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Przed o$miu laty powstal Polski Komitet Wyzwolenia Narodowego, ktéry oglosit Manifest Lipcowy.
Manifest ten wyznaczyl drogi odbudowy naszego kraju i rozwoju naszego narodu. Przed oimiu laty,
zgodnie z wolq narodu, Manifest Lipcowy wezwal najszersze masy dq tworzenia organéw UWiadzy
Ludowej, do obalenia wladzy kapitalistéw i obszarnikéw, do wyrwania Polski spod jarzma obcych im-
perialistéw i do walki z obozem rodzimej reakcji i zdrady narodowej.

W ciqgu tych os$miu lat naréd polski konsekwentnie realizowal hasla historycznego Manifestu. Dzis
z dumq mozemy uwaialé miniony okres za okres przelomowy w dziejach naszego narodu. W ciagu tych
o$miu lat, w wyniku realizacji hasel Manifestu Lipcowego, mamy osiagniecia dotychczas nie spotykane w
naszych dziejach i dorobek, ktéry nie bytby do osiqgni¢cia w innym ustroju spolecznym.

W ciagu minionych lat zostal upahstwowiony przemyst
i gérnictwo, zniesiona wielka wlasno$¢ prywatna, upan-
stwowione $rodki transportu i komunikacji, banki, upan-
stwowiono lub uspoleczniono handel. W ten sposdb przez
upanstwowienie lub uspolecznienie §rodkéw produkcji zostal
zniesiony wyzysk czlowieka przez czlowieka.

W ciagu tych o$miu lat nie tylko odbudowano zniszczo-
ny dzialaniami wojennymi kraj, ale go rozbudowano i roz-
budowuje si¢ w dalszym ciagu, w tych wszystkich podsta-
wowych galeziach gospodarki narodowej, ktére decyduja
o niezalezno§ci gospodarczej i politycznej.

Zerwawszy ze zlymi tradycjami szlacheckimi i sanacyj-
nymi, oparliémy nasz rozwdj gospodarczy 1 polityczny
o wzory, przyktad i pomoc Zwiazku Radzieckiego. Pomoc ta
byla wszechstronna i wyrazala si¢ zar6wno w osiagnieciach
politycznych o zasadniczym znaczeniu, jak np. ustalenie gra-
nicy zachodniej Polski na Odrze i Nysie, jak i w pomocy
gospodarczej przez dostarczenie potrzebnych nam surow-
céw i materialébw. W dziedzinie technicznej wyrazala sig
w dostawach sprzetu motoryzacyjnego, jak samochodéw
wszelkiego typu, maszyn, urzadzen i narzedzi, dokumentacji
technicznej, pomocy w doradcach i przeszkalaniu kadr.
W dziedzinie nauki i kultury wymiana osiagnieé zostala
uwieficzona ofiarowaniem Polsce Patacu Kultury i Nauki.

Z sasiadujacymi krajami, z ktérymi Polska nie zyla w
zgodzie przez cale wieki, zawarliémy sojusze braterskie
i ulozyliémy pokojowa wspélprace dobrosasiedzka, dajaca
nieobliczalne korzyéci dla obu stron.

Polska Ludowa przeksztalca kraj z rolniczo-przemysto-
wego w przemyslowo-rolniczy. W tym celu buduje sie dzie-
siatki fabryk dla produkcji dotychczas nie wykonywanej w
Polsce, dla produkcji, ktéra coraz bardziej uniezaleznia
gospodarczo Polske. W dziedzinie rolniczej coraz bardziej
przechodzimy na mechaniczng uprawe pél, na mechanizacje
czynno$ci gospodarskich — na wyzwalanie czlowieka z naj-
ciezsze] pracy recznej i przechodzimy na prace zmechani-
zowana.

Te wszystkie osiagniecia sa wlaSciwie oceniane przez
$wiat pracy i poglebiaja jego zrozumienie dla polityki Partii
i Rzadu.

Mlodziez nasza wychowywana na $wiadomych obywateli
i budowniczych Polski Ludowej wykazuje gleboki patrio-
tyzm i entuzjazm dla osiagnieé naszego kraju i przy kazdej
okazji zywiolowo manifestuje swéj patriotyzm i przywia-
zanie do kraju i gleboka cze§é dla bohateréw i tradycji walk
o socjalizm. Bierze ona czynny udzial w walce o przedter-
minowe wykonanie Planu 6-letniego i w walce o pokdj.

Wyrazem glebokiego umitowania tradycji walk wyzwo-.
leficzych i checi aktywnej walki o pokéj i wykonanie pla-
nu jest zQrganizowany w biezacym roku w rocznice
PKWN Zlot Mtodych Przodownikéw Pracy, Budowniczych
Polski Ludowej.

W dniach lipcowych w Warszawie odbyl sie Zlot
z udzialem dwustupieédziesieciu tysiecy mlodziezowych
przodownikéw. Mlodziez uczestnictwo w, tym Zlocie traktuje
jako honorowe wyrdznienie, na ktére trzeba zastuzyé nie
tylko swoja postawa, ale i osiagnieciami w pracy i nauce.
Cale spoleczenstwo dla uczczenia 6smej rocznicy powstania
Polskiego Komitetu Wyzwolenia Narodowego i Manifestu
Lipcowego podejmuje zobowiazania. Mlodziez zaréwno in-
dywidualnie jak i brygadowo podejmuje zobowiazania zlo-
towe, ktére dostarczyly i dostarcza jeszcze gospodarce na-
rodowej mas¢ towarowa 1 osiagniecia gospodarcze o war-
to§ci wielu miliondéw zlotych. Mtodziez zatrudniona w prze-
myé$le motoryzacyjnym oraz w naprawach i obstudze sa-
mochodbéw, wraz z cala mlodzieza polska podjeta wiele cen-
nych zobowiazan, dajac w ten sposéb swéj wktad.

Miedzy innymi mlodziez Zakladéw Mechanicznych ,,Ur-
sus“ na zebraniu zalogi w dniu 16.6 br. rzucila nastepu-
jace wezwanie skierowane do innych zaktadéw:

,Nieustannie wykonywaé i przekraczaé plan, osiagaé
wyzsza jakoé§¢ produkcji, wprowadzaé i rozszerzaé postep
techniczny, racjonalnie wykorzystaé maszyny i urzadzenia,
oszczedzaé surowce i materialy, podnosi¢ na wyzszy poziom
kwalifikacje zawodowe robotnikéw, zwlaszcza wsréd mlo-
dziezy, wzmocnié dyscypline pracy, polepszy¢ rozstawienie
sil technicznych, walczy¢ o wlaSciwe wykorzystanie czasu
pracy przez cala zaloge.”

Wezwanie to podchwycone zostalo przez wszystkie za-
klady przemyslu motoryzacyjnego w Polsce.

Jednoczeénie zaloga Ursusa podjela zobowiazanie wy-
konania 15 ciagnikéw ponad plan m-ca lipca, w tym 10 do
dnia 22 lipca br. oraz zwiekszenia w lipcu br. zapasu cz¢-
éci ciagnikéw o 15 kompletéw, aby w ten sposéb zabezpie-
czyé pelna rytmiczno§é produkcji.

Zobowiazania produkcyjne brygad mtodziezowych za-
ktadéw podlegtych Centralnemu Zarzadowi Sprzetu Samo-
chodowego wynoszg okolo pét miliona ztotych, w tym bry-
gady mlodziezowe Poznafskich Zakladéw Naprawy Samo-
chodéw na sume zt 160 tysiecy i Warszawskich Zaktadow
Naprawy Samochodéw na sume 70 tys. zlotych.

Zaréwno Zlot jak i podejmowane zobowiazania sa prze-
jawem glebokiej §wiadomo$ci klasowej i wyrobienia spo-
tecznego i aktywnym wkiadem naszej mlodziezy w walke
o pokdj i Plan 6-letni i przyczyniaja si¢ w duzej mierze do
realizacji budownictwa socjalizmu w Polsce.
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MGR INZ. KAZIMIERZ STUDZINSKI

SKUTECZNOSC DZIALANIA HAMULCOW | BEZPIECZENSTWO
RUCHU SAMOCHODU PRZY HAMOWANIU

Hamulce samochodowe powinny zapewniaé moiliwie duiq skuteczno$é hamowania oraz konieczne bez-
pieczenstwo ruchu samochodu przy hamowaniu.

Autor ustala parametry, od ktérych zalezy skuteczno$é dzialania hamulcéw oraz wyprowadza warunki
bezpieczenstwa ruchu samochodu przy hamowaniu. Przez wyprowadzenie zaleinoici pomiedzy tymi para-
metrami i przeprowadzenie. anulizy zachodzqcych przy hamowaniu zjawisk, autor wskazuje sposéb do-
boru przez konstruktora najwlaciwszych parametréw dla ukladu hamulcowego, zapewniajacych mozliwie
wysokq skutecznoéé dzialania przy zachowaniu dostatecznego bezpieczeristwa ruchu.

Jednym z wyrazéw postepu technicznego w budowie sa-
mochodéw jest staly wzrost ich maksymalnych szybkoéci,
ktére w ostatnich latach, zwlaszcza dla samochodéw cieza-
rowych i autobuséw osiagnely granice do niedawna uwa-
zane za niedopuszczalne, ze wzgledu na bezpieczenstwo pu-
bliczne.

W zwiazku z dalszym, stalym postepem techniki, z po-
wszechnym ulepszaniem nawierzchni drogowych i z budowa
specjalnych drég samochodowych, nalezy spodziewaé sig,
7z szybkoéci maksymalne samochodéw beda mialy tendencje
do dalszego wzrastania.

Réwnoczeénie ze wzrostem szybko$ci maksymalnej, ktéra
juz obecnie dla niektérych samochodéw osobowych siega 160
km/godz., wszystkie ich mechanizmy sa dostosowywane do
tych szybkoéci, w takim stopniu aby ich bezpieczenstwo ru-
chu nie uleglo zadnemu zmniejszeniu.

Sama wiec szybko$é samochoddw nie jest tak grozna jak
wykorzystywanie jej w nieodpowiednich warunkach ruchu.
Dalsze zwickszanie szybkoéci maksymalnych samochodu jest
uzaleznione od podniesienia skutecznoéci dzialania hamul-
co6w samochodowych, ktérych dotychczasowy rozwéj w nie-
dostatecznym stopniu nadazal za wzrostem szybko$ci.

Do niedawna jako gérna granice opéznienia przyjmo-
wano 6 m/sek? dla samochodéw osobowych i 4 m/sek® dla
autobuséw i samochodéw ciezarowych. Przeprowadzone
obecnie badania wykazaly, ze jakkolwiek opéznienia hamo-
wania powyzej 6 m/sek?® nie naleza do przyjemnych, to jed-
nak wplyw ich na organizm ludzki i wywolane przez nie
skutki, sa raczej zaleine od takich czynnikéw jak: pozycji
pasazera, mickkoéci siedzen, amortyzacji siedzen w kierunku
dzialania sily opézniajacej i wreszcie szybkoéct przyrostu sily
opdzniajacej.

W kierunku zabezpieczenia pasazeréw i przewozonego
ladunku od' nieprzyjemnych skutkéw stosowania wyzszych
opéznien niz 6 m/sek? zrobiono dotychczas bardzo niewiele,
jakkolwiek technicznie problem ten nie wydaje sig¢ zbyt
trudny do rozwiazania.

Projekty przepiséw drogowych, rozwazane obecnie przez
Miedzynarodowe Biuro Normalizacji Samochodéw (B.I.N.A.)
przewiduja, ze hamulce samochodéw z pelnym obciazeniem
powinny dawaé mozno$¢ uzyskiwania na drodze o nawierzch-
ni gladkiej i suchej, opéznie hamowania nie mniejszych
jak 6 m/sek? i nie stawiaja zadnych zastrzezen, co do ich
gbrnej granicy.

Gta

Gpa

Rys. 1. Sily dzialajace na samochéd przy hamowaniu

Goérna granice stosowanych obecnie opdéznienr wyznaczaja
pizede wszystkim opony, za poSrednictwem ktérych przenosi
sie sila hamowania na powierzchni¢ jezdni. Sila ta przy ha-
‘mulcach dzialajacych na wszystkie kola nie moze przekro-
czyé sity przyczepnoéci opon, czyli: Prmax = ¢ -G [kG],
a maksymalne opéznienie hamowania
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P max -G-g
m G ~—9?&
gdzie @ — wspélczynnik przyczepnoéci

g — przyépieszenie ziemskie m/sek®
Przyjmujac najwyzsza wartoéé¢ dla wspdlczynnika przy-
czepno$ci @ = 1,0, otrzymamy maksymalna granice dla opdz-
nien amax max = g = 9,81 m/sek2.
Tak wiec przy dotychczasowych systemach hamowania
za pomoca két samochodu, gérna granica sity hamujacej

Ah max =

[m/sek?|

“moze by¢ sila réwna ci¢zarowi samochodu, a wywotane przez

nia opéznienia nie moga przekroczyé ujemnego przy$piesze-
nia ziemskiego czyli — 9,81 m/sek>.

O ile jednak taki stopien skutecznoéci dziatania hamul-
cow stanowi dla konstruktoréw nie zawsze dajaca sie uzy-
ska¢ granice, to my$l o mozliwoéci zatrzymania samochodu
»na miejscu” nie daje spokoju wielu wynalazcom. Swiadcza
o tym stale pojawiajace sie coraz nowe pomysly urzadzen
hamulcowych, opartych przewainie na zasadach zapadki,
wlaczanej w chwilach konieczno$ci gwaltownego hamowa-
nia. Nierealno§¢ tych wszystkich pomystéw mozna tatwo
udowodni¢ na podstawie wielkoéci wywolanych przez te
wrzadzenia sit hamowania, ktérych nie wytrzymalyby zadne
elementy samochodu.

W obecnym stanie techniki konstruktor moze, bez wigk-
szej trudno$ci, wyposazy¢ kazdy samochéd w hamulce, ktére
umozliwia uzyskiwanie na kolach sily hamowania réwnej
sile przyczepnosci két do jezdni, nawet o najwyzszym wspét-
czynniku przyczepnoéci. Wykorzystanie jednak sit hamowa-
nia, wytwarzanych w bebnach hamulcowych samochodu jest
zwiazane z takim ich rozlozeniem na wszystkie kola, aby
w réznych warunkach hamowania wykorzystana byta przy-
czepno$é tych két w mozliwie najwyzszym stopniu.

Catkowite wykorzystanie sil przyczepno$ci kél samocho-
du, a zatem uzyskanie najwyzszej skuteczno$ci hamowania,
moze zachodzi¢ tylko wtedy, gdy przypadajace na poszcze-
gélne kola sity hamujace, beda proporcjonalne do sit przy-
czepnoS$ci, istniejacych pomiedzy tymi kolami i powierzch-
nia jezdni. Uzyskanie tego w istniejacych obecnie ukladach
hamulcowych samochoddw jest niemozliwe z tego wzgledu,
ze wzajemny stosunek momentéw tarcia w bebnach hamul-
cowych két przednich i tylnych, a zatem i sil hamujacych
na obwodach tych kél w granicach przyczepnosci jest wiel-
koécia stala, dobrana przez konstruktora; natomiast stosunek
przyczepnoéci kot ulega ciaglym zmianom, w zalezno$ci od
rozktadu na osie samochodu obcigzen statycznych i dyna-
micznych.

Konstruktor przy projektowaniu samochodu ma za zada-
nie nie tylko dobranie wymiaréw hamulcéw, ktére zapew-
nialyby uzyskanie sumarycznej sily hamowania na kolach,
wywolujacej zadane maksymalne opéznienie hamowania po-
jazdu, lecz réwniez takiego rozdziatu tej sily na kola, aby
mozna ja bylo uzyskaé ze wzgledu na przyczepnoéé kél.

Na wykresie (rys. 2) podane sa dla przykladu krzywe,
przedstawiajace stosunek % przyczepno$ci két przednich i tyl-
nych w zaleznoéci od opéznien hamowania dla samochodu
ciezarowego o ladownosci 3'/2 ton oraz prostych k = const,
przedstawiajacych stosunek sit hamowania na kotach przed-
nich 1 tylnych.

Jak z wykresu wynika warto§¢ stosunku x zwieksza sie
wraz ze wzrostem opdznien hamowania samochodu zgodnie
Z wzorem

G, a a l
o Flatnl) Lt gpta \
n = ; = p—
G, a a N £
2 =g w—ng gg—a
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a wartosé stosunku %, rozkladu sily hamujacej na kola jest
stala i niezalezna od opdZnien hamowania.

Na wykresie podane sa dla % dwie krzywe dla réinych
warto$ci skrajnych parametréw I1, I2 1 h, a wigc dla samo-
chodu z pelnym obciazeniem i bez obciazenia.
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Rys. 2. Wykres zmienno$ci wspolczynnika k dla samochodu
ciezarowego w zalezno$ci od opéznienia hamowania

Prosta k moze przecinaé sie z krzywa = tylko w jednym
punkcie, wyznaczajacym opdéznienie hamowania, przy kto-
rym sily przyczepno$ci na kolach przednich i tylnych beda
propercjonalne do sil hamujacych na tych kolach. Przy tej
wartoéci stosunku %2 moze by¢ zwiekszona sita hamowania az
do granic poslizgu wszystkich kél, przy czym utrata przy-
czepno$ci nastapi dla wszystkich kol jednocze$nie dopiero
przy opdznieniu hamowania @i, przy. ktérym bedzie wyko-
rzystana calkowita przyczepnoéé wszystkich-kél samochodu.

We wszystkich innych przypadkach bedzie zachodzito
tylko czeéciowe wykorzystanie przyczepnosci kél, gdyz wsku-
tek & == » w zalezno$ci od warto$ci wspélczynnika przyczep-
noéci jezdni ¢ bedzie wystepowalo wcze$niejsze §lizganie sig
badz to két przednich, badZz tez tylnych két samochodu.
Celem catkowitego wyjaénienia zachodzacych zjawisk roz-
patrzymy na wykresie charakterystyki dynamicznej hamul-
cbw (rys. 8) przebieg procesu hamowania samochodu. Li-
nie ¢ = 0,2; 0,4; 0,6 itd. przedstawiaja przyczepno$é kot
osi przedniej i tylnej, zmieniajaca si¢ w miare wzrostu
opéznienia samochodu. Linie za§ Ol i OIl przedstawiaja
wielkoé¢ sit hamowania na kolach osi przedniej i tylnej sa-

h .
mochodu, przy czym wspélczynnik ='P; okre$la wza-

jemna ich zaleznoéé.

Zalézmy, ie hamowanie samochodu odbywa si¢ na na-
wierzchni drogowej o wspélczynniku przyczepnosci @ = 0,6.
Z wykresu tego wynika, ze przy rosnacej sile hamowania
Py, kota tylne samochodu utraca przyczepno$é (pkt. A) przy
opdznieniu o. = 4,9 m/sek?, odpowiadajacym sile hamowania
Py= 3500 kG, natomiast kola przednie (pkt. B) w tym mo-
mencie beda posiadaly jeszcze nadmiar niewykorzystanej

przyczepnoéci, wyrazajacej sie odcinkiem BC. Przy dalszym
zwickszaniu przez kierowce sity hamujacej P bedzie naste-
powal przyrost sily hamujacej tylko na kolach przednich
wedlug prostej BE; natomiast kota tylne, unieruchomione
przez hamulce, beda $lizgaly sie po nawierzchni drogi. Przy-
rost sily doprowadzonej do hamulcéw kél tylnych bedzie
znzywany na rozpieranie bebnéw hamulcowych, a sila ha-
mujaca pomiedzy kolami, a nawierzchnia drogi bedzie ma-
lata wraz ze spadkiem. przyczepnoéci tych két po linii AD,
spowodowanym coraz wickszym odciazaniem kél w miare
wzrostu opdznienia. W celu uzyskania opéznienia hamowa-
nia, odpowiadajacego punktowi D, sita hamujaca na kotach
przednich powinna tak wzrosnaé, aby dala nie tylko konie-
czny przyrost sily hamujacej, przypadajacej na kola przed-
nie, lecz réowniez przyrost, ktéry powinny mieé kota tylne
(na wykresie wyznaczony przez odcinek DE).

Tak wiec przyrost sity hamujacej na kolach przednich
powinien odbywa¢ sie obecnie nie wedlug prostej OI, lecz
wedlug prostej BE. Sila hamowania na kotach przednich nie
osiagnie jednak wartoéci odpowiadajacej punktowi E, ponie-
waz juz w punkcie F nastapi §lizganie si¢ két przednich
(przeciecie z prosta przyczepnoéci kot przednich ¢ = 0,6),
a uzyskane maksymalne opdZnienie hamowania bedzie 5,85
m/sek® Aby jednak na kotach przednich uzyskaé site hamo-
wania, odpowiadajaca odcinkowi FoF czyli G1G nalezy
w bebnach hamulcowych két przednich i tylnych wywotaé
takie momenty tarcia, ktére bez §lizgania si¢ két dawalyby
sife hamowania G1G3. Gdyby nie wystepowalo wcze$niejsze
$lizganie si¢ kol osi tylnej, to sita ta dawalaby moznoéé
uzyskiwania opdznienia hamowania o = 7,77 m/sek?, gdy
przy §lizganiu sie¢ kél tylnych uzyskaé moina tylko a = 5,85
m/sek?. Jak wida¢ hamowanie przy §lizgajacych sie kolach

- tylnych jest malo skuteczne, gdyz przy bardzo powainym

wzroécie sity hamowania daje stosunkowo bardzo maly przy-
rost opéznienia. Do podobnych wnioskéw doprowadzi roz-
wazanie przypadku $§lizgania si¢ kél przednich samochodu,
ktore zreszta jest niedopuszczalne ze wzgledu na bezpieczen-
stwo ruchu.

Powyzszy przyklad potwierdza wiec regule, ze hamowa-
nie skuteczne mozna uzyskaé tylko wdwczas gdy wszystkie
kcta samochodu tocza sie bez §lizgania.

Wielko§¢é sity hamowania i opéZnienia, przy ktérej na-
stepuje utrata przyczepno$ci kél jest zalezna od parametréw
konstrukcyjnych ukladu hamulcowego samochodu, a prze-
de wszystkim od wla$ciwego doboru wspélczynnika k.
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Rys. 3. Charakterystyka dynamiczna hamulcéw samochodu
ciezarowego o ladowno$ci 3% t
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Dobrze zaprojektowany uktad hamulcowy samochodu po-
winien zapewnia¢:
a) mozliwie najwyisza w danych warunkach skuteczno$¢
dzialania hamulcéw,
b) mozliwie najwyisze bezpieczenstwo ruchu samochodu
przy hamowaniu.
Jakie sa kryteria do oceny tych wlasciwosci?
“Skutecznoéé dzialania hamulcéw okre§laé mozna za po-
moca stosunku maksymalnej sily hamujacej na kotach w gra-
nicach przyczepnoéci do dysponowanej w danych warun-
kach sily przyczepnoéci wszystkich kot czyli

s e Bhl ~+ Py
th = o - G-
gdzie Pjp i Pnsita hamowania na kolach przednich
i tylnych [kG]
G. ciezar catkowity samochodu [kG]

Im bardziej stosunek ten jest zblizony do jednoici, tym ha-
mowanie pojazdu jest skuteczniejsze.

Ustalenie kryterium dla bezpiecznego ruchu samochodu
przy hamowaniu jest zagadnieniem znacznie trudniejszym
i wymaga ono rozwazenia pewnych charakterystycznych
przypadkéw, mogacych zachodzi¢ przy hamowaniu samo-
chodu.

Pojeciem ruchu catkowicie bezpiecznego samochodu przy
hamowaniu, okreéli¢ mozna taki ruch, przy ktérym:

a) kierowca posiada mozno§é catkowitego panowania nad

kierunkiem jego ruchu,

b) samochéd porusza sie ruchem statecznym, tj. nie ma

tendencji do bocznego §lizgania si¢ kol (zarzucania),
¢) samochéd nie ma tendencji do utraty réwnowagi po-
dtuznej lub poprzecznej.

Jest rzecza oczywista, ze catkowite bezpieczenstwo ruchu
pizy hamowaniu samochéd bedzie posiadal wéwczas, gdy
wszystkie jego kola tocza si¢ przy hamowaniu bez §lizgania.
Uklad hamulcowy moze zapewnié to tylko w tym przypad-
ku, gdyby wspdlczynnik % posiadal przy kazdym opdznieniu
hamowania te sama wartoé¢ liczbowa co 1 %. Poniewaz jed-
nak posiada on stala warto$é, zajdzie tylko jeden przypa-
dek, ze przy pewnej wielko§ci opdznienia bedzie on réwny
wspblczynnikowi %, we wszystkich za$§ pozostatych bedzie po-
siadal wartoé¢ rézna od x. We wszystkich przypadkach przy
zwickszaniu sily hamujacej nastepowaé bedzie unierucho-
mienie kot tylko osi przedniej lub tez tylko osi tylnej, w za-
leznosci od wspdlczynnika & i od wspélczynnika przyczep-
noéci @, przy czym w granicach stosowanych zwykle war-
tosci dla k na jezdniach o malej przyczepno$ci, najpierw
bedzie wystepowalo §lizganie si¢ kol przednich, przy wyso-
kiej za§ najpierw $lizganie si¢ kol tylnych.

Ze wzgledu na bezpieczefistwo ruchu samochodu przy
hamowaniu, nie jest rzecza obojetna, ktére kola najpierw
uzyskuja poélizg.

Gdy przy ruchu samochodu zostana przez zahamowanie
unieruchomione od obrotu (zablokowane) kola tylne, przy
rébwnoczeé$nie toczacych sie kolach przednich, samochéd —
zgodnie z teorig stateczno$ci ruchu — bedzie poruszal sie
niestatecznie, to znaczy w kazdej chwili pod dzialaniem ja-
kiejkolwiek sily bocznej moze nastapi¢ zarzucenie jego tylu.
Tlumaczy to si¢ tym, ze przyczepnoéé két tylnych zostala
catkowicie zaangazowana przez sile hamowania i kola te
nie moga zréwnowazy¢ juz zadnej innej silty. W przypadku
wi¢c gdy na kola tylne zacznie dziataé jakakolwiek boczna
sila, wywolana uderzeniem o nieréwno$ci nawierzchni, na-
chyleniem poprzecznym jezdni, badz tez sktadowga sity bez-
wladnosci, sila ta spowoduje przesuwanie si¢ tylu samocho-
du w kierunku dzialania sily czyli poprzecznym do osi po-
dluznej samochodu.

Natomiast gdy przy hamowaniu kola tylne tocza sie bez
§lizgania, a kola przednie sa unieruchomione przez hamulce,
samochod posiada ruch stateczny, lecz poruszaé si¢ moze
wylacznie w kierunku dzialania sity bezwladnoéci, tj. w kie-
runku geometrycznej osi samochodu bez wzgledu na katy
skretu kot kierowanych.

W pierwszym przypadku kierowca ma mozno$é panowa-
nia nad kierunkiem ruchu pojazdu i operujac kierownica
jest w stanie wyprowadzié samochéd nawet gdyby zaczelto
si¢ jego zarzucanie; w drugim za$§ przypadku kierowca jest
zupelnie bezsilny i na zmiane kierunku ruchu nie ma zad-

nego wplywu. Z tych wzgledéw nalezy uznaé, ze bezpiecz-
niejszy jest taki uklad hamulcowy, ktory przy wzrastajacej
sile hamowania doprowadza najpierw do utraty przyczep-
nosci kota tylne samochodu, a dopiero przy dalszym jej
wzro§cie moze spowodowaé unieruchomienie kol przednich.
Przesunieciu jednak poczatku §lizgania sie kot tylnych w za-
kres opéznien powyiej 6 m/sek® towarzyszy zwykle, zwlasz-
cza w samochodach ciezarowych, wystgpowanie na na-
wierzchniach o niskim wspélczynniku przyczepnoSci najpierw
$lizganie si¢ kot przednich i to juz przy stosunkowo niskich
opoéznieniach hamowania, co powoduje, ze dzialanie hamul-
coéw samochodu na drogach oblodzonych lub $liskich jest
bardzo niebezpieczne. Nalezy wiec ustali¢, jakie moze byé
najnizsze opdéznienie hamowania, przy ktérym zaczyna wy-
stepowaé na §liskich jezdniach $lizganie sie k6t przednich,
aby uklad hamulcowy mégl byé jeszcze uwazany za bez-
pieczny. Granice taka mozina okresli¢, wychodzac z projek-
towanych warunkéw hamowania na nawierzchniach suchych,
ktére ustalaja, ze hamulce powinny zapewnia¢ mozliwo$é
uzyskania opéznienn co najmniej 6 m/sek®>. Warunek ten od-
nosi si¢ do szybkosci V = 60 km/godz. i jezdni o wspdlczyn-
niku przyczepnoéci @ = 0,61, gdyz dla samochodu z hamul-

a 6
cami na wszystkich kotach: ¢ =~z =081 0,61.

Najkrétsza diugo§é drogi hamowania, w tym przypadku
gdy pominiemy opory toczenia i powietrza wyniesie:

N |
$ = 2.g0 = 2:9,81-0,61-3,62

Wydaje si¢, ze hamowanie na o$lizglych jezdniach be-
dzie mozna uznaé za wystarczajaco skuteczne, gdy samo-
chéd poruszajacy sie ze zredukowana do polowy szybko$cia
w stosunku do zalozonej w projekcie miedzynarodowym, tj.
z szybkoScia 30 km/godz, bedzie mégl by¢ zatrzymany na
drodze o takiej samej dlugoéci, to znaczy, aby mdgl on bez
§lizgania sie¢ kot uzyskiwaé na jezdniach oflizglych (9=0,2)
opbznienie co najmniej

02 302
@min =95 = 2.23-8,62

A zatem wiec za hamulce skutecznie i bezpiecznie dzia-
tajace nalezy, z konstrukcyjnego punktu widzenia, uznaé
takie, ktore:

=23 m

= 1,5 m/sek?

1) daja mozno$§¢ uzyskania przez samochéd z pelnym
obciazeniem na nawierzchni suchej i réwnej opdznie-
nia hamowania co najmniej 6 m/sek®> oraz na na-
wierzchni oblodzonej co najmniej 1,5 m/sek? bez §liz-
gania si¢ kol,
przy hamowaniu gwaltownym daja moznoéé uzyska-
nia takiego momentu tarcia w bebnach hamulcéw, aby
méglt on doprowadzié przy opdznieniach wiekszych
od 6 m/sek®> do unieruchomienia wszystkich két samo-
chodu, przy czym unieruchomienie kél tylnych powin-
no wyprzedzaé w czasie unieruchomienie két przed-
nich,
3) zapewniaja mozliwie wysoki wspdlczynnik skutecz-
noéci ich dzialania, AT
4) nie naruszaja w sposéb niebezpieczny zachowania
rébwnowagi poprzecznej i podiuinej pojazdu.
Parametrami konstrukcyjnymi, wpltywajacymi na dotrzy-
manie tych warunkéw sa:
Gy i G; — obciazenie statyczne, przypadajace na kota
osi przedniej i tylnej, a wlaSciwie stosunek

10
~

tych obciazen »g — —2
G
| — rozstawienie osi [m]
h — wysoko§¢ polozenia §$rodka ciezko§ci nad
jezdnia [m]

b — rozstawienie két [m]
Pp — wielkoéé catkowitej sily hamujacej
k — rozkitad catkowitej sily hamujacej na kola

osi przedniej i tylnej = Pho.
’ Py,
@ — wielko§¢ wspéiczynnika przyczepnoéci kol
o — najwyzsze op6znienie hamowania w m/sek2.
Przy projektowaniu ukladu hamulcowego samochodu,
konstruktor powinien przyja¢ wiekszo§¢ z tych parametréw
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jako zadane zalozenia, podyktowane innymi wzglgdami kon-
strukcyjnymi lub tez warunkami pracy samochodu.

Parametrami, ktérych dobér zalezy wylacznie od kon-
struktora hamulcéw sa: P »; k£ 1 @mgy. Dobierajac ich wiel-
kcéé powinien on jednak liczy¢ si¢ z wplywem pozostalych,
niezaleinych od niego parametréw na przebieg procesu ha-
mowania samochodu.

