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Dtugosé bezpiecznego startu $migtowca

Zaleznie od sposobu realizacji, start $migltowca jednosilnikowego imoze hyé nie-
bezpieczny (start pionowy) lub bezpieczny (start z rozpedzaniem). Arlykul omaewia
sposob wyznaczenia granicy miedzy obu rodzajami startow w oparciu o wyniki
prostych badan $migtowca w locie, takich jak pomiar diugos$ci rozpedzania, pomiar
predkos$ci wznoszenia, pomiar mocy lotu poziomego. Granica bezpieczenstwa wy-
razona jest diugoscig startu ma przeszkode 15 m. Nomogram, ktory autor proponuje

wprowadzi¢ do

instrukcji

uzytkowania w locie S$migtowcow jednosilnikowych

uwzglednia wysokosé punktu startu mpm, temperature otoczenia i predkos$é wiatru.

Wstep

Wrodzone cechy $miglowca, przede wszystkim za$ moz-
liwos¢ lotu poziomego w szerokim zakresie prcdkosci z ze-
rowg (zawisem) wtigcznie oraz zdolno$¢ do wznoszenia po
torze dowolnie nachylonym wzgledem ziemi (réwniez po
torze pionowym) sprawiajg., ze start jego wvkonywany
bvé moze na wiele sposoboéw. Do najbardziej efektownych
nalezv oczvwiScie start pionowy lub po torze niewiele od-
hiegajacym od pionu. gdyz umozliwia on najszybsze wv-
dostanie sie Smiglowca spomiedzy przeszkod otaczajgcych
miejsce lgdowania.

W przvpadku S$miglowca jednosilnikowego start pionowy
jest procedura niebezpieczng ze wzeledu na brak mozli-
wosci bezpiecznego przvziemicnia w razie naglei awarii
7espotu napedowego. Startem. ktorv niebezpieczenstwa
w sobie nie kryje. jest taki. ktory obejmuie rozpedzenie
smiglowca nrzv ziemi 1 nastepnie wznoszenie po torze
skosSnym. W odroznieniu od niebezpiecznego startu piono-
wego bezpiecznv start z rozpedzeniem wymaga dla poko-
nania przeszkody pewnej przestrzeni.

Celem ninieiszei pracv jest wskazanie metodv wvznacze-
nia naikrotszei odlegloéci. jaka dzieli¢ ma przeszkode okres$-
lorel wvsokoéci od punktu startu przv zachowaniu warun-
ku hezoieczenstwa. Obowigzek wvznaczania tej wielko$ci
wvnika 7 przeviséw budowy $mistowcdéw. Przepisv brvivj-
skie BCAR zadaia przy tvym vwzglednienia wvysokosci 15 m,
s przepisy amerykanskie CAR — 30 m. W Polsce wy-
soko$¢ przeszkodv dla $Smiglowcodw nie jest okreslona prze-
pisami, zwykle jednak przyjmuje sie wysoko$¢ 15 m.

Nomogram. bedacy wynikiem zastosowania metody, no-
winien — zdaniem autora — weij$é do instrukcji uzvtko-
wania w locie $miglowcow, gdvz udziela on waznej dla
pilota informacii o stopniu bezpieczenstwa startu.

Wskazania dotyczace budowy wykresu H-V na drodze
obliczeniowej zaczerpniete zostaty z pracy W. D. Jepsona

[Litt. 1], konstrukcja nomogramu koncowego jest pomystu
autora,

Krytyezne kombinacje predkosci i wysokosSci leiu
(wykres H-V)

Dla kazdego typu $miglowca istniejg pewne Kkrytyczne
kombinacje predko$ci i wysoko$ci lotu. ktoére wyznaczajg
granice bezpieczenstwa eksploatacji. Naniesione na wykres
%\' ukladzie wspoOirzednych., w ktéorym na osi rzednych od-
“na jest wysokos¢ lotu H, a na osi odcietych predkosc V,

kombinacje te wyznaczajg dwa obszary, w ktérych Ilot
Smiglowca jest niebezpieczny, gdyz w razie naglego i cat-
kowitego odciecia doplywu mocy do wirnika nie jest moz-
liwe wykonanie lgdowania bez rozbicia (rys. 1).

Z punktu widzenia bezpieczenstwa startu interesujacy
jest tylko ten obszar wykresu H-V, ktory obejmuje mate
predkosci lotu tgcznie z V = 0 (zawis). Ma on charaktery-
styczny ksztalt $cisle zwigzany z tym, ze ze wzrostem pred-
koéci lotu maleje minimalna wysokos$é, z ktorej smiglo-
wiec moze bezpiecznie lgdowaé po przejsciu do autorotacji
(géorna cze$¢ wykresu), a maksymalna wysokos$¢, z ktorej
Smiglowiec moze bezpiecznie lgdowacC dzieki energii kine-
tycznej — wzrasta (dolna cze$¢ wykresu).
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Rys. 1

Istnieja dwie metody wyznaczania wykresu H-V: do-
Swiadczalna i mieszana, do$wiadczalno-teoretyczna. Obie
zostajg omowione ponizej.

Metoda doswiadczalna polega na pozorowaniu defektu
silnika i wykonywaniu ladowan bezsilnikowych z roéznych
wysokosci i z réoznych wyjsSciowych predkos$ci lotu. W cza-
sie proby dokonywanyv jest pomiar przyspieszen, naprezen
w Kkrytycznych punktach konstrukecji i obserwacja pracy
amortyzatoréw podwozia, jak roéwniez oceniana tatwosc
wykonania bezpiecznego lgdowania bez grozby kolizji ptlozy
lub $migta ogonowego z ziemia.

Przy dos$wiadczalnym wyznaczaniu goérnej granicy wy-
kresu H-V préby rozpoczyna sie zwykle ‘od predkosci
80 km/h i wysoko$ci 150 m. Je$li ladowanie z tych warun-
kow wyjsciowych jest udane podigé¢ nalezy probe ladowa-
nia z identycznej wyjsciowej predkosci lotu lecz mniejszej

TECIHNIKA

LOTNICZ\ NR 5/196a 113



ten sposob doprowadzi¢ do wy-
okosci bezpiecznego ladowanla.
arzany dla innych prcqusci
predkosci mniejszveh, jak
anic defektu silnika do-

wysokosci i postepujag‘ w
znaczenia najmniejszej Wys
Program jest nastepnie powt
lotu, przy czym zar()v/v;lo dla
i iekszveh od 80 km/h, pozorow il
i(o\z;ev}v{anve jest na wiekszych nii.l.")() m vyysokqscmch }(‘)tu
i to tym wiekszych, im wieksza jest roznica micdzy p.zgd?}
kosécia wyjsciowa proby i 80 km h.'lea po.prowad/.o‘n
przez otrzymane punkty wyznacza gorng granice wykresu
H-V. .

Przy doswiadczalnym wyznaczaniu dolnej granicy wy-
kresu H-V proby rozpoczyna sie zwykle od zawisu (v
=0 km/h) i wysokosci 1 m nad ziemig, powtarzajac na-

stepnie lgdowania dla coraz wiekszvch wysokosci, az do
momentu, kiedy — mimo wykorzystania peinego s.kok_u
dania — zetkniecie z zlemlig

wirnika dla hamowania opa
nastgpi z graniczng dopuszczalng
jezeli $Smiglowiec zbudowany jest w
Proba powtarzana jest nastepnie dla coraz wickszych prf:d-
kosci lotu, z tym ze za kazdym razem rozpoczynana jest
od wysokosci 1 m. Potlgczenic punktow. przedstawiajacych
najwieksze wysokosci bezpiecznego ladowania, da dolng
granice wykresu H-V.

Gérna i dolna linia. ograniczajaca wykres H-V, przeci-
naja sie w okolicy predkosci lotu, przy ktorej w locie auto-
rotacyjnym opadanie $miglowca jest najmniejsze.

Jest oczywiste, ze przy doswiadczalnym wyznaczaniu wy-
kresu H-V pilot nie moze stosowa¢ techniki wyvkraczaja-
cej poza ograniczenia cksploatacyjne Smigtowca (np. przez
dopuszczenie przy zdarciu *) do rozpedzenia wirnika powy-
zej maks. dopuszczalnej predko$ci obrotowej) i niemozli-
wej do powtdrzenia przez przecietnego pilota.

Mieszana metoda wyznaczania wykresu H-V polega na
teoretycznym rozpatrzeniu energii $migtowca w chwili de-
fektu silnika i w innych fazach lotu po defekcie oraz po-
laczeniu wynikow analizy z $rednimi danyvmi z prob wick-
szej ilosci $miglowcow.

predkoscia (np. 1.83 m/s,
edlug przepisow BCAR).

‘Calkowita energia Smiglowca w chwili defektu sktlada

sie z:

a) energii kinetycznej Smiglowca zwigzanej z predkosciag
lotu,

b) energii kinetycznej wirnika zwigzanej z predkoscig obro-
towa,

c) 1ex}(ergii potencjalnej sSmiglowca zwigzanej z wysokoscig
otu.

Energia kinetvczna sSmiglowca jest — ogdlnie biorgc —
rowna
1 @
Egy = —- . (V2 + w?) [kKGm)] (1]
gdzie
VvV — ppzioma sktadowa predkosci lotu [m/s]
w — pionowa skladowa predkosci lotu [m/s]
@ — ciezar Smiglowca [kG]
g — przyspieszenie ziemskie [m/s?]
Energia kinetyczna wirnika jest rowna
' o2
Ery = J-— [kGm] [2]
gdzie J — masowy moment bezwtladnosci wirnika wokot

osi obrotu [kGms?]
Q2 — predko$¢ katowa wirnika [rd/s]

Energia potencjalna $miglowca wynosi
Eps = Q-h [kGm] (3]
gdzie h — wysokos$¢ lotu [m]

Oznaczy sie:

»

a) indeksem ,,0” wartosci odnoszace si ili ;
przed defektem silnika, ? sie do chwili tuz

!o) indeksem ,,1” wartosci odnoszace sie do chwili, w kto6-
rej pilot zareagowal na defekt zmniejszeniem skoku ogol-
nego do wartosci odpowiadajacej autorotacji,

c) 1'§1deksem »2” warto$ci odnoszace sie do dowolnej
chwili procesu przej$ciowego, jaki odbywa sie po inter-
wencji pilota,

.*) Tqrmin ,,zdarcie’’ jest.pro.pozycja autora na angielskie ,,flare”-
nie majace dotychczas oficjalnie uznanego odpowiednika polskiego.
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d) indeksem :,z" wartosel odnoszace gj
nia sie warunkow umozliwiajacych zdarc?e
picczne ladowanie.

Zaklada si¢ dla uproszczenia, ze jedyn
ktory zmienia sic w locie $miglowca w c‘zail-'n j’aramw
chwilg ,,0” od ,,1” jest predkos¢ katowa wirl:ikar gZielqm

9, =0, - 40 '

d,o _Ch\Vili s
Smlg}o\wa it;

Przy tym zaloZeniu pozostale parametr .
kos¢ h i predkosé lotu V, pozostaja Staley‘(htf):]ﬁst.wly
Vo). 01
Spadek predkosci katowej 402 w czasie Ar UWajas
na za propoeron.alny do mocy dostarczane; n;acm':
w silnikowym locie poziomym. Dla obliczenia A0 o
zatem zrozniczkowa¢ wzgledem czasu obie stropy rown

i

1
73Nt ; J2

gdzie Ny —moc lotu poziomego [KM]
{2 —Srednia predko$¢ katowa miedzy Stanen |
i ,'l"

R

7
TL-112/63 B2

W'wyniku, po zastapieniu rozniczek przyrostami skoim
nvmi, otrzymuje sie spadek predkosci katowej do cil
interwencji pilota

759 NH
10 — Ar [rd/s]
J- Q0
Jezeli uwzgledni¢, ze
Q + 9 40
() = = ) —— |
KL 2 L, 2

wowcezas wzor [6] przybierze postac

/275Ny 4
AQ = Q, 1—\, 1 ——————|rdis] |
J -2

Znajac parametry stanu ,.1” mozna przyroéownywat ‘VSZ-'j
k}e elementarne energie tego stanu do sumy energiiw ¥
nie ,,2”. Poniewaz jednak po interwencji pilota wirnik %
twarza sile nos$na, pracujac w stanie autorotacji, przy &
energia czerpana jest z powietrza — oprocz energii §¥
tycznej $miglowca, kinetycznej wirnika i potencjalnel
glowca po stronie rownania, dotyczacej stanu ,2", W
czwarty czion — praca wirnika.

Rownanie energii dla stanéow ,,1”7 i ,,2” bedzie ostater®
milalo postaé¢

!')f Q V2 + w2 92 Q

Qb +r. L= AW o
- g 2 e 2 9

V24wl
.- + 159N, ¢
2
gdzie N, — éredni'a moc na obracanie wirnilfa i
W locie z predkoscig Srednig z Vi iV
T — gzas w sekundach, jaki uptywa od stani ¢
O 9)2,,-



Czas r zwigzany jest z predkoscia opadania w { utrata
wysokosci .fh =h, — h, prosta zaleznoscig:

1

T [s] [10]

7a predkos¢ opadania w nalezaloby przyjac¢ tu wartos¢
srednig 2 Opadaniq w stame':,l’ i w stanie ,27. Z praktyki
yiadomo jednak, ze predkosc w po przestawieniu wirnika
12 maty skok narasta bardzo s_zybl_io, dlatego tez, bez po-
selnjania wiekszego btedu, przyjmuje sie w = w, i woéwcezas
273 Wynosi

hy — h,

e

[s] [10a]

o

Dokladne obliczenie Sredniej mocy na obracanie wirni-
ka N, nastrecza pewne trudnosci, obejmuje ona bowiem
lacznie moc profilowg i moc strat na przektadniach, na
wentylatorze itp. Aby unikng¢- niepotrzebnego skomplikowa-
nia obliczen przyja¢ mozna, opierajac sie cho¢by na wynikach
badani opisanych w [Lit. 4], ze dla klasycznego $miglowca
z jednym wirnikiem nosnym 1 Smiglem ogonowym moc,
o ktorg chodzi, réwna jest w przyblizeniu 0,25 mocy po-
trzebnej do lotu poziomego Smiglowca z predko$cig $red-
nigz Vy i Va

Rownania [8], [9] i [10a] umozliwiaja wyznaczenie punk-
tow linii granicznych wykresu H-V.

Dla obliczenia linii goérnej przyjmuje sie, ze stan ,2”
pokrywa sie ze stanem ,2” tj. odpowiada chwili ustalenia
sie najkorzystniejszych warunkéw umozliwiajgcych zdar-
cie Smiglowca i bezpieczne lgdowanie.

Doswiadczenia z licznych préb w locie réznych typoéw
smigtowcow wykazujg, ze predkos¢ V,, zwana niekiedy
predkoScig krytyczng, réwna jest najczeSciej T70%0 pred-
kosci ekonomicznej $miglowca, to jest tej, przy ktorej za-
potrzebowanie mocy dla lotu poziomego jest najmniejsze.
JeSli idzie o predko$¢ katowa Z, to rowniez na podstawie
wynikéw licznych préb stwierdzi¢ mozna, ze nic popelnia
sie wiekszego bledu przyjmujgc jg za rowng 2,, to jest
predkosci katowej w chwili poprzedzajgcej defekt silnika.
Opdznienie reakcji pilota rowne jest najczesciej A7 = 1 sek.
Przyjmuje sie ponadto, ze defekt nastepuje w locie po-
Zomym (w; = 0).

Ostatecznie rownania, stuzgce obliczeniu punktéw goérnej
linii granicznej, sg:

275y Ny A
2 =0, ] et O] [11]
J-Q
o
> ?2 Q Vv 2 Q
‘hy +J Sl — =Q-+h. +J- a =
1 g 2 Qe 2 g
2 2
Vetwz 12
. 5 t 759N, 7 [12]
hy —h,
= [s] [13]

Rozwigzujac powyzszy uktad réwnan otrzyma¢ mozna za-
letnos¢ utraty wysokosci Ah = h, —h, od poczatkowej
predkosci lotu poziomego V.

H
1 ‘:"""\.__J_I
\ QI
_— Az 3
&
£l &
e ‘
V‘—"
- - } TL-112/63 R-2
Ve
- ——t
Rys. 3

Zalezno$¢ ta ma ksztalt pokazany na rys. 3.

Przeprowadzone rozumowanie pozwala na znalezienie
ksztgltu linii ograniczajacej od goéry wykres H-V, nie od-
powlada jednak na zasadnicze pytanie — od jakiej wyso-
koSci hir na osi H prowadzi¢ nalezy te linie.

Badania nad tym, jaka jest najmniejsza wysoko$¢ zawisu

‘poza wplywem ziemi, z ktorej przecietny pilot moze wy-

kona¢ bezpieczne lgdowanie autorotacyjne, byly prowadzo-
ne. Okazalo sie, ze wysokos$¢ ta pozostaje w $cistym zwigz-
ku z obcigzeniem tarczy wirnika. Na rys. 4 vrzedstawiony
jest wykres pomocniczy, stuzgcy okres$laniu hg, dla dowol-
nych Smiglowcédw jednosilnikowych, zaczerpniety z [Lit. 1].

Dla wyznaczenia dolnej linii, ograniczajgcej wykres H-V
w poblizu predkos$ci V = 0, postuzy¢ sie mozna tymi sa-
mymi rownaniami co dla linii goérnej, nieco tylko zmody-
fikowanymi. Uwzgledniajg one fakt, ze lecgc z matlg pred-
kos$cig tuz nad ziemig pilot w razie defektu silnika nie
ma na ogo6l czasu na dokonanie manewru przed zetknieciem
z ziemig i wobec tego maksymalna bezpieczna wysokosé

2501

200

£]

| a/mR?
35 [kG/m’]

FLn2iE3 B¢

Rys. 4

lotu jest funkcjg dysponowanej energii kinetycznej wir-
nika no$nego, mocy potrzebnej do poziomego lotu z matlg
predkos$cig i granicznej predko$ci pionowej, przy Kktorej
$miglowiec moze zetkng¢ sie z ziemig bez uszkodzenia. Ta
ostatnia dyktowana jest przez przepisy budowy S$miglow-
cow i wynosi wedlug BCAR wg, = 1,83 m/s.

Modyfikacje rownan wyjsciowych sprowadzajg sie w tych
warunkach do przyjecia, ze predko$¢ lotu, przy ktoéorej na-
stepuje kontakt z ziemig, rowna jest predkosci lotu w chwi-
li defektu, defekt nastepuje w locie poziomym, S$rednia
moc N, roéowna jest calej mocy dostarczanej na wirnik
w ustalonym locie poziomym, kontakt z ziemig nastepuje
z graniczng predko$cig dyktowang przez przepisy, a S$red-
nia predko$¢ opadania dla obliczenia czasu rowna jest
0,8 predkos$ci granicznej. Obliczenie dokonane zostaje w za-
kresie matych predkosci lotu od zawisu do maksimum
30 km/h.

Roéwnania dla linii dolnej majg posta¢ nastepujgcy:

; 275, Nyt
02,=0, he—i=— o2 [rd/s] [14]
g B
1 , 1 Q@ 5, 1 s 1 Q. 5

Qi T\ Tty Vo= I +5 -;-(Vo+wgr)+
+ 15y Ny« [15]
— o [16]

S s

0,8~wgr
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owyzszego ukladu rownan wzgledem f%o
¢ bardzo uciazliwe. Dlatego dopuszcza sig
o zalozenia, a mianowicie, ze pred-
kontaktu z ziemig réwna jest dol-
cej zwykle 0,802, Wte-

Rozwigzanie P
jest mozliwe, cho
przyjecie jeszcze jedneg
ko$¢ katowa w chwili
nej dopuszczalnej warto$ci, wynoszg
dy wysoko$t bezpieczna jest

2,
w J 9
—2 0,36 - Q 25
h, = 1.8 = [m] [17]
o 2 93,8 N,
1__ —————
wy, @

Otrzymana linia dolna pokrywa zakres predkosci od za-
wisu do V = 30 km/h. Przedluzenie jej do predkosci V.,
nastepuje lukiem przechodzgcym przez punkt o wspolrzed-
nych (V,; 0,25-h;), gdyz— jak wykazaly liczne proby $mi-
glowcow jednosilnikowych — taka wlasnie linia najlepiej
odpowiada rzeczywistosci (rys. 3).

Korzystajac z wykresu mocy, potrzebnej do lotu pozin-
mego w funkcji predkosci lotu, oblicza sie punkty wykresu
H-V bez trudu. Przyklad wykresu mocy dla $miglowca
o ciezarze calkowitym Q = 2500 kG, wyposazonego w wir-
nik o momencie bezwladnosci J = 261,4 kGms? i predkosci
katowej 2, = 26,2 rd/s, majacego ogélny wspotczynnik
sprawnoéc'i » = 0,8, pokazuje rys. 6.

Wykres H-V, obliczony w oparciu o ten wykres mocy
i parametry wspomnianego $miglowca za pomoca roéwnan
od [11] do [16], przedstawiony jest na rys. 7. -Obok wy-
kresu, uzyskanego metoda mieszang, naniesionych jest kil-
ka wykresé6w uzyskanych do$wiadczalnie na innych -$mi-
glowcach, sposréd ktéorych brytyjski Bristol 171 jest b. po-
dobny do $miglowca uwzglednionego w obliczeniu. Widaé
z poréwnania, ze metoda mieszana, mimo swej zgrubnoSci,
daje jednak wyniki wlasciwego rzedu wielkosci.

4]

g 52 54 75 199 s 15,1

Rys. 6
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Profil startu Smiglowca i diugosé startu bezpieczneg
0

Zalozone zostaje, Ze start odbywa sie wedt
nego schematu sktadajacego sie z pionSWng ‘:)%elrlgrogum
ziemi do wysokosci ho (zwykle 1 m), rozpedzani, ani g
legle do ziemi do osiggniecia predkosci WZnoszg;ern
i wznoszenia po torze nachylonym wzgledem Ziemimas v
mat nie uwzglednia przejs¢ miedzy wymienionymi e-let
tami startu (tor startu ziozony z odcinkéw progt chmm
sunek 8). yeh)

Jezeli rozwazania nad startem prowadzit dly 4
wyspk-oéci ,od poziomu morza do wysokosci ponize; pu;ﬁi
zawisu, wowczas wznoszenie pionowe do male] WYSokSPI
ho jest zawsze wykonalne. Dzigki wplywowi ziem; g 08
przy tym potrzebne wykorzystanie pelnej, dyspopg §
na danej wysoko$ci, mocy silnika. Wang

Zawis na wysokosci ho jest punktem wyjcia dg 10z
czecia przez Smiglowiec rozpedzania réwnolegle dg Ziem
w ktore zaangazowana zostaje pelna dysponowang o g:!
nej wysokosci moc silnika. Koncem rozpedzania jest osi-
gniecie predkosci V. ( s

Zmienno$¢ parametréow lotu &miglowca w czasie roge.
dzania, komplikowana przez zalezno$¢ sit aerodynam,'mm
od szeregu nieliniowo zmiennych czynnikow (np. cigg w.
nika zalezy od predkosci lotu, predkosci obrotowej,
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tarcla tarczy, wspdtezynnika wplywu ziemi i przyspie-
na ) gtrudnia analize matematyczng tego etapu i obli-
szenia eorety cznie dilugos¢ rozpedzania obarczona jest du-
C.Zonamedem- Pewniejszy wynik daje pomiar z natury do-
meany przy uzyciu specjalnych filmowych kamer teo-
kony cnych (0P typ Winten), ktére notujg droge poko-
ggﬁyprzez rozpedzany $migtowiec w funkcji czasu L = f (7).

Apy uwzgledni¢ peiny zakres wysokosci eksploatacyjnych
imiglowca Probe rozpedzania prowadzi¢ nalezy z zaanga-
3 aniem takich wartosci mocy silnika, jakie odpowiadaja
;?:}I(symalnym wartoSciom na réznych wysokosciach. Ciezar
we wszystkich probach powinien by¢ jednakowy.

7 wykresu L = f(r) sporzadzi¢ mozna wykres V = f(L)
pmietaiac, 22 V = dL/dr. Umozliwia on dla warunkéw da-
nej wysokosci odczytanie, Jal'{a‘ jest diugosé _odcmka 0z~
pedzania do dowolnej pre;dkoscx. Przy.k}.ad takiego wykresu
orzymanego % Prob Smiglowca o ciezarze Q = 2500 kG,
wyposazonego W silnik o mocy maks. na poziomie morza
¥ =575 KM — przedstawia rys. 9.

Dla wyznaczenia pochylenia trzeciego odcinka profilu
startu, 0odnoszacego sie do wznoszenia,l dysponowac trzeba
rodzina krzywych podajacych predkos¢ wznoszenia $mi-
glowea W funkcji predkosci lotu.na réznych wysokosciach
rzy wykorzystaniu ‘maksymalne] dysponowar}ej na danej
wySokosci mocy silnika. Dane do sporzgdzenia tego wy-
kresu uzyska¢ mozna wykonujgc klasyczng prébe okresla-
nia najlepszej predkosci wznoszenia metodg ,,zeboéw”, z roz-
szerzeniem jej zakresu az do okolicy predkos$ci lotu blis-
kich zeru.

Metody redukeji wynikéw phmiaru predkosSci wznoszenia
na warunki stalego ciezaru i warunki atmosfery wzorco-
wej nie sg tu przytaczane, znalei¢ je mozna m.in. w pracy
Lit. 2].

[Przyklad wykresu dla smiglowca o podanych wyzej ce-
chach przedstawia rys. 10. Wykres ten wymaga pewnecgo
komentarza, wyjasniajgcego, jakg predko$¢ przedstawiajg
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Rys. 10

wielkosci odkladane na osi odcietych. Najdogodniejsze by-
toby oczywiscie odktadanie tu poziomej sktadowej pred-
kosci lotu $miglowca, woéwcezas korzystanie z wykresu nie
wymagatoby zadnych przeliczen. Z réznych jednak wzgle-
déw wygodniejsze jest odkladanie na osi odcietych pred-
kosSci wskazywanej przez predkosciomierz, to jest pred-
kosSci po torze. Zastrzec sie jednak trzeba, zZe wowczas
cze$¢ wykresu, odnoszgca sie do zakresu matych predkosci
lotu, ponizej dolnego progu wskazan predkosciomierza nie
daje zbyt pewnych informacji, a dla V = 0 (zawis) -kryje
nawet grube uproszczenie, polegajgce na przyrownywaniu
do zera predkosci po torze, cho¢ w rzeczywistosSci istnieje
ona w Kkierunku pionowym (predko$¢ wznoszenia w).

W zakresie pewnych wskazan predkosSciomierza pozioma
sktadowa predkosci lotu jest rowna
v,)
Vo

gdzie zaré6wno w, jak i V, wyrazone sg w m/s.

Vii =Vycos ( arc sin

Przy dysponowaniu podanymi wyzej materialami z prob
mozliwe jest skonstruowanie calego profilu startu (rys. 11).

Odtlozenie na osi wysokos$ci umownej wysokosci przeszko-
dy hgr i przeprowadzenie przez ten punkt linii rownolegtej
do osi odleglo$ci wyznaczy diugos¢é startu na przeszkode
przy rozpedzaniu do predkos$ci V.

