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ZaczeliSmy ze sobg rozmawiaé — zacznijmy wspélnie dzialaé

Technicy lotnictwa doczekali sie wreszcie ,,swojego” kon-
gresu, bo tak mozemy nazwaé¢ IV Kongres Technikéow Pol-
skich, na ktorym po raz pierwszy problematyka lotnicza
uzyskala odpowiednia do swojej wartosci range. Atak na-
stapit z dwoch stron: wystapili technicy przemystu lotni-
czego, zorganizowani w Sekeji Lotniczej Stowarzyszenia
Inzynierow 1 Technikéw Mechanikow Polskich, a réwno-
czeénie zaatakowali uzytkownicy sprzetu lotniczego i bu-
downiczowie lotnisk, zorganizowani w Sekeji Komunikacji
Lotniczej Stowarzyszenia Inzynierdéw i Technikéw Komuni-
kacji.

O zywotnosci problemdéw, nurtujgcych lotnictwo i utrud-
niajagcych jego rozwo6j, najlepiej S$wiadczy zbieznoéé tez
kongresowych, wysunietych przez obydwie sekcje, Naczel-
na teza bylo zgdanie powolania organizacji, koordynujacej
dzialalno$¢ wszystkich instytucji lotniczych i przemystu lot-
niczego oraz ustalajgcej kierunki rozwoju polskiego lot-
nictwa. )

Kongres wroctawski byl réwniez okazjg do nawigzania
$ciflejszych kontaktow miedzy dzialajgcymi dotychezas
oddzielnie bratnimi sekcjami lotniczymi — SIMP i SITK.
Wszystko wskazuje na to, ze kontakty kongresowe przero-
dza sie w stala wspélprace. Dobry poczatek zrobila Sekcja
Komunikacji Lotniczej SITK, zapraszajgc na zebranie swo-
jego Zarzadu kolegdw z Zarzgdu Sekeji Lotniczej SIMP.
Na zebraniu w dniu 5 kwietnia 1961 roku przedyskutowano
mozliwoéci i formy wspdlnego dziatania w realizacji wnio-
skéw kongresowych oraz stwierdzono pilng potrzebe wspol-
nych akcji dyskusyjnych i szkoleniowych.

Pierwszg okazjg do spotkania uzytkownikéw sprzetu lot-
niczego z jego producentami bedzie II konferencja tech-
" niczna Sekeji Komunikacji Lotniczej SITK, ktéra odbedzie
sie na terenie Poznania w czasie tegorocznych Targow Mie-
dzynarodowych 1 bedzie po$wiecona omoéwieniu sprzetu
lotniczego i lotniskowego.

Byloby niewatpliwie pozyteczne, gdyby —
od oficjalnych przedstawicieli Sekeji Lotniczej SIMP —
w konferencji tej wzielo udzial jak najwiecej Kolegow
z SIMP, przebywajacych w tym czasie na Targach Poznan-
skich. Organizatorzy rezerwujg na sali obrad miejsca dla
okazyjnych go$ci z legitymacjami SIMP.

Wzajemnemu poznaniu stuzyé bedzie obecnie réwniez
»Technika Lotnicza”, na ktérej lamach Sekcja Lotnicza
SIMP postanowila szerzej uwzgledniaé problematyke ogél-
nolotniczg oraz zamieszczaé¢ informacje o zyciu organiza-

niezaleZnie

1) Tezy Sekéji Komunikacji Lotniczej SITK i Sekecji Lotniczej
SIMP, przyjete przez IV Kongres Technikéw Polskich, podaliSmy
w zeszycie 3—4/61 ,,Techniki Lotniczej”. T

cyjnym Sekcji Komunikacji Lotniczej SITK. Zalujemy bar-
c_lzo, Ze — nie posiadajac wlasnego czasopisma — nie mo-
zemy odwzajemni¢ pieknej inicjatywy Kolegdéw z SIMP-u.

Na wspomnianym zebraniu zarzadéw padlo wiele pro-
pozycji co do sposobu $cislego powiazania dziatalnosci tech-
nikéw lotniczych, dzialajgcych obecnie w dwoch stowarzy-
szeniach naukowo-technicznych. Rozwazano miedzy innymi
mozliwos¢ fuzji obydwoéch sekeji w ramach jednego sto-
warzyszenia, a nawet padaly glosy o celowos$ci powolania
Stowarzyszenia Inzynierow i Technikéw Lotnictwa.

Nie czas podejmowaé dzisiaj decyzje na ten temat.

Dla dobra lotnictwa trzeba jednak bezwzglednie dgzyé¢ do
jak najsci$lejszego zespolenia wszystkich technikow zwig-
zanych z lotnictwem, nalezy uaktywni¢ dzialalno$é naszych
kol, znalezé w szerokich dyskusjach miedzysekcyjnych pel-
ne porozumienie i uzgodnienie postulatéw producentow
1 uzytkownikéw sprzetu lotniczego. Woéwezas nie bedzie

trudno$ci z realizacjg wnioskéw IV Kongresu Technikéw '

Polskich; z dyskusji wynikng réwniez najwlasciwsze ksztal-
ty organizacyjne naszej dzialalnosci NOT-owskiej.

A wiec:; zacznijmy wsp(’)lnie dzialac!

Za Zarzqd Sekcji Komunikacji Lotniczej SITK
Czlonek Zarzqdu mgr inz. E. Kolodzinski

Zamieszczajac na czolowym miejscu powyizsze oSwiadcze-

nie Zarzadu Sekeji Komunikacji Lotniczej SITK — Zarzad
Sekeji Lotniczej SIMP chceial jak najmocniej podkreslié
swoje glebokie przekonanie, ze dla zapewnienia prawidlo-
wego rozwoju polskiego lotnictwa nalezy powiazaé i zjed-
noczyé dzialalno§é wszystkich organizacji, skupiajacych
entuzjastow lotnictwa, aby przez wzajemne oddolne zro-
zumienie intereséw uzytkownikéw i producentéw sprzetu
lotniczego ulatwié powstanie panstwowego organu kierow-
niczego, obejmujacego swym dzialaniem wszystkie insty-
tucje lotnicze i przemyst lotniczy.

Od biezacego zeszytu lamy naszego czasopisma stojg otwo-
rem dla technicznych i informacyjnych - artykutow, zglo-
szonych przez Sekcje Komunikacji Lotniczej SITK, a Ko-

ledzy SIMP-owecy wezma udzial w oméwieniu aktualnego-

pelskiego sprzetu lotniczego podezas II Konferencji tech-
nicznej SITK w Poznaniu.

Za Zarzgd Sekcji Lotniczej SIMP
Przewodniczacy Zarzgqdu
Mgr in2. S. Sulikowski

Sekecja Komunikacji Lotniczej Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikéw
Komunikacji organizuje w dniach 17 i 18 czerwca 61 r. w Poznaniu

.

II KONFERENCJE NAUKOWO-TECHNICZNA,
KOMUNIKACJI LOTNICZE)

Program Konferencji przewiduje nastepujgce referaty:
1. Polskie konstrukcje lotnicze na tle produkeji $wiatowe]
2. Problemy lotnicze w planowaniu miast i osiedli
3. Sprzet lotniczy i lotniskowy na XXX MTP.
Obrady odbywa¢ sie beda od godziny 9 do 14 w sali ZZ Kolejarzy
w gmachu DOKP Poznan, przy ul. Marchlewskiego. :
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Z warunku réwnoSci odksztalcen krazka i elementéw
bocznych mozna otrzymaé nastepujgce -zaleznosei:
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Po wykc_)naniu dziatan na rg’)wnaniu [1], pominieciu ma-
tych drugiego rzedu, podstawieniu [8] i [9] i rozwigzaniu
uzyskanego réwnania i réwnania [7] odnoénie d
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Réwnania [10] i [11] oraz znajomo$é warunkdow brzego-
wych wystarczajg do wyznaczenia dwu nieznanych Org

i of,. Rozwigzanie réwnan wymaga jednak zastosowania

metod przyblizonych, najlepiej powszechnie stosowanej w
tego rodzaju problemach metody roéznic skonczonych

Rownania w réinicach skonczonych

Dokonuje sie rozbicia catego krazka na odecinki, ktérych
porzadek okre$la sie kolejnymi liczbami i zamienia sie
w rownaniach [10] i [11] rdézniczki przez roéznice skonczo-
ne, np. ' :
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n—i

Po wykonaniu dziatan otrzymuje sie roéwnania wigzace
naprezenia w n-tym i (n-1)-m przekroju obwodowym w na-
stepujgcej postaci: .
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Dla uproszezenia zapisu wprowadzi¢ mozna nastepujgce
oznaczenia:- : . : : .
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Réwnania [12] 1 [13] przyjma wtedy bardziej przejrzy-
stg postaé:
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Rozwiazanie rownan w roéznicach skonczonych

Uwzgledniajge liniowy charakter réwnan [14] i [15]
1 mozliwosé ich kolejnego stosowania przy przejsciu od jed-
nego odcinka do nastepnego, naprezenia w dowolnym punk-
cie moga byé ostatecznie wyrazone w postaci liniowych za-
lezno$ci od naprezen w innym, dowolnym miejscu, Wy-
godne bedzie wyrazenie naprezeh we wszystkich punktach
w formie zalezno$ci od naprezen w punkcie a.

Niech w miejscu tym warto$cig nieznang bedzie napre-
zenje obwodowe oi,; stad naprezenia dla odcinka = okre-
§la¢ bedg zwigzki:

Urkn = Ay %ta +Bn;
N [16 a]
Oty Np-op, TSy
a dla odecinka (n — 1)
O’,’.kn—.l = An—-i . O'ta + Bn—12
[16 b]
atkn-—l - Nn-—l'gta + S
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Podstawienie réwnan [16 a] i [16 b] do [14] i [15] i roz-

dzielenie wyrazow z 1 bez oy, daje
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Rys. 2. — Wymiary przellczanego wirnika sprezarki odSrodkowe]

¢ — Srednia grubost¢ topatki

Naprezenie o¢,, dopdki rozwaza sie tylko rdéwnania [17]
i [18], jest dowolne. Zalezy ono wylgcznie od warunkow
brzegowych, a nie od réwnan sprezystosci, z ktorych otrzy-
mano rownania [17] [18]. Przez odpowiedni bowiem dobdr
warunkéw brzegowych otrzymaé mozna dowolng wartosé
or, (@ wigc i dla okreslonych warunkéw odpowiednig war-
tos¢ oy,) bez jakiejkolwiek zmiany réwnan sprezystosci
[11 i.[7] lub ich ostatecznej formy [17] i [18].

Jezeli réwnanie o postaci Cx +d =0 ma byé spelnione

" dla wszystkich wartosci x, wspélezynnik C i d muszg byé

rowne zeru. Stosujge to do roéwnan [17] i [18] otrzymuje sie:
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Takd Wiic’ jezell wspblezynniki An, By, N, i S, znane sg
dla odcinka » — 1, moga by¢ okre§lone za pomoe lezno-
éci [19] dla odcinka n. bo _ a zalezno

Wspétezynniki dla przekroju pierwszego (r = a) ustala sie
z wewnetrznych warunkéw brzegowych. Dla krazka pel-
nego Ota= ork = ot; 1 stad wg réwnania [167a]

Az=Nz=1
Ba=8Sa=10

Dla krazka z otworem centralnym, nie obcigzonym od we-
wnatrz, naprezenie promieniowe w pierwszym odcinku jest
réwne zeru, a naprezenie obwodowe réwne jest oe,.

Aa=Ba=Sa=0
Na=1

Dla krgzka posiadajacego otwoér centralny, obciazony od
wewngtrz, naprezenie promieniowe w pierwszym odcinku
jest rébwne naciskowi na jednostke powierzchni otworu, na-
prezenie obwodowe za$ rowne jest o a

Ag=S8=0
By= —p
" Ngo=1

Ze znanych wspélczynnikéw na pierwszym odcinku (a)
mozna wyznaczyé wspélezynniki dla wszystkich pozosta-
iych, przez kolejne zastosowanie réwnan [19]. Z chwilg, gdy
wszystkie wspOtezynniki zostaly wyznaczone, mozna okre-
§lic nieznane o¢, Naprezenie promieniowe na obwodzie

zewnetrznym krazka ory, réwne jest obcigzeniu zewnetrz-
© nemu: orb‘—‘Abota-l-Bb

lub
[20]

gdzie Ap i Bp sg wspblczynnikami dla naprezefi promie-
niowych na obwodzie.

Po wyznaczeniu o¢, i wszystkich wspbiczynniké6w mozna,
postugujac sie r6wnaniem [16a], wyznaczyé naprezenia pro-
mieniowe i obwodowe na wszystkich odcinkach.

Wyniki obliczen

Dla poréwnania naprezen, obliczonych metoda przedsta-
wiong powyzej i metoda traktujaca topatki jedynie jako
obcigzenie, przeliczono za ich pomocg 29-lopatkowy
wirnik sprezarki odSrodkowej silnika turboodrzutowego
(rys. 2), wykonany ze stopu aluminiowego o ciezarze wta-
Sciwym y=2,85+10-3 kG/cm3 przy predkosci obrotowej
n = 12300 obr/min. ]

7Z uwagi na niewilelkie zmiany temperatury, ktorej roz-
klad wzdluz promienia przedstawia rysunek 3, wszystkie
wlasno$ci materialu w obu przypadkach przyjeto za stale.

Wyniki obliczen przedstawiono na rysunkach 4, 5 i 6.
Jak widaé, dla obliczen mniej dokladnych — zar6wno na-
prezenia promieniowe, jak 1 obwodowe — sg w calym za-
kresie wyzsze od naprezen wynikajacych z obliczen do-
kladniejszych, przy czym roéznice sg znaczne. Najwicksza

réznica w naprezeniach promieniowych wynosi 650 kG/cm?, -
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Rys. 4, 5, 6 — Naprezenie promieniowe a; obwodowe 04 zreduko-
wane o, W wirniku; a — obliczone bez uwzglednienia wspdéipracy
lopatek z wirnikiem, b — z uwzglednieniem wspélipracy lopatek
z wirnikiem, Rn/Rz — stosunek promienia biezgcego do zewnetrznego

obwodowych — 350 kG/cm?, zredukowanych — 566 kG/cm?,
co stanowi odpowiednio o35, 37 i 35% naprezen obliczo-
nych metoda mnilej dokladng. Tak istotne réznice w roz-
wazanym przypadku tlumaczg sie wielkim udzialem lopa-
tek w masie wirnika. PoniewaZz pracochlonnosé obliczen
przedstawiong metoda zwieksza sie tylko o 80% w sfo-
sunku do mniej dokladnych, wydaje sie, Ze posiada ona
istotne =zalety. :
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Inz ZBIGNIEW BIALCZYK, mgr ROMAN KOJDER

- " 629.13.002 : 658.3 : 338.58

Niekitére zagadnienia ekonomiczne i organizacyjne

konsirukcyjnego przygotowania produkciji

cz. 1

Wprowadzenie

Tematem artykulu jest analiza niektorych zagadnien sta-
nowiacych przedmiot konstrukeyjnego przygotowania pro-
dukcji, majacych zasadniczy wplyw na ksztaltowanie sie
kosztow wlasnych. .

Takie ujecie zagadnienia narzucilo autorom konieczno$é
potraktowania pewnych zagadnien konstrukecyjnego przy-
gotowania produkcji w sposéb rozszerzony, innych nato-
miast — w sposOb zawezony, a jeszcze inne — celowo po-
mingé. Odnosi sie to gidwnie do etapdéw konstrukeyjnego
przygotowania produkcji, ktorych obszerniejsze omowienie
znajdzie Czytelnik w artykule ,,Analiza pracy lotniczych
biur konstrukeyjnych” mgr inz. M. Wasilewskiego, zamie-
szczonym w Technice Lotniczej nr 3/1957.

W niniejszym artykule omowiono wylgcznie zagadnienia
zwigzane z konstrukecyjnym przygotowaniem produkeji no-
wego typu samolotu; wychodzi sie z zalozenia, Ze problemy
konstrukeyjnego przygotowania produkcji samolotéw —
w oparciu o licencje — stanowia odrebny temat i wyma-
gaja oddzielnego ujecia.

I. ETAPY KONSTRUKCYIJNEGO PRZYGOTOWANIA
PRODUKCIJI

Przed przystapieniem do przygotowania konstrukeji no-
wego wzglednie modernizacji dotychczas produkowanego
samolotu, przeprowadza sie analize techiniczno-ekonomicz-
ng dla ustalenia prawidtowego kierunku rozwoju konstruk-
cji, w zakres ktérej wchodzg:

1. Studia nad rozwojem konstrukcji oparte na:

— analizie rozwoju analogicznych konstrukeji lotniczych
w kraju i za granica na podstawie literatury technicznej,
materialow katalogowych, wystaw i targéw krajowych oraz
zagranicznych, materiatéw licencyjnych itp.

— analizie eksploatacji samolotéw wlasnych i obcych
przy uwzglednieniu aktualnego postepu technicznego i jego
wyprzedzenia,

— analizie wymagan potencjalnych uzytkownikéw,

— badaniach i opracowaniach prowddzonych w laborato-
riach zakladowych, biurach projektowych, instytucjach nau-
kowych i katedrach szkél wyzszych. -

2. Analiza rynku i ekonomiki produkcji, sprowadzajgca
sie gléwnie do:

— analizy potrzeb i wymagan ewentualnych odbiorcow
zar6wno krajowych jak i zagranicznych,

— badania kierunku i mozliwoéci eksportu,

— analizy ksztaltowania sie cen $wiatowych analogicz-
nych typéw samolotow,

— zbadania ksztattowania sie kosztéw wtasnych samolo-
téw w zaleznosci od wielko§ei produkeji.