Praktycznie najwainiejszy jest wila$ciwy dobér wspél-
czynnika k, tj. rozlozenia sily hamowania na kola przednie
i tylne samochodu, od czego zaleiny jest stopief wykorzys-
tania sity hamujacej i wielko§¢ uzyskanego maksymalnego
opéznienia. Jezeli potrzebna do uzyskania zadanego opdznie-
nia hamowania sila wynosi

a
Ph -G max
g

a wspolezynnik rozkladu tej sity na osie jest k, to sily ha-
mowania na kolach przednich i tylnych wyniosa:

ah k ap 1
Php:G’E . ﬁiorazPh,:GE~;ﬁ .. 4]

Przyczepno$é kot osi przedniej i tylnej jest rowna:
ah oG a
- Gde@[Gp—i—G'éflJ -7 [lz-i—g-h] N 5Y
oraz dla kot osi tylnej:

¢ Ga=s |G- 2| - L =2 0] @

gdzie I1 — odleglo$¢ érodka cigzkoSci samochodu od osi
przedniej [m]
ls — odlegloéé srodka ciezko$ci samochodu od osi
tylnej [m]

Slizganie sie¢ k6t przednich przy hamowaniu bedzie na-
stepowalo, woéwczas gdy
¢ Gpa < Ppp
¢-G [ a :I a k
=== | — w iy G - B
. 2 + 7 < PR
skad wynikaja wartoéci dla &, przy ktérych bedzie wystepo-
walo $lizganie si¢ kot przednich:

k > gl2 + ah [7

czyli

a
a'l — (gls + a h)

W analogiczny sposéb mozna wyprowadzi¢ warunek dla
wspblezynnika k, przy ktérym kola tylne w czasie hamowa-
nia na nawierzchni drogowej o wspélczynniku przyczepno-
$ci @ zaczna $lizgal sie, a mianowicie :

k ~ *q_l_ — 1 v e ehe e e e e e e el [8]
o(g - I, —ah)

Zalezno$é (7) i (8) przy réinych warto$ciach wspélezyn-
nika przyczepno$ci ¢ mozna przedstawié na wykresie w
uktadzie & = f (a) (rys. 4)

Przedstawiajace te zaleinoéci krzywe beda wyznaczaly
poczatek $lizgania sie kol przednich i tylnych samochodu.

Na wykresie (rys. 4) krzywe §lizgania si¢ kot przednich
oznaczone sa literami Ci; Ce i Cs itd., a krzywe $lizgania
si¢ kot tylnych literami Bq; Bg; Ba itd. Krzywa AA przed-
stawia zalezno§é rozkladu przyczepnoéci na kota przednie
i tylne zaleznie od wielkoéci opdznien % wedlug wzoru (1).
Wspbétczynnik k, wyrazajacy rozdzial sil hamowania na kola
przednie i tylne na wykresie tym bedzie przedstawiony przez
prosta réwnolegla do osi oa.

Przeciecie prostej k£ z krzywymi §$lizgania si¢ kot C lub
B bedzie oznaczalo poczatek §lizgania sie badz két przed-
nich, badz tez két tylnych, przy czym odcigta punktéw prze-
ciecia bedzie okre$lala wielko$¢ opéznienia, przy ktorym
poélizg ten nastapi.

Dla przykladu rozwazmy przypadek gdy wspélezynnik %
jest réwny 1.

Jak wynika z wykresu, §lizganie si¢ k6l przednich przy
hamowaniu na jezdni o wspdlczynniku ¢ = 0,2 nastapi przy
opdznieniu oy = 1,53 m/sek?, (pkt. E), a kél tylnych przy
opéznieniu a2 = 2,25 m/sek® (pkt. F). Na jezdni za$
o wspdlczynniku przyczepnoéci ¢ = 0,6 najpierw wystapi
§lizganie si¢ kot tylnych (pkt. G), przy opdznieniu hamowa-
nia a3 = 5,4 m/sek? a nastepnie dopiero kél przednich przy
opéznieniu as — 7 m/sek® (pkt. H).
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Rys. 4. Wykres krzywych §lizgania sie ko6t przednich i tylnych
dla samochodu ciezarowego o ladownoSci 31 t

Jak tatwo zorientowal sie¢ z wykresu dla wszystkich
punktéw lezacych powyiej krzywej AA, §lizganie si¢ beda
najpierw uzyskiwaly kola przednie, a nast¢pnie dopiero kota
tylne. Odwrotnie jest dla punktéw wykresu, lezacych poni-
zej krzywej AA, gdzie niezaleinie od wspélczynnika przy-
czepnoéci jezdni najpierw wystapi §lizganie sie kél tylnych.
Ze¢ wzgledu na bezpieczenstwo ruchu pojazdu hamowanego,
korzystne jest stosowanie mozliwie najnizszych wartosci dla
wspotczynnika k. Biorac jednak pod uwage skuteczno$é ha-
mowania, pozadane sa mozliwie wysokie jego wartosci, gdyz
daja mozno$é uzyskiwania wyzszych opdinien hamowania
penizej granicy $lizgania sie kol tylnych.

Z zalaczonych dla przyktadu wykreséw krzywych §liz-
gania sie két (rys. 4 i 5) samochodu cigzarowego i osobo-
wego wynika, ze przy obecnie zwykle stosowanych rozkta-
dach sit hamujacych na kola przednie i tylne (osobowe
k = 1; ciezarowe k = 0,7 =~ 1 rzadziej do 1,4) w samocho-
dach osobowych nawet na najbardziej $liskich nawierzch-
niach przy hamowaniu wystepuje najpierw §lizganie si¢ kot
tylnych, w samochodach ciezarowych za$ zawsze istnieje za-
kres opéznien, przy ktérych na nawierzchniach o niskiej
przyczepnoéci bedzie najpierw zachodzilo §lizganie sie kot
przednich. Przy hamowaniu na §liskich nawierzchniach sa-
mochody osobowe posiadaja wigc tendencje do ,,zarzucania®,
natomiast samochody ciezarowe prawie nigdy. Przy tej wiel-
koéci wspbtczynnikéw % samochody osobowe uzyskiwaé mo-
g4 nizsze opdznienia maksymalne hamowania od samocho-
déw ciezarowych, dla ktérych ogranicza je zwykle moment
tarcia, wytwarzany w bebnach hamulcéw.

Skuteczno§é dzialania hamulcéw okre§li¢ mozna stosun-
kiem sumy najwyzszych sit hamujacych samochéd bez §liz-
gania sie kol, do przyczepnoéci kél, co wyraza wzér

Py + Py,
W =
-G

Gdy wszystkie kota samochodu tocza si¢ bez $lizgania, to
wzO6r ten przybierze postaé:

a k a 1
G k+1 + G k+1 a
= + grtl_ % ..
¢ G -G
gdzie a, — opbnienie hamowania, przy ktérym zaczy-

na sie §lizganie kot przednich lub tylnych.
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Rys. 5. Wykres krzywych $§lizgania si¢ ko6t przednich i tyl-
nych dla samochodu osobowego

Skuteczno$¢ hamowania bedzie wiec wyrazala sie sto-
sunkiem najwickszego opdznienia hamowania, uzyskanego
na danej nawierzchni drogowej bez §lizgania si¢ koél, do
opéznienia teoretycznego, ktére samochéd moéglby uzyskaé
w przypadku gdyby zostala wykorzystana do hamowania
catkowita przyczepno§é wszystkich kél na tej nawierzchni.

Wyznaczenie opéznienia oo, przy ktérym odbywaé sie
bedzie hamowanie jeszcze bez $lizgania sie kél, moze by¢
dokonane badz to z wykresu krzywych §lizgania sie kél, badz
tez z wzorbéw:

gl
B et e LET S W, (10}
Lk
—oh
k+1
Samockod cigiarowy 3%¢
D G,*7000k6 (+3m l2m h=lim
kutedznosé
amowania /
7
Y. ¢ : i
N
o6 - aksymalne opoF- | Q,
— ienia hamowania | m/sek?
0.5 —p—t »
= ] 0'-£;-</ 9
04 — <18
./A A/ﬁ 7
Pl W
03 = = 6
A A Y 2
a2 S
/ - -
//// I g V% " 3
e 2z .~ ] ——+ kelto .
/‘// ek kelta 4
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Rys. 6. Wykres skuteczno$ci dzialania hamulcéw i maksi-

malnych opoéznien hamowania na nawierzchniach o réznej
przyczepno$ci dla samochodu ciezarowego 31 t
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w przypadku gdy wystepuje $lizganie sic kéi przednich lub

Z wzoru

_o-gh
l

—— + ok

k+1

gdy zachodzi §lizganie si¢ kol tylnych.
Podstawiajac do wzoru (9) warto$§¢ dla o, otrzymamy

w ostatecznej formie wzory na skuteczno§é¢ hamowania sa-

mochodu:

a, =

I,
e e M 0 0 ] [12]
Lk
— — o h
k41
w przypadku §lizgania si¢ kot przednich oraz

& =._l__ll~_~ ......... [13]
—_— h
k41 ?

w przypadku §lizgania sie két tylnych.

Na wykresach (rys. 6 1 7) przedstawione sa krzywe sku-
teczno$ci hamowania, obliczonej na podstawie wzoréw (12)
i (13) dla samochodu cie¢zarowego i dla samochodu osobo-
wego, na nawierzchniach o réinych wspélczynnikach przy
czepnoéci. Z wykreséw tych -tatwo mozna zorientowaé sic
przy jakim rozdziale sity hamujacej na kola mozna uzyska:
najwyzsza skuteczno$¢ hamowania oraz jakie opdznienia ha
mowania mozna osiagr.aé na jezdniach o roznej przyczep-
noéci np. dla omawianego samochodu ciezarowego najko-

Samochdd osobowy
n GCp=800kG Gy=800kG k=/ h=0.65 (+2.6m
0.9 \\\
a8 \‘ Skutécznosc
\< ha%way/a
'\\
ar ~]
0.6 Q,
m/sek?
0s -
~
dd?.q/ 9
a4 > 8
~T 7
a3 - L—"1 6
- L —1 L5
o ;
as - 7 A aks. gpdnlenia 4
" ] :
/ ]
[ o
ar 02 o3 a4 05 0¢ o7 08 09 p
Rys. 7. Wykres skuteczno$éci hamowania i maksimalnych

op6znien na nawierzchniach o réznej przyczepnofci dla sa-
mochodu osobowego

rzystniejsze jest zastosowanie.k = 1, gdyz przy tym sto-
sunku rozlozenia sil hamujacych na kola mozna uzyskaé nie
tylko wysoka skuteczno$¢ hamowania na nawierzchniach
o najczeéciej spotykanej przyczepnoSci ¢ = 0,5 + 0,8, lecz
rowniez dopuszczalng . jeszcze skuteczno$¢ na jezdniach
olizgtych (@ = 0,2).

Oprécz wspélczynnika k& na podniesienie skutecznoéci ha-
mowania, jak to wynika z wzoréw (12) i (13), posiadaja
parametry: rozstawienie osi samochodu — I, odlegloéé §rod-
ka ciezkosci od osi przedniej — Iy i od osi tylnej — [l oraz
wysoko§é polozenia $rodka ciezko$ci nad jezdnia — h. Im
rozstawienie osi samochodu jest mniejsze, tym latwiej jest
vzyskaé wyisza skuteczno$¢ hamowania.

Wzrost wysokoSci polozenia é§rodka ciezkosci nad jezdnia
— h'i odleglo$ci $rodka ciezkosci od osi tylnej — Is wply-
wa na podniesienie skutecznoéci hamowania tylko w przy-
padku §lizgania sie¢ k6l przednich, to znaczy na jezdniach
oflizglych. Natomiast przy nawierzchniach o wyzszym wspét-
czynniku przyczepno$ci, na ktérym decydujacym warunkiem
jest toczenie sig¢ kol tylnych bez §lizgania sic, wzrost & i lo
powoduje spadek skutecznoéci hamowania.
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Stad mozna wyciagna¢é réwniez praktyczny wniosek dla
uzytkownikéw samochoddéw, zwlaszcza ciezarowych: aby
uzyskaé wieksza skuteczno$é dzialania hamulcéw w samo-
chodach, poruszajacych sie po jezdniach o§lizglych, tadunek
nalezy umieszcza¢ w przodzie skrzyni samochodu i pietrzy¢
go mozliwie wysoko; natomiast w samochodach ci¢zarowych
poruszajacych si¢ po nawierzchniach suchych, tadunek na-
lezy umieszczaé z tylu skrzyni i mozliwie nisko.

Rozmieszczanie tadunku w samochodzie ma jednak row-
niez wplyw na zachowanie réwnowagi podluznej i poprzecz-
nej samochodu. Im $rodek ciezkoéci. samochodu jest poto-
zony wyzej nad jezdnia i im bardziej jest on przesuniety
do przodu, tym wigksze powstaja mozliwosci utraty réwno-
wagi podluznej przy hamowaniu i poprzecznej przy zmia-
nie kierunku ruchu. Ze wzgledu jednak na do§é znaczng
véznice pomiedzy rozstawieniem osi sainochodu i polfoze-
niem §rodka ciezkoéci nad jezdnia, nie moze nastapié prak-
tycznie na drodze poziomej utrata réwnowagi podtuinej,
poniewaz nastapi ona gdy: &

a
S'h>thax'l ; S:Gg_iphmax::CPG
a
czyli G}7><9-G~l1

stad

A wiec utrata réwnowagi podluznej samochodu moze na-
stapi¢ dopiero wowczas, gdy opdznienie hamowania przekro-

czy warto§¢
l Iy ah
— oraz gd G (“‘ + —} = Py
¢ 8 I gdy ¢ ! gl) ="
Poniewaz jednak opéznienie hamowania o moze najwy-
zej osiagnaé warto$¢ @ - g, nieréwno$é (14) moze byé do-
trzymana tylko w przypadku gdy

4
— < lezyli h > [,
5 <lemylih

co w obecnych samochodach moze mieé miejsce tylko w wy-
iatkowych wypadkach.

Przypadek utraty réwnowagi podluznej samochodu moze
mieé miejsce tylko przy hamowaniu samoclodu zjezdzaja-
cego 'z pochylosci, zwlaszcza gdy nawierzchnia drogi posia-
da dostatecznie duzg przyczepno$é. Samochdéd w tym przy-
padku zachowa réwnowage podiuina, gdy bedzie dotrzy-
many nast¢pujacy warunek:

/
a<og (;:* cosocfsinoc)

gdzie o — kat spadku drogi.

Przeprowadzona pokrétce analiza wtaéciwoéci hamulcéw
wykazala, ze skuteczno$¢ dzialania ich oraz hezpieczenstwo
ruchu przy hamowaniu pojazdu zalezy od bardzo wielu
czynnikéw i czesto wyprowadzone warunki dla podniesienia
skuteczno$ci dziatania hamulcéw wplywaja ujemnie na bez-
pieczefistwo ruchu pojazdu. Konstruktor dobierajac.  wiec,
pizy projektowaniu, wielko$é parametréw, zwlaszcza za$
wspblezynnika %, jest zmuszony do stosowania réznych kom-
promiséw, aby nadanie hamulcom samochodu jednych wta$-
ciwoéci nie odbylo si¢ kosztem catkowitej utraty innych.
Wykonaé to mozna tylko wéwczas, gdy jest on catkowicie
zorientowany w przebiegu zjawisk przy hamowaniu samo-
chodu i w skutkach jakie zmiana poszczegélnych parametréw
wywoluje.

Przeprowadzona tutaj analiza dynamicznych wlaéciwosci
uktadu hamulcowego samochodu oraz podane kryteria dla
ich oceny stanowia przyczynek do nowych pomystéw kon-
strukeyjnych takiego rozwiazania ukladu hamulcowego sa-
mochodu, ktére dawaloby moino$¢ podniesienia skutecznobci
dzialania hamulcéw, z réwnoczesnym zwickszeniem bezpie-
czenstwa ruchu pojazdu hamowanego. Préby w tym zakre-
sic sg juz przez konstruktoréw podejmowane i nalezy spo-
dziewa¢ sig, ze w niedtugim czasie dadza one pomyslne wy-
niki w postaci nowych rozwiazan ukladu hamulcowego, za-
pewniajacego samoczynna zmienno$é rozkltadu na kola sity
hamujacej, w zaleznosci od zmian ohciazenia kél osi przed-
niej i tylnej samochodu.

EKONOMIA ZUZYCIA METALI W KONSTRUKCJI
SAMOCHODOW

Rozwdj uprzemyslowienia kraju, powstawanie coraz to
nowych obiektéw przemystowych oraz zwiekszajace sie
z kazdym rokiem asortymenty i iloéci produktéw wytwa-
rzanych z metali, czynia nader aktualnym problem oszczed-
nej gospodarki surowcami.

W koszcie wlasnym produktéw zaliézanych do grupy
konstrukcji §rednich, koszt materialu wynosi 85 do 45%
ogblnych kosztéw wlasnych. Jest to powazna pozycja, ktéra
zmusza do zastanowienia sie nad mozliwoécia jej zmniejsze-
nia.

Na podstawie praktyki biur konktrukcyjnych i fabryka-
cyjnych, do$wiadczen zaczerpnigtych z ruchu racjonaliza-
torskiego oraz na podstawie danych z ksiazek i publikacji,
mozna stwierdzié, ze oszczedno$ci materialowe dadza sie
uzyskaé¢ w wigkszo$ci konstrukcji. Drogi do tego celu pro-
wadza poprzez zmiane konstrukcji albo zmiane proceséw
technologicznych.

Nowe konstrukcje powinny byé¢ oczywiicie tak przygo-
towane do produkcji, aby spelniony byt w jak najszerszej
mierze postulat oszczednej gospodarki metalem. Natomiast
dla bedacych juz w produkcji rozwiazah kenstrukcyjnych,
odno$nie ktérych nie mamy pewnoéci czy zasady ekonomicz-
nego zastosowania i wykorzystania metali zostaly w calej
peini  uwzglednione, przeprowadzenie dokladnej analizy
celowoéci zuziycia danej iloéci metali przynie$¢ moze powaz-
ne oszczednosci, zwlaszcza gdy produkcja danego wyrobu
jest znaczna i przewidywana jest na diuiszy okres czasu.

Zasadnicza czynnoécia przy takiej analizie jest przestu-
diowanie wszystkich elementéw pod wzgledem ich rzeczy-
wistego obciazenia, celem zniesienia zbytecznych naddat-
kéw materialowych do granic podyktowanych istotnd wy-

trzymalo$cia na rozerwanie i wyboczenie, przy zachowaniu
zatozonego wspélczynnika bezpieczenstwa.

Nalezy dazyé przy tym do konstruowania elementéw
o ile moznosci jednakowo obciazonych w kazdym: przekroju
na calej dlugoéci.

Nowoczesne metody badawcze pozwalaja praktycznie
okreli¢ w elementach rzeczywiste naprezenia, statycznie
niewyznaczalne. Pomiary te moina wykonaé przy pomocy
tensometrow, najczeSciej elektrycznych oporowych. Pomiary
tensometryczne daja mozno§¢ ustalenia rzeczywistych na-
prezen w warunkach statycznych na stanowiskach badaw-
czych, jak réwniez naprezet wywolanych uderzeniami i ob-
cigzeniami dynamicznymi podczas jazdy na trasach préb-
nych i w terenie.

Mozliwie $cisle okreslenie maksymalnych naprezen, wy-
stepujacych w miekorzystnych warunkach, zezwala na okre-
§lenie ekonomicznych wymiaréw rzeczywiscie potrzebnych,
ze wzgledu na pracg danego elementu i zaoszczedzenia nie-
potrzebnych naddatkéw materiatu.

Jako przyklad udanej lecz zbyt ciezkiej konktrukcji przy-
tacza Ziemieliew w czasopiémie Awtomobilnaja Promy-
szlennost'w nr 9 z 1950 r., samochéd ZIS 150. Przeprowa-
dza on poréwnanie tego samochodu z samochodem GAZ 51,
z ktérego to poréwnania mozna przytoczyé nastepujace licz-
by: ciezar silnika suchego ZIS 150 wynosi 425 kG, co od-
powiada wstosunku do pomocy 4,72 kG/kM. Ciezar nie uste-
pujacego pod wzgledem jakosci silnika GAZ 51 wynosi 325
kG, co odpowiada w stosunku do mocy 3,65 kG/kM. Swiad-
czy to o tym, ze silnik GAZ 51 jest pod wzgledem ma-
terialowym o wiele ekonomiczniej zbudowany od silnika

ZIS 150.
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Analizujac poszczegblne zespoly samochodu jak: tylna
0§, skrzynke biegéw, sprzeglo itd. Ziemieliew dochodzi do
wniosku, ze konstrukcje samochodu ZIS 150 mozna by uczy-
ni¢ lzejsza o ok. 500 kG bez wplywu na jego jako$é. Jest
to wielkoéé dajaca w rocznej produkcji 100 000 sztuk sa-
mochoddéw, oszczedno§é materialu wynoszaca 50 000 ton.

Interesujace sa réwniez konkretne przyklady, zamiesz-
czone przez A.N. Reimersa w Nr 4 czasopisma Awtomobil-
naja Promyszlennost z 1952 r. w artykule pt. ,,Oszczednos¢
metalu i obnizenie ciezaru”. Podane przyklady $wiadcza
o tym, ze wiele elementéw samochodu ZIS 150 moze byé
wykonanych o zmniejszonym ciezarze.

Rys. 1.

Na rys. 1 przedstawiona jest cz¢§é ukiadu diwigniowego
mechanizmu wylaczajacego sprzeglo. Diwignia 1 przenosi
maksymalne obciazenie w chwili wylaczenia sprzegla. To
obciazenie wyrazome jest sita T, przylozona w miejscu za-
czepienia sworznia prowadzacego tarcza dociskowa i réwne
jest sile wywieranej przez docisk obu sasiednich sprezyn.
Sita docisku kazdej sprezyny wynosi 58,5 kG sasiednich
sprezyn. Sila docisku kazdej sprezyny wynosi:

T = 58,5 X 2 = 117 kG.

prekr. a-b
) 4 RE~

/J/zeb: c-f

prehr e—/‘

TMU[fFRR

Rys. 2.

Celem wylaczenia sprzegla nalezy nacisna¢ na koniec
dzwigni sila

P =

Dzwignia ma ksztalt pokazany na rys. 2. Jest ona tlo-
czona z blachy stalowej 08 gruboéci 4,7 mm. Jak wynika
z rozkladu naprezef, najbardziej niebezpiecznym przekro-
jem jest e-f. Naprezenie jednostkowe w tym przekroju przy
uzyciu blachy grubo$ci 4,7 mm - wynosi 476 kG[cm® przy
uzyciu za$ blachy grubo$ci 3 mm — 1150 kGJem®.

Poniewaz granica dla stali 08 wynosi 18 kG/mm®, wspél-

czynnik bezpieczenistwa plastycznoéci przedstawia sie na-
stepujaco:

1800
dla blachy grubo$ci 4,7 mm K = a6 = 378
L _ 1800
dla blachy grubo$ci 3 mm K = 1150 — 1,56

Wynika z tego, ze zupelnie wystarczajace jest uzycie
w tym przypadku blachy grubo$ci 3 mm.

Wedlug norm podanych przez Kurajskie Zaktady Sa-
mochodowe, na wykonanie 1 dzwigni zuzywa si¢ 0,254 kG
blachy stalowej grubo$ci 4,7 mm. Po zmniejszeniu grubo$ci
blachy do 3 mm otrzymuje sie oszcz¢dno$¢ materiatu na 1
dzwigni¢ wynoszaca

0,254 x (4,7 — 3)
4,7
i na jeden samochéd 0,092 — 6 = 0,552 kG.

Przedni i tylny wspornik gniazda akumulatoréw bez wy-
ciecia ,,A“ wykonuje sie w samochodzie ZIS 150 z blachy
grubo$ci 5 mm.

= 0,092 kG

S

----------------------- fm 4/AER3

Ciezar akumulatora z elektrolitem wynosi 82 kG. Kazdy
wspornik przejmuje swoja dolna krawedzia réwnomiernie
rozlozone obciazenia 16 kG Na wykonanie jednego wspor-
nika zuzywa si¢ 2,663 kG stali. Przy zmniejszeniu grubo$ci
blachy do 4 mm, oszcz¢dno§é metalu na 1 samochdd wy-

2,663
niesie ~’656 -+ 2 = 1,06 kG.

Gdyby ze zbiornika wycia¢ pas blachy, oznaczony na
rys. 3 litera A, z ktérego mozna wykonaé prowadnice tyl-
nej podpory silnika (2 sztuki na silnik) pokazana na rys.
4, to uzyskaé by mozna dalsza oszczedno$é 1 kG metalu na
kazdy samochdd.

Podstawa gniazda akumulatora wykonana jest w po-
staci plyty zgietej wzdtuz obu krawedzi jak na rys. 5, z bla-
chy gruboéci 3 mm. Ciezar akumulatora, umieszczonego na
tej podstawie, przenoszony jest w wickszej czeSci bezpo-
$rednio przez ramiona samych wspornikéw. Zezwala to na
wyciecie w tej plycie 12 okien i wykonanie z nich plytek
oporowych tozysk iglowych przegubu walu kardana, w
iloSci potrzebnej na 1 samochdd.
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Rys. 4.

Oszczednoéé materiatu wynosi 0,96 kG na jeden samo-
chéd.

Rys. 6 przedstawia diwignie recznego hamulca, wy-
konana z odkuwki. Jak podaje oddzial konstrukcyjny Mo-
skiewskiej Fabryki Samochodéw im. Stalina, dzwignia ta
powinna przenosi¢ obciazenie 285 kG przylozone na kon-
cu dluiszego ramienia. Rozklad momentéw i naprezen w
przekrojach a-b i c-d przedstawia si¢ nastepujaco:

Przekroj a-b Przekroj c-d

Moment zginajacy kG/em? . . . . 285 X 11]= 3125 285 X 13,2 = 3762

Wskaznik przekr. cm’ . . . .. .00 1,6 sy e s 4,63
Naprezenie zginajace kG/em® . . .. . . . .. 2000 e (O10
Preces o-b o
<PDDD PP
' wrazie kormeinosc fechnologrzne dopusac
IM4EAS  sip Nkaﬂanf. co‘aﬂwn ofw rofﬂfdknlgﬂ/\s-
Rys. 5.

Granica plastycznoéci dla stali 35, z ktérej wykonana jest
dzwignia wynosi 80 kG/cm®. Wspdlczynnik bezpieczenstwa
K wynosi w przekrojach:

3000
a—b K;= 9000 = 1,5
B 3000 _
c—d K,= 810 = 3,7

7 poréwnania obu wspélczynnikéw bezpieczenstwa wy-
nika, ze zapas materialu w przekrojach a-b jest normalny,
natomiast w przekroju c-d zbyt duzy.

] i3 \

1

Przy zmianie konstrukcji, polegajacej na wykonaniu
dzwigni w postaci spojonych ze soba 2 czeéci tloczonych
z blachy stalowej grubo$ci 5 mm oraz po zmianie rozsta-
wienia otworéw, rozklad momentdéw i naprezen przedstawi
si¢ nastepujaco:

i
-

32
1
&
70

TMAAYRY

Rys. 7.

Przekréj a-b Przekroj c-d
Moment zginajacy kG/cm® . . . 285 X 11 = 3125 285 X 12,2 = 5762
Wskaznik przekr. em’ . ... ... .. 2,53 ... 3,05
Naprezenie zginajace kG/en” . . . . . . . . 1240

Granica plastyczno$ci dla stali 0,8 z ktérej wykonana
jest obecnie dzwignia wynosi 18 kG/cm®’. Wspdlczynnik
bezpieczeczenstwa wynosi w obydwu przekrojach:

1800
- 1240

W przypadku wykonania dZwigni z 2 czebci tloczonych
z blachy stalowej zwicksza sie skutkiem zmniejszenia tych
powierzchni jednostkowy nacisk na cylindryczne powierzch-
nie otworu pod sworzen o 40%. Mogloby te jednak spo-
wodowaé przedwczesne zuzycie dzwigni i1 sworznia. Aby
temu zapobiec powierzchnie pracujace utwardza si¢ przez
cyjanowanie.

1,45

Przej$cie z dzwigni kutych na tloczone przyniosio znacz-
na oszczedno$¢ w koszcie wlasnym produkcji, nie tylko
wskutek zmniejszenia zuzycia metalu, ale réwniez wskutek
catkowitego wyeliminowania obrébki wiérowej. Np. dzwig-
nie kute wykonywane byly poprzednio z preta okraglego
o $rednicy 35 mm, ze stali 35. Ciezar materialu wyj$ciowego
wynosit 1,5 kG. Na wykonanie dzwigni z blachy stalowej
grubo$ci 5 mm zuzywa sie obecnie 0,7 kG stali 08. Nie
poprzestajac na tym rozpatruje si¢ obecnie mozliwo§é wy-
konania dzwigni z blachy uzyskanej z wykrojenia otwordéw
w poziomej plycie wspornika kota zapasowego.

Na rys. 8 pokazana jest przez zakreskowanie powierzch-
nia, z ktérej mozna wyciaé zadany material bez niebezpiecz-
nego oslabienia wspornika. W tym przypadku oszczedno$é
materialu wynosi 1,5 kG dla kazdego samochodu.

Na samochodzie do$wiadczalnym z dzwignia hamulca
recznego, wykonana z blachy tloczonej, wykonano préby
w terenie goérzystym na przestrzeni okolo 15000 km. Po-
zytywne wyniki préby spowoduja wprowadzenie zmiany
konstrukcji réwniez w innych dzwigniach, jak np. w sa-
mochodach ZIS 150 i GAZ 51. Na tej drodze uzyska si¢
oszczedno$é metalu wynoszaca dla samochodu ZIS 150 ok.
2,5 kG.

Rys. 9 przedstawia wspornik mocujacy blotnik samo-
chodu ZIS 150. Na podstawie przyblizonych obliczen moi-
na przekonaé sie, ze wytrzymato$¢ wspornika na zgina:ae
w przekroju e-f jest okolo 1,4 raza wicksza niz w przekro-
ju c-d. Jezeli przyjmiemy, ze sila obciazenia skupiona jest
w punkcie A, to ze stosunku odlegloéci ,,a* oraz ,,b“ prze-
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krojéow c-d i e-f od punktu przylozenia sily wynika, ze dla
réwnomiernego rozlozenia naprezen w calym wsporniku,
wskaznik przekroju w plaszczyznie c-d powinien by¢ okolo
6 razy mniejszy niz w plaszezyznie e-f. Wskazuje to na to,
ze znaczna ilo§¢ materialu w poziomej czeéci wspornika, bez

===

THUU/1gRE

Rys. 9.

zmniejszenia jego faktycznej uzyteczno$ci, moze byé prze-
znaczona na wykonanie innych elementéw. Poniewaz kaz-
dy samochéd posiada 6 takich wspornikéw, mozna spodzie-
waé sie, ze na tej drodze uzyska si¢ oszczednosé okolo 6 kG
stali na kazdy samochdd.

Jak juz wspomniano oszczedno$ci materialowe mozna
uzyskaé réwniez na drodze ulepszen technologii wykonania
oraz przez stosowanie pélfabrykatéw w postaci odpowied-
nio dobranych pod wzgledem wymiarowym tj. rur, pre-
téw ksztaltowych itp.

W jednym z oddzialéw Fabryki Samochodéw w Gorkim
zastosowano w 3 przypadkach do produkcji czeSci nadwo-
zia samochodu GAZ 51 prety o profilach nieco odmien-
nych od znormalizowanych. Spowodowalo to zmniejszenie

zuzycia materialéw o 30%. W innym przypadku, w tej sa-
mej fabryce wprowadzono przy wykonywaniu odkuwek
zmiane ksztaltu materialu wyjéciowego przez obcinanie
preta nozami profilowymi zamiast prostymi. Uzyskano
przez to nie tylko oszczedno$¢ materiaty, ale rdéwniez
i zmniejszenie czasu produkcji przez wyeliminowanie nie-
ktérych operacji.