Wykreslenie rodziny profili startow o danym ciezarze @
na umownej wysokosci. H, przeprowadzonych z wykorzy-
staniem maks. dysponowanej mocy silnika, po rozpedzeniu
do roznych predko$ci oraz nalozenie na linii startu punk-
tow z dolnej linii ograniczajgcej wykres H-V, pozwala na:
a) wyznaczenie najkroétszej diugosci startu bezpiecznego i
b) okresSlenie najnizszej predko$ci rozpedzania, powyzej

ktorej start jest bezpieczny (rys. 12).

Operacje te powtorzy¢ nalezy dla roéznych wysokosci.

Z praktyki wiadomo, ze starty $miglowcédw rzadko kiedy
odbywajg sie w ciszy, najcze$ciej start dokonywany bywa

il
Vﬂz-".' { 3
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pod wiatr, ktory znacznie skraca dlugos$é¢ odcinka potrzeb-
nego do pokonania przeszkody.

Uwzglednienie wplywu wiatru odbywa sie w ten sposob,
ze odcinek rozpedzania poziomego skraca sie o odlegtose,
jakg pokona¢ musi $miglowiec (wg przyjetej zaleznosci
V =7f (L)) dla rozpedzenia od V=0 do V = U, za$ odcinek
profilu startu odnoszgcy sie do wznoszenia wykres$la sie
pod katem wynikajagcym "z obrazu wektoréw predkosci
Smiglowca (rys. 13). Przy starcie pod wiatr pozioma skta-
dowa predkosci lotu jest oczywiscie

o e ) 0
=V,cos |arc sin 7| —U = Vi —
Vuu b v,

Operacje wykresSlenia profili startow wykona¢ naleczy dla

roznych predkos$ci wiatru U. Wyniki tego dziatania dla

dwoch skrajnych wysokosci rozwazanego zaKres,

miejsca startu (0—2500 m) przyktadowego gmigme Do}oila,',
zarze @ = 2500 kG i maks. mocy silnika N =575 KMa 0 cip.
stawiajg wykresy rys. 14 i 15. Nie uwzgledniono » Pragg.

profili startow po rozpedzeniu do predkosci ponizej 4331(;11%

gdyz wiadomo, ze dla Smiglowcow jedm’SilniROWych :
taki jest zawsze nicbezpieczny. Charakterystycane iestsa‘n
wysokosci bliskiej putapowi zawisu $miglowea, 70 ha'kQ‘i
szg odlegto$¢ startu na przeszkode w warunkach bezw]ie;,n:'

nych uzyskuje sie¢ po rozpedzeniu do stosunkoyg d'.
predkosci 60 km/h, lzg
Predkos$e ta lezy poza ob§zarem ograniczonym Prze;
kres H-V, na profile startow w warunkach V = p nT
niesiono dlatego linii granicznej, :
profili startow pod wiatr.

dokonano tegg tylko d:
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Korzystanie z duzej iloSci wykreséOw nie jest zbyt wy-
godne, dlatego dane, odczytane ze zbioréw profili startow
na réznych wysokos$ciach, gromadzi sie na jednym wykre-
sie, wykonanym w ukladzie wspoélrzednych odleglo$¢ —
wysoko$¢ npm, na ktérym podane zostajg diugosci startu
na przeszkode oraz najkrotsze odleglosci startu bezpiecz-
nego. Wykres ten uzupelniony zostaje dwoma innymi:

a) wykresem w ukladzie wspoirzednych U—L (predkos$¢
wiatru czolowego — odleglo$¢), pozwalajgcym na korygo-
wanie dlugosci startu bezpiecznego o wplyw wiatru,

b) wykresem tzw. krzywej dnia, wykonanym w uktadzie
wspolrzednych to—H (temperatura otoczenia — wysoko$é
npm), ktéry pozwala na uwzglednienie odchylenia tempe-
ratury od wartoSci standartowych przez przejScie z wyso-
kosei ciSnieniowej na wysokos¢ gestoSciows.

Wrezultacie powstaje nomogram, przykiad ktercgo przed-
stawia rys. 16. Powinien on stanowi¢, zdaniem autora,
czes¢ instrukeji uzytkowania Smiglowica w locie.

Sposdb positkowania sie nomogramem wyja$nia przykiad:

Niech Smiglowiec startuje z terenu polozonego na wyso-
kosci 560 m npm przy temperaturze +23,5°C i wietrze
coowym 15 km/h.

Z p. A na osi temperatur, odpowiadajgcego temperaturze
1235°C, poprowadzona zostaje linia pionowa w gore,
azp B na osi wysoko$ci, odpowiadajgcego wysokosci
% m npm, linia pozioma do przeciecia z grubg linia
atmosfery wzorcowej (p. C). Idac z p. C wzdluz cienkiej

150 175 200 225 L [m]

10 12/63 R 16

linii

ukosnej
z pionowg linig temperatury. Linia pozioma poprowadzona

pomocniczej osigga sie w p. D przeciecie
z D do osi wysoko$ci przecina jg w p. E, wyznaczajac
gestoSciowg wysokos¢ startu H = 1000 m npm. Idgc dalej
poziomo od p. E w prawo, dochodzi sie do linii bezpiecz-
nego siartu w p. F. Rzut pionowy na o$ odlegio$ci wyzna-
cza w p. G dlugos¢ startu bezpiecznego w pogode bez-
wietrzng L = 96 m. Uwzglednienie wiatru nastepuje przez
przeprowadzenie z p. H, odpowiadajgcego predko$ci wiatru
U =15 m/s, linii poziomej do przeciecia z linig wyso-
kosci 1000 m (p. J). Rzut pionowy z p. J na o$ odlegtosci
wyznacza w p. K poszukiwang diugo$¢ startu bezpiecznego
w istniejgcych warunkach = 75 metréw.

Kazdy start z wiekszego oddalenia od przeszkody bedzie
startem bezpiecznym, za$ z oddalenia mniejszego — startem
niebezpiecznym.
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Pomiar temperatur plomieni metodg odwréconych linii spekiralnych

W artykule podano zasade pomiaru temperatury plomieni metodq Odwrdcam

linii spektralnych orez oméwjonp
chemiczne do bearwienia plomze_nz,' ko
wyniki pomiaru, sposoby barwienia ptomieni

pomiarowych.

Wstep

Pomiary temperatur ptomieni sg zwigzane w sposob
bardzo $cisty z wszelkimi badaniami w dziedzinie procesow
spalania w silnikach, z pracami nad rozwojem konstrukecji
silnikow oraz z ich kontrolg podczas pracy.

Prawidlowe jednak przeprowadzenie pomiaréw napotyka
na powazne trudnosci. Sg one zwigzane z problemami
materialowymi, wywolanymi przez wysokic temperatury
w badanym os$rodku, ze zlozonym charakterem zjawisk
wymiany ciepta pomiedzy sondg pomiarowg (w przypadku
bezposrednich metod pomiaru), gazem a $ciankami komory
spalania, z konieczno$cig stosowania czesto bardzo skompli-
kowanej w budowie i obstudze aparatury pomiarowe]j,
wreszcie z samym pojeciem temperatury. Wymienione tru-
dnosci spowodowaty, ze nie istnieje obecnie zadna metoda
pomiaru wysokich temperatur pltomieni, ktérg mozna by
uzna¢ za podstawowg i powszechnie stosowang.

Bardzo intensywne badania prowadzone na $wiecie w tej
dziedzinie doprowadzily do stworzenia duzej ilo$sci metod
pomiaru i urzgdzen pomiarowych, z ktérych w kazdym
konkretnym przypadku nalezy wybra¢ nie tylko najdogod-
niejszg, ale i najwiasciwszg z uwagi na warunki pomiaru,
wysoko$¢ mierzonej temperatury, rodzaj osrodka, w kto-
rym dokonywany bedzie pomiar temperatury itp.

W ostatnich latach, wraz z rozwojem bada® nad palni-
kami plazmowymi, zjawiskami zwigzanymi ze spalaniem
detonacyjnym oraz z niestatecznos$cig spalania w roéznego
typu komorach, wzrosto znaczenie metod optycznych po-
miaru temperatury, a ws$réod nich metody opartej na po-
miarze wartosci natezenia okre$lonych linii spektralnych.
bgdz tez na ich odwroéceniu. Szczegdlnie przy pomiarach
wysokich statycznych temperatur plomieni, wielu badaczy
z powodzeniem stosuje wymieniong metode odwroéconych
linii spektralnych.

Zasada pomiarv temperatury metoda odwroéconych linii

spektralnych

W metodzie tej pomiary temperatury ptomienia dokonujc
sie najczesSciej za posrednictwem rezonansowych linii D
sodu. Uproszczony schemat urzgdzen stosowanych przy uzy-
ciu powyzszej metody pokazuje rys. 1.

Do strumienia gazu doprowadza sie za pomocg odpowied-
niego urzgdzenia =zasilajgcego pierwiastek, ktérego linie
rezonansowe majg by¢ podstawg pomiaru temperatury
plomienia. Do$¢ czesto takim pierwiastkiem jest séd do-
prowadzany:- w postaci zwigzku, np. NAIHCO; NaCl, badz
jako roztwoér wodny, badz jako proszck. Przez te warstwe
gazu, zawierajgcg pary sodu, przepuszczone zostaje Swia-
tlo pochodzgce ze zrodia o znanej zalezno$ci miedzy nate-

7L-103/63 71

Rys. 1. Uproszczony schemat optyczny stoiska: do pomiaru tempe-

ratur ptomieni metodg odwroconych linii spektralnych, SP —
spektroskop, P — przestona o regulowanej szczelinie, F -- bada-
ny ptomien, W — wzorcowe 7rodio swiatta, L, L, —- soczewki
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rodzaje wzorcowych 2Zrédet Swiatlq, 2uigh
wplyw koncentracji zwigzku w plomieyiy ,
i przeprowadzono analize blegs:

zeniem pradu a temperaturg. W zastosowaniach Drakiye,
nych korzysta sie z reguly z lampy o widknie y P0§ta:
tasmy wolframowe]j, cechowanym w oparciu o cialo dgsk:
nale czarne. Po przejsciu przez gaz swiatlo jest kierowm
na szczeline spektroskopu. Jedli temperatura POr6Wnaypy
go zrodia $wiatta jest wyzsza od temperatury gazy, to o
nansowa linia sodu w widmie (wykorzystuje sie z dwichy,
zonansowych linii sodu lini¢ o dlugosci = 0,58904) bed;
ciemniejsza od otaczajacego Ja widma cigglego, jezeli Ty
miast stosunek temperatur jest odwrotny, to linia sogy
dzie jasniejsza od otaczajacych ja obszarow widma. Stoy;:
prawo Kirchhoffa mozna udowodni¢, ze w momen£
zaniku linii i zlania sie jej z tlem na skutek osiggnig;
odpowiedniej temperatury przez zrédto por()wnawcze, ton
peratura plomienia rowna jest temperaturze widkna lamp
wzorcowej. Dalsza zmiana natezenia pradu zasilajqceg'
lampe powcduje odwroécenic kontrastu, to znaczy, jex
linia byla ciemniejsza od tla — staje sie teraz Jasnieje
i odwrotnie (stgd nazwa metody). Jak juz zaznacun
w punkcie ,zréwnania” natezenie zrodila Swiatla rom
jest natezeniu ptomienia (sodu) i niepochionietej przez ph
mien czesci $wiatta lampy, co powoduje, iz rezonansw
linie D widma sodu znikajg na tle cigglego widma lam
wzorcowei. Mozna wtedy napisa¢ [lit. 1], ze:

T,=T;
gdzie:
T, — temperatura wzorcowego zrédia Swiatta,
T; — temperatura badanego plomienia.

Wartos¢ temperatury T; okre$la sie z krzywej cechowa
lampy wzorcowej. Krzywa ta, przedstawiajgca zalemnti
natezenia prgdu I zasilajacego lampe od temperatury!
widékna lampy, okresSlona moze by¢ za pomocg pirome
optycznego. Wartos¢ natezenia pradu odczytuje sie z P
mocg amperomierza.

Wste¢pne prace badawcze prowadzone nad metods odwi
conych linii spektiralnych

Optyczng metode pomiaru temperatury jako g\e(?
z pierwszych zastosowal w 1902 roku Kurlbaum. N
miast Féryv [lit. 2] oraz Bauer [lit. 3] pierwsi zastosom
barwienie plomienia zwigzkami sodu i za posrednict
jego rezonansowych linii dokonywali pomiarow temperd
piomieni bunsenowskich. Nieco dalej w swych badani
posuneli sic Henning i Tingwaldt [lit. 4], ktérzy mel
odwréconych linii sodu uzyli do mierzenia maksymab
temperatury plomienia acetyleno-tlenowego. Godne UF
jest takze podkreslenie przez Loomisa i Perrota [it
faktu, iz prawo Kirchhoffa, przedstawione w swej kit
nej postaci, moze by¢ zastosowane tylko wtedy, gdy o
Ej (4, Tf) i absorpcja Aj (i, Tj) danego plomienia 00M
sie do dokladnie tego samego procesu, innymi stowy
nieczne jest, aby absorbowana energia byla catkowt
zamieniona na cieplo lub promieniowanie o te] s
dtugosci fali, jak energia emitowana i odwrotnie — e
emitowana w postaci danej linii spektralnej powinnd !
prezentowa¢ tylko energie cieplna lub absorbowang et
o tej samej dlugosci fali.

Kohn [lit. 6] oraz Prinsheim {lit. 7] stwierdzili na POdSE
wie badan emitowanego i absorbowanego przéz plott
promieniowania (badano spalanie gazu ziemnego W um
sie temperatur od 900 °C do 1800 °C), ze w rozpatry¥s
przez nich zakresie temperatur mozna w zupelnostl Sr‘
waé¢ prawo Kirchhoffa do plomieni zabarwionych P



i slkalicznych, gdyz zachpdzi tu czys_te promieniowanie
metal e, Poza tym Frank i Jordan [lit. 8] twierdza, ze
|t1_>rmlcki .dla promieniowania czysto termicznego sg tym
warun im wyisza jest temperatura (oczywiScie w pewnych
lepSZ.ec'ach zaleznych muin. od rodzaju spalanej mieszaniny)
a:yienia’- co umozliwia takze pomiar metodg odwréco-
gi?ch linii spektralnych temperatury pltomieni acetyleno-

flenowych. L

Wymienieni juz Henning i Tingwaldt w badaniach swych
imowali sie rowniez spektral’na’ zdol’noscuq odbijania pro-
:ﬁeni swietlnych wzorcowego ZY_Oan.S_wiatta przez ptomien
parwiony zwigzkami sodu. StWIgrdZIh oni, ze zdolnos¢ ta
w danym zakresie dtugoSci fal jest tak mata, iz mozna ja
pominaé. Nowsze jednak badania [lit. 9] wykazuja, ze
« przypadku bardzo duzej koncentracji atomédw sodu
w plomieniu nalezy St0§0_WaC pOpraWke na odbicie, ktdra
wynosi okoto 1% wartosci zmierzonej temperatury.

wlasciwosSci
Swiatla

[falecane rodzaje oraz wzorcowych irodet

Jako wzorcowe Zrdédio promieniowania [lit. 10], ktoére
daje natezenie éwigtla odpowiadajace okreslonej tempera-
tuze barwnej, mozna stosowac projekcyjne lampy kinowe
m napiecie 110 V. o mocy 500 W lub 1000 W. Element
¢wiecacy wykonany jest ze zwinietego w gestg spirale
drucika wolframowego, umieszczonego w jednej ptraszezy-
mie. W warunkach calkowitego obcigzenia zmiana nateze-
pia pradu o 1% wywotuje zmiane temperatury barwy
0 10°K do 12°K.

Jak wykazuje literatura [lit. 4], przy temperaturach
nizszych od 1500°C, temperature pordéwnawczego zrédia
swiatta mozna regulowa¢ z dokladno$cia +5°C, za$ do
B0°C — z doktadno$ciag +£10°C. Pozgdane jest jednak,
aby element $wiecgcy lampy, ktérego natezenie S$wiatla
powinno odpowiada¢ okre$lonej temperaturze barwy, wyko-
nany byt z wolframowej tasmy. Na niej zaznacza sie
w okreflony sposéb wybrane miejsce i tylko to miejsce
dwzorowuje sie na ptomieniu w czasie dokonywania po-
miarow.

Autorzy pracy [lit. 11] uzyli, jako wzorcowego zrodia
swiatta, wolframowej lampy tukowej firmy General Elec-
tric typu 4-T-20 o natezeniu 20 A, ktoérej temperatura
ckreSlana byla za pomocg pirometru optycznego (cechowsania
|dokmywano z obu stron lampy z dokladno$cigz do +5°C).
Podczas pomiaru zastosowano ekran, ktoéry dopuszczatl tylko
promienie $wietlne z powierzchni plomienia réwnej po-
wierzchni odwzorowanego na plomicniu krateru jednej
2 elektrod lampy.

NajezeSciej stosowane zwiazki chemiczne do barwienia
plomieni

Zazwyczaj ptomienn barwi sie litem, sodem i potasem.
Wyzej wymienieni badacze {lit. 11] otrzymali na podsta-
wie prowadzonych przez sicbie pomiardéw nastepujgce war-
tosei temperatury (w °C):

__ Tablica 1. Rzeczywista temperatuzra plomienia

Rzeczywista tem-
Nt Przy uzy-|Przy uzy- peratura plgmxema BemicE
pomiary | €iu sodu | ciu litu w °cC R\szalgq
5 =0,589 y¢ | 4 = 0,671 s
. Na + 26 °C Li—2°
i 186 1888 1887 1886 =1
2 1857 1893 1883 1891 +8
I s [ B )
_ 3 | s 1888 1896 1886 —10
i L 1857 1878 1883 1876 =1

kZ tabelki wida¢, ze dla rezonansowych linii litu popraw-
-a(_z_c) na temperature barwy jest tak mata, iz mozna
1 pomingé, co sugeruja réwniez autorzy pracy [lit. 41
Literatura [lit, 11] podaje takze, ze dla zmierzenia tem-
Peratury plomieni gazowych lepsza doktadnos¢ dajg linie
U 0 uzasadnia sie mniejszg wrazliwoscia tego pier-
m:stka na WDIY_W braku réwnowagi termicznej w ptomie-
o Oko ludzkie mniej jest jednak czule na czerwony
ar widma, a wiec pomimo, ze absolutny rezultat moze
myc. lepszy — to koncowa doktadnosé pomiaru bedzie
Mejsza. Stwierdzono réwniez [lit. 11], ze temperatura

Wi

plomienia, okreslona za pomotg soli talu, jest nizsza o oko-
o 1060 °C do 140°C od wartosci temperatur otrzymywanych
za pomocg linii sodu lub litu. B. Lewis i G. Elbe [lit. 12]
fakt ten tlumaczg mozliwoscig przejscia atomu talu ze
stanu pobudzonego do dwu nizszych poziomdéw energetycz-
nych, co powoduje emitowanie zielonej linii o dlugosci
fali 0,335« 1 wultrafioletowej linii 0,37776x¢. W wyniku
istnienia tego przejSciowego stanu wzbudzenia linia 0,535u
ma mniejszg intensywno$¢ niz w przypadku, gdyby tego
stanu nie bylo. Otrzymana temperatura ma wiec nizszg
warto$¢, anizeli wynosi ona w rzeczywistosci.

Nasycenie plomienia posiewem oraz jego wplyw na warteSé
otrzymywanej temperatury

J. H. Awbery i E. Griffits [lit. 13] przebadali natomiast
jako$ciowy wplyw grubos$ci plomienia na wynik pomiaru
jego temperatury stwierdzajgc, ze wplyw ten istnieje
i zalezny jest od koncentracji atomdéw sodu w plomieniu.
W granicach jednak 12 do 50 mm grubo$¢ ptomienia nie
ma istotnego wplywu na wynik. Aby mie¢ wszakze pew-
no$¢ prawdziwo$ci otrzymywanej warto$ci temperatury,
rozadane jest stosowanie grubego ptomienia [lit. 13].

Do podobnych wnioské6w doszli réwniez zajmujgcy sie
powyzszym zagadnieniem badacze z Charkowskiego Insty-
tutu Miar i Przyrzadéw Pomiarowych [lit. 14]. Zastosowali
oni w tym celu specjalny palnik, ktéory dawat mozliwo$¢
zmiany grubos$ci plomienia w zakresie od 1 do 170 mm,
przy zachowaniu stabilno$ci wszystkich pozostatych para-
metrow. Otrzymana warto$¢ temperatury zawierata sie
w granicach 1800°C. W czasie dokonywania pomiarow
koncentracja atomow sodu w plomieniu wahata sie w gra-
nicach od 0,16 1073 do 0,37-10—% G sodu na litr miesza-
niny spaliny-powietrze. Wyniki tych badan dowodzg, ze
intensywno$¢ promieniowania tym bardziej zalezy od gru-
bosci plomienia, im wieksza jest szczelina monochroma-
tora. Tak wiec przy koncentracji atoméw 0,16 - 10-3 G sodu
intensywno$¢ promieniowania przybierala stalg wartos$¢ przy
szerokos$ci szezeliny 0,1 mm i grubo$ci ptomienia od 70 mm
wzwyz (temperatura przybierata statg wartos¢ przy gru-
bosci ptomienia juz 14 mm), natomiast przy koncentracji
0,37+-10~% G sodu dla szeroko$ci szczeliny 0,1 mm stala
warto$¢ intensywno$ci wystepowala juz przy grubosci
plomienia 28 mm (temperatury za$ juz przy grubosci
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Rys. 2. Zaleznos$¢ intensywno$ci promieniowania oraz rejestrowa-
nej wartosci temperatury od grubosci plomienia dla ptomienia
zawierajgcego so6d

-

7 mm). Na podstawie powyzszych badan stwierdzono, ze
przy szerokosci wejSciowej szezeliny monochromatora, row-
nej 0,1 mm, intensywno$¢ promieniowania poczgtkowo ros-
nie wraz z gruboS$cig plomienia, nastepnie za$ wzrost ten
zostaje zahamowany i krzywa przechodzi w prostg row-
noleglg do osi odcietych (rys. 2). Fakt ten, jak twierdzi
W. W. Kandyba, $wiadczy o istnieniu zjawiska nasycenia,
to jest osiggniecia przez intensywno$¢ promieniowania ato-
mow sodu wartoSci granicznej, odpowiadajgcej intensywno-
Sci promieniowania ciata czarnego przy danej temperaturze
i drugosci fali.
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Podobne wyniki ofrzymat takze autor pracy [lit. 15].
dokonujgc hadan temperatury plomienia spalanej w prosto-
katnym palniku Bunsena mieszaniny tlenku wegla i po-
wietrza (plomienn barwiono wodnym roztworem NaCl). Na
fotokomoérke padato promieniowanie sodu, emitowane przez
1 cm3 przedniej czesci ptomienia. Grubos¢ ptomienia zmie-
niano przez odcinanie jego cze$ci za pomocg specjalnego
ekranu. Badania te wykazaly, Zze juz przy grubosci plomie-
nia, rownej 10 mm, przy odpowiednio wysokiej koncentracji
atoméw sodu w plomieniu mozna otrzyma¢ warunki odpo-
wiadajgce monochromatycznemu promieniowaniu ciata czar-
nego. Teoretycznie powyzsze warunki mogg by¢ osiggniete
przy mniejszej jeszcze grubosci plomienia, w praktyce jed-
nak trudno byloby zapewni¢ wtedy niezbednie wysokg
koncentracje atoméw sodu w ptomieniu [lit. 15]. Z rys. 2
wida¢ roéwniez, ze przy zwiekszeniu szeroko$ci szczeliny
monochromatora efekt nasycenia znika, co badacze [lit. 13]
ttumaczg naruszeniem warunku istnienia promieniowania
ciata czarnego, odpowiadajgcego danemu promieniowaniu
linii D sodu. Autorzy pracy [lit. 14] stwierdzajg, ze pod-
czas do$wiadczen przez nich prowadzonych promieniowa-
nie nasycenia mialo miejsce przy grubo$ci plomienia 30—+
=40 mm, dla mniejszych za$ grubo$ci pilomienia nalezy
podnie$¢ koncentracje atoméw sodu powyzej 0,37-107°% G
sodu na 1 litr.

Na podstawie powyzszych rozwazan wida¢, jak wazZzng
rzeczg jest przy pomiarze temperatury metoda odwréco-
nych linii sodu sposéb zabarwienia plomienia oraz postac
i rodzaj uzytego zwigzku.

Stosowane sposoby barwienia plomienia

G. Ribaud, Y. Laure i H. Gaudry [lit. 16] stwierdzaja,
iz w przypadku barwienia calego ptomienia, promieniowa-
nie emitowane jest przez sé6d z catej grubosci plomienia,
co daje $rednig wartos¢ temperatury na wskros plomienia,
nawet z jego stref chlodniejszych. Tak wiec dos¢ istotng
rzeczg jest ograniczenie barwienia tylko do obszaru jedno-
litej temperatury, ktéry zazwyczaj jest rejonem tempera-
tury maksymalnej [lit. 16]. Obszar ten lezy w osi plomie-
nia i poddany jest mniejszemu wplywowi ochtadzania, niz
skrajne rejony. Okazuje sie przy tym, ze najlepszy skutek
w barwieniu plomienia otrzymuje sie, gdy stozki spalania
laminarnego sg jak najmniejsze. Literatura [lit. 16] nie
zaleca roéwniez stosowania do badan temperatury plomienia
melodg odwroéconych linii sodu palnika Mekera, gdyz
gaz jest tu podgrzewany przez metalowg siatke w stopniu,
ktory nie moze by¢ doktadnie okresSlony. Nie mozna wiec
stosowaé¢ tego typu palnika, gdy pomiary powinny by¢ do-
konywane w $ciSle okreS$lonych . warunkach. Stosuje sie
palniki o nieco zmodyfikowanej konstrukcji, przystosowa-
nej do powyzszej metody pomiaru temperatury. W pracach
[1it. 11 i {lit. 11] do badania temperatury gazu Swietlnego
uzyto palnika, zlozonego z matlego mosieznego zbiorniczka
o wymiarach 5,5 % 3,5 X35 cm. W gornym denku zbior-
niczka przewiercono otworki, w ktérych zatopiono dolne
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Rys. 3. Palnik gazowy zastosowany w pracach [lit. 1]
przy pomiarze temperatury ptomienia metodag odwroconych
spektralnych

i [lit. 11]
linii
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konice 15 kwarcowych rurek o $rednicy § m
ograniczy¢ wymiane ciepla, rurki okrecono
stowym.

