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15. Wplyw obcigzenia sil-
nika (przyktadowo) na liczbe

podany jest dalszy ciag
a w szezegolno$ci paliw do silnikéw tlokowych (dane punktow od 15 do 36).

16. Zalezno$¢ liczby oktano-
we,] paliwa od stopnia spre-

oktanowa paliwa w warun- zania (zwykly silnik samo-
kach pracy: chodowy).
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18. Przykiad zalezno$ci liczby oktanowej od stopnia sprezania

i od ciSnienia ladowania dla silnika M-100.
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Krzywa 2 — ciSnienie ladowania px=
nym stopniu sprezania;

6,5 (const) przy zmiennym
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danych dotyezacych ,,Paliw stosowanych w lotnictwie®,

Dokonczenie w nastepnym zeszycie.
Zebrata i opracowata mgr inz. B. Mielnikowa

Obroty silnika n =
wietrza a = 0,9

Temperatura cieczy chtodzacej t = 120°C.

19. Wtryskiwanie cieczy przesuwajacych granice detonacji.

Jak obliczono, samolot transportowy wymaga paliwa wysoko-
oktanowego jedynie w 20" czasu swej pracy. Aby zatem umo-
zliwi¢ silnikom o wysokiej mocy prace bez detonacji w wa-
runkach sprzyjajgcych jej powstaniu, zastosoygano okresowy
wirysk wody lub spirytusu izobutylowego, w zalezno$ci od wiel-
kosci ci$nienia ladowania, jedynie w chwilach rozwijania przez
silnik maksymalnych mocy wtryskiwana ciecz stanowi przede
wszystkich chlodziwo wewnetrznych czesci cylmdrow silnika i sa-
mego ltadunku eylindra oraz dziata rozcienczajgco.

Z uwagi na temperature krzepniecia, w silnikach lotniczych za-
stosowano wtryskiwanie roztworéw wodnych alkoholi; ponadto
spirytus stanowi paliwo o wysokich wtasciwosciach antydetonacy_]-
nych. Przez wtryS$nigcie spirytusu-paliwa zachodzi jednoczesne
wzhogacenie mieszanki palnej. Wszystko to sprawia, Zze w silnikach
samolotow jako ciecze wtryskowe uzywane sg raczej roztwory spi-
rytusu — a nie woda.

20. Wplyw wtrysku cieczy chlodzacych na wspolczynnik wyczy-
nowy paliw,

2300 obr./min. Wspdlczynnik nadmiaru po-
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21. Przyklady réznych typow silnikow oraz stosowanych do nich
paliw.
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W lotnictwie sportowym — odnowa

Blisko rok temu zamiesciliSmy w ,,/Technice Lotniczej* artykut
pt. ,,Zle sie dzieje w polskim lotnictwie sportowym‘, w Kktérym
poruszyliSmy oOwczesne bolaczki tego sportu. Trzeba stwierdzi¢, ze
W minionym okresie nastgpila po gorgczkowej krytyce pewna po-

prawa, ktéra chcemy zasygnalizowaé. Pragniemy tez podzieli¢ sie’

kilkoma uwagami, ktére nasuwajg sie¢ w technicznych zagadnieniach
tego sportu.

W slad za wspomniang krytyka posypaly sie projekty,
za projektami czyny. Warunki polityczne naszego kraju,
w szezegolnosci duch polskiego pazdziernika, stworzyly na-
szemu sportowi lotniczemu warunki do odrodzenia.

Jedng z najcenniejszych zmian bylo przywrdcenie praw-
dziwie sportowego ducha w lotnictwie. Wyrazilo sie¢ to mie-
dzy finnymi w przywréceniu zaufania do ludzi, ktérych
bledna polityka kadrowa ubieglego okresu odsunela od
lotnictwa. Do czynnej pracy w lotnictwie sportowym wrd-
cily rzesze ludzi, ktérzy postawa swg i czynami dali nie-
jednokrotnie wyraz, ze .sprawy polskiego lotnictwa lezg im
gleboko na sercu, ze dobru ludowego sportu lotniczego po-
Swiecg chetnie swoj czas, umiejetnosci, do§wiadczenie.

Cieszymy sig, ze do czynnej pracy w sporcie lotniczym
powroécili tacy ludzie, jak Burzynski, Hynek, Osinski, Rych-
ter, ktorych glebokie doswiadezenie i nie gasngcy zapal na
pewno bardzo si¢ przydadzg. Cieszymy sie, ze reaktywuje
si¢ my$l lotnicza wsérod harcerstwa, ze do aeroklubow
i oérodkow lotniczych coraz liczniej zglaszaja swa pomoc
doswiadczeni dziatacze, pomoc tym cenniejszg, ze zazwyczaj
bezinteresowna.

Pozytywng role odegralo wydzielenie sie lotnictwa spor-
towego z Ligi Przyjaciol Zolnierza i skoncentrowanie sie
w Aeroklubie Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej. Dzieki
temu lotnictwo zaczelo Zyé¢ wlasnym zyciem. O sprawach
sportu lotniczego zaczeli decydowaé ludzie fachowo i uczu-
ciowo z tym sportem zwigzani, zwlaszeza ze wielu ludzi
z nominacji zastgpiono ludZmi z wyboru.

Bardzo skuteczng pomoc okazalo lotnictwu sportowemu
Dowddztwo Wojsk Lotniczych, ktoére przekazalo aeroklu-
bom sprzet, umolzliwilo wykorzystanie nie uzZywanych lot-
nisk itp. Jest to przede wszystkim zastuga dowddcy gene-
rata Frey-Bieleckiego, zapalonego sportoweca, czlowieka,
ktory docenia role sportu lotniczego, czlowieka rozumiejg-
cego potrzeby lotniczej milodziezy.

W ciggu kilku ostatnich miesigcy nliemal podwoita sie
liczba czynnych aercklubdow, przy czym szereg ich powstat
w o$rodkach hutniczych i przemyslowych. Dla przykladu
mozna wymienié aerokluby w Czestochowie, Stalowej Woli,
Chelmku.

Przebudza sie z diugotrwalego letargu sport balonowy,
niegdy$ nasza chluba, Nasi baloniarze szyjg juz pierwszy
balon wolny i szykuja sie do sezonu.

Ozywaja kontakty naszych sportowcéw z zagranicy, o
niewatpliwie wptynie dodatnio na wyniki sportowe i przy-
niesie obustronne korzys$ci. Réznica w stosunku do lat po-
przednich jest ta, ze nie ograniczamy sie do imprez, na kto-
re wysyla sie nieliczng kadre narodows, lecz coraz szerzej
planuje sie bezdewizowe wymiany instruktoréw, pilotéow,
skoczkow czy modelarzy. Plerwszg jaskotkg tego rodzaju
wspoipracy bedzie szeroka wymiana ze Zwigzkiem Radziec-
kim i Jugostawig. W dalszej fazie rozwazane sg mozliwosei
przyjecia na szkolenie w naszych szkolach szybowcowych
pewnej liczby gosci zagranicznych.

Znamiennym dowodem zaufania do naszego sportu lotni-
czego jest decyzja FAI powierzenia Polsce organizacji mig-
dzynarodowych mistrzostw szybowcowych g$wiata 1958 r.

Jedyna przeszkoda, ktora hamuje obecnie rozwdj naszego
sportu lotniczego jest brak sprizetu. Rozwazmy przede
wszystkim, czy sport lotniczy warto rozwija¢ i jakie przy-
nosi on korzyséci? Wydaje sie, ze specyficzne korzysci tego
sportu sg nastepujace:

1. Sport lotniczy stanowi naturalne zaplecze lotnictwa
wojskowego, komunikacyjnego i gospodarczego.

2. Jest naturalnym sprawdzianem produkowanego przez
nas sprzetu. Dobre wyniki osiggane na tym sprzecie sg naj-
lepszg reklamg dla coraz lepiej prosperujgcego eksportu.

3. Uprawianie sportu lotniczego wsréd technicznego per-
sonelu lotnictwa podnosi jego kwalifikacje zawodowe, wy-
rabia przywigzanie do tego zawodu, poczucie sumiennosci
i odpowiedzialnoseci.

Jak wida¢ na sport lotniczy nalezy patrze¢ inaczej niz
na jakgkolwiek inng dyscypling sportu. Kredyty na. sprzet
lotniczy muszg sie znalezé, bo lezy to w dobrze pojetym
interesie spotecznym. W razie potrzeby mozna sie do tego
spoleczenstwa odwolaé, a na pewno da ono swe finansowe
poparcie, Nie do pogardzenia sg takie przedsiewzigcia, jak
platne imprezy lotnicze potgczone np. z losowaniem premii
w postaci lotow, totalizator lotniczy lub tp. Imprezy takie
poza dochodowosécig sa mnajlepszg propagandg spraw lotni-
czych w spoteczenstwie.

Pozostaje sprawa techniczna — jak sie zaopatrywac
w sprzet. W zasadzie sprawa jest jasna. Mamy mozliwosci
produkowaé sprzet sami. Mamy po temu odpowiednie wa-
runki. Jeéli chodzi o szybowce, to w chwili obecnej jest to
raczej problem kredytéw, pozniej ewentualnego zwigkszenia
przepustowoscl zakladdéw. Odpowiednio opracowany do se-
ryjnej produkcji wysokiej jako$ci sprzet posiadamy. Ko-
rzystnym pociggnigciem organizacyjnym bylo przeniesienie
Zakladoéw Lotnictwa Sportowego do przemysiu lotniczego.
Stworizylo to znacznie dogodniejsze warunki zaopatrzenia
materiatowego, lepsze mozliwosci kooperacji i finansowe,
wynikiem czego bedzie np. uruchomienie produkcji nasktad,
co przy$pieszy mozliwosci dostawy. Konieczng rzeczg jest
obnizenie kosztéw wlasnych produkecji szyboweow i stwo-
rzenie mozliwosci zwielokrotnienia tempa ‘budowy wiasnych
doskonalszych prototypéw. Srodki, jakimi dysponuje prze-
myst, stwarzajg tu chyba powazne mozliwoS$ci.

W innych dziedzinach, szczegdlnie w lotnictwie wsilniko=
wym, czeka nas opracowanie nowych prototypow 1 ucialli-
wy proceder doprowadzenia tych prototypow do pelnej doj-
rzatosei i produkeji seryjnej. Obecnie uzytkowany sprzet
krajowy byl konstruowany z innym przeznaczeniem, totez
konieczne sg dalsze maszyny, lepiej do celow sportowych
przystosowane.

Nadarza sie¢ po temu dobra sposobnosé. W wytwdrniach
naszych wyszkolily sie grupy fachowcdéw, ktore chetnie za-
danie to podejma.

Do czasu wypracowania koncepcji wiasnych wydaje sig
celowe zakupienie pewnego kwantum samolotéw sportowych
rédznych typo6w z importu. Uzytkowanie tego
sprzetu pozwoli na wysnucie wnioskow dla udoskonalenia
konstrukeji wiasnych.

Na temat sprzetu samolotowego warto by zorganizowac
podobng wymiane myS§li, jaka w swoim czasie miata miejsce
w ,,Skrzydlatej” na temat szybowcéw przeznaczonych na
zawody. Dotychczasowe obserwacje wykazuja, ze niektore
zespoly konstrukcyjne stawiaja sobie zalozenia nie roku-
jace nadziei na stworzenie sprzgtu lepszego niz posiadany
obecnie.

Wartg polecenia metoda przys$pieszenia mys$li konstruk-
cyjnej sa konkursy. Sadzimy, ze znajda sie one w progra-
mie APRL i dotyczyé beda nie tylko calosci sprzetu latajg-
cego, ale tez jego osprzetu i elementow.

Cieszymy sie, ze polski sport lotniczy ma dobre imie
w $wiecie. Szezegdlnie w dziedzinie szybownictwa mamy
powazne osiggnigcia. Swiadczy o tym powazny procent po-
siadanych rekordow $wiatowych, $wiadczy posiadanie pra-
wie potowy éwiatowych odznak z trzema diamentami. Niezilg
note w $wiecie ma nasz sport spadochronowy. Stokro¢ wig-
cej cieszymy sig, ze po okresie kilkuletniego zastoju nasz
sport lotniczy ma znow szanse staé sie sportem masowym.



34

TECHNIKA LOTNICZA

MARZEC — KWIECIEN

Mgr inz. JERZY LAMPARSKI

Dobér wymiaréw konstrukecji skorupowej

(dokonczenie)

Poprzednia cze$é miniejszego artykulu zamieszczona w zeszycie 1/57 naszego cza-
sopisma zawierata: wprowadzenie, rozwazania wstepne, wstepny dobor wymiarow

konstrukcji,

okreslenie mnaprezen krytycznych dla ptyt, rur i

odcinkow powtok

cylindrycznych, lokalna utrata statecznosci podiuinicy, okreslenie nmaprezen krytycz-
nych dla podiuznic. Wywody Autor popart przyktadami liczbowymi,

7. DOBOR PODZIALKI NITOW

Ze wzgledow technologicznych pozgdana jest mozliwie
duza podziatka., Wielko$§¢ podzialki ograniczona jest wy-
boczeniem miedzy nitami paska pokrycia przylegajacego
do podluznicy. Pozgdane jest aby naprezenie wybacza-
jace pasek pokrycia bylo wieksze niz naprezenie niszczg-
ce podiuznice.

Pasek pokrycia przylegajacy do podluznicy uwazamy
za pret, o dtugosci rownej podzialce, zamocowany obydwo-
ma koncami (rys. 14).

¥ -
|
] Rys. 14. Wyboczenie pokrycia miedzy
“*l nitami
{\ | 4=t |
; Gy = ‘—tz [26]
_ 1 —2?) (—)
\ i
L gdzie { — podziatka nitow
Podstawiajac E =7 .105 kG/em2, v =103, i= \/Tz pro-
mien bezwladnosci paska blachy i przeksztalcajac otrzy-
mujemy
1,58 - 102
f= ¥ § [27]
\/Gkr
Gkr = Opody w kG/em?

7 p. Przyklad liczbowy.

Obliczamy po‘dzia}ke' nitéw lgczgcych pokrycie z po-
dluznicami ze wzoru (27) przyjmujgc oxr=ocpeq =2280 kG/em?

158100
t, = \/52% 1,5~ 50 mm
1,58 - 103
— 7: ® ],2%40 mm
V2280-

8. PRACA KONSTRUKCJI PO UTRACIE STATECZNOACI

Po utracie statecznosci tylko czesé pokrycia przylegajaca
do usztywnien — noszgca nazwe szerokosci wspolpracujg-
cej, moze przenosi¢ takie naprezenia jak podiuznica,

Szerokoécig wspolpracujacg nazywamy szeroko$é umow-
nego paska blachy, w ktorym naprezenia sg takie same
jak w podluznicy — przenoszacego sile rowng polowie
sily przenoszonej przez wyboczong ptyte.

8.1. Okreslenie szeroko$ci wspélpracujacej

8.1.1. Dla piyty
Po przekroczeniu naprezen krytycznych przez DoKkrycie
rozklad naprezen jest jak przedstawiono na rys. 15:

.__bp Dw s
T T
A I
|
\ | }

15“‘ N EJ Rys. 15. Rozklad maprezen po
I | \D| utracie statecznosci pokrycia
&

WO
1 ]
—X—.-

TL-21/36-RIS

_ 1 27
Oxr = —_ lﬂ'podl + opr — (G)mdl = clc?‘) cos

2

Sila przenoszona przez piyte po utracie statecznosei:

SIS

— " b3 Okr
Py = J Opr - O dx = 5 Cpodi 1+
b ~ Opodt

2

z drugiej za$§ strony
Pegpe = Gpodt * 2 b, - O
Poréwnujac réwnania powyzsze otrzymamy

1 Oler
by=—b ( E )
4 Opodt

Rownanie to jest stuszne do obcigzen, przy ktorych
w zadnym punkcie wyboczonej plyty nie zostala przekro-
czona granica plastycznosci.

Naprezenia w wyboczonej plycie sg sumg naprezen od
$ciskania i giecia

Gmaxr = Okr + Gg

. ] Omaz Gpodt .
Zaleznos¢ stosunku — = podaje wykres(rys. 16).
COpodt Ojer
Gipen
Opodr *
14
43 7
\

9, Spad
mar podi
E —f (—)

Rys. 16.
’ podt Fer

he /
A

1

0 5 o 15 20 25

T-21/56RI6

Naprezenie omar pojawia sie wedlug powyzszych danych
w odlegtosci 0,15b od podluznicy, czego nie potwierdza
czg$¢ doswiadczen, Wobec tego nalezy odnosi¢ sie z pew-
na rezerwg do wykresu na rys. 16.

Praktycznie stosowane wzory do obliczania szerokosei
wspolpracujgcej dla plyt
Wzor Nr 1)
b Gy orr \" )
bw = (1 = *'7—) (ﬁ)) IZSJ
4 Spodt Gpodi
Spo
n=037 e
Gpl
Wzor Nr 2) Marguerre'a
; b3 Ok 129]
B = —
! 2 4 Gpodl
Wzér Nr 3) Karmana i Sechlera
b Cokr 1 E
by =— /" = —B3 / [30]
2 Gpoar 2 Gpodi

gdzie f wspolezynnik zalezy od sposobu zamocowania ply-
ty. Wartos¢ teoretyczna [/ waha sie w granicach

1,9 < B 2,52
przy czym wartos¢ 1,9 — dla plyty zamocowanej przegu-
bowo kp=4. 2,52 — dla plyty utwierdzonej kp = 7.
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ANC — 5 (Army-Navy-Commerce Committee on Air-
craft Requirements) zaleca wartoé¢ potwierdzong doswiad-
czalnie f = 1,7. Na rys. 17 przedstawione jest poréwnanie
wzoréw (28), (29), (30).

50 P 7

flJ bt ) | ;:7
- beplgs Y A

: 5 1n=037.06"—

n=037.08 _|
7

\

\ O\
A

~[1=0371,0

L1
n= Bfi+ gf{‘,% /e, 28] -
7z q373§§—
N

0 0,5

N

ed—2]
A 4
1%
/4

ﬁk\\

70 e,

17. Wykre§lne poréwnanie wzorow (28), (29),

TL-21/56-R17

Rys. (30)

8.1.2. Dla odcinka powloki cylindrycznej
Wzoér Nr 1) Ebnera

b ((owr)
(bw)E‘ = { T 3\/(0'11'r)p [Upa(ll - (Glcr)r]2 ]‘ [31]
2 Opodt Opodt J
stuszny jesli wartos¢ b, obliczona wypada mniejsza niz

z wzoru Marguerre’a (by)M = ,w ktorym jako ok,

Gpodt

wstawiamy warto$¢ naprezenia krytycznego dla odcinka
oowloki obliczong wedlug jednego z wzorow — (14), (15), (16).
Jesli natomiast (by)p>>(by.)M, to przyjmujemy by=(bw)m
Wzér Nr 2) Bruhna

bw == (bm)p + (bm)r

1 E
(bw)p = B 3 l/ ;
2 Opodt

Gy =2 1 3 2]

Opodt

[321

gdzie

8p. Przyklad liczbowy

Podstawiamy do wzoréw (31) i (32) warto$ci znalezione
poprzednio

b (Glcr ) i
(bw)e = {—‘T e e 3\/(0'lcr1)p T r—— ] B
2 | opoar Gpodl J
_ 100 (130 !
T2 12280 2280 }— 36,6 mm
i 100 51
bu ) —— =346
bu)r = ]/ - e mm

Poniewaz (b, > (bui)ar pPrzyimujemy b, = (b,)y = 34,6 mm

b (Gcrz)r
(bwz)E = i_l_ - 3\/(51"1'?)11 [G'pa(ll == (Gkrz)r]2 \ -
2 l.cpodl Gpodi j
100 [ 63 \
. N 505 [2280 — 63 24 = 31,0
2 12280 2280 W30S T =40 wem
b 3/ 6 100 3 /465
W, Sl PP —— — 294
Gusdie =7 l/ Setl || D 2280 —

Poniewaz (b,,)r > (byo)yr przyimujemy by, = (byo)y = 29,4mm
Pt = (bwl)p + (bwl)r

7 - 10°
2280

= 224 mm

1 E
by = E' B3, I/ =
Cpodl

e 1 2 Bido] =

Opodi

i'17 1,5
3 w0y

(buw)r = [100 2-22,4]=3,1 mm

2280
by = 22,4 4 3,1 = 25,5 mm

w2 = (bwz)p + (bwz)r

Y5 s 12]/

[100 —

1 ")
2280

=17,9 mm

Gudo = 5 B3, ]/

(Glcr 2)7

[b —2 (bwz)p]

Opodt

(bw2)7‘ 2 17,9]=1,8mm

2280

Opodt

by, = 17,9 4+ 1,8 = 19,7 mm

9. OKRESLENIE SZEROKOSCI WSPOLPRACUJACEJ

W PRZYPADKU, GDY POKRYCIE I PODLUZNICE SA

7 MATERIALOW O ROZNYCH GRANICACH PROPOR-
CJONALNOSCI

Szeroko$¢ wspolpracujaca obliczamy w zaleznosci od na-
prezen w podluznicy. Powyzej przedstawione wzory (28),
(29), (30), (31), (32), na obliczenie szerokoéci wspoélpracujg-
cej sy shluszne, je$li podiuznica i pokrycie sg z tego sa-
mego materiatu, lub gdy nie zostala przekroczona granica
proporcjonalnosci. W przeciwnym wypadku nalezy wpro-
wadzi¢ poprawke. Zachowujge wartosé sily przenoszonej

przez szerokos$¢ wspoélpracujgcego pokrycia mamy (rys. 18):
kg S
7
— 4000 ‘//"
]
3000 £/
/ /
2000 /

Gpokr
bpoat

/.
1000 y:
v
GO0z QU0+ GOOG GW8 GO

00/2 &

Rys. 18. Wykres naprezenie-wydluzenie dla dwoch roéznych gatun-
kéw duralu
P = oporer + 8 by = Gpoar - 307y
stad
Gpokr
b= ——by; [33]
Opodt
gdzie b, jest poprzednio znaleziong szeroko$cig wspodlpra-
cujgca, Opoar — naprezeniem w podiluznicy, opokr — na-

prezeniem w pokryciu.

10. OBLICZENIE OBCIAZENIA NISZCZACEGO POWELOKI
WZMOCNIONEJ PODLUZNICAMI I ZEBRAMI

Po utracie stateczno$ci pokrycia przez wprowadzenie sze-
rokosci wspolpracujgcej mozemy wyobrazié sobie konstruk-
cje jako szkielet skladajgcy sie z podiuznic z przylegajgcymi
do nich szerokos$ciami wspolpracujagcymi i zeber lub wreg.
Zniszczenie takiej konstrukcji zachodzi przez wyboczenie
podluznic z szeroko$ciami wspdipracujgeymi miedzy zZe-
brami. Aby wyznaczy¢ opeaz musimy znalezé¢ smuklo§é pod-
luznicy 1gcznie =z szerokoscia wspolpracujaca drogg ko-
lejnych przyblizen, postugujac sie wykresem o = f(8).
E. Schapitz zaleca by do obliczania smuklosci podiuznicy

2
z szerokoscig wspolpracujgcg brac ? szerokosci wspolpra-

cujgcej. Majge znalezione naprezenia niszczace podluznice
z szerokos$ciami wspolpracujgcymi opogr oraz przekroj po-
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diuznicy z szerokosciami wspdlpracujgcymi ﬂ = Fp + 2bw0
mozemy Wwyznaczy¢ sile niszezgcg .

Prisze: = Gpodl Fp

[34]

Szukamy nastepnie odleglosci 2z, miedzy $rodkami sit
normalnych po stronie $ciskanej i rozcigganej.

Niszezacy moment zginajgcy rowna sie momentowi pary
niszczgcych wypadkowych sil przylozonych w $érodkach
sit

Mniszcz =2 Pnis:cz * Rp

M piszc, powinien byé wigkszy lub rowny nM,

351

10p. Przyklad liczbowy

. 10 p.1. Majgc znaleziong szeroko$¢ wspodlpracujgeg mo-
Zemy znaleZé smukto$é podluznicy z szerokoscia wspolpra-
cujaca Spodr-

Wymiary zetownika wg rys. 2p.

Na rys. 6p przedstawiony jest dobrany przekrdj kesonu.
Wymiary katownikow naroznych przyjeto: dla gory keso-
nu 175 X 17,5 X1,5, dla dolu Kkesonu 17,5 X 17,5 X 1,2,
10 p.2. Obliczenie obciqzenia niszczqcego kesonu przedsta-
wionego na rys. 6 p w przypadku: 1) lotu normalnego

2) lotu plecowego.

10 p. 2.1. Obliczenie $rodka sit mormalnych dla strony $cis-
kanej:

Korzystajge z rysunku geometrii przekroju kesonu i ma-
jac znaleziona poprzednio odlegloéé $rodka ciezkosci pod-
tuznicy z szerokoscig wspolpracujaca od pokrycia 4, =
= 8,6 mm mozemy wyznaczy¢ $rodek sit normalnych
z Opodt * Fli

(317)(‘ =

Y
~ GOpoat * Fp

gdzie z odleglos¢ $rodka cigzkoéci podluznicy z szeroko$-
ciami wspolpracujacymi od -cieciwy.

Jesli zalozymy, Ze napre¢zenia niszczgce podluznice naroz-
ne (1 i 8) sg takie same jak dla podluznic $rodkowych, to
wWzOr powyzszy przyjmie postac

255 255 Rys. 4p. Przekr6j podluznicy z gornej (=p) \-:Fm t %
B ——— czesci kesonu z szeroko$ciami wspotpra- el = 5 T =
) & 9 cujacymi 2 Fpy
.4 0
P B 0,91 -12,5 1,805 (13,2 + 14,2 + 14,4 + 144 + 142+ 19 + 0,91 - 13,5 _ .
} = e = =139 e
TL- 256 Rip

_ 1,04-12451-0,15 - 26,75
fe =TT 04451 0,15
T-’n =In + Fm (;m — %) + 2 b’wl 3, (& — ECI)Q =
=1,05+ 1,04 - 0,62 + 2 - 2,55 - 0,15 - 0,855 = 2,01 cm*

= l/ T l/ 2,01
1 f— s | e ——
! Fpy + 2 bys8, 1,805

— 40

= 18,2 mm

Z wykresu rys. 3p znajdujemy Epodu = 2320 kG/em?2.
Poniewaz naprezenie niszczace dla podluznicy z szero-

kosciami wspoéipracujacymi 6poaz 1 malo rézni sie od po-

przednio znalezionego dla podiuznicy izolowanej nie bg-
dziemy szukaé nastepnych przyblizen.
19.7 197
—I——ﬁi— — Rys. 5p. Przekroj podluznicy z dolnej
_LA & czeSei kesonu z szeroko$ciami wspoipra-
¢ X W cujacymi
YN o %

TL-21/56-R5p
— 07812 42-197-0,12-2,635
e = 078 + 2 -1,97 - 0,12

Ez = Iz; + Fp, (;cz — Zea)® + 200, (2 — 3_02)2 =
— 0,785 + 0,78 - (0,54) + 2 - 1,97 - 0,12 - 0,895* = 1,39 cm*.

. ]/ T - l/1,39 ..
Ty = - —— =1,055cm
Byt 20,545 1,25

= 17,4 mm

= 40

Sy = = 38

1,055
Z wykresu rys. 3p. znajdujemy ;pa(uz = 2320 .‘cG/cm:—‘.
Poniewaz naprezenie niszczace dla podhuznicy z szerokos-
ciami wspolpracujgcymi o¢poazz malo rozZni si¢ od po-

przednio znalezionego dla podluznicy izolowanej nie be-
dziemy szukaé¢ dalszych przyblizen.

TL-24/36-REp

Rys. 6p. Przekroj kesonu

2-0,91+6- 1,805

Zalozenie powyzsze jest na korzy$¢ pewnosci, gdyz pod-
luznice 1 i 8 jako podparte w dwoch kierunkach na calej
dlugosci wybocza sie dopiero przy opl.
Obliczenie $érodka sil normalnych dla strony rozcigganej.
Po stronie rozcigganej pracuje caly przekroj.
Obliczenie $rodka cigzkosci podiuznicy z szerokosciami
wspolpracujgcymi réwnymi potowie rozstawienia podluznic.

Rys. 7p. Przekrdj podluznicy z dolnej czeSci kesonu z przylegaja-
cym pokryciem

, _0.78-1242.50.012.2635
— = m
- 0,784+2 -5 -0,12 e

odleglo$¢ srodka cigzko$ci od pokrycia Az = 5,8 mm

EFp -2

(2p)ry = *—L?m—‘ =

_1,02-6,24198(7+8 4 8,5+ 8,54 8,348,2)4+1,02-8
2-1,02+6-1,98

~ 7,93

2p = (2p)er + Rp)r1 = 13,9+ 7,9 =21,8 cm

Mhiszez 1= (Z 0—podl 1 Fp1) 2p, = (2 Fy1) opoar 1 - *pr =
=(2-091+4+6-1,8) 2320 - 21,8 = 638000 kGem = 6380 kGm
6380
n=———=1,59

4000
10 p. 2.2. Obliczenie $rodka sil normalnych dla strony Scis-
kanej

Az = 8,95 mm

ZFp-2
(2p)es - L—I«,— =
_ 0,655 -6+ 1,25 (7 + 7,7 + 8,1;}—8,1+8+7,9)+0,655 - 7,5 _
20,6554 61,25

= 7,64 cm
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Obliczenie $érodka sil normalnych dla strony rozcigganej

TL-21/56-R8p

8p. Przekrdj podiluznicy z gomej czeSci kesonu z przylegaja-
cym pokryciem

Rys.

104124250 0,15-2675 _
Fea 1,0442 - 50 - 0,15 e

Odleglos¢ srodka cigzkosci od pokrycia

Az = 6,1 em
@) X Fps -2
o . e ™ e
<~p)ra — <
- 1’172

0,91 - 12,4 + 1,805 (13,4 + 14,4 + 14,6 - 15 + 14,6 + 14,2) + 0,91 - 13

Je$li checemy, by kadlub odznaczat sie réwnomierng wy-
trzymalo$cia na miejscowg 1 ogolng wutrate statecznosci,
to I' musi wynosi¢ okolo 50.

Ze wzoru (36) majac okreSlony promien wregi, rozstawie-
nie wreg, rozstawienie podiuznic i moment bezwladnosci
przekroju podluznicy mozemy obliczyé moment bezwladnosci
przekroju wregi.

12. UWAGI OGOLNE

Przy doborze konstrukcji w miejscach o duzej krzywiZznie
(np. noski skrzydel) nalezy /liczy¢ sig¢ z mozliwoscig, ze
po przekroczeniu naprezen krytycznych, ktore ze wzgledu
na znaczng Krzywizne sg duzo wigksze niz pozostalej
czedei pokrycia, podluznice mogg ulec jednoczesnemu znisz-
czeniu.

Odcinek powloki cylindrycznej usztywniony podiuzni-
cami po utracie statecznosci przedstawia si¢ jak na rys. 19.

Szczegol A
|

2-0,91-6-1,805

2pe = (®p)ee + (Rp)re = 7,6 + 14,2 = 21,8 cm

— S o — (S TN _
Mnis:c: g = (1‘ Opodi 2 Fm) © Jpe = ("—‘ Fpe) Gpodil 2 * Sp2 =

= (2-0,655 4 6-1,25) - 2320 - 21,8 = 445 000 kGecm =
= 4450 kGm

M50
0000 7

11. DOBRANIE WYMIAROW PRZEKROJU WREG
Wymiary przekroju wreg mozemy wyznaczy¢ z zaleznodci

E 7I podt

T'= (5“515’{/_)3 , Rurea [36]

L b E Lyreq '

gdzie Ryre¢ — promien osi obojetnej wregi, L. — rozsta-
wienie wreg, b — rozstawienie podiuznic, I, — moment
bezwladnosci przekroju podiuznicy, I ,re¢ — moment bez-

wiladnosci przekroju wregi.

Mgr inz. KWIRYN ZUCHOWICZ

~ 14,2 cm f‘%"

" Te-21/56-RI9
Rys. 19. Odksztalcenie odcinka powloki cylindrycznej o duzej Krzy-
wiznie po utracie stateczno$ci poKkrycia

Silnie zakrzywiona powiloka ma jedynie tendencje do
wklesniecia sie do wewngtrz, co w rezultacie daje duze
obciazenie podluznic w kierunku prostopadlym do pokry-
cia moggce spowodowa¢ ich zniszczenie.

Artykul wptyngl dnia 24 stycznia 1956 r.
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PR B

analysis and de-
Champman Hall,

Oswietlenie samolotu

W pracy podano zestawienie dostepnych Autorowi najnowszych poglgdéw doty-
czqceych zagadnien odwietlenia samolotéw., Omoéwiono reflektory, lampy pozycyjne

oraz oSwietlenie wnetrza

poktadowej itp.).

WSTEP

Zanim przystagpie do opisu wtasciwego tematu przypomne
kilka znanych definicji*) oraz informacji o zaréwkach stoso-
wanych w lotnictwie.

Swiatto jest to energia falistego promieniowania o pred-
ko$ci rozchodzenia sie okolo 300 000 km/sek (hipoteza Max-
‘wella i Hertza).

Widmo Swietlne obejmuje promieniowane fale o dlugosei
od 400 do 750 milimikronéw. Wrazliwo$¢ wzroku na poszcze-
golne barwy wyraza wzgledna widzialno$¢é Vi zawarta
w granicach od 0 do 1. Na rys. 1 krzywa A podaje wzgledng
widzialno$¢ dla jasnej adaptacji oka (dzien) wedlug Migdzy-
narodowej Komisji Oswietleniowej (Genewa, 1924 r.), krzy-
wa B — dla ciemnej adaptacji (zmrok).

Strumien $wietlny (symbol: F) jest tc energia wypromie-
niowana przez zrodio $wiatla w zakresie widma $wietlnego.

Lumen (skrot oznaczenia jednostki: Im) jest jednostkg stru-
mienia $wietlnego; jest to strumien wysylany przez jednost-
kowe punktowe zZrodlo $wiatta w jednostkowym kagcie bry-
lowym. '

~*) Definicje jednostek w szerszym ujeciu podane byty w ,Tech-
nice Lotniczej*, zeszyt 1/56, str. 25.

samolotu (kabiny pasazerskiej, kabiny pilota, tablicy

Swieca wysyla strumien $wietlny = 4xlm. Wzorce $wiecy
miedzynarodowe]j sg przechowywane w postaci elektrycznych
lamp zarowych w laboratoriach upowaznionych przez Mie-
dzynarodowg Komisje Os$wietleniowg (Paryz, 1921).

kS a ;
~ 2| g > o
oS |8 5I12BY £
2x3 |2 |8 5|8 BS N~
I3 |8 |S |w|/NRKRY NE
w 10
W
® o AN
3" B[N A&
N
" Qf
=5 AR
o g4
82, |/ \
58 o /7N
Xy 0 :
300 350 400 <450 500 550 600 650 700 750_”%
dfugost fali TL-57/56-R1

Rys. 1. Wykres wrazliwo$ci oka ludzkiego na barwy
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Swiatto$é (symbol: I) jest to strumien §wietlny w jednost-
kowym kgcie brylowym wypromieniowany przez punktowe
zrodio s§wiatla w danym kierunku

Jednostkg $wiattosci jest kandela (skrot oznaczenia jed-
nostki: cd):
Im

1 cd= -
stopien
Natezenie oswietlenia (jasno$é) (symbol: E) pewnej po-
wierzchni rownomiernie o$wietlonej jest to strumien $wietl-
ny padajacy na jednostke powierzchni.
dF
i s=—
A
Jednostkg natezenia o$wietlenia jest luks (skrot oznacze-
nia jednostki: lx)
1lx=11Mmf?

Orientacyjne porownanie jasnos$ei:

Ksiezyc w peini daje jasnos¢ . . . . . . 2l
Przy oknie w mieszkaniu w dzien (nie w sloncu) 300 lx
Slonce w poludnie w grudniu daje do . 10 000 lx
Slonce w potudnie w czerwcu daje do . 70000 lx

Jaskrawosé (symbol: B). Jaskrawos$cig zrodla $wiatla jest
Swiatlos¢ w pewnym kierunku przypadajgca na jednostke
pozornej powierzchni tego zrédia

dI
By

B dS cos «
Jednostka jaskrawosci jest stilb (skrot oznaczenia jednost-
ki: sb)
1 sb =1 cd/?

Orientacyjne poréwnanie jaskrawosci:

Rura neonowa ma jaskrawosce . 0,02—0,03 sb

Rura fluoryzujaca ma jaskrawosc ~ 0,3 sb
Swieca sterarynowa . 0,75 sb
Zarowka wolframowa 300,0 sb
Zaréowka samolotowa N 1500,0 sb
Stonce w poludnie . od 100 000 do 200 000,0 sb

* * *

Zarowki stosowane w lotnictwie sg prozniowe lub wypel-
nione gazem neutralnym: najczesciej argon 90%0 + azot 10"/o,
lub krypton albo ksenon.

