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O pewnej wlasnosci charakterystyki smigiet

Jozef Wysocki

Asystent Instytutu Aerodynamicznego w Warszawie

Prof. L. Croccol) podat pewng przyblizong zalez-
no$¢ miedzy spotczynnikami  momentu oporowego
i ciagu Smigiet, wynikajgca z danych doswiadczal-
nych. Zalezno$¢ ta jest stuszng w pierwszym przy-
blizeniu w zakresie ekonomicznej pracy $migiet,
Wz6r ujmujacy te zalezno$¢ jest prosty i moze miec
zastosowanie przy wyznaczaniu charakterystyki $mi-
giet i obliczaniu wy-
czynéw samolotu.

Zajmiemy sie po-

. - b 100js 100Y

rownaniem  wynikow
otrzymanych z tego 0
wzoru z wynikami do-
Swiadczalnymi Insty-
tutu Aerodynamiczne- 4
go w Warszawie,
CAGI2) (S. S. S. R, 5
Service des Recher-
ches de I’Aeronauti-
queld) oraz wynikami S
NACA4), dotyczacymi
réznych modeli $mi- =
giet zbadanych w tu- 1 -
nelu. /

Dla $migta pracu- 4
jacego  w osrodku o 01
gestosci p wyrazamy
cigg P i moment M w 1 02 |, o4
zaleznosci od spot-
czynnikébw 6ip. lubeil
nastepujaco:b):

N=qegdnR2=£+gkR2 (1)
p. » g#XR3=z Y gsR3 . 2)

gdzie
R — promien zewnetrzny $migta,
io — predkos¢ katowa Smigta,
u — predkos¢ lotu,

8 - o

Miedzy spoétczynnikami ciggu e i 6 oraz mo-

mentu £ i p. ktére sg funkcjami posuwu
Prof. ing, Luigi Crocco, Una proprieta approssimata delle

eliche e sua applicazione al calcolo delle caratteristiche di un mo-
tovelivolo. Berotechnica, Vol. XVII, Fase. 7, 1937, str. 616.

-) G. I. Kuzmin i D. W. Chalezow, Diagramy dla projekti-
rowanja wozdusznych wintéw z profilami BC-2, Wypusk 137, Mo-
SEW{A ]1-8113343 G. I. Kuzmin. Seria wintéow CDB-2. Wypusk 177, Mo-
skwa .

3) Sectioo Berodynamique Grande Soufflerie de Paris. Ca-
EIO ue d'Essais d’Helices, Fascicule Nr 1, Helices Nr 12 a Nr 29
vril,

4) R. Windler, Tests of a wing-nacelle-propeller ccmbination
at several pitch settings up to 420, NACA Report Nr 564, 1936.

5) Spoétczynniki i przyjete sa przez Instytut Aerodyna-
m.czny w Warszawie.

zachodzg nastepujace zwigzki:

\_
1
MO0
Wo'y
!
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Rys. 1. Przebieg krzywych o,

wynikajace z (1) i (2).

Zalezno$¢ miedzy spotczynnikami $ i nazwie-
my biegunowg $migta.

Jezeli oznaczymy maksymalng warto$¢ spoétczyn-
nika sprawnosci przez odpowiadajgce za$ war-
tosci spotczynnika ciaggu przez -m lub <k, momen-
tu przez lub p.,, 1 posuwu przez )m, to wzgledng
biegunowg smigta nazywac bedziemy zalezno$¢ mie-
dzy spoétczynnikami e i okreslonymi w nastepu-
jacy sposob:

r_A=1t . ®

e SR G
stosunek

nazwiemy posuwem wzglednym.
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Na rysunku 1 mamy podang charakterystyke
modelu $migta w postaci
4 =Ff(X), x=fFfX), 71=71KX
oraz w postaci
I=fX), ;=fX) i 1=F(X)

(krzywa sprawnosci w obu wypadkach jest ta sama).
Maksymalnej sprawnosci rm odpowiada w jed-

nym wypadku X = 0,3, za§ w drugim X = 1 oraz
wartosci £ = £ = 1.
Rys. 2a. Rozkiad punktéow doswiadczalnych modeli

Smigiet I. A. wzgledem $redniej biegunowe] wzglednej

Rys. 2b. Rozktad punktéw doswiadczalnych modeli
Smigiet Ratier wzgledem S$redniej biegunowej wzglednej
T="-8
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Biegunowe wzgledne réznych smigiet t.zn. o réz-
nych skokach, nalezacych do réznych rodzin, o réz-
nych obrysach, o roéznej ilosci ramion, przebiegajg
w obszarze odpowiadajagcym ekonomicznej pracy
Smigiet tak blisko siebie, ze mozna je zastgpic
w pierwszym przyblizeniu krzywa

©

ustalong przez prof. L. Crocco na podstawie mate-
riatu doswiadczalnego.

Na rys. 2a, b, ¢, d mamy naniesione punkty do-

Swiadczalne biegunowych wzglednych réznych s$mi-

/

— 1 L f
o 2 4 6 8 to

Rys. 2c. Rozkiad punktow doswiadczalnych modeli
Smigiet CDB-1, CDB-2 (CAGI) wzgledem S$redniej bie-
gunowej wzglednej C=

n/

NACA
Report N SM
.17

Rys. 2d. Rozkiad punktéw doswiadczalnych modeli
smigiet NACA (Report Nr 564) wzgledem S$redniej bie-
gunowej wzglednej C=t0'8
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giel i poprowadzong krzywag o réwnaniu (9), ktorag
nazwiemy S$rednig wzgledng biegunowa.

Kazdemu punktowi biegunowej wzglednej dane-
go $migta odpowiada pewna warto$¢ posuwu wzgled-
nego X. Ze wzrostem j i £ warto$¢ X maleje. Po-
suw wzgledny X odgrywa tu podobng role, jak kat
natarcia na biegunowej ptata.

Na rys. 2a mamy przedstawiony rozkiad punk-
tow doswiadczalnych biegunowych wzglednych, do-
tyczacych réznych modeli $migiet o $rednicy D =

= 0,8 m, o skokach - 0,5 4- 1,25, zbadanych przez
IA w tunelu o $rednicy 2,5 m przy predkosciach wia-
tru u = 3 4- 60 m/sek. i przy obrotach $migiet n =
= 1400 4- 2800 obr/m.

Rys. 2b przedstawia rozkiad punktow doswiad-
czalnych biegunowych wzglednych modeli $migiet
metalowych Ratier (Service des Recherches de I'Ae-

ronautigue), o $Srednicy D = 15 m, o skokach

. 0523 4- 15 (oznaczone koétkami) i o skokach
r

- > 15 (oznaczone krzyzykami). Modele tych
Smigiet byly zbadane przy predkosciach wiatru u =
= 45 4- 78 m/sek i przy obrotach $migiet n =

1800 4- 6000 obr/m.

Rys. 3.

Rozktad punktéw doswiadczalnych modeli
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Na rys. 2c¢ pokazany jest rozklad punktéw biegu-
nowych wzglednych 2 seryj $migiet TCJ:DB-l i CDB-2,

o $rednicy D 2.5 m, o skokach = 05 4- 13,

zbadanych przez CAGI w tunelu o $rednicy 6 m przy
predkosciach  wiatru, dochodzacych do 27 m/sek.
i obrotach $migiet n = 395 4- 1100 obr/min.

Rys. 2d odnosi sie do $migta nastawnego NACA
(Report 564) o $rednicy D = 38", zbadanego w obec-
nosci ptata i gondoli w duzym tunelu NACA, przy
roznych katach ustawienia topatki $migla ¢ —
-= 170 42° (kat < mierzono w przekroju odlegtym
0 0,75 R od osi obrotu $migta).

Z podanych zestawien widzimy, ze punkty bie-
gunowych wzglednych réznych $migiet i zbadanych
w réznych tunelach, ukladajg sie blisko S$redniej
wzglednej biegunowej, wyrazonej wzorem (9), dla

H
wartosci skokéw D dochodzacych do 1,5. Dla war-

tosci k<0,5 i X> 12 wzo6r (9) przestaje by¢ stu-
sznym. Dla $migiet Ratier o skokach 1,5 punkty

pomiarowe odbiegajg znacznie od krzywej (9), (na
rys. 2b oznaczyliSmy je krzyzykami). Punkty do-
Swiadczalne $migta NACA dla katéow ¢ = 37°, 42°,

$migiet CAGI wzgledem S$redniej biegunowej wzglednej

e = ijos oraz wzgledem biegunowych = k 1 *% ( D =°5 13)
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Rozktad punktéw doswiadczalnych modeli Smigiet NACA (Report Nr 564) wzgledem $redniej bie-

gunowej wzglednej C = £o8.

Rys. 4.
] H . L
co odpowiada D = 1,776, 2,122, lepiej ukiadajg sie
niz — 3$migiet Ratier. Na podstawie danego mate-

riatu dla smigiet o ->= 15 nie mozna wysuna¢ zad-

nych wnioskéw ogolnych.

W uktadzie spotrzednych o skali logarytmicznej
Srednia wzgledna biegunowa przebiega jak linia pro-
sta o nachyleniu 0,8. Na rys. 3 i 4 pokazany jest roz-
ktad punktow doswiadczalnych wzgledem S$redniej
biegunowej wzglednej.

Z zaleznosci (6), (7) i (9) otrzymujemy:
408 70.8n — k 498 (10)

gdzie k oznacza statg charakterystyczng danego $mi-
gla. W uktadzie spoétrzednych o skali logarytmicznej
biegunowa $migta, wyrazona wzorem (10), bedzie
rowniez linig prostg, rownoleglg do sredniej wzgled-
nej biegunowej.

Na rys. 3 proste a i b sg poprowadzone rownole-
gle do $redniej biegunowej wzglednej przez puTrJ1kty

doswiadczalne biegunowych $migiet o skoku =

— 0,5; 1,3, nalezagcych do serii CDB-2. Widzimy, ze
punkty doswiadczalne ukiadajg sie na linii prostej;

majac zatem jeden punkt biegunowej jakiegokolwiek
Smigta, mozemy tatwo okresli¢ biegunowg w obsza-
rze ekonomicznej pracy tego S$migla, gdyz w ukta-
dzie o skali logarytmicznej bedzie to prosta o nachy-
leniu 0,8, przechodzgca przez dany punkt.

Wobec zwigzku (10), jaki zachodzi miedzy spot-
czynnikami ciggu i momentu dla $migiet w obszarze
ekonomicznej pracy, wynika prosta zalezno$¢ mie-
dzy momentem i ciggiem $migla oraz cisnieniem
predkosci g. Podnoszac wyrazenie momentu (2) do
potegi pigtej, wyrazenie ciggu (1) do potegi czwar-
tej i dzielgc stronami otrzymujemy:

5
M = -+Piiq: 2RI

lub
IWs =consteq+P4. . . . . (12

gdzie
*5
const ~RT=K1~R". . . . (13
c

Stata (13), figurujgca we wzorze (12), zawiera
wielkosci charakteryzujgce dane $migto. Majac mo-
ment M i gesto$¢ osrodka p znajdujemy zaleznos¢
miedzy ciggiem P i predkoscig lotu u. Wzér ten moze
znalez¢ zastosowanie do obliczania wyczynéw samo-
lotu.
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On Some Properties ot the Airscrew
Characteristic

Summary

Prof. L. Crocco has given the approximate relation
(9) between the coefficient of moment and that of
thrust of an airscrew, which are defined by the equa-
tions (6) and (7), This relation has been called the
mean relatwe polar of the airscrew. As a first approxi-
mation the relation is true over the range of economic
utilization for airscrews belonging to different families,
with different pitch, blade shape, and number of blades.

A conseaguence of eauations (6), (7) and (9) is the
relation (10), where k Is a constant characteristic for
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the given airscrew; the fotmula (12) is derived from
(1), (2) and (10).

In the present paper the comparison is driven
between experimental results obtained at the Warsaw
Aerodynamic Institute (Fig. 2a), the C.A.G.1.2) (Fig. 2c),
the Service des Recherches de I'Aeronautique3) (Fig.
2b), and the N.A.C.A.4) (Fig. 2d). It appears that
equation (9) is valid for airscrews having a pitch ratio
H/D < 15; for greater values H/D > 15 the experimen-
tal data are no more conform to the equation. In lo-
garithmic coordinates the polars expressed by (9) and
(10) (Fig. 3 and 4) appear as straight lines with a slope
of 0,8; the experimental results are plotted on the same
diagrams.

Znaczenie obstugi informacyjnej w technice

W tym krétkim artykule nie bede sie kusit o wy-
czerpujace opracowanie tematu, ograniczajac sie jedy-
nie do ogélnego oméwienia sprawy i sformutowania za-
sadniczych tez. Intencjg mojg jest wywotanie dyskusji
wsrdd inzynieréw pracujacych w lotnictwie, dla rozwo-
ju ktérego nalezyte potraktowanie sprawy obstugi infor-
macyjne] ma specjalnie donioste znaczenie jako dla dzie-
dziny techniki stosunkowo mtodej, posiadajgcej wielkie
mozliwosci rozwojowe.

W teorii ustalito sie przekonanie, ze ludzie pracu-

jacy w technice juz dos$¢ dawno zerwali ze $redniowiecz-
ng zasadg zachowywania swego dorobku zawodowego
w postaci zatajonych i dla osobistego jedynie uzytku
przeznaczonych formut i recept technicznych. Publiko-
wanie zdobyczy technicznych zaréwno naukowo-badaw-
czych jak 1 praktyczno-produkcyjnych stato sie pozor-
nie rzecza powszechng i obowigzujgcg fachowcow. Pub-
likowanie to odbywato sie poczatkowo drogg osobistego
ustnego rozpowszechniania w wyktadach i odczytach, na-
stepnie w formie technicznych wydawnictw ksigzko-
wych. Obydwa te sposoby publikacd'i wiedzy technicznej
majg jednak powazne wady. Wadg ustnego wykiadu
jest ograniczony jego zasieg i trudnos¢ petnego przyswo-
enia sobie przez stuchaczow catosci podanego przez wy-
tadowce materiatu. Wadg publikacji ksigzkowej jest
op6znienie o czas potrzebny na petne i metodyczne opra-
céowlzz)nie tematu i opracowania wydawnicze (redakcja,
ruk).

Dalszym etapem rozwojowym w dziedzinie publi-
kacji jest powstanie wydawnictw czasopism technicz-
nych, ktoérych zasieg jest znacznie szerszy (tanio$¢) od
ksigzek, a szybkos¢ opracowania autorskiego i wy-
dawniczego zapewnia petng aktualno$¢ podawanych wia-
domosci. Nie chce przez to powiedzie¢, ze czasopismo
moze zastgpi¢ publikacje ksiazkowa, twierdze jedynie,
ze ja znakomicie uzupetnia, poniewaz podaje materiat
Zywy jeszcze, W momencie tworzenia, ktoéry to materiat
opracowanie ksigzkowe przetwarza, uzupelnia i ujmuje
w sposéb_metodyczny. Czasopismo jest w publikacji no-
woczesnej czynnikiem dynamicznym, ksigzka raczej sta-
tycznym.

Obecnie sg usitowania rozszerzenia zwyczaju i obo-
wigzku publikowania indywidualnego i zblorowego do
robku, na liczne zastepy technikéw o $rednim i nizszym
wyksztatceniu oraz rzemieslnikéw. Zdawatoby sie wiec,
ze problem jest rozwigzany. Niestety, tak nie jest. Obo-
wigzek publikacji wypetniajg wcigz jednostki, prawda,
ze w niektérych krajach nawet dos¢ liczne (u nas nie),
ale tylko jednostki, a ogét... Ogot zas stale tkwi w Sred-
niowieczu tajemnic. Przyczyny tego stanu sa liczne
i dos¢ powazne. Sprobuje poda¢ najwazniejsze z nich:

Ogromna role graja wiasciwosci psychiczne wielu
ludzi, ktérzy majg organiczny wstret w uzewnetrznia-
niu swej wiedzy i swych zdobyczy, lub opanowuje ich
lek przed publicznym zabraniem gtosu. Do tego przy-
czynia sie panujacy system wychowawczy i szkolenia,
nie uwzgledniajacy zupetnie potrzeby wdrozenia rych
elementarnych zasad umiejetnosci zycia zbiorowego. In-
nych od wypowiadania sie powstrzymuje lenistwo lub
rywalizacja zawodowa, falszywie zresztg pojeta. Na
B_rzeszkodzie staje czesto interes handlowy przedsie-

iorstw przemystowych, szczegdlnie wiekszych, a ostat-
nio wobec wielkiego znaczenia techniki dla spraw zdol-
nosci bojowej (potencjatu wojennego) — i interes pan-
stwowy.

Przeszkodg w adoptacji zdobyczy obcych narodéw sg
tez trudnosci jezykowe, co Szczegolnie w obecnej chwili
w Polsce daje sie dos$¢ silnie odczuwaé. Brak utatwien
w formie odpowiednio zorganizowanej akcji wydaw-
niczej, zbiornic materiatdw zrédtowych i danych staty-
stycznych tez wptywa odstraszajgco na ludzi chcacych
swa wiedze publikowac. Straty, jakie ponosi Swiat tech-
niczny z powodu stabo rozwinietej akcji publikowania
zdobyczy wiedzy technicznej i dorobku indywidualnego
sg tak oczywiste, ze blizszego omawiania ich zaniecham.
Nie mniejsze jednak straty ponosi technika z powodu
nie wykorzystywania tych zdobyczy i tej wiedzy, ktora
juz obecnie jest publikowana. Tych strat przede wszyst-
kim nalezy unikna¢, a sadze, ze unikngé¢ ich mozna,
stwarzajagc howg funkcje w zespotowej pracy technicz-
nej, funkcje obstugi informacyjnej, ktéra obecnie jest
tolerowana, ale nadal niedoceniona. Dla tej nowej funk-
cji chce wywalczy¢ prawo obywatelstwa.

Zadania obstugi informacyjnej sg nastepujace:

1. Wyszukiwanie Zrodet informacji i zakwalifikowa-
nie ich.

2. Opracowywanie metod wykorzystania i zorgani-
zowanie wykorzystania tych zrédet.

3. Gromadzenie i selekcjonowanie materiatéw in-
formacyjnych.

4. Opracowywanie metod obstugi i zorganizowanie
aparatu obstugujgcego.

Co do korzysci, jakie da odpowiednio postawiona
obtuga informacyjna w racjonalizacji zespotowej pracy
technicznej, to tylko podam takie stwierdzenie, ze jak
warsztatowiec nie projektuje, a konstruktor nie prowa-
dzi pracy badawczej, tak tez juz najwyzszy czas zeby
ani konstruktor, ani warsztatowiec, ani badacz nie wy-
szukiwat Zrédet potrzebnych mu wiadomosci, nie ttu-
macz%/i tekstow obcojezycznych, nie gromadzit materia-
tu informacyjnego i to, jJak sie stosuje, kazdy koniecznie
na wiasng reke i tylko dla siebie.

Odpowiednio wyposazona i zorganizowana komorka
informacyjna zrobi to wszystko dla nich szybciej, taniej
i napewno nie gorzej a im pozwoli catg energie i czas
poswigci¢ pracy w ich wiasciwej specjalnosci fachoweyj.
Azeby jednak to zagadnienie mozna byto zrealizowac,
potrzeba zachowac nastepujace warunki:

1. Nalezy rozwingC szeroka propagande korzysci, ja-
kie da obstuga informacyjna w postepie wiedzy i racjo-
nalizacji pracy technicznej, a takze propagande znacze-
nia i powagi roli informatora technicznego (przetamanie
Brzesqdc’)w, ze prawdziwy inzynier to warsztatowiec, od

iedy konstruktor a juz z wielkag biedg badacz, nie mo-
wigc o organizatorze, ktéry powszechnie jest uwazany
za pracownika administracyjnego).

2. Odpowiednio szkoli¢ personel informacyjny.

3. Stworzenie odpowiednich warunkéw pracy i pta-
cy W tej sEecjaInos’ci.

4. Wykorzystywanie dorobku pracy komorek infor-
macyjnych przez personel obstugiwany. Bo tak jak pod-
stawowe elementy racjonalnej organizacji pracy zespo-
towej: sprawozdawczos¢, kontrola i planowanie nie sg
nic warte o ile ich sie we wiasciwy sposob nie wykorzy-
stuje, tak i obstuga informacyjna w Srodowisku, ktore
z niej korzysta¢ nie umie lub nie chce, nic pozytywnego
nie da.

Jednym stowem sztuka nie dla sztuki, ale dla ludzi.

Inz. Mieczystaw Mioduszewski.
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Proby gaznikdw na ¥$toisku

Kilka stosowanych metod ze szczegdlnym uwzglednieniem charakterystyk skiadu mieszanki

W. C. Clothier

Z oryginatu p.t. ,,Bench Testing of Carburettors®,
Aircraft Engineering, September 1938, str. 274 — 281,
przettumaczyt inz. J. Rzeczycki.

OD REDAKCJI: Ze wzgledu na rozpoczetg juz od
pottora roku produkcje gaznikéw w kraju oraz w zwigz-
ku z koniecznoscig przeprowadzania badan gaznikéw na
stoisku, bardzo ciekawe bedzie zapoznanie sie z meto-
dami préb i urzadzeniami opublikowanymi przez auto-
ra, ktory, jak wida¢ z umieszczonej na koncu artykutu
bibliografii, jest w bliskim kontakcie z Air Ministry
(Aeronautical Research Committee).

ROZWAZANIA OGOLNE.

Badanie rozwojowe skladowych elementéw tak
skomplikowanego mechanizmu, jakim jest silnik lot-
niczy, moze by¢ w znacznym stopniu i z korzyscig
przeprowadzone zdata od silnika jako catosci. Studium
jakiejkolwiek czesci jest bardziej kompletne i ulepsze-
nia dziatania sg chetniej wprowadzane, jezeli nie jest
konieczne pedzenie catego silnika. Gaznik z wielu
wzgledow stanowi taki witasnie kompletny zespot,
ktérego dziatanie moze by¢ z powodzeniem studiowa-
ne oddzielnie od silnika. Aczkolwiek ostatecznym
sprawdzianem wiasnosci gaznika bedzie zawsze jego
dziatanie na silniku, to jednak znaczng cze$¢ elemen-
tow jego charakterystyki mozna przestudiowac¢ pod-
czas prob na stoisku, gdzie silnik jest zastgpiony przez
instalacje podcisnieniowa, przy czym tego rodzaju
préby moga da¢ znacznie wiecej korzysci, niz obec-
nie stosowane.

Celem niniejszego artykutu jest wszechstronne
rozpatrzenie metod préb na stoisku, ze szczegd6lnym
uwzglednieniem problemoéw dotyczacych okreslania
charakterystyk tworzenia sie mieszanki w gaznikach
lotniczych. Metody okreslania wytrzymatosci poszcze-
g6lnych czesci gaznika nie bedg tu rozpatrywane,
aczkolwiek i w tym wypadku znacznie korzystniej
bytoby zamiast kosztownych préb na silniku przepro-
wadza¢ proby na stoisku, imitujgc dla réznych roz-
wazanych czesci istotne warunki pracy na silniku.

PRZEDMIOT PROB

Zadaniem gaznika jest dozowanie paliwa idacego
do silnika z zachowaniem $cisle okreslonego stosunku
do zuzywanego powietrza i przy wilasciwym uwzgled-
nieniu warunkéw pracy; poza tym powinien on sta-
rannie miesza¢ paliwo z powietrzem oraz zapewnic
dostarczanie wiasciwej mieszanki podczas przyspie-
szania i zwalniania biegu (czyli przejs¢) silnika. Jed-
nakze, o ile autorowi wiadomo, niema jeszcze dosta-
tecznie wyprobowanych metod studiowania charak-

”)  Artykut ten zostat opublikowany za zgoda brytyjskiego Air
Ministry, lecz autor jest catkowicie odpowiedzialny za wszystkie wy-
gtoszone tezy i wyrazone opinie. (Przyp. w oryginale).

terystyk przejs¢ gaznika oddzielnie od silnika, i wo-
bec tego préby na stoisku w znacznej mierze dotyczy¢
beda pomiaréw wydatku paliwa i powietrza z gazni-
ka w warunkach mozliwie zblizonych do warunkow
przy ustalonym biegu silnika. Pewne uproszczenia
sg pozadane, jednak nalezy baczy¢, aby nie zepsuty
one wynikdéw préb. Nieobecno$¢ silnika i zbednosc
pedzenia go sg same przez sie powaznym uproszcze-
niem i dajg mozno$¢ przeprowadzania obserwacji po-
za obrebem normalnego zakresu pracy silnika, w wy-
padku kiedy jest to potrzebne dla zbadania jakiego$
szczegblnego punktu charakterystyki.

Szczego6ty prob, ktore majg byc¢ przeprowadzone,
moga rozni¢ sie nieco zaleznie od zasady dziatania
danego typu gaznika, i wobec tego w kazdym kon-
kretnym wypadku moze by¢ potrzebne opracowanie
specjalnych prob. Jednakze mozna ustali¢ trzy gtow-
ne powody, dla ktérych préby takie powinny byc¢
przeprowadzane:

1) Okreslenie charakterystyk kompletnego gaz-
nika oraz ustalenie jego przydatnosci do dane-
go typu silnika.

2) Szczegdtowe przestudiowanie dziatania i wpty-
wu poszczegoblnych elementéw gaznika w celu
usuniecia lub ztagodzenia jego ujemnych cech.

3) Wycechowanie gaznika wzorcowego, juz wy-
prébowanego ostatecznie na silniku, w celu
ustalenia warunkéw technicznych dla odbioru
gaznikéw seryjnych tego typu.

Efekt oddzielenia si¢ od silnika.

W wiekszosci lotniczych gaznikéw przeptyw po-
wietrza moze by¢ uwazany za ustalony wobec tego,
ze zwykle jeden gaznik zasila jednoczesnie kilka cy-
lindrow, oraz ze ponadto, w silnikach sprezarkowych,
duza objeto$¢ mieszanki palnej, zawarta pomiedzy
cylindrami a gaznikiem, ttumi pulsacje. Dlatego tez
silnik moze by¢ zastgpiony przez jakgkolwiek pompe
ssgca, dajgca ustalony i dostatecznie duzy przeptyw
powietrza przez gaznik.

Jezeli przeptyw powietrza w silniku nie jest usta-
lony, skltad mieszanki dostarczanej przez gaznik mo-
ze odbiega¢ od skiadu przy ustalonym przeptywie,
i w tych wypadkach wycechowanie gaznika poza sil-
nikiem posiada ograniczong wartos¢. Sprawa ta be-
dzie omoéwiona poézniej.

