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Konstrukcje drewnianych kaditubow

Inz. Zbigniew Leliwa Krzywobtocki

I. Podtiat kadlubéw drewnianych
1. Ogolne uwagi o kadtubach drewnianych.

W wypadkach lgdowania z silnym najpierw ude-
rzeniem ptozy (lub kétka ogonowego) o ziemie (tzw.
lgdowanie na ptoze) lub tez na 3 punkty ,z przepad-
nieciem" wystepujg na koncu kadtuba i w miejscu
umocowania podwozia reakcje, majgce swoj pocza-
tek w uderzeniu samolotu o ziemig, ktore jest zja-
wiskiem dynamicznym.

Zmusza to niekiedy przy rozwazaniach na temat
konstrukcji kadtubéw do wziecia pod uwage — po-
za innymi cechami wytrzymato$ciowymi materiatu,
z ktérego kadtub jest zbudowany — réwniez i jego
kruchosci. Szczeg6lnie przy omawianiu kadtu-
bow drewnianych i sklejkowych problemu ,krucho-
sci“ materiatu nie mozna zaniedbywa¢, gdyz, jak
wiadomo, naogdt drewno i sklejka sg bardziej kru-
che niz metale i z tego wzgledu nadawanie kadtu-
bom drewnianym czy tez sklejkowym tych samych
form konstrukcyjnych, co kadlubom metalowym,
moze niekiedy doprowadzi¢ do ujemnych wynikow.
Poza tym nie mozna odmowic¢ stusznosci zdaniom,
spotykanym tu i éwdzie, ze stan lotnisk i ich utrzy-
manie wplywajg znacznie na ,dlugosé¢ zycia“ kadtu-
béw, zbudowanych z bardziej kruchych materiatow.
W kraju, w ktorym na utrzymanie lotnisk tozy sie
duze sumy, ,nieprawidtowell lgdowania mniej sie
dadzg we znaki drewnianym czy tez sklejkowym ka-
dtubom, anizeli w kraju, posiadajagcym gorsze lot-
niska. Oczywiscie, jezeli rozwaza¢ samoloty szkolne
czy tez wojskowe, przeznaczone m. in. do lagdowania
na wysunietych, pomocniczych lotniskach, to pro-
blem #*kruchosci | kadtubdw drewnianych staje sie
bardzo wazny.

Z powyzszych wzgledow omowimy pokrétce po-
jecie kruchosci materiatdw i to specjalnie drewna
i sklejki.

2. Krucho$¢ materiatu.

Pojecie kruchosci materiatu nie jest jeszcze do-
tychczas pojeciem nalezycie uksztattowanym pomi-
mo rozlicznych préb réznych badaczy w tym Kkie-
runku. Za najlepsza miare kruchosci materiatu uwa-
za sie dzisiaj wielkos¢ pracy wiasciwej, wykonanej
w prébie rozciggania materiatu. Ze wzgledu na to,
ze dla drewna i sklejki granica proporcjonalnosci
prawie ze sie pokrywa z dorazng wytrzymatoscig na
rozerwanie, wielko$¢ pracy wiasciwej bedzie row-
na powierzchni trojkata i wyrazi sie wzorem:

gdzie:

e = wydtuzenie wzgledne,

Rr = wytrzymatos¢ na rozerwanie.
W mysl prawa Hooke‘a mamy:

*)  Artukul niniejszy jest rozszerzeniem czeéci odczytu autora w Z.
P.1 L. w dn. 10 czerwca b. r. p. t. ,Kierunki rozwojowe w kon-

strukcji samolotéw drewnianych™.

gdzie:
E = wspdiczynnik sprezystosci przy rozcigganiu.
Z tych réwnan otrzymujemy:

Wedtug roznych badan i pomiaréw, tyczacych sie
wytrzymatosci drewna i sklejki, wielkos¢ moze-
my uwaza¢ za réwng dla tych dwoch materiatow.
Natomiast co sie tyczy wielkosci wspotczynnika
sprezystosci, to tylko dla niektorych gatunkéw sklej-
ki (kazeinowej, ewentualnie klejonej filmami) wiel-
kos¢ E jest rowna wielkosci E dla drewna. Dla pozo-
statych gatunkow sklejki E jest wigksze i to czasami
nawet o 50% — 60%.

Oznaczajac odpowiednimi znaczkami prace wia-
sciwg dla drewna i sklejki, widzimy jasno z tych
rozwazan, ze stosunki tych prac zawierajg sie w gra-
nicach:

Tdr : =1:1 1 :0-63

Przy tej samej wiec objetosci i tych samych ksztat-
tach konstrukcyjnych element sklejkowy wymaga
w 0go6lnosci mniej pracy az do ztamania go niz ele-
ment drewniany; jest zatem bardziej kruchy. Ka-
dtub skonstruowany w ten sposob, ze energia ude-
rzenia zostaje pochtonieta przez prace wewnetrznych
sit (przez zginanie) w sklejce, moze sie wiec oka-
za¢ bardziej kruchy i tatwiej pekac, szczegolnie na
mniej starannie utrzymanych lotniskach, niz kadtub,
w ktorym ta energia zostaje pochtonieta przez prace
sit wewnetrznych w elementach drewnianych.

3. Podziat kadtubéw drewnianych.

Dla dogodniejszej klasyfikacji bedziemy rozréz-
nia¢ pod wzgledem konstrukcyjnym nastepujace od-
miany kadtubdéw drewnianych:

a) Kadtuby podiuznicowe usciegniolne (krata
przestrzenna). Tutaj nalezy zaliczy¢ rowniez
kadtuby o catkowitym szkielecie drewnianym
(stupki, poprzeczki, rozporki drewniane itp.).
Pokrycie tego rodzaju kadtubéw moze by¢
z ptétna lub ze sklejki, z tym, ze sklejka moze
wspotpracowac z catym szkieletem przy skre-
caniu.

b) Kadituby skorupowe drewniane. Szkielet pra-
cujgcy na zginanie, sklada sie z podituznie
i wreg. llos¢ podtuznie waha sie zwykle w gra-
nicach od 4-ch (grubszych) do kilkunastu
(cienszych w formie listew). Wnetrze kadtu-
ba zupetnie wolne. Pokrycie ze sklejki, przej-
mujacej skrecanie.

¢) Kadtuby skorupowe sklejkowe. Zbudowane
zwykle w formie powierzchni stozkowej
0 przekroju rzadziej kotowym, czesciej elip-
tycznym lub podobnym, zupetnie puste wew-
natrz. Zginanie i skrecanie przejmuje kadtub
jako jedna catos¢, tzn. skorupa sklejkowa. Dla
nadania nalezytego ksztattu kadtubowi co pe-
wien odstep znajdujg sie wewngtrz wregi.

d) Kadtuby potskorupowe. Sg to kadtuby skoru-
powe, drewniane, posiadajgce jednak przegro-
dy pelne badz tez troche azurowane. llosé
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Rys. 1. Przod kadtuba samolotu ,Cri-Cri".
Wr XV Parizskaja Awiacionnaja Wystawka (1936). Moskwa 1938.

przegrod wynosi czasem 1 czasem 2: Tu réw-

niez nalezy zaliczy¢ kadtuby w ktérych jedna
cze$¢ np. tyt jest skorupowy a drugg tworzg

podtuznice.

e) Kadtuby mieszane. Sa to kadtuby, w ktérych,
jako materiat pracujgcy, poza drewnem wcho-
dzg jeszcze jeden lub nawet dwa metale. Fok-
ker np. [16] ttumaczy potrzebe tego rodzaju
konstrukcji  koniecznoscig posiadania w ka-
dtubie réznych czesci o réznych wiasnosciach
wytrzymatosciowych z zachowaniem jednak-
ze niekiedy warunku istnienia zupetnie wol-

nego wnetrza. Np. Fokker T. 5. (wolnonosny

bombowiec) posiada przéd, w ktérym znajdu-

je sie przednie stanowisko Strzelca, zrobiony

z duralu — jako skorupe. Srodek jest zrobio-
ny z drewna i tworzy jedng cato$¢ ze skrzyd-
tem, co pozwala na przeprowadzenie dzwiga-
row poprzez calg rozpietos¢ skrzydta. Nato-

miast tyt, w ktdrym juz nie zachodzi potrzeba

wolnego wnetrza, a ktory ze wzgledu np. na
lagdowanie (obcigzenie powierzchniowe wyno-
si 115 kg/m2) moze by¢ silniej wytezony, jest
zrobiony ze spawanych rur chromo-molibde-
nowych.

Jezeli chodzi o wspodtprace elementéw drewnia-

nych ze sklejkag w kadtubach drewnianych np. przy

zginaniu, to nalezy sie tutaj trzymac¢ tych samych za-
sad, ktore byly podane przy omawianiu konstrukcji
skrzydet drewnianych (w poprzednim numerze)

Rys. 3. Miles
Peregrine”. Ka-
dtub semi-skoru-

powy.

Wg Jane*s Ali the
WorlcFs Aircraft 193G

Lii*iiiC, is38

Rys. 2. Tyt kadtuba samolotu ,,Cri-Cri*.

Wg XV Parizskaja Awiacionnaja Wystawka (1936). Moskwa 1938.

a wiec: odpowiednie utrzymanie wielkosci E 1, badz
tez odpowiednie zwiegkszenie przekrojow elementéw
drewnianych, czyli zmniejszenie naprezen dopusz-
czalnych, itp.

Il.Niektére konstrukcje drewnianych
kadtubow

Ponizej w tablicach podajemy gtdwne dane cha-
rakterystyczne niektérych kadlubéw drewnianych
dla powyzej wyszczegblnionych 5 grup, jak rowniez
zatgczamy kilka rysunkow.

1H. wWnioski

Zaczniemy od wnioskéw, tyczacych sie kazdej
z poszczegolnych grup kadtubow, a nastepnie poda-
my whnioski, dotyczace w ogole kadtubow drewnia-
nych.

1. Kadtuby podtuznicowe (tabl. 1).

Kadtuby tej grupy znalazty dotychczas zastoso-
wanie:

a) w samolotach roznego typu i przeznaczenia,

b) w samolotach wagi od najmniejszej do ok.
7500 kg,

c) w samolotach o obcigzeniu powierzchniowym
od wzglednie najmniejszego (27 kg/m2) do ok.
130 — 140 kg/m2,

d) w pojedynczych wypadkach i w samolotach
o predkosci ponad 500 km/godz.

2. Kadtuby skorupowe drewniane (tabl. 2).

Kadtuby tej
grupy znalazty
dotychczas zasto-
sowanie:

a) w samolo-
tach réznego ty-
pu i przeznacze-
nia,

b) w samolo-
lotach wagi ok.
2500 kg.; jezeli

chodzi o wodnosamoloty, to waga
jednego samolotu z kadtubem tej kon-
strukcjiwynosi ponad 10000 kg.

c) w samolotach o obcigzeniu po-
wierzchniowym ok. 130 kg/m2,

d) w pojedynczych wypadkach
i w samolotach o predkosciach
bliskich 500 km/godz.
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Rys. 5. Przéd kadtuba
C. 710.

Wg Beronautique Nr 22G.

3. Kadtuby skorupowe sklejkowe (tabl. 3).

Ponizsze wnioski a) — €) nie dotyczg samolotu
De Havilland ,Albatross“, ktérego konstrukcja jest
specjalna, i ktéry jest niejako zaczatkiem nowego
kierunku lotniczych  konstrukcji drewnianych —
Z zastosowaniem sztucznych zywic.

Kadtuby tej grupy znalazty dotychczas zastoso-
wanie:

a) przewaznie w samolotach pasazerskich, a wiec
przeznaczonych raczej do lgdowania na lot-
niskach lepszych a nie na wysunietych, po-
mocniczych lotniskach wojskowych, niekiedy
bardzo zle utrzymanych,

b) w samolotach wagi okoto 2000 kg, a wiec
Srednich,

c) w samolotach o obcigzeniu powierzchniowym
ok. 70 kg/m- a wiec Srednim,

d) w samolotach o predkosci ok. 250 km/godz.

e) Kadtuby tej grupy sa zwykle jeszcze kryte
tkaning na sklejke. Moznaby sie w tym dopa-
trywa¢ checi ochronienia sklejki, ktéra jest
jedynym elementem pracujgcym kadtuba, od
mechanicznych  uszkodzen, bezposredniego
dziatania atmosfery, wilgoci itd. itd.

f) Co sie tyczy Albatrossa De Havillanda, to jest
to pierwsza konstrukcja, w ktorej zastosowa-
no sztuczne zywice do napajania pewnych ma-
teriatdbw. Dzieki dwuwarstwowej konstrukcji
z wewnetrzng warstwg materiatu bardziej po-
datnego — napojonego sztuczng zywicg —
sklejka pokrycia nie tworzy catosci zbyt kru-
chej na uderzenia, lecz moze sie poddawac
przy nagltych uderzeniach, a poza tym peknie-
cie jednej warstwy sklejki nie pocigga za so-
ba niebezpieczenstwa dla catego kadtuba z po-
wodu tego, ze druga warstwa sklejki jest cata
i moze skutecznie przenosi¢ obcigzenia.

4, Kadtuby potskorupowe (tabl. 4).

Kadtuby tej grupy znalazty dotychczas zastoso-
wanie:
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a) w samolotach roznego typu,

b) w samolotach wagi do 3000 kg,

c) w samolotach o obcigzeniu powierzchniowym
ok. 110—120 kg/m?",

d) w samolotach o predkosci ok. 350 km/godz.

e) Kadtuby tej grupy sg przewaznie konstrukcji
skorupowej drewnianej — a nie sklejkowej —
7 przegrodami.

5. Kadituby mieszane (tabl. 5).

Kadtuby tej grupy znalazly dotychczas zastoso-
wanie:

a) w samolotach roznego typu i przeznaczenia,

b) w samolotach wagi nawet 8100 kg,

Rys. 6. Kadtub Magni ,Vale*,

Wg L‘Aeronautique Nr 189.
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Rys. 7. Kadiub Magni

,Vale®.

Wg L*Aeronautique Nr 189.

¢) w samolotach o obcigzeniu powierzchniowym

ok. 120 kg/m’,

d) w samolotach o predkosci nawet ponad 700
km/godz. (w jednym wypadku).

e) W kadtubach tej konstrukcji drewno przewaz-
nie stuzy jako materiat konstrukcyjny dla tyl-

Srodkowa cze$é kadtuba,

w ktérej przy ,twardych" ladowaniach wyste-

puja, jak wiadomo, najwieksze momenty zgi-

najgce, jest przewaznie wykonana z metalu.

nej czesci kadtuba.

Kadtuby podtuznicowe

Nazwa _samolotu,
firma Typ
Tipsy S 2, Tipsy B  Sportowy
Potez 54 Liniowy
wieloosob.
Caudron - Renault Lekki,
C. 710 mysliwiec
Percival ,Q 4" Turyst.
Percival ,Q 6 Turyst.
Caudron C- 640
~1ajfun” Transport.
De Havilland ,ko- .
rnet" Wyscig.
Caudron C- 460 Wyscig.
Caudron C- 600 .
~Aiglon™ Tren, i sport
Caudron C- 690 Trening.
Salmson ,,Cri-Cri“ Turyst.
Potez 62 Pocztowy

1,1 PI EC. 1938

Wyijatek stanowig konstrukcje
Fokkera, ktore posiadajg $ro-
dek kadluba z drewna, jako
catos¢ ze skrzydtem, a tyt z
rur spawanych. W tym wy-
padku jednakze chodzito o to,
by skrzydto, jako jedna catosc,

przechodzito  przez  kadtub
(Srodptat), zas tyt kadluba
musiat by¢ wytrzymaty ze

wzgledu na duze wagi maszyn
(7500 i 8100 kg) i wojskowe

ich przeznaczenie.

drewnianych.

pokrycie sklejka.

6. Whnioski, tyczace sie w ogolnosci kadtubow

Z powyzszego krotkiego zestawienia mozemy juz
wysnu¢ pewne wnioski, tyczace sie kadtubéw drew-
nianych w ogoéle. A wiec kadtuby drewniane znajduja
dzi$ zastosowanie:

a) w samolotach wagi od najmniejszej

8100 (dla samolotow lgdowych) wzglednie ok.
10000 kg (dla wodnosamolotow),

do ok

b) w samolotach réznych typow 1 rozmaitego
przeznaczenia,
Tablica !
usciegnione (kratowe) i o szkielecie drewnianym.
Predkos¢ kg/godz. 2c
o 3 B 2L : -
§8 9 ¥ ' s Konstrukcja kadtuba Zrddto
= 233
52238z = o I 038
260 572 160 — 70 87 Przod tworzy cato$¢ z drewnia-
nym_skrzydtem. Tyk 4 sprus.
dzwigary,” sprus. wregi, pracu-
jace pokr. sklej. [U
2 belki_potgczone ramami i Scie-
5721 162 310 240 — 76 gnami. u
1646 853 460 — — 132 Szkielet drewniany — podtuznice. [6],
2050 983 274 258 84 8 4 Eodi. drewn., przéd kryty sklej-
a, tyt ptoétnem. [71, 181,
2310 983 314 298 93 896 4 EOdI'. drewn., przod kryty sklej-
. kg, tyt ptotnem. [71 [8]
3600 1095 378 317 108 1285 2 drewniane podtuznice. [4]
4 podtuznice drewn. Pokrycie
2380 88 — ”6  — 121 paskami sprusu w kilku war-
Stwach. [9]
950 7125 506 — — 136 Podtuznice. drewniane. Pokryeie
’ sklejka i ptotnem. [4]
Podtuznice drewniane. Pokrycie
875 762 215 180 55 60 sklejka. [4]
90 77 370 330 — 100 4 jesionowe podtuznice. Poprzecz-
’ ne wigzane ze sprusu. Pokrycie
ze sklejki; na to ptdtno. [4]
540 73 m  — 60 38'6 Podtuznice. Szkielet drewniany. [4]
7500 1732 325 280 — 99 4 podtuznice, szkielet drewniany,

[15]
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Nazwa_samolotu,
firma

Cant Z. 506
Bristol 138

Shapley Kittiwake

SSA L L
S.A L2
Rogozarski P.V.T.
Rogozarski

SIM X1
Magni ,,Vale*

Miles R. R. Trai-
ner

Nazwa _samolotu,
firma

I). H. 90 ,Dragon-
fIyH

De Havilland Dra-
gon Rapide

De Havilland 86 B
Express Air Li-
ner

De Havilland ,Al-
batross*

Typ

Pasazerski

Rekordowy
na wysokos$¢

Sportowy
Turystycz.
5-0sobowy

pasaz.
Tren.2-0s.do
walki pow.
Akrob. 1-0s.
Akrobac.

Mysl.-tre-
ningowy

Typ

Pasazerski

Pasazerski

Pasazerski

Komunika-
cyjny

TECHNIKA LOTNICZA

T ablica 2

Kadtuby skorupowe drewniane.

Ciezar
w locie

10200

2431
454

1341
6,18

930 86

1067 10,2

1312
680

112
7,16

765 550

2497 915

Predkos¢ kg/godz-

) B
£° o i
N ©
S & g
3B - —
19 — —
186 159 724
220 195 85
240 205 85
249 — 945
200 — —
250 200 90
472 406 —

QLc
c O
o
&2 4 Konstrukcja kadtuba
ca¥?
120 Drewniany monocoque (2 ptywa-
ki pod kgd’fubem. que (2 phyw
Drewniany monocogue, kryt
434 sklejka,.y ® w
376 Drewniany monocogue, kryty
sklejka.
54 Drewniany monocogue o eliptycz-
nym przekroju.
Drewniany monocogue o eliptycz-
675 nym przekroju.
Drewniany monocogue o0 owal-
593  nym przekroju.
393 Drewniany monocogue o owal-
nym przekroju.
~716 Drewniany monocogue, kryty
sklejka.
Drewniany monocoague, kryt
128 sklejkq.y : w

Tablica 3

Kadtuby skorupowe sklejkowe.

w locie
Dhtugosé

W m

Ciezar

(=2
X

1816 965

Predkos¢ kg/godz.
% 5
& -
S a g
237 200 —
— 212 —
— 28 —

¢) w samolotach, posiadajgcych obcigzenie po-
wierzchniowe od wzglednie najmniejszych (ok.
27 kg/m') do ok. 130—140 kg/ms.
d) Kadtuby czysto drewniane znalazty dotychczas
zastosowanie i w samolotach o predkosci ponad

=c

Konstrukcja kadtuba

Obcigzenie
owierzc

kg m-

Skorupa sklejkowa. Sklejka brzo-
69 zowa usztywniona listwami
z kanadyjsKiego sprusu i wre-
ami co'— 1 m. Catos¢ kr?/ta
aning madapolan i pocello-
nowana.

Jak wyzej.

Jak wyzej.

Klasxcz_ny monocogue. 2 warstwy

sklejki  3-okleinowej, pomig-
dzy “nimi warstwa _balzy, gru-
bosci 1 cala, napojonejsztucz-
ng zywica. Catos¢  prasowana
na specjalnej formie.

199

Zrodio

ru
[4]
[11]
[
(1]
[
(1
[14]

[15],

Zrodto

(1]

[13]

[13]

[17]

500 km/godz., a konstrukcji mieszanej w samo-

locie ponad 700 km/godz.

e) Sposréd kadtubow czysto drewnianych naj-
wieksze zastosowanie dotychczas miaty kadtu-
by pierwszej grupy — moze jako najprostsze —
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Tablica

4

Kadtuby poét-skorupowe.

Predkos¢ kg/godz.

Nazwa_ samolotu, T 2 g . B
firma yp .ﬁ S ot _:4"; e
520z = «o
De Havilland Na ,King's
o1 K4 Cup Race*
1937 615 472 — 350

Wicko Major Mo-  Sportowy,
noplane 2-osobowy 908 7.1 225  —

Airspeed ,Envoy“ Pasazerski 2860 1053 336 307

Lad.

100

Sc

Konstrukcja kadtuba Zrodto

owlerzcl

Obciazen
Eg/mz

111 Semi - skorupa. Sprus, sklejka. [11. Ho]

Semi - skorupowy, skrzynkowy.
— 4 pod%uinice? Evglkrycie yskle}%. [5]

91  Semi-monocoque. Pokrycie sklej-

kowe ze sprusowymi ramami. 11]
Miles ,Peregrine” Pasazerski 2361 976 300 262  “ 85 Semi-skorupowy z drewna z po-
kryciem ‘sklejkowym. [1]
Tablica 5
Kadtuby mieszane — metal, drewno, sklejka.
Predkos¢ kg/godz. 2g
NS} - O N . B
Nazwa} irsnz%ignolotu, Typ E% ~§ e 9 5 5 %g £ Konstrukcja kadtuba Zrodto
o S N
52283 S & 889
Koolhoven Przod: krata spawana z pokry-
oF. K. 54 Sportowy 900 77 250 76 60 ciem blasz. Tyt skorupa dréw-
niana ze statecz. wysok. i kier,
w jednej catosci. [2]
Biicker Bii 180 Szkol.i spor- Przod: do tylnego siedzenia z rur
LStudent” towy 2-osob. 540 71 175 — 70 36 spaw. Ty skorupa drewniana. [3]
Koolhoven 1-miejsc. Przéd do skrzyda: rury spaw.
»F. K. 55" poscigowy 1800 84 520 450 105 —U6  Tyk drewno. "Pokrycie “sklejka. [4]
Airspeed ,Courier" Pasazerski 1771 246 212 90 ~77 Przdd od ramy silnikowej do ta-
blicy przyrzadow 6)0k}ad0 ch
z rar stalowych. Dalej podfuz-
nice sprusowe, przegrody, po-
krycie sklejka. [1]
B. A ,Eagle" Przéd z rur stal, spawanych. Tyt
Mark ||g Turystycz. 1090 79 236 208 72 5855 z drewna, kryty sklejka. [1]
Fokker T. 5 Bomb, i obs. 7500 156 389 301 115  Przod dur., tyt z rur spaw. Srodek
tworzy catos¢ z drew, skrzy-
diem. [11
Fokker T. 7-W Bomb.iwyw 8100 1625 315 250  — 101 Jak Fokker T. 5. [n
Macchi Castoldi 72 Rekordo 305 — 7092 — —  Przdd: do skrzydta — metalowy,
w tyt z drewna,y kryty sklejka,.Wy [1]
. A. R 23. Liniowy 1970 12 265 215 105 887 Podtuznice z sosny — wigzanie
poprzeczne z duralu (przegro-
dys). Przdéd kryty dur. blacha,
tyt ptotnem. [1]
Koolhoven F.K. 52 2-osobowy, Przdéd z rur spaw. Tyt drewniany
liniowy™ 2500 85 370 33% 109 893 monocogue. [15],

jednakze sg one z kadlubéw czysto drewnia-
nych najciezsze i dlatego konstruktorzy daza
do kadtubéw skorupowych, Izejszych, w kto-
rych materiat pracujacy jest roztozony jak naj-
dalej od osi obojetnej.

f) Jezeli nie bedziemy bra¢ pod uwage mozliwo-
§ci stosowania sztucznych zywic, to konstruk-
cje drewnianych kadtubow zdajg sie zdazac
ku kadtubowom skorupowym a nie sklejko-
wym. Nalezy tu jednakze starannie rozwazy¢
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cel i przeznaczenie maszyny, aby nie byto zbyt
duzo wykrojow itp., gdyz w niektérych wy-
padkach kadiub pierwszej grupy moze okazaé
sie korzystniejszy.

g) Kadtuby skorupowe sklejkowe nie znalazty
dotychczas szerszego zastosowania i konstruk-
torzy zdajg sie nie okazywal wiekszego zain-
teresowania tego rodzaju konstrukcja. Zresztg
nalezy przypomnieé, ze klasyczne konstrukcje
skorupowe kadtubow, wykonywane przy kon-
cu wojny Swiatowej i po wojnie Swiatowej, nie
zdaty egzaminu uzytecznosci ,w terenie*.
Wchodzit tu wihasnie w gre czynnik kruchosci
kadtuba, o ktérym wspomniano na poczatku
tego artykutu.

h) Jezeli wezmiemy pod uwage mozliwos¢ stoso-
wania sztucznych zywic, to konstrukcja kadtu-
ba Albatrossa De Havillanda zdaje sie wska-
zywac na kierunek, w ktérym podaza w przy-
sztosci  konstrukcje drewnianych kadtubdow.
Jednakze znowuz nalezy kazdorazowo staran-
nie rozwazy¢ cel i przeznaczenie maszyny,
gdyz np. do celéw wojskowych tego rodzaju
konstrukcja moze sie okazaC nieuzyteczna.

j) Dla pewnych celéow i przeznaczeh mogg sie
okazaC korzystne kadtuby konstrukcji miesza-
nej, jako najlzejsze z catego szeregu kombina-
cji, przy koniecznosci zachowania np. wykro-
jow dla strzelcéow ptatowcowych, wolnego
wnetrza kadtuba, przeprowadzenia drewniane-
go skrzydta przez kadtub itd.
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Wooden Fuselage Structures
Summary

After some preliminary remarks upon the brittle-
ness of materials, particularly of wood and plywood,
the author reviews some of the recent t)g)es of wooden
fuselages. From the tabulated data he draws the con-
clusion that wood is used for fuselages in a very wide
range of aircraft types, up to WEI%htS of 8000 and 10000
kg, "and _speeds over 700 km. p. h. Plywood js less in
use, as its brittleness does not ensure” a sufficient de-
gree of security. It appears that improved wood and
synthetic resins, as they are used in the De Havilland
~Albatross”, open new “possibilities for the future. For
military aircraft, however, wood is not very popular
in fuselage structures.

silnikdw ¥otniczych

Dr inz. Werner von der Nuli
Z oryginatlu p.t. ,Ladeeinrichtungen auslandischer

Ftugmotoren

Luftwissen, Juni 1937, str. 169—186, skro-

cit kpt. inz. Stanistaw Dudzinski.

