostals
zapewniony lepszy klimat dla rozwoju nauki i techniki,

lepsze warunki dzialalno$ci dla stowarzyszen technicznych
i wieksze mozliwosci popularyzacji prasy technicznej.
O$wiadczenia zlozone w czasie IV Kongresu Technikéw
Polskich, stwierdzajace, ze ,,Partia i Rzad w pelni doceniajg

i pragna zwiekszy¢ role NOT i jej zrzeszen technicznych
w dziedzinie postepu technicznego, zapalaja na ich drodze
nowe zielone $wiatta dla ulatwienia im dziatalno$ci” — na-
bierajg konkretnej wartosei.

Obecnie nalezy sie zastanowié, co zrobila Redakcja cza-
sopisma, wykorzystujac ten tak pomys$lny uklad dla zwiek-
szenia popularyzacji ,,Techniki Lotniczej” wéréd aktywu
technicznego lotnictwa. :

Zgodnie z zalozeniami, podanymi w zeszycie 4/60, Zespot
Redakeyjny przeprowadzit i dalej realizuje pociggniecia,
majgce na celu podniesienie przydatnosei i poczytnosci
czasopisma. Zmieniono uktad zeszytu, zwiekszono ilo$é dzia-
16w statych oraz rozszerzono dzial ogdlnych wiadomosei
i informacji na poziomie dostepnym dla kazdego pracow-
nika technicznego lotnictwa. Wreszcie zmieniono dotychcza-
sowy, jednostajny charakter oktadki, ozywiajgc ja aktual-
nym, interesujgcym zdjeciem. Dla ulatwienia pracy Czytel-
nikéw, gromadzacych informacje techniczne, od 1961 roku.
wprowadzano oznaczanie podstawowych artykuléw nume-
rami klasyfikacji dziesietnej CIDNT oraz podawanie na
kazdej stronie u dolu — obok kolejnego numeru strony —
pelnego oznaczenia zeszytu.

Rozpoczeto akcje, majaca na celu weiggniecie licznych,
nowych Autoréw do wspolpracy z czasopismem. Wreszcie
rozpoczeto akeje propagujgcg czasopismo ,,Technika Lotni-
cza” przez ogloszenie w popularne] prasie technicznej i lot-
niczej, przez audycje w radio oraz przez skierowanie bez-
posrednich pism do kierownictwa i przewodniczgcych Kot
Zaktadowych SIMP, zakladéw 1 instytucji skupiajgcych
inzynieréw i technikéw lotniczych.

Dalsze podnoszenie poziomu czasopisma oraz zwigksze-
nie jego poczytno$ci zalezy w znacznej mierze od ustosun-
kowania sie do niego technicznego aktywu lotniczego. Ko-
nieczne jest podkreSlenie S§cislego powigzania wszystkich
zainteresowanych losem lotnictwa inzynieréw i technikéw
z wlasnym czasopismem przez masowe abonowanie ,,Tech-
niki Lotniczej” oraz wziecie udzialu w ukladaniu jej tema-
tyki poed katem najwiekszej przydatnosci dla Czytelnikow.

Sprawa nabywania ,,Techniki Lotniczej” powinna ulec
w roku biezgcym dalszej poprawie w zwigzku z decyzja
rozprowadzania czasopism technicznych przez osobny dzial
przedsiebiorstwa ,,Ruch” pod kontrolg NOT. W zeszycie ni-
niejszym podajemy obecnie mozliwosci nabywania ,,Tech-
niki Lotniczej”, zwracajac sie z gorgcym apelem do Za-
rzadéw Kot Zakladowych SIMP o zorganizowanie kolpor--
tazu -oraz zglaszanie do redakcji ,,Techniki Lotniczej”,
kioskéw ,,Ruchu” — znajdujgcych sie na terenie lub w po-
blizu zakladow pracy — w ktérych nalezy uruchomié sprze-
daz komisowg pojedynczych zeszytdw. Zasady nabywania
,»Techniki Lotniczej” sa podane rowniez w zeszycie 6/60.

Jesteémy przekonani, ze pozytywne ustosunkowanie sie
wladz do spraw ,,Techniki Lotniczej” i wysitki Zespolu
Redakcyjnego, zmierzajace do zwigkszenia jej przydatnosei,
znajdg pozytywng ocene ze strony wszystkich zaintereso-
wanych rozwojem technicznej prasy lotniczej i doprowadza
w krotkim czasie do powaznego wzrostu liczby stalych
Czytelnikoéw, do zapewnienia dalszego podnoszenia poziomu
czasopisma i do zespolenia pracy lotniczego aktywu tech-
nicznego.
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Podczas produkeji prototypu wprowadzono drobne korek-
‘Fy, na przyktad w usytuowaniu pedaléw wobec siodelka
iw pqloieniu réznych uchwytéw sterowania. Z doéwiadceze-
nia wiadomo, ze pod tym wzgledem ostatnie zdanie maja
pirloci doswiadczalni i uwzglednienie ich zZyczen oszczedza
péiniejszych klopotéw. Dlatego tez powrdcono z wyczepem
zamk6éw holowniczych w konwencjonalne polozenie na ta-
blicy przyrzadéw, chociaz poczatkowo zaprojektowane usy-
tuowanie na wysiegniku z podlogi przed drgzkiem pilota
bylo prostsze konstrukeyjnie i umozliwialo bardziej prosto-
linijny bieg linek sterujgcych. :

Po wykonaniu pierwszego egzemplarza, zostal on podda-
ny wszechstronnym prébom statycznym, celem stwierdze-
nia wymaganej wytrzymalosci w roznych fazach lotu.
Z wszystkich tych prob szybowiec wyszedl zwyciesko,
oprocz przypadku wynikajacego z bocznego szarpniecia lin-
ka holownicza, az do zerwania bezpiecznika. Okazalo sie,
ze konstrukcja kratowa z duzym wykrojem na kabine pilo-
ta, nie byla wystarczajgco sztywna na obcigzenie boczne
i trzeba bylo dodaé¢ kilka pretow, celem skrécenia swobod-
nej dlugoséci pretéow, narazonych na §ciskanie w tym stanie
obcigzenia.

W nastepnym etapie prob — préb szybowca w locie —
nie obylo sie bez niespodzianek. Okazalo sie mianowicie, ze
charakterystyka przeciagniecia szybowca jest zbyt ,ostra”
jak na szybowiec treningowy. Jakkolwiek skrzydio Muchy
Standard bylo jeszcze do przyjecia w szybowcu wyczyno-
wym, to w tym przypadku nalezalo zastosowaé zmiane kon-
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strukeyjng, ktéra pozwolilaby na bezpieezne przeciagniééie

szybowca. Wlasnoéé¢ ta jest jedng z wymaganych dla szy- -

bowcéw eksportowanych do krajow, gdzie obowiazujg prze-

pisy angielskie. Dlatego tez przystgpiono do serii prob, po-.

legajacych na deformacjach profilu, uzyskiwanych przez do-
danie réznych listewek zaréwno w okolicy listewek natarcia,
jak tez przy listwie splywu. Préby te dawaly czeSciowo po-
zagdany efekt, ale w stopniu nie wystarczajgcym. Zdecydo-
wano sie ostatecznie na radykalng zmiane geometrii skrzy-
dia, przez dodatkowe jego zwichrzenie, Metoda ta okazala
sie najbardziej skuteczna. Nie checgce jednak zwichrzaé zby-

tecznie za duzo, wykonywano je na prototypie stopniowo,"

dochodzac ostatecznie do stanu, ktéry po sprawdzeniu w lo-
cie, zostal zaakceptowany — jako zadowalajgcy. Efektyw-
nie zwichrzono skrzydlo w partii lotkowej o kat — 4,5°.
Jest rzeczg jasng, Ze dalsze zwichrzanie wplyneloby na
stworzenie jeszcze bardziej bezpiecznego szybowca w sta-
nie przeciggniecia, ale taka deformacja pociggnelaby za
sobg zwiekszenie oporu i obnizenie wlasno$ci lotnych. Przy

tej okazji skrzydio szybowca Mucha-Standard ' przeszio
automatycznie modyfikacje, ktéra — po sprawdzeniu na
tym typie szybowca — zostanie réwniez wprowadzona do

dalszej produkcji. W ten sposéb préby, wykonane na szy-
bowcu ,Lis”, zostaly wykorzystane w zakresie wykracza-
jacym poza ten jeden tylko typ szyboweca.

Po ukonczeniu préb fabrycznych oraz panstwowej homo-
logacji szybowiec ,,Lis” jest przewidziany do produkcji se-
ryjnej.
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Niektére szczegély rozwoju silnikéw Armsirong Siddeley ,,Sapphire”

W artykule przedstawiono historie powstania silnika turbinowo-odrzutowego
Armstrong Siddeley ,,Sapphire” i rozwdj poszczegdlnych jego odmian, podkreslajge
wprowadzane zmiany konstrukcyjne oraz zwracajoc uwage ma powstajgce w czasie
prob uszkodzenia silnikow i na ich przyczyny. Opisano niektdre szezegoty konstruk-

cji silnika ASSa.6 i ASSa.7. Artykul uzupelniono tabelq,

w ktérej zebrano dane

poszezegolnych odmian silnika ,,Sapphire”.

Wstep

Nowe typy lotniczych silnikéw turbinowych muszg przejse
wieloletni cykl rozwojowy, zanim osiggng odpowiedni sto-
pien doskonaloéci, pozwalajgcy na rozpoczecie seryjnej pro-
dukeji. Warto zaznaczyé¢, ze cykl rozwojowy lotniczego sil-
nika turbinowego jest z reguly dluzszy niz cykl rozwojowy
platowca. Na ogdl nie poprzestaje sie na jednym modelu
silnika, lecz buduje sie dalsze jego odmiany; wymagajg onc
dlugotrwalych prob na stoisku i w locie, majgcych na celu
stwierdzenie zgodno$ci osiggow silnika z osiggami oblicze-
niowymi, sprawdzenie poprawno$ci pracy silnika i osprzetu
w réznych warunkach i wykrycie usterek, ktore nastepnie
usuwa sie za pomocy odpowiednich zmian konstrukcyjnych.
Réwnocze$nie dazy sie do zwiekszenia ciggu (mocy) kolej-
nych odmian silnika, w celu pelnego wykorzystania mozli-
wosci danej konstrukeji. Osigga sie to gléwnie przez pod-
wyzszanie temperatury przed turbing, zwiekszanie sprezu
i wydatku sprezarki oraz przez doskonalenie poszczegdl-
nych zespolow silnika, prowadzacych do zwiekszenia ich
-sprawnoéci. Czesto trzeba ucicka¢ sie do wprowadzania po-
wazniejszych zmian w budowie silnika. Zdarza sig, ze w wy-
niku rozwoju poOzniejsze odmiany silnika sg juz zupelnie
nowymi konstrukcjami i lgczy je z wezedniejszymi odmia-
nami jedynie nazwa — czasem i jg sie zmienia. Odmiany,
ktére pomy$lnie przeszly proby stoiskowe i w locie, oddaje
sie do produkeji; niezaleznie od tego rozwija sie nowe od-
miany, majace spelni¢ zwiekszone wymagania nowych sa-
molotow. -
~ Celem niniejszego artykulu jest zapoznanie czytelnikow
z niektéorymi zagadnieniami cyklu rozwojowego silnikoéw
turbinowo-odrzutowych na przykladzie silnika Armstrong
Siddeley ,,Sapphire”. Silnik ten wybrano ze wzgledu na za-
konczenie jego cyklu rozwojowego, dostepno§é materiatow
na jego temat oraz ze wzgledu na fakt, Ze silniki ,,Sapphire”
83 jeszcze dotychczas bardzo szeroko stosowanymi silni-
kami turbinowo-odrzutowymi w angielskim lotnictwie woj-
skowym. Napedzajg one samoloty mys$liwskie Armstrong
Whitworth ,,Hunter” F.2 i F.5, wszystkie odmiany samolo-
téw mys$liwskich Gloster ,Javelin” i strategiczne samoloty
bombowe Handley-Page ,,Victor” B.1. Jeszcze wigksze za-

stosowanie znalazly one w Stanach Zjednoczonych, gdzie
sg produkowane z licencji przez wytwoérnie Wright pod
oznaczeniem J 65. Silniki J 65 sg zabudowane na bombow-
cach Martin B-57B i B-57E, na samolotach taktycznych
i rozpoznawczych Republic F-84F , Thunderstreak” i RF-
-84F ,,Thunderflash” oraz na samolotach marynarki Douglas
»Skyhawk”, Grumman ,,Tiger” i North American ,,Fury”.
W silniki ,,Sapphire” byly réwniez wyposazone nastepujace
prototypy: English Eletric P.1, SNCASO ,Vautour”,
Lockheed XF-104 i Avro ,,Vulcan”. Obecnie silnik ,,Sapphi-
re” napedza prototyp szwajcarskiego samolotu mys$liwskie-
go — P.16. :

Produkeyjne odmiany silnika ,,Sgpphire” — ASSa.6
i ASSa.7 — mozna zaliczy¢ do najdoskonalszych silnikéw
tej kategorii. Odznaczajg sie one niskim jednostkowym zu-
zyciem paliwa, niskim ciezarem jednostkowym i duzym cig-
giem z jednostki przekroju czolowego oraz prostotg kon-
strukeji. Na szczegodlng uwage zastuguje sprezarka tych sil-
nikéw, ktorej zadowalajgcg charakterystyke udato sie osigg-
nag¢, w przeciwienstwie do jednozespolowych sprezarek
o wyzszych sprezach wiekszosei silnikow turbinowych, bez
zastosowania przestawialnych lopatek wlotowych i kierow-
niczych lub zawordéw upustowych.