Podczas pracy na silniku gaznik podlega silnym
drganiom. Skutek braku takich drgan przy prébach
na stoisku musi by¢ rozpatrzony i w razie potrzeby
powinien by¢ zastosowany odpowiedni wibrator.
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METODY PROB

Nalezy przeprowadzi¢ pomiary wzajemnego sto-
sunku wydatkéw powietrza i paliwa przez gaznik
w zakresie ustalonych warunkoéw, przy czym gaznik
moze by¢ zamontowany na dowolnego rodzaju insta-
lacji ssacej, zapewniajacej ustalony i dostatecznie du-
zy przeptyw powietrza przez gaznik. Chwyt powie-
trza do gaznika powinien by¢é mozliwie najbardziej
zblizony do chwytu uzytego na silniku, aby nie wy-
stepowaty zadne wiry, spowodowane przez zatamania,
lub t. p. przyczyny, ktére moglyby wptywaé na wy-
niki pomiaréw. Odtworzenie zaburzeh przy wlocie
powietrza nastrecza powazne trudnosci, wobec czego
strumien powietrza przy wejsciu do gaznika powi-
nien by¢ réwny. Chwyt powietrza powinien byc¢
przeto typu ostonietego, uzywanego normalnie
podczas przelotu na ekonomicznej mieszance,
czyli w warunkach gdzie wymagane jest jak najbar-
dziej doktadne dozowanie paliwa. Paliwo powinno
by¢ doprowadzane do gaznika pod tym samym
wzglednym cisnieniem (w stosunku do cis$nienia po-
wietrza na wlocie), jakie ma by¢ zastosowane na
silniku.

Zasadnicze wartosci zmienne, ktére nalezy rozpa-
trywac, sa to:

przeptyw (wydatek) powietrza i paliwa,

ciSnienie i temperatura powietrza na wlocie,

ciSnienie doprowadzanego paliwa, oraz

potozenie przepustnicy.

Poza tym, wobec tego, ze w nowoczesnych gazni-
kach istniejg réznorodne urzadzenia pomocnicze
przeznaczone do korygowania skitadu mieszanki w
takich warunkach, jak np. zmiana wysokosci, wyso-
kie cisnienie tadowania itp., préby powinny przewi-
dywac¢ sprawdzenie dziatania wszystkich tego rodza-
ju urzadzen, na réwni z gtéwnymi elementami dozu-
jacymi, i to w warunkach odpowiadajgcych wchodza-
cym w rachube wysokosciom lotu.

Odtworzenie warunkéw przyziemnych na instala-
cji podcisnieniowej nie nastrecza powazniejszych
trudnosci; znacznie wieksze trudnosci nastrecza na-
Sladowanie warunkéw wysokosciowych, gtéwnie z po-
wodu wymaganych niskich temperatur, ktére nie sg
tak tatwe do uzyskania. Przeprowadzone badania Fl]
wykazaty, ze jako$¢ mieszanki, wytwarzanej w nor-
malnego typu gaznikach, gdzie powietrze jest wsy-
sane za przewezeniem i powstajgca stad réznica cis-
nien jest wykorzystywana dla dozowania paliwa, jest
zalezna od gestosci powietrza, oraz gestosci i lepkosci
paliwa. Temperatura paliwa zmienia sie z wysokoscia,
a ze zmiang temperatury idzie zmiana gestosci i lep-
kosci, jednakze wielko$¢ tej zmiany jest trudna do
oszacowania, poniewaz zalezy ona od instalacji oraz
czasu trwania lotu. Na szczescie, w nowoczesnych
gaznikach zmiany w sktadzie mieszanki, ktérych mo-
zna byloby sie spodziewa¢ na skutek zmiany tempe-
ratury paliwa sg mate [2] i moga by¢ w razie potrze-
by wyeliminowane przez wprowadzenie poprawki
oddzielnie okreslonej. Innymi stowy zmienng, z kto-
ra sie nalezy liczy¢, jest gestos¢ powietrza, natomiast
obojetne jest dla dziatania gaznika, czy zmiana tej
gestosci zostata spowodowana przez zmiane cis$nienia,

*) Liczby w nawiasach kwadratowych dotyczg spisu literatury,
podanego przy koncu artykutu.
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czy tez temperatury, czy wreszcie przez oba te czyn-
niki jednoczesnie. Wobec powyzszego, warunki wy-
sokosciowe mogg by¢ uzyskane przez zmiane jedynie
cis$nienia powietrza wlotowego, zamiast przez zmiane
i temperatury i cisnienia, a zgdana wysoko$¢ moze
by¢ okresSlona na podstawie gestosci tego powietrza.
W gaznikach, posiadajacych urzadzenia dzialajace
pod wptywem cisnienia, cisnienie doprowadzone do
tych urzadzen musi by¢ takie, jakie jest na wysoko-
éci, ktéra odpowiada gestosci powietrza wlotowego,
a nie réwne cisnieniu powietrza na wlocie.l)

INSTALACJA DO PROB

Rodzaj potrzebnej instalacji moze ulega¢ zmianom
zaleznie od préb, jakie majg by¢ przeprowadzane,
oraz rozpietosci typow i wymiardw gaznikéw, ktére
bedg na niej badane. Pompa ssgca (dmuchawa) po-
winna zapewni¢ mozliwos$¢ uzyskania maksymalnego
przeptywu powietrza przez gaznik oraz warunkow
pracy na duzych wysokosciach. Pozadane jest aby
byta ona takiego typu, ktéry nie wymaga ztozonej
obstugi, daje réwnomierny przeptyw i nie podlega
wptywom ptynnego paliwa znajdujacego sie w stru-
mieniu powietrza.

Oprécz przepustnicy gaznika nalezy przewidziec¢
odpowiednie urzadzenia regulacji przeptywu powie-

Rys. 1. Schemat instalacji do préb gaznikow.

trza. Moze to by¢ druga przepustnica pomiedzy gaz-
nikiem i dmuchawg lub tez zmienno$¢ obrotéw pom-
py. Jednakze, jesli niemozliwe jest zapewnienie bar-
dzo doktadnej regulacji obrotow pompy, posiadanie
drugiej przepustnicy lub zaworu okaze sie w dal-
szym ciggu niezbedne dla doktadnego ustalania wiel-
kosci przeptywu. Dla odtwarzania warunkoéw wyso-
kosciowych konieczne jest posiadanie urzadzen do
zmiany cisnienia powietrza wlotowego, do utrzyma-
nia go na zadanej wysokosci oraz do regulacji cisnie-
nia paliwa w zaleznosci od cisnienia powietrza wlo-
towego.

Wymagane jest mierzenie wielkosci przeptywow
paliwa i powietrza. Nalezy wiec przewidzie¢ odpo-
wiednie przyrzady do tego celu, podobnie jak i do
mierzenia réznych cisnien i temperatur.

Typowy schemat instalacji nadajacej sie do préb
w szerokim zakresie warunkéw przedstawiony jest
na rys. 1. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze rozwigzania
poszczegodlnych elementéw instalacji moga by¢ zupet-

i) Innymi stowy nalezy uwzgledni¢ wplyw réznicy temperatur,
jaka wynika z tego, ze przy probach na stoisku powietrze wlotowe
ma na ogot wyzsza temperature od tej, jaka odpowiada zatozonej pod-

czas prob wysokosci w/g regut atmosfery wzorcowej. (Przyp. thu-
macza).
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nie odmienne bez uszczerbku dla doktadnosci pomia-
row. W omawianej instalacji ssanie uzyskiwane jest
przy pomocy jednej lub wiecej pomp ,,Hytor“2}, do-
taczanych réwnolegle do duzego giéwnego przewodu
ssgcego. Sg to pompy wolnobiezne typu zmienno-
objetosciowegol), z uszczelnieniem wodnym, niepo-
siadajgce $cisle spasowanych elementéw w komorze
pompowania, odporne na wptywy benzyny. Normal-
nie pracuja one przy statych obrotach, ale bieg ich
moze by¢ przyspieszany na krotkie okresy czasu dla
uzyskania zwiekszonego wydatku; praktycznie nie
wymagaja obstugi, a podcisnienie moze by¢ zmienia-
ne w catym zakresie pracy za pomocg zaworu A.
Slepe odgafezienie przewodu ssacego B stanowi bar-
dzo dogodny separator cieczy, w ktorym duza czesc¢
paliwa zbiera sie i skad sptywa do zbiornika C, opréz-
nianego po zakonczeniu prob. Do niektérych préb
paliwo to moze by¢ uzyte ponownie, lecz zasadniczo
nie jest to wskazane, poniewaz sktada sie ono z ciez-
szych frakcji i posiada odmienng charakterystyke niz
paliwo normalne.

Gaznik badany D jest zamocowany za posredni-
ctwem obrotowego tgcznika E do kolana F, ktére mo-
ze obraca¢ sie na zlgczu G w ten sposob, ze gaznik
moze by¢ ustawiany w dowolnym potozeniu, odpo-
wiadajgcym pochyleniom przy wznoszeniu, nurkowa-
niu itd. Chwyt powietrza H, zblizony do chwytu sil-
nikowego, o ile ksztatt jego jest znany, taczy gaznik
z prostownikiem strumienia J, sktadajgcym sie z gru-
py rurek o stosunku diugosci do $rednicy I/d réow-
nym lub wiekszym od 20 i majagcym na celu dopro-
wadzanie do gaznika powietrza bez powazniejszych
zaburzen. Cisnienie powietrza wlotowego jest regu-
lowane przez zawor K, umieszczony przed wejsciem
do prostownika i potaczony z kolei z przeptywomie-
rzem powietrza L, wzglednie ze zbiornikiem o ce-
chowanym otworze4) lub t. p. urzadzeniem do po-
miaru przeptywu powietrza.

Paliwo znajduje sie w zbiorniku M, posiadajacym
szczelng pokrywe, tak azeby cisnienie paliwa mogto
by¢ zwiekszane w razie potrzeby przez doprowadze-
nie do zbiornika sprezonego powietrza. Ze zbiornika
paliwo przechodzi przez filtr i baterie przeptywomie-
rzy N do przyrzadu O regulujacego cisnienie i odpo-
wietrzajgcego paliwo. Zadaniem tego przyrzadu jest
utrzymywanie okreslonego cisnienia paliwa w zalez-
nosci od cisnienia powietrza wlotowego i usuwanie
pecherzykéw powietrza z paliwa. Regulator cisnienia
jest potaczony z gaznikiem krotka rurka, ktéra po-
winna mie¢ na drodze od regulatora do gaznika po-
chylenie ku gorze w tym celu, azeby nie zbierato sie
w niej powietrze, ktére nastepnie wychodzac w po-
staci korkdéw powodowatoby zaburzenia we wskaza-
niach przeptywomierzy.

Zawory A i K moga by¢ dowolnego rodzaju, by-
leby nie posiadaty martwego ruchu, gdyz w przeciw-
nym wypadku doktadne dopasowanie bytoby utrud-
nione, szczegodlniej przy odtwarzaniu warunkéw préb
na duzych wysokosciach. Zawér typu motylkowegobs)
jest bardzo odpowiedni jako zawor K i przy wymia-
rach $rednicy do 152 mm moze by¢ uruchamiany
dzwignig zaopatrzong w odpowiednie urzadzenie za-

2) Wyréb f. Nash Engineering Co. (Przyp. ttumacza).
3) W oryginale: ,displacement type".
4) W oryginale: ..orifice box*.

5) Przepustnicowego, jak w gaznikach. (Przyp. ttumacza).
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ciskowe, tarciowe, dla ustalania potozenia. Przy takim
urzadzeniu wprawny laborant nie powinien mieé
trudnosci w utrzymaniu statego cisnienia wlotowego
z doktadnoscig do + 2,5 mmHg. Przy wiekszych sred-
nicach zaworéw pozadana jest mozliwos¢ doktadniej-
szych sposobéw ustalania potozen przepustnicy, np.
za pomocg $limaka i $limacznicy lub tez uzycia mniej-
szego zaworu dodatkowego, réwnolegle wiaczonego.
Poza tym powinna istnie¢ mozliwos¢ obstugiwania
obu zaworéw, A i K, z jednego miejsca, gdyz tatwiej
jest osiggna¢ zadane warunki przy jednoczesnej re-
gulacji obydwoma zaworami. Manometry powinny
by¢ roéwniez tak umieszczone, aby obstugujacy za-
wory mogt tatwo obserwowaé wskazania manome-
trow.

Pomiary przeptywu powietrza.

Dowolna metoda pomiaréw moze by¢ zastosowa-
na, byleby umozliwiata pomiary z dokladnoscia
wzgledng = i/2%+ Bardzo dogodny jest przeptywo-
mierz o statym podcisnieniu pokazany na rys. 2.
W tym przyrzadzie ptywak A, ktorego potozenie jest
miarg przeptywu powietrza, porusza Sie w stozkowej
rurze B i jest prowadzony na sworzniu C. Podnosi sie

Srednica tarczy - 381 mm

Ciegzar tarczy ~ 17,69 kg

Goérna wewnetrzna $rednicarurg = 426.65mm
Dolna_____ » » » = 383,54mm
Dlugos$¢ rury = 508 mm

Rys. 2. Przeptywomierz powietrza.

on az do chwili, kiedy ciezar jego zréwnowazy roz-
nice cisnien spowodowang przez przeptyw powietrza
ku gorze przez pierscieniowg szczeline o zmiennej po-
wierzchni, tworzgcg sie pomiedzy ostrg krawedzig
ptywaka A i Sciankg rury B. Poniewaz potozenie pty-
waka jest miarg powierzchni tej szczeliny, jest ono
rownoczesnie miarg przeptywu powietrza w chwili
ustalenia sie rodwnowagi; odczyty przeprowadza sie
badz bezposrednio na skali przezroczystego okienka
D, na wprost dolnej krawedzi ptywaka, badz tez za
posrednictwem lusterka E. Plywak otrzymuje ruch
obrotowy dzieki reakcji wytwarzanej przez przeptyw
powietrza przez dwa ukos$ne otwory, przewiercone w
jego tarczy i stanowigce dysze powietrzne; w ten spo-
sob tarcie jest zmniejszone, a ustanie obrotu wska-
zuje na potrzebe oczyszczenia sworznia. Ten typ
przeptywomierza posiada nastepujgce zalety: spadek
ciSnienia jest istotnie staty; duzy zakres wielkosci
przeptywu moze by¢ objety stosunkowo matym prze-
ptywomierzem; skala jest praktycznie liniowa; przy-
rzad nie wymaga specjalnej obstugi podczas prob;
szybkie zmiany przeptywu nie wptywajg na dokiad-
no$¢ wskazan; tatwos¢ i szybkos$¢ odczytow; dokiad-
no$¢ jest ograniczona jedynie dokiadnoscia cechowa-
nia i wyrazistoscig skali. Przyrzad pokazany na rys. 2
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pokrywa zakres wydatkéw od 408 do 2720 kggodz
z doktadnoscig odczytéw do 5,4 kg/godz.

Jako przyblizong wytyczng przy projektowaniu
takiego przeptywomierza mozna przyjaé wzor: prze-
ptyw powietrza przez 1 cm? powierzchni szczeliny
pierscieniowej = 106,53 i/W kg/godz. gdzie W — cie-
zar ptywaka w kg cm? powierzchni tarczy. Wzér ten
jest oparty na proébach z przeptywomierzem o wymia-
rach jak na rys. 2. W takim przeptywomierzu, o ile
szczelina jest mniejsza niz 1,27 mm, bedzie wystepo-
wac pulsowanie ptywaka przy nierébwnym strumie-
niull) i dlatego dla pomiaru wydatkéw mniejszych niz
272 kg/godz potrzebny jest mniejszy przyrzad, przy
czym powierzchnia tarczy powinna by¢ mniej wiecej
proporcjonalnie dobrana do zmienionego zakresu
przeptywow. Np. dla maksymalnego wydatku 272
kg/godz odpowiednia bedzie tarcza o S$rednicy
127 -4- 152 mm.

Spadek cisnienia na tarczy wynosi W kg/cmz2,7)
co daje przy ustalonych wyzej wymiarach i ciezarze
wartos¢ w przyblizeniu réwng 155 g/cm2.  Przy
zmniejszeniu wartosci W mozna pokry¢ mniejsze wy-
datki, tak np. stosujgc wartosci rzedu 4,2 gicm?*moz-
na z powodzeniem przy takim lzejszym ptywaku uzy-
ska¢ prawidltowe wskazania przyrzadu przy wydat-
kach jeszcze mniejszych, a mianowicie do 136 kggodz.
Jest to juz jednak zapewne najnizszy spadek cisnien,
ktory moze by¢ wykorzystany w sposéb zadawalnia-
jacy, chyba ze bedzie zastosowana konstrukcja daja-
ca bardzo mate tarcie na sworzniu. W wiekszosci wy-
padkéw niskie cisnienia nie sg konieczne, a jedynie,
jak to sie okazato przy cisnieniu 155 g/cm? oraz cie-
zarze i konstrukcji ptywaka jak na rys. 2, wymagane
jest aby sworzen byt gtadki. Powinien on by¢ pole-
rowany podtuznie, aby nie byto garbéw, ktére mo-
gtyby by¢ zrodtem bleddéw.

Nastepujgce szczegdty konstrukcyjne sg wazne:
katy ,,ostrej“ krawedzi powinny by¢ mozliwie naj-
doktadniej wykonczone i zabezpieczone przed uszko-
dzeniem podczas montazu; gérna pokrywa powinna
przechodzi¢ tagodnie w rure wylotowa, azeby unik-
ng¢ efektéw dlawienia i powinna ona by¢ zamonto-
wana na przyrzadzie podczas jego cechowania, gdyz
zmiana ksztattu pokrywy moze zmieni¢ cechowanie.
Na stronie wlotowej nie sg wymagane zadne S$rodki
ostroznosci, poza unikaniem niewtasciwych przewe-
zen; zostato bowiem dowiedzione, ze przyrzad ten nie
daje znaczniejszych bledow przy istnieniu zaburzen
na wlocie, jednakze pod warunkiem zastosowania
waskiej szczeliny przelotowej, t. zn. dostatecznie ma-
tej szerokosci tej szczeliny w stosunku do S$rednicy.

Zbiornik powietrzny z kryzami8fF [3] lub dy-
szami [4] moze by¢ rowniez zastosowany. Dysze sg
bardziej kosztowne w wykonaniu, lecz mniejsze jest
prawdopodobienstwo ich uszkodzenia, ktére powodu-
je zmiane ich wspoétczynnika wyptywu. Kryzy jed-
nakze sa bardzo proste w wykonaniu oraz uzytko-
waniu i w,razie braku przeptywomierza sg chyba naj-
bardziej dogodne. Opublikowane dane [3] o kryzach
byty sprawdzone przez N. P. L.°) przy uzyciu prze-

«) Prawdopodobnie jest to skutkiem tesro, ze ,ostra** krawedz
nie jest istotnie ostra, lecz Scieta jak pokazano na rys. 2 (szczeg6t F).
Okazuje sie, ze przy mniejszych szczelinach wspotczynnik wyptywu
silnie wzrasta ; polepszenie ,,0strosci" prawdopodobnie zapobiegtoby te-
mu i wobec tego nalezatoby przy mniejszych przyrzadach stosowac
wezszg krawedz.  (Przyp. w oryginale).

7) W chwili zréwnowazenia ciezaru ptywaka. (Przyp. ttumacza).

8) W oryginale: , Air box with orifice plates".
y) National Physical Laboratory. (Przyp. tlumacza).
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plywomierzy, przy czym stwierdzono bardzo duzg
zgodno$¢. Przy uzyciu zbiornikéw powietrznych i od-
powiednim wykonaniu mozna uzyska¢ bardzo do-
ktadne wyniki poréwnawcze. Przy zachowaniu sta-
tego podcisnienia a zmianie ilosci kryz, moga oyc¢
uzyskane wartosci posrednie przeptywdéw powietrza
z doktadnoscig ograniczong jedynie przez Scistos¢ wy-
konania kryz i dokladnos¢ pomiarow podcisnien.
W wielu wypadkach wzgledna doktadno$¢ ma wiek-
sze znaczenie niz absolutna i wtedy metody takie po-
siadajg duzg wartosc.

Wszystkie powyzsze urzgdzenia do pomiaru prze-
ptywu powietrza wymagajg wprowadzania poprawki
przy zmianie gestosci powietrza; w normalnym za-
kresie uzytkowania przeptyw powietrza jest propor-
cjonalny do pierwiastka kwadratowego z gestosci.
Przy przeptywie przez state otwory trzeba réwniez
wprowadza¢ poprawke na zmienno$¢ stupa cieczyl0),
o ile wymagana jest duza doktadnos¢ wynikéw; azeby
unikng¢ ktopotéw przy stosowaniu tej poprawki naj-
lepiej jest przy prowadzeniu prob ograniczy¢ sie do
mozliwie matej ilosci stupéw cieczy; poprawka na ge-
sto$¢ nie ulega zbyt duzym zmianom podczas tej sa-
mej proby i moze by¢ z powodzeniem uwzgledniona
przy obliczaniu sktadéw mieszanki.

Nalezy zaznaczy¢, ze gazniki normalnego typu
podlegajg takiej samej poprawce na gestos¢ jak kaz-
dy z wyzej opisanych przyrzadow, i dlatego przy pro-
bach przyziemnych niepotrzebne jest wprowadzanie
tej poprawki. Jednakze powinna ona by¢ zastosowa-
na o ile tylko sg odtwarzane na wlocie do gaznika
warunki w/g atmosfery wzorcowej.

Przy prébach seryjnych gaznikdw nie praktykuje
sie naogot korzystanie z urzgdzen do pomiaru prze-
ptywu powietrza, gdyz wystarcza ustalenie przy prze-
ptywie przez gaznik réznicy cisnien, bedacej miarg
wielkosci tego przeptywu. W ten sposéb mozna 0sg-
dzi¢, czy wszystkie gazniki sg podobne nie tylko me-
chanicznie lecz i aerodynamicznie. Chociaz doktad-
no$¢ moze by¢ dostateczna dla celéw produkcyjnych
przy catkowicie otwartej przepustnicy, moze ona jed-
nak okaza¢ sie niewystarczajgca przy czesciowych
otwarciach; ksztatt i dopasowanie przepustnicy wpty-
wajg na to podobnie jak i jej ustawienie. Przy otwar-
ciu przepustnicy w warunkach przyziemnych np.
0 25° na mozliwe 70", btad o 10% w jej ustawieniu
da 3% zmiany powierzchni przelotu, a wiec i prze-
ptywu powietrza, nie uwzgledniajgc jeszcze mozli-
wych odchylen od wzorcowej wartosci przeptywu
spowodowanych przez réznice w ksztatcie i wykon-
czeniu krawedzi przepustnicy.

Pomiary przeptywu paliwa.

Ze wzgledu na wielka ilos¢ pomiaréw, jakie mu-
szg by¢ robione, pozadane jest posiadanie przeptywo-
mierzy o bezposrednim odczycie, gdyz wszelka inna
metoda, wymagajgca mierzenia czasu przeptywu
okreslonej objetosci lub ciezaru, jest zbyt diuga i wy-
maga bardzo duzo uwagi. Bardzo przydatny jest prze-
ptywomierz R. A. E.11) Mark VIII, typu ptywakowe-
go, ktory daje bezposredni odczyt masy strumienia
przeptywajgcego i jest niezalezny od gestosci paliwa
i lepkosci, t. zn. wiasnosci ulegajgcych zmianom
w doprowadzanym paliwie.

10) T. zn. réznicy cisnien. (Przyp. tlumacza).
31) Royal Aircraft Establishment. (Przyp. tlumacza).
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Inne typy, jak przeptywomierz Amal'a (dawn.
B. & B.) lub ,,Rotametr“, sg zupeinie dobre, jednak
wymagaja wprowadzania codziennej poprawki na ge-
stos¢ paliwa. Bez wzgledu na to, jaki typ zostat za-
stosowany, pozadana jest dokladno$¢ co najmniej
+ 12 %, chociaz bez starannego cechowania i okreso-
wego kontrolowania jest to trudne do osiggniecia.

Jezeli podczas préb ma by¢ sprawdzany caty za-
kres pracy gaznika, konieczne jest uzycie szeregu
przeptywomierzy roznej wielkosci, potaczonych naj-
lepiej réwnolegle i zaopatrzonych w kurki, umozli-
wiajgce dowolne ich wigczanie do przewodu paliwo-
wego. Rys. 3 podaje schemat odpowiedniej instalacji;
dla duzych przeptywow uzyto przeptywomierzy
Mark VIII, podczas gdy do matych zastosowano Ro-
tametr, a to ze wzgledu na trudnosci wykonania tego
pierwszego dla przeptywow ponizej 22,7 kg/godz. Ro-
tametr nie posiada kompensacji gestosci paliwa, lecz
poniewaz jego zakres zachodzi na zakresy pozostatych
przeptywomierzy, odpowiednia poprawka moze byc¢
tatwo wprowadzona podczas prob, bez potrzeby kaz-
dorazowego okreslania gestosci. Bardzo wskazane jest
przewidzie¢ proste sposoby cechowania przyrzgdow
w trakcie prob, jak np. wage A pokazang na rys. 3.
Nalezy otworzy¢ kurek B i po napetnieniu zbiorni-
ka C zamkng¢ kurek D, po czym zmierzy¢ czas wy-
ptywu paliwa o okreSlonym ciezarze. Jak wyjasniono
wyzej, taka metoda jest zbyt powolna do normalnego
uzytku, lecz za to przytoczone urzgdzenie umozliwia
sprawdzenie przeptywomierzy w dowolnej chwili bez
wymontowywania ich lub przerywania proéb.

Regulacja cisnienia paliwa.

Podczas prob w warunkach wysokosciowych po-
trzebne jest urzadzenie umozliwiajgce redukowanie
cisnienia w przewodzie paliwowym dla utrzymania
cisnienia zasilania paliwem gaznika na wiasciwym
poziomie w zaleznosci od cisnienia powietrza na wlo-
cie. Zawor redukcyjny Amal‘a jest odpowiedni do
tego celu pod warunkiem wyréwnania cisnienia przez
potaczenie go z wlotem do gaznika. Jezeli wymagany
jest pewien zakres cisnien sprezyna takiego zaworu
powinna by¢ regulowana. Kiedy cisnienie paliwa zo-
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stanie zredukowane, pewna ilo$¢ rozpuszczonego po-
wietrza wydzieli sie, przy czym, poniewaz objetosc
tego powietrza przy niskich cisnieniach jest znaczna,
nie moze ona by¢ dopuszczona do gaznika, bez
uszczerbku dla prawidtowosci pomiaréw; w locie,
przy zmniejszonym cisnieniu na wysokosci, duzo tego
powietrza wydobywa sie z paliwa w zbiorniku. Dla-
tego tez nalezy przewidzie¢ odpowiednie S$rodki dla
odpowietrzania paliwa i skierowywania powietrza do
zrédta niskiego cisnienia.

Takie wiasnie urzadzenie jesi pokazane schema-
tycznie na rys. 3. Paliwo wchodzi przez kohncowke F
do zaworu redukcyjnego E, skad wychodzi przy nis-
kim cisnieniu przez ztgcze G. Po drugiej stronie mem-
brany zaworu redukcyjnego cisnienie jest wyrowna-
ne z cisnieniem powietrza wlotowego za posredni-
ctwem rurki H potgczonej z pokrywa zaworu. Paliwo
zawierajace pecherzyki powietrza przechodzi do gory
rurkg J, skad wychodzi przez promieniowe otwory
do komory K separatora. Podczas gdy paliwo prze-
chodzi do wylotu M, gruba gaza L zatrzymuje peche-
rzyki powietrza, ktore idg do goéry i przechodzg nad
przegrodg N do komory ptywakowej O, potgczonej
u dotu z komorg K. Kiedy poziom paliwa opada, pty -
wak S otwiera zawér P i wypuszcza tyle powietrza,
aby utrzymac staty poziom paliwa. Powietrze jest
wyciggane z komory przez potgczenie jej z odpowied-
nim zrédiem niskiego cisnienia, jak np. chwytem po-
wietrza; zbyt niskie ci$nienie powoduje zaburzenie
dziatania ptywaka (szarpanie). W rurke odpowietrza-
jaca wstawiony jest przezroczysty wskaznik odpowie-
trzania R.