Ogolnie biorac, sprezarki stuzg do lepszego napet-
nienia cylindra na ziemi lub na niewielkiej wyso-
kosci, badz tez do utrzymania statego cisnienia ta-
dowania az do pewnej okreslonej  wysokosci.
W pierwszym wypadku moéwimy o sprezarkach
przyziemnych (Bodenlader, tiberlader), w drugim o
sprezarkach wysokosciowych (Héhenlader, Aufla-
der). Zasadniczo nie mozna znalezé Scistej granicy
podzialu miedzy tymi dwoma typami sprezarek,
zresztg rozgraniczenie to jest zbedne. Gkdwnym ce-
lem sprezarki jest umozliwienie lotu na duzej wyso-
kosci, tj. zapewnienie okreslonego cisnienia tadowa-
nia na danej wysokosci, np. na wysokosci 4000 m
13 atm. tadowania. Pod wzgledem rozwigzania kon-
strukcyjnego najwiecej znane sg trzy typy sprezarek,
a mianowicie: tlokowe, paletkowe i odsrodkowe.
Sprezarki ttokowe spotyka sie jedno lub wielocylin-
drowe, jedno lub dwustronnego dziatania. Sprezarki
paletkowe znane sg przede wszystkim jako sprezarki
Rootsa. Wiekszos¢ uzywanych obecnie sprezarek sa
to sprezarki odsrodkowe (wirnikowe) jedno lub dwu-

*) W artykule tym nie sg omoéwione sprezarki niemieckich silni-
kéw  lotniczych.

stopniowe. Do sprezarek odsrodkowych zaliczamy
takze mieszadta o niewielkim stopniu sprezania, kto-

Wysokos¢ (C/na)

Rys. 1. Wysoko$C sprezania i stosunek cisnien, ktore

powinna da¢ sprezarka, oraz objetoSC powietrza na

100 KM, ktéra powinna by¢ zassana, na wysokosciach
lotu; od 0 do 10 km.
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re stuzg przede wszy-
stkim do réwnomier-
nego rozdziatlu mie-
szanki w cylindrach.

Sprezarki  silnikow
lotniczych roznig sie
znacznie pod wzgle-
dem konstrukcyjnym
od sprezarek silnikow
statych i samochodo -
wych; ich rozwoj zo-
stat  przyspieszony
przez wojne Swiatowg
i do dzi$, nie jest za-
konczony.

W pracy tej jest
przedstawiony rozwdj
sprezarek, rozne roz-
wigzania konstrukcyj-
ne i postep w tej dzie-
dzinie w ostatnich la-
tach.

Uwagi ogolne

Moc silnika spali-
nowego (przy ustalo-
nych obrotach) zale-
zy od napetnienia cy-
lindra, to jest od ilosci
i jakosci mieszanki dostarczonej do cylindra. Silnik
moze fadunek mieszanki sam zassa¢, lub tadunek
moze by¢ dostarczony i powiekszony przez sprezar-
ke. Dla silnikéw lotniczych sprezarki majg duze zna-
czenie, poniewaz ze wzrostem wysokosci spada cie-
zar wiasciwy powietrza i silnik bezsprezarkowy zasy-
sa wagowo mniej mieszanki anizeli na ziemi.

Sprezarki naskutek przedwstepnego sprezania
zapewniajg silnikowi konieczny tadunek mieszanki
dla zatozonej mocy i wysokosci. Dla pracy samej
sprezarki jest zasadniczo obojetne, czy spreza ona
czyste powietrze czy tez mieszanke.

Jezeli przyjmiemy, ze sprezarka powinna dostar-
cza¢ do silnika mieszanke pod ci$nieniem 760 mm.
Hg. az do zatozonej wysokosci, to w zwigzku z tym
wzrasta szybko stosunek sprezania wstepnego, adia-
batyczna praca sprezania i objetos¢ powietrza na jed-
nostke mocy (rys. 1). Przy tadowaniu wiekszym od
760 mm Hg. wielkosci te odpowiednio wzrastaja.

Rys. 2. Schematyczny prze-

kroj francuskiej sprezarki tto-

kowej silnika Lorraine-Petrel
500 KM.

Typy sprezarek

Sprezarki ttokowe nie znalazly szerszego zasto-
sowania poniewaz wypadajg zbyt duze, a zatem i ciez-
kie. Zwigkszenie obrotow sprezarki ttokowej w celu
zmniejszenia jej wymiaréw napotyka na duze trud-
nosci mechaniczne. Konieczna objetos¢ skokowa spre-
zarki jest prawie dwukrotnie wieksza, anizeli silni-
ka, do ktérego jest przeznaczona. Wieksze zastoso-
wanie moga tu mie¢ sprezarki dwustronnego dzia-
tania. Przed kilku laty zbudowano we Francji spre-
zarke dwustronnego dziatania® (rys. 2) dla silnika
0 objetosci skokowej 23 litry (Lorraine-Petrel 500
KM), ktoéra dawata cisnienie nieco wyzsze od 760 mm
Hg. na wysokosci 7000 m. Srednica ttoka wynosita
250 mm, skok 160 mm, wydatek 314 1 na jeden
obrot watu; sprawno$¢ stosunkowo mata: 055 —
0,60. Dzieki zastosowaniu stopow lekkich ciezar spre-
zarki zredukowano do 26 Kkg.
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Ze sprezarek paletkowych najbardziej znane sg
sprezarki Rootsa, ktore wiasciwie dotad nie znalazty
szerszego zastosowania, bowiem przy obrotach spre-
zarki okoto 10.000 obr/min. i wyzszych napotykamy

Rys. 3. Wirnik i korpus francuskiej sprezarki palet-
kowej.

na dwie powazne trudnosci a mianowicie; 1) nie-
pewne dziatanie, 2) maly wspotczynnik sprawnosci
zwiaszcza przy wiekszych stopniach sprezania. Spre-
zarka paletkowa pokazana jest na rys. 3.

Przy ocenie roznych typéw sprezarek widaé
jasno, ze najwiecej do silnikow lotniczych nadajg sie
sprezarki odsrodkowe (wirnikowe), przy czym na-
lezy doda¢, ze przy lotach na matej wysokosci i przy
matych stopniach sprezania poszczeg6lne typy spre-
zarek (ttokowe, paletkowe, odsrodkowe) nie roznig
'sie miedzy sobg zbyt jaskrawo.

Sprezarki odsrodkowe

Do lotow na duzych wysokosciach nadajg sie naj-
lepiej sprezarki odsrodkowe, ktorych obroty sg 2 do
5 razy wieksze niz dla sprezarek paletkowych. Cie-
zar i wymiar sprezarki moze by¢ wskutek tego
zmniejszony, poniewaz ze wzrostem obrotdw rosnie
cisnienie predkosci mieszanki, wychodzacej ze spre-

Rys. 4. Silnik
Renault 300KM
(Coupe Deut-
sch de la Me-
urthe 1934 i
1935) z gazni-
kiem przed

sprezarka, ze
spiralg wloto-
wa i wylotowg
i zwykorzysta-
njem  wytwo-
nego w _czasie
lotu  cisnienia
predkosci  po-
wietrza.
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Zarki. Osiagniecie duzych wysokosci lotu mozliwe
jest przy zastosowaniu sprezarek wielostopniowych.

Dla catoksztattu zagadnienia wspomnimy jeszcze
0 innych sposobach dotadowania.

1) Dotadowanie zapomocg cisnienia predkosci po-
wietrza w czasie lotu (Stauladung).

Duze szybkosci lotu pozwalajg na wyzyskanie cis-
nienia predkosci powietrza do dotadowania silnikéw.
Otwor rury dolotowe] powietrza do gaznika skiero-

wany jest w Kkierunku
lotu, jak na rys. 4. Osia-
gniety przy tym stosu-
nek sprezania odpowiada
w przyblizeniu $rednim
jednostopniowym  spre-
zarkom odsrodkowym. W
nowoczesnych  silnikach
lotniczych cisnienie pred-
kosci wykorzystane jest
do wyréwnania strat cis-
nienia w gazniku i w do*
locie z gaznika do spre-
zarki.

2) Dotadowanie tle-
nem na duzej wysokosci.

o Sposéb ten nie zostat
Rys. 5. Stalowy  wirnik \asciwie doktadnie zba-

sprezarki = typu Rateau, P .
0 u%tronn_ie thNarty, 7 czy- dany. SpotkaC si¢ mozna
sto promieniowymi topat- Z Pogladem, ze dotado-

kami. wanie tlenem moze miec

zastosowanie przy krot-
kotrwatych wznoszgcych lotach stratosferycznych po-
wyzej 16.000 m. Zasilanie silnika wytacznie tlenem
przewozonym na samolocie w butlach stalowych wyda-
je sie jednakze niemozliwe ze wzgledu na ciezar butli
i zajmowanego przez nie miejsca oraz ze wzgledu na
trudnosci zwiagzane z regulacjg sktadu mieszanki.

Rys. 6. Stalowy wirnik sprezarki Gnome-Rhoéne. to-
patki sa od tyfu podparte bkrotkq promieniowg $ciankg
i zebrami.
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Naped sprezarek
Sprezarki paletkowe i odsrodkowe sg prawie bez
wyjatku napedzane przez silnik za pomocg prze-
ktadni czotowych lub stozkowych i stanowiag inte-
gralng czes¢ silnika. Pomiedzy watem wykorbionym

Rys. 7.
Stalowe wir-
niki spreza-
rek Gnome-
Rhone. No-
wsze konstru-
kcje widocz-
ne z prawej

strony.

a pierwszg przekladnig stosuje sie sprzegta sprezyste
lub tarciowe. Ze wzgledu na pobierang moc i re-
gulacje napedy sg obecnie czeSciowo wykonywane
jako wielostopniowe; niekiedy caty naped jest pota-
Rys. E}.*Duralo-

ototwart
mr%ik Pratt
Whitney, U. S.

A.,w widoku z
rzodu iz bo-

u, z topatka-

mi  zagletymi
na poczatku iz
otworami  w
korpusie wir-
nika dla
zmniejszenia
nacisku osiowego.
Umocowanie na_o-
si za pomocg pia-
sty z wieloklinem.
czony z watem wykorbionym zapomocg sprzegta wy-
tgczalnego.

W ostatnich czasach stosuje sie do napedu spre-
zarki turbiny pedzone gazami spalinowymi, co daje
duze korzysci. Wady i zalety poszczeg6lnych nape-
déw sprezarek beda opisane w zwiazku z zagadnie-
niem regulacji.

Zasadnicze czesci sprezarek odsrodkowych
Wirnik

Jedne z pierw-
szych sprezarek lo-
tniczych byly bu-
dowane przez Ra-
teau i Farmana.
Wirniki  turbospre-
zarek Rateau byly
przystosowane  do
duzych szybkosci
obwodowych,  ko-
niecznych dla osig-
gniecia duzych wy-
sokosci oraz zmniej-
szenia wymiaréw !
ciezaru  sprezarki.
Rateau  wykonat
wirnik przez wy-
frezowanie go z pet-

Rys. 9. Wirnik Rolls-Royce z

lekkiego metalu. Przy tych wir-

nikach zrezygnowano z wycie¢

w tarczy wirnikowej miedzy to-
atkami.
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nej tarczy stalowej i osiggnat
300 — 400 m/sek. Tego rodzaju

ilSciiNikA LotNniC2A

szybkosci obwodowe
wirnik szybko sie

Renault. Ta konstrukcja jest

prawdopodobnie mato™ przy-
datna.

przyjat i dzi$ jest chetnie stosowany
zwiaszcza przez konstruktoréw francu-

skich.

Na rys. 5 6 i 7 pokazane sg rozne
odmiany wirnikéw Rateau.

Podczas gdy pierwsze wirniki Ra-
teau miaty topatki proste od piasty az
do Srednicy zewnetrznej, to nastepne

Rys. 11,
Przekroj
wirnika
zZrys. 8
dla uwido-
cznienia
umocowa-
nia piast
z wielokli-
nem za
pomocy
nitow.

(rys. 8) zostaly odgiete dla zmniejszenia
strat na wlocie. Ten $rodek zostat zarzucony dla wir-
nikow stalowych ze wzgledu na trudnosci produkciji.
Z punktu widzenia teorii przeptywu nasuwajg sie
zastrzezenia co do stosowania wirnikéw obustron-
nie otwartych. Odlegto$¢ osiowa miedzy wirnikiem
a korpusem sprezarki, czyli luz osiowy wirnika, ma
decydujace znaczenie dla wspo6tczynnika sprawnosci,

jak réwniez dla charakterystyki sprezarki.

Luz ten

nie moze by¢ zbyt maty ze wzgledu na pewno$¢ pra-

Rys. 12 Przekroj  spre-
zarki 12-cyl. 5|In|ka Re-
nault 500 KM. W ostonie
wlotu widoczne zakrzy-
wione topatki state (kie-
rownice). topatki wirnika
sg czysto promieniowe.

cy wirnika, oraz ze wzgle-
du na to, ze Scianki kor-
puséw sprezarek sg sto-
sunkowo cienkie, trudno
zatem nada¢ im dostate-
czng  sztywnos$¢.  Przy
normalnych spotykanych
sprezarkach luz osiowy
miedzy wirnikiem a kor-
pusem sprezarki wynosi
1 — 2 mm. Mniejszy
wspotczynnik sprawnosci
sprezarek silnikow letni-
czych w poréwnaniu ze
sprezarkami statymi po-
chodzi wiasnie z tych
strat szczelinowych.

Pod wzgledem spra-
wnosci wirniki pétotwar-
te sg znacznie lepsze (rys.
8 9 i 10). Sciana zamy-
kajgca wirnik znajduje
sie po stronie przeciwnej
niz wlot mieszanki. Jako
materiatu na nowoczesne
wirniki uzywa sie naj-
czesciej stopow lekkicn
duralowych, ktére tat-
wiej jest wygina¢ na
wlocie ze wzgledu na
przeptyw mieszanki. Do

mocowania wirnika i
przeniesienia momentu
krecacego stosuje sie
przewaznie wielokliny.

Dla wirnikbw z
lekkich metali stosuje
sie takze piasty stalo-
we potaczone z wirni-
kiem przez nitowanie
(rys. 11). Tego rodza-
ju rozwigzanie ostabia
wirnik i nie nadaje sie
do wirnikbw o duzej
ilosci obrotéw. Trud-
nosci osiggniecia osio-
wego luzu miedzy wir-
nikiem i sprezarkg
przy wirnikach pot-
otwartych jest mniej-
sza, poniewaz wcho-
dzi w gre tylko luz od
strony otwartej. Osig-
gniete szybkosci ob-
wodowe wirnikéw poét-
otwartych  zawierajg
sie w granicach 260 —
330 m/sek. Do zmniej-
szenia sit  osiowych,
wystepujacych w wir-
nikach  pototwartych,
stuzg otwory w pobli-
zu piasty, ktore acza
przestrzenie  zawarte
miedzy $ciang wirnika
i korpusem sprezarki
z jednej strony a prze-
strzenig ssania z dru-
giej. Do pdtotwartych
wirnikéw nalezy tak-
ze wirnik firmy Rolls-
Royce rys. 9, gdzie
zrezygnowano z za-
giecia topatek na wilo-
cie i wykrojéw Scia-
ny miedzy topatkami.
Urzadzenia dolotowe

do sprezarki.

Najczesciej spoty-
ka sie uklad, w kto6-
rym gaznik umiesz-
czony jest przed spre-
zarkg (rys. 4) mimo,

I.1>1EC, 1938

R s. 13, Przekrdj sprezarki
12-cyl. silnika Hispano- Swza
ze splral\any otowg 0 2
lotach irnik po’fotwarty 7
topatkami zagletyml na po-
czatku.

Rys. 14. Sprezarka gwiazdo-

wego silnika Gnome-Rhoéne

Z napedem. gsokosc nomi-

nalna 0ko+o 4000 m. Wyloto-

wa komora wyréwnawcza
zdjeta:

Rys. 15, Widok od ty-
tu 18-cyl. silnika Re-
nault (700'830 KM
Spre;zarka dla matyc
W?/sokosm z podwdjnym
tem | otromgl
wylotem (por. rys. 20).
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Rys. 16. Kierownice wylotowe Rys. 17. Kierownice sprezarki

sprezarki Pratt & Whitney. Kon- silnika . Wright-Cyclone. Ksztatt

strukcja kierownic jest uwarun- Kierownic Korzystny.

kowana_ koniecznoscig przepro-
wadzenia watkoéw napedu akce-
sorii.

Rys. 18. Zdemontowana sPr%zark_a silnika Armstron%-
Siddeley. Duza ilos¢ prostych kierownic wylotowych,

ze sprzyja to zamarzaniu gaznikow. Nalezy jednak
wzigé pod uwage, ze przewazajg obecnie silniki gwia-
zdowe, i umieszczenie gaznika za sprezarka stwarza
trudnosci w doprowadzeniu mieszanki do cylindréw
oraz w sterowaniu gaznika.

Przy zakrzywionym dolocie do sprezarki stosuje
sie czesto kierownice w celu unikniecia przeptywu
burzliwego i zwigzanych z tym strat. Jezeli wirniki
nie majg topatek zakrzywionych, wtedy stosuje sie
na wlocie do wirnika zakrzywione ftopatki state
(rys. 12).

Zamiast krzywizn wlotowych sg stosowane row-
niez ,kieszenie wlotowe" (Einlauftaschen) (rys. 13
i 14). W kazdym razie ostre zakrzywienie strumienia
bezposrednio przed wlotem na wirnik jest szkodli-
we. Spotyka sie takze dwa doloty do sprezarki
(rys. 15), co przy prawidtowym rozwigzaniu kon-
strukcyjnym daje dobre rezultaty. Dla poprawienia
stopnia sprezania wykorzystywane jest cisnienie
predkosci powietrza dolotowego. Umieszczenie gaz-
nika przed sprezarka jest korzystne, poniewaz w cza-
sie sprezania osiggamy dobre zmieszanie powietrza
z paliwem i oprécz tego podgrzanie mieszanki, kto-
re jednakze nie powinno przekroczy¢ okreslonych
wartosci. Dfawienie silnika ze sprezarkg jednobiego-
wa ponizej jego wysokosci nominalnej wptywa
ujemnie na wspoétczynnik sprawnosci sprezarki,

Rys. 19. Widok wnetrza spre-
zarki silnika Jupiter. Stalowy
wirnik_z osiowo przedtuzonymi
i zagietymi topatkami; duza
pierscieniowa przestrzen r_m%?_zy
wirnikiem i kierownicami; Kkie-
rownice wylotowe o korzystnym
ksztaicie.

Odprowadzenie mieszanki ze sprezarki.

W silnikach szeregowych stosuje sie czesto spi-
rale wylotowg ze sprezarki (rys. 4, 15) co podwyz-
sza wspotczynnik
sprawnosci. Tego ro-
dzaju spirale wyloto-
we nie znajdujg zasto-
sowania w silnikach
gwiazdowych, w kto6-
rych mieszanka skie-
rowana jest do pier-
Scieniowej przestrzeni
wyréwnaweczej,  skad
jest odprowadzona do
poszczegoélnych cylin-
dréw. Komora, w kto-
rej znajduje sie spre-
zona mieszanka, musi
by¢ dostatecznie duza,
aby unikng¢ zaburzen
(pulsacji), powstaja-
cych od zasysania po-

Rys. 20. Widok wnetrza spre-
zarki 18-cyl. silnika Renault
W  (por. rys. 15).

Rys. 21. 0$ wirnika sprezarki Wright-Cyclone z czysto

Slizgowym utozyskowaniem (niedzielone™ panewki bra-

zowe) ‘wydrazonej osi wirnika na przeprowadzonym
przez nig wolnoobrotowym watku przektadniowym,



TECHNIKA LOTNICZA
206

Rys. 22. 0§ wirnika sprezarki Farmana z utozyskowa-

»iem czysto Slizgowym  (panewki_dzielone wylane bia-

tym metalem). Nieobcigzony osiowo wirnik ustalony
w kierunku osiowym weztem na osi.

Rys. 23 0$ wirnika sprezarki Pratt & Whitney z uto-
zyskowaniem czysto tocznym i przejeciem sit osiowych
za pomocg tozyska kulkowego.

szczegolnych cylindréow. Ksztatty kierownic pokazane
sg ria rys. 16, 17, 18 i 19. Symetryczne potozenie
oraz gtadkos¢ wykonania kierownic majg duzy
wplyw na spraw-
nos$¢ sprezarki. Nie-
stety spotyka sie
takze sprezarki bez
kierownic (Curtiss-
Super Conqueror).
Ogoélnie biorac, za-
budowanie i1 naped
sprezarek na silni-

o . kach gwiazdowych
Rys. 24. Uszczelnienia labiryn- sa znacznie tatwiej-
towe sprezarki Farmana. i- - i
doczne 'sa specjalne urzadzenia SZ& NIz na sHni-
zabezpieczajace przed przedosta- kach szeregowych.

waniem sig¢ oleju do Erzestrzeni Na rys. 20 pokaza-
powietrznej. Do S$rodkowej ko-

mory uszczelniajacej doprowa- o Jest sprezarka
dzor¥e jest powié%rzé zarrFl)ykajq- silnika ~ szeregowe-
ce (Sperrluft). go; nalezy zwrdci¢

uwage na spirale

wylotowg. Szybko$¢ mie-

szanki w przewodach mie-
dzy sprezarkg a cylindrami
zawiera sie w granicach
60 — 100 m/sek.

tozyska osi wirnikéw.

Jako tozyska osi wirni-
kow stosuje sie zaréwno to-
zyska Slizgowe jak i kulko-
we. Na rys. 21 pokazane jest
tozysko $lizgowe, (Wright
Cyclone), ktore stanowig
wtltaczane w 0§ wirnika panewki brazowe. Dla
przejecia sit osiowych stuzy réwniez tozysko Sliz-
gowe, ktére tworzg dwie tarcze stalowe, osadzone na
osi wirnika.

Farman stosuje wylgcznie tozyska Slizgowe, kto-
re stuzg jednoczesnie do przejecia niewielkich sit
osiowych (wirniki obustronnie otwarte, rys. 22).

RP/s. 25.  Uszczelnienie

dla oleju za pomocy

dwudzielnych pierscieni
segmentowych.

-LIPIEC, 1938

Stosowanie tozysk $lizgowych na osi wirnika jest
niekorzystne ze wzgledu na ich smarowanie i uszczel-
nienie. Najwiecej uzywane s3g tozyska kulkowe,
wzglednie kulkowe i watkowe (rys. 23).

Smarowanie tozysk watkowych i kulkowych jest
rozbryzgowe a niekiedy pod niewielkim cisnieniem.
Na trwatos¢ tozysk wplywa rodzaj przektadni nape-
du sprezarki.

Uszczelnienie sprezarki.

O trudnosciach uszczelniania komory wirnika w
celu unikniecia wciggania do niej oleju i porywania
go przez przeptywajace powietrze, lub tez uchodze-
nia sprezonego powietrza czy mieszanki, $Swiadczy
mnostwo stosowanych sposobow. Wiekszos¢ sprezarek

Wysokos¢ lotu.

Rys. 26. Przebieg mO%}/ kilku silnikow wysokosciowych
wedtug danych wytworcow.

Rys. 27. Dwustogniowa_ sprezarka Farmana dla wy-

sokosci okoto 8500 m. Wirniki na oddzielnych osiach po-

jedynczo wytgczalne za pomoca sprzegiet dziatajacych
na zasadzie sity odsrodkowej.
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Otwarte w MKte progi

9azz"A doprowadzenie powietrza :
h ieni ta A : obu stopni.
eruc orienie sprzeg A  y*"BRSdsprgzarkiwlo® 7
a |
: —~Di bliza ziemi
Ciovi@@O. — wpo
pJ stopien sprezarki dta tota
serworegulator wpobliza ziemi

sprzegta

Rys. 28. Schema-
tycznie przedsta-
wiony uktad dwu-

_stoB_niowej spre-
zarki Farmana z
rys. 27.

Rys. 29. Jednostopniowa sprezarka Farmana z prze-
taczalng przektadnig dwubiegowa.

francuskich posiada tylko uszczelnienie labiryntowe
(Spitzendichtung), rys. 24, przy czym o0$ wirnika
jest gtadka. Uszczelnienie takie nie dziata jednak na-
lezycie i, aby polepszy¢ jego skutecznos¢, dodaje sie
odrzutnik oleju wraz z komorg zbierajacg olej.
W pewnych wypadkach jest jeszcze w Srodku labi-
ryntu komora zamykajgca, majaca doptyw powietrza
z otoczenia (rys. 24).

W niektérych sprezarkach francuskich poswie-
cono wiele uwagi odrzutnikom oleju, wykonywujac
je jako duze ptaskie lub stozkowe tarcze, i zaopatru-
jac je w wyfrezowane rowki, przesuwajgce olej w kie-
runku przeciwnym do réznicy cisnien (rys. 12).

Rys. 30. Przebieg mocy wysokosciowej silnika Farman
Zr trzybiegowsg sprezarka.

stopien wysokosciowa

A

hlo/ powietrza

Otwarte wczasie

JZSSZJgdwo.
sgpnia™~

Rys. 31 (na pra-
wo). Dwustopnio-
wa sp_rezarka zZre-
gU'aqu zasilania /tOMoanica mieazastopniowa

WECH'Ug metOdy czynna ivczasle procy obu
Thomson Houston. stopni.  «

W tym samym celu stosuje sie tez czesto rowki spi-
ralne na osi wirnika. Przyktadem uszczelnienia za
pomocg stozkowego odrzutnika i kilku szczelin, od-
dzielonych wytoczeniami, jest sprezarka Pratt & Whit-
ney, rys. 23.

Z innych sposobow nalezy wymieni¢ uszczelnie-
nie za pomocg pierscieni uszczelniajacych, wchodza-
cych w wytoczone rowki pierscieniowe. Wykonanie
pierscieni moze by¢ rdézne, np. moga one skiadac sie
z kilku segmentow, rys. 25, lub tez by¢ wykonane na
wzor pierscieni ttokowych.

Dla konstrukcji i oceny uszczelnien sprezarek mia-
rodajne sg rdznice cisnien, wystepujagce w locie na
wysokosci nominalnej, ktdre moga powaznie odbie-
ga¢ od roznicy cisnien, zachodzacej przy diawieniu
wirnika w poblizu ziemi.

Rys. 32. Nowszy silnik Potez z turbosprezarkg Rateau

na gazy wydechowe. Sprezarka i turbina.
a — gazy o temperaturze 300/400° C
b ,. 2 700/750° C

v— . 750°
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Rys. 33. Prostopadie ustawienie grupy sprezarki na
silniku typu ,boxer*.

Regulacja sprezarek
napedzanych przez silnik

Obecnie najczesciej sg spotykane sprezarki, kto-
rych naped jest na state zwigzany z watem wykorbio-
nym. Z podanych na rys. 26 charakterystyk tego ro-
dzaju silnikbw wida¢ jasno, ze ich wysokosci nomi-
nalne znajdujg sie ponizej 5000 m. Osiggniecie wy-
sokosci nominalnych powyzej 5000 m jest dla spre-
zarek jednobiegowych o malym  wspotczynniku
sprawnosci w ogoéle niemozliwe ze wzgledu na moc
startowg silnika, a dla sprezarek o duzym wspotczyn-
niku sprawnosci nie jest wskazane.

Z tej przyczyny sprezarki silnikdw o duzej wyso-
kosci nominalnej sa dwubiegowe lub dwustopniowe
z moznoscig wyltgczenia jednego stopnia. Do najwie-
cej znanych nalezy dwustopniowa sprezarka Farma-
na, potaczona z watem wykorbionym za pomocg
sprzegta wyigczalnego. Przy starcie i na niewielkich
wysokosciach silnik pracuje bez sprezarki. Ostatnio
Farman wykonat sprezarke dwustopniowg (rys. 27
i 28) dla wysokosci nominalnej okoto 8500 m; do
wysokosci 4000 m pracuje jeden stopien, a powyzej
wigcza sie automatycznie za pomocg serwomotoru
stopien drugi.

Nalezy tu réwniez wspomnie¢ 0 jednostopniowej
dwubiegowej sprezarce Farmana (rys. 29).

Wykres mocy silnika ze sprezarkag tréjbiegowg
podany jest na rys. 30. Ciekawe jest rozwigzanie dwu-
stopniowej sprezarki opatentowanej przez British
Thomson Houston Comp. (rys. 31). Gaznik znajduje
sie miedzy pierwszym a drugim stopniem; przy lo-
tach na niewielkiej wysokosci przepustnica w dolo-
cie stopnia pierwszego jest zamknieta, i powietrze
jest zasysane z zewnatrz wprost na stopien drugi, jak
pokazano na rysunku. Przy lotach wysokosciowych
przepustnica 1 jest otwarta a 2 zamknieta, przy
czym powietrze wychodzgce ze stopnia pierwszego
przechodzi przez chtodnice.

Podobne rozwigzanie, réznigce sie od wyzej po-
danego tym, ze stopien pierwszy mozna wytgczac, po-
data i opatentowata firma Fiat Societa Anonima.

Jurbosprezarki
Mimo, ze turbosprezarki rozwigzujg w sposob do-
skonaty problem dotadowania silnikéw, to jednak po

*) Patrz ..Sposoby opanowania temperatur w turbosprezarce**, inz.
Jan Oderfeld, Techn. New. Lotn.f sierpien 1937 r.

