TECHNIKA LOTNICZA

ORGAN ZWIAZKU POLSKICH INZYNIEROW LOTNICZYCH

WYDAWANY Z POPARCIEM ZRZESZENIA POLSKICH PRZEMYSEOWCOW LOTNICZYCH

WARSZAWA LISTOPAD 1938 . Nr 11
Redaktor Naczelny Dzialu Silnikowego: Inz. JAN TUSZYNSKI. — Redaktor Dzialu Platowcowego: |n7z. ERYK KOSKO

PRZEDPLATA (z przesytka): w kraju kwartalnie zt 450, rocznie z+ 18,00. Zagranicg zt 24,00 rocznie. Cena pojedyn-
czego numeru zt 150 (nie dotyczy numerdéw specjalnych). Wptaty nalezy dokonywac¢ na konto P. K. O. Nr 28358 lub
pocztowymi przekazami rozrachunkowymi wolnymi od optat pocztowych — Nr rozrachunku 283.

REDAKCJA | ADMINISTRACJA: Al. Szucha 4 m. 66, tel. 705-13,

Wydawca: INZ. STANISLAW PEDZICH. godziny urzedowania: administracja — codziennie w godzi-
nach 10 — 15; redaktor naczelny — poniedziatki i czwartki
Redaktor odp.: ERAZM WISNIEWSKI. w godz. 18 — 19; redaktor dziatlu ptatowcowego — ponie-

dziatki i srody w godz. 18 — 19.



GDYNIA

STOCKHOLM
KOBENHAVN
AMSTERDAM
LONDON
BRUXELLES
PARIS
ANVERS
ZURICH

BERLIN

TECHNIKA LOTNICZA

PRAHA =

WIEN
KATOWICE
KRAKOW

WIEN
MUNCHEN
ZURICH
MARSEILLE
VENEZIA
MILANO
a0MA

BEOGRAD

POLSKIE LINIE

LOTNI c z
POLISH
L | N

LIGNES AERIENNES
POLONAISES

POLSKIE

bttt 5 6
STOCKHOLM HELSINKI
TALLINN
STOCKHOLM
MOSKWA
6rh
GDANSK KAUNAS
DANZIG WILNO
POZNAN Y ‘
WARSZAWA 0
BUDAPEST
=
BUDAPEST
BUCURESTI
BUDAPEST
BEOGRAD
O SOFIA
TIRANA
BRINDISI THESSALON KI
ROMA
BRINOISI
EGYPI
TEL-AVlV
JERUSALEM "0

== EGYPT

DAMASCUS
BAGHOAD
INDIA

LINIE

L < O'T INI1CC _— FE—

LISTOPAD,

Towarzystwa lotnicze utrzy-

mujg od dawna i coraz cze-
Sciej wprowadzaja na dtugich
szlakach komunikacje bezposre-
dnig, bez lgdowania. LOT po
raz pierwszy zastosowal ten sy-

stem w nowym rozkladzie lotéw

(6 X1.38 - 28.11.39). Wprowa-
dzono mianowicie cztery linie
dalekobiezne:
Warszawa — Bukareszt

4'/2 godz. lotu
Warszawa — Budapeszt

2’/, godz. lotu
Warszawa — Ateny

6 godz. lotu

Ateny — Palestyna

41™ godz. lotu

Przebywanie duzych prze-
strzeni bez lgdowania zwieksza
procent regularnosci i bezpie-
czenstwa, a przede wszystkim
daje moznos$¢ wykorzystania
doskonatej szybkosci sprzetu,

jakim rozporzadza LOT.

LOT

1938
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O potrzebie reformy wyzszych studiow Jotniczych

Inz. Wilhelm Challier

Olbrzymi rozwoj lotnictwa S$wiatowego, ktory
mial miejsce w ostatnich latach, zwigzany jest Sci-
$le z postepami techniki lotniczej. Lotnictwu stawia-
no wymagania coraz nowe i coraz trudniejsze, zarOw-
no ze strony wojska, jak i komunikacji lotniczej. Za-
dania te znajdowaly rozwigzanie, mniej lub wiecej
zadawalajace, w produkcji sprzetu lotniczego coraz
bardziej doskonatego, ale rownoczesnie coraz bar-
dziej skomplikowanego i drogiego. Osiggi wspodiczes-
nych samolotéw stojg na poziomie rekordéw z przed
paru lat, a czasem nawet je przewyzszajg. Postep ten
trwa nadal, a tempo jego bynajmniej sie nie zmniej-
sza. Jest on jednak coraz trudniejszy i pocigga za so-
bg dalsze skomplikowanie konstrukcji. Nic nie wska-
zuje na to, aby ten stan rzeczy miatl ulec zmianie
w bliskiej przysztosci.

Osiggniete postepy okupione zostaty zwigksze-
niem trudnosci nie tylko budowy samolotéw, ale i ich
uzytkowania — pilotazu i obstugi. Wskutek wielkich
szybkosci lotu, pilotaz nowoczesnych samolotéw jest
trudny, mimo duzej poprawy wiasnosci lotu i zasto-
sowania szeregu przyrzadéw, przeznaczonych do uta-
twienia i zwiekszenia bezpieczenistwa lotu. Przyrza-
déw tych jest zresztg juz tak duzo, ze korzystanie
z nich jest coraz trudniejsze, i dalszy rozw¢j techni-
ki lotniczej powinien pdjs¢ raczej w kierunku od-
cigzenia pilota od niektdrych czynnosci, ktore dzisiaj
absorbujg jego uwage i utrudniajg prowadzenie sa-
molotu.

Inaczej przedstawia sie sprawa personelu tech-
nicznego obstugi, od ktoérego juz obecnie wymaga sie
wysokich kwalifikacji, a w przysztosci wymagania te
jeszcze wzrosna.

Ogolnie biorac, stwierdzi¢ nalezy raz jeszcze, ze
doskonalenie sprzetu lotniczego pocigga za sobg utru-
dnienie zaréwno budowy samolotdw, jak i ich uzyt-
kowania. Wymaga to zatem podniesienia kwalifikacji
zarowno konstruktorow, jak i uzytkownikéw. Z ko-
niecznosci tej juz dawno zdaly sobie sprawe wiadze
lotnictwa wojskowego, poswiecajagc baczng uwage za-
gadnieniu podniesienia poziomu technicznego perso-
nelu odpowiedzialnego za obstuge i utrzymanie sprze-
tu lotniczego w linii. W pierwszym rzedzie potozono
nacisk na podniesienie kwalifikacji oficerow tech-
nicznych, bezposrednio odpowiedzialnych za nalezy-
ty stan sprzetu lotniczego w jednostkach lotniczych.
Wyrazem tej troski byty liczne kursy doksztatcajace,
a nastepnie utworzenie grupy technicznej
szkoty podchorazych lotnictwa, ksztal-
cacej oficerow technicznych o wysokim poziomie, na-
lezycie przygotowanych do odpowiedzialnej funkcji
opieki technicznej nad drogim i skomplikowanym
sprzetem lotniczym. Niezaleznie od tego rozwazana
jest rowniez kwestia wyzszego wyksztatcenia tech-
niczno-lotniczego oficeréw bardziej uzdolnionych,
przez ktorych przewidywane jest objecie wyzszych
stanowisk technicznych w lotnictwie wojskowym.

Widzimy wiec ze strony uzytkownikéw petne zro-
zumienie koniecznosci podniesienia swoich kwalifi-
kacji réwnolegle do postepow w budowie sprzetu lot-

+) Referat wygloszony na Zjezdzie Z.P.l.L. w dn. 30.X.1938 r.

niczego. Oczywista jest réwniez druga konieczno$¢ —
podniesienia kwalifikacji inzynieréw lotniczych, od-
powiedzialnych za konstrukcje i produkcje sprzetu
lotniczego. Jesli od ludzi tych zada sie — i stusz-
nie — nie tylko wyrobniczego wykonywania swego
zawodu, ale pracy tworczej, szukania nowych drog —
to trzeba im da¢ przede wszystkim nalezyte przygo-
towanie do pracy zawodowej. Innymi stowy trzeba
lotnicze studia politechniczne postawi¢ na takim po-
ziomie i program ich tak utozy¢, aby miody inzynier,
wchodzacy w praktyke, nie tracit czasu na uzupet-
nianie wiadomosci podstawowych, a posiadane wia-
domosci z zakresu wybranej przezen specjalnosci za-
wodowej pozwalaty na skrécenie do minimum tego
okresu, w ktérym nic z siebie nie dajac, robi jeszcze
to samo, co na Politechnice: uczy sie. Nie da sie za-
przeczy¢, ze studia lotnicze na naszych Politechni-
kach dalekie sg od tego ideatu. Nalezy wobec tego
przeprowadzi¢ ich reforme a pierwszym postulatem
tej reformy powinno by¢:

Podniesienie poziomu wiedzy ab-
solwentow Politechnik konczgcych
studia lotnicze i dostosowanie pro-
gramu tych studidw do potrzeb pol-
skiej techniki lotniczej.

Postulat ten jednak nie wyczerpuje catosci zagad-
nienia. Rozwdj lotnictwa byt i jest wszedzie — za-
rowno u nas, jak i za granicag — nie tylko jakoscio-
wy, ale i ilosciowy. Rozrasta sie lotnictwo wojsko-
we, komunikacyjne i turystyczne; wszedzie widzimy
rozrost przemystu lotniczego oraz instytucji badaw-
czych i odbiorczych. We wszystkich instytucjach szyb-
ko powieksza sie liczba zatrudnionych inzynieréw lot-
niczych, ale szybciej jeszcze rosnie liczba miejsc, ktore
nalezatoby obsadzi¢ inz. lotniczymi. Tymczasem in-
zynieroéw tych brak, i to brak coraz dotkliwszy, gdyz
zdolno$¢ przepustowa grup lotniczych na naszych Po-
litechnikach jest znacznie za mata i powinna by¢
zwiekszona kilkakrotnie, aby pokrywa¢ stale rosng-
ce zapotrzebowanie. Zmusza to do obsadzania stano-
wisk, ktore powinny by¢ zajete przez inzynieréw lot-
niczych, przez inzynieréw innych specjalnosci, lub
przez personel o wyksztatceniu technicznym nieaka-
demickim. Nic nie ujmujgc zdolnosciom i dobrym
checiom tych ,,zastepczych” inzynieréw lotniczych,
nie mozna jednak w zaden sposéb uwaza¢ takiego
stanu za normalny i zdrowy. Najwieksze jego niebez-
pieczenstwo lezy przy tym nie tyle w obnizeniu po-
ziomu i wydajnosci prac biezacych, ile przede wszyst-
kim w niemoznosci nalezytego prowadzenia prac
z myslg o jutrze, a wiec wkasnie tych prac, ktére sta-
nowig o postepie techniki lotniczej i ktorych w lot-
nictwie zaniedba¢ nie wolno pod groza cofania sie
w stosunku do innych. A rozwdj techniki lotniczej jest
ciggle jeszcze tak szybki, ze nadrabianie powstatych
handicap‘6w jest ogromnie trudne, o ile w ogdle mo-
zliwe. Jesli wiec celem reformy wyzszych studiéw
lotniczych ma by¢ takie ich zorganizowanie, aby pro-
dukcja inzynierow lotniczych zaspokajata potrzeby
naszego rynku pracy zaréwno jakosciowo, jak i ilos-
ciowo, to nie mniej wazny jest drugi postulat refor-
my:
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Zwiekszenie ilosci inzynierdow lot-
niczych, konczacych polskie Politech-
niki przez zwiekszenie przepustowo-
sci Politechnik.

Wsrdéd polskich sfer lotniczych — na wszystkich
ich szczeblach — istnieje powszechne i catkowite zro-
zumienie waznosci tych postulatébw. W szczegdlnosci
zas, o ile chodzi o cztonkdw Zwigzku Polskich Inzy-
nieréw Lotniczych, to panuje ws$rdd nich catkowita
jednomyslnos¢ i sadze, ze jestem wyrazicielem opinii
wszystkich kolegéw, zrzeszonych w Z. P. I. L., jesli
powiem, ze szybka naprawa istniejgcego stanu rzeczy
jest jednym z najbardziej naglacych zagadnien pol-
skiego lotnictwa.

Rozumiejagc wazno$¢ tego zagadnienia, Zarzad
Z. P. I. L. powotat specjalng Komisje do Spraw Re-
formy Studiow Lotniczych. W sktad tej komisji wcho-
dzili, oprocz prezesa Zwiazku, kol. Challier, kol. kol.
Grzedzielski, tozinski, Markowski, Naleszkiewicz
i Prauss.

Komisja ta rozpoczeta prace w czerwcu br. i po-
stawita sobie nastepujgce zadania:

1) Analiza obecnego systemu studidow lotniczych

i jego wad.

2) Ustalenie wytycznych reformy studiow lotni-

czych.

3) Opracowanie projektu ogdlnego programu stu-

didw lotniczych na Politechnikach polskich.

Prac swych komisja ta jeszcze catkowicie nie
ukonczyta; sg one jednak tak dalece zaawansowane,
ze pozwalajg na wszechstronne omdéwienie zagadnie-
nia reformy wyzszych studiéw lotniczych.

1) Analiza studiéw lotniczych na Grupie Lotni-
czej Wydziatu Mechanicznego Politechniki
Warszawskiej wykazata nastepujace wady
obecnego systemu nauczania:

a—Zbytnia uniwersalno$¢ studibw (za duzo
przedmiotéw, ktére nie sg niezbednie potrzeb-
ne inzynierowi lotniczemu).

b — Traktowanie studiow lotniczych, nie jako stu-
diéw gtéwnych, ale raczej jako pobocznych,
dotaczonych do ogélnych studiow budowy
maszyn.

¢ —Brak specjalizacji w obranym kierunku — sa-
molotowym lub silnikowym. Powoduje to
z koniecznosci pewnego rodzaju dyletantyzm
W przygotowaniu inzyniera lotniczego do pra-
cy zawodowej, gdyz nalezyte opanowanie
wiadomosci potrzebnych do pracy w obu tych
kierunkach nie jest mozliwe w czasie normal-
nych studidw politechnicznych. Nie jest ono
zresztg potrzebne, gdyz w praktyce kazdy in-
zynier lotniczy musi sie zdeklarowa¢ w jed-
nym z tych kierunkow.

d — Brak szeregu bardzo waznych i potrzebnych
wyktadow.

e — Zbyt oderwane traktowanie zasadniczych
przedmiotoéw i brak ich aktualizacji. Niektore
wyktady znajdujg sie na poziomie techniki
lotniczej z przed kilku fat i nie chcg nic wie-
dzie¢ o tym, ze w miedzy czasie technika ta
zrobita tak szalone postepy, ze materiat za-
warty w wykladach jest wprost razaco prze-
starzaty i niekompletny.

f— Zbyt jednostronne nastawienie absolwentow,
w ktérych wpaja sie przekonanie, ze jedynym
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powotaniem inzyniera lotniczego jest biuro
konstrukcyjne, nie podkreslajac  zupetnie
waznosci i conajmniej réwnorzednosci pracy
warsztatowej i badawczej.

Analiza wad obecnego systemu nauczania nie by-
taby kompletna, gdybysSmy nie zastanowili sie nad
przyczynami, ktore spowodowaty obecny, niezadowa-
lajgcy stan rzeczy. Zdaniem naszym, obecny stan rze-
czy powstat gtéwnie z nastepujacych przyczyn:

a— Spos6b powstawania Sekcji Lotniczej na
Wydziale Mechanicznym Politechniki Warszawskie;.

Sekcja ta nie powstata odrazu, jako pewna zam-
knieta koncepcja, ale niejako narastata powoli przez
dodawanie poszczegélnych przedmiotéw, uznanych
za potrzebne do programu studiéw ogoélnych. Przed-
mioty niepotrzebne juz inzynierowi lotniczemu albo
kasowano, albo zmieniano ich objetos¢, albo nawet
zostawiano bez zmian. Wynikiem takiego rozwigza-
nia sprawy bylo oczywiscie przede wszystkim coraz
wieksze utrudnienie studiow i przedtuzenie czasu ich
trwania, bez zadnych jednak korzysci dla przygoto-
wania zawodowego inzyniera lotniczego.

b — Sztywnos¢ programu studiow.

Sztywnos¢ ta jest prostg konsekwencjg istniejacej
obecnie zaleznosci formalnej Grupy Lotniczej od Ra-
dy Wydzialu Mechanicznego, ktéra przy najlepszych
nawet checiach nie zawsze potrafi wczuc¢ sie w po-
trzeby Grupy Lotniczej, gdyz stoi zbyt daleko od zy -
cia lotniczego, a wihasciwie nie jest z nim prawie zu-
peinie zwigzana.

¢ — Zbyt mata tgczno$¢ nauczania z polskg tech-
nika lotnicza,

Jest to jedna z najwazniejszych bolaczek obecne-
go stanu rzeczy. Poza nielicznymi wyjgtkami, kon-
takt miedzy wyktadajagcymi, a naszym przemystem
lotniczym i instytucjami badawczymi i odbiorczymi,
jest zupetnie niedostateczny. Nic wiec dziwnego, ze
istnieje pewnego rodzaju ,splendid isolation" stu-
diéw lotniczych, ktére chadzajg wiasnymi drogami,
odgrodzone chinskim murem od praktyki zycia lot-
niczego, z ktdérg nic ich nie taczy.

Zdaniem naszym, to sg najwazniejsze przyczyny
niedomagan studiow lotniczych na Politechnice War-
szawskiej. Przyczyny te muszg by¢ usuniete radykal-
nie, inaczej zadna reforma samego programu nau-
czania nie wyda oczekiwanych rezultatéw, a przeciw-
nie — moze przynies$¢ tylko szkody, stawiajgc w 0go-
le pod znakiem zapytania mozliwo$¢ dostosowania
politechnicznych studiéw lotniczych do potrzeb lot-
nictwa.

2) Od analizy istniejgcego stanu rzeczy przejdzmy
teraz do ustalenia wytycznych, ktére powinny przy-
Swieca¢ reformie studiow lotniczych. Wytyczne te,
zgodnie z postulatami postawionymi na wstepie, po-
winny uwzlednia¢ zaréwno podniesienie poziomu
wiedzy absolwentéw, jak i zwiekszenie przepustowo-
$ci odpowiednich komdrek Politechniki.

Przede wszystkim wypada sie zastanowi¢ nad mo-
zliwymi kierunkami pracy zawodowej, ktérym mo-
ze sie poswieci¢c miody inzynier, opuszczajacy Poli-
technike. Jak w kazdej zresztg dziedzinie techniki
budowy maszyn, istniejg tu trzy zasadnicze kierunk

a) Praca konstrukcyjna,

b) Praca warsztatowa,

¢) Praca badawcza.

Kierunki a) i b) ttumacza sie same przez sie i nie
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wymagajg objasnien specjalnych. Wypada jednak
stwierdzi¢, ze zar6bwno praca konstrukcyjna, jak
i warsztatowa w technice lotniczej roznig sie zdecy-
dowanie od analogicznych dziedzin pracy w techni-
ce ogoélnej budowy maszyn. Zaréwno stosowane me-
tody konstrukcji, jak i materiaty, oraz ich obrébka
sg w lotnictwie zupeinie odrebne i nie majg analogii
w technice ogolno-mechanicznej. Dotyczy to przede
wszystkim budowy ptatowcow, gdzie technika stwo-
rzyta tak odrebne metody konstrukcji, jak kratowni-
ce spawane z rur cienkosciennych wysokiej wytrzy-
matosci, konstrukcje powlokowe cienkoscienne itp.
Ale i w budowie silnikow stosuje sie szereg metod
konstrukcji, nie spotykanych w tym stopniu w zad-
nej innej dziedzinie, ze wspomne tylko o stosowaniu
stopéw lekkich, stali wysoko-wartosciowych itp.

Wszystkie te cechy techniki lotniczej, ktére spra-
wiajg, Ze jest to dzisiaj technika odrebna, zupetnie
rozna od techniki ogélnej budowy maszyn, wynikajg
z jednego, wspodlnego celu, na ktory nastawiona by¢
musi kazda konstrukcja chcaca nosi¢ miano konstruk-
cji lotniczej. Celem tym jest lekkos¢, przy zachowa-
niu dostatecznej wytrzymatosci. Lekkos¢ jest dla
konstrukcji lotniczej warunkiem nieodzownym, przy-
czyng jej powstania i uzasadnieniem jej wykonania,
nie za$ zaletg dodatkowa, jedng z wielu, jak dla in-
nych konstrukcji mechanicznych. | wikasnie ta ko-
nieczno$¢ zmniejszenia do minimum ciezaru wiasnego
konstrukcji, ta walka uporczywa konstruktora o kaz-
dy kilogram wagi — powoduje, ze technika lotnicza
jest technikg odrebng, wbrew pewnym pogladom,
gteboko niestety zakorzenionym i do$¢ jeszcze po
wszechnym nawet ws$rdd sfer inzynieréw mechani-
kow, a raczej wiasnie wsrdd nich.

Jesli chodzi o kierunek trzeci — prace badaw-
czg — to posiada on w technice lotniczej znaczenie
zupeinie wyjatkowe, jak to zresztg przed chwiig
styszeliSmy z ust p. prof. Witoszynskiego. Szybkie
postepy techniki lotniczej mozliwe byly tylko dzie-
ki wytezonej pracy licznych zastepow badaczy, pra-
cujacych we wszystkich krajach Swiata. Jesli przy
tym rozpatrzymy sie nieco doktadniej w sytuacji, to
zauwazymy bez trudu, ze przodujg w lotnictwie wia-
$nie te narody, ktore stojg tez na czele w dziedzinie
badan. Na okolicznos¢ te nalezy zwrdci¢ uwage stu-
dentéw juz ina Politechnice i zacheci¢ ich do poswie-
cania sie pracy badawczej, a nie podtrzymywac
w nich przekonania — i tak zresztg do$¢ naturalne-
go — ze tylko praca w biurze konstrukcyjnym jest
godna inzyniera.

Niezaleznie od tego w ktoérym z trzech wymienio-
nych kierunkéw ma zamiar po¢j$¢, student powinien
juz na Politechnice wybra¢ sobie specjalnos¢, ktorej
chce sie poswieci¢ w przysztosci. Zdaniem naszym,
ogarniecie catej techniki lotniczej jest niemozliwe
w czasie studiow politechnicznych, i usitowanie ta-
kie prowadzi¢ moze tylko do dyletantyzmu. Dlatego
studia lotnicze powinny uwzglednia¢ dwie specjalno-
§ci: samoloty i silniki, przy czym specjalizacja po-
winna sie zacza¢ po potdyplomie.

Zdajemy sobie sprawe, ze moze nas spotka¢ za-
rzut, iz w ten sposob bedzie sie ksztatcito waskich
specjalistow, ktérzy beda mieli ograniczong swobo-
de ruchéw wobec stosunkowo skromnego naszego
przemystu lotniczego. Zarzut ten jednak tylko pozor-
nie jest stuszny, jak zaraz zobaczymy.
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Przede wszystkim, nie tylko nie uwazamy za .mo-
zliwe zmniejszy¢ ogdlnego przygotowania matema-
tyczno-fizycznego w pierwszych latach studiow, ale
przeciwnie, jestesmy zdania, ze przygotowanie to na-
lezatoby raczej rozszerzy¢ i pogtebi¢ tak, aby pozwa-
lato ono na zupeitng swobode w wyborze specjalnosci
Scistej.

Nastepnie, kazdy inzynier w zyciu zawodowym
poswieca sie pewnej specjalnosci, zapominajac mo-
zliwie szybko wszystko to, co mu do tej specjalnosci
nie jest potrzebne, a co wbito mu w glowe jako ba-
last zupetnie czasem niepotrzebny. Gdy warunki zy-
ciowe tego wymagaja, moze nastgpi¢ zmiana specjal-
nosci, ktéra bedzie tym tatwiejsza, im solidniejsze sa
podstawy ogdlne wyksztatcenia zawodowego.

Roznica wiec miedzy tym, co istnieje obecnie,
a tym, co my proponujemy, polega, z grubsza rzecz
biorgc, na tym, ze gdy dotychczas specjalizacja na-
stepowata dopiero po ukoriczeniu Politechniki, Kkiedy
juz sie zada od inzyniera, aby co$ z siebie dawal,
miataby ona nastapi¢ inieco wczesniej, bo juz po pot-
dyplomie na Politechnice.

Korzysci takiego rozwigzania sg oczywiste, gdyz
w ten sposob zredukowany zostanie znakomicie czas
nieproduktywnosci mtodego inzyniera lotniczego, kté-
ry obecnie jest stanowczo za diugi, jak stychat ze
sfer przemystu lotniczego.

Ogolne przygotowanie, ktore student powinien
otrzymaé¢ w ciggu pierwszych dwoch lat studiow, ma
jednak by¢ przygotowaniem do zawodu lotniczego,
nie powinno wiec zawiera¢ niepotrzebnego balastu
podawanego li tylko dla zaokraglenia jego wiedzy.
Program pierwszych dwoch lat powinien zawieraé
wszystkie te przedmioty, ktore sg potrzebne do moz-
liwie wszechstronnego opanowania technicznej wie-
dzy lotniczej i ktére pozwolg mu uzyska¢ odpowied-
ni horyzont myslowy.

Reasumujgc, wypowiadamy sie za takim progra-
mem studidw, aby pierwsze dwa lata poswiecone by-
ty mozliwie solidnemu przygotowaniu matematyczno-
fizycznemu, wspdlnemu dla wszystkich studentow
grupy lotniczej, ostatnie dwa lata zas5 — specjalizacji
w kierunku samolotowym lub silnikowym. Program
taki przypomina do pewnego stopnia metody szkole-
nia angielskie i francuskie, gdzie uczelnia daje tylko
wyksztatcenie ogodlne, zas specjalizacja i wiasciwa
nauka konstrukcji odbywa sie dopiero w przemysle.
Przeszczepianie zywcem tych metod na nasz grunt
uwazamy jednak za szkodliwe, zwikaszcza wobec nis-
kiego stanu ogolnej kultury technicznej w Polsce.

Jesli chodzi o drugi postulat podstawowy—zwiek-
szenie przepustowosci Politechnik — to widzimy na-
stepujace drogi, ktérymi powinno poj$¢ rozwigzanie
tego zagadnienia:

a) Utworzenie Wydz. Lotniczego na Politechnice
Warszawskiej.

Zadanie to nie jest nowe. Zostato ono juz posta-
wione na | Ogdélnopolskim Kongresie Inzynieréw we
Lwowie, we wrze$niu 1937 r.

To, ze wydziat ten bytby stosunkowo szczupty, nie
powinno by¢ uwazane za przeszkode nie do pokona-
nia. Jesli chcemy mie¢ silne lotnictwo — a doswiad-
czenia lat ostatnich wykazujg, ze jest to konieczne
dla kazdego panstwa, ktére chce odegra¢ jakas ro-
le — to lotnictwu temu trzeba zapewni¢ dostateczng
ilos¢ sit fachowych i ten wzglad jest decydujacy.
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b) Ulatwienie studiow na Wydziale Lotniczym.

Nie mamy tu na mysli obnizenia ipoziomu, prze-
ciwnie uwazamy, ze poziom zreformowanych studiow
lotniczych bedzie wyzszy od obecnego. Chodzitoby tu
raczej o prowadzenie pewnej polityki, polegajgcej na
unikaniu zbyt skomplikowanych projektéw (bardzo
wielkie samoloty wielosilnikowe, silniki wielkiej mo-
cy o wielkiej ilosci cylindrow itp.) ktére przediuzajg
czas studidw, nie dajg za$ zadnych korzysci, gdyz nie
mozna wymagac¢ od studenta, aby byt nalezycie przy-
gotowany do rozwigzania zagadnien tak skompliko-
wanych, z ktérymi wyspecjalizowane wytwornie cze-
sto majg bardzo powazne trudnosci. Z tego wzgledu
uwazamy rowniez, ze sprawiedliwa ocena takich pro-
jektéw nastreczy¢ musi pewng trudnosé.

JesteSmy ponadto zdania, ze nalezatoby dla przy-
spieszenia studiéw zredukowa¢ nieco wymagania,
stawiane szacie graficznej projektéw. Ucierpiataby na
tym niewatpliwie strona estetyczna, ale pozwolitoby
to na znaczny zysk na czasie, bez obnizania wartosci
projektu, a z tg sama korzyscig dla wykonawcy.

3) Zgodnie z tymi wytycznymi, Komisja do
Spraw Reformy Studiéw Lotniczych Z.P.l.L. opraco-
wata juz projekt ogolnego programu godzinowego
studiow na Wydziale Lotniczym Politechniki War-
szawskiej. SzczegOtowe rozpatrzenie tego programu
na tym miejscu mijatoby sie z celem; powiem tylko
krotko, ze wprowadzono do tego projektu szereg wy-
ktadéw, uznanych za konieczne, a ktérych obecnie nie
ma, jak teoria drgan i zasady akustyki; metaloznaw-
stwo lotnicze; matematyka stosowana; technologia
i dynamika silnika lotniczego; chtodzenie silnikow
i aerodynamika chtodzenia; proby i pomiary w locie;
uzytkowanie, obstuga i konserwacja samolotu i sil-
nika;, aerodynamika stosowana itp.

Program ten zasadniczo przewiduje wyksztatcenie
inzyniera lotniczego w spos6b bardziej praktyczny,
niz dotychczas. W programie tym moznaby nadto
przewidzie¢ pewne warianty dla tych studentow,
ktorzy chcg péjs¢ w kierunku teoretyczno - badaw-
czym.Nalezatoby dla nich zastgpi¢ pewne wyklady
i projekty konstrukcyjne przez wykiady i projekty
poswiecone zagadnieniom teoretycznym. Tylko bo-
wiem w ten sposdb mozna zapewni¢ sobie mozliwie
szybko kadry badaczy lotniczych, pracujgcych w kie-
runku teoretyczno - badawczym.

Reasumujac mozna w nastepujacy sposob przed-
stawi¢ sprawe reformy studiéw lotniczych:

1. Utworzenie Wydziatu Lotniczego na Politech-
nice Warszawskiej.

2. Ulozenie 4-letniego programu studiéw przewi-
dujacego:

a) Wspdlne przygotowanie matematyczno-fizycz-
ne na wysokim poziomie w ciggu dwodch pierwszych
lat.

b) Specjalizacje w dwdch kierunkach: samoloto-
wym i silnikowym, w czasie ostatnich dwoch lat stu-
didw.

3. Nastawienie studentdéw podczas studiow w trzech
kierunkach: konstrukcyjnym, warsztatowym i badaw-
czym.

4. Prowadzenie polityki przyspieszania studiéw
przez unikanie projektow zbyt skomplikowanych
i zredukowanie wymagan co do ich graficznego wy-
konania.