& rzekrop C-f
100 g r /o:?{() /oel’ny
i I 380
JrOd%/t c,:fito.s'ci .@, 43
Kp‘@”l PO myeipeiu = =
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W omawianym przypadku uzyskano nastepujace wyniki:

dawny sposéb nowy sposo6b

wymiary materialu wyjsciowego 35 X} 26 bb X 21
ciezar 7 3 G..wt0 L. 1450
czas“prasowania min. . 2,1 sod siarx 1B
i'o8¢ operacji . ... ... .. 6 eosen D .

TMY/LR40
Rys. 10.

~ Stosowanie profiléw nieznormalizowanych nie zawsze
Jjest mozliwe, ze wzgledu na warunki dostawy materialéw
hutniczych i moze mieé miejsce jedynie w wyjatkowych
przypadkach. Zdarza si¢ bowiem, ze przeskok pomiedzy jed-
nym i drugim znormalizowanym kolejnym wymiarem jest
zbyt duZy. Z konieczno$ci wige stosuje si¢ wéwczas wymiar
wigkszy, gdyz wymiar mniejszy jest za maly. Najlepszym
natomiast bylby wymiar poéredni.

Celem uzupelnienia wspomnieé nalezy jeszcze o takich
mozliwoéciach  zaoszczedzenia materialu, jak wykonanie
wszelkiego rodzaju tulejek loiyskowych ze zwijanych ta$m
lub rur ciagnionych, zamiast wytaczania ich z waltkéw oraz
zastepowanie materialéw drogich i deficytowych jak miedz
i jej stopy, materialami bimetalicznymi, wytwarzanymi na
drodze platerowania. Zbyt male, jak dotychczas, zastoso-
wanie maja réwniez w naszym przemyéle wszelkiego ro-
dzaju materialy syntetyczne, ktérych wtasnoéci mechanicz-
ne 1 eksploatacyjne niejednokrotnie nie ustepuja wlasno-
$ciom tworzyw metalicznych, natomiast znacznie je prze-
wyzszaja ze wzgledu na efekt dekoracyjny i ekonomie pro-
cesu przetwarzania.

A.K.

Nalezy roztoczyé opieke nad wykorzystaniem nowych kadr inZynieryjno-technicznych,
wlatwié i zorganizowaé im zdobycie doSwindczenia, wszechstronnie przysépieszyé ich proces doj-
rzewania joako technikéw, kierownikéw 1 orgarizatorow. -

(Z przembéwienia Prezydenta Bieruta na VII Plenum KC PZPR).
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NORMY MOTORYZACYJNE

Po wstepnym wprowadzeniu w :aga.dnienie norm motoryzacyjnych, artykul w zasadniczej czeSci oma-
wia wydane normy motoryzacyjne krajowe i zagraniczne, podajac przy tym informacje majace na celu

ulatwienie w korzystaniu z norm.

Przemyst motoryzacyjny ze wzgledu na swéj specyficzny
charakter wymaga postugiwania si¢ szerokim wachlarzem
norm od surowcéw wyjéciowych poczawszy, a konczac na
okreéleniu wlasnoéci i wymagah stawianych wysoce zréz-
nicowanemu asortymentowi wyrobéw gotowych.

Spoéréd tak -szeroko pojetego zbioru norm, interesuja-
cych przemyst motoryzacyjny, mozna wyeliminowaé normy
majace §cisly zwiazek z konstrukcja, technologia, eksploa-
tacja lub metodami badan produkowamego sprzetu. Normy
te nazywane samochodowymi lub motoryzacyjnymi sa zwy-
kle gromadzone w oddzielnych zbiorach, a nierzadko w ra-
mach norm pafstwowych nadaje si¢ im odrebne symbole.

Normy motoryzacyjne sa réwniez przedmiotem migdzy-
narodowych zainteresowan i w ramach ISA (ISO)* sa za-
twierdzane jako normy miedzynarodowe. Wreszcie instytu-
cje badawcze, wzglednie zaklady przemystu motoryzacyjne-
go wydaja swoje wilasne normy, ktére posiadaja ograniczo-
ny zasieg dzialania sprowadzajacy sie¢ do terenu branzy,
wzglednie zakltadu produkcyjnego.

W dalszej czeéci artykulu zostanie dokonany przeglad
krajowych i zagranicznych norm motoryzacyjnych, celem
zapoznania z ich stanem iloSciowym i jako$ciowym oraz
sposobem oznaczania. Ma to na celu ulatwienie postugiwa-
nia sie normami, zwlaszcza zagranicznymi, ktéra to koniecz-
noéé wynika zaréwno ze szczuplego jeszcze zakresu odnos-
nych norm krajowych, jak tez i ze wzgledu na wspélprace
techniczna z innymi panstwami.

Przeglad rozpoczniemy od norm krajowych.

Normy polskie

Polskiec normy motoryzacyjne wydawane przez PKN
oznaczone sa symbolem PN/S.**) Ilo§¢ ich ok. 110 pozornie
doé¢ znaczna, pokrywa jednak cze$ciowo tylko zapotrzebo-
wanie przemyslu motoryzacyjnego, z uwagi na szersze roz-
pracowanie tylko 2 zagadnien, a mianowicie:

elektrotechnika samochodowa 37 norm
rowery 43 normy

Spoéréd innych opracowah norm ‘motoryzacyjnych doéé
istotne znaczenie ma 6 norm ogdlnych, precyzujacych pod-
stawowe okre$lenia dotyczace charakterystyki pojazdéw me-
chanicznych.

W katalogu polskich norm, normy motoryzacyjne sa
umieszczone w dziale komunikacyjnym (oznaczenie — K),
podrozdziale — komunikacja kolowa i podzielone sa na
szereg grup, stosownie do zawartej treéci. Przyklad aznacze-
nia normy motoryzacyjnej:

PN/S — 4711 Sworznie kuliste

Niezaleznie od norm panstwowych, polski przemyst mo-
toryzacyjny korzysta z wielu opracowan norm wtlasnych,
wydawanych jako normy przemystu motoryzacyjnego lub
jako normy wewnetrzne jego przedsiebiorstw lub zakladéw.

Normy radzieckie

Radzieckie panstwowe normy motoryzacyjne nie posia-
daja specjalnego oznaczenia i nosza jak wszystkie inne nor-
my panstwowe przyjety ostatnio jednolity symbol —
GOST.*#%)

Précz powyzszych, zbiér norm motoryzacyjnych zawiera
opracowania dawniejsze, zaopatrzone symbolami: OST,

0ST — HKTP, OST — CDT, OST — WKS.****)

¥y ISA  — International Standerdizing Association.
ISO — International Organization for Standardization.

) PN — Polska norma.

) GOST — Gosudarstwiennyj Obszczesojuznyj Standart.

) OST — Obszczesojuznyj Standart.
OST — HKTP — Obszczesojuznyj Standart Narodnyj
Komitet Tiazoloj Promyszliennosti.

Iloé¢ norm panstwowych motoryzacyjnych wynosi okolo
200. W katalogu normy te zostaly przydzielone do klas-
oznaczonych D2 i D3.

Bardziej szczegblowy katalogowy podzial norm na gru-
py przedstawia si¢ nastepujaco:

grupa Tresé

D21 — autobusy, lekkie samochody, trolleybusy

D22 — samochody ciezarowe, przyczepy

D23 — traktory

D24 — silniki samochodowe i ich detale

11%25 — cze$ci pojazdéw mechanicznych, zespoly i armatura

26 —

D27 —

D28 — wyposazenie stacji obstugi — znaki sygnalizacyjne
i drogowe

D29 — metody odbioru — metody badan — pakowanie —
znakowanie

D30 — motocykle
D381 — rowery

Przyktad oznaczenia normy

GOST 845-49 Korbowody silnikéw samochodowych.
Warunki techniczne. Ostatnie dwie cyfry oznaczenia podaja
date wydania normy. Zbiér 350 norm motoryzacyjnych, za-
wierajacy oprécz panstwowych réwniez normy resortowe,
oznaczone symbolami TU i N, zostal wydany przez Mini-
sterstwo Budowy Samochodéw i Traktoré6w ZSRR w 7 to-
mach obejmujacych kolejno zagadnienia:

tom Treéé
I — Samochody i silniki samochodowe
IT — Czesci i zespoly samochoddéw
IIT — Armatura i elektrotechnika — przyrzady i akcesoria
1V — Ciagniki i przyczepy
V — Przepisy napraw ciagnikéw

VI — Silniki, zespoly i czeéci ciagnikéw
VII — Motocykle i rowery

Radzieckie normy motoryzacyjne obejmuja bardzo sze-
roki zakres zagadnief, a wigkszo§¢ z mich, to opracowania
kilka, a nawet kilkadziesiat stronicowe, dotyczace metod ba-
daf i odbioru sprzetu motoryzacyjnego, warunkéw techno-
logicznych na sprzet, jego zespoly i czeSci — tematy spo-
radycznie tylko spotykane w innych obcych normach. Z tytch
wzgledéw opracowania radzieckie stanowia cenny materiat
do wykorzystania przy dokonywaniu opracowan wlasnych
norm motoryzacyjnych.

Normy francuskie

Francuskie normy motoryzacyjne sa wydawane przez Bu-
reau dek Normes de 1‘Automobile i oznaczane byly symbo-
lem stanowiacym skrét nazwy wydawcy — BNA.

Normy wydane z tym oznaczeniem nie posiadajz_)‘ sy-
stematyki podziatu i katalogowane byly wedlug kolejnych
numerdéw bez wzgledu na zawarta tresé.

Obecnie dla norm motoryzacyjnych obowiazuje sym-
bol — NF/R,*) z tym ze wlaczone wyciagi z innych fran-

cuskich norm panstwowych oznacza sie — EN/R*¥), nie-
zatwierdzone za§ projekty — Pr/R**¥)
OST — CDT — Obszczesojuznyj Standart Cu(.:lotraus‘
OST — WKS — Obszczesojuznyj Standart Wsiesojuz-
nyj Komitet Standarizacji.
*) NF — Norme Francaise

##) EN — Extrait de Norme
w4y Pr — Projet (de Norme)
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Zbiér norm motoryzacyjnych, wydawany rokrocznie w
formie albumu, posiada nastepujaca klasyfikacje:

klasa tresé

0 — Ogélne przepisy miedzynarodowe dotyczace pojaz-
déw mechanicznych

— Pojazdy mechaniczne

— Motocykle

— Rowery

— Przyczepy

— Wyposazenie garazy

— Narzedzia

k:l I S VU o N~

— Mechanika ogdlna. Rézne
Przyklad oznaczenia normy:
NF/R 112 — 04 Pierécienie tlokowe silnikéw spalino-

wych. Pierwsze 8 cyfry oznaczaja kolejno — klase, grupe

i podgrupe, ostatnie za§ dwie cyfry sa kolejnym numerem
normy w danej podgrupie.

Normy liczne — ok. 500 — obejmuja wicle szczegbléw
konstrukcyjnych, zwlaszcza w odniesieniu do pojazdéw me-
chanicznych i roweréw.

Szczegblng uwage zwraca ciekawie i obszernie rozpra-
cowane zagadnienie wieloklindw ewolwentowych, numery
norm Pr/R 940-24 do 35.

Normy niemieckie

Znane szerzej w Polsce normy niemieckie oznaczone

symbolem DIN¥) licza w zakresie motoryzacji okolo 500

opracowan. Dawne oznaczenie norm motoryzacyjnych za-
opatrzone w symbol Kr.*#).

Dla norm motoryzacyjnych zarezerwowano w- nowym
ukladzie numery: 70000 do 79999 bez wprowadzenia syste-
matyki.

Wydawane corocznie katalogi sa niezbgdnym przewodni-
kiem w tym bogatym zbiorze norm. Uklad katalogu oparty
jest na systemie dziesi¢tnym, gdzie normy motoryzacyjne
naleza do grup:

629.113 — Pojazdy mechaniczne

629.118 — Rowery

Przyktad oznaczenia normy:

DIN 73401 FI Chlodnice

Fi***) stanowi dodatkowe oznaczenic norm motoryzacyj-
nych za wyjatkiem rowerdw.

Na podkreélenie zastuguje szeroko rozbudowany dzial
norm elektrotechniki samochodowej. Réwniez znaczna ilosé

*y DIN- — Deutsche Industrie Normen
#**) Kr — Kraftfahrzeug = =
#»#+) FI — Fahrzeugindustrie.-

opracowan po$wigcona zostala hamulcom, ukladowi paliwo-
wemu i smarowaniu pojazdéw mechanicznych.

Normy czeskie

Aktualny wykaz norm motoryzacyjnych obejmuje okolo
100 opracowan, dotyczacych przewaznie czeci sprzetu mo-
toryzacyjnego. Systematyka norm przeprowadzona jest we-
dtug podziatu na grupy:

grupa tresé
0 — normy ogdlne

1 — przepisy

2 — samochody osobowe

3 — samochody ciezarowe

4 —

5 — ciagniki

6 —

7 — pomiary

Przyklad oznaczenia normy:

CSN/AU¥*) 2126 — Pierscienie tlokowe

Pierwsza cyfra oznacza grupe, druga za$§ podgrupe,
a dwie ostatnie sa numerem kolejnym normy w danej pod-
grupie.

Normy anglo-saskie

Ilo§¢ norm panstwowych jest bardzo skromna i wynosi
wedlug danych katalogowych zaledwie kilkanasScie pozycji
w odniesieniu do motoryzacji.

Istnieje natomiast wiele zbioréw norm wydawanych
przez poszczegélne zaklady produkcyjne lub koncerny, jak
réwniez normy branzowe wydawane przez Society of Auto-
mative Engineer i znaczone skrétem tego towarzystwa SAE.

W korzystaniu z norm przedmiotowych stoi na przeszko-
dzie przede wszystkim odmienny uklad miar.

Nalezy tu réwniez wspomnie¢ o obszernym zbiorze
norm amerykanskich ASTM**), po§wigconym zagadnie-
niom materialowym i metodom badan, z uwagi na zainte-
resowanie przemystu motoryzacyjnego tymi dzialami.

Pieciotomowe wydanie ATSM liczy okoto 1400 norm
i jest stale uzupelniane nowymi opracowaniami.

Jak widaé¢ z tego krétkiego przegladu norm motoryza-
cyjnych, normalizacja ma tym polu posiada juz powazny
dorobek, stwarza przy tym jednak ciagle szerokie pole do
dzialania z uwagi na charakter konstrukcji motoryzacyj-
nych, gdzie problem catkowitej wymiennoéci czeéci, ujedno-
licenia technologii i préb badawczych pozostaje wielce
zywotny i-jak najéciSlej zwiazany z biezaca produkcja.

# CSNJAU "— Ceskoslovenské Normy Automobilni
#*) ASTM — American Society for Testing Materials

Wazne dla zaktadéw przemystowych, urzedéw, instytutéw, biur projektowych
i uczelni technicznych

Zwracamy uwage na mozliwos¢ zaopatrywania bibliotek naukowo-technicznych oraz ca-
lego personelu w ksigzki techniczne przez wprowadzenie na terenie Zakladu kolportazu zakla-

dowego.

Gléowne zasady kolportazu zakladowego

1. Wybrany przez Rade Miejscowa kandydat na kolportera, zglasza si¢ do najblizszej ksie-
garni ,,Domu Ksigzki“ — zawiera umowe kolporterska.

2. Kolporter zakladowy pobiera z ksiegarni ksigzki o wartosci tgcznej do 1000 zt — sprze-
daje je na terenie swego zakladu oraz rozlicza sie raz w miesigcu z ksiegarnia.

3. Za prace swoja kolporter otrzymuje 1090 prowizji od sprzedanych ksigzek.
Zastosowanie kolportazu zakladowego zapewni stala i sprawng dostawe ksiazki technicz-

nej.

Panstwowe Wydawnictwa Techniczne
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NIEKT(')RE, NOWE ROZWIAZANIA KONSTRUKCII SILNIKOW
GAZNIKOWYCH SAMOCHODOW OSOBOWYCH

Ciekawaq analize dotyczacq amerykariskich i zachodnio-europejskich silnikéw gaznikowych doby obec-
nej przeprowadzit inz. Czistozwonow na lamach 12 numeru miesigcznika Awtomobilnaja i Traktornaja
Promyszlennost. Na podstawie tej pracy opra-cwany zostal ponizszy artykul.

Artykul podaje ogblny przeglad kierunku rozwoju konstrukcji silnikéw samochodéw osobowych w St.
Zjedn. A.P. i Europie Zachodniej. Powickszenie liczby oktanowej paliw wplywa na zwiekszenie stop-
nia sprezania i innych zasadniczych wskainikéw, ktére omdwiono z podaniem statystycznych cyfr.

Budowa silnikéw jest bardziej sztywna i zwarta. Prawie wszystkie silniki posiadajq zawory umies:-
czone w glowicy, a sprawno$é volumetryczng zwigkszono. Artykul uzupelnia tablica charakterystycznych

danych silnikéw.

W pismach technicznych panstw zachodnich po$wigca
sie w ostatnich czasach duzo uwagi powickszeniu sprawno-
éci silnikéw gaZnikowych. Na powickszenie sprawnosci,
a wiec zmniejszenie jednostkowego zuzycia paliwa, wplywa
w pierwszym rzedzie mozliwo$¢ powigkszenia stosunku
sprezania, bez wywolania wystepowania objawéw spalania
detonacyjnego. Moze to by¢ uzyskane zaréwno przez spe-
cjalne uksztaltowanie komory spalania wraz z odpowied-
nim rozmieszczeniem zawordw i §wiecy zaplonowej.

Dla przemystu samochodowego najdogodniejsza droga
jest zwickszenie liczby oktanowej paliwa, gdyz w tym przy-
padku odpada konieczno$é prowadzenia zmudnych prac ba-
dawczych i konstrukcyjnych, majacych na celu zwickszenie
wiladciwoéci antydetonacyjnych samego silnika.

Jednakie produkcja paliw wysokooktanowych wymaga
duzego nakladu kapitalu, na co wskazuje ponizsze zesta-
wienie:

Liczba . | Koszt urzg-
dkband @i Metoda produkeyjna dzen w %
70% Destylacja bezposrednia | 100
74 Cracking termiczny 131
84 Polimeryzacja katalityczna 160
92 Cracking katalityczny 370

Z podanych cyfr mozna wyciagnaé wniosek o chwilowej
nieoplacalnoéci uzywania benzyn o liczbie oktanowej po-
wyzej 84 jednostek, gdyz oszczedno$é uzyskana na zwiek-
szonej sprawnoéci silnika moze by¢ pochlonigta przez wyisza
cene paliwa. Tym niemniej mozliwo$¢ powickszenia sto-
sunkéw sprezania zaréwno przez odpowiednie zmiany kon-
strukcyjne jak i przez obnizenie cemy benzyn wysokookta-
nowych, zwrdcita szczegblna uwage konstruktoréow na za-
gadnienia sztywnoéci kadlubéw oraz waltéw korbowych, ce-
lem zastosowania réwniez w wypadku wyzszych ciénief
obiegu.

Coraz wyisze wymagania stawiane nowoczesnym po-
jazdom, w kierunku podwyzszenia ich wlasciwoéci dyna-
micznych, powoduja konieczno§é¢ stalego powigkszania mocy
silnikbw. Wzrost mocy silnikéw nie moze si¢ jednak od-
bywaé z jednej strony kosztem zwigkszania objetoéci sko-
kowych, gdyz pociaga to za soba powickszenie gabarytéw
i ciezaréw oraz ilo§ci zuzywanego paliwa — z drugiej stro-
ny zbyt wysokie obroty przyczyniaja si¢ do spadku spraw-
noéci objetoéciowej oraz wzrostu zuzywalno$ci wszystkich
ruchowych czeéci silnikéw. Z tych powodéw dazy sig obec-
nie do powickszenia mocy droga zwickszenia $redniego ci$-
nienia efektywnego, przez podwyiszenie stosunku spreza-
nia i sprawno$ci objetoSciowej.

Silniki amerykanskie
Stosunki sprezania w silnikach amerykanskich samocho-

déw osobowych wahaja sie¢ w granicach 6,4 — 8,0, z czego
blisko 50°%0 przypada na stosunki sprezania ok. 7,0. Jeden

*) Wszystkie podane benzyny posiadaja dodatek tetraety-
lenu otowiu.

tylko silnik malolitrazowego samochodu Crossley posiada
stosunek sprezania 8,0.

Przecietna moc ksztaltuje sie w wysokoéci 117 KM,
przy czym ok. 50% wszystkich samochodéw wyposazonych
jest w silniki o tych mniej wigcej mocach.

Najwicksza moc 180 KM przy 4000 obr/min. posiada
ostatni model samochodu z 8 cylindrowym silnikiem
widlastym ,,Chrysler — Fire — Power", najmniejsza silnik
Crossley — 28 KM przy 5400 obr/min.

Pojemnoéci skokowe wynosza 3500 — 4000 cm? przy 35
silnikow, a 4000 — 4500 cm® przy 30°%o silnikéw. Najwick-
sza objetos¢ skokowa posiada silnik samochodu Packard
Custom Eight (5850 cm?®), najmniejsza silnik Crossley
(720 cm3). Powyzej 50 silnikéw, uzyskuje moc szczytowa
pizy 3600 obr/min., 22°% przy 8750 — 4000 obr/min. Naj-
wieksze obroty poza malym silnikiem Crossley posiada
8 cylindrowy rzedowy silnik samochodu Hudson, a mia-
nowicie 4200 obr/min. dla mocy maksymalnej. Srednio iloéci
obrotéw silnikéw amerykaniskich wzrosty od roku 1940 do
1950 tylko o 77, a mianowicie z 3580 do 3657 obr/min.

Stosunki S/D wynosza przy 40% silnikéw 1,2 — 1.3, przy
27%0 silnikéw 1,0 — 1,2. W czterech silnikach, ktére stano-
wia 12% ogélnej ilosci, a z ktérych trzy pojawily si¢ na
rynku w latach 1948/51, stosunek ten wyraza sie wielkoscia
0,9 — 1,0. Cztery dalsze silniki, w tym najbardziej wyso-
koobrotowy silnik samochodu ,,Hudson Eight“ posiada
S/D = 1,5. Tlo4ci silnikéw 6 i 8 cylindrowych sa mniej wig-
cej rébwne, przy czym nowo skonstruowane silniki 8 cylin-
drowe wykonywane sa wylacznie w ukladach widlastych.
Silnikéw czterocylindrowych jest zaledwie ok. 5%.

Srednie szybkosci tlokowe przy 55% silnikéw lezg w
granicach 12 — 14 m/sek., przy 28%0 w granicach 10 — 12
m/sek., a przy 17% silnikéw od 14 — 16 m/sek.

Moce jednostkowe odniesione do 1 litra objetoéci sko-
kowej ksztattuja sie, w wiekszoéci silnikéw, od 27 — 29
KM/], dalej ok. 30% silnikéw posiada moce jednostkowe
od 29 — 81 KM/I, natomiast w nowych silnikach Chrysler
i Willys 338 KM/], a w silniku Crossley 39 KM/L.

Silniki europejskie

Stosunki sprezania w silnikach europejskich samochodow
osobowych osiagaja wielko$é¢ 9,0, lecz w wigkszo$ci silni-
kéw (ok. 45°0) ksztaltuja sig.w granicach 6,75 — 7,25. Wiel-
koéci 8,0 — 9,0 spotyka sie jedynie w silnikach do§¢ nie-
licznych samochodéw sportowych.

Moc silnikéw waha sie od 10 — 260 KM, przy czym
moc 260 KM, przy 7000 obr/min. rozwija silnik samochodu
wyécigowego ,,Maserati“. 85% samochodéw posiada silniki
o mocy od 10 — 50 KM, ok. 50° od 50 — 100 KM i ok.
15% od 100 — 180 KM. Silniki wyzszych mocy znajduja
zastosowanie jedynie w samochodach luksusowych i sporto-
wych.

Pojemnoéci skokowe wynosza do 1000 cm?® przy 12%,
1500 cm® przy 26% a 1500 — 2500 cm? przy 34%o silnikéw.

Najwicksza objetosé skokowa posiada 8 cylindrowy
silnik angielskiego samochodu ,,Daimler Eight* (5450 cm®),
najmniejsza  silnik  francuskiego ~samochodu , Julien™
(825 cmd).
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CECHY CHARAKTERYSTYCZNE NIEKTORYCH NOWYCH SILNIKOW SAMOCHODOW OSOBOWYCH

35 5 I ale [2 1a . Q
i D= ) i = =] — =
T gBEES s 3Eeze ) o (g3 32ff |5iilsis) Er | 2
S350% 28 \ABE| HE | o | S 28c|Bin| &35 =88 S5 | 4E
Cadillak 1949 | 5420| 8 |968 | 92,0 | 0,95 | 160 | 8600 | 7,5 | 11,0 | 295 |wid'asty [St. Zjedn.
Oldsmobile 1948 | 4970| 8 |9525| 87,3 | 0,915 185 | 3600 | 664 | 105 | 27.2 | ,
Chrysler 1950 | 5427| 8 |9684| 9208 0,955 180 | 4000 | 75 | 125 | 334 ., |
Studebacker 1950 | 36 | 8 |8560| 8250 0,965 120 | 4000 | 70 | 110 | 835 | , |
Hu ison 1947 | 4,160 8 | 760 (1140 [ 15 |128 | 4200 | 67 | 160 | 31,0 rzedow,|
Willis 1950 | 22 | 4 |794 |1101 |14 | 72 4000 | 72 148 | 326, |
Crossley 1946 | 0,725 4 |635 | 570 | 0,9 | 28 |5400| 80 | 102 | 385 , |
Austin 7 1951 | 0800 4 |580 | 760 | 1,3 | 80 | 4800 | 7.2 | 121 | 875 | Anglia
Ford Consul 1951 | 1,508| 4 |79,37| 76,2 | 096 | 47 | 4400 | 68 | 11,1 | 31,2 | i
Singer 1948 | 1,506| 4 |78,0 | 90,0 | 1,23 | 49,5| 4200 | 70 | 126 | 380 | \
Austin 90 1947 | 2,66 | 4 |87,3 |111,1 | 1,27 | 88 | 3800 | 7,5 | 14,06| 830 | 5
Jaguar 1949 | 3442 6 [830 1060 [ 1,28 | 160 | 5200 | 80 | 184 | 466 | ,
Fiat 1950 | 1,380 4 |82,0 | 66,0 | 0,805 45 | 4400 | 67 | 97 | 325 | Italia
Jowett 1947 | 1466| 4 [725 | 90,0 | 1,25 | 50 | 4100 | 7,2 | 12,3 | 340 | PPZS¥ | Anglia
Gregoire 1946 | 2,00 4 76,0 76,0 | 1,0 64 | 4000 | 6,5 | 10,1 32,0 @ Francja
Panhard Dyna | 1947 | 060 | 2 |720 | 75,0 | 1,04 | 24 | 4000 | 6,0 | 10,0 | 40 : "

Wszystkie z zaworami w glowicy.

40%0 silnikéw uzyskuje moc szczytowa przy 3750 —
4250 obr/min., 30% przy 4250 — 5000, a 8 %o przy 5000 —
6000 obr/min. Najbardziej wysokoobrotowy jest silnik wy-
zej wymienionego samochodu ,,Maserati‘.

Stosunek S/D waha si¢ od 0,8 — 1,67 i wynosi: przy
29% silnikéw 1,0 — 1,2, przy 31% od 1,2 — 1,4, a przy
24%0 silnikéw 1,83 — 1,65. 16% silnikéw zaliczyé mozna do
silnikéw krétkoskokowych, z czego przy 9% S/D wynosi
0,9 — 1,0, a przy 7% od 0,8 — 0,9. Najmniejsze S/D po-
siada silnik Fiat 1400 (0,805), najwiekszy angielski samo-
chéd Rover 75 (1,67).

Wickszo§é, bo 549 wszystkich
silnikéw stanowia silniki 4 cylin-
drowe. Silniki 6 cylindrowe par-
tycypuja w 30%, a 8 cylindrowe
zaledwie w 10%. Poza tym istnieja
trzy modele 2-cylindrowe, jeden jed-
nocylindrowy i jeden 12-cylindrowy
samochodu ,,Ferrari.

Srednie szybkoéci tlokowe przy
82% silnikéw znajduja sie w gra-
nicach 12 — 14 m/sek., przy 26%
w granicach 14 — 16 m/sek., przy
28% od 10 —12 m/sek., przy 18%
od 7—10, a przy 6% od 16 — 18
m/sek.

Moce jednostkowe ksztaltuja sie
przy ok. 60% silnikéw od 27 — 37,5
KM/, (przypisek tlum. Moc 87,5
KM/1 posiada silnik nowego popu-
larnego samochodu Austin 7), przy
20 samochodéw pélsportowych i ‘
sportowych od 37 — 60 KM/I. N\

Formy ‘konstrukcyjne
W przewidywaniu mozliwoéci
wzrostu ciénien spalania w wyniku ‘
stosowania paliw wysokooktanowych -
oraz powickszonego stosunku spreza-
nia, kadluby i waly korbowe nowo
skonstruowanych silnikéw amerykan-
skich odznaczaja si¢ zwickszong
sztywnoécia. Zwiekszenie sztywno$ci
kadtubéw uzyskano droga zmniejsze-
nia ich dlugoéci przez stosowanie
ukladéw widlastych o kacie rozwi-

dlenia réwnym 90°. (rys. 1).
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Skrécenie kadfubéw spowodowalo zmniejszenie dtu-
go$ci waléw korbowych z réwnoczesnym powiekszeniem ich
sztywno$ci. Do dalszego wzrostu sztywno$ci waléw przy-
czynilo si¢ poza tym zmniejszenie stosunku S/D z powodu
powickszenia stopnia pokrycia czopéw walu korbowego.
Jednocze$nie skrécenie silnika poza pozadanym zwieksze-
niem sztywno$ci pozwolilo na pelniejsze wykorzystanie roz-
stawu osi samochodu.
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Rys. 1. Przekr6j poprzeczny typowego silnika amerykanskiego o ukl?dzle widla-
stym, przewidzianego do pracy przy wysokich stosunkach sprezania.
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Stosunek sprezania
Stosowanie paliw tryptanowych o liczbach oktanowych
115—125, umozliwitloby bezdetonacyjna prace normalnych,
odpowiednio mocno i sztywno zbudowanych silnikéw, o sto-
sunkach sprezania rzedu 12 — 14. Wzrost sprawnoéci sil-
nikéw o stosunkach sprezania 12,5 pracujacych na paliwie
tryptanowym wynosi wg danych fabrycznych ok. 25%.
Pomimo tego, ze przed 3 laty benzyny tryptanowe byly sze-
roko reklamowane w Ameryce, zaden z silnikéw amery-
kafiskich nie stosuje dotad odpowiednich dla tego paliwa
wysokich stosunkéw sprezania, z powodu niepojawienia
sie dotychczas tych paliw na rynku.
Komory spalania

Przewidywany wzrost stosunkéw sprezamia oraz mocy
jednostkowych, przy obecnie stosowanych obrotach, powo-
duje zanik silnikéw z zaworami bocznymi, na korzy$é sil-
nikéw z zaworami w glowicy Komory spalania z zawora-
mi w glowicy, ze wzgledu na krétsza droge frontu ognia od
zrédla zaplonu do najbardziej odleglych punktéw komory,
sa mniej skfonne do spalania detonacyjnego oraz z powodu
wiekszej zwartoéci i mniejszego stosunku powierzchni komo-
ry do jej objetoSci umozliwiaja uzyskanie wyiszej spraw-
noéci. Poza tym, poczynajac juz od stosunkéw sprezania
7,0—7,5, komory spalania z zaworami bocznymi powoduja
nadmierne dlawienie zasysanej do cylindra mieszanki,
zmniejszajac w ten sposéb sprawno$é objgtoSciowa i moc
jednostkowa silnika. Komory te, ktére przez dluzszy okres
czasu byly dominujace w Stanach Zjednoczonych, obecnie
nie sa stosowane w calkowicie nowych konstrukcjach ame-
rykanskich. Na zawory w glowicy przeszly w ostatnich cza-
sach firmy: Cadillac, Chrysler, Oldsmobile, Studebacker oraz
angielski Ford. Wymienione silniki amerykafiskie maja wa-
ly rozrzadu umieszczone w kadtubie silnika, a zawory uru-
chomiane sa za poérednictwem lasek popychaczy i diwigni
zaworowych, przy czym w wickszo$ci przypadkéw zawory
leza w jednej plaszczyznie podluinej glowicy. Wyjatek sta-
nowi silnik Chrysler‘a, ktéry posiada komore péikulista
i zawory umieszczone w dwdéch pod katem do s‘ebie usta-
wionych plaszczyznach. Uruchomianie zaworéw odhywa sig
przy pomocy skoénie ustawionych lasek popychaczy (rys. 2).