LIPIEC, 1938

przeszto 20-letniej pracy nad nimi nie zdotano do-
tychczas opanowac tej dziedziny w spos6b zadawala-
jacy. Zasadnicza trudno$¢ tkwi przede wszystkim
w wysokiej temperaturze spalin, z czym zwigzane s3

Rys. 34 Wirnik turbiny Rateau na gazy wydechowe.
Starsza konstrukcja z topatkami osadzonymi.

trudnosci doboru materialu dla poszczegdlnych cze-
§ci turbiny. Pionierem w dziedzinie budowy tur-
bosprezarek jest Rateau, ktory skonstruowat kilka ty-
pow, jednak o szerszym zastosowaniu turbosprezarek
nie moze by¢ na razie mowy.

Na rys. 32 i 33 pokazana jest turbosprezarka Ra-
teau-Potez, ktorej obroty wynosza 20 000 — 30 000
obr/min.; $rednica turbiny 170 mm. Wirnik turbiny

Rys. 35 Strona wylotowa wirnika
i 'skrzynka turbiny "Moss'a o catko-
witym Zzasilaniu.

wyfrezowany jest z jednego kawatka stali, podczas
gdy w poprzednich rozwigzaniach topatki byty wyko-
nywane oddzielnie i osadzone w tarczy (rys. 34).

Zrodia francuskie podajg wspotczynniki sprawno-
Sci dla turbiny 0,5; dla sprezarki 0,6.

W Stanach Zjednoczonych A. P. prowadzone sg od
dtuzszego czasu badania nad turbosprezarka Moss‘a,
rys. 35. Wirnik turbiny jest otwarty i chtodzony stru-
mieniem powietrza w czasie lotu. Mimo to i w turbi-
nie Moss‘a wysokie temperatury nie zostaty dotych-
czas opanowane.

Zycie obecnie budowanych turbosprezarek wyno-
si okoto 35 godz. Bardzo czesto spotka¢ sie mozna
z pogladem, ze silniki samolotdw stratosferycznych
bedg wyposazone w sprezarki napedzane przez sil-
nik oraz w turbosprezarke, przy czym pierwsza be-
dzie stuzyta dla lotéw na niewielkiej wysokosci, dru-
ga za$ dla lotéw stratosferycznych.
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Doroczny Zjazd ,Institute of The Aeronautical Sciences"

Na

podstawie sprawozdania Aleksandra Klemina

w Aircraft Engineering, Marzec 1938, str. 63 — 69, opra-
cowali kpt. inz. M. Kaczanowski i inz. W. Dostatni.

~0Od czasu powstania przed kilku laty, I. Ae. S. roz-
wingt sig znakomicie tak pod wzgledem swoich roz-
miarow jak i znaczenia. Poziom techniczny prac uka-
zujacych sig w jego czasopiSmie (Journal of the Aero-
nautical ScienceS) rowniez podnidst sie znacznie i obe-
cnie czasopismo_te jest postawione na_bardzo wysokim
poziomie. Dzieki doskonzg’relb organizacji szosty doroczny
|Z:Ja2d I. Ae. S. (styczen b.r) osiagnat wielki sukces
0 raz pierwszy obrady Zﬁlzdu byty prowadzone w Kil-
ku jednoczesnych sekcjach. Metoda ta okazata sig zu-
petnie dobra w specjalnej atmosferze zagadnien wspot-
czesnej aeronautyki. Warunki geograficzne USA nie
pozwalajg cztonkom z réznych dzielnic na udziat w cze-
stych zjazdach jak np. zjazdy Royal Aeronautical So-
ciety. To tez doroczne zjazdv amerykanskich towarzystw
sq tak wielkie, ze uniemozliwiajg catkowite przyswo-
jenie i)or_uszanych tematow. Wydaje sie wiec logiczny
podziat zjazdu, odbywajgcego sie_pod jednolitym kie-
rownictwem, na jak najwigkszg ilos¢ sekcji.
Zjazd dzielit sie na nastepujace sekcje:

samolotow,
aerodynamiki,
konstrukcji, o
wirowcow | statkow lzejszych od powietrza,
silnikow i Smigiet, _
transportu lotniczego i lotéw na duzych wyso-
kosciach,
przyrzadow,,
meteorologii.

1. Samoloty.

Na sesjach tej sekcji 0dbywa+¥ sie dyskusje bez
formalnie zgloszonych tematow. Byty one Ciekawe nie
txle z powodu Scistosci rzP/tagzanych_lnformaCJl Jak
Mezej jako zestawienie Dogladow wybitnych specjali-
stow w poszczegolnych dziedzinach. o

Artur Nutt = poruszyt zagadnienie silnikow. Cze-
sto wysuwa si¢ twierdzenie, ze osiggnieto obecnie gor-
na granice mocy silnikow chtodzonych powietrzem,
poniewaz obietos¢ komory spalania zmienia sie z sze$-
cianem wymiaru liniowego a powierzchnia chtodzenia
tylko z kwadratem tect;o wymiaru. Zdaniem tego do-
Swiadczonego konstruktora Silnikow nie nalezy obawiac
sie osiggnjiecia tea( Igra_nlcy mocy, chociazby z powodu
mozliwosci  radykalnej ~zmiany pracy silnikow_ juz
w Dbliskiej przysziosci® (np. przez zastgpienie zasilania
przy pomocy gaznikow wtryskiem Daliwa). Poza tym
poruszyt prelegent sprawe = tzw. silnikow catkowicie
wbudowanych (.submerged engines"), stwierdzajac, ze
mozno$¢ catkowitego ukrycia silnikow wewnagtrz “skrzy-
dta zaczyna coraz bardziéj kusi¢ konstruktorow duzych
samolotow. Takie zabudowanie silnikow nastrecza jed-
nak szereg trudnosci, jak ciezkie waty Smigiet, mniejsza
dostepnosc i cigzsza instalacja silnikowa. Najnowsz
prad w projektowaniu duzych samolotow tak lgdowych
Jjak i wodnych idzie w kieérunku uzycia wiekszei ilosci
silnikow | (czterech i wiecejl. Zdaniem prelegenta nie-
zawodnos¢ wspotczesnych silnikow lotniczych jest tak
duza, ze nie ma nowaznvch powodow do uzywania wieg-
cej _niz dwoch silnikow (wyjawszy trudnosci wykonania
Smigiet dla silnikéw b. duzéj mocy). )

uzywa

. Prof. John E. Younaer nadmienit, ze
sie coraz wiecej konstrukcji stalowvch potskorupowych
(semi-monocoque) oraz mas plastycznvch. Zgadzajac
sie z pogladami ostatnio wyrazonymi w Anglit prele-
gent uwaza, ze drewno wcigZ nie przestaje byc waznym
materiatem konstrukcyjnym. Technice produkcji samo-
lotow posSwiecg sie "W~ USA duza uwage. = Istnieje
obecnie tendencja_do wiekszego rozbicia produkcji na
tzw. podzesnotv. Rowniez uzycie pras hydraulicznych
znajduje duze zastosowanie. W celu zmniejszenia oporu
samolotu stosuje sie nitowanie nitami o tbach zagtebio-
nych oraz spawanie punktowe. Wyraznie powiekszyto
sie uzycie odlewow stalowych dzigki kontroli przy po-
mocy przeswietlania, obrébka za$ cieplna odlewéw sta-

lowych obnizyta znacznie ich warto$¢ wiasciwa (wy-
trzymatosC: ¢.” wiasc.). Rowniez odkucia ze stopow glinu
coraz czesciej sa uzywane do czesci taczacych (fittings).
Duze samoloty wracajg do konstrukcji kratowej w miej-
sce konstrukcji skorupowej (reinforced monocogue con-
struction), ktora byta tak ‘popularna w ostatnich latach.
Konstrukcje podtuznicowe znéw sg wprowadzane przez
niektorych konstruktorow. o N
Podkreslono fakt, ze podobnie jak we Francji za-
czeto takze w USA stosowac na_samolotach dwausilni-
kowych silniki przeciwbiezne, Proby wykazaty przy
takim ukfadzie silnikdw powiekszenié szybkosci i pu-
tapu, prawdopodobnie na skutek wyeliminowania nie-
symetrycznosci strumienia zasmigtowego. Spostrzezono
rowniez, ze z punktu widzenia s?rawnosu obrét Smigiet
ku osi symetrii samolotu (rys. 1 wypadek b) jest ko-
rzystniejszy. Niestety nie przytoczono wyjasnienia tego

zjawiska. _
Prof. Edward A. Stalker porusza powyzsze

zagtadnienje w _zeszycie kwietnigwym czasopisma_ Airc-
raft Engineering w notatce ,Smigta przeciwbiezne".
Znane jest zjawisko zlej statecznosci dolnoptatow wie-
losilnikowych na duzych katach natarcia. Przyczyna te-

0 zjawiska lezy do gewnego stopnia w ksztatcie i po-
ozeniu wzgledem siebie kadtuba i gondoli silnikowych.
Wspotczesne samoloty wielosilnikowe posiadata kadtuby
i gondole znacznie wysuniete przed krawedZ natarcia
ptata i potozone stosunkowo blisko siebie. o

W ‘wypadku zabudowania silnikéw przeciwbiez-
nych obracajgcych sie w kierunku od osi symetrii sa-
molotu (rys. ! padek a), smoczek utworzony przed
?ondole_ i “kadtub ~ powieksza szybkos¢ Jalonowa_ powie-
rza tuz przed skrzydtem pomiedzy kadtubem i gondo-
la, W rezultacie rzeczywisty kat natarcia pfata po-
wieksza sie. DoSwiadczenia wykazuja np. ze oderwanie
strug w_czesci Srodkowej plata nastepuje  wczesniej
0 8 — 9° niz na czesciach zewnetrznych. Efekt oder-
wania objawia sie zawsze w zmianie pochylenia krzy-
wej momentu wzgledem osi poprzecznej samolotu. ~

Smigta obracajgce si¢ ku osi symetrii samolotu daja
sktadowa szybkosci powietrza skierowang ku dotowi

(rys. 1 wypadek b) co powoduje zmniejszenie kata na-
tarcia. W locie z pracujacymi Silnikami~ stateczno$¢ po-

dtuzna  bedzie wieksza
i bedzie sie rozciggata
do wiekszych katow na-
tarcia. Szybkos¢ maksy-
malna bédzie rowniéz
wieksza, poniewaz
zmnjejszenie kata na-
tarcia’w Srodkowej cz_?-
Sci ptata, zmniejszy site
nosna tej czesci, a co za
tym idzie i jej opor in-
ukowany, SciSle zwia-
zany z sitg nosna.

Zagadnienie podwozi trdjkotowych, ktére szturmem
zdobywajg sobie prawo obywatelstwa w USA, wywo-
fato b. ozywiong dyskusie. Przedstawiciel De-partment
of Commerce przediozyt projekt przepisow obliczen

trzymatosci tego rodzaju podwozi. Podkreslono duze
zalety podwozi trojkotowych pod wzgledem lgdowania
i statecznosci przy kotowaniu, podnoszac réwnoczesnie
kwestie wzrostu_‘ciezaru podwozia 0 ok. 50% (wraz
z wzmocnieniami jakich nie magajg podwozia typu
dotychczas stosowanego). Zwrocono uwage na mozli-
wos¢ odwrocenie uktadu podwozia tréjkofowego przez
umieszczenie dwu kot sterowanych przed —srodkiem
ciezkosci samolotu i matego kotka za nim (jak np. na
Roadable Autogiro i Waterman Aeromobile).

. Poswiecono rowniez uwage sprawie budowy wiel-
kich wodnosamolotow przeznaczonych do utrzymwanla
bezposredniej (non-stop) komunikacji transatlantyckiej.
Pan American Airways zwrdcity si¢ do oSmiu wytwor-
ni o ztozenie ofert na budowe takich wodnosamolotow.
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Prof. J. C. Hunsaker, specjalista w dziedzinie sterow-
cow, Erzypuszcza, ze chociaz dotad bezposrednie loty
transatlantyckie byly wytagczng domeng sterowcow,
obecnie samoloty rowniez_ bedg mogly wykonywac te-
?o rodzaju loty.” Poréwnujgc pod tym wzgledem samo-
oty wodne i Iadowe, prelegent stwierdza, ze te ostatnie
stojg wobec trudnego zadania startu z duzym obcigze-
niem. Podczas dyskusji nad zagadnieniem startow przy
uzyciu urzadzen ‘pomocniczych wysunieto nowg koncep-
cje: ,Na_lotnisku bez specjalnych” urzadzen z wyjatkiem
promieniowych biezni i ciggnika o duzej mocy znaj-
dujacego sie w Srodku lotniska (pod powierzchnig)
samolot wyposazony w podwozie trojkotowe bytby ho-
lowany ling wyciggnika podobnie jak szybowiec. Pilot
uruchamiat by silniki w sposéb normalny, a start byt
by skrécony dzieki istnieniu przyspieszenia nadawanego
przez wyciggnik. Lina_ holownicza bytaby automatycz-
nie odrzucana w chwili mijania wyciggnika".

Dr. Clark B. Millikan porusza kwesti¢ oderwania
strug na koncach skrzydet ostro _zweza_uchch sie
(w obrysie). Dla unikniecia oderwania moze by¢ za-
stosowane geometryczne zwichrzenie skrzydta z mniej-
szym katem natarcia na_koncach. Rowniez mozliwe jest
uzywanie profilow o wigkszej krzywiznie na koncach
skrzydta niz w przekroju Srodkowym. Oczywiscie kom-
binacja zwichrzenia skrzydta i zwigkszenia krzywizny
profilow_ zapobiegnie jeszcze skuteczniej powstaniu
oderwania strug na koncach skrzydta.

2. Aerodynamika.

. Praca prof. M. J. Thomnsona .Kilka uwag o tar-
ciu powierzchniowym profilow lotniczych” porusza cie-
kawe zagadnienie ~aerodynamiczne, to tez wydaje sie
celowe zwiezte jej streszczenie. W_ ubieglym dziesie-
cioleciu strona aerodynamiczna projektowania samolo-
tow poczynita ogromne postepy. W szczgﬁqlnosm_yv_ gra-
nie wielkich samolotow nalezy podkres[ic przejscie od
konstrukcji zastrzatowvch do konstrukcji wolnono$nych,
pozwalajacych uzyska¢ tzw. ,czyste" Ksztatty aerody-
namiczne. Jako rezultat tego postepu czes¢ oporu sa-
molotu zalezna $ciSle od kwadratu szybkosci stopniowo
malata w stosunku do jednoczesnie wzrastajacej czesci
oporu catkowitego stanowigcej opor tarcia powierzchnio-
wego. Ta ostatnia jak obecnié wiadomo zalezy od liczby
Reynoldsa, chropowatosci powierzchni i rodzaju prze-
ptywu. Niestety brak jest jakichkolwiek danych iloscio-
wych w tej dziedzinie. Rozpatrywane zagadnienie #3-
czy sie SciSle z metodami okreslania oporu samolotu
w’ warunkach rzeczywistych na podstawie pomiaréw
tunelowych, dokonywanych przy stosunkowo niskich
liczbach™ Reynoldsa.

Opér tarcia powierzchniowego wystepuje na
wszystkich powierzchniach stykajacych sie z porusza-
jaca sie ciecza. Zalezy on gfownie  od liczby R i od
rodzaju przeptywu w warstwie granicznej przylegaja-
cej do ciata. Opor zawichrzen ma wartos¢ dajacg. sie
oceni¢ tylko w padku ciat o ostrych krawedziach
i profili "lotniczych na duzych katach natarcia. Dla sa-
molotéw o duzych szybkoSciach kat natarcia skrzydta
podczas lotow podroznych jest tak maly, ze praktycznie
nie ma oporu zawichrzen. Opor tarcia powierzchniowego
profilu lotniczego moze wiec by¢, pomyslany jako row-
nowazny onorowi ptaskiej ptytki o takiej samejl po-
wierzchni jak powierzchnia zewnetrzna profilu lotni -
czego. Gdybysmy nawet uwzglednili zmiany szybkosci
powietrza nad powierzchnig profilu, to jednak metoda
zastgpczej  plytki plaskiej nie dawata Dy catkowitego
onoru.. Roznica oporu_profilu i plaskiej ptytki zalezy
gtownie od faktu istnienia gradientu cisnienia nad po-
wierzchnig profilu.  Wniosek jaki mozna wycia nqg
z powyzszych rozwazan jest ten, ze dla wiekszych Ticz
R zaleznoS¢ pomiedzy wspotczynnikiem oporu” i liczbg
R dla profilu lotniczego ma taki sam charakter jak dla
ptaskiej ptytki. Konieczne jest przeprowadzenie  do-
Swiadczen w tym kierunku dla ustalenia doktadniejszej
metody przenoszenia wynikow doswiadczen tunelowych
na samoloty.

Z dyskusji nad wptywem ziemi na lgdujacy samo-
lot WYnIkl'O, ze  wplyw ten jest znaczny szczeg\(l)lnle
dy kagy skrzydtowe sg blisko ziemi. Praca p. W. R.
ears ,Oddziatywanie ziemi ze szczegolnym uwzgled-
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nieniem momentu pochylajagcego” byta wigc bardzo na
czasie. Je_dn%/m z czynnikow, Kktory gra powazng role
przy projektowaniu ‘usterzenia poziomego jest wplyw
ziemi (podczas ladowania) na moment dokota osi po-
przecznej samolotu. Czesto zdarza sie, ze samolot da-
jacy sie” wywazy¢ w Kazdym potozeniu w powietrzu,
nie moze wylagdowa¢ ,na trzy punkty" ze wzgledu na
niewystarcza at():y ster wysokosci, w poblizu ziemi. Pro-
blem” ten byt badany na’ modelach typowych samolotow
w obecnosci prostej deski zast%pUchej ziemig (w poto-
zeniu ladowania na trzy punk yc? i bez niej. Porowna-
nie tych dwu serji pomiarow doprowadzito do naste-
pujacych wnioskow. Przy neutralnym potozeniu steru
wysokosci  wpltyw oddziatywania ~ ziemi wyraza sie
wzrostem pochylenia krzywej dCm /dCy. Na skutecz-
no$C steru obeCno$C zieml nie ma znacznego wplywa.
Krzywa momentu dokota osi poprzecznej przy podnie-
sionym ogonie_ jest praktycznie biorgc niezalezna od
obecnosci ziemi. Oznacza to, ze wzrost pochylenia krzy -
wej momentu jest spowodowany prawie  catkowicie
przez odziatywanie ziemi na usterzenie. Wnioskiem
praktycznym™ dla konstruktoréw jest koniecznos¢
zwiekszenia (nieznacznego) steru wysokosci w stosun-
ku do wymagan stawianych przez “pomiary tunelowe
bez obecnosci ziemi.

Badania tunelowe lotek na modelach statych daji
wyniki obcigzone pewnymi btedami. Prof. O. C. Kop-
pen w pracy ,Metoda okreSlania charakte()()styk lotek
w tunelu aerodynamicznym’ poleca sposob ‘pomiaru
bardzle{ zblizony do rzeczywistych warunkow [otu. Mo-
del jest tak zamocowany, ze moze obracaC sie dokotfa
osi podtuznej tunelu i dokota osi_ pionowej. Te osie
obrotu przecinajg si¢ w Srodku ciezkosci modelu. Ruch
modelu iest powodowany przez lotki, ktore sz? urucha-
miane elektrycznie. Maksgmalne wychylenie lotek jest
ograniczone zderzakami. Ruchy modelu sa rejestrowa-
ne p_rzK pomocy promienia_ Swiatta rzucanego z modela
na siatke umocowana na Scianie tunelu. Préba ma prze-
bieg nastenujacy. Model, jest ustawiony pod newnym
katem i tak ‘obCigzony, ze potozenie jego $rodka ciez-
kosci i momenty bezwiadnosci wzgledem osi podituznej
[ plonoyvekNodpowugldaljaz rzeczywistym warunkom na
samolocie. Wychylenie lotek jest tak dobrane, ze ampli-
tuda ruchu nrzechylajacego 0sigga zgory zatozong war-
tos¢. Wypadkowy ruch modelu jest wskaznikiem rze-
czywistego dziakania lotek, poniewaz wchodzi w gre
nie tylko moment przech |anC¥ lotek ale takze ich
moment odchylaja}ﬁy i wplyw ttumiacy skrzydia i ca-
tego samolotu. ~ Nalezy z_aznacayc, ze onracowanie
urzadzen do przeprowadzenia podobnych prob nie zo-
stato jeszcze catkowicie zakonczone.

Dr M. Watter w swej pracy ,Interferencja
z punktu widzenia konstruktora" przeprowadzit studium
zagadnienia interesujgcego kazdego = konstruktora ze
wzgledu na zaburzenia w statecznosci uodtuznej samo-
lotow (w szczegolnosci dolnoptatow dwu3|ln|k0\_/v¥ch).
Interferencjg (oddziatywaniem) nazywa autor dziatanie
strumienia s +y\_/vajgcego z jednego ciata na drugie. Na-
tomiast dziatanie dwu ciat na strumien przeptywajacy
pomiedzy nimi nazywa autor wspotdziataniem (intern-
ction). Uwaza on za konieczne rozgraniczenie tych dwu
poje¢ i wnrowadzenie ich Scistego okre$lenia do stow-
nictwa aerodynamicznego. Typowe oddziatywanie wy-
stepuje pomiedzy skrzydtem i usterzeniém; typowe
wspoldziatanie — pomiedzy skrzydiem i kadtubem.

. Rozpatrujgc interferencje (oddziatywanie) autor
usituje znalezc sposob okreslenia wielkosci strumienia
sptywajacego  ze skrzydta. Na podstawie roznorodnych
danych doswiadczalnych nad strumieniem sptywajacym
ze Skrzydta wyciggnat on nastgpujacy wniosek. "Linig
Srodkowa strumienia jest dwusieczna kata zawartego
pomiedzy kierunkiem szybko$ci powietrza i linig zero-
wej nosnosci profilu (Cy = O); szerokoScig strumienia
jest podwojona odlegtosc (mierzona prostopadle do li-
nii Srodkowej strumienia w ptaszczyznie, ktorej odleg-
tos¢ od krawedzi sptywu  rowna sie dtugosci cieciwy
profilu) pomiedzy Kierunkiem szybkosci powietrza i li-
nig Srodkowg strumienia. Chociaz okreSlenia te nie mo-
a by¢ uwazane za Sciste, dajg jednak konstruktorowi
przyblizone pojecie o wymiarach strumienia za
skrzydtem.



LIPIEC, 1938

Dla gondoli silnikowych strumien ten moze by¢
brany jako walec o Srednicy rownej maksymalnej $red-
nicy “gondoli. Po okresleniu strumienia obliczamy ci$-
nienie’ dynamiczne w jego granicach przy pomocy pro-
stych réwnan ilosci ruchu, ~ = )

Znajac sam strumien i cisnienie aerodynamiczne
wewnatrz niego, mozemy okreslic wptyw strumienia na
usterzenie ogonowe, Rezultat powinien byC zgodny
z wynikami pomiaréw w tunelu aerodynamicznym.

. Autor uwaza, ze owiewki gondali “silnikowych po-
winny Bosw\_dac szerokie zakonczenie zamiast "uzywa-
nego” obecnie ksztattu zwi zagqcegp sie ku _jednemu
punktowi. Teoretycznie ksztalt owiewki powinien by¢
catkowicie dostosowany do profilu ptata dla uzyskania
odpowiedniego = wspotdziatania (interaction). Innymi
stowy, owiewki gondoli i ptat powinny tworzy¢ w rze-
czywistosci jeden profil.

3. Konstrukcja.

Pomimo ogromnego rozpowszechnienia stopow glinu
w konstrukcjach lotniczych, rury stalowe wciaz jesSzcze
odgrywajg b. duzg role 'w tej dziedzinie i, chociaz ka-
diuby z rur s_talowych_uste;puje} kadtubom skorupowym
ze stopow glinu, to jednak foza silnikowe, gondole,
podwozia, zastrzaty itd. sa wciaz budowane z rur stalo-
wych. Stal weglista zwyk}a zostata obecnie powszechnie
wyeliminowana i)rzez stal chromomolibdenowsa, N
.~ Dazac do dalszego zmnieiszenia ciezaru konstrukcji
i szukajac materiatu jeszcze bardziej odpowiedniego do
spawania niz stal chromomolibdenowa, W. M. Murray
zbadat szereg innych stopow stali i wiasnosci wytrzy-
matosciowe roznych typow potaczen spawanych.
~ Nowym zbadanym materiatem byta stal chromo-
niklo-molibdenowa ~(oznaczona SAE "4340) w postaci
rury ciagnionej. Rury z tej stali s wykonywane na
skale przemystowg przez Keltet Autogiro Corporation.

Sktad chemiczny stali jest nastepujacy:

C 036 P 0012 Cr 074
Mn 065 S 0012 Ni 197

Rura byla wyzarzona przy 704" C (1300 F% rzez
1 godz. 30 min., poczem nagrzana do 829" C (1525° F)
rowniez przez 1 godz. 30 min. i zahartowana w oleju.
Oddauszczenle przeprowadzono przy 329 — 338" C (625—
640" F) przez 45 min. ) i ) ]
. Dla rury o zewn trzn? $rednicy 1-% cala i grubosci
Scianki 0,048 cala (44,45X42.00, gr. Scianki 1.22 mmg
otrzymano Srednig wytrzymatoS¢ na rozcigganie 154,
kg/mm?, gramce proporcjonalnosci Prz¥ 928 kg/mml
oraz _modut spreznosci 2,02.10" kg/cm? i wydtuzenie
7%. Podobne = wartosci otrzymano rowniez dla rurv
0 zewn%trznej Srednicy 1% ~cala i grubosci  Scianki
0067 cala (4445X41,05, gr. Scianki 17 mm). Proby
Sciskania krotkich probek z })rostq spoing w srodk’i
daty Srednig wartosc 1570 kg/mm? z powstaniem wy-
toczenia na spoinie. Rury z nowego stopu jak widzimy
posiadajg wilasnosci naprawde interesujgce dla kon-
struktora lotniczego.

Inna cze$¢ pracy W. M. Murray‘a traktowata o za-
gadnieniu spoin w Srodku rury. OKazuje sie, Ze spawa-
nie dwu rur prostg spoing lub spoing ,,V* ma b. maty
wptyw na wytrzymatos¢ rury. Wykonywane byty row-
niez proby z rurami spawanymi pod katem ~prostym
przy obciazeniu przytozonym tak, by wywoltywato mo-
ment gnacy w spoinie. aksymalne ‘naprezenie we
wioknach™ otrzymano 1770 kg/mm2 Okazuje sie wiec,
ze, w wezfach “spawanych mozna liczy¢ na wytrzyma-
to$¢ rowng wytrzymalosci samego materiatu.

Herbert V. Thaden twierdzi, ze obecnie robione
sg energiczne_starania aby w konstrukcjach lotniczych
zapewnic stali nierdzewnej miejsce, na jakie ona zastu-
guje _ze wzglgdu na swoje wiasnosci. Opiera on_swoje
zdanie o koniecznosci wigkszego rozpowszechnienia stali
nierdzewnej na nastepujgcych przestankach:

1. dobry stosunek wytrzymatos¢/ciezar (warto$c
wiasc,wa), y .

2. doskonata odporno$¢ na korozje; )

3. nowoczesne badania aerodynamiczne wykazuja
koniecznoSC usunigcia z zewngtrznych powierzch-
ni samolotu tbow nitow, szwoéw w nakiadke
itp— stal nierdzewna spawana punktowo odpo-
wiada tym warunkom;

Mo 0,39
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4. koszty produkcji moga by¢ obnizone dzieki tat-
wosci szybkiego spawania punktowego stali nie-
rdzewnej; o )

5. nizszy koszt f_ednostkowy (kg) stali nierdzewnej
od stopow glinu;

6. do_dobrego “spawania elektrycznego (oporowe-
go) sa wymagane duzy opér i mata przewodno$¢
cieplna spawanego materiatu — stal nierdzewna
posiada obie te wiasnosci tak, ze do jej spawa-
nia punktowego potrzeba dziesie¢ razy mniej
energii elektrycznej, niz dla spawania punkto-
wego stopow “glinu; poza tym stal nierdzewna
ogrzana powyzej temperatury wyzarzania i szyb-
ko ochtodzona posiada duzg rozciggliwosC i wy-
trzymatoS¢ 63,3 kg/mm2 — podczas spawania

unktowego zachodzi analogiczny proces i dla
ego spawanie stali nierdzewnej jest tak ko-
reystne; . L

7. wytrzymato$¢ szwu na rozcigganie, Scinanie itd.
jest catkowicie zadowalajaca;

8. mniejsza odksztatcalnoS¢ duzych zespotow w po-
rownaniu do rownowartych ciezarowo konstruk-
cji ze stopow glinu.

