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DO CZYTELNIKOW

Oddajac do ragk czytelnikbw pierwszy numer ,,Techniki Lotniczej", pragniemy da¢ wyraz przeko-
naniu, ze zostat uczyniony nowy, bardzo powazny krok w rozwoju organu Zwiazku Polskich Inzynie-
row Lotniczych. Za krok ten nalezy uzna¢ opracowanie programu dalszej dziatalnosci wydawniczej na-
szego pisma i oparcie zwigzanych z tym zamierzen na pewnych podstawach finansowych. Program ten, po-
ciggajacy za soba powiekszenie objetosci pisma, a czeSciowo juz urzeczywistniony w niniejszym nume-
rze, przewiduje:

1) dalszy rozwoj dziatu artykutéw oryginalnych i tlomaczonych,
2) wprowadzenie przegladu czasopism technicznych,

3) wprowadzenie przegladu nowego sprzetu lotniczego i

4) podniesienie poziomu graficznego pisma.

Przechodzac do blizszego omdéwienia powyzszych punktéw, pragniemy zaznaczy¢, ze podstawowym
materiatem redakcyjnym bedg nadal artykuty oryginalne i tlomaczenia najwartosciowszych artykutow za-
granicznych. Podobnie, jak za lat ubiegtych, jako artykuty oryginalne beda nadal zamieszczane przede
wszystkim prace, wygtaszane na zebraniach odczytowych Zwigzku, przy czym stale wzrastajgca ilos¢ zao-
fiarowanych prac pozwoli na stosowanie selekcji i drukowanie rzeczywiscie wartosciowego materiatu.
Mimo zwiekszonej podazy artykutdw oryginalnych nie zamierzamy bynajmniej odstepowa¢ od ttoma-
czen cenniejszych artykutéw zagranicznych, doceniajac korzysci, jakie przynosi ta najpowszechniej do-
stepna metoda przyswajania zdobyczy lotniczej techniki zagranicznej.

Przeglad prasy zagranicznej ma umozliwi¢ czytelnikom zapoznanie sie ze streszczeniami ciekaw-
szych prac, drukowanych za granica. Podane przy streszczeniu zrodto umozliwi zainteresowanym zapo-
znanie sie z kazdym streszczonym artykutem w oryginale. Utatwi to czytelnia pism zagranicznych, otrzy-
mywanych przez ,,Technike Lotniczg"” w drodze wymiany.

Przeglad nowego sprzetu lotniczego zostanie otworzony po wejsciu redakcji ,,Techniki Lotniczej"
w kontakt z najwazniejszymi wytwérniami z tej dziedziny i zapewnieniu sobie rzeczywiscie wartosciowego
i zZrodtowego materiatu.

Mowigc o podniesieniu szaty graficznej ,,Techniki Lotniczej", mamy na mysli przede wszystkim za-
stosowanie nowego kroju czcionek, ktéry jest wzorowany na przyjetym oddawna przez przodujgce za-
graniczne pisma techniczne. Ponadto bedzie potozony specjalny nacisk na staranne wykonanie rysunkdw.

Zwigkszenie objetosci naszego pisma, ktore nastgpi w zwigzku z omoéwionymi zamierzeniami, nie
wplynie na koszt prenumeraty, i pozostaje on riezmieniony.

Reasumujgc, wierzymy, ze w biezgcym roku polska technika lotnicza uzyska nareszcie pismo,
w petni zadoséczynigce stawianym przez nig wymaganiom. Spodziewamy sie, ze wymaganiom tym spro-
stamy mimo ich szybkiego wzrostu, idgcego w parze z coraz intensywniejszg pracg naszego przemystu
lotniczego.

Na zakonczenie pragniemy specjalnie podkresli¢, iz urzeczywistnienie wyzej nakreSlonego progra-
mu stato sie mozliwe dzieki poparciu, udzielonemu nam ze strony naszego przemystu lotniczego. Popar-
cie to wyraza sie przede wszystkim w udzielonym nam przez Zrzeszenie Polskich Przemystowcow Lotni-
czych subsydium; znaczne zwiekszenie sie funduszow, uzyskane w biezgcym roku z tego tytutu, stanowi
najpewniejszg gwarancje powodzenia przedstawionych wyzej zamierzen.

REDAKCJA KOMISJA WYDAWNICZA
,,TECHNIKI LOTNICZEJ" ZW. POLSKICH INZYNIEROW LOTNICZYCH
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Metody regulacji zuzycia paliwa w Jocie

Inz. Wactaw Litwinowicz

Wstep

Zuzycie paliwa w locie ulega w zasadzie tym sa-
mym prawom, co i na ziemi, wiadomo jednak, ze
W miare wznoszenia sie ponad poziom morza w sil-
niku nastepuje caty szereg zmian, majacych wptyw
nie tylko na moc, ale i na zuzycie paliwa. Zmiany te
sg tym wieksze, im wiekszg moc pobieramy z silni-
ka. W zwigzku z tym za niezbedne nalezy uzna¢ kon-
trolowanie pobierania mocy i zuzycia paliwa dla sil-
nikbw o duzych mocach, zwiaszcza wysokosciowych;
kontrola ta jest nieodzownym warunkiem dla racjo-
nalnej eksploatacji sprzetu lotniczego.

Wzorem podstawowym na jednostkowe zuzycie
paliwa na poziomie morza jest tzw. wzor Sredniego
zuzycia indykowanego:

632
Hu « %

Z tego wzoru w duzej mierze mozna sie zoriento-
waé, jak ogromny wptyw na zuzycie paliwa posia-
daja dwa czynniki: warto$¢ opatowa Hu i sprawnos¢
indykowana 7];. Pierwsza z nich nigdy prawie nie
ulega zmianie podczas lotu, druga natomiast bardzo
czesto, wobec czego mozna $miato powiedzie¢, ze zu-
zycie paliwa w locie w silniku wspotczesnym nie-
mal ze wylgcznie zalezy od zmian sprawnosci indy-
kowanej.

Duzy wptyw na zmiane majg stopien spreza-
nia i kat zaptonu, wykorzystanie tych dwoch czyn-
nikow jest jednak jeszcze w fazie prob. Pozostaje
précz tego skfad mieszanki i moc pobierana z silni-
ka: sg to czynniki, ktorymi wylgcznie niemal regu-
lujemy obecnie zuzycie paliwa w locie.

Regulowaniem zuzycia paliwa przez dobieranie
odpowiednich mocy w czasie przelotu zajmujg sie
bardzo powaznie Amerykanie. Tym zagadnieniem
nie bede sie tu zajmowal, porusze je tylko o tyle,
o0 ile bedzie to niezbedne do omowienia regulacji zu-
zycia paliwa w locie drogg dobierania najwiasciw-
szego skladu mieszanki, ktéry gwarantuje pewng
prace silnika.

Mieszanka paliwowa

Zagadnienie wptywu sktadu mieszanki na prace
silnika zajmowato juz pierwszych konstruktoréw sil-
nika wybuchowego, zachowujgc swg aktualno$¢ do
dzisiejszego dnia.

Badania w tym kierunku prowadza liczni bada-
cze o Swiatowej stawie, jak: Ricardo, Bonnier, Bass,
Taylor, Kennedy i inni. Réwniez wszystkie niemal
instytuty badawcze oraz niektére linie komunikacyj-
ne prowadzg w tym kierunku wytezong prace. Dla
jednych ma to cel naukowy, dla drugich wigze sie
z perspektywg duzych oszczednosci.

*)  Woygtoszone na zebraniu odczytowym Zwigzku Polskich Inzy-
nieréw Lotniczych dnia 5 listopada 1937 r.

Rys. 1. Zalezno$¢ sprawnosci indykowanej dla peinej mo-
cy od wspoétczynnika nadmiaru powietrza (wg. Ricardo).

Sktad mieszanki paliwo-powietrze charakteryzu-
jemy tzw. wspotczynnikiem bogactwa mieszanki; jest
to stosunek powietrza teoretycznie potrzebnego do
spalenia jednego kilograma paliwa do powietrza rze-
czywiscie doprowadzonego.

Ponizej podaje przyjety w praktyce podziat mie-
szanek wraz z odpowiadajgcymi im orientacyjnymi
wielkosciami a:

Mieszanka «
Bardzo bogata 14
Bogata 125
Normalna 118
Uboga 1,00

Bardzo uboga 0,90

Zakresy poszczegélnych mieszanek zostaty poda-
ne na tablicy I. Mieszanki bardzo bogate sg stosowa-
ne tylko przy mocach duzych, startowych, bardzo
ubogie za$ wylagcznie dla mocy podréznych mnigj-
szych od 65% mocy nominalnej. Maksymum mocy
silnikéw chtodzonych powietrzem jest osiggane przy
a = 118

Aby potwierdzi¢ duzy wplyw jakosci mieszanki
na prace silnika, omoéwie dwa klasyczne wykresy.
Wykres rys. 1 wskazuje wyraznie wptyw bogactwa
na sprawno$¢ indykowang. W miare zubozenia,
wzrasta, zuzycie wiec jednostkowe maleje. Obecnie
7i moze siega¢ 39%, w praktyce jednak, biorgc pod
uwage, ze nie korzystamy zawsze z catej mocy, nie-
znacznie przekracza 24%.

Z przedstawionego na rys. 2 bilansu cieplnego sil-
nika, ujmujgcego niejako catoksztatt zjawisk zacho-
dzacych w silniku, wyraznie wynika, ze minimum
strat bedzie dla mieszanek ubogich.

Skoro jeszcze przypomne spadek temperatury
w silniku wskutek zubozania mieszanki, stanie sie
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Tablica 1.
B. uboga i uboga Normalna Bogata i b. bogata
Wspétczynnik bogactwa — a 091 095 1,0 1,1 118 1.2 1,25 13 14

Kg powietrza do spalenia 1 kg paliwa — GD
Wsp6tczynnik nadmiaru powietrza — X
Wskazania analizatora Cambridge — 1/GD

155 147 134 125 1225 118 11,3 10,5

1,15 105 10 0,91 0.85 0.83 0,80 0,77 0,71
0,062 0,0645 0,068 0075 0.08 0081 0,085 0,088 0095

Regulacja, ktérej odpowiada maksimum mocy dla silnikéw chtodzonych powietrzem.

zrozumiate dazenie do latania na mieszankach ubo-
gich lub bardzo ubogich. Na przeszkodzie petnemu
urzeczywistnieniu tych dazen stoi jednak jeszcze pe-
wien konserwatyzm, no i trudnosci natury technicz-
nej.

Sktad mieszanki w silniku lotniczym jest w pier-
wszym rzedzie uwarunkowany konstrukcjg silnika
oraz poszczegélnymi okresami jego pracy; w drugim
rzedzie umiejetnoscig lub tez nieswiadomoscia tego,
kto bezposrednio z pracy silnika korzysta. My, tech-
nicy, regulujemy gaznik S$wiadomie o 10-M5% za
bogato, majac ku temu dwa powody: dobrg prace
przy zmianach mocy i zgdang moc maksymalna.
Wyczerpujgco zreszta pisat o tym inz. Kamieno-
brodzki na #tamach Technicznych Nowos$ci Lotni-
czych’). Pilot, 6w bezposredni uzytkownik, ma wiec
gaznik wyregulowany niemal zawsze bogaciej, niz
to jest potrzebne do unormowanej pracy silnika
W czasie przelotu.

Nie bedzie to przesadg, gdy tu zaznacze, ze dwaj
piloci na tych samych samolotach i w tych samych
warunkach atmosferycznych moga wykonac przelot

Catkouite ciepto dostarczone - kal/mtn

Rys. 2. Bilans cieplny silnika przy réznych ilosSciach cie-
pta, doprowadzonego w paliwie.

z réznicg 25 do 30% zuzycia paliwa. Z tego z pewno-
Scig 15% bedzie mozna przypisa¢ niewtasciwemu
sktadowi mieszanki. Racjonalne jej wyregulowanie
nasuwa pilotowi duze trudnosci, wystepujgce na przy-
ktad przy zaliczajacych sie do sity wyzszej trudnych
warunkach atmosferycznych, jednak najczesciej na
przeszkodzie temu stoi zupelny brak najbardziej
prymitywnych wiadomosci.

1) Zuzycie materiatéw pednych w silnikach lotniczych. Tech. Now.
Lotn. Nr. 3 1936 r. str. 47—53.

Poprawka wysokosciowa

Regulatorem mieszanki podczas lotu we wspot-
czesnym silniku gaznikowym jest poprawka wyso-
kosciowa. Przepisy techniczne wyraznie okreslajg za-
kres zubozania; wynosi on $rednio 45%. Te duze gra-
nice umozliwiajg pilotowi regulacje mieszanki od
bardzo ubogiej do bardzo bogatej na wszystkich wy-
sokosciach uzytkowych.

Takie mozliwosci, dawane do rozporzadzenia
uzytkownikowi, napetniajg zawsze obawg ludzi, Kie-
rujacych pracg pilotow w powietrzu; zwykle widzg
oni jedynie wady ubogich, czy tez zubozonych mie-
szanek — jak przegrzanie silnika, lub nieregularno-
§ci w pracy. Tego rodzaju ustosunkowanie sie do
tych spraw stanowi jeszcze jeden dowod ograniczo-
nych wiadomosci uzytkownikéw.

Obecne stosowanie  poprawki  wysokosciowej
przez pilotbw przewaznie oparte jest na tzw. czuciu,
ktore czasem jest bardzo dalekie od wyboru najlep-
szego potozenia poprawki. Konsekwencjg tego beda
oczywiscie duze straty. Racjonalne stosowanie po-
prawki wysokosciowej przez pilota, mozliwe jest tyl-
ko wtedy, gdy on sobie dobrze zdaje sprawe z mo-
cy pobieranej z silnika i towarzyszacych jej warun-
kow.

Jednymi z pierwszych, ktorzy zwrocili uwage na
racjonalne stosowanie poprawki przez pilotéw, byli
Amerykanie. Przy opracowywaniu swych przepisow

Rys. 3. Zmiana ilosci obrotébw przy recznym nastawianiu
poprawki wysokosciowej wg. metody amerykanskiej.
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% spadku obrotéw

Rys. 4. Zalezno$¢ catkowitego zuzycia paliwa od spadku
liczby obrotéw (proby Hutchinsona i Finna na silniku
Jupiter F VI).

przyjeli oni zasade uzyskiwania maksymalnej mocy
dla danych warunkoéw pracy silnika.

Zakgczony wykres i szkic potozen dzwigni popraw-
ki (rys. 3) charakteryzuje to najlepiej. Jak widac,
przy stosowaniu metody amerykanskiej bedziemy
lata¢ na mieszankach nie ubogich, ale tylko zubozo-
nych. Nie jest to bynajmniej bezpieczne dla pracy
silnika na duzych mocach, nie mniej jednak bardzo
praktyczne w zastosowaniu do mocy przelotowej.

Metoda amerykanska nie pozwala na stosowanie
poprawki wysokosciowej, gdy pobieramy z silnika
wiecej, niz 75% mocy nominalnej. Dla mocy, wyno-
szgcych mniej, niz 75%, a wiecej niz 65% nominalnej,
nalezy zuboza¢ tylko do p-tu Il (rys. 3), czyli do te-
go miejsca, gdy silnik osiggnie maksymalne obroty
dla danego otwarcia przepustnicy.

Rys. 5. Kolejne potozenia dzwigni poprawki wysokoscio-
wej przy regulacji metoda ,half way back".

Dalsze zubozanie do p-tu Il mozliwe jest tylko
wtedy, gdy pilot pobiera z silnika moc ponizej 65%
nominalnej. Punkt ten okreslany jest jako poczatek
spadku obrotéw. Jest on bardzo tatwo dostrzegalny
i 0 tyle moze nie wihasciwy, ze wystepuje przy nim
maksymum temperatur, co dla duzych mocy jest po-
taczone z niebezpieczenstwem; dla matych mocy jest
on jednak zupetnie bezpieczny i zapewnia jednocze$-
nie regularng prace silnika mimo mozliwych wahan
warunkéw atmosferycznych.

Z tego omowienia widaé, ze zysk osiggalny po-
prawka wysokosciowg w ten sposéb stosowang, mo-
zliwy jest jedynie pod warunkiem, ze pilot orientuje
sie, jaki % mocy czerpie z silnika.

Metoda amerykanska w liniach komunikacyjnych
daje $rednio zysk w zuzyciu paliwa, siegajacy 12 do
15%.
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Rys. 6. Zalezno$¢ temperatur uzyskanych w bombie od

sktadu mieszanki paliwo-powietrze; 7 = 0,23, odpowia-
dajace $rednim mocom (wg. ksigzki ,,Awiacjonnyje Dwiga-
tieli™ fig. 54).

Drugg metodg, powszechnie u nas znang jest tzw.
metoda angielska, oparta na stosowaniu mieszanek
ubogich i bardzo ubogich, tak aby nastgpit spadek
temperatur w silniku. Metoda ta nosi nazwe tzw. ,3%
drop of R. P. M.“, (3% spadek liczby obrotow), pilot
bowiem dopdty zuboza mieszanke, dopdki obroty sil-
nika nie spadng o 3%, nastepnie przepustnicg wy-
rownywa spadek obrotéw; postugiwanie sie tg me-
todg przy wszystkich mocach pobieranych z silnika
przewaznie pozbawione jest praktycznej stosowalno-
sci. Silnik przy tej metodzie jest zasilany mieszanka
0 wspotczynniku bogactwa a = 1.00, co dla mocy wiek-
szych niz 65% nominalnych moze tatwo spowodowac
nieregularng prace silnika, przy nieznacznych nawet
zmianach atmosferycznych.

W czasie przelotu zachodzg czesto zmiany gesto-
§ci powietrza, odpowiadajgce kilkuset metrowym roz-
nicom wysokosci, wskutek czego zamiast pracowac
na wspotczynniku bogactwa a = 1.00, silnik pracuje
na a = 09 i mniej czyli na granicy regularnej pracy;
nastepujag wtedy strzaty do gaznika i nawet czasem
wzrost temperatur, wskazujgcy na mozliwos¢ poja-
wienia sie detonacji.

Rys. 7. Zalezno$¢ catkowitego zuzycia paliwa i tempera-
tury cylindra od stopnia wyzyskania zassanego powietrza.
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Rys. 8. Zalezno$¢ temperatur spalin i gltowicy od spot-
czynnika bogactw (wg. pracy E. L. Bassa ,,Fuels for Airc-
raft Engines"”, Journal of the R.A.S. 1935).

Anglicy swojg metode opracowali w roku 1933 dla
silnika Jupiter VI. Zataczony wykres (rys. 4) dosko-
nale ja ilustruje. Z niego tatwo odczytac¢, ze dla 3%
spadku obrotéw zysk na zuzyciu paliwa siega 27%.

Wprowadzenie tej metody u nas do silnikow o wyz-
szym stopniu sprezania bez specjalnych ograniczen
miato miejsce po raz pierwszy w r. 1935 w P. L. L.
Lot. Sciste jej przestrzeganie przy mocach przeloto-
wych 65 do 70% nominalnych spowodowato przepa-
lenie sie zaworéw w dwoch gornych cylindrach tacz-
nie z jedng gtowicg po 267 godz. pracy w powietrzu.
Stosowanie wiec dalsze tej metody uniemozliwiato ra-
cjonalng eksploatacje silnika.

W nastepstwie zostata opracowana metoda posre-
dnia tzw. ,half way back®, przy scistym przestrzega-
niu nieprzekraczania 65% mocy nominalnej pobiera-
nej z silnika.