Nawigzujac w_ dalszym ciggu do barwienia
autorzy pracy [lit. 26] stwierdzajg (nie Zalecajge o
tego sposobu), ze w pewnych przypadkach moinffd”‘
dokonywa¢ wprowadzajac sole sodu do plomienia 5,
drucika platynowego pod warunkiem jednak, je niepom
szy on termicznej rownowagi plomienia i nj bedziemn
udzialu w reakcjach chemicznych, zachodzacych vy, b
niu (platyna dziala jako katalizator w plomieniacl ..
rajacych zwiagzki fosforu, siarki i krzemu). Inny :aw,
polegal [lit. 11] na wprowadzaniu sodu przez przepug:‘
nie powietrza (miesza si¢ on dalej z gazem palnym) L
rurke kwarcowg, w ktoérej umieszczone byly trzy alum
todeczki, zawierajgce sole sodu. Rurka kwarcow, ong
wana byta spiralg elektryczng do temperatury Wystascz
jacej do wyparowania chlorku sodu w ilosci dajgeej
raznie linie widmowa. Natrafiono jednak na Znaczng
dno$¢ w utrzymaniu statej koncentracji sodu w plOmiem:
co — jak twierdzg autorzy pracy [lit. 11] — wynig
z tego, ze do palnika szlo powietrze juz podgraang,
nieczne wiec bylo powtérne ostudzenie powietrza g .
peratury otoczenia przez przepuszczenie go przed zmiy
niem z gazem palnym przez spiralny przewéd, zanum

m (rys. y) &
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Rys. 4. Komora wytwarzajaca zawiesine wodnego roztworu

w powietrzu

w zimnej wodzie. Ze wzgledu jednak na powyisze k&
plikacje w ostatecznych badaniach zastosowano wiF
wodnego roztworu soli sodu w postaci zawiesiny, off
mywanej przez wymieszanie sie gazu i wodnego rozw
NaCl w specjalnej komorze (rys. 4). Ten sam sposob
wienia plomienia zwigzkami sodu zastosowano rowe
w badaniach opisanych w [lit. 17, 15, 18].

Chtodzacy wplyw rozpylonego roztworu soli sodu
temperature ptomienia badano [lit. 11] przez umiesze
drucika platynowego w nie oSwietlonej lampg czeéci[ﬂ'
mienia i odczytanie jego temperatury za pomoca [f
metru optycznego, gdy istnieje wtrysk soli do plomi#
i gdy go nie ma. Literatura [lit. 5] podaje, ze zmieii
w czasie badan chlodzacy efekt wtrysku do plome
zawiesiny wodnego roztworu NaCl powodowal Obni#
temperatury o okolo 5° (pomiaru tego efektu doko
w ten sam sposéb, jak w [lit. 11]. Natomiast Heilt
i Tingwaldt [lit. 4] w ogole w prowadzonych przez &
badaniach tego rodzaju efektu nie zaobserwowali.

Stosuje sie takze barwienie plomienia para z“_naﬂ(
sodu przez umieszczenie na drodze palnej mieszanmyi
zowe] naczynia z wodnym roztworem NaCl, po pre#
przez ktory otrzymuje sie mieszanine gazu i par
Jednym 2z czesciej stosowanych sposobow barwienia F
mieni zwigzkami sodu jest rowniez rozpylanie w plom
sproszkowanego NaCl [lit. 15, 16]. Taka mieszanina &
Przepuszczana jest przez zbiorniczek, w ktorym med
niczne mieszadto utrzymuje proszek NaCl w postaci
siny w gazie. Sposob ten daje jednak barwienie plom®
na catej jego grubosci, co — jak juz zaznaczono ~
pewne ujemne cechy. Skonstruowano wiec specjalny P
nik [lit. 16], ktory daje zabarwienie tylko osiowego obs
plomienia. Palnik ten w osi symetrii posiada rurké %



plywa czeS¢ mieszaniny gazowej. Spiralna $ruba,
cana DPrzez silniczek elektryczny, =zaopatruje rurke

obra aly strumien drobno zmielonego chlorku sodu.

w]\?ﬁeiy takie zwroci¢ uwage na sposob stosowany przez

pemsalecha i le Watterv1lle"a [lit. 20]. Barwili oni ptomien

sticami sodu odrywanymi z elektrod miedziowych, po-

wtorg Prze

Bys. 5 Palnik Bazowy dajacy zabarwienie tylko osiowe<o obszaru
ptomienia

kivtych NaCl, miedzy ktérymi przeskakiwala iskra elek-
tryezna. Hettel i Smith [lit. 18] réwniez proponujg uzycie
liku elektrycznego, ale miedzy elektrodami weglowymi,
umieszczonymi w tyglu zawierajacym sproszkowany NaCl.
Zalet tej metody ma by¢ ograniczenie barwienia plomie-
nia tylko do pewnego jego obszaru.

innych ¢zynnikow na wartosé¢ otrzymywanej

temperatury

Wplyw

Autorzy pracy [lit. 11] opisujg sposéb przeprowadzonej
przez nich poprawki temperatury ze wzgledu na strate
edci promieniowania Swietlnego lampy wzorcowej w so-
f&zewce umieszczonej miedzy plomieniem a lampg. Popraw-
e przeprowadzono w ten sposéb, ze przecechowano witékno
lampy (pirometrem optycznym) raz bez soczewki na drodze
promieni §wietlnych, padajgcych z lampy na obiektyw
pirometru, drugi raz z soczewka. Okazalo sie, ze przy
amianie temperatury od 1600 °C do 1950 °C wplyw soczewki,
polegajacy na zawyzaniu warto$ci mierzonej temperatury,
wrasta od 11 °C do 21 °C.

Pomiaru absorpcji $wiatta przez soczewke dokonywali
riwniez A. G. Leomis i G. St. Perrot [lit. 17]. Stwierdzili
oni, ze absorpcja Swiatta przez soczewke zawyza wartosc
miezonej temperatury o 29 °C, poniewaz za$ poprawka

PRZYPOMINAMY

Czas odnowic¢ prenumerate
wlechniki Lotniczej“

na temperature barwy dla $wiatta z6ltego wynosi 25+32 °C,
zaleznie od temperatury, wiec w przyblizeniu obie te wiel-
kosct kompensuja sie.

Korzystajagc z wynikéw otrzymanych przez wymienio-
nych poprzednio badaczy oraz z pewnych rezultatow prac
wlasnych, mozna oceni¢ S$rednie warto$ci bledéw syste-
matycznych, ktore dajg elementy skladowe stoiska, w spo-
sOob nastepujgcy:

— bitgd wynikly z absorpcji sSwiatta przez

plomien — 1%
— biad wynikly z absorpcji $wiatla przez

soczewke — 1.2/
— blad cechowania lampy poréwnawczej — 1,8%
— biad odwzorowania wldékna lampy na

plomieniu — 0,2
— btad wynikly z pochlaniania promieniowania

przez stup powietrza miedzy lampg a pto-

mieniem — 0,4%
— blad wskazan amperomierza — 1%
— btad odczytu warto$ci natezenia pradu — 0,5
— biad odczytu wartosci temperatury z wykresu

1=f(T), — 0,5

Stosujgc przyrzady o wiekszej klasie doktadnosci, nie-
watpliwie mozna znacznie jeszcze obnizy¢ wartosci otrzy-
mywanych btedow.

W swej klasycznej postaci omawiana metoda pomiaru
temperatury plomieni stosowana jest zazwyczaj na stacjo-
narnych stoiskach badawczych do pomiaru temperatur
o stalych wartosciach. W postaci zmodyfikowanej stosuje
sie jg rowniez i do wysokich temperatur szybkozmiennych,
wystepujacych w roéznego rodzaju komorach spalania.
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Whasnosci grub

Wsiegp

utlenienia atuminium

hnologii anodowego '
= & atach procesy pozwa-

X iy ) 1
przyniost wostatn_lch ‘ R
ani ardych i grubych warstw tlenku
e bere 2 5 vodtozem, powloki

RozwOj
i jego stopow
L u%ys rde. dobrze zwigzane z
¢ inium. Twa s B ¢ dhokic
illgglcorivg uzyskuje sie latwiej na aluminium. 'tI'Léjl’lle'_] 1;51
jego stopach. Skladniki stopowe, a zwlasz?za lli 1”}1,
utrudniaja otrzymywanie grubszych warstw 1101.1 0\uc
Powloki majg najczgSciej szaroczarne .lub czarne zaba} wie-
nie, w zaleznosci od skladu stopu i warunkow procesu
anodowania. Przyczepnos$¢ warstwy JCSt. na,)Alcpsza dla ;\:1_:
stabsza dla stopow, w szczegolnosci siluminow. Grubosc
uzyskiwanych pokryc¢ wynosi 100—250 1, a nawet do 600 1,
zaleznie od technologii i sktadu stovu.

Sposoby uzyskiwania grubvch pokry¢ anodowych opisanc
sg w dosy¢ licznych patentach i publikacjach wymienio-
nych w pracy [lit. 1]. Wedlug tych danych anodowuanie
prowadzone jest w roztworze wodnvm H,SO,, psdobnie jak
w metodach konwencjonalnych. Natomiast stezeme, tempe-
ratura eclektrolitu i parametry pradowe sg inne.

Warstewki tlenkowe, otrzymywane dotychczas stosowa-
nymi metodami, maja grubo$¢ rzedu 5—30 «. Oksydowanie
odbywa sie w roztworze kwasu siarkowego lub chromo-
wego, rzadziej w roztworze kwasu szczawiowcego. Przy
przej$ciu pradu przez clektrolit, w ktorvm anodg jest prze-
dmiot wykonany z Al lub jego stopdéw, a katoda w zasadzic
dowolna clektroda metalowa nie rozpuszczajgca si¢ w clek-
trolicie, wydzielajgcy sie tlen reaguje z anoda tworzac
warstewke Al,O;. Warstewka ta pcczgtkowo narasta szybko,
nastepnie coraz wolniej ze wzgledu na utrudniony przepiyvw
pradu przez wytworzong dielektryczng warstewke tlenku.
Rownoczes$nie jednak nastepuje rozpuszczanie w roztworze

- kwasu powstajgcej warstwy tlenkéw. Zmniejsza sie wow-
czas grubo$¢ warstwy, rowodujgc powstawaniec 1w niej
porow, co z kolei utatwia przeptyw pradu do metalu. Po
ustaleniu sie réwnowagi szybkos$ci narastania powloki i roz-
puszczania jej przez elektrolit, grubo$¢ warstwy anodowe]
praktycznie nie ulega zmianie. Grube pokrycie anodowe
otrzymuje sie w optymalnych warunkach utleniania. Ze
wzrostem stezenia roztworu H,SO; wzrasta szybkos¢ utle-
niania, osiggajac maksimum przy 30%, H,SO,, jednoczes$nie
jednak bardzo szybko rozpuszcza sie warstwa tlenkowa.
Z tego powodu w praktyce uzywane sg mniejsze stezenia
kwasu. Szybko$¢ rozpuszczania warstwy Al,O; zalezy prze-
de wszystkim od temperatury elektrolitu, ze spadkiem
temperatury rozpuszczalno$¢ maleje. Wiekszo$¢ opatento-
wanych procesow tego typu przewiduje w zwigzku z tym
obnizenie temperatury elektrolitu nawet do 0 °C. Charak-
terystyczng cechg proceséw jest réwniez stosunkowo wy-
sokie napiecie wzrastajgce w czasie procesu utlenienia
w zakresie 20—150 V. Wzrost napiecia tlumaczy sie tu
narastaniem warstwy dielektrycznej. W tych warunkach
powstajg twarde powloki o mniejszej iloSci porow.

Ze wzgledu na cenne wtasno$ci, takie jak wysoka twar-
dos$¢, odporno$¢ na ¢$cieranie, grube pokrycia ochronne
znajduja szereg zastosowan technicznych. Dla zebrania
materiatlu doSwiadczalnego podjeto probe opracowania i wy-
konania twardych pokry¢ na stopie AK6-1 oraz przeprowa-
dzono podstawowe badania wtasnosci tych pokryé. Ze
stopu Al, typu AK6-1, wykonany jest szereg czesci silnikow
lotniczych, narazonych na dziatanie erozyjne strugi powie-
trza. Dla ochrony tych cze$ci przed korozja atmosferyczna
stosowane sg pokrycia anodowe. Anodowanie przeprowadza
sie w 3—4% wodnym roztworze kwasu chromowego przy
napieciu 40—50 V i gestosci pradu 0,2—1,5 A/dem?, w tem-
peraturze 35—40°C, w czasie 1 godz. Obowiazujgce wa-
runki techniczne procesu przewidujg rowniez mozliwos¢
anodowania w kwasie siarkowym (180—220 g/l), przy na-
pieciu 12—18 V i gesto$ci prgdu 0,8—1,5 A/dem?, w tempe-
raturze 15—25 °C, w czasie 25—30 min.

W wyniku anodowania czeS$ci zostajg pokryte szczelng
powloka tlenku aluminium, ktoéra skutecznie chroni je przed
korozjg w okresie skladowania. W czasie pracy wirnikéw
i zabierakow sprezarek ochronna warstwa tlenkowa nara-
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ych pokryé anodowych na stopie lekkim AK 6.1

zona jest na erozyjne dzialanie pytu 2asysanego
wietrzem do sprezarki. Na znacznej czesci Or:a. .
lopatek cienka warstwa tlenkowa ulega Zniszczgnwgrv
kilku do kilkunastu godzinach pracy. w miejSCal}l: I
wionvch ochronnej powloki rozwija sije korozja Pcr
cietnych warunkach eksploatacji w okresie mieazyrzy
wym korozja siega znacznej glebokosci. Podesas r:mn
warstwa skorodowana musi by¢ usunieta, prze; ¢ lm
staja sig ciensze. Zapas materialu do usuniecia p, i
topatek jest niewielki, tak ze korozja czyni Wil‘nikiizm
raki niczdatnymi do pracy juz po stosunkowg kr(fth
cksploatacji.

Analizujgc przyczyny korodowania omawianych elegg
tow zwrocono uwage na stabg odpornost na erozje gy
czas stosowanych powtok tlenkowych j WY Suniety
puszczenie, zc odpornos¢ te mozna zwiekszye prg, )
sowanie powtok o duzej grubosci. Do badan Przygoto
probki zc stopu AK6-1 w ksztalcie waleow o iy
10 mm. diugoéci 100 mm. Jedng partie poddano anojoy
wedlug dotyvchezasowej technologii, a na drugiej Wykony
grube powloki. Dodatkowo zostaly wykonane z £nuby

Rys. 1.

Mikrostruktura warstwy anodowanej (200 X nietrav

powlokami probki ptaskie 4 X 30 < 250 mm. Metoda ¥
twarzania grubych pokry¢ anodowych na stopie AR
opracowana przez IMN-Skawina, polega na utlen
w 3% roztworze kwasu H,SO; (54 g/l), w tempenlt
0—3 °C, przy napieciu poczatkowym 38—45 V i g
pradu 13 A/decm? w czasie 30—60 min. Na probkad
badan wykonano dodatkowo pokrycie przy stezeniu!
29 i 10°/ H,SO,.

Badanie warstw tlenkowych

A. Mikrostruktura i

Mikrostrukture i grubo$¢ warstw okre§lono na st
metalograficznych, nie trawionych, wykonanych na#
kach okragtych, prostopadle do osi prébek. Szify batt
na mikroskopie typu Neophot pod powiekszeniel
1 125 X. Na rys. 1 (pow. 200 X) widaé¢ grubg
otrzymana w 1% roztworze H,SO, Ma ona budow
lita z cienkimi granicami ziarn i z niewielka oSt

grubosé¢

Tablica 1

Pomiary grubosci warstw anodowvch

Rodzaj powlolk Stezenie | Grub!
grube 19 H,S0, 100
2% H,SO, uo
5(yo H.SO ll(!
o 2 4 [
S — 10% H,SO, [
| cienkie Wediug obowiazujacej 4

) technologii




2 i porow. Powloki otrzymane w 2%, 5% 1 10/ H,SO,
ce saly pod mikroskopem identyczng bhudowe. Pomiary
wylg;éci na szlifach metalograficznych zestawiono w tabeli.
rutabeli podano wartosci Srednic. Grubosci powlok w roéz-
gch miejscach wahaja si¢ w granicach 10%,

B. TwardOéé

Twardos¢ mierzono za pomoca mikrotwardosciomierza
typu Hanemanna na powierzchni powlok, stosujac obcig-
jenie 10 G 1 na szlifach metalograflczpych w przekrojach
poprzecznych powlok przy zastosowaniu obcigzenia 50 G.

dos¢ powierzchni powtok grubych, otrzymanych w 5%/
i[iz ,, wyniosta 160 25 Hm (przy obcigzeniu 10 G). Taka
samg twardos¢ powierzchni wykazaly powloki cienkie wy-
konane wedlug obowigzujacej technologii. W przekrojach
poprzecznzch twardo$¢ powtok jest stala na grubosci i wy-
nosi 485 15 Hm (przy obcigzeniu 50 G) dla probek utle-
monych w 1% i 10 H,SO, oraz 330 =15 Hm (przy
obcigzeniu 50 G) dla probek utlenionych w 2% i 5% H,SO,.
Rys. 2 (Pow. 200 X), pokazuje $lady pomiaréow twardosci
otrzymanej w 109y

w przekroju poprzecznym powtloki
H,SOs.

Rys. 2. Pomiary mikrotwardosci warstwy (200 X nietraw.)

Pomiar twardosci powlok w przekroju poprzecznym wy-
konanych wedlug obowigzujgcej technologii jest niewy-
konalny.

C. Przyczepno$¢ do podtloza

Przyczepno$¢ powlok do podioza okreslono na probkach
plaskich: 1) normalnie anodowanych; 2) utlenionych wediug
techmologii IMN w 5% H,SO,. Probki byly rozciggane na
maszynie wytrzymato$Sciowej, az do zerwania. Za miare
przyczepnosci przyjeto szczelno$¢ powlok na bocznych po-
wierzchniach probek w poblizu przeiomu. Szczelno$¢ spraw-
dzano elektrycznie, wodzgc po powtloce iglg, kedaca pod
napieciem w stosunku do rdzenia. W miejscach z odpry-
$nieta powlokg nastepowalo iskrzenie pomiedzy iglg a ba-
dang powierzchnig probki. Pierwsze odpryski grubych po-
wiok wystgpily przy wydluzeniu wzglednym probek, réow-
nym okolo 8. Przy wydluzeniu okolo 104, przy ktérym

Rys. 3. Probka plaska — rozerwana. Widoczne odpryski warstwy
anodowej (2 X)

nastepowalto zerwanie probek, ilo§¢ odpryskow o S$redniej
wielkosci 0,5 mm wyniosta okolo 20 na 1 cm? Wieksze
odpryski wida¢ na rys. 3 (pow. 2 X). Cienkie powloki nie
utracily szczelno$ci az do wydiluzenia wzglednego, rownego
10%, to jest do momentu zerwania proébek.

D. Gtadkose¢

Gtladkos$¢é powierzchni powlok oceniana przez pordéwnanie
z wzorcami. Dla grubych powlok odpowiada ona 4—7 kla-
sie chropowatosci, przy czym gtadkos$¢ poszczegdlnych pro-
bek utlenionych w jednakowych warunkach roézni sie w za-
kresie do dwoéch klas, a réznice wzdiuz niektérych poje-
dynczych probek przekraczajg jedng klase chropowatosci.
Gtadko$¢é powierzchni wszystkich probek przed utlenieniem
anodowym byla w przyblizeniu jednakowa. Gladkos$é po-
wierzchni cienkich powlok jest réowna gtadkos$ci przed
anedowaniem i odpowiada 10—11 klasie chropowatosci.

powierzchni

E. Odporno$s¢ przeciwko $Scieraniu

Odporno$¢ powlok przeciwko S$cieraniu badano na sta-
nowisku, ktérego schemat przedstawia rys. 4. Cylindryczna
probka 1 zamocowana w uchwycie 2 byla obracana przez
silnik 3 z szybkoscig 1500 obr/min. Na okolo 2/4 swej diu-
gosci probka stykala sie ze $cierniwem karborundowym 4
o ziarnisto$ci 40, nasypanym do okragglego naczynia 5. Na-
czynie bylo obracane z szybkos$cig okoto 120 obr/min przez
osobny naped za po$rednictwem paska 6.

W planie pracy przewidywano prowadzenie do$wiadcze-
nia, az do catkowitego starcia powloki okre$lonego elek-
trycznie w sposOb opisany w p. 6.

Powloka otrzymana obowigzujacg metodg zostala starta
‘po 10 min, natomiast gruba powloka, otrzymana przez
utlenianie w 5% H,SO;, nie starla sie po 10 godzinach,

Rys. 4. Schemat stoiska do proby sScierania warstw anodowych

a ubytek jej grubos$ci po tym czasic $wiadczyt o tym, ze
do caltkowitego starcia potrzebna bytaby préba trwajgca
kilkaset godzin. W zwigzku z tym =zaniechano dalszych
badan tg metoda.

F. Odpornos$¢ przeciwko erozji

Odporno$¢ powlok przeciwko erozji badano na stano-
wisku, ktérego schemat przedstawia rys. 5. Probki w ilosci
dwunastu sztuk zamocowano na okregu kola pomiedzy
dwiema tarczami 2. Zesp6!l tarcz z prébkami byl obracany
przez silnik za pos$rednictwem paska 3 z szybkos$cig okoto
20 obr/min. Probki kolejno przecinaly strumien piasku
4 o ziarnistosSci okolo 300, wytryskajacy pod ci$nieniem
okolo 6 atm z dyszy piaszczarki 5.

Dzieki stosunkowo szybkiemu ruchowi obrotowemu ze-
spotu tarcz, wszystkie probki byly piaskowane z jedna-
kowg intensywno$cia. Wyniki piaskowania poszczegdlnych
prébek w roéznigcych sie okresach czasu mogg byé¢ pordow-
nywane tylko orientacyjnie, ze wzgledu na konstrukcje
piaszczarki nie zapewniajgcej stalego wydatku piasku, jak
rowniez ze wzgledu na szybkie powiekszenie sie $rednicy
otworu dyszy w czasie pracy. Rys. 6 przedstawia niepiasko-
wang probke anodowg wedlug obowigzujgcej technologii.
Takg samg prébke po piaskowaniu w czasie 10 min ozna-
czono literg b. Powiloka na tej probce jest catkowicie
zniszczona nie tylko od strony dyszy, ale na calej po-
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Schemat stoiska do badan erozyjnych

Rys. 6. Probki anodowane przed i po piaskowaniu

wierzchni pod dziataniem ziarn piasku odbitych od innych
probek i od tarcz. Na rys. 6-c pokazano niepiaskowang
prébke z grubg powlokg otrzymang w 2% H,SO,, a obok
taka samg probke po piaskowaniu w czasie 10 min (6-d). Na
rys. 6-e, f, g, h, przedstawiono kolejno prébki z grubymi
powlokami otrzymanymi w 5% i 10%v H,SO, niepiaskowane
i piaskowane w czasie 10 min. Na probkach z grubymi po-
wilokami piaskowanie spowodowato zniszczenie powtok tylko
w ograniczonych obszarach po stronie przeciwnej dyszy
(niewidocznej na fotografii), podczas gdy na czeSciach ob-
wodu stycznych do kierunku strumienia piasku powloki
pozostaly nienaruszone.

Najmniejsze zuzycie wykazaly prébki utlenione w 2%
H,SO,;, a nastepnie utlenione w 5% i 10%¢ H.SO,; z tym,
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126 TECHNIKA LOTNICZA NR 5/1964

Rys. 7. Mikrostruktura grubej warstwy po piaskowaniy (20X

traw.)

ze roznice pod tvm wzgledem sag niewielkie. Rys, g4
Rys. 6-i przedstawia probke anedowag wedtug obowigzy
ccj technologii, po piaskowaniu w czasie 3 min. Qg
ze zniszczong Powloka jest na niej w przyblizeniy e
sam jak na probkach z grubymi powlokami piaskowyy
w czasic 10 min.

Rys. 7 (pow. 200 <) pokazuje przekroj grubej powi,
(10" H-SO,;) na granicy obszaru zniszczonego przez piask
wanie. Wida¢, ze zuzyvcie powloki nastepuje giéwnie pre
stopniowy ubyvtek grubosSci, zwigzany z wykruszenian
znacznie mniejszymi od grubosci powloki.

3

Whnioski

Proby S$cierania grubych pokry¢ w stosunku do powkk
cienkich wykazaly nieporéwnywalnie wieksza odporne
W czasie proby nie zauwazono odpryskéw lub nierown-
micrnego S$cierania. Proby odporno$ci na erozje wywol
wang strumieniem piasku wykazaty, ze trwatost grubyd
powlok tlenkowyvch jest tylko okolo trzykretnie wieks:
w stosunku do powlok wykonanych wedlug obowiazujag
technologii. Przyczepno$¢ grubych powitok do podioia i
slabsza niz cienkich, ale wydaje sie¢ dostateczna, aby ti
ulegaty one uszkodzeniom w przecietnych warunkad
pracy.

Ujemng cechg grubyvch pokry¢ jest duza nierdwnost g
wierzchni. Rowniez anodowanie wiekszych czesei wedi
opracowanej metody napotvka na trudno$ci technicn
Specjalne wtlasnos$ci, takie jak wysoka twardo$¢ i odporns
na S$cieranie, predestynowa¢ mogg grube pokrycia jik
ochrone dla czesSci narazonych gléwnie na zuzycie Scieme

Literatura

1. Opracowanic technologii wytwarzania twardych powlok tlenir
wych na stopie AKs-1. opracowanie IMN-Skawina (nie publ
Kowane).

Wiasnosé grubych powlok tlenkowych na stopie AKG-1, oprat
wanie ITWL (nie publikowane). ' !
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‘ podnosi wasze kRwalifikacje zawodowe —
czytajcie i rozpowszechniajcie
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JMERYKAKSKI PROGRAM BUDOWY NADDZWIEKO-
! WEGO SAMOLOTU PASAZERSKIEGO

W zwigzku Zz szybkim postepem prac nad. francusko-an-

sielskim naddiwiekowym s_arpolotem pasazerskim ,,Con-
corde” i sktadaniem zamowien na ten samqlot przez lot-
nicze towarzystwa amqrykanskle zwrocono rowniez w Sta-
sach Zjednoczonych wigksza uwage na realizacje programu
pudowy podobnego samo}ott_x amgrykan§k1ego, tym bar-
dzej e cztery am_ex.'ykgn.skle. linie 'lotmcze wykazaly —
w mniej lub tiardzie] wigzgce] formie — gotowo$¢ zaku-
pienia 29 samolotow. W federa_lnym urzedzie do spraw
ltnitwa FAA utworzono specjalny wydzial, zatrudnia-
jacy stu pracownikow, ktorego zadaniem jest ogolne kie-
rownictwo rozwoju nowego typu samolotu. Dysponujgc na
ten cel funduszem w wysoko$ci 77 394 000 dolaréw, FAA
amierza rozdzielié go w nmstepujacy sposob: konkurs
na projekt wstepny platowca tacznie z wyposazeniem
pokladowym — 43750 000 dol., prace badawcze w dzie-
dzinie napedu — 9750 000 dol.. konkurs na projekt wstep-
w silnika — 15750000 dol.. réznec prace badawcze —
5494000 dol., kierownictwo programu — 2650 000 dol. Na
caly program rozwoju smamolotu rzad przeznacza 750 milio-
now dolaréw, wobec czego koszty programu nie powinny
przekroczy¢  jednego miliarda dolarow (zaktada sie 75%
uizialu panstwa), co wydaje sie watpliwe. Wydatki zwig-
are z pierwszg faza prac rozwojowych (projekt wstepny)
bedg w pelni obcigza¢ uczestniké6w konkursu, w drugiej
fazie prac koszty bedg rozdzielone w stosunku 75 do 25.
Wytwornia przegrywajgca konkurs otrzyma od rzgdu cal-
kowity zwrot kosztow, wytwornia uzyskujgca zamowie-
nie — zwrot tylko 75% swych wydatkow.

