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Lutowanie w produkcji lotniczej

Zebrat t opracowat mgr inz. H. Zatyka

Lutowanie jest to lgczenie na gorgco czesci metalowych za po-
mnocg innego metalu, ktérego temperatura topnienia jest nizsza od
.emperatury topnienia metali iIgczonych. Lutowanie za pomocg stopu
‘lutowia), ktoérego temperatura topnienia nie przekracza 350°C, na-
rywa sie miekkie. Lutowanie lutowiami o temperaturach topliwosci
3d 550°C do 1200°C nazywa sie twarde. W zaleznos$ci od metody uzy-
.ej do nagrzewania przedmiotow, ktére majg by¢ lutowane, rozroznia
sie lutowanie elektryczne, gazowe, piecowe i kagpielowe.

Dzieki przejsciu od lutowania kolbg do metod caikowicie zmecha-
aizowanych, lutowanie znajduje w ostatnich czasach coraz szersze
zastosowanie.

W przemysle lotniczym lutowanie stosowane jest przy wykony-
waniu instalacji paliwowych i olejowych, przy wykonywaniu przy-
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rzadow pokladowych, réznego rodzaju przyrzadow i agregatow elek-
trycznych itp.

W kolejnych tabelach od 1—8 podane sg rodzaje i wtasnoscl sto-
sowanych lutowi i topnikéw oraz niektére wtasnosci zigcz lutowa-
nych.

Potaczenia nitowe w konstrukcjach lotniczych

Zebrat i opracowat mgr inz. M. Kwiatkowskt

Jako dalszy cigg Pomocy ... z poprzedniego zeszytu TL podane sg

dla poigczen nitowych wytrzymatosé i szczelno$é szwédw oraz jako

druga czes¢é — wskazowki technologiczne nitowania szkieletéw i sko-

rup, dostepnosé szwéw nitowych, przyktady wtasciwego projektowa-

nia potgczen nitowych oraz przykiady mozliwosci stosowania nito-
wania grupowego.
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Czestaw Bieniek
(1897—1958)

Dnia 20 grudnia ubieglego roku zakonczyt swe pracowite zZycie prof. Czestaw Bieniek,
jeden z tych, dla ktorych lotnictwo polskie bylo celem i radosciq zycia.

Ten wielki przyjaciel miodziezy i1 wspaniaty organizator byt zazartym bojownikiem
0 unowoczes$nienie studidw lotniczych, o dopuszczanie miodych do tworczej pracy. Przy-
ktadem moze byé eksperyment z Centralnym Studium Samolotéow, gdzie z inicjatywy Profe-
sora, owczesnego dziekana Wrydziatu Lotniczego Szkoly Inzynierskiej im. Wawelberga
i Rotwanda, konczqcym studentom—zamiast ,,akademickich’ projektéw — zaliczano jeko pra-
ce dyplomowq konkretng prace nad prototypami Biura. Ogromny wkiad pracy we wzoro-
wq organizacje tego Wydziatu jest najwiekszq zastugq a zarezem zywym pomnikiem dzia-
talnosci Czestawa Bienka. Jego pracowite i petne zapatu 2ycie trafnie nakreslit prof. Zbig-

Czestaw Bieniek wurodzil sie w Warszawie 22 listopada
1897 roku. Wczeénie osierociaty, wychowywat sie u dalszej ro-
dziny w Baku, gdzie ukonczyt szkote $rednig. Uzdolniony pia-
nista — konczy réwnoczesnie w Baku szkote muzycznag.

Wraca do kraju z polskimi oddziatami wojskowymi, ufor-
mowanymi pod koniec pierwszej wojny $wiatowej w Rosji.

W r. 1920 wstepuje na Wydzial Mechaniczny Politechniki
Warszawskiej, a w r. 1923 obejmuje stanowisko zastepcy asy-
stenta w Katedrze Aerodynamiki pod kierunkiem prof. Cze-
stawa Witoszynskiego.

Predko ujawnia sie swoisty talent Czeslawa Bienka w pro-
wadzeniu prac doswiadczalnych. Nic wiec dziwnego, ze z chwi-
lg zbudowania, staraniem prof. Witoszynskiego, Instytutu Ae-
rodynamicznego przy Politechnice w r. 1926, Czeslaw Bieniek
wysuwa sie juz na czoto w pracach zwigzanych z uruchomie-
niem instalacji pomiarowych, aby obja¢ faktyczne kierow-
nictwo prac laboratoryjnych Instytutu.

Lata 1927—1939 to lata rozbudowy i rozszerzenia zakresu
prac Instytutu Aerodynamicznego. W pracach tych Czestaw
Bieniek ma swoj wielki udzial. Rozszerzajgc wspoiprace z biu-
rami konstrukcyjnymi fabryk samolotéw, stwarza wyjatkowo
korzystne warunki dla rozwoju oryginalnych polskich kon-
strukcji samolotéw. Wyrazem uznania Jego zastug w tej dzie-
dzinie jest odznaczenie Czestawa Bienka srebrnym krzyzem
zastugi po drugim Challenge’u miedzynarodowym.

Prace dydaktyczng prowadzi Czestaw Bieniek zaréwno w la-
boratorium dla studentéw Oddzialu Lotniczego Politechniki,
ktore organizuje od podstaw, jak réwniez od r. 1930 w Szkole
Samochodowo-Lotniczej, zorganizowanej przez inz. Mieczy-
stawa Pietraszka. W Szkole tej wyklada inz. Bieniek aerody-
namike i mechanike lotu.

W r. 1932 ukazuje sie obszerny tom prac doswiadczalnych
znany jako pigty zeszyt Prac Instytutu Aerodynamicznego,
opracowany przez Czestawa Bienka. Nie doczekatlo sie publi-
kacji przed wojng drugie, catkowicie do druku przygotowane
wydawnictwo, obejmujgce wyboér prac laboratoryjnych z lat
1932—37.

Wojna przerywa prace Czestawa Bienka w Instytucie Aero-

dynamicznym, ostatecznie zniszczonym po powstaniu war-
szawskim.

niew Brzoska, przemawiajqc nad trumng zmartego. Mowe te drukujemy ponizej.

Okres okupacji spedza we Lwowie, a nastepnie w okolicach
Sandomierza.

W r. 1945 powraca do Warszawy i rozwija zywa dziatalnosé
w Szkole im. Wawelberga i Rotwanda, doprowadzajgc do kon-
ca rozpoczetg przed wojng budowe pawilonu lotniczo-samo-
chodowego. Roéwnoczesnie, dzieki Jego staraniom, powstaje
samodzielny Wydziat Lotniczy w Szkole Inzynierskiej im. Wa-
welberga. Czestaw Bieniek jest pierwszym Dziekanem tego
Wydziatu.

Zmuszenie Go do porzucenia tej placéwki na przelomie
r. 1950/51 jest bodaj najwiekszg krzywda, jaka spotkata tego
zastuzonego dla studiéw lotniczych czlowieka.

Utrzymujac poprzez Wieczorowag Szkole Inzynierskg oraz
wyktady na Wydziale Inzynierii Sanitarnej kontakt z pracg
dydaktyczng, Czestaw Bieniek poswieca sie pracom technicz-
no-badawczym w zakresie przemystowych zastosowan aero-
dynamiki.

W r. 1951 obejmuje stanowisko w Biurze Projektow ,,Insta-
lacje Przemystowe”, z wlasciwg sobie energig podejmujgc
prace w tym zakresie. Jako pierwszy w Polsce postawil na od-
powiednim poziomie konstrukcje wentylatoréw osiowych,
ktore byly wykorzystane w resorcie budownictwa przemy-
slowego.

Z tego ostatniego okresu datuje sie szereg publikacji i ostat-
nia, niedokonczona, obszerna praca Czestawa Bienka o wen-
tylatorach osiowych.

W r. 1956 podejmuje réwnolegle prace w Instytucie Techni-
ki Budowlanej, na ktérego wniosek Centralna Komisja Kwa-
lifikacyjna w r. 1958 nadaje Czestawowi Bienkowi tytut pro-
fesora nadzwyczajnego.

Trudno jest w krétkich stowach zamkngé diugie i wypeinio-
ne intensywng pracg zycie tego czlowieka, ktéry wszedzie
nioést z sobg niepokdj tworzenia, nieustannego budowniczego,
ktorego nie mogtly zrazi¢ i zltamaé¢ zadne przeciwmo$ci losu,
cztowieka, ktéremu obcy byl wszelki oportunizm i wygod-
nictwo zyciowe. -

Takim wtasnie pozostanie w naszej pamieci Czestaw Bie-
niek.
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Mgr inz. KWIRYN ZUCHOWICZ

Prgdnice pradu zmiennego stosowane na samolotach

W pracy opisano Zrodie energii elektrycznej pradu zmiennego stosowane na semolotach, ich naped

oraz chilodzenie.

WPROWADZENIE

W samolotach produkowanych obecnie zapotrzebowanie
na energie elektryczng stale wzrasta. Dotyczy to gitownie du-
zych samolotow transportowych, gdzie energia elektryezna
jest wykorzystywana dla celow grzejnych (odladzanie $mi-
giet, szyb wiatrochronu i krawedzi natarcia skrzydel i sta-
tecznikow, kuchenki elektryczne itp.). Na samolofach trans-
portowych coraz czesciej zamiast prgdu stalego stosowany
jest prad zmienny.

Powodem tej zmiany jest latwiejsze i ekonomiczniejsze
przesytanie duzych mocy elektrycznych na wieksze od-
leglosci.

Glowng zaletg pragdu zmiennego jest to, iz napiecie jego
moze by¢ dowolnie podwyzszane lub zmniejszane za pomocg
transformatora. Nastepnym waznym czynnikiem, ktéry przy-
czynit sie do rozpowszechnienia prgdu zmiennego, jest prosta
budowa i pewnos¢ pracy silnika asynchronicznego wielofa-
zowego zwartego. Obroty jego sg state, charakterystyka
obrotow jest podobna do charakterystyki silnika boczniko-
wego pradu stalego.

Silniki zasilane prgdem zmiennym o 400 Hz majg duze
obroty, dzieki czemu majg mniejsze wymiary i ciezar. Naj-
czescie] stosowane sg obroty 11000, 7500 1 5500 obr/min.
Mozna réwniez uzyskaé¢ 22 000 obr/min, lecz nie sg polecane
z wyjatkiem krotkotrwatych obcigzen. Przez powiekszenie
liczby par biegundéw silnika mozna otrzymaé obroty mniej-
sze od 5500 obr/min, jednak ekonomiczniej jest je otrzymaé
przez zastosowanie przektadni cbnizajgcej.

Urzadzenia na prgd zmienny — szczegdlnie silniki — sg
mniejsze, a za tym i lzejsze (0o porownywalnej mocy z silni-
kami prgdu statego). Podczas lotow powyzej 12000 m po-
wstaja trudnosci techniczne w zastosowaniu prgdu statego
wyzszego napiecia (115 V), trudnosci te dotyczg: wylgczania
cbwoddéw majgcych duzg indukcyjnosé, komutacji i usuwa-
nia zwar¢ powstatych w sieci.

Wiekszo$¢ nowoczesnych sarmolotow, ktore jesli jako za-
sadnicze zrodla energii elektrycznej majg prad staty (np. 24 V),
zawsze wymagajg pewnej ilosci energii prgdu zmiennego
400 Hz o napieciu 36 lub 115 V dla celéw specjalnych. Energie
te otrzymuje sie z przetwornic (inwertorow) zarnieniajgcych
prad staly na zmienny o zgdanym napieciu i czestotliwosci.

Na samolotach posiadajgcych jako zasadnicze zrodto
energii prad zmienny, prad staty, dla celow specialnych, mo-
ze by¢ latwo otrzymany o dowolnym napieciu za pomocg
transformatora i prostownikow.

Budowa pradnic samolotowych pradu zmiennego jest po-
dobna do budowy tego typu pradnic przemystowych. Jednak
przy projektowaniu pradnic samolotowych czyni sie olbrzy-
mi wysitek, aby wydatek mocy z jednostki ciezaru byt moz-
liwie duzy. W tym celu gestos$¢ prgdu w przewodach pradnic
samolotowych jest czterokrotnie wieksza od gestosci pradu
trwatego obcigzenia w maszynach przemystowyech. Indukecja
magnetyczna w prgdnicach samolotowych jest prawie taka
sama jak w przemystowych, jednak ze wzgledu na czesto-
tliwosé, ktora jest osmiokrotnie wieksza (400 Hz) od czesto-
tliwosci w pradnicach przemystowych (50 Hz), straty mocy
na jednostke ciezaru obwodu magnetycznego pradnic samo-
lotowych sg okolo 20-krotnie wieksze niz dla pradnic prze-
mystowych. Jezeli stojan pradnicy wykonaé¢ ze stopu per-
mendur (50° Co i 50°¢ Fe), ciezar jej zostanie zmniejszony
o 5Y%.

Zwigkszone straty w miedzi i w zelazie prgdnic samoloto-
wych wymagajg intensywnego ich chlodzenia, aby tempera-
tura nie przekroczyta wartosci dozwolonej dla danego typu
izolacji

Dla danego obcigzenia, ciezar pradnicy zmienia sie w przy-
blizeniu odwrotnie proporcjonalnie do minimalnych obro-
tow, przy ktorych musi ona pracowaé¢. Nasuwa to mysl, iz
pradnica .samolotowa powinna by¢ wysokoobrotowa. Aby
otrzymac¢ prad o czestotliwosci 400 Hz, prgdnica z jedng parg
biegunéw powinna mie¢ 24 000 obr/min. Tak wysokie obro-
ty jednak nie sg obecnie stosowane ze wzgledu na trudnosci:

w smarowaniu lozysk, w pracy szczotek. w doborze materia-
16w na komutatory i pierscienie slizgowe, ktore wytrzyma-
lyby tak duze sily odsrodkowe, a ponadto zastosowanie pod-
wyzszajgcej przekiadni zmniejszyloby zysk na ciezarze.

ZRODLA PRADU ZMIENNEGO

Dzieki zastosowaniu w pradnicach samolotowych wyso-
kich obrotow, duzych gestosci prgdu, odpowiednich materia-
16w konstrukcyjnych i intensywnego chlodzenia, wydatek
mocy z jednostki ciezaru jest wielokrotnie wiekszy niz dla
pradnic przemystowych. Np. pragdnice samolotowe o mocy od
15 do 60 kVA przy n = 6000 obr/min majg wydatek mocy na
jednostke ciezaru w granicach od 700 do 1400 VA/KG, pod-
czas gdy pradnice przemyslowe o porownywalnych mocach
i n = 1000 obr/min majg od 50 do 100 VA/kG. Pradnice sa-
molotowe pradu stalego majg wydatek mocy na jednostke
ciezaru okolo 500 W/kG. Moce budowanych okecnie pradnic
samolotowych wahajg sie od 50 VA do 60 kVA. Sg one prze-
waznie tréojfazowe, gdyz mozna z nich otrzymac¢ w przyblize-
niu o 70% wiecej mocy niz z pradnic jednofazowych o tym
samym ciezarze.

Pradnice samolotowe sg wykonywane w ten sposob, aby
mogly pracowac¢: na wysokosciach od poziomu morza do
20 000 m, w zakresie temperatur otaczajgcego powietrza od
minus 55°C do plus 71°C, gdy powietrze chlodzgce zawiera
kurz i piasek, 100" wzglednej wilgotnosci.

Zroédila prgdu zmiennego stosowane obecnie na samolotach
mozna podzieli¢ na:

a) prad zmienny o stalym napieciu i statej czestotliwosci,

b) prad zmienny o stalym napieciu i zmiennej czestotli-
wosci.

Obroty pradnic o ,stalej czestotliwosci” 360/440 Hz sg
utrzymywane w granicach od 3400 <6600 obr/min, a prad-
nic o zmiennej czestotliwosci np. 200/600 Hz od 3000 do
10 GO0 obr/min.

Pradnice pradu zmiennego o stalej cze¢stetliwosci

Na rys. 1 podana jest pradnica szeroko stosowana w lot-
nictwie. Jej dane sa nastepujgce:

Mcc pozorna do wysokosci 10000 m i réznicy cisnien chlo-
dzgcego powietrza 15 cm stupa wody — 40 kVA
Moc pozorna od 10000 do 15000 m wysokosci i réznicy cis-
nien chlodzgcego powietrza 15 cm stupa wody — 30 kVA
Moc pozorna w ciggu 5 minut — 60 kVA
Moc pozorna w ciggu 5 sekund — 80 kKVA
Napiecie 208/120 V; trzy fazy. cos ¢ 0,75
Obroty 5400+ 6600 obr/min
Czestotliwos¢ pragdu 360/440 Hz
Wzbudnica prgdu stalego na wspdlnej osi
Ciezar — 34 k3, (1180 VA/KQG).

Aby otrzymac¢ mozliwie stalg czestotliwos¢ pragdu zmien-
nego z pradnic samolotowych napedzanych przez silniki lot-
nicze opracowano naped o zmiennej przekiadni. Naped ten
utrzymuje state obroty pradnicy niezaleznie od zmieniaja-
cych sie obrotow silnika lotniczego, ktory j3 napedza.

Ti-B4/58-R1

Rys. 1. Prgdnica pradu zmiennego 3-fazowa o mocy 40 kKVA, 120/208 V,
cosw = 0,75, n = 5400 - 6600 obr/min, f = 360 + 440 Hz.
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Rys. 2. Naped hydrauliczny utrzymujgcy stale obroty pradnicy nie-
zaleznie od zmian obrotéw silnika napedzajgcego
1 i 2 — tloki silnika i pompy, 3 — wat wirnika, 4 — dysk wahliwy ze
zmiennym katem nachylenia, 5 — cylinder regulatora podwyzszonych
i obnizonych obrotéw, 6 — $ciana cylindra tioku, 7 — rozdzielcza klap-
kowa tarcza pompy, 8 — przegrodka rozdzielcza, 9 — rozdzielcza tar-
czowa klapka silnika, 10 — S$cianka silnika, 11 — dysk wahliwy ze
statym katem nachylenia, 12 — tgcznik wyjsciowy i koto zebate na-
pedu, 13 — koto zebate wejsciowe, 14 — pompa tadujgca, 15 — pompa
odpompowujgca

Opracowano kilka typow tych napeddéw, lecz najczescie]
jest stosowany naped (rys. 2) typu hydraulicznego — pompa
i silnik hydrauliczny. Obroty wyjSciowe tego napedu sg
utrzymywane state od biegu luzem do pelnego obcigzenia
z matlym spadkiem, ktéry pozwala na prawidlowy rozdziat
obcigzenia, w przypadku réwnolegtej pracy dwu pradnic.

Napedy o zmiennej przekladni, utrzymujgce state obroty
pradnic samolotowych, niezaleznie od zmian obrotéw silni-
kow napedzajgcych, umozliwiajg rownoleglg prace pradnic
pradu zmiennego. Ale ciezar tego napedu dodany do ciezaru
pradnicy obniza wydatek mocy z jednostki ciezaru.

Gdy na samolocie jest kilka pradnic prgdu zmiennego,
wowczas pewno$é pracy odbiornikow energii zostanie zwiek-
szona, gdy pradnice te bedg pracowaly réownolegle na wspol-
ng sie¢ elektryczng. Rozwigzanie takie utatwia jednoczesny
rozruch wiekszej liczby silnikow elektrycznych o znacznej
mocy, zwieksza stabilno$¢ napiecia w sieci, w przypadku
uszkodzenia jednej z pradnic — druga, pracujgca réowno-
legle, moze zasila¢ najniezbedniejsze odbiorniki.

Jesli mamy do czynienia z réwnoleglg pracg pradnic pra-
du stalego, to réwnomierny rozdzial obcigzenia pomiedzy
pradnice moze by¢ tatwo dokonany przez zmiane pradu
wzbudzenia pradnicy (zwiekszy¢ prad wzbudzenia tej prad-
nicy, ktéra ma mniejsze obcigzenie).

Réwnomierny rozdzial obcigzenia w pradnicach pradu
zmiennego, pracujgcych réwnolegle, nie jest tak tatwy, po-
niewaz w tym przypadku wystepujg dwa rdézne rodzaje ob-
cigzen (obecigzenie czynne mierzone w kW i obcigzenie bier-
ne mierzone w kVAR), ktéore wymagajg niezaleznej regu-

i-54/58-R3

Rys. 3. Przekroj pradnicy samolotowej pragdu zmiennego ze wzbudnicg:
moc 30 KVA 3-fazowa, 120/208 V cosy = 0,75, n = 400 -+ 8000 obr/min,
400 + 800 Hz

lacji. Ré6wnomierny rozdzia} mocy czynnej (kW) pomiedzy
pradnicami moze by¢ dokonywany przez odpowiednie nasta-
wienie regulatora obrotow, aby momenty napedzajgce obie
pradnice byly jednakowe. Rownomierny rozdziat mocy bier-
nej (kVAR) pomiedzy pradnicami dokonuje sie przez zmiane
pradu wzbudzenia pradnic. Gdy skiadowe obcigzenia pragdnic
czynne i bierne bedg jednakowe, wéweczas obie pradnice bedg
przekazywaly na sie¢ jednakowe moce czynne i jednakowe
prady.

W celu kontroli réwnoleglej pracy pradnic prgdu zmien-
nego nalezy oprocz woltomierza i amperomierza stosowaé:

a) watomierz dla kontroli rownomiernego obcigzenia prad-
nic mocg czynng jako wskaznik regulatora obrotéw,

b) miernik mocy biernej jako wskaznik wilasciwego na-
stawienia regulatora napiecia oraz

¢) miernik czestotliwosci.

Jak z powyzszego wida¢, warunki réwnolegtej pracy prad-
nic prgdu zmiennego na samolotach nie sg tatwe do speinie-
nia. Mozna wiec wyciggng¢ wniosek, ze tak dilugo, poki nie
bedzie mozna w tatwy sposob zapewni¢ statych obrotow prad-
nicom majgcym pracowac¢ rownolegle, tak diugo szersze za-
stosowanie prgdu zmiennego tréjfazowego na samolotach be-
dzie ograniczone.

Niekiedy w celu unikniecia réwnoleglej pracy pradnic prg-
du zmiennego odbiorniki energii elektrycznej na samolocie
sg podzielone na poszczegbdlne prgdnice. Aby jednak w razie
uszkodzenia jednej z nich wszystkie odbiorniki byty zasila-
ne, przewiduje sie automatyczne urzgdzenie przelgczajgce
odbiorniki z uszkodzonej pradnicy na inne. W tym przypad-
ku moc kazdej pradnicy musi by¢ dwukrotnie wieksza, aby
moc zasila¢ rowniez odbiorniki prgdnicy uszkodzonej. Wy-
miary takiej pradnicy, tgcznie z urzgdzeniem utrzymujgcym
statg czestotliwo$é, nie pozwolg zabudowa¢ jej bezposrednio
na silniku, a zatem dojdzie jeszcze ciezar watka napedzajg-
cego oraz dodatkowych wspornikow. Urzgdzenie przelgcza-
jace powinno dziata¢ szybko, aby nie bylo przerwy w pracy
poszczegdlnych odbiornikow. Pewnos$¢é pracy instalacji elek-
trycznej tego typu jest watpliwa.

Pradnice pradu zmiennego o zmiennej czestotliwosei

Istnieje wiele typéw pradnic 3-fazowych prgdu zmiennego
o zmiennej czestotliwos$ei na napiecie 208/115 V (rys. 3). Prad-
nice te sg napedzane bezposrednio przez silniki lotnicze (bez
stosowania posredniego napedu utrzymujgcego state obroty
pradnicy), co znacznie zwieksza wydatek mocy pradnicy
z jednostki ciezaru. Pradnice te, majgc zmienne cbroty,
a wiec i czestotliwo$¢, nie mogg pracowac¢ roéwnolegle. Sa
one zwykle stosowane jako pomocnicze zrodia energii elek-
trycznej na samolotach majgcych jako =zasadnicze zZrédio
energii pragd staly o napieciu 28 V, przy czym moc zainstalo-
wanych Zrédet pomocniczych przewaznie znacznie przekra-
cza moc zrodel zasadniczych.

Energia prgdu zmiennego o zmienne] czestotliwosci jest
zuzywana w odbiornikach niewrazliwych na zmiane czesto-
tliwosei jak: w urzgdzeniach odladzajgcych, kuchenkach
elektrycznych, do oswietlenia itp.

Przetwornice z pradu stalego na zmienny (inwertory)

Pewne odbiorniki energii elektrycznej na samolocie wy-
magaja pradu zmiennego o stalym. napieciu i czestotliwosci.
Jezeli zasadniczym zrédiem energii jest prad staly, woweczas
prad zmienny o stalej czestotliwosci 400 Hz i napieciu 26 V
lub 115 V mozna otrzymac¢ z przetwornic (inwertorow).

Przetwornice najczesciej stosowane mozna podzieli¢ na:

1) typ PAG-1F silnik — pradnica
2) typ MA induktorowa
3) typ PO silnik — pradnica synchroniczna.

1. Przetwornica PAG-1F (lit. 4) jest maszyng jednotwor-
nikowg, jednak zaréwno obwody magnetyczne, jak i uzwo-
jenia, sg niezalezne. Siinik ma wzbudzenie szeregowo-bocz~
nikowe 1, wirnik 2 pradnicy jest szesSciobiegunowym magne-
sem trwalym (rys. 4).

Rys. 4. Przetwornica typu PAG-1IF silnik — pradnica
1 — wzbudzenie silnika, 2 — wirnik pradnicy, magnes trwatly szescio-
biegunowy, 3 — zab stojana, 4 — szczelina powietrzna, 5 — biegun
magnesu trwalego, § — uzwojenie pradnicy



4 TECHNIKA

LOTNICZA STYCZEN—LUTY

Zasada dziatania przetwornicy PAG-1F polega na zmianie
wielkos$ci strumienia magnetycznego w zebach stojana 3 na
skutek zmian przewodnosci magnetycznej szczeliny po-
wietrznej 4 pomiedzy poszczegdélnymi zebami stojana i obra-
cajacymi sie biegunami magnesu trwalego 5. Pulsujgcy stru-
mien indukuje w uzwojeniach 6, utozonych w ztobkach sto-
jana SEM pradu zmiennego o czestotliwosci réwnej czesto-
tliwosei pulsacji strumienia magnetycznego, ktorg mozna
wyznaczy¢ ze wzoru:

D-n

& |Hz]
gdzie p — jest liczbg par biegunow na wirniku, n — liczbg
obrotow wirnika na minute.

Przetwornica zasilana napieciem 27 & 10% V pradu state-
go pobiera prad 3 -+ 3,5 A, obroty ma 8000 * 10% obr/min,
wytwarza napiecie zmienne 36 =4 V 3-fazowe, prad 0,65 A,
czestotliwo$é 400 Hz. Przetwornica PAG-1F stuzy do zasila-
ndia sztucznego horyzontu AGK-47 lub DGMK.

Zastosowanie magneséw trwatych upraszcza bardzo kon-
strukcje przetwornicy, zwieksza jej sprawnos$¢. Zasadnicza
wada przy stosewaniu wzbudnicy z magneséw trwatych to
trudnos¢ w otrzymaniu ustalonego napiecia zmiennego przy
zmianie obcigzenia. Z powyzszego powodu przetwornica ta
jest stosowana do zasilania odbiorniko6w o statym obcigzeniu.
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Rys. 5. Przetwornica typu MA induktorowa
1 — uzwojenie wzbudzenia, 2 — wat przetwornicy, 3 — wirnik uze-
biony pradnicy, 4 — zab stojana, 5 — stojan, 6 — uzwojenie pradnicy
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2. Przetwornica jednofazowea jednotwornikowea typu MA
induktorowa (lit. 4) ma szerokie zastosowanie w lotnictwie
dzieki prostej konstrukcji. Budowa jej podana jest na rys. 5,
a zasadniczy schemat na rys. 6. Wirnik praednicy induktoro-
we) jest wykonany z cienkich blach w formie symetrycznie
uzebionego bebna (z ksztaltu podobny do magneséw wirnika
przetwornicy PAG-1F). Strumien magnetyczny wytwarza
cewka osadzona wspolosiowo z walem. Zasada dziatania prze-
twornicy induktorowej jest taka sama jak i przetwornicy
PAG-1F.

T ]

(-
¥,
_
<

ik g
<00H:

Fir34/28-n4

Rys. 6. Zasadniczy schemat potgczen przetwornicy induktorowej

Dzieki zastosowaniu regulatora z ptytek weglowych napie-
cie wyjsciowe (pradu zmiennego) utrzymuje sie w granicach
od 111,5 do 118,5 V przy zmianach obcigzenia od 70 do 100%e
i wahaniach napiecia wejsciowego (pradu stalego) o = 10%o.
Zmiany napiecia prgdu statego powodujg zmiany obrotéw
silnika przetwornicy, a to powoduje zmiany czestotliwosci
pradu zmiennego w granicach od 380 do 450 Hz.

Glowng zaleta tego typu przetwornicy jest prosty sposéb
stabilizacji napiecia niezaleznie od obcigzenia oraz matle
zmiany czestotliwosci.

Duzg stabilizacje czestotliwo$sci mozna uzyskaé¢ przez
utrzymanie mozliwie stalych obrotow silnika, co osigga sie
przez automatyczng regulacje jego pradu wzbudzenia. W tym
celu stosowane sg:

a) odsrodkowy drgajacy regulator pragdu wzbudzenia,

b) rezonansowy obwodd z prostownikiem, ktére wplywaja
na wielko$¢ pradu wzbudzenia silnika.

Zasada dziatania regulatora czestotliwosci odsrodkowego
z drgajgcymi stykami podana jest na rys. 7. Drgajace styki S
sg potgczone rownolegle do oporu R. Przy czestotliwo$ciach
ponizej znamionowych styki S sg rozwarte, a po przekrocze-
niu ich sila od$rodkowa pokonuje nacigg sprezyn i zwiera

o] o}
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Rys. 7. Schemat dziatlania regulatora czestotliwosci z drgajgcymi

stykami

styki, wobec tego prad wzbudzenia rosnie, a obroty i czesto-
tliwoé¢ malejg. Po obnizeniu obrotéw styki sie rozwierajg —
prad wzbudzenia maleje — czestotliwo$é rosnie itd. Doklad-
nos$¢ regulacji = 29%. Kondensator C ma na celu zmniejsze-
nie zuzywania sie stykow.

3. Przetwornica jednofazowa jednomaszynowa typu PO —
(silnik-pragdnica synchroniczna) (lit. 4) stosowana jest na sa-
molotach do zasilania wielu odbiornikéw prgdu zmiennego.
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Rys. 8. Zasadniczy schemat potgczen przetwornicy typu PO

Zasadniczy schemat potgczen przetwornicy PO podany jest
na rys. 8. Silnik przetwornicy ma uzwojenie wzbudzajgce
szeregowe S oraz sterujgce B zasilane pradem zmiennym
z pradnicy przez prostownik P; (do regulacji obrotéw silni-
ka). Prgdnica ma na stojanie uzwojenie wzbudzenia Wg, a na
wirniku uzwojenie prgdu zmiennego W,., skad poprzez pier-
Scienie i szczotki doprowadzany jest prad do zaciskéw. W ob-
wodzie uzwojenia wzbudzajacego W, wtaczony jest regula-
tor napiecia weglowy RN, ktérego elektromagnes zasilany
jest ze wzmacniacza magnetycznego WNM1*) poprzez prostow-
nik P..