Metoda ta (rys. 5) polegajgca na cofnieciu
dzwigni poprawki wysokosciowej o pét drogi wstecz
od punktu zaobserwowanego przez pilota, gdy nastg-
pit spadek obrotéw w czasie dawania poprawki po-
zwala zaoszczedzi¢ 10 do 15% zuzycia paliwa, oraz
osiggna¢ 450 do 500 godzin pracy miedzy remontami
przy $rednim zuzyciu 230 do 235 gr/KM/godz.; zuzy-
ciu temu odpowiada 1 litr na km dla samolotu Dou-
glas (poprzednig metodg zuzycie jednostkowe siegato
205 do 210 gr-KMgodz.).

Rys. 9. Zmiany wskazan termopar: w komorze spalania
i podswiecowej, towarzyszace zmianom regulacji skiadu
mieszanki (zrédto, jak rys. 8).
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Rys. 10. Zalezno$¢ skiadu spalin od skiadu mieszanki
paliwo-powietrze.

Zalecane dla silnikow P.L.L.Lot. postepowanie by-
najmniej nie jest najlepsze, nie mniej jednak zupet-
nie bezpieczne i zadawalajgce dla mocy mniejszych
lub réwnych 65% nominalnych.

Firma Bristol po licznych prébach bynajmniej nie
odstgpita od zalecania stosowania metody 3% spadku
obrotéw z tg jednak rdznicg, ze ScisSle ograniczyta
procent mocy, przy ktérym moze ona by¢ stosowana.

Reasumujgc omoéwienie tych dwdéch metod, chciagt-
bym tu jeszcze raz podkresli¢, ze poprawke wysokos-
ciowg nalezy stosowa¢ podczas kazdego lotu unormo-
wanego, przy czym zakres jej dziatania powinien by¢
uwarunkowany przede wszystkim mocg pobierang
z silnika. Stosowanie mieszanek ubogich i bardzo ubo-
gich przy recznej regulacji zawsze nastreczy uzytko-
wnikom duzo trudnosci, a nawet ktopotow.

Przyrzady, kontrolujace
stosowanie poprawki wysokosciowej

a) Wskaznik temperatury.

Juz nieraz w literaturze technicznej napotykano
wzmianki o wzroscie temperatur w zwigzku z zubo-
zaniem mieszanki. Zresztg wszyscy piloci doskonale
wiedzg i nie raz na wikasnej skorze tego doswiadczyli.
Nie ulega najmniejszej watpliwosci, ze zubozajgc
mieszanke mozna spowodowa¢ wzrost temperatur,
uwazany do niedawna za najwigkszg przeszkode w
stosowaniu poprawki wysokosciowej. W pewnej mie-
rze miano racje, najlepiej zresztg mozna bedzie to
scharakteryzowac¢ przez omoéwienie trzech wykresow.

Pierwszy z nich, teoretyczny, (rys. 6) wskazuje,
jaki wptyw ma wspotczynnik bogactwa mieszanki na
spalanie w butli kalorymetrycznej przy zachowaniu
warunkéw, odpowiadajgcych mocom Srednim. Z wy-
kresu wyraznie wida¢, ze maksimum tempera-
tur wystepuje dla mieszanek normalnych (‘«= 1,1),
i ze temperatury malejg w miare zubozania, czy tez
wzbogacania mieszanki.

Drugi wykres (rys. 7) przedstawia wptyw mocy
maksymalnej i podréznej na temperatury. Jest ori bar-
dzo charakterystyczny, gdyz wyraznie podkresla
istniejace zaleznosci oraz potwierdza fakt znikomego
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Rys. 11. Zalezno$¢ jednostkowego zuzycia paliwa od licz-
by obrotéw przy uzyciu poprawki i bez (P.L.L. ,Lot"
19.X.1936 r.J.

wplywu zmiany temperatury przy zubozaniu mie-
szanki, stosowanym na matych mocach.

Trzeci wykres (rys. 8), oparty na silnikach angiel-
skich, wskazuje, jakim wahaniom ulegajg temperatu-
ry gltowic wskutek zubozania.

Wymienione wzgledy jak réwniez obawa przed
detonacjami, wystepujacymi n.p. w razie uzycia nie-
wiasciwego paliwa, spowodowaty zastosowanie wskaz-
nikow temperatur gtowic jako state wyposazenie. Jak
dalece przyrzad ten jest niedoktadny, mozna najlepiej
przekona¢ sie z wykresu rys 9; wida¢ na nim wyraz-
nie, ze wzrostowi temperatury na wskazniku termo-
pary podswiecowej 0 10 'C towarzyszy wzrost tempe-
ratury na termoparze, umieszczonej w komorze spa-
lania, 0 100 °C w czasie niemal ze dwa razy krotszym.

Amerykanie licza sie z tg okolicznoscia w swych
przepisach, gdzie zaznaczono, ze wzrost temperatur
mierzony na termoparze podswiecowej, spowodowany
zubozaniem mieszanki, nie moze przekroczy¢ 10'C.

Z wiasnego doswiadczenia zdaje sobie sprawe z te-
go, ze trudnos$¢ doktadnego odczytania na wskazniku
tak matych réznic, potaczona z mozliwoscig btednych
wskazan mogg doprowadzi¢ do tego, ze pilot zmusza
silnik do pracy w takich temperaturach, jakby po-
bierat znacznie wiekszg moc. Bezwzgledne wiec ufa-
nie wskaznikom temperatur nie jest stuszne, w zwiagz-
ku z czym przyrzad ten coraz bardziej traci racje

Rys. 12. Zalezno$¢ jednostkowego zuzycia paliwa od skia-
du mieszanki paliwo-powietrze (P.L.L. ,Lot" 1936 r.).
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Rys. 13. Jednostkowe zuzycia paliwa przy réznych licz-
bach obrotéw i odpowiadajace im wskazania analizatora
spalin Cambridge.

bytu, ustepujgc miejsca innym. Nie mniej jednak
wskazniki temperatur gtowic sg nadal aktualne jako
wskazniki do wykrywania detonacji, podczas wzno-
szenia i startu w szczegélnosci.

b) Analizatory spalin.

Nastepnym przyrzadem, kontrolujgcym prawid-
towos$¢ recznego stosowania poprawki wysokosciowej,
jest analizator spalin. Przyrzad ten, wynaleziony w
Anglii, szersze zastosowanie znalazt w Ameryce i do-
piero wtedy wrdcit do Europy jako normalne wypo-
sazenie samolotow. Powotujgc sie na artykut ogto-
szony w Technicznych Nowosciach Lotniczych o ana-
lizatorach spalin Cambridge‘a,”) chciatbym tu podkre-
$li¢, ze przyrzad ten daje najlepsze wskazania dla mie-
szanek normalnych, na co réwniez wskazuje zatgczo-
ny wykres (rys. 10).

Krzywa CO? przebiega najkorzystniej dla miesza-
nek, ktorym odpowiada a = 11 Dla mieszanek
ubozszych osigga ona maksimum, dla bogatych we
wskazaniach przyrzadu zachodzg zawsze odchylenia
ze wzgledu na zawartos¢ w spalinach H2.

Mimo swych wad przyrzad ten uzyskuje coraz
wieksze uznanie, i dzi$ na rynku posiadamy dwie od-
miany: angielska, pracujacg w suchej atmosferze
i amerykanska w wilgotnej.-") Podobno wedtug badan
angielskich, amerykanskie analizatory majg przy zie-
mi maty btad, za to duzy na wysokosci, angielskie na-
tomiast zachowujg sie wrecz przeciwnie. Ja osobiscie
roznic tych stwierdzi¢ nie mogtem, podane informacje
za$ uzyskatem drogg rozméw z p. Bass'em i Thom-
sonem z Asiatic Petroleum Company w Londynie.

Amerykanie, chcac utatwi¢ kontrolowanie stoso-
wania poprawki wysokosciowej za pomocg analizato-
ra spalin, wprowadzili w tym przyrzadzie dodatkowsq
skale cisnien tadowania, ktéra posiada wzrastajgce
liczby w kierunku bogatej mieszanki, tak ze pilot,
stosujgc przy wysokich cisnieniach tadowania zbyt
uboga mieszanke, ma wzrokowg mozliwos¢ stwierdze-
nia niezgodnosci z przepisami.

i) G. D. Boerlage i L. A. Peletier ,,Kontrola skifadu mieszanki
paliwo-powietrze przy pomocy analizatoréw spalinTechn. Now. Lotn.
Nr. 11, 1936 r., str. 243—248.

-) Sciéle biorac, uwaga ta dotyczy atmosfery ,wzorcowej”, ktérg
jest otoczone jedno z odgatezien mostku Wheatstone‘a, bedacego zasad-
nicza czescig przyrzadu (przyp. red.).
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Rys. 14. Jednostkowe zuzycia paliwa przy réznych mo-
cach i odpowiadajace im wskazania analizatora spalin
Cambridge.

Aby ten przyrzad bardziej wyczerpujaco scharak-
teryzowac¢, omowie z kolei cztery wykresy, badz wy-
konane w P.L.L.Lot, badz tez w innych wytwdrniach.
Pierwszy z nich (rys. 11) zostat uzyskany za pomocg
zubozania mieszanki w/g wskazan analizatora amery-
kanskiego; dla réznych obrotéw nastawiano te same
wskazania, tak jednak, by temperatury mierzone pod
Swiecami, nie wzrastaty. Przy zubozeniu, wynoszgcym
okoto 20%, wskazania analizatora okreslaty mieszan-
ke o wspodtczynniku bogactwa ¢ = 1,12, za$ z pomiaréw
aparatem Orsat'a otrzymano a = 1,06, a wiec roznica
wynosi ca 7%.

Drugi wykres (rys. 12) zostat wykonany przy tym
samym otwarciu przepustnicy i réznych potozeniach
poprawki wysokosciowej, przy n = 1900 obr./min.
Wida¢ z niego, ze sam zakres mieszanki normalnej za-
warty jest w granicach 12 litrow paliwa na 1 godzine
pracy silnika, czyli 15%. Sg to granice rzeczywiste,
okreslajace strate wszystkich przelotow, gdy sie z po-
prawki wysokosciowej nie korzystato wiasciwie.

Na wykresie nastepnym, (rys. 13) wykonanym za
pomocag angielskiego analizatora spalin, widoczne sg
krzywe zuzycia paliwa w zaleznosci od poszczegol-
nych okreséw pracy silnika. Jako sprawdzenie wska-
zan tego przyrzadu zastosowano pomiar ilosci powie-
trza doprowadzonego. Roéznice miedzy wskazaniami
analizatora wynosity nie 7%, jak uprzednio, lecz 13
do 15%, co zresztg uzasadnia poprzednio przytoczong
opinie Anglikow.

Wykres 4-ty, (rys. 14) wskazuje zuzycie paliwa
przy stosowaniu poprawki wysokosciowej do 3% spad-
ku obrotéw; na wykresie tym widoczny jest duzy btad
wskazan przyrzadu.

Spostrzezenia otrzymane podczas lotéw, przedsta-
wiaty sie nastepujgco:

podczas startu (wzbogacona mieszanka) a1 141
normalnego wznoszenia a =1,25
przelotu przy stos. 3% spadku obr. a =1.

Moje wiasne obserwacje, dokonane na samolocie
Lockheed z silnikami Wasp. Jr. SB. wykazaty w chwi -
li startu a = 1,05 Normalnemu wznoszeniu ponad
500 m odpowiadato a = 12. Obserwacja ta wskazy-
wataby, ze start odbywat sie na mieszance zbyt ubo-

giej.
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Konczac o analizatorach spalin, chciatbym nadmie-
ni¢, ze mimo wad, jak zanieczyszczanie sadza, bledy
wskazan, zbytnie skraplanie sie wody it.p., przyrzad
ten bynajmniej nie odstrasza uzytkownikéw. Najbar-
dziej skrupulatne proby, wykonane przez niektére
linie amerykanskie, wykazaty, ze pilot wyszkolony
w stosowaniu recznym poprawki wysokosciowej, przy
zastosowaniu analizatora spalin zmniejsza zuzycie pa-
liwa na przelotach bez specjalnego wysitku o 7 do
12%. Tak duzy zysk w zupetnosci rekompensuje wa-
dy i bledy tego przyrzadu.

Rys. 15. Zuzycie paliwa w 1/km przy réznych wysokos-
ciach lotu i réznych regulacjach sktadu mieszanki paliwo-
powietrze (Air France, samolot Potez 62).

¢) Przeptywomierze. (Flowmetry).

W celu unormowania zuzycia paliwa podczas diu-
gich przelotow, zaczeto w ostatnich czasach wykony-
wa¢ wykresy zuzy¢ dla réznych warunkéw pracy.
Wykresy te majg za zadanie pomaéc pilotom w najoai -
dziej ekonomicznym wykonaniu przelotu. Do budowy
tych wykreséw i do ich sprawdzenia stosuje sie po-
wszechnie przeptywomierze, ktérymi do pewnego
stopnia mozna tez i sprawdza¢, czy byta stosowana
wiasciwie poprawka wysokosciowa.

Pionierami w tej dziedzinie w Europie byli Fran-
cuzi i Holendrzy. Kolejne omdwienie trzech wykre-
sow wskaze na donioste znaczenie przeptywomierza
poktadowego.

Pierwszy z nich, (rys. 15) wykonany przez p. Bon-
nier na duzej maszynie Potez 62 z silnikami Gnome-
Rhone 14, wskazuje, ze rdznica zuzycia paliwa w sa-
mym tylko zakresie mieszanek normalnych siega 22%.

Wykres 1l-gi (rys. 16), stanowi jeden z catej serii
wykresow, wykonanych przez K.L.M. podczas przygo-
towan do przelotu przez Atlantyk na Douglasie D.C.2.
w r. 1934, Wykresy takie, wykonane dla réznych wy-
sokosci, pozwolity wykona¢ przelot z zapasem 500 li-
trow, ktory nie zostat zupetnie naruszony.

Wykres Ill-ci, (rys. 17) wykonany dla samolotu
Douglas D.C.3 w celu znalezienia najlepszego zuzycia
paliwa przy najbardziej ekonomicznej predkosci, az
nadto charakteryzuje donioste znaczenie flowmetru
poktadowego, nawet przy wykonywaniu zwyktych
przelotéw o wiekszym zasiegu.
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d) Samoczynne poprawki wysokosciowe.

Zaden z omawianych przyrzadoéw, kontrolujgcych
doktadne ustawienie poprawki wysokosciowej, nie
jest na tyle dobry, aby mdgt stale zapewni¢ ten sam
sktad mieszanki mimo zmian gestosci powietrza na
trasie przelotu; zmiany te sprawiajg, ze zwykle iuz
po 15 minutach lotu poprzednie ustawienie moze by¢
nieaktualne. Stad tez istnieje stale dazenie wszyst-
kich konstruktoréw gaznikow do zbudowania samo-
czynnej poprawki wysokosciowej. Zadanie to jest je-
dnak bardzo ztozone i do dzi$ dnia dobrze jeszcze nie
rozwiagzane; konstruktorzy bowiem muszg uwzgled-
ni¢ nie tylko zmiany cis$nienia, ale i temperatury, a po-
za tym wielkos¢ poprawki sprzegngC z pobieraniem
odpowiedniej mocy.

Wszystkie dzisiejsze bardziej znane konstrukcje
z tej dziedziny opierajg sie na zasadzie dziatania
membrany przy pominieciu wplywu temperatury,
wskutek czego przyrzady te sg na ogot delikatne i nie
eliminujg bledow.

Rys. 16. Zuzycie paliwa w 1/km przy réznych szybkos-
ciach lotu; liczba obrotéw 1800 obr/min., wysoko$¢ 1000 m.
(K.L M. 1937 r, samolot Douglas DC3).

W Ameryce najbardziej znanym gaznikiem, za-
opatrzonym w samoczynny regulator mocy, (przez
dfawienie powietrza) i samoczynng regulacje popraw-
ki jest gaznik Stromberg. W Europie zjawia sie caty
szereg gaznikéw, miedzy nimi Claudel Hobson z kil-
koma stopniami regulacji mocy i membrankowg re-
gulacja poprawki wysokosciowej, szerszego jednak za-
stosowania nie miat czasu jeszcze sie doczekac. Brak
stycznosci z tymi konstrukcjami w charakterze uzyt-
kownika nie pozwala mi nic wiecej o nich powiedzie¢,
niz jest w literaturze.

Na podstawie obserwacji odnosze mimo wszystko
wrazenie, ze czy wczesniej, czy pozniej, o ile silniki
lotnicze zachowajg gaznik, pilot nie bedzie potrzebo-
wat zajmowac sie stosowaniem poprawki, gdyz beda
do tego celu automaty. Tylko pod takim bowiem wa-
runkiem bedzie mozna podczas wielkich przelotow w
duzej mierze korzysta¢ z mieszanek bardzo ubogich,
zaoszczedzajagc miliony ztotych na zuzyciu paliwa. Je-
zeli za$ tego zagadnienia nie uda sie konstruktorom
gaznikéw rozwigza¢, to bedzie to poniekad poczat-
kiem zupetnego wyeliminowania gaznikéw. Jak powa-
zne sumy wchodzg w gre najlepiej zilustruje nastepu-
jacy przykiad:
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Rys. 17. Zuzycie paliwa w 1/godz. przy réznych szybkos-

ciach lotu, szybkosciach wiatru i wielkosciach zapasu pa-

liwa; wysokos$¢ 3500 m, odpowiadajgca gestosci 0,7 (K.L
1934 r. inz. Meijer, samolot Douglas DC2).

Douglas D.C.2 z silnikiem Pegasus VI na jeden
przelot do Palestyny zuzywa $rednio 3.000 litrow pa-
liwa, co stanowi jeden litr na km. Przy wadliwym po-
stugiwaniu sie poprawka zuzycie to wyniesie 3.450 li-
trow. Stosujgc przyrzady sprawdzajgce dobre ustawie-
nie poprawki — 2700 litrow. Stosujac samoczynng
poprawke wraz z samoczynym regulatorem mocy —-
2400 litrow.

Przy zatozeniu, ze P.L.L. Lot robi takich 210 prze-
lotéw rocznie, wahania zuzycia paliwa tylko na tej
trasie beda siegaty srednio 126.000 litréw, czyli liczac
cene 1 litra paliwa ca 75 gr, dojdziemy do sumy
100.000 zt.

Konczac, pragne zaznaczy¢, ze oszczedne dyspono-
wanie materiatami  pednymi w locie lezy nie tylko
w interesie linii komunikacyjnych, lecz, w mniejszej
moze mierze, odnosi sie tez i do wojska. Przy zatoze-
niu, ze 50% lotéw w wojsku jest unormowanych, t.zn.
przelotéw czy zadan opartych na przelotach, zysk na-
wet 10—15% bytby nie do pogardzenia, nie mowigc
juz o 30%. Praca w tym kierunku jest tymbardziej
celowa, ze piloci, oszczedzajgc paliwo, muszg sie lepiej
zapozna¢ z pracg silnika i lepiej sobie zdawaé sprawe
z koniecznosci pobierania tej czy innej mocy; zreszty
zagadiiienia te Scisle sie wigzg z zasiegiem. Doskonale
tez o tym wiedzg nasi sgsiedzi. Bez dobrego przygoto-
wania technicznego personelu latajgcego nie bedzie-
my mogli nigdy wykorzysta¢ nalezycie posiadanego
sprzetu.