5. Nawigzanie Scistego kontaktu miedzy ciatem
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profesorskim Wydziatu Lotniczego, a polskg technikg
lotnicza (przemystem i instytucjami badawczymi).

Zdajemy sobie sprawe, ze rozwigzanie tego zagad-
nienia w sposdb przez nas proponowany nie jest
tatwe. Trudno bedzie o pienigdze, trudniej o ludzi po-
trzebnych do wyktadania, a najtrudniejsze zapewne
bedzie pokonanie bezwiadu, z ktérym zawsze nalezy
sie liczy¢. Wierzymy jednak, ze zainteresowane czyn-
niki uznajg koniecznos¢ szybkiej i radykalnej popra-
wy istniejgcego stanu rzeczy i reforma studiow lotni-
czych bedzie przeprowadzona w sposéb przez nas
proponowany.

Idzie o rzecz wielkiej wagi, bo o przysztos¢ nasze-
go lotnictwa, ktéremu nalezy zapewni¢ potrzebny do-
ptyw nowych sit, nalezycie przygotowanych do wyko-
nywania zawodu inzyniera lotniczego. Sprawa jest
tak wazna, ze muszg tu iS¢ na bok wszelkie wzgledy
uboczne i osobiste; decydowa¢ powinien tylko wzglad
na dobro sprawy.

Bez nalezytego przygotowania dostatecznych ilo-
§ci inzynieréw nie da sie rozbudowac lotnictwa.
Prawde te doskonale zrozumiano za granicg, szcze-
golnie w Niemczech, gdzie bardzo wyraznie widaé
troske o wychowanie odpowiedniego narybku. Do-
wodem tego jest chocby stworzenie przy D.V.L. spec-
jalnego Dziatu Narybku Inzynierskiego (Abteilung
fiir Ingenieurnachwuchs).

Pozwole sobie w tym miejscu przytoczy¢ stowa
prof. Betz'a z Gbttingen, wziete z jego referatu wy-
gloszonego na zjezdzie ,Lilienthal - Gesellschaft fiir
Luftfahrtforschung* w roku 1937.

»ldzie tu o zjawisko ogdélne w rozwoju techniki.
W dawniejszych czasach wystarczata stosunkowo ma-
ta liczba gtow, aby zapewni¢ prace wielkim masom.
Z tego powstat problem spoteczny troski o te masy.
Wraz z rozwojem techniki do coraz wiekszego skom-
plikowania powstato jednak w sposéb widoczny co-
raz wieksze zapotrzebowanie na ludzi niezwykle
uzdolnionych, tak, ze obecnie, obok kierowania ma-
sami, mamy drugi problem spoteczny zyciowo waz-
ny dla techniki, a mianowicie troske o zdolny nary-
bek*.

Wydaje nam sie, ze nalezyte przygotowanie tego
narybku, ktéremu stawiamy przeciez coraz wieksze
wymagnia, oraz usuniecie wszystkich niepotrzebnych
ktod z jego drogi jest nakazem chwili.

On the Necessary Changea in the Training

of Aeronautical Engineers
Summary

The rapidly developing aviation technique creates
far reaching reéauirements with regard to the technical
personnel, both from the quantitative and qualitative
point of view. The designing as well as the utilization
of modern aeronautical equipment is possible only when
disposing of skilled technicians, the training of which
must be ensured by means of an appropriate educatio-
nal system. The Polish Aeronautical Engineers Associa-
tion, conscious of the pressing needs of the Polish avia-
tion, Qr_ct;_amzed_a special committee to investigate the
possibilities of increasing the number of engineers with
degrees p_arallellx_ with “the rapid development of the
Polish aviation. The results of this investigation, pre-
sented before the 10-th Anniversary Meeting of the
Polish Aeronautical Engineers Association, indicate the
necessity of important changes in present day educa-
tional methods. Special aeronautical sections must be
organized, which should result in training a larger

uantity of aeronautical engineers better prepared for
their professional work.
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Samolot komunikacyjny Lockheed 14—H, jego instalacje,

wyposazenie

wiasciwosci

Inz Wactaw Zaremba

OD REDAKCII

Nowoczesny samolot staje sie mechanizmem coraz
bardziej ztozonym. Do niedawna wystarczat podziat
techniki totniczej na dwa podstawowe dziaty: ptatow-
cowy i silnikowy, w zwigzku z czym techniczne cza-
sopisma lotnicze ograniczaty sie rowniez do rozpatry-
wania zagadnien nalezacych do tych dwdch kategorii.

Wraz z rozwojem lotnictwa nastepuje znaczne
rozszerzenie sie zakresu napotykanych zagadnien
technicznych. Widoczng konsekwencjg tej ewolucji
jest state powiekszanie sie ilosci coraz bardziej ztozo-
nych instalacji, ktérych obecno$¢ stanowi nieodzowny
warunek prawidtowego i sprawnego dziatania nowo-
czesnego samolotu, zwhaszcza jesli chodzi o samoloty
duze, bombardujgce i komunikacyjne. Konstrukcja
tych instalacji stanowi dzi$ wyspecjalizowang gataz
techniki lotniczej.

Dazac do informowania naszych czytelnikéw o ca-
toksztatcie spraw technicznych z dziedziny lotnictwa,
nie mozemy oczywiscie pozostawi¢ na uboczu zagad-
nienia instalacji pomocniczych na nowoczesnych sa-
molotach. Ze wzgledu na brak odpowiedniej literatu-
ry i materiatow przedstawienie tych spraw w sposéb
mozliwie ogolny jest do$¢ trudne, co zmusza nas na
razie do opisywania szczeg6lnych rozwigzan z tej dzie -
dziny. Zamieszczajgc ponizszy artykut, skorzystaliSmy
ze sposobnosci zapoznania naszych czytelnikéw z nie-
ktorymi instalacjami nowoczesnego amerykanskiego
samolotu komunikacyjnego.

Zamieszczenie ponizszego artykutunie oznacza, aby
samolot Lockheed 14-H byt przez nas uwazany za
najlepszy badz tez za najbardziej typowy z nowoczes-
nych samolotéw komunikacyjnych, podobnie jak nie
sgdzimy, aby wszystkie opisane mechanizmy stanowi-
ty najlepsze badz tez najoryginalniejsze rozwigzania.
Jest to jedynie przyktad, jak mozna rozwigza¢ szereg
typowych zagadnien instalacyjnych na nowoczesnym
samolocie.

Opis ogolny

Lockheed 14, ktérego 6 egzemplarzy stanowi naj-
nowsze uzupetnienie taboru P.L.L. ,Lot* (rys. 1 i 2)
jest dwusilnikowym samolotem 14-osobowym, przy
czym zatloge — w zaleznosci od diugosci obstugiwa-
nej trasy — stanowig dwie lub trzy osoby (pilot, ra-
diooperator i mechanik, petniagcy obowiazki stewar-
da), pasazeréw zas moze by¢ 11 lub 12

Zastosowane silniki Hornet S1EG'W) sg silnikami
gwiazdowymi, chtodzonymi powietrzem o mocy no-
minalnej 750 KM przy 2250 obr/min. na wysokosci
2140 m.-).

1) Charakterystyki silnikéw, $migiet i samolotu zestawiono od-
dzielnie na koncu artykutu.

2) Nadmieni¢ trzeba, iz firma Lockheed przewidziata jeszcze dwie
odmiany typu 14: w realizacji z zaméwieniami K.L.M. (holenderskich
linii lotniczych) byta wersja samolotu z silnikami Wright Cyclone G.3,
oraz opracowano projekt dla odmiany z silnikami Wright Cyclone F.52.

w/g f-my Lockheed.

Rys. 1. Zestawienie samolotu L. 14-H.

Fot. ,,Fotolot'*
Rys. 2. Samolot Lockheed 14-H.

Widoczne sg: anteny radiowe, dwa wypusty instalacji szybkiego wy-
lewania paliwa (pod kadtubem), otwarte klapy wlotow powietrza do
chtodnic smaru, reflektory (pod skrzydtami) oraz otwarte bagazniki.

[EnmLHDHfIWSOLI DILWAHOTE[HNi(ZHYCli

Sp.zo o
Warszawa, Komitetowa 2, tel. 3-12-10

Urzadzenia zaktadow galwanicznych, sole gal-
wanotechniczne, silniki elektryczne, pradnice,
anody, chemikalia, pasty szlifierskie, 1 t. p.
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w/g f-my Lockheed

Rys. 3. Schemat ukfadu sterowania samolotu L. 14-H.

Silniki wyposazono w $migta Hamilton Standard
o statych obrotach.

Samolot L.14-H. posiada na wysokosci 3660 m —
przy 60% mocy nominalnej — szybko$¢ podrdzng
333 km/godz.; szybkos¢ najwieksza wynosi 393
km/godz.

Zasieg samolotu przy powyzszej szybkosci podroz-
nej wynosi 2900 km; obcigzenie handlowe, ktére sa-
molot moze zabra¢ na te odlegtos¢, wynosi okoto
750 Kg.

Na tadunek przewidziano cztery bagazniki (je-
den w dziobie, trzy pod podtoga, rys. 2).

Samolot jest Srednioptatem catkowicie metalo-
wym, o konstrukcji skorupowej ‘).

Materiaty konstrukcyjne — jak dla innych samo-
lotbw amerykanskich — blachy i ksztattowniki
z Alcladu, czesci spawane z rur chromomolibdeno:
wych (SAE. 4130), odewy i odkucia ze stopéw alu-
miniowych i stali niklowej (SAE. 2330).

Wszystkie elementy sg zabezpieczone przeciw ko-
rozji i rdzy zaréwno od zewnatrz (kadmowanie, ma-
lowanie, warstwa aluminium w Alcladzie) jak i od
wewnatrz (rury przy pomocy oleju Inianego). Naj-
ciekawszg metode stanowi pokrywanie przestrzeni
sktonnych do korozji, (wiec przede Wszystkim wne-
trza zbiornikdw) farbg z chromianem cynku; zaob-
serwowane $lady korozji, przed zastosowanie tego
srodka, zmywa sie przy pomocy 4% roztworu kwasu
chromowego, oraz wody.

Skrzydto dzieli sie na trzy gtéwne czesci. Czesc
srodkowa, taczaca sie w jedng catos¢ z kadtubem,
posiada jeden dzwigar, przechodzacy poprzez kabi-
ne pasazerska. Zewnetrzne czesci skrzydia tacza sie
z czeScig Srodkowa za posrednictwem szeregu wkre-
téw, roztozonych wzdtuz obrysu profilu. Odpowied-

1) Nie omoéwiono tu blizej konstrukcji ptatowca, gdyz jest ona
taka sama, jak w samolocie Lockheed 10-A ,Electra®“, znanym
w Polsce od trzech lat. Opis tego samolotu pidéra tegoz autora
w ,.Przegladzie Mechanicznym™ Nr 23, r. 1936.
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niklem dzwigara—w"' zewnetrznych czes-
ciach skrzydfa jest podtuzne usztywnie-
nie. Usztywnienie to cd strony podziatu
skrzydta konczy sie okuciami, tgczacymi
sie z okuciami dzwigara S$rodkowej czes-
ci skrzydta; okucia te stuzg do centro-
wania zewnetrznych czesci skrzydia przy
sktadaniu. Ostatnie czesci skrzydia —
zakonczenia — rowniez sg przymocowane
na wkrety.

W uktadzie sterowania samolotu (rys. 3)
interesujgcym szczegétem jest podwojny
zespot linek w napedzie lotek. Zespoét
ten zapewnia prawidtowy naped lotek,
gdy peknie jedna z linek przechodza-
cych przez krazek. Napedy steréw sa
natomiast pojedyncze.

Stery i lotki sg zaopatrzone w prze-
ciwwagi.

Usterzenie kierunkowe jest podwoj-
ne. W sterach kierunkowych zastosowa-
no przeciwwagi, ktore majg swojg histo-
rie. Pierwsze samoloty posiadaty uste-
rzenia typu przyjetego w poprzednio wy-
produkowanych typach (Electra i 12)
to znaczy bez przeciwwag. Katastrofa
samolotu tow. Northwest Airlines, ktdéra miata miej-
sce w styczniu br. (L.14 — pracowaty w tym towa-
rzystwie od listopada ub. r.) podczas gwattownej bu-
rzy piaskowej — ze wzgledu na odnalezione szczatki
usterzen kierunkowych, w ktérych brakowato goér-
nych czesci — naprowadzita na domyst, iz przyczyng
wypadku byty drgania tych usterzen. W wyniku po-

Fot. ,,Fotolot".

Rys. 4. Tablica przyrzadow poktadowych oraz podstawa
napedow samolotu L. 14-H.

Wida¢ na podstawie napedéw (od strony lewej) dzwignie:' regulacji
powietrza gaznikéw, napedu Kklap wlotéw do chtodnic smaru, regulacji
skoku $migiet, przepustnic, regulatora mieszanki, wiaczania pilota au-
tomatycznego, blokowania kota ogonowego, wylaczania ogrzewania
kabin.

Ponizej prowadnic dzwigni mieszczg si¢ zawory przytaczania poszcze-
gblnych zbiornikéw paliwa, i obiegu na poszczegoélne silniki, dzwignie
napedu podwozia, recznej pompy paliwa i klap, wreszcie korbki
Flettnerow i raczka hamulcow.

Pod tablicg przyrzadéw, z lewej strony podstawy napedéw wskaz-
nik neutralnego potozenia steréw kierunkowych.
Na podtodze, z obu stron podstawy napedow

pokrywki gniazd do
zapasowych napedéw podwozia i klap.
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nownych studiéow nad drganiami, przeprowadzonych
przy pomocy nowych urzadzen, zastosowano stery
kierunkowe wywazone.

Lotki, usterzenie wysokosci i kierunkowe posia-
dajg po dwie klapki Flettnera, sterowane zaréwno
przymusowo, jak rowniez przy pomocy korbek z ka-
biny zatogi (na lotkach jest tylko jedna klapka, na-
pedzana z kabiny — na lewym skrzydle).

Jako zakres uzytkowy potozenia Srodka ciezkosci
przyjeto wedréwke od 28 do 34% cieciwy skrzydia').

Pedaty sterow kierunkowych sg regulowane. Ze-
by wykluczy¢ mozliwos¢ popetnienia bledu przy ich
ustawianiu, zainstalowano — pod tablicg przyrzaddw
poktadowych — wskaznik neutralnego potozenia
sterow (rys. 4).

Instalacja elektryczna jest jednoprzewodowa 24 V.
Pradnice tadujgca akumulator zabudowano na le-
wym silniku.

Tablica rozdzielcza w kabinie zatogi znajduje sie
na suficie nad oknami.

Fot. ,,Fotolot*.

Rys. 5. Skrzynka z napedami w kabinie zatogi samolotu
L. 14-H (w stopniu miedzy siedzeniami zatogi).

Wida¢ (od strony lewej) reczng pompe hydrauliczng z gniazdem dla
drazka napedu, przetacznik i raczke zaworu gasnicy silnikowej, czte-
ry raczki zaworow szybkiego opoézniania zbiornikéw paliwa oraz za-
wor  poprzecznego zasilania paliwem (na odchylonej pokrywie
uchwyt do wigczania zaworu) ; na przedniej Scianie skrzynki wytacz-
nik rac spadochronowych.

Na podiodze kabiny zatogi widaé: raczke uruchamiania lodochronéw
skrzydet i statecznikéw, pompke zastrzykowag oraz wytacznik gtowny
instalacji elektrycznej.

U waga: Czesci podiogi oraz obicia $cian zostaty zdjete.

Obok miejsca przeznaczonego dla stewarda (w ty-
le kabiny), umieszczono tablice rozdzielczg Swiatet
ogolnych kabiny, Swiatet pasazerskich do czytania
itp. Steward moze by¢ przywotany brzeczykiem lub
Swiattem zaréwno przez kazdego pasazera, jak row-
niez do kabiny zatogi. Gdy nie ma stewarda — za-
rowke sygnalizacyjng wkreca sie w kabinie zatogi.

Ciekawe jest, ze zastosowane w kabinie zatogi
Swiatto sygnalizacyjne, zapalajgce sie gdy sg otwar-
te lub niezabezpieczone drzwi zewnetrzne kabiny lub
bagaznikdw — jest niezalezne od gtownego wylgcz-
nika sieci i gasnie jedynie, gdy drzwi zostang zam-
kniete i zabezpieczone.

1) Kazdorazowe potozenie $rodka cigzkosci samolotu, odpowied-

nie do danego rozktadu obcigzen, oraz catkowity ciezar samolotu od-
czytuje sie na specjalnym aparacie zw. ,Librascope‘.
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Rys. 6 Widok na
whnetrze konca ka-
dtuba gza toaletﬁ?
samolotu L. 14—

Wida¢ z lewej strony
przetwornice anodowg
oraz z prawej — prze-
twoérnia nadajnika.
Z tylu, z lewej stro-
ny puszki z racami
spadochronowymi. U
gory rozgateznik prze-
wodoéw  lcdcchronow’.
W glebi przeciwwaga
steru wysokosci.

Na pierwszym planie
(w toalecie) skrzynka
z ciezarami_ otowiane-
mi, stanowigcymi ba-
last (7 ciezarébw po
22 kg.).

Na zdjeciu wida¢ $cig-
gacze linek sterowych,
z wkretami, taczony-
mi z linkami przez
zacisk.

Fot. ,,Fotolot*.

Drzwi sg zaopatrzone w specjalne zamki oraz za-
bezpieczenia. Zamek stanowi zesp6t z klamka, ktorg
z zewnatrz mozna odchyli¢ dopiero po nacisnieciu
Srodkowej czesci zamka.

W $cianie kabiny pasazerskiej umieszczono wyj-
Scie zapasowe; zaloga w razie potrzeby moze sie wy-
dosta¢ przez boczne, otwierane okna.

Konstrukcje samolotu cechuje tendencja uzyska-
nia fatwego wgladu w szczeg6ty oraz mozliwie szyb-
kiej wymiany.

Silnik jest fatwo wymienny wraz z tozem (insta-
lacje i przewody w ptaszczyznie zaczepienia toza sa
roztgczne; do zawieszenia silnikéw zastosowano amor-
tyzatory ,Lord*“); brzeg natarcia skrzydia miedzy
gondolg a kadtubem jest zdejmowany w celu uzyska-
nia dostepu do instalacji (przewody sg osadzone w
fibrze lub weciskane w ptyty gumowe, rys. 7); brzeg
natarcia usterzen zdejmuje sie wraz z lodochronami,
umozliwiajac przeprowadzenie regulacji linek.

Fotele pasazerskie s komfortowe: mozna je obra-
ca¢, przchyla¢ oparcia i siedzenia oraz w dwojaki
sposdb regulowa¢ pochylenie poduszki pod glowe.
Fotele zatogi majg regulowang wysokosc.

W kabinie zatogi dwie niewielkie szyby (boczne,
przednie) mozna usuwa¢ (po odryglowaniu i oder-
waniu od ram) dla zapewnienia widocznosci podczas
deszczu lub obmarzania, bowiem zastosowane po-

Fot. ..Fotolot".
Rys. 7. Przewody i instalacje podokravsga%tiq natarcia
Srodkowej czesci skrzydia samolotu L. 14-H.

Wida¢ phlyte gumowsa, w ktérej osadzone sg rury, oraz ztgcza typu
Parkera. KrawedZz natarcia skrzydta mocowana jest na zawiasach.
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Zbiornik zasilajgcy

Regujator cisnienia do pilota automat
wyregulowany na cisnienie 8 kg/cm?2

i
jJo hamulcéwJ>ydrauljcznych_
Regulator ci$nienia ustawiony na cisn max *
77 kg cm®: ciSnmm 45 kg/cm2
Zawor zwrotny
Zawor redukcyjny wgregul. na cisn 84 kg/cm\

Zawor przelewowy
Manometr ptynu wciagnika podwozia

Planometr ptynu pitota automat. S,

Zawor czlerodrpgowy napedu podwozia |
wpotozenia  podwozie wdot. << —eeefeeeet *

Manometry ptynu d/a poszczegdlnych pomp

tZgwp/y zwrotne
Wejpgnike

podwozia , --I

pilota automat

w/g P.L.L. , Lot

Rys. 8. Schemat instalacji hydraulicznej
na samolocie L. 14-H.

chylenie szyb nie zapewnia dostatecznej widocznosci
w takich warunkach.

Omoéwiwszy ogdlnie charakterystyczne cechy sa-
molotu L. 14, opisze szczegOtowiej pewne interesujg-
ce instalacje i zespoly.

Instalacja hydrauliczna

Samolot posiada skomplikowang instalacje hydra-
uliczng, uruchamiajgcg: wciagniki podwozia, wciag-
nik klap skrzydtowych, zesp6t napedu pilota auto-
matycznego Sperry oraz hamulce.

Zrodtem cisnienia w instalacji hydraulicznej
(rys. 8) sg dwie pompy (typu ,Pesco*), umieszczone
po jednej na kazdym silniku. Pompy sg zasilane pty-
nem, doprowadzanym ze zbiornika.

Na przewodzie wysokiego cisnienia kazdej pompy,
doprowadzajagcym ptyn do regulatora ci$nienia, za:
instalowano manometr i zawdér zwrotny. Dzieki za-
worom zwrotnym, w wypadku zepsucia sie jednej
pompy, druga zasila calg instalacje hydrauliczna.
Odpowiedni manometr wskazuje, ktéra z pomp nie
dziata.

Ptyn doptywa pod cisnieniem przez zawdr zwrot-
ny, do regulatora cisnienia (typu ,Campbell). Je-
zeli cisnienie ptynu w ukiadzie hydraulicznego na-
pedu podwozia i klap osiagnie wartos¢ 77 kg/cmz2,
regulator samoczynnie odcina doptyw ptynu do ukia-
du. Pyn, jaki dostarczajg w dalszym ciggu pompy
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J

N Srzekaz’mkl hydtauliczne ‘ / Zeipol Komrolnj/ pilota._automat.

% Zawory szybkosci reakcji

Ztacze przelotowe

Zawor czterodrpgowy napedu kiap

__ Zawodr redukcyjny wyregulowany
| Haci$nienie 63 kg/cm?

__ | zawory iglicowe, regulujace szybkos¢

przepywa ptynu

_ Zawor redukcyjny wyregulowany
I na ciénienie 63 kg/cm?2

Pompa na
silniku prowyr.

\ Zigcze przelotuwe

Weiagnik
Weiagnik klat. podwona

Przewody ptynu wysokiego cisnienia (77kg/cm?)
Przew6d zasilajacy pi/ota automatycznego (8 kg/cml)
Przewody robocze pilota automatycznego

Przewody ptynu pod cisnieniem statycznym

hydrauliczne jest skierowany do regulatora cisnie-
nia pilota automatycznego, ustawionego na cisnienie
8 kg/cm2. Gdy cisnienie ptynu w uktadzie spadnie do
45 kg/cm2, wowczas regulator z powrotem przytg-
cza doptyw do uktadu. Po ponownym wzroscie ci-
$nienia do 11 kg/cm-', opisany cykl pracy powtarza sie.

Dziatanie regulatora jest nastepujgce (rys. 9):
pompy hydrauliczne na silnikach doprowadzajg ptyn
przewodem f. Ptyn przeptywa przez zawor zwrotny 35
i dostaje sie przewodem g do komory korpusu cylin-
dra regulatora a. Pod wplywem cisnienia sprezyna 4
ugina sie, dzieki ¢zemu przesuwa sie ttok regulatora 5.
Kotnierz tloka b pocigga za sobg dzwignie 11,
obracajgcg sie na tozysku kulkowym 13 dookofa Sru-
by 12. Normalnie ttok 14 za posrednictwem rolki 20
utrzymuje dzwignie 11 w statym potozeniu. Sprezy-
na 16 przyciska stale rolke do dzwigni. tacznik 24,
przymocowany do dzwigni 11 porusza suwak 26,
w miare obrotu tej dzwigni. Gdy pod wplywem ci-
$nienia ttok 5 przesuwa sie, kotnierz b zmusza dzwig-
nie 11 do obrotu. Zgb tej dzwigni ¢ wciska ttok 14
korpusu 15, az jego wierzchotek przejdzie przez rolke
20. Teraz zaczyna dziata¢ sprezyna 16 i obracac
dzwignie do skrajnego potozenia. Przy tym potozeniu
suwak 26 tak sie ustawia, ze jego otwor d trafia na
otwor e tulei 29. Uktad hydraulicznego napedu pod-
wozia i klap jest odciety od pomp. Pompy pracujg
teraz na cisnienie 8 kg/cm2, potrzebne dla pilota auto-
matycznego; do regulatora pilota ptyn odptywa prze-
wodem h.
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Gdy cisnienie w ukladzie spada, sprezyna 4 zmu-
sza ttok 5 do cofania sig, a kotnierz b, zmusza dzwig-
nie 11 do obrotu. Zgb ¢ wciska znowu ttok 14 do
korpusu 15, az jego wierzchotek przejdzie przez rolke
20. Teraz zaczyna pracowa¢ sprezyna 16 i obraca
dzwignie do skrajnego lewego potozenia. Suwak 26
zostaje przy tym przesuniety, przez co otwor d nie
pokrywa sie z otworem e. Ptyn nie moze teraz odpty-
waé przewodem h, wskutek czego cisnienie w prze-
wodzie f ro$nie. Gdy osiagnie ono odpowiednig wiel-
kos¢, ptyn zacznie sie przedostawal przez zawoOr
zwrotny 35 do ukladu, za posrednictwem przewodu
zasilajacego 1.

Gdy cisnienie osiggnie swg maksymalng wielkos¢
(77 kg/cm2), ptyn zostaje ponownie odciety w spo-
sob poprzednio opisany. Zadaniem kulki 33 i spre-
zyny 34 jest utrzymywanie suwaka 26 w potozeniu
skrajnym prawym.

Jak wynika z rysunku sg dwa rodzaje regulacji
przyrzadu. Jezeli cisnienie pracujgce nie jest odpo-
wiednie, ustala sie je (do wielkosci okoto 77 kg/cm2)
przy pomocy $ruby 9. Gdy ttok 14 nie zdota przesu-
na¢ dzwigni 11 do skrajnego lewego potozenia, wsku-
tek czego otwory d i e nie pokrywajg sie catkowicie,
nastepuje dlawienie ptynu. Pompy bedg pracowaty
na cisnienie wieksze niz 8 kg/cm2. Regulacje na wia-
Sciwe cisnienie przeprowadza sie przy pomocy S$ru-
by 18.

Y Zadaniem zaworu redukcyjnego podwozia (rys. 3)

jest uniemozliwienie wzrostu cisnienia w instalacji
hydraulicznej, w wypadku uszkodzenia regulatora
cisnienia. Zawor ten (rys. 10) powinien by¢ wyre-
gulowany na cisnienie 84 kg/cm2 Regulacje prze-
prowadza sie przy pomocy $ruby 8, taczac przewdd a
ze zrodiem cidnienia.

W wypadku, gdyby regulator i zawor redukcyjny
przestaty prawidtlowo pracowaé, dzieki czemu pow-
stanie nadmierny wzrost ci$nienia lub w razie spad-
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ku ci$nienia w instalacji, nalezy otworzy¢ zawoér prze-
lewowy, (por. rys. 8) ktory napedza sie kotkiem z
kabiny zatogi. Z chwilg otwarcia tego zaworu pom-
py pracujg na cisnienie statyczne; ptyn, ttoczony
przez pompy jest kierowany do przewodu zasysajg-
cego, wskutek czego bieg pompy jest jatowy.

Regulator ci$nienia do pilota automatycznego
(rys. 11) jest ustawiony na cisnienie 8 kg/cm'. Dzia-
tanie jego jest nastepujace: ptyn uchodzacy z regu-
latora cisnienia w instalacji hydraulicznej dostaje
sie przewodem a do komory d. Pod wptywem cisnie-
nia sprezyna 5 ugina sie i tloczek 2 przesuwa sie,
taczac komore d z komorg e. Komora e jest potgczo-
na przewodem c ze zbiornikiem plynu. Przewdd b
doprowadza ptyn pod ci$nieniem do pilota automa-
tycznego. Ptyn przedostajacy sie do komory j wsku-

Rys. 10. Schemat

zaworu redukcyj-

nego podwozia lu
klap.

w/g P.L.L. , Lot
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tek nieszczelnosci tloka 2 jest odprowadzany z niej
do komory e przewodami g. Cisnienie ptynu w ko-
morze d reguluje sie na poziomie okoto 8 kg/cm®,
przy pomocy Sruby 3.

Zawory redukcyjne klap skrzydtowych sg wyre-
gulowane na cisnienie 63 kg/cm2. Sag one konstrukcji
takiej samej, jak zawor redukcyjny podwozia (rys. 10)
i podobnie regulowane. Jako zrddia cisnienia moz-
na do tych zaworéw uzy¢é pompy recznej napedu
podwozia lub Kklap (por. nizej).

Dla sprawdzenia, czy zawory sg wyregulowane na
wihasciwe cisnienie, nalezy przestawi¢ dzwignie na-
pedu klap w potozenie odpowiadajgce podnoszeniu,
poczem pompowaC reczng pompa. Manometr plynu
w zespole hydraulicznego napedu podwozia pokazuje
ci$nienie. To samo czyni sie po przestawieniu dzwig
ni napedu klap do potozenia odpowiadajgcego opusz-
czaniu.

Rozrzad ptynu, przeptywajacego pod cisnieniem
do weciggnikéw, sterowany jest przez zawory cztero-
drogowe, uruchomione linkami za posrednictwem
dzwigni, mieszczacych sie na podstawie napeddw
(rys. 4).

Dziatanie zaworow czterodrogowych w napedach
podwozia i klap (rys. 12) jest nastepujace: komo-
ra a jest zasilana stale ptynem pod wysokim cisnie-
niem. Dla opuszczenia podwozia lub klap ustawia sie
zawory w potozeniu pokazanym na schemacie, wow-
czas ptyn z komory a dostaje sie przez otwory h do
komory ttoka e, a stad przez otwory g do komory d.
Z komory d ptyn idzie przewodami do wciagnikow.
Ptyn uchodzacy z tych zespotéw dostaje sie przewo-
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dami do komory c, a stad przez otwory i do wnetrza
tloka. Wnetrze ttoka jest potgczone otworami k z
komorg ptynu b znajdujgca sie pod cisnieniem sta-
tycznym. Cisnienie to jest wywotane réznicg pozio-
mow miedzy zbiornikiem i zaworem czterodrogowym.

Przestawienie odpowiednich dzwigni w celu pod-
niesienia podwozia czy klap wywotuje przesuniecie
ttokéw zawordéw czterodrogowych. Obieg ptynu jest
wolwczas nastepujacy: z komory a ptyn przedostaje
sie otworami g do komory e, a stagd otworami h do
komory c. Z komory c ptyn idzie do wciggnikéw.
Ptyn uchodzacy z wciggnikéw dochodzi do komory d.
z komory d przechodzi otworami f do wnetrza ttoka,
ktére jest potgczone z komorag b za posrednictwem
otwordw i i k.

