WYKONIE MIKROFILMU

Nizej podany sposéb sporzgdzania mikrofilmu* opracowano na
podstawie do$wiadczen i prob przeprowadzonych przez Stefana
Bombola i Zdzistawa Pakielewicza w Wojewddzkim O$rodku Mode-
larstwa Lotniczego we Wroctawiu.

Do wykonania mikrofilmu potrzebne sa nastepujace przedmioty:
wanienka, najlepiej z blachy cynkowej, o wymiarach 820 mm X 400 x
60, ramki drewniane (jak na rysunku), termometr do 50° C, koniecz-
ny do mierzenia temperatury wody, na ktora wylewa sie przygoto-
wany roztwo6r mikrofilmu, oraz lampka spirytusowa do ogrzewania
wanienki z woda. Przy wykonywaniu mikrofilmu temperatura w po-
koju nie moze by¢ nizsza niz + 18" C (rys. 21).

Mikrofilm mozemy otrzymaé w dwoéch rodzajach. Pierwszy rodzaj
to mikrofilm elastyczny, ktérym nalezy pokrywa¢ modele o mocene]
konstrukeji — dotyczy to szczegdlnie ptatow — poniewaz ten gatunek
mikrofilmu przy zmianie temperatury rozszerza sie lub kurczy po-
wodujac zwichrowanie platéw, co z kolei zle wplywa na lot modelu.
Drugi rodzaj to mikrofilm twardy, nadajacy sie specjalnie na pokry-
cie modeli lekkich o bardzo delikatnej, precyzyjnej konstrukcji pla-
tow. Mikrofilm ten po pokryciu nie napreza sie. '

W celu otrzymania mikrofilmu elastycznego przygotowaé trzeba
nastepujacy roztwoér: cellon — 100 g, rozpuszczalnik nitro — 20 g,
olejek kamforowy — 8 kropli, calo$¢ dokladnie wymiesza¢ (najlepiej
w butelce), po czym na przygotowana uprzednio ramke wylaé 1/25
zawartoéci na wode, ktérej temperatura powinna wynosi¢ nie mnie]
niz + 5° C i nie wiecej niz + 15° C. Roztwoér nalezy wylewac ru-
chem nieprzerwanym trzymajac butelke na wysokosci 15 — 20 cm
nad wanienkas.

* Mikrofilm jest to cienka blona uzywana do pokrywania modeli latajacych.
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Aby otrzyma¢ jednolicie grubg struge wylewanego na wode roz-
tworu, wylewanie rozpocza¢ trzeba przed wanienka i skonczy¢ za wa-
nienka. W tym tez celu nalezy pod stojaca na stole wanienke podio-
zy¢ wiekszy arkusz papieru, by nie brudzi¢ stolu. W czasie wylewa-
nia roztworu jednag rekg przytrzymuje sig¢ gleboko zanurzong w wa-
nience ramke. Po wylaniu roztworu ramke powoli puszczamy. Utrzy-
muje sie ona na powierzchni wody, napina przylegajacy do jej bocz-
nych' krawedzi mikrofilm.

Rambo p

Rys. 21

Ramke wyjmuje sie po uplywie 2 — 3 minut, ruchem posuwistym,
przy jednym jej koncu podniesionym nad powierzchnig wody.

Wyjeta z wanienki ramke stawiamy uko$nie na stole opierajac na
listewkach (a). Napiety na ramce mikrofilm powinien suszy¢
sie 6 — 8 godzin. Po wyschnieciu nadaje sie on do pokrywania mo-
delu. |

Na mikrofilm elastyczny cienki potrzebny jest roztwoér: cellon —
60%, castrol — 12%, kolodion — 25%, aceton czysty — 3%. Calos¢ do-
ktadnie wymiesza¢. Roztwoér wylewa¢, jak wyzej, na wode o tempera-
turze + 12° C.

Roztwor na mikrofilm twardy: cellon -—— 40 g, kolodion — 45 g,
czysty aceton 15 g, olej rycynowy — 10 kropel. Cato$¢ dokiadnie
zmieszaé¢ przed wylaniem. Wylewa¢ na wode o temperaturze od
+5° C do + 25° C.
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Ciezar arkusza mikrofilmu o wymiarach 700 x 200 mm wynosi
0,03 g. Grubo$¢ mikrofilmu mozemy tatwo odrézni¢ po wystepuja-
cych na nim kolorach, szczegdlnie po wyschnieciu. Mikrofilm elasty-
czny cienki ma po wyschnieciu smugi koloru seledynowego i fiole-
towego. Ten sam mikrofilm gruby posiada kolory: niebieski, czerwo-
ny i zielony, przebiegajace krzywymi, podobnie jak izotermy na ma-
pie synoptvcznej.

Przy pokrywaniu modeli nie nalezy obcinaé¢ rozzarzonym drutem
mikrofilmu wystajacego na obrzezach, a to dlatego, ze jest on latwo-
palny i nawet iskra z papierosa moze zapali¢ pokrycie i zniszczy¢ mo-
del. Mikrofilmu napietego jeszcze na ramkach nie nalezy réwniez
suszy¢é w poblizu kuchenki elektrycznej lub otwartego ognia.

Mikrofilm na pokryciu modelu kleimy rzadkim ,,certusem® (kle-
jem kazeinowym).