Ptywak jest umieszczony w oddzielnej komorze,
a nie w komorze separatora, w tym celu aby jego
dziatanie nie mogto byc¢ zaburzone przez gwattowne
wydostawanie sie powietrza, wystepujace przy niskich
cisnieniach powietrza wlotowego. Zawor iglicowy po-
winien by¢ tak zaprojektowany, aby otwierat sie
stopniowo, powodujac tagodne wznoszenie sie i obni-
zanie poziomu, nie wywotujac zakiécen w odczytach
przeptywomierzy.

Powyzsza instalacja zostata uznana za zadawalnia-
jaca przy prébach odpowiadajgcych wysokosciom do
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6100 m, lecz powyzej tej wysokosci wydzielanie sie
powietrza z paliwa w niektorych dniach utrudniato
proby. llos¢ wydzielanego powietrza zmienia sie po-
waznie zaleznie od dnia, tak ze w ,,dobrym“ dniu
udawato sie pomyslnie przeprowadzi¢ préby na wy-
sokosciach do 12200 m; czasami wydzielanie sie po-
wietrza wystepuje nieregularnie i powoduje nieréwne
dziatanie ptywaka S oraz wahania wskazan przepty-
womierzy.

Dla usuniecia takich klopotéw zostat zaprojekto-
wany przyrzad dla odpowietrzania paliwa przed wej-
sciem do przeptywomierzy. W przyrzadzie tym cisnie-
nie paliwa jest redukowane przez dtawienie do malej
jego wartosci, a oddzielone powietrze jest odprowa-
dzane do zrodta niskiego cisnienia, po czym cisnienie
paliwa jest znowu podnoszone za pomocg odpowied-
niej pompy. Schemat takiego przyrzadu jest podany
na rys. 4, gdzie zawor ptywakowy A redukuje cisnie-
nie paliwa do takiej wartosci, jaka jest w komorze B,
potaczonej rurkg C z ssacg strong dmuchawy uzytej
do prob gaznika. Rozpuszczone powietrze wydziela sie
i wychodzi na zewnatrz tg sama rurka C, podczas gdy
cisnienie paliwa jest podnoszone przez pompe D do
wartosci regulowanej przez zawor E. Poniewaz pali-
wo nie wchodzi juz po tym w zetkniecie z powie-
trzem, bardzo mate ilosci powietrza mogg sie wy-
dzieli¢ po przejSciu przez pompe a przed dojsciem do
gaznika.

Tego rodzaju urzadzenia wydajg sie skompliko-
wane, jednakze sg one niezbedne, jezeli chcemy otrzy-
mac¢ doktadne wyniki. Prostszym urzadzeniem bytoby
redukowanie cisnienia paliwa i odpowietrzanie go
przed przeptywomierzami, przewidziawszy w razie
potrzeby odpowiednig rurke wyrownawczg dla thu-
mienia wszelkiej nieprawidtowosci dziatania urzadze-
nia redukujgcego cisnienie i odpowietrzajgcego.
Utrzymanie catkowitej szczelnosci w uktadzie pali-
wowym, zawierajacym przeptywomierze, kurki itp.,
okazato sie jednak zbyt trudne, to tez uzyte zostaty
bardziej kompletne urzadzenia, przy ktérych zna-
czna czes¢ ukitadu znajduje sie pod dodatnim cisnie-
niem.

Obmarzanie.

W ciggu wielu dni w roku odparowanie paliwa
obniza temperature czesci uktadu ponizej 0°C, powo-
dujac przy duzej wilgotnosci tworzenie sie lodu w
gazniku, przewodach rurowych itp., i wywotujac za-
burzenia w dziataniu. Sg tylko dwa sposoby zapobie-
zenia temu zjawisku, ktore majg realng wartos¢ przy
przeprowadzaniu préb. Jednym jest podgrzewanie
powietrza wlotowego do -4-25°C, lecz w tym wypad-
ku, ze wzgledu na koniecznos¢ utrzymania gestosci
powietrza w waskich granicach, potrzebna jest moz-
nos¢ doktadnej regulacji temperatury. Jest to jednak
trudne do uzyskania ze wzgledu na to, ze wielkos¢
przeptywu powietrza zmienia sie ustawicznie w trak-
cie préb. Na rys. 5 przedstawiona jest konstrukcja
podgrzewacza, jaka dotad nie byta wyprébowana,
a ktéra powinna dawac state temperatury i umozli-
wia¢ szybka regulacje. A jest to grzejnik parowy,
ktory podgrzewa cze$¢ powietrza do 100°C, a B jest
to klapa, przez odpowiednie ustawianie ktérej mozna
zmienia¢ stosunek ilosci powietrza podgrzewanego do
catosci powietrza przeptywajgcego. Po jednorazowym
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wyregulowaniu koncowa temperatura strumienia po-
wietrza bedzie prawie niezalezna od catkowitej ilosci
przeptywajgcego powietrza.

%M_ Rys. 5. Podgrzewacz powietrza
dla uzyskiwania wzrostu tempe-
ratury istotnie niezaleznie od

wydatku powietrza.

Prostsza metoda zapobiegania tworzeniu sie lodu
polega na uzyciu paliwa, zawierajacego 5% alkoholu.
Taki dodatek jest zbyt maty na to, zeby zmieni¢ w
znaczniejszym stopniu charakterystyke paliwa, jed-
nak wystarczajacy, aby catkowicie zapobiec tworze-
niu sie lodu; metoda ta byta z powodzeniem wyproé-
bowana w praktyce. Poniewaz taka mieszanina po-
siada dziatanie rozpuszczajgce i rozmiekczajgce nie-
ktére niemetaliczne substancje, nalezy je wyelimino-
wac¢ z ukladu paliwowego. Celem doktadnego zmie-
szania nalezy uzy¢ specjalnego bezwodnego alkoholu,
a ponadto trzeba zwraca¢ uwage na to, azeby woda
nie dostawata sie do zbmrnika i nie powodowata roz-
warstwiania si¢ alkoholu w paliwie. Przy przechowy-
waniu w duzych ilosciach (ok. 230 litréw i wiecej)
nie stwierdzono zadnych klopotéw z powodu wody
absorbowanej z powietrza, badz skroplonej w zbior-
niku; w kazdym wypadku, kiedy zaszto rozwarstwie-
nie, stwierdzono przypadkowe dostanie sie wody.
Zadne specjalne $rodki ostroznoéci nie byty przedsie-
brane, za wyjatkiem zaopatrzenia zbiornika w po-
krywe.

Ro6zne uwagi.

Po zmontowaniu instalacji wszystkie ztgcza po
stronie wlotowej powinny by¢ sprawdzone, czy sg
dobrze wykonane i czy sg szczelne na powietrze. Przy
sprawdzaniu za pomoca sprezonego powietrza dogod-
nie jest posmarowal wszystkie zlgcza roztworem
miekkiego mydta, co umozliwi szybkie wykrycie
wszystkich nieszczelnosci; w przeciwnym razie nalezy
zaufa¢ starannemu wykonaniu. Chwyt powietrza
przymocowuje sie zwykle za pomocg $rub do kotnie-
rza gaznika na podkiadce z twardej gumy lub t. p.
materiatu o wysokim wspoétczynniku tarcia. Zapobie-
ga to weciaganiu uszczelek do wnetrza pod dziataniem
ssania. Pozostate potgczenia w rurociggu wlotowym
moga by¢ wykonane prosto i w sposéb zadawalniajg-
cy za pomoca luzno dopasowanych tulei, natozonych
na miejsca tgczenia, oraz pokrytych ptatami gumy
i owinietych parokrotnie lepkag taSmg. Takie taczenie
jest lepsze od zlacz kotnierzowych zesrubowanych ze
wzgledu na to, ze jest elastyczne i usuwa koniecznos¢
dociggania innych kotnierzy, co jest czesto przyczyng
nieszczelnosci. Kotnierze wlotowe gaznikéw nie sg
tak projektowane, aby byty szczelne na powietrze
przy duzych roéznicach cisnien, i sa zwykle bardzo
waskie.

Dla wskazywania potozen przepustnicy i innych
dzwigni sterujgcych powinny by¢ przewidziane odpo-
wiednie skale i wskazéwki, a dla ustalania tych or-
gandbw w réznych potozeniach — urzadzenia unieru-
chamiajgce. Koncowki do pomiaréw cisnien powinny
by¢ przewidziane przed i za gaznikiem, przy czym po-
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winny one by¢ umieszczone w ten sposob, aby nie
byly wystawione na dziatanie ci$nienia predkosci,
t. zn. np. w bocznych $ciankach kolana lub zagiecia
a nie na wewnetrznej lub zewnetrznej. Powinny one
ponadto koriczy¢ sie réwno z wewnetrzng powierz-
chnig przewodu, oraz, w razie zamiaru przeprowadza-
nia préb z kilkoma podobnymi gaznikami, powinno
by¢ ustalone miejsce ich umieszczenia w celu zapew-
nienia wzglednej doktadnosci.

Ze wzgledu na to, ze przy duzych przeptywach
powietrza temperatura jego na wlocie do gaznika nie
jest zwykle réwna temperaturze pomieszczenia, na-
lezy umieszcza¢ w jakims$ punkcie chwytu powietrza
termometr.

Podczas pracy gaznikow na silniku podlegajg one
silnym drganiom, to tez o ile posiadajg one jakie$ cze-
§ci ruchonje, jak np. dysze wigczane za posredni-
ctwem membran, podobne drgania powinny by¢ od-
twarzane podczas prob na dmuchawie; mechanizmy
ptywakowe jednak zwykle nie wymagaja poddawa-
nia drganiom dla upewnienia sie¢ o prawidtowosci ich
dziatania. Na rys. 6 pokazany jest pneumatyczny wi-
brator o prostej budowie; jest on lepszy od elektrycz-
nego urzadzenia, gdyz podczas pracy w poblizu par
benzyny nie grozi wybuchem od iskry. Sprezone po-
wietrze, doprowadzane do komory A przez rurke D,
wypycha ttok B zamocowany na jezyczku C. Z chwilg
gdy ttok traci styczno$¢ z komorg, cisnienie powietrza
spada gwattownie, gdyz ilos¢ doptywajgcego powie-
trza jest ograniczona przez $rednice rurki wlotowej D.
Nastepnie ttok powraca dzieki elastycznej reakcji je-
zyczka C i cykl sie powtarza. Czestotliwos¢ drgan po-
winna odpowiada¢ normalnej czestotliwosci zaptonéw
w silniku, przy czym obecno$¢ harmonicznych jest
pozadana; opisany wibrator daje bardzo zitozong po-
sta¢ fali. Moze on by¢ doczepiany do najbardziej do-
godnej czesci uktadu rur, na ktérym gaznik jest za-
mocowany, gdyz jak wiadomo przez sztywno ztgczone
czesci metalowe drgania przenoszg sie na znaczne od-
legtosci.

SPOSOB PRZEPROWADZANIA PROB

Wobec tego, ze nowoczesne gazniki przepuszczajg
duze ilosci paliwal?), wazne jest przy organizacji prob,
aby czas niezbedny do przeprowadzenia tych prob byt
mozliwie jak najmniejszy. Nalezy utozy¢é program
prob tak, azeby unikng¢ niepotrzebnego powtarzania
pomiaréw, i aby w miare moznosci byty one samo-
kontrolujgce sie. Zakres, w ktorym ta kontrola jest
wymagana, zalezy od uprzednich wiadomosci o bada-
nym gazniku. Przy gaznikach nowej konstrukcji lub
0 specjalnych charakterystykach kontrola powinna
by¢ przeprowadzana po kazdej grupie pomiarow,
a przed kazdg zmiang potozenia organéw regulacyj-
nych. Przy prébach gaznikOw znanych, jezeli wielko-
§ci przeptywu powietrza sg zmieniane w doktadnych
odstepach, odczyty przeptywu paliwa wskaza, czy
wyniki sg wihasciwe i wowczas sprawdzanie jest po-
trzebne tylko w wypadku jakiego$ nieoczekiwanego
wyniku. Czas zuzyty na opracowanie samokontrolu-
jacego sie programu prob optaca sie sowicie, gdyz
unika sie w ten sposob koniecznosci pozniejszego po-
wtarzania tych prob; wyniki nienormalne sg wskazy-
wane natychmiast i potrzebne sprawdzenie moze byc¢
wykonane zaraz.

12) Ze wzgledu na duze moce silnikéw. (Przyp. ttumacza).

LUTY, IWwW

Wewnetrzna_ $redn__rury_pgwietiZnej ~ 5.6mm
Srednica komory poMetrznej _» 44.45 mm
Wysokos$é_ . = 12_mrn_

Srednica tloka
7agtet>ieme ttoka w komorze pow 0,0127mm_
Czestot/idgé¢ drgann okoto 10000'mn.

Rys. 6. Wibrator pneumatyczny.

Ponizej podany jest typowy przykiad kolejnych
czynnosci:

1. Uruchomic¢ instalacje.

2. Ustawi¢ organy sterujgce gaznika dla zgdanych
warunkow.

3. Wyregulowac przeptyw powietrza w przyblize-
niu do wartosci maksymalnej, ktéra moze by¢
potrzebna.

4. Otworzy¢ doptyw paliwa i w razie potrzeby
wyregulowac cisnienie paliwa.

5. Wyregulowac¢ przeptyw powietrza i cisnienie
na wlocie doktadnie do zgdanych wartosci.

6. Doprowadzi¢ odpowiednie cisnienie do komory
membrany, lub tez ustawi¢ kurek poprawnika
wysokosciowego w potozeniu odpowiadajagcym
wysokosci, zgodnej z gestoscig powietrza wlo-
towego.

7. Gdy wszystko sie ustali, robi¢ pomiary.

8. Zredukowac przeptyw powietrza do najblizszej
nizszej, wspotmiernej wartosci i wyregulowac
cis$nienie na wlocie.

9. Gdy wszystko sie ustali, robi¢ pomiary.

10. Powtarza¢ 8 i 9 az do uzyskania najnizszych
wartosci.

11. Przejrze¢ otrzymane wyniki, czy ktory z nich
nie wymaga sprawdzenia.

12. Przestawic¢ organy sterujgce dla nastepnej gru-
py warunkow.

13. Zwieksza¢ przeptyw powietrza stopniami do
maksymalnej wartosci i powtarza¢ powyzsze
czynnosci az do pokrycia catego zakresu wa-
runkéw pracy.

14. Przy koncu kompletu prob przestawi¢ organy
sterujgce dla warunkéw poczatkowych jak pod
2 i sprawdzi¢ pomiary jak pod 7.

Wielkos$ci mierzone.

Niema ustalonego programu prob zdatnosci na sto-
isku dla prototypow gaznikéw, chociaz program taki
bytby bardzo pozyteczny, skracajac czas potrzebny
na dostosowanie gaznika na silniku. Idealny sposéb
postepowania przy doborze nowego gaznika powinien
by¢ nastepujacy. Podczas studiéw silnika proby po-
winny by¢é prowadzone z gaznikiem o prostym syste-
mie regulacji sktadu mieszanki, przy czym warunki
dotyczace sktadu mieszanki powinny by¢ wyznaczone
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dla catego zakresu dziatania. Z tych danych moga byc
wyprowadzone charakterystyki przy ustalonym bie-
gu, do ktorych obrany gaznik moze by¢ doprowadzo-
ny na dmuchawie. Przy zestawianiu préb na silniku
i na dmuchawie nalezy pamieta¢, ze sklad mieszanki
i jednostkowe efektywne zuzycie paliwal3) nie zawsze
sg proporcjonalne. Przy interpretowaniu krzywych
charakterystycznych gaznika uzyskanych na dmucha-
wie moga wystapi¢ powazne biedy, jezeli nie bedzie
sie starannie rozréznia¢ obu tych wielkosci. Indyko-
wane jednostkowe zuzycie paliwa, ktére rzadko jest
mierzone, jest bardziej proporcjonalne do sktadu mie-
szanki.

Gazniki - pierwowzory.

Jezeli mamy do czynienia z nowym typem gazni-
ka, i znane sg nam wymagane dla niego charaktery-
styki, konieczne jest przeprowadzenie regulacji kom-
pletnego gaznika, przy czym dziatanie jego powinno
by¢ jak najbardziej zblizone do przewidywanego dzia-
tania na silniku; z tego wzgledu samoczynny regula-
tor sktadu mieszanki powinien by¢ wigczony. Moze to
wymagac¢ niewielkiej modyfikacji w gazniku ze
wzgledu na to, ze elementy dzialajgce na skutek cis-
nienia beda prawdopodobnie na silniku potgczone
z wlotem powietrza, podczas gdy przy probach musza
by¢é poddane dziataniu cisnienia odpowiadajgcego ta-
kiej wysokosci, ktora z kolei odpowiada danej gesto-
§ci powietrza wlotowego.

13) W oryginale: ,,brake speeific consumption".
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Rys. 7. Cechowanie gaznika na réznych wysokosciach.

Petne linie sg to krzywe mocy przy poprawniku wysokosciowym
ustalonym dla kazdej wysokosci.

Przerywane linie sg to krzywe dtawione przy poprawniku wysoko-
$ciowym tak ustawionym, aby otrzymaé¢ 2%.% spadku obrotéw okres$lo-
nego podczas préb w locie.

Katy otwarcia przepustnicy sg zaznaczone na krzywych mocy.
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Pomiary réznych wielkosci powinny by¢ robione
przy ustalonych potozeniach przepustnicy: catkowicie
otwartej i szeregu posrednich potozer otwarcia az do
luznego biegu, a to w tym celu, aby mozliwe byto
wykreslenie krzywych mocy w szerokim zakresie
przeptywoéw powietrza. Maksymalny przeptyw powie-
trza powinien by¢ o okoto 20% wiekszy niz maksy-
malny dla silnika przy kazdym potozeniu przepustni-
cy, a minimalny powinien by¢é najmniejszy, przy kto-
rym jeszcze nastepuje dostateczne dla pracy rozpyle-
nie mieszanki. Podczas kazdej grupy pomiarOw cis-
nienie na wlocie powinno by¢ utrzymywane stale
i takie, jakie odpowiada obranej wysokosci. Poniewaz
gesto$¢ powietrza w laboratorium moze zmieniaé sie
z dnia na dzieh, zamiast prob ,,przy ziemi“, w warun-
kach panujacych w trakcie préb, lepiej jest przepro-
wadza¢ je na pewnej niewielkiej wysokosci, np.
500 metréw.

Wykreslanie krzywych mocy jest celowsze z tego
wzgledu, ze z nich mozna wyprowadzi¢ krzywe dia-
wione dla dowolnych warunkdéw pracy silnika, oraz
ze daja one bardziej kompletny obraz zachowania sie
gaznika. Zwykia krzywa dtawiona przedstawia matg
warto$¢ z uwagi na to, ze jest zupetnie nieprawdopo-
dobne, azeby charakterystyki dtawione dmuchawy
nawet w przyblizeniu odpowiadaty charakterystykom
zespotu Smigto-silnik. Przy smigle o zmiennym skoku
i dwustopniowej sprezarce silnik wymaga od gaznika
prawidtowego dziatania w bardzo szerokim zakresie,

9150 [l €isnado ;Zn?aa
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1
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Rys. 8. Cechowanie gaznika na réznych wysokosciach.

Membrana poprawnika wysokosciowego pod ci$nieniem atmosfery
WZOrcowej.

Urzadzenie wzbogacajace, sterowane przez cisnienie tadowania,
ustalone w pozycji ubogiej.

Katy otwarcia przepustnicy zaznaczone przy krzywych.
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i w tym wypadku studium ksztattu krzywych mocy
jest podstawowe. Wzbogacenie uzyskiwane przez spe-
cjalne dysze, ktérych dziatanie nie jest potgczone
z przepustnica, najlepiej bada¢ oddzielnie, przy czym
krzywe dtawione wyznaczone z krzywych mocy zo-
stajg odpowiednio skorygowane. Nie nalezy zapomi-
na¢, ze zadaniem takich préb jest catkowite ustalenie
charakterystyk gaznika, a nie odtwarzanie jedynie
wrunkow pracy na silniku.

Gazniki seryjne.

W uzupetnieniu badan rozwojowych gaznika na
stoisku z dmuchawa, przeprowadza sie zwykle cecho-
wanie na tymze stoisku jednego gaznika, ktory prze-
szedt z wynikiem dodatnim prébe zdatnosci na silni-
ku, w celu ustalenia warunkéw dla kontroli gaznikow
seryjnych. Takie préby odbiorcze z koniecznosci po-
winny by¢ mozliwie najprostsze ze wzgledu na
oszczednos$¢ czasu i pieniedzy. Podczas prob odbior-
czych naogot nie stosuje sie w praktyce urzadzen do
pomiaru ilosci powietrza wchodzgcego do gaznika, za-
stepujgc je pomiarem roznicy cisnien przed i za gaz-
nikiem, jako miarg przeptywu powietrza. Ten sposéb
postepowania posiada wady, ktoére juz byty rozpatry-
wane, przy czym nalezy réwniez pamieta¢ o tym co
nastepuje. Masa strumienia powietrza zmienia sie
z dnia na dzien w przyblizeniu jak pierwiastek 2-go
stopnia z gestosci powietrza, przy utrzymanej statej
roznicy cisnien, podczas gdy strumien paliwa, ktory
jest zalezny od wielkos$ci ssania, pozostaje staty. Dla-
tego tez, o ile podcisnienie w gazniku jest uzyte jako
miara przeptywu powietrza, niepotrzebne jest wpro-
wadzanie poprawki na zmiane gestosci powietrza na
wlocie, a poprawnik wysokosciowy powinien byc¢ usta-
wiany zawsze w tym samym potozeniu i niezmieniany
w zaleznosci od cisnienia barometrycznego. W zwiazku
z tym, jezeli gaznik posiada samoczynny regulator
sktadu mieszanki powinien on by¢ roztgczony, chyba
ze moze by¢ zapewnione doprowadzenie do komory
membrany regulatora wzorcowego cisnienia; w prze-
ciwnym wypadku powinna by¢ wprowadzana odpo-
wiednia poprawka.

Istotne pomiary powinny by¢ ograniczone do waz-
niejszych punktow krzywych charakterystycznych,
jak np. mieszanka przelotowa uboga i bogata, star-
towa, przy catkowicie otwartej przepustnicy itd. Roz-
patrzenie charakterystyk gaznika, fgcznie ze znajomo-
$cig wymagan ze strony silnika, wskaze, ktére punkty
sg najwazniejsze do sprawdzenia i ktdre mogag ulec
zmianie przy montazu. Wymiary poszczegoélnych cze-
§ci powinny by¢ oczywiscie utrzymane w waskich
granicach, tak azeby nie trzeba bylo przeprowadzaé
prob jedynie w celu posredniego sprawdzenia wymia-
row. Niektére proby najlepiej jest przeprowadzac
podczas lub nawet przed montazem, jak np. spraw-
dzenie poziomu paliwa w komorze ptywakowej lub
sprawdzenie wydatkow dysz.

Metoda sprawdzenia samoczynnego regulatora
sktadu mieszanki zalezy od jego konstrukcji, lecz na-
0og6t nie ma potrzeby odtwarzania warunkéw wyso-
kosciowych. Konieczne jest jedynie doprowadzenie
podcisnienia do urzadzenia regulacyjnego i obserwo-
wanie, czy zawor, ktory zmienia przeptyw paliwa,
przechodzi we wiasciwe potozenie. Proba ta moze by¢
rowniez z powodzeniem przeprowadzona oddzielnie
od gaznika i przed ostatecznym montazem.

LUTY, 1939

TYPOWE WYNIKI PROB

Szereg wynikéw regulacji gaznika jest pokazany
na rys. 1 i nastepnych, na ktérych jakos¢ mieszanki
wytwarzanej przez gaznik jest wyrazona w % nor-
malnego sktadu (przyjetego jako stosunek paliwa do
powietrza réwny 1 : 14,6) i odniesiona do wielkosci
przeptywu powietrza przez gaznik. Wyniki podane na
rys. 7 sa uzyskane na starym typie gaznika, niepo-
siadajgcym samoczynnego regulatora skfadu mieszan-
ki, w ktorym dzwigniald) byta ustawiana recznie w
potozeniach, uznanych jako najodpowiedniejsze pod-
czas prob w locie wg metod opisanych gdzie indziej [7].
Z rysunku tego widaé, ze sklad mieszanki jest zasad-
niczo taki sam na kazdej wysokosci przy najlep-
szym ustawieniu poprawnika wysokosciowego. Po-
twierdza to stuszno$¢ przyjetej metody préb na sto-
isku oraz zatozenia, ze gaznik podlega prawu gestosci.

Rys 9. Dziatanie urzadzenia wzbogacajacego przy ziemi
w zaleznosci od cisnienia tadowania.
Kat otwarcia przepustnicy 30°.
Wydatek powietrza 45,4 kg/min.

Rys. 8, 9 i 10 dotycza gaznika, ktory posiada dy-
sze wzbogacajgca, sterowang przez cisnienie tado-
wania, lecz nie ma zadnych innych pomocniczych
dysz. Dysza sterowana cisnieniem tadowania jest
ustalona dla krzywych z rys. 8, t.zn., ze sg to krzywe
przy statym cisnieniu tadowania; wptyw tego cis-
nienia jest pokazany na krzywych z rys. 9. Na rys. 8
mamy szereg krzywych mocy, przy ziemi i na kilku
wysokosciach, przy czym membrana samoczynnego
regulatora sktadu mieszanki jest poddana wiasciwe-
mu cisnieniu, odpowiadajgcemu gestosci powietrza
na wlocie. Z krzywych tych oraz z rys. 9 skiad mie-
szanki moze by¢ okreslony dla dowolnych warun-
kéw. Np. na rys. 10 podane sg wyniki dla warun-
kéw przy wznoszeniu sie, przy czym potozenie prze-
pustnicy i cisnienie tadowania sg wyznaczone z prob
w locie. Od A do B state cisnienie tadowania wynosi
ok. 1070 mmHg, a skiad mieszanki jest okreslony
przez urzadzenie wzbogacajgce. W punkcie B o0sigg-
niete jest catkowite otwarcie przepustnicy i cisnienie
tadowania zaczyna spada¢, osiggajac wartos¢ 966 mm
Hg w punkcie C'. Jezeli dzwignia skiadu mieszanki
jest w potozeniu *ogatym  krzywa skitadu mieszanki
biegnie dalej do punktu D', natomiast przy potozeniu
dzwigni *#obogim  krzywa ta spada dalej do C i do-
piero po tym idzie do D. Przy wznoszeniu rozpocze-
tym przy cisnieniu tadowania 966 mm Hg odpowied-
nie krzywe bedg przebiega¢ wedlug A' C' D' lub
A' C' C D i podobnie dla innych wartosci cisnienia

11) Poprawnika wysokos$ciowego. (Przyp. tlumacza).
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Rys. 10. Wznoszenie na wysoko$¢ poczatkowo przy
statym cisnieniu tadowania, nastepnie przy catkowitym
otwarciu przepustnicy.

tadowania; krzywa przy 914 mm Hg przedstawia
najubozsze lub ekonomiczne ustawienie. W razie bra-
ku danych z prob w locie, prawidtowe pojecie o za-
chowaniu sie gaznika moze by¢ réwniez uzyskane
W nastepujacy sposéb. Krzywe mocy sg prawie pta-
skie, tak ze powyzej wysokosci odpowiadajgcej cat-
kowitemu otwarciu przepustnicy skiad mieszanki nie
zmienia sie zbytnio w zaleznosci od mocy, za wyjat-
kiem wypadku wzbogacania zwigzanego z ciSnieniem
tadowania. Do wysokosci przy catkowicie otwartej
przepustnicy sktad mieszanki zalezy nieco od potoze-
nia przepustnicy i dlatego nie jest tak doktadnie okre-
Slony; samoczynny regulator skiadu mieszanki nie
jest w stanie da¢ najlepszej mieszanki we wszystkich
warunkach w tym zakresie.