Podczas gdy czterodrogowy zawor napedu pod-
wozia ustawia sie zawsze w jednym ze skrajnych po-
tozen, to tenze zawdr w instalacji klap ustawia sie
normalnie w potozeniu srodkowym. Przy $rodkowym
potozeniu zaworu komora a nie tgczy sie ani z ko-
morg ¢ ani d, ptyn we wciggniku klap jest zamknie-
ty. Dzieki temu klapy mozna unieruchomi¢ w dowol-
nym potozeniu. Jezeli czterodrogowy zawor przepu-
szcza ptyn, mozna go uszczelni¢ przez zastosowanie
odpowiedniej ilosci podkiadek 10.

W przewodach doprowadzajacych ptyn do wciag-
nika Kklap umieszczone zostaly zawory iglicowe
(rys. 13). Zawory te majg na celu uniemozliwienie
zbyt szybkiego opuszczania lub podnoszenia Kklap.
Oprécz pomp zabudowanych na silnikach, instalacja
hydrauliczna posiada jeszcze pompe reczng. Pompa ta
stuzy do sprawdzania dziatania mechanizméw napedu

w/g P.LL. ,Lot*

Rys. 12. Schemat czterodrogowego zaworu napedu podwozia lub klap.
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podwozia i klap w czasie postoju samolotu na ziemi,
oraz napedu tych zespotdw, w czasie lotu, na wypa-
dek zepsucia sie obu pomp hydraulicznych, urucha-
mianych przez silniki. Drgzek napedu zaktada sie do
odpowiedniego gniazda przed uzytkowaniem pompy.

Rys. 13. Sche-
mat. zaworu
iglicowego
w napedzie
klap.

w/g P.L.L. , Lot

Pompa reczna (rys. 14) skiada sie z dwoch nie-
zaleznie od siebie pracujgcych ttokow. Kazdy tlok
posiada wiasny zawor zasysajgcy i zawoOr tloczacy.
Dziatanie pompy jest nastepujgce: przy ruchu ttoka
do gory ptyn zasysany przewodem a podnosi kulke
zaworu zasysajgcgo i dostaje sie do cylindra pompy.
Przy tloczeniu ptyn zamyka zawor zasysajacy, otwie !
ra zawor ttoczacy i dostaje sie do przewodu b. Prze-
wody b sg potgczone z przewodami wysokiego ci-
$nienia (rys. 8). Przewody a t3acza sie z przewodem
doprowadzajgcym ptyn do pompy recznej.

Przed przystgpieniem do recznego pompowania
podczas pracy silnikow, nalezy otworzy¢ wspomnia-
ny wyzej zawor przelewowy.

W instalacji hydraulicznej umieszczono trzy filtry.
Pierwszy filtr miesci sie w dolnej czesci zbiornika za-
silajgcego, drugi — na przewodzie doprowadzajgcym
ptyn pod cisnieniem do czterodrogowego zaworu na-
pedu klap, trzeci wreszcie zabudowano na przewodzie
doprowadzajacym ptyn do pilota automatycznego.

Na tablicy przyrzadéw poktadowych (rys. 4)

w/g P.L.L. ,Lot

Rys. 14. Schemat pompy recznej w instalacji hydrau-
licznej na samolocie L. 14-H.
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mieszczg sie trzy zawory iglicowe szybkosci reakcji
pilota automatycznego, oraz zespdt kontrolny pilota,
sktadajgcy sie z zyra kierunkowego, horyzontu oraz
trzech przekaznikow olejow. Przekazniki doprow"j-
dajg ptyn pod cisnieniem do odpowiedniego konca
zespotu roboczego pilota automatycznego, (umiesz-
czonego pod podiogg kabiny pasazerskiej).

Do hamulcéw ptyn jest doprowadzony odgatezie-
niem przewodu zasilajgcego pompy, dotaczonego lo
zbiornika. Zigcze tego przewodu znajduje sie mnigj
wiecej w jednej trzeciej wysokosci zbiornika (okoto
180 m/m od dna). Plyn powracajacy z instalacji
wchodzi do zbiornika powyzej tego punktu, podczas
gdy do dna zbiornika jest dotgczony przewod zasila-

jacy pompe reczng. _ ) )
Instalacja hydrauliczna jest zasilana specjalnym

ptynem Sperry.
Podwozie

Chowane podwozie L. 14 sklada sie z dwaoch nie -
zaleznych od siebie zespotdw.

Przy schowanym podwoziu (do wnek gondol, do
tylu) amortyzatory opierajg sie o poduszki gumowe,
przymocowane do dolnej powierzchni dzwigara,
opony kot — o zderzaki gumowo — sprezynowe.

Podnoszenie podwozia (rys. 15 i 16) odbywa sie
dzieki temu, ze wciggnik podwozia H (rys. 15) wy-
dtuzajac sie, tamie golen | (obracajac sie jednocze-
$nie dokota osi R); jarzmo Q podwozia obraca sie do-
kota osi X-X. Cylinder amortyzatora O #gczy sie z
jarzmem i z goleniami podwozia.

W tulejach jarzma 14 (por. rys. 17) sg osadzone
osie obrotu podwozia 20 przy pomocy sworzni 21
i kotkéw stozkowych 22. Osie te obracajg sie w oku-
ciach 25 zamocowanych w gondoli.

Tiok amortyzatora tgczy sie z osig kota. Przed
obrotem ttoka w cylindrze zabezpiecza mechanizm
nozycowy B (rys. 15).

Amortyzator olejowo-powietrzny typu ,Aerol”
(por. rys. 17) podczas lotu jest catkowicie rozciag-
niety dzieki preznosci powietrza w nim zawartego.
Podczas lgdowania ttok przesuwa sie do gory, prze-
ttaczajac olej z komory d do komory e, przez otwér b.
Przekrdj otworu b zalezy od potozenia trzpienia 12,
ktory ma przekr6j zmienny na swej diugosci. Phyn
przedostajgc sie z komory e do komory c, podnosi
zawor 10. Po ukonczeniu skoku ttoka sprezone po
wietrze usituje przettoczy¢ olej z powrotem, jednak
zawor 10, prowadzony na sworzniach 11 zamyka sie

WYTWORNIA ~ INSTRUMENTOW  PRECYZYJNYCH

Sp. z 0.0

WARSZAWA, ul. Brukowa 25
telefony 10-40-39 i 10-40.38

Instrumenty pomiarowe
zegarowe dla lotni-
ctwa i przemystu samo-
— chodowego —

Elementy i armatura do
przewodow benzynowych
watkow gietkich.
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Rys. 16. Zespot podwozia
samolotu L. 14-H.

v./g f-my Lockheed. Widaé: amortyzator, tamana golen, 0%

Rys. 15. Schemat podwozia.

i olej moze przeptywac tylko otworem a, co zapobie
ga gwatltownemu rozprezaniu amortyzatora.

Odpowiedni dobér wielkosci, otworow a i b o-az
ksztatt trzpienia pozwolity uzyska¢ potrzebng cha:
rakterystyke pracy amortyzatorow. Catkowity kok
wynosi 255 mt .

Uszczelki 5 tloka amortyzatora zdejmuje sie po
odkreceniu gornej prowadnicy ttoka 3, ktéra na ttok
jest wkrecana i zalutowana na cyne.

Zespot wciggnika podwozia (rys. 18) skiada sie
z cylindra 1, tloka 2, kompletu uszczelek ttoka 3
i cylindra 6 oraz zamka blokujgcego 12. Cylinder
i thok sg wykonane z rur chromomolibdenowych. Cy-
linder jest zamocowany w specjalnym okuciu 23,
ktore posiada czopy osadzone w tozyskach, przymo-
cowanych do dzwigara skrzydia.

Po catkowitym weciggnieciu tloka do cylindra,
a wiec po zajeciu przez podwozie potozenia do la-
dowania, wciggnik zostaje samoczynnie zabezpieczo-
ny przez zamek blokujagcy (D na rys. 15). Taki
uktad ma te zalete, iz gtadz ttoka nie zanieczyszcza
sie podczas lgdowania i kotowania.

Tiok 13 zamka blokujacego (rys. 18) jest przy-
mocowany do sworznia 22, ktdrego jeden koniec
wskakuje w rowek c¢ ttoka 2, blokujgc wciggnik pod-
wozia. Drugi koniec tego sworznia b przechodzi przez
otwér d w pokrywie zamka 18 i stuzy jako wskaznik
czy podwozie jest zablokowane. Jezeli ttok wciagnika
nie oprze sie¢ o pokrywe cylindra 10, sworzeh 23 nie
wskoczy w rowek c, zas wskaznik b bedzie wysta-
wacé z pokrywy 18.

Dziatanie zamka blokujgcego jest nastepujgce.
Przypusé¢my, ze podwozie jest opuszczone i zabezpie-
czone; przestawia sie w kabinie zatogi dzwignie uru-
chamiajacg czterodrogowy zawor napedu podwozia
w potozenie odpowiadajgce podnoszeniu. Plyn poi
cisnieniem wchodzi do cylindra zamka 12 przez
otwor e. Pod wptywem cisnienia sprezyna 17 ugina
sie, a ttok 13 podnosi sie do gory. Gdy koniec sworz-
nia 22 wyjdzie z rowka ttoka c, kotnierz a, znajduja-
cy sie na sworzniu oprze sie o zawoér 20. Poniewaz

obrotu zespotu, zesp6t hydrauliczny za-

bezpieczajacy, zespét wciagnika (u gory

z lewej strony), za$ pod nim wykacznik

Swiatta  sygnalizacyjnego dla podwozia

podniesionego; obok — zderzaki amorty-
zatora i opony.

Przez otwarty wziernik kadtuba (lewy)
wida¢ zawoér spustowy, na pokrywie
wziernika zabezpieczenie przeciw nie-
domknieciu lub przypadkowemu otworze-
niu. Dalej na prawo — otwarte po-
mieszczenie na akumulator; obok wiazu
pomieszczenia — $Swiatto  oswietlajace
podwozie.

powierzchnia ttoka 13 zamka jest wieksza niz po-
wierzchnia zaworu 20, przeto ptyn podniesie jeszcze
dalej ttok, a kotnierz a podniesie zawdr 20. Zderzak
19 ogranicza skok ttoka 13. Po otwarciu zaworu 20
ptyn swobodnie dostaje sie do gérnego korca zespotu
hydrauliczngo i wypycha ttok 2 z cylindra 1

Aby podwozie byto podniesione ptyn we wcigg-
niku musi by¢ pod cisnieniem, z tego powodu zamek
blokujacy jest zawsze otwarty przy podwoziu scho-
wanym. Po przestawieniu dzwigni uruchamiajgcej
czterodrogowy zawor napedu podwozia, do potozenia
odpowiadajgcego opuszczaniu podwozia, ttok 13 cofa
sie pod wptywem sprezyny 17, a sprezyna 21 zamyka
zawor 20. Ptyn pod cisnieniem dostaje sie do dolne-
go konca wciggnika i wpycha tlok 2 do cylindra.
Wskutek tego cisnienie ptynu, znajdujgcego sie w gor-
nym koncu wciggnika wzrasta, a gdy osiggnie odpo-
wiednig wartos¢, otwiera zawér 20. Ptyn z gdrnego
konca weciggnika przeptywa przewodem do zbiornika.
Gdy tlok dochodzi do krancowego potozenia, wow-
czas sworzen 22, po zetknieciu sie ze stozkowg cze-
Scig ttoka j — samoczynnie blokuje podwozie.

W celu zamortyzowania uderzenia, ktére moze
powsta¢ przy opuszczaniu podwozia, w momencie
gdy ttok 2 weciggnika dochodzi do pokrywy cylindra
10 — koniec ttoka zaopatrzono w miseczke, nasuwa-
jaca sie na odpowiednig cze$¢ cylindryczng pokry-
wy. Oliwa zamknieta miedzy miseczkg a wspomnia-
ng czescig cylindryczng moze przedostawaé sie jedy-
nie przez szczeling, jaka istnieje miedzy tymi po-
wierzchniami,

Zablokowanie podwozia nie jest sygnalizowane
do kabiny zatogi, trzeba je sprawdza¢ z zewnatrz.
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Rys. 17. Schemat amor-
tyzatora olejo-powietrz-
nego podwozia.
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tych Swiatet K i K, sg umocowane na tylnej
powierzchni dzwigara. Gdy podwozie jest cat-
kowicie podniesione amortyzatory naciskajg
wytacznik, przez co zostajg zamknigte obwody
Swiatet czerwonych. Swiatlta sygnalizacyjne
mozna zgasi¢ przy pomocy wylacznika F.
Przewidziano specjalne zabezpieczenie unie-
mozliwiajgce przypadkowe podniesienie podwo-
zia podczas postoju samolotu. Dzwignia A, ste-
rujgca czterodrogowy zawér podwozia (normal-
nie osadzona w wycieciu prowadnicy), posiada

w/g P.L.L.

Zatoga orientuje sie wedtug
kilku innych  sygnatow
(rys. 15). _

Gdy przymyka sl¢ prze-
pustnice—a jedna lub obie
strotty podwozia nie sg cal-
kowicie opuszczone — od-
zywa sie klakson. Klakson
wiaczajg i wytaczajg dwa
wylgczniki - J ste rowane

przepustni-

cami, oraz

dwa prze-

taczniki G

i G, uru-

chamiane

trzpieniami T, przymocowanymi do $rodkowych
przegubow tamanych goleni I.

Swiatta sygnalizacyjne sg umieszczone na ta-
blicy przyrzadéw. Kazdy zesp6t podwozia ma wia-
sng sygnalizacje. Zielone Swiatta palg si¢, gdy pod-
wozie jest catkowicie opuszczone. Swiatlta sg stero-
wane przetgcznikami G i Gv przymocowanymi do
dolnych koncow cylindréw zespotow hydraulicznych.
Czerwone Swiatta sygnalizacyjne zapalajg sie, gdy
podwozie jest catkowicie podniesione. Wytgczniki

Rys. 18. Schemat
wiciggnika podwo-
zia.

w/g P.L.L. Lot

oLot*.  zapadke L, ktora zluznia sie jedynie gdy pod-

wozie jest catkowicie opuszczone i amortyzato-
ry sg catkowicie rozciggniete.

Zapadka jest bowiem potaczona z rdzeniem so-
lenoidu M. Zluzowanie zapadki nastepuje wowczas,
gdy zamkniety zostanie obwdd solenoidu przez prze-
tacznik Gj oraz przez wytgcznik N, umieszczony na
lewej goleni podwozia, co nastepuje, gdy amortyza-
tor catkowicie sie wydtuzy. Jezeli w pewnych szcze-
golnych  okolicznosciach trzeba zapadke zwolnié
przemocg (gdy np. zatnie sie rdzen solenoidu), to
mozna to uskuteczni¢ przez naci$niecie zapadki pal-
cem, przez otwdr w S$cianie podstawy napeddéw.

Przewidziano mozliwos¢ uruchomienia podwozia,
gdy dzwignia napedu zostata ztamana. W tym celu
w naped czterodrogowego zaworu wbudowano
gniazdko (dostepne po odchyleniu pokrywki w pod-
todze kabiny zatogi), w ktére mozna wstawic¢ S$rubo-
kret lub pret umozliwiajacy sterowanie zaworu.

Potozenie podwozia jest widoczne z kabiny za-
togi. Gdy jest ciemno, obserwacje mozna prowadzi¢
po zapaleniu Swiatet wbudowanych w $ciany kadtuba.

Z napedem podwozia jest zwigzana sygnalizacja
w kabinie pasazerskiej. Gdy podwozie jest opuszczo-
ne palg sie Swiatlta napiséw ,nie pali¢“ i ,zapigé
pasy“. Po podniesieniu podwozia gasnie pierwsze
Swiatto, drugie za$ tylko w tym wypadku, gdy od-
powiednie wytgczniki w kabinie zatogi i na tablicy
rozdzielczej stewarda sg wylgczone.

Przy zastosowaniu napedu z pomp zabudowa-
nych na silnikach podnoszenie podwozia trwa okoto
7 sek. opuszczanie okoto 45 sek. przy uzyciu pompy
recznej — odpowiednio, w przyblizeniu — 60 sek
i 30 sek.

Ostatnio firma Lockheed przewidziata zainstalo-
wanie specjalnego zespotu hydraulicznego, zabez-
pieczajacego podwozie w dolnym potozeniu, w razie
popsucia sie instalacji hydraulicznej. W takim wy-

odpowietrzajacy Ziozony zespot

znakretkz} Gumowa uszczelka s hamulca
/ttoka hamulcowego
i ' Pierscien
Otwor * azbestowy
w/otawyl'
m
hamulcowy
hamulca / - Obracajace ste tarcze
Podstawa tarcz ~LSprezyny luujajzt brazowe
stalych ***2 ~hamulec wraz
Spr zy- "Stale tarcze stalowe
uszczelki \ Grzybek
Drut zabezpieczajacy Nakretka przytrzymujaca
iregulujgca
Fot. ,,Fotolot".
Rys. 19. Zesp&t hydraulicznego hamulca tarczowego

~Goodyear".
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padku podwozie jest opuszczane przez
wyrywanie samolotu z lotu nurkowe-
go. W celu doprowadzenia podwozia
do potozenia, przy ktorym nastepuje
zabezpieczenie przez zablokowanie, za-
budowuje sie dodatkowy zespét hydra-
uliczny zabezpieczajagcy, miedzy tama-
ng golenig a amortyzatorem C (por. peday
rys. 15). Weciagnik posiadajgcy wiasng
instalacje hydrauliczng, jest napedza-
ny specjalng pompa reczng, obok kto-
rej umieszczono zawor redukcyjny,
uniemozliwiajagcy powstawanie nad-
miernego cisnienia.

Hamulce

nury pionowej

Kota podwozia sg zaopatrzone w roz-
nicowe, hydrauliczne hamulce tarczo-
we typu ,Goodyear". Hamulec tego
typu stanowi wielotarczowe sprzegto,
pracujagce na sucho (rys. 19).

Tarcze brgzowe, zazebione na wewnetrznym ob-
wodzie z piastg kota, sg utozone naprzemian z tar-
czami stalowymi, zazebiajgcymi sie z czeScig stalg
hamulca. Przez doprowadzenie odpowiedniego cis-
nienia do otworu wlotowego hamulca, uzyskujemy
pozadany stopienn hamowania kota. Pierscien azbe-
stowy, umieszczony miedzy ttokiem i tarcza naciska-
jaca, ma za zadanie uniemozliwienie nagrzewania
sie ptynu hamulcowego wskutek ciepta wytwarzane-
go przy hamowaniu kota. Po zwolnieniu hamulca,
tlok cofa sie pod wptywem sprezyn luzujacych, roz-
mieszczonych w réwnych odstepach na obwodzie pod-
stawy tarcz statych. Przy regulacji nalezy zwracaé
uwage na luz, ktéry dla catego kompletu tarcz powi-
nien wynosi¢ 1 mm.

Hamowanie odbywa sie badz réwnomiernie przy
pomocy dzwigni recznej, badz po przyhamowaniu
dzwignig — roznicowo, za posrednictwem pedatow
(rys. 20).

Gorny koniec rury pionowej napedu hamulcéw
jest osadzony w tozysku przegubowym, wskutek cze-
go moze obraca¢ sie dokota swej osi podiuznej, ja<
rowniez wychyla¢ sie we wszystkich kierunkach.
Dolny koniec tej rury jest prowadzony w prowadni-
cach, tak, ze rura moze jedynie wykonywac ruchy
obrotowe dokota swej osi podiuznej i wychyla¢ sie
wprzéd i wtyt

Raczka dzwigni napedu hamulcéw jest zaopa-
trzona w zeby i wystaje posrodku podstawy nape-
déow w kabinie zatogi.

hi/draubczn =------ ~------

Rys. 21. Schemat cylindra na-
pedowego do hydraulicznych
hamulcéw tarczowych
~Goodyear".

w/g P.L.L. Lot
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Goérna dzwignia
rurypionowej —

Rurapionowo
napedu hamulcéw

Dolna dzwignia

Przewéd doprowadzajacy
ptyn n zbiornika msla/oc

Prowaanica
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Raczka dzwgn napedu hamulcom

Rury napedu steréw
kierunkowy”

Przewody dO hamulcow

dtwigriie napedu po zwolnienia

hamulcow w/g P.L.L. ,Lot“

Rys. 20. Schemat napedu i sterowania rdznicowego hydraulicznych
hamulcow tarczowych ,Goodyear" na samolocie L. 14-H.

Hamulec kazdego kota posiada wiasny cylinder
napedowy (rys. 21).

Hamulce — jak wspomniano wyzej — sg zasilane
ze zbiornika instalacji hydraulicznej ). Plyn zasila-
jacy doptywa do cylindréw napedowych przewoda-
mi 21. Pociagniecie raczki dzwigni hamulcéw powo-
duje cofniecie dolnego konca rury pionowej napedu,
co wywotuje ruch tlokéw 2, a przez to powstanie
cisnienia w obu uktadach hamulcowych. Naped na
ttok przenosi sie za posrednictwem drgzka ttokowe-
go 3 i widetek regulowanych 6. Wszelkie zmiany obje-
tosci ptynu, wywotane wahaniami temperatury lub
nieszczelnoscia w uktadzie hamulcow sg wyréwny-
wane przez otwor kompensacyjny 17. Na skutek
przesuniecia tloka 2, uszczelka 7 zamyka otwor kom-
pensacyjny 17; cisnienie w komorze cylindra a, za-
rowno jak i w catym uktadzie hamulca wzrasta. Do
zespotu hamulca ptyn przeptywa przewodem 22.

Gdy wychylony zostaje jeden z pedatéw, rury na-
pedu steréw obrocg sie o pewien kat, co spowoduje
obrot rury pionowej napedu hamulcéw dokota jej
osi podituznej. Obrét tej rury wywotuje przesuniecie
ttoka jednego z cylindréow napedowych, a tym sa-
mym hamowanie réznicowe. Po zwolnieniu raczki
dzwigni napedu hamulcow, sprezyna 11 cofa z po-
wrotem tlok 2. Przy ruchu powrotnym tioka,
wszelki niedobdr ptynu, spowodowany nieszczelno-

1) Ostatnio firma Lockheed doszta do wniosku, ze bedzie ko-
rzystniej ze wzgledu na prace hamulcéw, gdy kazdy cylinder nape-

dowy bedzie zasilany z wiasnego zbiorniczka (podobnie jak na samo-
locie Lockheed Eletra).
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............. linia napedu podnosi lowe/ klapy

w/g f-my Lockheed.
Rys. 22. Schemat napedu klap skrzydtowych.

Scig przewodu lub zespotu hamulca, jest uzupetniany
z komory ttoka b przez otwory 19. Komora ttoka jest
zasilana przez otwor 18. Uszczelka 7 pracuje jako
uszczelka tylko przy ruchu tloka 2 do przodu. Usz-
czelka 8 zapobiega wyciekaniu ptynu do ostony gu-
mowej 14, chronigcej zespdt od kurzu.

Jedyna regulacja jaka istnieje przy cylindrze na-
pedowym polega na ustaleniu odpowiedniej dtugosci
drazka tlokowego, za posrednictwem widetek 6.
Luz c ustala sie w granicach 8—10 mm. Prawidtowe
dziatartie hamulca wymaga ponad to, by otwér
kompensacyjny w cylindrze napedowym byt otwarty,
gdy ttok opiera sie o zderzak 9.

Jezeli do instalacji hydraulicznej hamulcéw do-
stanie sie powietrze — hamulce bedg dziataty wad-
liwie, w tym wypadku nalezy je odpowietrzy¢ wraz
Z calg instalacja.

Klapy skrzydtowe

Zastosowano klapy skrzydiowe typu Fowlera
(rys. 22 i 23). Klapy te stanowig powierzchnie wy-
suwane z pod skrzydta i jednoczesnie stopniowo
obracane (najwiekszy kat wynosi okoto 35").

Kazda klapa wisi na pieciu wodzkach, przesuwa-
jacych sie po potkach prowadnic dwuteowych, przy-
mocowanych do skrzydta. Na koricach prowadnic
umieszczono gumowe zderzaki. Zakoriczenia prowad-
nic sg okryte specjalnymi ostonami. Ze wzgledu na
prowadnice kazda klapa dzieli sie na cztery odcinki,
potaczone od dotu paskami blachy.

Naped klap jest hydrauliczno-linkowy. Zespdl
wciggnika A. (rys. 22) jest umieszczony napoprzek
kadtuba pod podtoga;, ttok zespotu posiada konsole
H, w ktorej osadzony jest zesp6t krgzkéw napedu
linkowego. Linki B i D, stuzagce do wciggania — od-
powiednio — lewej i prawej klapy sg zaczepione w
miejscu G do specjalnej konsoli krazkéw, przymo-
cowanej do Sciany kadtuba. Linki C i E, powodujace
opuszczanie lewej i prawej klapy, sg przyczepione
do uszu gtowicy A, cylindra wciggnika.

Naped z linek gtownych rozgatezia sie na linki
dalsze. Np. linka B, przebiegiszy od punktu G, przez
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Fot. ,,Fotolot".

Rys. 23. Klapy skrzydtowe samolotu L.14-H,
cafkowicie opuszczone.

Wida¢: wézki klapy oraz prowadnice dwuteowe, za-

mocowane do konstrukcji skrzydta ; potowa ostony kon-

ca zewnetrznej prowadnicy zostata podniesiona, dzieki

czemu widoczny jest krazek, umieszczony na koncu
prowadnicy.

krgzek konsoli H oraz krgzki B,, B., B. — skreca do
wnetrza skrzydta, idac za dzwigarem, W dalszym
ciggu wspomniana linka B, za posrednictwem rez-
gateznika B4, rozdziela
sie na cztery linki: B.,
B,, B, Bhn przy czym

linka B, — za posred-
nictwem rozgateznika
B, — rozdziela sie na

dwie linki Blo i Bu.
W rezultacie do woz-
kow Kklap zaczepione
sg linki napedu pod-
noszenia klap: B,, B,
B., 1 Bn.

Linki napedu opusz-
czania klap, po przej-
Sciu przez krazki, za-
mocowane na koncach
prowadnic, rowniez
zaczepione sg do woz-
kow.

Rozgatezniki  linek
napedowych  prowa-
dzone sg w specjal-
nych rurach, przymo-
cowanych do Zzeber
skrzydta.

Naped klap urucha-
mia sie po odpowied-
nim przestawieniu z
potozenia neutralnego
dzwigni  czterodrogo-
wego zaworu  klap,
mieszczacej sie na pod-
stawie napedéw w ka-
binie zatogi. W wypad-
ku pekniecia dzwigni
tego zaworu mozna
klapy uruchomi¢ ko-

Rys. 24. Schemat wciag-
nika Kklap.

w/g P.L.L. #Lot
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rzystajgc z gniazdka mieszczgcego sie pod pokrywka
podtogi.

Klapy mozna wysung¢ tak, jak tego wymagajg
okolicznosci; potozenie klap w procentach petnego
opuszczenia wykazuje specjalny wskaznik J, urucha-
miany za pomocg linek J, i bebna; konce tych linek
przyczepione sg do konsoli H.

Weciggnik klap (rys. 24) skiada sie z: cylindra 1,
ttoka 2, kompletu uszczelek ttoka 3 i kompletu usz-
czelek gtowicy cylindra 8. Cylinder jest zamocowany
za posrednictwem ucha pokrywy 16 oraz uchwytu
osadzonego obok gtowicy 7. Glowica, jak wspomnia-
no wyzej, ma dwie pary uszu, do ktorych zaczepio-
ne sg linki napedu Kklap.

Podczas opuszczania klap ptyn jest doprowadzany
przez otwor a w pokrywie cylindra, wyplywa za$
przez otwoér b w glowicy.

Przy zastosowaniu napedu z pomp zabudowanych
na silnikach, opuszczanie klap trwa okoto 20 sek.,
podnoszenie — okoto 30 sek.

Zespot kota ogonowego

Koto ogonowe moze sie ustawia¢ w dowolnej po-
zycji; obraca sie mianowicie ttok w cylindrze amor-
tyzatora (rys. 25).

Na dolnym koncu cylindra 1 (rys. 26) jest osa-
dzony widelec, unieruchomiony przy pomocy gwin-

Fot. ,,Fotolot*.

Rys. 25. Zespot kota ogonowego samolotu L. 14-H (wido-
czny od tytu samolotu, po podniesieniu steru wysokosci).

Wida¢: amortyzator kota ogonowego, wahak, do ktérego zamocowany

jest uchwyt cylindra amortyzatora, zamek blokujacy ze sprezyng lu-

zujaca oraz (z prawej strony) dzwignie i drazek napedu steru wyso-

kosci (na trzecim ramieniu wspomnianej dzwigni, juz za $ciang, za-
mocowany jest przeciwcigzar steru wysokosci).

towanego kotka, zespawanego z dnem cylindra .
Do gérnego konca ttoka 2 jest przyspawane okucie,
za posrednictwem ktorego zespdt jest przymocowany
do sSciany kadtuba samolotu.

Na cylindrze osadzony jest uchwyt 6, wraz z zam-
kiem 17 blokujgcym koto. Uchwyt taczy sie z waha-
kiem, osadzonym w okuciach na $cianie kadtuba.

Po odpowiednim ustawieniu dzwigni w kabinie za-
togi, nastepuje zablokowanie zespotu, gdy koto znaj-
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dzie sie w ptaszczyznie symetrii kadtuba. Zamek blo-
kujacy, napedzany linkg, zaczepiong do dzwigni 16,
wchodzi w wyciecie f cylindra amortyzatora. Linka
napedowa jest przecieta i miedzy obie jej czesci za-
mocowano sprezyne. Sprezyna 18 zwalnia zamek blo-
kujacy.

w/g P.L.L. ,Lot*
Rys. 26. Schemat amortyzatora olejowo-powietrznego
kota ogonowego.

Amortyzator jest olejowo-powietrzny typu ,,Aerol”
(rys. 26). Amortyzator ten pracuje na zasadzie od-
wrotnej niz amortyzator podwozia. Podczas ladowa-
nia cylinder przesuwa sie, przettaczajac olej z dolnej
komory d do komory gornej c, przez otwor przepty-
wowy regulowany b, o przelocie zaleznym od poto-
zenia trzpienia 10. Ptyn przeptywajac do komory c
dociska zawor 11, zamykajac otwory g. Po ukoncze-
niu skoku cylindra, sprezone powietrze przettacza
olej z powrotem otworami g i b.