Historia powstania silnikéw ,,Sapphire”

W 1940 roku angielska firma Metropolitan-Vickers Electri-
cal Co. rozpoczeta wspélnie z lotniczg placéwka badaweza
Royal Aircraft Establishment prace nad turbinowo-odrzuto-
wym silnikiem z osiows sprezarks. Firma Metropolitan-
-Yiqurs zajmowata sie badaniami nad sprezarkami osiowy-
mi juz od roku 1937 i byla jedng z nielicznych firm, majg-
cych wéwezas pewne doSwiadezenie w tej dziedzinie. Pierw-
szy prototyp silnika, noszacego oznaczenie F.1, poddano
probom, stoiskowym w roku 1941, Byl to pierwszy nienie-
miecki silnik turbinowo-odrzutowy z osiows sprezarks. Na-
stepne prototypy przeszly pomy$lnie préby stoiskowe w ro-
ku 1942; pierwsza probe w locie przeprowadzono w czerw-
cu 1943 roku, przy czym silnik zostal zabudowany w ko-
morze bombowej samolotu Avro ,Lancaster”. Pézniej po-
wstal silnik F.2. Dwa silniki F.2/1 o ciggu 816 kG zabudo-
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6.1. Predkos¢ przeciagniecia — minimalna predko$é letu ustalonego — minimalna predko$é lotu sterownego

L. Nazwa Zbig’)r nr 1; kryteria oceny Zbiér nr 2; kryteria oceny Tymczasowe Kryteria oceny
p. lub oznaczenie 0siggow samolotu (1949 r.) osiagéw samolctu (1953 r.) osiggdéw samolotu (1959 r.)
a b c d €

1 Predkosé
przeciagniecia

Predkosé, przy Kktorej kat natarcia
jest wiekszy od kata odpowiadaja-
cego maksymalnej sile nosnej lub
predkosé, przy ktorej ruchy pochy-
lajace i przechylajagce samolotu o
duzej amplitudzie nie sa bezposred-
nio sterowane

Jak dla zbioru nr 1

Minimalna predkos¢ w przeciggnie-
ciu jest to predkosé uzyskana w
ramach préb w locie, przeprowadzo-
nych wedlug Lp. 4.

W przypadku, gdy minimalna pred-
ko$§¢ w przeciggnieciu oraz pred-
kos¢ odpowiadajagca maksymalnej
sile nosnej — uzyskane w locie z
przyspieszeniem normainym réw-
nym 1 g ré6znig sie w sposéb istot-
ny, nalezy przeprowadzi¢ wilasciwe
pomiary dla upewnienia sig, Ze Vs
nie jest blednie wyznaczone

2 Minimalna
predkos¢ lotu
’ ustalonego

Predko§¢ wuzyskana przy skrajnym
wychyleniu do gory steru wysoko-
$ci; powyzsze nie ma zastosowania,
o ile przed calkowitym wychyle-
niem steru zostanie osiggnieta pred-
kosé przeciggniecia

Jak dla zbioru nr 1

13 Minimalna
| predkosé lotu
| sterownego

Predkosé, przy ktérej przy unieru-
chomionym (jednym) silniku mo-
zliwe jest odzyskanie sterownosci
samolotu i utrzymanie samolotu
w locie prostoliniowym albo bez
odchylenia kierunkowego lub =z
przechylem nie przekraczajgcym 5°.
Nalezy wykaza¢é w prdbach, ze si-
ta na pedale steru kierunku, po-
trzebna do utrzymania ustalonego
lotu prostoliniowego. nie przekra-
cza 815 kG, jak réwniez — ze nie
ma potrzeby zmniejszania w tym
celu mocy pozostatych silnikéw.
‘W czasie, ktdéry upitywa od chwili
zatrzymania jednego silnika do
chwili odzyskania catlkowite] ste-
rownosci samolotu, nie moze by¢
wymagana od pilota specjalna zrgcz-
nosé, sita lub uwaga, w celu zabez-
pieczenia przed wutratg wysokosci
lotu, wieksza od tej, jaka spowodu-
je zmiana osiggdw samolotu w wy-
niku utraty mocy jednego silnika
lub zmiany Kkursu przekraczajacej
20°; samolot nie moze przy tym
przyjmowaé¢ niebezpiecznych poto-
zen

Jak w zbiorze nr 1

Predkosé wyrazona w jednostkach
predkosci rownowaznej poprawionej
(CAS), przy ktoérej, o ile krytyczny
silnik ulega naglej awarii, moziliwe
jest odzyskanie sterownosci samo-
lotu i utrzymanie go w locie pro-
stolinfowym, przy czym odchylenie
boczne ma byé¢ réwne 0° lub prze-
chylenie nie moze przekraczaé 5°
(do wyboru dla ubiegajacego sig
o wydanie $wiadectwa zdatnosci
do lotu).

Sita na pedale steru Kkierunku nie
ma przy tym przekraczaé 81,5 kG
oraz nie ma wystepowaé¢ potrzeba
zmniejszania ciggu lub mocy pozo-
stalych silnikéw.

Przy wyprowadzaniu z opisanego
manewru samolot nie moze przyj-
mowaé¢ niebezpiecznego polozenia, a
do przeprowadzenia tej czynnosci
nie ma by¢ potrzebna specjalna si-
ta, zreczno$¢ lub uwaga ze strony
pilota, aby uniknaé zmiany kursu
przekraczajacej 20° i nadmiernej
utraty wysoko$ci, zamim zostanie
zakonczone wyprowadzenie samolo-
tu z manewru |

Samolot ma by¢é wywazony w lo-
cie . prostolinnowym dla predkosci
nie mniejszej niz 1,2 Vs i nie wiek-
szej niz 1,4 Vs.

Pozostate wymagania jak dla zbioru
nr 1inr?2

;Wyznaczanie Samolot ma by¢é wywazony dla| Jak dla zbioru nr 1
- predkosci predkosci réwnej w przybliZzeniu
| ;Frvzeqxqg?leqla 14 V. Zaczynajgc od predkosci
. ! (minimalnej ; . . .
| predkosel low | nystateraiaco wieksse) od pradkoe)
: | ustalonego) p agniq y anieJszy
! predkosé przez wychylanie steru
‘ wysokos$ci, az do osiggniecia pred-
kosci przeciggnigcia .lub minimalnej
. predkosci lotu ustalonego, przy
; czym_ zmniejszanie predkosci ma
I byé nie wieksze niz 1 wezel na se-
! kundg
k
! (1,8 mh)
. sek .
| — [ _ -
5 1 Vg Prgdkos¢ przeciggnigcia ustalona w | Jak dla zbioru nr 1
probach w locie, wyrazona w rela-
cji predkosci réwnowaznej popra-
wionej (CAS) przy:
warun'ki pracy | bieg jatowy. zdiawiony lub cigg = | bieg jalowy, zdlawiony lub
silnikow =0 (przy 110% predkos$ci przecigg-|cigg = 0 (przy 110% predkosci prze-
, niecia) ciggniecia)
smigla polozenie startowe potozenie startowe
podwozie wypuszczone wWypuszczone
klapy potozenie do ladowania potozenie do ladowania
! zaluzje zamkniete lub prawie zamkniete zamknigte lub prawie zamkniecte
! chtodzgce
i S
pol. srodka odp. maksymalnej predkosci prze- | odp. maksymalnej predkosci prze-
ciezkosci ciggniegcia ciggniecia
cigzar wedlug instrukcji dla danego przy- | wedlug instrukcjj dla danego przy-
samolotu padku padku
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d . e

b) metoda ciggla: .
. Tor startu zostaje ustalony na
podstawie préb startu; wymaga-
nia podano na schemacie (rys. 1).
Nalezy takie uwzglednié, przy uzy-

wej

majag dotyczyé konfiguracji starto-

przy starcie, jak réwniez przy pred-
kosSci o 5 wezidow (9,3 km/h) mniej-

— zmiany w konfiguracji nie mo-
~ g3 nastepowaé¢, w ramach jedne-
go segmentu; ~
— tor startu wediug tej metody po-

przy predko$ci hezpiecznej

' VZE . szej. mija wplyw ziemi;
ciu -pomocy wlasc1_wych metod, pio- | Dodatkowo podano zmniejszenie | — wymagane jest sprawdzenie da-
nowa skladowa wiatru przy starcie. | predkosci wznoszenia ze wzgledu nych uzyskanych metodg segmen-

na dokonywanie ustalonego zakretu
(180° na 1 min). W zaleznosci tej V
oznacza predko$§é rzeczywistg (TAS)
wyrazong w wezlach,

Technika pilotazu:

zaden odcinek toru lotu przy star-
cie nie moze mieé ujemnego pochy-
lenia,

tow drogg proéby w locie, prze-
prowadzonej w sposéb eliminu-
jacy wplyw ziemi,

(wielko$¢ i ciezar) 1 zachowanie wymogéw bezpieczenstwa
przy starcie (duza predko$é V,).

Duze predkosci, wystepujace przy starcie nowoczesnych
samolotéw, powodujg konieczno$¢é wprowadzania nowych
poje¢, na przyklad punkt rozpoznania awarii silnika odroéz-

nia od predkosci samolotu po torze, co w tabelach wyrazo-
ne jest w procentach tej predkosci, w przeciwienstwie dc
kryteridow z roku 1949, w ktérych wymagane wznoszenia
sg funkecjg odpowiednich predkos$ci przeciggniecia. W obu
przypadkach wynikajg stad wyzsze wymagania dla samo-

r}igny jest Qd punktu rozpoczecia akecji hamowania po pod- lotdw szybkich, co jest oczywiste — zwazywszy, ze w da-
jeciu decyzji przerwania star- Tor start )
tu, gdyz punkty te oddzielone or starly .
sg dos$é znacznym odcinkiem 53 [I:orsfarl —
< . 2 : o
drogi przebytej przez samolot. — |& ¥ sz Fwigez winosz | | "— TE=samaloly o sitrkowe; 082~ samobly 2 STnkome .
w tym czasie. Dlatego tez *g_:\._s@m“ [ szystiie czynne p krg%;_cﬁy_ugle A%azsla!@'ﬁﬁlqﬂiwa? VS e
wprowadzono na przykiad po- - §,§g odvarie "~ WDUSZL20nE mft?zze'ae i o -
- . s s . = i
jqcie predkosci Vg, okreslajac | § 3% mgitanisy. | per i oo hmeit e w chragientz] | Tmpoestie howant —
jej wielko$é oraz wyznaczajac S § | umagne wenoszenie : (2%~ samdl. 2l 1,57 - samdl_ 4 silkome v
ja jako granice, po osiggnie- N Br Tofl prey starcie ) !
ciu ktorej dozwolone jest pod- .‘§ — 251'51"’01-2841"'0.0110-%_;1‘,/7"@) 7y
niesienie przedniego kota prz wszysikle czyme_| RGP -
starcie. ngecie dﬁlgoéci SI‘)car}-, g S TBEIT R nasiawighia (ni dbl ure. samoceynnych ub aulasslekaungeh) "
e x s 5z . N g e ey 7 -
tu rézni sie do$¢ znacznie dla g'gé =172 (R05 2] Vin —Veezp.przy Starcie. WJ:L,%’”'%‘:'L‘LWQ
poszczegolnych kryteriow, w ggg dwy 7 _ ropataecid chowani m;:J,e mo;mﬂ_’l’a
zbiorze nr 1 obowigzuje jesz- % E=p ot oot striove_, o] ncgypaamm%'mﬁm_@e@m
cze wysokosé 15 m (wyzna- g 4 i - - o
czajaca dlugos¢ startu) dla & | wenoszenie 2uone 10 © ot sl > dpzwolone
wszystkich samolotow, a  w e ~wszgie o N T T (T T ) B
zbiorze nr 2 wielkosé¢ ta rézni < §;, gla | botozenie slarlow o _ .. poczgteklaksi zair Smighy
sig, zaleznie od typu samolo- §-§ wozie FEZETE \ .
tu (2 lub 4 silniki) 1 podawa-  [Ng§3* wpuszczone | pocaCiE Chomana
na jest na 10,5 i 15 m. Samo- -
loty  wieksze (4-silnikowe)
maja koniec startu przyblizo- o
ny do punktu ruszenia (bram-
‘ka 10,5 m). Tendencja ta wy- ’2:1:0: -
stepuje jeszcze wyrazniej w )
tymezasowych kryteriach3 W .
ktéorych punkt ten polozony ) aae
P ) i 71

jest pod bramka o wysokos$ci Vol cgrmicteris douery %5-
10,7 m dla wszystkich samo- mkiprmhqwedaﬁq
lotéw, a tym samym jeszcze : . ook avert, st 7
bardziej zostaje zblizony do _ L rozbie ]