Rys. 2. Rozrzad silnika Craysler ,,Fire Power

Przy opracowywaniu komér spalania w powojennych
silnikach angielskich zwrécono szczegbélna uwage na uzyska-
nie wysokiej sprawnoSci objetoSciowej w calym zakresie
obrotéw silnika, przy jednoczeénie wysokim stosunku spre-
zania. Typowe komory silnikéw angielskich przedstawione
sa na rys. 3.

Wszystkie te silniki posiadaja zawory umieszczone w
glowicy przy czym w kilku z nich zawory uruchamiane sa
bezpo$rednio waltkiem lub walkami rozrzadu, umieszczony-
mi w glowicy. -

Komory spalania silnikéw Rolls-Royce, Rover i kilku in-
nych posiadaja mieszany uklad zaworéw: zawér ssacy
umieszczono w glowicy, a wydechowy w kadlubie. Przy
tym ukladzie zawér ssacy meze mieé duzg $rednice, wply-
wajac na powiekszenie sprawno$ci objetoéciowej silnika.
Poza tym istnieje mozliwo§¢ intensywniejszego chlodzenia
zawordw, gniazd i prowadnikéw z uwagi na wickszg swo-
bode w rozmieszczaniu przestrzeni wodnych i kanatéw tak

wflint! i
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Rys. 3. Komory spalania i uklad rozrzadu w nowoczesnych
silnikach angielskich

a — Bristol, b — Jaguar, ¢ — Lagonda, d — Riley, e —
Rolls-Royce, f — Rover

w glowicy, jak i w kadlubie. Swieca zaplonowa moze byé
umieszczana bezpoSrednio nad zaworem wydechowym, co
wraz ze zwartoScia samej komory wplywa korzystnie na
powigkszenie wlasnoéci antydetonacyjnych silnika.

Przy takich samych stosunkach sprezania uklad miesza-
ny odznacza si¢ mniejszym przyrostem ci$nienia na 1° obro-
tu walu korbowego, a wiec mieksza praca anizeli uklad
z obu zaworami w glowicy.

Dodawanie plynu antydetonacyjnego

W celu zmniejszenia sklonnoéci detonacyjnych w rejo-
nie duzych obciazen silnika, a wiec przy znacznych otwar-
ciach przepustnicy oraz silnie znizonych obrotach, stosuje
si¢ w Stanach Zjednoczonych dodawanie plynu antydeto-
nacyjnego, skladajacego sie z 85% spirytusu, 15% wody
i 0,8% tetraetylenu olowiu.

Plyn antydetonacyjny zostaje wprcwadzony do silnika
ze specjalnego gaZnika, ktéry znajduje sie pomiedzy wla-
§ciwym gaznikiem benzynowym, a przewodem ssacym sil-
nika (rys. 4).

Gaznik dodatkowy sterowany jest automatycznie przy
pomocy odpowiedniej przepony, ktéra powoduje otwarcie
igly rozpylacza przy duzym spadku podciénienia w przestrze-
ni podgardzielowej gaznika, co nast¢puje przy duzym lub
catkowitym otwarciu przepustnicy.
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Oszczednoéé paliwa, przy stosowaniu dodatku plynu an-
tydetonacyjnego i podniesionym stosunku sprezania do
8.5 — 9,0, wynosi dla warunkéw ruchu miejskiego ok. 20%0,
dla pozamiejskiego ok. 14%.

Rys. 4. Gaznik dodatkowy z plynem antydetonacyjnym

Pomimo prostoty i tanioéci, urzadzenia te nie znalazly
szerszego zastosowania w samochodach osobowych, gdyz
wysokie ciepfo utajone plynu antydetonacyjnego, dzialajac
ujemnie na jako$¢ rozpylania, powoduje nieréwnomierne za-
silanie poszczegélnych cylindréw, a tym samym powicksza
ilo§¢ wystepujacych niedomagan. Z tych powodéw urza-
dzenie to rozpowszechnilo sie gtéwnie w przedsighiorstwach
uzytkujacych samochody ciezarowe. Zuzycie plynu antyde-
tonacyjnego w odniesieniu do samochodu osobowego wyno-
si przecietnie 30 l. rocznie.

JAN WOJAKOWSKI
KIEROWNIK SEKCJI INZYNIERA
WYNALAZCZOSCI C. Z. P. MOT.

Przewody ssace

Do dalszego wzrostu mocy jednostkowych przyczyniaja
si¢ uklady wielogaznikowe oraz coraz czeéciej stosowane
przewody ssace, o lagodnych przejéciach i zaokragleniach,
przy ktérych rozgalezienia do poszczegdlnych cylindréw,
rozpoczynaja si¢ juz bezpo$rednio przy samym gazniku.

W silnikach amerykanskich zamiast dwdch gaznikéw sto-
suje si¢ czesto gazniki dwugardzielowe o wspdlnej komo-
rze plywakowe;.

Jednolite przewody ssace o ostrych zatamaniach sa co-
raz rzadziej stosowane. W niektérych ostatnio skonstruowa-
nych silnikach amerykanskich i angielskich podgrzewanie
zasysane] mieszanki odbywa si¢ nie gazami wydechowymi
lecz woda z systemu chlodzacego. Ten system uzywany jest
w nowych silnikach Nash, Willys, Chrysler oraz przeszto
dziesieciu typach silnikéw angielskich.

Abstrahujac od koniecznoci uzywania tego systemu
przy obustronnym umieszczeniu przewoddéw ssacych i wyde-
chowych, stwierdzono, przy niektérych do§é trwalych ga-
tunkach benzyn, odkladanie si¢ smolistych osadéw na po-
wierzchni ogrzewania, przy podgrzewaniu gazem spalino-
wym. Odklady te powoduja zmniejszenie skuteczno$ci pod-
grzewania mieszanki. Poza tym jedynie miejscowe podgrze-
wanie przewodu ssacego nie usuwa warstwy skroplonego
paliwa znajdujacego sie na jego $ciankach, a to szczegdl-
nie w miejscach bardziej odleglych od miejsca podgrzewa-
nia i glownie w czeéci blizszej wentylatora. Skraplanie to
zakléca prawidlowe tworzenie i sktad mieszanki, wplywajac
ujemnie na prace silnika.

Réwnomierne podgrzewanie calego przewodu ssacego
woda ukladu chlodzacego polepsza jako$é mieszanki oraz
przeciwdziala wydzielaniu sie odkladéw smolistych. Pewne
zmniejszenie napelnienia cylindréw, z powodu wyzszej tem-
peratury mieszanki, wystepuje odczuwalnie dopiero w rejo-
nie pelnych mocy silnika, moze by¢ skompensowanz po-
wickszeniem przekroju przewoddéw zasilajacych oraz $redni-
cy zaworéw ssacych.

Silniki chlodzone powietrzem w samochodach osobo-
wych nadal nie znajduja szerszego zastosowania, sa nato-
miast stosowane w kilku typach niemieckich samochodéw
ciezarowych, (Deutz, Magirus i Faun, wszystkie z silnikami
Deutz‘a) oraz w amerykanskich wozach terenowvch.

RACJONALIZATORZY MOTORYZACII

Zmiana konstrukcji budki kierowcy samochodu ciezarowego ,,Star 20"

Artykul zawiera opis dokonanego oryginalnego udosko-
nalenia technicznego, polegajacego na zmianie konstrukcji
budki kierowcy samochodu ciezarowego ,,Star 20"

Twoérca udoskonalenia jest mlody konstruktor inz. An-
drzej Zgliczynhski, z ktérym wspoéipracowali: §lusarz bryga=-
dzista Marian Kowalczyk i inz. Adam Trzcinski.
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Rys. 1. Obrysie szoferki ,,Star 20 przed usprawnieniem 10 — drzwi, 9 — dach, 8 — blotnik lewy z wspornikiem
siedz., 7 — $§ciana odwietrznikowa, 6 — §ciana przednia, 5 — blachownica stopnia, 4 — wieniec bloinika ze stupkiem
drzwi, 3 — ¢§ciana tylma — goéra, 2 — S§ciana tylna — doél.

Budka kierowcy samochodu ,,Star 20 wykonywana do-
tychczas jest typem budki o konstrukcji szkieletowej
(rys. 1). Mocny szkielet, wykonany z profiléw blaszanych
o przekroju korytkowym, pokryty jest oblachowaniem, wy-
t}aclfanym na prasach lub recznie, z blachy wyzszego ga-
tunku.

Ksztalt oblachowania i szkieletu nie pozwala na stoso-
wanie blachy zwyktej (w gat. B2) ze wzgledu na to, ze nie
daje si¢ ona tloczyé. Ponadto laczenie szkieletu z oblacho-
waniem tylko w nielicznych miejscach mozna wykonaé przy
pomocy zgrzewania punktowego, stosowane za§ spawanie
acetylenowe powoduje silne deformacje szkieletu. W tym
typie budki — szkiclet o duzej wytrzymaloici przenosi
wezystkie sily dzialajace na budke, oblachowanie za$, jest
pod wzgledem wytrzymaloéciowym prawie zupelnie nie wy-
korzystane.

Odksztalcenie si¢ szkieletu podczas spawania wymaga
dodatkowych operacji prostowania oraz indywidualnego
pasowania poszczegblnych zespoldw, jak: drzwi, podlogi,
dachu, chtodnicy i blotnikéw.

Produkcja budek tej konstrukcji wymaga stosunkowo
duzej powierzchni produkcyjnej, poniewaz na poczatku
procesu powstaje duza bryla szkieletu, ktéra przechodzi
przez wszystkie dalsze punkty produkcji. Operacje tloczenia
lub wyklepywania wypuklych powierzchni oblachowania wy-
magaja wysoko kwalifikowanych blacharzy.

Wszystkie trudnoSci i wady konstrukeji szkieletowej,
w zwiazku z rosnaca produkcja, spowodowaly koniecznoéé
wprowadzenia zmian konstrukcyjnych i usprawnied, ktdre
w efekcie dalyby moznoéé zwiekszenia wydajnoéci i obni-
zenia kosztow produkcji.

Biuro Konstrukcyjne Przemystu Motoryzacyjnego przy-
stapilo do opracowania konstrukcji uproszczonej budki kie-
rowcy. Wiadomo$¢ ta dala inz. Zgliczyhskiemu, éwezesne-
mu pracownikowi Kieleckich Zaktadéw Metalowych — wta-
$ciwemu twoércy opisanego projektu racjonalizatorskiego,
bodzca do zaprojektowania budki wiasnego pomystu, powo-
duia‘.cego zmniejszenie pracochlonno$ci i materiatochlon-
noeéci.

Inz. Zgliczyhski zapoznal si¢ z zagadnieniem budowy
nadwozi samochodowych podczas okupacji, pracujac w war-
sztatach napraw samochodowych oraz po wyzwoleniu w cza-
sic pracy w ,Orbisie” i ,,PKS* jako kierowca autobusowy.

Zainteresowanie jego budowa nadwozi datuje sie od
czasu studiéw w b. Szkole Inzynierskiej im. Wawelberga
i wyktadéw prof. Panczakiewicza. Tej specjalizacji po§wie-
cit sie inz. Zgliczyhski po ukoficzeniu studidw, pracujac ja-
ko milody konstruktor w Biurze Konstrukcyjnym Przemystu
Motoryzacyjnego, a nastepnie w Kieleckich Zakladach Wy-

robéw Metalowych.

Konstrukcja nadwozi, ze wzgledu na swoéj specyficzny
charakter, wymaga gruntownej znajomo$ci warsztatu pro-
dukcyjnego 1 technologii wykonania. Wiele doéwiadczen
i wiadomoéci praktycznych otrzymal inz. Zgliczynski od
majstréw i robotnikéw podczas pracy w K. Z. W. Met. oraz
w rozmowach z inz. Trzcinskim z Zakladéw Starachowic-
kich, ktéry dzielit sie z nim do§wiadczeniami zdobytymi
w Zaktadach ,,Biggs'a“.

Projekt uproszczonej budki kierowcy inz.
oparl na nastepujacych zalozeniach:

Zgliczynski

a) konstrukcja budki powinna spetnia¢é warunki pro-
dukcji masowej,

b) konieczno$é obnizenia pracochfonnosci — skrécenia
cyklu produkcyjnego,

c) konieczno§¢ obnizenia kosztéw produkcji przez za-
trudnienie ok. 70% robotnikéw przyuczonych w miej-
sce wysoko kwalifikowanych blacharzy, co zwiazane
jest z wypelnieniem warunku a),

d) konieczno§é zmniejszenia zuzycia materialéw o ok.
30,

e) konieczno§¢ przejécia na blachy zwykle (B2) zamiast
deficytowych wysokogatunkowych blach (B7 — B10),

f) zmniejszenie potrzebnej powierzchni produkcyijnej,

g) przejécie ze spawania acetylenowego na zgrzewanie

oporowo-punktowe w jak najszerszym zakresie.

Realizacje tych zamierzeh twérca zamierzal osiagnaé
przez wprowadzenie zasadniczych zmian w konstrukcji
i technologii budki w poréwnaniu z dotychczas wykony-
wana.

Przystepujac do opracowania nowej konstrukcji inz.
Zgliczyhski przeprowadzil przede wszystkim drobiazgowa
analize dotychczasowej konktrukcji, celem ustalenia wad
i utrudnien z punktu widzenia pracochlennoci i masowo$ci
produkcji, aby uniknaé¢ ich w nowym opracowaniu. Z ana-
lizy tej wyplynely wytyczne do projektu nowej uproszczo-
nej budki, a mianowicie:

1. Zastapienie typu szkieletowego typem skorupowym

lub zblizonym.

2. Podzial budki na kilkana$cie zespoléw, celem uzy-
skania mozliwo§ci spawania punktowego, zastosowa-
nie prostszych i mniejszych maszyn, zmniejszenia wy-
sitku robotnikéw.

3. Konstrukcja powinna zezwala¢ na jak najszersze sto-
sowanie zgrzewania oporowo-punktowego.

4. Dla zmniejszenia ilo§ci operacji wymagajacych za-
stosowania pras specjalnych unikaé elementéw wy-
magajacych tloczenia.

5. Konstrukcja drzwi powinna by¢ typu skrzynkowego,
a nie szkieletowego.

6. Zastosowaé elastyczne trzypunktowe zawieszanie na
podwoziu, ktére pozwala na unikniecie przenoszenia
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Rys. 2. Obrysie szoferki ,Star 20 po usprawnieniu

szkodliwych drgafh podwozia na polaczenia zgrzewa-
ne, poniewaz budka tego typu ma cechy nadwozia
samoniosgcego.

Do chwili wylonienia sie ostatecznej konstrukcji nowej
budki inz. Zgliczyfnski wykonal okoto 200 szkicéw per-
spektywicznych poszczegélnych zespoléw budki w réznych
rozwiazaniach. Kazde rozwiazanie bylo analizowane pod
wzgledem mozliwoéci wykonania na najprostszych maszy-
nach i urzadzeniach: Narady te inz. Zgliczynski przepro-
wadzal z robotnikami, majstrami i inz. Trzcidskim, ktory
dawal wskazéwki jak nalezy dostosowaé konstrukcje do
wymagah produkcji masowej. W ten sposéb powstala kon-
strukcja nowej uproszczonej budki, ktérej charakterystyka
jest nastepujaca.

Nowa budka kierowcy jest typem bezszkieletowym, ale
nie skorupowym. '

Typ skorupowy wymaga bowiem stosowania operacji
tloczenia i uzycia specjalnych pras. Konstruktor usuwajac
szkielet wzmocnil jednoczesnie konstrukcje¢ przez zastoso-
wanie uzebrowan dla kazdego zespolu oraz zlobkowanych
platéw.

Cala budka podzielona zostala na kilka zespoléw wy-
konywanych oddzielnie, a nastepnie w fazie koncowej mon-
towanych ze soba, co pozwala na latwe zorganizowanie
produkcji wielkoseryjnej, zastosowanie w glownej mierze
spawania oporowo-punktowego (male wymiary i ciezar ze-
spoléw) oraz wymaga malej powierzchni produkcyjnej.

W konstrukcji téj elementem noénym sa platy oblacho-
wania, ktére wykonuje sie z blachy zwyklej (B2) zamiast
z blachy wysokogatunkowej.

Nowa budka spawana punktowo wymaga elastycznego
umocowania na podwoziu, aby uniknaé przenoszenia drgan
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ramy. Konstruktor zastosowal tak zwane zawieszanie trzy-
punktowe swobodne i jedno zamocowanie sztywne.

Komisja Kwalifikacyjna C.Z.P.Mot. projekt ten przy-
jeta.

Prototyp wykonano w ciagu 18 dni, dzieki ofiarnej pra-
cy zalogi K.Z.W.Met., a w szczegdlnoéci szefa produkeji ob.
Gedzisza, §lusarza brygadzisty Kowalczyka, robotnikéw:
H. Kapusty, Klepacza, Bebenka i wielu innvch. Prototyp

poddany zostal prébom, ktére zakwalifikowaly go do pro-

dukcji seryjnej. T
Nowe rozwiazanie konstrukcyjne budki kierowcy odpo-
wiada zamierzeniom powzigtym przez racjonalizatora i w
stosunku do dotychczasowej budki wykazuje:
1. mniejsza pracochtonnoéé
2. mniejsze zuzycie materialéw
8. moznoéé zastosowania blach zwyklych, zamiast wy-
sokogatunkowych
4. ulatwienie stosowania metod produkcji masowej
5. produkcja jej wymaga mniejszej powierzchni
6. nie odksztalca sie przy spawaniu, z powodu zasto-
sowania zgrzewania oporowo-punktowego.

Rozwiazanie to zostalo uznane przez Urzad Patentowy,
joko oryginalne udoskonalenie techniczne. Przyniesie ono
paszemu przemyslowi duze oszczednoéci, miedzy innymi
obnizenie zuzycia materialéw o okolo 30% i obnizenie
kosztéw robocizny o okolo 30%o.

Z historii tego projektu racjonalizatorskiego nalezy wy-
ciagnaé pouczajace wnioski, a mianowicie:

1. projektowanie i wprowadzenie wickszych i powai-
niejszych zmian konstrukcyjnych nie ogranicza sig
jedynie do pracy biur konstrukcyjnych, ale Ze na
osiagniecie istotnych postulatéw produkcyjnych, jaki-~
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mi sa: obnizenie kosztéw wlasnych i zwickszenie prze- cyjnych i produkcyjnych i ze taka forma wspbldzia-
pustowo$ci — decydujace znaczenie ma réwniez lania jest Jed}?}’{n ZP.OdStaWOWych.celc‘)w socjalizmu —
twércza my$l racjonalizatoréw i wynalazcow. — zatarcia réznicy miedzy praca fizyczna i umystowa.
2. zespolowa wspdltwoérczoéé inzyniera i robotnika daje Spoéréd  wielu innych pomystéw racjonalizatorskich

w rezultacie pelne rozwiazanie probleméw konstruk-  pracownikéw przemystu motoryzacyjnego nalezy wymienié:

Przyrzqd do szlifowania 16z tokarek

Racjonalizatorzy inz. Kowalski, Jung, Pianowski i Bed- Celem racjonalizatoréw bylo zastapienie wykonywanej
narski z C.Z.P.Mot., opierajac si¢ na doSwiadczeniach na- recznie operacji docierania 16z przez zastosowanie specjal-
bytych w Zwiazku Radzieckim, skonstruowali przyrzad do ncgo przyrzadu, wykonujacego to na drodze mechanicznego
szlifowania 16z tokarfi bez zdejmowania ich z fundamentu. szlifowania.
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Rys. 1. Przyrzad do szlifowania 16z tokarek
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Rys. 2. Schemat zamocowania przyrzadu szlifierskiego przy tozu tokarki
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Konstrukcje podaje rys. 1. Przyrzad sklada sie z plyty
przesuwajacej sie po plaszczyZnie — pryzmy loza, na ktérej
umocowana jest skretna glowica. Glowica ta sklada sig
z silnika i wrzeciona, na ktdérej jest osadzona tarcza szli-
fierska. Przyrzad jest tak skonstruowany, ze glowica moze
przyjaé dowolne katy w réznych polozeniach. Przesuwa-
nie sie glowicy po lozu odbywa sie recznie lub mechanicz-
nie. Recznie — przez obracanie korba bebna, na ktéry na-
wija sie linka ciagnaca przyrzad, mechanicznie — przez
posuw $ruba pociagowa.

W celu szlifowania catej dlugo$ci loza bez przestawie-
nia przyrzadu, plyta 1 moze obracaé si¢ o 180° w sto-
sunku do plyty 2, do ktérej przymocowana jest palcami
(kotkami).

Ustawienie przyrzadu w plaszczyZnie prostopadlej do
toza odbywa sie przez obracanie korba, umieszczona na
kwadracie §limaka 3, ktéry zwigzany jest z kolem §lima-
kowym 4, polaczonym sztywno z karetka 5 §rubami 6.

Przesuwanie tarczy szlifierskiej 7 w kierunku prosto-
padlym .do loza odbywa sie przez obracanie raczki 8. Do
przesuwania przyrzadu wzdluz loza stuzy nakretka 9, przez
ktéra przechodzi §ruba pociggowa. Ta ostatnia opiera sie
o lozyska, umieszczone na koncach toza. Przesuwanie przy-
rzadu moze odbywaé sie takie bez $ruby pociagowej, ale
przy pomocy linki, jak pokazano na rys. 2.

Srube pociagowa mozna obracaé recznie przy pomocy
korby lub napedzaé przy pomocy silnika elektrycznego
z zastosowaniem reduktora. Silnik do obracania tarczy szli-
fierskiej jest o mocy 0,5 KW i 2800 obr/min.

Przyrzad ten wykonany w Zakladach Starachowickich
znalazl zastosowanie w wydziale remontowym przy na-
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Rys. 3.

prawie obrabiarek, wplywajac na znaczne skrdcenie czaséw
wykonania, a tym samym i zmniejszenia przestojéw ma-
szyn w remoncie.

Udoskonalenie to zostanie rozpowszechnione na pra-
wie wszystkie zakltady podlegte C.Z.P.Mot., gdzie wedlug
prowizorycznych obliczen przyniesie oszczedno§é w pra-
cochtonno$ci rzedu 3800000 rob/godz. w okresie 12 mie-
siecy.

Nie ulega watpliwoéci, ze zastapienie metody skroba-
nia recznego praca mechaniczng posiada olbrzymie znacze-
nie dla wigkszo$ci naszych zakladéw przemystowych.

NOWY AUTOBUS PRODUKCIJI NIEMIECKIEJ REPUBLIKI
DEMOKRATYCZNEJ ,LOWA OMNIBUS W 500“

W numerze 3 b. r. czasopisma Kraftfahrzeug Technik
zamieszczono opis autobusu z nowej produkcji fabryki Wa-
gonéw Lowa w Werdau. Prototyp autobusu zostal wykona-
by w czerwcu 1951 r. i rozpoczeta juz zostala produkcja
seryjna.

Konstruktorzy dali rozwiazanie odpowiadajace nowo-
czesnym potrzebom eksploatacji zaré6wno w ruchu miejskim
jak i miedzymiastowym, a konstrukcje opaili na najnow-
szych zdobyczach techniki.

Autobus jest konstrukcji bezramowej, odznaczajacej si¢
duza sztywno$cia i malym cig¢zarem. .

Podlogowa cze$¢é- szkieletu jest specjalnie wzmocniona
i do niej zamontowane sa: silnik, ‘'mechanizm napedowy,
zawieszenie itd. Poszycie blaszane bokéw i dachu jest cal-
kowicie spawane ze szkieletem utworzonym z zeber pierécie-
niowych poprzecznych i podiuinych, jak pokazano na rys. 2.

Rys. 1.
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Konstrukcja nadwozia jest tak pomyélana, 7ze moze by¢
bez zasadniczych zmian wykorzystana zaréwno do autobu-
sow, jak i trolleybuséw.

Autobus ,,Lowa® wyposazony jest w silnik 12-cylindro-
wy V ,Maybach” typ HL 100 wzglednie HL 120. Sa to
silniki benzynowe 4-suwowe. Silnik typu HL 100 posiada
moc 240 KM przy 2800 obr/min., typu HL 120 moc 280 KM
przy 2800 obr/min. Maksymalny moment obrotu silnika HL
120 wynosi ponad 80 kgm. Pojemno$é silnika HL 100 wy-
nosi 10840 cm3, silnika HL 120 — 11950 cm?®.

W dalszej produkcji, zamiast silnikéw Maybacha, prze-
widuje si¢ zastosowanie silnika wysokopreznego 6-cylin-
drowego mocy 225 KM, ktérego maksymalny moment obr.
wyniesie 90 Kgm. Produkcja tych silnikéw jest juz w przy-

gotowaniu.

Rys. 2.
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Rys. 3.

Przednia o§ posiada belke sztywna o przekroju dwute-
owym. Autobus posiada ogumienie o wymiarach 12.00X20,
resory przednie i tylne poleliptyczne zawieszone w gumie.
Skrzynia biegéw posiada 4 biegi normalne w przéd, jeden
tylny i jeden nadbieg, ktéry moze byé wlaczany przy kai-
dym poszczegélnym biegu w przéd. W sumie otrzymano
8 stopni przelozenia.

W tylnym moécie przewidziane jest zastosowanie 2 ro-
dzajéw przekladni. Dla autobuséw, przeznaczonych do jaz-
dy bez przyczepy w terenie poziomym, przewidziana Jest
przekladnia 8,72 : 1, dla autobuséw kursujacych w terenie
gorzystym, wzglednie z przyczepa, przewidziana jest prze-
ktadnia 10,29 : 1. '

.Autobus z silnikiem Maybach HL 100, wazacy z pelnym
0})c1a‘ieniem 14 ton i ciagnacy przyczepe 8,5 tonowa, po-
sizda nastepujaca charakterystyke jazdy:

Tabela 1
Przektadnia w tylnym .
moscie 8,72:1 10,29:1
Zdolnos¢ pokonywa-
nia wzniesien % — % —
Maksymalna szyko§é — | km/godz.! — |km/godz.
I bieg bez nadbiegu 26 12 36 10
I bieg z nadbiegiegim | 17 18 25 15
II , bez nadbiegu 14 22 21 18
II , =z nadbiegiem 9,5 30 14 25
IIT , bez nadbiegu 8 35 11,6 30
III , =z nadbiegiem 5 50 7,5 42
1V, bez nadbiegu 3,5 66 5 56
IV , z nadbiegiem 1,5 93 2,5 75

Hamulce sa powietrzne ciénieniowe. Powietrze spreza
2-cylindrowy kompresor, napedzany z walu przegubowego
pomiedzy silnikiem i skrzynia biegéw. Zainstalowane sa 3
zbiorniki powietrza. Ciénienie robocze wynosi 5 atm. Opéz-
nienie hamowania wynosi 3,7 m/sek2.

Zasilanie hamulcéw przednich i tylnych jest niezaleine
i w przynadku uszkodzenia obwodu np. przedniego, hamo-
wanie tylko tylnych kol daje opéznienie — 2,4 m/sek?® i od-
wrotnie, tylke przednich két — 1,8 m/sek2.

Hamulec reczny dziala na tylne kola. Hamowanie két
tvlnych przy uzyciu dzwigni recznej pozwala na utrzyma-
nie autobusu z pelnym obciazeniem na pochyloéci 20% oraz
zapewnia hamowanie z opdznieniem powyzej 2 m/sekZ.

Instalacja elektryczna o napieciu 24V, sklada sie z 2
akumulatoréw, kazdy po 165 Ah pojemnoéci, rozrusznika
6 KM, pradnicy 600 W z regulacja napi¢ciowa i pradowa.

Specjalna uwage zwrécono na latwy dostep do wszyst-
kich cze$ci instalacji oraz na o$wietlenie miejsc takich jak,
schowki bagazowe, pomieszczenie kola zapasowego i scho-
wek na narzedzia.

Urzadzenie wnetrza przystosowane jest do przewozu 41
pasazeréw siedzacych i ewentualnie 25 stojacych. Razem
pojemno$é wynosi 67 osdb. Przewidziana jest réwniez mo-
zliwoéé zainstalowania dodatkowych siedzeh pomocniczych.
Kierowca posiada oddzielna kabine, polaczona drzwiami
z wnetrzem autobusu. Szyby przednie (odwietrzne) sa pod-
woéjne i pomiedzy nimi zainstalowane sa grzejniki oporowe
clektryczne przeciw zamarzaniu i zamgleniom szyb.

System ogrzewania wnetrza nie jest ostatecznie ustalo-
ny, przypuszczalnie zastosowane bedzie ogrzewanie cieplem
spalin.

Podnoszenie autobusu zaprojektowane jest przy pomocy
hydraulicznych podno$nikéw, zamocowanych na stale do

= E e i

Rys. 4.

przedniej i tylnej osi. Podnosniki uruchamia sig centralni,e,.

Catkowita dlugo$¢ autobusu wynosi 10,6 m, 'sz.erokosc
2,5 m, wysokoé¢ w stanie obciazonym bez galeryjki baga-
zowej — 2,8 m. Rozstaw osi wynosi 5,4 m. Catkowity cig-
7ar wlasny wraz z obciazeniem wynosi 14 ton, z tego na
pizednia o$ przypada 5 ton, na tylna 9 ton.

Ciezar wlasny autobusu 67 osobowego wynosi 9,370 kG.

Zuzycie benzyny wynosi 255 G/KMh, wzglednie gazu
sprezonego 205 G/KMh. .

Przebieg miedzynaprawczy silnikow Maybach wynosi
w tym zastosowaniu 200 do 250 tysiecy km.

T. 8.

DRUGI KONGRES INZYNIEROW i TECHNIKOW POLSKICH
WRZESIEN 1952 r. — KATOWICE

POLSKA INTELIGENCJA TECHNICZNA W SZEREGACH

FRONTU NARODOWEGO W WALCE O POKOJ | SOCJALIZM
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DLACZEGO ,+ NA MASE"?

W instalacji elektrycznej samochodéw stosowane sa
uklady jedno-, dwu- i tréj-przewodowe. Z punktu widze-
nia kosztéw najkorzystniejszy jest uklad pierwszy, w kto-
rym iloéé uzytych przewodéw wypada najoszczedniej. Uklad
ten w istocie posiada i przewéd drugi, ktéry stanowi ,,ma-
sa* pojazdu, a wiec rama podwozia, silnik i inne metalowe
czebci konstrukcyjne. Jego schemat elektryczny charaktery-
zowaé bedzie to, ze jeden biegun Zrédla pradu (akumulatora,
pradnicy), zostaje polaczony przewodem z masa pojazdu,
a odbiorniki — laczone réwnolegle — maja jeden z zacis-
kéw ,,zmasowany'’.

Rys. 1. RN-regulator napiecia, WS-wylacznik smoczynny,
A-amperomierz, Ak-akumulator, R-rozrusznik, G-pradnica,
C-cewka zaplonowa, R-rozdzielacz, S-§wiece zaplonowe.

Od wielu lat w technice samochodowej istnial zwyczaj
taczenia bieguna ujemnego akumulatora do ,masy“. Nie-
dawno jednak nastapil zwrot ku stosowaniu polaczenia ,,plu-
sa na mase”, poniewaz metoda ta wykazala pewne nie-
watpliwe korzy§ci w stosunku do poprzedniej.