Methods ot Controlling Fuel Consumption
in Flight
Summary

The use of lean mixtures in flight is a definite ad-
vantage as regards fuel consumption but entails-~peat
difficulties chiefly valve burning. These can be ob-
viated only by a very careful setting of the mixture con-
tro!, taking into consideration engine power, the reduction
of which enables leaner mixtures to be used. The author
describes two methods of manuat mixture control: the
American and the English (3 per cent drop of R.P.M.).
The correctness of the mixture setting can be controlled
by means of the cylinder head thermocouples or exhaust
gas analyser, but neither method is quite satisfactory
although the latter is a great improvement over those
previously applied. The best solution is the automa-
tic mixture control introduced lately. The author conclu-
des that the controlling of fuel consumption in flight
should be aimed at by all aircraft users, civil and military.
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lotnictwie

Technolog Stefan Kozanecki

Biorgc pod uwage wielki postep w technologii me-
tali oraz wysokie wymagania konstruktoréw lotni-
czych, moznaby przypuszcza¢, ze drewno, stopniowo
wypierane przez metale wkrétce przestanie by¢ stoso-
wane w konstrukcjach lotniczych. Tymczasem wbrew
tym przewidywaniom jest ono nadal uzywane do bu-
dowy samolotéw 0 réznym przeznaczeniu, wystepujac
w konstrukcjach czysto - drewnianych lub miesza-
nych (np. kadtub — metalowy, skrzydta — drewnia-
ne). Powodem tego jest m. in. dgzenie do uzyskania
jak najtanszej konstrukcji, dajace sie urzeczywistnic
przez stosowanie do budowy samolotow drewna jsko
materiatu taniego, tatwego w obrébce i wygodnego
w eksploatacji.

Drewno, jako materiat lotniczy, pod wzgledem
wytrzymatosciowym jest wartosciowym materiatem,
0 czym przekonamy sie ponizej.

W wyborze materiatow lotniczych  wskaznikiem
dobroci jest stosunek wytrzymatosci do ciezaru wias-
ciwego danego materiatu. Stosunek ten nazywa sie
wartoscig wtasciwg i oznacza wzorem:

W= w km.
gdzie
R — danego rodzaju wytrzymato$¢ materiatu w
kg/mm2.

D — ciezar wiasciwy materiatu w kg/dcm3,

Im wartos$¢ wiasciwa jest wyzsza, tym korzystniej-
szy jest materiat do konstrukcji lotniczej. Jakie wias-
ciwosci posiada pod tym wzgledem drewno, wynika
z poroéwnania wartosci wiasciwych niektérych ma-
teriatow lotniczych, pcdanych w ponizszym zesta-
wieniu. (tablica 1).

Dla tatwiejszego zorientowania sie podane w tabel-
ce wartosci wihasciwe sg przedstawione wykresinie,
narys. 1,2i3

Z wykreséw tych wynika, ze drewno przy rozcia-
ganiu i zginaniu wysuwa sie na pierwsze miejsca,
przy Sciskaniu za$ ustepuje miejsca metalom.

A jak sie przedstawia drewno w stosunku do me-
tali przy obcigzeniu wyboczajagcym? W odpowiedzi
na to pytanie rozwazmy wyboczenie dwdch pretow
0 jednakowej dtugosci, jednego drewnianego, drugie-
go za$ metalowego.

Wedtug wzoru Euler‘a bedziemy miec:

p _ X2Ed Id _™2Em
(G 12 — I»
gdzie

Pc — sita wyboczenia

Ed — wspdtczynnik sprezystosci drewna

Em — spétczynnik sprezystosci metalu

Id — moment bezwiadnosci drewnianego preta

Im — moment bezwtadnosci metalowego preta

| — dhugosé preta.

Stad wynika, ze:

Ed Id - Em Im
czyli

Im 1 - Ed
gdzie Vd i Vm odpowiednie objetosci pretow.
W dalszym ciggu mozemy napisac:

Qd vd - _ i/ E™ EX
Qm Vm+Dm ~~V Ed Dm
gdzie
Qd — ciezar drewnianego preta
Qm — ciezar metalowego preta
Dd — ciezar wiasciwy drewna
Dm — ciezar wiasciwy metalu

Tablica 1

Rozcigganie

Ciezar
wiasciwy Wytrzyma-
tos¢

RODZAJ MATERIALU

D—kg/dcm} Rr —kg/mm?

SOSNA oo 0 500 10.00
JesionN......e, 0.680 15.00
KloN....cocooeee 0,600 11,00
buUuk ..o, 0,750 12,00
dural 2,85 40,00
elektron 1,80 34.00
stal chromomolibdenowa

spawalna. . | 7,85 70.00
stal chromoniklowa ulep-

SZONA ..cvvivreiieieies 7,85 130,00
stal weglista spawalna . 7,85 45,00

stal weglista ulepszona . 7,85 65,00

Sciskanie Zginanie
Warto$éé Wytrzyma- Wartos¢ Wytrzyma- Wartosé
wiasciwa tosé wiasciwa tos¢ wiasciwa
Wr—km  Rc—kg/mm? Wc—km  J?g—kg/mm2  Wg— km
20,0 4.40 9,0 10,00 20,0
22,0 4.70 7.0 13,00 19,0
18,5 5,20 9.0 11,00 18,5
17,5 5,80 8.0 10,00 13,5
14.0 40.00 14,0 40,00 14.0
19.0 34.00 19,0 34,00 19,0
9.0 70.00 9,0 70,00 9,0
16,5 130,00 16,5 130,00 16.5
6.0 45,00 6.0 45,00 6.0
8.5 65,00 8,5 65.00 8,5
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Podstawiajgc do tego wzoru wartosci na:
Em = 2200000 kg/cm3, Ed = 110000 kg/cm3,

Dd — 0,7 kg/dcm3 i Dm — 7,8 kg/dcms3,
otrzymamy:

Qd / 2200000 .
Qn — V110000 Ns"=120+0,09 =04
czyli:
QOm = 2 Qd

CO Oznacza, Ze metale na wyboczenie sg okoto dwa ra
zy ciezsze od drewna.

Powyzsze dane wykazujg, ze pod wzgledem wy-
trzymatosciowym drewno jest w poréwnaniu z meta-
lami wecale dobrym lotniczym materiatem i niekiedy
nawet moze by¢ korzystniejsze od metali. Dla podkre-
Slenia tego rozwazmy nastepujacy przyktad:

Przyjmijmy, ze mamy do naprawy dwa uszkodzo-
ne skrzydta: jedno drewniane, drugie metalowe. Na-
prawa pierwszego nie sprawi nam zadnej trudnosci:
odkrycie skrzydta w miejscu uszkodzenia bedzie ta-
twe, a wilasciwa naprawa bedzie prosta i rowniez
tatwa. Zuzycie materiatu bedzie mate. Ostatecznie
koszt catej naprawy wyniesie niedrogo.

Rys. 2. Warto$¢ wiasciwa na Sciskanie.
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W przeciwienstwie do tego naprawa metalowego
skrzydta napotka na wielkie trudnosci: odkrycie
skrzydta w miejscu uszkodzenia ze wzgledu na odej-
mowanie nitowanych czesci bedzie kiopotliwe, a wia-
Sciwa naprawa bedzie trudna i kosztowna. Ostatecz-
ny koszt naprawy wyniesie znacznie wiecej od kosztu
naprawy drewnianej konstrukcji. Ponadto nalezy do-
da¢, ze ze wzgledu na duzg ilo$¢ pogietych czesci na-
prawa taka nie zawsze bedzie mozliwa i nie zawsze
bedzie sie optacata.

Widzimy wiec, ze i w tym wypadku drewno prze-
wyzsza metale.

Z wytrzymatosci materiatow wiemy, ze wszelkiego
rodzaju dynamiczne obcigzenia majg wielki wptyw na
trwato$¢ materiatdw, o ile przekrocza dopuszczalng
granice. Wtedy materiat zaczyna sie meczy¢ i po upty-
wie pewnego czasu peka. Na samolocie obcigzenia ta-
kie wystepujg przede wszystkim w postaci drgan, kto-
rych gtéwnym zrédtem sg silniki i czesciowo wplywy
aerodynamiczne. | tu réwniez drewno wykazuje swo-
je zalety, gdyz majac niskie wspotczynniki sprezysto-
$ci, w znacznym stopniu ttumi drgania.

Dla potwierdzenia tego, wystarczy poréwnac¢ dw:<
samoloty dwusilnikowe, z ktorych jeden bedzie dre -
wnianej konstrukcji, drugi zas§ — metalowej. Po uru-
chomieniu silnikéw stwierdzimy, ze drgania w kabi-
nie metalowego samolotu bedg znacznie silniejsze
i wyrazniejsze, anizeli drgania w kabinie samolotu
drewnianego, ktdére bedg w znacznym stopniu zmniej-
szone. Wynika z tego, ze warunki pracy poszczegol-
nych czesci beda korzystniejsze na drewnianym samo-
locie, a mniej korzystne na metalowym.

Drewno, podobnie jak i metale, posiada tak zalety
jak i wady, niektére jednakze z pos$rdd powszechnie
uznanych wad sg niestusznie uznane za istotne.

Bardzo czesto z powodu braku dostatecznej zna-
jomosci wiasnosci  technicznych oraz niestosowania
wilasciwej obrobki technologicznej drewna wynikajg
w konstrukcjach rdézne niespodzianki, o ktérych mowi
sie, ze powstajg z winy drewna. Dlatego tez tylko
tylko gruntowne poznanie wiasnosci drewna przez
konstruktorow moze uchroni¢ ich od wielu nieocze-
kiwanych trudnosci i wzbudzi¢ wieksze zaufanie do
konstrukcji drewniane;j.
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Na zakonczenie warto wspomnie¢ jeszcze 0 zaso-
bach krajowych drewna. Nie bedg one budzi¢ zadnych
obaw na przysztos¢, o ile dotychczasowa gospodarka
drzewna ulegnie pewnym zmianom organizacyjnym.
Zmiany te powinny polega¢ na stworzeniu mozliwie
dogodnych warunkoéw wytawiania materiatu lotni-
czego.

Ze ilos¢ drewna w kraju jest dla przemystu lotni-
czego wystarczajaca, przekonamy sie z nastepujgcych
danych: Roczna produkcja masy drewna wynosi
okoto 20 milionébw m3, z czego potowa stanowi drew-
no uzytkowe. Roczne zuzycie drewna w Kraju wyno-
si okoto 8 milionéw m3. Przyjmijmy, ze potowe tej
ilosci stanowi drewno uzytkowe, a wolwczas roczne
zuzycie drewna uzytkowego w kraju wypadnie okoto
4 milionow m3,

Z praktyki wynika, ze przecietna stolarka daje
okoto 10% materiatu lotniczego. Przyjmujgc mimo to
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tylko 5% materiatu od rocznego zuzycia uzytkowego
drewna, otrzymamy do rozporzadzenia okoto 200000
m3 materiatu lotniczego rocznie. Mozliwos¢ pokrycia
potrzeb lotnictwa tg iloScig nie budzi zadnych watpli-
WOSCI. . 1> >

Wood in Aircralt Construction
Summary

The author considers the strength of wood and othsr
aircraft materials in traction, comipression and bending
and compares them on the basis of their ,specific value"
i. e. strength divided by specific gravity. The aualities of
wood in this respecit as can be seen from diagrams are
very favourable especially as regards bending. Wooden con-
struotions are superior to metal ones also other respects
as facility of repairs, re'sistance to vibration etc. Poland
disposes of sufficient qua.ntities of wood for the airoraft in-
dustry.

Niebezpieczne temperatury dla silnika ¥otniczego

Inz. K. Kamienobrodzki i Inz. W. Czarnocki

Temperatury, mierzone na zewnetrznych po-
wierzchniach niektdrych czesci silnikow lotniczych,
stuzg za podstawe do okreslenia warunkéw eksploata-
cji silnika na ptatowcu. Praca silnika w temperatu-
rach zaréwno zbyt niskich, jak i za wysokich, jest
niepozadana i moze doprowadzi¢ do uszkodzenia lub
zniszczenia silnika.

Bardzo rzadko spotykamy sie z okresleniem naj-
nizszej dopuszczalnej temperatury, ponizej ktorej
w okreslonych warunkach rozwijanej mocy moze sil-
nikowi grozi¢ uszkodzenie. Znamy z praktyki wiele
wypadkéw zatarcia sie tlokow w cylindrach, gdy
przy zbyt gwaltownym zwiekszeniu obcigzenia sil-
nika zanadto chtodzona tuleja cylindra za mato sie
rozszerzata w stosunku do rozszerzalnosci ttoka, a za
maty luz miedzy ttokiem i cylindrem, powodowat
zatarcie. Takie wypadki wskazujg na wrazliwo$¢ nie-
ktorych konstrukcyj na przechtodzenie lub zbyt
szybka zmiane obcigzenia.

Przechtodzenie silnika budzi dzisiaj coraz mnigj
obaw, poniewaz zabudowanie silnika na ptatowcu, ze
wzgledéw aerodynamicznych jak najkorzystniejsze,
nasuwa raczej zastrzezenie co do zapewnienia dosta-
tecznego chtodzenia silnika.

Konstruktorzy starajg sie usung¢ niebezpieczen-
stwo uszkodzenia silnika z powodu zbyt szybkich
zmian obcigzen silnika przez odpowiednie rozwigza-
nia konstrukcyjne, zdajgc sobie z tego sprawe, ze od-
pornos¢ na szybkie zmiany obcigzenia jest przy dzi-
siejszych wymaganiach, stawianych silnikowi lotni-
czemu, juz nie jego zaletg, ale wymagang cecha.

Natomiast uszkodzenie silnika na skutek pracy
przy zbyt wysokich temperaturach jest sprawg nie
tylko wcigz aktualna, ale w zwigzku ze stale rosna-
cym obcigzeniem termicznym staje sie kwestig coraz
bardziej niebezpieczna.

W kazdej wspoiczesnej charakterystyce silnika
~najdziemy cyfry, okreslajace najwyzsze dopuszczal-
ne temperatury, mierzone w doktadnie okreslonych
miejscach na silniku, i w wypadku przekroczenia

P Woygtoszone na zebraniu odczytowym Zwiazku Polskich Inzy-
nieréw Lotniczych dnia 19 listopada 1937 r.

Rys. 1. Pekniecia glowicy cylindra po probie wytrzyma-
tosciowej na jednocylindréwce.

tych temperatur konstruktor, wzglednie wytworca,
nie gwarantuje bezpieczenstwa ani prawidtowosci
pracy silnika.

W zwigzku z tym, ze coraz czesciej przy prébach
silnikow na platowcach zostajg osiggniete a nawet
i przekroczone te najwyzsze dopuszczalne tempera-
tury, przeprowadzono w Wytworni Silnikow P. Z. L.
caly szereg prob dla znalezienia odpowiedzi na kilka
pytan, ktore wytonity sie w zwigzku z tg sprawa.
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Rys. 2. Tiok po prébie wytrzymatosciowej na jednocylin-

dréwce. -

Nizej opisane proby miaty da¢ odpowiedZz na na-
stepujgce pytania:

1. Czy przekroczenie najwyzszych dopuszczal-
nych temperatur jest dla silnika niebezpiecz-
ne, czy tylko szkodliwe?

2. Jezeli przekroczenie najwyzszych dopuszczal-
nych temperatur jest tylko szkodliwe, jakie sg
niebezpieczne temperatury dla silnika?

3. Przy jakich warunkach pracy i chtodzenia wy-
stepujg temperatury najwyzsze dopuszczalne
i temperatury niebezpieczne?

4. Jakie czesci silnika ulegaja najszybciej uszko-
dzeniu przy osiggnieciu niebezpiecznych tem-

peratur?
5. Jak sie zmienia moc silnika przy ustalonych
warunkach (obroty i cisnienie tadowania)

a zwiekszajgcych sie temperatur silnika?

Przed przystgpieniem do rozpatrywania i anali-
zowania wynikéw prob nalezy zda¢ sobie sprawe
z tego, ze technika pomiaru temperatur silnika przy
uzyciu termopar stoi jeszcze daleko od doskonatosci,
w zwigzku z czym otrzymane wyniki nalezy rozpa-
trywac¢ z uwzglednieniem mozliwosci dos¢ znacznych
btedéw. Nalezy zwréci¢ uwage i na to, ze temperatury

Rys.3. Materiat gtowicy GM-RR-56 przed préba wytrzy-

matosciowa. Powiekszenie x 200.
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mierzone termoparami podswiecowymi nasuwajg sta-
le najwiecej zastrzezen, poniewaz podajg one nie tyl-
ko temperature gniazda Swiecy, ale i samej Swiecy,
a temperatura Swiecy zalezy w duzym stopniu od
szczelnosci Swiecy, za$ szczelno$¢ Swiecy zmienia sie
stale z czasem pracy Swiecy.

Poniewaz szukanie odpowiedzi na pytanie, jakie
czesci silnika ulegajg najszybciej uszkodzeniu, byto
Swiadomym dazeniem do zniszczenia silnika, dlate-
go dla zmniejszenia kosztow prob wiekszo$¢ tych
préb przeprowadzono na silniku doswiadczalnym je-
dnocylindrowym. Zdajac sobie sprawe z nieprzeno-
szalnosci wynikow, osiagnietych na jednocylindrowce,
na silnik wielocylindrowy, powtdrzono czes¢ tych
préb na silniku 9-cio cylindrowym i dopiero na pod-
stawie wynikow tych wszystkich préb przystapiono
do wyciggniecia wnioskow.

Postawione pytania, na ktore szukato sie odpo-
wiedzi, dadza sie podzieli¢ na dwie grupy, a miano-
wicie: wytrzymatosciowg i termiczna. Do pierwszej
zaliczy¢ mozna pytania od pierwszego do czwartego
wigcznie, do drugiej zas — piate.

Wszystkie proby, przeprowadzone na doswiad-
czalnym jednocylindrowym silniku, podzielono na
takie same grupy, pomimo wspdlnego charakteru
tych prob, majacych gtéwnie na celu okre$lenie prze-
biegu zjawisk, zachodzacych w czasie pracy silnika
przy wysokich temperaturach. Rozcztonkowanie ta-
kie, pozornie zbyteczne, zostato podyktowane warun-
kami, majgcymi zapewni¢ otrzymanie jak najdoktad-
niejszych wynikow.

Podziat na takie grupy miat wykazac:

1. Czy zniszczenie pewnych elementéw zostato
spowodowane:

a) dtuzszg pracg silnika przy wysokich tem-
peraturach, czy tez
b) chwilowym przegrzaniem,

2. czy nie zachodzi ewentualnos¢ trwatej zmiany
przebiegu badanych zjawisk, na skutek prze-
cigzenia termicznego czesci silnika przez chwi-
lowe osiggniecie wysokich temperatur, co wy-
wotywatoby niepowtarzalnos¢ wynikow,

oraz da¢ moznos¢:

1. parokrotnego potwierdzenia wskazan termo-
par w celu wyeliminowania btedéw pomia-
row, spowodowanych obluzowaniem lub zanie-
czyszczeniem stykow termopar,

Rys. 4. Material glowicy GM-RR-56 po prébie wytrzy-

matosciowej. Powiekszenie X 200.

If
If]
ly
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Strony:

prawa lewa

Rys. 5. Rozkiad temperatury na cylindrze przy szybkos-
ciach powietrza chtodzacego: 200 km/godz (krzywa 1) i 20
km/godz (krzywa 2).

2. cechowania przed kazdg probg wszystkich ter-
mopar dla wyeliminowania btedéw pomia-
réow, mogacych powsta¢ na skutek ewentual-
nych zmian charakterystyk termopar, spowo-
dowanych ich uszkodzeniem,

3. zabezpieczenia sie przed wycigganiem myl-
nych wnioskéw, opartych tylko na jednej
probie.