3 . dugost slartu salcse 'y .
punktu ruszenia. Jest to zro-- e —poczates sl £ sahamowsigch ko n 76001 ‘
zumiale z uwagina powszech- : Rys 1——

ne obecnie stosowanie opisa-
nej wyzej techniki startu. . .

Wymagania, dotyczace wznoszenia, zestawiono na rys. 1;
najwyzsze wymagania wysuwajg tymgzaspwye kryteria oce-
ny osiagéw z r. 1959, co wigze sie réwniez z tym, co PO~
wiedziano wyzej o nowym sprzecie i technice p1'10tazu.

7 powyzszego zestawienia wida¢, ze juz w ,,Zblorze kry-
teriow” z r. 1953 przewazyla zasada uzalezniania wznosze=

nej jednostce czasu samolot szybki przebywa diuiszy od-
cinek trasy. Nalezy rowniez zauwazyé, zZe wymagania-doty--
czg w przewazajacej mierze sytuacji awaryjnych (krytycz-
ny silnik nieczynny) w zakresie takich faz lotu, jak: start,
wstepne wznoszenie, wznoszenie w przelocie, podejscie dc
ladowania oraz przej$cie na II kragg (z wszystkimi silni-

PRENUMERATA , TECHNIKI LOTNICZEJ*

1) normalna

Zamoéwienia i przedpiaty na prenumeratg przyjmujg urzedy pocz;
towe i listonosze, oddziaty i delegatury ,,Ruch” oraz kqlporterzy
w zakladach pracy — w terminie do 15 grudnia za I pdirocze lub
roczny okres prenumeraty i do dnia 15 czerwca za I1 pébiroczny
okres prenumeraty. B :

W tych terminach mozna réwniez zamawia¢ prgnu.merate doko-
nujgc wplaty na konto PKO nr 8-6-13768 Efrzgdsuzbwrstwo
nujac wplaty na konto PKO nr 8-6-13768 Przedsigbiorstwo Upowszech-
nienia Prasy i Ksigzki ,,Ruch”, Wroctaw, ul. Otawska 10,

2) ulgowa

z 13% rabatem dla czlonkéw NOT na zaméwienia zbiorowe,
Zapisy swoich czlonkow na prenumeratg ulgows przyjmujg koI.a
zakladowe (ew. za posrednictwem Kkolporterdw), zas.czionkéw nie
zrzeszonych w kolach — oddziaty stowarzyszen naukowo-technicz-
nych. .

* Kolporterem w zakiadzie bracy moze byé osoba upowazniona
przez Kolo Zakladowe Stow, Nauk. Techn., ktéra podpisata dekla-

racje ,Ruchu”, zgodnie z ,Instrukcjag dla kolporteréw czasopism :

technicznych NOT” (do otrzymania w oddziatach ,,Ruchu”).

Zamoéwienia zbiorcze (imienne), z podaniem adreséw, oKkresu pre-
numeraty. oraz naleznosci, kola zakladowe i oddzialy stow. nauk.-
techn, przesylajg do Oddzialu ,,Ruch”, Wroctaw, ul. Olawska 10,
konto PKO 8-6-13768, pk. 10, do 10 grudnia za pierwsze pdéirocze lub
za rok i do 10 czerwca za II péirocze.

Uwaga: W wyjatkowych wypadkach zamoéwienia zbiorcze mozna
réwniez kierowaé do redakeji czas. ,,Technika Lotnicza’’, Warszawa,
ul. Czackiego 3/5. .

KUPNO POJEDYNCZYCH NUMEROW
.(tylko w cenie normalnej) .

1) u kolporteréw zakladowych czasopism technicznych,

2) w kioskach ,,Ruchu’:

I — zgloszonych do ,, Techniki Lotniczej”’ przez kota zaktadowe,

a znajdujgcych sie na terenie lub w poblizu zakladu pracy,

II — zgtoszonych do redakeji przez oddzialy stow. nauk. -tech-

nicznych, znajdujgcych sie na terenie lub w poblizu oddziatu
S.N.T.

IIT — w Domu Technika (NOT, Warszawa, Czackiego 3/5).
3) w biurze Zbytu Wydawnictw Czasopism Technicznych NOT,
Warszawa, Czackiego 3/5. I

Uwaga: przy z,g‘Ioszeniu kiosku ,,Ruchu” nalezy poda¢ jego numer,
adres. oraz ilosé e_gzemplarzy przeznaczonych do sprzedazy Kkomi-

- sowej.
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zmiany o jakie] mowa wyzej nie
przekracza 3 sekund {ub nie jest
dluzszy niz czas potrzebny na
bezpieczny wzrost mocy silni-
koéw od biegu jalowego do mocy
startowej.
Sprawdzenie dwu ostatnich warun-
kow nalezy przeprowadzié w zakre-
sie predkosci 1,2 Vg, do maksymal-
nej dozwolonej predkosci lotu z kla-
pami w poloZzeniu startowym.

a b c d . e

gdy doprowadzona jest do niego samolotu, naglej zmiany kata
moc. natarcia i niekorzystnej zmiany

— Taka zmiana polozenia klap nie toru lotu;
‘wywoluje niebezpiecznej zmiany, | — Czas chowania klap nie przekra-
wywazenia, naglej zmiany kata cza 3 sek;
natarcia lub niepozgdanych | — Chowanie nie wymaga obshugi
zmian toru lotu, nadmiernej ilo$ci dzwigni do wy-

— Czas potrzebny na dokonanie konania akcji.

kami czynnymi). Dla wznoszenia w przZelocie z wszystkimi
silnikami czynnymi podano wymagania, ktéore w mys$l kry-
teriéw z roku 1953 wyznaczaja pulap eksploatacyjny samo-
lotu (mniejszy od putapu praktycznego).

Ze wzgledu na rézne wielkosci wyjsciowe (predko$é prze-
ciggniecia lub predko$¢é samolotu po torze), z podanej tabell
trudno sie zorientowaé w réznicach ilosciowych odpowied-
nich wymagan. W tym celu przeliczono dodatkowo przy-
klad liczbowy dla wybranego samolotu i wyniki rachunku
przedstawiono w zalgczonej tabeli. Do przykiladu uzyto da-

nych samolotu Convair Cv-240 eksploatowanego w PLL
»Lot”, wyposazonego w-dwa silniki tlokowe o lgcznej mocy
startowej (z wiryskiem wody z metanolem) — 4960 KM
i o maksymalnym ciezarze startowym okoto 19000 KkG.
Predko$é samolotu po torze przy wznoszeniu wynosi 264
km/h (164 mph), ktéra to wielko$é¢ stanowi minimum ze
wzgledu na chtodzenie silnik6w: dopuszczalne jest krétko-
trwale wznoszenie z predkoscig 212 km/h (128 mph)
z jednym silnikiem nieczynnym; predkosé¢ poczgtku wzno-
szenia (V;) wynosi zas 222 km/h (135 mph).

-Wymagane wznoszenie dla samolotu Cv-240 (przyklad liczbowy)

Warunkj mocy silnikéw Konfiguracja Wymagane wznoszenie m/sek
Predkose wedlug zbioru| wediug zbioru nr2| Wwediug tym-
Lp. Nazwa km/h kla-{nr 1 kryteridw| yryteriéw oceny czasowych
krytyezny II-gi silnik Podwozie py | oceny osig- 0siagéw samolotu kryteriéw
géw samolotu (1953 r.) oceny osiggow
(1949 r.) : ‘'samolotu (1959 r.)
]

1 | Pierwsza faza bezpieczna nieczynny startowa wypuszczone | 12° >0,25 > 0,29 dodatnie 3

startu przy starcie ‘
212
(128 mph)
2 | Wznoszenie po poczgtku nieczynny startowa schowane 0° = 2,53 > 031
starcie wznoszenia (H = 0-10,5 m) =148
222
(135 mph) =147
- _ (H = 10,5--120 m)
wznoszenia
264
(164 mph)

3 | Wstepne wzno- wznoszenia nieczynny maksymalna schowane 0° — skuteczne > 0,37 = 0,88
szenie w przelo- 264 trwata aktualne > 0,81
cie (164 mph) (na wys,

H =450 m)

4 | Wznoszenie wznoszenja | maksymalna | maksymalna schowane 0° == 3,41 na putapie -

w przelocie 264 trwata trwata eksploatacyjnym -
(164 mph) 1,47

5 WZnoszgnie_ w wznoszenia nieczynny maksymalna schowane 0° 0,97 skuteczne = " wznoszenie
przelocie (jeden 264 trwata aktualne — 0,66 zmniejszone
silnik nieczynny) (164 mph) o 0,81

6 | Wznoszenie dla wznoszenia nieczynny startowa * schowane 0° = 1,96% aktualne = 1,52 *
konfiguracji po- 264 lub = 0,95 **
dejscia do 1ado- (164 mph) maksymalna .
warnila trwala **

7 | Wznoszenia w 212 startowa startowa wypuszczone | 40° =342 aktualne brak danych
przypadku uda- (128 mph) =212 dla odpowied-
remnionego lado- niej predkosci
wania i ieci
(przejicie na przeciggniecia
II-gi Kkrag)

w oparciu o wy‘mkl — .uzyskane W przyklac.igie liczbo- Najwigksze wymagania dotyczg wznoszenia w przypadku

wym -— mozna twierdzi¢, ze wymagania kryteriéw z roku udaremnionego lgdowania;

1953 1 1959 sg do siebie zblizone i Ze nie s3 one wygérowa-
ne. Kryteria z roku 1949 stawiajg na ogét wyzsze wymaga-
nia, co wida¢ wyraZznie dla wymaganego wznoszenia po
starcie i w przelocie.

dotyczy to wszystkich trzech
kryteriéw i $mialo mozna stwierdzié, ze wymagania te sg
krytyczne z punktu widzenia osiagéw samolotu.