FAA postawilo nastepujace wymagania odno$nie pro-
jektowanego samolotu: predkos¢ przelotowa Ma = 2,5; cie-
iar uzyteczny 11850 kG, co odpowiada okoto 125 pasazerom
7 bagaiem: zasieg 18505950 km lotu z predkos$cig nad-
diwickowg plus 370+1850 km lotu z predkoscig poddzwie-
kowa (wymagania te przewyzszajg osiggi samolotu .,Con-
corde”); dtugo$¢ startu i lgdowania odpowiednio 2900
i 2130 m: dopuszczalne ci$nienie fali uderzeniowej po
dotarciu do ziemi 9,8 kG/cm? w czasie wznoszenia samolo-
tni73 kG/em* w czasie przelotu: okres eksploatacji 15 lat,
¢ odpowiada 30000--50000 godzin lotu. Wedlug opinii
kierownika programu samolot zaprojektowany zgodnie z po-
wyzszymi wymaganiami bedzie wykazywal najwiekszg eko-
nomie na trasach o diugosci powyzej 1600 km i bedzie
zapewniatl zwrot kosztow eksploatacyjnych juz przy wspoéi-
aynniku wykorzystania miejsc wynoszgcym 50%a.

Paistwowy urzad badan lotniczych i kosmicznych NASA
rozpoczat prace badawcze w dziedzinie naddzwiekowego

i N
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g

SCAT 16
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samolotu pasazerskiego juz przed o$Smioma laty: prace te
doprowadzitly do powstania projektéow SCAT 4, 15, 16 i 17
(SCAT — Supersonic Civil Air Transporter).

W konkursie na ptatowiec biorg obecnie udzial wytwor-
nie Boeing, Lockheed i North American, w konkursie na
silnik — Curtiss-Wright, General Electric i Pratt and
Whitney.

Z czterech projekiow NASA wytwoérnie Boeing i Lockheed
zalecajg dwa — SCAT 16 i SCAT 17 (FAA uwaza je jednak
za nieodpowiednie). SCAT 16 =zostal opracowany przez
osrodek badawczy Langley Research Center. Ma on skrzy-
dlo o zmiennym skosie, dzieki czemu jego wydluzenie
moze zmienia¢ sie od 14 do 9,3. Dwa silniki sg zabudo-
wane pod kadiubem, dwa — nad usterzeniem wysokosci.
SCAT 17 — projekt Ames Research Center — ma cztery
silniki umieszczone pod skrzydiem o ksztalcie ,delta”.
Usterzenie wysokos$ci tego samolotu mozna odchyla¢ do
doltu; jego ujemne V zwieksza stateczno$¢ kierunkowag
przy naddzwiekowych predkosSciach lotu na duzych wysoa-
kosciach. Oba projekty sg przystosowane do predkosci
Ma = 3, a do ich budowy przewiduje sie nierdzewng stal
lub tytan. Nie bierze sie pod uwage konstrukcji ze stopu
aluminiowego, poniewaz samolot o predkosci Ma = 2,5 zbu-
dowany z takiego materiatu bylby ciezszy od samolotu
o predkosci Ma = 3 zbudowanego z tytanu. Do budowy

- SCAT 17

samolotu pasazerskiego nie nadajg sie rowniez materialy
przekladkowe (zastosowane na bombowcu B-70) — skrzy-
dlo o stalowej konstrukcji przektadkowej nie tylko byloby
ciezsze od skrzydta o konwencjonalnej konstrukcji, lecz
réwniez wykazywaloby malg odpornos¢ na wilgo¢ i nie
pozwalatloby na wewnetrzng kontrole, co w przypadku
samolotu pasazerskiego jest konieczne.

Dotychczas nie ma silnika o0 wymaganym do napedu pro-
jektowanego samolotu ciggu — 18000 kG — zaréwno
silnik General Electric J93, jak i Pratt and Whitney J58
rozwijajg cigg ,tylko” 13600 kG (na temat ciggu silnika
Curtiss-Wright brak danych). Wytwornia General Electric
zamierza zabudowaé¢ z tytu silnika J93 wentylator z do-
datkowg komorg spalania w zewnetrznym strumieniu
i w ten sposob zwiekszy¢ jego cigg.

Przypuszcza sie, ze projektowany samolot bedzie miat
tylko o 1/3 wiekszy ciezar niz wspotczesne odrzutowe samo-
loty pasazerskie (ciezar catkowity jest ograniczony dopusz-
czalnym ci$nieniem fali uderzeniowej). Hatas wywolywany
przez samolot w czasie startu nie bedzie przewyz-
szal hatasu wspoélczesnych samolotow, poniewaz wickszy
ciag silnikéw pozwoli na bardziej strome waznoszenie.

W sferach przemystowych panuje na og6t poglad, ze
nalezy budowaé¢ samolot o predkoici Ma = 3, jednak FAA
uwaza, ze samolot o takiej predkosci powinien by¢ prze-
dmiotem oddzielnego. pdzniejszego projektu.

W czasie realizacji programu bedg jeszcze prowadzone
badania w nastepujgcych dziedzinach: materialy, szczegdlnie
nierdzewna stal i tytan (zagadnienia wytwarzania, obrobki
i wytrzymatosci w wysokich temperaturach): paliwa i ole-
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nasladowanie warunkow lotu; ogalna

je: fale uderzeniowe: lyeh pred-

doskonatosé¢ aerodynamiczna; statecznosc przy ma

ko$ciach lotu. ) T
: 3 ia 1964 roku zostatl rozstrzygnicty X
Na pouzgLih oo seniem i silnik. Prace projek-

1a platowiec z wyposaz L .
l‘:ouvf/fa 'Imajpa trwa¢ jeden rok. W nastgpne] {azie programu
maja by¢ zbudowane i poddane probom dwa prototypy.

Wydaje sie nieprawdopodobne, a'b}_r amerykanski pro%‘am
m(’)g‘('byé zakonczony rownocze$nie z programem . on-
corde”, ktéry przewiduje rozpoczgcic budowy prot&}ty};{u
juz w potowie 1964 roku. . K.

TURBINOWY SILNIK SMIGLOWY Z WYMIENNIKIEM
CIEPLA

Jak wiadomo, wymienniki ciepla w silr}ikach turbm'o-
wych stosuje sie w celu przekazywania cicpta od gazow
wylotowych do powietrza doprowadzanego .do komory spa-
lania. Zwieksza sie w ten sposOb catkowitg entglpua po-
wietrza, dzieki czemu dla osiggniecia wymagane) tempc-
ratury przed turbing wystarcza mnic,]sga ilos¢ paliwa.
Poza tym wymiennik zmniejsza straty ple})_la unoszonego
przez gazy wylotowe. W wyniku otrzymuje sig 'wz_rost ogol—'
nej sprawno$ci termodynamicznej obiegu silnika, czyli
zmniejszenie jednostkowego zuzycia paliwa.

Skuteczno$¢é wymiennika ciepta jest uwarunkowana'jegr_)
duzg powierzchniag, zapewniajacg przeplyw duzych ilosci
ciepta od gazdéw wylotowych do strumienia powietrza.
W zwiazku z tym wymienniki ciepta z konieczno$ci muszg
byé duze i ciezkie oraz wskutck oporow wewnetrznych
powodowaé¢ spadek ci$nicnia czynnika. Zwiekszajg one
ciezar i koszt silnika, komplikujg jego konstrukcje i zmnicj-
szaja pewno$¢ pracy. Dotychczas nie wszedl do produkeji
7aden silnik lotniczy z wymiennikiem ciepla. Niemnie]
jednak byly robione tego rodzaju préby — jako przyktad
mozna podaé¢ silnik Bristol ,, Thescus”; wymiennik ciepta
tego silnika zajmowal bardzo duzo miejsca i wskutek
duzych obcigzen cieplnych ulegat czestyvm uszkodzeniom.
Pewien stopien wymiany ciepta wykazujg silniki o zwrot-
nym przeptywie powietrza— sg to silniki ,,Python” i ,,Pro-
teus”. w ktorych uchodzgce z kcmor spalania gazy prze-
plywajg poprzez wlot sprezarki, umieszczony bezposrednio
przed turbing.

Stosowanie wymiennikéw ciepta do turbinowych silnikéw
odrzutowych jest niecelowe, poniewaz zmnicjszajgc energie
gazow wylotowych zmniejszatlyby one tym samym ciagg
silnika. Jednak w przypadku turbinowych silnikéw S$mi-
glowych wymienniki ciepta moga w pewnych warunkach
zapewnic znaczne korzy$ci, tym bardziej ze w gondoli
nowoczesnego silnika Smiglowego istnieje duzo miejsca na
zabudowe wymiennika (patrz rysunek).

Ostatnio amerykanska wytwoérnia Allison podata do wia-
domosci, ze zawarla umowe 2z marynarkg wojenng na
budowe silnika $migtowego z wymiennikiem ciepta; silnik
ten ma poprawi¢ witasnosci samolotow patrolowych o duzym
zasiegu. Wytwornia juz dawniej prowadzila prace nad
silnikami z wymiennikiem ciepta, a przeprowadzone préby
F/ykazaly znaczne zmniejszenie jednostkowego zuzycia pa-
iwa.

Oznaczony jako Model 545-B2 lub T78 nowy silnik jest
p1zeznaczony gtownie do napedu czterosilnikowych samo-
lotow Lockheed P-3A ,,Orion” (napedzanych obecnie silni-
kami Allison T56 o mocy okoto 4000 KM), ktore stuzg do
zwalczania todzi podwodnych. Silniki z wymiennikiem cie-
pta znacznie zwigkszg zasieg tego samolotu lub czas patro-
lowania. Bedg one rowniez zastosowanc do napedu samo-
1otow’ wczesnego ostrzegania, samolotéw transportowych,
w o_gole wszedzie tam, gdzie chodzi o dlugi czas przeby-
wania w powietrzu lub o duzy zasieg.

Silpik’ 545-B2 ma osiowg sprezarke o umiarkowanym
sprezu (w celu zwiekszenia roznicy temperatur miedzy

128 TECIHNIKA LOTNICZA NR 5/1964

gazami wylotowymi a strumieniem Powietrza)
topatki turbiny dopuszczajace wysokg temperétucmmﬂ‘-
nika (1130°C) oraz udoskonalong przekladnie re oy
wymiarach i cigezarze. Konstrukcja wymiennik, cie M
tajna, przypuszcza sie jednak, Ze jest on typ, Wirma &
podobnie jak wymiennik zastosowany w silniky Rl
dowym General Motors GMT-305 , Whirlfire”,
miennika obraca si¢ wokol podtuznej osi silnik
czemu kazdy jego segment jest na przemian
przez gazy wylotowe i chtodzony przez powietr;
zarki. )

Zatgczony orientacyjny wykres pokazuje warunk; ¥
kich stosowanie wymiennika ciepta moze byt OD,lac}
Przedstawia on ciezar zwyklego silnika émig}OWegg(alm
sta ©) 1 silnika z wymiennikiem ciepta (prosta p) lch?
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z ciezarem paliwa w zaleznosSci od czasu trwania ki
Na prawo od punktu przecigcia obu prostych igczny cieiz
paliwa 1 silnika z wymiennikiem ciepta jest mniejsey, i
taczny cigzar paliwa i zwyklego silnika, mimo wiekses
ciezaru samego silnika z wymiennikiem.

Wi

PROGRAM ,,APOLLO”

Zagadnienic lotu statku kosmicznego z zalogg luix
do Ksiezyca z ladowaniem na nim staje sie obecnie uj
bardziej pasjonujgcym zagadnieniem astronautyki.

W USA lot .ksiezycowy’ przygotowujg dwa program
»Apollo” i ,,Gemini”. Pierwszy w oparciu o rakiete nin
LJSaturn” 5, drugi o rakiete ,,Titan” 2.

Doniesienia prasy technicznej wskazujg na wigksze &
awansowanie planu , Apollo” — ciekawe wiec bedzie &
poznanie sie z oficjalnymi w tym wzgledzie publikacju
technicznymi czasopism amerykanskich.

Amerykanski plan .Apollo” projektuje pie¢ lotow i
Ksiezyc: 1 i 2 lot — czterogodzinny pobyt na Ksieiy
dwoch ludzi;

31 4 lot — calodzienny pobyt na Ksiezycu, w tym prt
1 odpoczynek; 5 lot — caty tydzien pobytu na Ksieiyct

Dla dalszych lotow tydzien ma by¢ norma. Pobyt bei
obejmowal pomiary, doSwiadczenia i badania, p®
wszystkim geologiczne. NASA projektuje stala baze ki
zycowa na dwie do osiemnastu osob.

Najciekawsza sprawsg jest termin rozpoczecia tych y
tow”. Ostatnie wiadomosci podaja jako termin pierws#
lotu ,,Apollo” z ludzka zalogg — rok 1965. Najwczesnits
mozliwy termin dla pierwszego lotu probnego .ANY
wyniesionego przez .Saturna”, przewiduje si¢ na IV ke
tal 1965 roku, z tym ze mozliwy jest poslizg m rok
Chodzi tu oczywiscie o loty krotkie — baliStyCZne-,Pler‘.“z
lot ,Saturna” 5 ze statkiem ksiezycowym na orbite 2
ma nastapi¢ w grudniu 1966. przedtem — sze$t loto¥
igéogi. Na koniec lot z zalogg ludzka do ksiezyca W™

8.

Budzet planu ,Apollo” na lata 1961--70 by} zaplan®™
na 20 miliardow dolaréw. Po redukcji, na I DOUOCZ?I.U;!
przeznaczono zamiast 5,72 milionow dolarow — 5,1 M

.Oto zestawienie poszczegdlnych wersji rozv&'OjOWYCllﬁ
kiety nosnej ,,Saturn”.

"
»Saturn” I .Saturn” IB ,Saturl

ciezar wlasny 59 000 kG 68 250 kG 185503§E

ciezar startowy 500000 kG 573 000 kG 273000



Wida¢ tutaj zmniejszenie cizaru wtasnego w stosunku
do ciezaru startowego. -

Poszczegolne stopnie ,,Saturna” 5, pokmizanego na rysun-

Ku, maja nastepujace silniki:

s-1c — pie¢ silnikow na nafte i tlen Rocketdyne F-1
o lacznym ciggu 3400 000 kG (rysunek),

5.9 — pie¢ silnikow na ciekly wodor i tlen Rosketdyne
J-2 0 lgcznym ciggu 454 000 kG,

-4B — jeden silnik J-2 o ciagu 91000 kG.

Dalej nastepuje glq’wica stanowigca trzy czlony statku
ksiezycowego ,,Apollo™. :

Dla montazu rakiet ,Saturn” na Cape Kennedy powstaje
pudynek, ktory bedzie najwieksza hala na $wiecie: wyso-
koéé 160 m i szerokos¢ 156 m.

Wieza startowa o wysokoS$ci 125 m z rakieta zmontowa-

ng w pozycji pionowej wyjedzie z budynku na miejsce
startu na podwoziu ggsienicowym. Silniki napedowe trans-
portera maja moc 5600 KM. Transporter porusza sieg
Z predkoéeia okoto 1,5 km/h. Po przybyciu na miejsce
startu wieze osadza sie na szeSciu podestach stalowych.
Nastepuje teraz montaz rakiet hamujacych, ratunkowych
! niszezacych w przypadku awarii. Transporter odjezdza
ha odleglos¢ 2 km od miejsca startu. Pomieszczenie do-
WOdze_nia 0 wymiarach 20 na 30 m znajduje sie w schronie
bod ziemig — znajduja sie tam urzgdzenia do sterowania
! symulatory.

sNa stanowisku startowym przygotowania trwajg 3—5 dni.
Prawdza sie uktady z centrali.

Na cztery godziny przed startem trzej kosmonauci zaj-
muja miejsca w kabinie — samo zajmowanie miejsc trwa
135 minut.

Cigzar ubioru-skafandra kosmicznego wynosi 10 kG —
Skiada' si¢ on z siedmiu warstw. Cisnienie w skafandrze
wynosi 0,25 ata, gdyz zastosowano metode ,.,jednego gazu” —
to znaczy do oddychania stuzy sam tlen.

Poszczegblne ,warstwy” sg nastepujgce:

1) bielizna spodnia luzna, w tym cze$¢ dolna razem ze
skarpetkami;

2) bielizna dopasowana, obciskajgca kostki i przeguby;

3) uktad wentylacyjny: siatka z nylonowych rurek, wy-
pelnionych wata, ktore rozprov :dzajg tlen;

4) wewnetrzna warstwa ci$nieniowa — gruba tkanina
z nieprzepuszczalnego nylonu. Cato$¢ skrojona do ,figu-
ry” — bez szwow. Nadyma sie automatycznie, gdy zewne-
trzna ulegnie uszkodzeniu;

5) zewnetrzna warstwa ci$nieniowa. Stanowi jg tak samo
gruby nieprzepuszczalny nylon, ale z tatami gumowymi na
plecach, ramionach, tokciach i kolanach;

6) warstwa ochronna — aluminiowy nylon — potgczona
z warstwg 5;

7) warstwa izolacyjno-termiczna. Jest to wielowarstwowy
mylar pokryty aluminium.

IHetm ci$nieniowy sktada si¢ z dwoch skorup ze szkila
organicznego. Wewnagtrz dziala nadmuch tlenu do chto-~
dzenia i oddychéania. Tlen do chlodzenia napedza osobny
wentylator. Na plecach kosmonauta ma zbiornik na cztery
godziny oddychania, nastepnie pochtaniacz CQ., oprocz
tego plecak zawiera aparat radiowo-tgcznosciowy, 8-ka-
natowy z baterig srebro-cynkowg. Do plecaka przyczepiony
jest kociol do rozpraszania ciepla przez gotowanie wody
w prozni ksiezycowej, oprocz tego odwadniacz i regula-
tor doptywu tlenu.

Do tego decchodzg szczelne rekawiczki i buty ciSnieniowe
z gumowymi podeszwami. Oprocz tego sg huty zewnetrzne
do chodzenia ro ksiezycu, bedgce rodzajem nart, ze wzgle-
du na przypuszczalne pokrycie ksiezyca pytem.

W kabinie ci$nienie wynosi 0,7 ata dla ,dwoch” gazow
i 0,35 ata. dla czystego tlenu. Cisnienie w skafandrze wtgczy
sie w przypadku spadku ci$nienia w kabinie. Z opisu wy-
glada, ze nie ma specjalnej ochrony przeciw meteorytom
i promieniowaniu.

Statek ksiezycowy ,,Apollo” ma system nawigacyjny
optveczno-bezwladnosSciowy. Skiada sie on z nastepujgcych
czesci:

1) sekstans optyczny z teleskopem;

2) platforma stabilizowana giroskopami;

3) przelicznik:

4) catkujgce przyspicszeniomierze.

Kosmonauta nastawia sekstans na wybhrang gwiazde
i punkt na =ziemi lub na ksiezycu. Na ziemi bedzie to
ogromnej mocy reflektor w Bloumfountain w Afryce. Pilot
naciska guzik i namiar kgtéw podawany jest do przelicz-
nika, ktéry oblicza potrzebne poprawki kursu i podaje
automatycznie rozkaz do odpowiedniego skierowania i uru-
chomienia ciggu sterujgcej rakiety. Teleskop stuzy dla
tatwiejszego nakierowania sekstansu, ma on zmienne po-
wiekszenie. Przelicznik znajduje s$rednie wielko$ci z kilku
namiarow.

Platforma, wzgledem ktorej przelicznik elektronowy od-
czytuje odchylenia ciggu, jest zawieszona na potrojnym
przegubie i posiada trzy plywajace giroskopy ustalajace
jej polozenie w przestrzeni.

Nawigator moze sie wigczy¢é i dowiedzie¢ sie o mane-~
wrach automatycznych przez nacisniecie guzika — inaczej
sam uktad kieruje statkiem po wyznaczonym torze.

Program lotu jest nastepujgcy:

1) praca I° — czas pracy 150 sek, predko$¢ Ma = 6.
Silniki wytaczajg sie. Mate rakiety hamujgce oddzielajg
ten stopien;

2) II° — po 6,5 min. ,Saturn” osigga przyspieszenie 2 g.

Silniki przestajg dziata¢. Do przejScia na orbite 180 km
potrzebny jest jeszcze dalszy wzrost predkosci:

3) III° dziata 2,75 min, nadaje rakiecie przyspieszenie
2/3 g i predko$¢ 7,5 km/sek. Rakieta jest na orbicie —
silnik konczy prace:

4) nastepuje lot na orbicie przez 1,5 okrgzenia — kon-
trola toru, telemetrycznie lub przez kosmonautow;

5) zapala sie powtérnie III°® na 5 minut, nadajgc rakie-
cie predko$¢ 11 km/sek. ,,Apollo” znajduje sie na torze
do ksiezyca. Odpada III°® — leci sam statek ksiezycowy;
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sterujgcych obracaja

i ilnikow
6) astronauci za pemocg Sl tatku  KksicZycowego

statek o 180°. Montuja przetaz do
ladujacego na ksigzycu: ) . '
517) deaj astronauci przesiad;_aja .sic. trzeci 'poz_o‘stz}Je 83
orbicie ksiezyca na czesci majacej wracac :1‘1.51 k@;r}‘ngﬁ ’d
startu uptynelo trzy i po6t dnia. W bliskosci h’ble/;)ywanie
pomoc3a silnikow sterujacychﬂ zaczyna sI¢ ldsﬂ&‘,chod7i'
W ciggu sze$ciu minut predkpsc maleje i ,,Apol rok'\l keie‘—
na kolowy tor 180 km. w locxg panapedowym “-,O 0J < £
zyca astronauci wybierajag miejsce do ‘lado'wama..‘ de_szc.‘
raz sprawdzaja tor — nastepuje rozdzielenie pojazdow,

8) na ladujacy czlon dziata przez pél minuty cigg 4760 kG,
prostopadly do toru. Nastepuje przej$cie na tor eliptyczny
do ladowania. Predko$¢ wzgledem powierzchni ksiezyca
6500 km/h;

9) pojazd obraca sie do hamowania. od wysokosci 15 km
do 300 m trwa hamowanie. Samo lgdowanie nastepuje
recznie przez kosmonaute-pilota. W koncowej fazie pojazd
moze przelecie¢ 300 m poziomo zmieniajagc miejsce lado-
wania. Opadanie koncowe z predkos$cig 3 m/sek. Na ksie-
zycu jeden z kosmonautéw moze wysig$é¢ na cztery godziny,
potem nastgpi zmiana. Ogoélem przewidziano 24 godziny po-
bytu na ksiezycu w celu przeprowadzenia badan tempera-
tury, topografii, nosnosci gruntu, badan geologicznych i po-
szukiwania wody. Naukowe wyposazenie ma ciezar 100 kG.
Cze$¢ pozostanie na Kksiezycu i bedzie wysyta¢ na ziemie
informacje przez sze$¢ miesiecy. W czasie pobytu na ksie-
zycu przewidziano pauze na sen:

10) start przy okres$lonym potozeniu nad horyzontem
czlonu z pozostaltym kosmonautg krgzgcym na orbicie ksie-
zyca. Startowy silnik o ciggu 1810 kG zadziata na szes¢
minut. Statek wystartuje torem eliptycznym do toru ocze-
kiwania. Radarem obydwa czlony okreslajg swe polozenie.
Nastepuje korekta toru, Predko$¢ wzgledna czlondw
100 km/h;
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11) z odlegloséci 10 km automatycznie sterowany
do stozka-lacza czlonu orbitalnego; od kilkuset:‘ aly
sterowanic jest reczne; Metrgy,

12) astronauci przesiadajg sie do cztonu orbitaln
czepiaja cziton ksiezycowy. Nalezy doda¢, ze Clloneioi .
cowy zostawil juz na ksiezycu podstawe do ladosmz?v.
ktéra stuzvia jako wyrzutnia startowa; Wai,

13) zapala sie silnik, nadajac statkowi
8200 km/h. Zaczyna sie dwa i pét dnia trwajacy Do
W potowie drogi silnik napedowy ,zagra” ostatp; ra\mt
korekty toru i wejscia w atmosfere; 2 d

14) przy wejSciu w atmosfere odczepia sie silnik y "
puje obrét o 180° i stabilizacja silnikami sterujqa”.‘
Wytwarzajace sie ciepto przeimuje tarcza iZOlujqcac%mL
micznie. Predko$¢ na poczgtku ,wejscia” 11 kg e};
wysokosci 15 km odczepia sig tarcza izolacyjna, pa \\}vma_
kosci 7500 m otwiera si¢ spadochron pomocniczy, na g,
sokosci 4500 m otwierajg sie trzy sterujace spadochron
i w koncu trzy giowne. !

Przewidziano pewne $rodki bezpieczenstwa ztogj statky
LApollo”. Od startu do konca dziatania I° dziala ratunkow;
instalacja, ktéra w przypadku nieprawidlowosci loty I
awarili odrzuca kabing ..Apollo” i umozliwia jej powrgt %
ziemie. Gdy juz pali sig drugi stopien, do Powroty gy
ryjnego stuzg rakiety sterujace gtowicy — ten uklag dzialy
w czasie lotu orbitalnego okoto ziemi. Po opuszczeniy orhity
statek zmmiejsza nieco predkosc. Przv awarii lub niepr
widlowosci w drodze do ksiezyca statek obleci wokdt k.
zve i wréci w kierunku ziemi. Gdyvby po starcie z ksiejy
chybiono spotkanie w I punkcie przeciecia tory sty
i orbity — pozostaje drugi punkt przecigcia. Mozliwe jg
powtérne lagdowanie na ksigzycu. Czlon orbitalny ma
powroéci¢ na ziemie sam. 7B

Predke;

RADAR DLA SMIGLOWCOW

Linie wysokicgo napiecia i linie telefoniczne, masts
radiostacji i innc wysokie obiekty przedstawiajg dla émi
gtowca — przy zlvch warunkach atmosferyveznveh — duie
niebezpieczenstwo. W zwigzku z tym firma Autonetis
opracowuje ostrzegawcze urzgdzenie radarowe, ktore bedi
wykrywa¢ znajdujace sie na drodze $miglowca przeszkols
i ostrzega¢ pilota za pomocg sygnalu dzwiekowego; pili
bedzie mogt widzie¢ przeszkode na ekranie radarowym
Kat stozka wigzki radarowej zmienia sie automatycznie
w zakresie od 8 do 42° w zaleznosci od predkosci lotu tak,
aby przeszkody byly wykrywane mozliwie wczesnie i aly
pilot miat czas na wykonanie odpowiedniego manewn
Smiglowcem. Linie wysokiego napiecia o natezeniu swm
22 db sag wykrvwane z odleglosci 400 m. Cale urzadzen
wazy 20 kG. Znajdzie sie ono na rvnku na poczatkl
1965 roku. W.K

NOWY TYP GIROSKOPU

Wytwoérnia Lear Electronic opracowala giroskop do pe
miaru predkosci katowej samolotu, odznaczajacy sie
pelnie nowym rozwigzaniem konstrukcyjnym. Wirnik
nie z silnikiem i pierwszg ramka zawieszenia stanowi gat
szczelny element, wypelniony helem lub wodorem. Jest 0
utozyskowany w drugiej ramce zawieszenia w obudow
wypelnionej cieczg, dzieki czemu znajduje si¢ w stane
niewazko$ci, przy czym jego $rodek ciezkosci pokrywa Sk
ze $rodkiem parcia. Takie rozwigzanie zapewnia beztart®




" ulozyskowanie oraz zwiekszq O_dpor.noé‘c - giroskopu na
“derzenia i drgania. Przy ustawieniu giroskopu na zakres
gomiarowy 130°/sek reaguje on na predkosci mniejsze
od 0,005°/sek. W K.