3. Analiza techniczna mozliwosci
boru wilasciwych parametréw technicznych projektowanego
do produkcji samolotu. }

W wyniku tych prac zostaja okre$lone i uzgodnione mie-
dzy uzytkownikiem, producentem i konstruktorem zaloze-
nia, sformulowane we wstepnych warunkach technicznych,
obejmujgce: wymagang charakterystyke techniczno-ekono-
miczng samolotu, warunki eksploatacji, poziom techniczny
obstugi, terminy wykonania projektu wstepnego i dostaw
pierwszych sztuk.

Zalozenia wstepne sg podstawowym dokumentem wyj-
$ciowym dla konstruktora przy opracowywaniu projektu
danego typu samolotu. Tego rodzaju prace powinny byé
prowadzone stale przez powolane w tym celu instytucje
i gromadzone w usystematyzowany spos6b, aby nie trzeba
byto po wykonaniu nowej konstrukcji zadawaé zenujacego
pytania ,,po co ten prototyp”.

Przez konstrukcyjne przygotowanie produkeji rozumie sie
caloksztalt prac (niezaleznie od tego, kto je wykonuje) nad
pelnym przygotowaniem konstrukeji samolotu. Zakres
i szczegolowosc opracowania konstrukcyjnego przygotowa-

produkcyjnych i1 do--

nia produkeji zalezy od typu samolotu, poz1omu techmcz-
nego i do$wiadczenia personelu inzynieryjno- -technicznego,
jak tez i pracownikéw bezposrednio produkeyjnych.

Najczesciej wyodrebnia sie nastepujgce etapy konstruk-
cyjnego przygotowania produkcji:

1) opracowanie projektu wstepnego,

2) opracowame projektu technicznego,

3) opracowame rysunkow Wykonawczych prototypu,

4) opracowanie technologlczne i wykonanie prototypow )

5) przeprowadzenie prob i badan prototypu oraz jego za-
twierdzenie,

6) opracowanie rysunkdéw wiasciwych dla produkcji oraz
instrukeji wykonawezych i warunkéw technicznych.

Projekt wstepny jest rozwinieciem wstepnych warunkéw
technicznych zamawiajgcego, zawierajacym rysunki szkico-
we projektowanego samolotu, ktérym towarzyszag obliczenia
wielkosci powierzchni nos$nych, gléwnych wymiaréw, cigza-
réw i ich wywazenia wzgledem srodka ciezko$ci.

Opracowanie to poprzedzone jest szczegbélowsg analizg ta-
kich charakterystyk technicznych jak: predko$é, moc lub
ciag silnikow dostepnych w kraju lub za granicg, obcigzen
uzytecznych itp., przy ktorej konstruktor opiera sie¢ na da-
nych statystycznyech zawartych w literaturze, katalogach
i analogicznych konstrukecjach opracowanych poprzednio.

Dla wuzyskania najbardziej efektywnego rozwigzania,
glowny konstruktor wyznacza opracowanie szeregu odmian
projektowanego samolotu niezaleznym od siebie zespotom
konstrukeyinym, by na podstawie ich poréwnan wybraé
najwlasciwszg. Wybér odpowiedniego wariantu rozwigzania
konstrukeyjnego powinien byé poparty obliczeniami wia-
sno$ci lotnych i osiggbéw, gdyz Zle dobrane profile skrzydel

- i usterzen, czy niewlasciwy obrys skrzydet i nieodpowied-

nie ich polozenie na samolocie, moze ujemnie wpiyna¢ na
jego wilasno$ci aerodynamiczne.

Zasadnicze znaczenie, zaréwno na osiggi samolotu, jak tez
na jego wykonawstwo, ma ciezar samolotu i dlatego juz
w poczgtkowe]j fazie projektu wstepnego przeprowadza sieg
dokladng analize réznych rodzajéw rozwigzan konstrukeyj-
nych kazdego zespolu samolotu, aby sposréd nich wybraé
optymalne, tzn. dostatecznie wytrzymatle, przy rdwnoczes-
nym stosunkowo najmniejszym ciezarze. ’

W efekcie pierwszej fazy projektowania samolotu po-
wstaje szkicowe zestawienie z zarysem konstrukeji, obej-
mujgce:

— bazy wymiarowe, giéwne wymiary zewnetrzne i we-
wnetrzne przekrojow,

— rozmieszczenie wyposazenia, zalogi i materialéw ped-
nych, .

— podzial na gltdwne zespolty fabrykacyjne.

W szczegblnosei wiasciwy podziatl fabrykacyjny na ze-
spoly i podzespoty, uzalezniony od przewidywanej wielko-
$ci produkeji i mozliwos$ci produkeyjnych wytworni, wpty-
wa na zmniejszenie pracochtonnosci montazu, skrécenie
cyklu produkcyjnego, a tym samym na obnizenie kosztéw
wilasnych wytwarzania.

Szersze omoéwienie tego problemu znajdzie Czytelnik
w dalszej cze$ci artykutu przy anahz1e pracochlonnosci pro-
dukeji samolotu.

Szkicowe zestawienie konstrukeji samolotu stanowi pod-
stawe do dalszych prac konstrukeyjnych i obliczeniowych.
Wedtug niego wykonuje sie model aerodynamiczny, prze-
znaczony do badan w tunelu aerodynamicznym, majgcych
na celu ustalenie dokladnych danych, dotyczgeych wlasno-
Sci aerodynamicznych i statecznos$ei samolotu.

Obliczenia aerodynamiczne i ciezarowe oraz szkicowe
zestawienie konstrukeji samolotu tworza pierwszg cze$é
projektu wstepnego. Druga cze$é stanowi ocena kosztéw
i czasu produkcji oraz obliczenia kosztéw eksploatacji no-

wego samolotu. Dane te — w formie projektu ofertowe-
go — zostajg przedstawione do zatwierdzenia przez zama-
wiajacego.

TECHNIKA LOTNICZA Nr 6/1961 105



Podanie ogélnie obowigzujacej recepty,
zastosowanie we wszystkich brzypadkach, jest niemozliwe
Roznorodnos¢ typow samolotéw, wielkoSei ich produkcji
i mozliwosci produkeyjne wytworni uniemozliwiajg stoso-
wanie szablonowych rozwigzan. Przy konstruowaniu samo-
lotu.oszczednoéci materialowe (glownie na metalu) uzysku-
je sie przez:

a) obnizenie cigzaru netto poszcze
a tym samym calej konstrukcji,

b) zmniejszenie odpadow,

¢) wprowadzenie ekonomicznych ksztaltownikéw

d) szerokie zastosowanie peinowarto$ciowych m’ateriah’)w
zastepczych, pod warunkiem, aby jakosé wytwarzanego sa-
molotu nie ulegla pogorszeniu.

ktoéra by miata

g0lnych jego czeéci,

1. Analiza podzialu zapotrzebowania materialow
dla konstrukeji samolotu

W celu zmniejszenia nakladow materialowych wskazane
jest przeprowadzenie analizy zapotrzebowania materialow
dla konstrukeji zaréwno wedlug ciezaru, jak i kosztu za-
stosowanych materiatéw. Analiza taka pozwoli na ustale-
nie, jakie materialy stanowia najwiekszy udzial w cieza-
rze pustego samolotu i w koszcie materialéw uzytych na
jego wytworzenie. Przykladowa analiza tego zagadnienia
wskazuje, ze calkowity ciezar metalu zuzywanego na
produkecj¢ samolotu transportowego stanowig: odlewy
elektronowe i siluminiowe 2,0%, blachy duralowe 38,09/,
prety i ksztaltowniki 37,0%, blachy stalowe 12,0%,
rury 7,0%.

Na rys. 1 pokazano podzial ciezaru pigciu réznych ty-
péw somolotéw, obejmujgcy poszczegoélne ich zespoly kon-

st?ukgyjne. Najwiekszy udzial w ciezarze przypada — jak
wida¢ — na wyposazenie. Z pordéwnania udzialu wyposa-
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Rys. 1. Struktura ciezaru 5 réinych typéw samolotéw, obejmujaca
poszezegolne zespoly konstrukcyjne

Zzenia w ciezarze calkowitym podobnych typéw samolotéow
wynika, ze kryja sig tu powazne mozliwosci obnizenia cie-
zZaru wyposazenia, np. przez miniaturyzacje jego elementéw,
co w znacznym stopniu przyczyni sie do polepszenia osig-
gow rozpatrywanych typéw samolotéw.

Na przyklad na zespél napedowy przypada $rednio 24%
calkowitego ciezaru pustego samolotu, co $wiadczy, ze kon-
struktorzy silnikéw lotniczych mogg jeszcze znacznie obni-
zyé ich ciezar, dzieki czemu réwniez mozna uzyskaé lepsze
osiggi samolotu. Stosunek ciezaru niektorych cze$ci, zespo-
16w i instalacji do ogdélnego ciezaru silnika lotniczego cha-
rakteryzujg dane, zamieszczone w tabeli 1.

Z poréwnania mocy silnika, przypadajacej na 1 kG cie-
zaru, z analogicznymi danymi silnikéw podobnych typow
wynika, ze istniejg powazne mozliwo$ci obnizenia cigzaru
rozpatrywanych typéw silnikdw, przy zachowaniu tej .samej
mocy.

1.. Ekonomiczne uzasadnienie doboru ro-
dzaju materiatéw

Przy analizie doboru rodzaju materiatébw do wykonania
poszczegblnych czeSci nalezy uwzgledniac:

a) warunki pracy danej czeSci samolotu,

b) postep w dziedzinie zastosowania odpowiednich mate-
rialéw na wykonanie poszczegdlnych cze$ci samolotu,

¢) eksploatacyjne wlasnosci samolotu,

d) ograniczenie w stosowaniu niektérych materialéw (de-
ficytowych), ‘

e) koszty materiatow. ) N
Wspotezesne metody wytwarzania pozwalaja produko-
waé te same czeSci z rozmaitych materiatow. . :
W przypadku, kiedy bez obniZenia wlasno$ci eksploata-
cyjnych samolotu mozna zastgpi¢ jeden gatunek materiatu
drugim, wéwezas nalezy wybraé¢ wariant, w ktérym koszty

wlasne wykonania czeSel bedg najnizsze.

Sposoby rozwigzywania tych zagadnien winny byé oparte
o rachunek ekonomiczny, ktérego skutek musi znalezé od-
bicie w wyborze odpowiedniego wariantu. Na przyktad,

Tabela 1

Podzial cigzaru poszezegblnyeh czesci
i zespoiéw silnikéw tilokowych

‘Ciezar czeSci
lub zespotu

Nazwa czeSci | w  stosunku

lub zespolu procentowym

do ciezaru
silnika
‘Wait wykorbiony 9-+14,0
Karter — zespol 9,5+12,0

Cylinder kpl, 7,0--9

‘Watek rozrzgdu 3,5-+4,5
Komora tylna 3,5--5,0
Iskrownik 1,5-+3,0
Gaznik kpl. 1,5+3,0
Pompa olejowa Kkpl, 0,8+1,5
Koncéwka watu 2,0+3,0

karter silnika tlokowego moze by¢ wykonany z odlewu ze-
liwnego wzglednie siluminiowego, przy zachowaniu tych
samych wilasnosci eksploatacyjnych z tym, ze zeliwny be-
dzie mial ciezar wiekszy, niz wykonany z siluminu. ’

Gy vy 12

Gy ys 27

= 2,66

gdzie: G; i Gy — ciezar karteru silnika, wykonanego odpo-
wiednio z zeliwa i siluminium, .

vz 1 ys — ciezar wlasciwy zeliwa i siluminium.

Koszt wlasny karteru wykonanego z zeliwa bedzie wyz-
szy niz karteru wykonanego z siluminium

K, k; G, 266

=" =——=133

Ky kg-Gg 2
gdzie: k; i ks — koszt wlasny 1 kG odlewbéw zeliwnego
i siluminiowego, 2 — wspdlezynnik charakteryzujgcy sto-

sunek cen jednostki ciezaru odlewu siluminiowego do odle-
wu .zeliwnego. :

Niejednokrotnie ekonumiczniejsze jest stosowanie wzgled- -
nie drozszego materiatu, ktérego iloSciowa norma jest niz-
sza, niz przy uzyciu wzglednie tanszego materiatu.

Jako przyklad postuzyé tu moze stosowanie odlewdw
w budowie samolotéw, ktére pozwalajg na wybér ksztaltu
uzebrowania, daja gladksa powierzchnie (nie znieksztalcong
nitami) i wplywaja w decydujgcy sposéb na obnizenie kosz—
tow wiasnych. '

Ksztaltowanie sie kosztu wykonania kesonu skrzydia ‘dla -
samolotu transportowego przy wielkosci produkcji 50. szt.
w rozwigzaniu klasycznym i integralnym ilustruje tabela 2.

~

Tabela 2

Zestawienie poréwnawecze kosztéw wlasnych wykonania kesonu

skrzydia metodg klasyczng i integralng
Koszt czesci
(zh) Oszezednosé
Nazwa czesci ; kosztow
Konstrukejal Konstrukeja 0/a
klasyczna integralna
Go6rna powtoka kesonu 10 430,0 6 106,0 41,6
Dolna powloka kesonu 10 430,0 - 6 100,0 41,6
Zebra 2 732,0 2 540,0 . 7,0
Sciana przednia . 842,0 750,0 11,0
Sciana tylna 842,0 750,0 11,0
Nakretki, -Sruby, nity
ito. - 984,0 — 100,0
Montaz kesonu 8 580,0 41750,0 45,0
Razem keson .
skrzydia: 34 840,0 20 990,0 39,8
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Jezeli przy locie 20-godzinnym silnik elektryczny bedzie
pracowaé bez przerwy przez 10 godzin, wtedy oszczednosé
na zuzyciu materialdw pednych wyniesie 0,74 kG, czyli
przewyzszy zwigkszenie w tym wariancie ciezaru silnika
wynoszgcego 0,4 kG. Uwzgledni¢ nalezy réwniez, ze zwiek—’
szenie sprawnos$ci silnikéw kosztem zwiekszenia ich cieza-
ru obniza moc ukladu elektrycznego, a zatem i ciezar prze-
wodow, aparatury i pradnic. Jednoczesnie zwiekszenie cig~
zaru i wymiaréw gabarytowych silnika zwieksza ciezar

Tabela 3

" Zestawienie poré6wnaweze cigzaru dwéch wariantéw silnikéw
stosowanych w instalacji elektrycznej samolotu

R6znica Oszczednosé
: . ciezaru na ciezarze
Nr Spraw- cos & Cigzar materiatéw
a Tk e w stosunku
wa- nos¢ silnika silnika |44 wariantu pgdnych
riantu|  silnika Gg kG | pierwszego 4Gp kG
41G. kG przy 1ocxe
s 20-godzinnym
1. 0,78 - 0,78 . 2,0 — —_
2. 0,85 0,78 2,4 0,4 0,74

sprzeganych mechanizméw i utrudnia rozmieszczenie urzg-
dzen w samolocie, co w rezultacie zwieksza ogdlny ciezar
i wymiary gabarytowe samolotu. Chodzi o zaprojektowa-
nie samolotu ekonomicznego, to znaczy o optymalnym cie-
zarze z uwzglednieniem réwniez jego wskaznikéw eksploa-
tacyjnych. -

1.3. Wskazniki ciezaru jednostkowego sa-
molotu

Jednostkowa (wzgledna) materiatochlonno$é, wyrazajaca
sig¢ cigzarem netto, przypadajgcym na jednostke mocy sil-
nika lub jednostke tadunku uzytecznego, jest podstawowym
wskaznikiem, §wiadczacym o nowoczesno$ci konstrukeji sa-
molotu. Oceny nowoczesnosci danej konstrukeji dokonuje
si¢ przez poréwnanie jej z analogicznymi konstrukcjami.

Dla samolotéw transportowych wskaznikiem takim jest
wspélczynnik udzwigu, czyli stosunek Iadunku pelnego
(czasem ladunku handlowego) do ciezaru calkowitego samo-
lotu Gy, wyrazajgcy sie nastepujgcym wzorem:

G, G,
= . 100 —
P b (g‘ G

c

200

c
gdzie:-

G¢ —ciezar calkowity samolotu (ciezar w locie),

Gy —cigzar uzyteczny (zaloga + mat. pedne + ladunek
handlowy),

Gp —ciezar ladunku handlowego (platnego).

14, Rezerwy zmniejszenia ciezaru

Analiza konstrukeji czesSci i zespolow samolotu, majgca
na celu zmniejszenie ich ciezaru i znalezienie odpowied-
nich form konstrukcyjnych, pozwalajgcych na zmniejszenie
zuzycia materialéw, powinna prowadzi¢ do zmniejszenia
liczby czeéci w drodze lgczenia ich w elementy integralne,
a takze wykrywania i usuwania czesSci zbednych.

Na przyklad, przy zastosowaniu elementéw integralnych
dla kesonu skrzydila samolotu transportowego iloS¢ cze-
§ci, w porownaniu. z rozwigzaniem klasycznym, zmniejszyta
sie 0 ok. 70%, w innym przypadku zalkowita liczba czesci
platowca szkolno-treningowego zmaiejszyla sie przy kon-
strukeji uproszczonej w poréwnaniu z rozwigzaniem Kkla-
sycznym 4-krotnie.