OBLATYWANIE MIKROMODELI

Stale rosngca popularnosé modeli latajacych w pomieszczeniach
zamknietych i coraz lepsze ich osiggi sa wynikiem duzego wkladu
pracy w te trudng dziedzine matego lotnictwa. Niezaleznie od znajo-
mosci zasad teoretycznych, potrzebnych do prawidlowego zaprojek-
towania mikromodelu, kazdy modelarz musi mie¢ spory zaséb wia-
domeosci dotyczacych samego ich oblatywania. W rozdziale tym zaj-
miemy sie wilasnie oblatywaniem i oméwieniem doswiadczen naszych,
radzieckich i wegierskich z tego zakresu.

*

Wszyscy, ktérzy budowali i oblatywali modele z napedem, dobrze
wiedza, ze aby uzyska¢ prostolinijny lot modelu, musi by¢ zachowa-
na symetria wzajemnego ukladu poszczegdlnych czeSci lezacych po
obu stronach osi. W modelu zwyklym z napedem obserwujemy ten-
dencje do skrecania w strone obrotu osi Smigta. Mikromodele z nape-
dem gumowym nie lataja po linii prostej i aby mogly wykonaé lot
w pomieszczeniu, musimy je tak ustawié¢, by krazyly we wznoszeniu.

Tym samym symetria mikromodelu zostaje nieco zaklécona w od-
réznieniu od innych typéw modeli (rys. 22).

Smiglo mikromodelu ma bardzo duzag érednice (1/2 rozpietosci,
a nieraz i wiecej), wobec czego .moment od $migla jest wiekszy
niz w innych modelach silnikowych. W zwigzku z tym w mikromode-
lach silniej odchylamy statecznik pionowy lub skrecamy o$ $migla
w bok.

Juz z tych przykladow wida¢, ze regulacja mikromodelu nie ozna-
cza sprawdzenia symetrii polozenia skrzydet i statecznikéw, jak to
normalnie czynimy, ale oznacza ona, ze poszczegdlnym czeSciom mi-
kromodelu trzeba nada¢ takie ulozenie, by mozliwie najlepiej spei-
nialy warunki do dtugotrwalego lotu, oczywiscie w zaleznosci od sy-
tuaeji (Srednica hali | jej wysokos$e¢).
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Przystosowujac mikromodel do wykonania dobrego jakoSciowo lo-
tu nalezy wypusci¢ go do krétkotrwalego lotu sprawdzajacego przy
pracujgcym silniku gumowym, a takze przy niepracujacym. Trzeba
tez pamieta¢, ze udany lot kontrolny nie oznacza jeszcze peinej przy-
datnosci modelu do lotu rekordowego. Jezeli na przyktad kadiub mo-
delu jest slaby, niedostatecznie sztywny (mato wytrzymaty na skre-
canie powstale od pasa gumy napedowej) — to przy locie kontrol-
nym wszystko odbedzie sie prawidlowo, natomiast podczas pelnego
nakrecenia gumy kadtub tak sie odksztalci, ze poprzednia regulacja
zupelnie ulegnie zmianie. Podany przyklad $wiadczy o tym, iz TOW-
niez podczas lotéw kontrolnych trzeba zachowa¢ takie warunki pra-
cy silnika gumowego jak przy lotach na rekord.
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Rys. 22

Lot mikromodelu to w zasadzie lot silnikowy — przy pracujgcym
$migle. Czas lotu slizgowego bedzie tym wiekszy od catkowitego lotu,
czym wyzszy bedzie pulap pomieszczenia, w ktorym lata mikromodel.
W pomieszczeniu wysokoéci np. 10 m czas lotu slizgowego wynosi
50 — 60 sek., przy czym dtugotrwaloéé lotu catkowitego wynosi 309
sek. i wiecej. Jasne jest wiec, ze model najwiekszg ilosé- sekund
utrzymuje sie podczas lotu silnikowego badz na jedne] wysokosci,
badz w powolnym wznoszeniu. Gléwna wiec uwage nalezy polozy¢
na lot silnikowy, nie rezygnujac oczywiscie z mozliwosci jak naj-
dluzszego lotu Slizgowego. |
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Zajmijmy sie obecnie samg regulacja mikromodelu. Modele z nor-
malnym (nie nosnym) statecznikiem poziomym wywaza sie W ten
spos6b, by $rodek ciezkosci znajdowat sie w 29 — 30% cieciwy skrzy-
dla. W wypadku gdy model ma statecznik z profilem no$nym, srodek
ciezkoéci powinien wypada¢ w 75 — 80% cieciwy skrzydla. (W obu
wypadkach liczymy od noska profilu). |

Warto przy tym zaznaczy¢, ze podane wyzej wartosci odnosnie do
polozenia $rodka ciezkoSci sg teoretyczne. Wlasciwe usytuowanie
érodka ciezko$ci mozna ustalic w czasie dokladnej regulacji przed
lotem. Przy stateczniku nosnym $rodek ciezko$ci przyjmuje tym bar-
dziej tylne polozenie, im wigksza jest powierzchnia poziomego sta-
tecznika. - |

Pierwsze proby w locie slizgowym przeprowadza sie dopiero po
dokladnym sprawdzeniu wszystkich elementow modelu, jak skrzydia,
stateczniki, $miglo itd. Sprawdzanie takie wymaga niejednokrotnie
poréwnania z rysunkiem wykonawczym (wielko$ci naturalnej), co
umozliwia skontrolowanie, czy jaka$ czeSc nie zostala odksztalcona:

Model wypuszczamy do lotu $lizgowego bardzo lekkim i plynnym
ruchem. Nalezy uwazaé, aby przez zbyt gwaltowne wypuszczenie nie
uszkodzi¢ skrzydel (caly model wazy niejednokrotnie mniej niz
2 gramy!).