NOWY TYP SZLIFIEREK PRECYZYJNYCH

Firma amerykanska The Heald Machine Co. od roku 1950
prowadzita badania nad udo_skonaleniem szlifierek do do-
kladnego szlifowania. Badania oparto na nowym modelu
procesu szlifowania polegajacym na szlifowaniu przy ste-
rowanej sile docisku. W modelu tym zblizenie tarczy do
przedmiotu nie wyznacza, jak dotychczas, okreslana z goéry
predkos¢ dosuwu, a nastawiana sila docisku tarczy do
przedmiotu. Dzigki tej innowacji uzyskano peing powtarzal-
noé¢ wymiarowa przedmiotow w calej serii t;gz wzgledu
na wielkos¢ naddatku na obrobke oraz zr’n'iennosc twardosci
ateriatu. Ponadto stwierdzono mozliwo$¢ wyeliminowania
Fe}zy swyiskrzania przedmiotu”, rozszerzono znacznie zakres
trwaloSci tarczy, poniewaz uklad automatycznie zabezpie-
cza przed przecigzeniem oraz obnizono drgania obrabiarki
do warto$ci minimalnych.

W szlifierkach opartych na tym schemacie zastgpiono
rowniez prowadnice $lizgowe prowadnicami hydrostatycz-
nymi. Dzieki temu obnizono niemal do zera opory przesuwu
oraz zredukowano drgania, gdyz warstwa cieczy w pro-
wadnicach dziata jako ttumik.

Dzieki zmianie samej zasady procesu szlifowania zagwa-
rantowana zostala praca tarczy na optymalnej sprawnosci
w ciggu calego cyklu, a ukitad parametréow i wielko$ci sta-
lych i zmiennych ulegt powazinej modyfikacji. Przy szli-
fowaniu z regulowang sitg docisku wielkosSciami stalymi sg
nacisk tarczy, gtadko$¢ powierzchni, wymiary przedmiotu,
a zmienng jest czas procesu, w przeciwienstwie do szlifo-

wania konwencjonalnego, gdzie czynnikami stalymi sg
predkos¢ dosuwu i cykl pracy, a wymiary przedmiotu
f gtadkoS¢ powierzchni zalezg od warunkoéw pracy tarczy
1 jej stanu, wielko$ci naddatku i twardosci materiatu.

A. G.

AUTOMATYZACJA PROCESU SPAWANIA PRZY WY-
KORZYSTANIU PROMIENI PODCZERWONYCH DO
STEROWANIA PARAMETRAMI PROCESU
Potrzeba osiggniecia najwyzszej jakoS$ci spoin przy fabry-
kacji pociskéw i pojazdéw kosmicznych wyznaczyta wyma-
gania niemozliwe do spelnienia przy dotychczasowwch $rod-
kach i metodach. Wymagania dotycza cigglego sterowania
parametrami procesu, biezgcej rejestracji parametrow i za-
bezpieczenia wahan ich warto$Sci w waskich granicach.
Do realizacji tego celu probuje wykorzysta¢ sie promie-
niowanie podczerwone strefy spawania. Pierwszy etap
stanowit dobo6r aparatury pomiarowej, ktoérej gtownym
elementem byt miernik promieniowania podczerwonego.
Ideg nowego procesu jest okreS$lenie wzajemnej zaleznoS$ci
miedzy zmienno$cig parametréow spawania a zmianami
w promieniowaniu strefy spawania, a wiec jakosScig two-
rzacych sie spoin. Sygnal zmian ze strefy spawania kory-
guje parametry robocze aparatury spawalniczej climinujgc
zaburzenie powstale w strefie spawania. Ten ukiad wza-
jemnych sprzezen pozwala na automatyczne utrzymywa-

nie zadanych parametrow, a wiee i okreSlonej spoiny.
Jednocze$nie mozna rejestrowa¢ funkcje parametrow
w czasie.

Dotychczas w temacie tym opracowano i dobrano apara-
ture oraz okre$lono zmienno$¢ promieniowania podczer-
wonego w funkcji zmian energii doprowadzanej do elektrod
spawalniczych. A. G.

Sprostowanie do art. mgr inz. W. Kordzinskiego

Sprostowanie do artykulu mgra inz. W. Kordzinskiego pt.

,Na marginesic artykuiu prof. Wl Gundlacha — Prace

badaweze w dziedzinie silnikow turbinowych”, dotyczacego

artykutu Wi Gundlacha i R. Przybylskiego, Technika
Lotnicza 7/63

Autorzy pragng wyrazi¢ zadowolenie, ze artykut ich spel-
nil jedno z zadan, a mianowicie zachecit do wydrukowania
na tamach ,, Techniki Lotniczej” ciekawej wypowiedzi mgra
inz W. Kordzinskiego na temat roli prac badawczych
w rozwoju lotniczych silnikéw i zacytowania kilku przy-
kladbw. Co prawda autorzy spodziewali sie wystuchac
opracowania na ten temat na konferencji w Rzeszowie
i traktowali swoj artykul jedynie jako uzupelnienie doty-
czace w glownej czeSci mniej znanej dla uczestnikéw dzie-
dziny silnikow turbospalinowych matej mocy.

Szkoda jednak, ze mgr inz. W. Kordzinski w swym
artykule przypisuje jednemu z autoré6w stwierdzenia, kto-
rych nie ma w artykule.

Autorzy: 1° nie oceniali ,poziomu prac prowadzonych
przez Instytut Lotnictwa” ani tez w innych placéwkach
i nie twierdzili, ze ,poziom tych prac jest obecnie zado-
walajacy”’; 2° nie twierdzili, ,ze wszystkie problemy, mo-
gace wyloni¢ sie w zakresie lotniczych silnikéw turbino-
wych, Instytut Lotnictwa.. bedzie w stanie pomyS$lnie
rozwigzac”; 3° nje wyciagali wniosku, ze ,gléwna uwage
nalezy zwréci¢ na rozwoOj prac naukowo-badawczych
v dziedzinie nielotniczych zastosowan...”.

Autorzy nie zajmowali w tych sprawach stanowiska,
gdyz w artykule nie o to chodzito.

Odpowiednie sformulowania w artykule autoréw brzmig:

w~.mona stwierdzi¢, ze w Polsce jedynie w dziedzinie
gtownych napedow lotniczych sytuacja jest zblizona w pew-
nym stopniu do zadowalajgcej, gdyz potencjal badawczy
1 wykonawczy pozwala w chwili obecnej na realizacje sze-
regu konstrukeji roéznych typow. Instytut Lotnictwa wraz
2 przyzakladowymi laboratoriami badawczymi przy wspoi-
udziale uczelnianych placowek badawczych moze roz-

wigza¢ wiekszo$¢ istniejgcych problemoéw. Potrzebne jest
jednak bardziej aktywne wigczenie...”: ,,Sytuacje w zakre-
sie prac badawczych w przemy$le lotniczym mozna uwa-
za¢ obecnie — zakladajgc ograniczone plany rozwojowe —
za pomys$lng”.

Mgr inz. W. Kordzinski, opierajgc sie prawdopodobnie
na notce, zarzuca autorom niewlaSciwg ocene problemoéw
w konstrukcji silnikow turbospalinowych lotniczych i in-
nych. Nalezy zauwazy¢, ze w notce mowiono o typowych
silnikach lotniczych, a firmy, do ktorych odnosi sie notka,
prowadzg prace nad samochodowymi silnikami turbospa-
linowymi. Powszechnie za$ wiadomo, ze o ile turbinowe
silniki lotnicze rozwinely sie w stosunkowo krétkim czasie,
to silniki trakecji lgdowej stale znajdujg sie jeszcze w fa-
zie rozwojowe)j gléwnie z powodu trudnos$ci w rozwigzaniu
problemoéw podstawowych. Przy ocenie probleméw badaw-
czych 1 konstrukcyjnych w réznych silnikach nalezy
uwzgledni¢ faze ich rozwoju.

Do przytoczonych przez mgra inz. W. Kordzinskiego przy-
ktadow zadan badawczych i trudno$ci w dziedzinie silni-
kow lotniczych, z ktérych znaczna cze$¢ w rownej mierze
wystepuje takze w lekkich silnikach turbospalinowych
matej mocy (niektére nawet, jak np. wymienniki ciepia, sg
waznymi i nieodzownymi zespolami silnikéw trakcyjnych),
mozna by dolgczy¢ szereg probleméw badawczych, ktore
starajg sie opanowa¢ placowki pracujgce nad rozwojem
silnikéw turbospalinowych matlej mocy, ktére na przyktad
w przypadku wymagan stawianych silnikom trakcyjnym sg
szczegOlnie trudne.

Ubolewamy, ze w artykule mgra inz. W. Kordzinskiego
znalazly sie wymienione niescistosci i w wyniku tego ja-
skrawo wypaczone zostaty intencje autorow. Obawiamy sie,
ze wktadanie w czyje$§ usta nieprawdziwych stwierdzen
nie stuzy dobrze wspodlnej stusznej sprawie.

(—) W. R. Gundlech
(—) R. Przybuylski
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Z Miedzynarodowych Targéw w Brnie w 1963 r.

W dziedzinie produkcji eksportowe] Czechos.lowacji Cwagj
ne miejsce zajmuja wyroby przemyslg lotniczego. g,qsc
tych wyrobow jest wystawiana corocznic podczas Mie zy-
narodowych Targow w Brnie na stoisku Przedsiebiorstwa
Handlu Zagranicznego L, OMNIPOL”.

ku 1963 eksponaty lotnicze daly peiny obr_az Qst'alt—

nigl ro(;iagnieé przéamyslu lotniczego. CSRS w' d21e'dzlnl.;1)cth
objetych jego specjali‘zacja.' Obejmuje ona _male sqmokroyi
dla komunikacji i turystyki, sz;mglo_ty treningowe 1 a o
bacyjne, szybowece, wyciaggarki, $migta, osprzet i wyp
sazenie lotnicze oraz nowoczesne urzadzenia lotl.nskowe.
Kazdy z eksponatow przedstawiongch w 1963 r. Jest.k(')—
lejna, ulepszong wersja, €O dowodzi s‘talego .wprowadza'ma
przez wytwornie ulepszen konstl‘ukcyjnych i technologicz-
nych.

atoéé o interes uzytkownika, zaréwno przez podwyz-
sz:?n?:toosiagéw, jak prgez obnizanie kosztow eks,plo.ata.cn
i nabycia, jest cechg charakterysty_c’zna dla wytwoérni cze-
chostowackich, pragnacych zapewmc‘staly‘wzrost popytu.
Wystawione modele odpowiadaja najostrzejszym wymaga-
niom zagranicznych odbiorcow.

Obecnie czechostowacki przemyst lotniczy zajmgje drugie
miejsce na $wiecie w produkcji malych samolotéw komu-
nikacyjnych i treningowych — liczba wyeksportowanych
samolotow i szybowcéw wynosi ok. 2000 sztuk rocznie.

Wyroby lotnicze CSRS sg od wielu lat eksportowane za
granice. Staly wzrost eksportu $wiadczy, ze polityka stoso-
wana do odbiorcow jest jak najbardziej stuszna.

Najliczniej eksportowane sa, wystawione na zesziorocz-
nych targach, samoloty C-29, Morava L-200 D, Trener Ma-
ster Z-326 oraz szybowiec Blanik L-13.

jest samolot odrzutowy, szkole-
niowy C-29. Samolot ten jest S$rednioptatem 2z prostym
trapezowym skrzydlem, z silnikiem odrzutowym M 701
o ciggu 850 kG, wyposazonym w sprezarke odsrodkows,
z kabing dla dwoch pilotow, o nadci$nieniowym urzgdzeniu
klimatyzacyjnym, z aerodynamicznymi hamulcami ptyto-
wymi w tylnej czesci kadiuba, z chowanym podwoziem.

Najnowszym modelem

Konstrukcja umozliwia start i lgdowanie na polowych
lotniskach oraz lot przy zlej widocznosci. O samolocie
tym zamieS$ciliSmy obszerny artykul w zeszycie 1/64.

Samolot C-29 zostanie wprowadzony do lotnictwa cze-
chostowackiego jako samolot szkoleniowy.

Samolot C-29 posiada wszelkie warunki zapewniajgce
eksport rowniez do krajow kapitalistycznych. Odpowied-
nie kontrakty sg juz zawarte lub znajdujg sie w trakcie
realizacji.

Oproécz tego, w ramach dostaw dla czlonkow Rady Wza-
jemnej Pomocy Gospodarczej, zostanie zapewniony diugo-
trwaly program produkcyjny dla przemystu lotniczego
CSRS.

Samolot L-200 D Morava jest najnowszym typem piecio-
osobowego samolotu z zamknietg kabing i chowanym
podwoziem, przeznaczonego do komunikacji i turystyki.
T.atwo mozna go przeksztalci¢ w samolot sanitarny o dwoch

miejscach na nosze. Posiada dwa silniki M 33 g

210 KM. Rozpigtos¢ skrzydel — 12 m, dlugoge @ gy
8,6 m, cigzar samolotu pustego — 1200 kG, cieza, uglolo
ny — 625—700 kG. Maksymalna predkasé¢ 310 kmfh Yiery
ko$¢ podrozna 280 km/h, zasieg 1700 km, ZUiycie’pr-’
27 1/h/km. Jest to najnowsza wersja pierwotneg, Daliy,
lotu L-200. Samy.

Samolot L-200 D Morava jest uzywany przewaip;
komunikacji taksowkowej: jest eksploatowany pg Drzekdq
w Aeroftocie, w przedsiebiorstwie UAA, Air Maj] Cgblao
Aviation itp. » Lol

Samolot Trener Master 7 326 jest najnowszy
ten wersji Trener. Jest to samolot treningowy, dwums
scowy, jednosilnikowy, catkowicie metalowy, ¢ Dﬂdwoe'}
chowanym. Jest wyposazony w przyrzady potrzehne lelE
lotow bez widocznosci i nocnych. Przeznaczony est g
celnej akrobacji, przy ciezarze w locie 900 kG. Predko
maksymalna 243 km/h, predkos¢ podrézna 212 km/ G
zar pustego samolotu 637 kG. |

m samgjy.

Samoloty Trener Master sg uzywane za granicy do o
16w szkoleniowych w akrobacji. Staly sie bardzo po,
larne, zwtaszcza dzieki osigganym na nich sportowyy
sukcesom (na przykiad mistrzostwa w akrobacji w |y
1960 i 1962; ostatnio w sierpniu 63 r. — trzy piery
miejsca w konkursie Locked Tromphy). )

Szybowiee 1.-13 Blanik — wyczynowy, dwumiejscow
Przeznaczony jest do wszelkiego rodzaju treningu, rown
bez widocznos$ci i w nocy. Calkowicie metalowy, z un
knietg kabing. Rozpieto§¢ skrzydia 16,2 m, dlugos¢ szybo
ca 8,4 m, wysoko$¢ 2,09 m. Ciezar w locie 472 kG. Sryh
wiec jest wyposazony w kompletne urzadzenia pokladog

L-13 Blanik stanowi praktycznie jedyny na $wiecie sery}
nie produkowany, metalowy szybowiec. W ostatnich
sach zainteresowanie nim wzrosto znacznie, roéwniez w ke
jach kapitalistycznych. Szybowce te sg eksportowane -
miedzy innymi — do Anglii, Chile, Wioch itd.

Na stoisku OMNIPOL wystawiono miedzy innymi no
Smiglo V 503 o Srednicy 1900 mm, dwuplatowe, nastawe
automatycznie: lotnicze przyrzady pokiadowe produkowar
i wystawiane przez Zaklady MIKROTECHNA obejmu
peine komplety przyrzadéw membranowych, mechaniczyt
i elektrycznych dla samolotow, Smiglowcoéw i szybowew.
Nowoscig sg odlegloSciowe obrotomierze LUN-1325, wke
zujgce procent obrotow w stosunku do obrotow maks:
malnych silnika oraz busole pilota LUN-1221 o wadx
105 G.

Przedstawiono réwniez duzy asortyment urzadzen oswie
tleniowych i bezpieczenstwa ruchu dla lotnisk. CSRS j
czolowym producentem i eksporterem tego sprzetu w ki
jach socjalistycznych.

Nowoczesnosé, jakos¢é wykonania i inne wysokie walo
lotniczych cksponatéw wystawionych na zeszlorocuyt
Miedzynarodowvch Targach w Brnie przyczynig sie ni
watpliwie do dalszego spopularyzowania wyrobow pre
mystu lotniczego Czechostowacji na calym Swiecie.

S. B

Z lotnictwa komunikacyjnego

Warto przytoczy¢ opinie zmarlego prezydenta Stanow
Zjednoczonych, uzasadniajgcg rozpoczecie prac nad nad-
dzwiekowcem amerykanskim: ,,Ani wzgledy gospodarcze,
ani tez wzgledy polityczne w miedzynarodowym wspoi-
zawodnictwie lotniczym nie pozwalajg nam na to, bySmy
stali w miejscu”. Skutkiem stow prez. Kennedy’ego byly po-
suniecia finansowe: koncerrsy lotnicze otrzymatly subsydium
rzgdowe w wysokosSci 750 mln dolaréw, pod warunkiem
przedstawienia w Bialym Domu szkicowego projektu samo-
lotu naddziwiekowego w 1963 r. Jak wiadomo, samolot
ma mie¢ Ma = 3 i ukaza¢ sie w serii w 1973 r. Koszt
nakladéw inwestycyjnych wyniesie 7—9 miliardow dolarow,
lecz obliczono, ze lotnictwo $wiatowe potrzebowaé¢ bedzie
200 jednostek tego typu.
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Kooperanci francusko-angielscy otrzymali od ameryki
skich linii zamoéwienia na 13 samolotow naddzwiekow!
»Concorde”. Doty chczasowe kontrakty opiewaja na 2 &
nostek. Przewidziane s3 zamoéwienia z USA na da¥
29 samolotéw. Na pokrycie kosztow projektu rzady &
cuski i angielski wyasygnowaly dotychczas 450 min dd
row. Warunki techniczne na sprzet do Ameryki przewidit
predko$¢ podrézng Ma = 2,2, rozkladowy zasieg non-sH
5890 km z obcigzeniem platnym nie mniejszym niz 9000 K6
Pierwszy samolot ma byé¢ dostarczony w 1971 r. i P#
widuje sie, ze bedzie eksploatowany na trasie Chicago-¥
Anggles. Cene samolotu szacuje sie wyzej niz poprzed’
a milanowicie na 10 do 15 miln dolaréw.



8 wielkie perspektywy rozyvojowe mogg mie¢ prze-
Ja Jotnicze wynika 2 0b¥iczen Miedzynarodowego Zrze-
wozy przewoznikow Powietrznych (IATA); ocenia ono

sze?l organizacji transportowych i turystycznych z za-
\gvrgr}llicznel' turystyki w skali $wiatowej na 7,5 miliarda

Jolarow Tocznie. ] .
Ponadto firmy gospodarc;e Stanéw Zjednoczonych prze-
rowadzity ciekawe badania kompleksowe transportu do
%urop}' specjalnych wyrobow'droga lotnicza i morska.
Rozpatrzono transport urzgdzen elektrycznxch, przy czym
okazalo Si€, ze kOSZt_y koncox.ye w transporqle lotniczym sg
saledwie 2--3% wyzsze, anizeli w morskim. Biorac pod
ge krotszy czas transportu, oraz znacznie mniejsze
U\v‘:]z;ko uszkodzenia wyrobéw — widaé optacalnosé¢ trans-
;’:mu lotniczego. Dowodem tego jest dynamiczny rozwoj
regularnych lotniczych _polaczeri transportowych miedzy
USA 3 Europa zachodnia. W przypadku tras przewozo-
wyeh z Europy w'}_m'erunku Dalek{ego Wschodu, gdzie
sachodza powazne roznice w .odlegkosmach', transport lot-
niczy zaréwno pasazerski, jak i towarowy jest jeszcze bar-
tziej optacalny. Uwzgledniajgce, Zze operaiywno$¢ ustugowa
amolotu jest znacznie wyzsza, ar}lzoh statku, mozna twier-
¢, ze udzial przewozow lotniczych pasazersko-towaro-
wych na wszystkich szlakach transportowych s$Swiata
swstematycznie bedzie wzrastal,

*

Statystyka wykazuje, ze miedzynarodowy port lotniczy
Chicagp — O’Hare jest najruchliwszy spos$rod wszystkich
portéw lotniczych $wiata. O’Hare legitymuje si¢ ogromnym
przeply wem pasazerow: w 1961 r. — 9 milionéw,
w1962 — 13, za§ w 1963 okolo 17 miln oséb korzystato
7 tego portu.

Duizy ruch lotniczy w USA =zapewnia szybki wzrost
przedsiebiorstw ~ wspoétpracujgcych z  liniami lotniczymi.
Przykladem mogg by¢ obroty towarzystwa Air La Carte
(zaopatrujgcego 12 najwiekszych linii w portach La Guar-
dia, Idlewild i Boston), ktoére w ciggu roku obstuzylo
f min pasazerow.

*

Wedlug szacunkowych obliczen 1963 rok wykaze sie
wrostem przewozOw pasazerskich czionkdw Miedzynaro-
dowej Organizacji Lotnictwa Cywilnego do 135 mln osdb
(w1962 r. — 123 mln), tzn. ok. 10%.

*

Jk wiadomo do IATA nalezg wszystkie kraje z wyjat-
kiem ZSRR i Chin Ludowych. Wzrost przewozow ,,Aero-
flotu” w latach 1962—1963 ocenia sie na 30%s (do 35 mln

0s0b). Samoloty ,,Aeroftotu” odbywajg loty do 30 krajow

aaterech czeSci Swiata. Dilugo$¢ miedzynarodowych linii
przekracza 80 tys. km. ,,Aeroftot” tigczy Europe z Azja
najkrotszg linia Moskwa—Djakarta, wynoszgcg 10000 km,
pkonywang w 24 godz. przez samoloty I1-18, z miedzyla-

dowaniami w Taszkiencie, Delhi i Rangunie. Najnowsze
polaczenia to Moskwa—Hawana trasg biegngcg nad Afrykg
(lest to najdtuzsza linia na $wiecie — 11200 km; przelot
20 0s6b w Tu-114 bez ladowania — w 21 godz. 50 min.)

oraz aczace Moskwe z Pakistanem i Somalig. Na podkre-
Slenie zasluguje fakt, ze zaloga wielu liniowcow radziec-
kich wlada jezykiem angielskim i francuskim.

,LiniOW}'m sprzetem pochodzenia radzieckiego postuguje
si¢ 29 krajow. Sprzet ten to przewaznie samoloty Ii-18,
kiorych wyeksportowano okoto 50 szt. M. in. obstuguja one

linie CSA'" miedzy Praga a Conakry przez Marsylie —
Rabat i Dakar.

*

Samoloty Czechostowackich Linii Lotniczych tacza obec-
ne CSRS 7 37 krajami czterech kontynetéw. Porty lotnicze
dla duzych samolotow znajduja sie w 12 miastach CSRS.
Powietrzne taksowki mogg lgdowa¢ na 70 lotniskach.
W przewidywaniu szybkiego rozwoju przewozéw na kra-
owych i zagranicznych liniach CSA, rozbudowano Cen-
ralny Port Lotniczy Praga-Ruzyne. Dzieki brzediuzeniu
gm.w,“?go pasa startowego do 3000 m lotnisko przyjmuje
Najciezsze samoloty odrzutowe i turbo$miglowe dwudziestu

towarzystw lotniczych. Po przedluzeniu nowego pasa star-
towego do 4200 m rowniez samoloty o predko$ci ponad-
dzwiekowej bedg mogly ladowa¢ na tym lotnisku.

%

Rozmowy, ktére toczyly sie miedzy prez. Kennedy'rn
a min. Gromyko na temat uruchomienia linii lotnicze]
New York—Moskwa, ujawnily szereg aspektow handlowo-
-formalnych. Wspoéipraca mogltaby objg¢ ,,Pan American
World Airways” i ,,Aerofiot”, przy czym linie obstugiwaly-
by na zmiane samoloty ,,Boeing-707” i 11-62. Przypominamy:
Boeing 707-321 Bs. zapewnia polgczenia ,non-stop” New
Yorku z Buenos Aires, Los Angeles z Londynem i Honolulu
z Sydney. Ten transatlantycki ,liner” przewozi 168 pasaze-
réw w promieniu 10 tys. km. O samolocie I{-62 piszemy na
innym miejscu. -

Uzasadnienie ekonomiczne linii wynika ze statystyki
potencjalnych pasazeréw: w lecie 1962 r. Zwigzek Ra-
dziecki i

sgsiednie kraje odwiedzito 15000 Amerykandow.
Jednak wymagajg uzgodnienia sprawy finansowe, przepisy
bezpieczenstwa, regulaminy lotniskowe i inne. Trudniejszym
zagadnieniem wydaje sie jednak oddalenie sprzeciwu rady
transportu lotniczego, domagajgcej sie rozszerzenia ukladu
na wszystkie amerykanskie towarzystwa lotnicze.

%

Samolot Tu-124 ma juz roczny staz na wewnetrznych
liniach Zw. Radzieckiego. Obecnie skierowany =zostat na
frasy miedzynarodowe z Moskwy do Wiednia, Sztokholmu
i Helsinek oraz do Warszawy.

Turbo$migtowy samolot An-14 ,Pchetka” konstrukeji
Olega Antonowa, wyposazony w 11 miejsc pasazerskich,
wchodzi do stuzby w Zwigzku Radzieckim na krotkich we-
wnetrznych liniach komunikacyjnych oraz jako jednostka
obstugi ekspedycji geologicznych.

*

Konstruktor ponad 100 typow ,Tu” (wéréd nich wielu
samolotow bojowych z okresu wojny, pierwszego odrzu-
towca komunikacyjnego Tu-104 oraz najwiekszego liniowca
turbo$migltowego Tu-114) — A. Tupolew obchodzit ostatnio
75 rocznice urodzin.