Ogolnie nalezy stwierdzié, ze kryteria z poszczegolnych
lat, tak jak poprzednio, sg do siebie zblizone i zmiany po-
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legaja na wprowadzaniu wymagan, dotyczgcych innych faz
lotu (wprowadzenie wstepnego wznoszenia w przelocie QO
wznoszenia
w przelocie z wszystkimi silnikami czynnymi w kryteriach
z r. 1959) oraz na pewnych réznicach w warunkach okreélia~
jacych wymagania (moe, polozenie klap, podwozia itp.).

kryteriéow z r. 1953

64, — Ladowanie

i 1959, pominigcie za$

przy starcie i polegajace]

7 powyiszego zestawienia wynika wyrazna tendencja do
powiekszenia diugosci ladowania (wspdlczynnik 1,0 wr. 1949
wspotezynnik 1,67 w T. 1959) przeciwna do wystepujacej

na jego skroceniu, co jest Zwig-

zane tak jak w poprzednim przypadku z zastosowaniem
szybkich i cigzkich samolotow, dla ktérych indywidualne

1

oceny osig-

. . {zbiér nr 1 Kryteridw oceny osig-|Zbiér nr 2 kryteriéw oceny “osig- Tymczasowe kryteria
LpiNazwa | oznaczenie goéw samolotéw (1949 r.) géw samolotu (1953 r.) géw samolotu (1959 r.)
a b c d | e
1. | Dlugoéc Odleglo$é pozioma od punktu, nad Odlegtos¢ pozioma od punktu, w11,67 odcinka po_ziomego potrzebnego
lgdowania ktérym znajduje sie samolot na|ktérym znajduje si¢ samolot na do wyladpvyama
wysokosci 15 m nad lotniskiem wysokoséci 15 m do punktu, w kto-|o0 wysoko$ci 15 m do calkowitego

do punktu na lotnisku, w ktérym
zostaje calkowicie =zatrzymany, lub
predko$¢ jego spadnie do okolo
3 wezléw (5,5 km/h) (wodnosamolo-
ty).

Diugo$¢ ladowania dotyczy naste-

1 pujacych warunkow:

— poziomu morza;

— ciezaru samolotu do ladowania

— poziomej, gtadkiej, suchej i twar-
dej nawierzchni lgdowania;

-— gtadkiej powierzchni wody o
podanej gestosci (samoloty mor-
skie).

Diugo$é ladowania nalezy réwniez

wyznaczy¢ dla wybranych zakre-

sow podanych nizej parametréow:

— warunkéw atmosferycznych tzn.

wysokosci i wysokosci ci$nienio-

wej oraz temperatury;

ciezaru samolotu;

ustalonej predkosci

nolegtego do pasa;
ogoélnego pochylenia pasa
wania;

rodzaju nawierzchni pasa;

stanu powierzchni wody

(wodnosamoloty);

gestosci wody (wodnosamoloty);

sity prgdu (wodnosamoloty).

wiatru row-

lgdo-

rym zostaje calkowicie zatrzymany
lub predkoséé jego spadnie do ok.
5 weztow (9,3 km/h) (wodnosamolo-
i1y) pomnozona przez

-——1—(1,42).

0,7

Dlugos$é¢é lagdowania dotyczy takich
warunkoéw, jak podane vbok dla

zbioru nr 1 oraz ma by¢ wyznaczo-
na dla wybranych zakreséw tych
samych parametréw zmiennych co
w zbiorze nr 1,

' wymagane

znad  przeszkody

zatrzymania samolotu,

Ustalona dlugo$¢ ladowania doty-

czy: gladkiej, suchej i twardej na.

wierzchni. %)

Dlugos¢ ladowania ma byé wyzna-

czona dla temperatury wediug

AW przy:

— ciezarach;

— wysokosciach (lotniskach);

— pochyleniach pasa;

— predkosciach wiatru;

wchodzgcych w  zakres ustalony

ograniczeniami podanymi  przez
ubiegajgcego sie 0 wydanie 3Swia-
dectwa zdatnosci do lotu.

1) Jezeli samolot wyposazony jestw
urzadzgnie zwigzane 7z silnikiem
(np. Smiglo), Kktére posiada te
wtasnos¢, ze powieksza w znacz-
ny sposOb dlugosé¢ ladowania, gdy
silnik jest nieczynny, woéwczas

jest ustalenie diugosci

ladowania z nieczynnym krytycz-
nym silnikiem,

2. | Technika

predkos¢é spadnie do 0,9 VSo

pilotazu N
przy lado-
waniu
Wysokosé 15 m/1,3 V 15 m/1,3 V 15 m/1,3 V¢ (CAS
predkosé¢ 5 So / s ( )
podejscia
tor lotu H<1§ m — niedozwolone po- H=<{15 m — niedozwolone po-|zmiany w konfiguracji mocy i/lub
chylenlq toru lotu i zwigkszanie | chylanie toru lotu i zwigkszanie | ciggu silnikéw — dozwolone w ra-
ciagu silnikéw ciggu silnikdéw mach instrukcji uzytkowej samo-
lotu.
Klapy wysqnigte do ladowania'—f zmiana | wysuniete w polozeniu do lgdo-| wysuniete do lgdowania ~— zmiana
polozenia dozwolona dopiero, gdy |wania — chowanie dozwolone do-| potozenia dgzwolona zgodnie z in-

piero po przyziemieniu

strukcjg uzytkowania samolotu.

Predkos$é przy-
ziemienia

> 0,9 VSO

>0 Vso

Urzadzenia do
odwracania
ciggu

Stosowanie niedozwolone

Uzycie dozwolone, jezeli s3 nieza-

wodne

Hamulce kot

uzycie umiarkowane (bez nadmier-
rnego zuzycia)

uzycie umiarkowane (bez nadmier-
nego zuzycia)

Ciénienie nie moze przekracza ogra-
niczen podanych przez wytworcg,

Wykonanie
lgdowania

Niedozwolone nadmierne przyspie-
szenia pionowe i wszelkie ryzykow-

ne postgpowanije. Powtérzenie la-
dpwan_xa nie moze wymagaé¢ spe-
cjalnej zrecznoSci pilota lub spe-

cjalnie korzystnych warunkdéw

Jak dla zbioru nr 1

Przy ladowaniu niedopuszczalne
nadmierne przyspieszenie pionowe.
Samolot nie ma wykazywaé ten-
dencji do podskokéw i zakrecania
(utraty kierunku)

Powtorzenie lagdowania nie moze wy-
magacé¢ ze strony pilota specjalnej
zreczno$ci lub uwagi

Poprawka na
wiatr (wigczo-
na do poda-
nej dlugosci
lagdowania)

w kierunku przeciwnym do startu —
maks. 509 nominalnej predkosci
wiatru w kierunku zgodnym z Kie-
runkiem startu min 150% nominal-
nej predkosci wiatru
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stapié niekoniecznie na skutek jednego, najwiekszego obci'q-.
zenia,. lecz na skutek zmeczenia pod wplywem duzej
ilosci mniejszych obcigzen. Rozpatrywanie przecigzen sa-
molotu od pojedynczego podmuchu lub wychylenia steru
nie daje wiec wlasciwyeh kryteriow wytrzymatosciowych.
Z drugiej strony, przypadkowy charakter obcigzen nie po-
zwala na $ciste teoretyczne ujecie funkeji przebiegu obcia-
zen w locie.

Zarowno turbulencja atmosfery, przebieg wychylen ste-
réow lub bezposrednio obcigzenia samolotu zalezg od bardzo
-wielu czynnikow w sposéb skomplikowany i dotychczas
niedostatecznie znany. Pomiary podmuchéw w atmosferzc
wykazujg brak jakiejkolwiek regularnoéci i nie pozwalajs
na okre$lenie jakiego$ typowego rozkladu predkosci po-
dmuchu w przestrzeni, czestosci i maksymalnej wielkos$ci.
Badania te wykazaly, ze turbulencja w atmosferze moze
byé opisana jedynie w sensie statystycznym.

Zaktadajac nawet, ze znana jest funkcja podmuchow
i wychylenia sterdw, dokladne obliczenie obcigzenia kon-
strukcji samolotu nie jest sprawg prostg. Trudnosci te wy-
nikajg przede wszystkim z powodu:

1) koniecznos$ci uwzglednienia sit aerodynamicznych dla
nieustalonego przepltywu;

2) elastycznych odksztalcen samolotu, ktore daja dodatko-
we obcigzenia konstrukeji od sil masowych, wywola-
nych drganiami wlasnymi. Posta¢ elastycznego odksztal-
cenia zalezy od przebiegu sil aerodynamicznych w funk-
cji czasu.

Obliczenia, uwzgledniajace te zjawiska, prowadza do bar-
dzo skomplikowanych ukladéw rownan. Do rozwigzania
konieczna jest znajomo$¢ postaci i czestosci drgan wilas-
nych, co z kolei pocigga za soba konieczno$é przeprowa-
dzenia specjalnych pomiaréw i obliczen. W praktyce nie-
mozliwe jest uwzglednienie wszystkich, tj. nieskonczenie
wielu stopni swobody. Uwzglednia sie tylko ich niewielkg
ilosé, specjalnie dobrana dla danego przypadku. Doklad-
no$é¢ ostatecznego wyniku zalezy jeszcze od tego, czy stop-
nie swobody, tj. postacie wlasne przyjete do obliczen, zo-
staly trafnie dobrane. Uproszczenia, jakie sie robi w prak-
tyce konstruktorskiej, daja bledy, ktérych wielkosé trud-
no jest ocenié. Z tego wzgledu korzystniej jest zajmowaé
sie badanjami lub raczej pomiarami bezposrednio obcig-
zen samolotu, a nie pomiarami np. turbulencji atmosfery.
Jedyng wadg tej metody jest fakt, ze dane doswiadczalne
0 obcigzeniach na jednym typie samolotu nie mozna auto-
matycznie uznaé za miarodajne dla innych typow, gdyz ob-
cigzenia samolotéow w locie zalezg od ich parametrow kon-
strukecyjnych, wtasnosci pilotazowych itp.

Ciggly i przypadkowy proces, jakim jest przcbieg obcig-
zen dynamicznych samolotu w locie, przyjeto przedstawiaé
i bada¢ za pomoca techniki analizy harmonicznej i charak-
teryzowaé za pomocg takich wielkosci statystycznych, jak
L$redni kwadrat”, ,widmo sily” i ich rozklad prawdopo-
dobienstwa.

Metoda ta zostala szeroko rozwinieta w ciggu ostatnich
kilku lat.

Z punktu widzenia konstruktora metoda ta zajmujc sie
odpowiedzig na pytanie, jakic jest prawdopodobicnstwo
przekroczenia danej wielkosci obcigzenia lub ilokrotnic
w ciggu pewnego czasu lotu dane obcigzenie bedzie prze-
kkroczone.

2, Mectoda pomiaréw dynamicznych obciazen samolotéw
w locie

Jedynym zZrédiem informacji o obeigzeniach w locie sg
pomiary, przeprowadzone w czasie normalnej eksploatacji
samolotu. Czas przeprowadzanych pomiaréw musi byé
dostatecznie diugi, tak aby $rednie statystyczne, wysnute
z danych, mogly by¢ uwazane za nijezalezne od czasu,
tj. aby proces mégt byé uznany za stacjonarny.

W praktyce, wielkoscig latwg do zmierzenia i uznang
jako miara obcigzen dynamicznych samolotu, jest przy-
spieszenie jego Srodka ciezko$ci. Wymaga to pewnego uza-
sadpienia i zdania sobie sprawy z poczynionych uprosz-
czen. - ’

Jest rzeczg oczywista, Zze znajomo$é przyspieszenia $rod-
kg cieikoéc@ tylko wtedy pozwala na okreélenie obcigze-
nia i naprezenia w kazdym punkcie konstrukecji, gdy zna-
na jest posta¢ odksztalcenia. Jezeli wiec chcemy przyspic-
szenie srodka ciezkosci traktowaé jako wielko$¢ proporcjo-
nalng do obcigzenia, musimy zrobi¢ jakie§ zalozenia co do
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postaci odksztalcenia samolotu pod wplywem sit aerddy-
namicznych, pochodzacych od podmuchéw i wychylenia
steréw. Sily te. maja oczywiscie charakter nieokresow
i przebieg przyspieszen konstrukeji samolotu, jako ukladz
o nieskonczonej ilosci stopni swobody, mozna Przedstawié
jako sume harmonicznych skladnikéw o réznych czesto-
$ciach. O wielkosei udzialu poszczegélnych harmonicznych
a wiec i odpowiadajacych im postaci drgan, decyduje prze.
bieg sil aerodynamicznych.

Blizsza analiza i pomiary wykazaty, ze glowne skladniki
harmoniczne przyspieszen na samolotach maja czestose
mniejszg od 2 Hz. Towarzyszg im zaklécenia o Wyiszej
czestosci, rzedu podstawowej czgstosci wlasnej skrzydet
Stwierdzono réwniez, ze postaé odksztalcenia skrzydet przy
przyspieszeniach o czestosciach mniejszych 1lub réwnych
1,5 czestoSci wilasnej skrzydel, nie rézini sie znacznje od
postaci odksztalcenia w prostym, ustalonym locie, przy
m = 1. Ponadto stwierdzono, ze skladowe Przyspieszep
o czestosci, przekraczajacej 1,5 czestoSci wiasnej skrzyde
sg bardzo mate, a przekraczajgce 2,5 — moga byé catkowi.
cie pominiete. !