Niejednakowe wzbogacanie z wysokoscig (naj-
wieksze przy niskich przeptywach, najmniejsze przy
wysokich) réwniez powoduje to, ze niemozliwe jest
przy samoczynnym regulatorze skfadu mieszanki uzy-
skanie ekonomicznego skitadu w catym zakresie po-
tozen przepustnicy na wysokosci. Prawdopodobnie
objaw ten nie bedzie tak powazny w zakresie nor-
malnie uzywanych potozen.

Poprzednio omawiane rysunki dotyczg cechowania

Rys. 11. Woynik regulacji gaznika na dmuchawie.

Linie petne krzywe mocy.

Linie przerywane — przyblizone krzywe dfawione na wysokosci
przy catkowitym otwarciu przepustnicy.

Katy otwarcia przepustnicy zaznaczone przy krzywych.

Uwatra: dysza mocy wytaczona.
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gaznika juz po przeprowadzeniu regulacji na silniku
i podajg jedynie ostateczne wyniki. Rys. 11 przed-
stawia charakterystyki pewnegoi gaznika w takim
stanie w jakim zostat on wykonany oraz po wyregu-
lowaniu go na dmuchawie. W gazniku tym wszystkie
zaprojektowane kanaty dysz zostaty zmienione zanim
osiggnieto pozadane wyniki.

t

Rys. 12. Poréwnanie prob na silniku i na dmuchawie.

A — krzywa dlawiona wyznaczona z krzywych mocy (linie petne)
zmierzonych na dmuchawie.
B — przywa dtawiona uzyskana na silniku przy uzyciu przeptywo-
mierza powietrza.
krzywa dtawiona przy uzyciu chwytu powietrza ..ptatowco-
wego“ i wydatkach powietrza obliczonych z otrzymanych mocy silnika.

Poprzednio juz bylo wspomniane o0 zgodnosci
z prébami w locie niektérych wynikéw, ale w pew-
nych nielicznych wypadkach bardziej szczeg6towo
opracowane pomiary gaznika byty przeprowadzone
najpierw na dmuchawie a po tym na silniku na ha-
mowni. Typowy komplet krzywych jest podany na
rys. 12, gdzie wida¢ zasadniczg zgodnos¢ w odnie-
sieniu do ksztattu krzywych, lecz pewng réznice wy-
stepujagca w sktadach mieszanki. Stwierdzono, ze
roznica ta zmienia sie zaleznie od uzytego chwytu
powietrza i w niektorych gaznikach jest wieksza niz
w innych, oraz ze nalezy jg przypisa¢ réznicom w row-
nowadze powietrza.

Whptyw pulsacji strumienia powietrza.

Wszystkie dotychczas przedstawione wyniki do-
tycza réwnomiernego lub prawie réwnomiernego
przeptywu powietrza. Na rys. 13 podane sg wyniki
prob na dmuchawie i na silniku gaznika, ktory za-
sila jedynie 3 cylindry wielocylindrowego silnika.
Poczawszy od potowy otwarcia przepustnicy wyste-
puje szybkie wzbogacanie sie¢ mieszanki przy pro6-
bach na silniku, czego niema podczas préb na dmu-
chawie. Seria prob, przy ktorych byty wyelimino-
wane pozostate mozliwe przyczyny, jak zagiecia lub
kolana w rurze ssacej, wykazata, ze wzbogacenie
to zostatlo wywotane jedynie pulsacjg strumienia.
W celu ostatecznego sprawdzenia wykonano préby
na dmuchawie i na silniku, przy uzyciu w obu wy-
padkach tego samego kompletu rur ssacych i czterech
gaznikow oraz tego samego przeptywomierza powie-
trza. Przeptyw powietrza przez przeptywomierz byt
rownomierny podczas obu préb, poniewaz chwyty
powietrza wszystkich czterech gaznikow byty do nie-
go przylaczone. Kiedy gaznik zasila tylko niewielka
ilos¢ cylindrow i strumien powietrza jest pulsujacy,
nalezy zwraca¢ uwage na bledy, ktére moga z tego
powodu wynikngc.
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Rys. 13. Poréwnanie préb na silniku i na dmuchawie
gaznika zasilajgcego trzy cylindry.
A — krzywa dtawiona wyznaczona z krzywych mocy (linie petne)

zmierzonych na dmuchawie. o o
— krzywa dtawiona uzyskana na silniku przy uzyciu przepty-

womierza powietrza. o .
C — krzywa dtawiona przy uzyciu chwytu powietrza ,,platowcowe-
ko" i wydatkach powietrza obliczonych z otrzymanych mocy silnika.

PROBY SPECJALNE

Obmarzanie.

Sposoby przeprowadzania préb z obmarzaniem
zostaty juz omowione w pewnym stopniu gdziein-
dziej [8] i wobec tego nie ma potrzeby szczegotowego
rozpatrywania tego zagadnienia na tym miejscu. Jed-
nakze, pozyteczne bedzie podanie normalnych préb,
jakim powinien by¢ poddany gaznik, ktory ma byc¢
wolny od tego zjawiska. Proby te mogg sie nieco
rozni¢ zaleznie od tego, jaka metoda zostata zastoso-
wana celem zapobiezenia obmarzaniu. Jezeli gaznik
zostat tak zaprojektowany, aby nie obmarzat w do-
wolnych warunkach atmosferycznych, powietrze po-
winno by¢ doprowadzane do chwytu powietrza w gaz-
niku przy temp. +5“Cl5), przy czym odpowiednia por-
cja rozpylonej wody powinna by¢ witryskiwana do
powietrza, tak aby ogélna zawartos¢ wody w powie-
trzu wynosita 30% ponad stan nasycenia. Proby na-
lezy przeprowadza¢ przy réznych potozeniach prze-
pustnicy w catym ich zakresie, przy czym w ciggu
10 minut nie powinien wystgpi¢ dostrzegalny
spadek przeptywu powietrza lub paliwa, po uprzed-
nim ustaleniu warunkéw pracy gaznika w ciggu
10-ciu minut przy tej samej temperaturze powietrza
wlotowego lecz bez wtryskiwania wody.

Jezeli przewidziane jest urzadzenie do podgrze-
wania i lub ostaniania wlotu, moga by¢ postawione
nieco lzejsze warunki. Przy podgrzewanym lecz nie-
ostanianym wlocie temperatura powinna by¢ taka,
jaka moze by¢ utrzymana w locie przy niesprzyja-
jacych warunkach atmosferycznych, a woda powinna
by¢ dodawana az do uzyskania ogolnej zawartosci
wody, wynoszagcej 130% stanu nasycenia przy tej
temperaturze. Jezeli gaznik jest ostoniety przed bez -
posrednim dostaniem sie deszczu, $niegu itp., lecz
ciepto nie jest w nim doprowadzane poza punktem,
gdzie moze wystepowaé wydzielanie sie wody, préba

15) Bez urzadzenia chtodniczego o wydajnosci wystarczajacej dla
ozigbienia powietrza wymaganego przez gaznik. préba takg moze by¢
wykonywana jedynie podczas miesiecy zimowych. Skoro pewne roz-
wigzanie konstrukcyjne zostanie raz wyprébowane z dodatnim wyni-
kiem, zbedne jest przeprowadzanie dalszych proéb az do czasu, kiedy
to rozwigzanie zostanie zmodyfikowane; to tez proby takie moga by¢
przeprowadzane w takich os$rodkach, gdzie urzadzenie chtodnicze istnie-
je. (Przyp. w oryginale).
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powinna by¢ wykonana z nasyconym powietrzem,
lub, jezeli to nie jest w rzeczywistosci osiggalne,
z powietrzem, do ktérego dodawana jest sama woda,
az do osiggniecia stanu nasycenia. W wypadku, kiedy
ciepto jest doprowadzane do powietrza wlotowego za
punktem, gdzie woda moze sie wydzieli¢, wilgotnos¢
powietrza uzytego do prob powinna by¢ taka, aby
bez doprowadzania ciepta powietrze byto dokiadnie
nasycone. We wszystkich wypadkach, kiedy ostoniety
chwyt powietrza zostat uzyty, temperatura podczas
prob powinna wynosi¢ 15°C, chyba ze inna okreslona
temperatura ma by¢ utrzymywana przy uzytkowaniu.

Dysze.

Studium zachowania sie¢ otworéw dozujacych,
t.zn. zaréwno samych dysz jak i dysz w potgczeniu
z kanatami, moze sie odbywaé z pozytkiem oddziel-
nie od gaznika i moze doprowadzi¢ do wyeliminowa-
nia niepozadanych charakterystyk. Metody przepro-
wadzania takich prob nie roznig sie od innych studiéw
nad dyszami [9 i 2] i wszystkie szczegoty moga byc¢
znalezione w oryginalnych publikacjach. Przy wy-
konywaniu takich préb powinno sie stosowaé jaknaj-
prostsze metody; tak np. lepiej jest odczytywac cis-
nienia z manometrow rurkowych niz z puszkowych,
wydatki paliwa bra¢ z bezposredniego pomiaru cie-
zaru lub objetosci niz za pomoca metod posred-
nich itd.

Wplyw temperatury.

Whptyw niskich temperatur moze by¢ czasami
studiowany przez uzycie innej cieczy niz benzyna,
majgcej wieksza gestos¢ i lepkos¢ i odtwarzajacej
w przyblizeniu wiasnosci benzyny przy niskiej tem-
peraturze. Poniewaz od paliw nie wymaga sie Scisle
okreslonej gestosci i nie zwraca sie zupetnie uwagi
na ich lepkos$¢, powinno sie unikaé¢ stosowania takich
dysz itp. elementow, ktérych charakterystyki zalezg
od tych wielkosSci. Zostato stwierdzone, ze w pew-
nych typach dysz oba te czynniki dzialajg w prze-
ciwnych Kierunkach i moga sie znies¢ wzajemnie [21
w uzytkowym zakresie pracy przy rozpatrywaniu
zmian temperatury.

Pochylenia.

Jakkolwiek bardzo doktadne dozowanie mieszanki
w gazniku jest wymagane jedynie podczas przelo-
tow, to jednak umiarkowana doktadnos¢ powinna
by¢ zapewniona w szerokim zakresie potozen gazni-
ka. Proby pochylania nie przedstawiajg trudnosci,
0 ile urzadzenie jest do tego przystosowane, przy
czym praktycznie nie jest konieczne mierzenie prze-
ptywu powietrza podczas préb; podcisnienie w gaz-
niku moze by¢ z wystarczajacg doktadnoscig uzyte
do utrzymywania statego przeptywu powietrza, pod-
czas gdy kat pochylenia bedzie zmieniany. Pozadane
jest robienie pomiaréw zar6wno przy zwiekszaniu
jak i zmniejszaniu pochylenia, gdyz o ile jakis kanat
zaczyng by¢ zalewany przy duzym kacie, moze on
»Syfonowac" i przy zmniejszonym kacie.

Katapultowanie.

Podczas startu katapultowego przys$pieszenie wy-
wotuje efekt pochylenia i wzmozenia pola grawitacji
ziemskiej i dlatego zachowanie sie gaznika w takich
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warunkach, za wyjatkiem poczatkowego stadium,
moze by¢ przestudiowane przez wykonywanie préb
z pochyleniem o odpowiedni kat, ktéry jest w takich
wypadkach rzedu 70", od normalnego potozenia, przy
przyspieszeniu poziomym =— 5 g. Taka metoda nie
pozwala na odtworzenie odksztalcen mechanizmu,
ktore moga by¢ wywotane przez sity bezwladnosci,
lecz ta kwestia moze by¢ najlepiej przestudiowana
przez skombinowanie obliczen i préb mechanicznych.
Wptyw na dozowanie posiadaja takie odksztatcenia,
ktére powoduja zmiane potozen zmiennych otwordw,
dzwigni, ciegiet itp.

Rozpylanie.

Przez zastosowanie szkia lub innego przezroczy-
stego materiatu do wykonania kanatéw, mozna prze-
kona¢ sie o zachowaniu sie mieszanki w uktadzie za-
silajgcym. Do tego celu nadaje sie dobrze ,,Perspex”,
jako materiat bardzo przezroczysty i tatwo obrabial-
ny. Zmniejszenie widocznosci, spowodowane przez

f

Rys 14. Préby ﬁorownawcze przy uzyciu benzyny i nafty
warunkach odpowiadajgcych wysokosci 3660 m.

osiadanie cieczy na $ciankach, moze by¢ zredukowane
przez rzucenie snopa $wiatta wpoprzek badanego
kanatu. Przy normalnych ciénieniach i temperaturach
znaczna cze$¢ paliwa pozostaje w stanie ptynnym [10]
i mozliwosci wykonania pewnych prac w kierunku
polepszenia rozpylenia, bez wspoétudziatu silnika, sa
ograniczone.

Od dzisiaj przestanmy marnowac¢ cenne spostrze-
zenia i wnioski, wyciggane z przygodnych nieraz dy-
skusji technicznych i dzielmy sie nimi z czytelnikami
,»TECHNIKI LOTNICZEJ".

Stosownie do zapowiedzi, podanej we wstepie do
Nr 1 ,,TECHNIKI LOTNICZEJ" z biezacego roku,
rozpoczeliSmy zamieszczanie w naszym pisSmie krot-
kich notatek o charakterze technicznym i publicy-
stycznym, jednak $cisle zwigzanych z technika lot-
nicza.

Zdajemy sobie sprawe, Ze powodzenie nowego
dziatlu ,,TECHNIKI LOTNICZEJ" zalezy wylgcznie
niemal od zainteresowania, jakie mu okazg nasi czy-
telnicy, i z tego wzgledu zwracamy sie do Nich z pro-
$bg o przystgpienie do wspdéipracy z nami przez nad-
sylanie nam kroétkich notatek o podanym charakterze.
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Zastgpienie benzyny innymi cieczami.

Od czasu do czasu robione sg propozycje uzywa-
nia innych cieczy poza benzyng do cechowania gaz-
nikbw. Znaczna cze$¢ pomocniczej pracy moze byé
dokonana przy uzyciu nafty lub benzyny JYakowej
lecz wszystkie ostateczne proby gaznikéw-prototy-
pow musza by¢ wykonane z benzyng ze wzgledu na
wptyw zmiany lepkosci i gestosci na dozowanie.
Krzywe z rys. 14 wskazujg na roznice wystepujace
przy uzyciu benzyny i nafty w pewnym nowoczesnym
typie gaznika. Z rysunku tego widaé, ze przy uzyciu
nafty nastepuje ogélne wzbogacenie i ze ksztatt krzy-
wych jest inny przy najmniejszych wielko$ciach prze-
pltywu powietrza. Nafta moze by¢ zupelnie dobrze
uzyta do sprawdzania gaznikéw seryjnych, jednakze
pod warunkiem uprzedniego przeprowadzenia préb
poréwnawczych w celu ustalenia wptywu tej zmiany
paliwa.
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+4) Waska frakcja ropy naftowej, lezaca miedzy benzyng i nafta,
uzywana jako rozpuszczalnik.

ERRATA

W artykule ,,Srodek sit poprzecznych i $rodek skre-
cenia przekrojéow belek cienkosciennych osadzonych
swobodniel' — Technika Lotnicza Nr 1, 1939 r., str. 2—®6,
zauwazono nastepujgce biedy druku:

we wzorze (4)
zamiast bx i 0 pod znakiem catek winno by¢ ikr i iy,
na str. 5, wiersz !
,d™(s)
o
na str. 5, wiersz 18 od gory
po stowie ,,w réwnaniach” nalezy dodac ,,pracy";

idn(2)l

zamiast winno byc —
0 Y [ 2 o

we wzorze (14)
zamiast M- winno by¢ rt
we wzorze (16a)
w liczniku zamiast + klrz winno by¢ +21Jrz.
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Miedzyn arodowy Salon Lotniczy w Paryzu

(Dokoriczenie)

SMIGLA

Jeszcze przed kilku laty mozna byto nie pisa¢ o sa-
lonowych ,,deskach™. Zmiany, jakie od tego czasu za-
szty — wzrost szybkosci, wysokosci lotu, mocy potrzeb-
nych i wymagan odnosnie zespotu smlg’ro silnikowego,
postawity przed konstruktorami $migiet duzo trudnych
zagadnien | wywotaty takg iloS¢ pracy, ze nie mozna jej
poming¢ milczeniem. O tempie rozwoju smigiet nastaw-
nych w locie swiadczy wymownie fakt, ze na ostatnim
salonie 13 wytwdrni wystawito 17 roznych rozwigzan
konstrukcyjnych. Smigto nastawne w locie stato sig obo-
wigzujacym wyposazeniem nowoczesnego samolotu tak
wojskowego jak i cywilnego. Korzysci regulacji skoku

w locie zostaty juz we wiasciwym czasie wszechstronnie
przedyskutowane (Techn. Now. Lotn. Nr 9 — 1936
I Nr 3 — 1937; Technika Lotnicza Nr 3 — 1938) i nie
sg dzi$ przez nikogo kwestionowane.

Uwage naszg w strone $migla, jako elementu wia-
zacego silnik z platowcem przycigga jeszcze co$ innego.
Rozchodzg sie wiesci, ze nie mozna zrobi¢ normalnego
Smigta, ktoreby pochtaniato kilka tysiecy koni, a row-
noczesnie odpowiadato elementarnym wymaganiom lot-
niczym w zakresie Wymiarow i cigzaru. W _jaki wiec
sposo6b WP/deChaC moce, ku ktorym dazy krzywa
rozw01u silnikow? Z tym pytanlem pojedziemy jeszcze
na niejeden salon.

Najwieksze $migta homologowane miaty: Rotol (dla
Herkulesa) na 1400 KM z topatami magnezowymi (nie
wystawione) i Hamilton (dla Twin Waspa) — na 1200
KM o $rednicy 5 m. Eksperymentalne $migta tych wy-
tworni pochtaniajg podobno 2000 KM — Rotol  (topaty
ciggle magnezowe) i 2200 KM — Hamilton przy sredni-
cy 6 m. Smiglo de Havilland 6000 ma pochtaniac¢
1700 KM.

Ciezar wystawionych $migiet, przeznaczonych do
silnikéw ok. 1000 KM jest dos¢ wyrdéwnany i zawiera
sie w granicach 0,14 do 0,16 kg/KM. Dla wigkszych
mocy cyfry te powugkszajq sie 'w sposob niepokojacy.
Moc smigiet ﬁodobnych przy statej szybkosci obwodo-
wej rosnie, jak wiadomo, z kwadratem Srednicy, a ciezar
z szescianem. Na pytanie wiec, czy dalszy rozwoj smi-
giet dla mocy ponad 2000 KM pojdzie mimo wymiary
I ciezar w kierunku pojedynczego $migta, czy w Kierun-
ku rozbicia mocy np. na dwa Smigta przeciwbiezne —
ostatni salon nie dat odpowiedzi, $migta dla mocy rzedu
2000 KM beda prawdopodobnie pojedyncze i okoto 6
Srednicy przy trzech topatach. Reduktor na ok. 750
obr/min.

Nie jest takze rozstrzygniete, jaki rodzaj energii
nadaje si¢ najlepiej do nastawiania topat. Wyzyskuje
sie zasadniczo cztery zrédia energii: 1) cisnienie oleju,
2) elektrycznos¢, 3) wat silnika, 4) sity aerodynamicz-
ne. Niektore konstrukcje korzystajq z kilku zZrodet. Na
17 réznych $migiet nastawnych w locie byto 7 hydrau-
licznych, 3 elektryczne, 2 aerodynamiczne i 5 mecha-
nicznych — w tym 3 nastawne samoczynnie sitg odsrod-
kowa topat badz tez ciezarkdéw i sprezyn. Najbardziej
rozpowszechnione sg $migta hydrauliczne i elektryczne.

Ten stan rzeczy utrzyma sie prawodopodobnie przez
czas dtuzszy. Zanotujmy, ze Francja majac $migto elek-
tryczne kupita licencje Hamiltona (hydrauliczne), a Ro-
tol majac wiasng konstrukcje hydrauliczng nabyt licen-
CJ% Curtiss Wrighta (elektryczne). Skoro juz mowa

icencjach dodajmy, ze Hamiltona robi prawie cafa
Europa (m. inn. Anglia, Francja, Wtochy, Niemcy), lecz
mimo to powstaje coraz wiecej konstrukcji oryginalnych.
Ostatni salon_jest pierwszym, ktory wykazat spadek
procentowej ilosci wystawionych $migiet licencji Ha-
milton.

Smigto o napedzie aerodynamicznym, bedace dzi$
w poczatkowej fazie rozwoju, posiada duze zalety dzie-
ki prostocie Instalacji i niezawodnosci Zrodta energii.
Poszczegélne konstrukcje napedéw topat opisze krotko
nizej.

Rys. 2. Smiglo Argus.

1 miynek, 12 — dwustronne sprzegto kiowe,
10 — regulator, 15 — sterowanie.

Utozyskowanie topat nastawnych stosuje sie troja-
kiego rodzaju: 1) jedno tozysko osiowe (kulki lub rolki)
przenosz?ce site odsrodkowa i dwa tozyska promieniowe
(igty, kulki lub panewki brgzowe) przenoszgce
sity boczne (Hamilton, Gnome-Rhdéne, Chauviere i in.),
2) kilka rownolegtych tozysk osiowych (kulki) przeno-
szacych wszystkie obcigzenia (Rotol), 3) tozysko Ra-
tier — kulki (okoto 1000 sztuk) na powierzchni $rubo-
wej przenoszace zasadniczo wszystkie obcigzenia. Stopy
topat sg albo speczane po natozeniu tozyska (Hamilton,
Gnome-Rhoéne) albo nagwintowane i zaopatrzone w sta-
lowag stope (Rotol, Ratier, Chauviere i Inn.). Hamilton
zastosowat w Hydromatlcu nowy element — poduszke
ze sztucznej zywicy, umocnionej wioknami bawetniany-
mi, umieszczong miedzy stopg topatki i pierscieniem to-
2yska rolkowego. Poduszka jest formowana na gorgco
po catkowitym obrobieniu stopy topaty.

topaty wystawionych Smigiet byty wykonane prze-
waznie ze stopéw Al (dural i inn.). Stopy Mg (elektron)
stosuje Rotol i czeSciowo Hispano Suiza. topaty drew-
niane do piast metalowych wystawit Heine i Schwarz.
Charakterystyczny byt brak topat stalowych.

Zastosowano nastepujace zabezpieczenia od Kkorozji:
1) polerowanie (Hamilton), 2) obrdbka -elektro-cihe-
miczna (de Havilland, Rotol), 3) lakierowanie (Gnome-
Rhone, Hispano Suiza), Schwarz stosuje specjalng war-
stwe utworzong z ptétna lub siatki stalowej zatopionej
w warstwie cellonu, (grubosci ok. 2 mm) naktadanego
pod cisnieniem 7 kg/cm Na krawedzi natarcia znajduje
sie ostona z blachy mosieznej przypawanej do siatki
bragzowej zatopionej w cellonie (rys. 7).
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Piasta stuzy w wiekszosci $migiet do przeniesienia
zaréwno sit odsrodkowych topat jak i sit bocznych.
W tym wypadku jest ona wykonana z jednego kawatka,
a topaty przymocowane sg hakretkami. Jedynie Hamil-
ton rozdziela sity miedzy piastg wiasciwa, przenoszaca
moment i cigg, i zewnetrzng skrzynke (dwudzielng)
przenoszaca sity odsrodkowe topat. Wzajemne potozenie
obu czesci jest ustalone za pomoca wkiadek z synte-
tycznej zywicy umocnionej widknami bawetnianymi.

Osadzenie na wale przewaznie typu SAE z dwoma
stozkami centrujagcymi. Na wale typu Bristol potrzebny
jest tylko stozek przedni. Silniki niemieckie majg pra-
wie wylgcznie kotnierze z zabkami i otworem w $rod-
ku (ok. 60 mm), ze $Smigtami przymocowanymi Srubami
i centrowanymi na kotnierzu.

Fot. firmowa

Rys. 3. Smiglo Curtiss Wright.

1) dwustopniowa przektadnia satelitowa (1 :14706)
F — hamulec (sprezynowy

G — silnik elektryczny (12 volt.)

| — doprowadzenie pradu

Przechodzac do instalacji $migiel na ptatowcach
zauwazmy, ze wszystkie wystawione $migta metalowe
byty trzyramienne. Do wyjatkdw_nalezaty ,Wyzet",
».Mewa", Aedna wersja Hurricane i Spitfire (nie mowigc
o} ma+yc samolotach szkolnych lub sportowych) ze
Smigtami drewnianymi o skoku statym. Smigta przeciw-
biezne przechodzg ciagle okres niepewnosci. Zastoso-
wano je (model) tylko na jednym samolocie czterosil-
nikowym Centre 110 (bomb.). Schemat napedu przed-
stawia rys. 1. Dwa silniki sg umieszczone obok siebie
w jedne] gondoli pod skrzydiem. Kazdy silnik nape-
dza jedno smigto_za posrednictwem dwoch lub trzech
kot zebatych, sSmigta majg by¢ nastawiane w locie za
pomocg dwoch silnikéw elektrycznych.