Mikromodel powinien szybowac tagodnie do ziemi, jak normalny
model np. szybowca, Czesto jednak mikromodel leci w polozeniu po-
kazanym na rys. 23 b, to jest przéd jego zostal opuszczony, a 0S mo-
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delu lezy na linii toru lotu. Innym znow razem model leci w sposéb
pokazany na rys. 23 a. W pierwszym wypadku mozna przeciwdziala¢
statecznikiem poziomym zwiekszajac jego kat nastawienia lub tez
zmniejszajac kat zaklinowania plata. W wypadku drugim nalezy
zwiekszyé kat nastawienia skrzydel i zmniejszy¢ nieco kat statecz-
nika poziomego.

Mozna réwniez regulowaé¢ tor lotu tak jak przy modelach normal-
nych, to znaczy przez przesuwanie skrzydet do przodu lub tylu. Spo-
s6b taki jest jednak trudny do wykonania, gdyz mikromodele maja
najczeéciej skrzydia umocowane na stale do kadtuba lub wiezyczki,

Podczas préb w locie $lizgowym model moze wykonywac zakrety.
Jezeli sg one lagodné i o duzym promieniu, mozna im nie przeciw-
dzialaé. Jezeli sa zbyt ciasne, nalezy wyréwnac¢ skrzydia,

Jak juz wspomniano, mikromodel w locie powinien krazyé. Ale
zdolnosé do krazenia daje sie sprawdzi¢ jedynie w czasie lotu sini-
kowego i nalezy przy tym zwrécié uwage, aby model krazyl w odpo-
wiednim kierunku. ‘

Pierwszy lot silnikowy wy-

~ konywaé najlepiej przy nie-
\ wielkiej ilo$ci obrotow (od 100
\ /

N/ —150). Jezeli model zostal pra-
\ g ‘-ﬁ% widlowo zlozony i wykonany,

2k
e o™ powinien krazy¢ i osiggac w ta-
kim locie pewng wysekest,
przechodzac nastepnie do lotu

N\ syl fewe pracsurick w fowe slizgowego.
Przgf pelnym nakreceniu sil-
Rys. 24 nika gumowego bada sig juz

mozliwoéci rekordowe danego
mikromodelu. Przy regulacji do lotéw rekordowych trzeba wiedzieg,
gdzie model bedzie latal. Od tego bowiem, jaka Srednice ma dane
pomieszczenie, zalezy ustawienie modelu na krgzenie.

Do krazenia mozna model przygotowaé dwoma sposobami: pierw-
szy to odchylenie osi $migla, drugi to odchylenie statecznika piono-
wego (rys. 24). Takie usytuowanie powoduje .,zaokraglone* zakrety
w strone, w ktéra dziata reakcja $migla. A wigc przy normalnyeh,
prawobieznych $miglach model bedzie zakrecal w lewo. Jak widac,
w celu uzyskania szybkiego zakretu, moment od émigla zostaje zwiek-
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szony dodatkowo przemieszczeniem osi lub odchyleniem statecznika.
Tak wyregulowany model szybko traci wysoko$¢ w zakretach i stabo
ja osiaga.

Aby zlikwidowaé¢ te niekorzystng sytuacje, nalezy przesungd
skrzydlo w strone lewa (rys. 24), przez co uzyskamy lot z plaskimi za-
kretami korzystnymi zaréwno dla wznoszenia, jak i dla lotu slizgo-
wego. Przesuwajac skrzydto asymetrycznie zwiekszamy jego dlugose
i powierzchnie. W zwiazku z tym, ze wysokos¢ lotu zalezy od pulapu
danego pomieszczenia, trzeba odpowiednio dostosowac predkose lotu
modelu. Im predko$¢ bedzie mniejsza, tym wolniej model osiggnie
mozliwa do wykorzystania wysokos¢. Aby osiggna¢ jak najmniejszg
predko$é lotu, nalezy do minimum zmniejszyé ciag $migla. Ciag

r2¢0

Rys. 25

$migta zalezy od jego $rednicy i skoku. Obie te wartoSci przy zalo-
zonej iloéci gumy napedowej musza wiec by¢ tak dobrane, by po-
zwalaly na wytworzenie minimalnego ciggu koniecznego do lotu.

Najczesciej stosuje sie $migta o duzej $rednicy i duzym skoku, co
powoduje zwiekszenie ilosci nakrecen gumy napedowej (o malym
przekroju), zmniejszenie ciggu i wzrost dlugotrwatosci lotu przy sto-
sunkowo powolnym osiaganiu wysokosci.