Gordon M. Kline omoéwit najwazniejsze cechy cha-
rakterystyczne materiatdw plastycznych,” bedacych obec-
nie. przedmiotem zywego zainteresowania. Najwiecej do-
Swiadczenia w zaStosowaniu do konstrukcji lotniczej
uzyskano z zywica typu fenoloformaldehydowego. .Test
to “material ze wszystkich zywic syntetycznych najtan-
szy i po odlaniu staje sie masa nietopliwg i nierozpusz-
czalna. Zasadniczg cechg materiatdw plastycznych jest
niski ciezar wiasciwy, ktory nn. dla wzmocnionych
(wypetnionych) zywic fenolowych wynosi 137. Niski
ciezar WI'aSCIW%/ pozwala dac "grubsze Scianki, ktore
przy danym stosunku wspotczynnika sprezystosci do
ciezaru wiasciwego sg bardziej. stateczne, niz Scianki
z materiatu mocniejszego lecz cienkie. W pewnych wy-
padkach moze si¢ nawet okazaC korzystniejsze zasto-
sowanie materiatu Izeiszego i danie grubszych Scianek,
chociaz stosunek wspotczynnika sprezystosci do gestosci
tego materiatu jest mniejszy.

Poréwnanie wartosci wihasciwych materiatow ela-
styctznyr_;h i normalnie stosowanych daje nastepujgce
wartosci:

Wart, wlasciva  Wart, wlasciwa

na rozerwanie  na sciskanie

Stal nierdzewna 166 km 134 km
Stal chromomolibdenowg  16.0 134
Stop Al (24 ST) 155 10,0
Stop Mg 178 135
Snrus lotniczy 16,4 8.1
Zywica fenolowa wzmoc-

niona kawatkami tka-
. ny bawetnianej ) 36 145
Zywica fenolowa z papie-
_rem 1jako wypetniaczem 9.8 154
zywica fenolowa ze sznu-

rem jako wypetniaczem 131 141

Z tabeli tej wida¢, ze chociaz zwykle uwarstwione
produkty fenolowe majg mzszab_w_artosc wiasciwa, to
zywice wzmocnione sznurem sg bliskie materiatéw lotni-
czych normalnie uzywanych, gdy chodzi o rozcigganie,
i lepsze na Sciskanie. Oczywiscie, nawet wzmochione
materiaty” plastyczne majaznacznie nizszy wspotczyn-
nik sprezystosci, jednak stosunek wspotczynnika spre-
zystosci do ciezaru wiasciwego majg wiekszy:

Wspdtczynnik sprezystosci
ciezar whasciwy

Stal nierdzewna 2710km
Stal chromomolibdenowg 2640
Stop Al 2640
Stop Mg 2560
Sprus lotniczy ) 2140
Zywica fenolowa ze snurem jako

wypetniaczem 3070

Otrzymanie materiatow plastycznych o tak wysokich
wiasnosciach wytrzymatosciowych wymaga naturalnie
starannego przygotowania i przestudiowania warunkow
produkcil.
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Zdaniem autora wytrzymato$¢ materiatdw plastycz-
nych na zmeczenie jest poréwnywalna z wytrzymatoscig
drzewa. Granica zmeczenia przy obcigzeniu zmiennym
jest wysoka, za$ zachowanie si¢” materiatow fenolowych
wzmochionych jest lepsze, niz metali. Probka z mate-
riatu pla_styczneggo mimo istniejacej rysy wytrzymata
jeszcze kilka milionéw obrotow.” Bezpostaciowa budowa
zdaje sie zapobiegac nag%ym peknieciom. Dzieki odpor-
nosci_na uderzenie i zadowalajacej charakterystyce po-
chianiania energii materiaty plastyczne sa "stosowane
na fopatki Smigiet, kota zebate i in. ) _

W' produkcji samolotu koszt robocizny jest duzy
w stosunku do kosztu narzedzi. Stosowanie czesci odla-
nych z materiatdw plastycznych zmniejszytoby koszta
7 jednej strony ale zwiekszyfoby z drugie] (Koszt od-
lewania, pras). To tez zmiana konstrukcji w kierunKu
szerokiego stosowania materiatdw plastycznych bytaby
usDrawiedliwiona ekonomicznie tylko w wypadku™ pro-
dukcji. masowej ustalonego typu. Na razie wiec autor
przewiduje stopniowe wprowadzanie materialow pla-
stycznych. CzeSei mate jak zeberka, stery, ,bedai lane,,
zespoty wieksze — wykonane z phyt i czeSci lanych,
tagczonych normalnymi” sposobami.

Podwozia tréjkotowe

Podwozia trojkotowe poczatkowo uzywane tylko na
matych samolotach, znaj ulg coraz szersze zastosowanie
nawet na samolotach tak “duzych, jak czterosilnikowy
Douglas DC4. Carl J. Wenzinger i Robert T. Jongs
erdstawm warunki pracy podwozia o takim ukladzie.

rzeczy samej warunki te nie sg doktadnie okreSlone.
Przy projektowaniu podwozia trojkotowego dla samo-
lotu o ciézarze ponizej 900 kg nalezy bra¢ pod uwage
nastepujace czynniki:

Czynnik Maksymalna wartos$¢
Szybko$¢ pionowa 6 m/sek
Szybkos¢_boczna 45 m/'sek

Nachylenie osi podtuznej a) potozenie odpowiadaja-
samolotu  wzgledem ce szybkosci opadania
ziemi w_ normalnym locie
Slizgowym )

b) potozenie, przy ktdérym
ptoza uderza o ziemie

potozenie, przy ktérym
skrzydto dotyka ziémi
1(%(&)& nie wiekszy, niz

Przechylenie samolotu

Spotczynnik tarcia przy H = 110
hamowaniu
Przeszkoda na ziemi sita = 10 g X ciezar —
dziatajgca. na  koto
przednie i skierowa-

na do tytu.

Zdanjem autora réwnoczesne dziatanie Kilku takich
czynnikébw w maksymalnych wartoSciach jest mato
prawdopodobne. Rzeczg _konstruktora jest przyjecie
I rozwazenie odpowiedniej kombinacji. ~Szybkos¢ “pio-
nows przyjeto o6 m/sek, zaktadajgc ~ladowanie strome
bez “wyrdwnania, co z podwoziem tréjkotowym jest
mozliwe chociaz nie wskazane. Przy obliczeniu amorty-
zatorow dla przedniego kota nalezy wzig¢ pod uwage,
ze szybkos¢ zderzenia z ziemig jest taka sama, jal
szybkos$¢ opadania samolotu, natomiast jego ciezar na-
lezy zredukowaC do punktu podparcia przedniego kota
za “pomocg wzorow znanych z mechaniki. Konkluzje
autora sg nastepujace:

1) Z podwoziem trdjkotowym i przednim kotkiem
uchwyconym obrotowo jest zupetnie mozliwe lagdowa-
nie z bocznym wiatrem, powstanie zatem by¢ moze
mozliwos¢ zimniejszenia obecnych wymagan co do roz-
miarow lotniska do jednej drogi startowej. o

2) Przy zastosowaniu Kkota przedniego Jjest mozliwe
ladowanie” z _gwattownym hamowaniem — stad wspot-
czynnik tarcia fi = "11 Proby wykazaly, ze wspot-
czynnik tarcia dla_opon na chropowatej  powierzchni
betonowej jest nieco wiekszy od 1, wspotczynnik
p. = 055 wydaje S|§ odpowiednig Srednig wartoscia,

- Wprowadzenie podwozia trojkotowego jest niewat-
pliwie duzym krokiem naprzod w konstrukeji, chociaz
nasuwa nowe problemy wytrzymatoSciowe.
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4. Wirdwce i statki lzejsze od powietrza.

_ Zainteresowanie wirowcami w ub. roku odzyto dzie-

ki nastepujacym faktom: 1) odbyt sie pierwszy ot
dwuptywakowego wodnosamolotu z rotorem ilford
Gyroplane; 2) Gerard P. Herrick skonstruowat samolot
nazwany ,vertaplane* w ktcrym skrzydto moglo byc
w locie zamianione na wirujgce; 3) zaktady =~ Kellet
Autogiro Corporation otrzymaly powazne zamoéwienia
wojskowe na autozyra. . . _

R. H. PreW|tt_|przegjs_taWH teorie podskoku autozyra
w pracy Ja.t. ~Mozliwosci autozyra j¥kaczaceqgo  Za po-
mocg podskoku dtugos¢ startu 'mozna zmniejszy¢ z4om
do 0. Zasada skoku jest bardzo prosta. Wykorzystuje
sie tu duzg bezwtadnos¢ rotoru i energie kinetyczna,
ktorag moze on zmagazynowac. Po ustawieniu topat ro-
toru na kat zerowy rozkreca sig rotor do ilosci obro-
tow dwa razy wiekszej od normalnej. Jezeli teraz kat
natarcia zostanie nagle zwiekszony, ‘rotor zostanie za-
hamowany a oddana energia wywota podskok autozyra,
Po wykonaniu podskoku, topatki posiadajg jeszcze dos¢
energuFPotrz_ebnej do normalnego wznoszenia.

P. Prewitt podat podziwu godng teorie i wzory
na_moc potrzebng do rozkrecenia (moc startowa), site
nosng = poczatkowa, site nosng w czasie wznoszenia
i zmniejszenie obrotdw rotoru  w czasie wznoszenia.
Wchodzi tu w gre duzo czynikow jak: moc startowa,
ciezar, moment bezwiadnosci rotoru i jego energia ki-
netyczna, zakres zmiany kata natarcia fopat.

Ciekawe sg szczeglty d_ot_){(czqce techniki samego
skoku. Jezeli maszyna jest ciezka na ogon, to opér ro-
toru moze zréwnowazy¢ ciag S$migta 1 skok odbedzie
sie pionowo a po wyczerpaniu energii maszyna zawisnie
bez szybkosci. Najskuteczniejszy jednak jest podskok
z przyspieszeniem™ poziomym od Smigta. Gdy energia
kinetyczna rotoru sie Wﬁcz,e,rple maszyna juz bedzie
posiadata minimalng szybkos¢ pos_tepowai.

Konklluze)e autora sg nastepujace: 1) podskok na
wysoko$¢ 30 m moze b&/c osiggniety przy zwiekszeniu
ciezaru rotoru tylko o 5%, na wysokos¢ 60 m — o 15%;
2) wysokos¢ podskoku zalezy od ciezaru topat, kwadra-
tu maksymalnej ilosci obrotow i zmiany kata natar-
cia; 3) potrzebne jest sSmigto napedowe o0 skoku nastaw-
nym w locie, aby byt mozliwy podziat mocy  silnika

miedzy rotor i” Smigto i
przejecie . catej mocy
przez sSmigto gdy rotor
Juz jej nie pobiera; 4)
W¥k_res, _wysokosci - w
zaleznosci od odlegtosci
poziomej ma charakter
rzedstawiony na rys.
; 5) dzieki " wplywowi
ziemi rzeczywista mak-
symalna sifa no$na jest
wieksza od obliczonej;
6) wielkoS¢ = przyspie-
) ) ) szenia_musi by¢ wyni-
kiem kompromisu migdzy sprawnoscig a wygoda pa-
sazerow; /) jest pozadane automatyczne ustawianie
fopat zamijast_recznego. o
~ G. P. Herrick przedstawit prace pt. ,Niektore zagad-
nienia aerodynamiczne w projekcie ,vertaplan‘u’. Ver-
taplan jest zwyktym dwuptatowcem, w ktorym skrzydto
gorne 0 specjalnym profilu, jest zawieszone w _taki
Sposob, ze moze obraca¢ sie dokota osi pionowej i by¢
nanedzane przez silnik. Dziata ono wtedy jak zwyKly
rotor, no unieruchomieniu zas spetnia role zwyklego
ptata. Dokonano duzo prob w locie zamiany_skrzydta
gornegq kolejno na rotor i ptat noSny z wynikiem’ za-
owalajgcym. o )

Pierwszym zagadnieniem aerodynamicznym wyma-

gajacym dalszych™ badan jest kwestia zmiennosci™ sity
nosnej a wiec momentu ‘w czasie przyspieszania do
szybkosci autorotacji. Chodzi o obnizenie” wspotczynnika
niezrbwnowazonej sity nosnej i ograniczenie - kilku
?lerwszych oscylacji. Poza tym dalsze badania sg po-
rzebne nad profilami Herricka (symetrycznymi Wzgll\?-
dem linji prostopadtej w Srodku cieciwy profilu), Na
podstawie prob przeprowadzonych, autor twierdzi, ze
rofile te mogg dordwnac Z\I)?/k ym_profilom lotniczym.
est ciekawe, ze ich wspofczynniki aerodynamiczne,
odniesione do powierzchni rotoru sg tego samego rze-
du co wspotczynniki rotoru Wilford Gyroplane,
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Montgomery Knight przedstawit gieboko u'et%vmate-
matyczng analize lotu Smigtowca (hellkopter_ag._ kon-
kluzji autor twierdzi z pewnymi zastrzezeniami, ze do-
brze” zaprojektowany  smigtowiec majgcy lekki rotor,
moze osiggnac szybkos¢ maksymalng wiekszg niz ptato-
wiec z silnikiem” o tej same] mocy. Fakt ten facznie
ze zdolnoscia pionowego poruszania sie powinien spo-
wodowac dalsze studia i prace nad $migtowcem mimo
jego mniejszej szybkosci wznoszenia.

Na temat statkow lIzejszych od powietrza wygtoszo-
no tylko dwa referaty, co nalezy przypisa¢ obecnemu
brakowi zainteresowania tym zagadnieniem. Komandor
Garland Fulton w ]Pracy pt. ,Hel zamiast wodoru dla
sterowcow" wskazat metody powetowania strat wsku-
tek mniejszej nosnosci helu i utrzymania ciezaru uzy-
tecznego. Arnold M. Kuethe opisat kanat wodny do ba-
dan modelowych ruchu sterowcéw w burzliwej atmo-
sferze. Kanat™ zostat zastosowany w celu doswiadczal-
nego okreslenia ruchu a wiec 1 sity oraz momentow,
wystepujacych w czasie lotu sterowca wystawionego na
dziatanie podmuchow. Model musi oczywiscie posiada¢
swobode wychylania sig¢ katowego i bocznego pod dzia-
taniem podmuchéw. W razie uzycia do tego celu lata-
jaicego modelu sterowca nie bytby on dostatecznie silny
dla przeciwstawienia si¢ sile podmuchow, jak wykaze
krotkie zastanowienie si¢ nad strong zagadnienia wy-
nikajacg z wymiarowego podobienstwa. W zwigzku
z tym zastosowano kanat wodny i zanurzony w nim
model. Sterowiec swobodnie zanurzony na gtebokosci
0,75 m pod powierzchnig jest ciggniety wozkiem, posia-
dajgcym swobode ruchow bocznych, "podczas gdy sam
sterowiec moze sie swobodnie obraca¢ naokoto osi pio-
n_owe_{. Przeptyw poprzeczny w innym kanale o ksztal-
cie litery C ma na celu uderzanie wj sterowiec z boku,
nasladujac podmuchy. Dtugos¢ gtdwnego kanatu wynosi
6,9 m, szerokos¢ 24 °m, zaS gtebokoSC napetnienia woda
15 m, Kanat, w ktorym wytwarza sie boczny przeptyw,
ma rowniez szerokoS¢ 24 'm i gleboko$¢ 15 m. Model
sterowca jest zawieszony w punkcie, odpowiadajacym
Srodkowi wyporu hydrostatycznego. Rejestracja ruchow
odbywa si¢ ‘automatycznie przy pomocy rysikow, rucho-
mych bebnéw itp. Przeprowadzono probg z modelem
sterowca Akron, wykonanym w skali 1/150, o dtugosci
173 cm, i mimo tarcia wozka, przeciwstawiajgcego sie
bocznym ruchom, otrzymano doskonate wyniki.

5. Silniki i Smigta.

Pp. Merriam i Staples opisali doSwiadczenia, w Kto-
rych’ mozna \t/a\}/’fo zmieniaC moc pobrang przez zakrywa-
nie $migta. ogole z powodu duzej ilosci zmiennych
uzycie dynamometru powietrznego (mitynka) jest nie-
praktyczne. O. W. Schey (Pomiary mocy silnika na
wysokosci) opisat rozw@j piasty pomiarowej Smigta
z ‘mechanizmem hydraulicznym do rejestracji momentu
i mocy silnika. Urzadzenie t0 jest szczegolnie uzyteczne
do oKreslenia mocy na wysokosci, gdyz odtwarzanie
}f/v?runkow wysokoSciowych™ na ziemi nie jest wecale
atwe.

. Por. H. M.Mc Coy opisat proby nowych Smigiet/ da-
jacych sie ustawia¢ ,w chorggiewke". "Okazato sie to
szczegolnie pozyteczne na samolotach dwusilnikowych
przy jednym silniku niepracujgcym. Szybko$¢ wznosze-
nia” samolotu dwusilnikowego™ z ‘jednym silnikiem pra-
cujgcym wzrasta z 12 m/min, g/y drugi silnik byt na-
Eedzany przez Smigto, do 30 m/min, gdy drugi silnik
yt zatrzymany a smigto ustawione ,w choragiewke".

6. Transport lotniczy i loty na duzej
wysokosci.

~ Dr Harry G. Armstrong (Kierownik Laboratorium
Fizjologicznego Wright Field) omowit ,Wpt medy-
\c/e//_n)( lotnicze] na konstrukcje 1 uzytkowanie samolotow".
iele wypadkow przypisywanych btedom pilotazu moze
by¢ raczej przypisane: 1)btedom lekarzy, 2) btedom
kierownictwa, wadom materiatbw pomocniczych,
4) btedom konstruktora. Dobor personelu latajacego”za-
rowno, wojskowego jak i cywilnego QSlq%na}( wysoki
stopien doskonatosci i daje "pewnos¢, ze tylko ludzie
0 nagvvyzszych kwalifikacjach sg przyjmowani. Jeszcze
dotad jednak 50% pilotow nabywa choroby lub zabu-
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rzenia nerwowego W ciggu_ mniej niz 10-ciu lat latania.
Te sytuacje mozna naprawiC przez zmniejszenie' hatasu,
drgan i zabezpieczenie ludzi od najmniejszych sladow
spalin. Ze wzgledu na duzg ilos¢ obowigzkow praca pi-
lota jest bardzo wyczerpujaca. Ale najwiekszym zrodiem
zaburzen jest brak tlenu spowodqwan‘)(/ czestymi lotami
na duzej “wysokosci, co powoduje skutki narastajgce.

Dr J. W. Heim (Lab. Fizjologiczne Wright Field)
omowit Warunki fizjologiczne lotu na duzej wyso-
kosci". Zmniejszone cignienie przeszkadza przenikaniu
tlenu z ptuc do naczyn krwionosnych, powoduje przy-
kre rozdecie zotadKa; serce i ptuca moga hyc tak
~przepetnione”, ze moze spowodowac ogélne ostabie-
nie, omdlenie a nawet SmierC. Plyny fatwiej paruja
i tak np. zaobserwowano, ze ciato ludzkie poddane cis-
nieniu odpowiadajgcemu 12000 m stracito 7 kg w ciagu
pot godziny.

D. W. Tomlinson (Transcontinental and Western Air,
O podstratosferycznych lotach doswiadczalnych) strescit
duza serie doSwiadczen przeprowadzonych przez jedno
z towarzystw transkontynentalnych. Instalacja paliwowa
wymaga na duzej wysokosci wigkszej Srednicy przewo-
dow oraz specjalnegdo uktadu, czeSciowo z powodu do-
datkowej straty paliwa przez wyparowanie. 5 godzin
spedzonych na wysokosci 9000 m “przy oddychaniu czy-
stym tlenem nie miato szkodliwego wptywu na pilota,
natomiast juz kilka minut_braku tlenu prowadzi do
niebezpiecznych zaburzen Ze wzgledow praktycznych
p. Tomlinson woli sprezarke napedzang turbing od ha-
pedzanej zapomocs przektadni mechanicznej. Przy pra-
cy na duze] wysokosci Swiece nie wytrzymuja,  nato-
miast nie napotkano na zadne trudnosci z iskrownikami.
Dziatanie radia bylo zadawalajace chociat stwierdzono
pewne zaburzenia“ z elektrycznoscig_statyczng. Chmury
spotykano na wysokosci 7500 — 9000 m, lecz nie byly
one “geste. Burze na wysokosci 7500 m sg oczywiscie
rzadkoscig.

Dr J. J. Green omowit ,Niektore specjalne proble-
my startu i lgdowania" i podat wzory na faczny wp+¥w
wiatru i zmiany jego z wysokoscig. Poza tym autor
podaje rozwigzanie zagadnienia startu wodnosamolotu
przy tacznym wplywie wiatru i pradu, zaktadajac dla
uproszczenia, ze Srednie przyspieszenie samolotu w cza-
sie startu nie zalezy ani od wiatru ani od pradu. Wptyw
samego wiatru na " dtugo$¢ rozbiegu jest wiekszy niz
na czas. le*yw pradu jest analogiczny lecz ma przeciw-
ny znak. Przy starcie pod prad dtugos¢ rozbiegu (w od-
niesieniu_do "brzegu) Jest doktadnie taka sama, jak na
spokojnej wodzie; przy starcie z pradem jest  nieco
mniejsza.

7. Przyrzady.

G. S. Draper, Walter McKay i W. H. Cook podali
doktadng matematyczng analize btedu E()’fnocnego bu-
soli me%ne,tyczneﬂ, wysuwajac  wniosek, ze bfad ten
mogthy by¢” wyeliminowany przez nadanie rozz busoli
stosunkowo bardzo wielkiej bezwiadnosci naokoto osi
podtuznej. Prof. James M. Coburn, Jun., omoéwit spe-
cjalne mapy przeznaczone do uzycia w potgczeniu
z radiokompasami, poruszajagc w ten sposéb temat, do-
tychczas, jak sie zdaje, w literaturze lotniczej pomijany.

. Dazac do_ utatwienia lotdw na liniach "komunika-
cyjnych, specjalisci od przyrzadow wprowadzili szereg
urzadzen, utrudniajgcych przez swojg iloSC prace pilo-
tow. Przyrzady te nie zawsze zachowujg sie nalezycie
w trudnych warunkach kll,ma_tyczn_?/c , jakie czesto
spotyka lotnictwo amerykanskieé. Trudnosci te byly
rowniez przedmiotem obrad. Tak wiec bardzo wazna
praca miata za temat obmarzanie rurek statycznych
pitota (Victor E. Carbonara i Alan G. Binnie), zja-
wisko, ktore czesto znieksztatca na liniach amerykan-
skich odczyty, dokonywane przy pomocy tych przyrza-
dow. Podczas poczgtkowych doswiadczen, przeprowa-
dzonych w specjalnie do tego rodzaju badan przezna-
czonym tunelu firmy Goodrich, rurka pitota byta pod
grzewana wbudowanym w nig grzejnikiem 0 mocy
0 wat. Moc ta nie ‘wystarczata ~dla usuniecia lodu,
tworzgcego sie na rurce” przby obfitym wtryskiwaniu
wody do tunelu przy temperaturze —18° C,” a nawet
z trudnoscig zapobiegata tworzeniu sie lodu woéwczas,
gdy prad byt wigczony przed rozpoczeciem préby. Na-
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wet przy stosowaniu mocy 115 wat, przewidywanej
obecnie, nalezy przypuszcza¢, ze konieczne okaze sie
uzupetnienie grzejnika urzadzeniem przeciw zamarza-
niu_ f. Goodrich. Przy zastosowaniu grzejnika 115 wat,
umieszczonego w przodzie rurki pitota, podporka, pod-
trzymujaca rurke, pokryta sie szybko lodem; dla opa-
nowania trudnosci, zwigzanych z obmarzaniem rurek
pitota, konieczne jest zwiekszenie powierzchni ogrze-
wanej rurki i przewidzenie odprowadzenia dla wody,
ktora  kondensuje sie wewnatrz. rurki. Ogolnie biorac,
konieczne jest dostarczenie takiej ilosci ciepta, aby mie-
dzy lodem a rurk% powstata warstwa wody, umozliwia-
jaca tatwe zdmuchniecie lodu z rurki. |

~ Dr Alexander Klemin opisat zwierciadlang rurke
pilota. Jak wynika z rys. 3, dziatanie tego przyrzadu

— Sl Skrzydetko
zwierciadlane

Rys. 3.

polega na prostej zasadzie. Rurka pitota, umieszczona
pod “gtownym skrzydtem samolotu, daje wskazania
sfatszowane wskutek cyrkulacji naokoto skrzydta. Przez
umieszczenie pod pitotem matego skrzydia powstaje
nad nim przyspieszenje = przeptywu, Korygujgce biad.
Btad ten Jest szczegolnie jaskrawy wowczas, gdy sg
opuszczoné klapy, co rowniéz moze by¢ catkowicie sko-
rygowane przez opuszczenie matych "klap na pomocni-
czym skrzydle. Przyrzad ten moze znalezC zastosowa-
nie przy dokfadnych pomiarach wyczynéw samolotu,
dy opuszczenie klap radykalnie zmienia charakter
%rzep*ywu.

8. Meteorologia. )

A. R. Stickley przedstawit prace pt. ,Kilka uwag
0 oblodzeniu samolotow'* w ktérej omowit g’row_nle za-
adnienie szybkosci tworzenia si¢ powtoki lodowej w za-
eznosci od = wymiarow_ kropelek wody. Oblodzeniem
cylindrow zajmowat sie teoretycznie = Bleecker. Za
leeckerem autor zakiada, ze wobec przyspieszen od-
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srodkowych, jakim podlega kropelka przyspieszenie
ziemskie' mozna poming¢, a poniewaz rzyspieszenia
odsrodkowe kropelek przy przeptywie dokota profilu
lotniczego sg tego samego rzedu co przy przeptywie
dokota walca wnioski nie moga_ by¢ bezwartosciowe
w zastosowaniu do profilow lotniczych. Wzér podany

przez autora jest nastepujacy:

u, S 2rtVi
t g Rn
gdzie

U — szybkos¢ normalna do linii pradu
S — grubos¢ warstwy, _wolnel od kropelek wody

z powodu obecnosci profilu
t -czasA—B
r promien kropelki )
v — szybko$¢ kropelki wzgledem cylindra
R — promien krzywizny linii pradu W miejscu prze-

ciecia z torem kropelki.
q — lepkoS¢ powietrza.
~ Celem ta)k_iego przedstawienia rownania jest pokaza-
nie zaleznosci S od r. Gdy r zmniejsza sie¢ S staje sie

znikomo mate. Dwie kropelki tatwiej zderz_ajlq sie z po-
wierzchnig za$ mate dalej plyng wzdtuz Tinii pradu.
Rys].c_I 4 przedstawia trzy  rozne ksztatty oblodzenia
profilu.

Konstrukcyjne i mechaniczne zagadnienia budowy

kabiny §lotadowanej
Prof. John E. Younger

Ze streszczenia Al. Klemina w Aircraft Engineering,
Marzec 1938, str. 68—69, przettumaczyt inz. W. Dostatni.

Lockheed XC 35 ostatnio dostarczony dla Army Air
Corps jest pierwszym samolotem z kabing dofadowana,
{Jakl zostat zbudowany i odbyt pomysinie probne loty.

rzadzenie zasHaquce kabine dziatato doskonale na wvy-
sokosci 7000 m. Na odcinku 350 km osiggnieto szybkos¢
560 km/godz. Konstrukcja tego samolotu zostata™ opra-
cowana w_zaktadach Lockheed, natomiast podstawowe
badania wielu Pro_blemow zostaty przeprowadzone w do-
Swiadczalnej stacji Army Air Corps w Wright Field.

. Dotyczgca tych badan praca prof. Youngera po-
winna "byc przewodnikiem kazdego konstruktora pra-
cujgcego nad tym samym ﬁroblemem. Przeprowadzono
setki dos$wiadczen i prob, ktére daty szereg praktycz-
nych wskazowek.
umielzcroneg W AINeraTt Enginering. S Sos et gy oY

*) W oryginale streszczenie to zostato podane w ramach ogélnego
streszczenia ze Zjazdu 1. Ae. S. (patrz poprzedni artykut w tym sa-
mym numerze), tu jednak zostato wydzielone dla lepszego zwrécenia
uwagi na poruszone w nim ciekawe zagadnienia (przyp. red.).

