Wiadomos$ci Techniczne

lotnictwa

KWARTALNIK

WYDAWANY PRZEZ DEPARTAMENT AERONAUTYKI M. S. WOJSK., JAKO DODATEK DO

+PRZEGLADU LOTNICZEGO"

Autorzy artykutdow zamieszczonych w ,Wiadomosciach Technicznych Lotnictwa"

ROK

sg odpowiedzialni za poglady w nich wyrazone.

TRESC:
str
Kpt. pil. inz. J6zef Koziarski. Wyszkolenie personelu technicznego
zajetego przy spawaniu w lotnictwie . . . . . . 1
Kazimierz Korsak. Metoda Howarda . . . . . . .12

C. B. Z. P. 14-ta Miedzynarodowa Wystawa Lotnicza w Paryzu 20

W 1934 roku
Dr. inz. J6zef Pawlikowski. Wycieczka Z. P. I. Lotn. do Niemiec . 42
WARSZAWA, STYCZEN — 1935 Nr. 1



2 WIADOMOSCI

Kpt. pil, inz. JOZEF KOZIARSKI.

Wyszkolenie personelu technicznego,
przy spawaniu w

. WSTEP.

Jeczcze nie tak dawno inzynier, budujacy ptatowiec
byt zmuszony sam wykonywa¢ tak silnik jak i ptatowiec.
A dzis$? Specjalizacja poszta bardzo daleko nietylko w
budowie réznych typdéw ptatowca, ale nawet w poszcze-
gdélnych czesciach. Kto inny buduje ptatowiec drewniany,
kto inny stalowy spawany. Ten wykonywuje kota, a tam
ten chtodnice i t. d.

Kilka lat temu zaledwie uwazano, ze spawanie moze
sie zajmowac¢ tylko robotnik. inzyniera byto
wskazanie tylko gdzie ma by¢ spawane. Ale jak — to
Jeszcze nawet obecnie spotyka
i Swiattych technikéw, ktérzy uwaza-

Rzecza

go nic nie obchodzito.
sie nawet dobrych
liby sobie za ujme przejscie kursu spawacza.

Czy jednak wystarczy ogélna wiedza spawarska dla
technika lotniczego? ramach samego
wystarcza jednolite wyszkolenie? Na te pytaia postaram
sie odpowiedzie¢ poézniej.

Czy w lotnictwa

1. DOBOR PERSONELU.

Nie jest rzecza obojetna,
lenia. Nie wszystkie kategorje
celu.

kogo wybieramy do szko-
ludzi nadajag sie do tego
Pewna praktyka pozwala jednak nawet bez gteb-
szej znajomos$ci osobnika okres$li¢ jego przydatno$é. Do-
bér odpowiednich ludzi przed przystgpieniem do nauki
spawania uwazam za rzecz podstawowa, o ile potem nie
sie  omoéwieniem

checmy mieé rozczarowan.

pokrdétce tej

Zajmijmy
sprawy.

1. Robotnicy.

Jak wykazata moja mata praktyka najlepszym ele-

mentem uczniowskim sa mtodzi chiopcy, posiadajacy
lub ze znjomoscig S$lu-
Jekka reke" jak sie po-
Umyst ich lekki i podatny daje sie ksztat-

towaé¢ wedle woli kierownika. Brak rutyny utsuwa wpityw

ukonhczone szkoty rzemies$lnicze
Chtopcy tacy maja

tocznie mowi.

sarstwa.

uprzedzenia.

Mylitby sie ten, ktoby liczyt na lepsze wwniki, szko-
lac ludzi, ktérzy juz mieli do czynienia z palnikiem,
Trzeba przyja¢ za zasade, iz ucznia trzeba nietylko na-
uczyé¢, ale przekona¢ o stusznosci wywoddéw. | to jest
moze najtrudniejsza rzeczag. Tu wchodzi w gre nietylko
brak przygotowania wytrzyma-
tosci i termodynamiki, ale i rutyna. Rutyna,
ktéra stwarza kask ochrony na moézgu osobnika. Osob-
nik ten broni sie wszelkiemi przed zmiang
lego, co wykonywat przez szereg lat, a do czego go zmu-
szajq.

robotnika z metalurgji,
materjatow

sposobami

Spotykatem sie z ludZimi o gtowach pozornie bardzo

otwartych, wybitnymi mechanikami. Ludzie ci posiadali

*)  Artykut dyskusyjny.
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zajetego
lotnictwie *)

nawet pewne wiadomosci
badz co
biaja sobie pewne pojecie

og6lne. Niestety na podstawie

badz niedostatecznych,
i, stawiajagc btedne przestanki,
wyciggaja wadliwe wnioski. Czestokro¢ niema sposobu
przekonania ich. A nawet o ile sie go przekona, nie

tych wiadomosci ura-

mozna by¢é pewnym, ze robotnik ten zastosuje sie do

regut.

Pozwole sobie przytoczy¢ nastepujacy przykiad. Po-

wierzono mi szkolenie spawaczéw kolejowych. Miedzy
nimi byto kilku starych, rutynowanych spawaczéw. Kilku
z nich opierato sie z catej sity jakimkolwiek zmianom
w pracy. Poniewaz wszystkie $rodki zawiodty,
tem wyrzuczeniem z kursu. Grozba ta pozornie pomogta.
Ale tylko pozornie. Robotnicy ci, zmuszeni do stosowa-
nia sie do wskazéwek instruktoréw, doszli nawet do bar-
dzo dobrych rezultatéw. Niestety po ukonczeniu kursu
niewielu tylko stosowato sie do tego, czego ich nauczono.
Jeden z nich nie chciat spawac¢ elektroda powleczong,

twierdzac,

zagrozi-

ze gota spawa sie tatwiej i lepiej! Zmuszony

do spawania elektroda, robit to bardzo niechetnie, a wy-

niki roboty byty rzeczywiscie gorsze. Inny robotnik,
ktory entuzjazmowat sie spawaniem w,tyt" i ,w gdre"
nigdy w warsztacie nie chciat spawa¢ temi metodami.

Najgrubsze elementy spawat
ze robotnik ten przyznawat,

2w przéd". Co ciekawsze,

ze spawanie ,wtyt* lub ,w
gore" jest duzo tatwiejsze i lepsze od spawania .wprzé6d".
Wina lezata i w tern, ze personel kierowniczy warsztatu
mial bardzo male pojecie o spawaniu i wobec tego nie

umiat narzuci¢ robotnikowi sposobu pracy.

Kto$ by moagt przypusci¢, ze o ile wezmie spawacza
ktéry nawet dobre
ale przez caly czas pracowat naprzykiad
przy konstrukcjach budowlanych,
przeszkolenie uzyskac
Niestety bylby to zasadniczy biad.

rutynowanego, przeszedt normalne
wyszkolenie,
zdota przez stosunko-
wo krotkie dobrego spawacza
lotniczego, Robotnik
taki prawdie nigdy nie bedzie dobrym spawaczem lot-
niczym. Praca ciezkim palnikiem przy grubych elemen-
tach daje .ciezka reke". Spawacz taki nie moze sie przy-
zwyczai¢ do manewrowania ptomieniem, co jest tak waz-
ne przy spawaniu lotniczem. Bedzie sobie bagatelizowat
caty szereg podstawowych zasad, stawianych przy spa-

waniu elementéw delikatnych.

Jak sie okazuje najlepszy element, do spawania cze-
éci bardzo delikatnych naprzyktad usterzenia, stanowia
kobiety. Wielki wptyw wywiera tu duzo wigksza sumien-
no$¢ w pracy u kobiety oraz ,lekka reka". Przy zwie-
dzaniu jednej z labryk zauwazytem, ze najlepiej spawa-
ta jedna kobieta. O ile wszyscy mezczyzni wykazali bar-
dzo duze zmanierowanie o tyle kobieta miata go naj-
mniej! Z tego nalezatoby wnosi¢, ze kobieta trudniej do-

chodzi do zmanierowania prac rutynag oraz wktada nie-
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jako cze$¢ swej duszy w to co robi, starajac sie zrozu-

mie¢. Mozliwe, ze gra tu role do pewnego stopnia ata-
wizm. Trzeba sie liczyé, ze praca kobiety jest bardzo
mato schematyczna. Czynnos$ci w gospodarstwie domo-

wem sg tego rodzaju, ze zmuszaja do ich indywidualnego
traktowania.

Streszczajac:

Przy szkoleniu na przysztych spawaczéw lotniczych
nalezatoby sie trzyma¢ nastepujacych wytycznych:
1. Bra¢ przedewszystkiem ludzi mtodych
czong szkotlg rzemieslicza.
Unika¢ robotnikéw, ktérzy juz spawali.
3. Nie bra¢ nigdy rutynowanych spawaczéw zatrud-
nionych w innych gateziach przemystu.
4. Do prac specjalnie delikatnych brac¢ kobiety.

ze skon-

2. Personel techniczny — wytwdrczy.

Jezeli mamy zamiar przeprowadzaé¢ tak $cistg se-
lekcje robotnikéw spawaczéw dlaczego
mina¢ personel

wiaé¢ robtnikowi

mielibySmy po-
kierowniczy? To¢ ten personel ma sta-
swe wymagania i

kontrolowaé¢ ich wy-

konanie. Znana za$ jest rzecza, ze chcac od kogo$ wy-
magac¢ trzeba sie samemu dobrze zna¢ na rzeczy. Trzeba
przyjaé¢, ze wzgledy prestizowe graja w wytwérni bardzo
wielka role. Pewnego

Poniewaz niektore

razu znalaztem sie w wytwdrni.
rzeczy nie podobaty mi sie, zwroéci-
Niestety nie spotkalem sie ze zrozu-
Kierownik-inzynier, ktéry nie znat sie na spa-
nie zabierat gltosu zbyt zdecydowanie. Natomiast
majster oraz robotnicy kategorycznie protestowali, twier-

dzac, ze tak jest najlepiej

tem na nie uwage.
mieniem.
waniu,

i inaczej wykona¢ sie nie da.
Jednoczes$nie spostrzegitem drwiace spojrzenia,
ne pomiedzy robotnikami.
wiscie mnie.

zamienia-
Spojrzenia te dotyczyty oczy-
Wobec tego postanowitem przekona¢ prak-
Zazadatem palnika i
gdy wzietem palnik do reki

tycznie. materjalu. W momencie
i zapalitem go, ustyszalem
szeptem rzucane prze jednego zrobotnikéw zdanie: ,Po-
patrz, on umie trzymac¢ palnik!" demon-
stracji z miejsca zmienit sie ich stosunek do mnie. Za-
rodzaju uszanowanie.

pozwolit sobie wiecej

Po dokonanej
uwazytem pewnego Zaden tez nie
na krytykowanie moich uwag.

Jest rzeczg konieczng, by zwierzchnik mégt impono-
waé¢ podwitadnemu. To imponowanie nie moze by¢ tylko
teoretyczne, ktérego robotnik nie rozumie, ale i praktycz-
ne. Robotnik muisi by¢ stale pod wrazeniem, ze kierow-
nik zna sie dobrze na rzeczy i ze sie nie da wyprowadzi¢
w pole.

Zajmijmy sie pokolei sprawg personelu Kkierownicze-
go, a to:

a. Personelem biura konstrukcyjnego i warsztato-
wego.
b. Personelem warsztatowym.
a) Personel biura konstrukcyjnego i warsztatowego.

Z czego do tej pory po wiekszej czesci ten personel sie
rekrutuje? W pewnem biurze studjéw jest naprzyktad
konstruktor, ktéry budowat dotad ptatowce
lub metalowe-nitowane.

drewniane

Powiedzmy, ze owoce jego pra-
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cy byty bardzo dobre, czem zdobyt sobie pewien rozgtos
Raptem stawia sobie za zadanie
wanie platowca spawanego.

lub zlecaja mu zbudo-
Jakze sie do tego zabiera?

Przedewszystkiem powiada sobie tak:
ne tamten, maszyna ta dobrze

zrobit maszy-
lata, dlaczegéz nie mogt-
bym zrobi¢ ja? Czyz jestem gorszym konstruktorem od
niego? Wobec tego zabiera sie do mniej lub wiecej su-
miennego studjowania literatury. Niestety literatura tech-
niczna-lotnicza, dotyczaca spawania prawie nie
Przyznac sie,
przeszkolenia?

istnieje).
ze sieg nie ma o spawaniu pojecia, zgdac
Duma znanego konstruktora na to nie
Przypus¢my nawet,
tej literatury, stojacej
znat sie z wytycznemi

pozwala. ze po przestudjowaniu ca-
do dyspozycji konstruktor zapo-
konstrukcyjnemi, zrozumiat pra-
ce szwu, skurcze i t. p. Czyz jednak jest w stanie zdac
sobie sprawe z mozliwosci

widziat tylko zdaleka!

wykonania? To¢ on palnik
Nie moéwie juz o tern, ze on nie
ma jeszcze jako nowicjusz zaufania do spawania. Mysli
ciagle kategorjami nitéw i
dziwi¢ —

Jako przyktad konserwatyzmu i sceptyzmu co do
spawnia niech postuzy nastepujacy przyktad. Pewien in-
zynier projektuje ptatowiec spawany. Dotagd
budowat tylko maszyny nitowane —

$§rub. Zreszta niema sie co

cztowiek jest konserwastystg.

inzynier ten
zreszta dobre. Przy
projektowaniu wezta do$¢ ztozonego,
ni¢, postanowit da¢ naktadki. Naktadki te byty spojone
(Rys. 1). Nie miat jednak natyle zaufania do
spawania i postanowit jeszcze te naktadki znitowaé¢ z ru-
rami! Nic nie pomogty uwagi specjalisty, upart sie i tak
kazat zrobi¢. | c6z sie okazato? Mimo wadliwego ksztat-

chcac go wzmoc-

z rurami.

tu naktadki, przy ktérym pekniecie winno nastapi¢ w
miejscu, gdzie przekr6j przegrzany (odpuszczony) jest
najwiekszy t. j. w p. A, przy pierwszej prébie wezet

pekt w p. B. Pegkniecie to nastgpito witasnie w miejscu,
gdzie byt potozony nit. Trzeba
niezrozumiaty upor

jednak zaznaczy¢, ze
nie pozwolit mimo wszystko przy-
zna¢ mu sie do swego biedul!

Dobrze jeszcze, jezeli konstruktor w ciggu praktyki
sparzywszy sie, zdaje sobie sprawe z brakéw, jezeli ma
odwage cywilna do nich sie przyzna¢. Naprzyktad jeden
ze znanych i cenionych inzynieréw, natrafiwszy na trud-
nosci, pojechal do pewnej instytucji, zajmujacej sie nau-
kowo spawaniem, z prosba o rade. W
byt dwa dni,

instytucji tej po-
pobawit sie troche palnikiem i doszedt do
wniosku, ze popetniat przedtem caty szereg btedéw, ktoé-
rych juz teraz po dwoéch dniach uniknatby!

Dobrze to jeszcze o ile duma konstruktora pozwala
mu sie do tego otwarcie przyzna¢. Spotkatem jednak in-
nego, ktéry $miertelnie sie oburzyt na samg mysl
,Buduje juz maszyny od dzieieciu lat i
by mie kto$ uczyH" — odrzekt.
btedy podstawowe,

kursu.
nie potrzebuije,
Tacy sa najgorsi! Robig
nie chcac sie do nich przyznaé.
Kto$ powie, ze wystarczy o ile warsztat bedzie po-
siadat dobrego specjaliste, ktéry bedzie dawat wskazéw-
ki konstruktorowi co do mozliwosci wykonania. Pomi-
jam to, ze sama znajomo$¢ tych mozliwos$ci nie wystarczy
ale trzeba sie liczyé, ze konstruktor, stojacy zawsze
wyzej od warsztatowca, nosi tez duzo wyzej gtowe
pozwolitby na zrobienie sobie jakichkolwiek uwag.

i nie
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Jakze wiec zaopatrywaé¢ sie w konstruktoréw? Mo-
jem zdaniem powinno sie ich rekrutowaé¢ z ludzi, ktérzy
po skoniczeniu wyzszego zaktadu naukowego np. poli-
techniki, bardzo doktadne wyszkolenie spawar-
skie lotnicze. Drzei$¢ mozliwie jatcna)-
dtuzszg praktyke warsztatowa, a dopiero potem przejsé
przez biuro warsztatowe do biura konstrukcyjnego. Z ta-
kiego dopiero inzyniera moze by¢ pozytek. Nie znaczy
to, ze wolno mu juz ostatecznie zerwa¢ z warsztatem,
rysownicy. Nie, tacznos¢

przeszli
Ludzie ci winni

a przywigza¢ sie do otéowka i
z warsztatem musi by¢ stale utrzymana. Tylko ten spo-
s6b wspoéipracy moze daé owoce.
wykonawczy

Wszystkie wyzej podane uwagi,
réow, odnosza sie w catej rozciggtosci
inzynierdw musza sie wytoni¢ w przy-

biura konstrukcyjnego?
dotyczace konstrukto-
i do nich. Bo¢ to

A personel

z pomiedzy tych
sztosci talenty konstruktorskie.

Jak z powyzszych wywoddéw wynika przygotowanie
konstruktora wymaga diugiego czasu, natomiast wytwor-
nia musi produkowaé¢. Jak z tego wybrngc?

Otéz dc czasu ustalenia sposobili urabiania konstruk-
i personelu wykonawczego kazda wytwornia win-
Na kursy te, zor-

torow
na zorganizowa¢ obowigzkowe Kkursy.
ganizowane bardzo powaznie tak pod wzgledem teore-
praktycznym winni uczeszczaé¢ wszyscy

w biurze konstrukcyjnem.

tycznym jak i
bez wyjatku zatrudnieni
Fatszywy wstyd musi ustapi¢c. W mys$l rosyjskiego
przystowia: ,uczy sie cate zycie a gtupcem sie umiera”
— nawet od najprostszego cztowieka mozna duzo sko-
rzysta¢. Trzeba tylko chcied!

Kazdy ktokolwiek ma styczno$¢ z produkcja spa-
wang musi si¢ na tem dobrze zna¢ i to tak teoretycznie
jak i praktycznie.

z biura warsztatowego winny wyjs¢ w ta-
tylko staranne

Rysunki
kiej postaci, by pozostawi¢ spawaczowi

$ciste przestrzeganie wskazéwek, zawartych

wykonaie i
bezposredniego przetozonego. Nie mozna
.Spawane”.

kierunkach

w rysukach i
naprzykiad na rysunku napisa¢ tylko
takim razie kto ma decydowac¢ o kolejnosci,
i metodach spawan, o $rednicy spoiwa i t. p.? Zostawic
to do uznania spawacza? Ten ani nie jest do tego przy-
Nie wolno tez tego pozosta-
bo ten nie da so-

Bo w

gotowany ani niema czasu.
wi¢ na gtowie kierownika warsztatu,
bie rady. Ale w tym celu tak personel biur konstrukcyj-

Streszczajac wywody rozdziatu 2-go nalezatoby przy-
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nych jak i warsztatowych musi by¢é odpowiednio przy-

gotowany.

b. Personel kierowniczy — warsztatowy.

Mylitby sie ten, ktoby przypuszczat, ze wystarczy
wzigé pierwszego lepszego inzyniera, obeznanego ze spa-
waniem, by ten dat sobie rade w warsztacie lotniczym.
czasach wiedza spawarska bardzo sieg
Dobre zrozumienie proceséw technolo-
znajomos$ci meta-

materjatu, ale i

W dzisiejszych
zrézniczkowata.
gicznych spawania wymaga nietylko
lurgji, termodynamiki i wytrzymatosci
doktadnego zrozumienia a nawet raczej wyczucia warun-
koéw w jakich dana cze$¢ pracuje. Czltowiek, operujacy
stale obcigzeniami statycznemi, (za jakie najczesciej przyj-
mujemy obcigzenia w konstrukcjach grubosciennych) nie
jest w stanie wczu¢ sie w obcigzenia dynamiczne, a z ta-
kiemi mamy do czynienia w lotnictwie. Przy obecnym
stanie wiedzy liczymy wprawdzie ptatowiec statycznie, ale
ktéra jego cze$¢ jest narazona na takie obcigzenia? Nie
pomylimy sie duzo przyjmujac, ze zadna.

Jak wykazujg dotychczasowe proby na zmeczenie, o
ile wytrzymato$¢ dorazng materjatu rodzimego, zdrowego-
przyjmiemy za 100%, to wytrwato$s¢ wynosi okoto 60%.
Wytrwatosé spoiny dobrze wykonanej wynosi tylko okoto
40 — 42% a zle wykonanej spada nawet do 10%! Przy-
czem préba statyczna tej spoiny wykazuje nawet 95%.
Jak trudno nieobeznanemu ze spawa-
niem lotniczem wczué¢ sie w nie, niech wyjasni nastepu-
jacy przyktad. Jednemu z dobrych i znanych zreszta
specjalistow staratem sie wyjasni¢ znaczenie $rednicy spo-
iwa, ksztattu ptomienia palnika i t. p. Zdawalo sie, ze
Po pewnym czasie inzynier ten znalazt sie w
ptatowcéw. Poézniej

inzynierowi

zrazulmiat.
wytwérni lotniczej przy produkcji
przyznat mi sie, ze dopiero zetkngwszy sie bezposrednio
z ptatowcem, zrozumial moje wywody i ich doniostos¢.
Jakze wiec mozna wymagaé od przecietnego specjalisty,,
by ten byt odrazu dobrym kierownikiem spawania w war
Jak on moze sobie uzmystowi¢ wa-
mecha-

sztacie lotniczym?
runki pracy szwu, bez znajomosci aerodynamiki,
A bez dobrego zrozumienia nie moze by¢ mo-
i odpowiedzialnej pracy. War-
sztatowcy winni by¢é bezwzglednie inzynierami lotnictwa”
ze spawaniem lotniczem, co sig
rozumowaniem,

niki lotu?
wy o0 jego produktywnej

gruntownie obznajmieni
zresztg pokrywa z mojem poprzedniem
jac, ze:

1. Caly personel inzynierski, zatrudniony przy pro-
dukcji lotniczej spawanej winien sie rekrutowac¢ z posrod
inzynieréw, ktoérzy pokonczyli wyzsze studja techniczne-
lc-tnicze.

