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ZESZYT 3

NA MARGINESIE I KONGRESU
NAUKI POLSKIE]

,...Podstawowym zadaniem nauki w tym przelomowym okresie historycznym jest wlaczy¢ sie moc-
niej, glebiej i wszechstronniej niz dotad w ten twoérczy i decydujacy o znaczeniu Polski w $wiecie
wysitek narodu.

..Im z wiekszym pietyzmem pielegnowaé bedziemy najlepsze tradycje naszej nauki, im bardziej
nieustepliwie i konsekwentnie zwalczaé bedziemy rutyne i konserwatyzm, skostnienie i dogmatyzm,
caly ciaZacy jeszcze ma nas balast obumierajgcego swiata opartego na wyzysku czlowieka pracy a ro-
dzacego faszyzm i wojne, ruiny i zdziczenie— im skuteczniej, unikajac latwizny myslowej, przyswajaé
bedziemy metode materializmu dialektycznego, tym bardziej plodne, tym bardziej zwycieskie beda
Wasze wysitki w docieraniu do prawdy, w wydzieraniu przyrodzie jej tajemnic w przeksztatcaniu

swiata, budowaniu nowego lepszego $wiata”

zydium I Kongresu Nauki Polskiej).

I Kongres Nauki Polskiej zamknal swe obrady. W
oparciu si¢ o prace przygotowawcze dokenane przez set-
ki polskich uczonych, pracownikéw nauki, praktykow —
w wyniku czterodniowych obrad zostaly ustalone zarow-
no zasadnicze wytyczne i kierunki dla dalszych prac i
r&zwoiu nauki polskiej, jak i tez ujecie w odpowiednie
formy organizacyjne.

Ustalenie zasadniczych kierunkéw i tematyki dla
dalszych prac naukowych zostalo dokonane w scistym po-
wigzaniu z potrzebami naszego Zycia spolecznego, kultu
ralnego i gospodarczego, w pelnym uwzglednieniu potrzeb
wynikajacych z realizacji zadarn Planu 6-letniego.

Dokonujac podsumowania osiagnie¢ przeszlosci, stwo
rzono jednoczeénie fundamenty pod dalszy rozwéj nauki
w oparciu o przodujaca metode materializmu dialektyczne
go, zasady pracy =zespolowej, upowszechnienie wiedzy,
umasowienie wysitku twérczego, pelne wykorzystanie 1
oparcie sie ma dos§wiadczeniach i osiagnieciach nauki ra-
dzieckiej.

Powotanie Polskiej Akademii Nauk, jako najwyzszej
instytucji mauki, zapewni zaréwno wlasciwe planowanie
prac, pelng koordynacje wysitkéw niezbedna dla wykona
nia postawionych zadaf, jak tez wlasciwe ich wykonanie
oraz celowe i pelne wykorzystanie kadr naukowych.

Uczeni polscy mnie chca pozostaé poza wartkim nutem

rozwijajacej sie odbudowy i poteznej rozbudowy Zycia

(z listu Prezydenta R. P. Bolestawa Bieruta do Pre-

gospodarczegs krain, Swiadczy o tym dobitnie rezolucja
Kongresu o pelnym wlaczeniu sie polskich naukowcow
do wspéldziatania w realizacji Planu 6-letniego, uczynie-
nie z polskiej tworczej mysli naukowej dZwigni postepu
i rozwoju gospodarczego i kulturalnego kraju. Réwnoczes-
ne przepracowywanie zagadnien przyszio§ciowych, azwiag-
zanych z perspektywistycznymi planami dalszego Qyisze
¢o rozwoju techniki, gospodarki i kultury narodowej —
oto dodatkowe problemy postawione przez polskich uczo

nych.

Polski $wiat nauki nie mogl pozostaé obojetny wobec
toczacej sie walki o utrzymanie pokoju. Deklarujac swa
nieugieta wole zapewnienia pokoju, wykorzystania zdoby-
czy wiedzy dla dobra i szcze$cia ludzkosci, a nie dla jej
niszczenia — naukowcy polscy zwrécili sie jednoczesnie
z listownym apelem do uczonych §wiata o podjecie czyn-
nej walki o pokéj i wlaczenie sie do wspélnego wysitku
milionéw ludzi pracy, o jego zapewnienie i utrzymanie.

Oto krotki bilans wynikéw i osiagnieé I Kongresu
Nauki Polskiej, ktére stanowié¢ beda cenny wkiad w dal-
szy tworczy rozwdj mauki, budowy socjalizmu i Polski
Ludowej, walki o pokéj i zapewnienie powszechnego do-

bra i szczescia ludzkosci.

REDAKCJA
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Zeszyt 3

TECHNIKA MOTORYZACYJNA

Inz. BIEDRZYCKI KAROL

TECHNIKA OPRACOWANIA FABRYKACY]NEGO

W artykule tym omawiana jest cze$é¢ dokumentacji, tj. opracowanie fabrykacyjne na przykia-
dzie produkcji sprzetu motoryzacyjnego. Na opracowanie fabrykacyjne skiada sie wykonanie pla-
néw operacyjnych, instrukcji warsztatowych, kalkulacji czaséw roboczych, zestawien materiato-
wych, rysunkoéw, przyrzqddw, narzedzi i sprawdzianéw specjalnych, rysunkéw pétfabrykatéow oraz
rysunkow, potrzebnych dla wyposazenia maszyn i urzqdzen zatrudnionych w produkcji.

Opracowanie fabrykacyjne stanowi czesé dokumen-
tacji technicznej, niezbednej dla wyprodukowania @alozo-
nego przedmiotu, Podstawa do opracowan fabrykacyjnych
sg rysunki konstrukcyjne oraz wykazy zespolow i czesci
danego przedmiotu, Na pelna dokumentacje fabrykacyjna
sklada sie szereg opracowan, wedtug ktorych odbywaé sie
winna produkcja przedmiotu w okreslonym czasie, ilosci,
sposobie i miejscu, a zatem dokumentacja ta winna zawie-
ra¢ dane odzwierciadlajace kolejne etapy powstawania
produktu od wejscia surowca czy tez péifabrykatu na ma-
gazyn, do jego wykoriczenia i wyjscia w postaci gotowego
fabrykatu poza brame fabryki. W artykule tym oméwio-
na bedzie tylko cze$é¢ dokumentacji technicznej, dotyczaca
samej fabrykacji, z pominieciem rézinego rodzaju dokn-
mentéw zwigzanych raczej z organizacyjna strona fabry-
ki i rozpatrzone beda kolejne etapy pracy Biur Fabryka-
cji, charakterystyczne dla przemyslu motoryzacyjnego.

1. Analiza wstepna opracowaih

Wielko$é, zakres i forma opracowan fabrykacyjnych
zaleza przede wszystkim od zalozonej wielkosci produk-
cji, rodzaju produkiu i od wyposazenia warsztatu produk-
cyjnego. Inne bedzie opracowanie np. dla fabryki samo-
chodéw o produkcji wielkoseryjnej od opracowania pro-
dukcji maloseryjnej takiego obiektu, jak np. przyczepa sa-
mochodowa. Przed przystapieniem do wlasciwych opraco-
wan nalezy przeanalizowaé celowo$é ustalonych zalozesn.
Inne one beda dla fabryki nowopowstajacej, inne zas dla
fabryki przezbrajanej dla nowej produkcji, wzglednie dla
produkcji dodatkowej obok juz istniejacej. Istniejace w
tabryce wyposazenie musi byé bezwzglednie brane pod
uwage, aby nie robi¢ zbyt wielkich inowacji, ktére nie
zawsze si¢ oplacaja. : .

Jedna z zasadniczych prac biura, winna by¢ analiza
tysunkéw konstrukcyjnych i wykazéw czesei pod wzgle-
dem technologicznym. Rysunki konstrukcyjne objektu ma-
ja rézne usterki, poza tym zaprojekiowane wymiary
i“ksztalty stawiaja czesto technologa  wobec trudnosci wy-
konawczych, a tym samym podrazaja niepotrzebnie pro-
dukt. Czestym powodem tego jest fakt, ze konstruktor
opracowujac zalozony objekt nie - ‘wie jeszcze, gdzie
i -w jakich warunkach przedmiot bedzie wykonywany. Ko-
nieczne jest zatem szczegblowe przejrzenie rysunkow
i sprawdzenie dla kazdej czesci wlasciwego odmiesienia
wymiarow od powierzchni wyjsciowych w obrébce, ksztal-
i6w geometrycznych, odchylek wymiaréw, znakoéw ob-
r6bki i’ matériatéw wyjsciowych. Po zrobieniu uwag bez-
posrednio ma rysunkach, badZ tez na oddzielnym zalacz-
niku, nalezy omoéwié je z konstruktorem, ktéry nastepnie
wprowadzi poprawki i zmiany ma rysunkach konstruk-
cyjnych.

Jednym z przyktadéw, jaki wplyw ma analiza techno-
logiczna ma koszty wytwarzania jakiego$ objektu, moze byé
silnik lotniczy produkowany w Anglii w czasie ostatniej
wojny. Pod wzgledem konstrukcyjnym byl on udany i spel-
niat swoje zadanie. Licencje jego zakupila' firma amery-
kaniska i po wykoniu zmian natury technologicznej koszt
wykonaaia zostal zmniejszony o 40%. Przykladow podob-
nych przytoczyé mozna wiele. W produkeji np. samocho-
du ,,Star-20" wiele zmian wprowadzono na wniosek warsz-
tatu dla ulatwienia obrobki w czasie, gdy produkcja byla
w toku, Powodem tego byl zbyt krotki czas na dokladne
opracowanie technologiczne produkcji. Aby zapobiec' tego
rodzaju bledom, w planach uruchomienia nowej produk-
cji przewidzieé nalezy odpowiednie czasy dla opracowa-
nia rysunkéw konstrukcyjnych, wykonania prototypu i
opracowania technologii.

2. Opracowania wstepne technologii

Opracowanie fabrykacyjne winno byé wykonane w
okreslonym czasie w ogélnym planie uruchomienia pro-
dukcji. Terminy na opracowanie poszczegdlnych czesci
prac B. F. musza byé przemyslane i odpowiednio uszere-
gowane, gdyz prace te wzajemnie sie zazebiaja. Dlatego
kierownik B. F. przed przystapieniem do rozdzialu robét
powinien mieé szczegélowo opracowany plan prac sekeji
swego biura.

Plan taki powinien zawieraé:

a) tematy prac z podzialem na ich rodzaje,

b) terminy rozpoczecia i ich ukonczenia,

c) obsade ilosciowa i jakosciowa pracownikoéw,

d) -ilo§¢ potrzebnych godzin .dla odnognych opraco-

wair,

W czasie przebiegu opracowan malezy sprawdzaé, czy
zalozone terminy wykonania sa utrzymywane, gdyz od te-
go, miedzy innymi, zalezy termin uruchomienia produkcji.
Kolejnymi etapami opracowania fabrykacyjnego beda:

1. Wykonanie podziatu wszystkich czeéci produktu na

grupy fabrykacyjne.

2. Wykonanie wykazow czesci obrabianych w fabry-
ce, oraz cze$ci i zespoléow dostarczanych z poza
fabryki macierzystej.

3. Wykonanie rysunkéw péifabrykatéow dla czesci od-
lewanych, kutych i wytlaczanych.

4. Wykonanie planéw operacyjnych i wstepnej kal-
kulaciji.

5. Sporzadzenie wykazu maszyn i ich uszeregowanie
na fabryce. :

6. Wykonanie wykazéw materialéw produkcyjaych i
pomocniczych. )

7. Wykonanie instrukcji obrébkowych.

8. Wykonanie rysunkéw pomocy specjalnych. )

9. Wykonanie ostatecznej kalkulacji dla poszczegél-
nych operacji.

10. Sporzadzenie wykazéw pomocy normalnych dlaich
zakupu.

Oczywiscie, jak wyzej zaznaczono, prace te wzaje-
mnie sie zazebiaja i musza byé wykonane réwnolegle, jed-
nak powiazanie ich w harmonogramie winno byé wtlasci-
we. Nie mozna wykonaé kalkulacji ostatecznej, jesli nie
znane jest rozwiazanie uchwytéw i narzedzi. Nie mozna
réwniez sporzadzié wykazu materialéw do zamoéwienia,
je§li nie bedzie znana technologia.

Produkt tak zlozony, jak mp. samochéd, nie moze byé
wykonany w calosci w jednej fabryce, gdyz jego czesci
sktadowe wymagaja w produkcji wspélpracy innych prze-
mystow, jak: gumowego, elekirycznego, wlékienniczego
itd.

W zwiazku z tym, w fabryce macierzystej produkecje
czeéci a nawet zespoléow dzieli sie na grupy fabrykacyjne
wg ich charakteru wyrobu, badZ tez postaci, w jakiej
wchodza one do magazynu fabryki.

Wstepnym etapem opracowan jest madanie tzw. ka-
tedorii fabrykacyjnej wszystkim cze$ciom wchodzacym w
sktad danego objektu. Dostarczony do B. F. wykaz czesci,
ktory winien bvé oméwiony tak samo jak rysunki z kon-
struktorem, B, F. uzupelnia dodatkowa wktadka do kaz-
dego arkusza. Odpowiednie rubryki wktadki wypelnia sie
w miare powstawania dokumentacji tak, ze w rezultacie
otrzymuje sie dokumentacje, wg ktérej mozna dla kazdej
cze$ci czy zespolu znalezé: miejsce zukupu, przechowy-
wania, obrébki, podmontazu i innych zabiegéw technolo-
i na. fabryce, ewiazanych 2 produkcja.
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W nastepnej kolejnosci, po ustaleniu kategorii fabry-
kacyjnej, B. F. sporzadza wykazy cze$ci obrabianych w
fabryce macierzystej, oraz wykazy surowcéw i czesci, do-
starczanych z zewnatrz. Wykazy takie winny byé sporza-
dzone wedlug kategorii fabrykacyjnych dla umozliwienia
wydzialom zaopatrzenia latwego rozdzialu zaméwien na
surowce, polfabrykaty i wyroby gotowe.

Nastepnym etapem prac jest wykonanie rysunkow
potfabrykatow czesci, ktére maja byé obrabiane w fabry-
ce macierzystej. Bardzo czesto Biura Fabrykacyjne nie
przywiazuja znaczenia do rysunkéw pélfabrykatow i wy-
sylaja dostawcom odlewéw, wzglednie odkué, rysunki
konstrukcyjne czeéci. Poddostawca tych pélfabrykatow,
¢dyby wykonal zamoéwienie na podstawie otrzymanego
rysunku mie troszczac sie o charakter obrébki, postapiltby
najwygodniej dla siebie, ale albo przysporzylby wiele
trudnosci fabryce macierzystej, albo moglo by sie okaza¢,
ze wykonany przez niego przedmiot nie da sie obrobi¢
w warunkach istniejacych urzadzern w fabryce macierzy-
stej.

Zasada wiec winno byé wykonanie rysunku péfabry-
katu czesci, przeznaczonej do dostawy z zewnatrz. Ry-
sunki te przeznaczone sa dla dostawcéw, kontroli odbioru
zewnetrznego, oraz do zaprojektowania oprzyrzadowania.
Na rysunkach, poza wymiarami koniecznymi dla wykona-
nia, winny byé zaznaczone plaszczyzny wyjéciowe do
obrobki, dopuszczalne odchylki oraz inne uwagi charak-
terystyczne dla danego pélfabrykatu, miezbedne dla pro-
cesu produkcji i kontroli. Na podstawie bowiem -takiego
rysunku musi byé dokonywany odbiér potfabrykatu i wy-
konane opracowanie technologiczne.

Nalezy tu nadmieni¢, Ze opracowanie tych rysunkéw
nalezy do dzialu technologicznego .dlatego, ze z rysun-
kiem poltfabrykatu wiaze sie wickszo§é zagadnien natury
technologiczne;j.

3. Opracowanie szczegélowe technologii

Do szczegétowych opracowan technologii zaliczyé na-
lezy:

1. Opracowanie planéw operacyjnych.

2. Opracowanie instrukecji warsztatowych dla

szczegblnych operacji.

3. Wykonanie rysunkéw pomocy specjalnych.

4. Wykonanie kalkulacji dla poszczegoélnych ope-

racji.

Majac opracowane omoéwione w rozdziale 2 za-
gadnienia, B. F. przystepuje do wykonania planéw opera-
cyjnych i kalkulacji wstepnej dla okreslenia ilosci ma-
szyn, ich charakterystyki, wielkosci powierzchni potrzeb-
nych dla poszczegélnych dzialéw fabryki, mocy instalo-
wanej, ilosci ludzi, usytuowania maszyn i urzadzen itp.
Niektore z tych danych zawiera projekt techniczny za-
ktadu wykonywany obecnie przez biura specjalne, nie-
mniej jednak przy opracowaniu technologii szczegélowej
nalezy korygowaé przyjete zalozenia.

W szczegolowym rozplanowaniu obrébki nalezy kie-
rowaé sie ogolnymi zalozeniami dla produkcji. Wchodza
tu zatem takie czynniki, jak: 1) rodzaj produktu, 2) wiel-
kosé produkcji, 3) takt produkcji, 4) park maszynowy,
5) element ludzki (fachowo$é).

Technolog przy opracowaniu planéw operacyjnych wi-
nien uwzglednié wyzej przytoczone czynniki i zachowaé
nastepujace zasady: .

a) obrabiaé pierwsza powierzchnie taka, ktérma be-

dzie stuzyla jako baza w nastepnych operacjach,

po-

b) do obrébki w pierwszej operacji wychodzié z tej
powierzchni mnieobrabianej, ktéra jest nmajbardzie)
zwigzana z innymi powierzchniami (z baz zazna-
czonych na rys. potabrykatow),

c) raz przyjeta baza obrébkowa w zasadzie winna byé
zachowana do korica obrébki (unikaé zmiany bazy),

d) dobieraé bazy tak, aby pokrywaly sie z powierzch-
niami odniesienia wymiar6w na rysunku; umoco-
wanie przedmiotéw w uchwytach winno byé pra-
widlowe i latwe,

e) dobiera¢ obrabiarki tak, aby wykorzystane byly
ich moce i pelne mozliwosei produkcyjne,

f) w produkcji przeplywowej konieczne jest utrzyma-
nie taktu, a zatem nalezy kojarzyé czynnosci w
poszczegélnych operacjach tak, aby mozna bylo
otrzymaé czasy wykonania jak najbardziej zblizo-
ne do siebie; da to racjonalne wykorzystanie ma-
szyn i ulatwi kierowanie ludZmi w procesie pro-
dukcji.

Opracowamnie przebiegéw operacyj-
nych w zaleznoéci od wielkosci produkcji, wykonuje sie
na specjalnych drukach, ma podstawie ktorych wykonuje
sie pozniej szereg wykazéw i dalszych opracowan pro-
dukcji. Inna mnalezy przyjaé forme opracowania dla pro-
dukcji przeplywowej ciaglej, inng dla produkcji malose-
ryjnej czy jedostkowej.

Zagadnienie to niestety do dzi§ mie zostalo uporzad-
kowane i czesto miepotrzebnie wykonuje sie kosztowna
dokumentacje, wymagajaca dlugiego czasu, pomimo, ze
nie wymaga tego ani wewngtrzna organizacja zakladu,
ani tez nie wplywa to na obniZenie kosztéw produkcii.
Slusznym zatem jest podzielenie opracowan fabrykacyj-
nych na dwie grupy:

1. dla produkcji jednostkowej i maloseryjnej,

2. dla produkcji wielkoseryjnej (ciagtej przeplywo-

wej).

Produkcja matoseryjna

Do grupy pierwszej nalezy odniesé zaklady mapraw-
cze, marzedziownie przyfabryczne, produkcje czesci za-
miennych produkowanych w malych seriach i zaklady,
ktérych produkcja nie przekracza 300 do 500 sztuk dane-

* go przedmiotu w stosunku rocznym. Dla takich produkcji

plany operacyjne, instrukcje, kalkulacja — winny byé
wykonane w formie zwiezlej na jednym druku, z poda-
niem szkicow wykonywanych czynnosci i to tylko tam,
¢dzie zachodzi konieczno$é wyjasnienia zbyt skompliko-
wanego rysunku. Przy takim opracowaniu rysunek cze-
$ci wedruje przez warsztat z przedmiotem obrabianym
od stanowiska do stanowiska roboczego.

WZOR DRUKU DLA OPRACOWAN MALEJ

PRODUKCJI
NAZWA JNSTRUKCIA Hr.czgics
ZAKLADU L LEGHVOLOGICZ A |
3 Rodzey Jzfut e poleceria|Nazwa
e il
"y & Szhic 7 breic operacji ;;Z:',gf,“: , | Pomoce t‘f‘:"";:
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Pamietaé nalezy o tym, Ze najdrobniejsza emiana kon-
strukcji pociaga za soba konieczno§é wprowadzenia jej
w dokumentacje fabrykacyjna, a zatem w' przypadku
znacznego jej rozbudowania wzrastaja odpowiednio kosz-
ty. Technolog, jak juz wyzej podano, kieruje sie w swojej
pracy wzgledami technicznymi i ekonomiczanymi. Projekto-
wanie wigc pomocy specjalnych sprowadzi¢ sie powinno
tylko do przypadkéw, uzasadnionych niemozliwoscia osiag-
niecia zalozenn konstruktora bez tych pomocy. Wiekszosé
operacji w produkcji jednostkowej bazuje sie ma wymia-
rach trasowanych, na odpowiednio wyszkolonym robotni-
ku i na wykorzystaniu uniwersalnego i normalnego wypo-
sazenia maszyn i narzedzi,
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Kalkulacja warsztatowa w zalozeniu produkcji malo-
seryjnej opiera si¢ ma do§wiadczeniu kalkulatora, ktory
znajac warunki produkecji i personel narzuca czasy wyko-
nania na podstawie swego doswiadczenia wynikajacego &
lat pracy lub danych statystycznych, przyjetych z produk-
cji podobnych przedmiotow.

Produkcja wielkoseryjna

Dla produkcji duzej, setyjnej czy ciaglej, rozpracowa-
niom technologicznym malezy poswigcié wiecej czasu, wy-
konaé¢ je obszerniej i szczegélowiej. Do tego potrzebne
jest zorganizowanie B. F. o silnej obsadzie personelu, gdyz
od poziomu opracowania fabrykacyjnego zaleza wyniki
otrzymywane na warsztacie, zar6bwno w poczatkach uru-
chamiania produkcji jak i dalszej pracy. Nieprzemyslane
zalozenia w og6lnym rozplanowaniu oddziatéw fabryki jak
magazyny, obrébka termiczna, oddzialy montazu czy na-
wet ustawienie maszyn w grupach czy liniach obrébko-
wych — spowoduje trudnosci w gospodarce ludzmi, tran-
sportem wewnetrznym materialéw lub tez nieekonomicz-
ne wykorzystanie urzadzern i maszyn.

Opracowanie wige ziagadnieri technologicznych nalezy
powierzyé pracownikom posiadajacym duze doswiadczenie,
znajacym rodzaje i warunki produkcji w réznych zakla-
dach. d

Charakter produkcji ciaglej wymaga pracy zorganizo-
wanej; mie mozna bazowaé jej przebiegu na indywidual-
nych posunieciach poszczegélnych jednostek i dlatego do-
kumentacja techniczna winna podawaé¢ scisle okreslone
wytyczne dla proceséw w fabryce. Jej opracowanie wyko-
nuje sie wedlug ustalonych wzoréw oddzielnie jako:

1) plany operacyjne,

2) instrukcje obrébkowe,

3) kalkulacja czasé6w wykonania.

Plany operacyjne

W planie operacyjnym, jak widaé z podanego wzory,
znajduja sie rubryki, ktére wyraznie precyzuja kolejne

WZOR KARTY PLANU OPERACYJNEGO

NAZWA PLAN OPERACYINY| Nr czesci
ZAKLADU Arkwoz .. Arkaszy...|
Malsrjal wyjsciomy Szluk ma przedmiot Nazwa
Wymiarg Waga
Sian [ Ubrabiarka Todzing

Jdds

Tresc operacjt Wesica 77 [&r 12, Tow

i I I I

] _ [ I \
Spras s ]’ ‘|I Ay FEPR
! 1

przebiegi czesci obrabianej na fabryce. Nie ma tu potrze-
by omawiania, jak nalezy wypelniaé poszczegélne rubryki
planu operacyjnego, ale wypada zaznaczyé, ze wszystkie
rubryki winny byé wypelnione, poniewaz zawieraja one
niezbedne dane do dalszych opracowar zwiazanych ¢
przygotowaniem i prowadzeniem produkcji.

~czas priyqolowenia

tiw-c25 wyeomama

Instrukcje obréobkowe

Nastepnym dokumentem dla warstzatu jest karta
obrébkowta, oddzielna dla kazdej operacji. Dotychczas w

naszych fabrykach byly stosowane karty obrébkowe jed-

nego typu dla wszystkich rodzai obrébki.

Dokumentacja warsztatowa. radziecka dla produkeji
wielkoseryjnej przewiduje oddzielne karty technologiczne
dla poszczegdlnych operacji wg rodzaju obrébki jak: wié-
rowa, plastyczna, montaz itd. Stanowisko to jest stuszne,
¢dyz inne dane sa potrzebne przy skrawaniu, inne za§ w
obrébce termicznej.

Powstajace obecnie fabryki motoryzacyjne opraco-
wania swoje opieraja ma tych ostatnich wzorach. Fabryki
juz pracujace ze wzrostem produkcji winny nowe opra-
cowania réwniez oprzeé mna rozszerzonych wzorach.

WZOR KARTY TECHNOLOGICZNEJ DLA OBROBKI TERMICZNEJ
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Instrukcje powinny zawieraé wszystkie dane, umozli-
wiajace wykonanie operacji bez rysunku konstrukcyjne-
g0, z wyszczegélnieniem potrzebnych pomocy oraz wiarun-
kéw okreslajacych wymagania obrébki.

W' produkcji ciagtej, jak .juz wspominano, musi byé
zachowany takt produkcji, a zatem powinny byé prze-
strzegane podane przez technologa: dobér obrotéw, posu-
wow, rodzaj marzedzi, sprawdzianéw i inne uwagi zapew-
niajace wlasciwy tok produkcji. Zaré6wno narzedzia mor-
malne jak i specjalne podawane sa wg znormalizowa-
nych symboli. Dla operacji przejéciowych wymiary i ich
odchylki wykonawcze powinien okreslié technolog.

Bardzo czesto konieczne jest zawezanie odchylek za-
tozonych przez konstruktora, aby w ostatecznym wyniku
otrzymaé wymiar zgodny z rysunkiem. Wystepuje to szcze-
golnie w przypadkach koniecznych zmian baz w czasie
przebiegu obrébki, badZ tez, je$li wymiary rysunku czesci
sa odniesione do powierzchni, ktérych nie mozna przyjaé
jako wyjsciowe do obrobki.

Dla wtasciwego i sprawnego przeprowadzenia monta~
zu, podobnie jak dla innych rodzajéw proceséw technolo-
gicznych, wykonywa sie instrukcje montazowe. Do te-
go celu stuza specjalne karty instrukcyjne. Ze wzgledu
na konieczno$é rysowania zespoléw produktu, format dla
instrukeji montazowej bywa wiiekszy niz dla innych rodzai
obrébki. .

Dla obrébki wiérowej, ktéra zajmuje najwiecej miej-
sca w dokumentacji warsztatowej, wygodnym i wystarcza-
jacym jest format A5 wzglednie A4.

Instrukcje montazu wykonywa sie przewaznie na for-
macie A4 a czasem i wiekszym. Dla latwego kierowania
cze$ci i zespoléw z magazynéw na linie montazowa, wy-
konywa sie wykazy montazowe materialéw w odniesie-
niu do poszczegélnych stanowisk pracy.

Opracowanie takie spelni swoje zadanie, o ile korzy-
stajacy z niego warsztat bedzie utrzymywal kontakt
z B. F. i wszystkie swoje propozycje zmiany odnognie
wykonania beda uzgadniane z biurem technolggicznym.

Z dotychczasowych spostrzezen widaé, ze bardzo cze-
sto opracowana dokumentacja warsztatowa staje sie w
krotkim czasie nieaktualna, ¢dyz te czy inne powody skla-
niaja warsztat do stosowania swoich metod, stusznych lub
niestusznych, przyczem nie powiadamiane jest o zmianach
biuro technologiczne i caty wlozony wysilek B. F. moze
byé stracony.

Konstrukcja pomocy fabrykacyjnych

Majac rozpracowane instrukcje obrébkowe dzial kon-
strukcji moze przystapié do rysowania oprzyrzadowania
i wyposazenia maszyn i urzadzeri produkcyjnych. Dla tech-
nologa podstawa do opracowania jest rysunek konstruk-
cyjny i wykaz czesci; dla konstruktora za§ pomocy warsz-
tatowych dochodza jeszcze: instrukcje obrébkowe i rysun-
ki polfabrykatéw, jezeli takie stanowia material wyjsciowy.

Od wlasciwie zaprojektowanego oprzyrzadowania za-
lezy jako§é przedmiotu, jego wymiennoéé i koszt wyko-
nania. Konstrukcja pomocy warsztatowych wymaga znajo-
modci zasad ich projektowania. W konstrukcji przyrzadow
i uchwytéw spotyka sie trzy zasadnicze rozwiazania:

1) przyrzady skladane z czesci przy pomocy érub i

kotkéw z drobnych elementéw,

2) konstrukcje spawane,

3) konstrukcje zaprojektowane jako odlewy (gtéwne

czesci).

W przemysle motoryzacyinym w konstrukcjach po-
mocy spotykamy si¢ z druga i trzecia alternatywa. Kaz-

da z tych odmian ma swoje wady i zalety. Przyrzady i

uchwyty spawane sa tafisze i pozwalaja na szybsze wyko-
nanie w metalu od zaprojektowanych jako odlewy. Kon-
strukcje spawane daja sig¢ latwo poprawiaé, co ma szcze-
golne znaczenie przy uruchamianiu nowej produkcji. Sa
one jednak mniej dokladne i maja tendecje do wichrowa-
nia si¢ na skutek wyzwalajacych sie naprezen powsta-
lych przy spawaniu.

Dla produkcji wielkoseryjnej, wzglednie malej ale
powtarzalnej, opfaca sie konstruowaé przyrzady z odle-
wow. | .
 Przyrzad czy uchwyt po wykonaniu w nim wigkszej
ilodci sztuk zuzywa sie i trzeba go powtérnie wykonaé.
Wobec tego koszt modelu amortyzuje sie i latwiej go
powtérnie wykona¢, anizeli uchwyt spawany.

Zagadnienia konstrukcyjne pomocy nie beda tu po-
ruszane, nie mniej jednak nalezy podkreslié, ze dla wiek-
szej przepustowosci i ekonomii pracy biura techaologicz-
nego, jak rowniez i marzedziowni malezy dazy¢é w kon-
strukcjach do stosowania jak najwiekszej iloéci elemen-
tow znormalizowanych.

Dobrze postawiona normalizacja fabrykacyjnz powin-
na znaleZé miejsce w Dzialach Gléwnych Technologow
poszezegolnveh zakladéw wytwérezych.

Konstruktorzy przyrzadéw musza mieé na uwadze,
aby przy rysowaniu pomocy nie odstepowaé od zalozonej
technologii. Winay byé zwlaszcza utrzymane przewidzia-
ne powierzchnie wyjsciowe do obrébki w poszczegolnych
operacjach. Nie zwalnia to jednak konstruktora pomocy
od przeanalizowania zalozen technologa. Zachodza przy-
padki, Ze przyjeta technologia musi ulec zmianie na sku-
tek trudnosci zamocowania lub bazowania podaneso w
instrukeji obrobki. Kazda uwaga komstruktora winna byé
przeanalizowana i jesli jest sluszna, to winna ona by¢
wprowadzona do planu i iastrukeji, - Réwniez do obowiaz-
kow technologa bedzie nalezalo skontrolowanie naryso-
wanych pomocy i sprawdzenie, czy zaprojektowany. uch-
wyt spelni zadanie w stosunku do poczatkowych zalozen
technologii. Prace technologa i konstruktora pomocy, win-
ny si¢ zazebia¢ i wzajemnile uzupelniaé. '

Poruszy¢ nalezy jeszcze sprawe mna pozér blaha, jaka
jest przyjeta forma rysunkéw i archiwizacja. Zagadnienie
to, podobnie jak normalizacja, ma wplyw na przepusto-
woéé. prac Biura Fabrykaciji.

Przy wlasciwie postawionej metodzie numerowania,

* cechowania i rysowania poszczegolnych elementéw po-

mocy warsziatowych, mozna w duzym procencie. uniknaé
powtérnego rysowania tych elementéw specjalnych, ktore
byly juz lkiedy$ rysowane. Kierownik dziatu konstrukcyj-
nego, jak rowmiez i konstruktorzy, w odpowiednio urza-
dzonym archiwum moga znaleZé szereg rozwiazan opra-
cowywanych czy to calych przyrzadow, czy tylko ich ele-
mentéw. Wystarczy wigc w nowej konstrukcji powolaé
si¢ na ceche i numer rysunku bedacego w archiwum,

Kalkulacja czaséw

Ostatnim etapem opracowania fabrykacyjnego jest
kalkulacja czaséw wykonania poszczegélnych operacii.
Kalkulacja winna byé oparta na $cistej analizie poszcaze-
golnych czynnosci, tak maszynowych jak i recznych.

W produkeji ciaglej zasadnicza role odgrywa takt
produkcji.

Kalkulator zakladajac dla obrobki wiérowej warunki
skrawania- powinien kierowaé si¢ mnastepujacymi wzgle-
dami:

1. taktem produkecii,

2. pelnym wykorzystaniem mocy maszyny,

3. ekonomicznym czasem trwalosci ostrzy marzedzi.

Jesli jedno ze stanowisk pracy w produkcji ciaglej
posiada swéj takt produkcyjny w pelni wykorzystany, a
inne stanowiska sa niedociazone, to byloby bledem zwick-
szanie szybkoséci skrawania na tych ostatnich. Zwiekszona
wydajnoéé maszyn stworzylaby nagromadzonie materiatow
przy stanowisku przeciazonym, ale nie otrzymalibysmy z
linii obrébkowej wigkszej przepustowosci. Natomiast by-
toby nieuzasadnione zwigkszenie zuzycia maszyn i na-
rzedzi. W wielu przypadkach, szczegélnie dla maszyn sta-
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rych typow, dla wykorzystania pelnych mocy nalezy za-
miast zwiekszania szybkoéci skrawania konstruowaé bar-
dziej wydajne narzedzia.

Analize kalkulacji sporzadza sig¢ na drukach, ktére po-
winny pozostaé w B. F., a czasy sumaryczne z wszystkich
czynnosci podaje si¢ w' planie operacyjnym. Karty kalku-
lacyjne stuza do dalszego sprawdzania rzeczywistych cza-
s6w na warsztacie w czasie trwania produkcji.