Jednym ze skutecznych sposobéw zapobiegania nieuza-
sadnionemu zwiekszaniu cigzaru samolotu jest zwiekszenie
dokladnoéci metod obliczania wytrzymatosciowego ich cze-
§ci. Przyjete wielkosei obeigzen obliczeniowych wywierajg
istotny wplyw na dobdr wymiaréw czesci konstrukeji.

Poslugiwanie sie wzorami, dajgcymi niedokladne obli-
czenia sil dzialajgcych w roznych cze$ciach konstrukeji, po-
woduje niejednokrotnie wzrost ciezaru i kosztu samolotu.
Niejednokrotnie stosowane sg umowne schematy obliczenio-
we i przyblizone metody obliczen, opierajace sie o przesta-
rzate hipotezy, nie jest dokonywana glebsza analiza zacho-
wania sie elementéw konstrukcji pod obcigzeniem, nie sg

- uwzgledniane czynniki zmeczeniowe i dynamiczne. Dlate-

go tez wprowadza sie nowe metody obliczen, opierajgce
sie o wyniki badan, doswiadczen i prob rzeczywiscie dzia-
lajacych obcigzen i naprezen w elementach konstrukcji sa-
molotu, m.in. za pomocg pomiaréw tensometrycznych i prob -
na drgania, ktére pozwalajg dokladniej dobieraé potrzebne
wspélczynniki bezpieczenistwa, uniknaé niepotrzebnego
zwiekszenia ciezaru konstrukeji, dajgc tym samym mozno$é
okreflenia wilasciwych wymiaréw i ksztaltéw czeSci.

Nie bez wptywu na ciezar samolotu pozostajg ekonomicz-
ne procesy wytwarzania. Dane poréwnawcze ciezarow dla
konstrukeji klasycznej i integralnej na przykladzie skrzy-
dia, zestawione w tabeli 4, $wiadcza wymownie o eko-
npmii ciezaru przy nowych metodach wytwarzania platow-
cow. . . .

Zrodla zmniejszenia ciezaru tkwig réwniez w normaliza-
¢ji i unifikacji czedci, dzieki ktéorym w wielu przypadkach
uzyskuje sie zmniejszenie iloSci pozycji, wchodzgcych
w sklad wykonywanego samolotu. Stwarzajg .one mozliwo$¢
wytwarzania czeSci z ekonomicznych poéifabrykatéow (z od-
kuwek matrycowych, pétwyrobdéw z minimalnymi naddat-
kami, zapewniajgcymi oszczedno$é metalu), przy czym —
przechodzgc na produkcje cze$ci o zmniejszonym cieza-
rze — powinno sig¢, w miare mozno$ci wykorzystaé istnie--
jace oprzyrzgdowanie. ’

15. Wspolczynnik wykorzystania materialu

Przez wspolezynnik wykorzystania materialu rozumie sie
stosunek ciezaru netto produktu (G,) do ciezaru materiatu
wyjsciowego (Gy), z ktorego dany produkt zostat wytwo-
rzony .

GO

G,

K=

Wsp6lczynnik wykorzystania materiatéw powinien dazyé
do jednos$ci; im wielko§¢ jego bedzie blizsza jedno$ci, tym
stopienn wykorzystania materialéw zuzywanych na wyko-
nanie produktu bedzie wyzszy, a udzial odpadéw w ogoél-

Tabela 4
Poréwnanie ciezaru skrzydla przy dwoéch réinych metodach
wytwarzania
Ciezar czeSci dla kon- '
strukeji (kG) Osze7ednosé
Nazwa czgSci na ciezarze
0
Klasycznej Integralne- ( /°)‘
Goérne pokrycie
skrzydta 40,0 24,0 +40,0
Dolne pokrycie
skrzydta 34,0 22,0 35,0
Zebra 4,9 6,0 —18,0
Sciany B
(przednia i tylna) 13,0 15,0 —13,5.
Razem: | 91,9 [ 67,0 | +27,0
\
nym ciezarze materialdw wyjsciowych — nizszy. Wielkos$é

tego wspdiczynnika zalezna jest od typu produkcji, inaczej”

- ksztaltowaé sie bedzie przy produkeji jednostkowej (pro-

totypowej), inaczej przy seryjnej.

Dla przykiadu podaé mozna, ze przy produkcji samolotu
szkolno-treningowego wspolezynnik wykorzystania mate-
rialu wahat sie w granicach od 0,4 przy wytwarzaniu pro-
totypow — do 0,7 przy produkcji seryjnej, co pozwala na
stwierdzenie, ze istniejg w tym zakresie bardzo powazne
mozliwosSci wykorzystania materialu, a tym samym obnize-
nia kosztéw wiasnych produkeji. - - .

Wspoblczynnik wykorzystania materialéw zwieksza sie
w miare doskonalenia konstrukecji, technologii i organiza-
cji produkcji. Ilosé odpaddéw w postaci wioréw wynosi
$rednio 10 do 30% dla czeSci zeliwnych i1 20 do 60°% dla
stalowych, dla czeSci z odkuwek ok. 30%, a z odkuwek
swobodnie kutych odpady siegaja w niektérych przypad-
kach do 80% ciezaru odkuwki. :

Zwiekszenie wspolczynnikéw wykorzystania materialéw
osiggane jest przez polepszenie technologii ciecia materia-.
16w 1 zastosowanie udoskonalonych proceséw technologicz--
nych produkcji czesci, dajgcych ‘mozno$¢ zmniejszenia cie-
zaru polwyrobdow i naddatkéw na obrébke mechaniczng,

Najwieksze oszczedno$ci na obrobce mechanicznej mozna
osiggngé przez zastosowanie bardzo dokladnej przerébki -
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plgstycznej lub materialéw wyjsSciowych, zlozonych z od-
dme;lnych cze$ci polgczonych przez spawanie, lutowanie lub
klejenie. Metody wykonywania dokladnych odlewéw i kali-
brovx{anych odkuwek pozwalajg w wielu przypadkach na -
przejScie od podobiefistwa ksztaltéw materialéw wyjscio-
wych do zupelnej ich zgodnosci z gotowym przedmiotem
i do catkowitego usunigcia obrébki. Na przyklad, zastapie-
nie obrobki skrawaniem przez odlew precyzyjny.ogranicza
ilo§¢ odpadéw metalu w postaci widéréw oraz wielko§é na-
ktadéw pracy i energii elektrycznej, zuzywanych na skra-
wanie naddatkéw, zuzycie narzedzi i obrabiarek. -

Dobér optymalnego wariantu wykonania pélwyrobu (od-
lewanie, tloczenie, kucie, wyciskanie i in) powinien byé¢
rozwigzany kompleksowo—z uwzglednieniem kosztu me-
talu i wszystkich nakladéw na operacje przygotowawcze
i mechaniczne, jak rdéwniez zamierzonej wielko$ci pro-
dukeji. .

Minimalng ilo$é odpadéw zapewnia wlasciwie opracowa-
na technologid ciecia materiatéw. Straty, powstajace przy
wykrawaniu polwyrobdéw z arkuszy i plaskownikéw, dziela
sie¢ na: straty powstajgce wskutek niewspélmiernoseci wy- -
miaréw zarysu cze$ci z wymiarem arkusza blachy, z ktére-
go cze$¢ jest wykrawana oraz straty wynikajace z niepo-
dzielnoSci arkusza i niewykorzystania odpadéw. W celu
polepszenia ekonomiczno$ci wykrawania arkusza blachy
konieczna jest wspélpraca konstruktora z technologiem
przy szkicowaniu rozmieszczenia wykroju w arkuszu i ko-
rygowaniu projektowanego zarysu czesci.

ObnizZenie ciezaru czeSci nie zawsze pocigga za sobg
obnizenie zuzycia materialu. W niektérych przypadkach
dodanie materialu nieco zwiekszajace ciezar netto czeéci,
przy jednoczesnym uproszczeniu jego zarysu, moze zwiek-
szy¢ wspolezynnik wykorzystania materialu i obnizyé jego
zuzycie absolutne na wykonanie czeSci o uproszczonym za-
rysie.

2. Analiza pracochlonno$ci konstrukcji samolotu

Istotnym czynnikiem, wplywajacym na ksztaltowanie sie
kosztow wlasnych, jest pracochlonno$é produkeji; im mniej-
sza jest pracochlonno$é, tym — przy pozostalych jednako-
wych warunkach — mniejszy bedzie koszt wlasny samo-
lotu — i odwrotnie. Prawidlowe rozwigzanie konstrukcyjne
powinno uwzgledniaé — obok wlasciwosci. eksploatacy]-
nych — mozliwo$é wprowadzenia nowoczesnych metod wy-
twarzania, nowoczesnego wyposazenia produkecyjnego
i oprzyrzadowania technicznego, a takze modernizacji,
automatyzacji i wyposazenia w przyrzady i narzedzia ma-
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RyS. 3. Spadek pracochionno$ci produkeji samolotu mys$liwskiego
w zaleznoSci od wielkos$ci produkeji

szyn i urzadzen istniejgcych w danym zakladzie produk-
cyjnym. W miare opanowywania produkeji, zwigkszania
ilosci wytwarzanych samolotéw tego samego typu, doskona-
lenia konstrukeji i technologii ich wykonania oraz mecha-
nizacji i automatyzacji prac, pracochlonnos§é zmniejsza sie.

7 wykresu na rys. 3 i danych liczbowych, zestawionych
w tabeli 5, widaé, jak wielko§¢é produkeji wplywa na
ksztaltowanie sie pracochlonnoéci. :

Tabela 5 -

~

Ksztaltowanie sie pracochlonno$ci samolotu wielocelowego

w zaleznosci od wielkosci produkeceji

Zaleznos¢ pracochlonnos$ci od przyjetej metody wytwa-
rzania i wielkosci produkeji w sposéb pogladowy przedsta-
wia wykres na rys. 4. Punkt K oznacza wielko$¢ produkeii
przy ktérej pracochlonnosé dla obu metod wytwarzania jes{
jednakowa. Wptyw, jaki wywiera wzrost iloSci produkows-
nych samolotéw na pracochlonno$é¢ ich wykonania, winien
byé przedmiotem szczegblowych rozwazan przy projekto-
waniu nowych konstrukcji. Konstrukeja, trafnie opracowa-

pracochtonnosé

ilosc sztuk

R4TL 4860

Rys. 4. Ksztaltowanie sie pracochlonnos$ci produkecji dla dwéch wa-
riantéw technologicznych: A — wykonanie zebra rgcznie; B — wy-
konanije zebra metodg tloczenia na prasie

na w zastosowaniu do produkcji jednostkowej, staje sie nie-
technologiczna w przypadku przej$cia na inny typ produk-
cji. Na przyklad wiadomo, ze cze$é odlewana jest mniej
pracochlonna od czesci spawanej, a zatem bardziej optla-
calna, z wyjatkiem produkcji kilku sztuk.

21. Analiza pracochlonnos$ci
wzgledu na jego konstrukcje

samolotu ze

Analiza pracochlonnosci konstrukeji samolotu powinna
przede wszystkim wykazaé najbardziej pracochlonne zespo-
1y i czeSci. Srodki do zmniejszenia pracochlonno$ci powin-

Tabela 6
Podzial pracochlonnosci poszcze-
golnych =zespoldw mna przyktadzie
samolotu szkolnho-treningowego

konstrukecji catkowicie metalowej

Nazwa zespolu % udziat '
lub grupy praco-

konstrukcyjnej chtonnosci

Kadiub 22,0 '

Skrzydto 24.0 [
Usterzenie 4.0
Podwozie 6.0
WyposaZenie 44.0

1

Razem: 100.0 :

f

ny by¢ zastosowane glownie do tych najbardziej
chlonnych zespoldw' i cze$ei konstrukcji.

W celu zanalizowania pracochlonno$ci konstrukeji samo-
lotu jako catos$ci i dla wykazania najbardziej pracochlon-
nych zespoléw nalezy przede wszystkim przvstapi¢ do zba-
dania struktury pracochlonnosei poszezegélnyeh zespolow
i cze$ci. Z tabeli 6 widaé, ze najbardziej prachochlonng
grupa konstrukeyjng samolotu jest jego wyposazenie.

Konieczna jest réwniez analiza struktury pracochlonnosci
samolotu wedlug zasadniczych rodzajéw prac. Dla przykia-
du w tabeli 7 podana jest struktura pracochionnosci wy-
konania poszczegbélnych zespoléw prototvpu samolotu my-
$liwskiego z napedem odrzutowym, z ktorej widac. jakie
prace majg najwiekszy udzial w ogoélnej pracochlonnosci
wykonania tego samolotu.

Szczegdlng uwage przy projektowaniu nalezy poswiecié
sprawie zmniejszenia pracochlonnosci montazy takich ze-
spoléw, jak kadiub, skrzydlo, stateczniki, sterv itp. oraz
ostatecznego montazu samolotu. Wspodlczynnik pracochlon-
no$ci montazu okreSlany jest jako stosunek sumarycznej

pracochlonno$ci montazu da-
- nego samolotu (Itn;) do suma-
rycznej pracochlonno$ei wy-

praco-

| konania (obrébki) wszystkich
Kolejna sztuka 1 ' 5 l 10 \ 25 ‘ 50 ' 75 100 ' 125 l 156 l 185 l 220 l 300 | 400 jego CZQéCi (_St“.)_
Pracochionnosé : '

(tys. .rob./godz.) 33,0 | 26,6 19,2 15,5 13,2 12,0 11,2 10,7 10,1 9,8 9,3 8,7 8,1 :tm
Procentowy spadek Sp,. = >t
pracochlonnosci 100,0 | 81,0 58,0 47,0 40,0 36,5 34,0 32,5 30,6 29,8 28,0 26,4 24,5 w
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Dla ilustracji w tablicy 8 podane s3 wartosei udzialu
pracochlonnos$ci montazu w ogélnej pracochlonnosei samo-
lotu oraz wartoSci wspdlczynnika pracochlonnoéci montazu
dla niektéorych typ6w samolotéw. Zasadniczymi przyczyna-
mi duzej pracochtonno$ci rob6ét montazowych sa: niedosta-
teczne zmechanizowanie pracy $lusarzy montazowych oraz
nieracjonalna organizacja procesu technologicznego mon-
tazu samolotéw, wynikajaca czestokroé z niewlasciwego po-
dziatu fabrykacyjnego.

Rozréznia sig¢ operacje montazowe bezposrednio zwigza-
ne z montazem, czyli faczeniem czeSci oraz dopasowywanie,
wykonczanie, ponowne rozmontowywanie i montaz. Wspotl-
czynnik pracochlonnos$ci montazu w znacznej mierze zalezy
od zakresu prac zwigzanych z dopasowywaniem, nastep-
nych demontazy i ponownych montazy poszeczegdlnych pod-
zespoléw oraz zespolow samolotu.

W przypadku, gdy wspdlezynnik pracochlonno$eci monta-
zu samolotu wzglednie jego zespoldéw jest wysoki, zalecane
jest przeanalizowanie proceséw montazowych i wprowa-
dzenie odpowiednich poprawek do technologii montazu.

Tabela 7

Struktura pracochionno$ci wykonania prototypu samolotu
mys$liwskiego z napedem odrzutowym

Srednia Srednia pracochionno$é zespoidw wg
N praco- rodzajow obrébki w tys. r.g.e.
azwa chlonnogé .
zespolu w tys. mecha- | blachar- | spawal- ssl‘zlgsrarf(;n
nicznej skiej niczej » -
r.g.e. J 3 iczej terskie;
Kadtub 21,8 5,45 2,2 1,1 13,05
Skrzydto 24,0 5,95 2,4 1,2 14,45
Usterzenie 4,1 - 0,9 0,4 0,2 2,6
Podwozie 6,4 4,0 0,9 0,3 1,4
W&posa- -
Zenie 43,7 11,0 4,3 2,2 26,2
Razem: 100,0 23,7 10,0 5,0 57,7

Roéznica miedzy pierwotng pracochlonnoscia montazu
(2tm,), a powtérna (2tm,) daje orientacyjng charaktery-
styke zbednej pracochlonnosci, zuzywanej przy montazu
poszczegdlnych zespoléw i czeSci na dodatkowe prace nad
dopasowywaniem, czyli

Sty = Stm; — Stm,

Przy opracowywaniu $rodkéw, zmierzajacych do zmniej-
szenia pracochlonnoéci montazu, przede wszystkim nalezy
dazyé do jak najdalej idacego zmniejszenia, a jezeli to
mozliwe — zupelnego zlikwidowania prac, zwigzanych z do-
pasowywaniem czesci i zespoléw przy montazu.

Jednym z takich érodkéw jest na przyklad zastosowanie
wlasciwej wymiennosci gtéwnie dla zespoléw i podzespo-
16w samolotu, ktéra osigga sie dla danych typdéw samolotow
przez: :

— ustalenie zakresu wymienno$ci,

. — okre$lenie stopnia normalizacji, standaryzacji i unifi-
kacji,

— grzyjecie odpowiedniego ukladu tolerancji i pasgwar’l dla
podzespoléw i zespolow oraz stosowania przyrzadéw mon-
tazowych i kontrolno-pomiarowych, ]
— ustalenie wltasciwego sposobu przeprowadzania zmian
konstrukcyjnych. .