2. Personel ten winien przej$¢ bardzo doktadnie wy-
szkolenie spawarskie specjalne, lotnicze tak teoretyczne
iak i praktyczne.

3. Przejécie do biura warsztatowego winno by¢ uwa-
runkowane praktyka warsztatowg a do bi-uira konstrukcyj-
nego — praktyka w obu poprzednich dziatach.

4. Rekrutowanie konstruktoréw winno sie odbywadé
tylko z pos$rdéd inzynierdw, ktoérzy wybija sie z posrod
personelu biura konstrukcyjnego.



3. Personel nadzorczy.

Jezeli wytwoérnia ma pracowaé¢ sprawnie, musi wew-
natrz niej panowa¢ dyscyplina pracy, oparta na zaufaniu
i postuchu dla zwierzchnikéw. Kazdy zwierzchnik jest
Kazda wtadza, by nig by¢ musi posiadac
nadzoru

wiec wiadzg.
zasadnicze jej elementy: mozo$¢ rozkazywania,
i karania. Nici tej wtadzy musza sie skupia¢ w jednych
rekach dyrekcji. Jest tez
gdziekolwiek czynno$¢ wykonawcy pod wzgledem zalez-
nosci zazebiata sie z nadzorem. Nadzér musi by¢ or-
ganem dyrekcji i jej tylko bezposrednio podlegaé. Ze
wzgledu na sam charakter, praca nadzoruljest bardzo de-
lub odrzu-

rzecza niedopuszczalng, by

Poniewaz ten decyduje o przyjeciu
czesdci, musi sie cieszy¢ wielkim auto-
To moze zdoby¢ tylko przez od-
llez to razy widziatem, ze nad-

likatna.
ceniu wykonanej
rytetem technicznym.
powiednie przygotowanie.
z6r czy to z nadmiernej sumiennosci czy z braku znajo-
mosci rzeczy, czy tez poprostu przez zto$liwos¢ odrzu-
cat przedmiot zle wykonany, ale ktéry z tatwoscia dal-
iby sie uratowaé¢ bez najmniejszej szkody dla jego war-
tosci. Oczywiscie ten sposéb postepowania przysparza
wytwérni wielkie straty. Trzeba za$ wzig¢ pod uwage,
ze witasnie spawanie jako proces technologiczny bardzo
daje duze mozliwosci do krytyki, brakowania
Wezmy taki

specjalny,
lub tez ratowania czes$ci zle wykonanych.
W fabryce silnikéw obrabia sie kartery, ktoére
Pod koniec obrobki okazuje

Jak wiadomo

przyktad.
sa odlane ze stopu glinu.
sie, ze w ktérem miejscu zauwazono pory.
wypadkéw dadza sie usungé
przy pomocy naktadania. Przyczem cato$¢ nic na tem
nie traci — przeciwnie — czestokro¢ zyskuje. Tu jednak
wchodzi w gre nadzér. Jego rzecza jest zdecydowacd,
czy dang naprawe mozna przyjaé. OczywiScie musi sie
na rzeczy bardzo ale to bardzo dobrze znac.
te za$ moze osiggnaé¢ tylko przez dokiadne opanowanie

takie pory w wiekszoSci

Znajomosc¢

przedmiotu tak teoretycznie jak i praktycznie.

Jakze wiec bedziemy dobierali personel nadzorczy?

Zdajac sobie sprawe z trudnosci jego pracy i odpo-
wiedzialnos$ci zadania, nalezy doborowi nadzoru a gtow-
nie kierownikéw poswieci¢ niemniej uwagi, niz doborowi
konstruktora.

Zajmijmy sie pokrdtce doborem:

a) personalu nadzorczego — Kkierowniczego,
b) personel nadzorczy — wykonawczy.

a. Personel nadzorczy kierowniczy.

Jak juz wyzej zaznaczytem doborowi personelu nad-
kierowniczego trzeba poswieci¢ niemniej u-
Poniewaz ma on de-

zorczego —
wagi, niz doborowi
cydowaé¢ o przyjeciu: wzglednie odrzuceniu wytworzonych
czeéci, musi sie zna¢ tak samo dobrze na pracy kanstruk-
Biorgc pod uwage bardzo trudng a

konstruktorow.

tora jak i warsztatu.
czestokro¢ delikatng role nadzoru,
biera¢ ludzi bardzo taktownych, zréwnowazonych.

nalezy do niego do-
Trze-
ba sie badz co badz liczyé, ze nadzér sam jest organem
fabryki interesy. Z drugiej
jednak strony jego obowigzkiem jest zmuszanie personelu
Posta-

i jako taki musi dbaé¢ o jej

wytworczego do jaknajwiekszej solidnos$ci pracy.
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wiwszy jednak jaki$ zarzut musi mie¢ moznoéé udowodnicé
go. W przeciwnym wypadku straci bardzo szybko auto-
rytet. Za utratg autorytetu po6jdzie lekcewazenie oraz
dazno$¢ do utrudnienia mu pracy i
Tymczasem winien wytworzy¢ o so-

ukrywania bteddéw
przed jego okiem.
bie opinje, ze nic przed jego okiem nie moze sie ukryc.
Jak wiec z tego wida¢ kwalifikacje nadzoru muszg by¢
bardzo wysokie.

Jak wiec dobiera¢ ludzi do nadzoru technicznego, by
ten mogt sprosta¢ tak wysokim wymaganiom?
zdaniem do nadzoru winno sie brac
i konstruktorzy. Je-

Mojem ludzi,
ktorzy przeszli te same szczeble co
dnak u nich nalezy potozy¢ silniejszy nacisk na warsztat.
Straz ich w biurze konstrukcyjnem i warsztatowem mozna
ograniczy¢ do minimum, by tylko umozliwi¢ zrozumienie
pracy konstruktora i przygotowania rysunkéw operacyj-
nych.

Natomiast pod wzgledem praktycznym winni sta¢ na
bardzo wysokim poziomie. Tylko doskonali praktycy mo-

ga sprawowac¢ kontrole bez zarzutu. Trzeba sie liczyé,
ze czestokro¢ podczas dyskusji z personelem wytwérczym
praktyczny pokaz uskuteczniony osobiscie przez nadzor

moze spowodowaé przyznanie mu stusznosci.

b. Personel nadzorczy — wykonawczy.

Jezeli chodzi o kwalifikacje charakterowe, wszystkie
zawarte powyzej maja swoje zastosowanie w ca-
Pod wzgledem, fachowym, winno sie ich
Trze-

uwagi,
tej rozciggtosci.
dobiera¢ z posréd majstrow wybitnych praktykéw.
ba pomysleé, ze ten moze kontrolowa¢ prace spawacza,
kto sam bardzo dobrze spawa.

rozdziatu 3-go.

kierowniczy winien sie re-

Stres¢my wywody

1. Personel nadzorczy —
krutowaé¢ z pos$rod inzynieréw, ktérzy pokonczyli
wyzsze studja lotnicze.

2. Winni oni przej$s¢ bardzo doktadne wyszkolenie
spawarskie tak praktyczne jak i teoretyczne.

3. Inzynierowie ci winni przej$¢ podstawowe dziaty
fabryczne: warsztat, biuro warsztatowe, biuro kon-
strukcyjne oraz Pobyt
rze konstrukcyjnem moze by¢é ograniczony tylko
do zaznajomienia si¢ z praca konstruktorskg. Win-

by¢ wybitnymi praktykami, ktérzy wybili
sie w warsztacie.

4. Personel nadzorczy — wykonawczy winien sige do-

inteligentnych majstrow, dosko-

laboratorjum. ich w biu-

ni oni

biera¢ z posrod
natych praktykéw.

1. ORGANIZACJA WARSZTATU SZKOLNEGO.

1. Og6lne wytyczne.

Jeszcze do tej pory w szkolnictwie, gtéwnie praktycz-
nem, istnieje improwizowanie. Szkoli sie czestokro¢ ucz-
nia, w sposéb w jaki on w zyciu nigdy nie bedzie pra-
Sprzet zwykle jest stary, zuzyty.
zorganizowany Wwzorowo.

cowat.

Warsztat musi bv¢
ba Ucznia nietylko nauczyé¢, ze warsztat powinien by¢ zor-
ganizowany tak i tak, ale pozwoli¢ mu przez czas szko-
Musi on sobie

Trze-

lenia ,opatrzen sie“ z temi urzadzeniami.
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wbi¢ w gtowe, ze to co widzi jest konieczne, ze bez te-

go nie mozna sie obejs¢.
2. Urzadzenia spawarskie.

W mys$l powyzszych wywodéw, urzadzenie spawalni
winno by¢ jaknajbardzie nowoczesne, jaknajbardziej wzo-

rowe. Chodzi o to, by ucznia przyzwyczai¢ do porzad-

Rys. 2.

Rys, 3.
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ku, by mdgt sie ,opatrzeé¢". Poprostu pewne zasady mu-
szag mu ,wej$¢ w krew". Rys. 2 podaje widok czesci
spawalni ze stanowiskami uczniowskiemi.

Ogranicze sie na podaniu kilku szczegétéw.

Stanowisko ucznia (rys. 3).

Stanowisko ucznia moze sie skitadaé¢ ze stotu, stoika,
wanienki do wody, miejsca na butle tlenowa, pdteczki pod-

Rys. 4.

Rys. 5.
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recznej, bezpiecznika wodnego oraz z szafki z narzedziami
i przyborami. Na kazde dwa stanowiska przypada jeden
palniczek do zapalania palnika.

Bezpiecznik wodny oraz butla winny sie znajdowa¢ po
prawej stronie, by utatwié¢ ich sprawdzanie (ci$nienie tle-
nu it d.).

Szafka wucznia (rys.
przyrzadéw jak palniki, pilniki, miotki, klucze i t. p. Ce-
lem tego jest takie wyposazenie ucznia, by byt samowy-
Wprawdzie podobne urzadzenie jest stosun-
Kazdy po-

4) zawiera komplet narzedzi i

starczalnym.
kowo drogie, ale w rezultacie si¢ optaca.
siada klucz do swej szafy i jest za cato$ odpowiedzialny.

By umozliwi¢ zamiane uszkodzonego narzedzia lub przy-

Rys. 6.

rzadui u kolegi, wszystkie przedmioty nosza kolejny nu-
mer stanowiska. W ten sposéb unika sie nieporozumien.
Z drugiej strony uczen wie, ze zawsze pozna sie do kogo
nalezy uszkodzony przedmiot. W rezultacie jednorazowy
wydatek sowicie sie optaca.

Zespbt: bezpiecznik gtéwny, oczyszczacze. (Rys. 5).
Oczyszczacze, ktérych musi by¢ dwa, by zapewni¢ cig-
gtos$¢ pracy, oraz bezpiecznik winny by¢ zgrupowane obok
W ten sposéb unika sie niejotrzebnego prowa-
Dla celéw szkolnych

siebie.
dzenia zbyt diugich rurociagéw.
winny one by¢ tak urzadzone, by mozna byto gaz prze-
pusci¢ z pominieciem oczyszczaczy. System kurkéw zez-
wala na catkowite wytgczenie systemu oczyszczacz-bez-
piecznik, wiaczenie oczyszczacza | lub Il tub puszczeni:
gazu nieoczyszczonego wprost. Odpowiednie tabliczki na
oczyszczaczach oraz kurkach z numerami uniemozliwiajg

jakakolwiek pomytke. Np. chcac, by pracowat oczyszczacz

I, otwieramy wszystkie kurki znaczone ,1”.
Manometry.
W celu zorjentowania ucznia co do spadku cis$nien

gazu w poszczegdlnych punktach instalacji, nalezy zato-
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zy odpowiednie manometry wodne. Takie manometry mo-
zna ustawi¢ przy systemie oczyszczacze-bezpiecznik gtow-
ny (rys. 5) na koncach rurociggéw. Manometry
przy systemie oczyszczacze -
zuja cisnienie acetylenu oraz
twornicy, oczyszczaczach,

metry na koncach kanalizacji — spadek w rurociagach. Ma

oraz
bezpiecznik gtéwny wska-
jego spadek do
bezpieczniku gtéwnym. Mano-

wWy-

to bardzo wielkie znaczenie szkolne.
Stanowiska dc spawania elektrycznego (rys. 6).

O ile szkolenie w spawaniu elektrycznem odbywa sie
w tern samem pomieszczeniu co i acetylenowo-tlenowem,
winno ono by¢ ze wzgledéw zdrowotnych oddzielone od
reszty spawalni. Bardzo jest réwniez pozadane, by kaz-
de stanowisko posiadato okap
nie. Przy spawaniu elektrycznem powstaje duzo gazéw
Gazy te dajg czestokro¢ szkodliwe zwigzki. Ist-

Do tego

i samodzielne przewietrza-

i dymu.
nieje wiec koniecznoé¢ dobrego przewietrzania.
celui centralny wentylator moze nie wystarczy¢.

Dla celéw $cisle szkolnych urzadzenie do elektryczne-
go spawania winno by¢ tak pomys$lane, by uniemozliwi¢
by méc tatwo prad wytaczyé. Trzeba
i napiecia pradu

krotkie spiecie,
tez mie¢ mozno$¢ zmieniania natezenia
w kazdym momencie pracy.
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3. Sprzet i aparaty pomocnicze.

Azeby utatwi¢ sobie szkolenie nalezy mie¢ do dyspo-
zycji
ciu praktycznem sie nie spotka.

i aparatéow, ktérych w zy-
W kazdym warsztacie
starych przy-

caty szereg przyrzadoéw

mozna wykona¢ przekroje, z posiadanych,
rzadéw jak zawory redukcyjne, kurki butlowe, palniki it.p.
O ile moznoéci nalezy przekroje tak wykonywa¢, by dzia-
taty.

Rys. 8.

W swej praktyce natknatem sie naprzykiad na wiel-

ka trudno$¢ w wytlumaczeniu uczniom dziatania oraz

wspétdziatania wytwornicy, oczyszczacza oraz bezpiecz-
nika wodnego. Byto wielu uczniéw, ktérzy nie byli w
moznosci sobie tego wyobrazié. starg wy-
twérniczke, wykonaliSmy z niej pracujacy model (rys. 7).

Model wykonaliSmy w ten sposéb, ze wycieliSmy czes$é

Posiadajac

Scian kominka, zbiornika acetylenul zbiornika wody, oczy-
szczacza oraz bezpiecznika wodnego z kubkiem i zastag-

piliSmy je szktami. Pozatem zastgpiono szktami jak wida¢

Rys. 9.

na rysunku rurke doprowadzajaca oraz rurke bezpieczen-
Dla os$wietlenia w dnie zbiornika acetylenu usta-
tle-

stwa.

wiono lampke. Poniewaz operowanie acetylenem i

nem bytoby niebezpieczne, zastgpiono je sprezonem po-

rurki, wode do komér
Dzieki te-

puszczamy powietrze

wietrzem. Do doprowadzajacej
karbidu, rurke powietrzng.
otwierajac odpowiednie Kkurki,

doprowadziliSmy
mu,
do komér. Wszystko odbywa sie tak, jakby$Smy puszczali
wode. Zamiast tlenu uzywamy tez sprezonego powietrza.
Oczywiscie, gdzie brak jest sprezonego powietrza, mozna
do tego celu uzy¢ butli z tlenem.

Model ten pozwala na demonstracje normalnej pracy
zespotul, nadprodukecji, braku cisnienia, regulacji bezpiecz-
nika wodnego, powrotu tlenu lub ptomienia i t. p. Cha-
rakterystyczne odgtosy przy tych wypadkach wiaza sie
z wrazeniami wzrokowemi, co utatwia znakomicie ich zro-

zumienie i zapamietanie.

Model ten oddat nam powazne ustugi. Jeden z ucz-
niéw np. nie mogt w zaden sposéb zrozumieé¢ wspoétdziata-
nia ukiadu wytwornica,

Pie¢ minut obserwacji dziatania modelu wystarczyto, by

oczyszczacz, bezpiecznik wodny.

go dobrze zrozumiat.

Nalezy zaznaczy¢, ze uczeh ten byt bardzo inteli-

gentny.
Przy nauce spawania ,w gore"
Musi do tego celu uzywac

uczen napotyka na
trudnos$ci z ustawieniem blach.
cegiet. Oczywiscie nie moze by¢ mowy o prawidiowem

Rys. 10.



Nr. 1 WIADOMOSCI TECHNICZNE LOTNICTWA 9

trzymaniu palnika, a co zatem idzie prawidtowem spa- Z aparatéw nalezy wymieni¢: aparaty do badania czy-
waniu. W rezultacie uczen sie zniecheca do tak tatwej stosci tlenu (rys. 10) i acetylenu (rys. 11), aparat do ba-
i dobrej metody. By tego uniknagé oraz, by daé¢ uczniowi dania wydajnosci karbidu (rys. 12), elektromagnetyczny

warunki jaknabardziej zblizone do rzeczywistoéci, zrobilis-  przyrzad do badania spoiny (rys. 13), i t p. Wszystkie

Rys. 11. Rys. 13.

my specjalny uchwyt (rys. 8 i 9), ktory tatwo przytwierdza  te aparaty i przyrzady winny byé tak urzadzone, by
sig do stotu spawarskiego. Spawanie w tym uchwycie pozwalaty na tatwy sposéb postugiwania sie, oraz by
zbliza ucznia bardzo do rzeczywistosci. uniemozliwié¢ uczniom ich szkodzenie.

Ten Kkrotki przeglad nie wyczerpuje wszystkich apa-
ratéw, ktére sa pozadane lub konieczne w spawalni szkol-
nej. Zalezy to od celu, do jakiego spawalnia ma stuzy¢
(szkolenie inzynieréw, czy robotnikéw) no i oczywiscie od
Srodkoéw finansowych.

4. SRODKI SANITARNE | HIGJENICZNE.

Spawalnia winna by¢ utrzymana w jaknajwigekszej czy-
stosci. Posadzke nalezy do$¢ czesto my¢ gtéwnie w okoli-
cach stanowisk do spawania elektrycznego, poniewaz ga-
zy z powtok elektrod daja czestokro¢ z brudem zwiagzki
szkodliwe dla zdrowia.

Drugim warunkiem jest odpowiednie przewietrzenie.
W matym warsztacie, gdzie pracuje duzo uczniéw, a gtéw-
nie przy pracy duzemi palnikami, przewietrzanie natural-
ne nie wystarczy. Nalezy przyjaé, ze cate powietrze w

Rys. 12. Rys. 14.
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spawalni winno by¢é zamienione w przeciggu jednej go-
dziny. Role te mozna spetni¢ oczywiscie tylko przewie-
trzenie sztuczne przy pomocy wentylatoréw.

Urzadzenie wentylacyjne (rys. 14) winno sie znajdo-
waé po przeciwnej stronie doptywu $wiezego powietrza,
(by umozliwi¢ wysysanie tylko powietrza zuzytego) i u go6-
ry. Pozatem nalezy zapewni¢ jednostajng zmiane powie-
Mozna to osiggna¢ naprzyktad da-

jac wzdtuz catej Sciany rozcieta rure ssaca.

trza w catej spawalni.

Jak juz wyzej wspomniatem, stanowiska do spawania
elektrycznego winny posiadac
alne.

przewietrzanie indywidu-

Ze wzgledu na doé¢ czesto zdarzajace sie poparzenie
wsréd ucznidéw, spawalnia winna posiadaé¢ podreczng ap-
teczke, zaopatrzong w niezbedne S$rodki
niom.

przeciw oparze-

Oczywiscie zbyteczne jest podkres$lanie koniecznosci
odpowiedniego oswietlenia.

5 Srodki bezpieczeAstwa.
Srodki

by¢ tak zorganizowane, by wogéle uniemozliwi¢ powstanie

przeciwko niebezpieczenstwu wybuchu winny

pozaru lub wybuchu wytwornicy.

W tym celu w spawalni winno sie znajdowa¢ jaknaj-
mniej urzadzen drewnianych. Zamiast podtogi winna by¢
posadzka, ktérg mozna tatwo my¢.

By uniemozliwi¢ wybuch wytwornicy, poza bezpieczni-
kiem gtdownym, nalezy zatozy¢ caty system kurkoéw, ktoére
w razie wybuchu zezwolityby na zlokalizowanie go. W
tym celu w zespole oczyszczacze — bezpiecznik gtéwny wi-
nien sie znajdowaé¢ na rurze pomiedzy oczyszczaczami a
bezpiecznikiem kurek i to bardzo tatwo dostepny i wi-
doczny (rys. 5). Jest to jedyny kurek, ktéry musi stale
posiada¢ zatozong dzwignie z odpowiednim ciezarkiem.
Jedno uderzenie reki w dZzwignie skierowang na ukos w go6-
re i w prawo winno odcigé oczyszczacze z wytwornica od
reszty instalancji. Pozatem nalezy mie¢ moznos$¢ odcie-
cia poszczegoélnych czeséci kanalizacji. W tym celu przy
stanowiskach krancowo - $rodkowych, mozna wbudowac
do rurociggu kurki (rys. 15) zaopatrzone w dwuramienne
dzwignie z drutami. Jedno szarpniecie reka za zwisaja-
cy drut umozliwi uczniowi znajdujacemu sie przy $rod-
kowo-skrajnem stanowisku, odcigcia czes$ci instalacji, a
tern samem zlokalizowania wybuch-ui. Bezpieczniki sta-
nowiskowe winny posiada¢ tez kurki z odpowiednio du-
giemi dzwigniami, zaopatrzone w ciezarki (rys. 3). Przy
otwartym kurku dzwignia winna mie¢ potozenie na pra-
wo w gore.