Trwaloéé zaroéwek. Wickno zarowki pracuje w temperatu-
rze od 2000 do 3000°C, wobec tak wysokiej temperatury po-
woli paruje. Z wykresu charakterystyk zarowek elektrycznych
podanego narys. 2 widac, ze trwiato$¢ zarowek maleje bardzo ze

% F;WE %T
170 240
/
150 /200
LA /
130 g g {15
\ // ]
1" et !
9] 3 A \oZ 20
90~y N2 R 80
\/1.- 7
70\t F S 40
L ,/ e I~
50z 0,
ao 90 100 nm nspVv
TL-57/56°R2
Rys. 2. Charakterystyki zaréwek

wzrostem napiecia zasilajgcego. Jezeli zarowke przeznaczong
na napiecie 24V zasilaé napieciem 252V — trwatose jej
zmniejszy sie prawie o polowe. Zarowki ostoniete (sygnali-
zacyjne) majg mniejszg trwalos¢ na skutek podwyzszonej
temperatury. Trwalos¢ zarowek jest zmniejszona na skutek
drgan, ktére zawsze wystepujg w samolotach. Zaréowki ga-
zowane (azot, argon) sg trwalsze, poniewaz parowanie metalu
jest utrudnione.

2
E, W — moc zarowki w watach,

Ze wzoru W = gdzie

U — napiecie zasilajgce w woltach, R — opo6r wlokna za-
rowki w omach (opér R jest tym mniejszy, im witdékno jest
krotsze i grubsze), widzimy, ze przy jednakowej mocy za-
rowek, ale obliczonych na rézne napiecia, zarowka na niz-
sze napiecie bedzie miala wiekszg trwaltos¢, bo jej wlokno
be(izie grubsze, a wiec dluzszy okres czasu bedzie odparowy-
wato.

Trzonki zaré6wek samolotowych sg zwykle typu bagneto-
wego, gdyz gwintowane odkrecajg sie.

Ze wzgledow wytrzymalosei mechanicznej przewody zasi-
lajace sg rzadko o mniejszym przekroju niz 0,75 mm=. Spa-
dek napiecia w sieci powinien byé maty. Przy napigciu na
szynach zbiorczych 28,5 V dopuszcza sie, aby zaroéwki matej
mocy (ponizej 50 W) pracowaly przy napieciu U = 28V, za-
rowki reflektorowe i bardzo oddalone, pozycyjne — przy
napigciu U = 27 —27,5V.

* * *

Wraz z rozwojem predkosci samolotow i dokonywaniem
lotow w coraz gorszych warunkach atmosferycznych, wy-
magania dotyczgce o$wietlenia samolotu zmienialy sig. Pro-
wadzenie samolotu z duzg predkoécig, w nocy, napotyka na
coraz wieksze trudno$ci ze strony niewlasciwego sposobu
jego oswietlenia.

Badania laboratoryjne jak i w locie, przeprowadzone nie-
zaleznie w roznych krajach, doprowadzily do podobnych
ogdlnych wnioskow stwierdzajgcych, ze sposoby os$wietlenia
samolotow na poczatku drugiej wojny $wiatowej byly nie-
odpowiednie.

Ponizszy artykul podaje ostatnie,
poglady na to zagadnienie.

Instalacje o$wietleniowe na samolotach majg na celu ula-
twienie pracy pilotom. Przy wlasciwym o$wietleniu kabiny
pilota, prowadzenie samolotu w nocy bedzie tak samo latwe
jak i w dzien.

Instalacje o$wietleniowe na samolocie mozna podzieli¢c na
trzy zasadnicze grupy:

1) reflektory poktadowe do oswietlenia z samolotu terenu
ladowania,

2) lampy pozycyjne,

3) oswietlenie wnetrza samolotu.

REFLEKTORY POKLADOWE DO OSWIETLENIA TERENU
LADOWANIA

Reflektory pokladowe powinny pozwoli¢ pilotowi widzie¢
pas ladowania z odlegltosci okoto 1 km, a z wysokosci 25 m
daé¢ dostateczne o$wietlenie terenu lgdowania nie mniej niz
0,5 lx na odecinku o diugosci od 150 do 200 m, aby pilot mogt
z tej wysokoéci okre$li¢ wysokosé lotu nad ziemig, a takze
bezposrednio przed ladowaniem wiedzie¢, kiedy nalezy samo-
lot wyrownaé. Poczatek o$wietlonego terenu powinien znaj-
dowaé¢ sie w odleglosci od 25 do 40 m od samolotu. Teren
oswietlony powinien byé¢ calkowicie widoczny przez zaloge.

Wszystkie typy reflektorow powinny by¢ w ten sposob
zabudowane, aby ich strumienie $§wietlne nie padaly na
zaden element samolotu, a w szczegolno$ci na $miglo, gdyz
odbite $wiatlto o$lepia pilota. Nie nalezy ich rowniez zabu-
dowywa¢ przed lotkami, aby nie zmienialy kierunku stru-
mienia powietrza.

Unikaé nalezy zapalania na ziemi reflektora do oswietla-
nia terenu kolowania, gdyz zarowka w tym czasie nie jest
chtodzona (szybko sie zuzywa). Do o$wietlenia drogi kolo-
wania powinien by¢ przewidziany specjalny reflektor. W sg-
siedztwie reflektora unikaé¢ nalezy stosowania materialow,
ktore moga by¢ uszkodzone w temperaturze od 150 do 200°C.
Trwato$é zarowki jest maksymalna, gdy plaszczyzna wiokna
jest ustawiona poziomo. Z tylu oprawki niekiedy jest prze-
widziane urzadzenie do regulacji strumienia $wietlnego. Nie
nalezy otwiera¢ niepotrzebnie szyb reflektorow, aby do wng-
trza reflektora nie dostawal sie pyt i para wodna, ktére
mogyg zanieczys$ci¢ powierzchnie lustra reflektora,

Reflektory majg lustra paraboliczne wykonane ze szkla
srebrzonego lub z blachy aluminiowej (Al 99,98%/s) wypolero-
wanej i dla zachowania lénigcej powierzchni pokrytej prze-
zroczystym szkliwem, Kagt rozsylu strumienia $wietlnego wa-
ha sie w granicach od 6° do 10°. Srednica luster wynosi od
155 do 250 mm. Ciezar reflektoréw wynosi od 0,6 do 4 kG.

Moce zarowek do reflektorow poktadowych wahajg sig
w granicach od 100 do 600 W przy napigciu 27 V. Widkno
zaréwki powinno by¢ mozliwie skupione w ogniskowej lustra
parabolicznego. Sprawnos¢ tych zaréwek wynosi od 22 do
26 lm/W. Srednia trwatos¢ wynosi 75 godz, minimalna za$
25 godzin przy napigciu 27 V.

dostepne piszgcemu,
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Ostatnio sg wprowadzane tak zwane zarowki-reflektory,
ktorych tylna czes¢ jest wykonana w postaci reflektora para-
bolicznego srebrzonego. Zarowki tego typu pozwalajg na
lepsze wypelnienie przestrzeni, poniewaz cala powierzch-
nia odbija, a w reflektorach zwyklych nie cata powierzchnia,
gdyz musi by¢ otwor na trzonek zarowki. Wadg zarowek-
reflektorow jest to, ze reflektor ich gorzej odbija od reflek-
tora klasycznego, wymiana jest kosztowniejsza i diuzsza, brak
jest mozliwosei regulacji strumienia, technologia za§ pro-
dukeji wymaga specjalnych urzgdzen,

Reflektory pokladowe mozna podzieli¢c na dwie zasadnicze
grupy:

1) reflektory pokladowe sterowane,

2) reflektory pokladowe niesterowane.

Reflektory pokladowe sterowane

Reflektory te (rys. 3) ze wzgledu na opory aerodynamiczne
sg zabudowane pod spodem skrzydla, gdy jego grubo$é na to
pozwala, przy czym chowa sie je do skrzydia tak, ze w po-
lozeniu schowanym szklo reflektora znajduje sie w plasz-
czyznie dolnej czesci skrzydia. O$ optyczng reflektora mozna

012345678910¢cm
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Rys. 3. Reflektor poktadowy sterowany, zabudowany w spod

skrzydta

zmienia¢ w stosunku do konstrukecji samolotu w dowolnym
czasie. Wysuwanie reflektora dokonywane jest za pomoca
silnika elektrycznego o mocy krotkotrwatej okolo 30 W
z przekladnig obnizajacg obroty. Silnik jest dwukierunkowy
z hamulcem magnetycznym, Zatrzymywanie reflektora jest
automatyczne za pomocg wylgcznika krancowego, gdy o0$
strumienia swietlnego jest rownolegla do osi samolotu. Za-
trzymanie jest mozliwe we wszystkich potozeniach posred-
nich, Zapalanie zaréwki moze by¢ samoczynne po Wysunig-
ciu sie reflektora lub moze by¢ sterowane wediug woli
pilota.
Zalety reflektorow sterowanych

a. Dobre chlodzenie przez wiatr.

b. Mozliwo$é sterowania strumienia swietlnego.
Wady reflektoréw sterowanych

a. Mechanizm musi byé¢ silny, aby wytrzymaé¢ parcie wia-
tru na reflektor przy predko$ci lgdowania 200 km/h, lub
wigkszej.

b. Mechanizm jest wrazliwy na wilgotno§¢ oraz uszko-
dzenia przez drgania.

Reflektory pokladowe niesterowane

Obecnie prawie nie stosuje si¢ pokladowych reflektorow
niesterowanych (rys. 4), zabudowanych na zewnatrz sa-
molotu, ze wzgledu na duze opory aerodynamiczne. Jesli
jeszcze sg tak zabudowane to tylko na samolotach o malej
predkosci lotu,

Stosowane miejsca zabudowania: 1) w przodzie kadluba,
2) w krawedziach natarcia skrzydila, 3) w przednim pod-
woziu, przy czym w locie podwozie i reflektor sg scho-
wane.

Zabudowanie reflektora w kadlubie (rys. 5) jest niewy-
godne, gdyz podczas mgly, $niegu lub deszczu strumien

Swietlny przechodzac przez warstwe powietrza oswietla
czgsteczki pytu, wody czy $niegu i jest czeSciowo odbijany.
W tym przypadku pilot obserwujgc teren lgdowania widzi
g0 w najlepszym razie poprzez aureolg, przy czym wi-

0123456 7cm

TL=57/56-R4

Rys. 4. Reflektor pokladowy niesterowany

dzialno$é pogarsza sie w zaleznosci od grubosci warstwy
powietrza, przez ktorg pilot bedzie patrzet. Grubosé ta
zalezy od polozenia oka pilota w poblizu osi optycznej
reflektora (rys. 6). Na samolotach wielosilnikowych, gdy

warsitwa \

pgwge;lrza
oswietiona
Y A-A
_(“’“:.A )
warsiwa
powietrza
reoswietlona

l I 71-57/56R5

Rys. 5. Skierowanie stru-

mienia S$wietlnego reflek-

torébw poktadowych wbu-
dowanych w kadiub

oko pilota

reflektor

TL-57/56-R6

Rys. 6. Zmniejszenie widocz~
nosci na skutek rozproszone-
go $wiatla

wzgledy konstrukcyjne nie pozwalajg na umieszczenie re-
flektorow w skrzydlach, mozna sie w ostatecznosci zgodzié
na zabydowanie ich w kadiub.

Znacznie lepszym sposobem jest zabudowanie reflektoréow
poktadowych w skrzydia w pewnej odlegloéci od kadluba.
W tym przypadku pilot nie bedzie os$lepiany przez roz-
proszone s$wiatlo we mgle czy deszczu i bedzie widziat
lepiej teren lgdowania, Do$wiadczenia wykazaly, ze zabu-
dowania reflektorow pokladowych w spos6b podany na
rys. 7 jest najodpowiedniejsze; tu lewy reflektor jest skie-
rowany do przodu tak, aby najlepiej o$wietlaé¢ teren lado-

TL-57/56-R8

TL-57/56-R7

Rys. 7. Skierowanie strumie-

ni Swietlnych reflektorow

wbudowanych w skrzydia (je-
den pilot)

Rys. 8. Skierowanie stru-
mieni Swietlnych reflekto-
row wbudowanych w
skrzydta (dwoch pilotow)

wania, a strumien $wietlny prawego reflektora powinien
zbiega¢ sie na ziemi ze strumieniem lewego reflektora, Gdy
w samolocie ma by¢ drugi pilot, siedzacy po prawej stro-
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nie pierwszego, to najwlasciwszym rozwigzaniem bedzie
rozmieszczenie reflektoro6w w sposob podany na r1ys. 8.
Reflektory pokladowe niesterowane sg zabudowane prze-
waznie w KkrawedZz natarcia skrzydia (rys. 9). Poniewaz

TR
T!-87/56-R9

Rys. 9. Reflektor pokladowy mniesterowany wbudowany w krawedz
natarcia skrzydla

érednice reflektorow wahaja sie w granicach od 155 do
250 mm, przeto mozna je whbudowywa¢ w krawedz natar-
cia na samolotach o stosunkowo duzych grubosciach skrzy-
det. Rysunek 10 podaje orientacyjnie, o ile $rednica reflek-
tora sterowanego moze byé¢ wieksza od S$rednicy reflektora
niesterowanego (przy zabudowaniu ich w skrzydio o tej
samej grubosci profilu).

7L-57/56-R1Q

Rys. 10. Poréwnanie wbudowania reflektora sterowanego i nieste-
rowanego

Reflektory wbudowane w krawedZ natarcia skrzydel sa
osloniete przezroczystym szklem organicznym (pleksigla-
sem), Wwygietym odpowiednio do ksztaltu noska skrzydia.
Ten sposdb zabudowania ma nastepujgce wady:

a) powstajg znaczne straty strumienia $wietlnego na skutek
absorpcji i zalamania w szkle organicznym,

b) nie mozna zakladaé urzgdzen odladzajgeych na calej
diugo$ci krawedzi natarcia,

c) szkio organiczne z biegiem czasu matowieje, absorbu-
jac znaczny procent strumienia $wietlnego (szyba ze szkla
nieorganicznego bylaby ciezka),

d) kosztowny i trudny w konserwaciji,

e) tatwo daje rozproszony strumien $wietlny, ktéry o$lepia
pilota.

Reflektor zabudowany w przednim podwoziu ma prawie
te same cechy co i reflektor zabudowany w kadtubie.

Wady -reflektoréw niesterowanych sa nastepujace:

a) slabe chlodzenie — reflektory osloniete szklem orga-
nicznym,

b) pilot nie ma mozliwosei regulowania w locie Kkierunku
strun_'liem'a $wietlnego; reflektor mozna tylko regulowaé¢ na
ziemi,

c) reflektora zabudowanego w przednim podwoziu nie
mozna uzywaé¢ przy lgdowaniu przymusowym —— ,ha brzu-
chu” — ze schowanym podwoziem.

INNE URZADZENIA DO OSWIETLENIA TERENU
Pochodnie pirotechniczne (race Holta)

Niekiedy (szczegdlnie na samolotach lekkich) do oswietla-
nia terenu lgdowania stosowane sg pochodnie pirotechniczne,
zabudowane pod koncami skrzydel. Zapalane sg elektrycznie
przed lgdowaniem na wysokosci od 80 do 100 m. Czas pa-
lenia sig ich pod skrzydiami wynosi od 1 do 1,5 minuty.

Bomby oswietlajace spadochronowe

Bomby oswietlajace spadochronowe sg stosowane pod-
czas przymusowego lgdowania dla zorientowania sie w po-
loZzeniu samolotu., Bomby oswietlajgce spadochronowe wy-
rzuca sie z wysokosci od 350 do 800 m. Czas spalenia sie
wynosi od 3 do 8 minut,

LAMPY POZYCYJNE

Wszystkie samoloty latajace w nocy muszg posiadaé lam-
py pozycyjne, zabudowane na koncach skrzydel i na ogonie.
Lampy te majg utatwia¢ zalogom samolotéw, podczas lotu,
wzajemne zauwazenie sie i rozpoznanie Kierunku lotu.
Procz tego mogg one byé¢ stosowane do nadawania sygna-
tow pomiedzy samolotami lub samolotami a ziemig. Lampy
pozycyjne maja nastepujace barwy: na koncu lewego skrzy-
dia jest lampa =z filtrem Kkoloru czerwonego, na koncu
prawego — lampa z filtrem koloru zielonego, na koacu
ogona — lampa biala Katy rozsylu strumieni $wietlnych
tych lamp nie sg jeszcze definitywnie ustalone na terenie
migdzynarodowym. Na rys. 11 podane sg szkice rozsylu
strumieni S$wietlnych dla lamp pozycyjnych stosowanych

zielon. zielony

/ /’
" s L
Ti-57/56°R1!

y a — wedlug
przepisow ICAO, b — wedlug literatury radzieckiej

Rys. 11. Katy rozsylu $wiatla lamp pozycyjnych:

W roznych krajach. W ukladzie podanym na rys. 1lb po-

wigkszono katy rozsylu strumieni $wietlnych tak, ze swiatla

mogg by¢ widziane ze wszystkich katéw przez pilota

zblizajacego sie samolotu. Lampy pozycyjne powinny by¢

widoczne z duzej odlegloéci, aby pilot od chwili zobacze-

nia drugiego samolotu, lecgcego naprzeciw, mogt zdazyé

zmieni¢ kierunek lotu i uniknaé zderzenia sie¢ z nim.
Na zasieg widocznosci lamp pozycyjnych w zgdanym

kierunku wptywa caly szereg czynnikow, z ktorych zasad-

niczymi sg:

a) barwna progowa czutos¢ oka ludzkiego,

b) wielkos¢ swiatloSci lampy pozycyijnej w danym kie-
runku,

¢) przezroczystosé atmosfery.

Barwng progows czuloscia oka ludzkiego nazywamy
minimalne o$wietlenie siatkowki oka, przy ktérej moze
ono rozrozni¢ barwe sygnalu. Dla roznych barw progowa
czulos¢ jest rozna,

Swiatloé¢ promieniowana w danym kierunku
od ukladu optycznego lampy oraz od krzywej
swiatta samego zZrodia,

Przezroczysto$¢ atmosfery charakteryzuje sie wspoiczyn-
nikiem przezroczystosci. Wartos¢ tego wspdiczynnika dla
promienia bialego $wiatlta waha sie¢ w granicach: dla do-
brej widocznosci od 0,95 do 0,85, przy s$redniej — od 0,85
do 0,75, a przy stabej — od 0,65 do 0,55. Swiatlo§¢ potrzeb-
na do tego, aby przy zadanej przezroczysto$ci atmosfery
i progowej czulosci, zapewni¢ widzialno$¢ sygnalu na dang
odleglos¢, moze by¢ okreslona ze wzoru:

zalezy
rozsyiu

2

I
= E,——+10-*
o ‘<L

gdzie I — $wiatlos¢ w kierunku obserwujgcego w Swie-
cach miedzynarodowych, L — odleglo§¢é sygnalu od obser-
wujgcego w km, 7 — wspolezynnik przezroczystosci atmo-
sfery, Eo — barwna progowa czulos¢ oka obserwujacego
w lx.
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Czas potrzebny na rozpoznanie sygnalu $wietlnego i od-
powiednie zareagowanie, aby lecace naprzeciw samoloty
nie zderzyly sie, wynosi wedlug danych ICAO okolo
30 sek. Jezeli kazdy z samolotow lecacych naprzeciwko
siebie bedzie mial predkos¢ 500 km/h, woOwezas odlegloseé,
na ktorej samoloty powinny sie dostrzec, wynosi:
0,00833 X (500 - 500) = 8,33 km, a zatem zasieg widocz~
noéci lamp pozycyjnych skrzydlowych powinien w ciemng
noc przy dobrej przezroczystosci powietrza wynosi¢é nie
mniej niz 8 km,

Na boki zasieg widocznosci moze byé mniejszy, ponie-
waz przy krzyzujgcych sie kierunkach lotu wzgledna pred-
kos$¢ samolotow jest mniejsza. Zasieg widoeznosci lampy po-
zycyjnej tylnej powinien wynosi¢ 5 km.

Na rys. 12 i 13 podane sa krzywe rozsylu $wiatta lamp
pozycyjnych w plaszezyznie poziomej i pionowej. Wymiary

200 ’\00

minimum
o zielonego

minimum

maksymaina swioflosc
ztelona na zewngire AN

przewidzionego kqta
U, n (o]
maksimum _swiotlosc( ggiolez
nG zewngirz przewldzio-
lompa fylna €90 kg ta dwusciennego

minimum swiatla
czerwon 990

Uwaoga: Podone wartosct swiatlosci sg wartosciam:
W kgcie dwusciennym, w ktorym Swiatlo powinno
byt widoczrie i maksym. na zenngtrz tego k‘%ia.
(przestrzen zakreskowana jest stréfo Zobroniong)
TL-57/56-RI2

Rys. 12. Krzywe rozsylu Swiatta lamp pozycyjnych w plaszczyZnie
poziomej

09 _ploszezyzna
T pozioma
50

Uwaga. [-jest ta munimalna swiatlosé jaka jest wyma-
gana w dowolnym kierunku plaszczyzny
poziome; samolotu r.-87/56-R13

Rys. 13. Krzywe rozsylu Swiatta lamp pozycyjnych w plaszezyznie
pionowej

N\
TL-57|56-R14

Rys. 14, Lampy pozycyjne: a — boczna (czerwona lub zielona),
b — tylna (biata)

lamp pozycyjnych powinny byé¢ male, aby nie dawaly du-
zych oporow aerodynamicznych. Na rys. 14 sg przedsta-
wione szkice lamp pozycyjnych,

W daZeniu do zmniejszenia oporéw aerodynamicznych
czesto lampy pozycyjne wbudowuje si¢ w koniec skrzydia,
jak to podaje rys. 15. Konstrukcja ta jest wygodna z punktu
widzenia aerodynamicznego, jednak nie ma szerokiego za-
stcsowania, gdyz wymiary koncoéw skrzydet réinych samo-
lotow rdznig sie znacznie, a zatem nalezaloby mie¢ wiele
typow tych lamp. Ponadto stosowane tu szklo organiczne
ma te same wady co i w reflektorach zabudowanych w kra-
wedziach natarcia skrzydia. Istniejg trudnosci ‘w zrealizo-
waniu wymaganych katow rozsyhu.

7L-57/56-RiI5

Rys. 15, Lampa pozycyjna wbudowana w krawedZ natarcia skrzydia

Zasieg widocznosci lamp po-
zycyjnych zalezy miedzy in-
nymi od mocy zrédia $wiatla.
Ze wzgledu na ograniczone
wymiary lamp powiekszenie
mocy zarowek nie jest pozg-
dane. Aby polepszy¢ wydaj-
nos¢ lamp pozycyjnych zasto-
sowano ma koncu Kkazdego
skrzydla po dwie lampy, jed-
ng nad, druga pod skrzydiem,
jak to podaje rys. 16. Jezeli
obserwujacy jest na poziomie

500+700

TL-57/56-R16

Rys. 16. Ustawienie lamp
pozycyijnych podwdéjnych
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samolotu i w znacznej odleglo$ci od niego, bedzie widziat
jedna lampe pozycyjng. Skutek $wietlny podwojnej lampy
jest taki, jak gdyby byta jedna lampa, dajgca dwukrotnie
wigkszy strumien s$wietlny. Przy stosowaniu lamp pozycyj-
nych skrzydtowych podwoéjnych mozna polgezyé je w ten
sposob, ze oddzielnie bedg wigczane lampy gorne i dolne.
Polaczenie takie moze by¢ korzystne w warunkach wojen-
nych. Nalezy zaznaczy¢, ze istniejace lampy pozycyjne przy
obnizonej przezroczystosci powietrza nie moga zapewni¢ ta-
kiej widoeznogei, ktora jest wymagana przy obecnych pred-
kosciach lotu. Powodem tego jest w pierwszym rzedzie duza
absorpcja strumienia $wietlnego (od 80 do 95%0) w barwnych
filtrach lamp pozycyjnych. Wspdiczynnik przepuszczania tych
filtrow wynosi tylko od 0,2 do 0,05.

Wobec powyiszego, aby unikngé zderzenia samolotow
podczas lotéw nocnych nalezaloby albo powiekszyé moc za-
rowek stosowanych w lampach pozycyjnych, albo zastoso-
wac konstrukcje dajacg wiekszy strumien $wietlny, Nawet
znaczne powigkszenie mocy zarowek, celem zwigkszenia
zasiegu widoczno$ei w zlych warunkach atmosferycznych,
daje malo korzysci, gdyz przenikanie $wiatla przez atmo-
sfere w zalezno$ci od mocy zrodta $wiatla zmienia sie we-
diug funkcji logarytmicznej. Na przyklad zwiekszenie mo-
cy zréodla Swiatla o 400° zwiekszy zasieg jego widocznosci
tylko o 20%s.

Moce zarowek w lampach pozycyjnych skrzydlowych
podwyzszono do 25 W stosujgc ponadto w oprawach tych
lamp reflektorki zwiekszajace znacznie strumien $wietlny
w zgdanym kierunku. Niekiedy dla zmniejszenia wymiaréw
lampy, zaréwka sama ma ksztalt reflektora i jest posre-
brzona. Lampa pozycyjna ogonowa ma zarowke o mocy 5 W.

Dawniej uwazano, iz zarowki 15W, a nawet 10W, sa
wystarczajgce. Zwigkszenie mocy tych zarowek jest oczy-
wiscie podyktowane konieczno$cia dokonywania lotow w do-
wolnych warunkach atmosferycznych., Przepisy amerykan-
skie C.A.A. (Civil Aeronautics Administration) wymagaja,
aby samoloty transportowe mialty zaréwki w lampach pozy-
cyjnych skrzydtowych o mocy 35 W. Obecnie jeszcze nie-
kiedy stosuje sie w lampach pozycyjnych zaréwki 15 W,
a nawet 10W, ale do samolotéw o malych predkosciach
i latajacych tylko podeczas dobrych warunkow atmosferycz-
nych., Trwalo§¢ zaréwek lamp pozycyjnych wynosi $rednio
120 godzin.

Na samolotach wojskowych czesto stosowane sg oporniki
stale, ktére po wigczeniu do obwodu przyciemniajg lampy
pozycyjne, gdy zajdzie tego potrzeba.

LAMPY ZEWNETRZNE SPECJALNE

Prc}cz oméwior}ych powyzej lamp na samolotach komuni-
kacyjnych. sg niekiedy stosowane tak zwane »lampy bez-

pieczenstwa”, ktore najczesciej sa zabudowane nad i pod

kgdlubem. Lampy te majg $wiatlo przerywane na przemian
pxalg 1 kolorowe, ,Lampy bezpieczenstwa” majg te zalete,
ze Swiatlo przerywane przycigga wiecej uwage niz $wiatlo
st{ﬂe i nie moze by¢ wziete za gwiazde lub $wiatlo na zie-
mi. Lampy te sg zapalane i gaszone za pomocy specjalnego
mechanizmu z czestotliwo$ciag od 36 do 60 razy na minute,
Zadaniem tych lamp jest przestrzeganie przed wzajemnym
zc_ier;eniern si¢ samolotéw podczas lotéw nocnych. Znacze-
nie ich uwydatnia sie przy lekkim zamgleniu, podczas du-
Zzego nasilenia ruchu lotniczego w sasiedztwie lotniska.

'Na wodnogamolotach stosowane sg tak zwane lampy kot-
wiczne, dajgce Swiatlo biale. Amerykanskie przepisy
(C.A.A)) wymagaja, aby S$wiatto tych lamp zapalane pod-
czas postoju wodnosamolotu bylo widoczne przy dobrej
przezroczystgs’ci powietrza, z odleglosci 3 km, a przepisy
ame:ry}gamsklego lotnictwa wojskowego wymagaja, aby byto
ono widoczne przy dowolnym polozeniu samolotu z odle-
glosei 60 m.

Samoloty wojskowe posiadajg niekiedy lampy formacyj-
ne, §kladajqce si¢ z pewnej liczby lamp, dajgcych $wiatlo
niebieskie, rozmieszczanych wzdiuz gornej powierzchni
skrzyzdla_i kadtuba. Lampy te wskazujg potozenie samolotu
galqdze, innego samolotu, lecacego za nim w szyku. Nate-
zenie sw1at1;1 lamp formacyjnych jest regulowane za po-
mocy opornika. Lampy te powinny by¢ wykonane w ten
sposob,_ aby byly widoczne z odlegloéci nie wiekszej niz
2 km°1 aby dawaly maksymalng $wiatlos¢ pod katem 25
do 30° w strone przeciwng do kierunku lotu.

‘W celu.nawiqzania fgeznosei pomigdzy samolotami w po-
wietrzu, jak rowniez pomiedzy samolotami i ziemia, sto-

‘ogdélne powinno by¢ obfite i

sowane sg lampy umowne, zabudowane w dolnej czesci
skrzydta. Lampy te maja bialy, matowy reflektor i przez-
roczyste szklo zoltej, czerwonej lub zielonej barwy.

Do nawigzania 1!gcznosci pomiedzy samolotami lub po-
miedzy samolotami a ziemig, w naglych przypadkach sto-
sowane sg rakietnice sygnalizacyjne. Stosuje sie rakiety
o zabarwieniu biatym, czerwonym, zielonym i zoéitym. Ra-
kietnice moga by¢ reczne w postaci pistoletu z jezykiem
spustowym, oraz elektryczne, odpalane za pomocg odpo-
wiednio podigczonych przyciskow.

OSWIETLENIE WNETRZA SAMOLOTU

Przy oswietleniu wnetrz samolotow rownomiernosé¢ oswie-
tlenia jest tak samo wazna jak i jego natezenie. Wprawdzie
oko ludzkie jest w stanie przystosowa¢ sie do szerokich
zmian natezenia o$wietlenia, jednak proces ten pochiania
energie, powodujgc zmeczenie oczu. Zmeczenie oczu Wy-
stgpuje rowniez woweczas, gdy wzrok skierowany jest na
przedmioty rownomiernie o$wietlone, gdy tlo tych przed-
miotow jest niejednakowe.

Oswietlenie wnetrza samolotu mozna podzieli¢ na cztery
grupy:

a) oswietlenie kabiny pasazerskiej,

b) oswietlenie kabiny pilota i tablicy poktadowej,
c) oswietlenie innych stanowisk zatogi,

d) $wiatta sygnalizacyjne.

Oswietlenie kabiny pasazerskiej

Wprawdzie w ostatnich czasach oéwietlenie wnetrza ka-
biny pasazerskiej zostalo znacznie ulepszone, to jednak
w dalszym ciggu istnieje problem doboru odpowiednich
lamp, jak i ich rozmieszczenie wewnatrz samolotu, aby
unikngé¢ niepozgdanego olénienia.

Przy zastosowaniu lamp sufitowych, jaskrawe miejsca
mogg by¢ znacznie zmniejszone, a nawet prawdopodobnie
catkowicie usuniete przez stosowanie o§wietlenia posred-
niego; w tym przypadku ogolne oswietlenie wnetrza kabiny
jest uzyskiwane przez odbicie od jasno malowanego wne-
trza Kkabiny. Takie os$wietlenie jest rowniez Kkorzystne
z punktu widzenia o$wietlenia w czasie dnia. Ogolne
oswietlenie w nocy jest w pierwszym rzedzie potrzebne
przy wsiadaniu i wysiadaniu pasazerow w celu umozliwie-
nia im oraz zalodze zajecia swoich miejse przed lotem,
do pracy naziemnej oraz podczas startu i lotu. Oswietlenie
stwarza¢ milag atmosfere.
Jasnos¢ na wysoko$ei poziomu stolu powinna wynosié
okolo 50 lx. Na rys. 17 podany jest szkic lampy sufitowej.
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Rys. 17. Lampa sufitowa

W samolotach sypialnych, szczegolnie, gdy nie posiadajag
przegrodzonych Kkabin, procz ogolnego o$wietlenia nalezy
przewidzie¢ pomocnicze lampy malej mocy, dajace ogra-
niczony strumien s$wietlny, skierowany w ten sposob, aby
jedni pasazerowie mogli wygodnie czytaé, nie przeszka-
dzajac innym — chcacym spac. Speilnienie tego warunku
nie jest latwe, gdyz zarowno sama lampa, jak i oswietlo-
na ksigzka daje niepozgdane odbicia dla nie korzystajgcych
z nich. Powyzszych wad mozna unikngé, przestrzegajgc
nastepujgce zalecenia: 1) wewnetrzna powierzchnia lampy,
ktora moze by¢ ewentualnie widoczna przez otwor, powin-
na by¢ pomalowana na Kkolor czarnomatowy; krawedzie
otworu w lampie tez powinny byé pomalowane na kolor
czarnomatowy; 2) w celu zwiekszenia wydajnosci swietlnej
lampy nalezy stosowaé reflektorki aluminiowe chromowane
i polerowane; 3) lampy powinny by¢ tak zabudowane, aby
ich strumien $wietlny nie padat na zadng cze$¢ wnetrza ka-
biny powyzej poziomu poreczy.

Na rys. 18 podany jest pozgdany sposob o§wietlenia lam-
pa pomocniczg. W tym przypadku lampa jest zabudowana
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na bocznej $cianie i rzuca tylko waski strumien $wietlny.
Niekiedy lampy te sg zabudowane na konsolach przymoco-
wanych do porgczy fotela, jedna lampa dla dwu pasaze-
row lub tez jedna dla kazdego. Natezenie oswietlenia przy
dlugim czytaniu powinno wynosi¢ co najmniej 100 lx na
normalnym poziomie czytania. O$wietlenie powinno by¢
rownomierne i strumien $wietlny nie powinien pada¢ na
czytajacego powyzej pasa. Miejsce zabudowania lampy po-
winno by¢ takie, aby normalny ruch drugiego pasazera
nie spowodowal cienia.

Nalezy przewidzie¢ rowniez oswietlenie w bagazniku,
w toalecie, w kabinie bombowej i innych, do ktérych wcho-
dzi sie, gdy samolot jest na =ziemi. Jasno$¢ oswietlenia
w tych pomieszezeniach moZze byé mata. Zwykle stosuje
sig okolo 10 lx, chociaz wigksza jasno$é jest pozgdana, gdy
pozwala na to Zrodlo energii elektrycznej.

Oswietlenie kabiny pilota

Wymagania co do oswietlenia kabin sg roézne, w zalez-
nosci od przeznaczenia samolotu; inne wigc beda warun-
ki dla kabin samolotow pasazerskich, a inne dla wojsko-
wych. Os$wietlenie kabiny pilota samclotu pasazerskiego
powinno zapewni¢ jak najwiecej wygod podczas lotow
nocnych, a wiec potrzebne jest wyrazne o$wietlenie przy-
rzadow, dzwigni, map itp. Poniewaz samoloty pasazerskie
majg kierunek Ilotu wustalony przez specjalne przyrzady,
przeto piloci, podczas normalnego lotu rzadko patrza na
zewngtrz samolotu i wolg mie¢ wobece tego wnetrze swych
kabin lepiej o$wietlone. Silne, ogoélne oswietlenie kabiny
pilota mniej meczy jego wzrok, a zatem pilot moze lepiej
wykona¢ swoje zadanie podczas lotu.

Miejsca zabudowania lamp kabinowych nalezy tak dobie-
ra¢, aby ich $wiatlo nie odbijalo sie w szybach przyrza-
doéw, wiatrochronu i bocznych,

Przy o$wietleniu wnetrza samolotow wojskowych wyma-
ga sie, oprocz rownomiernego i dobrego oswietlenia, spet-
nienia rowniez warunku, aby nie bylo ono widoczne z zew-
natrz samolotu, choé¢by to bylo kosztem slabszego oswietle-
nia wnetrza kabiny pilota. Nalezy unikaé¢ stosowania lamp
ogdlnych o wigkszej mocy, a stosowa¢ raczej lampy mniejsze
do o$wietlenia poszczegolnych czesSci kabiny, gdzie sa
umieszczone urzgdzenia potrzebne do prowadzenia samolo-
tu. Tu, jak i w samolotach komunikacyjnych, przy zabu-
dowaniu lamp nalezy tak dobiera¢ ich miejsce, aby sta-
nowczo swiatlo ich nie odbijalo sie¢ w szybach przyrzadow,
wiatrochronu i w szybach bocznych, gdyz uniemozliwia to
obserwowanie przestrzeni na zewngtrz samolotu, jak i od-
czytywanie wskazan przyrzgdow,

Podczas lotow mnocenych, szezegolnie w  okresie dzialan
wojennych, uwaga pilota glownie jest skoncentrowana na
zewngtrz samolotu, lecz od czasu do czasu patrzy on na
przyrzady. S jednak powody utrudniajace pilotowi obser-
wowanie przedmiotow na zewnatrz samolotu, a mianowi-
cie:

1. Przyrzady i urzgdzenia kontrolne, aby byly widoczne,
muszg mie¢ wigksza jaskrawos¢ niz przesirzen na zewnatrz
samolotu; wiec pilot przerzucajge wzrok z tablicy przy-
rzgdow pokladowych na zewnatrz samolotu spostrzega, ze
oczy jego sg mniej czule niz byly po dostosowaniu sig
do jaskrawosci zewnetrznej — tla nocnego nieba. Nawet
wowcezas, gdy oczy pilota beda calkowicie przystosowane
do ciemnego tla, wzrok jego katem oka bedzie zaabsorbo-
wany jasnymi znakami przyrzadow.

2. Odbicia w szybach wiatrochronu i w szybach bocz-
nych, $wiecgcych znakédw przyrzgdow oraz lamp kabino-
wych, czgsto maja wiekszg jaskrawo$é niz obiekt na zew-
natrz samolotu i jezeli sg one na linii wzroku, uniemozli-
wiajg widzenie obiektu zewnetrznego, nawet woweczas
gdy nie beda one na linii wzroku. Pierwszy powdd zwigza-
ny jest z witasciwoscia przystosowania oczu do ciemnosci,
drugi — z geometrycznag zalezno$cia pomigdzy linig wzroku

pilota, lampami, tablicg, wiatrochronem i bocznymi szy-
bami.