Powyzsze fakty prowadzg do wniosku, ze z iniynierskq
doktadnoscia dynamiczne obcigzenia w locie przy oblicza.
niu naprezen mozna traktowaé jak obcigzenia statyezne
Oznacza to, ze przyjmujemy, iz wszystkie punkty samg.
lotu majg takie same przyspieszeniec — rdéwne przyspiesze-
niu $rodka cigzkosci.

Oproécz przyspicszen, wywolanych zewnetrznymi sitam;
acrodynamicznymi na samolocic, wystepuja przyspiesze.
nia od drgan, wywolanych zespolem napedowym. Czestosei
tych drgan sa bardzo duze w pordéwnaniu z czestosciami
obcigzen od sil acrodynamicznych. Wywolujg one bardz
mate amplitudy i naprezenia, lecz dzieki duzej czestogei
moga dawaé znaczne przyspieszenia niektorych punktéw
konstrukcji. Przyrzad, majacy mierzy¢ obciazenia w locie,
powinien nie rejestrowaé tych przyspieszen o duzych cze-
stosciach. ’

Reasumujgc powyzsze nalezy stwierdzié, ze:

1) wielkoscig proporcjonalng do obcigzen i naprezen kon-

strukeji samolotu, wywolanych zewnetrznymi silami
aerodynamicznymi, jest przyspieszenie $rodka ciezkosci
samolotu;

2) przyrzad pomiarowy powinien rejestrowaé prawidlowo
przyspieszenia w zakresie czestotliwosci od 0 do 2,5 cze-
stodci wlasnej skrzyvdel samolotu, a nie rejestrowaé przy-
spieszen o wyzszych czestosciach;

3) ze wzgledu na przypadkowy i ciagly charakter obcia-
zen w locie oraz ze wzgledu na zmeczeniowg wytrzyma-
lo$¢ konstrukeji nalezy przeprowadzi¢ pomiary przy-
spieszen w ciggu bardzo dlugiego czasu lotu tak, aby
zebrane dane mogly postuzy¢ jako materiat statystyez-
ny;

1) pomiary takie powinny daé¢ odpowiedZz na pytanie, ile
razy przyspicszenie przekracza zalozong wartos¢ w cia-
gu pewnego czasu lotu oraz jakie jest prawdopodobien-
stwo przekroczenia jakiego$s maksymalnego przyspiesze-
nia.

Istnieje wiele typdéw przyspieszeniomierzy, zapisujacych
przyspicszenia rysikiem na tasmie. Podstawowg trudnoécia
zastosowania ich do pomiaréw statystycznych jest olbrzy-
mia pracochlonno$¢ odczytywania wynikéow. Poza tym
dlugosé taSmy jest niewielka, wystarcza zaledwie na kil-_
kadziesiagt minut lotu. Zastosowanie przyspieszeniomierzy
o ciaglym zapisie do pomiaréw w czasie normalnej eks-
ploatacji jest wiec praktycznie nicmozliwe.

Ponadto ciggly zapis przyspieszenia nie jest potrzebny.
Wystarczy, gdy przyrzad rejestruje przyspieszenie sko}<a-
mi, liczge automatycznie ilokrotnie kazdy wybrany pozlom
zostal przekroczony.

W ten sposdéb zostaje uzasadniona potrzeba skonstruowa-
nia specjalnego przyspieszeniomierza do pomiaréw statys-
tycznych — przyspieszeniomierza licznikowego. .

Automatyczne liczenic przyspieszen moze by¢ zreah’ZO-
wane na przyklad w spos6éb nastepujacy: na drodze konca
wskazowki, ktérej wychylenie jest proporcjonalne do przy-
spieszenia, ustawiamy liczniki w odlegtosciach, odpowia-
dajacych pewnym skokom przyspieszenia Am;. Liczml_n
te beda uruchamiane przez wskazoéwke przy przechodzeniu
jej w jedna strone. Jezeli przyspieszenia rejestrowane przez
poszczegolne liczniki oznaczymy przez my, Mmj Mg....0
a ilo$¢ przekroczonych przyspieszen przez N,, N....Ni, {0
w wyniku pomiaréw w ciggu pewnej ilosci godzin lotuv
otrzymamy informacje, zanotowana automatycznie pIzez



liczniki, ze przyspieszenie m, zostalo przekroczone N, razy,
my; — N, razy,..... m; — Nj razy. .
_ Tego rodzaju dane maja jednak pewne braki, gdyz na
ich podstawie nie mozemy odtworzyé przebiegu przyspie-
szenia w czasie. A z punktu widzenia wytrzymatosei zme-
czeniowej wazna jest przeciez znajomo$é nastepujacych po
sobie kolejno maksiméw i miniméw przyspieszen. Pod tym
wzgledem wyniki pomiaréw przyspieszeniomierza liczniko-
wego nie sg jednoznaczne. Zeby moéc wlasciwie zinterpre-
tqwaé te wyniki, musimy uciec sie do pomocy przyspiesze-
n_1omierza o0 cigglym zapisie. Wystarczy jednak wykonaé
ciggly zapis przyspieszen w ciggu bardzo krotkiego czasu
w stosunku do calego czasu pomiarowego i ten przebieg
pr;y’spieszeﬁ potraktowac¢ jako typowy, reprezentujgcy
calose¢. . -

W ciggu ostatnich 20 lat statystyczne pomiary obcigzen

w locie przeprowadzane byly w szerokim zakresie na sa-

molotach transportowych w czasie normalnych lotéow ko-
munikacyjnych i w czasie lotéw doswiadczalnych. W lite-
raturze znajduje sie duza ilo§¢ tego rodzaju danych ze-
branych przez NACA i inne instytuty badawcze (mp. [6],
[91, [101, [1D.

Brak jest natomiast najskromniejszych nawet danych do-
$wiadezalnych o obcigzeniach szybowcow. Sprawa ta jest
szczegblnie aktualna ze wzgledu na szeroki rozwéj kon-
strukeji szybowcowych w Polsce. Stale podwyzszaig sie
osiggi szybowcéw i jednocze$nie rosng wymagania co do
lekko$ci i wytrzymatosci konstrukceji. Stosowane sg nowe
materialy i kleje, pojawia sie rowniez tendencja budowa-
nia szybowcdédw z lekkich metali, dla ktérych wytrzymaltosé
zmeczeniowa odgrywa znacznie wiekszg role, niz przy kon-
strukcjach drewnianych.

W tej sytuacji przeprowadzenie na szeroka skale sta-

tystycznych pomiaréw obcigzen na szybowcach wydaje sie .

szczegbdlnie aktualne i istotne.

3. Przyspieszeniomierz licznikowy

Przyspieszeniomierz licznikowy, skonstruowany w Ka-
tedrze Mechaniki Lotu P.W., przeznaczony jest do pomia-
row obcigzen na samolotach i szybowcach, ktérych czestosé
wlasna skrzydel nie przekracza 4 Hz. Jak wiadomo, pod-
stawowa czesto$¢ wtasna skrzydet szybowcedw jest na
0g6t rzedu 3 Hz. i

Pelny zakres przyspieszen, rejestrowanych przez przy-
rzad, obejmuje przyspieszenia od —4 g do +7 g. W zakre-
sic od 1 g do 3 g notowane sg przyspieszenia co okolc
0,5 g, powyzej co 1,0 g. Wydaje sie, ze ze wzgledu na duzy,
zakres obcigzen z- jakimi spotyka sie szybowiec w locie,
notowanie przyspieszen czesciej niz co 0,5 g nie jest celowe.

Z dwoch branych pod uwage metod rejestrowania przy-
spieszen — elektrycznej i mechanicznej, wybrano metode
mechaniczng. Zalozeniem konstrukeji bylo, by przyrzad byt
jak najprostszy w obstudze i eksploatacji, niewrazliwy na
wplywy atmosferyczne i pewny w dzialaniu. Pod tym
wzgledem metoda rejestrowania przyspieszenn za pomocg
licznikéw mechanicznych ma niewgtipliwg wyzszosé.

W literaturze (patrz [2]) opisywana jest elektryczna ime-
chaniczna wersja przyspieszeniomierza licznikowego do
pomiaréw obcigzen na samolotach komunikacyjnych. Po
przeprowadzeniu pomiaréw na obydwu wersjach w czasie
kilkudziesieciu godzin lotu stwierdzono, Ze mechaniczny
przyspieszeniomierz jest znacznie praktyczniejszy i tatwiej-
szy — zaroéwno w konstrukeji, jak i w eksploatacji.

Konstrukcja przyspieszeniomierza licznikowego pokaza-
na jest schematycznie na rys. 1. Na koncu plaskiej sprezy-
ny umocowany jest ciezarek o wadze 0,9 kG. Tak duza
masa ciezarka potrzebna jest po to, by wystepujgce przy-
spieszenia daly dostatecznie duzg site do uruchomienia
mechanicznych lieznikéw, bez wigkszego wplywu na pra-
widlowos$¢ wskazan. Jeden koniec sprezyny zwigzany jest
sztywno, za po$rednictwem skrzynki- przyrzadu, z Kkon-
strukcja samolotu. Do swobodnego kofica sprezyny zamo-
cowarne s3 2 Srubowe sprezyny, polgczone w szereg z linka
o obwodzie zamknietym, przechodzgcg przez dwie rolki.
Linka ta przenosi postepowy ruch konca plaskie] sprezy-
ny na obrot gérnej rolki. Polgczenie linki z gérng rolka
jest tego rodzaju, ze pozwala na obrét rolki o I 360°. Na
osi gornej rolki osadzona jest wskazowka, uruchamiajgca
liczniki. Kagt wychylenia wskazowki  jest proporcjonalny
do przyspieszenia, jakiemu podlega skrzynka przyrzadu.

~

Ponadio goérna rolka napedza, za poérednictwem prze-
lozenia 10 :1, aluminiowy cylinder, znajdujacy sie w polu
ctalego magnesu. Prady wirowe w aluminiowym cylindrze
daja moment oporowy proporcjonalny . (z dokladnoscig
do 1% do predko$ci katowej obrotu. Tlumik tego rodzaju
jest bardzo korzystny, gdyz daje tlumienie prawie doklad-
nie liniowe i praktycznie niezalezne od czasu oraz wply-
wow atmosferycznych.

Z punktu widzenia teorii drgan jest to uklad o 2stopniach
swobody (rys. 2), gdzie K, —. sztywnosé¢ plaskiej sprezyny,
m; — masa gléwnego ciezarka, K, — sztywno$¢ Srubowych

sprezyn, J — moment bezwladno$ci woko6t osi obrotu goér-
. nej rolki, R — promien gornej rolki, m; — zredukowana
masa, rowna J/R2. Moment bezwtadnosci J dajg przede

wszystkim: goérna ze wskazowka i aluminiowy cylinder.

przektadnia  zgbata
i=10:1

koniec™ spre -
Zyny sztywng
zwigzany z .
samolotem sprezyna Kz
\ linka stalowa

rolka dolna

Uktad ten daje wieksza, w poréwnaniu z zazwyczaj sto-
sowanym ukladem o jednym stopniu swobody, mozliwo$¢
uzyskania zadanych wlasno$ci przyrzadu, zaréwno w za-’
kresie matych, jak i duzych czestosci.

Jak wiadomo, miarg dokladnosci wskazan przyspiesze-
niomierza jest stosunek amplitudy wskazywanej do ampli-
tudy dzialajgcego przyspieszenia, sinusoidalnie zmiennego
w czasie. Stosunek ten mozna nazwa¢ podatno$cia harmo-
niczng przyrzadu.