Zasada dzialania regulatora. Jezeli napiecie pradnicy zmie-
ni sie w stosunku do wartosci znamionowej, zmieni sie prad
podmagnesowania w uzwojeniu IIIWMI1, na skutek czego
zmieni sie opo6r bierny uzwojen I WMI1. To spowoduje zmia-
ne wartosci prgdu w uzwojeniu I WMI1, a zatem i zmiane
pradu w elektromagnesie regulatora napiecia. W ten sposoéb
napiecie pradnicy bedzie automatycznie utrzymywane na zg-
danym poziomie. Stabilizator napiecia StN i obwdd zwiek-
szajgcy dwukrotnie napiecie (prostowniki P3 i kondensatory
C53) dajg wstepne podmagnesowanie wzmacniacza WM1. Sta-
bilizacja czestotliwosci pragdu zmiennego jest osiggana przy
pomocy wzmacniacza magnetycznego WM2 i obwodu rezo-
nansowego OR (skladajgcego sie z indukcyjnosci L i konden-

*) Zasada dziatania wzmacniacza magnetycznego podana jest
w ksigzce: ,,Podstawy elektrycznego napedu nadgznego’ S. Popkow,
Wydawnictwo MON, 1956 r.
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satora Cy). Obwod rezonansowy dostrojony jest na czestotli-
wosci 280 do 520 Hz. Przy wzroscie obrotéw silnika, czesto-
tliwosce pradu zmiennego zbliza sie do czestotliwos$ci rezonan-
sowej obwodu OR i pragd w uzwojeniu I WM2 maleje. Zmniej-
szenie pradu w uzwojeniu I prowadzi posrednio do zwiek-
szenia pradu w uzwojeniu wzbudzajgcym B, to spowoduje
zmniejszenie jego obrotéw, a zatem i czestotliwosci pradu
zmiennego.

Przetwornice zasilane z sieci samolotowej pradu stalego sg
niekiedy powodem niestabilnej pracy tej sieci. Istnieje kilka
uzasadnien powstawania tego zjawiska; najprawdopodob-
niejszym z nich jest — ze stata czasu przetwornicy réwna sie
stale] czasu pradnicy pradu statego.

R. E. Thomas w swym artykule (lit. 5) podaje analize ma-
tematyczng tych zjawisk, ktéra pozwala okresli¢ dane obwo-
du, przy ktérych praca obwodu bedzie stabilna.

NAPED PRADNIC SAMOLOTOWYCH

Prgdnice samolotowe mogg by¢ napedzane w nastepujacy
SposoOb:

1. Przez tlokowe i turbinowe silniki lotnicze, woéwczas prad-
nica moze by¢é zamocowana bezposrednio na silniku lub tez
z pewnej odlegloéci na wsporniku i napedzana watkiem giet-
kim od silnika lotniczego.

2. Przez pomocniczy silnik spalinowy.

3. Przez turbine spalinowa.

4. Przez turbine powietrzna.

5. Przez silnik powietrzny wielotopatkowy.

Silniki lotnicze sg najsprawniejszym mnapedem, poniewaz
oiezar duzego silnika na jednostke mocy moze byé trzykrot-
nie mmniejszy od ciezaru pomocniczego silnika. Pradnica na-
pedzana bezposrednio od silnika lotniczego bedzie wytwa-
rzala prad o zmiennej czestotliwosci w $lad za zmianami
obrotéw. Pradnice o zmieniajgcych sie czestotliwo$ciach
pradu nie mogg pracowaé¢ réwnolegle. Aby umozliwi¢ row-
noleglyg prace pradnic pradu zmiennego napedzanych przez
silniki lotnicze nalezy stosowa¢ naped o zmieniajgcej sie prze-
kladni utrzymujgcy state obroty pradnicy niezaleznie od
zmian obrotow silnika lotniczego.

Pomocnicze silniki spalinowe (rys. 9), stuzace do napedu
pradnic, sg skomplikowane, gdyz powinny by¢ mozliwie naj-
bardziej zautomatyzowane, aby odoigzyé zaloge samolotu od
dodatkowego zajecia. Poniewaz obroty tych silnikéw mogg
by¢ utrzymywane state, przeto pradnice pradu zmiennego
przez nie napedzane mogg pracowaé¢ roéwnolegle. Pradnice
pradu zmiennego napedzane przez silniki pomocnicze pracujg
réwnolegle dobrze. Zespoly takie mogtyby byé korzystnym
rozwigzaniem wielu probleméw elektrycznych, lecz sprawne
wykorzystanie ich mocy jest niemozliwe, gdy silnik spalino-
wy ma pracowaé¢ przy stalych obrotach. Srednie obciazenie
pradnic podczas diugiego lotu moze wynosi¢ mniej niz 309,
szczytowego obciazenia. Gdy obcigzenie elektryczne zostanie
zmniejszone o 75%, zuzycie paliwa zmniejszy sie zaledwie
o okolo 36%. Druga przyczyng niewlasciwego wykorzystania
paliwa w silnikach pomocniczych jest utrata ich mocy wraz
z wysokoscig lotu oraz koniecznos$cig przewidywania, na wy-
soko$eci, wystarczaigcej mocy silnika, aby mozna bylo braé
z pradnicy jej chwilowa maksymalng moc. Z powyzszego po-

T-54j56°RS

Rys. 9. Pomocniczy zespdoi spalinowo-elektryczny. Pracnica 3-fazowa
120 V 12,5 KVA, n = 3430 obr/min, f = 400 Hz
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Rys. 10. Turbina spalinowa (Rowera) do napedu pradnicy samolotowej

wodu moc pomocniczego silnika musi byé znacznie wieksza
od mocy znamionowej pradnicy. Np. dla szczytowej mocy
pradnicy 50 kW, pracujgcej na wysokosci 6500 m, wymagana
moc silnika pomocniczego wynosi 175 KM. Z tych 175 KM
$rednio podczas lotu bedzie zuzywane 15 KM (30% mocy prad-
nicy), silnik natomiast bedzie zuzywatl okolo 64% paliwa, po-
trzebnego przy pelnym wykcrzystaniu silnika (175 KM). Zu-
zycie paliwa w silnikach pomocniczych moze by¢ znacznie
zmniejszone przez stosowanie zmiany obrotéw przy zmianie
obcigzenia.

Na wodnosamolotach, na ktérych jest niezbedne posiadanie
zrodla pradu niezaleznie od lotu, stosowane sg pradnice pradu
zmiennego duzej mocy napedzane przez silniki pomocnicze.

Turbiny spalinowe (rys. 19) czerpigce energie ze spalin, sg
bardzo pociggajgcym napedem pradnic, gdyz otrzymuje sie
energie elektryczng bez znacznego ostabienia mocy silnika
lotniczego. Naped ten pozwala na tatwg réwnolegla prace
pradnic pragdu zmiennego, lecz nie moze byé stosowany na
samolotach wysoko$ciowych, w ktoérych energia gazéw wy-
dechowych stosowana jest do napedzania urzadzen dotado-
wujacych silniki lotnicze i utrzymujacych state ci$nienie we
wnetrzu samolotu, ponadto jeszcze — wykorzystana jest do
urzgdzen odladzajacych. Ten rodzaj napedu moze byé¢ z po-
wodzeniem wykorzystany w samolotach transportowych dzia-
tajacych na $rednich wysokosciach.

Rys. 11. Turbina powietrzna z prgdnicga prgdu zmiennego O mMmocy

15 KVA
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Turbiny powietrzne (rys. 11) w ostatnich latach znajdujag
coraz szersze zastosowanie jako naped pradnic na samolotach
z silnikami odrzutowymi. Powietrze do jej napedu czerpane
jest z jednego ze stopni glownej sprezarki sibm}«:’a_lotmczego.
Duzg zaleta tego napedu jest to, iz powietrze wyjsciowe z t}lr—
biny (o obnizonej temperaturze na skutek rozprezania) jest
wykorzystane do chlodzenia pradnicy.

TL-BRIEBRIZ

Rys. 12. Silnik powietrzny wielolopatkowy do napedu pradnicy

pradu zmiennego

Silniki powietrzne wielolopatkowe sg w ostatnich czasach
zastosowane na samolotach odrzutowych jako naped rezerwo-
wych pradnic. Naped ten wraz z pradnicg zabudowany jest
wewnatrz samolotu, a wysuwany na zewnagtrz w razie uszko-
dzenia zrodia zasadniczego. Po uptywie 1—2 sekund od chwili
wysuniecia daje pelng energie (rys. 12).
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Rys. 13. Ciezar napedu hydro-mechanicznego, powietrznego i turbiny
gazowej
1 — turbogenerator z regulatorem i z turbing gazowg, 2 — turboge-
nerator z regulatorem i z turbing powietrzng, 3 — pradnica synchro-
niczna z napedem hydrauliczno-mechanicznym, 4 — turbina gazowa
na 12000 obr/min, 5 — naped hydromechaniczny, 6 - turbina po-

wietrzna na 24 000 obr/min

Na rys. 13 podany jest wykres charakteryzujgcy dane cie-
zarowe roéznych sposob6w napedu pradnic pragdu zmiennego.

WZBUDZENIE

Stosowane sg rozne sposoby wzbudzenia pragdnic samolo-
towych pradu zmiennego jak:

a. Zasilanie uzwojenia wzbudzajgcego z sieci prgdu state-
go jest stosowane (rys. 14), jesli sie przyjmie, ze sie¢ ta jest
niezawodna w pracy, ze regulator napiecia ma zgdany zakres
zmian oporu i zdolno$é¢ do odprowadzenia wydzielonego w nim

A
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Rys. 14. Schemat wzbudzenia pradnicy pradu zmiennego ze zrodia

niezaleznego

ciepta. Ten rodzaj wzbudzenia stosowany jest dla pradnic,
w ktérych moc wzbudzenia nie przekracza 250 W.

b. Pradnice samolotowe o mocach powyzej 15 kVA majg
wzbudnice prgdu statego konstrukcyjnie zwigzane z pradnicg
pradu zmiennego (rys. 1). Rozwigzanie takie uniezaleznia prad-
nice od innych zrédet prgdu oraz pozwala na zastosowanie
regulatora napiecia matej mocy we wzbudzeniu wzbudnicy.
Gdy w sieci jest kilka pradnic pracujgcych réwnolegle,
uszkodzenie wzbudzenia jednej z pradnic nie spowoduje nie-
dziatania catego ukladu, jak mialoby to miejsce w przypadku
zasilania wzbudzenia z sieci prgdu statego, ktéra przestataby
dziataé¢. Przyjeto, ze wzbudnice sg zaprojektowane na napie-
cie okoto 30 V, gdyz jest to napiecie, przy ktorym regulatory
napiecia weglowe najlepiej pracujg. Wzbudnice sg zwykle
samowzbudne, a to niekiedy prowadzi do komplikacji z punk-
tu widzenia stabilnos$ci napiecia, szczegdlnie dla pradnic
o szerokim zakresie zmian obrotow.

c. Pradnice pragdu zmiennego samowzbudne. Aby pradnica
byla samowzbudna musi mie¢ magnetyzm szczatkowy. Moc
potrzebna do zasilania wzbudzenia moze by¢ pobrana z prad-
nicy pradu zmiennego po uprzednim wyprostowaniu (rys. 15).
Prad wzbudzenia jest regulowany za pomocg regulatora na-
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Rys. 15. Schemat wzbudzenia pradnicy pradu zmiennego przez zasto-
sowanie 3-fazowego dwupolowkowego prostownika

piecia RN. Dla zwiekszenia magnetyzmu szczgtkowego nie-
ktére czesci obwodu magnetycznego pradnic (jak podkiadki
w rdzeniach biegunéw) wykonuje sie ze stali magnetycznej
(z dodatkiem chromu, kobaltu lub niklu). Wadg tego sposobu
wzbudzenia jest to, iz podczas silnych przecigzen lub zwar¢
napiecie na zaciskach pradnicy zanika.

Porownujgc opisane sposoby wzbudzenia pradnic pradu
zmiennego, widzimy, ze zasadniczg wadg w otrzymywaniu
pradu wzbudzajgcego z obcego zrodia prgdu statego polega
na tym, iz uszkodzenie obcego zrédia pradu prowadzi do nie-
dziatania wszystkich pradnic prgdu zmiennego. Najwiece]
mozliwy do przyjecia Jjest sposéb zasilania wzbudzenia
z wtasnej wzbudnicy, gdyz w tym przypadku pradnica ze
wzbudnicg stanowi jedng niezalezng cato$é. Wadg tego syste-
mu jest wiekszy ciezar, oraz — jes$li wzbudnicg jest pradnica
pradu stalego — obecno$¢ komutatora i szczotek ogranicza
wysokos¢, przy ktorej pradnica bedzie jeszcze dawata energie.

Wysoko$¢, przy ktorej prgednica prgdu zmiennego bedzie
dawata energie, mozna znacznie podwyzszy¢ o ile jej wzbudni-
ce pradu statego zastgpi¢ wzbudnicg prgdu zmiennego z wi-
rujgcymi prostownikami. Pradnice pragdu zmiennego w takim
rozwigzaniu nazywaja ,pradnicg bezszczotkowa”.

Pradnica pradu zmiennego bezszczotkowa ma olbrzymig
przyszlos$¢ jako zrodio energii elektrycznej na samolotach la-
tajgcych na bardzo duzych wysokosciach. ,,Pradnica bezszczot-
kowa’ przeszita proby eksploatacyjne z dobrym wynikiem na
bombowcu naddzwiekowym B-38.

Wszystkie urzgdzenia, aby byly pewne w pracy, powinny
by¢ wykonane w mozliwie najprostszej formie. Prgdnica bez-
szczotkowa jest tym przykladem prostego rozwigzania. Zalety
jej sg nastepujgce:

a) nie ma trudnosci spowodowanych szybkim zuzywaniem
sie szczotek weglowych na duzych wysokosciach jak: czesta
ich wymiana, pogarszanie izolacji maszyny przez osiadajgcy
py?l szczotkowy,

b) komutator, pierscienie §lizgowe i szczotkotirzymacze zo-
staly zastgpione prostownikiem, co znacznie skraca wymiary
maszyny,

c) odpada potrzeba stosowania filtrow przeciwzakldcenio-
wych w odbiorze radiowym.

Przy projektowaniu ,pradnicy bezszczotkowej” pradu
zmiennego najpowazniejszym zagadnieniem jest posiadanie
prostownikow, ktére bylyby w stanie dostarczyé¢ konieczne
moc przy danym ciezarze, objetos$ci i chtodzgcym powietrzu
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Rys. 16. Schemat polgczen pradnicy bezszczotkowej prgdu zmiennego

Z obecnie znanych prostownikéw tyiko prostowniki silikono-
we (krzemowe) odpowiadajga wszystkim wymaganiom (wy-
miary, odporno$¢é na temperature, odpornos¢ na przyspiesze-
nie do 15 660 .g) i wobec tego s3g stosowane w ,,pradnicach bez-
szczotkowych?”.

Na rys. 16 podany jest scnemat pradnicy bezszczotkowej
z wirujgcymi prostownikami. Na rys. 17 podany jest przekroj
pradnicy bezszczotkowej prgdu zmiennego.

Wirujace prostowniki zabudowane wewnatrz osi pradnicy
chlodzone sa do temperatury 120°C, powietrzem przedmuchi-
wanym (w innym typie pradnicy chlodzenie jest olejowe).

Dane techniczne prostownikow silikonowych, stosowanych
w pradnicy bezszczotkowej o mocy 40 kVA, sg nastepujace:

a) dioda warstwowa o $rednicy okolo 25 mm,

b) obliczona na 20 A pradu statego w temperaturze poko-
jowej bez wymuszonego chlodzenia,

¢) kazdy z prostownikow, podczas chlodzenia powietrzem
powinien wytrzymaé¢ przeptyw 170 A w ciggu 1 minuty,

d) zesp6t prostownikéw zabudowany w pradnicy dostarcza
maksymalnie 120 A, gdy z pradnicy pobierane jest 300%
pradu znamionowego w ciggu 15 sek,

e) dozwolone napiecie wstgczne prostownikéw wynosi
200 V wartosci maksymalnej, maksymalna warto$¢ napiecia
wstecznego pradnicy wynosi 65 V,

f) kazdy z prostownikow ma maksymalny prad wsteczny
40 mA przy 150 V doprowadzonego napiecia szczytowego
w temperaturze otoczenia 180°C,

g) kazdy z prostownikéw ma spadek napiecia w kierunku
przewodzgcym 1 V przy pradzie 50 A w temperaturze poko-
jowej.

Dla unikniecia poirzeby przywracania magnetyzmu szczat-
kowego zastosowano mate bieguny z magnesow trwatych, kto-
re sg umieszczone pomiedzy biegunami giéwnymi wzbudnicy
pradu zmiennego.

Lo B8iER T

Rys. 17. Przekrdj pradnicy pradu zmienego, bezszczotkowej
1 — stojan 3-fazowy pradnicy, 2 — wzbudzenie wiurjgce prgdnicy,
3 — stojan wzbudnicy, 4 — zespol prostownikow wirujgcych, 5 — uzwo-
jenie 3-fazowe wzbudnicy prgdu zmiennago

Bieguny z magnesow trwalych umieszczone w stojanie
wzbudnicy indukujg w uzwojeniach wirnika wzbudnicy na-
piecie podczas obracania sie pradnicy. Napiecie to wytwarza
prad w uzwojeniach giéwnych biegunéw, w wyniku czego
powstaje mate napiecie wyjsciowe na zaciskach pradnicy.
Napiecie wyjsciowe powosuje przeplyw pradu z regulatora
napiecia do wzbudzenia wzbudnicy. Prad ten przyczynia sie
do wzrostu napiecia w uzwojeniach wirnika wzbudnicy, kt6-
re z kolei — powiekszajac prad w uzwojeniach gtéwnych bie-
gunow — zwieksza napiecie wyjsciowe na zaciskach prad-
nicy.

CHEODZENIE PRADNIC

Chiodzenie pradnic przedmuchiwanym przez ich wnetrze
powietrzem zapewnia skuteczne odprowadzenie ciepla wy-
dzielajacego sie w obwodach elektrycznych i magnetycznych.
Chtodzeniu mozna w duzym stopniu zawdziecza¢ uzyskanie
duzego wydatku mocy z jednostki ciezaru pradnicy. Nieza-
leznie od wymuszonego przeplywu powietrza pradnice zwykle
majag wewnatrz wentylator, ktory umozliwia pobieranie
z nich okolo 25% mocy znamionowej, gdy samolot stoi na zie-
mi.

Ze wzrostem wysokosci lotu wzrastajg trudnosci zwigzane
z chtodzeniem pradnic, gdyz powyzej 12000 m zmniejszenie
gestosci powietrza nie jest zréwnowazone zmniejszeniem sie
jego temperatury. O maksymalnym wydatku pradnicy decy-
duje masa przeplywajacego przez nig powietrza i jego tem-
peratura, ktora jest w stanie odprowadzi¢ wydzielajace sie
cieptlo.
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Rys. 18. Przeptyw powietrza w zaleznosci od wysokosci przy statej
wskazywanej prgdkosci powietrza WPP
Na rys. 18 podany jest wykres przeplywu powietrza w za-
leznosci od wysokosci przy statej wskazywanej predkosci po-
wietrza WPP.
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Rys. 19. Krzywe dozwolonego przyrostu temperatury na poziomie
morza w zaleznosci od wysokosci lotu, aby nie przekroczy¢ maksy-
malnie dozwolonej temperatury pradnicy od 130 do 150°C

Na rys. 19 podane sg krzywe dozwolonego przyrostu tem-
peratury na poziomie morza w zaleznosci od wysokosci lotu,
aby nie przekroczy¢ maksymalnie dozwolonej temperatury
pradnicy od 70°C do 150°C.

Na rys. 20 podane sg graniczne temperatury dla obecnie
dostepnych materialéw 1 czesci sktadowych pradnic.

Gdy pradnica byla zaprojektowana na maksymalnie dozwo-
long stalg temperature w najgoretszym jej punkcie uzwoje-
nia 150°C, wéwecezas z krzywej na rys. 19 wida¢, ze praca jej
na wysokosci 16 500 m odpowiada przyrostowi temperatu-
ry 60°C. W rzeczywisto$ci maksymalnie dozwolona tempe-
ratura w obecnie budowanych pradnicach moze bezpiecznie
osiagna¢ nawet 180°C, poniewaz w wiekszo$ci przypadkéw
maszyna nie bedzie catkowicie obeigzona, z wyjgtkiem uszko-
dzenia dwu silniko6w w samolocie czterosilnikowym; nato-
miast w samolocie jednosilnikowym nalezy sie liczy¢ z mniej-
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szg trwaloscig pradnicy na skutek podwyzszonej temperatu-
ry izolacji.

Z rys. 19 wida¢, ze temperatura otoczenia dla wysokosci
18000 m wynosi —30°C oznacza to, ze przy projektowaniu
pradnic zaktadano istnienie takiej temperatury.
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Rys. 20. Graniczne temperatury dla obecnie dostepnych materiatow
i czesci sktadowych pradnic

Jeszcze bardziej powazny w skutkach jest wzrost predkosci
samolotu, gdyz z predkoscig wzrasta temperatura zastoju dzie-
ki adiabatycznemu sprezaniu powietrza przez lecgcy samolot.
Wzrost temperatury powietrza jest proporcjonalny do kwa-
dratu predkosci samolotu i w przyblizeniu mozna jg wyrazié
wzorem:
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Rys. 21. Temperatura zastoju spowodowana sprgzeniem adiabatycznym

Na rys. 21 podany jest wykres temperatury zastoju powie-
trza w zaleznosci od predkosci lecgcego samolotu, ktéry spre-
za je adiabatycznie. Krzywe te sg dla poziomu morza i 11 000 m
lub powyzej. Zakre$lone powierzchnie wskazujg temperatury
osiggalne w warunkach umiarkowanego lata i I.C.A.N.*).

Podczas lotu z predkoscig Ma = 1,5 temperatura wttacza-
nego powietrza na wysokos$ci 15000 m moze osiggngé 60°C,
a przy Ma = 2 moze 0siggnaé¢ temperature 134°C na tej samej
wysokosei.

Z powyzszego widaé, iz prawidtowa praca pradnic i innych
urzgdzen, przy tych predkosciach lotu, bedzie mozliwa po
zastosowaniu nastepujgcych srodkow:

1) podwyzszy¢ ich temperature pracy,

2) zmieni¢ czynnik pochtaniajgcy ciepto i sposob chiodze-
nia.

Dla samolotéw latajgcych z predkos$cig ponaddzwiekowg
konieczne jest podwyzszenie maksymalnie dozwolonej tem-
peratury pracy pradnicy przez zastosowanie wiecej ciepto-
odpornych materiatow izolacyjnych. Przyjmuje sie, iz w nie-
dalekiej przyszto$ci temperatura ta powinna wynosi¢ 250°C;
przy tej temperaturze chlodzenie z wtlaczanym powietrzem
moze zadowalajgco dziala¢ przy predkosci samolotu wynoszg-
cej Ma = 1,5 1 wysokosci do 15000 m.

Na rys. 22 podana jest zalezno$¢ przeplywu masy powietrza
od wysokos$ci przy statej liczbie Macha.

Na rys. 23 podane sg krzywe dozwolonego przyrostu tem-
peratury na poziomie morza w zaleznosci od wysokosci lotu,
aby nie przekroczy¢ maksymalnie dozwolonej temperatury
pradnicy 250°C i 300°C. Temperatura powietrza wlotowego

*) International Commission for Air Navigation
(Migdzynarodowa Komisja dla Nawigacji Powietrznej).

jest wzieta z warunkow I.C.A.N. oraz dodano grzanie adia-
batyczne. Na skutek szybkiego spadku masy przeptywajgcego
powietrza ze wzrostem wysokosci, dozwolone przyrosty tem-
peratury dla odpowiednich wysokos$ci sg silnie obnizone. Wo-
bec powyzszego na matych wysokos$ciach lotu nalezy stoso-
wacé¢ nadmierne chlodzenie, co z kolei bedzie znacznie zwiek-
sza¢ opory aerodynamiczne. Przy Ma = 2 temperatura po-
wietrza wlotowego w locie przyziemnym wyniesie okoto 250°C.
Dla tej predkosci lotu, aby uzyskaé¢ wtasciwe chlodzenie mak-
symalne dozwolona temperatura pradnicy powinna wyno-
si¢ 300°C.

Obecnie dostepne materialy izolacyjne silikonowe moga
pracowaé¢ w temperaturze do 250°C, a izolacja teflonowa mo-
ze pracowaé¢ nawet powyzej 300°C.

W pradnicach obecnie produkowanych materialy smarne
ograniczajg ich maksymalnie dozwolong temperature.
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Rys. 22. Przeptyw powietrza w zaleznosci od wysokosSci przy stalej
liczbie Macha

Z powyzszych rozwazan wynika, ze nalezy przystgpi¢ do
opracowania nowych metod chlodzenia pradnic. Jesli powie-
trze zostanie wykorzystane jako czynnik chiodzgcy, to nalezy
je ochtodzi¢ przez rozprezanie w turbinie i stosowa¢ wymien-
niki ciepta dla wstepnego ochtodzenia.

Na rys. 24a—-c podany jest kolejny rozwoj urzgdzenia chio-
dzgcego z wtlaczanym powietrzem. Na rys. 24a podany jest
konwencjonalny system chlodzenia przedmuchiwanym po-
wietrzem czerpanym przez rure wlotowg. Na rys. 24b do sy-
stemu poprzedniego dodano turbine dla rozprezenia i obni-
zenia temperatury powietrza chlodzgcego. Na rys. 24c prze-
widziana jest ponadto sprezarka napedzana przez turbine
chlodzgcg powietrze. Sprezarka ta zwieksza cigg na skutek
wyrzucanego powietrza.

Temp-=ratura powietrza wylotowego z pradnicy jest ograni-

czona jej maksymalnie dozwolong temperaturg, wiec przy
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Rys. 23. Przyrost temperatury z poziomu morza dla maksymalnie

dozwolonych temperatur 250 i 300°C

duzych predkos$ciach lotu powietrze wylotowe z pradnicy mo-
ze mie¢ nizszg temperature od temperatury powietrza wtta-
czanego. W tym przypadku, jak podaje rys. 24d, moze by¢ ko-
rzystne zastosowanie w sytemie powietrznego wymiennika
ciepta.
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Na rys. 24e przewidziano dodatkowg turbine na wspoélnym
wale z poprzednig dla obnizenia temperatury powietrza stu-
zgcego do chltodzenia, w wymienniku ciepta powietrza wtta-
czanego.

Na rys. 25 podano schemat dzialania urzgdzenia chiodzgcego
z wymiennikiem cieptla.

WNIOSKI

W tabeli 1 podano zestawienie zrédet pradu elektrycznego
stosowanych na obecnie budowanych oraz projektowanych
samolotach.

Ze wzgledu na duze trudnosci, jakie wystepujg w pradni-
cach samolotowych pragdu stalego podczas lotéw na wysoko-
Sciach powyzej 21 000 m (silne iskrzenie oraz szybkie zuzywa-
nie sie szczotek), nalezatoby przystgpi¢ do opracowania:

1) pradnicy pradu zmiennego ze wzbudnicg bezszczotkowa,

2) napedu zapewniajgcego stale obroty pradnic pradu
zmiennego niezaleznie od zmian obrotéow silnika mapedzajg-
cego,

3) samolotowych miernikéw pradu zmiennego (amperomie-
rzy, woltomierzy, watomierzy, czestosciomierzy).

Wzrost temperatury pradnic na duzych wysokosciach, spo-
wodowany zmniejszajgcg sie masg chtodzgcego powietrza oraz
jego podgrzewaniem na skutek adiabatycznego sprezania przy
predkosciach naddzwiekowych powinien sktoni¢ do:

1) opracowania nowych materialéw izolacyjnych i smar-
nych odpornych na '‘wysokie temperatury,

2) opracowania nowych materialéw dla obwodow magne-
tycznych pradnic, gdyz przy obecnie stosowanych materiatach
ze wzrostem temperatury (zblizenie sie do punktu Curie) na-
lezy obniza¢ indukcje, a to pociaga za sobg zwiekszenie prze-

kroju obwodu magnetycznego, by przy waroscie temperatury
pradnica dawata moc znamionows,

3) prowadzenia intensywnych badan nad sposobami chto-
dzenia pradnic; zastosowanie lepszych materialow pozwoli
podwyzszy¢ maksymalnie dozwolone temperatury pradnic sa-
molotowych, a wzrost dozwolonej temperatury przyczyni sie
do zwiekszenia wysokosci lotu samolotu i pewnosci jego dzia-
lania.
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Zagadnienia nowoczesnego Wyposazenia szybowcéw W Swietle
VIl Szybowcowych Mistrzostw Swiata

Obecnie szybowmnictwo osiqgne'lo t.ak.i
cjalnych rozwigzan — takze w dziedzini

wiono na podstawie tego, co byto mozna

Szybowcowe Mistrzostwa Swiata, niezaleznie od ich zna-
czenia sportowego, stanowia za kazdym razem pr;eglad naj-
nowszych osiggnie¢ technicznych w szybownictw1e._ Dotyczy
to zarowno aerodynamiki, konstrukcji i technologii samego
szybowca, jak tez i zagadnien osprzetu szybowcowego.
VII Szybowcowe Mistrzostwa Swiata w Lesz_nie dost.arcz'yl’y
sporo materiatlu pozwalajgcego na oceng zarowno 0siggniec,
jak i wymagan w tej dziedzinie oraz zaznaczajacych sie ten-
dencji rozwojowych.

1. WARIOMETRY

Odnos$nie podstawowego przyrzgdu w szybownictwie, ja-
kim jest wariometr, mozna zanotowa¢ nastepujgce tendencje
konstrukcyjne.

Podstawowym typem wariometru szybowcowego jest wa-
riometr skrzydetkowy, ktéry wypart niemal zupeinie wario-

TL-69758-R1

Rys. 1. Wariometr o zakresie *1 m/sek

metry membranowe. W nastepstwie wygtoszonej na VI Kon-
gresie OSTIV pracy inz. Gumperta daje sie zauwazy¢ ten-
dencje do zwiekszania czuto$ci tego przyrzgdu przez podwaja-
nie pojemnosci naczynia wyrownawczego (termosu). Przykta-
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Rys. 2, Wariometr firmy Cosim, a) widok ogolny, b) schemat

stopien rozwoju technicznego; ze wymaga dla siebie juz spe-

e przyrzaddéw i osprzetu. Przeglad najnowszych pozycji omo-
zobaczyé na VII Szybowcowych Mistrzostwach Swiata.

dem sg tu zaréowno niektére wykonania amatorskie, jak tez

i wariometr o zakresie +-1 m/sek z podwojnym termosem, do-

starczany przez firme Friebe (NRF) w cenie 145 DM (okotlo
35 $) za komplet.

Duza pojemnos$¢ naczynia wyrownawczego zapewnia sto-
sunkowo niewielkie opoOznienie wskazan tego wariometru,
a niemal zupelnie liniowa skala mieszczgca zakres =1 m/sek
z podziatkg co 0,1 m/sek na diugosci obwodu 10 cm pozwala
na dokladny odczyt i utatwia prawidlowe opracowanie krgz-
ka wskazujgcego witasciwg predkos¢ przeskoku.

Szybownicy angielscy stosowali nadal takze i wariometry
stupkowe typu Cosim o zakresie 0,520 stop/sek, wzglednie
w innym wykonaniu 0,26 m/sek, odznaczajgce sie duzg czu-
toscig, ale niezbyt duzg doktadnoscig wskazan.

Przynajmniej jeden z wariometrow szybowca byt potgczo-
ny w uktadzie Wariometru Energii Calkowitej, najczescie]
z dyszkg Venturi typu Irving lub rzadziej typu Temple (Ju-
gostawia), dostarczang przez firme Cobb Slater w cenie
£ 1—15—0 z odwadniaczem (£ 0—15—0).

Nowoscig w dziedzinie wariometrow byly bezwzglednie
wyprobowane w ubieglym roku na szybowcowych mistrzo-
stwach Anglii wariometry elektryczne typu Cook. Konstruk-
cja tego przyrzadu otaczana jest jeszcze przez wytwoérnie ia-
jemnicg. Podano na Kongresie OSTIV jedynie ogblng infor-
macje, ze wariometr ten pracuje na zasadzie pomiaru oporu
termistorow wstawionych w przewody ci$nieniowe normalne-
go wariometru i ulegajgcych ochtodzeniu przy minimalnych
nawet przeptywach powietrza w przewodach. Zaletg tego
przyrzgdu ma by¢ w praktyce brak opoznienia wskazan oraz
bardzo duza czulo$¢ i dokiadnosc¢ (5 cm/sek). Wadg jest ko-
niecznos¢ uzywania dos¢ duzego zespotu suchych baterii o na-
pieciu 9 volt. Koszt przyrzgdu wynosi okoto 30 L.