Przystosowanie oczu do ciemnosci i do Swiatla
W zaleznoéci od jaskrawosci obserwowanego tla. oczy

moga by¢ w stanie:

a) przystosowania do $wiatla,

b) przystosowania do ciemnoseci,

Stan przystosowania oczu prawdopodobnie zmienia sig
stale, gdy zmienia sie jaskrawo$¢ pola widzenia, lecz przy

S s T Lt o

Rys. 18. Os$Swietlenie kabiny pasazerskiej lampa pomocnicza

jaskrawoséci rzedu 10,76 - 10—7 sb, ktora jest nieco mniejsza
niz jaskrawoé¢ chmur przy ksigzycu, nastepuje zmiana
w charakterze widzenia, ktora mozna okresliec jako przejscie
z przystosowania do $wiatla do przystosowania do ciemnosci.
W stanie przystosowania do ciemno$ci, oko jest wigcej
czule na $wiatlo, reagujac roznie na roézne zabarwienia i le-
piej widzi, gdy linia wzroku jest skierowana na bok od
przedmiotu obserwowanego (lepiej widzi katem oka).

Wtasciwosé oka

Siatkowka oka zawiera dwa rodzaje czulych elementow
(rys. 19), ktore ze wzgledu na swoj ksztalt nazywamy
sprecikami” 1 ,,czopkami”. ,,Czopki” sg glownie zgromadzo-
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ne w $rodkowej czesci siatkowki, zwanej 26lta plamka,
breciki” — glownie na pozostalej cze$ci siatkowki zwa-
nej ,peryferig”, osiggajagc maksymalng wartos¢ w Kkacie
okolo 18° od $rodka zoOltej plamki (rys. 20). Gdy oczy
sg w stanie przystosowania do jasnos$ci, ,preciki” nie
sg aktywne i widzenie jest dokonywane calkowicie dzieki
»czopkom”. Gdy oczy sa w stanie przystosowania do ciem-
nosci, czynne sg zarowno ,preciki” jak i ,czopki”, lecz
»breciki” przewazaja z powodu ich wiekszej czuloéei na
S§wiatlo. ,Preciki” jednak nie sg w stanie daé wyrazZnego
obrazu i ,czopki” zgromadzone w zo6ltej plamce pozwalajg
widzie¢ szczegodly obrazu,

przystosowanych do ciemnosci, na Swiatto
roznych barw

»Preciki” majg wiekszg czulo$é na $wiatlo, ale na fale
o dlugo$ci mniejszej od 620 milimikronéw, to jest na
Swiatlo, poczynajgc od zabarwienia czerwonopomaranczo-
wego, a wigc na: zolte, zielone, niebieskie i fioletowe.
Wzgledna czutos¢ peryferii oka na $wiatlo o réznych za-
barwieniach podana jest na rys. 21 dla punktu na polu

Czulo$é¢ oczu,
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Rys. 21. Wzgledna czulo§¢ peryferii oka na $wiatlo o réznych za-
barwieniach dla punktu w polu widzenia, lezacym 30° ponizej osi
wzroku
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widzenia lezgcym 30° ponizej osi wzroku. Krzywa otrzy-
mano przez porownanie dwoch krzyzy wysokosci 9, sze-
roko$ci 9 i grubosci 1,5 mm, z ktorych jeden byl oswietlo-
ny $wiatlem monochromatycznym pomaranczowym (605 mu),
a drugi $wiatlem badanym. Oswietlenie krzyzy bylo regu-
lowane tak diugo, poki kazdy z nich zaczynal byé¢ odczy-
tywalny, gdy obserwujgcy patrzyl! bezposrednio na niego
z odleglosei 60 ecm. Po czym obserwujgcy kierowat wzrok
na punkt ustalajgcy 30° powyzej krzyzy i regulowal jaskra-
wo$¢ pomaranczowego krzyza, az zrownala sie z jaskrawos-
cia badanego, caly czas majgc oczy skierowane na punkt
ustalajgcy.

Tak otrzymana krzywa wzglednej czulo$ci peryferii oka
podaje, zZe w przypadku czterech dokladnie podobnych
tarcz ustawionych obok siebie (jednej z oznaczeniami nie-
bieskimi, drugiej -— zielonymi, trzeciej — pomaranczowy-
mi i czwarte] — ciemnoczerwonymi), gdy wszystkie be-
dzie mozna jednakowo latwo odczytaé, woéwezas dla obser-
watora patrzacego na nie z dala, tarcza 2z oznaczeniami
niebieskimi bedzie wydawala si¢ okolo 100 razy jaskrawsza
niz pomaranczowa, tarcza zielona — okolo 20 razy jaskraw-
sza, a ciemno czerwona — okolo 0,1 tej jaskrawosci. Z te-
go rowniez wynika, Ze jaskrawos$¢ niebieskich i zielonych
oznaczen moze by¢ zmniejszona, az nie beda one widoczne,
gdy bedzie sie¢ na nie patrzeé¢ bezpo$rednio, ale bedzie je
mozna latwo zobaczy¢, patrzge ,kgtem oka” z odleglosci.

Olsnienie absorbujqce

Jezeli w ciemnosci wpatrywaé sie w przedmiot ledwie
widoczny 1 jezeli gdzies w polu widzenia jest jaskrawszy
przedmiot, wowezas istnieje stata tendencja skierowania
wzroku w Kkierunku jaskrawszego przedmiotu. Ten wplyw
jaskrawszego przedmiotu zwany jest ,,olénieniem absorbu-
jacym”.

Gdy na tarczach wskaznikéw przyrzadow pokladowych
stosowano oznaczenia z farby samos$wiecgcej zielonej emi-
towaly one $wiatlo pol niebieskie, pot zielone. Gdy pilot

patrzy! na zewnatrz, widzial te oznaczenia ,kagtem oka”, gdy
padaly one na peryferie oka pod katem od 10 do 50° od osi
widzenia i wobec tego ,,0lénienie absorbujgce’” w ciemng noc
byto bardzo silne. Piloci nocnych samolotéw mys$liwskich
bardzo narzekali rowniez z powodu odbijajacych si¢ w szy-
bach wiatrochronu i bocznych ,nieuchwytnych obrazow”
$§wietlnych wskaznikow przyrzadow pokladowych, ktore
znikaly, gdy patrzyli w ich kierunku, a znow ukazywaly
sie, gdy wzrok zostal skierowany w inng strone.

Poniewaz peryferia oka jest wzglednie malto czula na
czerwone $wiatlto, przeto ,0lénienie absorbujgce” i ,nie-
uchwytne obrazy” moga byé znacznie zmniejszone, dla tej
samej czytelnoscei przyrzgdu, po zastosowaniu oznaczen
o zabarwieniu przesunigtym w kierunku czerwieni (UF —
ultrafioletowe — w polgczeniu z farbami fluoryzujacymi,
pomaranczowymi). Z tego samego powodu dla zmniejsze-
nia ,,0lénienia absorbujgcego” wszystkie $wiatla w kabinie
pilota powinny byé¢ czerwone. Wiegksza wyrazistos¢ ozna-
czen farbami czerwonymi i pamaranczowymi mniej meczy
oczy. Nastepnym powodem stosowania $wiatla czerwonego
jest stosunkowo krotki czas potrzebny do nocnej adapta-
cji (przy $wietle bialym czas potrzebny wynosi okoto
30 minut), ponadto jest ono z zewnatrz trudniej zauwa-
zalne.

Z powyzszych rozwazan wynika, zZe barwa oznaczen tarcz
wskaznikow przyrzadow powinna by¢ mozliwie ciemno-
czerwona, to jest powinna zawiera¢ $wiatlo o dlugosci
fal nie krotszych niz 650 mu. Jednak przy duzej liczbie
przyrzadow z oznaczeniami ciemnoczerwonymi szybkie
odczytywanie jest utrudnione, zatem przy przejéciu na
barwe czerwong pozgdane jest dojé¢ nie dalej niz do bar-
wy pomaranczowoczerwonej o dlugosci fali 620 mu, po-
niewaz na te dlugo$¢ fali — érednio biorge — jest jed-
nakowo czula zarowno zolta plamka jak i peryferie oka.

Olénienie zastaniajqce

Gdy $wiatlo lub o$wietlony pasek umiesci¢é w polu wi-
dzenia obserwujgcego, woweczas skutek tego bedzie taki,
jak gdyby ustawiono zaslone w polu widzenia i przez to
zmniejszy sie Kkontrast pomigdzy obserwowanym przed-
miotem i jego tlem. Jaskrawo$é¢ tej zastony jest nazwana
,olénieniem zaslaniajagcym” i dla oczu przystosowanych do
ciemno$ci moze by¢ obliczone ze wzoru
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gdzie G — jest ol$nieniem zaslaniajacym w sb, E — o$wiet-
lenie oka wytworzone przez ol$nienie zastaniajagce w lx,
& — kat w stopniach pomiedzy kierunkiem ol$nienia i li-
nig wzroku, ¢ — stala, majgca wartos¢ 1 — dla $Swiatla
biatego, 10 — dla ciemnoczerwonego, 3 — dla pomaranczo-
wego i 0,1 dla niebieskozielonego, k — wspoéiczynnik.

Ze wzoru wynika, iz dla tej samej jaskrawos$ci ,,0l$nienie
zaslaniajace” moze by¢ zmniejszone 30-krotnie przy zasto-
sowaniu pomaranczowych znakow i stokrotnie po zastoso-
waniu znakoéw czerwonych. Zrodlami ,ol$nienia zastaniajg-
cego” sa rozne lampy kontrolne, lampy kabinowe i ich
odbicia od blyszezacych czesei szyb wskaznikow przyrzadow,
wiatrochronu, jasnomalowanych dzwigni itp. Istnieje jeszcze
jeden powodd ,olénienia zaslaniajgcego” na skutek oddzialy-
wania promieni UF na oczy. Galka oczna (rogowka) po na-
Swietleniu promieniami UF fluoryzuje, w wyniku czego
zjawia si¢ w calym polu widzenia niebieskawa mgla. Naj-
lepsza metoda zabezpieczenia si¢ przed fluorescencjg gatki
ocznej jest stosowanie farb bardzo czulych na promie-
nie UF, aby wobec tego potrzebne promienie UF ograni-
czyé do minimum oraz zabudowaé¢ lampy w ten sposob,
aby mozliwie malo rozproszonego §wiatta UF dochodzilo do
oczu pilota. Nalezy zaznaczy¢, ze wzglednie duza ilo¢ $wiat-
la UF, wystarczajgca do wytworzenia znacznej mglistej za-
stony, nie dziata szkodliwie na oczy, poniewaz ilo§¢ promie-
ni UF, jakg wysyla dowolny typ lampy kabinowej, jest mata
w porownaniu z ilo$cia wypromieniowang przez slonce.

Z powyzszych rozwazan mozna poda¢ nastepujace wa-
runki niezbedne dla dobrego o$wietlenia kabiny pilota.

a. Oznaczenia tarcz wskaznikow przyrzadéw powinny byé
wykonane farbami fluoryzujgcymi barwy pomaranczowej lub
czerwonej dla zmniejszenia ,,0lénienia absorbujgcego” i unik-
niecia ,,nieuchwytnych obrazéw” w szybach, Sg one wy-
razne, istnieje mozliwo$¢ regulacji i nie ma trudnoéci przy
ich produkcji.

b. Jezeli dzwignie pomocnicze wymagaja os$wietlenia, na-
lezy do tego stosowac¢ $wiatlo czerwone, gdyz nie powodu-
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je ono ,ol$nienia absorbujgcego”, nie pogarsza nocnej
adaptacji.

c. Wszystkie elementy wewnatrz kabiny pilota powinny
by¢ czarnomatowe, aky utrzymac¢ ogolny poziom jaskra-

woéci ponizej jaskrawosci nocnego nieba.

d. Unika¢ oznaczen tarcz wskaznikOw przyrzgdow far-
bami samoswiecgcymi, gdyz sg mato wyrazne, gdy sg nowe,
a po okolo dwoch latach — nieczytelne. Przy ich produk-
cji nalezy stosowaé¢ §Srodki ostrozno$ci przeciw zatruciu
radioaktywnemu.

e. Liczbe lamp sygnalizacyjnych ograniczy¢ do absolutnego
minimum. Powinny one by¢ zabudowane z dala od linii
wzroku pilota i przyciemniane w nocy.

f. Pilot nie powinien widzie¢ odbi¢ w wiatrochronie, w szy-
bach przyrzgdow i w szybach bocznych.

g. Jaskrawos$é znakow powinna byé réwnomierna.

Oswietlenie tablicy z przyrzadami pokladowymi

Oswietlenie tablicy z przyrzadami poktadowymi z punk-
tu widzenia prowadzenia samolotu jest najwazniejsze, gdyz
pilot powinien by¢ w stanie nie tylko odczytywaé wskaza-
nia przyrzadow, ale rowniez obserwowaé teren pogrgzony
w ciemnos$ci. Przyrzady sag zaprojektowane w ten sposdb,
ze tarcze wskaznikow sg cofniete Srednio o 8 mm od przed-
niej plaszezyzny szyby i $wiatlo, padajagc pod katem, rzuca
cien przeszkadzajacy w odezytywaniu cze$ci wskazan.
Puszki wskaznikow przyrzadow nie majg jednakowych mo-
cowan, tak ze réznej wielkosei wystawanie rowniez utrud-
nia dobre o$wietlenie.

Najlepszym sposobem o$wietlenia tablicy z przyrzgdami
pokladowymi jest tem, ktéory daje rownomierne i wystar-
czajgco silne oswietlenie tarcz wskaznikow przyrzadow,
wylacznikow, dzwigni i napiséw, nie dajgc jednoczes$nie
odblasku w szybie wiatrochronu i w bocznych. Do oswiet-
lenia tablic z przyrzgdami pokitadowymi stosowane sg na-
stepujace sposoby:

a) o$wietlenie posrednie (zastosowanie ekranu)
b) o$wietlenie bezpos$rednie,
Oswietlenie posrednie tablicy pokladowej

Oéwietlenie posrednie jest jednym z najstarszych spo-
sobow. Oswietlenie to osigga sie przez umieszczenie przed
zewnetrzng plaszcezyzng tablicy pokiadowej ekranu z otwo-
rami na wprost miejsc, w ktorych sy wbudowane przy-
rzady pokladowe (rys. 22). Zaréwki 24 V o moecy okolo
2 W umieszcza sie¢ w przestrzeni pomicdzy tablicg a ekra-
nem. Dla polepszenia wspol-
czynnika odbicia strumienia
$wietlnego tych zarowek, ze-
wnetrzna powierzchnia tabli-
cy pokladowej i wewnetrzna
powierzchnia ekranu pomalo-
wane sg na bialo. Pomiedzy
krawedziami otworow w ekra-
nie a przyrzadami sg waskie
szczeliny, poprzez ktore $wiat-
lem odbitym sg o$wietlone
tylko tarcze wskaznikow przy-
rzagdow. Oswietlenie posred-
nie pozwala na do$¢ réwno-
mierne o$wietlenie tych tarcz,
bez szkodliwych odblaskow.
Ma jednak ono swoje wady:
1) zarowki zajmujg na tabli-
¢y miejsce, ktore jest prze-
znaczone na przyrzady,

2) wbudowanie lamp sygnali-
zacyjnych, opornikéw przy-
ciemniajgcych i roznych urza-
dzen kontrolnych jest bardzo
utrudnione,

3) dla otrzymania roéwnomier-
nego o$wietlenia tarcz wskaz-
nikow przyrzgdow, odstep po-
miedzy tablicg a ekranem po-
winien byé¢ znaczny (okolo 20
mm); ten duly odstep pogar-
sza widoczno$¢ przyrzgdow
podczas lotow dziennych,

4) ekran zajmuje duzo miej-
sca i powigksza ciezar insta-
lacji.
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Rys. 22. Ekranowane 0-
Swietlenie przyrzadow po-
kladowych

TL-57/56°R23

Rys. 23. Ekranowane o$wie-

tlenie przyrzadéw pokila-

dowych przy zastosowaniu

wkladki ze szkla organicz-
nego

Znaczna cze$¢ powyzszych wad moze by¢ usunigta, gdy
przestrzen pomiedzy tablicg przyrzadows a ekranem zosta-
nie wypelniona szklem organicznym o grubosci 3 do 4 mm,
jak to podaje rys. 23. Strumien $wietlny zaréwek umiesz-
czonych w otworach szkla organicznego, odbijajgc sie wie-
lokrotnie od jego powierzchni i przechodzac przez przekroj
poprzeczny szkia organicznego w otworach, w ktorych sag
wbudowane wskazniki przyrzadoéw, oswietla tarcze réwno-
miernie.

Oswietlenie Dbezposrednie tablicy pokladowej

OS$wietlenie bezposrednie wykonane jest za posrednictwem
wzglednie matej liczby lamp kabinowych, zabudowanych
w pewnej odleglosci przed tablica pokladowa, nad nig lub
tez na bocznych $cianach kabiny pilota. Przy tym sposobie
istniejg trudnosci przy rownomiernym o$wigtleniu tarcz
wskaznikow przyrzadow pokladowych, jak réowniez trudnodci
w zabudowaniu lamp kabinowych, w ten sposdéb, aby nie
dawaly odbié¢ (refleksow) w szybie wiatrochronu oraz bocz-
nych, jak rowniez w szybach wskaznikow przyrzgdow po-
ktadowych.

Sposoby zabezpieczenia przed odbiciami w szybach wiatro-
chronu i boeznych oraz w szybach przyrzadéw

Na rys. 24 podany jest przyklad takiego ustawienia ta-
blicy ze wskaznikami przyrzadoéw i rozmieszczenia lamp,
aby unikng¢ odbi¢ w szybach wiatrochronu i bocznych.

normalna _Q

linia wzroku,.S
%
S

TL-57/56°R24

.o pokladowa

Y
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Rys. 24. SposOb usuwania odbi¢ w wiatrochronie

Odbi¢ lamp kabinowych w szybach wskaznikow przyrzgdow
mozna unikng¢ przez zabudowanie lamp na poziomie gorne-
go szeregu przyrzadow. Czasami moze sie okazaé¢ i ten spo-
sOb niewystarczajgcy, wowezas odbicie to mozna usunagé
przez lekkie przechylenie tego przyrzadu lub przez zamia-
ne np. z wylacznikiem. Niekiedy bardzo male nachylenie
tablicy moze spowodowa¢ calkowite usunigcie szkodliwych
odblaskow. Z powyzszego widaé¢, ze konstruktor samolotu
powinien zawsze sprawdza¢ przed zakonczeniem usytuowa-
nia urzadzen w kabinie pilota, czy potozenie lamp nie daje
odbié.

Aby uzyskaé dobre bezposrednie o$wietlenie nalezy
przestrzega¢ ponizsze zalecenia:
a) nalezy zastosowaé¢ oslone przeciwodblaskowa ponizej

wiatrochronu, gérng zas jej powierzchnie¢ pomalowaé na
czarnomatowo, Gigebokos¢ jej powinna calkowicie zabez-
pieczy¢ wiatrochron przed odbiciami;

b) lampy zabudowa¢ mozliwie daleko od tablicy — do oko-
1o 50 cm;

¢) lampy zabudowaé¢ ponizej ostony lub na bokach kabiny,
w przyblizeniu na poziomie gornego rzedu wskaznikow
przyrzadow;

d) nalezy stara¢ sig, aby pionowa glebokosé tablicy byla
morzliwie mala i nachyli¢ dolng jej cze$¢ do przodu;

e) gdy tylko bedzie mozliwe, umieszcza¢ przyrzady u go-

ry tablicy, a wylgezniki i tym podobne urzgdzenia — na
dole.
Powyzsze zalecenia zebrane sg wlasnie na rys. 24.

Szkic ten daje ogdélny rzut oka na rozmieszezenie elemen-
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tow skladowych kabiny pilota, Ten uklad rozmieszczenia

moze by¢ nieodpowiedni dla samolotow z wyrzuca-
nymi samoczynnie fotelami, gdyz moga doj$¢ dodatkowe
warunki i wowczas moze sie nawet okazaé, ze sposob

posredni bedzie bardziej odpowiedni.

OSwietlenic bezposrednie kabiny pilota systemem
podwojnym (stosowanym w Anglii)

W systemie tym oswietlenie kabiny pilota moze by¢ po-
dzielone na cztery czesci.

1. Oswietlenie UF tablicy z przyrzqdami pokladowymi

Tablica w malej kabinie jest naswietlana dwoma lampa-
mi UF, w duzej czterema lub szeécioma. Kazda para lamp
(zarowki wolframowe) jest przyciemniana jednym oporni-
kiem. Znaki na tarczach sy pokryte farbg fluoryzujacy
rozowa.

2. Ogodlne oswietlenie kabiny pilota (czerwone)

Cala kabina, to jest tablica i boki, sa o$wietlone $wiat-
tem czerwonym z lamp zabudowanych pod oslonami prze-
ciwblaskowymi. Para lamp przyciemniana opornikiem.

3. Oswietlenie rezerwowe (czerwone)

Busola magnetyczna, dzwignie, np. klap, ktore nie moga
byé wystarczajgco oswietlone przez lampy podane w punk-
tach 1 i 2, lub ktére nie wymagajg stalego oswietlenia —
sa o$wietlone przez oddzielne czerwone lampy przyciemnia-
ne oddzielnymi opornikami.

4. Oswietlenie rezerwowe (pomaranczowe)

Poniewaz lampy podane w punktach 1, 2 i 3 sg zasila-
ne z ogolnej sieci, ktorej uszkodzenie uniemozliwialoby od-
czytanie przyrzadow, zastosowano wige lampe zasilang
z oddzielnego akumulatora zasadowego. Lampa ta jest za-
budowana ponad przyrzadami niezbednymi podczas lotu.
Dla oszczedzenia akumulatora dano filtr pomaranczowy.
Powyzszy sposob oéwietlenia, $cisle mowige, jest odpowied-
ni do kabiny pilota usytuowanej
Ogoblne o$wietlenie jest rezerwa dla UF i na odwrot.

Lampy stosowane do oSwietlenia kabiny pilota

Do o$wietlenia ogolnego i rezerwowego stosowane s3
mate lampy (rys. 25) z ostonkami, w ktorych sg powyci-
nane otwory odpowiednie do o$wietlenia zgdanej powierzch-

Q)

2 J3cm
TU-37/56-R25
Lampa kabinowa z regulowana szczeling

Rys. 25.

ni. Banki zarowek sa ze szkla czerwonego lub malowane
na czerwono. Wiokno zaréwek obliczono na 12 V — 2,2 W
lub 24 V — 28 W (zar6wki 12 V sa trwalsze, posiadajac
grubsze wlokno, przy czym zarowki sg lgczone szerego-
wo). Na rys. 26 i 27 podane sg inne typy lamp kabinowych;
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L | TL-57/56-R26
Rys. 26. Lampa kabinowa stala z przestong

123456cm
al_L_l_.I_LL_J 7i-57)36°R27
Rys. 27. Lampa reczna, przenoSna z wtyczka

jak podano na rys. 24.:

na rys. 26: lampa stala z przestong, na rys. 27: lampa
przenosna z wtyczkg umozliwiajgca wilaczenie w dowolnym
miejscu. Lampy do pobudzania mas fluoryzujacych (rys. 28),
stosowane w Anglii i Francji, sg wykonane jako zwykle
zarowki wolframowe nieco przewoltowane w polgczeniu

T-57/56-R28
Rys. 28. Lampa kab;nowa z wloknem wolframowym do wytwarza-
nia promieni ultrafioletowych

z filtrem przepuszczajgeym promienie niewidoczne ultra-
fioletowe i czes¢ widocznych fioletowych od 300 — 400 mu
oraz troche $wiatla czerwonego od 700 — 800 mu. Lampa
taka jest malo sprawna jesli chodzi o wydatek promie-
ni UF/W, lecz jest to mato istotne w porownaniu z wiel-
kg zaleta — mozliwoscig przyciemniania opornikiem. Widk-
no obliczono na 12 V — 7 W, 5 =29,5 Im/W przy 13 V.
Reflektorki maja kat rozbieznosci 50° i drugi 90°. Glowng
ich wadg jest przepalanie sie wlokna na skutek podwyz-
szonej temperatury, ktorej powodem jest zastosowanie
filtru. Ponadto jako Zrédlo energii pozafiotkowej stosowa-
na jest zarowka rteciowa niskiego ci$nienia zasilana z sie-
ci pradu stalego 24 V. Moc zarowki wynosi 4 W. Zarowka
ta jest wykonana w ten sposob, ze po podgrzaniu katody
zarowka sie zapala i przerywa automatycznie obwod ka-
tody. Obudowa zarowki jest tak wykonana, ze mozna
z niej otrzymywa¢ zarowno $wiatlo widzialne jak i promie-
nie pozafiolkowe poprzez ciemny filtr. Na rys. 29 jest po-
kazana lampa z zarowka rteciowas.

| T

b

/\ / o
B
\_

ri-57/56-R29

Rys. 29. Lampa kabinowa z zaréwka z para rteci do wytwarza-

nia promieni ultrafioletowych

W obwodzie zaréwki musi byé opor stabilizacyjny, ktory
jednoczeénie stuzy jako opér przyciemniajacy, okolo 1252,
przez obnizanie napigcia doprowadzonego do zarowki. We-
wnetrzna strona banki zaréowki jest wylozona materialem
fluoryzujacym, ktory transformuje krotkie pozafioletowe
promienie o dlugosci fali 254 mu na promienie bliskiego
pozafioletu, jak to podaje krzywa A na rys. 30, Promienie
pozafiolkowe, szkodliwe dla organizmu ludzkiego, zostaja
pochloniete przez szklo zarowki i filtru. Krzywa F na tym
rysunku podaje promieniowanie samej zarowki fluoryzu-
jacej, jego szczytowa wartos¢ przypada przy 440 muy,
a szezytowa warto$¢ promieniowania zaréwki lgcznie z fil-
trem jest przy 365 mu. Jest to dlugosé fali, przy ktorej
stosowane na dzialkach, cyfrach, wskazowkach wskaznikoéw
przyrzadow, masy fluoryzujgce swiecg najlepiej. Jak
wspomniano wyzej, bezposrednie patrzenie na Zzrédio pro-
mieni pozafioletowych zmniejsza zdolno$¢ nocnego widze-
nia. Jezeli lampa jest wlasciwie umieszczona i skierowana
na tablice pokladowa, wowczas nie daje denerwujacych
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Rys. 30. Promieniowanie wzgledne 2z roéznych 2rdédet w obrebie
widma ultrafioletowego i widzialnego: A — promienie bliskiego
pozafioletu, B — promienie bakteriobdjcze, C — promienie lampy
stonecznej, D — promienie §wiatla dziennego, E — promienie lampy
fluoryzujacej, dziennej, F — promienie lampy fluoryzujgcej nie-
bieskiej

poswiat, a tarcze wskaznikéw przyrzgdow sg o$wietlone
rownomiernie. Odbicia promieni bliskiego pozafioletu w ta-
blicy pokiladowej i $cianach kabiny, pomalowanych na czar-
no, sg praktycznie znikome.

Oswietlenie innych stanowisk zalogi

Na innych stanowiskach zalogi samolotow wojskowych
warunki roznig si¢ od podanych dla kabiny pilota. Na
przykiad strzelec tylny wymaga lepszej widocznosei na
zewnatrz samolotu niz pilot, ale nie posiada on wskazni-
kow przyrzagdoéw, ktore rozpraszalyby uwage. Radioope-
rator znéw ma duzo przyrzadow do dozorowania, ale nie
musi po patrzeniu na nie wyglgda¢ na zewngtrz samolotu.
Oswietlenie poszczegdlnych stanowisk zalogi jest wiec
zagadnieniem samym w sobie; najlepszym rozwigzaniem
jest danie lamp czerwonych, W przypadku strzelca tylne-
go lub celowniczego bomb moze najwlasciwszym rozwig-
zaniem bedzie zastosowanie lampy w rekawicy. lub lampy
kieszonkowej =z soczewka i przyslonkag dla odczytywania
mapy. Lampy przenosne ze zwijanym sznurem sg cigzkie
i niepraktyczne.

Samo$wiecgce farby zielone mogg byé stosowane, gdy
oznaczone nimi elementy sa duze i je$li bedzie pewnosé, ze
dany element nie bedzie zabudowany w kabinie pilota.

Lampy sygnalizacyjne

Lampy sygnalizacyjne sg stosowane do:
a) wskazywania zmian polozenia réznych urzadzen (np. pod-
wozie schowane lub wysuniete, itp.),
b) ostrzegania przed zbyt niskim ci$nieniem paliwa, oleju
silnika, cieczy hydraulicznej, itp.,
¢) porozumienie sie pomiedzy czlonkami zalogi, pomiedzy
zalogg 1 pasazerami (tylko dla samolotow duzych),

d) informowanie pasazerow o koniecznosci zalozenia pasow,
zakazu palenia, itp.
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TL-57/56-R31

Rys. 31. Lampa sygnalizacyjna

Lampy sygnalizacyjne (rys. 31) powinny by¢ wykonane
w ten sposob, aby byly widoczne dobrze podczas dnia
i nie zmniejszaly zdolnosci widzenia w nocy. Moze to by¢
osiggniete przez wilgczanie do grupy lamp opornikéw, lub

co czeSciej sie praktykuje — przez stosowanie przyslo-
nek. Dla ulatwienia rozréznienia poszczegolnych oznaczen
lamp sygnalizacyjnych stosowane s barwne filtry. Dla
lamp sygnalizacyjnych stosowane sa zarowki o mocy okoto
3 W, napiecie 26 V, trwalo$¢ okoto 100 godzin.

Uwaga ogolna odno$nie Kkonstrukecji lamp stosowanych
wewngtrz samolotu, niezaleznie od ich przeznaczenia —
budowa ich powinna pozwala¢ na latwg wymiane zarowek
bez stosowania jakichkolwiek narzedzi. W samolotach pa-
sazerskich wymiang zaréwek przeprowadza stewardessa.
W kabinie pilota dowolnego samolotu, od dziatania lampy
moze zalezeé¢ bezpieczenstwo lotu, a wieec wymiana zarowki
powinna byé nie tylko latwa, ale powinna rowniez zabie-
ra¢ mato czasu.

Zarowki rezerwowe powinny byé w miejscu latwo do-
stepnym. Pozgdane jest mie¢ jedng zapasowg zarow-
ke na trzy zabudowane, ale nie mniej niz jedna kazde-
go typu. Zaréwki rezerwowe powinny byé umieszczone
w skrzynce podwieszonej na amortyzatorach, aby zabez-
pieczy¢ je przed zmeczeniem od drgan przed zatozeniem ich
w oprawkach lamp.

Przeglad sposobow oSwietlenia kabiny pilota w réznych
krajach

Stany Zjednoczone Ameryki Poétnocnej

W 1942 r. wykonano zarowke fluoryzujaca, z parag rteci
na napiecie 24 V. Zaroéwka ta zostala przyjeta jako znor-
malizowana w lotnictwie amerykanskim.

Stosowano cztery rozne farby na dziatkach i cyfrach,
co oczywiscie uniemozliwialo wymiennos¢ wskaznikow przy-
rzadéw, jak rowniez sprawialo klopoty w produkeji i w za-
opatrzeniu.

W 1946 r. lotnictwo amerykanskie przyjeto system oswiet-
lenia kabiny pilota podobny do opisanego wyzej systemu
podwobjnego (stosowanego w Anglii). Do wytworzenia pro-
mieni ultrafioletowych stosuje sie lampy rteciowe fluoryzu-
jace na napigcie 24 V. Lotnictwo morskie idzie w kierunku
rozwoju os$wietlenia posredniego, stosujgc swiatlo czerwone,
lecz do malowania cyfr uzywa tych samych farb, co i lot-
nictwo ladowe.

Niemcy

W 1939 r. na tarczach wskaznikow przyrzadéw stosowano
farby samos$wiecgce zielone, lecz po wprowadzeniu $wiatla
ultrafioletowego zastosowano farby fluoryzujace z diugg po-
$wiatg. W zalezno$ci od przeznaczenia samolotu o$wietlenie
kabiny pilota sie zmienialo. Wszystkie samoloty précz my-
$liwskich mialy wnetrze samolotu i kabiny pilotow o$wiet-
lone lampami, dajgcymi $wiatlo biale; bylo to oswietlenie
ogblne. Przyrzady byly oswietlone $wiattem ultrafioletowym,
a podczas dziatan wojennych, przyrzady niezbedne’p_od-
czas lotu byly réwniez oé$wietlone czerwonym swiat-
tem, Swiatlo czerwone bylo przyciemniane opornikiem, nato-
miast §wiatto UF moglo byé¢ ustawiane na dwa polozenia:
jasno lub ciemno.

W samolotach mysliwskich, lub o podobnym przeznacze-
niu, stosowano tylko $wiatlo czerwone, gdyz:
1) éwiatlo czerwone najmniej ostabia nocng adaptacje, daje
dobra czytelno$¢ i zmniejsza zmeczenie oczu podczas diu-
giego lotu;
2) éwiatlo czerwone moZe byé¢ stosowane w polaczeniu
z czerwonymi okularami ochronnymi dla zwiekszenia bez-
pieczenstwa lotu w strumieniu $wietlnym reflektorow.

Swiatlo UF w przypadku uzycia bylo stosowane tylko do
o$wietlenia przyrzadow, ktore nie byly w polu widzenia
pilota. Jako zrodlo $§wiatta UF byta zastosowana rurka z pa-
rg rteci z filtrem ultrafioletowym, =zasilana bezposrednio
z sieci 24 V poprzez bareter. Polozenie ciemne bylo otrzy-
mywane przez obracanie zaluzji lampy. Wymiary lampy
wynosity: dlugos¢ 10 cm, $rednica 2 cm.

MozliwoSci dalszego rozwoju

W samolotach transportowych jest prawdopodobne, ze
przez dluzszy jeszcze oKkres czasu stosowane bedg oslony
przeciwodblaskowe i wobec tego dla tych samolotéow bedzie
stosowany podwojny system o$wietlenia,

W przypadku samolotow wojskowych z automatycznie
wyrzucanymi fotelami, nadmiernie wystajaca oslona prze-
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ciwodblaskowa moze przeszkadza¢ { w takich przypadkach
moze okazaé sie konieczne powrdcié do farb samoswiecgeych,
ale pomaranczowych, lub zastosowa¢ posredni sposéb oswiet-
lenia, dostosowujgc konstrukcje przyrzadoéw do tego systemu
o$wietlenia.

W naszym lotnictwie sposob oswietlenia przyrzadow
poktadowych jak i wnetrza kabiny pilota. odbiega od poda-
nych wyzej zasad; wobec tego, zdaniem piszgcego, powin-
niémy w mozliwie najkrotszym czasie porownaé¢ oba spo-
soby o$wietlenia, tak w warunkach laboratoryjnych, jak
i w samolotach oraz wybraé ten, ktéory bedzie odpowied-
niejszy.

Artykul wptyngt dnia 20 wrzesnia 1956 1.

Mgr inZz. RYSZARD LEWANDOWSKI
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Przeglgd samolotéw turystycznych

Reminiscencje z wystawy w Wenecji 1956 r.)

Mato bylo u nas slychaé¢, ze po wojnie rokrocznie odby-
waly sie w Wenecji pokazy samolotow turystycznych.
Szoste z kolei pokazy odbyly sie miedzy 18 a 22 lipca
1956 r., przy czym zespol polskich inzynierow lotniczych
mial okazje zapoznaé¢ sie bezposrednio ze sprzetem wy-
stawionym w Wenecji.