Przyjeto, ze przyspieszeniomierz do pomiaréw obcigzer
w locie powinien mieé podatno$é harmoniczng, bliskg jed-
nosei w zakresie czestoSci od 0 do 1,5 czestodci wlasnej
skrzydel, roznigeg sie od jakosci nie wigcej niz o 30% w za-
kresie od 1,5 do 2,5 czestosci wlasnej i mozliwie bliskg zeru

% 2

Spipzyna gfiwna
"o sztywnasci K,
masa gtowna

m,
spreZyna skrzyq ka
sztywnost' K, przyspiesze-

e nipmierza

masa o momencie
bezwt. 7 z ttumie-
niem proporcjonal-
nym do predkosc
l.gtowef |

Rys: 2
przy czestoSciach wyzszych. Kat opdinienia fazowego po-
winien by¢ — przy matych czestosciach — staty i mozliwie
maly. I
Przy przyspieszeniomierzu o jednym stopniu swobody
powinien byé¢ taki dobdér tlumienia i czgsto$ci wlasnej cig-
zarka na sprezynie, aby dawat zadowalajgcg podatnos¢ przy
malych czestoéciach i calkowicie okres$lal przebieg podatno-
§ci przy wyzszych czestosciach.
Przy 2 stopniach swobody, oprocz czestosci wtasnej
masy m; na sprezynie K,; i wielkosci wspoétezynnika tlumie-

. . . m, K,

nia, mamy jeszcze 2 parametry — i

my K]

na dobdér najkorzystniejszego dla rozwazanego przyrzadu
przebiegu podatnosci w funkeji czestosci.

Wszystkie te wielkos$ci zostaly dobrane na podstawie ana-

lizy réwnan ruchu uktadu o dwoéch stopniach swobody

ktére pozwalajg

- (patrz uzupelnienie).
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'Dotychqzas najwieksze =zapotrzebowanie i w zwiazku
Z tym‘ najwieksze do$wiadczenie w zastosowaniu tego typu
obrabiarek posiada przemyst lotniczy. ’

l?rzede wszystkim wyplywa to z coraz wickszych wyma-
gan dot~yczacych wyraobu, ktéry przez to zmienia sie kon-
strukeyjnie i technologicznie z duza czestotliwoéeia. Wyma-
ga to stosowania nowych parametréow technologicznych, no-
wych 1 wydajniejszych metod wytwarzania. Sterowanie
programowe jest najbardziej gietka metoda, dajaca moznogé
W spos6b najszybszy i najmniej kosztowny zmiany para-
me‘p_réw wyrobu. Nadaje sie wiec najbardziej do krotkich
serii i czesto zmieniajgcego sie asortymentu. Druga, pierw-
szorzedne] wagi zaletg jest to, Ze system ten nie wymaga
zasadniczo pomiaru wyrobu dzieki temu, iz pracuje na
zasadzie zamknietego ukladu regulacji. Dokladno$é wyko-
nania jest wylgcznie zalezna od dokladnosci™ obrabiarki,
przy czym powtarzalno§¢ zawarta jest w mniejszych gra-
nicach, niz tolerancja wynikajaca z ukladu pomiarowego.

Dla zobrazowania ekonomiki obrabiarek sterowanych
programowo przytoczono schemat na rys. 8, poréwnujacy
koszty wytwarzania z kosztami przy zastosowaniu kon-
wencjonalnych metod.

Rodzaje ukladéow sterowania programowego

Rozréznia sie dwie formy sterowania programowego: dy-
namiczng i statyczng. Statyczna stosowana jest w obrabiar-
kach typu koordynatki, gdzie ruch narzedzia odbywa sieg
tylko w dwéch osiach réwnolegiych do osi ukladu prosto-
katnego. Sterowanie dynamiczne charakteryzuje sie sprze-
zeniem ruchow w dwoch osiach, co pozwala na ruch po
dowolnej krzywej w plaszezyznie, a przy trzech osiach —
krzywej przestrzennej.

Picrwsza forma sterowania zwana jest popularnie tzw.
storowaniem ustawczym lub  sterowaniem uproszczonym,
gdyz nie wymaga ona kontroli poloZenia elementéw rucho-
wych obrabiarki w czasie trwania ruchu, a tylko ich po-
lozenia kencowego. Innymi stowy nie interesuje nas tu
droga dojécia narzedzia do polozenia zadanego programem.

e

Rys. 6. Schemat blokowy systemu sterowania numerycznego, 1 —
rysunek czesci, 2 — karta programowa, 3*)— przygotowanie danych
za pomocg maszyny cyfrowej, 4 — dziurkowanie taSmy za pomocg
. dalekopisu, 5 -— uniwersalna maszyna cyfrowa, 6 -— dziurkarka
sterowania maszyng cyfrowa, 7 *) — przygotowywanie danych recz-
nie, 8 — maszyna do liczenia (np. arytmometr), 9 — dziurkarka
reczna, 10 — karta dziurkowana (lub tasma dziurkowana albo tas-
ma magnelyczna), 11 — pulpit sterowniczy, 12 — szafa sterownicza,
13 — obrabiarka

W drugiej formie, dynamicznej lub ciaggtej, droga narze-
dzia musi byé okre$lona w kazdej chwili trwania ruchu.
Zdefiniowanie tej drogi wymaga przedstawienia ruchow
wzglednych narzedzia w postaci wspélrzednych kolejnych
jego potozen.

Generalnym zagadnieniem w sterowaniu programowym
jest wiec przesunigcie narzedzia z punktu ,,A” do ,B” po za-
danym torze. Zrealizowaé¢ to mozna przez wykonanie na-
stepujgcych sekwencji:

(a) kiedy istnieje juz odpowiednio przygotowany rysu-
nek cze$ci i okreélone sg parametry technologiczne, nalezy
go przedstawi¢ w formie informacji cyfrowych. Wykonuje
sie to na dziurkarce (np. dalekopis), ktéra informacje te
zapisuje w ustalonym kodzie **) na tasmie perforowanej

lub kartach perforowanych. W przypadku naszym sg wigc

*) Numery 3 i 7 oznaczajg rozgalezienie na dalekopis i przysgo-
towanie reczne . .
**) (Kod — odpowiednia kombinacja dziurek okreSlajgcych liczby)

zakodowane na ta$mie wspolrzedne punktu ,,A”, punktu
,B” oraz okre$lona jest krzywa, przechodzaca przez te
punkty, na przykilad kolo o promieniu »R;

(b) aby okre§lié te droge, trzeba z kolei okresli¢ odpc,)-,
wiednig (zalezng od zgdanej dokladnosci wykonaniza) ilos_c
punktéow na niej lezgcych. Wykona¢ to mozna przez przeli-
czenie reczne lub za pomocg maszyn liczaceych;
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Rys., 7. Wymiarowanie prsedmiotu i tabelka

punktow charakte-
rystycznych .

(c) tak uzyskane informacje nalezy obecnie wprowadzié
bezposrednio do ukladu sterujacego obrabiarke. Dokonuje
sie tego przez ich zakodowanie réwnicz na ta$mie lub kar-
tach perforowanych, badz na ta$mie magnetycznej. Odpo-
wiednie urzadzenie odczytuje je i przekazuje do wiasci-
wych czionéw sterujgeych;

(d) aby ruch narzedzia byl konirolowany w sposéb cig-
gly, potrzebny jest uklad pomiarowy, ktéry mierzy to po-
lozenie w kazdej chwili i poréwnuje je z polozeniem za-
danym;

(e) jesli istnieje roznica pomiedzy polozeniem zadanym
a mierzonym, woéwczas do silnika napedowego przekazany
jest sygnal powodujacy dalszy ruch, az do witasciwego po-
lozenia. Sygnat ten jest wiec przekazany z ukladu pomia-
rowego do ukladu sterujgcego. Jest to tzw. petla sprzeze-
nia zwrotnego. ’

organizacyjno - :
pomocnicze koszty dokladnosct
4003~ 1001 30
75% 80z 20p
P i 607
“ 3 4
404 3 4
21 8 20 In
418 E_ 02 18 0 E
sterowanie sterowanie sterowonie
reczngnume- recznefnume - reczne|nume -
~ryczne. -rycane. ~ryczne.
Rys. 8. Schematyczne pordéwnanie kosztéw wytwarzania przy

uzyciu obrabiarek sterowanych numerycznie i recznie

Oczywiscie, nie zawsze wszystkie omowione wyzej czyn-
no$ci muszg by¢é¢ speinicne. Na przykiad w przypadku ste-
rowania statycznego, gdzie — jak to juz wspomniano —
nie jest wazna droga narzedzia miedzy punktami ,A”
i ,B”, czynno$é¢ (b) bedzie pominieta. Réwniez w przypad-
ku sterowania ustawczego, na przyklad koordynatki, za-
miast punktu (a) mozemy zastosowaé przelgczniki dckado-
we, ktdre speilnig t¢ sama role co karta, a bedg tylko wy-
magaly kazdorazowego ich ustawiania.
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Ostatnia, najobszerniejsza cze$é wydawnictwa (285 stron)
stanowig tabele wzajemnego odnoszenia klasyfikacji paten-
towej réznych krajéw do uktadu niemieckiego, stosowanego
w Polsce. Tabele te pozwalajg dokonaé¢ w sposdb utatwiony
i mozliwie szybki poszukiwania zrédel informacji technicz-
nej. Rubryki tabel zawierajg charakterystyke klas patento-
wych uktadu przyjetego w Polsce, symbol odnog$nej klasy
i podklasy oraz symbole — odpowiedniki klasyfikacji innych
panstw, a mianowicie: ZSRR, NRD/NRF, CSRS, Wegier,
USA, W. Brytanii, Francji, Austrii, Szwajcarii, Jugostawii,

e

Na p3Teach Laigarstioh

Szwecji, Norwegii, Danii, Finlandii i Australii. Dzieto St,.
warzyszenia Chemikéw- — jak pisze w przedmowie Drof.
Muszyhski — stanowi ,,pozycje fachowej literatury, majgce]
na celu szerokie otwarcie drzwi do utatwionego poznanijy
wielu cennych informacji o osiggnieciach Swiatowej tech.
niki”.

Wydawnictwo formatu A4, druk na rotaprincie, ceng
220 zi; do nabycia (do uzytku stuzbowego) w SNy,
i TPCIHem. Warszawa, ul. Czackiego 3/5.

Z,

Wojskowy Przeglad Lotniczy. Miesigeeznik wydawany przez Do-

‘'wédztwo Wojsk Lotniczych. ~

Zeszyt XI. Listopad 1960 — J, Czownicki, w artykule ,,Aktual‘nej
problemy wspétczesnego lotnictwa” omawia obecny stan techniki
lotnicze] i wyposazenia wojsk lotniczych, zastosowanie i taktykeg

- lotnictwa oraz zabezpieczenie dziatan lotniczych. L. DIlugosz pisze

0 przeno$nych nawierzchniach lotniskowych. T. Burakowski
i A. Sala, w Kkolejnym artykule monograficznego cykilu , Rakie-
ty, bomby i pociski kierowane Kklasy powietrze-ziemia’” omawiajg
kierowane bomby lotnicze beznapedowe, uskrzydlone i nie uskrzy-
dlone, oraz kierowane bomby lotnicze uskrzydlone z napedem od-
rzutowym, wérdd nich japonskie bomby samobdjcze z oKkresu mi-
nionej wojny (zapowiedziany d.c. cyklu). A. Perepeczko przypo-
mina o 50-leciu lotnictwa pokladowego, datujgcego sie od startu
E. Eylego na dwuplacie Curtissa z pokladu krgzownika ,,Birming-
ham’’ 14 listopada 1910 r. S. Skalski omawia natomiast 35-lecie
bonskiej Luftwaffe; 62 tys. oséb personelu, 512 samolotéw, 3 skrzy-
dta myS$liwskie, 5 mys$liwsko-bombowych, 2 rozpoznawcze, 2 trans-
portowe i jednostka pociskéw kierdbwanych — c¢to obecne sily spod
znaku czarnego krzyza. Wérdd 26 pozycji dzialu ,,Nowosci lot-
nicze’”, m.in. informacje o budowie nowego lotniska w centrumn
Moskwy, reflektorze do wykrywania okretéw podwodnych przez
samoloty, problemach pokonywania bariery cieplnej, s$wiatowe
dane statystyczne o lekkich samolotach... W dziale ,,Nowosc¢i
wydawnicze” ostra krytyka ksigzki mgr inz. S. Pileckiego ,,Lot-

nictwo -~ mata encyklopedia’”, pochwaja ,,Matego stpwnika astro-
nautycznego” G. Thora i O. Wotczka, wreszcie omdbwienie czter-
dziestego rocznika (1959) amerykanskiego wydawnictwa ,,The

Aircraft Year Book”,

Magazyn Racjonalizatora Lotnictwa. Wydawca: Instytut Lotnic-
twa.