Mikromodel ze wzgledu na jego delikatng konstrukcje trzeba
chronié¢ przed wilgocia i zbyt wysoka temperatura. Do przewozenia
modeli na zawody najwygodniejsza jest skrzynka sklejkowa lub
drewniana, w ktérej moina umiescié skrzydla i stateczniki przypiete
do réwnej deseczki (zdejmowa¢ je przed samym startem!). Orienta-
cyjne wymiary skrzynki oraz szkic malego basenu dla mikro-wodno-
samolotéw pokazano na rysunku 25.
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OSZCZEDNOSCIOWA BUDOWA KADEUBOW I SKRZYDEL

Przemyst nasz, rozbudowujacy sie w ogromnym tempie, zuzywa
duze iloéci réznych materialéw, ktére muszg by¢ wykorzystane celo-
"~ wo i jak najoszczedniej. Dlatego rowniez w malym lotnictwie stosuje
sie jak najdalej idgcg oszczednose materialéw przeznaczonych do bu-
dowy modeli latajgcych.

Jednym z cenniejszych materialow w naszych pracowniach jest
wysokogatunkowa sklejka lotnicza, Sklejke te uzywa sie najczescie]
na wregi kadlubowe, zebra skrzydet i zebra statecznikow, co oczy-
wiécie pochlania duze ilosci tego materiatu.

Nizej podajemy oszczedno$ciowy sposob budowy kadtub6éw i skrzy-
del opracowany przez mlodych lotnikow Niemieckiej Republiki De-
mokratycznej.”

BUDOWA KADLUBOW

Iiczne doswiadczenia wykazaly, ze mozna budowaé kadluby o do-
wolnym obrysie bez uzycia nawet najmniejszej ilosci sklejki. Dawny
wregowy sposob zastapiony zostaje rozpoérkowg metodg budowy sto-
sowang tylko w kadlubach o ksztattach nieskomplikowanych.

Rozpatrzmy najpierw prawidlowg budowe prostokatnego kadiuba
modelu z napedem gumowym przy uzyciu listew sosnowych.

1. Na rzucie bocznym kadluba zostaja najplerw umiejscowione
klocki tworzace szablon, ktéry mozna przybija¢ matymi gwozdzika-
mi lub szpilkami stalowymi. Wysokoé¢ klockéw powinna by¢ taka,
aby mieécity sie na niej dwie podluznice kadluba.

9. Wzdluz klockéw umieszezamy podituznice i rozporki zalewajac
miejsca styku klejem szybkoschnacym.

* Material ten otrzymal autor do opracowania bezposrednio od Zarzadu
Glownego Stowarzyszenia dla Sportu i Techniki (,,Geselschaft fiir Sport und
Technik*) z siedzibg w Halle (Saale) NRD.
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Cre$ci wymagajace zagiecia po pewnym tuku wyginamy nad plo-
mieniem lub zwilzamy wodg i napinamy w szablonie klockowym.
3. Na pierwszs ,,drabinke® kadiuba. kladziemy drugg oddzielajac
miejsca klejenia skrawkami papieru. Po wyschnieciu catosci otrzy-
. mujemy od razu dwa boki kadiuba.
|
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Gotowe $cianki boczne ustawia sie nastepnie na szablonie klocko-
wym, wyznaczajacym rzut gérny kadiuba, po czym mozna wklejaé
rozpérki gérne i dolne, Dla dokladno$ci wykonania najlepiej postugi-
wac sie szablonami tekturowymi, ktére nalezy umiescié w kilku miej-
scach na dlugosci budowanego kadtuba. Po wyschnigciu kleju usuwa
sie tekturki, kadtub za$ zachowuje dokladny, prostokatny przekroj.

Rysunki 26 a i b podane schematycznie orientujg w sposobie
umieszczenia szablonow.
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7ro/)1q/775/ kalub rozporkowy  KadHub czworoboczny.
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Kadlsb zblizony do owalls. Kadlub wieloboczry.

Rys. 27
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Po zapoznaniu sie z tym podstawowym systemem budowy rozpér-
kowej mozna wykona¢ kadtuby o innym obrysie, na przyklad tr6j-
katnym, czworobocznym, szeSciobocznym czy zblizonym do eliptycz-
nego lub kotowego.

Rysunek 27 ilustruje sposoby rozpérkowej budowy.

Doswiadczenia przeprowadzone z wymienionymi typami kadiubéw
rozporkowych potwierdzity ich uzytecznos¢, duza wytrzymalosc i lek-
kose, Bardzo wazny jest fakt, ze kadluby rozpérkowe wymagaja
mniejsze] iloSci roboczogodzin niz ogdlnie stosowane kadtuby wrego-
we, przy ktérych traci sie duzo czasu podczas wycinania i wpasowy-
wania wreg.

BUDOWA SKRZYDEEL

Skrzydia tak samo jak i kadiuby mozna z powodzeniem wykony-
wac¢ bez uzycia sklejki., Metoda takiej budowy skrzydet zblizona jest
w rzeczywistosSci do budowy normalnych, duzych konstrukeji lotni-
czych, z tym ze zostala bardzo uproszczona. Najogélniej mowiac,
skrzydla skladajg sie z zeber zrobionych z icienkich paskéw — liste-
wek sosnowych, uformowanych na ksztalt profilu lotniczego. Sposéb
ten ma powazng przewage nad ogélnie stosowanym uzebrowaniem
sklejkowym, a mianowicie:

1. Powierzchnia oklejonych skrzydetl jest gladka bez wglebien, ja-
kie najczeSciej tworza sie przy pasach dzwigarow.

2. Styk zebra z papierem — pokryciem jest o wiele wiekszy, gdyz
zebra sklejkowe majg grubosé 0,8 — 1 mm, podczas gdy listwy zeber
ptaskich maja grubo$¢ 3 — 4 mm.