Przy projektowaniu konstrukeji samolotu w znacznym
stopniu mozna ulatwié¢ proces jego montazu. Na przykla_d
przez wykonanie makiety kabiny samolotu dla sprawdzenia

Tabela 8
Pracochlonno$é montazu niektérych typéw samolotéw

Pracochionnosé montazu
: w % od
Okre$lenie typu - - -
samolotu ogblnej praco- pracochlpnnogcl
chitonnosci mechaniczne]
samolotu samolotu
Samolot transportowy 17,0 88,0
Samolot szkolno-treningowy 20,0 81,0
Samolot turystyczny 12,0 70,0
Samolot turystyczny z napeg-
dem odrzutowym 22,0 83,0
Samolot wielocelowy 15,0 78,0
Samolot igcznikowy 10,0 75,0

montazu wyposazenia, daje sie mozno$¢ opracowania wzor-
cOw przewodoéw, uwzgledniajgcych ich dilugosci i ksztalty,
co w efekcie wplywa korzystnie na dilugo$é cyklu montazo-
wego. ;

Reasumujge, pracochlonno$é montazu uzalezniona jestod:

— rodzaju konstrukeji,

— typu i wielkos$ci samolotu,

— technologicznego przygotowania produkcji,

— typu i wielkosei produkcji,

— stopnia wymaganej dokladnosci montazu,

— stopnia zmechanizowania operacji montazowych,

— formy organizacji produkeji.

Analiza pracochlonno$ci konstrukeji powinna byé zakon-
czona opracowaniem $rodkow, zmierzajacych do jej zmniej-
szenia bez pogorszenia eksploatacyjnych wlasnosci samo-
lotu. - .

22. Rezerwy
$ci obrébébki
strukecjg

pracochtonno-
ich kon-

zmniejszenia
czedci, zwigzane z

Warunkiem matej pracochlonnosci czeSci jest prostota jej
konstrukeji. Poniewaz rowniez kazda dodatkowa cze$é wy-
maga odpowiednich nakladéw pracy na je] wytworzenie,
nalezy dazyé do maksymalnego zmniejszenia iloSci czeSci
samolotu. Dla wyeliminowania z konstrukeji samolotu zbed-
nych szczeg6low, konieczne jest przeprowadzenie analizy
konstrukeyjnej i przestrzennej koncepcji danego rozwigza-
nia.

Jako przyklad podaé¢ mozna zmiane konstrukeji czesci
goleni podwozia ze spawanej na odlewang. Dawniej, cze$é

ta skladata sie z 14 roznych elementéw i wymagala do

swego wykonania specjalnego oprzyrzadowania (szablony,
belki do giecia, przyrzad do spawania). Przejscie od kon-
strukeji spawanej na konstrukcje odlewang, jako jednego
elementu, umozliwilo uproszczenie obrobki i zmniejszenie
oprzyrzadowania, stajgc sie oplacalne juz przy wykonaniu
5 sztuk goleni podwozia. '
Konstrukeyjny ksztalt cze$ci zaleiny jest w pewnej mie-
rze od sposobu otrzymywania jej polfabrykatu, ktéry jest
$cisle zwigzany z procesem technologicznym jej wykonania.
Jako kryterium technologiczno$ei potabrykatu stuzy sto-
pien podobienstwa jego ksztaltu i wymiaréw do ksztaltu
i wymiaréw gotowej czeéci. Im mniejsza jest liczba opera-

cji, potrzebnych na wykonczenie powierzchni poéifabrykatu, -

tym wyzsza jest jego technologicznosé. Jest to mozliwe
w przypadku maksymalnego uproszczenia ksztaltu cze$ci.

Sposob otrzymywania poifabrykatu zalezy od materiaty,
z jakiego cze§é jest wykonana. Na przykiad aluminium po-
siada dobre wlasnodci odlewnicze i spawalnicze, duralu-
minium ich nie posiada, natomiast dobrze nadaje sie do
obrébki wiorowej i przerobki plastycznej. Zasadniczg wyz-
szo$¢ mas plastycznych stanowi mozliwo$é masowego wy-
twarzania cze$ci o skomplikowanym ksztalcie, bez obrébki
mechanicznej. W celu polepszenia technologiczno$ci czesci
o skomplikowanym ksztalcie sg zastepowane przez czesci
prostsze. Duze znaczenie ma wlasciwe ustalenie optymal-
nych dokladnosci obrdobki i gladkos$ci powierzchni. Nalezy
przy tym dazy¢é do wyeliminowania obrébki takich po-
wierzchni, dla ktorych nie jest ona konieczna. W czesciach
odlewanych zmniejszenie powierzchni obrabianych moze byé
osiggniete przez zmniejszenie powierzchni styku, zmniejsze-
nie szeroko$ci obrébki nadlewéw, lub obréki zaglebien po-
glebiaczem czolowym, zastepowanie powierzchni stykaja-
cych sie przez nie stykajgce sie i zaniechanie obrébki po-
wierzchni o mniejszym znaczeniu.

Przy projektowaniu takich elementéw jak: walki, osie,
ciegna czy dZwignie — zmniejszenie powierzchni obrabia-
nych moze byé osiggniete przez zastosowanie gladkich pre-

_t6éw kalibrowanych, a czasem zwyklego materiatu walcowa-

nego z zaniechaniem obrébki powierzchni swobodnych.

Z uwagi na warunki przebiegu procesu technolosgicznego,
do zasadniczych wymagan, jakim powinny odpowiadaé kon-
strukecje czesci, zaliczyé nalezy:

1. nieskomplikowane uzyskiwanie po6Habrykatu,

2. proste i szybkie ustawienie czeSci na obrabiarce lub
w przyrzadzie,

3. latwy dostep do wszystkich powierzchni obrabianych,

4. mozliwo§¢é obrébki i pomiaru za pomocg znormalizo-
wanych i normalnych narzedzi pomiarowych, .

5. mozliwo§é zapewnienia jak najmniejszej liczby zmian

polozenia przedmiotu w czasie obrébki i pomiardw,
6. wystarczajgeca sztywno$é czeSci w celu zapobiezenia

w miare mozno$ci wplywowi odksztaicéen na dokladno$é -

obrobki.
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Spelnienie przez konstruktora podanych wymagan w znacz-
nym stopniu wplywa na zmniejszenie pracochionno$ci.

Wiadomo, ze zwiekszenie dokladno$ci.wykonania i wy-
magan w stosunku do gladko$ci powierzehni powoduje
zwiekszenie pracochtonnoéci. Dlatego tez przeanalizowanie
stopnia dokladno$ci obrobki i gladko$ci powierzchni pod
katem widzenia potrzeb daje mozliwo$é znacznego obnize-
nia pracochlonno$ci. i

Szerokie wykorzystanie przez konstruktora mozliwosci za-

stosowania nowych metod technologicznych takich, jak na .

przyklad wytwarzanie elementéw integralnych metodami:
walcowania, frezowania, wyciskania, prasowania, odlewa-
nia (stopéw magnezowych, mas plastycznych, betonu) i wy-
trawiania, stwarza moznos$¢ opracowywania zupelnie no-
wych rozwigzan konstrukeyjnych, zmniejszajgcych praco-
chionno$é wykonania cze$ci.

Powazng oszczedno$é na pracochlonno$ei uzyskaé mozna
przez zastosowanie w konstrukcjach blach uzebrowanych
(usztywnionych) dla takich elementéw platowca jak: ze-
berka, denka lub $cianki zbiornikéw, tablice przyrzadéw
pokladowych, drzwi komoér podwozia, pokrycia noskow,
skrzydet i usterzen.

Znajomos$é przez konstruktora polgczonej metody wytwa-
rzania przez wyciskanie, frezowanie i prasowanie, pozwa-
lajgcej na: wykonanie elementéw o skomplikowanym
ksztalcie przy minimalnej ilo$ci operacji, uzyskanie wyso-
kiej dokladnoSci (spelnienie wymagan wytrzymalo$ei i wy-
mienno$ci), uzyskanie cze$ci o znacznych dlugoséciach, nie-

gbrobka _mechamczna
prasowame « obr. mechaniczna
prasowanie | wyciskame

pracochtonnosc

.
o
; g —

C——

Il
100 1000
wielkosc produkcp
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Rys. 5. Analiza oplacalno$ci réznych metod wytwarzania czesci

samolotu

mozliwych do otrzymania innymi metodami, zmniejszenie
ciezaru, daje rowniez w efekcie obnizenie pracochlonnosci
(np. w poréwnaniu z obrébkg skrawaniem) oraz stosunkowo

mniejszy koszt wykonania narzedzi. Metode te, jako szeze- .

gbélnie korzystng ze wzgleddw zaréwno technicznych jak
i ekonomicznych, z powodzeniem siosuje sie dla tulei pod-
wozi, zeberek, oku¢ itp. elementdw platoweca. Pordwnanie
pracochlonnosci elementéw platoweca wytwarzanych rézny-
mi metodami, pokazane na rys. 5, daje mozno$¢ wyboru
wlasciwej metody, w =zaleznosci od przewidywanej wiel-
koséci produkeji. Jak wynika z wykresu, zastosowanie polg-
czonej metody wyciskania i prasowania przy produkeji
1000 sztuk, daje 1/3 obnizki pracochlonnosei w stosunku do
metody prasowania oraz 2/3 oszczednosci pracochlonno$ci
w stosunku do obrébki mechanicznej z preta lub bloku.

Niektére elementy platowca, np. zebra, pasy dzwigara,
fragmenty pokryé, celowo jest projektowaé z mozliwoscig
zastosowania dla ich wykonania metody prasowania, ktora
charakteryzuje sie nastepujgcymi zaletami:

— zmniejszeniem pracochlonno$ci, ciezaru i kosztiw,

— duzg dokladno$cig wykonania, _
— zwiekszeniem wytrzymaloseci, zwlaszcza na zmeczenie,
zwiekszenie odporno$ci na dziatanie korozji.

Zastosowanie w produlkcji obrsbki metali (aluminium
i jego stopéw, miedzi, bragzu, tytanu, a nawet stali nie-
rdzewnych) metodg wytrawiania, umozliwia projektowanie
skomplikowanych elementéw o zmniejszonym ciezarze przy
daleko mniejszej pracochlonnosci wykonania, nie wplywa-
jac ujemnie na wlasno$ci mechaniczne i fizyczne obrabia-
nych cze$ci. Niejednokrotnie metoda t2 pozwala na reali-
zacje nowych koncepcji konstrukeyjnych, z wyeliminowa-
niem wszelkiego rodzaju poltaczen, czy tez dodatkowych
usztywnien, gdyz uwalnia konstruktora od ograniczen w za-
kresie ksztaltu, a wykonawce od trudnosci zwigzanych z do-
borem odpowiednich, klasycznych parametréw obroébczych.
Metoda wytrawiania znajduje najczes$ciej zastosowanie przy
wytwarzaniu pokryé¢ platoweca i innych mniejszych czesei
o skomplikowanych ksztaltach.
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-wlaSciwego zorganizowania produkecji, co w

Inna, ekonomiczng metode wytwar;ania czeégi, pozwala-
jaca konstruktorom na wprowadzenie c“!o prgjektowanego
samolotu czesci integralnych, a zatem najmniej pracochior-
nych, jest odlewanie. Jako materiatu na odlewy uzywa sie:
stali — na okucia skrzydlowe, podwoziowe, wezly itp. czesi,
wymagajace szczegolnie wysokich 'w'lasnosm wytrzymato-
$ciowych, stopow lekkich (p’rzgzwa}znge ma'gr}ezov.vych) ra
wszelkiego rodzaju okucia, dZwignie, zebra, Scianki, konsol-
ki; mas plastycznych — na owiewki, fragmenty pokrys,
koputki radarowe, zbiorniki i inne elementy ptatowca o spe-
cjalnych wymaganiach konstrukc.yjnych i qksploataCy;_
nych (np. wlasnoéci dielektryczne 1 aerodynamiczne),

Typowym przykiladem obnizenia pracochlonpoéciiuproSz-
czenia konstrukeji jest zastosowanie odlewania do wytwa-
rzania szkieletéw kabinek, ktore dotychczas wykonywane
byly przewaznie jako spawane z rurek lub profili stalo-
wych, ewentualnie jako nitowane z blach lub profili ze
stopow lekkich.

Obnizenie pracochlonnosci wykonania saﬁmolotu zalezy od
jakosci i ilo$ci oprzyrzadowania technologicznego, wprowa-
dzonego do produkcji. Doswiadeczenie .wskaz.u.Je, Ze wraz
ze zwiekszeniem stopnia oprzyrzadqwama pbmza sie znacz-
nie pracochtonno$é produkeji. Wspolczynmk oprzyrzgdowa-
nia powinien byé¢ tym wyiszy, im wigksza jest seryjnosé
produkeji.

Wielko$é wspblezynnikéw oprzyrzgdowania ustala sie
osobno dla obrébki mechanicznej, montazu podzespolsw
i zespoldw. Wspodlezynnik oprzyrzadowania dla obrobki
mechanicznej okresla sie jako iloraz otrzymany z podzie-
lenia liczby stosowanych przyrzadéw przez ilosé¢ orygi-
nslnych czeé$ci w samolocie. Zalezno$¢ pracochlonnosei ob-
rébki mechanicznej cze$ci od wspotczynnika oprzyrzadowa-
nia pokazano na rys. 6, na przykladzic samolotu mysliw-
skiego z napedem odrzutowym. :

Waznym $rodkiem do zmniejszenia pracochlonnosci pro-
dukcji samolotow jest unifikacja 1 normalizacja czesci
i podzespolow, majgca na celu ograniczenie w racjonalnych
rozmiarach asortymentu dopuszczalnych do stosowania ty-
powielkoéci cze§ci. Unifikacja i normalizacja czgsci i pod-
zespoldw wywiera wplyw na zwigkszenie stopnia seryj-
noéci ich produkeji, w wielu przypadkach daje moznos¢.
zmniejszenia nakladéw pracy na produkcje danego samo-
lotu.

Rozszerzenie stosowania znormalizowanyvch czesei zwiek-
sza efektywno$é ich wytwarzania w zakladach specjalizu-
jgeych sie, bowiem pozwala na stosowanie wtasciwych me-
tod technologicznych i odpowiedniego wyposazenia, przez
co obniza sie pracochtonnos¢.

Unifikacja cze$ei moze by¢ przeprowadzona w dwojaki
sposo6b:

— przez zaprojektowanie nowej czesci,
— przez opracowanie zunifikowanego wzoru na podstawie
jednej z istniejgcych konstrukeiji.

A\ |

N

|

S
=

4000

3500

3000

pracochtonno$t w_rob-godz

8
<

|
{ v
;

0 05 0 15 el J4 Rt
wspolezynrk

Cro7LAdom N ok
"6 11 q0-50 - JaD

Rys. 6, Zalginoéé pracochtonnosci obrébki mechanicznej c-esci do
wspoéliczynnika oprzyrzgdowania dla samolotu mysliwskiego z na-
pgdem odrzutowym

Sposéb pierwszy wymaga opracowania konstrukeji i pro-
cesu technologicznego jej produkeji, drugi za$ — tylko
efekeie daje
oszczedno$é nakladéw $rodkow i czasu.

W.yisza formga unifikacji jest standaryzacja czyli znor-
malizowanie w skali gospodarki narodowej czesei, ktore

w praktyce przeszly dlugoletnic proby (np. elementy osprzg-
tu i wyposazenia).
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zmniejszenia
samolotdéw,

23. Rezerwy
éci montazu
konstrukcjg

pracochlonno-
zwiagzane z ich

Metoda i pracochionnos¢ montazu samolotu sg w znacznej
mierze okred§lane przez kounstrukeje. Tatwose i prostota
montazu jest jednym z najwazniejszych wymagan w sto-
sunku do technologicznosci samolotu. Podziatl konstrukeji
na jednostki montazowe powinien zapewniaé mozliwosé
réwnoleglego i niezaleznego montazu oraz jak najmniej-
sza  liczbe i jak najwigksza prostote polgczen miedzy
sobg. Rozwsj konstrukeji samolotéw zwigzany jest z po-
dzialem jej na takie jednostki montazowe, jak zespoty,
podzespoly i grupy montazowe, co jest uzasadnione naste-
pujacymi wzgledami:

— koniecznoscia zabudowy wyposazenia, stale zwiekszaja-~
cego sie w nowoczesnych samolotach,
— skréceniem cyklu montazowego. '

Samolot zbudowany z zespoldw montazowych (rys. T
moze by¢ rozmontowany na takie zespoly jak: kadiub,
skrzydla, usterzenia, zespé! napedowy i podwozie. Samo-
lot zestawiony z podzespoléw (rys. 8) roézni sie od samo-
lotu zestawionego z zespoldow tym, ze konstrukecja kazdego
zespotu jest w nim podzielona na podzespoly. Ostateczny
montaz samolotu rozpoczyna sie dopiero wtedy, gdy mou-
taz zespoléw jest juz w maksymalnym stopniu zakonczony.

Przed montazem samolotu, w jego zespolach powinno
by¢ zainstalowane cale przynaleine wyposazenie. Przy ta-
kim systemie montaz wszystkich zespoléw samolotu jest
iuz catkowicie zakonczony, zanim wejdg one na linie mon-
tazu koncowego. Samolot zestawiony z grup montazowych
(rys. 9) charakteryzuje sie tym, Ze kazdy jego podzespdi

Rys. 7, Podzial samolotu na kompletne zespoty

skilada sie z grup montazowych wraz z przynalezng czeScig
wyposazenia i1 osprzetu. Z tabeli 9 widaé, ze konstruk-
cja samolotu zestawionego z grup montazowych stanowi
konstrukeje najbardziej technologiczng.