Produkowne przez nas samochody cigzarowe ,Lublin‘
i osobowe ,,Warszawa" posiadaja wla$nie ten uklad instala-
cji elektrycznej.

Projekt normy panstwowej PN/S—02036 przewiduje
réwniez laczenie ,,plusa na mase”.

Jakie wiec sa zalety tego systemu?

Napiecie zaplonu, t.j. napiecie konieczne dla wywolania
przebicia odstepu miedzy elektrodami §wiecy, zalezne jest
— précz wielu innych czynnikéw — réwniez i cd bieguno-
woéci elektrody centralnej §wiecy zaplonowej.

Wplyw zastosowanej biegunowo$ci na warto$é koniecz-
nego napiecia przebicia dla §wiecy o rozstawieniu elektrod
0,7 mm, pokazujg krzywe z rys. 2.

Krzywa a obrazuje przebieg napiecia, wytwarzanego
przez urzadzenie zaplonu bateryjnego w zalezno$ci od obro-
téw silnika. Krzywe b i ¢ wskazuja, ze wymagane jest wyz-
sze napiecie przebicia, gdy elektroda $rodkowa $wiecy sta-
nowi biegun dodatni (krzywa b), niz gdy stanowi ona bie-
gun ujemny (krzywa c).
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Rys. 2.

Pomiary wykazaly, ze efekt zmiany bieguuowoéci cen-
tralnej elektrody §wiecy z dodatniej na ujemna (a wigc

przy stosowaniu ,,plusa na mase”), daje si¢ zaobserwowaé
w pracy silnika w sposéb wyraZny przez obnizenie koniecz-
nego napiecia przebicia o okoto 25% w stosunku do ukia-
du z ,,minusem na masie.

Zjawisko to nalezy tlumaczyé tym, ze elektroda cen-
tralna §wiecy jest zazwyczaj znacznie gorgtsza niz elektrody
zmasowane. Przy wykorzystaniu masy jako bieguna do-
datniego, prad $wiecy plynaé bedzie od elektrody zmaso-
wanej do centralnej, a wigc rzeczywisty kierunek prze-
plywu elektronéw bedzie odwrotny: od elektrody central-
nej do masy. Wokol goracej elektrody tworzy sie podusz-
ka gazu o mniejszej gestoSci, niz w pozostalej czeSci drogi
iskrowej. Ulatwia ona uwolnienie elektronéw, ktére inicju-
ja przebicie mieszanki gazowej, wypelniajacej przerwe
mi¢dzy — elektrodowa. Wplyw wzrostu temperatury na
obnizenie napiecia przebicia ilustruje krzywa na rys. 8.

Przyrost np. temperatury elektrody centralnej z ok. 600°
do ok. 750°C powoduje znizenie napiecia przebicia przykia-
dowo z 4230 do 3620 U. Ponadto, wedlug niektérych ba-
dan, iskra powstala od dodatnio naladowanej elektrody cen-
tralnej, ma byé o mniejszej sile zapalnej niz od naladowa-
nej ujemnie.
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Inng zaleta masowania strony dodatniej akumulatora jest
zmniejszenie korozji, nie tylko samego zacisku dodatniego
lecz i wszystkich stykéw i zaciskéw calej instalacji. Uza-
sadnieniem tego jest elektrochemiczne zjawisko rozkladu
wody przy przeplywie pradu elektrycznego. Obecna w at-
mosferze wilgo¢ jest rozkladana przy elekrolizie, powo-
dujac wydzielanie si¢ wodoru na zacisku ujemnym. Jezeli
zacisk ten jest zmasowany przez dolaczenie do ramy pod-
wozia, istnieja warunki sprzyjajace wystepowaniu tego
tjawiska, szczegélnie przy wilgotnej pogodzie, co zwigksza
latwo§¢ korodowania. Poza tym atmosfera przemystowa za-
wiera réwniez duze iloéci dwutlenku siarki i dwutlenku
wegla. Gazy te sa rozpuszczalne w wodzie, tworzac sla-
by kwas, silnie korodujacy powierzchnie stykowe przy zja-
wisku przeptywu pradu.

Przy zastosowaniu polaczenia ,,+ na mas¢” zmnicj-
szamy w duzym stopniu szkodliwo§¢ opisanych zjawisk,
a tym samym wielko§¢ wystepujacej korozji.

L.O.
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MGR INZ. M. BERNHARDT

GAZNIK K — 80

Moskiewska Fabryka Gaznikéw (Moskowskij Karbiura-
tornyj Zawod) wyprodukowala ostatnio nowy gaznik o ory-
ginalnej konstrukcji i zasadzie dzialania, odznaczajacy sig
korzystniejsza charakterystyka od poprzednio budowanych,
a przy tym wskutek znacznej prostoty niewapliwie tanszy
od poprzednich. Chodzi tu o gainik K—80, przewidziany
dla samochodu ciezarowego ZIS—150, jego odmiany K—80b,
dla terenowego samochodu ciezarowego ZIS—I151 i K—81
dla autobusu ZIS—155.

Oryginalnoéé konstrukcji powyiszego gaznika polega na
tym, iz posiada on tylko jeden rozpylacz podajacy paliwo
przy wszystkich obciazeniach i obrotach silnika oraz gar-
dziel powietrzna o zmiennym przewezeniu.

Zmiana przewezenia gardzieli powietrznej moze nastgpo-
waé w zakresie otwarcia przepustnicy 4° — 22° w sposéb
mechaniczny, a niezaleznie od tego w calym zakresie otwaré
przepustnicy — samoczynnie, pod wplywem dynamicznego
nacisku przeplywajacego powietrza.

Zasade dzialania gaZnika ilustruje podany ponizej sche-.

mat. Krzywki mechanizmu sterujacego skrzydla gardzieli
zaprojektowano w ten sposéb, aby zapewnialy oszczedny
sktad mieszanki w przecigtnych warunkach jazdy. Jedno-
czeénie w zakresie wiekszych obciazen i wigkszych otwaré
przepustnicy zapewniono samoczynna regulacje rozwarcia
skrzydet gardzieli, przy czym ksztalt skrzydet jak i cha-
rakterystyke sprezyny dobrano w ten sposéb aby zapew-
ni¢ zalozona charakterystyke gainika.

schemal yc:’nflu: Tadfeas

Rys. 1. Schemat gazZnika

Zapewnienie mozliwo$ci samoczynnego zwiekszenia kata
obrotu skrzydel gardzieli réwniez i przy malych otwarciach
przepustnicy, a znacznych szybko$ciach przyplywu powie-
trza (np. podczas pracy silnika z malym obciazeniem lub
podczas jazdy samochodu z géry) zapobiega przed nadmier-
nym wzbogaceniem mieszanki, a tym samym zapewnia
zmniejszenie zuzycia paliwa.

Przy pelnym otwarciu przepustnicy i wysokich obrotach
moglaby zachodzi¢ obawa, ze gainik dostarczajacy tzw.

ckonomicznej* mieszanki tj. o skladzie odpowiadajacym.

minimalnemu jednostkowemu zuzyciu paliwa, nie pozwoli
na osiagniecie przez silnik maksymalnej jego mocy. W celu
zapewnienia dobrych dynamicznych wla$ciwoéci samochodu,
przy zachowaniu jednoczeénie ekonomicznej regulacji jego
gaznika przy mniejszych obciazeniach, zastosowano w gai-
niku K—80 na lewym skrzydle gardzieli zderzak, ktéry
zostaje naciskany przez kulaczek przepustnicy, gdy ta ostat-
nia otwiera sie ‘catkowicie. Dzieki temu nastepuje przymu-
sowe zwezenie gardzieli, (o ile byla przed tym calkowicie
otwarta) powodujace zwickszenie predkoéci przeplywajacego
powietrza, a wiec i wzbogacenie mieszanki. Kat przymknig-
cia skrzydel zostal tak dobrany, aby wzbogacona w ten
sposéb mieszanka zapewnila uzyskanie mocy maksymalnej

silnika. Ur.za,dzenie to odpowiada tzw. oszczedzaczowi w in-
nych gaimkach, z tym jednak zastrzezeniem, ze konstrukcja
jego jest bez poréwnania prostsza.
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Oddzialywanie przepustnicy na przewezenie gardzieli w
spos6bb mechaniczny ilustruje wykres 2, przedstawiajacy za-
lezno$ci: krzywa A — pomiedzy katem otwarcia przepustni-
cy, a katem rozchylenia skrzydel gardzieli powietrznej,
Krzywa B —- przymykanie zupelie rozwartych skrzydet
przy catkowicie otwartej przepustnicy, celem wzbogacenia
mieszanki. Gaznik ten, pomimo ze nie posiada pompki przy-
épieszajacej, zapewnia jednak plynnne przechodzenie silnika
z nizszych obrotéw na wyzsze, a to dlatego, ze zmiany prze-
wezenia gardzieli, wywolane przy wiekszych otwarciach
przepustnicy przez przeplywajace powietrze, nastepuja wsku-
tek tarcia w lozyskach skrzydel z pewnym opdznieniem.
Opbinienie to powoduje wzbogacenie mieszanki, zapewnia-
jace z kolei dobry ,,zryw* silnika. Natomiast w zakresie ma-
tych otwaré przepustnicy wskutek mechanicznego powiazania
jej ze skrzydlami gardzieli (przy malych i érednich obrotach
silnika) nie nastepuje periodyczne wzbogacanie mieszanki
z powodu drgan nogi kierowcy na pedale gaZnika, -ktére
w wypadku pompki przyépieszeniowej powoduje istotne
zwiekszenie zuzycia paliwa przez samochéd.

Wyniki eksploatacji powyzszego gaznika potwierdzily w
zupelnoéci jego wyzszo$é nad poprzednio stosowanym gazni-
kiem MKZ—14b. Gaznik ten zapewnil polepszenie dyna-
micznych wlaéciwoéci samochodu, zmniejszajac réwnocze$-
nie nieco rozchdéd paliwa.

Spotvkane niekiedy zarzuty, jakoby samochody ZIS zao-
patrzone w powyzszy gaznik nadmiernie zuzywaly paliwo,
dowodza jedynie, iz obstuga techniczna, jakiej podlegaja te
samochody, nie stoi na wysokoéci zadania i nie potrafi da¢
sobie rady z regulacja gaznika o nie spotykanej dotychczas
konstrukeji.

Najczestszymi powodami nadmiernego zuzycia paliwa,
w przypadku gaznika K—80, jest zbyt wysoki poziom paliwa
w komorze plywakowej, zbyt waski rozstaw skrzydel gar-
dzieli przy biegu luzem i zbyt krétka za$lepka wchodzaca do
rozpylacza uniwersalnego. Wszystkie te niedomagania sa
latwe do usuniecia pod warunkiem, ze obsluga techniczna
jest pouczona o najczestszych niedomaganiach powyiszego
gaznika i mozliwoSciach usunigcia ich.

Nowoczesny, prosty w konstrukcji i w obstudze gainik
K—80 jest jeszcze jednym przykladem wla$ciwie pojetej
wspblpracy przemyslu pomocniczego z przemyslem samo-
chodowym, majacej na celu stale podwyzszanie jakoSci pro-
duktéw — tak charakterystyczne dla gospodarki w pan-
stwie socjalistycznym.
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TRWALE POLACZENIA ALUMINIUM ZE STALA | ZELIWEM
ZA POMOCA WARSTWY WIAZACEJ Al Fe,

Dzi¢ki wynalezieniu sposobu lqczenia aluminium z zeliwem i ze stalg przy pomocy warstwy posred-
niej AlFes, otworzono nowe drogi dla rozwoju konstrukcji maszyn i pojazdéw mechanicznych
Artykul niniejszy opracowany zostal na podstawie nast¢pujacych publikacyj: A.T.Z., 10, 1951 7.;

M. G. Whitfield and U. Sheshunoff, ,,Aluminium bonded to Steel or Cost Iron, Materials and Methods"

s

Oct. 1945; M. O. Little. ,,Machinery®, 1950, str. 178—177; Ph. Schneider, ,,Uber die konstruktive Gestal-
tung von Leichmetallsandguss und Kokillengussteilen™, Giesserei, 1951 — Sonderausgabe Konstructeur und

Giesser.

Autor artykutu dokonal zesiawienia podanych wlasnoSci polaczenia i przykladéw jego zastosowania.

W wielu rozwigzaniach konstrukcyjnych znane jest
stosowanie materialéw tak zwanych bimetalicznych. Ma-
terial taki jest polaczeniem dwu lub wiecej warstw rdi-
nych metali przez platerowanie mechaniczne lub galwanicz-
ne, przez natryskiwanie, zanurzanie itp.

Przykladem zastosowania takiego tworzywa sa panewki
cienko$cienne, w ktérych cienka warstwa stropu tozysko-
wego spoczywa na twardym stalowym podlozu o ztych
wlasnoéciach $lizgowych, lecz o duzej wytrzymalosci me-
chanicznej. Polaczenie takie stosuje sie réwniez dla uzyska-
nia tworzywa skladajacego si¢ z taniego materiatu jako
rdzenia, pokrytego drogim materialem o wlasno$ciach spec-
jalnych, np. przeciwkorozyjnych, przeciwéciernych, zaro-
odpornych itp.

Rys. 1. Polaczenie stali ze stopem aluminiowym (x 350)

Dla nicktérych rozwiazah konstrukcyjnych bardzo poza-
danymi sa tworzywa powstale z polaczenia zeliwa lub stali
z aluminium lub jego stopami. Tworzywo takie laczy w so-
bie wysokie wlasno§ci mechaniczie stali z odpowiednimi
wlasno$ciami fizycznymi aluminium, takimi jak dobra pree-
wodnoé¢ cieplna i maly ciezar wlaéciwy.

Do niedawna nie udawalo si¢ otrzymaé trwalego pola-
czenia migdzymetalicznego stali z aluminium. Przyczyna
tego byly przede wszystkim znacznie rézniace si¢ spélczyn-
niki rozszerzalnoéci cieplnej obu tych metali, zestawione
w. tablicy I.

TABLICA I

SPOLCZYNNIKI ROZSZERZALNOSCI CIEP’LNE_] NIE-
KTORYCH METALI I STOPOW X 10— NA 1°C

Zelazo Armco 11,5

Stal weglowa 11,0 — 14,0
Zeliwo . . . . . . . . 120 — 140
Ni-Resist (Zeliwo: 14% Ni, 6% Cu,

2% Cr) ... ... 1710 — 190
Aluminium T I 23,8 — 24,7
Stop aluminium-miedz (4% Cu) . 22,9 — 23,4
Stop aluminium-krzem (12% Si) . 20,0 — 21,0
Stop aluminium-krzem (22°% Si) . 17,0 — 18,0

Przed kilku laty, firma Fairchild Engine & Airplane
Corporation wynalazta i rozwinela sposéb trwalego mig-
dzymetalicznego polaczenia Zelaza z aluminium, opatento-
wany nastepnie pod nazwa ,,Al-Fin®“. Polega on na tworze-
niu pomiedzy obu metalami warstwy zlozonej ze zwiazku
chemicznego AlFes. Cienka warstwa tego zwiazku, grubo-
$ci 0,2—0,3 mm, tworzy doskonale polaczenie aluminium
ze stala lub zeliwem.
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Zwiazek chemiczny AlFes posiada dostatecznie dobre
wlasno§ci mechaniczne dla wyréwnania naprezen wew-
netrznych aluminium i stali powstalych skutkiem niejedna-
kowej rozszerzalno$ci cieplnej. Jego wytrzymalo§é na ro-
zerwanie wynosi 8—12 kg/mm? a wytrzymaloéé na Sciecie
4—6 kg/mm?2.

Mikrostruktura polaczenia aluminium ze stala i zeliwem
przedstawiona jest na rys. 1 i 2.

Przewodnictwo cieplne takiego tworzywa nie jest za-
ktécone obecno$cia zwiazku chemicznego AlFes, co potwier-
dzaja wyniki do$wiadczen, przedstawione wykresem na
rys. 3.

Wykonanie opisanego polaczenia polega na odpowiednim
przygotowaniu powierzchni cze$ci stalowej lub zeliwnej,

Rys. 2. Polaczenie Zeliwa ze stopem aluminiowym (X 350)

a nastepnie zanurzeniu jej na kilka minut w kapieli rozto-
pionego aluminium celem wytworzenia warsiwy zwiazku

AlFes.
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Rys. 3. Przewodnictwo cieplne polaczenia aluminium ze stalg
przy pomocy warstwy AlFe3
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Rys. 4, Cylinder silnika motocyklowego wykonany z zeliwa
laczonego z aluminium sposobem ,,Al-Fin®

Cze§é stalowa, pokryta warstwa zwiazku chemicznego,
umieszcza sie nastepnie w formie piaskowej lub kokili ine-
talowej i zalewa stopem aluminiowym®).

Omawiany sposéb laczenia aluminium ze stalg stwa-
rza nowe mozliwoéci zastosowan konstrukcyjnych w budo-
wie samochodéw. Sposéb ten moze przynieéé szczegélne ko-
rzy$ci zwlaszcza w tych przypadkach, w ktérych zalezy na
uzyskaniu:

1) dobrego przewodnictwa ciepla,

2) zwigkszenia ‘mechanicznej wytrzymaloéci czefci alu-

miniowych,

3) zmniejszeniu $cieralnosci,
4) uodpornienia na tworzenie zgorzelin w elementach
narazonych na dzialanie wysokiej temperatury.

A oto kilka przykladéw zastosowania opisanej metody
w konstrukeji silnikéw i pojazdéw mechanicznych.

Cylindry silnikéw tlokowych. Rysunek 4 przedstawia
cylinder silnika motocyklowego, wykonany w czeéci robo-
czej z zeliwa a w czgSci odprowadzajacej cieplo — z alu-
minium. Tego rodzaju cylindry byly stosowane w- niekto-
rych silnikach lotniczych podczas drugiej wojny §wiato-
wej. Uzyskiwano przez to zmiejszenie ciezaru, lepsze odpro-
wadzenie ciepla, wzrost mocy silnika oraz- mniejsze zuzy-
cie paliwa na KM i godzine.

Glowice cylindrowe silnikow wysokopreznych. W po-
dobny sposéb jak cylindry moga byé wykonywane glowice
silnikéw wysokopreinych chtodzonych powietrzem, ktérych
cze§¢ odprowadzajaca cieplo zaopatrzona jest w zebra alu-
miniowe.

=

Rys. 5. Tlok silnika wysokopreinego z zeliwng wkladka dla
pierScieni uszczelniajacych

*) Wymienione na wstepie publikacje nie podajg szczegd-
16w wszystkich faz procesu technologicznego.

Tloki. Bardzo korzystne zastosowanie znalazt sposéb
»Al-Fin® w konstrukcji tlokéw aluminiowych. Rys. 5 przed-
stawia tlok silnika wysokopreinego, w ktérym pierécienie
uszczelniajace umieszczone sa w pierScieniu z zeliwa ans-
tenitycznego Ni-Resist, o skladzie chemicznym podanym
w tablicy I. Spélczynnik rozszerzalnoici cieplnej tego zeli-
wa jest najbardziej zblizony do spblczynnika rozszarzalno-
$ci siluminu.

W konstrukcji tej rowki pierécieniowe nie wykazywaly
widocznych zuiyé nawet po przebiegu 250000 km, pod-
czas gdy w tlokach aluminiowych zwyklej konstrukcji zu-
zycia te byly znaczne juz po przebiegu 42 000 km.

Pomiary temperatur ttokéw obydwu konstrukcji wykona-
ne podczas pracy silnika wykazaly, ze odprowadzenie cie-
pla przez pier§cienie nie jest zaklécone obecnoscia wktadki
zeliwnej.

Lepsze uszczelnienie tloka ma duzy wplyw na trwaloéé
pracy calego silnika.

Panewki. Sposéb ,,Al-Fin“ znajduje. réwniez zastoso-
wanie w technologii wyrobu panewek ze stopu aluminiowe-
go. Istnieje wprawdzie mozliwoé¢ wykonania tych panewek

Rys. 6. Aluminiowe kolo zebate napedu rozrzadu z piasty
stalowa
Rys. 7. Bebny hamulcowe wykonane z Zeliwa i aluminium

polq“czonych sposobem ,,Al-Fin¢
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przez platerowanie ta§my stalowej warstwa aluminium za
pomoca walcowania, ale stosowanie metody tej ograniczo-
ne jest wzajennym doborem grubo$ci warstw obu metali.
Technologia takiego wykonania wymaga poza tym specjal-
nych urzadzeh i jest skomplikowana.

Sposobem ,,Al-Fin“ wykonywaé moina panewki réznego
rodzaju: z obrzezami i bez obrzezy, jednostronne i plywa-
jace. L

Kola zebate ukladu rozrzadu. Rys. 6 przedstawia kolo
zebate ukladu rozrzadu wykonane z aluminium. Piasta jego
wykonana jest ze stali. Trwalo§é polaczenia jest dostatecz-
na i nie wymaga dodatkowych zabezpieczen.

Kola zebate aluminiowe sa znacznie trwalsze od kot wy-
konywanych z materialéw plastycznych. Przy dokladnej
obrébce uzyskaé mozna taka sama cichobiezno$é jak przy
uzyciu materialéw niemetalowych. .

Bebny hamulcowe. Dalsze zastosowanie znajduje spo-
s6b ,,Al-Fin“ w kostrukcji bebnéw hamulcowych. Istnieja
tu dwa zasadnicze rozwiazania: bebny hamulcowe z nadla-

nymi aluminiowymi zebrami chlodzacymi oraz bebny alumi-
niowe z wktadkami zeliwnymi w miejscach pracujacych na
§cieranie (rys. 7). Ta ostatnia konstrukcja wymaga zastoso-
wania stopéw aluminiowych o wysokich wlasnosciach wy-
trzymalo§ciowych.

W obydwu przypadkach uzyskuje si¢ dobre odprowadze-
nie ciepla, co ma wplyw na zwiekszenie trwaloéci okladzin
ciernych oraz pozwala na zwickszenie obcigzen hamul-
cow lub zmniejszenie ich wymiardw.

Rury wydechowe. Warstwa AlFe3 jest odporna na dzia-
tanie wysokiej temperatury. Rury wydechowe i przewody
spalinowe pokryte warstwa AlFe3 zostaja w znacznym stop-
niu uodpornione na powstawanie zgorzelin i tlenkéw.

Podane przykltady nie wyczerpujg wszystkich mozli-
woéci zastosowania metody ,,Al-Fin“ w konstrukcjach sil-
nikéw i samochodéw. Metoda ta znajduje réwniez zastoso-
wanie poza dziedzinag motoryzacji, jak np. w przemysle che-
micznym, elektrotechnicznym itd. 1 coraz bardziej si¢ roz-
powszechnia.

A. K.

BADANIE ROWERU NA BIEZNI DOSWIADCZALNE)J

Sztuczna bieinia doéwiadczalna umozliwia badanie opo-
réw jazdy roweru oraz wytrzymaloSci jego ramy na wstrza-
sy w sposéb bardziej dokladny, niz podczas normalnej
eksploatacji i w czasie 100 razy krétszym.

Badanie prototypéw sprzetu w celu sprawdzenia pra-
widlowoéci zalozeh konstrukcyjnych wymagalo dawniej diu-
gotrwalych obserwacji podczas eksploatacji sprzetu.

Obecnie w wielu wypadkach przemyst i instytucje ba-
dawcze postuguja si¢ specjalnymi urzadzeniami, ktére po-
zwalaja na wszechstronne zbadanie sprzetu w warunkach
sztucznie stworzonych, ale zblizonych do warunkéw eksplo-
atacji.

Odwzorowanie rzeczywistych warunkéw pracy odbywa
sie ponadto w czasie stosunkowo krétkim, zastepujacym rze-
czywiste dlugie okresy czasu pracy calego sprzgtu wzglednie
jego elementdéw, az do ich zniszczenia.

Przyrzady tego typu stuza zaré6wno do badania prototy-
péw, jak i sprzetu jui znanego i produkowanego celem
wprowadzenia w nim ulepszen.

Jednym z przyrzadéw, umozliwiajacych tego rodzaju
prace, jest laboratoryjna bieznia doéwiadczalna, skonstru-
owana przez inz. E. A. Corneliusa i O. Dietricha do badaf
rowerdw.

Bieinia zostala zbudowana z przeznaczeniem do badaf
oporéw, jakie wystepuja w czasie jazdy na rowerze. Nada-
je sie ona réwniez do wszelkich innych doswiadczan jak:
proby wytrzymalo§ci ramy rowerowej, zuzywalnoSci lo-
zysk itp.

Opisany ponizej przyrzad jest zbudowany na zasadzie
tzw. ,,rolek treningowych®, stosowanych przez kolarzy w
czasie zaprawy zimowej.

Rys. 1, Bieznia doSwiadczalna — widok z boku
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Caloé¢ opiera sig¢ na ramie stalowej o przekroju ceowym.
Na podiluznicach ramy umocowane sa lozyska osi dwéch
bebnéw, tworzacych ruchoma bieznie roweru. Bebny sa
sprz¢zone ze sobg pasem klinowym i poruszane 3-konnym
silnikiem elektrycznym przez 13-stopniowa przekladnig.
Uzyskiwana predko$¢ obwodowa daje si¢ zmieniaé w gra-
nicach od 10 do 35 km/godz., co odpowiada szybkosciom
praktycznie osiagalnym przez kolarza turyst¢ na szosie.

6

771
7
TR === 2= ==
619
\\". 9 8 e
) » mx 7
1 -
G = 1 E;;;ﬁ
T
l,\ [ ‘\
!). n !
! |
i
R T ,-«.—" T ll_'h

Rys. 2. Bieznia do$wiadczalna — widok z géry

W celu zapewnienia dokladnosci badaf, oprécz licz-
nika kilometrowego i szybkoSciomierza, zastosowany jest
réwniez licznik obrotéw bebna.

Podczas przeprowadzanych do$wiadczen znaczng trud-
noéé stanowilo zagadnienie ustabilizowania roweru na ru-
chomych plaszczyznach walcowych bebnéw. Poniewaz ba-
dania dotycza pomiarédw oporéw toczenia, ktére z natury
rzeczy musza byé odbierane wzdluz osi roweru w postaci
sity P, skierowanej przeciwnie do przylozonego napegduy,
zatem umocowanie roweru musi by¢ takie, aby umozliwiato
jego swobodne ustawianie si¢ na bieini. Z drugiej strony
nalezy si¢ liczyé ze zjawiskami zbaczania kot roweru ze
érodka bebna w wypadku minimalnego nawet skretu kola
przedniego w stosunku do osi bgbna.

Zadanie to rozwiazano w ten sposdb, ze zamocowania
wzdluzne roweru od przodu wykonano w postaci rozwidlo-
nej linki stalowej, umocowanej dwoma konicami do raczek
kierownicy. Drugi, pojedynczy koniec doprowadzono do’
przyrzadu mierzacego sile¢ P, utworzong przez opory to-
czenia kél roweru po obwodzie bebnéw.

W ten sposéb kolo jest samoczynnie kierowane ku §rod-
kowi bebna, a kolo tylne ustawia si¢ za nim jak chora-
giewka na wietrze.
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Rower na biezni doSwiadczalnej — mna pie’rwszym
bebnie po lewe]j stronie widoczny jeden z garbow

Rys. 3.

Réwnowage pionowa roweru zapewniaja dwie poziome
linki umocowane w polowie swoich diugoSci od ramy ro-
weru pod siodlem, a koficami, za posrednictwem spreZyn
amortyzacyjnych i §rub regulujacych naciag, do bocznych
§cian przyrzadu. Sruby regulujace sa przesuwalne w plasz-
czyznie poziomej, co pozwala na utrzymanie linek podtrzy-
mujacych w §cistej prostopadlosci do osi roweru. Jest to
warunek niezbedny, aby wylaczy¢ dzialanie wyiej wymie-
nionych linek jako cieciwy, przy przesuwaniu roweru na
bebnach wzdluz jego osi. ) )

Pomiar sily P odbywa si¢ za pomoca wagl ychylr}ej
z dokladnoécia do 1 g, na ktéra sila P przenosi sig z'hn-
ki ciagnacej rower, przy pomocy kolanka i preta naciska-

jacego.
Do obciazenia roweru (w przypadku przeprowadzanych
préb — 75 kg) uiyty jest cigzar olowiany, umocowany na

dwéch .rurach w sposéb pozwalajacy na podiuzne przesu-
wanie go, celem uzyskania wlaSciwego polozenia $rodka

ciezkoéci.

Rury te sa oparte przegubowo na przedniej czeci ramy.
Drugie kofice zawieszone sa przy pomocy metalowego jarz-
ma na siodle kierowcy. Pozwala to na przeprowadzanie ba-
dan nad wplywem nieréwnoéci drogi na opory jazdy, w wa-
runkach zblizonych do rzeczywistych.

Opory te skladaja si¢ z: oporu toczenia O;, oporu po-
wietrza Op, 1 oporu wzniesienia Ogy.

Z tych trzech skladowych najwazniejszym jest opér to-
czenia. Opér wzniesienia Owz = G : sin o mozna zmienié
jedynie przez zmniejszenie ciezaru. W wypadku roweru
jest to trudne do osiagniecia, gdyz ciezar jego stanowi za-
ledwie !/5 cigzaru ogélnego. Gdyby wiec udalo sie obnizyé
ciezar roweru nawet o polowe, to ciezar ogdélny zmniejszy
sie zaledwie o 10%.

2
Na opér powietrza Op = z— -c- F- (3—[/6) ma wplyw
b
decydujacy powierzchnia ciala kierowcy, ktéra w praktyce
trudno jest poprawi¢ pod wzgledem aerodynamicznym.

Jedynie opér toczenia Ot = p t : G przedstawia soba
mozliwo$ci zmniejszenia ogdlnego oporu jazdy. Przy prze-
cigtnie stosowanej szybko$ci 10 — 16 km/godz na plasz-
czy’nie poziomej, przy bezwietrznej pogodzie, opér toczenia
stanow1 60 — 80% ogdblnego oporu jazdy.

Wyniki préb wstepnych nad oporami, wystepujacymi
w seryjnym rowerze turystycznym wykazaly, ze przy szybko-
$c1 16 km/godz, na gladkiej asfaltowej nawierzchni, sita P
wynosi okolo 0,7 kg. Tolerancja odczytu waha si¢ w grani-
cach od 10 do 15 g.

Niezaleznie od pomiaréw oporéw jazdy, do$wiadczalna
bieznia rowerowa moze stuzyé do badan wytrzymaloéci ma-
terialu i miejsc spawanych ram rowerowych. W tym ce-
lu zastosowano odpowiednia ilo§¢ garbéw na obwodzie
bebnéw.

Zmieniajac ilo§¢ garbéw i szybko§¢ obrotu bebnéw, uzy-
skuje si¢ zmiane czestotliwodci i wielkoSci wstrzaséw. Sto-
sujac czujniki wydluzeniowe (ekstensometry), umocowane
w réinych punktach podwozia roweru, otrzymuje sie kon-
kretne dane o naprezeniach wystepujacych w réinych cze-
éciach roweru, podczas jazdy po réinych rodzajach na-
wierzchni.

T. H.

AUTOMATYCZNE HARTOWANIE ZAWOROW

W stalingradzkiej fabryce ciagnikéw im. F. E. Dzierzyf-
skiego pracuje skonstruowany przez inzynieréw K.M. ,Are-
fiewa i J. S. Trubnikowa automat do hartowania koncéw
trzonéw zaworbéw silnikéw ciagnikowych przy pomocy pra-
déw wysokiej czestotliwoSci.

2

=

Rys. 1 podaje schemat budowy automatu. Automat do
hartowania zaworéw sklada sie z nastepujacych gléwnych
czebci: 1 — plyta z materiatu izolacyjnego, 2 — silnik elek-
tryczny, 3 — reduktor, 4 — opornik, 5 — pier§cieh z nieru-
chomej czeéci stolu z materialu izolacyjnego, 6 — wal re-
duktora, 7 — tarcza obrotowa stolu z aluminium, 8 — pier-
$cien z materialu izolacyjnego do mocowania gniazd, 9 —
gniazdo ustalajace polozenie zaworéw na stole, 10 — induk-
tor, 11 — kolnierz nieruchomej czeéci stotu ze sprezynujacy-
mi dociskami dla grzybkéw zawordéw, 12 — koryto kierujace
nagrzane zawory do wanny chlodzacej, 13 — pierécien ognio-
trwaly z materialu ceramicznego.

