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Zabieramy glos w sprawie przepiséw wykonawczych do ,prawa
wynalazczego™

Sejm Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej uchwalil w dniu
31 maja 1962 r. dwie ustawy niezwykle donioste dla sprawy
wynalazczo$ci, bedacej istotnym czynnikiem postepu tech-
nicznego i przyczyniajgcej sie — dzieki twoérczej pracy —
do rozwoju gospodarki narodowej. Sa to nastepujace
lustawy:

1—Ustawa z dnia 31 maja 1962 r. Prawo wynalazcze.

2 —Ustawa z dnia 31 maja 1962 r. o Urzedzie Patento-
wym Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej.

Ustawy te sg opublikowane w Dzienniku Ustaw PRL
nr 33 z dnia 9 czerweca 1962 r.: pierwsza jako pozycja 156,
druga — 157.

Ustawy te ujmuja jedynie ramy siruktury organizacyjnej
i wytyczaja kierunki programowe dla nastepnych aktéw
prawodawczych, ktéore powinny sie w krotkim czasie uka-
zaé, zwlaszcza, ze obydwie ustawy wchodzg w zycie z dniem
1 pazdziernika 1962 r. Zasady organizowania, kierownictwa
i koordynacji spraw wynalazczych oraz zasady i sposob fi-
nansowania, jak roéwniez przepisy dotyczace obowiazkow
i praw tworcow, beda okre$lone przez Rade Ministréw
w porozumieniu z Centralng Rada Zwigzkéw Zawodowych
i po zasiegnieciu opinii Naczelnej Organizacji Technicz-
nej. Nowe prawo wynalazcze naklada na stowarzyszenia
techniczne, zwigzki zawodowe, kluby techniki i racjonali-
zacji obowigzek udzielania twoércom projektéw wynalaz-
czych pomocy niezaleznie od przewidzianej przez to prawo
pomocy jednostek panstwowych oraz organizacji spéidziel-
czych, samorzadowych 1 innych organizacji spolecznych,
prowadzgcych dziatalno$é gospodarcza.

Urzad Patentowy PRL zwiekszy niepomiernie zakres swo-
jej dziatalno$ci, poniewaz przewiduje sie, ze niezaleznie od
prac prowadzonych dotychczas bedzie:

— inicjowaé¢ prace w kierunku wprowadzania do gospo-
darki narodowej wazniejszych wynalazkéw, a zwlaszcza
wilgczania ich do planéw gospodarczych;

— przeprowadza¢ kontrole i analize stosowania wynalaz-
kéw, wzorow uzytkowych i projektéw racjonalizatorskich
oraz badania efektéw osiaganych w wyniku stosowania tych
projektow wynalazezych;

— prowadzi¢ dzialalno$¢ informacyjng o krajowych wy-
nalazkach i wazniejszych projektach racjonalizatorskich,
oraz o wazniejszych wynalazkach zagranicznych;

— opiniowa¢ materialy potrzebne przy nabywaniu zagra-
nicznych patentéw;

— prowadzi¢ dzialalno$¢ wydawnicza i szkoleniows oraz
popularyzowa¢ wynalazczo$¢ i racjonalizacje.

Jak doniosta prasa codzienna, na poczatku lipca odbytlo
si¢ w CRZZ wspolne posiedzenie kierownictwa CRZZ, NOT
i Komitetu do Spraw Techniki, na ktérym postanowiono,
ze projekty przepis6w wykonawczych do nowej ustawy
o prawie wynalazczym zostang poddane pod dyskusje w $ro-
dowiskach aktywistéw zwigzkowych, NOT, wynalazcow
i racjonalizatoréw. Przedstawiciele tych s$rodowisk przed-
stawig wnioski i poprawki do projektéw wykonawczych na
specjalnej naradzie, jaka we wrzesSniu 1962 r. zorganizuje
Komitet do Spraw Techniki, NOT i CRZZ. Podczas tej na-
rady, w Kktorej wezma réwniez udziatl przedstawiciele re-
sortéw gospodarczych, zostang omoéwione zadania i warun-
ki zapewniajgce pelna realizacje nowej ustawy o prawie

wynalazezym przez sluzbe wynalazczg administracji gospo-
darczej oraz ogniwa zwigzkowe i NOT.

Na tamach czasopisma , Technika Lotnicza” od wielu lat
zagadnienia postepu technicznego i wynalazczo$ci znajdo-
waly swoje nalezne miejsce, czy to w postaci artykulow
problemowych omawiajacych te sprawy, czy to w postaci
stalych dzialow ,,Przeglgdamy usprawnienia” lub ostatnio
»INowosci patentowe”, gdzie publikuje sie w skroconej for-
mie przydatne dla przemystu lotniczego lub uzytkownikéw
sprz¢tu lotniczego opisy projektéw wynalazczych wydawa-
ne drukiem przez Urzgd Patentowy PRL.

Uwazamy wiec, ze wéréd wnioskow dyskutowanych przez
uczestnikOw zapowiedzianej narady wrze$niowej nie moze
zabrakng¢ uwag ze S§rodowiska lotniczego, ktérego repre-
zentantem jest ,, Technika Lotnicza”. W artykule niniejszym
pragniemy przedstawi¢ kilka uwag do wiadomosci ogdlu
Czytelnikow.

Przede wszystkim pragniemy przypomnieé, ze w zeszycie
,.Techniki Lotniczej” nr 10 w roku 1961 zamie$ciliSmy arty-
kut pod tytulem ,Nasz glos w sprawie wynalazczo$ci”,
w ktérym stawialiSmy wniosek, aby w nowej ustawie
»Wprowadzi¢ przepis ustalajacy, ze nie nadaje sie do opa-
tentowania wynalazek ,bezwarto$ciowy™ i uzupelni¢ prze-
pisy szczegdélowymi postanowieniami, okreslajgcymi sposéb
stwierdzania przydatnosci i warto$ci zgloszonego projektu,
na przyklad przez wprowadzenie zasady kolegialnego opi-
niowania, wzywania rzeczoznawcow, korzystania z pomo-
¢y branzowych instytutéw naukowo-badawczych itp.”. Wnio-
sek ten nie stracit nic na aktualnosci. Uwazamy, ze w prze-
pisach wykonawczych do prawa wynalazczego powinny sie
znalez¢ szczegblowe przepisy dotyczace tego zagadnienia,
zwlaszcza, Ze Urzad Patentowy PRL uzyskat ustawowe
prawo i obowigzek oceniania wynalazkéw.

Prace przy opracowywaniu skrotéw patentéw, udzielo-
nych przez Urzad Patentowy PRL w celu ich opublikowa-
nia na tamach ,Techniki Lotniczej”, pozwolily nam na
stwierdzenie koniecznosci poprawienia dotychczasowego sy-
stemu drukowania opiséw patentowych. Drukowane opisy
ukazuja sie¢ w naktadzie 100 sztuk. Niekiedy, po dwéch lub
trzech latach, caly naktad zostaje wyczerpany i nie ma juz
mozliwo$ci do jego powtdrzenia. Sadzimy, Ze zmiana sposo-
bu publikowania opiséw patentowych ze stosowanego obec-
nie w przemys$le poligraficznym na wykonywany w Urze-
dzie Patentowym PRL metoda rotaprint lub podobna, przy
skrzetnym przechowywaniu metalowych matryc, umozliwia-
jacych w razie potrzeby dodrukowanie brakujgcych opi-
sOw, moze zapewni¢ wilasciwg dystrybucje opiséw patento-
wych. Opisy patentowe powinny trafiaé bezposrednio
z Urzedu Patentowego PRL do zainteresowanych zjedno-
czen 1 instytutéow branzowych. Nalezy skroéci¢ droge od
Urzedu Patentowego PRL do uzytkownika, traktujgc do-
tychczas stosowang praktyke — poprzez ministerstwa —
jako drugi, kontrolny raczej tor druku patentowego.

Wydaje nam sie, ze teraz jest wreszcie sposobnos$é, aby
rozpocza¢ publikowanie opiséw wzoréw uzytkowych. Sa
one dotychczas dostepne jedynie w Urzedzie Patentowym,
jezeli pominiemy te, bardzo nieliczne oglaszane w skrécie
w wydawnictwie Urzedu pt. ,,Opisy projektéw wynalaz-
czych”, w liczbie okolo 60 rocznie. Metoda rotaprint lub
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podobna moze przyczyni¢ sig walnie do szybkiego, rozpow-
szcchniania opiséw wzoréw uzytkowych, Jednoczesnie war-
to przeanalizowa¢ uklad wspomnianego wydawr}ictwg. Ra-
cze, wydaje sie za bardziej celowe laczenie w jednej bro-
szurze zblizonych lub pokrewnych dziedzin, a nie groma-
dzenie mieszaniny roéznorodnych tematow.

Wydawnictwo ,,Wazniejsze wynalazki opatentowane za
granica” powinno ulec przeobrazeniu na informator maja-
¢y praktyczne znaczenie, a mianowicie: zwickszenie obje-

toéci, zamieszezanie kilkuwierszowych skrotow treSci wy-

mienionego patentu, publikowanie informacji o wszystkich
posiadanych przez Urzad Patentowy PRL patentach zagra-

Mgr inz. R. GUDEL

nicznych (dotychczas nigdy nie zawieralo to wydawnictwg
informacji o patentach z dziedziny lotnictwa, z klasy 62),
powielanie na rotaprincie lub podobng metoda.

W statutach branzowych instytutéw naukowo-badawezych
oraz w schematach organizacyinych centralnych zarzadow
i zjednoczen, nalezy wprowadzi¢ tego rodzaju uzupelienia
zeby wykonanie zamierzen ustawy o prawie wynalazczyn;
stanelo na wysoko$ci zadania, bylo w pelni wykonalne
w sposdb rzeczowy, moglo spelni¢ zalozenia UstawodawCy
dla zapewnienia gospodarce narodowej rzetelnych Srodkéw
postepu techinicznego.

629.138.4—473:63

Lotnictiwo Ag

cz. I

W zeszycie poprzednim zapoznano Czytelnikéw z dzialalnosciq i rozwojem lotnic-
twa agrotechnicznego. Omoéwiono roéwnie: strong ekonomiczng pracy lotnictwa Ag.

W zeszycie biezqcym omoéwiono dalszy ciag zagadnienia rozpylania cieczy w lot-
nictwie, wymagania stawiane samolotom oraz lotniskom Ag.

4.2. Problemy oprysku powietrznego

Poniewaz opryskiwanie znajduje coraz wieksze zastoso-
wanie w pracach lotnictwa Ag, nalezy zaja¢ sie tym za-
gadnieniem nieco obszerniej.

Dla inzynier6w i biologdow, zwigzanych z atomizacjag ply-
néw do celéw ochrony ro$lin, lotnictwo jest bardzo frapu-
jace ze wzgledu na moznoét skutecznego pokrycia duzego
terenu malg ilo$cig $rodkéw chemicznych znacznie rozcien-
czonych. Epokowym wynalazkiem w tej dziedzinie bylo wy-
nalezienie opryskiwacza. Jednak z braku teoretycznych
rozwigzan specjali§ci musieli polegaé¢ jedynie na praktycz-
nych danych i traci¢ mase czasu na doswiadczenia, az do
osiggniecia odpowiedniej konstrukeji opryskiwaczy. Mate
wymiary opryskiwaczy 1 ich prosty wyglad zwodzily, ze
problem roéwniez jest prosty. Badania ostatnich 30 lat do-
wiodly, ze to nieprawda i nawet obecnie tecretyczna wie-
dza w tej dziedzinie jest ograniczona.

W ostatnich latach uzycie rozpylaczy cieczy (opryskiwaczy)
wzrosio we wszystkich galeziach przemysiu. Obecnie uzZy-
wa sie do rozpylania —1i to pod wilasciwg kontrolg — duze-~
go zakresu chemicznych roztworow, emulsji i mieszanin.
Z tego powodu dokladniejsza wiedza o procesie rozpylania
jest konieczna do konstruowania wilaSciwych dysz rozpyla-
cza. Duza liczba ro6znych wymiaréw rozpylaczy, szeroka
zmiana wladciwosci cieczy i hydraulicznego przepltywu,
a takze zewnetrzne warunki, daja w sumie calo$é zjawiska
rozpylania. Opryskiwanie w rolnictwie i ogrodnictwie sta-
wia szczegblnie roznorodne warunki i zgdania. Takich uni-
wersalnych dysz i rozpylaczy oczywiscie nie ma.

Rozpylacze klasyfikuje sie w zaleznoéci od wydatku przy
szczegblnym cisnieniu oraz od sposobu oprysku — na kroét-
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Rys. 9. Klasyfikacja oprysku w zalezno$ci od Srednic kropel

ki czy diugi odstep. Rolnictwo zwykle uzywa aktywnych
chemikaliéw rozpuszczonych w wodzie oraz dysz, ktére daja
wydatek nawet do 90 l/min. Zalezy to od rodzaju roslin,
stopnia ich rozwoju, warunkéw atmosferycznych, mecha-
nicznego wyposazenia dostarczajacego energie do rozpyla-
cza. Azeby zabezpieczyt sie od okresowych zmian poszcze-
gblnych czynnikoéw i dobrze pokry¢é powierzchnie obrabia-
ne, konieczne jest uzycie duzo wiekszej ilo§ci roztwordw
niz to jest teoretycznie potrzebne. Opryskujgc cale po-
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wierzchnie nieraz traci sige 95% cieczy, a czesto sie zdarza,
ze oprysk jest niekompletny. Z drugiej strony fakt, ze tyl-
ko kilka kropelek na lis¢ lub w ogoéle na ro$line wystar-
czy do spelnienia wymaganego zadania, powoduje koniecz-
no$é rozbicia cieczy na mikroskopijne kropelki. Jednak nie
moze to prowadzi¢ do rozdrobnienia zbyt malego, gdyz ze
spadkiem $rednicy kropli koncowa ich predko$¢ spada tak
znacznie, ze ilo§¢ kropli spadajgcych poza obszar zgdany
staje sie za duza. Doswiadczenia potwierdzaja, Ze przy nis-
kim locie z chmury oprysku o S$rednich $rednicach kropli
20 1 odzysk chemikaliéw na obrabianej powierzchni wynosi
zwykle 80%0. Przy kroplach drobniejszych, o Srednicy 15 u
odzysk wynosi 50—60"/v. Reszta jest znoszona przez wiatr,

Tabela 5

Klasyfikacja rozpylaczy cieczy i opryski w zaleznosci od ci$nicnia

!Zusada dzialania: Zasada dzialania:

Zasada dzialania: energia \ ¢ily odsrodkowe energia gazowa

ci$nienia przy rozpylaczach Iprzy obrotowych przy dwuprze-
ci$nieniowych ‘ rozpylaczach | Plywowym roz-
|

pylaczu

Oprysk wachlarzowaty Niskie cisnienie
0,014—0,14 atm.
Dysze z pojedyneczym olwo- Stosunek
rem ci$n. 1,75—38,8 atm. gaz/plyn 6,8—11,4
kG kG

Uderzeniowe dysze rozpyla-
jace cisn. 1,4—9,9 kG,cm?
Dysze uderzeniowe statej po-
wierzchni cién.
do 28,2 kG/cm?

Wwirujgey spadek
6,1—30,5 m/sek

Wirujacy dysk
30,5—183 m/sek

Srednie cisnie-
nie 0,14—1,4

Dysze przegrodowe kG/cm?

Ptaski dysk
cisn. 7 kG/cm?2

Spa tikowy dyskA

Oprysk stozkowy

Dysze wirowe 2,8—7 kG/cm? Dysk topatkowy

Pusty stozek

) Wysokie ci$n.
Dysze o cis$n.

ponad 14 kG/cm®
stos. gazjelyn

Wieclostopniowy

1,4—70 kg/cm® | dysk

0,045—2,25 LKG/KG

a mniejsze krople w ogoéle wyparowujg. Dalsze zmniejsze-
nie $rednicy kropli nie ma praktycznego zastosowania
w opryskiwaniu w rolnictwie.

Klasyfikacje oprysku w zaleznosci od $rednic kropli po-
daje rys. 9. Krople o $§rednicach 0,1-—30 x# noszg nazweg su-
chych aerosoli i uzywa sie je do dezynfekcji pomieszczen,
szpitali itp., od 30—150 « sg to tak zwane mokre aerosole
uzyskiwane z wytwornic mgly, przy 150-—300 x jest to
oprysk kroplami drobnymi, ponad 300 ux wystepuje oprysk
kroplami duzymi,












na rys. 20 ilustruje poréwnanie rozpadu czystej wody i wo-
dy zawierajacej matg ilo$¢ zwigzkoéw zelu. Wyraznie widact
zwiekszenie sie kropli przy jednoczesnym usunieciu ma-
tych kropli towarzyszacych. Dalsze badania w tym Kkierun-
ku doprowadzg niewatpliwie do dokladnego okreslenia
i regulowania wielko$ci kropli, a co za tym idzie — wyeli-
minowania z prac lotnictwa Ag groznego i niepozadanego
czynnika znoszenia oprysku.

5. Wymagania stawiane samolotom rolniczym
5.1. Kryteria doboru maszyny latajocej Ag

Dlugie studia nad réinymi czynnikami, wptywajgcymi na
wydajno$é prac rolniczych wykonywanych przez lotnictwo
Ag, doprowadzily do konkretnych okreslen i wzajemnych
zalezno$ci wielkos$ci, charakteryzujacych przydatnosé roz-
nych typ6w samolotéw i $miglowcoéw Ag. Prof. Baltin za-
leznosci te przedstawil w postaci wzoréw- na podstawie kto-
rych mozna przeprowadzi¢ dosy¢ dukladng kalkulacje
i obliczy¢ godzinowe koszty uzytkowania poszczeg()h}ych
typow maszyn, a nastepnie koszty obrébki 1 ha powierz-
chni.

Czasy, potrzebne na pokrycie chemikaliami jednostki po-
wierzchni, oraz czas jednego cyklu roboczego mozna wy-
znaczy¢é ze wzorow: :

TrQ 720 240 Tw 120 aQ 60 G A
t= o7 bo oL, + VOr + VF [min/ha]
720 Q5 , 240 TwQs . 120a  60CQ5 .
= e —_— _— —_— = 1 bo-
T="Tr+ Qb + ObL v VFQ [min/cykl robo
czyl
Objasnienia wzoréw:
Tr [min] — minuty spedzone na ziemi (napeinianie,
obsluga),

Q@ [/ha; kG/ha] — dawka na ha,
: QRf[l; kG] — ladunek uzyteczny chemikaliow,
b [m] — szerokos$¢ pasa obrabianego,
v [km/godz] — predko$é¢ robocza samolotuy,
Tw [sek] — czas zakretu samolotu,
L [m] — dlugos¢ pola obrabianego.
a [km] — doiot do pola roboczego,
V [km/godz] — predko$é przelotowa,

C [km] odlegtosé miedzy polami,
F [ha] powierzchnia pola,
t.Qf
T [min] — czas cyklu roboczego g

t {[min/ha] — czas obrébki 1 ha.

Wzory te moga sie odnosi¢ zaréwno do samolotéow jak
i S$miglowcow, a spér o wyzszosé $miglowca czy samolotu
jest wlasciwie rozstrzygniety. Wymagania, stawiane S&mi-~
glowcom i jego praca Ag, charakteryzujaca sie dobra pene-
tracjg chemikaliow w glgb roflin, a przez to ekonomiczniejsze
ich zuzycie, stawia go przed samolotem. Dzieje sie to jed-
nak tylko do predkosci roboczej rzedu 56 km/godz. Powy-
zej tej predkos$ci krytycznej wiasnosci oprysku samolotowe-
go i Smigtowcowego stajg sie poréownywalne, a wyzszo$é
$miglowca nad samolotem gwaltownie spada, gdyz koszty
uzytkowania samolotu sg 3-krotnie nizsze. Pozostaje jeszcze
ta wyzszo§¢ Smiglowca, iZ moze on ladowaé niedaleko
miejsc obrabianych, a wiec krotki dolot (a) oraz maly czas
zakretu (Tw). Stad w $wietle powyzszego, $miglowce sto-
suje sie przewaznie przy lotach powolnych, szczegoblnie
w walce ze szkodnikami sadéw, winnic, przy zasiewach,
wszedzie tam, gdzie wyzszo$é Smigloweca nad samolotem
jest bezsporna. ; .