W zaleznosci od warunkéw miejscowych na fabryze,
nalezy doda¢ do czasu wyliczonego odpowiedni procent
na czas tracony przez robotnika.

Wielkosci czaséw pomocniczych, recznych i traco-
rnych winny byé ujete w tablice dla uniknigcia duzych
rozbieznosci w ocenie czaséw roboczych.

Na podstawie tak przepracowamych zagadnieri mozna
sporzadzi¢ wykazy maszyn, ich ilo§¢, ustali¢ przyblizony

Inz. K. STUDZINSKI

koszt wykonania pomocy specjalnych, wykonaé¢ zapotrze-
bowania pomocy normalnych, ustalié ich minima maga-
zynowe itp.

Wykazy, zestawienia oraz sama fechnologie Biuro Fa-
brykacji rozsyla do zastosowania w produkcji.

Praca B. F. nie koriczy sie jednak na tym i w dal-
szym ciagu powinno sie $ledzié, czy opracowania spelnia
swoje zadanie. Jesli sa bledy, to nalezy je poprawié i
staraé¢ sie zbiera¢ uwagi warsztatu dla dalszego uspraw-
niania,

Biuro- Fabrykacji winno zapewni¢ sobie wylaczne
prawo do wprowadzania zmian w technologii. Przez stale
utrzymywanie opracowari w stanie aktualnym i czuwanie
nad techniczna i ekonomiczna strona fabrykacji, Biuro Fa-
brykacji jest tym samym istotnym czynnikiem sterujacym
produkcija.

METODA WYKRESLNEGO PRZEDSTAWIANIA
CHARAKTERYSTYKI HAMULCOW SAMOCHODU

Autor przedstawia w sposéb wykredlny charakterystyke hamulcéw samochodowych.

Wykres

sklada sie z czterech czesci, powiqzanych wspélnie ze soba: przyczepno$é két oraz sita hamujqca
w funkcji opdznienia, sily hamujagce w zaleznosci od ci$nienia medium w przewodach hamulco-
wych, cisnienie w tychze przewodach w funkcji sity nacisku na pedal, wreszcie wynikowy wy-

kres — sita nacisku na pedal i uzyskiwane opOZnienia samochodu.
obraz jakosci hamulcéw w rozmaitych warunkach drogowych.

Stale wazrastajace szybkosci maksymalne samochoddw,
zardwno osobowych, jak i ciezarowych oraz wzmagajace
sie nasilenie ruchu na- drogach publicznych — stawiaja
coraz bardziej wygérowane wymagania hamulcom samo-
chodowym pod wzgledem zwiekszenia skutecznosci ich
dzialania przy réwnoczesnym zachowaniu warunkéw ko-
niecznego bezpieczeristwa ruchu hamowanego pojazdu.

Dla wuzyskania opéznienia ruchu samochodu an ko«
nieczne jest przylozenie na obwodach poszczegdlnych kot
samochodu, w powierzchni ich styku z jezdnia, si hamu-
jacych wielkosci takiej, aby ich wypadkowa £k, zréwnos
wazyla sile bezwladnoci masy samochodu S% wywolana
preez to opdznienie ruchu

G,
Sp = — - a; 1
2 7 [1]
gdzie: G — calkowity ciezar samochodu, wyrazony w kG,
g — przyspieszenie ziemskie w m/sek’
an — opbznienie hamowania w m/sek®

Sitami hamujacymi ruch samochodu sa reakcje jezdni
Rp i Riy lezace w powierzchni styku kol z jezdnia i skie-
rowane odwrotnie do kierunku ruchu samochodu (rys. 1).
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Rys. 1. Sily dzialajace na samochéd przy hamowaniu

/@ 1
%

Reakcje jezdni ‘Rp i Ri, dzialajace na kota przednie
i tylne samochodu, powstaja wskutek przylozenia do tych
k6! momentéw tarcia w hamulcach Mpup i Mn: i réwno-
waza odpowiadajace tym momentom sity obwodowe na
kotach, ceyli

mulcow samochodowych, podniesieniu

Caloéé daje jasny i peiny

M M,
==k R ="M 2

TR Tk

Ry

gdzie: & — promien ké! samochodu.

Suma reakcji jezdni ‘Rp i R: daje calkowits sile, ha-
mujaca ruch samochodu:

M, M,
Py = Rp + Rt = b g i (3]

TR Tk

Aby samochodowi nadaé wymagane opoznienie ha-
mowania @k, konieczne jest przyloienie takiej sity hamu-

jacej Pn, ktéra zrownowazylaby odpowiadajaca temu
op6znieniu site bezwladnosci samochodu S5, czyli
G
Pp=Sp=—> - an (4]

Problem uzyskania znacznych sif hamowania na ob-
wodach ko, czyli wytworzenia w hamulcach samochodu
odpowiadajacych im momentéw tarcia przy niewielkim
wysitku kierowcy, jest obecnie catkowicie opanowany
dzieki znacznym udoskonaleniom konstrukcji samych ha-
jakosci oktadzin
ciernych i materialu bebnéw hamulcowych, zastosowaniu
hydraulicznego oddzialywania na hamulce, a przede wszy-
stkim dzieki zastosowaniu urzadzen wspomagajacych.

Hamulce wspélczesnych samochodéw sa tak obliczo-
ne, aby w przypadkach koniecznoéci gwaltownego hamo-
wania dawaly kierowcy mozno$é uzyskania sily hamowa-
nia, réwnej sile ciezkosci calego samochodu, co teoretycz-
nie pozwalaloby na uzyskiwanie opoéznien ar =g =9.81

c

m/sek?. (Dla Pr = G¢ — ze wzoru (4) otrzymujemy Ge- z
- an, stad za$ an = g). :

Jak wiec z tego wynika, problem uzyskania, ze wzgle-
du na bezpieczeristwo ruchu, dostatecznie duzej sily ha-
mowania samochodu polega nie na trudnosci w uzyskaniu
wysokiej skutecznosci dzialania samych hamulcow, lecz
lezy w przyczepnosci jezdni i stopniu jej wykorzystania.

Maksymalna wielko§é reakciji jezdni ‘Rp i Ry dziata-
jacych przy hamowaniu na przednie i Eylne kota samocho-
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du, jest ograniczona sila przyczepnosci, jezdni, proporcjo-
nalna do nacisku ké! na jezdnig (rys. 1). Jezeli nacisk kot
przednich na jezdnie oznaczymy przez G, a kot tylnych
przez Go, to sila przyczepnosci tych kot bedzieg-Giig -
- G,. gdzie ¢ jest wspolczyanikiem przyczepnosci, przybiera-
jacych rézne warto$ci w granicach od 0,2 dla oslizgtej
nawierzchni drogowej do maximum 1,0 dla suchej, rownej
nawierzchni betonowej i przy dobrych wlasciwosciach
przeciwélizéowych bieznika opony.

Jezeli sily obwodowe na kotach, wywolane przez
momenty tarcia hamulcéow, przekrocza maksymalna wiel-
kosé reakcji jezdni Rp i Ry, czyli przekrocza sily przy-
czepnosci jezdni, kola utraca przyczeprosé i nastapi ich
calkowity poslizg bez toczenia sie. Wywiazujaca sie sila
tarcia przy tym ruchu bedzie zawsze mniejsza niz sila
przyczepnosci toczacego sie kola bez poslizgu.

Maksymalna wigc wielko§é sit przyczepnosci jezdni
dla k6t przednich i tylnych bedzie Rpmax =— o,
Rimax = @, - G, a stad maksymalna sila hamujaca samochéd

Phmax = Rpmax + Rimax = ¢ - Gy + 92 -G, + 6

Przyjmujac, ze wspolezynnik przyczepnosci dla kot
przednich i tylnych jest réwny ¢ otrzymamy

thaxzq)'(Gl‘FGz):(P‘Gc [6

Przyczepnosé kot przednich i tylnych samochodu be-
dzie calkowicie wykorzystana, gdy sily wywotane na ko-
tach przez momenty tarcia hamulcéow osiagna maksymal-
ne wartoéci reakcji jezdni zar6wno dla kél przednich,
jak i tylnych.

Czyli gdy
Rj)mmc = ¢ - G, = TZD
- (7]
leax =9 G2 = rkhl

Stad otrzymujemy warunek wykorzystania przy ha-
mowaniu calkowitej przyczepnosci samochodu
Mp; o -G, - 7R G,

MhD: oGy -1k :_GT L

Warunek ten nie jest mozliwy do zachowania przy
stosowanych systemach hamulcéw w obecnych samocho-
dach ze wzgledu na to, ze naciski kot przednich i tylnych
samochodu na jezdnie ulegaja bardzo powaznym zmianom
nie tylko wskutek réznych wielkosci i rozmieszczenia ob-
cigzenia uzytkowego samochodu, lecz réwniez wskutek
zmian naciskéw kol w czasie samego procesu hamowa-
nia, wywolanych przez moment od sil bezwladnosci, po-
wstajacy przy hamowaniu samochodu. Natomiast momen-
ty tarcia w hamulcach két przednich i tylnych, jakkolwiek
moga przybiera¢ rézne wielkodei zaleznie od sily naci-
sku kierowcy na pedal hamulca, to jednak zawsze zacho-
wujg staly stosunek wzajemny, okreslony przez konstruk-
tora odpowiednim doborem wymiaré6w bebnéw hamulco-
wych, dZwigni ukladu i $rednic tloczkéw hamulcow kot
przednich i tylnych dla danego typu samochodu.

Jak z powyiszego wynika, dla kazdego samochodu
istnjeje tylko jeden najkorzystniejszy stosunek rozktadu
obcigzen na osie, odpowiadajacy stosunkowi momentéw
tarcia hamulcow kot osi przedniej i tylnej, przy ktéorym
mozna wykorzystaé¢ catkowita przyczepnosé két przy ha-
mowaniu. We wszystkich za$§ pozostalych przypadkach
rozkladu obcigzerni przyczepno$é kot osi przedniej bads
tylnej mie bedzie catkowicie wykorzystana.

Twierdzenie to jest stuszne tylko w tym przypadkuy,
¢dy sily hamujace, dzialajace na kola przednie i tylne,
nie przekroczyly granic przyczepnosci jezdni, tj. gdy ko-
ta te tocza sie bez poslizgu.

Toczenie sie bez poslizgu k6t samochodu przy hamo-
waniu jest koniecznym warunkiem bezpiecznego hamo-
wania, bowiem tylko wéwczas kierowca ma moznoéé cat-
kowitego panowania nad kierunkiem ruchu hamowanego
samochodu. ,,Zablokowanie” kot przednich, tj. calkowity

ich poslizg wskutek utraty przyczepnosci, przy toczacych
si¢ kolach tylnych, powoduje utrate mozliwosci kierowa-
nia samochodem, ktory niezaleznie od kata skretu kot
przednich bedzie poruszal si¢ w kierunku swej osi po-
diuznej az do chwili zatrzymania sie. Natomiast zabloko-
wanie i wskutek tego poslizg két tylnych przy toczacych
si¢ kolach przednich — moze wywolaé niestateczny
ruch, prowadzacy do bocznego poslizgu kot tylnych i ru-
chu obrotowego dokola osi pionowej samochodu.

Tak wiec dobér wilasciwych wymiaréw hamulcow dla
kot osi przedniej i tylnej jest zadaniem bardzo trudnym,
zwlaszcza dla samochodéow cigzarowych. Dobér, wykona-
ny niewlasciwie przez konstruktora, prowadzi albo do mi-
skiej skutecznosci hamowania wskutek tylko czesciowego
wykorzystania przyczepnosci kol (co jest spotykane naj-
czedciej), albo tez do miebezpieczenstwa dla ruchu samo-
chodu wskutek latwego blokowania ké! przednich przy
gwaltownym hamowaniu.

Zagadnienie wlasciwego doboru hamulcéw przy kon-
struowaniu samochodéw jest rowniez utrudnione i tym,
ze dotychczas brak jest metody przedstawiania wtlasci-
wosci dynamicznych hamowanego samochodu. Skutecz-
no$é i bezpieczenstwo dziatania hamulcéw wspoélczesnych
samochodéw stanowi nie mniej wazna wlasciwosé, jak
zdolosci trakcyjne samochodu, dla okreslenia ktérych zna-
lazt powszechne zastosowanie wykres wlasciwosci trak-
cyjnych samochodu.

Zastosowanie podobnej metody przedstawiania na wy-
kresie wlasciwosci uktadu hamulcowego samochodu nie-
tylko uprosci zadanie konstruktora przy doborze hamul-
cow konstruowanego samochodu, lecz réwniez ulatwi
okre$lanie jakosci hamulcéw samochodéw juz kursujacych
pod wzgledem bezpieczenstwa i skutecznoéci dzialania.

Charakterystyka ukladu hamulcowego samochodu po-
winna zawieraé wzajemna zaleznos$é nastepujacych para-
metrow:

1. sity nacisku nogi kierowcy na pedal hamulca,

2. sil hamujacych na obwodach két samochoduy,

3. sit przyczepnosci jezdni dla két przednich i tyl-

nych,

4. ci$nienia w przewodach hamulcowych (przy ha-
mulcach hydraulicznych) lub w przewodach po-
wietrznych (przy hamulcach pneumatycznych),

5. op6znienia hamowania samochodu,

Dla ustalenia metody wzajemneso powiazania tych
wszystkich czynnikéw na jednym wykresie, majacym sta-
nowié charakterystyke uktadu hamulcowego, konieczne
jest kolejne rozwazenie zaleznosci, jaka istnieje pomiedzy
poszczegblnymi parametrami,

1. Zalezno$é pomiedzy opd7nieniem hamowania, a przy-
czepnoscia kél samochodu

Jesli samochéd o ciezarze catkowitym Ge stoi nie-
ruchomo lub porusza sie ruchem jednostajnym na drodze
poziomej, woéwczas ciezar przypadajacy na kola osi przed-
niej Gp i ciezar przypadajacy na kota osi tylnej Gt obli-
czyé moina z nastepujacych wzorow:

. l
GPZGC'I—;; GtzGc_ll‘ [9]
gdzie: / — rozstaw osi samochody,
I, — odleglto$é srodka cigzkosci samochodu od osi
przedniej,
I> — odlegto$¢ Srodka ciezkoSci od osi tylnej sa-
mochodu.

Naciski wywierane przez kola przednie samochodu na
jezdnie Gp i przez kola tylne G: nazywaé bedziemy sta-
tycznymi obcigzeniami osi.

Jedli na obwodach két przednich i tylnych samochodu
znajdujacego sie w ruchu przylozymy sity hamowania od-
powiednio Rp i Ry, to dociazenie osi przedniej i odciaze-
nie osi tylnej wyniesie
ap h

BG=16, ¢ == [10]

W zwigzku z tym, dynamiczne obciaZenia osi samo-
chodu przy hamowaniu wyniosa
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Zeszyt 3 TECHNIKA MOTORYZACYJNA Rok I
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Rys. 2. Wykres przyczepno$ci kél przednich tylnych w zaleznosci od opéznienia hamowania oraz wykres po-
trzebnych sit hamowania do nadania tego opéznienia samochodowi cigzarowemu o ladownosci 3,5 t

dla osi przedniej

_ G .o
Gph = ] (12+h g) [11]
dla osi tylnej &
an
G = lc (ll—h‘ ?) [12]

Sily przyczepnosci két osi przedniej i osi tylnej beda
odpowiednio réwne

.G - h -Gy -1

Rpmax":‘P’Gﬁh:g—gcjl—_'ah“*_cp ; = (18]
.G. - h .G, -1

Rtmax=<P‘Gth=“-CP g::l 'ah+<p ; S 14]

i w zaleznosci od wielkoéci opéznienia an oraz wspoI—
czynnika przyczepnosci jezdni ¢ beda przybleraly réine
warto$ci przy tych samych wymiarach ,, [, i 4

T 11
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Rys. 3. Wykres zaleznoSci przyczepnosci kél przednich
i tylnych od opéznienia hamowania dla samochodu o cie-
zarze calkowitym G, = 7300 kG
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Gdy réwnania (13) i (14) traktujac je jako R=f(an)
przy @ = const przedstawimy graficznie w ukladzie osi
wspoélrzednych, to dla réznych wartosci wspoélczynnika
¢ otrzymamy szereg prostych, ktére dadza obraz zmien-
noéci przyczepnosci kol osi przedniej i tylnej w zalezno-'
$ci od wielkosci op6znienia hamowania, nadanego samo-
chodowi (rys. 3).

Wielkos$é sit przyczepnosci kot dla ’kaidei wartosci
an beda okreglaly rzedne punktéow przecigcia linii przy-
czepnoéci z prostopadla do osi odcietych, wystawiong z
punktu odpowiadajacego warto$ci ar No. ]esh wspol-
czynnik przyczepnosci jezdni jest ¢ = 0,8 i opdZnienie
arh = 4,75 m/sek®, to przyczepnodci ko6t osi przedniej na
wykresxe 3 bedzie odpowiadal odcinek AB, a przyczep-
noéci kot osi tylnej odcmek AC. Przyczeunosc kol osi
przedme] i tylnej, przv ¢ = 1 i an = 0, jest réwna ob-
ciazeniom statycznym tych osi, co grahczme wyrazaja od-
cinki OE i OD na rysunku 3.

Eatwo réowniez udowodnié, ze odeinki GH i LK sa
sobie réwne i pod wzgledem . wielkosci przedstawiajg
przyrost lub ubytek przyczepnosci kol, wywolany zmiana
obciaze dynamicznych tych osi.

Te wlasciwosci pozwalaja ma wprowadzenie nastepu-
jacych uproszczen przy wykonywaniu wykresu przyczep-
nosci k6! samochodu. Na osi rzednych wyznaczamy punkt
D, odpowiadajacy statycznemu obciazeniu kol osi tylnej.
Nastepnie na prostopadlej do osi odcietych, wystawionej
z punktu np. ax = 5 m/sek?, wyznaczamy punkt J, kté-
rego rzedna bedzie réwna

Laczac punkty J i D prosta otrzymamy wykres za-
leznosci Rumax = f (an) przy ¢ = 1. Proste, odpowiadajace
wspotczynnikom przyczepnoéci ¢ 09: 08; 0,7 itd.,
otrzymamy przez podzielenie odcinké6w OD i FJ na 10
réwnych czeéci i odpowiednie polaczenie prostymi otrzy-
manych punktéw.

W analogiczny sposéb mozna wyznaczyé linie przy-
czepnoéci dla kol osi przedniei.

2. Zaleino$é pomiedzy opéznieniem hamowania i sila
hamujaca, potrzebna do nadania tego opoéznienia

Jeéli obrany przez konstruktora stosunek momentow
tarcia hamulcow kot tylnych i ké! przednich oznaczymy

przez k czyli
_ Mn _ Pn 5
Mnp Php [15]
gdzie: P i Pnp — sily wywolane przez hamulce na ob-

wodach kél, odpowiadajace momentom Mu i Map, to na
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podstawie réwnan (3) i (4) rozklad sit hamujacych na ko- P TTT T TTTTT]
ta osi przedniej i tylnej mozZna wyrazi¢ nastepujacymi | Samochod ciezarowy
wzorami ; \ kGL1 o tadownosci 3.5 t)
ap &
Ppp =G+ —= o [16] G = 7300 kG
& k+l 3000 I = 3900 mm
{, =2900 mm -
Pre= B, s ihss _k [17] ih = 1140 mm -
¢ g k41 T b ttoczhow hamulcowych pd
4000 przod- ¢ 14s 1~ —
O ile konstrukcja i wymiary hamulcéw sa identycz- tyt -o1% /,/
ne dla kot przednich i tylnych, co ze wzgledow produk- i
cyaych i konstrukcyjnych jest stosowane w znacznej 3000 -
wiekszosci samochodéw, to stosunek wytwarzanych mo- @\\V \vﬁ
mentéw tarcia w hamulcach ko6t tylnych i przednich od- o\ sl
powiada stosunkowi sit St i Sp rozpierajacych szczeki L % ! .
hamulcowe tych két, czyli = 3 i gnie
St 2000 v S ae prit
k= S— 7 ?K&/IL ) k/
? RGNS
' [
Poniewaz we wspélczesnych samochodach mamy do  4ppp R P
czynienia prawie wylacznie z hydraulicznym lub pneuma- // i
tycznym oddzialywaniem na hamulce, sily rozpierajace A
szczeki moga byé wyznaczone z nastepujacych wzoréw: P m
dla hamulcéw hydraulicznych 0 ok
) ) 1 2 3 4 5 6 7
h n d, Rys. 4. Zalezno$é miedzy opéznieniem hamowania a si-
Sp= —3 - booraz St =73 "Po [18]  fami hamujacymi, potrzebnymi do uzyskania tego opéz-
nienia
a dla hamulcow pneumatyczaych 1
5 " kosci powinny byé¢ sily hamujace wytwarzane przez ha-
nDj o n Dy mulce, aby na okreslonych rodzajach nawierzchni samo-
Sp =10 1 <po i St =Gy 1 Do [19]  chéd mégt uzyskiwaé zadane opdznienie hamowania. Wy-
kres tkenkdajek mozno§é sprawdzenia réwniez, czy wspol-
. i . , i 3 , . czynni , okre$lajacy stosunek sil wytwarzanych przez
gdzie: d, 1 dy — sredm}(}:e cyéln‘dlr‘xov'vt };vdrﬁuhcznycn W hamulce kot tylnych i przednich, zostal przez konstrukto-
) LEOIaC. pmﬁl'mé: 1 Lynye A h ra dobrany wladciwie, to znaczy, czy stopien wykorzy-
D, i D, — srednlu:.e hc{{'{? rowdp'oﬁw? Z‘Z?Yc h PT2Y  stania przyczepnosci jezdni dla poszczegélnych kot jest
h-a’m-u cach XO: Dizednich 1 tylLycl, dostatecznie wysoki w granicach zadanych opézniern ha-
Do — ciénienie w cylindrach ptynu hamulco- ——
wego lub powietrza sprezonego, ’ ' | . ) )
¢,i ¢ — przelozenie déwigni walka rozpieracza Dla przyktadu wezmy na osi odcietych pkt U, kté-

i ramienia driatania krzywki rozniera-
jacej w hamulcach k6t przednich i tyl-
nych.
Dla hamulcéw hydraulicznych wspélczynnik %k przyj-
mie wiec warto$¢
p_ Se _ 93
- S» 42

a sily Prp i Pp wyrazié mozna wzorami:

d2
ap, [ _ _an 1
'—g—<k+l)“GC g (d§+d§) (201

Php=Gc
d2
an (k) o a4
ra-oo lety) - o tlgta) w
Révimania {(20) i (21) przedstawiaja zaleznosci

Pip = flan) i Pne = f'an), czyli zalezno§é pomiedzy opdz-
nieniem hamowania samochodu i potrzebnymi do jego uzy-
skania sitami hamujacymi na kolach osi przedniej i tyl-
nej. Zaleznosci te sa przedstawione na rysunku 4.

O ile proste sil przyczepnosci kél, podane na rysun-
ku 3 i proste sit hamujacych, potrzebnych do nadania
samochodowi opéznienia az (rys. 4), przeniesiemy na je-
den wspblny wykres, czyli naniesiemy potrzebne sily ha-
mowania na siatke sit przyczepnosci kél, to otrzymamy
w wyniku zaleznosé pomiedzy sitami hamujacymi na ko-
tach osi przedniej i tylnej a przyczepnoscia tych kot
(rys. 7 — wykres I).

Z wykresu tego mozemy latwo odczytaé, jakie opéz-
nienia hamowania sa osiagalne dla danego samochodu na
réznych rodzajach nawierzchni drogowej oraz, jakiej wiel-

remu odpowiada opéznienie hamowania ar — 6 m/sek?
(rys. 7 — wykres I). Rzedne UW i UZ, wystawione
punktu U do przeciecia z prostymi OM i ON okreslaia
wielko$§¢ potrzebnej sily hamowania na kotach przednich
i tylnych. Rzedne te okreslaja réwnoczeénie potrzebna si-
te przyczepnosci jezdni dla két samochodu, ktéra,jak wy-
nika @ wykresu, bedzie wystarczajaca do toczenia sie bez
poslizgu dla kot przednich przy ¢ = 0,575 a dla két tyl-
nych — przy ¢ = 0,64. A zatem, aby hamowanie naste-
powalo bez po$lizgu kél, konieczne jest, by nawierzchnia
drogi posiadala wspoélczynnik przyczepnedci co najmniej
0,64. Wowczas kola tylne znajda sie na gramicy poslizgy,
a kola przednie beda posiadaly nadmiar niewykorzystanej
przyczepnosci, okreslonej odcinkiem WX, ktérego wiel-
ko$é oznaczyé mozna z podzialki sit na osi rzednych.

3. Zaleinos$¢ wielkosci sit hamujacych od cisnienia w oy-
lindrach hamulcowych

Dotychczasowe rozwazania doprowadzily ‘do ustale-
nia zaleznosci, jaka istnieje pomiedzy opéznieniem ruchu
samochodu a sita hamujaca, ktérei dzialanie na masg sa-
mochodu wywolaé moze takie opéznienie ruchu. Po-
trzebna sitle do hamowania wytworzyé musza hamulce i
wielko$é tej sity jest zalezna wylacznie od wielkosci mo-
mentéw tarcia, wytworzonych przez hamulce samochodu.

Wielko$¢ momentéw tarcia hamulcow Mup 1 Mpue
mozna obliczyé przy pomocy réznych wzoréw, w zalez-
nosci od rodzaju konstrukcji hamulcéw, ich wymiaréw,
wielkosci sil rozpierajacych szczeki i od wartosci wspol-
czynnika tarcia miedzy okladzinami a bebnem hamulca.

Na przyklad, dla zwyczajnych symetrycznych hamul-
cé6w dwuszczekowych mozna do obliczej stosowaé wzér, -
podany przez E. A. Czudakowa *).

*)  Akad. E. Razsczot

Maszgiz, 1947.

A. Czudakow, awtomobila,
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Rok 1

Zeszyt 3
1 1
Mp, =2S(a+c)'“'r'g"(c--r—sbr-ﬁo c-Ty +H~7’~f30) (22]

gdzie T = cos B; — cos B, — p (sin B, — sin B;)
7, = cos fB; — cos B, + p(sin B, — sin B))

Dla hamulcéw hydraulicznych po uwzglednieniu wzo-
ru (18} wzér (22) przybierze postac

1 "
C'T—H‘r'@o

My, =%(a+c)y-roﬁo[ Ba]p°[23]

C"I.'1+y~'r'

We wzorze tymi czynnikami zmiennymi beda tylko
Mhn i po, jezeli przyjmiemy wspélczynnik tarcia @ =const,
jakkolwiek wartosci jego ulegaja zmianom pod wplywem

p T T T T T T ] |

h [lélcylindrow hamulcowych 1

kG |-|kota_przednie_l yd;= 1}’.: k=144

4 000—|kota-tylne dy= 1)

3000 L.
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PpdA ]
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LS

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90100 Py hG/epm?

Rys. 5. Zaleino$é sily hamowania na kolach od cisénie-
nia w przewodach

temperatur, ale tylko w granicach nie przekraczajacych
10%. Przy tym zalozeniu wzér (24) bedzie przedstawial
funkcje Mp == d*.C.p, posiadajaca przebieg prostolinio-
wy. Momenty tarcia hamulcéow kola przedniego i tylne-
go beda wiec posiadaly postaé

Mhp = d% - Cy - po oraz Mp = d% - Cy-po [24]

O ile przy tym wymiary hamulcéw przednich i tyl-
nych sa identyczne, to

2
Mhnt d;

ClZCZ':C m:}?:k

Sity hamujace na obwodach ké! osi przedniej i tylnej
beda odpowiednio rowne

2 Mhpt

Pip === d} - B, - po [25]
2 Mp,

Phe = 225 = & . By~ po [26]

Réwnania (25) i (26) daja wiec zalezno$§é pomiedzy
sita, wytworzona przez hamulce na obwodzie kol i cis-
nieniem w przewodach hydraulicznych hamulcéw. Przed-
stawiajac te zaleznos$é wykreslnie (rvs. 5) mozemy z wy-
kresu tego wyznaczyé dla kazdego cisnienia po wielkosé
sit hamujacych na obwodach ké! przednich i tyinych sa-
mochodu,

4. Zaleznoéé cisnienia plynu w przewodach hydraulicz-
nych od sily nacisku na pedal hamulca

Cisnienie po w przewodach hamulcé6w hydraulicznych
jest zalezne od wielkos$ci nacisku nogi kierowcy na pedat
hamulca i moze byé wyrazone wzorem

m - D?

Np =U + ‘ZT'PO [27]

gdzie Nr — sita nacisku nogi kierowcy na pedal ha-
mulca,

U — sila na pedale hamulca, zuzywana na poko-

nanie sily sprezyn w ukladzie hamulcowym
i oporéw mechanicznych w mechanizmach

przeniesienia,
D — $rednica gléwnego cylindra hydraulicznego,
¢t — przelozenie przekladni mechanicznej pomie-

dzy pedatlem hamulca a trzonem tloka cylin-
dra glownego.

O ile przyjmiemy, ze sila na pedale U zuzywana na
pokonanie oporé6w mechanicznych i sprezyn oraz przeto-
zenie 7 sa wielkosciami stalymi (jakkolwiek w rzeczywi-
stosci zaréwno 7 jak i U w zaleznosci od kata polozenia
pedatu hamulca ulegaja nieznacznym zmianom), to funk-
cje N, = fipo) mozna na wykresie przedstawié, jako linie
prosta, wychodzaca z punktu, lezacego ma osi rzednych
w odleglosci U od poczatku uktadu.
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Rys. 6. Wykres zaleznosci ciS$nienia w przewodach ha-

mulcowych od sily nacisku na pedal hamulca: 1 — bez

mechanizmu wspomagajacego; 2 — z podci$nieniowym
mechanizmem wspomagajacym
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Rok I 4 TECHNIKA MOTORYZACYJNA Zeszyt 3

Na rys. 6 podany jest wykres zaleznosci Nv=f(p,) siatke linii stalych sit przyczepnosci dla ké! przednich
dla hamulcéw zaopatrzonych we wspomagajacy mecha- i tylnych obliczajac je wedlug wzoru (13) i (14).
nizm podcisnieniowy (servo). W tym przypadku do sity Nastepnie przy pomocy wzoréw (16) i (17) obliczamy
na trzonie tloka, wywolanej przez nacisk nogi na pedal sily hamowania dla ko! osi przedniej i tylnej przyjmujac
hamulca, nalezy doda¢ site¢ W, wytwarzana przez mecha- do tych obliczen wspétczynnik k uzyskany z podanych

nizm podci$nieniowy; w awiazku z tym wzor (27) przybie- uprzednio wzoréw, w zaleznosci od rodzaju ukladu ha-
rze postaé mulcowego. Linie, wyznaczone przez punkty, dla ktérych
. D2 - rzedne zostaly obliczone z tych wzorow przy réznych

Np =U + YO bo— W [28] wielkosciach ar, dadza zaleinosé Prp= f(an) i P = flap)

w postaci linii prostych wychodzacych z poczatku ukladu

5. Wykres charakterystyki hamulcéw samochodu osi wspotrzednych,

Gdy wyzej opisane trzy wykresy polaczymy za po- Wykres II mozna otrzymaé albo w sposéb teoretycz-
moca wspolnych parametréw w jeden, to w wyniku otrzy- ny przez obliczenie z wzoréw (25) i (26) sit wytworzo-
mamy catkowita charakterystyke ukladu hamulcowego sa- nych przez hamulce na obwodach kot osi przedniej i tyl-
mochodu, okreslajaca nie tylko jego zewnetrzne wlasciwo- nej, albo tez w sposob doswiadczalny, mierzac przy po-
$ci dynamiczne przy hamowaniu, lecz réwniez charakte- “mocy przyrzadow opoznienie hamowania samochodu w

rystyke wewnetrzna ukladu, jak np. wielkos¢ momentu czasie jego ruchu oraz odpowiadajace im cisnienia plynu
tarcia na bebnach hamulcowych, odpowiadajace mu ci- w przewodach uktadu hamulcowego.

$nienie plynu w przewodach i sile nacisku na pedal ha- Do pomiaru opéznienia hamowania najlepiej uzyé przy-
n3u!ca oraz rozdzial momentu na kofa osi tylnej i przed- spieszeniomierza z rejestrujacym urzadzeniem samopi-
niej samochodu. szacym. Mozna jednak pomiar wykonaé réwniez przy po-

Dla przykladu, na rys. 7 jest podana charakterystyka mocy prostych i tanich przyrzadow Tapley'a. Musimy
ukladu hamulcowego samochodu cigzarowego czterotono-  ograniczyé sie w czasie hamowania samochodu do wyko-
wego, o catkowitym ciezarze Gc = 7300 kG, rozstawie- mnania tylko jednego pomiaru — opéznienia maksymalne-
niu osi / =3,9, wysokosci $rodka ciezkosci h = 1,18 m  go i odpowiadajacego mu cisnienia w przewodach, to jest
i odleglosciach osi od $rodka ciezkosci [;=2,9 m i do znalezienia tylko jednego punktu na linii Pr = f (po)s
1,=1,0 m. ¢dyz bardzo szybko przebiegajacy proces hamowania nie

Majac polozenie $rodka ciezkosci oraz ciezar calko- daje moznosci odczytania posrednich wskazasi przyspie-
wity samochodu mozna na wykresie I (rys. 7) nanie§é szeniomierza.
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Rys. 7. Charakterystyka hamulcéw samochodu ciezarowego o ladownosci 3,5 ¢ z pelnym obciazeniem maksy-
malnym, roziozonym réwnomiernie :
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Majac pomiary ci$nienia w przewodach 20 i towa-
rzyszacych tym cinieniom opézniern hamowania pojaz-

ah mozemy ze wzoréw (20) i (21) obliczyé wielkosé
sil hamujacych na obwodach két.

Przy uzyciu przyrzadu Tapley’a bedziemy mieli moz-
no§é wyznaczenia tylko po jednym punkcie dla Pn i Php
w zaleznosci od po co jednak przy zalozeniu prostolinio-
wego przebiegu tvch funkeji (zgodnie zreszta z wzorem
teoretycznym) daje mozno$é ich wykreslenia droga popro-
wadzenia przez te punkty prostych, wychodzaccyh ze
§rodka ukladu osi wspélirzednych.

W rzeczywistosci zalezno§é ta mozé mieé przebieg
odbiegajacy nieco od teoretycznie prostoliniowego.