3. Polgczenie listwami grubosci 3 — 4 mm obu krawedzi i dzwi-
gara jest bardziej wytrzymale na skrecanie, niz to ma miejsce przy
zeberkach sklejkowych, co szczegdlnie jaskrawo wystepuje przy no-
woczesnych skrzydlach o bardzo cienkich, ptasich profilach.

4. Zastosowanie zeberek listewkowych nie pozwala na uszkodze-
nie dzwigara przy ,,wprasowywaniu‘“ na niego zeber sklejkowych:

5. Ciezar listewkowych zeberek pozwala na znaczne obnizenie cie-
zaru skrzydel. Ma to szczegdlne znaczenie w modelach silnikowych
lub z napedem gumowym.

6. Duza zaletg zeberek listewkowych jest maly czas pracy po-
trzeby na wykonanie skrzydet. Doswiadczalnie stwierdzono, ze za-
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oszczedza sie okolo 50% czasu w stosunku do pracy przy skrzydiach
z zebrami sklejkowymi.

Budowa skrzydel z zeberek listewkowych nie nalezy do skompli-
kowanych. Tak jak przy kazdej konstrukcji pracujemy najpierw na

demigar pormociiczy
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rysunku warsztatowym umieszczonym na réwnej desce montazowej.
Pierwsza czynnoScig jest przytwierdzenie listew nadajgcych maksy-
malne sklepienie profilowi (co ustalamy z rysunku danego profilu).
Na te listwy nakladamy spodnie listewki zeberka, wygiete nad pto-

 gorny pas
aZwigara

Rys. 29

mieniem lub tylko zwilzone woda (po wyschnieciu zachowujg nadany
im ksztalt). Na dolne listewki nakladamy jeden lub dwa dzwigary,
krawedzie skrzydel przednia i tylng przybijamy do deski za pomoca
szpilek i malych tréjkatow ze sztywnego (pocztéwkowego) kartonu.
Tréjkaty takie przyklejamy réwniez od spodu krawedm tylnej, tak
ze paski zeberek sg silnie zwigzane z krawedzig.

JSM Zelrvko
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Miejsce lgaczen zalewamy klejem i cate skrzydlo pozostawiamy do
calkowitego wyschniecia kleju (rys. 28).

Dla doktadnego wyginania pojedynczych listewek profilowych po-
stugujemy sie drewnianym szablonem, ktdéry speinia role spraw-
dzianu.

Tak przedstawia sie budowa skrzydel z pelnymi dzwigarami. Przy
budowie skrzydel z dwoma pasami dzZwigaréw umieszczamy pod kaz-
dym zebrem listewkowym klocki, w sposob pokazany na rysunku 29.

Warto zaznaczy¢, ze opisang metode mozna zastosowat réwniez
przy budowie skrzydet z profilami grubszymi (typu RAF czy Eiffel),
czesto jeszcze stosowanym w malym lotnictwie (rys. 30).



PRZEKEADNIE ZEBATE

W celu przediuzenia pracy silnika gumowego stosowane byly od
dawna roézne sposoby. Do najstarszych, jeszcze z lat 1923—1930, na-
leza przekladnie zebate umozliwiajgce zastosowanie dwoch i wiecej
pasm gumy napedowej. Rysunek 31 przedstawia jedng z éwczesnych
przekiadni przednich, nazywana réwniez multiplikatorem. Jak wi-
da¢ ze szkicu, dwa duze kola zebate poruszajg kolo male, na ktorym
osadzone jest Smiglo. Stosunek kola duzego do malego wymnosi 1:3
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Rys. 31
lub 1 : 4, to znaczy, ze na 1 obrét kola duzego, male musialo wykonat
3 lub 4 obroty. W ten sposéb ,,rozdrabniano® ilos¢ obrotow, jakie
mogt dawaé normalnie pracujacy silnik gumowy, i uzyskiwano wiek-
szg moc na wale Smigla oraz diuzszy czas jego pracy.
Ale oprocz tych zalet multiplikatory miaty i wady; wymagaty du-
zej ilosci pasm gumy, co zwiekszalo ciezar modelu i obcigzenie jed-
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nostkowe plaszezyzn nosnych. Poza tym nie potrafiono poradzié sobie
z doborem odpowiedniego materialu na kola zebate, ktérych zeby
musiaty mie¢ duzag »PIZyCZepnos¢™ i stwarzaé na lozyskach minimal-
ny opor tarcia. W rezultacie przektadnie omawianego typu ze wzgle-
du na znikome korzysci nie znalazly szerszego zastosowania i do roku
1934 stosowano powszechnie pojedynczy silnik gumowy.

o
,:ul‘"

Hg”* )/\
- .