Catkowity skok amortyzatora wynosi ok. 215 mm.

Interesujaca jest regulacja luzu pomiedzy uchwy-
tem 6 a koinierzem j amortyzatora. Dokonywana jest
ona przy pomocy przecietej nakretki 13 i wkiadki 15,
ktérg osadza sie w jednym z rowkdéw, nacietych na
gwincie cylindra amortyzatora. Elementy te $ciaga
sie przy pomocy Sruby 14.

Instalacja obiegu paliwa

Lockheed 14 nie posiada zwyktych zbiornikéw
paliwa; zastepujg je komory, mieszczace sie wew-
natrz $rodkowej czesci skrzydta, zamkniete od dotu
duzymi pokrywami (rys. 27). Takich zbiornikéw
pracujacych jest cztery: dwa mieszczg sie przed
dzwigarem i dwa za nim.

Oczywiscie wszystkie polgczenia Scian  zbiorni-
koéw, podobnie jak i pokrywy dolne zostaty uszczel-
nione specjalnym s$rodkiem; stosuje sie cement zwa-
ny ,Neoprene“ (pewien rodzaj gumy), rozciefczony
ptynem ,Toluol* (w stosunku 3:1).
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Kazdy zbiornik jest potgczony z zaworem, przy-
taczajacym go do obiegu (rys. 28). Od zaworu przy-
taczajacego poszczegdlne zbiorniki prowadzi przewdd
do recznej pompy paliwa (wydajno$¢ jej wynosi ok.
22 1/min przy 120 ruchach dzwigni na minute). Na

Fot. ,,Fotolot*
Rys. 27. Zbiornik pracujac ra tylny) w skrzydle
i BrRCLACY gy ) W skozy

Wida¢ rure uniemozliwiajaca catkowite opréznienie zbiornika oraz ru-
re, w Kktoérg jest wpuszczony woreczek z dwuchromianem potasu.
Z konstrukcji skrzydta mozna zauwazy¢ pas blachy falistej, usztyw-
niajacej goérne pokrycie.

przewodzie, fgczacym reczng pompe z zaworem
przytaczajacym paliwo na poszczeg6lne silniki —
umieszczono filtr. Wspomniane zawory oraz pompa
reczna sg uruchamiane przy pomocy linek (rys. 29).
W wypadku nie dziatania jednej z pomp paliwowych

Sygnalizacja $wietina
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kiego oproznianial). Jeden zbiornik ma nad zawo-
rem szybkiego opro6zniania, wbudowang rure piono-
wa, dzieki czemu zostaje w nim zawsze cze$¢ paliwa
(ilos¢ wystarczajgca na przeszto dwugodzinny lot na
jednym silniku).

Fot. ..Fotolot".
Rys. 29. Elementy instalacji paliwa samolotu L. 14-H
(pod "podtoga Kabiny zatogi).

Wida¢ (od strony lewej): filtr, pompe reczna, zawodr spustowy oraz
zawOr przytaczajacy poszczegblne zbiorniki (za poprzeczka).
Zawory szybkiego oprozniania (rys. 30) s3a na-

pedzane gietkimi przekaznikami ruchu. Przy pomo-

cy dzwigni 11—za posrednictwem osi 7—napedza sie
zasuwe 5, ktora pocigga za sobg zasuwe 6. Dzieki
stozkowym wytoczeniom w korpusie za-
woru, nastepuje silny docisk zasuw
51 6 i zamkniecie przyptywu. Zawory

Pompa paliwowa.

|- K e O mozna zamkna¢ po wylaniu dowolnej
TGk et i, \ ilosci paliwa.
laworppprzecznegaul # \ Sciana Paliwo uchodzi dwoma pionowymi
"Seana praecvogniova Preeavogniove-—\yypustami  (ktére w samolotach uzyt-
kowanych w Ameryce wykorzystane sg
'°Lewyprzedni ' . do zaczepienia anteny statej), zamoco-
raw rzedani .

zbiornik 5681 e i sbiornik 568L wanymi pod kadtubem. Wypusty te sg
tak diugie i tak skierowane, zeby pa-
liwo nie mogto sie dostawa¢ do kon-
1 japoyietr? Zawcrpraytgonyasy | strukcji kadtuba-) (rys. 31). Wylewa-
linudy&m- P ol nie paliwa w locie odbywa si¢ w przy-

blornikc 63/ blizeniu z szybkoscig 325 1/min.
Zawory szybkiego oprézn W instalacje WbUdOWanO ZaWér
| spustowy, stuzacy do oprdzniania na
--------- y"ipust dia odwadmpnta S ziemi (z szybkoscig okoto 30 1/min.) po-

Pil'ng [Rura wpuszczona wzbiornik, dzieki ktorej

poopréznieniu zbiornika zus/njr wnnn
jeszcze 3781 paliwa

(typ ,Pesco), nalezy otworzy¢ zawoOr poprzeczne-
go zasilania, dzieki czemu nadmiar paliwa pompy
pracujacej zasila gaznik drugiego silnika.

Przewdd ssacy pompy zastrzykowej jest potgczo-
ny z wylotem recznej pompy paliwa. W przypadku
uszkodzenia pompy zastrzykowej moga by¢ wykona-
ne zastrzyki do gaznikdbw za posrednictwem odpo-
wiednich pompek wbudowanych w gazniki urucha-
mianych dzwigniami przepustnic.

Catkowita pojemnos$¢ zbiornikéw paliwa wynosi
2440 1

Oprocz jednego — wszystkie zbiorniki mogg by¢
catkowicie oprdznione przy pomocy zaworow szyb-

szczegOlnych zbiornikéw paliwa, po>
odpowiednim ustawieniu zaworu przy-

w/K f-my Lockheed. tgczajgcego zbiorniki. Ze wzgledu na
Rys. 28. Schemat obiegu paliwa na samolocie L.14-H.

uszczelnienie pokryw, oprozniajac zbior-
nik, nalezy zawsze pozostawi¢ w nim
pare litréow paliwa. Kazdy zbiornik posiada kurek
odwadniajgcy.

1) Instalacja ta — poza zwykltym przeznaczeniem w locie na
jednym silniku — jest konieczna na L. 14 ze wzgledu na przepis
Department of Commerce, wymagajacy by maksymalna szybkos¢ Ia-
dowania samolotéw komunikacyjnych nie przekraczata 105 km/godz.
Poniewaz cigzar samolotu odpowiadajacy temu warunkowi wynosi
7100 kg, za$ ciezar catkowity — 7930 kg, przeto samolot, ktéry star-
towat przy petnym obciazeniu — przed lagdowaniem na lotnisku ame-
rykaniskim — musi pozby¢ sie znacznej ilosci paliwa przez zuzycie
czy wylanie. (Nalezy zaznaczy¢, ze podwozie samolotu jest obliczone
dla ciezaru 7930 kg).

2) Zagadnienie to studiuje sie dzi§ w Ameryce starannie, wy-
konujgc odpowiednie préby w locie. Punktem wyjécia dla takiego
ustosunkowania si¢ do zagadnienia byt fakt, iz wadliwie rozwigzane
wypusty na samolocie DC. 3 umozliwiaty czeéci paliwa dostawanie
sie do konstrukcji samolotu. Po stwierdzeniu tej okolicznosci Depart-
ment of Commerce zabronit wylewa¢ paliwo z tych samolotéw, az
do chwili przerobienia wypustow.
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paliwa.

Ciekawym szczegotem jest, iz w kazdy zbiornik
wpuszczony jest woreczek z krysztatami dwuchro-
mianu potasu, ktore nasycajgc wode, neutralizujg ja,
zapobiegajgc przez to korozji.

Woreczek jest uwigzany do specjalnego preta
i wsuniety do odpowiedniej rury przez wlew zbior-
nika.

Wskazniki ilosci paliwa sg elektryczne (f-my Koll-
sman, po jednym na dwa zbiorniki, z przetgcznikiem).
Nowoscig jest, iz posiadajg one dwie skale, wykazu-
jace ilos¢ paliwa podczas postoju samolotu na trzech
punktach oraz w locie.

Instalacja posiada sygnalizacje Swietlng spadku
cisnienia paliwa.

Przewody paliwa, podobnie jak i przewody smaru
wykonane sg z rur ze stopu aluminiowego 52 S-O, od-
pornego na korozje (skiad stopu 52S w procentach:
Mg — 25, Cr — 0,25, Al — reszta; symbol O ozna-
cza stan miekki); ztgcza w obrebie gondol s gumo-
we, w innych miejscach — typu Parkera.

Instalacja obiegu smaru

Stosunek ilosci smaru do ilosci paliwa (w litrach)
przedstawia sie w samolocie Lockheed 14-H jak
1:147.

w/% f-my Lockheed.
Rys. 31. Proba wylewania paliwa w locie z samolotu L. 14-H.

w/g P.L.L. ,Lot”.
Rys. 30. Zawor do szybkiego oprozniania zbiornikow
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Kazdy zbiornik posiada wskaz-
nik ilosci smaru widoczny z kabiny
zatogi.

Pod zbiornikami smaru zabudo-
wane sg automatyczne regulatory
temperatury smaru wytwoérni Pratt
& Whitney. Regulator tego typu po-
siada urzadzenie termostatyczne,
sprzegniete z zaworem regulujagcym
odpowiednio przeptyw smaru. Smar
idacy do silnika optywa mieszek ter-
mostatu. Mieszek jest potgczony z
zaworem regulacyjnym, ktory kieru-
je smar powracajacy z silnika badz
bezposrednio do zbiornika, badz do
chtodnicy.

Przeptyw powietrza przez chtdd-
smaru regulowany przy pomocy dzwigni
z kabiny zatogi.

Instalacja posiada sygnalizacje S$wietlng spadku
ciSnienia smaru.

Wentylacja i ogrzewanie

Nawiewniki wentylacji indywidualnej mieszcza
sie nad kazdym fotelem i sg dowolnie regulowane
przez pasazerow.

Dwa przewody gtéwne tej wentylacji, biegnace
ponad oknami, posiadajg na swych koncach (tyl-
nych), wysuwane chwyty powietrza. Chwyty prze-
wietrzania ogolnego mieszczg sie pod skrzydiem z
obu stron kadtuba.

Powietrze stuzace do ogrzewania przeptywa prze-
wodami, Wbudowanymi w rury wydechowe. Klapy
regulacji powietrza zimnego i cieptego sg napedzane
linkami przy czym raczki napeddéw umieszczono na
tylnej Scianie kabiny pasazerskiej, obok miejsca
przeznaczonego dla trzeciego cztonka zatogi.

Powietrze przeptywa przez dwa kanaty umiesz-
czone pod podioga, do kabiny zas przedostaje sie
przez otwory znajdujgce sie pod fotelami. Ze wspom-
nianymi kanatami tgczy sie poprzeczny przewdd, za-
konczony klapg na dole, z boku kadtuba. Do prze-

wodu tego dotgcza sie wagz klimatyzatora porto-

wego, ochtadzajacego lub ogrzewajgcego kabine
pasazerska przed startem)).

Z kazdej strony kadtuba, na suficie, umiesz-
czono trzy odpowietrzniki.

Standardowa instalacja wentylacji w samolocie
Lockheed 14 ma te wade, ze powietrze zimne —
przeptywajagc w komorze zawierajgcej klapy regu-
lacyj, obok przewodu powietrza gorgcego—ogrze-
wa sie. Pragngc wyeliminowa¢ to zjawisko P.L.L.
,Lot* zastosowaly w przewodach gorgcego powie-
trza— w gondolach — dodatkowe klapy napedza-
ne z kabiny zatogi.

Drugim uzupetnieniem wprowadzanym w War-
szawie jest dodatkowa wentylacja w kabinie zato-
gi, pobierajgca powietrze przez wlot w dziobie
kadtuba.

ida¢ struge paliwa uchodzacego przez dwa wypusty, umo-

cowane pod kadtubem.

Prébe rozpoczeto na wysokosci okoto 9000 m, przy czym samolot lecial na
jednym silniku (na mocy nominalnej) z szybkoscig w przyblizeniu 180 km/godz.
Podczas wypuszczania paliwa nie zdotano wykry¢ obecnosci par benzynowych

ani w kabinie pasazerskiej, ani w tyle kadtuba za toalets.

i) O portowych klimatyzatorach lotniczych por. artykut inz.
Kowalczewskiego, drukowany w ,,Przegladzie Mechanicznym” (Nr 5
z dn. 10.111 1938 r.). Dwa klimatyzatory (kazdy innego typu),
zamoéwione przez P.L.L. ,Lot" przed rokiem w Ameryce, zostang
wyprébowane w Warszawie w sezonie biezacym.
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Wyposazenie specjalne
i przyrzady pokitadowe

Silniki sg wyposazone w rozrusz-
niki elektryczne, przy czym rozruch
moze sie odbywac przy uzyciu starto-
wego wozka akumulatorcwego. Czesci
przewidziane dla recznej korby zostaty
z rozrusznikdéw usuniete.

Reflektory (typu ,Grimes")
sg dwa, po 240 W odchylne, zabudowa-
ne w dolnych powierzchniach skrzy-
det. Kazdy reflektor posiada wiasny
silniczek napedzajagcy mechanizm obro-
tu. Uruchamianie mechanizmu oraz zal
patanie i gaszenie reflektora odbywa
sie za posrednictwem jednego przetgcz -
nika dzwigienkowego.

Obok lewego S$wiatta nawigacy;j -
nego umieszczono pomaranczowo-czer-
wone Swiatto ostrzegawcze.

W ogonie samolotu (rys. 6) zamocowano dwie
3-minutowe race spadochronowe, o zaptonie elek-
trycznym (Intern. Flare Signal Co).

Samoloty L.14 sg wyposazone w lodochrony
typu Goodrich.

Poniewaz zasada pracy i budowa lodochronéw
krawedzi natarcia skrzydet i statecznikow sg naogot
znane, wystarczy poda¢ w tym artykule schemat in-
stalacji tych lodochronéw na omawianym samolo-
cie (rys. 33).

Zasada dziatania lodochronéw $migiet jest prosta.
Dwuprzeponowa pompa przetokowa o napedzie elek-
trycznym  (typu ,Eclipse”) czerpie plyn (ztozony
z alkoholu i gliceryny w stosunku 85:15) ze zbiorni-
ka (115 1) i przettacza go do pierscienia, zamocowa-
nego do piasty Smigta; z rurek przyspawanych do
pierscienia ptyn Scieka na krawedzie topat.

Obroty silnika elektrycznego pompy reguluje sie
przy pomocy opornika; wydajnos¢ pompy przy pet-
nych obrotach wynosi okoto 9,5 1/godz.

Zbiornik gasnicy instalacji silnikowych jest
wypetniony dwutlenkiem wegla (okoto 35 kg); za-
wor uruchamia sie przy pomocy linki.

Pompa prozmowa Odobwai

Regulatorpodci$nienia c/

powrotem” do karteru

ledochronach wigczonych

z.dwor 6-drogowyrozdzielczy*¢cfoszP

Odohwiacz . Edipse” 4'

Przewéd do manometru
na tablicy przyrzadow

Jdzewgdodprowadzgijgcy powietrze
W zewnatrz gdy lodochrpny sa wyla

Regulator osnzen/a wbudo/
wany w odohwiagz

\Jdylgtpgwtetrza / gpa”LpAwy_
djnnzj*"* A A na yktgd homorgumowych

Rys. 33. Schemat instalacji lodochronéw skrzydia i statecznika

na samolocie L. 14 - H.
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Zawoér 4 -drogowy Parkerg.
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Rys. 32. Schemat obiegu smaru na samolocie L. 14-H.

W sklad przyrzadow poktadowych samolotu
Lockheed 14 poza normalnym dla ,Lotu“ zestawem
nawigacyjnym (rys. 34; pompy prézniowe zastoso-
wano ,,Pesco") wchodzg — stosowany juz dawniej
analizator spalin (Cambridge, *'model unowoczesnio-
ny bez skrzynki rozdzielczej), — oraz nowe przyrza-
dy: wskaznik synchronizacji silnikéw (Kollsman)
oraz przyspieszeniomierz (tejze firmy). O pilocie au-
tomatycznym Sperry wspomniano wyzej.

W instalacje manometrow cisnienia tadowania
wbudowano  zawdr, umozliwiajacy  sprawdzenie
wskazan cisnienia fadowania, przez wigczenie mano-
metru drugiego silnika.

Sygnalizacje ostrzegawczg spadku cisnienia za-
stosowano na L.14 dla paliwa, smaru i podcisnienia.

Radiostacje

Podobnie jak wszystkie inne samoloty amerykan-
skie, roéwniez seria L.14-H zostata w warsztatach
P. L. L. ,Lot* w Warszawie wyposazona w sprzet ra-
diowy.

Umieszczenie radiostacyj firma Lockheed prze-
widziata w koncu kadtuba, za toale-
ta; z miejsca tego skorzystano cze-
sciowo.

Zabudowano trzy radiostacje.

Stacja nadawcza, wyrobu Kkrajo-
wego — S$redniofalowa — posiada
moc 100 watéw w antenie. Zasieg
jej wynosi okoto 500 km.

Stacja goniometryczna Telefun-
ken, nowego modelu, posiada ante-
ne ramowg ekranowang. Rame u-
mieszczono pod dziobem kadtuba.

Trzecia stacje stanowi krotkofa-
lowa stacja odbiorcza, do lgdowania
bez widocznosci zewnetrznej, row-
niez wytworni Telefunken.

idy/ot z lodochronéw”

Lockheed 14-H transatlantycki

Samolot, na ktérym dyrektor P.
L. L. ,Lot“ mjr. Makowski odbyt
przelot przez Atlantyk Potudnio-
wy z wytworni w Los Angelos

w/g: f-my Lockheed.
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o W/KP L L,
Rys. 34. Schemat obwodu podcisnienia na samolocie L. 14-H.

do Polski zostat wyposazony w dodatkowe zbiorniki
paliwa oraz w dodatkowy zbiornik smaru.

Dwa dodatkowe zbiorniki paliwa, tgcznej pojem-
nosci 960 | umieszczono w bagaznikach (pod podtoga
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Lot".
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kabiny pasazerskiej). Stosunek smaru do
paliwa przyjeto 1:136; dodatkowy zbior-
nik smaru (83 1) zamocowano w kabinie
pasazerskiej.

Zabudowane na poktadzie radio ,,Ben-
dix“ (typu stosowanego przez amerykan-
skie linie lotnicze) bylo przystosowane do
pracy w warunkach amerykanskich (na
fonig) oraz europejskich (Morse).

Poniewaz usunieto fotele pasazerskie
oraz ograniczono liczbe o0s6b zatogi do
czterech — przeto ciezar catkowity samo-
lotu nie zostat powiekszony.

Samolot SP-LMK przeleciat 24850 km,
przy czym lgdowat na trasie 18 razy.

Lot wykonano przy pobieraniu z silni-
kow ok. 55% mocy nominalnej.

Szybkos$¢ podrézna wynosita 310—320
km/godz. $rednia szybkos$¢ przelotowa sie-
ga 292 km/godz.

Zuzycie paliwa (na oba silniki) nie przekraczato
170 kg/godz.

85-godzinny przelot samolotu SP-LMK dowiddt,
ze nowy sprzet P.

L. L. ,Lot" jest wysokiej klasy.

Charakterystyka samolotu Lockheed 14 — H

Typ konstrukcji srednioptat metalgwy

Ilos¢  silnikow
Skrzydto

Wydtuzenie skrzydia 7,79
Kat V skrzydta =~ 6" 15'
Kat strzaty” przedniej 8° 13
Kat strzaly tylnej 10" 5'
Kat zwichrzenia 0"
Kat zaklinowania 2"
Powierzchnia skrzydta (z

lotkami i z czeScig ka-

diuba) 51,19 m?
Powierzchnia skrzydia za-

kryta kadtubem 6,912 m?
Powierzchnia usterzenia po-

ziomego (l\)/v’fa,cznle z cze-

Scig kadtuba) ) 12,44 m}
Powierzchnia = statecznika

poziomego  (wigcznie z

czescig kadtuba) 8,69 m?
Powierzchnia steru wyso-

kosci ) 3,75 m]
Powierzchnia zakryta ka-

dtubem na stateczniku 0,96 ml
Powierzchnia zakryta ka-

dtubem na sterze” wysokosci 0 m?
Powierzchnia klapek steru

wysokosci 0,37 m?
Powierzchnia klapek w %%

powierzchni steru wysok. — 9,70%
Diugo$¢ klapek w %% roz-

_pietosci statecznika 33%
Cieciwa klapek w % %_cie-

ciwy steru wysokosci 21%

Dane dla samolotu

Dtugosc | 1351 m Rozpietos¢ 1996 m
Wysoko$¢ (na 3 punktach) 332m Srednia cieciwa skrzydta 294 m
Lotki Klapy skrzydtowe
Powierzchnia lotki 3298 m)  Powierzchnia klap skrzy-
Powierzchnia_lotki w %% diowych 9,987 m]
i ; Powierzchnia klap skrzy-
powierzchni skrzydta 6,43% dlowvch w55 pO\)I/V.
Rozpietosé lotki w %% roz- skrzydta 1951%
pigtosci skrzydta 3435%  Rozpietos¢ JKlap skrzydto-
Cieciwa lotki w %% cieci- \é\gCh W 9% rozp. skrzy- 49 24%
wy skrzydia 27,00% L ’
] ) ) ) Cieciwa klap skrzydtowych
Powierzchnia klapki lotki 0,063 m? w %% cie¢, skrzydta 2594%
Usterzenie
Powierzchnia usterzenia po- Powierzchnia klapki steru
ziomego W %% pow. . kierunkowego 0,35 m?
sk_rzy ta ) 243%  powierzchnia usterzenia pio-
Powierzchnia  statecznika nowego w %%  pow.
poziomego w %% pow. skrzydta 11,60%
skrzydta 169%  Powierzchnia statecznika pio-
Powierzchnia steru. wyso- nowego w % % pow. skrzy- .
kosci w %% powierzchni dta _ _ 550%
skrzydta 7,35% Pol\(merzchnla steor/uo/ kierun-
Powierzchnia steru SO- OWego ~ w "%  pow.
kosci W 9% powierzehni skrzyclta _ 610%
usterz. poziom. 30,2% Powierzchnia steru kierun-
Powierzchnia  usterzenia kowego w %% pow. uste- ,
pionowego 5,96 m? rzenia pion. "52,50AI>I
Powierzchnia  statecznika Wychylenia lotek +25%— 8
pionowego 282m?  Wychylenia steru wys. + 35°% — 15"
Powierzchnia steru kierun- WKchernia steréw kierun- .
kowego 313 m? owych 30
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Kota
Kota 1500 X 16
Rozstaw kot 457 m
Koto ogonowe 457 mm (18”)

Amortyzatory podwozia i kota ogo-

nowego olejowo-powietrzne
Wspotczynnik trzyma-

k?éci FBJ/odwoziaWy / 4,85
Il0$¢ 0s6b  zalogi 3
llos¢ pasazeréow o 1
Obcigzenie powierzchni nos-

nej . ] 155 kg/m’l
Obcigzenie mocy nominal-

nej 53 kg/KM
Wytwarnia Pratt & Whitney

Hornet S1EG

Rodzaj: Gwiazdowy, chtodz, powietrz.
llos¢ cylindréw 9

Przektadnia sprezarki 12:1
Wspdtczynnik * sprezania 65
Srednica zewnetrznego ob-
o rysu 1382 mm
Srednica ttoka 1555 mm
Skok ttoka 162,0 mm
Pojemno$¢ skokowa 27,71
Ciézar silnika suchego 484 kg
Ciezar silnika na 1 KM mo-

cy start. 570 g KM
Wytwornia Hamilton Standard
Typ 3E50

Startg — moc startowa 850 KM przy
2500 obr/min.; ciezar catkowity sa-

molotu 7930 kg. o
Dtugosc rozbleglu — na poziomig mo-
rza, przy Klapach podnleSé(())?ych
m.

Czas potrzebny do osiag-
nigcia 300 mtr.

Odlegtos¢ potrzebna do o-
siagniecia wysokosci 20 m
przy  szybkosci wiatru

1,15 min.

13 "'m/sek. ) 600 m
Szybkos¢ wznoszenia — na
poziomie morza,  przy
podwoziu podnies. 7,7 m/sek.
Ladowanie —
Szybkos¢ lgdowania — na
poziomie = morza, ciezar

catkowity 7930 kg 111 km/godz.

Zasi rzy peinych zbiornikach
Zasi%g/ %)rz;)// %Ol ykm/godz. )
0

5 mocy), na soko-
éci 3660 my) w 3400 km

Zasi przy 333 km/godz.
6%%’% mocy), na soko-
s(ci 3660 my) w 2900 ,,

*) Uzycie klap zmniejsza rozbieg i polep-
sza start, jednak nie zaleca sie uzywania ich
podczas startu z normalnych lotnisk, przy
wiekszych obcigzeniach, gdyz zatrzymanie sig
silnika w tych warunkach jest bardziej nie-
bezpieczne (przy petnym obcigzenia i z kla-
pami opuszczonymi samolot nie moze si¢ wzno-
si¢ na jednym silniku).
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Kabina

Pojemnos$¢ kabiny pasazer-

skiej 16,42 m3
Najwi?ksza szeroko$¢ we-

wnatrz kabiny 1,66 m
Najwi?ksza wysokos¢  we-

wnatrz kabiny 191 m
Najwieksza dlugos¢  we-

wnatrz kabiny 580 m

tadunek i ciezary

Ciezar catkowity samolotu  7.930 kg
Ciezar samolotu _proznego

_(z radiostacjami) 5.000 kg
Ciezar tadunku 2.930 kg
Cugzar samol. pustego w

%% ciezaru catkowitego 63%

Dane dla silnikowr:

Moc startowa i obroty 850 KM przy
2500 obr./min.

Moc maksymalna (do diuz-
szej pracy, w razie ko-
[[uecznej potrzeby) i obro-
y

800 KM przy
2275 obr./min.
Moc nominalna i obroty 750 KM przy
2250 obr./min.
Najwieksza moc podrézna
525 KM przy
2000 obr./min.
Cisnienie fadowania star-
towe 405" — + 367 g/cm-

Dane dla smigieit:

Rodzaj: metal,, 3 ram. hydraul.,
~const. Speed”

Osiagi:

Szybkosci — ciezar catkowity 7930 kg
Szybko$¢ maksymalna —
przy 800 KM, na pozio-

mie morza 373 km/godz.
Szybkos¢ maksymalna —
rzy 800 KM, na wyso-

osci 1680 m 393,

Szybko$S¢ podrozna — przy
25 KM (70%), na poz&gé
mie morza

Szybkos¢ podrézna — przy
25 KM 5270%)' na wyso-
kosci 1525 m 336 ,

Szybkos¢ podrézna — przy
25 KM 670%), na wyso-
kosci 3660 m 360

Szybkos¢ podrozna — przy
450 KM (60%), na poz?’l(())l-
mie morza

Szybkos$¢ podrézna — przy
koscl Jas > " "3t
05Ci m »

Szybkos$¢ podrézna — przy
450 KM 660%), na wyso-
kosci 3660 m 333

Na 1 silniku

Maksymalna szybkos$¢, moc
800 KM — na W¥SO|(0_SCI
a

1680 m; ciezar ¢ kOWItX
7930 kg 246 km/godz.
Maléts)ymalna szybkos¢, moc

M — na wysokosci
1680 m; ciezar catkowity
5660 kg 274

407
Bagazniki
Catkowita pojemno$¢ ba-
gaznikow ) 5,38 m3
Pajemnosci poszczegdlnych
bagaznikéw (liczac od przo-
u 2,32m3 + 1,19 m}
. o+ 073mi + 114 m3
Catkowita nosnos¢ bagaz-
nikow o 1720 kg
Obcigzenie bagaznikow 320 kg/m’.
llos¢ zbiornikéw paliwa 4
Catkowita pojemno$¢ zbior-
nikow paliwa 24401
Catkowita pojemnos¢ zbior-
nikébw smaru 2 X 831

Gaznik Stromberg NA-Y9G

Osprzet specjalny ~ automat regut,
miesz. i mocy Stromberg

aut. regut, temp.

smaru Pratt I Whitney

Gatunek paliwa 87 okt.
Zuzycie paliwa w kg/godz
Z%)rz& 60% mocy nomin.
0 KM) 82—96
Zuzycie paliwa w gr/KM godz
(jak wyzej) 182—215
Maksymalne zuzycie sma-
ru 3,5 kg/godz.
Srednica 32m
Katy ustawienia skoku 18°—38"

Wznoszenie na 2 silnikach

Ciezar catkowity samolotu 7930 kg
Najwieksza sngkoéé wzno-

szenia, moc 800 KM — na
poz. morza 6,85 m/sek.
Najwieksza szybko$¢ wzno-
szenia moc 800 KM —na
5m 6,60

Najwieksza szybko$¢ wzno-
szenia moc 800 KM —na

0 m 430
Czas wchodzenia — na 1525
mtr. 3,0 min.
Czas wchodzenia — na 3050
mtr. 93 .,
Putap praktyczny 6500 m
» absolutny 7000 ,,

Wznoszenie na 1 silniku —

Szybko$¢ wznoszenia, moc
00 K

M — na poziomie

morza; ciezar catkowity
7930 kg 0,6 m/sek.

Puta al_:)solutna/ — clezar
catkowity 7930 kg 2930 m

Pu’raP absolutny — ciezar
catkowity 7020 kg 3690 ,,

Putap absolutny — ciezar
catkowity 5660 kg 5150 ,,
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The Lockheed 14-H, its installations
and principai characteristics

Summary
The article gives a description of the Lockheed 14-H,

with special reference to its installations: hydraulic, elec-
E R R

W numerze pazdziernikowym ,Techniki Lotniczej*
zauwazono nastepujace. omyiki- druku:

W artykule: Materiaty “niemetalowe w lotnictwie,
str. 309—313 ]
1) Str. 309, druga szpalta, wiersz 4-y od gory:
. Rr Ry Rg. SrErz
zamiast — > Y tmmmme-
T 7 7
powinno byc Rr Rg Rg SrErZz
W artykule: Obliczanie przekrojow dzwigaréw
skrz%nko ch z sosny, str. 342—350 ) .
2) Str. 344, rys. 3. Dodac litere F w punkcie przecie-
cia proste] NS 1z prostg pozioma, przechodzaca

grzez V.
3) Str. 345, rys. 5

a) zamiast 107 powinno byc¢ —

0

Wywazanie

lotnicza LISTOPAD, 1938

tric, fuel and oil supplé/ &c. The_princlPai characteristics
and the performance data are given. The planes are on
service at the Polish Air Lines ,Lot“. One of them was
flown by Major T. Makowski, director of the ,Lot"
from LoS Angelos over the Southern Atlantic, to War-
saw. This flight is believed to be the first transatlantic
delivery of an aircraft.