Do préb uzyto cylindrow silnika Pegaz VIII, dla

ktorego jako normalne warunki pracy przyjeto:

cisnienie tadowania 786 mm/Hg.,

obroty 2050 obr/min.,

szybko$¢ powietrza chtodzacego 200 km.godz.

W celu uzyskania jak najwyzszych poczatkowych
temperatur, gaznik wyregulowano ubogo, dalsze za$
podwyzszenie temperatur wywotywano zmniejszaniem
szybkosci powietrza chtodzacego.

Biorgc pod uwage wyzej wymienione zatozenia,
przeprowadzono trzy nastepujgce proby, uzywajac
do kazdej nowego cylindra.

I. Préba wytrzymatosciowa.

Probe wytrzymatosciowg przeprowadzono w ten
sposéb, ze przy statych obrotach, cisnieniu tadowa-
nia, ubogiej regulacji gaznika i poczgtkowej szybko-
sci powietrza chitodzacego 200 km/godz. przeprowa-
dzono szereg 3-godzinnych préb, zmniejszajgc kaz-
dorazowo szybko$¢ wiatru o 20 km/godz. W czasie
tej proby robiono wszystkie normalne pomiary, ba-
dano rozkiad temperatur na cylindrze i kontrolowa-
no stan czesci po poszczegolnych 3-godzinnych okre-
sach pracy.

Il. Préby termiczne.

Préby te polegaty na badaniu temperatur i mocy
silnika przy statych obrotach i cisnieniu tadowania,
a zmiennej skokami co 20 km/godz. szybkosci powie-
trza chlodzacego w granicach od 200 km/godz. do
najmniejszej szybkosci uzyskanej przy probie wy-
trzymatosciowej. W celu zachowania ciagtosci pracy
nie robiono przegladéw czesci cylindra w czasie po-
szczego6lnych préb. Proby takie przeprowadzono dla
normalnej i ubogiej regulacji gaznika.

Jako wartosci state dla wszystkich préb, przyjeto:

cisnienie fadowania 786 mm. Hg.

liczbe obrotéw 2000 obr/min.
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Rys. 6. Temperatury cylindra przy bogatej i ubogiej regu-
lacji gaznika w funkcji zmiany szybkosci powietrza chio-
dzgcego.

Miejsca pomiaru temperatur:

1 — pod $wieca prawa.

2 — pod $wiecg lewa.

3 — glowica, pod kanatem ssacym.
Linia ciggta — bogata regulacja gaznika.
Linia przerywana — uboga regulacja gaznika.

Przebieg proéb

Normalne zuzycie paliwa przy zatozonych warun-
kach pracy silnika jednocylindrowego wynosito 260
gr/KM/godz. W celu uzyskania wyzszych temperatur
zubozono sktad mieszanki przy nieznacznym obnize-
niu mocy oraz zachowaniu tych samych obrotéw i ci-
$nienia fadowania i uzyskano zuzycie 235 gr/KM/godz.
Dalsze zubozenie uznano za niewtasciwe pomimo to,
ze mozna je doprowadzi¢ do 210 gr/KM/godz., zacho-
wujgc stalg moc i obroty, a zwiekszajgc tylko ci-
$nienie tadowania o okoto 20 mm. Hg. Tak niskie
zuzycie jednostkowe paliwa powoduje nieréwno-
mierng prace silnika i szybkie przepalanie sie
Swiec, np. przy temperaturze podswiecowej, wyno-
szacej okoto 300° C, Swiece uzywane w czasie tych
prob (K. L. G. typ Wizard) przepalajg sie juz po 1
godzinie pracy. Szybkie przepalanie sie Swiec przy
zuzyciu 210 gr/KM/godz. nalezy ttumaczy¢ pracg ich
w wybitnie utleniajgcej atmosferze, gdyz te same
Swiece w czasie przeprowadzanych prob przy zuzy-
ciu paliwa 235 gr/KM/godz. pomimo pracy przy tem-
peraturach pods$wiecowych, dochodzacych do 600° C,
zachowywaly sie bez zarzutu.

Przy przeprowadzaniu tych trzech prob na silniku
jednocylindrowym poza bardzo wysokimi temperatu-
rami otoczenia, dochodzacymi do 60° C przy matych
szybkosciach powietrza chtodzacego, zepsuciem lub
obluzowaniem sie kilku termopar i parowaniem pa-
liwa w przewodach doprowadzajgcych (co zresztg
tatwo zostato usuniete przez chtodzenie ich wodg),
nie spotkato sie zadnych specjalnych trudnosci.
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TABLICA |
Wyniki przeglgdow czesci silnika jednocylindrowego, po poszczegdlnych 3-godzinnych okresach
pracy w czasie proby wytrzymatosciowej
282 _n Barwy grzybkéw zaworéw
=2 32ET Barwa Wyglad
gg§=ege Barwy Stan
T oS E wydechowych glowicy Nagar . zewnetrz- .
025 T $cianek gtadzi
BSLg od na ttoku ny ]
x x> Stellitowa- Niestelli- Ssacych boczn. ttoka i tulei
2c°53 h wewnatrz cylindra
5 ,'?:' =S 5 nyc towanych
ielat ielat popielata,
popielata popielata nieco czarn
200 z6tto-zielona i i y
z ja’sna z Ja’an ciemniejsza thusty normalne normalny normalny
obwodka obwodka od przodu
nieco
zo+t'a C|emo-'po/p|_e-_ jasno-popie- jasniejsza s_uchy, . ' '
180 z obwodka lata z jasniej- | jak przy ciemno- joow. joow. joow.
jasno-popielata  sza obwoddka ata poprzednim  popielaty
przegladzie
ciemno-popie- . i
lata z z6ttym  Cléemno-popie- -
160 z6ta nalotem, lata z jasniej- joow clemno- jow joow. jow
obwoddka sza obwodka popielaty
jasniejsza
z6tta przecho- czarny,
140 dzaca w lekko b w. jow jow zaczyna sie joow. joow. joow.
brazowa tuszezyé
e, clennopopie. | CoMODOe vy
120 P ra lata z obwéd- 13t sr,odek jasno- zaczyna erio joow. iow.
wa, obwddka PP i obwoddka popielata .. zazoOtcone
IR ka jasniejszag o odpryskiwac
jasniejsza jasniejsze
$rodek bragzo- . .
wy, reszta cie- ClémnNo-popie- . ... J-bielata
100 mno-popielata lata z brazo- J ) pbop i w. Cczarny iw i iw
z jasno-popie-  wym srodkiem piaskowa tuszczy sie
lata obwoddka
zgnito-brazo- . ciemno-po-
& opielato- popielata i -
80 'Wy’bsr(’):lik pop ; w $rodku piaskowa plelaty,_ od jow bnalot jw
i obwodka granatowa ciemniejsza pryskujacy razowy
granatowa na brzegach
w $rodku  po- - ; ) ) ) miejscami
pielato-brazo popielato-fio-  popielato-fiole-  piaskowa lot drobne
60 wa obwoédka letowa, srodek towa. obwédka z odcieniem j- joow. natot $lady
opielato- i iei i f i ahiocki o barwie .
pop ciemniejszy jasno-popielata  niebieskim . mazania
fioletowa stalowej
ciemno - stalo-  ciemno-stalo-  ciemno-popie- o cienk_i, ru- .
40 wa, obwédka wa, obwoddka lata, obwddka 'jasl,(n B chy, _Jasno- b(:lemno normalny Joow.
pomaranczowa pomaranczowa jasniejsza praskowa popielatc- razowy
brazowy
ciemo-popie- ciemno:popie- asno-piaslfowa jasno-pias-  jasno popie- ciemno ciemno wyrazne
20 lata, $rodek !ata, srodek /pra\{we_blak},_ kowa. prawie laty, odpry- brfalzc()jwe_ brazowy $lady
jasniejszy ciemno-brgzo- srodki ciemniej- biata skujacy ze Sla z?ml nalot mazania
wy sze mazania
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W czasie wszystkich prob zmniejszenie szybkosci
powietrza chtodzacego doprowadzono do 20 km/godz.
Szybkos¢ te przyjeto jako krytyczng, poniewaz
w czasie proby wytrzymatosciowej po godzinnej pra-
cy silnika przy tym chiodzeniu gtowica cylindra
ulegta zniszczeniu.

Wyniki proéb

Gtownym celem proby wytrzymatosSciowej byto
znalezienie odpowiedzi na pytanie 4 ,Jakie czesci sil-
nika ulegajg najszybciej uszkodzeniu przy osiggnie-
ciu niebezpiecznych temperatur?  Wobec niemozli-
wosci okreslenia nawet w przyblizeniu, kiedy i jaka
czes$¢ silnika ulegnie najpierw zniszczeniu, przewi-
dziane zostaty kontrole jego czesci po kazdym 3-go-
dzinnym okresie pracy. W czasie tych przegladéw
stwierdzono, ze barwy czesci silnika ulegajg zmianie
wraz ze zmiang intensywnosci chtodzenia, co widaé
z zalgczonego zestawienia stanu i wygladu czesci sil-
nika po poszczego6lnych okresach pracy — Tablica I.

Zupetnie nieprzewidzianym wynikiem tej préby
byta mozliwos¢ obnizenia szybkosci powietrza chio-
dzacego az do 20 km/godz., przy ktérej to szybkosci
silnik pracowat calg godzine, zanim glowica ulegta
zniszczeniu.  Miejscowe pekniecia gltowicy (rys. 1)
w okolicach kotkéw mocujgcych rury wydechowe juz
po godzinnej pracy przy tym chtodzeniu (20 km/godz.)
nalezy ttumaczyé zmeczeniem materiatu, wywota-
nym drganiem tych rur, gdyz sity przenoszone przez
te kotki s3 minimalne.

Stan poszczegdlnych czesci silnika po tym okre-
sie pracy byt nastepujacy.

Tiok. Na przylgniach przy samym wycieciu
w okolicy sworznia ttokowego, przy wszystkich czte-
rech rogach plamy o powierzchniach okoto 2 cm?
wskazujgce na to, ze ttok pracowat juz w warunkach
poprzedzajgcych wiasciwe zacieranie sie (rys. 2).

Glowica. 1. Wyrwany kawatek gltowicy przy kot-
nierzu prawej rury wydechowej.

2. Popekane fajki prowadnic zaworéw wydecho-
wych.

3. Prowadnice zaworéw wydechowych
lone.

4. Przy prawej fajce wydechowej brzeg okruszony.

5. Na powierzchniach obu kanatow wydecho-
wych, pekniecia przy dolnych kutakach. Uszkodze-
nia te widoczne sg na rys. 1

6. Obluznione gniazdo zawordw wydechowych.

7. Obluzniony (luzno obracat sig) pierscien zacis-
kowy miedzy gtowicy i tulejg cylindrowa.

8. Gorne zeberka chlodzace na gtowicy pofalo-
wane.

Tuleja cylindrowa. Na zeberkach chtodzacych
tulei cylindrowej kulki stopionego kadmu.

Sprezyny zaworowe. Przegrzane i zdeformowane.

Zawory. Wyzarcie azotacji na trzonkach od stro-
ny grzybkow, stan przylgni dobry.

W celu stwierdzenia zmian w budowie materiatu
gtowicy GM—RR 56 zrobiono fotografie o powiek-
szeniu 200-krotnym z mikrografii materialu gtowi-
cy, przed préba (rys. 3) i po probie (rys. 4). Z rys. 4
wida¢ wyraznie, ze na skutek przegrzania materiatu
wytworzyly sie duze popekane krysztaty nadtopione
na brzegach.

nadpa-
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Rys. 7. Temperatury cylindra przy bogatej regulacji gazni-
ka w funkcji zmiany szybkosci powietrza chtodzacego.
1 — miedzy zeberkami u goéry tulei po stronie prawej.
2 — miedzy zeberkami w $rodku tulei po stronie prawej.
3 miedzy zeberkami po $érodku tulei po stronie lewej.

Z tego przegladu wynika, ze najbardziej wrazli-
wymi czesciami silnika na dziatanie wysokich tem-
peratur okazaty sie przy probie na jednocylindréwce
glowica i sprezyny zaworowe, zawory za$ mimo usz-
kodzenia powierzchni trzonkéw mogtyby jeszcze pra-
cowaé dalej bez szkody dla catosci.

Jak juz zaznaczono, préby termiczne zostaly prze-
prowadzone gtownie w celu dania odpowiedzi na py-
tanie 5 — ,Jak sie zmienia moc silnika przy ustalo-
nych warunkach (obroty i cisnienie tadowania)
a zwiekszajacych sie temperaturach silnika”, oraz dla
potwierdzenia otrzymanych wynikéw przy probach
wytrzymatosciowych.

Wyniki tych préb podano na zataczonych wykre-
sach.

Wykres rys. 5 przedstawia rozktad temperatur na
glowicy i tulei cylindrowej przy szybkosciach po-
wietrza chtodzacego 200 i 20 km/godz.

Na wykresach rys. 6, 7 i 8 podano przebieg zmian
temperatur w poszczeg6lnych miejscach cylindra
w funkcji szybkosci powietrza chtodzacego. Z krzy-
wych tych wida¢, ze do szybkosci wiatru 120 km/godz.
przyrost temperatur jest tagodny. Przy tej szybko-
§ci temperatury podswiecowe i glowicowe o0siggajg
maksymalne wartosci, dopuszczalne dla 5-cio minu-
towej pracy silnika dziewieciocylindrowego. Po prze-
kroczeniu tej szybkosci granicznej zaczyna sie rap-
towny wzrost temperatur i zaznacza sie¢ wplyw zu-
bozenia sktadu mieszanki. Jak wida¢ z tych wykre-
sow, przy szybkosci powietrza 20 km/godz. tempe-
ratury osiggajg wartosci tak duze (np. temperatury
podswiecowe dochodzg do 600" C), ze w ogble praca
silnika w takich warunkach nawet w ciggu bardzo
krotkiego czasu wydawata sie przed probg zupetnie
niemozliwa.
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Rys. 8. Temperatury cylindra przy bogatej regulacji gazni-
ka w funkcji zmiany szybkosci powietrza chtodzacego.

Miejsca pomiaru temperatur:
1 — na nieuzebrowanej czesci dolnej cylindra od tytu silnika.
2 — na nieuzebrowanej czeéci dolnejl cylindra po stronie lewej silnika.
3 — pod nakretka mocujaca cylinder do karteru od tyhlu silnika.

Wykres rys. 9 podaje zmiane mocy przy roéznych
regulacjach gaznika w funkcji szybkosci powietrza
chtodzacego. Charakter zmiany mocy jest podobny
do zmian temperatur; do szybkosci chtodzenia 120
km/godz. spadek mocy jest nieznaczny, po przekro-
czeniu za$ tej wartosci granicznej krzywe raptownie
zatamujg sie. Dziwny wydaje sie tak maty spadek
mocy silnika przy tych tempereturach, ale mozna to
wyttumaczy¢ tym, ze powietrze doprowadzane do
gaznika nie byto podgrzewane i miatlo temperature
okoto 30° C. Raptowny spadek mocy wystepowat wte-
dy, gdy po zetknieciu sie mieszanki z bardzo gora-
cymi Sciankami glowicy nastepowato nie tylko cat-
kowite odparowanie paliwa, ale i gwattowna zmiana
objetosci zasysanego czynnika na skutek jego prze-
grzania.

Wykres rys. 10 przedstawia zmiane temperatur
oleju doptywajacego i odptywajgcego z silnika. Zmia-
na ta jest prostoliniowa w stosunku do szybkosci po-
wietrza chtodzacego.

Proby te potwierdzity w zupetnosci wyniki otrzy-
mane przy probie wytrzymatosciowej, nie powodu-
jac jednak zniszczenia czesSci. Pomiary przy normal-
nych warunkach pracy silnika wykonane po probach
termicznych, a wiec po przegrzaniu go, nie wykazaty
zmiany mocy silnika ani zmiany temperatur w posz-
czegoblnych punktach na cylindrze.

Zdajac sobie sprawg z tego, ze wyniki otrzymane
przy badaniu silnikéw jednocylindrowych sg nie-
przenaszalne na silnik wielocylindrowy z bardzo wie-
lu powodoéw, jak np.:

1. Obcigzenie jednego cylindra napedem wszyst-

kich akcesorii.

2. Brak sprezarki napedzanej bezposrednio od sil-

nika.

3. Inne temperatury powietrza przed gaznikiem.

4. Nizsza temperatura karteru itd.

Powtdrzono cze$¢ tych prob, w zakresie tempera-
tur bezpiecznych, na normalnym silniku wielocylin-
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Rys. 9. Moc silnika przy statych obrotach i cisnieniu tado-
wania w funkcji zmiany szybkos$ci powietrza chtodzacego.

1 — przy bogatej regulacji gaznika.
2 — przy ubogiej regulacji gaznika.

drowym. Proby te wykazaly, ze przebieg temperatur
na silnku wielocylindrowym jest bardzo podobny do
przebiegu temperatur na jednocylindréwce. Réznice
temperatur mierzonych na glowicy, pod $wiecami
i w gornej czesci tulei cylindra miescity sie w grani-
cach nieznacznych btedéw pomiarowych, podczas
gdy dolna czes¢ tulei byta na silniku wielocylindro-
wym goretsza. Natomiast znaczne przekroczenie tem-
peratur maksymalnych dopuszczalnych nie bytoby
mozliwe na silniku wielocylindrowym ze wzgledu na
szybko rosngcg temperature oleju w zbiorniku mie-
dzy dolnymi cylindrami. Przy szybkosci powietrza
chtodzenia okoto 120 km godz. temperatura oleju do-
szta juz do 140" C. Te temperature nalezy uwazaé
za najwyzszg dopuszczalng przy tych olejach, jakich
sie dzisiaj dla silnikéw lotniczych uzywa. Przekro-
czenie jej nalezy uwaza¢ za niebezpieczne z powodu

Rys. 10. Temperatura oleju, doptywajgcego i odptywajace-

go z silnika przy statych obrotach i cisnieniu fadowania

w funkcji szybkosci powietrza chtodzacego. Regulacja gaz-
nika bogata.

1 — olej wyptywajacy z silnika.
2 — olej doptywajacy do silnika.
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zbyt malej wiskozy oraz sktonnosci do samozaptonu
oleju z matg domieszkag benzyny.

Z zestawienia wynikow prob, przeprowadzanych
na jednocylindréwce i na silniku 9-cylindrowym,
mozna wyciggna¢ wniosek, ze przekroczenie maksy-
malnych temperatur nie jest dla silnika niebezpiecz-
ne, o ile zapewni sie w tych warunkach dobre sma-
rowanie. Nalezy pamieta¢ o tym, ze Swieca moze by¢
tez tg czescig sktadowa wyposazenia silnika, ktora
najwczesniej zaktoci prawidtowg prace silnika przy
wysokich temperaturach. Znaczne przekroczenie
temperatury 300" C jest dla wielu typoéw sSwiec dzi-
siaj uzywanych prawie rdéwnoznaczne ze zniszcze-
niem w krotkim czasie. Do prob na jednocylindréw-
ce uzyto Swiec do wyjgtkowo odpornych na wysokie
temperatury, ktore nie nadajg sie do eksploatacji na
silniku ze wzgledu na skionno$¢ do zaoliwiania przy
niskich temperaturach.