Zagadnieniu przyjecia najbardziej racjonalnego podzialu
fabrykacyjnego samolotu konstruktor powinien poé$wiegcic
szczegblng uwage. Inny podzial fabrykacyiny projektowac
mozna przy produkcji jednostkowej, a inny przy seryjnej
w jej réznych odmianach. Przyjecie wlasciwego podziatu
fabrykacyjnego dla danego typu produkcji i rodzaju kon-

Tabela 9

Zaleznos¢ pracochlonnosci wykonania samolotu i czasu trwania
cyklu montaZowego od rodzaju jego konstrukecji (w jednostkach

wzglgdnych)
Pracochton- |Czas trwania
s no$¢ wyko- | cyklu mon-
Rodzaj konstrukeji samolotu nania s};mo- tyaZu samo-
lotu lotu
Samolot montowany z kompletnych
zespolow . 1,0 1,0
Samolot montowany z kompletnych
podzespoléow . 1,0 0,97
Samolot montowany z grup monta-
zowych wraz z przynaleznym wy-
posazeniem i osprzetem 0,4—90,8 0,2—0,5

strukeji jest istotnym czynnikiem oddzialywania konstruk-
tora na pracochtonno$é produkecji samolotu, a szczegdluie
na pracochtonno$é montazu grup podzespoldéw, zespolow
i samolotu kompletnego. T ’
Zapewnienie swobodnego dostepu i dogodnego wykony-
wania operacji montazowych §wiadczy o technologicznoéci
konstrukeji danej jednostki montazowej samolotu.

v

RyS. 8, Podzial samolotu na kompletne podzespoty

Rozréznia sie trzy zasadnicze rodzaje montazu:

1) montaz z indywidualnym dopasowywaniem tgczoaych
ze sobg czesci,

2) montaz przy cze$ciowej wymiennosci, kiedy zamonto-
wanie cze$ci moze byé dokonane tylko drogg doboru 1iag-
czonej pary cze$ci, zastosowania odpowiedniego kompensa-
tora (zmienianej lub dobieranej trzeciej cze$ci) lub regulacji,

3) montaz w warunkach pelnej wymienno$ci, kiedy kaz-
da cze$¢ moze by¢ zamontowana we wilasciwym miejscu bez
potrzeby jakiegokolwiek dopasowywania.

Zakres zastosowania tych metod okre$la sie celowoscig
ekonomiczng.

Dla zabezpieczenia rytmiczno$ci montazu zachodzi po-
trzeba zapewnienia mozliwosci 1gczenia grup podzespoldw
i zespoldw na zasadzie wymiennos$ci. Pod pojeciem wymien-
noé$ci zespotéw i czesSci rozumie sie taki sposéb ich wyko-
nania, ktéry zapewnia prawidtowe polgczenie dowolnie wy-
branego zespoiu lub czesci, z odpowiednim zespolem lub

Rys. 9. Podzial samolotu na grupy montazowe wraz z przyhaleznym
wyposazeniem i osprzetem -

czeéciag wspolpracujgea, bez potrzeby dokonywania jakich-
kolwiek dopasowywan, przy czym funkcjonowanie lgczo-
nych zespoléw lub czeSci w gotowym produkcie powinno
przebiega¢ zgodnie z wymaganiami, stawianymi w sto-
sunku do danego produktu.

TECHNIKA LOTNICZA Nr 6/1961 113



.. R cwnie sni jest b a-
Zespot lub czefci uwazane sa za wymienne, jesli moga dukeii, od Igtgrycht “g,}a(;‘;’;;?a uﬁﬁezlrol;osrég QZS w:;‘{m[gi v;)/:;-
byé¢ zastapione przezinny zesp6t lub cze$é wymienna, wWy- smwyc_h metoa Wwy . \;vyiszy jest poziom techniczny
konane wedlug tego samego rysunku lubvv}, tym samym dull:‘c)‘g;lnei, tlc; wz;l?fcizkb;cje satrudnionych pracownikéw, sto.
p\;}'z;ré'szaglzele, bez potrzeby indywidualnego ich pasowania ;’Zn spec’jalizacji i kooperacji_, poziom organiz:acji produk-
Podgne 'przykladowo metody wytwarzania przy prze- -Cji, oraz — l}in Wieksri%zrl);fz%?clf };Yc%zgsv:r?i; O;rnééir{cgs%ciﬁll::
prowadzaniu ekonomicznej analizy technologiczno$ci kon- — Cil tym wigksze 53 insafi dla okrelonego typu sa-
strukeji w projektowaniu samolotéw nie mogg byé_ roz- tor«i:l tnowoczesnych rozwiaz
patrywane w oderwaniu -— bez uwzglednienia mozlifosci  molotu.

: e d.c. w nast. zeszycie
produkeyjnych w danych warunkach oraz wielkosei pro- (¢ ycie)

99.13.002 : 668.3 : 621.
Mgr int. ANNA ROSSAKIEWICZ 629.13 3:621.70.02

Przygotowanie powierzchni metali w procesie klejenia

s MR cz. 1
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Przygotowanie powierzchni przed sklejeniem odgr)(riwa rod;iaju wypadl:ovx_rz';zhl wytrzymatosci utwardzonego kleju
. w procesie klejenia duza role, a zwlaszeza w przypadku i sklejanego materiaiu. L ' . )

klejpenia me‘cali,J gdzie ad?lezjaepomiedzy klejem a metalem Zaleznie od rgdzaJu uzytego kleju i w1qsr(lios?1 klejonego
powinna byé przynajmniej rzedu sit kohezji samego kleju. materialu, ma sig do”czymcn'la glowme z jednym lub dru-
Teoria sit laczenia przy klejeniu pozostaje jeszcze hipoteza. gim rodzajem adhez'Jl. Nalezy jednak 'zgw.sze daz}c”przy
Wiadomo jest, ze polgczenie pomiedzy dwoma cialami za- klejeniu do stworzenia warunkow §przy3a3qcych adhezji pO-
pewniajg dwa rodzaje sil — spéjno$é (kohezja) i przyczep- larnej, gdyz ona dopiero zapcwnia w_\"soka _\Yytrzymalosc
no$é (adhezja), przy czym sp6jnosé jest to przyciaganie potaczenia. Mozna to uzyskac przez dobor klejow, wykazu-

czasteczek jednego materiatu, a przyczepno§é — przycia- jacych wysokie wlasnosci polarne do klejenia materialow
ganie pomiedzy czasteczkami réznych materiatéw. Sity polarnych, ew.entualme tqk .prz_ngtO\VaC pO\V}qrzchnle kle-
kohezji sa rézne dla réznych materialéw, zalezne od ich bu- jonego materiatu, aby silnie ja spolaryzowat, np. przez

dowy chemicznej, to jest rodzaju wystepujageych wiazan wytworzenie warstwy t.lenkc’)\v na powierzchni metalu, kto-
chemicznych w samej czgsteczce oraz miedzy czasteczkami, re maja duze wlasno$ei polarne.
dlugosci i stopnia usieciowania polimeréw itp. Zjawiska ) A . A .
te sa na ogdl znane, gorzej przedstawia sie sprawa z wy- Przygotowanie powierzchni metali metodami chemicznymi
tlumaczeniem mechanizmu adhezji, to jest przyciggania ) ]
réznych cial, nie moggcych- wchodzié ze sobg w reakcje W wyniku poszukiwan najlepszych sposobow’ przygotowa-
chemiczna, jak to ma miejsce w przypadku klejéw synte- nia powierzchni do klejenia, pchbadano_ rozne sposoby
tycznych, skladajacych sie z czasteczek, laczacych sie si- przygotowania powierzchni metali, polegajgce na rdéinych
tami kohezji w wyniku reakcji chemicznej. metodach odtluszczania, nastepnie na potaczeniu odtlusz-
Wytlumaczeniem mechanizmu adhezji w procesie kleje- czania z trawieniem, wreszecie wytwarzaniu warstw tlen-
nia zajmowalo sie wielu badaczy. Stwierdzono, ze najlep- kowych, fosforanowych oraz stosowaniu proceséw, polega-
szym rodzajem adhezji jest adhezja polarna, polegajgca na jacych na zlozonej obroébce chemicznej.
wzajemnym przycigganiu, dzialaniem sit elektrostatycznych 1. Oczyszczanie powierzchni rozpuszczalnikami organicz-
czgsteczek kleju i materialu klejonego. W tym celu czg- nymi polega na rozpuszezeniu tluszezéw, znajdujgeych sie
steczki muszg wykazywaé wlasnodei polarne. Wowezas maja na powierzchni metali. Stosuje sig¢ tu takic rozpuszezalniki.
one dgzno$é do takiego ustawienia sie (orientacji) wzgledem jak trojchloroetylen w postaci cieczy lub par, aceton, ben-
siebie i wzgledem czasteczek innych materiatéw, ze ladun- zyneg, metylo-etyloketon, czterochlorek wegla, chlorek me-
ki dodatnie i ujemne zajmujg w danej czasteczce polo- tylu itp.

zZenie biegunowe. Fadunki ujemne jednej czasteczki sa 2. QOczyszczanie powierzchni zasadami polega réwniez na
przyciggane przez ladunki dodatnie drugiej. Schematycznie usuwaniu tluszezéw z powierzchni klejonveh przez zmyd-
mozna to przedstawi¢ w nastepujacy sposdb: lanie ich, polgczone w przypadku stopdéw aluminium ~—

% jednk;)czesnym trawieniem. Stosuje sie tu roztwory mvdila.
¥F O F O F O — ugu, boraksu, szkla wodnego, rozpuszezalnik P3. sktadajacy
- - - @ si¢ z roztworu 5—15"w fosforanu trojsodowego z dodat-
Wzajemne oddziatywanie dipoli elektrycznych jest rzedu kiem 0,5—1% szkla wodnego oraz inne detergenty o dzia-
sit van der Waalsa. Z polarno$cia wiaze sie réwniez zja- laniu alkalicznym.
wisko zwilzalnoéci materiatu klejonego przez klej, ktére 3. Oczyszczanie powierzehni kwasami sprowadza sie do
jest réwniez warunkiem dobrego sklejenia. Zwilzalnoéé po- ~metod mozZze najezeSciej stosowanyeh, zwykle polaczonvch
lega na dobrym rozlewaniu sie kleju po powierzchni kle- 2z uprzednim odtluszezaniem za pomoca omawianveh juz
jonej. rozpuszczalnikéw organicznych. Metody te. szezegdlnie w
Wedtug teorii badacza angielskiego Mac Baina, nad- Pprzypadku stopéow lekkich, polegaja na wytworzeniu na po-
miar kleju jest zawsze niebezpieczniejszy dla wytrzymalosci wierzchni cienkiej warstwy tlenkéw, odznaczajacveh <ig
spoiny klejowej niz warstewka zbyt cienka. Stwierdzit on, silnie polarng budowsg oraz mocno rozwinieta powiofzchnia.
ze w cienkiej warstwie czgsteczka kleju prawidlowo orien- ktére gléwnie zapewniaja dobra wwytrzvmalosé klejenia.
tuje sie w przestrzeni w stosunku do sklejanej powierzehni W przypadku stali natomiast jest to na'iczq.écioj warstwa
i okreflit optymalng ilo§¢ réznych gatunkéw klejéw jako fosforanéw, ulatwiajaca przyczepnosé klejow do metalu oraz
minimum, konieczne dla utworzenia blony ciaglej. Mierzac zapobiegajaca ewentualnej korozji. ostabiajacci polaczenie
trwatos¢ sklejenia i ekstrapolujac na bardzo matg grubo$é, klej—metal. W metodach tych stosuje si¢ zwykle kwas
mozna.wyznaczyé wielko$¢, ktéra Mac Bain oznaczyl jako chromowy, fosforowy Ilub siarkowv z dodatkiem dwuchro-
»adhezje wiadciwa”. Wielko$é adhezji wtasciwej wyznacza- mianu sodu. )
na jest przez polarnos$é kleju i sklejanego materialu. Dzia- 4. Elektrolityczne metody oczyszezania powierzchni po-
Iani‘e adhezji wlasciwe] miedzy réznymi materialami jest legaja zwykle na uprzednim odt}usxcyaniu 7kaivmi me-
mozliwe i.bez udziatu kleju. Dzialanie sil powierzchnio- todami lub elektrolitycznie w 1"02'(\\'01:70 <k‘ladaiécvm sig
wych rozeciaga sie¢ na odleglo§é rzedu 3+10-% em. W tym 2z sody zracej (20—30 g/l), sody kalcvn;)\'vaAne' (40—50 z-l)
przypadku powierzchnie powinny idealnie przylegaé jedna 3 ) ; ! ; i

fosforanu trojsodowego (30—40 g1) i szki 5
ku inny S a wodnego (5—
d}? drugiej. Je%n?ck navﬁ: najlepiej wypolerowane powierz- —15 g/1) przy napieciu 5—10 Vgi temperaturze ﬁog—qo(cc
chnie nie sa zbyt szorstkie i nieréwne, aby mogly sprosta¢ a nastepnie anodowaniu \ iarkoweg ’
chnic nie S22 hromebnle | w roztworze kwasu siarkowego lub
Innym rodzaijem adhezji jest adhezja mechaniczna. Po- Dla poréwnania skutecznoéei oczyszczania powierzchni

lega’ ona na zdoInoSci przenikanis svhetaneii kleigcej do  metali w procesie klejenia i w
poréw sklejanego materiatu i czysto mechanicznego zacze- jéw chemicznej obrébki powic
pienia sie utwardzonego kleiu w powierzchni metalu. Wa- jenia, podano w tabeli 1
runkiem dobrego sklejenia jest tu wytworzenie szorstkiej
i mocno rozwinigtej powierzchni skleianego metalu. Wy-
trzymato$¢ polaczenia przy adhezji mechanicznej jest SwWego

plywu poszezegdlnyceh rodza-
rzchni na wytrzyvmaloéé kle-
zestawienic wynikéow badan,
przeprowad’zonych w amerykanskich instvtutach badaw-
czych. Porownap.ie wynikéw wytrzvmatoéei klejenia. uzy-
skanych przy réinych metodach przygotowania powicrzcﬁ-
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ni, przeprowadzono tu w odniesieniu do metody uznanej za
najlepsza w angielskim przemys$le lotniczym, oznaczonej
w tabeli 1, jako metoda wg EI1.

Wyniki przedstawione w tabeli 1 dotyczg platerowanych
blach ze stopéw lekkich gatunku AlCuMg (dural), klejo-
nych jednym rodzajem kleju, opartego na zywicach feno-
lowo-formaldehydowych. Wszystkie probki plukano w wo-
dzie biezgcej wodociggowej i suszono na powietrzu. Na
podstawie tych badan stwierdzono, iz metody mechaniczne-
go przygotowania powierzchni do klejenia na ogét ustepujg
obrobce chemicznej, szczegdlnie polegajgcej na trawieniu
i wytwarzaniu warstwy tlenkéw na powierzchni metalu.

Przygotowanie powierzchni mefali sposobem
mechanicznym

Badania zmierzajace do powiekszenia powierzchni kleje-
nia drogg obrébki mechaniczne] wykazaly, ze istnieje tu
niebezpieczenstwo powstawania karbéw, ktére nie powiek-
szajg wytrzymatosSci klejenia, za to ostabiajg materiat kle-

Tabela 1

przeglad . réznych metod przygotowania do klejenia powierzchni
metali lekkich

Wytrzyma-
tosé na Sci-

Spos6éb przygotowania powierzchni nanie w stos.

do metody
El w %
A. MYCIE W BENZYNIE 71
B. SZLIFOWANIE.,
1. Szlifowanie welng alumin. nr 60 recznie w jed-
nym Kkierunku i oczyszczanie suchym sprezo-
nym powietrzem. 98
2. Szlifowanie papierem S$ciernym K 80 i oczysz-
ccanie suchym sprezonym powietrzem, 97
C. OCZYSZCZANIE ROZPUSZCZALNIKAMI
1. Zanurzanie na 3 min. do roztworu 5 cz, wag.
kleju { 95 cz, wag. rozpuszczalnika kleju. 69°
2, Odtluszczanie parami tréjchloroetylenu. 52

D. OCZYSZCZANIE ZASADAMI

. Oczyszczanie w roztworze boraksu (15, g/1 1
wody), w _temp. 55 °C. 85
2. Zanurzanie do roztworu: 27 g. metakrzemianu
sodu i 3 g, Srodka pieniacego w 1 1 wody .
w temperaturze 76 °C. 89
3. Zanurzenie na 5 min. do roztworu 45 g. alka-
licznego $rodka do oczyszeczania aluminium
w11 wody w temp. 76 °C. 75
4, Zanurzenie na 10 min, do roztworu 30 g wo-
dorotlenku sodu w 1 1 wody w temp. pokoj. 63
5. Zanurzenie na 5 min, do roztworu 38 g my-
dia w 1 1 wody w temp. 93°C. 102

=

E. OCZYSZCZANIE KWASAMI

1. Zanurzenie na 10 min. do roztworu 335 g stgz.
kwasu siarkowego, 33 g dwuchromianu sodu

w 1l1l wody w temp. 65°C. 100
2. Zanurzenie na 3 min. do roztworu 52 g kwasu
chromowego w 1 1 wody w temp, 65°C. 62

3. Zanurzenie na 3 min. do roztworu 10 cz. obj.
stez. kwasu fosforowego, 40 cz, obj, alkoholu
butylowego, 40 cz. obj. alkoholu izopropylo-
wego i 20 cz, obj. wody w temp. pokojowej. . 95

‘4. Zanurzenie na 5 min. do roztworu 75 g kwasu
fosforowego, 1,5 g S$rodka pienigcego w 1 1
wody w temp. 65°C. 53

F. OCZYSZCZANIE ELEKTROLITYCZNE

5 min, anodowania w roztworze
40%, obj. stez. kwasu siarkowego,

40% obj. kwasu fosforowego (85%) i 20% obj.

wody w temp. 55—87 °C. 102
G. METODY KOMBINOWANE
1. DI+D2+E2 98
2. D2+ E2 ST 93

_jony. Nawet kleje, odznaczajgce sie duzg zwilzalno$cia, cze-
sto nie wnikajg calkowicie w glebokie karby, wskutek cze-
g0 mocno rozwinieta powierzchnia nie jest calkowicie wy-
korzystana. W przypadku przygotowania powierzchni drogg
obrobki chemicznej, zwilzalno$é powierzchni przez klej jest
znacznie lepsza. Zwilzalno$é te w obu przypadkach mozna
znacznie poprawi¢ przez wymieszanie kleju ultradzwiekiem;
wytrzymalo§é sklejenia w takim przypadku wzrasta o ok.
20%. Rozwiniecie powierzchni do klejenia sposobem mecha-
nicznym osigga sie na ogo6t przez szczotkowanie, szlifowanie
lub piaskowanie.