A T A

b) zamiast —;- powinno byc

(O G . . Ge
d) na k())Si’ rze;ijnych, ponizej zera, zamiast 1 powin-
no

4) Str. 347, rys. 6

zamiast K = PH

powinno byé¢ K =

5) Str. 347, szpalta lewa, wiersz 21 od dotu: zamiast
~Wymiany" powinno by¢ ,wymiary".

6) Str. 348, rys. 8 W rzedzie wartosci n na lewo od
09 zamiast 0,1 powinno hy¢ 10. ) )

7) Str. 350, szpalta lewa, wiersz 11 od gory: zamiast
R powinno by¢ Rc

8) Str. 350, szpalta prawa, wiersz 5 od dotu: zamiast

-end loads"” powinno by¢: ,axial loads".

sterow

K. Leiss

I. Wstep

Drgania samowzbudzone powierzchni nos$nych
i usterzen samolotu (tzw. ,trzepotanie") mozna usu-
na¢ w pierwszym rzedzie przez wywazenie sterow.
Innymi stowy, przyjmujac, ze stery sg odtgczone od
swych napedéw i ze pominiety zostat wplyw otacza-
jacego powietrza i tarcie w tozyskach zawias, wywa-
zenie steréw zapobiega sprzezeniu drgan skrzydta lub
statecznika z drganiami ¥teru gdy czynnikiem
sprzegajacym jest bezwiladnosc.

Sciste spelnienie waznego warunku wywazenia
steru napotyka w praktyce na trudnosci; stosunkowo
tatwo jest jednak wykona¢ ster w ten sposob, by —
zaktadajac jak wyzej, ze stery sg puszczone swobod-
nie i ze pominiety zostat wplyw otaczajgcego powie-
trza i tarcie w tozyskach — nie wykonywat on ru-
chow obrotowych (wzgledem nieruchomego uktadu
wspotrzednych) dla skoriczonej ilosci postaci drgan
skrzydta lub statecznika, np. dla zespotu postaci drgan
whasnych tgcznie z ,,czystymi” przesunieciami réwno-
legtymi.

Uwzglednienie szeregu postaci drgan wiasnych
tacznie z przesunieciem rownolegtym daje réwnoczes-

*) Wyraz ,,ster jest w niniejszym artykule uzyty w znaczeniu
ogélnym ; oznacza on zaréwno ster wysokosci lub kierunkowy, jak tez
lotke skrzydtowa. (Przyp. thum.).

Nie zapominaj o tych, ktorym
zabrakio pracy | chleba.

Zt6z ofiare na Pomoc Zimowq!

fahrtforschung, X
maczyt inz. Jerzy Nowinski.

Z artykutu Ig).t.d,,Massenaus leich von Rudern", Luft-
an

X111 (19306), str. 430 —432, przettu-

nie wywazenie ,statyczne" i ,dynamiczne”. O ile
chodzi tylko o wywazenie dynamiczne, mozna nie brac
pod uwage przesunie¢ rownolegltych, jako nie nale-
zacych do kategorii drgan wiasnych.

Wykonanie wywazonego steru wymaga naogét
uzycia dodatkowych mas wyrownawczych. Wobec
niejasnych pogladow, jakie panujg odnosnie wielkosci
i rozkladu tego rodzaju mas, podajemy nizej odpo-
wiednie wskazéwki, atoli bez uwzglednienia nie-
sztywnosci steru na skrecanie.

Il. Obliczenie wielkosci mas
wyréwnawczych

a) Wywazenie zupetne |

Uwzgledniajagc powyzsze zatozenia, mozna powie-
dzie¢, ze ruchy skrzydta lub statecznika przenosza sie
na ster wskutek towarzyszacych im ruchéw osi steru.
Ruchy osi steru opisuje w plaszczyznie yz (rys. 1)
funkcja

Z(y, ) = jt<y)a(l)
a w ptaszczyznie xy funkcja

Xy, ) = x(¥)g(®)

We wzorach powyzszych (p. rys. 1) funkcje fz (y)
i fx (1/) przedstawiajg rozktad amplitud wzdtuz osi y
(postacie drgan), a g(t) jest dowolng (nawet rozng
od harmonicznej) funkcjg czasu.

Niweczac sprzezenie (wywotane bezwiadnoscig),
jakie powstaje miedzy drganiami steru oraz ruchami
jego osi, redukujemy tym samym do zera moment
sit masowych (dziatajacych na ster) wzgledem osi
steru. Oznaczmy przez p(?/) mase steru na jednostke
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dtugosci w miejscu y, a przez r(y) — odlegtos¢ $rod-
ka ciezkosci przekroju poprzecznego steru w tym
miejscu od osi steru (rzuty odcinka r(y) oznaczamy
przez rx(y) i rz (y)). Przyjmijmy dalej, ze w naj-
ogolniejszym przypadku o$ steru podlega nieskoncze-
nie wielu dowolnym postaciom drgan k (y)
i, (k = 1-2...00).

Wobwczas, po skresleniu wyrazéow y (t), wchodza-
cych w sklad wyrazen dla sit masowych i zaleznych
od czasu, otrzymujemy nastepujgce roéwnania wa-
runkowe:

(12)
(Ib)

Powyzsze rownania sg spetnione dla wszystkich
mozliwych rozktadéw amplitud fzk(V) ! x{/)> o ile
momenty statyczne p,(y) rz(y) i ti(y)rx(y) mas steru
wzgledem jego osi sg rowne zeru dla kazdego vy, albo,
innymi stowy, gdy $rodki ciezkosci przekrojow po-
przecznych steru lezg na jego osi.

Przede wszystkim rozpatrzymy blizej ruchy osi
steru w plaszczyznie zy; oznaczamy je, dla krot-
kosci, przez jk (y) zamiast, jak poprzednio, przez
fzk (/) 1 podobnie, odlegtos¢ rz (y) przez r(y). Jesli
ster nie byt uprzednio wywazany, musimy uzy¢ w tym
celu dodatkowych mas wyréwnawczych jx'(y). Oznacz-
my przez u’(y) = p.'(y) r'(y) moment statyczny uzy-
tych mas wyréwnawczych wzgledem osi steru,
a przez u(y) =p (Y)r(y) moment statyczny mas sa-
mego steru wzgledem jego osi. Wowczas zamiast
rownania (la) nalezy napisa¢ nastepujgce réwnanie.

I t

LuWtk(y)dy-]- u'(fty)dy —0 . . (2
y*o y* o
K= 1,2, 00

Rownanie to jest spetnione, o ile masy wyréw-
nawcze sg roztozone wzdtuz osi steru w ten sposob,

ze u'(y) = —u(y).
b) Wywazenie czesSciowe

Wzgledy konstrukcyjne lub obawa przed wzrostem
ciezaru samolotu uniemozliwiajg naog6t wywazenie
zupetne tj. takie, ktére bytoby skuteczne dla nieskon-
czenie wielu postaci drgan. Znacznie tatwiejsza jest
budowa steru, ktory zachowuje sie jak *wywazony |
wobec okreslonej grupy drgan fk(y), (k=1,2...n)
gdyz w tym wypadku wystarcza skonczona ilos¢ mas
wyréwnawczych mf, (i--12...% Jesli u- myr,
oznacza moment statyczny i — tej masy wyréwnaw-
czej, a y- — wspodtrzedng przynalezng do tej masy,
to warunek, aby ster byt wywazony, jest:

I u(y)fk(y)dy

y=k
k

*)  Nizej powiemy, jak wyznaczy¢ najmniejsza niezbedng liczbe a
mas.

Technika

lotnicza 40$

Rowninie powyzsze, w przeciwienstwie do réw-
nan (1) i (2), wymaga znajomosci tylko n roznych
postaci drgan fk(y), ktore zostaly wziete pod uwage
przy wywazaniu steru. Zaliczy¢ tutaj trzeba, przede
wszystkim, przesuniecia réwnolegle osi steru, o kto-
rych byta mowa wyzej. Ruch ten oznaczamy znacz-
kiem k = 1 (fi(y) = const). Pozostate postaci drgan
najprosciej jest wyznaczy¢ przy pomocy prob, oddziel-
nie w kazdym wypadku. W tym celu zawieszamy
badany samolot na migkkich sprezynach i wprawia-
my w ruch drgajacy (tzw. trzesionka) [1]. Do row-
nan (3) nalezatoby witasciwie podstawi¢ zaobserwo-
wane doswiadczalnie wartosci fk (y) po zatozeniu
mas wyrownawczych. Jednakze wielko$¢ tych mas
nie jest znana i dlatego w pierwszym przyblizeniu
zadowoli¢ sie trzeba wyznaczeniem wartosci Tk (y)
na sterze Ffewywazonym. Okresliwszy w ten spo-
sob, w pierwszym przyblizeniu, wielkos¢ szukanych
mas wyrownawczych, zaktadamy je na ster i mie-
rzymy nowe wartosci fk (y). Sg one rozne od po-
przednio obserwowanych, gdyz obecno$¢ mas wy-
rownawczych wplywa nie tylko na drgania steru, ale
i na drgania skrzydfa wzgl. statecznika, a wiec
z kolei, na drgania osi steru. Nowe wartosci fk (y)
mozna wprowadzi¢ do powtdrnego rachunku itd. Ce-
lem przekonania sie, czy doktadnos¢, z jaka obliczona
zostata wielkos¢ mas wyrownawczych (przy pomocy
jednego lub wiecej rachunkéw), jest dostateczna, za-
ktadamy obliczone masy wyréwnawcze na ster i pod-
dajemy samolot prdbie na drgania. Zaburzenia wy-

+¢) Przyblizone zastgpienie funkcji (y\ przez wyrazenie w posta-

ci skoriczonej nie datoby korzysci.
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stepujg zawsze wskutek wplywu otaczajgcego po-
wietrza (impulsy Kelvina) i tarcia w zawiasach.

Z n rownan (3) mozna wyznaczy¢ tylko n nie-
wiadomych na o0g6lng liczbe 2s nieznanych wielkosci
Uj i y, to tez pozostate 2s—n niewiadomych trzeba
wyszuka¢ w inny sposéb. Ze wzgleddéw konstrukcyj-
nych jest nieraz pozgdane umieszczenie mas wyrow-
nawczych w okreslonych miejscach yt steru (np. na
zeberkach lub w poblizu zawias), w tym wypadku
trzeba uzy¢, jak to wynika z poprzedniego, s = n mas.
Jesli brak specjalnych powodow, skianiajgcych do
umieszczenia mas wyrownawczych w okreslonych
miejscach y,-, wowczas najmniejsza i niezbedna ilos¢
mas jest rowna

gdy n jest liczbg parzysts,
gdy n jest liczbg nieparzysta.

Wynika stad, ze mozna wyznaczy¢ wszystkie nie-
wiadome w przypadku, gdy ilos¢ postaci drgan tacz-
nie z ruchem postepowym jest liczbg parzysts;
W przeciwnym razie pozostaje do wyznaczenia na
innej drodze jeszcze jedna niewiadoma. Mozna wiec
np. zatozy¢, gdy obliczamy ster wysokosci, ze wspot-
rzedna pewnej masy wyréwnawczej y, — 0, a wiec
ze masa ta jest umieszczona w ptaszczyznie symetrii
samolotu.

Podobnie rzecz ma sie z ruchami (y) osi steru
w ptaszczyznie xy. O ruchach tych wystarczy powie-
dzie¢ tylko kilka stow, gdyz w plaszczyznie xy za-
chodzi zazwyczaj tylko jedna posta¢ drgan osi steru
(po linii prostej), podobnie jak to ma miejsce z wa-
haniami dokota osi pionowej skrzydet i usterzenia,
ktére mozna uwaza¢ jako sztywne w tej plaszczyznie.
Zasadniczo wiec wywazenie steru daje sie tutaj
osiggna¢ (bez uwzglednienia niesztywnosci steru na
skrecanie) za pomocag jednej masy m,, ktérej nie-
znang wspotrzedng rt znajdziemy w sposéb wyzej
opisany.

. Przykiad
Chcemy obliczy¢ masy wyrdwnawcze dla Jol
ki w zatozeniu, ze jej 0$ ulega przesunieciom réwno
legtym fi(y) = a oraz dwom postaciom drgan fi(y)
i ktore wyznaczyliSmy doswiadczalnie za po-
mocg proby na drgania w miejscu (p. rys. 2a). Naj-
mniejsza niezbedna liczba mas wyrdwnawczych jest

w tym przypadku réwna s Nt 2, a wiec row-

nania (3) mozna napisa¢ w nastepujacy sposob:

aluydy-|-ua-]-uza—0 . . . (43

l
u()R2(y)dyu J2(yx)-~u2f2(y2)=.0  (5a)

y |

u(y) f3(y) dy -}- uxf3(yx) -|- u2f3(y2) = 0 (6a)
W powyzszych trzech réwnaniach wystepuja czte-
ry niewiadome wielkosci ux, u,, yr i y2; dwie ostatnie

LOTNICZA
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sg ukryte w funkcjach f2(y) i f,(y). Za zbyteczng
niewiadomg uwaza¢ bedziemy yx (oznaczong w na-
stepstwie gwiazdkg — § X) i wyznaczymy jg innym
sposobem. Zapiszemy teraz dla krotkosci

uyddy>

y ‘i

I u(y)fi(y) dy.

y i

Wartosci powyzszych catek, jako pdl ograniczo-
nych krzywymi u(y), u(y)f2(y) i u(y)f.t(y), mozna
wyznaczji¢ przez catkowanie liczbowe lub wykre$ine
ewent. przez planimetrowanie.

Ul
Oznaczamy teraz stosunek U/i

domg u, zastepujemy w rownaniach (3) iloczy-
nem X u.,. Otrzymujemy wodwczas nastepujace trzy
réwnania z trzema niewiadomymi u,, y2 i X

przez X i mewia-

fl4-u.,(X-4-1) —O....ccov. ' (4b)
ua (X Ay i) “- = I (5b)
N w2(Xfety  + £3(1/2))=0. v (6h)

Wobec tego, ze z rownania (4b)

UZ X1 Co « (4c)
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wiec ostatecznie
\f2 («i) — (5¢)

(6c)

y)—y => +
AN(YI) v

W celu wyznaczenia X i y.,, wykreslamy X (rys.
2b) jako funkcje y, kolejno z obu réwnan (5e)
i (6€). Punkt przeciecia otrzymanych krzywych daje
nam szukane wartosci X—X 1 y,—y\.

Z (4c) otrzymujemy teraz

u =

aze X— —

wiec ostatecznie
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nia wywazonych sterow w lotnictwie niemieckim.

Sposéb doswiadczalnego wyznaczenia powstajacych
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Przeglgd czasopism technicznych

Silniki — instalacje
Rozwoj nowoczesnych kolektoréw spalin. F. H. Rohr.
Zastosowanie w lotnictwie silnikéw o duzej mocy przy-
czynito sie do Bostepu, w dziedzinie wytwarzania_kolek-
torow spalin. Dziesie¢ lat temu stosowano w Stanach
Zjedn. Am. Poin. kolektory z blachy zelaznej — rurowe;
poza tym, zwiaszcza w lotnictwie wojskowym, znalazty
zastosowanie pojedyncze krotkie kominki~ wydechowe
z rur stalowych, odprowadzajace spaliny z poszczegol-
nych cylindrow. Kolektory z blachy zelaznej mogty sie
nadawac do silnikébw mafej mocy, ‘gdzie nie byly pod-
dane zbyt wielkiemu obcigzeniu cieplnemu i korozH.
Jednak wprowadzenie do lotnictwa paliw etylizowanych,
powodujacych wystepowanie kOI‘OZ{I, oraz zastosowanie
silnikow 0" wyzsze] mocy wraz z towarzyszacym temu
wzrostem temperatur wydechu i drgan,” spowodowaty
szybkie psucie sie wspomnianych kolektoréw i zmusza-
ty do czestych napraw i wymian. )
Pierwszym krokiem w Kierunku udoskonalenia prze-
wodow spalinowych b%/}o szcze%olfowe,rozpatrz_enle istnie-
1|gcych typow i napotkanych trudnosci w uzytkowaniu.
ym sposobem stwierdzono, ze kolektory spalin z bla-
chy zelaznej sa mato odporne na wystepujace wysokie
temperatury (zendrowanie, spadek wytrzymatosci) i ko-
rozje, natomiast doSwiadczenia nad Kolektorami ze stali
nierdzewnej nie wykazaty poprzednio napotykanych
trudnosci. ~ )

W lotnictwie marskim (U. S. Navy) napotkano
wowczas na 2 trudnosci przy stosowaniu” pojedynczych
kominkéw wydechowych: nocne ladowania ~ (wodowa-
nia) byty ryzykowne, poniewaz btyski z kominkéw prze-
szkadzaty pilotowi w patrzeniu, oraz do kabln% pilota
przedostawat sie tlenek wegla. Ze wzgledu na koniecz-
nos¢ nasuwajacych sie radykalnych zmian, zachdeconq
wytworcow Kolektoréw do ~ przezwyciezenia trudnosci
i uzyskano, od stalowni zapewnienie rozwigzania zagad-
nief: termicznego, korozji 1 zmeczenia materiatu. W cig-
gu ostatnich 8 lat skfady nierdzewnej stali ulegaty cze-
stym zmianom; obecnie uzywana na kolektory stal nie-
rdzewna wykazuje duzg odpornos¢ na rdzewienie oraz
na zendrowanie nawet w temperaturze okoto 900"C, wy-
starczajgcg zatem dla wydechu nowoczesnych silnikow.

Wyrabiane z tej stali kolektory spalin okazaty sie
trwate” i dobre, znajdujac rozpowszechnienie w lotni-
ctwie amerykanskim. Ostatnio stosuje sie coraz czesciej
jako_materiat na przewody spalinowe Jnconel.

Produkcja kolektoréw spalin polega na wytfacza-

*) Jest to stop wyrobu International Nickel Co, Inc., ktérego
przyblizony sktad jest nastepujacy: 80% Ni, 14% Cr, 6% Fe. Stop
ten ma by¢ b. odporny zaréwno na korozje pod wpltywem atmosfery
jak i gazéw wydechowych silnikobw pracujagcych na paliwie etylizo-
wanym. Z innych zalet nalezy wymieni¢ dostateczng wytrzymatos¢
przy wysokich temperaturach, tatwos$¢ obrébki mechanicznej i spa-
wania (przyp, red.).

niu sekcyj . pierscienia zbiorczego z blachy stalowej nie-
rdzewnej "i spawaniu ich w catos¢ zamiast przyjetego
wykonywania z rur. Podane w artykule rysunki przed-
stawiajg poszczegolne fragmenty produkcji kolektorow.
Podstawa dla fabrykacji jest wykonany b. doktadnie
metalowy wzor, ktorego Ksztatty zewnetrzne odpowia-
dajg scisle ksztattom zaprojektowanego kolektora;
w “oparciu o ten wzor modelarnia, wykonywa drewniane
modele dla poszczegdlnych sekcyj kolektora, zapewnia-
jac dokiadnos¢ ksztattow przez sprawdzanie przylegania
na wzorze metalowym. . o i
Dalszy etap to” zaformowanie modeli i przewodow
wydechowych, - wiodacych z poszczegolnych cylindrow;
nastepnie przez wylanie cynkiem otrzymuje sie szere
odlewow. odlewu cynkowego otrzymuje sie stempe
przez wypetnienie otowiem przestrzéni pustej odlewu,
odpowiadajgcej kanatom kolektora. )
Po ostygnieciu otowiu i obsadzeniu zelaznych rygli
stempel mocuje sie do glowicy miota opadowego, “za$
odlew cynkow% przytwierdza si¢ do stotu, sprawdzajac
dopasowanie obu czesci w najnizszym potozeniu miota.
Arkusze blachy ze stali nierdzewnej pociete na od-
powiedni format umieszcza sie na czesci przytwierdzo-
nej do stotu; po uruchomieniu miota stempel wyttacza
potéwke sekcji o zadanym ksztaitcie. Dzieki zastosowa-
niu z jednej strony twardego cynku, z drugiej miekkie-
go otowiu na stempel, uzyskuje sie gtadko i doktadnie
wykonang potéwke rurowa sekcji. Potowki poszczegol-
nych sekcyj, tworzacych catosC pierscienia zbiorczego sa
spawane ze sobg i Obcinane na odpowiednig dtugosc.
Montaz sekcyj odbywa sie na poziomej tarczy z osadzo-
nymi na jej obwodzie kotnierzami do przymocowania
przewodow “wydechowych; ilos¢ tych kotniérzy, ksztatt
I rozstawienie sg takie jak na_silniku. ) .
Nalezyte potozenie ™ sekcyj przy spawaniu catosci
ustala si¢ sprawdzianami klamrowymi, przykrecanymi
do tarczy; zdjety z tarczy pierscien wydechowy zostaje
oddany do_dziatu termicznego, gdzie poddaje sie go
normalizacji_ w temp. ok. 1050°C, majacej %ownle na
celu usuniécie naprezen wewnetrznych, powstatych przy
spawaniu. Po normalizacji kolektor zostaje sprawdzony
ostatecznie na tarczy ~poziomej i oczyszczony metoda
Flaskowq. Wykonczenie po normalizacji i poddanie ko-
ektora dziataniu kwasu azotowego dla ochrony przed
korozja w. uzyciu, zamykajg cykl operacji, zwigzanych
z produkcjg nowoczesnych “Kolektorow spalin. Aero Di-
gest, August. 1938, str. 84—88, rys. 1L

Silniki
Niektore zagadnienia rozwoju budowy silnikéw lot-
niczych. Dr-Ing. Manfred Christian. Na wstepie autor

przypomina, z€ pierwsze silniki lotnicze (B-ci Wright,
Argus) wzorowane byty na silnikach samochodowych,
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z biegiem czasu jednak odbiegly znacznie od swego
ierwowzoru. Przéd silnikiem lothiczym bowiem stane-
y nastepujace zagadnienia: o

a) zwiekszenia mocy catkowitej i z litra;

b) zmniejszenia ciezaru;

€) zmniejszenia_oporu czotowego;

wprowadzenia chtodzenia powietrzem;
e) zmniejszenia zuzycia paliwa; . )
wreszcie specjalne zagadnienia, zwigzane z pra-

g na wysokosci. ) o

Jesli chodzi o pierwsze 4-8/ zagadnienia, to autor
zbadat charakterystyki okoto 100 silnikow budowanych
seryjnie i_podzieliwszy ée na 3 grupy: 1) duze — ponad
500" KM, Zé) Srednie — 300—500 KM, 3) mate — ponizej
300 KM, zbadat ich rozwoj na przestrzeni ostatnich 10-u
lat, t. j. od r. 1928 do r. 1938 i sporzadzit wykresy po-
rdbwnawcze. =~ = )

~Okazuje sie, ze silniki grupy 1-ej w r. 1928 to prze-
waznie silniki chtodzone cieczg, o bardzo duzym gaba

rycie. Moc maksymalna 850 KM, moc z 1 litra 15 KM 1

r. 1938 moc ‘dochodzi do 1500 KM, moc z litra do
40 KM (silniki o wyzszej mocy osm,g;_ajg 28 — 34 KM/1,
gdyz na skutek zwigkszenia liczby cylindrow nie_mozna

aC zbyt wysokich obrotow). Przewazajg silniki chto-
dzone_powietrzem. ) )

Silniki grupy 2-ej. Moc z litra wzrosta z 24 do
40 KM. Spotykane w r. 1928 silniki chtodzone cieczg
obecnie catkiem zaginety. Gwiazdowe i szeregowe re-
prezentowane sg w rownych czesciach, jednak daje sie
zauwazyC raczej rozwoj silnikow szeregowych.

_ W “grupie 3-ej nalezy tez zanotowaC ‘wzrost mocy

z litra, Jednak w Stopniu nie tak duzym, jak u silnikow

wiekszych, gdyz nie stosuje sig tu przektadni dla na-
pedu Smigta.

Co sie tyczy ciezaru jednostkowego, to poréwnywu-
jac silnik? zyr. y192§ i 1938 za_uwazym%/, ze r|1oie éylkng]ie
zmalat, lecz nawet wzrost. Wiele przyczyn sktada si¢ na
to zjawisko. Oto niektore z nich: na Skutek wzrostu mo-
c¥ z litra, a tym samym wzrostu $redniego cisnienia
etektywnego, powstata koniecznos¢ konstruowania moc-
niejszych, ‘a wiec i ciezszych czesci. Dalszymi przyczy-
nami sa:. wyposazenie_ silnikéw w sprezarki, urzadzenia
regulacyjne” 1 pomocnicze. Jesli chodzi o silniki duze, to
obecnie”jak i w r. 1928 chtodzone powietrzem majg cie-
zar jednostkowy mniejszy, niz chtodzone cieczg, przy
czym ciezar chtodnicy 1 cieczy chtodzacej nie jest brany
pod uwage. Za silnikami chtodzonymi cieczg przemawia
mniejszy _gabaryt. ) ) ) o

_Analiza Postep_u w zakresie zwigkszenia mocy silni-
kow wykazata, iz jest to zastuga w potowie — rozwoju
paliw, w drugiej zas — konstrukcji i doswiadczenia.

Po wprowadzeniu paliw o liczbie oktanowej 87 nie-
bezpieczenstwo detonacji zostato zazegnane. Stosowanie
paliw o wyzszej liczbie oktanowej np. 100, ktore sg juz
miejscami “wprowadzone, nastrecza szereg trudnosci dla
konstrukcyjnego opanowania maksymalnego cisnienia
w cylindrzé i intensywniejszych zjawisk cieplnych.

. Omawiajac poszczegdlne elementy silnika, autor po-
dzielit je na: 1;0 te, ktorych konstrukcja musiata_ulec
zmianie na skutek wzrostu cisnienia w cylindrze, 2) te,
ktorych zmiane spowodowaly —wzmozone zjawiska
cieplne.

_Elementami, nalezacymi do grupy 1-ej beda: karter,
cylindry, waty korbowe, korbowody. W grupie 2-ej au-
tor omawia zawory i ttoki.

Karter. Cylinder i karter nie moga by¢ w silniku
lotniczym wykonane jako cato$¢, przeto z gory musim
zrezygnowac z takiego stopnia sztywnosci jak np. w sil-
niku samochodowym. Aby wiec przeja¢ rozne sity i mo-
menty, nalezy uciec sie do takich sposobow, jak obni-
zenie' podparcia watu korbowego, a tym samym pod-
wyzszenie Scian bocznych, danie podwojnych” scianek
pod tozyska itd. Materiatem coraz czesciej uzywanym
Jest odlew elektror]owKi ktory wymaga jednak “specjal-
nego uksztattowania. Np. na skutek pekania otworow
gwintowanych przy koncu gwintu aby unikng¢ gwinto-
wania poczeto stosowac Sruby przelotowe, przechodzace
przez caty karter. Zdarzajg Sie tez konstrukcje, w Kkto-
rych usztywniono Kkarter przelotowymi Srubami po-
przecznymi. =W _silnjkach szeregowych Kkarter tacznie
z pokrywami tozysk i Srubami stanowi 12 do 16% cieza-
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ru ca’reg(o silnika, wiasciwa wiec konstrukcja moze obni-
zy¢ catkowity ciezar silnika. Przy obecnym stanie tech-
niki odlewniczej duze kartery o wadze w stanie suro-
wym 50—80 kg i dtugosci ponad I m mozna wykonac¢ ze
Sclankami grubosci 45 mm. o ) )

_ Cylindry. | Dla duzych mocy, a wiec Srednic cylin-
drow i ciSnien w nim ‘panujacych, najlepszym rozwia-
zaniem jest gtowica nakrecana. Wzrost mocy z cylindra,
dochodzacej do 140 KM, wymaga znacznego powieksze-
nia powierzchni chtodzacej do 055 m- na litr pojemnosci
skokowej. Postep techniki odlewniczej pozwolit na zna-
czne zwiekszenie dtugosci zeber, zmniejszenie ich od-
stepu i grubosci. Dla” zwiekszenia trwafosci gtadzi cy-
lindrowej stosuje sie azotowanie.

Waly korbowe. W silniku szeregowym wat korbo-
wy utozyskowany jest miedzy kazdym “wykorbieniem.
Czopy s3 przewiércone, prZ){ czym zdarzajg sie wierce-
nia kombinowane celem najlepszego rozktadu naprezen.
Catkowita obrébka i wywazenie dynamiczne sg nie-
zbedne. Przy duzych obcigzeniach tozysk stosuje sie ce-
mentowanie i hartowanie powierzchniowe czopow, co
dEProwadzHo do takich konstrukcji jak waty dzielone
(Hirth). Co sie tyczy drgan skretnych, to silniki mate
pracuja w obszarze podkrytycznym, w wiekszych za$
silnikach zapobiega sie temu  zjawisku dzieki elemen-
tom elastycznym, Postgp w dziedzinie materiatowej spo-
wodowat “moznos¢ stosowania stali bezniklowych:

Korbowody. Jesli chodzi o tozyska, to ze wzgledu
na wzrastajgcé obcuﬁenla biaty metal ustgpit miejsca
brazom otowiowym. Korbowody sa catkowicie obrabia-
ne, grubos¢ Scianek 2—3 mm, naprezenie 30 kg/mm".
Zmniejszenie ciezaru korbowodow powinno wptynaé w
kierunku zmniejszenia przekrojow Srub korbowodo-
wych. $ruby powinny mie¢ duze zaokr?glenla_ polero-
wane powierzchnie, “gwint frezowany lub s_z_hfowan.
Obrobka korbowodu wymaga licznych™ operacji, drogic
rz%rzqdéw i narzedzi. Autor podaje, ze dla wykonania
orbowodu widlastego, chetnie stosowanego w Silnikach
w_litere V, potrzeba 2400 jednostek czasu na obrobke
i 9700 jedn. cz. na dopasowanie w 163 operacjach.

~ Zawory. Zawory wylotowe sg kute, ze stali auste-
nitycznej, napetnianeé sodem. Na siedzeniach posiadajg
naktadki z twardego metalu. Powierzchnia od stron
komory spalania jest ostonieta przez wysokoniklowe od-
porne na korozje stopy zelazne. Trzonek jest azotowany.
Obecne konstru gje_zaworow sprawity, ze element ten
przestat by¢ przedmiotem troski nawet dla ciezkich wa-
runkow pracy.
Przy okazji nalezy zaznaczyC, ze ukazat sie nowy,
a raczej bardzo stary sposob rozrzadu, a mianowicie roz-
rzad suwakowy. Bristol wyposazyt sw%Je r;\e/aljnowsze sil-
niki: 9-cylindrowy Perseus o mocy 900 KM i 14-cylin-
drowy Hercules 0 mocy 1400 KM w rozrzad suwakowy.
Poza znacznym _uproszczeniem wykonania rozwigzanie
to daje szereg niewatpliwych korzysci.