Uzyskanie dokladnych wynikéw pomiaru sity hamu-
jacej na obwodzie kola w zaleznoéci od cisnienia plynu
w cylindrach hamulcowych jest mozliwe tylko przez po-
miar momentu tarcia hamulca na specjalnej hamowni do
laboratoryjnych badan hamulcéw, gdyz przy pomiarach
drogowych na opéznienie maja réwniez wplyw (choé bar-
dzo nieznaczny) takie czynniki: jak opory toczenia, opory
powietrza i opory mechaniczne pojazdu, ktére w wypro-
wadzonych wzorach, ze wzgledu na zbedne ich kompli-
kowanie, nie zostaly uwzglednione.

Wrykres III — zaleznosci cisnienia w przewodach
uktadu hamulcowego od sily nacisku na pedal hamulca —
mozna uzyskaé jedna z dwu metod:

1) metoda teoretyczna, polegajaca na obliczeniu & ry-
sunkéw konstrukcyjnych wielkosci przelozenia i
ramion dZwigni miedzy pedalem hamulca a gtow-
nym cylindrem hydraulicznym oraz zmiennosci te-
go przelozenia w zaleznosci od polozenia peda-
tu hamulca i wielkosci sity U na pedale hamulca,
potrzebnej do pokonania sily sprezyn, odciagaja-
cych dZwignie. Obliczone wielkosci " orazi wsta-
wiamy do wzoru (27), okreslajacego zaleznosé po
miedzy Nhi po,

2) metoda do$wiadczalng — przez pomiar sily naci-
sku nogi na pedal hamulca za pomoca prostego
dynamometru hydraulicznego albo sprezynowego,
przymocowanego do pedalu oraz réwnoczesny po-
miar odpowiadajacego temu maciskowi cis§nienia w
przewodach za pomoca wlaczonego do nich ma-
nometru.

Krzywa zaleznosci pomiedzy ah (opéznieniem hamo-
wania) i Np (sila nacisku nogi na pedal hamulca), podana
na wykresie IV, uzyskaé mozna przez wyznaczenie punk-
tow przeciecia wspéirzedych odpowiadajacych sobie war-
tosci an i Np (punkty ABCDEF).

Wykres IV daje wiec ostateczna zewnetrzna charak-
terystyke dziatania hamulcé6w samochodu, natomiast wy-
kresy I i Il przedstawiaja dynamiczne wlasciwosci bada-
nego samochodu przy hamowaniu, a wykres III stanowi
wewnetrzna charakterystyke mechanizméw przeniesienia
ukladu hamulcowego.

Postugiwanie sie wykresem charakterystyki hamulco-
wej samochodu jest bardzo proste, gdyz nie wymaga zad-
nych przeliczeni, a szukane parametry odczytuje sie wprost
re skali na osiach wspoétrzednych. Na przyklad, gdy sila
nacisku kierowcy ma pedal hamulca wyniesie 48,35 kG
(punkt G na wykresie 7), to z wykresu mozemy ustali¢,
2e w przewodach hamulcowych tego samochodu zostanie
wytworzone cidnienie p = 78,7 kG/cm? (punkt E), ktére

wywola moment tarcia w hamulcach, odpowiadajacy si-
tom hamowania na kolach przednich Prp = 1520 kG
(punkt C) i na kotach tylnych Pm = 2120 kG (punkt D).
Przy tych sitach hamowania kota przednie (punkt A) i ko-
ta tylne (punkt B) samochodu mie utraca przyczepnosci,
o ile wspolczynnik przyczepnosci jezdni ¢ bedzie wyzszy
od 0,5. Nadane samochodowi opé6Znienie hamowania wy-
niesie an = 5 m/sek”.

Z wykresu tego odczytaé mozna réwniez, jakie mak-
symalne opéznienie hamowania moze byé uzyskane bez
poslizgu kol na drodze o okreslonej jakosci. Na przyktad,
jesli wlasciwosci drogi okresla wspétczynnik przyczepno-
éci ¢ = 0,6 — to, jak wynika z wykresu I, kota tylne
utraca przyczepno$é przy opéznieniu ah ~ 5,7 m/sek’® a
kola przednie — przy arx = 6,58 m/sek?, czyli samochod
bez poslizgu kot uzyskaé moze opéznienie hamowania
réowne 5,7 m/sek?. Przy opézaieniu tym kofa tylne znajda
sie na granicy przyczepnosci, natomiast na kolach przed-
nich przyczepnosé ich mie bedzie wykorzystana.

6. Zalety wykreslnej charakterystyki hamulcowej

Zasadnicza korzyscia, plynaca z postugiwania sie wy-
kreglna charakterystyka hamulcowa samochodu przy okre-
§laniu whasciwosci jego hamulcéow, jest nie tylko to, ze
pozwala ona w sposéb szybki i fatwy wyznacza¢ wszystkie
zasadnicze parametry uktadu hamulcowego, lecz réowniez
i to, ze daje ona mozno$é¢ okreslenia, jaki przebieg be-
dzie mial sam proces hamowania samochodu na réinych
nawierzchniach drogowych.

Na podstawie wykreslnej charakterystyki hamulco-
wej mozna wiec ustalié, czy uklad hamulcowy i same ha-
mulce zostaly wlasciwie dobrane przez konstruktora, to
jest, czy zapewniaja one wystarczajaca skutecznosé dzia-
tania i dostateczne bezpieczeristwo ruchu przy hamowa-
niu samochodu **),

Wykreslna charakterystyka hamulcowa posiada szcze-
golnie duze znaczenie przy badaniach samochodéw pro-
totypowych, gdyz przez naniesienie na jednym wykresie
zaleznosci, uzyskanych z pomiaréw do§wiadczalnych i za-
leznoéci obliczonych teoretycznie, pozwala na wykrycie
wszelkich miewlasciwosci dziatania ukladu hamulcowego,
wynikajacych badZz to ze zlych zalozen konstrukcyjnych,
badz tez z bledow wykonawezych.

Aby jednak charakterystyka hamulcowa dawata do-
stateczny i wyczerpujacy material do wyciagniecia wnio-
skow o jakosci badanego ukladu, konieczne jest wykona-
nie jej nie tylko dla typowego, najczesciej stosowanego
obciazenia uzytkowego samochodu, lecz réwniez i dla co-
namniej dwoch skrajnych przypadkéw: dla samochodu pu-
stego i dla samochodu maksymalnie obciazonego, przy naj-
mniej korzystnym sposobie rozlozenia tego obciazenia.

Korzyéci przedstawiania w ten sposéb wlasciwosci
hamulcowych samochodu sa tak wielostroane, Ze nalezy
spodziewaé sie, iz podana metoda powinna znalezé w

technice samochodowej szerokie zastosowanie tak, jak je

znalazla juz wykreslna charakterystyka trakcyjna samo-
chodu.

**) Temat ten zostanie naswietlony w mnastepnym
artykule tegoz autora: ,,Skutecznosé dzialania hamulcow
i bezpieczenistwo ruchu przy hamowaniu samochodu”.

.Teoria winna odpowiadaé na zagadnienie,

wysuwane przez praktyke”.

W. Lenin
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Inz. mech. ZIELONKO JOZEF

AUTOMATYZACJA W PRODUKCII
TLEOKOW SAMOCHODOWYCH

Artykut opracowany zostal na podstawie publikacji w czasopi$mie

»~Awtomobilnaja Promy-

szlennost”, Nr 11 — 1950 r. W tresci podano opis calkowicie zautomatyzowanej fabryki tlokéw ze
stopu aluminiowego do samochoddéw ZIS-150. Opisem objeto poszczegélne dziaty fabryki tj. od-

lewniczy, obrébki cieplnej, obrébki mechanicznej, kontroli technicznej, opakowania

tiokéw goto-

wych i calkowicie zmechanizowany system transporiu wewnetrznego.
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Rys. 1. Ogélny schemat samoczynnej linii obrébkowej tlokéw aluminiowych: 1 — przenosnik blokéw na pole
wsadowe, 2 — zabierakowy przenoénik dla wlekéw, 3 — piec do topienia, 4 — karuzelowa maszyna do odlewa-
nia, 5 — frezarka do obcinania wlekéw, 6 — przeladowywacz, 7 — przenosnik do obrébki cieplnej, 8 — piec
do obrébki cieplnej, 9 — automat do mierzenia twardosci, 10 — sklad przejsciowy dla zachowania ciaglosci
pracy, 11 — obrabiarka dla wykonania baz, 12 — magazyn przejéciowy zasilajacy linie samoczynna, 13 — obra-
biarka do wstepnego toczenia otworéw dla sworzni, 14 — obrabiarka do wstepnego toczenia powierzchni zew-
netrznej, 15 — irezarka do poziomego przecigcia, 16 — obrabiarka do ostatecznego toczenia powierzchni, 17 —
automat do kontroli wysokosci tloka i szerokos$ci rowkéw pierécieniowych, 18 — wiertarka do otworéw odprowa-
dzajacych olej, 19 — szlifierka do wstepnego szlifowania powierzchni zewnetrznej, 20 — frezarka do naciecia tlo-
ka pod katem, 21 — stolik do plytek, 22 — cierny przenoénik, 23 — wywazanie tlokéw, 24 — przeladowywacz,
25 — szlifierka do ostatecznego szlifowania powierzchni zewnetrznych tloka, 26 — automat do cynowania, 27 —
magazyn przejSciowy zabezpieczajacy ciaglo§¢ produkcji, 28 — ostateczna obrébka otworéw dla sworzni, 29 —
stolik, 30 — maszyna do mycia, 31 — automat do kontroli i sortownia, 32 — automat do pakowania, 33 — punkt
dyspozycyijny.

Szybki rozwéj budowy zautomatyzowanych obrabia-
rek pozwolil na automatyzacje caltych linii obrébkowych
miedzy innymi w produkcji cze$ci samochodowych. W fa-
bryce tlokéw do samochodéw cigzarowych ZIS-150 w
Zwiazku Radzieckim zainstalowano takie wlasnie zauto-
matyzowane linie obrébkowe. Pozwolilty one na 8 do
10-krotne obnizenie ilodci robotnikéw produkcyjnych, 2 do
3-krotne obnizenie pracochlonnosci mechanicznej obrobki
oraz o 25 do 40% zmiejszenie powierzchni produkcyjnei
w poréwnaniu z analogiczng produkcja niezautomatyzo-
wana. Oprocz tego automatyzacja pozwolita na utrzyma-
nie rownego i wysokiego tempa w wykonywaniu czesci na

cddziatach.
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Rys. 2. Szkic tloka surowego i po obrébce samochodu
Z1S-150 ' .

Dotychczas automatyzacja linii obrébezvch stosowa-
na byla tylko przy mechanicznej obrébce, przy czym
cze$¢ operacyj wykonywana byla poza liniami obrobkowy-
mi. Duzym postepem jest calkowite zautomatyzowanie
technologicznego procesu wykonania tlokéw aluminio-
wych w fabryce tfokéw do samochodéw ZIS-150. W fa-
bryce tej zastosowano automatyzacje procesu technolo-
gicznego dla wszystkich operacyj, tj. od odlewu do opa-
kowania. Ogélay widok linii przedstawia rys. 1.

Szkic odlewu oraz szkic obrobionego tloka ZIS-150
sa na rys. 2.

Tlok jest czedcia skomplikowana oraz dokladna i wy-
magda roznorodnych proceséw technologicznych, ktore skia-
daja sie z czterech faz: odlewania w kokile, obrébki cie-
plnej tloka surowego, obrébki mechanicznej oraz sorto-
wania obrobionych tlokéw na grupy i pakowania. Cata
fabryka podzielona jest na samowystarczalne dzialy, zwia-
zane ze soba zautomatyzowanymi przenognikami, kiére
dostarczaja i odbieraja z agregatéw material wyjsciowy,
nolfabrykaty i gotowe czesci.

DZIAL ODLEWNICZY ZE SKLADEM METALU

Dla odlewania tlokéw stosowany jest stop aluminio-
wo-miedziowo-krzemowy o sktadzie chemicznym: Cu—5
do 7%, Si — 4,5 do 6%, Fe — max. 1,2%, Zn—max. 0,5%,
Mn — max. 0,5% Mg — max. 0,5%, reszta — Al

Wyjsciowym materialem dla otrzymania powyzszego
skladu jest stop Al-25 (wg Gost 1583-47) z zawartoscia
Mg — min. 0,2%, w blokach o rozmiarach 590 X 155 X
X 110 mm i ciezarze 15 = 1,5 kG oraz odpadki wlasne,
jak wlewy i zabrakowane tloki.

Bloki aluminiowe wyladowuje si¢ z wagonéw na taé-
mowy przenos$nik, ktéry dostarcza je do sktadu, potozo-
nego przed odlewnia. W sktadzie tym bloki uklada sie w
metalowe skrzynie po 650 kG; nastepnie z kazdej skrzyni
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pobiera si¢ probki dla analizy chemicznej. Po przeprowa-
dzeniu analizy bloki te, w zaleznosci od zawartosci Si,
dzieli sie na cztery grupy: I — Si = 4,5 do 5%;
II — Si = 5do 55%; Il — Si = 55do 6%; IV —
Si = 6 do 6,5%. Posortowane bloki transportuje si¢ elek-
trycznym dzwigiem do maszyny, gdzie sa myte, a nastep-
nie po wysuszeniu sprezonym powietrzem sklada sie je
przy piecu do topienia w ilosci dwudniowego zapotrzebo-
wania.

TECHNOLOGICZNE OPRZYRZADOWANIE

Dzial odlewniczy sklada sie z nastepujacych calkowi-
cie zautomatyzowanych agregatow: elektrycznego pieca
do topienia, karuzelowej maszyny do odlewania i agrega-
tu do obcinania madlewoéw. Zasilanie adregatow przepro-
wadza sie przeno$nikowymi urzadzeniami, jak juz wspo-
mniaro, catkowicie zautomatyzowanymi.

Bloki aluminiowe i zabrakowane tloki uklada sie
recznie na cze$é pozioma dwulaficuchowego przenosnika
o okresowym dziataniu, ktéry dostarcza bloki na pole
wsadowe elekiryczneso pieca. Przebied tego transportu
jest nastepujacy: obciete wlewki spadaja na tasmowy
przenosnik, znajdujacy sie przy agregacie do ich obcina-
nia, skad wlewki samoczynne przeladowywane sa na prze-
noénik zabierakowy, obstugujacy pole wsadowe (rys. 1).

Wrzucanie blokéow i wlewkéw do pieca odbywa sie
okresowo za nomoca hydrauliczneso spychacza w okresach
czasu odpowiadajacych odlaniu 12 sztuk ttokéow.

Przenosnik podajacy bloki oraz hydrauliczny spy-
chacz — uruchamiane sa przy pomocy specjalnego urza-
dzenia prrzekaznikowedo,

Agregat do topienia — jest pieciokomorowym piecem
oporowym ze zbiornikiem. Temperatura metalu w kazdej
komorze i przy wyjsciu z pieca (piata komora) do zbiorni-
ka wynosi 800 — 850°C.

Temperatura w komorach sprawdzana jest termopara-
mi, przyczem metal zabezpieczony jest w komorach przed
przegrzaniem samoczynnymi wylacznikami grzejnikow.
W zbiorniku temperatura jest réwniez regulowana samo-
czynnie w granicach 690 — 710°C.

Plynny metal w zbiorniku jest samoczynnie rafino-
wany chlorem,

Raz lub dwa razy na dobe pobiera sie ze zbiornika
prébki do analizy spekiralnej. Dokladna kontrola skfadu

Rys. 3. Samoczynna maszyna odlewnicza typu karuze-

lowego szesciokokilowa: 1 — iglowe urzadzenia dawku-

jace, 2 — pneumatyczny cylinder urzadzenia dawkujace-

go, 3 — poléwki kokil, 4 — poléwki rdzenia, 5 — klin,
’ 6 — st6él obrotowy
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chemicznego blokow, samoczyane regulowanie temperatu-
ry i rafinowanie stopu pozwala na otrzymywanie stopu ¢
zadanej jakosci,

Plynny metal plynie ze zbiornika nieprzerwanie ryn-
na do maszyny odlewniczej typu karuzelowego, posiada-
jacej sze$é kokil do zalewamia (rys. 3).

Przebieg operacii jest nastepujacy:

1. Zalewanie kokil plynnym metalem przy pomocy
iglowego urzadzenia dawkujacego. Potrzebne ilodci
metalu reguluje przekaznik czasowy.

2. Podnoszenie $rodkowego klina rdzenia na wyso-
kos¢ 50 mm, =z jednoczesnym wysunieciem na
2,5 mm bocznych rdzeni dla sworzni i przesunie-
ciem obu poléwek rdzenia na 0,8 mm kazdy ku
srodkowi.

3. Podnoszenie klina srodkowego na wysoko$é 460 mm,
zblizenie do siebie obu poléwek rdzenia, catkowite
wyjecie sworzni z oczek tloka, otwarcie kokili i
wyjecie odlewu.

4, Zlozenie klina i obu poléwek rdzenia.

5. Zanurzenie konicéw rdzenia w wodzie z grafitem.

6. Catkowite sktadanie kokili.

Maszyna do odlewania ma nastepujace dodatkowe
urzadzenia: urzadzenie do otwierania kokili w przypadku
uszkodzenia przy pierwszej operacji; urzadzenie do mie-
szania wody z grafitem i dostarczania mieszanki do miej-
sca gdzie odbywa sie studzenie rdzeni oraz urzadzenie
do studzenia potéwek kokili i denka woda tak, aby tem-
peratura powierzchni wewnetrznych kokili wynosita
320 — 340°C. Usuwanie odlewu po trzeciej operacji prze-
prowadza sie za pomoca przenosnika urzadzeniem hydrau-
licznym (rys. 4). Gérna cze$é tego urzadzenia wykonuje
przy pomocy hydraulicznych mechanizméw ruch pionowy
na 90 mm i ruch poziomy aa 500 mm,

Po otwarciu kokili denko usuwa si¢ i odlew opada
na pryzme rekawa przenosnika. Nastepnie rekaw prze-
no$nika przesuwa sie razem z tlokiem poziomo na odle-
glo§é 500 mm. Przy ruchu w dét gérnej czesci rekawa tlok
opuszcza sie na dwie kierownice i pozostaje w tym po-
lozeniu do nastepnego ruchu przenosénika, gdzie znow
chwytany jest nowy odlew, a poprzedni.jest podnoszony i
przeniesiony na dalsze 500 mm itd. do maszyny do obci-
naia wlewow.

Wlewy obcinane sa w temneraturze tloka 200°C i to
jest bardzo wazne, poniewaz odlew nie zdaiywszy ostyg-
naé przechodzi do pieca do obrébki cieplnei. Daje to po-
wazna oszczedno$é w rozchodzie energii elektrycznej. Ob-
cinanie wlewéw odbywa sie za pomoca frezéw e wsta-
wianymi nozami przy szybkosci ciecia 250 m/min i prze-
suwie 490 mm/min.

Po obcieciu wlewow zaciski hydrauliczne zwalniaja
tlok i przenosnik przesuwa sie o jeszcze jeden skok,
¢d7ie tlok zostaje zrzucony za pomoca drazka zamorowa-
nego do samoczynnego przefadowywacza, umieszczonego
réwnlegle do przenosnika, Z przeladowywacza tloki sa
zrzucane po 8 sztuk na przenoénik idacy do pieca, gdzie
sa obrabiane cieplnie.

DZIAL OBROBK! CIEPLNEJ

Dla polepszenia wtasciwosci mechanicznych odlewéw
tloki poddaje sie obrobce cieplnej w piecach elektrycz-
nych o dzialaniu ciaglym.

W piecach tych tloki sa podgrzewane w czasie
30 min. do temperatury 250 + 5°C, w ktérej przebywa’a
nastepnie 5,5 godziny. Z kolei tioki sa chtodzone do tem-
peratury 20 — 50°C w czasie 32 min. Chlodzenie przepro-
wadza sie powietrzem o temperaturze 18 — 20°C. Caly
cykl trwa 6 godzin 5 min. Po obrébce cieplnej twardosé
tlokow powinna wynosié 100 — 130 HB.

Kazdy tlok poddaje si¢ badaniu twardoseci przy po-
mocy specjalnego samoczynnego przyrzadu.” Tloki dobre
zrzucane sa do magazynu przej$ciowego przed linig obréb-
ki mechanicznej, zabrakowane za$ do skrzynki z bra-
kami,

Caly dzial metalurgiczny jest calkowicie zmechanizo-
wany. Wyjatek stanowi reczne fadowanie blokéw na prze-
noénik do zasilania pieca. Czas !adowania recznego wy-
nosi 4 do 5 min. i wystarcza na godzing pracy przenos--
nika. ’ '
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Rys. 4. Schemat przenosnika o okresowym dzialaniu:i — rekaw przeﬂoénikérz — pryzmy chwytajace, 3 —
cylindry do ruchéw pionowych rekawa, 4 — cylindry doruchéw poziomych rekawa, 5 — sworznie ograniczajace

ruch rekawa, 6 — tloki, 7 — kierownice. Polozenie tlokéw: a — przy wypadnieciu tloka z kokili, b — przy
powrotnym ruchu tloka cylindrowego

DZIAEX OBROBKI MECHANICZNEJ

W dziale obrébki mechanicznej sa nastepujacego sta-
nowiska:
1) stanowisko obrobki baz wyjsciowych z recznym ta-
dowaniem,
2) samoczynna linia obrébkowa polaczona z przenos-
nikiem agregatu stuzacego do cynowania,
3) korficowe stanowisko «dla obrébki otworéw na
sworznie,
4) stanowisko samoczynnej kontroli i sortowania.
Przebieg technologicznego procesu obrobki tlokow w
dziale mechanicznym pokazany jest w tablicy I a na od-
dzielnych szkicach.w tekscie przedstawione sa poszecze-
gélne kolejne czynnosci. Nowoscia w procesie obrébki
mechanicznej jest oryginalne oprzyrzadowanie polegajace
na tym, ze tloki sq ustawiane i przenoszone na specjal-
aych plytkach. Konstrukcje takiej plytki przedstawia
rys. 5.

Rys. 5. Plytka do usta-
wianja tlokéw: 1—sworz-
nie ustalajace, 2 — tulej-
ki do ustalenia przygoto-
wanych plytek

Rys. 6. Schemat urzadzenia przeno$nikowego plytek

z tlokami: 1 — maszyna kierujaca, 2 — plytka ustalaja-

ca, 3 — tlok, 4 — pret przenosnikowy, 5 — daszek preta
wysuwajacy plytki z tlokami

Miedzy przejsciowym magazynem z odlewami tlokéw a
linia obrobki mechanicznej znajduje sie sté6! pneumatycz-
ny, podajacy kazdorazowo cztery plytki, na ktére recznie
naklada sie tloki i ktére przechodza na przenosniku z
obrabiarki na obrabiarke.

Na rys. 6 i 7 pokazane sa schematycznie urzadzenia
przeno$nikowe dla plytek z tlokami i ustawianie ich na
odpowiednich obrabiarkach.

Na rys. 8 pokazana jest obrabiarka dla wstepnej
obrébki otworéw dla sworznia oraz do wykonania nakiel-
kow centrujacych tlok.

Na rys. 9 pokazana jest pionowa frezarka dla pozio-
mych przecieé tloka.

Na rys. 10 podano kolejno§é wiercenia otworéw od-
prowadzajacych olej. Otwory te wierci si¢ na maszynie
zaopatrzonej w specjalny mechanizm, za pomoca ktérego
plytki tacznie z tlokami ustawiaja sie kolejno pod katem
odpowiednim dla poszczegélnych otworéw. Porzadek wier-

7 et
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Rys. 7. Umieszczenie plytek z tlokami na obrabiarkach:

1 — tlok, 2 — plytka ustalajaca, 3 — ustalacz hydrau-

liczny, 4 — zatyczka, 5 — rdzeh, 6 — przenosnik, 7 —
kiel hydrauliczny

cenia otworow jest mastepujacy: wierci si¢ dwa otwory
Nr 1 jednoczeénie z dwéch stron, mast¢pnie oddzielnie
wierci sie kolejno otwory oznaczone Nr 2 do 7 i na kon-
cu wierci sig otwory Nr 8 z dwéch stron jednoczesnie. .

Rys. 11 przedstawia szlifierke do szlifowania na okra-
gto, ktora posiada dwie tarcze obracajace sie dookota
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Rys. 8. Automat do wslepnego wiercenia otworéw dla

sworzni i centrowania dna

pionowych osi. Schemat szlifowania podaje rys. 12, na
k{térym widaé, ze kazda tarcza jednoczesnie szlifuje dwa
ttoki.

Liczba obrotéw tlokéw wynosi 100 na minute, szyb-
ko$é 33 m/min, a posuw poprzeczny tarczy 0,03 mm/1
obrét, .

Rys. 13 przedstawia automat pieciopozycyjny do wy-
wazania tlokéw. Kolejno§é operacji w tym automacie po-
dana jest w tablicy I

Rys. 14 przedstawia specjalny agregat dla ostatecznej
obrébki otworéw dla sworzni, Agregat ten posiada 16
wrzecion,

Na rys. 15 pokazany jest schemat automatycznego
urzadzemia zwrotnego przesuwu <dla koricowej obrébki
otworéw dla sworzni.

Rys. 9. Frezarka pionowa dla przecieé¢ poziomych

Ogolna dlugosé dzialu obrobki mechanicznej od ope-
racji wstepnego przygotowania otworéw dla sworzni do
pakowania w agregacie — wynosi 45 m,

W obrobce tloka w linii stosuje si¢ 34 rézne narze-
dzia tnace. Jednoczesnie na calej linii pracuje 140 narze-
dzi tnacych i 10 tarcz szlifierskich,

Na rys. 16 przedstawiona jest maszyna do opakowa-
nia tlokéw w papier. Maszyna ta wykonuje nastepujace
operacje:

1) pokrycie powierzchni tlokéw cienka warstwa tlu-

szczu o temperaturze 100°C,

2) odciecie arkuszy papieru o wymiarach 400X200 mm
i zawiniecie tlokéw w papier,

3) wkladanie zawinigtych tlokéw do pudetka (po 12
tlokéw w pudetku), zamykanie *pudetka, zaklejenie
go nagumowana ta$ma i postawienie pudetek na
przenoséniku.

TABLICA 1
KOLEJNOsC OPERACJI PRZY OBROBCE MECHANICZNEJ TLOKA

dna:
1 czynnosé:

. Nr . Krotki opis operacyj Oprzyrzadowanie
operacji
1 Obrébka bazy: Specjalna  10-wrzecionowa
1 czynnosé: pionowa wiertarka z cztere-
zalozyé mna plytke i ustawié na przenosnik ma gniazdami i stolem obro-
2 czynnosé: towym. i
sfazowaé krawedZz wewnetrzna, Ladowanie recane
3 czynnosé:
wywierci¢ dwa otwory dla rozwiercenia.
4 czynnosé:
rozwiercié dwa ustalajace otwory
2 Toczenie otworéw dla sworzni i centrowanie Specjalna  20-wrzecionowa

wiertarka trzystronna

wykonaé fazy w otworach dla sworznia oraz na-
wiercié nakielek centrujacy.
2 czynnos¢:

roztoczyé otwory « dwéch stron

L

Wstepne toczenie, planowanie dna i ciecie
rowkow:

Lewa glowica:
wstepne planowanie dna i cigcie 4 rowkoéw pier-
$cieniowych.

Prawa’ glowica:
wstepne toczenie $rednicy zewnetrznej

Specjalna wielonozowa tokar-
ka dwustronna
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Nr - Krotki opis operacyj Oprzyrzadowanie
operacji
4 Frezowanie poziomych przecigé Specjalna frezarka pionowa

4-wrzecionowa

Ostateczne planowanie dna, kalibrowanie row-
kéw i toczenie na $rednice zewnetrzae:
Lewa glowica:
ostateczne planowanie i kalibrowanie 4 rowkoéw.
Prawa glowica:
toczenie zewnegtrzne na gotowo

Specjalna  wielonozowa to-
karka dwustronna

Kontrola rowkéw pierscieniowych

Przyrzad do samoczynnej kon-
troli

Wiercenie 10 otworéw odprowadzajacych olej

Specjalna wiertarka dwustron-
na 8-wrzecionowa

Wstepne szlifowanie powierzchni zewnetrznej
tloka oraz trzech paskéw miedzy rowkami

Specjalna  dwustronna  szli-
fierka dwuwrzecionowa do
szlifowania na okraglo

Frezowanie przecigcia pod katem oraz $ciecie
nakietka centrujacego.
Pozioma glowica:
frezowaé przecigcie pod katem — szeroko$é prze-
ciecia 1,5 mm
Pionowa glowica:
sirezowa¢ nakielek centrujacy izdjaé tlok « plytki

Specjalna frezarka dwustron-
na 8-wrzecionowa

10

Wywazanie tlokéow.
1 czynnos$é:

zacisnaé tlok w szczeki automatu.
2 czynnos¢:

wstepnie toczyé nadlewki odpowietrznikow i sfa-
zowad.
3 czynnosé:

wyjaé tlok ze szczek, zwazyé i znowu zacisnaé.
4 czynnos$c¢:

ostateczne wywazenie tlokéw 2z dokladnoscia
827+ 3 G przez toczenie miejsc po nadlew-
kach.
5 czynnos¢:

zdjaé tloki i ulozyé na stoliku

Specjalny automat 5-pozycjo-
wy do wywazania

97




Zeszyt 3 TECHNIKA MOTORYZACYJNA Rok I
Nr . . . :
. Krétki opis operacyj Oprzyrzadowanie
operacji
11 : Ostateczne szlifowanie zewnetrznej powierzch- Specjalna 4-tarczowa szlifier-
ai tloka oraz trzech paskow miedzy row- ka bezkiowa
kami
12 Cynowanie tlokow: Specjalny agregat z samoczyn-
odlusci¢, przemyé¢ w biezacej goracej wodzie, nym ladowaniem i wyladowy-
pocynowaé w roztworze technicznym Na, Sn0j, waniem
przemyé w biezacej goracej wodzie
13 Ostateczne toczenie otworéw dla sworznia i ' Specjalna pozioma obrabiarka

1 czynnodé:

2 czynno$é:

3 czynnosé:

4 czynno$¢:
sprawdzi¢ otwory.

rowkéw pod pierécienie zabezpieczajace.

ostatecznie wytoczy¢ otwory pod sworznie.

wytoczyé rowki pod pierécienie zabezpieczajace.

rozwierci¢ jednoczeénie otwory dla sworznia.

16-wrzecionowa do  ostatecz-
nej obrébki . otworéow dla
sworzni

L.adowanie rgczne

14 Przemyé w roztworze sodowym i czystej wo- Specjalna maszyna do mycia
dzie a nastepnie wysuszy¢ sprezonym po-
wietrzem

15 Samoczynna kontrola, sortowanie na grupy w Specjalny automat dla kon-

zaleznoéci od $rednicy otworéw dla sworz-
ni i $rednicy zewnetrznej plaszcza oraz ce-

troli i sortowania

chowanie

16 Kontrola wygladu =zewnetrznego wszystkich Optycznie przez pracownika
tlokow

17 Smarowanie antykorozyjne i pakowanie Samoczynna ipaszyna do sma-

rowania i pakowania

KONTROLA TECHNICZNA

Dla sprawdzenia jakosci tlokéw przyjete sa nastepu-
jace rodzaje kontroli:

1) stuprocentowa samoczynna kontrola na agregatach
w linii obrébkowej nastepujacych parametrow:
twardcsci odlewu, szerokosci rowkow pierscienio-
wych, wysokosci tloka (rys. 17), $rednicy otworu
dla sworznia, érednicy stozka ttoka, prostopadiosci
osi tloka, odleglosci osi tych otworé6w od dna i
istnienia otworkow odprowadzajacych olej,

2) stuprocentowa kontrola zewneirznego ~wygladu i
wad odlewniczych na poczatku obrébki mechanicz-
nej i wad odlewniczych ujawnionych podezas

obrobki,

~—

3) kontrola optyczna na wyglad zewnetrzny wsazyst-

kich tlokow.

ORGANIZACJA ZAKLADU
Dzialy: odlewniczy i obrébki cieplnej — pracuja na

trzy zmiany; pozostale — ma dwie. .
Biorac pod uwage réznorodny i skomplikowany cha-
rakter calo§ci oprzyrzadowania — czas na:glowne na-

prawy maszyn i urzadzen deialu odlewniczego i obrobki
cieplnej okre§lono na 35 dni, a dzialu mechanicznego na
69 dni. !
Dla zabezpieczenia réwnomiernej i ciaglej pracy za-
instalowano zmechanizowane magazyny przejSciowe poi-
fabrykatow w réznych miejscach na calej linii (rys. 18).
Pierwszy magazyn polozony jest miedzy stanowiskami
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Rys. 10. Kolejnosé

wiercenia otworéw

odprowadzajacych
olej

Rys. 14. Specjalny agregat 16-wrzecionowy do ostatecz-
nej obrébki otworéw dla sworzni

7 o

——

Rys. 15. Schemat przesuniecia mecjanizmu z tlokamj na
agregacie koficowej obrébki otworéw dla sworzmiz 1 —
ustawianie czterech tlokéw, 2 — ustawianie tlokéw we-
diug otworéw dla sworzni, 3 — wstepna i ostateczna
cbrébka otworéw, 4 — wytoczenie rowkéw dla pierscieni
zzbezpieczajacych, 5 — poprzeczne przesuniecie mecha-
nizmu, 6 — jednoczesne rozwiercenie w tloku otworéw
dla sworznia, 7 — sprawdzania otwordw, 8 — pozycja
jalowa

Ryé. 11, Szlifierka specjalna dwuwrzecionowa do szlifo-
wania na okraglo zewnetrznych powierzchni tloka

. 140 140 4 140

Tarcza szlifierska
25009305125

Rys. 12, Schemat ustawienia tarcz szlifierskich oraz szli-
fowanie tiokéw na szlifierce do szlifowania na okraglo

Rys, 16. Ogélny widok agregatu do owijania ﬂokéw

e w papier i zapakowania w pudelka

Rys. 13. Automat do wywazania tlokéw: 1 — st6l obro- . » .
towy, 2 — szczeki, 3 — specjalne zderzaki zwrotne, 4 —  Rys. 17. Aparat sprawdzajacy wysokosé tlokéw i szero-
loze pochylne ‘ ko$§é rowkéw pierscieniowych
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obrobki cieplnej i mechanicznej. Posiada on zapas na 8
godzin pracy «dzialu mechanicznedo. Nastepnie magazyny
znajduja sie przed samoczynna linia obrébkowa i przed
agregatem do korcowej obrobki otworow dla sworzni.

Rys. 18. Magazyn przejSciowy dla zachowania ciaglosci
pracy

Przeznaczeniem tych magazynéw jest zapewnienie wspél-
dzialania sasiadujacych ze soba oddzialéw w przypadku
przerwy w pracy ktérego$§ z nich. Pierwszy magazyn za-
wiera zapas na jedna godzine, drugi — na okolo 1,5 go-
dziny pracy. Oprécz tego konstrukcja miejsc do tadowa-
nia przewiduje mozliwosé recznedo ladowania w razie
uszkodzenia linii samoczynnej. Zainstalowana jest row-
riez Centralnie polozona sygnalizacja $wietlna, pokazujaca,
ktéry z agregatéow pracuje oraz, ktéory ma przerwe w
pracy.