Celem pokazow jest zgromadzenie i przedstawienie za-
interesowanym samolotow turystycznych, szybowcow oraz
malych $miglowcow. Wystawiony sprzet moze byé¢ ogladany
na pokazie statycznym, jak réwniez w locie, Zakres poka-

zOw jest migdzynarodowy i tak w tym roku wzielty w nim:

udziat: Wiochy — 8 jednostek, USA — 5, Szwecja — 1,
Czechostowacja — 1, Niemcy Zachodnie — 1, i Jugosta-
wia — 1. Francja brala wudziat w poprzednich latach,
a w tym roku zglosita interesujgcy samolot w ukladzie
delta Payen Pa 49, jednak nie przyleciat on do Wenecji.
Organizatorzy daja okazje =zaréwno wystawienia nowych
prototypéw jak 1 sprzetu produkowanego juz seryjnie.
Atrakeyjno$é miejsca (lotnisko miesci sie na Lido) przycig-
ga wielu zainteresowanych. Jezeli mimo to na pokazach
zgromadzono niewiele typoéw, a frekwencja publicznosci
byla mierna, to jest to wynikiem kryzysu, jaki obecnie
przezywa lotnictwo turystyeczne — przynajmniej w Kuro-
pie. Trzeba sobie zda¢ sprawe z tego, ze aktualnie warunki
dla turystyki i sportu lotniczego ukladajg sie niepomyél-
nie. Sklada si¢ na to wiele przyczyn. Szeroko rozwinicte
trasy linii komunikacyjnych oraz ruch lotnictwa wojsko-
wego — przede wszystkim odrzutowego — zajmujg znacz-
nag czesS¢ obszaru powietrznego. Jednocze$nie jest przestrze-
gana wielka dyscyplina ruchu lotniczego, dla zapewnienia
ktérej bardzo rozbudowano zaréwno sie¢ pomocy nawiga-
cyjnych na ziemi jak tez i wyposazenia radiowe i radaro-
we samolotow. Mozliwosel w tym wzgledzie maltych samo-
lotow turystycznych sg niepomiernie mniejsze, Scisle do-
zorowanie przestrzeni powietrznej, ograniczenia przy ukla-
daniu tras przelotobw i przekraczaniu granic panstwowych
pozbawiajg lotnictwo turystyczne jego gléwnych walorow
jako s$rodka komunikacyjnego nie skrepowanego zadnymi
przeszkodami terenowymi, pozwalajgcego 1Ilaczyé dowolne
punkty na kuli ziemskiej po najkroétszej trasie. Pilot tu-
rystyczny jest zawsze mniej zaawansowany w nawigacji,
utrzymaniu Ilgcznosci radiowej, meteorologii, znajomosci
aktualnego stanu przepiséw ruchu, jest mniej zdyscyplino-
wany niz zawodowa zaloga samolotu komunikacyjnego. To-
tez wladze lotnicze coraz mniej chetnie widzg przedstawi-
cieli lotnictwa turystycznego w przestrzeni powietrznej,
gdyz zawsze zwigksza to stan zagrozenia ruchu lotniczego
Nawet mniejszy samolot wymykajacy sie spod kontroli
ruchu stanowi powazne niebezpieczenstwo dla innych oraz
sam jest zagrozony. Aby sprostaé wspodlczesnym wymaga-
niom w tym wzgledzie samolot turystyczny musi byé od-
powiednio wyposazony, musi wiec by¢ duzy, a przez to
drogi i kosztowny w eksploatacji, tym samym trudno
dostepny dla amatoréw turystyki. Samoloty tanie i stabo
wyposazone moga byé dopuszczone do ograniczonego ruchu
i przy dobrych warunkach atmosferycznych, przez co
atrakcyjnos¢ turystyki lotniczej jest teraz mniejsza niz
dawniej. Dlatego tez obserwujemy zmniejszenie sig zain-
teresowania konstrukcijami takich samolotéw, nie urzgdza

sie wielkich imprez krajowych ani tez miedzynarodowych
typu na przyktad Challenge z lat przedwojennych, itp.
Ta sytuacja lotnictwa turystycznego odzwierciadla sie

w zarysowujacych sie kategoriach samolotéw turystycz-

S S

,,Moewe' w locie

Ti-5/54
~R2a

Rys. 2a. Sylwetka samolotu FL-53 ,,Meteor*
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nych, jakie obecnie sg budowane. Pokazy w Wenecji daly
dobry przeglad tych tendencji.

Kategoria pierwsza, do ktérej =zaliczy¢é mozna MD 156
»Moewe” konstrukcji H. Dittmara, FIL. 54 i FL 55 ,Meteor”,
Macchi MD 308 konstrukcji wiloskiej oraz amerykanski
Piper Supercub to samoloty bardzo prostej konstrukeji,
tanie (od 4000 do 7000 §) przeznaczone do ograniczone-
go uzytkowania, Z reguly nie sg wyposazone w radio ani
tez w instalacje do lotéw nocnych. Podwozie stale, skrzydio
bez urzadzen hipernosnych, konstrukcja bagdz calkowicie
drewniana, badZ tez mieszana. Odznaczaja sie duzg ekono-
mig (obcigzenie mocy 6—8 kG/KM) i stosunkowo latwym
i bezpiecznym pilotazem (obcigZenie powierzchni noénej
40—50 kG/m?). Tak na przyklad , Moewe”, odznaczajaca sie
bardzo grubym profilem skrzydia, ma bardzo lagodng
charakterystyke przy przeciagnieciu wybaczajge pilotowi
wszelkie bledy pilotazu. Samoloty tej kategorii mogag byé

AN ® 5

,,Meteor”

TL-5/86 ~R3Q

Rys.

3a, Sylwetka samolotu F. 8-L. ,,Superfalco*

e

Rys. 3b. Samolot F. 8-L ,,Superfalco’”

uzyte do szkolenia w aeroklubach, do malej turystyki
i treningu, predkos¢ przelotowa jest rzedu 140—160 km/h.
Zabieraja 2—3 osoby, wyjatkowo 4.

Z chwilg zlikwidowania u nas dobrze juz wystuzonych
,Piperow” nie mamy zadnego typu w tej grupie. Proba
stworzenia takiego samolotu byl ,,Zak” Doswiadczalnych
Warsztatow Lotniczych w Lodzi. RozwinglisSmy nawet sil-
nik odpowiedni, boxer 65 KM, konstrukeji inz. W. Narkie-
wicza. Jednakze absolutny brak zainteresowania turysty-
ka lotnicza w ubieglym okresie spowodowal zapomnienie
tych konstrukeji. Miejmy nadzieje, ze dokonywajgca sie
reorganizacja lotnictwa sportowego postawi zagadnienie ta-
niego, prostego samolotu dla potrzeb turystyki i powstajgce
biura konstrukcyjne opracuja odpowiedni do naszych po-
trzeb samolot.

Do drugiej kategorii mozna zaliczy¢ P.55 , Tornado”,
F.8—L ,Falco”, Cessna 182, Bonanza C35, SAAB ,Safir”
91 C. Sa to jednosilnikowe samoloty turystyczne, zabiera-
jace do 4 o0s6b, podwozia z reguly trojkotowe, chowane
w locie. Skrzydlo zaopatrzone jest w kilapy, konstrukcja cal-
kowicie mtalowa, z wyjatkiem dwu pierwszych maszyn
wykonanych calkowicie z drewna, co jest wlasciwie zasada
wloskich konstruktorow, przy czym sg to samoloty raczej
rekordowe, zbudowane przede wszystkim na duza pred-
ko§¢ maksymalng, podczas gdy w pozostalych wiecej uwa-
gi zwrdécono na sirong uzytkowa, Samoloty sg wyposazone
w radio oraz bogato zaopatrzone w przyrzady. Mogg wy-
konywaé loty w nocy i loty bez widocznosei ziemi, moga

" Rys. 4. Sylwetka samolotu ,,Meta-Sokol

byé wiec dopuszczone do dalszej turystyki i do lotow
przy gorszych warunkach meteorologicznych. Predkosé
przelotowa jest rzedu 250—300 km/h, a zasieg 800—1400 km.

Obcigzenie powierzchni waha sie w granicach 70—
—90 kG/m2, przy czym konstruktorzy starajs sie uczynié
swe samoloty mozliwie bezpiecznymi i tatwymi w pilota-
zu (kilka samolotow bylo zaopatrzonych we wskaZniki
przeciggniecia ,,Stall indicator”). Duze predkosci sg uzys-
kane na drodze stosunkowo malego obcigzenia mocy 4—
—6 kG/KM. oraz starannego opracowania aerodynamiczne-
go i dobrego wykonania powierzchni. Konstrukcja jest
wylacznie skorupowa, samoloty amerykanskie wyrodzniajg
sie¢ pieknym wykonawstwem, Silniki typu boxer, $migla
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przestawialne, topaty metalowe — rzadziej z drewna, kola
przednie podwozia sterowane przez pilota. Wyposazenie
radiowe zawiera kilkukanalowe nadajniki i odbiorniki UKF,
radiokompasy malych rozmiarow. Cena tych samolotow
waha sie w granicach 10 000 — 25 000 $.

Ostatnio przemysl czechostowacki opracowal nowy samolot
»Meta-Sokol”, ktory bardzo korzystnie wypada na tle po-
réwnania z samolotami wystawionymi w Wenecji. Jest to
ewolucja znanego ,Sokola” MI1D.*) Konstrukcja mieszana
tego ostatniego wulegla zmianie na calkowicie metalowa
skorupowg, co uniezaleznia samolot od warunkéw atmosfe-
rycznych i Kklimatycznych. Podwozie z kolkiem tylnym
umieszczonym nie na koncu kadluba a raczej w jego polo-
wie, co zbliza uklad samolotu do trojkotowca. Poczatkowo
zainstalowany silnik Walter Minor 105 KM zastgpiono no-
wa wersja tego silnika o mocy 140 KM; bedzie ona omo-
wiona ponizej. W chwili obecnej ma on juz dwa rekor-
dy miedzynarodowe (odlegloéci i predkosci) w swej klasie.
Samolot odznacza sie duza ekonomia, zabiera 3 ludzi przy
mocy 105 KM, bgdz 4 przy 140 KM, Przewiduje sig¢ znaczny
eksport tego samolotu,

Rys. Ha. Sylwetka samolotu Cessna 172, silnik Continental 145 KM

Kategoria trzecia byla reprezentowana przez samoloty
Superaero 145 oraz Piper P-23 ,,Apache”. Byly zgloszone
rowniez Cessna 310 Twin Bonanza i Airone, nie wzigly
jednak udzialu w pokazach. Obcigzenie powierzchni wynosi
80 do 1i0 kG/m?2, obcigzenie mocy 4—T7 kG/KM, predkose
przelotowa waha sie w granicach 270—330 km/h, zasieg
$§rednio wynosi 1500 km. Konstrukcja samolotow, z wy-
jatkiem maszyn wloskich, calkowicie skorupowa metalowa,
podwozia trojkolowe, chowane w locie. Jedynie Aero, kon-
strukcja nieco starsza, ma podwozie chowane zwykle. Bo-
gate wyposazenie przyrzgdowe, nawigacyjne i radiowe —
na niektorych samolotach mozna bylo naliczy¢ do 6 roz=-
nych anten radiowych. Samoloty te sg wiadciwie juz ma-
lymi samolotami komunikacyjnymi i mogg by¢ dopuszczone
do ruchu na rowni z samolotami linii lotniczych. Sg to
maszyny juz doé¢ drogie (30 000 = 80000 $) i trudno liczyé¢
na to, by w- aktualnej sytuacji w Europie mogly by¢ uzy-
wane na szerszg skale do turystyki. Znajduja jednak one
wzrastajgce zastosowanie jako samoloty dyspozycyjne, dla
szkolenia pilotow na maszyny wielosilnikowe, dla trenin-
gu w lgdowaniach na $lepo itp. Umozliwiajg one loty na
bardzo dalekie odlegtosci, tak na przyktad Piper ,,Apache”
moze dokonywaé przelotow przez Atlantyk. Sa one unie-

*) Opis samolotu ,,Sokol*“ M1D — patrz T. L. nr 4/51, str. 101.

Rys. 5b. Widok samolotu Cessna 182, silnik Continental 230 KM

zaleznione w duzym stopniu od warunkéw meteoralogicz-
nych, ich ruch ogranicza sie jednak juz raczej do lotnisk
dobrze wyposazonych — radioosiona, pasy betonowe,

Qbecnie nie mamy, ani tez w najblizszym czasie nie be-
d_memy mieli, wlasnego samolotu w tej kategorii, wydaje
sig, ze potrzeby w tej mierze moze zaspokoi¢ samolot
czechostowacki Aero, a zwtlaszcza rozwinigcie, jakie jest
w przygotowaniu. Juz obecnie Aero 145 nie ustepuje przo-
duJ_acym konstrukcjom zagranicznym, a jego rozwoj (moc-
niejsze silniki, podwozie tréjkolowe, wickszy udzwig) stwo-
rzy samolot wysokiej klasy, z ktérym konkurowaé nie be-
dzie tatwo.

Warto pare slow poswigei¢ zagadnieniu silnikow; otoz,
za wyjatkiem Aero 145, ktory — jak wiadomo — jest zao-
patrzony w silniki rzedowe, odwrocone Walter Minor
105 KM, wszystkie pozostale zaopatrzone sg w silniki
boxer 4- lub 6-cylindrowe. Firmy — to wylgeznie Lycoming
i.Continental, USA. Nie jest to przypadkiem. Obydwie te
firmy od wielu lat produkuja silniki malej mocy, posiadaja
szerok:o rozwinieta game typow od 65 do przeszio 300 KM,
cechujgecg sie duza zywotno$cig, okres migdzyremontowy
600 — 1500 godzin. Uklad przeciwlegly — boxer, ce-
chuje sig malg dlugoscig, zwarta budowa, latwoscig chto-
dzenia powietrznego, zwigkszona szeroko$¢ silnika do-
brze kojarzy si¢ z szerokoscia kadluba samolotow, zawie-
rajacych z reguly miejsca obok siebie. Roéwniez stosunkowo
latwo jest rozwigzaé umieszczenie i chowanie przedniego
podwozia. Te cechy predestynuja silniki typu boxer do za-
stosowania ich na samolotach turystycznych wszystkich
kategorii. Z drugiej strony odczuwa sie brak silnikow tego
typu o odpowiedniej jako$ci i cenie na terenie europejskim.
Totelz wiele panstw zachodnio-europejskich importuje sil-
niki ze Stanéw Zjednoczonych, zamiast produkowaé je
u siebie. W tej sytuacji zrozumiale sy wysitki Czechosln-
wacji w dziedzinie silnikow malej mocy. Czechostowacki
przemys! silnikowy ma dawne tradycje i w obecnej chwili
nadrabia pewne zacofanie w konstrukecji nowoczesnych silni-
kéw matej mocy. Znane silniki Walter Mikron 65 KM, Walter
Minor 4105 KM i Minor 6160 KM sg w tej chwili przestarzale,
ich rozwdj sigga jeszcze czasow przedwojennych; pierwsza
jaskotka jest bardzo interesujgcy boxer Praga Doris 220 KM
oraz unowoczesnienie Waltera Minor 105 przez <dodanie
sprezarki oraz zastosowanie wtrysku paliwa do rur ssacych,

Rys.

6. Widok samolotu Piper P-23 , Apache”’
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Rys. 7. Szybowiec jugostowianski Ikarus

,,Meteor”

co pozwala na podniesienie mocy startowej do 140 KM.
Oczywiste wnioski z tego wynikaja rowniez i dla nas.
Pierwsze kroki w tym kierunku zostaly zrobione juz daw-
no. Sze$¢ lat temu zakonczy! pomyS$lnie proby silnik
WN-1 boxer, o mocy 65 KM. Niestety, brak polityki kon-
strukeyjnej nie pozwolit na wykorzystanie tego silnika ani
tez nie zostaly kontynuowane zadne prace nad tym sil-
nikiem, ktore przynioslyby rozwo6j i daly dalsze 1typy
o wiekszej mocy, ktorych brak tak dotkliwie odczuwajg
obecnie nasi konstruktorzy platowcow.

Wystawione szybowce stanowily doé¢ przypadkowy wy-
bor., Sprzet treningowo-wyczynowy reprezentowal ,,Passe-
ro”, budowany we Wloszech z licencji niemieckiej, oraz
znanych od paru lat Ambrosini CVV 6 ,,Canguro”, tym razem
w wersji zmotoryzowanej. Posiada on silnik boxer o mo-
cy 23 KM umocowany na zastrzale wychodzacym z kadlu-
ba. Ekipa jugostowianska, wracajgca z zawodow w St. Yan,
szahaczyla” o Wenecje¢ i zaprezentowala wysokowyczynowy
szybowiec Ikarus ,Meteor”. Nalezy zalowa¢, ze nasza
ekipa nie zrobila tego samego, i Ze nie zostaly wystawio-
ne nasze szybowce ,Jaskétka” i ,Bocian”. Dazymy prze-
ciez do eksportu szybowcow, a pokaz w Wenecji stanowit

Smiglowce reprezentowal jedynie Bell 47, produkowany
z licencji przez wytwornie Agusta we Wloszech. Jest to
powszechnie znana konstrukeja odznaczajgca sie nieztym
udzwigiem i zadowalajacymi osiggami. Silnik znowu boxer,
6-cylindrowy o mocy 200 KM, tym razem pracujacy w po-
zycji pionowej. Smiglowiec demonstrowany byt w wersji
zwyklej, na plozach oraz na plywakach (nadmuchanych,
gumowych), a takze w wersji sanitarnej, z dwoma gondo-
lami dla chorych. Glowica jest zaopatrzona w prety
ustateczniajgce systemu Bella, émiglowiec latwy w pilo-
tazu, wolny od drgan w catlym zakresie uzytkowania.

Wielkim brakiem pokazéw bylo niewystawienie zadnych
samolotow turystycznych o napedzie odrzutowym, mimo ze
istnieje obecnie szereg udanych i ciekawych Kkonstrukeji
na tym polu, ze wymienie tylko M.S. 760 ,Paris” i Sipa
200, ,,Minijet”. Po cze$ci nie zacheca do tego niezbyt do-
godne lotnisko na Lido. Byloby tez rzecza bardzo pozytecz-
ng, gdyby organizatorzy pokazdéw, poza samymi samolota-
mi, urzadzili wystawe silnikow, osprzetu 1 wyposazenia
do samolotow turystycznych. Zwigkszyloby to atrakeyjnose
wystawy, zwlaszeza dla przedstawicieli biur konstrukeyj-

: e ; TL-8/56 88
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nych, przemyslu samolotowego i pomocniczego i ozywitoby
znacznie kontakty technikow lotniczych, a takze i handlow-
cow.

Ogladajac pokazy dochodzi sie do wniosku, ze lotnictwo
turystyczne, mimo wielu przeszkéd i trudnosci, istnieje.
Jednoczes$nie latwo sobie uzmyslowi¢ fatalny stan na tym
odcinku u nas. W o wiele lepszej sytuacji znajduje si¢ na
przyklad Czechoslowacja, ktora systematycznie rozwija pro-
dukcje samolotow sportowych. Rokrocznie samdloty czecho-
stowackie sa wystawiane w Wenecji i wykazujg wysoka
klase, nawet w porownaniu z samolotami produkowanymi
przez potegi lotnicze swiata,

Obecnie otwierajg sie mozliwoéci rozwoju rodzimego lot-
nictwa stabosilnikowego i nasi konstruktorzy oraz przemyst
powinni co rychlej nadrobi¢ zaniedbania w tej dziedzinie.
Na poczatek dla ruszenia turystyki lotniczej z miejsca po-
trzebny bylby samolot w kategorii pierwszej. Rowniez
w dalszej kolejno$ci sg niezbedne maszyny w pozostalych

Mgr inz. KAZIMIERZ BRODOWICZ

kategoriach dla wzaspokojenia potrzeb turystyki, wdla uzu-
pelnienia linii lotniczych dla celow dyspozycyjnych; a ra-
czej dla zapewnienia szybkiej 1lgcznosci stuzbowej. Po-
czatkowo jednak bedziemy skazani na import takich samo-
lotow.

Dla zorientowania Czytelnikow w parametrach konstruk-
cyjnych i osiggach samolotow zamieszczono powyzej ta-
bele zawierajacg wykaz sprzetu wystawionego w Wenecji,
jak rowniez i inne samoloty turystyczne, zaslugujgce na
uwage. Dla poréwnania jakos$ci zestawionych samolotow
podano warto$ci ,,wspoiczynnika dobroci” konstrukeji ds,
obliczone wedlug wzoru

_ Ouw (Vg — V)
N -V,

wprowadzonego i1 uzasadnionego w zeszycie 4
Lotniczej” z 1951 roku, str. 105,

ds (oznaczenia patrz tabela)

s,y Techniki

Metody wizualne stosowane przy badaniv osrodkéw
o niejednorodnym rozkladzie gestosci

Artykut omawia podstawowe problemy optyki

wystepujgce przy wizualizacji

takich procesow jak wymiana ciepta, spalanie i przeplywy. Podziat metod dokonany
jest ze wzgledu na wystepujgce zjawisko optyczne,

Wsiep

Przy badaniach zjawisk zwigzanych ze zmiang gestosci
przejrzystego osrodka, na przyklad takich, jak przeplywy
czy wymiana ciepta w cieczach i gazach, od dawna stoso-
wane s3 metody uwidaczniajgce rozklad gesto$ci. Roz-
wo0j tych metod w Kkierunku ilosciowego ujecia badanych
zjawisk doprowadzil do tego, ze s one obecnie Kklasycz-
nymi metodami stosowanymi niemal w kazdym laborato-
rium badawezym.

Te metody wizualizacyjne pozwalajg wskutek wykorzy-
stania pewnych wlasnosci o$rodka obserwowaé¢ zjawiska
bezposrednio dla obserwatora niewidoczne, na przyktad
oplywoéw gazow dokola przeszkody, lub slabo widoczne, jak
na przykiad ruch powietrza dokola rozgrzanego ciata. Moz-
na rowniez wizualizowaé procesy dajgce sie bezposrednio
obserwowa¢ -~ na przyklad spalanie. Celem wizualizacji
w takich przypadkach jest ulatwienie fotografowania lub
ujecie iloSciowe zajwiska.

Przy badaniu proceséow szybkozmiennych, na przyklad
spalanie w silniku, lub krétkotrwalych — jak lot pocisku,
uklad wizualizacyjny w potgezeniu z kamerg do zdjeé
szybkich posiada niezwykle cenne zalety. Z kolejnych
zdje¢ mozna okreslic rozklad parametrow w kazdej chwili
i ich zmiane w czasie.

Powazng zaletg metod wizualizacyjnych jest réwniez to,
ze do badanego obszaru nie wprowadza sie czujnikow,
w postaci sond do pomiaru predkoseci, lub termoelementéw,
dzigki czemu unika sie dodatkowych zaburzen.

Szereg stosowanych metod wizualizacyjnych mozna po-
dzieli¢ na dwie zasadnicze grupy:

1) bez stosowania ukladow optycznych,
2) z zastosowaniem ukladéw optycznych.

Metody wizualizacji bez stosowania
ukiadow optycznych

Sa to metody najprostsze i ogdlnie zna-
ne. Klasyczne doswiadczenie Reynoldsa,
polegajace na wprowadzeniu cieczy barw-
nej do przeptywajgcego strumienia cieczy
bezbarwnej, pozwala obserwowaé¢ burzli-
wos¢ ruchu. Umieszczenie chorggiewek
dokola oplywanego profilu pozwala okre-
slic kierunek linii prgdu. Wprowadzenie
spalin oleju do strumienia gazu pozwala
obserwowa¢ przebieg linii prgdu, burzli-
wosct i wirowos$é ruchu. Struga dymu z tlg-
cego sie papierosa, pozwala obserwowaé
powstawanie burzliwosci swobodnej. Przy-

Konwekcja wymuszona dokola pregta cylindrycznego. Jasne
powstajg wskutek powstajacych par salmiaku. Przedsta-
wiajg one charakter optywu

Rys. 1.
smugi

klejone wstazki do platow samolotu pozwalajg obserwowac
w czasie lotu optyw powietrza i punkty oderwania.

Szereg podanych przykladow nie wyczerpuje wszystkich
mozliwosci, ale — jak wida¢ — maja one charakter poglado-
wy i do ujeé ilosciowych ma 0got nie prowadzg. Czesto jednak
wystarcza okresli¢ kierunek linii prgdu w okre$lonym punk-
cie, czy powstawanie wirowosci, a wtedy metody te dajag
zadowalajgce wyniki. W pewnych przypadkach, opierajac
sie na dodatkowych =zalozeniach, mozZna otrzyma¢ wyniki
iloSciowe. Przykladem tego sg badania konwekeji wymu-
szonej dokola rur. Rury okrecono bibula nasycong kwa-
sem solnym. Do przeplywajgcego powietrza dodawano par
amoniaku. Powstale biale pary salmiaku mozna fotografo-
waé. Opierajgc sie na identycznosci réwnan przenikania
ciepla i masy z rozkladu koncentracji par mozna okresli¢
rozklad temperatury. Rysunek 1 przedstawia fotografie
wykonang przy oplywie rury o $rednicy 50 mm z predko$-
cig 0,8 m/sek.

Metody wizualizacyjne z zastosowaniem ukladow optycznych

Dopiero dla tej grupy metod omawiane na wstegpie za-
lety stosujg sie¢ w calej rozcigglosci. Wystepujace tu zja-
wiska optyczne sg znacznie ciekawsze niz w grupie metod
bez stosowania ukladow optycznych i czesto umozliwiajg
ujecie ilo$ciowe obserwowanych proceséw. Analiza iloscio-
wa jest stosunkowo prosta w przypadku wymiany -ciepta
drogg konwekcji naturalnej i przeptywach naddzwigko-
wych. W zastosowaniu do badan innych proceséw ujecie
ilosciowe jest rowniez mozliwe, wymaga jednak doboru
odpowiednio czutej metody i dobrej jakosci urzadzen op-
tycznych. Przedstawione w dalszej cze$ei artykulu pewne
dane liczbowe wyjasniajg dokladniej mozliwosci stosowa-
nia wizualizacji przy badaniu roznego rodzaju zjawisk.

Ze wzgledu na koncowe efekty optyczne wizualizacji,
wystepujgce w otrzymanym obrazie, i zwigzany z tym bieg
promieni optycznych przez poszczegdlne elementy uktadu,
mozna wyodrebni¢ trzy podgrupy: a) smugowa (ugigcio-
wa), b) interferencyjna, c¢) dyfrakcyjna.

Istotg jednak tych metod jest ugiecie $wiatla przy przejs-
ciu przez oérodek niejednorodny, Ugiecie $wiatla powoduje
nieréwnomierne oswietlenie ekranu (smugi), deformacje
prazkow interferencyjnych lub prazkow widma.

Ugiecie Swiatla w oSrodku niejednorodnym

Os$rodkiem niejednorodnym optycznie nazywamy pole wek=
torowe m (x, y, z) okre$lone i ciggle w dowolnym punkcie

przestrzeni, przy czym n 7 const. Zalamaniem $wiatla
w takiej przestrzeni rzgdzi prawo Fermata
1 rad n
LI e v & »® 4 & v 5wl
"
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gdzie r — promien krzywizny zalamania promienia $wietl-
nego
n — wspoétczynnik zalamania $§wiatta
@ — kat miedzy grad n i styczng w danym punkcie
do promienia $wiatla.

Rys. 2. Ugigcie promienia

w o$rodku niejednorod-

nym, Symbole n; -+ ng

oznaczaja linie stalych war-

toSei wspOlezynnika zata-
mania

/ Ti-85/56-8%

Wspolezynnik zalamania $wiatla jest rowny
n=1+4constp - - - -« - . . .[2]
gdzie p — gestos¢ osrodka, a wiec
i s ]

Z zaleznosci tej wynika, Ze niejednorodno$¢ pod wzgle-
dem optycznym jest wywolana niejednorodnym rozkladem
gestosci.

Podstawiajgc rownanie 3 do rownania 1 otrzymamy:

grad n = const grad p -

1 const gradp
_:—"—p-smq;........[“
r 1 + const p

a uwzgledniajac réwnanie stanu gazow:

Pi= eRT - o w s o [5]
otrzymamy uklad réwnan 4 i 5 pozwalajacy wyznaczy¢
rozklad gestosci. Szezegdlnie prostym przypadkiem jest

rozwigzanie tego ukladu w przypadku pola plaskiego, dla
ktorego
dp
O Y. o 1
grad o & [6]

Rozpatrzmy przyklad takiego pola
ukladu smugowego.

przy zastosowaniu

Metody smugowe (ugicciowe)

Polem spelniajgcym zalezno$¢ z rown, 6 jest na przyklad
pole temperatur nad rozgrzang ptyta, znajdujgcy sie w swo-
bodnym strumieniu powietrza. Rozpatrzmy ugiecie stru-
mienia $wiatla poczgtkowo réwnoleglego do osi xx (rys. 3).

1
y 8; i 2
l | .
4 le ;
Migjsce ustawiema | 2
ewentuolne/ przestony | IS 1
1 1
! g
Strumien l ! I SE
$wiotlo : E:
— 1
=V ,
—— . . 7
— ] I /| Q Z
— P4 ‘ A
-
X
Pt yf a L 0
¢

L5556 R3
Rys. 3. Przypadek pola temperatur nad gorgcg plytg

Swiatlo przy przejéciu przez obszar niejednorodny nad
plyta ABCD ulegnie ugieciu zgodnie z przytoczonymi po-
wyzej zaleznosciami (1 -+ 4). Ugigcie to bedzie oczywiscie
niezaleznie od tego, co umiescimy na dalszej drodze $wiatta
po przejéciu przez oférodek niejednorodny. Jezeli w pewnej
odleglosci za obszarem ABCD umieécimy ekran, otrzyma-
my wowczas najprostszy uktad smugowy (rys. 3). Ekran
ten ulatwi nam rowniez przeprowadzenie analizy ugigcia
Swiatia.

Wykres przebiegu temperatury nad ptyta (rys. 3) przed-
stawia krzywa przerywana. Temperatura powierzchni plyty
A—D jest rowna t>t,, gdzie t, jest temperaturag otoczenia.
Z rozkladu temperatury widaé, ze gdy y=>a to temperatura
jest stata i wynosi t°C. W tym obszarze promienie $wietlne

biegngce rownolegle do osi x nie ulegajg zatamaniu, gdyz
jest to o$rodek jednorodny. W obszarze y<<a podany po-
wyzej uktad rownan przybiera postac:

p=p RT = const = p,

dp
1 a4y
. sin N
. § et~ ? [7]
Z tego ukladu mozna wyznaczy¢ zaleznosc

do (1
dy B (r)
a z prostych zalezno$ci geometrycznych i pomiarow okres-
limy wartos¢ r:
L-1

r:—}/—-...‘...... [8]

przy zalozeniu, ze kgt ¢ jest maly.

g

FL-55/56-R4

nad gorgcy plytg
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Rys. 4. Ugigcie promienia
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Rys. 5. Schemat powstawania obrazu na ekranie

Znajac stale warto$ci L i l, a z obrazu na ekranie lub
fotografii okre$lajgc wartos¢ Y, mozemy wyznaczyé wartosé

d
d_p dla dowolnej wartosci y, przy czym 0 <<y <<a (rys. 3).
44
W tym celu wprowadzamy przestone z otworem 0 o zmien-
nej rzednej y i kolejno dla kazdej wartosci y, otrzymujemy

gp_' Tak na przyklad, jezeli temperatura plyty wynosi 300°C,
Y

otoczenia 20°C, 1 = 0,5 m, L = 2 m, warto§¢ Ym,ax wyniesie .
3 cm, odpowiednie T =33 m, ¢ = 1°, za§ Ay = 0,8 mm.

Dokladna analiza przebiegu promieni podana jest na
rys. 5.

W celu przejrzystosci podano na rysunku bieg szesciu
promieni. Promien 1 nie ulegnie zalamaniu. Najwiekszemu
zalamaniu ulegnie promien 6, Z rozkladu temperatur wy-
nika, ze najbardziej jasne beda na ekranie obszary Kkolo
promienia 6 i 1, gdyz sg oswietlone przez promienie 6 i 1,
oraz przez nie narysowane promienie roéwnolegle, lelzace po-
wyzej promienia 1. Ekran powyzej promienia 6 jest oswiet-
lony rownomiernie, obszar 6 — 1 jest jasniejszy od rowno-
miernego, a obszar 0 — 1 calkowicie ciemny. Obszar 0 — 1
jest to wielkosé warstwy granicznej temperatury, jezeli od-
legtoéé ekranu od $rodka zaburzen jest wigksza od pewnej
wartosci krytycznej L >1". Fotografia z rysunku 6 ilustru-
je doktadniej opisane zjawisko.

Linig przerywang zaznaczony tu jest zarys plyty. Widaé
wyraznie ciemny obszar nad plytg, odpowiadajacy obszaro-
wi 0 — 1 z rys. 5 i jasniejsze linie 1 i 6, przy czym widocz-
ne jest réwniez, ze obszar 1 — 6 jest jasniejszy od obszaru
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lezacego powyzej 6. Te na przemian jasne i ciemne smugi na
ekranie daja nazwe metodom smugowym.

Utworzony obraz smug jasnych i ciemnych zalezy od za-
stosowanego uktadu optycznego. Uklady optyczne skiadajg sie

Rys. 6. Konwekcja nad go-
rgca plyta. Linia przerywa-
na jest zarysem pilyty. Wi~
daé grubos§¢é warstwy gra-
nicznej temperatury — czar-
ny obszar nad linia Kkre-
skowang oraz rozklad linii
maksymalnego ugiecia pro-
mieni Swiatta (jest to roz-
klad wspétezynnika «). Li-
nia ta nme jest réownolegia
ze wzgledu na zakloécenia
na brzegach plyty.

z soczewek lub zwierciadel. Stosowanie zwierciadet czy so-
czewek zmienia umieszczenie geometryczne poszczegolnych
elementoéw, ale nie wprowadza zmian zasadniczych. Zwier-
ciadta typu astronomicznego wykonane sg ze szkla o nie-
znacznym wspolczynniku rozszerzania cieplnego o S$rednicy
do 400 mm (rzadko powyzej ze wzgledu na duze trudnosci
technologiczne) i ogniskowej rzedu kilku metrow. Zewnetrz-
na, sferyczna powierzchnia pokryta jest warstwg aluminium
naparowanego pod proznig. Zwierciadta w pordéwnaniu z so-
czewkami wykazuja szerego zalet: brak bledow chromatycz-
nych, szkio nie musi byé¢ tak jednorodne jak w przypadku
stosowania soczewek, wreszcie latwiejsza tylko jednostron-
na obrobka. Wadg zwierciadel natomiast jest koniecznos$é
okresowego pokrywania ich warstwg aluminium.
Rys.7 .
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Rys. 7, 8, 9. Schematy ukladéw smugowych
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Rys. 10, 11, 12,

Schematy ukladéw smugowych

Rysunki 7 — 12 przedstawiajg kilka ukladow optycznych
do badan smugowych. Rysunki 7, 8 i 9 przedstawiajg
zblizone uklady. Pierwszy =z nich zbudowany jest
z soczewki S, w ognisku ktérej umieszczone jest zrodio
Swiatta. Z. W rownoleglej wigzce promieni padajacych na
ekran E umieszczony jest osrodek niejednorodny N. Rys. 8
przedstawia podobny uktad z zastosowaniem zwierciadia,
przy czym zrodio Swiatla umieszczone jest w plaszczyznie
ogniskowej. Aby zmniejszy¢ bledy astygmatyzmu ukiadu
z rys. 8 zastosowano uktad z rys. 9. W ognisku zwierciadia
znajduje sie zwierciadlo lub pryzmat, a $wiatlo pada
ze zrodia Z przez kondensor K. Uklady z rysunkow 10 i 11
sg zblizone do siebie. W ognisku jednej z soczewek (lub
zwierciadia) znajduje sie zZrodlo $wiatla, w drugim ognis-
ku znajduje sie przeslona lub siatka P. Rysunek 12 przed-
stawia uklad umozliwiajacy zastosowanie siatki lub prze-
stony przy zastosowaniu jednego tylko zwierciadla.

Rys. 13 i 14. Konwekcja swobodna dokola preta kotowego i kwa-

dratowego. Linia przerywana przedstawia zarys preta. Ciemne po-

le na zewngtrz linii przerywanej jest warstwg graniczng tempera-

tury. Zewnetrzna jasna linia przedstawia maksymalne wychylenie

promieni s$wietlnych (jednocze$nie wspélezynnik «). Ciemne KreskKi
przedstawiajq podwieszenie preta

Przy pomocy ukladéow z rysunkow 7, 8 i 9 oraz pozosta-
lych ukladow, bez zastosowania przestony wzglednie siatki,
otrzymujemy podobne obrazy. Przyklady konwekcji natu-
ralnej ciepla dokola pretow wykonane w powyzszy sposob
przedstawiaja rysunki 13 i 14, przy czym na rysunku 13
dokola preta o przekroju kolowym, 14 — dokota pregta
o przekroju kwadratowym. Linig przerywang przedstawiony
jest zarys badanych profili. Ciemne pole na zewnatrz tego
zarysu przedstawia warstwe graniczna, zewnetrzng, jasna
linia — maksymalne wychylenie odgietych promieni. Wy-
stepowanie ciemnej, pionowej smugi nad przekrojem jest
spowodowane zalamaniem $wiatla w powietrzu ogrzanym
wznoszacym sie nad gorgcym pretem. Z analizy rownania
wymiany ciepla latwo wykaza¢, ze zewnetrzna, jasna linia
przedstawia w pewnej skali rozkiad wymiany wspolczyn-
nika ciepta a [kcal/m2°C godz.].

Czesto przy badaniach wymiany ciepla interesuje nas tyl-
ko warto$¢ tego wspoOlczynnika, a wiec potozenie zewnetrz-
nego pierdcienia. Jezeli dokola badanego preta zalozymy
przestone o przekroju preta i nieco wiekszych wymiarach,
aby powstata dokola szczelina o szerokosci okotlo 1 mm,
wowezas przestona (kropkowana na rys. 5) wygasi wszystkie
promienie z wyjatkiem 6. Na ekranie otrzymamy obrazy jak
na rys. 15 i 16. Sa to te same przypadki konwekcji naturalnej

S

Rys. 15 i 16. Konwekcja swobodna dokola preta kolowego i kwa=

dratowego. Wskutek zastosowania przestony widaé tylko linie ma-

ksymalnego wychylenia promieni $Swietlnych, przy czym kazda
z linii zrobiona jest dla innej temperatury powierzchni preta
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co na rysunkach 13 i 14, wykonane jednak dla kilku tem-
peratur badanych cial, przy czym linia wewngtrzna wyko-
nana jest dla temperatury ciala roéwnej temperaturze oto-
czenia, a wiec przedstawia obrys ciata.