Nr 9. Wrzesien 1960 — Na wstgpie pierwszy odcinek artykulu
.. NadZzwiekowy myS$liwiec o nie spotykanym uktadzie”, poswig-
cony angielskiemu myS$liwcowi dla lotniskowecédw 1 samolotowi
szturmowemu De Havilland ,,Sea Vixen”, Dalej krétkie informacje
o nowych lekkich wodnoplatowcach i pierwszym towarowym od-
rzutowcu Boeing 735. W dziale ,,Konstrukcje silnikéw” W. Kor-
dzinski pisze o silnikach do samolotéw pionowego startu, Samo-
lotéw pasazerskich o predkosciach przydzwiekowych i samolotéw
naddzwigekowych, a J. Jarosinski o silnikach rakietowych pocisku
»Polaris”, W dziale ,,Technologia” J. Galas zaznajamia z zastoso-
waniem tytanu w budowie platoweéw i silnikéw  lotniczych,
A. Ciszewski i T. Radomski z nowsg amerykanskg metodsg obrobki
gltadkosciowej, tzw. ,ultrafinish’”, wreszcie L. Bucki pisze o kle-
jach konstrukcyjnych do lgczenia drewna. Odnotowano takze dwa
nowe stopy zaroodporne ,Silal” i ,Piroferal’” opracowane w Insty-
tucie Technologii i Materiatdw w Brnie. Numer zawiera dalszy
cigg artykutu ,,Sterowanie i zasilanie silnikéw odrzutowych” oraz
dokonczenie artykulu o samolotach firmy Marcel Dassault.

Nr 10. Pazdziernik 1960 — , Pelzajacy S$miglowiec” przedstawiony
na poczgtku numeru — to interesujgca niemiecka konstrukcja,
przeznaczona do wstepnego szkolenia pilotéw $migtowcow, BH-102
»Heli-Trainer”. W wiadomosci o nowej wersji Bosinga ,,Stra-
t(?fortress” B-52G informacja, ze egzemplarz tego 204-tonowego
giganta kosztuje ok. 10 mln dol.! W dziale ,,Konstrukcje silnikéw”
poczgtek artykutu A. Kuleszy ,Instalacje olejowe lotniczych sil-
mkow_tgrbmowych” i omoéwienie nowej wersji najlepszego i naj-
potezniejszego brytyjskiego turbinowego silnika $migtowego Rolls-
—qu_ce Tyne o mocy pordwnawczej 5730 KM. Kilka innych no-
wosct w ,,Aktualno$ciach silnikowych’”, m.in. problem uszczelnia-

KR

Realizujemy Uchwale IV Plenum KC PZPR

W _11pcu ub, r, w Wytwérni Sprzetu Komunikacyjnego w Rze-
s.i:ow1e odbyta sie narada nad postepem technicznym, Byla to ostat-
nia z narad branzowych, zaplanowanych w polskim przemys$le lotni-
czym przez Zarzad Sekcji Lotniczej i Zarzad Kota SIMP przy Zjed-
noczeniu Przemystu Lotniczego. W naradzie wzigt udziat ak‘tyw
techniczny i simpowski WSK Rzeszow oraz przedstawiciele, przy-
byli z innych zaktadoéw lotniczych, Ogétemm w obradach uczesini-
czylo 41 osbéb. Opracowany przez akiyw zakladu rzeszowskiego pod-
stawowy referat wyglosit inz. Bednarczyk, po czym nastapity wypo-
wiedzi przedstawicieli WSK Krakéw i WSK Gorzyce.
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nia tioka wirujgcego Wankla. Dzial ,,Osprzetu” zajmuje oméwie.
nie przekainikéw tensometrycznych w zastosowaniu do rurki
Bourdona, a wséréd aktualno$ci zanotowano nowy typ WYysokoscio-
mierza radioaktywnego. W obszernym dziale ,,Technologii” A. Ci-
szewski i T. Radomski piszg o molibdenie jako metaly ery
rakietowej. Omowiono tu tez szeroko mechanizacje Wykonywania
promieni przejsciowych na zamkach wirnikéw silnikéw odrzuto-
wych oraz zagadnienie podwyzs enia jakos$ci i trwatlocsei malych
wysokoobrotowych 1ozysk kulkowych. Numer zawiera zakonfczeniy
artykuléw o samolocie ,,Sea Vixen” i o Klejach do drewna.

Skrzydlata Polskn — W okresie pazdziernik—grudzien, 1960
(nr 43—50), popularny tygodnik lotniczy jak zwykle wiele miejsea
pqéwi_e;Ca lotnictwu sportowemu i dziejom polskiej mysgli lot-
niczej.

Wybija sig szereg artykuléw o wspotezesnych silnikach Jotn.
czych: radzieckich silnikach rakietowych na paliwo plynne {nr 45)
silnikach strumieniowych i radzieckich silnikach turboodrzutOWych'
(nr 48), wreszcie o poszukiwaniach konstruktoréw najlepszego
umpieszezenia silnikéw odrzutowyeh na wielkich piatowcach (nr 44).
Informacje o czechoslowackich doswiadczeniach nad nowym urzg-
dzeniem stuzgcym do zwigkszenia wyporu na skrzydle, tzw. ,za-
wirowaczu” (nr 46), o nowym radzieckim szybowcu Wyczynowym
A-15 (nr 50) I o stosowanych na Swiecie obecnie spadochronach
nowej Kkonstrukcji (nr 43 — wyczerpujg tematyke techniezng,
Pozycje ,,do czytania” i do ogladania reprezentuje reportaz z préb-
nego. startu polskiej dwustopniowe]j rakiely cywilnej z tadunkiem
uzytecznym MR-2P (nr 44), przeglgd wspodlczesnych chinskich sa.
molotéw (nr 49), rozmowa 2z Nikolajem Kamowem o jego kon-
strukcjach $miglowedw (nr 45) i artykul o 124 samolotach kon-
strukeji Andrzeja Tupolewa z lat 1923—1960 (nr 45—46) oraz repor-
taze z portéw lotniczych Zurychu, Bazylei (nr 43) i Rzyvmu (nr 46,
z okazji nowych poigczen LOTu.

Przeglad Loinictwa Cywilnego. Miesieczny dodatek »Skrzydia~

tej Polski”.
Nr 20. Pazdziernik 1960 — Artykul B. Kalestynskiego nosi tytul:
,,Warszawa — lotniczy pepek Europy?’. Szczegolowe rozwazania

zmuszajg autora do negatvwnej odpowiedzi na tytulowe pytanie,
aktualne w zwigzku z budowg nowego poriu lotniczego w Warsza-
wie, W. Litwinowicz pisze o przewozach poczliowych i towaro-
wych jako o nowym zrédle dochoddéw w {ransporcie lotniczym.

Nr 21. Listopad 1960 — Interesujgcy artvkul o problemach eko-
nomicznych produkeji komunikacyjnych samolotéw naddzwieko-
wych oraz informacja o zastosowaniu maszyn matematycznych do
kontroli ruchu lotniczego.

Nr 22. Grudzien 1960 -- J. Seraflin pisre o trudnych zagadnie-
niach walki z halasem w eksploatacji samolotéw ponaddzwieko-
wych niedalekiej przyszlosci.

Zeszyty Instytutu Lotnictwa. — Nr 3. 1960 r., zawiera streszcze-
nia i adaptacje nastepujgcych prac autoréw zagranicznych:

D. Fiecke ,,Zagadnienia aerodynamiczne w rozwoju skrzydei od
pod- do naddiwiekowych”, D. Royston ,.Uklady hydrauliczne sto-
sowane w samolotach o duzej predkosci”, ,.Przykiady obliczania
predkosci krytycznej usterzenia pionowego 7z uwzglednieniem skon-
czonej sztywnosci gietnej Kadtuba”, R. Eichhorn i T. F. Irvine
.,Opis czulego mikromanometru”. W. Z. Cejtlin ,,O ocenie plastycz-
nosci stopéw zarowytrzymalych w czasie préby dlugotrwalego
rozciggania” i Ch. S. Barrel , Krucho$ w niskich temperaturaczh"‘

m.

NIKA

W  wypowiedziach i dyskusji
prac konstrukcyjnych jedynie o silne i weciaz rozbudowywane
bxura, zakladowe, natomiast — je$li chodzi o przeprowadzanie
badan i prac naukowych — nalezy wykorzystaé potencjal Insty-
tutu Lotnictwa. Dawano wyraz opiniom, ze naklady na posigp
powinny by¢ zwigkszone, a prace rozpoczete — powinny byé kon-
nuowane i zakonczone.

Wygloszono réwniez wazne uwagi, dotyeczace organizacji zapew-

niaj;_;cej sz.ybkoéé i efekty pracy oraz poddano krytyce przyjmo-
wanie robot obcych, czesto ze szkoda dla realizacji zadan lotni-

podnoszono koniecznoé¢ oparcia

" czych. Po kilkugodzinnej dyskusjj plenum narady wuchwalilo wnio-

ski, przediozone przez komisje wnioskowa.
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Gwiazdkami obok liczb porzadkowych oznaczone sy publikacje znajdujace sie w Bibliotece Instyluiu Lotaiclwa
HYDROMECHANIKA 51 533.6.013.42 ILot
Wooldridge M. J.: Aeroelastic criterion for leading edge stiffness.
465 533.6.63 : 533.6.011.55 ILot Acrosprezyste kryterium dla sztywnos$ei breegu  natarcia.  Aircraft
. o . . . Engng., lipiec 1560, t, 32, nr 377, s. 192—19%4, rys. 3.
ek W.o Iaviseid flow of a reacting mixture of Gases nrou_nd
blunt body. ©rzeplyw niclepki reay el wmaleszaniny  gazow

SORGE clata wnege. 5. Pradd Moech. 19500 20 70 cx 1,50 123=144, 1ys. 35,
2oz, Libll 7.

)[)Oh(/b poslgpowania przy ob'iczaniu s-czegdlow
t {lego przeplywu gazoéw doskonalych woRkO6l ciaia
tobh-go, wigezajage zjawisko skonczonych szybkoSei dysocjacji | re-
1-‘01:)1‘11(‘11 Podano srzereg przykladow liczbowyeh w celu rasio-
anta  rachunku do przypadkéw szczegllnyeh 1 rowniez, aby
zac skutki skonczonyech czaséw reakceji na przeplyw wokot
ciaia topego. J. Nikol.
47 533.6974 : 621.45 ILot
Landsbaum B, Moo Contour nozzics., Rentiwy  dyvsz wyistowich,
ARS J., 1685010 300 nr 3. s, 244—250, rys. 11, tatl. 4, por. bibl. 20.

Prsedsiawiono kitka Ronturdw prrekroju wzdiuzrego dyss w pr y-
padku garzu ideainego o wyKkitadniku irentropy k = 1,22, Dla kazdej
olresionej liczby Macha na wylocie z dyszy przyjmowano wartosc
katla dyszy rowns 83, maksymalnej. Obtliczone kontury byiy na-
sogonie skracane przey obceiecie. Powierzchnie boczne czgéei zwg-

jace] sig, wasnoélezynnik ciggu oraz diugosici obceietych dysz zo-
stity  pocownane do podobnych wielkosei dia dyszy stoiskowej,
o kacie rocswarcia stozka 30° i tym samym polu powierzchni prze-
keoju wylotowego. Podano proste obliczenia wymiany ciepta p
serany dysay, A, Kowatlewicz,

EHE 533.605.6 ILot
Clarke J. TI.: The forces on wing-fuselage combinations in super-
nics {low.  Siiy Qziaiajace na uklad skruydio-Kadiub w praepiy-
naddzwickowym, J. i'luid Moechanies. 1950, 1. 8. ¢z, 2. 8. 210—
poz. bibl, 17,

-—226,

wodluz
Uwzglednia

Rorzwaza  sie opdr, wypdr, rozklady
i weadiuz cigeiwy oraz momenty skrzydtia.
kie dotvchezasowe metody 1 wyniki. lgeznie 2
(‘uL\ cra zagadnienia interferencji skrzydia
tajg uzyle w zaleZznosci przepiywu odwrdconego dla dokona-
adanych zmian w wvm?“mnch okre§iajgcych sile za pomo-
\vplow'ldzenn skrzydel lub kadlubéw optywanych orIW"OLnJe
azano, ze siiy acrodynamiczne mnogg bve okreslone z rozwia-
Ala  cisnienia jedynie n“ powicrzehii Kadiuba w  obszarze

wypoeru rozpietosci
sic wszyst-
tablicami, ktoére
z kadiubem. a nastgp-

wsei od svdia, pr “vin obszar tenn zostal wybrany ze

wogledint na hitwosde oblicvenia. J. Nikol.
MECHANIKA LOTU

R 533.6.654 1 629.135.3 1ot
sarsted G. J.. Coles A. V.: The developmenti and flight testing
of helicopters., Rozwoj i badania  $miglowedw w doeie. J. Royal
Seron. Soc., kwiecien 1980, t. 64, nr 592, s, 211—219, rys. 10, poz.
Libl. 4.
Przeglad  zagadnien, Lowarzyszacych naziemnym i Iotnym bada-
niom pierwow.zorow  $migiowedw opracowany w oparciu o do-

Swiadezenia zebrane w czasie opraccwywania dwuwirnikowego $mi-
glowea turbinowego Bristol 142, Praca zawiera opisy sioisk 121)01‘:}-
toryinyeh | podije szereg wskazowek odnoénie prograomow badan.