Mechanizacja calego oprzyrzadowania pozwolita na
zmniejszenie ilosci personelu do minimum. Wedtug pro-
jektowanych danych dla obstuzenia samoczynnej linii po-
trzeba szesciu ludzi do bezposredniej obstugi i dwunastu

ustawiaczy, nie liczac kontroleréw, personelu administra-
cyjnego i ludzi zatrudnionych w bazie naprawczo-narze-
dziowej.

Do obowiazkéw personelu bezposredniej obslugi na-
lezy sprawdzanie pracy agregatow i wymiana narzedzi we
wlasciwym czasie; ze wzgledu na wysoka jakosé narze-
dzi, wymiane ich przeprowadza si¢ raz na dobe. Naprawa
tarcz szlifierskich odbywa sie raz lub dwa razy w ciagu
dwoch zmian.

Caly dzial obrobki mechanicznej posiada centralne
miejsce, w ktérym przygotowane sa emulsje do chlodze-
ria narzedzi i tarcz szlifierskich. Krazenie emulsji chto-
dzacej wszystkie narzedzia jest réwniez centralne z wy-
jatlkiem tarcz szlifierskich, ktére posiadaja system chlo-
dzenia indywidualny.

KORZYSCI AUTOMATYZACJI

7/ tablicy II podane sa poréwnawcze dane dotyczace
rodukeji tych samych tlokéw metoda zautomatyzowana
i metoda reczna. Poréwnanie to przeprowadzono przy za-
tozeniu, ze wielko§é produkceji w obu przypadkach jest
jednakowa., Wspélczynniki przy produkcj: recznej przyjeto
za 100%.

TABLICA I
Projektowe
Nazwa wskaznika ws;svélftzy;l:lkl
automatyzacji
Roczna produkcja 85,7
Pracochionno$é jednego tloka 19,7
Powierzchnia produkcyjna 72,0
Ogolna ilo§é pracownikéw na 3 zmiany 25,4
[lo$é¢ pracownikéw produkecyjnych - 17,2
Produkcja miesigczna na 1 prac.
ogélnego 334,0
Produkcja miesigczna na 1 prac.
produkcyjnego 504,0
Moc urzadzen elektrycznych 90,0

Z tablicy tej widzimy, ze wskutek pelnej automatyza-
cji we wszystkich fazach obrébkowych, transportu miedzy-
operacyjnego i kontroli, pracochlionnos¢ ttokéw zmniejszy-
fa si¢ pieciokrotnie oraz bardzo wyraznie zmniejszyla sig
liczba pracownikéw produkcyjnych,

Drugim waznym momentem dla zaprojektowanej linii
samoczynnej jest to, Ze moze ona produkowaé tloki o wy-
miarach naprawczych oraz cze$ciowo moze byé przesta-
wiona na produkcje tlokéw do innych silnikow.

.Jeéli technika zalezy przewaznie od stanu nauki,
to nauka zalezna jest w daleko wiekszym stopniu od
stanu i od potrzeb techniki.
zuje sie pewna potrzeba techniczna, pomaga ona poste-
powi nauki wiecej niz dziesieé uniwersytetéw”.

Jesli w spoteczenstwie uka-

F. Engels
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' ZELIWO Z GRAFITEM KULKOWYM

Artykut opracowano na podstawie ,Product Engeneering” — IV.50 r., ,SAE-Journal’ — V.50 r.
i Kantorowicza , Termiczeskaja obrabotka stali i czuguna”. Podane sq w nim zasady wytwarzania
zeliwa kulkowego, jego wiasnosci mechaniczne w poréwnaniu z zeliwem zwyktym, staliwem i sta-
lg oraz mozliwosci stosowania jego dla odlewdéw samochodowych.

Zeliwo, jako material konstrukcyjny, posiada szereg
cennych wlasciwosci jak: dobra odlewnosé, odpornosé ma
zuzycie i wysokie temperatury itd. Zakres stosowania je-
go w budowie samochodéw jest jednak ograniczony na
skutek niskiej wytrzymalosci na rozciaganie i zginanie,
malego wydluzenia i udarnosci. Z tego wzgledu wiele od-
lewow samochodowych wykonuje sie z zeliwa ciagliwego
Iub staliwa, co znacznie komplikuje i podraza proces
technologiczay.

Na wlasnosci mechaniczne szczegolnie silny wplyw
ma ksztalt i wielko§é wydzielonego grafitu. W zeliwie
szarym wystepuje on w niekorzystnej postaci zylek lub
platkéw o ostrych krawedziach, dzialajacych jak karby
i powodujacych gwaltowne zaltamania ciaglosci osnowy
metalicznej. Ostatnio coraz szersze zainteresowanie budzi
aowy rodzaj zeliwa, a mianowicie zeliwo z grafitem wy-
dzielonym w postaci kulek. Nazywane jest ono zeliwem
nsferoidalnym” lub ,globularnym"; proponujemy nazwe
nzeliwo kulkowe”. Wykazuje ono bardzo wysokie wtas-
no$ci mechaniczne, ktére tlumacza sie tym, ze: 1) stosu-
nek powierzchni kuli do jej objgtosci jest najmniejszy z
posrod innych bryl, a to pozwala zwiekszyé ciaglosé me-
talicznej osnowy zeliwa, 2) lagodny ksztalt kulki elimi-
auje dzialanie karbu. Mikrofotografie na rys. 1 przedsta-
wiaja rozklad czastek niemetalicznych w réznych odle-
wach; gdyby czastki te byly ustawione w postaci tréjwy-

Bk

£
ti;’
5
Rys. 1. Rozklad czastek niemetalicznych: a — zeliwo
szare, b ~— zeliwo ciagliwe, ¢ — staliwo, d — zeliwo

kulkowe

miarowej, od razu bylby widoczny ich wplyw na wtasno-
§ci mechaniczne. Szare zeliwo (la) podziurkowane jest
wprost przez platki grafitu o ostrych brzegach. W cia-
gliwym zeliwie (1b) zawartosé¢ grafitu jest nizsza i ksztalt
jego mniej wplywa na spoisto§¢ odlewu. Staliwo (1c) za-
wiera niewielki procent domieszek niemetalicznych. Ze-
liwo kulkowe (1d) ma mniej wigcej te sama ilo§é grafity,
co zeliwo szare, ale korzystny jego ksztalt zapewnia
osiagniecie znacznie wyzszych wlasno§ci mechanicznych.

Kulkowy ksztalt grafitu uzyskiwano do niedawna je-
dynie w wyniku cieplnej obrébki zeliwa, a mianowicie
przy dlugotrwalym wyzarzaniu, przeprowadzanym dla uzy-
skania zeliwa ciagliwego z kulkowym grafitem zarzenia,
Badania przeprowadzane od kilku lat w Zwiagzku Radziec-
kim (CNIIT-Masz) i w innych krajach wykazaly, ze po
dodaniu niewielkiej ilo§ci magnezu lub ceru do roztopio-
nego zeliwa caly grafit wydziela si¢ w postaci kulek juz
w czasie krzepnigcia odlewu. Magnez wprowadza sie w
ilosciach od 0,1 do 0,5% (dla odlewéw cienkosciennych)—
od 1,0 do 1,2 (dla odlewéw grubosciennych). Ilosé doda-
wanego magnezu jest tym wieksza, im wigksza jest gru-
bo$é $cianek odlewu i im wyzsza zawarto$é wegla i krze-
mu. Dla odlewéw grubo$ciennych zawarto§¢ ta nie po-
winna przekraczaé 2,7 do 3,0% C i 1,0 do 1,2% Si; moze
ona wzrosnaé do: 3,2 do 3,5% C i 2,0 do 2.5% Si dla
odlewéw o grubosci $cianki do 3 mm. Cer (Ce) pozwala
uzyskaé kulkowy grafit tylko w odlewach cienkoscien-
nych,

Proces kulkowej grafityzacji nie jest jeszcze teore-
tycznie dostatecznie wyjasniony. Wedlug jednej hipotezy
zachodzi ona na skutek tego, Ze pary magnezu (tempera-
tura wrzenia magnezu 1100°C) przechodzac przez plynne
zeliwo powoduja silne burzenie si¢ jego i grupowanie gra-
fitu, Wedlug drugiej — magnez reaguje z krzemem i two-
rzy zwiazek chemiczny Mg,Si, ktéry stanowi prawdopo-
dobnie osrodki grafityzacji.

Na kulkowa grafityzacje wplywa magnez wprowadzo-
ny w ilosciach wiekszych, niz to jest potrzebne dla od-
siarczenia zeliwa. Jak wiadomo bowiem, magnez ener-
gicznie odsiarcza zeliwo; po dodaniu Mg zawarto$é siar-
ki spada do 0,03%, co nie przewyzsza ilosci siarki w do-
brej stali.

Dobierajac odpowiednio sklad chemiczny mozemy
uzyskaé zeliwo o réznych wlasnosciach wytrzymatoscio-

wych.

Ponizej — tablica I — podane sa przyktady dwéch
podstawowych typéow zeliwa: A — o wysokiej wytrzy-
malo§ci na rozciaganie i B — o wysokiej ciagliwosci.

TABLICA 1

Sktad chemiczny w 9
C|Si | Ma| P | | Mg

]
|

Typ zeliwa

|
O wysokiej wytrzy- |
malosei na roz-

cigganie A | 3,40 | 2,50 | 0,70 | 6,14 }0,015 050
O wysokiej cia | :
gliwosci B} 356 | 260 0,15 0,025 0,015 0,50

‘ |

Mikrostruktura zeliwa A przedstawia perlit. i grafit kul-
kowy; zeliwa B (rys. 2) — réwniez perlit, ale kazda kul-
ka grafitu otoczona jest przez ferryt w ksztalcie ,,wolich
oczu”. Wlasnosci wytrzymalosciowe tych zeliw podame
sa w tablicy IL ' '

Na - ciggliwosé: ujemnie wplywa przede- wszystkim
mangan i fosfor. Dla maksymalnej ciagliwoéei i udarno-
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TABLICA ' II
Faliwe ) Zeliwo knlkowe
L= N Stali- A B
W i el k o § ¢ Jedmostka Zeliwo | ciagli- wo Stal e
) ) we suro- norma-
Zm 30 | Ze 36 035L 035 we lizow.
Granica plynnosci . . . . kG/mm? - 18 25 27 56 39 32
Wytrzymalos¢ na rozciaganie . kG/mm?* 30 36 52 60 70 56 46
Wydluzenie % — 10 12 22 ) 10 15
Twardosé ‘Hp 200 110 140 140 255 190 160
Modul sprezystosci . kG/mm?. 103 11 21 21 21 17 17 17

Rys. 2. Mikrostruktura zeliwa B (patrz. tabl. I) o wyso-
kiej ciagliwosci. Kulka grafitu otoczona jest przez ferryt
w ksztalcie ,,wolego oka*

§ci zawarto§é manganu nie powinna przekraczaé 0,30%
a fosforu 0,04%. .

W tablicy II zawarte sa poréwnawcze dane wytrzy-
malosciowe zeliwa kulkowego o skladzie chemicznym we-
diug tablicy I, zeliwa Zm 30, staliwa 035L, stali 035 i Ze-
liwa ciagliwego Zc36. Dla zeliwa kulkowego B podano
dane dla prébek bez obrébki cieplnej i po znormalizo-
waniu,

7 zestawienia powyzszego widoczne jest olbrzymie
polepszenie wlasnosci wytrzymalosciowych zeliwa kulko-
wego w poréwnaniu z zeliwem zwyklym. Poszczegolne
wielkodci sa nizej oméwione szerzej.

Wytrzymalo$¢ na rozciaganie

Zaleznie od podstawowego skladu chemicznego zeli-
wa, dodatku magnezu i obrébki cieplnej osiagane wyniki
badai wytrzymalosciowych na rozciaganie zawieraja sie
mniej wiecej w nastepujacych gramicach.

TABLICA III
Jednost- Bez Normali-
Wlasnosé obrébki )
ka cieplnej | ZOWane
Granica plynnoseci kG/mm? | 35 do 60 | 32 do 39
Wireymulose, o kG/mm? | 53 do 84 | 46 do 53
rozciaganie .
Wydluzenie 9 1do 15|15 do 25
' Prrewezenie % 1do 15|15 do 25

. < Widaé z powyzszego, ze w celu ‘polepszenia wydluze-
nia; przewezenia i.zmniejszenia rozpietosci wlasnogei wy-
treymalosciowych na rozciaganie nalezy zeliwo obrobic

[:3
cieplnie, a mianowicie normalizowaé. W wyniku tej ope-
racji straca sie cze$¢ zwiazanego wegla i uzyskuje sie
wolny ferryt, grupujacy sie wokoél kulek grafitu. Obniza
si¢ przy tym wytrzymalo§é na rozciaganie, ktéra przed
obrébka cieplna nie ustepuje wytrzymalosci sredniowe-
glowej stali.

Rys. 3 przedstawia krzywe o — f(¢) dla dwoch
probek zeliwnych o tym samym sktadzie chemicznym, od-
lewanych' w tych samych warunkach. (Krzywa dolna dla
probki z zeliwa szarego; krzywa gérna dla probki z zeli-
wa kulkowego, uzyskanego przez dodanie magnezu). Wy-
kresy te dobitnie ilustruja polepszenie wlasnosci wytrzy-
malosciowych, spowodowanych przez zmiane ksztaltu
grafitu.

6
kG/em®

6000

-~
5000 ;‘

Zeliwo kulkowe

4000

el

3000 Hg=179
/ Wydt.=15,4%
2000 -
Zeliwo szare
1000 Hp=131
vyt =0.14%, :
1 2 3 4 5 1% 15%

Rys. 3. Badanie na rozcigganie prébek z zeliwa szarego
(krzywa dolna) i zeliwa kulkowego (krzywa goérna)

Udarno$é

Udarnocs$é zwyklego zeliwa szarego jest nie wieksza
niz 0,5 kG/cm® Natomiast udarnosé zeliwa kulkowego
wynosi: w stanie nieulepszonym cieplnie — 2,0 do
25 kG/em?, po nrrmalicowaniu — 3,0 do 3,5 kG/cm2
Dla staliwa o tej samej mniej wiecej wytrzymalosci na
rozciaganie udarno$é wynosi powyzej 6 kG/cm2.

Twardosé

Zeliwo kulkowe nienormalizowane wykazuje przeciet-
nie wyzsza twardo$¢ niz zeliwo szare, glownie dlatego,
ie — w odroznieniu od grafitu platkowego — czastki
grafitu kulkowego nie usuwaja sie pod kulka aparatu
Brinella. Jednakze rzeczywista twardo$§é, okreslona przez
prébe mikrotwardosci, nie jest wieksza, a wraz z tym i
obrabialno$é nie jest gorsza. Twardosé zeliwa kulkowe-
go wynosi na ogél ok. 200 Hp. Przez normalizowanie
mozna ja zmniejszyé do ok. 160 Hp. Rys. 4 przedstawia
wykresy wytrzymatosci na rozciaganie w funkeji twardo-
§ci. Wartosci dla zeliwa kulkowego ukladaja sie miedzy
zeliwem a stala weglowa i wypelniaja niejako luke mie-
dzy tymi materiatami konstrukcyjnymi.

Wytrzymalosé na Sciskanie .

'\X/y{rzyma10§é ne éciskanie zeliwa szarego jest w
przyblizeniu trzvkrotnie wyZsza, niz wytrzymalo$é na roz-
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Rys. 4. Wyirzymalo$é na rozerwanie w funkcji twardo-
$ci dla stali, zeliwa kulkowego (K) i szarego
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ciaganie. Natomiast zeliwo kulkowe nie wykazuje takich
duzych réznic; wytrzymalo§é na $ciskanie jest nie wiele
wyzsza, niz wytrzymalo§é na rozciaganie i bliska wytrzy-
malosci na $ciskanie zeliwa zwyklego. Dlatego nie celo-
we jest zastepowanie zeliwa szarego przez kulkowe tam,
gdzie elementy konstrukcyjne pracuja na $ciskanie.
Wytrzymalo§¢ zmeczeniowa
Zeliwo kulkowe poddane badaniom zmeczeniowym
wykazuje te same wlasciwosci, co inne stopy zelaza, a
mianowicie wytrzymalo§é ma obciazenie pulsujace réowna
jest 40—50% wytrzymalo§ci na rozciaganie.

Inz. mech. WRZESINSKI TADEUSZ

Odporno$¢ na zuzycie
Odporno§é na zuzycie smarowanych elementéw z ze-
liwa kulkowego nie ustepuje zeliwu szaremu, jezeli w
osnowie nie ma wolnych krysztaléw ferrytu. Natomiast
mozna przypuszczaé, ze zeliwo kulkowe jest mniej- odpor-
ne na dzialanie wysokich temperatur, a w zwiazku z tym
takze mniej odporne na zuzycie przy braku smarowania.

Obrébka cieplna

Zeliwo kulkowe mozna obrabiaé cieplnie podobnie,
jak zeliwo szare i ciagliwe. Po ulepszeniu cieplnym typ
,0 wysokiej wytrzymalosci na rozciaganie” wykazuje
wzrost ciagliwosci i obnizenie twardosci, typ ,,0 wysokiej
ciagliwosci” — mniejsza ciagliwosé i wyzsza twardosé.

Zastosowanie .

Jak widaé¢ z powyzszych rozwazan, z zeliwa kulko-
wego mozna wykonywaé te wszystkie czedci samochodo-
we, ktére sa obecnie odlewane ze staliwa lub zeliwa cia-
‘sliwego. Uzyskamy wtedy oszczednosci wynikle z:

1) zastosowania taniej suréwki odlewniczej zamiast

stali — w przypadku zastapienia staliwa,

2) wyeliminowania dlugotrwalej operacji obrabiania
cieplnego — w przypadku zastapienia zeliwa cia-
gliwego,

3) mozliwoséci stosowania lzejszych odlewéw, wobec
wyzszych wlasnosci wytrzymalosciowych.

Poniewaz produkcja samochodow jest masowa, nawet
niewielkie oszczedno$ci materialu lub obnizenie kosztéw
produkeji dadza w sumie oszczednosci bardzo duze. Ko-
nieczny do’ produkcji skladnik — magnez, posiadamy w
Polsce w dostatecznej ilosci.

W szczegolnosci z zeliwa kulkowego wykonaé moz-
na nastepujace czesci samochodowe: korbowody, kola
zamachowe, pedaly sterujace, obudowe przekladni glow-
nej, pochwe tylnego mostu, piasty két, bebny hamulcowe,
obudowe krazka mechanizmu kierowniczego, wsporniki
resorow itp.

METODY I PRZYRZADY DO SZYBKIE] OCENY
WLASNOSCI TRAKCYJNYCH POJAZDOW
MECHANICZNYCH

Artykut omawia na wstepie pojecie wilasnosci trakcyjnych pojazdéw mechanicznych a nasiep-

nie metode rachunkowo-wykreslng ustalania tych wielkosci.

Giéwna czesé artykutu poswiecona

jest zagadnieniu préb drogowych przyczem szczegélowo zostaly opisane przyrzady bezwladno$cio-
we Siemensa i Tapley'a oraz sposéb dokonywdnia pomiaréw przy ich uzyciu.

Wiasnosci trakcyjne pojazdéw mechanicznych moz-
na scharakteryzowaé nastepujacymi wielkosciami:

1) szybkoscia maksymalna, jaka pojazd moze rozwi-
na¢ na plaskiej drodze w przecigtnych warunkach
drogowych i atmosferycznych,

2) przyspieszeniami maksymalnymi, jakie pojazd mo-
2e osiagaé na poszczegdlnych biegach przy jezdzie
po plaskiej drodze,

3) wzniesieniami maksymalnymi, jakie pojazd moze
pokonywaé na poszczegblnych biegach przy jez-
dzie ze stala szybkoscia.

Kazda z wyzej podanych wielkoéci mozemy okresli¢
na drodze analitycznej, prob drogowych lub laboratoryj-
nych. Z punktu widzenia eksploatacji pojazdu metoda prob
drogowych posiada bezsprzecznie najwyisza praktyczna
warto§é, totez zajmiemy sie jej oméwieniem ograniczajac
sie przytem do wskazania metod pomiaréw, dokonywanie
ktérych wymagaé bedzie stosunkowo malo skomplikowa-
nych przyrzadéw. Zasadniczy jednak temat zostanie. po-
przedzony krétkim oméwieniem metody analitycznej okre-
élanja wiasnosci trakcyjnych pojazdéw mechanicznych, a
to celem zanalizowania uktadu sit dzialajacych na pojazd
w ruchu oraz ustalenia zwiazanych z tym pojec.

METODA ANALITYCZNA .
Rachunkowo-wykreslna metoda okreslania wlasno-
$ci trakeyjnych pojazdu mechanicznego. opiera sie na zna-

jomosci: charakterystyki silnika (rys. 1), cigzaru pojazdu
oraz szeregu wspdlczynnikéw wplywajacych na wielkosé
oporéw, na jakie napotyka poruszajacy sig pojazd. Ogol-
nie biorac moc silnika pojazdu bedacego w ruchu zuzywa
sie na pokonanie tarcia wewngtrznego mechanizméw na-
pedu, oporéw toczenia oraz oporéw powietrza, za§ nad-
miar mocy bedacy w dyspozycji moze byé wykorzystany
na nadanie pojazdowi przyspieszenia wzglednie na poko-
nanie wzniesien. Powyzsze mozemy wyrazi¢ réwnaniem
algebraicznym

Ne =0 —m) Ne + Nt + N + Nq + Ni [1]

gdzie: N, — moc efektywna silnika na kole zamachowym,

?m — sprawnosé mechanizméw ukladu przenie-
sienia,

N: — moc zuzyta na pokonanie oporéw toczenia,

N, — moc zuzyta na pokonanie oporéw powietrza,

Nz — moc zuzyta na nadanie przyspieszenia pojaz-
dowi,

Np — moc zuzyta na pokonanie wzniesier.

Ze wzgledu na uproszczenia rachunkowe celowym jest
zastapié¢ wielkosci mocy odpowiednimi sitami, przyczem
straty ma tarcie w mechanizmach przeniesienia jak i na
odksztalcenie opon uwzglednimy w wielkosei sily uzytko-
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wej P przylozonej na obwodzie kol napedzajacych. Row-Sita nadajaca przyspies'zienie:
nanie réwnowagi sil przybierze wtedy postaé: G
P, = — a kG
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gdzie: Rt— opér toczenia w kG, gdzie: @ — przyspieszenie pojazdu w m/sek®.
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pozycji dla nadania pojazdowi przyspieszenia lub dla po-
konywania wzniesien:

Py =Py — Rt — Rp = Py + Py [3]

Wielkos$ci poszczegélnych sit i oporéw ujmuja podane
nizej wzory.

Sita uzytkowa na kotach:

N,
P, = 716202 1Y kg [4]
nr
gdzie:n — ilo§é obrotéw silnika na minute,
r — promiei dynamiczny opony w cm,
¢ — catkowita przektadnia miedzy silnikiem i ko-
tami,
n — sprawno$é mechanizméw przeniesienia z
uwzglednieniem odksztalcalnosci opon.
Opér toczenia:

R: = fG kG [5]

gdzie: G — ciezar pojazdu w torach,
— wspélczynnik oporéow toczenia w kG/t.

Opér powietrza:

¥
Ry =c -—2?sz=kasz [6]

gdzie: ¢ — wspélczynnik oporéw  powietrza  zaleiny

od ksztaltu pojazdu,

Y — ciezar wlasciwy powietrza w kG/m3,
g = 9,81 m/sek2,

F — powierzchnia czolowa pojazdu w m?,
v — szybkoéé pojazdu. w m/sek,

B=o <

. 2g
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Rys. 2. Wykres trakcyjny pojazdu mechanicznego

Graficzna interpretacje tego wzoru w odniesieniu do
lekkiego samochodu terenowego przedstawia tys. 2. Z po-
danego wykresu mozemy odczytaé wszystkie wielkosci,
niezbedne dla oceny trakcyjnej pojazdu.

METODA PROB DROGOWYCH

Jak wynika z oméwienia metody analitycznej, do wy-
konania wykresu trakcyjnego pojazdu mechanicznego ko-
nieczna jest znajomos$¢ charakterystyki silnika pojazdu
oraz szeregu wspélczynnikéw. Sciste okreslenie tych da-
nych wymaga do$é kosztownych urzadzen laboratoryjnych,
totez metoda préb drogowych posiada te zalete, ze przy jei
pomocy mozemy bezposrednio okresli¢ szukane wielkosci
w normalnych warunkach eksploatacji pojazdu.

Przyrzady uzywane do badas drogowych pojazdu me-
chanicznego mozra podzieli¢ ma nastepujace grupy:

1) przyrzady z pistoletem,

2) przyrzady tzw. ,piate koto",

3) przyrzady dynamometryczne,

4) przyrzady bezwladnosciowe.

Kazda z tych grup przyrzadéw posiada odrebne za-
lety i wady, jednak najwygodniejszymi w uzyciu choé nie
najdoktadniejszymi sa przyrzady grupy ostatniej, ktére zo-
stana omoéwione ponizej.

Przyrzady bezwladnoSciowe

Zasada bezwladnosciowego pomiaru przyspieszen
wzglednie opéZnieri opiera sie na wykorzystaniu sil ma-
sowych w odniesieniu do ciala niezwiazanego sztywno z
poruszajacym sie pojazdem. Rys. 3 podaje schemat przy-
rzadu opartego na tej zasadzie. Cialo o masie m prowa-
dzone tak, by moglo sie poruszaé w kierunku zgodnym lub
przeciwnym ruchowi pojazdu, jest z mim polaczone prazy
pomocy sprezyny. Wielkosé sily z jaka spresyna oddzia-
lywa na cialo o masje # jest proporcjonalna do przyspie-
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szeni. pojazdu; wielkosé tych przyspieszen moze byé bez-
poérednio odczytywana na odpowiednio wyskalowanej po-
dzialce pomiarowej przyrzadu.

miaru przyspieszefi wzglednie opéznien

Inny rodzaj wykorzystania sit masowych do okresla-
nia wielko$ci przyspieszen stanowia przyrzady oparte na
zasadzie wahadla, gdzie wielkosci mierzonych przyspie-
szefi sa proporcjonalne do tangensa kata wychylenia wa-
hadta.

Najbardziej popularnymi przyrzadami, opartymi na za-
1sadwzie bezwladnosciowej, sa przyrzady Siemensa i Tap-
ey’a.

Przyspieszeniomierz Siemensa

Zasadnicza czeé¢ przyrzadu stanowi szklana rurka w
ksztalcie litery U, wypelniona czesciowo rtecia, od gory
za§ zabarwiona ciecza, jak to pokazuje rys. 4. Rteé¢ wy-
pelniajaca kolano rurki przemieszcza sie pod wplywem sil
masowych podczas przyspieszonego ruchu pojazdu i po-
woduje w efekcie zréznicowanie pozioméw zabarwionego
plynu; w czasie przyspieszenia dodatniego podnosi sie po-
ziom plynu w rurce 1, za$§ podczas przyspieszenia ujemne-
go (hamowania)—w rurce 2. Celem uwielokrotnienia prze-
mieszczania sie rteci, rurki posiadaja na odcinku wyska-
lowanym, napelnionym plynem, znacznie mniejszy prze-
kréj niz w czesci wypelnionej rtecia. Procz tego przekroj
rurki 2 jest wigkszy mniz rurki 1, a to ze wzgledu na ko-
nieczno$é stosowania réznych skal, wynikajaca z innych
zakreséw wartosci przyspieszer i op6znien w eksploatacji
pojazdéw mechanicznych.

Rteé¢ podlegajaca chwilowemu dziataniu sit masowych
ma tendencje do wykonywania ruchéw oscylacyjnych; ru-
chom tym, wielce miekorzystnym z punktu widzenia do-
ktadnosci odezytu, przeciwstawia sie przewezenie w dol-
nej czesci tuku rurki, dzialajace na te ruchy ttumiaco.

Rys. 4. Przyrzad Siemensa

Dalszym szczegélem konstrukcyjnym podnoszacym
warto§é pomiarows przyrzadu jest rurka 3 rozszerzona w
swej dolnej czesci; utworzoay w ten sposéb zbiorniczek
o stosunkowo znacznym przekroju zmniejsza w duzym
stopniu bledy pomiarowe, mogace wynikaé na skutek
zmian objetosci rteci i cieczy pod wplywem wahan tem-
peratury. Wreszcie rurka 4 o bardzo malym przekroju
stuzy do wyréwnywania pozioméw cieczy w rurkach 1,

2 i 3 w przypadku pochylego ustawienia pojazdu na sku-
tek nieréwnosci drogi. Przekroj rurki 4 jest tak dobrany,
by nie wplywal na wielko§é odczytow w czasie samych
pomiarow.

Postugiwanie si¢ przyrzadem Siemensa jest bardzo
proste, przyczem wielkosci przyspieszen, wzglednie opoz-
nien odczytuje si¢ bezposrednio na odpowiednich skalach.
Pamietaé przytem nalezy, ze prawidlowosé odezytu uwa-
runkowana jest wlasciwym ustawieniem przyrzadu tak, by
jego plaszczyzna podiuzna pokrywala sig¢ = kierunkiem
ruchu pojazdu.

Pomiar wartosci przyspieszei wykonujemy przyrza-

* dem Siemensa dla kazdego z prrelozen skrzynki bhiegow.

Do tego celu wybieramy plaski odcinek mozliwie glad-
kiej drogi tak, by wartos¢ oporéw toczenia zmniejszyé¢ do
minimum, Nastepnie wjezdzamy pojazdem na wybrany od-
cinek trasy, przyczem staramy sig utrzymaé mozliwie naj-
nizsza szybko§é dla danego przelozenia. Wiasciwa faza
pomiarowa nastepuje w chwili, ¢dy przez nacisniecie pe-
dalu przyspiesznika nastapi szybkie i pelne otwarcie prze-
pustnicy. Calkowite otwarcie przepustnicy powoduje
wzrost przyspieszenia pojazdu, ktéry to wzrost zostaje
uwidoczniony przez wznoszenie sig poziomu zabarwiome-
go ptynu w rurce 1. Z chwila gdy wzrost ten osiagnie swe”
maximum, dokonujemy odczytu na skali notujac jedno-
czesnie odpowiadajaca mu szybkosé ze wskazan szybko-
§ciomierza.

W podobny sposéb mierzymy wielkosé maksymalne-
go opbZnienia, ktérego wartos§é moze stuzy¢ do oceny ja-
kosci i stanu hamulcéw. Odczytu dokonujemy wowczas
na skali rurki 2, przyczem przyjmujemy umownie szybkosé
pojazdu na biegu bezposrednim réwna 30 km/dodz, przy
ktorej naciskamy pedal hamulca zdecydowanym ruchem,
jednak z sita, ktéra by nie spowodowala calkowitego za-
blokowania kél.

Jak wynika z techniki dokonywania pomiaréw przy-
spieszeni, przyrzad nie podaje ich przebiegu w  funkeji
czasy, a jedynie -warto§ci maksymalne. Majac do dyspozy-
cji przyrzad Siemensa oraz wycechowany szybkosciomierz
mozna otrzymaé dwie z trzech wielkosci charakteryzuia-
cych wlasnosci trakcyjne pojazdu: szybkosé maksymaing
na drodze plaskiej i przyspieszenie maksymalne dla wszy-
stkich przelozen.

Przyrzad Tapley’a

Bardziej precyzyjnym i mogacym w polaczeniu z szyb-
koéciomierzem okreslié wszystkie trzy wielkosci, charak-
teryzujace wlasnoéci trakcyjne pojazdu, jest przyrzad
Tapley’a, ktérego budowa oparta jest na zasadzie dzia-
tania wahadla (rys. 5).

Wahadlo 1 =zawieszone w punkcie 2. przyjmuje
tak w czasie ruchu przy stalej szybkosci jak i w spo-
czynku polozenie pionowe. Wahadlto takie pozostawione
samo sobie przy ciaglej zmianie ruchu pojazdu oraz nie-
zabezpieczone od wplywu drgad pojardu, podlegato by
stale nieregularnym wychyleniom i dokonywanie jakich-
kolwiek odczytéw bylo by rzecza miemozliwa. Ttumienie
drgan odbywa sie przez zanurzenie wahadla w odpowie-
dnie cieczy w szczelnie zamknietym mnaczyniu.

Pudetko wypelnione ciecza posiada dno 4, wykonane
7z cienkiej blachy mosieznej, Nazewnatrz pudetka 3, do-
kladnie w punkcie zawieszenie wahadla, jest podwieszona
obrotowo lekka kotwica 5 o specjalnym ksztalcie. Na sku-
tek tego, ze wahadlo jest silnym magnesem, kotwica
zostaje pociagana w slad za nim i przez to zawsze okre-
§la jego polozenie. Przy pomocy segmentu zebatego kot-
wicy 10, ruchy jej zostaja przekazywane na kotko zeba-
te 11, na ktérym osadzony jest beben ze skala 7. Beben
ckali otacra metalowe pudetko 3. Przesuwajaca sie skala
7 jest widoczna przez okienkc 8 czolowej Scianki przy-
rzadu, a jej przesuniecia sa proporcjonalne do wielkosci
wychyleri wahadta.

Efekt pochylenia pojazdu, wzglednie przyrzadu, meze
byé eliminowany przy pomccy §limaka 13 i $limacznicy
12 zwiazanej z calym mechanizmem w ten sposob, ze w
kazdej pozycji skala moze byé ustawiona na zero. W
przypadku jazdy no wyboistej drodze, eweatualne wstrza-
ey i wahania w skali moga byé tlhumione dodatkowo przez
riewidoezna na rysunku tarcrke cierna na osi obrotu ska-
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li. Tarczka ta jest wylaczaina i nalezy poslugiwaé sie nia
tylko w przypadkach koniecznych, Skala przyrzadu moze
byé oswietlana za pomoca zaréwki 14 co ulatwia postu-
giwanie sie przyrzadem w nocy.

Wskazania przyrzadu sa dokladne ale tylko gdy jest
on prawidlowo ustawiony, tj., by plaszczyzna wahan po-
krywata si¢ z kierunkiem ruchu pojazdu.

Dalszym ciekawszym szczegotem konstrukcyjnym, nie-
uwidocznionym na rysunku, jest uzycie termostatycznego
urzadzenia w pudetku 3, kompensujacego samoczynnie
zmiany wartosci wiskozy plynu, powstale na skutek wa-
han temperatury.

Rys. 5a.