Zastosowanie ukladow z przestong kratkowg P (rys. 10,
11 i 12) zbudowana z precikow rownolegltych o srednicy np.
25 mm i podzialce 5 mm, daje w przypadku konwekeji
naturalnej dokola preta cylindrycznego obrazy zalezne od
kierunku szczelin, przedstawione na rys. 17. Fotografie te
pozwalajg wyznaczy¢ rozklad temperatur dokota rury.

Stosowanie przeslony P w tych samych ukladach (rys. 10,
11 i 12) w formie przeslony z liniowym ostrzem, dochodzg-
cym do osi optycznej, wprowadza do o$wietlenia otrzyma-
nych obrazow znaczne Kkontrasty, a wskutek mozliwosci
ustawienia ostrza w dwoch nawzajem prostopadlych kierun-
kach, pozwala wyznaczaé¢ skladowe gradientu gestosei w tych
kierunkach. Rysunki 18 i 19 przedstawiajg lot pocisku i kon-
wekcje naturalng ciepla nad zarowkag przy wzajemnie pro-
stopadtych polozeniach przestony.

TR /GR-R20 |

Rys. 20. Przeplyw powietrza dokola plata. Wizualizacja wykonana
przy pomocy dodatkowych zaburzen

Jezeli chodzi o wizualizacje przeplywow przy predkosciach
raddzwiekowych mozna z rozkladu jasnosci obrazu okresli¢
kat Macha.

Przy przeplywach poddzwiekowych zmiany gestosei sa
mate. Aby przeprowadzi¢ wizualizacje, nalezy wprowadzi¢
dodatkowe zaburzenia. Stosuje sie doprowadzenie spalin

Rys. 17. Konwekcja swobodna dokola preta kolowego, przy zasto-
sowaniu przestony kratkowej. Polozenie kratek na rysunku le- & . - TR a
wym — poziome, prawym — pionowe Rys. 21. Spalanie w rurze. Wida¢ dokladnie przesuwanie sig plo-

mienia

gazu przy pomocy palnika w formie rury wstawionej przed
badanym modelem w plaszczyznie jego przekroju. Gaz na-
plywa z rzedu otworow umieszczonych wzdluz rury, spala
sie, a powstale spaliny dajg dodatkowe zaburzenia. Oczywis-
cie ujecie ilosciowe przy tego rodzaju badaniach jest nie-
mozliwe. Rysunek 20 przedstawia fotografie oplywu ptata
wykonang przy zastosowaniu dodatkowego zaburzenia.
Ciemne i jasne smugi przedstawiajg linie pragdu.
Zastosowanie metod wizualizacyjnych do proceséw spa-
lania przedstawia rys. 21. W jednostronnie otwartej rurze
o czterech wziernikach nastepuje zaplon mieszanki od strony
zamknigtej rury. Uktad wizualizacyjny zastosowano wediug
schematu na rys. 12, przy czym zastosowano na kazdy
wziernik osobny uklad z odrebnym zwierciadlem, dajacy

; X e ol 2 b u o o iacy

Rys. 18. Lot pocisku przy polozemiu przeslony poziomym i piono- ~ OPraZz na wspélnej kliszy. Liczby z prawej strony zdje¢

wym (na drugim zdjeciu wida¢ dwa poeiski) oznaczajg roznice czasu miedzy kolejnymi zdjeciami w mili-
sekundach.

Metoda interferencyjna

Metoda interferencyjna jest najdokladniejszg z metod
optycznych. Pozwala ona na badanie iloSciowe pol o zmien-
nej gestosci juz przy wartosSciach odpowiadajgcych rodznicy

Rys. 19. Konwekcja swo»odna nad zaroOwkg przy wzajemnie pro-
stopadlych polozeniach przestony. Fotografia lewa — potozenie IB

pionowe; prawa — poziome. Wida¢ wyraznie, ze fotografia lewa
przedstawia wtasSciwy ustabilizowany przeplyw, w przeciwien-
stwie do fotografii prawej, gdzie widaé¢ przypadkowe poprzeczne

ruchy powietrza Rys. 22. Schemat ukladu interferencyjnego typu Younga

F1-55/56-R2?

.



TECHNIKA LOTNICZA

MARZEC — KWIECIEN

/56-R23

Rys. 23. Prazki interferencyjne widoczne wyraznie w. §rodkowej
czeSei, znacznie stabiej w zewnetrznych czesciach

temperatur rzedu kilku stopni i predkosei rzedu kilkudzie-
sieciu metréw na sekunde.
Dwa strumienie $wiatla monochromatycznego, pochodzace

Zpq

Z
z
K

z jednego zrodla §wiatta
W pewnym obszarze mo-
g3 interferowaé. Wyja-
$nia to rysunek 22 przed-
stawiajacy doswiadcze-
nie Younga. W przeslo- N
nie P; oswietlonej przy
pomocy monochroma-
tycznego Zrédia $wiatla z
znajduje sie otwor. !
Otwor ten moliina uwa- '
za¢ za punktowe Zzrédio

Swiatla. Strumien $wia-

tta wychodzacy z tego

otworu oswietla przesto-

ng Ps z dwoma otwora- E,-
mi A i B. Dwie wigzki
Swiatla pochodzgce z o-
tworéw A i B interferu- g
ja, tworzac na ekranie E
obraz przedstawiony na
rys. 23.

Jezeli roznica drog optycznych AC — BC jest réwna k.

Z2p2

11-55/56-r24

Rys. 24. Uklad interfero-
metru typu Mach-Zehnder

k
otrzymujemy prazek jasny. W przypadku réznicy (? + 1) A,

prazek ciemny, gdzie k przybiera wartosé 0, 1, 2. 3........

a . jest dlugoscig fali $éwiatta monochromatycznego.
Mozna wykazaé, ze wzaje-

mna odlegto$¢ prazkéw na

obrazie (rys. 23) jest stala

2, gdzie L

jest odlegtoscig przestony od
ekranu.

i si Al = — -
i wynosi iB

o

Rys. 25. Konwekeja swobodna dokola preta kotowego '1 Wyznaczo-
ny rozklad temperatury na podstawie tego zdjecia

TL-55/56-R25b

Jezeli na drodze interferujgcych promieni umies$cimy
obszar niejednorodny N (rys. 22), to wowczas promienie uleg-
ng odchyleniu i prgzki interferencyjne nie bedg juz tworzyly
siatki rownoleglej.

Do interesujacych nas badan nie uzywa sie prymityw-
nego uktadu Younga lecz zazwyczaj interferometru Mach-
Zehndera. Bieg promieni oraz dzialanie interferometru wy-
jasnia rys. 24.

Z monochromatycznego Zrodla $wiatta Z umieszezonego
w ognisku kondensora K otrzymujemy réwnolegly stru-

LA T LS LG

TL-55/56 R 26b

Rys. 26. Przeplyw powietrza przez kanal przy liczbie Macha 2,5

mien swiatta. Strumien ten pada na polprzezroczyste zwier-
ciadlo Zpj;. Cze$¢ swiatla ulega odbiciu, czeS¢ przechodzi
i pada na zwierciadto Z», a nastepnie przechodzi przez Zpa.
Tu strumien $wietlny interferuje ze strumieniem odbitym
od zwierciadel Zpi1, Z; i Zpse. Na ekranie otrzymujemy cha-
rakterystyczny ukiad prgzkow jak na rys. 23. Jezeli miedzy
dwoma dowolnymi zwierciadtami znajdzie sie o$rodek nie-
jednorodny, to obraz prazkéw bedzie zalezny od niejedno-
rodnosci gestosci w tym obszarze. Srednice zwierciadel, ze
wzgledu na pardzo wysokie wymagania stawiane pod wzgle-
dem jednorodnos$ci szkla i dokladno$ci obrobki, nie przekra-
czaja 150 mm, Uwzgledniajge uko$ne ustawienie zwierciadet
pole obserwowane bedzie jeszcze mniejsze.

Zjawisko konwekc)i naturalnej dokola preta cylindrycz-
nego przedstawia lewa cze$¢ rysunku 25. Z prawej strony
przedstawiony jest rozklad temperatur wyznaczony na pod-
stawie zdjecia.

Wyznaczenie krzywych stalej gestosci w przypadku wy-
miany ciepla (dla konwekcji sa to jednoczeénie izotermy)
jest tu bardzo proste, gdyz ogranicza sie do wyznaczenia

. linii, dla ktérych odchylenie prazkéw jest stale. Oznacza to,
(z'e linig statej gestosci wyznaczaja punkty, dla ktorych

Y a, = a, = ap

gdzie oczywiscie: 0 < a <amex i gdzie 0 odpo-
wiada gesto$ci lub temperaturze otoczenia, na-
tomiast apexc gestosei lub temperaturze na po-
wierzchni rury.

Przeptyw nadiwigkowy przy liczbie Macha
2,55 przez kanal przedstawiony jest na rys. 26.
W sposob analogiczny jak powyZej wyznaczono
tu rozklad wzgledny gestosei p/po, przy czym
Po =1L I

Rysunek 27 przedstawia przeplyw przez pali-
sade turbiny dla réznych wartosci kata natar-
cia i roznego stosunku diugosci cieciwy do po-
dzialki, |

Metoda dyfrakcyjna
Metoda ta posiada znacznie mniejsze znacze-
nie ze wzgledu na ograniczone zastosowanie i na
duze trudnosci w otrzymywaniu zdje¢ fotogra-
ficznych. Metoda oparta jest na zjawisku roz-
szczepienia (dyspersji) $wiatla w pryzmacie.
Uklad optyczny przedstawia rysunek 28.
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. 27. Przeplyw przez palisade turbiny

Pryzmat znajduje sie w zbieznym strumieniu $wiatla rzu-
canym ze zrodla Z przez soczewke S. Przy przej$ciu przez
pryzmat $wiatto ulega dyfrakecji. Jezeli Zrodiem $wiatla jest
§wiatlo biale na ekranie otrzymamy prgzKi teczy. W przy-
padku, gdy zrodlem S$wiatta jest zZrddito o skomplikowane]
budowie widma, na przyklad luk zelaza, na ekranie otrzy-
mamy uktad rownolegtych prazkow, podobnie jak w meto-
dzie interferencyjnej. Dodatkowe zaburzenia N, wystepujgce
na drodze optycznej, deformujg prazki. Uklad taki bywa
stosowany do badania konwekcji naturalnej, wystepujacej
w podgrzewanej cieczy wypelniajgcej naczynie N.

Zakonczenie

Przeprowadzmy jeszcze krotkie pordéwnanie dwoch pierw-
szych najwazniejszych metod wizualizacyjnych, sluzacych
przede wszystkim do badan niejednorodnosci w gazach:
smugowej i interferencyjnej. W metodzie interferencyjnej
jest znacznie latwiej wyznaczy¢ rozklad gestosci. Prostsze
jest bowiem wyznaczenie odchylen pragzka, niz badanie smug,
ktore sprowadza sie czesto do analizy nieréwnomiernej jas-
nosci zdjecia. (Co moze byé rowniez wywolane wada foto-
grafii) Bardzo duza czulo$§¢ metody interferencyjnej oraz
fakt, ze zdjgcia tych samych proceséw sg identyczne — jest
zaleta w przeciwienstwie do metody smugowej, gdzie ten
sam proces i konwekcje naturalng dokota rury o przekroju
kolowym przedstawiajg zupelnie inne fotografie na rys. 13,
15 1 17, Sy to powazne =zalety metod interferencyjnych.
Z drugiej strony duze $rednice zwierciadel, a wiec moznosé
obserwacji znacznie wiekszych obszaréw czy mozno$é za-

stosowania do badania procesow krotkotrwalych ze wzgledu
na bardzo silne o$wietlenie sa z kolei dodatnimi cechami
metod smugowych. To wzajemne uzupelnianie sie¢ powoduje,
ze obie metody, smugowa i interferencyjna, znajdujg coraz
wigksze zastosowanie. Szereg biezgcych prac z wymienionych
juz i innych dziedzin prowadzi do doktadniejszego pomiaru

£y

Rys. 28. Schemat ukladu dyfrakcyjnego

rozktadu gestosci Iub wizualizacji procesow dotychczas tymi
metodami nie badanych. Czesto prowadzi to do budowy no-
wych ukladéw (zwlaszcza smugowych) roéznigeych sie tylko
w szczegbétach od przedstawionych w niniejszym artykule.
Artykut wptynagt dnia 4 sSierpnia 1956 7.
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Tabela 2 oraz 3
ostatnia kolumna
pozioma

Discalcy

Discaloy

Tabela 3
tytut

metali wysokostopowych

stali wysokostopowych

Tabela 3
trzecia kolumna
pozioma

Stal nierdzewna 18 — 6 Ti

Stal nierdzewna 18 — 8 Ti

Tabela 5
9 wiersz 1-ej
kolumny

wspotezynnik rozszerzalnoscei cieplnej

wspotezynnik przewodnosci cieplnej

Tabela 9
Uwagi, 3 wiersz

obrabiane cieplnie 150°C/4 godziny

obrabiane cieplnie 1150°C/4 godziny

4 kolumna pionowa

Tabela 10 naprezenie obceigzajace kG/em? naprezenie obciazajace kG/mm?
3 kolumna pionowa

tytut

Tabela 10 brak odstepow miedzy ,,0k. 4,x10° okresé6w — 300 godz‘ ,45x10° okre-

sow — 300 godz‘‘, Pierwsze warunki odnoszg si¢ do wlasnosci Nimo-
nic 75,a drugie warunki badania do Nimonic 80 A.

Tabela 12
8 kolumna pionowa
2 klatka od gory

Rr7-100

Rr-100
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Pierwsze Kursy Lotnicze
(W czterdziestq rocznice: 1917 —1957)

Prof. dr Wiadystaw Fiszdon udo-
stepnil Sekcji Przemystu i Techniki

Lotniczej Komisji Historycznej
»Ksigzke Pamigtkowy” Pierwszych
Kursow Liotniczych, zorganizowa-

nych przez Polskie Towarzystwo Ze-
glugi Napowietrznej w Warszawie
w okresie od 26 lutego do 10 czerw-
ca 1917 r. Dziwnym trafem ocalala
ta Ksigizka, bedgca dowodem dzia-
talnosci garstki pionierow polskiej
technicznej mys$li lotniczej w okre-

sie 1 wojny S$wiatowej, w okresie niemieckiej okupacji
Warszawy. ] ) )
Historyczne znaczenie Pierwszych Kursow Lotniczych

bylo omdwione juz w okresie migdzywojennym, w pracy
zbiorowej ,,Ku czei poleglych lotnikow — Ksigga p_amlqtko—
wa” (str. 33—37), wydanej w roku 1933, gdzie zamieszczono
liczne reprodukcje fotografii opublikowanych w- omawiane]
Ksiagzce Pamigtkowej Pierwszych Kursow Lotniczych.

Teraz patrzymy jednak nie-
co inaczej na te sprawy. Pa-
trzymy poprzez pryzmat dzia-
lalno$ci konspiracyjnej Polski
Lotniczej w okresie II woj-
ny $wiatowej; dziatalnodci,
ktorej przejawem nie mogly
byé¢ publikacje oficjalnie do-
zwolone przez okupanta.

Egzemplarz Ksigzki Pamigt-
kowej Pierwszych Kursow
Lotniczych  ofrzymany  db
wgladu jest niewagtpliwie ,bia-
lym krukiem”, ktory ocalal
z zawieruchy wojennej wrze-
$nia 1939 r. i zniszczen Pow-
stania Warszawskiego oraz
przetrwal bestialskie dewasto-
wanie wszelkich polskich do-
kumentéw w czasie catego o-
kresu okupacji 1939—1945.

Mineglo zaledwie czterdzie-
Sci lat od wydania tej Ksigz-
ki, a dzi§ mozemy oceni¢ ko-
losalny skok w rozwoju tech-
niki lotniczej, jaki dokonatsie
w tym minionym okresie.
Przerzucajgc karty Ksigzki
znajdujemy w niej takie zda-
nia.*): ,,...Silniki ptatowcow bo-
jowych obliczone sq na duzq
ilo$é koni, od 100 do 220 K.M. ...”
(str. 29); ,,...Ostatnio prawie
wszystkie panstwa wprowa-
dzily wielkie platowce bojo-
we, o dwoch silnikach po 100
K.M...” (str. 28); ,,...Obecnie
w lotnictwie wojskowym co-
raz cze$ciej sie spotyka 8-cy-
lindrowe silniki Daimlera i
Benza o mocy 200—250 KM...”
(str. 37); ,..lotnicze (silniki) &
bywaja, oprécz pionowego, rozmaitych innych typow: ksztat-
tu litery V, gwiazdowego, wachlarzowego, wirujgce o chio-
dzeniu powietrzem oraz o ilodci obrotéow nie przewyzszajqcej
1400 na minute...” (str. 37); ,...szybkos$¢ platowca  jest
2gérqg 200 klm..” (str. 42). Jak daleko odeszliSmy od tych
rekordowych wowezas osiggéw dzisiaj, gdy samoloty w swie-

KSIWZKA PAMIATHOWA

Fotografia okladki Ksiazki
Lotnicze P.T.Z. N.“.
znaku Kurséw Lotniczych.

*) Wszystkie cytaty zawieraja oryginalng pisownig, mazwy, okres-
lenia i skroty.

Pamiatkowej
W naglowku
Zdjgcia wykonat

cie znacznie przekraczaja w locie poziomym predkos$é dzwie-
ku, silniki tlokowe doszly do mocy 4000 KM z jednostki,
odrzutowe za$ dajg do 10000 kG ciggu.

Jednakze troski nasze obecnie sa bardzo podobne do tych,
jakie nurtowaly tworcow i wykladowceow Pierwszych Kur-
sow Lotniczych przed czterdziestu laty. Czytelnicy, ktorzy
§ledzili w naszych czasopismach lotniczych akcje Kola Lot-
niczego SIMP rozwijang przez szereg miesiecy roku 1956
w sprawie planu rozwojowego polskiego lotnictwa i $rodkow
zaradczych dla szybkiego ,,dopedzenia” S$wiatowej techniki
lotniczej i zlikwidowania naszego ,zacofania” — podobny
ton odnajda na kartach Ksigzki. Cytujemy najciekawsze
zdania wybrane z Ksiazki:

Swiat bedzie cheiat odzyskaé utracone podczas wojny lata
swego rozwoju i ze zdwojonq szybkosSciq i energjq bedzie
musiato 2ycie wypeiniaé poniesione w tym czasie Sszczerby.
W tej pracy twérczej i odbudowujqcej cztowiek bedzie zmu-
szony oprzeé¢ sie na zdobyczach technicznych, bedzie rozsze-
rzat granice ich dzialania i dqzyt do pozyskania nowych.

W olbrzymim zakresie tej pracy, Polak stajqcy do dzieta
odbudowania i wurzqdzenia z
nowa swojej wolnej juz i nie-
podlegtej ojczyzny, wieksze ma
przed sobq od innych naro-
dow zadanie, bo dopedzié
je musi na drodze postepu
i zdobyé to, co inni juz posia-
dajq, doskonalgc réwnoczesnie
te zdobycze i szukajgc wraz

z calq ludzkos$ciq nowych...
(str. 25).
w112y lata  tej  wojny

wszechswiatowej posunely lot-
nictwo przynajmniej o kil-
kadziesiqt lat naprzéd. Szko-
da tylko, ze genjusz ludzki w
tym Kkierunku zostal wyzyska-
ny dla celéow zniszczenia. Ob-
serwujqc  jednak  dzisiejszq
dziatalno$é i znaczenie lotni-
ctwa, mozemy S$miato powie-
dzieé, ze kto bedzie panem
powietrza w obecnie toczqcej
sie wojnie, bedzie panem Swia-
ta..” (str. 32).

»-my ludzie pracy cenigcy
Swiety trud, co ma nam odbu-
dowaé wolng ojczyzne, musi-
my ste zwracaé przedewszyst-
kiem do podjecia i wykonania
realnych dla tej przyszlosci
zadan.” (str. 32).

Nie zawsze sgd naszych ko-
legéw sprzed czterdziestu laty
jest tak trafny. Zwlaszcza,
gdy zajmujg sie przewidywa-
niem przyszitosci lotnictwa,
szczegblnie zas w dziedzinie
komunikacji powietrznej. Mu-
simy by¢ jednak wyrozumia-
li, bo i my sami czesto teraz
jeszeze nie potrafimy wiasei-
wie przewidywaé naszych mozliwo$ei transportu lotniczego.
Siegnijmy do stosownego cytatu z Ksigzki:

,..Sterowiec lub platowiec mie moze zastqpié ani moto-
cykla, ani samochodu, ani todzi motorowej, nie zwalczq one
rowniez kolei zelaznej i statkéw. Platowiec i sterowiec majq
te przewage, ze latajq w przestrzeni, a wiec nie sq krepo-
wane ciasnotq wytknietego Scisle kierunku. Posiadajq jednak
bardzo powazine ,ale”, i dlatego tez platowca nmie mozina tak

6N WARSZAWA 7

,,Pierwsze Kursy
umieszezono fotografie
L. Michalak.
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spopularyzowaé, jale samochodu, lub kolei Zelaznej. Da sie
zatem juz dzi§ z pewnq stanowczosciq twierdzié, ze przy-
rzqdy lotnicze w przysztesci znajda zastosowanie li tylko do
szybkich przelotow przestrzeni.” (str. 32).

Tyle uwag i porownan.

Z obowigzku kronikarskiego wypada podaé¢ zawartose
samej Ksigzki Pamigtkowej Pierwszych Kursow Lotniczych.
Na 64 stronicach zamieszczono omowienie przebiegu powsta-
nia Polskiego Towarzystwa Zeglugi Napowietrznej i powo-
tania Kurséw Lotniczych, sprawozdania z wydawnictw
skryptow, dzialalnos$ci komisji organizacyjno-wykonawczej,
organizacji warsztatow szkolnych i kreslarni, spis slucha-
czéw, podzigkowania instytucjom i osobom wspdlpracuja-
cym oraz szereg artykulow fachowych napisanych przez
wyktadowcow. Oto ich wykaz: ,,Znaczenie i cel Kurséw Lot-

niczych” — prof. por. Kazimierz Drewnowski, , Lotnictwo
na ustugach wojny wszechswiatowej” — inz. Zygmunt De-
kler, ,,Powstanie i rozwdj siinika spalinowego” — inz. Ka-
rol Taylor, ,,Wspdlczesna technika lotnicza” — inz. aeron.
Michat Krol, ,Znaczenie aerodynamiki’ — inz. aeron, ppr.
January Bolestawski (pseudonim — wlasciwe nazwisko:

Grzedzinski), ,,Meteorologja i lotnictwo” dr nauk fiz.
Wiadystaw Gorezynski, ,,Telegraf bez drutu a lotnictwo” —
inz. Mieczyslaw Sikorski, ,,Lotnictwo a hygiene” — dr Wta-
dystaw Osmolski, ,Doswiadczalne badania i préby materja-

tow a budowa platowecéw” — inz. Szczepan Szczeniowski,
,mSamochdd” — inz. aeron. Jan Kawecki.

Wsrod nazwisk o0sob  wspolpracujacych przy tworzeniu
Polskiego Towarzystwa Zeglugi Napowietrznej i Kursow,
oprocz wymienionych powyzej, nalezy wymieni¢ jeszcze
wykladowcoéw, ktorych artykulow nie zamieszczono w Ksie-
dze: prof. inz. Adolfa Winawera (przedmiot: ,,Wytrzymalosé
materjatéow”), prof. mecenasa Feliksa Ochimowskiego (przed-
miot: ,,Prawo lotnicze”); mozna wymieni¢ rowniez znanych
w okresie pdzniejszym w polskim lotnictwie: Czeslawa Tan-
skiego, Czestawa Witoszynskiego, Leona Berbeckiego.

Wsérod 260 nazwisk spisu stuchaczoéw réwniez odnajdujemy
i takich, ktérzy dziatali w lotnictwie polskim okresu mie-
dzywojennego: Ryszard Bartel, Witold Ehrenpreis, Henryk
Kwiecinski, Wawrzyniec Wielemborek, Adam Wojtyga.

Spodziewamy sie, ze zamieszczone powyzej uwagi i spo-
strzezenia o Ksigzce Pamigtkowej Pierwszych Kurséw Lot-
niczych trafia do rak twoércow lub uczestnikéw i pobudza
ich pamigé oraz ochote do przelania na papier wilasnych
przezy¢ z tego okresu. Wspomnienia takie i ewentualnie
zachowane pamiatki, wydawnictwa i fotografie, pozwolg
na opracowanie krytycznej monografii, co lezy w nakre$lo-
nych planach Lotniczej Komisji Historycznej. Wszelkie ma-
terialy nadsyla¢ mozna pod adresem naszej Redakcji.

Artykut wplyngt dnia 2 stycznia 1957 7.

Zapairzeni w mikrony przeoczyli... dziesieé milimetréw

Obecny odcinek ,Notatnika” jest tym razem nieco odmienny od poprzednich.
Wada wykonawcza wujawnita sie jeszcze przed uzytkowaniem sprzetu. Opisany
wypadek moégt nastqpi¢ jednak nie podczas montazu, lecz w eksploatacji. Notatke
opracowat mgr inz, J, Paczoski,

Kota podwozi lotniczych skonstruowane sg zwykle w ten
sposob (rys. 1), ze ich piasta A, na ktorej mocuje sie ogu-
mienie, posiada zdejmowany kolnierz B, zabezpieczony prze-
ciwko zesunieciu sie przez rozprezny pierscien zabezpiecza-

I
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jacy C. Niezbednym warunkiem zabezpieczenia przed zesu-
nieciem sie zdejmowanego kolnierza jest, aby wyjecie w kot-
nierzu B mialo $rednice nieznacznie tylko wieksza od ze-
wnetrznej $rednicy pierscienia zabezpieczajgcego.

Przy wykonywaniu prototypowego kola w jednym z na-
szych warsztatow tokarz, obrabiajgcy koinierz B, wykonat
wyjecie na pierScien zabezpieczajacy o 10 mm wigksze na
érednicy niz przewidywat to rysunek. Kontroler, ktory
skrzetnie sprawdzil tolerowane wymiary piasty i obrzeza,
nie zauwazyl bledu i w rezultacie piasta z niewlaSciwym
kolnierzem zdejmowanym dostala sie na montaz podzespo-
16w, gdzie nalozono ogumienie i przygotowano kolo do pom-
powania powietrzem. Najwicksza nieuwaga i bezmys$lnoscig
wykazal sie monter, ktory nie tylko nie zauwazyl, iz po-
przednio skladane kola mialy znacznie mniejszg szczeling

miedzy Kkolnierzem a pierScieniem =zabezpieczajgcym, lecz
rowniez nie zastanowil sie nad mozliwoscig wyskoczenia
tego pier$cienia z rowka, pomimo nawet ostrzezenia przez
pomocnika, ktory zauwazyl, ze pierscien sie poruszyl przy
napetnianiu detki powietrzem. Skutki tego montazu
nie daly na siebie dilugo czekaé. Szczesliwym zbiegiem
okolicznosci wys$liznigcie sie kolnierza nastapilo nie pod-
czas pompowania, lecz w chwile pozniej, gdy pracownicy
nie byli nachyleni nad kolem. Wyrzucony przez rozpreza-
jacq sie detke kolnierz B uderzyl! w dach hali, rozbil zbro-
jona szybe i spadl z wysokosci okolo 6 m ranigc pomocnika
w glowe.

7 powyzszego wynikajg nastepujgce przestrogi:
Dla pracownikow warsztatowych

a. Przy obrobce zwracaj baczng uwage nie tylko na setki
i dziesigtki milimetra, ale sprawdzaj przede wszystkim pod-
stawowy wymiar.

b. W razie zauwazenia bledu natychmiast melduj o tym
kontrolerowi. W wielu przypadkach mozna przedmiot ura-
towa¢ lub moze on by¢ dopuszczony do pracy z odchylka.
Omylka przeoczona lub $wiadomie ukryta moze doprowa-
dzi¢ do wypadku.

c. Uwaznie czytaj rysunki. Pamiegtaj, ze niektore cyfry
sg do siebie podobne (np. 4 i 7, 51 6, 3 i 8). Przy niewyraz-
nym, zasmolonym lub pogietym rysunku — przy stabym
o$wietleniu — mozna sie tatwo omyli¢, biorge jedng cyfre
za drugg (zapamictajcie to tez kreslarze).

d. Pamigtaj, ze w niektorych suwmiarkach nalezy przy
pomiarze srednicy wewnetrznej dodaé 10 mm na szerokosé
szezek suwmiarki,

e. Zawsze badz
niczy.

Dla kontrolerow

a. Przed kontrolg elementu zapoznaj sie dokladnie z ry-
sunkiem zestawieniowym celem uswiadomienia sobie jak

swiadom tego, ze wykonujesz sprzet lot-
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dany zespdél pracuje. Staraj sie zawsze rozumieé prace
zespolu.
b. Wytypuj wymiary wazne ze wzgledu na dzialanie

zespotu. Te wymiary i wymiary tolerowane sprawdz szcze-
gélnie uwaznie.

c. Wyciagnij wnioski dla siebie z przestréog dla pracow-
nikow warsztatowych.

Dla uzytkownika

a. Musisz zawsze doskonale rozumie¢ dzialanie powie=-
rzonego ci sprzetu.

b. Badz zawsze uwazny i ostrozny. Jesli zauwazysz cos
nieprawidlowego w funkcjonowaniu sprzetu, staraj sie ustalié
przyczyne tego i odpowiednio zareaguj.

c. Pamietaj, ze masz do czynienia ze sprzetem lotniczym

d. Pamietaj, ze sprzet sie zuzywa a ludzie sg omylni.

T PAA ke STINLT > Xechnicine

Mgr inz. STANISLAW MADEYSKI

O rzetelnos$é pracy avtoréw, tlumaczy i redaktoréw lotniczych

W zeszycie nr 11 z 1956 r. czasopisma ,Wojskowy Przeglqd Lotniczy” ukazal sie
artykul pod wskazanym powyzej tytutem, opracowany przez wspdtredaltora nasze-
go pisma. Ze wzgledu ma niedostepnosé wspomnianego czasopisma dla szerokich
rzesz maszych Czytelnikow, przedrukowujemy te prace, przy czym zamieszczamy
réowniez kilka przyktadéw opuszczonych przez Redakcje ,,WPL”, z rekopisu autor-
sktego (oznaczonych w tekscie kursywag).

Artykul dyskusyjny mjr Z. Rozbickiego, pt. ,,0 wlasciwa termi-
nologie w lotnictwie”, zamieszczony Ww ,,WQJsKowym Przegla,d;xe
Lotniczym’ nr %1956, spotka si¢ zapewne z licznymi wypowiedzia-
mi. Pragne w dyskusji tej uczestniczy¢, przedstawiajgc nastegpu-
jace spostrzezenia poparte przykiadami i proponujgc pewne roz-
wigzanie zagadnien dotyczgcych wilasciwego mianownictwa stowni-
ctwa stosowanego w lotnictwie. N

Od wielu juz lat zajmuje sie¢ opracowywaniem recenzji tech-
nicznych ksigzek z dziedziny lotnictwa i dziedzin pokrewnych. Re-
cenzje te przewaznie zamieszczane sg na }amach ‘,,’I_‘echn.lky Lotni-
czej”. Skrupulatne przewertowanie duzej liczby ksigzek, jakie uka-
zaly sie na naszych polkach ksiggarskich, pozwala mi na uogoél-
nienie niektérych spostrzezen. . .

Trzeba stwierdzié, ze wéréd wydanych w okresie minionym
w Polsce ksigzek z dziedziny lotnictwa, na kai_dym“pozmmle, nie
da sie znalez¢ ani jednej, ktéra mozna by uwaza¢, iz pod wzgle-
dem uzytego mianownictwa i stownictwa jest nienaganna.

Jednakze nalezy rowniez podkre$li¢, ze prowadzona przez nasze
czasopisma lotnicze akcja, majaca na celu ustalenie prawidiowego
technicznego stownictwa lotniczego, daje juz pewne rezultaty; moz-
na bowiem w- okresie ostatnich lat dostrzec znaczng popraweg za-
rowno w wydawnictwach ksiazkowych jak i periodycznych. .

Dostrzezone usterki w publikacjach o tematyce lotniczej mozna
podzieli¢é na kilka grup, przy czym grupy te oczywiscie nie posia-
daja jednakowego stopnia wazno$ci. Podzial ten pozwoli jednak
na pogrupowanie tych niedociggnie¢é i utatwi ich analize, a to
juz — przypuszczam — przyczyni sie do dalszego poprawienia istnie-
jacego stanu naszego piSmiennictwa lotniczego. )

Grupa ,,a’’ obejmuje usterki wykazujace niezgodno$¢ z ustalo-
nym i stosowanym obecnie powszechnie mianownictwem i stow-
nictwem lotniczym. W grupie tej mozna zawrze¢ wszystkie ,nowo-
twory”, tworzone przez autoréw lub tlumaczy wykazujacych nie-
$§wiadomosé istnienia ustalonych okre§len i oznaczen. Do tej grupy
trzeba réwniez odnie§é wszelkie wyrazenia gwarowe i archaiczne,
ktére w pewnym okresie byly nawet uznawane za wlasSciwe, lecz
7z czasem ulegly wyrugowaniu. i

Grupa ,b’’ zawiera usterki stwierdzajgce niezgodno$é z ustalo-
nym i stosowanym mianownictwem naukowo-technicznym. W gru-
pie tej znalezé sie musza wszystkie wypaczenia uzywanych w lot-
nictwie okre§len, opierajacych sie lub wywodzacych wprost z dzie-
dzin fizyki, chemii, mechaniki i innych mnauk.

Grupa ,¢’ zawiera okre$lenia, ktére wprowadzaja czytelnikz}
w blad, stosujgc oznaczenia niewla$ciwe, przynalezne do urzgdzen
o innej budowie, przeznaczeniu itp., lub oznaczenia r}ieécisle.

Grupa ,,d” obejmuje usterki wykazujace niezgodno$¢ z obowig-
zujacymi normami wydawanymi przez Polski Komitet Normalizacyj-
ny. Przy czym trzeba stwierdzi¢, ze w stosunku do tych norm by-
waja niekiedy wypowiadane krytyczne uwagi, ktére z czasem po-
wodujg usuwanie pewnych niedomagan, rowniez i dotyczacych pra-
widtowo$ci zastosowanego stownictwa. ;

Grupa ,,e” obejmuje bledne okreSlenia, zawierajgce niezgodnosé
z obowigzujacymi przepisami o jednostkach miar i ich skrétach
ustalonych rozporzadzeniem Rady Ministréw z dnia 1 lipca 1953 r.

w sprawie prawnie obowigzujgeych jednostek miar (Dziennik Ustaw

PRL nr 35, z dnia 17.7.1953 r., poz. 148). .

Grupa ,,f” zawiera bledy ortograficzne sprzeczne z obowigzujacy-

mi zasadami pisowni polskiej wedlug uchwaty Komitetu Ortograficz-
nego Polskiej Akademii Umiejetnosci z 1936 roku.

Grupa ,g’ obejmuje wyrazenia niezreczne, zbytnio cigzace do

jezyka, z ktorego dokonano tlumaczenia.

Jako przyktlady, ilustrujace w sposob dosadny wskazany powyzej

podzial na grupy, przytaczam bledy znalezione:

— w kilku technicznych ksigzkach z dziedziny lotnictwa, wyda-
nych przez: Wydawnictwo MON, PWT, PWN, WK;

— w przypadkowo wybranych numerach czasopism lotniczych:
L, Wojskowy Przeglad Lotniczy”, ,,Skrzydlata Polska” i ,, Tech-
nika Lotnicza’;

— w wydawnictwach innych, zasadniczo nielotniczych, ale oma-
wiajacych tematyke lotnicza;

— w opracowaniach czesto nie drukowanych, przeznhaczonych na
uzytek wewnetrzny, na przyktad przemysitu lotniczego;

— w beletrystyce lotniczej.

Przytoczone bledy zostang ugrupowane zgodnie ze wskazanym

powyzej podzialem, przy czym ze wzgledu na ograniczong objetoS¢

artykutu i brak kompetencji ograniczam si¢ do podania jedynie
samych okreslen btednych, czesto brak bowiem okreslen prawi-
dtowych lub nagminne stosowanie okreslen blednych — wymaga
pracy znawcoéw, zgromadzonych w zespole, posiadajgcym upraw-
nienia do orzekania.

Przyklady zaczerpnigte z ksigzek.

J. W. Osokin i E. W. Rozenowicz, ,,Obstuga techniczna i eksploa-
tacja samolotow z silnikami ttokowymi i odrzutowymi’”, Wyd. MON,
1953 r. zawiera nastepujace, przykladowo tylko wybrane, bledy:
w grupie ,,a‘‘: silnik gwiazdzisty, wentyl, konsole skrzydet (w zna-
czeniu: skrzydla przyczepne), zlgcze niplowskie, rozkret $migta,
uchwytnik powietrza; w grupie ,,b‘: sila ciggu, pompa trybikowa,
szybko§é przelotowa, wibracja, iloS¢ zwoi, walek krzywkowy, ilosé
obrotow, GMP, DMP; w grupie ,,c‘‘: rozrzedzanie oleju benzyna,
strzalka (w znaczeniu: wskazOwka), cieglta (w znaczeniu zaréwno li-
nek jak i sztywnych popychaczy), licznik obrotéw, koto ogonowe
(sktada sie z... goleni amortyzacyjnej, widelca, kota, ogumienia itp.),
manowakumetr, chowanie klap, wypuszczanie klap; w grupie ,e‘:
kal, kg, kg/em?2, km/godz, t, g; w grapie ,f’: obr./min., sek.,
km/godz., at., w/g; w grupie ,,g”: autostarter, zgestnigcie oleju,
tankowanie samolotu, stan organdéw lgdowania, nipel.