Rys. 32

Od lat 1934—35 na miedzynarodowych zawodach pojawiajg sie
tylne przekladnie zebate skiadajace sle z dwéch kot zebatych jedna-
kowej wielkosci, Do roku 1950 przekladnie tylne nie cieszyly sie du-
zym powodzeniem, dopiero w roku 1956 nastapilo jak gdyby ,,odro-
dzenie“ tego do$é starego sposobu przedtuzenia pracy silnika gumo-
wego. W wielu modelach, zwyciezcach miedzynarodowych i krajo-
wych, pojawiaja sie ciekawe rozwigzania konstrukeyjne tylnych prze-
ktadni zebatych z dwoma splotami gumy napedowej.

Powyzej podajemy kilka konstrukcji przekladni zebatych, a obecnie
zajmiemy sie wyjasnieniem, na czym polega praca dwéch pekéw gu-
my przy przekladni zebatej tylnej o stosunku ilosci zebow 1 :1,

Rozpatrzmy to na przykladzie. Na rysunku 32 pokazane sg trzy ka-
dtuby, przy czym w pierwszym i drugim dlugoéé¢ pasm gumy jest jed-
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nakowa, rézna jest jedynie iloé¢ splotow. W pierwszym kadlubie wi-
dzimy jeden splot, w drugim dwa i przekladnie tylna. Trzeci kadtub
jest bardzo dtugi, a pojedynczy splot gumy jest prawie dwa razy diuz-
szy. Wydawa¢ by sie moglo, ze najlepszym rozwigzaniem jest umiesz-
czenie jednego splotu gumy w diugim kadlubie. Oczywiscie jest to
sposob dobry, jednak znacznie komplikujacy konstrukcje. W prakty-
ce okazuje sie, ze dwa sploty krotszej gumy przy zastosowaniu prze-
kladni dzialaja prawie tak samo jak jeden o podwojne] dtugosci
(rys. 33). Z tego wzgledu kadtub moze byé¢ krotszy, a tym samym
konstrukcja jego jest bardziej zwarta i wytrzymata. Przeniesienie
za pomocg ko6l zebatych po prostu przediuza diugos¢ gumy i dwa
sploty mozemy zastapi¢ jednym skladajacym sie z dwoch odcinkow
wzajemnie zazebionych.

Jedyna niedogodno$¢ tego systemu daje sie zauwazyc¢ przy urucha-
mianiu. Jesli nakrecamy ten splot gumy, ktory obraca bezposrednio
oéke $migla, mozemy zaobserwowag, ze dopiero po pewnej iloSci na-
krecenr poruszg sie kola zebate 1 zacznie sie nakrecaé splot drugi. To
opdznienie nakrecania drugiego splotu, wynoszace okoto 195 sekund,
wystepuje réwniez przy rozkrecaniu sie gumy. Dolny splot (nie ,,S1l-
nikowy*), a wiec nie lezagcy w tym wypadku na osi $migta, z pewnym
opbznieniem ,zasila“ splot ,,silnikowy"” gorny. Opdznienie to wyno-
si w tym wypadku zaledwie kilka sekund, ale pozwala na ekonomi-
czne i pelne uzytkowanie nakrecenia gumy.

W najczeSciej stosowanych przekladniach zebatych kola wykonuje
sie z mosiadzu, stali, plastykow lub fibry. Niektore przekiadnie maja
lozyska kulkowe, inne, dla zmniejszenia ciezaru, zaopatrzone s je-

dynie w tulejki i podktadki zastepujgce lozyska.
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Podczas nakrecania splotéw gumy oba kota zebate zostajg unieru-
chomione zatyczka i kazdy splot otrzymuje osobno odpowiednia ilogé
nakrecen, w zaleznosci od zastosowanego gatunku gumy (rys. 34).

Po jednakowym nakreceniu (co do ilosci obrotéw) gumy zatyczka
z przekladni zostaje wyjeta, kota zebate wykonuja pewng ilo$¢ obro-
tow, wyréwnujac w ten sposéb nieréwnomierne skrecenie splotu gor-
nego i dolnego. Dopiero wtedy moze nastapié start modelu z pracuja-
cym Smiglem, ktére obraca sie dzieki splotowi silnikowemu wspo-
maganemu przez dolny splot gumy.

Uwzgledniajgc opér tarcia lozysk i zebéw kot zebatych mozna
przyja¢, ze czas pracy $migla na modelu z tylng przekladnig zebata
zwieksza sie okolo 1,5 raza w stosunku do czasu, jaki pracowaloby
smiglo przy jednym splocie gumy.

KorzySci z zastosowania przekladni, jak widaé, sa dosé zachecajace
i kto umie da¢ sobie rade z doborem smigla i odpowiednim obcigze-
niem modelu, a takze iloscia gumy (przekréj i ciezar), ten moze sto-
sowac¢ z duzym powodzeniem tylne przekladnie zebate.
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Przekladnia zebata konstrukeji Stani-
stawa Zurada

Rys. 36b

Przekladnia do Smigiel
przeciwbieznych konstruk-
cji Bolestawa Deglera

Rozne rozwigzania konstrukeyjne tylnych przekladni zebatych po-
dane sg na tablicy — (rys. 35 i 36). Przekladnie te byly stosowane
zarowno przy modelach ladowych, jak i wodnosamolotéw w czasie
XVIII Zawodoéw Ogoélnopolskich w roku 1952.
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AUTOMATY PRZYMUSOWEGO LADOWANIA

Z chwilg wprowadzenia do zawodéw modeli z napedem silniko-
wym zastosowano specjalne automatyczne ograniczenie diugotrwa-
tosci lotu. Pierwsze tego rodzaju urzadzenie miato na celu dozowanie
ilosci paliwa przewidzianego na odpowiednio diugi okres czasu lotu
silnikowego. Warunek jednakowej iloéci paliwa w zbiorniczkach byt
w latach 1938—39 regulaminowo zastrzezony.