Przyrzad Tapley'a — przekréj

Przyrzad zaopatrzony jest w dwie skale, z ktérych
jedna podaje wartosci wolnej sily pociagowej w kG, dru-
ga za§ gradient, tj. warto§é tangensa kata pochylenia, wy-
razona stosunkiem 1 : x. Aczkolwiek oba wskazania sa
w zasadzie rownowazne, to jednak, z uwagi na rodzaj
dokonywanych préb, dogodniej jest robi¢ odczyty na jed-
nej lub drugiej skali.

Sposéb . reagowania przyrzadu w czasie typowych
préb drogowych podaje rys. 6. Technika dokonywania po-
miaréw jest w zasadzie podobna do cpisanej wyzej dla

" przyrzadu Siemensa z ta rdznica, Ze przy pomocy przy-
rzadu Tapley’a mozemy wyznaczyé szereg nowych wiel-
koéci. Omoéwimy wiec teraz kolejno poszczegélne po-
miary. . )

1. Pomiar oporéw toczenia. Przy wiez-
dzie na trase pomiarawa pojazd winien posiadaé szybkosé
25 — 30 km/godz. Przy tej szybkosci nalezy wylaczyé

Pojazd porusza sie ze statq szybkas -
cig na ptaskiej drodze

Pojazd porusza sie ruchem przyspie-
szonym na ptaskiej drodze

Pojazd porusza si¢ na wzniesieniu
- ze statq szybkasciq

Pojazd porusza sie ruchem przyspie-
Sz20nym ha wzniesieniu

Pojazd porusza sig ruchem opoZnionym
Rys. 6. Typowe wskazania przyrzadu Tapley'a -
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sprzeglo i odczekawszy do chwili az spadnie ona do war-
toéci 15 km/godz zrobié odczyt ma skali przyrzadu poda-
jacej wielkosé sily na jedna tong ciezaru pojazdu. Odczy-
tana wielkosé stanowié¢ bedzie warto§¢ wspolczynnika
oporéw jazdy f (wzér 5) «dla danej nawierzchni (nie
uwzgledniajac sily oporéw powietrza, ktéra przy szybko-
§ciach ponizej 15 km/godz jest wielkoscia stosunkowo
bardzo mala). Pogoda winna byé oczywiscie bezwietrzna
a odcinek trasy pomiarowej — plaski.

2. Pomiar maksymalaej wolnej si-
ly pociagowej moze by¢ dokonywany w dwoja-
ki sposéb: przez nadanie pojazdowi przyspieszenia radro-
dze plaskiej, lub tez przez pomiar wzniesienia, jakie po-
jazd moze pokonaé ma danym biegu przy zachowaniu sta-
tej szybkosci maksymalne;j.

Pomiar sily nadajacej przyspieszenie pojazdowi odby-
wa sie w sposéb identyczny jak dla przyrzadu Siemensa
z ta réznica, ze na skali odczytujemy bezposrednio wiel-
kosé sily na jedna tone ciezaru pojazdu, a nie przyspie-
szenia, jak to mialo miejsce w aparacie Siemensa. Zalez-
no§é miedzy tymi wielkodciami podaje rownanie:

Py =

F ? - 1000 kG/1t

[10]

(oznaczenia jak w réwnaniach poprzednich)

Wielkosei sit znalezione tymi dwoma sposobami win-
ny byé w zasadzie rowne z tym, ze czedé sily znaleziona
na drodze przyspieszer zostaje zuzytkowana na nadanie
przyspieszenia masom wirujacym ukladu przeniesienia.
Dla biegu bezposredniego r6znica miedzy tymi dwiema
sitami wynosi 10 — 15%.

3. Pomiar szybkos$ci maksymalnej
otrzymuje si¢ przy mozliwie szybkiej jezdzie na drodze pla-
skiej (bez wiatru), przyczem skala przyrzadu ma ustawié
sie na zero.

Mgr inz. Z. RYTEL

4. Wielko$é oporu powietrza otrzy-
mujemy jako réznice calkowitego oporu jazdy i oporu to-.
czenia. Pomiar oporu toczenia R zostal juz omowisny w
punkcie 1. Opér jazdy mierzy sie przy wylaczonym sprze-
gle odczytujac wskazania przyrzadu Tapley’a na okreslo-
nych szybkosciach. Oczywiscie pomiaru dokonywaé nale-
zy na drodze plaskiej i przy pogodzie bezwietrznej. Doko-
nujac szeregu pomiaré6w na wzniesieniach o rozuych ka-
tach nachylenia mozemy wyznaczyé po kazdorazowym
odjeciu wartosci oporéw toczenia, krzywa oporu powie-
trza R w funkecji szybkosci pojazdu.

5. Wielkos§é¢ strat mechanicznych
w silniku wyrazona w kG sily na obwodzie kél,
mozemy otrzymaé przez dokonanie dwu pomiaréw, a mia-
nowicie: pomiaru oporu toczenia przy wylaczonym doply-
wie pradu do $wiec oraz przy wylaczonym sprzegle. Roz-
nica z otrzymanych wynikéw daje wielko$é strat w odnie-
sieniu do jednej tony ciezaru pojazdu.

Oprécz wyzej wymienionych przyrzad Tapley’a daje
mozno$é pomierzenia kata wzniesienia drogi, oporu wia-
tru oraz wyznaczenia krzywej efektywnej mocy silnika w
zakresie miedzy maksymalna moca i momentem. Ostatni
pomiar wymaga jednak znalezienia szeregu dos§é dlugich
i prostych odcinkéw drogi o réznych katach wzniesienia,
co w praktyce matrafia na powazne trudnosci.

Reasumujac to, co zostalo powiedziane o przyrzadach
Tapley’a i Siemensa mozemy stwierdzi¢, Ze te oparte na
prostej zasadzie i malo skomplikowane urzadzenia daja
duze mozilwosci wyczerpujacego okreslania wlasnosci
trakeyjnych. pojazdéw. Poréwnanie wlasnosci pojazdow
nowych i bedacych w eksploatacji moze okresli¢ stan i
ewentualna potrzebe naprawy, a takze pozwala na szyb-
kie i pewne sprawdzenie jakosci napraw. Procz powyzsze-
go, porownawcze pomiary szeregu typow pojazdéw mogda
da¢ cenne wskazowki co do przeprowadzenia kwalifika-
cji eksploatacyjnych z rozbiciem ich przeznaczenia, np. do
ruchu wielkomiejskiego, miedzymiastowego, czy do poru-
szania sie na drogach goérzystych.

ZASADY BUDOWY TRAKCYJNEGO SILNIKA
WYSOKOPREZNEGO CHLODZONEGO
POWIETRZEM

CHLODZENIE

Aby ochlodzenie silnika bylo dostateczne a tempe-
ratura najbardziej cieplnie obciazonych jego fragmentow
nie przekraczala dopuszczalnych granic, w konstrukeji
musza byé spelnione dwa podstawowe warunki:

a) musi byé doprowadzona dostateczna ilo§é¢ powie-
trza przy roéznicy cisnieri zdolnej do pokonania
tych oporéw przeplywowych, jakie stawiaja ka-
naly utworzone w przestrzeniach miedzyzebro-
wych,

b) musi by¢ dostatecznie rozbudowana powierzchnia
chtodzaca, zdolna do odprowadzenia okreslonej
ilogci ciepla w danych warunkach obciazenia sil-
nika i rozpraszania ciepla.

Oczywiscie ilo§¢é powietrza chlodzacego doprowadza-
na do silnika powinna zalezeé od ilosci ciepta, jaka sil-
nik przekazuje przy danym obciazeniu. Jako miarodajne
dla obliczenia koniecznej ilo$ci powietrza przyjmuje sie
zwykle dwa stany obciaZenia a mianowicie: szczytowa
moc silnika przy jego najwyzszej ilosci obrotéw i moe,
odpowiadajaca najwyzszemu momentowi obrotowemu, roz-
wijanemu .przy nizszej ilosci obrotéow. Zastrzezenie po-
wyzsze tlumaczy sie tym, ze ilo§¢ powietrza tloczonego
przez dmuchawe i ci$nienie tloczenia sa funkeja ilosei
obrotow silnika i, ze te wielko$ci zmniejszaja sie szybcie
niz moc silnika w miare spadku iloéci jego obrotéw. Naj-
korzystniejszym w tym przypadku bylaby graficzna ana-
liza, tj. przedstawienie krzywych, wykazujacych koniecz-
na ilo§é i ciénienie powietrza chtodzacego w pelnym za-
kresie stosowanej ilogci obrotow oraz rzeczywistych krzy-
wych ciénienia § wydajnosci dmuchawy. Prawidtowe dzia-

tanie instalacji chlodniczej bedzie oczywiscie wymagato,
aby zawsze istnial pewien nadmar tloczonego powietrza
chlodzacego. Ilo§é ciepla, jaka nalezy odprowadzi¢ przez
chlodzenie powietrzne, moze byé obliczana réznie, zalez-
nie od przyjmowanych zalozen. Najczesciej stosowane me-
tody sa nastepujace:

1) obliczenie opierajace si¢ na przyjeciu w procen-
tach okreélonej wielkosci ciepla odprowadzonego
przez chiodzenie — stosownie do bilansu cieplne-
go silnika,

2) obliczenie przyjmujace za podstawe ciepto odpro-
wadzone z jednostki objetosci skokowej cylindra,

3) obliczenie wynikajace z obciazenia cieplnego we-
wnetrznych $cian cylindra i glowicy.

Kazda z wymienionych metod rozpatrzymy niezalez-

nie,

1. W bilansie cieplnym silnika wysokopreznego chilo-
dzonego ciecza ilosé¢ ciepla chlodzenia jest wielkoscia na-
0g6t mniejsza od ciepla réwnowaznego mocy uzytecznej
(efektywnej) silnika Ne. jaka rozwija w okreslonym okre-
sie czasu. Mozna przyjaé z dostatecznie dokladnym przy-
blizeniem, Ze wynosi ono od 26 do 32% dostarczonej ener-
gii, zaleznie od stanu silnika i jego sprawnosci, przyczem
ta pozycja bilansowa dotyczy mocy granicznej przy pel-
nej ilosci obrotéw. Przy zmniejszonej ilo$ci obrotow, udzial
ciepta chtodzenia w bilansie silnika nieco wzrasta tak,
se uwzgledniajac specyficzne warunki obliczenia, obo-
wiazujace dla silnika chlodzonego bezposrednio, naleiy
przyjmowaé warto§ci odpowiednio wyisze.

W dalszych rozwazaniach bedziemy jednak zakiadali,
3¢ wielko§é obciazeri, cieplnych wynika z pelnej mocy
silnika. Poniewaz temperatury $ciam, otaczajacych prze-
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strzedd robocza w silnikach o chtodzeniu powietrznym, sa
wyzsze, nalezy uwzglednié¢ fakt mniejszego odprowadza-
nia ciepla, a wiec i zmniejszenia pozycji bilansowej cie-
pla chlodzenia. Wynosi ona przecietnie 16 do 24% ciepla
doprowadzonego.

Oznaczajac przez QO cieplo odprowadzone przez
chiodzenie z jednego cylindra w ciagu godziny, a prrez
N¢ — uzyteczna moc silnika w KM, obliczamy:

Q. = (0,16 + 0.24) Ve 6528 keal

2 Mo godz
gdzie: Mo — sprawno$é ogélna s nika.
1 — ilo$é cylindrow.

Wyzsze wartoéci spotezynnika liczbowego w nawiasach
dotycza silnikéw o matych pojemnosciach skokowych (po-
nizej jednego litra na cylinder) i posiadajacych stosun-
kowo niskie ilosci obrotow (np. 1200 — 1500 obr/min).

Niektére poradniki techniczne mnadaja powyzszemu
wzorowi odmienng postaé uzalezniajac wielko§é ciepta Q
wprost od Ne//, skutkiem czego otrzymujemy réwnosé:

Ne kcal

=K. J
o G3%s ) godz

preyczem k (zaleznie od pojemnosci skokowej) przyjmuje
rézne wartodci: dla silnikéw z zaplonem iskrowym o ma-
tych pojemnosciach skokowych ok. 0,5 litra, 4 = 1,0; dla
pojemnosci wiekszych od 1,0 litra, # = 0,65 = 0,85.

Spotezynnik & dla silnikéw wysokopreznych posiada
mniejsza wielko$é¢; mozna przyjaé z dostatecznym przy-
blizeniem, ze

0,16 = 0,24

k= 045+ 0,8 =
7o
co odpowiada przytoczonemu wyzej spolczynnikowi licz-
bowemu przy zalozeniu, ze przecietnie dla silnika wyso-
kopreznego no = 0,30 = 0,35,

Poniewaz wielko§é spolczynnika k jest zalezna od
geometrycznych wymiaréw cylindra i ilosci obrotéw, moz-
na positkowaé sie wzorem, ujmujacym wplyw tych cryn-
nikéw w nastepujacej postaci:

S\
n 0,71 (1+1,57c)

0,015 1,73
’ (e—1) 0,285

N./i %

§0575

k(@) =

gdzie wielkosci: d; i s wyrazone sa w cm, N, w KM,
n — obr/min, ‘

2. Inna metoda obliczenia ciepta O . wykorzystujaca
dane, uzyskane z pomiaréw, jest oparcie sie na zalez-
nos$ci:

2

n-d,
w keal/h; Vi = 1 - s cm?

chq'a - Vs

gdzie Q, = 5 =~ 10 kcal/cm®h zmienia si¢ w podanych
granicach gléwnie w zaleinoéci od pojemnosci skoko-
wej, tj. emniejsza si¢ w miare powigkszania sie wymia-
row cylindra i odwrotnie.

Analogicznie na wielkos§é Qo wywiera znaczny wplyw
sprawnoséé ogélna silnika, ktéra, jak zaznaczyliémy, prze-
de wszystkim zwiazana jest z rodzajem wtrysku; przy wy-
sokiej ilogci obrotéw > 1500 -~ 1800 obr/min O, — jest
mniejsze.

3. Cieplo chlodzenia Q¢ fjest cieplem, ktére prze-
nikneto przez §cianki, otaczajace przestrzern robocza cy-
lindra a wigc dno tloka, gtadZ cylindrowa i dno glowicy
cylindrowej. Na natezenie cieplne tych powierzchni ma
wielki wptyw material §cianek, ich temperatura oraz oko-
licznosé, czy sa one stale pod wplywem goracego czyam-
nika, czy tez chwilowo.

*) Wydawnictwo PZL Dzial VIII strona 14.
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Rys. 12,

Pod tym wzgledem najbardziej obciazonymi cieplnie
sg: dno tloka i dno glowicy. GtadZ cylindra w chwili
spalania jest nieomal catkowicie zastonigta ttokiem tak,
2e bezposrednio malo ulega wplywowi wysokiej tempe-
ratury, przejmuje mnatomiast cieplo oddawane jej przez
pierscienie i boczne $cianki tloka. Biorac pod uwage sre-
dnie wartosci mnatezemia cieplnego O, wyraZone w
kcal/cm?h mozna na podstawie pomiaréw i przeliczei
ustalié granice zmiennosdci tego spélczynnika w wartosci

przecigtnej wyrézniajac jednoczesnie dwie charaktery-
16
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Pojemnosé skokowa wem?
Rys. 13. Cieplo odprowadzane q z jednostki pojemno-
$ci (cm3) skokowej — w kcal/h w zaleznosci od wielkosci

cylindra.
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styczne powierzchnie, a mianowicie: glowicy cylindrowe;j
i tulei cylindrowej. Podobnie jak w przypadkach wyzej
opisanych spélczynniki ¢sc i 9s¢ sa mniejsze dla wiek-
szych pojemnosci skokowych oraz wyzszych ilosci obro-
tow. Wieksza sprawnosé ogélna silnika réwniez obniza
wielkoéé spéleczynnikédw ¢

Keallor?h P
UGN
: 2 R
£ / Z
g 78 / Gtowica cylindrowa
y \
g

~-
(=)

Gtadz cylindrowa

2s Natezenie ¢
N

[
=X
N
SN Y N
12 ~—_
10
500 1000 1500 2000

Pojemnos¢ skokowa w e

Rys. 14. Cieplo odprowadzane przez jednostke po-
wierzchni wewnetrznej (cm2) pojemnos$ci roboczej w za-
leznoéci od wielkosci cylindra.

Ilo§é ciepla chiodzenia wyrazi sie¢ wzorem (dc i s —
w cm)
d2
€ 4 qst-w-de s+ keal/h

-
ch%c' 1

Kazdy z wyzej przytoczonych sposobéw obliczenia
ciepta Oc daje w pewnym stopniu wynik przyblizony wo-
bec réznic, jakie moga zachodzié w przyjmowaniu odnos-
nych spétczynnikow. Jak zwykle w tego rodzaju oblicze-
niach, koficowy rezultat tak zmieniamy, by powiekszy¢
pewno$é dzialania. W danym przypadku zaokraglamy go
w gore zakladajac, ze na skutek doraznych zaklocen bie-
gu, wywolanych np. zle dziatajacymi wiryskiwaczami, ilosé
odprowadzana ciepta Q¢ moze byé zwiekszona o 10--25%.

Nizej zamieszczona tabelka podaje przyklad wyzna-
czenia wielkoéci ciepla Oc obliczonego rozna metoda, a
mianowicie:

Qc¢; — na podstawie przyjetego  procentowego
udzialu w bilansie cieplnym silnika,
Q 5 — na podstawie obliczonego spélczynnika £
w procentach,
Qc; — e objetosci skokowej cylindra v, i spoi-
czynnika Gy,
O, — jako sume dwédch wielkosci, wynikajacych
z natgzenia cieplnego powierzchni glowicy
‘Q’cy i powierzchni gladzi cylindrowej Q7

Dla poréwnania przyjeto 3 wielkosci cylindréw o po-
jemnosciach: 940, 1240, 1530 cm?®. Jak wynika z poréow-
nania warto§é ciepla odprowadzanego O, — jest na ogé!
tego samego rzedu we wszystkich podanych sposobach
obliczenia.

Z chwila ustalenia ilo§ci odprowadzonego ciepta O,
w kecal/h mozna przystapié¢ do obliczania ilosci powietrza
chtodzacego, przypadajacego mna jeden cylinder; nalezy
jedynie ustalié¢ dopuszczalny przyrost temperatury powie-
trza. Przecigtnie przyjmuje sig, Ze temperatura powietrza
doprowadzonego wynosi 25°C przy uwzglednieniu pod-
wyzszonej temperatury w porze letniej, za§ temperatura
powietrza odprowadzonego -— ok, 90°C. Nie nalezy przyj-
mowaé wyzszej temperatury, bowiem przy temperaturze
$cianek glowicy badz cylindra 120°C skuteczno$é chlo-
dzaca powietrza moglaby okazaé sie¢ zbyt niska. Zatem
ilos¢ powietrza A4 w m3/h réwna sig:

L T,
: Yp - Cﬁ - At
gdzie: Cp = 0,241 — cieplo wlasciwe powietrza przy
stalym ciénieniu kcal/kG
Yp — 1,18 — cigzar wlasciwy powietrza kG/m3

przy temp. 20°C i cién. 1 atm abs.
Ay =90 — 25 = 65°C

Aby ocena warunkéw przeplywu powietrza chlodza-
cego byla catkowita (poza ustaleniem ilosci powietrza
wynoszacej 7-A w m3/h) jest konieczne okreslenie wy-
sokosci ci$nienia tloczenia. Na wielkoéé cisnienia skiada-
ja sie¢ dwa czynniki, a mianowicie: predkosé przeplywu
powietrza oraz“wielkosé¢ i geometryczny ksztalt przekro-
jow przeplywowych. Oba te czyaniki sa oczywiscie wspo6l-
zslezne, bowiem okreslona ilo§é powietrza mozna prze-
prowadzié przez przekroje miedzyzebrowe z wigksza lub
mniejsza predkoscia dobierajac odpowiednio wielkosé i
ilegé przekrojow przeplywowych, jednak swoboda w wy-
borze tych parametréw jest zwykle ograniczona czynni-
kiem natury ‘konstrukcyjnej.

Dazenie do mozliwie sowitego rozbudowania po-
wierzchni chlodzacej, ktéra przy znacznym obcigZeniu
cieplnym silnikéw trakcyjnych jest najczeéciej raczej za
mala, prowadzi do maksymalnego zaggszczenia zeber, do-
puszczalnego ze wzgledow wykonawczych. Wzglad tea
przesadza o wysokosci poszczegblnych kanalikow prowa-
dzacych powietrze chlodzace miedzy sasiednimi zebrami,
a wiec marzuca okreslony wymiar ich wysokosci, zaleznie

TABLICA I

®  Eaee lz,ow' 623 N 0 = a2
cylin- | Skok Objer.| NeK [SE Sy robocnd g, =g %2 32,3, Ne |Qc, = %%s|  Qup = oo “ott qge e+ 5
ylin- ok § Loku ; cylindra o K atd A

dra | Heka E s 14> ;

e |\ d, s |7 17 < | 7 0o =
dc s Vs KM 4 ¢ . QO | k| O q Qs qsc o st on, |=QeH]
mm | mm cm? cm? | em? 01" keayn | # | keayn | V| keat/n | keal/n  Ikealfem? -h| = “+ Qe
100 120 11,2 940 | 13,2 78,5 380 [22(30]| 6140 {78 6500 | 7,0/ 6600 22 1730 13,8 | 5240 6970

N N N o (
110 130 |1,18] 1240 | 17,6 95 450 | 21|31] 7540 | 69| 7668 | 6,3] 7800 21 2000 13 5860 | 7860
120 135 |1,13] 1530 | 21,7 113 510 |20 | 32| 8560 |63 | 8650 [5,7| 8730 20,5 | 2320 12,5 | 6370 | 8690
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od podzialki i grubosci zeber. Drugi wymiar kanalika jest
okreslony wysokoscia zebra, ktéra dla zebra zbudowane-
go racjonalnie z termicznego punktu widzenia powinna
byé podyktowana warunkami przewodzenia ciepta. W
rzeczywistosci i w tym przypadku wysoko§é zebra zwy-
kle jest uzalezniona od czynnika natury technologicznej
i konsirukcyjnej znacznie ja ograniczajacego.

Calkowity przekréj przeplywowy chlodzenia jest za-
tem suma przekrojow wielu kanalikéw, z ktérych kazdy
zblizony jest ksztaltem do trapezu, jednak o roéznych pro-
porcjach. Ksztatty i wielkosci poszczegélnych kanalikow
ponadto czesto ulegaja zmianie dlugosci poszczegélnych
strug. Ten stan rzeczy uniemozliwia $ciste obliczenie opo-
réw przeptywowych i ustalenie dokladnego cisnienia tlo-
czemia, przytoczona jednak analiza pozwala przewidzieé
w pewnym stopniu charakter przebiegu przeptywu powie-
trza i uniknaé blednych rozwiazan konstrukcyjnych.

W przecietnych rozwiazaniach silnika chiodzonego
bezposrednio roznica cisniedi A p,jaka dzieli strone dolo-
towa i odlotowa powierzchni chiodzacej, jest jednakowa
dla catego silniika, bad? grupy chtodzonych jego elementow.
Dzieki specjalnym kierownicom i owiewkom strugi po-
wietrza sa prowadzone na calej dlugosci, jednak zaleznosé
spotezynnika oporu od ksztaltu przekroju i jego wielko-
éci (a $cislej mowiac od liczby Reynoldsa) nie pozwala
przy dokladnym rachunku obliczaé rozdzialu powietrza
chtodzacego w wielkosciach proporcjonalnych do przekro-
jow poszczegolnych kanalikéw. Stosowane ma ogot pred-
kosci powietrza w kanalikach sa tego rodzaju, Ze prze-
plyw ma charakter burzliwy. Przyjmujac nawet ba:n_'Lzo
zmniejszone przekroje przeplywowe otrzymujemy wiel-
koéé liczby Reynoldsa powyzej krytycznej, jak nop.

v-4op

R = 7

gdzie: v. — predkosé pm;epIWu powietrza,

5.1 — promien hydrauliczny przekroju (rys.
Pr = FICET) 15), zastapionego przekrojem prosto-
katnym o bokach % il,
V — lepkoéé kinematyczna powietrza

Rys. 15.

Przyjmujac # = 6 mm, ! = 15 mm, V' — 0,17 cm2sek —!
w temperaturze 40°C i = 60 m/sek, otrzymujemy:

_60-10%-02

ph = 0,2 cm R = 0.17 — 28000

Réznice cisniern A, kG/m2, odpowiadajaca danej pred-
kosci, mozemy obliczyé na podstawie znanego wzoru hy-
draulicznego:

Ik Y
=\ - o e )2 3
Ap 5 v? w kG/m

gdzie Ip — dlugoéé kamalika.

Scista wielko§é spoélczynnika oporu v, ktéry zalezy
gléwnie od liczby Reynoldsa, mozna wyznaczyé positku-
jac sie znanymi wzorami hydraulicznymi, jak np. wzorem
Blasiusa, wg ktérego:

0,316

i/Re

A=

Analogiczne wzory Misesa, pozwalaja ponadto uwzgle-
dni¢ (dzieki wprowadzeniu specjalnego spéiczynnika) chro-
powatosé écian otaczajacych kanalik przeplywowy i umoz-
liwiaja nieco dokladniejsze obliczenie spélczynnika opo-
ru A Z praktycznego punktu widzenia nalezy jedmak
przyjmowaé dla obliczenia Ap spélczynnik r odpowied-
nio powiekszony (np. o 50 do 100%) co pozwala uwzgled-
ni¢ nie tylko znaczng szorstko§é $cian surowego odlewu
ale i zmienny w okreslonych granicach przekrdj przeply-
wowy na diugosci kanalika oraz wplyw pogarszajacych
sie z biegiem czasu warunkéw przeplywu, wywolanych
np. stopniowym nagromadzeniem si¢ zanieczyszczen w
kanalikach., Przecietne wartoéci spéiczynnika kA zawiera-
ja sie w granicach 0,03 —— 0,06, zaleznie od staraanego
wykonania powierzchni chlodzacej i ogdélnych warunkow
przepltywowych.

W rezultacie, przy okreslonej réznicy, cisnier
otrzymamy w poszczegélnych kanalikach przeplywy o réz-
nych predkosciach, wyzszych w kanalikach krétkich i po-
siadajacych korzystnie uksztaltowany promien hydraulicz-
ny przekroju przeplywowego, a mnizszych w kanalikach
dtugich i o przekrojach znamiennych niska warto$cig licz-
by Reynoldsa. Réznice predkosci jednak nie powinny byé
zbyt wysokie, bowiem predko§é we wzorze na Ap wyste-
puje w drugiej potedze i jej zmiany kompensuja fatwo in-
ne wplywy, wywolane badZ zmiana spéiczynnika opo-
ru A, badz dlugoscia kanalika *.I

Aby jednak nie dopuscié do bardziej istotnych zmian
w rozdziale strumienia chlodzacego powietrza i uniknaé
pieréwnomierno$ci chlodzenia, nalezy tak projektowaé
uzebrowanie powierzchni chtodzacej i rozmieszczenie ka-
nalikéw, by opory przeplywowe byly mniej wiecej wsze-
dzie jednakowe. Stosowane réznice ci$nieri przy chlodze-
niu bezposrednim sa znaczne i przewyZszaja na ogél 100
i wiecej kG/m® przy pelej ilosei obrotéw, Aby nie po-
wiekszaé nadmiernie obrysu silnika, konstruktorzy zwy-
kle nadaja dmuchawom mozliwie male wymiary. Zmusza
to do stosowania wysokiej predkosci wirnika, aby mozna
bylo uzyskaé dostatecznie duze cisnienie statyczne.

Przy bardzo szczegélowym obliczaniu wydajnosci
chlodzenia mozna zalozy¢ okreslong roinice cisnieri Ap
i dla poszczegélnych kanalikéw lub ich grup wyznaczyé
predko$ci przeplywu i przeprowadzane przez nie ilodci
powietrza. Suma wszystkich przeplywéw powinna byé
réwna tej ilo§ci powietrza (z madmiarem), jaka wynikta
z przerachowania cieplnego: gdyby natomiast okazala sie
ona za mala, nalezatoby zalozyé w nastepnym obliczeniu
wyZsza réznice ci§nieri Ap.

Rachunek tego rodzaju porwala nie tylko ustali¢ glo-
balna ilo§é potrzebnedo powietrra chltodzacego ale i jego
racjonalne rozdzielenie, bowiem jasnym jest, ze fragmen-
ty powierzchni chlodzonej. ktéra jest. najsilniej cieplnie
obcigzona, powinny byé odmuchiwane znacznie intensyw-
niej. '

Poza wlasciwa powierzchnia chlodzaca, w silniku wy-
sokopreznym jest bardzo wazne utrzymanie niskiej tem-
peratury gniazda, w ktérym osadzony jest wiryskiwacz i
samego wiryskiwacza. Czula strona wtryskiwacza jest
wrazliwo§é na podwyzszona temperaturg iglicy i jej pro-
wadzenie z uwagi na wielka dokladnosé dopasowania
tych elementéow. Szczelina miedzy iglica a prowadzeniem
jest rzedu kilku mikronéw. Przegrzanie tej.cze$ci wtryski-
wacza moze latwo zmieni¢ wielkodé szczeliny i w rezul-
tacie doprowadzié nawet do zakleszczenia iglicy w pro-
wadzeniu oraz spowodowaé przerwy w prawidlowym wtry-
skiwaniu paliwa. Totez najkorzystniejszym rozwiazaniem
wydaje sie takie ustawienie wtiryskiwacza, aby jego obu-
dowa znajdowala si¢ w najchtodniejszej czeéci strumienia
powietrza chlodzacego, a gniazdo osadzenia stanowito
cze$é zewnetrzna glowicy. Przy centralnym ustawieniu
wiryskiwacza w glowicy chlodzenie gniazda wtryskiwa-
cza stanowi jeszcze jeden dodatkowy szczegél, utrudaia-
jacy rozwiazanie systemu chlodzacego i prawdopodobnie
bedzie ograniczatlo mozliwo§é uzyskania odpowiednio wy-
sokiej mocy jednostkowej z pojemnosci skokowej silnika.
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SILNIKI POMOCNICZE DO NAPEDU ROWEROW

W artykule podano zasady konstrukcji silnikéw do napedu roweréw z podkre§leniem charak-
terystycznych cech ich budowy. Na tle zestawienia silnikéw tej kategorii oméwiono szerzej kilka
typowych rozwiqzan, produkowanych obecnie masowo. Dzieki niewqtpliwym zaletom, jakie posia-
dajq silniki pomocnicze, rower staje si¢ przy ich pomocy najlariszym zmotoryzowanym Srodkiem

Iokomocji indywidualnej.

Zagadnienie indywidualnej komunikacji i transportu
wysuwajace si¢ na jedno z czolowych miejsc w nowoczes-
nej technice, moze by¢ pozytywnie rozwiazane jedynie
wtedy, ¢dy zostanié spelniony postulat masowego uzytko-
wania, tj. ¢dy popularny, ludowy srcdek lokomocji ad-
znaczaé si¢ bedzie niskimi kosztami produkeji i eksploa-
tacji oraz gdy bedzie on niezawodny w dzialaniu przy jak
najdalej posunietej prostocie budowy i obstugi.

Daznosé do stworzenia taniego i ekonomicznego w
uzyciu s$rodka lokomocji, datujaca sie zreszta niemal od
chwili narodzin przemystu motoryzacyjnego, znajduje dzi§
swo6j wyraz w ogélnej tendencji do budowy pojazdéow ma-
tolitrazowych.

Sposréd szeregu realizowanych obecnie konstrukeji
najmniejsza -z istniejacych jednostek o napedzie mecha-
nicznym — rower zzopatrzony w silnik malej mocy odpo-
wiada warunkowi masowego uzytkowania i z tego wzgledu
zastuguje na specjalng uwage. Rozwiazanie takie wypel-
nia dotychczasowa luke pomiedzy malolitrazowym moto-
cyklem a zwyklym rowerem, dzieki czemu rower wkracza
obecnie w nowa faze rozwoju.

Wymagania, wynikajace z warunkéw oplacalnosci pro-
dukcji i eksploatacji oraz prostoty budowy i obstugi, jak
réwniez z koniecznosci dostosowania sie do istniejacego
juz roweru — podwozia, stworzyly w efekcie uklady kon-
strukcyjne o catkowicie specyficznym charakterze.

W stosowanych obecnie rozwiazaniach zarysowuja sie
dwa zasadnicze kierunki:

— pierwszy jest reprezentowany przez tzw. motorower, tj.
jednostke, w ktorej silnik wraz ze specjalnie przysto-
sowana doA rama tworzy zwarta calos§é konstrukcyjna
przy jednoczesnym zachowaniu napedu pedalowego,

— drugi reprezentuje silnik pomocniczy, przystosowany
do zalozenia na normalnym rowerze.

Juz na pierwszy rzut oka widaé, ze tak ze wzgledow
produkecyjnych jak i z uwagi na mozliwos¢ jak najszer-
szego rozpowszechnienia zmotoryzowanego srodka loko-
mocji, zdecydowana przewage posiada silnik pomocniczy.

Zagadnieniem o znaczeniu zasadniczym, jakie wysu-
wa sie na plan pierwszy przy rozwiazywaniu problemsw
kostrukcyjnych, dotyczacych silnika pomocniczedo, jest
znalezienie wlasciwego sposobu powiazania silnika z ra-
ma roweru oraz przeniesienia napedu na kolo jezdne.
Umieszczenie silnika laczy sie bezposrednio z wyborem
kota napedzanego.

Silniki mapedzajace kolo przednie (rys. 1) przymoco-
wane sa do kierownicy i widelca z przodu roweru ponad
kolem tworzac z reguly zwarty blok pedny, ktéry szybko
i latwo mozna zalozyé na kazdym rowerze seryjnym bez
sadnych dodatkowych przerébek. Umieszczenie silnika
z prrodu zapewnia poza tym dobre warunki chlodzenia
oraz latwo$é kontroli jego pracy. Uktad taki posiada jed-
nak te niedogodno$é, ze poprawne odprowadzenie spalin
nastrecza trudnosci konstrukcyjne. Sprawa ta ma powazne
snaczenie dla komfortu jazdy przy silnikach dwusuwo-
wych, ze wzgledu na znaczna zawartos§¢ oleju w spalinach,

Silniki napedzajace kolo tylne stanowia grupe, ktora
odznacza sie duza roznorodnoscia rozwiazan. Silniki umie-
szczone sa na bagazniku (rys. 2), z boku widelca tylne-
go, pod pedatami (rys. 4) w dolnej czesci ramy albo wre-
szcie wbudowane sa w tylne kolo (rys. 3).