Uktad samolotu jednosilnikowego jest ustalony:
jedno $migto ciggnace. Jedynie wystawiony na stoisku
Lorraine'a silnik Sterna 11l z reduktorem na dwa $mi-
gta, przypominat odbiegajgcego od tego standardu Ko-
olhovena FK 55. Podobnie ustalony uktad majg samo-
loty dwusilnikowe z wyjatkiem Fokkera D 23 ze $mi-
gtami ciagnacym i cisnacym w odlegtosci okoto 8 m od
siebie. Cztery $migla byly w dwodch ukiladach —
1) w plaszczyznie skrzydel przed krawedzig natarcia
(Potez 662 — 4x14 M, Bloch 132 — 4x14 AA), 2) w
gondolach pod skrzydiem (Centre 2234 — 4x12 Y ze
smigtami ciggnacym i cisngcym, Centre 110). Najko-
rzystniejsze bytoby prawdopodobnie zachowanie ukta-
du drugiego, lecz z przeniesieniem silnikbw w plaszczy-
zng skrzydet. Sg jednak duze_trudnosci przy takim roz-
wigzaniu — gtéwnie podparcie tylnego smigta badz tez
silnika. W samolotach szesciosilnikowych — znéw stan-
dard — sze$¢ $migiet ciagnacych przed krawedzig na-
tarcia (Potez 160 — model latajgcy Potez'a 161, Late-
coere 631, SE 200 — transatlantyki).

Potozenie $migiel na samolotach wielosilnikowych
jest zgodne z zasadg — jak najblizej ptaszczyzny sy-
metrii. Odlegtosci koncow topat od kadtuba 1 miedzy
Smigtami sg 0,2 do 0,5 m. Odlegtos¢ od krawedzi natar-
cia 04 do 08 D. Smigta byly najczesciej ustawione
w jednej plaszczyznie przechodzacej tuz za kabing

ilota.
P Jeszcze stow kilka o urzadzeniach dodatkowych.

Duze uproszczenie sterowania regulatora obrotow
(znane zresztg w Polsce od przeszto dwdch lat) wpro-
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wadzit Ratier. Potgczyt on mianowicie manetke regula-
tora z manetkg gazu. Wskutek tego przesuniecie ma-
netki gazu np. w potozenie startowe nastawia regulator
na startowg ilos¢ obrotéw, zamkniecie gazu powoduje
zmniejszenie obrotéw do minimum itd. Ogranicza to
uzywanie silnika teoretycznie tylko do jednej (ustalo-
nej kinematykag uktadu) krzywej mocy w funkcji obro-
téw. Ograniczenie to przy odpowiednim ksztatcie krzy-
wej jest (zdaniem Kkierownika biura studiéw wytw.
Ratier) dla celéw praktycznych dopuszczalne, a uwalnia
pilota zupetnie od obstugi regulatora (przed i po star-
cie, w czasie akrobacji i w innych warunkach lotu).

Nie pokazano na salonie Zzadnego samoczynnego
urzadzenia synchronizacyjnego. Claudel Hobson wysta-
wit podwojng manetke dla dwdch silnikébw z reczng
regulacjg obrotow.

Sprzegto elastyczne do napedu $migta byto tylko na
silniku Armstrong Cheetah Xl — co tlumaczy sie tym,
ze jest to gwiazda 7 cyl. z reduktorem. Element spre-
zysty stanowi tarcza gumowa O 300X25 mm.

Hamulce $migtowe wystawity Bronzavia i D.F. —
hamulec pneumatyczny systemu Goodrich. Znajdujg one
jeszcze zastosowanie na niektorych samolotach.

Ostony piast sg stosowane powszechnie (wyjatek
Blenheim-Rotol). Do odlodzenia uzywa sie znanej me-
tody fizycznej +— ciecz doprowadzana na powierzchnie
topat.

Mechanizmy do nastawiania topat.

Argus (rys. 2).

Naped miynkiem umieszczonym przed $migtem
i obracajacym sie w strone przeciwng do kierunku obro-
tu $migta. Przekfadnia zebata ze sprzegtem dwustron-
nym, sterowanym przez regulator odsrodkowy. Regu-

Rys. 4. Smiglo Lavaud
i — drazek skretny. 6 — rolki, .7—krzywka.
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lator z dwiema sprezynami, z ktorych jedna jest wy-
taczana przez pilota. Duze ilosci obrotow. W razie
zatrzymania silnika przestawianie ,,w choragiewke" tak-
Ze za pomocg miynka.

Chauviere.

Naped z watu silnika za pomocg samohamownej
Erzek’fadni zebatej (1:4392 i 1:5229). Uruchamianie —
amowaniem jednego z dwoéch bebnow. Sterowanie ha-
mulca reczne — cisnieniem powietrza (10 kg/cm-).

Curtiss Wright (rys. 3).

Silnik elektryczny umieszczony przed $migtem na-
pedza topaty za posrednictwem podwdjnej przektadni
satelitowej. Na topatach wience zebate stozkowe.

Gnome-Rhdne.

Naped z watu silnika. Cisnienie powietrza sterowane
recznie powoduje zazebienie jednej z dwobch spiral
(o przeciwnym Kkierunku zwojug z kotem napedzajgcym
topaty. Przekiadnia 1:10752, czas przestawiania 1,14
sek/1"™ (2360 obr/min.). Konstrukcja $migta hydraulicz-

nego jest jeszcze nieujawniona.

Hamilton (lic. de Havilland i Hispano Suiza).

Smigto Standard (Techniczne Now. Lotnicze Nr 9 —
1936, Nr 3 i 4 — 1937) po milionach godzin pracy zo-
staje zastgpione przez Hydromatic (Technika Lotnicza
Nr 9 — 1938). Zasadniczg zmiang jest zwiekszanie za-
kresu przestawiania (33° — praca + 45° ,w choragiew-

Ttechnika

lotnicza

w zakresie przesta-
wiania (skok ujem-
ny), ilosci topat i
napedu drugiego
ém)ig’fa (przeciwbiez-
ne).

~ Hispano Su-
iza

Smigto lic. Ha-
milton Standard do-
stosowane do armat-
ki (Oerlikon-Hispa-
no) z otworem >3 55
w $rodku.

Junkers.
Naped topat sil-
nikiem  hydraulicz-
nym umieszczonym
wewnatrz piasty.
Lavaud (rys. 4).
Nastawianie fopat
automatyczne  gtow-
nie pod dziataniem
ich wiasnej sity od-
srodkowej (wzgl. dra-
zka skretnego), Kon-

Rys. 5.

L«TY.
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Fot. firmowa

smiglo Ratier

strukcja prosta i lekka. Ze $migtem tego typu otrzyma-

ke'™) oraz mozno$¢ dalszego rozwoju nowej konstrukcji no 1975 obr/min. na ziemi (V = 0) i 2075 obr/min.

SMIGEA—- ZESTAWIENIE

Smigk T Glowna sita Zakres Przektadnia Nastawianie Materiat U i
: wagi
d migto yp napedzajaca topat ad
| Argus Aerodyn. Miynek Dow. Zebata Automat Al 2 zakresy obr.
2 Chauviere Standard Wat silnika Dow. Zebata Reczne Al
3 Nast. na ziemi Dow. Al
4 » »Monoblok" 0 Al skok staty
5 Curtiss Wright Standard Silnik elektr.  Dow. Podw. Automat Al
przekt.
satelit.
6 Gnome-Rhone Standard Wat silnika Dow. Zebata Reczne Al
7 " Hydrauliczne  Cisn. oleju Automat Al
g8 Hamilton Standard Cisn. oleju 10° Dzwien. Recznelub Al dwuskok
(de Havilland) i sita odsrodk. o automat
9 Hamilton + sprezyny 20° Dzwign. Automat Al
(Hispano)
10 Hamilton Hydromatic Cisn. oleju 33+45° Zebata Automat Al
11 Hispano Ham. stand. Al lub Mg Hel. canon
12 Junkers Standard Silnik hydr. Dow. Zebata Automat Al lub drzewo
13 Lavaud Automat. Sita odsrodk. Automat Al bez regulatora
topat i sprez.
14 Levasseur Standard Dow. Na ziemi Al
15  Merville 0 Drzewo skok staty
16 Ratier Standard Silnik elektr.  Dow. Podw. $rub. Recznie lub Al
automat
17 " Aerodyn. Miynek Dow. Podw. Srub. Automat Al dwuskok bez
regulatora
18 Automat. Sita odsrodk. Automat Al Bez regulatora
topat i sprez.
19 Rotol Standard Cisn. oleju 20’ Dzwign. Automat Mg lub drzewo
20 " » 2zdod.cyl. Cisn. oleju 80° Dzwign. Automat Mg lub drzewo
21 Curtiss Wright Silnik elektr.  Dow. Podw. Automat Mg lub drzewo
przekt.
satelit.
22 Schwarz Standard Sita odsrodk. Dzwign. Automat  Drzewo Dwuskok  bez
i sprezyny regulatora
23 Szomanski (t Drzewo Skok staty
24  Valentin 0 Dtrzewo Skok staty
25 VDM Standard Silnik elektr.  Dow. Zebata Reczne Al lub drzewo
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(Vmax = 230 km/godz.). Smigto o skoku statym dato
odpowiednio 1975 i 2325 obr/min. (Silnik 250 KM).

Ratier (rys. 5).

Typ standard—naped silnikiem elektrycznym (25V,
8 amp. $r.) za posrednictwem podwadjnej przektadni
Srubowej. Druga sruba pociaga zwyklg zebatke obraca-
jaca topate. Przekfadnia 1:55200. Sterowanie reczne lub
automatyczne.

Dwuskok z mtynkiem — nastawianie automatyczne
w zaleznosci od szybkosci lotu. Wzgledny ruch miynka
przenosi sie za pomocg podwodjnej przektadni Srubo-
wej na tlok, ktéry moze przesuwac sie w kierunku osio-
wym. ktopaty sa potaczone z tlokiem korbowodami.
W $migle automatycznym topaty sg uruchamiane wia-
sng sit3 odsSrodkowa badz tez sprezynami.

. Rys. firmowy
Rys. 6. $miglo Rotol
5 - thok, 7 — cylinder.

Rotol (ROHs Royce i BrisTOL) (rys. 6).

Typ standard — naped hydrauliczny. Ruchomy cy-
linder znajduje sie w ptaszczyznie topat. Ruch (w obie
strony pod cisnieniem oleju) przenosi sie z cylindra
bezposrednio na topaty. Zakres 20" szybko$¢ przestawia-
nia 3°/sek.

Typ standard — z dodatkowym cylindrem przed
smigtem — zakres 80"

Typ elektryczny — wedtug licencji Curtiss Wright.

topaty dla samolotéw lagdowych — stop Mg, dla
wodnosamolotéw drzewo — licencja Schwarz.

Rys. 7. Pokrycie topaty pat. Schwarz

1 — cellon przenikajagcy w pory drzewa, nakfadany pod cisnieniem
7 kg/lcm2, 2 — emalia, 3 — ptotno, 4 siatka brazowa, 6 — blacha
mosiezna przypawana do siatki.

Schwarz (rys. 7).

Dwuskok przestawiany automatﬁcznie sitg odsrod-
kowg dziatajacg na specjalne ciezarki wzglednie sitami
sprezyn.

VD M.

topaty przestawiane silnikiem elektrycznym umie-
szczonym poza $miglem. Sterowanie reczne.

Inz. Wojciech Dostatni
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PRZYRZADY POKLADOWE

Przegladajac na Salonie stoiska firm, specjalizujg-

cych sie w dziedzinie przyrzadéw poktadowych, mozna
byto do pewnego stopnia ciagna¢ szereg wnioskow,
dotyczacych ogolnego kierunku rozwoju tej gatezi tech-
niki lotniczej. Przede wszystkim rzucat sig w oczy za-
nik wszystkich bardzo skomplikowanych przyrzadéw
oraz rewelacyjnych wynalazkéw, ktére mozna byto za-
uwazy¢ na_poprzednich stawach lotniczych. Tak wiec
np. nie widaC byto zupetnie wysokosciomierzy dzwie-
kowych, wysokosciomierzy fotometrycznych, wysokos-
ciomierzy przyspieszeniowych lub = pojemnosciowych,
busol elektromagnetycznych w rodzaju wioskiej busoli
,,Guerra“, skomplikowanych wskaznikéw drogi, w ro-
dzaju francuskiego Calculateur de route Mengden, réz-
nego typu cinemoderiwometréw, cloudringéw itp. Wi-
doczne {est, ze przyrzady te nie mogly osiggnac takiej
doskonatosci, ktora pozwolitaby im wejs¢ do seryjnego
wyposazenia samolotéw, i obecnie nikt sie nimi nie In-
teresuje. Rozwdj wyposazenia samolotu idzie bezwat-
ienia tylko po drodze drobnych ulepszen i udoskona-
en przyrzadow zasadniczych, przy czym zaznacza sie
dazenie do jak najwiekszego uproszczenia przyrzadéw
i, jezeli chodzi o przyrzady silnikowe, do zmniejszenia
ilosci ich i dalszej zmiany wskazan ilosciowych na ja-
kosciowe.

W ten sposoéb, np. obok trzywskazéwkowego przy-
rzadu, ktéry w lotnictwie polsklyn\{lv uzyskat nazwe kon-
trolera silnika, na wystawie pokazat sig¢ przyrzad ozte-
rowskazowkowy, wystawiony przez firme niemiecka
Siemens, ktéra obecnie zaczela sie zajmowac technika
przyrzadow poktadowych, zwracajac uwage na elek-
tryczne przekazywanie wskazan poszczegolnych przy-
rzadow, co prawdopodobnie be-
dzie gtébwnag specjalnoscia tej
firmy.

Poza tym przedstawione by-
ty tablice przyrzadéw poktado-
wych firmy Jaugeur bez skal
przyrzadéw _silnikowych (mano-
metréw paliwa i oleju oraz ter-
mometrow); skale te zamienio-
ne byty lampkami_sygnalizacyj-
nymi, zapalajgcymi sie w razie
przekroczenia granic  dopusz-
czalnych, np. przez temperature
silnika.

Pewng nowoscig w dziedzi-
nie przyrzadoéw silnikowych jest
przyrzad szwajcarskiej  firmy )
Per-Avia, ktéry wskazuje prace wykonang przez sil-
nik — wskazania w tym przyrzadzie sg funkcjg obro-
téw oraz cis$nienia tadowania.

Pokazato sie tez pare nowych paliwomierzy, np.
wspomniana wyzej firma Jaugeur wystawita dwa takie
przyrzady; pierwszy z nich skiada sie z cylindra wy-
petnionego paliwem do poziomu, odpowiadajgcego po-
ziomowi cieczy w zbiorniku, oraz stupka grafitu, na
ktérym ten cylinder spoczywa. Wskazania wskaznika
zmieniajg sie wraz z wielkoscig pradu przeptywajacego
przez stupek z grafitu i zalezne sg od oporu stupka, kto-
ry z kolei zalezy od sity Sciskajacej go, a wiec od po-
ziomu paliwa w zbiorniku. Drugi paliwomierz firmy
Jaugeur zblizony jest do dawnych paliwomierzy typu
»corset; jak wida¢ z powyzszego, sprawa uzyskania
dobrego paliwomierza bedzie jeszcze w ciagu dtuzszego
czasu zajmowata lotnictwo.

Poza tym firma ,Bowser* pokazata przeptywo-
mierz, dziatajagcy z dokiadnoscig do *+ %%. W komorze
przyrzadu wigczonego =—pomiedzy pompka paliwowa
I gaznikiem znajduje sie pewna ilos¢ (5) cylinderkow
rozstawionych dookota watka przechodzacego przez $ro-
dek komory. Przy pomocy zaworku, przytwierdzonego
do watka, wlot do kazdego z powyzej wspomnianych
cylinderkow jest kolejno otwierany i zamykany, dzigki
czemu paliwo wptywa kolejno do kazdego z cylindrow
i wypycha odpowiedni tloczek. Ruch suwowy ttoczkow
zamieniany jest w ruch obrotowy watka; w ten sposob
ilos¢ obrotéw watka jest proporcjonalna do ilosci pali-
wa, ktére przeptyneto przez przyrzad. Obroty watka
liczone sg za pomoca licznika ustawionego na tablicy
przyrzadéw w kabinie pilota za posrednictwem prze-

Rys. 1. Derywometr
firmy Vion.
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ktadni elektromagnetycznej. Wadg tego przyrzadu jest
zbyt wielka jego precyzja 1 co za tym idzie tatwos¢ usz-
kodzen.

W dziedzinie przyrzadéw pilotazowo - nawigacyj-
nych konstruktoréw zajmuje bardzo sprawa rozszerze-
nia skali szybkosciomierzy. Tlumaczy sie to wzrastaja-
cgq rozpietoscig pomiedzy szybkoscig minimalng i mak-
symalng samolotu oraz checig unikniecia wstawiania
dwoch szybkosciomierzy. Jeden z wystawionych szyb-
kosciomierzy (Aera) posiadatl nawet Potrojnq skale
(trzykrotny obrot wskazowki). Zwracat tez na siebie
uwage bardzo prosty derywometr firmy Vion. Soczew-
ka o srednicy okoto 20 cm ustawiona jest przed pilotem
(rys. 1); pilot tapie jakis punkt na ziemi ukazujacy sie
w gornym $rodkowym punkcie soczewki i $ledzi jego

Fot. firmowa
Rys. 3. Samoczyny pilot firmy P. B. Deviator w samo-
locie Puss Moth, sterowany namiernikiem radiowym
Marconi.

LUTY, 13>

ruch przez soczewke, za$ odczyt na skali katowej w miej-
scu, w ktorym ten punkt wychodzi z soczewki u doku,
daje bezposrednio derywacje samolotu. Pilot nie potrze-
buje dla pomiaru wykonywa¢ jakich baﬁji dodatkowych
czynnosci, ani tez odrywa¢ wzroku od kierunku, w kto-
rym leci.

y Znaczny rozwo6j daje sie zauwazy¢ w dziedzinie
przyrzadéw, dotyczacych nawigacji astronomicznej. Wi-
docznie ta sprawa staje sie bardzo aktualna w lotni-
ctwie. Firma Fave (Francja) wystawita dwa nowe sek-
stanse typ 104 i 107/; firma Smith rowniez swoj nowy
sekstans Mark XII. Charakteryst?;cznq cecha tego przy-
rzadu jest bardzo wygodny uchwyt (rys. 2), bardzo
przejrzysta skala i, co najwazniejsze, urzadzenie do sa-
moczynnego okreslenia wartosci érednle%o odczytu z 6
dokonanych odczytéw, co w rezultacie bardzo utatwia
prace z tym przyrzadem. Widoczny jest tez rozwéj po-
mocniczego sprzetu w tym kierunku — ciekawy jest ndp.
globus gwiezdny tejze firmy Smith, rézne suwaki do
rozwigzywania trojkata paralektycznego itp.

Cata jednak wynalazczo$¢ w technice przyrzadow
poktadowych skierowana jest obecnie nie na oddzielne
przyrzady, ale na automatyzacje sterowania. Pilot no-
woczesnego samolotu ma tyle do opanowania, iz uta-
twienie jego czynnosci staje sie koniecznoscia.

Poza ogo6lnie znanymi pilotami automatycznymi
Sperry i Smith na wystawie mozna bylo zauwazy¢ na-
stepujace urzadzenia samoczynne:

a) Askania (Niemcy) — samodzielne utrzymywa-
nie kierunku lotu za pomocg zyroskopowego wskaznika
kursu, sterowanego busolg odlegtosciowa. Jako busole
odlegtosciowg zastosowano tu busole pneumatyczng
Askania.

b) Alken (Francja) — samodzielne utrzymywanie
kierunku za pomocg systemu zyroskopow. Oddziatywa-
nie urzadzenia na stery
jest proporcjonalne nie
tylko do kata wychylenia
steréw, ale i do szybkosci
tego  wychylenia  oraz
przyspieszen = wystepuja-
cych przy tym wychyle-
niu.

c) SECAT (Francja)
— samodzielne utrzymy-
wanie kierunku przy po-
mocy zyroskopu sterowa-
nego, jak i w urzadzeniu
Askania, busolg odlegtos-
ciowa. Jako busole odle-
gtosciowg zastosowano tu busole obserwatora Vion H 82
z dorobionym do niej przekaznikiem elektrycznym. Cie-
kawe jest dziatanie tego przekaznika — sumuje on ru-
chy busoli w pewnym okresie % minucie) i nastepnie
pﬁdaje do zyroskopu jej wypadkowy kierunek z tego
okresu.

d) P. B. Deviater (Anglia) — samodzielne utrzymy-
wanie Kierunku przy pomocy zyroskopu, ktory jest ste-
rowany namiernikiem radiowym Marconi. Dzieki temu
urzadzeniu, samolot leci samoczynnie w Kkierunku wy-
branej przez pilota radiostacji naziemnej (rys. 3).

e) Constantin (Francja). W odr6znieniu od czte-
rech pierwszych urzadzen, majacych na celu utrzyma-
nie kierunku, Constantin za pomocg swych ,,skrzyde-
tek" zapewnia samolotowi stateczno$¢ podiuzng i po-
przeczna.

Bardzo ciekawg sprawag na wystawie byta rowniez
sprawa normalizacji tablic przyrzadéw poktadowych.
W tym Kkierunku zaznacza si¢ tendencja bardzo wyraz-
nie 1 widoczne jest, ze stanowi ona jednag z najbardziej
aktualn%ch spraw w dziedzinie przyrzadéw poktado-
wych. Zauwaza sig przy tym dwa_kierunki. Pierwszy
ogdlniejszy, polegajacy na stworzeniu przez firmy goto-
wych tablic z przyrzadami, ktére konstruktor bez zad-
nych zmian wbudowuje na swdj samolot (Askania —
Niemcy, Smith — Anglia) i drugi bardziej ograniczony,
polegajacy na utworzeniu tylko gotowych tablic z przy-
rzadami dla pilotazu bez widocznosci zewnetrznej. Roz-
mieszczenie pozostatych przyrzadéw aczkolwiek podlega
pewnym normom, to jednak zalezne jest od woli kon-
struktora, ktéremu te normy pozostawiajg zawsze Swo-
bode. Z tablic znormalizowanych tego typu na wystawie
pokazano tablice Pioneer — Ameryka, Badin i Alken —
Francja. Sprawa ta niewatpliwie bedzie musiata by¢

Rys. 4.
tyzacyjny

Element amor-
JApex*.
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Fot. firmowa.

Rys. 5. Amortyzacja tablicy przyrzadéw przez za-
wieszenie na 4 elementach ,,Apex*“.

Erzedyskutowana i w zakresie lotnictwa polskiego. Cie-
awe bedzie bardzo stanowisko polskich konstruktoréw,
stawiajacych duze trudnosci wprowadzeniu nawet ogol-
tny(r:]h wytycznych dla uktadu przyrzadéw na samolo-
ach.

Konczac opis przyrzadéw, nalezy poruszyC jeszcze
sprawe amortyzacji tablic. Zjawity sie bowiem nowe ty-
Ey elementéw amortyzac;(q’nych irmy ,,Apex“ (rys. 4),

tore prawdopodobnie beda stanowity powazng konku-
rencje dla amortyzatorkéw typu ,Lord". Na rKs. 5 po-
'I&azan,a jest amortyzacja tablicy przy pomocy kompletu
pexow.

Firma Apex poza tym produkuje jeszcze amortyza-
tory dla amortyzacji poszczegélnych czesci samolotu;
tego rodzaju amortyzatory stanowig potgczenie rur gu-
mowych zé sprezynami.

Dr inz. Jozef Pawlikowski.

URZADZENIA RADIOWE
I. Przystosowanie samolotéw do urzadzen radiowych.

1. Hawker ,,Hurricane“. Instalacja zaptonowa
ekranowana, ekrany typu Marconi. Antena stata L-owa
diugosci ok 3 m, rozwieszona nad kadtubem na stup-
kach oprofilowanych; jeden stupek za plecami pilota,
wysokosci ok. 0,5 m; drugi na sterze kierunkowym (nad
osig obrotu) wysokosci ok. 0,15 m. Do zawieszenia an-
teny uzyto tylko jednego izolatora przy stupku na ste-
rze; wprowadzenie anteny do kadtuba wykonano przez
stupek wyzszy (za plecami pilota); tego rodzaju wpro-
wadzenie anteny $wiadczy o tym, ze stupek ten zostat
wykonany z materiatu izolacyjnego. Ciekawie byt zro-
biony wspomniany wyzej izolator: sktadat sie on zasad-
niczo z dwu czesci cylindrycznych wchodzacych cze-
Sciowo jedna w druga i zmocowanych ze sobg zwykig
przetyczka metalowa, przechodzaca przez otwor prosto-
padty do osi obu cylindréw w miejscu gdzie jeden cy-
linder obejmowat drugi; jeden z cylindréw byt pota-
czony linkg metalowg ze stupkiem, drugi zas z linka
antenowa i zakonczony potkulg o Srednicy nieco wigk-
szej od pozostatej czesci catego izolatora; sadzac z wy-
gladu zewnetrznego w konstrukcji tego izolatora prze-
widziano polepszenie jego wilasciwosci izolacyjnych w
Srodowisku wilgotnym (deszcz, chmury) oraz ulatwie-
nie zdejmowania linki antenowej (wyja¢ przetyczke).

2. ,,Morane Saulnier 406“. Instalacja zaptonowa
ekranowana, ekrany podobne do typu Marconi. Dwie an-
teny w postaci masztow o wysokosci nieco powyzej 1 m,
metalowych, oprofilowanych, o statej wytrzymatosci
(o malejgcym przekroju). Jeden maszt pionowy nad
kadtubem, drugli maszt pionowy na czas lotu — pod ka-
dtubem, za$ podczas postoju, kotowania itp. sktadany za
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pomocg mechanizmu przegubowego umieszczonego na
tym maszcie przy samym kadtubie; manipulacja tym
przegubem — reczna, w Kkabinie pilota; po ztozeniu
maszt pozostaje przechylony do tytu, mniej wiecej réw-
nolegle do powierzchni kadtuba.

3. ,,Vought V-156* Instalacja zaotonowa ekrano-
wana, ekrany typu zblizonego do typu Marconi (na me-
talowej rurce gietkiej oplot z tasiem brgzowych za-
miast oplotu z drucikbw miedzianych cynowanych).
Pod wzgledem ,,umasien” czesci metalowych byt to nie-
zwykle starannie wykonany samolot. Dla przykiadu
mozna przytoczy¢, ze wszystkie przeguby lotek i ste-
row byty zabocznikowane miekkg linkg miedziang
z koncowkami przytgczonymi do specjalnych zaciskow;
zlgcza gumowe przewodow rurkowych przy silniku
rowniez byly zabocznikowane w podobny sposéb.
Wszelkie mozliwosci powstawania ,.luznych stykow"
ekranéw z masg lub mas miedzy soba byly usuniete
badz przez staranny docisk do ,,masy", badZ przez od-
suniecie lub izolowanie od ,,masy".

Antena stata T-owa dlugosci ok. 6 m rozwieszona
na stupkach (nad kadlubem) oprofilowanych; jeden
stupek o wysokosci ok. 0,7 m na przedniej czesci ka-
dtuba, nieco na lewo od ptaszczyzny symetrii samolotu;
drugi stupek o wysokosci 0,12 m — na sterze kierun-
kowym nad osig obrotu. Porcelanowe izolatory odcia-
gowe tej anteny posiadaty wybitnie mate wymiary
(Srednica ok. 20 mm, dtugos¢ ok. 60 mm) i posiadaty
takg budowe, ze porcelana pracowata na rozrywanie.