A. Zagadnienia konstrukcyjne.

1) Ksztatt, typ i wymiary konstrukcji. Czynniki do
uwzglednienia w projekcie.

Kabina (ktdra jest zamknietym naczyniem) powinna
by¢ cylindryczna z potkulistymi zakonczeniami. W ta-
kim naczyniu wszystkie naprezenia s rozciggajace,
z wyjgtkiem zginania w miejscu potaczenia czesci ku-
listej z cylindryczna, gdzie zachodzi nieciagtos¢ napre-
zen. Jezeli zastosuje sie sztywne wregi pierscieniowe,
nieciggtos¢ naprezen wystgpl takze na potaczeniu po-
krycia z wregami. Na szczescle naprezenia wywotane Cis-
nieniem mozna obliczy¢ o wiele doktadniej niz w zwy-
ktych zagadnieniach lotniczych. Poniewaz jest niepraw-
dopodobne, aby cisnienie. wzrosto ponad zatozone
wartosci, duzy zapas wytrzymatosci jest zbedny i wy-
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starczy przyja¢ wspotczynnik bezpieczerstwa rowny 15,
Nalezy wzigC przy projektowaniu nas_t(-[\(pumce ‘warunki
Pracy_po_d uwage: a) rozszerzanie sie i kKurczenie wsku-
ek cisnienia i zewnetrznej temperatury, b) normalne
warunki pracy, ¢) normalne warunki pracy wraz z dzia-
faniem ci$nienia  w kabinie, d) dziatanie tylko cisnie-
nia w kabinie. Ze wzgledu na wahania ciSnienia i obje-
tos¢ powietrza dla pasazerow, kabina powinna by¢
Laknajvyleksza. Gdyby to byto mozliwe, najlepiej byto
y uzyc catg objetos¢ kadtuba. Kabina musi byc uszczel-
niona” a wszelkie otwory zamykane automatycznie
w wypadku spadku cisnienia.

2) Potgczenia szczelne.

Potgczenia powinny by¢ typu uzywanego w kon-
strukcji todzi latajgcych, gdzié impregnowane w kleju
morskim paski sukna umieszcza si¢ miedzy dwiema bla-
chami. Nitowanie powinno zawiera¢ duze nity pracu-
jace, rozmieszczone w_normalnych odlegtosciach, oraz
mate nity gesto ustawione dla szczelnosci.

3) Rozszerzanie sie kabiny pod wptywem cisnienia.

Rozszerzanie sie kabiny pod wptywem cisnienia moze
by¢ oblicznone b. doktadnie za pomocg metod znanych
z” teorii elastycznosci, jednak jest ono tak mate,” ze
mozna je zaniedba¢. Do przejecia odksztatceni nie po-
winny by¢ uzywane potaczenia przesuwane, ale jest
pozadany pewien stopien sprezystosci konstrukcji.

4) Naprezania termiczne i od cisnienia.

Naprezenia termiczne mozna obliczy¢ z fatwoscia.
Skurcz wskutek spadku temperatury dazy jakgdyby do
usuniecia naprezen od cisnienia, w~ rzeczywistosci “jed-
nak naprezenia te stale pozostaja. Nalezy wzia¢ "pod
uwage zmniejszenie sie wytrzymatoSci metali wskutek
niskiej temperatury.

5) Zagadnienie spadku cisnienia w razie uszkodzenia
pofaczen.

Zagadnienie to nie jest bardzo powazne, poniewaz
naprezenia rzeczywiste nie mogg przekracza¢ 66% na-
prezen tamigcych wobec wspotczynnika bezpieczen-
stwa 15.

Przepuszczalno$¢ zaworéw bezpieczenstwa nalezy
przewidzie¢ odpowiednio do maksymalnego wydatku
sprezarki. Uszkodzenie cienkiej blachy na powiérzchni
powinno by¢ umiejscowione. Nagty spadek ciSnienia nie
Jest szkodliwy dla zatogi. Setki prob przeprowadzonych
w specjalnej "komorze przy roznych wielkosciach spad-
ku ci$nienia nie spowodowaty zadnej szkody ludziom.
6) Przegrody.

Idealnei\( przegroda jest stozek. Przegroda ptaska wy-

a

pada ciezka.

7) Okna.

Nalezy stosowa¢ waskie prostokatne okna rozmiesz-
czone wszeregu w kierunku podtuznym.

8) Widocznos¢ ze stanowiska pilota.

Zagadnienie to zostato pozostawione konstruktorom
ptatowca.

B. Zagadnienia mechaniczne.

1) Drzwi.

Drzwi powinny byc lekkie, fatwo otwierane i zamy-
kane. Drzwi jest trudno otwieraC do wewnatrz, gdy
sg poddane wewnetrznemu cisnieniu jednak otwieranie
na zewnatrz maga zastosowania ~skomplikowanego
urzadzenia zamykajgcego. Pierwszy sposéb ma te zalete,
ze urzadzenie takie nie jest potrzebne, a drzwi wystar-
czy unieruchomi¢ sprezystymi zapadkami. Takze usz-
czelnienie jest tatwe zapomocg miekkiego sznura gu-
mowego (6 mm), zatozonego na obwodzie.

2) Przeprowadzenia linek sterujgcych itp.

Przeprowadzenia powinny by¢ najprostsze, szczelne,
wymaga¢ minimum Konserwagcji, dawac¢ mate tarcie przy
oruszaniu napedu steréw i nie .powinny zamarzac.
late przeprowadzenie z uszczelnieniem oliwnym zabez-
pieczone od temperatury zewnetrznej rozwigzuje spra-
we. Elementem slizgowym jest mata rurka brazowa
spojona z linkg sterujaca.
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3) Zamglenie i zamarzanie okien.

Dla zabezpieczenia szyb od zamarzania nalezy stru-
mien powietrza ze sprezarki skierowa¢ na ich wewnetrz-
ng powierzchnie i w ten sposob dOSta[’CZ){C dostateczng
ilosc ciepta. Mechaniczne zeskrobywanie lodu jest nie-
skuteczne. Gdy _w. czasie prob’ kabine umieszczono
w komorze pod niskim cisnieniem i temperaturze —35 do
—40° C, okna zamarzty bardzo szybko. Kabme;K nalezy
oklei¢ po stronie zewngtrznej izolacjg filcowa. Klej nie

owinien niszczy¢ sie ani pékaC przy niskiej tempera-
urze. Akcesoria takie jak zawory beézpieczenstwa win-
ny by¢ umieszczone wewnatrz kabiny dla zabezpiecze-
nia od skutkow niskiej temperatury.

4) ,?(utomatyczne klapy do zamkniecia uszkodzonego
okna.

Wyprobowano z dobrym wynikiem klapy automa-
tyczne wykonane z blachy i udruchamiane za pomoca
urzadzenia spustowego. Przy zamknieciu okna taka kla-
Bq obserwowano conajwyzej 25% spadku ci$nienia.

znano, ze na samolotach™ handlowych stosowanie tego

srodka bezpieczenstwa nie jest potrzebne.

5) Wykorzystanie energii kinetycznej powietrza wycho-
dzacego z kabiny.

Ze wzgledu na jej nieznaczng ilo$¢ uzycie jej uzna-
no za niepotrzebne.

6) Wptyw cisnienia w kabinie na przyrzady.

Przyrzady moga by¢ umieszczone w skrzynce pota-
czonej” z atmosferg a uszczelnionej od strony kabiny.

C. Przeptyw powietrza i regulacja.

1) Sprezarka powietrzna.

Do napedu sprezarki mozna u(zjyé matego silnika
elektrycznego lub benzynowego badz tez naFdeac ja
réwnolegle do sprezarki silnikowej. Ten ostatni sposob
jest najlepszy, gdyz daje konstrukcje _najlzegszaz_l row-
nie pewng w dziataniu jak silnik lotniczy. Powinny by
by¢ dwa niezalezne zrodta sprezonego powietrza.~ Dla
umozliwienia bezposredniego uzycia powietrze musi byc
oczyszczone i otrzymac odpowiednig temperature i wil-
gotnosc.

2) Zawory wylotowe.

., Zawory wylotowe moga by sterowane a) przez
cisnienie ‘barometryczne (bezpoSrednio), b) przez cis-
nienie barometryczne za poSrednictwem Serwomotoru
np. elektrycznego). Wystarczajgcy jest sposob pierwszy.
rzepuszczalno$c zaworow powinha by¢ duza.
3) Automatyczne uszczelnienie kabiny.

Przy sprezarce nalezy umiesci¢ zawory zwrotne, aby
uniemozliwic wyplyw powietrza tg drogg na zewnatrz.
4) Zawory bezpieczenstwa na nad- i podcisnienie.

Zwykta zawory slorez nowe sa wystarczajace. Ponie-
waz juz kilkanascie lub kilkadziesigt g/cm?2 podcisnienia
w kabinie moze wywota¢ wgniecenie Scianki trzeba
zastosowaC oprdcz zawor6w bezpieczenstwa na nadcis-
nienie takze i zawory na podcisnienie.

D. Zagadnienia fizjologiczne.

1) Zapotrzebowanie powietrza.

Jeden pasazer potrzebuje 30—60 litrow na minute.
2) Wymagane cisnienie.

Uznano ze na wysokosci 7500 — 9000 m jest wystar-
czajgce utrzymywac cisnienie o 0,72 kg/cml wyzsze niz
atmosferyczne. Niektorzy konstruktorzy uwazajg, za Wa/
starczajace utrzymywac w kabinie na sokosci 9000
m ci$nienie, jakie panuje na wysokosci 3000 m.

E. Inne zagadnienia.
Inne zagadnienia moga by¢ rozwigzane tylko w cza-

sie préb w locie. Sg to: o

1. Dopuszczalny wzrost lub spadek cisnienia w ra-
zie' koniecznosci. | o ]

2. Instalacja aparatow tlenowych do uzycia w razie

otrzeby.

egulacja temperatury.
Regulacja wilgotnosci.. )
Wentylacja i cyrkulacja powietrza.

ar~w
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Przeglgd czasopi sm

Aerodynamika

Oddziatywanie strugi $migtowej na skrzydta i stery
samolotu. J. Stuper.

Dotychczasowy brak zdatnej teorii podtuznej sta-
tecznosci samolotu ttomaczy sie tym, iz niedostatecznie
zbadano wplyw strugi zasmigtowej na skrzydta i stery
samolotu. Artykut podaje wyniki pomiarow tunelo-
wych przeprowadzanych™ dla “stwierdzenia oddziatywa-
nia strugi zasmlg’foweg na sile noSng i na struge sptywu
skrzydta, oraz na usferzenie. Nie uwzgledniono przy
tym oddziatywania kadtuba, a wiec badania dotyczyty,
scisle biorac, samolotow wielosilnikowych z silnikami
bocznymi. Prace Brzeprowadzo_no w dwu zasadniczych
kierunkach: a) zbadano oddziatywanie strugi zasmig-
towej na rozklad sity nosnej “skrzydta; b();,zbada_no
wpltyw strugi zasmigtowe] na ‘rozktad predkosci i Kie-
runék oplywu usterzenia. Operowano _nastepujgcymi
wazniejszymi parametrami: kgt natarcia, kat miedzy
osig Smigta a kierunkiem zerowej sity nosnej ptata, kat
miedzy osig Smigta a  kierunkiem = dmuchanego po-
wietrza, posuw 1 wspotczynnik sprawnosci  Smigta.
Skrzydfa przyjeto na wysokosci osi Smigta. Tabela po-
daje g’rowne wymiary dotyczace rozmieszczenia silni-
kow dla szeregu nowoczesnych typow samolotow wie-
losilnikowych. "Rozbieznos¢ wymiardw {est_n[ez_naczna.
Podano literature dotyczacg wptywu strugi Smigla na
skrzydto w osrodku béz ruchu i w_osrodku ruchomym.
W tym ostatnim wypadku Fewari i Koning zastoso-
wali” metode = teoretyczna, nie odpowiada ona gednak_
rzeczywistosci, trudnosci bowiem natury matematycznej
zmuszajg do pewnych uproszczen we ‘wzorach. “Pozo-
staje wiec droga - doSwiadczalna. Program prac na-
stepujacy:

1) Przez umieszczenie w tunelu specjalnej (opisa-
nej) dmuchawy z prostownikami stworzono ~warunki
0&) ywu skrzydet i sterow strugg smigtowa pozbawiong
skretu i o jednostajnym rozkiadzie predkosci. Opisano
urzadzenia (zdjecie i poprawki tunelowe); przeprowa-
dzono pomiary 3-ch sit skfadowych, rozktadu cisnien
i rozmieszczenia strugi sptywu. “Wyniki zobrazowano
w licznych wykresach i poréwnano z wynikami teore-
tycznymi. Skutki: wzrost sity nosnej i Kata nachylenia
strugi splywu.

2) Zbadano wptyw strugi smigta na skrzydta. Dmu-
chawe z 1) zastgpiono Smigtem, napedzanym silnikiem
elektrycznym z wewngtrz _modelu. Opis i widok urza-
dzenia. Rodzaj pomiardw, jak pod 1). )

Wyniki pomiarow_obrazuja wykresy. Skutki: asy-
metryczny rozktad sity nosnej "oraz podziat strugi
Smigla przez skrzydio na dwie nie zbiegajace sie za
ptatem strugi, przesunigte wzgledem siebie w sensie
obrotu Smigta. )

3) W wypadkach 1) i 2) struga $migta miata kie-
runek normalnie dmuchanego powietrza. Teraz zbada-
no wzajemne oddziatywanie Smigta i ptata, zmieniajac
przy tym kat miedzy osig Smigfa i Kierunkiem zero-
Weg sity nosnej ptata. Naped Smigta silnikiem z zew-
natrz modelu. "Opis i widok urzadzenia. Tego samego
rodzaju pomiary. Liczne wykresy wynikow i porow-
nania’ z _eorla}. Nachylenie 0si smigta wptywa na roz-
mieszczenie sity nosnej na skrzydle. Natomiast global-
ny udzwig uktadu Smigto + ptat nie ulega zmianie. To
samo dotyczy wpltywu na wykres momentow, Smigto
wzmaga hiestatecznos¢ samolotu. Pomiary kata nachy-
lenia strugi optywu (przyrzadem kulkowym) wykaza-
ty, w jakim stopniu skuteczno$¢ optywu Usterzenia za-
lezna jest od strugi $migta.

Einfluss des Schraubenstrahls auf Fliigel und Leit-
werk. (Luft-Forschg. Band 15 (1938), Nr. 4, str. 181 —
205, 85 rys., spis literatury).

Wyznaczenie rozkiadu sity noéne{1 na skrzydtach
samolotu drogg rachunkowa. "H. Multhopp. Schematy
rachunkowe do powyzszego. M. Schwabe.

Multhopp wychodzi z catki Prandtla na induko-
wany kat natarCia i i drogg teoretycznych rozumowan
i przeksztatcen matematycznych wyprowadza dos$¢ pro-
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tecznicznych

ste wzory na obliczenie ii. Rachunek przeprowadza
SI% metodg kolejnych przyblizen, przy czym podane sg
schematy rachunkowe i przeliczony "przyktad. Metode
Multhoppa stosujg z powodzeniem w_przemysle nie-
mieckim oraz w’ Szeregu niemieckich instytuiow aero-
dynamjcznych. Metoda unika szeregow i analizy harmo-
nicznej, mozna jg stosowac bez trudu takze w wypad-
kach, gdy sita nosna nie zmienia sie liniowo z Katem
natarcia.”"W ten sposob mozna stosowac przy skrzydtach
o dowolnej, skomplikowanej nawet formie” wyniki po-
miar6w, otrzymywane przewaznie W znacznie uprosz-
czonych warunkach aerodynamicznych przy nadmu-
chiwaniu skrzydet z rdéznego typu klapami, skrzelami itp.
Wyniki metody Multhoppa ~ poréwnano z wynikami
obliczen metodg Fuchsa i Hopfa oraz Huebera-Lotz
i kazano szybka zbieznoS¢ kolejnych —przyblizen
i doktadnych wynikow. Dotyczy to réwniez wypad-
kow, gdy 'w ukfadzie katow natarcia wzdtuz skrzydia
zachodzg raptowne zmiany, jak np. przy_odchyleniu
klaﬁ; rachunek przedstawia sie wowczas nieco inaczej,
wykazuje jednak w poréwnaniu z metoda Wieselsber-
getraklJf otz znaczng dokfadno$¢. Spis literatury konczy
artykut.

Jakby dalszym ciggiem powyzszego jest artykut
Schwabego, w ktdrym, autor podaje schematy rachun-
kowe i przelicza przyktady metoda Multhoppa.

Die Berechnung der Auftriebsverteilung von Trag-
flugeln. Luft. Forsch. Band 15 (1938), str. 153 — 169,
9 rys., 9 tabl.

Rechenschema zur Berechnung der Auftriebsvertei-
Iun? iiber der Tragflugelsgannwelte nach Multhopp.
Luft-Forsch, Band 15 (1938), Nr 4, str. 170 — 180,
17 schematéw tablic.

Analityczne ujecie sit i momentéw Smigla przy
nadmuchiwaniu uko$nym_oraz zmianie kursu samolotu.
G. Klingemann i F. Weinig.

Po teoretycznym ustaleniu zmian, jakie zachodzg
na elementarnej czastce pierscieniowego pasma Smigla
wieloramiennego pod wptywem ukosnego nadmuchi-
wania i zmiany kursu samolotu autor catkuje po obwo-
dzie Smigta i znajduje uktad sit i momentow na ele-
mentarnym pierscieniu. Przyjmujac nastepnie rozkiad
ciagu wzdtuz promienia smigfa i catkujgc wzdtuz tegoz
znajduje ukiad sit i momentow catego Smigta. Autor
przyjmuje rozmieszczenje ciagu_optymalne przy posu-
wie” Smigta, odpowiadajacym _ciggowi zerowemu, przy
znac_zneik liczbie ptatdw Smigta 1 bez uwzglednienia
tarcia. Rachunek jednak wykazuje, ze przy nadmuchi-
waniu ukoSnym momenty poprzeczne s niezalezne od
tak przyjetego rozktadu ciggu; przy zmianie za$ kursu
to samo” dotyczy sit p%przecznth. Oddziatywanie na-
dmuchu ukosnego i oddz
na zatem sunerpcnc wac.

Die Krafte und Momente der Luftschraube bei
Schraganblasung und Flugzeugdrehung. Luft. Forsch.
Band 15 (1938), Nr 4, str. 206—213, 7 rys.

iatywanie zmiany kursu moz-

Silniki

Tlumienie hatasu w hamowniach silnikéw lotni-
czych. A. W. Morley. Autor omawia prace, jakie w _tym
kierunku zostaty przeprowadzone w Ameryce, Niem-
czech i Anglii, ‘przytaczajgc jako przyktady” hamownie
Pratt Whitney-Hamiltona™i Wrighta w Ameryce, D.V.L.
w Niemczech, oraz Alvisa, Armstrong-Siddeley'a i Bri-
stola w Anglii.

Amerykanskie hamownie sg z reguly budowane
z cegly w ksztatcie U w elewacji, a ttumienie hatasu od-
bywa “sie obecnie wytgcznie w pionowych kanatach do-
lotowym i wylotowym. Same Sciany kanatu powietrz-
nego nie sg juz obecnie wyktadane materiatem thumia-
cym, natomiast caty materiat ttumigcy jest umieszczony
na przegrodach pionowych kraty dziélacej komin — na
pewnejk Jego diugosci — na szereg pionowych kanatow
0 przekroju kwadratowym, ulowym lub t. p. Jako ma-
teriatu ttumigcego Pratt Whitney-Hamilton uzywat po-
czatkowo materacow, skiadajgcych sie z warstw miki,
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sukna i siatki drucianej, t. zw. Zonolitu, ktérym izolo-
wano wiasciwa przestrzen silnikowa, nastepnie za$ za-
rzucono thumienie hatasu w teh przestrzeni i zastosowa-
no system przegrod ttumigcych w kominach hamowni.
W pierwszym wykonaniu przegrody wykonano z cegty,
w nastepnym zaS z desek zbitych” z Szeregu cienkic

Rys. 1. Metody ttumienia hatasu w hamowniach istnie-
jacych, opracowane przez F-y Pratt & Whitney i Hamil-
ton Standard.

U gory: przerébka przy pomocy listw drewnia-
nych

ych.
U dotu: przerébka przez wytozenie ,.Zonolitem™.

listew (rys. 1). W ostatnich rozwigzaniach firma ta prze-
grody powyzsze wyktada dodatkowo ﬁ%taml azbestowy-
mi. Réwniéz Wright stosuje w swoich hamowniach ttu-
mienie hatasu przez umieszczenie przegrod w pionowych
kominach hamowni, ktdérej schemat Konstrukcyjny jest
taki sam jak u Pratt Whitney'a. Przewidziana tu zosta-
ta mozliwos$¢ zwiekszenia ttumienia dzieki pozostawie-
niu rezerwowej przestrzeni w kominach (V\\/Xlzszych jak
u P. i W) oraz w czesci neutralnej tunelu. W nowszych
rozwigzaniach Wright'a ta rezerwa dtugosci kominow
zostata karzystana, natomiast zrezygnowano z izola-
C{I centralnej czesci tunelu. Materiat uzyty t. zw. Cali-
stone, ktdrego gtownym sktadnikiem jest szlaka, ma by¢
szczegblnie odporny na wptywy atmosferyczne, drganja
i zaotowianie. Autor wspomina réwnjez o zbudowaniu
w Ameryce hamowni o ukiadzie poziomym, w Kktorej
materiat” thtumiacy zostat umieszczony w kanale doloto-
wym i wylotowym. Uzyskany stopien $ciszenia pozwa-
la” na prowadzenie rozmowy U wylotu kanatdw.

. Hamownia DVL w Niemczech (rys. 2) ma ukiad
pionowego U, podobny do amerykanskiego, z tg rozni-
ca, ze_oba kominy nié znajdujg sie w osi komory cen-
tralnej lecz z boku tej komory. Dzieki temu powietrze
przechodzi na doptywie i na wylocie przez dwa zatama-
nia pod katem 90" Dziatanie tfumigce tych podwojnych
kolan wskutek zjawisk odbicia, i mterfere_nc%l fal dzwie-
kowych jest tak’ intensywne, ze zbedne jest stosowanie
matériatow ttumiacych.” Zaletg takiego uktadu hamow-
ni jest uzyskanie dobrego sttumienia  fal dzwiekowych
0 niskiej czestotliwosci,  posiadajgcych wiekszy zasieg,

»ERGE-MOTOR”

tel. 7929 i 8626 POZNAN ul. Mylna 38/40
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trudnych do sttlumienia przy zastosowaniu normalnie
uzywanych materiatow ttumigcych.

Rys. 2. Schemat hamowni D. V. L.

Hamownia firmy Alvis w Anglii (rys. 3) ma ksztatt
odmienny zaréwno ‘od typu amerykanskiego jak i nie-
mieckiego i przedstawia soba w rzucie pionowym ksztatt
lezacej litery J. Sciany kanatu dolotowego i wylotowe-
?O' powietrza oraz_komory stoiska silnikowego sg na ca-
ej dhlugosci wytozone materiatem tlumigcym, skiadajg-

Rys. 3. Schemat hamowni Alvis Ltd.

cym sie z warstw weiny mineralnej i azbestu o tacznej
grubosci 10 cm. Poza tym przewidziane zostato miejscé
w kanale dolotowym i ‘wylotowym na umieszczenie “do-
datkowych przegrod ttumigcych na wypadek potrzeby
dalszegdo obnizenia hatasu. "W hamowni Armstrong-
Siddeley (rys. 4) o prostoliniowym przeptywie powietrza
osigga Sie ttumienie przez umieszczenie na catej dtugosci
kanatu powietrznego pionowych przegrod. skfadajacych
sie z materiatu izolujacego miedzy ptytami metalowymi,
osadzonymi w drewnianych ramach.” Podobng budowe

Wentylator Stoisko silnika

Osiklone dr7M obserwacyjne
20m

Rys. 4. Schemat hamowni Armstrong-Siddeley Ltd.

ma hamownia firmy Bristol, w ktorej jednak przegrody
nie. majg ksztattu prostego, lecz faliSty, co. ma na celu
zwiekszenie efektu tlumigcego, zas materiat thumiacy
sktada sie ze skiebionych drutdw miedzianych, sukna
i tak zwanej welny skalnej. Dodatkowe tlumienie zosta-
je tu osiagniete w ﬁoch’fanlaczach 0 budowie ulowej
I ukosnie do kierunku przeptywu powietrza ustawio-
nych ptytach z materiatu ttumiacego. W _hamowni Bri-
stol'a_znalazt zastosowanie szereg patentow Institut fur
Schwingungsforschung w Berlinie.

FABRYKA tlokéw, pierscieni, sworzni
i tulei cylindrowych do wszelkich motorow
spalinowych

PRECYZYJINA SZLIFIERNIA cylindrow
i watdw korbowych

Najwieksze i najstarsze przedsiebiorstwo tego
rodzaju w Polsce
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) W dalszym ciagu artykutu zestawia autor zalety
i wady obu gtéwnych typow hamowni: typu U i typu
0 kanale poziomym. Zaletami typu U sg:

1. mata powierzchnia rzutu poziomego;

2. dodatkowe ttumienie wskutek zmian kierunku
strumienia powietrza;

3. wysokie vv%/Eeryadzenle strumienia _powietrza
0 duzej szybkosci, nieszkodliwej dla nikogo poza
ewentualnie nisko lecagcemi samolotami;

4. oddzielenie oleju od powietrza w kolanach kana-
tu powietrznego dzieki czemu unika sie szkodli-
wego zaoliwiania przegrod w kominach piono-

wych.

Wadg tego typu hamowni jest daleki zasieg roz-
chodzenia si¢ gtosu wskutek wysokiego wyprowadzenia
strumienia powietrza opuszczajagcego hamownie. Autor
podaje dla |ilustracji tego fakfu wykres natezenia gto-
su w funkcji oddalenia od hamowni, dla hamowni z V\G/
sokim wyprowadzeniem_ strumienia powietrza (typ U)
i dla hamowni poziomej.

Zaletami hamowni poziomej sa:

1. mniejszy zasieg rozchodzenia sie fal dzwieko-
wych i” mniejsze natezenie hatasu w jej oto-
czeniu;
prostsza budowa;
tatwos¢ rozbudowy w celu zwiekszenia efektu
thumigcego;

4. mniejsza czuto$¢ na wplywy atmosferyczne, co
jest wazne z tego wzgledu, ze na silnym deszczu
na przyktad, Srodki ttumigce tracg w "duzej mie-
rze swe wiasnosci;

5. wiegksza swoboda wprowadzania dodatkowych
zmian kierunku strumienia _dla zwiekszenia thu-
mienia jak tez i umieszczenia jego wylotu w po-
zgdanym miejscu.

W dalszym ciggu przytacza autor zobrazowany od-
powiednim wykresem przyktad niekorzystnego WE) YWU,
jaki ma nadmierne przewezenie przeKroju kanatyu” po-
wietrznego, Erzez zbyt geste rozmieszczenie przegréd na
j,eg_ojfkoncac , ha optyw powietrza dookota badanego
Smigta.

gAutor podkresla decydud'qce dla najkorzystniejsze-
go sposobu rozmieszczenia dla materiatow thumigcych
znaczenie faktu, ze wiekszoSC tych materiatow skutecz-
niej thumi fale dzwiekowe wysokiej czestotliwosci od
fal nl_SkIEj]l,CZQS_tOﬂIWOSCI. Dla tego” doradza on umie-
szczanie gtéwnej masy materiatu thumigcego w poblizu

w N
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tego miejsca kanatu, w ktérym panuj{e hatas o najwiek-
szym natezeniu; naturalnie "przy zatozeniu, ze dtugosc
kanatu jest dostateczna dla koniecznego zmniejszenia
dzwiekow o niskiej_czestotliwosci. Wiasciwy wybor mu-
si by¢ jednak wynikiem kompromisu uwzgledhiajacego
fakt, 7ze osiggniecie duzego skutku ttlumigcego wymaga
Wydatnegolz_vvezema przekroju kanatu przegrodami, to
ostatnie za$ jest niedopuszczalne ze wzgledu na warun-
ki pracy Smigta. Rozwigzanie kompromisowe dzieki
zwiekszenju przestrzeni miedzy przegrodami zmniejsza
skutecznos$¢ ttumienia w zakresie pracy $migta pomie-
dzy Srednimi i duzymi wartoSciami skoku, polepsza na-
tomiast przeptyw powietrza. Zbyt szerokie kanaty mie-
dzy przegrodami z koniecznosci bardzo dlugie mo}ga
réwniez Spowodowac¢ nadmierny wzrost oporl przep
wu wskutek duzego tarcia powierzchniowego. Dla obli-
czania optymalnej szerokosci szczelin miedzy przegro-
dami (leZacej . Eomledzy dwu alternatywami: _gesto
umieszczonych i krotkich; lub rzadko “rozstawionych
i d+u?|ch przegréd) proponuje autor uzycie podanych
w artykule wzoréw empirycznych, pozwalajgcych ha
ustalenie tej szerokosci zaréwno dla przegréd Pprofilo-
\Iiva%nych jak i nie profilowanych o przekroju prosto-
atnym.