W przeciwiefistwie do ukladéw napedzajacych kolo
przednie, przy napedzie tylnym nie napotyka sie na trud-
nosci - przy odprowadzaniu spalin. N-tomiast warunki
chlodzenia sa tu ogdlnie biorac gorsze. Wyjatek pod tym
wzgledem stanowia rozwiazania, w ktérych silnik znajdu-

je sie w dolnej czesci ramy. W tych warunkach jest on
chtodzony tak samo, a czasem nawet i lepiej niz silnik
motocyklowy. Zawieszenie silnika w dolnej czesci ramy
powoduje ponadto obnizenie $rodka ciezkosci calego po-
jazdu, co oczywiscie wplywa dodatnio na statecznosé ru-
chu, Jednoczesnie jednak silnik taki narazony jest w du-
zym stopniu na dzialanie kurzu, blota oraz w niektérych
przypadkach (rys. 4) zmniejsza prze$wit podluzny ramy.

Silnik G.Y.S. Motamite

Rys. 1.

Jedna z zasadniczych cech prostoty budowy silnikéw
pomocniczych rowerowych jest przeniesienie napedu. Ty-
powe najczedciej stosowane rozwiazanie przenosi naped
na kolo biezne roweru przy pomocy krazka umieszczone-
6o bezposrednio na watku silnika, dociskanego do opony
sita odpowiedniej sprezyny. Rozwiazanie to stosuje sig w
silnikach dwusuwowych o pojemnosci od 35 do 50 cm?® i
obrotach do 4500 — 5000 na minute, co zreszta wynika z
wielkosci oporéw jazdy i szybkosci roweru. Zastosowanie
krazka jako elementu napedowego eliminuje réwnoczes-.
nie stosowanie sprzegla, pozwala bowiem na proste wla-
czanie lub rozlaczanie nanedu. Poza tym wykonanie kraz-
ka stopniowego o kilku $rednicach daje mozno$é uzyska-
nia wielobiegowosci, jakkolwiek przewaznie buduje sie’
uklady jednobiegowe. Jedyna wada tego sposobu. przenie-
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Rys. 2.

Silnik Cyclex

sienia napedu jest ujemne oddzialywanie na bieznik cpo-
ny; przewazajace jednak korzysci zdycydowaly o szero-
kim zastosowaniu tego rozwiazania.

Silniki dwusuwowe o pojemnoéci -ponizej 35 cm?® a
takze silniki czterosuwowe musza mieé znacznie wieksze
obroty dla uzyskania koniecznej mocy (6000 — 7000 na
minute) i dlatego tez posiadaja przekladnie redukcyijna,
obnizajaca obroty dociskanego krazka napedowego. W tej
grupie znajduja sie¢ rowniez silniki pojemnosci 35 — 50 cm?
mocowane w dolnej cze$ci ramy. Brak miejsca, ograniczo-
nego rozstawem korb pedaléw, zmusza konstruktora do
stosowania dodatkowej przekltadni, przyczem krazek na-
pedowy ma odpowiednio wicksza $rednice.

Oprécz opisanych sposobéw stosuje si¢ réwniez ma-

ped za posrednictwem laricucha, czasem kol zebatych, a
nawet paskéw klinowych. W tych przypadkach konstruk-
cja traci swa prostote, wobec koniecznosci wykonania
sprzegta i przekladni zewnetrznej, napedzajacej koto
biezne.
- We wszystkich ukladach naped silnikiem jest nieza-
lezny od napedu przy pomocy pedaléw, ktéry moze byé
uzywany réwnoczeénie., Tak np. przy pokonywaniu wznie-
siefi jadacy pomaga silnikowi krecac pedatami.

Konstrukcja silnika jest konsekwencja koniecznodci
spelnienia wymienionych wyzej wymagan, ktére narzuca-
ja przede wszystkim jak najdalej posunieta prostote bu-
dowy.

Wzglad ten sprawia, ze silnik pomocniczy rozwiazany
zostal prawie wylacznie jako jednocylindrowy dwusuw
z zaplonem zasilanym przez iskrownik, ktéry obstuguje
jednoczesénie instalacje o$wietleniowa. Jedynie w kilku
praypadkach e¢budowano silnik pomocniczy w ukladzie
czterosuwowym,

W spotykanych rozwiazaniach objetosé skokowa cy-
lindra nie przekracza 50 cm? (patrz tablica I).

Przecietnie osiagana moc w tych warunkach wynosi
okolo 0,7 — 1,2 KM przy 3000 — 4200 obr/min, a maksy-
malna predkoéé jazdy waha sie w granicach 25 — 40
km/godz. Srednie zuzycie paliwa jest rzedu 1 — 1,8 litra
ana 100. km,

Uktad silnika zalezy przede wszystkim od miejsca je-
go zamocowania na ramie roweru.

Przy napedzie na kolo przednie lub przy silnikach
zamocowanych na bagazniku oraz z boku widelca tylnego
stosowane sa z reguly cylindry o osi pionowej (,stojace"
z glowica u gory, lub ,,wiszace” — z glowica u dotu). Cy-
lindry silnikow, zawieszonych w dolnej czeéci ramy, poto-
zone sa poziomo albo tez pochylone glowica ku przodowi.

Zbiornik paliwa (pojemnosci ca 2 litr6w) umieszczony
powyzej silnika tworzy z nim badz zwarta calosé, badz
tez bywa mocowany osobno.

Zasilanie cylindra mieszanka odbywa si¢ za pomocs
gaznika przystosowanego specjalnie “do tej kategorii sil-
nikéw. '

Uklad wydechowy, zaopatrzony w odpowiedni tlumik
kieruje spaliny przy mapedzie przednim — ku dolowi,
przy napedzie za$§ kola tylnego — ku tylowi.

Z uwagi na to, ze ciezar przecietnego silnika z calko-
witym wyposaZzeniem zawieraé sie¢ musi w granicach od
4,5 do 10 kG, przewazaja konstrukcje wykonane z lek-
kich stopéw. Kadlub, cylinder, obudowa iskrownika, cze-
sto nawet zbiornik paliwa — tworza zwarty, lekki uklad.

Specjalna uwage nalezy poswiecié budowie cylindréw,
ktore wykonywane sa bardzo starannie z mysla o mozli-
wie dlugiej Zywotnoéci. Zastosowano tu najnowsze zdoby-
cze techniki, jak: powlekanie chromem cylindréw, wyko-
nanych ze stopéw aluminiowych. lub uzycie cienkoscien-
nych tulei ze stopowego zeliwa. Glowice i tloki odlewa-
ne sa zwykle ze stopéw lekkich.

Z uwagi na wysokie ilosci obrotéw, dzielony wal kor-
bowy typu motocyklowego i korbowéd — utozyskowane
sa przewaznie przy pomocy fozysk tocznych, rzadziej —
slizgowych.

Zawieszenie silnika zalezy od sposobu przeniesienia
napedu na kolo. Przy napedzie za pomoca krazka doci-
skowego silnik bywa zawieszony obrotowo na sworzniu
albo przesuwnie wzgledem specjalnego wspornika, badz
wreszcie jest polaczony sztywno z rama. Przy napedzie
tancuchem lub przekliadnig zebata silnik mocuje sie bez-
poérednio na ramie,

Rys. 3. Silnik Riva-Milan
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) . e
% s, b = |e _E
llos:(: % E Sr. eylindra Mo;rzu;ax. Po'lei.enie Nape‘d. - E) % g 'EE %E §
suwow g_% skok tloka | oprotach silnika rodzaj :‘:._:;' E’ z g_i sig
, . i razem z poprzednim
1 Annino MTG 2 przéd krazek 1 30 65| 1,75 E’{ﬁllecr:g a P
2 Baby-Star 2 49 (£7 3800 przod krazek 1 cylinder poziomy
" Bantamoto 40 Syt z ‘boku | kola zebate| 1 20 | 82 ) o
; tyl na ; “cylinder odlany razem z kadlubem
.4 Bikotor 2 47 bagazn. krazek ) 4.5 ze stopu lekkiego
‘ ‘ ; 1,2 " laficuch gérnozaworowy, sprzeglo mokre,
5 Cucciolo 4 | 48 — 3000 dét ramy | fancuch |} 2 skrzynka biegow
. tyl na pasek
6 Cycloid 2 31 _ ngain. klinowy 1 638
—CYi:Iemaster 2 25.7 tyl z bol}g ~_lat’lcllih_ L 16
t . )
8 Cyclex 2 48 I:Zgar;, krazek 1 chtodzenie przymusowe
o | Cyclokix 2 | 40 | s0m395 | T przéd krazek 1|3 ]| 6 |15
10 :Ey;noto - 2 | 45 - przéd_ii : kra‘iek:> 1 10
11 DMS 2 50 przéd _krazek 1 25 6 1,5
F 1 ; - lash . stopieri sprezania 6 : 1 przelozenia
12 Fuchs 92 40 — 4000 tyt z boku taricuch 2 25 6 1,25 1:355: 1:21,7
13 | GYS-Motamite 2 | 49 prz6d _ krazek 95 I N
6 ; 1 ; silnik zblokowany ze zbiomikiem
14 KID 2 48 przd Hkrazek v L3 i rura wydechowa w blotniku
0. tyl pod By 1 —-zaplonisamoczynny, zmienny stopien
15 Lohmann 2 18 . — 6000 pedalem ernolk o 5 sprezania obr. max 9000/min
tyt < o
16 | Minimotor 2 | 49 by ga‘; krazek t 10
17 Mosquito 2 38 0_’8 4200 ;Zfiarl):(i krazek 1 30 95| 1,2 | zawieszenie elastyczne
18 | Olympia 2 | 49 | 40395 L a0 przéd krazek 1 |35—40| 45| 15
19 | Power-Pak 2 | 49 ﬁfga“z.; krazek 1 9.5 »
‘ 'Z0 b tyt| krazek 1 : cylinder, kadlub, zbiornik paliwa,
20 Pygmy 2 50 | V?izmili il I : g 18 rura wydechowa — zblokowane
21 | Riva-Milan 2 | 38 L oo W?;ig‘”ﬁgfo W | kola zebate | 1 |33—40 15 | chlodzenie preymusowe
: 15 |7 . ., | krazek )
22 Serwa 4 39 40x30 4000 tyt z boku _ stopn. 2 35 8
23 | VAP 4 2 48 40x38 1 tyt z boku | ladcuch | 1 80 | ‘9 sprzeglo stozkowe
24 Veloreve-Cicca 2 50 40x39,5 1_ 4200 przod krazek 1 130—40; 45| 1.5 cylinder ze stopu lekkiego
25 | Velosolex 2 | 45 | 40x38 g przod aE quz’ek—. 1 28 1,0

Poza wyzej wymienionymi wnane sa mastepujace silniki o pojemnosci do 50 cm3:Le Poulain, Motobicane, Motorex, Narcisse, Novic, P.P. Roussey, Veloto

Cyclorex, Diem, Durif, Foucaux, Hemy, Hurtu, Jean Thomas, i Vimer. Ze wzgledu na brak blizszych danych nie umieszczono ich w tablicy.

1 30"

VNILADVZAHYOLONW VIINHOHL

¢ 14zs97



Zeszyt 3

Rok I

Rys. 4. Silnik Mosquito

Nalezy zwrécié uwagde, ze zaden z silnikéw nie po-
siada rozrusznika i dlatego pojazd musi byé uprzednio
wprawiany w ruch za pomoca pedaléw.

Charakterystycznym przykltadem dla grupy silnikow
pomocniczych, napedzajacych kolo przednie, jest rozwia-
zanie pokazane na rys. 1. Dwusuwowy silnik GYS-Mota-
mite posiada tulejowany cylinder stojacy, odlany ze sto-
pu lekkiego razem z kadlubem, ktéry jest zwiazany z obu-
dowa krazka napedowego i iskrownika. W glowicy, précz
$§wiecy, znajduje sie odpreznik, umozliwiajacy latwe za-
trzymanie biegu silnika. Ponad silnikiem jest umieszczo-
ny zbiornik, z ktérego paliwo splywa do gaznika Amal
308. Uktad wydechowy, zaopatrzony w tlumik, kieruje
spaliny ku dolowi, Calo$¢ jest zawieszona na specjalnym
wsporniku, przymocowanym u goéry kierownicy, u dolu
za$ do osi kota. Wtaczanie napedu odbywa sig przez do-
ciskanie karborundowego krazka do bieznika opony nie-
wielkim obrotem catego silnika dookota poziomego sworz-
nia. Obrét silnika uzyskuje si¢ przez nacisnigcie noga
dzwigni, ktéra zwalnia sprezyne dociskajaca watek do
opony.

Przyktadem konstrukcyjnie zwartego rozwiazania na-
pedu na kolo tylne jest zaopatrzony w przymusowe chio-
dzenie dwusuwowy silnik Cyclex z cylindrem odwréco-
nym (rys. 2).

Odrebny typ stanowi dwusuwowy -<ilnik Riva-Milan
(rys. 3), wbudowany czesciowo w tylne kolo i rowniez za-
opatrzony w dmuchawe powietrza chlodzacego. Naped z
walu silnika przenosi kolo zebate, wspélpracujace z kotem
o zazebieniu wewnetrznym, przyiwierdzonym do piasty
kota jezdnego. Wrylaczanie napedu odbywa sie przez
przesuniecie silnika, co powoduje rozlaczenie przekltadni
zebatej. Przystosowanie roweru do napedu silnikiem wy-
maga wymiany tylnego kola oraz przebudowy tylnego wi-
delca.

Dwusuwowy silnik Mosquito-Garelli (rys. 4 i 5) przed-
stawia jedno z lepszych rozwiazad konstrukcyjnych. Sil-
nik ten zawieszony jest pod osig pedaléw na wieszakach
i poziomym sworzniu, mocowanym na poduszkach dumo-
wych do ramy. Elastyczna tasma podtrzymuje silnik do
przodu. Tego rodzaju zawieszenie zapobieda przenosze-
niu sie ‘drdan na rame roweru. Zeliwny cylinder o pozio-
mej osi oraz glowica ze stopu lekkiego — zwiazane sa za

TECHNIKA MOTORYZACYJNA

pomocg $rub z kadilubem, ktéry stanowi zarazem obudo-
we przekiadni. Naped z watu korbowego przenosi sie za
posrednictwem przektadni zebatej na krazek stalowy, za-
opatrzony w rowki naciete wzdiluz. Zadaniem tych row-
kow jest przeciwdzialanie poslizgowi w czasie wspélpra-
cy z opona. Bezposrednio z walem zwiazany jest iskrow-
nik oraz pszerywacz. Wlaczanie napedu uzyskuje sie za
pomoca odpowiedniego nastawienia specjalnej dzwigni,
dzieki czemu nastepuje przesuniecie calego silnika ku ty-
fowi z jednoczesnym napieciem sprezyn, ktére utrzymuja
zadany docisk krazka do opony.

Na osobne omoéwienie zastuguje silnik Lohmann, pra-
cujacy na zupelnie odmiennych zasadach. Jest to miano-
wicie dwusuwowy silnik z zaplonem samoczynnym, zasy-
sajacy mieszanke wytwarzana w gazniku. Miniaturowe sil-
niki (do 5 cm?®) tedo typu znane juz byly oddawna w za-
stosowaniu do modeli lotniczych, Gléwna jednak przyczy-
na, ograniczajaca szersze zastosowanie, byla trudno$é¢ re-
gulacji ilodci obrotéw. Bardzo specyficzne warunki spa-
lania wymagaty $cisle okreslonego skladu mieszanki pali-
wowo-powietrznej, przyczem jako paliwa uzywano nafty
i eteru. Aby umozliwi¢ zmienno§é warunkéw spalania
w omawianym silniku wprowadzono zmiane stopnia spre-
zania (w czasie jego pracy) w granicach 85 do 125 oraz
jednoczesna zmiane punktéw otwarcia szczelin wlotowej
i wylotowej. Gaznik pracujacy na normalnym paliwie ryn-
kowym posiada urzadzenie, pozwalajace na zmiane skla-
du mieszanki. Silnik Lohmaana, ktéry zdal doskonale eg-
zamin préb, jest obecnie produkowany masowo, a na je-
go zasadzie opracowuje sie drototyp silnika motocyklowe-
go o pojemnosci 125 cm?. Silnik zastosowany do napedu
rowerowego zawieszono na dolnej czesci ramy. (szczegoly
doktadnie widaé na rys. 6 i 7). Najciekawszy szczegol
konstrukeji — zmienna komore sprezania — rozwiazano
nastepujaco: krzywka, uruchamiana recznie nawinietym
podwéinie cieglem gietkim, przesuwa wzdluz osi tuleje
cvlindrowa, zamknieta denkiem. Réwnoczesnie otwory na
tulei cvlindrowej i cylindrze zmieniaia wrajemne notoze-
nia zmieniajac tym samym punkty otwarcia i zamkniecia
szczelin wlotowych i wylotowych. Pomiedzy silnikiem a
krazkiem napedzajacym kolo roweru znajduje sie prze-
ktadnia zebata o przelozeniu okoto 1 : 3. Doczisk krazka"
do opanv odbvwa sie w sposéb nie rézniacy sie zasadni-
czo od poprzednio opisanych urzadzen.

Rys. 5. Silnik Mosquito

Rozruch silnika przebiega nastepujaco: najpierw usta-
wia sie regulacj¢ w sposéb zapewniajacy otrzymanie naj-
nizszego stopnia sprezania i najubozszej mieszanki, po-
czem, po przejechaniu kilkunastu metréw przy pomocy
pedalow, zwieksza sig stopied sprezania i ,wzbogaca"
mieszanke do wartosci maksymalnych; w tej chwili silnik

.eaczyna pracowat.
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Normalny bieg po rozgrzaniu silnika odbywa sie przy
posrednich wartoéciach stopnia sprezania, ktérego ustale-
nie nie przedstawia trudnosci dla przecietnie wprawnego
kierowcy.

Rys. 6. Silnik Lohmann

Calkowity ciezar silnika wynosi okolo 5 kG, a mak-
symalna predkosé jazdy okolo 38 km/godz, co przy sred-
nicy opony 267 i przelozeniu pomiedzy krazkiem nape-
dzajacym a kolem 1 : 10, odpowiada ilosci 9000 obr/min
silnika.

Silniki rowerowe sa wytwarzane masowo i stanowig
produkt, ktéry przeszed! z calkowitym powodzeniem naj-
ciezszy egzamin, jakim jest préba zycia, przeprowadzona
przez przecietnego uzytkownika. Staly wzrost zapotrze-
bowania i wielka réznorodno$é istniejaccyh juz tvpsw o
wyréwnanej na og6! jakosci sa argumentami, ktére sta-
wiaja silnik pomocniczy w rzedzie konstrukcji wszech-
stronnie sprawdzonych pod wzgledem technicznym i eko-
nomicznym. Prostota budowy sprawia, ze silnik taki dzia-
ta niezawodnie i choé jest mechanizmem precyzyjnym —
nie wymaga w eksploatacji zadnych specjalnych kwalifi-
kacji fachowych.

Koszty nabycia i eksploatacji sa niewielkie. Cena tych
silnikéw jest nieco nizsza od ceny przecietnego roweru.

Mozliwosé przystosowania silnika do seryjnego rowe-
ru otwiera przed posiadaczami tego $rodka lokomocji no-
we perspektywy, dajac m. in., dzieki stsunkowo wysokiej
szybkosci podréznej, mozno$é zaoszczedzenia duzej ilo-
§ci czasu przy enacznie zmniejszonym wysitku. Rower
nie traci nic ze swoich wartoéci uzytkowych, nawet w ra-
zie uszkodzenia silnika, poniewaz kontynuowanie rozpo-
czetej podrézy, z uwagi na maly ciezar sildika, nie powo-
duje zadnych trudnosci. Rower zmotoryzowany daje sie
tak samo latwo przechowywaé jak zwykly rower seryjny.
Odpada zatem klopot i koszt garazowania.

Kilka st6w walezalo by dodaé o obstudze i napra-
wach. Wszyscy wytwoérey zalecaja zgodnie koniecznosé
oczyszczania tloka co 2 — 3 tysiace km. Jest to jedyna
czynnos$é obslugowa, zreszta prosta, ktéra powaznie wply-
wa na dlugotrwaloéé pracy silnikéw; pierscienie zalecaja
wymieniaé po 8 tysigcach przejechanych kilometréw a na-
prawa glowna nastepuje po okolo 12 tysiacach km, co
praktycznie daje moznos¢ dos§é intemsywnej jazdy przez
dwa sezony.

Rys. 7. Silnik Lohmann

Wymienione wzgledy jasno tlumacza gwaltowny
wzrost zainteresowania uzytkownikéw roweru silnikiem
pomocniczym. Sposréd wszystkich pojazdéw zmotoryzo-
wanych rower zaopatrzony w silnik pomocniczy, odpowia-
da najbardziej mozliwosciom nabywczym szerokich mas
ludzi pracy i jest on w stanie rozwiazaé w sposob dosta-
teczny codzienne potrzeby komunikacyjne.

Prostota budowy silnika pomocniczego, mata ilogé
czeéci i pewnosé duzego zbytu sprzyja rozwiazaniu pro-
blemu produkeji;, jako produkcji masowej. naszym
kraju zmotorvzowany rower z pewnoscia zostal by jak
najprzychylniej przyjety przez swiat pracy.

Przypominamy wszystkim naszym prenumeratorom o koniecznosci regulowania naleno$ci za pre-
numerate na 10 dni przed rozpoczeciem nastepnego kwartalu,

Nieuregulowanie prenumeraty powoduje automatycznie wstrzymanie wysylki czasopism i z tego
wzgledu nalezy pamieta¢ o obowiazujacych terminach wplat. Nalezno§é prosimy wplacaé na PKO na

konte P. P, K. ,,Ruch” nr 1-19891/110.

DO PRENUMERATOROW

Z dniem "1.V.51 r. PPK ,Ruch® otworzyl dla czaso-
pism technicznych-nowe konta wg nizej podanego zesta-
wienia.

1-—-19870/110
1—19871/110
1--19872/110
1—19873/110
1—19874/110
1—19875/110
1—19876/110
1—19377/110
1—19878/110
1—19879/110
1—19880/110
1—19881/110

Architektura -

Gazeta Cukrownicza

Gaz, Woda i Technika Sanitarna
Gospodarka Wodna
Horyzonty Techniki
Inzynieria i Budownictwo
Materiaty Budowlane
Mechanik

Poligrafika

Przeglad Budowlany
Przeglad Geodezyjny
Przeglad Mechaniczny

1—19882/110
1—19883/110

Przeglad Spawalnictwa
Przeglad Techniczny

Przeglad Telekomunikacyjny
Przemyst Chemiczny
Przemyst Drzewny

Przemyst Rolny i Spozywczy
Szklo i Ceramika ‘
Technika Lotnicza

Technika Motoryzacyjna
Wiadomoéci Elektrotechniczne
Wiadomosci Telekomunikacyjne
Przemyst Wilékienniczy
Papiernik

Przeglad Papierniczy
Prrzeglad Skérzany

Technika Morza i Wybrzeza
Przeglad Elektrotechniczny
Energetyka

1—19884/110
1—19885/110
1—19886/110
1—19887/110

1—19889/110
1—19890/110
1—19891/110
1—19892/110
1—19893/110

VII—10617/110
VII—10616/110
VII—10615/110
VII—10614/110

XI1—55407/431
V—11831/110
I11—12132/110

Prosimy naszych prenumeratoréw, aby nalezno$é za prenumerate za drugie pélrocze 1951 r.

wplacali na nowe konta.
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SLOWNICTWO SAMOCHODOWE

(Ciag dalszy)

Objaénienie znakéw podane w zeszycie 1

IV. PRZEWOD SSACO-WYDECHOWY

uszeczelka (sf) przewodu ssaco-wydechowego
ITpoxknanxa (sf) rasompoBoja

intake and exhaust manifold gasket s

joint (sm) entre tubulures et moteur

Dichtung (sf) zum Saugrohr und Auspuffkriimmer
rura (sf) ssaca (z podgrzewaczem mieszanki)
Tpy6a (s/) BaycKHas (C MOAOrPEBOM CMECH)
intake manifold s (with heat bowl)

tubulare (sf) d'admission (avec réchauffeur)
Saugrohr (s#) (mit Gemischwérmer)

rura (sf) wydechowa

KosuiexkTop (s7) BBITYCKHOI

exhaust manifold s

tubulure (sf) d’échappement

Ausputfkriimmer sm

uszczelka (sf) podgrzewacza rury sacej
IIpokmanka (sf) mexxay BIyCKHOH TpyOOll M BIYCKHBLIM
KOJIJIEKTOPM

intake and exhaust méanifold gasket s

joint (sm) entre tubulures

Dichtung (sf) zwischen Saugrohr und Auspuffkriimmer

sruba (sf) dwustronna przewodow ssacego i wydecho-
wego

IInwieka (sf) KpemseHusi rasonpoBoia

intake and exhaust manifold mounting stud s

goujon (sm) de fixation des tubulures

Stiftschraube (sf) des Saugrohrs und Auspuffkriim-
mers

korek (sm) rury ssacej

ITpobka (sf) BIyCKHO#M TPyOBI

intake manifold plug s

bouchon (sm) de tubulure d‘admission
Saugrohrstopfschraube (sf)

7.

10.

11.

12.

13.

14.

$ruba (sf) dwustronna gaznika
IImumeka (sf) Kperuienus xapOropaTopa
carburetor stud s
goujon (sm) de fixation de carburateur
Stiftschraube (sf) des Vergasers
przepustnica (sf) podgrzewacza mieszanki
3acnonka (sf) mojmorpesa cmecu
manifold heat control valve s
obturateur (sm) de réchauffeur
Reglerklappe (sf) des Gemischwérmers
walek (sm) przepustnicy podgrzewacza mieszanki
Ochb (sf) 3acIIOHKH IIOJIOTPEBa CMECH
manifold heat control valve shaft s
axe (sf) d'obturateur de réchauffeur
Welle (sf) der Reglerklappe des Gemischwirmers
sprezyna (sf)" termostatyczna podgrzewacza mieszanki
TepmocTaT (s7) 3aCTIOHKM IIOOTPEBA CMECH
manifold heat control valve thermostatic spiral s
spirale (sf) thérmostatique d'obturateur de rechauffeur
thermostatische Spirale (sf) der Reglerklappe des
Gemischwirmers
zderzak (sm) przepustnicy podgrzewacza
OrpanpunTess (s7) TOBOPOTa 3aCIIOHKH IIOIOTPEBa CMe-
cu
manifold heat control valve stop s
butée (sf) d'obturateur de réchauffeur
Begrenzer (sm) der Reglerklappe des Gemischwér-
mers
dzwignia (sf) przepustnicy podgrzewacza mieszanki
Ppruar (sm) ocu 3aCIIOHKM IOJOTPEBa CMECH
manifold heat control valve lever s
biellette (sf) d'obturateur de réchauffeur
Hebel (s7) der Reglerklappe des Gemischwéirmers
przeciwciezar (sm) przepustnicy podgrzewacza mie-
szanki
ITporuBoBeC (s7) 3aCIOHKU ITIOJOTPEBA CMECH
manifold heat control valve counterweight s
masselotte (sf) d'équilibrage d'obturateur
chauffeur
Gegengewicht (s#) der Reglerklappe des Gemisch-
warmers
oslona (sf) izolacyjna rury wydechowej
Koxxyx (sm) ragompoBoja
manifold insulation cover s
écran (sm) de protection des tubulures
Abdeckschirm (sm) des Auspuffkriimmers

de ré-

V. UKLAD SMAROWANIA

miarka (sf) poziomu oleju

Vkasarens (sm) ypoOBHSI mMacia

oil gauge s; oil level indicator si oil dipstick s;
jauge (sf) d’huile; indicateur (sm) de niveau d'huile
Oelmessstab sm

rura (sm)miarki poziomu oleju

Tpy6a (sf) ykasarensda ypoBHSA Macia

oil gauge tube s

tube (sf) de jauge d'huile

Oeclmessstabrohr sn

wspornik (sf) rury miarki poziomu oleiu
ITaTpyGok (sm) ykasaTeysi ypOBHs Macia

oil tube gauge bracket s

support (s7m) de tube de jauge d'huile

Stutzen (sm) zum Oelmessstabrohr

smok (sm) plywajacy pompy olejowej
MaconpueMHUK (s72) HONIaBKOBBIM

oil pump strainer s (floating); oil pump floats
Oelsaugkorb (sm) schwimmender

siatka (sf) smoka pompy olejowej

Cetka (sf) macJIOIpHEMHHUKA

oil pump strainer gauze s
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10.

11.

12.

13.

14,

crépine (sf) de collecteur d'huile; filtre (sf) de col-
lecteur d’huile

Oeclsaugkorbsieb sn

pierscieri (sm) siatki smoka pompy olejowej
ITogmon (sm) maciaonpHeMHHUKA

oil pump strainer bottom ring s

tole (sf) inférieur de collecteur d'huile

Bodenring (s7) des Oelsaugkorbes

rura (sf) ssaca pompy olejowej

TpyOka (sf) mpuemHas MacjsiHOrO Hacoca

oil pump inlet pipe s

tube (sf) d'aspiration de pompe & huile
Oeclpumpensaugrohr s»

koficowka (sf) rury ssacej pompy olejowej

ITarpyOok (sm) macaompHeMHUKA

oil pump inlet pipe connector s

raccord (sm) de tube d'aspiration de pompe & huile
Oeclpumpensaugrohrstutzen sm

korpus (s7) pompy olejowej

Kopnyc (sm) macisHoro Hacoca

oil pump body s

corps (sm) de pompe a huile

Oelpumpengehéduse s~

watek (sm) pompy olejowej

Baymk (sm) macisiHOro Hacoca

oil pump drive shaft s

arbre (sf) de commande de pompe & huile
Oelpumpenaatriebswelle $f

koto (s7) zebate napedzane walka pompy olejowej
Illectepust (sf) mpuBOJA MAaCIsSHOIO Hacoca

oil pump drive outside gear s; oil pump shaft driving
gear §

pignon (s7m) de commande de pompe a huile
Oelpumpenantriebsrad s»

kolo (sn) zebate napedzajace pompy olejowe;j
Illecrepus (sf) Bemylias MacJIsTHOTO Hacoca

oil pump drive inside gear s: oil pump body gear s
pingon (sm) commandé de pompe a huile; pignon fixe
treibendes Oelpumpenzahnrad s»

kolo (sn) zebate napedzane pompy olejowej
Illecrepus (sf) Bemomas MaciIsTHOIO Hacoca

oil pump idler gear s: oil pump driven gear s
pignon (sm) fou de pompe a huile
Oeclpumpenleerrad sn

sworzeri (sm) kola zebatego napedzamego pompy ole-
jowej

IIxBopeHb (s#7) IIECTEPHH BEIOMOI MacJIsIHOIO Hacoca
oil pump idler gear shaft s

axe (sf) du pignon fou de pompe a huile
Oelpumpenleerradbolzen sn

15.

16.

17.

18.

pokrywa (sf) pompy olejowej

Kppimka (sf) maciassHoro Hacoca

oil pump cover s

fond (sm) de pompe a huile

Oeclpumpendeckel s»

kulka (sf) zaworu regulujacego cisnienie oleju
Mapuk (sm) peayKIMOHHOIO KJjalaHa

oil pressure valve ball s

balle (sf) de clapet de décharge d'huile

Oelregelventilkugel sf

sprezyna (sf) zaworu regulujacego -ci$nienie oleju
llpy>kuna (sf) peqyKIHMOHHOIO KJIallaHa

oil pressure valve spring s

ressort (sm) de clapet de décharge d'huile
Oeclregelventilfeder sf

korek (sm) zaworu regulujacego ciénienie oleju
IIpobxa (sm) peIyKIMOHHOIO KJanaHa

oil pressure valve adjusting screw s
bouchon (sm) fileté de réglage du
décharge d'huile

Oclregelventilschraube sf

clapet de
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19. uszczelka (sf) korka zaworu regulujacego cis$nienie
oleju
Hp]oxnam(a (sf) mpoOKu peNyKIMOHHOTO KJlamaHa
oil pressure valve adjusting screw gasket s
joint (sm) de bouchon de réglage de décharge d'huile
Oelregelventilschraubendichtung s

20. uszczelka (sf) pokrywy pompy olejowej
ITpoxnaaxa (sf) KPBIIIKM MACJISHOIO Hacoca
oil pump cover gasket s
joint (sm) de fond de pompe a huile
Oelpumpendeckeldichtung sf

21. $ruba (sf) pokrywy pompy olejowe]j
Bonr (sm) KpeluleHusi KPBIIKKA MACJSHOIO HAcoca
oil pump cover screw §
vis (sf) de fond de pompe a huile
Oeclpumpendeckelschraube sf

22. uszczelka (sf) pompy olejowej
Ilpoxnaaxa (sf) macisgHOro Hacoca
oil pump body gasket s

Oparte na materialach P. K. N.

(]

joint (sm) entre pompe & huile et moteur
Oeclpumpendichtung sf
23. $ruba (sf) pompy olejowej
Boar (sm) KpemwieHus: MacIsHOTO HACOCA K OOKY IMJIMH
IpoB )
oil pump mounting screw s
vis (sf) de fixation de pompe a huile
Oelpumpenbefestigungschraube sf
24. filtr (sm) olejowy szeregowy (zgrubny) — przez ktéry
musi przechodzié cala ilosé oleju
Dusnbtp (sm) MacHAHBIM rpyboil OuMCTKU
full flow oil filter s
filtre (sm) a huile en série
Hauptstromoelfilter sm
25. filtr (sm) olejowy bocznikowy (doktadny)
DuneTp (s7) MACIAHBIA TOHKOW OUYHCTKU
bypass oil filter s
filtre (sm) a huile en dérivation
Nebenstromoelfilter sm

Z TECHNIKI SAMOCHODOWE]

METODA SZYBKIEGO SPRAWDZANIA POWIERZCHNIOWYCH
PRZERW MATERIALOWYCH

Czeéci mechanizméw, zanim zostang zlozone w ze-
sp6l, sprawdrane s3 na obecnos$¢ powierzchniowycn przerw
materialowych, Zastosowanie odpowiedniej metody spraw-
dzania zalezy od badanego materialu i rodzaju pracy da-
nej cze¢sci. Najbardzie) obciazone elementy bada sie za
pomoca promieni Roentgena, sondowania pradami wyso-
kiej czestotliwosci, metoda magnetyczna, wzglednie przy
uzyciu srodkow wnikajacych. Wazne jest ustalenie, czy
wada zaobserwowana na powierzchni jest rysa, czy pla-
ma, wzglednie peknieciem. Traktowanie kazdej takiej zmia-
ny na powierzchni za wadeg i na tej podstawie dyskwali-
fikowanie wyrobu byloby za kosztowne, z drugiej zas
-strony przeznaczenie do pracy cze$ci z wadami o charak-
terze nieustalonym byloby ryzykowne. Sposréd réznych
nieniszczacych $rodkéw do badania powierzchniowych
wad materialowych, szerokie zastosowanie znalazly obec-
nie nowe, ulepszone srodki wnikajace. Sprawdzanie przy
uzyciv tych §-odkéw polega na tym, ze w szczeliny w po-
wierzchni metalu wnika specjalny plyn zawierajacy czer-
wony barwnik, Przebieg badania jest nastepujacy: najpierw
powleka sie opisanym plynem badana powierzchnie i po-
zostawia ma przeciagg 5 do 10 minut. Powlekanie mozna
przeprowadzié przez zanurzenie, natryskiwanie albo pedz-

lowo. Nadmiar plynu usuwa si¢ przy pomocy lotnego roz-
puszczalnika. Nastepnie stosuje sie ,,wywolywacz”, kt6-
ry jest szybkoschngcym rozpuszczalaikiem. ,,Wywolywacz"
ten spelnia podwojne zadanie. Jednym jest stworzenie
biatlego tla dla kontrastowegcuwidocznienia wszelkich
symptoméw, wystepujacych w kolorze czerwonym, drugim
za$ jest lokalne zabarwianie si¢ barwnikiem $§rodka wni-
kajacego. Uszkodzenia wiec zostaja wykryte jako czer-
wone linie i kropki, Kropki rozsypane oznaczaja poro-
watoé§é. Z wielkosci barwnej plamy, mozna ocenié obje-
to$¢ miejsca uszkodzonego. Metoda ta jest specjalnie cen-
na przy wykrywaniu uszkodzen w miejscach trudno do-
stepnych i Zle o§wietlonych oraz w zalamaniach o malym
promieniu, W przemysle motoryzacyjnym i w warsztatach
naprawczych specjalnie wazne jest wykrycie i ustalenie
charakteru uszkodzen w takich czesciach, jak: waly kor-
bowe, korbowody, tloki, glowice, zawory itd.