*

Kanada, jako kraj bardzo rozlegly, ma korzystne warunki
dla rozwoju lotnictwa komunikacyjnego. Kanadyjczykom
mieszkajgcym poza sze$c¢dziesigtym rownoleznikiem trzeba
dostarczy¢ zywnos$¢, odziez, korespondencje. W lotach ko-
munikacyjnych nad kanadyjska Arktyka specjalizuje sie
przedsiebiorstwo ,,Nordair”, w ktérym pierwszym pilotem
jest Polak — K. Szrejen, kapitan lotnictwa z okresu ,Bitwy
o W. Brytanie”.
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weigz mechanizowany samoiotowych ponizej taryfy ustalonej prze

f.otniczy transport towarow Jes 32 dbywa sie na IATA. W wypadku ujawnienia tego rodzai Zrz%
_ A ) . - u

i racjonalizowany. Nie tylko ;géazc'ilu;li% r()wniyc'z specjalne  towarzystwo lotnicze placi ogromna ngYwnJQ \‘V)'kroth,

¢ dolarow. Wykrywaniem wykroczen zajmuj Sie”sq

SPecil

: ro )
paletach, lecz w Amerycc wprow BB S e e . | -
se;rr;})chrzdy lggi%il?:)(i)\zzi ONr-;OSl'i]r?isgéh Air France oprozaianie  inspektorzy zwani ,policja IATA”.

atfor , ) . B i
l;r‘;edzi'al}1,1 bagazowego odbyw;; sie przy 139ch¥nc:;iaxnspor
tera, ktorego tasme stanowi uzcbrowany pas gu y.

*

wiadomo stuzy do miedzykontynen-
obrazow telewizyjnycoht, ZOSta}l(t::/j:;_-
¢ a celéow komunikacji lotniczej. o przyl .' :
kggxz‘yslt?arl;%cccl’l’d bylo pierwszym toy\’)varzystw‘em lotrenrc\:;z);;r}i,
ktore za pos$rednictwem »Telstaru c:iok'onalo krez’mo zaJ—
miejsc w samolotach. Z parysklggo _bnura 'przetaz‘c 28
moéwienie via ,,Telstar” do agencjl tego towarzystwa w -
Wyr’f‘lelgtoargf’u'wykorzystany zostal przez ame.r_vkm_lslflf hms
l-ognicze LSTWA?” dla przeprowadzenia tclefomczne_]”x oArT'lzc;\I;?;__
Angielskiego Biura Podrozy z samolotem. ,"TWAb,' pr );_
tujacym nad Ameryka Poétnocng. Ame,-ykfmskl'e ‘fl:.l.I‘O (-Ize—
drozy wykorzystato ,Telstar” dla dokonanla transferu

,Telstar”, ktory jak
talnego przekazywania

Samolot Lockheed 10 A ,Electra” odbyl swoj sty
jubileuszowy z Montrealu do Vancouveru w XXV Yoer
pierwszego lotu pasazerskiego w stuzbie Trans-Cangy

k6w podroézniczych. Lines, aby sta¢ si¢ historycznym eksponatem kanadyjg
* National Aviation Museum. Przypomnijmy, e samoly

; . . : . ; »10: zestal rowniez wprowadzony na lini
Silna konkurencja miedzy towarzystwami lotniczymi W 1998 T p Y na finie PLL Jg

zmusza niektlore przedsiebiorstwa do obnizenia ceny biletow !

Konferencja naukowo-techniczna ILOT

Instytut Lotnictwa organizuje w dniach 21—23 maja 1964 r. kon- Za zorganizowanie, zap'ozlnan.ie i zbliz’enie.do przemysly, a gy
ferencje naukowo-techniczng pt. ,,Miernictwo Dynamicznych Wiel- golnie dla umozliwienia inzynierom mechanikom pozmania tyhy
kosci Mechanicznych”. woczesnych dziedzin techniki, ich olbrzymich mozliwosc, zm

Zadaniem konferencji jest wszechstronne zapoznanie pracownikow pienie potrzeby St"sof"dnia prezentowane) apa_ratury elektronje
przemystu — uzytkownikéw metod i aparatury, gléownie inzynierow nalezg sie Instytutowi Lotnictwa stowa uznania. Komitgtowio:;
mechanikéw, 2z metodami pomiarowymi dynamicznych wiclkosci nizacyjnemu Konferencji pod przewodnictwem mgr inz. W. R
mechanicznych oraz podanic przegladu osiagalnej aparatury krajo- za olbrzymi wklad pracy od wszystkich jnzynierow mechaniis
wej do pomiaru tych wielkosci. RoOwnoczesnie z konferencjg prze- gorace slowa podzigkowania.
widziana jest wystawa aparatury.

Tematy referatow:

Tematyka konferencji obejmuje nastepujace dziedziny miernictwa:
1. Halotronowy modulator opornosci dla zdejmowania charke

1. Pomiar i analiza drgan. rystyk amplitudowych i fazowych mostkéow tensometryczp
2. Pomiar momentu obrotowego. J. Lasocki.
3. Pomiar i apaliza naprezen. 2. Pomiar i analiza charakterystyki czestotliwosciowej ukiad o
4. Pomiary cisnien. liniowego — WL Bogusz.
5. Pom?ar temper'atur szybkcezmiennych. 3. Metody i aparatura do pomiaru drgan — J. Formaniak.
6. Pomiary obrotow. 4. analiza czestotliwosciowa i amplitudowa przy pomai
7. Pomiary wydatku. drgan — W. Makulski.
8. Zdalne bezprzewodowe przckazywanie pomiarow. ~ . .
9. Rejestracja pomiarow. 3. Magnotyczno metody ‘por.'maru skrecajgcego momentu md
nicznego — T. Stuszkiewicz.
Tematyka powyzsza ujeta w okoto 40 referatach i lkomunikatach 6. Pomiar momentu obrotowego silnika ulamkowe) maf
wydanych drukiem w formie materialow konferencyjnych o objeto- J. Szwacki.
$ci ponad 300 stron druku orzestana zostala uczestnikom w celu za- 7. Wytycezne dla odbiorow technicznych aparatury tensomelr
poznania sie z nimi, przestudiowania i sprecyzowania pytan, watpli- nej — J. Lasocki.
wosci i potrzeby uzupelnien tematycznych w dyskusji. 8. Badania naprezen w pojazdach mechanicznych — R. Czam
Referaty 1 komunikaty opracowane zostaly przez specjalistow i T. Tomaszczyk.
Instytutu Lotnictwa, jak rowniez przez katedry wyzszych uczelni, ) . . h
A ; i . 3 . 4 . 9. Zastosowanie metody elektrycznej tensometrii oporowej dof
placowki PAN, instytuty i biura konstrukcyjne. miaru naprgzen na elementach wirujacych — J. Samor
Na kazdy dzien konferencji zgrupowane zostaly referaty i komu- i Lazins};i‘ N
nikaty o zblizonej i pokrewnej tematyce. J
Na dzien 21.V.64 r. przewidziane sg tematy zwigzane z pomiarami 10. Pomiar naprezen w podwyzszonych i wysokich temperalis
i aparaturag tensometryczna. K. Wojtyra i J. Lazinski.
W dniu 22.V.64 r. przewiduje sie omoéwienie pomiarow i analizy I1. Wwybrane zagadnienia eclektrycznej tensometrii OpOrowe
drgan, pomiarow obrotow, rejestracji pomiaro6w i pomiarow zdal- J. Lazinski.
nych. : o] B o e ; - rd.
W dniu 23.V.64 r. — pomiary momentu obrotowego, wydatku i tem- 12 Pomiar predkosci i cisnienia w przepiywie — T. Bernav&
peratury. 13. Mierniki tensometryczne do pomiaru cisnien — M. Bur2
W programie konferencji przewidziano czas na zapoznanie si€ 14. Pomiar wysokich temperatur szybkozmiennych metoda spekf
z eksponatami wystawy. Organizatorzy konferencji przewiduja metryczng za pomocg odwroconych linii sodu — 3. Pt
uczestnictwo ponad 350 osO6b z réznych zakladow przemystowych 15. Miernik temperatury dla celow sterowania — A. Radoh
podleglych glownie Ministerstwu Przemystu Ciezkiego, z biur kon- . . o . g L]
strukcyjnych, instytutow i katedr wyzszych uczelni. 16 ?zlelz'e;ryczny lpomlar sr'edmej— s -1k§r?d;le§g‘vgcm
Trzeba podkreslié nowe formy prowadzenia obrad, ktore nie prze- i = EWERLH U obrot oWy m Z. Karkowskl A
widuja wyglaszania referatow ani komunikatéw, ani nawet ich skro- 17. Urzadzenie elektronowe do pomiaru predkosci obrotowel ¥
tow, zakladajgc, Ze uczestnicy, otrzymujgc dostatecznie wczesnie runkach dynamicznych — J. Wyrwinski.
materialy, beda dobrze zapoznani z nimi i przygotowani do wymia- 18. Cyfrowy pomiar liczby obrotow — Z. Krawczyk.
ny pogladow. Zapoczatkowanie dyskusji na kazdy temat nastapi 19. Pomiar wydatku cieczy — J. Seroka i K. Myszka.
przez wygloszenie krotkiego, 10-minutowego koreferatu. Przewidzia- 20 ’ o

- Zdalne, bezprzewodowe przekazywanie wynikow ipomialb‘

ne sg rowniez krotkie wyjasnienia i uzupelnienia autoréw referatow. C. Lichodzicjewski

134 TECHNIKA LOTNICZA NR 5/1964



gtracia pomiarow w oparciu o cyfrowa technik€ pomiaro-
12 ReJ‘ A sowinski.

\a_ \ratory — kompensatory szybkopiszgce — J. Majda.
3. Eele: oscylograficzny predkosci obrotowej — K. Ostrowski.
9. Zapt strujgca Stosowana przy pomiarach wielkosci

" paratura reje f .
z“echanic'myd‘ metodami elektrycznymi — B. Klos,
il

25. Automatyzacja pomiarow w tunelu aerodynamicznym — R. Za-
rzycki,

Poza tym zgloszonych zostato okolo 15 komunikatoéow. Referaty
komunikaty ukazaly sie drukiem w specjalnym wydawnictwie
materialow konferencyjnych.

Wiadomosci SIMP

Plenarne zebranie Zarzadu GiOwnego SIMP

u 27 stycznia rb. odbyto sie w Warszawie plenarne zebra-

dnil i & . .
-wzarzadu Glownego SIMP, w ktorym wzieli udzial przedstawi-
n};e od(izialéW, komisji 1 sekcji Stowarzyszenia oraz delegaci
ci

<P do Rady Glownej NOT i przedstawiciele redakcji czasopism

MP.

SIPO otwarciu zebrania glos zabral wiceminister Przemystu Ciez-
kiego, czlonek Zarzadu Glownego SIMP, mgr inz. Zdzistaw Nowa-
kowski, ktory omowil zadania gospodarcze resortu na rok biezacy.
Na wstepie min. Nowakowski wskazal na powazne zadania, sto-
jsce przed przemystem maszynowym, c¢o zostalo podkreslone
w uchwalach X i XIV Plenum KC PZPR, jak rowniez na specjal-
nej naradzie odbytej w styczniu rb. w Komitecie Centralnym
Partii.

przemyst maszynowy ma zasadnicze znaczenie w rozwoju i re-
Konstrukcji gospodarki narodowej oraz poprawie struktury handlu
sagranicznego, a podstawowym jego zadaniem jest dostarczenie
gospodarce  narodowej nowoczesnych, wysokosprawnych, dobrze
i wodpowiednim czasie wykonanych maszyn i urzadzen. Od prze-
myslu maszynowego zalezny jest rozwoj wszystkich gatlezi gospo-
darki narodowej i struktury spozycia ludnoSsci.

Mimo niekorzystnych warunkéw ubieglego roku, zakonczyl sie
on pomyslnie wykonaniem zadan panstwowych w zakresie pro-
dukeji globalnej i towarowej, co pozwolilo pelniej pokryé przez
przemyst maszynowy potrzeby inwestycyjne gospodarki narodowej,
rozwvina¢ eksport maszyn i urzgdzen oraz polepszyé zaopatrzenie
ludnosci w artykuly konsumpcyjne trwatego uzytku.

Cytujac dane liczbowe, ilustrujgce wzrost udziatlu przemystu ma-
szynowego w ogolnej produkcji przemystowej kraju i w eksporcie,
min. Nowakowski podal, ze plan na rok 1964 przewiduje nizsze niz
w latach poprzednich tempo wzrostu produkcji globalnej, co spo-
wodowane jest miedzy innymi ograniczonymi mozliwosciami do-
staw materialow z produkcji krajowej i z importu.

W realizacji zadan przemyslu maszynowego pierwsze miejsce
wjmuje dalsze wzmozenie eksportu, ktory w zakresie wyrobow
tego przemyslu jest szczegolnie korzystny. Udzial eksportu prze-
myslu maszynowego w calosci eksportu jest w Polsce znacznie
nizszy wiz w innych krajach i plan na rok 1964 przewiduje jego
maczny wzrost. Rownoczesnie ze wzrostem eksportu powinna na-
d3pi¢ zmiana jego profilu na wyroby mniej materiatochtonne,
a bardziej pracochlonne i o wyzszej optlacalnosci dewizowej. Na-
lezy wiec ograniczaé¢ cksport wyrobow takich, jak wagony towa-
rowe i proste statki-masowce, zwiekszajgc eksport wagonoéw oso-
bowych, chlodniczych itp. oraz statkéw rybackich i przemyslo-
wych, za§ w eksporcie wyrobow nowych zwroécié uwage na wyro-
by o niskiej materialochlonnos$ci i wysokiej oplacalnosci
wej, jak wyroby przemysiu precyzyjnego, automatyki itp.

dewizo-

W zwiazku z tym, przyjeto w przemysle maszynowym zasade,
e kazde uruchamianie nowych wyrobow rozpoczynane w poczat-
kowej fazie dla zaspokojenia potrzeb krajowych musi byé rozpa-
Fry\\‘ane Z punktu widzenia spelnienia warunkoéw nowoczesnogci,
Jakosci, poziomu technicznego, efektywnosci ekonomicznej i po-
@b rynku zagranicznego, dla stworzenia mozliwosci eksportu
tych wyrobow w dalszej fazie produkcji.

Drugim, podstawowym kierunkiem dzialania, ktory obecnie na-
bral szczegolnego znaczenia, jest sprawa oszczednosci materiatow,
Preede wszystkim wyrobow hutniczych. Nie chodzi tu o zalatwia-
e tych spraw jedynie droga administracyjna, lecz oszczednosci
Dowln.ny by¢ wynikiem wprowadzania nowoczesnej konstrukcji ma-
S0 i urzadzen, poprawnej technologii wytwarzania, dobrze zor-

E“"'ZO“'anej gospodarki materialowej oraz obnizania lkosztow wy-
Warzania,

D Przeciwdzialania zmniejszeniu nakladow inwestycyjnych trze-
:oél::{r:cié uwage na lepsze wykorzystanie istniejacy?h zdolnosci
dzenja iYJnych przez uzupelnianie wyposazenia zakladow w urza-
¥ykorzy, t:'lé.lszyny oraz. stosowanie' p(?stepowej techniki. Analiza
W}’kazal: e ZdO.ln_osm produkcyjnej przemysl.u. n“’l:f\szyr?owego
nia niepetne jej wykorzystanie i istnieje mozliwosé zwigksze-

Produkcji bez specjalnych nakladéw inwestycyjnych na nowe

powierzchnie produkcyjne, a jedynie przez lepsze wykorz_vétanie
powierzchni istniejgcych, wyposazenie w maszyny. dozbrojenie
i zainwestowanic potrzebnych urzgdzen.

Konieczne jest rowniez przyspieszenic rozwoju
szyn i urzadzen dla przemysiu chemicznego, co wigze sie
niecznoscig rozwoju zaplecza konstrukcyjno-badawczego.
niecia wymaga rowniez produkcja elementow
tyki i araratury kontrolno-pomiarowej.

Z kolei min. Nowakowski omoéwil kierunki rozwoju przemysiu
obrabiarkowego, sprawy wykorzystania i modernizacji istnicjgcych
i budowy nowych odlewni oraz sprawy rozwoju kuzni i tloczni.

produkcji ma-
z ko-
Rozwi-
i zespolow automa-

Mowca poruszyl rowniez zagadnienie uruchomienia w nastgpnej
5-latce szeregu specjalizowanych zakladow dla rozszerzenia produk-

cji lozysk tocznych, sprzegicl, hamulcow, kol zebatych, sprezyn
itp.
Obecny poziom sil wytwoérczych przemystu maszynowego oraz

juz dokonany i projektowany postep techniczny wymaga stalego
doskonalenia metod planowania i zarzgdzania. Istniejgcy obecnie
system oparty na wielkosci produkcji globalnej nie stwarza wa-
runkow dla rozwijania i podejmowania produkcji nrajbardziej po-
trzebnej dla kraju, nie sprzyja w dostatecznym stopniu rozwojowi
postepu technicznego i nie daje obiektywnej oceny dziatalnosci
przedsiebiorstw.

Dla usuniecia nieprawidiowosci resort opracowal zasady nowego
systemu planowania, przyjmujgc jako podstawowy miernik produk-
cji normatywng pracochlonno$sé wykonywanej produkcji, a jako
podstawowy bodziec dziatalnosci przedsigbiorstwa — polepszenie
efektywnosci ekonomicznej, wynikle z obnizki kosztow wtlasnych
i wykorzystania srodkow trwalych i obrotowych.

Konieczno$é statego podnoszenia poziomu tec}1niézneg0 i organi-
zacyjnego przemysiu maszynowego wymaga stalego doskonalenia
metod kierowania tym przemysiem. W tym celu resort poglebia
stale wspolprace z organizacjami naukowymi, rozwija dziatalnosé
swych placowek naukowo-badawczych i stwarza warunki dla pod-
wyzszania poziomu wiedzy i kwalifikacji zawodowych personelu
inzynieryjno-technicznego.

Resort obserwuje z zadowoleniem skuteczng dzialalnosé SIMP
w tym kierunku, a organizowane przez Stowarzyszenie konferencje
i narady bezspornie pomagajg pracom resortu i wyniki tych kon-
ferencji sg z uwaga studiowane, a sluszne wnioski przyjmowane
do realizacji.

Z kolei zabrat glos inz. Mieczystaw Gatlecki, dyrektor Departa-
mentu Techniki Komitetu Drobnej Wytworczosci, ktory omowit
kierunki pracy przemysiu metalowego drobnej wytworczosci.

Przemyst ten powigzany jest czynnie z calym przemystem pol-
skim w dziedzinie dostaw zaopatrzeniowo-inwestycyjnych i rynko-
wych oraz w dziedzinie kooperacji i ustug. Postawione zostaly
przed nim w biezgcej 5-latce powazne zadania rozwojowe zaréwno
w zakresie wzrostu wartosci produkcji, jak i przemian jakoscio-
wych.

Rozwo6j panstwowego i spoldzielczego przemyslu terenowego po-
winien i§¢ w kierunku rozszerzenia produkcji, opartej na umo-
wach kooperacyjnych z przemystem kluczowym, a w szczegdlno-
Sci z przemystem maszynowym, motoryzacyjnym i elektrotechnicz-
nym, jak rowniez w kierunku zwiekszenia produkcji eksportowej.

W Swietle powaznego powigzania kooperacyjnego i asortymento-
wego KDW z Ministerstwem Przemystu Ciezkiego, szczegolnego
znaczenia nabiera dziatalno$§é komisji miedzyresortowej do spraw
podziatu produkcji pomiedzy te dwa resorty. Prace tej komisji,
prowadzone od pierwszego kwartatu 1963 r., dobiegajg konca i od-
powiednie wnioski zostang przedstawione kierownictwu resortow
w tym kwartale.

Zaciesnienie wspoipracy miedzyresortowej na plaszczyznie admi-
nistracyjno-gospodafczej, jak i na ptaszczyznie SIMP, pozwoli na
wykonanie zadan, jakie postawiono przed KDW na rok biezacy
i lata najblizsze.

Nastepnie zabral glos inz. Sobieslaw Zbierski, przewodniczacy
Zarzagdu Glownego SIMP, ktory — po zlozeniu podziekowania
przedstawicielom resortow za wygloszonce referaty — omoéwil na
ich tle plan dziatalnosci Stowarzyszenia na rok biezgcy,
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dzialalnosci
autorytet

rokiem dalszcgo powaznego rozwoju

technicznej SIMP. Podnicsiony zqstal v ;
stowarzyszenia, a wlgczenic przedstawil-
cieli kot do samorzgdow robotniczycl? (tt\x'o'x'zylo n:\‘vc. (\1‘rnf|l”c;(-)
wyzwolenia tworczej inicjatywy inzynicrow i lccl.m1 U\T ’ ;C;.h_
pracy, ¢oO znajduje polwierdzcnw. w rlnzwo,]u postept
techniczne).
spowodowalo

Rok 1963 by!
organizacyjnej i
i waga kol zakladowych

dach k
nicznego i popularyzacji wicdzy
wzmozenie dzialalnosci Stowarzyszenia ;
interesowania jego dzialalnoscia, co przejawilo
wzroscie ilosci czlonkow SIMP.

Rozwijajgca si¢ dzialalnosé inzynicrow i
jaca si¢ w aktywnym wlaczeniu sig do prac ! HUON PO
¢zych, umozliwiona zostala dzieki uchwalom V vhongAu’s,u f\nqz ()\:s
zawodowych oraz Plenum CRZZ i Rady Glownce] ;\OF z 31.V.
1963 r. Szerokie perspcktywy mozliwosci wspolncego rozwnazy?\'ama
zawodowymi problemow gospodarczych i socjalno-
a scisle powiazanic dzialalnosci SIMP ze Zwiaz-
zawodowym Pra-
TCerenowego.
kwali-

wzrost  za-
si¢ w znacznym
przejawia-
robotni-

technikow,
samorzgdow

ze zwigzkami
-bytowych umozliwi
kiem Zawodowym Metalowcow oraz Zwiazkiem
cownikow Gospodarki Komunalnej i Przemyslu
SIMP kontynuuje i rozwija rozliczne formy podnoszenia
fikacji swych czlonkow w oparciu o wlasng naukowo-tech-
niczng i poprzez wspolpracg z bratnimi organizacjami krajow de-
mokracji ludowej.

Szybki rozwoj techniki powoduje
dzenia i Stowarzyszenie bedzice dazylo do
w tym kierunku i bedzic sig wlgczaé¢ do realizacji roznych form

bazg

jego  sle-
inicjatywy

koniccznosé stalego
rozwijania

informacji naukowo-technicznej i doszkalania inzynierow i tech-
nikow.

Przytoczore wyzej glowne przejawy zycia  stowarzyszeniowcego
stanowig podstawowg wytyczng dzialalnosci SIMP w1463 1.
Wilasciwe dzialanic Stowarzyszenia powinno si¢ opicra¢c na nale-
zytym zharmonizowaniu z pracami Komitetu Nauki i Techniki,

Ministerstwa Przemysiu Ciezkicgo i Komitetu Drobnej Wytworczo-
sci, zas poprzez sekcje Stowarzyszenia — ze zjédnoczeniami prze-
myslu i instytutami,

Tworcza aktywno$é inzynierow i technikow moze s.¢
jedynie na podstawic ciggle uzupelnianej wiedzy. W program'c na
rok biezgcy Stowarzyszenie przewiduje szerokg dzialalnos¢ szkole-
niowg, skierowang na podstawowe kierunki dzialalnosci. a wigc na
ogolng ilos¢ planowanych ponad 300 kursow, okolo 36% skierowa-
nych bedzie na zagadnienia technologiczno-organizacyjne, zas na
zaplanowanych 65 konfercncji i narad, 84 stanowi¢ bgdzie row-
niez tematyka technologiczno-organizacyjna. Woko!l tych zagadnien
koncentrowac¢ si¢ bedzie takze wspolpraca z zagranicznymi stowa-
rzyszeniami technicznymi.

Jedng z form wymiany doswiadczen sg techniczne
i konieczne jest dalsze dzialanie dla rozwoju czytelnictwa i wzmoc-
nienie sieci korespondentow tercnowych.

Przechodzac szczegolowej dzialalnosci Stowarzy-
szenia, inz. Zbierski podal, Zze w r. 1963 odbylo si¢c 14 Konferencii
naukowo-technicznych, zas 3 zostaly przesunigetec na rok biezgcy.
Z 80 zaplanowanych narad zrealizowano w roku ubieglyvm jedynic
27 oraz 14 narad pozaplanowych, tak wigc planu nra
tym odcinku nie bylo zadowalajgce.

Sckeje i oddzialy Stowarzyszenia zaplanowaly na rok obecny 28
Konferencji i 76 narad, jednak Prezydium ZG SIMP —
analizowaniu proponowanej tematyki i biorgc pod uwagg wykona-
nie planu roku 1963 — zatwicrdzilo do rcalizacji jedynic 14 kon-
ferencji i 51 narad. Konieczne jest dotrzymywanie ustalonych ter-
minow tych imprez, jak rownicz scisle stosowanic sie do preli-
minarzy wydatkow, zwigzanych z ich organizacjg. Na kazdej kon-
ferencji i naradzic nalezy rowniez omowi¢ na wstepie zagadnienia
odbytej uprzednio imprezy o tej samej tematyce i wykorzystanice
jej materialow i wnioskow.

rozwiiac¢

czasopisma

do omowicnia

wykonanic

po przc-
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Czasopi

Kierunk: dziatalnoscr szkoleniowej w roky 1964
zpodnice z p:vlrzt'b;nm? Ministerstwa Przemysly Ciez,
Drobnej Wytworczosci. Pod wzgledem ilosciowy
poziom zeszloroczny. to jest przewiduje sie zorg
300 kursow, przy czym zwrOcona bedzie wieksza
kadry wykladowcow, szersze stosowanie pomocy
danic efektywnosci kursew itp. Czynionpe qué
w Kicrunku zwigkszensa iloSci oSrodkow szkolenio
stawicnic nicktorych osrodk6w na potrzeby Wi

Jezeli chodzir o kitrunki tematyczne Kursow, to nagd
ilos¢ dotyczy technologii. nastepnie kolejno: organizgey; ek
pomiarow i kontroli, cksploatacji i remontow maszyy, Prog

UStalop, Un
Kiego K%&:
m. uthm'Jk
ANizowgnp |
U\Vaga LEEM
n?“"“‘)‘m‘
Townije; o ¢
Wych Oraz
ych Sbecjy

stwa i higieny pracy itp. bezmeq
w zakresic dziatalnosci odczytowej nastapila w ostatni
latach stabilizacja. W roku 1962 na zaplanowang ijos 1;4:dl

tow zrealizowano 1646, plan na rok 1963 przewidywal ieh I3y
jeszeze danych o realizacji), za$ plan na rok hiezacy me;
1846 odczytow. 4

Na odcinku wspolpracy z zagranicg przewiduje sie - py
innymi — przybycic do Polski na zaproszenie siMp okolo;f
na konferencje, z czego blisko polowe stanowip uczestnigy y,
sj1 Okretowcow. W 1963 r. Stowarzyszenie goscito na kOﬂIe‘r
1 naradach 53 osoby z zagranicy or2z 8 prelegentow.

W roku biczgcym s3g przewidziane wyjazdy za granice n
ferencje w  krajach demokracji ludowej, natomiast pe Yo
duje sig z uwagi na trudnosci dewizowe — wyjazgow do;:
jow Kkapitalistyeznych.

7 kolei inz. Zbierski omowi! dziatalnosc organizacyjng Stow
szenia, wskazujgc na koniecznoi¢ przeprowadzenia prez ogge
weryfikacji czlonkow dla skreslenia osOb nie placacyeh iy
czlonkowskich i zwrocil uwage na koniecznos¢ Zaostrzeni §
pliny finansowej, szczegolnie na odcinku dokonywanig Drzez‘
dzialy niepreliminowanych wydatkow.