Biorgc pod uwage to, ze silnik nowoczesny moze
przy racjonalnej eksploatacji a wiec przy odpowied-
nio niskich temperaturach przepracowa¢ znacznie
ponad 1000 godzin, a przy takich wysokich tempe-
raturach, jakie osiggnieto w ostatnim okresie proby
na jednocylindrowce, zaledwie jedng godzing, mozna
przez interpolacje wyciggng¢ wniosek, ze przekrocze-
nie maksymalnych dopuszczalnych temperatur sil-
nika wywotuje w kazdym razie skrocenie jego zy-

TECHNIKA LOTNICZA 17

wotnosci, a wiec jest szkodliwe, jakkolwiek nieznacz-
ne przekroczenie nie zawsze jest niebezpieczne.

Powyzszy wniosek razem z wynikami préb, zesta-
wionymi na wyzej przedstawionych wykresach, dajg
odpowiedz na wszystkie pytania, postawione na
wstepie.

Dangerous Temperatures of an
Aircralt-Engine
Summary

Engine temperatures exceeding the maximum per-
mitted by the manufacturer do not wreck the engine at
once but influence more or less its life. The questions
arise then: Which temperatures cause the immediate
ruining of engine parts? Which parts are the first to
be affected? How does behave the engine after reaching
such temperatures etc. The authors describe a test made
on a single cylinder Pegasus engine, consisting of con-
secucive periods of 3 hours each with the cooling speed
reduced in steps of 20 km p.h. The engine failed (partial
dislocation of the cylinder head) after one hour at a cooling
speed of 20 km p.h.,, whereas the previous period at 40
km p.h. was satisfactorily finished. Photographs show the
damaged cylinder head and unaffected piston and diagrams
indicate temperature changes at various cylinder points
and various air specds. The authors point out that a multi-
cylinder engine would behave diifferently chiefly because
of the temperature of the lubricating oil, generally much
lower on single cylinder engines.

Liczbowe ujecie zagadnienia lotu sterowanego
w plaszczyznie pionowej

Prof. J. Kleinwachter

Z oryginatu pt. ,Die numerische Behandlung der ge-
steuerten Langsbewegung eines Flugzeuges", Luftfahrtfor-

schung Bd.
Danielewicz.

Przy wykonywaniu lotéw figurowych w plasz-
czyznie pionowej, przy naglych zmianach kata na-
tarcia wskutek podmuchdéw, przy zrzucaniu ciezarow
itp. samolot doznaje obcigzen dynamicznych, ktérych
poznanie jest dla inzyniera réwnie wazne, jak ocena
sterownosci samolotu. Ponizej podano metode, umo-
zliwiajgcg poznanie tych obcigzen, przy czym spe-
cjalng uwage zwrdcono na mozliwie jak najprostszy
rachunek.

Podziat materiatu:
I. Oznaczenia.
Il. Réwnania ruchu.
I1l. Réwnania roznicowe.
IV. Wykresy podstawowe.
V. Przeliczenie przyktadu:
a) poderwanie samolotu przed przeszkoda,
b) petla,
c) poderwanie samolotu przez podmuch,
d) zrzucanie ciezaru.
VI. Streszczenie.
VII. Literatura.

I. Oznaczenia

G (kg) — ciezar samolotu w locie,
T (kg) — cigg Smigla T (v),
V (ms-1) — predkos¢ lotu,

13 (1936) str. 133—137, przettumaczyt inz. S.

g (m.s 2) — przyspieszenie ziemskie,

p (kg.sa.m~4) — gesto$¢ powietrza,
pO(kg.s2.m-4) — gestos¢ powietrza przy ziemi
(wysokos¢ 0 m),

q (kgm-") — 1/2 + p + v2— cisnienie predkosci,

h (m) — Srednia glebokos$¢ skrzydta,
F (m2) — powierzchnia usterzenia poziomego,
Lh (m) — odlegtos¢ srodka ciezkosci samolotu od

$§rodka parcia usterzenia poziomego
 odlegtosci od sSrodka ciezkosci do
osi steru wysokosci),
fy — wspotczynnik nos$nosci,
cx — . . oporu
o — " sity pionowej usterzenia
poziomego,
a — kat natarcia uskrzydlenia,
— " usterzenia,
— kat wychylenia steru wysokosci, dodat-
ni przy ,oddaniu",

Tlp (a)lkgtn)— moment uskrzydlenia,

(a Ph) (kgm) — usterzenia,
M (a, ?h) (kg.m) — ,, ,, podtuzny,
m — wspotczynnik momentu podtuznego =
= p/2 + M/q,
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Rys. 1. Pierwszy podstawowy wykres: wspotczynniki opo-
ru i wyporu oraz zredukowany moment skrzydta.

n (kg.S2) — wspotczynnik momentu thumigcego
dCcMm

n

n — wspotczynnik obcigzenia- (dopuszczal-
ny),

iy (m) — promien bezwladnosci samolotu wzgle-
dem osi poprzecznej,

w (s-1) — szybkos¢ katowa,

7 — kat nachylenia toru wzgledem poziomej,

d — kat miedzy cieciwg profilu a pozioma,

t (s) — czas,

X, y (m) — wspotrzedne toru,

< < m' — pochodne wzgledem a,

a y, it d — pochodne wzgledem t.

II. Réwnania ruchu

Ruch samolotu w ptaszczyznie pionowej wyznaczony
jest przez uktad réwnan rézniczkowych:

G
-v:T—GsinY—cx-F-~.t>9-

$ ,
G 0 .
é’-v-7——G-cos7—cy-F-2_-y
i}

e ——mivi—nive

gdzie 0-— a4 "7 i, (la)

Zcatkowanie tego ukladu réwnan w postaci skonczo-
nej jest niemozliwe, zaleznos¢ bowiem funkcji T, Cy,
cx i m od odno$nych zmiennych niezaleznych daje sie
przedstawi¢ tylko w postaci wykreséw empirycznych.
Jesli zastosowa¢ wedtug metody Schwarza przyblize-
nie za pomocg funkcji analitycznych, to mozna przy
pewnych uproszczeniach przedstawi¢ catke te w przy-
blizeniu za pomoca szeregdw. Nie obejdzie sie jednak
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Rys. 2. Drugi podstawowy wykres: ciag $migta.
Na osi rzednych zamiast symbolu S powinien by¢ T.

przy tym bez dos¢ obszernego i mato przejrzystego
rachunku, co z reguty odstrasza inzyniera od rozwia-
zania poruszanego tu ciekawego i waznego zagadnie-
nia. Dla tego tez ponizej zamieniono ukitad réwnan
rozniczkowych (1) na uklad rdéwnan rdznicowych,
co odpowiadatoby metodzie catkowania krok za kro-
kiem. Podobng metode stosowali juz z pewnymi
uproszczeniami Bairstow [1] ¥ i Hopf [3] ¥.

Ill. Roéwnania réznicowe

Jesli zatozymy, ze zmienne v, a, 7 oraz dowolnie
zmienny parametr pH ulegajg w czasie ot przyrostom
8p, 8a 87 ApH 1° 2 ukladu (1) otrzymamy nastepu-
jacy ukiad réwnan réznicowych:

0=T—G sin7—cx1 F1qg—87 + G+ cos7-|-

g dvl
—8altFrgracx

0——G-+cos7 cy+Frqa)

@

{-8vi2v

8a nty

Poniewaz przy duzych zmianach kata wychylenia
[H steru wysokosci przyrosty 87, 8a stajg sie bardzo
znaczne, nalezy przy rozpatrywaniu lotéw o znacznym
wychyleniu steru (n.p. przy poderwaniu samolotu)
zatozy¢ mate przyrosty czasu 8t zwlaszcza, ze
w ukiladzie (2) uwzgledniono tylko réznice pierwsze-
go rzedu. ofa , ya — sg to szybkosci katowe na poczatku

*) Patrz spis literatury przy korcu artykutu.
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przedziatu czasu of, wielkosci te znamy wiec z po-
przedniego kroku catkowania ukfadu. Z ukiadu (2)
otrzymamy wartosci niewiadomych przyrostéw 07, 8a,
oy, a zatem ruch samolotu przy konhcu rozpatrywane-
go czasokresu 0oZ bedzie oznaczony wielkosciami:
y-Loy, a-|-oai -j-07. Dla obliczenia tych wiel-
kosci najlepiej obliczy¢ wspotczynniki liczbowe i wy-
pisa¢ rownania uktadu (2) wedtug formularza Nr 1,
po czym nastepuje obliczenie przyrostbw metodg su-
mowania wedtug formularza Nr 2. Taki sposob obli-
czen zaoszczedzi duzo czasu i najpewniej przyczyni
sie do unikniecia btedéw rachunkowych. Formularze
niewypetnione i wypetnione majg posta¢ nastepu-

Jaca:

| krok 6t
Wartosci state : 2 ) g':‘;
90vVys i
n )
w !

Wartosci zatozone
4* kg/m2 ; =

Z wykreséw podstawowych 1

Dlaréwn. Ul-ego:m=
m'v’ e jnve

Uktad réwnan ;

I rownanie: 0 = T- G siny-Cx (Tg)-<5y. G cosj - éV(CX+

O- - ) -
¢ )
-$y -6v( + ) -5a
-Sy. -Sv. - 6oc
- -fr- By - boc
H réwnanie :
0 - - Gcos| + Cy (FcO+ 6y. (G siny
O k(Y —)*
+Ov. —-----d + ). =
*<%nm (. ~ ) »<§V. # tSot 1+ n
HI réwnanie 2 Z
0=[- ‘e= - J+<5yC——+ — ) +5v- 1
+ + ) = +<by- + bv
[m~ < 5y 50c*
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+6Vv
+60¢C

+6a
+0<X
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Szybkos¢ katowag w locie okre$la rownanie
o = 07/0/

a Sredni wspoétczynnik obcigzenia, odpowiadajacy prze-
dziatowi ot, okresla wzér:

,1 -
uj--yoy
n ==----m 2 <0 ---- 4
z
Jesli przez
PMm = » + J 8 <<.cooiiiiiiriien. (5)
65 6v oa =

|

u

m

il

nl

1II

nll

1“

i"

W

n oa-
W

I

Is
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Formularz 1. Wzér unjpdnccmy

Hkrok - 6t 1 /(\)7d~§l oan~CIM a.
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Formularz 2.Wzdr wypetiony

Wartosci state 1 G = 4000~ f -3275m2 . |: 102 ,
~O'ly = JN— f-Inc:
n  1192; 8 H ' 3« h h

Wartosci zatozone :
/j =76 ;zIJ3H= 0°--OO0-,V 2-1280; |- -

kg/m2 ; (Fqg.) -2620
Z wykresow podstawowych :

Dla rown. l-ego: T =Z27kg; siny -Wicosj9f?ic; iQ351
Dla réwn. D-ego Cy = 0,93 »Cy * 4,25

nF/ --6.2 ; Cny-063 -w_ ~rCnH.(FH-LH) -209
2/e ' 16
dal g ) . dQ((_;+—_ ,Fh.Lh
m ' 2? ~ 1€
Dlaréwn. 1D-ego: m =-/3/ -A8H=~d; m + APh ™M
mo

Ukfad réwnan
| rdwnanie - 0= T-G siny-C/Fg)-SyGcosy - “*

e M — —/———=0 r z

0 - 227-1000 0051-0,09-(2620) - 51000 099S- (&v(
(0.09 +JO2_+5) .50c(wzo0}.0,35 1
-22751-236 -5y 999- £v- (131020 5 2)-60c.920
-.-60 -fre.999 - 8v.1038-60c.920

I:-999. 0y -1038 & -920 80.--

v =358nys ; cx=5,6 0;J3H--18 «

~0~ J-| tyayfilad, a).
6V 8cc -
| -999  -1038 - 920 *g0 .eW
' n -36450  + 136 *11200 -1451 +1,12
m *40970 - 94 *42740 *4940
i' -40970 -42500 -31600 *2460
n' -40970 * 153 *12550 -1630
1" -42600 *5140 *7400 --10,8
n" * 59 *55290 *2510
1" *460000 -55290 -79700
i 1460000 a0 © L0
| w -10 *55290 *2510 .0 f7
o *55290 *2520 §2§%é_2
"W _999  *176 -41.9 0  Quio
I _ 999 741 A—gHde.
*3040 * 16 *1940 *4940 -0.074
*4490 (be<=2,6
6?
| ve<h . 358-02-356 mis;

cx+ 8oc- 56 *2,6- 8§ 2 °

2943 7,2 °
- =v+9 6v-3580%- 351 /s
85 " 0.074
O g g1 0740 ZS
A ~\m-<>  327924- 9. 1d .
" g Togl F

5s-vm 8(-35.7 .0,1 - 3G
. Ox=vmrcosym=35,70,99m ;

5 ie 8y - vmisin ym --35,1-5087" W m ;
I 50>V<V-r&nc|%spr(F.q>éy(G5in’\qﬁqt\-’\;+8va F2%¥ * > Xy: £Ex &63/8 \5: 14.4 m
0 - -WO0M®  (2620)* 6°(1000 0051- INFf2)*  ]_+0a(Fa)c;i y=£6y--"+73 -06 m
+B6V-W  ““XV/ * 60c(2620).425 -.- 999 + 2450 * t=C6t=04 g
4 ¢y- (51 -36500) + <fv + 8&.H200 - BBaea Ac:/p ’
U: -36449 636 -8v 11200 -87-1451 | + 5cMOl v+7 =In,-50 1
DI réwnanie : r, 1 r-, 2 I COoS tfm = 0,996 i
sin - 0,087,
-0,"55 1Is
0 - [-1,31-1280- 0951\ + 5y (777- *  Bv716 431+Sec| A - o= ' 07410 55
I (6870 1770 34/0/7) ---4940 * 8"-40970* 8v.-94 *
Xty - 1,195 Vs

HI:20970- 8"-94 18Y40 .50cd940l

oznaczymy $rednig predkos¢ w przedziale czasu 8t
a przez X-|-0X i y-|-6y — wspdtrzedne trasy lotu
pod koniec tego przedziatu czasu, to na podstawie
prostego rozwazania geometrycznego otrzymamy za-
leznosci:

0 X = vm I cos (T-{-ﬂ-37)-3t
(6)
Qy=o0m:+sin (14-237) 3t

za pomocag ktorych mozna nastepnie wyznaczy¢ trase
lotu punkt po punkcie.

IV. Wykresy podstawowe

Wartosci liczbowe wspdétczynnikow przy 87, op j oa
i wolnych wyrazéw w ukfadzie réwnan roznicowych
(2) bierzemy z trzech wykreséw zgory zatozonych.

Rys. 1 przedstawia zalezno$¢ funkgji ¢, c{ cy c{. —-

i od kata natarcia 7. * ¢V i cx znamy z biegunowej

Mv

samolotu, — — z wykresu statecznosci. Pochodne

9
tych funkcji wyznaczamy w znany sposéb przy pomo-
cy stycznych. Rys. 2 — to drugi wykres podstawowy;
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Rys. 3. Trzeci podstawowy wykres: wykres steru wyso-
kosci.

przedstawia zalezno$¢ ciggu Smigta od ci$nienia pred-
kosci; wykres uzywany przy obliczeniu startu. Wy-
kres ten, jak wiadomo, tatwo wyznaczy¢ z charakte-
rystyki silnika i wykresu $migta, uwzgledniajgc przy
tym zmiane ilosci obrotow [4], Funkcje T(q) mozna

z dostateczng doktadnos$cig zastgpi¢ prosta, a wiec :
ac

jest wielkoscig statg i ~—=p 1 v ¢ Trzecim wykre-
oW aqg

sem podstawowym, to wykres funkcji cnH w zaleznosci

od ?H i Ph Wykres ten otrzymujemy droga rachunku

[6] lub tez z pomiaréw tunelowych. Z pochylenia pro-

stych wzgledem osi och otrzymujemy w przyblizeniu:

gy = const. Jesli poza tym narysowa¢ wykres cnH
a

przy an = const w zaleznosci od (3H. to otrzymamy
z dostatecznym przyblizeniem prostg, ktorej kat na-

chylenia da nam warto$¢ £57?,
<Ph

Poniewaz moment podtuzny’ samolotu stanowi su-
me momentow ptata i usterzenia, wiec

?) —+ crH » Fh v Lh )
a wiec pochodna wzgledem a;

P
2— ©

zas

dm __p_ denH

dpH 2 <Pn +Fh £ ©)

V. Przykiad liczbowy

Jako przyktad zbadamy wiasnosci samolotu Cur-
tiss JIN 4H. State tego samolotu oraz jego wspoéiczyn-
niki aerodynamiczne zapozyczymy z pracy Schwarza
[1] z poprawieniem niektérych omytek rachunko-
wych. W ten sposob otrzymamy moznos¢ poréwnania
wynikow. Wykres ciggu $Smigta wyznaczono na nowo,
Schwarz bowiem ustalit go z widocznymi btedami.
Poprawke te poczyniono w ten sposéb, ze przy pomo-
cy amerykanskiego wykresu $migta dobrano do dane-

TECHNIKA LOTNICZA 21

go silnika $migto odpowiednie. Otrzymujemy w ten
spos6b nastepujace wartosci state:

G = 1000 kg; F = 32.75 m2, G/g = 102 kg.m-*.s2,
iy = 3,34 m2 FH=4,67m2 Lh—5m; /,= 151 m

Wykresami podstawowymi sg wykresy przedsta-
wione w rysunkach 1, 2, 3. Z rys. 2 otrzymujemy war-

tos¢: — = —1,1, Stad dla lotu przy ziemi otrzymu-
Jje

' CJT .

jemy: Vi —0, 138 v. Rys. 3 daje nam wartosc:

dC°H = 264 oraz = 2,19, a wiec wedtug (9)
daH dpH

doH = 3,20. Na podstawie wszystkich trzech wykre-
p

sOw otrzymujemy lot poziomy o nastepujacych wias-
ciwosciach:

a=-1.75°, v = 35,9 (m/s); pH=—+I0.

Zeby wiec osiggna¢ réwnowage momentow, nale-
zatoby ster wysokosci ustawi¢ pod tym katempH=-+I°.
kata tego jednak w ponizej przytoczonym obliczeniu
nie uwzgledniamy.

a) Poderwanie samolotu przed przeszkoda.