Metoda ta nadaje sie jedynie do takich uszkodzen,
ktére maja charakter przerw w materiale na jego po-
wierzchni. Zanieczyszczenia materialu, pomimo ze -moga
wystepowaé na powierzchni, nie-dadza si¢ jednak wykryé
woéwczas, gdy nie ma w nich przerw na ich granicy stykv
z materiatem.
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Rys. 1. Najpierw powierzchni¢ oczyszcza sig¢ Srodkiem
czyszczacym, nastepnie powleka si¢ wnikajacym s$rod-
kiem, zawierajacym czerwony barwnjk. W tym stanie
pozostawia si¢ przedmiot przez 5 do 15 -minut, po czym
przy uzyciu galdanka usuwa si¢ Srodek wnikajacy.

Zaleta tej metody jest to, Ze mozna ja stosowaé¢ do
badania cze§ci réwniez w stanie zlozonym a wiec w go-
towym przedmiocie. Nadaje si¢ ona réwniez do badania
jakosci miejsc spawanych. Jakkolwiek metoda ta nie
zastepuje metody magnetycznej, poniewaz przy uzyciu tej

Rys. 2. Po usunieciu srodka wnikajgcego i oczyszczeniu
powierzchni lotnym rozpuszczalnikiem, powierzchnie¢ po-
wleka sie¢ bialym ,,wywolywaczem”. W miejscach gdzie
brak jest ciaglosci materialu, wywolywacz zabarwia sie
na czerwono w postaci kropek i linii. Metoda ta nadaje
si¢ do materialéw magnetycznych i niemagnetycznych.
Wszystkie $rodki nie sa szkodliwe dla zdrowia i nie
atakuja materialow.

ostatniej wykrywa sie réwniez wiracenia obce i w pew-
nych przypadkach uszkodzenie podpowierzchniowe, to
jednak z uwagi na jej prostote i obywanie sie bez spec-
jalnych urzadzen znalazla ona powszechne zastosowanie.

KSIAZKI I ARTYKULY NADESLANE

W. A, Markus — ,,ORGANIZACJA I GOSPODARKA
INSTYTUCJI WYDAWNICZYCH", Format A5, str. 235,
przeklad z rosyjskiego.

Tytul oryginalu ,Osnowy Organizacji i Ekonomiki
Knigoizdatielskogo Diela”,

Autor na wstepie swej pracy scharakteryzowal w
krétkim zarysie wydawnictwa ksiazkowe w ZSRR. Zwré-
cit on uwage na tresé ideowa i tematyke literatury ra-
dzieckiej, masowo§é wydawnictw radzieckich, wielonaro-
dowy charakter literatury, jedno$é¢ ideologiczna i gospo-
darcza - dziatalno$é instytucji wydawniczych oraz podsta-
wowe cechy organizacyjne dzialalnosci wydawniczej w
ZSRR.

Powyisze cechy dokladnie okreslaja role, jaka ma
spelniaé ksigzka radziecka w rozwoju gospodarki naro-
dowej i kultury socjalistycznej oraz zadania instytucji wy-
dawniczych ZSRR. Podstawa dziatalnosci wydawniczej
jest tam plan tematyczny, do ktérego wlacza sie tematv
o aktualnych zagadnieniach politycznych oraz zadaniach
kulturalnych i gospodarczych, ktére kraj ma do wyko-
nania.

Podstawy tematyczne planéw wydawniczych, opiera-
ja sie na dyrektywach Partii i Rzadu. Ustawa o planie
piecioletnim wchodzi réwniez do  zalozen planéw tema-
tycznych instytucji wydawniczych., Plan tematyczny jest z
kolei podstawa planu operatywnego, ktéry ma zapewniaé
ciaglosé procesu produkcyjoego i rytmiczno$é pracy insty-
tucji wydawniczej.

Jak wynika z treéci, radzieckie instytucje wydawni-
cze posiadaja wielkie doswiadczenie w zakresie wszyst-
kich etapéw powstawania ksiazki: pracy autora, opraco-
wania redakcyjnego i produkcji technicznej.

Autor doswiadczenia te opisal w formie przystepnej
i jasnej w rozdziatach, traktujacych o organizacji i gospo-
darce instytucji wydawniczych.

W tekécie, umieszczonych jest 13 tablic i wzoréw
obliczeniowych. Na ostatnich 27 stronach autor przedsta-
wil w 6 zalacznikach nastepujace wzory:
1) metryke ksigzki,

/ '/ﬁ’*mgé’qta@d@m@s’é, spoistosé,
PO”tthni«'if\\{ 119

2) stawki honorarium autorskiego,

3) typowa umowe wydawnicza,

4) normy wydajnoéci pracy dla pracownikéw wydawni-
czych,

5) tymczasowe normy odpadkéw papieru,

6) tymczasowe normy odpadkéw glé6wnych materialow in-
troligatorskich.

W przedmowie zaznaczono, ze ksiazka ta przeznaczo-
na jest dla studentéw wydzialéw redakcyjno-wydawni-
czych w instytutach poligraficznych, jako lektura pomoc-
nicza.

Sadzimy, ze ksiazka ta w Polsce moze oddaé cenne
ustugi nie tylko studiujacym, lecz takze tym, ktérzy z ty-
tulu swych prac zawodowych zajmuja sie zagadnieniami
organizacji i zagadnieniami gospodarczymi instytucji wy-
dawniczych.

Ttumaczenie dobre. Zauwazono kilka btedéw drukar-
skich na str. 7, 146 i 192, ktére nalezalo by usunaé w
ewentualnym wznowionym wydaniu.

J. S.

Prof. Kazimierz Gierdziejewski — ,,KURS ODLEWNI-
CTWA — Materialy formierskie i ich przerébka w odlew-
niach”, Format B5, str. 308, rys. 269, tablic 71. Parstwo-
we Wydawnictwa Techniczne, Katowice, 1950 r.

Ksiazka stanowi poradnik dla pracownikéw laborato-
riow badawczych i biur konstrukcyjnych, inzynieréw od-
lewnikéw oraz podrecznik dla wyzszych technicznych za-
ktadéw naukowych. Jest to II wydanie ksiazki pt. , Kurs
Odlewnictwa — Materialv formierskie, ich zastosowanie
i przerobka w odlewniach” (1939 r.), obszernie przerobio-
ne i uzupelnione.

Praca podzielona jest na trzy rozdzialy. Pierwszy —
poswiecony jest zagadnieniom teoretyczno-opisowym ma-
teriatow formierskich. Podane jest powstawanie piaskéw
formierskich i kwarcowych oraz definicje ich wlasnosci

tawowych (wielko$¢ i ksztalt ziarna, sklad chemicz-

zawarto§¢ koloidéow itp.) i wtérnych (przepuszczal-

d dlugotrwatosé). Nastepnie au-

\ % )
%ﬂwgl‘t,T 7




Zeszyt 3

TECHNIKA MOTORYZACYJNA

Rok I

tor bardzo wszechstronnie i szczegélowo opisuje metody
badari piaskéw formierskich, a mianowicie: ustalanie za-
wartosci lepiszcza i ziarnistosci droga odszlamowywania i
przesiewania; badanie mikroskopowe w celu scharaktery-
zowania ksztaltu ziarn i rozmieszczenia gliny wiazacej;
okreslanie wilgotnosci, stopnia ubicia, porowatosci i prze-
puszczalnos$é, wlasnosci wytrzymalosciowych na $ciskanie,
$cinanie, rozciaganie, zginanie, odksztalcalnos$é, ptynnosé
i twardo§é¢ powierzchniowa; dalej badania dilatometrycz-
ne, ogniotrwaloéci i dlugowiecznoéci. W nastepnych pa-
ragrafach podana obszernie chemia techniczna gliny oraz
spoiw i innych pomocniczych materialéw formierskich.

W rozdziale drugim autor na wstepie ustala podzial
mas na formierskie, rdzeniarskie i glinowe (do robét wg
wzornikéw); podaje wzorowa ,Karte badania piasku for-
mierskiego” i udowadnia konieczno$é przeprowadzania
ciaglej i $cistej kontroli mas formerskich w odlewni. Po
krotkim opisie sposobow przerdbki materialéw formier-
skich (szczegélowo w rozdziale trzecim) nastepuja trzy pa-
ragrafy o znacznej warto$ci naukowej i praktycznej: ,,Za-
leznosé wlasnosci mechanicznych masy formierskiei od
wlasnosci podstawowych réznych jej skladnikow” , Wplyw
sposobéw przerobki na wlasnosci masy w formie i rdze-
niu”, ,,Wplyw masy formierskiej na wtlasnosci wytrzvma-
losciowe tworzywa odlewu”. Wiele z podanych tablic
i wykreséw, jak mp. , Wplyw stopnia nawilzenia na prze-
puszczalno$é i spoistosé”, ,Zaleznosé powstawania peche-
rzy gazowych od przepuszczalnoécei, wilgotnoéci i tempe-
ratury odlewania’ itd., moze byé bezposrednio wykorzy-
stana przez odlewnikéw w prakiyce. Rozdzial drugi za-
myka paragraf: ,Masy formierskie w praktyce odlewni-
czej”, zawierajacy m. in. szereg zestawien mas stosowa-
nych dla réznych rodzajow odlewow.

Rozdzial trzeci po$wigcony jest gospodarce materia-
tami formierskimi w odlewni i opisowi maszyn oraz urza-
dzenri dla ich przerébki i transportu. Paragraf poswieco-
ny -gospodarce podaje wskazniki ekonomiczno-techniczne
zuzycia mas dla réznej wielkosci odlewéw, sposoby ma-
gazynowania materialéw i metody obliczania wielkosei in-
stalacji do ich przerébki. Po'podaniu schematéw przygo-
towania mas formierskich autor dokladnie opisuje wiele
maszyn i urzadzen stosowanych do suszenia piasku, roz-
drabniania, przesiewania, mieszania, spulchniania, a takze
do czynnodci pomocniczych: oddzielania magnetycznego,
odpylania oraz transportu i dozowania gotowej masy. Koni-
cowe paragrafy zawieraja opisy malo lub zupelnie w Pol-
sce nieznanych urzadzen zespolowych i zautomatyrowa-
nych,
¥ Ksiazke czyta sie plynnie: natomiast niewlasciwe wy-
daje sie stosowanie przez autora obcego wyrazu ,stan-
dard”, ,standardowy” — zamiast ,typowy”, ,majczesciej
spotykany”. Wyraz ,mulek”, wyeliminowany ze stowni-
ctwa na pierwszej stronie pracy, spotykamy na str. 158.
Wskutek niedokladnej prawdopodobnie korekty wkradly
sie do tekstu pewne bledy (np. Zeliwo ,ciagte” zamiast
,ciagliwe” — str. 171), zbyt drobne jednak, by mogly
mieé ujemny wplyw na wartos§é pracy.

Ksiazce naleiv zyczvé, by znalazta sie w rekach
wszystkich odlewnikéw. Doktadne jej przestudiowanie da
naukowe podstawy w walce o coraz lepsze, pozbawione
wad odlewy i o wlasciwe wykorzystanie materialéw for-

mierskich.
E. K.

Autor J. Winogradow. — ,,PODSTAWOWE WIADOMO-
SCI DLA USTAWIACZY TLOCZNIKOW*, Tlimaczy! z
rosyjskiego mgr inz. Roman Baranowicz. Ksiazka w wyda-
niu broszurowym formatu A5, stron 60, rysunkéw w tek-
scie 56. Wydana przez Pafistwowe Wydawnictwa Tech-
niczne, rok 1951, Tytul oryginalu , Techminimum usta-
nowszczika sztampow*.

Ksiazka przeznaczona jest dla- ustawiaczv tlocznikéw
w zakladach przemystu elektrotechnicznego. Zawiera sze-
reg podstawowych wiadomosci dotvezacych budowy pras,
tlocznikéw, wykrojnikéw i ciagnikéw, ponadto vodaje
wskazowki ustawiania tvch narzedzi i sposobu obrhodzre-

nia sie¢ z nimi, Osobne rozdzialy poswigcone sa omowie-
niu zasadniczych poje¢ o pasowaniu, organizacji pracy i
obowiazkach ustawiacza.

W szczuplych rozmiarach ksiazki podaje autor naj-
istotniejsze, lecz dobrze dobrane wiadomosci potrzebne
dla ustawiacza tlocznikéw, wybrane z praktycznego do-
$wiadczenia warsztatowego.

Rozdzial o pasowaniu oparty jest na normach Radziec-
kich GOST i powinien byé uzupelniony w szerszym za-
kresie, miz to zostalo uczynione podaniem odpowiadaja-
cych pasowan Polskich Norm. :
~ Pojawienie si¢ tego rozdzialu ksiazki na rynku ksie-
garskim jest cennym uzupelnieniem luki wydawniczej.
Brak taniego, krotkiego lecz praktycznego podrgcznika w
jezyku polskim dla ustawiaczy tlocznikéw odczuwalo sie
bardzo dotkliwie. '

Tlumaczenie jest dobre. Wyrazenia i nazwy technicz-
ne odpowiadajace ogélnie przyjetym. Rysunki dobre i wy-
razne,

Sadzimy, ze wydawnictwo to powinno spelni¢ bardzo
pozyteczna role mie tylko w przemysle elektrotechnicz-
nym, ale i w wielu innych, gdzie wykonywane sa prace
o podobnym charakterze.

A XK.

The Motor Cykle. maj 1951 r. dr J. Frei. ,DOKAD ZA-
MIERZAMY", ,,Where Are We Going".

Autor, znany konstruktor motocyklowy (miedzy inny-
mi motocykla Jawa), jak i kilku typéw scooteréw (,,mo-
tonoég’), przeprowadza analize rozwoju motocykla w ciggu
ostatnich 12 lat.

Z rozwazani i podanych wykreséw wynika, ze powo-
jenna produkcja motocykli o pojemnosci silnika do 150 em?®
prawie dwukrotnie przewyzszyta produkcje modeli o wiek-
szym litrazu, Na stan ten zlozyly sie: udoskonalenia w
konstrukcji silnikéw malolitrazowych przed II Wojna
Swiatowa, duzy popyt na silniki mozliwie ekonomiczne ze
wzsledu na reglamentacje lub wysoka cene benzyny po
wojnie i wreszcie ogromna popularnosé scooterow we
Wtoszech, Szwajcarii, Niemczech i Francji. Autor jest
zdania, #e liczba sprzedawanych scooteréow w ciagu naj-
blizszych kilku lat osiagnie poziom niespotykany dotad
dla motocykli malolitrazowych.

Popularno§é swa scooter zawdziecza uczuciu pewno-
$ci i bezpieczetistwa kierowcy z powodu miskiej budowy,
matlej érednicy kot i umiarkowanej szybkodci; dalej —
wygodnej pozycji siedzacej, szczegdlnie dla kobiet oraz
tatwej wymianie kol § .

Posiada on natomiast szereg wad: przy bardziej za-
krytych silnikach zachodzi konieczno§é stosowania dmu-
chaw lub nawet chlodzenia woda: nadmierne obciazenie
tylego kota, siegajace 80% calkowitego ciezarv przy jei-
dzie we dwie osoby, co Znacznie utrudnia kierowanie;
utrzymanie réwnowagi utrudnione jest réwniez przez ma-
ly efekt giroskopowy, jaki daja kola-o matej srednicy
(3,50 lub 4,00 X 8).

Powazna wada scootera (szczegdlnie na nasze drogi —
przyn, red.) jest stabe uresorowanie, wywolane przesunie-
ciem siedzenia do tylu (warunek wygody). Mozliwosci
skoku resora tylnego sa ograniczone $rednica kota: koto
duze — maly skok: kolo mate — duzy skok. Jednak
zmniejszenie ké! dla polepszenia warunkéw uresorowania
ograniczone jest koniecznodcia utrzymania przeswity, jak
réwniez zachowania minimalnego momentu giroskopo-
wego. ’

Dalej autor zwraca uwage na trudno$ci z umieszcze-
niem zbiornika paliwa oraz kota zapasowego i wreszcie
podaje swoje pronozycje konstrukcyjne odnoénie ,scoote-
ra nrzysztosci”. Silnik dwusuwowy 150 do 175 cm?, 5 do
7 KM przy 4800 do 5200 obr/min, o bezposrednim chlo-
dzeniu powietrzem, rama typu scooter” z wolnym miej-
scem miedzy nogami kierowcy, opony 4,00 lub 4,50 X 8",

Rozstaw osi k6t maximum 1230 mm (48 cali) predkosé
85 do 95 km/godz, ciezar okolo 65 kG przy réwnomier-
nym rozlozeniu ciezaru samego pojazdu na oba kota.

J M
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DODATEK DO MIESIECZNIKA

»wTECHNIKA MOTORYZACYJNA”

ROCZNIK I

WARSZAWA — lipiec, sierpiefi, wrzesien 1951

Nr 3.

Gwiazdkami obok porzadkowych liczb artykulow
oznaczone sa publikacje znajdujace sie w Instytucie Mo-
toryzacji.

F. BADANIA NAUKOWE I TECHNICZNE

83 621.431.73.001 F:L C,—3.51
Pastel D. L. Wykrywanie stukéw w zimnym silniku na-

pedzanym obcym napedem. , Motored engine studies sim-

plity knock research”, SAE J,, New York, mies., t. 58,
Nr 9, wrzes. 50, s. 70, 29 X 21 cm., 3 stn, 6 wykr, 1
tab. — Zasada przeprowadzania badan na zimnym silniku
z obcym napedem. Zjawisko jarzenia sie mieszanki wsku-
tek cze$ciowego utleniania sie. Wyniki badan nad réz-
nymi paliwami z uwzglednieniem ich wlasnosci przeciw-
stukowych ujete w wykresy.

84 621.431.73 F:L C,—3.51
Barher M., Reynolds B., Turney T. Obieg silnika typu
,Texaco”. , Texaco combustion process gives knock-

free operation”. SAE J., New York, mies., t. 58, Nr 9,
wrze$. 50, s. 51, 29 X 21 cm., 7 str. 2 fot., 2 tys., 7 wykr,
1 poz. bibl. — Przyczyny powstawania zjawiska detonacji
w silniku. Obieg polegajacy na_zasysaniu przez silnik po-
wietrza i wtrysku paliwa .z wtryskiwacza umieszczonego
bezposrednio w poblizu $wiecy. Rozwiazanie  konstrukeyj-
ae umozliwiajace stosowanie paliw niskooktanowych
i prace na bardzo ubogich mieszankach przy zuzyciu pa-
liwa mniejszym o 30% od mormalnego. Opis konstrukcji
cylindra i wyniki préb eksploatacyjnych.

F: K

Dunn. Moore. Analiza naczepy samoniosacej z aluminium.
,Analysis of a monocoque aluminium semi trailer”. Auto-
mot. Industr., Philadelphia, dwutyg., t. 102, Nr 12, 15
czerw. 50, s. 42, 21 X 29 cm., 3 str., 2 rys, 3 wykr,
1-tabl. — Konstrukcja naczepy samoniosacej ciagnikowej
z aluminium. Badania odksztalcer i naprezer od sil sta-
tycznych i dynamiczaych, wykonane przy pomocy eksten-
sometréw optycznych i elektrooporowych. Wyniki badan
i wnioski. Wplyw bocznego otworu drzwiowego na roz-
ktad maprezen i konieczno§é zastosowania specjalnej ramy
wzmacniajace] w tej czeéci skorupe.

86 629.113.001 F:L:M C,—3.51

Dawtrey L. H. Urzadzenia do badan samochodowych.
Cz. IL ', Automobile test rigs. Part II" Auto Engr., Lon-
don, mies., t. 40, Nr 530, lip. 50, s. 286, 21 X 29 cm., 9 str.,
16 fot., 1 rys., 5 wykr., 6 tab,, 2 poz. bibliogr. — Urzadze-
nia do badan wytrzymalosciowych i eksploatacyjnych na-
stepujacych zespoléw samochodowych: skrzynkibiegéw na
réwnomiernosé biegu i zuzycie, sprzegla na zuzycie, drgan
podwozia i nadworia, amortyzatoréw na charakterystyke
tlumienia, lozyska na zuZycie, waléw napedowych na zme-
czenie, zaworéw i gniazda na pelzanie dynamiczne. Po-
miary szybkosci chwilowej przy pomocy piatego kola.
Wyliczanie osiagéw pojazdu z uwzglednieniem oporéw
toczenia i aerodynamicznych. Przyklady obliczeniowe.

87 620.1.05 F:Q C,—3.51

Reichel M. Wiagraf aparat do pomiaru jakosci drogi. ,Le
viagraphe appareil 2 mesurer la qualitée des routes”. Vie
auto, Paris, mies., Nr 1397—98, kw. 49, s. 131, 24X31 cm,,
4 str., 4 fot., 3 wykr.,, 1 sch. — Opis samopiszacego apa-
ratu do pomiaru wzglednych nieréwnosci drogi, analiza
kryteriow  odnosnie jakosci drogi, sposob postugiwania
sie przyrzadem.

85 629.113 : 669.71 C,—3.51

88 629.113.012.5.001 F:J C,—3.51

Zmienno§é przyczepnosci bocznej opon w zaleznosci od
szybkosci. ,La variation de l'adherence transversale des
pneus avec la vitesse”, Vie auto., Paris, dwumies,,

Nr 14291430, 10 i 25 list., 50, s. 293, 30 X 23 cm., 10
str., ) rys., 12, wykr. 1.jtabl. — Sprawozdanie z odczytu
J. Bradley'a i R, F. Allen'a, wygloszonego w_ Stowarzy-
szeniu Inzynieré6w Samochodowych Wielkiej Brytanii na
temat przeprowadzonych przez nich badafi przyczepnosci
poprzecznej opon samochodowych przy toczeniu sie po
réznych rodzajéw nawierzchni drogowej i z réznymi szyb-
kosciami. Opis metody pomiaru i urzadzenia uzytego do
badasi. Wyniki badani dla opon o réznych bieznikach irdz-
nym stopniu ich zuzycia, zestawione na wykresach wspot-
czynnika przyczepnosci bocznej w zaleznosci od szybkosci
ruchu (do 50 km/godz) na réznych nawierzchniach. Wy-
niki pomiaru wspéiczynnika przyczepnoéci przy hamowa-
niu w zaleznoéci od rodzaju nawierzchni drogowej i od jej
stanu, oraz od szybkosci ruchu dla réznych opon i dla
réznego stopnia ich zuzycia. Uzyskane wyniki wykazuja,
7e na nawierzchniach suchych, wspélezynnik przyczepno-
§ci 'w miewielkim stopniu zmienia si¢ wraz ze wzrostem
szybkosci (do 50 km/godz), natomiast przy ruchu po na-
wierzchniach mokrych wystepuje do§é znaczny jego spa-
dek wraz ze wzrostem. szybkosci. W zakorniczeniu artykutu
podane sa wiadomosci o badaniach przeprowadzonych
przez Michelina we Francji, w wyniku ktérych powstaia
opona ,metalique” — tzw. ,, X", posiadajaca wybitne wia-
$ciwosci przeciwélizdéowe w kierunku poprzecznym. Uzy-
skane zostalo to dzieki bardzo malemu katowi znoszenia
(I'angle de dérive) tej opony.
89 620.1 : 674 -+ 668 F:T
Mylonas C. Rozklad naprezen w polaczeniach klejonych.
,,On the stress distribution in glued joints”, Proc. of the
7 Congr. for appl. Mechanics 1948, t. 4, s. 137,16 X 20
cm., 13 str,, 7 fot, 1 rys., 3 wykr. — Badania przeprowa-
dzone nad rozkladem naprezen w klejonych potaczeniach
drewnianych o duzych szczelinach wypelnionych klejem.

C,—3.51

90 620.1 : 669.71 F:T C,—3.51
Sauer J. A. Badanie zjawisk zmeczeniowych przy napre-
zeniach zlozomych. , A study of fatigue phenomene under
combined stress”, Proc. of the 7 congr. for appl. Mecha-
nics, t. 4, 1948, s, 150, 16 X 20 cm., 15 str., 3 fot., 4 rys,
8 wykr., — Badania zmeczeniowe stopéw auminiowych
pod zlozonymi i zmiennymi obciaZemniami, Préby objely
naprezenia skrecajace zginajace i kombinowane zlozZone
ze zginajacych i skrecajacych. Do badaii uzyto maszyny
zmeczeniowej, w ktérej probka jest poddawana zmiennym
obciazeniom o znanej wiekosci.

91 629.113 -+ 620.1.05 F C,—3.51

Dawtrey L. H. Urzadzenia do badain wytrzymalosciowych
samochodéw I. cz. ,,Automobile Test Riggs, Part. I". Auto
Engr., London, mies., t. 40, Nr 329, lip. 50, s. 259, 21 X 29
cm., 7 str., 16 fot. — Typowe urzadzenia do badan wy-
trzymafosciowych zespoléw i czesci samochodowych, wy-
konane sposobem gospodarczym. Opis konstrukcji, zakres
zastosowania, uzyskiwane wyniki. Badania statyczne, dy-
namiczne i zmeczeniowe mnastepujacych zespoléw: ramy
samochodowej, sprezyn piérowych i spiralnych, pudla sa-
mochodu, przedniego i tylnego mostu, mechanizmu rézni-

cowego, ukladéw zawieszen, kierowniczych i skrzynki
biegow.
92 679.5 F:T C,—351

Mylonas C. Mechaniczne i optyczne wlasnosci plastyku
Catalin 800 i jego stosowalnosé jako materialu fotoela-
stycznego. , The mechanical and optical properties of Ca-
talin 800 and its suitability as photoelastic material”, Proc.
of the 7 congr. for appl. Mechanics, t. 4, 1948, s. 165,
16 X 20 cm., 14 str., 1 fot, 1 rys, 1 tabl, 4 wykr. — Ba-
dania nad pelzaniem plastyku Catalin 800, jego wtlasnosci
w wysokich temperaturach. Podane metody obrébki me-
chanicznej.
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93 629.114 F:T C,—3.51

Barwell F. I, Weber J. S. Wplyw zlozonych obciazen
osiowych i promieniowych na trwalo$§é szybkoobrotowych
lozysk tocznych kulkowych. , The influence of combined
thrust and radial loads on the performance of high speed
ball bearings”, Proc. of the Int. Congr. for appl. Mecha-
nics 1948, t. 4, s. 257, 16 X 20 cm., 11 str,, 2 rys., 3 wykr, —
Dobranie dopuszczalnych obcigzen dla tozysk tocznych
kulkowych poddanych zlozonym silom osiowym i promie-
niowym oparte jest zwykle na rozwazaniu rozkladu na-
prezen zgodnie z empirycznymi danymi dla okreslenia naj-
dluiszego czasu pracy lozyska. Rozwazania te dla wypad-
ku obrotéow wiekszych od 10.000 obr/min, dziatajacych sit
wiekszych od 230 kg oparte sa na zapewnieniu dostatecz-
nego odprowadzenia ciepla wytwarzanego w czasie pracy
lozyska.

94 629.113 : 5314 F:B C,—3.51

Schurman R. Zjawisko tarcia w strefie granicznych naci-
- skéw. ,,Mechanism of friction in the , Extreme-Pressure”
Region”, Proc. of the 7 Int. congr. for appl. Mechanics
1948, t. 4, s. 249, 16 X 20 cm., 9 str,, 2 tabl. 11 wykr, —
Doswiadczenie wykonane przy pomocy aparatu z cztere-
ma obracajacymi sie kulkami dla udowodnienia, Ze przy
uzycia smaru, w zakresie stosowalno$ci prawa Amonionsa
§cieranie gléwnie zachodzi w czasie rozruchu. Gléwna
cze§é mechaniczne] energii uzytej na pokonanie oporéw
tarcia, jest obracana na cieplo powstale przez reformacje
elemetow tracych i §cinania warstwy graniczne].

95 621.431.73.001 F:L

Vichniewsky R., Manson N, Zastosowanie nowoczesnych
metod badan termodynamicznych obiegéw pracy w silni-
kach cieplnych. ,,Application of the modern thermodyna-
mic methods for the study of the work cycles in the heat
engines”, Proc. of the 7 int. congr. for appl. Mechanics
1948, t. 3, s. 211, 16 X 20 cm., 14 str., 5 wykr. — Zagad-
nienie konstrukcji wykreséw obiegéw. w réznych rodza-
jach silnikéw spalinowych. Rozwazania nad doborem wta-
$ciwych danych wyjéciowych dla wykreséw teoretycznvch
na drodze doswiadczalnej.

: 536.7 C,—3.51

96 621.428 F:L

Ryska Z. V. Zmiany temperatur w komorze spalania i w
lopatkach turbin gazowych. , The course of the tempe-
ratures in the combustion chamber and on the blades of
gas turbines”. Proc. of the 7 int. congr. for apol. Macha-
nics 1948, t. 3, s. 226, 16 X 20 cm., 12 str., 3 fot., 3 rys.,
1 wykr. — Nowa metoda mierzenia temperatur ulegaja-
cych szybkim zmianom w turbinach gazowych, polegajaca
na wykrywaniu elektronowym promieniowania podczer-
wonego. Metoda ta dajac mozliwoéci kontrolowania prze-
biegu spalania moze wplynaé na polepszenie sprawnosci
turbin gazowych.

Cp—Bi5A

97 629.113.001 F:J C,~351
Pierwzner Ja. M. Dr techn. nauk. NAMI. Problem statecz-
noséci ruchu i kierowalnosci samochodu. ,Problemy ustoj-
czywosti i uprawlajemosti awtomobila”, Awtom. i Trakt.
Promyszl.,, Moskwa, mies., Nr 1, stycz. 51, s. 8, 21 X 29
cm., 8,5 str., 5 rys., 11 wykr. — Wplyw bocznej sily dzia-
tajacej na samochéd w ruchu na wielko§é kata znoszenia
opon, Charakterystyka wykreslna statecznosci ruchu sa-
mochodu i warunki ruchu statecznego. Wplyw konstruk-
cyjnych parametréw samochodu na granice obszaru sta-
tecznosci ruchu. Wplyw zjawisk, wywolanych wahliwym
ruchem elementéw zawieszenia, na statecznos§é ruchu sa-
mochodu. Wplyw przyczepnosci opon na stateczno§é ruchu
i czynniki, od ktérych przyczeposé ta jest zalezna. Ruch
samochodu po torze o zmiennym promieniu krzywizny i
kierowalno§é samochodu. Stateczno§é ruchu w zaleznosci
od sit wywolanych oporami aerodynamicznymi. Wahania
obrotowe ko6t dookola osi sworznia zwrotnicy i powracal-
no$é kol kierowanych.

98 389.6 : 621.71 G. C, —3 51

SAE Automotive Drafting Commitee. Nowe samochodowe
normy SAE. ,New SAE Automotive drafting standards
sim at unified industry practice”. SAE J., New York,

mies., t. 58, Nr 9, wrzes. 50, s. 68, 29 X 21 cm., 2 str,,
1 rys. — Wprowadzenie przez SAE jednolitych norm ry-
sunkowych dla cafego przemystu samochodowego Stanow
Zjednoczonych usuwa dotychczasowe duze rozbieznosci w
rysowaniu, wymiarowaniu cze$ci i zespoléw samchodo-
wych. Normy wydane sa w formie arkuszy zawierajaccyh
poszczegolne czesci wraz z wymiarowaniem.

Q. — ULICE, DROGI I ZAGADNIENIA RUCHU,

99 625.7711.44 Q C, —3 51

Shawcross C. Tunel pod kanalem La Manche. Cz I i IL
,The English channel tunnel. Part I and II". The Motor,
London, tyg., t. 95, Nr 2481, 27 lip. 49, s, 728 i t. 96,
Nr 2482 sierp. 49, s. 18,20 X 29 cm,, 7 str., 5 fot,, 5 rys. —
Historia zagadnienia tunelu podmorskiego, taczacego An-
glie z Francja. Historia dotychczasowych poczynas, tech-
niczne szczeg6ly najnowszych projektéw, wykonane do-
tychczas prace poczatkowe. Gospodarcze, komunikazyjne
i polityczne wzgledy koniecznosci ponownego podjecia za-
gadnienia tunelu. Pierwsze pomysly tunelu powstaly je-
szcze w epoce Napoleoriskiej. Konkretne wstepne wierce-
nia rozpoczeto w roku 1880, lecz zarzucono w roku 1882.
W latach 1929—30 zagadnienie podjeto ponownie i opra-
cowano nowoczesne projekty z uwzglednieniem potrzeb
ruchu samochodowego, ale ze wzgledéw polityczno- gospo-
darczych prac nie rozpoczeto. Obecnie od roku 1947 za-
gadnienie podjete jest ponownie i ma widoki realizacji w
nowym ukladzie stosunkéw gospodarczych i politycznych.
100 625.711 Q C, —3 51
Spottiswoode R. Nowe koncepcje drogowe, Cz Ii IL ,, The
new concept of the road". Part I and II. , The Motor, Lon-
don, tyg., t. 96, Nr 2483, 10 sierp. 49, s. 36 i t. 96 Nr 2484,
17 sierp. 49, s. 67, 20 X 29 cm, 7 str. 2 fot., 6 rys.
Ogolne wymagania stawiane przez intemsywny ruch sa-
mochodowy nowoczesnym drogom. Krétki przegiad hi-
storycznego rozwoju drogi samochodowej. Omoéwienie naj-
bardziej nowoczesnego projektu, ktérego elementy sa juz
stosowane na niektoérych drogach samochodowych w Sta-
nach Zjednoczonvch. Poza rozdzialem ma dwie nddzielne
jezdnie dla przeciwnych kierunkéw jazdy konieczne jest
wyznaczanie oddzienlych pasm dla samochodéw jadacych
z réznymi stalymi szybkodciami. Na drogach przelotowych
przez miasta potrzebne sa zewngtrzne pasma posicjowe,
oraz pasma do zmiennej szybkosci od 0 do 30 mil/g. Na
drogach otwartych potrzebne sa pasma postojowe ze-
wnetrzne i wewnetrzne, a wjazdy musza byé tak uksztal-
towane, by pozwalaly na dostateczne rozpedzenie samo-
chodu przed wjazdem do wlasciwe pasmo ruchowe.