Przy standartowych pracach rolniczych, przy ktérych
predkoéci wynoszg 80—100 km/godz., $migtowiec traci swo-
je walory z uwagi na wysokie koszty uzytkowania. Nowa
maszyna, ktéra lgczy w sobie charakterystyki lotne &mi-
glowcea i samolotu, jest wirolot i ten typ maszyny latajg-
cej — wedtug wielu fachowcéw lotniczych — rokuje n#
przyszio$é najwicksze nadzieje.

Jednak praktycznie, do chwili kiedy wiroloty opanujg
prace Ag, samoloty beda przez dlugi jeszcze czas stano-
wit¢ podstawowy typ latajacej maszyny rolniczej.

5.2. Wymagania stawiane samolotom Ag

O’p1'rysk powietrzny stanowi obecnie jedna z najwiekszych
czgscl prac Ag wykonywanych pizez samoloty. Zakres tych
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prac rokrocznie wzrasta. Podolaé¢ tym ciezkim zadaniom
moze jedynie taki samolot, ktéry jest specjalnie zbudowa-
ny do tych celéw. Nie spelniajg tych zadan samoloty prze-
budowywane z dawnych maszyn wojskowych i treningo-
wych, maja one bowiem maty udiwig i zle umieszeczenie
urzgdzen rolniczych. Konstrukcja nie jest odporna na ko-
rozje itp. Technika opylania wymaga od pilota duzej do-
kladnosci wykonywania lotéw, a wiec duzego napiecia uwa-
gi przy lotach niskich oraz czestych startéw i lgdowan.
Warunki uzytkowania takich samolotéw zmieniajg sie w za-
leznosci od tego, w jakich krajach i warunkach klimatycz-
nych sg uzytkowane, jednak we wszystkich okolicznosciach
trzy czynniki pozostajg zwykle takie same, niezaleznie od
szeroko$ci geograficznej, a mianowicie: lagdowiska sg zwy-
kle krotkie, jednokierunkowe i posiadaja nieréwng na-
wierzchnie. )

Pogorszy¢ jeszcze moze sytuacje to, Ze szereg takich Ig-
dowisk znajduje si¢ w terenie gérzystym, co ma bezpo-
sredni wplyw na start przecigzonego samolotu. Te i szereg
innych, niemniej waznych, czynnikéw stanowig podwaliny
do ustalenia kryteriow w stosunku do samolotu rolnicze-
go. W szeregu krajow powslaly specjalne mieszane komi-
sje zlozone z przedstawicieli wszystkich zainteresowanych
stron tak z Ministerstwa Rolnictwa, instytutéw nauko-
wych, jak i przemystu lotniczego, ktore ustalajg kryteria
na budowane samoloty do prac Ag. Ponizej podano szereg
ogélnych uwag, ktére powinny by¢ uwzglednione przy bu-
dowie samolotéw, przeznaczonych do typowych prac Ag,
przeprowadzanych Wy nowoczesnej agrotechnice,

¢
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I. ZAGADNIENIA AGROTECHNICZNE

1. Zbiornik 7. chemikalia. Pojemnos¢ rzedu 500 kG. Wy-
kres na rys’ ol przedstawia zaleznoéé procentowej ilosci
samolotow rpjxliczych, bedgcych w eksploatacji, od posiada-
nego udzwigid w kG. Zbiornik winien kvé wykonany z ma-
teriatow odpornych na dzialanie réznych chemikaliéw, najle-
piej z tworzyw sztucznych. Musi byé latwo wymienny.
Otwoér wsypowy powinien byé duzy, latwo dostepny dia
obstugi naziemnej i musi znajdowaé¢ sie poza kabina pilota,
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Rys. 21. Procentowa liczba samolotéw o danym cigzarze udzwigu
chemikaliéw

azeby w czasie ladowania chemikalia nie doslawaty sie do

niej. Czas ladowania zbiornika nie powinien przekraczaé

60 sek, tak Ze w czasie ladowania nie wylacza sie nawet

silnika, gdyz nie ma mozliwosci w tak krotkim czasie

ochlodzi¢ go dostatecznie. Zbiornik musi mieé urzadzenie
awaryjnego wyrzutu chemikaliow, oproézniajgce jego zawar-
tos¢ w przeciggu 3—5 sek. Urzadzenie takie jest jednym

z podstawowych wymogéw bezpieczenstwa pilota w przy-

padku przymusowego ladowania w terenie przygodnym.
2. Urzadzenia rolnicze winny byé dostosowane:

— do rozsypywania wszelkiego rodzaju nawozéw sztucz-
nych w postaci pyléw, soli, granulek i ich mieszanin,
0 regulowanym wydatku od 200—500 kG/ha, o szeroko-
sci pasa opylanego rzedu 20 m,

-— do opylania pylami lekkimi o ciezarze wilasciwym 0,7,
z regulacja wydatku 20—80 kG/ha, o szerokosci pasa
rzedu 40—60 m,

— do opryskiwania cieczami wodnymi w zakresie wydatku
20—80 l/ha, o szerokosSci pasa rzedu 30—40 m,

— do opryskiwania cieczami oleistymi, tak zwanymi aero-

solami, o wydatku 3—8 Il/ha, o szerokogci pasa rzedu
50—60 m.



Ogélne wymagania dla wszystkich wymienionych urzg-
dzen sg takie, azeby chemikalia rozkladaly sie réwnomier-
nie na calej szerokoSci pokrywanego pasa.

.Rév&{niei umieszczenie urzadzen rolniczych winno byé ta-
kie, azeby rozpylane czy rozpryskiwane chemikalia nie pa-
daly na czesci samolotu i nie gromadzily sie w tyle kadiu-
ba czy statecznika, a byly daleko od niego odrzucone. Urzg-
dzem'a rolnic_ze muszg by¢ w warunkach polowych szybko
wymienne z jednego na drugie wzglednie uniwersalne. Na-
pedy urzadzenia rolniczego muszg dziala¢ niezawodnie, mu-
szg by¢ latwe i proste w uzyciu.

W celu wyeliminowania wysitku pilota oraz jak naj-
mniejszego zaabsorbowania jego uwagi napedy winny byé
zmechanizowane (pneumatyczne lub elektryczne) i umiesz-
czone w bezposSrednim zasiegu lewej reki.

II. ZAGADNIENIA KONSTRUKCYJNE

1. Konstrukcja platowca winna by¢é mocna (najlepiej ka-
diub spawany z rur i obszyty plétnem), prosta budowa tak
konstrukeji samego platowca jak i jego wszystkich nape-
déw, z wyeliminowaniem agregaléw latwo psujacych sie
w eksploatacji. Wszystko to jest niezmiernie wazne z tego
powodu, zZe samoloty Ag pracuig przewaznie w ciezkich wa-
runkach polowych, z dala od baz technicznych. Kadlub po-
winien byé¢ na tyle szczelny, azeby chemikalia nie dosta-
waly sie do wewnatrz i nie gromadzily sie w nadmiernej
ilo$ci, co moze doprowadzi¢ do zmiany wywazenia i nawet
awarii. Konstrukeja samolotu powinna by¢ dobrze chronio-
na przed Kkorozjg od dzialania chemikaliéw,

2. Kabina powinna zapewni¢ maksymalne bezpieczeristwo
i wygode pilota. Duza czestotliwo$§¢ wykonywanych lotéw
i to przewaznie na malej wysokosci, ciezkie starty i lado-
wania w przygodnym terenie, duze napiecie uwagi i ner-
wow — wszystko to powoduje konieczno§é budowy wygod-~
nej, lecz i bardzo mocnej, a takze szczelnej przed chemika-
liami kabiny, w ktorej pilot czulby sie bezpiecznie i mégt
dobrze wypelni¢ zadania lotnictwa Ag. Widocznos¢ z kabiny
winna byé¢ nastepujgca: w przéd od 20° ponizej linii hory-
zontu do 90° nad horyzontem, w boki w lewo i w prawo
po 90° od osi podiuznej samolotu. Przed uszkodzeniem cia-
la w czasie kapotazu lub wypadku pilota chroni¢ powinny
rowniez mocne pasy plecowe. Tablica przyrzadéw winna
zawieraé jedynie niezbedny komplet przyrzadéw pilotazo-
wo-nawigacyjnych, dobrze czytelnych z fotelu pilota. W ka-
binie powinno byé miejsce na drugi, latwo wymieniany fo-
tel dla personelu technicznego na czas przelotu z miejsca
na miejsce na nowg baze roboczg. Samolot powinien b_yé
wyposazony w urzgdzenie ostrzegawcze przed przeciggnie-
ciem, ktoére sygnalem akustycznym lub optycznym powinno
ostrzegaé pilota przy przekroczeniu predkosci krytycznygh:
Sygnal ostrzegawczy powinien nasta‘pic'g przy predkos$ci
10—15%0 wiekszej od predkosci przeciggniecia.

3. Podwozie powinno by¢ szczegbdlnie mocne, wytrzymu-
jace do 200 ladowan dziennie (przy organizacji dwuzmiano-
wej pracy pilotow samolot taki praktycznie lata caly dzien,
a loty przy rozpylaniu nawozéw trwajg nieraz niecate 5
min). Rozstaw kol powinien by¢ mozliwie jak najszerszy
ze wzgledu na uzytkowanie samolotu na nieréwnym tere-
nie. Kota powinny by¢ mozliwie duzej $rednicy z ewentual-
nym zastosowaniem wozka z podwoéjnymi kolami, a opony
duze o niskim ciénieniu, azeby nacisk jednostkowy na po-
wierzchnie gruntu byl jak najmniejszy. Amortyzacja migk-
ka, o wspoélczynniku ladowania mjyd = 2,5, przy predkosci
opadania 3 m/sek. Podwozie musi byé zaopatrzone w spe-
cjalne noze do przecinania drutéw, na jakie moze pilot
przy lotach koszgcych niespodziewanie nalecie¢. W wielu
przypadkach noze takie chronig calkiem skutecznie przed
kapotazem.

4. Z innych, wazniejszych wymagan, nalezy wspomnieé
o nastepujacych:

— zbiorniki paliwa powinny by¢ umieszczone z dala od sil-
nika, a nigdy pomiedzy silnikiem a kabing pilota.

-— sterowanie platowcem powinno by¢ sztywne za pomocy
popychaczy, a przynajmniej sztywne sterowanie sterem
wysokos$ci. Napedy steréw i lotek — osloniete przed
dzialaniem chemikaliow. ELatwy dostep do napedéw
w celu dokladnego i czestego ich sprawdzania;

— wywazZenie samolotu powinno byé¢ proste, a dzialanie
trymera skuteczne na pelnych zakresach predkos$ci i cie-
-zaro6w: awaryjny wyrzut chemikaliéw nie moze spowo-
dowa¢ takiej sytuacji, w ktorej pilol nie jest w stanie

zapanowaé nad pilotowaniem samolotu (szczegélnie, ze
w wiekszo$ci przypadkéw awaryjny wyrzul musi byé¢ do-
konany na malej wysokosci).

III, OSIAGI I CHARAKTERYSTYKI LOTNE

1. Jako generalna zasada — samolot musi by¢ dostoso-
wany do uzytkowania przewaznie w terenach przygodnych,
a wiec start i lgdowanie z lotnisk krétkich, nieréwnych,
polozonych czgsto na duzej wysoko$ci ponad poziomem mo-
rza. Te czynniki giléwnie okre$lajg, Ze ciezar w locie sa-
molotu winien zawiera¢ sie w granicach 1350—1800 kG.
Samolot winien by¢ stateczny i sterowny na malych pred-
kosSciach, a szczegdlnie w zakretach. Rowniez winien byé
bardzo zwrotny na ziemi. Ze wzgledu na rézne przeszkody
terenowe, jak i na specyficzne warunki pracy samolotéw
Ag, silnik powinien mieé pewien nadmiar mocy, azeby pi-
lot mégt w kazdej chwili bezpiecznie ,wyrwaé” samolot
i przelecie¢ nad przeszkodami. Wspéblczynnik obcigzenia
mocy rzedu od 6 do maks. 6,5 kG/KM.

2. Specjalne wymagania sg nastepujace:

— mozliwos$é startu i lgdowania z bocznym wiatrem o sile
do 6 m/sek;
— diugosé startu z pelnym obcigZeniem na wysokosci 1000

m n.p.m., na bramke o wys. 6 m, nie wiecej niz 300 m;
— predko$§¢ wznoszenia przy ziemi min. 2,5 m/sek oraz

stromy tor wznoszenia ze wzgledu na przylotniskowe -

przeszkody;

— predkos$¢é przelotowa samolotu rzedu 170 km/godz przy
predkos$ci minimalnej 50 km/godz,

6. Lotniska i Iadowiska Ag
Uwagi ogblre

Uzytkownos$é samolotu Ag jako narzedzia pracy i wzrost
jego wartosci wystepuje wtedy, gdy lotnisko znajduje sie
jak najblizej miejsca pracy samolotu. Nie mogg byé to
oczywiScie normalne lotniska, a raczej jakie§ lgdowiska
zastepcze. W obecnych warunkach rozwoju lotnictwa Ag
sie¢ takich lgdowisk powinna by¢ dosyé rozlegla. Np. w No-
wej Zelandii istnieje 8000 polowych lgdowisk, przeznaczo-
nych dla lotnictwa Ag. Ladowiska takie moga by¢ wyko-
rzystane takze do innych celéw jak: transport towardéw
szybko psujgacych sie (jagod, ryb), punkty sanitarne, wete-
rynaryjne, przewdz pasazerow itp., gdzie niewielkie samo-
loty szybko i z duzg czestotliwo$cig moglyby obslugiwaé
rosngce zapotrzebowania ludno$ci.

Dla typowego lotnictwa Ag rozrézniamy dwa rodzaje lot-
nisk: lotnisko podstawowe LP, ladowisko robocze LR.

Lotnisko podstawowe. Zaliczamy tu wszystkie stale lot-
niska zarejestrowane przez Ministerstwo Komunikacji,
a wiec porly lotnicze, lotniska aeroklubowe, szkoly lotni-
cze, szybowiska, a takze lotniska militarne. LP wyposazo-
ne sg w urzgdzenia do obstugi techniczno-lotnej i zabezpie-
czaja w pelni mozliwos$ci eksploatacji samolotéw (oslona
meteorologiczna i radiowa, gwarantujgca bezpieczenstwo
lotéw, warstwy mechaniczne, lotniskowe urzadzenia po-
mocnicze, jak sklady paliwa, garaze itp.). Na lotniskach
tych mozna naprawi¢ drobne uszkodzenia, dokonywaé¢ glow-
nych przeglgdéw okresowych, szkoli¢ personel techniczny
i lotny. Z LP samoloty Ag wylatujg na lotniska robocze,
gdzie wykonujg wlasciwg prace. Oddalenie takich lotnisk
z ekonomicznego punktu widzenia nie powinno przekra-
czat¢ 50 km.

Niekiedy tworzy si¢ na wiekszych ladowiskach roboczych
specjalnie wyposazony technicznie punkt, ktéry jest rodza-
jem stacji maszynowo-traktorowej w odniesieniu do samo-
lotéw. Na takim Ia‘dO{wisku buduje sie nieraz nawet pro-
wizoryczny pas betomowy dla uniezaleZnienia sie od wa-
runkéw pogody, azeby mozna bylo uzywaé samolotéw row-
niez w jesieni i na wiosne, kiedy jest najwiecej pracy przy
nawozeniu pol. Ladowiska takie wyposaza sie w staly per-
sonel techniczny, obstuge agrotechniczng, a nawet stalych
pilotéw. Jest to podyktowane tym, ze personel taki rekru-
tuje sie z miejscowych ludzi, przywigzanych do swych te-
renéw, a z drugiej strony, ze nowoczesne lotnictwo Ag daje
juz zatrudnienie w przeciggu 10 miesiecy (i nieraz wiecej)
w };'oku. Mozna wigc utworzyé stale punkty — czynne caty
rok,
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Lgdowiska robocze. Wyposazenie takich lgdowisk jest
bardzo niewielkie. Winny one jedynie zapewnié¢ start i lg-
dowanie samolotéw. Tereny takich lgdowisk sg wtasno$cia
panstwowych gospodarstw rolnych lub laséw panstwowych,
a wybor ich jest uzgodniony z wladzami lotniczymi. Gtoéw-
nym wymaganiem, stawianym LR, a majacym zasadnicze
znaczenie dla optacalnosci i ekonomiczno$ci prac Ag (wzro-
stu iloéci obrobionych ha na samolot) jest, azeby lezalo ono
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Rys, 22. Dlugos¢ LR oraz uksztaltowanie przeszkéd na dolocie

i starcie (dopuszczalne)

w bezposSredniej bliskosci do terenéw obrabianych. Jako re-
gule nalezy stosowat odleglo$¢é do pél obrabianych przy
nawozeniu nie wiekszg niz 5 km ~2 min lotu, przy opry-
skiwaniu nie wigkszg niz 12 km ~ 5 min Ilotu.

A oto kilka szczegolowych wymagan dla LR: do LR mu-
si by¢ dobry dojazd, azeby zaopatrzenie w §rodki chemicz-
ne i paliwo nie napotykalo na duze trudnosci.

Jako nawierzchnia LR najlepiej nadaje sie pole po koni-
czynie, lucernie, stare rzyska, lub w suchych porach —
1gki. Niekiedy na takich ladowiskach trzeba usungé¢ wieksze
kamienie, wyréownac¢ kretowiska, a nawet zniwelowaé¢ teren
pola wzlotow lub zawalcowaé¢ powierzchnie. Doiki lub gru-
dy nie moga przekracza¢ 10% Srednicy kola, a zielska
i trawy 40%o.

Diugosé LR dla Sredniej klasy samolotéw Ag (cigzar w lo-
cie 1200—1800 kG) winna wynosi¢ 400 m. Przy dobrych po-
dejéciach do ladowania odleglo$¢ ta moze byé skrocona
o 100 m. Odleglosci te zabezpieczaja sprzet przed rozbiciem
nawet w przypadku przerwania startu i powtérnego przy-
musowego ladowania.

Szeroko$¢ LR dla tej samej klasy samolotéw, catkowicie
zabezpieczajgca bezpieczenstwo lotéw, wynosi- 50—80 m.

Spadek lub falisto§¢ LR w kierunku jego dlugosci nie
moze przekraczaé 5% (przy 400 m dlugosci — spadek 20 m).
E:,(/)przeczny spadek lub falisto$¢ LR dopuszczalne sg do
3%o.

Przeszkody, otaczajgce ladowisko, nie moga w zadnym
przypadku zagraza¢ bezpieczenstwu lotéw. Z tego wzgledu
na LR mogg by¢ wybierane te pola, ktére nie maja na linii
startu i lgdowania przeszkéd wickszych (wzglednie wznie-~
sienie gruntu wigksze) niz stosunek 1:20, co oznacza, ze
na odleglosci 100 m dopuszcza sie przeszkody o wysokosci
5 m (rys. 22). Przy specjalnych warunkach z ograniczony-
mi mozliwo$ciami startu mozna dopuéci¢ jednostronne
wzniesienia w stosunku 1:10 (rys. 23). Jednak eksploatacje
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Rys. 23. Dlugos¢ LR oraz uklad przeszkéd w specjalnych warunkach

takich LR przeprowadza sie jedynie w wyjatkowych przy-
padkach, kiedy grozba rozprzestrzeniania sie szkodnikéw
jest bardzo duza. Oczywiécie, na lgdowiskach takich muszg
lata¢ specjalnie wyszkoleni piloci.