4. ,,Dornier Do-17“ Instalacja zaptonowa ekra-
nowana; ekrany przewodéw zaptonowych typu lekkie-
go, tj. w postaci zwyklego oplotu miedzianego, cyno-
wanego, wprost na lakierze koszulki przewodu zaptono-
wego. Charakterystyczne w tej instalacji byto moco-
wanie przewodéw zaptonowych w odstepach ok. 100 —
120 mm (bardzo gesto) w celu unikniecia luznych sty-
kéw oraz pochodzacych stad zaktdcen w odbiorze ra-
diowym. Instalacja elektryczna niskiego napiecia byta
na tym samolocie bardzo starannie zaekranowana,
wiacznie z przewodami ruchomymi do lamp przenos$-
nych (ekranowanie oplotem metalowym), rowniez sta-
rannie i doktadnie byly wykonane ,,umasienia™ czesci
metalowych; tak wiec przeguby (np. Ictek i steru) oraz
zkgcza izolacyjne czesci metalowych, np. przewodoéw
rurkowych byly zabocznikowane linkg miedzianag.

Antena stata V-owa di. ok. 6 m (kazdego ramie-
nia), rozwieszona nad kadtubem rozwartoscig ramion
ku ogonowi. Stupek antenowy oprofilowany, znajduja-
cy sie na przedniej czesci kadiuba posiada wysokos$¢
ok. 0,8 m. Antena ramowa radionamiernika umieszczo-
na byta na lewym skrzydle opodal kadtuba.

5. Stoiska ze sprzetem zaptonowym (Bosch, Scin-
tilla, SEV itd.) wykazaly w eksponatach olbrzymig
przewage ilosciowa sprzetu ekranowanego nad nieekra-
nowanym.

6. Stoiska ze sprzetem elektrycznym niskiego na-
piecia (Bosch, Labinal, Ducellier, Ragonot) wystawity
sprzet nieomal ze wytgcznie ekranowany, za$ w odnie-
sieniu do pradnic i regulatoréw napiecia — zaopatrzony
w odpowiednie S$rodki przeciwzaktoceniowe  (filtry).
Bardzo ciekawy eksponat wystawita firma amerykan-
ska ,,Heintz Kaufman, U. S. A.“, a mianowicie oddziel-
ny, niezalezny zespot spalinowo-elektryczny, ktéry mo-
ze by¢ wbudowany na samolot i przeznaczony do zasi-
lania urzadzen radiowych. Zespot taki z jednej strony
uniezaleznia catkowicie prace urzadzen radiowych od
pracy silnikéw samolotowych, z drugiej za$ strony po-
zwala na odcigzenie silnika samolotowego; odcigzenie
to moze niekiedy mie¢ znaczenie, jesli wzigé pod uwa-
ge, ze jeden kilowat pobierany przez urzadzenia radio-
we absorbuje z silnika samolotowego ok. 4 KM przy na-
pedzie pradnicy bezposrednim (pradnica zabudowana
na karterze silnika), a niekiedy i do 7 KM przy nape-
dzie pradnicy za posrednictwem watka gietkiego. Oma-
wiany zespot ,,Heintz Kaufman" posiadat nastepujace
wiasciwosci:

Moc elektryczna dostarczona — 300 W pr. zm.

Silnik spalinowy — dwutaktowy.

Wymiary zespotu — ok. 250 X 300 X 350 mm.

Ciezar zespotu — ok. 16 Kkg.
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Na zadanie firma dostarcza prostownik przetwa-
rzajagcy prad zmienny na staty o kilku napieciach do-
wolnych w zakresie od 6 — 2000 V, zaleznie od tego,
jakie napiecia sg potrzebne do zasilania danych urza-
dzen radiowych.

Mate wymiary i ciezar tego zes >olu zastuguja na
uwage.

Reasumujgc obserwacje dotyczace przystosowania
do urzadzen radiowych samolotéw wystawionych w Sa-
lonie nalezy stwierdzi¢ co nastepuje:

Maszty antenowe (wzglednie stupki) nawet znacz-
nej wysokosci (800 mm i wiecej) zdobyly sobie popu-
larno$C nawet na samolotach o bardzo znacznej szyb-
kosci (bombowe, mysliwskie).

Sposéb podwieszenia anten statych jest przewaznie
taki, ze linki antenowe biegng w przyblizeniu réwno-
legle do linii lotu nad kadtubem samolotu lub nad bocz-
na S$ciang kadtuba.

Ekranowanie i umasienia metalowych czesci samo-
lotéw sg wykonywane z bardzo duzg starannoscig i do-
ktadnoscig, godng nasladowania; szczeg6lna starannosc
cechuje samoloty amerykanskie i niemieckie.

Il. Radiowe urzadzenia samolotowe.

1. Standard Telephones and Cables Limited. Fir-
ma ta wystawita na swoim stoisku kilka przewaznie juz
znanych typéw radiostacyj samolotowych, lub nowych,
stanowigcych pewng modyfikacje dawniejszych typow.
Produkcje tej firmy cechuje zwarto$¢ konstrukcji (ma-
te wymiary), bardzo prosta manipulacja przy zmianie
fal oraz dazenie do zapewnienia Lak najtatwiejszej wy-
miennosci podzespotéw radiowych jak np. wzmacniacz
posredniej czestotliwosci, wzmacniacz wielkiej czesto-
tliwosci itp.

a) Radiostacja nadawczo-odbiorcza typ ATR 20 50
0 nastepujacych wilasciwosciach: nadajnik — moc w
obwodzie anteny — 75 W, zakresy — 6 4- 25 oraz

0,55 :- 0,3 Mc/s; rodzaj fal — telegrafia, telefonia; mo-
dulacja mikrofonem weglowym. Odbiornik: ukfad —
6-ciolampowa superheterodyna; zakresy — 6 4-2.,5;

12 4- 0,49; 0,425 4- 0,155 Mes. Nowoscig w tej radio-
stacji jest to, ze nadajnik poza strojeniem ciggtym
posiada urzgdzenie do nastrojenia go przed pracg nha
4-ry dowolne. czestotliwosci, ktére w czasie pracy
mozna zmienia¢ przy pomocy jednego lub dwdch po-
kretet; manipulacja pokrettami moze by¢ bezposre-
dnia lub na odlegtos¢ za posrednictwem b. staran-
nie wykonanych mechanicznych przekaznikéw ruchu.
Ciezar catej radiostacji z przewodami wynosi ok. 43 kg.

b) Radionamiernik typ R9 o nastepujacych zasad-
niczych wiasciwosciach: zakres — 1,2 4- 0,15 Mc/s; do-
ktadno$¢ namiaru + 3"; zasieg — 320 km przy odbiorze
r. stacji naziemnej o mocy ok. 0,5 kW w antenie. God-
ng uwagi w tym radionamierniku jest antena ramowa
w owiewku o ksztatcie kroplowym posiadajacym bar-
dzo mate wymiary ($rednica ok. 121 mm) i dajagcym
bardzo maty opdr aerodynamiczny (0,567 kg przy szyb-
kosci 400 kmz%(.). Ciezar kompletnego radionamiernika
wynosi ok. 16 kg.

Fot. firmowa

Rys. 1. Radiostacja nadawczo-odbiorcza f-my Standard
Telephones, typ ATR 20/50.
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Rys. 2. Radionamiernik f-my Ets Henry Lepaute,
typ R.C.S. 5.

c) Radiostacja nadawczo-odbiorcza typ RIO o na-
stepujacych wiasciwosciach: nadajnik — moc w obwo-
dzie anteny powyzej 3 W; zakres — 7,5 4- 2,5 Mc/s; ro-
dzaj fal — telefonia; modulacja — mikrofonem weglo-
wym; zasieg — 20-4- 160 km, zaleznie od czestotliwosci,
przy korespondencji z taka samg radiostacjg uzytg w
charakterze naziemnej. Odbiornik: uktad — 4-ro lampo-
wa superheterodyna; zakres — 7,5 4- 2,5 Mc/s. ZarOw-
no nadajnik jak i odbiornik sg sterowane kwarcami;
radiostacja przystosowana jest do nastrojenia przed lo-
tem na 4-ry pary czestotliwosci, ktére mozna dowolnie
zmienia¢ w czasie lotu. Manipulacja zmian czestotliwo-
§ci odbywa sie przy pomocy manetek (na odlegtosc),
podobnie jak i manipulacja wigczania i vvz’:qczania ra-
diostacji. Charakterystyczng cechg nadajnika jest to, ze
posiada on tylko jedng lampe (pentoda wielkiej czesto-
tliwosci typ 4307-A), ktéra pracuje jako oscylator,
wzmacniacz i modulator. Ciezar catosci wynosi okoto
23 kg. Wedtug informacji otrzymanej przy stoisku fir-
ma przepracowuje ukiad elektryczny tej stacji tak, aby
mogta ona pracowac bez kwarcow.

2. Ets Henry Lepaute. Wytwornia ta zademonstro
wata radionamiernik typ R. C. S. 5, dajacy Swiadectwo
postepu przemystu francuskiego w tej dziedzinie. Do
niedawna przemyst ten poprzestawal na ogét na zaopa-
trywaniu rynku w radionamierniki niewiele odbiega-
jace od zwyktych odbiornikéw radiowych zaopatrzo-
nych w antene ramowa. Okres ten zaczyna juz naleze¢
do przesztosci, a omawiany radionamiernik firmy Le-
paute ma tyle przyjemnych w uzyciu udogodnien
I uproszczen, ze o radionamiernikach z poprzedniego
okresu bedzie mozna bardzo szybko zapomnie¢. Zasady
budowy omawianego radionamiernika nie stanowig no-
wosci (byly podawane przed kilku laty przez niemiec-
kie czasopisma fachowe), rzeczywista nowos¢ natomiast
stanowi spos6b ich zrealizowania. Radionamiernik po-
siada antene ramowg (typ CT 2) obracang podczas
pracy przez silniczek elektryczny ze stalg iloscig obro-
tow na minute (ok. 600 obr/m), dzieki czemu przy ,,wej-
$ciu” odbiornika otrzymuje sie sygnat wielkiej czestot-
liwosci ze stacji odbieranej modulowany z czestotliwe
$cig obrotow ramy; po odpowiednim wzmocnieniu i zde-
tektorowaniu w odbiorniku uzyskuje sie napiecie
zmienne matej czestotliwosci z szeregiem ,,minimow"
powtarzajgcycl sie z czestotliwoscig odpowiadajgca
obrotom ramy i synchronicznie do momentéw przej-
$cia ramy przez ,minimum" odbieranego pola elektro-
magnetycznego. Owe ,,minima" napiecia sg wikasnie wy-
zyskane do zajarzania neondéwki obracajacej sie razem
z ramg pod tarczg z podziatkg wskaznika kierunku
(360°). Czestotliwos¢ zajarzern neonowki (a wiec i obro-
tébw ramy) jest tak dobrana, ze Swiatto lampki jest do-
statecznie state, za$ strzatka Swietlna wytwarzana przez
to Swiatlo na tarczy z podziatkg jest wyrazna i fatwa
do odczytania. Podziatka tarczy jest analogiczna do
podziatki kompasu, cato$¢ za$ pozwala na state odczy-
tywanie kata miedzy osig podtuzng samolotu a kierun-
kiem na odbierang radiostacje oraz kierunkiem na pot-
noc magnetyczng. Poza tym urzadzenie zaopatrzone
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jest we wskaznik Swietl-
ny dla pilota, sygnalizu-
jacy mu roéznokolorowy-
mi~ Swiatetkami  prawe
wzglednie lewe odchyle-
nie od obranego kierunku
lotu (dla lotu docelowe-
go). Na padek unieru-
chomienia silniczka nape-
dzajgcego rame przewi-
dziana zostata mozliwosc
postugiwania sie catym
urzadzeniem, jak zwy-
ktym  radionamiernikiem
z manipulacjg reczng i ze
stuchawkami dla kontroli

odbieranej = stacji. Inne
wilasciwosci  tego  zauto-
matyzowanego  radiona-

miernika sg nastepujace:
zakres — 590 4- 1700 m,
uklad — o$miolampowa
superheterodyna, siedem
obwodéw strojonych, au-
tomatyczna sita odbioru,
drugi oscylator dla od-
bioru fal ciagtych, antena
ramowa — srednica ok.—
350 mm; opor aerodyna-
miczny nosi ok. 6 kg
przy szybkosci samolotu
240" km/godz. Ciezar cal-
kowity (bez przewodéw)
wynosi ok. 22 kg. O czu-
tosci tego radionamierni-
ka oraz o jego doktadnos-
ci nie udato sie uzyskac
informacji; obie te wiasciwosci jednak sg zapewne nie-
zte, skoro demonstrowano z zupetnie dobrym wynikiem
radionamiar z terenu Salonu na radiostacje Polskiego
Radia w Raszynie.

3. P. B. Deviator L-td. Croydon (Anglia). Wy-
twornia ta wystawita do$¢ oryginalne potaczenie pilo-
ta automatycznego wiasnej produkcji z radionamierni-
kiem typu Marconiego, zaopatrzonym w antene ramo-
wg 0 Srednicy ok. 300 mm. Radionamiernik w danym
wypadku zostat uzyty jako aparat do lotu docelowego,
sterujacy odpowiednie przekazniki pilota automatycz-
nego. Cato$¢ ma umozliwia¢ zautomatyzowany lot do-
celowy w kierunku okre$lonym przez obrang radiosta-
cje naziemna.

4. Bronzauia S. A. Stoisko tej wytworni byto tez
bogato zaopatrzone w eksponaty, z pos$rod nich zaé dwie
radiostacje wyr6zniaty sie nowoczesnoscig tak pod
wzgledem konstrukcji (mate pokretet, fatwa obstuga),
jak i wiasciwosci elektrycznych (duze moce w matyc
wymiarach) wszystkie natomiast eksponaty posiadaty
cechy bardzo solidnego wykonania i troskliwosci o jak
najtatwiejszy dostep do wnetrza aparatu, co zresztg
zawsze stanowito zalete tej wytwOrni w odniesieniu
do sprzetu radiowego. Kazda wtyczka, zigcze, kazdy
zatrzask, zacisk itp. Swiadczy o dokltadnym przemy-
Sleniu jego przeznaczenia i konstrukcji. Z rozmowy
z przedstawicielem tej tworni, inz. konstruktorem,
mozna byto wywnioskowacC, ze nie zostaty wystawione
niektdre najnowsze radiostacje, prawdopodobnie na
zadanie przysztych odbiorcow tych stacyj.

a) Radiostacja nadawczo - odbiorcza z telefonem
poktadowym, typ S. A. R. A. M. 0 — 10; nadajnik:
moc w antenie ok. 20 W na falach ciagtych (Al), za$
ok. 12W na falach modulowanych; zakresy — w ob-
rebie 40 4- 2000 m z przerwg np. 40 4- 130 m oraz
500 4- 2000 m; rodzaj fal — telegrafia (Al A2), telefo-
nia (A3); modulacja mikrofonem weglowym. Odbior-

Fot. firmowa

Rys. 3. Antena ramowa

radionamiernika R.C.S. 5
typ CT-2.

nik: uktad — wzmocnienie proste, zakresy — jak
w nadajniku; telefon poktadowy — na trzy osoby za-
togi.

Zaletak tej radiostacji jest bardzo maty ciezar, -
noszacy ok. 30 kg; stabg strong za$ — typ odbiornika
0 wzmocnieniu prostym, ktéry obecnie zostat prawie
catkowicie wyeliminowany przez odbiornik superhe-
terodynowy, znacznie fatwiejszy i skuteczniejszy
w uzytkowaniu.
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b) Radiostacja nadawczo - odbiorcza typ S. A. R.
A. M. 310. Nadajnik: moc w antenie ok. 170 W; zakre-
sy — np. 40 4- 130 m oraz 500 4- 2000 m; rodzaj fal —
telegrafia (Al A2), telefonia (A3); modulacja mikro-
fonem weglowym; antena zwisowa. Odbiornik: ukifad —
superheterodyna o zmiennej selektywnosci; zakres —
20 4- 2000 m; strojenie jednogatkowe; cechowanie
w diugosciach fal.

Ciezar catkowity stacji wynosi ok. 50 kg, a wiec
bardzo mato w stosunku do podawanej przez firme mo-
cy w antenie; stanowi to bardzo wybitny krok na-
przéd w tej dziedzinie. Wedlug informacji przedstawi-
ciela wytworni zasieg na telefonii (A3) wynosi ok.
500 km. Nalezy zaznaczy¢, ze gdyby zasieg ten w prak-
tyce wynosit choc¢by tylko 300 km, to juz wynik ten
nalezatloby zaliczy¢ do kategorii bardzo dobrych. Na
specjalne zadanie wytwoOrnia moze uzupetni¢ stacje te-
lefonem pokiadowym dla 3-ch lub 4-ch oséb zatogi:
telefon taki (nie byt wystawiony) powiekszy zestaw
stacji o 2 skrzynki o wymiarach 200 X 120 X 150 oraz
100 X 70 X 160 mm.

Fot. firmowa

Rys. 4 Radiostacja nadawczo-odbiorca f-my Bronzavia
typ S. A. R. A. M. 0-10.

Reasumujac obserwacje dotyczgce samolotowych
urzadzen radiowych wystawionych na Salonie mozna
stwierdzi¢ w odniesieniu do nowszych konstrukcyj, co
nastepuje:

- Nowsze konstrukcje urzadzen radiowych cechu-
je bardzo duza starannoS¢ o zapewnienie tatwego do-
stepu do wnetrza aparatur oraz o zapewnienie fatwej
wymiennosci czesci wzgl. podzespotow.

- Przestrzen wewnetrzna aparatur jest w wiek-
szym stopniu, niz dotychczas wykorzystana; puste
miejsca wyraznie znikaja. Rezultatem bezposrednim
dobrego wykorzystania przestrzeni jest badz zmniej-
szenie wymiaroéw sprzetu, badz zwiekszenie jego mo-
cy, zakres6w lub zasiegu.

— Konsekwentnie realizowane jest dazenie do
uproszczenia manipulacji i obstugi badz to drogg zau-
tomatyzowania niektorych czynnosci, (jak np. radio-
namiaréw) badz tez drogg zmniejszenia ilosci orga-
néw manipulacji (np. przy przetaczaniu fal) i odpo-
wiedniego uksztattowania gatek i pokretet.

Inz. Gustaw Jakubowski.

WYJASNIENIE REDAKCJI

W zwigzku ze sprawozdaniem z Salonu Lotniczego
w Paryzu w poprzednim numerze ,,Techniki Lotniczej"
wyjasniamy, ze inz. Jerzy Betkowski jest autorem jed-
nego dziatu sprawozdania pt. ,,Silniki", a nie catosci,
jak moznaby wnioskowaé¢ z umieszczenia podpisu inz.
Betkowskiego przy koncu sprawozdania.



62 TECHNIKA LOTNICZA

Przeglad techniki

LUTY, 1939

lotniczej

Czasopisma

Racjonalizacja produkciji z punktu widzenia

konstruktora
Sydney Camm ¥
Rationalising Production. Aircraft Production, grudzienn 1938, str. 41.

Ponizsze uwagi odnoszg sie tylko do samolotéw woj-
skowych. Pomiedzy samolotem wojskowym i pasazer-
skim istniejg tak duze roznice, ze uwagi ponizsze mu-
siatyby nosi¢ zupeinie inny charakter, gdybySmy je
chcieli zastosowa¢ do tego ostatniego. W wypadku bo-
wiem konstruowania samolotu pasazerskiego musim
sie liczy¢, z bardzo nieraz zmiennymi zgdaniami réznyc
odbiorcow — w wypadku konstruowania samolotow
wojskowych mamy do czynienia z zgdaniami jednego
odbiorcy, do ktérych tatwiej zatym mozna sie dosto-
sowac.

Racjonalizacja produkcji z punktu widzenia kon-
struktora powinna i$¢ w trzech kierunkach:

a. standaryzacja metod konstrukcyjnych,

b. " materiatow,

c. . elementow.

Juz przy projekcie wstepnym nalezy ustali¢, jakie
wzgledy maja przewaza¢ w danym wypadku: osiggnie-
cie maksymalnych osiggéw bez wzgledu na ewentualne
trudnosci, zwigzane z produkcja, czy tez zachowanie
pewnego kompromisu pomiedzy osiggami i tatwa pro-
dukcja, gdyz czF/nniki te nieraz kidca sie ze sobg. Na-
lezy zatem ustali¢ stopien, w jakim sie bedzie w przy-
sztosci korzysta¢ z elementéw standardowych, mozli-
WiiCh do uzyskania w danej wytworni. Poniewaz wiec
jako$¢ produkcji zaczyna sie ustala¢ juz przy projekcie
wstepnym, bardzo wazne jest przygotowanie rysunkéw
prototypu Scisle pod katem widzenia szybkiej i tatwej
produkcji. W wypadku bowiem zbyt duzej ilosci no-
wych elementéw przewaznie zdarza sie, ze oddanie
maszyny do produkcji pocigga za sobg duze zmiany,
ktore z jednej strony opOzniajg przygotowanie warsz-
tatu, a z drugiej — wymagajg przeprowadzenia ich
w rysunkach z przekonstruowaniem nieraz niektérych
elementéw; nie zapominajmy, ze ilos¢ rysunkow dla
dzisiejszego samolotu osigga czasem cyfre 3.000.

6

Rys. 1. Szczegdt dzwigara skrzydtowego samolotu firmy
Hawker Aircraft Ltd.

¢) F. R. Ae. S, Pierwszy konstruktor i Dyrektor ,,Hawker Air-
craft Ltd.".

Rys. 2. Typowe wezly kadtuba kratowego samolotow
firmy Hawker Aircraft Ltd.

W zwigzku z szybkim postepem techniki lotniczej
istnieje tak wiele typéw konstrukcyjnych, ze standa-
ryzacja jest bardzo utrudniona. Najbardziej godnymi
uwagi sg dwa typy:

a. kadtub kratowy z rur, dzwigary skrzydtowe sta-
lowe z wsteg blachy,
b. konstrukcja skorupowa.

Pierwszy typ jest stosowany w Zakladach Haw-
kera od dawna i mozna bylo wprowadzi¢ w nim duzo
elementéw standardowych jak: pofaczenie rur w we-
ztach przy pomocy tasz ze stali o wysokiej wytrzyma-
tosci, nitow rurkowych lub bolcéw (rys. 2), dalej bla-
chy na pasy i tzw. ,dusze" dzwigaréw (rys. 1) itd.
Ten typ konstrukcji jest utrzymywany w Zakiadach
Hawkera od 1925 r. i dotychczas nie zaszta potrzeba
zarzucenia go nawet dla samolotow o szybkosci nur-
kowania okoto 650 km/godz.

Jezeli chodzi o konstrukcje skorupowg, to w niej
rowniez duzo elementéw mozna zestandaryzowac, gdyz
w zasadzie poszczeg6lne zespoly sa podobne do siebie.

Standaryzacja materiatdw jest powszechnie znana,
wiec specjalnie o niej mowi¢ nie trzeba.

Standaryzacja elementéw, wchodzacych w skiad
urzadzenia wewnetrznego samolotu jest rzeczg bardzo
wazng, gdyz wyposazenie i urzadzenie wewnetrzne zaj-
mujg dzisiaj takg samg ilo$¢ godzin robocizny, jak wy-
konanie szkieletu, a w przysztosci moze jeszcze wiecej.

Elementy standardowe dadzg sie wprowadzi¢ w na-
stepujgcych systemach i instalacjach:

a. systemy: paliwo, smarowanie, chtodzenie, elek-
trycznos¢, hydraulika tak podwozia, jak klap i uzbro-
jenia, urzadzenia pneumatyczne, zapalanie;

b. instalacje i sterowanie: elementy stuzgce do na-
stawiania $migta, poszczegd6lne elementy uzbrojenia, jak
drzwiczki do bomb, elektryczne urzgdzenie do wyrzu-
cania bomb, wszystkie urzgdzenia do kontroli ruchu
silnika, sterowanie wszystkich klap, fletnerkéw, gas-
nice, cata instalacja oswietleniowa, ogrzewanie, pred-
kosciomierze, mechanizm weciggania podwozia ze
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wszystkimi wskaznikami, radio, uzbrojenie, automa-
tyczny pilot.

Przyktady elementéw standardowych:

startery, filtry, pokrywy na zbiorniki, elementy
urzadzenia wnetrza kabin, wzierniki, umocowanie pier-
scieni do chtodzenia silnikdw, rozmaitego rodzaju
uchwyty do akumulatoréw, drazki pilota, orczyki, kot-
ka uchwytowe do sterowania klap, uchwyty do rakiet,
tablice pokiadowe, drobne elementy wystepujace przy
p_rzepqsgczarjiu I_ilnek przez prze?ro_de ogniowa,, sworz-
nie, siedzenie pilota i reszty zalogi, uc na ru
(tzw. cybanty),puchwyty do%utli zgtlenemW)l/ttg. v

Hamownia dla préb silnikbw w warunkach

wysokosciowych

Priifanlage fur Motoren unter Hohenbediprunnen. Luftwissen Bd.
5 Nr 7 — 1938, str. 375—6, rys. 5.

Laboratorium lotnicze politechniki w Turynie po-
siada hamownie sokosciowg, zbudowang zasadniczo
dla préb silnikow jednocylindrowych. Stoisko jest za-
budowane w tunelu powietrznym, zaopatrzonym w in-
stalacje: oziebiajgca 1 podcisnieniowg. Tunel powietrz-
ny znajduje sie w ochtodzonej murowanej komorze,
spoczywajacej na plycie betonowej; $cianki zewnetrzne
oraz spod phyty sa izolowane warstwg Korka grubosci
30 cm. Zamocowanie podstawy tunelu jest posrodku sta-
te, po bokach przewidziano utozyskowanie ruchome.
Ksztatt zewnetrzny tunelu — prostokatny w czesci dol-
nej, zawierajacej Instalacje oziebiajaca, w czesci zawie-
rajagcej dmuchawe — kotowy, w  czeSci pozostatej —
o$miokatny.

Silnik badany jest chtodzony rozrzedzonym i ozie-
bionym powietrzem, dostarczanym przez dmuchawe,
ktéra sklada sie z dwoch Smigiet szeScioramiennych,
obracajacych sie w tym samym kierunku i z jednego
statego wstawionego miedzy nimi. Silnik napedzajacy
dmuchawe i dynamometr elektryczny znajdujg sie na-
zewnatrz komory. Zaréwno gérna, jak i dolna czes¢ tu-
nelu sa zaopatrzone w 3 drzwi podwdjne; drzwi pod-
wojne prowadzace do stoiska sg zabezpieczone urzadze-
niem przeciweksplozyjnym, dajacym ujscie gazom, sko-
ro cisnienie wewnatrz tunelu przekroczy 15 at. Miedzy
drzwiami wewnetrznymi i zewnetrznymi znajduje sie
szczelna, odginalna zastona ptécienna, ktérej zadaniem
jest gtownie zapobiezenie wdzieraniu sie wilgotnego po-
wietrza do tunelu przy wchodzeniu do wewnatrz, pod-
czas przerw w prébach. Okienko obserwacyjne, wytrzy-
mujace cisnienie 5 at., jest zwykle zakryte pokrywa me-
talowg i zdejmowane tylko na krétkie okresy czasu.