By przyzwyczai¢ uczniéw do pedantycznego obstugi-
wania instalacji, winni oni sami to robi¢ na przemian,
W tym celu w spawalni winna si¢ znajdowa¢ szafka ucz-
nia dyzurnego, w ktérej bytyby: klucz od przybudéwki
do wytwornicy, roztwdr azotanu srebra, biata czysta bi-
buta do badania czysto$ci acetylenu oraz zeszyt. W ze-
szycie tym uczen dyzurny stwierdza wiasnorecznym pod-
pisem o wyregulowaniul bezpiecznika gtéwnego oraz o
sprawdzaniu czystoéci acetylenu. Précz tego kazdy z ucz-
nidow winien posiada¢ zeszyt kontrolny, w Kktéorym co-

dzien stwierdza swym podpisem sprawdzenie witasnego

bezpiecznika, Taka kontrola ma duze znaczenie moralne.
Z jednej strony, o ile uczeh podpisze,
piecznik sprawdzi, z drugiej ,wchodzi
W zeszytach tych moga tez uczniowie prowadzi¢ ewiden-
tlenu i t p.
Poniewaz przy sprawdzaniu bezpiecznika stanowisko-
wego, uczen narazony jest na zalanie sie woda jest bar-
dzo pozadane doprowadzenie wody ponad kubek bez-

to napewno bez-
to mu w krew",

cje zuzytych materjatéow, czystosci

piecznika (rys. 3, 4).

Rys. 15.

Précz tego na $cianach winny sie znajdowac¢ krotkie,
treSciwe napisy jak: ,Nie otwieraj kurka butlowego przed
odkreceniem $ruby stawidtowej", ,przy otwieraniu buitll
nie stéj przed $ruba stawidtowa” i t. p. Napisy te maja
na celu przyzwyczajenie ucznia do prymitywnych a tak
bardzo waznych S$rodkéw ostroznosci.

Bardzo np. moze by¢ pozyteczne
wewnetrznej stronie drzwiczek szafki ucznia - spawacza
napisu: ,wyreguluj bezpiecznik wodny!" (rys. 4), Uczen,
zabierajgc sie do roboty, otwiera szafke,
przypomina mu o najpierwszej czynnosci.

Pozatem w spawalni winny sie znajdowac przepisy
bezpieczenstwa, wywieszone na widocznem miejscu.

umieszczenie nha

napis odrazu

6. Laboratorjum wytrzymatosciowe i metalurgiczne.

Procesy technologiczne spawania sg $cisle zwigzane
z metalografjag. Dlatego obok spawalni winno sie znaj-
dowa¢ odpowiednio zaopatrzone laboratorjum. W labo-
ratorjulm tern winny sie znajdowac nastepujace maszyny:

a. do rozrywania i $ciskania,

b. do préb twardosci,

c. do préb udarnosci,

d. do préb na zmeczenie
(poniewaz w lotnictwie podstawowym
trolujacym jest rura, do préb na zmeczeine czyli wy-
trwatosci najlepsza jest maszyna amerykanska typu
,Schenk").

elementem kon-



Nr. 1 WIADOMOSCI

e. urzadzenia do metalografji
f. mikroskop.

(mikro i makrografji),

Poruszone powyzej zasady organizacji warsztatu spa-
warskiego nie wyczerpujg oczywiscie catoksztattu. Ogra-

niczytem sie tylko do podania wytycznych i kilku przy-
ktadoéw. Przedsiebiorczo$¢ organizujgcego taki warsztat
ma bardzo wdzieczne pole do popisu.
IV. SZKOLENIE,
1. Przygotowanie personelu do nauki spawania.
Spawanie jest procesem technologicznym, zahacza-

jacym o caty szereg nauk. Chcac je odpowiednio rozu-
mieé, a tylko rozumiejac, mozna wydajnie pracowa¢, trze-
ba przed przystapieniem do nauki, posiada¢ odpowiednie
przygotowanie.

W czesci poruszytem system doboru perso-
nelu, natomiast nic nie wspominatem o koniecznosci po-

drugiej

tozenia nacisku na pewne nauki.

Wyobrazmy sobie, ze z dwuch mtodych inzynierdéw,
po ukoniczeniu politechniki, jeden specjalizuje sie w bu-
dowie silnikéw, drugi ptatowcéw. Samo przez sie rozu-
mie sig, ze silnikowiec zajmie si¢ gieboko zjawiskami
termodynamiki wytrzymatoscia materjatdéw, metalurgja,
i t. d. Platowcowiec zwrdéci uwage przedewszystkiem na
aerodynamike i mechanike lotu. Na co za$ winien zwro6-

ci¢ uwage spawacz?

Zastanéwmy sie pokrdtce jak winni by¢ przygotowa-

ni ci, ktérzy zabieraja sie do nauki spawania.

A. Personel kierowniczy.

Proces technolgiczny spawania zahacza przedewszy-
stkiem o metaloznawstwo. Bez jego znajomos$ci jest rze-

cza niemozliwg zrozumienie spawania.

Nalezy zdawa¢ sobie dobrze sprawe ze zjawisk wy-
stepujacych przy odlewnictwie, bo¢ spoina jest metalem
ianym. Caly szereg proceséw cieplnych, wystepujacych
podczas spawania wymaga znajomos$ci obrébek cieplnych.
Trzeba dobrze zdawac¢ sobie sprawe z roli
juzto uszlachetniajacych stal juzto szkodliwych. Czesto-
kro¢ te przymieszki nie graja zbyt waznej roli w pro-
cesach technologicznych jednak dla spawania moga mieé
role decydujaca. W ostatnich czasach bardziej
zwraca si¢ uwage na procesy zgniotu (obrébka metalu
na zimno) oraz na zjawiska rekrystalizacji. To musze
podkresli¢, ze te dwa procesy maja bardzo duze znacze-
nie dla spawania. Niedo$¢ dobrze opanowanie zjawisk

przymieszek

coraz

zgniotu i rekrystalizacji, oraz nieSciste potaczenie ich ze
zjawiskami zachodzacemi przy spawaniu, sprowadza cze-
stokro¢ bardzo dobrych inzynieréw na biedne tory. Z te-
go powodu naprzykitad jeszcze do tej pory nie wykry-
Wielu

nieréw nie zdaje sobie sprawy dlaczego metal do spawa-

stalizowaty sie metody badan spawalnoSci. inzy-

nia nie moze by¢é w stanie zgniotu, dlaczego muisi po

obrébce na zimno by¢ poddany obrébce cieplnej, réwno-

waznej i odrodczej, dlaczego stal winna by¢ w stanie
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znormalizowanym a nie zarzonym i t. p. Jak wykazaty
ostatnie badania nawet sposéb Swiezenia ma duzy wptyw
na spawalnos$¢ stali) ale o tern pomoéwie kiedyindziej).

Odpowiednia znajomo$¢ metalografji winna uzupet-
ni¢ wiadomos$ci z metaloznawstwa.

Na drugiem miejscu po metaloznawstwie nalezy po-

stawi¢ wytnzymato$¢ materjatéw, termodynamike oraz
chemje.
Dopiero znajomo$¢ i dobre opanowanie wyzej wy-

mienionych dziedzin nauki moze da¢ mozno$¢ odpowied-
nio inteligentnego opanowania wiedzy spawarskiej. Rze-
cza szkolacego oczywiscie jest wigza¢ te nauki ze soba,,
ttomaczy¢ i uwypuklaé¢ zjawiska, zachodzacego przy spa-

waniu.
B. Personel wykonawczy.
Uwagi dotyczace przygotowania personelu kierowni-
czego odnosza sie tez i jdo personelu wykonawczego.

Oczywiscie zakres jego wiedzy z koniecznos$ci musi by¢
nizszy. Jak juz zaznaczytem na wstepie najlepszym ma-
terjatem na spawaczéw lotniczych sg absolwenci szko6t
rzemies$lniczych. Szkoty te dajg wystarczajgcy zaséb wie-
dzy ogélnej, potrzebnej dla tej kategorji pracownikow.

2. Zaso6b szkolenia.

Ze wzgledu na wygode og6lnie przy szkoleniu przyj-
muje sie nastepujacy system: najpierw urzgdza sie wy-
ktady teoretyczne z catosci, a potem dopiero robi sie
¢wiczenia praktyczne. System ten jest z gruntu zly. W tta-
cza sie uczniowi do gtowy odrazu caty zaséb wiadomosci,
ktérych on czestokro¢ nie jest w stanie sobie wyobrazi¢-
Kiedy nastepuja ¢wiczenia praktyczne, uczen po wiekszej
cze$ci zapomniat to o czem moéwiono na wyktadach-
0 ile ten system jest niepozadany w szkoleniu wogéler
o tyle jest niedopuszczalny w nauce spawania. Trzeba
przyja¢ za zasade:
musi nastgpi¢ ¢wiczenie lub cho¢by demonstracja. Ten sy-
,Office Centrale de Sou-
dure Autogéne et de TAcetylene" w Paryzu. Moja Kil-
potwier-

po kazdym wyktadzie teoretycznym’

stem w szkoleniu wprowadzito

koletnia praktyka w tym kierunku najzupetniej
dzita jego stusznos¢.

Jak juz wyzej zauwazytem spawanie jest procesem
technologicznym, zahaczajagcym o caty szereg innych pro-
ces6w i nauk, pozornie wiec wydaje sie do$¢ skompliko-
wane. lle to razy przy wykladzie teoretycznym widzia-
tem niewiare w oczach ucznia. Dopiero praktyczny pokaz
a potem d¢wiczenie zdotato te niewiare tamac. Trzeba sie
tez liczy¢, ze poparcie wywodu teoretycznego pokazem
wzbudza w uczniu zaufanie do wyktadajgcego. Po kilku
takich doswiadczeniach uczen zupetnie inaczej odnosi sie
do nauczajacego. Czestokro¢ do przekonania ucznia moz-
na trafi¢, o ile najprzéd kaze mu sie zrobi¢ Zle, a potem
dobrze. W ten spos6b przekonywuje sie go ,namacalnie".

Czestokro¢ jest rzecza niemozliwg przekonanie ko-
go$ o stusznosci wywodu. Dotyczy to gtdwnie tych ktérzy
juz umiejg spawa¢. W tych wypadkach czestokio¢ da)e
dobre rezultaty zezwolenie na zrobienie Zle,

przyktadzie pokazac.

by méc na
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By szkolenie zblizato sie do

nalezy o ile moznoéci robi¢ w obecnos$ci uczniéw jaknaj-

jaknajbardziej zycia,

wigcej pokazéw z zycia np.: naprawa uszkodzonego Kka-
dtuba, spawanie peknietego silnika samochodowego i t, p.
O ile moznosci roboty
przedmioty ktdre bedg stuzyly do uzytku. W ten sposéb
wyrabia si¢ w nim wieksze zaufanie.

winno si¢ tez da¢ uczniowi do

Jednocze$nie z C¢wiczeniami  czysto spawarskiemi
laboratoryjne jak: bada-
nie dobroci spoiny, spawaluo$ci materiatéw, czystosci
tlenu, acetylemil, wydajnos$ci acetylenu i t. p. W tym ce-

labora-

winno sie prowadzi¢ d¢wiczenia

lu spawalnia szkolna winna mie¢ do dyspozycji
torjum metalograficzne oraz chemiczne.

Czy po skonczeniu kursu spawar-
Odpowiedz: nie! Szko-

A teraz pytanie.
skiego, szkolenie juz sie konczy?
li¢ trzeba przez caly ciag pracy. Spawanie niedozorowa-
ne ze strony fachowego inzyniera prowadzi bardzo szyb-
ko do rutyny a w nastepstwie do zmanierowania. Dla-
czego? Poniewaz jest procesem technologicznym, ktérego
zjawiska nie zawsze sa dostepne dla cztowieka o ma-
tym zasobie wiedzy og6lnej. Nie rozumiejgc tych zja-
wisk, nie moze do nich ustosunkowaé sie krytycznie.
Z biegiem czasu,
ktére nawet niekoniecznie sg wygodne, a czestokro¢ bar-

wyrabia sobie swoje witasne sposoby,

dzo szkodliwe. Tu przytocze naprzykiad odrywanie pal-
nika od spoiny. Czynno$¢ zupetnie nieuzasadniona a tak

KAZIMIERZ KORSAK

M etoda

PRZEDMOWA

Spos6éb  wykreélny zwigzany w pis$miennictwie an-
gielskiem z nazwiskiem Howard‘a, a w rosyjskiem Czen-
cow'a,

prowadzi do znakomitego uproszczenia obliczenia

wytrzymatosciowego pretdéw narazonych na zgiecie i $ci-
skanie podtuzne.

Spos6b ten nadaje sie wogdle tylko do pretéw pro-
stoosiowych o przekroju statym Ilub ztozonych z czesci
pryzmatycznych o wspoélnej osi.

Rzecz jasna, ze w przypadkach zmiennosci przekroju
w sposdb ciagty, mozna odpowiednia cze$¢ preta zasta-

pi¢ szeregiem odcinkéw pryzmatycznych, ale wowczas

bedzie wynik mniej lub wiecej przyblizony zaleznie od

szcze$liwego doboru przekrojéw zastepczych.
Natomiast w przypadkach pretow o osi zakrzywio-
nej lub zalamanej
Wyjatek stanowi szczeg6lny przypadek opracowany
Korsaka na rys. 8, dzigki temu, ze sita

ma kierunek osi tej

sposéb ten nie nadaje sie wogdle.

tutaj
$ciskaiaca w czeséci zatamanej 1 111
czesci.

przez inz.
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szkodliwa i to z bardzo wielu wzgledéw. Ten spos6b spa-

wania stosuje conajmniej 60%> nienadzorowanych
waczéw (gtéwnie przy spawaniu) elementéw cienkoscien-
nych). Zapytani, dlaczego to robig, nie umieja da¢ od-
lub tez ttumaczg bardzo metnie. Raz natkna-
Jeden z nich uczyt sie
spawania u Fokkera, tam za$ nie mogli go nauczy¢ Zle.
Drugi byt jego uczniem. Okazato sie ze pierwszy juz
byt zmanierowany. Drugi jeszcze nie zdazyt.

spa-

powiedzi,
tem sie na dwoéch spawaczéw.

Jak wiec temu zaradzi¢? Co pewien czas nalezy ro-
bi¢ ze spawczami lekcje kontrolne. W
sie je robi¢ przynajmniej co 3—4 tygodnie. Lekcje takie
winny by¢ poprzedzane wyktadem i o ile potrzeba po-
kazem. Lekcje te oraz wyniki winny by¢ wpisywane do
W ten spos6b utrzymuje sie stale

lotnictwie winno

specjalnego dziennika.
spawacza ,w formie". ze w Sta-

nach Zjedn. A. P. takie lekcje sa wymagane przez wta-

Trzeba podkreslic,

dze. Tylko w ten sposéb da sie unikna¢ zmanierowania.

Ten krotki przeglad, dotyczacy doboru i wyszko-
lenia personelu spawarskiego, nie rosci sobie pretencji
do wyczerpania catoksztattu srawy. Artykut ten traktuje

raczej jako szereg wytycznych, ktére mi sie narzucity
w czasie mej krdétkiej praktyki. Bytbym bardzo zado-
wolony, gdyby w tym kierunku kto$ inny zabrat gtos.

Oswietlenie sprawy z innego punktu widzenia moze tylko
przynie$¢ korzysc¢.

Howarda

Gdyby ta sita R (reakcja przegubu 1) miata kieru-
nek nachylony do osi, to wyniki musiatyby by¢ opatrzo-

ne biedami, rosnacemi z katem nachylenia.

Prof. M. T. Huber.

W statystyce
sie z zagadnieniem belki

lotniczej niejednokrotnie spotykamy
jednoprzestowej, $ciskanej si-
i obciazonej na ca-
skupionemi, dzia-

tami osiowemi, zginanej momentami
tej diugosci w sposéb ciagty i sitami
tajacemi pod roéznemi katami.

Jes$li obcigzenie ciggte nie jest jednostajne, a sztyw-
rozpietosci — zagadnie-
nie staje sie skomplikowane, a doktadne obliczenie mo-

no$¢ belki zmienia sie wzdiuz
mentéw oraz w ugiecia w dowolnym przekroju jest wrecz
niemozliwe.

GdybysSmy sie postuzyli metoda przyblizong, dzie-
na szereg cze$ci —
obrebie  ktérych mogliby§my uwaza¢ z dostatecznem
przyblizeniem obciazenie i sztywno$¢ belki za state, to

i w tym wypadku metoda rachunkowa natrafia na zna-

lac przesto belki .podprzeset", w
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czne trudnoéci, zwiekszajace sie w miare wzrostu ilosci
podprzeset.

Przyczyna tkwi sit $ciskajacych
wo belka, wskutek czego moment jest zalezny od

cia w danym przekroju.

osio-
ugie-

w dziataniu

rézniczkowego row-

przyczem zachodzi

Ugiecie znajdujemy
nania li-go rzedu (przyblizonego),
trudno$ wskutek potrzeby wyznaczenia statych catkowa-
nia z warunkéw brzegowych dla kazdego podprzesta.

Metoda prof, H. B. Howard'a polega na zrecznem

zwykle z

réownan og6lnych wspoétrzednej ugiecia,

li-go rze-

wyrugowaniu z
przez co otrzymuje sie réwnanie rézniczkowe
du, ale zawierajace jako niewiadomg tylko moment.
Daje to mozno$¢ wykres$lnego- znalezienia momen-
liczby podprzeset, a

tow przy dowolnem zwiekszeniu

wiec mozno$¢ praktycznego rozwigzania belki o zmien-
i w sposéb dowolny obcigzonej bez po-
trzeby wyznaczania statych gdyz, jak to

majg one odrazu pewne znaczenie geome-

nym przekroju
catkowania,
zobaczymy,
tryczne i sa odpowiednio ze sobg geometrycznie powig-
zane.

Jesli chodzi
wyznaczy¢ je

0 ugiecia, to znajac wykres momentow
tatwo obcigzajac belke polem wykresu
momentéw wedtug zasad elmentarnych statyki wykresl-
LKurs wytrzymatosci materjatdow", Timoszen-

134).

nej (patrz:

ko-Huber, w wydaniu z roku 1921 str.

Wezmy teraz belke o zmiennym przekroju i w spo-
s6b zmienny obcigzong (rys. 1) i podzielmy ja na cze-
Sci, w obrebie ktérych przekrdéj i obciazenie mozemy

uwazaé¢ w przyblizeniu za state.

Pozatem linje podziatu poprowadZzmy wszedzie tam,
gdzie dziataja jakiekolwiek zewnerzne sity skupione Ilub
momenty.

W ten spos6b otrzymamy szereg elementarnych od
.podprzestami”.

cinkéw belki, ktére nazwijmy

Wytnijmy w mys$li jedno takie podprzesto i roz
wazmy je osobno (rys. 2).
uktad wspoétrzednych
0§ odcietych przez konce belki,
podprzesta znajda sie w pewnych
Sciach od tej osi (yn iyn + i)

Jesli pominiemy skiadowa pozioma obcigzenia cig-
to-w najogoélniejszym wypadku podprzesto nasze
poziomemi Hn i—Hn

Jesli obierzemy przesuwajac
to wskutek ugiecia bel-

ki konce odlegto-

gtego,
bedzie obcigzone na koricach sitami
(pod okres$leniem ,poziomy" nalezy rozumieé¢ kierunek
zgodny z osig odcietych, czyli kierunek belki przed jej
odksztatceniem), pionowemi Vn i Vn+ j (pod okresle-
rozumie¢ kierunek prostopadty
odksztatceniem, czyli
i Mn + i a na catej

niem ,pionowy"
do osi belki przed jej

osig rzednych), oraz momentami Mn

nalezy
zgodny z
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dtugosci obcigzeniem gn prostopadiem do osi odcietych
belki.
O$ rzednych obierzmy w potowie diugosci podprze-

sta, a kierunki osi sit i momentéw dodatnie, gdy sa zgo-

dne z kierunkami oznaczonemi na rys. 2 zapomoca strza-
tek.

Moment sit zewnetrznych w przekroju Xn
M = Mn — Vn(d-1- Xn) 5/2gn (An-)- Xn)~ — Hn >y

Po dwukrotnem zrézniczkowaniu wzgledem xn

dr M d2y
= gn— Hn
dx,r dxn2
Przyblizone roéwnanie linji ugiecia
d2y M
dXn2 (F Dn
Podstawiajgc otrzymamy:
d,M _ _  h,
M
dxn2 n* (El)n
Wprowadzajac oznaczenie:
(E N,
Kn = (1)
Hn
ostrzymamy:
drM _ . 1 M
dxn2 Kn2
po uporzadkowaniu:
d2M
, (2).
dxn2 + Kn2 M - qg1

Ogdlng catke réwnania (2) mozna wyrazic:

( X
gn.Kn2+ Cn .cos — @3).
\ Kn

M =

gdzie Cn i BEn sg statemi catkowania.
Oznaczmy bezwymiarowa wielkos$¢:

X
= fn (4).
Kn
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Geometrycznie da sie to wyrazi¢ jako odwzorowanie
podprzesta wedtug rys. 2 i 3 przyczem poszczeg6élnym
przekrojom belki (rys. 2) odpowie pek prostych (rys. 3),

a odlegtoéciom miedzy dwoma przekrojami (rys. 2) od-
powiada¢ beda katy (rys. 3).
Réwnanie (3) przybierze postac:
M = gn.Kn*+ Cn cos (<fn— £n) (5).