Boczne przeszkody lub wzniesienia gruntu dopuszcza sie
w stosunku 1:7 (rys. 24). .

Wymagania co do LR — podane wyzej — $S3 opracowa-
ne na podstawie warunkoéw technicznych NRD i nie stano-

wig dotychczas jakichkolwiek stalych norm miedzynarodo-

wych. Kazdy kraj ma, lub cze$ciej nie ma, swoje wyma-
gania, a w kazdym razie dziedzina ta wymaga szczegdlo-
wego opracowania. Dotychczas wiele wypadkéw lotniczych
byto spowodowane brakiem odpowiednich warunkéw bez-
pieczenstwa na takich polowych ladowiskach. W niekts-
rych krajach kapitalistycznych jako ladowiska uzywa sie
na przykitad zwyktych polnych drdég (azeby przez oszczed-
no$é¢ nie niszczyé pol uprawnych), co oczywiScie wymaga
od pilota kunsztu akrobaty i nieraz prowadzi do uszkodze-
nia sprzetu.

Sprawa ta ma zupelnie inny aspekt w krajach socjalis-
tycznych, gdzie zagadnienia bezpieczenstwa lotow stawiane
sg ostatnio bardzo ostro.

Reasumujgc ten krétki przeglad zagadnien lotnictwa Ag
nalezy stwierdzié, ze biurom konstrukcyjnym winna przy-
éwieca¢ zasadnicza my$l, ze — mimo ostrych i ciezkich
warunk6éw stawianych samolotom Ag — ich uzytkowanie
i eksploatacja musi by¢ ekonomiczna. Koszty uzytkowania
samolotu przy réinych pracach Ag musza by¢ niskie i kon-
kurencyjne w stosunku do innych maszyn naziemnych.
W przeciwnym bowiem razie rozprzestrzenianie sie eksplo-
atacji samolotéw Ag bedzie bardzo powolne. Wytwornie
samolotéw Ag winny poswieci¢ wiecej uwagi i czasu na
cpracowanie techniczno-ekonomicznych wskaznikéw i po-
réwnan z innymi maszynami rolniczymi i wykaza¢ niezbi-
cie wyzszo$¢ sprzetu latajacego w tej dziedzinie.

Dotychezas takich publikacji bylo bardzo niewiele, a i te,
ktére sie ukazywaly, nie obejmowaly calo$ci zagadnienia,
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Szeroko$§¢ LR oraz ukiad dopuszczalnych przeszkod

Rys. 24.

gdyz w wielu przypadkach nie ma po prostu odpowiednie-
go materiatu rzeczowego.

Nic dziwnego, ze lotnictwo Ag z takim trudem zdobywa
sobie pozycje w $wiecie technicznym. Jednak obserwacja
rozwoju tych zagadnien na Swiecie daje niezbitg pewnose,
ze przed lotnictwem Ag otwiera sie zielona droga i ze za-
gadnieniami tymi trzeba zajgé sie powaznie na bazie nau-
kowej, a nasze Zaklady PZIL, majac mozliwosci techniczne,
moga sta¢ sie jednymi z czolowych zakladéw na S$wiecie
produkujacych samoloty Ag, ktére $miato bedg mogly kon-
kurowa¢ z podobnym obcym sprzetem na wszystkich ryn-
kach $wiata.
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Dobér obcigzen badawczych w Iﬁboruioryinych badaniach

zmeczeniowych
Cz. T

Zmeczeniowe obeigienia eksploatacyjne o dowolnej postaci i wielkodcs

cyklu

obczqzemg oraz zmieniajgcym sie w sposéb nieregularny obcigieniu $rednim nie
mogq 'byc sczs!e.odwzorowane w warunkach laboratoryjnych badas ze wzgledu na
ograniczone '_rnozliwos’ci istniejgcych urzqdzen obciqzajacych i czas trwania badar.

Praca zawiera przeglad stosowanych metod laboratoryjnych badat zmeczenio-
wych, ktére — w zaleinosei od posiadanych urzadzed obcigzajgcych, projektowa-
nego czasu trwanie badan zmeczeniowych i kosztéw, dajq wyniki badati o réznym
stopniu doktadnodci w poréwnaniu 2z wynikami otrzymywanymi na podstawie
eksploatacji. Dane, ilustrujgce wyniki badan, zostaty zaczerpniete z literatury wy-<

mienionej w wykazie.

Zamiana obcigzen eksploatacyjnych na obcigzenia
przyjcte do badan zmeczeniowych

Na rys. 1 pokazany jest przyklad obcigzen eksploatacyj~
nych. Przedstawione obcigzenie jest typowe dla skrzydet
samolotéw komunikacyjnych i transportowych, obciazonych
podmuchami od niespokojnej atmosfery i obcigzeniami przy
ladowaniach. Obcigzenia eksploatacyjne, przedstawione na
rys. 1, o dowolnej postaci cyklu obcigzenia wokét $rednie-
g0 obcigzenia, w warunkach laboratoryjnych mogg byt
realizowane jedynie przez wzbudniki elektromagnetyczne.
Podstawowg wadg wzbudnikéw elektromagnetycznych jest
to, ze moga one wzbudzaé¢ tylko mate sily, W badaniach
zmeczeniowych elementéw konstrukeji, zespoldéw i calych

szczytu obciaZzenia okrefla sie od obcigzenia éredniego lub
tez metodg okreSlania zakresu zmian obcigzert miedzy dwo-
ma kolejnymi szczytami, to jest metodg amplitud. W pracy
zostang omowione kolejno obie metody zamiany obcigzen
eksploatacyjnych na obcigzenia badawcze.

W metodzie opartej na okre$laniu wysoko$ci szczytdw
obcigzen postepuje sie tak, jak pokazano w goérnej czeSci
tabelki na rys. 1. .

Szezyty nie przecinajgce obcigzenia $redniego, to jest ta-
kie wierzchotki jak A.B.C. na rys. 1, nie sg brane pod
uwage. W tabeli I zestawia sie szczyty o jednakowej wiel-
koéci i 0 jednakowym znaku.

Przykladowo — w tabeli I jest jeden szczyt o wysokoSci
—4,0 i jeden szczyt o wysokosci +4,0. Szczyty te, po za-
mianie obciazen eksploatacyjnych na obcigzenia badawcze,
dajg jeden cykl obcigzenia o charakterze sinusoidalnym

wielkosc i woko!l stalego obcigzenia $redniego. Podobnie w tejze tabeli
obaiqzenio jest 5 szezytoéw o wysokosci +1 i 5 szczytéw o wysokosci
4 —
3 /N S
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metoda amplifud i+2 D3 #2 -3 48 -2 +3 -5 42 =2 #1 -2 +3 -2 +3 -5 +2 -3 +5 -2 +2 -
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Rys. 1. Zamiana obcigzenia eksploatacyjnego na obcigZenie badaw-

cze za pomoca metody szczytdw oraz metody amplitud

konstrukcji istnieje konieczno§é przykladania duzych sil,
ktoryeh nie mozna otrzymac za pomocg wzbudnikéw elek-
tromagnetycznych. Dowolnie duze sily mogg by¢ wytwarza-
ne za pomoca hydraulicznych ukladéw obciazajacych. Jed-
nak hydrauliczne uklady obcigzajgce nie mogag odwzoro-
wywaé obcigzen o dowolnej postaci cyklu, takich na przy-
ktad jak przedstawiono na rys. 1. Wynika stad koniecznosé
zamiany obcigzen eksploatacyjnych z rys. 1 na takie obcig-
senia badawcze, ktére mogtyby byé realizowane przez hy-
drauliczne uklady obcigzajgce, to jest zamiany obcigzen
o nie ustalone] postaci cyklu wokoél obcigzenia Sredniego
na obcigienia badawcze o symetrycznej postaci cykiu.

W tym celu obszar obcigzen, w ktérym wahajg sie obcig-
zenia eksploatacyjne z rys. 1, dzieli sie na szereg réwnych
- przedzialéw obcigzen.

Skala obcigzet na rys. 1 moze by¢ wyrazona w dowol-
nych jednostkach obcigZenia. Zamiany obcigzen eksploata-
cyjnych na obcigzenia badawcze z symetryczng postacig
cyklu obcigZzenia mozna dokonaé¢ za pomoca metody okre-
$lania wysokos$ci szczytow obcigzen, przy czym wysoko$é

—1. Po zamianie za pomocg metody szczytéw odrzymuje sie
5 cykli obcigzenia o charakterze sinusoidalnym.

Wida¢ stad, ze kazdy szczyt obciazenia eksploatacyinege
jest w obcigzeniu badawczym zastapiony przez pét fali si-
nusoidalnej o tej samej amplitudzie co i wysoko$é szezytu
w obcigzeniu eksploatacyjnym 1 kazdy dodatni szczyt
z ujemnym szczytem o tych samych amplitudach tworzg
jeden cykl obciazenia badawczego. W rzeczywistosci taka
kombinacja szczytéw nie ma miejsca i zazwyczaj — jak po-
kazuje do$wiadczenie — w przypadku obcigzen eksploata-
cyjnych po kazdym duzym obcigzeniu dodatnim nastepuje
znacznie mniejsze obcigzenie. W wyniku takiej zamiany
obcigzenia eksploatacyjnego na badawcze, obcigZenie §red-
nie miedzy dwoma koleinymi szczytami w obcigzeniu
eksploatacyjnym bedzie sie rézni¢ od obcigzenia $redniego,
przyjetego do badan.

Jezeli sie przyjmie, ze pd6t odlegto$ci miedzy dwoma ko-
lejnymi szczytami obcigZzenia eksploatacyjnego stanowi
amplitude pélcyklu, to wéwcezas Srednia wszystkich ampli-
tud obcigzenia eksploatacyjnego bedzie mniejsza od $red-
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Tabela I

Zamiana obcigZenia eksploatacyjnego na obcigzenie badawcze za pomocg metody szezytéw i metody amplitud

kogé
5. Tysonese I T S T B B N S I B R B I S
o
&35
oo i .
o, 8 Ilo$é szezytow
m§ o danej wielko$ci 0 1 1 5 5 2 1 1 0
N
g > | Amplituda obcig-
g'g zenia zastepezego 5,0 4,5 4,0 3,0 2,5 2,0 1,5 1,0 0,5
— 2
EE Ilo$¢ cykli dla da-
'[‘\]“ nej amplitudy

obcigzenia zastep-

czego 0 0 1 1 0 2 0 5 0
oy Wiellko§¢é zakresu
81 | zmiany obcigzenia . —5 —4 —3 —2 —1 +1 +-2 +-3 +4 +5
g3 = - -
S p | Ilos¢é zakresow .
2y | danego obcigzenia 2 0 3 1 1 5 3 0 2
«© N
N Amplituda obcig-
g}c’; zenia zastepczego 5,0 4,5 4,0 3,0 2,5 2,0 1,5 1,0 0,5
@ O
'é‘*a Ilo$¢ cykli dla da-
% E nej amplitudy obe.
N zastepezego 0 0 0 0 2 0 3 5 1

niej amplitud obciazenia przyjetego do badan; to znaczy
od $redniej wielko$ci wszystkich dodatnich szezytow lub
tez $redniej wielkosci wszystkich ujemnych szezytow. Jak
z tego wida¢, zamiana obcigzen eksploatacyjnych na obcig-
zenia badawcze za pomocg metody szezytéw daje bardziej
niekorzystne warunki obcigzen. Na podstawie tego mozna
wnioskowaé, ze konstrukcja w warunkach eksploatacji
przeniesie wigkszg ilo§¢ zmian obcigzenn niz ta sama kon-
strukcja badana na stanowisku badaweczym dla tych sa-
mych obcigzen eksploatacyjnych, ale zamienionych na
obcigzenia badawcze wedlug metody szczytow.

Metoda amplitud, albo inaczej metoda okreslania zakre-
su zmian obcigzen miedzy dwoma kolejnymi szczytami,
opiera si¢ na zalozeniu, Ze zmiana obcigzenia miedzy dwo-
ma kolejnymi szezytami ma wiekszy wplyw na ilosé do-
puszczalnych zmian obcigzen niz poprawne okreslenie Sred-
niego obcigzenia i szczytéw obcigzen.

Metoda szczytéw analizowala bezwzgledne wychylenie
obcigzenn od obcigzenia éredniego, natomiast metoda ampli-
tud analizuje zakresy zmian obcigzen miedzy kolejnymi
szezytami. Zaklada ona, ze bezwzgledne wychylenia obcig-
zenia od polozenia $redniego i niewielka zmiana obcigzenia
$redniego nie maja takiego wplywu na ilos¢ dopuszczal-
nych zmian obcigzen, jak zmiana amplitud miedzy dwoma
kolejnymi szczytami obcigzenia. W tej metodzie przyjmuje
sie, ze wszystkie cykle majg takie same obcigzenia $red-
nie. Spos6éb zamiany obcigzenia eksploatacyjnego na obcig-
zenie badawcze za pomocg metody amplitud jest pokazany
w dalszej cze$ci tabelki na rys. 1. Jak wida¢ z tej tabelki,

\/\/\f\/\/W\/\/\/\/\N\MNV\N\/W -
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obcigzenie

czas
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Rys. 2. Rozpatrywane obciazenia eksploatacyjne o rozkladzie nor-
malnym
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miedzy kolejnymi szczytami okre$la sie przedzial zmian
obcigzen z odpowiednim znakiem. W tabeli I zestawia sie
wielko$¢ przedzialéw obcigzen miedzy kolejnymi szezytami
oraz iloé¢ jednakowych przedzialéw. Na przyklad widaé, ze
w przedstawionym na rys. 1 obcigzeniu eksploatacyjnym
przedzial —5 wystepuje dwa razy; przedzial +5 tez dwa
razy itd.

Cykl obcigZenia badawczego w tej metodzie uzyskuje sie
laczac ze soba przedzialy o jednakowej wielkosci i prze-
ciwnym znaku i amplitudzie réwnej pél wielko$ci prze-
dziatu. I tak w przypadku przedzialow —5 i 45, wystepu-
jacych po dwa razy kazdy, otrzymuje sie dwa cykle obcig-
zenia z amplitudg 5:2=2,5.

Ogoélnie mozna stwierdzi¢, ze dla danego obcigzenia
eksploatacyjnego metoda amplitud daje wiecej cykli obeig-
zen w poroéwnaniu z metodg szezytoéw, ale przy zastosowa-
niu metody amplitud otrzymuje sie mniej cykli z wyzszymi
amplitudami w poréwnaniu z metodg szczytow.

Wplyw obu metod zamiany obcigzenia eksploatacyjnego
na obcigzenie badawcze na wytrzymalo$é zmeczeniowa
mozna przedstawié¢ na przykladzie obcigzenia eksploatacyj-
nego, ktére daje si¢ podporzgdkowac rozkladowi normal-
nemu, to jest jego rozklad mozna okre$li¢ za pomocy za-
leznoSci Gaussa:

_(x=2p
fla)m— L o W (1]
Sn - V27t

Na rys. 2 przedstawiono obcigzenia eksploatacyjne o roz-
kladach normalnych. Poréwnanie obu metod zostanie prze-
. o . . NO
prowaudzone dla obcigzenia eksploatacyjnego W: 0,75
z rys. 2. Na rys. 3 przedstawiono rozklad obcigzen otrzy-
N

many z obcigzenia eksploatacyjnego TVP
1

=0,775 z rys. 2 za
pomocg metody szczytéow. Na osi rzednych (rys. 3) odklada
si¢ obcigzenia, to jest wysokosci szezytéw, a na osi odcie-
tych ilo$¢ obcigzen N. Rozklad, przedstawiony na rys. 3,
otrzymuje si¢ w ten sposéb, ze obcigZenie eksploatacyjne
Z Tys. 2 dzieli sie na szereg réwnych przedziatéw i nastep-
nie, w kazdym z tych przedzialéw, liczy ilo§é szczytow.
Tlosé szczytéw w danym przedziale obcigzenia odklada sie
na rys. 3. W przypadku rozkladu normalnego, po obu stro-
nach obcigzenia Sredniego, w danym przedziale obcigzenia
gnajduje sie¢ jednakowa ilos¢ szczytow. Jezeli pomiar obcia-
zen eksploatacyjnych, na podstawie ktorego dokonuje sie
doboru ohcigzen badawczych, i podziat skali obcigzen na
réowne przedzialy obcigzen jest przeprowadzony dokladnie,
to znaczy odleglo$ci miedzy przedzialami sg bardzo male,

' otrzymuje sie ciagly rozklad dodatnich i ujemnych warto-

$ei szczytébw obcigzen, ktéry jest styczny do wielkosei Ny
tak, jak to pokazano na rys. 3.



Jak wida¢ z rys. 3, szereg szczytéw obciazer o dodatnim
znaku jest’ poloiqny poniiej sredniego obcigZenia -oraz sze-
reg szezytow obcu;ze.n.o ujemnym znaku jest poltozony po-
wyzej Sredniego obcigzenia w sensie algebraicznym. Innymi
slowy — w .rqzkladzie eksploatacyjnym jest pewna ilosé
szczytow obcigzen, ktére nie osiggaja obcigzenia $redniego
i stad calkowita ilo$¢ szczytéw N, jest zawsze wieksza od
iloSci szezytow przekraczajacych obcigzenie $rednie N,.
Stad wida¢, ze rozklad obcigzen badawczych, okreslony za
pomoca metody szczytéw, daje N, cykli obcigzen, podczas
gdy rozklad obcigzen eksploatacyjnych, na podstawie kto-
rego wyznaczono rozklad obcigzen badawezych, zawiera N,

N
cykli obcigzen. Stosunek‘N—o jest miarg nieregularnosci obcig-

1
zenia eksploatacyjnego.

N

Dla stosunku; bliskiego jednosci, obcigzenia eksploata-
1

_cyjne .majq post'aé. fali sinusoidalnej o stalej

1 stopniowo zmieniajgcej sie amplitudzie, tak jak to poka-

zZano na rys. 2.

N
R . o . . ce s
W miare jak stosunek — jest coraz mniejszy, obciazenia
1
eksploatacyjne stajg sie coraz bardziej nieregularne.

Ob’ciaienia eksploatacyjne nieustalonego typu sa w pelni
okreS§lone pod wzgledem statystycznym, jezeli jest znane

Z, . . s ra Y ’ . NO 3
$rednie odchylenie Sn, stopieh nieregularnosci N 1 roz-
1

kiad gestoSci mocy obcigzenia.

W praktyce pomiaru obcigzeri eksploatacyjnych metoda
szczytow jest zwigzana z licznikiem sumujgcym, ktory, za-
instalowany na przyklad na samolocie, liczy ilos¢ szczytow
obcigzenn w danym przedziale. Jest to jednak pewne upro-
szczenie, gdyz ilo§¢ szczytow nie moze byé SciSle wyzna-
czona na podstawie iloSci osiggnieé-przekroczen przedzia-

diugosci
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Rys. 3. Rozklad obcigzen badawczych, otrzymany z obcigzenia

o
eksploatacyjnego —N—=0,75 z rys. 2, za pomocg metody szczytéw
1

léw. obcigzenia, ktére mierzy w rzeczywistodci licznik su-
mujacy. .

Takie uproszczenie spowodowane jest tym, zZe tatwiej jest
olrzymaé¢ w praktyce rozklad osiggnieé-przekroczen prze-
dzialdow obcigzenia niz rozklad szezytéow z obcigzenia
eksploatacyjnego, a to dlatego, ze licznik sumujgcy daje

&5 £ Bg KGnm?

s

W

TL 100751 R4

Rys. 4. Rozklad obcigzen badawczych, otrzymany z obcigZenia

No .
eksploatacyjnegoT =075 z rys.’ 2, za pomocg metody amplitud
1

gotowe wyniki, nie wymagajace redukcji danych pomierzo-
nych. Stgd programowane badania zmeczeniowe opieraja
sie na danych uzyskanych z licznikéw sumujgcych; ponie-
waz roznica wynikéw, przynajmniej dla obcigzen duzych,
jest praktycznie pomijalna, rozklady obcigZzen otrzymane
za pomocg licznikéw sumujacych mozna traktowaé¢ jako
rozklady uzyskane na podstawie metody szczytéw.