Celem mierzenia ilosci zasysanego powietrza i do-
starczania go silnikowi przy  réoznych temperaturach
i ci$nieniach, zwiaszcza przy cisnieniu wyzszym od pa-
nujacego w tunelu, silnik otrzymuje powietrze zwykle
z zewnatrz tunelu.

Po przejsciu przez precyzyjny gazomierz o pojem-
nosci 5 m3, przy ci$n. max. 120 kg/m2, powietrze ptynie
przez zbiornik, zawierajagcy wewnatrz wezownice z prze-
ptywajacym w niej roztworem soli o temp. — 30" C.

N oWy

RwD - 19

Doswiadczalne Warsztaty Lotnicze — Warszawa.

Samolot turystyczny, dwuosobowy. Skrzydto drew-
niane dwudzwigarowe, do tylnego dzwigara kryte sklej-
ka, dalej ptétnem. Skrzela automatyczne na catej rozpie-
tosci. Krokodyle na catej rozpietosci nie objetej lotkami
(réwniez pod kadtubem). Naped krokodyli mechaniczny.

Kadtub wraz ze $rodkowg czeScig plata spawany
z rur stalowych, kryty ptétnem. Siedzenia jedno za
drugim. Statecznik poziomy nastawiany w locie.

Podwozie state, jednogoleniowe, z amortyzatorem
olejo-powietrznym, zamocowane do S$rodkowej czesci
ptata. Kota z hamulcami réznicowymi. Koétko ogonowe
osadzone obrotowo.

Silnik Gipsy Major lub PZInz Major 130 KM.

Fot. firmowa
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Schemat hamowni wysokosciowe;j.

W zbiorniku tym przeptywajgce powietrze oziebia
sie do temp. —25° C., przy czym zawarta w nim wilgo¢
osadza sig na wezownicy tworzac 16d. Zbiornik ten jest
dzielony, gdy wiec w goérnej jego czesci oblodzenie osig-
gnie pewien graniczny stopien, Kieruje sie roztwor soli
I Bowietrze do dolnej czesci, umozliwiajac w ten spo-
s6b rozpuszczenie sie lodu w gornej czesci. W dalszym
zbiorniku, zawierajgcym wewngtrz wezownice z prze-
ptywajacym amoniakiem, powietrze oziebia sie do
—55° C. (temp, odpowiadajaca wysokosci okoto 11 kim)
i ptynie przy cisnieniu atmosferycznym do silnika.

Sprezonego powietrza dostarcza silnikowi sprezar-
ka, lezaca na zewnatrz tunelu. Zespot zaworéw reguluje
przeptyw powietrza oraz pozwala m. in. na przetgczanie
zasilania silnika powietrzem z tunelu i wyrdéwnanie ci$-
nienia w tunelu do atmosferycznego, dla celéw montazo-
wych. Spaliny odprowadza sie na zewnatrz tunelu do in-
stalacji chtodniczej, ktorej przewody sg omywane woda;
po ochtodzeniu spalin do 60° C., woda zbiera sie w prze-
widzianych wannach. Zespét 3 pomp moze wytworzy¢
podcisnienie w tunelu odpowiadajace wysokosci 15 km
(przg probie silnika 50 KM). Trzystopniowa instalacja
oziebiajgca zostata przewidziana na zuzycie 25000
kal/godz., pozwalajgce na obnizenie temperatury po-
wietrza w tunelu do —b55" C i utrzymanie tej tempera-
tury podczas préb, oraz na 4000 kal/godz. dla wstepnego
ochtodzenia i osuszenia powietrza.

Warunki pracy hamowni wymagajg zastosowania
pradu sta’re%o. Przez przetwornice 125 kW i 500 V jest
zasilany silnik elektryczny, napedzajacy dmuchawe
(60 KM) i kompresor niskocisnienio (30 KM). Do
zasilania silnikdw elektrycznych, nape zajgcych pompy
(olejowsa, roztworu solnego), rozrusznik itd., uzywa sie
pradu zmiennego tréjfazowego. Elektryczno$¢ wykorzy-
stuje sie réwniez do podgrzewania oleju i wody, celem
zapobiezenia krzepnieciu podczas przerw w pracy silni-
ka w oziebionym tunelu powietrznym.

spr=zet
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Ciezar w locie 900 kg V' max 252 km godz
Ciezar wiasny 580 kg V podr 220 kmgodz
Powierzchnia 11,9 m- V min 80 km godz
Obcigzenie na m- 75,6 kg/m- zasieg 900 km
Obcigzenie na KM 6,9 kg/KM

Wydtuzenie 7,9

Charakterystyczng cechg samolotu jest nacisk, jaki
konstruktor potozyt na strone uzytkowa: matg szybkos¢
ladowania (krokodyle, skrzela) i tatwos¢ manewrowa-
nia na ziemi (r6znicowe hamulce, kétko ogonowe).

Arado Ar 79
Arado Flugzeugwerke G. m. b. H. Babelsberg — Berlin

Samolot turystyczny, dwuosobowy. Skrzydio jedno-
dZzwigarowe z kesonem przednim, pracujacym na skre-
canie, kryte ptotnem i czesciowo sklejka, mocowane do
srodkowej czesci ptata za pomoca trzech sworzni. Lotki
szczelinowe typu Frize, opuszczane wraz z krokodylami,
metalowe kryte ptétnem; krokodyle na catej rozpietosci
nie objetej lotkami (réwniez pod kadtubem).

Kadtub w przedniej czesci (z kabing wiacznie) z rur
stalowych, dalej z lekkiego metalu. Siedzenia obok sie-
bie. Statecznik poziomy nastawiany na ziemi i statecz-
nik pionowy, stanowiacy jedng cato$¢ z kadtubem —
catkowicie metalowe. Stery metalowe kryte ptotnem.
Ster wysokosci niedzielony, napedzany za pomoca jed-
nej dzwigni, zaopatrzony w dwie nastawne w locie klap-
ki Flettnera.

Podwozie chowane hydraulicznie (rozstaw koét 2 m)
z hamulcami. Koétko ogonowe osadzone obrotowo.

Silnik Hirh HM 504 A2, rzedowy chtodzony powie-
trzem o mocy 105 KM. W wersji normalnej samolot za-
biera w dwdch zbiornikach pod bagaznikiem (za kabi-
ng) 120 ! paliwa. Zuzycie okoto 11 litrow na 100 km.

LUTY. 1039

Fot. firmowa

7500
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CharakterystyKi
Ciezar w locie 800 kg V max 230 km godz
Ciezar wiasny 526 kg V podr 205 km godz
Powierzchnia 14 m2 V min 68 km godz
Obcigzenie na m? 57 kg/m? Wznosz. na
Obcigzenie na KM 7,6kg/KM 1000 m 3,5 min

Wydtuzenie 7,15 Putap prakt. 5300 m
Zasieg 1025 km

W ostatnich dniach grudnia 1938 r. zatoga Pulkow-
ski — Jenett zdobyta na samolocie Arado Ar 79 mie-
dzynarodowy rekord odlegtosci w klasie C, kategorii 3
pojemno$¢ 2 do 4 litréw), wynoszacy okoto 6400 km
poprzedni rekord nalezat do mjr. Ambrusza — samo-
lot Tatra 101. silnik Hirth HM 504 — i wynosit
4175.431 km). Lct trwat 40 godz (Srednia szybkos¢ oko-
to 160 km godz) i byt jednym z etapéw raidu ,nad
czterema kontynentami na trasie: Brandenburg —
Brindisi — Bengasi — Gaya (etap rekordowy) — Bang-
kog — Medan — Soerabaja — Port Darwin — Sydney;
razem okoto 20.000 km).

Alvis-Leonides

Alvis Ltd.., Anglia

Firma Alvis wypuscita na rynek nowy silnik gwiaz-
dowy Leonides, o ktorym byly juz wzmianki w prasie
z racji jego homologacp Jest to silnik 9-cylindrowy,
wzorowany na konstrukcji firmy Gnome-Rhoéne, cha-
rakterystyczny wysokimi obrotami. Cylindry sg azoto-
wane, gtowica ze stopu Y, ttoki Kkute glinowe. Zapton
pOdWOjny ekranowany B. T. H. Gaznik gornossacy (dol-
ny) dwugardzielowy z samoczynnym regulatorem cis-
nienia tadowania i z podgrzewaniem wlotu olejem. Prze-
ktadnia sprezarki 65 : 1. Naped akcesorii moze byc¢
albo zmontowany na tylnej pokrywie albo napedzany na
odlegtos¢. Jesli skrzynka napedu akcesorii jest zmon-
towana na silniku, moga wowczas by¢ uzyte nastepu-
jace akcesoria: pompa paliwa, rozrusznik Rotax 24 Volt,
sprezarka B. T. H., pompa olejowa Lockheed, dwie pom-
py prozniowe Rotax B2A i naped licznika obrotéw.

Dane charakterystyczne i wyczyny
Srednica, skok, pojemnos¢ 122 mm, 112 mm, 11,78 |
Stopien sprezania 63 :1

Moc, obroty, cisnienie,
Wysokosc—nomlnalne 420/441 KM, 3000 obr min,
210 gr/cm2, 2500 m

FPate

Nr 21421 KI. 42 ¢, 35/01. Carl Joseph Crane (Patterson
Field, Fairfield, Ohio, USA).
Zgtoszono 4.111. 1936 r. Udzielono 31.X. 38 r.

Przyrzad wskaznikowy, umozliwiajacy prawidiowe
kierowanie samolotem podczas lotu Slepego.

Jest to przyrzad wskaznikowy, zawierajacy w jed-
nym polu widzenia wskazniki zwrotow, pochylen, oraz
wznoszenia lub opadania. Wskaznik zwrotow 1 jest umo-
cowany na watku 4, ktérego naped odbywa sie wiatracz-
kiem 17 za posrednictwem przektadni slimakowej 7 i 8.
Do osi 24 pierscienia 42 zyroskopu przymocowane jest
skrzydetko 23. Gdy samolot wykonywa skret, na skutek
znanego dziatania zyroskopowego nastepuje obroét pier-
Scienia 42, a wiec i skrzydetka 23. Strumien powietrza,

tywajacy stale z
\é\%gﬂgqng skrzydet-
ko 23, zostaje odchylo-
ny i powoduje obrot
wiatraczka 17, hamo-
wanego elektromagne-
tycznym hamulcem
et/arcza 15 w szczelinie
miedzy biegunami ma-
gnesu 16). Szybkosc
obrotu wiatraczka uza-
lezniona jest od stopnia
pochylenia skrzydetka
23, przy czym catkowi-
ty kat obrotu jest za-
sadniczo proporcjonal-
ny do stopnia zwrotu

TECHNIKA LOTNLCEA

Moc, obrotv. ci$nienie, )
wysokos¢é—maksymalne 451 KM, 3100 obr/min,

210 gr cm-, 2670 m

436'456 KM, 3000 obr min.
352 gr/cm?

236 gr KMgodz

17 — 3,4 1 godz

321 kg

Moc, obroty, cisnienie —
startowe

Zuzycie paliwa przelotowe
Zuzycie oleju
Ciezar suchego silnika

Argus A. S. 410
Argus Motoren Gesells¢haft, Niemcy

Fotografia i dane, dotyczace tego silnika zostaty po-
dane w sprawozdaniu z XVI Miedzynarodowego Salonu
Lotniczego w Paryzu, zamieszczonym w poprzednim ze-
szycie ,,Techniki Lotniczej”, tu zas ograniczymy sie je-
dynie do podania przekroju interesujgcego reduktora
satelitowego o zazgbieniu czotowym z ttumikiem drgan;
widoczny z przekroju sposob pracy nie wymaga komen-
tarzy. Silnik ten byt homologowany i przebyt 200-go-
stz(i)naa'\wnrébe, w tym 10 godzin pracy na mocv startowej

nty

samolotu. Strumien powietrza, stuzacy do napedu wia-
traczka i wirnikow zyroskopéw uzyskuje sie dzieki wy-
sysaniu powietrza przewodem 28. Zawor diawigcy 33
reguluje podci$nienie w ostonie. Wskaznik pochylen 2
osadzony jest na watku 58, ktérego naped odbywa sie
przez zespot zyroskopu 46 z wahadtem 47 za posredni-
ctwem wycinkow zebatych 69 i 70 oraz kot zebatych 63
i 65 i tancucha 64. zyroskop 46 posiada ruchy ttumione
jednym ze znanych sposobéw. Wskaznik wznoszenia lub
opadania jest sprzezony z wariometrem (puszka anero-
idowa 105). W zaleznosci do tego, czy samolot wznosi

Fig I-r
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sie czy opada, ,linijka toryzontu | 3" przesuwa sie do
dotu Tub do gory, tak jak w czasie lotu z widocznoscia
przesuwa sie rzeczywista linia horyzontu wzgledem
maski samolotu. Linijka horyzontu zawieszona jest na
czopie 74 i prowadzona w prowadnicach 76 i 76'. Ska-
la 80 podaje szybko$¢ ruchu pionowego. Przyrzad po-
siada dodatkowy chytomierz poprzeczny 114. Na rysun-
ku podano widok z przodu, przekréj podiuzny oraz
szczegoly napedu wskaznikow.

Nr 27617. Kl. 46 a’, 3 03. Ignaz Zeissl (Wieden, Niemcy).

Zgtoszono 24.X.1936 r.
24.X.1935 r. (Austria).

Udzielono 23.X1.1938 r. Pierwszenstwo

Gwiazdowy dwusuwowy silnik spalinowy z ttoko-
wag pompa przedmuchowa.

Jest to dwusuwowy silnik gwiazdowo-rzedowy, w
ktérym jednag gwiazde tworzg cylindry robocze, a dru-
ga — pompy przedmu-
chowe. Tiok b cylin-
dra roboczego a rozrza-
dza wlotem i wylotem
powietrza z cylindra

przedmuchowego c.
Szczeling g odbywa sie
napetnianie cylindra
pomp?/ przedmuchowej,
szczeling f przeptuki-
wanie i napetnianie
cylindra roboczego.
Korby obu zespotow
O cylindréw  (z ktérych
kazdy wspotpracuje z
jednag korbg) sg wzgle-
dem siebie przestawio-
W ne o pewien kat, row-
ny w przyblizeniu 120",
dzieki czemu za eW-

niony jest rozrzy
wihasciwym czasie ka-
natu e za pomocy ttoka
przynaleznego cylindra

roboczego.

Nr 27626. Kl. 46 a", 4. Ignaz Zeissl, (Wieden, Niemcy).

Zgtoszono 12.V/1.1937 r. Udzielono 23.X1.1938 r. Pierwszenstwo
20.VI1.1936 r. (Austria).

Urzadzenie do réwnowazenia sit bezwiadnosci ru-
chomych mas dwusuwowego silnika spalinowego z prze-
ciwlegtymi ttokami w oddzielnych cylindrach.

Przedmiotem wynalazku jest urzadzenie, pozwala-
jace wywazy¢ sity bezwtadnosci w dwusuwowym silniku
spalinowym z przeciwlegtymi tlokami w oddzielnych
cylindrach, znamienne tym, ze skiada sie z jednej prze-
ciwwa?l f, osadzonej na wale silnika, oraz jednej, pro-
stopadle do osi cylindréw prowadzonej, masy pomaocni-
czej w postaci ttoka g, tak potaczonej z korbg watu sil-
nika, ze tlok ten wykonywa harmoniczny lub w przy-
blizeniu harmoniczny postepowo-
zwrotny ruch.

Przy zupelnym zréwnowazeniu
wypadkowa sit bezwtadnosci  tto-
koéw bi, b2 i g musi by¢ réwna sta-
tej sile masowej od przeciwwagi f.
Warunek ten moze by¢ tylko wow-
czas spetniony, gdy tlok g bedzie
wykonywat takie ruchy, jak przy
nieskonczenie diugim korbowodzie.
Warunek ten jest spetlniony w
przyktadach urzadzenia wedtug rys.
1 i 3; natomiast w przyktadzie po-
diug rys. 2 — tylko w stopniu do-
statecznym pod wzgledem prakty-
cznym.

Podtug niniejszego
masa pomocnicza, wykonana w po-
staci ttoka g jest umieszczona w cy-
lindrze pompy przeptukujacej, kto-
rej wyloty sg sterowane przez od-
nosne ttoki.

wyhalazku
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Nr 27656. KI. 62 c, 13 01. Aeroplanes Morane Saulnier —
Societe Anonyme de Constructions Aeronatigues (Pu-
teaux, Francja).

Zgtoszono 23.X11.1936 r. Udzielono 30.XI 1938 r. Pierwszenstwo
27.X11.1935 r. (Francja).

Urzadzenie chtodnicze do silnikéw lotniczych przy
zastosowaniu cieczy jako czynnika chtodzgcego.

Przedmiotem wynalazku, jest urzadzenie chtodnicze
dla silnikow lotniczych, chtodzonych ciecza, zapewnia-
jace statg obecnos¢ ptynu chtodzacego we wszystkich
czesciach silnika, niezaleznie od potozenia samolotu.
Uktad chiodnlczy zawiera dwa zbiorniki zasilajace 9
i 10, z ktérych jeden jest umieszczony z przodu, a drugi
z ty’ru bloku cylindréow, przy tym zbiorniki te nie WEv)
stajg poza najwyzszy punkt silnika (w linii lotu). a
zbiorniki potaczone sa ze sobg u gory rurka 13, dolng
natomiast czescig tacza sie przewodami 11 i 12 z goérng
cziéciq komory wodnej cylindrow. Zbiornik przedni jest
otaczony z przewodem 4 dodatkowym przewodem 14.

Potaczenie ukiadu kragzenia z powietrzem otaczaja-
cym uzyskane jest za pomocg rurki 15, prowadzacej od
gornej czesm przedniego zbiornika i blegna,cej w tyt sil-
nika do wylotu 16. Rurka 15 posiada zawor 17, otwie-
rajacy sie¢ na zewnatrz pod okres$lonym cisnieniem. Ta-
kie rozwigzanie pozostaje w zwigzku z tym, ze inten-
sywne parowanie wody i powstawanie nadci$nienia
zachodzi przede wszystkim podczas startu. Wylot prze-
wodu 15 jest ponizej silnika i chtodnicy, aby umozliwic¢
lot na plecach bez obawy straty cieczy.

Dla unikniecia zgniecenia uktadu, jezeli cisnienie
wewnatrz uktadu obnizy sie ponizej zewnetrznego prze-
widziany jest zawor 18, otwierajacy sie ku wewnatrz.
Zawor ten moze by¢ umieszczony w korku, stuzacym do
napetniania zespotu narzadéw ch’rodnlczych
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ZWIAZEK POLSKICH

Adres: Al. Szucha 4 m. 66 telefon 705-13

GODZINY URZEDOWANA:

Prezes: Srody 18-19
Sekretarz: $rody 18-19, pietki 19-20
Skarbnik: czwartki 18-20

SP. INZ. JAN STANISEAW SZYLLER

Urodzony w Granicy w roku 1890, ukonczyt szko-
te Srednig w Sosnowcu, studia wyzsze rozpoczat w 1912
roku na Wydziale Elektrycznym Politechniki w Leo-
dium. Internowany w 1914 r. wraz z innymi studenta-
mi Polakami przez Niemcow, przebyt dwuletnig nie-
wole, ktéra wptyneta na Jego zdrowie i nastréj. Po po-
wrocie do kraju w 1917 r. podejmuje studia na Politech-
nice Warszawskiej. W 1920 r. wstepuje do artylerii
i przez caty czas dziatan wojennych petni stuzbe na
froncie. Dalsze studia prowadzi z duzymi przerwarm,
walczac z trudnosciami materialnymi.

Po ukonczeniu w 1928 r. Wydzialu Mechanicznego
Politechniki Warszawskiej pracuje w Podlaskiej Wy-
twoérni Samolotow kolejno, jako konstruktor, jako za-

ef(pca Kierownika Kontroli fabrzcznej i Jako Kierow-

Warsztatu Studium. Po kroétkiej pracy w Warszta-
tach Portowych Marynarki Wojennej w Pinsku prze-
chodzi do Kierownictwa Zaopatrzenia Lotnictwa, gdzie
pozostaje do konca zycia.

W ostatnich latach zamitowanie do sztuki sktonito
Go do rozpoczecia studiow na Wydziale Architektury.

Poza tym bierze udziat w zyciu spotecznym, pracu-
jac ostatnio w Kole Wychowankoéw Politec niki War-
szawskiej przy Stowarzyszeniu Technikow.

Ostabione ciezkimi przejsciami zdrowie zawiodto
ostatecznie po przebytej juz — jak sie zdawato —
grypie.

Byt cztowiekiem cichym, pracowitym i niezwykle
prawym, a pomimo trudnych warunkéw zyciowych
odznaczat sie pogodag ducha.

Cze$¢ Jego pamieci!

Komunikat Nr 3/39
1. Walne Zgromadzenie.

Dnia 12 lutego 1939 r. w gmachu Instytutu Aero-
dynamicznego w Warszawie odbyto sie doroczne Zwy-
czajne Walne Zgromadzenie cztonkéw ZPIL.
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Konto PKO Nr 25.545

Sekretariat i czytelnia czasopism

czynne codziennie z wyjqgtkiem

dni  Swigtecznych, $éréd i sobot
w godzinach 18-20

Dni klubowe — czwartki od 18-€j

2. Wiadze Zwigzku.

Na Walnym Zgromadzeniu dnia 12 lutego 1939 r.
zostaty wybrane nowe wiadze ZPIL w skiadzie naste-
pujacym:

Zarzad:

Prezes: kol. Bukowski Jerzy.

Cztonkowie: kol. kol. Betkowski Jerzy, Dostatni
Wojciech, Pankratz Wilhelm, Prauss Stanistaw, Rataj-
ski Ziemowit, Romicki Romuald.

Zastepcy: kol. kol. Malinowski Henryk, Pigtkowski
Stanistaw.

Komisja Rewizyjna:

Cztonkowie: kol. kol. Dudzinski Stanistaw, Duleba
Leszek, Kwasniak Leopold.

Zastepcy: kol. kol. Jacunski Julian, Kosko Eryk.

Komisja Weryfikacyjna:

Kol. kol. Gizaczynski Henryk, Pawlikowski Jozef,
Szyszkowski Aleksander.

Sad Kolezenski:
Kol. kol. Makowski Wactaw, Olszewski Stanistaw,

Peczalski Mieczystaw, Rogalski Stanistaw, Wewiorski
Janusz.

3. Ukonstytuowanie sie Zarzadu.

Na_posiedzeniu z dnia 15 lutego 1939 r. nowowy-
brany Zarzad ukonstytuowat sie w sposéb nastepujacy:
Prezes: — kol. Bukowski Jerzy
I Wiceprezes, przewodni-

czacy Komisji Odczy-

towej —
Il Wiceprezes, przewodni-
czacy Komisji Wyda-

., Prauss Stanistaw

wniczej Betkowski Jerzy
Sekretarz — Dostatni Wojciech
Z-ca Sekretarza Ratajski Ziemowit
Skarbnik — Romicki Romuald
Gospodarz — Pankratz Wilhelm
Zastepcy: Malinowski Henryk

Pigtkowski Stanistaw

4. Nowoprzyjeci cztonkowie:

Inz. Dabrowski Zygmunt Zdzistaw — Warszawa.
Inz. Dyrgatta Ryszard — Warszawa.

Mijr pil. Inz. Gosiewski Antoni — Warszawa.

Inz. Gubrynowiczowa Maria Janina — Warszawa.
Inz. Kuczewski Stanistaw — Warszawa.

Inz. Mogilnicki Marian Stanistaw — Warszawa.
Inz. Roth Wiktor — Warszawa.

Inz. Samolewicz Janusz Jerzy — Warszawa.

Inz. Szpreglewska Wiktoria — Warszawa.

Inz. Wisnicki Bolestaw Pawet — Lublin.

5. Zatwierdzenie statutu.

Statut ZPIL ze zmiang § 8, uchwalonego przez Nad-
zwyczajne Walne Zgromadzenie dnia 25 kwietnia 1937 r.
zostat zatwierdzony przez Komisariat Rzagdu m. st. War-
szawy. Statut w nowym brzmieniu zostat wydrukowany
i rozestany czionkom.

6. Odwotanie balu inzynierskiego.

Bal Inzynierski, ktory miat sie odby¢ dnia 11 lute-
go b. r. zostat odwotany.

Za Zarzad
Sekretarz (—) W. Dostatni. Prezes (—) J. Bukowski.
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Zebrania odczytowe

Zagadnienie modyfikacji ustawy patentowej z punk-
tu widzenia intereséw lotnictwa, wygtosit dnia 3 lutego
1939 r. inz. Stefan Rybinski.

W pierwszej czesci odczytu, prelegent omowit nie-
ktére podstawowe zagadnienia z dziedziny ustawodaw-
stwa patentowego.

Ustawy patentowe ani w Polsce, ani zagranicg nie
definiujg, co to jest wynalazek. Przyje’ro sie nazywac
wynalazkiem catkowite rozwigzanie techniczne zagad-
nienia, mozliwe do zastosowania w praktyce i ujaw-
niajagce inwencje twoércza, oraz daznos¢ do postepu
technicznego.

Wzorem, wedtug art. 81 obowigzujacej dotychczas
Ustawy, nazywa sie nowa posta¢ przedmiotu, wystepu-
jaca w konstrukcji, materiale, barwie i rysunku. Jezeli
nowo$¢ postaci ma na celu podn|e5|en|e pozytku, wzér
nazywa sie uzytkowym, jezeli zmierza do celéw arty-
stycznych — nazywa si¢ wzorem zdobniczym. W do-
tychczasowej praktyce patentowej pojecia wynalazku
i wzoru nie dajg sie Scile odgraniczyc.

Patenty sa czterech rodzajow: zwykte, dodatkowe,
zalezne i tajne.

Patent zwykly jest dokumentem, ktory uzyskuje
wynalazca celem wytacznego korzystanla z wynalazku
w spos6b przemystowy i handlowy.

Patent dodatkowy moze uzyska¢ tylko wiasciciel
juz istniejgcego patentu na uzupetnienie lub ulepsze-
nie swego wynalazku. Opfaty, zwigzane z nim, sg nie-
wielkie.

Patenty lub wzory zalezne sg udzielane wtedy, gdy
wkraczajg w zakres patentu lub wzoru juz istniejgce-
go. Produkowa¢ podtug nich mozna tylko na zasadzie
licencji wiasciciela —pierwotnego patentu lub wzoru.
W razie niemoznosci uzyskania licencji, moze ja udzie-
li¢c przymusowo Wydzial Spraw Spornych Uz, Pat.

Patenty tajne sa udzielane na Zzadanie Min. Spr.
Wojsk, na wynalazki zwigzane z obrong kraju.