Od roku 1945, dzieki ogromnemu postepowi technicznemu, modele
nasze zaczely osiggaé coraz to wieksza wysokos¢, odleglos¢ i diugo-
trwalosé lotu i wtedy stalo sie konieczne sprawdzenie ich osiagow
na pewnej wspblnej plaszczyznie. Plaszczyzna ta mogly by¢ jedynie
loty wykonane w niezbyt dlugim okresie czasu, np. 300 sekund, co
umozliwialoby sprawdzenie wiekszej liczby modeli w czasie przezna-
czonym na dane zawody. Stale wzrastajgca ilo$¢ uczestnikow mo-
glaby bowiem spowodowaé¢, ze zawody trwatyby nie 3—7 dni, a mie-
sigc.

W celu ograniczenia czasu lotu zaczeto stosowa¢ w modelach silni-
kowych, guméwkach oraz szybowcach automaty do przymusowego
ladowania. Pierwsze automaty to skomplikowane mechanizmy zega-
rowe uruchamiajace rézne klapy, spadochroniki itp. lub tez mecha-
nizmy prézniowe, ktore czesto zawodzily i model uciekal niesiony
pradami termicznymi.

Ponizej zapoznamy sie z réznymi sposobami budowy automatow
do przymusowego lgdowania, przy czym we wszystkich opisanych
urzadzeniach wyzwalaczem jest odcinek lontu odpowiednio przygo-
towanego do spalania sie (lont oméwimy dalej).

Wsrod ostatnio stosowanych automatéw do przymusowego ladowa-
nia mozna rozrozni¢ nastepujace:

a) hamowanie za pomocg spadochronika;

b) hamowanie za pomoca zmiany kata nastawienia statecznika po-

ziomego lub pionowego;
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c) hamowanie za pomocg hamulcow aerodynamicznych umiesz-

czonych na skrzydiach lub kadiubie.

Najlepszy okazal sie sposéb hamowania za pomocg zmiany kata
nastawienia statecznika poziomego. Dlatego zajmiemy sie tylko tym
sposobem, o innych powiemy raczej marginesowo. Po okreslonym
czasie lotu kgt nastawienia statecznika poziomego zmienia sie — na-

stepuje zakldcenie statecznosci i prze-
padanie modelu. Kgt nastawienia ,ha-
mujgcego musi by¢ starannie dobrany.
Zbyt male wychylenie statecznika spo-
woduje jedynie zaklécenie stateczncsci
podiuznej, charakteryzujace sie lotem
falistym, zwanym potocznie ,,pompowa-
niem‘. Zbyt duze wychylenie statecz-
nika (okolo 90°) wytraci réwniez model
z robwnowagi i moze spowodowaé jego
rozbicie przy naglym zetknieciu z zie-
mig.

Praktyka wykazala, ze dla modeli gu-
mowek kadlubowych korzystne jest wy-
chylenie ,hamujace wynoszace od 25
do 40° (rys. 37 i rys. 38). Przy takim
wychyleniu model opada prawie jak
spadochron nie tracgc calkowicie swoich
wilasciwosci lotnych i ladowanie odbywa
sie bez wiekszych komplikacji. Statecz-
nik poziomy moze sie wychyli¢ lgcznie
ze statecznikiem pionowym lub tez
dziala¢ w odpowiednim wycieciu sta-
tecznika pionowego. Do spowodowania
wychylenia statecznika stuzy niewielki
odcinek pasma gumy, a maksymalne
wychylenie zabezpiecza odpowiedniej
diugosci tasma jedwabna lub po prostu
mocna ni¢. Stata cze$¢ kadiluba z ru-
chomym statecznikiem, przytwierdzo-

35° — ﬂcl/)forzysfﬂ/by'
25-30~ przepadoc sioleczne
15° = przepadanie nreslaleczre

Rys. 37

Rys. 38

nym zawiasowo d¢ kadluba, zwigzana jest cienkim pasmem gumy lub
nici, miedzy ktére osadza sie odcinek lontu. Lont, spalajgc sie powoli,
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W pewnym momencie przepala gumke lub ni¢ wigzaca statecznik po-
ziomy z kadlubem; statecznik Sciagniety amortyzatorem wychyla sie
1 rozpoczyna hamowanie predkosci lotu modelu. Urzadzenie, jak wi-
da¢, nie jest skomplikowane i daje sie zastosowaé prawie do kazdego
modelu.

Najwiecej kiopotu moze sprawi¢ jedynie wykonanie dobrego lon-
tu wolnotlgcego.