Rozbijmy réwnanie (5) na dwie skiladowe:

Mi= gn Kn2 (6).

Mil — Cn .cos (®n— En) ).

gdzie
M — Mi -j- Mii
Réwnanie (6)
(rys. 3):

jest we wspoétrzednych biegunowych

M=/®
Koto to, ktére nazwijmy przez ,,1" po-
rowny <h eKn* i $rodek lezgcy w poczat-
ku uktadu wspoétrzednych (rys. 3).
Roéwnanie (7) jest

rownaniem kota.
siada promien

Koto
to, ktére nazwijmy przez ,2“, przechodzi przez poczatek
uktadu spoéirzednych, a $rednica jego,

réwniez réwnaniem kota.
réwna statej cat-
kowania Cn, jest nachylona do osi zerowej uktadu (prze-
chodzacej przez srodek podprzesta) pod katem Sn, gdzie
kat £« jest drugg stalg catkowania.

Tutaj widoczne stajg sie znaczenia geometryczne sta-
tych catkowania.

Zamiast wyznacza¢ je bezposrednio, potozenie i wiel-
koé¢ kota ,2“ znajdziemy z warunkéw brzegowych ina-
czej, a mianowicie:

1) Dla = — a
M = Mn

Mn = QnKn 2-j- MII

M/, = Mn—gnKn" (8).

2) Dla tf= a
M = Mn+l
Mn+1= gn Kn 2+ MIi

Milpr.= Mn+l — gn Kn 2 9).

Znajagc momenty Mn i Mn-fi oraz sity zewnetrzne
tatwo znajdziemy wykres momentéw w sposéb nastepu-
jacy.

1. Wykresli¢ dwie proste nachylone pod katem:

an
a, — -
Kn
do osi zerowej ukladu, a przechodzace przez poczatek
uktadu ,0“ (rys. 3).

2. Z punktu ,0“ zakresli¢ koto ,,1“ promieniem

gqn Kn 2
3. Odmierzy¢ odcinki:

OAn = Mn — gnKn 2
OBn — Mn-- 1— gn Kn 2
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4. W punktach An i n wystawi¢ prostopadie do
ich przeciecia w punkcie Xn -
5. Na odcinku OK n jako na S$rednicy opisa¢ koto,
ktére, jak tatwo spostrzec, bedzie kolem ,2“.
Chcac teraz odczyta¢ z wykresu moment dla prze-
kroju Kn obliczamy odpowiedni kat:
__ Kn_

A~ Kn*"

i prowadzac pod tym katem prosta z poczgtku uktadu ,,0"

sumujemy algebraicznie promienie wodzace két ,1 ‘i ,2“,
otrzymujac moment w postaci odcinka:
MX="QP

Rozwazmy teraz element belki ds, nachylony do osi
odcietych pod katem in (rys. 2).

Niech na lewy koniec tego odcinka dziata sita o skita-
dowych Vn i Hn.

Przyrost momentu przy przejSciu od lewego kornca

elementu belki do prawego:

dMn = Vndx — Hndy

po przeksztatceniu i opuszczeniu znaczkéw ,,n“:

dM |
\V i-H dy \ (10).
dx dx \

W ten sposbéb wyraziliSmy site pionowa w zaleznosci

od momentu i sity $ciskajacej.

Jes$li chodzi i site tnaca, czyli prostopadiag do ele-
mentu belki, to bedzie nia:
dM d M
ds dx
ale w zatozeniu, ze kat ,,i* nie jest duzy

Site tnaca mozna odczyta¢ wprost z wykresu, gdyz

dM 1 i
T= Cn . sin (tp« — )

(10 a).
dx Kn
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Jest nig odcinek QX zmierzony w skali momentéw

i podzielony przez Kn, poniewaz wedtug rys. 3:

QX — Cn.sin h—tn)

Jes$li nasze podprzesto nie stanowi odrebnej catosci,
dla ktérej znane bytyby momenty koricowe, to konstruk-
cje kot ,2¢ rozwigza¢ inaczej.

W tym celu rozwazmy dwa sasiadujgce ze sobg pod-

nalezy

przesta (rys. 4),

Na ich granicy moze dziata¢ w ogélnym wypadku
sita zewnetrzna skupiona o sktadowej pionowej Q«+lI
i poziomej PnA-1

Sktadowa pozioma powoduje zmiane sity osiowo $ci-
skajacej
drugiego.

belke przy przejSciu z jednego podprzesta do

HNnA-1= Hn — PnA-1 (11)

Sktadowa pionowa powoduje zmiane sity tngcej na
granicy podprzeset.

Oproécz tego na granicy tych podprzeset moze dzia.
ta¢ moment zewnetrzny 9J'n+l powodujacy nagta zmia-
ne momentu zginajgcego przy przejsciu z jednego pod-
przesta do drugiego.

Rozwazmy przekr6j na granicy podprzeset.

1. Z warunku réwnowagi wynika:

Mn — Mn+ 1 = 9fn+ i
X—an X = — anA-l
wedtug wzoru (3).
Mn — QnKn2-f- Cn cos ( —+ — zn]
e— a} " Kn J
I s+

ES b*nA—lcos L
\A/2j-l
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2. Z warunku réwnowagi rzutéw sil

padtg do osi belki wynika:

vn | — VnA-1 Q/l+1
Ix=an W— — On
po uwzglednieniu wzoru (10).
N\ n h
1£n S!Iu.l 1 1 Cn+l sin (ani\ -j-s, il =
Kn) \Kn ~ £)+ Kn+1 \ KnA-\
Qn+l1 A (Hn-f-1— Hn) tg inA-1
gdzie:
: dy dy
tg inA-1 = d
X ooan % x= —ama

a po uwzglednieniu wzoru (11)

Knc"""i Kn ~ )+ N7

=Q'n+l gdzie Q'h+i =

Cn+l Sin (S 7 +J"+1) =
Qn+1 + PnA-l tg inA1l
Dla otrzymania wszystkich skiadnikéw w jednej skali,

pomnozymy stronami przez KnAl

K+l w an

Zn |-f- Cn+l sin I~~~ T" £n+l

Kn+ 1
— KnA-1*Q'nArl
Natrafiamy tutaj na nowg trudnos$¢, gdyz przed zna-
lezieniem momentdw nie znamy kata ugiecia inA-1, a tem

samem nie mozemy obliczy¢ wartosci (?++!e

Jednakze w wielu wypadkach sita PnA-l nie wyste-
puje, i wtedy mozemy stosowa¢ metode Howarda bez no-
wych zastrzezen, bo otrzymamy:

QA1 — QnA-1
gdzie Qn+l jest znang wielkos$cig sity pionowej.

W wypadku istnienia sity poziomej P nA-1 metoda Ho-
warda, jak widzieliSmy, zawodzi, jednakze w pewnych wy-
padkach mozna zgdéry przewidzie¢, ze wptyw sity PnA-I
na wyrazenie Q'nt+i jest maly i wogdle ten wptyw mozna
pomingg.

Zajdzie to w wypadku, gdy:

1. Sita PnA-1 dziata w takiem miejscu belki,
po ugieciu nie nastapi znaczne wychylenie katowe
(naprzyktad $rodek belki symetrycznie $ciska-
nej i obc. réwnomiernie).

Wtedy mozna zatozy¢:

gdzie
linji
obojetnej

inA-x1= O

Q'n+l = Qu«+l
2. Gdy sita PnA-l pomnozona przez najwieksze mo-
zliwe przewidywane wyrazenie:

tg inAl
okaze sie rzedu nizszego niz sita pionowa QnA-l (kat /n+1
nie moze byé duzy ze wzgledu na wyzej poczynione za-
tozenia stosowalnosci przyblizonego réwnania rézniczko-
wego linji ugiecia).
Wtedy podobnie jak poprzednio napiszemy:

Q'nAl — QnA-1

na o$ prosto
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metoda kolej-
przyblizenie)

3. W kazdym innym wypadku, jesli
nych przyblizen (wystarczy zazwyczaj Il
znajdziemy rzeczywista warto$¢ wyrazenia:

Q'n+ 1= Qn+1 -t- Pn-(-1 tg

Uwzgledniajac oznaczenie rys. 5 i pomijajac wptyw
sity Pn+1 otrzymamy:

Bn X'n An+i Xn-j-1- KnA-l Qn-\-1 (13).
gdzie odcinek:
Kn+l
Bn X'n Bn X n (14).
Kn

,2", odpowiadajacemi
wska

Jak widag,
dwom sgsiednim podprzestom
(12, 13, 14).

pomiedzy kotami
istniejg zalezno$ci,
zane wzorami

‘fys.sS
Warunkom tym odpowiadac¢ bedzie konstrukcja, wska-
LSinje lo-
linje wyznaczajace t. zw. ,ogniska’
rozumie¢ Kko-
z poczatku

zana na rys. 5, wigzaca ze sobag dwie t. zw.
kujagce"
X. (Pod nazwa
niec X S$rednicy kota

ukt. 0 (rys. 3).

czyli
,ognisko"
#2",

umowimy sie
wyprowadzonej
Niech dana bedzine 0% I)-sza, rozgraniczajaca
1)-sze oraz linja lokpjaca lin, n-te

(n+
podprzesta n-te i (n +
go podprzesta.
Mamy znalez¢ linje odpowiadajaca
(n-j-1)-szemu podprzestu.
Z dowolnego punktu Z'n (rys. 6) linji

lokujacg lin-j-1,

Un—prowadzi-

my prostopadta do osi n-tej, poczem znajdujemy Z"n
tak aby

ZTZAT _ KnH

zAyjn Kn

Nastepnie odmierzamy wzdtuz osi (n 1)-szej od

punktu Fn przeciecia z linja lin odcinek:

Fn F'n— (QnKn 2— gn+ 1KIn-1)

i wystawiamy z kohca FU tego odcinka prostopadtg do
niego i diugosci:

FInFnn= Kn+ 1qQn-fi

Przez otrzymany w ten sposéb punktF nn prowadzimy

rownolegta do prostej Fn Zunm

Roéwnolegta ta bedzie szukang linja lokujaca lin-fi,

ftys. 6 4

Znajac z warunkéw brzegowych pierwsza linje loku-
jaca 42, ktérg bedzie prostopadta wystawiona w punkcie
A1, znalezionym przez odtozenie na osi I-szej odcinka:

OAl= MI— gxK\

znajdujemy zapomoca powyzszej konstrukcji sprzezonag z
nig linje lokujacg Ut, znajgc 112 znajdujemy 13 i t. d.
az wyznaczymy wszystkie linje lokujagce do ostatniego,
i-tego podprzsta.

GdybySmy nastepnie poprowadzili analogiczny szereg
lokujacych, ale zaczynajac z drugiego konca belki,
od prostopadtej wystawionej w punkcie Bi , znale-

(i + 1)-szej odcinka:

linij

czyli

zionym przez odtozenie na osi
OBi = Mi+i— qi Ki2

to przeciecia par linij lokujacych, odpowiadajgcych tym

samym podprzestom, wyznaczg nam szukane punkty X

czyli ogniska ko6t ,2”.
Praktyczniej jest wyznaczy¢ w powyzszy sposob tylko
ognisko Xi z ostatniego podprzesta, a reszte ognisk zna-

lez¢ prosciej, korzystajac z bezposredniej zaleznosci, wska-
zanej na rys. 5.

Dla unikniecia nieporozumienn nalezy $cis$le okreséli¢
kierunki odmierzania poszczegélnych odcinkéw w zalez-
nosci od znakéw momentéw, przez nie reprezentowanych.

Umoéwmy sie raz na zawsze kresli¢c wykres Howarda
w ten sposo6b, aby przej$ciu z lewej na prawa strone prze-
kroju belki odpowiadat na wykresie obrét dookota po-
czatku uktadu

z6wki zegara.

,0“ w kierunku zgodnym z ruchem wska-



Nr. 1 WIADOMOSCI

Moment dodatni, t. j.
lewej

taki, ktéry dazy do obrécenia
czesci belki w kierunku ruchu wskazéwki zegara,
bedziemy odmierza¢ na wykresie Howarda w kierunku
wskazanym na osi przez strzatke jako dodatni.

Odcinki

OAn = Mn — Qn K~

OBn = Mn+l — <InKn2
praktycznie jest wyznacza¢ zakre$lajac najpierw tuk KK

promieniem

OKn = — QnKn2
czyli po ujemnej stronie wycinka ograniczonego osiami
n-ta i (n + 1)-sza i nastepnie odmierzajgc odcinki:

Kn An = Mn

Kn Bn = Mn+ 1

od punktéw K na odpowiednich osiach juz w kierunku

dodatnim.

Aby na wykresie Howarda mie¢ odrazu momenty
wypadkowe, wynikajace z sumowania promieni wodza-
cych kot ,1" i ii2“, czyli

M = Mi-f- Mu
(patrz wzory 6 i 7), wystarczy promienie wodzace kot ,,1"
wykres$lic po ujemnej stronie wycinkéw, odpowiadaja-
cych danym podprzestom.

Wtedy wielko$¢ i znak momentu wypadkowego znaj-
dziemy odmierzajagc bezposérednio z wykresu odcinek od
konca promienia wodzacego kota ,1" do konhca promie-
nia wodzgacego kota ,2“, przyczem dodatni moment be-
dzie wtedy, gdy kierunek tego odcinka (od kota ,,1" do
kota ,2") bedzie zgodny z kierunkiem dodatnim odpowia-
dajacej osi przekroju.
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Odcinki:
FnFn — onKn'— g 1t K2+ — toin-f1

nalezy odmierza¢ od punktu Fn zgodnie z kierunkiem
strzatki na danej osi, jesSli wypadng z obliczenia dodatnie.

Przy odczytywaniu sity tnacej dodatnia, czyli daza-
ca do przesunigcia lewej czes$ci belki w doét (patrz rys. 2),
bedzie wtedy, gdy sprowadzenie osi danego przekroju
belki do osi, bedacej $érednica odpowiedniego kota ,2¢
bedzie wymagato obrotu w kierunku zgodnym z ruchem
wskazéwki zegara.

Odcinki:

FmFn" — Kn+l ' q/j-H

nalezy odmierza¢ w kierunku zgodnym z posuwaniem sie
przy wykreslaniu linji lokujacych, jesli odcinki te sa do-
datnie.

Spos6b praktycznego postugiwania sie wykresami

Howarda najlepiej bedzie pozna¢ na przyktadach.

Przyktad 1 (rys. 7).

Dana jest belka duralowa o statym przekroju.
wyznaczy¢ wykres momentéw gnacych

Mamy
i sit tnacych jesli

sg dane:
1. Moment bezwtadnosci przekroju 7= 800 cm4
2. Calkowita diugos$¢ belki 1= 400 cm
3. Obcigzenie ciagte, state na catej
dtugosci
Sita $ciskajaca belke N = 10000 kg

Moment na lewej podporze
. Moment na prawej podporze
Modut sprezystosci dla duralu

M x — 75000 kg/cm
M2= 50000 kg/cm

~ oo s

Skala momentoH j~OfiUn

Rys. 7
Belka jednoprzesToua

0 staTym przekroju.
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E = 750000
cm

OBLICZENIA WSTEPNE:

EJ
K* — j5j~= 60000 cm2
K = E60000 = 245 cm

gK- = 5.60000 = 300000 Kgcm
a°= 57,3.~ = 93°

Dobieramy skale 1 cm zz: 0,25 tm i przystepujemy do
wykresu.

Poniewaz znane sag momenty koncowe, wiec konstruk-
cje przeprowadzamy wzorujac sie na rys. 3. Nastepnie
dzielimy przesto na 16 réwnych czes$ci i kat a na tylez
réwnych czesci i dla otrzymanych przekrojéow odmierza-
my juz w prostokatnym uktadzie wspétrzednych momen-
ty w skali niezmienionej.

Dla otrzymania wykresu sit tngcych mierzymy odpo-
wiadajgce im odcinki w skali momentéw, poczem otrzy-

mane wielkos$ci dzielimy przez K i wykreslamy wykres
sit tnacych.

Obieramy przytem skale 1 cm = 0,25 t

Przyktad 2 (rys. 8).

Dany jest rysunek dzwigara duralowego o zmiennym
przekroju, zamocowanego przegubowo w kadtubie oraz
réwniez przegubowo za pomoca zastrzatu.

Mamy za zadanie znalez¢ wykres momentéw czeSci
dzwigara miedzy kadtubem, a zastrzatem.

W sposéb ogdlnie znany wyznaczamy site w za-
strzale:
Pz = 14350 kg
i w okuciu przy kadtubie
R = 11850 kg

pochodzace od sit aerodynamicznych catego skrzydia
(po uwzglednieniu rozktadu ich na dzwigary, jesli
strukcja skrzydita nie jest jednodzwigarowa).

kon-

Przy dalszem rozwigzaniu zachodzi trudno$¢ spowo-
dowana tem, ze o0$ giecia cze$ci dzwigara, przez nas roz-

patrywanej, jest zatamana.



Podprzesto

Rozpieto$¢ podprzesta 1 cm
Moment bezwtadnosci ISr cm1
S Kg
Obcigzenie ciggte qsr
cm
Sita $ciskajaca H Kg
. K
K2 - gdzie E = 750000 —%- K 2 cm2
cm2
x = K cm
gK2= q. K2 gK~tm
1
a= 573 .- a°
K
Kn+ 1 Kn+1
Kn Kn
gn . Ki? — gn+1K 2n+ 1 tm
Z. K 3= 3100. 277 tm
Zastepujemy nasz dzwigar podobnym dzwigarem
prostym, stwarzajac przytem takie warunki obcigzenia,

aby wykres momentéw dzwigara zastgpczego byt iden-
tyczny z wykresem momentéw dzwigara rzeczywistego,
w tym celu obracamy cze$¢ przykadtubowa dookota zata-
mania tak, aby 0§ wyprostowata sie.

Aby praca czesSci obréconej nie zmienita sig, wystar-
czy wszystkie sity nan dziatajace obréci¢ wraz z niag do-
okota punktu zatamania.

Azeby pozostata cze$¢ znalazta sie w takich samych
warunkach, jak przed obréceniem, nalezy w punkcie za-
tamania przytozy¢ site réwng réznicy wektorowej wszyst-
kich sit obréconych. Bedzie to sita:

Z = 3150 kg
powstata jako roéznica sit R i
Jqg.dx isit R" ijq dx.

W ten sposdb, znajdujac wykres momentéw dla pro-
stego dzwigara, znajdziemy temsamem i dla rzeczywiste-
go, jesli pominiemy odmienne warunki wytrzymatos$ciowe
prostego dzwigara, a zakrzywionego w samem miejscu za-
krzywienia. (Patrz teorje pretéw silnie zakrzywionych).

Dziatanie czeséci wolnonoénej
sitg:

dzwigara zastepujemy

Pw — 3068 Kg.
moraz momentem

Ma>= 4280 Kgcm

pochodzacemi od sit aerodynamicznych czes$ci wolnonos$-
nej (po uwzglednieniu rozktadu na dzwigary jak wyzej).

Otrzymana w ten sposéb belke dzielimy na 4 pod-
przesta tak, by punkt podziatu przeszedt przez

zakrzywienia dzwigara, gdzie przytozyliSmy site

miejsce
zastep-
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1— 11 -1 Ii- -1v v v
60 60 44 44
110 360 ii 70 1480
10 11 13 13
11850 11850 11400 11400
6950 22800 77000 97500
83 151 277 312
0,69 2,50 10,00 12,68
41,4 22,8 91 8,1
|
1,82 1,83 1.13
— 181 — 7,50 —2,68
—8,58

cza Z, poczem przeprowadzamy obliczenia wstepne we-
diug tabeli I:

Po tych obliczeniach przystepujemy do
w nastepujacy sposob:

1. Wykreslamy pek osi granicznych tak, aby prze-
suwaniu sie wzdtuz belki wprawo odpowiadato obrotowi
zgodnemu z ruchem wskazéwki

wykresu

zegara na wykresie.
2. Z punktu O jako ze $rodka zakreslamy (w ujem-

nych wycinkach, odpowiadajacych podprzestom belki) tu-
Ki promieniami:

OK, = gl Ki~= 0,69 tm
OK2= g2K2 = 2,50 tm
OKx= g K f = 10,00 tm
OK, = btK? = 12,68 tm

3. Na osi I-szej odmierzamy od punktu K, odcinek
odpowiadajacy momentowi w tym przekroju, czyli w tym
wypadku réwny zeru.