Zaktadamy, ze drgzek Sciggnieto z maksymalng
szybkosciag. Wedtug pomiaru w locie, dokonanego
przez Rhodego [6] na samolocie Boeing PW-9 Kkat
wychylenia steru ulega przy tym zmianie o 20" w cig-
gu 01 s, po czym nastepuje jego unieruchomienie.
Jako przedziat czasu obieramy 5/ = 0,1 s. W poblizu
maximum nos$nosci samolotu uwzgledniamy dynami-

Rys. 5. Wykres zmiennych: n, v, o, fH, iu w zaleznosci
od czasu podczas petli.
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czny przyrost wyporu, wywotany naglg zmiang kata
natarcia, wedtug Kramera (lit. p. 7):

"Cymax)dyn- -- (Cymax)stat.4-0.36 ' y a ' 57,3 . . (10)

To tez musimy ostatni wyraz drugiego rownania
ukfadu (2) zastgpi¢ wyrazem:

Rachunek przeprowadzono az do osiggniecia maxi-
mum wspotczynnika obcigzenia. Otrzymane przy tym
wyniki liczbowe ujeto w nastepujaca tablice:

t v a n X y 3h
S m/s — m m

0.0 35,9 —18 0,00 0 0 2
0,1 35,9 -0.3 0,29 3,6 0.0 -18
0.2 35,9 2.3 0,77 72 0.1 —18
0,3 358 5.6 1,38 10.8 0,1 —18
04 35,6 82 2.70 14.4 0.6 —18
0.5 35,3 11.7 2,79 17,9 12 —18
0.6 34,8 14.7 2,96 214 2.1 —18
0,7 34.2 175 2,88 24,9 3,2 —18

Wedtug dawniej stosowanego zatozenia obcigzenia
otrzymalibysmy na podstawie wzoru:

gdzie qh = cisnienie predkosci w locie pozio-
mym, teraz natomiast otrzymujemy z tablicy maksy-
malng warto$¢ nmax = 2,96. Poza tym z tablicy tej
wynika, ze takie wychylenie steru powoduje w bardzo
szybkim tempie znaczny przyrost kata natarcia.
Osiggalne maximum wspoétczynnika obcigzenia za-
lezy nie tylko od szybkosci wychylenia steru, lecz
oczywiscie takze od wielkosci kata wychylenia, wiek-
szy bowiem kat pH nadaje samolotowi wiekszg szyb-
kos¢ katowa.

b) Petla.
Zaktadamy, ze samolot wchodzi w petle ze stro-
mego lotu $lizgowego na pelnym gazie. Zatézmy, ze
ten stan ruchu jest okreslony przez:

v=60m/s; a=— 58" 3h= ~ 75"

'(=—485". Petla ma by¢ naumyslnie wykonana
brutalnie, by stwierdzi¢, jakie osiggna¢ mozna wspot-
czynniki obcigzenia samolotu. Z rys. 5 wysnuwamy
ciekawy wniosek, ze z obszaréw wielkich katow na-
tarcia mozna wydosta¢ sie z powrotem bez znacz-
niejszej zmiany toru przez krotkotrwate oddanie

w 5JU-

222 o sa lott

o—-2 |
20 40 60 80 100 120 140 x[mj

Rys. 6. Wykres lotu przy podmuchu.
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drgzka. Jako przedziat czasu przy przykiadzie
liczbowym zatozono ot = 05 sek. Dalej zatozono, jak
w przykiadzie a), ze maksymalne osiggalne wychyle-
nie steru przy poderwaniu samolotu wgore jest pH =
— 20°, Przy tym zaktadamy, ze w petli sterowano sa-
molot w ten sposdb, ze maksymalne wychylenie steru
nastgpito u szczytu petli, po czym drgzek oddano,
a pozniej znowu Sciggnieto. W ten sposéb osiggnieta
trase lotu przedstawia rys. 4, posiada ona rozmiary,
odpowiadajgce probom w locie.

Zalezno$¢ zmiennych (H. a, v, n i '(od czasu przed-
stawia rys. 5. Z rysunku tego wynika poza tym, ze
petle wykona¢ mozna z katem natarcia zupetnie nor-
malnym, lezacym nizej krytycznego, podczas gdy
Schwarz w rachunku swoim dochodzi do katow natar-
cia wielkosci ca 30"

¢) Podmuch.

Zaktadamy, ze samolot ulega dziataniu podmuchu
pionowego o szybkosci w = 10 m/s; predkos¢ ta ma
by¢ osiggnieta w ciggu 1 sek, podmuch o tej maksy-
malnej sile ma trwac¢ 05 sek. a potem znikng¢ znowu
w ciggu 1 sek. Zaktadamy, ze samolot odbywa lot po-
ziomy na petnym gazie i zostaje przez podmuch po-
derwany jako cato$¢. Poniewaz samolot ma przy tym
predkos$¢ poziomg v = 359 m/s, przyrost kata natarcia
np. w ciggu pierwszych dwoch potsekund wynosi po
A a = 80" Nalezy wiec do naszego formularza nr !
wstawi¢ wartos¢ kata a  Aa.  Jesli zbadamy prze-
bieg lotu przy wychyleniu steru wynoszgcym stale
Ph = 1°, to otrzymamy wyniki pokazane na rys.
6i7.

Z rysunkéw tych wynika, ze samolot w ciggu
4 sekund wznosi sie o cate 50 m. Nagty podmuch po-
woduje co prawda tak znaczne zaburzenie réwnowagi
sit, ze zamolot samorzutnie do potozenia réwnowagi
nie powroci, po uptywie wiec 4 sekund pilot musialby
wyciggng¢ samolot ze zbyt wielkiego ujemnego kata
natarcia. Poniewaz poczatek podmuchu przebiega sto-
sunkowo tagodnie, maximum dodatniego wspotczyn-
nika obcigzenia wynosin = 182, jest za tym mniejsze,
niz tego mozna byto sie spodziewac¢ wedtug przepisow
niemieckich. Poza tym widzimy, ze podczas trwania
wiasciwego podmuchu ruch samolotu jest dostatecznie
thumiony.

d) Zrzucanie ciezaru.

Spowodowane wyrzuceniem ciezaru nagte zmniej-
szenie wagi samolotu powoduje silne zaktocenie row-

gg, 2 5- wspdtczynik obcigz
w lpsl szybk. podmuchu
0-i oc- katnatarcia skrzydta

ul0 '1

tw 0051152253354455

w[m/s]\ O 5 10 10 5 o0 o0 o000
® 188 7853842 455369 11
O[/=m] () 115 1.81095065 055 055 0670846 1,78

Rys. 7. Wykres zmiennych: n, w, a w zaleznosci od czasu
podczas podmuchu.
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nowagi sit prostopadtych od trasy lotu. Pilot wpro-
wadza samolot w stan réwnowagi przez tagodne
Sciggniecie drgzka. Zatézmy, ze samolot odbywa lot
poziomy na petnym gazie z potrzebnym dla rownowa-
gi wychyleniem steru pH = + 1°i ze z samolotu zrzu-
cajg np. ciezar o wadze 200 kg. Jesli przy tym wychy-
leniu steru nadal utrzymamy tak wielkie, jak uprze-
dnio, to wskutek nagtego zmniejszenia wagi samolot
wykaze tendencje do zmniejszenia kata natarcia,
co razem z utrzymanym nadal oddaniem steru dopro-
wadza wreszcie do znacznego wzrostu momentow po-
chylajacych samolot tbem wddét, wynikiem tego jest
dalsze zmniejszenie kata natarcia i zagiecie wdot trasy
lotu. Osiggniecie nowego potozenia réwnowagi bez
zmiany wychylenia steru jest niemozliwe. Szybkos$¢

katowa a jest, jak wiadomo, zalezna od stosunkowej
zmiany ciezaru. Jesli w przykladzie naszym lot po-
ziomy odbywa sie w warunkach:

G— 1000 kg; v— 359 m/s; a ——1,8";

h=+1°% 7=o0"

to po uptywie 2 sekund lot samolotu bedg cechowaty
nastepujgce dane:

G — 800 kg; v = 35,5 m/s; ot=--55";

?H=+1% 7 9,6".

Szybkosci katowe przyjmujg wowczas wartosci:

i = 0,050; w = — 0,165,
a wspotczynnik obcigzenia n = — 0,61,
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VI. Streszczenie

Uktad réwnan rézniczkowych, okreslajgcych ste-
rowany lot samolotu w ptaszczyZznie pionowej, zosta-
je zamieniony na uktad réwnan roznicowych. Ukiad
ten daje sie fatwo rozwigza¢ droga catkowania krok
za krokiem. W ten spos6b zostajg na przyktadzie prze-
liczone réznego rodzaju sterowane loty w ptaszczyznie
pionowej. Na tym jednakze nie koricza sie mozliwosci
stosowania tej metody. W podobny sposéb przeliczy¢
mozna loty z silnikiem zatrzymanym i znowu puszcza-
nym w ruch, petle naprzdd, ladowania. Poza tym
mozna w ten sposob obliczy¢ szybkosci podmuchdw,
odbywajgc loty doswiadczalne z przyrzadami rejestru-
jacymi odpowiednie wielkosci zmienne. Wreszcie przez
przeliczenie przyktadu mozna doskonale zapozna¢ sie
z mechanikg ruchu samolotu, zwiaszcza za$ z bezpo-
Srednimi zaleznosciami, jakie zachodzg miedzy zmien-
nymi a, 71 V.
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Kronika Zwigzku Polskich Inzynierow Lotniczych

WALNE ZGROMADZENIE

Doroczne Walne Zgromadzenie Z. P. I. L. odbedzie sie
w niedziele, dn. 27 lutego 1938 r., w Instytucie Aerodyna-
micznym. Zawiadomienia z porzadkiem dziennym zostaty
rozestane cztonkom oddzielnie.

SPRAWY N. O .

W dniu 13 stycznia b. r. odbyt sie Nadzwyczajny Zjazd
Delegatéw N .0. I. w sprawie nowelizacji ustawy o tytule
inzyniera. Z ramienia Z. P. |. L. delegatami byli kol. kol.
Challier, Czaykowski, Duleba i Witkowski. Zjazd uchwalit
szereg wniosk6w, m. in. stanowczy protest przeciwko rza-
dowemu projektowi ustawy. Powotano do zycia Komitet
Akcji, ktoéry niezwhocznie rozpoczat dziatalno$é. Zjazd we-
zwat Zwigzki do opodatkowania swych cztonké4w na cele
akcji prasowej, ktéra dotychczas stabo sie rozwijata z po-
wodu braku funduszéw i chetnych do wspoétpracy w Ko-
misji Prasowej N. O. |. Zarzad zwraca uwage na komunikat
rozestany w tej sprawie do czionkéw.

PROJEKT USTAWY )
O ZORGANIZOWANIU INZYNIEROW

Ministerstwo Przemystu i Handlu nadestato do N. O. I.
projekt ustawy o zorganizowaniu inzynieréw. Odpis pro-
jektu mozna przeglada¢ w lokalu Z. P. I. L. (6-go Sierpnia
50) podczas dyzuréw, t. j, w pigtki od godz. 19 do 20.

NOWOPRZYJECI CZEONKOWIE
Freyberg Stanistaw, Warszawa.

WIECZERZA KOLEZENSKA

Zgodnie z tradycjg Zarzad Z. P. |. L. postanowit urzg-
dzi¢ wieczerze kolezeriskg dn. 10 lutego b. r,

BAL INZYNIERSKI

Z inicjatywy Stowarzyszenia Technikéw w Warszawie
przy udziale 15 zwigzkéw i stowarzyszen inzynierskich,
w tei liczbie i Z. P. I. L., skupiajacych sie w N. O. I. i Zwigz-
ku Polskich Zrzeszen Technicznych, zorganizowany bedzie
reprezentacyjny bal inzynierski. Bal ten odbedzie sie w sa-
lonach Stowarzyszenia Technikéw (Czackiego 3-5) w dniu
19 lutego b. r. Ze wzgledu na ograniczong ilo$¢ biletéw
uprasza sie kolegéw, chcacych wzig¢ udziat w balu, o moz-
liwie wczesne zglaszanie sie do kol. L. ktabucia (Inst.
Aerodynamiczny 6-go Sierpnia 50, tel. 8-96-25), ktéry z ra-
mienia Zwigzku jest czionkiem komitetu wykonawczego
balu. Zaproszenia oraz doktadniejsze dane, dotyczgce ter-
minu zakupu biletéw, przestane zostang w poéZniejszym
czasie wszystkim czitonkom Zwigzku.

ZEBRANIA ODCZYTOWE

Szkolenie rzemies$lnikéw w naszym przemysle lotniczym
Cz. 1l wygtosit dnia 17 grudnia 1937 r. por. inz. mgr. Adam
Jaworski.

Prelegent uzasadnia konieczno$¢ okreslenia hierarchii
rzemies$lnikbw w przemysle, odrézniajacej trzy kategorie:
czeladnicy (Il kat.), czotowi (Il kat.) i rzemieslnicy | ka-
tegorii. Mistrzowie (majstrowie) sg dobierani tylko z posréd
rzemieSlnikbw | kategorii. Wprowadzenie posredniego
szczebla ,,czotowych", o szkoleniu ktérych ustawa milczy,
uwaza prelegent za konieczne

Omoéwiwszy dotyczacg mistrzow cze$¢ ustawy przemy-
stowej i przygotowane do niej przez posta Snopczynskiego
zmiany, prelegent wyraza obawe, ze zmiany te dopuscityby
dp mianowania mistrzéw po zbyt krétkim czasie nauki, oraz
odwietla inne szkodliwe lub nieprzemyslane czesci projek-
tu. Wieksze znacznie zmiany wprowadza projekt noweli-
zacji obowigzujacej obecnie ustawy przemystowej, ooraco-
wany przez Ministerstwo Przemystu i Handlu. Ida one
m. in. w kierunku zwiekszenia uprawnien lzby RzemiesIni-
czej w zakresie egzaminowania mistrzéw oraz stwarzajg
szkodliwg mozliwo$¢ przyznania tytutu mistrza kandyda-
towi. ktory nie ukonczyt; szkoty powszechnej i nie posiada
nalezytego przygotowania praktycznego. Zaréwno dzisiej-
sza ustawa jak i oba omoéwione projekty zmian nie precy-
zujg wiadomosci, ktérymi powinien wykaza¢ sie mistrz ce-
lem zdania egzaminu,

W dalszym ciggu prelegent zapoznaje obecnych z re-
gulaminem, wchodzacym w skiad rozporzadzenia M. P. i H.
z dnia 16.V1.1936, ktéry daje gwarancje nalezytego pozio-
mu komisji egzaminacyjnej, mianowanej przez Kkuratora
Regulamin ten dotyczy szkét mistrzéw, ktérych jest obec-
nie tylko pie¢, w gtéwnej mierze poswieconych budownictwu.

Zadaniom szkolenia w stopniu posrednim miedzy cze-
ladnikiem a mistrzem stuzy jednoroczny kurs doksztatca-
jacy przy Towarzystwie Wojskowc-Technicznym. otwarty
z inicjatywy inz. tukaszewicza. Przewiduje on trzy specjal-
nosci: ptatowcows, silnikowa i mechaniczng. Po omoéwienia
programu kursu prelegent zwraca specjalng uwage na pra-
ce w Swietlicy ze wzgledu na jej znaczenie dla wyrobienia
obywatelskiego robotnikéw. Kursa te sa niedostatecznie
wyposazone w sprzet pokazowy, co znacznie obniza prak-
tyczng warto$¢ zdobywanego na nich wyksztatcenia. Mimo
braku pobudek natury materialnej (skoriczenie kurséw nie
zapewnia na ogét podwyzki) kursw te ciesza sie duzag frek-
wencjg i daty iuz od 1934 r. przemystowi lotniczemu 289
uczni (w catej Polsce).

Ze wzgledu na stwierdzone braki program nauczania
na omoéwionych kursach powinien uledz gruntownej rewizji.
Prelegent podaje, jakie zmiany uwaza za pozadane i na
jakich drogach urzeczywistnienie tych zmian jest mozliwe.
W pierwszym rzedzie wyktadowcami powinni by¢ pracow-
nicy wytwoérni, z ktérej pochodzi wiekszos¢ uczestnikow
kursu. Tego rodzaju roczne kursy powinny obowigzywaé
wszystkich czeladnikéw, pracujacych w przemysle lotni-
czym, przy czym wytwoérnie powinny mianowaé¢ czoto-
wych (brygadzistéw) jedynie z pos$réd absolwentéw kursu,
stwarzajgc tym samym pobudke do jego ukonczenia. Kur-
sy takie powinny istnie¢ przy wszystkich wielkich wy-
twoérniach, umozliwiajac  zorganizowanie nauczania pod
katem widzenia intereséw wytworni.

Poza kursami przy T. W. T. istnieig w Warszawie dwu-
letnie kursy instruktorskie przy Towarzystwie Kurséw
Technicznych, przewidujgce na drugim roku dwie grupy:
uzbrojeniowg i samochodowo - lotniczg. Omoéwiwszy pro-
gram tych kurséw, prelegent stwierdza, ze wyklady sa
prowadzone bez jakichkolwiek modeli a wyczerpanie pro-
gramu w podanym czasie wykluczone. Program ten uleg-
nie w przysztym roku zasadniczej zmiania. Istnieig jeszcze
w Polsce dzienne szkotv mistrzéw maszvnowych. jednak
ze wzgledu na ich odlegto$¢ (Grudziadz, Krakéw, Katowi-
ce i Bielsko), prelegentowi nie udato sie wejs¢ z nimi
w kontakt i program ich iest mu nieznany. W przemysle
lotniczym absolwentéw tych szkét dotychczas nie spotkano.

W przesztosci kursy powinny by¢ prowadzone przy
wytwoérniach ze wzgledu na niemozno$¢ uzyskania na in-
ne: drodze potrzebnych nomocv naukowych i na oszczed-
nosci na czasie, jakie datoby to uczestnikom. Nie doty-
czytloby to na razie pierwszego roku, ktory dotyczytby
wszystkich  czeladnikéw i bytby z tego wzgledu bardzo
licznie obsadzony. Kandydaci na dalsze szkolenie byliby
iuz poddawani selekcji na podstawie wynikéw pracy w wy-
tworni.

Omawiajac program wyszkolenia dla kandydatéw na
mistrzéw, prelegent podkres$la konieczno$¢ nauczania psy-
chologii, koniecznej dla nabycia umiejetnosci kierowania
ludZzmi. Docenili to Niemcy, wprowadzajac nauke psycho-
logii dla podoficeréw. Konieczne bedzie réwniez zapozna-
nie uczestnikbw kurséw z metodami pracy, stosowanymi
w innej wytwérni. W szczegélnosci bardzo pozyteczne be-
dzie zapoznanie ntatowcowcoéw z silnikami.

Z braku czasu prelegent ogranicza sie do bardzo po-
bieznego omodwienia innych wysunietych przez siebie po-
stulatébw. dotyczacych szkolenia (nodane przy koncu
streszczenia) i na zakonczenie stwierdza ze nalgce potrze-
ba nolskierfo przemysth lotniczego w dziedzinie rzemiesl-
nikbw moga by¢ zaspokoione stosunkowo niewielkim kosz-
tem. réwnowaznym pieciu samolotom rocznie. Pozwoli to
na wyszkolenie w przeciggu naiblizszych szesciu lat dwdéch
tysiecy nierwszorzadnych fachowcéw.  Taki uszczerbek
w produkcji samolotéw w okresie woinv jest nieznaczny,
jak o tvm $wiadczg liczby z 1917 i 1918 r. a przygotowa-
nie fachowych rzemie$lnikbw wymaga niestety conaimniei
3 lat, za$ czotowych — 5 Tat Konczy wyrazeniem ’adz:o’
ze przebieg dyskusji skioni Zarzad do powotania Komisu
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celem opracowania dla wiladz naczelnych memoriatu
w tej sprawie.
Wysuniete przez prelegenta postulaty, rozestane

cztonkom Zwigzku wraz z zawiadomieniem o odczycie
brzmiaiy, jak nastepuje:

1. Doszkalanie czeladnikéw (rzemieslnicy Il kate-
gorii) na rocznych kursach wieczorowych (o specjalizacji
piatowcowej, silnikowe) i obrébki mechanicznej), prowa-
dzonych przy wielkich wytwérniach dla wiasnych pracow-
nikéw, a przy szkotach rzemieslniczych dla pracownikéw
matych zaktadéw. Doszkalanie powinno objgé¢ powtorze-
nie wiadomosci z zakresu szkoty rzemieslniczej i gruntow-
ne przerobienie nauki rysunkéw technicznych (czytanie
rysunkéw) i technologii.

2. Przyjecie w wytwoérniach zasady mianowania czo-
towych (rzemieslnicy 11 kategorii) jedynie z pos$réd ab-
solwentéw kurséw doksztatcajacych.