Liczbowg wiekszo$¢ stanowily na mistrzostwach jeszcze
wariometry starszych typow jak Horn i Askania (skrzydetko-
wel), wzglednie Bruhn, Smiths lub Kollsman (membranowe).

Wariometry energii catkowitej podiaczone do rurki Pitota
ze wzgledu na wysoki koszt instalacji byty reprezentowane
jedynie w kilku egzemplarzach. Przodujgce firmy, jak na
przyktad francuskie, a takze i Polska, wyposazyty wariome-
try w fabrycznie wykonane krazki lub piers$cienie kalkula-
cyjne.

2. DYSZE AERODYNAMICZNE

Dysze przyrzgdow cisnieniowych na szybowcach wysoko-
wyczynowych byly przewaznie typu krytego. Otworki ci$nie-
nia statycznego umieszczano bgdz bezposrednio na kadiubie
w odpowiednio wybranych miejscach — najczes$ciej w przed-
niej czesci kadiuba, a niekiedy takze i w tylnej. Dla wario-
metréw typu Cook otworki ci$nienia statycznego umieszcza-
no na specjalnych oprofilowaniach z boku kadluba. Chwyty
cisnienia catkowitego na przednim koipaku kadiuba byty
badz produkeji francuskiej, bagdz angielskiej (£ 0—12—6).

3. PREDKOSCIOMIERZE I WYSOKOSCIOMIERZE

W dziedzinie predkosciomierzy oraz wysokosciomierzy nie
zaobserwowano nadzwyczajnych nowosci poza zastosowaniem
na niektorych szybowcach drogich, precyzyjnych, specjalnych
przyrzgdéw pomiarowych, a mianowicie:

a) precyzyjnego wysokosciomierza firmy Smith o zakresie
0—35000 stop wazglednie 0—50 000 stop lub 0—10000 m
i 0—15000 m, wyposazonego w dwie wskazowki, z ktorych
mata wskazuje na wewnetrznej skali 1000 metrow, a jeden
obieg duzej odpowiada réznicy wysokosci 500 m. Ci$nienie
na poziomie lotniska nastawiane pokrettem jest uwidocznione
w milibarach nie na skali, lecz w okienku specjalnego licznika;

b) precyzyjne predkosciomierze o podwdjnym obiegu
wzglednie dwoéch wskazéwkach o zakresie 10—130 weziow
(typ Kelvin) lub 20—160 mph lub 30—260 km/h (Smiths).
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Najwieksze rozpowszechnienie majg jednak lekkie, tanie
i proste przyrzady niemieckie (firma l'riebe), oparte na wzo-
rach typu Askania i Bruhn.

4. BUSOLE

W przeciwienstwie do predkosciomierzy i wysokos$ciomie-
rzy, duzo nowosci zaobserwowano w dziedzinie busol szy-
pbowcowych.

Z duzym uznaniem wyrazali sie piloci o busoli typu Cook
MR-1i. Busola ta, wykonana w postaci cylinderka o ¢ 3,81 cm
1 wysokoseci 3,9 ecm, wyposazona jest w odwrocong podziatke
stopniowa na gornym denku cylindra oraz trojkatna wska-
zowke pokazujgca kurs lotu. zaletg tego typu sg nie tyiko
mate wymiary i ciezar, ale przede wszystkim bardzo siine
1 praktycznie calkowicie aperiodyczne tiumienie, w nastep-
stwie kiorego wyprowadzenie szybowca na zadany kurs nie
sprawia trudnosci nawet przy krazeniu z przechyleniem 45°.

Busola ta, odznaczajgca sig bardzo duzg prostotg konstruk-
c)i, wyposazona jest w kompensacje przy pomocy statych
magnesow montowanych w cokole. Wskazania busoli na kie-
runkach W i Z sg dokladne, natomiast na innych kierunkach
wykazujg przy przechyleniu odchytki. Busola ta, ktéra pilo-
tomn szypowcowym w duzej mierze zastepuje girobusolg, jest
przeznaczona do montazu na tablicy przyrzadow. Jako udo-
skonalenie stosowano bgdz montaz jej na drazku sterowym,
wzglednie, co okazalo sie najlepsze, zawieszenie w kardanie
na tablicy przyrzgdow.

Maiejsze zalety dla szybownictwa wykazuje specjalnie za-
projektowana dla szybowecéw i lekkich samolotow busola
typu Kelvin Hughes E2 i E2A o wymiarach 57X48X53 mm
i ciezarze 0,09 kG, z cylindryczng obrotowg podziaikg tiu-
miong olejem silikonowym, ktora posiada jednak zaledwie
18" swobodnego przechylenia poprzecznego. Urzgdzenia kom-
pensacyjne tej busoli sg regulowane odpowiednim kluczem.
Kulisty zbiornik tej busoli, podobnie jak cato$c obudowy, wy-
konany jest z plastykow.

Oprocz normalnego typu busoli lotniczych mozna byto zaob-
serwowacé¢ w niektérych szybowcach takze i busole typu samo-
chodowego, a mianowicie kompas samochodowy typu MONTE
CARLO, produkecji angielskiej, montowany obrotowo do usta-
wienia w kragzeniu (cena podawana przez wytwornie £—13).

Bardzo interesujgca byta oryginalna busola szwedzka fir-
my Silva, posiadajgca wskaznik w postaci normalnej tarczy
przyrzgdowe] przypominajgcej tarcze wskaznika radiokom-
pasu. Wedtug opinii pilotow wtasnosci tej busoli byly iden-
tyczne z wiasnosciami busoli typu Cook.

5. ZAKRETOMIERZE

W dziedzinie zakretomierzy nie dalty sie zauwazyé¢ zadne
nowoseci. Uzywano przewaznie zakretomierzy elektrycznych
typu Askania lub typow zblizonych (jak np. francuski), zasila-
nych przewaznie z bateryjki o napieciu 4 V, jak réwniez wy-
kazujgcych zasadnicze bledy konstrukeyjne zakretomierzy
czeskich.

6. SZTUCZNE HORYZONTY

Od kilku lat byta powszechnie sygnalizowana potrzeba bu-
dowy specjalnego szybowcowego sztucznego horyzontu o wy-
miarach nie przekraczajgcych gabarytu normalnego przyrzg-
du poktadowego (Q puszki 80 mm), zasilanego pradem sta-
lym bez przetwornicy i pobierajgcego mozliwie jak najmniej-
szg moc elektryczna.

Przeczuwajac zapotrzebowanie na tego rodzaju przyrzady,
firma Sperry opracowata przyrzad odpowiadajgcy mniej wie-
cej tym zgdaniom. Jest nim sztuczny horyzont przeznaczony
specjalnie dla szybowcow i lekkich samolotéw. Horyzont
Sperry typu HL9 posiada wymiary @ 83X178 mm, ciezar
2,012 kG, jest zasilany przy pomocy jednofazowej tranzysto-
rowej przetwornicy z sieci prgdu stalego o napieciu 27 V.
Wymiary zasilacza (przetwornicy) wynoszg zaledwie 143 X85X
X172 mm, a ciezar 0,88 kG.

Sam sztuczny horyzont posiada giroskop o stosunkowo du-
zym momencie bezwitadnosci 3,5X106 Gcem=/sek. Stator giro-
skopu jest zasilany jednofazowym pradem zmiennym o 400 Hz
i 60 V. Giroskop i jego ramka sg zamontowane na specjal-
nych tozyskach odpornych na wstrzgsy tak, ze nie ma potrze-
by dodatkowe]j amortyzacji calego przyrzgdu. System korek-
cyjny giroskopu jest typu mechanicznego, co powoduje dal-
szg oszczednos$¢ na poborze mocy. Korektor zbudowany jest
w postaci obracajgcej sie komory, zawierajgcej kulki stalo-
we. Wielkos$é korekeji wynosi 2°/min, co powoduje bardzo ma-
ly wplyw krazemia oraz przyspieszen na wskazania hory-
zontu. Uruchomienie horyzontu moze nastgpi¢ jedynie w lo-
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Rys. 3. Busola firmy Coek Rys. 4. Busola firmy Kelvin Hughes
cie poziomym. Wskaznik horyzontu jest zbudowany podobnie
jak w innych horyzontach typu Sperry, to znaczy sktada sie
z nieruchomej sylwetkii ruchomej belki przedstawiajgcej po-
lozenie horyzontu.

Zakres wskazan jest nieograniczony dla obrotu dookola
osi podluznej, natomiast ograniczony do £80° przy obrotach
dookola osi poprzecznej szybowca. Jezeli horyzont nie jest
uruchomiony, pilota ostrzega odpowiedni napis na tarczy
przyrzgdu. Szkoda, ze horyzont ten nie jest polgczony z chy-
lomierzem poprzecznym ani z zakretomierzem, co jest dosé¢
wazne w szybownictwie.

Interesujgce jest natomiast, ze horyzont Sperry HL9 jest
wyposazony w uklad oszczednosciowy dla zasilania. W zwigz-
ku z tym poboér pradu przedstawia sie nastepujgco: po wig-
czeniu giroskopu pobor prgdu spada z poczgtkowej wartosci
1,1 A do okoto 0,55 A w czasie okolo 3 min, jaki jest potrzebny
do osiggniecia peinych obrotéw i synchronicznego obrotu gi-
roskopu. Fo przetgczeniu na zasilanie oszczednosciowe mozna
pobor pradu zmniejszy¢ do 0,32 A, co ma specjalne wazne
znaczenie dla szybowcéw, ktore — jak wiadomo — mogg ko-
rzysta¢ jedynie z akumulatoréw, a nie z pradnicy.

Mimo pewnych wad, horyzont Sperry HL9 jest obecnie naj-
lepiej przystosowanym horyzontem dla uzytku w szybownic-
twie. Koszt jego jest dos¢ wysoki, gdyz wraz z przetwornicg
wynosi 150 do 200 £.

Druga, ciekawg konstrukcje stanowi bezwzglednie hory-
zont czeski typu LUN-1201 o ciezarze 1,2 kG i wymiarach ga-
barytowych @ 99X226 mm.

Horyzont ten jest pelnoakrobacyjny. Wskaznik jego skta-
da sie z nieruchomej sylwetki i umieszczonej za nig kuli w ko-
lorach niebieskim i czarnym. W przeciwienstwie do znanych
u. nas horyzontow akrobacyjnych typu AGI, zaletg horyzon-
tu LUN-1201 jest fakt, ze kula przedstawiajgca horyzont po-
rusza sie zgodnie ze wzglednym ruchem horyzontu wzgledem
platoweca, a nie odwrotnie, jak jest to w horyzoncie typu AGI.
Przyrzad ten posiada tarcze o @ 79 mm i nie jest wyposa-
2ony w chylomierz poprzeczny ani zakretomierz. Wada jego
jest koniecznos$é¢ zasilania z przetwornicy 3X36 V przy 500 Hz
o stosunkowo duzym poborze mocy. W szybowcach francu-
skich stosowano bgdz horyzont elektryczny typu SFENA 604,
zasilany z przetwornicy prgdem trojfazowym o napieciu 115V
przy 400 Hz i poborze pradu 0,06 A. Ciezar przyrzadu 1,53 kG
bez przetwornicy. Stosowany by! rowniez budowany we Fran-
cji z licencji firmy Sperry horyzont typu Badin 81. Przyrzad

Rys. 5. Sztuczny horyzont LUN-1201
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ten jest horyzontem o napedzie pneumatycznym. Jest on ho-
ryzontem nie akrobacyjnym o zakresie wskazan *+85° dla po-
chylenia podtuznego i *120° dla przechylenia poprzecznego.
Horyzont ten o ciezarze 0,84 kG i wymiarach gabarytowych
@ 83X142 mm zasilany jest z dwdch butli sprezonego powie-

T

TL-60/58- A6

Rys. 6. Sztuczny horyzont Badin 81

trza o ci$nieniu 200 at poprzez dwa zawory redukcyjne. Ta
sama instalacja stuzy do zasilania matego girokompasu pneu-
matycznego budowanego we Francji rowniez z licencji firmy
Sperry, pod nazwa Badin typ 80. Ciezar giroskopu wynosi
0,84 kG, gabaryt @ 79,4X106 mm. Zwracat tez uwage nowo-
czesny horyzont szybowcowy firmy Peravia z giroskopem
uruchamianym prgdem stalym, a nie zmiennym, jak w in-
nych typach. Nad przyrzadem tym firma Peravia pracowata
od szeregu lat, o czym od dawna donosita prasa lotnicza.
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Rys. 7. Girokompas Badin 80

7. PRZETW@RNICE

Pozostale sztuczne horyzonty, najczesciej typu Horn, byty
zasilane przetwornicami, z ktérych najnowocze$niejsze byty
przetwornice tranzystorowe (statyczne), jak przetwornica
firmy Anschiitz NRF, tréjfazowa, o mocy 28 W przy 10 V
napiecia zasilajgcego (koszt okoto 15 £) oraz omoéwiona juz
przetwornica horyzontu HL9 o mocy 8 W, jednofazowa, za-
silana z sieci pradu statego o napieciu 28 V.

8. APARATY TLENOWE

W dziedzinie wyposazenia w aparaty tlenowe ogdlny kie-
runek rozwojowy zmierza do zastgpienia duzych i ciezkich
aparatéw tlenowych typu samolotowego (wojskowego) — ma-
lymi, lekkimi i prostymi aparatami szybowcowymi, najcze-
$ciej typu przenos$nego, a nie montowanego na state. Zwra-

" cajg uwage trzy typy nowoczesnych aparatéw tlenowych pro-
dukcji angielskiej:

a) typ Walter Kidde do 9 km wysokosci, z butlg o pojemno-
§ci 360 1 tlenu. Ciezar butli 3 kG. Maska aparatu potgczona
jest z woreczkiem wyrdéwnawczym. Wydatek tlenu wynosi
2 i 4 1/min. Cena 20 £ lub 56 §,

b) typ Normalair, z butlg o ciezarze 5 kG i pojemnosci 400 1
tlenu, stosowane do wysokos$ci 10 km. Wydatek wynosi 2, 3
wzglednie 5 1 tlenu/min. Koszt aparatu 44 £,

c) najbardziej skomplikowany aparat tlenowy firmy Bri-~
tish Oxygen, z butlg o pojemnosci 750 1, przeznaczony takze
do oddychania pod ci$nieniem do wysokosci 15 km. Koszt je-
go wynosi okoto 100 £.

Rys. 8. Aparat tlenowy firmy Walter Kidde

9. RADIO

Wiekszos¢ ekip w klasie otwartej byta wyposazona w radio-
stacje pokladowe i naziemne. Szybowcowe Mistrzostwa Swia-
ta w Lesznie dowiodty, ze radio w szybownictwie zdobylo so-
bie prawo obywatelstwa i niewgtpliwie bedzie ulega¢ coraz
wiekszemu rozpowszechnieniu. Przewazajgca wiekszos¢ ra-
diostacji byta co najmniej 3-kanatowa i pracowata w zakre-
sie UKF w pa$mie lotniczym od 118—135 MHz przy modulacji
amplitudy. Reprezentowane byly firmy Rode — Schwarz NRF
(BU-290/3 kanatly), PYE — Anglia (PTC-115 1 PTC-123 1-ka-
natowe), Artus, Francja (Dessoubre, Airvox) 8 kan., Skykraf-
ters, USA (TRC-122 3-kan.), Marconi — Szwecja (OB7001).
Wyjatek stanowily radiostacje ekipy polskiej, typu Teleport,
firmy Telefunken, NRF, pracujgce na modulacji czestotliwo-
$oi w zakresie 158 MHz (3-kanal.) oraz radiostacja typu Mo-
torola ekipy japonskiej (150,6 MHz) oraz amatorska radio-
stacja jugostowianska (29 MHz).

Moc w antenie wiekszosci radiostacji wynosita przewaznie
od 0,25=-2 W. Nowoczesne rozwigzania konstrukcyjne wypo-
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Rys. 9. Aparat tlenowy firmy British Oxygen

sazone byly w ograniczniki trzaskéw. Stosowano na stacjach
naziemnych skladane, wysokie maszty z antenami kierunko-
wymi. Na nastepne zawody jest zapowiadane stosowanie réw-
niez i radiokompaséw szybowcowych firmy Brooks.

10. UWAGI KONCOWE

Przyrzagdy pokitadowe produkcji polskiej spotkaty sie z ogol-
nym uznaniem za precyzje i staranno$é wykonania. Zwraca-
no jednak uwage na ich stosunkowo duze gabaryty i ciezar.

Obserwacja wyposazenia szybowcdédw na VII Szybowcowych
Mistrzostwach Swiata w Lesznie w roku 1958 nasuwa naste-
pujgce wnioski ogodlne.

Polska nalezy do nielicznych krajow (NRF, Francja, Cze-
chostowacja, w pewnym stopniu Anglia) produkujgcych osprzet
i przyrzady szybowcowe. Jako$¢ przyrzadéw polskich jest wy-
soka i istnieje duze zainteresowanie tymi przyrzgdami, ktére
moze da¢ rezultaty w postaci eksportu, jezeli cena tych przy-
rzadéw nie bedzie zbyt wysoka. Wynika to stad, ze przyrzagdy
sg na o0go6l sprzetem bardzo drogim i nie subwencjonowane
w wiekszosci aerokluby z koniecznos$ci bedg nabywaty raczej
sprzet tanszy. Stosunkowo tanio mozna przyrzady szybowco-
we produkowac¢ jedynie jako produkcje uboczng przy seriach
przyrzagdéow samolotowych.

W ogoélnych dazeniach rozwojowych obserwujemy, oprécz
coraz to dalszych udoskonalen, wyrazng tendencje do minia-
turyzacji zarowno przyrzgdow szybowcowych, aparatow tle-
nowych, jak i urzgdzen radiowych, ktére w takim wykona-
niu majg zastosowanie rowniez i dla samolotéw lekkich.

FLe 58 Bimh

Rys. 10. Radiostacja firmy Artus — Dessoubre

Osobnym zagadnieniem sg urzgdzenia do wykrywania,
wzglednie centrowania, kominéw termicznych. W dziedzinie
tej prowadzony jest szereg prac w rozmaitych krajach,
o czym $wiadczg zar6wno opisywane od czasu do czasu pro-
totypy, wzglednie pozycje nawet w prospektach reklamo-
wych. Prawdopodobnie jednak nikomu jeszcze nie udato sie
dotychczas praktycznie uzytecznego urzgdzenia tego rodzaju
zbudowaé¢. W dziedzinie tej bowiem konieczne jest najpierw
zdobycie dostatecznej wiedzy meteorologicznej o wtasno-
Sciach fizycznych komina termicznego, gdyz dopiero to moze
da¢ wskazowki jak technicznie opracowaé¢ przyrzad, ktéry
pozwolilby wykrywa¢ kominy z pewnej odleglosci. Z dru-
giej strony, aby pozna¢ wtitasnosci fizyczne komina termicz-
nego trzeba rozporzgdzaé¢ odpowiednimi przyrzagdami do ich
badania. Takze w Polsce nalezatoby zjednoczy¢ w tym kie-
runku wysitki meteorologoéw, fizykow i technikéw, co jest
niezbedne, by tego rodzaju praca da¢ mogla w ogdble rezulta-
ty. Dla dalszego rozwoju osprzetu szybowcowego konstrukcji
krajowej jest niezbedne przeznaczy¢ pewng ilos¢ dewiz na
zakup wzorcoOw konstrukeyjnych co ciekawszych sposréd wy-
mienionych w niniejszym referacie przyrzgdéw, ktéore przy-
czynilyby sie do szybszego postepu konstrukcji osprzetu szy-
bowcowego w produkcji krajowej.

JHRIYNKA TECHNICZNA

Errata

W zeszycie 4/58 ,,Techniki Lotniczej” w artykule mgr inz.
R. Lewandowskiego ,Po Szybowcowych Mistrzostwach
Swiata — Leszno 1958, w czwartym akapicie winno byé:
»W klasie otwartej wzieto udzial 37 szybowcéw 15 réznych

typéw ...
11 t6znych typow..”.
oraz Autora przepraszamy.

”

zamiast ,,W Kklasie Standart wystgpilo 24 szybowce
»”. Za te pomylke bardzo Czytelnikéw
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Mgr ANTONI ROGULSKI

O przewodnosci ciepinej niektérych materiatéw
stosowanych w przemysle lotniczym

W artykule oméwiona 2zostala w sposéb jak najbardziej ogdlny przewodnosé cieplna niektdérych sto-
pow stosowanych w przemysle lotniczym w powiqzaniu z charakterem ich struktury oraz wtasnosciami
elektrycznymi. Podano wzory, wykresy oraz tabele z wielkoSciami przewodnosci cieplnej dla niektérych
stopow omawianych w teksdcie, w kilku réznych temperaturach.

WSTEP

Przewodnos$¢ cieplna jest jednag z zasadniczych wtitasnosci
fizycznych materiatow konstrukeyjnych. Dotyczy to zwtasz-
cza materialow wchodzgcych w skilad uvkladéw pracujgcych
w o$rodkach o podwyzszonej wzglednie wysokiej temperatu-
rze. Ich wiasnoéci cieplne bedg w powaznej mierze decydo-
waly o temperaturze pracy ukladu jako calos$ci oraz poszcze-
gb6lnych jego elementow.

W przypadku turbin spalinowych, wzglednie silnikéw, po-
wazne znaczenie bedzie posiadatl fakt zastgpienia dobrze prze-
wodzgcych ciepto stali perlitycznych stopami austenityczny-
mi o bardzo niskiej przewodnos$ci cieplnej.

W identycznych warunkach pracy element konstrukcyjny
wykonany ze stali perlitycznej bedzie posiadal zawsze nizszg
temperature od temperatury takiej samej cze$ci wykonanej
ze stali chromowo-niklowej wzglednie stopu typu Nimonic.
Okazuje sie, ze przewodno$¢ cieplna materiatu jest w powaz-
nym stopniu zwigzana z jego strukturg, a stgd w badaniach
powazne znaczenie bedzie posiadalto okreélenie wplywu zmian
struktury na iloSciowe ujecie zmian przewodnosci cieplnej.
Podobnie interesujgcym zagadnieniem — tak z praktycznego
jak i teoretycznego punktu widzenia — jest zwigzek pomie-
dzy przewodno$cig elektryczng i cieplng materiatéw.

PRZEWODNOSC CIEPLNA STALI

Stale tworzg niezmiernie obszerng grupe materiatéw o bar-
dzo zrdéznicowanych wtasnosciach cieplnych. Z tego powodu
nie mogg one by¢ przedmiotem krétkiego artykutu, majgcego
za zadanie omdéwienie wiasnosci cieplnych obszerniejszej gru-
py materiatdw stosowanych w konstrukcjach lotniczych, a do-
kladniej — ich przewodnosci cieplnej.

Ze wzgledu na przewodnos$¢ cieplng stale mozna podzieli¢
na dwie grupy. Do pierwszej mozna zaliczy¢ te, w ktérych ze
wzrostem temperatury nastepuje ogoélnie wzrost przewodno$ci
cieplnej, natomiast do drugiej — pozostate.

Jako przyklad stali nalezgcych do pierwszej z grup mozna
przytoczy¢ stale niklowo-chromowe wzglednie chromowo-
-manganowe. Charakterystyki cieplne tych stali oraz kilka
wielko$ci liczbowych podaje tabela I i rys. 1. Skiad chemicz-
ny przytoczonych stali zawiera tabela II. Jak z tych danych
wida¢, cieplne charakterystyki sg prawie liniowe, dzieki cze-
mu mozna je ujgé w rownanie [lit. 5 i 3]:

dy=2,(1+at),
gdzie o jest wielkos$cig stalg, zalezng od skladu chemicznego
stali.

Zupelnie ogdlnie mozna zauwazy¢, ze wzrost ilo$ci sktadni-
kow stopowych w stali powoduje przesuwanie sie ich charak-
terystyvk cieplnych w strone wielkos$ci niskich, co jest zgodne
z regulg Mathiassena [lit. 7].

Tabela I

Przewodno$é cieplna niektdrvch stopow [lit. 2, 5,
od temperatury

7, 161 w zaleznosci

Temperatura

o

c 100 200 300 400 500 600 700 800 900
Nazwa stali
H 27 0,090/ 0,090 | 0,088 | 0,083 | 0,079 | 0,074 | 0,070
H 40 0,077| 0.089 | 0,081 | 0,080 |0.077 | 0.073 | 0.069
H 46 0,065/ 0.065 | 0,066 | 0,066 | 0.066 | 0,066 | 0,066
2 H 13 0,n61.| 1,0615| 0,0628 | 0,0630 | 0,0635| 0.0630| 0,0675 | 0,0637 | 0,066
R 20 0,076/ 004 | 0.044 | 0,048 | 0.”52 | 0,056 | 0,060 | 0,064 —
G 32 0,025/ 0,039 | 0,043 | 0,047 | 0.051 | 0.055 | 0,058 | 0.062 —
Rex 78 0,034/ 0,038 | 0,043 | 0,047 | 0,051 | 0,054 | 0,058 ' 0,062 | 0,065
18/12 Cr Ni  [q028) — |o0,041 | — |[0,045 | — 0,048 | —
Nimonic 75 | 0,022 — — — — — — 0,071
N‘monic 80 |0 029 — — — — — — — 0,066
Nimonic 95 | 0030 — == et — — - — 0,069
Zelazo 0,162| — o 0,117 — 0,093 = — 0,065
Stal chromo-
wo-manga-
nowa 0,015 0,038 | 0,041 | 0,044 | 0,047 | 0,050 | 0,053 | 0,059 | 0,059

Dalszg charakterystyczng cechg tych stali jest przechodze-
nie ich charakterystyk cieplnych w temperaturze 900°C w oko-
licy wielko$ci 0,065 cal/cm sek°C. Ze wzgledu na szerokie za-
stosowanie stale te byly przedmiotem wielu prac doswiadczal-
nych, z ktoérych na szczegdlng uwage zastugujg prace R. W. Po-
wella, W. Laricziewa i B. Niejmarka [lit. 5, 6, 7, 18]. Dane tych
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Rys. 1. Zalezno$¢ od temperatury przewodnos$ci cieplnej i elektrycz-
nej dla kilku gatunkow stali

prac pozwolily Niejmarkowi na opracowanie réwnania wig-
zgcego przewodnos$¢ cieplng stali chromowo-niklowych z ich
sktadem chemicznym [lit. 5]. Zalezno$¢ ta ma postaé:

keal
A=(133—a)+ (1,1 —b)- 1072t ——
m-h-°C
gdzie ¢ = (6 —0,50)-10
b = (6 —0,50)-1,15
t = temperatura °C
(e Si M G Ni w Nb , M
o= — b Tl =T S Wy O 0 g,
12 28 55 52 59 184 93 96

C, Si itd. wyrazajg ilo$ci poszczegdlnych sktadnikéw stopo-
wych zawartych w stali w procentach ciezarowych.

Wzor ten — jak juz wspomniano — odnosi sie do stali chro-
mowo-niklowych i — jak podaje autor — jest stuszny w za-
kresie 100—900°C. Jezeli parametr o dla tych stali mieéei sie
w granicach 0,5—0,8, to tg drogg mozna wyznaczy¢ przewod-
nosé cieplng tych stali z dokladnos$cig +4%,. W pewnych przy-
padkach dokladno$¢é moze by¢é mniejsza [lit. 5].

W jednej z ostatnich prac Niejmark stwierdzit przydatnosé¢
tego wzoru i dla stali typu EI-713, EI-714, wzglednie EI-718,
zawierajgcych w swoim sktadzie — poza niklem i chromem —
bor oraz azot w ilosci 0,01 [Lit. 18].
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Charakterystyczng ceche drugiej grupy stali stanowi ogdl-
nie zmniejszanie sie ich przewodno$ci cieplnej postepujgce ze
wzrostem temperatury. Do tej grupy mozna zaliczy¢ takie sta-
le jak: weglowe, krzemowe, chromowe itp. Ich charaktery-
styczne wilasno$ci mozna poznac¢ na przykltadzie stali chromo-
wych. Wykresy przewodnos$¢ cieplna — temperatura dla kilku
stali nalezgcych do tej grupy podaje rys. 1, ponadto celem
lepszej orientacji w tabeli I podano kilka wielko$ci liczbo-
wych odnoszgcych sie do réznych temperatur [lit. 3, 4, 5, 6].
Ich sktad chemiczny podaje tabela II.

Jak wida¢ z tych danych, ilo§¢ zawartego w nich chromu
wywiera znaczny wplyw na ich przewodno$é. Podczas gdy
stale o zawarto$ci chromu okoto 3% (stal H 27) posiadajg prze-
wodnoéé cieplng w temperaturze 200°C réwng 0,09 cal/cm
sek’C, to stal 2 H 13 zawierajgca okoto 13 chromu w tej sa-
mej temperaturze charakteryzuje sie wielko$cig o okoto 30%
nizszg. Ro6znica zalezy wybitnie od temperatury, w miare jej
wzrostu maleje i staje sie bardzo niewielka w okolicy 700°C.

Wielkos$ci Hezbowe ich przewodnos$ci cieplnej, podobnie jak
i stali weglowych [lit. 15, 6], ogdélnie malejg przy wzroscie
temperatury. Dokladniej przy zawartoSciach chromu rzedu
kilku procent (stale H-27, H-40) poczatkowo w niskich tempe-
raturach nastepuje wzrost przewodnos$ci cieplnej z maksimum
w okolicy temperatury 250°C, a nastepnie spadek, ktorego
szybkosé jest uzalezniona od sktadu chemicznego stali. Stale
zawierajgce okolo 11°¢ chromu wykazujg bardzo niewielkg
zaleznos¢ przewodnosci od temperatury, np. stal H-46 posia-
da charakterystyke prawie liniowg, przebiegajgcg rownolegle
do osi temperatur [lit. 3—6].

Inng wlasnoscig tych stali jest zbhieganie sie ich charaktery-
styk cieplnych wok6l wielkoéci 0,065 cal/cm sek°C w okoli-
cy 700°C.

Na przyktadzie tej grupy stali wida¢ wyraznie stusznosc¢
wspomnianej juz wyzej reguty Mathiassena.

Ze wzgledu na duze znaczenie omawianego zagadnienia
w technice, byto ono przedmiotem duzej liczby prac doswiad-
czalnych [lit. 3—10]. Wyniki uzyskiwane przez poszczegdl-
nych autoré4w odnosnie tych samych gatunkow stali nie zaw-
sze pokrywatly sie, co nalezy tlumaczy¢ réznicami w skladzie
chemicznym stali, w ich budowie strukturalnej oraz biedami

metody [lit. 5]. Znaczna liczba prac daje jednak wyniki zbli-
zone, a to pozwala na ujecie danych odnosnie przewodnos$ci
cieplnej poszczegdlnych grup stali w wykresy wzglednie
wzory, umozliwiajgce wyznaczenie ich parametréw & czesto

Tabela II.

Skiad chemiczny stopow [lit. 3, 4, 5, 7, 16, 18, 19]
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ze znaczng doktadnos$cig na podstawie innych ich parametrow
natury fizyko-chemicznej [lit. 5—3]. I tak na przyklad opie-
rajgc sie na danych do$wiadczalnych uzyskanych przez Po-
wella odnosnie przewodnosci cieplnej stali weglowych w sta-
nie wyzarzonym, udalo sie powigza¢ ich przewodnos$¢ z ich
sktadem chemicznym za pomocg nastepujacego wzoru:

A= 4a.—bZ+ cZ? kecal/mh°C
gdzie

o =66 —5,74.10—2.¢

b= 29,4 —8,5:10—2.t + 0,7-10—4.¢2

c = 8,0 —3,4.10—2-¢ + 0,36-10—4.12

t — temperatura °C

2=C+Si+Mn+P+S.

—

Poszczegdlne sktadniki wzoru wyrazajg ilo$ei pierwiastkow
zawartych w stali w procentach ciezarowych.

Wzor ten jest stuszny dla stali, ktéorych parametr miesci sie
w granicach 0,1—2,0° i w granicach temperatur 0°—500°C.

Jak wyniklo z rozrzutow danych doswiadczalnych, uzyska-
nych przez szereg autor6w — miedzy innymi Powella, Timro-
ta, Czarng, wzgledem wielkos$ci wyznaczanych z powyzszego
wzoru, réwnanie to pozwala na wyznaczenie parametru A
z dokladno$cig +49/ [lit. 5].