4. W punkcie A, wystawiamy prostopadtg jako linje
I, do przeciecia jej z osig ll-ga w punkcie F

5. Z dowolnego punktu Zx na osi ll-giej wystawia-
my prostopadtg i znajdujemy punkt Z " tak, aby:

6. Wzdtuz osi Il-giej odmierzamy odcinek w Kkie-
runku ujemnym, gdyz jest ujemny:

F.F'=q,K2— gtKA = — 1,81 tm

7. Przez punkt Fx prowadzimy réwnolegta do FXZ2 ",
jako linje lokujaca
kcie FO.

112 do przeciecia jej z osig Il w pun-
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8. Z dowolnego punktu Z2 na osi IlIl wystawiamy
prostopadta i znajdujemy punkt Z," tak, aby:

w = A
z, 7t K,

=1j83

9. Wzdtuz osi Il
ujemnym

odmierzamy odcinek w kierunku

FiF,'= q3K®— q3Kr — — 7,50 tm

10. W punkcie FJ wystawiamy prostopadtg i
mierzamy na niej w kierunku przeciwnym ruchowi posu-
wania sie przy wykres$laniu linij lokujacych odcinek

F'F" = X'K, 8,56 tm

gdyz sita Z' dziata od dotu.

11. Przez punkt F2"
F0z2 jako linje lokujaca
IV w punkcie F3.

prowadzimy rdéwnolegta do
113 do przecigcia jej z osig

12. Z dowolnego punktu Z3 na osi IV wystawiamy
prostopadta i znajdujemy punkt Z3" tak, aby

z3zy k3

13. Wzdtuz osi IV-tej odmierzamy w kierunku ujem-
nym odcinek:

F3F3 = g3.Ki— qt K.f = — 2,68 tm

14. Przez punkt F," prowadzimy
F3z3" jako linje lokujaca 114

rownolegta do

15. Na osi V odmierzamy od punktu K4 odcinek:

KB, = Mw 2,28 tm

X1V miedzynarodowa wystawa

Od 16 listopada do 2 grudnia 1934 r. odbyta sie w
,Grand Palais" w Paryzu 14-ta Miedzynarodowa Wysta-
zorganizowana, jak i lat ubiegtych,
Syndykat Przemystowcéw Lotniczych Francji.

wa Lotnicza, przez

W wystawie wziety wudziatl nastepujgce panstwa:
Anglja, Czechostowacja, Francja, Niemcy, Polska, Wto-
chy, Stany Zjednoczone A. P. i Zwigzek S. R. R.

Wyzej wymienione panstwa byty

przez: 34 wytwornie ptatowcowe, ktére wystawity = 60

reprezentowane

samolotéw i przez 25 wytwoérni
stawity — 89 silnikéw.

silnikowych, ktére wy-

Wszystkich wytwdrni przemystu pomocniczego zano-
towano — 194.
Podziat wytwoérni przemystu pomocniczego na posz-

czegb6lne specjalnosci przedstawial sie nastepujgco:

Wytwoérnie balonowe 3
" przyrzadoéw zasilania 6
" Swiec lotniczych 8
" gaznikow 5
" Sciegien 4
» kompresoréw i rozruszn. 6

16. W punkcie 54 wystawiamy prostopadta do prze-
ciecia z linjg lokujaca Ui w punkcie Xi .

Punkt jest ogniskiem podprzesta 4-tego.

17. Na odcinku QXi
koto ,2"

18. Przez punkt Xi prowadzimy roéwnolegta do osi
IV-tej do przeciecia z prostg F3Z3" w punkcie X3'.

jako na S$rednicy zakreslamy
odpowiadajgce IV-temu podprzestu.

19. Przez punkt X3 prowadzimy prostopaditg do osi

odlV-tej do przecigcia z prostg F3Z3 w punkcie X3, otrzy-

mujgc ognisko lii-go podprzesta.

20. Na odcinku OX3 jako na S$rednicy zakreslamy
koto ,2" odpowiadajgce Ill-miu podprzestu.

21. Przez punkt X3 prowadzimy réwnolegta do
FOF~" do przeciecia z prostg F2Z2" w punkcie X2.

22. Przez punkt X2 prowadzimy prostopadta do osi
I11-ej do przeciecia z prosta F2Z2' w punkcie X2, otrzy-
mujgc ognisko li-go podprzesta.

23. Na odcinku OX2 jako na $rednicy zakre$lamy
koto ,2", odpowiadajace podprzestu Il-mu.

24. Przez punkt X2 prowadzimy réwnolegtag do osi
I1-giej do przeciecia z prosta F3Z3 w punkcie X1'

25. Przez punkt X3 prowadzimy prostopaditg do osi
Udo przeciecia z prosta F33 w punkcie X3, otrzymujac
ognisko I-go podprzesta.

26. Na odcinku OXJ, jako na $rednicy zakre$lamy
koto ,2", odpowiadajace I-mu podprzestu.

27. Z otrzymanego w ten sposéb wykresu kotowego
momentéw przenosimy je na wykres linjowy zmieniajac
dla wygody skale.

lothicza w Paryzu w 1934 r*

tkanin, farb i lakierow 5
wyposazenie elektryczn. 13
gasnic 6
hamulcéw i amortyzat. 11
$migiet 8
olejow 4
instrumentéw poktadowych 27
iskrownikéw 4
metali lekkich i réznych 15
instrumentéw optycznych 6
spadochronéw

latarni i reflektoréow 2
aparatéw fotograficznych

pneumatykoéow, kot i podwozi 15
pomp, chtodnic i zbiornikéw 10
przyrzadéw do ogrzewania 2
radjo 12
przewodéw gietkich 7
ubran lotniczych 5

Niezaleznie od eksponatéw firm prywatnych Francu-
skie Ministerstwo Lotnictwa urzadzito swoéj wiasny dziat
na wystawie, w ktéorym byty nastepujace eksponaty:
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Samoloty: Pierre Leoasseur P. L. 15

hydro na pitywakach torpedowiec i do bombar-
dowania z silnikiem Hispano-Suiza 12 N B R;
Bernard 52 C

mys$liwski na ptywakach z silnikiem Gnome-
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sale z urzadzeniami i przyrzadami bezpieczenstwa, ja-
ko to: kompresory dla lotéw stratosferycznych, zabezpie-
czenie zbiornikéw benzynowych i t. d;

sale z modelami pomocy naukowych dla szko6t tech-

nicznych lotniczych, jako to: przekroje silnikéw, modele,

Grand Palais,

Rhone K 9.
Bloch 200 B N 4
bombardujacy z 2-ma siln. Gnome-Fhone K 14.

Dewoitine 500 CI
mys$liwski na ptywakach.
Potez 58
turystyczny, przystoswany do transportéw sani-
tarnych.
Silniki: Gnome-Rhone Mistral Major,

Farman 12 W I R S
Clerget typ 14 F 2 — 500 K.M.
na ciezkie paliwa.
Dalej w tym dziale widzimy:
sale w ktérej wystawiono modele
menty obrony przeciwlotniczej;

ilustrujace frag-

sale z modelami samolotéw komunikacyjnych i pocz-
ty lotniczej;

sale z modelami lotnisk, hangaréw oraz fotografje i
projekty budowli lotniczych;

schematy obiegu benzyny,
osprzecie i t. d.

oliwy, wody w silniku i jego
Z pos$réd eksponatéw umieszczonych w tabeli samolo-
tow i silnikéw opiszemy tylko ciekawsze.

I. SAMOLOTY:

Dwumiejscowy samolot mys$liwski Mureaux 180 C. 2.

Samolot Mureaux 180 C. 2 stanowi ewolucyjng prze-
robke jednomiejscowego samolotu mys$liwskiego 170 C. 1,
ktory byt wystawiony w Salonie Paryskim w -932 r. Kon-
strukcja catkowicie metalowa (rys. 1).

Jednoptat goérny z lekkim akcentem litery M, co do
zamocowania, zmienosci profilu, jak i zewnegtrznego kon-
turu przypomina skrzydio samolotu P. 7.

W stosunku do sam. Mureaux 170 C. 1, posiada kadtub
bardziej
Kiem.

wydtuzony. Chtodnica umocowana przed silni-
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Uzbrojenie sktada sie z dwuch karabinéw maszyno-
wych pilota i dwuch karabinéw maszynowych Strzelca.
Zbiornik paliwowy na 315 litr. umieszczony w kadtu-

bie, z urzadzeniem do wyrzucania.

Rys. 1.

Wielomiejscowy samolot bombardujgcy Bloch 200.

Samolot o konstrukcji catkowicie metalowej, zapro-
jektowany z mys$lag zados$¢uczynienia formule wielomiej-
scowej maszyny niszczycielskiej, dwusilnikowej o duzym
tonazu, wielkiej szybko$ci i znacznym zasiegu, przy uzy-

ciu rynkowych, najprostszych materjatéw konstrukcyj-

nych i minimalnym naktadzie czasu i pracy (rys. 2).
Skrzydto.
Skrzydto dwudZwigarowe. Dzwigar skiada sie z
dwuch katownikdéw potaczonych blacha grubosci 1 m/m

usztywnionej co 30 cm. ksztattowka ,,U“.

Zeberka z
ksztattowka ,,U“
nikami.

cienkiej blachy, réwniez usztywnione

, przytwierdzone do podiuznie katow-
Pokrycie skrzydet z blachy nazewngtrz usztywnionej
ksztattéwkami ,,U“, a nazewnatrz teownikami.
Krawedz natarcia z
dzwigara przedniego.

blachy — przytwierdzona do

Ksztatt skrzydta mozna podzieli¢ na dwa trapezy m
zewnetrzne, oraz —eprostokat wewnetrzny.
Skrzydto, jak zresztg i cato$¢ samolotu jest wykonana

Rys. 2.

ostonami

,kanciasto” — brak zaokraglen, z tych wzgledow wszyst-
kie polaczenia sa proste i tatwe.
Kadtub.

Kadtub o przekroju prostokgtnem utworzony z naj-
prostszych elementéw konstrukcyjnych,
i blach.

katéwek tedwek

W przedniej cze$ci kadtuba oszklona wierzyczka dla
karabinéw maszynowych, w czesci $rodkowej dwie wie-
rzyczki — jedna w podtodze, druga prawie nad nig w goér-
nym opierzeniu kadtuba.

Usterzenie.

Ster poziomy i pionowy zaréwno jak i stateczniki o
ostrych krawedziach z zaokragleniami
dziach natarcia.

tylko na krawe-

Zespot sSmigto-silnik.
2 silniki Gnome-Rhone 14 Krsd podwieszone sa do

skrzydta. Smigta metalowe tréjlopatkowe Gnome-Rhone.
Zbiorniki paliwowe w $rodkowej czesci skrzydta.

Podwozie.

Podwozie o szerokim rozstawieniu kot,
na kotach. Zamiast ptozy ogonowej —

z owiewkami
mate koto.

Samolot mys$liwski jednomiejscowy Letou S 231.

Samolot Letov S 231 z silnikiem Walter - Mistral
jest dalsza odmiang prototypu tego samolotu z silnikiem
Mercury 1V S, (rys. 3).

Cecha charakterystyczng tego mysliwskiego samolotu
jest silne uzbrojenie — 4 karabiny maszynowe umieszczo-
ne po dwa w krawedzi natarcia skrzydta, — nazewnatrz
powierzchni zakres$lonej $migtem, —

Jest to dwuptat o konstrukcji metalowej z gérnym
skrzydtem umocowanym dosy¢ wysoko nad kadtubem.

niesynchronizowane.

Skrzydta.
Gorne skrzydio skiada sie z trzech czesSci, dolne
z 2-ch. Szeroko$¢ skrzydet jednakowa na catej rozpie-

tosSci. — Skrzydta na koricu zaokraglone.

Konstrukcja skrzydet metalowa — obszyta ptdtnem.
Lotki skompensowane na tozyskach kulkowych.
Kadtub.

Kadtub spawany z rur, w czesSci przedniej
pozatem obszyty ptétnem.
Przekrdéj kadiuba zmienny —

pokryty
blaszanemi,

z przekroju okragtego

przechodzi w przekroj eliptyczny.
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Siedzenie pilota ruchome — 2z mozliwos$cig podno-

szenia i opuszczania w locie.
Usterzenie.

Stery poziomy i pionowy wyréwnowazone aerodyna-
micznie i jak wszystkie cze$ci sterowania sga na tozyskach
kulkowych.

Zespo6l Smigto — silnik.

Silnik Walter - Mistral z ostong pierécieniowa.

Smigto metalowe dwuramienne Letov z topatkami dur-
alowemi. Paliwo zawarte w dwuch zbiornikach z ktérych
jeden w kadtubie i drugi mniejszy w skrzydle.

Podwozie.

Kota niezalezne o amortyzacji oliwno-powietrznej
z hamulcami, oprofilowane owiewkami. Amortyzatory scho-
wane w kadtubie.

Opony wyrobu f. Bat'a.

Samolot wielomiejscowy do watki Amiot 145 M".

Samolot Amiot 143 M5 jest dalszg ewolucjg samolotu
Amiot 140, ktéry byt wystawiony w Paryzu w roku 1930.

Zasadniczo sylwetka zostata niezmienng, wniesiono

Rys, 4.

Rys. 6.
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natomiast szereg udoskonalen konstrukcyjnych, pozaiem
staranniej oprofilowano (rys. 4, 5, 6, 8),

W studjum jest dalsza ewolucja tego samolotu z kla-
pami i podwoziem chowanem.

Skrzydto.

Skrzydto o konstrukcji metalowej tréjdzwigarowej —
trapezowe, o profilu bardzo grubym przy kadtubie — zwe-
zajgcym sie ku koncowi.

Kadtub.

Kadtub o konstrukcji catkowicie metalowej z pomiesz-
czeniami wewnatrz dla:

1) dla 4-ch par karabinéw maszynowych, 2) wyrzut

nikéw, 3) aparatéw fograficznych, 4) radiostacji.

Usterzenie.

Stery poziome i pionowy wywazone aerodynamicznie,
na tozyskach kulkowych.

Zespot Smigto — silnik.

Dwa silniki Gnome-Rhone K 14 —e umieszczone w
skrzydle — z ostonami pierécieniowemi.

Smigta metalowe tréjlopatkowe Gnome-Rhone o $red-
nicy 3,4 mtr. z topatkami duralowemi.

Zbiorniki paliwa w skrzydtach.

Rys, 5,

Rys, 7.



24

WIADOMOSCI

TECHNICZNE LOTNICTWA



WIADOMOSCI TECHNICZNE LOTNICTWA

25



26 WIADOMOSCI TECHNICZNE LOTNICTWA Nr. 1

Podwozie. Pokrycie — blacha duralowa.

Rozstawienie ko6t 59 m. Kota o wymiarach 1450 na Usterzenie.
300 oprofilowane owiewkami. Amortyzacja oliwno-po- Konstrukcja metalowa — dural. Ster Kkierunkowy
wietrzna. skompensowany.
Wietomiejsccwy bombardujgcy samolot Breguet 41 M 4 Grupa silnik — $migto.

Poéttoraptat konstrukcji catkowicie metalowej o cha- 2 silniki Hispano - Suiza 12 Y brs. Smigta metalo-
Sam. Breguet 41 M 4 konstrukcyjnie nie rézni sie od we — tréjlopatkowe.
Breguet 413 — jedynie posiada silnik gwiazdowy Gnome-
Rhone 14 Kdrs. (rys. 8).

Skrzydta.

Skrzydto gérne — dwudzwigarowe, dolne — jedno-

dzwigarowe.

Dzwigary stalowe, zeberka duralowe. Lotki umiesz-
czone na goérnym skrzydle. Komora ptatowa usztywniona
stojkami ksztattu litery N.

Kadtub.
Kadtub o przekroju prostokgtnym zwezony za $rodko-
wa czescig.
Konstrukcja kadtuba metalowa — utworzona z profili
stalowych i duralowych. Rys. 8.

Rys. 9.

Rys. 10.



Rys.

Nr. 1

Podwozie.

na niezaleznych kotach — oprofilowanych owiewka-
mi. Zamiast ptozy — mate koto.

Wielomiejscowy do walki samolot Potez 54.

Prototyp tego samolotu wykonany, wediug koncepcji
taktycznych Francuskiego Ministerstwa Lotnictwa, w re-
kordowym
miesiecy.

czasie — podobno w ciggu niespetna 3-ch

Jest to w zasadzie gérnoptat o konstrukcji mieszanej,
z kotami chowanemi do gondoli silnikowych (rys. 9, 10, 11).

Skrzydio.

Skrzydto o konstrukcji metalowej, obszyte ptétnem,—
dwudzwigarowe. Dzwigary o przekroju dwuteowym, rozsta-
wiono o 1,6 m. Gruboé¢ profilu zmienna i w czesci zbli-
zonej do kadiuba dochodzi do 0,55 mtr.

Skrzydto na catej rozpietosci o szerokoéci niezmien-
nej wynoszgcej 3,60 m. zaokraglone na koncu.

Lotki o dtugosci 4,8 mtr. i szeroko$ci 0,50 mtr. umo-
cowane na trzech tozyskach kulkowych, bez kompensacji
aerodynamicznej.

Pozatem na wysokoéci dna kadtuba, z obu stron po-
miedzy kadtubem, a gondolami silnikowemi sa mate skrzy-
dia, ktore niejako uzupeiniaja powierzchnie nosnag pta-
tow gtéwnych, a witasciwie sg narzucone koniecznoscia
oprofilowania pretéw usztywniajacych
konstrukcje gondoli silnikowych.

Kadtub.

Kadtub utworzony z dwuch czesci potozonych na wy-

podwieszoniowg

sokosci przedniego dzwigara skrzydta. Przednia cze$¢ ka-
dtuba o dtugosci 4,20 m., tylna — 10,80 m.

Tylna cze$¢ kadluba zawiera kabine pilota i stoisko
dla karabinéw maszynowych.

Cze$¢ przednia kadtuba zawiera stoisko dla d-cy sa-
molotu z urzadzeniami wyrzutowemi do bomb, aparature
fotograficzna oraz wierzyczke dla karabinéw maszynowych
przedniego pola obstrzatu.

Konstrukcja drewniana pokryta sklejka.

Usterzenie.

Ster kierunkowy i wysokos$ci bez konmpensacji, sta-
tecznik poziomy usztywniony S$ciegnami.
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11.

Grupa silnik — $migto.

2 silniki Suiza 12 X brs zabudowane na.
gondolach podwieszonych do skrzydita. Gondole oprofi-
lowane, z otworem dla két podnoszonych podwozia.

Hispano -

Smigta tréjicpatkowe metalowe —e Ratier.

Podwozie.

Dwa niezalezne kota osadzone w widetkach, ktore
w plaszczyznie pionowej rownolegtej do osi podtuznej sa-
molotu unosza kota do tytu

wej.

i chowaja w gondoli silniko-

1. SILNIKI.

W poréwnaniu z salonem z przed 2-ch lat, teraz wy-
stawiono znacznie mniej nowych typéw silnikéw. Nie zo-
staty wystawione silniki, ktére miaty state miejsce na po-
pularnych salonach i ktérych warto$¢ wystawowa prze-
wyzszata wartos¢ techniczna.

Mys$l konstrukcyjna weszta na ustalone tory, oparte na
duzem doswiadczeniu.

Rozw¢j silnika odbywa sie nadal na drodze lepszego
wykorzystania jego objetos$ci skokowej, co daje sie uzyskaé
przez odpowiedniag konstrukcje cylindra, zastosowanie pa-
liwa o duzej liczbie oktanowej, dobraniu odpowiednio wy-
sokiego stopnia sprezania i cis$nienia tadowania oraz zwiek-
szenia iloSci obrotéw do granic na jakie pozwalajg sity
masowe uktadu korbowego.

Jako nowy etap na powyzszej drodze rozwojowej jest
budowa przez f-me Bristol 2-ch prototypéw silnikéw bez-
zaworowych.

Brak zawora wydechowego pozwala w silniku bez-
zaworowym na zwiekszenie stopnia sprgezania o 1 w po-
réwnaniu z silnikiem zaworowym posiadajacym ta sama
charakterystyke i napgedzanym tern samem paliwem.

Bezzaworowe silniki lotnicze byty juz poprzednio bu-

dowane (Panhard, i Levasseur i inne) lecz nie weszly
do uzytku, gdyz nie posiadaty odpowiedniej konstruk-
cji.

Wysoki autorytet techniczny jaki posiada f-ma Bri-

stol jest gwarancja tego, ze bezzaworowe silniki
i Aguilla spetnig poktadane na nich nadzieje,

Perseus
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W budowie silnikéw chtodzonych powietrzem i posia-
dajacych szeregowy uktad
postep konstrukcyjny.

cylindréw mozna stwierdzi¢

Silniki o 6 cylindrach w szeregu sa zupetnie opanowa-
ne.

Ciekawa konstrukcja jest préba zbudowania silnika
(Napier) o kilku szeregach po 6 cylindrow w kazdym.

Widoczny jest postep w budowie silnikéw duzej mo-
cy.

Na wystawie znajdowato sie pare silnikéw chtodzo-
nych powietrzem o og6lnej objetosci skokowej okoto 45
Itr. i mocy okoto 1000 — 1100 KM.

Odpowiedniej mocy sa réwniez budowane silniki
o chtodzeniu wodnem.
Na europejskich silnikach chtodzonych powietrzem

o gwiazdowym uktadzie cylindréw coraz wyraZzniej za-
znacza sie wptyw konstruktoréw amerykanskich.

Widoczny jest zanik nowych konstrukcji silnikow
gwiazdowych pracujacych w uktadzie Diesel‘a.

Liczne prototypy tych silnikéw wystawiane w latach
ubiegtych znikly z widowni, — nie liczac nowowystawio-
nego silnika Szydtowskiego. Z lotniczych silnikéw Diesela
dotychczas udaty sie tylko silniki Silniki

przez kilka wy-

Junkersa. —
te sa budowane na podstawie
tworni.

licencji

Na silnikach duzej mocy stosuje sie prawie powszech-
nie gorne ustawienie gaznikéw (nad sprezarkg) co da-
je pewien zysk na mocy i zabezpiecza sprezarke od pia-
sku podczas startu.