Induktor i jego czeSci sktadowe pokazano na rys. 2 i 3,
a szczeki z plytek miedzianych, izolowanych od siebie mi-
kanitem, b — cewka grzejna z rurki miedzianej o érednicy
4 mm i gruboéci §cianek 0,5 mm.

A-B 5

— 6 13 8
=
N VA 7
: 1
3

THY 18R

Rys. 1. Budowa automatu do hartowania koficéw trzonéw
zaworéw pradami wysokie] czestotliwoScl
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2. Widok induktora

Rys.

Opis dzialania automatu

Tarcza stolu z ulozonymi na niej zaworami obraca sig
zgodnie z ruchem wskazowek zegara, z szybkoscia 0,15 —
9 obr/min. Zawory spoczywajace w gniazdach otrzymuja
ruch obrotowy dookola swojej osi w wyniku tarcia brzegéw
grzybkéw o pierécien nieruchomej czeéci stolu. Dzieki temu
osiaga si¢ réwnomierne nagrzanie czola i powierzchni bocz-
nej kohcéw trzondéw zawordw, w czasie ich przejicia nad

cewka grzejng induktora.

THMUMBRY

Rys. 3. Budowa induktora

Dociski sprezynujace kolnierza stolu dzialaja na grzybki
zaworowe, zapewniajac w obszarze nagrzewania dobre przy-
leganie cz6! trzonéw zaworéw do rurki induktora. Nad ko-
rytem automatu grzybki traca podparcie i zawory spadaja
do kapieli chlodzacej.

Na rys. 4 podany jest schemat kinematyczny i elektry-
czny napedu automatu.

Induktor jest zasilany pradem wysokiej czestotliwosci,
pobieranym z lampowego generatora AZ —48 o mocy

RProstownik wak s

yarnst

C/U orrik

/8 ’ a//nik

TAL/i8RY

Schemat Kkinematyczny i elektryczny automatu do
hartowania zaworéw

Rys. 4.

7,8 kW. Przy napieciu w sieci 175 V, natezeniu pradu
w anodzie 1,5 — 2,0 A i w siatce 0,75 A, czas nagrzewania
trzona zaworu wynosi 3 —5 sek. Przy ochladzaniu na po-
wietrzu twardo$§é trzona w odleglo§ci 5 mm
od czola wynosi R = 40, a miejscu przej-
$cia w stozek R.= 32.

Opisany automat do hartowania zawo-
réw silnikéw spalinowych zapewnia: réw-
nomierne nagrzanie powierzchni czolowych
trzonéw, ogrzewanie ostrych krawedzi, bez
obawy wypalenia lub stopienia, uzyskanie
jednakowej twardo$ci struktury i gieboko-
§ci warstwy hartowanej.

Zastosowanie automatycznego posuwu
promieniowego umozliwia hartowanie za- TMi/isRS
worbw rézniacych sie dlugoScia o wielko§¢  Rys. 5. Ma-
naddatkéw na obrébke. krostruktura

Osi 5 tatei t ury i 8 zahartowane-

_ Osiagnicecie stalej temperatury i rowno- g0 kofca
miernej glebokoéci nagrzewania uzyskuje trzonu za-
woru

sie dzieki dobremu przyleganiu czél trzo-
néw zawordw do gbérnego odgalezienia cewki grzejnej in-
duktora.

Ciagloéé procesu nagrzewania zaworéw pozwala na dobre
wykorzystanie generatora, dziki czemu osiaga sig wysoka
produkcje do 1200 sztuk zaworéw na godzine.

W wyniku ciagloéci procesu ogrzewania i stalej szyb-
koéci tarczy automatu, zbednym jest instalowanie przekaz-
nika czasowego do kontroli czasu trwania nagrzewania za-
wordw.

Rys. 6

Widok ogélny automatu w czasie pracy

Prosta konstrukcja automatu pozwala w koniecznym
przypadku na szybkie (w ciagu 5 min.) zastosowanie gene-
ratora do ogrzewania innych przedmiotéw, co znacznie
zwicksza jego stopieh wykorzystania. Automat, dzieki malo
skomplikowanej konstrukcji, moze byé¢ wykonany w kazdej
fabryce.

Ogélny widok automatu w czasie pracy pokazano na

rys. 6.
A. B.
Opracowano na podstawie artykutu E.N. Nikolajewa,
zamieszczonego w nr 3 z 1951 r. czasopisma ,,Awtomobil-
naja i traktornaja promyszlennost®.

148




ROK 1I

TECHNIKA MOTORYZACYJNA

ZESZYT 4(8)

OSZCZEDNOSC STALI SZYBKOTNACEJ PRZY WYKONYWA.-
NIU ROZWIERTAKOW | POGLEBIACZY

Skladniki stopowe szybkotnacej stali narzgdziowej sa
materialem deficytowym, pochodzacym z importu. Zarow-
no wysoka cena nabycia jak i trudno$ci zakupu sa powo-
dem, dla ktérego wiele uwagi po$wieca si¢ zagadnieniu osz-
czednego gospodarowania tymi materialami.

Bardzo cenna pod tym wzgledem moze okazaé sig uo-
tatka E. G. Tichonowa z Gorkowskich Zakladéw Samo-
chodowych — o wprowadzeniu oszczednoéci przy wykouy-
waniu rozwiertarkéw i po-
glebiaczy, zamieszczona w-
czasopiémie Awtomobilna-
ja i Traktornaja Promy-
szlennost w numerze 9
z 1951 r.

Zaznajomienie si¢ z opi-
sang metoda, mozie przy-
niesé¢ duze oszczedno$ci nie
tylko w fabrykach przemy-
stu motoryzacyjnego ale
réwniez 1 w innych o zna-
cznie rozwinigtej obrébce
mechanicznej.

Wiertarki wielowrzecio-
_ nowe 1 niektére specjalne "n’?

obrabiarki dzialajace na
tej samej zasadzie, posia-
daja urzadzenie do prowa-
dzenia narzedzi w §ci$le o-
kre$lonym kierunku. Urza-
dzenia takie wymagaja
uzywania narzedzi o sto-
sunkowo dlugiej cze$ci pro-
wadzacej, przy doéé krét-
kiej czeéci skrawajacej.

Narzedzia te wykonywa-
ne byly dotychczas badz
catkowicie ze stali, wzgled-
nie przy nieco oszczedniej-
szym sposobie wykonania
ze stali weglistej w czeécl
mocujacej (stozek) i ze sta-
li szybkotnacej w czeéci
prowadzacej i skrawajacej.

Nowa metoda opisana
pizez E. G. Tichonowa, po-
lega na wykonaniu tych v .
narzedzi ze stali szybkotnacej tylko w czebci- skrawajacej,
a wiec tam gdzie zachodzi tego istotna potrzeba.

Od czebci prowadzacej wymaga si¢ jedynie dostatecznej

=

Induklor

Rys. 1.

twardoéci (minimum 52 R ¢.). Twardo$¢ taka mozna bardzo.

tatwo otrzymaé juz przy.stali 0045. .

Wprowadzenie zmian -materialowych® 1
wymagalo opracowania specjalnej metody obrébki cieplnej
i bylo mozliwe tylko dzieki zastosowaniu hartowania po-
wierzchniowego przy ogrzewaniu pradami indukcyjnymi
oraz grzania w kapielach solnych.

J7o
250 99

~ § Slozek Borsa k3

F—

80
Higjsce spoiny—=

Rys. 2.

Catkowity zabieg obrébki cieplnej sklada
przypadku z trzech operacji.
Hartowania cze$ci wykonanej ze stali szybkotnacej
i odpuszczenia
2. Hartowania powierzchniowego czeSci prowadzace]
3. Wyzarzania odprezajacego obu czeci.

sig w tym

wy.k'onawczyc}i'_ :

Najpierw obrdbce cieplnej podlega cze¢$é skrawajaca. Za-
kres temperatur hartowania i sposéb post¢powania, nie roz-
ni sic od warunkéw przepisanych przez hute dla danego ga-
tunku stali. Pierwsza czynnoscia jest grzanie do temperatu-
ry 630 — 650°C w kapieli solnej o skladzie

47%/0 K2€03 9°/0 Na2COs 44%0 NaCGl

Po osiagnieciu przez material temperatury kapieli, na-
rzedzie przenoszone jest do wanny z kapiela solna o skla-
dzie

50°0 BaClz 50°/0 Na Cl2 o temperaturze 820 — 850°C.
Po osiaggnieciu tej temperatury narzedzie grzane jest do
temperatury koncowej, ktéra wynosi dla stali o skiadzie
chemicznym 0,7 — 0,8 C 17,5 — 19 W 38,8 — 4,6 Cr
1,0 — 1,4 U 0,3 Mo, — 1260 do 1280°C lub dla stali o skla-
dzie chemicznym 0,9 — 1,05 ¢ 3.2 — 4,0 Mo 2,0 — 2,6 U
40 — 5,0 Cr, — 1220 do 1240°C.

300
180 jo— 98 —=
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§ st-(F==H-— T 1"
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Rys. 3.

Ochladzanie odbywa si¢ w dwéch etapach. Do tempe-
ratury 630 — 650°C. w kapieli solnej o skladzie 47%
K2CO3 9% Na2GOs 44°/y NaCl, a nastepnie na powietrzu.
Czas przetrzymywania w kapieli chlodzacej zalezny jest od
wymiaréw narzedzi. Aby zapobiec powstawaniu naprezen
wewnetrznych i peknieé, narzedzie nalezy zanurzaé w ka-
picli solnej w ten sposéb, aby spoina znajdowala sig
0 5 — 10 mm powyzej poziomu kapieli. Po zahartowaniu
narzedzia w czgci tnacej, nastepuje przemycie w roztworze
wodnym sody, a nastepnie 2-krotne odpuszczenie do tem-
peratury okoto 570°C.

Z kolei nastepuje hartowanie czesci prowadzacej. Narze-
dzic umieszczone jest w klach centrujacych w pozycji pio-
nowej wewnatrz spirali indukcyjnej.

W' czasie zabiegu wprawiane
jéest ono w ruch obrotowy, a na-
stepnie’i posuwisty w dél- Ochta-
dzajaca: woda wyciekajac ze spi-
rali induktora chroni-spoine przed
nagrzaniem' oraz w-miare naste-
pujacego przesuwanra mnarzedzia,-
chitodzac ‘nagirzana powierzchnie,
powoduje jej zahartowanie. Sred-
nica wewnetrzna spirali induk-

ik
'///',l

cyjnej jest o 6 do 10 mm wiek- 8 zaokraglic
sza od $rednicy narzedzia. Gle- Rys. 4.
boko§¢  zahartowania powinna

wynosi¢ 2 do 4 mm. Temperatura grzania 820 do 850°C.

Ostatnia czynno$cia jest 1-godzinne wyzarzanie odpre-
7ajace w temperaturze 170°C.

Ze wizgledu na to, ze material w miejscu spojenia czg¢-
éci skrawajacej z prowadzaca jest mickki i mogltby by¢ przy-
czyna powstawania zataré podczas pracy dla unikniecia tego
zostala odpowiednio dostosowana konstrukcja narzedzia.
Srednice narzedzia w miejscu spoiny zmniejszono na diu-
goéci 1,5 mm o okolo 1 mm w stosunku do $rednicy czesci
prowadzacej. Usuwa to calkowicie mozliwo$¢ zatarcia sig
w mickkim spoiwie.

Do wykonania rozwiertaka pokazanego na rys. 2 fabry-
ka zuzywa obecnie 0,68 kg stali szybkotnacej, podczas gdy
poprzednio zuzywano 1,82 kg.

Dla rozwiertaka pokazanego na rys. 8 zuzycie stali szyb-
kotnacej wynosi 0,42 kg, zamiast 0.7 kg.
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Celem uniknigcia nadtapiania podczas hartowania osirych
krawedzi kanatkéw w cze$ci prowadzacej, opracowano
specjalny ich ksztalt podany na rys. 4.

W Tabryce samochodéw GAZ w Gorkim, przy zasto-
sowaniu wyzej opisanej metody wykonania rozwiertakiw,
w niektérych przypadkach uzyskano oszczedno$é stali szyb-
kotnacej wynoszaca do 2 kg na sztuce. Srednio biorac osz-
czednoéé w zuzyciu stali szybkotnacej po zmianie konstrukeji
wszystkich rozwiertakéw wyniosta okolo 50%. Stanowi to
nader powazne osiagniecie zaréwno w kierunku racjonalne-
go 1 oszczednego zuzycia jak i obnizenia kosztéw narzedzi.

Wymiary kanalkéw podane sa w tablicy.

@ czesci pro- | Szerokosé | s .
wadzacej D kanalkow B Eromis; 8 kLlC;‘F{l :
mm mm I Vw‘_l‘]]‘ln anaikow :

— do 135 35 | 20 | 4

13,6 do 185 50 | 30 * 6

18,6 do 23,5 6,0 | 85 6

936 do 25,0 70 | 40 6

ponad 25,0 8,0 ’ 45 6
A K

ODZNACZENIA PANSTWOWE W PRZEMYSLE MOTORYZACYIJNYM

Z okazji Swieta 1 Maja 158 pracownikéw zakladéw, pod-
legtych Centralnemu Zarzadowi Przemystu Motoryzacyjnego,
zostalo odznaczonych orderami pafnstwowymi za zaslugi
osiagniete w przedterminowym wykonaniu zadaf produkcyj-
nych.

Spoéréd tej liczby Zlotymi Krzyzami Zastugi odznacze-
ni zostali:

Biedrzycki Karol
Czajka Henryk
Laskowski Waclaw
Podkowa Stanistaw
Zychlinski Kazimierz
rebrne Krzyze Zastugi otrzymali:
Berent Krystyna
Berent Stefan

Bogu$ Antoni

Binder Zbigniew
Btach Jan

Cichonn Michat
Cwieluch Karol
Jakubowski ‘Antoni
Kassur Artur
Kisielow Wtodzimierz

S0 90 N3 G ©9 1090 = L0 U 910

11. Krawczyk Mieczystaw

12. Kurczak Jan

13. Kurek Eugeniusz

14. Lewandowski Andrzej

15. Modrzejewska Aniela

16. Okon Jerzy

17. Pazderski Izydor

18. Pionnier Karol

19. Potz Jan

20. Prochacki Zdzistaw

21. Raczek Eugeniusz

22. Romanik Eugeniusz

23. Rozetrit Joézef

24. Sapigérski Jozef

25. Staniak Kazimierz

26. Szczerbakow Bazyli

27. Smieé¢ Jan

Ponadto 126 pracownikéw przemysiu motoryzacyjnego
zostalo odznaczonych Brazowymi Krzyzami Zastugi.

Redakcja Techniki Motoryzacyjnej sktada wszystkim od-
znaczonym Kolegom serdeczne gratulacje i zyczy dalszej
owocnej pracy dla dobra Polski Ludowej.

OGOLNOPOLSKI ZJAZD NAUKOWO - TECHNICZNY POSWIE-
CONY ZAGADNIENIU ,ORGANIZACJA OBSLUGI | NAPRAW
POJAZDOW SAMOCHODOWYCH W POLSCE"

Staraniem Zarzadu Gléwnego Stowarzyszenia Inzynie-
row i Technikéw Komunikacji i Sekcji Gléwnej Samocho-
dowej, przy udziale Ministerstwa Transportu Drogowego
i Lotniczego zorganizowany zostal ogélnopolski Zjazd Na-
ukowo-Techniczny na temat: ,,Organizacja obslugi i na-
praw pojazdéw samochodowych w Polsce™.

Obrady odbyly sie w ,,Domu Technika®“ w Warszawie,
w dniu 6 i 7 czerwca br., pod przewodnictwem dy1. inz.
Ryszarda Gdulewskiego.

Na Zjazd przybylo z calego kraju okofo 200 uczestni-
kow, a wéréd nich przedstawiciele Rzadu, KC PZPR, §wiata
nauki, przemystu; wojska i CRZZ.

Przemdwienie wstepne wyglosit wicepremier dr Stefan
Jedrychowski, podajac w krétkich slowach osiagniecia pol-
skiego przemystu samochodowego, ktérego produkcja prze-
kracza juz 10000 samochodéw rocznie i stwierdzajac, ze
w Polsce ogdlna ilo§¢ 'samochodéw jest obecnie 3 razy
wieksza niz przed wojna, a w przeliczeniu na jednego miesz-
kafica prawie 4 razy wicksza. Wicepremier Jedrychowski
zwrécil uwage na wielka i1 zasadnicza role, jaka odgrywa
w gospodarce transportu samochodowego jego zaplecze tech-
niczne. Stwierdzil on, ze ,,waskim gardlem‘ dla utrzymania
zdolno$ci pracy calego posiadanego taboru samochodowego
sa obecnie braki natury technicznej i organizacyjnej tego
zaplecza. Przez planowa jego rozbudowe i przebudowe stwo-
rzone zostang podstawy, gwarantujace wykonanie zadah
Planu 6-letniego i dalszego rozwoju gospodarki naszego
kraju. Wicepremier Jedrychowski wskazal na potrzebe ko-
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rzystania w tej dziedzinie z najnowszych zdobyczy nauki
i postepu technicznego, a przede wszystkim osiagnie¢ i do-
$éwiadczen Zwiazku Radzieckiego.

Program Zjazdu obejmowal 3 referaty, 2 koreferaty,
dyskusje nad referatami i koreferatami oraz przyjecie wnio-
skow. ramach Zjazdu zorganizowany zostal réwniez
pokaz urzadzeh obstugowych 1 diagnostycznych Zakladu
Katedry Pojazdéw Mechanicznych Politechniki Warszaw-
skiej.

Referaty wyglosili: mgr inz. Pawel Solski pt. ,,Proble-
my zaplecza technicznego transportu samochodowego™, prof.
mgr inz. Wiktor Sudra pt. ,,Zadania, zakres pracy i orga-
nizacja obstugi technicznej samochodéw® oraz dyr. mgr inz.
Jerzy Grodecki pt. ,,Organizacja napraw w panstwowej
gospodarce motoryzacyjnej®.

Koreferaty wygtosili: dyr. inz. Edward Laskus i dyr. inz.
Andrzej Przeworski.

W ozywionej dyskusji, ktéra wywiazala si¢ na temat
zagadnien bedacych przedmiotem Zjazdu, wziglo udzial 25
dyskutantéw, ktérzy uzupelniajac tematyke referatéw i ko-
referatéw poddali je analizie 1 krytyce.

Omoéwiono metody przygotowania danych do planowa-
nia programu prac i wprowadzenia ich w zycie, celem
uiworzenia koniecznego zaplecza technicznego gospodarki
transportu samochodowego. Przyczyni si¢ to. w znacznej
mierze do sprowadzenia obecnych i przyszlych prac w tym
zakresie na wlaSciwy kierunek, odpowiadajacy warunkom
i potrzebom naszej gospodarki motoryzacyjnej.
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Zarbéwno na podstawie referatéw i koreferatéw,  jak
i wypowiedzi dyskutantéw tematy zostaly wyczerpujaco na-
$wietlone. Stwierdzono dotychczas popelniane bledy w za-
toieniach do opracowanego planu rozbudowy i przebudowy
zaplecza technicznego motoryzacji i zebrano obszerny ma-
teriat do wyboru wladciwej drogi i zaprojektowania po-
trzebnych érodkéw do realizacji projektow.

Przeprowadzona w dyskusji analiza i krytyka dotychcza-
sowych osiagnie¢ i projektéw wykazala, ze zrewidowane mu-
sza byé¢ przyjmowane do tej pory zalozenia. Wskazano na
koniecznoéé rozpracowania nastepujacych zagadnieh:

okre§lenia definicji i klasyfikacji obstug i napraw sa-
mochodéw; okreélenia przynaleznoéci $rodkéw produkeji
czeci zamiennych; sprecyzowania kryteriéw podzialu te-
renowego i przedmiotowego produkcji obslugowej na-
prawczej samochodow;

opracowania wskaznikéw, majacych wpiyw na praco-

chlonnoé¢ produkeji i eksploatacji;

opracowania planu szkolenia kadr produkcyjnych i uzyt-

kownikéw; opracowania normatywéw naukowo-technicz-

nych dla produkcji, eksploatacji i inne.

Problematyka organizacyjno-techniczna, dotyczaca zaple-
cza technicznego transportu samochodowego, jest bardzo ob-
szerna i réznorodna i w dwudniowych obradach Zjazdu nie
mogla by¢ oczywiicie w calodci wyczerpana. Gléwnym za-
daniem Zjazdu bylo natomiast omdéwienie i wytyczenie pod-
stawowych zagadnien i te zostaly przedyskutowane i w for-
mie wnioskéw uchwalone.

Obecny na wszystkich naradach wiceminister J. Burgin
w swoim przeméwieniu podkreslil, ze Ministerstwo Trans-
portu Drogowego i Lotniczego jest odpowiedzialne za kie-
rowanie i organizowanie zaplecza technicznego transportu
samochodowego.

Prace dhigofalowe nie powinny by¢ wykonywane z usz-
czerbkiem dla prac dyktowanych potrzebami okresu obec-
nego. Sa to zadania wielkie i trudne, a etap, na ktérym
Polska Ludowa obecnie sie znajduje oraz realizowany Plan
6-letni i potrzeby wielkiego 1 szybkiego rozwoju naszej
gospodarki wymagaja od nas skoncentrowania wszystkich
sit 1 uwagi do ich wykonania.

Zjazd odbyl si¢ we wlasciwym czasie i dostarczyl wie-
le cennego materialu dla pracy Ministerstwa Transportu
Drogowego i Lotniczego, a liczny udzial uczestnikéw §wiad-
czy o ich trosce i glebokim zrozumieniu trudnoéci i potrzeb
craz checi podniesienia potencjalu naszej gospodarki mo-
toryzacyjnej.

Wiceminister Burgin zwrdcit sie z apelem do wszystkich
obecnych, aby korzystali w jak najszerszej mierze z do-
$wiadczenn 1 nauki Zwiazku Radzieckiego, gdzie tak wspa-
niale rozwiniety jest przemys! samochodowy, zorganizowany
transport i jego zaplecze techniczne.

W wyniku obszernej dyskusji uczestnicy Zjazdu uchwa-
lili wiele wnioskéw i rezolucji, a miedzy innymi:

Wzigwszy pod uwage, ze zaplecze techniczne istniejace

checnie nie odpowiada ani swa wielkoécia, wyrazajaca sie
w ilo§ci warsztatéw 1 stacji obstugi, ani swa organizacja
potrzebom istniejacym, Zjazd uwaza za konieczne podjecie
nastepujacych krokéw:

Ministerstwo Transportu Drogowego i Lotniczego po-
winno ustali¢ potrzeby, w zakresie budowy i rozbudowy
publicznych stacji obstugi i warsztatéw naprawczych w okre-
sic dlugofalowym oraz powinno ujawnié rezerwy tkwiace
w tzw. ,zapleczu technicznym wlasnym® i rezerwy te wla-
czy¢ do ogélnego planu rozbudowy zaplecza technicznego
kraju.

Ze wzgledu na katastrofalny brak kadr technicznych
i organizacyjno-eksploatacyjnych konieczne jest niezwlocz-

ne przystapienie do jak najenergiczniejszego szkolenia i do-
szkalania fachowcéw, w zakresie eksploatacji, obstugi i na-
praw samochodéw na wszystkich szczeblach.

Obstuge techniczna taboru nalezy oprzeé na zasadzie pla-
nowej profilaktyki, natomiast naprawy okresowe na zasa-
dzie  wymiennoSci zespoldw.

Publiczne zaplecze techniczne powinno si¢ skladaé z sieci
stacji obstugi, zakladéw dla napraw gléwnych, pojazdow
samochodowych, specjalizowanych zakladéw do naprawy
i regeneracji zespoléw tych pojazdéw oraz zakladéw pro-
dukujacych czeci zamienne i urzadzenia obslugowe.

Nalezy opracowal jednolite zasady okre$lajace:

a) jakiego typu czynno$ci powinny wykonywaé poszcze-
gélne zaklady remontowe lub obstugowe,

b) w jaki sprzet powinny byé wyposazone okreélone za-
klady,

c) jakie jednostki transportowe powinny posiadaé ja-
kiego rodzaju zabezpieczenie techniczne eksploatowa-
nych pojazdéw, .

d) jakie czynnoSci konserwacyjne powinny byé przepro-
wadzane w odpowiednich okresach eksploatacji po-
jazdow,

e) jakie obowiazki w zakresie obstugi technicznej spo-
czywaja na uzytkownikach pojazdéw.

Nalezy w porozumieniu z Polskim Komitetem Norma-
lizacyjnym zunifikowaé pojecia, dotyczace zaplecza techni-
cznego 1 wprowadzié je jako ogélnie obowiazujace.

Rozbudowa zaplecza technicznego i prawidlowa eksplo-
atacja taboru wymaga rozszerzenia produkcji cze$ci zamien-
nych w kraju i zabezpieczenia potrzeb w zakresie czesci za-
miennych od strony importu. Ponadto wymaga ona rozsze-

"rzenia produkcji, wzglednie przystapienia do nowej produk-

cji, koniecznego wyposazenia dla zakladéw remontu i ob-
stugi technicznej.

Nalezy zwiekszyé wysilek wydawniczy w zakresie ob-
stugi 1 naprawy samochodow i popularyzowaé osiagniecia
przodownikéw pracy i racjonalizatoréw, jak réwniez popu-
laryzowaé w szerszym zakresie fachowa literature radziecka.

Poza tym uczestnicy Zjazdu wystali do Prezydenta R.P.
list, w ktérym zapewniaja, ze wzorujac si¢ na Jego zyciu
i ofiarnej pracy dla budowy socjalizmu w Polsce i na §wie-
cie, nie beda szczedzili wysitku w budowie Planu 6-letniego
1 walce o pokéj przez wzmoziony rozwdj motoryzacji
w Polsce.

Zaréwno w liscie do Prezydenta, jak i w uchwalonej
rezolucji uczestnicy Zjazdu protestuja przeciwko zbrodniom
amerykanskich ludobdéjcéw w. Korei, przeciwko ,,ukltadowi
ogblnemu®, przeciwko zbrojeniom i przygotowaniom do no-
wej wojny. Zadaja zaprzestania wojen w Korei i Vietnamie,
oraz zaprzestania zbrojen.

Errata

W numerze 2(6) 1952 r. naszego czasopisma w artykule
inz. Kazimierza Debskiego pt. ,,Projektowanie zakladéw
naprawy sprzetu motorowego'® wzér na stronie 68 zostal
mylnie podany.

powinno byé:
v-H-B

5600 - 162 -7 -1,

powinno byé:

Wiersz 16 podano:

v-H
= 5600 - 162 - mp FO o0k | N=

wiersz 22 podano:

N KW

— dla 1 kGm dla 1 KW
wiersz 23

— dla 2 kGm dla 2 KW
wiersz 27 '

— dla 5 kGm dla 5 KW
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ZESZYT 4(8) TECHNIKA MOTORYZACYJNA ROK II
(Ciag dalszy)
QOznaczenia znakéw podane w zeszycie 1/51
IX. URZADZENIA WEWNETRZNE SAMOCHODU 13. oslona (sf) radioodbiornika
pewreTka (sf) paaMonpreMHMKa
1. kolo (sn) kierownicy radio grill s
pyJieBoe KOJIeco Sn grille (sf) du radio récepteur
accelerator pedal s Ziergitter (sn) des Rundfunkempfédngers
volant (sm) de derection
Lenkrad sn 14. zegar sm
4acbl P
2. dzwignia (sf) zmiany biegow watch s
pbIyar (sm) NEeperJIIUeHMa nepenad montre sf
gear change lever s Zeituhr sf
levier (sm) de changement de vitesse
Schalthebel sm 15. szybko$ciomierz sm
CITUIOMETD SN
3. dzwignia (sf) hamulca recznego speedometer s
pbIyar (sm) PYdIHOIO TOPMO3a indicateur (sm) de vitesse
hand brake lever s Geschwindigkeitmesser sm
levier (sm) du frein a main
Handbremshebel sm -
4. pedal (sm) sprzegla
mefasb (Sm) CIerJIeHNs / 2 /S 35 33 4 /] 32

1.
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" .pedal (sm) hamulcowy

. pedat (sm) gaZnika

. pedal (sm) rozrusznika

. przycisk (sm) rozrusznika

clutch pedal s
pédale (sm) d‘embrayage
Kupplungfusshebel sm

nemayib (sm) TOpPMO3a
brake pedal s

pédale (sm) de frein
Bremsfusshebel sm

negaab (sm) arcereparcpa
accelerator pedal s

pédale (sm) d‘accélérateur
Fahrfusshebel sm

nemaab (sm) craprepa
starter push pedal s
pédale (sm) de démarrage
Anlassfusshebel sm

KHOIKa (sf) craprepa

starter push button s

bouton (sm) de démarrage
‘Anlassdruckknopf “sn '
nagrzewnica (sf) (samochodowa)
OTONIUTENH SM

car heater s

radiateur sm

Krafwagenheizer sm (Krafwagenwérmer sm)

. wylacznik (sm) zamka maski (silnika)

pyroATKa (sf) 3amopa KarmoTa

bonnet lock knob s

bouton (sm) du tirant de la fermeture de la capote
Handgriff (sm) der Haubenverschluss

tablica (sf) rozdzielcza

manessb (Sf) mpudopon
dashboard (s) (instrument panel s)
tableau (sm) de bord

Schaltbrett sn

schowek (sm) tablicy rozdzielczej
AIYK (SM) B HaHeau OpubéopoB
dashboard pocket s

vide-poche sf

Schaltbrettasche sf

18.

12

5. wskaznik (sm) ciénienia oleju
yKazaresb ($SM) LaBJICHWA Macja
oil pressure gauge s

indicateur (sm) de pression d'huile
Oeldruckmesser sm

wskaznik (sm) temperatury wody (chlodzacej)
yKazaresb (Sm) TeMIepaTypbl BOIBI

water temperature gauge s

indicateur (sm) de temperature de l'‘eau refroidissant
Kiihlwasser-Fernthermometer sm

wskaznik (sm) iloci paliwa

yKaszaTeab ($m) ypPOBHS TOILIMBA
gasoline gauge s )

indicateur (sm) de niveau de combustible
Kraftstoff-Vorratszeiger sm
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19.

21,

o
o

26.

wskaznik (sm) ladowania (amperomierz (sm) pradu
tadowania)

aMIIepMeTp Sm

ammeter s

amperometre sm

Strommesser sm

lampka (sf) kontrolna pradnicy
KOHTPOJIbHAA Jamna (sf) reHeparopa
ingnition pilot light s .

lampe (sf) témoin d‘allumage
Lade-Anzeigeleuchte sf

lampka (sf) kontrolna $wiatel dalekich
curHaabHag Jgamiia (sf) ZaJbHero cBeTa
mein light pilot lamp s

lampe (sf) témoin des phares
Fernlicht-Anzeigeleuchte sf

lampka (sf) kontrolna kierunkowskazow
cuiHaJbHAS namJja (sf) ykKasaTesad OBOPOTICE
direction indicator pilot light s

lampe (sf) témoin de fonctionnement des indicateurs
de direction -

Fahrtrichtung-Anzeigeleuchte sf

I[O

A

1

it o

OLE ) eonmmmsrasx

korbka (sf) podnoénika szyby bocznej
py4dxa (sf) CTCKJOIONEEeMHUKA
window slide handle s b
manivelle (sf) du léve-glace
Fenstersenkerhandriff sn

wylacznik (sm) zaplonu
3aMOK (Sm) 3azKuUraHmsa
ignition Switch s
commutateur (sm) d’allumage
Zundschalter sm

przetacznik (sm) $wiatel gltéwny
ITEHTPAJIbHBIN IIepeKJIIodyaTeab (sm) cBeTa
lighting main switch s

interrupteur (sm) d‘éclairage
Hauptlichtschalter sm

przelacznik (sm) §wiatel drogowych (noiny)
repekaoyaTenb (sm) ceera gap

main and dip swith s ’
déviateur (sm) d’éclairage intensif et cove
Abblendschalter sm

cieglo (sn) reczne gaznika

TAra (sf) Py4HOrO yIIpaBJeHMS arceyeparopa

knob (s) for carburettor control

bouton (sm) de commande de gaz (manette (sf) de gaz)
Vergaserzugknopf sm

N

o

30.

