
+ 0,3% — (— 3% — 1%) = + 4,5%, co przy
zużyciu paliwa 250 gr/ KM* godz. nie przekracza
11,25 gr/KM, godz.

XV. PRÓBY ODBIORCZE SILNIKÓW
LOTNICZYCH NA PROBIERNIACH

STAŁYCH

Próba odbiorcza silnika lotniczego na pro-
bierni polega na:

1. Dla każdego silnika;
a) pomiarze mocy normalnej i maksymal-

nej przy odpowiedniej liczbie obr./min. silnika,
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Rys. 55. Redukcja ciężaru właściwego benzyny do 'tem-
peratury niorrnakiej: t = + 15° C.

b) pomiarze zużycia paliwa w gr/KMe
i godz, dla tych mocy,

c) pomiarze zużycia smaru w gr/KMe
i godz. dla tych mocy,

d) sprawdzeniu właściwego działania silni-
ka i akcesoryj.

2. Dla jednego silnika wybranego z pewnej
serji: jak dla p k t 1, pod c i d oraz

e) wyznaczenia krzywych mocy pełnej
i użytecznej,
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f) wyznaczenia krzywych zużycia paliwa,
g) próbie trwałości silnika (50 godzin).
Probiernia winna być tak urządzona, aby

próba odbiorcza silnika mogła odbywać się w wa-
runkach możliwie zbliżonych do warunków, w ja-
kich pracuje silnik na płatowcu. Dotyczy to
przedewszystkiem warunków chłodzenia silnika,
temperatury i ciśnienia smaru, zmiany obciąże-
nia silnika i t, d.

Próbę trwałości silnika uważać należy za
rozpoczętą z chwilą, gdy silnik zupełnie wyre-
gulowany (gaźnik, iskrownik, smarowanie, roz-
rząd i t, d.) puszczony został na przepisaną licz-
bę obrotów na minutę. Od tej chwili silnik wi-
nien być traktowany tak, jakby znajdował się na
płatowcu, t, j, żadne poprawki, wymiana świec
i t, d. nie są dopuszczalne.

Każda wymieniona czynność uważana jest
za zatrzymanie silnika i próba winna być rozpo-
częta na nowo,

Przez cały czas trwania próby:
a) dopuszczalne wahania liczby obrotów sil-

nika i jego mocy przy każdem położeniu prze-
pustnicy gaźnika — nie mogą przekraczać + 5 %
(obowiązujące przepisy francuskie),

b) przy wszystkich szybkościach bieg silni-
ka musi być równy, bez drgań, przedwczesnych
zapłonów i wybuchów w rurach wylotowych,

c) zwiększanie ilości obrotów silnika odby-
wać się winno równomiernie, bez wybuchów
w gaźniku,

d) ciśnienie smaru winno leżeć w granicach
właściwych dla danego typu silnika,

e) temperatura smaru, wychodzącego z sil-
nika, musi być ponad 60° C (co odpowiada wa-
runkom pracy silnika na płatowcu),

f) temperatura wody chłodzącej, wychodzą-
cej z silnika, wynosić winna 65 4- 70° C; różni-
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ca temperatur wody wychodzącej i wchodzącej:
5 -r 10° C (odpowiada to warunkom chłodze-
nia na płatowcu),

g) podgrzewanie gaźnika jest dozwolone je-
dynie sposobem normalnie stosowanym na pła-
towcach,

h) silnik winien być próbowany z akcesor-
jami (gaźnik? iskrowniki, pompy paliwowe i t, d.)f

które będą z nim dostarczone odbiorcy.
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