Firma ,Zenith"

pobudowata gaznik nie posiadajacy

systemu pltywakowego. — Doptyw paliwa do gaznika jest

regulowany zapomocag elastycznych przepon *). Systemy
zaptonowe prawie na wszystkich silnikach sa ekrano-
wane.

Nowe typy iskrowutkéw sga budowane tak iz roz-

dzielacz wysokiego napigcia i przerywacz znajdujg sie
w osobnej komorze ktérej o$ zwykle jest ustawiona pod
katem 90n do watka wirnika, co utatwia dostep do czesci
wymagajacych dozoru.

Prawie na wszystkich wiekszych silnikach znajduja
sie jednocylindrowe niewielkie sprezarki powietrzne prze-
znaczone do pompowania powietrza w locie i na ziemi
po uruchomieniu silnika. Powietrzem napetnia sie butle
rozrésznikéw i gaznik, ponadto sprezone powietrze moze
by¢ uzyte do napelniania detek,
innych celow.

Rozruszniki sg rézne: reczne, elektryczne i powietrz-
ne. Bardzo mato stosowane sg rozruszniki bezwtadnos$cio-

we.

sterowania k. m, oraz

Na wszystkich wiekszych silnikach znajdujg sie ge-
neratory elektryczne ustawione przewaznie bezpos$rednio
na tylnych pokrywach karterow.

Coraz wieksze zastosowanie znajdujg filtry smarowe
,,Autoclean' oczyszczajgce ole bez poréwnania lepiej niz
zwykte filtry siatkowe.

Z Ameryki przechodzg do Europy nowe metalowe
przewody ,Everdur" zawierajace w swoim sktadzie beryl,

*) Gaznik bedzie osobno opisany w nastepnym nu
merze W. T. L.

zawdzieczajac czemu przewody te posiadajg wiekszg spre-
zystosc i tatwiej przenosza drgania.

Na wystawie znajdowaty sie zbiorniki paliwowe po-
kryte specjalng lekka protekcja.

W dziale ztacz przewoddéw, opasek zaciskowych oraz
innych drobnych elementéw instalacji
sie spostrzec duzo ciekawych ulepszen.

silnikowych dato

Ciekawsze silniki wystawione na salonie 1934 r.

Napier-Hafford ,Dagger’ — serja 11 (Rys. 12 i 13).

W celu zmniejszenia czolowego oporu jaki stawiaja
silniki duzej mocy o gwiazdowym uktadzie cylindréw,
zastosowano szeregowy uktad cylindréow.

4 szeregi po 6 cylindréw chtodzonych powietrzem sta-
nowig uktad H, — Krotki wat piasty Smigta jest napedza-
ny zapomocag czotowej przektadni
szeSciokrotnie wykorbione.

Silnik jest zaopatrzony w ods$rodkowa sprezarke.

zebatej przez waty

Charakterystyka silnika:

Moc nominalna 665/690 KM przy 3500 obr./min. na
wysokos$ci nominalnej 3050 m.

Moc maksymalna 730/760 KM przy 4000 obr./min. na
wysokosci 3720 m.

Rys. 12.



Moc na poziomie morza 620/640 przy 3500 obr./min.
Moc na starcie 650 KM przy 3000 obr./min.

Cisnienie tadowania (normalne) 0,105 kg/cm2.
Cisnienie tadowania (najwyzsze) 0,21 kg/cm2.

Ciezar silnika 582 kg.

L. O. paliwa 87.

Rys. 13.

Panewki korbowe: gtdéwne sa wykonane z bronzu skta-
dajacego sie z miedzi i otowiu.

Panewki te przenosza wigksze obcigzenie jednostko-
we niz biaty metal jednak wymagajg bardzo dobrych wa-
runkéw smarowania co daje sie otrzymaé¢ przez bardzo
doktadne filtrowanie oleju.

Silnik zaopatrzony jest w podwdjny gaznik Claudel
Hobson,, automat ci$nienia tadowania, bardzo duzy filtr
smarowy Tecalemit, generator elektryczny, trybowa pompa
paliwowa, rozrusznik reczny oraz jednocylindrowg spre-

zarke powietrzng. Iskrowniki sg umieszczone w goérnej

czeSci karteru na przodzie silnika.

Rozdzielacze wysokiego napiecia wraz z przerywacza-
mi sg umieszczone osobno w dolnej czesci karteru tuz za
piastag $migta.

Silnik ,,Dagger* o mniejszym stopniu sprezania (ser-
ja 1) posiada nastepujaca charakterystyke.

Moc nominalna 620/640 KM przy 3500 obr./min. na
wysokos$ci nominalnej 3050 m.

Moc maksym. 685/715 KM na wysokos$ci 3660 m. —
przy 4000 obr./min.

Moc na poziomie morza 560/580 KM przy 3500

obr./min.

Moc na starcie 540/560 KM przy 3000 obr./min.

Nominalna ilo$¢ obrotéw $migta 1300 obr./min.

L. O. paliwa — 77.

Zgodnie z o$wiadczeniem przedstawiciela f-my Na-
pier chtodzenie silnika ,Dagger" jest zupetnie dobre przy
odpowiednim okapotowaniu silnika, oraz umieszczeniu je-
go na samolocie odpowiednio szybkim.

Wobec podziatu litrazu silnika na 24 cylindry, masy
uktadu korbowego sg mate a wiec i sity masowe — nie-
wielkie.

Nalezy przypuszczac¢ iz moc silnikéw ,Dagger” w naj-
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blizszym czasie zostanie zwiekszona przez znaczne zwiek-
szenie iloSci obrotéw.

Ustawienie cylindrow w ksztalcie H. zmniejsza czo-
towy opor silnika jednak znaczna jego diugos$é¢ powinna
niekorzystnie odbija¢ sie na zwrotnosci samolotu w po-
réwnaniu z silnikami o gwiazdowym uktadzie cylindrow.

Rys, 14.

Napier — Rapier (rys. 14).

16 cylindréw chtodzonych powietrzem tworza 4 sze-
regi po 4 cyl. w kazdym, ustawione w uktadzie H.

Silniki Rapier sa wykonywane w dwéch serjach (Il
i 1V) i posiadaja nastepujaca charakterystyke:

Serja 1l Serja 1V
Stopien sprezania 6 6
Srednica cylindra 89 m/m 89 m/m
Skok ttoka 89 89
Wysoko$¢ nominalna 3050 m p, m.
Moc nominalna 300/310 KM 330/345 KM
Obroty nominalne 35000 br/min 3500 obr/min

315/325 KM 375/390 KM

Moc maksymalna

3720 m p. m.
Maksym, ilo$¢ obrotéw 3900 3900
Nominalna il. obr, $migta 1365 1365
Ciezar 327 kg 327 kg

Konstrukcja tego silnika jest zblizona do konstrukcji
silnika ,,Dagger”,

Napier ,Javelin“.

6 cylindréow chiodzonych powietrzem tworzy szereg
odwrécony.

Charakterystyka silnika:

Stopien sprezania 5.3

Srednica cylindra 114 mm

Skok ttoka 140 »

Moc nominalna 156/162 KM przy 2100 obr./min.

Moc maksymalna 168/174 KM przy .2325 obr./min.

Silnik wykonywa sie w serjach 11l oraz Il A.

Silniki serji 11l A sa zaopatrzone w generator elek-
tryczny ,,Rotax" 12 V, 10 Amp. ora elektromotor rozru-
sznika.
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Ciezar silnika serji 111 193 kg.

Ciezar silnika serji 111 A 203 kg.

Ponadto f-ma Napier wystawita silnik ,Culverin" Na-
pier - Junkers budowany na podstawie lincencji.

Silnik ten jest wzorowany na silniku Junkersa Jumo 4
m mocy 720 KM.

Bristol Aeroplan Co L. D.

a) Bristol ,,Perseus” (rys. 15).

9 cylindréw chtodzonych powietrzem tworza gwiazde.

Rozrzad silnika odbywa sie zapomoca suwakoéw. Kaz-
dy cylinder zawiera dwa wspoétsrodkowe suwaki. — W za
gtebieniu gtowicy kazdego cylindra osadzono po dwie Swie-
ce lotnicze, chtodzone powietrzem doprowadzonym zapo-
mocag specjalnych kanatéw umieszczonych w gtowicy.

Podwéjne szczeliny wydechowe sg rozmieszczone na
przedniej stronie cylindrow. Szczeliny wlotowe znajduja
sie z "tylu cylindréw i sa potaczone przewodami wlotowe-
mi z komorg sprezarki.

Objetosé¢ skokowa silnika 24,8 Itr.

Moc na starcie 670 KM.

Moc maksymalna na poziomie morza 760 KM.

Ciezar 460 Kkg.

Pod wzgledem litrazu i wymiaréw zabudowania sil-
odpowiada silnikom Mercury. Sil-
nik moze byé zaopatrzony w $migto Hamiltona.

nik ten w zupeinosci

Rys, 15.

Silnik zaopatrzony jest w odsrodkowa sprezarke, au-
tomat ciSnienia tadowania pompa paliwowa, generator
rozrusznik reczny lub elektryczny oraz jed-

nocylindrowa sprezarke powietrzna.

elektryczny,

Bristol ,Aguilla“ (rys. 16).

Silnik pod wzgledem konstrukcyjnym jest identyczny
z silnikiem ,Perseus".

LOTNICTWA Nr. 1

Rys, 16.

Objeto$¢ skokowa silnika 15,6 Itr.

Moc na starcie 430 KM.

Moc maksymalna na poziomie morza 505 KM.
Ciezar 340.

Silnik moze by¢ zaopatrzony w $migto Hamiltona.
Akcesorja silnika sg takie jak silnika Perseus.
Bristol Mercury VI S.

9 cyl. — gwiazda.

Pojemnos$¢ skokowa 24,8 litr.

Stopienh sprezania 6.

Normalna ilo$¢ obrotéw 2400.

Maks. ilo$¢ obrotéw 2750.

Moc normalna 605 KM. na wysoko$ci — 3812.
Maksymalna moc 645 KM na sysokos$ci 4727 m.
Moc przy starcie 620 KM.

Reduktor 0,666 lub 0,5.

L. O. paliwa 87.

Silnik jest zaopatrzony w piers$cieniowy kolektor spa-

lin now'ego typu.

Bristol ,Pegasus’ V.

9 cyl — gwiazda.

Pojemnos$¢ skokowa 28,7 litr.

Stopien sprezania 6.

Normalna ilo$¢ obrotéw 2250.

Maks. il. obrotéw 2600.

Moc nominalna 660 KM. na wys. 3507 m.

Moc maksymalna 720 KM. na wysokos$ci 4422 m.

Moc przy starcie 680 KM.

Reduktor — 0,666 lub 0,5.

L. O. paliwa — 87.

Prat 8 Whitney.

Na salonie silniki f-my Pratt 8 Whitney byty wysta-
wione w roku 1934 po raz pierwszy.



Wystawione silniki posiadajg typowe, dla konstrukto-

row tej uksztattowanie i uzebrowanie gtowic
cylindrow.

Ponadto silniki
szane ostony Kkierujace strugi

Sciom gtowic i cylindrow w celu ich lepszego chtodzenia.

wytworni,

te zaopatrzone sg w specjalne bla-
powietrza ku tylnym cze-

Rolls - Royce.
Wystawiono ostatnig odmiane silnika Kestrel typu F.
Kestler VI. (rys. 17).

2 bloki po 6 cylindrow sa ustawione w uktadzie V.

Liczba oktanowa paliwa wymagana 87.

System chtodzenia tego silnika na samolocie jest mie-
szany wodno-parowy.

Mata chtodnica daje maty opdr czotowy i jest obli-
czona tylko dla lotu poziomego.

Przy wznoszeniu sie samolotu, powierzchnia chiodnicy
niewystarczajaca i wtedy woda zaczyna wrzeé¢ wydziela-
jac duzo pary. — Para jest kierowana do specjalnego kon-
densatora gdzie skrapla sie i wraca do obiegu wodnego.

W $éréd wystawionych silnikéw o chtodzeniu wodnem

silnik ten jest najciekawszy.
Hispano-Suiza 14 HA (rys. 18).
Nowy typ silnika o duzej mocy chtodzonego powie-
trzem.

Rys. 17.

Silnik jest bardzo podobny do amerykanskiego silni-
ka Wright ,Whirlwind" 14 cylindréw silnika tworza dwie
gwiazdy przestawione wzgledem siebie.

Uzebrowanie gtowic i cylindréw typowe dla silnikéw
amerykanskich.

Silnik przechodzi okres préb homologacyjnych.

Srednica cylindra 155,57 mm.

Skok ttoka 170.

Pojemnos$¢ skokowa 45,24 Itr.

Stopien sprezania:

Silnik bezsprezarkowy 5,3.

Silnik sprezarkowy 6,4.

Nominalna ilo$¢ obrotéw 1950 obr./min.

Reduktor 1 : 16.

Silnik z reduktorem — 600 kg.

Silnik bez reduktora — 570 kg.

Nominalna moc silnika wynosi okoto 1000 KM.

Przewidziane odmiany silnika 14 HA 14 HA r — sil-
nik bezsprezarkowy z reduktorem.

14 HA r. s. — silnik sprezarkowy z reduktorem.

WIADOMOSCI TECHNICZNE LOTNICTWA 31

Rys. 18.

9 Vbrs (rys. 19).

9 cylindréw chtodzonych powietrzem tworzg gwia-
zde.

Silnik jest bardzo podobny do silnika ,Cyklon F" f-my
Wright i prawdopodobnie zostat zbudowany przez f-me
Hispano - Suiza na podstawie licencji.

Srednica cylindra 155,6 mm.

Skok ttoka 174,7 mm.

Objetos¢ skokowa 29,88 Itr.

Stopien sprezania 6,4.

Reduktor o przektadni 1 : 1,6.

Moc nominalna 750 KM. przy 2100 obr./min. na wy-
soko$ci 2000 Stop.

Moc na p. m. 650 KM.

L. O. paliwa 80.
Salmson S. H. — 600 KM.

18 cyl. chtodz, wodag tworzg dwie gwiazdy pokrywa-
jace jedna druga.

Silnik pracuje w uktadzie Diesel'a jako dwusuw w/g
licencji Szydtowskiego.

Silnik zaopatrzony jest w sprezarke odsrodkowa, ktd-
ra wykonuje 13500 obr./min.

Zastrzyk odbywa sie zapomocg 9 pomp umieszczonych
na obwodzie karteru.

Silnik przy 1600 obr./min.
KM.

Ciezar silnika 570 kg.

daje normalng moc 600

Nalezy przypuszczaé¢ ze silnik ten nie da oczekiwa-
nych wynikow.
18 ABS.

18 cyl. chtodzonych powietrzem tworzag dwie gwia-
zdy pokrywajace jedna druga.
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Srednica cylindra 125 mm.

Skok ttoka 180 mm.

Stopien sprezania 5,1.

Silnik zaopatrzony jest w sprezarke odsrodkowag po-
siadajgca 2 przektadnie dajace sie przestawia¢ z zewnatrz.

Na pierwszej przektadni moc nominalna otrzymuje sie
na 1500 m. Druga przektadnia jest stosowana przy lotach
powyzej 1500 m.

Moc na starcie wynosi 630 KM. przy 2000 obr. i ma-
ksymalna 725 KM. na pierwszej przektadni.

Na wysokosci 3500 m. moc nominalna wynosi 570 KM.
i maksymalna 635 KM. na drugiej przektadni,

9 NAS.

Rys, 19,

9 cyl. chtodz, pow. tworzag gwiazde

Srednica cylindra 140 mm.

Skok ttoka 160 mm.

Stopien sprezania 5,2.

Moc silnika 400 KM. przy 2100 obr./min. oraz 500 KM.
przy 2200 obr./min.

Silnik jest zaopatrzony w sprezarke o 2-ch przektad-
niach.

Stoisko Wtoskie.

Fiat A. S. 6.

Silnik o 24 cyl. chtodzonych woda i mocy 3100 KM.
przy 3300 obr./min.

Ciezar silnika 930 kg.

Silnik ten byt wbudowany na samolocie Macchi MC 72
ktory pobit Switowy rekord szybkosci.

Fiat A 59 R.

Jest to silnik ,Hornet" f-my Pratt and Whitney budo-
wany na podstawie licencji.

Moc 700 KM, przy 2150 obr. na wysokos$ci 2000 m.

Alfa Romeo 125 RC.

Jest to silnik Pegasus budowany na podstawie licen-
cji.

Moc 650 KM. na 3500 m.

Moc na starcie 740 KM.

Ciezar 465.

Silnik jest zaopatrzony w $migto o zmiennym skoku
Alfa Romeo w ktérem zmiana skoku odbywa sie za pomo-
cg elektromotoru i przektadni.

1. EKSPONATY PRZEMYStU POMOCNICZEGO.

Dziat przyrzadéw poktadowych przedstawiat sie na
X1V Salonie Arenautycznym w Paryzu bardzo bogato. Mo-
zna tam byto znalez¢ niejedna nowg konstrukcje przy-
rzadu poktadowego, stanowiaceg badz dalszy etap rozwo-
ju juz znanych przyrzadéw, bagdz tez catkowicie nowe za-
stosowanie praw mechaniki
dow poktadowych.

i fizyki do techniki przyrza-

Jako jedna z zasadniczych tendencji, ktérag mozna by-
to zauwazy¢é w nowoczesnych przyrzadach poktadowych
w Salonie, byta to che¢ rozwigzania sprawy obstugi wielo-
siinikowych samolotéw. Rozwigzanie to dotyczyto w pier-
wszej mierze sposobu przekazywania wskazan poszczeg6l-
nych przyrzadéw na odlegto$é, kwestji niezmiernie aktu-
alnej witasnie na samolotach wielosilnikowych, nastepnie
za$ upraszczanie wieloprzyrzadowych tablic, ktére przy

wiekszej ilosci silnikéw i normalnie uzywanych przyrza-
dach, uniemozliwiajag opanowanie samolotu przez jednego

cztowieka.

Najbardziej ciekawem w tym wzgledzie urzadzeniem
byta tabliczka dla przyrzadéw silnikowych opracowana
przez amerykanska firme Pionneer. Tabliczka ta posiada
redng tarcze o wymiarach tarczy normalnego przyrzadu
(© = 57,5 mm)
skale temperatury, ci$nienia w granicach od 0 — 12 kg/cm2

lotnictwa amerykanskiego. Na tarczy sa
i 0 — 600 gr/icm2. W ten spos6b na tarczy moze by¢ od-
czytana temperatura wody,
smaru, ci$nienie paliwa oraz w razie zadania, dodatkowo
obroty, t. j.
Zwykle jednak wskazania obrotomierza wydziela sie na
osobne tarcze. Wzdtuz skali
wskazéwki. Normalnie nie sg one czynne i stoja w dowol-
nem potozeniu.
reg czerwonych

temperatura smaru, ci$nienie

wszystkie wielkos$ci ujmujace prace silnika.

moga przesuwac sig dwie

Fod tarcza na tabliczce znajduje sie sze-
lampek, odpowiadajacych poszczegdlnym
skalom tarczy — przy lampkach znajduje sie przetacznik,
ktéry moze byé¢ ustawiany w kierunku dowolnej lampki.

Z chwilg gdy pewna warto$¢ w silniku, np. tempera-
tura smaru przekroczyta dozwolone granice, zapala sig
pilot wi-

nien woéwczas nastawi¢ przetacznik na tg lampke i wow-

natychmiast odpowiednia lampka na tablicy —

czas na tarczy zaczng dziata¢ wskazéwki, przyczem jed-
na z nich (wielka) ustawi sie w potozeniu odpowiadaja-
cem normalnej wielko$ci danej wartosci, druga zas (mata)
ustawi sie w potozeniu odpowiadajacej rzeczywistej wiel-
kosci wartosci mierzonej w danej chwili — gdy pilot po-
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trafi doprowadzi¢ np. obserwowang przez niego tempera-

ture smaru do normy, obie wskazéwki pokryje sie wza-
jemnie, a lampka sygnalizacyjna zgasnie.

W ten sposéb pomimo istnienia szeregu skal wska-
zania przyrzadu beda dostatecznie przejrzyste i, co jest
pilot nie bedzie potrzebowat nigdy ro-

bi¢ iloSciowych odc.zytow —

najgtdwniejsze,
wzajemne potozenie wska-
zéwek da mu odrazu dane jakosSciowe, orjentujace go w
dostatecznym stopniu o mierzonej przez niego wartosci.
Oczywiscie pomiar moze by¢é przeprowadzony i bez za-
palania sie czerwonej lampki.

O ile sama sprawa zapalania sie lampek sygnalizacyj-
nych nie wprowdza nic zasadniczo nowego, o tyle spo-
s6b przekazywania wskazan na odlegto$¢ przyrzadow ci-
ich wskazan na

$nieniowych i moznosé

jedna tarcze jest zupeinie nowy i b. ciekawy.

przekazywania

Zastosowano tu przekazniki elektryczne zbudowane
na zasadzie przesuniecia faz. Przy .membranie mierzacej
ci$nienie przy samym silniku, (moze to by¢ réwniez np.
mechanizm od$rodkowego obrotomierza) osadzony jest
stajan z trojfazowym uzwojeniem zasilanym 2z obcego
zrédta pradu. Wewnatrz stojana znajduje sie wirnik. Ruch
membrany porusza wirnik. W odbiorniku zbudowanym
analogicznie do nadajnika pod wpitywem nowego uktadu
pradéw, wirnik przesunie sie identycznie o ten sam kat.