32.

33.

84.

o
C

36.

38.

cigglo (sn) zasysania

TATa (Sf) YOPaBJICHUA APOCCEJILHOM 3aCJIOHKM Kap-
SropaTopa

knob (s) for carburettor choke

bouton (sm) de commande du démarreur du carburateur
Zugknopf (sm) der Startvorrichtung des Vergasers

zapalniczka sf
OPUKYyPUBATEIb SM

lighter s

allume cigares sm (allumeur sm)
Zigarrenzunder sm

sygnal (sm) diwickowy
3BYKOBOJ CUTHAJ SM
horn s

avertisseur sm
Signalhorn sn

przycisk (sm) sygnatu
rkHoNKa (sf) curHaJja
horn button s

bouton (sm) d‘avertisseur
Horndruckknopf sn

wycieraczka (sf) szyby
CTEKJICOUMCTUTENb SM
windscreen wipper s
essuie-glace sf
Scheibenwischer sm

wylacznik (sm) wycieraczki
BBIKJIIOYATENb (S1M) CTEKJIOOYVCTUTEJ A
windscreen wipper switch s

interrupteur (sm) dessuie-glace
Scheibenwischerschalter sm

kierunkowskaz sm
yrazarejb (Sm) IIOBOPOTOB
direction indicator. s
indicateur (sm) de direction
Fahrtrichtunganzeiger sm

przeltacznik (sm) kierunkowskazéw

HepexrJoYaTeNb ($m) yKasaresieil IICBOPOTOB

direction indicator switch s
interrupteur (sm) des indicateurs de direction
Fahrtrichtunganzeigerschalter sm

lampa (sf) sufitowa
niaacoH sm

dome light s
plafonnic¢re sf
Deckenleuchte sf

wylacznik (sm) o$wietlenia sufitowego
BRKJIIOYATeNb (sm) rJadoHa

dome light switch s

interrupteur (sm) de plafonniére
Deckenleuchtschalter sm

lusterko (sn) wsteczne
3epxraJio (sn) 3aJHEro BuAa
rear view mirror s

miroir (sm) retroviseur
Riickblickspiegel sn

(Ciag dalszy)
Oparte na materialach P.K.N.
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BIURA KONSTRUKCYJNEGO PRZEMYStU MOTORYZACYINEGO

BADANIE WPLYWU PODGRZANIA MIESZANKI
NA MOC SILNIKA

Na terenie B.K.P.Mot. przeprowadzono ostatnio préby
majace na celu zbadanie wplywu podgrzania mieszanki na
moc silnika S-42 w oparciu o istniejaca konstrukcje rury
ssacej.

Konstrukcja ta przewiduje podgrzanie dostajacego sie¢
do cylindra wymieszanego paliwa z powietrzem przez do-
prowadzenie spalin do §cianki rury ssacej w miejscu rozga-
lIgrienia pionowego krééca z czeScia pozioma. Scianka ta
jest zaopatrzona w szereg zeberek, ulatwiajacych przewo-
dzenie ciepla.

Poniewaz nie bylo wiadome, czy rozwiazanie to za-
pewnia dostateczne podgrzanie mieszanki, przeprowadzono
préby na stanowisku dynamometrycznym stcsujac trzy ro-
dzaje rur ssacych:

a) o podgrzewaniu normalnym, uzyskanym przy nie
zmienianej konstrukcji rury ssacej,

b) o zmniejszonym stopniu podgrzewania — uzyskanym
przez sfrezowanie zeberek ze §cianki rury ssacej,

c) bez podgrzewania, co uzyskano przez cieplne izolo-
wanie rury ssacej, a mianowicie przez wypelnienie komory
grzewczej azbestem i zalozenie podkladek klingeritowych.

Sposéb przeprowadzenia préb oparto na badaniu wplywu
temperatury powietrza zasysanego przez gainik na moc
i jednostkowe zuzycie paliwa.
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Badania tak przeprowadzone pozwolily na przeanalizo-
wanie udzialu w odparowaniu mieszanki ciepla udzielonego
mieszance droga przewodzenia od spalin.

W celu umozliwienia zmiany temperatury powietrza do-
prowadzanego do gaznika zastosowano przy silniku urza-
dzenie podgrzewajace, ktére w postaci oslony rurowej
wnieszczono na rurze wydechowej wykorzystujac cieplo za-
warte w uchodzacych spalinach i osiagajac gérng tempera-
ture powietrza do 80°C. Przewdd laczacy podgrzewacz z gaz-
nikiem polaczono z przewodem doprowadzajacym powietrze
z zewnatrz pomieszczenia, co pozwolilo na osiagniecie dol-
nych' granic temperatury rzedu = 8°C. Zasuwy umieszczone
na -przewodach pozwolily na uzyskiwanie temperatur po-
$rednich. Pomiaru temperatur dokonywano przy pomocy
termometru rteciowego zainstalowanego przed wlotem do
gaznika.

Pomiary wykonywano w réznych warunkach pracy sil-
nika przy statych obrotach. Uzyskane wyniki pozwolily na
przeanalizowanie warunkéw pracy silnika przy zastosowa-
niu opisanych wyzej 8 typéw rur ssacych.

Zalaczona na rysunku charakterystyka wykonana zostala
przy calkowitym otwarciu przepustnicy i obrotach silnika
1700 obr./min. Przebieg krzywych wskazuje na przesunie-
cie temperatur maksymalnej mocy w kierunku wyszszych
warto§ci w miar¢ zmniejszania intensywnosci podgrzewania
pizez spaliny (krzywa 1-2-3).

Poréwnujac charakterystyki mozna stwierdzié, ze prze-
bieg krzywych uzyskanych przy normalnym oraz obnizo-
nym stopniu podgrzewania mieszanki jest jednakowy, za-
chodzi tu jedynie przesuniecie w warto§ciach otrzymywa-
nych mocy.

Daje si¢ zauwazy¢ wyrazny wplyw podgrzewania przy
niskich temperaturach powietrza zasysanego w stosunku do
wartoéci otrzymanych przy zastosowaniu rury ssacej izolo-
wanej cieplnie (krzywa 3). Charakter krzywej 8 wskazuje
na wplyw odparowania paliwa na moc silnika (wzrost mo-
cy), oraz ograniczenie wysokoéci temperatury na skutek po-
garszania si¢ sprawno$ci volumetrycznej i zwiazanej z tym
obnizce mocy po osiagnieciu warto$ci maksymalnej.

Przeprowadzone badania w calym zakresie obciazen sil-
nika pozwolily stwierdzi¢, ze temperatura przy maksymal-
nej mocy w wypadku uzycia rury ssacej o konstrukcji nor-
malnej zawiera si¢ w granicach 25—48'C. Aby zdaé sobie
sprawe z wysokoéci temperatur jakie sa osiagane w eksplo-
atacji, dokonano pomiaréw temperatur powietrza przed fil-
trem w samochodzie STAR 20 w warunkach jazdy miejskiej
i szosowej z pelnym obciazeniem.

Przy temperaturze otoczenia - 5°C uzyskano tempera-
ture rzedu 24—42°C, ktéry to zakres odpowiada warto$ciom
uzyskanym na hamowni. Biorac pod uwage wzrost tempe-
ratury w okresie letnim nalezy liczy¢ sic ze spadkiem mocy
przy istniejacej konstrukcji rury ssacej w granicach od
15% przy pelnym obciazeniu do 50 przy niskich obciaze-
niach silnika co nie jest wielkoécia znaczna.

Na podstawie przeprowadzonych badafh uznano istnie-
Jace podgrzewanie mieszanki za wystarczajace.
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OZNACZENIE WSPOLCZYNNIKA TARCIA OKtADZIN
CIERNYCH NA APARACIE TYPU GRASSELLI

Laboratorium Materialéw Niemetalowych BKPMot. opra-
cowalo mode oznaczania wspélczynnika tarcia okladzin
ciernych na aparacie typu Grasselli, przeznaczonym w za-
sadzie do oznaczania $cieralnoSci gumy.

Scieralnoéciomierz typu Grasselli sklada si¢ z wirujacej
tarczy metalowej, zamocowanej na rurowej osi, ulozysko-
wane] poziomo w lozyskach tocznych i napedzanej od sil-
nika elektrycznego za pomoca przekladni slimakowej. Przy
badaniu gumy tarcze aparatu wyklada si¢ papierem Scier-
nym o okre$lonej charakterystyce.

Przez o rurowa przetkniety jest drazek i polaczony jed-
nym kohcem wahliwie z nieréwnoramienna, ale zréwno-
wazona dzwignia, zaopatrzona w dwa uchwyty ramkowe
du prébek, ulozone na dZwigni symetrycznie wzgledem jej
$1odka wahan. Na drugim kofAcu drazka zaczepione jest
ciaglo stalowe, przerzucone przez krazek obrotowy i obcia-
zone ciezarem, dociskajacym prébki do tarczy Sciernej.

Gdy aparat jest w ruchu, moment tarcia usiluje spowo-
dowaé obracanie sie dzwigni razem z tarcza. Obcigzenie
ramienia dzwigni pozwala jednak utrzymywaé ja w polo-
zeniu poziomym podczas proby.

Ze znanej wartoéci sit réwnowazacych dzwignig i odleg-
loéci punktéw ich zaczepienia od osi tarczy wirujacej moz-
na obliczyé moment tarcia, a po okre§lonej liczbie obrotéw
réwniez pracg tarcia.

Scieralnoéé gumy wyraza si¢ objeto$cia gumy w cm?
starta na jednostke wlozonej pracy, w kGm.

Rys. 1.

Poniewaz wartoéé momentu tarcia zalezy od wspéblczyn-
nika tarcia, rozstawienia prébek na wahliwej dZwigni i sily
dociskajacej je do tarczy, to jezeli znane sa: moment tarcia,

rozstawienie probek i sila nacisku, wspélczynnik tarcia moz-
na znalezé na drodze rachunkowej.

Nie uwzglednia si¢ przy tym wplywu tarcia wystepuja-
ccgo na powierzchni drazka i rurowej osi, gdyz wplyw ten,

Rys. 2.

dzieki ulozyskowaniu drazka zapomoca tuleiek brazowych,
jest stosunkowo nieznaczny.

Przy badaniu okladzin tarczy aparatu nie wykladano,
rzecz prosta, papierem $ciernym, ale zastosowano plytke
z zeliwa na bebny hamulcowe.

Wspétczynnik tarcia oznaczono przy temperaturze oto-
czenia 20 -~ 2°C, szybkoéci obwodowej 0,3 m/sec i naciskach:
1,25 i 5 kG/cm2 Zwickszenie zakresu temperatur, szybkosci
poélizgu i naciskéw nie jest mozliwe bez przerdbki $cieral-
ne$ciomierza.

Stwierdzono, ze najlepsze wyniki mozna uzyskaé przy
uiyciu tarczy bez por, oszlifowanej i wypolerowanej, po-
niewaz unika si¢ wtedy znieksztalcajgcego wyniki badan
zaciagania tarczy materiatem prébek.

Dla wickszoSci gatunkéw okladzin wartosci wspdlczyn-
nika tarcia ustala si¢ juz po 2—3 minutach i pozostaje
niezmienna, lub waha sie nieznacznie w granicach 0,001
w ciagu nastepnych kilkunastu minut.

Uzyskane wyniki po zbadaniu kilkunastu gatunkéw okta-
dzin zaréwno krajowych jak i zagranicznych stanowia pod-
stawe do twierdzenia, ze aparaty Grasselli mioga by¢ w pelni
przydatne do oznaczania wspdlczynnika tarcia. Wada ich
jest to, ze stwarzaja jedynie waskie mozliwoéci zmieniania
parametréw wplywajacych na ten wspélczynnik. Jezeli jed-
nak, pozostawiajac nie zmieniona sama zasade oznaczefi,
zmieni si¢ nieznacznie konstrukcje aparatu to mozna uzys-
kaé szerokie mozliwo§ci oznaczania wspélczynnika tarcia
w rozmaitych warunkach.

Opisang metode mozna stosowaé réwniez przy badaniu
gumy i tworzyw sztucznych.

Redaguje: Biuro Konstrukcyjne Przemystu Motoryzacyjnego — Warszawa, Stalingradzka 5a.

155



PRZEGLAD BIBLIOGRAFICZNY MOTORYZACII

OPRACOWANY PRZEZ BIURO KONSTRUKCYJNE PRZEMYSLU MOTORYZACYJNEGO
DODATEK DO DWUMIESIECZNIKA ,TECHNIKAMOCTORYZACY]JNA"

ROCZNIK II

Warszawa LIPIEC — SIERPIEN

Nr 4(8)

F. BADANIA NAUKOWE I TECHNICZNE

182 629.114.001:388:162.6 F:I:M:N G2—4.52

Vichniewsky R. Rola badan w zagadnieniach ekonomii
i niezawodno$ci dzialania pojazdéw uzytkowvch. .Role des
rccherches dans 1'économie la séeurité  du fonctionnement
véhicules en utilisation®. SIA. J., Paris, mics., t. 24, Nu-
mero special 51, s. 39, 18 X 25 e¢m, 9 str., 1 fot., 13 wykr.,
3 tabl. Przyczyny powstawania i wielkoSci strat energii
w silniku. Wyniki badat mozliwoéci zaoszczedzenia paliwa
przez: dobér sktadu mieszanki (paliwo-powietrze), odpo-
wiednie rozwiazania konstrukcyjne elementéw silnika i pod-
wozia, zastosowanie wysokooktanowego paliwa. Stopien
pewnoéci dzialania silnika; wplyw ukladu zaplonowego na
zuzycie paliwa, zmniejszenie strat mechanicznych (smary,
ich wtasnoéci i wplyw na zuzycie silnika i zuzycie paliwa).

183.x. 621.431.73:621.56 F:L:J C2—4.52

Jardine F. Chlodzenie tlokéw. ,How to cool pistons®.
SAE J:, New York, mies., t. 58, N. 12, grudz.- 50, s. 52,
26 X 22 cm, 4 str.,, 4 fot., 3 rys., 1 tabl., 2 wykr. Maksy-
malne temperatury badanych tlokéw okreslono na podsta-
wie zmian twardo$ci. Ustalono krzywe czasu — tempera-
tury — twardo$ci. Tloki chlodzono olejem stosujac pigé
réinych sposobéw doprowadzenia oleju do najgorqtszych
i najbardziej narazonych na dzialanie temperatury czesci
tloka.

184 .x. 621.436:662.7 F:N C2—4.52

Roensch M. M. Hughes J. C. Paliwo silnikéw o wysokim
sprezaniu. ,,Fuel needs of high compression engines”. SAE
J.. New York, mies., t.58, N.12, grudz. 50, s. 17 29X22
cm, 6 str., 1 tabl., 14 wykr. Badanie paliw o réznych skta-
dzie przeprowadzone w silnikach o wysokim stopniu spre-
zania celem okre$lenia warunkéw pracy silnika w zalez-
noéci od sktadu paliwa i wysokoéci stopnia sprezania. Sil-
nik o wysokim stopniu sprezania jest uwazany za silnik
przyszlobei.

185.x. 629.114.2.001+629.1.032 F:K C2—4.52

Spennetta P. H. Teren do$wiadczalny czy préby w polu?
»Proving grond or field testing”. SAE J., New York, mies.,
t. 58, N. 12, grudz. 50, s. 27, 29X22 cm, 4 str., 4 fot. Za-
gadnienie przeprowadzenia préb traktoréw gasienicowych
na terenie do$wiadczalnym czy tez w warunkach normalnej
eksploatacji. Préby na terenie do$wiadczalnym daja bar-
dziej kontrolowane warunki oraz mozliwoéci lepszej ob-
slugi, préby w polu daja warunki bardziej naturalne. Naj-
stuszniejszym wydaje sie polaczenie obu sposobow przepro-
wadzania préb.

166.x. 629.114.2+629.11.012.3 F:M C?-——4.52

Reed L. F. Shields J. W. Szerokie tarcze kol , Wide-base
rims*. SAE J., New York, mies., t.58, N.12, grudz. 50,
s. 40, 29 X 22 cm, 2 str., 1 fot, 4 rys., 3 wykr. Badania
wplywu szeroko$ci tarczy kél na prace két ciagnika na réz-
nym rodzaju gruntu. Pomiary przeprowadzono na specjal-
nie do tego celu skonstruowanym urzadzeniu na réznych ro-
dzajach gleby. Wyniki zestawiono na wykresach.

187.x. 621.431:621.436:621.43.018.4 F:L C2—4.52

Shoemaker F.G. Wleksza sprawno$¢ termodynamiczna sil-
aiba wysnnkoprqznego niz benzynowego. ,,Thermal gains
seen as Diesel edge over gasoline engine”. SAE J., New
York, mies., t. 58, N. 11, list. 50, s. 56, 29 X 22 cm, 3 str.,

1 tabl., 7 wykr. Szereg przeprowadzonych préb sprawnosci
t(-rmodynamicznej, mocy i zuzycia paliwa odpowiadajacych
sobie silnikéw benzynowych i wysokopreinych wykazuja
przewage tych ostatnich. Wzrost mocy i ekonomii sxlmkow
benzynowych ograniczony jest konieczno$cia wzrostu liczby
oktanowej paliwa.

J. TEORIA POJAZDOW MECHANICZNYCH, ZASADY
OBLICZEN I KONSTRUKC]JI

158.x. 629.113 % C2—4.52
Hauvette J. Czynniki wplywajace na warunki réwnowagi
i ,trzymanie si¢ drogi“ (samochodu). ,Des facteurs gui
influent sur la stabilite et la tenue de route™. Vie auto.,
Paris, mies., t. 46, nr 1436, nr 1437, luty, marz. 51, s. 36,
is. 70, 29X21 cm, 6,5 str.. 3 rys. Definicje pojeé podsta-
wowych: .trzymanie si¢ drogi”, rbwnowaga statyczna i dy-
namiczna. Rozklad mas, szczegélowa analiza warunkéw
rownowagi wzgledem 3 osi glownych w ukladzie prze-
strzennym (ruch po linii prostej i na zakretach). Wplyw
budowy poszczegélnych elementéw samochodu na dobre
.trzymanie sie¢ drogi” rozwazania dotyczace: sztywnoSci
pudwozia, zawieszenia, ukladu kierowniczego, ogumienia,
napedu przedniego i tylnego, dzialania ukfadu hamulco-
wego).

629.114.4.011.5 K:O0 C2—4.52

Jeremienko J.: Ulepszyé kabiny samochodéw cig¢zarowych.
. Utuczszit' kabiny gruzowych awtomobilej”. Awtomobil,
Moskwa, mxes, nr 6, czerw. 51, s. 20, 20 X 26 cm, 0,5 str.
Prepozycje ulepszenia kabiny kxerowmcy samochodéw cig-
zarowych w kierunku zwigkszenia wygody kierowcy, zwlasz-
cza w samochodach obstugujacych dluzsze trasy. Miedzy
innymi poszerzenie kabiny 1 miejsce do spania — przez
podniesienie oparcia siedzenia (na zawiasach).

190.x. 629.113.011—59 M C2—4.52

R. M. Poslizg i zrownowazenie (dzialania) hamulcow. ,De-
rapage et equilibrage des freins®. Vie auto., Paris, mies.,
t. 46, nr 1442, sier. 51, s .187, 29X21 cm, 3,5 str., 4 rys.,,
2 wykr. Analiza zjawiska po§lizgu przy zablokowaniu ko6t
tylnych i przednich. Rozwazania dotyczace rozktadu obcia-
zeh osi samochodu i1 wielko$ci sit hamujacych. Mozliwosci
praktycznej realizacji zréwnowazenia hamulcéw.

1§9.x.

191.x. 629.113X629.11.014 K C2—4.52

ME Williams R. L. Siedzenia samochodowe. ,,Automotive
seating”. SAE]J., New Vork, mies., t. 43, 29X22 cm, 1 str.,
1 fot. Wplyw wygodnego ustawienia siedzenia kierowcy
samochodu na zwickszenie bezpieczefistwa jazdy. Dyskusja
nad opracowaniem zalozen do najwla$ciwszego zaprojekto-
weznia siedzen samochodowych.

K. POJAZDY MECHANICZNE
629.113+629.114.3 P:X C2—4.52

Zakin JA: Wymagania eksploatacyjne stawiane konstruk-
cji przyczep. ,Ekspluatacjonnyje trebowanja k konstrukcji
pricepow’’. Awtomobil, Moskwa, mies., nr 5 maj 51, s. 23,
20X26 cm., 3 str., 1 rys., 2 wykr. Propozycja dotyczaca
zmian konstrukcyjnych przyczep samochodowych i ciagni-
kowych w celu polepszenia wlasnoéci eksploatacyjnych
(zmniejszenie wysokoSci i ciezaru wlasnego, zmiany konstr.
osi przedniej itp.) Analiza konstrukcji popularnych przy-
czep radzieckich U2AP — 3.

192.x.
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193.x 629.113.009 W:P C2—4.52

Czudakow E., Wielikanow D. Wymagania obstugi technicz-
nej w stosunku do konstrukcji samochodéw. , Triebowanja
tiechniczeskowo obstuziwanja k konstrukcji awtomobilej*
Awtomobil, Moskwa, mies., Nr 5, maj, 51, s. 18 20X26 cm,
5 str., 2 wykr., 1 tabl. Oméwienie mozliwoéci cbnizenia kosz-
tow obstugi technicznej samochodéw przez uwzglednienie
przy projektowaniu takich zasad jak: zmniejszenie ilosci
punktéw wymagajacych obstugi i ich ujednostajnienie, ujed-
nostajnienie, narzedzi i materialéw potrzebnych do obstugi,
tatwy sposéb regulacji i dostep itp. Propozycja wprowadze-
nia 17 zmian konstrukcyjnych na podstawie reklamacji
uzytkownikéw samochodéw GAZ-51 i 26 zmian do samo-
chodéw ZIS-150.

194.x. 629.114.6.011 K:M C2—4.52

Baraszow J.: Ku dalszemu ulepszeniu samochodu Pobieda.
Za dalniejszoje uluszczenje awtomobila , Pobieda” Awto-
mobil, Moskwa, mies., Nr 1, stycz. 51, s. 11, 20X26 cm,
2 str., 2 tabl. Wyszczegdlnienie czeéciej wystepujacych uste-
rek w podwoziu i nadwoziu samochoddéw ,,Pobieda“ wypro-
dukowanych do dnia 1 listopada 1948 r., dokonane na pod-
stawie obserwacji z eksploatacji taboru takséwkowego
w Moskwie. Analiza poréwnawcza usterek przed moderni-
zacja samochodéw , Pobieda” (1948 r.) i po ich moderni-
zacji.

195.x.  621.431.73+629.113.4:629.114.4 K:L C2—4.52

Koszkin W.: Samochéd GAZ — 51 z silnikiem napedzanym
gazem sprezanym. ,,Gazobalonnyj awtomobil GAZ—51 s
gazowym dwigatielem® Awtomobil, Moskwa, mies., Nr. 2
luty 51, s. 37, 20X26 cm, 4 str., 5 rys., 2 wykr. Charakte-
rystyka silnikéw na paliwo plynne, dostosowanych do na-
pedu gazem sprezonym. Silniki budowane z przeznacze-
mem tylko na gaz sprezony. Wyszczegélnienie czebci sil-
nika samochodu GAZ — 51, ktére nalezy zmienié przy za-
stosowaniu napedu gazem sprezonym. Opis i schemat insta-
lacji na gaz sprezony w zastosowaniu do samochodu GAZ
—- 51.

166.x. 629.118.5:658.5 K:U C2—4.52

Szwajkowskij W.: Wspélzawodnictwo w pierwszenstwie
mezrki motocykla. ,Soriewnowanje na pierwienstwo marki
motociklow”. Awtomobil, Moskwa, mies., Nr 8, sierp. 5I,
20X26, 2.5 str., 2 rys., 3 tabl. Wspdlzawodnictwo fabryk
motocykli radzieckich majace na celu podniesienie jakosci
produkcji i ulepszenie maszyn. Udzial motocykli drogowych
20 réznych marek i modeli: 15 sportowych i 12 wysScigo-
wych. Opisy: poréwnania konstrukcji i dane trakcyjne nowo
wypuszczonych typéw. Ulepszenia poszczegbélnych marek
motocykli w zaleznoéci od roku produkcji.

197.x. 629.114.5 K C2—4.52

Red.:- Projektowanie autobusu - dla komunikacji- miedzy-
miastowej. ,Projektirowanje awtobusa dla miezdunarod-
nych _soobszczenij*. Awtomobil, Moskwa, mies., Nr. 4
kw. 51, s. 44, 20 X 26 cm, 0,5 str. Opis projektowanego
w ZSRR nowoczesnego autobusu miedzymiastowego osobo-
wo-bagazowego na 35—40 miejsc siedzacych + oddzial ba-
gazowy. Silnik wysokoprezny o mocy 300—400 KM. Spe-
cialna uwage zwrdécono przy projektowaniu nadwozia na
wygode pasazeréw.

198.x. 629.114.5:658.56 C2—4.52

Matwiejew J.: Autobus GZA — 651, ,, Awtobus GZA—651°
Awtomobil, Moskwa, mies., Nr. 10 pazdz. 51, s. 34, 20X26
cm, 2 str., 1 rys. Seryjna produkcja autobuséw na bazie
pedwozia samochodu GAZ—51 (19 miejsc siedzacych)
przeznaczonych do komunikacji miejskiej i podmiejskiej.
Wyszczegélnienie zmian podwozia GAZ — 51 w zastosowa-

niu do autobusu. Charakterystyka techniczna autobusu
1 opis nadwozia.
199.x.. 629.114.3 M:K C2—5.52

Zakin Ja., Ginzburg Z.: Uniwersalny typ samochodowego
pociagu drogowego. ,Uniwiersalnyj tip awtomobilnowo

pojezda.” Awtomobil, Moskwa, mies., Nr 11 list. 51, s.13;
20X26 cm, 2 str., 1 rys. Opis konstrukcji samochodowego
pociggu drogowego, zlozonego z samochodu ci¢zarowego
Z1S-5 bez bokéw skrzyni tadunkowej oraz rozsuwanej na-
czepy klonicowej. Catkowite wykorzystanie pojazdu dzigki
mozliwoéci szybkiego przystosowania nadwozia do przewo-
zu przedmiotéw dlugich (belki, rury itp.) jak réwniez i nor-
malnego ladunku.

200.x. 629.114.2+629.11.011 KM C2—5.52
Szapowalow I.: Ulepszenia konstrukcyjne w ciagniku
STZ-NATI. |, Konstruktiwnyje uluczszenja na traktorie

STZ-NATI". Masz. Trakt. Stancja, Moskwa, mies., Nr 2
luty 51, s. 44; 17X26 cm, 1,5 str., 6 rys. Opis fabrycznych
ziian konstrukcyjnych wprowadzonych do podwozia i sil-
nika ciagnika STZ-NATI. Rysunki ilustrujace poszczegélne
zespoly 1 cze$ci po wprowadzeniu zmian.

200.x. 629.114.4:621.431.73:629.11.011 K:L:M (C2—5.52

Fiszbiejn P.: Ulepszenia konstrukcyjne samochodu ZIS-5.
, Usowierszenstwowanje konstrukcji awtomobila ZIS-5., Aw-
tomobil, Moskwa, mies., Nr 12, grud. 51, s. 34; 20X28 cm,
4 str., 5 rys., 2 wykr. Charakterystyka techniczna i wyszcze-
gélnienie ulepszen konstrukcyjnych wraz z ich opisem,
silnika 1 podwozia samochodéw ZIS-5 produkowanych
w 1951 r.

L. SILNIKI POJAZDOW MECHANICZNYCH
ICH MECHANIZMY I ELEMENTY SKEADOWE

200.x. 629.114.2+629.11.011 KM C2—5.52

A. V. Przyspieszenie zaplonu a obciazenie silnika. ,L’avan-
ce a l'allumage et la charge du moteur” Vie auto, Paris,
mies., t. 46, Nr 1443, wrzes. 51, 238, 29X21 cm, 3,5 str.,
2 wykr., 1 tabl. Analiza wplywu zewnetrznych czynnikéw
na wartoé¢ optymalnego kata przy$pieszenia zaplonu. Hipo-
tezy Ricardo i Uptona, wyniki do$wiadczen przy zast. roz-
nych typéw urzadzen z automatycznym przyépieszeniem za-
pilonu optymalne katy przyépieszenia zaplonu w funkecji
stopnia obciazenia silnika (podci$nienia w rurze ssacej).

205.x. 621.431.73-24 J:L C2—4.52

Praendel H. G. Elastyczne waskie piericienie opézniaja zu-
zycie silnika. ,Flexible, narrow rings retard engine scuf-
fing". SAE J., New York, mies., t. 58 N. 11, list. 50, s. 29,
20X22 c., 4 str., 4 rys. Wplyw konstrukcji pierScieni tlo-
kowych na zuzycie silnika. Udowodnienie na podstawie
rozwazan teoretycznych i danych praktycznych, ze waskie
pierécienie uszczelniajace wplywaja na dlugotrwalo$¢ pra-
cy silnika. Podstawowym warunkiem dobrej pracy pier-
scieni olejowych jest ich odpowiednie przyleganie do gla-
dzi cylindrowej na calym obwodzie, co jest mozliwe tylko
przy odpowiedniej ich elastycznoéci.

C2—4.52:

204x. . 6214324+621430443 . L

) P»‘)krowskijn G.: Bezposredni- wtrysk paiiwa w silnikach

dwusuwowych z zaplonem iskrowym. , Nieposredstwiennyj
wprysk topliwa w dwutaktnych dwigatielach s elektriczes-
kim zazyganjem' Awtomobil, Moskwa, mies., Nr. 2, luty 51,
s. 41, 20 X 26 cm, 2 str., 2 wykr. Ogélna charakterystyka
pracy silnikéw dwusuwowych. Zalety i wady w zaleznoSci
od rodzaju przedmuchiwania. Rozwazania teoretyczne. Wa-
dy i zalety bezpoéredniego wtrysku paliwa w zastosowaniu
do silnikéw dwusuwowych. Przedmuchiwanie powietrzem.

205.x. 621.431.73+621.827 L:T C2—4.52

Calais R. Dokladne okreslenie zalet korbowodow z lekkiego
metalu, stosowanych w silnikach samochodowych. , Preci-
sions sur les avantages des bielles en métal léger dans les
moteurs d'automobiles. ,,Vie auto., Paris, mies., t. 46,
Nr 1437, marz. 51, s. 55, 29X21 cm, 4 str., 7 wykr., 1 rys,,
1 fot. Szczegbélowy opis doswiadczen poréwnawczych prze-
prowadzonych z korbowodami ze stopu lekkiego i ze stali
stopowej. Rozwazania teoretyczne i wyniki doSwiadczen:
krzywe zuzycia paliwa, mocy efektywnej, sit dzialajacych
w uktadzie korbowo-tlokowym. Korzy$ci plynace z zastoso-
wania korbowodu ze stopu lekkiego.
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206.x. 621.43.045.001 L:F C2—4.52

Ouvriez. M. Przeglad budowy, fabrykacji i uzytkowania
$wiec zaplonowych. , Tour d'horizon sur la technique, la
fabrication et l'utilisation des bougies d'allumage”. Vie
auto., Paris, mies., t. 45, Nr 1435, stycz. 51, s. 4, 29X21
cm, 10 str., 6 rys., 2 wykr, 1 tabl. Warunki pracy §wiecy
zaplonowej. Swiece ,zimne” i ,gorace”, tablica poréwnaw-
cza §wiec réznych wytwérni i rodzajéw. Zestawienie zasto-
sowania typéw §wiec w réznych typach samochodéw. Pa-
rametry wplywajace na temperatur¢ §wiecy. Rozwazania
dot. iskry elektrycznej. Czesci sktadowe §wiecy i ich wyrdb.
Znaczenie badan laboratoryjnych w odniesieniu do $§wiec
zaplonowych: Warunki wlasciwego montazu $wiec.