- 1. Oczyszczanie powierzchni szczotkami. Ten sposéb oczy-
szczania powierzchni stosuje sie czesto w przypadku skle-
jania czes$ci stalowych, pokrytych zendrg. Jest to najlepszy
sposdb oczyszezania powierzchni, przynajmniej z gruba,
w dalszym etapie stosuje sie czesto szlifowanie lub piasko-
wanije. Celem przygotowania do klejenia powierzchni sto-
pow lekkich szczotkowania nie stosuje sie, natomiast cze-
sto, szczegblnie dla czesci sklejanych mniej odpowiedzial-
nych — stosuje sie szlifowanie, a nawet piaskowanie.

Tabela 2
Wytrzymato$§é na $cinanie w kG/cm® przy rézne] grubo$ci zlarna
papieru $ciernego

Szlifowanie papierem $ciernym

Rodzaj kleju
K 60 K 100 ‘ K 180
LK-31 210 229 219
Araldit 1 195 227 217,

2. Oczyszczanie powierzchni przez szlifowanie. Ten spo-
s6b przygotowania powierzchni do klejenia jest dosé cze-
sto stosowany, poniewaz jest na ogdét ekonomiczny, choé
nie dajgcy najlepszych wynikéw. Do szlifowania stosuje sie
rézne gatunki papieréw S$ciernych o rézinej wielko$ci

- ziarna, zaleznie od rodzaju sklejanego materiatu. Dobéor od-

powiedniego gatunku papieru Sciernego dla danego mate-
rialu Kklejonego, zar6wno jak i kierunek szlifowania jest
rzeczg istotna, majacg wplyw  na wytrzymalto§é klejenia..
W tabeli 2 i 3 poréwnano wyniki wytrzymato$ci polgczen

~ klejonych, uzyskane przy stosowaniu do szlifowania po-

wierzchni materialéw $ciernych o rézinej wielkosei ziarna
przy réznych kierunkach szlifowania. Badania te przepro-
wadzono dla blach duralowych o grubosci 2 mm, przy za-
ktadce 10 mm dla dwu gatunkéw klejow: niemieckiego
LK-31 (Bayer, Leverkusen) i szwajcarskiego Araldit (Ci-
ba, Bazylea).

Wplyw réznych metod przygotowania powierzchni
na wytrzymalo$é klejenia.

Przygotowanie powierzchni stopow aluminiowych

Materialem najczesSciej stosowanym w konstrukecjach lot-
niczych sg stopy aluminium, im tez nalezy po$wiecié naj-
wigecej uwagl. Wiasciwe przygotowanie powierzchni @ sto-
pow lekkich do klejenia jest procesem dosé zlozonym, jed-
nak odgrywa duzg role nie tylko ze wzgledu na wytrzyma-
1o§¢ polgczenia statyczng i dynamiczng (zmeczenie), lecz
winno mieé¢ swéj udzial takze w odpornosci potaczen klejo-
nych na korozje. Wnioski co do przyszlej pracy polgczenia
klejonego mozna wysnué juz po wyjeciu czeSci metalo-
wych z kgpieli trawigcych ewentualnie po operacji szczot-
kowania, szlifowania ‘czy piaskowania. Wskazuje na to -
wyglad przygotowanej w fen sposdb powierzchni. Obecnosé
glebokich rys, karbow, zniszczenie warstwy plateru w przy-
padku . stopéw platerowanych, wskazuje na obniZenie wy-
trzymatosci klejonego materialu i jego zmniejszong odpor-
no$é na korozje, natomiast powiekszona w sposob jedno-
rodny powierzchnia do klejenia przy nieuszkodzonej war-
stwie plateru, warunkuje dobra wytrzymalo$é i diugotrwa-
1o$¢ polgczenia. .

Ze wzgledu na to, ze dotychezas najbardziej szeroko sto-
sowanym, stosunkowo ekonomicznym i pozwalajgecym na
uzyskanie powtarzalnych wynikéw, sposobem przygotowa-
nia powierzchni stop6w lekkich do klejenia okazal sie spo-
sOb, opisany w angielskiej normie DTD 915 B, jemu nalezy

. poswigcié najwigcej uwagi. Trzeba nadmienié, Ze chociaz.-

sposéb ten w wielu krajach ulegt réznym modyfikacjom,
jednak zasada trawienia pozostala niezmieniona.

Proces trawienia wedlug angielskiej normy DTD 915B
sklada sie z nastepujgcych operacji: - .
1. Odtluszezanie w parach frojchloroetylenu w ciggu ok

5 min. )
Tabela 2
Wytrzymato$é na $cinanie w kG/ecm? przy réznym kierunku
’ szlifowania
Kierunek Szlifowa- :
_ szlifowania | nie w Kkier. Sﬁlefo;v:~
Rodzaj Kkleju pros]:opadly rownoleg- krzyZz pod
- do osi walco- tym pod katem 450
wania katem 45° K8
LK-31 7 229 241 229
Araldit 1 . - 227 238 237
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zendry trawia sie w takim przypadku zbyt silnie, dajac
glebokie wiery. W rezultacie stwierdzono, iz w przypadku
stali wystarcza szlifowanie na szlifierce, lub piaskowanie
i nastepnie zwykle odtluszczanie w parach tréjchloroety-
lenu lub w cieklym tréjchloroetylenie. Wyniki réznych spo-
sobéw przygotowania powierzchni stali, majacych wplyw
na wytrzymalo$¢ spoiny na $cinanie przedstawiono na
rys. 8. Jako przyklad stuzy tu stal gat. ST I 23 w postaci
blachy grubosci 2 mm, klejona na zakladke diugo$ci 10 mm
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Rys. 8, Rézne sposoby przygotowania powierzchni. stali STI23; klej:

Araldit 1, Wytraymatos¢é na $cinanie vg w %

za pomocg kleju epoksydowego Araldit 1. Z rysunku wi-
da¢, ze trawienie kwasem azotowym po szlifowaniu nie po-
prawia wytrzymalosci klejenia. Jednak opublikowane wy-
niki badan f-my North American Aviation wskazuja na ce-
lowo$¢ obréblki chemicznej niektérych stali stopowych przed
klejeniem. Firma ta zaleca dla stali chromowo-molibdeno-
wej SAE 4130 (odpowiednik 30 XMA) nastepujaca obrébke
powierzchni: .

— odttuszezanie alkaliczne wg procesu nr 1,

— plukanie w gorgcej wodzie,

— kapiel w kwasie chromowym wg procesu nr 2.

Tabela 4

Wytrzymatos¢ na Scinanie w kG/em? przy réznym przygotowaniu
powierzchni stali do Klejenia

_ Wytrzyma-
Rodzaj przygotowania powierzchni loscn;riaiescx
: w kG/cm?®
Proces ,,Pre-Bond 700" 572
Odtluszczanie w parach trdjchloroetylenu 338
Odtluszczanie w parze, piaskowanie i ponowne
odtluszczanie w parze 238
Trawienie rozcienczonym kwasem solnym . 238
Przetarcie ketonem 224
Trawienie kwasem chromowo-siarkowym 210
Trawienie rozciennczonym kwasem siarkowym 210
Trawienie rozcienczonym kwasem fluorowodoro- .
wym 154
Odtluszeczanie w parze, odtluszezanie alkaliami 126
Odtiuszczanie alkaliami 112

Mgr in2. STANISLAW MADEYSKI
Patenty

Wstep

QOd biezgcego zeszytu ,,Techniki Lotniczej” wprowadzamy
nowg tematyke w niniejszym dziale naszego pisma. Bedzie-
my zamieszczaé skroty opisow patentow na wynalazki, opu-
blikowanych przez Urzad Patentowy Polskiej Rzeczypospo-
litej Ludowe]j oraz skréty zarejestrowanych przez ten Urzad
wzordw uzytkowych. '

Podobnie jak czyniliSmy to poprzednio, przy drukowaniu
opiséw usprawnien i udoskonalen technicznych, obejmiemy
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Proces nr 1 polega na zanurzeniu na 10 min. w tempe-
raturze 79 £ 8°C do roztworu o skladzie:

85,0 g metakrzemianu sodu

42,5 g pyrofosforanu sodu

49,5 g wodorotlenku sodu (pH roztworu 12,65)
14,0 g Nacconalu NR

45 1 wody.

Proces nr 2 polega na zanurzeniu na 3 min. w tempera-
turze 66 = 5°C do roztworu o skladzie:

197 g kwasu chromowego
451 wody (pH roztworu 0,6—0,8)

Jako modyfikacje procesu nr 2 f-ma quth Am‘;rican
Aviation podaje roéwniez inne sktady kapieli kwasnych,
a mianowicie: )

1. 680 g. kwasu chromowego o
4,5 1 wody (pH roztworu ponizej 0,1)
z zanurzeniem na 10 min. w temperaturze 60 °C.

2. 1 obj. 50% kwasu fluorowodorowego
2 obj. wody ]
7z zanurzeniem w ciggu 5 minut w temperaturze
27 £ 5°C.

3. 900 g dwuchromianu sodu
11 g fluorku wapnia
4,51 wody (pII roztworu 5,19)
z zanurzeniem do wrzgcego roztworu na prze-
cigg 30 min.

Dla poréwnania wplywu roéznych sposobdéw przygotowa-
nia powierzchni stali niklowych na wytrzymalos$¢ klejenia
podano w tabl. 4 opublikowane w ostatnich miesigcach wx-
niki badan amerykanskich instytutow badawczych. Wyniki
dotycza blachy ze stali o zawartosei 2% Ni, grubosci 0,25 mm
klejonej na zakladke dlugo$ci 6 mm klejem Epibond 100,
z uprzednim gruntowanicm klejem FJAI-47. Z tabeli wyni-
ka, ze najlepsze wyniki klejenia uzyskuje sie przy przygo-
towaniu powierzchni wedlug procesu ,,Pre-bond 700", co do
ktérego jednak nie podano blizszych danych.

Przygotowanie powierzchni stali nierdzewnych

Dla przygotowania do klejenia powicrzchni stali nie-
rdzewnych wystarcza dokitadne ich odtluszezenie. Badania
przeprowadzone w f-mie North American Aviation dla stzali
nierdzewnych gat. 17—7, 18—8, 19—9 i klejow termoodpor-
nych NAA ,Hi-Temp.” i CHT w temperaturze pokojowe]j
i 260°C wykazaly w tym przypadku wyzszos¢ zwyvklego
odtluszezania jako sposobu przygotowania powicrzchni nad
piaskowaniem z nastepnym odtluszezaniem iub odtluszcza-
niem i trawieniem w kwasach. Do odtluszczania stosowaino
metylo-etyloketon.

(dcn.)

PRZEGLADAMY USPRAWNIENIA

629.13 (082) : 608.3

lotnicze

nie tylko opisy o $cisle lotniczym przeznaczeniu. lecz takie
bedziemy dokonywaé¢ wyboru wsréd patentéw z innych dzie-
dzin techniki, ktére moga byé przydatne w pracy naszym
Czytelnikom, zwlaszcza z przemystu lotniczego.

W artykule niniejszym zawarto szereg informacji pod-
stawowych, ktére uznaliémy za niezbedne dla Czvtelnikéw
naszego pisma, pragngcych w szerszvm zakresic wykorzy-
sta¢ literature patentowag anizeli bedzie to mozliwe na la-
mach naszego pisma.



Klasyfikacja patentowa

Publikowane w okresie lat 1952—1959 w tym dziale na-
szego pisma opisy usprawnien i “udoskonalen technicz-
nych zawieraly w nagtéwku okreélenie klasy, do ktorej
przynalezy temat projektu zgodnie z obowigzujgea w Pol-
sce klasyfikacja patentowa. Klasyfikacja ta obejmuje calo-
ksztalt zagadnien technicznych i dzieli je na 89 klas, kto-
re nastepnie posiadaja dalszy podziat na podklasy, grupy
i podgrupy. ’

W opisach usprawnien i udoskonalen technicznych ogra-
niczono si¢ do podawania jedynie klasy oraz podklasy, na
przyktad: ,kl 46 f” — gdzie ,46” oznacza klase o te’ma-
cie: ,Silniki spalinowe, silniki napedzane sprezonym po-
wietrzem, sprezynowe i inne”, ,f” za§ — podklase, okreéla-
jaca w ciasniejszych ramach tematyke do: ,,Turbiny spali-
nowe, na gaz i olej”.

W opisach patentéw, udzielonych na wynalazki, podaje
sie¢ pelne oznaczenie, na przyklad: ,kl. 62 c, 12/02” — gdzie
,02” oznacza klasg o temacie: ,Lotnictwo”, ¢’ — podklase
o temacie: ,Urzadzenia ogélne do lotnictwa”, ,,12” — gru-
pg o temacie ,,Napedy”, ,,02” — podgrupe o temacie: , Wy-
chylne napedy, réowniez napedy odrzucane podczas lotu
z samolotu”.

Tak szczegélowo okre§lony temat pozwala na latwe od-
nalezienie poszukiwanego opisu patentowego lub dokony-
wanie badan rozwigzan opublikowanych w literaturze pa-
tentowej z danej, waskiej dziedziny techniki.

Klasyfikacja omawiana, stosowana w Polsce, jest iden-
tyczna z klasyfikacjg niemiecks, zastosowang w swej pier-
wotnej postaci jako jednostopniowa (tylko klasy), a przy-
stosowang do potrzeb nowoczesnej techniki po licznych
rozszerzeniach i uzupeinieniach w postaci czterostopnio-
wej (klasy, podklasy, grupy i podgrupy) w roku 1933. Te
sama klasyfikacje stosujg urzedy patentowe Zwiazku Ra-
dzieckiego, Czechoslowacji, Bulgarii, Wegier, Rumunii,
Austrii, Norwegii, Danii, Szwecji, Szwajcarii (od 1.1.1959 r.).

Urzedy patentowe w innych krajach stosujg inne kla-
syfikacje patentowe, czgsto znacznie mniej szczegdlowe, co
utrudnia przeprowadzanie poszukiwan okre$lonych tema-
tow. Biblioteka Urzedu Patentowego PRI, posiada te obce
klasyfikacje. .

Istnieje réwniez klasyfikacja miedzynarodowa, ktérg
wprowadzity — jako jedynie obowiazujgcg — nastepujgce
kraje: Wlochy, Belgia oraz Francja (od 1.6.1959 r.). Ozna-
czenia wedlug Kklasyfikacji miedzynarodowej sa natomiast
dodatkowo umieszczane na drukowanych opisach patento-
wych Niemiec Zachodnich i Francji (w okresie 1.1.1955—
1.6.1959 r.).

Czechoslowackie opisy patentowe zawierajg symbole kla-
syfikacji dziesietnej, niezaleznie od symboléw klasyfikacji
patentowej.

Tematyka zamieszczonych w okresie ubieglym na lamach
»Techniki Leotniczej” usprawniefi i udoskonalen
technicznych

Statystyka zamieszczonych na lamach dzialu ,Przeglada-
my usprawnienia” 263 opis6w usprawnien i udoskonalef
technicznych, czerpanych z Wydawnictwa Urzedu Patento-
wego PRL pt. ,,Opisy udoskonalen technicznych i uspraw-
nien”?!) pozwala stwierdzi¢, Ze opublikowano opisy z na-
stepujaeych klas patentowych, to jest z okreslonych dzie-
dzin techniki: :

7 klasy 49 — Mechaniczna obrobka metali — podgrupy
o tematach: toczenie, wiercenie, frezowanie metali, wytla-.
czanie, nacinanie gwintéw, kucie, tloczenie — w Igcznej
liczbie 69 sztuk opiséw. .

Z klasy 42 — Przyrzady — tematy: przybory pomiarowe,
optyczne, silomierze, przyrzady do badania materiatow.—
w Iacznej liczbie 30 sztuk opisow.

Z klasy 48 — Chemiczna powierzchniowa obrébka me-
tali — tematy: galwanotechnika, powloki metalowe, che-
miczna obrébka powierzehni metali, ochrona metali przed
korozjag — w lacznej liczbie 25 sztuk opisow.

Z klasy 21 — Elektrotechnika — tematy: ogniwa, prze-
wody i instalacje elektryczne, przybory elektryczne,'tech-
nika pomiaréw wielkosci elektrycznych, urzadzenlg dp
ogrzewania, spawania i lutowania — W lgcznej liczbie
21 sztuk opiséw. )

1) Wydawnictwo to, po wydrukowaniu 50 zeszytow, przestalo sle
ukazywaé. . B X

Z klasy 87 — Narzedzia i przybory roboeze do powszech-
nego gzytku — tematy: narzedzia do umocowywania lub
l_qcze‘ma, umocowanie trzonkéw do narzedzi — w lacznej
liczbie 21 sztuk opisow.