3. Ustanowienie dwuletnich kurséw na rzemie$inikéw
| kategorii, dla czotowych wyznaczonych przez wytwoérnie
po dwodch latach praktyki z wynikiem conajmniej dobrym.
Program kurséw powinien ktas¢ specjalny nacisk na kal-
kulacje robocizny i materiatéw, obrébke cieplng, podanie
zasad i koniecznosci planowania robét. W spisie obo-
wigzujacych przedmiotéw nalezy wprowadzi¢ i psycholo-
gie. Nalezy réwniez da¢ podstawy teoretyczne i wyzna-
czy¢ zadania na czas praktyki okreslonej w punkcie 4.

4. Ustanowienie potrocznej praktyki dla absolwen-
tow kurséw wymienionych w punkcie 3. Praktyka nie mo-
ze mie¢ miejsca w macierzystej wytworni.

5. Przyjecie w wytwoérniach zasady mianowania mi-
strz6w jedynie z posréd rzemiedlnikow | kategorii.

6. Uzyskanie dla tak mianowanych mistrzéw upraw-
nien mistrzéw cechowych.

7. Wprowadzenie rocznych fachowych zjazdéw dla
mistrzéw lotniczych.

8. Wprowadzenie kurséw samoksztatcgcych dla pra-
cownikéw firm przemystowych lotniczych przy Zwigzku
Pracownikéw Lotniczych, kierowanych przez cztonkéw
Z P. I L

9. Ustanowienie jednego stypendium zwrotnego dla
wybitnego rzemies$lnika celem, umozliwienia ukonczenia
wyzszych studiéw technicznych.

Bytaby to doskonata zacheta dla licznej rzeszy miodych
czeladnikéw doksztalcenia sie i zwiekszenia wydajnosci
swojej pracy.

Przebieg dyskusji byt nastepujacy:

Dyr. Piotrowski uwaza, iz wywody prelegenta dotycza
raczej rzemiosta, gdyz tak licznie przytaczane przezen
ustawodawstwo zajmuje sie tylko rzemiostem. Otwieranie
szkét przy wytwérniach bytoby w naszych warunkach pét-
Srodkiem, a raczej nalezaloby odpowiednio wyposazy¢ ist-
niejagce szkoty rzemies$lnicze. Nalezatoby wydawaé dla rze-
miesdlnikéw fachowe pisma i podreczniki. Nauka w dzisiej-
szych szkotach wieczorowych jest meczaca zaréwno dla
uczni jak i wykladowcow. lIstniejacy podziat na pracowni-
kéw umystowych i fizycznych jest dla tych ostatnich
krzywdzacy i stwarza niezyciowag bariere.

Inz. Szulc przemawia réwniez w imieniu dyr. Senkow-
skiego. Z wysunietych postulatéw kwestionuje jedynie
tworzenie ws$réd robotnikéw hierarchii oraz wprowadze-
nie zasady nominacji mistrzéw jedynie z posréd rzemiesl-
nikéw | kategorii. U mistrza wazniejsze sg wyjatkowo
spotykane zdolnosci kierownicze anizeli jaka$ wybitna
biegto$¢ w opanowaniu rzemiosta. Nalezy zwréci¢ bacz-
niejsza uwage na kwalifikacje moralne rzemiesinikow.
Dzienne szkoty rzemies$lnicze powinny podnie$¢ poziom.
Proponowane przez prelegenta uprzywilejowanie pieniezne
absolwentéw kursu uwaza za niewskazane.

Inz. Pietraszek popiera zadanie prelegenta otwarcia
szkét rzemiesSlniczych przy  wytwdrniach lotniczych ze
wzgledu na brak wyktadowcow. Przyczyng tego stanu rze-
czy jest ograniczenie uposazenia wyktadowcow do 550 zi.
miesiecznie brutto, po 35 latach pracy, co zamyka doptyw
wartosciowych sit do szkolnictwa technicznego. Na do-
brych wyktadowcéw moze liczy¢ jedynie szkota fabryczna,
rozporzadzajgca inzynierami z tej samej wytwaorni.

Inz. tukaszewicz wytyka przemystowi zbyt mate zain-
teresowanie kwestig szkolenia rzemiesinikdéw, co sie ujaw-
nito przy uzgadnianiu z przemystem programu kursow
wieczorowych.

Dyr. Piotrowski uwaza, iz szkoty przy wytwdérniach
nalezy otwiera¢ dopiero, gdy zabraknie kandydatow ze
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szk6t rzemieslniczych, w przeciwnym bowiem razie zwiek-
szy sie uosc nezrobotnycn. Otwieranie takich szikdt bedzie
prawaopodobnie konieczne przy wytwdérmacn poiozou/cn
na uboczu od przemystu, gayz robotnicy wykwantikowani
niechetnie opuszczajg Warszawe. !

Inz. bzuic jest przeciwnikiem zbyt waskiej specjalnos-
ci, ograniczajgcej mozliwo$¢ znalezienia pracy po zredu-
kowaniu rzemies$lnika. Wytwoérnia Silnikéw P. Z. L. pro-
wadzi dzisiaj szkolenie rzemiesinikbw bez nadmiernej spe-
cjalizacji, jednak wielu z tych doszkolonych opuszcza nie-
stety wytwdrnie po znalezieniu lepszego Wynagrodzenia
W innym miejscu.

Inz. Malinowski uwaza, iz dobrze funkcjonujgca szkota
moze istnie¢ tylko przy wytworni, gdyz przemeczenie ro-
botnikéw przekresla warto$¢ nauki w godzinach wieczor-
nych. Zamiast proponowanego przez prelegenta doszkala-
nia rzemies$lnikbw w godzinach wieczornych lepsze jest
prowadzenie prelekcji doksztatcajgcych przy stowarzysze-
niach kosztem zyskanego od wytwoérni czesciowego zwol-
nienia od zajec.

Inz. Pirowski sadzi, ze ze wzgledu na spb6zZniong pore
(godz. 23j i wazno$¢ omawianego zagadnienia naleza,o,,,
zwota¢ dodatkowe zebranie dyskusyjne badz tez wystgpic
do Zarzadu z wnioskiem o powotanie Komisji do zajecia
sie ta sprawa.

Inz. tukaszewicz jako delegat Towarzystwa Wojsko-
wo - Technicznego o$wiadcza, ze intencjg T. W. T. jest
jedynie dostarczenie przemystowi fachowych rzemiesini-
kéw, przy czym szkolenie nie musi by¢ bynajmniej pro-
wadzone przez T. W. T. Wobec nieuruchomienia w biezg-
cym roku z braku kandydatéw klasy mechanicznej pozo-
staty niewyzyskane kredyty, ktére mogltyby by¢ przekaza-
ne wytworni, podejmujacej sie zorganizowac¢ taka klase.
Oswiadczenia to zostato przyjete oklaskami.

W odpowiedzi dyr. Piotrowskiemu prelegent przyta-
cza artykuly ustawy, zajmujace sie uczniami przemystowy-
mi, podajac, jak praktycznie przeprowadzat z warszawska
I1zbg Rzemieslniczg egzaminy czeladnicze uczniéw warszta-
tow parku 1 p. lot. Nie nalezy sie spodziewa¢ podwyzsze-
nia poziomu szkét rzemieslniczych, na co wskazuje bez-
skuteczno$¢ dotychczasowych staran kurséw T. W. T.
uzyskania pomocy szkolnych oraz poswiadczony przez inz.
Pietraszka brak wykiadowcéw. Przytacza przyktad upad-
ku jednej z naszych szkét rzemieslniczych z chwilg od-
dzielenia jej od wytwoérni, przy ktérej zostata zatozona.
Nie jest niczym usprawiedliwiona obawa wytwoérni panst-
wowych przed wydatkami na zakladanie szkét, na €6
wskazuje szereg szkoét rzemieslniczych, istniejacych w kra-
ju i zagranicg przy wytwdrniach prywatnych. Prelegent
powotuje sie tylko na te szkoty krajowe i zagraniczne,
ktére miat moznoé¢ poznaé. Za celowe uwaza zaprzestanie
przyjmowania do wytwoérni lotniczych absolwentéw szkét
rzemie$lniczych przy zatrudnianiu uczni z wiasnej szkoty;
ze wzgledu na mate zapotrzebowanie przemystu lotniczego,
spowodowany tym wzrost bezrobocia bedzie niewielki
a oszczedzi sie na znacznych kosztach doksztatcania, o kt6-
rych méwit inz. Szulc, i psuciu materiatu przez niedouczo-
ny personel. Otwieranie szkoty dopiero w chwili pojawie-
nia sie potrzeby wykwalifikowanych rzemiesinikéw jest
sp6znione conajmniej o cztery lata, to znaczy o czas po-
trzebny na ich wyszkolenie.

W sprawie ujemnych cech nauczania wieczorowego
jak réwniez podziatu pracownikéw na fizycznych i umy-
stowych powotuje sie prelegent na odpowiednie ustepy
poprzedniego referatu (patrz streszczenia w Techn. Now.
Lotn. Nr. 12, 1937 r., str. 334 i 335).

Odpowiadajac inz. Szulcowi, broni prelegent zasady
hierarchii  ws$réd robotnikéw ze wzgledu na jej skutecz-
no$¢ dila wyzyskania ambicji robotnikéw, dzieki dawa-
niu moznosci przesuwania co pare lat na wyzszy szczebel
w miare wyniku pracy i zdobywania wiedzy na kursach.
Jedynie szikota przy wytwérni umozliwia samej wytwoérni
poznawanie kwalifikacji moralnych uczni i selekcje wy-
rézniajacych sie jednostek. Z posréd rzemieslnikéw | ka-
tegorii, obejmujacych najbieglejszych w swoim fachu, na
mistrzéw sztyby jedynie nieliczne jednostki o zdolnos$ciach
kierowniczych i poznanych zaletach moralnych. Zaniechanie
doboru mistrzéw z tej kategorii usunetoby bardzo wazng
podniete w pracy nad dostaniem sie do tej kategorii. Na-
lezy uzna¢ za pozyteczne materialne wyréznianie dodat-
kiem funkcyjnym pewnych stanowisk np. czotowych, kt6-
re w zasadzie piastowa¢ moze tylko absolwent kurséw
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Robotnik nie majgcy kursu, a wyznaczany chwilowo na
takie stanowisko, zyskatby materialng podniete do zdoby-
cia go na stale, co mogtoby nastgpi¢ dopiero po ukon-
czeniu kursu. Podkresla stuszno$¢ zasady awansowania
tylko wyrézniajacych sie absolwentéw kurséw, gdyz za-
rowno na kursie jak i w warsztacie postepy bylyby oce-
niane przez tych samych inzynieréw-przetozonych a do
przyjecia na kursy wyzsze wymagane bytyby i dobre wy-
niki w pracy na warsztacie. ,,Wedréwki" robotnikdw mo-
gtyby by¢ ograniczone do pewnego stopnia obowiagzkiem
splaty kosztow szkolenia, odpowiednio odroczonych.

W odpowiedzi inz. ktukaszewiczowi prelegent wyjas-
nia, ze dowodem braku wspdltpracy z przemystem jest
wedtug niego jedynie program dwuletnich kurséw instruk-
torskich, ktérego niezyciowosci mogtaby zapobiec taka
wspotpraca. Na uwagi inz. Malinowskiego oswiadcza, ze ze
strony uczeszczajacych na kursa doksztatcajgce czeladni-
kéw konieczny jest pewien wysitek, chocby i poza godzi-
nami pracy ze wzgledu na korzysci, jakie kursa takie im
przynosza. Prelegent stwierdzit z wiasnego doswiadczenia
w charakterze wyktadowcy, ze wysitek ten lezy catkowi-
cie w granicach mozliwosci czeladnikéw.

Sprawe nowelizacji ustawy o tytule inzyniera przed-
stawit dnia 7 stycznia 1938 r. na zebraniu dyskusyjnym
inz. Wilhelm Challier.

Prelegent zapoznat zebranych z przebiegiem akcji pro-
testacyjnej N.O.l. przeciw projektom nowelizacji ustawy
o tytule inzyniera z dnia 21 wrze$nia 1922 r., wniesionym
ostatnio na Rade Ministrow a opracowanym przez M.W.R.
i O.P. bez udziatlu N.O.l. i wbrew, postulatom $wiata inzy-
nierskiego.

Rada Gtéwna N.O.l. po uzyskaniu wiadomosci, ze Mi-
nisterstwo W.R. i O.P. opracowato projekt ustawy, ktéry
przewiduje nadawanie tytutu inzyniera osobom, posiadaja-
cym S$rednie wyksztatcenie techniczne, wystosowata w dn.
11.X.1937 r. pismo do Pana Ministra W.R. i O.P. W pi$-
mie tym Rada Gtéwna N.O.l. energicznie zaprotestowata
przeciw rozwazaniu tak waznej sprawy bez udziatu Swiata
inzynierskiego i wyrazita nadzieje, ze przed nadaniem dal-
szego biegu projektowi Ministerstwo uzna za niezbedne
zapoznanie sie z opinig nie tylko wiadz N.O.l. ale i naj-
szerszych rzesz inzynierskich.

Wobec nieotrzymania odpowiedzi Ministerstwa na to
pismo, N.O.l. przestata w dniu 3.X1.1937 r. memoriat do
Prezydium Rady Ministréw, w ktéorym przedstawita swoja
opinie o projektach M.W.R. i O.P., uznajac je za szkodli-
we spotecznie i zagrazajgce interesom panstwa.

Prezydium N.O.l. na posiedzeniu w dniu 8.X1.1937
r. zakomunikowato Radzie Giéwnej o uzyskanej od Pana
Ministra Swietostawskiego obietnicy, ze projekty Minister-
stwa nie zostang przedstawione Radzie Ministrow bez
uzgodnienia ich z N.O.l. Gdy obietnica ta nie zostata do-
trzymana, Prezydium N.O.l. wystgpito z inicjatywa zwota-
nia konferencji nrzedstawicieli: Prezydium N.O.l.,, Zarza-
déw Gléwnych Organizacji — czlonkéw, majacych siedzi-
be w Warszawie, oraz przedstawicieli S.A.R.P. i Stowa-
rzyszenia Technikéw Polskich.

Konferencja ta odbyta sie w dniu 14.XI1.1937 r., przy
czym postanowiono na niej zwotanie w wiekszych skupi-
skach inzynieréw wspdlnych zgromadzen cztonkéw organi-
zacji celem omowienia rzgdowego projektu ustawy i uchwa-
lenia protestuiacvch rezolucji.

Zarzad Z.P.l.L. na posiedzeniu w dniu 17.XI1.1937 r. za-
jat pozytywne stanowisko w stosunku do postanowiern kon-
ferencji i uchwalit wziecie przez Z.P.l.L. czynnego udzia-
tu w akcji. W Warszawie zgromadzenie protestacyjne
odbyto sie dnia 19 X11 1937 r. Dnia 21.XIl. Rada Ministrow
uchwalita projekt M\W.R. i O.P.

Rada Gtéwna N.O.l. na posiedzeniu w dniu 30.X11.1937 r.
uchwalita wystgpi¢ do czionkéw Izb Sejmu i Senatu
z memoriatem, przedstawiajgcym punkt widzenia N.O.l. na
projekt nowej ustawy o tytule inzyniera, oraz zwota¢ nad-
zwyczajny zjazd delegatéw do N.O.l. na dzieh 14.1.1938 r.

Nastepnie prelegent przystapit do omoéwienia samej
ustawy o tytule inzyniera z roku 1922 i poszczegélnych
projektow jei nowelizacji. Ustawa z roku 1922 nie byta
zta, miata jednak pewne braki, szczeg6lnie w odniesieniu
do wychowankéw polskich szkét technicznych w  pan-
stwach zaborczych oraz absolwentéw zagranicznych aka-
demickich szkét technicznych. Rozporzadzenie wykonaw-
cze do tej ustawy dotychczas sie nie ukazato, co powo-
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dowato duzy chaos i dowolno$¢ w jej wykonywaniu. Pro-
jekt N.O.l. cze$¢ tych niedomagan usuwat, zdaniem jednak
prelegenta byt zbyt rygorystyczny w nieprzyznawaniu ty-
tutu inzyniera nawet wyjatkowo wybitnym i wartoscio-
wym technikom, catkowicie na ten tytut zastugujacym.

Projekty M\W.R. i O.P. nie tylko posiadajg braki ale
sg catkowicie zte i szkodliwe. Nie normujac sprawy techni-
kéw, wprowadzajg zamet ws$réd inzynieréw, a co gorsza,
stajg sie przyczyna zadraznienia w zyciem uregulowanych
a dotychczas zyczliwych i dobrych stosunkach, panujgcych
miedzy inzynierami a technikami. Utfatwiajac zdobycie ty-
tutu a nie wiedzy, zniecheca miodziez studiujagcg do rze-
telnego wysitku, wpltywajgc na obnizenie poziomu techni-
ki polskiej.

Akcja zwalczania tych szkodliwych zamierzen byta
znacznie utrudniona przez zaskoczenie N.O.l. ztozeniem
przez MW.R. i O.P. nieuzgodnionych projektéw wbrew
przyrzeczeniu, danemu uprzednio przez Ministra Prezy-
dium N.O.l. Nalezy tez podkresli¢ nieprzychylne stanowi-
sko prasy, ktéra nie przyjmowata artykutéw ani komuni-
katébw o akcji stowarzyszen inzynierskich, zwalczajacych
projekt rzadowy.

Roz.poazynajgc dyskusje, inz. Mioduszewski zsolidary-
zowat sie z opinig prelegenta o projekcie M.W.R. i O.P.
N.O.l. zastosowata niewtasciwg forme przeprowadzenia
akcji w sprawie nowelizacji ustawy (jak zreszta i w catej
swej dotychczasowej pracy), opierajac ja na osobistym
autorytecie i wptywach cztonkéw Prezydium, zamiast
oprze¢ sie na szerokiej wspotpracy i opinii rzesz inzynier-
skich. Od spraw taktycznych wazniejsza jest jednakze me-
rytoryczna strona zagadnienia. Poza formalnym ujeciem
organizacji szkolnictwa technicznego i tytutéw, chodzi
o danie technice polskiej dostatecznej ilosci sit fachowych
o wysokim poziomie wiedzy technicznej. W przeciwien
stwie do MW.R. i O.P., ktére chce te sprawe zatatwic
przez mianowanie inzynierami technikéw o niedostatecz-
nych kwalifikacjach, organizacje inzynierskie powinny sie
zastanowi¢, jak te sprawe nalezy rozwigza¢ pozytywnie,
po inzyniersku. Z roku na rok nie da sie zwiekszy¢ ilosci
Politechnik, trzeba wiec przede wszystkim zwiekszy¢ ich
przepustowos$é, a wiasciwie poméc miodziezy w szybszym
konczeniu studiow. Oficerowie odkomenderowani na Poli-
techniki koricza je znacznie wczes$niej, majac zapewnione
dostateczne $rodki materialne; dajgc  wiec odpowiedniag
ilos¢ stypendiow, znoszac wysokie optaty, umozliwia sie
skrécenie czasu studiéw studentom, zuzywajacym obecnie
wiekszo$¢ energii na zdobycie $rodkéw utrzymania. Bra-
kowi pomocy naukowych w jezyku polskim zaradzi wzmo-
zenie piSmiennictwa technicznego oraz przymusowe nha-
uczanie jezykéw obcych, pozwalajacych na korzystanie
z obfitych Zrédet zagranicznej literatury technicznej. Orga-
nizacje inzynierskie powinny podja¢ wspoétprace z uczel-
niami nad dostosowaniem programéw studiéw do istot-
nych potrzeb zycia gospodarczego i przemystu, co niewat-
pliwie da studiujgcym mozno$¢ lepszego przygotowania
sie do pozniejszej pracy zawodowej, w wielu za$ wypad-
kach moze same studia utatwi¢ a nawet skrocic.