Na rys. 4 przedstawiono rozklad obcigzen badawczych,

N,

otrzymany z obcigzenia eksploatacyjnegol—v?= 0,75 z rys. 2

za pomocg amplitud. Na osi rzednych rys. 4 odklada sie
amplitude obcigzenia, a na osi odcietych — ilos¢ obcig-
zen N. Rozklad, przedstawiony na rys. 4, otrzymuje sie ana-
lizujgc obcigzenie eksploatacyjne z rys. 2 za pomocg me-
tody amplitud, opisanej w tym rozdziale.

Za pomoca tej metody, tak jak pokazano w tabeli I,
otrzymuje sie ilos¢ cykli dla poszczegélnych amplitud
obcigzenia. Otrzymane wartoSci odklada sie w ukladzie
wspolrzednych, tak jak to pokazano na rys. 4. Kreslac
obwiednie amplitud, uzyskuje sie poszukiwany rozkitad.

Poréwnujac rozklady obcigzen badawczych na rys. 3
i rys. 4 widaé, ze amplitudy obcigzen na rys. 4 sg mniej-
sze w pordownaniu z amplitudami obcigzen na rys. 3.

Na rys. 5 przedstawiono wspoéizaleino§¢ miedzy rozkia-
dem uzyskanym za pomocg metody szczytéw i rozkiadem
uzyskanym za pomocg metody amplitud dla obcigzenia
eksploatacyjnego o rozkladzie normalnym. Mozina dowies¢,

N
ze dla NE =1 obydwa rozklady przybierajg jednakowg po-
1
staé. :
Rozklad obciazen badawczych oparty na metodzie ampli-
tud moze byé uzyskany z rozkladu obcigzen badawczych,
uzyskanego za pomocg metody szczytéw. Obcigzenia we-
dtug metody amplitud otrzymuje sie przemnazajac kazde

. 0:
obcigzenie rozkladu ,,a” na rys. 5 przez stosunek TV—,
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Ilos¢ cykli obcigzen dla rozkladu wediug metody ampli-
tud mozna otrzymaé¢ z rozkladu ,,¢” na rys. 5 za pomoc3d
nastepujacej zalezno$ci:

N,
- 3
N, =Ny [31
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b
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Rys. 5. Wspéizalezno§é miedzy metoda szezytéw i metoda ampli-
tud: a) rozkiad uzyskany za pomocg metody szczytow; b) rozklad
uzyskany za pomocg metody amplitud

Z zaleznosci [2] 1 [3] widaé, Zze amplitudy obcigzen ba-
dawczych uzyskane za pomoca metody amplitud sg mnie]-
sze od amplitud obcigzen badawczych, uzyskanych za po-

o . 7z :
moca metody szczytdéw, o wspdlczynnik R’T’ a ilose cykli

obcigzenn badawczych, uzyskanych za pomocga metody
amplitud, jest wieksza od ilosci cykli obcigzen badawczy(I:\I’l,
1

uzyskanych za pomocg metody szczytdéw, o wspdlezynnik N

) T N T
08 09 10

It 109/61-Ro

Rys. 6. Poréwnanie iloéci cykli obcigzen do chwili zniszezenia

prébki przy zniszczeniu badanej wedlug trzech metod realizacji

obcu;,zema’: »»@” — program badah wyznaczony za pomocg meto-

dy szczytdw; ,,b”’ — program badan wyznaczony za pomocg meto-
tody amplitud; ,,c” — obcigzenia eksploatacyjne
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Na rys. 6 pokazano wyniki badan zmeczeniowych [Lit, 5]
w postaci wykresow. Probki byly bad.ane dla trzech rodza-
jow obcigzen: obcigzenie eksploatacyine o rozkladzie nor-
malnym oraz obcigzenia badawcze dla danego obcigzenia
eksploatacyjnego, uzyskane za pomocg metody szezytéy
i metody amplitud. Do badan uzyto préobek duralowych
o przekroju okraglym o wymiarach: $rednica probki 16 mm,
diugosé calkowita probki 100 mm. Probki byly utwierdza-
ne i badane przez zginanie. W poblizu zamocowania préb-
ki nacieto karb o kacie 60° i takiej glebokosci, Ze Srednicy
prébki w miejscu naciecia karbu wynosila 3,6 mm. Probki
byly obcigzane za pomoca elektrowzbudnika.

Schemat obcigzenia i zamocowania prébki pokazano na
rys. 7. Zastosowanie do obcigzen elektrowzbudnika pozwo-
lilo przykladaé¢ sily wedlug dowolnego programu oraz do-
statecznie szybko, aby skrocié czas badan. Poprzez odpo-
wiedni zapis obcigzen eksploatacyjnych na tasmie magne-
tycznej generatora wzbudzano obcigzenia eksploatacyjne
o rozkladzie normalnym.

Obciazenia programowe dobierano tak, Ze program obcig-
sen uzyskany na podstawie metody szczytow, badZz tez na
podstawie metody amplitud, zawieral sie¢ w _granicach
15--25 okres6w programu. Obciagzenie eksploatacyjne — tak
jak to widaé na rys. 6 — dobierano dla roinych wartosci

NO
stosunkole.
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Rys. 7. Schemat zamocowania 1 obpbcigzenia onadanej probki

Il08¢ zmian obcigzen do chwili zniszezenia proébki dla pro-.

gramu obcigzen otrzymanego wedlug metody szczytow dla
. N,

kazdej wartosci N przyjeto na rys. 6 rowng jednosci. Ilos¢
1

zmian obcigZenn do chwili zniszezenia prébki, dla programu

obcigzen, otrzymanego wedtug metody amplitud i dla pro-

gramu obcigzen eksploatacyjnych, podano jako wielokrot-

nos¢ iloSci zmian obcigzen dla programu obcigzen, otrzy-

-manego wedlug metody szezytow. W tym miejscu warto

dodaé¢, ze rozktady obcigzern od podmuchéow dla skrzydet

samolotow komunikacyjnych i transportowych zawieraja sig
N

w granicachN—o= 0,8--0,9 [patrz Lit. 1]. Obciazenia eksplo-
1

atacyjne w tych badaniach byly wytwarzane za pomoca

taSmy magnetycznej z naniesionym na nig rozkladem obcig~
zen eksploatacyjnych.

Z rys. 6 wida¢ wyraznie, ze istniejg duze roéznice miedzy
iloscig zmian obciazen potrzebna do zniszezenia probki,
obcigzanej silami eksploatacyjnymi oraz silami badaweczy-
mi, otrzymanymi z obcigzen eksploatacyjnych, raz — wed-
lug metody szczytdéw i drugi raz— wedlug metody ampli-
tud. -

Roéznica miedzy obcigzeniem badawezym wyznaczonym
wedlug metody szczytow i obciazeniem badawcezym wyzna-
czonym wedlug metody amplitud rosnie, gdy maleje sto-

[0
sunek ‘ﬁ; to jest woweczas, gdy obcigzenie eksploatacyjne






Tabela 1
wytrzymato$é wiékna szklanego w zalezno$ci od jego $rednicy

Srednica widkien szklanych
w mikronach

Wytrzymalto§¢ na rozcig-
ganie w kG/mm?

4 300380
5 240--280
7 175-:-215
9 120165
11 100125

przedzeniu ich ze splotu. Pierwotna, bardzo duza wytrzy-
malos¢ mechaniczna jest cechg przemijajacg i spada skut-
kiem oddzialywania wilgoci oraz innych czynnikéw mecha-
nicznych (tab. 1).

Dla zabezpieczenia cienkich widékien szklanych przed
uszkodzeniami mechanicznymi podczas dalszej przeroébki,
skrecania w nitki, nawijania na szpule itp., widkno szkla-
ne pokrywane jest bezposrednio po wyj$ciu z punktéw snu-
jacych apreturg. Dobor apretury jest bardzo waznym mo-
mentem. Apretura tkacka nie jest odporna na wode, dla-
tego tez ujemnie wplywa na wlasnosci wytrzymatosciowe
laminatu; rozpuszczajgc sie w wodzie oddziela cienkg war-
stewke wildkna od Zywicy, przez co obnizajg sie wilasnosci
wytrzymaloSciowe. Aby temu zapobiec stosuje sie apretury
specjalne, odporne na wilgoé¢. Ponadto apretury te wiaza
sie chemicznie ze szklem oraz z zywicg, co zapewnia bardzo
dobrg przyczepnosé zywicy do szkla.

Srodki wiazace — zywice

Stosowane zywice do wyrobu laminatéw mozna podzicli¢
na dwie zasadnicze grupy:
1) kondensacyjne,
2) kontaktowe.

Z zywic kondensacyjnych stosowane sa zywice fenolowe,
ktore utwardzajg sie w temperaturach podwyzszonych cko-

lo 160 °C. Wymagaja one stosowania wysokich ci$nien w ce-

lu przeciwdzialania destrukcyjnemu dziataniu wydzielania
sie¢ ubocznych produktéw gazowych podeczas polikondensa~
cii zywicy.

Ostatnio opracowano Zywice fenolowe niskociSnieniowe,
ktore stosuje sie do wyrobu laminatow. Majg one te prze-
wage nad zwyklymi zywicami fenolowymi, Ze nie wyma-
gaja stosowania wysokich ci$nien podczas utwardzania.

Drugg grupe zywic, powszechnie stosowang do wyrobu
laminatéw, stanowig zywice kontaktowe, z ktérych najbar-
dziej popularne sg zywice epoksydowe i poliestrowe.

Zywice epoksydowe otrzymuje sie z epichlorhydryny
i dwufenoli lub dwualkoholi. Niskomolekularne produkty
z aktywnymi rozcieficzalnikami (np. etery glicydowe) sta-
nowig typy Zywic przeznaczone do laminowania. Cechg
istotng tych zywic jest to, ze posiadajg niski skurcz rze-
du 1% oraz dobrg przyczepno$¢ do wielu materiatow. Moga
by'é utwardzane w temperaturze pokojowej i podwriszo-
nej.

Jako $rodki do utwardzania zywic epoksydowych stosuje
sie przewaznie aminy alifatyczne. Czas utwardzania -vyno-
si od kilku do kilkunastu godzin. Zywice epoksydowe prze-
wyzszaja zywice poliestrowe odpornoscig na dzialanie czyn-
nik{)W chemicznych i atmosferycznych. Zywice poliestrowe
obejmujg dwa zasadnicze typy przydatne do laminowania,
a mianowicie: maleinowe i alhylowe. Maleinowe sa pro-
duktami estryfikacji kwasu maleinowego glikolami, alhy-
lowe za$ sg estrami alkoholu alhylowego i kwasdéw wielo-
karboksylowych. Bardziej rozpowszechnione sa zywice opar-
te na kwasie maleinowym, ktérych roztwory w styrenie
uzywane sa do wytwarzania laminatéw. Zywice poliestrowe
moga by¢ utwardzane przez ogrzewanie (cieplo), {Swiatlo,
zastosowanie katalizatoré6w organicznych lub kombinacji
tych czynnikéw. Utwardzanie polega na usieciowaniu prze-
strzennym lancuchdéw polimeru przez mostki styrenowe.
Czas utwardzania przez odpowiedni dobér warunkow (tzn.
katalizatora i temperatury) wynosi od kilku minut do 30
dni. Zapoczgtkowana reakcja praktycznie nie moze by¢
wstrzymana. Przy utwardzaniu zvwic poliestrowych w tem-
peraturze pokojowe]j, obok katalizatora, stosuje sie akty-
wator, dzieki czemu utwardzanie laminatu moze nastgpié
w.ciagu kilku godzin. Zywice poliestrowe sg odporne na
dzialanie czynnikéw chemicznych i atmosferycznych, dajg
sie latwo pigmentowaé¢ i wypelniaé. Skurcz przy utwardza-
niu h‘cych Zywic waha sie¢ w granicach 4--9%, objetoscio-
wych.

266 TECHNIKA LOTNICZA Nr 9/1962

Laminaty otrzymane z zywic epoksydowych przewyzszajg
laminaty z zywic poliestrowych WYZsSzg wytrzyn}aloéciq
szczegolnie na $ciskanie i zginanie statyczne, mniejszym
skurczem przy utwardzaniu, dzieki czemu otrzymuje sie
wyroby pozbawione naprezen wewn_etrznych, dobrag przy-
czepnos$cig szczegdlnie do metali, wigkszg odpornoscia na
warunki atmosferyczne, lepszymi wilasnosciami elektrycz-
nymi,

Wlasnoéci wytrzymaloSciowe laminatow

Laminaty wypelnione tkaning szklang i widknem szkla-
nym przedstawiajg soba material o dobrych Wlas.noéciach
wyirzymalo$ciowych, dzieki czemu znalazly sz'eroklle zasto-
sowanie jako material konstrukcyjny, ;astep}ljac inne ma-
terialy w wielu galeziach przemysiu, miedzy innymiw prze-
mysle lotniczym.

7normalizowanie tych wtasnosci jest dos¢ trudne z uwa-
gi na:

1) rézne typy stosowanych zywic,

92) roézne mozliwoécei katalizowania,

3) rozne gatunki szkla, apretury na widknie,

4) zalezno$é wytrzymalosci od zawartosci wypelniacza, roz-
mieszczenia wilokien, rodzaju wypelniacza,

5) metody formowania.

Podawane w literaturze liczby charakteryzujace wytrzy-
malogé laminatéw majg znaczenie orientacyjne.

Wyniki pomiaréw uzyskiwane sa na plaskich proébkach,
co nie zawsze odpowiada gotowemu wyrobowi. Na przyklad
w wyrobach o ksztalcie sferycznym, na krawedziach lub
na $ciankach réznie pochylonych podczas formowania mo-
ze byé réiny procent zawartoSci wypelniacza w laminacie.
Dlatego tez dla produktéow spelniajgcych odpowiedzialng
role wymagane jest przeprowadzenie prob gotowego wy-
robu.

Wtasnoé$ci wytrzymatosciowe laminatéw przedstawiajg sie
nastepujgco:

a) wytrzymalo$§é na rozcigganie jest funkcjg procentowej
zawartoéci wilokien szklanych i zalezy od stosowanych ty-
péw wypeliaczy. Najwyzsza wytrzymalto$¢ na rozciaganie
dla tkaniny szklanej, jako wypeiniacza, uzyskuje sie przy
75%0 zawarto$ci, dla mat — przy 55% zawarto§ci szkla,

Przecietne wyniki wytrzymalosci na rozciaganie wy-
noszg:
dla laminatéw kontaktowych wypelnionych

matg . . . . . . . . . . 15 kG/mm?
dla laminatéw kontaktowych wypeinionych

tkaning . . . . . . . . . . 40
dla laminatéw kontaktowych wypelnionych

wildéknem rownoleglym . . . . . . 85 1
dla laminatéw fenolowych niskoci$nienio-

wych wypelnionych tkaning szklang . . 35 3

b) wytrzymalo$¢ na zginanie — podobnie jak i wytrzy-
malosé na rozcigganie — tez jest funkcja procentowej za-

wartosci widkna szklanego, posiada rowniez maksimum, le-
zy ono Jjednak przy nizszych zawarto$ciach szkla niz
w przypadku wytrzymalosci na rozcigganie. Przy stosowa-
niu tkaniny cienkiej, jako wypelniacza, otrzymuje sic wyz-
sza wytrzymalos¢ na zginanie niz przy uzyciu tkanin
grubych.
Przecietne wyniki wytrzymalosci na zginanis wynosza:

dla laminatéw kontaktowych wypelnionych

matg szklang . . . . 30 kG/mm?

Tabela 2

Porownanie wilasnosci wytrzymaito$ciowych laminatu poliestrowege
z innymi materialami konstrukcyjnymi

Laminat kontaktowy polie- 1
strowy wypeiniony:

Wskazniki Stal | Stop
w}yt’rz'yma— wiéknem konstruk- alumi-
o$ciowe . = j i
réwno- | tkaning matg cyjna nlowy
legtym
Wytrzym. na
rozcigganie 45 20 12 911 3-=-10
Wylrzym. na
Sciskanie 26 12 11 45--55 3--40
Wytrzym. na
zginanie 40 30 : 20 10+ 14 16
Udarnosé 80 30 29 13 16










m;natéw w szybow_nic_twie, gidwnie w konstrukcjach sand-
wlczgwych przy uzyciu rdzeni z tworzyw spienionych lub
}'<omorkov_vych. Laminat tworzy okladzine zewnetrzng, da-
jaca powierzchnie o wysokiej gladkosci. Z laminatéw Wy-
konuje sie niektdre zespoty $miglowcow. Na przyklad przy
prgdukcji prototypu wersji sanitarnej $migtoweca SH-15. do
ktorego przeczepione sa gondole stuzgce do przewoiénia
chiorych, pokrycia gondol wykonane sa z cienkiego lami-
natu poliestrowego. L

Mgr in2. TADEUSZ RAJPERT
SITK — Warszawa

W‘przemyéle rakietowym laminaty tez znalazly zastoso-
wanie do wyrobu usterzenia czlonéw nosnych rakiet, oston
oraz elementéw kadluba i niektérych zespoléw wyposa-
zenia.

Laminaty fenolowe, mniej popularne w przemysle lotni-
czym, dzieki dobrej odpornosci na podwyzszone tempera-
tury stosowane sy do wyrobu przewodow, stuzgcych do od-
prowadzania gorgcych gazéw oraz do wyrobu elementow,
pr_acujacych w podwyzszonych temperaturach.

656.71

Problemy budownictwa lotniskowego w swietle eksploatacii

wspdlczesnych samolotéw i

I 4

$miglowcéw

Czese III

Dworce lotnicze

Przy projektowaniu nowych dworcow lotniczych, jak réow-
niez rekonstrukeji istniejgcych, nalezy uwzgledniaé wszyst-
kl(? czynniki, wplywajace na jakosé i szybko§é obstugi pa-
sazer6w, bagazu i poczty oraz samolotdow, przy uwzglednie-
niu wspotczesnej techniki lotniczej.

Na wielko$¢ dworcow lotniczych, ich wyposazenie i roz-
wigzanie majg powazny wplyw zasadnicze osiggniecia roz-
woju konstrukcji lotniczych, a szczegdlnie:

-— powazne zwickszenie cigzaru uzytikowego wspodlczesnego
samolotu w postaci ilosci umieszezanych jednorazowo
w kabinie pasazerow klasy pierwszej i klasy turystycz-
nej, bagazu i poczty; -

— powazne zwigkszenie predkosci potgczen wspdtczesnymi
samolotami pasazerskimi, przedstawione wykre$lnie dla
réznych typow samolotéw na rys. 22;

— powazne zwiekszenie zasiegu wspoélczesnych samolotow,

przedstawione wykreslnie dla rdéznych typéw samolotow

na rys. 23.