Dodatkowe bledy powodowaé¢ bedzie niedokladnosé¢ ozna-
czen poszczegbdlnych sktadnikéw stali.

Postugujac sie poprzednio zdefiniowanym parametrem o
na podstawie bogatej literatury [lit. 5], udalo sie sporzgdzi¢
wykres wigzgcy przewodnos¢ cieplng stali z ich sktadem che-
micznym, obejmujgcy wszystkie gatunki stali, a miedzy in-
nymi stale konstrukcyjne niskostopowe (chromowe, niklowe,
z rozng iloscig takich dodatkow, jak wanad, molibden, wolfram,
mangan, krzem itp.), stale wolframowe, chromowe nierdzewne
(od H 13 do H 28), a nastepnie austenityczne stale manganowe,
chromowo-niklowe z réznymi dodatkami innych pierwiast-
kow, a miedzy innymi wolframu, miedzi, molibdenu, w iloseci
do 3%, [lit. 5].

Tego rodzaju wykres podany jest na rys. 2. W ukladzie
A — o nanoszono wielko$ci przewodnosci cieplnej dla réznych
gatunkow stali uzyskane przez szereg autoréw, ktérych naz-
wiska podane zostaty obok na wykresie. Jak wida¢, wielkosci
odnoszgce sie do tej samej temperatury ukladajg sie wokét
odpowiednich izoterm. Izotermy oznaczone cyfrg 1 odnoszg
sie do wszystkich stali ferry-
tycznych, natomiast cyfrg 2 —
odnoszg sie do stali austeni-
tycznych. Ze wzgledu na co-

' Nazwa stali ‘ G | Mn | Si I Ni , Cr I Co I w |Mo I Nbl v ‘ Ti I Al I CuI Fe k.o'lwwk W}TZSZQ przewodposc
cieplng stali chromowo-niklo-
. H 273) 0,4 0,6 0,3 = 3,0 . 0,8 —dog | —| =] —=| — wych wzgledem stali chromo-
— : = wo-manganowych (12 G 13)
! H 40(3) | 0,23 0,3 0,4 0,3 4,7 — 105 |05 =1055| —| =| —] = oraz niklowych (H 36), zwlasz-
| H 46(3) | 0,19 | 0,39 017 | — 107 | — | — |o047/015| 063 — —~"= cza w temperaturach wyso-
|—— — o || —— | ——— kich, posiadajg one oddzielne
[ 2 His® 0,17 %4 L B2l e = = = = — | — | izotermy zaznaczone na wykre-
4 H13(4) 0,36 | 0,52 0,59 0,6 13200 — — 1 =] =1 =1 =i =il =) = sie 1im'aml brzerywanymi. Z
=tz o el 7a 7 — = — rozrzutéw podanych wielkosci
R 20(3) ‘ 0,2 0,8 X 14,0 19,0 | — = =2 = = =i = = widaé¢, ze w wiekszosci przy-
G 32(3) 0,3 0,8 | 0,3 12,0 19,0 | 45,0 — | 2,0 1,2 2,8 —ili =1 == padkéw izotermy przyblizajag
e = s —| T 20 I — = = — dane doswiadczalne z doktad-
Rex 78(3) | 0.1 0.5 S| 18 14 — | — |35 ) | el L noécig *£7°/. Na podstawie po-
18/12CrNi(16) | 0,13 1,2 0,16 | 12,0 18,0 — ' = -3 | — =l =l = H — danego powyzej materiatu od-
: o THE Tod i r o | o | =t = — o nosnie przewodnos$ci cieplnej
N imonic {a(s) s L ’ il o il Wl e — | %% | —| = | stalimozna wyciagnaé¢ dwa na-
Nimonic 80(16) 0,04 0.5 0,5 75,0 20,0 -l =1 =1 =] =1]2505]| —| — stepujgce wnioski:
Nimonic 95(14) 0,08 - = R 200 200 — | —| — | — |22 e | [ = 1. Wzrost 1lc-sc1. skladnl}tow
R — L A [ stopowych w stali powoduje —
Chromomangan 0,05 | 20,88 0,66 _ wes | — | —| —| — 0os| — | — | — zgodnie z Tregulg Mathiasse-
. M [ I na — na 0go6t spadek jej prze-
Mangan 13/7 1,22 13,0 0,22 0,07 0,03 || = | =" =1 —Il — k ==|o0,07] — || = wodnosci cieplnej. Biorgce pod
~ =¥os Loz | vos ==l = — uwage parametr o (rys. 2) silny
_12 MH Rodz. i 0,54 B = s — | =109 T He— T L = . wplyw dodatkow stopowych
E 1713(18) 0,01 0,47 0,46 16,45 | 14,95 | — [2,63|0,8 (036 — |13,01 — | — | — obserwuje sie dla jego wiel-
= e — — — kos$ci zawartych w granicach
EI 437(19) | 005 0,46 0,70 | 74,5 200 | — | — | —| —| — /23 04 | — | — 0,05—0,2%0.
EI 607(19) 0,02 0,5 0,42 R 15,4 — — — | 1,67 — | 0,49 0,55| — — 2. W temperaturze wysokiej
_ - R . e s . :
Typ 304 0,068 | 0,25 0,9 | 102 | 17,36 | — | — =1 == =1 =1 = (~900°C) ~wszystkie gatunki
S E= G b= = NN IR I stali przyjmujg podobne wiel-
EJ-572 0,36 1,2 0,7 11,0 20,0 — | —]1,5.{03 | —]o55| — [ — kosci przewodnoéci cieplnej, co
EJ 257 0,1 J 043 | 05 | 123 | 153 [ —|2m|on| — | —| —| —| —| - na rys. 2 przejawia si¢ w po-
ziomym przebiegu izoterm,
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Rys. 2. Zalezno$¢ przewodnosci cieplnej stali od wielkosci parametru ¢ oraz od temperatury

Ten ostatni wniosek potwierdza rysunek 3, zaczerpniety
z pracy R. W. Powella [lit. 7). Na rysunku zaznaczono ob-
szary przewodno$ci cieplnej poszczegdlnych gatunkéw stali.
Jak z tych danych wynika, najlepszg przewodno$¢ cieplng
posiadajg stale weglowe, najgorszg — stale wysokostopowe,
stale niskostopowe zajmujg miejsce posrednie.

PRZEWODNOSC CIEPLNA STOPOW O PODSTAWIE
NIKLOWEJ

W przemysle lotniczym — obok szeregu stali — stosowane
sg stopy o podstawie niklowej oraz kobaltowej [lit. 2]. Obec-
nie szemokie zastosowanie zyskaly sobie zwlaszcza stopy typu
Nimonic, a miedzy innymi Nimonic 75, Nimonic 80, Nimonic
80 A, 90, 95 i 100. Ponadto stosowane sg stopy zawierajgce
w swoim skladzie — poza niklem — kobalt, molibden, zela-
zo itp. Charakterystyki cieplne kilku gatunkow stopéw nale-
zgcych do tej grupy podaje rys. 4. Jak z tych danych wynika,
ich przewodnos¢ cieplna przypomina przewodnos$¢ stali typu
niklowo~chromowych. Wykazujg one wzrost przewodnosci
cieplnej z temperaturg i posiadajg najczesciej charakterystyki
cieplne prostoliniowe. Z podanych przykiadowo wykresow wi-
da¢, ze stosunkowo najnizszg przewodnos¢ cieplng wykazuje
stop Ni-Mo-Cr. Skiad chemiczny tego stopu podaje tabela II.
W temperaturze 100°C jego przewodno$é cieplna wyraza sie
liczbg 0,020 cal/cm sek°C, podczas gdy przewodno$é stopu ty-
pu 304 wynosi 0,032 cal/cm sek°C. Liczbowe dane odno$nie
przewodnosci cieplnej niektérych stopéow omawianego typu
podaje tabela I.

Ogolnie, jak mozna zauwazy¢, stopy tego typu posiadaja
niskg przewodno$¢ cieplng. Przewodnos$¢ stopu Nimonic 75
w temperaturze 100°C wynosi 0,029 cal/cm sek°C, a wiec jest
trzykrotnie nizsza od odpowiednich wielkosci dla stali H-27.

Jak wida¢ z przytoczonych danych, stopy o podstawie niklo-
wej, podobnie jak stale w temperaturach rzedu 900°C, posia-
dajg przewodnos$¢ cieplng zblizong do wielkosci 0,065 cal/cm
sek°C.

ZWIAZEK MIEDZY PRZEWODNOSCIA CIEPLNA
I ELEKTRYCZNA STOPOW OMAWIANEGO TYPU

W teorii, podobnie jak i w praktyce, powazne znaczenie po-
siada zwigzek pomiedzy przewodnoscig cieplng oraz elektrycz-
ng stopow.

W tym drugim przypadku pozwala zwigzek taki na wyzna-
czanie wielko$ci przewodnos$ci cieplnej stopu na podstawie
pomiaréw jego przewodnosci elektrycznej.

Zwigzek ten byt przedmiotem szeregu prac do$§wiadczalnych,
z ktoérych na szczegdlng uwage zastugujg prace R. W. Powel-
la (lit. 7,9,10]. Prace tego rodzaju pozwolily na uzyskanie
wygodnego w praktyce wykresu i wzoru umozliwiajgcego wy-
znaczenie przewodnoéci cieplnej niektérych stopow zarood-
pornych na podstawie pomiaréw ich przewodnos$ci elektrycz-

A
cal/cm sek °C
Sktod thel:aczny w7
i S A — — —= £ 3 n Ne
020 |F Zeiazo 999'2 aiz.mom 0025 c—r .—v
| StalNr7 ———-saq 080 Q3 032 on 013 -
2’ Stat B —-.--— 903 039 021 O6s 085 355 -~
\é\( lSml{przed obr. - - 853 122 022 1300 003 007 -
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Rys. 3. Przewodnos$¢ cieplna stopow o podstawie
od temperatury

zelaza w zaieznosci

nej. Tego typu wykres podany jest na rysunku 5 {lit. 3]. Ozna-
czenia stopow, dla ktérych zostal on sporzadzony, podane 83
obok wykresu. Odkladajgc na osi odcietych wielkos$é¢ iloczy-
nu ¢ T-10—7°K/Q cm poprzez odpowiedni wykres otrzymuje
sie przewodno$¢ cieplng stopu w cal/cm sek°C. W przypadku

A

cal/cm sek °C
007
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002

O 100 200 300 400 500 600 700 800 $00 1000 °C

Tt~ 30/28-R4

Rys. 4. Wplyw temperatury na przewodnos$¢ cieplng Kkilku stopow

o podstawie niklowej
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stopéw austenicznych, dla ktérych, jak wida¢ z rysunku, wy-
kres jest linig prostg, te samg wielko$¢ mozna otrzymac z row-
nania:

A =0,57-10"8¢ T + 0,01

W przypadku stopow o strukturze a, jak to wida¢ z wykre-
su, nie istnieje tak prosta zalezno$¢ pomiedzy tymi dwoma
parametrami. W tym przypadku funkcja Lorentza®) posiada
bardziej ztozony charakter i nie mozna jej zastgpi¢. Nalezy
doda¢, ze podany powyzej wzor pozwala na wyznaczenie pa-
rametru A z dokladnoscig * 4%o.

A
cal/cm sek °C

0./0 1
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o Rex78 } Fe el
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Rys. 5. Zaleznos¢é przewodnos$ci cieplnej stopdw zaroodpornych od

parametru ¢ T.10—7

Zwigzek miedzy omawianymi zjawiskami pozwala na sfor-
mulowanie niezwykle ciekawych wnioskéw odnos$nie prze-
wodnosci cieplnej stopéw. Jezeli mianowicie zalozy sie, ze
funkcja Lorentza w niewielkim stopniu zmienia sie przy
zmianie sktadu chemicznego stopu, co w powaznym stopniu
jest stuszne [lit. 7,9,10,18], to ze wzgledu na definicje wspom-
nianej funkcji odnos$nie przewodnosci cieplnej stopéw mozna
sformutowaé nastepujgce wnioski:

— przewodnictwo cieplne stopéw podlega regule Mathias-
sena. Podobnie jak i w zjawisku przewodnosci elektrycznej
wzrost ilo$ci sktadnikéw stopowych wptywa niezaleznie od
ich charakteru na obnizenie wielkosci przewodnosci cieplnej
stopu;

— w przypadku uktadéw dwuskladnikowych ich charakte-
rystyki cieplne X |S| bedg w ogdlnosci rownolegte do ich cha-
rakterystyk o |S|, gdzie S oznacza sktad chemiczny stopu, za$
o przewodnos$¢ elektryczng. Jezeli na przykitad rozwazane
pierwiastki tworzg miedzy sobg roztwor staty ciggty, to mini-
mum przewodnos$ci cieplnej powinien wykazywaé stop,
w Kktorym stosunek ilosci atomoéw jednego pierwiastka do
drugiego ma sie jak 1:1. Z tego samego powodu stopy two—

prostej, tagczgcej wielkosci przewodnosci metalu Az przewod—
noscig metalu B;

— ponadto, podobme jak i dla zjawiska elektrycznego,
przemianie fazowej drugiego rodzaju powinien towarzyszy¢
wzrost przewodnos$ci cieplnej stopu. Fakt ten jest rzeczy-
wiscie obserwowany w praktyce.

W przypadku stopow typu Pt —Cu i Au — Cu, jak stwier-
dzono przy odpowiednio dobranym sktadzie, tworzeniu sie
nadstruktury typu AB wzglednie AB3s (AuszCu) towarzyszy
wzrost przewodnos$ci cieplnej. Zjawisko to nie jest obserwo-
wane jesli sktad stopu nie jest stechiometryczny. Dzieki te-
mu, podobnie jak i w zjawisku przewodnosci elektrycznej,
na charakterystyce . |S| pojawiaja sie ostre maksima, odpo-
wiadajgce sktadom AB i A3zB [lit. 13].

Ostatnia uwaga jest interesujgca z tego powodu, ze tak sze-
roko stosowane obecnie w przemysle lotniczym stopy typu
Nimonic nalezg do nadstopow.

WPEYW CHARAKTERU STRUKTURY ORAZ OBROBKI
CIEPLNEJ NA PRZEWODNOSC CIEPLNA NIEKTORYCH
STOPOW

Zupelnie ogoélnie mozna stwierdzi¢, ze charakter struktury
stopu wywiera decydujgcy wplyw na jego przewodno$c¢
cieplng. Stopy, w ktérych dominuje faza @, wykazujg spadek

I3
*) Funkcja Lorentza — -——

zdolnosci do przewodzenia ciepla ze wzrostem temperatury.
Jako przyklad mozna tu wymieni¢ stale weglowe, niskosto-
powe, chromowe itp.

Diametralnie inne wtasno$ci posiadajg stopy, w ktorych
dominuje faza y. Na przyktadzie stali chromowo-niklowych,
manganowo-chromowych oraz stopow typu Nimonic mozna
stwierdzi¢, ze ze wazrostem temperatury ich przewodnosé
cieplna rosnie.

Tym samym, jezeli w stopie nastepuje czesciowa przemia-
na fazy y w a, to jego przewodno$¢ powinna rosngé¢. Wnio-
sek ten potwierdzily badania R. W. Powella nad stalg man-
ganowa, zawierajgcg 13% manganu [lit. 7].

Stal te autor poddawatl starzeniu w réznych temperaturach
i czasach, a nastepnie przeprowadzal! réwnolegle badania
jej sktadu fazowego metodg rentgenowskg oraz badania prze-
wodnosci cieplnej. Jeden z wykresow z tej pracy, odnoszacy
sie do stali poddanej starzeniu w temperaturze 450°C w cig-
gu 102 dni, podany jest na rysunku 6. Jak wida¢, stal w ten
sposOb obrobiona posiada w stosunku do stali w stanie suro-
wym dwukrotnie wyzszg przewodno$¢ cieplng. Przed starze-
niem jej przewodno$é cieplna w temperaturze 0°C wynosita
0,032 cal/em sek°C, natomiast po starzeniu wzrosta do wiel-
kosei 0,063 cal/cm sek®C. Rownolegle prowadzone badania
rentgenograficzne wykazaty w tym przypadku daleko posu-
nietg przemiane fazy y w a.

Wplyw obrdébki cieplnej na przewodno$¢ ocieplng kilku in-
nych gatunkow stali stosowanych czesto w przemy$le lotni-
czym przedstawia rys. 7a. Jak wida¢ z podanych wykresow,
odpuszczanie stali 2H13, uprzednio zahartowanej, podwyzsza
jej przewodno$¢. Nie dotyczy to jednak caltego zakresu tem-
peratury. Powyzej temperatury 600°C stal odpuszczona po-
siada nizszg przewodno$é¢ cieplng od tej samej stali w stanie
zahartowanym. W temperaturach niskich odpowiednie roéz-
nice wynoszg kilkana$cie procent.
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Rys. 6. Wpiyw obrobki cieplnej na przewodno$¢ cieplng oraz opor-
nosé elektryczng stali manganowej

W przypadku stali EI 257 proces hartowania powoduje ob-
nizenie sie jej przewodnos$ci cieplnej o okolo 15% w stosun-
ku do wielkos$ci jakg posiadata w stanie po stabilizacji
(700°C — 10 h) w temperaturach $rednich.

Rysunek 7b przedstawia wplyw tych samych zabiegéw na
przewodno$¢ elektryczng tych stopdéw. Pordéwnanie wykre-
sOw z rysunku 7a i b pozwala stwierdzi¢, ze w ogodlnosci
wzrostowi przewodnos$ci cieplnej towarzyszy wzrost prze-
wodnosci elektrycznej.

Zupelnie inaczej zachowuje sie przebadana w ostatnim
czasie przez Krzizanowskiego [lit. 19] stal 572 (tabela IT).
Przedstawia to zaczerpniety z tej pracy rys. 8, na ktéorym po-
dano wplyw czasu wyzarzania w temperaturze 700°C na jej
przewodnos¢ cieplng.

W poczatkowym stadium wyzarzania do 1000 h, przewod-
no$¢ stopu rosnie stopniowo, a nastepnie — poczynajac od
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obserwowany po czasie wyza-
b) rzania diuzszym niz 100 h we-

diug autora wywotany jest po-
jawieniem sie fazy ¢. Faze te

autor obserwowatl metoda me-
talograficzna.

= — Ten sam autor badal wplyw

12MH obrébki cieplnej na przewod-
| nos$¢ cieplng stopu typu Nimo-
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Austernizacia

x Normalizacja nic,
o WyZarzanie

Z anormalnego wplywu ob-
robki -ciepnej na przewodnos¢
elektryczng tego rodzaju sto-
pow [lit. 14, 15] nalezalo sadzi¢,
ze podobnie bedg sie zachowy-
wacé jego wiasnosci cieplne. Po-
twierdzily to rzeczywiscie ba-
| dania R. Krzizanowskiego. Fakt

2HI3 | ]
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Rys. 7. Wplyw obrébki cieplnej na przewodno$¢ cieplng oraz elektryczng kilku gatunkow stali

tej wielkosci — maleje. Starzenie trwajgce powyzej 1000 h
nie zmienia w powazniejszym stopniu przewodnos$ci cieplnej
tej stali. Identyczny charakter posiadajg zmiany jej prze-
wodnosci elektrycznej.

Tego rodzaju zachowanie sie stali mozna — za autorem —
wytlumaczyé w nastepujacy sposob: stal, po przesyceniu oraz
zahartowaniu, posiada stosunkowo niskg przewodno$¢ cieplng
spowodowang tym, ze wiekszo$¢é sktadnikow stopowych znaj-
duje sie w roztworze stalym (analogia z przewodnoscig elek-
tryczng). W czasie wyzarzania wydzielajgce sie z roztworu
statego wegliki powoduja wzrost jej przewodnosci. Spadek
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Rys. 8. Wplyw czasu starzenia przy 700°C na przewodno$¢ cieplnag

oraz elektryczng stopu EI-572
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Rys. 9. Wplyw czasu starzenia w temperaturze 850°C na przewodnos¢
cieplng oraz elektryczng stopu EI-437

05
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700 800 °C ten przedstawia zaczerpniety

re-30/s8-42 z tej pracy rys. 9, na ktérym
podano wplyw czasu wyzarza-
nia w temperaturze 850°C
na przewodnos¢ cieplng stopu EI-437. Jak wida¢ z rysunku,
w poczatkowym stadium wyzarzania przewodnos$¢ cieplna
stopu ulega obnizeniu bardzo znacznemu, zwtlaszcza w tem-
peraturze 300°C. Dalszemu wyzarzaniu towarzyszy natomiast
wzrost przewodnosci cieplnej. W przypadku ' stopu EI-607
w tym samym okresie czasu obserwuje sie stopniowy spadek
przewodnosci. Wydaje sie, ze tego rodzaju zachowanie sie
stopu EI-437 moze by¢ spowodowane jego skladem chemicz-
nym blizszym stechiometrycznemu niz to ma miejsce w przy-
padku stopu EI-607.
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Inz. HIERONIM GONSTOL

Ksztatt i wielko$é¢ cyfr oraz znakéw skal przyrzadéw
pomiarowych

W artykule podano informacje o miedzynarodowych pracach normalizacyjnych z dziedziny lotni-
czych przyrzqdow pokladowych, dotyczacych tematu poruszonego w artykule z zeszytu nr 5/58 , Tech-

niki Lotniczej”.

W ,,Technice Lotniczej” nr 5 z 1958 r. zamieszczono arty-
kul mgra inz. Z. Mrugalskiego pt. ,,Projektowanie skal przy-
rzgdow pomiarowych”. W punkcie 3.5 tego artykutu (str. 140
i str. 141) omowiono ksztalty i wielkos$ci cyfr i znakéw. Uwa-
zam za konieczne, ze wzgledu na aktualno$é tematu, podanie
kilku informacji o pracach Komitetu Technicznego ISO/TC
20 — Lotnictwo Miedzynarodowej Organizacji Normalizacyj-
nej (International Organization for Standartization) i uwag,
ktére moga wplyngé na stanowisko zainteresowanych kon-
struktoréw przyrzadowych i uzytkownikéw.

Komitet Techniczny ISO/TC 20 obecnie skupia w swych
ramach dwanascie panstw jako czlonkéw wspdipracujgcych
(Anglia, Belgia, Czechostowacja, Francja, Hiszpania, Ho-
landia, Kanada, Niemcy, Polska, Szwajcaria, Szwecja, Wlo-
chy) i osiemnascie panstw jako czilonkéw obserwatorow
(Australia, Brazylia, Bulgaria, Burma, Chile, Dania, Portu-
galia, Rumunia, USA, Wegry, Unia Afryki Poludniowej,
ZSRR). Komitet wspoélpracuje z ICAO (International Civil
Aviation Organization) i IATA (International Air Transport
Association).

Obszerny program prac Komitetu Technicznego ISO/TC 20
zawiera rowniez tematy dotyczace przyrzadow poktadowych,
a wsérod nich znajduje sie takze pozycja dotyczgca cyfr na
tarczach przyrzadow poktadowych.
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Rys. 1. Ksztalt cyfr wedlug projekiu angielskiego

W propozycjach zgloszonych do Sekretariatu Komitetu,
znajduje sie projekt angielski i projekt holenderski. Projekt
angielski przedstawiony na rys. 1 charakteryzuje sie gru-
boscig kresy 1/7 H i odmiennymi ksztaltami niektérych cyfr
(2,3,5). W projekcie holenderskim, przedstawionym na rys. 2
i w tabeli 1l i 2, uzalezniono wysoko$¢ cyfr od $rednicy nomi-
nalnej przyrzadu oraz przyjeto grubosé¢ kresy rowng 1/8 H.
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Rys. 2. Ksztalt cyfr wediug projektu holenderskiego

Ksztalty niektorych cyfr wyraznie odbiegajg od ksztaltow
podanych w cytowanym na wstepie artykule. Tabela 1 okre-
$§la wielko$ci stosunku wymiaru szerokosci W do wysokosci
H dla poszczegbdlnych grup cyfr, a tabela 2 podaje wymiary H
i W w zaleznosci od $rednicy nominalnej przyrzadu.

W maju 1957 r. odbyt sie 6 Plenarny Zjazd czlonkéw Ko-
mitetu Technicznego ISO/TC20 w Paryzu. Na zjezdzie tym
podjeto uchwatle postanawiajgcg przyjecie projektu holender-
skiego za podstawe zalecenia ISO dla cyfr na tarczach przy-
rzagdéw pomiarowych. Po zrewidowaniu, Sekretariat ISO/TCT
20 poddal projekt pod glosowanie czlonkéw wspélpracuja-
cych. Wynik glosowania, ktoérego termin zakonczenia ustalo-

no na 1 grudnia 1958 r., zadecyduje ostatecznie o formie za-
lecenia.

Postep prac w Komitecie Technicznym ISO/TC 20 pozwala
przypuszczac, ze sprawa ksztaltu i wielkosci cyfr na tarczach
przyrzgdow pomiarowych znajdzie w niedlugim czasie roz-
wigzanie ostateczne na terenie miedzynarodowym.

Wielko$é¢ stosunku W-H dla poszczegbélnych cyfr wediug
projektu holenderskiego

Cyfry ;2 5 6 8 90|33 417
Wy a3 079 077.070054
TS84T

Wymiary wysokos$ci i szeroko$ci cyfr w zalezno$ci od s$red-
nicy zewnetrznej puszki wskaznika przyrzagdu wedlug pro-
jektu holenderskiego

Nominolna\Wyso- Szerokosc cyfr W mm
srednica |kosc |
przyrzgou | H
e mm e 568 90|33 |« 17
39 35 |45 2,8 272522
57 5i 22 4 39135132
ao . 7 3 5,6 54 |5 |44
Ti-3a(58-TF

W zwigzku z tym, ze kazdy z krajow — czlonkow ISO, po-
winien w oparciu o ustanowione zalecenie miedzynarodowe
opracowaé¢ swojg norme narodowg, lub znowelizowa¢ istnie-
jaca, nalezy w Polsce opracowaé odpowiednig norme obo-
wigzujgcg wytworcow przyrzgdow.

W tre$ci cytowanego na wstepie artykulu, na rys. 8 przy-
toczono ksztalt cyfr wediug PN/M-01063. W zwigzku z tym
nasuwajg sie nastepujgce uwagi. Norma PN/M-01063 doty-
czy pisma rysunkowego normalnego w rysunku technicznym
maszynowym. Wielkosci cyfr w tej normie — jakkolwiek
przyjete réwniez z punktu widzenia czytelnosci — uzaleznio-
ne sg od rozmiar6w arkusza i znajdujacych sie na nim ry-
sunkow oraz grubos$ci zastosowanych linii. Norma ta nie byla
wiec opracowywana pod kagtem czytelnosci w warunkach
pracy przyrzadéw pomiarowych. Norma nie przewiduje row-
niez cyfr ,bialych” na ciemnym tle i wobec tego wymiary
przyjete w niej nie odpowiadaja wymaganiom stawianym dla
grubosci kresy, to jest 1/10 — 1/8 wysoko$ci (norma przyj-
muje tylko wartosci 1/7). Z wyzej przytoczonych wzgledow
niestuszne jest traktowanie normy PN/M-01063 jako normy
wlasciwej do stosowania do przyrzadow. W innych krajach
istnieje stuszne rozgraniczenie miedzy cyframi i znakami
przeznaczonymi do przyrzadéw i do rysunku technicznego.

Na tle informacji podanej na str. 141 w odnosniku cytowa-
nego artykulu o opracowaniu w WSK-Praga zakladowej nor-
my cyfr dla skal przyrzadéw pokladowych, budzi sie watpli-
wos¢, czy chodzi tu o juz zatwierdzona norme, czy o projekt
normy. Jezeli informacja dotyczy projektu normy, to mozna
mieé nadzieje, ze w ramach ankiety zainteresowane insty-
tucie i zaklady beda mialy moznos$¢ zaznajomienia sie z jej
trescia 1 dorzucenia swoich uwag. Natomiast, jezeli chodzi
o zatwierdzona juz norme, to nalezy wyrazi¢ zal z powodu
nierozestania projektu do ankietowania wszystkim zaintere-
sowanvm i dlaczego stalta sie tylko norma zakladowg wtedy,
gdv wazno$¢ samego tematu wskazuje na potrzebe normy
wyzszego rzedu. Wyjasnienie tej sprawy jest niezmiernie
wazne, bo moze jeszcze nie jest za pézno na naprawienie
ewentualnie popelnionego btedu.
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Sprawozdanie z Trzeciego Europejskiego Kongresu
Lotniczego — Bruksela 1958

Pomiedzy 22 a 27 wrzesnia 58 r. odbyt sie w Brukseli Trzeci

zgromadzit okoto 100 specjalistow z

Europejski Kongres Lotniczy, ktery

roznych dziedzin lotnictwa. Przedstawiono na nim 69 prac, przy

czym byly reprezentowane — aerodynamika (16 pruc), zagadnienia konstrukcyjne (7), zespoty napedo-
we (9), osprzet lotniczy i urzgdzenia pomiarowe (18), wreszcie rozne zagadnienta (19). Najlicznie) bylt

reprezentowani Francuzi, ktorzy wygtosili 29

prac, nastepnie itda Niemcy (NRF), ktorzy wygtosili

10 prac, dalej Anglicy — 8 prac, Holendrzy — 8, Wlosi — 5, Belgowie — 3, nastepnie po jednym — Ka-
nada, Izrael, Szwecja, USA, Hiszpania i Jugostawia.

Atrakeyjno$é Swiatowej Wystawy w Brukseli spowodowa-
ta $ciggniecie do tego miasta wielu kongresow i imprez mie-
dzymarodowych. Najwiekszym zdarzeniem lotniczym byt bez
watpienia III Europejski Kongres Lotniczy (przypominamy,
ze Kongres I odby! sie w 1954 r. w Paryzu, a Il — w Scheve-
ningen, Holandia, 1956 r.). Zakres tematyczny byt bardzo sze-
roki, obejmowatl on referaty z dziedzin — aerodynamika
(4 referaty), dynamika samolotu (4), aeroplastycznos¢ (8), za-
gadnienia konstrukcyjne (4), metody obliczeniowe (3), zaspo-
ly napedowe (9) (odrzutowe i rakietowe), wyposazenie elek-
troniczne samolotow (9), elektronowe urzadzenia nawigacyj-
ne (4), symulatory lotu (&), transport lotniczy (4), nowe tech-
niki (5), maszyny obliczeniowe — cyfrowe i analogowe (3),
kontrola produkecji (5), normalizacja (2).

Referaty byly bogato ilustrowane przezroczami, a takze fil-
mami. Kongres byt dobrze zorganizowany, pewnym manka-
mentem bylo to, ze referaty byly wyglaszane w jednym
z trzech urzedowych jezykow (angielski, francuski, nie-
miecki), przy czym nie byly ttumaczone na pozostate, co ogra-
niczylo moznos¢ bezposredniego wykorzystywania przedsta-
wianych prac. Skromna byla frekwencja kongresistow, okoto
100 0s6b. Wplyngé¢ na to musial niewgtpliwie fakt odbycia
sie kilku podobnych imprez w matych odstepach czasu (Zjazd
w Madrycie, Zjazd w W.L.G.). Nastepny Kongres jest prze-
widziany w roku 1960 w NRF.

Oprocz referatow w ramach Kongresu odbytla sie wyciecz-
ka do portu lotniczego Brussels National-Melsbroek, gdzie
zwiedzano warsztaty remontowo-przeglgdowe sprzetu lata-
jagcego oraz obieg pasazerow i bagazu w centralnym budyn-
ku portu. Celem drugiej wycieczki byl Badawczy Osrodek
Aerodynamiczny (Centre de Formation en aerodynamique
experimentale w Brukseli), dysponujgcy tunelem na mate
predkosci o $rednicy przestrzeni pomiarowej » 3 m i pred-
kosci do 60 m/sek, przy czym istnieje mozliwo$¢ zmniejsze-
nia tej srednicy do 2 m, co pozwala na uzyskanie 120 m/sek,
a takze mozna kolano wylotowe obréci¢ tak, by dawato stru-
mien skierowany pionowo do goéry, co umozliwia badanie
korkociggu modeli samolotéw. Drugi tunel, na predkosci nad-
dzwiekowe, jest typu Ackereta o przestrzeni pomiarowej
400X400 mm i ci$nieniu 0,1 do 0,3 atm, co pozwala na uzy-
skanie liczby Macha do 2,5 przy pracy ciggtej i 850 kW mocy
sprezarki.