J. W. Zeldis i K. D. Ilinski, ,,Remont sprze¢tu lotniczego”, Wyd.
MON, 1953 r. — w grupie ,,a’’: $rdodplacie, trimer, polgczenie niplo-
we, mufa; w grupie ,,b”: ilo$é obrotéw na minute, wibracja, ilo§é
drucikow, szybko$é samolotu; w grupie ,,d”’: $rubokrety, wiertto
spiralne, szabrowanie.

N. S. Pugaczew, ,,Silniki lotnicze”. Wyd. MON, 1953 r. — ,,a”’: sil-
nik gwiaZdzisty; ,,b”’: chtodzenie plynowe, sita ciqgu, GZP DZP,
ilo$¢ topatek, kwadrat ilo$ci obrotéw, kondensat, szybko$é lotu,
pompy trybowe; ,,d”’: standaryzowana atmosfera miedzynarodowa,
linia kreskowana, linia kreska-kropka, §migto o skoku nastawnym;
»e’: kg, kgm/KM godz, K. M.; ,f”’: kml/godz, atm., obr./min.,
kal.; ,,g”: antyfryz, deflektacja silnika, reiym pracy silnika.

G. Sieniczkin i A. Musjenko, ,Rozruch silnikow lotniczych”,
Wyd. MON, 1952 r. — ,,a”’: manetka gazu, dysza pedna; ,b”: DZP
GZP, ptyn niskozamarzajacy, plyn chtodzqcy, ilosé obrotéw na
minute; ,,e”: kglem , kgm/kg, Kgm, km/godz, kgm, g; ,.f”: obr./min.,
min., sek., m/sek.; ,,g”’: tankowanie. .

W. S. Pysznow, , Aerodynamtka samolotu’”’, Wyd. MON, 1953 r. —
@ trymer, flettner; ,,b”: ilo$é ramion $migta, topatki $migta, ilosé
obrotéw; ,,¢”’: $migto rewersyjne; ,e’: km/godz.

L. Prandtl, ,,Dynamika przeptywow?’”, PWN, 1956 r. — ,,a’’: samo-
lot szybkos$ciowy, propellery, helikopter, autozyro; ,,b”’: sita ciqgu,
inzektor, -lopatki $migiet, ptynny olej; ,d’’: linia Kkreska-kropka,
$migta nmastawne (w locie).

J. Kotlinski, A. Lasek, S. Pilecki, J. Swidzinski, J. Winiarski,
,,Najnowsze konstrukcje lotnicze”, PWT, 1956 r. — helikopter, ilo§é¢
samolotéw, sita ciggu, paliwo plynne, liczba Macha M, titan, ka-
biny hermetyczne, fotele katapultowe.

Z. Bentkowski, ,,Poradnik mechanika lotniczego, silnik tlokowy’’,
WK, 1956 r. — naped licznika obrotow, sila ciggu $migta, ilo$¢ wy-
korbien, waga ttoka, pompa paletkowa, pompa zebatkowa.

Z innych ksigzek mozna przytoczyé nastepujace usterki: Kkrze-
sto pilota, siedzenie pilota, rama silnikowa, zyrobusola, skret, wi-
raz, akselerometr, martwa petla, lot na widno, indykator, motor,
samolot szybkos$ciowy, kabina hermetyczna, silnik naporowy, rotor
Smiglowea, kompresor, $miglo o zmiennym skoku, drzewo, smar,
wyczyny, radiator, opierzenie, zegary, instrumenty, karburator,
kompresja, hauba, wstrzyk paliwa, klapy otwarte.

Przy przeglagdaniu czasopism lotniczych tez dostrzegitem szereg
objawow nieprzestrzegania zasad, o ktore walczy sie na innym
miejscu tego samego nawet zeszytu. I tak na przykitad w cytowa-
nym zeszycie ,,Wojskowego Przegladu Lotniczego” (nr 7/56) znala-
ztem nastepujgce usterki: tankowanie, sita ciggu, Zzyroskop, M (licz-
ba Macha), km/godz., obr./min. itd. W zeszycie nr 10 ,,Skrzydlatej

Polski” z roku 1956, gdzie zamieszczony jest artykut ,,W trosce
o poprawno$¢ slownictwa lotniczego” napisany przez Romualda
Flacha, na sasiednich stronach znalazlem takie bledy: siedzenie

pilota, miejsce pilota, strzatka oscyluje koto cyfry 90, runway, sila
ciagu, opuszcezenie lotek, wyposazenia standartowe, ilo§é kanalow.
,,Technika Lotnicza” w zeszycie nr 1/56 zamieS$cita w dziale ,,Lot-
nicze stownictwo techniczne” specjalny artykul pt. ,,Jednostki
miar’; na innych miejscach tego samego zeszytu znalazlem usterki
nawet wiasnie z dziedziny skrotéw jednostek: dm2, f (jako skroét
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jednostki pojemnosci elektrycznej ,,farad’, zamiast wlasciwego: F),
cm., km/godz., min.; z innych wymieni¢ mozna: adhezja klejow,
ilo§¢ nitek, ilo$é skretéw.

Jako przykitad usterek zachwaszczajgcych polskie techniczne
stownictwo lotnicze podaje zaczerpniete z wydawnictwa ,,Biuletyn
informacyjny CIDNT™ opracowywanego przez Zaklad Ustug Doku-
mentacyjnych Centralnego Instytutu Dokumentacji Naukowo-Tech-
nicznej, przy czym opieram si¢ na materiale pierwszych dwéch
zeszytow z lutego 1956 r. W zamieszezonych opracowaniach o te-
matyce lotniczej znalazlem takie niedomagania: skrajnia silnika,
moc trakeyjna, sila ciggu, waga przyrzadu, wskaziec szybkoSci
wznoszenia i opadania, dwupietrowa turbina, kolo turbiny, kom-
presor, wibracja, trakeja statyczna — 15000 funtéw, zuzycie mate-
rialu pednego — 0,3 funta na funt trakcji na godzineg, krzemian
fibry.

Sprawozdanie z pokazéw podczas Swigta Lotnictwa Polskiego
w dniu 26 sierpnia 1956 r. zamieszczone w , ,EXpressie Wieczornym"
(nr 205 z 27.8.1956 r.) zawiera takie blgdy: propelerek stateczniko-
wy, estetyczne spirale, szybko$¢, ... na zasadzie samorotacji pozio-
mych wiatrakoéw..., ... dysze zaopatrzone w specjalne dopalacze dla
wyzyskania calej energii paliwa...

Instrukeje obstugi sprzetu, opisy techniczne i tym podobne opra-
cowania, wydawane do uzytku stuzbowego bardzo czesto zawierajg
nazwy i okreélenia bledne. Cytuje najbardziej drastyczne: system
sterowania klapkami, rgeczka sterowania, wywazenie wagowe, la-
tarnia, okapturzenie silnika, strzalka wskaznika, rama silnikowa,
wal wykorbiony, strzalka zegara, zawoOr rozrzedzenia oleju, stop
magnesowy, rozmieszezenie pedaléw 1 podndzek hamulcowych,
opuszczanie i chowanie klap, wvoltomierz, mikroohm, korpus her-
metyczny, wkret aerodynamiczny, w przerwie temperatur, karkas,
lutowaé¢ olowiem (zamiast prawidlowo: cyng!). Skréty jednostek:
kg., mm,, at., mtr., sek.,, W., V., v., kgm., min, itp.

W lotniczych wydawnictwach beletrystyeznych mozna réwniez
znalezé sporo wyrazen, ktére nalezy wytknaé przy omawianiu
sprawy stosowania prawidlowych okreslen w publikacjach lotni-
czych. I tak we wznowionej obecnie przez ,,Iskry’” ksigzce Arkadego
Fiedlera ,,Dywizjon 303" znalazlem: szybko$é, skret, oliwa, pikowal,
zegary, tablica wysokosciomierza. Ksigzki Janusza Meissnera row-

PRZEGLADAMY USPRAWNIENIA

niez nie sg wolne od usterek jgzykowych, przez czgste stosowanie
okreslen niewlasciwych obecnie, chociaz trzeba stwierdzi¢ bardzo
znaczng poprawe w stosunku do prac dawniejszych. W ,,Zadle Ge-
nowefy” znalazitem takie usterki: pompy oliwne, fletnery, tryby,
posuwacze, wilaz do gondoli, tablica zegardéw, siedzenie, zwdj kor-
kociggu, upierzenie ogona, nafosforyzowane strzalki, smar, skregt
przez plecy, wibracja przyrzgdow i zegarow. ,,Niebieskie drogi’” za$

wykazujg takie niedociggnigcia: licznik, czterotakt, motor, skret,
podzialka wariometru, szybkosciomierz., ,,Trzy diamenty” — wiraz,
stroma pika.

Materiat przedstawiony powyZej nie wyczerpuje naturalnie

wszystkich niedomagan z dziedziny lotniczego stownictwa spoty-
kanych w drukowanych w Polsce wydawnictwach; sg one zebrane
tu w sposéb wyrywkowy i obejmuja najbardziej typowe i popu-
larne usterki oraz niedociggniecia jezykowe. Ale juz na podsta-
wie tego materialu mozna wysnué nastgpujgcy wniosek majacy na
celu poprawe tego stanu rzeczy, jaki dostrzec moze kazdy uwaziny
czytelnik naszych publikacji lotniczych.

Nalezy stworzy¢é komisje stownictwa lotniczego, ktéra by miata
do speinienia nastepujace zadania:

a) przygotowanie redakcyjne ilustrowanego polskiego stownika
lotniczego, objasniajgcego poszczegOlne urzgdzenia oraz zagadnie=-
nia z réznych dziedzin techniki i nauki lotniczej;

b) przygotowanie redakcyjne ilustrowanego obhcojezycznego slow-
nika lotniczego (angielski, francuski, niemiecki, rosyjski);

¢) biezgce wustalanie w porozumieniu z fachoweami 2z poszcze-
gbélnych gatezi techniki i nauki lotniczej poprawnych i wlasci-
wych okre$len i nazw urzgdzen oraz okresowe wydawanie ich dru-
kiem w postaci biuletyndéw, bedgcych czeSeig skladowg czasopism
lotniczych;

d) state konsultowanie dla poszezegdlnych wydawnictw wszyst-
kich przygotowywanych do druku lub wznawianych publikacji
o tematyce lotniczej, nie tylko technicznych, lecz nawet beletry-
stycznych, pod wzgledem stosowahia poprawnego mianownictwa
i slownictwa lotniczego;

e) prowadzenie permanentnej akcji szkolenia i u$wiadamiania
autoréw, dziennikarzy i publicystow, na przyklad przez oglaszanie
sprostowan uchybien stownictwa lotniczego napotykanych w pra-
sie codziennej i periodykach oraz wydawnictwach ksigzkowych.

Pod wskazanym ogdlnym tytulem zamieszezamy zarowno usprawnienia prd-
cownicze, jak i udoskonalenia technriczne zaczerpniete z wydawnictw Urzedu Pa-

tentowego PRL pod tytulem

,Opisy udoskonalein technicznych i usprawnien”.

Wydawnictwo to ukazuje sie w zeszytach, zawierajgcych okolo stu opiséw uspraw-

nien pracowniczych

udoskonaler, technicznych, ulozonych wedlug kolejnosci

klas patentowych. Po tytule opisu umieszczamy w nawiasach nas?epyjqce infor-
macje: numer klasy patentowej, do ktdrej nalezy temat usprawnienia lub udo-

skonalenia wedtug

klasyfikacji patentowej,

numer kolejny drukowanego opisu

usprawnienia lub udoskonalenia, przy czym usprawnienia _posiadajq numer po-
przedzony literq O, udoskonalenia za§ — numer z literami OU; nwmer kolejny

zeszytu. Poza tymi informacjami w mnawiasach umieszczono
mystu. Przy opisach ulepszen, zaczerpnietych z

nazwisko tworcy po-
czasopism i tym podobnych pu-

blikacji, poza tytutem w materiale podajemy nazwe tej publikacji i date jej

ukazania
tworcy.

sie oraz

Przyrzad pomocniczy do pracy na strugarce do drewna

(K1. 38 b; Nr 0-2139; Z. Nr 14) Jozef Marcok

Praca na strugarce przy obrobce desek o matych wy-
miarach jest niebezpieczna dla obslugujacego, poniewaz
przy dociskaniu deski do stotu strugarki zachodzi niebez-
pieczenstwo zezlizniecia sie reki i dostania sie jej pod
noze strugarki.

Aby wykluczy¢ takie wypadki, przy obrobce kroétkich
desek na strugarce stosuje sie¢ w my$l usprawnienia przy-
rzad pomocniczy, uwidoczniony na rysunku. Przyrzad ten
wykonany jest z drewna debowego i sklada sig¢ z uchwytu
(rekojesci) 1 oraz plyty dociskowej 2.

f 2

7 Strugarke

2/

Za pomocg tego przyrzadu, trzymanego reka za uchwyt
1, dociska sie strugang deske do wirujgcych nozy strugarki
i przesuwa sie ja w miare obrobki do przodu. Przesuwanie
deski jest mozliwe dzieki istnieniu w plycie dociskowej 2
wystepu, o ktory opiera si¢ krawedz deski.

informacje znalezione w

materiale Zrodiowym dotyczqeym

Klamry do zakladania spre¢zyn przy naprawie silnikow
spalinowych

(K1. 46 cl; Nr 0-2157; Z. Nr 14) Wilhelm Morgenstern (NRD)

Specjalne Kkleszcze do $ciskania sprezyn zavyorowych nie
zawsze sa w momencie potrzeby do dyspozycji.

Wedlug usprawnienia zaprojektowano proste klamry. do
sprezyn, przedstawione na rysunku; sci$nieta nimi sprezyneg
mozna bez trudnosci zalozy¢ na miejsce.

Po zalozeniu miseczki sprezyny z klinem, zdejmuje sie
klamry ze sprezyny przez pociagnigcie za druciany uchwyt
przyspawany <do klamer.

Punktak ciczarkowy

(Kl. 49 a; Nr 0-2162; Z. Nr 14) Ernest Ulbricht

Punktowanie zwyklym punktakiem za pomocg mlotka
przy precyzyjnym trasowaniu otworow, dokladnych wycie¢
itp., napotyka sie na trudnosci w zwigzku z ciaglym odry-
waniem punktaka od plaszezyzny punktowanej.
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Usprawnienie polega na zastosowaniu

r-"r1 = punktaka cig¢zarkowego, skiladajgcego sie

E ; z wlasciwego punktaka 1 z ostrzem, z pre¢-

Lo ta prowadzgcego 2 oraz z cigzarka 3. Przy
|

punktowaniu ostrze punktaka prowadzi sig
jedng reka, a drugg reka unosi sie cigza-
rek 3, poruszajacy sie po precie 2. Po opu-
szezeniu ciezarka uderza on w czg$¢ 1
punktaka, powodujgc wybicie znaku przez
ostrze.

Zastosowanie punktaka cigzarkowkgo
ulatwia prace i zabezpiecza regke od ude-
rzenia mlotkiem.

Przyrzad do wykonywania grubych linii tuszem

(K1, 75 c¢; Nr 0-2187; Z. Nr 14) Wincenty Grobosz, Erwin
Lorynczyk

Do wykonywania grubych linii tuszem zastosowano
w my$l usprawnienia przyrzad uwidoczniony na rysunku:
Przyrzad ten sklada sie ze
\7:,1 zbiornika 1 do tuszu zamyka-

nego wkladkg 2, posiadajgcg kar-
bowane mosiezne koéleczko 3 na
osce 4. Azeby uzyskaé rozne gru-
bosci linii, stosuje sie wymienne
wktladki 2 z koteczkami 3 o rdz-
nych szerokosciach.

W przypadku gdy tusz jest za

..j_

| rzadki, uzyskuje sie wolniejszy
U jego splyw do wktadki przez za-
| stosowanie filtru z sukna.

e ] Przyrzad wedlug usprawnienia
O po odpowiedniej zmianie wielko=

$ci mozna wykorzysta¢ do wy-
konywania linii rowmniez w ma-
larstwie mieszkaniowym.

Przyrzad do przewe¢zania rur

(K1. 7e; Nr 0-2209; Z. Nr 15) Jozef Sudek, Czestaw Jaworski,
Kazimierz Kerz, Leon Dulka

Wobee braku specjalnej obrabiarki ,,Kambela” do prze-
wezania rur przeprowadzono Pproby zwezania rur przez
wbijanie w matryce, rozwalcowywanie i przeciaganie, co
jednak nie dalo wynikéw dodatnich.

W mys$l usprawnienia skonstruowano specjalny przy-
rzad do przewezania rur, skiadajgcy sie z tlocznika 1,
matrycy 2 i tulei 3. Urzadzenia te umieszcza sie w pra-
sie mimosrodowej 4 nastawionej na skok 10 mm, po czym

5

ﬂ U

wprowadza sie rure przez tuleje 3 az do wyczucia oporu
w matrycy 2. Wymiar przewezenia reguluje sie za pomo-
cg s$rub dociskowych 5. Nastepnie rure posuwa sie ru-
chem posuwisto-obrotowym w glab matrycy, ktora rowno-
miernie obciska konice rury 6 do oznaczonego wymiaru,
jak uwidoczniono na rysunku.

Urzadzenia 1, 2 i 3 sa wymienne, a wymiary ich sg
dostosowane do zwezania rur o réznych srednicach.

Suwmiarka z nasadka lub nasadkami do prowadzenia po-
miaréw w miejscach niedost¢pnych dla zwyklej suwmiarki

(K1. 42b; Nr 0-2244; Z. Nr 15) Teofil Kupski

Prowadzenie pomiaréw zwykla suwmiarkg w miejscach
niedostepnych nie bylo rzecza mozliwa.

Aby umozliwi¢ jednak wykonanie takich pomiarow,
dokonano usprawnienia polegajacego na zaopatrzeniu
jednej lub obu tapek 1 zwyklej suwmiarki 2 w nasadki
3, umocowane na }apkach za pomocg S$rubek 4. Na koncu
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kazdej nasadki 1 wkrecony jest trzpien 5 z koncéwka 6.
Za pomoca tak uzbrojonej suwmiarki mozna przeprowa-
dzaé¢ pomiary grubos$ci $cianek lub mierzyé wielko$é we-
wnetrznych otworéw w miejscach niedostepnych do prze-
prowadzenia pomiaru zwyklg suwmiarka.

Trzpienie 5 moga by¢ osadzone na stale lub tez na-
stawnie z regulacja za pomoca wkretaka. Przy dokladnym
doszlifowaniu plaszczyzn nasadki i przy osadzeniu trzpieni
na stale mozna w suwmiarkach o doktadno$ci pomiaru
0,02 mm uzyska¢ dokladno$¢ pomiaru 0,05 mm.

Wziernik do kontrolowania $cianek dlugich otworéow

(K1. 42h; Nr 0-2247; Z. Nr 15) Jozef Mickiewicz, inz. Sta-
nistaw Dworakowski

Sprawdzanie $cianek dlugich otworéw bylo dotychczas
znacznie utrudnione, co ujemnie wplywalo na jako$é pro-
dukeji.

W celu usuniecia tych trudno$ci wziernik

wykonano
dtugosei 100 em oparty na zasadzie peryskopu. Za pomo-
ca tego wziernika mozna szczegbélowo skontrolowaé $Scianki
otworu (np. otworu osiowego w wirniku turbiny) i wy-
kry¢ zanieczyszczenia metalu oraz rozne pekniecia; mozna

tez sprawdzi¢ gladko$é $cianek i porowato$é materiatu.

Wziernik uwidoczniony na rysunku sklada sie z okula-
ru 1 z kompletem soczewek 3, z podwoOjnej rury 2 wraz
z kompletem soczewek 3" i z pryzmatu 4. Rura 2 ma otwor
wziernikowy 5 oraz koncoéwke 6 z wbudowang zarowka 7,
od ktérej przewody biegna wzdluz rury 2 pomiedzy dwiema
sciankami az do wylacznika 8 znajdujacego sie przy oku-
larze 1.

Uktad soczewek 3, 3/ i pryzmatu 4 jest przedstawiony na
rysunku ponizej wziernika.

Wziernikiem wedlug usprawnienia mozna
otwory dilugoéci 2 m z tym, ze najpierw sprawdza sie
otwoér z jednego konca na przestrzeni 1 m, a nastepnie
sprawdza sie otwoér z drugiego konca na przestrzeni dru-
giego metra.

sprawdza¢
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Przyrzad okreSlajacy dlugosé otworu wierconego na tokarce

(K1. 49a; Nr 0-2261; Z. Nr 15) Zygmunt Opacki
Dotychczas w celu mierzenia dlugosci otworu wiercone-
go na tokarce wiertlem wumieszczonym we wrzecionie ko-
nika nalezalo zatrzymywac
obrabiarke 1 wyjmowaé¢ wier- .
tto z otworu. = R
W celu skrocenia czasu tych TR ey

operacji i przyspieszenia wier- fl-—. . —_—
cenia otworow zastosowano M’JM ol
w my$l usprawnienia na wrze- {- S
cionie C konika tokarki skale ]
milimetrowg D, a na korpu- /
sie konika B tuleje 1 z okien- o/ &/
kiem A, zaopatrzonym w skale
noniusza. Tuleja jest nalozona na wrzeciono konika i przy-
twierdzona $rubami 2 do korpusu konika.
Przy zaglebianiu sie wiertla w otwoér wiercony wrzecio-
no przesuwa sie wzgledem tulei 1, a w okienku A mozna
odczyta¢ bezposrednio gleboko$é wierconego otworu.

Odswiezanie (regeneracja) pilnikéw metoda chemiczna

(K1. 49c; Nr 0-2266; Z. Nr 15) mgr Wtiodzimierz
Felenczak

Pilniki po pewnym okresie pracy stajg sie niezdatne do
uzytku, gdyz nacigcia wypelniajg si¢ zanieczyszczeniami;
pilniki rdzewieja i1 zwykle mniszczejag. Aby przediuzyé 2-
lub 3-krotnie okres ich uzywalno$ci, opracowano metode
od$wiezania, to jest regeneracji pilnikow, ktora polega
na traktowaniu ich $rodkami chemicznymi w sposob na-
stepujgcy: zuzyte pilniki segreguje sie na grupy wedlug
marek, nacie¢ (pojedyncze, podwojne lub potrdjne) oraz
stopnia zuzycia. Kazdg grupe odrabia sie z osobna.

inz.

Pilniki zanurza sie w kwasie solnym o cigzarze wlasci-
wym 1,2 na okres okoto 10 minut az do rozpuszczenia sig
opitek i rdzy. Zamiast kwasu solnego mozna uzy¢ 20-pro-
centowego wodnego roztworu kwasu siarkowego. Nastepnie
pilniki ptucze sie dokladnie wodag, po czym zanurza sig¢ je
w 10-procentowym roztworze sody kaustycznej na przecigg
okolo 10 minut. Roztwor sody kaustycznej powinien by¢
podgrzany do temperatury 80—90°C. Ta kapiel usuwa z pil-
nikow stare smary i tluszcze. Tak oczyszczone pilniki pod-
daje sie dalej traktowaniu roztworem ,,odmladzajacym?”,
stanowigcym 12—16 procentowy roztwor wodny kwasu azo-
towego i siarkowego. Roztwor ten otrzymuje si¢ przez wla-
nie do 83—84 czesci ciezarowych wody, 6—8 czgsci cigzaro-
wych stezonego kwasu azotowego i 5—8 cze$ci cigzaro-
wych stezonego kwasu siarkowego. Po uplywie 3—4 minut
pilnik wyjmuje sie z tego roztworu, przemywa wodg i pro-
buje sie stopien odswiezenia na plytce metalowej i w razie
potrzeby proces odswiezania powtarza sie.

Pilniki nalezycie od$wiezone poddaje sie nastepnie od-
kwaszeniu w tugu i wreszcie naoliwieniu w ciagu 15—20
minut w oleju ogrzanym do temperatury 110--120°C. W ra-
zie braku oleju mozna go zastapi¢ sproszkowanym we-
glem drzewnym, w ktorym zanurza sie pilniki i dosusza
nad ptyta kuchenna, a nastepnie oczyszcza szczotka wlo-
siana.

Ods$wiezanie w lecie najlepiej przeprowadza¢ na po-
wietrzu, a w zimie w zamknietym pomieszczeniu dobrze
je wentylujac. Z kwasami nalezy obchodzi¢ sie ostroznie
i wlewac¢ je do wody, a nie na odwré6t., Na 100 sztuk pil-
nikéw zuzywa sie 360 G kwasu solnego o cigzarze wlasci-
wym 1,2, 380 G kwasu siarkowego o cigz. wtasc. 1,84, 327 G
kwasu azotowego o cigz witase. 1,4 oraz 327 G sody kau-
stycznej.

S. M.

Z uwagi na ujawnienie trudno$ci w stuzbach radio-
komunikacji lotniczej w Polsce, a to:

1. Brak dostatecznej korelacji.

2. Nieréwnomierny rozwdj tej
z poziomem $wiatowym.

3. Mozliwe wykorzystanie wspdlne urzgdzen
resortow oraz — co najwazniejsze

4. Ozywienie przemystu, zachodzi konieczno$é¢ zwotlania
konferencji naukowo-technicznej dla:

1) podania stanu aktualnego i potrzeb radiokomuni-
kacji lotniczej w Polsce, oraz dla

sluzby w poréwnaniu

innych

nRadiokomunikacja lotnicza*

Konferencja naukowo-techniczna

2) podania technicznych mozliwosci poprawy stanu
aktualnego radiokomunikacji polskiej.

Konferencja odbedzie sie¢ w III dekadzie czerwca rb.
przy udziale instytucji resortowych, instytutow nauko-
wo-badawczych, wybitnych znawcow 1i.praktykow, oraz
zaproszonych przedstawicieli nastepujacych panstw: CSR,
FRJ, Indii, NRD i ZSRR. Redaktorem naukowym bedzie
prof. Stefan Manczarski.

Konferencja odbedzie sie pod auspicjami Stowarzysze-
nia Elektrykow Polskich, Sekecji Telekomunikacyjnej.

Mgr inz. ADAM MICZKOW SKI
Sekretarz Konferencji

S\ e pélach Lolegariion

Wyposazenie samolotu, cze§¢ II — Hydrauliczne i pneumatyczne
instalacje energetyczne na samolocie, Panstwowe Wydawnictwo
Naukowe, 1955 r., stron 388.

Omawiana praca stanowi druga cze$¢ skryptu, ktorego pierw-
szg czeS¢é recenzowaliSmy w zeszycie 6/55 ,, Techniki Lotniczej".
Tres§¢ dzieli sie na dziesie¢ rozdziatow, w ktorych zawarto naste-
pujace tematy: ogoélne wiadomo$ei 0 energetycznych instalacjach
na samolocie, hydraulika instalacji, 2zrdédia energii, mechanizmy
wykonaweze, urzadzenia rozdzieleze, zawory, roézne zespoly insta-
lacji energetycznej, elementy sieci instalacji energetycznych, za-
stosowanie instalacji energetycznych ma samolocie, zasady projek-
towania instalacji energetycznych samolotu. W zakonczeniu poda-
no 10 tablic zawierajacych dane liczbowe dotyczace wymiaré6w roz-
nego rodzaju uszczelek gumowych, filtré6w, pomp, ciezarow po-
szczegllnych elementéw i zespoléw oraz przewodow gietkich. Wy-
kaz literatury zawiera sze§¢ pozycji. Przejrzyste rysunki i sche-
maty w liczbie 271 ulatwiaja przyswojenie materiatlu zawartego
w skrypcie. Na podkreSlenie zastuguje dbalo§é Autora o mianow-
nictwo elementéw i urzadzen. Niewielki naktad skryptu spowoduje
rychle jego wyczerpanie, spodziewamy sle, Ze naklad drugi ukaze
sig drukiem. Dlatego tez notujemy tutaj szereg uwag. Wydaje sie,
ze przydalyby sie rysunki zestawieniowe urzadzen oraz elementéw,
wykonane w skali z podanymi charakterystycznymi parametrami;
pozwolilyby one na pogladowe wskazanie uzytkownikowi skryptu
wzajemnych wynikajacych z konstrukcji zalezno$ci, przy doborze
odpowiednich rozmiaréw. Pozadane byloby umieszczenie schema-
tow pdélmontazowych, jakie sa wykonywane przy projektowaniu
konstrukcji, przez co ujawnilyby sie mnapotykane bardzo czesto
trudnos$ci przy prowadzeniu ukladéow energetycznych nie w oder-
waniu, lecz wespo6l z wszystkimi innymi instalacjami samolotowy-
mi. Z tekstu na str. 292 i 293 mozna by blednie wnioskowaé, ze

zlaczka zapobiegajaca wyciekaniu oleju z przewodu (rys. VIII-14)
potrafi wytrzymac¢ kazde ciSnienie robocze, a tak nie jest. Insta-
lacje pneumatyczne sa potraktowane mniej szczegélowo w poré6w-
naniu do hydraulicznych. Z bledow, ktére powinny by¢ wykazane
w erracie (w ogole brak jej) dostrzegliSmy: kg/em2, obr./min., Kg,
zmiana skoku $migta, ilo§¢ zebow, silicony, w tablicy VIII-5 brak
danych o $rednicy 4 mm, rys. VIII-13 nie zgadza sie z tekstem.
Omawiany skrypt jest cenna pozycja wydawnicza, stuzy on nie

tylko studentom Wpydzialu Lotniczego Politechniki Warszawskiej,
lecz takze i pracownikom lotnictwa polskiego.
S. M.
Problemy miechaniki, sbornik statiej, pod red. R. Miziesa

i T. Karmana, Izdatielstwo Inostrannoj Litieratury, 1955 r.,
stron 584.

Powyzszy zbiér prac wydany byl w oryginale w jezyku angiel-
skim kolejno w latach 1948, 1951 i 1953. Wydanie tlumaczone na
jezyk rosyjski przez zespol tlumaczy pod redakejg Wattandziera,
Lojcianskogo i Eurje zawiera =z ciekawszych prac nastgpujgce:
przeglad prac z dziedziny teorii sprezysto$ci, zginanie rur z osig
krzywoliniowg, wspolczesny rozwdj mechaniki warstwy przyscien-
nej, zagadnienia burzliwego przeplywu, zagadnienia ruchu ntaskie-
go cieczy $ci$liwej, powstawanie skokow cisnienia w miejscowej
strefie naddzwiekowej i aerodynamika fal wybuchéw. W wydaniu
rosyjskim pominigto prace autordéw rosyjskich umieszezong w wy-
daniu drugim oryginalu, gdyz znana jest ona czytelnikom radziec-
kim. Autorami poszczegdélnych prac sg znani szeroko specjalisci,
ktérzy w duzej mierze przyczynili sie do rozwoju omawianych

dziedzin mechaniki. Ksigzka moze byé wykorzystana przez pra-
cownikéw naukowych i inzynieréw zajmujacych sie¢ bHadaniami
omawianych dziedzin mechaniki.

L. S.
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Aerodinamika Kkryla samolota (nieszimajemaja zidkost?), Je. Ka-
rafoli, Izdatielstwo Akademii Nauk SSSR, 1956 r., stron 480.

W pracy tej autor omoéwit tylko jedng strone zagadnienia aero-
dynamiki skrzydla samolotu — predkosci matych, wychodzgce przy
tym z mechaniki cieczy niescisliwej; dlatego tez podany jest krotki
wyklad zasadniczych wynikéw hydrodynamiki klasycznej. Calosé
tresci zawarta jest w dziesigciu rozdzialach. W jednym z pierw-
szych omoOwiona jest teoria skrzydla o nieskonczonej rozpietosci,
lacznie z wszechstronnie opracowanym zagadnieniem profilow
aerodynamicznych stosowanych bezposrednio w locie. Podobnie
w nastepnych rozdzialach opisana jest teoria dwuplata nieskon-
czonej rozpietosci, oraz teoria skrzydla o skonczonej rozpietosci
dajgca dodatnie wyniki praktyczne. Dalsze, to teoria profilow
zagigtych lub znieksztatconych, teoria ruchéw ustalonych nielinio-
wych, rozktad wir6w na powierzchni skrzydia, teoria potencjalne-
go ruchu cieczy okolo skrzydla, teoria sily nos$nej w ruchu nie-
ustalonym i dwuplat o rozpieto$ci skonczonej. W ostatnim rozdziale
rozpatrzony jest wplyw ograniczenia strumienia do$wiadczalnego
za pomocg sztywnych $eian lub swobodnych powierzchni na wy-
niki aerodynamicznych badan skrzydet. W osobnym rozdziale po-
dane sg w uzupelnieniu poprawki wynikéw do$§wiadezalnych uzy-
skane przy %adaniach w tunelach aerodynamicznych. Ksigzka tlu-
maczona z jezyka rumunskiego jest cenng pozycja w dziedzinie
aerodynamiki teoretycznej.

L. S.

Wiertolot, W. A. Zacharin. Oborongiz, 1956 r., stron 84.

Jest to jedna z popularnych broszur omawiajacych $migtowece,
ich konstrukcje i uzytkowanie. W pierwszym rozdziale opisane sa
zasady lotu $miglowecoéw, w dalszych za$§ opisy S$migloweoéw, ich
szcezegolow konstrukeyjnych, zasad sterowania i «dziatania mecha-
nizmow sterowniczych, stosowane przyrzady poktadowe i ich za-
sady dzialania, szczeg6ly i zasady dziatania wirnikéw noénych,
zasady lotu i zachowanie sie $miglowcéw w locie, opisy rozwoju
historyeznego konstrukeji $miglowcowyeh, specjalne typy S$mi-
gloweow i przyklady réznorodnych sposobow wykorzystania $mi-
gtoweow. Tre§é uzupelniona jest licznymi pogladowymi rysunka-
mi, umozliwiajacymi zrozumienie tre§ci przez czytelnikéw nie ma-
jacych specjalnego wyksztalcenia technicznego.

L. S.

Kratkij oeczierk razwitja samolotow w SSSR, R. I. Winogradow
i A. W. Minojew, Oborongiz, 1956 r., stron 256.

W Kksigzce przedstawiony jest krétko rozwdéj samolotéw ra-
dzieckich, poczawszy od samolotu Mozajskiego, a skonczywszy na
szybkich samolotach odrzutowych ostatnich dni. Ksigzka mnapisana
jest ma podstawie materialdéw archiwalnych, ktérych czeS§é publi-
kowana jest po raz pierwszy, oraz ilustrowana fotografiami doku-
mentalnymi. Kolejno opisane sg poczatki budowy rosyjskich sa-
molotéw, pierwsze lekkie i ciezkie samoloty, powstanie samolotéow
lgeznikowyceh, myS$liwskich i cigzkich bombowych, poczatki bu-
dowy samolotéw radzieckich, ksztaltowanie sie radzieckiej szkotly
budowy samolotow, powstanie samolotéw szybkich, samoloty
z okresu drugiej wojny $Swiatowej i ostatnie typy samolotow od-
rzutowych powojennych. Tre§¢ uzupelniona jest licznymi fotogra-
fiami radzieckich samolotéw oraz czotowych konstruktoréw i nau-
koweoéw radzieckiego przemysltu lotniczego. Ksigzka przeznaczona
jest dla stuchaczy szkol lotniczych, zalég wojsk lotniczych i aero-
klubéw.

L. S.

Awtomatika awiacjonnych dwigatielej, W. A. Bodnier, Oboron-
giz, 1956 r., stron 400.

Szybki rozwo6j automatyki silnikow lotniczych spowodowal uka-
zanie sie drugiego wydania tej pracy, a"ozszewrzonego”spe-cjaln;e
w dziedzinie automatyki silnikéw odrzutowych. Na tresé¢ skiadage}
sie zagadnienia teoretyczne, zasady budowy i che_\ra‘.kt'erysty-k.l
schematow i konstrukcji automatycznych urzadzen silnikéw oraz
badania dynamiki kolejnych procesow, réwniez i wskazowki oraz
metody wyboru parametréw regulatorow silnikéw. Szesnascie roz-
dzialéow ksigzki zawiera miedzy innymi opis automatycznych
regulatoréow liczby obrotéw na minute silnikow ttok-pwych i .od-
rzutowych, opis automatyki sprezarek, regulatorow zuzycia paliwa,
regulatoréw temperatury gazéw i moey silnikéw od\rzgt-owych,
regulacji silniké6w odrzutowych w czasie rozruchu i rozbiegu, re-
gulacji silnikow odrzutowych przelotowych, regulacji temperatury
instalacji chtodzenia, instalacji ga$nic oraz synchronizacji silni-
kow. Ksigzka moze by¢ wykorzystana przez studentéow wydzialu
lotniczego, inzynieré6w i pracownikéw instytutéw zajmujgcych
sie zagadnieniami automatyki silnikéw lotniezych. 5 &

Tablice pomocnicze do nauki spawalnictwa, mgr inz. Jézef Bier-
nacki, Panstwowe Wydawnictwa Techniczne, 1956 r., stron 64.