VA klrflsy 47 — Elementy maszyn -— tematy: polaczenia
stale nierozigczalne i rozlgczalne, sprzegla do waldéw i ha-
mulge ruchu obrotowego, elementy urzadzen do prowa-
dzenia materialow gazowych, ciektych i ziarnistych —
13 sztuk opiséw.

Z klasy 38 — Obrébka drewna, mechaniczna i chemicz-
na — tema‘gy: _pily, struganie, frezowanie i toczenie drew-
ha, narzedzia i maszyny pomocnicze, urzadzenia ochron-
ne — 11 sztuk opisow.

Ponadto zamieszczono po kilka opis6w z nastepujgcych
klas: z klasy 31 ¢ — odlewnictwo (9 opisow), 67 a — ma-
szyny do szlifowania i polerowania (9 opiséw), 7 ¢ — ob-
robka blachy i rur (5 opiséw), 36 d — przewietrzanie "i kli-
matyzowanie powietrza (3 opisy), oraz pojedyncze opisy
z klas: 46 — silniki spalinowe, 75 ¢ — technika malarska
i powlokowa}, 18 ¢ — wytwarzanie stali, zeliwa i zelaza,
32 a — wyrob i obrobka szkla, 63 ¢ — pojazdy mechanicz-
ne .1 przyczepy, 81 ¢ — skrzynie i beczki do transportu,
83 ¢ — maszyny, narzedzia i przybory specjalne do celow
zegarmistrzowskich, 12 d — filtrowanie cieczy, 28 b —
mechaniczna obrébka skér, 57 b — sposoby fotograficzne,
23 b — otrzymywanie i rafinowanie olejéw mineralnych,
40 b — §topy metali niezelaznych, 22 i — kity, kleje i masy
uszczelniajgce, 61 b — chemiczne $rodki i sposoby gasze-
nia ognia, 69 — narzedzia do krajania, 70 ¢ — przybory do
pisania oraz z innych klas.

Jak wida¢ z zamieszczonego powyzej zestawienia, w opi-
sach tych w ogéle nie bylo tematéow z klasy 62 — ,Lot-

nictwo”. Zaréwno bowiem usprawnien jak i udoskonalen © *

technicznych o tematyce $ci$le lotniczej nie bylo w ogéle
we wskazanym wydawnictwie Urzedu Patentowego PRL.
Technika lotnicza wykorzystuje natomiast bardze roéznorod-
ne galezie techniki, wiec wybor przydatnych dla lotnictwa
opisow usprawnien i udoskonalen obejmowal wlaénie te
inne dziedziny. Trzeba tez zaznaczyé, ze bardzo czesto byty
to ulepszenia opracowane i wprowadzone przez poszcze-
gélne zaklady wytworcze lotniczego przemystu platowco-
wego, silnikowego i osprzetowego.

Patentowa tematyka lotnicza

Przy publikacji polskich opiséw patentowych, ktérg za-
mierzamy wprowadzi¢é na state na tamy ,Techniki Lotni-
czej”, sytuacja wyglada inaczej anizeli w przypadku omoé-
wionym powyzej — dla usprawnien i udoskonalen technicz-
nych. W klasie 62 — Lotnictwo — istnieje, niezbyt duza
wprawdzie, liczba udzielonych w ostatnich latach paten-
tow.

Klasa ta obejmuje nastepujgce dziedziny techniki lotni-
czej: ‘
W podklasie 62 a -— Balony, sterowce — tematy: napet-
nianie gazem, pokrycia, balast, ukiady napedowe sterow-
cow, sterownice sterowcow, gondole, urzgdzenia do przy-
ziemiania, rozne urzadzenia w sterowcach.

W podklasie 62 b — Statki powietrzne z napgdem dyna-
micznym — tematy: latawce, szybowce, ptatowce, wiropta-

ty, samoloty z ruchomymi skrzydlami, naped odrzutowy do . .

samolotéw, rotory, podwozia, ptywaki, hamulce, inne urza-
dzenia do samolotow. .

W podklasie 62 ¢ — Ogdélne urzadzenia dla lotnictwa —
tematy: $migla, napedy i ich osprzet, urzadzenia do wy-
rzucania z samolotéw bomb oraz zasobnikéw ze spadochro-
nami, spadochrony, inne urzadzenia dla lotnictwa. :

7 tego, bardzo zreszta krétkiego, zestawienia tematyki
poszczegdlnych podklas klasy 62 kazdy Czytelnik z latwo-
$cia dojdzie do wniosku, ze klasa ta nie zawiera wielu
Scisle lotniczych tematéw. Wskazmy przykladowo: silniki
lotnicze, przyrzady pokladowe, urzadzenia elektrotechniki
i elektroniki lotniczej, antény, diwigniki hydrauliczne,
pompy, sprezarki, zigcza przewodéw. Te tematy sg zawarte
w klasach innych, w klasach, dotyczacych ogélnych roz-
wigzan z odpowiedniej dziedziny techniki. A wiec odpo-
wiednio: silniki lotnicze sg objete klasg 46 — ,,Silniki spa-
linowe”, lotnicze przyrzady pokiadowe znajduja sie w kla-
sie 42 — , Przyrzady”, urzadzenia elektryczne i elektronowe .
oraz anteny — w klasie 21 — ,Elektrotechnika”, pompy
i dzwigniki hydrauliczne — w klasie 59 — ,,Pompy do cie-
czy, silniki napedzane cieczg i inne przyrzady do podno-
szenia cieczy”, sprezarki — w klasie 27 — ,Dmuchawy,
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pompy powietrzne, sprezarki”, zigcza przewodéw — w kla-
sie 47 — ,Elementy maszyn”.

Latwo mozna wskaza¢ takie glowne grupy tematéw, dla
ktérych istnieje wyraZnie sprecyzowana Kklasa, w ktorej
znajdg sie tematy dotyczgce lotnictwa. Gorsza jest sprawa,
gdy temat jest nie tak jednoznacznie okre$lony. Znowu po-
stuzmy sie przykladem.

Stosowane obecnie powszechnie w lotnictwie przyrzady
pokiadowe z nadajnikami elektrycznymi, umieszczonymi
w znacznej nieraz odleglo$ci od wskaznika, na przykiad pa-
liwomierze, mogg znalezé¢ sie w kilku klasach, a mianowi-
cie w klasie 42 — przyrzady — w podklasie e — mierniki
iloéci; w klasie 21 — elektrotechnika — w podklasie a —
elektryczne przesylanie wiadomosci, a takze w klasie 74 —
sygnalizacja — w podklasie b — przyrzady do wskazywa-
nia na odleglo$é.

Stad tez wynika wniosek, ze przy poszukiwaniach w lite-
raturze patentowej nalezy bardzo wnikliwie rozpatrzyé
charakterystyke badanego urzadzenia, aby -~ zaleznie od

Opublikowans duls 1 lipes 1857 r.
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POLSKIE] RZECZYPOSPOLITEJ LUDOWRJ

OPIS PATENTOWY

Nr 39974 Kl. 82a, 22/01
Préparation Industrielle des Combustibles
Fontainebleau, Francja
Suszarka do sklejajgcych si¢ materialéw
Patent iywa od dnia 19 lutego 1955 r,
Pierwszenstwo: 5 marca 1954 r. (Francja)
se, takich’ tak, 2e piv Jeszeze

Rys. 1. Nagtowek drukowanego opisu patentowego, publikowanego
przez Urzgd Patentowy Polskiej Rzeczpospolitej Ludowej

przynaleznosci jego cech — odszukat je we wtitasciwe] kla-
sie. Wybor przewazajgcej liczby cech, ktére uwarunkowaty-
by przydzielenie danego rozwigzania do tej lub innej klasy,
moze by¢ niekiedy bardzo trudny. Zawsze istnieje ponadto
subiektywne podejscie referenta, opracowujgcego zgloszenie
patentowe i kierujgcego go do okre$lonej klasy. Czesto
zakwalifikowanie rozwigzania do jednej tylko klasy i gru-
py moze nawet okazaé sie niemozliwe. Niektére urzedy pa-
tentowe, na przykilad w Zwiagzku Radzieckim, Szwajcarii,
Francji i NRD, umieszczajg niekiedy rozwigzanie zawarte
w opisie patentowym w dwéch lub trzech odrebnych kla-
sach i grupach. Na drukowanym opisie patentowym sg po-
dane wowcezas odpowiednio te dwie lub trzy klasy, co
znacznie ulatwia wykorzystanie takiego opisu.

Na zamieszczonych obok rysunkach pokazano fotokopie
nagtowkow drukowanych opiséw patentowych. Rys. 1 przed-
stawia typowy nagléwek polskiego druku patentowego z in-
formacjami dotyczacymi: brzmienia firmy bedacej wlasci-
cielem patentu, jej siedziby i kraju, tytutu wynalazku opa-
tentowanego, jego numeru i klasy patentowej oraz daty
zgloszenia w Polsce — to jest daty poczgtku trwania pa-
tentu, daty pierwszenstwa — to jest daty zgloszenia w kra-
ju macierzystym wiagciciela patentu oraz daty opubliko-
wania danego druku patentowego. Rys. 2 przedstawia na-
gildwek radzieckiego druku patentowego ze wskazanymi
dwiema klasami patentowymi, przy czym w oznaczeniu dol-
nym klasy podano nawet dwa wskazania podgrup. Oznacza
to, ze temat wynalazku posiada takie zgrupowanie cech
charakterystycznych, iZ nie bylo mozliwe przydzielenie go
do jednej tylko podgrupy w tej samej klasie.

W skrécie, wydanym przez Urzad Patentowy PRL, obo-
wigzujgcej w Polsce klasyfikacji patentowej, w nagléwkach
klas i podklas sg wskazywane dalsze klasy i podklasy, w
ktérych zawarte sg tematy pokrewne, zwigzane z inaymi
gateziami techniki. Przyktad ulatwi rozpoznanie tej sprawy.

W klasie 4 — Os$wietlenie za pomoca materialéw palaych
i palniki grzejne w ogdlnosci — w podklasie g — Palniki
oraz gazniki do paliwa cieklego, o ile sg one polgczone
z palnikiem — w nawiasach znajduje sie nastepujacy tekst:
»Samoistne gazniki do paliw cieklych kl. 26 a, k1. 26 c;
gazniki stanowigce cze$¢ silnika kl. 46 c¢?’. Siegnijmy do
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tej, dwukrotnie cytowanej klasy 26. Klasa 26 obejmuje: Wy-
twarzanie gazu przez odgazowywame'pahw, np. gazu Swietl-
nego i olejowego; wytwarzanie gazow palnych na d}'od;e
mokrej; wyiwarzanie gazow palnych przez nawegianie;
oczyszezanie gazow destylacyjnych i acetylenu — przy czym
podklasa a zawiera temat: Wytwarzanie gazu Przez sucng
destylacje, takze z nastgpujgcym po tym zgazowywaniem
paliw i dalszym traktowaniem gazow; natomiast podklasa
¢ zawiera temat: Wytwarzanie gazow p}llr}ych przez nawe-
glanie, zwlaszcza powietrza (gazq1k1 sﬂmkowe k_l. 46 c¥).
Tekst umieszczony w nawiasach 1 w tej podklasie odnosi
sie do klasy 46 c* Siegniemy obecnie do klasy 46. W pod-
klasie ¢ obejmujgcej temat: C,zgsm 's1ln1kow spal1nowy9h_
istnieje szesé sktadowych czesci tej podklasy, wymieniana
powyzej czes¢ oznaczona 46 c? obejmuje temat: Gazniki, od-
parowywacze i urzadzenia mieszajace Z osprzetgm; urzgdze-
nia wiryskowe i urzadzenia dostarczajace paliwo, wytwa-
zacze gazu. ) )
' Zgru;?owane powyzej cytaty nazw tematow kau klas
i podklas klasyfikacji patentowe] dqtycza WSZ)'St]:{le temg-
tu, ktéry konstrulktor lub uzytkownik nazwie krotko, gaz-
nik silnika lotniczego. Poszukiwanie zas w lltoraturzp pa-
tentowej nie bedzie moglo ogran'iczyé' sig tylko qO jednej
klasy, lecz bedzie musialo rozclggnacC si¢ na lgllka klas
wymienionych w powyzszym przyklad21e. kahw_v. szpa-
racz literatury patentowej nie moze przy tym zra_zaé sie
pozorna, bardzo niewielkg zbieznoscig nazw tematow po-
szezegolnych klas i podklas. _ _ o
W szczegOlowej klasyfikacji pateatowej, obowiazajacej
w Polsce i dostepnej w Bibliotece Urzedu Patentowego PRL
jedynie w jezyku niemieckim (wydawnictwo NRD z roku
1953 lub NRF z roku 1958), wskazane powyzej skojarze-
nia réznych klas przy okreslaniu tematu .opisu patentowego
sg przeprowadzone réwniez w grupach i podgrupach. Po-
zwala to oczywiscie na bardzo dokladne sprecyzowanie
wszystkich pokrewnych tematdw, ktore moga ob2jmowaé
okre§lone rozwigzania w réznych klasach patentowych.
Podane powyzej przyklady i omowicnia majg jedynie
na celu zilustrowanie do$¢ skomplikowanej, zwlaszcza dla
kogoé niewtajemniczonego, metody odszukiwania okreslo-
nego tematu w naszym przypadku w dziedzinie lotnictwa,
wéroéd poszezegdlnych gatezi techniki rozmieszczonych w
klasyfikacji patentowej. Sa tez one swego rodzaju spisem
tematyki, jaka moze sie znalez¢ na lamach naszego pisma.

Zamieszczaé bedziemy niepelne opisy drukow patento-
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Rys. 2. Nagitdwek radzleckiego opisu patentowego
wych, lec; jedynie skréty tych opiséw, przv czyvm zarow-
no tekst jak i rysunki zaczerpnigte z takich op.sow beda
poqiawane w rozmiarach pozwalajgcych na zrozumicnie
istoty opisywanego projektu wynalazeczego.

Rozpowszechnianie opiséw patentowych

.Polskie druki patentowe, zawierajgce pelny opis i wszyst-
kie rysunki, znajduja sie w Bibliotece Urzgdu Patentowego
PRL, Warszawa, Al Niepodlegloseci 188 i sg dostepnc do
wgla‘du‘ na miejscu w czytelni w godzinach od 8 do 15,

Dru}n te sa do nabycia w cenic 3.— zl za egzemplarz
W Dz1ale; Wydawnictw Urzedu Patentowego PRL. Druko-
wane opisy patentéw polskich sg wydawanc w niewielkiej
liczbie 190 egzemplarzy. Dlatego nabvwanie egzemplarzy
poszczegdlnych drukéw patentowyveh jest utrudnione, po-



niewaz wiekszo$é nakladu. rozchodzi sie do stalych od-
piorcow, w kraju i za granica. Nabywanie polskich drukéw
patentowych dawnych, z okresu miedzywojennego oraz

wojny — w ogole nie jest mozliwe. Fotokopie tych drukoéow -

wykonuje Centralny Instyt-ut Dokumentacji Naukowo-Tech-
nicznej, Warszawa, Al Niepodleglosci 188, wykorzystujac
zbiory Biblioteki Urzedu Patentowego PRI.

Polskie druki patentowe, poza Bibliotekg Urzedu Paten-
towego PRL, znajduja si¢ w bibliotekach: Sejmu PRL —

Warszawa, Naczelnej Organizacji Technicznej — Warsza-
wa, Politechniki Warszawskiej — Warszawa, Szkoty Glow-
nej Gospodarstwa Wiejskiego — Warszawa, Szkoly Glow-
nej Planowania i Statystyki — Warszawa, Politechniki
Lodzkiej — R6dz, Politechniki Gdanskiej — Gdansk-
_Wrzeszez, Politechniki Slaskiej im. W. Pstrowskiego —
Gliwice, Akademii Goérniczo-Hutniczej — Krakow, Uniwer-

sytetu im. Marii Skilodowskiej-Curie — Lublin.

Polskie drukowane opisy patentowe sg rozsytane przez
Urzad Patentowy PRL do urzedéw patentowych na $wie-
cie, a mianowicie do nastepujgcych krajoéw: Albanii, Bul-
garii, Chin, Czechoslowacji, NRD, Rumunii, Wegier, Zwigz-
ku Radzieckiego, Austrii, Belgii, Danii, Francji, Finlandii,
Holandii, Japonii, Jugostawii, Norwegii, NRF, Szwajcarii,
Szwecji, Wioch, USA, Wielkiej Brytanii.

Polskie drukowane opisy patentowe stanowig wklad nasz
do $wiatowej literatury patentowej i sg przejawem naszej
dzialalnoéci na drodze postepu technicznego. '

Biblioteka Urzedu Patentowego PRL otrzymuje w zamian
druki patentowe, wydawane przez zagraniczne urzedy pa-
tentowe. Pelne oryginalne druki patentowe nadsylajg: Bul-
garia, Czechostowacja, NRD, Rumunia, Wegry, Zwiazek Ra-
dziecki, Austria, Dania, Francja, Japonia, Norwegia, NRF
(od 1 stycznia 1959 r.), Szwajcaria, Szwecja, Wlochy, USA
(od listopada 1959 r.). Skréty opiséw patentowych nadsyla-
ja: Zwigzek Radziecki, Belgia, Francja, USA, Wielka Bry-
tania. .