Ttoki. Wedtug_autora konstrukcja ttokow stoi na
martwym punkcie. Ttok_zaréwno w silniku chtodzonym
powietrzem jak i ciecza jest elementem, ktory po wzgle-
dnie krotkim okresie pracy wymaga starannego prze-
gladu, Szczegdlnie daje sig we znaki zanieczyszczenie
rowkow pierscieniowych. Rozne Srodki jak: zebrowanie
dna ttoka, chtodzenie ttoka przez olej Smarujacy, duze
luzy boczne pierScieni, przediuzaja tylko w pewnym
stopniu zycie pierscieni, Autor wini w zwigzku z tym
technologie olejow, iz nie poczynita takich postepow jak
technologia paliw. W artykule zamieszczony jest rysu-
nek, uwidaczniajacy przeKkrdj ttoka cylindra duzej mocy,
na ktory naniesiono temperatury na zasadzie pomiarow
twardosci. Okazuje sig, iz duza czes¢ ciepta musi byc
oddana olejowi smarujacemu, reszta za$ drogg okrezng
doprowadzona jest prawie wytgcznie do gornego piers-
cienia.

. Z kolei autor omawia_regulacje zespotu silnik —
Smigto. Rozwaza wpierw silniki bezsprezarkowe i uza-
sadnia koniecznos¢ stosowania Smigta nastawnego. Na-
stepnie omawia zuzycie paliwa, ktore oczywiscie powinno
byC najnizsze dla lotu podréznego. Srodkiem do uzyskania
tégo jest odEpwmdnle_urzadzeme_w gazniku do zuboze-
nia mieszanki, Aby jednak_silnik nie stracit zdolnosci
dobrych przejs¢, gaznik powinien mie¢ pompy przyspie-
szajgce. Ze wzgledu na spadek mocy ze wzrostem wy-
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sokosci gaznik powinien posiada¢ regulator wysokoscio-
¥vy, ktéry w nowoczesnych gaznikach dziata automa-
yCznie.

~ Przy silnikach sprezarkowych zagadnienie regulacji
jest bardziej skomplikowane. _Automat)S:zny regulator
ciSnienia tadowania staje sie niezbedny. Dalej uzasadnia
autor stosowanie sprezarek wielobiegowych. Wreszcie
omawia urzadzenia, w ktdre powinien byC zaopatrzon
nowoczesny I_Paznlk. Warunkom tym odpowiada gazni
Claudel — Hobson. Autor opisuje pokrotce ten gaznik.

Gaznik stat sie obecnie mechanizmem tak skompli-
kowanym, a przez to i drogim, ze caly lotniczy Swiat
techniczny $ledzi z wielkim zainteresowaniem wyniki
prob, jakie przeprowadzane sg z urzadzeniami wtrysko-
wymi,” napedzanymi przez pompe. Proby przeprowadza-
ne sg z wtryskiem do wirnika sprezarKi, do rury ssacej
i do cylindrow, Urzadzenie takie przyniostoby duze ko-
rzysci.

Nastepnie autor omawia produkcje'silnikoéw lotni-
czych, porownywujac jg z produkcjg silnikow samocho-
dowych. Serie silnikow lotniczych sg daleko mniejsze
od serii silnikéw samochodowych, i dlatego obrdbka nie
jest tak dalece zmechanizowana. Procz tego wiele czesci
musi podlegaC ciagtej kontroli miedzyoperacyjnej. Pa-
sowania sg doktadniejsze. Wreszcie panuje wielka roz-
norodno$¢ materiatdw. Wszystko to sprawia, iz cena
1 KM silnika lotniczego jest pare razy wyzsza niz sil-
nika samochodowego. Biorac pod uwage cene kilogra-
ma, réznica_ ta bytaby jeszcze wigksza. o

. Wszedzie przeprowadzono rozdziat warsztatu silni-
kow seryjnych od warsztatu prototypow nie tylko ze
wzgledu na”konieczno$¢ zachowania tajemnicy, ale i na
potanienie produkcji. o

Aby uprosci¢ badania nad catym silnikiem, przepro-
wadza Ssi¢ wpierw badania nad poszczegdlnymi czescia-
mi, zespotami i mechanizmami. Stanowiska probne i po-
miarowe_dJa badan sa obecnie bardzo liczne i kosztowne.
Dla silnikow chtodzonych powietrzem szczegolnie waz-
ne sg proby, przeprowadzane na I-o cylindrowkach. Dla
sprezarek sa specjalne stoiska prob, ktore umozliwiajg
sporzadzenie charakterystyk i wykonanie roznych dtu-
gotrwatych nawet do$wiadczen. = = i o

Do ‘badania zagadnien regulacji i drgan buduje sie
czesto whasne urzadzenia pomiarowe, przy czym pomia-
rowe metody oscylograficzne wysuwajg ‘sie coraz bar-
dziej na pierwsz%/ plan. ) o )

Rosngce szybkosci lotu wymagajg zmniejszenia mo-
gy zuzywanej na chtodzenie. rze{),rowadza sie_wiec ba-

ania w kanatach wiatrowych, ktore pozwalajg na po-
miar mocy i temperatur silnika obudowanego, w warun-
kach identycznych jak na ptatowcu.

_Prace laboratoryjne uzupetniane sg przez proby w
locie, pomiary_jednak na wysokosci sprawiajg szczegol-
ne trudnosci. Z powodzeniem zastgpowane sg one przez
ggoltlJ qg;g)olskach pomiarowych gorskich. (ATZ. Heft 6.

Silnik_lotniczy BMW 132 Dc. 9-0 cylindrowy gwiaz-
dowy silnik BMW 132 jest od paru lat w lotnictwie nie-
mieckim jednym z najczeSciej stosowanych. Bayerische
Motorenwerke budujg go na zasadzie " licencji firmy
Pratt & Whitney. Z biegiem czasu z pierwowzoru_tego
powstawaty coraz to nowe, ulepszone serie silnikow,
z ktorych 'typ BMW 132 Dc jak dotychczas daje naj-
wiekszg moc i pod tym wzgledem stoi na jedr]lyr_n po-
zmr&ne z najsilniejszymi 9-0 I_r_;yllndrowyml Si ntlkaml,

onywanymi za granicg. LiCzne nowsze proto
%%tow)c/ng %iemieck?ch, jgk np. Fqcke-WquPF_w %83
unkers Ju 86, Junkers Ju 90, Dornier Do 17 i inne sg
wyposazone w te silniki.

.. Prototyp silnika BMW 132 Dc jest nowoczesnym sil-
nikiem wysokosciowym, ktory dopuszgzaln% moc statg
przy ziemi uzyskuje jeszcze na wysokosci 4750 m. Kon-
strukcyjnie jest on najbardziej zblizony do serii BMW
132 Da, w stosunku do ktorej posiada caty szereg nowo-
Sci i ulepszen. Chtodzaca powierzchnia zeber jest znacz-
nie zwiekszona, sg)re;zarka ulepszona, co dato razem
wzrost mocy o 10% przy odpowiednio zwigkszonych
obrotach (moc z ! litra w odniesieniu do mocy maksy-
malnej wynosi 314 KM wobec osigganych™ dawnigj
278 KM).” Wazng nowoscig jest zastosowanie gaznika
z samoczynnym regulatorem ci$nienia tadowania i mie-
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szanki na wysokosci. Gaznik ten wykazuje zuzmcie pali-
wa w locie podroznym 195 do 200 gr KMgodz. Nastepnie
nowoscig jest mozliwos¢ zastosowania nastawnego Smi-
gta, regulowanego za pomocg ci$nienia oleju.

Cylinder. Tuleje cylindrowe z wytoczonymi zeber-
kami.” Aluminiowe “gtowice, nakrecane na gorgco, posia-
dajg gniazda zaworowe z brgzu aluminiowego dla wlo-
tu i z ognioodpornej stali dla wylotu.

Zawory. 2 zawory na cylinder. Zawory wydechowe
napetnione” sodem. Na kazdy zawor 2-e° wspotosiowe
sprezyny. Prowadzenie trzonkéw zaworowych w tulej-
kach "brazowych. o

Mechanizm korbowy. Ttok kuty ze stopu aluminio-
wego. Gtowny korbowod niedzielony. tozysko korbowe
z brazu OI’OWIOWG?Q, tozyska gfowek ° korbowodow
z wprasowanych tulejek ~brazowych. Wat korbowy ze
specjalnej ulepszonej stali sktada si¢ z 2 czesci i wspar-
ty jest na 3 tozyskach rolkowych.

Reduktor. Przekfadnia 1,61:1.

~Karter. Dwudzielny karter watu korbowego odku-
ty jest ze stopu aluminiowego. W nim osadzone jest to-
Zysko gtéwne. Z przodu przymocowany za pomocg kot-
nierza karter rozrzadu 1 reduktora z przednim tozy-
skiem. Z tylu komora sprezarki i pokrywa napedéw
akcesorii z topatkami dyfuzora sprezarki
Zasilanie paliwem. Podwojny gaznik Mona-Hobson
z dwiema oddzielnymi komorami ptywakowymi. Pompa
f_)'rzyspleszajqca |_samoc(zjynn regulator mieszanki
obson-Penn. Sprezarka odsrodkowa—przektadnia 1:9,5.
Sprezarka spreza mieszanke. Zaopatrzona jest w samo-
czynny regulator cisnienia’ Askania i réegulator gra-
niczny cisnienia tadowania. Naped od watu korbowego
za posrednictwem sprzegia elastycznego.
Zapton. 2 iskrowniki Boscha z élektrycznym wia-
czanym recznie nastawianiem punktu zaptonu. Po
2 Swiece na cylinder. Przewody ekranowane.

Smarowanie. Smarowanie  obiegowe  zapomocg
4-ech razem zbudowanych pomp trybowych (1 — tto-
czaca, 3 — ssace). Smarowanie pod cisnieniem tozyska
korbowodu gtownego, sworzni korbowodow boczriych,
krzywki kutakowej, sterowania zaworow, napedu spre-
zarki i napedow akcesorii.

. Rozrusznik. Przewidziane przytaczenie Bosch‘ow-
skiego rozrusznika bezwiadnosciowego.

Przyrzady pomocnicze. Przewidziane potaczenia
dla: regulatora smigta, pompki paliwowej, pradnicy,
kompresorka, powietrza i dwoch mechanizmow specjal-
nych o liczbie obrotow réwnej obrotom $migta.

Dane charakterystyczne.

Srednica cylindrow 1555 mm
Skok ttoka™ 162 mm
Pojemnos¢ cylindrow 217 1
Stopien sprezania 6,5
Dtugosc silnika 141 m
Gabaryt silnika 1,38 m

lloé¢ | Dopuszczalna |

MOC R . _ Moc nominalna
oLrotéw moc przy ziemi
1/min. KM

Maksymalna przejscio-

wa 1 MmN 2450 880 945na2,0km
Przejsciowa 5 min. . . 2370 800 870 na2,5 km
Stata podwyzszona

30 MIN., 2290 720 790na29km
Stata e, 2130 580 655na3,8km

. Maoce, ?odano w odniesieniu . do atmosfery wzorco-
wej i smigta_o statym skoku. Wazne dla paliwa o liczbie
oktanowej 87.

Ciezar silnika gotowego do ruchu,

_ bez wyposazenia 525 kg
Ciezar jednostkowy ) 056 kg KM
Zuzycie paliwa przy mocy stalej 240 gr KMgodz.

Zuzycie paliwa przy locie oszczednym 200 gr/K %odz.
Zuzycie oleju prz'\Y mocy stale 2—4 kg/godz.
Luftwissen, Nr 7, Juli 1938.
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Thoki silnikéw lotniczych. Dr.-Ing Paul Sommer.
Jakkolwiek w latach ostatnich moc silnikow znacznie
wzrosta, to jednak zasadnicza budowa ich pozostata
w stosunku ‘do prototypdw niemal bez zmian. Jako
przyktad moze stuzy¢ silnik BMW 0 mocy 950 KM, kto-
r% powstat z silnika Pratt & Whitney Hornet o mocy
500 KM. Tak samo silnik Bristol Jupiter VII F 1929 miat
moc 466 KM, a Pegasus XIl — 1025 KM. Jednoczesnie
jesli wezmiemy pod uwage ilos¢ godzin pracy bez zmia-
nz ttokdw w silnikach towarzystw komunikacyjnych, to
okaze 5|8, ze ilosC ta znacznie wzrosta i wynoSi obecnie

onad 1000 godzin. Stad mozna wysnuc¢ wniosek, ze tio-

i jak i inne zresztg czesci silnika nie byly dotychczas
w pei wyzyskiwane. )

. Obliczenie ttoka. Obliczenie ttoka przy konstruowa-
niu nastrecza wiele trudnosci. Dotychczas nie udato_ sie
sporzadzic pewnego obliczenia rzeczywistych naprezen.

ptywa na to przede wszystkim zmienno$¢ wiasnosci
wytrzymatosciowych w czasie pracy. Préby jednak
w" tym kierunku' sg przedsigbrane stale, gdyz" poznanie
granic wytrzymatosci przejsciowej i statej “‘pozwoli na
najwtasciwsze wyzyskanie " materiatu. Przy obliczaniu
tloka halezy sie StaraCc w pierwszym rzedzie o jak naj-
rownomiernigjsze roztozenie, nacisSkow 1 najwitasciwsze
odprowadzenie ciepta. Nalezy przy tym zapewni¢ do-
stateczny doptyw i odprowadzenie “oleju. )

Konstrukcje ttokow. Rozrézmami/ 2 zasadnicze ty-
py ttokow: suwakowe i garnkowe. Ttoki suwakowe od-
znaczajg sie. prostabbudowa, i lekkoscig. Uszy sworznia
wiszg ‘prawie swobodnie, potaczone z powierzchniami
Slizgowymi cienka Scianka. Wada ttokow tego typu jest
niemoznos¢ umieszczenia pierscienia zbiorczego na kon-
cu powierzchni walcowej. Ttoki garnkowe sg sztywniej-
sze od thokow suwakowych, choC nieco ciezsze. Ponizej
sworznia umiesci¢ mozna pierscien zhiorczy, co zapew-
ni lepszg regulacje zuzycia oleju. Obecnié przewazajg
ttoki  garnkowe. "Niektore konstrukcje specjalne wzo-
rujg sie na w%/probowanych konstrukcjach Samochodo-
wych, I|:_ak tlok Nelson Z ptytkami invarowymi i lany
ttok MEC. )

_ Trudne_ jest skonstruowanie Eewnyc_h w ruchu tfo-
kow dla Diéseli lotniczych. Uciekano “sie tu do takich
sposobow jak stosowanié ptyty z ognioodpornej stali na

nie i specjalnego piersScienia bez zamka dla ochrony
wiasciwych “pierscieni od \\//\G/so_quh temperatur. )

Wymiary i_cigzary. _silnikach duzych $rednice
ttokow zawierajg si¢ w granicach 150—160" mm. Grani-
cg dolng, rzadko przekraczang, jest srednica 90 mm.
Mnigjsza wysoko$c w stosunku do $rednicy znamionuje
ttoki “lotnicze (z wyjatkiem 2 taktowego Diesla) w sto-
sunku do ttokow samochodowych. Niosgca powierzchnia
walcowa zawiera sig w granicach od 034 do 044 D,
gdzie D — S$rednica ttoka. Obecne konstrukcje trzymaja
sie raczej gdrnej granicy.

~ Tzw. ,wysokos¢ kompresyjna“ — od $rodka sworz-
nia_do brzegu dna ttoka — waha si¢ w granicach 025
do 035 D. Zalezy ona od ilosci pierscieni kompresyjnych
(2 do 3) i ich wysokosci. Catkowita wysokoSC ttoka wa-
ha sie w granicach od 0,64 do 0,71 D. Odleg’roéé mledéy
uszami sworznia zawiera S|%m|edzy 038 a 047 D. Sred-
nica sworznia 023 — 028 D.

. Jesli chodzi o ciezary ttokow, to gdy poréwna sie
ciezary wzgledem trzeciej potegi Srednicy, to okaze sie,
ze thok ,ciezki" jest najwyzej o 8% ciezSzy od ,lekkie-
go". Oznacza to, ze tloki lotnicze sa u granicy obcigzal-

LISTOPAD, 1938

nosci | dalsze zmniejszenie wagi nie bedzie tatwe do
osiggniecia. ] o ]
Uksztattowanie dna. Przewazajg obecnie dna wew-
natrz uzebrowane, Pozwala to na lepsze odprowadzenie
ciepta i daje moznos¢ wykonania cienszego dna. Roz-
rozniamy wiec zebra chtodzace i usztywniajgce. Mozli-
wos¢ kombinacji stwarza konstruktorom pole do o%-
su. Wysokos¢ zéber wynosi 1 do 14 grubosci dna. Tylko
%VUSrKellcznych wypadkach stosuje “sie zebra wyzsze

Sposoby wykonywania ttokéw. Kucie tlokéw WK
suneto sie na pierwszy plan przede wszystkim dla wigk-
szych Srednic. Przyczyng tego jest wigkSza i réwnomier-
niejsza wytrzymafos¢ i lepsza ciggliwos¢. Tej ostatniej
wiasciwosci Zawdziecza sig, ze nieé moze zajs¢ rozpad-
niecie tloka na czesci, ktore spowodowatoby uszkodze-
nie innych czesci silnika. Nowsze sposoby kucia dozwa-
lajg na” odkucie wnetrza na gotowo. Sposob ten znalazt
zastosowanie w Stanach Zjednoczonych i Niemczech,
w Anglii natomiast obrabiajg ttok catkowicie.

Odlewanie ttokdw zachowato rowniez swoj zakres
zastosowania szczegolnie dla mniejszych srednic. Poza
tym wieksze mozliwosci w nadawaniu ksztattéw uspra-
wiedliwiajg jego zastosowanie tam, gdzie skomplikowa-
ne ksztatty daj% techniczne korzysci. ) )

. Materiaty.” Stosuje s(l:? 3 .grupy zasadnicze materia-
téw. Podstawowym skiadnikiem ‘ich jest aluminium.

1) Pierwszg grupe_stanowig stopy o 8—16% Cu z do-
datkami Mg, Fe,” Ni. Zalety tych stopow sg natury od-
Iewnlczebl obrobkowej. o )

~2) Druga grupa, najbardziej rozpowszechniona,
opiera sie na znanym stopie Y. Materiaty te majg wy-
soka odporno$¢ na temperatury i dobrg przewodnosc¢
cieplng. W Anglii na podstawie 'stopu Y powstata grupa
stopéw RR, ktore zawieraja nieco mniej Cu i Ni, lecz
zato majg dodatki Fe i Si. Wadg tych stopow jest duza
rozsrz]erzalnosc, ktéra wymaga duzZych luzéw montazo-

ch.

3) Trzecig grupa stopéw, ostatnio szeroko stosowa-
nych szcze%?lnle, gdy okazato sie, ze sg one kujne, jest
grupa eutektycznych stopow Al-Si. Niemczech™ na
Elerwszym miejscu stoi stop EC 124, W Ameryce stop

ow-EX. Stopy te posiadaja mniejsza rozszerzalnosc,
ktora wymaga ‘mniejszych luzéw, zachowujac dodatnie
wiasnosci stopéw grupy 2-ej. ) _

Metalurgia stoPo_w ttokowych pocz_gm_’ra tak duze
postepy, ze nie nalezy sie liczy¢ w najblizszym czasie
z wiekszymi zmianami w tej dziedzinie. Uzywane stopy
odlegaja obrdbce cieplnej. Nie udato sie jednak zapo-
iec, aby ttoki w czasie pracy nie tracity prawie poto-
wy Swej poczatkowej twardosci, ktéra zawiera sie
wgranicach 110—135° Brin.

DalszY rozwoj ko_nstrukcg'i tlokow jest Scisle zwia-
zany z ulepszeniem i wzrostem mocy  silnikow. Tioki
bei]dqtv\?arazane na coraz to wyzsze témperatury, ktore
ic orzywo_i tak ledwo znosi.  Zrozumiale “jest, ze
konstruktor silnika bedzie starat sie z danego ttoka wy-
ciggngC jak najwigksza moc, wiec ttok bedzie musiat
mie¢ pewien zapas wytrzymatosci, aby zachowaé prze-
pisany mu czas pracy. Jak do tej pory dzieki drobnym
na pozor zmianom Jak dodatek w ‘stopie, ulepszona
obrobka cieplna, ulépszona obrdébka powierzchni Sliz-
owej, wiasciwsze uksztattowanie, opano anie napo-
ykanych zagadnien nie napotykato na trudnosci. Luft-
wissen, Nr 3. Marz 1938.

Kronika Zwigzku Polskich Inzynierow Lotniczych

KOMUNIKAT ZARZADU NR 14/38

1. Nowoprzyjeci cztonkowie:

Inz. Damsz Jerzy — Warszawa,

Inz. Dunikowski _JerZ)k—_ Warszawa,

Mjr. pil. inz._Kalina Kazimierz — Warszawa,

Inz. Kruger Zbigniew — Warszawa,

Inz. Modzelewski Tadeusz — Warszawa,

Inz. Muraszew Aleksander — Warszawa, .

Inz. Nowicki Kazimierz Wiadystaw — Biata Podlaska,
Inz. Pigtkowski Stanistaw — Warszawa,

Inz. dr. pil, Piwkowski Tomasz — Warszawa,
Inz. Raczynski Edward — Warszawa

Inz. Rosnowski Michat — Biata Podlaska,
Inz. Sznec Roman.

2. Projekt nowego statutu Naczelnej Organizacji
Inzynieréw.

Komisja Statutowa Rady Gtéwnej N.O.l. opracowa-
ta projekt nowego statutu N.O.l. Koledzy, pragnacy sie
z projektem zaznagomlc, m%gl?_ to uczyni¢ w godzinacn
urzedowych Sekretariatu Z — codziennie od godz.
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Zebranie inauguracyjne w Auli Politechniki Warszawskiej. Przemawia Prezes Z.P.I.L. inz. W. Challier.

18 do 20; z wyjatkiem niedziel,_Swiat i sobdt. Ewentual-
ne uwagi nalézy kierowa¢ do Zarzadu ZPIL.

3. Podziekowanie. . .

Zarzad ZPIL wyraza serdeczne podziekowanie tym
wszystkim Kolegom™i osobom, ktorzz przyczynili sie do
zorganizowania Zjazdu 10-lecia ZPIL, oraz tym, ktorzy
swg obecnoscig na Zjezdzie zaznaczyh SWOj pozytywny
stosunek do Zwigzku i tym samym uswietnili uroczy-
stosci zjazdowe.

Za Zarzad: )

(—) E. Kosko — Sekretarz. (—) W. Challier — Prezes.

JUBILEUSZOWY ZJAZD
ZWIAZKU POLSKICH INZYNIEROW LOTN.

Wstep

Zwigzek Polskich Inzynieréw Lotniczych zorganizo-
wat w pazdzierniku b.r. w Warszawie Zjazd z okazji
swe%o ziesieciolecia. Na program Zjazdu, ztozylo sié:
_ 30 pazdziernika — Nabozenstwo w kosciele “Zbawi-
ciela. Inauguracja Zjazdu i referaty w Auli Politechni-
ki Warszawskiej. ) ) o
31 pazdziernika — Wycieczki_do Wytworni Ptatow-
cow i Silnikow Panstwow?éch Zaktadow Lotniczych.
Wieczerza Kolezenska w lokalu Aeroklubu Rzeczpospo-
litej Polskiej.

Inauguracja i referaty

Zebranie Inau?(ura_cyjne zagait oraz powitat obec-
nych prezes Zwiazku, inz. Wilhelm Challier. Dowodem
zainteresowania obradami Zjazdu byta obecnos$¢ przed-
stawicieli wtadz i Swiata naukowego w osobach pp.: wi-
ceministra prof. dr. Jerzego Aleksandrowicza, Dowaodcy
Lotnictwa gen. PI[. inz. Ludomita Rayskiego, | Zastep-
cy Dowodcy Lotnictwa gen. obs. inz” Janusza de Bea-
urain, Prorektora Politechniki prof. dr. Stefana Stra-
szewicza, prof. dr. Maksymiliana T. Hubera, prof. dr.
Bohdana Stefanowskiego, prof. inz. Karola Taylora,

prof. inz. Czestawa Witoszynskiego, oraz licznie zebra-
nych _inzynierow pracujgcych w [otnictwie. Z grona za-
tozycieli Zwigzku Polskich Inzynierow Lotniczych obec-
ny "byt dyr. Eugeniusz Roland.

~ Depesze gratulacyjne nadestali pp.: Wiceminister
inz. Aleksander Bobkowski, wiceminister dr. Adam Ro-
se, Prezes Zarzgdu Gt L.O.P.P. gen. dyw. inz. Leon
Berbecki, prof. inz, Gustaw Mokrzycki, prof. Stanistaw
tukasiewicz, oraz instytucje: Zarzad Gtowny Stowarzy-
szenia Inzynierdw Mechanikow Polskich, Zarzad Giow-
ny Stowarzyszenia El,ektre/kow_ Polskich, Zarzad Gtow-
ny Zwigzku Inzynierow Chemikow R.P., Zarzad Gtow-
ny Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych, Stowa-
rzyszenie Polskich Inzynierow_Gorniczych i Hutniczych,
Zarqud Stowarzyszenia Technikdw Polskich w Warsza-
wie, 1zba Inzynierska we Lwowie, Zrzeszenie Polskich
Przemystowcow Lotniczych.

Zjazd wystat depe_sze hotdownicze do Pana Prezy-
denta’ Rzeczypospolitej Polskiej, prof. Ignacego Mos-
cickiego i Wodza Naczelnego, Marszatka Polski Edwar-
da Rydza Smigtego.

W imieniu Jego Magnificencji Pana Rektora Poli-
techniki Warszawskiej powitat Zjazd w murach tej uczel-
ni p. prof. dr. Stefan Straszewicz.

Po wyborze Prezydium Zjazdu, do ktdrego weszli
pp.: prof. dr Maksymilian T. Huber jako przewodnicza-
cy oraz ptk. pil. inz. Tytus Karpinski, dyr. inz. Mieczy-
staw _Kurman, dyr. inz. Stanistaw Krzyczkowski, dyr.
inz. Roman Rosinkiewicz i dyr. inz. Aleksander Sen-
kowski, zebrani wystuchali nastepujacych referatow:

~ 1. Uwagi o0 charakterze \ﬁ_racy badawczej w lot-
nictwie — prof. inz. Czestaw Witoszynski. o
2. O potrzebie reformy studiéw lotniczych — inz.
Wilhelm Challier. ) )
Dalsze dwa referaty odbyty sie po potudniu:,
3. Wspotczesne kierunki r(_)zvyo||(owe w budowie pta-
towcow — inz. Wsiewotod Jakimiuk. )
Rzut oka na obecny stan | tendencje w kon-
strukcji silnikéw lotniczych — inz. Kazimierz Ksieski.
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Prezydium Zjazdu: siedzg (od lewej); dyr. inz. R. Ro-

sinkiewicz, dyr. inz. M. Kurman, ptk: inZ. T. Karpinski,

prof. dr. M. Huber, dxr. inz. S. Krzyczkowski i dyr. inz.
. Senkowski.

Streszczenia_ referatow prof, inz. Cz. Witoszynskie-
go, inz, W. Jakimiuka oraz referat inz. K. Ksigskiego
w catosci podane sql w n-rze 10 ,Techniki Lotniczej".
Referat inz. W. Challier znajdg Czytelnicy na innym
miejscu niniejszego numeru. " o . )

Wracajagc do referatu inz. Jakimiuka, interesujgce
bedzie pewne uzupetnienie zawartego w poprzednim nu-
merze streszczenia. ) i o

Przy omawianiu typow ptatowcow autor kresli syl-
wetki turystycznego i komunikacyjnego samolotu przy-
sztosci. Oto One:

Samolot turystyczny

Moc _ silnika 80 do 100 KM, dwuogsobowy, szybkos¢
ladowania 50 km/godz., szybkoS¢ podrozna 160 km/godz.,
zasieg 450 km, zuzycie 16 litrow na 100 km; kadtub z rur
spawany, kryty pfotnem; skrzydto z drzewa udoskona-
I_onego. Sporo “czesci_z materiatow plastycznych (obrze-
za skrzydet, statecznikow). Cena nie wyzSza, niz 10.000 z.

Samolot komunikacyjny

. Ze_ wszystkich rodzajow samolotéw, samolot komu-
nikacyjny ma najwieksza przysztosc. Aczkolwiek obec-
nie wieksza czes¢ samolotow ~stuzy do celow wojsko-
wych, stan ten nalezy uwazaC za przejciowy. Nie na-
lezy jednak myslec, ze rozwoj lotnictwa wojskowego be-
dzie zahamowan¥. Tempo jego bedzie co najmniej utrzy-
mane. Pomimo 1o pewne jest, ze lotnictwo komunika-
cyjne rozwinie sie tak poteznie, ze przemyst lotniczy
wojskowy bedzie stanowit tylko maty procent ogdlnego
przemystu lotniczego.

. Wielkos¢ samolotu. Wiemy, ze wzrost wy-
miardw samolotu wptywa niekorzystnie na stosunek je-
go ciezaru wiasnego do uzyteczneégo, wskutek tak zna-
nego prawa szescianow. Polega ono na tym, ze ciezar
wiasny samolotu rosnie w przyblizeniu proporcjonalnie
do széscianu jego wymiarow [iniowych, zas sita nosna
wop_orqonalme do'” kwadratu wymiarow liniowycn.

nika stad, ze ciezar wiasny samolotu jest proporcjo-
nalny do pierwiastka kwadratowego z cigzaru catkowi-
tego. Nie wolno wiec nieograniczenie zwigksza¢ wymia-
row samolotu, bo szybko dojdzie sie do granicy, Ciezar
uzyteczny réwna sie_ zeru. o .

Rozwazania te jednak odnosza sie jedynie do sa-
molotdw o podobnych Cx, obcigzeniach 'na” m2 wspot-
czynnikach bezpieczenstwa, rozktadzie mas i t. d W du-
zych samolotach mamy jednak duze zyski, rozktadajac
ciezary w skrzydle, chowajac silniki w Skrzydta, zmniej-
szajac stosunkowo wymiary kadtuba i zwiekszajgc obcig-
zenie na m-". ) .

Mozliwe jest skonstruowanie samolotu o cigzarze
okoto 220 ton, majgcego do$¢ dobry stosunek ciezaru
uzytecznego do wiasnego.