Ponize] podajemy omoéwienie ciekawszych referatow, przy
czym chcemy poinformowaé¢, ze peine teksty bedg opubliko-
wane w sprawozdaniu z Kongresu, ktére — wydane przez or-
ganizatorow — bedzie do dyspozycji za pare miesiecy.

* * *

M. J. Jarry, AFITA, Francja — ,,Uwagi dotyczace humani-
tarnej roli lotniciwa” (Considération sur le réle humanitairce
de l’aviation).

Referat zostal wygloszony na atwarcie III Kongresu. Poda-
je on szereg przypadkow mozliwos$ci stosowania lotnictwa
w stuzbie ludzkosci. Jesli samolot stal sie grozng bronig, to
nie jest on grozny sam przez sie, a uczynita go takim 'wojna.

W referacie podkreslono, ze lotnictwo utatwilo wzajemne
porozumienie sie osobiste, przyczyniajgc sie do szybszego in-
terweniowania zapobiegawczego w przypadku kondfliktow,
umozliwito skuteczng pomoc w przypadkach epidemii, szcze-

golnie w ekcnomicznie zacofanych krajach, przyczynilo sie
do przyspieszenia wymiany pocztowej, umozliwilo skuteczng
i szybkg pomoc w przypadkach pozarow lasow, powodzi itp.
Szczegbdlnie przydatny w akcjach na krotkie odleglosci
i 'w trudnych warunkach terenowych okazal sie $migltowiec.
Podkreslono wazno$¢ doswiadozenia, jakie zbiera w zakresie
eksploatacji i stosowania $miglowcow Belgia (SABENA)
i Francja (Alpy, Sahara, tropiki).

E. Spondcr, Zaklady Bolkow, Stuttgart, NRF. — ,Statecz-
nosé boczna samolotu przy sterowaniu automatycznym typu
,wszystko-nic” ruchu przechylania® (Die Seitenstabilitét
eines Flugzeuges bei automatischer schwarz-weiss-Regelung
der Rollbewegung).

Automatyczne sterowanie osiggnelo w lotnictwie juz wyso-
ki stopien rozwoju; sg jednak przypadki, gdzie rzeczg bardzo
istotng jest mozliwie proste i tanie rozwigzanie ukladu ste-
rujgcego. Autor rozwaza uklad sterowania samolotu, gdzie
dla uzyskania statecznos$ci postuzono sie przerywaczami,
umieszczonymi na ptacie, uruchamianymi samoczynnym urzg-
dzeniem typu ,,wszystko-nic”. Wychylenie przerywaczy na
ptacie lewym i prawym odbywa sie w kierunkach przeciw-
nych, wywoluje to zarowno aerodynamiczny moment prze-
chylajgcy jak i odchylajgcy. Dobierajgc odpowiednio charak-
terystyke aerodynamiczng i dynamiczng w tych dwu ptasz-
czyznach mozna uzyska¢ panowanie nad nimi tylko jednym
sterem — w tym przypadku przerywaczami. Analiza mate-
matyczna zjawiska wykazuje, ze samolot przy takim sterowa-
niu wykonuje wahania boczne. Warunki statecznosci tego
ruchu otrzymuje sie nie w sposdb normalnie stosowany w za-
gadnieniach statecznosci samolotéw, lecz na drodze analizy
ruchu wahan. Wykazano, ze tatwo znalez¢ warunki, kiedy na-
stepuje rezonans wahan samolotu bocznych oraz ruchow
przerywaczy. Warunek statecznosci to mozliwe oddalanie sie
od tych warunkéw rezonansu. Omowiony uktad sterowania
moze znalez¢ zastosowanie dla pociskéw kierowanych, samo-
lotow celow i temu podobnych, gdzie dazy sie do jak naj-
wiekszej prostoty urzgdzen.

M. de Gliniasty, Sud-Aviation, Courbevoie, Francja —
.Niektore zagadnienia dynamiki samolofu naddzwickowego”
(Quelques aspects du comportement dynamique d’un avion
supersonique). )

Omoéwienie wtlasnosci lotnych samolotu przy predkosciach
lotu odpowiadajgcych liczbie Macha do 2,5. Wychodzgc z po-
chodnych statecznosci, obliczanych analitycznie, bgdz tez uzy-
skiwanych drogg pomiaréw w tunelach naddzwiekowych,
autor przedstawil wyniki obliczen statecznosci przede wszyst-
kim bocznej oraz wykonania pewnych figur, jak na przyktad
beczki. Analizujgc wyniki zwrocono uwage na specyfike ru-
chu samolotu przy tych wiellcich predkosciach, majgcg zna-
czenie praktyczne.

B. Hakkeling, N. L. L., Amsterdam, Holandia — ,,Obcigze-
nia samolotu podczas manewru w plaszezyznic symetrii”
(Airplane loads in pitching manoeuvres).

Punktem wyjscia autora jest stwierdzenie, ze dotychczaso-
we ujecie obcigzen samolotow podczas wyrwania oraz bru-
talnego sterowania w ptaszczyznie symetrii w przepisach bu-
dowy jest niezadowalajgce. Dla poparcia tego twierdzenia przy-
toczono obliczenie obcigzenia usterzenia poziomego. wspo6i-
czynnika obcigzenia oraz sily na drazku sterowym przy na-
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stepujacym manewrze — ‘wychylenie steru wysokosci w cza-
sie 0,3”, a mastepnie powrdt do polozenia wyjsciowego w cza-
cie 0,6”. Przebieg wyzej podanych zmiennych wykazuje dwa
maksima o wielko$ciach i polozeniach zaleznych od wzajem-
nego stosunku czaséw wychylenia steru w jedng i w druga
strone, co bylo przeanalizowane w przedstawianej pracy.
Stwierdzono, ze takie racjonalne podejscie moze daé¢ wieksze
obcigzenia niz to moglo 'wynikac¢ z interpretacji przepiséw
budowy, obecnie stosowanych. Obliczenie przeprowadzone
dla samolotu transportowego, dwusilnikowego o ciezarze oko-
1o 15 ton ze sterowaniem recznym oraz dla samolotu trans-
portowego, czterosilnikowego, 0 ciezarze okoto 48 ton i z klap-
kg sprezynowg w ukladzie sterowania wysokosci, wykazalo
daleko idgcag zbieznos$¢ odno$nie wnioskéw ogoélnych. Mozna
przyjac¢, ze wielko$§¢ najwiekszego wysitku, jaki moze wy-
wrze¢ pilot na sterownice, ogranicza obcigzenia od brutalne-
go sterowania, obecne przepisy dajg obcigzenia mniejsze, o
nie wydaje sie uzasadnione, gdyz nie wyklucza uszkodzenia
samolotu przez pilota w pewnyeh skrajnych przypadkach.

F. R. Semark, W. Bryan Savage Ltd, Londyn, Wielka Bry-
tania — ,,Brytyjskie metody badania drgan (The Bugitish
Approach to Vibration Testing).

Ocena roznych metod badania drgan aktualnie stosowa-
nych w przemys$le lotniczym w Wielkiej Brytanii. Poruszone
sg wszelkie aspekty techniki drgan w odniesieniu do sprzetu
latajgcego poczynajgc od projektu wstepnego az do préb
w locie. Przyktadem bardzo wszechstronnego i nowoczesnego
programu badawczego byly préby prototypow samolotu ko-
munikacyjnego ,,Comet”’. Niezaleanie od wymagan stawia-
nych aparaturze zaréwno wzbudzajgcej drgania jak i mie-
rzgcej i rejestrujgcej, rzeczg niezmiernie istotng jest okre-
$lanie cykli drgan, jakie sg realizowane podczas prob. Wyma-
ga to analizy warunkoéw pracy i musi sie opiera¢ na jak naj-
bogatszym materiale statystycznym. Autor omoéwil pokrotce
aparature wytwarzang przez reprezentowang firme, jaka
w tej chwili jest do dyspozycji.

H. Kress, Escher Wyss, Ravensburg, NRF. — ,Zagadnic-
nie chlodzenia lopatek turbin spalinowych” (Probleme der
Schaufelkiihlung bei Gas- und Abgasturbinen).

Moc i sprawno$é¢ turbiny gazowej zalezy od temperatury
gazu na wejsciu, przy czym ograniczenie wzrostu tej tempe-
ratury jest uwarunkowane odpornoscig materialu na wyso-
kie temperatury. Przy pomocy chiodzenia lopatek turbiny
mozna podnies¢ te granice. Wystepujg tu niezaleznie od sy-
stemoéw chlodzenia dwa zagadnienia — pierwsze — to jaki sto-
pien chlodzenia moze by¢ uzyskany —- rzutuje to bezposred-
nio na obcigzenie mechaniczne i termiczne materiatu, jaki
jest stosowany na lopatki. Drugie — to sprawa strat, gdyz
proces chlodzenia wymaga dodatkowego obiegu czynnika
chlodzgcego, co zawsze jest zwigzane ze stratami. Istnieje
przeto graniczna temperatura gazéow w turbinie, powyze]j
ktorej nie oplaca sie juz dalej rozwija¢ systemu chiodzgcego
ze wzgledu na ekonomie i sprawnos¢ catego ukiadu. W D.V.L.
przeprowadzono rozlegle badania nad réznymi systemami
ichtodzenia topatek, @z do temperatur przekraczajgcych
1000°C. Autor przedstawil caly szereg wykreséw ilustruja-
cych uzyskane wyniki. Jest widoczne, ze duze znaczenie ma
regeneracja ciepta odebranego od chlodzonych topatek. Dla
uzyskania optymalnych warunkéw niezbedne jest dokladne
zestawienie parametréw chiodzenia, przedstawiono to na
dwoéch przyktadach.

B. R. Noton, Iightweight Constructions, Stockholm,
Szwecja — ,,Obecne i przyszie konstrukcje samolotéow, po-
ciskow kierowanych i rakiet” (Present 6 Future Constructions
for piloted Aircraft, Missiles and Rockets).

W ostatnich latach obserwuje sie znaczny rozwdj kon-
strukcji przekladkowych (sandwich), ktoére znajdujg coraz
wieksze zastosowanie w komstrukcjach zaréwno samolotéw
cywilnych jak i bojowych, a takze w pociskach kierowanych.
Te zalety w odniesieniu do zastosowan cywilnych, to moznos¢
uzyskania bardzo dobrych powierzchni zewnetrznych, tatwos¢
produkcji, a takze duza odporno$¢ na zmeczenie wskutek
drgan, wywotanych przez silniki odrzutowe. W zastosowa-
njach wojskowych predkosci, ktére juz teraz mogg by¢ uzy-
skiwane, sg tak duze, ze wzrost temp®ratury powierzchni
z powodu tych predkosci jest tak znaczny, ze przekracza
wartosci dopuszczalne dla obecnie stosowanych materiatow
(bariera termiczna). By sprosta¢ tym predkosciom mozna albo
rozwija¢ nowe materialy o wiekszej odpornosci na tempera-
ture, badz tez stosowa¢ takie rozwigzania konstrukcyjne, ba-

zujace na dotychczasowych materiatach, ktore zapewnig
zno$ne warunki pracy tym materiatom.

Obecnie stosowane konstrukecje przekladkowe posiadajg
rdzen wykonany z papieru impregnowanego, ze stopéw alu-
miniowych, badz tez z plastykow wzmocnionych widknem
szklanym. Klejone sg po wiekszej czesSci klejem epoksy lub
tez klejami fenolowymi lub pochodnymi.

W nowszych konstrukcjach bedg stosowane sandwiche wy-
konane z wysokowytrzymatlych stopow aluminiowych, ze sta-
li nierdzewnej, z tytanu, z matenialéw syntetycznych i cera-
micznych, przy czym bedg one klejone zywicami fenolo-epo-
ksydowymi, silikonowymi oraz ceramicznymi, a w pewnych
przypadkach bedg lutowane lutami na bazie srebra i niklu.

Nowe zagadnienia wytrzymatlos§ciowe zwigzane z uzyciem
takich konstrukcji na mowym sprzecie bojowym to zmeczenie
wywotane hatasem od silnikéw odrzutowych oraz naprezenia
termiczne. W obecnej chwili elementy wykonane wedlug tej
nowej techniki sg bardzo kosztowne, niemniej spedni¢ one
moga warunki, jakie stawiajg wielkie. predkosci.

C. Riparbelli, Convair, San Diego, USA — ,,Rozklad napre-
zen wewnetrznych powstalych w wyniku pelzania w ptycie
usztywnionej rama” (Residual stress distribution due to creep
in a framed plate).

Zjawisko pelz'a\nha materialu ma znaczenie w konstrukcji
szybkich samolotéw, ktore podlegajg obcigzeniom przy du-
zych temperaturach. Dziatanie wysokich mnaprezen oraz
znacznych temperatur moze prowadzi¢ do lokalnych pelzan
metalu, co z kolei prowadzi do zmiany rozkiadu naprezen
i deformacji. W zakresie duzych temperatur pelzanie zmniej-
sza naprezenia, jednakze, gdy w wyniku zakonczenia lotu ele-
menty konstrukcyjne ulegajg ochlodzeniu, to zdolnos¢ pelza-
nia zostaje ograniczona i powstajg naprezenia wewnetrzne.
Tak wigec po kazdym cyklu moboczym (po locie) pozostajg te
naprezenia.

Autor rozwaza zachowanie sie ptyty usztywnionej na brze-
gach kotowg sztywng rama, wzrost temperatury ramy oraz
piyty jest rozny tak, ze powstaje zaréwno pelzanie metalu
plyty jak i po tym pozostajg naprezenia wewnetrzne, gdy
plyta wraz z ramg zostang ochlodzone. Po przeprowadzeniu
rozwazan analitycznych przeprowadzone zostaly doéwiadcze-
nia z odpowiednim elementem prébnym. Rama byta chiodzo-
na wodg, podczas gdy ciepto doprowadzano do plyty, napre-
zenia byly mierzone przy pomocy ‘tensometréow oporowych,
naklejonych na ramie. Na plycie tensometréow nie naklejano,
gdyz uzyskiwane temperatury nie zezwalaly na ich uzycie.

Wyniki doswiadczen potwierdzily jakosciowe rezultaty ana-
lizy obliczeniowej. Pozwalajg one na okreslenie zwigzku po-
miedzy naprezeniami 4 temperaturg a mnasileniem peizania.
Dalsze badania majg na celu okres$lenie czynnika czasu oraz
wplywu samego ccyklu roboczego na mnaprezenia pozostate.
Najwieksze zmiany zaobserwowano w obszarze lgczenia sie
pilyty z ramg zwtlaszcza, gdy rozkiad temperatury w plycie
jest réwnomierny.

M. A. Hauzer, S.A.B.C.A., Haren, Belgia — ,,Wplyw struk-
turalny skrzydia delta na smuklty kadiub (0 duzym wydiuze-
niu)” (Influence structurale d’une wvoilure delta sur les corps
de grand élancement).

Rozpatrzono uproszczony przykiad przedstawiajgcy kla-
syczny uklad nowoczesnych pociskéow, skladajgcy sie ze
skrzydia o niewielkim wydiuzeniu, potgczonego z cylindrycz-
nym kadlubem o duzej smuktos$ci dla okreslenia wzajemnego
wplywu strukturalnego tych dwu potgczonych elementéw.

Przeliczenia wykonane przez biuro studiow dotyczace szcze-
gblnie czystego zginania kadlubow pociskow oraz okreslenia
stanu naprezen i odpowiadajgcych im krytycznych czesto-
tliwosci nie wykazaly w zasadzie wplywu obecnosci cien-
kiego skrzydia. Wplyw ten nie moze byé¢ zresztg w ogole za-
niedbywany, ale 'w przypadku rozpatrywanym nie odgrywa
zadnej roli z powodu niewielkich wartosci wzglednych na-
prezen i odksztalcen.

Po analizie stanu naprezen i odksztalcen w ocienkich pty-
tach trojkgtnych oraz cylindrycznych, zebrowanych kadiu-
bach otrzymane rezultaty sprawdzono przy pomocy rachunku
wariacyjnego, otrzymujac odpowtednig zgodno$§¢ naprezen
i odksztalcen 'w calym uktadzie.

Otrzymane wyniki pozwalajg na rozwigzywanie konkret-
nych zadan.

W. Thieimann, D. V. L., Miilheim, NRF — ,Nieliniowe
drgania typu flatter” (Uber nichtlineare Flatterschwingungen).
Przebadanie wplywu konstrukcyjnych nieliniowo$ci na
przebieg flatteru prostego ptata na drodze obliczen tearetycz-
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nych oraz przy uzyociu elektronowej maszyny analogowej. Oo-
liczenia teoretyczne byty pizeprowadzone wediug przyolizo-
nego rachunku Klottera padania nieiiniowycn ukizdow drga-
Jacych w oparciu 0 metode ritza-Galerkuna, Ktora w siwej naj-
prostszej postaci — ogransczemne sie do plerwsze] harmonicz-
nej drgan — sprowadza sie do metody przyblizonej Magnusa.
Ta ostatnia pozwala w falwy sposob zpadac statecznosc drgan
tlatterowych ukiadow nieliniowych.

Stosujac opisang metode obliczono szereg przykladow drgan
nielintowych z jednym lub wigcej stopniami swepody i1 po-
rownano wynikil z rezuitatami otrzymanyimi przy Uzyc.u eiek-
tronowej maszyny analogowej.

Dyskusja dotyczyta drgan rlatterowych . dwoma stopn:aim.
swonody, przedsiawione wykresy pozwollly zoprazowac spe-
cyrlke wywotang nieiiniowoscig ukiadu w porowinaniu do
drgan uktadow lmiowych. Dyskutowane przypaaki majg zaoa-
czenle praktyczne, gdyz rzeczywiste materiaty, a zwiaszcza
elementy konstrukcyjne, wykazujg zwykle pewne nielinio-
wos0l W zachowaniu.

J. A. Me. Kiliop, Avro Aircraft Ltd.,, Toronto, Kanada —
,Uwagi na temat ilatteru skrzydet o maiym wydiuzeniu”’ (So-
me Notes on the Fiutter Problem of low Aspect Ratio Wings).

Na przyktadzie ciezkiego samototu mys$iiwskiego Aveo Arrow
CF-1U5 omowiono zagadnienia tlatteru, z jakimi ma sig¢ do
czynienia przy rozwijaniu prototypu. Wspomiiany samolot
posiada skrzydia w ksztatcie delty i jest przew.idziany do
osiggniecia bardzo duzych predkosci lotu, odpowiadajgcycn
liczpie Macha rzedu 2. Przeprowadzano obliczenia analityczne,
jak réwniez i badania na modelach w tunelu aerodynamuicz-
nym. Przedstawiony by! interesujgcy film przedstaw.ajacy
kolejne fazy badansa flatteru na modelu samolotu w tuneru.
W duzym stopniu postugiwano sie analogowymi maszynami
elektronowymi.

H. Gauzy, O.N.E.R.A, Chatillon-sous-Bagneux, Francja —
»,Badania flatteru w O.N.E.R.A.) (IL’Etude du Flottement a
I’Office National d’Etudes et de Recherches Aéronautiques).

Omowienie metod badania fiatteru stcsowane w O.N.E.R.A.
poczynajac od projektu samolotu poprzez probny dynamaiczne
na ziemi, pomiary wspalczynnikow optywu nie ustaionego
w tunelach aerodynamicznych, takze na moaelach z napedem
i bez napedu, a konczgc na probach w locie przy wzbudzaniu
impulsami oraz przy pomocy wzbudnika harmonicznego.

M. Jositowicz, Uniwersytet w Belgradzie, Jugostawia —
,»,ODbliczenie obcigzenia Krytycznego w przypadku wybocze-
nia piyty eliptycznej obcigzoncj rownomiernie w kierunku
rownolegiym do jedriej z gtownych osi” (Numevical Values of
the critical Load in the Case of the Buckling of the elliptic
Plate with a unitormly distributed Load parallel to one of the
main Axes).

Postugujac sie metodg energetyczng i 'wprowadzajgc wspoi-
rzedne eliptyczne podano liczbowe rezultaty obliczen kryiycz-
nego obcigzenia plyty eliptycznej, obcigzonej rownomiernie
w kierunku rownolegiym do jednej z gidwnych osi elipsy
w przypadku wyboczenia.

B. Fraeys de Veubceke Universités de Liege et de Louvain —
,, Pewne wtasSciwosci uktadow majacych dwie lub wiccej czc-
stotliwosci wlasnych” (Quelques proprietés des structures
ayant deux ou plusieurs fréquences propres ‘confondues”.

Obecnos¢ kilku czestotliwosci wiasnych w konsirukcji sa-
molotu stawia szczegolnie trudne zadania 'w zakresie obliczen
i okreslenia doswiadczalnego drgan.

Przestudiowano mozliwcsci wspotistnienia kilku czestotli-
wosci na modelach ukitaddéw ziozonych z szeregow roznych
ko6t zamachowych, osadzonych na walach o zmiennych $red-
nicach, a nastepnie opracowano systematyczng metode kon-
struowania modeli o réoznych czestotliwoseciach, opartg na ra-
chunku matrycowym wspoélczynnikéw wzajemnego wplywu.

Podano ogolne rozwigzanie twierdzenia Gauzy i Pironnoeau
w zwigzku z niezmiennos$oig czestotliwosci wiasnej przy zsu-
mowaniiu z bezwladnoscig lub sprezystosaig.

H. Bergh, N.L.L.,, Amsterdam, Holandia — ,,Pomiar ci$nie-
nia w nieustalonym ruchu na ptacie z drgajaca klapa w dwu-
wymiarowym nieécisliwym oplywie” (Unsteady pressure Mea-
surements on a Wing with an oscillating Flap in two-dimen-
sional, incompressible Flow).

Przedstawienie i omoOwienie wynikéw pomiarow rozkladu
cisnien na ptacie z klapg o cieciwie 400 w optywie nieustalo-
nym. Qi$nienie bylo mierzone w 25 punktach wzdiuz cieciwy
za posrednictwem specjalnych dajnikow (tensometry oporowe
naklejone na membrany, na ktore oddzialuje zmienne wis$-
nienie statyczne powietrza). Zredukowana czesto$¢ wahan
wynosita od. 0 do 0,8, podczas gdy liczba Reynoldsa wynosi--

la 4,106, Mierzono rozkiad ci$nien zmieniajgcych sie w fazie
w stosunku do wahan klapy, a takze z fazg przesunietg o 90°.
W wyniku calkowania rozkladéw cisnien podano wartosci
wspotczynnikéw aerodynamicznych, a mianowicie sily nor-
malnej, momentu, ptata i momentu zawiasowego klapy. Stwier-
dzono znaczne odchylenia wartosei obliczonych na drodze
tecretycznej od wartosci pomierzonych. Liczba Reynoldsa
wplywa na wartosei wspotczynnikow zacdwno w optywie usta-
lonym jak i nie ustalonym. Praca ma wartos¢ dla obliczen
flatteru.

J. 1iff, N.L.L., Amsterdam, Holandia — ,,Wplyw pochodnych
statecznosci dla oplywu nic usialonego na boczny ruch przy
duzych predkosciach poddzwickowych® (The Influence of non-
-stationary Stability Derivatives on the lateral Motion at high
subsonic Speed).

Poniewaz do tej pory nie nyto pewnosci co do zachowania
sie samolotd'w pod wplywem nie ustalonego oplywu przepro-
‘wadzono odpowiednie badania ruchu bocznego, przyjmujac
dwa stopnie swobody i duzg prgdkos¢ poddzwiekowsg. Pierw-
szym etapem byto teoretyczne obliczenie sit aerodynamicznych
na ptacie o skonczonym wydiluzeniu, wykonujgcym powolne
harmoniczne drgania. Uwzgledniono przy tym wpltyw $cisli-
wosci powietrza. Nastepnie przeanalizowano, czy mozna po-
stugiwaé¢ sie pochodnymi statecznosci dla ruchu ttumionego,
obliczonych dla drgan harmonicznych zmiennych. Wreszcie
przeprowadzono obliczenia dla samolotu, przy czym stwier-
dzono, ze jedynie pochodna momentu odchylajgcego wzgle-
dem kagta $lizgu ma matlty wplyw na tlumienie ruchu wahan
kierunkowych. Inne pcchodne ruchu nie ustalonego nie majg
wplywu.

W. Schnell, D.V.L.,, Miilheim, NRF — ,,0 wyboczeniu cy-
lindrow obcigzanych osiowo z cisnieniem wewnatrz” (Uber
das Beulverhalten axial gedriickter Zylinder bei Innendruck).

Doswiadczenia wykazaty, ze skorupa cylindryczna obcig-
zona osiowo wybacza sie przy wiekszym obcigzeniu, gdy we-
wnatrz zostanie wytworzone nadci$nienie. Autor porownat
‘wyniki teoretyczne z rezultatami eksperymentéw, przepro-
wadzonych na szeregu cylindrow roznej konstrukcji. Istotny
wplyw na wartos¢ krytyocznego obcigzenia ma sposob i kie-
runek elementéw usztywniajgcych skorupy. Przedstawicne
wykresy mogg mie¢ zastosowanie przy obliczeniach praktycz-
nych kabin ci$nieniowych (a raczej kadiubow).

E. J. Van Beck, Folzker, Amsterdam, Holandia — ,,Proby
zmeczeniowe samolotu Fokker ,Friendship” (Fatigue Tests
on the Fokker , Friendsip”).

Doswiadczenie ostatnich lat zmusza konstruktcrow do prze-
prowadzania wyczerpujacych badan wytrzymatosci zmecze-
niewej samolotow z kabinami ci$nieniowymi. Badania takie
zostaly rowniez przeprowadzone z ukladem skrzydto-kadiub
samolotu komunikacyjnego Fokker ,Friendship”. Podstawg
cyklu obcigzen byta analiza warunkéw pracy konstrukcji pod-
czas typowych lotow, obejmujgcych wszystkie ich etapy. Ob-
cigzenia byty realizowane w zbiorniku wodnym w znany spo-
sob. Celem prob bylo wykrycie stabych punktow konstrukcji,
okreslenie sposobu i tempa rozszerzania sie uszkodzen, prze-
studiowanie metod kontroli oraz sposobow napraw wyniklych
uszkodzen oraz 'wyznaczenie okresow miedzynaprawowych.
Wbrew pewnym pogladom nie mozna natomiast ustali¢ zy-
wotnosci samolotu w wyniku takich préb, ani nie jest to spe-
cjalnie wazne. Autor podal wiele ciekawych danych, miedzy
innymi na przykiad tempo rozszerzania sie pekniecia zmie-
rzono na 16,5 mm na 1000 godzin lotu (zastepczych).

M. Davies & Hislop, Fairey Av. Co., Hayes, Wielka Bryta-
nia — ,,Smiglowiec Fairey ,Rotodyne” (The Fairey Rotodyne).

Uzasadnienie ukiadu i omowienie interesujgcych szczegd-
16w rozwoju tej konstrukcji, rokujgcej duze nadzieje. ,,Roto-
dyne” jest rozsadnym skojarzeniem elementow samolotu i $mi-
glowca, w wyniku ktérego dostaje sie sprzet, pozwalajacy .
przewozi¢ 48 pasazerow z predkoscig rzedu 300 km’h na od-
aginkach do 500 km za cene 5 pensdéw za pasazercmile i z moz-
liwoscig pionowego startu i lgdowania na ograniczonym tere-
nie. Naped stanowig 2 turbiny $miglowe typu Eland po
3500 KM oraz 4 silniki odrzutowe umieszczone na koncach
topat, dajace po 450 kG ciggu kazdy. Przeprowadzono specjal-
ne studium uciszenia silnikow odrzutowych, by mozna byto
swobodnie eksploatowac¢ $miglowiec w osrodkach zabudo-
wanych. Rotodyna przechodzi cbecnie préby w locie. Po po-
mys$lnym przejsciu tego etapu moze by¢ pierwszym smigtow-
cem pozwalajgcym na ekonomiczne rozwigzanie komunikacji
na mate odlegtosci. Do tej pory takiego sprzetu jeszcze nie ma.
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J. G. Adam, Decca Navigator Co. Ltd., Londyn, Wielka Bry-
tania — ,,Ostatnie nowoSci w urzadzeniach nawigacyjnych
Decca” (Recent Developments in the Decca Navigator Sy-
stems).

Kroétkie omOwienie nowego urzgdzenia nawigacyjnego Dec-
ca Mk. 10, omdéwienie urzgdzenia nawigacyjnego na wielkie
odleglosci Dectra i uwagi eksploatacyjne ze stuzby nad poi-
nocnym Atlantykiem. Omoéwienie urzgdzenia DIAN, bedgcego
potgczeniem systemu Dopplera oraz Decca-Destra. Urzadze-
nia te sg specjalnie przewidziane jako pomoc nawigacyjna dla
dalekodystansowych samolotow komunikacyjnych z napedem
odrzutowym.

H. Veau de Lanouvelle, L.M.T., Boulogne-Billancourt, Fran-
cja — ,System radionawigacyjny TACAN i jego mozliwosci”
(Le procédé TACAN de radionawvigation et ses possibilités
futures).

Referat omawial korzysci dla kontroli ruchu lotniczego, za-
stosowania tej samej czestotliwos$ci dla nawigacji i przekazy-
wania, co bardzo utatwia okreslenia zblizania sie, la3dowania
i polozenia chwilowego.

System TACAN przez zastosowanie dwu wspoéiosiowych
anten radarowych (wewnetrzna pojedyncza 1 zewnetrzna
o0 o$miu kierunkach) daje doktadno$é¢ okresSlenia kierunku
jedng dziewigtg stopnia oraz dokladnosé¢ 0,2°/¢ odleglosci. Je-
go zalety spowodowaly wprowadzenie go na wyposazenie
wojsk lotniczych USA, gdzie w polowie roku bylo juz 'w uzy-
ciu ca 27000 urzgdzen pokitadowych, podczas gdy w Europie
przeszio 17 000.

Nawet przy zastosowaniu réznych systemow kontroli ruchu,
system TACAN przez danie natychmiastowej odpowiedzi, gdzie
sie samolot znajduje, azymut z dokladnoscig 1/9 stopnia i od-
leglos¢ z dokladnoscig 0,2%, bedzie niewgtpliwie niezastg-
piony.

P. Gaudillerc, S.F.T. Asniéres, Francja — ,,Komunikacja lot-
nicza i system radic-mailles” (La circulation aérienne et le
systéme radio-mailles).

Ciggly wzrost krczby samolotow, roznych wysokosci lotu i ich
réoznych predkosci, stawia bardzo trudne zadania stuzbie ru-
chu odpowiedzialnej za organizacje komunikacji. Wszyscy
stwierdzajg zgodnie i przewidujg dalszy ‘wzrost paradoksalne-
go zjawiska zatloczenia atmosfery.

Zwyktle wskazania zatodze jej potozenia (nawigacja) nie wy-
starczajg do zapewnienia bezpiecznego lotu bez wzgledu na
doktadnos$é¢ tych wskazan. Powinny one by¢ uzupelnione w jed-
nym lub kilku punktach kontrolnych na ziemi wskazaniami
automatycznymi pozycji wszystkich samolotéw krgzgcych
w danej strefie, w zasiggu przekraczajgcym deziatanie radaru
iotniskowego. Odpowiada to sporzgadzaniu planu pozycyjnego
‘wszystkich krgzgcych samolotow.

Poza tym pozgdana jest mozliwos¢é zwracania sie kontrolera
ruchu do pewnego samolotu, oznaczonego na planie pozycyj-
nym (lgcznosé selektywna).

Niezaleznie od wyzej wymienionych wymogow, pozgdane sg
dla kazdej zalogi wskazania automatyczne potozenia sgsied-
nich samolotow, tworzgce cenne urzgdzenie przeciwzderze-
niowe i pozwalajgce zmniejszy¢ wydatnie odleglosci miedzy
samolotami.