W tabeli 1 zebrano szczegbélowe informacje, dotyczgce za-
granicznych drukéw patentowych, w tabeli 2 — polskich
opiséw patentowych, znajdujgcych sie w zbiorach Biblio-
teki Urzedu Patentowego PRL.

Wéréd kilku milionéw drukéw patentowych, znajdujg-
cych sie w Bibliotece Urzedu Patentowego PRL, istnieje
duzy procent projektéw, przydatnych zaréwno bezpo$red-
nio jak i posrednio dla lotnictwa.

Wzory uiytkowe

Zgodnie z zapowiedzig, zamieszczong na wstepie niniej-
szego artykulu, zamierzamy umieszczaé na lamach ,Tech-
niki Lotniczej” réwniez skréty wzordw uzytkowych, zare-
jestrowanych przez Urzgd Patentowy PRL.

Przede wszystkim nalezy poswieci¢ nieco miejsca na
oméwienie, co to jest wzér uzytkowy i czym rézni sie od
patentu na wynalazek, zwlaszcza ze wzor uzytkowy jest
popularnie nazywany ,malym patentem?”.

Wedlug obowigzujgcego w Polsce ustawodawstwa paten-
towego, to jest wedlug Rozporzadzenia Prezydenta Rzeczy-
pospolitej z dnia 22 marca 1928 r. o ochronie wynalazkéw,
wzordw i znakéw towarowych wraz z wszystkimi uzupei-
nieniami i zmianami, okres$lenie wzoru uzytkowego jest na-
stepujgce: Przez zarejestrowanie wzoru powstaje prawo
wylgeznego korzystania w sposdéb przemystowy i handlowy
z nowej postaci przedmiotu, ujawnionej w tym wzorze,
a wystepujgcej w ksztalcie, w rysunku, w barwie lub w
materiale przedmiotu. Prawo rozcigga si¢ na caly obszar
Rzeczypospolitej Polskiej i trwa przez lat dziesie¢ od dnia
zarzadzenia rejestracji wzoru. Jezeli nowo$§¢é postaci ma
na celu podniesienie pozytku, wzér nazywa sie uzytko-
wym... (art. 87).

Dzieki takiemu sformulowaniu okre$lenia wzoru uzytko-
wego, w praktyce Urzedu Patentowego PRL bardzo czesto
zdarza sie, ze projekty wynalazcze, ktére nie spelniajg wy-
maganej cechy zdolno$ci patentowej i nie pozwalajg na
opatentowanie, mogg by¢ zarejestrowane jako wzory uzyt-
kowe, gdy posiadajg nowa postaé, charakteryzujaca sig
zmienionym ksztaltem, uzyciem innego tworzywa, innej
barwy lub rysunku.

Okres rejestracji wzoru uzytkowego trwa 10 lat. Patent -

trwa 15 lat od daty zgloszenia.

Optata za pierwszy okres ochrony (1, 2 i 3 rok) wzoru
uzytkowego wynosi 110 zi, oplata za drugi okres ochrony
(4, 51 6 rok) wynosi 540 zl, za trzeci okres (7, 8, 9 i 10 rok)—
1080 zi. Optaty roczne za ochrone wynalazku wynosza: za
rok pierwszy — 60 zl, za rok drugi — 90 z1, za rok trze-

Tabela 1 -

Zbiory zagranicznych opiséw patentowych w Bibliotece
Urzedu Patentowego Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej

. Numery opi- Lata Sposéb
Kraj séw od—do | od— do ulozenia Uwagl
Bulgaria 1—48 1953—1960 | wg numerdéw
Czechosto- 1—-96350 1919—1960 | wg Klas
wacja wg numeréw|od 1957 r,
NRD 1—20420 " | 1951—1960 | wg Kklas
. |wg numerdw
Rumunia 1195 1956 —1960 | wg numerdw
Wegry 135401—147280 | 1949—1960 | wg numeréw
Zwigzek 63650—78784 1944—1949 | wg Klas i
Radziecki 103739—134391 | 1956—1960 | wg numeréw| po 1956 r.
Austria 1—212700 | 1899—1960 | wg klas brak roczni-
kéw: 1906, |
1907, 1908,
1927, 1928, |-
1929, 1945—
1948
Dania 61936—89180 19441960 | wg numerdw
Francja 835801—1233200| 1938—1960 | wg numerdw|do 1949 r, .
: wg klas od 1949 r.
Niemcy 1745800 | 1877—1945 | wg klas
(Rzesza) wg numerow
NRF 971283—974120 } —
1035001—1079554| 19991960 | wg klas
Norwegia 95290—96998 1960 wg numeréw
Szwajcaria 150001—349941 | 1932—1960 wg klas
Szwecja 110863—173347 | 1944—1960 { wg numeroéw
USA 1326851-—2510050 1920—1950 || wg
2910697—2947000 1959—1960 numeréw
Wielka 1—29400 1911
Brytania 1—30116 1912
. 1—30102 1913
1—24847 1914 |(WE 5
118125 1915 |{ numerow
100001—509500 | 1916—1939
560000-—840000 | 1949 —1960 | skréty w
tomach WwWg
tematyki
Wiochy 380626—558800 | 1949-=1960 | wg numeréw
e¢i — 135 zi, za rok czwarty — 320 zi, za rok pigly —

400 zt, za rok szésty — 540 zl,za rok siédmy-—680 zi, za
rok 6smy — 920 zl, za rok dziewigty — 1080 z}, za rok dzie-
sigty — 1340 z}, za rok jedenasty — 1620 zi, za rok dwu-
nasty — 1800 zt, za rok trzynasty — 2160 zl, za rok
czternasty — 2430 zi, za rok pietnasty — 2700 zl.

Oplata za zgloszenle wzoru uzytkowego do rejestracji
w Urzedzie Patentowym PRL wynosi 180 zl, za zgloszenie
za§ wynalazku do opatentowania — 250 zl o

Opis wzoru uzytkowego nie jest drukowany przez Urzad
Patentowy PRL, odpada wiec oplata pobierana za druk
opisu 1 rysunkéw patentu. na wynalazek, wynoszgca po
20 z! za kazda strone druku, a obliczang w stosunku do

stron maszynopisu (pierwsza strona — 20 -z}, kazde trzy
nastepne strony — 20 zi, kazdy rysunek — 20 zl). -
Tabela 2

Zbiory polskich opiséw patentowych w Bibliotece .
Urzedu Patentowego Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej’

N opisé Lat - .
,“m‘f,%y_dé’ w oda_go Sposdb utoZenia
129108 1924—1939
29109—32558 1940—1944 wedtug klas | wedlug
numerow
33200—44063 1945—1960

TECHNIKA LOTNICZA-Nr /191 {9


















‘WYTWARZANIE SPRZETU LOTNICZEGO

78* 629.13.012.525:629.13.002 Lot

Brown R. J.: Pressure-vessels. Zbiorniki dla wyposazenia platow-
céw 1 rakiet wykonane przez nawijanie wi6kna szklanego. AIircr.
Prod., 1960, t. 22, nr 3, s, 96—99, rys. 4,

Zbjorniki ci§nieniowe w rakietach s elementami, ktérych okres
istnienia rézni sie zazwyczaj bardzo znacznie od okres§lonego w Zza-
lozeniach., W artykule opisano niektére zagadnienia wytwarzanlia

i kontroli jakosei, wystepujace przy produkejl takich zbiornikow
i powlok. :

79¢ 621.923:629.13.002:621.45 Lot

quishing rotor - discs. Mechanizacja wykonywania promieni Pl'_zej'
S§ciowych na zamkach wirnikéw silnikowych odrzutowych. Aircr.
Prod., 1960, t. 22, nr 5, s. 162—168, rys. 8.

Nowy proces technologiczny wykonania promieni na zamkach wir-
nikéw ‘silnikéw odrzutowych za pomocg szczotek fibrowych, kté-
rych wlosy przesycono lakiem i materialem $ciernym. Szezotki tak
przygotowane odporne sg na drgania wloséw, Obrébke wykonuje
si¢ na wurzadzeniu wyposazonym W naped hydrauliczno-pneuma-
tyczny. Srednica szczotek : 100,150,200 mm zaleznie od materle}lu
wirnika. Ilo§¢é obrotéw : 2800 obr/min. Giadko$¢ promieni w dziesig-
tej klasie gladkos$ci.

T, Vorbrodt
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‘Drawing - reproduction. Reprodukcja rysunkéw. Airer. Prod., 1960,
t. 22, nr 1, s, 19—25, rys. 13.

" Odbitki rysunkédw technicznych w skall 1:1 sg dosé rzadko uzy-
wane poza biurem konstrukecyjnym. Do niedawna wysoki koszt wy-
konania odbitek w ograniczonej ilo§ci ograniczal szersze zastOoSO-
wanie odbitek. Przez zestawienie trzech opanowanych metod: mi-
krofilmu, kart dzlurkowanych i kserograficznego kopiowania w je-
den system kopiujgcy osigga sie oszczedno§é powierzehni archi-

wum, selekcja oryginailéw jest szybsza, a koszty odbitek znacznie
mniejsze.

81+ 621.791:629.13,002 ILot

Puddle-welding. Zastosowanie spawania w luku argonu do zespo-
16w lotniczych ze stali nierdzewnych. Airer, Prod., 1960, t. 22, nr 4,
s. 145—148, rys. 9.

Spawanie punktowe w tuku argonu zostalo najplerw zastosowane
dla wykonania modeli lotniczych do badania odporno$ci na drga-
nia, Modele wykonywane ze stali nierdzewnej o grubosci 22 s.w.g.
(t = 0,79 mm). Podczas planowania tej pracy okazalo sie jednak, ze
proces ten ma bardzo wiele zalet oméwionych w niniejszym arty-
kule, Dalszy rozwdj procesu doprowadzil do spawania stali 18—8

ze stalg wysokochromowg. Kosziy inwestycyjne opisanych urzg-
dzen sg wzglednie niskie.
82% 126.98:629.13.002 ILot

Hot dimpling. Technologia wykonywania otworéw pod nity z lbem
krytym stozkowym w elementach pitatowcéw. Aircr. Prod., 1960,
t. 22, nr 4, s. 124—129, rys. 11.
Zastosowanie nowych mnarzedzi — przeno$nych i stalych — do
ksztaltowania otworéw,pod lby nitéw w blachach ze stopow lek-
"kich o wysokiej wytrzymalosci, na przyklad ze stopéw magnezu,
tytanu 1 stali nlerdzewnych. Przed Kksztaltowaniem stosuje sig
miejscowe podgrzewanie dla wprowadzenla stanu plastycznego. Na-
rzedzie sklada sie z matrycy i stempla sterowanego dwustopnio-
wym silownikiem pneumatycznym. Pierwszy stopied daje zacisk
wstepny po wprowadzeniu pilota do uprzednio wykonanego otwo-
ru i wilgcza automatycznie podgrzewacz umieszczony wokoél stem-
pla i matrycy. Po osiggnieciu temperatury w zakresie 100—450 °C
wylgcznik bimetaliczny wlgcza przez przekaznik powietrzny zawér

elekétromagnetyczny. uruchamiajgcy wlasciwy docisk ksztattujgcy
otwor.

T, Vorbrodt
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i d tody form .

. forming. Wysoko energetyczne me owania
It;,Illegrttllex'fttz})‘;“;g¥maszynOWych. Aircr. Engng., luty 1960, t. 32, nr 37,
s. 53—b54, rys. 3. ch zbudowan .
. ia elementéw masSzynowych 0 urzadzenia
w tv&f/gig(};vcaemdum ilosci energii W kroétkich okresach Czasu, Me-
w¥ okazuja wiasnosci hydrodynamiczne przy poddaniu ich dziata.
tale duzych sil w krétkim czasie i pozwalaja sie wtedy latwo for-
niu 1 yzasade tg zastosowano do ksztaltowania stali ,»tungsten”,
ng(c)’“ll.l " columbium” i natryskanych powlok m}_clow.ych i innych
fne?ali "Cienkie elementy moga byc tairxlx;etoda ciggnione lub kute,

X iczny jest bardzo wyra .

skutek ekonomiczny J T, Vorbrodt
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stretch — forming. Formowanie obcigganiem. Airer, Prod., 196,

s, 86—90, rys. 7. . .
%azgh:rkg'ztaltowania czesci profilowych przez pbrét ksztaltujacej
matrycy wzgledem zamocowanego materiatu nie jest nowa. W arty-
kule opisano pewng ilos¢ form i wyposazenia dq;latkOWegov skon-
struowanego dla wykorzystania go dq manlp}xl_agll przy tl'Oczonych
{ rolkowanych elementach o zmiennej grubo$ci i promieniu, Wiele
z tych urzgdzen przedstawia wartos¢ dla dalszej pracy nad adap-
tacja do szczegélnych celéw.

85* 621.9.034:629.13.002.5:669.295 Lot

Machining titanium, Obrébka tytanu. Aircr. Prod., 1960, t. 22, nr 4
— rys. 20.
g‘pl}:svolzﬁlénig z préb skrawania, przeprowadzonych w Zakladach
short Brothers and Harland Ltd., w zakresie obrobki stopéw ty-
{anu. Dodwiadczenia obejmowaly: a) frezowanie czolowe, b) frezo-
wanie obwodowe, c¢) cigcie pitkg okragta, d) wiercenie wiertlami
i mi, e wintowanie, .
;’Iz‘lgg;n%e poz)waglaja na orientacje w doborze parametréw, geome-
trii ostrza, materiale ostrza, cl1kodzi\y€korazéspos<3bu postepowania
sne rodzaju metodach obrobki wiorowe].
prey TO%neeo ! A, Goledzinowski
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n . L., Kitchinghain R.: Ultra-high-tensile steels. Wplyw
(?hrlli)dg?\lv Lgazm;vych na podwyzszenie wydajno$cl skrawania stall
o wysokie] wytrzymato$ci. Airer. Prod., 1+60, t. 22, nr 5, s. 176—186,

. 21, )

%;ni%{i badan przeprowadzonych przy zastosowaniju dwutlenku we-

gla jako chlodziwa przy réznych rodzajach frezowania stali o wy-

sokiej wytrzymatosci. W pracy uwzgledniono zastosowanle specjal-

nych frezéw, réznej geometrii ostrza. Badano réwniez wydajnosé

skrawania materiatéw o0 nizszej wytrzymatosci 1 zastosowania kon-
j ch chlodziw.

wencjonalny . Vorbrodt
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Surface finish. Gladko§é powierzchni. Aircr. Prod., 1960, t. 22, nr 4,
s. 150—151, rys. 7. ) )

Opis mikrointerferometru Hilger and Wwatts. Stuzy do oceny glad-
koéci powierzehni wykonanej w najwyzszych klasach. Przyrzadem
tym mozZzna ocenia¢ chropowato$§¢ az do wymiaru minimalnego
0,025 mikrona. Pozwala on na stosowanie go zar6wno w izbie po- -
miaréw, jak i na warsztacie, Szczegoly techniczne aparatury, je}
schemat optyczny i zasada pracy oraz kilka obrazdéw uzyskanych
z tego aparatu. Mikroskop ten pozwala poza tym na zamocowanie
kamery fotograficznej i wykonywanie zdje¢ badane] po“_'xe.rzchm.

A. Goledzinowski
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Stores system. Sposoby magazynowania, wydawania 1 przyvimowa-
nia czeéci i poélwyrobdéw. Cz. I. Airer. Prod, 1960, t. 22, nr 3,
s. 100—109, rys. 19.

Sprawny system magazynowania ma fundamentalne zraczenie
w dochodowym zaktadzie. Wiekszos¢ firm ma swoéj wlasny system,
lecz wiele z nich chcialoby go ulepszy¢. W artykule tym opisano
system adaptowany przez firme ..de Havilland Aircraft Co Lud.”,
a dotyczgcy przyjmowania, wydawania, magazynowania { wysyla-
nia pélwyrobéw i gotowych czgsci. System ma wiele cech zna-
miennych, ktére mozna z minimalnymi trudnosciami wprowadzic¢
do systemu przyjetego przez dany zaklad.

Niniejszy Przeglad f)okumentacyjny zawiera jedynie cze$§é analiz dokumentacyjnych publikacji z zakresu
dokumentacja ukazuje sie w postaci kart dokumentacyjnych wydawanych przez Centralny Instytut
nicznej (Warszawa, Al. Niepodleglo$ci 188). CIDNT przyjmuje prenumerate kart dokumentacyjnych,

no calg dokumentacje naukowo-techniczng, jak i

dokumentacyjnymi.

oddzielne jej dzialy lub poszczegdlne zagadnienia i
wykonuje (za zwrotem kosztéw) fotokopie i mikrofilmy publikacji objetych zaréwno Przegladem Dokumentacyjnym jak |

jotnictwa. Pelna
Dokumentac)i Naukowo-Tech-
ktéra moze obejmowat zardw-
tematy techniczne. CIDNT
kartami

UWAGA: CZYTELNICY »TECHNIKI LOTNICZEJ”

Do dnia 15 czerweca br. nalezy oplaci¢ prenumerate za III kwartal lub II pélrocze 1961 r.

Oplata normalna za kwartat 36 zi, za poélrocze 72 zi
Oplata ulgowa za kwartal 24 zi, za pdirocze 48 zi

‘Optlata ulgowa na zamdwienia zbiorowe dla czlonkéw stowarzyszen naukow

ni i ucznioéw szkot zawodowych,

o-technicznych, studentéw wyzszych uczel-
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