R. WitkowsKki

50+ “533.6.013

1 629.13.042 ILot
Korsak K.: Traicctories ol objects ejected from aircraft. Trajek-
torie  pizedmiot>w  wyrzucanyeh z samoleitu. Canad. Aeron. J..
W60, t. 6, nr 1, s. 3—9, rys. 8, poz, bibl. 6.

Mcetoda obiliczania trajekiorii wyrzucanych foteli
v pilolem — prowadzgca do analitycznych rozwazan warunkow,
potrzebnyech dla unikniecia zderzenia z usterzeniem opuszczanego
samolotu. Zastosowanie metody ogranjczono do wyrzucania z bar-
dzo  szybkieh samolotéw. Cbejmuje ona trajektorie przedmiotdw
wyrzucanych prsy pomocy rakiet z samolotu przy symetrycznym
jocie na rdznych wysokosciach i rdéznych pochylemach lotu oraz
rozny el przyspieszeniach noermalnych, Procz ogbdlnego przyparskuy,
wymagajgcego rozwigzania przy pomocy metody , krok za krokiem?”
lub przy pomocy maoszyn elektronowych, podano ogdlne 1'ozwiqzaxai§
szczegolnego prrypadku, gdzie Dprzyjeto slale wspdieczynniki s1_1
acrodynamicznych I ciggu. Z. Brodzki

czy zasobnikow

Przedstawiono komplet wykreséw na jednej karcie dla ulalwienia
okreslenia krytycznej szlywnosci d1wcrggncvme] dla prostegoe iub
skosnego brzegu natarcia powierschni nosnej, Kryterium to poda-
no w intencji pomocy przy wsigpnej pracy projelitowej i moze
dotyczy¢ rowniez innych materialow niz przytoczone. Aby uwzgled-

ni¢ skutki grzania kinetycznego, przyjeto temperature materiatu
identyczng z temperaturg warstwy przysciennej, praylegajgcej do
legoz. J. Nikol
52* 533.6.054 : 532.526 ILot
Nes 'W‘.: Ergebnisse von Grenzschichtmessungen im Segelflugzeug.
Wyniki badan warstwy przyséciennej na szybowcu w locie. Ther-
ik, 1960, v. 12, nr 2, s, 50--53, rys.

Pomiary warstwy przySciennej na profilach umieszezonych na
szybowcu wykonujgeyvm lot. Dzieki przeprowadzonym systema-
tycznym poraiarowi, zdobyto nowe dane, dotycrzace struktury war-
stwy przyseienncj j — co jest bardzo interesujgce — begdace czescio-
WO W sprzecsuosci  z o leorig  warstwy  prrzy$cicennej profesora
Prandtla. J. Nikol.
AERODYNY
GRS . 629.135.9 ILot
Jackson R. P.. Suothcote M. F.: Poteutial of the air-cushion

vehicle. MozliwoSei samolotu z ,.peduszka powietrzna“. Acro’'space

Engng.. 1660, . 19, nr 3. s, 40—47, 65, rys. 12, po:. bibl. 9,
Przedstawiono zapolrzebowanie mocy, wbpiyw szczeliny i c,lezar
konstrukcji w zaleznosci od ladunku. ,Podus’ka powistrzna” d:
rozne prrewagi nad pojazdami navziemnymi i samolotami. Powslajd
mozliwos¢ poruszania sie po obszarach bagnistych iubk pokrylych
sniegiem. lodem lub po wodzie.

Waznym zagadnienliem, wymagajgeym rozwigrzania, jest uklad ste-
rowania I zapewnienia dostatecznej statecznosci, Z. Brodzki
54% 629.135.4 ILot
Helicopter ground resonance. Rezonans przyziemny S$miglowcow.

Aliverait Engng., July 1939, t. 31, nr 360, s. 32—39, rys. 8.

Teorelyczne rozwazania na lemat zjawiska niestatecznosci moggce-
£0 wystqplc w Smigloweu 7 pr/egubowvml lopataml w czasie jego
pracy na ziemi, Punkiem wyjscia sg rownania ruchu wprowadzo-
ne przez Colemana w raporcie NACA ARR No. 3G29. Autor pod-
waza stusrnos$e kryteridw oceny odpornosci smigtowecdéw na rezo-
nans przyziemny wyprowadzony przez Colemana w postaci ,ilo-
czynu tlumien®. R. Wilkowski

55* 629.135.15 : 533.6.015.8 ILot
Raspet A, Gyorgyflalvy D.: Der ,Phdnix” -~ eine Lusung {ir opti-
malen Ubvlland Scgelflugzeug. ,,Phonix” — rozwigzanic zagadnie-
nia najlepszego szybowca srodladowego. Z. Flugwiss, 1960 r. 8
nr 9, s. 260266, rys. 12, poz, bibl, 11.

Podano czeéé wynikéw badan szyboweca z lworzyw sztucznych
W Phonix™

i przeprowadzono jego pordéwnanie z dwoma w podob-
ny sposéb przebadanymi szybowcami
Pomimo niewielkiego obcigzenia
rozpietosci skrzydet, ,,Phonix”
przy termicznym przelocie

wyczynowymi,

powierzchni i1 wzglednie malej
okazal sie przodujgcym szybowcem
nadziemnym w porownaniu 2z dotych-
czas podobnie zaprojektowanymi ,.ciezkimi” szybowcami lami-
narnymi o ciasnym KkrgZeniu wznoszgcym, rownowartosciowym
zag przy swobodnym w.noszeniu. Wyjasniono to nowym sposo-

bem budowy 1 postepem aerodynamicznym osiagnietych wspoél-
czynnikéw oporu.

CZESCI AERODYN
H6* 629.13.015.1 ILot

Conway H. G.: The landing gear of the SC-1 aircraft. Podwozie sa-
molotu SC-1. J. Royal Aeron. Soc., luty 1960, t. 64, nr 590, s. 81—86,
rys. 1.
Maly doswiadczalny samolot pionowego startu SC-1 zdolny Jjest
startowaé zarowno pionowo, jak roéwniez w sposéb zwyczajny.
Jego wiasciwo$ei lotne stawiajg specjalne wymagania konstrukeji
podworzia.

Autlor podaje te wymagania oraz sposdéb, w jaki zostaly one spet-
nione. Podano rysunki konstrukcyjne przedniego i gornego zespo-
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Przy wstepnym obliczaniu projektu moinag preyjad dis:
gondali (bez silnika) e e 4 s e Cx = §,83--0,15
dobrze ukszialicwaned gondoli {dia silnika guldafdzistego o wudl.
2-+3) . . €, = 8,10,
Moina prz'yjr;é,, #e ridmica migdzy oporem gondoll rrecrywistes

@ oporew bryty (gondoll bez siénike) o ksztgitach takich samych
Jak gondola T, = 0.0255,04,

f\{m opdr gondoli wplywa rodzaj przepitywy powleirza
siintle. Wplyw ten jest pokazany ne wykresie 45,

4p jest réinicq cidnienia powietrza przed cylindrami § za nimi,
g jest ci$nieniem predkofed,
X wspdiczynnik przepustowsnsei silnika

chiodzaeego

B = F,iF

Vi

B — przekrdj strumienie przeplywajigeego, odpowiadajgey wydat-
kom powieirza chiodzgesge @ [m¥sek] ¢ predicosel lotu ¥
frnlsek ],

B gowier:chnia maksymalne przekroju gondoll, prostopadiego
o ost.

Gondoig  sinikowe preypoming swym ksztaltem cialo obrotowe.
Mozng obliczyé wspStezynnile oporu gondoli, oplerajge ste na jej
podobiesistwie do clala obrotowego. Naledy tylko wwzglednié do-
datkowy opdr, wynikejocy z pewnych znieksztalced ksztaitu Gon-~
dolt, powstalych wskutek umieszezenia w niej silnika § chlodnicy:

Sp
Cx, = Cy— ~ugnp + 4Cxy
g Sy,

7. -— wspdtezynntk uwzgledniejocy wptyw grubodel kabinki,
7 — wepdtezynnik wwrgledniajqey sciéltwodé powietrza,
£y — powlerzehnia boczra kabinki.

Wzdr. ien — dak widadé — jest bardzo podobny do podanego po-
przednio wzorw. okredigigceqo wspbHiczynnik oporu kadiuba,

S — | {oty
= T | RERN ‘.

& o f . l;ﬁ 4 5

. - X :_U 48 Zededredl wepalageiie: apora kabink
il F..,“_ o diugsed praodiiy coeted
TE: T c,'g-g&-
[ i | ] 8% - rodize wopnrze motils somoll £ winiro-
- ~d -3 -2 T [ <ghgnems § bex siirochrn

o rglrcin bmitahy oy 8o ~Fowirrchinin roje gravlrgls poareerz-
{ MWWMWHM 40 Wil . Fred iefron proy
t od prasisnia 2ovkagleni: prapdgl causcl pamiroch w funsly (s RQ0.42} HBmpek.

¥ zese

Wspdtezynnilk C‘f mozne okredlié na podstawie podanego wykre-

su 46 die przeplywu calkowicle burzilwege.
Liczbe Reynoldsa okre$le sig za pomoce 2aleZnodced

:'ngv

Ry -

Dlugoéé gondoli Lyg okrefla slg na podstawie schematu podanego

na rys. 47,
Wydluzenie gondoli okredla sie na podstawie wzorw:

ub w preyradicu niekolowego przekroju

Lg

\/ﬂiﬁi
T

gdzie Sp jest maksymalnym przekrojem poprzeczaym gondold,
Acxg vwzgigdnia wplyw umieszezenia siintka w gondoli,

lub lg =

Acxg = §#,825--0.630 dlg silnike chiodzonego powietrzem.

W NACA opracowano szezegdiowoe opory gondoli silndka gwini-
dzistego w zalednodel od geometril gondoli i rodzaju chiodzeniu,
Na rys. 48 podano geometrie badanej gondolt,

Uzyskane wyniki baded podano w tabeld 51,

MIESIECZNIK
BOWODZTWA WOISK LOTHICZYCH

,wOISKOWY PRIEGLAD LoTRiGZY”
Jest dostepny w prenumeracie dla 0366
cywilngeh.

Miesiecznik ten podaje wiele informacji
interesujgeych kaidego, kio zajmuje sig
probiemaiyvka lotnicza. _

W kazdym numerze Czyteinik znajdzie
cickawe artykuly problemowe, omawiajg-
ce najnowsze Swiatowe osiagniecia we
wazystkich dziedzinach techniki lotniczej.
Ponadto publikowane sg artykuly z takty-
ki i historii lotnictwa oraz stale dzialy
wiNowosel lotnicze” i, Nowosci wydaw-
nieze”,

Przedplaty na prenumerate czasopisma WOJ-
SKOWY PRZEGLAD LOTNICZY przyjmowane
sg priez wszystkie URZEDY POCZTOWE i U LI~
STONOSZY oraz przez CENTRALE KOLPOR-
TAZU PRASY I WYDAWNICTW ,RUCH",
WARSBZAWA, ul. Srebrna 12 na konto FEKO
nr 1-6-100020, a takie CENTRALNY EKOLPOR-
TAZ WOISKOWY, WARSZAWA, ul. Grzybow-
ska 77 na kogto NBP VI Oddzial Miejski War-
szawa nr 1530-6-275
WCT/589/P/61
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