O ile badanie wynalazku doprowadzi do udziele-
nia patentu przez Urzad Patentowy, wynalazca otrzy-
muje dokument patentowy wraz z drukiem patento-
wym, skitadajgcym sie z opisu, ilustrowanego zwykle
rysunkiem, oraz t.zw. zastrzezen patentowych. Te ostat-
nie ujmujg zwiezle w sposob jasny i Scisty ceche zna-
mienna _wynalazku, stanowigcg jego istotng nowosc.
Urzedy Patentowe ze wzgledu na interes ogotu, stara-
ja sie w zastrzezeniach patentowych da¢ wynalazcy
tylko to, co stanowi przedmiot rzeczywistego wynalaz-
ku. Zg’faszajqcy zas ze wzgledow konkurencyjnych
uktada (czesto przy pomocy rzecznikow patentowych)
zastrzezenia w ten sposéb, ze nie ujawniajg one istot-
nej tresci wynalazku, aby w razie pojawienia sie po-
dobnego przedmiotu na rynku, mozna byto na podsta-
wie patentu uniemozliwic produkqe takiego artykutu.
Zgtaszajacy stara sie nie zdradzi¢ istoty sposobu pro-
dukcji ani wiasciwej konstrukcji. Powstaje w ten spo-
s6b kolizja intereséw jednostki i ogo6tu, ktdérg usuwa
Urzad Patentowy przez nadanie ostatecznego brzmie-
nia zastrzezeniom.

Art. 13 dotychczasowej Ustawy chroni teoretycz-
nie przemyst krajowy przed blokowaniem wytwoérczo-
$ci krajowej przez ~przemyst zagraniczny w postaci
przymusu Wykonﬁwanla wynalazku w rozciggtosci nie-
zbednej do zaspokojenia rynku. Urzad Patentowy moze
po uptywie 5 lat umorzyc patent. Nie byto to jednak
ﬁrame wecale praktykowane, a przemyst krajowy byt

repowany nabytymi na terenie Polski prawami z ochro
ny patentu przez przemyst zagraniczny. W dwéch tylko
wypadkach udzielono przymusowej licencji.

Przechodzac do zagadnienia nowelizacji Ustawy,
prelegent stwierdzit, ze dotychczasowa Ustawa posiada
artykuty o brzmieniu zbyt ramowym, ktérych inter-
pretacja moze by¢ rézna i trzeba czeka¢ na orzecznic-
two Wydzialu Spraw Spornych, Wydzialu Odwotaw-
czego lub Nafwyzszego Trybunatu Admlnlstracyjnego
Uktad artykutéw jest nieprzejrzysty, o tych samych
rzeczach moéwi sie w kilku miejscach Ustawy, a pomi-
jajac juz nawet merytoryczne braki, jest ona dla uzyt-
kownikéw w zastosowaniu niekorzystna

W zwigzku z tym organizacje inzynierskie i NOI
wystagpity z szeregiem postulatéw. Punktem wyjscia by-
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to to, ze przesadna ochrona patentdow jest powaznym
hamulcem postepu gospodarczego i $rodkiem uzalez-
nienia gospodarki narodowej od zagranicy, z drugiej
strony ustawodawstwo patentowe powinno godzi¢ za-
sade ochrony praw wynalazcy z interesami gospodar-
czymi kraju, przy roéwnoczesnym dotrzymaniu zacigg-
nietych zobowigzan miedzynarodowych.

W tym samym mniej wiecej czasie Urzad Paten-
towy przystgoit do pracy nad modyfikacjg obowigzuja-
cej obecnie Ustawy, ktOra zostata na nowo przepraco-
wana. Projekt Urz. Pat. (przy udziale przedstawicieli
zwigzkow inzynierskich) byt rozpatrywany przez spe-
cjalng komisje, powotang przez Ministra Przemysiu
i Handlu, ktora naogo6t uwzglednita w projekcie postu-
laty przemys’ru i ztozyta je do opracowania pod wzgle-
dem prawnym Komisji Kodyfikacyjnej, ktora swych
prac jeszcze nie zakonczylta.

Prelegent rozpatrzyt nastepnie postulaty, interesu-
jace z Duuktu widzenia lotnictwa, wraz z omoOwieniem
ogolnych danych co do stanu prac w Komisji Kodyfi-
kacyjnej nad tymi zagadnieniami:

>, Urzad Patentowy winien mieC obowigzek prze-
prowadzania badan nowosci zgloszen patentowych jak
najdok’radnleJ oraz prawo zadania w wypadkach wat-
? wych doswiadczalnego — stwierdzenia  prawdziwosci

ktow, podanych w zgtoszeniu.

Z zestawienia art. 3 i 39 obecnej Ustawy wynika,
ze mogg byc w Polsce udzielane patenty na rzeczy nie
nowe. Snutkiem tego patent polski posiada nieznaczng
wartos¢ sprzedazng, o ile nie jest poparty przez analo-
giczny patent_kraju, w ktorym obowigzuje badanie no-
wosci. Badanie nowosci zgloszen wynalazkéw przewi-
dziane jest prawem miedzy innymi w Anglii. Australii,
Czechostowacji, Danii, Holandii, Japonii, Niemczech
(Austrii), Norwegii, U.S.A.. Szwecji i innych.

Punkt ten nie zostal jeszcze rozpatrzony; nasuwa
za$ watpliwosci, czy, ze wzgledu na duze koszta i nie-
zbedny sztab specjalistow, bedzie moégt obowigzywac
Urz. Pat.

2. Winno by¢ wyraznie zaakcentowane, ze patent
wazny mozna otrzymac tylko na wynalazek, to jest na
rozwigzanie zadania technicznego, zawierajgce mysl
tworczg, przy czym Ustawa powinna dawac wytyczne
kiedy zg’roszenle nalezy traktowac jako patent, a kiedy
jako wzor. ) ) .

Komisja Kodyfikacyjna uznata, ze rozgraniczenie
takie pod wzgledem prawnym jest niemozliwe.

3.  Zgtoszenia patentowe powinny byC¢ wyktadane
do wiadomosci publicznej na przeciag 2 miesiecy po
wstepnym badaniu przez Urz. Pat. dla umozliwienia
sktadania sprzeciwow. Wnoszacy sprzeciw (umotywo-
wany na piSmie i poparty dowodami) nie wystepuje
jako strona procesowa, lecz jako dobrowolny infor-
mator.

Punktu tego nie rozpatrywano jeszcze.

4. Niejasnos¢ w okresleniu przeszkéd nowosci po-
winna by¢ usunieta. Dotyczy to punktu 2 art. 3 Prawa
Patentowego, podajacego definicje, kiedy wynalazek
nalezy uwaza¢ za nowy.

Z zagadnieniem tym faczy sie Scisle sprawa zgto-
szenia wynalazku na rzecz produkowang juz rzez
przemyst wojskowy. Ze wzgledu na niedostepnosc dla
szerszego ogotu, fakt produkowania w ramach przemy-
stu wojskowego nie stanowi obecnie przeszkody do
udzielenia patentu. Natomiast ta sama rzecz, uzywana
np. w lotnictwie cywilnym, stanowi juz przeszkode do
udzielenia patentu — bo teoretycznie jest dostepna dla
kazdego.

Postulat ten nie byt jeszcze rozpatrywany.

5. Waznos¢ patentu powinna si¢ liczyC od daty naj-
wczesniejszego pierwszenstwa, przystugujgcego zgtosze-
niu wynalazku. Okres ochrony jest liczony od chwili
zgtoszenia dla wynalazkdw krajowych, a od daty pierw-
szenstwa dla zagranicznych. Liczenie natomiast ustawo-
wego okresu trwania waznosci patentu od chwili udzie-
lenia patentu, prowadzi do S$wiadomego przedtuzania
procedury przez zgtaszajgcego, zwiaszcza, ze optlaty
wnoszone sg przez wynalazce dopiero od czasu udzie-
lenia patentu.

Jako przyktad anormalii przytoczy¢ mozna patent
Junkersa Nr 4789 na jednoptatowiec wolnonosny, Kto-
rego wazno$¢ trwania rozcigga si¢ w Polsce do kwiet-
nia 1941 r., pomimo, z¢ w Niemczech patent ten wy-
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gast juz w 1935 r épatent zgtoszono w Urz. Pat. R. P.
29. 1. 1921 r., zielono_27. 1V. 1926 r.).

Komisja przyJlea juz liczenie waznos$ci patentu na
lat 15 od dnia jego zgtoszenia.

6. Prawo wnoszenia skargi o uniewaznienie winno
pozosta¢ jak dotad nieograniczone w czasie (w Niem-
czech ten czas ograniczony jest od lat 5). Podstawag
skargi o uniewaznienie patentu moze by¢ jeden z na-
stepujacych powodoéw: brak cech wynalazku (mimo, ze
nie bedzie w Ustawie wytycznych, co nalezy uwazac
za wynalazek!), wprowadzenie w btad Urzedu Paten-
towego, co do osoby wynalazcy, rozbiezno$¢ przedmio-
tu lub zakresu ochrony patentu z pierwotnym zgtosze-
niem zagranicznym, ktérego pierwszenstwo zostato da-
nemu patentowi przyznane i inne.

7. Prawa ,,uzywacza uprzedniego" nie powinny by¢
ograniczone do rozciggtosci, odpowiadajacej zakresowi
stosowania wynalazku w chwili jego zgtoszenia. Prawo
»uzywacza pierwotnego™ zostato obecnie rozszerzone na
,»zdolno$¢ wytworczg” danego zaktadu przemystowego.

8. Zagadnienie umarzania patentu wskutek nie
wykonywania, Komisja Kodyfikacyjna rozstrzygneta
w tym sensie, ze po 2 latach niewykonywania patentu,
Urzad Pat. sam bada sprawe, bez skargi osoby trzeciej
i gdy niema usprawiedliwionych Eowodow ogtasza li-
cencje przymusowa, oddawang rajowemu przedsie-
biorcy. Jezeli i ten w ciggu 3 lat nie wykonywa go —
to Urz. Pat. umarza patent.

9. Postulat, wymierzony przeciw naduzyciom przy
odstepowaniu licencji, zwitaszcza t.zw. ,murzynskich li-
cencjl”, zostat catkowicie przyjety przez Komisje.

10. Wystawienie przedmiotu jakiego$ na wystawach
miedzynarodowych, winno by¢ przeszkoda do uzyskania
w Polsce na ten przedmiot patentu, wzglednie wzoru.
Przeszkoda do_uzyskania ochrony winien by¢ nie tylko
katalog, ale i inny dowdd rzeczowy, jak np. sam przed-
miot wystawiony.

Punkt ten w Komisji przeszedt catkowicie.

11. Do orzekania w sprawach patentowych winny
by¢ powotane sady specjalne, kompletowane z sedzi6w,
wprowadzonych w sprawy patentowe, posiadajgcych do
pomocy fachowych biegtych.

Punkt ten przeszedt tylko czeSciowo, gdyz Trybu-
nat Patentowy, jaki powstanie na miejsce Wydziatu Od-
wotawczego Urz. Pat., przejmie czgSciowo niektore
dziedziny od sadow.

12. Prezesem Urzedu Patentowego winien by¢ inzy-
nier, mozliwie obeznany z przemystem, radcami — in-
zynierowie z odpowiednig praktyka w danej gatezi
przemystu.

Punkt ten nie byt jeszcze rozpatrywany.

Nowa Ustawa zreformowata takze art. 17 o prawach
zgtaszania wynalazkOw przez osoby pracujagce w fabry-
kach lub instytucjach. O ile pracownik nie bedzie miat
W umowie najmu ,wyraznej umowy", ze jest zaangazo-
wany do pracy przy wynalazkach, moze wynalazek
zgtasza€ jako swoj. Nie zostato natomiast sprecyzowa-
ne, czy praca wynalazcza dotyczy tylko obiektow, wy-
twarzanych przez dang wytwornie, czy wszelkiej pra-
cy badawczej.

Nalezy stwierdzi¢, ze nowa Ustawa stanowi znacz-
InII I1<5(2)£I3< naprzéd w poréwnaniu z dotychczasowg z 22
r.

W dyskusji poruszone zostaty nastepujace zagad-
nienia:

Inz. Mioduszewski zastanawia sie nad obowigzkami,
wynikajacymi z przynaleznosci do Konwencji Miedzy-
narodowej. W postaci optat za licencje wywozi sie
z Polski miliony ztotych. Natomiast do Polski wplywy
sg prawdopodobnie znacznie mniejsze. Badanie nowosci
patentéw w Niemczech umozliwione jest dzieki catemu
sztabowi inzynierow (okoto 300), z ktdérych kazdy ma
powierzony waski odcinek specjalnosci. Francja przy-
Jeta zasade rejestracji i podstawa orzeczenia sadu jest
Jedynie data rejestracji. Zorganizowanie u nas badania
nowosci zwigzane bytoby z duzymi trudnosciami tak
pod Wzgledem finansowym, jak i ze wzgledu na dobor
sit fachowych.

Nie nalezy zapominac, ze wynalazek dla techniki to
synonim postepu. | dlatego zaréwno Biuro Doradcze
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przy Urz. Pat., jak i instytucje naukowo-badawcze po-
winny w swym programie umiesci¢ opieke nad ,,ryn-
kiem wynalazczym". My mozemy poszczyci¢ sie wiel-
kimi jednostkami, ktore miaty mozno$¢ rozwoju swej
pracy wynalazczej dopiero za granica.

Inz. Kosko zwraca uwage na ujemny wplyw do-
datkowych umoéw z pracownikami w wytworniach pan-
stwowych, co wptywa zniechecajgco.

Inz. Prauss wyjasnit, ze nie wszystkie wytwornie
zawierajg dodatkowe umowy, a wynalazca moze by¢
wspolnikiem.

Dyr. Senkowski zapytuje o sumy, wplywajgce do
kraju za sprzedane licencje polskie. Patent jako taki
ma warto$¢ tylko dla wielkich jednostek przemysto-
wych; jest wart, gdy za nim stoi pieniadz. Np. Tele-
Radio nie moze by¢ grozne na gruncie miedzynarodo-
wym dla Generat Electrit lub A. .

Inz. Lobanowski (SePeWe) stwierdza, ze sumy z za-
granicy nie sg tak mate, gdyz nawet pare wytworni
sprzetu pomocniczego rozwme}o sie dzieki sprzedazy
licencji za granica. W celu wyrownania niedociagniec
pracy Urz. Pat. proponuje stworzy¢ Rade Techniczng

z przedstawicieli przemystu i instytucji badawczych,
wypowiadajgcg swe zdanie i bronigcg interesow prze-
mystu.

Inz. Zieleniewski, naczelnik Urz. FA. na zapytanie
inz. Mloduszewsklego czy moznaby ograniczy¢ czas
trwania waznosci patentu do czasu jego trwania w Kra-
ju macierzystym wyjasnia, ze byloby to niemozliwe.
Czas trwania musi by¢ w danym kraju okreslony.

Na zakonczenie prelegent oraz nacz. Zieleniewski
udzielili nastepujacych wyjasnien:

Jezeli chodzi o opieke nad wynalazcami, to Tow.
Popierania Wynalazczosci upadio w Warszawie, wege-
tuje w todzi, a najlepiej utrzymuje sie w Katowicach,
gdzie otrzymato nawet subwencje od Urz. Pat. Za gra-
nica wynalazki wartosciowe wychodzg przede wszyst-
kim z wielkich placowek przemystowych i badawczych.

W _odpowiedzi na pytania inz. Praussa i inz. Koski
nacz. Zieleniewski wyjasnit, ze przesytanie do M. S.
Wojsk, zgtoszen patentowych z dziedzin, dotyczacych
obronnosci  kraju, ma charakter |nformacyjny, ze
wzgledu na umozliwienie ewentualnego nabycia i utaj-
nienia przez wojsko, a nie opiniodawczy; w zwigzku
z tym przedstawiciele instytutow opiniodawczych nie
sg zapraszani na rozprawy odwotawcze.

Zagadnienie ewentualnego wytamania si¢ z Kon-
wencji, taczytoby sie z szeregiem posunig¢ ogolnych na
terenie polityki miedzynarodowej, w warunkach istnie-
Ja,cych zupetnie nierealnych. Do Konwencji nie nalezy
Z.S. S. R

Jak sprawy patentowe sg skomplikowane moze
Swiadczy¢ fakt, ze w Niemczech do nowej Ustawy
z 1936 r. wydano komentarz, interpretujacy Ja, na 600
stronach druku.

Na zapytanie inz. Koski, dlaczego nie ma podpisu
ZPIL'u pod memoriatem 2W|qzkow inzynierskich, pre-
legent wyjasnit, ze ZPIL wsp6ipracowat przy redago-
waniu memoriatlu NOI w ramach Nacz. Org. Inz.

Reforma wyzszych studiéw lotniczych.

Sprawie tej poswiecono dwa zebrania dyskusyjne
w dniach 27 stycznia i 6 lutego. Podstawg i punktem
wyjsciowym dyskusji byly przedstawione przez inz.
Challier wyniki dotychczasowych prac powotanej przez
Zarzad ZPIL Komisji do Spraw Reformy Studiow. Wy-
razem wielkiej uwagi, jaka Zarzad przywigzuje do tego
zagadnienia, byto wygtoszenie na ten temat przez inz.
Challier w czasie Jubileuszowego Zjazdu ZPIL refe-
ratu, ktéry ukazat sie nastepnle w listopadowym nume-
rze ,,Technlkl Lotniczej" 1938 r.

W ozywionej dyskusji okazata sie pewna rozbiez-
nos¢ zdan na temat metod dalszego postgpowania przy
realizacji reformy, jednak zgodnie podkreslono stusz-
no$¢ gtownych tez referatu.

W wyniku dyskusji zebrani wypowiedzieli sie cat-
kowicie za utrzymaniem zasadniczych mysli tzn. kierun-
ku, w jakim ma pdjs¢ reforma studiow lotniczych.
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Wiadomosci Zrzeszenia Polskich Przemystowcow Lotniczych

Sprawy wewnetrzne

Z dniem 1-szym stycznia 1939 roku przystgpita na
cztonka Zrzeszenia PPL firma Inz. W. Swiatecki, Wy-
twoérnia Wyrzutnikow do Bomb w Lublinie.

Komisja Normalizacyjna

istniejgca przy Zrzeszeniu Komisja Lotnicza P.K.N.
przedstawita Polskiemu Komitetowi Normalizacyjnemu
do zatwierdzenia i wydania nastepujgce projekty norm:

L—207 Blachy walcowane na goraco.

L—670 Koncowka przewodu nieekranowanego.
L—675 Pradnice samolotowe. Kotnierz i trzon watka.
L—970 Cellony lotnicze.

L—990 Nity o tbach kulistych.

L—991 . eliptycznych.
L—992 . ptaskich.
L —993 . soczewkowych.

T.—1010 Prety szesciokatne ciggnione.
L—1011 Druty. Stopy lekkie.

L —1012 Katowniki réwnoramienne. Stopy lekkie.
L—770 Swiatla graniczne lotniskowe.

L — 1102 Drewno lotnicze. Odbiorcze met. badan drewna.
L — 751 Pradnice samolotowe.

L — 665 Nakretka piasty $migta do czopa stozkowego.
L —666 Piasta $migta do czopa stozkowego 20.

L —667 . ,, . . 10.
L—664 Czop piasty Smigla stozkowego.

Stopy lekkie.

Komisja Bezpieczenstwa Pracy

Rozwoj akcji Bezpieczenstwa Pracy, prowadzonej
przez Komisje Bezpieczenstwa Pracy przy Zrzeszeniu
przedstawia sie jak nastepuje:

W okresie pétrocznym swego istnienia Komisja Bez-
pieczenstwa Pracy wprowadzita w wytworniach czion-
kow, ktorzy przystgpili do tej akcji:

1. State i regularne funkcjonowanie Kot Bezpie-
czenstwa Pracy.

2. Usystematyzowang rejestracje wypadkow i udzie-
lanie pierwszej pomocy.

3. Wyposazenie personelu pracujgcego w ostony
indywidualne, jak okulary, rekawice, obuwie
i odziez.

4. Urzadzenia techniczne zabezpieczajgce do obra-
biarek i transportu wewnetrznego.

Nowe wy

LOZYSKA MASZYN WIRUJACYCH — Prof. dr
inz. W. Korewa-Borowicz — str. 88, naktadem Komite-
tu W\A\;dawnicze%o Podrecznikéw Akademickich przy
Min. W. R. i O. P., Warszawa 1938, sktad gtéwny w Ka-
sie im. Mianowskiego.

Podrecznik obejmuje zagadnienia konstrukcyjne
tozysk ciernych, oraz teorie tarcia tozysk smarowanych.
Pod tytutem widnieje zastrzezenie, ze podrecznik za-
wiera ,,zestawienie rozwoju odnosnych prac badaw-
czych oraz wynikéw wedtug stanu 1935 r.“ Zastrzezenie
to zostato uczynione stusznie, gdyz inaczej zastanowitby
mocno czytelnika fakt, ze pominieto w ksigzce z roku
1938-go wyniki badan ostatnich trzech lat, ktére przy-
niosty powazny rozwdj teorii tarcia. Smutny to objaw,
ze tak aktualny podrecznik musiat czeka¢ az trzy lata
na wydanie, tak 1z w chwili ukazania sie «jest juz prze-
starzaty! Wyktad jest dobrze rozplanowany, podane sg
wszystkie najwazniejsze dane, dotyczace tarcia w tozy-
skach w spos6b prosty, przejrzysty i systematyczny.
Dziat literatury jest tu réwniez bogaty i zawiera 48 cy-
tat, siegajacych niestety tylko do roku 1935. Szereg
zadan szczegotowo rozwigzanych w tekscie utatwia zna-
komicie zrozumienie tego trudnego przedmiotu. Czyta-
jac jednak ten podrecznik nasuwa sie szereg uwag na-
tury terminologicznej. A wiec przede wszystkim w ca-

5. Zaopatrywanie w materiaty propagujace akcje

bezpieczenstwa pracy.

Oprécz tego Komisja nawigzata scista wspotprace
ze Wzorcownig przy Muzeum Techniki 1 Przemystu,
z Instytutem Spraw Spotecznych i redakcjg ,,Higieny
i Beéaiecze_ﬁstwa Pracy". o

organizowano kursy dla robotnikéw: ,Pracy na
pile tarczowej" i ,,Niesienia pierwszej pomocy w nie-
szczesliwych wypadkach”. Wprowadzono wycieczki do
Wzorcowni i Muzeum Techniki i Przemystu w celu pod-
niesienia poziomu zainteresowan i wiedzy pomiedzy ro-
botnikami.

Opracowano i wydano drukiem 3 karty bezpieczen-
stwa obstugi samolotu, silnika lotniczego i szybowca.
Przystgpiono do opracowania norm pracy.

Jak wykazuje prowadzona w wytworniach statysty-
ka, akcja bezpieczenstwa pracy daje juz pomysine wy-
niki zarbwno samemu przedsiebiorstwu, jak i pracu-
jacemu personelowi.

Patenty

Urzad Patentowy R. P. ogtosit w Nr Nr 11 i 12
1938 r. nastepujgce patenty, wydane na wynalazki w
zakresie lotnictwa:

Nr 27427. Carl Joseph Crane (Patterson Field, Fair-
field, Ohio, Stany Zjednoczone Ameryki).
Przyrzad wskaznikowy umozliwiajacy pra-
widlowe kierowanie samolotem podczas lotu
$lepego.

Nr 27371. Bendix Aviation Corporation (Chicago, Illi-
nois, Stany Zjednoczone Ameryki). Urza-
dzenie do oswietlania tarcz = przyrzadow
wskaznikowych.

Nr 27362. Robert Bosch Aktiengesellschaft (Stuttgart,

Niemcy). Pednia sprezysta do maszyn po-
mocniczych na pojazdach lub samolotach.

Nr 27538. Dou?Ias George King Moss SSanderstead,
Wielka Brytania) i Harold Claude Peirce
(Croydon, Wielka Brytania). Przyrzad giro-
skopowy.

Nr 27571 Eclipse Aviation Corporation (East Orange,
New Jersey, Stany Zjednoczone Ameryki),
Przyrzad giroskopowy do wskazywania po-
tozenia samolotu oraz kierunku jego lotu.

Nr 27586. Charles Edouard Pierre Gourdou (Saint-
Mande, Francja). Bomba lotnicza.
dawvwnictwa

tym dziele uzyto terminu ,oliwa" zamiast przyjetego
(przynajmniej w lotnictwie) ,,0lej” na oznaczenie ole-
jow mineralnych. Na str. 30 czytamy, ze materiat zo-
staje ,,zgeszczony" przez dociskanie do powierzchni
obrabianego przedmiotu walca o polerowanej nadzwy-
czaj twardej powierzchni, co miato oznacza¢ oczywiscie
zgniot powierzchniowy materiatu. Na str. 37 czytamy,
ze ,ciepto ulatnia sie" z tozyska, co miato prawdopo-
dobnie oznacza¢ rozpraszanie sie ciepta. Na str. 39 mo-
wa jest o wodzie jako ,,medium chtodzacym", chociaz
w termodynamice utarto sie juz od dawna pojecie
»Cczynnika" chlodzacego. Na str. 61 napotykamy ,,meta-
liczny dotyk™ zamiast styku, oraz gruboziarnisty ,,prze-
tom", ktoéry-to termin uzyty zostat zamiast dzi$ utar-
tego ,,ztomu". Na str. 67 natrafiamy znéw na tempera-
ture ,,zaptoniecia”, a na str. 71, na ,,posuw osiowy", nie
majacy znaczenia nadawanego temu wyrazowi normal-
nie w obrobce, (jak np. posuw noza tokarki, czy po-
suw stotu obrabiarki), ale oznaczajagcy w tym wypadku
poprostu site osiowg. Poza tym wprowadzono w catej
ksigzce terminy: tozyska ,nosne"™ i tozyska ,,oporowe™
co ma oznaczaC tozyska promieniowe i osiowe. Znacz-
nie zyskataby catosC dzieta, gdyby zostalo ono wydane
o dwa lata wczesniej, z uwzglednieniem terr31inl\(l)logii

przyjetej w technice polskiej.

187 Zaktady Drukarskie W. Piekarniaka, Warszawa. Okoélnik 10. tel. 644-59 i 592-40.



/RZESZENIE
POLSKICH PRZEMYSLOWCOW LOTNICZYCH

lqczy wiekszos¢é przedsiebiorstw przemystowych.

procujgcych dla lotnictwa polskiego, mianowicie:

Wytwaornie samolotéw wojskowych i cywilnych.
Wytwornie silnikow lotniczych.
Wytwornie akcesoryj samolotowych.
Wytwornie przemystu pomocniczego
oraz Polskie Linie Lotnicze #0T

Prezes: Sekretarz Generalny:

inz. St. Piotrowski inz. Z. Arnd

Warszawa, ul. Mazowiecka 9 m. 2, telefon 2.23-55

GENERALNY PRZEDSTAWICIEL EKSPORTOWY

~S EPEWE" o A

Eksport wytworéw przemystu polskiego.

Warszawa, ul. Mazowiecka 9 m. 2. Centrala 5.71-80



'YTWORNIA PLATOWCOW. WARSZAWA-OKECIE PALUCH, CENTR. TELEF. 4.00-60

'YTWORNIA SILNIKOW. WARSZAWA-OKECIE,CENTRALA TELEFONICZNA 8.02-53