W koncu omawia autor mozliwos¢ doraznego przy-
stosowania hamowni celem uzyskania ich Sciszenia, Co
przedstawia nieraz Szereg trudnosci niespotykanych
przy budowie nowych hamowni typu $ciszonego. Pro-
ponuje on otoczenié silnika, zachowujacego wolny wy-
dmuch spalin specjalna, dzwigkowo izolowang komora,
przez co unika sie koniecznosci poprawek na strate mo-
cy wskutek przeciwci$nienia dtugich rur wydechowych,
oraz czestych i ucigzliwych napraw tych “rur. Autor
podaje_ schematyczne szkice podobnej ~przerobki wraz
z tablicg charakterystycznych miaréw i stopni sku-
tecznosci | szeregu “typowych elementow ttumigcych.
Mozliwos¢ pokonania oporu przeptywu _ powietrza,
zwiekszonego wskutek zastosowania thumikow, widzi
autor w lepszym_wykorzystaniu niepotrzebnie dotad roz-
praszanej enérgii mtynka hamownianego. Szczegélng
uwage nalezy wedtug niego zwraca¢ na dokladne od-
izolowanie podtogi komory od podtogi budynku przy
pomocy warstwy gumy " lub ‘korka, wyprowadzenie
wszelkich przewodow z 'komory bez zetkniecia sie, ich
z murami budynku, umieszczenie thumika réwniez na
wlocie powietrza do przestrzeni silnikowej, zapewnie-
nie pobierania przez silnik powietrza zanieczyszczo-
nego spalinami |t{). Aircraft Engineering, February 1938,
str. 47—52, rys. 12.
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KOMUNIKAT ZARZADU Nr 7/38

Nowoprzyjeci cztonkowie

Inz. Stefan Frontczak — Warszawa: _
Stanistaw’ Naszkiewicz — Katowice;

» Ziemowit Roman Ratajski — Warszawa
» Zbigniew Soborowski — Warszawa

Rozestanie legitymaeyj

Do komunikatu Nr 6/38 z dnia 12 lipca br., Ktor
byt rozestany bezposrednio wszystkim cztonkom Z.
I.. L., dotgczono legitymacje cztonkowskie dla wszyst-
kich kolegow, ktorych zalegtosci nie przekraczajg wy-
sokosci sktadki catorocznej.

Za Zarzad
(—) E. Kosko Sekr. (—) J. Bukowski Wiceprezes

ZEBRANIA ODCZYTOWE

Streszczenie pogladowe zagadnieri fizjologicznych
w lotach stratosferyczn{(_:h wygtosit dnia 27 maja 1938 r.
dr. Wiadystaw Dybowski.

Tematem odczytu byto omowienie niekompletnych
dotychczas prac przefrowadzonych nad fIle(_J|O%ICZI‘1ymI
skutkami lotow stratosferycznych w Anglii, Ameryce
i w Italii. Pierwszym powaznym lotem stratosferycz-

nym dokonang/m na_samolocie byt lot Swaina na 15.000
m, trwajacy 3 godziny. o

Pierwszy skafandér byt konstrukcji Ridge'a z roku
1933, Ridge swo¢j skafander przedstawit w Ameryce,
wobec jednak braku zainteresowania zwrécit sie” do
Anglikéw, ktdrzy ch(?tnle podjeli proby nurka. Préby
te_zostaty przeprowadzone u Siebe Gorman‘a. Ameryka
widzac Zainteresowanie Anglii nurkiem Ridge'a, pole-
cita mu CPrzerwaé prace w Anglii_i pracowac nad dal-
szymi udoskonaleniami konstrukcji w Kkraju.

Wracajac do lotu Swaina _nale2?/ zaznaczyC, ze dat
on ﬁOjQSCIe 0 pewnych trudno$ciach lotow stratosferycz-
nych. ~ Szybkos¢ wiatru na tych znacznych wysokos-
ciach dochodzi do 320 km/godz, sita Swiatta na 15000
m jest tak wielka, ze oslepia pilota, wobec czego
wszystkie powierzchnie odblaskowe czesci samolotu po-
winny by¢ czarne. Podawanie czystego tlenu niedosta-
tecznie zaopatrza tkanki nerwowe, co powoduje dret-
wienie. Przy schodzeniu wskutek parowania ze skory
éoko}o 12 g 'wody na godzine) zamarza okno skafandra.
iSnienie barometryczne dochodzito w czasie lotu do
92 mm, a temperatura — do —50’ C. Na samolocie by-
fo zainstalowane urzadzenie do automatycznego obni-
zania lotu, w razie utraty przytomnosci przez pilota.
Jak widac, warunki takiego [fotu sa bardzo -ciezkie
i tego rodzaju przedsiewziecie nalezy uwaza¢ za wyczyn
heroiczny, mozliwy tylko dzigki wyjatkowej wytrzyma-
tosci fizycznej i nerwowej pilota.
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We Wioszech zostat 7.Y.37 r. wykonany lot na
15665 m. Kostium pilota byt ogrzewany elektrycznje,
Sciany zewnetrzne tego kostiumu kgly}y sztywne, cisnie-
nm wewnetrzne wynosito 03 atm. Temperatura na wy-
sokosci 12 — 15000 m wynosita przecietnie —56,5" C,
a w pewnym momencie spadta do —62" a nawet —66°.
Wilgotno$¢ nie spadta do zera, powyzej 8000 m wyno-
sita 20 — 45%; ma sie rozumiec, ze wielkosci absolutne
wilgoci nie sg duze. Kabina szczelna jest pod ciSnieniem
055 atm. co odpowiada okoto 5000 m, wskutek czego
peknigcie nurka nawet na 13000 m nie powoduje zbyt
wielkich zaburzen.

Stwierdzono, ze w lotach stratosferycznych stero-
wanie aparatu jest twarde. Pogoda w stratosferze nie
jest tak idealna, jak to ogélnie sadzono, zaburzenia
atmosferyczne siegaja wysokosci 11 — 13000 m. Prace
fizyczng "na t%/ch wysokosciach nalezy o%ranlczyc do
minimum, dlatego zaréwno obstuga samolotu jak "urza-
dzen pomiarowych i fotograficznych odbywa sig¢ przy
pomocy automatow sterowanych “elektrycznie.

~ Dokonywane z wysokosci 12000 m zdjecia fotogra-
ficzne wykazaty, ze ruchome kolumny wojska sg wi-
doczne.

Powazne kiopoty powoduje wydzielanie sie i gro-
madzenie w _nurku CO2 wskutek nieorzenikliwosci
$cian nurka. _Prébly(/ podawania mieszanki Moth'a (tlenu
z bezwodnikiem kwasu weglowego) wykazaty, ze nie
jest to konieczne gdyz meczy miesnie “oddechowe. To
tez dko 10000 m, podaje sie czysty tlen, powyzej mie-
szanke.

o Bgdania pilotéw stratosferycznych wykazaty: wzrost
ilosci czerwonych ciatek krwi”i wydzielanie przez ner-
ki zasad powodujace pewne zmiany patologiczne; po-
wyzej 10.000 m tetno sie zmniejsza, cieptota wewnatrz
ptuc “znacznie  spada, wystgpujg zimne poty. Wynika
z tych objawow niemoznos¢ cz stego powtarzania lo-
tow wysokosciowych. Lot ponad 8.000 m nie moze trwac
wiecej niz 4 godziny. Przed panujacym na tych wyso-
kosciach zimnem i~ wiatrami trzeba pilota skutecznie
chroni¢. Wskazana éest tez specjalna dieta. Zaprawa jest
mozliwa tylko do 6000 m, loty zas do 8.000 m wyma-
gaja ludzi nie zanrawionych. a specjalnie nadajacych
sie do \Avytrzymanla tych “ciezkich warunkéw atmosfe-
rycznych.

Y P)lface ~amerykanskie Armstrong‘a dotyczyly prze-
rowadzenia nrob maiacych na celu zrealizowanie prze-
otéw wysokosciowych na trasie Kalifornia — New York
w 11 godzin i New York — Londyn w 16 godz. Tech-
nicznie loty te sa mozliwe na sokosci 10 tys. m,
gdzie szybkos¢ zwieksza sie o 30%.

Kabiny szczelne do tych lotow Eomadaja cisnienie
wewnetrzne odpowiadajace 3.000 m. Eksperymentowane
byto schodzenie i wchodzenie. Pekniecie kabiny szczel-
nej nie jest niebezpieczne o ile jest mozliwosC uzycia
zapasowych aparatow tlenowych, gdyz zapas tlenu
w organizmie wynoszacy 400 cm3 wystarcza na ok. 50
sek. co powinno wystarc_zyc._Kablng szczelne sg obstu-
giwane przez dwie sprezarki (40 000 obr/min.) dostar-
czajgce odpowiednio sprezonego powietrza czerpanego
z zewnatrz w iloSci 1 m3 na minute i na nasazera; po-
wietrze to ogrzane jest do temn. 30 — 40". Zawartosc
CO- w tym powietrzu wynosi 0,03%, zawartos¢ 2% CO-

DOSWIADCZALNE WADIZTATY LOTNICZE
hkrszawa Okecrr 971'22
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_owodu#']e zmeczenie oddechowe. Analizator gazow, spa-
inowych moze byC tu uzyty jako analizator powietrza
kabinowego. Celem usuniecia ?rzykrych zapachow
uzywa sie jako pochtaniacza wegla aktywnego. Stoso-
wanie ozonu jest dla organizmu  szkodliwe.
W czasie lotu stratosferycznego dokonanego przez
Tomlinson'a w sierpniu 1937 “(huragan nad Floridg), na
m panowalty zte warunki atmosferyczne padat
drobny snieg i wiatr dos¢ silny. Naogot powyzej 8000
m fatwo omina¢ burze, ktorych™ szczyty siegajg 9.000 m.
Pan - American Airways zamowito 4 samoloty
stratosferyczne Lockheed 135 na 33 miejsca dzienne,
albo 25 ‘nocnych, o szybkosci podroznej 388 km na
godzing. Jako™ dalsze mozliwosci lotow - stratosferycz-
nych nalezy uzna¢ stosowanie dla celow badawczych
balonéw i~ samolotow _stra_toferyc;nk/ch przy uzyciu
nurkow, podajgc pilotowi mieszanki [ub tlen.

Lotnictwo sowieckie postuguje sie dla osiggnigcia
wysokosci_lotow stratosferycznych holowanymi szybow-
cami w pietrach, ktére tworzg schody o 1500 m wyso-
kich stopniach.

‘Nalezy stwierdzi¢, ze inzynierowie stale wyprze-
dzajg fizjologéw w dziedzinie zdobyczy umozhwmgcych
coraz wyzsze loty. Obecnie wynalazcy pracujg nad na-
pedem rakietowym, jednak tu stalje na przeszkodzie
granica wytrzymatosci organizmu [udzkiego na przy-
spieszenie. Co "do sposobu zaopatrzenia pilotow w- tlen,
to nalezy stwierdzi¢, ze dobre sg inhalatory tlenowe
otwarte ‘podajace tlen w nadmiarze, konieCznym na
chwilowe wiélkie zapotrzebowania. Nalezy przestrzedz
przed poddawaniem sie w trudnych momentach panice
I wykonywaniem gwattownych rfuchow, gdyz to moze
spowodowac zemdlenie.

Prace organizatorow i uczestnikéw wysokogdrskich
wypraw, majace na celu aklimatyzacje na znacznych
wysokosciach, osiaggnety pozytywne rezultaty, mianowi-
cie uzyskano moznosc konywania ciezkiej pracy fi-
zyczne] na wysokosci 8300—8500 m. To mogtoby czes-
ciowo eremawmc za aklimatyzacjg lotnikéw wysokos-

ch.

cio

Wgao_lania_ przeprowadzone przez Hartmanna nad
uczestnikami yyyﬁrawy na Mount-Everest wykazaly, ze
nie tylko ilos¢” hemoglobiny sie powieksza,” ale ze ta
hemoglobina sie usprawnia,” staje si¢ tzw. hemoglobing
embrionalng. W mieSniach nastepuja zmiany, akcja
serca_zostaje zwolniona, zmienia_sie t%tno. Przy aklima-
tyzacii mozliwo jest osiggniecie 8000 m bez tlenu,
a z tlenem 10000 ‘m.

Za granicg propagatorzy lotow stratosfe?/cznyc_h
domagaia sie zaréwno racjonalnego uksztaftowania
wszelkich pomocy lotow wysokosciowych jak tez i akli-
matyzacji pilotow.

Nietkniete jest J'e_szcze przez badaczy dziatanie na
skore lotnika prom'ni ultrafioletowych, a szvby z mas
plastycznych ultrafiolet przepuszczaja. Reakcja oka na
te promiénie tez jest. Promienie kosmiczne prawdopo-
dobnie moga wywota¢ mutacje u potomstwa, w tym
kierunku przeprowadza sie eksperymenty na muchach.
Dziatanie promieni kosmicznych Brzy ewentualnych lo-
tach rakietowych musiatoby juz by¢ brane pod uwage,
a dotychczas wiadomo, ze jedynie grube opancerzenie

PRZETWORNIA

OLEJOW ROSLINNYCH
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RADOM
Farby,
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dla wszelkich potrzeb lotniczych
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otowiane chroni przed tymi promieniami, a dla lot-
nictwa perspektywa stosowania tego rodzaju ochrony
nie jest wecale zachecajgca.

~ Kpt. dr Krajewski zapoznat zebranych z polskimi
osiggnieciami badarnn warunkoéw lotu stratosferycznego,
mowigc o pracach przeprowadzonych od 1926 roku
w Zakfadzie do Badan Niskich Cisnien w Kktorych to
badaniach sam brat udziat. Badania_ te sa dokonywane
na ludziach od 3 lat, w komorze niskich cisnien, przy
cisnieniu odpowiadajgcym 8000 m. trwajg | — 3 godz.
raz na 2 — 3 dni. Opra%/ nie wykonywa sie, tempera-
turakwyn03| 18 — 20°, oddychanié czystym tlenem przez
maske.

Liczba czerwonych krwinek wzrosta do 7 milionow
w 1 cm3 (normalnieé 5 milionéw).

Pilot, ktorv czesto robi loty do 5000 m pozostajac
na tej wysokosco 1 do 2 minut posiada 55 — 6 milio-
now czerwonych krwinek. Przed lotem odczuwa obawe
przed ztym samopoczuciem. Zaprawa nie ]}est_ wiec za-
prawa subiektywng i powoduje ogdlne ostabienie psy-
chiczne. Zmiany wystepujace w organizmie moga by¢
nawet bardzo ostre, no. zdarzyt sie wypadek, ze po
doSwiadczeniu na 9000 m. (przy oddychaniu tlenem)
nastapit naety obrzek stawow 1 silne bole. Do bolu
w brzuchu tatwo sie przyzwyczai¢ tymbardziej, ze. ma-
my zdolno$¢ regulowania wewnetrznego cisnienia ga-
z6w, pozbywajac sie ich.

Co do dodawania do tlenu CO? to prof. Fegler
pr_zep_rowadzag c doswiadczenia na zwierzetach stwier-
dzit. ze dodatek CO_. w matych ilosciach pobudza wy-
dzielanie w_zotadku_ sokow trawiennych, co jest bardzo
wazne. gdvz ze zmiana ci$nienia zmienia sie naniecie
nerwOw wegetacyjnych, co wstrzymuje czynnos$¢ tra-
wienia, zahamowuiac wydzielanie zotgdkowe. Poniewaz
zapotrzebowanie tlenu ~ilosciowo jest doS¢ znaczne,
a wiec instalacja tlenowa wypada ciezka, nalezy za-
tem dazyC do” zmniejszenia  zanotrzebowania tlenu,
mozna zaS to osiggngl przez aklimatyzowanie lotnika,
gdyz zwiekszenie czerwonych ciatek Krwi uodparnia ?o
na niedobor tlenu. Jednak trzeba zwTOci¢ uwage na to.
ze cztowiek aklimatyzowany do innvch warunkow ani-
zeli te w jakich nedzi codzienne zycie, znacznie ssz-
ciej sie zuzywa. Stuszne wiec bedzie pytanie czy wolno
po Na to narazaC. Na przysztos¢ mozna bytoby wiec
wvsnu¢ inko wskazanie: stosowac do lotow wysokoscio-
wych kabiny hermetyczne, dajace normalpe warunki
wegetacji, a_nie nurki, przy ktorych warunki dla orga-
nizmu sa nienormalne i szkodliwe. Nalezy wspomnie¢
o francuskiej —konstrukcji skafandra, umozliwiajacej
ruchy rak i nog przv pomocy szyn na osiach wmonto-
wanych w sztywne Sciany sKafandra.

Kpt. Wagner zapytuje prelegenta czy tlen lekarski
zawiera CO, i czy to byloby wskazane, oraz jaka jest
optymalna wilgotno$¢ tlenu ™ nieszkodliwa dla ~zdrowia.

Mir. inz. Suryn uwaza, ze loty stratosferyczne mo-
ga by¢ wykorzystane nrzy duzych przelotach” w) komu-
nikacji, w wojsku za$ tylko dla specjalnych zadan, gdyz
w _normalnym locie wojskowym trzeba widzie¢ co sig
dzieje na ziemi. Dla lotow wiec wojskowych normaln
inhalator jako wyposazenie wysokoSciowe bedzie zupet-
nie wystarczajacy.

Prelegent stwierdza, ze zaden nurek, takze i fran-
cuski nie” da swobody ruchow lotnikowi, gdyz ruchy
powodujg skoki  ciSnienia wewnetrznego w nurku co
Jjest bardzo bolesnie odczuwane przez lotnika. Loty wy-
sokosciowe ldowinny by¢ 2-osobowe, jeden powinién
sie stale zajmowac’ tlenem, Do prac doSwiadczalnych
nad zwierzetami nie nalezy przywigzywaé wielkiego

znaczenia,, gdyz nrzv badaniu ‘matpy towarzyszacej
ekspedycji Sokogorskiej stwierdzono” zmiany patolo-
giczne,” za$ badania czltonkéw tej wyprawy zadnej

utraty zdrowia nie wykazaty.

. Do komory niskich cisnien zaprawy nie ma, ale
jest zaprawa do lotow wysokosciowych, przyczyng tego
Jest rdznica odziatywania psychicznego na lotnika ko-
mory i lotu. Anglicy uznaja zasade moznosci przysto-
sowania_osobnikow “nadajacych sie do tePO. iSnienie
na 11000 m nalezy uznaC za graniczne dla organizmu
ludzkiego, przy tym wchodzac na te wysokosC nalezy
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poby¢ jaki$ czas na 6000 m i wykona¢ prace fizyczna,
podobnie jak to robig nurkowie wodni.

Tlen lekarski nie zawiera CO>. Tlen suchy drapie,
toleran(:{g WI|EO'[I’I0_§CI wynosi 1 promille. Wiosi idg
w tym kierunku azeby nie wchodzi¢ tlenowi w droge
i CO? nie dodaja, szczegolnie to g_est stuszne przy wy-
konywaniu przez lotnika pracy fizycznej.

. Co do stosowania lotow _stratosferycznych przy
wiekszych odlegtosciach, to stwierdzono, iz optacajg sig
one juz przy odlegtosci 1000 km. Loty stratosferyczne
odgrywajg tez wazna role pizy lotach ponad biegunem.
Dla wojska nalezatoby rozwigzywac rownolegle nurka
i kabiny szczelne.

Kierunki rozwojowe w konstrukcji samolotéw
drewnianych wygtosit dnia_10 czerwca 1938 r. inz. Zbi-
gniew Leliwa-Krzywobtocki e).

Prelegent nawigzuje do dyskusji, jaka sie wywig-
zata po ‘odczycie inz. Mioduszewskiego i polemizuje
z krytykami, skierowanymi wowczas pod adresem kon-
strukgcji drewnianych w zastosowaniu_ do budOW)é sa-
molotdw. Jego zdaniem, drewno obedzie sie bez obron-
cow, gdyz samo sobie zdobywa miejsce w ans_trukcgac_h
Iotmcz&ch._ W okresie wzglednego ‘pokoju, jaki nastgpit
po traktacie wersalskim, wydawato sie, ze konstrukcje
metalowe, %rzynajmn_l_ej dla wojska, taczg w sobie za-
lety, ktorych w wersji dre_V\_/nlanelb nie_ mozna by w tym
stopniu osiggna¢, mianowicie szybkos¢, udzwig i trwa-
tosc.. Doswiadczenia W(_)%en abisynskiej i hiszpanskiej
dowiodty, ze w prymitywnych™ warunkach polowych
konserwacja i remont samolotow drewnianych sg o wie-
le +aIW|e{)sze. Wynika stad nauka, ze i w_czasie pokoju
nalezy dba¢ o rozwo¢j konstrukcji drewnianych. Zrozu-
mialy to Wiochy i Anglia, gdzie rozwoj ten idzie réw-
noleﬁle z rozwojem konstrukcji metalowych. W Niem-
czech wprawdzie mato wida¢ nowszych samolotéw
z drewna, jest natomiast rzecza pewna, ze uczyniono
tam wielki wysitek w kierunku stworzenia nowych
podstaw dla unowocze$nione _p_rodukcp__drewmaneg —
mowa tu 0 postepach w dziedzinie chemii, t. zw. szfucz-
nych zywic i w metodach ulepszania drewna. Ogdlnie
biorgc, nie mozna na podstawie dotychczasowych, nie-
raz jednostronnych doswiadczen, wydawa¢ sadu ktory
z materiatdbw — drewno,_czy metal — Iepleg sie nadaje
do budowy samolotow. Zwfaszcza konstruktorzy nie Sa
owotani ~do formutowania ostatecznych wnioskow.

warunkach polskich = zaopatrzenie w “surowiec meta-
lowy moze sie sta¢ niezmiernie trudne na wypadek
wojny. Obecnie u_nas zagadnienie materiatowe "w bu-
dowié samolotow jest postawione mniej wiecej w for-
mie pytania: czy w ogole nalezy uzywac drewna? Pod
tym wzgledem wydaje sie polecénia ‘godna trojtorowosc
niektorych panstw, gdzie rownolegle  pracuje” sie nad
konstrukcja metalowa, drewniang 1 mieszang. Daje to
mozno$¢ przygotowania personelu na kazdy wypadek.

Po tym wstepie przechodzi prelegent do omdwienia
drewnianych konstrukcji skrzydto-
wych. Na pierwszy plan wysuwa sie tu zagadnienie
wspotpracy drewna ze sklejka. Wobec wigkszej sztyw-
nosci (modut Younga) sklejki bakelitowej, pasy drew-
niane muszg byC¢ nieraz przéwymiarowane. Tym ttuma-
czy sobie prelégent mske;O warto$¢ wytrzymatosci drew-
na na_rozcigganie (ok. 700 kg/cmi), przyjmowang w ob-
liczeniach przez niektorych konstruktorow polskich.
Wspotpraca drewna ze sklejkg bedzie lepsza, gdy przez
ulepszanie drewna uzyska “sie zblizenie jego modutu
sprezystosci do modutu sklejki. W konstrukcjach dzwi-
arowych konieczne jest wykorzystanie W¥SOKOSCI pro-
1lu; prowadzi to do wysuniecia dzwigara tylnego silnie
do przodu. Spe_CJtaIneJ ostroznosci wymaga stosowanie
dzwigarow Wylgledych; dzwigar taki pracuje nie tylko
na zginanie, ale dodatkowo na skrecanie, co stwarza
niekorzystne warunki wspotpracy z pokryciem. Poza
tym stwierdzono dos$wiadczalnie (Kljae_mer)F wydatny
spadek WytrZ)&ma’rosu drewna po zgieciu. FokKer za-
radza temu, Kklejac pasy dzwigarowe z_ odpowiednio
(ukosnie) ztozonych paskow prostych, oswzgagqc ostate-
czny ksztatt pasa_przez heblowanié; metoda ta pozwala
nawet na wygiecie dZwigara w dwodch ptaszczyznach.

1) Rozszerzona cze$¢ odczytu byta umieszczona w ,,Technice Lot-
niczej” Nr 6 p. t. ,Ostatnie konstrukcje drewnianych skrzydet".
Dalszy cigpr p. t. ,,Konstrukcje kadtubéw drewnianych” drukujemy
W niniejszym zeszycie.
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Inng sprawg, ktoéra wymaga dokladnego opracowania,
est sklejenie. Wydaje sie nielogiczne uzywanie kleju
azeinowego do Klejénia sklejki~ bakelitowej. Klej ten
nie chwyta warstw "bakelitu przy sklejaniu ‘dwoch ptyt
sklejki ,na faze*; niedogodnosc ‘ta nie wystepuje przy
klejéniu ,kauritem“ (sztuczna zywica), Ktéry jest na-
tomiast mniej. W¥godny W uzyclu na warsztacie. Na
rzyktadach, “ilustrowanych przezroczami, prelegent po-
azuje. roznorodno$¢ form = konstrukcyjnych skrzydet
drewnianych. ) .

Przechodzac do kadtuboéw drewnianych,

Erglegent orusza zagadnienie Kkruchosci materiatow,
tére" ma duze znaczenie dla bezpieczenstwa konstruk-
gjl przy nagle Wystepwgcych obcigzeniach (twarde la-
owania, gwattowne podmuchy). Jako bardziej krucha
od drewna, sklejka stosowana do pokrycia ‘kadtuba,
zwilaszcza nosnego, nie zapewnia w, dostatecznym stop-
niu bezpieczenstwa; sklejka taka niekorzystnie pracuje,
g?_dy jest obcigzona jednoczesnie na zginanie i skrecanie.
Typy konstrukcyjne kadtubow drewnianych klasyfiku-
je prelegent na pieC kategorii, ilustrujac’ kazdg z nich
przyktadami. ) o

Koncowe uwagi prelegent poswieca drewnu ule-
pszonemu. Badania, wykonane zagranlcg dla znale-
zienia ngjw’ra_smwszej metody ulepszenia drewna (de
Havilland, Niemcy),” byly bardzo ucigzliwe i kosztow-
ne; zdaniem prelegenta,” nakfad ten optaci sie¢ jednak
sowicie. Z wielu sposobow ulepszania, jakie probowano
stosowac, jednym z lepszych wydaje "sie  formowanie
pod prasg z Jed_noc_zesnKAm sklejaniem forniréw, napojo-
nych sztuczng zywicg. Metoda,  wypracowana przez fin-
skie T-wo Halila, jest stosowana przez De Havillanda
w budowie samolotu ,Albatross”. Przez ulepszenie drew-
na wzrastajg jego wartosci wytrzymatosciowe bardzo
znacznie, z wyjatkiem trzymatosci na rozerwanie.
Prelegent pokazuje przyktady zastosowania drewna
ulepszonego, z ktorych wyraznie wida¢ wielkie korzysci,
wynikajgce z nowe] metody.

Na zakonczenie odczytu zaznacza prelegent, ze nie
spodziewa sie, aby samo drewno dajo najlepsze rozwig-
zanie w budowie "samolotow, ale probowat pokazac, ja
wiele mozna jeszcze na tej drodze osiggnac.

Inz. Czerwinski uwaza, ze na szt_W_iequ Sztyw-
nos¢ sklejki, ktéra nie pozwala jej nalezycie wspotpra-
cowac z drewnem, jest rada. Wystarczy obroci¢ sklejke
0 45", a modut sprezystosci spadnie do 30000, przy czym
sz}(wao_sc takiej powloki na skrecanie wzrasta czte-
roKrotnie.

~Inz. Romicki jest zdania, ze oponenci, ktorzy ostat-

nio brali udziat w dyskusji_nad odczytem inz.”Miodu-
szewskiego, o wiele epIE;‘l] Slﬁ wyrazall 0 drewnie, niz
d2|3|ejszydorelegent, wedtug ktérego dlatego nalezy pra-
cowa¢ nad konstrukcjg drewniana, ze moze_si¢ ona
przyda¢ jako ,Ersatz” na wypade WOan. Zapytuje,
akie sg znane_konstrukcje drewniane wiekszych Samo-
otow angielskich. Zaznacza, ze Anglicy maja do dy-
spozycji tak idealne tworzywo, jakim jest sprus, ktére-
go u nas nie ma wecale.