Jedynym systemem czynigcym zado$é¢ tym czterem wymo-
gom na wszystkich wysokosciach i wszystkich odlegtosciach
jest przedstawiony oficjalnie przez rzad framcuski paktowi

atlantyckiemu system radio-mailles. Jest on oparty na zja-
wisku zmiennej interferencji fal radioelektrycznych. We
Francji sg prowadzone prace w pelnym zakresie nad tym sy-
stemem i dotychczasowe wyniki sg bardzo zachecajgce.

P. Steiner, Lorenz A. G., Pforzheim. NRF — ,,Uproszczony
wskaznik kursu w systemie Dopplera” (A simplified Doppler-
-type Direction Finder).

Omoéwienie nowego radiokompasu zbudowanego dla zakre-
su V.H.F. i dla UH.F, w ktorym zastosowano punktowanie
wysytanych fal na drodze mechanicznej, uzyskujgc w ten spo-
s6b daleko idgce uproszczenie i niezawodnos¢é pracy urzgdze-
nia.

G. Gabrielli, Fiat, Turyn, Wtochy — ,,Rozklad réinych ro-
dzajow oporu samolotow przy ich predkosci maksymalnej”’
(Sur la répartition en différentes ,,formes” de la trainée des
aviions a leur vitesse maxima).

Stosujgc metode geometryczng rachunku (sily normalne —
* ci$nienia j styczne — tarcia), autor przedstawil rozktad réz-
nych rodzajow oporu (tarcia, falowego, wzbudzonego, ksztat-
tu i oderwania). Przedstawiono rozktad w procentach cporu
catkowitego tych réznych rodzajoéw oporu przy predkosciach
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maksymalnych dla samolotéw na przestrzeni ostatnich lat
czterdziestu, poczynajgc od dawnych dwuptatéow, a konczac
na nowoczesnych mysliwcach odrzutowych.

Omoéwiono poza tym stopniowy rozwoéj rozkiadu catkowii-
tego oporu i jego réznych rodzajow w zaleznos$ci od wzrostu
szybkos$ci maksymalnej samolotdw oraz postepu techniki kon-
strukcyjnej.

M. Pierre, O.N.E.R.A., Chatillon-sous-Bagneux, Francja —
,Postep w budowie tuneli naddiwiekowych w osrodku do-
Swiadczalnym w Modane-Avrieux” (Progrés des constructions
des souffleries supersoniques du centre d’essais de Modane-
-Avrieux).

Referent omowit postep prac przy rozbudowie Osrodka Do-
Swiadczalnego w Modane-Avrieux na przestrzeni ostatnich
dwu lat. O$rodek jest finansowany i kierowany przez
O.N.ER.A.

W tunelu nr 1 (S1-MA) dokonano doswiadczen nad po6i-
skrzydtami o roéznych charakterystykach przy M = 1,03 oraz
badano hamulce powietrzne oraz spadochrony hamujace przy
M=1.

Referat omawia poza tym zaawansowanie prac przy innych
tunelach S2-MA na predkosci do M = 3, S3-MA na predkosci
do M = 5,5 craz S5-MA do predkosci M = 4,5.

Referat byt ilustrowany fotografiami, schematami i filmem
pokazujgcym postep prac, jednak zadnych blizszych danych
cyfrowych nie podano.

M. Schmiti, Sud-Aviation, Courbevoie, Francja — ,,Studia
teoretyczne i doswiadczalne obrotowych chwytow powietrza
przy liczbach Macha do 3” (Etudes théoretiques et expérimen-
tales d’entrées d’air de révolution adaptées a un nombre de
Mach de 3).

Omowiono ksztatty obrotowych chwytéw powietrza do sil-
nikow i wplyw ksztaltow na wydatek powietrzai stopien spre-
zenia od matych predkosci do M = 3,5. Zbadano réowniez wplyw
kata natarcia na opdr i statecznosé optywu. Obliczenia teore-
tyczne skonfrontowano z wynikami doswiadczen chwytéw
silnikow strumieniowych, stwierdzajgc ich dobrg zgodnosc.
Omowiono zjawiska jedynie jakosciowo nie podajgc zadnych
danych liczbowych ze wzgledu na tajnosé prac.

P. de Valroger, EN.S.A., Paryz, Francja — ,,Silnik turbo-
Smiglowy samelotu transportowego” (Le turbopropulseur de
l'avion cargo).

Omowiono pewng koncepcje silnika turbo$migtowego, prze-
znaczonego do lotow na niewielkie odleglosci i ma niewiel-
kich wysoko$ciach. Samolot taki wymaga stosunkowo duzego
nadmiaru mocy przy starcie z trawiastych, krétkich lotnisk,
przy czym moc ta w locie nie jest praktycznie wykorzystana.
Okolicznos¢ ta w silnikach tlokowych nie jest specjalnie
dotkliwa poniewaz sprawnos¢ ich nie zmienia sie tak bardzo
z obcigzeniem jak w silnikach turbosmigtowych. Podano przy-
ktad mozliwosci zastosowania napedu turbinowego dajgcego
w roznych fazach lotu prawie te samg sprawnos¢, niezaleznie
od wykorzystania pelnej mocy silnika. Koncepcja polega na
uzyciu szeregu matych silnikéw odrzutowych (np. 3 X Mar-
boré) jako generatoréw gazu, mapedzajgcych tylko jedng tur-
bine i wylgczonych kolejno w miare zmniejszania obcigzenia
silnika. Daje to w rezultacie wiekszg pewnos¢ pracy silnika
z powodu mniejszego zuzycia najbardziej obcigzonych termicz-
nie elementéw oraz wyzszg sprawnosc.

Potrzeba rozwigzania tego problemu wynika z lepszych
charakterystyk ciezarowych silnikéw turbinowych oraz z fak-
tu, ze konstrukcje silnikow tlokowych nie rozwijajg sie tak
szybko, pozwalajgc sie wyprzedzi¢ napedowi turbinowemu.

R. Dorand, Société Giravions Dorand, Paryz, Francja —
,Poréwnanie napedu przy pomocy dysz wylotowych rozmiesz-
czonych na krawedzi sptywu profilu w przypadku $smigtowca
i samolotu kréotkiego startu” (Application comparée de la pro-
pulsion par tuyeéres d’éjection disposées au bord de fuite de
profil de voilures, dans le cas de l’avion S.T.O.L. ou de I’hé-
licopteére).

Rozwazono przypadki zwiekszenia efektu sily nosnej przy
predkosciach poddzwiekowych przez wydmuch 'w atmosfere
gazoéw z cienkich dysz w formie szczelin rozmieszczonych
wzdtuz krawedzi sptywu profilu. W przypadku samolotu krot-
kiego startu (S.T.O.L.) o skrzydle statym, gazy byly wydmu-
chiwane na catej dtugosci krawedzi sptywu skrzydia i uste-
rzenia. Odchylajgc ku dotowi struge gazéw (przy pomocy od-
powiedniego wychylenia deflektoréw) ma krawedzi spltywu
uzyskano na skutek hypercyrkulacji znaczne zwiekszenie
wspotczynnika sity nosnej, co w rezultacie pozwala na tym
efektywniejsze zmniejszenie szybkosci minimalnej im samo-
lot ma wiekszy nadmiar mocy, a wiec takze im jest szybszy.
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Rowniez i sterowanie samolotem przy pomocy wydmuchu ga-
zO0w daje przy matych predkosciach dobre rezultaty zarowno
w zakresie kierunku, wysokosai, jak i przechylen.

W przypadku przechylen $migtowca zastosowanie wydmu-
chu gazéw z ruchomymi deflektorami na koncach topat daje
w efekeie jednoczesne zwiekszenie sily nosnej, powieksza
predkos$¢ poziomg i upraszcza konstrukcje glowicy wirnika.

Wnioski ostateczne nie sg jednak korzystne dla $migtowca
pod wzgledem sprawnosci napedu i tylko jego zdolnosé¢ pio-
nowego startu pozwala mu skutecznie konkurowaé¢ z samo-
lotem krotkiego startu.

J. R. Forshaw, Ministerstwo Zaopatrzenia, Londyn, Wielka
Brytania — ,,Wyznaczania krytycznych predkosci obrotowych
skladanych wirnikow turbin” (The Whirling of complex Gas
Turbine Rotors).

Wyznaczanie i analiza wplywu czynnikéw konstrukcyjnych
na wielkos¢ krytycznej predkosei obrotowej sktadanych wir-
nikow turbin. Predko$¢ te mozna wyznacza¢ na drodze ana-
litycznej pod warunkiem doktadnego ujecia dynamicznej cha-
rakterystyki elementéow wirnika i sprezystosci ich potgczen.

A, W. Morley & W. R. Cushing, D. Napier, Ltd.,, Londyn,
Wiielka Brytania — ,,Zastosowanie turbin gazowych do na-
pedu smiglowcow” (The Use of the Gas Turbine for Helicop-
ter Propulsion).

Turbina gazowa wykazuje wiele zalet w zastosowaniu do
napedu $miglowcoOw. Autorzy przedstawili te mozliwosci
i 'wskazali na wiele sposobow realizacji napedu topat. Omo-
wiono zwtaszcza silniki Napier Gazelle, Eland i Orynx, spe-
cjalnie dostosowane dla uzycia na $miglowcach. Zwroécono
uwage na koniecznos¢ dalszego obnizania jednostkowego zu-
zyoia paliwa.

H. Pearson & R. M. Fitzgerald, Rolls & Royce, Derby, Wiel-
ka Brytania — ,,Rozwazania na temat konstrukcji silnikow dla
samolotow komunikacyjnych na mate i Srednie odlegtosci) (So-
me Consideration affecting the Design of Engines for short-
-to-medium Range Airliners).

Doswiadczenie uzyskane w eksploatacji dwuprzeptywowego
silnika odrzutowego R&R Conway wykazato korzysci 'wyni-
kajace =z zastosowania takiego uktadu silnika. Poniewaz
wspomniany silnik nie byl specjalnie projektowany dla sa-
molotéw komunikacyjnych, nie przedstawia on sobg optymal-
nych mozliwosci w tym wzgledzie dla potrzeb transportu. Na-
lezy sie spodziewaé¢, ze silnik specjalnie zaprojektowany dla
samolotow komunikacyinych na mate i srednie odlegtosci po-
zwoli w peilni wykorzysta¢ mozliwosci uktadu dwuprzeptywo-
wego. Poruszona jest rowniez sprawa hatasu oraz niezawod-
nosci silnika biorgc pod uwage aluminiowe lopatki i wirnik
turbiny.

W. K. Lehmann, Fokker, Amsterdam, Holandia — ,,Prze-
twornica dla zasilania pilotazowych przyrzadow giroskopo-
wych ze irédla pradu o stalym napieciu i zmiennej czg¢stosci”
(Transductor conversion Unit for the Supply of Gyroscopic
Flight Instruments from a variable Frequency constant Vol-
tage Power Source).

Dla lotu bez widocznos$ci zasadnicze znaczenie dla pilota
majg przyrzgdy poktadowe, stosujgce giroskopy elektrycznie
napedzane dla okreslania potozenia samolotu. Dla zapewnie-
nia niezawodnosci, oprocz dublowania samych przyrzgdow,
niezbedne jest zapewnienie mozliwoscl zasilania w razie
uszkodzenia poktadowej sieci elektrycznej. W tym celu zosta-
ta rozwinieta przetwornica zasilana przez pradnice pragdu
zmiennego (np. instalacji odladzajacej), ktora daje napiecie
bedace w stalym stosunku do czestosci, co jest konieczne dla
prawiidiowej pracy napedu giroskopu w duzym zakresie cze-
stosci. Uklad opracowany i przedstawiony w referacie wy-
kazuje szereg korzysci w porownaniu do urzgdzen dotych-
czas stosowanych.

H. Koppe, Deutsche Forschungsanstalt flir Flugzeugfiihrers,
Brunszwig, NRF — ,,Przyrzady pokladowe niezbedne dla pi-
lota” (Die notwendigen Bordgerate des Flugzeugfiuhrers).

By uwaga pilota nie byla mnadmiernie rozproszona przez
zbyt duzg ilos¢ przyrzgdow poktadowych jest niezbedne, Ze-
by sie ogranicza¢ naprawde do przyrzgddéw niezbednych, zeby
byty one miezawodne i mialy jak mnajwiekszg przejrzystos¢
wskazan. Niezbedne dla utrzymania stanu letu sg: predkosaio-
mierz, wysokosciomierz (wzglednie wariometr) oraz przyrzad
giroskopowy-zakretomierz. Dla zapewnienia niezawodnosci
powinny to byé¢ przyrzgdy mechaniczne bezposredniego dzia-
lania. Wazne jest odpowiednie uksztaltowanie skali, uprosz-
czenie i ujednolicenie osprzetu, jak rowniez i prawidiowe
oswietlenie nocne.

R. F. Handsford, Decca Radar, Ltd.,, Londyn, Wielka Bry-
tania — ,,Postugiwanie si¢c i przedstawianie wynikow obser-
wacji radarowych” (The Handling and Display of Radar
Data).

Ekrany radarowe urzgdzen stuzgcych do kontroli ruchu lot-
niczego dajg mnostwo danych, ktore jednak sg trudne do
bezposredniego wykorzystania, a pewne informacje nawet
zaciemniajg obraz. Dlatego tez niezobedne sg urzgdzenia ,,fil-
trujgce” dane i przedstawiajgce je w taki sposob, ze sg one
jak najbardziej przydatne dla operatora kierujgcego ruchem.
Omoéwiono rézne systemy obecnie stosowane wigcznie z ko-
lorowg telewizjg, maszynami liczgcymi i zapamuetujgcymi
i duzymi tablicami i ekranami obrazujgcymi przebieg ruchu.

P. Devergne, S.F.I.M., Massy, Francja — ,Bilans trzech lat
stosowania rejestratorow na francuskich samolotach trans-
portowych” (Bilan de trois anées d’expérimentation des en-
registreurs multiples sur des avions de transport civils fran-
cais).

Sekretariat Generalny Lotnictwa Cywilnego i Handlowego
we Francji (S.G.A.C.E.) podjal inicjatywe wstepnych doswiad-
czen nad zastosowaniem wielorakich rejestratorow na trans-
portowych samolotach cywilnych. Akcja napotykajgca na
szereg sprzecznych zdan zoatala rozpoczeta w r. 1954 i doty-
czyta dziesieciu samolotow towarzystwa TAI i Air France,
ktérych wszystkie loty byly rejestrowane w sposdb ciggly
i obejmuje obecnie doswiadczenia z przeszto 50 000 godz. lotu.

W referacie podano opis instalacji pomiarowych oraz reje-
stratorow i zapisow, opartych na konstrukcji bedgcych w uzy-
ciu przyrzgddéw kontrolnych i wskaznikow. Podano bilans
statystyczny wypadkow zdarzajgcych sie 'w eksploatacji oraz
doktadne wartosci pomiaréow, co pozwala na okreslenie, jakie
sg mozliwodoi sprzetu zaréwno pod wzgledem kontroli same-
go wykonania lotu (nawigacja), jak i kontroli pracy podsta-
wowych organow samolotu (silnikow, wyposazenia itp.).

Wnioski wyrciggniete z dotychczasowych doswiadczen sg
bardzo zachecajgce do szerokiego zastosowania réznych me-
tod rejestracji '‘w eksploatacji sprzetu na liniach cywilnych
i handlowych.

R. Nistri, OMI, Rzym, Wiochy — ,,Znaczenie i zastosowanie
na wszystkich samoloetach wskaznika chwilowego zasicgu”
(Importance et applications sur tous les avions de l'indicateur
d’autonomie restante).

W referacie podano zasady pracy wskaznika chwilowego
zasiegu i pozostalego paliwa oraz sposobu szybkiego oblicze-
nia zmian ciezaru wtasciwego paliwa w zaleznosci od zmian
temperatury.

Podkreslono znaczenie tych urzgdzen w zastosowaniach
praktycznych na samolotach wojskowych i cywilnych z po-
daniem konkretnych przyktadow.

R. Vannutelli, Ragistro Aeronautico Italiano, Rzym, Wto-
chy — ,,Optymalne osiagi samolotow komunikacyjnych” (Op-
timum Performances of Airliners).

Omowienie roznych aspektoéw najlepszego wykorzystywa-
nia samolotow dla uzyskiwania efektéw — najwiekszej pred-
kosci, najwiekszego zasiegu, najwiekszego ruchu przewozo-
wego, najwiekszego ruchu godzinowego, dla otrzymania naj-
wiekszej liczby kilometréw przebytych.

B. A. Arad, Departament Lotnictwa Cywilnego, Izrael —
,,Planowanie lotow i kontrola ruchu” (Flight Planning and
Operational Control).

Analiza optymalnych torow lotu dla wysokowyczynowych
samolotow komunikacyjnych, uwzgledniajgca warunki me-
teorologiczne, osiggi samolotu, rézne wysokosci lotu itp. Ma-
jac do dyspozycji wszelkie majgce wplyw czynniki mozna
obliczy¢ optymalne tory-trasy lotu postugujac sie elektrono-
wymi maszynami cyfrowymi.

R. Brinks, K.LL.M. Shiphol, Holandia — ,,Zwiazek pomiedzy
czestoScia wystepowania opoznien z przyczyn technicznych
a wykorzystaniem samolotu i Srednia dlugotrwaloscia lotu
(czas pomiedzy dwoma startami)” (Relationship between the
Rate of Ocourence of Technical Delays and Aircraft Utiliza-
tion and average Flight Duration (Time betwen 2 Takeoffs).

Autor rozwaza zwigzek pomiedzy iloscig i zakresem czyn-
nosei przeglgdowo-remontowych, a czasem uzytkowania sa-
molotu i stara sie okresli¢ optimum wzajemnego stosunku
tych faz eksploatacji samolotu komunikacyjnego. Zbyt rzad-
kie i skromne przeglady techniczne prowadzg do zbyt licz-
nych opdznien ruchu, za czeste i za bardzo rozbudowane zno-
wu za czesto wyrywajg sprzet z efektywnej eksploatacji. Na
podstawie analizy przebiegu ruchu w kilku towarzystwach
lotniczych mozna '‘wyciggng¢ pewne wnioski o ogélnym cha-
rakterze. Korzystniejsze sg loty dluzsze, wielogodzinne.
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M. Richer, SNECMA, Paryz, Francja — ,Kontrola pro-
dukcji silnikow lotniczych w zakladach SNECMA” (Le con-
trole des productions de moteurs pour l’aéronautique — cas
de la SNECMA).

Referat miatl zadanie =zareklamowania dobrej kontroli
SNECMA i co za tym iddzie rowniez jakcsei wyrobow tego
towarzystwa. Omawial on w sposéb — zresztg bardzo syste-
matyczny i przejrzysty — role kontroli jako straznika ja-
kosci, informatora, doradcy, statytyka i eksperta oraz jej
bezposredni wplyw na jakos¢ i bezpieczenstwo pracy przez
bliskie powigzania z produkcjg, biurami konstrukcyjnymi,
dostawcami, poddostawcami i odbiorcami.

Omoéwiono choroby dzieciece kontroli i trudnosci jej orga-
nizacji, poczynajac -od pojawienia sie potrzeby kontroli tech-
nicznej 'w przedsiebiorstwach, wyniklej z przemiany rze-
mieslniczych metod w przemystowe i z podziatu zadan i od-
powiedzialnosci. Stwierdzono trudnosci rozwoju wynikajgce
z faktu, ze kontrola jest ostatnig pracg wykonawczg i ze ja-
kos¢ jest nie zawsze wymierna w przeciwienstwie do ilosci,
co powoduje w efekcie, ze potrzebe zmian i kontroli rozumie
i czuje kierownictwo, natomiast zwykle nie czuje wyko-
nawca.

Omoéwiono poza tym zadania kontroli stwierdzajgc jednak
w koncu, ze kontrola gwarantuje wprawdzie jako$¢ wykona-
nia, ale robotnik jest twoércg tej jakosci.

M. Lavergne, SNECMA, Paryz, Francja — ,Wykorzysty-
wanie zachowania sie silnikow lotniczych w eksploatacji”
(Exploitation du compcrtement des moteurs d’aviation en
utilisation).

Referat omawia organizacje 1 prace stuzby specjalnej
SNECMA, majgcej za cel wykorzystanie eksploatacji sprzetu
w wojsku. Sluzba rozpatruje wypadki lotnicze oraz stan
sprzetu po powrocie do remontu generalnego.

Omoéwiono ciekawy przypadek ukrecenia sie walu turbiny
w silniku odrzutowym na skutek zablokowania lozyska kul-
kowego oraz przypadek wzdluznego popekania korbowodow
silnika tlokowego na skutek niedotrzymania warunkéw ter-
micznych przy obroébce plastycznej.

Poza tym referat omawia waznos$¢ spostrzezen i wnioskow
dla biur konstrukcyjnych (problemy koncepcyjne), dla biur
technologicznych i kontroli (problemy produkcyjne) oraz dla
uzytkownikéw (problemy eksploatacyjne). Podkreslono przy
tym wplyw dziatalnosei tej stuzby na postep techniczny
sprzetu.

Poza tym referat stwierdza, ze systematycznos¢ tego ro-
dzaju pracy pozwala na wycigganie calego szeregu czesto
caltkiem nieoczekiwanych wnioskow.

P. M. Dubarry, SNECMA. Paryz, Francia — ,,Kontrola to-
patek sprezarkowych i turbinowych w zakiadach SNECMA”
(Le contréle des aubes de compresseur et de turbine a la
SNECMA).

Referat mial zadanie zareklamowania francuskich silni-
kow odrzutowych przez podanie metod sorawdzania wyko-
nania lopatek i podkreslenie starannosci i systematycznosci
kontroli. W zwiezlej, tre§ciweij i jasnej formie omoéwiono sto-
sowane metody kontroli wymiarowej, narzedzi, przyvrzadow,
sprawdzianow i samych lopatek oraz kontroli metalurgicz-
nej, wytrzymatosciowej oraz wywazenia wirnikéw. Nieza-
leznie od tego podano metody kontroli lopatek podczas re-
montéw silnika.

R. Morcau, O.N.E.R.A.,, Chatillon-sous-Bagneux. Francia —
»Kontrola auvtomatyvczna obrébki tovatek silnikow turbino-
wych” (Contrdle automatique de 'usinage des ailettes de tur-
bo-machine).

Referat omawia korzysci automatycznej kontrnli wykona-
nia topatek przy obecnej masowej ich produkeciji. Zautoma-
tyzowanie proceséw produkcyjnych postuluie jednoczesnie
zautomatyzowanie kontroli dla skrocenia cyklu produkcyj-
nego i uzyskania leoszych wynikéw dokladnosci obrobki.

Omoéwiono réwniez mozliwosci, jakie daje zastosowanie ste-
rowania posuwOw obrabiarek przy pomocy maszyn analogo-
wych. Omowiono przyktad sterowania elektrycznego obra-
biarki przy zastosowaniu funkcii matematycznei, bedacei su-
ma elipsy. tuku kota i lemniskaty. Maszyna pracowalta w za-
sadzie prawidlowo, jednak sprzezone z nia urzadzenie kon-
trolne nie dawato pewnosci prawidlowego wvkonania i iako
wniosek referent proponuie jednak sprawdzanie wedtug
wzoreca i sterowanie wedtug kovniatu.

Stwierdzono jednak, ze we Francii jest obecnie konstruowa-
nvch szereg nowych maszyn stosuiacyvch nie tylko rozwiaza-
nie mechaniczne przetozenia z kopiatu na element, ale row-
niez i elektryczne sterowanie z uzyciem maszyn cyfrowych.
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H. Hug & R. Akeret, AIA, Neuhausen-am-Theinfall,
NRF — ,,Spiekane aluminium SAP, nowy lekki stop wy-
trzymaly na goraco” (L’aluminium fritté SAP, nouveau ma-
téniau léger résistant a la chaleur).

Coraz 'wieksze szybkosci (predkosci), z jakimi latajg nowo-
'czesne samoloty powodujg nie tylko coraz silniejsze oddzia-
lywanie termiczne na pewne cze$ci silnikéw, ale réwniez
i intensywne oddzialywanie termiczne na skrzydia i kadtub.
W tych warunkach musimy dysponowa¢ materialami kon-
strukeyjnymi, ktore poza dobrymi wlasnosciami mechanicz-
nymi i niskim ciezarem wtasciwym, bylyby obdarzone duzg
wytrzymatoscig na gorgco.

Podczas gdy lekkie stopy typu Al, Cu, Mg i Al, Zn, MgCu
obrabiane termicznie, uzywane gtéwnie dotychczas w kon-
strukcjach lotniczych tracg stopniowo wiasnosci mechanicz-
ne w -czasie dtugotrwalego przebywania w temperaturach
wyzszych niz 130°C, to nowy material SAP, otrzymywany
drogg spiekania proszku tlenku .aluminium w okreslonych
warunkach, zachowuje wlasnosci mechaniczne bardzo dobre
(25 kG/mm?2), -az do powyzej 400°C. Material ten moze byé
wyttaczany pod prasg, przeciggany i kuty przy pewnym do-
braniu zawarto$oi tlenku aluminium w zaleznosci od zgda-
nej plastycznosci.

Blachy SAP mozna nitowaé¢ oraz spawaé¢ przy pomocy spe-
cjalnych metod.

W konstrukcjach lotniczych SAP jest specjalnie rekomen-
dowany na ttoki silnikow, lopatki sprezarek i turbin oraz na
blachy i czeéei kute, pracujace w podwyzszonych tempera-
turach.

Ch. Horny. O.N.E.R.A., Chatillon-sous-Bagneux, Francja —
,Polepszenie bezpieczenstwa samolotéow przez ulepszenie pty-
now w instalacjach hydraulicznych” (L’amélioration de la
sécurité des avions par le perfectionnement des fluides de
transmission).

Nowoczesne samoloty posiadajg wazne instalacje hydrau-
liczne, zapewniajgce uruchamianie podwozia, hamulcéw, ste-
réw i réznych napedéw pomocniczych. Znang zaletg napedu
hydraulicznego jest mozliwos¢ uzyskania duzej energii w bar-
dzo kroétkim czasie. Wymaga ona sieci hydraulicznej o diugich
nieraz obwodach, rozciggajgcych sie po catej konstrukcji sa-
molotu. Wymagania gabarytowe i ciezarowe prowadzg do
stosowania wysokich ci$nien (do 250 kG/cm?) oraz pomp o du-
zych wydatkach. Prawidiowe funkcjonowanie instalacji hy-
draulicznej wymaga odpowiednich plynéw i na przyktad
bezpieczenstwo pozarowe wydaje sie odsuwaé¢ uzycie po-
chodnych nafty na korzysé¢ plynéw syntetycznych, posiadajg-
cych wtasno$é¢ niepalnosci, poniewaz wytrysk palnej cieczy
pod wysokim ci$nieniem w poblizu zrédet wysokiej tempera-
tury moze mie¢ nieobliczalne nastepstwa. Nagrzewaniie kine-
tyczne stawia wymagania réwnowagi stabilnosci termicznej
cieczy w zetknieciu z réznymi materialami w obiegu podda-
wanymi miejscowym, wysokim ciSnieniom i temperaturom.
Prowadzi to do stosowania oieczy o minimalnej palnosci
i niskim ci$nieniu pary.

Referent stwierdza, ze nie istnieje ciecz spelniajgca wszyst-
kie wymagania bezpieczenstwa i przenoszenia energii: lep-
kos$¢ przy niskich temperaturach, dobre wtasnosci smarne itp.
Wybér jest oczywiscie ograniczony do najlepszych cieczy,
majgcych kompromisowe rozwigzanie. W O.N.E.R.A. otrzy-
mano bacrdzo dobre ciecze po przebadaniu polyeteru, glykolu,
wody, olejow fluoroweglowych, cieczy na bazie silikatow, di-
silikatéw i ich mieszanki. Ciecze zawierajgce wode wyelimi-
nowano z powodu ograniczen funkcjonowania przy niskich
temperaturach, zas oleje fluorokarbonowe z powodu zbyt du-
zych zmian lepkosci z temperaturg. Zbadano réowniez dodat-
ki uniepalniajgce, nie otrzymujgc jednak dobrych rezultatow.

M. H. Bauer, AICMA — ,Dzialalnosé¢ Komisji Unifikacy j-
nej AICMA” (L’activité de la Commission d’Unification de
PAICMA — Nécessité Européenne).

Omoéwiono dziatalno$é Komisji Unifikacyjnej, ktora nie jest
wtlasciwie komisjg normalizacyjng, a zajmuje sie wlasciwie
badaniami koniecznosci unifkacji sprzetu lotniczego w sze-
rokim zakresie ze 'wzgledu na ekonomie produkcji, eksplo-
atacje i zwiekszenie bezpieczenstwa lotu. Wnioski przyjete
podczas dziatalnosci Komisji sg przesytane 10 krajom, bedg-
cym czlonkami AICMA, w formie zalecen, ktére sg opraco-
wywane w panstwowych biurach normalizacyjnych lotni-
czych. Dziatalnos¢ Komisji Unifikacyjnej, kierowana przez
Komitet Koordynacyjny AICMA, obejmuje nie tylko sprzet,
ale caty wachlarz zagadnien, zwigzanych z jego uzytkowa-
niem, jak na przyktad skrocenie czasu przerw w podroézy sa-
molotéw komunikacyjnych, co ma ostatnio coraz wieksze
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znaczenie ze wzgledu na stale wzrnagajgce sie przecigzenie
lotnisk.

R. Lucas, AICMA — ,,Normalizacja lotnicza europejska ja-
ko wskaznik postepu technicznego” (Lia normalisation aéro-
nautique européenne, facteur de progres technique).

Normailizacja nie moze ogranicza¢ sie do okreslania, po-
rownywania i klasyfikowania dstniejgcego juz sprzetu, ale
powinna zajaé¢ sie jego ulepszaniem i kierowaniem produ-
centow i uzytkownikéw w strone nowych rozwigzan.

Charakter wspélpracy w ramach AICMA pozwala na
uzgodnienie réznych punktéw widzenia w ramach prac ko-
misji specjalizacyjnych, ktére zajmujg sie obecnie:

— polepszeniem warunkéw pracy tozysk sterownic i sma-
rowania zlgcz,

— najwlasciwszego okreslenia praktycznego
wierzchni czesci wspoipracujgcych,

— polepszenia zachowania przewodéw gietkich w podwyz-
szonych temperaturach,

— jak najszerszego zastosowania przewodow elektrycz-
nych lzejszych i specjalnie lekkich dzieki zastosowaniu no-
wych izolacji,

— polepszenie charakterystyk mechanicznych stopow alu-
miniowych dla zlikwidowania roéznorodnosci stosowanych
materialdw 'w ramach europejskich.

Referat apeluje do wszystkich czlonkéw AICMA do wyko-
rzystywania prac ISO, zar6wno przez eksploatacie jak i bez-
posrednich uzytkownikéw (biura konstrukcyjne i biura
studiow).

stanu po-

TYTOULY POZOSTALYCH WYGLOSZONYCH
REFERATOW

L. Meioni, G. Meloni, Rzym, Wtochy — ,,Uzyskanie wyporu
za poSredniciwem odrzuiu” (La sustentation par jet).

B. Salmén & E. Dubois, Societe Berti & Co, Paryz,
Francja — ,,Dopalanie w zastosowaniu do samolotow cywil-
nych i handlowych” (Post-combustion pour avions civils et
commerciaux).

M. R. Corelli, Uniwersytet w Rzymie, Wtochy — ,,Tetrani-
trometan jako utleniacz dla rakiet” (La Tétranitrométhane
comme agent oxydant pour fusées).

J. A. Vandenkerckhove, Uniwersytet w Brukseli, Belgia —
,,Rakiety na paliwo stale — mozliwosSci i optymalizacja” (Les
fusées & propergols solides. Possibilités et optimisation).

C. Sanchez Tafifa & P. Pérez del Notario, Techniczny In-
stytut Lotniczy, Madryt, Hiszpania — ,,Spalanie kropli pali-
wa jednorodnego” (Combustion of monopropellant droplets).

F. Duchateau, Ateliers de Constructions Electriques de
Charleroi, Belgia — ,,Rozwéj rejestratorow magnetycznych
dla kontroli ruchu lotniczego” (Progreés récents des enregi-
streurs magnétiques pour les tours de contréle).