Powierzchnia nosna. ]

1. Obcigzenie na m-' najlepsze jest takie, gdy lot
na maksymalnej szybkosci uzytkowej odbywa ‘sie na
kacie maksymalnej "doskonatosSci ptata i usterzenia.

technika
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2. Obciazenie najlepsze maleje w miare wzrostu
wysokosci uzytkowej i wzrasta w™ miare wzrostu szyb-
kosci na danej wysokosci. Przy szybkosciach przeloto-
wych  rzedu 600 km/godz. na poziomie morza najlepsze
obcigzenie wynosi 1400 kg/m-, ‘a przy tej samej szybko-
§ci na 10000 m — 250 kg/m-'

~Wydtuzenie ze wzgledu na doskonato$¢ przy prze-
locie bedzie wzrastato 1 prawdopodobnie przekroczy 10
(dla Douglasa DC3 wynosi 9). Ze wzgledu na bezpie-
czenstwo lotu z silnikami zatrzymanymi, obcigzenie mo-
c¥ nie bedzie bardzo wysokie (ok. 5 do 6 kg/KM). Do
startu trzeba bedzie zastosowaC naped pomocniczy (ra-
kiety, rownie pochyte, katapulty). Samolot bedzie prze-
znaczony do lotow na duzyct vva/sokosmach i bedzie miat
szczelng kablni (gwysokosm 10000 do 15000 m przy
przelotach dalekodystansowych).

~Jesli chodzi o Iot]y wysokosciowe, to ostatnie bada-
nia Karmana wykazaly, ze wzrost WSpOI’CZJIr]nIk{i oporu
na skutek wptywu Scisliwosci powietrza bedzie nieznacz-
ny, gdyz przy bardzo duzych szybkosciach tarcie po-
wierzchniowe™ odgrywa wieksza roleﬁI niz . zaburzenia
zwigzane ze Scisliwoscia powietrza. Natomiast sprawa
chtodzenia przy duzych szybkosciach moze nastreczy¢
pewne trudno$ci, gdyz tarcie powierzchniowe wywigze
pewne ilosci ciepta, "ktére bedg miaty wplyw na tem-
erature chitodzonego ciata. Chiodzenie bedzie sie po-
epszato tylko do pewnej szybkoSci; pdzniej nastgpi po-
gorszenie.

U_wzgledniaLc powyzsze wywody, otrzymamy na-
stepujace charakterystyki dalekodystansowego samolotu
komunikacyjnego w roku 1950. Moc — 6 silnikdw_po
2500 KM ‘catkowicie schowanych w skrzydta. Smla’fa
cztero lub szescioramienne. Ciezar catkowity 100.000 kg.
Clgzar uzyteczny 20 osob zatogi, 100 pasazerow, 5.000 kg.
tadunku. "Szybkos¢ przelotowa 500 km/godz. Obcigzenie
owierzchni~ 250 kg/m’. Zasieg 5000 do 8000 km.
ktad — zblizony do latajacego skrzydta. Szkielet sta-
lowy, pokrycie Stalowe spawane punktowo. Podwozie
z kotem z przodu.

W zakoriczeniu referatu prelegent wysunat postu-
laty, ktorych spetnienie uwaza za niezbedne dla sku-
tecznego_ rozwoju naszego przemYs’fu lotniczego: .

. 1" Budowa duzego tunelu dla badan w naturalnej
wielkosci. . . i i

2. Zaopatrzenie Dziatu Badan Samolotow w perso-
nel i przyrzady do iloSciowych pomiarow wspotczynni-
kow statecznosci i sterownosci w locie i zebranie” ma-
teriatu dosSwiadczalnego. o )

.3, Opracowanje metod obrobki stali o bardzo wy-
soklfij thrzyma’fosm_. . .

. prowadzenie do przemystu lotniczego stali spa-
Walng/ch bardzo wysokiej wytrzymatosci.

Rozpoczecié badan "nad metodami
drzewa. ) o

6. Badania materiatow plasticzny_ch. . .
~ 1. Zwiekszenie personelu wy QnUche 0 obliczenia
i prowadzenie systematycznych “prob “drobnych zespo-
tow; centralizowanie materiatow zdobytych z réznych
wytworni. . . ) o

8. Przyspieszenie rozwoju krajowych silnikdw chto-
dzonalch ptynem. ] ) o

. Przyspieszenie rozwoju krajowych Smigiet.

Il%’ Stworzenie popularnego silnika dla matych sa-
molotow.

ulepszania

Wycieczka
do Panstwowych Zaktaddéw Lotniczych

W ramach zjazdu zostata zorganizowana wycieczka
do Panstwowych_ Zaktaddw Lotniczych, obejmujaca zwie-
dzenie Wytworni Pratowcow i Wytworni Silnikdw. Mi-
mo_atmosfery duzego zainteresowania, w 1l|ak|ej_ odby-
waly sie przygotowania do wycieczki, udziat w niej wy-
pad! stosunkowo nikle, wyrazit sie bowiem liczbg jedy-
nie 12 uczestnikéw, co niewatpliwie przypisa¢ nalezy
nawatowi pracy, ktory uniemozliwit licziym chetnym
opuszczenie zaje¢ stuzbowych na caty dzien, tyle bo-
wiem czasu trwata wycieczka.

. .Specjalnie przygotowany autobus przewiozt uczest-
nikow do WP(/tv_vornl Ptatowcow, gdzie oczekiwali ich
inz. Jakimiuk i dr. inz, Mlsz_tal,veod ktorych przewod-
nictwem odbyto sie zwiedzenie Wytworni- w godzinach
od 9 do 12 Na specjalne podkreslenie zastuguje bardzo
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dobrze dprze_myé_lany plan zwiedzania, ktory pozwolit na

przesledzenie "biegu produkcji w  kolejnosci, przebywa-

nej przez materiat. od magazynéw do montazu, goto-

wych samolotow. Ku zalowi uczestnikow nie udato sie

uzyskaC zezwolenia na zwiedzenie studium.

0 12-8 meeczkowu:ze zostali zaproszeni na wyda-
yre

ne przez. cje Wytworni Ptatowcow $niadanie, kto-
re prz_em_qngo Sie ' w mitym_nastroju do godziny 13.30.
W Imieniu tworni przémowit do” wycieczki dyr. Ka-

zimierczak, kftéremu_odpowiedziat z ramienia uczestni-
kow kierownik wycieczki, inz. Mioduszewski. )

. W drugiej czgsci wycieczki, poswieconej zwiedze-
niu Wytworni Silnikdw, udziat wzieli cztonkowie Zwigz-

ku w fej samej_iloéci,\ﬁ)dna[( nieco zmienionym sktadzie.
Role przewodnika w Wytworni Silnikow objat dyr. Sen-

Wieczerza kolezenska

_Nieoficjalnym zakonczeniem o-
ficjalnego " programu  Zjazdu byta
wieczerza kolezenska. =W ponie-
dziatek, 31-go pazdziernika, zgro-
madzita sie wieczorem bra¢ zpilo-
wa w naprawde aeropejskich sa-
lonach A. R. P. Zgodnie z inten-
cja organizatorow, ~przybytych o-
garniata natychmiast ciepta atmo-
sfera kolezenska, w ktdrej nieba-
wem pozapominano 0 piastowa-
nych dostojenstwach. W warunkach
takich zdotat sie umiejetnie zamas-
kowa¢ nawet Kol. Dowodca, rych-
to wszakze zidentyfikowany I\/F’O
charakterystycznym wymiarze. Mo-
wig, ze podobno ‘organizm kol. D-cy
przystosowat sie wreszcie do na-
rzuconych mu przez nature warun-
kow wysokosciowych, dzigki czemu
moze on obecnie nie tylko siedzgc,
ale nawet stojac na palcach oddy-
cha¢ bez inhalatora (oczywiscie
tylko na poziomie morza).

. Dalej zauwazono (nic sie na tym
Swiecie nie ukryje) kol. kol. ABC,

Filipa i ItelnicKiego, oraz szczypte )

kol. kol. majoréw, Kkapitanéw i porucznikéw, ktorych
otaczata zewszad ciemna masa cywilow, z obojgiem
awio-profesorow: Witosem z Dmuchostawic i Hubértem
Wytréyma{ym,_ tudziez kilkorgiem dyrektorow na czele.
WSrod' tejze ciemnej masy smokow' i, rzadziej, frakow
jasniata kolezanka Jedynaczka. | )

Niebawem przystapiono do gtownego punktu niepo-
rzadku_nocnego, tj. do konsumcji. W pewnej chwili za-
ktocit ja kol.” Prezes, V\B/?’rosmszy kunsztowny speach,
w ktérym przyrownat ZPIL do dzieciecia, ktore to dzie-
cie przechodzito rozne choroby dziecinne, zgbkowanie
i t p, jak to dziecie, az wreSzcie i t. d, Te charakte-
rystyczne asocjacje nie pozostaty, jak mowig, bez wra-
zenia_na niektorych zastuzonych cztonkach ZPIL, ogra-
_nlg:zajqc%(_:h dotychczas swojg ptodno$¢ do prototypow
i inn. objawow “tworczosci fachowe.

. Nie wiele uptyneto wddy, a wystgpit kol. dyr. Ka-
riokowicz, czule wspominajac trzech cztonkow “zatozy-
cieli Zwigzku. W innym momencie koski Eryk odczytat
jeszcze depesz?( od kol. Kwasniaka, ktorego zycie obec-
nie, po wypadku, nie jest stodkie _(a nie pedz taksowka
do pracy:” praca, jak Zajac, nie ucieknie).

_Na "tym skonczyly “sie meczace imprezy tego ro-
dzaju i nic juz nie zaktocato odprawiania ‘wiasciwego
obrzadku. To tez krzywa zuzycia mieszanki alkoholowej
W.C." (Wermut, Czysta) poczeta zatamywac sie co raz
gwattowniej ku gorze. "Podobnie byto "z ciSnieniem ta-
dowania do zofadkéw seryjnych ~“indykow z akceso-
riami. Gdy temperatura gtowic osiggneta odpowied-
nig wysokos¢, zazadano rocznego sprawozdania fir-
my B.MW. (Bohdan — Motor. — Werner). Stara
ta’ firma i tym razem nie zawiodfa. Zaczeto sie od
omawiania, w zwigzku z nowym kursem polityki D-twa,
I’IO_V\Q/Ch typow samolotow, jak np. Muchy 11" z silnika-
mi Ston Il (wizja przysziosci: putk. Bazant zmusza —
dostownie. — na Musze trzy nle_ﬁrzyja(:le_lskle Hipopota-
my do ucieczki), Wyzta | 7 silnikiem Zajac IV ze zwro6-

technika

lotnicza

417

kowski, zaznajamiajac gosci z coraz bardziei)_ rozrasta-
jaca sie. Wytwoérnig. O interesujgcym prze |e?u_ VV%/
cieczki Swiadczy jej przeciggniecie “sie poza ,fajrant”
(godz. 16-a), wskutek czego nie dato sie niestety uUczest-
nikom skorzystaC z przygotowanych dla nich ~ nadpro-
gramowo przez Dyrekcje” Wytwdrni Silnikow autobu-
sow, gdyz autobusy te zgodnie ze swoim normalnym
wzeznaczenlem odjechaty” z pracownikami Wytwarni.
Wzgledy formalne nie pozwolity na zwiedzenie studium
i w tym wypadku. o )

) _sumie wycieczka data jej uczestnikom cenny za-
sob wiadomosci, dotyczacych™ dziatalnosci. dwoch’ naj-
wiekszych polskich wytworni_lotniczych, zatowac jedy-
nie wypada, ze z tej "niecodziennej Sposobnosci skorzy-
stato tak nieliczne grono cztonkow Z.P.1.L.

ceniem uwagi na szybko$¢ tej maszyny: zajac przed
wyztem (oby tylko zajac sie nie zagrzat — przyp. CIK),
no i tak_ dalej. N,ajwugce{ podobat sie komunikat, ze zna-
na rodzina tosiow s%%ﬂa z prosbg o zmiane rodo-
wego nazwiska na PZL-37, na co wiladze jakoby sie
z%o_dz_lfry, postanaW|an§ M]ednoczesnle_ catg “te rodzine
utajni¢. Potym firma B.M.W. odstawita kawatek radcy
Stroncia i c0$ tam jeszcze, a ?0 odpoczynku (czytaj: do-
pompowaniu mieszanki) wystgpita z pokazem tresury
Augusta, w czym najzabawniejsze Dbylo.. zapomienie
przez Bodzia gtownej pointy tego pokazu. i .

_Niektorzy ~cztonkowie ZPIL-u spili sie¢ njeco, jak

mozna byto “sadzi¢ np. po dziarskich Apokrz_yklwegnlach
ewnego dr. inz. (do-re-mi-sztal-si).  Ale nie dziwota:
yli przeciez tacy, ktorzy tegoz__dnia w potudnie _od-
bywali juz mokra, zaprawe w PZL-WP, badz to jako
ospodarze, badz jako, goscie. Szlachetna ta wytwdrnia
owiem na zakonczenie wycieczki zpilowcow wystapita
z pieknym_ $niadankiem, a”ze stawita sie na wycieczke
t. zw. mniejsza potowa zapisanych, racje przéto wy-
padty zwiekszone ku zadowoleniu tejze potowy. Ostrze-
zenié meteorologiczne dla amotordw zwiedzania wytwor-
niw przysz’foscu wycieczka do PZL-WS zakonczyta sie
na suchol...

. Jeszcze a_propos wycieczki do PZL-WP: najbar-
dziej interesujagcym momentem psychologicznym, “mo-
wiaC naukowo, tejze byta zelazna konsekwencja wiadz
(jakich, to juz Tj.), Ktore nie pozwolity zpilowcom
zwiedzi¢ studium,” gdzie zgromadzono samoloty przezna-
czone.. na wystawe paryska. Ale podobno ZPIL nie dat
za wygrana, i chcac na ztos¢ zrobi¢ wiadzy”, jak mo-
wi popularny wierszyk, organizuje wycieczke “uzupet-
nlaj%a, do Paryza, . ) .

o, ale wracajmy do wieczerzy: poniewaz zbiorniki
wreszcie zostaty prawie wyproznione, natomiast wysta-
pito oblodzenie niektorych™ organéw lodami, ktore po-
dano na zakonczenie, przeto cze$¢ towarzystwa wylgdo-
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wata przy stolikach do brydza, cze$¢ rozpetzta sie nie
wiadomo “gdzie, a pewna samodzielna grupa zorganizo-
wata zagraniczng wycieczke, bez pozwolenia wtadz i bez
wiz na vis-a-vis, do znaneg dobrze wszystkich techni-
kom lotniczym flrmy Bristol. Tam podobno do po6zna
zapamietale "tupano w tancu (byt w tej grupie bowiem
kol. Tupalski), a kol. Pindor namietnie uwodzit piekne
panie jako znany causeur. i )

Na tym Wasz korespondent konczy sprawozdanie,
dostatecznie naraziwszy Sie wymienionym i niewymie-
nionym, wskutek czego bedzié musiat” zapewne nabyc
szybkonaktadalny kotpak kol. Stedanielewicza, by osfo-
nic nim przed ciosami powyzszych swg pozbawiong na-
turalnej amortyzacji gtowe.

ZEBRANIA ODCZYTOWE

Rozwdj nowoczesnych pogladéw na stosowanie wy-
sokosciomierzy w lotnictwie wyglosit dnia 14 pazdzier-
nika 1938 r. inz. Mieczystaw Katuzynski.

.0d kilku lat_ w ramach miedzynarodowych organi-
zacji i konferencji lotniczych tocza sie dyskusje, w kto-
rych poddano gruntownej” analizie i Krytyce sposob sto-
sowania wysokosciomierzy, zwtaszcza w’_ lotnictwie ko-
munikacyjnym. Prelegent, ktory z ramienia Minister-
stwa Komunikacji brat osobiscié udziat w tych dysku-
sjach, przedstawia sprawe w jej rozwoju historycznym,

0ruszono jg po raz pierwszy na 38-ej Miedzynarodowej
Konferencji Lotniczej (Conference” Aeronautique In-
ternationale. — C_:.A.I.[) w_magu 1937 r., gdzie w ramach
kom_IS]JI radiowej delegacja francuska wystgpita z me-
moriatem zatytutowanym ,Oznaczenia ~wysokosci ze
wzgledu na zastosowanie stuzby radio-elektrycznej prz
rowadzeniu samolotdw w warunkach ztej widocznosSci®.
re§C memoriatu podaje prelegent w obszernym stresz-
czeniu. Punktem Asua byto wygasnleme sygnatu ra-
dlotelegraflcznegoV(v)y H, ktory wt. zw. klucZzu Q ozna-
cza: w pytaniu ,Jaka jest wasza wysokos¢", a w_odpo-
wiedzi —_,Moja wysokoS¢ jest.. metrow". Obecnie do-
puszcza sie sygnalizowanie wielkosci absolutnego cis-
nienia barometrycznego, ktore moze zastapiC wysokosc,
0 ile_po QAH_podaje sie skrot MB PRES. Memoriat fran-
cuski analizuje te metode podawania wysokosci przy po-
mocy _cisnienia  barometrycznego_ otgczenia samolotu.
Zadanie wysokosciomierza "w ,n,aW|gacH| powietrznej jest
dwojakie: 1) wskaza¢ odlegtos¢ samolotu od ziemi pod-
czas” ladowania_czy tez podczas przelotu i 2) strzec od
zderzen, umozliwiajagc dwom samolotom, ktore sie krzy-
zuja,. lot na roznych wysokosciach. Zadania te nabrax
duzej wagi przy ‘obecnym rozwoju nawigacji w ztyc
warunkach widocznosci. O ile okreslenie przy pomocy
radia wysokosci samolotu nad lotniskiem nie sprawia
wigkszych trudnosSci, to oznaczenie wysokosci nad tere-
nem podczas przelotu jest trudniejsze. Wystarcza jed-
nak dla okreslenia wysokosci minimum, na ktorej" sa-
molot moze lecie¢, doda¢ do_ Q_znaczongch wyniostosci
terenu, znajdujgcych sie na linii lotu, dostateCczng nad-
wyzke, obliczong” ze wzgledu na btedy mozliwe wyso-
kosciomierza i na mozliwe zmiany, jakim ulegto cisnie-
nie w czasie i przestrzeni od osfatniego uregulowania
»zera". Najwiekszg trudnoS¢ sprawia okreslenie rozni-
cy wysokosci dwoch krzyzujacych sie samolotow, kto-
rych ‘wysokosciomierze zostaty Wyregtl)quwane na dwach
roznych lotniskach; btedy moga tu byC powazne i do-
prowadzi¢ moga do zderzenia, mimo, ze wedtug wska-
zan roznjca wysokosci wydawata sie znaczna. Metoda
podawania przéz samolot cisnienig otoczenia, celowa na
pierwszy rzut oka, nie moze mje¢ dziS }Yastosowanja,

gdyz wiele wysokoSciomierzy nie posiada skali cisnie-
niowej, a poza tym nie uwzglednia sie btedu statego, czy
tez szczatkoweg0 przyrzadu; ten ostatni btad, dajacy sie
czesciowo usunagé przy nastawianiu skali wysokosciowe
na zero, wystepuje w_catej petni, jezeli sie”uzywa skall
cisnien. Wobec powyzszych niedogodnosci, 38-a C. A. .
zalecita: 1) zuzytkowa¢ "o ile moznosci ciSnienie atmo-
sferyczne, "aby Zzastgpi¢ nim oznaczenie wysokosci; 2)
przéstudiowa¢ mozliwos¢ uzxma prowizorycznego ozna-
czen wysokosci, odniesionych do pewnej powierzchni
odniesiénia o okreSlonym cisnieniu barometrycznym;

*) Tak poczatkowo, przy rozpoczynaniu Krytyki wysokosciomierzy,

sgdzono; dzisiaj - jak to zresztg z samego odczytu wynika jest
inaczej.

jest o doktadnosci skali, o odpowiednim ,ch
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3). przyja¢ jako taka powierzchnie odniesienia po-
wierzchnie o cisnieniu 10133 mbar; 4) oznaczaC symbo-
lem STD liczbe okreslajgca wysokos¢ mierzong od po-
wierzchni odniesjenja standard. |

Te same wnioski byl%/ wkrotce potym zreferowane
Erzez prelegenta i przyj%e na 4-ej Konferencji Panstw

atkanskich i Baittyckich (C.A.E.B.B.). L.

W tym samym “czasie Miedzynarodowa Komisja Ze-
glugi. Powietrznej (Commission™ Internationale de Na-
vigation Aerienne — C.I.LN.A)) na swej 25-e] sesji
w_czerwcu 1937 r. w Warszawié wytonita specjalny ko-
mitet dla zbadania sprawy skalowania wysokosciomie-
rzy. Komitet ten miat gtownie zbadac, czy nalezy przy-
jac wniosek Podkomisji Radiowej C.I.N.A., ktory zale-
cal ujednostajnione nadawanie cisnien w miedzynaro-
dowych = jednostkach — milibarach — i przeskakiwanie
wszystkich wysokoSciomierzy poktadowych na milibary,
uwazajac, ze piloci powinni by¢ w stanie okreslic swa
wysokos¢ przez bezposredni odczyt wysokosciomierza
bez uprzedniej zamiany jednostek, ‘aby moc uwzgledni¢
poprawke wedtug danych dostarczonych przez ~stacje
przyziemne. Komitet miat rowniez zajgC sie mozliwoscig
ujednostajnienia wzoréw uzywanych do skalowania wy-
sokosciomierzy. ) ) o

. Prelegent omawia pokrotce wzory ~wysokosciowe,
najczescie] uz%/wane do przeliczenia, ciSnienia na wyso-
kosC. Najprostszg taka zaleznoscig jest wzor
H- — Hl = 18400 Ig P./P,,

ktory rozszerzony dla uwzglednienia poprawek na tem-
perature, wilgotnos¢ powietrza i szeroko$¢ geograficz-
ng nosi nazwe wzoru Laplace'a. Wz6r Soreau:
H, — H, =5 (3064 + 175 P2 — 00011 P?) Ig P./P3
zostat rzy,' ty przez Miedzynarodowe Zrzeszenie Lot-
nicze (FI):_A e) i stuzy za podstawe do oceny rekordow
w sporcie lotniczym. Wreszcie C.I.N.A. oparta atmosfe-
re wzorcowg na zatozeniu, ze temperatura na powierzch-
ni_ziemi nosi + 151IC, a gradient temperatury jest
0,65"C na kazde 100 m; przy zastosowaniu zwigzkow
znanych z teorii gazow odpowiada to wzorowi

288 — 00065 (H, —HJ 5256
288

Wzory te sg wazne do wysokosci 11.000 m. W powyz-
szych”wzorach H- — H,, jest to roznica wysokosci odpo-
wiadajaca stosunkowi cisnien P2/Pi, przy czym P.> od-
nosi sie do poziomu H> — za$ Pt do poziomu H, Rozni-
ce w wynikach zastosowania tych wzorow sg dos$¢ znacz-
ne, bo siegajg 7%. . ) o .

_Prelegent przypomina jeszcze rodowdd jednostki
»Milibar"” ktéry jest 1/1000 ‘czescia bara — naukowej
jednostki cisnienia w uktadzie C.G.S. (centymetr, gram-
masa, sekunda). 1 bar best to cisnienie " 10 dyn_ na
1 cm, zatem 1 'mbar = 103 dyn/cm2 Stosunek tych jed-
nostek do jednostek uktadu technlcznego wywodzi~ sie
z wielkosci  sity 1 g waga=l g masaX981 cm/sek2=981
dyn. Stad jednostka technicznacisnienia 1 kg waga/cm'-'=

981 mbar; natomiast jednostka uzywana w fizyce
760 mm slupa rteci przK 0"C = 1033296 kg/cm! =

1013,363 mbar. Z duzg doktadnosciag mozna wiec pisac
1 mbar = % mm Hg. )

Wracajac do prac komitetu C.I.N.A., prelegent
przedstawia zalecania tego komitetu tak, jak one zostaty
przy{ete__ na tegoroczneA sesji C.LN.A. w Hadze. W swej
rezolucji 1052, C.ILN.A. zaleca panstwom nalezacym
i nienalezacym do Konwencji Genewskiej, aby wydaty
nas_tepU{qge zarzadzenia: 12 ‘Wszystkie samoloty, ktore
majg lata¢ w warunkach zfej widocznosci, _Powmny by¢
zaopatrzone w przyrzad, p_odaja{cy w  milibarach bez
zadnych przeliczen” ci$nienie atmosferyczne otoczenia.
Przyrzad ten nie powinien zawiera¢ zadnego organu do
regulacji w locie; moze on byC¢ potaczony z wysoko-
sciomierzem. (W dalszych ustgpach tego punktu ‘mowa

ceniu
cisnienia i o kontroli przyrzadu). 22) Wszystkie%soko-
Sciomierze pokfadowe powinny byC skalowane wg.
atmosfery wzorcowej z_moznoscig =~ regulowania _zera
i nastawlania go na cisnienie absolutne, "dane w_miliba-
rach. Nastepna rezolucja C.I.N.A. obarczyta komitet wv-
sokosciomierzy obowigzkiem przekontrolowania regula-
minu, atmosféry wzorowej we yvsno+f)racy_z panstwa-
mi nie wchodzgcymi do C.I.N.A. i F.A.l. Posiedzenie ko-
mitetu ma sie odby¢ w listopadzie b. r
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~ Po tym obszernym streszczeniu historii zagadnie-
nienia prelegent uzasadnia wnjoski powyzsze, analizujac
sam wysokosciomierz. Wysokosciomierz d2|3|ejsz¥ przed-
stawia niejako 2 instrumenty — jeden to zwykty baro-
metr i tutaj zasadniczo innych btedéw nie ma; jak tylko
btedy zwyktego przyrzadu fizycznego — i drugi to prze-
liczacz cisnienia na metry wysokosci; ten drugi przy-
rzad, oparty na podstawach “umowionych (atmosfery
wzorcowej)” — nie majacych zasadniczo nic wspolnego
z aktualng rzeczywistoscig i z zasady dajacy falszywe
rezultaty — z tym wiekszym btedemn im wieksza “jest
roznica “miedzy rzeczywistymi warunkami i przyjetymi
danymi atmosfery wzorcowe;j.
~ Podkomisja Meteorologii C.I.N.A. bvia nawet zdama.
ze wszelkie zmiany. atmosfery wzorcowej nie doprowa-
dza do celu — bedzie to zastapienie jednej dowolnosci —
inng; = niektorzy cztonkowie tej Podkomisji = uwazajg
w ogole atmosfere wzorcows, za zbedna, i twierdza, ze
odawania wysokosci lub _roznicy & wysokosci w me-
rach, to tylko przyzwyczajenie, Ktorego sie nalezy po-
zby¢, dazac do operowania samym tylko ciSnieniem.
~~ Wprowadzenie uchwat C.I.N.A. w zycie nie wydaje
sie zbyt trudne. Dla dostosowania si¢ przy. pomocy” uzy-
wanych dzisiaj sokoSciomierzy do wynikow krytycz-
n|)_/ch analizy, ‘podanej powyzej,” Polskie Linie Lotnicze
,Lot" wprowadzity uzywanie na poktadach 2 soko-
sciomierzy, z ktdrych jeden jest nastawiony na 760 mm
(10133 milibar) i ktorego sie nie reguluje"i drugi, przy
ktorym nastawianie ,zera“ jest dopuszczalne.
relegent wyprowadza ‘w koncu, jak powinien by
wygladac ™ przyrzad, _()d_pOWladaj_echl piérwszemu warun-
kowi. podanej powyzej rezolucji Nr 1052 C.I.N.A.

Na zakonczenie, prelegent obiecuje powr6cic do te-
matu po_ukonczeniu prac na terenie miedzynarodowym
doszukuje sie przyczyn zaslepienia, jakie doprowadzito
do niestusznego uzywania przyrzadow zwanych wyso-
kosciomierzami do “okreslania wysokosci. Przyzwyczaje-
nia pomiarowe, jakie nabyliSmy operujac ciagle w dwaoch
wymiarach na powierzchni Ziemi, przeniesliSmy zbyt
szybko na trzeci wymiar. Bv¢ moze, ze inne metody po-
miarowe dadza lepSze wyniki; na razie trzeba si¢ pogo-
dzi¢ z faktem, ze jednoStki ciSnienia majg w tym wy-
miarze wieksze znaczenie i sg odpowiedniejsze nhiz jed-
nostki_dtugosci. . ) ) o

~ Mijr. pil. inz. Swron roznoczynaiac dyskusie wvias-
nia, z&é wysokosciomierze. uzywane w polskim lotnictwie
wojskowym, posiadajg obok” skali wysokosci takze ska-
le cisnieniowa. Odnosnie wph](wu histerezy na wskaza-
nia wysokosciomierza, to wptyw ten daje sie odczuc
tylko przy zmianach wysoko$ci, a nie podczas lotu na
statej wysokosci. MOwca uwaza, ze rezolucje Komisji nie
wytrzymujg krytyki ze wzgledu na dodatkowe popraw -
ki, zwiaszCza na ‘temperature, o ktorych rezolucje mil-
cza. Wprowadzenie odczytow w milibarach nie” usuwa
te!,trudnosm, a sprawe "tylko komplikuje dodatkowo.
Gtownymi celami zmian wprowadzonych™ przez rezolu-
cie sa:’ 1) uniknigcie zderzen w powietrzu, 2) uniknie-
cle zderzen z ziemig, 3) bardziej sprawiedliwa ocena re-
kordow. Pierwszy z tych celow dla lotnictwa wojsko-
wego jest nieaktualny. Wchodzg tu natomiast dwa za-
dania, dla ktérych utrzymanie pewnei wysokosci jest
wazne: sat to bombardowanie i fotografia; ‘dla tych ce-
low, jak tez dla unikniecia zderzen z ziemia, wystarcza
mierZenie wysokosci od statego poziomu ci$nien odnie-
sienia. Dla rekordow wysokosci dane w milibarach mo-
ga istotnie stanowi¢ sftuszniejszg podstawe do oceny
I poréwnan.

Kpt. inz. Wagner podziela zdanie przedméwcy Pod-
kresla tendenC{e ktorej wyrazicielem jest zwlaszcza
Anglia, na sku ek licznych wypadkow; chodzi o to, aby
iloS¢ przyrzadow zredukowa¢ do minimum i aby one
bg’ry Jak " najprostsze w odczytach i obstudze. Uwaza, ze
obecnie stosowane podwojne skale wysokoSciomierzy
wystarczajg dla takich celow, jak ladowanie i mijanie
sie samolotow. Dla innych celow —dpro,cz_ jakichs ce-
6w specjalnych — zwigkszenie doktadnosci wysokoscio-
mierza_nle wydaje sie potrzebne. R6zny poziom pilotow
utrudnia wprowadzenie nowych jednostek — miliba-
row. Moéwca W)gaza poglad, ze lotnictwo wojskowe po-
zostanie przy obecnym Systemie, gdyz nie ma powodow
do wprowadzania nowoscl. ) ) o
, relegent odpowiadajgc  mjr.. Surynowi wyjasnia,
ze poprawki dla temperatury odbiera pilot z ziemi, je-
go czynno$C ogranicza sie¢ wiec do uwzglednienia ich.
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Wysokosciomierze = dotychczasowe majg rzeczywiscie
dwie skale, ale waznigjsza z nich — cisnieniowa — jest
w wieksze] swej czesci zakryta. Jg to nalezatoby “od-
kry¢ 1 uczyni¢ z niej skale gtdwng. Podkresla jészcze
konieczno$¢ ujednostajnienia ~atmosfery wzorcowej na
terenie miedzynarodowym.