Jak widzimy usuniete sa tu catkowicie tak czesto
zamiast nich mamy do
czynienia z latwemi do prowadzenia i pewnemi zupetnie
w pracy kablami elektrycznemi, dla ktérych odlegtosci
praktycznie nie graja zadnej roli.

tamiace sie przewody rurkowe,

O ile obrotomierz pracuje samodzielnie, firma Pion-
neer przekazywanie jego wskazan przeprowadza réwniez
elektrycznie ale buduje tu specjalng pradniczke dwufa-
zowg, korzystajacg z trzyprzewodowej sieci. Pradniczka
ta osadzona jest na wale silnika, jako odbiornik na desce
przyrzadéw poktadowych—mamy tu
typu indukcyjnego. W ten sposéb usuniete sa tu w od-
réznieniu do starych obrotomierzy elektrycznych wszyst-
kie trace sie czeéci, zuzywajace sie kolektory, czute na
wstrzgs$nienie galwanometry i t. p. Obrotomierz jest ekra-

wptyw jego na busole w odlegtosci ponizej

licznik elektryczny

nowany —
10 cm.
ja szerokie zastosowanie przy synchronizacji obrotéw sil-
nikéw lotniczych miedzy soba. W tym wypadku we wszy-
stkie trzy przewody taczace ze sobg pradniczki osadzo-
ne na watach silnikéw przeznaczonych do synchronizacji
witacza sie zaréwki elektryczne, ktére pracuja tu podob-

nie przekracza 0,5°. Obrotomierze tego typu ma-

nie jak lampki synchronizacyjne przy pradnicach syn-
chronicznych w elektrowniach. Sprawa ta byta porusza-
na w listopadowym numerze Nowos$ci Technicznych 1. B.
T. L.

Nowy obrotomierz elektryczny wypuscita réwniez firma
francuska Jaeger. Obrotomierz ten posiada normalny me-
chanizm Jaegerowskiego obrotomierza catkowego, z tg tyl-
ko réznica, iz mechanizm zegarowy w odbiorniku napedza-
ny jest silniczkiem elektrycznym zasilanym z sieci samo-
lotu. Zsynchronizowanie wskazah obrotomierza z obrotem
silnika samolotowego osigga si¢ przy pomocy dwuch elek-

tromagnes6w, dziatajacych pod wptywem impulséw elek-

WIADOMOSCI TECHNICZNE LOTNICTWA 37

trycznych regulowanych przez przerywacze ustawione na
osi silnika.

Firma Jaeger skonstruowata réwniez nowy obrotomierz
samopiszacy. Nowos$cia tu sa przedewszystkiem wymia-
ry przyrzadu 85 X 85 X 5p rnrn, Przyrzad ten daje sie

Rys. 20.

wmontowaé na tablicy, jak zwykly przyrzad poktadowy.
Ciezar przyrzadu wynosi zaledwie 712 gr. Przyrzad po-
siada dodatkowga skale (godz. i minuty) podajace czas
pracy silnika. Przyrzad posiada srebrny rysik piszacy bez
tuszu, nie jest wiec narazony na rozlewanie sie tego pty-
nu, jego zamarzanie, zanieczyszczenie i t. p. Bardzo wy-
godne urzadzenie w formie uszek pozwala na oplombo-
wanie obrotomierza, co jest niezmiernie wazne dla przy-
rzadoéw samopiszacych (rys. 20).

Jako jeszcze jeden wynalazek firmy Jaeger w dzie-
dzinie obrotomierzy nalezy zaznaczy¢ specjalne tgczniki,
umozliwiajace zmiane kierunku obrotu watkéw gietkich
0 180° (rys. 21).

Pewnag nowo$¢ w tejze dziedzinie przyniosto réwniez
stoisko firmy ,Askania" — mozna tam byto widzie¢ obro-
tomierz wzorcowy, umozliwiajagcy wyprobowanie obroto-
mierza bezposrednio przy samolocie. Obrotomierz wzorco-
wy posiada mozno$¢ wiaczenia go pomiedzy silnik i obro-
tomierz badany.

W dziedzinie przyrzadéw silnikowych nalezy jeszcze
zauwazy¢ rozwdj przekaznikéw ci$nieniowych przy ma-
nometrach, przekazniki takie pokazata firma Smith —
London oraz francuska firma Bronzavia. Przekazniki fir-
my ,,Bronzavia" zamiast dodatkowych membran
niowych, bedacych, jak wiadomo, zawsze stabym miej-
posiadaja dwa tloczki
w specjalnym cylindrze. Pierwszy z tloczkéw przesuwa sie

cisnie-

scem przyrzadu, przesuwajace sie
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pod wptywem ci$nienia smaru wzglednie paliwa, drugi
przekazuje to ci$nienie na niescie$liwg ciecz, zapetniajaca
przewody #taczace i rurke Bourdona lub mebrane mano-
metru. Przestrzen pomiedzy obydwoma ttoczkami napet-
niona jest stong wodg, uniemozliwiajacg potaczenie smaru
z cieczg przekaznikowa.

Podobne urzadzenie nazwane przekaznikami bezpie-
czenstwa, demonstrowane byty na stoisku firmy G. M. dla
paliwomierzy, ktére w ten sposéb przypominaty paliwo-
mierze ,Z 1¢ przytacznikéow t. j. typu
obecnie opracowywanego przez I.B.T.L. Nalezy zaznaczy¢,
ze wogo6le sprawa paliwomierzy przedstawiata sie na sa-
lonie b. biednie — jezeli chodzi np. o samoloty, to uzy-
wane byty na nich benzynomierze dawno znanych typoéw
Nivex, Corset i Spiroblogue Televel —e jedyne stoisko
z benzynomierzami byto to stoisko firmy O. S. — Paris.
Benzynomierze O. S. sg to benzynomierze pitywakowe z
przektadnia mechaniczng lub tez elektryczna — podobng
jak w samochodach ,,Fiat'a“.

bez Bourdona i

Z przyrzadéw pilotazowo-nawigacyjnych najbardziej
zwracatl uwage sztuczny horyzont ,Cerini" na stoisku Ot-
tica Meccanica ltaliana. Przyrzad ten o wymiarach wiek-
szych od horyzontu Sperry (ciezar 1,9 kg.
140 mm.) ma konstrukcje znacznie pro-

Kompensacje precesji uktadu zyrosko-
powego osigga sie tu przesuwaniem si¢ wzajemnym wy-
puktych powierzchni pod wplywem przyspieszen powsta-
jacyh w locie. Wazng b. zalete wtoskiego horyzontu jest
nieograniczenie kata wychylen (podtuznych i poprzecz-
nych), po ktérych przekroczeniu przyrzad wychodzi z po-

najwieksza
Srednica puszki
stszg od Sperry.

tozenia réwnowagi i musi ustalaé¢ sie na nowo w ciggu
dtuzszego czasu (rys. 22).
W ten sposéb samoloty z horyzontem ,Cerini" moga

swobodnie robi¢ akrobacje typu beczek Ilub petli. Poza-
tem wskazania przyrzadu sg bardzo przejrzyste z powodu
tego, iz ruchoma jest tu sama makietka samolotu nie za$
linja horyzontu. Oczywiscie wszystkie te zalety przyrzadu

musza by¢ b. starannie sprawdzone w locie.

Obok tego angielska firma Reid & Sigrist wystawita
najprostszy ze wszystkich istniejgcych przyrzadéw zyro-

skopowych t. zw, ,Cloudring'l Jest to zwykte kotko z
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ciezarkami, osadzone na kaditubie samolotu i uruchamiane
bezposrednio pedem wiatru przy ruchu samolotu. Przy-
rzad daje mozno$¢ zaobserwowania zboczenia samolotu
od zadanego kierunku wychylenia poprzecznego
(rys. 23).

oraz

Rys, 23,

Specjalny Bowden stuzy do doprowadzenia kotka do
potozenia réwnowagi. Caly przyrzad wazy 680 gr. —
obroty jego przy szybkos$ci samolotu 160 km/h wynosza
okoto 1000 obr. na minute.

Ottico Mecc.
busoli odlegtosciowej. Jest to busola indukcyjna w odré6z-
indukcyjnych, np. bu-

Italiana wystawita réwniez nowy typ

nieniu od istniejgcego typu busoli
soli Pionneer'a, ktéra daje ininivolty, busola wioska, na-
zwana busolg ,,Guerra'’, daje okoto 10 voltéw — dzieki
czemu istnieje mozno$¢, w celu otrzymania spokojniejszycl
wskazan busoli, dowolnego zmniejszenia jej czutos$ci. Za-
sada, na ktdrej zbudowana jest busola, jest nastepujaca.
Na czterech kawatkach zelaza umieszczone sa odpowied-
nie ze soba potgczone uzwojenia. Kawatki zelaza usta-
wione sa do siebie prostopadle, tworzac krzyz
ramienny posrodku tego krzyza obraca sie kawatl ze-
laza, posiadajacego forme poziomo zawieszonego cylindra.

rowno-

Wszystkie zelaza posiadaja wysoka przenikliwo$s¢ magne-
tyczna. Ziemskie pole magnetyczne wywotuje w zelazach
tworzacych krzyz strumien magnetyczny, ktéry przy obro-
cie zelaza $rodkowego raptownie sie przerywa wzbudza-
jac prad-w uzwojeniach. Prad ten zaleze¢ bedzie od usto-
sunkowania sie potozenia krzyza w stosunku do pola ma-
gnetyzmu ziemskiego. Ruch $rodkowego zelaza otrzymuje
sie przy pomocy turbinki powietrznej, zasilanej rurka
Venturi.

Z busol zwyklych zwracaly uwage busole pilota
Z,DV* ,Aera“ typu podobnego do badanej
w  swoim I.B.T.L. busoli turystycznej ,,CT".

Busola ta nieco wigksza od busoli ,CT“ posiada dodat-

na stoisku
czasie w
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kowo urzadzenie do kompensacji przy-
czem za przyktadem busol angielskich kompensacja prze-

¢wieréokreznej,

prowadzana jest tu przy pomocy klucza, uniemozliwiajac
w ten spos6b przypadkowe zdekompensowanie przyrzadu.

Firma ,Aera" pokazata pozatem dwa nowe typy bu-
,CS" i CIlI* — obie one posiadaja
réowniez urzadzenie do kompensacji
jak gdyby obecnie obowigzkowe wyposazenie

sol obserwatora typ
¢wieréokreznej, sta-
nowiacej,
francuskich busol lotniczych.

Piekng busole pilota pokazata firma Krauss, (busola
Morel) pracujaca teraz wspoélnie z firma Barbier, Benard
i Turenne. Jest to busola pilota o rézy pionowej S 82 mm.
Busola ta posiada urzadzenie do kompensacji potokreznej
i ¢wiercokreznej,
dzenie do kompensacji

pozatem za$ jeszcze dodatkowo urza-
inklinacji poziomej. Busola jest
o$wietlong specjalng lampka, przyczem przez
nie gtéwki cylindra, w ktérym osadzona jest zarbwka,
mozna dowolnie regulowaé site Swiatta do potrzeb pilota.

pokreca-

Szereg busol, stanowigcych dalsze rozwinigcie znanej
w lotnictwie polskiem busoli Z-6 Zurn-Kolberg, data firma
Ziirn. Sg to busole pilota Z-1 g, Z, 4-9, Z-7 9, Z 7 gK,
oraz busole obserwatora Z 3 g, Z 59, Z 9. (rys. 24).

Pozatem busole byty wystawiane na stoisku firmy
C. Plath — Hamburg, ktéra pokazata busole pilota Z 9
gK oraz busole obserwatora Z 4 g i Z 9 PI.

Firma Smith pokazala swojg busole aperjodyczna,
w ktoérej dzieki optycznemu,
pozioma réza widoczna jest na pionowym ekranie w od-

odpowiedniemu systemowi

powiedniem powiekszeniu oraz telekompas Holmes, ktéry
rowniez jak i na Salonie XIII, pokazany byt w potacze-
niu z pilotem automatycznym witasnej konstrukcji firmy.

Wspomniana wyzej firma' Barbier, Benard & Tu-

Rys. 24.
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renne, posiadajaca na Salonie bogato wyposazone stoisko
z dzialu osSwietleniowego (latarnie morska, latarnig¢ lotni-
czag — typy Holande, ostatnie stowo techniki w dziedzinie
latarn soczewkowych, reflektory lotniskowe, rury neono-
we do sygnalizacji linij wysokich napigé¢ i t. p.) wystawita
jeszcze raz wskaznik drgoi (autoestimograf) syst. Men-
gden — nowoscia w tym przyrzadzie w stosunku do Sa-
lonu X111

morek selenowych posiadat komarki

byto to, ze kompas odlegtosciowy zamiast ko-
fotoelektryczne, nie
potrzebujace obcego Zrédta pradu dla wywotania w prze-
kazniach elektrycznych pradu dostatecznego dla urucho-
mienia tych przekaznikow.

Specjalne stoisko miata firma CEMA z wysokos$cio-
mierzami dzwigkowemi typu Dubois Laboureur. Na ostat-
nim Salonie przyrzad ten pokazywany byt w dziale Se-
ction Technigue Ministere de 1'Aire, przyczem podany
przyrzadu o charakterze bar-
laboratoryjnym oraz schemat przyrzadu wyjasnia-

byt tylko pierwszy model
dziej
jacy znana juz obecnie powszechnie zasade dziatania przy-
rzadu (wycechowanie skali amperomierza notujgcego prad
wytadowania kondensatora w mtr. wysokosci, kondensa-
tor taduje sie w Czasie przejécia fali gtosowej od samolotu
do ziemi i z powrotem).

Obecnie demonstrowany byt wysokos$ciomierz dzwie-
kowy w seryjnem wykonaniu, z zaznaczeniem, ze cena
rie przekracza 15.000 fr. fr. Przyrzad ten posiada dwie
skale, jedng od 5—40 in i drugg od 30—250 m.

Z zestawien przyrzagdéw dla lotéw na Slepo (bez wi-
docznos$ci zewnetrznej) nalezy zanotowac tablice przy-
rzadéw firmy Pionneer, opisang w jednym 2z numeroéw
i sktadajacaq sie z 6-ciu przyrzadoéw
szeregach: szybko-

L'Aeronautique br.
umieszczonych w dwéch poziomych
Sciomierz, skretomierz z chylomierzem poprzecznym, va-

riometr, licznik obrotéw, busola oraz
Charakterystycznym w tym systemie jest ukiad skal tych
Skale

iz wskazowki

wysokos$ciomierz.

przyrzadéw oraz
sg tak dobrane
przyrzadéw zewnetrznych (1, 3, 4 i 6-ty przyrzad w wy-
przy locie normalnym skiero-
i zajmuja potozenie pionowe, wska-
(skretomierz, busola)
zajmujag potozenie pionowe. Podnoszenie si¢ lub opadanie
wskazowek bocznych odpowiada podnoszeniu sie lub opa-
daniu samego samolotu.

ich wzajemne ustosunkowanie.
i tak wzajemnie utozone,

liczonym wyzej
wane sa do S$rodka

szeregu),

zowik za$ przyrzadéw Srodkowych

W tymze dziale umieszczony byt znany réwniez z

wielu opiséw kontroler lotu Ott. Mec. Italiana. Charakte-
rystyczna cechg tego kontrolera poza krzyzowym ukladem
wskaznikéw, ktére pilot nie obserwuje bezposrednio na
skalach poszczegdlnych przyrzadéw lecz tylko ich po-
wiekszone wyobrazenia na wspdélnym ekranie, sa mikro-
skopijne wymiary mechanizméw tych przyrzadéw, usu-
wajgce catkowicie ich bezwtad tak np. réza wiatréow bu-
soli wazy zaledwie 0,1 gr. jest ona nadzwyczajnie czuta
i prawie, szybkosciomie-
rzy i variometru, wchodzgacego w skiad kontrolera waza
zaledwie 0,04 gr.

Wzorcowe tablice przyrzadéw,
pokazaty firmy Askania
znormalizowana ze sztucznym horyzontem licencji Sperry
oraz 'busola odlegtosciowa) oraz firma Smith.

ze aperjodyczng, — wskazéwki

nie wnoszace jednak

nic zasdniczo nowego, (tablica

Sprawa amortyzacji tablic ujeta byta tylko na stoisku

,.Aera" (firmy Sperry specjalizujgca si¢ w tym wzgle-
dzie — wogb6lnie nie brata udziatlu w wystawie). Tablica
,Aera" przyczepiona jest za pomocg 4-ch kotek, przy-

mocowana na state do tej tablicy, do dwoéch sznuréw gu-

mowych, oplecionych jedwabiem — w celu utrzymania

do tablicy przymocowane
poruszajace sie poziomo w spec-

tablicy wkierunku pionowym,
sa przebubowo walkki,
jalnych tozyskach, przymocowanych nieruchomo do ka-
dtuba samolotu.

Jezeli chodzi o amortyzacje samych przyrzadéw to
dos¢ ciekawy sposéb amrotyzacji busol podata firma
Pionneer. Podstawa busoli zamortyzowana jest tylko od

wstrzaséw w kierunku poziomym, w tym celu nézka bu-
soli oddzielona jest od podstawy spiralng sprezynag ota-
czajaca te nézke — sama sprezyna znajduje sie pomiedzy
dwoma wypolerowanemi ptytkami. Amortyzacja pionowa
uskuteczniana jest w samym tozysku roézy wiatrow.
Przyrzady bezpieczehstwa na Salonie reprezentowane
byty bardzo stabo. Z inhalatoréw wystawiony byt tylko in-
halator MARK VIII Siebe Gorman na stoisku firmy Smith.
Doptyw tlenu reguluje sie¢ w tych inhalatorach oddechem
inhalatora, bedacego obecnie
pozatem na samolotach fran-

na samolotach za$

pilota. Jest to nowy typ
w prébach w I.B.T.L. —
cuskich zamontowane byty Murelle,
wioskich inhalatory Orni. Z firm wyrabiajgcych gasnice
camolotwe miata swoje stoisko tylko firma Knock-Out
(gasnice z bromkiem metylu o cisnieniu roboczem okoto
10 kg/cm?2). Gasnice tego typu znajdowatlysie prawie na
wszystkich samolotach witoskich. Na samolotach francu-
skich, na wiekszoséci typow, wida¢ byto gasnice firmy Le-
vy, réwniez korzystajace z bromku metylu. Z innych sy-
stemdw gasnic mozna byto zanotowaé na samolotach cze-
chostowackich gasnice KUBAT tetrachlorowe,
sprezonem powietrzem.

pracujace

Natomiast b. wielkg rozmaito$¢ przedstawiaty przy-
rzady deriwometry, nawigrafy,
nomografy do przy-
rzady do okreslania szybkos$ci wzgledem ziemi, sekstansy

nawigacyjne — jak to

rozwigzywania trojkata szybkosci,

(Smith, Askania, Ziirn, Aera) zegary czasowe — w dzie-
dzinie tej nie mozna byto zauwazy¢ jedpak zadnych no-
wosci w dostownem znaczeniu tego stowa. Zaznaczaly sie
tam tylko badz drobne ulepszenia, badz
konstrukcyjne.

tez poprawki

Tak np. przy derivometrze Smith‘a wykonana byta
dodatkowa skala dla paru zasadniczych szybkosci, za po-
mocg ktorych, zamiast kata derywacji odczytuje sie odra-
zu szybko$¢ wiatru w m/sek, wzglednie w km/h.

Jak wida¢ sprawa tych przyrzadéw staje sie w lot-
nictwie zachodnio-europejskiem b. aktualng i
odpowiedni rozwo6j produkcji.

Przyrzagdy meteorologiczne wystawita tylko firma J.
Richard — Paris oraz Askania, Gitéwna uwaga byta tu
zwrécona na barografy,

wywotuje

réznych typ6éw oraz na przy-
rzady do zapisywania sity i kierunkéw wiatru przy ziemi.

Jezeli chodzi teraz o same tablice przyrzadéw pokta-
dowych na samolotach wystawionych na Salonie, to na-
lezy zaznaczyé, ze wogdle nie mozna bylo zauwazyé na
tych tablicach jakichkolwiekbgadZz nowych

przyrzadéw lub tez urzadzen.

i oryginalnych
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Tablice samolotéw francuskich wszystkie sga znorma-
lizowane, przyczem zasady norm rozmieszczenia odpowia-
dajg zasdom przyjetym przez normy polskie.

Jako przyrzad do pilotazu bez widocznos$ci zewnetrz-
nej wszedzie zastosowany jest kontroler lotu Badin'a, w
paru wypadkach Badin Integral. Jako mapniki znajduja

tu zastosowanie mapniki ,,Aera“.

Na samolotach wtoskich wyraZnej tendencji normalt
zujacych rozmieszczenie przyrzadéw nie mozna byto za-
przyrzady silnikowe na niektérych samolotach
(np. ,Fiat G 8") umieszczone sg po stronie, jak
przewiduja normy polskie, na niektérych za$ np. ,,SA-
VOILA - MARCHETTI" zna¢ jednak
dazenie do uporzadkowania tej sprawy.
nikowe wszedzie wydzielone sg w oddzielne grupy,

uwozy¢,
lewej
z prawej strony;
Przyrzady sil-
roz-
ktad przyrzadéw silnikowych odpowiada rozkiadowi sil-
nikéw na samolocie i t, p.