Niezaleznie od powyzszego, istotnymi elementami, decy-
dujacymi o wielkoéci dworca lotniczego, jego wyposazeniu
i rozwiazaniu, jak roéwniez
i o wielkosci portu lotnicze-
g0 s3:

iloéci towarzystw lotniczych, korzystajacych z uslug por-
tu lotniczego;
intensywnoéé ruchu, okreslana iloscig startéw i lgdowan
w godzinach ruchu szczytowego, w czasie doby, jak row-
niez w skali rocznej; ‘
typy samolotdéw, korzystajacych z ustug portu lotniczego;
ilosci pasazeréw, przypadajacych na jeden samolot w go-
dzinach ruchu szczytowego, w czasie doby, jak rowniez
w skali rocznej;
perspektywy dalszego wzrostu zainteresowania komuni-
kacjg lotniczg i moziiwosci wzrostu intensywnosci ru-
chu lotniczego w sensie zwigkszenia ilosci startow i lg-
dowan (na liniach istniejacych, z uwzglednieniem mozli-
wos$ci uruchomienia nowych regularnych linii lotniczych).
Przy projektowaniu dworca i innych urzadzen portow
lotniczych nalezy liczy¢ sie z wycofywaniem samolotow ko-
munikacyjnych o napedzie tlokowym i zastepowanier ich
samolotami o napedzie turboodrzutowym i turbosmiglowym.
Hipoteze produkcji sprzetu lotniczego na najblizsze lata dla
poirzeb komunikacji lotniczej przedstawiono wykreslnie na
rys. 24. W roku 1965 towarzystwa lotnicze beda dyspono-
_ waly 9400 jednostkami sprzetowymi, a w roku 1970 bedzie

— zainteresowania komuni-
kacjg lotnicza w danym 4
mie$cie, regionie lub pan-
stwie, ktbérego odzwiercie- (km/k]
dleniem jest ilo§¢ pasaze- 900
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ich juz 11000. Procentowy udzial jednostek transporto-
wych — w zalezno$ci od rodzaju napedu — przedstawia
tabela 4.

Okoliczno$é ta jest wazna z uwagi na znaczny wzrost
iloSci miejsc pasazerskich w samolocie i na przyklad dla sa-
molotu Douglas w ciggu ostatnich 25 lat ilos¢ ta wzrosta
z 26 do 126 miejsc. IloSci pasazerdow, zabieranych jednora-
zowo przez niektére wspoOlczesne samoloty, podano w ta-
beli 5.

Z przegladu statystyk prowadzonych przez kierownictwa
roznych portéw lotniczych wynika, Ze w ostatnich latach
nastepuje powazny wzrost intensywno$ci ruchu lotniczego
i ilosci przewozonych pasazerow na istniejacych i nowo
otwieranych liniach lotniczych.

W roku 1947 z londynskiego portu lotniczego dokonano

23 000 startéow i ladowan oraz obstuzono 282 000 pasazerow,
w 1957 roku cylry te odpowiednio wzrosty do 116000 i 3,5
miliona, a w 1960 roku — do 146 500 i 5380 937. W 1970 ro-

ku zaklada sie przeprowadzenie 210 000 operacji i obstuze- '

nie 13 milionéw pasazerow.

« | © Wielkosci nekordowe
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Rok wprowadzenia samoloty do eksploatasjl.

Rys. 23. Wykre$lne przedstawienie rozwoju zasiegu przelotéw sa-
molotow pasazerskich. 1 — transkontynentalne; 2 — kKontynentalne;
3 — kroétkie; 4 — ultrakrotkie

‘W roku 1949 przez porty lotnicze Paryza przechodzito 30 1i-
nii lotniczych, a w 1960 roku 80 linii lotniczych, wigzgcych
Paryz ze 137 miastami $wiata (Francja 9, Europa 44, Afryka
39, Ameryka 23). Z portéw lotniczych Paryza w 1949 roku
dokonano 55700 startow i lgdowan, przewozu 720 000 pasa-
zerdw, 17 600 ton bagazu i 5000 ton poczty, w 1960 roku —
126 300 startow i ladowan, przewozu 3639 600 pasazerdow,
60 600 ton bagazu i 22500 ton poczty. W porcie lotniczym
Orly, wchodzgcym w sklad paryskiego wezla, przeprowa-
dzono w 1960 roku 75 177 startéw i lgdowan. Srednia mie-
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Rys. 24. Wykreélne przedstawienie podzialu
aju napedu

molotéw w zaleznosci od rodz

sieczna startéw i ladowan w 1960 roku dla portu lotniczego

Paris-Orly wyniosta 6265, podczas g£dy W miesigeu kwiet-

niu tegoz roku zanotowano szczytowy ruqh, wynoszacy 7087

startow i ladowan. Srednia dobowax wyniosta 206 operacjj,

jednakze zanotowano 40 wypadkow, wynoszacych 23 opera-
cje/h, a maksymalna intensywnos¢ ruchu wyniosta 32 ope-
racje/h. Kierownictwo paryskiego wezla lotniczego zaklada
na 1980 rok 220 tysiecy startow i ladowan oraz obstuienie

12 milionéw pasazeréw, ktorych rozdzieli sie¢ pomiedzy por-

tami lotniczymi Paris-Orly (8 milionow pasazerow) i nowo

budowanym Paris-Nord (4 miliony pasazerow).
Obecnie, miedzynarodowy port lotniczy Dulles, zlokalizo-

wany okoto 30 km od Waszyngtonu, moze obsluzy¢ w cig-

gu dnia do 12000 pasazerow. Zaklada sie (wg FAA), ie

w ciggu 20 najblizszych lat liczba ta zwiekszy sie do 40000

pasazerow. W 1958 roku port ten obstuzyl 5000 pasaierow

tylko na liniach miedzynarodowych. Przewiduje si¢ wzrost
zakresu w komunikacji miedzynarodowej w 1965 roku do

15 000 pasazerow, a w roku 1975 do 464 000 pasazeréw. Pro-

jektanci portu przypuszczaja, ze w zwiazku z powainym

wzrostem ilosci pasazerow, w 1965 roku bedzie startowato

i ladowalo okolo 32 samolotow w ciagu godziny, a w 1975

roku az okolo 54 samolotow w ciggu godziny.

Przytoczone dane dotyczg najwiekszych pod wzgledem
zakresu pracy portow lotniczych Europy i Ameryki i po-
dajg przykiladowe dane oraz wzrosty rozwojowe, z ktorymi
nalezy liczyé sie w trakcie projektowania.

Wielko$ci dworcow lotniczych sg rozne i tak na przyklad:

— w londynskim porcie lotniczym wybudowano dworzec
lotniczy dla komunikacji miedzynarodowej o powierzchni
11 000 m?;

— w porcie lotniczym Kopenhaga—Kastrup dworzec obli-
czony na obstuzenie w ciggu roku 2 mln pasazeréw po-
siada powierzchnie okoto 40000 m?;

— w porcie lotniczym Frankfurt n. Menem wybudowano
specjalny dworzec towarowy o pow. 10400 m?

— w porcie lotniczym Los Angeles wybudowano 6 dwor-
cow lotniczych-satelitow, kazdy o powierzchni 18600 m?

— w porcie lotniczym Dulles wybudowano dworzec lotni-
czy o pow. okolo 25000 m?2 obliczony na obstuzenie
8—10 mln pasazeré6w w 1975 roku;

— w nowojorskim porcie lotniczym Idlewild wybudowano
nowy dworzec dla pasazeréw linii migdzynarodowych
o powierzchni 33 630 m?;

— w porcie lotniczym Montreal wybudowano dworzec lot-
niczy o powierzchni 23 200 m?.

W zalezno$ci od przepustowosci portu lotniczego, dworce
lotnicze dzielg sie na klasy:

— dworce ponadklasowe o obliczeniowej zdolnosci przepu-
stowej przekraczajacej 3000 pasazerow/dobe i kubaturze
budynku, przekraczajgcej 20 tys. m3 (czgsto 50 i wiece]
tys. m3);

TABELA 4
Rok
Rodzaj napedu 1965 1970
9400 | 11000

(gdina iios¢ samolotow
< | samolotéw z napedem tlokowym 54% 18%

2| samolotow z napedem turbosmigtowym | 27w | 4t
=| samolotéw z napedem turboodrzutowym 192 1




— dworce pierwszej klasy o obliczeniowej zdolno$ci prze-
pustowej W granicach 1500—3000 pasazerow/dobe i ku-
paturze budynku w granicach 12—20 tys. m3;

— dworce drugiej klasy o obliczeniowej zdolnosci przepu-
stowej w granicach 500—1500 pasazerdéw/dobe, i

— dworce podrzedne o obliczeniowej zdolno$ci przepusto-
wej ponizej 500 pasazerow/dobe.

Przy projektowaniu budynku dworca lotniczego zasadni-
czym wskaznikiem obliczeniowym jest okreslenie nateze-
nia pasazerow w godzinach ruchu szczytowego, ktéry moz-
na obliczy¢ ze wzoru:

N Pk ks
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gdzie:

P — ogolna ilo§¢ pasazerdow odjezdzajgcych, przyjezdza~
jacych i przejezdzajacych tranzytem przez rozpa-
trywany port lotniczy w ciggu doby;

ky, k, — wspblczynniki uwzgledniajgce nieregularno$é ru-
chu samolotow oraz go$ci portu lotniczego — oso-
by odprowadzajgce, oczekujgce i interesantoéw.

TABELA §
Jlos¢ pasazerow
Typy samolotow klasa piersjklasa bury-
sza styczna
Boeing 707- 120 121 179
5 [ Boeing 707-320 131 189
S [ Boeing 720 110 149
S [ Convair 880 - 88
2 ;1| De Havilland Comel 4B 72 102
_.2 [ Douglas BC-8 132 | 14i/176
:"?“ Sud - Avigtion SE 218 Caravelle 04 72/80
€ | Tupolew Tu-104 50 70
< [ Tupolew Tu-140 50/78 | 100
Vicers VC-10 119 | 145151
. » | Antonow AN-10 73 80-100
E [ Amstrong -Whitworth Argosy - 83
£ [Bristol -Britannia 320 - may 149
= 2| lljuszin Jt- 18 75 | oo
2] Lockheed Elektra - 66/99
g [ Tupolew Tu-1f4 120 | 170/220
g | Vickers Vanguard 97 | 120/139
Vickers Viscount 52/56 | 60-70

Rys, 25. Schemat dworca lotniczego typu wyspowego

Najczesciej spotykanymi rozwigzaniami nowo budowanych
wzglednie rekonstruowanych dworcéow lotniczych pod
wzgledem architektonicznym, uwzgledniajgcymi wspolczes-
ra technologie obstugi pasazeré6w i nowoczesnych samolo-
16w, sg dworce typu wyspowego, palczastego, a ostatnio ko-
morowego i parasolowego.

Dworce typu wyspowego. Rozwigzanie tego typu
polega na polgczeniu centralnie zlokalizowanego zasadnicze-
go dworca lotniczego z szeregiem pomocniczych budynkéw
dworcowych, nazywanych czesto dworcami-satelitami, prze-
znaczonych do obslugi samolotow poszczegbdlnych towa-
rzystw. Polgczenia zasadniczego budynku dworcowego z bu-
dynkami pomocniczymi ostatnio sg wykonywane wylgcznie

za pomocg podziemnych polgczen tunelowych. Wokét kaz-
dej z wysepek bazuje okolo 4—6 ciezkich samolotow trans-
portowych o napedzie turboodrzutowym. Rozwigzanie typu
wyspowego przyjeto w nowojorskim miedzynarodowym por-
cie lotniczym, w ktérym wyspowy budynek dworcowy obli-
czano na obsluge duzyc¢h samolotéw pasazerskich miejsco-
wych linii komunikacji lotniczej w odstepach co 15 minut.
Jeden ze sposobOw rozwigzania wyspowego przedstawiono
schematycznie na rys. 25. Przyjety uklad sklada sie z dwor-
ca zasadniczego, polgczonego za pomocg trzech tuneli pod-
ziemnych z trzema pomocniczymi budynkami w ksztalcie
romboéw, umieszczonym:i r.a wysepkach. Wysepki za pomo-
cg systemu jednokierunkowych droég kolowania sy polgczo-
ne z magistralng drogg kolowania, laczacg droge startows
z pomocniczymi budynkami systemu wyspowego. Ka’zdy
budynek pomocniczy, umieszczony na wysepce, moze row-
noczeénie obstuzyé cztery duze samoloty komunikachr_le,
przy czym przyjety ukltad drog kolowania calkowicie unie-
zaleznia ruch samolotow, likwidujgc w ten sposéb mozli-
wosé kolizji ruchowych (ruch samolotow na rys. zaznaczo-
no strzalkami). Zaleta rombowego systemu budynkéw po-
mocniczych w rozwigzaniu dworca lotniczego typu Wyspo-
wego jest mozliwo$é ustawienia przy budynku samolotow
¢ duzych wymiarach gabarytowych z réwnoczesnym zapew-
nieniem duzej ich manewrowosci.
Na rys. 26 przedstawiono rozwigzanie typu Wyspowego,
w ktérym zastosowano dwa rézne rodzaje dworcéw—satel}~
tow. Jeden z dworcow-satelitdbw ma czeSciowo polgczenie
z zasadniczym budynkiem dworcowym za pomocg tunelu,
natomiast dwa pozostale — polgczenia naziemne.
Rozwigzanie systemu wyspowego stwarza koniecznos¢ po~
siadania przy kazdej wysepce niezaleznego wyposazenia
i urzadzenia technicznego do samodzielnej cbstugi samolo-
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Rys. 26. Schemat dworca lotniczego typu wyspowego. 1 — budynki
romocniczych dworcéw lotniczych (satelitow) eksploatowanych
przez rézne towarzystwa loinicze; 2 — drogi kolowania laczace ply-
lg peronowg z drogg stariowa; 3 -— polaczenie tunelowe; 4 — polg-
czenie naziemne; 5 — do gidwnego dworca lotniczego

tow. Budynek dworcow-satelitbw na kazdej z wysepek mu-
si posiada¢ niezbedne pomieszczenia dla pasazeréw, pomie--
szczenia sluzbowe i pomocnicze.

Zasadniczg cechg ujemng dworcéw lotniczych typu wy-
spowego, w poréwnaniu z dworcami innych typéw, jest po-
wazny koszt ich budowy, koniecznoé¢ posiadania wiekszej
powierzchni niezb¢dnych terenéw, wykonania wiekszej ilo-
$ci urzadzen komunikacyjnych oraz zwiekszenia zakresu
robdt, wynikajgcych z wyposazenia w urzadzenia technicz-
P(;ieksploatacyjne, zwigzane z obslugg pasazerdéw i samo-
otow.

Dworce typu palczastego. Najczesciej spotykany-
mi dworcami lotniczymi w budowanych ostatnio nowych
portach lotniczych, lub tez w sposéb zasadniczy rekonstruo-
wanych, sg dworce typu palczastego. Rozwigzanie tego ty-
pu polega na wyprowadzeniu z zasadniczego budynku do-
sy¢ dlugich odgalezien, z ktorych odbywa sie ruch pasaze-
r6w pomiedzy dworcem lotniczym a samolotem. Kazde od-
galezienie moZe obstuzyé rownoczeénie od kilku do kilku-
nastu samolotéw. Odgatlezienia sg parterowe lub jednopie-
trowe, a w niektérych rozwigzaniach nawet dwupietrowe.
W rozwigzaniach parterowych wszystkie pomieszezenia od-
galezier’l sa przeznaczone dla pasazer6w, w rozwigzaniach
jednopietrowych parter przeznaczony jest dla obstugi oraz
przewozu bagazéw i ladunkéw, a pierwsze pietro dla po-
trzeb i obstugi pasazeréw, za§ w rozwigzaniach dwupietro-
wych — parter i pierwsze pietro posiada charakter jak
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(rys. 31), tworzace pewnego rodzaju komory. W czasie po-
stoju samolotu w porcie lotniczym, jest on wprowadzany
czescig dziobowa do takie] komory. Wspomniane rozwigza-
nie umozliwia ustawienie réwnocze$nie na jednym z kon-
cow odgalezienia az trzecn samolotdé$w i jest stosowane
przede wszystkim w USA.

Rozwiazanie typu komorowego wymaga holowania samo-
lotow przy ustawianiu ich na miejsca postoju oraz wycig-
gania na drogg kotowania. Ostatnio czynione sg préby za-
stgpienia ciggnika przez wyciggarki o specjalnie przystoso-
wanej w tym celu konstrukeji, umozliwiajace wykotowa-
nie samolotu z miejsca postoju do miejsca zapuszczenia

silnikéw, skad samolot dalej pcrusza sie o wlasnym nape-
dzie.

Dworce typu parasolowego (baldaszkowego).
Pierwszy dworzec tego typu, przedstawiony schematycznie
na rys. 32, wybudowano w nowgjorskim miedzynarodowym
porcie lotniczym Idlewild dla potrzeb towarzystwa Pan
American Airlins. Jest to budynek dwupietrowy, specjali-
stycznej konstrukeji, o owalnym przekroju poprzecznym
i wysokoéci 15 m. Dach dworca, wystajacy 35 m poza $cia-
ny zewnetrzne budynku, posiada ksztalt elipsy z osiag wigk-
szg 156 m i osig mniejszg 133 m. Ogodélna powierzchnia
dworca (z czeScig wystajacg na zewnagtrz $§cian) wynosi
16 000 m2. Budynek przykryto piytg zZelbetowa, opartg na
32 zelbetowych belkach, rozmieszczonych wzdluz promieni
wyprowadzonych ze S$rodka budynku. Belki osadzono na
dwu szeregach stupoéw rozmieszczonych na obwodzie kol
wspoélirodkowych, srednica kota zewngtrznego wynosi 68 m.
Sciany dwu goérnych pigter sg calkowicie przeszklone,

Przej$cie pasazerdéw z budynku dworcowego na pokiad sa-

Rys. 29. Typowe rozwigzanie dworca lotniczego dla potrzeb Aero-
fiota

molotu i odwrotnie odbywa sie z pierwszego pigtra za po-
moca specjalnych pomostow przejéciowych. Pod wsporniko-
wa czeécig konstrukeji dachowej mozna umiesci¢ réwno-
czeénie 6 samolotow typu Boeing 707 lub Douglas DC-8,
zabierajacych po 120 pasazeréw. Zdolnose przepustowa b’u~
dynku zalozono obliczeniowo na obstuzenie 8. samolqtow
podanych typéw w ciggu godziny. Powierzchnia pomiesz-
czen pasazerskich wynosi 4600 m?2

Nowym problemem w budownictwie lotniskowym, kt_c’)ry
wystapil bardzo wyraznie w ostatnich latach, jest wiadciwe
zabezpieczenie pasazeré6w przed oddziatywaniem zlych wa-
runkéw atmosferyeznych oraz oddzialywaniem hatasu, wy-
wolanego w portach lotniczych przez pracujgce silniki sa-
molotéw turboodrzutowych i turbosmiglowych, jak réwniez
strumieni gazéw spalinowych.

Szczegblnie istotne staje sie to w rozwigzaniu budynkéw
dworcéw lotniczych, przy czym chodzi tu o zabezpieczenie
przed oddzialywaniem wspomnianych czynnikéw nie tylko
w czasie przebywania pasazeré6w w budynku dworcowym,
lecz ré6wniez i w czasie przej$cia pasazera z budynku.dwox:'—
cowego do samolotu. Powyzej przedstawione rozwigzania
dworcow lotniczych zabezpieczaja przed omawianym od-
dzialywaniem. . . .

Z punktu widzenia pasazera, szczegolnie rpledzynarodpwej
komunikacji lotniczej, strong ujemng przyjgtego rozwigza-

nia mledzynarodowego dworca lotniczego Warszawa-Oke-
cied) k.)QdZIG koniecznosé dostawania sie z dworca do samo-
lotu i _odwrot,nie przez otwartg przestrzen, a zwlaszeza
W czasie gpaiow, temperatur atmosfery ponizej zera, za-
mieci snieznych, deszczu itp. Bedzie to szczegdlnie nieprzy-
Jemne dla os6b starszych, chorych i podrézujacych z maty-

et ey

Rys. 30. Schemat rozwigzania dworca lotniczego Moskwa-Domodie-

dpwo_ 1 — gidéwny budynek dworca lotniczego; 2 — wieza sterow-

nicza; 3 i 4 — odgalgzienia (palce); 5 — piyta peronowa; 6 — kryte
przejscia dla pasazerow, laczace sarnolot- z odgalezieniami

mi dzie¢mi. Ponadto pasazerowie w czasie przej$¢ beda na-
razeni na oddzialywanie halasu, spalin, fali podmuchowej,
powstajgcej przy zapalaniu silnikéw itp.