Po referacie inz. Zbierskiego wywigzala sie ozywiona diig
w ktorej przedstawiciele oddziatow, komisji i sekcji Stowungy
nia poruszali zagadnienia przedstawione w referatach przeisy
cicli resortow i Przewodniczgcego ZG SIMP.

W nastepnym punkcie porzadku dziennego przedyskutowayy
stat i zatwierdzony nowy schemat organizacyjny Stowaryes
jak rowniez szereg rcgulaminow poszczegolnych ogniw orgs
cyvinych SIMP. Podkresli¢ nalezy, ze prace nad schematemim
laminami. prowadzone przez Komisje Organizacyjng SIMP, i
ponad 1': roku, w Kktorym to czasie projekty regulaminow s
towane byly z wszystkimi komoérkami Stowarzyszenia.

Wobec zmian organizacyjnych wynikajacych z nowego sciad
i w zwigzku z uplywem kadencji, powolano nowych przewd
czgceyceh poszezegolnych komisji Zarzagdu Glownego SIMP, umd
niajagc Prezydium Zarzgdu Glownego Stowarzyszenia do zatwies
nia peincgo skladu komisji, zaproponowanego przez poszzegiim
przewodniczgcych.

Poza tym zatwierdzono zmiane nazwy Oddzialu SIMP w W
Hucie na Oddzial w Hucie im. Lenina, jak rowniez zdecydm
przeksztalcenie dotychezasowej Komisji Technicznej Ochrony %
cy na sekcje o tej samej nazwie i postanowiono zmieni it
Sckeji wytrzymalosciowej SIMP na Sekcje Wytrzymalosci i 3
nia Materiatow.

Postanowiono rowniez powolaé przy Zarzgdzie Glownym S
Sekcje Techniki Cieplnej, ktora koordynowaé %
dzialalnos¢ sckcji oddzialowych, a mianowicie: Sekcji Aparatd
Przemyslowej W Krakowie, Sekcji Techniki Pylowej ¥ Kl

rzyszenia

«cach, Sekcji Turbinowej w Elblaggu. Sekcji Spalinowyeh P

niu i Warszawic oraz Sckcji Encrgetycznych w Poznaniy,
warszawic.

Na zakonczenie
I organizacyjnych

cinie 1w
omowiono spraw  Died®

Stowarzyszcenia.

zebrania szereg

| Najlepszq gwarancjg punktualnego otrzymywania

S M a

jest jego prenumerata



iroautomatika sudowych i samolotnych radialokacionnych
”“.j w. M. Artamanow, Sudpromgiz, Leningrad, 1962 r., stron
stancid, Yo T

g4, cend 87 kop. )
. ksiatce rozpatrzono podstaW9we rotl*lzaJe elelktroautomatyki sa-
wych i okretowych zespoiow radlolo'}(‘acy]nyck}, ich przezna-
molotO stawiane im wymagania. Tres¢ ksigzki podzielono na dwie
R lw czeéci pierwszej omowiono zagadnienia stosowania ele-
czest‘.‘w elektroauton'latyki w okretowych i samolotowych zespo-
ment0 diolokacyinych, podano opisy odleglosciowych ukladéw syn-
fach r'iznych przekladni dla okreSlania wspolrzednych katowych
Fhﬁégloéd opartych na zastosowaniu selsynow, opisy uktadéw
p Jizacji obrazu na ekranie wskaznika wzgledem polnocy i wpro-
stabil i poprawek na kotysanie, opisy elektroautomatyki prze-
wa'dz;zwej oraz ukladow sterowania antenaml okretowych i sa-
::lr(l)mwych stacji radiolokacyjnych qraz metody }nzyskania obro-
4 anten. W drugiej czesci przedstawiono ukilady sledzgce okreto-
e samolotowych stacji radiolokacyjnych, przeznaczenie ukla-
d(;w gledzacych w automatyce, ich statecznosé, dokladnos$e i szyb-
fé dzialania. Opisano tez typowe elementy ukladow s$ledzgcych,
o charakterystyki i klasyfikacje, charakterystyki dynamiczne
i czestotliwosci Kilku typéw wzmacnhiaczy magnetycznych. Podano
rwniez podstawy elementow teorii liniowych ukladow s$ledzgcych
waz ¢ analiza statecznosci, niektoére metody korekcji dynamicz-
meh wlasnosci  ukladow Sledzacych, oraz opisy przyktadowych
m.,déw sledzacych, jak 1 zautomatyzowanych radiolokacyjnych
Zespolow 1abezpieczajagcych przed zderzeniami w powietrzu. Ksigz-
ka przeznaczona jest dla studentow wyzszych szkol technicznych,
moie by¢ tez wykorzystana przez inzynierow i technikow w czasie
exsploatacji stacji radiolokacyjnych. L. S.

Osnowy awiacionnowo elektropriwoda, czast I — nierieguliruje-
myj priwod, K. N. Borisow, Oborongiz, Moskwa, 1962 r., stron 204,
cena 71 kop.

W ksigzce przedstawiono ogolne zagadnienia mechaniki napedu
dektrycznego oraz zagadnienia zwigzane z wyborem mocy silni-
kow napedzajacych mechanizmy wykonawcze. Rozpatrzono wta-
aosei silnikow elektrycznych roéznych typow, zasady opracowania
ich charakterystyk, mechaniczne procesy przejsciowe rozpedzania
i hamowania w napedach elektrycznych, stany cieplne i wybor
mcy silnikow kilkoma metodami. Podano tez zasady obliczenia
oporow rozruchu elektrycznych silnikow roéznych typow, oblicze-
qie oporow dynamicznego hamowania oraz oporow ruchtu z uwzgled-
neniem przegrzania. Osobno przedstawiono zagadnienia aparatury
iurzadzeen sterowania samolotowymi napedami elektrycznymi, da-
jao opisy aparatow sterujgcych, elektromagnetycznych zwieraczy
wylacznikow koncowych, przekaznikéw, automatoéw cieplnych chro-
nigeych silniki elektryczne przed przecigzeniami elektrycznymi
i cieplnymi, oraz urzadzen hamujgcych. W dalszych rozdziatach
predstawiono uklady i zasady sterowania napedami elektrycznymi,
pdstawy teorii ukladow przekaznikowo-zwierajgcych oraz opisy
niektorych ukladow sterujgcych napedami samolotowymi. Tres¢
mupelniono licznymi rysunkami, schematami i tabelami. Ksigzka
nwiera materiat pomocniczy dla projektowania dyplomowego, moze
¢ te2 wykorzystana przez inzynierow elektrykow zajmujgcych
it wyposazeniem elektrycznym samolotow. L. s.

Awiachimiczieskaja zaszczita lesa, J. W.
Moskwa, 1962 r., stron 239, cena 30 kop.

Tropin, Leschozizdat,

W ksigzce przedstawiono zagadnienia chemicznej ochrony lasow
! powietrza przed szkodnikami przy wuzyciu sprzetu lotniczego.
Podano krotko historie chemicznej ochrony laséw za pomocg sa-
wlotow oraz opisano rodzaje szkodnikow lesnych, z ktéorymi pro-
¥ali sie walke chemiczng, wyliczajac szkodniki drzew szpilko-
yeh i lisciastych oraz szkodniki dalekowschodnie. Opisano uzy-
rfme wwigzki chemiczne i zasady ich stosowania, wWymagania sta-
fune chemikaliom oraz gotowe preparaty chemiczne stosowane
P12y opylaniu i opryskiwaniu, jak i normy zuzycia srodkow che-
P'SZ“YCh- W dalszych rozdzialach opisano samoloty i ich wyposa-
l“?“e SPecjalne, urzadzenia opryskujgce i opylajace oraz $migiowce
Ih wyposazenie do pokrywania srodkami chemicznymi. Podano

4sdy projektowania prac chemicznych 2z powietrza, czynnosci -

Fgolowaweze przed akcja chemiczng oraz lotnicza obrobke

zgdl::;m Chemicznymi polnych plantacji roslinnych. On}bwion(.)
. Z;'de °praC§WYW'ania wynikow walki érodk‘ami cl}gmlcznyml
Meh, Kaqy. bezpieczeristwa wymaganego w czasie akeji chemicz-
tyeh zaS_qulfa przeznaczona jest dla pracownikow re.J.onow ¥es-
aychy dolmuJagych sie przygotowaniem lotniczych akcji cherrm'cz-
g bvéwtal!n ze szkodnikami; wiadomosci zawarte w ksigzce

*¢ '€ przydatne inzynierom projektujagcym Wwyposazenie

Smolot gy
10w stosowane do opryskiwania i opylania. L. S.

NA POLKACH KSIEGARSKICH ———

~detali

Nowoje w chimiczieskoj borbie s wrieditielami lesa, A. I.
skij, N. N. Chramcow, Goslesbumizdat, Leningrad, 1962 r.,
136, cena 46 kop.

W ksigzce przedstawiono osiggniecia w dziedzinie walki c¢hemicz-
nej ze szkodnikami lasu srodkami chemicznymi za pomocg sprzztu
lotniczego. Przedstawiono chemiczne metody walki z masowymi
owadami, szkodnikami drzew szpilkowych i lisciastych, podano
krotkg historie rozwoju lotniczych metod chemicznej walki ze
szkodnikami, dano cherakterystyki stosowanych s$rodkéw chemicz-
nych. Opisano aparature samolotu AN-2 stosowang do opylania
1 opryskiwania, por'('anano walke chemiczng srodkami lotniczymi
i naziemnymi oraz specjalne zagadnienia walki chemicznej z po-
szczegolnymi rodzajami szkodnikoéw, przytoczono tez ogolne wnio-
ski z poszczegolnych rozpatrzonych zagadnien. Dodatkowo opisano
zwalczanie srodkami chemicznymi chrabgszczy majowych oraz
zwalczanie wtérnych szkodnikow lasu. W dodatku zalgczono tabele
dajgcg wykaz glownych wtoérnych szkodnikéw sosny, cedru i mo-
drzewiu oraz stosowane srodki chemiczne, tereny wystepowania
szkodnikow, jak i okresy ich wystepowania. Tresé¢ uzupelniono
licznymi fotografiami, rysunkami i tabelami. L.S.

Ilin-
stron

Awiacionnoje mietalowiedienje, B. K. Wulf, K. P. Romadin,
Oborongiz, Moskwa, 1962 r., stron 504, cena 1 rb 52 kop.

W drugim, znacznie przerobionym wydaniu pod redakcjg prof.
I. I. Kornitowa, omowiono nowe konstrukcyjne materialy lotnicze,
stosowane w produkcji seryjnej i przyszloSciowe, wspolczesne me-
tody ich badania. Przytoczono teorie stopow metali, budowe i wla-
snosci metali czystych, krystalizacje i budowe wlewka, metody
badania metali i stopdw, zasady budowy stopow metali, omowiono
tez wykresy poszczegdlnych standéw budowy wewnegtrznej oraz wy-
kresy fazowe ukladow potrojnych. W rozdziale drugim przedstawio-
no zagadnienia wytrzymatosci i plastycznych odksztatcen metali,
mechanizm odksztatcen sprezystych i plastycznych, wlasnosci i bu-
dowy polikrystalicznych cial w czasie odksztalcen, podstawy tcorii
dyslokacji, zasady rekrystalizacji, wlasnosci metali w czasie badan
dynamicznych, twardos¢ metali, wytrzymalosé¢ zmgceczeniowg metali
oraz wytrzymatosé¢ metali w wysokich i niskich temperaturach.
W nastepnym rozdziale omowiono obrobkg cieplna i chemiczno-
-cieplng, jak wyzarzanie, normalizowanie, hartowanie i odpuszcza-
nie. W dalszych rozdziatlach podano przeglad lotniczych stali we-
glowych, stopowych, nierdzewnych, zarowytrzymailych oraz narze-
dziowych. Omowiono tez wplyw skiladnikoéow stopowych oraz kla-
syfikacje i zasady oznaczania stali stopowych. Opisano stopy ko-
lorowe aluminiowe, magnezowe, tytan i jego stopy oraz miedz
i stopy lozyskowe. W osobnym rozdziale opisano wplyw promie-
niowania na budowe i wlasnosci metali oraz materialy stosowane
do budowy reaktorow atomowych. Szerzej rozpatrzono tez zagad-
nienie korozji stopow lotniczych, a w szczegodlnosci stali weglo-
wych, wysokostopowych, stopow aluminiowych i magnezowych.
Tres¢ uzupelniono licznymi rysunkami, wykresami, tabelami, foto-
grafiami i mikrofotografiami. Ksigzka przeznaczona jest tak dJdla
studentow wyzszych szko6l lotniczych, jak i dla inzynierow meta-
lurgow i konstruktorow przemystu lotniczego. L'

Tiechnotogia awiacionnowo priborostrojenja, A. N. Gawrilow,
Oborongiz, Moskwa, 1962 r., stron 472, cena 1 rb 40 kop.

W ksigzce przedstawiono podstawy projektowania technologicz-
nych procesow produkcji lotniczych przyrzgdow poktadowych.
Jest to drugie wydanie tej ksigzki, rozszerzone i uzupeilnione. Pod-
stawy projektowania procesow technologicznych wykonania detali
omowiono z uwzglednieniem charakterystycznych wlasnosci wyko-
nania lotniczych przyrzgdow pokiladowych, rozpatrzono metodyke
projektowania i zachowania podstawowych etapow technologicz-
nych proceséw, specjalng uwage zwracajagc na zachowanie wyma-
ganej dokladnosci produkcji z rownoczesnym wprowadzeniem me-
chanizacji i automatyzacji produkcji. Rozpatrzono procesy techno-
logiczne wykonania detali specjalnych, montazu przyrzgdow lotni-
czych, typowe i specjalne procesy obrobki w budowile przyrzgdow,
zwracajgc specjalng uwage na wysokowydajne technologiczne pro-
cesy obrobki i metody ich wprowadzania do produkcji. Omoéowiono
typowe procesy obrobki osi, walkow, elementow zebatych, gwin-
tow, ptlyt, skal, korpuséw i sprezyn oraz specjalne procesy tech-
nologiczne obrobki elementow sprezystych i elektrycznych oraz
przyrzagdow zyroskopowych. Rozpatrzono tez zagadnienia
technologicznosci konstrukceji oraz przeprowadzenia techniczno-eko-
nomicznej analizy procesow technologicznych. Tres¢ uzupeiniono
licznymi rysunkami, schematami, wykresami i tabelami. Ksigzka
jest wydana jako podrecznik dla studentow specjalizujgcych sie
w produkcji lotniczych przyrzgdow pokiadowych, moga tez z niej
korzysta¢ pracownicy techniczni zakladow budowy przyrzgdéow po-
kiladowych. L.s.
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M. Richtera, B. Bartakowa,

Tropikalizacija elektrooborudowanja, otron. 400, cena 3 b

Moskwa—Leningrad, 1962 r.,

Gosenielgoizdat,
. i Yy 52 i i sprzetu
igz j ] ) yk()nanla w p()sazena
’(SlaZKa x()zpatru]e zagadnlenla w s o

w strefice tropikalnej.
] 1960 i przetiumaczona przez

dzie-

elektrycznego - €

R . .
zostala przez autorki czeskie w et o
Ww. J. Wasina na jezyk rosyjski. Jest ona. wynikiem F-)-och',wsta_
siecioletniej pracy naukowo-doswiadczalne] w laboratoria e
cjach doswiadczalnych w klimacie tropikalnym. Rozpatrzon

Sl e .
golowo wyniki badan klimatycznych czynnikow, maJacyclt\ v:pl;’o—
na sprzet elektrotechniczny, takich jak wysoka. tempera ura o

nagte zmiany temperatury, bardzo duza i bardzo maid

wietrza, " e
i I{e wietrza, jej na 3 oL
:;iif)tz‘i’;zkiozanicczysjzczeh chemicznycp, dzi.a'lanie prom1elnllow::
nia stonecznego, mikroorganizu Ow 1 troplkalneq fauny, od.dzm' yw
nie burz deszczowych i pylowych. Przedstawiono _hlgx:o‘sko'punosc
materialow dielektrycznych i izolacyjnych Qraz ‘wplyw jej r?a opor-
i wytrzymatosé materiatow, mikr(?bmlogx.cznq k()rozmo (g‘az
metody badania odpornosci przeciw plesniom i g‘rzy'bom. sobilo
opisano metody badan klimatycznych i wyposazgme badawcze.
oddzialywanie czynnikow klimatycznych na
materialy niemetalowe i metale, technologie zabezpieczania przgd
oddzialywaniem Kklimatu przez pokrycia ochronne'Y hermetyzacjg,
konserwacje i opakowanie. Omowiono tez wyk(mamic s.przylu olcl'c—
trycznego, zwracajgc uwage na zasady pr()jekt()wanlxa i wyk(mamﬂ
urzgdzen wysokiego i niskiego napiecia, urzgdzen rozdzielczycel,
transformatorow, sieci elektrycznej, maszyn obrotowych, apara-
tury elektronowej, urzgdzen lgcznosci i przyrzgdow p()miarowyc'h
oraz przewodow i Kkabli. Tresé uzupelniono licznymi rysunkamxj
wykresami, tabelami, fotografiami i mikrofotografiami. Podano .:cz
bardzo obszerny wykaz literatury, wykaz skrotow nazw czasopism
oraz wykaz przedmiotowy i geograficzny. Ksigzka przeznaczona
jest dla konstruktorow i technologow zajmujgcych sie wykonaniem
i dostawg sprzetu elektrotechnicznego i maszynowego dla stref
tropikalnych, dla pracownikow eksportu i pracownikow instytutow
badawczych. LS.

dziatanie soli morskiej,

nosc

Rozpatrzono rowniez

Sriedstwa miechanizacji izgotowlenja i
prowodow, N. J. Cibizow, Oborongiz,
cena 92 kop.

Ksigzka zawiera opis konstrukcji, zasady pracy, podstawowe cha-
rakterystyki techniczne wyposazenia, przyrzrgdow narzedzi i apara-
tow kontrolno-pomiarowych stosowanych przy wykonywaniu
i kontroli wigzek przewodow clektrycznych. Podano opisy wypo-
sazenia, narzedzi i oprzyrzgdowania stosowanych w robotach przy-
gotowawczych, a przede wszystkim automatow i narzedzi do od-
micrzania dlugosci i wykonania ciecia i zaczyszczania koncowek
przewodow, do oznaczania i ciecia opaselk ze znakami, opis zelek-
tryfikowanych szablonow do skladania przewodow w wigzki, oprzy-
rzgdowania i narzedzi do automatycznego bandazowania oraz na-
kladania oston i ekranujgcych oplotow na przewody i wigzki, na-
rzedzi i przyrzgdow stosowanych do lutowania przewodow. kozpa-
trzono tez stosowanie oprzyrzgdowania i narzedzi stosowanych do
lgczenia przewodow z koncoOwkami metodg zaciskania w prasach
lub recznie oraz uzywane oprzyrzgdowanie i narzedzia pomocnicze
do prac recznych. W osobnej czesci ksigzki podano opis aparatu-
ry kontrolno-pomiarowej do badania wigzek przewodow clektrycz-
nych, jakosci polgczen przewodow, wytrzymaltosci mechanicznej
przewodow i oporow stykowych oraz aparatury do pomiaru opo-
row izolacji, jak i wykrywania przerw, zwar¢ i innych uszkodzen.
Tres¢ uzupelniono licznymi rysunkami, schematami i fotografiami.
Ksigzka przeznaczona jest dla konstruktorow, technologow i pra-
cownikow przemystu lotniczego, okretowego, samochodowego i ra-
diotechnicznego. ) P

Elektriczieskije izmierienja aerofiziczieskich wieliczin, L. G. Ka-
czurin, Izdatielstwo Leningradskowo Uniwiersitieta, 1962 r.,
416, cena 89 kop.

Ksigzka omawia podstawy fizyczne techniki pomiarowej stoso-
wanej w badaniach czynnikow atmosferycznych. Opisano podsta-
wowe urzgdzenia elektryczne stosowane w aparaturze aerofizycz-
nej, jak elektronowe oscylografy, przetwornice fotoelektryczne,
wzmacniacze sygnalow, uktady mostkowe, potencjometry, detekto-
ry fazowe i automatyczne urzgdzenia synchronizujgce, zasady po-
miaru temperatur i pomiaru wilgotnosci powietrza roznymi me-
‘todami, metody pomiaru przeplywoéw powietrza anemoemetrami roz-
nych typow, metody pomiaru pionowych gradientow wiclkosci
agrofizycznycl1 takich, jak temperatura powietrza, wilgotnosé po-
wietrza i gradient wiatru. Opisano tez zasade pomiarow struktu-
r‘owyc‘h aex“ofizyrcz'nych wielkosci w zastosowaniu do wyznaczenia
ot sadiay Slosorverin BT | r el PO e i s

> SOW promieniowania radioaktywnego

(.1tla cilow pomlar.0w geofizycznych, jak metoda znaczonych czg-
g, ‘O’ RRBNTEORe ZHSedly Pt e oAy eh Wimiss
R0 sad; pomiarow odleglosciowych, apa-

rature odleglosciowg z lgcznoscig przewodowg, aparature radiote-

kontrola zgutow elektro-
Moskwa, 1962 r., stron 240,

stron
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lemetrvezna 1 zasady pomiaréw’ z zastosowanier
nych satelitow Ziemi wraz z zasadami przekazyy
parametrow. Podano liczne rysunki, schematy, y
wykaz literatury. KsigZka przeznaczona jest dl
szych specjalistycznych szkol technicznyeh
do pemiarow acrofizycznych. Ksigzka moze by
przez specjalistow acrohydromechaniki,
przyrzagdow lotniczych.

Takiey ¢
anjg )
Ykresy { oh J
a Studmtaw i
zakresjp a
€ tez gy
techniki cieplne; ; bL

)

Radiooborudowanje samolotow, N. A, Kaganowic L
Moskwa, 1962 r., stron 200, cena 62 kop. g Obo:n;‘
Ksigzka zaznajamia czytelnika z urzgdzeniamj il

. . asadam: .
wspotczesnego wyposazenia samolotu dla lgcznogei radio\\?@ iz
nawigacji i wykonywania $lepego ladowania. Omf)wmn?'!;.'

U

zasady rozchodzenia sie fal radiowych rozpycp dlugogs

samolotowe, ich typy oraz charakterystykj, lotnicze ra»«ana
lgcznosci i opis ich poszczegolnych zespolow, omoy 10
odleglosciowego sterowania aparatami, radiotelefop
oraz radiobusole z wyjasnieniem zasad ich pracy,
dow selsynowych

Tenien ,,
Y Doy
L. . S!OS()Wan:e
wskaznikow kursu i metod usyy i

7 : . ania de ,'
Przedstawiono tez urzgdzenia lotnicze do bliskiej j dalekis Vi
nawigacji, lotnicze odleglosciomierze radiowe, z oméwiemgi,m

pracy 1 dzialania poszczegolnych zespolow, lotnicze radioyy,
Sciomierze, radiotechniczne systemy naprowadzania Samolom;
ladowania w trudnych warunkach meteorologicznycy o ;
odbioru radiowego na samolocie 1 metody ich Zmniejsgeniy |
uzupetniono licznymi rysunkami, schematami, Wykresa |
grafiami. Ksigzka przeznaczona jest dla stuchaczy w
technicznych lotniczych.

Viszyeh

13

Fasonnoje litjo po wyplawlajemym modielam, w. y K
W. M. Stiepanow, Oborongiz, Moskwa, 1962r., stronis, empg

W ksigzce przedstawiono wyniki wieloletnich badaﬁidm
ICzcr'l z przemyslu w zakresie wykonywania precyzyjnymm
metodg wytapianych modeli, w zastosowaniu do wykogs,
cienkosciennych odlewow o duzych wymiarach i pelnyh=a
z lopatkami ze stopow zarowytrzymalych i stali o \\'ysnkirj__‘.'
trzymalosci. W czeSci pierwszej omowiono podstawy techm,
nych procesow wykonania form dla modeli, wykonania gn
modeli, tworzenia na modelach ceramicznej skorupy, dalseg
gotowania form, przygotowanie piecow topniczych, wytopsy
i stopow, odlewania w formy oraz oczyszczania odlews
obrobki cieplnej i kontroli jakosci. W czesci drugiej romum
mechaniczne wlasnosci stosowanych stali i stopow oraz ich o
nosci technologiczne takie, jak plynnosé, kurczliwosé proy inf
nieciu i odpornos¢ na pckania. W czeSci trzeciej dano pm;
praktycznego zastosowania precyzyjnych odlewow kszlale
w produkcji seryjnej, przy wykonywaniu drobnych cze d
itp. z wysokowytrzymalych stali, jak i wykonania z roinj$
pow zlozonych odlewow o wiekszych wymiarach. Trest umei
no licznymi rysunkamil, schematami, wykresami, tabelamii
grafiami. Ze wzgledu na wykonywanie opisanymi metodami @
samolotow i silnikdéw lotniczych, z ksigzki tej mogq kil
technolodzy i metalurdzy pracujgcy w przemysle lothiczym U

Obstuziwanje i riemont samolotow, Cz. E. Czepiel, P. D. K
Dz. L. Makkinli, Wojennoje Izdatielstwo Ministierstwa Ob
SSSR, Moskwa, 1962, stron 352, cenalrb 25 kop.