_Inz. Grzedzielski uznaje konst_rukc||_e kadtuba z pre-
tow drewnianych za przestarzals; |jezel konstrukcje ta-
kie spotyka sie w nowszych samolotach, to swiadczy to
najwyzej o ignorancji konstruktora. Zasadnicza wadg
drewna jest_ject;o kruchos¢. Dla kadiuba o wiele prost-
sze i lepsze jest krata z rur stalowych. Co do konstruk-
cji skrzydtowych, to typ dzwigarowy nie daje dostate-
cznej sztywnosci, wymaganej przy wiekszych szybkos-
ciach, trudno jest tez uzyskaC wowczas ~odpowiednig
E’radkosc pokrycia. Konieczna jest wiec w_tych warun-
ach konstrukcja skorupowa, a watpliwe jesSt, czy sko-
rupa drewniana optaci sie. Mowca zgadza sie z “prele-
gentem, ze w mniejszych samolotach wojskowych, zwta-
szcza mysliwskich,” tylko stal moze zapewniC nalezyta
sztywnoS¢ wobec Wielkiej ilosci wymagan ubocznych.
Przy wielkich samolotach” wystepujg natomiast inne’ za-
adnienia, zwigzane z maganiami transportu, skia-
ania samolotu itp.; nasfreczajg one w —konstrukcji
drewnianej wiele trudnosci. Odczyt dzisiejszy podkre-
$lit niedostateczno$¢ konstrukcji drewnianej 1 koniecz-
nos$¢ przejscia na drewno ulepszone; to ostatnie za$ jest
jeszcze wielkim znakiem zapytania, i wymaga dalszego
opracowania.

Przedstawiciel wytworni sklejki B-cia Konopaccy
w Mostach prostuje wiadomosci, podane przez jednego
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z méwcdw po ostatnim odczycie, jakoby Wiochy zamije-
rzaty porzuci¢ konstrukcje drewniana.” Przeciwnie, in-
formacje firmy B-cia Konopaccy wskazujg na duzg wa-
ge, jaka Wiochy przywi zugq 0 nagromadzenia zapa-
Sow surowcow 1 potfabrykatow drewnianych. Jak wia-
domo, wielka _ilos¢ wioskich samolotow = wojskowych
jest konstrukcji. drewnianej, co ma znacznie ufatwic ‘re-
paracje na lothiskach potowych.

Inz. Ciotkosz wyraza optymizm co do przysziosci
samolotow drewnianych. Jezeli byly jakie niedociag-
niecia, to ze strony technologicznej, ktora jest niedosta-
tecznie opanowana.. W porownaniu z metalami, ich
obrobka termiczng i mechaniczng, pok%czenlaml itp., co
do ktorych konstruktor —otrzymuje gotowe wskazowki,
opracowane na podstawie szczegotowych badan—drew-
no jest materiatem jeszcze mato znanym. Nie jest to
V\I_In% konstruktorow, lecz wynikiem dtugoletniego za-
niedbania strony badawczej.” Przejscie, do duzych ob-
cigzen jednostkowYch i duzych szybkosci byto wielkim
skokiem, rownolegle z ktorym nie “podazyto rozwm]\z/lame
zwigzanych z tym problemow technologicznych. imo
wszystko drewno jest Swietnym materiatem, o czym
Swiadczg przytoczone przez prelegenta Prz ktady Zza-
graniczne._ Klejenie nie nasuwa tyle trudnosci, jak
przedstawit prelegent, z kauritem 'mozna takze sobie
dac rade. Klejenie certusem sklejki bakelitowej row-
niez daje dobre niki. Ze stran wytwaorni ptatow-
cow robi sie w Polsce duzy wysitek opracowanja kon-
strukcyj_drewnianych. Powinien by z tym i$¢ réwnole-
gle wysitek instytucji badawczych.”Z naszymi surowca-
mi konstrukce(a,typu Albatross nie udata by sie, gdyz
olcha i klon, ktore by sie nadawaty, sg atakowane przez
klej. Co do Albatrossa, to istnieje chyba_ kilka wersji,
bo "o ile mowc¥ wiadomo, to kadtub nie jest kryty
sklejka, lecz listewkami; dziwi tez mowce podany przez
preleqenta fakt, ze balza w tym samolocie jest nasyco-
na sztuczng zywicg, skoro cafos¢ jest klejona certusem.

Inz. Challier dziwi sie wstepnym zdaniom odczytu;
Erzeuez nikt w dyskusji nad poprzednim odczytem "nie
azat zarzuci¢ dréwna, wysunieto jedynie pewne za-
strzezenia. Jezeli w Abisynii 1 w Hiszpanii naprawy
potowe konstrukcji drewnianych sg fatwe, to u nas

= Wytwornia =
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m  Precyzyjna mechanika. m
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w warunkach zimowych bedzie o wiele gorzej. Pomimo
dotychczasowych licznych samolotow drewnianych we
Widszech, Mussolini oficjalnie i wyraznie uznat metal
za najwazniejszy materiat, Poprzednia dyskusja byta
reakcja na probe narzucenia drewna; trzeba sie wpierw
nauczyCc operowac_tym materiatem, Brak systematycz-
nych badan przypistuje moéwca niedocenianiu u nas roli
inzyniera-badacza, robieniu zen inzyniera drugiej klasy.
Powinno sie traktowa¢ jako rownorz?(dne wszystkie trzy
kierunki pracy inzyniera: warsztat, konstrukcje i labo-
ratorium. ) ]

Inz. Mioduszewski przypomina geneze cyklu od-
czytéw o drewnie w ZPIL, ktdrego inicjatywa powstata
wgronie ludzi dobrej woli, W pierwszym odczycie on
sam poruszyt ogoélnie "kwestie samowystarczalnosci, obe-
cnie inz. Krzywobtocki omowit zagadnienie konstruk-
cyjne, jeden z przysztych odczytow p. inz. Debska po-
Swieci pokrewnemu tematowi_sztucznych zywic z punk-
tu widzenia chemii. Na jesien przéwidziano _odczyty
0 produkcji i obrobce drewna. Szersze stosowanie drew-
na w budowie samolotow uwaza za koniecznos¢, narzu-
cong trudnosciami w zaopatrzeniu w_ surowce metalo-
we. Stracongl czas musimy nadrobic, vvyp_rgi;:OWlé]qlc
wiasne metody produkeji i Konstrukcji, a nie i$¢ w dal-
szym ciggu W _Kierunku najmniejszego oporu.

Przedstawiciel Dyrekcji Lasow ~ Panstwowych od-
ktada swa odpowiedZ na zarzuty ztej gospodarki surow-
cowej do odcayt_ow jesiennych,” )

Inz. Grzedzielski wyjasnia, ze w ubiegtym roku,
po, wizycie naszych fachowcoéw w wytworniach angiel-
skich, ﬁodjeto zagadnienie konstrukcji samolotow drew-
nianych z dwoch stron — technologicznej i obliczenio-
wej. W pierwszym kierunku badania sg jeszcze w toku,
w drugim uzyskano pewne wyniki, ktore bedag ogto-
szone.

Tnlg. Kozanecki podkresla nieznajomos$¢ materiatu
drewnianego ze strony konstruktorow i wynikajgce
stad nieracjonalne Wyquéystanle go. W licznych V\Ql
loadkach,_k_ore badat, nigdy sam materiat nie zawiodt,
ecz zawinity btedy, jak niecelowe wklejanie klockow,
niewtasciwe_ stosowanie sklejki i wiele” innych. Choc
mowi sie wiele 0o zmeczeniu_materiatu, ztoméw zmecze-
niowych w wypadkach lotniczych nie spotyka SI% pra-
wie wcale. Czesto wystepujg pekniecia skléjki lub kle-
jenia, lecz pochodzi to nie z wady materiatu, lecz z nie-
racjonalnego potaczenia (np. nie ‘bierze sie pod uwage,
ze ‘wspotczynnik skurczu wynosi w Kierunku prostopa-
dtym do widkien 4,6, a w kierunku rownoleglym — tyl-
ko 0,12). Mylne jest takze przeniesienie wynikow, otrzy-
maanh_ na matych prébkach, poddanych” Sciskaniu, na
przekroje o wigkszych wymiarach. Te ostatnie, wsku-
tek nierdwnomiernego rozktadu wspotczynnika sprezy-
stosci, maja mniejsza wytrzymatosC. Przez staranny do-
bor paskow o jednakowym E wytrzymatos¢ data by sie
zwiekszyC. Przyznaje, ze nie, prowadzono systematycz-
nych badan nad_potaczeniami | ze nie byto nikogo, "kto
b%/ dawat odpowiednie wskazowki personelowi biur kon-
S ruk_c;ijn)éch i warsztatow. Jeszcze 3 lata temu wa-
runki “techniczne badan odbiorczych daleko odbiegaty
od warunkéw uzytkowania materiatow. )

. Wobec spoznionej pory, prelegent krdtko —odpo-
wiada tylko niektorym mowcom. Inz. Czerwinskiemu—
ze ulozénie sklejki "pokrycia wioknami pod katem 45°
zwieksza tylko ‘sztywnoS¢ na skrecanie, ale ze wspot-
pracy takiej sklejki na zginanie trzeba w ogole zrezy-
gnowac, bo wytrzymatosSc sklejki i wspotczynnik sprezy-
stosci w tym’ kierunku sa znacznie mniejsze. Inz. RoO-
mickiemu — ze chodzito mu tylko o wskazanie na fakt,
Ze zagranicg drewno jest szeroko stosowane; wcale jed-
nak nie dowodzit, ze" to zastosowanie {)est powszechne.
Inz. Grzedzielskiemu — nie uwaza, zepy swym odczy-
tem takg zig przys’fuge drewnu wyswiadczyt, jezeli
wskazat na pewne’ trudnosci; trudnosCi nalezy™ pokonac,
a nie cofa¢ sie przed nimi. Inz. Ciotkoszowi — opis Al-
batrossa czerpat z The Aeroplane z grudnia 1937 r,
wiec ze stosunkowo Swiezego i pewnego Zrodia.

O sztucznych masach plastycznych i ich zastosowaniu
w lotnictwie wygtosita dn. 17-go czerwca 1938 r. inz. Ur-
szula Debska.

We wstepie prelegentka vyygaém’fa €0 rozumie sie
pod nazwg _sztucznych materiatbw plastycznych oraz
w krotkosci omowita ogolne zastosowanie ich w roz-
maitych gateziach przemystu. W dalszym ciggu podata
podziat sztucznych mas plastycznych (sztucznych plasty-
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kow) ze Wzgl(adu na ich pochodzenie na: 1) sztuczne zy-
wice, 2) pochodne celulozy i 3) pochodne substancyj
proteinowych i rozpatrzyta“gtowne sposoby otrzymywa-
nia tych "materiatow. "Omawiajac podziat sztucznych
plastykéw ze wzgledu na_ich zachowanie sie pod
wptywem temperatury na: 1) termoplastyczne i 2% er-
mo-utwardzone, prelegentka podata przyktady obu ro-
dzajow materialow (zéstawienie gtowniejszych rodzajow
sztucznych mas plastycznych, ich podziat i wazniejsze
nazwy “handlowe znagjdowaty sie w tablicy wywieszo-
nej podczas odcza/tu). o o )

rzechodzac do, omoéwienia Przerol:;kl i formowania
sztucznych plastykow prelegentka krotko wspomniata
0 sposopbach _przerobki  materiatow termoplastycznych,
omawiajac nieco szczeg6towiej formowanie materiatow
termoutwardzanych, jako majacych bardzo szerokie za-
stosowanie w réznych” gateziach "przemystu. Wasnosci fi-
zyczne i mechaniczne wazniejszych sztucznych plasty-
kow byty UW|doczn|o,ne_W_specgalnym zestawieniu.

Po 0goélnym omowieniu sztucznych plastykow pre-
legentka "przeszta do zagadnienia® zastosowania ich
w_przemysle lotniczym zwracajac uwage na motywy,
ktére skionity konstruktoréw lotniczych™ zagranicznyc
do zainteresowania si¢ nimi oraz wspomniata o istnieja-
cej zagranicg, wspotpracy pomiedzy przemystem lothi-
czym a chemicznym. NaStepnie po kolei, omowita 0gol-
ne zastosowanie sztucznych materiatow. plastycznych do:
1) czeSci konstrukcyjnych, 2) klejow i srodkow  impre-
gnac jnych, 3) szyb~niéttukacych, 4) powtok ochronnych
) akcesorii elektrycznych 1 6) innych czesci.

Podczas omawiania zastosowania Sztucznych pla-
stykow do czesci kon_stru_kcyjlnych _prelegentka podata
sposoby wzmocnienia zywic, “Tlustrujac to zestawieniem

anych _vvytrz[)(/ma’r(_)suowych. _Prz¥] poruszaniu kwestii
klejow i Ssrodkow impregnacyjnych wspomniata o réz-
nych sposobach ulepszania drzewa. o

Na _zakonczenie prelegentka podata, jakie sztuczne
plastyki znalazty zastosowanie w polskim lotnictwie
I zaznaczyta, ze produkcja tych materiatdw jest jeszcze
w Polsce’ dos¢ stabo rozwinieta. Wytwarza sie u nas
gtownie zywice fenoloformaldehydowe, galality i po-
chodne nitrocelulozy. Co sie tyczy mozliwosci produk-
cji_innych to istni€jg one, lecz wymagajg wielu diu-
gich badan. ] o )

. Odczyt byt ilustrowany pokazami zywic w Postau
nieprzerobionej, w przerobionej oraz w postaci gotowych
przedmiotow. ) o o

. Inz. Bukowski zapytuje jak zapewnia sie rowno-
mierne nagrzanie_wewngtrznych warstw drewna przy
klejeniu  Tilmami bakelitowymi, wielowarstwowych,
a wiec do$¢ grubych ptyt drewna ulepszonego. Nazwa
drewna ulepszonego, ‘powstatego ze sklejenia wielu
warstw forniru, nie zdaje sie sfuszna. Drewnem ulep-
szonym nalezatoby nazywac raczej materiat jednorodny
np. drewno napajane zywicami sztucznymi, co zapewni-
+0b%/ mu odpornos¢ na wilgo¢, trwatos¢ i odpowiednig
wytrzymatos¢ wzdtuz wiokien.

Inz. Mioduszewski. Proby ulepszania drewna przez
napajanie zywicami w stanie ciektym_przy odpowiedniej
temperaturze i cisnieniu byly czynione, jednak przy
wiekszych przekrojach nie dawaty rownomiernego prze-
pojenia, zywica nie docierata bowiem do warstw gleb-
szych, a Co najwazniejsze stygnac rozsadzata komorki
drewna, niszczaC jego strukture i obnizajac zamiast pod-
wyzszaC wartosci wytrzymatosciowe. = )

Sama nazwa_drewna z warstw forniru i zywic, kto-
re nie tylko klejg ale i wnikajg w tkanki drewna nie
niszczac ‘ich, a uodparniajgc na wilgoc i polepszajac cha-
rakterystyki wytrzymatosciowe (zarowno w kierunku
wiokien jak i poprzecznym), nie {est w polsklej1l termi-
nologii technicznej dotychczas ustalona, powstata tym-
czasem jako dostowne “ttumaczenie nazwy niemieckiej.

Co do zakresu stosowania drewna ulepszonego to
nalezy zaznaczyC, ze jest on bardzo rozlegly i siega na-
wet do wspotczesnegdo budownictwa okretowego, szero-
kie mianowicie znajduje zastosowanie w budowie lek-
kich okretow zwanych' Scigaczami, typu bardzo aktual-
nego .w Polsce. Zywice znajdujg poza dziedzinami wy-
mienionymi przez prelegentke  szerokie zastosowanie
w budowie laboratoryjnych i przemystowych aparatur
chemicznych, jako materiat wybitnie kwasoodporny.

Wobéc niskiego przewodnictwa ciepta mas plastycz-
nych oraz wysokiego wspotczynnika tarcia zarowno wy-
pétniacza jak materialtdw uzbrajajacych (szmaty, drew-
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no, papier) powstaje zjawisko gromadzenia sie duzej ilo-
Sci meaa’ra na ostrzu narzedzia, zmniejszajac jego trwatosc.
Wzlglaz ten spowodowat konieczno$¢ ~stosowania Spe-
cjalnych narzedzi obrobkowych wykonywanych z ma-
teriafdbw ceramicznych, tlenkow glinu 1 weqglika boru,
ktére co do trwatoSci w tym zastosowaniu wielokrotnie

przewyzszajg nawet wegliki spiekane, przodujace w
obrobce metali. Przy stosowaniu w wyrobach z mas pla-
stycznych uzbrojen'wioknistych, nalezy zwroci¢ uwage na
koniecznoS¢ zachowania pewnych ostroznosci przy ich
obrobce, celem nienaruszenia powtoki i uwarstwien; np.
tuleje tozysk z zywicy, uzbrojone szmatami mozna cat-
kowicie Zniszczy¢ prZzez nacigcie rowkdéw smarujgcych.

Inz, Grzedzielski wyraza poglad, ze w konstrukcji
bardziej sa pewne obliczenia, ktore mozna przeprowas-
dza¢ w typie dotychczas, stosowanych tworzyw, anizeli
stabo uchwytne mozliwosci nowych tworzyw™ dostarcza-
nych przez chemie. ) )

Inz. Krzywobtocki. Ulepszonym materiatem jedno-
rodnym jest drewno prasowane w metalowej formie,
ktore sprasowuje sie do 60% poczatkowej objéetosci. To
drewno o ciezarze wiasciwym 09 wykazato "po trzech
latach dziatania warunkéw™ atmosferycznych chtonnos¢
wilgoci zaledwie 2%. o )

_ Inz. Challier. Kruchos¢ zywic sztucznych jest w lot-
nictwie niebezpieczna, gdyz odtamki bedg przy. znacz-
nych szybkoSciach lotu dziataC jak pociski, nalezy wiec
dazy¢ do datnego zmniejszenia kruchosci mas. pla-
stycznych. iekawe, jaka " jest wytrzymatos¢ zywic
sztucznych na zmeczenie, . . o .

Prelegentka nie zna blizej techniki ulepszanja drew-
na, nie moze wiec podaC sztzegotowych danych — wie
jednak, ze Niemcy prz¥ wyrabianiu drewna ulepszone-
go nie maja zadnych Klopotow z temperatura. Wartosci
podane w 0dczycie dotyczg wytrzymatosci doraznej. W od-
powiedzi inz. Grzedzielskiemu_ prelegentka zaznacza, ze
dla chemika formutki mechaniczne sg tak samo niejas-
ne, jak dla mechanika formutki chemiczne, co jednak
nie znaczy, aby jedne czy drugie byly bezwartosciowe
lub niemiarodajne. )

Techn. Karpowicz. Produkty bakelitowe produko-
wane w Niemczech nie wymagajg stosowania raptowne-
go i chwilowego dziatania temperatury; jest zatem doS¢
Czasu na przenikniecie temperatury do warstw wew-
netrznych. Poza tym fabrykanci majg szereg_ sposobow
i metod opracowanych na” podstawie praktyki, a nieza-
wodnych w produkcji »

Inz. Wolski. Wytrzoyma’fosc mas plastycznych na zme-
czenie wynosi okoto 400 kg/cm2. Dla poréwnania wiasno-
Sci metalu, drewna i zywic nalezy wzig¢ stosunek war-
tosci granicznej wytrzymatosci na rozrywanie (granica

plastycznosci) do ciezaru wiasciwego , oraz stosu-
nek wspdtczynnika sprezystosci do ciezaru wiasciwego
Er Poréwnanie tych wielkosci da wiasciwg miare do-
broci i przydatnosci tych tworzyw do konstrukcji. War-
tosc¢ przedstawia sie w sposdb nastepujacy:

dla drewna — 30 km,

dla bakelitu nieuzbrojonego — 5 km,

dla stali, duralu — 25 km.

Drewno wiec stoi na czele. L

Ulepszenie drewna przez zgniatanie nie gest_ celo-
we, gdyz nie wptywa na zwigkszenie jego wartosci wia-
Sciwej,” okazuje_sie bowiem, ze o tyle samo wzrasta wy-
trzymatoSC co i ciezar wiasciwy. Praktycznie prasowa-
nie jest mozliwe do 50% objetosci. Bakelit w elemen-
tach nasycan¥ch _otrzymuje ‘swoje wiasnosci polepsze-
nia wytrzymatosci dzieki Strukturze witokna drzewnego.

Mozliwosci drewna, a szczegblnie drewna ulepszo-
nego sa otwarte, Z powodzeniem mozna_tez ulepszac
drewno, uzbrajajac go metalem (duralem) i Sciskajac,
metal bedzie wtedy pracowat na Sciskanie za$ wiokna
drewna na rozcigganie.

_Inz. Grzedzielski. Przy zywicach zalezy zwr6cic spe-
cjalng uwage na sprawe taczenia; w jakim stopniu ta
sprawa bedzie poz%/tywnl_e rozwigzang, 'w takim stopniu
masy plastyczne stang sie materiatem konstrukcyjnym.
Ciekawe jest tez zbadaniejaka jest odlegtos¢ od _granlcY_
Propor_qonaln,qsm do wytrzymatosci na zerwanie czyli
tzw. ciagliwos¢ materiatu. Skupienie naprezen powodu-
je naciggniecie materiatu, dostateczna ciggliwos¢ wy-
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rdwna to, jezeli za$ jej nie ma, to w tym miejscu nasta-
pi ztom. Przy masach plastycznych powstanie lokalny
zgniot i_nie nastapi wyrownanie  wskutek wiasnie bra-
ku ciagliwosci. Trzeba ‘wiec ustalic, jaka jest ciagliwos¢
mas plastycznych i czy te materlgaiy wolno np. nitowac
(chyba ofwory na nity wyktada¢ “elastycznymi mate-
riafami). ) ) o )

InZ. Mioduszewski. Prasowanie drewna nie jest je-
go ulepszaniem w sensie zwigkszenia wartosci wytrzy-
matosciowych, a tylko w sensie przystosowania do” pew-
nych celow konstrukcyjnych np. nadanie odpowiedniego
kSztattu aerodynamicznego przy  zachowaniu odpowied-
niej  wytrzymatosci ramionom~ smigiet, lub przystoso-
wanie wysokosci dzwigarow do zadanej ze wzgledow ae-
rodynamicznych grubosci profilu.

Inz. Wolski. Przy niskiej wytrzymatosci mas pla-
styczn_{ch granica zmeczenia jest niska i maty jest wspot-
czynnik sprezystosci. To tez masy plastyczne to obcia-
zenie muszg oddawaC swemu uzbrojeniu. Nalezy wiec

mas_Y_ plastyczne odpowiednio zbroj¢, a wtedy ~zakres
mozliwosci “ich stosowania bedzie si¢ odpowiednio roz-
szerzac.

Rola przemystu naftowego w rozwoju amerykan-
skiego lotnictwa wygtosit dnia 24 czerwca 1938 r. inz.
Jan Tuszynski. i .

Celem podrozy prelegenta do Standéw Zjednoczo-
nych A. Potn. byto zapoznanie sie z mozliwosciami ro-
zwojowymi, jakie ostatnio zdobyta amerykanska tech-
nika lotnicza"w zwiazku z wprowadzeniem paliwa o licz-
bie oktanowej 100 i wysokogatunkowych produktow
smarnych, oraz zaznajomienie Sie¢ z najnowszymi meto-
dami badania i wytwarzania tych produktow. )

\Wobec nie uzyskania zezwolenia na zwiedzenie fa-
bryki silnikow lotniczych chtodzonych ciecza Allisona
relegent zwiedzit jedynie wytwornie Wright Aeronau-
ical Corp. i Pratt & Whitney Aircraft. Po scharaktery-
zowaniu ich wielkosci i produkcji prelegent zatrzymat
sie nad najnowszyml_14-03/I|ndrowym| silnikami: Wright
0 mocy maksymalnej 1500 KM i objetosci skokowej
426 litra i Pratt & Whitney — 1400 KM i 357 litra. Oba
wymagajg paliwa o liczbie oktanowej 100. =~

Obecne tendencje rozwojowe w dziedzinie silnikow
lotniczych nie upowazniajg ‘do oczekiwania jakichkol-
wiek odchylen od dotychczasowego szablonu: coraz wie-
ksze moce, _dgijzice sie uzyskaC dzieki statemu podwyz-
szaniu ciSnien” tadowania, iloSci obrotow, powierzchni
chtodzacych cylindréw i in. Mozliwosci paliwa_ o liczbie
oktanowej 100 s wyzy skiwane przede wszystkim w Kie-
runku podw;&z_szanla ciSnien fadowania j_osiggania w ten
sposob ‘wysokich mocy startowych. Jesli chodzi o zuzg/-
cie Izednostkowe, to osigga sie obecnie w Stanach 190
gr/KMgodz. (Pan American Airways na trasie transpa-
cyficznej) a w lotnictwie wojskowym jakoby jeszcze

nizej.

) JPrze,clwnlklem_ obecnie obserwowanych w U. S. A
kierunkéw rozwojowych w dziedzinie " silnikéw lotni-
czych jest N.A.CA, %_dqcy zwolennikiem wprowadze-
nia Diesli lotniczych. Ta sama instytucja opowiada, sie
rowniez za zastgpieniem gaznikow ‘wtryskiem, co jed-
nak napotyka w praktyce na pewne trudnosci.

Moznos¢ utrzymania dotychczasowego kierunku ro-
zwojowego  silnikow lotniczych  zawdziecza_ technika
amerykanska w znacznej mierze przemystowi naftowe-
mu, bedacym w moznosci produkowania_dowolnych nie-
mal ilosci paliwa o liczbie oktanowej 100. ==~

I_s_tme+a, rowniez bardzo konkretne mozliwosci pro-
dukcji paliw o wyzszych jeszcze odpornosciach na de-
tonacje, jednak przed™ dokonaniem dalszego postepu w
tym Kierunku konieczne jest opracowanie metody ozna-
czania odpornosci_na detonacje paliw o liczbie oktano-
wej zblizonej do i przekraczajacej 100. W danej chwili
sqi stosowane w U. S. A. paliwa 0 liczbach oktanowych
87, 90, 92, 95 i 100, trzecie i plaée VI\\II? metody U. S. ‘Air
Corps, pozostate wg. metody A.S.T.M. Wyszczegolnienie
to wskazuje na koniecznos¢ dokonania w Stanach nor-
malizacji metod oznaczania odpornosci na detonacje oraz
samych” paliw.

Pionierem paliwa o liczbie oktanowej 100 byto ame-
rykanskie lotnictwo wojskowe (U. S. Air_Corps), Kto-
re wprowadzito je jeszcze przed otrzymaniem silnikow,
dostosowanych do ~tego paliwa. W _najcbllzszym roku
amerykanskie lotnictwo wojskowe (Air Corps) przewi-
duje zuzycie ok. 60 milionow litrow paliwa o liczbie ok-
tanowej "100 i ok. 20 milionéw litréw paliwa o liczbie
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oktanowej 92. Stosunek obu paliw nie odzwierciadla
bynajmniej stopnia zmodernizowania sprzetu a wynika
i)_oprostu z mozliwosci budzetowych, Ktore nie pozwo-
ity na WY’rqczne stosowanie nowego paliwa.

W dalszym ciggu prelegent opisat metody produk-
cji paliwa o liczbie® oktanowej 100. Podstawowy sktad-
nik tego paliwa, izooktan, jest otrzymywany z_weglo-
wodorow nienasyconych na drodze polimeryzacji selek-
tywnej i uwodornienia, przy czym bedace produktem
yv?éjscmwym weglowodory menaslycone sg otrzymywang
jako produkt uboczny krakingu [ub, w znacznie mniej-
szym stopniu, z butanu, wystépujacego w gazach ziem-
nych. Izooktan wraz z izZopentanem, Ktory stepuje
jako jeden ze skiadnikéw gazu ziemnego, _catkowicle
wystarczajg dla zaspokojenia zapotrzebowania na_ pali-
wo 1 o. 100, cz&m sie ttomaczy brak powodzenia, z jakim
sie spotkat w U. S. A. zadawalajacy pod kazdym wzgle-
dem eter izopropylowy, ustepujacy Jednak izooktanowi
od wzgledem wartosci opatowej. PreI%gent silnie_pod-

resla zwiazanie amerykanskich metod produkcji no-
wych paliw z warunkami lokalnymi i niemoznos¢ za-
stosowania ich w Polsce. )

. W dziedzinie olejéw najwieksze wymagania sa sta-
wiane przez przedsiébiorstwa w komunikacji lotniczej,
ze wzgledu bowiem na ok. 10-krotnie intensywniejsza
eksploatacje silnikbw komunikacyjnych w poréwnaniu
do wojskowych konsekwencje stosowania ztego oleju
éj,ak szybszé zuzycie czesci, wieksze wydzielanie osa-

ow itp.) sa w lotnictwie komunlkacyjnﬁ/m odczuwane
znacznie  silniej, anizeli w_ wojskowym.” teFo wzgledu
wojsko nadal ‘uzywa olejow czysto mineralnych, “pod-
czas gdy komuni _a((:Ja przeszia juz w wiekszosCi na ole-
je ze specjalnymi domieszkami uszlachetniajacymi, be-
dacymi w ‘wiekszoSci wypadkow tajemnicg Wytworcow.