Drogi rozwoju lotniczego przemystu E?om_oc_nicz,ego
w Polsce wygtosit dnia 28 pazdziernika 1938 r. inz. Jozef
Rzeczycki.

Zagadnienie przemystu pomocniczego w lotnictwie
byto juz przed dwoma laty tematem odczytu Zwiazku
Polskich Inzynierow Lotniczych, w ktérym inz. Pietra-
szek wykazat Kkorzysci, jakie wynikajg z powierzania
przemystowi pomocniczemu mozliwie _naa(wugk,szej ilosci
robot, “‘wiec przede wszystkim obnizenie kosztow produ-
kcji samolotow i dostosowanie pro_dukcgl do potrzeb mo-
bilizacji, oraz przeprowadzit analize struktury 6) zemy-
stu pomocniczeqo (Eatrz_ sprawozdanie w n-rze 10 , Tech-
nicznych Nowosci Lotniczych™ z r. 1936).

Nawigzujac do rozpoczetej przed dwoma laty dy-
skusji, ZPIL wprowadzit znébw na warsztat swych prac
to zé wszechmiar wazne w naszych warunkach zagad-
nienie.

Zebranie zagait inz. J. Bukowski, nazywajac je dy-
skusyjnym raczej niz odczytowym. Zadania przemystu
pomocniczego mozna podziéli¢ na trzy grupy:

1) wyrob czesci znormalizowanych — na sktad (np.

s’rub%/); ) B
produkcja akcesoriow; ) o
. 3) wykonywanie zespotow (jak podwozia, toza sil-
nikowe) wedfug rysunkow, a nawet z materiatow do-
starczonych przez przemyst gtowny.
Zasadnicze zpaczenie 'majg dwie pierwsze grupy.
Wazng_Kkorzyscig podziatu ‘na przemyst gtowny i po-
mocniczy jest zmniejszenie naktadu Kapitatow " (prze-
waznie panstwowych) w wielkich fabrykach.
~ Warunkami nalezytej wspotpracy wielkich i matych
jednostek przemystu sa:

1) zharmonizowanie jakosciowe i iloSciowe
nadzor powotanych czynnikow. ) _
rzystepujac do odcz¥tu,_ prelegent stwierdza, ze
opart sie na wiasnych spostrzezeniach, w dziedzinie swej
specjalnosci, t. zn. osprzetu i wyposazenia silnikow lot-
niczych, jednak uwagi te stosujg sie w catosci do pozo-
statych gatezi przemystu pomocniczego i dotiiczaZ przede
wszystkim strony jakoSciowej, a nie produkcyjnej za-
gadnienia. ) o o )

Celem, do ktorego powinniSmy dazy¢ w rozwoju
przemystu pomocniczego, jest rozszerzenie zakresu pro-
dukcjii na wszystkie gafezie tej dziedziny i posiadanie
wiasnych konstrukcji nieustepujacych zagranicznym.

Chwila obecna, znaczaca sie poprawag koniunktury,
a przede wszystkim zdrows inicjatywa prywatna loko-
wania kapitatow w nowopowstajacych warsztatach i fa-
brykach, wymaga wykorzystania dla celow przemvstu

omocniczego. Nalezy dazy¢ do tego, azeby produkcja
ego_przemystu dorownata jak najszybciej naszym osiag-
nieciom w “dziedzinie budowy ptatowcow, i aby ekspor-
towane samoloty posiadaty kompletne wyposazenie kra-
jowe.

~ Podstawg powodzenia firm zagranicznych produku-
jacych osprzet lotniczy sa w pierwszym rzedzie dobrze
postawijone dziaty doswiadczalne. Tak np. w_dziedzinie
gaznikow f. Zenith posiada instalacje podcisnieniowa,
Z_Eomlarem ilosci powietrza przeptywajacego przez gaz-
nik i paliwa oraz urzadzeniem wysokosciowym; wy-
twornia Bronzavia projektuje budowe instalacji podci-
$nieniowej z mozliwoscig przeprowadzania prob w wa-
runkach pracy na wysokosciach do 10.000 m' i przy tem-
peraturach do —30¢C. Podobnie posiadajg urzgdzenia
dla celéow pomiarowo-badawczych wszystkie znane fir-
my produkujace pompy paliwowe, pompy prozniowe,
poktadowe pompy olejowe, rozruszniki itp.

Za granicg dominuje zasada, ze wytwornie gtowne
buduja tylko silnik wihasciwy, sam ptatowiec, a mozliwie
wszystkie akcesoria i odrebne zespoty sg produkowane
w wytworniach pomaocniczych, wyspecjalizowanych w
poszczegolnych dziedzinach.  System ten wptywa na od-
cigzenie wytworni gtéwnych od badania, projektowania
i budowy akcesoriow, a tym samym skraca czas powsta-
wania silnika i zapewnia mozliwos¢ dobrania osprzetu
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najbardziej przydatnego do danych warunkéw z posréd
znajdujgcych sie na rynku typow. ) )

“Zagadnienie specjalizacji jest obecnie szczegolnie
wazne w zwiazku ze’ specjalnymi wymaganiami, jakie
stawia budowa nowoczesnych~samolotow. Koniecznos¢
automatyzacji szeregu czynosci zatogi zmusza do budo-
wy  automatow, ktore same w sobie stwarzajg tak po-
wazne trudnosci i sg tak duzym zadaniem, ze nie moga
byC traktowane jako prace “dodatkowe wielkich wy-
tworni. Tak nﬁ). ..B. M. W. opublikowata ostatnio opis
urzadzenia, sktadajacego si¢ z 6 automatow umieszczo-
nych na wspdlnej  skrzynce i sterowanych od dzwigni
pilota (1. regulacja cisnienia tadowania, 2. regulacja
sktadu mieszanki,” 3. regulacja $migta constant-speea,
4. zmiana biegéw dwustopniowej Sé)rezarkl_, 5. ciggta
regulacja przedzwrotnosci zaptonu, 6. ograniczenie cza-
su pracy na maksymalnym cisnieniu tadowania).

Sytuacja_obecna w kraju wykazuje pod tym wzgle-
dem nasteEUJa,ce braki: N

1) brak wiasnych konstrukciji;

2) trudny i w wielu wypadkach zty wybor produ-
kowanych typow czy to z licencji czy tez na podstawie
obcych wzorow. Poza tym obce, wzory docierajg do nas

z duzym opoOznieniem, "bo dopiero po nasyceniu przez
dany produkt wiasnego rynku, wiec nigdy nie bedzie
to typ najnowszy, w danej chwili najlepszy. Uniemoz-
liwia to rowniez eksport, “ktory musi byc czynnikiem
rozszerzajagcym podstawy bytu wytworni;”

3) strata czasu_i pieniedzy na btadzenie w wyborze
typow do produkcji. ) _

. Zaradzi¢ temu stanowi rzeczy mozna przez stworze-
nie przy kazdeg wytworni placowek badawczych, na; co
znow brak w tej chwili i ludzi i Srodkdw. Z rozwazan
tych wynika, ze jedynym wyjsciem z tej sytuacji_jest
stworzenie centralnej komorki badawczej, zdolnej” do
przeprowadzania w Krotkim czasie wszechstronnych ba-
dan najnowszych typow akcesoriow i urzadzen zagra-
nicznych oraz" dostarczania producentom krajowym da-
_n){)ch technicznych oraz wytycznych do opracowania
i budowy wiasnych typow.

. Komodrka ta, przy Scistej wspotpracy z wytwornia-
mi silnikow i ptatowcéw z jednej strony, a przemystem
pomocniczym z _d(uglej, znajac ich zamierzenia i ‘trud-
nosci, tak ‘jednej ha i drugiej stronie stuzytaby wska-
zowkami ze swych doswiadczen. Tam tez ksZztalciliby
sie¢ ludzie, ktorzy w miare rozwoju technicznego i finan-
sowego poszczegolnych wytwdérni bedg mogli prowadzi¢
w nich wiasne Taboratoria badawcze. =~ B
.. Na ewentualne zastrzezenie zbytniej ingerencji w
inicjatywe prywatng juz samo zycie dato odpowiedz:
przémyst pomocniczy prosi o wskazowki, co i jak pro-
dukowac. Jezeli nie otrzyma tych wskazowek, okaze sie,
ze czesto wybor byt niewlasciwy — traci na tym pro-
ducent i odbiorca, ) _

Staty rozwdj techniczny krajowych wytworow
przemystu pomocniczego nie~ utrudni p0|lttykl ujedno-
stajnienia sprzetu, wojskowego, lecz nawet te sprawe
uprosci, gdyz mozna bedzie znormalizowaC szereg ele-
mentow, co dzi$, wobec zaopatrywania sie. w sprzet po-
chodzacy z roznych krajow jest nie do osiggniecia.

Inz. A. Jaworski. Pojecie przemystu pomocniczego
owinno obejmowac tylko pierwsza grupe (wg podzia-

u kol. Bukowsklego), t. zn. wyréb czesci znormalizo-
wanych — na sktad. Przemyst pomocniczy utatwia tyl-
ko produkcje silnikow czy™ ptatowcéw, a nie umozli-
wia ]a.

. Budowa sprzetu samodzielnego w oddzielnych wy-
twdrniach to nie jest przemyst pomocniczy. Wszystkie
zresztg rozwazania i plany na ten temat rozbijajg sic
obecnie o zupetny brak ludzi, ktorzy podjeliby si¢ pra-
cy w _matych, sfabych jeszcze wytworniach i warszta-
tach. Dopiéro po nasyceniu instytucji panstwowych, gd
bedzie na rynku nadmiar sit fachowych, powstang pod-
stawy dla rozwoju przemystu pomocniczego i inicjaty-
wy prywatnej, w mysl starego przystowia: ,Potrzeba
jest matka wynalazkéw".

Inz. M. Mioduszewski. Problem poruszony przed
dwoma laty w referacie dyr. Pietraszka i w referacie
dzisiejszym’” jest tak doniosty, ze oczywista jest koniecz-
nos¢ szczegotowego i systematycznego opracowania go
na terenie Zwigzku Polskich Inzynieréw Lotniczych ‘w
tegorocznym sezonie odczytowym. Praca ta miataby na
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celu wysunigcie konkretnych opinii i wnioskow. Tak
sprecyzowana opinia mogtaby postuzy¢ zainteresowa-
nym ‘wiadzom i instytucjom za podstawe do wiasciwej
oceny zadan i znaczenia przemystu pomocniczego, oraz
podjgma nalezycie zorganizowanej akcji na tym polu.

0 rozwoju przemystu pomocniczego potrzebne sg
dwa elementy: ludzie i" pienigdze.

L Przygotowanie ludzi powinno by¢ postawione
nastgpujgco; tak w_odniesieniu do inzynierow, jak tez
technikow i rzemiesnikow. Studia na Politechnice i na-
uki w szkotach musza obudzi¢ zainteresowanie technicz-
nymi i_produkcyjnymi sprawami przemystu pomocni-
czego. Po ukonczeniu studidw przechodzg oni_kilkulet-
nig praktyke w I. T. L. lub przemysle zasadniczym. Tu
nastawienie  centralnych instytucji. musi ulec zasadnj-
czej rewizji: ludziom, ktorych przedsigbiorczosC a nie
tylko interes wiasny sktania do odejscia z fabryki czy
I”T. L. na teren prywatny, nalezy pozwoli¢ odejsc.
~ Przepustowos$¢ instytucji tych musi 'Si% zwigkszy¢, co
ednak_jest uwarunkowane pewntym ich nasyceniem.

eraz jest to sprawg trudng, bo fabryki rozrastajg sie
stale, wiec daje sie odczuwac gtod gtow i rak roboczych.

2. Trudnosciom finansowym poczatkujacych placo-

wek nalezy radzi¢ nie subsydiami, lecz zapewnieniem
kredytow ‘w normalnym obiegu gospodarczym przez
osrodki dyspozycly{(n_e, tore dotychczas niestety sg prze-
waznie w nie_polskich rekach. )
. Stworzeniu zdrowych i solidnych warsztatow sprzy-
jac¢ bedzie polityka dobrze zrozumianego protekcjonizmu
I tepienia nieuczciwej konkurencji tandeciarzy = (,czar-
ne listy"). ,Wychowanie" i kontrola drobnego przemy-
stu powinna obowigzywa¢ zaréwno wiladze jak i prze-
myst zasadniczy, jednak bez przesady, bez pomniejsza-
nia sit zywotnych warsztatow przez Stwarzanie cieplar-
nianej atmosfery. )

Jesli chodzi o atrakcyjnos¢ drobnych placowek
przemystu, to poza wzgledami czysto gospodarczymi
I produkcyjnymi, nie mozna pominaC zalet takiej decen-
tralizacji "z punktu widzenia odpornosci na sabotaze
i nalaa_ y w czasie wojny. ) )

nz.”S. Rybinski przedstawit tezy i postulaty zgto-
szone mu przez przemyst pomocniczy. Nie wszystkie
Funkt¥ sg stuszne, lecz "cato$¢ daje obraz brakow i po-
rzeb tego przemystu:

1. Brak specjalizacji poszczeg6lnych fabryk prze-
mystu pomocniczego, wskutek czego nie majg one
moznosci zaopatrzenia sie w odpowiednie maszyny,
urzadzenia, sprawdziany, co usprawnitoby produkcje
i zmniejszytoby koszty. "Dotychczasowe fabryki sa uni-
wersalne. Jedna np. fabryka produkuje: pilniki, imadia,
wanny, armature wodocCiggowsa, pom%y lotnicze, roz-
ruszniki Viet'a, katalityczne piecyki do podgrzewania
silnikdw i membrany do regulatorow cisnienia tadowa-
nia. Od czasu do czasu fabryka ta otrzymuje zamowie-
nie na matg ilos¢ czesci silnikowych, do”wykonania kto-
rych musi zamawiaC sprawdziany, na co czeka cztery
miesigce. L . o

2. Brak programowosci i ciggtosci zamowien, do-
starczanych przez wytwornie gtowne i wojsko przemy-
stowi pomocniczemu. Jedna np. fabryka wyraza poglad,
ze program zatrudnienia dla przemystu pomocniczego
powinien byC ustalony przynajmniej na 1 rok naprzod.

3. Konieczno$¢ unormowania starej juz sprawy do-
staw przez huty dla przemystu_lotniczego  celem zmniej-
szenia opdznien w wykonaniu zamowien, wzglednie
umozliwienia wzmozongj produkcji podczas ewnetual-
Inyc? pbrzerw w dostawach hutniczych. W tym celu na-
ezato
.. a) zmniejszy¢ ilos¢ uzywanych w lotnictwie rodza-
ow materiatow, stosujac, jak nawet proponuje jedna fa-
oryka, IeBs_ze_ gatunki stali na czesci mnletj wytrzymato-
Sciowo obcigzone; na cene yvp’:ynﬁ:o by to minimalnie;

b) stworzy¢ przy wytworniach gtownych wzglednie
hutach C O. P. sktady stali pretowych, aby fabryki mo-
gty zaopatrzy¢_sie mozliwie szybko w_materiat, nawet
V\E nanlejszyc ilosciach; sktady uzupetnia¢ w miare roz-
chodu;

€) zmniejszy¢ ilos¢ wymiardw pretow przez znor-
malizowanie Ich; chociazby™ normami tymczasowymi, ce-
lem zapewnienia hutom moznoSci robienia zapasow
i zbytu przynajmniej pewnych gatunkdéw stali;
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d) stworzy¢ skiady rygli na odkucia, jak: korbowo-
dy, zawory, wahacze itd.; S )

e) stworzy¢ sktad stopow lekkich, jakie sg uzywane
w_lothictwie, a muszg byc sprowadzane z zagranicy, jalc
réwniez magazyn skfadnikow, z ktorych sg wyrabiane
stopy w Kkraju, aby w razie przerw w dostawach z za-
granicy fabryki nie miaty przestojow w produkcji.

4.” Konieczno$¢ rozbudowy przemystu pomocnicze-
%o przez przerzucanie wzorem zagranicy wykonywania

0 40% czesci sktadowych silnika czy ptatowca z wy-
tworni gtdwnych na przemyst pomocniczy. Wytwornie
gtdwne powinny przeksztatcaC sie na fabryki ‘prototy-
péw i montownie, a znaczna czes¢ maszyn warsztatow
mechanicznych w wytwdrniach gtownych powinna stu-
zy¢ fgako rezerwa na czas wzmozonej produkcji. o
otanitoby to koszty produkcji sprzetu przez mniej-
sze koszty generalne i wzmogtoby potencjat obronny
kraju wskutek wzmocnienia przemystu pomocniczego,
posiadajgcego wiekszg elastycznoS¢” w razie potrzeby
zwigkszenia produkgcji. o i

. Potrzeba ustosunkowania sie przemystu gtowne-
go lotniczego do przemystu pomocniczego, jako do swo-
jej czesci sktadowej, a nie_do wolnego rynku (wypozy-
czanie sprawdziandw, stali pretowej, w razie potrzeb}
instruowanie).

6. Nierozdrabnianie jednego artykutu, ktory dana

fabryka przemystu pomochiczego opanowata i do” ktore-
?0 Wﬁkona’ra potrzebne inwestycje, na dwie lub wiecej
abryk, ze wzgledu na matg pojemno$¢ rynku krajo-
wego.
) gN_ie mozna przy wydawaniu zamoéwien kierowac sie
jedynie zasadg: ,Kto jest tanszy“, gdyz to wyklucza spe-
cjalizacje i planowos¢ w produkeji przemystu pomocni-
czego

7. Koniecznos¢ wyeliminowania z przemystu po-
mocniczego elementu Spekulacyjnego, o ambicjach ro-
bienia pieniedzy, a nie wytworczych, gdyz to obniza po-
ziom produkcji:

., 8 Potrzeba oddawania zamoéwien firmom rzeczy-
wiscie produkujgcym ten artykut, a nie firmom posred-
niczacym. o

edna fabryka np. otrzymata zamowienie, gako 4-ta
z kolei, gdyz ftrzy firmy poprzedzaliqce byly tylko po-
Srednikami. Obniza to zyski fabryki, bedacCej faktycz-
nym producentem, nie moéwiac o zwtoce w wykonaniu
zamowienia. o ) )

. 9. Potrzeba szkolenia i dostarczania przez wytwor-
nie gltdwne fachowcow dla przemystu pomocniczego.

~ Dyr. A Serikowski ocenia zadania, mozliwosci i bra-
ki przemystu pomocniczego z punktu widzenia jego
uzytkownika — przemystu zasadniczego. Aby sprostac
swym zadaniom i wykorzysta¢ naturalng podstawe swe-
EQ bytu, przemyst pomochiczy musi by¢ przede wszyst-
tlm tani. W orOV\ingnlu sz|e'3[I,k|m| zak’fadam{, I\I/(varszta-

_majg_pod wzgledem kosztow przewage tylko przy
gluzych ilosciach (w setkach i tysigcach  sztuk). lg,)oza
tym - wiasny wyrob wielkiej” fabryki jest” tanszy
i szybszy.

)_/l\,lav%_/liazzujac do l|c()_ostulat(’)wlQdczytanych przez kol.
Rybinskiego,” wszystkie trudnosci przemzs’fu pomocni-
cZego dadzg sie stresci¢ w dwoch punktach: braku kapi-
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tatow i szczuptosci rynku zbytu. Monopoli nie mozna
gwarantowac poszczegélnym “firmom, aby nie zabijac
w nich inicjatywy i gospodarczej odpornosci. Zdrowe
lacowki mog? powstac tylko w atmosferze konkuren-
cji. Drugi wzglad przemawiajacy przeciw monopolom —
to mozliwos¢ zatrzymania pewnej gatezi produkcii, %dy
przygotowany do niej jest tylko jeden warsztat: cho-
ciazby choroba jednego, czy dwoch ludzi, wyspecjalizo-
\évalgy(_:h w danej dziedzinie, uniemozliwia ciggtoSC pro-
ukcji.

I![uty rzeczywiscie nie licza si? Z przemystem po-
mocniczym, ale zasadniczy przemyst napotyka na te sa-
me trudnosci przy zamowieniach. "W ogole lotnictwo jest
u nas za matym odbiorcg, aby mogty one stosowac’ sig
do llJego potrzeb. Do niedawna’ te same trudnosci odczu-
wat “amerykanski przemyst lotniczy, dopiero jego
ogromny rozwoj ilosciowy “poprawit sytuaplje_. )

W naszych “warunkach np. fabryka silnikow lotni-
czych pomaga swym_ dostawcom przez wypozyczanie
sprawdziandw, obrabiarek i dawanie zaliczek;  szkoli
w swoim zakresie personel, ale wszystko to mija sig
z gtownym zadaniem przemystu pomocniczego: roztado-
wania i odcigzenia wielkich zaktadoéw od wielu czynno-
Sci, ktdre powinny spetnia¢ warsztaty pomochicze.
W dalszym ich rozwoju przemyst zasadniczy powinien
by¢ odcigzony nawet od Sledzenia postepu mysli tech-
mcznea w dziedzinach, ktore sg poruczane p_oszcz_egé_l-
nym drobnym producentom. Jednak nigdy nie dojdzie
do tego, aby 40% silnika wykonywano poza wytwornia
silnikow. RaCZ(? nalezy te cyfre w pomysinym wypadku
okresli¢ na 20%. o o

Niezaleznie od polityki, jaka zastosuje sie w1 sto-
sunku do przemystu pomocniczego, z catg pewnoscig
mozna stwierdzi¢, ze na dluzsza mete utrzymajg sie
i zwyciezg te flrm){, ktore opierajg sie na catkowite)
samodzielnosci, nie liczac i nie kKorzystajac ze statej, czy
doraznej K)Aochy wiadz i ,patronow". = )

Dyr. M. Pietraszek. Rachunek sumienia za dwuletni
okres,” jaki uptynat od poprzedniej dyskusji w ZPIL na
ten temat wykazuje brak jakich$ zmian na’lepsze, z wy-
jatkiem jednej dziedziny: ksztatcenia sit fachowych na
nizszym poziomie. Tu fabryki zrobity wiele i w Krotkim
juz czasie zobaczymy owoce tej pracy. Przemyst pomoc-
niczy przy uczciwej, solidnej i fachowej pracy sam roz-
wigze zagadnienia finansowe i materialne. “Od swych
odbiorcow zada tylko jednego: Wyrazne%o planu na ja-
kie zagadnienia moze” liczy¢, a cto wytwornie gtowne
same beda produkowaty. ]

Wiadomosci z terenu nowopowstajgcych fabryk w
COP-ie napawajg przemyst Eomocnlczy_ obawag, 7e za-
stosowana tam bedzie polityka daleko™ idacej samowy-
starczalnosci ich, co nie rokuje dobrych nadziei na roz-
woj drobnego przemystu. W warunkach obecnych matej
ilosci i braku ciggtosci zamowien jest jedno tylko wyj-
Scie: traktowanie zamowien przemystu lotniczego jako
prac dodatkowych, — jednych z wielu. Byt warsztatu
trzeba oprze¢ na zamowieniach z innych zrodet

Do pracy w przemysle pomocniczym powinni_ by¢
dopuszczeni “tylko fachowcy, nie spekulanci. Inni nie
tylko nie utrzymujg sie, ale jeszcze zaszkodzi¢ moga
Sprawie rozwoju przemystu pomocniczego.

Wiadomosci Zrzeszenia Polskich Przemystowcow Lotniczych

1. Stypendia dla ksztatcgcych sie w lotnictwie.

Zrzeszenie wyasygnowato na rok akademicki 1938/39
dla studentow Sekcji Lotniczej Politechnik: Warszaw-
skiej, Lwowskiej i "“Gdanskiej oraz dla uczniéw Pan-
s}mi%v(\)/ggo Liceum Mechagnicznego stypendium w sumie
zt 12.000.

Kuratorium stypendialne Zrzeszenia przyznato na-
stepujace stypendia:

dla 3 studentow Polit. Warsz. po zt 1.500, razem zt 4500
” ” » Lwowskiej , , 1500, , , 3.000
" , Gdanskiej , , 1500, , , 1500
dla 5 uczniéwPanstw. Liceum Mechanicznego , 3.000

Razem zt 12.000

2. Wycieczka studentéw Sekcji Lotniczej Politechniki
Warszawskiej na zwiedzenie tegorocznego Salonu Lot-
niczego w Paryzu.

Zrzeszenie wyasygnowato subwencje pieniezng dla

technic_zr]e{'wacieczk! studentéw Sekcji Lotniczej Po-
litechniki Warszawskiej, udajacych suaI do_Francji w ce-
lu zwiedzenia W{two_rm przemystu lotniczego i tego-
rocznego Salonu Lotniczego w Paryzu.

3. Akcja Bezpieczenstwa Pracy.

. Komisja Bezpieczenstwa Pracy 1lpr_zy Zrzeszeniu Pol-
skich Przemystowcow Lotniczych ztozyta Komisji Statej
przy Zakladzie Ubezpieczen Spotecznych sprawozdanie
ze Swej dziatalnosci w okresie pierwszego potrocza r. b.
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Ze sprawozdania tego wynika, ze akcja bezpieczen-
stwa pracy w zaktadach cztonkow rozwija sie planowo
i wplywa ‘na zmniejszenie wypadkow podczas pracy.

4, Wycieczka Inzynieréw Bezpieczenstwa Pracy.
S.I.M.P. zorganizowato w dniu 10 — 30.X. b. r. wy-

cieczke inzynierow Bezpieczenstwa Pracy do Niemiec,
Anglii i Belgii.

Grupa uczestnikow w liczbie 18 oséb, w tym jeden
delegat Zrzeszenia P.P.L. zwiedzita instytucje prowa-
dzace akcje bezpieczenstwa pracy, muzea i szereg wy-
tworni.

~ SzczegOtowe sprawozdanie 0 wycieczce zostanie opu-
blikowane w najblizszym czasie.

5. Patenty i wynalazki.

Urzad Patentowy R. P. ogtosit w Nr Nr 7 Si 9 1938 r.
Past_epu;qce patenty; wydane na wynalazki w zakresie
otnictwa:

Nr 26759. lJerzy Fegler (Krakow, Polska), Tadeusz Mo-
dzelewski (Warszawa, Polska) i Jan Petra-
zycki (Warszawa, Polska). Aparat oddecho-
wy dla lotnikéw_ do oddychania mieszankg

tlenowa, zawierajgcg dwutlenek wegla.
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Nr 26891, Degea Aktiengesellschaft (Auergesellschaft)
(Berlin, Niemcy). Urzadzenie do regulowa-
nia doptywu powietrza do aparatéw odde-
chowych,” stosowanych na wielkich wysoko-

$ciach.

Air Equipement Societe Anonyme (Paryz,
Francja). Urzadzenie do napedzania przy-
rzadéw ~ pomocniczych na statkach powie-
trznych.

Sperry Gyroscope Company, Inc. (New York,
NF.) Y.,y St)a/my Zj%dnoczgneyAmery i). Samo-
czynne urzadzenie sterownicze “do’ statkdw
powietrznych.

Bendix Aviation Corporation (Chicago, Illi-
nois, Stany Zjednoczone Ameryki). Obsada
thumikowa przyrzadow wskaznikowych.

W’fadals’fa\_/v Stelmaszyk (Lublin, Polska).
Urzadzenie zabezpieczajgce szczelnosc zbior-
nikdw, w szczegolnosci stosowanych w lot-
nictwie.

Nr 27132, Tadeusz Winarski (Lida, Polska). Zapalnik
do bomb lotniczych ze zwiokg diugotrwata.

Nr 27162. Jerzy Pienkowski (Warszawa, Polska) i Prze-
myst Metalowy ,Granat” Spotka ‘Akcyjna
é arszawa, Polska). Zapalnik uderzeniowy
0 bomb lotniczych.

Nr 26872.

Nr 26927.

Nr 26980.

Nr 27094,

Nowe wydawnictwa

FLUGZEUGWARTUNG. TEIL I. DIE WARTUNG
DES TRIEBWERKS przez Ing. Cl. Bohne: str. 134 form.
A5, nakladem C.L.E. Volckmann Nachf. E. Wette Bertin-
Charlottenburg 2. Cena 4 RM.

Ksigzka powyzsza stanowi 29 zeszyt popularnego
wydawnictwa Flugze_u?bau und Luftfahrt, wydawanego
rzez dipl. ing. E. Pfistera. Napisana jest przede wszyst-
Kim dla uzytkownikow, to znaczy dla personelu obstugi
i latajacego, ktory posiada juz podstawowe wiadomosci
0 zespole Smigto-silnikowym.
W rozdziale 1A podane sg og6lne wiadomosci o pa-
liwach lotniczych, ich ~magazynowaniu, napetnianiu
i opréznianiu Zbiornikow samolotowych paliwem.

Rozdziat |1 B zawiera schematy instalacji olejowych
na samolocie, oraz przepisy dotyczace ich obstugi. )
. Rozdziat | C omawia ciecze uzywane do chtodzenia
silnikdw lotniczych.

Rozdziat 1 D omawia Smigta metalowe i drewniane,

splos_ol’(b ich magazynowania oraz zamocowanie na wale
silnika.

~ Rozdziat | E i F zajmuje sie rozruchem i zatrzyma-
niem silnika.

Rozdziat 1G _omawia objawy i przyczyny nieregu-
larnej pracy silnika oraz sposoby ich usuwania.
W rozdziale Il i Il poruszona jest obstuga, kontro-

la, konserwacja, oraz naprawa silnika zabudowanego na
samolocie, polegajgca na zdjeciu cylindrow, wymianie

S)iers’cieni ttokowych i ewentualnie dotarciu zaworow.
est to tak zwany ,gorny przeglad” wg okreslenia an-
gielskiego.

Rozdziat 1V omawia obstuge silnika.

. Catos¢ stanowi zespot podstawowych wiadomosci
niezmiernie pozytecznych dla tych, ktorych zadaniem
jest uzytkowanie silnikdéw lotniczych.

S. O

W. SZOMANSKI i S-ka S.A.
Smigta

| narty lotnicze

WARSZAWA, ulica KAMEDULOW 7 la
Telefon 12-62-66
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