Q:S C, — 35t

Pawlowski R. Rozwazania nad ksztaltem kostki klinkiero-
wej. Drogownictwo, Warszawa, mies., t. 5, Nr 3, marz. 50,
s. 81, 21 X 30 cm;, 3 str, 5 fot, 5 rys. — Na tle rozwoju
drég o mawierzchniach ulepszonych oméwiono nawierzch-
nie klinkierowe, podajac szereg zalet tego materiaty, craz
ranalizujac matematycznie jakiego ksztaltu i jakiej grubosci
powinna byé stosowana kostka klinkierowa, aby podioze

101 625.745.54

nie uleglo odksztalceniom i jakie korzysci daje nowy
ksztatt kostki.
TECHNIKA OGOLNA I WYTWORCZOSC
S. SUROWCE I MATERIALY.
102 675 S. C, — 3.5

Sztuczne skéry. ,,Coated fabrics”. The ,Motor, London
tyg., t. 95, Nr 2477, 29 czerw. 49, s. 25, 20 x 29 cm., 2 str.
Wzrost zastosowania sztucznych skér w nadwoziach obi-
ciach samochodéw angielskich, oraz wlasciwosci i techno-
logie wyrobu dwéch podstawowych gatunkéw produkowa-
nych przez Imperial Chemical Industries. Dawniejszy
1 niZszej jako$ci gatunek Rexine wyrabiany jest przez
powlekanie olejem rycynowym impregnowanej tkaniny
bawelnianej powloka z nitrocelulozy. Nowszy gatunek
produkowany w okresie wojennym Vynide nie ustepujacy
w niczym prawdziwej skoérze i niepalny, wyrabiany jest
przez powlekanie na goraco suchej tkaniny bawelnianej
powloka z plastyku polivinylowego.
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103 620.197 : 624 S C, —3. 51

Haworth Roy. Lepsze formy do wyrobu cegiel prasowanych
na sucho, ,Better mold liners for dry pressing brick".
Iron Age, New York, tyg., t. 65, Nr 6, s. 79, 21 x 29 cm,,
45 str,, 5 fot, 1 rys., 3 tab. — Omowienie zagadnienia
Scieralnosci form do prasowania cegiel ogniotrwalych. Po-
dano wyniki badadi prowadzonych w tym kierunku uzu-
pelnione mikrofotografiami, wraz z iustracjami metod ba-
dawczych. Badania te moga sie okaza¢é pomocne réwniez
i przy zagadnieniach motoryzacyjnych.

104. 629.113 : 669.011 S:T C, —3. 51

Chruszczow M. Gold B. W. Maurach A. A. Materialy do
produkcji cze$ci samochodowych i ciagnikéw. ,Materialy
dietalej awtomobilej i traktorow”. Wyd. 4, Moskwa, 1948,
G.N.T. Izd. Masz. Lit. D., A, 766 str., 64 rys., 388 tab. —
Zebrano obfity material niformacyjny o metalach i sto-
pach stosowanych w przemysle motoryzacyjnym. Ksiazka
zawiera ogblne wiadomosci o materiatach, tablice porow-
nawcze réznych skal twardosci, rozdzial o obrébce ciepl-
nej stali, oraz szczegolowe charakterystyki: stali, zeliwa,
aluminium i innych metali kolorowych. Zamieszczone sa
liczne normy i warunki techniczne radzieckie i zagranicz-
ne. Potowe ksiazki stanowia konkretne przyktady stoso-
wania okre§lonych gatunkéw materiatéw do produkeii
wazniejszych czedci znanych typéw samochodéw marek
§wiatowych, uzupelniane opisem procesé6w technolodicz-
nych majacych wplyw na wlasciwosei uzytych materia-
t6w. Podana jest specyfikacia czesci samochodéw i ciag-
nikéw radzieckich oraz mianownictwo gléwniejszych cze-
sci w 4 jezykach.

T. TECHNCLOGIA I PRODUKCJA,

105* 669.017 T C,—3.51

Bregman A. Rozwéj obrébki wykanczajacej metali
w 1949 r, ,Metal finishing devolopments of 1949". Iron
Age, Philadelphia, tyg., t. 165, Nr 11, 16 marz. 1950, s.
76, 21 x 30 cm., 6 str., 6 fot. — Ze wzgledu na stale wzra-
stajace koszty robocizny zaczeto stosowaé zamiast obrob-
ki wykariczajacej przez reczne szlifowanie i polerowanie
powlekanie powierzchni droga elektrolityczna lub che-
miczna. Najlepsze rezultaty otrzymane przy tzw. polero-
waniu chemicznym, gdzie pokrywanie odbywa sie przez
zamoczenie metalu w kapieli, po czym otrzymuje sig po-
wierzchnie ma tyle gladka i blyszczaca, ze niepotrzebne
sa dalsze zabiegi mechaniczne lub elektryczne. Zastoso-
wane metody i $rodki oraz rezultaty uzyskane przez ich
uzycie omoéwione sa w. artykule.

106* 621.822 T Cy,—3.51
Panewki cienkoscierne, ,, Thin wall bearings”. Auto Engr.,
London, mies., t. 39, Nr 516, lip. 49, s. 265, 22x31 cm,,
3 str., 6 fot. — Artykul omawiajacy nowa metode produk-
cji panewek cienko$ciennych zastosowany przez Glacier
Metal Co. Metoda ta polega ma mnawalcowywaniu warstwy
slizgowej. Artykul zawiera omoéwienie korzysci osiaga-
anych przy mowym systemie produkcyjnym, oraz opis sy-
stemu.

107 629.118.5 : 667.7 T:K

Wilson G. Obrébka wykaficzajaca motocykli cz. IL ,Mo-
tor cycle finishes”, Mot. Cycle, London, tyg, t. 84,
Nr 2452, 6 kw. 50, s. 352, 21 x 26 cm., 4 str,, 9 fot. —
Omoéwienie procesu niklowaria, chromowania, lakierowa-
nia i zabezpieczania od korozji czesci motocyklowych jak:
zbiorniki paliwa, raczki kierownicy, pedaly, obrecze kol
Podane sa metody i $rodki uzyte w przebiegach produk-
cyjnych przodujacych wytwérni motocyklowych brytyi-
skich.

C, —3 51

U. — ZAGADNIENIA ORGANIZACJI PRZEMYSLU
I WYTWORCZOSCL

108" 629.113 + 621.7 §)

Ziemskow P. Zagadnienia rozwojowe samochodowego
przemystu naprawczego. ,K woprosu o putiach razwitia

C,—3.51
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awtoriemontnawo proizwodstwa”, Awtomobil, Moskwa,
mies., t.-28, Nr 4, kw. 50, s. 7, 22x29 cm. 2 str. —
W zwiazku z artykulem dyskusyjnym prof. W. Jefremo-
wa zamieszczonym w mies. Awtomobil Nr 1 z 50 r. autor
wypowiada i uzasadnia tezg, Ze nie nalezy budowaé zbyt
gestej sieci okregowych miedzyresortowych zakladéw na-
prawczych, lecz wigkszo$é napraw dokonywaé w lokal-
nych warsztatach poszczegélnych gospodarstw samocho-
dowych. Dalsze rozwazania wykazuja koniecznoéé ustale-
nia obowiazujacych w calym pafdstwie minimalnych okre-
sow miedzynaprawczych dla poszczegdlnych typéw sa-
mochodow.

109 629.113-+658.51 U C, —3 51

Westrate L. Perspektywy rozwojowe przemystu samocho-
dowego. ,,Automobile production outlook bright”, Auto-
mot. Industr., Philadelphia, poélmies., t. 102, Nr 2, 15
styez, 50 r. 5. 30, 21 x29 cm., 4 str.,, 4 wykr.,, 1 tab. —
Przewidywania wielkosci produkcji rozaych rodzajéw sa-
mochodow, autobuséw, ciagnikéw, czesci zamiennych
w roku 1950. Oméwienie rozbudowy fabryk samochodo-
wych i mozliwosci amortyzacji kosztéw makladowych.

110 629.113-+658.51 U C, —3 51
Canestrini G. Przemysl wloski: problemy, osiagnigcia, kie-
runki rozwojowe. ,L'industria Italiana; i suoi problemi, la
sua officienze i suoi orientamenti”, Inter Auto, Milano,
mies., t. 8, Nr 4, kw. 50, s. 31, 24x 32 cm. 13 str., 15 fot.,
4 rys., 1 wyk., 5 tab. — Przeglad produkecji, zatozeri kom-
strukcyjnych, ekonomicznych i warunkéw eksportu samo-
chodowego przemystu wiloskiego. Zagadnienie wewnetrz-
nego rynku samochodowego. Poréwnanie obecnie produ-
kowanych samochodéw wloskich z odpowiadajacymi im
samochodami produkcji innych krajéw. Poréwnanie cen

-materialow konstrukcyjnych i eksploatacyjnych w USA

i w Italii. Tabela rozmieszczenia ilosciowego pojazdow
mechanicznych w poszczegélnych okregach Italii w la-
tach 1930 — 1948. Tabela parku maszynowego, pracow-
nikéw i produkcji miesiecznej poszczegolnych fabryk
wloskich w r. 1949, Produkcja wloska w latach 1931 —
1949. Charakterystyka konstrukcyjna i ekonomiczna sa-
mochodu osobowego Lancia Aurelia.
111 629.114 : 338.45 U C, —3 51
Rola wyspecjalizowanych wytwérni pomocniczych. ,The
specialist’s part”. The Motor, London, tyg., t. 95, Nr 2477,
29 czerw. 49, s, 591, 20 x 29 cm., 1 str. — Artykul wstep-
ny wskazujacy role wyspecjalizowanych wytwérni pomoc-
niczych produkujacych mp.: hamulce, sprzegta, amortyza-
tory, opoay, instalacje elektryczna, wskazniki, itp. Wy-
twornie takie decyduja o postepie technicznym produkciji
samochodéw w danym kraju, a w wypadku Anglii zdecy-
duja o powodzeniu eksportu samochodéw.

W. MASZYNOZNAWSTWO I KONSTRUKCJA

112 621.68 :629.113 W C, —3 51

Uljanow A. Przylaczenie manometru do pompy rgcznej.
,Prisojedinienje manometra w sistiemu rucznowo nasosa”,
Awtomobil, Moskwa, mies., t. 28, Nr 4 kw. 50, s. 22,
22x 29 cm., 03 str, 1 rys. — Podany jest prosty sposéb
przylaczenia z pomoca tréjnika, umozliwiajacy kontrole
ci$nienia podczas pompowania detek.
113 621.431.73 w C, —3 51
Lee P. Wiecej mil przez przeszlifowanie zaworéw. , Mo-
re miles from valve regrinds”, Bus Transp.,, New York,
mies., t. 29, Nr 6, czerw. 50, s, 76, 21 x 29 cm.4' str., 2
fot., 7 rys. — Praktyczne wskazéwki wykonania, przegla-
du, szlifowania i docierania zaworéw. Komplet rysunkéw
uzupelnia szczegélowe rozwazamia na temat zuzycia, usz-
kodzer i $rodkéw zaradczych.

681.2 W

Zastosowanie kluczy dynamomeirycznych przy montaiu
silnikéw samochodowych. , Limpiego di chiavi dinamo-
metriche mel montaggio dei motori delle moderne auto-

114, C, —3 51
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votture”, Auto ital, Milano, dwutyg., t. 31, Nr 12, 15—30
czerw. 50, s. 16, 22x 29 cm., 2 str., 5 fot.,, 3 tab. — Klu-
cze dynamometryczne pozwalaja na dokladny pomiar mo-
mentu z jakim dokrecane sa polaczenia srubowe i umoz-
liwiaja dzieki temu uzyskanie jednakowego decisku na
wszystkich $rubach, oraz okreslenie dokladne mnaprezen
wystepujacych w $rubie. Stosowane sa przy montazu sil-
nikow do dokrecania srub glowicy, panewek walu wy-
korbionego i korbowodowych.

115 629.113.59 W:J C, —3 51
Hamulec tarczowy wykonany przez f-me Chryslera.
,Chrysler announces self-energizing, self adjusting disk

brake”, Automot. Industr.,, Philadelphia, pélmies., t. 101,
Nr 5, 1 wrze$. 50, s, 26, 21 x 29 cm., 2 str. 3 rys. — Krét-
opis konstrukeji i dzialania hamulca tarczowego, wymaga-
jacego przy hamowaniu mniejszej sily na pedale od ha-
mulcéw hydraulicznych stosowanych dotychczas.

116 629.118.5 W: K C, —3 51

Silniczek do roweru o pojemncsci 25 cm2, ,,A powerwheel
for cycles”, Motor Cycle, London, tyg., t. 84, Nr 2463,
22 czerw. 50, s. 630, 21 x27 cm., 1 str, 2 fot., 2 rys. —
Opis konstrukcji dzialania i danych charakterystycznych
dosuwowego silnika do roweru o pojemnosci 25 cm?.
Kompletny silnik wraz z kolem, moze byé¢ zalozony do
kazdego roweru.

ZAGADNIENIA OGOLNE.
VX —HANDEL, TARGI, WYSTAWY, PROPAGANDA.

117. 629.114.061.4 X C,

Cabutti G. 32 salon samochodowy w Turynie. ,Folla di
ontusiasti visitatori al 32 balone internazionale di Torino,
attorno al meglio della produzione mendiale”. Auto ital.,
Milano, dwutyg., t. 31, Nr 30 maj 50, s. 20, 22x29 cm,,
18 str., 55 fot. — Szczegétowy opis 32 salonu samocho-
dowego w Turynie ze specjalnym uwzglednieniem pro-
dukcji wloskiej i jej najnowszych osiagnigé.

—3 51

118 629.114 : 658.1 X C, —3 51

Masztakowski St. O dyscypling w zakupach sprzetu mo-
toryzacyjnego za granica. Transp. i Sped., Warszawa,
mies., t. 2, Nr 8, sierp. 50, s. 284, 21 x29 cm., 1,5 str. —
Zagadnienie skupu sprzetu motoryzacyjnego =zagranica
z podkreélemem bledow, jakie zostaly popelnione w tym
wzgledzie i jakie popelma si¢ jeszcze dzisiaj. Argumenty
autora sa zupelnie jasne, aczkolwiek we wnioskach poda-
na przyczyna tych niedociagnieé, a mianowicie, brak dy-
scypliny nie zawsze jest przyczyna anarchii w dziedzinie
wymienionych zakupéw. Bezwzglednie stuszne stanowisko
autora odnosnie wytyczanych, ktérymi nalezy si¢ kierowaé
przy zakupach powinno byé wziete pod uwage przez od-
powiednie czynniki,

T

119 629.114.5 X:K C, —3 51

Uberti degli F. Wnioski z IV konkursu autobuséw w San
Remo. ,Postille al IV Concorso di comoditd per pullman
di San Remo"”. Auto ijtal, Milano, dwutyg., t. 31, Nr 7,
1 kw. 50, s. 13, 22x29 cm. 4 str.,, 18 fot. — Tendencje
rozwojowe w konstrukcji podwozi i nadwozi autobuso-
wych. Opis wystawionych modeli ze szczegolnym
uwzglednieniem nadwozi i ich wyposazenia, urzadzen po-
wiekszajacych komfort jazdy, oraz danych eksploatacyj-
nych,

120 629.114.5 X:K C, —3 51

Matuella E. Czwarty konkurs autobuséw w San Remo.
Il IV concorso di comodita di Sanremo segna una muova
tappa mnel campo delle construzioni dei pullman". Inter
Auto,Milano, mies., t. 8, Nr 3, marz, 50, s. 41, 24x 32
cm,, 4,5 str.,, 14 fot. — Opis ciekawego konkursu wygody
i komfortu autobuséw w San Remo. Przeglad konstrukcji

nadwozi autobusowych wloskich, szwajcarskich, francu-
skich.
121 629.13.061.4 X:K C, —3 51

Lurani G. XX miedzynarodowy salon samochodowy w Ge-
newie. , Il XX salone internazionale di Ginevra”. Auto
ital,, Milano, dwutyg., t. 31, Nr 7, 1 kw. 50, s. 10, 22 x 29
cm., 7,5 str.,, 15 fot.,, 1 rys. — Opis wystawionych wo-
z6w rtOznego przeznaczenia, osprzetu samochodowego,
nadwozi nieseryjnych - producentéw wloskich, szwajcar-
skich, niemieckich, czechoslowackich i inn.

122 629.114.4 X:K C, —3 51

Autobusy i samochody cigzarowe w salonie samochodo-
wym w Genewie, ,Autopullman e veicoli industriali al
salone di Ginevra”. Anto ital, Milano, dwutyg., t. 31,
Nr 7, 1 kw. 50, s. 27, 22x29 cm., 3 str.,, 6 fot. — Prze-
glad wystawionych w r. 1950 w salonie samochodowym
w Genewie autobuséw i samochodéw ciezarowych pro-
dukcij wloskiej, francuskiej, niemieckiej, szwajcarskiej
i amerykanskiej. Rozwazania na temat kierunkéw rozwoju
konstrukcji samochodéw wyzej wymienionych typow.

Y. OGOLNE (KONKURSY,KONGRESY, SPORT,
STOWARZYSZENIA).

123 629.114.5 Y C, —3 51

Uberti degli F. Konkurs komfortu autobuséw. ,,Concorso
di comodita per autopullman”. Auto ital, Milano, dwu-
tyg., t. 21, Nr 6, 15 marz. 50, s. 35, 22x29 cm., 10 str.,
25 fot., 1 tab. — Ciekawy opis konkursu nadwozi auto-
busowych na podwoziach firm wloskich pod katem widze-
nia komfortu i wygody. Liczne ilustracje pozwalaja ma
poznanie nowych kierunkéw rozwojowych w konstrukcj
nadwozi autobusowych.

S
e —

Niniejszy Przeglad Bibliograficzny zawiera

jedynie czes$é analiz dokumentacyjnych publikacyj z zakresu mo-

toryzacji. Pelna dokumentacja ukazala si¢ w postaci kart dokumentacy]nvch wydawanych przez Gléwny Instytut
Dokumentacji Naukowo Techmczne) (Warszawa, Ligocka 8). GIDNT przyjmuje prenumerate kart dokumentacyj-
nych, ktéra moze obejmowaé zaréwno cala dokumentacje nmaukowo techniczna, jak i oddzielne jej dzialy lub po-

szczegolne zagadnienia i tematy techniczne.

Cena karty dokumentacyjnej wynosi w prenumeracie 10 groszy.

GIDNT wykomue (za zwrotem kosztow) fotokopie i mikrofilmy publikacyj objetych zaréwno przegladem biblio-

graficznym jak i kartami dokumentacyjnymi.
Naukowo-Technicznej. Warszawa, ul. Ligocka 8.

Zapotrzebowania nalezy adresowaé: Glowny Instytut Dokumentacji



KURSY PRZYGOTOWAWCZE DO EGZAMINU NA STOPIEN INZYNIERA

W grudniu 1949 r. rozpoczely swa dzialalnoéé Pafistwowe Komisje Weryfikacyjno-Egzaminacyjne przy
Wyzszych Uczelnich Technicznych, aby na mocy niniejszej Ustawy nadawaé tytul inzyniera tym pracow-
nikom technicznym, ktérzy dzieki swym umiejetnoéciom fachowym i nabytemu do§wiadeczeniu w ciggu swej
nieraz diugoletniej pracy w przemysle, stoja w rzeczywisto§ci na poziomie inzynierskim i ktérzy w przed-
wojennej Polsce nie mieli mozno$ci ukonczenia wyzszych studiéw technicznych, a tym samym uzyskania
awansu spotecznego.

Jak wykazaly obserwacje czlonkéw Komisji Weryfikacyjno-Egzaminacyjnych wiekszo§é kandydatéw u-
biegajacych sig o tytul inzyniera — pomimo dobrego opanowania zagadnien technicznych od strony prak-
tyki, posiada znaczne braki w swych wiadomoSciach z zakresu przedmiotéw teoretycznych i podstawowych
jak: matematyka, fizyka, mechanika, chemia, wytrzymalo§é materiatéw itd. Z szeregu przyczyn powodujg-
cych wstrzymywanie sie technikéw-praktykéw od ubiegania sie droga zdawania egzaminu, o uzyskanie
stopnia inZyniera — te wtasnie braki i niedociggniecia w wiadomosciach z zakresu podstawowych przedmio-
téw teoretycznych byly przyczyna gitéwna. Powyzszy stan rzeczy sklonit Naczelng Organizacje Techniczng
oraz zrzeszone w niej Stowarzyszenia branzowe do podjecia juz w kohcu 1949 r. w my$l wytycznych V Ple-
num KC PZPR, szeroko zakrojonej akcji doszkalania drogg uruchomienia 6-miesigcznych ,kurséw przygo-
towawczych do egzaminu na stopien inzyniera“ dla oséb uprawnionych w my$l ,Ustawy o stopniu inzy-
niera“ do ubiegania sig o tytul inzyniera na podstawie egzaminu przed wlasciwymi Komisjami Weryfikacyj-
no-Egzaminacyjnymi. Celem i zadaniem tak pomyS$lanych kurséw jest zaréwno ulatwienie kandydatom po-
my$lnego zlozenia egzaminu jak i podniesienie poziomu wiadomos$ci z dziedziny techniki i rozszerzenia za-
kresu wiadomo$ci ogdlnych i teoretycznych.

Ogdélna koncepcja kurséw

Zasadniczg formga nauczania, przyjeta przez NOT dla doszkolania kandydatéw ubiegajacych sie o sto-
pienl inzyniera sg kursy korespondencyjne, jako dajace moznoéé przygotowania do egzaminu oséb rozproszo-
nych w terenie przy pomocy odpowiednio opracowanych skryptéw. W niektérych przypadkach w $rodowi-
skach o wystarczajgcej liczbie sluchaczy i, o ile w danej specjalno$ci nie zostal przewidziany kurs korespon-
dencyjny, przewidziane sg réwniez kursy stuchowe wzglednie kombinowane ,,stuchowo-korespondencyjne®.

Wychodzac z zalozenia, Ze przyjeci na kurs kandydaci posiadajg juz wystarczajace kwalifikacje technicz-
ne nabyte dzigki diuiszej praktyce z zakresu obranego zawodu — programy studiéw Kurséw Przygoto-
wawczych obejmujg przede wszystkim przedmioty podstawowe i teoretyczne (jak matematyka, mechanika,
fizyka, chemia, wytrzymalo§é materialéw, elektrotechnika itd.) oraz przedmioty o charakterze ekonomiczno-
spolecznym. (,,Zagadnienia Polski Wspélczesnej“) Jednakze programy kurséw uwzgledniajg réwniez przed-
mioty specjalne dla danej galezi techniki lub przemystu. Oprécz dostarczania ksigzek i skryptéow przewi-
dziane zostaly w ramach trwania kurséw rozmaite formy pomocy w nauce dla uczestnikéw kursu jak a) wy-
klady bezpoérednie, b) przerabianie zadan i éwiczenia praktyczne w pracowniach i laboratoriach, c¢) korzy-
stanie z poradni kolezenskich w o$rodkach konsultacji organizowanych przez oddzialy NOT w wiekszych
miastach wzgl. ofrodkach fabrycznych.

Czas trwania Kursu Przygotowawczego wynosi w zasadzie nie krécej niz 6 miesiecy choé przy kore-
spondencyjnej metodzie szkolenia okres studiéw moze ulec pewnemu przedluzeniu dla kursantéw opb6znia-
jacych sie w studiach. :

Za udzial w kursie uczestnicy nie wnoszg zadnych optat ani nie optacaja wpisowego, a jedynie pokry-
waja w caloSci (ratalnie) bezposrednie koszty opracowania, druku i dostarczenia skryptéw oraz oplacajg
do z! 60 miesigcznie w razie korzystania z wykladéw bezpos$rednich.

Calo$¢ akcji organizowania i prowadzenia kurséw finansowana jest przez NOT drogg przyznawania od-
powiednich subwencji z pozycji budzetu przeznaczonych na akcje szkolenia kadr technicznych.

Ze wzgledéw organizacyjnych i finansowych ilo§é uczestnikéw poszczegélnego kursu nie powinna prze-
kracza¢ w zasadzie 600—T700 oséb. Zgodnie z zasadniczym zalozeniem na kursy przyjmowani sg jedynie
ci kandydaci, ktérzy odpowiadajg warunkom przewidzianym w art. 7 ,,Ustawy*.

Przyjmowanie kandydatéw na kursy kwalifikujg specjalne komisje czynne przy Stowarzyszeniach bran-
zowych NOT; komisje te musza bra¢ pod uwage nie tylko strone formalna wymagan ,Ustawy® lecz réw-'
niez w stosunku do kandydat6éw podchodzié z punktu widzenia spolecznego majac na wzgledzie, ze z dobro-
dziejstw ,Ustawy* powinny korzystaé przede wszystkim jednostki, ktére w okresie przedwrze$niowym nie
gogly %zyskaé stopnia inZyniera badZz ze wzgledu na warunki materialne, badZ ze wzgledéw spoleczno-poli-

cznych.

Zgtaszanie NOT wnioskéw na uruchomienie danego kursu jak réwniez opracowanie preliminarzy budze-
towych, administrowanie i prowadzenie kursu nalezy do uprawnien i obowigzkéw Zarzadéw Gléwnych
Stowarzyszei NOT; Stowarzyszenia ponoszg odpowiedzialno§é za wiladciwy kierunek studiéw i sprawno$é
prowadzenia kurséw na podstawie zatwierdzonych przez NOT programéw i budzetéw oraz za gospodarke
finansowg i sprawozdawczo$é kurséw. )

Calo$¢ akcji prowadzona jest przez NOT w §cislym porozumieniu i za zgoda Ministerstwa Szkét Wyz-
szych { Nauki. Opiniowanie programéw, zakresu studi6éw, wartoéci skryptéw nalezy do obowiazkéw Komi-
sji Gléwnej NOT do spraw stopnia inZyniera — Podkomisja Kurséw Przygotowawczych.

Nalezy wyraznie zaznaczy¢, ze uczestnictwo w kursie nie daje uczestnikom zadnych specjalnych przy-
wilejéw i prerogatyw przy przystepowaniu do egzaminu przed Komisjami Weryfikacyjno-Egzaminacyjnymi:
ci uczestnicy, ktérzy odrobig wszystkie przepisane programem Kursu éwiczenia, repetycije i kollokwia, otrzy-
mujg jedynie §wiadectwo przestuchania kursu. :

DOTYCHCZASOWE OSIAGNIECIA NOT ORAZ ZAMIERZENIA NA OKRES DO KONCA 1951 R.

Do szerzej zorganizowanej akcji uruchomiania kurséw NOT przystapita dopiero z poczatkiem II kwar-
tatu ubieglego roku. W ciggu roku 1950 na 7 kursach studiowalo ok. 1570 kandydatéw. W I pélroczu 1951 r.
og6lna liczba uczestnikéw prowadzonych przez Stowarzyszenia branzowe NOT 7 kurséw wynosita juz 2052
0s6b, przy czym wobec masowego zglaszania si¢ kandydatéw z terenu catego kraju, laczna liczba uczestni~-

kéw, zaktadajac, ze wszystkie zaplanowane na rok biezgcy kursy zostang uruchomione, wzroénie do blisko
4300 os6b. (d. c. na IV str. oktadki)
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Liczba oséb, ktére po ukonczeniu kurséw uzyskaly tytut inzyniera na podstawie pomy$lnego zlozenia
egzaminéw przed Komisjami W. E. byla w r. 1950 jeszcze nieznaczna (18 os6b) — a te z uwagi, ze wiek-
sz0dé kurséw zakoficzyla sie depiero pod koniec I pétrocza 1951 r. Liczba absolwentéw kurséw przygotowaw-
czych, ktorzy w I potowie rb. zglosili sie do egzaminu przed Komisjami W. E. wyniosla na razie z gora
200 o0s6b, przy czym wigkszo$¢ absolwentéw kursow juz zakonczonych przystapi do egzaminu pod koniec
rb., a absolwenci kurséw zaplanowanych na II poélrocze zgloszg sie do egzaminu w r. 1952.

Zakladajac ostroznie, ze z tych czy innych istotnych powodéw ok. 40% ogélnej liczby uczestnikéw kur-
s6w zrezygnuje z przystapienia do ostatecznego egzaminu na stopien inzyniera — to jednak mozna kon-
kretnie zalozyé, ze kadry inzynierskie Polski Ludowej, dzieki akecji Kurséw Przygotowawczych powigkszg sig
w okresie iat 1950—1952 o okoto 3300 nowych inzynieréw. i

Akcja Kursow NOT w latach 1950/51

W r. 1950—51 uruchomionych zostalo 7 kurséw przygotowawczych do egzaminu na stopien inzyniera
przez nastgpujace Stowarzyszenia branzowe:

1. SIMP 5. SIT Przem. Widékienniczego
2. Zwigzek Mierniczych RP. 6. SITP Rol.-Spoz.

3. SIT Przem. Chemicznego (Sekcja Ceramikéw) 7. Stow. Elektrykéw Polskich
4, SIT Przem. Weglowego

Ogélna liczba uczestnikéw kurséw wynosita 2052 osoby. Z powyzszej liczby 7 w/wym. kurséw — 4
zostaly juz calkowicie zakonczone a reszta zakofczy sie na jesieni roku biezgcego. Na II péirocze 1951 r.
Naczelna Organizacja Techniczna w porozumieniu ze Stowarzyszeniami branzowymi zaplanowala urucho-
mienie szeregu innych kurséw przygotowawczych przewidzianych dla ok. 2250 uczestnikéw. Uruchomienie
tych kurséw uzaleznione jest od otrzymania przez NOT dodatkowych kredytéw ze Skarbu Pafistwa.

KOMISJA GLOWNA NOT DO SPRAW STOPNIA INZYNIERA

Realizacja ustawy o stopniu inzyniera stawia przed NOT konieczno§¢ rozwigzywania calego szeregu za-
sadniczych zagadnien zwigzanych z ustawa.

W celu skoordynowania poczynan na tym odcinku zostala z dniem 9 maja 1951 r. powolana przez wila-
dze NOT Komisja Gléwna NOT do spraw Stopnia InZyniera jako organ NOT planujacy, koordynujacy i opi-
niujacy wazniejsze kwestie zwigzane z realizacjg ustawy.

Do skladu Komisji weszli przedstawiciele Stowarzyszein branzowych NOT.

Zwazywszy na spoleczny aspekt spraw zwigzanych z ustawg — Komisja NOT utrzymuje stala wspélpra-
ce z Centralng Rada Zwiazkéw Zawodowych i Departamentem Studiéw Technicznych Ministerstwa Szkét
Wyzszych i Nauki; delegaci tych instytucji biorg staly udzial w obradach Komisji, co zapewnia staly, jedno-
lity i zgodny kierunek poczynan w sprawach Ustawy.

W my$l regulaminu dziatalno§é Komisji rozcigga sie na nastepujace zagadnienia:

a) sprawy dotyczace Szkolenia Kadr inzynierskich (Korenspondencyjne Kursy Przygotowawcze do egza-
minu na stopien inzyniera przed Komisjami Weryf.- Egzaminacyjnymi), .

b) sprawy zwigzane z Komisjami Weryf.-Egzaminacyjnymi,

o c) zalatwienie odwolywan od decyzji Komisji Stowarzyszen NOT kwalifikujgcych kandydatéw do stop-
a inzyniera, :

d) opiniowanie wnioskéw dot. uznania niekt6érych uczelni lub wydziatéw za réwnorzedne z wymieniony-
mi w art. 6 ,,Ustawy*“.

Komisja Gléwna wylonita 2 Podkomisje:

a) , Podkomisje Kurséw Przygotowawczych® oraz’

b) ,,Podkomisje Odwolawcza®.

Do zadahh Podkomisji Kurséw Przygotowawczych do egzaminu na stopien inzyniera nalezy opiniowanie
programéw tych kurséw, koordynowanie akcji wydawniczej skryptéw oraz stala wspélpraca z Wydzialem
Sgudiéw Inzynierskich NOT w zakresie ustalania metod doszkalania kadr inzynierskich przy pomocy kur-
sow. N

Podkomisja Odwolaweza Komisji Gléwnej do spraw Stopnia Inzyniera zostala powotana na I zebraniu
Komisji Gtéwnej w dniu 7 czerweca r. b.
Zadaniem tej Podkomisji jest rozpatrywanie odwotan kandydat6w do stopnia inzyniera od decyzji wy-
dawanych przez Komisje Kwalifikacyjne Stowarzyszef branzowych NOT w sprawie potwierdzenia praktyk
zawodowych tych kandydatéw.

Komisje Kwalifikacyjne Stowarzyszen branzowych w przypadkach wydawania negatywnych opinii po-
winny podaé motywy odmowy potwierdzenia praktyki zawodowej kandydata, a nastepnie zaznaczyé¢, ze
zgodnie z niniejszym okélnikiem — kandydatowi przystuguje prawo odwolania si¢ od tej decyzji do Podko-
misji Odwolawczej Komisji Gt. NOT do spraw Stopnia Inzyniera. :

Przy powtérnym opiniowaniu praktyki kandydata Komisja Kwalifikacyjna winna jg rozpatrywat¢ wy-
lgcznie pod katem zalecen i wytycznych Podkomisji Odwotawczej.

Podkomisja Odwolaweza albo potwierdza opini¢ Komisji Kwalifikacyjnej danego Stowarzyszenia, albo
tez ja uchyla, przesylajac Komisji Kwalifikacyjnej sprawe do ponownego rozpatrzenia, z jednoczesnym
podaniem swych wytycznych i uwag na podstawie Ustawy o stopniu inZyniera.

Powtérna decyzja Komisji Kwalifikacyjnej Stowarzyszenia branzowego jest ostateczna.

Podkomisja Odwolawcza moze zaprosié przedstawiciela Komisji Kwalifikacyjnej danego Stowarzyszenia
do wziecia udziatu z glosem doradczym w zebraniu, na ktérym rozpatrywane sg odwolania kandydatéw
do stopnia inZyniera. SEKRETARZ GENERALNY NOT

(mgr inz, J. W. Czarnowski)