Postep w dziedzinie paliw i smaréw lotniczych w

U. S. A nalezy zawdzieczaC wspotpracy wytworni sil-
nikow, laboratoriow badawczych wielkich “towarzystw
naftowych i laboratoriow panstwowych. Rola tych ostat-
nich_jest stosunkowo skromna, majg bowiem_ do dyspo-
zycji potezny przemyst prywatny, ‘na badaniach Ktore-
0 moga sie oprze¢. - Omawiajac” warunki pracy labora-
oriow amer)&k,ansklch, prelegent, podkresla” dodatni
wptyw warunkéw, w jakich pracujg amerykanscy inzy-
nierowie, na wyniki ich pracy. Przyczynia sie do tego
w duzej mierzé doskonata organizacja pracy, podziat

Lipiec, irs

odpowiedzialnosci i oddanie do dyspozycLi inzynierow
wykwalifikowanych sit administracyjnych, odcigzaja-
cych specjalistow od wszelkiego rodzaju” nieproduktyw-
nych zajec. N . L .

Na zapytanie inz. Starowicza, jakie sg metody walki
z korozjg pod wptywem czteroetylku otowiu, prelegent
wyjasnia, ze w dziedzinie chroniénia samego silnika sg
stosowane metody, znane w Polsce, z ktdrych jednak
nie_wszyscy sg zadowoleni. Wyrazem tego nhiezadowo-
lenia jeSt m. in. opracowanie przez U, S. Air Corps wia-
snego” smaru kanserwacyjnego. Do$¢ powazne _+opot?/
powoduje korozja zbiornikow paliwowych, ktorej zwal-
czenie bytoby mozliwe przez przewidzenie w kazdym
zbiorniku punktu zdecydowanie najnizszego i wykona-
nie odpowiedniej czesci zbiornika Wymlenr]e’. W czesci
tej mogiby by¢ "réwniez umieszczony specjalny patron,
zapobiegajacy” korozji. Warunkom tym obecnie’ stosowa-
ne zbiorniki paliwowe na og6t nie “odpowiadaja.

Inz. Ramotowskiemu, mt_eresu*acemu sie  pracami
amerykanskimi nad paliwami syntetycznymi i wyzy-
skaniem do tego celu metanu, prelegent odpowiada, ze

rodukcia taka bytaby w U. S." A. w obecnych warun-
ach catkowicie nieoptacalna, gdyz obecnie rozporza-
dzalne w nadmiarze surowce pozwalajg na otrzymywa-
nie paliw duzo mniejszym kosztem. Uwagi prélegenta
uzupetnia inz. Wilk, informujac zebranych o swych spo-
strzezeniach w U. S. A,, dotyczacych ‘wyzyskania cigz-
szych skiadnikow gazu ziemnego, jak etanu, propanu
i butanu, do produkcji paliw silnikowych.

_Inz. Grossman zapytuje, czy sg znane w U. S. A
paliwa o liczbie oktanowej pow%zetj 100 i jak oznacza
sie ich odpornos¢ na_detonacje. Pytanie to wigze z po-
siadang przez siebie informacja, w mysl ktorej do pew-
nych _bzil%:\n w Anglii byto uzyte paliwo o liczbie okta-
nowe .

Plrelegent wy{':aénia, ze liczby oktanowe powyzej 100
_sat dotychczas ustalane przez ekstrapolacje, przy czym
istnieje kilka metod ekstrapolacji, dla oceny wigcC takiej
liczby oktanowej_trzeba wiedzieC, jaka metoda byta uzy-
ta. W Stanach ‘Zjednoczonych moga by¢ produkowane
paliwa o liczbie oktanowej powyzej 100, np. mieszanina
iIzooktanu, izopentanu i czteroetylku otowiu, jednak
przed wprowadzeniem ich do uzytku przewiduje sie
opracowanie metod oznaczania odpornosci ich na”deto-
nacje, jak juz zaznaczono w odczycie.

Nowe wydawnictwa

ORGANIZACJA PRACY W LOTNICZYCH WAR-
SZTATACH REMONTOWYCH4) przez inz. pil. Anto-
niego Janowskiego, str. 200 {_w tym zatgcznikdw str.
43), form. A5. "Naktadem ITL z Zzasitku LOPP, cena
z+.” 3.00, dla pracownikow ITL zt 1.95.

~ Na wstepie nalezy wyrazi¢ autorowi szczere uzna-
nie za poruszenie w ‘naszej literaturze technicznej za-
gadnienia, ktore dotychczas lezato odtogiem, i za ud.ate
przedstawienie sposobu pracy w wojskowych warszta-
tach lotniczych. TresC ksigzki jest zawarta® w pigtnastu
rozdziatach,” poswieconych: strukturze warsztatow, za-
kresowi ich prac, stosowaniu zasad naukowej organi-
zacji pracy, przygotowaniu prac, planowaniu, rozdzia-
towi prac, ich ‘kontroli, sprawozdawczosci, systemom
ptac, gospodarce narzedziowej, organizacji bezpieczen-
stwa, higienie warsztatowej, dyscyplinie,  szkoleniu
i _urzadzeniom spotecznym. Ostatni ~ rozdziat ogranicza
sie do omowienia roli wydziatow robotniczych i regu-
laminu . prac%(, za$ odnosng formg prawng podajg za-
taczniki 5 1 6.
W niektorych miejscach usituje autor da¢ swoim
/wodom szerszg podbudowe. W ramach tak zakreslo-
nej pracy nalezatoby to raczej uzna¢ za zbedne, gdyz
nieézmiernie trudne jest w takich V\Q/padkach unlknlg-
cie upraszczania ztozonych zjawisk. Tak wigc na str. 20
duchowy rozwoj cztowieka "zostat ujety w trzy fazy,
przedstawione w 10 wierszach; na str.” 99 znajdujemy
zamkniete w jednym zdaniu i nasuwajace duze watpli-
wosci twierdzenie,” ze w Sredniowieczu powstat antago-
nizm miedzy pracodawcg a pracobiorcg; zbyt lako-

o 'yzgledu na duza aktualno$¢ tematu recenzent zamierza
umieéci¢ w jednym z najblizszych numeréw Techniki Lotniczej arty-
kut polemiczny 1 dlatego ogranicza sie tu do przegladu spraw, ktére
nie beda poruszone w przygotowywanym artykule (przyp. red.).

nicznie podat réwniez autor. pog'ecie prawa spizowego,
ktore w ekonomii ma dzisiaj tylko historyczne zna-
czenie.

~ Do dyskusji nadaje sie rowniez zdanie autora, uwa-
zajacego ‘oddzielenie pracy umystowej od fizycznej za
zasadniczy kierunek naukowej organizacji ~(str. 10),
a nie biorgcego dostatecznie pod uwage wybitnych nie-
raz kwalifikacji umystowych, éaklm muszg odpowia-
daC pracownicy warsztatowi. Charakteryzowanie dok-
tryny  stachanowskiej = jako dazenia do ,ograniczania
do minimum przerw i przestoi z powodu braku czesci
zamiennych, surowcéw i narzedzi" nie ttomaczy, dla
czego nieraz = gorliwi jej wyznawcy w Sowietach sg
znienawidzeni przez robotnikdw i~ mordowani mimo
represji GPU.

Ksiazka nie jest wolna i od innych, nieraz drob-
nych usterek i definicji, mogacych  wprowadzi¢ nie-
porozumienie.  Niestuszng jest ~ definicja statystyKi
(str. 89, )jako rejestrowania dowolnych okolicznoscil).
Nowoscig jest odrdznianie naczelnictwa od kierowni-
ctwa, polegajgce na przypisaniu pierwszemu tylko
,charakteru kompetencyjnego, statycznego" i posa-
zeniu kierownictwa ,w calg dynamike i spontanicz-
nosc zarzadzania” (str. 19); nie" wydaje si¢, aby o0o-
wyzsze definicje byly zgodne z naSzg "rzeczywistoscia,
ze wspomnimy tylko "o tytule i obowiazkach naczelnika
stacji kolejowej, a byt on tez noszony niejednokrotnie
przez osoby, Ktore piastowaly stanowiska kierownicze
w hierarchii panstwowej, a ktérych dziatalnosci trud-
no jest nazwac statyczna.

.. Wywody autora 0 specjalizacji nalezatoby uzupet-
ni¢ zaznaczeniem pojawiajgcej sie obecnie tendencji
oparcia specjalizacji na znajomosci jakiego$ podstawo-
wego rzemiosta (Slusarstwa, “tokarstwa itp.) i tworzenia
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rzemieslnika  przemystowego  (Industriehandwerker
zarowno dla moznosci wykorzystania go przy roznyc
pracach ) jak i ze wzgledow soqalnygh% (zabezpie-
czenie na wypadek bezrobocia w “danej specjalnosci).
Dla mechanikow  silnikowych czy ~ ptatowcowye
w warsztatach powinna specjalizacja_ nastepowac do-
ptlero_po opanowania Slusarstwa eonajmniej w dobrym
stopniu.

Mimo powotywania sie przez autora na doswiad-
czenia Hultscha (str. 12), wskazujgce, ze daleko posu-
nieta speqallzacia i monotonna praca nie dziata przy-
t?pl_ajazco, nalezatoby wyrazi¢ obawe, ze objawy te po
dtuzszym czasie wystapia, gdyz brak jest przemusu do
myslenia; stusznie' mowi przystowie, ze dopiero po-
trzebg jest matkg wynalazkow. W tym samym kierun-
ku idzie zdanie Carellad), ze do rozwoju cztowieka jest
konieczna praca inteligentna i pozyteczna.

Zaletom pochwalanej przez autora psychotechniki
(str. 15) nalezatoby przeciwstawi¢ ujemne niejedno-
krotnie ‘'wyniki egzaminéw psychotechhnicznych, Krzyw-
dzace ,stremowanego” pracownika, Rozwazania adto-
ra na temat szkolnictwa nie sg juz dzisS _catkowicie
aktualne na skutek wydania nowych przepisow5). Nie
znalazto u autora dostatecznegh zrozumienia decyduja-
ce znaczenie szkot fabrycznych, ktore zostaly uznane
za niezbedne zaréwno na zachodzie (np. w Szwajcarii
od 1930 r. jest to jedyna forma nauczania zawodui jak
i unas (zbyt duzy Koszt warsztatow szkolnych i brak
inzynierow na wykladowcdéw zmusza do przyjecia tej
formyso).

~ Celowos$¢ zalecanego przez autora wydziatu robot-
niczego i urzedniczego w proponowanej formie (zat. 5)
budzi’ powazne zastrzezenia (np. § 9), jak kazde po-
towiczne zatatwienie ztozonego zagadnienia. Juz sama
data wydania przepisu przez czynniki niemieckie (23
grudnia- 1918 r) o WyzeH mienionym  wydziale,
a ktora to forme autor zaleca (nie zmienia tego faktu
stosowanie wymienjonego przepisu  jeszcze w woje-
wodztwach zachodnich) — dostatecznie wskazuje na je-
go watpliwg wartosC. ‘Nie jest wskazane wzorowac sie
Na przepisach z okresu przewrotow, zwlaszcza wOw-
czas, gdy chodzi o rozwigzanie tak palgcego zagadnie-
nia, jakim jest u nas sprawa robotnicza. Bo nie tylko
dzierzymy Smutne w swoim pierwszenstwie — drugie
miejsce na Swiecie pod wzgledem ilosci strajkow w_ro-
ku ubiegtym?), lecz_stracilismy w tym czasie 3.3 milio-
na rohotniko” - dni, co w stosunku do ogdlnej ilosci
robotniko-dni w przemys$le ~daje nam prowadzenie
w zestawieniu wszystkich panstw.

Jak uczy doswiadczenie, niebezpieczenstwa rozer-
wania zbiornika paliwowego przi/ spawaniu nie uniknie
sie, jak to podaje autor (str. 295), napetnieniem go
wodg, bo w koniecznej wolnej przestrzeni moze sie
zgromadzi¢  niebezpieczna jloSC mieszanki. W takich
wypadkach nalezy ‘uprzednio przeprowadzi¢ sumienne
pfukanie zbiornika cieptym powietrzem lub para.

Do opisu sposobu wypozyczania narzedzi mozna-
by dorzuci¢  zamieszczanie Kolorowego znaczka (na
kazdy dzien inny kolor) na numerze robotnika z chwila,
kiedy pobiera on narzedzie. Daje to moznosc, kontroli,
ile dni narzedzie u niego przebywa, co moze by¢ ko-
nieczne, gdy maly zapas narzedzi nakazywatby ich
zwrot przed uptywem tygodnia8).

Stusznie autor zada é)rzeprowadzanla_ alarmow
przeciwpozarowych (str. 133), ale urzadzanie ich co-
na{m_me co kwartat wydaje sie zbyt czeste.  Alarmy
nalezatoby potaczyC z pomiarami czasowymi i trakto-
waé z calg surowoscig nie zachowujacych sie przepi-
sowo. Dobrze bytoby zaznaczy¢, ze dzisiaj wprowadza
sie juz zamiast' instalacji wodnej instalacje na CO.
ktory skuteczniej gasi, zwiaszcza materiaty tatwopalne,
i nie wyrzadza szkody, czego bynajmnie] nie mozna
powiedzie¢ o wodzie.

Na marginesie wptywu o$wietlenia na wydajnos¢
pracy (str. 139) wspomne, ze wg. badah amerykan-
skich9) w Stanach Zjednoczonych straty z powodd zte-
?0 oSwietlenia przywyzsza*ii_ catkowite koszty oswiet-
lenia. a poprawa w "tym kierunku w tkactwie data
wzrost wydajnosci pracy o 10%.

Niezbyt szczedliwe wydaja sie niektére nowotwo-
ry jezykowe i okreslenia poje¢, wprowadzone przez
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autora, np. ,wymagalniki" (w znaczeniu wymogi), za-
konstruowac (str. 25), ,robocizna skonsumowana w zt."
str. 92), ,umiejetnosSc skupienia_koto siebie ludzi i mysli"
str. 20, Jest t0 jedna z Kwalifikacji, jaka posiadac- po-
winien zdaniem “autora kierownik ‘warsztatow). Stresz-
czenie autora, w jezyku francuskim, podane na od-
wrocie karty tytutowej ksigzki, jest niewiele mowigcym
ogolnikiem,” i lepiej bylo ograniczy¢ sie do podania ty-
tutu pracy lub tez podaC zasadnicze tezy autora np.
mozrﬁosc prowadzenia planowania w remontach lotni-
czych. aj.

1) Konferowicz: Statystyka wg wyktadéw prof. Szulca, str. 8.

2) Artykut wstepny dyr. Eversa w Maschinenbau Nr 9/10, maj
1938 r.

3) Conference internationale du Travail: Enseignement technigue
et professionel et Apprentissage, 1938 r., str. 23 i nast.

4) Carell: Cztlowiek istota nieznana, str. 188.

5) M. S. Wojsk. Wytyczne szkolenia pracownikéw fizycznych,
maj 1938 r.

6) Przeglad Mechaniczny Nr 3, 1938 r.

7) ,Robotnik** Nr 187 z dn. 8.VI11.1938, powotuje sie na Maty
Rocznik Statystyczny, ktéry nie podaje jednak danych dla Francji,
ale zapomina o Kkoniecznosci procentowego stosunku, jak to wyzej
zaznaczono.

8) Skrypt wyktadéw prof. Geislera: O zarzadzaniu warsztatami
przemystu metalowego, str. 50.

9) ,,Waste in Industry** tlom, polskie, str. 376.

GEOGRAFIA KOLEJOWA POLSKI z uwzglednie-
niem  stosunkow gospodarczo-komunikacylgnt;ch przez
dr Teofila Bissaga, z przedmowg inz. J. Dybowskiego,
str. 273, form. B5. Naktadem Ministerstwa Komunika-
cji, 1938 r. Cena egzemplarza oprawnego zt. 3.50.

~Praca niniejsza — pisze autor w przedmowie —-
ma na celu zaznajomienie pracownikow kolejowych
oraz_uczni szkot zawodowych z podstawowymi zagad-
nieniami gospodarczo - komunikacyjnymi w Panstwie
Polskim". “Z przyjemnoscia wytkna¢’ mozna w tym
miejscu autorowi” przesade w skromnosci. Bo ze ksigz-
ka Jest pisana przystepnie tak, b% uczen szkoty zawo-
do_vvee(_— Sredniej” powiedzmy, bo taki jest” poziom
ksigzki — ja zrozumiat, nie znaczy bynajmniej, ze np.
inzynier mechanik nie znajdzie w niej” szeregu cie-
kawych wiadomosci. Nie skapit ich autor, Historia po-
wstanija linii kolejowych a w_szczegdlnosci naszych, do-
ktadnie jest przedstawiona. Stusznie autor podaje sze-
reg definicji, ng. stacja kolejowa (str. 121). Omawia
rodzaje i sposoby ukfadania rozktadéw jazdy. Podaje
stan ‘komunikacji ko_IeJoweL w poszczegolnych pota-
ciach kraju i przyszia jej rozbudowe zwiaszcza w C.O.P.
Duzo migjsca poswieca naszym_ portom morskim i ko-
munikacji- wodnej, rysujgc tez plany na przysziosc.
Podaje stan faktyczny w dziedzinie ~ komunikacji sa-
mochodowej i, zwiezléj jeszcze, zajmuje sie komunika-
cja lotnicza, _ _ .

. ZatowaC wypada, ze tak pozyteczna ksigzka za-
wiera pewng ilos¢ usterek. Zawartemu w przedmowie
inz. Dybowskiego twierdzeniu, ze wszystkie podreczni-
ki, dotad wydane przez Ministerstwo Komunikacji, zo-
staty uznane przez prasg fachowsa jako stojace na wy-
sokim poziomie, mozna przeciwstawiC recenzje, za-
mieszczong w Nr. 3 Techniki Lotniczej. Cenny mate-
riat historyczny, nagromadzony przez autora jest by¢
moze niecO za obszerny, z drug_leg strony_jednak nie
uwzglednia w nalezytej mierze “istotnych” i “zywotnych
jeszcze $ladow historii, jak np. tego, ze u nas’szlakiem
rzymskim, ‘chrobrowym i napoleonskim ‘idzie dzisiaj
szereg waznych linii komunikacyjnych”). )

Podana na str. 45 definicja rzemiosta i chatupni-
ctwa nie jest zupetnie Scista, gdyz np. wytworca guzi-
kow dla wojska moze by¢ rowniez rzemieslnikiem, mi-
mo ze postuguje SI? do “swej produkcji maszyna. sdvz
istotng cechg jest tutaj potaczenie wiasnosci zaktadu,
kierownictwa 1 bezposSredniego udzialu w pracy. Ze
zmasowania rzemiosta w_jednym miejscu nie zawsze
powstaje chatupnictwo, jak wskazywatoby okreslenie
autora. . .

] O?«(_eélenie komercjalizacji kolei jako ,wyodrebnie-
nie CZ’K!I (?!) usamodzielnienie" jest niewiele méwigcym
ogolnikiem. "Wskazane _by}ob)zl danie definicji chociazby
opisowej ale dokladniejszej?). Mapa prof. Romera,
wskazujaca rozmieszczenie ~ mineratow, nie wykazuje
duzych™ zt6z soli w okolicach Inowroctawia3). Maksy-
malne szybkosci lokomotyw elektrycznych i parowo-
zO0w (str.” 78) sg nizsze, anizeli podane w poprzednim
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wydawnictwie Ministerstwa Komunikacji (Komunika-
cja Lotnicza), gdzie bylty jeszcze ponizej osiaganej gra-
nicy, na co zwrocitem™ uwage w recenzji4). Przyrost
naturalny nie jest u nas stale rosnacy, jak twierdzi
autor (str. 54), ‘ale wykazuje silng sktonnos¢ znizkowas).
Prawdopodobnie autor uzyt wadliwie pojecia_,przy-
rost naturalny”, a miat na mysli ,ilos¢ ludnosci”.

Widzac moznos¢ rozwoju” przemystu w dowolnie
obranym miejscu (str. 40), “autor nie bierze dostatecz-
nie pod uwage wzgledow, z ktorymi wiekszoSC prze-
mystow_musi_sie liczy¢ przy wyborze terenu dziafal-
nosci. Tak_wiec np. wspomniany przez autora prze-
myst widkienniczy jest zwigzany z farbiarstwem, wy-
magajacym  dobrej wody ﬁodpadajaz koszty zmiekcze-
nia). Rowniez zasadniczg role odgrywajg tu takie czyn-
niki, jak dostg do surowca, na co sam autor zwraca
uwage (str. 4 S) mata odlegtos¢ od rynkow zbytu i in.
) Znajac za}ozenle wiasnej wytworni  samochodow
Lako wspotzalezny czynnik motoryzacgl (str. 224), do-
rze bytoby nadmienic, ze sprawy te sg w pewnej
mierze” sprzeczne8), gdyz w pierwszym, dosc dtugim
okresie swego istnienia” wytwornia krajowa nie zdota
z powodu matego zbytu spetni¢ podstawowego wyma-
gania motoryzacji, jakim jest udostepnienie taniego
samochodu. tego__WYn_lka, Ze W ciasno zrozumianym
interesie motoryzacji eza%c,)b% raczej sprowadzanie sa-
mochodow z zagranicy, za$ koniecznoSC rozporzadzania
wiasng wytwodrnig samochodéw  wyniknie dopiero na
tle szeroko pojetych potrzeb gospodarstwa narodowego.
Powotujgc sie 'na sad inz. Krolikiewicza (str. 221), au-
tor nie zaznaczyt, ze idea budowy autostrad byta zwal-
czana miedzy innymi i przez przedsigbiorstwa kolejo-
weT). Przy zestawienju Kosztow ruchu samochodowego
(str. 219)" odczuwa sie brak zrodia. Dla autostrady sa
one jeszcze nizszes).

Przy omawianiu koniecznosci_centralizacji_nadzoru
nad wszystkimi rodzajami komunikacji (str. 65), co ra-
czej powinno mie¢ miejsce jedynie dla opracowywania
ogolnych wytycznych, celowo ~ bytoby podkresli¢ ko-
niecznos¢ decentralizacji w sprawach, nie odnoszgcych
sie do catosci polityki komumkac;gneﬁ). Uwagi auto-
ra o kolejach elektrycznych (str. 68) “bytyby bardziej
wartosciowe, gd)&by byty uzupetnione opinig fachow-
céwl0), w mysl ktorej iStnieja przyczyny zar6wno go-
spodarcze jak i wojskowe, ~ ograniczajgce ich zasto-
sowanie. ) ) )

Podana na str. 27 mapa rzek i kanatow nie zazna-
cza, W jakim stopniu te dI:O%I wodne sg uzyteczne dla
zeglugi ‘parowej 1 sptawnoscill). Przy planowaniu drog
wodnych nalezatoby podkreslic koniecznosC zapewnie-
nia na szereg lat “okreslonych inwestycyjl’), oraz to,
ze  niektorzy  fachowcy facza koniecznos¢ regulaciji
Wisty jako pierwszej wodnej inwestycji z réwnoczesng
budowa kanatu: Zagtebie — Wista — Dniestri3). Dla
Gdyni celem uzyskania _plastycznosci dobrze bytoby
wykona¢ mape izochronicznald).

Z okre$lenia na str. 61 wynika, ze $ruba okreto-
wa jest obecnie napedzana tylko Dieslem, co jak wia-
domo, nie wyczerpuje pozostatych mozliwosci. Lista
ostatnio uzywanych surowcow do budowy drog (str. 62)
nie bierze pod” uwage %umy (Stany  Zjednoczone
i Australia). Autor niestety pomingt nowoczesne spo-
soby zwalczania przez koléj konkurencji samochodo-
wej, jak transport ,od drzwi do drzwi", Stosowanie spe-
jalnych skrzyn, co oszczedza klientowi kosztow opa-
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kowania, przesytki za jednolitg optatg z gwarantowa-
nym terminem’ dostawy bez wzgledu na ciezar i od-
legtosc¢ itdlb)

Opinia autora o stanie taboru kolejowego (str. 92)
wydaje sie zbyt optymistyczna, gdyz brak dostatecznej
renowacji podnosi niepomiernie “wiek taboru i naste-
pu*Je nawet zjadanie sub_stan_clu majatkowejl8). Nale-
zatoby wspomnie¢ o prawie Lilia, gtoszacym, ze z diu-
goscig drogi na kolei maleje iloS¢ podroznychly).

Dla zobrazowania wysitkow, dokonanych przez nas

0 wojnie, wskazane byfoby poda¢ liczbowo i w kosz-
ach odbudowe zniszCzonégo, mienia kolei naszych
w czasie wojny. Rownowartos¢ tego trudu mogzll zuzy¢
sgsiedzi na "budowe nowych linil.  Na str. 266 po-
dano stan komunikacji lotniczej z 1932 r. a stan komu-
nikacji  kolgjowej z~ 1938 r. d(p_rawdopodopnle, gdyz
Maty “Rocznik Statystyczny podaje na dzien 31.XII.37r.
mniejsza dtugosC naszej  sieci _oIeJov_veg) i obliczono
stosunek, tych dwoch sieci; w tej samej tablicy naleza-
toby, odpowiednio do uwzglednionego wzrostu, dtugosci
naszej sieci, zwiekszy¢ dtugos¢ sieci europejskie;j.

Do drobnych usterek nalezy uzvcie na str. 25
w tabl. 4 stowa . spaw" zamiast ,snfaw"; na str. 41 le-
piej bytoby uzy¢  zamiast okreslen ,ruda  btotna"

1 ,ztom" — ,ruda darniowa" i ,fom".

Dbajagca 0 oryginalno$¢ szata graficzna wykazuje
w stosunku do poprzedniego wydawnictwa pewng po-
prawe. aJ.

1) Geografia Polski Lencewicza — jedyne nasze powazne dzielo,,
ujmujace caty kraj, str. 26.

2) Dr. Hetczynski: Komercjalizacja przedsiebiorstw paristwowych,
str. 13 i 14.

3) Lencewicz, op. cit., str. 186.

4) Technika Lotnicza 1938 r., Nr 3, str. 95.

5) Maty Rocznik Statystyczny 1938 r., str. 46.

6) Dr. inz. Kreglewski, Przeglagd Mechaniczny 1937, Nr 17,
tr. 587.

7) Inz. Krélikiewicz, A.T.S. 1938 r., Nr 1.

8) Technika Samochodowa 1938 r.. Nr 1, str. 30.

9; Prof. inz. Miszke, | Polski Kongres Inzynieréw, skroty re-
feratéw, str. 215.

10) Dr. inz. Langrod, | Polski Kongres Inzynieréw, skréty re-
feratéw, str. 7.

11) podaje Lencewicz, op. cit,, str. 171 i inz. Tillinger, | Polski
Kongres Inzynieréw, skréty referatéw, str. 93 — 95 (autor cytuje tylko
tego ostatniego, str. .

12) Inz. Romanski, | Polski Kongres Inzynieréw, skroty refe-
ratow, str. 118.

13) Prof. Stella-Sawicki, Czasopismo Techniczne 1937 r.. Nr 17,
str. 290.

14) podaje ja Lencewicz, op. cit.,, str. 174

15) Przeglad pismiennictwa zagranicznego przy czasopi$mie Inzy-
nier Kolejowy 1937 r.. Nr 1, i prof. Miszke, op. cit., str. 211

16) Dr. inz. Langrod, op. cit.,, str. 5 i przeméwienie w Sejmie
dnia 25.1.1938 sprawozdawcy budzetu Ministerstwa Komunikacji, po-
sta Dudzinskiego.

17) Prof. dr. inz. Pirath: Die Grundlagen der Verkehrswirt-
schaft, str. 34.
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