Wydawnictwo omawiane zostalo zainicjowane przez Gabinet Me-
todyezny Centralnego Zarzadu Szkolenia Zawo‘do.wego Minister-
stwa Przemystu Drobnego i Rzemiosla. Przedstawiono w nim za
pomoca 34 pogladowych tablic rysunkowych podstawowe procesy
spawalnicze i pokrewne oraz urzgdzenia stosowane (wytwornice,
bezpieczniki, butle, zawory, palniki). Tekst zawiera omowienie
znaczenia gospodarczego spawania, obja$nienia do t‘a‘bhc,' wska-
zowki praktyczne dotyczace spawania roéznych metali, opis dzia-

lania i obslugi wytwornic acetylenowych i bezpiecznika wodnego
oraz przepisy bczpieczpﬁstwa pracy spawacza przy instalowaniu
i uzytkowaniu urzadzen do spawania i ciecia metali.

S. M.

Tiechnologia izgotowlenja dietalej awiacionnych priborow, A. N.
Gawritow, Oborongiz, 1956 r., stron 388.

Tres$cia tej pracy jest szezegdélowy opis ogélnych i teoretycz-
nych podstaw projektowania procesow technologicznych w budo-
wie lotniczych przyrzadow poktadowych., Rozpatrzone zostaly
najbardziej charakterystyczne procesy obrobki, stosowane w pro-
dukeji przyrzadow pokladowych, oraz technologia wykonania ty-
powych elementow. Tre$¢ podzielona zostata na trzy cze$ei za-
wierajace tacznie trzydzieSei trzy rozdzialy, W czeSci pierwszej,
dotyczacej ogbélnych i teoretycznych podstaw projektowania tech-
nologicznych procesow, opisane sa miedzy innymi zagadnienia
doboru oprzyrzgdowania, dokladnoseci obrébki, problemu baz
i ustawienia elementow i jakosci powierzchni, W cze$ci drugiej
opisane sg wszystkie typowe metody obrdbki powierzchni stoso-
wane przy wykonaniu przyrzadow pokladowych. W czeSci trzeciej
natomiast opisana jest technologia wykonania takich typowych
elementoéw, jak osi i walkow, tulejek, segmentéw zebatych, ele-
mentéw gwintowych, magnesoéw, sprezyn, tarcz ze skalami i kor-
pusow. Ksigzka przeznaczona jest dla technicznych szkol lotni-
czych; moga z niej korzysta¢ réwniez pracownicy techniczni prze-
mystu, instytutéow badawczych i biur projektowych.

L. S.

Komorki fotoelektryczne, teoria — budowa — zastosowanie, dr
inz. Jozef Rolinski, Panstwowe Wydawnictwa Techniczne, 1956 r.,
stron 264.

Ksigzka jest pierwsza obszerniejsza praca w
o zjawiskach fotoelektrycznyeh i komorkach fotoelektrycznych,
zwanych popularnie ,,fotokomoérkami“. W lotnictwie zastosowanie
tych urzadzen ma juz pewne osiagniecia (urzadzenia przeciwpo-

jezyku polskim

zarowe, paliwomierze itp.), dlatego praca moze byé przydatna.
W czeSci pierwszej — Podstawy teoretyczne i rozwdj badan nad
zjawiskiem fotoelektrycznym — omowiono podstawy fizyczne zja-

wiska fotoelektrycznego zewnetrznego,
elektrycznych substancji i
zjawisko fotoelektryczne

analize wlasno$ci foto-
wlasnos$ci poszezegolnych metali oraz
wewnetrzne i jego zastosowanie. Cze§é’
druga — Wykonania praktyczne i =zastosowania komoérek foto-
elektrycznych — zawiera nastepujace tematy: rodzaje komoérek
fotoelektrycznych i ich parametry, praktyezne wykonanie komé-
rek fotoelektrycznych, powielacze fotoelektronowe, przekazniki
fotoelektryczne i uklady pomiarowe, fotoelektryczne przyrzady po-
miarowe, urzadzenia fotoelektryczne w przemySle i technice, wska-
zOWKi 0golne poslugiwania sie komorkami fotoelektrycznymi. Wy-
kaz piSmiennictwa zawiera 152 pozycje.

S. M.

Poradnik radioamatora, wiadomosci ogélne i czesci radiowe, mgr
inz. Marian Szczurek, Panstwowe Wydawnictwa Techniczne, 1956 r.,
stron 470.

Omawiana praca zawiera liczne informacje, ktore moga sie
przyda¢ pracownikom osprzetu lotniczego. Dziesieé rozdzialéw
omawia nastepujgce tematy: wiadomosei ogélne, druty i oporniki;
kondensatory i matenialy izolacyjne; cewki, materialty magnetycz-
ne, diawiki i transformatory i obwody drgan; fale elektromagne-
tyczne, elektroakustyka; prace mechaniczne i montazowe radio-
amatora; zasady prowadzenia korespondencji przez radioamato-
ra-krotkofalowca. Praca zawiera 120 tablic, 351 rysunkéw, wykaz
piSmiennictwa (53 pozycje).
S. M.

Elektrolityczne otrzymywanie aluminium, W. P. Maszowiec, i G.

W. Forsblom, tlum. z ros. mgr inz. Zygmunt Syryeczynski i mgr
inz. Jedrzej Fulinski, Wydawnietwo Goérniczo-Hutnicze, 1956 r.,
stron 168.

Ksigzka zawiera wiadomo$ci, ktére moga zainteresowaé pracow-
nikow lotnictwa, ktoére dotychczas bylo najpowazniejszym odbiorea
wyroboéw z aluminium i jego stopoéw. TreS¢ ksigzki dzieli sie ma 14
rozdzialdw, ktére zawieraja omowienie nastepujacych tematéw:
podstawowe wiadomos$ei z chemii i elektrochemii oraz elektrotech-
niki; teoretyczne podstawy otrzymywania aluminium; surowce do
produkeji aluminium; uruchomienie wanny, normalna praca wan-
ny i zaburzenia w niej; montaz i remont wanien; opis wydziatu
elektrolizy i organizacja pracy w nim; technika bezpieczenstwa
i ochrony pracy w wydziatlach elektrolizy.

S. M.
Chemiczne oczyszczanie powierzechni metali, mgr inz. Aleksan-
der Pokrasen, Panstwowe Wydawnictwa Techniczne, 1956 r.,

stron 118.

Ksigzka zawiera szereg informacji, ktére moga by¢ z pozytkiem
wykorzystane przez pracownikéw przemysiu lotniczego, gdzie wy-
trawianie metali przed nakladaniem powlok ochronnych jest po-
wszechnie stosowane. W trzech rozdzialach zawarto opisy trawialni,
technologii oczyszezania chemicznego i odtluszezania wyrobéw
z metali zelaznych oraz wytrawiania metali niezelaznych (miedzi,
aluminium, mniklu, magnezu, cyny, srebra i ich stopow oraz olo-
wiu i cynku). Wykaz literatury zawiera dziewig¢ pozycji.

S. M.

UWAGA CZYTELNICY! Czlonkowie stowarzyszen naukowo-technicznych zrzeszonych w NOT korzystaja w pre-
numeracie czasopism technicznych z 30 rabatu. Cena naszego czasopisma wynosi w prenumeracie: normalnej
zt. 72— (roczn.), zl. 36.— (polroczn.), ulgowej zt. 50,40 (roczn.), zl. 25,20 (poiroczn.). Termin wplacania prenu-
meraty na II polrocze 1957 r. uplywa dnia 10 czerwea br,
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ZESZYT 1

W Przegladzie Dokumentacyjnym Lotnictwa stosowana jest kla-
syfikacja dziesietna.

Gwiazdkami obok 1liczb porzadkowych oznaczone sg publikacje

znajdujace sie¢ w Bibliotece Instytutu Lotnictwa.
SZYBOWNICTWO. LOTNICTWO CYWILNE

199* 533.6.015.3:629.135.15 I. Lot.

Nickel K.: Najkorzystniejsza predkoS¢ w przelocie szybowcowym

na fali. ,,Die gunstigste Geschwindigkeit im Wellensegelflug*.
Aero-Rev, suisse, r. 30, nr 6, czerw. 55, s. 216; A4, 1,5 str., 1 wykr., —
Nawigzujac «do graficznego wyznaczania najkorzystniejszej pred-

ko$ei przelotu szybowcowego w warunhkach termicznych autor po-
daje analogiczna metode dla przelotow na fali. Najkorzystniejsze
predkosci w obu przypadkach réznia sie miedzy soba, poniewaz
podczas przelotu na fali nalezy w obliczeniu uwzgledni¢ wplyw
wiatru. J. Sandauer,

200%* 533.691.13:629.135.15 I. Lot.
Cener D.: Zastosowanie profilow laminarnych w szybownictwie.
,,Die Anwendung der Laminarprofile bei Segelflugzeugen®. Aero-

Rev. suisse, r. 30, nr 5, maj 55, s. 162; A4, 3 str., 6 wykr., 9 poz.
bibl. — Omoéwienie wymagan stawianych nowoczesnemu szybow-
cowi wyezynowemu oraz wplywu profilu na jego osiggi. Por6wna-
nie charakterystyki aerodynamicznej dwu profiléw laminarnych

serii NACA 6 — z najcze$ciej stosowanymi profilami konwencjo-
nalnymi, J. Sandauer.

201* 533.6.015.5:629.135.15 I. Lot.
Kuettner J.: Badanie ,,strumieni powietrznych‘* za pomoca szy-

bowcow. ,, The exploration of the jet-stream by sailplanes®. Soa-
ring, t. 19, nr 3, maj-czerw. 55, s. 11; A4, 3,5 str,, 1 rys., 3 wykr, —
Zebrano i uporzqdkowano informacje o tzw. ,strumieniach po-
wietrznych* (Jet-stream) tj. silnych zaburzeniach czystego powie-
trza na znacznych wysokosSciach, o predko$ciach dochodzacych do
400 km/h. Krotkie omoéwienie mozliwosei badania tych zaburzen
za pomoca szybowcoéw. W. Narkiewicz.

202* 629.135.15 I. Lot,
Szybowiec do czeSciowej budowy w wlasnym zakresie dopuszczony
przez C. A. A, ,,Build-it-yourself saiplane receves C. A. A. appro-
val‘. Sailplane and Glider, t. 23, nr 2, marz.-kw. 55, s. 3; B5, 4 str.,
2 fot., 2 rys., 1 wykr. — Opis szybowca ,,SGS1-26‘° produkowanego
przez amerykanska firme Schweizer w caloSci, lub w czeSciach.
Produkcja szybowca w czeSciach obejmuje wszystkie elementy
spawane i obrabiane maszynowo. Nabywca wykonuje tylko niedu-
za ilo§¢ elementéw i montuje szybowiec. Szybowiec jest konstruk-
cji catkowicie metalowej, w partiach nieno$Snych kryty plétnem.
Osiagi ,,SGS 1-26* stawiaja go w Kkategorii szybowcéw treningowo-
wyczynowych. J. Sandauer.

203* 629.13 I. Lot.
Szaposznikow W. N.: Lotnictwo w gospodarce narodowej Zwiazku

Radzieckiego. ,, Awiacja w marodnom choziajstwie SSSR‘. Wsie-
sojuzn. Obszcz. po Razpr. Polit. i Naucz. Znanij, Sierja 4, nr 19,
1955, Izd. ,,Znanje‘; A5, 30 str., 10 fot. — Krotka broszurka omawia

W sposob przystepny znaczenie i zastosowanie lotnictwa cywilnego
w gospodarce narodowej ZSRR jak: rolnictwo, leSnictwo, prze-
myst rybny, kartografia, stuzba sanitarna, sport i. t. p. Podkreslono
dominujace znaczenie uczonych rosyjskich dla rozwoju lotnictwa
ZSRR, ktore obecnie jest najlepsze na $wiecie. W. Narkiewicz.

HYDROAEROMECHANIKA

1* 533.6 I. Lot.
Stalder J., Goodwin G., Creager M.: Przechodzenie ciepla do ciatl
oplywanych bardzo szybkim strumieniem rozrzedzonego gazu. , Tie-
plopieriedacza k tielam, obtiekajemym wysokoskorostnym potokom
razriezennowo gaza‘‘. Miechanika nr 2 (30), 1955, s. 60; B5; 14 str.,
2 fot.,, 1 rys., 4 wykr., 4 tabl.,, 22 poz. bibl. (Ttum. z NACA Rep.
nr 1093, 1952 r.). Studium teoretyczne i do$wiadczalne dotyczace
procesu wymiany ciepla miedzy cialem i b. szybkim strumieniem
gazu rozrzedzonego. Gldwnym celem bylo zbadanie parametrow
wymiany ciepla w obszarze przeplywu =z poslizgiem (obszar po-
§redni miedzy przeplywem continuum (oSrodka ciaglego) i prze-
plywem swobodnie molekularnym) oraz przyblizone wyznaczenia
kryterium granic tego obszaru. Stwierdzono, ze przeplyw swobod-
nie — molekularny wystgpuje przy liczbie K (iloraz dlugo$ci swo-
bodnej drogi molekul przez charakterystyczny wymiar ciata) wigk-
szej od 2. Dla liczb K > 0,2 wspodlezynnik odzyskania temperatury
przekracza 1, a w ogélnoSci — przy duzych predkos$ciach i silnych
rozrzedzeniach — zalezy on tylko od K. Jezeli wspoélczynnik ako-
modacji zostanie przyjety jako réwny 0,9, wtedy dane odno$nie
wymiany ciepta pokrywaja sie dobrze z wywodami teorii swobod-
nie — molekularnego strumienia, A. Jakubowski.

2* 533.6 I. Lot.
Schaaf S., Sherman F.: Tarcie powierzchniowe w obszarze przeply-
wu z poSlizgiem. ,,Powierchnostnoje trienje w oblasti tieczenja so
skalzenjem‘. Miechanika, nr 1(29), 1955, s. 130; B5, 10 str., 1 fot.,
2 wykr., 3 tabl,, 34 poz. bibl. (Ttum. z czasop. J. aero. Scien., t. 21,
nr 2, 1954, s. 85—90; 144). Zestawienie wynikéw pomiaru oporu
plasklej plytki, ustawionej pod zerowym katem natarcia w stru-
mieniu z poé$lizgiem. Przebadano nastepujace zakresy liczb Re
i M: 3 < Re < 500 przy M =~ 0,2 i 0,6 oraz 3¢ =~ Re £ 2020 przy
%5 <kiM < 3,8. Por6wnanie z wynikami teoretycznymi. A. Jaku-
OWS

3* 533.6 I. Lot.
Dorrance W., Dore F.: Wplyw wymiany masy na tarcie powierz-
chniowe i wymiane ciepla w §ciSliwej, burzliwej warstwie przy-
Sciennej. ,,Wlijanje podaczi massy na powierchnostnoje trienje i tie-
plopieriedaczu w szimajemom turbulentnom pogranicznom stoje*.
Miechanika, nr 3(31), 1955, s. 31; B5, 12 str., 1 rys., 6 wykr., 10 poz.
bibl. (Ttum. z czasop. J. aero. Scien., t. 21, nr 6, 1954, s. 404—410).
Zanalizowano wplyw, jak i nieduzy iloSciowo wyplyw masy (z po-
wierzchni oplywanej do strumienia) wywiera na wymiane ciepta
miedzy burzliwa SciSliwg warstwa przysScienna (o duzej predkosci)
i gladka porowata powierzchnia. Wzory dla lokalnego i $redniego
wspolczynmka tarcia pow1erzchmowe"o, w zalezno$ci od liczb Re
i M, stosunku temperatury Sciany do temperatury swobodnego stru-
mienia i stosunku predko$ci podawania masy do lokalnej masowej

predko$ci strumienia swobodnego. Wykresy. A. Jakubowski.
RADIOLOKACJA

4* 621.396.9 I. Lot.

Uproszczony radiolokator do S$lépego ladowania. ,, Uproszczennaja

radiolokacjonnaja stancja slepoj pasadki samolotow‘. Wopr. Ra-

diolokac. Tiechn., nr 1(31), 1956, s. 444; 26 X 17 cm; 1,5 str.,, 1 rys. —
(Ttum. z czasop. Wireless World t. 61, nr 9, s. 451, wrzes. 1955).
W USA opracowano uproszczong konstrukch radiolokatora do S$le-
pego ladowania, ktéra otrzymala oznaczenie PAR. Artykul zawiera:
fotografie urzadzenia, krotki opis i jego zasadnicze dane technicz-
ne. R. Trojanowski.

5% 621.396.9 I. Lot.

Lotniczy radiolokator pokladowy do celow meteorologicznych. ,,Sa-
molotnaja radiotokacjonnaja stancja idla nabludienja za pagodoj‘.
Wopr. Radiotokac. Tiechn., nr 1(31), 1956, s. 138; 17 X 26 em; 5 str.,
3 fot., 1 rys. — (Tlum. z czasop. Electrical J., t. 155, nr 7, s. 546—548,
sierp. 1955), — Fizyczne warunki powstawania ma ekranie radio-
lokatora obrazu, na podstawie ktoérego mozna ocenié odleglto§é
i polozenie obszaru burzowego. KorzySci wynikajace z zastosowa-
nia radiolokatora do obserwacji pogody. Zasadnicze dane techniczne
dwo6ch radiolokatorow przeznaczonych do tego celu: 1) Urzadzenia
AVQ-10 firmy RCA pracujacego na fali 5,6 ¢cm oraz 2) Urzadzenia
RDR-1 firmy Bendix pracujacego na fali 3,2 e¢m. Kryteria wyboru
diugos$ci fali i przyczyny, dla ktérych urzadzenia pracuja na wy-
mienionych wyzej dlugo$ciach fal. R. Trojanowski,

6* 621.396 I. Lot.

Angielski, radiowy sprzet pokladowy. Wystawa Ilotnicza 1955 .

w Farnborough. ,,Anglijskoje samolotnoje radiooborudowanje. Awia-

cjonnaja wystawka 1955 r. w Farnborough‘ Wopr. Radiolokac.

Tiechn., nr 1(31), 1956, s. 132; 17 X 26 cm; 6 str., 8 rys. — (Tlum.

z czasop. Wireless World, t. 61 nr 10, s. 491—494 pazdz. 1955). Pod

powyzszym tytulem zamieszczono przeglad przyrzadéw pokltadowych

radiowych pokazanych na wystawie z podaniem zasadniczych cha-
rakterystyk technicznych. Uwzgledniono nastepujace przyrzady:

1) Subminiaturowy radiokompas Marconi (model AD 722).

2) Radiolatarnia bezkierunkowa pracujaca w zakresie mikrofal.

3) Odbiornik komunikacyjny Marconi AD704, pracujacy roéwniez

w systemie $lepego ladowania.

Odbiornik Standard Telephone SR32/33 wchodzacy w uklad S$le-

pego ladowania i radiokompasu.

5) Zesp6l dwdch madajnikéw f-my Plessey pracujacych w zakresie
225—400 Mc — do pracy naziemnej.

6) Zesp6l nadawczo-odbiorczy f-my Bendept typ BE234 pracujgcy
w zakresie 238—248 Mec.

7) Naziemny automatyczny radiopelengator Standard Telephone typ
FGRI1X1340 pracujacy w zakresie 225—400 Mec.

8) Uktad okreS$lania kierunku Standard Telephone z anteng CADF
opiera si¢ na zmianie fazy sygnalu wyjsciowego w zalezno$ci
od zmiany kierunku.

9) Poktadowy radiolokator do wykrywania pogody na kursie sa-
molotu, f-my EKCO.

10) Naziemne urzadzenie ILS (do $lepego ladowania) f-my Pye.

11) System nawigacyjny ,,Tacan‘ przedstawiony przez firme Stan-
dard Telephone.

12) Radiolokator Decca MR-75 pracujacy w zakresie 3 cm.

13) Teleprinter Redifon AFS10.

14) Nadajnik do radiolatarni mnaziemnej Redifon T1918 pracujacy
w czterech pasmach zakresu 110—1500 kec.

15) Blok zasilania do radiostacji ratowniczej f-my Ultra.

16) Telefon pokladowy Ultra pracujacy na tranzystorach.

17) Miniaturowe akumulatory.

12 Przyrzady pomiarowe f-my Marconi

ski.

4

=

Instrument. R. Trojanow=
1

MATERIALY

™ 669.7
Stopy lekkie o wysokiej wytrzymalo§ci.

I. Lot.
»High — strength light —

alloys‘. Aircr. Prod., t. 17, nr 11, list. 55, s. 462; A4; 3 str.,, 5 wykr.—
Stopy lekkie o duzej wytrzymatoSci — w poréownaniu do stopow
o wytrzymatosci matej — sa bardziej plastyczne, bardzo czulte na

zjawisko karbu, posiadaja wigksza sktonno$é do korozji, po obrob-
ce cieplnej w wigkszym stopniu zmieniaja wymiary. Ogélnie pod-
czas wytwarzania nalezy z bardzo duza dokladnoscia przestrzegaé
dyscypliny technologicznej. Wyniki przeprowadzonych prob zgina-
nia przy roéznej poprzedzajacej obrobce cieplnej i mechanicznej.
%{ql_ejﬁioéé operacji dla otrzymywania dobrych wynikéw. J. Lu-
oinski.
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TECHNIKA LOTNICZA

MARZEC — KWIECIEN

8* 669.14.018.296:629.13.002.3 I Lot.
Irvine K. I.: Stale najwyzszej wytrzymato$ci. ,,Ultra-high — strength
steels*. Airer. Prod., t. 18, nr 3, marz. 56, s. 34; A4, 5,5 str., 13 wykr.,
12 poz. bibl. — Autor omawia budowe, wlasnosci i problemy stali
o0 wytrzymato$ei Rr = 160 kG/mm2 do 240 kG/mm? ilustrujac je
odpowiednimi wykresami. Stale o wysokiej wytrzymato$ci stoso-
wane w przemys$le lotniczym w wiekszo$ci na konstrukcje podwozi
i na okucia przysparzaja wiele trudnos$ci konstruktorom i wy-
twoércom. Jako najlepiej odpowiadajace warunkom technicznym
wymienia autor stale niklo-chromo-molibdenowe o wytrzymatosci
Rr = 160 kG/mm?2 do 225 kG/mm?, wzglednie do powszechnego sto-
sowania stal nisko-weglowg o martenzytowej budowie i o wytrzy-
mato$ci Rr = 125 kG/mm?2 do 160 kKG/mm= J. Luboinski.

9% 669.14. I. Liot.
Dietz J., Mc Creery L. H.: Stal o wysokiej wytrzymatos$eci. ,,High-
strength Steel“. Aircr. Prod., t. 18, nr 2, luty 56, s. 74; A4, 3,5 str.,
4 fot., 1 rys., 4 tabl. — Opis wynikéw doswiadczen dwuletniego sto-
sowania i wytwarzania czeSci ze stali o wytrzymato$ci od 190 do
200 kG/mm?2. Szereg warunkoéw, ktére nalezy zachowywaé¢ w kon-
strukeji i w technologii czeSci z tej stali. Koniecznosé wykoncza-
nia powierzchni i wszelkiego rodzaju zaokraglen ze wzgledu na
zjawisko karbu. Dobre wyniki otrzymano z materialu wg specy-
fikacji 4340 wykonanych jako odlew skorupowy 2z wodpowiednig
©obrobka cieplna. J. Luboinski.

PRODUKCJA

10* 629.13.002:668.3 X...L.ot.
Stender W.: Klejenle w budowie samolotéw metalowych. ,,Das Kle-
ben im Metall-Flugzeugbau“. Weltluftfahrt, t. 7, nr 6, czerw. 55,
s. 143; A4, 2,5 str., 2 fot., 2 rys. — Opis technologii klejenia kleja-
mi Redux i Araldit oraz mozliwosci zastosowania polaczen klejo-
nych w metalowych konstrukcjach lotniczych. Poréwnanie pota-
czen klejonych z nitowanymi pod wzgledem wytrzymatosciowym,
cigzarowym i aerodynamicznym (ksztalt i gladko$é pokrycia samo-

lotu). J. Sandauer.
11* 621.791:669.295 I. Lot.
Levy A., Wickham R.: Spawanie blach z czystego tytanu (blach

niestopowych). ,,Fusion welding unalloyed titanium sheet‘. Airer.
Engng., t. 27, nr 317, lip. 55, s. 216; A4, 4 str,, 9 fot., 2 tabl. — Wy-
niki wyprobowanych metod spawania bez materiatu dodatkowego.
Wiele trudno$eci i kosztow poniesiono na znalezienie takiej metody
spawania blach z czystego tytanu, ktéra by data prawidlowy szew.
Przeprowadzono proby spawania w atmosferze argonu w réznych
warunkach badajac: wplyw podkladki pod szwem, stopnien przy-
gotowania krawedzi spawanych, szybko$§¢é spawania, oraz wplyw
ilosci gazu. Wykonane w roznych warunkach prébki poddawane
byty badaniom wytrzymalo$Sciowym mna twardo$¢, na zginanie pro-
stopadle i roéownolegle do kierunku szwu oraz badaniom metalo-
graficznym. W wyniku prob stwierdzono, ze najwlasSciwsze jest
spawanie bez materialu dodatkowego i obecnie spawanie tytanu
przestato byé¢é problemem. Praktycznie opracowana metoda zreali-
zowana zostala przy wykonywaniu pierScienia silnika odrzutowego.
J. Luboinski.

12% 621.791.753
Dyskusja o zimnym spawaniu zeliwa. , K diskussji o cholodnoj
swarkie czuguna‘. Wiestn. Maszinostr., r. 35, nr 7, lip. 55, s. 39;
A4, 7,5 str., 3 fot., 4 rys., 1 tabl.,, 7 poz. bibl. — Szereg artykuléw
omawiajacych doSwiadczenie réznych zakladow przy stosowaniu
zimnego spawania zeliwa, tj. elektrospawania elektroda mie-
dziano-stalowa, pozwalajacg na spawanie zeliwnych przedmiotow,
bez nagrzewania calosci. W szczegdlnoSei oméwiono metode spawa-
cza Nazarowa. W. Narkiewicz.

13* 621.791.343.4 I. Lot.
Gorochow W. A., Skripow M. I.: Lutowanie zaroodpornym Iluto-
wiem. ,,Pajka Zaroprocznymi pripojami‘. Wiestn. Maszinostr., r. 35,
nr 7, lip. 55, s. 47; A4, 4,5 str.,, 8 fot.,, 1 rys., 4 wykr. — Obszerne
omoéwienie prob twardego lutowania stali zaroodpornych Ja 1T
specjalnym lutowiem o temp. topnienia 800—1200°C. Takie lutowa-
mnie jest praktycznie réwnowazne spawaniu pod wzgledem wytrzy-
mato$ei i korozji i ma szereg zalet produkecyjnych. W. Narkiewicz.
14* 621.9-415:629.13.002.5 I. Lot.
Obrobka mechaniczna ezeSci o cienkich §ciankach. ,,Machining thin
sections‘‘. Aircr. Prod., t. 17, nr 12, grud. 55, s. 472; A4, 4 str.,
4 fot., 6 rys. — Obrobka mechaniczna czeSci o wymiarach okolo
300 mm i o grubo$ci S$cianek ponizej 5 mm przedstawia szereg
trudnos$ei, jakimi sa wibracje, znieksztalcanie, a nawet wyoblanie
si¢ przedmiotu obrabianego. Po przeprowadzeniu szeregu proéb
uznano za najstuszniejsza metode obrébki jednoczesnej z obu stron,
podajac dla niej odpowiednie parametry. Ilustracje i opisy przed-
stawiaja szereg rozwigzan konstrukecyjnych obrabiarek, oprzyrza-

I. Lot.

dowania, narzedzi tnacych i pomiarowych oraz przyktady samej
obrobki kot kompresora. J. Luboinski.
15* 621.914:629.13.002.5 I. Lot.

Fine L., Menelaus F.: Frezowanie tytanu frezem czolowym. , Face-
milling tytanium‘. Aicr. Prod. t. 18, nr 3, marz. 56, s. 116; A4,
1 str.,, 2 rys. — Opis préb wykonanych frezem dos§wiadczalnym dla
o»brébk@ stopu tytanowego 150 A. Frez ten wykonano z ostrzami
z wegliku tungstenu i ustalono na podstawie doswiadezen naste-

pujace parametry: szybko$¢ skrawania okolo 75 m/min., posuw
250 mm/min., 0,0125 mm na 1 ostrze, gteboko$é¢ 0,62 mm — 0,75 mm.
J. Luboinski.

16%* 621.9:669.295. I. Lot.
Holt J. T. D., Purcell J.: Obrébka mechaniczna tytanu. ,,Machi-

ning tytanium‘. Airer. Prod., t. 17, nr 7, lip. 55, s. 279; A4, 3 str.,
2 TySs.,, 2 wyKkr., 1 tabl.— Problemy obrdobki mechanicznej stopu tyta-
nu wg specyfikacji 150 A. Wyniki przeprowadzonych prob nad
trwato$cia ostrza przy stosowaniu chlodzenia i smarowania réznymi
ér.o‘dkamd podczas zachowania stalej szybko$ci skrawania i posuwu.
Pierwsza czeSé tego artykulu jest opublikowana w Aireraft Pro-
duction, luty 1955. J. Luboinski.

17+ 621.9-47:629.13.002.53 I. Lot.
Obrobka gniazd poélokragltych. ,,Spherical boring®. Aircr. Prod.,
t. 17, mr 7, lip. 55, s. 287; A4, 1 str., 3 rys. — Opis specjalnej ma-

szyny skonstruowanej do wykonywania poétokragltych gniazd o wy-
sokiej klasie gladkoSci powierzechni. Maszyna po nastawieniu dziata
poélsamoczynnie, jest bardzo wydajna przy zastosowaniu narzedzia
z weglikdw spiekanych. Na rysunku pokazano przekrdj glowicy
nozowej oraz wrzeciona. J. Luboinski.

18* 621.98:629.13.002.5 I. Lot.
Ridder E. J.: Nowa technika wyciskania. ,,New extrusion techni-
ques‘‘. Tool Engineer, t. 34,, nr 1, stycz. 55, s. 69; A4, 5,5 str., 1 fot.,

11 rys. — Omowiono szereg odmian metody wyciskania w zastoso=
waniu do lotnictwa. Oprzyrzadowanie, przyklady wykonywanych
cze$ei 1 profili. Z ciekawszych przykladéow — to zastosowanie wy-

konywania odkuwek 2z profili wyciskanych zwyktych, zbieznych
i stopniowych. Sposoby wykonywania profili zbieznych, kombino-
wane metody odkuwania z wyciskaniem, profile wyciskane o cienkich
Sciankach. Przyktady wspolczesnej konstrukeji oprzyrzadowania.
Wszystkie nowe odmiany wyciskania sa oparte o oszczgdno$¢é wy-
twarzania. J. Luboinski.

19* 621.97:629.13.002.5 I. Lot.
Odkuwki o waskich tolerancjach. ,,Close — tolerance forgings‘.
Airer. Prod., t. 17, nr 12, grud. 55, s. 478; A4, 2,5 str., 3 fot.,, 4 rys.—
Znaczny postep w wytwarzaniu duzych odkuwek o wysokiej ao-
ktadnosci, znajdujacych ostatnio duze zastosowanie w lotnictwie
USA. Przyklady odkuwek wykonywanych dla samolotow Convair
F 102 i Super-Sabre F 100. Odkuwki te wykonywane sa na olbrzy-
mich prasach. Opisano szereg proceséw zwigzanych z produkc)a:
wykonywanie matryc, podgrzewanie ich w czasie procesu, sma-
rowanie i skurcze. Odkuwki te sg duzymi czeSciami integralnymi
ze stopow lekkich; dokladnie wykonane zmniejszaja obrobke me-
chaniczna, za§ w koncowym efekcie znacznie zmniejszajg koszty
wykonania ptatoweca. J. Luboinski.

20* 621.97:629.13.002.5 I. L_ot.
Horn J. A.: Technika odkuwania. ,,Forging techniques‘. Aero Dig.,
t. 71, nr 3, wrzes. 55, s. 36; A4, 5 str., 9 rys., 1 tabl. — Nowoczesna

technika wykonywania odkuwek ze stopéw aluminium stosowa-
nych w lotnictwie; zalety: zmniejszenie kata zbiezno$ci kuzniczej
Scianek, zmniejszenie dodatkow na obrobke, oszezedno$é ma mate-
niale i robociznie. Konstrukeja oprzyrzadowania, materiat wyjselo-
wy, ci$nienie robocze, grubo$¢ Scianek, tolerancje wykonawcze,
porownawcza Kalkulacja kosztow, oraz zjawiska metalograficzne.
J. Luboinski,

21+ 621.98:629.13.002.5 I. Lot.
Potthoff W. J., Reed A. E.: Projektowanie oprzyrzadowania do
pras. ,,Proceess planning for presswork tooling.” Tool Engineer,
t. 34, nr 1, stycz. 55, s. 95; A4, 6,5 str.,, 6 rys., 1 tabl. — Omowiono
spos6b przeprowadzania kompleksowej analizy przy projektowa-
niu oprzyrzadowania do pras. Nalezy w niej uwzgledni¢ i skoordy-
nowa¢ wszystkie elementy. Zas§ o wyborze winna zdecydowaé me-
toda najbardziej ekonomiczna. Podano rozwiazania przebiegu pro-
cesu, jak wybor podstawy wyjsciowej do nastepnych operacji,
przygotowanie rozwini¢é¢, wybor prasy, sposob utozenia wykroju
w stosunku do kierunku walcowania blachy lub pltaskownika. Ca-
tos¢ ilustrowana przyktadami. J. Luboinski.

22% 621.984.33:629.13.002.53 I. Lot.
Wyoblanie hydrauliczne. ,Hydraulic spinning‘. Aircr. Prod., t. 17,
nr 7, lip. 55, s. 282; A4, 4,5 str., 4 fot, 7 rys. — Wyoblanie jest

jedna z najstarszych metod ksztaltowania blach cienkich. Ograni-
czeniem jej rozwoju byla mala sila dociskania. Artykul omawia
nowa odmiane wyoblania i opis specjalnej obrabiarki, majacej
hydrauliczne posuwy suportow oraz dociski konika. Ogélnie kon-
strukcja maszyny jest ciezka, moc silnika od 20 KM do 40 KM.
Przyklady wykonywanych prac ze stali nierdzewnej o zmiennej
grubosci $cianki. Znaczne zalety ekonomiczne tej metody. J. Lu-

boinski.
23* 621.97:629.13.002.53 I. Lot.
Ksztaltowanie obciaganiem.  ,,Tangential stretch-forming*“ Airer.

Prod., t. 17, nr 7, lip. 55, s. 290; A4, 2,5 str., 4 fot.,, 2 rys. — Opis
nowej maszyny produkowanej przez f-me Miller (Niemcy). Prasa
o ukladzie poziomym posiada kinematyke ruchoéw stolu i szczek
podobna do maszyny do obciagania z owijaniem. Maszyna ta po-
siada ruch stolu pionowy, za$§ ruchy szczek sktadajaq sie z szeregu
ruchéw, co umozliwia wykonywanie ksztaltowania obciaganiem
czeSei o zlozonych Kksztaltach. Ciezar maszyny 28 T; sita docisku
125 T; powierzchnia stolu 350 mm X 1250 mm; st6ét obraca sig
w plaszezyznie poziomej o 90 stopni. J, Luboinski.

24* 621.98:629.13.002.5 1. Lot.
Obciaganie obrotowe. ,,Stretch — forming‘“. Airer. Prod., t. 18,
nr 3, marz. 56, s. 106; 4 str., 11 fot.,, 10 rys. — Opis nowej kon-

strukeji maszyny do ksztaltowania obrotowego ilustrowany zdje-
ciami oraz schematami mozliwosei wykonania prac. Maszyna —
o stole statym, dookola niego obracaja sie ramiona o 360° — stuzy
do ksztaltowania profili, ktére mozna wykonaé¢ ta metoda, z na-
stepujacymi odmianami: obcigganie z owijaniem, obciaganie z owi-
janiem =z dobijaniem, ksztaltowanie podwdjne lit. ,,S* oraz pro-
stowanie przez pocigganie. Konstrukcja maszyny jest znacznym
krokiem w rozwiazaniu, wzglednie wielostronnym, szeregu proble-

mow obrobki plastycznej stosowanej w lotnictwie. J. Luboinski.
25% 621.97:629.13.002.53 1. Lot.
Ksztaltowanie obciaganiem obrotowym. ,Radial draw-forming‘.

Airer. Prod.,, t. 17, nr 7, lip. 55, s. 255; A4, 5,5 str., 10 fot., 2 rys. —
Sposoby ksztaltowania obrotowego na zimno w zastosowaniu do
cze$ei silnikéw odrzutowyeh, wykonywanych ze stopow tytanu wg
specyfikacji Rem-Cru A55 i A70. Artykul zawiera ilustracje z przy-
kladami odmian obciagania obrotowego z jednoczesnym dociska-
niem ksztaltowanego przedmiotu. J. Luboinski.