Jest to skrocone tlumaczenie z oryginatu amerykariskiego ¥
nego przez Instytut Lotniczy firmy Northrop. Autorami i
C. E. Chapel, R. D. Bent i J. L. Mc. Kinley. Tiumaczenie &7
A. P. Smolin pod redakcjg D. I. Niefiedowa. W ksigice opd
budowe i zasady pracy podstawowych elementow i typowychj
dow hydraulicznych instalacji samolotow, jak rowniei zasd!
¢y amortyzatorow podwoziowych, kot i zespolow hamuleowyet?
zasady ich obslugi i naprawy. Szczegolowo omowiono pudese/
worow sterujgcych przeplywem cieczy, zaworow i urzadzef
cyinyclt i zabezpieczajgcych oraz hydraulicznych ukladow B
cowych, W dalszych rozdzialach dano opis metod obrobki
i badania metali, opis wyposazenia dla spawania gazowelt
mentow samolotow, opisano technike gazowego Spawani2 stat.
stopoOw aluminiowych, zastosowanie spawania przy naprawach:l
strukeji lotniczych. Omowiono tez szczegolowo nitowanie K&
cji lotniczych, zasady naprawy metalowych konstrukejt lod
naprawe linek i sciegien lotniczych. W ostatnim rozdziale
metody wyznaczenia ciezarow samolotu i ladunkow, wpifW
widlowego zaladowania na jego statecznosé, zasad wyznates!
lozenia s$rodka ciezkosci samolotu pustego i za!adowﬂf‘w|
wyznaczania granicznych polozen $rodka ciezkosci 55m°l°m‘b,‘
szczegolnych rozdzialach omoéwiono metody wykonywaré :
za pomocg spawania i nitowania w zastosowaniu do r()i‘ny'ch'.‘"
16w samolotu oraz prac regulacyjnyvch i kontroli mate”alow'g,

. . s ‘.k",’
uzupeiniono ponad trzystu rysunkami, Schemataml l«c;yﬂﬁ:'
Ksigzka przeznaczona jest dla specjalistow zajmuJan i
niczng obslugg i remontami samolotow W warunkach 10 y

1 W zakladach remontowych przemyslu lotniczego
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ROCZNIK XIX WARSZAWA, MAJ 1964 r. ZESZYT 5
HYDROAERODYNAMIKA 533.6.073.4 5:533.6.671.2.011.55 ILot

532.551 Cox S. G., Pallant R. J., Shaw J. M.: The pressure calibration of

: ILot the R.A.E. 6 inch diameter shock tube with a view to its use as

pearson H., Heurteux B.M.L.: Losses at sudden expansions and
contractions in ducts. Straty przy naglych rozszerzeniach i prze-
wezeniach w przewodach. Aeron. Quart., 1963, t. 14, nr 1, s, 63—T74,
TySy T

w celu okreslenia ogolnych strat, wystepujgcych w przeplywie
zewnetrznym Silnik(’)w.dwukonturowych, przeprowadzono studium
strat, pojawiajacych si¢ przy naglych zmianach przekroju prze-
wodOw. Wykazano, ze okreslone za pomocag znanych metod straty,
wystepujace przy naglych przewezeniach 1 rozszerzeniach przewo-
dow, ulegaja znacznemu zwiekszeniu przy matych wspoélczynnikach
wyplywu. Jezeli uwzgledni¢ te okolicznos$¢, straty oceni¢é mozna
z duza dokladnoscia. Stwierdzono takze, iz oplywowe wyprofilo-
wanie przedniej czesci przeszkody blokujgcej przeplyw jest wy-
starczajacym s$rodkiem, aby zmniejszy¢ straty do poziomu oblicze-
niowego i ze w tym przypadku straty sg podobnc do wystepuja-
cych przy oplywie danej przeszkody w strumieniu poéinieskonczo-
nym. Wykazano takze, iZ przy szeregowym ustawiceniu przeszkod
w ten sposOb, Ze powierzchnie przeplywu sa niegladkie, straty sa
znacznie mniejsze od sumy strat na poszczegdlnych przeszkodach
oplywanych oddzielnie. J. Ch.

533.693.3 ILot

Cooke J. C.: Slender not-so-thin wing thcory. Teoria niezbyt cien-
kiego skrzydia. ARC C. P., 1963, nr 659, s. 29, rys. 7.

Przedstawiono metode przyblizonego obliczania wspoéliczynnika
korelacji grubosci w teorii smuklego skrzydia. Metode te spraw-
dzono przez zastosowanie do ciat o przekroju rombowym i stwier-
dzono dobra zgodnos¢ dla niezbyt grubych profilow cial. Fakt ten
sugeruje, ze wspotczynnik korelacji w teorii smuklego skrzydla
moze by¢ stosowany bez zmian do zlinearyzowanej teorii skrzydla
o duzym wydluzeniu. Wniosek ten sprawdzono eksperymentalnie dla
skrzydel delta i stwierdzono, ze teoria ta daje lepsze wyniki niz
teoria cienkiego skrzydia w poblizu linii Srodkowej skrzydta, lecz
traci swe zalety, stosowana dla rejonéw w poblizu koricow. K.A.

533.693.3.:532.526 ILot

Catherall D.: Boundary layer characteristics of caret wings. Cha-
rakterystyki warstwy przySciennej skrzydia delta o profilu tréj-
katnym. ARC C.P. 1963, nr 694, s. 16, rys. 14, ods. 12.

Zastosowano teorie laminarnej warstwy przySciennej dla ptas-
kiej scianki i metode ,,posredniej entalpii’’ Eckerta w celu przy-
blionego obliczenia grubosci warstwy przysciennej odpowiadajgcej
stracie wydatku, tarcia powierzchniowego i profilu temperatury na
spodniej plaszczyznie skrzydia delta o profilu trojkatnym. W pierw-
szym przyblizeniu zalozono roéwnolegly przeptyw za fala uderze-
nowa poza warstwa przyscienng oraz pominieto przesuniecie fali
uderzeniowej przez warstwe przyscienng na krawedzi natarcia. Po-
minigto przejmowanie ciepla przez cialo, ale uwzgledniono pro-
mieniowanie, tak 2e znaleziono lokalne wartosci temperatury row-
nowagi. Podano przyklady dla réznych wysokosci i ksztattow
skrzydla oraz obliczono wplyw tarcia povrierzchniowego na dosko-
nalosc profilu zakladajgc, ze powierzchnia spodu skrzydla jest
plaszczyzna. A.K.

533.693.3.:532.526.4:533.6.011.5 ILot

Cooke J. C.: Turbulent boundary layers on delta wings at zero
lift. Turbulentna warstwa przvscienna na skrzydlach delta przy
erowym kacie natarcia. ARC C. P., 1963, nr 696, s. 20, rys. 5.

Stwierdzono, ze dla przeplywu turbulentnego przy liczbie Ma-
chag, W poblizu cienkiego skrzvdia delta przy gzerowym Kkacie na-
farcia, wplyw gradientu ci$nienia na warstwe przyscienna jest po-
mialny. Pozwala to na uproszczenie obliczen warstwy przyscien-
nej. polegajace na zalozerniu zblizania sie i odsuwania od siebie
linii pradu. W wyniku tefo zalozenia stwierdzono, ze oprocz linii
srodkowej, gdzie zbieznosé linii pragdu powoduje pogrubienie pro-
Hu W kierunku krawedzi ratarcia, grubo$é warstwy przysSciennej,
ﬁ@‘{OWladajaca stracie impulsu, pozostaje bez zmian, jak dla plas-
18] plytki o tym samym ksztalcie powierzchni. Pozwala to na
broste obliczenie oporu cisnieniowego warstwy przysciennei i opo-
fU tarcia. Stwierdzono, ze opo6r cisnieniowy moze byé pominiety
W Dorownaniu do callkowitego onoru, podczas gdy opor tarcia jest

taki sam, jak ied i i DO-
\\'ierlchni.] dla plaskiej plytki o tym samym ksztalcleK.A.

533:693:533.6.013.12:533.6.011.5 ILot

F:Oke J. C.: The boundary layer drag of bodies with swept trai-
s]krg edges in supersonic flow. Opé6r warstwy przy$ciennej ciat ze
P¢c°“4 krawedzia natarcia w przeplywie naddiwiekowym. ARC
CP, 1963, nr 699, s. 17, rys. 2.

w poprzedniej pracy (ARC 24, 739) podano wzory na opor ciala
‘z_krawedlla natarcia, lezaca w plaszczyznie prostopadiej do Kkie-
\;nku Przeplywu njezaburzonego. Obecnie rozszerzono te wyni-
iskr:a Clalp z kravyedzia natarcia w formie gladkiej zamknietej
t* €cone) krzywej. W szczegélnym przypadku podana teoria do-
¥Czy przypadkéw skreconej krawedzi natarcia, ktorej kat skrece-
Ma moze by¢ zmienny, A.K.

the driver of cold high — density hypersonic tunnel. Skalowanie
ciSnienia w rurze uderzeniowej R.A.E. (Royal Aircraft Estahlish-
ment) o Srednicy okolo 15 cm z punktu widzenia jej zastosowania
jako hypersonicznego tunelu na zimny gaz o duzej ge¢stosci. ARC
C.P., 1963, nr 698, s. 11, rys. 8, ods. 4.

Opisano systematyczne pomiary pol cisnienia w rurze uderze-
niowej RAE (Royal Aircraft Establishment w Farnborough), o sred-
nicy okolo 15 cm przy niskiej predkosci fali uderzeniowej. Prace
podjeto w “celu zbadania mozliwosci zastosowania rury uderzenio-
wej, jako hipersonicznego tunelu na zimny gaz o duzej gestosci.
Stwierdzono, ze rura jest odpowiednia i mozna w niej uzyskaé
przeplywy z liczbg Macha do 15. Czas trwania przeplywu ustalo-
nego — ok. 3,5 m/sek. — jest krotki i dalsze badania bylyby celo-
we przy wykorzystaniu potencjalnych korzysci, jakie przynosity
przeprowadzone badania. K.A.

533.6.011.6:536.242 ILot

Tritton D. J.: Turbulent free convection abhove a heated plate
inclined at a small angle to the horizontal. Turbulentna konwek-
cja swobodna nad ogrzewana piytka nachylona pod malym katem
do poziomu. J, Fluid. Mech, 1963, t. 16, cz. 2, s. 282—312, rys. 10.
Przeprowadzono badanie struktury ruchu nad ogrzewang plytka,
pochylong pod malym katem (okolo 10°) do poziomu, zwracajac
uwage przede wszystkim na podobienstwa i roznice w strukturze
przeplywu nad plytkg pochylong i pozioma. Za pomocag platyno-
wych termometrow oporowych uzyskano dokladny obraz tempe-
ratur srednich oraz intensywnosci fluktuacji temperaturyv. Bardzicj
przyblizone informacje o polu predkosci przeplywu uzyskano z po-
miarow anemometrem z igla kwarcowga. Przeprowadzono takze
badania za pomocg wizualizacji dymnej. Podstawowe cechy prze-
plywu okreslono w sposdb nastepujacy: wymiana ciepla i pole tem-
peratur srednich nie zmienia sie z pochyleniem, chociaz male, nie-
zbyt systematyczne zmiany moga wynikaé z istnienia bardziej zto-
zonego pola przeplywu. Podtrzymuje to poglad, Zze pole tempera-
tur srednich okreslane jest przez ruchy o duzej skali. Fluktuacje
temperatury cechujg sie systematyczng zmiang z odlegloscig od
dolnej krawedzi, przy duzej odleglosci sg podobne do fluktuacii
nad plytkag pozioma. Turbulentne ruchy o duzej skali zaczynaja
sie bardzo blisko dolnej krawedzi, ruchy o mniejszej skali osig-
gaja pelng intensywnos¢ dopiero w pewnej odleglosci od nie‘_}.

536.2:533.69.042.5 ILot

Kestin J., Richardson P. D.: Heat transfer across turbulent, incom-
pressible boundary layers. Przenoszenie ciepta przez niescisliwe
turbulentne warstwy przyscienne. Inst. J. Heat Mass. Transfer, 1963,
t. 6, nr 2, s. 147—186, rys. 20.

Praca zawiera obszerny przeglad obecnego stanu wiedzy o prze-
noszeniu ciepla przy konwekcji wymuszonej, poprzez niescisliwe
turbulentne warstwy przys$cienne. Dokonano analizy podstawowych
zalozen potdoswiadczalne] teorii na podstawie ogolnych praw i do-
kladnie przestudiowano zagadnienie jej ograniczen. Opisano teorie
podstawowe i naszkicowano zasady matematvcznic dokladnej teo-
rii D. B. Spaldinga. Przedstawiono takze podstawy teorii procesu
turbulentnego Malkusa. Praca stanowi bardzo starannag probe wy-
jasnienia wszvstkich zatozen fizycznych, zidentyfikowania glow-
nych problemoéow, ktore wymagaig uwagi, oraz wskazania kierun-

kow, na ktorych polempiryczna teoria moze by¢ stosowana. J.Ch.
ZAGADNIENIA NAPEDOW. SPREZARKI

621.438:533.697 ILot

Polkowski J.: Uproszczone metody, obliczenia stopnia turbiny

z uwzglednieniem zmiennej sprawnosSci przeplywu wzdluz lopatki.
Prace Inst. Lotn., 1963, nr 19, s. 41—45, rys. 4, ods. 4.

= .

W réwnaniu ruchu o postaci nastepujacej: V X (\/ Xv )+ TV/S=0
wyrazono ostatni skladnik za pomocg predkosci i lopatkowego
wspolczynnika sprawnosci. Podano rozwigzanie tego rownania dla
kilku bardziej prostych przypadkow przeplywu przez nieruchomy
wieniec lopatkowy (kierownice turbinows).

531.78:621.438.001.573 ILot

Jedrzejewski P.: Stoisko do badania sond przeznaczonych do po-
miar6w w turbinach gazowych. Prace Inst. Lotn., 1963, nr 19,
S. 47—58, rys. 25, ods. 16.

Opisano konstrukcje stoiska, ze szczegdélnym uwzglednieniem tu-
nelu przeznaczonego do cechowania sond. Podano wyniki przepro-
wadzonych badan, dotyczacych rozkladow parametrow w tunelu
przy przeplywach pod- i przydiwiekowych, z zamontowana sonda
i bez sondy. Omowiono ogodlne zjawisko kondensacji pary wodnej
oraz opisano sposdéb unikniecia kondensacji, zastosowany w danym
stoisku. Na podstawie wynikoéw badan sprecyzowano model prze-
plywu przez tunel oraz podano zasade i metode cechowania sond
w zakresie predkosci 4 = 0,3--1,2 (1,3).
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531.78:621.438.001.573 ILot

1 o b1 14 o-

Lisewski Z.: Sondy przeznaczone do pflltllarO\v.wml,u(l):;:n:;('h gaz
w3-/ch. Prace Inst. Lotn., 1963, nr 19, 5. 60—71, rys. 'd()v{/. Siu?acych
Przedstawiono rozwigzania konstrukcy,]ne‘_pr_zy:rzakierm;ku‘ =t
do pomiarow parametrow przepiywu, tj. cisnien, e i e
mienia oraz temperatury catkowitej. O{:giwg?;;co\f/(i’gde;ﬂ)é]l gharaktc-
adan tunelu, ktére podano w pos i . pCH
lr);gt;}« ‘.)svond, Badania przeprowadzono w szerokim plrzcdmillgvzpéllé((ll_
kn%’ci przeplywu, od 2 =03 do 2 =125 (1,3) 'z.c 7szczcgo znq)},{nrchic -

nieniem zjawisk zachodzacych W przydzwigckowym 2zé& g >

kosci.

€62.75:021.454 ILot
B., Klein S.: Ocena
Lotn., 1963, nr 18, s.

paliw do silnikow

Mielnikowa B., Wislicki 19—32. rys. 8

turhoodrzutowych. Prace Inst.
tab. 12, ods. 38. o o .
Cpisano badania nad mozliwoscig oceny wilasciwoscl eksploata-

7 0 i analizy chromatograficznej, selektyvwne]
R e e, . an Y ( utlenialnosci

R tcji k i i cj, badania

elistrakeji karbamidem, analizy grupow . | 1 utlen gl
i zdolnosci dymicnia oraz podstawowych stalych <flz-"}‘f’_(hcm'1(§l_
nvch. Opisany cykl badan zmicrza do ograniczenia prob na hé

mowniach, majgcych na celu sprawdzenie wtlasnosci cksploatacy)-
nych paliw.

621.51:621:454 ILot

Kolarzyk J., Zolcinski A.: Sprezarki przydzwiekowe. Prace Inst.
Lotn., 1963, nr 19, s. 3—10, rys. 18, ods. 3.

Podstawowa zaletg sprezarck przydzwickowych jest 'Syx_"of)otlel
w wyborze troikatow predkosci, zapewniajgcych dobre osiggl. Wy-
niki badan strat profilowych i uderzeniowych w nalisadach 1 wicn-
cach przydzwielkowych pozwolily ustalic’_op.tymalny lzzsz_lalt profllu
lopatki- oraz model przeplywu przez wieniec przydzwxq}{.owy. Za
pomoca analitycznej metody, opartei na tym modelu, mozna okre-
sli¢ straty uderzeniowe w kanale miqdzylopatkowyrp. rozklad‘ tycl}
strat wzdluz podzialki i promienia, a takze przyblizone zaleznoscl
strat od kata natarcia w warunkach pozaohliczeniow,\’c‘h,_Porow-
nanie obliczonych tg metodag i zmierzonych strat dovyodm, 7e przy-
jety w modelu przeptywu ksztatt i intensywnos$¢ fali uderzeniowej
w kanale micdzylopatkowym sg w warunkach obliczeniowych
dostatecznice bliskie rzeczywistym. Omowione sg rowniez ciekawe
konstrukcje sprezarek przydzwickowych i ich osiggi.

621.51:621.454

Traczvk J., Zoélcinski A.: Wstepne rozwazania na temat wzajemne-
go wplywn stopni w sprezarce osiowej. Prace Inst. Lotn., 1963,
nr 19, s. 13—18, rys. 4, ods. 3.

Rezwaza sie wzajemny wplyw sfopni vrzy zmiennei cyrkulacii
wzdluz promienia na pole osiowych predkosci w wybranym prze-
kroiu obliczeniowym. Podano krotkie wyprowadzenie stosowanei
w literaturze teorii ,.tarczy wirowej’” oraz dalsze orzelesztaleenia
onieraigce sie na wprowadzeniut funkcii. bedgcej integralna zalez-
noscia oromieniowego gradientu cyrkulacji w danym bprzeliroiu
obliczeniowym i szeregu sasiednich przekroiow. Podano wnorowna-
nie obliczonyceh pol predkosci z eksperymentalnymi danvmi. wzie-
tymi z badania pelnowymiarowej (niemodelowej) sprezarki osiowe]j.

ILot

621.51:621.454 ILot

Kordzinski W.: PrzybliZzone metody obliczania charaktervstyk spre-
zarek osiowych. Prace Inst. Lotn.. 1963, nr 19, s. 29—39, ryvs. 153,

ods. 5.
_ Opisano trzv przyblizone metody obliczania charakterystyk sore-
zarek osiowvch. Dwie pierwsze — metoda Howella-Bonhama i Rob-
hinsa-Dugana — maia za podstawe charaktervstvki istricjacych
snrezarek srrowadzone do wvkresow, ktore umozliwiaia okreslanie
charakterystyk nowych srrezarek w onarcin o znajomosé ich para-
metrow w warunkach ontvmalnvch. Onis tveh dwéoch metnd uziu-
netniono vodana przez Stieczkina metoda wvznaczania graniev sta-
tecznei nracv sorezarki: ma ona za nodstawe doswiadezalne zales-
nosci miedzv parameframi na eranjcv statecznei nracv. Trzecia
metoda. onracowana nrzez Horlocka. iest metoda analitvezna. onar-
ta na rownaniu rozriczkowvm ukladu temneraturv wzdluz sore-
7arki w funkcil rozkladu temveratirv wzdluz sorezarki w wa-
ronlktach obliczeniowveh, kiore zostalo wvnrowadzene dla zacten-
czego modelht snrezarli. Dla keazdej metody ovracowano szcezegdlo-
wy opis przebiegu obliczen.

621.51:621.454:533.697 ILot

Traczvk J.: Niektére zagadnienia gazodynamiki nrzenlvwy i oli-
czen svrezarelc dwrzespolnwvch stosowanveh w silnikach turbino-
wweh, Prace Inst. Lotn.. 1963, rr 19. s. 20—28 rvs. 17. ods. 4.

W nvnracv rozwaza sie fizvezna strone zasadv dzialawia sorezarki
Adwupzesnolowei w warunkach nhliczeniowveh i pozaobliczeninwveh.
Po nrzvieciu odvowiednich zatozen wvrnrowadzone zostaty cla wa-
renlkaw ohliczeniowveh zalezno€ci narametraw. okreslaiacyeh vrace
dwuzes~olowei snrezarki od snrezu ecallrowitego oraz temneratirv
Fazu rrzed turbina. Zaleznosci te vumezliwiaia dia dwuzespolowrei
snrezarki wyhér varametrow ontymalnveh ze wzgledu na  eievar
indnostkowy silnika i jego charaktervstvki, Analogiczne zaleznnéci
zostatv wvnrowadzone dla snrezarki dwnzesnolowej silnika

dwu-
przepntvwowego z wentylatorem na przodzie.

ZAGADNIENIA WYTRZYMALOSCIOWE

539.4.014.11:629.13.012

ILot
Lazinski J.: Wplyw odksztalcalnoSci wreg na rozklad naprezen
w cylindryczne] konstrukcji skorupowej. Prace Inst. Lotn., 1963,

nr 18, s. 3—10, rys. 11, ods. 2.
Stosowana w praktyce konstrukcyjnej metoda obliczen cylin-
drycznych konstr_pkc_]i skorupowych, np. kadlub6éw, oparta na
ele.mentarnej_ t_eorn z.gimjnia, jest sluszna tylko dla duzej wzgled-
nej sztywnosci wregi, tj. wtedy, gdy B“_>10-3. W pracy przed-
stawiono metode obliczen przydatng dla B“_ < 10-* co jest z re-
guly grzypadkiem spotykanym dla duzych kadtubow. Mctode
obliczen zilustrowano przyktadami obliczeniowymi dla konstrukcii
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jednosegmentowej oraz poréwnano wyniki dog‘\'iadczefl
niami teoretycznymi. Uz;vsgune wyniki wykazuja, 5
przy metodzie elementarnej :

Wplyw skonczonej SZ'-Y\Z:'EQD
st

zmienia bardzo powaznie (nawet jako$ciowo) rozklad sj N
nych w konstrukeji 1 uwzglednienie tego wptywy je;twewnm-
dla B, < 10 St Konigg,:

539.433:621.431.75

Klepacki W.: Wplyw elastyczqnﬁpi Smigla i reduktora
skretnych drgan wlasnych silnika tiokowego.
1963, nr 18, s. 11—17, rys. 15, ods. 3.

Metoda sztywnosci dyx}amicznej zOostata zastosowana o
nia wplywu przydatnosci smigta i reduktora planetg Okrag,
czestoscl wlasnych drgan skretnych lotniczego silnika &nego,
Podane zaleznosci teoretyczne zostaty poparte prlyklademomz
niowym, wykonanvm dla konkretnego silnika (silnjk Sles'c'o
drowy. ukltad bokser z reduktorem planetarnym, N :ll;.ty\,
N, = 2600 obr/min, ze Smigtem drewnianym d“'Uloggko“»v;}?i
stawnym). Wyniki obliczen zestawione zostaly z W"nikam{“v
row tensometryvceznych, przeprowadzonymi na ele{nentach 9'211:.
jacego na hamowni silnika. e,

Iy
na .
Prace Inst,%&f’;

MATERIALY I TECHNOLOGIA

536.754

Ramscy P. W. i in.: Infrared temperature sensing S¥Stens |
automatic fusion welding. Uklad pomiaru temperatury g py
promieni podczerwonych, stosowany do automatyczn 20 sps 0‘<‘1
Welding Journ.. 1963, t. 42. nr 8 s. 337—346, rys. 23. Vagi

Wysoka jako$¢ spoin, wymagana przy wytwarzaniy Dot
oraz konieczno$¢ ciaglej jej kontroli zmusilty do Opracowy
nowego procesu, gwarantu)acego spelnienie tych \’-'\'magah:
osiggniecia tego celu zdecydowano sie na sterowanie ™
plomienia, ktdore w sposob ciagly rejestrowane jost
promieni podczerwonych. sprzezony z elementami regulacji gy,
metréow spawania. Autorzy przedstawiaja przebieg badap y-
z urzadzeniami stosowanymi w czasie prob oraz wyniki iy,
lecenia. H

natqienié
PTZ€z migry

621.43.242.3:669.268.6/7 I
Bever H.: Der Einfluss der Hartverchromung auf die Dauerfeg:
keit von Kolbenringen aus Grauguss. Wplyw twardego chropo
nia na wytrzymatos¢ zmeczeniowa zeliwnych pierscieni tlokoy
MTZ, 1963, t. 15. nr 9, s. 296—298, rys. 6, ods.

Zbadano wplvw warstwy chromu na wytrzvmalo$é zmecenios;
pierscieni wyvkonanych z 7eliwa szarego. Ustalono ujemny wis
na wytrzvmatosé pierscienia warstwy. w ktdrej przekroczono k-
tyczng grubosé, a wskutek obcigzenn — Kkrytyczne wydi
Uszkodzenia sa spowodowane dziataniem makrorys w w
chromu. Chromowanie pierscieni w stanie Scis$nietvm zabezpies
przed przekroczeniem Kkrytvcznego wydluzenia warstwy ci
i W praktyvce pierscienie chromowane nie maja mniejszej witm
matosci niz zwyvkle. 1T

621.746 14

Green R. E.: Pressure die casting in a Japanese contract founis
Odlewanie kokilowe pod ci$nieniem w odlewni japonskiej. Mt
nery 1963, t. 102. nr 2641, s. 1457—1465, ryvs. 13.

W artvkule podano ogdlna charakteryvstvke zaktadow Kyoto it
program i mozliwosci produkcyjne. Omodwiono wtérne topen
aluminium. wykonvwanie matrvc. odlewanie prézniowe w fomae
metalowych oraz maszyny odlewnicze do odlewania pod ¢
niem. Ab

621.791.77 I

Addison H. i in.: Explosive welding of aluminium alloys. Zm
wanie wybuchowe stopow aluminium. Welding Journal 196, ¢
nr 8, s. 459—464. rys. 14. tab. 5.

Poszukiwanie coraz lepszych

form ltaczenia nasuneto myil v
korzystania tadunku 3

wybuchowego dla zgrzewania dwoch r
Pierwsze wyniki nowej metody wykazaly wicle zalet, Ik
wos$é lgczenia roznych metali. laczenia metali w stanie uleps>
nvm cieplnie bez strat na wlasnosciach wytrzymatosciowsh’:
Metoda polega na ustawieniu pod okreslonvm Kkatem dwoch‘;‘
mentow taczacveh., nad ktorymi znajduje sie plaski materlal':;‘
buchowy. Clsnienie i cieplo stad uzyskane pozwalaja na polit
nie tvch materialow. Autorzy. omawiajac przebieg prob. P
pierwsze wyniki i zarvsowujgce sie mozliwosci. Al

621.951.1 I
Poulsen S, C.: Some apnlications of Roko .Lmiversal.bo;inm?;h
milling machines. Niektére zastosowania uniwersalnej Wierts

-frezarki-Boko. Machinery, 1963, t. 102. nr 2639, s. 1334—13% %

Obrohka ziozonvch zespolow spawanych elementow Ik0“5‘_r"\.'._
integralnvch., wyvkonyvwanych w szerokim asortymencie \ddf‘?
dukcii jednostkowej i prototypowej. wyvmaga maszyh 0 o
zakresie uniwersalnosci. a jednoczes$nie wysokief prec‘\'llqlt‘
takiei serii uniwersalnych wiertarko-frezarek oraz zakresy
zastosowan i mozliwosci podano w omawianym artykule.

zawiera jedynie czes¢ an_ahzukd;[:
mentacyjnych z zakresu lotnictwa. Pelna dokumentacj 7 (8
sie w postaci kart dokumentacyjnych wydawanych pu:mict
tralny Instytut Informacji Naukowo-Techniczne] 1 Ekon
(Warszawa, Al. Niepodleglosci 188). inveh, B
CIINTE przyjmuje prenumerate Kkart dokumentac.‘wflﬂged{nici
moze obeimowaé zaréwno cala dokumentacje NaukOWo—=r .
jak i oddzielne jej dzialy lub poszczegolne zagadnield i iy
CIINTE wykonuje odptlatnie (wg Cennika ZUD) f01°k°pletagvjn.‘-'
filmy publikacji, objetych zaréwno przegladem dokumen
jak i kartemi dokumentacyjnymi.

Przcglad Dokumentacyjny
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