Dr inz. Pawlikowski uwaza, ze obecnie obowigzujgca
ustawa nie chroni w praktycznym zyciu tytutu inzyniera;
moze bardziej sprecyzowany tytut inzyniera dyplomowa-
nego bedzie mniej naduzywany i tatwiejszy do ochrony.

Inz. Krzyczkowski wyraza opinie, ze wudzial Zarzadu
ZP.1.L. w akcji protestacyjnej byt catkowicie wiasciwy
i zastugujacy na poparcie i uznanie ze strony ogétu czion-
kéw Zwigzku.

Por. inz. mg. Jaworski uwaza, ze nie skoordynowane
wystgpienia cztonkéw Z.P.I.LL. na wiecu inzynierskim
w dniu 19.X11.1937 r. przeciwstawiajgce sie ogdlnemu na-
stawieniu uczestnikéw tego zebrania, pozostawity ujem-
ne wrazenie. Mozna byto tego uniknaé, zwotujac w trybie
nagtym zebranie czlonkéw Z.P.I.L. przed wiecem celem
omoéwienia sprawy tak niewatpliwie waznej. Jako protest
przeciwko szkodliwej ustawie proponuje zrzeczenie sie ty-
tutu inzyniera przez wszystkich obecnie go posiadajacych.

Inz. Wodzianski okre$la akcje N.O.l. jako niepowaz-
na. Uprzedzenia ani sympatie do o0s6b nie powinny mie¢
znaczenia w sprawie tak doniostej, jak rozpatrywana. Za-
skakiwanie niedotrzymywaniem obietnic nie moze $wiadczy¢
0 niczym innym, jak tylko o catkowitym niezrozumieniu
samej istoty zagadnienia i optakanych skutkéw wprowa-
dzenia nieprzemyslanych projektéw.
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Inz. Pietraszek uwaza, ze Zle jest, gdy przy rozstrzy-
ganiu tego rodzaju spraw, jak wniesienie projektu powaznej
ustawy, wpltyw na decyzje majg warunki zakulisowe i inte-
res osobisty. N.O.l. skompromitowata sie postawieniem spra-
wy tak waznej jako sprawy prestizowej Prezydium, my-
$lac, ze na drodze osobistych audiencji i obietnic potrafi
ja wygraé. Po przegraniu uzywato stéw mocnych, potepia-
jacych MMW.R. i O.P. — bez skutku. Z przestudiowania
sprawy tytutu inzyniera za granicg wynika, ze panstwa
przemystowe sa liberalne, a panstwa rolnicze sprawe te
traktujg rygorystycznie. W Niemczech tytut inzyniera dy-
plomowanego daje specjalne uprawnienia, ale tylko w stuz-
bie panstwowej. W Polsce sprawa ta nie jest nowa. O po-
trzebie uregulowania jej moéwi rezolucja Senatu Politech-
niki Warszawskiej z 13.V.1919 r. Dotad jednak zagadnie-
nie organizacji szkolnictwa technicznego w Polsce nie jest
mimo swej waznosci uregulowane. Obecnie istnieje piec
kategorii szkét technicznych: akademickie, wyzsze, licea,
szkoty $rednie techniczne t. zw. gimnazja mechaniczne
i szkoty nizsze techniczne. Jedna tylko kategoria t. j. szko-
ty akademickie, jest czym$ okreSlonym, a ukonczenie jej
daje tytut inzyniera. Wedtug nowej ustawy niektére z tych
szk6t majg dawacé problematyczng mozliwo$¢ uzyskania po
4 czy 6 latach praktyki i komisyjnym a wiasciwie admi-
nistjracyjnym egzaminie tytut inzyniera zawodowego,
nie mozna jednak uwaza¢, by sprawa byta dzieki temu za-
tatwiona lub uporzadkowana, podobnie jak to sie dzieje
z nadawaniem paradoksalnego tytutu czeladnika koncza-
cym gimnazja mechaniczne. Pan Minister Swietostawski
zwrécit niewatpliwie uwage na to, ze tylko 9,6% studen-
tow wstepujacych na Politechniki zdobywa dyplomy inzy-
nierskie, i ze przecietny czas studiow wynosi 8 lat. Stad
powstal jego program zajecia sie szkotami licealnymi
i Srednimi technicznymi, ktére majg zasili¢ przemyst sita-
mi fachowymi o nie tak wysokich kwalifikacjach nauko-
wych, zapewniajgc natomiast znacznie szybsze szkolenie
tak potrzebnego obecnie pomocniczego personelu technicz-
nego. Nie tylko o tej sprawie mozna powiedzie¢, ze zo-
stata Zle zatatwiona przez N.O.l. Dlaczego N.O.l. dotych-
czas nie poruszyta sprawy uposledzenia korpusu inzynier-
skiego w pragmatyce oficerskiej, wprowadzonej w 1937 r.?
Ze prasa nie chciata poprze¢ akcji N.O.l, tlumaczy
sie tym, ze miata wiadomosci o jej ztym postawieniu i za-
tatwieniu. W zwigzku ze swoim wystgpieniem na wiecu
Politechniki moéwca zaznacza, ze nie naruszyt karnosci
organizacyjnej, miat bowiem na celu wystapienie Drzeciw
N.O.l.,, ktéra zgromadzenie inzynierow w dniu 19.XIl zor-
ganizowata w ten sposob, azeby zebrani wystuchali os$wiad-
czen (nie zaakceptowanych przez odpowiednie Walne Ze-
brania) prezeséw Zwigzkéw, i azeby poszczegdlni ucze-
stnicy zebrania nie mogli sie wypowiedzie¢. Niezwotanie
przez Zarzad w tej sprawie Walnego Zebrania cztonkéw
Z.PIL. méwca uwaza za szkodliwe.

Dr. inz. Pawlikowski jest zdania, ze sprawa incydentu
miedzy Prezesem Z.P.l.L. a inz. Pietraszkiem powinna by¢
rozpatrzona przez Walne Zgromadzenie, wobec czego po-
ruszanie jej na zebraniu dyskusyjnym nalezy uznaé¢ za nie-
wiasciwe.

Inz. Mioduszewski zwraca uwage na niewlasciwe po-
stepowanie N.O.l, ktéra zmusza prezeséw organizacji
inzynierskich do skladania oficjalnych oswiadczen w za-
sadniczych sprawach, nie dajac im czasu na zasiegniecie
opinii og6tu czlonkéw swych organizacji.

Inz. Challier, odpowiadajac poszczegélnym mébwcom,
rozpoczyna od stwierdzenia faktu, ze Zarzady Z.P.l.L. nie
wystepowaty z inicjatywa nalezenia do N.O.l, a wyko-
naty tylko powzietag uchwate Walnego Zebrania. Nieudol-
nos¢ w przeprowadzaniu akcji jest widoczna, i Prezydium
N.O.l. ponoszace za to odpowiedzialno$¢ powinno sie po-
da¢ do dymisji, a w przeciwnym razie powinna si¢ podac
do dymisji Rada Gtéwna. Tytut inzyniera dyplomowane-
go w praktyce skroci sie do inzyniera, rdznice sie zatra.
Zrzeczenie sie tytutu inzyniera bedzie praktycznie trudne
do urzeczywistnienia, i ta forma protestu nie bedzie witas-
ciwa. Sprawa incydentu z inz. Pietraszkiem bedzie zatat-
wiona na wiasciwej drodze. O ile sprawa tytutu dla tech-
nikbw ma by¢ zatlatwiona pozytywnie, to tytut ten powi-
nien by¢ nadawany bezposrednio po ukonczeniu szkoty, bo
czym bedzie absolwent szkoty w czasie przymusowej wie-
loletniej praktyki, lub jesli nie zda egzaminu po tej prak-
tyce? Stuszniejsze bytoby prawne strzezenie odpowiednio
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ustalonych tytutéw technikéw poszczegélnych kategorii.
Prezydium wiecu nie mogto dopusci¢ do merytorycznego
rozwazania sprawy, gdyz byloby to niemozliwe technicznie
do przeprowadzenia, a zwotanie wiecu miato na celu tyl-
ko uchwalenie protestu. Ze M.W.R. i O.P. stosowato tak-
tyke zaskoczenia a nie chciatlo zasiega¢ opinii S$wiata
inzynierskiego, jest oczywiste, gdyz nie chcac z jakichkol-
wiek wzgledéw rozmawia¢ z N.O.l, mogto zasiegna¢ opi-
nii poszczegdlnych Zwiazkéw, ktoére wiec zwotlywaty, lub
zapozna¢ sie z opinig Senatéw Akademickich. W projek-
cie ministerialnym sprawa jest postawiona w ten sposéb,
ze zamiast wynagrodzi¢ petnowarto$ciowym tytutem wy-
bitnych ludzi z grona technikéw, deprecjonuje sie tytut
naukowy i spycha wszystkich w dét; takie posuniecie na
pewno Polski technicznie wzwyz nie podciagnie.

Inz. Grzedzielski zaznacza, ze nigdy nie byt zwolenni-
kiem wstepowania Z.P.l.L. do N.O.l. i jest przeciwnikiem
angazowania si¢ inzynierbw w akcje o charakterze ogo6l-
nym ekonomicznym czy gospodarczym. Za jedynie celowe
uwaza zajecie sie sprawami czysto fachowymi. Nieudanag
akcje N.O.l. uwaza za przykiad przegranej na skutek stra-
cenia przez inzynieréw autorytetu fachowego i nie naby-
cia autorytetu ekonomistéw. Zarzad powinien stara¢ sie
utrzymac¢ linie dziatalnosci Zwigzku jako fachowa, tech-
niczna, a nie polityczng, rzadzenia Polska w Kkierunkach
ogdlnych.

Inz. Challier stwierdza, ze kazdy z czlonkéw Zwigz-
ku moze by¢ politykiem lub ekonomista, a jego dziatal-
no$¢ indywidualna nie jest dziatalnoscig ani Zarzadu ani
Zwiazku i o ile utrzymana jest w granicach prawa, nie
moze by¢ przez Zwigzek kontrolowana a tymbardziej kre-
powana. Autorytet inzynieréw lotnikéw na zewnatrz jest
powaznie ograniczany przez matg liczebno$¢ Z.P.I.L. Mi-
mo, ze N.O.l, a wiasciwie jego Prezydium, nie staneto na
wysokos$ci zadania, to trudno przesadzi¢, czy istnienie
N.O.l. jest szkodliwe lub zbedne, w kazdym badZ razie na
wystepowanie Z.P.l.L. z N.O.l. moment obecny jest zu-
petnie nieodpowiedni wobec zaangazowania sie catego
Swiata inzynierskiego we wspdlnej akcji, ktérg nalezy pro-
wadzi¢ wytrwale i konsekwentnie w solidarnym zespole.

Paliwa lotnicze pochodzenia weglowego — wygtosit 14
stycznia 1938 r. inz. Waclaw Bobr. Streszczenie odczytu
i dyskusji zostanie zamieszozone w numerze nastepnym.

OLEJE

AEROSHELL

Towarzystwa Komunikacyjne
stosujgce oleje Shell:

IMPERIAL AIRWAYS

K. L. M.

AIR FRANCE

SWEDISH AIR LINES
SWISSAIR

SOUTH AFRICAN AIRWAYS
EAST AFRICAN AIRWAYS
OUANTAS EMPIRE SERVICE LTD.
AERO O/Y

SOCIETE HELLeNIQUE DE
COMMUNICATION AERI1ENNES
REGIE AIR AFRIQUE

i inne.

Pol. Tow. Naft. ,MAZUT" S. A Warszawa,
ul. Sienkiewicza 1. Tel. 699-95 i 519-61



28 TI1HHi CHN i Kfi

LoTNiCzA

StY CZiJN, 1938

Wiadomosci Zrzeszenia Polskich Przemystowcow Lotniczych

Urzad Patentowy R.P. w Nr. 11 swych wiadomosci za-
miescit wykaz patentdw na wynalazki z dziedziny lotnictwa:
Nr. 25669. Jerzy Fegler (Warszawa, Polskg), Tadeusz Mo-
dzelewski (Warszawa, Polska) i Jan Petrazycki
(Warszawa, Polska). Lotniczy aparat oddechowy.

Nr. 25652. Autoflug Inh. Gerhard Seldmayr (Berlin — Tem-
pelhof, Niemcy). Spadochron.

Patenty do odstgpienia, znajdujace sie u Rzecznikéw
Patentowych.

,»Urzadzenie ulatwiajace otwieranie sie spado-

chronu”. Wiadomo$¢: Inz. Feliks Winnicki, Po-

znan, Plac Wolnosci 9.

Nr. 8355.

Nr. 19159. ,toze karabinu maszynowego, umieszczonego
na samolocie”. Wiadomo$¢: Inz. Feliks Winnicki,
Poznan, Plac Wolnosci 9.

Sprostowanie

W wykazie patentéw, zamieszczonym w Nr. 11 —
1937 r, ,,Technicznych Nowosci Lotniczych” opuszczono
przez pomyitke nastepujacy patent:

Nr. 25540. Jerzy Pienkowski (Warszawa, Polska) i Prze-
myst Metalowy ,,Granat” Spoétka Akcyjna (War-
szawa, Polska). Zapalnik do bomb lotniczych.

Nowe wydawnictwa

TARCZE SZLIFIERSKIE przez Mieczystawa Tomko-
wicza, str. 107. Nakiadem Stowarzyszenia Inzynierébw Me-
chanikéw Polskich. Cena zt. 3.60.

Biblioteka warsztatowa wzbogacita sie o dzietko,
traktujgce o tarczach szlifierskich. Dzietko to zapetnia
czesciowo luke, ktéra istniata dotad w naszym pismien-
nictwie technicznym w dziedzinie szlifowania. Zatujemy, ze
zapoznaje nas tylko z narzedziem pracy, ale nie daje zbyt
duzo materiatu, dotyczacego samego szlifowania. Zresztg
sam autor zaznacza, iz omoéwienie szlifowania nie zmiesci-
toby sie w szczuptych ramach ksigzki. Obysmy doczekali
sie jak najpredziej ukazania sie nastepnego dzietka z bi-
blioteki warsztatowca, traktujgcego obszerniej o szlifowa-
niu jak roéwniez i o samych szlifierkach. Brak takiej pracy
dotkliwie odczuwajg nie tylko warsztatowcy, ale i kon-
struktorzy.

Przechodzac do samej pracy nalezy zaznaczy¢, iz au
tor ujgt temat bardzo wszechstronnie. Praca zostata po-
dzielona na dwie czesci. Pierwsza cze$¢ ksigzki zajmuje
sie samymi tarczami szlifierskimi, a wiec zaczyna sie od
materiatbw i wigzania, uzywanych na tarcze, przechodzac
nastepnie kolejno do twardosci, struktury i nomenklatury
tarcz. Moze dokiadniej nalezatoby zapozna¢ czytelnika
z nomenklaturg tarcz krajowej produkcji, gdyz aczkolwiek
podawanie jako wzoru tarcz Nortona jest wskazane ze
wzgledu na duzg praktyke tej firmy w budowie tarcz, to
jednakze ze wzgledu na dazenie do samowystarczalnosci,
ograniczenia walutowe, dtugie terminy dostawy, zamawia-
nie tarcz zagranicznych jest utrudnione. Dla tego tez nie
zawadzitoby podac tablice, polecajgce odpowiednio do ro-
dzaju pracy tarcze wytwoérni krajowych. Dalej w pierwszej
czesci omawiany jest wyréb oraz ksztatt tarcz w/g P. N.
Poza tym podane sa praktyczne rady co do zamocowania,
wywazania i ostony tarcz oraz chtodzenia przy szlifowaniu.

W drugiej czesci swego dzietka autor méwi o ,,dyna-
mice tarczy", to znaczy o jej pracy. Przy omawianiu szyb-
kosci obwodowych nalezaloby podaé¢ przepisy obowigzujace
w Polsce, gdyz znalezienie tych przepiséw nastrecza duze
trudnosci, a niestosowanie ich moze pociggna¢é w pewnych
wypadkach przykre konsekwencje. Przepisy nasze sg zbyt
ostre i przestarzate, gdyz nie pozwalaja na odpowiednie
wykorzystanie tarczy i nieraz nalezy w szlifierkach dawac
mniejsze tarcze, niz dopuszcza konstrukcja, a to ze wzgle-
du na nieprzekroczenie szybkosci obwodowej tarczy poda-
nej przez przepisy. Bardzo pozyteczny jest rozdziat, trak-
tujacy o posuwach przy szlifowaniu oraz ogélne uwagi do-
tyczace szlifowania, gdyz sa one podane na podstawie
diugoletniej praktyki auitora i moga niejednokrotnie przy-
czyni¢ sie do unikniecia nieodpowiedniego szlifowania.

Nastepny dziat, dotyczacy analizy szlifowania, oodaie
teoretyczne wyprowadzenie wzoréw oporu przy szlifowa-
niu, z czego poézniej wynikaja wzory uzytkowe.

Obliczanie czasu szlifowania i kalkulacja uzupetniaja
to pozyteczne dzietko, ktére powinno znalez¢ sie w biblio-
tece kazdego warsztatowca. J. H.

METAL AIRCRAFT CONSTRUCTION przez M. Lang-
ley. 3-rd and revised edition. 364 str. 8°, 376 rys. London
1937, Pitman.

Szybki rozwoéj konstrukcji metalowych w lotnictwie
w ciggu ostatnich lat pociaggnat za sobg ogromnag réznorod-
no$¢ rozwigzan konstrukcyjnych, zwiekszajacg sie z kaz-
dym rokiem. Opisy nowych konstrukcji sg rozrzucone po
czasopismach i katalogach firmowych, co ogromnie utrud-
nia korzystanie z tego materiatlu. Totez ksigzka Langleya
wypetnita dotkliwg luke, gdy ukazata sie w pierwszym wy-
daniu w r. 1932 i zdobyta sobie szybko zastuzone uznanie.
Znajdujemy tu obficie udokumentowany przeglad metod
konstrukcyjnych, zestawiony w celach czysto praktycz-
nych, gtéwnie dla konstruktora, ktéry moze stad dowie-
dzie¢ sie, jak inni pracuja. Z obecnego wydania usunieto
wszystko, co przestarzate, i uzupetniono je Swiezym mate-
riatem, nie ograniczajgc sie do samolotéw angielskich, ale
rozszerzajac przeglad na firmy kontynentu europejskiego.
Przemyst amerykanski nie dopisat podobno w nadestaniu
dokumentacji.

Rozdziaty ksigzki odpowiadajg gtéwnym zespotom pta-
towca. Osobno omoéwiono materialy stosowane w kon-
strukcji metalowej, metody fabrykacji, projektowanie de-
tali, ochrone przeciw korozja, nitowanie i szereg innych
spraw, waznych przy projektowaniu. Objasnienia do ilu-
stracji sg czysto opisowe; autor starat sie uwydatni¢ zalety
danego rozwiazania, poruszajac nieraz strone warsztatowag
a nawet zagadnienie kosztéw produkcji i utrzymania. Nie
pominieto oczywiscie wzgledéw wytrzymatosciowych, kwe-
stii sztywnosci i lekkosci — jednak czysto jakos$ciowo, po-
zostawiajac analize obliczeniowg dzietom ciezszego kalib-
ru. Ksigzka powinna znalezé zastosowanie jako narzedzie
pracy w biurze konstrukcyjnym i moze odda¢ wiele ustug
studentom sekcji lotniczych. E. K.

W. SZOMANSKI i S-ka s.A.

;
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