Przyrzad do usuwania izolacji z koncdw przewodéw
(K1.21 c; nr OU-T714; Z. nr 27) Rudolf Gabriel

Dotychczas do $ciggania izolacji widknistej i papierowej
z koncow przewoddédw stacyjnych (np. w lgcznicach telefonicz-
nych i telegraficznych) uzywano kleszczy, przez co zyty prze-
wodoéw byly uszkadzane mechanicznie, a obcieta kleszczami
izolacja ulegala postrzepieniu, co utrudniato lutowanie kon-
coOw zyl przewodow.

W mys$l udoskonalenia zastosowano do usuwania izolacji
z koncoéw przewoddéw przyrzgd uwidoczniony na rysunku,
powstaly z zespolenia w jeden przyrzad dwoch znanych na-
rzedzi: kleszczy do usuwania izolacji oraz narzedzia do opa-
lania izolacji na koncach przewodéw.

F. Wiegand, F. Diehl & Co, Konstanz. Staad. NRF — ,Pa-
radoks osSwietleniowy przyrzadow pokladowych” (The lumi-
nizing Paradox of the Aircraft Instruments).

R. J. Schliekelmann, Fokker, Schiphol, Holandia — ,,Nie-
niszczace badanie potaczea klejonych” (The non-destructive
Testing of Adhesive bonded Joints).

W. Dijkshoorn, Fokker, Schiphol, Holandia — ,,Proby od-
ladzania samolotu F-27 ,Friendship” (Icing Trials on the
F-27 Friendship).

R. Eppler, Bolkow, Stuttgart, NRF — ,,Obliczanie warstwy
przysSciennej za pomoca maszyn cyfrowych” (Grenzschichtbe-
rechnung mit digitalen Rechenautomaten).

J. Girerd, Laborat. R. Derveaux, Boulogne-sur-Seine,
Francja — Obliczenie przy pomocy maszyny analogowej za-
gadnienia wznoszenia przy minimalnym zuzyciu paliwa
i w najkréotszym czasie (w oparciu o rozwigzanie rownania
z pochodnymi czastkowymi)” (Résolution sur machines ana-
logue de problémes de montée a consommation minimum et
a temps minimum (conduisant a la résolution d’équations
aux dérivées partielles).

A. P. J. Jeudon, Soc. d’Electr. et d’Autom. Courcbevoie,
Francja — ,MozliwosSci i przysziosé symulatorow liczbo-
wych” (Possibilité et avenir des simulateurs numeériques).

M. Kretz, Cos. Girav. Dorand, Paryz, Francja — ,Symula-
tor lotu dla szkolenia pilotow sSmigtowcowych” (Simulateurs
de vol pour la formation des pilotes d’hélicopteres).

S. M. Poole, Soc. Girav. Dorand, Paryz, Francja — ,,Symu-
latory lotu — istota i eksploatacja” (Simulateurs de vol —
Nature et utilisation).

C. Roche, Société d’Electronique et d’Automatisme, Cour-
bevoie, Francja — ,Rola i znaczenie kontroli automatycznej
w skomplikowanym osprze¢cie” (Role et intérét de ’'inspection
automatisée dans les équipements complexes).

J. Dascotte, L. M.T., Boulogne-Billancourt, Francja — ,,Tre-

nazery i symulatory” (Entraineurs et Simulateurs).

G. M. Heilings, Air Trainers Link Ltd. Aylesbury, Wielka
Brytania ,Symulatory lotu dla szkolenia zalég — postep i za-
gadnienia” (Flight Simulators for Aircrew Training — Pro-

gress and Problems).

J. Gaudfernau, Société d’Electronique et d’Automatisme,
Courbevoie, Francja — ,Metody rejestracji i sprawdzania
w zastosowaniu do obliczen za pomocg maszyn” (Les métho-
des d’enregistrement et de dépouillement adaptées au calcul
automatique).

X. Hafer, Heinkel, Fahrzeug Bau, Stuttgart, NRF — ,,Za-
gadnienia statecznosSci nowoczesnych samolotow i rozwiaza-
nia ich przy uzyciu maszyn elektronowych” (Stabilitatspro-
bleme moderner Flugzeuge und ihre Losung mit Hilfe elek-
tronischer Rechengerite).

J.S.iR.L.

PRZEGLADAMY USPRAWNIENIA

Przyrzad sklada sie z rurowego korpusu bakelitowego 1,
wylgcznika 2, elementu grzejnego 3 (odpowiednio uksztatto-
wanego drutu oporowego) do spalania izolacji oraz ze szczek
metalowych 4 do usuwania resztek opalonej izolacji z konca
przewodu. Element grzejny 3 przyrzadu jest zasilany pradem
niskiego napiecia z odpowiedniego transformatorka, poig-
czonego z przyrzgdem sznurem dwuzylowym 5.

Elektrodynamiczny czujnik do badania drgan mechanicznych

(K1. 42 c; nr O-3039; Z. nr 27) inz. Jerzy Bcrkowski,
Eugeniusz Grzewacz i Jan Lipka

Zbudowany w mys$]l usprawnienia elektrodynamiczny czuj-
nik do badania drgan mechanicznych jest przyrzadem prze-
twarzajgcym drgania mechaniczne na drgania elektryczne.

Przyrzad skilada sie z magnesu trwatego 1. z cewki napie-
ciowej 2 i ttumika 3, potgczonych sztywno ze soba i porusza-
jacych sie pod wplywem drgan w polu magnesu trwalego
na dwoch elastycznych resorkach 4 i 5, z cylindrycznej obu-
dowy stalowej 6, z ktérej wyprowadzony jest przez gniazdo 7
przewod ekranowy, oraz z trzpienia 8, przenoszacego badane
drgania mechaniczne na przyrzad. Przez przyltozenie trzpie-
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nia 8 przyrzadu do uktadu Jrgajacego lub zameccowanie go na
nim, w cewce napieciowe]j 2, wibrujgcej w polu magnetycz-
nym, wzbudza sie napiecie proporcjonalne do szybkosci ru-
chu drgan mechanicznych i o czestotliwosci rownej czesto-
tliwosci tych drgan mechanicznych.

Przez zastosowanie elektrycznego |
uktadu catkujgcego lub roézniczkujg-
Jego mozna z pomoca tego przyrzadu
mierzy¢ pozia szybkoscig rowniez am-
plitudy drgan lub przys$pieszenie.
Przez przecechowanie tych wieikosci
na ekranie oscyloskopu katodowego,
poza moznoscig obserwowania calego
przebiegu i charakteru drgan, mozna
bezposrednio odczyta¢ wielkosci cha~ i
rakierystyczne drgan w odpowied-
nich jednostkach.

Za pomocgy generatora aktustyczne-
go mozna rtoéwniez okresli¢ doktadnie
czestotliwos$é drgan. Zakresy pomia-
rowe wynoszg: dla czestotliwosci od
10 do 1000 c/sek, dla amplitudy od
0,01 do 1006 mikronéw, dla szybkosci
do 600 cm/sek, a dla przyS$pieszenia
do 3000 cm/sek?. Czujnik wedlug
usprawnienia roézni sie od czujnikow
produkowanych za granicg tym, ze
posiada moznos$¢ wymiany resorkow 4, 5, ktéore pekajag przy
upadku przyrzgdu podczas nieostroznego obchodzenia sie z nim
lub przy pomiarze drgan o zbyt duzej amplitudzie w stosunku
do zakresu pomiarowego przyrzadu.
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Przyrzad o dwustrennym Kkierunku obrotow do gwintowania
na wiertarce

(Kl. 49 e; nr OU-800; Z. nr 29) Tadeusz Biedronski

Przedstawiony na rysunku przyrzad stuzy do maszynowe-
go gwintowania na wiertarce otworéw przelotowych i $le-
pych. Zaopatrzenie przyrzadu w samoczynnie wiaczajgce sie
sprzegto klowe w przekladnie ko6t zebatych umozliwia na-
tychmiastowe wycofanie gwintownika z dwukrotng szyb-
koscig obrotowg bez zatrzymywania obrabiarki, a sprzegto
cierne o regulowanym oporze zapobiega lamaniu sie gwin-
townika.

Przyrzad jest mocowany we wrzecionie wiertarki za pomo-
cg stozka 1. W trakcie opuszczania wrzeciona wiertarki z za-
mocowanym w nim przyrzadem, z chwiia oparcia sie gwin-
townika o krawedz podlegajgcego gwintowaniu otworu na-
stepuje przesuniecie wrzeciona 2 przyrzadu wzgledem kor-
pusu i sprzezenie wrzeciona za pomocg zamocowanego w nim
wpustu 3 z klami 4, przez co wrzeciono wiertarki zostaje po-
laczone bezposrednio z wrzecionem przyrzadu, na ktéorym za-
mocowany jest gwintownik, a ruch obrotowy wrzeciona wier-
tarki bedzie przeniesiony na gwintownik.
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Przy dalszym opuszczaniu sie wrzeciona wiertarki gwin-
townik bedzie zanurzal sie w otwoér i nacinat gwint. Z chwilg
przejscia gwintownika przez gwintowany otwér przelotowy
lub na skutek unoszenia wrzeciona wiertarki wpust 3 wysu-
nie sie z kiéw 4 i zazebi w klach 5 kota zebatego 12, ktére nada
wrzecionu 2 obroty wsteczne.
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Wsteczny bieg otrzymuje wrzeciono 2 za pomocg prze-
kiladni koét zebatych, skladajgcej sie z korpusu 6, zamocowa-
nego nieruchomo na stozku 1, z kota zebatego 7 o uzebieniu
wewnetrznym, z obsady 8 z osadzonymi w niej czopami 9
i dzwignig 10, stuzacg do przytrzymywania obhsady przed
obracaniem sie, z posrednich kot zebatych 11, z kota zebate-
go 12 i przytrzymujgcego obsade pierscienia 13. Sprzeglo
cierne skiada sie z dwéch matych tarcz zazebiajgcych sie ze
sobg zbieznymi klami, a mianowicie tarczy dolnej 14, zamo-
cowanej na wrzecionie 2 obrotowo i zabezpieczonej przed zsu-
waniem sie kotkami 15 oraz tarczy gérnei 16, osadzonej na
wrzecionie suwliwie i zabezpieczone] przed obracaniem sie
wpustem 17. Tarcza goérna jest dociskana do dolnej sprezyng
srubowg 18, ktorej wielkos¢ nacisku reguluje sie nakretka 19.
Gwintownik jest zamocowany w normalnyia wiertarskim
uchwycie 20, przykréconym do dolnej tarczy sprzegla.

S. M.

Trzpien tokarski z rozprezna tuleja

(Kl 49 a; nr OU-731; Z. nr 27) Antoni Motyka
Rozprezne trzpienie tokarskie, majgce szerokie zastosowa-
nie w mechanicznej obrébce metali, posiadaja zbyt mata

rozprezalnosé, a tym samym zakres zastosowania poszcze-
gbélnych trzpieni jest bardzo ograniczony.
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W wielu przypadkach wyzej wspomniane trzpienie moga
by¢é w my$l udoskonalenia zastgpione przez przedstawiony
na rysunku stozkowy trzpien 1 z przesuwang po jego po-
wierzchni rozprezng tulejg 2, ktéra posiadajgc duzg roz-
prezalnos¢ zachowuje przy tym cylindrycznos¢ swej Sred-
nicy zewnetrznej.

Kit bakelitowy do wodoodpornego uszczelniania wyprasek
z tworzyw sztucznych

nr OU-789; Z. nr 29) inz. Witold Korecki
i Edward Offen

Plywaki prasowane z tworzyw sztuczrych skladajg sie
z dwoch poléwek zakrecanych na gwint. Ptywaki te zanurzo-
ne sg stale w wodzie i muszg by¢ bardzo szczelne. Dotychczas
stosowane s$rodki uszczelniajgce zawiodly, czy to z powodu
ztej przyczepnosci do bakelitu, czy tez na skutek nieodpo-
wiednich wtasciwosci fizycznych lub chemicznych i ptywaki
po krétkim czasie tonety.

W mys$l udoskonalenia zastosowano kit bakelitowy samo-
utwardzajgcy sie o nastepujacym skladzie:
zywica fenolowo-formaldehydowa kondensowana alkalicz-

(KL 22 i;

nie 500 cz. ciez. spirytus denaturowany . ... .. 100 cz. ciez.
kaolin, ¢ .. 9-E- -@-1 i -FEChEG: -ERe DEE 100 cz. ciez.
utwardzacz kwasny (benzenosulfochlorek) . 50 cz. ciez.

Kit sporzgdzony wedlug tej recepty przechodzi w stan nie-
rozpuszczalny w temperaturze okoto 25°C i po upltywie 10
godzin silnie przylega do kitowanego przedmiotu i uszczel-
nia go calkowicie.

W celu przyrzadzenia kitu odwazon3y ilc$¢é zywicy roz-
puszcza sie w spirytusie denaturowanym przez mieszanie.
Do roztworu tego dodaje sie porcjami kaolinu i miesza az dc
otrzymania jednorodnej masy. Przed uzyciem dodaje sie
utwardzacza i po dobrym wymieszaniu kit jest gotéw do
uzytku.

Kit z utwardzaczem przygotowuje sie tylko w ilosci po-
trzebnej w danej chwili, gdyz po 4 godzinach nie daje on sie
juz stosowaé, kit zas bez utwardzacza moze stac¢ kilka dni.

Skiad kitu mozna zmienia¢ zaleznie od celu do jakiego sie
go stosuje:

1) kiedy trzeba kitowaé¢ duze otwory mozna zwiekszyé¢ ilosé
kaolinu ze 100 do 250 czesci;
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2) kiedy kituje sie waskie szczeliny nalezy kaolin ze sktadu
kitu usunagg¢;

3) kiedy chodzi o szybkie utwardzanie,
utwardzacza i na odwrot.

Cena 1 kG kitu wynosi 25 zi; 1 kG kitu mozna uszczelnié
500 wyprasek, czyli koszt uszczelnienia jednej wypraski wy-
nosi 5 groszy.

Kit ten wyeliminowal braki, jest tatwy do przygotowania,
wszystkie surowce sg pochodzenia krajowego i tatwo do-
stepne. Kit ten moze by¢ stosowany jako klej do porcelany,
do metali lub do sklejania metali z porcelannq.

zwicksza sie ilosé¢

Przyrzad o napedzie mechanicznym do sprawdzania gwintu
w nakretkach

(K1. 42 b; nr OU-880; Z. nr 31) Jozef Dworniczek

Przedstawiony na rysunku przyrzad stuzy do szybkiego
wkrecania sprawdzianu w nakretki oraz wykrecania go przy
sprawdzaniu $rednicy podziatlowej i prostopadiosci gwintu,
ktoére to czynnosci dotychczas wykonywano recznie.

Przyrzad, wedlug udoskonalenia, sklada sie z plyty 1 ze
zmontowanym na niej silnikiem elektrycznym 2, ktéry za
posrednictwem ko6t pasowych 3 i 4, pasa 5, kot zebatych 6 i 7,
wprowadza w ruch obrotowy watek 8 z zamocowanym na nim
kolem stozkowym 9. Kolo to wspodlipracuje z kotami stozko-
wymi 10 i 11 jako przekladnia cierna. Watek 12, na ktorym
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zamocowane sg kota 10 i 11, jest utozyskowany w Kkorpusie
skrzynki przesuwnie i zmienia kierunek obrotéw w zalez-
nosci od tego, ktore z zamocowanych na nim ko6t ciernych
styka sie z kotem 9. Jeden koniec tego watka jest zaopatrzo-
ny w stozkowy otwér do mocowania sprawdzianu 13, a drugi
posiada podtoczenie 14 dla zamocowania nie uwidocznione]j
na rysunku dzwigni do recznego przesuwania watka. W roz-
wigzaniu wedlug udoskonalenia przesuwanie watka odbywa
sie sprawdzang nakretkg 15, powodowane poosiowym na-
ciskiem, wystepujgcym przy nakrecaniu oraz wykrecaniu na-
kretki ze sprawdzianu.

Urzadzenie do oczyszczania .przez trawienie przedmiotow od
zgorzeliny

(KI. 48 d: nr OU-884; Z.nr 31) mgr inz. Franciszek Paszek

Oczyszczanie przedmiotow od zgorzeliny, przed obrébkg
galwaniczng, przeprowadza sie przez mechaniczne obijanie
lub przez trawienie. Polgczenie tych dwu operacji, przez za-

stosowania trawienia w naczyniach obrotowych, skraca znacz-
nie czas czyszczenia. Do tego celu stosowane sg ogoélnie beb-
ny obrotowe szczelnie zamykane, napeilniane okresowo przed-
miotami czyszczonymi oraz $srodkami czyszczgcymi.

W mys$l udoskonalenia, stosuje sie odmienne urzgdzenie,
w ktorym dziurkowane bebny 1 (rys. 1) ukladane sg na obra-
cajgcych sie watkach 2, umieszczonych w wannie z kwasem.
Wielkos¢ bebnéw moze by¢ rozna, zaleznie od potrzeby; obra-
cajg sie one bedac catkowicie zanurzone w kwasie. Bebny sta-
nowig przenosne urzadzenie potoku, wigzgcego poszczegolne
operacje obrébki galwanicznej. Mianowicie przedmioty, za-
tadowane do bebna, przenoszone wraz z bebnem, przechodzg
kolejno operacje: odtluszczenia, ptukania, trawienia i obréb-
ki galwanicznej.

Urzadzenie jest wbudowane do wanny z kwasem (rys. 2).

Obracajgce sie walki drewniane 2, osadzone sg w lozy-
skach porcelanowych 3, umocowanych we wspornikach drew-
nianych 4. Walki napedzane sg przez silnik elektryczny za
posrednictwem kot pasowych 5, 6 i 7 oraz paskow klinowych
8, 91 10, w sposéb uwidoczniony na rys. 2. Kota pasowe 6 i 7
wykonane sg z materiatu kwasoodpornego.

Fosfatyzowanie zeliwnych pierscieni ttokowych

(Kl.48 d; nr OU-885; Z. nr 31) mgr inz. Ludwik Szenderowski

Celem fosfatyzowania jest wytworzenie na powierzchni ro-
boezej zeliwnych pierscieni tlokowych powtloki miekkich fos-
foran6éw. Powtoka ta, o grubosci 0,005—0,01 mm, poza wtasci-
wosciami przeciwkorozyjnymi wplywa przede wszystkim na
szybkie docieranie sie pierscieni do gtadzi cylindra i posiada
dobre wtascwosci slizgowe, co dodatnio wplywa na prace sil-
nika.

Proces fosfatyzacji polega na:

1. Odttuszczaniu pierscieni za pomocg tréjchloroetylenu.

2. Przeptukiwaniu pierscieni w gorgcej wodzie.

3. Fosfatyzowaniu pierscieni '‘w kgpieli fosforanowej przy
wspoldziataniu pradu elektrycznego.

4. Przeptukiwaniu w gorgcej wodzie.

5. Suszeniu.

Przed poddaniem pierscieni procesowi fosfatyzacji, zamo-
cowuje sie je w liczbie kilkudziesieciu sztuk na trzpieniu tak,
aby szozeliny miedzy poszczegdlnymi pierscieniami byly jak
najmniejsze, a Srednice zewnetrzne tworzyly powierzchnie
walca. Tak zamocowane pierscienie poddaje sie odttuszcza-
niu w podgrzanym do temperatury 85°C trdjchloroetylenie,
w wannie stalowej. Po odttuszczeniu uchwyt z pierscieniami
nagrzewa sie przez zanurzanie na kilka minut do goracej 'wody
i nastepnie wprowadza sie go do stalowej wanny elektroli-
tycznej zawierajgcej roztwor do fosfatyzacji o sktadzie:

kwas fosforowy (H3POj4) c. wi 1,7 — 40%0 ciez.
tlenek cynku (ZnO) . ; : 10%0 ciez.
woda destylowang 500 ciez.

Uchwyt zawiesza sie na srodkowym ptaskowniku miedzia-
nym. Dwa inne ptaskowniki po bokach stuzg do zawieszenia
elektrody z blachy stalowej, wykonanej w ksztatcie cylindra.
Elektroda ta otaczajgca uchwyt z pierscieniami jest anodg
w przypadku stosowania pradu statego. Odleglos¢ pomiedzy
elektrodg a pierscieniami powinna wynosi¢ 20—30 mm. Pia-
skowniki miedziane sg umieszczone na przymocowanej do
wanny drewnianej ramce. Temperatura kapieli do fosfatyza-
cji powinna wynosi¢ 60—70°C. Stosuje sie prad elektryczny
o napieciu 10—20 V i natezeniu okoto 4 A na decymetr kwa-
dratowy powierzchni walca utworzcnego przez pierscienie.
Reakcje fosfatyzowania charakteryzuje silne wydzielanie sie
pecherzykow 'wodoru. Po 7—10 minutach wydzielanie sie wo-
doru ustaje, co swiadczy o zakonczeniu procesu fosfatyzsacji.
Wowczas uchwyt z pierscieniami wyjmuje sie z wanny i prze-
plukuje strumieniem zimnej wody, szczotkujgc pierscienie
miekkg szczotka. Nastepnie umieszcza sie go na kilka minut
we wrzgcej wodzie i po kilku minutach wyjmuje i lekko ob-
susza na powietrzu, wreszcie uchwyt z pierscieniami wktada
sie na kilka minut do suszarki o temperaturze okolo 150°C
w celu catkowitego wysuszenia. Po wysuszeniu i zdjeciu pier-
$cieni z uch'wytu natluszeza sie je w roztopionej wazelinie.

Armatka pianowa do gaszenia pozaru

(K1 61 b; nr OU-891; Z. nr 31) Gerard Sos$nica
Dotychezas stosowany sprzet przeciwpozarowy do gasze-
nia pozaréw s$rodkami chemicznymi posiada zbyt krotki okres
dzialania. Czas uzywalnosci tego sprzetu w akcji gasniczej
trwa zazwyczaj kilka minut, po czym musi by¢ wycofany do
zapelnienia srodkami chemiczno-gasniczymd.
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Przedstawiona na rysunku armatka pianowa, zbudowana
wedlug udoskonalenia, jest zaopatrzona w zbiornik o pojem-
nosoi 250—300 litréw cieczy pianotworczej i posiada zdolnosé
wytwarzania ‘wielkiej ilosci piany w ciggu dwoch do trzech
gcdzin bez uzupetniania srodka pianotwoérczego. Czas pracy
armatki w 'czasie akcji gasniczej jest praktycznie nieograni-
czony, gdyz podczas jej pf‘acy mozna uzupelnia¢ ubytek srod-
ka pianotworczego w zbiorniku.

5 42
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Armatka sklada sie z prgdownicy pianowej 1 zaopatrzonej
w uchwyty 2 i 3, stuzgce do kierowania nig, poéttgcznik 4 do
lgczenia weza od motopompy lub hydrantu, zawoér 5 do re-
gulacji przeptywu cieczy pianotworczej i p6ltgcznik 6 do we-
za ssgcego 7. Przegubowe zamocowanie pradownicy w widel-
kowym uchwycie 17, osadzonym obrotowo w podstawie 8
przykreconej srubami do zbiornika 9, umozliwia wychylanie
jej w plaszezyznach pionowej i poziomej. Do unieruchomie-
nia pragdownicy, ustawionej pod odpowiednim kagtem, stuzy
segment 10 i sSruby zaciskowe 11. Zbiornik 9 jest zaopatrzony
w tarcze ochronng 12, zaslaniajgcg strazaka w czasie akcji
oraz w podwozie na kotach 13, podpérke 14 i dyszel 15, za-
konczony uchem 16 do przymocowywania podczas transportu
do pojazdu mechanicznego. Dziatanie armatki polega na za-
sysaniu cieczy pianotworczej przez strumien wody wplywa-
jacy do pradnicy, w Kktorej nastepuje wymieszanie s$rodka
pianotwoérczego z wodg i wyrzucaniu powstalej piany w kie-
runku zrodta pozaru.

Proby armatki wykazaly, ze przy ci$nieniu wody 4 kG/cm?2
daje ona na minute 5 m3 piany rzucajgc jg na odleglos¢ 22 m
i wysoko$¢ 14 m. Przy zwiekszeniu ci$nienia zasieg ten wzra-
sta.

Przyrzad do ciccia papieru

Kl1. 69; nr 0-3084; Z. nr 31)
Jerzy Materny

W celu utatwienia i przys$pieszenia
ciecia papieru oraz obcinania rysun-
kow w wyswietlarniach i kopiar-
niach, zastosowano—w mys$l uspraw-
nienia — przyrzad uwidoczniony na
rysunku.

Przyrzad ten sktada sie ze stalo-
wego linialu 1, do ktérego przykre-
cony jest srubami odpowiednio wy-
giety uchwyt 2. Poza tym do linialu
1 przymocowany jest na calej jego
dlugosci stalowy no6z 3, zahartowany
i naostrzony.

Przyrzad ktadzie sie na arkusz pa-
pieru, dociskajgc jedng rekg uchwyt,
po czym drugg rekg urywa sie zby-
teczny brzeg arkusza.

Przyrzad do czerpania tuszu kreslarskiego z flakonu

(K1. 70 ¢; nr OU-895; Z. nr 31) Leon Pierscionek

Przenoszenie tuszu z flakonu na przyrzgdy kreslarskie jak
grafion, piéro ,,redis” itp. odbywa sie w praktyce najczescie}

za pomocg piérka, co z wielu wzgledéw nie jest wygodne
i wiasciwe.

Przedmiotem udoskonalenia jest przyrzad, zakladany na
stale do flakonika z tuszem, stuzgcy do czerpania i przeno-
szenia tuszu z flakonu na przyrzad piszgcy lub kreslgcy.

Przyrzad do czerpania tuszu uwidoczniono w przekroju na
rys. 1. Przyrzad ten skiada sie z normalnego korka bakelito-
wego 1, lecz zaopatrzonego w otwoér w wierzchniej jego czesci,
z tulejki celuloidowej 2 z koilnierzem, z uszczelki 3, z rurki
igielitowej 4, przeprowadzonej przez gumowy przepust 5
umieszczony w bocznym otworze tulejki 2, z przepony gumo-
wej 6, umocowanej do tulejki pierécieniem metalowym 7 oraz
z zatyczki 8 do zamykania wylotu rurki 4, w celu zapobie-
zenia wysychaniu tuszu. Wylot rurki 4 moze by¢ réwniez
zamkniety dowolnym zaciskiem.

Sposéb uzytkowania przyrzgdu pokazano na rys. 2. Przy
nacisnieciu palcem na przepone 6 powstaje wewngtrz flako-
nu nadci$nienie, na skutek czego pewna ilo$¢ tuszu zostaje
wyttoczona poprzez rurke 4 do podstawionego przyrzadu pi-
szgcego.

Rys.t

Przy zastosowaniu przyrzgdu nie zachodzi wysychanie tu-
szu ani tworzenie sie osadu, a wywrocenie flakonu nie po-
woduje rozlania tuszu.

Kleszcze do przecinania plaszeza i izolacji kabli

(Kl. 21 ¢; nr OU-904; Z. nr 32) Wiadystaw Goscinski
Uzywanie nieodpowiednich narzedzi do przecinania pance-
rza lub powloki olowianej kabla podczas robét kablowych
powoduje na skutek niemoznosci wykonania ciecia o $cisle
okreslonej giebokosci czeste uszkadzanie izolacji kabla.
Skonstruowane w mysl udoskonalenia kleszcze do przeci-
nania pltaszcza i izolacji kabla nie powodujg niszczenia kabla
i utatwiajg prace.

Kleszcze, uwidocznione na rysunku, posiadajg néz 2 przy-
mocowany do szczeki gérnej 1 w sposéb umozliwiajacy jego
wymiane. W szczece dolnej 3 kleszczy osadzone sg dwa krazki
obrotowe ¢ oraz $ruba regulacyjna 5, za pomocg ktorej ustala
sie gleboko$¢ ciecia noza 2. Przy przecinaniu ptaszcza kabla
obchwytuje sie kabel 6 za pomocg kleszezy w sposéb uwi-
doczniony na rysunku i obracajgc kleszcze dookola kabla
zaciska sie je az do oporu szczeki gérnej 1 o odpowiednio
ustawiong $rube 5.

Probnik do kontroli izolacji kuprytowych i selenowych
plytek prostownika

(K1. 21 c; nr 0-3086; Z. nr 32) W. K. Arno (ZSRR)

Stan powierzchni kuprytowych i selenowych ptytek do pro-
stownikow sprawdzano jedynie za pomocg kontroli wzroko-
wej. Wskutek tego czesto w prostowniku zmontowanym po
naprawie lub wymianie plytek wykrywano znowu ptytki
wadliwe.
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Aby temu zaradzi¢, zbudowano specjalny prébnik, uwidocz-
niony na rysunku, ktéorym mozna szybko i dokiadnie kon-
trolowa¢ jakos¢ plytek. Probnik skiada sie ze szkieletu 1,
umocowanego na izolacyjnej ptycie 2, trzpienia 3 unoszo-

2. s
2} :

14
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nego sprezyng srubowg 4, dzwigni 5 z rekojescig oraz z dwoch
tarcz elektrodowych 6 z zaprasowanymi w nich olowianymi
wktadkami 7. Na tarczy dolnej i na szkielecie znajdujag sie
zaciski 8 do dotgczenia przewodow od zrédia prgdu statego
o napieciu 18—35 V. Rownolegle do obwodu wtgczony jest
woltomierz 9. Badang ptytke kladzie sie na dolng tarcze i za
posrednictwem dzwigni 5 przyciska sie jg tarczg gorng. Je-
zeli plytka ma uszkodzong izolacje, obwdd zostanie zamknie-
ty, woltomierz zostanie w ten sposob zwarty i jego wskazéw-
ka opadnie na zero.

Przy stosowaniu tego przyrzgdu nie jest konieczne ponowne
kontrolowanie izolacji ptytek po zmontowaniu prostownika.

Ciecie blachy za pomoca przyrzadu dotaczanego
do elektrycznej wiertarki rceznej
(Kl. 47 .c; nr 0-2088; Z. nr 32) Erno Polgar (WRL)
Przedmiot usprawnienia stanowi przyrzgd do ciecia bla-
chy, ktory przymocowuje sie do elektrycznej wiertarki recz-
nej dowolnego typu w taki sam sposoéb, jak normalne wiertlo.

200
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Przyrzgdu mozna uzywac do ciecia blach do grubosci odpowia-
dajgcej konstrukeji przyrzadu, jak rowniez do ciecia papieru
i skory. Wrzeciono przyrzgdu umocowane jednym koncem

w uchwycie elektrycznej wiertarki recznej posiada na dru-
gim koncu mimosréd osadzony w tozysku kulkowym. Mimo-
§rod wprowadza w ruch ruchomg czes¢ nozyc dajgc wychy-
lenie okolo 2 mm. Oba tngce ostrza tworzg nozyce o dwu
szczekach, z ktorych jedna jest ruchoma, a druga nierucho-
ma.

Zaletg przyrzgdu jest moznos¢ szybkiego zamocowania go
we wrzecionie wiertarki. Ciecie za pomocg tych nozyc jest
dogodne.

Przyrzad do mierzenia gestoSci pradu w kapielach
galwanizaecy jnych

(KIl. 48 a; nr 0-3089; Z. nr 32) Ju. I. Pac (ZSRR)

Do mierzenia gestosci prgdu elektrycznego w galwanizacyj-
nych kgpielach chromowych skonstruowano przyrzad uwi-
doczniony na rysunku. Przyrzad umozliwia okreslenie sku-
tecznej gestosci prgdu na powierzchni chromowanych przed-
miotow.

Przyrzgd skiada sie z bakelitowego korpusu 1, pokrytego
ochronnym lakierem, metalowej ptytki 2 o $rednicy 35,8 mm
(powierzchnia 10 cm?), trzpienia stykowego 3, porcelanowsj
lub szklanej rurki 4, ktérej diugos¢ dobiera sie odpowiednio
do giebokosci kgpieli, odprowadzenia 5, polgczonego przewo-
dem z trzpieniem 3, oraz z tablicy kontrolnej (nie uwidocz-
nionej na rysunkuj), na ktérej vmieszczony jest amperomierz.