Niniejszy Przeglad Dokumentacyjny zawiera jedynie czg$§¢ ana-
liz ‘'dokumentacyjnych publikacji z zakresu lotnictwa. Pelna doku-
mentacja ukazuje sie w postaci kart dokumentacyjnych wydawa-
nych przez Centralny Instytut Dokumentacji Naukowo-Technicznej
(Warszawa, al. Niepodleglo$ci 188). CIDNT przyjmuje prenumerate
kart dokumentacyjnych, Kktora moze - obejmowaé zaréwno cata
dokumentacje naukowo-techniczng, jak i oddzielne jej dziaty lub
poszcezegdlne zagadnienia i tematy techniczne. Cena karty doku-
mentacyjnej wynosi w prenumeracie 20 gr. CIDNT wykonuje (za
zwrotem kosztow) fotokopie i mikrofilmy publikacji objetych za-
réwno Przegladem Dokumentacyjnym jak i kartami dokumenta-
cyjnymi.
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HYDROAEROMECHANIKA

26* 533.6.011.6 ILot

Denison R. M., Levy S.: Temperatura .kr:.lwedzi ‘natarcia cial
przewodzacych cieplo, opltywanych strumieniem gazow 2z predko-

§cia naddzwiekowa. , Tiempieratura pieriedniej kromki tiepto-
prowodiaszezich tiel, omywajemych potokom gaza s bolszimi
swierchzwukowymi skorostiami‘. Wopr. rakietn. Tieplm., T. 6;
nr 2 (32), 1956, s. 48; B5; 6 str., 1 wykr.,, 5 poz. bibl. (Ttum.

z czasop.: J. aero. Scien., t. 21, nr 12, 1954, s. 858; t. 22, nr 6, 1955,
's. 440—441). — Opracowano roéwnania matematyczne temperatury
krawedzi natarcia klina i stozka, przy odplywie ci_epla_z ppd—
stawy. Dowiedziono, ze nawet przy zatozeniu nieskonczenie cien-

kiej warstwy granicznej na krawedzi mnatarcia ey temperatura
bedzie nizsza od teoretycznej temperatury stagnacji. W. Narkie-
wiez.

27* 533.6.011.6 ILot
Kinsler: Aerodynamiczne nagrzewanie samolotu i nagrzewanie od

zespolu silnikowego. ,,Aerodinamiczeskoje mnagriewanje i nagrie-
wanje ot silowoj ustanowki skorostnych samolotow. Wopr. rakietn.
Tiechn., r. 6, nr 2 (32), 1956, s. 38; B5; 9 str., 4 rys., 6 wykr. (Tium.
ze sprawozdania: Report at the symposium for Aeronautical Re-
search, TUniw. California. Los Angeles, dec. 1954). — Krotki
przyrzad mechaniki nagrzewania aerodynamicznego samolotu
w zalezno$ei od czasu i predko$ei lotu. Krotkie omowienie za-
gadnien bariery cieplnej. W. Narkiewicz.

28% 533.6.07 ILot

Lukasiewicz J.: Projektowanie duzych tuneli aerodynamicznych
0 dzialaniu okresowym. ,,Razrabotka bolszich aerodinamiczeskich
trub pieriodiczeskowo diejstwia‘“. Wopr. rakietn. Tiechn., 1. 6,
nr 1 (31), 1956, s. 94; B5: 35 str., 2 fot., 2 rys., 16 wykr., 7 tabl,

z czasop.: J.

18 poz. bibl. (Ttum. Royal Aeronaut. Soc., t. 59,
nr 532, s. 259 — 278, 1955 r.). — Zrodlowy artykul omawiajacy
rézne schematy tuneli aerodynamicznych, ich =zalety i wady

w eksploatacji. Podano duzo danych porownawczych z uzytkowa-
nia réznych istniejacych tuneli o dziataniu okresowym i ciagltym.
W. Narkiewicz.

29* 629.136.1 ILot
Tkatenko N.: Zimowe skoki spadochronowe. ,,Seskoky w zimé‘.
Kiidla Vlasti, nr 1, styez. 55, s. 14; A4; 1 str., 1 fot. — Tlumaczone

7z rosyjskiego, rozwazania radzieckiego mistrza sportu dotyczace
warunkow wymaganych od skoczka i sprzetu przy wykonywaniu
skokéw spadochronowych w zimie, Omoéwienie szczeg6iow lado-
wania na $niegu 4 wymaganych zabiegdéw w celu ochrony spado-
chronu. S. Madeyski.

KONSTRUKCJA PLATOWCOW

30 629.135 ILot

Stender W.: Konstrukcja samolotu ze skrzydiem o duzej skutecz-
no$ci. ,,Design for wing efficiency*. Aeroplane t. 90, mr 2327,
kw. 56, s. 226; A4; 3 str., 2 fot., 1 rys., 2 wykr., 1 tabl., — Tluma-
czenie artykutu z zachodnio-niemieckiego czasopisma Luftfahrt-
technik (sierpien 1955). Omoéwienie rozwiazania — firmy Sociéte
des Avions Hurel — Dubois — samolotu ze skrzydlem o duzym
wydluzeniu — i jego przydatnoSci jako samolotu komunikacyj-
nego. Pordéwnanie typu Hurel HD32 2z samolotami podobnymi
o0 uktladzie zwyklym (Ambasador, Super DC 3). Samolot DC 3 wy-
kazuje zwigkszony Kkoszt na tone i mile ang. w poréwnaniu do
HD32 : 1,46 raza dla zasiegu 620 mil. ang. (ok. 1000 km), 1,73 raza
dla zasiegu 1240 mil. ang. (ok. 2000 km). S. Madeyski.

31* 629.135 ILot

Darby R. A.: Samoloty o krétkim starcie i ladowaniu. Nowe
mozliwo$ci dla transportu powietrznego. ,,STOL airplanes — a new
approach to air transport‘‘. Aero. Engng. Rev., t. 15, nr 3, marz.
56, s. 48; A4; 7 str.,, 6 fot., 8 rys., 1 wykr. — Definicja tych sa-
molotéw (STOL-Short Take-Of and Landing) opiera sie na wy-
maganiu przelecenia nad przeszkoda wysokoSei 50 ft. (ok. 15 m)
na starcie z odlegloSci mniejszej niz 500 ft. (ok. 150 m), przy
czym proporcja predko$ci maksymalnej do minimalnej powinna
byé wieksza od 10. Wiadomo$ci o dawniejszych rozwigzaniach:
Crouch — Bolas Dragonfly I (1934 r.), Vought V-173, Pancake
(1942 r.), Dow Stalker BLC Ll (1944 r.). Pr6ba systematyki sposo-
béw uzyskiwania duzej mosno$ci przy malych predko$ciach. No-
we konstrukecje samolotéw o krétkim starcie i ladowaniu — be-
dace w budowie: Breguet 940, Fairchild, Sensenich. S. Madeyski.

32¢ 629.138.4/5:629.135.211 ILot
Rosyjski samolot komunikacyjny z dwoma silnikami odrzutowymi
— krytyczna ocena. ,,Russia‘s twin jetliner — a ecritical survey*.

Aeroplane, t. 90, nr 2327, kw. 56, s. 211; A4; 5 str., 11 fot., 1 rys. —
Spostrzezenia i uwagi o samolocie Tu 104, z okazji jego wizyty

w Londynie; dokonanie poréwnan z brytyjskim odrzutowym sa-
molotem komunikacyjnym ,,Comet. Ciekawy sposob oKkre§lania
przypuszczalnych ciezarow, osiagéw i tym podobnych parametrow
charakterystycznych, na podstawie zewnetrznych tylko i powierz-
chownych ogledzin samolotu, podezas jego postoju w londynskim
porcie lotniczym. Wskazanie podobienstwa z radzieckim odrzuto-

wym bombowcem, nazywanym przez Anglikow ,,Badger. S. Ma-
deyski.

SILNIKI ODRZUTOWE
33* 621.431.75 ILot
Lindsey W. H.: Smiglowe silniki turbinowe dla lotnictwa Mary-
narki Krolewskiej. ,,Turboprop for the Navy‘. Aeroplane, t. 90,

nr 2328, kw. 56, s. 257; A4; 3 str., 4 fot.,, 4 rys. — Odczyt Giéwnego
Inzyniera Wytworni Armstrong Siddeley Motors Ltd o drogach
rozwojowych silnikéw Python, Double Mamba i Mamba stosowa-
nych w samolotach Wyvern, Gannet i Seamew lotnictwa Kroélew-
skiej Marynarki Wojennej, Wymagania stawiane silnikom samo-
lotow startujacych i ladujacych mna lotniskowcach oraz zwiazana
7z tym konieczno§¢ opracowania uktadow sterowania silnikiem
i przestawialnych $&migiel. Dyskusja 2z udzialem pracownikéw

firmy Rolls-Royce ujawnila szereg szezeg6low silnika Coupled
Tweed tej firmy. S. Madeyski,
34* 621.431.75:621.45 ILot

Armstrong Siddeley Screamer. Rakietowy silnik duzej mocy z Co-
ventry. ,,Armstrong Siddeley Screamer. A powerfull rocket motor
from Coventry‘. Flight, t. 70, nr 2479, lip. 56, s. 160; A4; 4,5 str.,
1 fot., 4 rys. — Historia przebiegu rozwoju prac mnad silnikiem
pocreamer w dziale silnikow rakietowych firmy Armstrong Sid-
deley Motors Ltd. Zalozenie koncepcyjne: silnik powinien zawie-
ra¢ ‘witasny naped pomp — w celu umozliwienia zastosowania jako
jedynego silnika do napedu samolotu. Rozwiazanie: turbina uru-
chamiana przez wytwornice gazu mnapedza pompy: paliwowa, cie-
klego tlenu i wody — dostarczajace te skladniki do gléwnej ko-
mory spalania. Szczegélowy opis rozruchu i pracy silnika. Maksy-
malny cigg na wysokosci 40000 stép (12000 m) wynosi 9500 1b
(4350 kG). S. Madeyski.

35% 532.517.6:532.570.8
Oppenheim A. K. Chilton E. G.: Pomiar wydatku pulsujacego
strumienia. ,Izmierienje raschodow pulsirujuszezich potokow*.
Wopr. rakietn, Tiechn., r. 6, nr 2 (32), s. 73; B5; 32 str.,, 10 rys.,
11 wykr., 77 poz. bibl., (Ttum. z czasop.: Transactions of the ASME,
t. 77, mr 2, 1955, s. 231—248). — Obszerna i wnikliwa analiza mate-
matyczna bledéw przy pomiarze pulsujacego strumienia za pomo-
cg kryzy lub zwezki dla $Sci§liwych i nieSciSliwych cieczy. W szcze-
golnoscei przeanalizowano prace prof. Schultz Grunow i J. Hodg-
son. Krotki przeglad innych typéw miernikéw przeplywu. Podano
obszerna bibliografie tego zagadnienia. W. Narkiewicz.

ILot

36* 621.43.037 ILot
Clare H., Radcliffe A.: Pneumatyeczny rozpylacz dla paliw o znacz-
nej lepkosSci. ,,Pniewmaticzeskaja forsunka dla raspyliwanja wiaz-
kich topliw‘. Wopr. rakietn. Tiechn., r. 6, nr 2 (32), 1956, s. 54; B5;
7 str., 1 rys.,, 11 wykr. (Ttum. z czasop: J. Institute of Fuel, t. 27,
nr 165, 1954, s. 510—515). — Opis pneumatycznego rozpylacza i jego
badan z paliwami ciezkimi. Podano szereg wykresé6w obrazujacych

prace rozpylacza w réznych warunkach oraz wzory mna wydatek
powietrza i paliwa. W. Narkiewicz.

37* 621.438.082 ILot
Winter: Warunki wymiany ciepla na $ciankach rury ogniowej

komory spalania lotniczego silnika turbinowego. ,,Uslowja tie-
ploobmiena na stienkach zarowoj truby kamiery sgoranja awiacionno-
wo gazoturbinowo dwigatiela‘. 'Wopr. rakietn. Tiechn., r. 6, nr 3 (33),
1956, s. 92; B5; 18 str., 1 fot.,, 3 rys., 2 wykr., 6 tabl.,, 9 poz. bibl.
(Ttum. z czasop.: Fuel, t. 34, nr 4, 1955, s. 409—428). — Zakladajac,
ze ma temperature $cianek rury ogniowej ma duzy wplyw promie-
niowanie plomienia, wykonano szereg prob =z ceramicznym po-
kryciem $Scianek. Szczegélowy opis i analiza do$wiadczen wyka-
zuja, ze pokrycie ceramiczne powinno posiadaé wysoki wsp6i-
ﬁgynpik odbicia, zeby wplywal na temperature $Scianek. W. Nar-
jewicz.

38* 621.45 ILot
Bjerklie J.: Metoda obliczania komoér spalania silnikéw strumie-
niowych i dopalaczy na podstawie charakterystyki ustatecznienia
plomienia i rozdzialu paliwa. , Mietodika rasczota kamier sgo-
ranja PWRD i forsaznych kamier na osnowie charaktieristik ustoj-
cziwosti gorienja i raspriedielenja topliwa‘. Wopr. rakietn. Tiechn.,
r. 6, nr 2 (32), 1956, s. 25; B5, 12 str., 6 rys., 4 wykr., 5 poz. bibl.
(Ttum. z czasop.: Jet Propulsion, t. 25, nr 5, s. 227—234, 1955 r.). —
Krotki przeglad teorii stosowanych do obliczen komér spalania
i rozpracowanie nowej metody rozdzialu paliwa, pozwalajacej na
znaczne skrécenie obliczen i préb przy projektowaniu nowych
komor spalania. W. Narkiewicz.

39% 621.45.01:536.46 ILot

Wojcicki S.: Zagadnienia spalania w silnikach odrzutowych. Techn.
Lot., r. 11, nr 3, maj-czerw. 56, s. 66; A4; 9 str., 15 rys., 10 wykr.,
10 poz. bibl. — W woparciu o najprostszy model komory spalania
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przeanalizowano najwazniejsze zagadnienia dotyczace tworzenia
mieszanki, rozchodzenia sie plomienia oraz jego stabilizacji. Omoé-
wiono niektére zjawiska wtoérne, a przede wszystkim twarde spa-
lanie.

40% 621.438-71
Eckert E. Livingood N.: Poréwnanie sprawno$ci chlodzenia kon-
wekcyjnego, porewatego i warstwowego przy uzyciu powietrza
jako czynnika chlodzacego. ,,Srawnienje effektiwnosti konwiekti-
wnowo, poristowo i plenocznowo mietodow ochlazdienja pri ispol-

ILot

zowanji wozducha w kaczestwie ochtazdajuszczej sriedy‘. Wopr.
rakietn. Tiechn., r. 6, nr 3 (33), 1956, s. 42; B5; 27 str., 3 rys.
7 wykr., 12 poz. bibl. (Ttum. z NACA Report nr 1182). — Obszerna

analiza teoretyczna tych trzech metod chlodzenia w zastosowaniu
do topatek turbin spalinowych i krawedzi zewnetrznych samolo-
tow maddzwiekowych. Z analizy wynika, Zze chltodzenie porowate
pozwala na znaczng oszczedno$¢é powietrza w poréwnaniu z innymi
metodami chtodzenia. W. Narkiewicz.

41* 621.438:621.717 ILot

Burke E., Kemeny G. A.: Nowa metoda chlodzenia turbin spali-
nowych. ,,A novel cooling method for gas turbines‘. Trans. Amer.
Soc. Mech. Engrs., t. 77, nr 2, luty 55, s. 187; A4; 8 str.,, 1 fot.,
2 rys.,, 8 wykr., 23 poz. bibl. — Szczegolowe sprawozdanie z badan
chlodzenia lopatek turbiny bezpo$rednim mnatryskiem wody. Me-
toda ta pozwala znacznie obnizyé temperature lopatek i jest
szczegllnie interesujgca dla turbin spalinowych napedu okretow.
W. Narkiewicz.

42* 621.438.081 Lot

Stokes M., Mech E.: Pier§cieniowa komora spalania turbin spali-
nowych. ,,Kolcewaja kamiera sgoranja dla gazoturbinnych riektiw-
nych dwigatielej‘. Wopr. rakietn. Tiechn., r. 6, nr 2 (33), s. 111;
B5; 10 str., 2 fot.; 6 rys. (Tlum. z czasop.: Aeroplane, t. 88, nr 2269,
1955, s. 48—52). — Obszerne omoéwienie zalet komory pierscieniowej
i historia rozwoju tego rodzaju komory w wytwérni Armstrong
Siddeley oraz krétki opis stoisk i metod badawezych stosowanych
w tej wytwoérni. W. Narkiewicz.

43* 621.45 ILot

Hagen H.: Proby silnika odrzutowego BMW-003A na hamowni wy-

sokoSciowej. ,Ispytanje awiacionnoj gazowoj
na wysotnom stiendie‘‘.

turbiny BMW-003A
Wopr. rakietn. Tiechn., r. 6, nr 2 (32), 1956,
s. 62; B5; 10 str.,, 2 rys.,, 7 wykr. (Tlum. z czasop.: MTZ, t. 16,
nr 7, 1955, s. 199—202). — Kroétki opis hamowni wysokosciowej sil-
nikéw odrzutowych wybudowanej w fabryce BMW w 1939—42 r.
Szczegdolowy opis badan silnika i dyskusja rezultatobw préb w za-

kresie predkosci lotu do 900 km/godz. i wysokos$ci 14000 m.
W. Narkiewicz.
44% 629.13:621.039:621.384 ILot

Bunata O.: Wykorzystanie energii atomowej w lotnictwie. Vyuziti
atomové energie v letectvi‘‘. Kridla Vlasti, nr 8, kw. 55, s. 176;
A4; 2 str.,, 1 fot.,, 3 rys. — Krotkie omoéwienie mozliwosei zastoso-
wania energii atomowej w lotnictwie. Schematy ukladéw silnikow
odrzutowych-atomowych, réznigecych sie sposobem doprowadzania
do silnika ciepla, uzyskanego w reaktorze. S. Madeyski.

PRODUKCJA

45* 621.725.29:620.13.002 ILot

Kramer J. D.: Modele z rteci zamrozonej. ,,Frozen-mercury pat-
terns‘‘. Aircr. Prod., t. 17, nr 12, grud. 55, s. 494; A4; 3 str., 1 fot.,
5 rys. — Technika wykonywania modeli z rteci zamrazanej jest
jakby pewna odmiang woskowych modeli wykonywanych dla odle-
wow ,,metoda wosku traconego‘ — (wyjasSnienie streszczajacego).
Caty szereg przykladow wykonywania odlewéw o skomplikowanych
ksztattach metoda ,,rteci traconej‘. Podano technologie wykony-
wania modeli i formy skorupowej. Technika ta posiada nastepu-
jace zalety: kompleksowe rozwigzywanie zawilych odlew6éw z me-

tali trudnoobrabialnych, 1lub trudno spawalnych, zmniejszenie
dzieki dokladno$ci omawianej metody kosztow obrobki mecha-
nicznej; jest ekonomicznie uzasadniona. J. Luboinski.

46* 621.9:629.13.002.5 ILot

Badania w dziedzinie obrébki mechanicznej. ,,Machining research‘
Aircer. Prod., t. 18, nr 3, marz. 56, s. 118; A4; 6 str., 2 rys., 11 poz.
bibl. — Autorzy sprawozdania z Czwartej Konferencji Produkeji
Lotniczej omawiaja ogdélnie i w zastosowaniu do lotnictwa za-
gadnienia obrobki mechanicznej. Ostatnio zagadnienia te wyste-
puja bardzo wyraznie w lotnictwie przy produkeji cze$ci inte-
gralnych, oraz przy obrébce czgSci o bardzo cienkich S$Sciankach
z wysoko wytrzymatyech stali. Autorzy poruszaja zagadnienia
materialow obecnie stosowanych jak stopy aluminium, tytanu,
stali wysokowytrzymalych, Stwierdzaja brak programu budowy
obrabiarek dla potrzeb lotnictwa. Podaja parametry obrobki stali
o duzej wytrzymatosci. J. Luboinski.

47* 629.13.002:621.791.352

Smellie W. J.: Lutowanie twarde. ,,Hard soldering‘. Aircr. Prod.,
t. 17, nr 5, maj 55, s. 181; A4; 4,5 str., 10 fot.,, 2 rys., 2 tabl,, 4 poz.
bibl. — Opis procesu lutowania twardego aluminium i jego stopow.
Analiza wtlasno$ei mechanicznych i chemicznych polgezen tego
typu. Zastosowanie lutowania moze mieé miejsce w platowecu dla
czeSci pomocniczych przy taczeniu czeSci z aluminium i jego sto-
péw, rowniez z innymi metalami, oraz naprawy odlewéw, w nie-
ktéorych przypadkach pozwala na zastosowanie cienszych blach ze
stopow aluminiowych, zamiast aluminiowych, co daje w efekcie
oszcezedno$é na ciezarze. — J. Luboinski.

ILGt

48* 629.13.014.3:629.13.002.612

Konstrukeje przekladkowe (,,sandwiczowe), stosowane w samo-
locie ,,Herald‘ firmy Handley FPage. ,,Sandwich-skin construction
in the Handley Page Herald‘. Airer. Prod., t. 18, nr 3, marz. 56,
s. 90; A4; 4 str., 8 fot.,, 1 wykr.,, 7 rys. — Konstrukeja przektadko-
wa jest ostatnio szeroko stosowana dla cze$ci nosnych samoltow.
Artykul omawia jej stosowanie przez f-me Handley Page Herald
dla somolotéw ,,Herald i ,,Victor‘. Konstrukcje nsandwiczowg*t —
gdzie wypelnieniem miedzy dwoma pokryciami jest blacha fali-
sta — zgrzewa sie punktowo z jedng blacha a z druga sie nituje.
gp'r’zsﬁ'_zqdowanje, wymiary blach falistyech i ich ksztatty. J. Lu-
oinski.

ILot

49* 621.753.39:621-226:629.13.002.56 ILot

Sprawdzanie profilu. ,,Profile-inspection‘. Airer. Prod., t. 18, nr 3,
marz. 56, s. 112; A4; 3,5 str., 10 rys. — Opis aparatu ,,PROBO-
GRAPH' elektryczno-elektronowego stuzacego do pomiaru krzy-
wizny konturu lopatek turbin jak rowniez nasady stuzacej do
jej zamocowania., Aparat mierzy lopatke w szeregu punktow wy-
miarowanych na rysunku.

Zalety przyrzadu: wykluczenie subiektywnych bledoéw pomia-
rowych cztowieka, prad nie wywoluje uszkodzen. Kontakty po-
miarowe nie wymagaja ci$nien i nie odksztalcaja sie. Przyrzady
te wykonywane sg dla pomiaréw pojedynczych i dla wielolopat-
kowych. J. Luboinski.

50%* 621.793:669.71

Spooner R. C., Loucks J.: Wykonczenie powierzchni
,,Finishing aluminium‘. Mod. Metals, t. 12, nr 6, lip. 56, s. 62; Ad;
4,5 str., 4 rys, 1 wykr, 3 tabl. — Metody wykonezenia po-
wierzchni i pokry¢ ochronnych dla aluminium i jego stopow po-
dzielone sa na cztery klasy, za§ kazda z Klas na szereg rodzajow.
Klasy te sa nastepujace: mechaniczna, chemiczna, elektrochemicz-
na, pokrycia. Szereg patentéw ostatnio stosowanych w Niemeczech
i Kanadzie. Technologia proceséow i odporno$¢ poszezegdlnych za-
bezpieczen na korozje. Wyniki z przeprowadzonych prob odpor-
no$ci na korozje. J. Luboinski.

ILot
aluminium.

51* 621.915:629.13.002.53 ILot
Wallace G. F.: Dluga frezarka. ,,Long mill“. Airer. Prod. t. 18,
nr 2, luty 56, s. 78; A4; 5 str.,, 5 fot., 3 rys. — Opis frezarki — sto-
sowanej w Zaktadach Duglas — stuzacej do frezowania duzych
integralnych dZwigaréw. Dlugos¢ frezarki — 100 metréw. Posiada
ona 8 przesuwnych glowic, z ktorych kazda wyposazona jest
w dwa wrzeciona. Wrzeciono osiaga 3600 obr/min, silnik ma moc

40 KM. Do wyposazenia specjalnego nalezy =zaliczy¢é 1200 zaciskow

hydraulicznych oraz pompy do plynu chiodzacego. J. Luboinski.
52* 668.39:629.13.002.5 ILot
Stevens J. H.: Klejenie metali. ,,Metal — bonding‘“. Aircr. Prod..

18, nr 4, kw. 56, s. 150; A4; 6 str.,, 11 fot., 6 rys. — Metoda 13-
czenia klejem ,,Redux‘ w Zaktadach Fokkera w Danii przy pro-

dukeji samolotu F 27 Friendship. Sposréd zalet
zmniejszenie koncentracji naprezen,
zmniejszenie kosztow produkeji,
oraz zbiornikéw

wymienione sa:
wieksza trwato§¢ konstrukeji,
latwo§é w uszezelnianiu kabiny
integralnych w skrzydle. Opisana jest technolo-

gia wykonywania oraz przyktady wykonywanych zespoldow i sto-
sowanego oprzyrzadowania. J. Luboinski.

53* 621.915:629.13.002.53 ILot
Stosowanie duzych posuwéw. , High Feed — rates. Airer. Prod.,
t. 18, nr 2, luty 56, s. 47; A4; 2 str., 1 rys., 1 wykr., 1 tab. — Wy=-
niki préb przeprowadzonych frezami Rollodur. Préby przeprowa-—
dzono na podstawie sze$ciogodzinnej trwalosci ostrza. Frezowanie
polegato na stosowaniu wzglednie nieduzych szybkos$eci skrawania,

natomiast znacznych posuwow,

dopuszczajac duze obcigzenie na
ostrzu. J. Luboinski.

54* 621.916:629.13.002.5 ILot

Burnard L. G.: Frezowanie szybkoobrotowe na lekkich frezarkach.
,,Heavy-duty routing‘“. Airer. Prod., t. 17, nr 11, list. 55, s. 428;
nr 12, grud. 55, s. 498; A4, 8 str., 9 fot.,, 9 rys. — Artykul omawia
powiekszanie zakresu zastosowania w lotnictwie frezowania szyb-
koobrotowego. Oryginalny wz6r tego rodzaju frezarki zostat do-
stosowany przed 20 laty do lotnictwa — =z obrobki drzewnej.
Obecnie do tej konstrukcji wprowadzono caly szereg zmian i udo-
skonalen. Poczatkowo frezarke wykorzystano do wycinania zary-
sow blach wg odpowiednich szablondéw, obecnie znajduje duze
zastosowanie do frezowania duzych i grubych cze$ci integralnych.
Ilustracje obrazuja przyklady oprzyrzadowania, narzedzi i wyko-
nywanych cze$ci. Frezarki sa bramowe, sterowane recznie i hy-
draulicznie po szablonie, ktéry moze by¢ umiejscowiony w bezpo-
S$redniej bliskoSci materialu obrabianego lub w goérze mad wrze-
cionem. Frezarki te stuza w lotnictwie do wyrobu duzych czesci
integralnych, ze stopéw lekkich d posiadaja nastepujace dane
charakterystyeczne: powierzehni stolu 7503600 mm, moc 12 KM,
12000 i 18000 obr/minute. Ilo§¢ usunietego materiatu 315 cm3'min.
J. Luboinski.

Niniejszy Przeglad Dokumentacyjny zawiera jedynie cze$§¢ ana-
liz dokumentacyjnych publikacji z zakresu lotnictwa. Pelna doku-
mentacja ukazuje sie w postact kart dokumentacyjnych wydawa-
nych przez Centralny Instytut Dokumentacji Naukowo-Technicz-
nej (Warszawa, al. Niepodleglo$ci 183). CIDNT przyjmuje prenume-
rate kart dokumentacyjnyech, ktéra moze obejmowaé zaréwno catag
dokumentacje naukowo-techniczna jak i oddzielne jej dziaty lub
,boszcezegllne zagadnienia 1 tematy techniczne. Cena Kkarty doku-
mentacyjnej wynosi w prenumeracie 20 gr. CIDNT wykonuje (za
zwrotem kosztow) fotokopie i mikrofilmy publikacji objetych za-
rowno Przegladem Dokumentacyjnym jak i kartami dokumen-
tacyjnymi.



22. Lotno$§¢ paliwa.

Od lotnosci paliwa zalezy sklad mieszanki palnej i rownomier-
nos¢ jej rozdzialu na cylindry; ponadto lotno$¢ paliwa wywiera
wpilyw na wszystkie stadia procesu roboczego silnika. Od lotnoSci
zalezy szybko$c i niezawodno$¢ uruchomienia silnika, dokladnosc¢
spalania, co jest zwiazane z kolei ze zuzyciem paliwa i z rozcien-
czaniem s1€ oleju smarujacego. Lotnos$¢ paliwa okre$la sie z prze-
biegu destylacji ustalonej norma, oraz na podstawie wyniku po-
miaru preznosci pary paliwa. Z punktu widzenia eksploatacji sil-
nika dla cnarakterystyki lotno$ci paliwa konieczna jest znajomos$cé
temperatur, przy ktorych przedestylowuje sie 10, 50, 90 i 98'% pa-
liwa.

Temperatura destylacji 10"% paliwa okresla zawartos¢ lekkich
skladnmikow paliwa, od ktérych zalezy uruchomienie silnika. Zosta-
ta uscalona nastgpujgca zaieznos¢ pomigdzy temperaturg urucho-

mienia silnika, a temperaturg, przy ktorej uzyskuje sie¢ 10% de-
stylatu z paliwa:
t
10
t,==—5—— 60
s 1,25
gdzie
ty = temperatura uruchomienia silnika w °C;

tip = temperatura destylacji 10% paliwa.

Temperatura, przy ktorej destyluje 50°% paliwa charakteryzuje
§rednia lotno$c paliwa; zalezy od niej szybkos¢ ogrzewania si¢ sil-
nika oraz rownomierno$S¢ jego pracy.

Wedlug temperatury, przy ktorej oddestylowuje 90%
i wediug koncowej temperatury wrzenia sadzi¢ mozna o
ciezkich frakeji paliwa, majgcych wplyw na
resztkami nie spalonego paliwa.

paliwa
o ilosci
rozcienczenie oleju

23. Korki paliwowe.

Sklonno§é paliwa do tworzenia korkéw parowych w uktadzie
paliwowym oceniana jest na podstawie pomiaru preznosci par pa-
liwa. Korki gazowe tworza sie wtedy, gdy prezno$¢ par paliwa
staje sie wyzsza od ciSnienia zewnetrznego, ktére z kolei jest za-
lezne od wysokoé$ci lotu.

Pojawienie sie pecherzykéw gazow i par w czeSci zasysajacej
ukiadu paliwowego zmniejsza napeilnienie silnika, wywolujac przer-
wy w pracy. Przy napelnieniu catego przekroju rur parami paliwa
i powietrzem wydzielonym z paliwa, praca silnika ustaje zupeinie.

Wraz ze wzrostem wysokoséci lotu ci$nienie atmosferyczne ma-
leje i w zwiazku z tym obniza sie temperatura wrzenia paliwa
oraz rozpuszczalno$é powietrza w paliwie. Ochlodzenie spowodo-
wane obnizeniem temperatury powietrza przy lotach na duzych
wysoko$ciach powinno przeciwdziala¢ parowaniu paliwa, jednakze
zachodzi ono bardzo powoli ze wzglgedu na dobrag izolacje zbior-
nikow. Warunki najbardziej sprzyjajace tworzeniu sie korkéw par
istnieja w chwili szybkiego wznoszenia sie samolotu, ze wzgledu
na powstawanie duzych roéznic pomiedzy temperaturami powie-
trza i paliwa i ze wzgledu na wzmozone podci$nienie zasysania
paliwa.

24, Zalezno$¢é temperatury koniecznej do uruchomienia silnika
od 10°% punktu destylacji paliwa i od skladu mieszanki.
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25. Zalezno$¢ zuzycia benzy-
ny od jej koncowej tempera-
tury wrzenia.

zuzycie paiiwa

&0
160 200 225240

temperaolura koricona
wrzenia benzyny ;. cciss.r20

280°C

N | PR~
. KM
700
26. Wplyw tempera-
tury destylacji 90% pa- 600 |—
liwa na moc silnika.
1) 90°% paliwa desty-
luje w temperaturze 500
138°C; i X g
2) 90% paliwa desty-
luje w temperaturze 400
109°C.
300 -
0,06 007 0,08 D,ng

TL-66/56-R21

27. Wplyw temperatury, przy ktorej oddestylowuje 10 benzy-
ny, na jej zuzycie przy uruchomieniu silnika i na czas potrzeb-
ny do uruchomienia silnika.

Temperatura Czas polrzebny na uru-[ZuZycie benzyny przy urs
pometrza chormienie silniko na ben{chomieniu silnika ra bern-
w sitmku zynte,~ /0% kforej oddes-|zynie, - 10% kidre) oddesty
5 fylowuse w ternperafurze: \lowuje wlemperafurze:
¢ 79°C 72°C 79°C 72°c
0 10,5 sek S.4 sek 10 mi 87 ml |
-6 45 _—n= 29 - 48 ~n= 30
- 16 513 -.— 225 -.- 678 -~ 399

28. Wplyw skladu frakcyjnego paliwa na moc i zuzycie paliwa.

Sklod frakeyjng

Moc KM |ZuZycie GIKM-gook
leecisiek 0% [50% | 90% komiec | 1= 2290 0brimini n= 2200 0rimi7
C c [*c]°C] % |&£08] g9 [ 1,0 [L38] 04 [ 10
60 87 |107(139|170 |450 |44,6 (43,4 ‘Ij]ﬁ 280 | 260
68 94 |108 1160 | 200 |44,1 |438 |42,3 |320 ‘263 264
76 103 |133[174 | 200 |43,6 |434 |46 }322,1\285 268

99 |132 154 183 |200 (43,0 |428 |37 |290 Hetorocs
0 |43 8 378 |26 230 @

Tte56R 2]

29. Rozrzedzenie oleju paliwem w zaleznoSci od
destylacji 90% paliwa.

1) paliwo, ktérego 90" destyluje w temperaturze 200° ... 210°C;

2) paliwo, ktérego 90% destyluje w temperaturze 170° ... 180°C;

3) paliwo, "ktorego 90" destyluje w temperaturze 145° ... 150°C.

temperatury
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30. Zalezno$é cisnienia i temperatury powietrza od wysokosci

nad poziomem morza.

oc mm sl Hg
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wysokoseé nad poziomem morza
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31. Spadek temperatury powietrza i paliwa przy wznoszeniu si¢
samolotu.

N
60

40

NN
20\\\

0 >

N

-17,8 558

=289 ™ 660

1 — temperatura powietrza;
2 — temperatura paliwa.
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32. ZaleznoS$§¢é objetoSci pary wydzielonej w ciagu 1 minuty ze

100 czeSci objetosciowych paliwa przy predko§ci wznoszenia
10,2 m/sek — od wysokoSci i temperatury.
m¥sek
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34, Zaleinoﬁ_(’: preinoéci_pé}ry paliw od temperatury.

benzyny;
lekka nafta;
ciezka nafta.
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35. Graniczna wysoko§é lotu zalezna od prezno$ci par paliwaiod
temperatury w zbiorniku.

a — sprezarka za gaznikiem b — sprezarka przed gaznikiem
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36. Nagary w silniku zalezne .sg od temperatur panuJacych w 511- -

niku oraz od skladu chemicznego paliwa. W paliwach zawxera]q-

cych zwigzki mienasycone tworza' si¢t w czasie magazynowahnia nie-

lotne ciata  zywiczne, ktdére pozostaja -w uktadzie pahwcrwym “sil-

nika po odparowaniu benzyny tworzac osad, w komorze zas spa-:

linowej ulegaja trudno spalaniu pozostawiaja¢c nagary.

‘W - silnikach ‘pracujgcych’ na pahwach 2 czteroetvlk:em otowiu’
nagary spowodowvane s3 odk}adamem sie ‘bromkow i tlenkow orfd-
wiu, ktore mddy

[ Wp[qw sfopma .sprezama i sk?ao’u mzeszankl na oa’k!aoa-
rie $1¢ nagaru wkomorze Sgalania -
Nosc Py’ Nagor w komorze spalania, /g.
Warunki proby [ komorce augr Tzower glowica. | -
spaﬁomc wylotowy |wlotowy !.‘Dk - |cylindraf -
£=6,5 d=06 | 538 | 284 | 20 22,0 | 476
=6,5 =0,8 =,08 343 & L3 24,7 36,7
=65 =40 | 363|347 | 30 | 23,0 | 39,3
=75 =0,6 | 495 - -| 3,1 23 21,9 44,7
=75 08 | 3,71 | 44,2 1,0 .8,8 46,0
27,5 =1,0 2,97 46,0 25 . 18,8..-| 34,25
TL-66/56=R 3 "
los¢ osadzanych zmazkdw olowiu na poscheqdlr‘qc'? o
cz;sazach ukladu spalania %
Ogolna " T Zawartosc olowiu W %, w sfosunku do
Nozwa czesct [Sgartos cadrej S:‘Igsizf nagaru
od postaciq | ‘ iime
w nagarzd
‘qu ' fﬂf?fg’?fém Liako tHenekimetaliczny domieazki
| TTok - .]60,22 45,26 14,89 - | 12,76 27,09
Powierzchria qrzybkal - - ’ y N
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\zoworu nydechomega | 84,80 6,32 72,22: | 13;09 837 5
Glowica cylindra 69,36 60,20 I_Séb'_ﬁ 9,01 .|. 14,13
1Swieca 81,50 | 38,20 51,10 5,62 5,08
2 TL-66/56 R32
37. Wplyw temperatury mieszanki na ilo$¢ osadéow i nagarbw.i».
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39. Wplyw siarki zawartej 40. Wplyw skladu mieszan-
w :paliwie mna wlasciwoS$ci ki na sklad produktéow spa-

oleju. lania.

cakkowxcm nie ~dadza sie usunacé z sﬂmka'
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