Jednym z bardzo powaznych probleméw budownictwa
lotniskowego jest, jak juz wspomniano, halas, jaki ma
miejsce w duzych portach lotniczych. Zagadnienie to omoé-
wiono szeroko w artykule ,Halas wywolywany przez silni-
ki wspolczesnych samololow 1 sposoby jego zwalczania”
(,Technika Lotnicza” nr 11 i 12/61). Na podstawie przepro-
wadzonych rozwazan teoretycznych autora, jak réwniez
w oparciu o znane mu wyniki badan praktycznych i przy-
klady rozwigzan zagranicznych, trzeba stwierdzi¢, ze dwor-
ce lotnicze muszg posiadaé przykrycia dachowe typu mo-
nelitycznego i oplywowego, jak na przyklad w rozwigzaniu
przedstawionym na rys. 33. Wynika to z oddzialywania ci-
énienia akustycznego, wywolanego przez samolot w czasie
startu, oraz poczatkowego okresu wznoszenia sig, Wielko§¢
wspomnianego ci$nienia i jego oddzialywania maleje
w miare oddalania sie od osi drogi startowej. W oparciu
o powyzsze stwierdzenie trzeba zauwazy¢, ze przyjety dach
nad cze$cig pasazerskg dworca lotniczego Warszawa-Okeg-
cie 3) w postaci przestrzennego azuru w praktyce eksploata-
cyjnej spowoduje niemalo klopotu. Rozwigzanie takie beg-

Rys. 31. Schemat dworca lotniczego typu kemorowego
. 2
HFI]L
)’ MLEL
Rys. 32. Schemat dworca lotniczego typu parasolowego (baldaszko-

wego)., 1 — podjazd samochodowy do giéwnego wejScia na wysoko-
Sci pierwszego pietra; 2 — konstrukcja podwieszenia dachu

v

3) Mowa o rozwiazaniach i makietach opublikowanych w ,,Tech-
nice Lotniczej”’ nr 5/61, str. 89—92, , Architekturze’” nr 10/60, str.
399—401 i ,,Expressie Wieczarnym’ nr 26, z dn. 31.1.62.
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ko 2,5+4,0 — wspbdlezynnik nieré6wr®miernosci ruchu w
okresie 1 godziny;
T — dlugotrwalo$¢ postoju samolotéw na plytach
peronowych (wielkoSci minimalne podano
w tabeli 6).

Zunaczne zwigkszenie wymiaroéw gabarytowych samolotéw
odrzutowych, w pordOwnaniu z podobnymi wymiarami sa-
molotow tlokowych, jak réwniez powazne zmniejszenie ma-
newrowosci tych samolotéw w stosunku do samolotéw tlo-
kowych, doprowadzilo do znacznego zmniejszenia mozliwo-
$ci rbwnoczesnego ustawienia samolotéw na plycie perono-
wej. Zmniejszenie iloSci miejsc postoju na plycie perono-
wej nastap}lo kosztem zwiekszenia powierzchni przeznaczo-
nej na quedyncze miejsce postoju samolotu. Na rys. 36
przedstawiono przykiad plyty peronowej, ktéra mieécila 24
miejsca postoju dla samolotow Smigltowych, a obecnie mie-
§ci zaledwie 16 miejsc postoju dla ciezkich samolotéw tur-

TABELA 6
Ciasokres postoju samoloty minut
Samoloty 4-silnikowe Samoloty 2- sitnikowe | Samoloty 1-slnikowe
Rodzay portu lotmczego < o oy

O I I - I 0 R I

N & & & & [«

& ) & S A S
Docelowe porty lotmicze 20 28 75 15 10 10
Tranzytowe porty lotmicze 35 25 25 20 15 15

nie ptyt nalezy traktowaé jako rzecz indywidualng dla kaz-
dego poriu lotniczego.

Wydaje sig, Ze przytoczone przyklady specjaliSci budow-
nictwa lotniskowego mogg w swej praktyce zawodowe]
wykorzysta¢ jako materialy pomocniczo-poréwnawecze.

Plyty peronowe w duzych portach lotniczych sg wypo-
sazone w miejscach postoju samolotéw w urzgdzenia, stu-
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boodrzutowych, przy zalozeniu, ze przykolowywanie i wy-
kolowywanie samolotu z miejsca postoju nastgpuje za po-
mocg wlasnych silnikéw tych samolotéw, co nie jest mozli-
we w kazdym porcie lotniczym. .

Spos6b rozwigzania plyt przeddworcowych jest éciéglg uza-
lezniony od sposobu rozwigzania dworca lotgicze oraz
przyjetej technologii obstugi samolotéw i pasazeréw w por-
cie lotniczym, jak réwniez od ilosci i wielkosci samolotow
obslugiwanych réwnoczeénie.

Na rys. 25 przedstawiono rozwigzanie plyt peronowych
dla dworca lotniczego typu wyspowego z budynkami po-
mocniczymi w ksztalcie rombow, ktére w tym wypadku
sprowadzaja sie praktycznie do wilasciwego rozwigzania
ukladu drég kolowania. Rys. 27 i 28 przedstawiaja rozwia-
zania plyt przeddworcowych w portach lotniczych La Guar-
dia i Kopenhaga-Kastrup, a rys. 30 — w porcie lotniczym
Moskwa-Domodiedowo, obstugujacych dworce lotnicze ty-
pu palczastego.

Poniewaz plyty peronowe stanowia jeden z istotnych pro-
bleméw dobrego rozwiazania funkcyjnego portu lotniczego
w sensie wymagan wlasciwej obstugi wspoéiczesnych samo-
lotéw w pasazerskiej i towarowej komunikacji_lotmcze],
na rys. 37—42 podano ciekawsze przyklady rozwiagzan, za-
stosowane w europejskich. i zamorskich portach. Rozwigza-

-
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_Rys. 38. Plan plyty peronowej i dworca lotniczego w porcie lot-
niczym Wien-Schwechat. 1 — autobusy dowozgce pasazeréw z pe-
ronéw do miejsc postoju samolotéw odrzutowych; 2 — schody ru-
chome transportujace przylatujacych pasazeréw 7z peronow na
pierwsze pietro; 3 — schody ruchome (ransportujgce odlatujgcych
pasazerdw z pierwszego pietra na perony; 4 — giédwna sala dla ocze-
kujgcych pasazeréw na odlot; 5 — boksy kontroli pasazeréw odla-
tujaeych; 6 — boksy kontroli pasazerdw przylatujacych; 7 — odpra-
wa bagazu dla pasazeré6w odlatujgcych; 8 — komora celna dla
przylatujgcych. Tu, w czasie oczekiwania wa zalatwienie formalno-
$ci, mozna w biurze obshugi (23) zamowié¢ taksOwke, pokéj w ho-
telu i wymienié pienigdze; 9 — poczekalnia dla pasazeréw przy-
latujacych; 10 — schody ruchome transpoptujace pasazer6w przy-
jezdzajacych na parter z dworca (gdzie~dokonali odprawy celnej
i paszportowej) na pierwsze pietro; 11 — stoly informacyjne i ka-~
sy réznych towarzystw lotniczych dla odlatujgcych; 12 — przedsio-
nek; 13 — biuro obstugi dla przyjezdzajgeych; 14 — schody rucho-
me transportujgce przylatujgcych pasaz@réw z pierwszego pigtra
na parter i nastepnie do parkingu; 15 — postdj autobuséw na wy-
sokoSci pierwszegq pietra

Rys. 39. Plan plyty peronowej i dworca lotniczego w porcie lot-

niczym Praha-Ruzyn; 1 — autostrada panstwowa; 2 — droga dojaz-

dowa do lotniska; 3 — parking samochodowy; 4 — gléwny budynek

dworcowy; 5 — odgalezienia palczaste; 6 — plyta peronowa i miej-

sce postoju samolotéw; 7 — dodatkowe miejsca postoju samolotéw;
8 — plaszczyzny dla lagdowania S$miglowcoéw
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zace do szybkiej obstugi wspélczesnych samolotéw, do kto6-

rych nalezy zaliczyé: o . '

— hydranty paliwowe, umozliwiajgce tankowanie samolo-
téw materialem pednym;

Rys. 40. Plan plyty peronowej i dworca lotniczego w porcie lot-

niczym Koln (Bonn). 1 — autostrada Kéln-}Borm; 2 — wylot na ma-

gistrale drogows Koln-Frankfurt; 3 — podjazd do dworca lotmcze-

go; 4 — parking samochodowy; 5 — dworzec lotniczy; 6 — plyta pe-

ronowa i miejsca postoju samolotow; 7 — planowana stacja towa-
rowa; 8 — stary port lotniczy

Rys. 41. Plan nowej plyty peronowej i kompleksu dworca lotni-
czego w porcie lotniczym Frankfurt, I — wieza sterownicza; 2 — po-
mieszezenia do obstugi pasazerdw; 3 — pomieszczenia do obszugi
ruchu tranzytowego; 4 — zakonczenia systemsu ‘palczastego, siu-
zace do wejdécia I wyjscia pasazerdw z dworca do samolotu i od-
wrotnie; 5 — zachodnie skrzydio dworca lotniczego przewidywane
do budowy w drugim etapie rekonstrukcji portu lotniczego; 6 —
dworzec lotniczy dla ruchu itowarowego

Patent polski nr 40138
Klasa 42 i, 12/03

CZUJNIK INDUKCYJNY DO POMIARU PRZEMIESZCZEN

Instytut Metalurgii Zelaza im. Stanistawa Staszica, Gliwi-
ce, Polska

Twoérca: mgr inz. Adam Stryk

Patent trwa od dnia 19 listopada 1956 r.

Opublikcwany dnia 28 grudnia 1957 r.

Czujnik indukecyjny wedlug omawianego patentu do po-
miaru przemieszczen lub réinic wymiarow rzedu od kilku
do kilkuset mikrondéw, przy czym badana wielko$é jest
wskazywana przez magnetoelekiryczny wskaznik ze skalg
w mikronach; jest on bardzo prosty w budowie.

Wewngtrz tulei (1), wykonanej z niemagnetycznego ma-
teriatu, znajdujg sie suwliwie pasowane cztery elementy
(2), 3), (4) i1 (5) wykonane z migkkiego zelaza i stanowiace
parami — (2) i (3) oraz (4) i (5) dwa odrebne obwody ma-
gnetyczne ze szczeling powietrzng. Wewnatrz nich znajdu-
ja sie¢ uzwojenia (6), (7), (8) i (9). Elementy (2) i (5) sa
przymocowane do tulei (1), natomiast elementy (3) i (4) sa
polaczone razem i mogg sie przesuwaé, Przy czym przesuw

ich je)st przenoszony z zewnatrz czujnika za pomocy pre-
a (10).
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— doprowadzenie réznych rodzajow .engrgu'l e,lelftl‘ycznej,
umozliwiajgcej dokonanie .uruchoml?m.z.i silnikow sam,.
lotowych, o$wietlenia kabin, %adov;/lama 3kufn’:ﬂat01‘6w,
przeprowadzenie prob pomocniczych urzadzen i mecy,,
nizmoéw samolotowych oraz srod_kowllacznos.cll; N

— doprowadzenie sprezonego povy’letrza, umOZh‘,”laJacego
dokonanie oczyszczenia poszczegolnych elementow samg.
lotu, uzupelnienia powietrza W pneumatykach pogq.

wozia samolotowego oraz innych €elOw pomocniczych;
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Ryvs. 42. Plan plyly peronowej i dworca 'lotniczego W porcie lotni-
czym Montreal. 1 — dworzec lotniczy; 2 -— odgal¢zienie palezaste
dla linii zagranicznych; 3 — odgalgzienie palczastq dla linii Kkrajo-
wyceh; 4 — wyspa dworcowa do obslugi 5amolotéw odrzutowych;

5 — plyta peronowa; 6 — przejscia podziemne z zasadniczego bu-
dynku dworcowego do czgsCl wyspowej

— doprowadzenie powietrza dla celdw klimatyzacji wnetrz
samolotéow (do podgrzewania lub ochlodzenia kabiny
pasazerow i zalogi):

— doprowadzenie zimnej i gorgcej wody;

— doprowadzenie lacznosci i oswietlenia;

Ponadto na plytach peronowych czg¢sto sg instalowane:

— urzadzenia umoziiwiajgce dokonanie uziemienia samo-
lotu lub jego elementow;

— urzadzenia stuzgce do podgrzewania silnikéw przy nis-
kich temperaturach powietrza.

d.c. w zesz. 11/62
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Uzwoje_nia (7) i (8) sg polgczone szeregowo i zasilane pra-
dem zmiennym o stabilizowanym natezeniu za pomocy
mostka, zal_laczonego do sieci przez transformator i skla-
dajacego sie z dwoch zaréowek 6 V 5 W oraz dwoéch opo-
rc’)\_zv. Uzwojenia (6)_ 1 (9), opory (11) oraz prostowniki mie-
dziowe (12) stanowig mostek pomiarowy. Na przekatng tego
mostka wigczony jest czuly wskaznik magnetoelektryczny
13) o peln)"m wychyleniu rzedu od kilkunastu do kilku~
dzesieciu mikroamperdéw z zerem w Srodku skali Gdy ele-
menty ruchorpe (3) i (4) sg ustawione symetrycznie wzgle-
dem elementow (2) i (5), wskaznik (13) wskazuje zero. Na-
tomlast przy przesunieciach elementow (3) i (4) podczas po-
miaru wskazéwka wychyla sie odpowiednio do tych prze-
sunig¢. Zakres pomiar6éw zmienia sie przez zmiane oporéw
(14) 1 (15) za pomocy przelgcznika.

Patent polski nr 40188
Klasa 61 a, 10/01

KOC DO TLUMIENIA POZARU ORAZ DO OCHRONY
PRZED PROMIENIOWANIEM TERMICZNYM I RADIO-
AKTYWNYM

W’ie§la_w Giryn, Warszawa, Polska
Kazimierz Grzeszezyk, Warszawa, Polska

Patent trwa od dnia 8 sierpnia 1956 r.
Opublikowany dnia 15 paidziernika 1957 r.

Znane koce do tlumienia i gaszenia pozaru sg wykony-
wane z przedzy z wildkien roslinnych z azbestem tak, zZe
sprawnie dzialajg jedynie w poczatkowej fazie pozaru.
Przy silniejszym plomieniu tkanina sie rozzarza, wlékna
reslinne spalajg sie i tkanina sie rozpada. Tkaniny te wy-
kazuja jeszcze dalsze wady, a mianowicie duzy ciezar, du-
zg objeto$¢ oraz malg wytrzymalo$é na rozerwanie.

Koc wedlug omawianego patentu jest pozbawiony wy-
mienionych wad. Koc ten jest wykonany z jednej, dwéch
lub kilku warstw tkaniny szklanej, bez dodatku innych
wibdkien, przy czym tkanina ta posiada gladks blyszczgca
powierzchnie barwy bialej. Lénigca powierzchnia barwy
bialej powoduje silne odbijanie promieniowania termicz-
nego, a utrudniajgc przenikanie wolnych neutronéw oraz
promieniowania termicznego promieni- alfa i beta, pozwala
na stosowanie koca przeciwpozarowego jako zaslony za-
bezpieczajacej przed dziataniem promieniowania reakcji
jadrowej i termojadrowej. Tkanina szklana jest napawana
odpowiednimi substancjami, rozkladajgcymi sie pod dzialta-
niem podwyzszonej temperatury, przy czym produkty roz-
kladu posiadaja wilasciwos$ci gaszgce plomien na przyklad
weglanem amonu, chlorkiem amonu itp. Nasycenie za$ tka-
niny siarczkiem olowiawym lub temu podobng substancjg,
ktora zatrzymuje lub utrudnia przenikanie wolnych neu-
tronéw promieniowania termicznego i promieniowania alfa
i beta rozszerza przeznaczenie koca.

Koc wyréoznia sie swojg lekko$cig oraz bardzo malg obje-
toscig.

Patent polski nr 40199
Klasa 58 a, 8

PRASA HYDRAULICZNA

Milan Vliavsky, Bratystawa, Czechoslowacja
Patent trwa od dnia 1 marco 1956 r.
Opublikowany dnia 27 stycznia 1958 r.

W znanych prasach hydraulicznych, stosowanych do
obrébki tworzyw plastycznych lub w spawalnictwie, przy
zmiekczeniu prasowanego materialu skoro tylko jest od-
czuwane zmniejszenie oporu, nalezalo wilgcza¢ dodatkowe
prasowanie tego materialu i to zaleznie od rozwigzan a]_bo
przez nastawienie napiecia sprezyny alborprzez na.s’ta_wm;—
nie urzadzenia wylgczajgcego, ufrzymujgcego ciSnienie
w pneumatycznym akumulatorze. .

Prasa wedlug omawianego patentu nastawia sig samo-
czynnie przy jakiejkolwiek zmianie sily prasowania.

W glowicy cylindra (1) prasy jest umieszczony samo-
czynny minimalny zawor sprezynowy (3) obc1az’0ny spre-
zyng (4) nastawiang za pomocg Sruby .(16). Zawor. ten od-
dziela przestrzen roboczag (5) nad tloklem‘(2) cylindra (1)
prasy od przestrzeni tlocznej (6) prasowania dodatkowego,

s‘ganowiacej pneumatyczny akumulator wypelniony ponad
cleczg gazem pod ciSnieniem, na przyklad azotem lub spre-
zonym powietrzem. Sterowanie tloka prasujacego odbywa
sie rozdzielaczem sterujacym (7), do ktérego ciecz robocza
jest doprowadzana z pompy (8) zaopatrzonej w urzgdzenie
do regulowania ciénienia. Przy skoku prasujgcym dzwignia
sterujaca (11) znajduje sie w dolnym polozeniu, suwak
(12) zajmuje goérne polozenie tak, ze ciecz przedostaje sie
do przestrzeni (5), a takze czeSciowo w przestrzen (6)
prasowania dodatkowego. Zawor (3) jest nastawiony tak,
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ze zamyka sie przy okolo 80°% najmniejszego ci$nienia,
przy ktorym odbywa sie prasowanie. Zawér ten otwiera
sie catkowicie, gdy ci$nienie dzialajgc nan spowoduje po-
wstanie sily przewyzszajgcej napiecie sprezyny (4). Dodat-
kowe prasowanie odbywa sie bardzo szybko, poniewaz
ciecz z przestrzeni (6) moze przeplywaé przy minimalnym
oporze przez otwarty zawdr (3). Po zakonczeniu prasowa-
nia, suwak (12) w dolnym polozeniu umozliwia przeplyw
cieczy do przestrzeni (9) pod tlokiem (2), czes¢ za$ cieczy
wyplywa przez rozdzielacz (7) przewodem (10) do zbior-
nika (14). Po wyréwnaniu ci$nien w przestrzeniach (5) i (6)
zawor (3) zamyka sie. Kiedy tlok (2) zajmie swoje naj-
wyzsze polozenie dolna jego krawedZ otwiera kanal prze-
plywowy z zaworem zwrotnym (13) i ciecz z przestrzeni (9)
przez ten zawédr zwrotny i rozdzielacz uchodzi do zbior-
nika (14).

Patent polski nr 40370
Klasa 42 k, 38/02

DYSZKA DO POROWNAWCZYCH POMIAROW GLAD-
KOSCI POWIERZCHNI SPOSOBEM PNEUMATYCZNYM

Instytut Obrabiarek i Obrébki Skrawaniem, Krakoéw, Pol-
ska
Tworca: Wiadyslaw Nowak

Patent trwa od dnia 17 listopada 1956 7.
Opublikowany dnia 10 grudnia 1957 r.