Oto recepta na wykonanie lontu: Do szklanki 21mneJ wody wsypu-
jemy 1 tyzeczke (od herbaty) soli i taka samg tyzeczke saletry. Roz-
twor dobrze mieszamy i zanurzamy w nim zwo6j lontu bawelnianego
(np. od zapalniczek). Gdy lont dobrze nasigknie, wyjmujemy go z roz-
tworu lekko otrzgsajac i kiadziemy w suchym miejscu, aby wysecht.
Po kilku godzinach lont mozemy dla préby zapali¢ — powinien sie
tli¢ powoli. Predkos¢ spalania lontu najwygodniej ustali¢ z sekundo-
mierzem, sprawdzajac, ile czasu spala sie np. 1 cm biezacy lontu.
Znajac czas spalania 1 em wiemy, jak dlugi musi byé lont, aby auto-
mat do przymusowego ladowania zaczal dzialaé¢ po 2—5 czy wiecej
minutach, zaleznie od potrzeby. Nalezy doda¢, ze niektére lonty ba-
welniane — sznury $rednicy 2 —4 mm, nie wymagaja nasycenia,
a palg sie same.

Na tablicy (rys. 39) zgrupowano kilka stosowanych sposobéw umie-
szczenia lontéw i rodzajow wyzwalania statecznika. Omowimy je ko-
lejno.

A. Wyzwolenie statecznika za pomocag samowyzwalacza prézniowe-
go, ktéry umieszczony jest w Srodku ciezkosci modelu. Diugie ramie
druciane wysuwajac sie powoli z uszka, przytwierdzonego do krawe-
dzi statecznika, zwalnia statecznik, ktéry wychyla sie do gory.

B. Lont ostoniety jest pancerzem (rurka duralowa) dziurkowanym
i calos¢ umieszczona z boku kadtuba. Lont zapala sie od ,,nawietrznej
1 w koncowe]j fazie spalania sie przepala gumki ustalajgce. Dla bez-
pieczenstwa konieczne jest ostoniecie paskiem cynfolii lub azbestu
tej czesci kadluba, ktéra styka sie z plomieniem.

C. W tym rozwigzaniu lont zostal umieszczony w spirali drucianej
przymocowanej w pewnej odleglosci od krawedzi sptywu statecznika.

D. Najbardziej prymitywny sposéb. Lont jest przyczepiony do ka-
dtuba i spoczywa na ogniotrwatej podktadce.

E. Lont wpuszczony jest w niewielki odcinek rurki ekranowej (n1e—
palnej), zamiast zabezpieczenia azbestem czy cynfolig.

102



Rys. 39
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F. Odlegloéciowe zamocowanie lontu na drucie przytwierdzonym
do krawedzi sptywu statecznika poziomego. '

H. Oszczedno$ciowe zastosowanie lontu. Lont zostaje umieszczony
w szczelnej rurce i spala sie tylko ten odcinek lontu, ktéry dotyka
rurki. Na kazdy lot nastepny wystarczy wyciagna¢ z rurki czesc lon-
tu. Lont mozna zapalaé¢ réznymi, dostepnymi srodkami.

7500 Pamietajac o tatwo-

i / palnosci modeli naj-

o | lepiej =zapala¢ kon-

T cowke lontu za po-

120 5 AN I I S B e e mocg papierosa lub

@y B S N N - | tez specjalnej zapala-

X/ i__;, ' /;( _Jr ] czki wykonane] w

S !l D 5B / | prosty  sposbéb  ze

S e 1 i | /] | $wiecy zarowej. Bu-

8 B | 1 1/ T dowe takiej zapalacz-

% e e T DR B / L RE ki przedstawiono na
R R G e L e e rysunku G.

§ Rs] ' W drewnianej o-

.\\\: uy prawce umieszcza sie

2w Swiece zarowg, a ka-

w walek sprezynki siu-

5| zy jako wilacznik.

0| L ‘Zrédiem pradu - jest

EEEEEREEENY, bagletia | kiepacnkond
Swieca zarowa dzieki

rozzarzonej spiralce

A ey G Powodule mamleis

Rys. 40 W przypadku sto-

sowania spadochroni-

ka — hamujacego réwniez wyzwalanego przez spalajacy sie lont —

mozna postugiwaé sie zalaczonym wykresem (rys. 40). Wykres ten

pozwala na dobranie najkorzystniejszej srednicy (powierzchni) ezaszy
spadochronu przy znanym ciezarze modelu.

W jaki sposéb zamocowaé¢ spadochronik do nitki oraz inne drob-

niejsze szczegdly odnosnie do proporeji , kominka® i dlugosci nitek

pokazano na rysunku 41.

Srednica czaszy J;oao’ocxém/w w cm
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Na rysunku 42 podany jest szkic typowego wyzwalacza pneumaty-
cznego o wymiarach orientacyjnych, Regulujac wptyw powietrza za
pomoca Sruby z iglica mamy mozno$é ustalenia najlepszego — naj-
dtuzszego czasu suwu tloczka odpychanego sprezyng do dotu. Przy
budowie wyzwalacza tego typu sila sprezyny musi byé¢ dostosowana
doswiadczalnie, Ostateczng regulacje wykonuje sie iglica.

Suw wodzika tloczka mozna wykorzysta¢ do réznych celdow, na
przyklad 1 — przerwanie doptywu paliwa lub powietrza do silniczka,
2 — uruchomienia klap lub hamulcow aerodynamicznych, 3 — wy-
zwolenia spadochronu, 4 — odchylenia statecznika poziomego, 5 —
uruchomienia auto-pilota — to jest steru kierunkowego w szybow-
cach — do wprowadzenia modelu w krazenie.