Na samolotach angielskich (mozliwa byta do obej-
rzenia tylko tablica na samolotach AVRO 626 i AN-Am-
strong) wida¢ wyrazng normalizacje, przyczem zasady
tej normalizacji sa odwrotne do zasad polskich — przy-
rzady silnikowe umieszczone sg zawsze z prawej strony.

Na samolotach czeskich wyraznego rozdziatu pomie-

dzy pc-szczegélnemi dziatami przyrzadéw niema — wy-
dzielone sa przyrzady silnikowe za wyjatkiem obroto-
mierzy, ktére zajmuja miejsce razem z przyrzadami pilo-
tazowo-nawigacyjnemi.

Samoloty niemieckie posiadajg tablice znormalizowa-
ne ,Askanii".

Na samolocie sowieckim (P.5-irozpoznawczy) wszyst-
kie przyrzady sa zupeinie pomiedzy soba poplatane.

Zwracaja tu uwage wielkoSciwymiaréw puszek. Sa

to wszystkie puszki o® 100 mm,dzieki czemu sama ta-

blica przyrzadéw poktadowych ma wprost olbrzymie
ksztatty.
Samolot posiada sztuczny horyzont ,Sperry", umie-

szczony widocznie z powodu koniecznosci odbywania diu-
gich i ciezkich lotéw, niezaleznie od warunkéw atmosfe-
rycznych. Samolot ten, jak wiadomo, brat udziat w ra-
towaniu ekspedycji Czeluskina. Nalezy zaznaczy¢, ze
sztuczny horyzont zamontowany na tym samolocie jest
jedynym oryginalnym przyrzadem Sperry w Salonie —

horyzonty na tablicah Askanii sg jej witasnej produkcji,
korzystajacej tylko zamerykanskiej licencji.
Obok samolotu P 5 — jako

posazenia wystawione byto ubranie pilota polarnego. Skia-
da sie ono z dwéch kombinezonéw — goérnego z podwdj-
nych strzyzonych baranéw (wtos od zewnatrz
wnatrz) oraz dolnego z jelenia. Twarz pokryta futerkiem
Kreciem.

i od we-

Firma ,Comptoir des Approvisionnements de TAvia-
tion , rue Galilee — Paris (XVl-e), wystawita ekspo-
naty z aluminjum oraz ze stopéw lekkich z aluminjum,
ktére przeszty przez tak zwanag ,Metode Anodowa" w ce-

lu zabezpieczenia ich przed korozja.

Majac na wzgledzie doniosto$¢ i aktualno$¢ tematu

podam w og6lnych zarysach powyzsza metode:

uzupetnienie jedgtacWwgwanie wymiaréw pierwotnych
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Znanem jest oddawna, iz glin i jego stopy z powodu

swej tatwosci korozji przedstawiajg czesto trudnosci w
ich uzyciu.

Pod wptywem czynnikéw atmosferycznych, szczegél-
nie w miejscach gdzie powietrze jest przesycone kwaso-
wemi wydzielinami dymoéw fabrycznych, lub jak w blisko-
$ci omrza chlorkiem sodu, metal zostaje zaatakowany bar-
dzo szybko i nastepuje postepowe jego niszczenie. Alu-
minjum pokrywa sie warstwa biatawa, czesto fosforyzu-
jaca m— tréjtlenku aluminjum, stopy za$ jego ciemnami
planami. Korozja powoduje zmiany struktury metalu i
obnizenie jego jakos$ci; uzycie go w takim stanie jest nie-
pewne i niebezpieczne.

Metoda Anodowa pozwala na zabezpieczenie sku-
teczne glinu i jego stopéw przed takim wiasnie zgubnym
wpltywem czynnikéw atmosferycznych.

Proces utleniania anodowego polega na zanurzeniu
w ciggu godziny czes$ci z aluminjum lun ze stopu alumin.
w cieptej kapieli
trolitu jest kwas chromowy.

elektrolitycznej,
Pod wpitywem katalizatora,

gdzie podstawag elek-

ktorym jest kwas chromowy, przepuszczajgc prad, metal
utlenia sie: zewnetrzna warstwa przedmiotu przeksztatca
sie w twardy tlenek aluminjum o jednostajnej grubosci,
metalem, riiiepekajacy
przy zginaniu i niescierajacy sie przez zwykte tarcie.

.stanowigc cze$¢ nieroztaczng Iz

Przy zastosowaniu tego procesu jest zbyteczna ja-
kakolwiek operacja uprzednia, jak, np.: piaskowanie,
czyszczenie kwasem, wystarczy aby powierzchnia ze-
wnetrzna, jak i wewnetrzna danej czes$ci, byla zupetnie
czysta i pozbawiona wszelkich substancyj ttustych przez
wymycie odpowiednim rozpuszczalnikiem.

Po wydobyciu z kapieli dana cze$¢ zostaje wyptu-
kana, wymyta w cieptej wodzie, poczem osuszona; przyj-
muje ona wtedy kolor jednostajny, czasami teczowy ida-
cy od jasno do ciemno-szarego, w zaleznos$ci od rodzaju
danego metalu.

Ostateczna operacja polega na lekkiem pociggnieciu
czesdci rozczynem lanolinu.

Zalety metody anodowej:

Ochrona stata i jednostajna catej powierzchni.
Ochrona wewnetrzna rur i wszystkich wgtebien.
Ochrona czes$ci spawanych aluminjowych.
Moznos¢ giecia czesci pokrytych warstwg tlenku.
i ciezaru.
Zachowanie charakterystyk metalu.

Zachowanie adhezji farb,

Dalsze utatwienia w organizowaniu i konserwacji ma-

lakieréw i werniksow.

gazynéw, zwtaszcza w okolicach nadmorskich.
Mozno$¢ wymiany metali ciezkich nierdzewiejacych
przez stopy lekkie zabezpieczone.

Mozliwo$¢ zabezpieczenia czes$ci oddzielnie,
w zespotach, bez wzgledu na ich forme.

lub juz

C. B. Z. P.
Materjat ilustracyjny zaczerpnieto z L‘Aeronautique,

The Aeroplane i katalogéw fabrycznych.
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Od Redakcji.

W konicu czerwca b. r. odbyta sie wycieczka do Nie-
miec, zorganizowana przez Zwigzek Polskich
Lotniczych. Wycieczka ta, bedaca jednym
ozywionej dziatalnosci Zwigzku i stanowigca pierwszg te-

Inzynieréw
z przejawow

go rodzaju probe nawiazania tacznosci z lotnictwem nie-
Zdajac so-
bie sprawe ze znaczenia podobnych poczynan pragniemy
zapoznaé czytelnikéw z wrazeniami, wyniesionemi z wy-

mieckiem wzbudzita wielkie zainteresowanie.

cieczki przez autora ponizszego artykutu, dr. inz. J. Pawli-
kowskiego, kierownika wycieczki.

W drugiej potowie czerwca b. r. odbyta sie pierwsza
wycieczka Zwigzku Polskich Inzynieréw lotniczych do
Niemiec. Program wycieczki zostat opracowany przez Sek-
cje Wycieczkowag Zwigzku przy wspétdziale kol. inz. Ro-
landa, ktoéry przebywajac w Berlinie mdégt bezposrednio
osiagna¢ porozumienie z odpowiednimi wtadzami niemiec-
kimi, zaméwi¢ hotele, autobusy i przeprowadzi¢ na miejscu
wszystkie inne niezbedne przygotowania. W wycieczce
wzieto udziat 21 oséb.

Pierwszy dzien po przyjezdzie do Berlina poSwiecony
byt zwiedzaniu lotniska w Tempelhofie oraz Wytworni
przyrzadéw poktadowych ,Askanie”,

Na lotnisku w Tempolhofie wycieczka trafita na ot-
warcie nowej hali w dworcu lotniczym przeznaczonej dla
obstugi przyjezdzajacych i odjezdzajacych pasazerdw.
Hala miesci sie po $rodku dworca od strony lotniska.
Charakterystyczne dla wielkosci ruchu pasazerskiego w
Tempolhofie jest ustalenie w hali dworcowej dwuch wyjs¢
i wejs¢, odpowiedajacych jak gdyby dwum peronom sta-
cyjnym kolei zelaznych. Pierwsze z nich przeznaczony
jest dla ruchu samolotowego wewngatrz Niemiec, drugi dla
ruchu zagranicznego

— wyjscie i wejscie na ten peron

zwigzane jest z formalnoSciami pasportowemi i celnemi.
dla os6b znajgcych te
lotnisko byto wusuniecie dwuch tak charakterystycznych

masztéw antenowych znajdujacych sie po obu stronach

Nowoscia na lotnisku Tempelhof,

dworca. Obecnie przy szeroko stosowanem ladowaniu we

mgle maszty te, aczkolwiek pomalowane w biato-czer-
wone pasy i oSwietlone w nocy, uznane byty za niebez-
pieczng przeszkode dla lotnictwa. Caty po6tnocno-wschod-
ni kat lotniska zajety by} prze samoloty, ktére poprzed-
niego dnia zakonczyty ogdlne niemieckie zawody lotni-
cze — wszystkie samoloty ustawione byty na powietrzu,

odpowiednio tylko zakotwiczone i okapturzone.

Nie hangarowanie samolotéow
na otwartem powietrzu jest teraz dumag Niemiec.
gary w Tempelhofie jak informowano wycieczke sa tu po-
trzebne tylko dla napraw oraz dla samolotéw zagranicz-
nych. Ruch na lotnisku jest zawsze duzy,
Scig ktdérej dawniej nie spotykato sie w Niemczech byty
Przerabialy je ekipy, ktére braty udziat
w $wiezo ukonczonych zawodach.

Wycieczce starano sie pokaza¢ mozliwie wszystkie
urzadzenia lotniska —
jak teczki z silnikiem elektrycznym za pomocag ktérych
jeden cztowiek moze przesunaé najpotezniejszy samolot,

lecz pozostawienie ich
Han-

pewng nowo-

loty grupowe.

zaczynajac od takich szczegétow,

a konczac takiemi urzadzeniami,
giczna, tgcznosci i t. p.

Najwieksze zaciekawienie ws$réd cztonkéw wycieczki
wzbudzita stacja radicgoniometryczna, gdzie kierownik tej
stacji na odpowiednim schemacie uwidocznit prace stacji
j sposéb dawania informacji o potozeniu geograficznem.
Obecnie na lotnisku w Tempelhofie stuzbe
radiogoniometryczna petnig dwie stacje rownolegle, gdyz
jedna byta zbyt przecigzona.

jak stuzba meteorolo-

samolotéw.

Nastepnie pokazywano wycieczce obstuge ladujacych
samolotéw podczas mgly. Stosowany tu jest tak zwany
system ,Z. Z. Z...". Ciekawe jest, ze tapanie dZzwigeku nad-
latujacych samolotéw robione jest bezposrednio na stuch-
Wszystkie amplifikatory okazaty sie tu szkodliwe, gdyz
zwiekszajac szum samolotu, zwiekszaty réwniez wszystkie
dodatkowe dzwieki. Dzieki szcze$liwemu zbiegowi oko-
licznosci kat ladowania (przestrzen bez przeszkéd wyz-
szych poiad 20 m) mozna byto przy wprowadzeniu sy-
stemu ,Z. Z. Z..“ jeszcze ustali¢ dla Tempelhofu bez
trudu, przyczem znalazt sie on Scis$le w kierunku wschéd-
zacho6d. Obecnie zabudowania w tej przestrzeni objete sa
Sprawa ta jest bardzo aktual-
na przy zakiadaniu nowych

prawnemi zastrzezeniami.
lotnisk, uzupetniajgc pojecie
Swolnych przelotéw".

Niezaleznie od tego wycieczka zwiedzita wydziat fo-
togramometryczny Lufthanzy, Wycieczke oprowadzat Dy-
rektor tego dziatu p. Gesfner twérca metody pétautoma-
tycznego lotni-
czych. Wycieczka miata mozno$¢ zaznajomienia si¢ z pro-
stowaniem map i z dzialaniem calego szeregu nadzwy-

rysunku mapy reliefowej na mocy zdjeé

czajnie skomplikowanych przyrzagdéw wytwdrni Zeiss'a w
Jenie.

W firmie ,Askanie" wycieczce pokazano tylko mu-
zeum, potgczone ze statg wystawag firmy, oraz przygoto-
wano do wystuchania odczytu o historji powstania firmy
oraz jej wytworczosci. W tym wzgledzie b. ciekawe byty
naocznie przedstawione ewolucje przyrzadéw poktado-
wych od czaséw przedwojennych do obecnych. Zwracaty
uwage b. tadnie wykonane w celach dydaktycznych, prze-
kroje przyrzadéw oraz przyrzady w szklanych puszkach-
Po wystuchaniu odczytu craz zwiedzeniu wystawy wy-
cieczka podjeta byta podwieczorkiem w fabrycznym ka-
synie.

Najwieksza niespodzianka czekata wycieczke na drugi
dzien pobytu. Do dyspozycji wycieczki zostat udzielony
znany w Polsce z pobytu Goebbels'a. Junkers G 38, ktoé-
rym wycieczka przeleciata z Tempolhofu do Dessau i z
powrotem (rys. 1).

Cztonkowie wycieczki podczas lotu mogli zwiedza¢
caty samolot zaczynajac od kabiny pilota (kapitana stat-
ku), a konczac na matym barze, skad uprzejmy steward
roznosit konjak, piwo i tartinki. Zwiedzano wiec kabiny
mechanikéw, kabine nawigatora-radiotelegrafisty, kabiny
obserwacyjne w skrzydtach samolotu, skad rozposciera sie
podczas lotu wspaniaty widok.

Lecac do Dessau wycieczka miata wspaniatg pogode
— kapitan pilot opuszczat swe stanowisko, pozostawiajac
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Rys. 1.

tara swego zastepce, ktory, dzieki statecznos$ci maszyny
siedziat z zatozonemi rekami nie dotykajac steréw. Z po-
wrotem cze$¢ lotu i odlot odbywat sie przy ulewnym de-
szczu i niskich chmurach — maszyne prowadzit sam ka-
pitan-pilot.

Zasadnicze dane Junkersa G 38
pujace:

4 silniki L88/780

Ciezar witasny 23 tn.

Ciezar uzyteczny 16,8 tn.

,D 2000" sa naste-

Dtugos$¢ startu do wysokosci 20 m. 560 m.
Szybko$¢ wznoszenia przy ziemi 2,95 mi/sec.
n " na wys. 1000 m. 1,95 m/sec.
Putap (Ns = 0,5 m/sec.) 3200 m.
Czasy wznoszenia do 1000m. 7,2 min.
2000 m. 171 ,
3000 m. 332 ,
Szybko$¢ wznoszenia z 3silnikami 0,4 m/sec.
Szybko$¢ podrézna 185 Km/h
Szybkos$¢ ladowania 78 »

Wybieg przy lgdowaniu od wys.20 m. 470 m.

W samym Dessau — czas pos$wiecony byt na zwie-
dzanie fabryk samolotéw i silnikéw Jenkers‘a.
Zwiedzanie zapoczgtkowane byto w sktadach surow-
cow i poétfabrykatéw nastepnie obejrzano wszystkie dziaty
produkcji przejrzysto$¢ or-
ganizacji i nadzwyczajny porzadek. Ciekawe byty tu zwta-

wszedzie widniata celowosé,
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Wycieczka do Berlina.

szcza szablony do skitadania poszczegdlnych czesci samo-
lotéw.

Z maszyn montowanych najwieksze zainteresowanie
wzbudzit samolot typu G38 — jednak z silnikami DieseTa.

W przerwie pomiedzy zwiedzaniem fabryki samolotéow
i silnikéw uczestnicy wycieczki podjeci byli w lokalu re-
stauracji Starego Teatru obiadem. Pozatem wszyscy czton-
kowie wycieczki zostali obdarowani literaturg reklamowo-
techniczng Junkersa w postaci ksigzek, albumoéw i ulotek.

Trzeci dzien wycieczki poswigcony byt na zwiedzanie
Deutsche Versuchsanstalt fur Luftfahrt w Adlershofie. Jak
wszedzie tak i tu spotkano sie z jaknajdalej
uprzejmosciag i checig udzielenia informacyj.
D. V. L. byto tem ciekawsze,
teraz gruntownag przebudowe—

posunieta
Zwiedzanie
iz instytucja ta przechodzi
na terenie powstaje caty
szereg nowych budynkéw przeznaczonych na poszczegoélne
dziaty D.V.L.—stare budynki i tymczasowe pomieszczenia
sg rozbierane. Przedstawiciele IBTL mogli wiec, wyciagna¢
wiele uzytecznych dla siebie wnioskéw zaréwno w roz-
planowaniu catos$ci jak i zaprojektowaniu wielu szczegé-
tow.

Co do organizacji D.V.L. nalezy podkresli¢, powstanie
nowego dzialu teorytyczno-fizycznego, obejmujacego row-
niez przyrzady poktadowe i miernicze dla lotnictwa. Dziat
ten jednak jest dopiero w zaczatkach i
pokazany wycieczce.

Pozatem zwiedzano olbrzymi tunej aerodynamiczny o

nie byt nawet
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wymiarach 7 X 6 m. Tunel jest na ukonczeniu, obecnie
montowane sa urzadzenia pomiarowe.

Z pozostatych dziatéw zatrzymano sie dtuzej w dziale
ptatowcowym, silnikowym i technologicznym.

Po zakonczeniu zwiedzania Kierownictwo DVL przy-
jeto uczestnikéw wycieczki $niadaniem w kasynie urzed-
znaczna cze$¢ wycieczki udata sie na
cze$¢ za$ wycieczkci, zto-
B. T. L., skorzystata
i pozostata

niczym, poczem
zwiedzanie fabryki obrabiarek,
zona wytacznie z przedstawicieli I.
z uprzejmej propozycji Kierownictwa D.V.L.
lam jeszcze dla dodatkowych ogledzin oraz wyjasnien
wielu spraw i kwestji pomiarowych.

Ostatni dzien pobytu wycieczki byt poswiecony zwie-
dzaniu fabryki Argus-Motorenwerke. Fabryka ta wyspe-
cjalizowata sie w produkcji silnikéw o mocy matej i Sred-
niej, przeznaczonych dla celéw szkolnych i turystycznych,
Wytwarzane przez nig silniki nalezg wszystkie do tego
samego typu silnikéw rzedowych o cylindrach odwréco-
nych chtodzonych powietrzem. W konstrukcji tych silni-
kow uderza przedewszystkiem dazenie do obnizenia ko-
sztéw, wyrazajace sie w ogromnej prostocie budowy i sto-
sunkowo znacznej ilosci czesci nieobrobionych. Konstrukcja
silnikéw zwrécita w niemniejszym stopniu uwage zwiedza-
jacych anizeli wyjatkowo nowoczesna budowa i rozplano-
wanie fabryki oraz uklad obrabiarek. Niezwykte obfite
osSwietlenie pomieszczen fabrycznych w polaczeniu z cat-
kowitym brakiem gdérnego napedu pasowego obrabiarek,
posiadajagcych naped indywidualny, sga to bezwatpienia
czynniki, podnoszace w wybitnym stopniu wydajnos$¢ pra-
cy robotnika i zmniejszajgce ilo$¢ brakéw. Hala monta-
zowa przylega bezposrednio do warsztatu obrébkowego,
co utatwia transport czesci i wspotprace obu dziatdw fa-
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bryki. Uderzyt zwiedzajgcych znaczny rozmiar hali mon-
tazowej w poréwnaniu do warsztatu obrébkowego, co
wskazywatoby na mozliwo$¢ znacznego powiekszenia pro-
dukcji silnikéw droga wspoétpracy fabryki z innemi zakta-
dami, ktérych zadaniem bytoby dostarczanie gotowych
czeSci dla montazu. Wytwoérnia jest wyposazona w dwa-
nascie hartowni mitynkowych.

Podczas pobytu w Berlinie delegaci wycieczki zto-
zyli oficjalne wizyty u posta Rz. P. Konsula gen. Rz. P.
oraz p. Attache wojskowego — pozatem w chwili
kroczenia granicy do Niem. Min. Lotnictwa wystany byt
dziekczyny telegram, za okazang uprzejmo$ i grzecznos$¢.

prze-

Konczac to sprawozdanie nalezy podkresli¢ przede-
wszystkiem doskonatla organizacje wycieczki. Organizacja
ta polegata nie tylko na dokiadnem wypetnieniu pro-
gramu, ale i na finansowej stronie sprawy. Pomimo r6z-
reichsmarek i t. zw. reisema-
iz wielu cztonkéw wycieczki
jechato na specjalnych prawach inny rodzaj biletéw ko-
lejowych, inny pasport inne positki), wszyscy otrzymy-
wali okresowo sprawozdanie z wydatkéw przypadajacych
na kazdego z doktadios$ciag do jednego grosza i mogli sie
doskonale orjentowa¢ w swoich finansowych mozliwos-
ciach. Zastuge w tej mierze ponidst niepodzielnie Kierow-
nik Sekcji Wycieczkowej Zwigzku kol. inz. Tuszynhski.

norodnos$ci waluty ztotych,
rek, (registermark) pomimo,

Na wielka wdzieczno$¢ zastuzyt réwniez wspomniany
juz na wstepie kol. inz. Roland, ktéry w wielu wypadkach
traktowat cata wycieczke jako osobistych swoich gos$ci =
stwarzajac tem mity nastro6j, ktéory niewatpliwie pozo-
stanie na diugo w pamieci wszystkich uczestnikéw wy-
cieczki.

Dr. inz. J. P.
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