Dyszka wedlug patentu omawianego sklada sie ze stalo-
wej obudowy (1), wewnatrz ktérej umieszcza si¢ przesuw-
ne widelki (2) ustalone w obudowie wkretem (3). Do wide-
lek tych przytwierdzony jest gumowy napinacz (4), posrod-
ku ktérego nakleja sie wlasciwa dyszke pomiarowsg (5), wy-
konang ze sprezystej blaszki z okrgglym wystepem wokol
otworu wylotowego. Do dyszki tej powietrze sprezone do-
prowadza sie przewodem gumowym (6). Pryzmy (7) przy-
twierdzone sg przesuwnie do obudowy (1) wkretami (8)
tak, ze rozstaw ich moze by¢ regulowany. Napiecie sprezy-
ny Srubowej (9) reguluje sie dokrecaniem korka (10). Spre-
zyna ta oraz napinacz gumowy (4) stuzg do dociskania
dyszki do badanej powierzchni przez docci$niecie wystepu
blaszki do wierzchotkdéw nieréwnosci badanej powierzchni,
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ograniczajgc w ten spos6b przestrzen miedzy nieréwnoscia-
mi, ktérg wyplywa sprezone powietrze. Czas wyplywu jest
proporcjonalny do przestrzeni miedzy nieréwno$ciami, two-
rzacej wylot dla powietrza, jest wiec miarg wielkosci tych
nieréwnosci. .

Patent polski nr 40392
Klasa 42 i, 19/02

jURZADZENIE DO ZDALNEGO POMIARU TEMPERATU-
- RY ORAZ POMIARU PSYCHROMETRYCZNEJ ROZ-
NICY TEMPERATUR

Instytut Technologii Drewna, Poznan, Polska
Twoérca;: inz, Kazimierz Moldenhawer

Patent trwa od dnia 29 wrzeénia 1956 r.
Opublikowany dnia 20 grudnia 1957 r.

Znane jest stosowanie do zdalnych pomiardéw temperatury

czujnikow termooporowych i miernikOw ze skrzyzowanymi
cewkami, lecz uklady te nie dawaly mozliwosci pomiaru

' r“—ﬁ"{;l

0.

fg 1 ) hg 2

malych zakreséw temperatur z duzg dokladnos$cig i powta-
rzalr}lloécia, przy czym wymagaly polaczen trzyprzewodo-
wych.

. Urzadzenie wedlug omawianego patentu pozwala na po-
miar temperatury w ukladzie mostka czteroramiennego,
przy czym czujnik jest polaczony z aparaturg pomiarowa
linig dwuprzewodowa. Urzadzenie moze byé zastosowane do
zdalnych pomiarow psychrometrycznej réznicy temperatur,

[
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pozwalajac na uzyskanie duzej _dokladpoéc_i pomiaru. Oby-
dwa te sposoby wykorzystania ilustruja flg_ury rysunku.

Urzadzenie o ukiadzie polaczen wedlug fig. 1 sl‘dada sie
4 czteroramiennego mostka z oporami (2), (3), (4) 1 (5) oraz
przyrzadu pomiarowego (1), wyskalowanego w stopniach
Celsjusza. Mostek jest zasilany pra,dem stalym z ogniwa (8);
opér (7) stuzy do wyskalowama’ przyrzadu, _Dpdatkowy
opor (6) stuzy do kompensacji dlugoéci przewodu 1 jest _Wsta-
wiony w jednym ramieniu mostka, w drugim ramieniu jest
umieszezony czujnik w postaci termooporu3 przy czym oby-
dwa te ramiona posiadajg przciaczr}ikl 9)i (10),_ umozliwia-
igce przeigczanie mostka w polozenie skalowania i w poto-
zZenie pomiaru. o

Urzadzenie przystosowane do pomiarow psychrometrycz-
nej réznicy temperatur wedlug fig. 2 p051ad’a mostek z opo-
rami (13), (14), (15) i (16), miernik (18), opor (1’{) 'd(.) regy-
lacji napiecia i przetgczniki (19) i (20) oraz czujniki suchy
(21) i mokry (22).

Patent polski nr 40393
Klasa 21 g, 18/01

ELEKTROMETR ELEKTRONOWY, ZWELASZCZA DO PO-
MIARU ILOSCI PROMIENIOWANIA GAMMA

Spétdzielnia Praey ,Elektromatyka”, Warszawa, Polska
Tworey: ini. Micczyslaw Wiraszko 1 inz, Aleksander Korol

Patent trwa od dnia 9 lutego 1957 r.
Opublikowany dnia 20 grudnia 1957 7.

Na fig. 1 pokazano schemat blokowy elektrometru wed-

tug omawianego patentu. Elektrometr zawiera konden;atqr
dynamiczny (1) zaopatrzony w gniazdo (7) do wstawlania

. komory jonizacyjnej, ktorej opornos¢ wejSciowa moze sie

wahaé w granicach 10%—19Y omow. Pojemnos$¢ kondensa-
tora (1) jest rzedu 20 pF, przy czym jest on pobudzany do
drgan rezonansowych przez generator (2) o czestotliwosci
regulowanej w granicach 4200—4500 Hz. Wzmacnianie na-
piecia wyjsciowegg tego kondensatora jest dokonywane za
pomocg dwustopniowego wzmacniacza (3) pradu zmienne-
go. Detekcja sygnalu pomiarowego jest przeprowadzana
przez detektor (4) pracujgcy w ukladzie diodowym i po-
siadajgcy wskaznik wychylowy (8) o czulosci 250 uA. Do
zasilania stuzy zasilacz (5) umozliwiajacy kompensacje na-
piecia sieci w granicach 190—240 V i polgczony ze stabili-
zatorem napiecia (6), przeznaczonym jednoczeénie do lado-
wania komory jonizacyjnej poprzez przekaznik kondensato-
ra dynamicznego. Stabilizator ten umozliwia uzyskanie
w granicach napieé zasilajacych stalo$ci napiecia z toleran-
cjg *0,5%. Ogblny pobér mocy wynosi okoto 70 W.

Na fig. 2 pokazano schemat ilustrujgcy zasade pracy kon-

‘densatora dynamicznego (1). Kondensator ten zawiera kon-



densator wibracyjny (18), w ktérym okladzina (11) pozo-
staje nieruchoma, natomiast druga okladzina (11’), na kto-
ra oddzialywa cewka (12) generatora (2), drga z czestotliwo-
$cig wilasnego rezonansu. W takt tych drgan nastepuje
zmiana pojemnosci wilasnej kondensatora (18) i odpowied-
nie przemigszczame sie jego ladunkow elektrostatycznych,
kiére zostaja d_oprowadzone poprzez kondensator sprzega-
jacy (10) do pojemnosci siatka-katoda lampy wejscicwej (9)
wzmacniacza (3). Po wzmocnieniu i po detekeji zmiany na-
piecia siatki, spowodowane wspomnianym przemieszczaniem
sig tadunkéw, sg mierzone za pomocy wskaznika (8).
Pokazana na fig. 3 komora jonizacyjna elektrometru, siu-
zaca do okreflania promieniowania gamma w granicach od
0 do 150 milirentgendéw, jest kondensatorem cylindrycz-

++4 W Zjednoczeniu Przemysiu Lotniczego odbylo sie w koficu
maja br. kolegium dyrektorow przedsiebiorstw Zjednoczenia,
z udzialem wiceministra Z. Ostrowskiego z Ministerstwa Przemy-
stu Ciezkiego. Omawiano nastepujgce zagadnienia: ocena realiza-
cji planu postepu technicznego przemystu lotniczego za 1961 r.;
analiza wykonania planu postepu za I kwartat br.; zadania wy-
tyczne planu ZPL na 1963 r.

W zebraniu, zorganizowanym w zwigzku z uchwatami X Plenum
KC PZPR, uczestniczyli dyrektorzy naczelni i giéwni inzynierowie
wszystkich wytwdrni lotniczych oraz Instytutu Lotnictwa. Analize
i ocene realizacji planéw zakladéw lotniczych przeprowadzil na-
czelnik Wydz. Postepu Technicznego ZPL., W 1961 r. przemyst lot-
niczy uruchomil produkcje 48 nowych wyrobéw. 33 wyroby uka-
zaly sie w partiach prototypowych i pomyslnie ukonczyly préby.
Przyznany fundusz postepu technicznego wykorzystano w 68% na
nowe konstrukcje, za§ w 17% na prace zwigzane z postepem techno-
logicznym, Prace te powinny byé w ‘najwiekszej cze$ci finanso-
wane z funduszéw obrotowych zakladéw. Wprowadzegrie ulepszone]
lub nowej technologii obnizylo koszty produkecji w przemysle lot-
niczym o 8,7%.

Po referacie odbyla sie dyskusja, po czym wiceminister Ostrow-~
ski zapoznal zebranych z przyczynami, ktére spowodowaly zwota-
nie X Plenum oraz z perspektywami przemystu lotniczego na naj-
blizsze lata.

Kolegium Zjednoczenia Przemystu Lotniczego zakonczylo sie
przyjeciem uchwal, ktére powinny wplynaé na latwiejsze, szybsze,
pelniejsze i bardziej rentowne realizowanie plandéw postepu tech-
nicznego przez zaklady lotnicze. Uchwaly kolegium zamieszczamy
na innym miejscu naszego czasopisma.

++ Prawo Lotnicze, uchwalone ostatnio przez Sejm, zostalo oglo-
szone w Dzienniku Ustaw PRL, nr 32 z dnia 8 czerwca br. Usta=-
wa — Prawo Lotnicze -~ z dnia 31 maja br. weszlta w zZycie
z dniem ogloSzenia.

+4- Ustalony zostal nowy podzial zadan w kierownictwie Minis-
ferstwa Komunikacji. Obecnie Ministrowi Komunikacji bezpo$red-
nio podlegajg: Departament Lotnictwa Cywilnego z Inspektoratem
Kontroli Cywilnych Statkéw Powietrznych, Zarzad Ruchu Lotni-
czego i Lotnisk Komunikacyjnych oraz przedsigbiorstwo PLL LOT.
Dotychezas DLC, XCSP, ZRL i LK oraz PLL LOT podlegaly jed-
nemu z Podsekretarzy Stanu Ministerstwa Komunikacji.

++ Departament Lotnictwa Cywilnego wydat w specjalnej broszu-
rze rozporzadzenia Ministra Komunikacji o personelu lotniczym.
Broszure otrzymajg instytucje i jednostki, zatrudniajgce lub zrze-
szajgce cywilny personel lotniczy.

++ Dyrektor Departamentu Lotnictwa Cywilnego — dzialajac_qa
podstawie rozporzadzenia Ministra Komunikacji z dnia 7 wrzesnia
1961 r. o personelu lotniczym — rozszerzyl zakres podstawowego
szkolenia szybowcowego dla uzyskania licencji pilota szybowco-
wego do ilosci 50 godzin lotu. Od dnia 12 kwietnia 1963 roku pi-
loci szybowcowi, kiérzy wylataja 50 godzin na szybowcach, beda
mogli kontynuowaé dalsze samodzielne loty, o ile uzyskaja licen-
cje pilota szybowcowego.

+4+ 17 czerwca br. na lotnisku w Lesznie nastapilo uroczyste
zokoneczenie IT Zawodéw Szybowcowych Krajéw Socjalistyeznych
i VIII Szybowcowych Mistrzostw Polski. II ZSKS zakong_zyly sie
duzym sukcesem polskich szybownikéw, klérzy zajeli szeSC pierw-
szych miejsc, w nastepujgcej kolejnosci: J. Pieczewski (6217 pkt.),
J. Popiel (5966), J. Adamek (5934), A. Witek, M. Gorzelal;, E. Ma-
kula. Siédmag lokate (5336 pkt.) uzyskal Czuwikow ze Zwigzku Ra-
dzieckiego.

Wprowadzong po raz pierwszy na S$wiecie konkurencje przelotu
na trdéjkgcie 500 km ulkoriczylo 11 pilotow. Zawody w Lesznie by-
ty generalnym przegladem najlepszych szybOowCOow. Polacy starto’-’
wali na ,,Fokach”, piloci ZSRR na ,,A=15"7, C;e51 na ,,’S,partakach
i ,,Diamantach’,Wegrzy — na ,,Super-Tutar” i .,quly , Bulgarzy
na ,Kometach”, wreszcie Niemicy z NRD na laminarnych ,,Ll-‘
bellach”, [ ro i

Szybowcowym mistrzem Polski w czasie VYII SMP zostal zna-
ny zawodnik Tadeusz Gora.

KRONIKA

nym, posiadajacym elektrode wewnetrzng (16) w postaci
preta duralowego, osadzonego na izolatorze polistyrenowym
w elektrodzie zewnetrznej (13) w postaci cylindra aluminio-
f\vegz)l.S)Caloéé jest zaopatrzona w nasadke (14) z klamer-
13 )

N‘ala'dowa'na okreslonym napieciem z elektrometru komo-
ra jonizacyjna, po poddaniu przez pewien okres czasu na-
$wietleniu promieniami gamma, rozladowuje sie. Osiagnie-
te rozladowanie jest proporcjonalne do iloczynu natezenia
promieniowania i czasu na$wietlania, czyli do iloSci pro-
mieniowania. Przez umieszczenie komory jonizacyjnej
w gniezdzie pomiarowym elektrometru powoduje sie od-
dzialywanie zachodzgcych w niej zmian potencjalu elek-
trycznego na uklad elektronowy przyrzgdu.

+- W III Samolotowych Mistrzostwach Polski w Akrobacji, odby-
wajacych sie we Wroctawiu, wzieto udzial 23 zawodnikéw. Regu-
lamin wymagat wykonania w pétfinale i w finale dwoéch ukladéw
obowigzkowych i jednego dowolnego. Tytul mistrza w akrobacji
uzyskal St. Kasperek ze Swidnika, wicemistrzami zostali St. Stu-
dencki (Ziel. Géra) i St. Ackerman (Inowroctaw).

++ Rozegrane zostaly 3 konkurencje w ramach XIV Lotu Polud-
niowo-Zachodniej Polski. Zwyciestwo odniosta ekipa Z. Dudzik —
A. Koskowski z Warszawy.

++ Dotycheczasowy dyrektor naczelny Zjednoczenia Przemystu
Lotniczego Jdézef Talma zostal powolany na stanowisko podsekre-
tarza stanu w Ministerstwie Przemystu Ciezkiego; na oprdéznione
stanowisko w ZPLot. mianowany zostal dyrektor Mieczystaw Gro-
nek.

++ Kolo SIMP przy Zjednoczeniu Przemystu Lotniczego zorgani-
zowalo ostatnio zebranie sprawozdawczo-dyskusyjne, poswigcone
programowemu sterowaniu obrabiarek. Na zebraniu tym mgr inz.
J. Bué¢ z Katedry Technologii Mechanicznej Ogodlnej i Lotnicze]
Politechniki Warszawskiej oraz mgr inz. R. Zielinski z Instytutu
Elektrotechniki .-— po przyjezdzie z Wielkiej Brytanii — zrefero-
wali zagadnienie programowego sterowania na tle przemystu angiel-
skiego. W zebraniu wzieli udziat przedstawiciele biur technolo-
gicznych zaktaddéw lotniczych. Po referatach odbytla sie dyskusja,
ktora ujawnila konieczno$é szybkiego wprowadzania programowe-
go sterowania obrabiarek w przemysle lotniczym.

Potwierdza to analiza przeprowadzona przez WSK; PSO umo-
zliwi temu zakladowi 4-krotne zmniejszenie ilosci roboczogodzin
i 3-+4-krotne obniZzenie naktadow. .

-+ Ostatnio odbylo sie zebranie sprawozdawczo-wyborcze Kota
SIMP przy Zjednoczeniu Przemyslu Lotniczego. Na przewodniczg-
" cego wybrano kol. W. Zarembe; ponadto do Zarzadu weszli koledzy
J. Staszek jako wiceprzewodniczacy, E. Zawada, Z. Toczek i R.
OKkrajek.

+--+ Szybowce ,,Foka” i ,,Lis"” byly demonstrowane we Francji na
salonie lekkiego lotnictwa cywilnego w Cannes — Mandelieu; pol-
ski przemyst lotniczy reprezentowata ekipa: pilot Zientek ({posia-
dacz ,,trzech diamentéw”), konstruktor inz. Szuba i przedstawiciel
,.Motoimportu” — mgr Popowicz. Portfel zamdwienh na szybowce
zwigksza sie. Zamoéwienia na ,,Muche-Standard” wplynety z Anglii,
Grecji, Turcji, Wegier i ze Zwigzku Radzieckiego; na ,,Bociana” —
7z Anglii, Francji i NRF; na ,,Jask6ilke” — z Chin. Francji, NRD
i Wtoch; ,,Zefir-2” — poplynal do Poludniowej Afryki, Piloci
argentynscy *w mistrzostwach swiata beda startowali na ,,Fokach”
i ,,Zefirach’”. Australia Chile i Japonia nadsylajg zapytania
w sprawie dostaw.

4-+ zZaklady Sprzetu Lotnictwa Sportowego w Krosnie przy wspol-
pracy z Zakladami we Wroclawiu rozpoczely juz seryjng produk-
cje nowego typu szybowca jednoosobowego klasy wyczynowej ,,Fo-
ka-Standard’”. Rownoczesnie Zaklady Krosnienskie budujg wozy
transportowe do tych szybowcow.

-+ 4 Podczas swego pobytu w Polsce min. Komunikacji Lotniczej
Indonezji wicemarszatek Jskandar zapoznal sie z samolotami, produ-
kowanymi przez nasz przemyst, ogladal pokaz sprawnosci tych sa-
molotéw w powietrzu oraz latal na ,,Kosie” i ,,Bocianie”. Minister
zwiedzit fabryke lotnicza, Instytut Loinictwa oraz zakiady remon-
towe PLL ,LOT”. :

++ W czerwcu odbylo sie w Warszawie IV Sympozjum Naukowe
Miedzynarodowego Komitetu do Spraw Badania Przestrzeni Kos-
micznej (izw. COSPAR).

L T A e T ol —ya

4-F Zarzad Gléwny APRL powzigl uchwalg o powotaniu filii Aero-
klubu Wroctawskiego przy Technilium Silnikowym w Psim Polu,
koto Wroctawia.
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ZESZYT 9

HYDROAEROMECHANIKA

533.6.011.6 ILot
Ferri A., Zakkay V., Ting L.: Blunt-body heat transfer at hyper-
sonic speed and low Reynolds numbers. Wymiana ciepta miedzy
gazem a tepym cialem w przeplywach hipersonicznych przy nis-
kich liczbach Reynoldsa. J. aerospace Sci.,, 1961, t. 28. nr 12,
s. 962—971.

Fodano analityezng metode okre$lenia wplywu krzywizny fali na
wymiane ciepla. Przyczynek ten pozwala okre§lié wymiane cie-
pla w obszarze igpo zakonczonego ciala bez koniecznosci rozwig-
zania rownan typu Naviera-Stokesa i Fouriera. Wyniki ekspery-
mentalne zgadzajg sie z wyunikami uzyskanymi na drodze anali-
{ycznej.

AK.

6§33.6.011.6:532.526.2 1Lot
Curle N.: The effects of heat transfer on laminar boundary layer.
Wplyw wymiany ciepla na laminarng warstwe przyScienn3a. Aero.
Quart., 1961, t. 12, cz. 4. s. 309—336, rys. 10, ods. 22.
Wyprowadzono przyblizong metode obliczenia $cif§liwych warstw
przysciennych z nieuprzywilejowanym gradientem cisSnienia, na
podstawie uogolnienia wecezeSniejszych prac. Metoda wymaga dwu
kwadratur i uzycia tabel funkcji uniwersalnych. Metoda ta jest
usyia do zbadania stanu ,réwnowagi’”’ przy oderwaniu laminar-
nej warstwy przysciennej, istniejacej w obszarze przeplywu przed
falg lub uskokiem wywolujgcym oderwanie. Wykazano, ze Cn jest
niezaleine od temperatury $cianki, oraz ze gradient ciSnienia przy
oderwaniu iest odwrotnie proporcjonalny do temperatury Scianki.
AK.