Wnetrze korpusu 1 zalane jest kitem. Przyrzagd zanurza sie
w kagpieli galwanizacyjnej, skoro tylko zostang zanurzone
chromowane czesci i wigczony prad. Przyrzad umieszcza sie
tak, aby trzpien 3 dotykal chromowanego przedmiotu, a me-
talowa ptytka 2 byla zwrécona w strone anody. W tym po-
lozeniu amperomierz wskaze natezenie pradu przypadajgce
na 10 cm® powierzchni ptytki. Aby otrzymac¢ gestos¢ pradu,
wyrazong w A/dem?, nalezy wskazanie amperomierza pomno-
zy¢ przez 10. Wygodniej jednak jest na podzialce ampero-
mierza nanie$¢ liczby wyrazajgce bezposrednio A/dcm®, do-
pisujgc zera do liczb istniejgcych na podziatce. Przez obser-
wacje wskazan przyrzagdu sprawdza sie gestosé¢ pragdu na po-
wierzchni chromowanych przedmiotéow, nastepnie przyrzad
wyjmuje sie z kgpieli, a chromowanie kontynuuje.

Uzycie opisanego przyrzgdu umozliwilo znaczne polepsze-
nie jakosci chromowania. Dokladnos¢ pomiaru gestosci pradu
za pomocg przyrzgdu wynosi 2—4%o.

Od Zarzadu Glownego Stowarzyszenia Elektrykéw Pol-
skich otrzymalismy list, w ktérym Stowarzyszenie to prosi
0 zamieszczenie na lamach naszego pisma wyjasnien i uwag
dotyczgcych kilkunastu poje¢ z zakresu silnikéw wiatrowych,
zwigzanych z terminologig z zakresu aerodynamiki i budo-
wy maszyn latajgcych.

Ponizej podajemy omawiane grupy poje¢ wraz z zapyta-
niami SEP i nasze odpowiedzi opracowane przez zesp6! re-
dakeyjny ,,Techniki Lotniczej”.

1. Silnik wiatrowy — turbina wiatrowa. Czy okreslenie
turbina wiatrowa jest stuszne w odniesieniu do silnika wia-
trowego o duzej liczbie topat?

Pojecie silnik jest szersze niz pojecie turbina. Kazda tur-
bina moze by¢ zatem nazwana silnikiem. Silnik wiatrowy
o duzej liczbie lopat wirnika moze byé mazwany turbing
wiatrows.

2. Wirnik, smigto, koto wiatrowe. Jakie jest znaczenie tych
wyrazow w lotnictwie i jakie bylyby najlepsze odpowiedniki
w terminologii silnikow wiatrowych. Czy wirnik 7-lopatowy
mozna nazwaé¢ sSmigltem?

Najpierw $migto. Jest to urzadzenie, ktorego zadaniem jest
wywotanie pod wplywem momentu obrotowego sity aerody-
namicznej skierowanej wzdluz osi smigta — zwanej ciggiem.

Wirnik w znaczeniu aerodynamicznym jest urzgdzeniem,
ktérego zadaniem jest bgdz uzyskanie sily aerodynamicznej
badz momentu na wale wskutek optywu topat, albo wywota-
nie optywu topat pod wplywem momentu na wale (sprezar-
ki, wentylatory). W budowie samolotow przyjat sie termin
smigto, w budowie wiroptatow i maszyn przeplywowych —
wirnik. Wirnik 7-lopatowy moze by¢ nazwany smigtem, o ile
jego zadaniem jest wywotanie ciggu. W budowie silnikow
wiatrowych taki przypadek nie zachodzi.

Z pojeciem koto wiatrowe w lotnictwie sie nie spotykamy.

3. Lopata, topatka, ptat, skrzydlo, 2agiel, ktore z tych wy-
razéw nalezaloby przyjg¢ za najpoprawniejsze w odniesieniu
do konstrukeji silnikéw samolotowych oraz silnikow wia-
trowych?

Przede wszystkim mate wyjasnienie: topata, topatka, ptat
i skrzydlo sg to ciata oplywowe, nie zmieniajgce swego pro-
filu aerodynamicznego w zaleznosci od kierunku i natezenia



STYCZEN—LUTY TECHNIKA

LOTNICZA

31

oplywu, co natomiast charakteryzuje zagiel. Platami nazy-
wajg sie w budowie maszyn latajgcych takie bryty lub po-
wierzchnie aerodynamiczne, oplyw dookota ktorych wyko-
rzystuje sie dla wytworzenia sity mosnej czyli udzwigu.
Skrzydla samolotéw mogg sktadac¢ sie z jednego, dwdch lub
kilku ptatow. W budowie silnikéw wiatrowych wydaje sie
najlepsze przyjecie okreslenia topata (wirnika).

W terminologii lotniczych zespoldéw napedowych uzywa sie
lopata (Smigto) oraz lopatka (wentylatora, turbiny).

4. Powierzchnin ,,omiatana’” przez $miglo. Czy jest to okre-
Slenie dobre na oznaczenie powierzchni zakreslonej przez
obrot émigta?

W lotnictwie zazwyczaj uzywana jest powierzchnia tarczy
(Smigta, wirnika $migtowcowego).

5. Uktad stozkowy (parasolowy). Czy takie okreglenie jest
wlasciwe dla ukladu przystosowanego do skiladania topat jak
parasol?

Wydaje sie, ze uklad parasolowy jest terminem wiasciw-
szym. Uktlad stozkowy nie podkresla mozliwos$ci skladania

lopat, a méwi jedynie o tym, ze lopaty sg nachylone pod kg-
tem do osi wirowania.

6. Zmiana skoku topaty — czy zmiana kqta natarcia? Ktoére
z tych okreslen jest prawidiowe?

OCba sg prawidlowe, ale majg rozne znaczenie. Skok (geo-
metryczny) topaty ($migta) jest zalezny od kqta nastawienia,
to jest od kata, jaki tworzy cieciwa umownego profilu z ptasz-
czyzng prostopadlg do osi $miglta, podczas gdy kat natarcia
jest kgtem zawartym pomiedzy wektorem predkosci optywu
a cieciwg tego profilu.

Dla danego przekroju $migta skok zalezy tylko od kata na-
stawienia, to jest kagta, jaki tworzy cieciwa profilu z ptasz-
czyzng prostopadig do osi, podczas gdy kat natarcia zalezy
ponadto od stosunku predkos$ci lotu do predkosci obwodowe]
w rozpatrywanym przekroju. Wedlug polskich norm lotni-
czych rozrozniamy $migta nostawne (na ziemi) i przestawial-
ne (w locie).

Ten podzial nie jest jeszcze $cisle przestrzegany i zdarzajag
sie publikacje, w ktérych uzywa sie jeszcze pojecia — $miglo
o zmiennym skoku zamiast przestawialne lub nastawne.

Na pitlact aiggatIich

Poplawkowyje giroskopy i ich promienienie,

J. N. Priaditow, Oborongiz, 1958 r., stron 224.
Praca zawiera szczegolowg teorie giroskopéw pitywakowych znaj-
dujgcych coraz szersze zastosowanie w lotnictwie i technice rakie-
towej. Pierwszy rozdziat poswiecony jest wprowadzeniu czytelnika
w ogoélne zagadnienia zwigzane z wtasciwosciami giroskopu i jego
zastosowaniem do orientacji obiektu wzgledem pewnego uktadu
wspoirzednych, ktory moze byé¢ zarowno nieruchomy, jak i poru-
szajgcy sie w okresSlony sposob w przestrzeni. Na podstawie biedow
metodycznych i niedogodnosSci eksploatacyjnych zwyklych girosko-
pow catkujgcych i rozniczkujgcych, wykazana jest celowosé¢ kon-
strukeji ptywakowych. W rozdziale drugim zawarto wyczerpujacy
przeglad konstrukcji i podstawowych parametréw giroskopow cat-
kujgcych i rézniczkujgcych, powstatych zarowno w ZSRR jak i w kra-
jach zachodnich. Rozdziat trzeci poswiecony jest szczegdiowej teorii
calkujgcego giroskupu piywaxowego. Wyprowadzono wyrazenie prze-
pustowosci giroskopu catkujgcego oraz rozpatrzono jego zachowa-
nie w uktadzie 2z serwomechanizmem platformy stabilizowanej.
W rozdziale czwartym omowiono teorie giroskopow roézniczkuja-
cych, odrebnie dla przyrzadéw z elementem sprezystym oraz ze
sztywnym, elektrycznyin sprzezeniem zwrotnym. Rozdzial piaty
traktuje obszernie o specyficznych prébach precyzyjnych girosko-
pow plywakowych, zarowno w warunkach ustalonych jak i w pro-
cesie przejsciowym. Przytoczone szkice i fotografie stanowisk pro-
bierczych, technika wykonywania prob oraz szereg konkretnych
przyktadow liczbowych nadajg temu rozdzialowi charakter odrebnej,
wyczerpujgco ujetej czesct ksigzki. Rozdziat szosty i ostatni za-
wiera wprowadzenie w jedng z glownych dziedzin stosowania giro-
skopéw plywakowych — w zagadnienie bezwladnosSciowych syste-
moéw nawigacji. Ksigzka zawiera 90 ilustracji oraz 5 tabel z danymi
konstrukcyjnymi i parametrami istniejgcych giroskopow ptywako-
wych produkowanych na Zachodzie. Praca uzupeiniona jest dwoma
zestawieniami literatury. Jedno z nich obejmuje 16 pozycji prac wy-
danych w ZSRR dotyczacych ogolnej i stosowanej teorii giroskopu
oraz lotniczych przyrzadow giroskopowych. Drugie zestawienie
obejmuje 23 pozycje literatury i piSmiennictwa amerykanskiego i za-
chodnio-europejskiego. Praca jest pierwszg ksigzka radzieckg, trak-
tujgca o nowoczesnych ptywakowych giroskopowych lotniczych
przyrzadach i jako taka winna zainteresowaé¢ kazdego pracownika
M

G. A. Stomianskij,

lotnictwa. .

The finite Twisting and Bending of Heated Elastic Lifting Surface
(Skonczone skrecanie i zginanie podgrzewanej, elastycznej powierzch-
ni nosnej) dr R. L. Bisplinghoff, Berlag Leeman, Zurych, 1958 r.,
stron 114. K]

Badania omawiane w ksigzce dotycza dtugich, elastycznych po-
wierzchni nosnych o prostokatnym obrysie tak, ze zagadnienie moze
by¢ traktowane dwuwymiarowo. Dziatanie podwyzszonej tempera-
tury jest dwojakie — gradient temperatury powoduje naprezenia ter-
miczne, a podwyzszenie temperatury powoduje zmiane wartosci mo-
dutu elastycznosci. Teoria dotyczy dwu skrajnych przypadkéw —
w pierwszym powierzchnia nosna jest plytg sklepiona, podluznie
usztywniona, ze zmienng sztywnoscig wzdtuz cieciwy, w drugim —
przyjeto cylindryczna skorupe ze sklepionymi, podtuznie usztywnio-
nymi ptytami pokrycia. Obcigzenie w obu przypadkach skonczonym
momentem skrecajacym i zginajacym, przy czym wystepuje gradient
temperatury w kierunku cieciwy. Oproécz rozwazan teoretycznych,
przeprowadzono badania na modelach. Ogétem przebadano sze$§¢ mo-
deli ze stopu aluminiowego przy obcigzeniu roznymi momentami
skrecajgcymi i zginajgcymi, przy roéznych kombinacjach gradientu
temperatury wzdluz cieciwy. Wykaz literatury obejmuje 25 pozycji.
Ksigzka zawiera 50 rysunkow i fotografii.

R.L.
Na podboj rieba, Eugeniusz Banaszczyk, Wydawnictwo MON,
1957 r., stron 620.
Omawiana ksigzka stara sie — wedlug stéw Autora — daé¢ obiek-

tywne spojrzenie na caloksztalt bogatej juz wiedzy o lotnictwie.
Ksigzka wypelnia postawione zadanie w sposéb interesujgcy i cie-
kawy. Swiadczg o tym roéwniez liczby: 408 rysunkow, 11 tabel za-
wierajgcych przede wszystkim zestawienia rekordéw, 13 map obra-
zujacych dokonane w poszczegdlnych latach przeloty o znaczeniu
Swiatowym lub wzbudzajace zainteresowanie dzieki udziatowi Pola-

kéw, 3¢ wyjatki o wiekszych rozmiarach. wyodrebnionych od-
miennym drugiem z tekstu oraz bardzo liczne drobne cytaty auto-
réw obcych, (bedace wspomnieniami lub opisami uczestnikéw opi-
sywanych zdarzen lub wspoiczesnych $wiadkow pionierskich po-
czynan lotniczych. Tres¢ ksigzki dzieli sie na dwanascie rozdziatéw:
,»Tajemnice pigtego oceanu‘ — o atmosferze ziemskiej, meteorologii
i zasadach ilotu, ,,L.otnicy w przyrodzie‘* — o ptakach, zwierzetach,
cwadach oraz nasionach roslin ,,unoszgcych‘ sie¢ w powietrzu, ,,Ma-
rzenie, fantazja, rzeczywistoS¢“ — o legendach, zapiskach kronikar-
skich i postaciach z powiesci fantastycznych, ,,Ztoty wiek aerosta-
tow -—— 0 balonach i sterowcach‘, ,,Wielkie marodziny‘ — o Trozwoju
konstrukeji samolotéow — maszyn ciezszych od powietrza, ,,Zdobycie
powietrznych szlakOw‘ — o osiggnieciach lotniczych w okresie mieg-
dzywojennym, ,,Na ziemi i w powietrzu, czyli znajomos$¢é z samolo-
tem‘* — o szczegodtach budowy samolotu i jego wyposazeniu oraz
o réznych fazach lotu, ,,Przyjaciele stonica‘‘ — o szybownikach i szy-
bowecach, ,,Smiglowiec — aparat wszedobylski‘ — o historii rozwoju
wiroptatow, ,,Spadochron i spadochroniarstwo‘ — o skoczkach spa-
dochronowych 1 ich sprzecie, ,,Wojna w powietrzu‘ — o roli lotni-
ctwa w wojnach XX wieku i mozliwosciach w chwili obecnej, ,,Dzi$
i jutro“ — o stanie obecnym i perspektywach w niedalekiej przy-
szlos$ci lotnietwa i astronautyki. Ksigzka wyroznia sie starannoscig
w stosowanym stownictwie ilotniczym. Speilnia ona powazng robo-
te — jednania nowych mfitosnikow lotnictwa i zaspokajania ogrom-
nego zainteresowania lotnictwem.

Budowa platowcow, mgr inz. Witold Sottyk, Panstwowe Wydawni-
ctwa Techniczne, 1957 r., stron 372.

Omawiana ksigzka przeznaczona jest dla uczniéw technikum me-
chanicznego, ale moze by¢ przydatna réwniez dla studentéw oraz
jpracownikow przemysiu lotniczego. Ksigzka dzieli sie na dwie czesci.
Czes¢ pierwsza obejmuje osiem rozdzialéw, w Kktérych poruszono
nastepujgce tematy: historyczny rozwoj konstrukcji i typy wspoi-
czesnych samolotow, zasady pracy konstruktorskiej, elementy drob-
ne j czesSci normalne, skrzydto, lotki, klapy, sloty, hamulce aerody-
namiczne, kadilub, wyposazenie kadlubow, usterzenie. W czesci dru-
giej — podzielonej na osiem rozdzialdw — zawarto omoéwienia me-
chanizméw sterowania, tozy silnikowych, oston, rur wydechowych,
chwytéow powietrza, ijnstalacji paliwa, oleju i chtodzenia silnika,
Smigie!, podwozi, instalacji hydraulicznych, pneumatycznych
i elektrycznych oraz obstugi i eksploatacji. Wiadomosci sg podane
w ksigzce w sposOb jasny i przejrzysty, przy czym przyswojenie
obszernego materiatu przez uzytkownika Kksigzki jest bardzo utat-
wione dzigki interesujgcym rysunkom i schematom, ilustrujgcym
obficie ksigzke (lgcznie 587 rysunkow). Niezrozumiate jest tylko
‘wprowadzenie odrebnej numeracji rysunkéw w kazdej czesSci ksigz-
ki, co utrudnia -- naszym zdaniem — . uzytkowanie jej. Na zakon-
czenie kazdego rozdzjalu zebrano pytania dotyczgce materiatu za-
wartego 'w danym rozdziale, w tacznej liczbie 138. Wykaz literatury
zawiera 20 pozycji. Dane techniczne zgromadzono w kilku tablicach.
Ksigzka jest zatwierdzona jako podrecznik do uzytku szkolnictwa
zawodowego i dlatego nalezy wytknaé¢ pewne niedociggniecia, istot-
ne w pracy wychowawczej, ktore uszly uwagi cpiniodawcow i re-
daktorow. Niewtlasciwe nazwy i oznaczenia: tetraetylek otowiu,
skret, Sruborket, szybkosSciomierz, asonoryzacja, koéltko ogonowe,
tankowanie, kabina hermetyczna, przepisy budowlane, $migto na-
stawne, koputka, sprezyna spiralna, kg (cigezar), kgm, kg/godz itp.
Bledy w rysunkach: rys. 235 (str. 160), rys. 303 (str. 365). Rysunki
stabe lub niejasne: Czes$¢ I: rys. 52, 69, 94, 138, 141, 217b, 240, 244, 251;
czesé II: rys. 92, 97, 117, 124, 155, 275. Wskazane usterki powinny byé¢
usuniete przy opracowywaniu nastgpnego wydania ksigzki.

S. M.

1000 stow o lotnictwie. Mala encyklopedia letnicza praca zbiorowa,
Wydawnictwo Ministerstwa Obrony Narcdowej 1958 r., stron 408.

Omawiana ksigzka sklada sie z dwoch niezaleznych czeSci. Czesé
pierwsza — Stownik lotniczy — cpracowana przez Pawta Elszteina,
Antoniego Mankowskiego i Jerzego Swidzinskiego, [jest — zgodnie
z o$Swiadczeniem zawartym w przedstowiu ,,Do Czytelnikow‘ — je-
dynie zbiorem wybranych pojeé¢, wyrazen i okre$len spotykanych
i uzywanych w lotnictwie, natomiast nie rosci sobie praw do stowni-
ka ustalonej i obowigzujacej terminologii lotniczej. Trzeba stwier-
dzi¢ bezstronnie, ze wobec braku na naszym rynku takiego ,,ofi-
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cjalnego‘ stownika, omawiana ksiazka luke te znakomicie wypeilnia
i przez dilugi okres bedzie go z powndzeniem zastepowaé, zwtlaszcza
gdy w nastepnych wydaniach usuniete zostana usterki, jakie wkra-
dly sie do wydania pierwszego. Wymieniamy niektére z nich: brak
podpisow przy rysunkach uniemozliwia rozpoznanie, jaki element
omowiony w tekscie jest narysowany (np. rys. 46); czesto wystepu-
jace w tekscie, na zakonczenie tekstu danego hasta utrudnia zro-
zumienie (np. rys. 69 i 70); odnos$nik w teksScie wskazuje rysunek
niewlasciwy (np. str. 25 rys. 21); rysunki niejasne (np. rys. 71, 117);
nie uzgodnione z tekstem nazwy na rysunkach (np. rys. 16, 118, 89,
25); oznaczenia na rysunkach wykonane niestarannie (np. rys. 189,
73); rysunek zamieszczony w pozycji odwroconej (rys. 318). Czesé
pierwsza jest uzupeiniona 11 tablicami zawierajacymi: skale wiatrow
Beauforta, podzial chmur na rodziny i rodzaje, zasadnicze rodzaje
chmur, atmosfere normalna (wzorcowa), schemat pionowego prze-
kroju atmosfery, wykaz symboli uzywanych w ksiazkach lot-
niczych, =zlementy samolotéw oraz rysunki samolotéw projekto-
wanych w LWD, CSS, IL, szybowcow w SZD, $miglowcow
w IL oraz silnika WN3. Czes¢ druga ksiazki — Ludzie lotnictwa —
opracowana przez Bohdana Arcta, zawiera zestawiony alfabetycz-
nie wykaz, obejmujacy 679 nazwisk ludzi zwiazanych z lotnictwem,
Polakow i cudzoziemcow. Sa wsérod nich piloci, konstruktorzy, ucze-
ni, dziatacze, pisarze. Inicjatywie zamieszczenia takiego wykazu na-
zwisk w Kksiazce przeznaczonej dla szerokiej rzeszy mitosnikow
lotnictwa mozna tylko przyklasna¢. z punktu widzenia technikow
lotniczych mozna mie¢ jedynie =zastrzezenie, ze zbyt mato jest
nazwisk polskich technikéw zastuzonych w rozwoju lotnictwa
w Polsce, Wymieniam przykladowo takie nazwiska, ktére powinny
sie znalez¢é w nastepnym wydaniu ksiazki: prof. Misztal, prof. Du-

leba, prof. Brzoska, prof. Strzeszewski, prof. Teisseyre, prof. Bie-
niek, prof. Bukowski, prof. Fiszdon, prof. Pietraszek, inz. Zaleski,
inz. Prauss, inz. Jakimiuk, inz. Bartel. inz. Bobek-Zaniewski, inz.
Gajecki, inz. Brzeski, inz. Peter, bracia Sido, inz. Czolkosz, inz.
Szal, inz. Swiatecki, inz. Kostia, inz. Kaniewska, inz. Nowakowski,
inz. Weigel, inz. Natkaniec, inz. Rychter i inni. Nalezy rowniez
wprowadzi¢ poprawki: prof. Huber (a nie Hubert, jak wydruko-

wano) nie zajmowat sie aerodynamika, nie jest mi znany konstruk-
tor silnikow odrzutowych Witkowski — Stanistaw (moze ma to by¢
Wojcicki Stanistaw), winno by¢: Haber Wiynski, silnik GR 760 inz.
Nowkunskiego miat 280 KM i byl zastosowany do RWD 9, ,,Czarny
Piotrus* zas — 100 KM. Ksiazka niewatpliwie zniknie szybko z poétek
ksiegarskich, posiadaczom za$ przez dlugi okres bedzie pomocna
‘W poznawaniu lotnictwa. S. M.

Nagroda Stowarzyszenia Inzynieréw

Zgodnie z uchwala podjeta w dn. 24.11.58 r. przez Plenum Zarzadu
Glownego SIMP wprowadzona zostala Nagroda Stowarzyszenia Inzy-
nierow i Technikéw Mechanikow Polskich. ktéra wreczana bedzie
rok rocznie w dniu Walnego Zjazdu Delegatow SIMP. Tekst tej
vchwatlty podajemy w zataczeniu.

UCHWALA

Zarzadu Glownego Stowarzyszenia InzynierOw i Technikow
Mechanikow Polskich

z dnia 24 listcpada 1958 r.

w sprawie powolama oraz zakresu dzialania Komitetu Nagrod SIMP

dla przyznawania nagrod za osiagniecia czolnkow Stowarzyszenia

w dziedzinie nauki, postepu technicznego oraz fliteratury i prasy
technicznej.

§. .

Powoluje sie Komitet Nagrod SIMP zwany w dalszym ciagu
Komitetem dla przedkladania Prezydium Zarzadu Gléwnego
SIMP wnioskoOw o przyznanie nagrod za osiagnigcia w dzie-
dzinie nauki. postepu technicznego oraz literatury i prasy tech-
nicznej z zakresu mechaniki.

Komitet sktada sie z: przewodniczacego i jego zastepcy oraz
trzech czionkow powotanych sposréod wybitnych fachowcow
bedacych czionkami Stowarzyszenia.

Czlonkow Komitetu powotuje sie uchwata Prezydium Zarzadu
Glownego SIMP.

Nagrody SIMP przyznaje sie z okazji statutowych walnych
zjazdow SIMP oraz dokonuje sie aktu ich wreczania na tychze
zjazdach.

Ustala sie wysoko$ci nagrod poszezegolnych stopni jak nizej:

1 nagrada I stopnia 20 000.— zt
2 nagrody II stopnia po 15 000
3 nagrody III stopnia po 10 000.— ,.

Oprocz nagrdéd pienieznych wszyscy nagrodzeni otrzymuja
specjalne dyplomy, podpisane przez Prezydium Zarzadu Gilow-
nego SIMP.

Regulamin prac Komitetu Nagirod wydaje i zatwierdza Prezy-
dium Zarzadu Glownego SIMP.

Organem wykonawczym Komitetu Nagrod jest Sekretariat
Zarzadu Giownego SIMP.

Wydatki na nagrody oraz na dziatalno$¢ Komitetu Nagrod
pokrywa sie z funduszow wygospodarowanych przez SIMP.
Wykonanie uchwaly powierza sie Prezydium Zarzadu Glow-
nego SIMP.

W dniu 12.1.59 Prezydium ZG SIMP powotato Komitet Nagrod
w skladzie nastepujacym:

9.

w W W w»

10.

Przewodniczacy:
. prof. dr inz. Zbigniew Muszynski
Czlonkowie:
mgr inz. Heliodor Chmielewski
mgr inz. Zbigniew Lutostawski
mgr inz. Piotr Moroz

prof. dr inz. Franciszek Misztal
prof. mgr inz. Ludwik Uzarowicz
prof. mgr inz. Marian Wakalski.

Zasady Kkicrowania zdalnego pociskami
Paszkowski. Wydawnictwo MON 1958 r.

rakietowymi.
stron 260.

Stanistaw

W ksiazce podano w sposob systematyczny podstawowe wiadomo-
$ci z trudnej dziedziny odlegtosciowego sterowania pociskami.
W formie stosunkowo obszernych wzmianek tematyke rozszerzono
rowniez na autonomiczne uktady sterowania (uktady programowe).
Pierwsze rozdziaty ksiazki posSwiecone sa problemom wprowadzaja-
cym Czytelnika w technike rakietowa. Omowiono w nich ogdlnie bu-
dowe pociskow sterowanych, wtasciwosci rozchodzenia sie energii
elektromagnetycznej z uwzglednieniem doboru optymalnej diugo-
Sci fal oraz réznego rodzaju zaklocen charakterystycznych dia oma-
wianych systemoéw. W dalszych rozdzialach wprowadzono Czytelnika
w podstawy techniki radiolokacyjnej, opartej zarowno na fali cia-
glej jak i impulsowej. Omadwiono radiolokacyjne metody $ledzenia
obiektu we wspodirzednych katowych i odlegtosci. Opisujac uktady
wykonawcze. Autor analizuje rownoczesnie pocisk sterowany jako
obiekt sterowania, wyznaczajac uproszczone \wyrazenia przepusto-
woséci cperatorowych. W dalszym ciagit omowiono pie¢ zasadni-
czych systemow sterowania: system wiazki prowadzacej, system
wiazki przerzucanej, system sygnaléw sterujacych, system sterowa-
nia programowego oraz system samonaprowadzania. Zagadnienia te
przedstawiono w oparciu o konkretne konstrukcje pociskow stoso-
wanych przez panstwa zachodnie. W zwiazku z przeprowadzaniem
prob pocisk6w w locie stosuje sie systemy telemetryczne. Zagad-
nienia telemetrii sa tematem ostatnich rozdziatéow tej ciekawej
ksiazki. Bardzo cenna rzecza jest zebranie w formie tabeli danych
taktycznych i konstrukcyjnych ponad szesc¢dziesieciu pociskdéw ste-
rowanych. Omawiana ksiazka jest pierwsza pozycja w jezyku pol-
skim, obejmujaca calkosztait zagadnien zwiazanych ze sterowaniem
odlegtosciowym pociskéw. Fakt potraktowania pewnych szczegoiow
zbyt pobieznie jest ze zrozumiatych wzgledow usprawiedliwiony.
Jednak podany materiat stawia prace na wysokim poziomie. Ksiazka
jest przeznaczona dla inzynieréw, a z pewnymi wyjatkami i dla
technikéw, obeznanych z zasadami radiolokacji i regulacji automa-
tycznej. Dla pracownikéw lotnictwa wylozony material wydaje sie
szczegolnie przydatny. Ksiazka zawiera 195 rysunkow i schematow,
3 tabele z danymi technicznymi pociskOw oraz standartowymi cze-
stotliwo$ciami pomocniczych fal ncé$nych. Na koncu ksiazki umiesz-
czony jest wykaz literatury obejmujacy 14 pozycji. Niestety, errata
zamieszczona w ksigzce nie obejmuie wszystkich biledow i usterek.
Wykaz dostrzezonych biedoéw przestaliSmy bezposrednio Autorowi.

- J. M.

Technikéw Mechanikéw Polskich

Na wspomnianym wyzej posiedzeniu Prezydium ZG SIMP podjeto
ponadto uchwate wzywajaca oddzialy oraz sekcje branzowe do roz-
propagowania Nagrody Stowarzyszenia ws$rod czionkoéw SIMP oraz
do zglaszania wnioskow w sprawie jej przyznania. Termin zglaszania
wnioskow przez oddzialy oraz sekcje ustala sie na dzien 15 marca br.
Sposob zglaszania wnioskOw wynika z nastepujacej Instrukcji:

INSTRUKCJA

w sprawie sktadania wnioskow do Komitetu Nagrod SIMP.

W oparciu o § 10 regulaminu Komitetu Nagrod Stowarzyszenia In-
zynierow i Technikéw Mechanikéw Polskich. Komitet Nagréd SIMP
wprowadza nastepujaca instrukcje:

1. Wnioski o nagrody do Komitetu Nagrod SIMP moga przesytac¢
wszystkie oddzialty oraz sekcje branzowe SIMP. przestrzegajac kom-
pletnego przekazania nastepujacych pism i zalacznikoéw:

a) pismo zgloszeniowe stwierdzajace. ze decyzja wnioskodawcy, tj.
zarzadu oddzialu lub sekcji branzowej SIMP podjeta prawnomocme
przesyta sie wniosek do Komitetu Nairod SIMP. W piSmie tym
winno by¢ podane imie i nazwisko osoby przedstawionej do na-
grody data i miejsce urodzenia. wyksztalcenie, ostatnio zajmowane
stanowisko,

b) opinia zawodowa i moralna wystawiona przez zaklad pracy.
wzg]edme — w przypadku trudnosci — przez wnioskodawce, z a&no-
tacja wnioskodawcy stwierdzajacaz udziat osoby przedstawionej do
nagrody w pracy spotecznej SIMP. Jesli wniosek stawiany jest przez
sekcje branzowa SIMP, musi byé¢ on uzupelmony opinia wtasciwego
dla kandydata — z uwagi na jego miejsce zamieszkania — oddzia-
tu SIMP,

c) dokumentacja rysunkowa i opisowa, ktéra pozwala zorientowac
sie w istocie osiagnieciu, za ktére nastepuje zgloszenie do Komitetu
Nagréd SIMP,

d) stwierdzenie na pismie o praktycznej wartosci i przydatnosci
pracy. zgtoszonej do nagrody,

e) w przypadku jezeli nagroda ma by¢ przyznana za okreslone pu-
blikacje, winny by¢ one dotaczone do wniosku.

2. Wystepowanie z wnioskami o przyznanie nagrody na podstawie
oceny caloksztaitu dziatalnosci moze mie¢ miejsce tylko w specjal-
nych przypadkach. kiedy osiagniecia sa wybitne. co najmniej na
miare krajowa oraz jezeli rownoczesniec zachodzi tutaj dodatkowo
bardzo powazny wiek kandydata do nagrody lub jubileusz wielolet-
nie] pracy w SIMP. -

3. Uchwaly w sprawie Nagrody podejmowane sa przez zarzady od-
dzxalu lub sekcji zwykla wiekszoscia glosow. W przypadku pozytyw-
nej uchwaly wniosek w cala dokumentacjg niezwlocznie przekazuje
sie do KKomitetu Nagréd SIMP.

4. Wnioski nie przestane we wskazanym czasie do Komitetu Na-
grod SIMP (Warszawa. Czackiego 3 5) lub przestane niezgodnie z wy-
maganiami niniejszej instrukcji, nie bgda oceniane przez Komitet
Nagro6d SIMP.

5. Przebieg obrad posiedzen zarzadua jednostki organizacyjnej
SIMP winien by¢ protokotowany. Obrady sa poufne.

Przewodniczacy
Komitetu Nagrod SIMP

(—) prof. dr inz. Zbigniew Muszynski
Warszawa, dnia 13.1.59.
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