532.525.2:532.517.4:533.697.4 ILot
Fabian H.: Experimentelle Untersuchungen der Geschwindigkeits-
schwankungen in der Mischungszone eines Freistrahlers nahe der
Diisenmiundung. Badania do$wiadczalne pulsacji predkosci w sire-
fie mieszania strumienia swobodnezo w Dpoblizu konhca dyszy.
Dech. Varsuchsanstalt fur Luftfahrt, 1960, Bericht nr 122, s. 64,
rys. 22,

Sprawozdanie z pomiaréw w warstwie przy$ciennej Osiowosy-
metrycznego strurmienia swobodnego. Przeprowadzono porpiary za
pomoca anemometru z gorgcym drutem scisle na wylocxe z dy-
s-y, ktére wykazaly periodyczng pulsacje predkoSci.

Mozliwe jest sklasyfikowanie i opisanie tej pulsacji za pomoca mo-
delowego ukladu wirow. .

Za pomoca tego modelu moze byé skorelowany poc’zgtek pierw-
szych ruchéw nieregularnych turbuletnych z predkoscig krytycz-
ng, wiasciwg dla danego modelu ukiadu wiréw. W innym roz-
dziale zbadano mozliwo$é korelacji periodycznych pulsacji pre’d-‘-
kosei i ukladu pierécieniowych wiréw oraz porownano wartosci
zmierzone z obliczonymi teoretycznie dla modelu ukladdéw pier-
$cieniowych wirdéw potencjalnych. AK:

533.6.013.4:533.6.071.3 - IL.ot
Daubeze M., Claria A.: Methode de mesure des coefficients aero-
dynamiques de stabilité sur maquette. Metoda pomiaru wspo.l-
czynnikow stateczno$ci aerodynamicznej na modelu. Techn. Sci..
aero., 1961, t. 5. s. 367—368. .

Metoda opracowana Ww trakcie przeprowadzania badan tu_nelo-
wych na modelu Latecoere wydaje sie bardziej elastyczna i do-
kladna, niz dotychczasowe. Jakkolwiek metoda postuguje sig¢ wy-
muszonymi drganiami harmonicznymi, jednak opiera sig¢ na po-
miarze sit i pracy wykonywanej przez nie za pomoc3a p_rzekazmka
impulséw, podiaczonego do ukladu elektronowego umieszczonego
we wsporniku ukladu dzwigniowego steruqacego modelem. Poda-
no matematyczne podstawy przedstawlone] metody- AK.

533.6.08 ILot
Fucks W., Franzen B, Schmitz G.: Koronaanemometer zur Mes~
sung von Turbulenzkomponentzn. ‘Anemometr do Dpomiaru skla-
dowych turbulencji. Z Flugw., 1961, t. 9, nr 11, s. 347—351.
Zbadano czuloéé na czestotliwo$é anemometru dma}a]acego na
zasadzie wyladowan w wyniku jonizacji gazocw otaczg.]acych prze-
wodnik-sonde przez pordéwnanie spektrum turbulencji, otrzymane
za pomoca wspomnianej sondy i goracego .drutu. RO6znice wskazan
w zakresie wysokich czgstotliwosci wyhnikajg z przestrzennego roz-
kladu samej nd omiarowej. .
Pojawiajz(:]sisé) og’e,pgdy dlugo$é szczeliny jest dostatecznie mata.
Sonda z dwiema katodami moze byc¢ zastosowana do Jegi'noczesne-
go pomiaru podiuznej i poprzecznej skladowe] pulsacji predAkI%-
Sci. K.

. 533.6.01:517.9 ILot
Schwarzenberger R.: Uber exakte Lésungen der gasdynamischen
Grundgleichungen. O dokiadnym rozwigzaniu podstawowych réow-
nan dynamiki gazéw. Dsch. Versuchsanstalt fur Luftfahrt. 1961,
Bericht nr 151, s. 31, rys. 12, ods. 8. i
Szczegélne rozwigzania réwnania rézniczkowego Czaplygina, wy-
nikajace z wielokrotnej zamiany zmiennych, przedstawiaja uogodl-
nienie ’Zrédla dla przeptywu Scisliwego potencjalnego o liczbie
blegunéw: 0 - 0o. Odcinki tych przeplywéw mogg by¢é wyjasnione
jako przeplywy wewnatrz i wokol narozy, w Kktorych zawsze po-
jawiajg sie pola o liczbie Macha M > 1. We wszystkich rozwig-
zaniach pojawiajg sie linie graniczne rozumiane jako Egranice
zrodia, zwtlaszeza zrodla ujemnego. Objasniono szczegdlowo jeden
podstawowy bprzykiad przeplywu wewngtrz i wokétl naroza. Ni-
niejszy artykul jest skrécong wersjg pracy hie opublikowanej pod
tym samym tytulem, wykonanej w r, 1944.

MECHANIKA LOTU

533.6.01 ILot

Wilding J.: Bird flight and the Aeroplane. Lot ptaka a samolot.
J. roy. aero. Soc., 1961, t. 65, nr 612, s. 796—799, rys. 7.

Podano anatomie skrzydla ptasiego, budowe jego krawegdzi na-

tarcia oraz zachowanie w réznych warunrkach w czasie lotu. AK.

533.6.013.42 ILot

Hancock G. J.: The static aeroelastic deformation of slender con-
figurations Pt. 2. Statyczna aeroelastyczna deformacja cial posia-
dajacych profil o malej grubosci. Cz. 2. Aero. Quart. 1961, t. 12,
cz. 4, s. 372—394, rys. 10, tabl. 1, ods. 4. *
Obliczono serie gietkich plytek (delta, ostrolukowych) w cela
oceny ich statycznego aeroelastycznego zachowania sig. Je$li za-
gadnienie nie zostanie zlinearyzowane, okazuje sig, ze w ogélnym

przypadku dwa polozenia rownowagi sg mozliwe przy kazdej
predko$ci. Nie rozwazanp zagadnienja stateczno$ci modelu. A.K.
533.6.013.42:533.691.152 ILot

Johnson W. S.: An aeroelastic analysis procedure for flaptype
control surfaces. Aeroelastyczna analiza powierzchni sterujgcych
typu Kklapy. J. aerospace Sci.. 1961. t. 28, nr 12, s. 985987,
Podano rozwigzania ustalonych proceséw stusznych dla  wszyst-
kleh rodzajow plaskich konfiguracji oraz aerodynamicznych
i konstrukeyjnych ich odpowiednikéw. Opracowane tu aspekty
zegadnienia sa malo znane w literaturze, AK.

533.6.013.422 ILot
Dot R.: Analyse d’un cas de désaccord entre la methode pratique
de prevision flottement. Analiza przypadku niezgodno$ci metody
praktycznej przewidywania flatteru z wynikami doSwiadczalnymi.
Rech. aero., 1961, t. 84, s. 43—54. rys. 12, ods. 2.

W przypadku, gdy wyniki doswiadczern przeprowadzonych na
modelu nie daja wynikow zgodnych z wynikami teorii flatteru
pierwowzoru samolotu, teoria moze by¢ poprawiona, co wyelimi-
nuje niezgodnos$é. Przedyskutowano réwnania flatteru, sil aerody-
namicznych i mechanicznych, wystepujgcych na modelu celem

- ckreflenia, ktére powierzchnie muszg byé rozwazone w przypad-

ku pojawienia sig wspomnianych niezgodnoSci. AK.

533.6.015.342:629.135.03 ILot
Rotondi G.: Sugli assetti ottimi del velivolo a propulsione mista.
O najkorzystniejszych wysokosciach lotu w przypadku mieszane-
go napedu. Aerotechnica, 1961, t. 41, nr 4, s. 203—209, rys. 5.

Przestudiowano zagadnienie najkorzystniejszych wysoko$ci przy
wznoszeniu. Przy zalozeniu parabolicznego toru, matego kata wzno-
szenia, stale] sprawnos$ci Smigla i stalego ciggu_ zanalizowano
przypadki maksymalnej predkosci wznoszenia i stromo$¢ toru lotu
przy wznoszeniu. Podano wzory i wykresy dla okreslenia najko-
rzystniejszych warto$ci wspoétczynnika Cp i predkosci. A K.

. 533.661 Lot

Swain F. L.: The theory of helicopter flight. Teoria lotu $migtow-
ca. J. Soc. lic. airer. Engr., 1961, t. 10, nr 5, s. 3—11, rys. 25, ods. 4.
Jest to wstep do teorii, analizujgcy zagadnienia podstawowe, jak:
sita noéna, ruch lopat (stozkowanie, wahania pionowe wirnika)
manewrowanie i rozklad sil. AK
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Lot
swiata.

629.138.5
Commerical aircraft of the woxéldgliﬁ
Ilight 1961, t. 80, nr 2750, s. 799--836. .
lsgeécioletﬁi przeglad wszystkich ha_ndlquch samololow, bgdg-
cych w uZyciu, produkeji lub w p;‘OJekme. Podano krotka }11:51:0-
rig kazdego wzoru, wykaz zamowien nowych wzorow, ceny zrodila

Handlowe samoloty

napedu, osiggi, a w wielu przypadkach fotografie i szkice, Samo- ]

loty sa wyszczegélnione alfabetycznie wg. nazwy firmy. AK.

629.138.4 ILot
C-141. Samolot C-141. Flight 1961 t. 80, nr 2749, s. 762—763, rys. 4,
tal‘zlfét'll'{ie sprawozdanie z rozwoju konstrukeji cigzkiego travnspo}'-
towca Lockheed, o cigzarze wlasnym 58 000 kG, cigzarze uzytvecﬂz‘—.
nym 42200 kG, zasiggu szacowanym na 10 350 km przy predlosci
£15 km/h, odstgpie ladowania od 15 m przpszkody rownym 1050 m.
samolot napedzany jest czterema silnikami dwuprzeplywowyml fir-
my Pratt-Whitney TF33-7 0 ciggu 9500 kG kazdy. AK.

. 629.138.68 - ILot
The Canadair CL-41 and CL-41E. Kanadyjskie samoloty szkolenio-
we CL-41 i CL-41R. Interavia, 1961, t. 16, nr 11, s. 1518--1519, rys. 5.
| Fewne szczegbly i szkice szkoleniowych samolotéw odrzutowych
produkowanych Pprzez firme Canadair Ltd. (Montreal).. CL-41R po-
sinda diuzszy kadiub i wyposazony jJest w urzqdzema elektrono-
we takie, jakie zastosowano na F-1049. Maks. liczba Macha lotu
= 0,8. Oba samoloty wyposazone sg w silniki firmy Pralt-whitney,
JT-12 (J60) w 41 i JT-12A-6 w 41R. AK

629.135.456 Ith
Hafner R.: The Helicopter, the First of the VTOL Aircraft. Smi-
giowiec_ pierwszy samolot o starcie pionowym. J. Roy Aero. Soc.,
1961, t. 65, nr 612, s. 815—826, rys. 11, ods. 8.

Podano przeglgd dolychczasowych rozwijanych obecnie konstruk-
¢ji samolotéw o starcie pionowym (VTOL). Smiglowce i platowce
o starcie pionowym nalezg do tej samej rodziny, ktorg w i‘stotny
sposOb charakteryzuje parameir obcigzenia elementu wirujgcego,
w przypadku $miglowca-rotora, w przypadku platowca o starcie
pionowym (VTOL) — wirnika zabudowanego wentylatora. Przedy-
skutowano zagadnienia hatasu i drgan oraz zagadnienie ekono-
micznosci wymiaréw, na ktoére majg wplyw ograniczenia natury
aerodynamicznej odno$nie do wirnika oraz skala wymiarow. Prze-
dyskutowano wymagania odno$nie silnika oraz trzy zasadnicze
typy $miglowcow. A.

: 629.136.039
Ando S., Miyashita J.: Aerodynamic Drag of Ground Effect Ma-
chines. Opoér aerodynamiczny statkéw na poduszce powietrzuej.
Aerospace Engng. 1961, t. 20 nr 11, s. 24—25, '79—83.
Podano jakoseiowa teorie oporu aerodynamicznego. Zasugerowa-
no mozliwo$é stosowania metod zmniejszenia duzej czgsei oporu,

wywolanej zmiang ilo$ci ruchu, na podstawie whnioskéw wyciag-
nietych z obrazu przeplywu dla modelu pojazdu. AK.
656.7.065.3:629.13.011.525 ILot

In-Flight Refuelling. Uzupeinianie paliwa w locie.
1961, t. 33, nr 394, s. 362—363, rys. 4.

Podano szczegély sondy i ukladu mocujgcego, opracowywanych
w firmie Flight Refuelling Ltd. Istniejg dwa rodzaje pakietu; dla
duzych samolotéw przewod gigtki, szpula do nawijania i ukladu
sterowania oraz zbiorniki do zasilania paliwem tworza pojedynczy
zespél, ktéry umieszczony jest W wybrzuszeniu samolotu jak bom-
ba w luku bombowym. Inny pakiet zaprojektowany jest do zamo-
cowania na wsporniku gondoli silnikowej skrzydia. Opisano kroétko
projekt sondy_ przewodu gigtkiego i zespolu pompowego oraz Kro—

Airer. Engng,

ces uzupelniania paliwa w locie. K.

" SILNIKI LOTNICZE

536.46:621.45 ILot
Frost W. A.: Izmienienje turbulentnosti za zonoj gorienja. Zmiana
burzliwo$ci za strefa spalania. Mosk. Fiz.-Tiechn. Inst., Trudy nr 7
1961, Issledowanja po miechanikie i prikiadnoj matiematikie,
7. 105—109, rys. 2, ods. 4. (IL 23656).

W oparciu o teorie jednorodnego szybkiego odksztalcania burzli-
wosei, uzupelniona dla przypadku zmieniajacej sig gestoSci, wnio-
skuje sig o zmianie burzliwoSci na czole piomienia. Bez posiiko-
wania sie zalozeniem o samoczynnej turbulizacji plomienia, dano
wyjasnienie do$wiadczalnych faktéw wzrostu burzliwosci w plo-
niieniach odkrytych i przybliZzonej trwalo$ci poprzecznej sklado-
wej, pulsacvjnej predko$ci w pilomieniach zakrytych. R.S

schematy i

ASTRONAUTYKA

.629.19 iLot
Silverstein: Researches in space flight technology. Postep w dzie-
dziedzinie badania przestrzeni kosmicznej. J. roy. aero. Soc., grud.
1961, t. 65, nr 612, s. 779—795, rys. 37, ods. 10.

Przedyskutowano zagadhnienia dotyczace napedu aerodynamiki
cial wchodzgcych w ailmosfere oraz ich konstrukeji. Rozwazono
w kazdym ze wspomnianych zagadnien metody, materialy, na$la-
dowanie lotu i wyniki badan laboratoryjnych i w locie. AK.

WYTWARZANIE SPRZETU LOTNICZEGO

629.13.05:621.9 ILot
Green R. E.: Making super-accurate gyroscopes. Wykonywanie gi-
roskopéw wysokiej dokiadnosci. Machinery, 1962, t. 100, nr 2578
s. 808—815, rys. 10.

Autor podaje zastosowanie odlewanych matryc ze stopéw cynko-
wych do wykonywania elementéw przyrzadowych Pprzy produkeji
maloseryjnej. W artykule umieszczono opis konstrukeji produko-
wanych przyrzaddw, szerorxi asortyment -czgSci wykrawanych oraz
opis nowego zakladu zbudowanego specjalnie pod katem zachowa-
nia wyjatkowych wymagan, koniecznych przy produkeji przyrza-
déw najwyzszej dokladno$ci. Zamieszczono interesujgce rozwigza-
nia technologiczne matryc (odlewanych z wkiladkami) i slempli
do wykonywania zlozonych czeSci przyrzadéw lotniczych. A.G.

. 621.746.5:621.438—253.5 ILot
Vacuum casting rotor blades for gas turbines. Odlewanie prézniowe
topatek wirnikow turbin gazowych. Machinery 1962, t. 100, nr 2578,
s. 841—843, rys. 3.

Oméwiono metody technologiczne, pozwalajace na wykonywa-
nie lopatek lanych wirnika turbiny. Oméwiono trudnosci i zjawi-
ska towarzyszace tym procesom. Wplyw zwigzkéw chemicznych
powstalych przy odlewaniu w warunkach konwencjonalnych na
wtasno$ci materialu. Omoéwiono nowe $rodki dla uniknigcia szko-
dliwych zjawisk odlewania w atmosferze normalnej, a wigc piece
prézniowe z elektrodami weglowymi i indukcyjne. A.G.

621.97.07 ILot
High-energy-rate metalworking today. Obecne zastosowanie tech-
niki wielkich impulséw energetycznych w przemys$le metalowym.
The Tool a. Manufacturing Engineer, 1962, t. 45, nr 1, s. 61—68
rys. 13.

Technika wielkich impulséw energetycznych bardzo powazznie
rozszerza dotychczasowe mozliwosci technologiczne. Artykut oma-
wia aktualny stan prob i zastosowan produkcyjnych w tej dzie-
dzinie. Podano opis nastepujacych metod: formowania wybucho-
wego, formowania elekirohydraulicznego jako odmiany wybucho-
wego formowania elekiromagnetycznego, pneumatyczno-mechanicz-
nego wykorzystujacego energie gazu o wysokim cisnieniu. Poza
tym wzmiankowano o wybuchowym spawaniu, cigciu i utwardza-
niu. A.G.

621.91.07 ILot
Wannberg J.L., Mehl C. L. Krabacher E. J.: Hot machining, Skra-
Wwanie na gorgco. Machinery, 1962, t. 100, nr 2577 s. 759—768, rys. &.

Autorzy przedstawiaja nowa metode obrébki skrawaniem stali
chromowo-niklowo-molibdenowych, o bardzo wysokiej wytrzyma-
losci. Metoda polega na nagrzewaniu warstwy skrawanej metalu
do wysokiej temperatury rzedu 700 °C i nastepnym usuwaniu tej
warstwy ostrym narzedziem, W artykule zamieszczono czeSciowe
wyniki skrawania przy réinych temperaturach podgrzewania, oraz

opisy indukcyjnych urzgdzen do nagrzewania war-
stwy skrawanej. A.G.

621.9—52 ILot
Black T. W.: Numerical control’s new look. Nowe perspektywy
sterowania numerycznego. The tool and manufacturing engineer,
1961, t. 47, nr 3, s. 89—101 rys. 13.

Autor, w trzech kolejnych rozdziatach, omawia gléwne zastoso-
wania sterowania numerycznego: a) automatyczne programowanie
dla obrobki skrawaniem, b) automatyczna kontrola, ¢) automatycz-
nz obrobka matryc. W pierwszej czeSci autor podaje rozwdj i osia-
gniecia_na drodze stosowania maszyn matematycznych do progra-
mowania, omav_viajac to na przykitadach zastosowan praktycznych.
W drugiej czgSci omawia specjalne urzgdzenia do kontroli zawi-
lych elementow wraz z automatyczng rejestracjag wynikéw pomia-
row. W trzeciej czgSci podaje zastosowahie obrabiarek numerycz-
nie do kognpleksowego wykonania matryc, omawiajgc zasady pro-
gramowania, sprawdzanie programu i wyniki ekonomiczne. A.G

Ninielszy Przeglagd Dokumentacyjny zawiera jedynie

cze$é analiz dokumentacyjnych blik
dokumentacja ukazuje sie w postaci kart dokumentacyjnych wydawanych przez Tai publikacit

z zakresu lotnictwa.
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Centralny Instytut Dokumentacji

Naukowo-Tech-

nicznej (Warszawa, Al. NiepodleglosSci 188). CIDNT przyjmuje prenumerate kart dokumentacyjnych, ktéra moze obejmowaé zarow-

no calg dokumentacjge naukowo-techniczng,
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