207 x. 621.43.045+621.431.73 L C2—4.52

Chanukow A.: Swieca zaplonowa nowoczesnych silnikéw.
.Zapalnyje swieczi sowremiennych dwigatielej*. Awtomo-
;bil, Moskwa, mies., Nr 5, maj 51, s. 44, 2026 cm, 2 str.
Zasady wlaSciwej pracy i dobierania §wiec zaplonowych do
silnikéw radzieckich. Znakowanie i rodzaje §wiec. Zalety
$wiec nierozbieralnych i malogabarytowych (Ml14, M10).
Rodzaje izolatoréw i ich wplyw na prace i trwaloéé §wiec.

2068.x. 621.431.73 L C2—4.52

Red.: Narada dotyczaca zuzycia cylindréw i pierScieni
tlokowych. Sowieszczanje po iznosu cylindrow i porsznie-
wych kolec” Awtomobil, Moskwa, mies.,, N1 8, sierp. 51,
s. 43, 20X26 cm, 1 str. Na naradzie z udzialem przedsta-
wicieli fabryk samochodéw ‘i instytucji naukowo-badaw-
czych omdéwiono osiagniecia w kierunku zwigkszenia trwa-
toéci silnikéw GAZ — 51, M —20 i ZIM. Poruszono ko-
nieczno§¢ wprowadzenia do produkcji szeregu juz wypré-
bowanych ulepszen np. tuleje cylindrowe z zeliwa austeni-
towego, chromowane piericienie tlokowe, wewnetrzne spre-
zyny rozprezajace, pier§cienie tlokowe itp.

209.x. 621.431.73+621.43.038:620.1.05 L C2—4.52

Malamud A.: Urzadzenie do préb wiryskiwaczy silnika.
JAZ — 204. ,Ustanowki dla ispytanja nasos-forsunok dwi-
gatiela JAZ — 204. Awtomobil, Moskwa, mies., Nr 2, luty
51, s. 19, 20 X 26 c¢m, 5 str., 7 rys. Opisy stoléw probier
czych do badania wtryskiwaczy na szczelnoéé, rozpylanie,
keztalt wtrysku oraz wydajno§é. Opis pracy poszczegdlnych
urzadzen z podaniem rysunkéw i schematéw dzialania oraz
z wyszczegdlnieniem czeSci sktadowych tych urzadzen.

M. MECHANIZMY PODWOZIA POJAZDOW
MECHANICZNYCH

210.x. 629.113.11.012.3+629.1.073 M:] C2—4,52
Litwinow A., Rotienbierg R.: Stabilizacja kél sterowanych

i katy ich ustawienia“. Stabilizacja - uprawlajemych koles .
I Awtomobil, Moskwa, mies., Nr 4,
kw:: 51, 5. 81, 20X26 cm, 5 str., 12-1ys.; T wykr. Rozwaza- "
nia dotyczace stosowanych w samochodach radzieckich’

i ugly ich ustanowki®.

i innych katéw pochylenia két i sworzni zwrotnic oraz
zhieznosci kol. Zachowanie si¢ opon i wplyw ciénienia
w ogumieniu zaleznie od katéw ustawienia zwrotnic kot
sterowanych. Zagadnienie samoczynnego powrotu kél ste-
rowanych do polozenia neutralnego (ruchu prostolinijnego).

21L.x, 629.113.011-59 M. C2—4.52

Gandelot. H. K. Hamulce pojazdéw mechanicznych. , Ve-
hicle brakes”. SAE J., New York, mies., t. 58, Nr. 8, sierp.
50, s. 85, 29X22 cm, 0,5 str., 1 fot. Kwestia odpowiedniego
doboru hamulcéw w zalezno$ci od rodzaju pojazdu. Skréce-
nic do minimum odleglo§ci hamowania przy jednoczesnym
zapewnieniu bezpieczenstwa pasazeréw przed skutkami du-
iych opéznien. Sposéb pomiaru drogi hamowania.

N. MATERIALY EKSPLOATACY]JNE

212.x. 629.1.056.86:621.43.019.265 N:L C2—52

Kickij B.: Paliwo dla szybkobieznych silnikéw z samoza-
plonem od sprezenia. ,/ Topliwo dla bystrochodnych dwiga-

ticlej s samowosplomienjem ot szatja“. Awtomobil, Mos-
kwa, mies.,, Nr 12, grud. 51, s. 81; 20 X 26 cm, 3 str.,
1 wykr. Wplyw liczby cetanowej na samozapton i ciénienie
spalin w cylindrach 2 suwowych silnikéw wysokopreznych.
Charakterystyka i wlasnoéci fizyczno-chemiczne paliw pro-
dukowanych w ZSRR do omawianych silnikéw.

213.x. 621.436:621.431.73+665.546.5 N C2—4.52

Szirman J., Kickij B.: Oleje do silnikéw wysokopreznych.
,Dizielnyje masta” Awtomobil, Moskwa, mies., Nr. 10,
pazdz. 51, s. 30, 20X26 cm, 4 str., 3 wykr., 3 tabl. Uzasad-
nienie potrzeby- wysokiej jako$ci olejéw w silnikach wyso-
kopreznych. Tablice poréwnawcze zuzycia poszczegdlnych
czeci silnika JAZ — 204 przy pracy na réinych gatunkach
olejéw. Chemiczny wplyw oleju na czeSci wspélpracujace,
na podstawie préb i do§wiadczen.

2i4.x. 629.113.011.012.54.001 N:O:F C2—4.52

Red.: Narada dotyczaca pracy, projektowania i badan
ogumienia samochodéw. ,Sowieszczanje po woprosam ro-
boty projektirowanja i ispytanja awtomobilnych szin“ Aw-
tomobil, Moskwa, mies., Nr 8, sierp. 51, s. 42, 20 X 26 cm,
I str. Sprawozdanie z narady dotyczacej podniesienia ja-
koSci ogumienia z udzialem przedstawicieli instytucji nau-
kowo-badawczych, zaktadéw produkcyjnych i uziytkowni-
kow. Oméwiono potrzebe koordynacji metod badania ogu-
mienia podniesienia trwaloéci, przenoszenia wigkszych ob-
cigzen dynamicznych, szybkoSci itp.' jak réwniez potrzebe
zaznajomienia szerszego grona uzytkownikéw z nowymi
osiagnigciami przy projektowaniu i badaniu ogumienia.

0. OGOLNE ZAGADNIENIA MOTORYZAC]I, ZASTO-
SOWANIE POJAZDOW ORAZ ICH PROWADZENIE

215.x. 658.51+629.113.001 0 C2—4.52

Sztukaturow K.: Podniesiemy pewno$é i trwalosé samo-
chodéw. . Powysim nadieznost’ i dolgowiecznost’ awtomo-
bilej* Awtomobil, Moskwa, mies., Nr 8 sierp. 51, s. 8,
20X26 cm, 1 str. Obowiazki ciazace na fabrykach samo-
chodéw w ZSRR podniesienie jakosci produkcji przez wiek-
sze stosowanie prac badawczych i nowej techniki produkcji.
Ulepszenia konstrukcyjne samochodéw juz produkowanych
masowo. Skasowaé rozbiezno$ci z GOST i podnieéé dyscy-
pline technologiczna.

P. EKSPLOATACJA I GOSPODARKA TECHNICZNA
216.x. 629.114.6:656.13 P C2—4.52

Rojtman S.: Z doswiadczen eksploatacji samochodéw
»Pobieda® Iz opyta ekspluatacji awtomobilej ,,Pobieda“
Awtomobil, Moskwa, mies., Nr 10, pazdz. 51, s. 1120 X 26
e 3,5 str. Artykul omawia zuzycie poszczegélnych czesci
samochodu M20 na podstawie do§wiadczefi eksploatacji. ta- .
boru takséwkowego™ w. Moskwie.. Razpatrzenie wszystkich
zespoléw ~ podwozia samochodu” M20. z wyszczegélnieniem
kelejno zuzywajacych sie czeSci w zaleznoéci od przebiegu
samochodu.

217.x. 621.431.73:629.114.6:662.753 P:F C2—4.52

Lane P. S. Kontrola zuzycia oleju w silnikach samocho-
dow osobowych. ,.Controlling oil consumption in passenger
car engines”. SAE J. New York mies., t. 58, Nr 11, list. 50,
s. 19, 29X22 cm, 5 str., 2 fot., 2 rys., 2 wykr. Wplyw kon-
strukcji silnika, stanu zuzycia poszczegdlnych czesci i wa-
runkéw pracy na zuzycie oleju. Zalezno§é zuzycia oleju od
szybko$ci jazdy i zuzycie paliwa podano na wykresach. Naj-
wiccej miejsca po$wigcono gladziom cylindrowym, tlokom
i pierScieniom tlokowym jako majacym najwickszy wplyw
na zuzycie oleju.

218.x. 621.431.73:662.75+ 388 P C2—4.52

Boll C.R. Oszczedno$é zalezy od wlasciwego zastosowania
silnika. ,,Fuel economy depends on proper cngine applica-
tion”. SAE J., New York, mies., t. 58 Nr 12, grudz. 50,
s. 48, 29X22 cm, 2 str., 8 wykr. Rozwazania nad doborem
najekonomiczniejszych zakreséw pracy silnikéw. Poréwna-
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nie silnikéw benzynowych i wysokopreznych z punktu wllvidzc-
nia otrzymania najmniejszego zuzycia paliwa. Dobér ro-
dzaju silnika w zaleino$ci od warunkéw pracy.

219.x. 629.11.012.54:620.179 P C2—4.52

Sprowls G. M. Wykrywanie rozwarstwien opony przy po-
mocy urzadzenia naddiwickowego. , Tire separations de-
tected by supersonic test machine”. SAE J., New Vork,
mies., t. 58, Nr 12, grudz. 50 s. 75, 29X22 cm, 0,5 str.,
2 fot. Wykrywanie rozwarstwien opony przy pomocy urza-
dzenia naddZwickowego polega na przepuszczaniu fal nad-
dzwiekowych  przez opone. Rozwarstwienie opony jest sy-
gnalizowane przez odchylenie strzatki wskaZnika powodo-
wane przez odbicie fali w miejscach uszkodzonych. Urza-
dzenie to pozwala na bezbledne okre$lenie przydatnoéci
opony do dalszego uzytku.

T. TECHNOLOGIA I PRODUKCJA

220.x. 629.113+667.7:536 S:T C2—4.52
Kac A.: Suszenie powlok lakierowych promieniami pod-
czerwonymi. ,.Suszka lakokrasocznych pokrytij infrakras-
nymi luczami. Awtomobil, Moskwa, mies., Nr 5, maj 51,
s. 38, 20X26 c¢m, 3,5 str., 5 rys. 2 tabl. Zasady dzialania

promieni podczerwonych w czasie procesu suszenia powlok .

lakierowanych. Crarakterystyka lamp do suszenia lakiero-
wanych powierzchni nadwozi samochodéw. Opisy urzadzen
i pomieszczen do suszenia calkowitego (fabrycznego) i czeé-
ciowego (zaprawki garazowe). Czas, koszty i zuzycie ener-
gii elektrycznej. Szybko§¢ wysychania réznych gatunkéw
farb i podktadéw.

221.x. 621.431.73:621.94 T C2—4.52

Kiriuchin A.: Nowa uniwersalna obrabiarka do roztacza-
nia panewek. ,Nowyj uniwersalnyj stanok dla rastoczki
podszipnikow*. Awtomobil, Moskwa, mies., Nr 10, pazdz.
51.s. 28, 20 X 26 cm, 2 str., 8 rys. Opis, charakterystyka
techniczna i wymiary gléwne obrabiarki do roztaczania pa-
newek silnikéw samochodowych i ciagnikowych wszystkich
typéw produkowanych w ZSRR. Obrabiarka dostosowana
jest takze do nacinania dowolnego kata ksztaltu rowkéw
oliwnych w panewkach gtéwnych i korbowodowych. Prosto-
ta konstrukcji, duza wydajno$¢ i dokladnoéé w pracy.

222.x. 629.113:669 T:L C2—4.52

Stevens Ch. Laczenie dwéch metali stwarza nowe mozli-
wosci konstrukcji cze$ci. ,Bimetallic bonding gives new
parts design possibilities“. SAE J., New York mies., t. 58,
Nr 1, stycz. 50, s. 83, 29 X 22 cm, 4 str., 9 fot. Samocho-
dewe’ czeSci bimetaliczne odznaczaja sie duzo wicksza trwa-
lofcia 1 sa tansze w cksploatacji. Proces taczenia dwéch
rOznych metali celem podniesienia jakoéci czeéci stosowany
jest gléwnie w produkcji tlokdw, lozysk i két zebatych.

225X, 629.113:669.14 T:M C2—4.52

Boegehold A. L. Dobér stali do czgfci samochodowych
,.Selection of steel for automotive parts”. SAE J., New York,
mies., t. 58, Nr 1, stycz. 50, s. 47, 29 X 22 cm, 5 str., 7 fot.,
8 wykr. Dobér materialu na czeéci podwozia i napedu
z punktu widzenia twardo$ci, a co za tym idzie odpornoéci
na peknigcie i zlamanie. Oméwienie zebranych dotad na
ten temat do$wiadczen i przeprowadzonych badan.

224 .x. 629.113+667:658.56 T . C2—4.52
Haznadaroff, Hourlier, Malowanie systemem tasmowym

karoserii samochodowych. ,La peinture & chaine des caros-
series automobiles. SIA. J., Paris, mies. t. 24 Nr 8, sierp.
51.s. 179, 18X25 cm, 1 str., 1 fot. Dane charakterystyczne
karoserii ,,Vedette”. Opis budowy tunelu z ogrzewaniem
promieniami podczerwonymi szczegélowy opis technologii
procesu malowania karoserii i kék

W. MASZYNOZNAWSTWO I KONSTRUKCJA

225.x. 629.113:629.1.06 w C2—4.52

Ryder F. A. Wymagania techn. w stosunku samochodowych
instalacji ogrzewczych. ,,Car heater criteria”. SAE J., New
York, mies., t. 58, N. 8, sierp. 50, s. 65,-29X22 cm, 5 str.,
5 rys. Wytyczne w dziedzinie konstruowania réznego ro-
dzaju instalacji ogrzewczych samochodéw. Przeprowadzono
zasadniczy podzial instalacji ogrzewczych na wodne i pa-
liwowe. Podstawowymi warunkami dobrego ogrzewania

samochodu jest utrzymanie odpowiedniej temperatury przy
jednoczesnym, odpowiednim skladzie powietrza. Poza tym
ogrzewanie musi dostarczy¢ odpowiedniej ilosci ciepla do
odmrazania szyb.

226  BKP .
Mot 629.114-442 rs *
Co K Awtomobil 4

Osiepczugow W.: Krajowe samochody samowyladowcze
i metody préb. ,Otieczestwiennyje awtomobili-samoswaly
i osobiennosti mietodiki ich ispytanja‘‘. Awtomobil. Moskwa,
mies., Nr 9, wrzes. 51, s. 34; 20X26 cm., 5 str., 1 fot., 1
wykr. — Charakterystyka techniczna 8 typéw radzieckich
samochodéw samowyladowczych o ladownoéci od 2.5 do
25 t. Zastosowanie samochodéw samowyladowczych do réi-
nych celéw, w zaleznoéci od rozwiazah konstrukcyjnych
1 wlasnodci terenowych. Wyszczegélnienie samochoddw cie-
zarowych na bazie ktérych wykonano samochody samowy-
tadowcze.

227  BKP
Mot 629.114.4:629.113-71 IS *
Ce M Awtomobil 8/4

Iznow T.: Ulepszy¢ konstrukcje chlodnic. ,Uluczszit kon-
stiukcju radiatorow. Awtomobil, Moskwa, mies., Nr 12,
grud. 51, s. 40; 20X28 cm., 0,3 str., 1 rys. — Wyszczegdl-
nienie cz¢Sciej wystepujacych usterek w chlodnicach samo-
chodéw ZIS—5 1 150 i propozycje zmian konstrukcyjnych
w celu ich usuniecia. .

228 BKP
Mot 629.114.6:629.1.056.36 rs &
Ca K:N Awtomobil 4

Wielikanow D.: Wlasnosci eksploatacyjne samochodéw ZIM
.»Ekspluatacjonnyje kaczestwa awtomobilej ZIM"”. Awtomo-
bil, Moskwa, mies., Nr 11, list. 51, s. 4; 20X26 cm., 6 str.,
1 rys., 4 wykr., 8 fot. — Poréwnawcze dane zuzycia paliwa
samochodéw osobowych produkcji radzieckiej z samocho-
dami amerykanskimi (tablica) Wykresy poréwnawcze ilu-
strujace zuzycie paliwa osobowych samochodéw ZIM i Po-
bieda. Wlasno§ci dynamiczne i.terenowe samochodu ZIM.
Charakterystyka silnika samochodu ZIM (wykresy). Wspél-
ne czeéci samochodu ZIM, Pobieda i GAZ—51.

229  BKP
Mot  621.431.78:621.793 IS 3
Ce T Masz Trakt. Stancja 4

Biegagojen I., Radczik A.: Strugowe elektrolityczne chro-
mowanie. ,Strujnoje elektroliticzeskoje chromirowanje®.
Masz. Trakt. Stancja, Moskwa, mies., Nr 1, stycz. 51, s. 62;
17 X 26 cm., 2 str., 1 rys. — Opis konstrukcji i schemat
urzadzenia do chromowania za pomoca strugi elektrolitu,
padajacej pod ciénieniem na cze$¢ chromowana. Zasada jest
zamknigty przez struge elektrolitu obwéd (+).z chromowana
czeScig (—) Chromowanie sworzni tlokowych i stosunek wy-
miarowy ich zuzycia do sworzni niechromowych.

230  BKP -
Mot  621.431.73:621.434.1 rs %
Co L Awtomobil 4

Lenin I., Rajkow I.: Wplyw strumienia mieszanki na zu-
zycie gladzi cylindréw silnikéw. ,,Wlijanje potoka goriu-
czej smiesi na iznosy stienok cilindrow dwigatielej*. Awto-
mobil, Moskwa, mies., Nr 12, grud. 51, s. 16; 20X26 cm.,
3 str., 4 rys. — Teoretyczne rozwazania o przyczynach zu-
zycia gladzi cylindréw silnikéw gaznikowych. Rysunki ilu-
strujace zuzycie gladzic. Rysunki wskazuja zwiekszone zu-
zycie gladzi zawsze od strony przeciwlegltej do zaworéw
ng/}owych (zawory boczne). Opis préb z silnikami GAZ —
MM.

231  BKP
Mot = 621.481.78:621.48.018:621.43.016.4 rs *
Ce N:L Awtomobil 4

Diemjanow ¥.: Zalezno$é zuzycia silnika od jego wartoéci
cieplnej. ,,Zawisimost iznosa dwigatiela od jewo tieplowo-
wo sostojanja. Awtomobil, Moskwa, mies., Nr 12, grud. 51,
s. 13; 20X26 cm., 38 str., 3 wykr. — Teoretyczne rozwaza-
nia i wykresy ilustrujace zuzycie, sprawnoéé i moc silnikéw
w zaleznoéci od temperatury oleju i wody chlodzacej. Bada-
nia zuzycia silnika samochodu GAZ-51 przy pracy w réi-
nych temperaturach.
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232  BKP )
Mot  629.114.4 s *
Ca K Awtomobil 4

Jewreinow D., Ostrowskij N., Rudman M.: Jakie samocho-
dy potrzebne sa na budowach. ,Kakije awtomobili nuzny
na strojkach®. Awtomobil, Moskwa, mies., Nr 9, wrzes. 51,
s 6: 20X26 cm., 2 str. — Wymagania stawiane samocho-
dem ciezarowym i specjalnym, obslugujacym przemyst bu-
dowlany. Wyszczegélnienie stabych stron niektérych typow
samochodéw radzieckich z punktu widzenia konstrukcji po-
szczegblnych mechanizméw i wygody kierowcy. Zalety sa-
mochodéw o tadownosci powyzej 10 t.

233  BKP
Mot 629.114.83-445.75:629.11.013 5rs *
Ca K:M Awtomobil 4

Kogan Ju.: Nowy sposéb polaczenia samochodowych pocig-
géw drogowych. ,Nowyj sposob scepki awtopojezdow™.
Awtomobil, Moskwa, mies., Nr 9, wrzes. 51, s. 14; 20X26
cm., 1.5 str., 2 rys. — Korzyéci ogbélne wynikajace ze sto-
sowania pociagéw drogowych. Opis ciagnika siodlowego
z mnaczepa klonicowa do przewozu pni drzew dlugo$ci
25-+30 m. Zastosowanie nowego sposobu polaczenia osi na-
czepy klonicowej z ciagnikiem przy pomocy ciggiel. Uzyska-
nie promienia skretu pociagu drogowego réwnego promie-
niowi skretu samego ciagnika.

234 BKP
Mot  629.114.—442-+-629.1.06 . rs *
Ca (0] Awtomobil 3 1 4

Kiuglak G., Szamro W.: Ogrzewanie nadwozia samochodu
samowyladowczego. ,,Obogriew kuzowa samoswala®. Awto-
mobil, Moskwa, mies., Nr 1, stycz. 51, s. 41, 20X26 cm.,,
1 str., 1 schem., 1 rys. — Ogrzewanie skrzyni nadwozia sa-
mochodéw samowyladowczych do przewozu zima materia-
léw budowlanych jak: asfalt, beton itp. Artykul opisuje
urzadzenie zapewniajace utrzymanie temperatury przewozo-
nych materialéw i zapobiegajace przymarzaniu do dna
skrzyni. Zasada jest podwdjne dno skrzyni tadunkowej, stu-
7zace jednoczeénie jako tlumik gazéw wydechowych.

235  BKP
Mot  629.113.011--629.1.075 TS *
Ce 0:] Awtomobil 4

Zakin Ja.: Zdolnoé¢ zawracania samochodu z przyczepa
dwuosiowa. ,,Poworotosposobnost’ awtomobila s dwuchos-
nym pricepom’. Awtomobil, Moskwa, mies., Nr 8, sierp. 51,
s. 4, 20X26 cm., 8 str., 3 rys., 1 wykr. — Artykul rozpa-
truje réznice miedzy promieniami skretu samochodu i do-
czepionej do niego przyczepy. Wzér na promien skretu i roz-
wazania teoretyczne. Rézne wielkoéci promieni skretu, za-
leznie od konstrukcji urzadzenia skretnego przyczepy. Sto-
sunek promienia skretu przyczepy z osia zaopatrzona w
zwrotnice do promienia skretu osi obrotowej (na sworzniu).

236  BKP
Mot 621.43.052:62001 fr —
Cs F:L Vie auto 4

Doladowanie (silnika) w samochodach seryjnych. Jego
wplyw ma moc silnika i jednostkowe zuzycie paliwa. ,La
suralimentation pour les voitures de serie. Son influence sur
la puissance du moteur et sur la consommation specifique®.
Vie Auto., Paris, dwutyg., t. 45 Nr 1427-28, wrzes. 50,
s. 215; 29X21 cm., 4 str., 2 wykr.,, 1 tabl. — Zestawienie
wynikéw badan (krzywe charakterystyki zewnetrznej) do-
tyczacych silnikéw bezsprezarkowych i pracujacych z dota-
dowaniem. Poréwnawcze krzywe osiagéw badanych silnikéw,
dane liczbowe. Zalety plynace ze stosowania dotadowania.

237  BKP
Mot  621.436.—43:62.001 fr —
(0 F:L Vie auto 4

Badania dos$wiadczalne dotyczace wtrysku paliwa w silni-
kach wysokopreznych. ,Recherches experimentales sur
I'injection du combustible dans les moteurs diesel Vie Auto.,
Paris, dwutyg. t. 45, Nr 1423-24, Nr 1425-26, lip. 50, s. 164,
sierp. 50, s. 172; 29 X 21 cm., 7.5 str., 3 rys., 2 wykr,
14 fot. — Opis badah prowadzonych przez Zaklad Sulzera.
Okre$lenie metoda do$wiadczalna praw rzadzacych zjawis-
kiem wtrysku, opis urzadzen, metoda badaf, pordwnanie
warunkéw badan z rzeczywistym przebiegiem zjawisk w sil-
niku wysokopreznym. Badania stroboskopowe przebiegu
powstawania strumienia wtryskiwanego paliwa, opis apara-
tury, wyniki badan ilustrowane fotografiami.

238 BKP
Mot  629.113:629.11.012.857.2 fr —
Cz I:M SIA J. 4

Bourcier de Carbon C.: Teoria matematyczna i realizacja
praktyczna amortyzowanego zawieszenia pojazdu. , Theorie
mathematique et realisation pratique de la suspension amor-
tiec des vehictles terrestres”. SIA J., Paris, mies., t. 23,
Nr spec., pazdz. 50, s. 136; 25X18 cm., 18 str., 8 schem.,
1 fot., 6 wykr. — Matematyczna teoria amortyzowanych
zawieszen obejmujaca: ustalenie optymalnego prawa tlumie-
nia drgafn zawieszenia konieczno$é stosowania amortyzato-
réw dwustronnego dzialania z tlumieniem proporcjonalnym
do chwilowej predko$ci pionowej wahan podwozia, warunki
optymalnej regulacji amortyzatoréw (z uwzglednieniem
drgan swobodnych i wymuszonych podwozia, trzymania si¢
drogi, bezwladno$ci kél, zmian przyczepnoéci: wplyw za-
wieszenia na komfort jazdy. Wyczerpujace oméwienie za-
sad budowy i szczegéléw konstrukcyjnych elementéw amor-
tyzatoréw, spelniajacych podane wymagania teoretyczne.

239  BKP
Mot 629.113:629.11.011.5:62001:629.1.055 fr —
Ce F:K SIA J. 4

Desfarges M.: Dynamiczne i statyczne (badania) préby
nadwozia. , Essais statiques et dynamiques des carroseries®.
SIA J., Paris, mies., Nr spec., pazdz. 50, s. 99; 25X18 cm.,
10 str., 22 rys., 1 schem. — Metody pomiarowe stosowane do
wyznaczania warto§ci i rozkladu obciazen, dzialajacych na
nadwozie. Zasada dzialania i opis urzadzen do pomiaréw
odksztalcen nadwozia (lakiery specjalne, pomiary fotoela-
styczne, komparatery, ekstensometry mechaniczne i pneuma-
tyczne. Szczegblowa analiza zasady dzialania i budowy eks-
tensometréw elektrycznych (czujniki oporowe, schematy
ukladéw elektrycznych, warunki zastosowania ekstensome-
tru). Opis i metody przeprowadzenia badan cze$ci zespotéw,
caloéci nadwozia 1 calego samochodu. Wyniki préb.

240 BKP
Mot 629:113:629:11.0.11.5 fr —
Cz K:W SIA J. 3

Ulrich T.: Konstrukcja pojazdu z nadwoziem samoniosg-
cym. ,Projekt de voiture monobloc ou monocoque®, SIA J.
Paris, mies., t. 23, Nr spec., pazdz. 50, s. 99; 25X18 cm.,
6 str., 12 fot. — Okre$lenie cech charakterystycznych kon-
strukcji 1 montazu pojazdu z nadwoziem samoniosacym.
Opis istniejacych rozwiazan (Nash) i ich zalety (oszczednoéé
materialu, zwigkszenie sztywno$ci, trwalo$é, bezpieczefistwo
jazdy, obnizenie podlogi, poszerzenie karoserii itp). Remon-
ty, konserwacja 1 usuwanie uszkodzen.

Niniejszy Przeglad Bibliograficzny zawiera jedynie cze$é analiz dokumentacyjnych publikacyj z zakresu motory-
zacji. Pelna dokumentacja ukazuje si¢ w postaci kart dokumentacyjnych wydawanych przez Centralny Instytut Do-
kumeentacji Naukowo-Technicznej (Warszawa, ul. Ligocka §). CIDNT przyjmuje prenumerate kart dokumentacyjnych,
ktora moze obejmowaé zaréwno cala dokumentacje naukowo-techniczna, jak i oddzielne jej dzialy lub poszczegdlne
zagadnienia i tematy techniczne. Cena karty dokumentacyjnej wynosi w prenumeracie 10 groszy.

CIDNT wykonuje (za zwrotem kosztéw) fotokopie i mikrofilmy publikacyj objetych zaréwno przegladem biblio-

graficznym jak i kartami dokumentacyjnymi
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ROZPOWSZECHNIANIE WYDAWNICTWA
,PRACE INSTYTUTOW NAUKOWO-BADAWCZYCH"

Departament Techniki Panstwowej Komisji Planowania Gospodarczego zawiadamia, ze
niektére zakohczone prace instytutéw naukowo-badawczych sg publikowane w wydawnictwie
Panstwowych Wydawnictw Technicznych p. n ,,Prace Instytutéw Naukowo-Badawczych*

Majac na uwadze konieczno$¢ pelnego wykorzystania materiatéw, zawartych w ,,Pracach
INB“ Departament Techniki uwaza za wskazane aby ,Prace INB“ docieraly do instytutow
naukowo-badawczych, biur konstrukcyjnych, projektowych, laboratoriéw i zakladéw pracy
i byly udostepniane wszystkim zainteresowanym inzynierom, zatrudnionym w wymienionych
instytucjach i zakladach pracy.

Wszystkie instytucje i zaklady pracy, doceniajgc znaczenie ,,Prac INB“ powinny zaabo-
nowaé publikacje tych instytutéw, ktére wchodza w zakres ich zaiteresowan.

W celu zapewnienia regularnej dostawy kompletéw ,,Prac INB“ , Dom Ksigzki‘“ w porozu-
mieniu z Departamentem Techniki PKPG, wprowadzit system abonamentowy rozprowadza-
nia tego wydawnictwa.

OGLOSZENIE

Poczawszy od zeszytu 7-8/52 na lamach czasopisma ,Przeglad Mechaniczny* rozpocznie
sie cykl artykuléw omawiajacych zastosowania techniczne rachunku prawdopodobienstwa
i statystyki matematycznej

Omoéwione zostang:

podstawowe prawa powyzszych galezi matematyki w ujeciu praktycznym

poszczegblne odcinki zastosowan do zagadnien technicznych, a mianowicie:

— wytwarzanie, pasowanie i zamienno$é cze$ci maszynowych

— statystyczna kontrola jako$ci w czasie procesu wytwarzania

— odbiér wyrywkowy

— analiza dokladno$ci pracy maszyn i wykorzystania sprzetu

— sposoby badania wyplywu poszczegélnych czynnikéw na jako$¢ produkcji

— zastosowanie do zagadnien wytrzymatosciowych i in.

Cykl ten bedzie posiadal duze znaczenie ze wzgledu na wprowadzenie tych metod do prze-
mystu. Powinien on zainteresowaé nie tylko mechanikéw, lecz wszystkich inzynieréw i tech-
nikéw, bez wzgledu na branze, aby na jego podstawie oraz szczegélowej literatury, mogli
stosowaé te metody do zagadnien swojej specjalnosci.

Administracja Czasopism Technicznych NOT
zawiadamia, ze posiada jeszcze nastepujace zeszyty czasopisma ,,Mechanik"

rocznik 1948 — zeszyty 7-12

1949 — 2-12

1950 — 1-12

1951 — 4-12

Zeszyty te sg sprzedawane po specjalnych ulgowych cenach w nastepujacych kompletach

Rocznik komplety zeszytow cena
7-12 3,60
1948 9-12 2,40
10-12 1,80
3-12 7,70
1949 4-12 6,70
7-12 5,90
1-12 9,60
1950 9-12 3,85
4-12 16,20
195K 9-12 7,20

(do podanych cen dolicza sie oplaty pocztowe).

Komplety zeszytow sprzedawane sg na zaméwienia zbiorowe, wystawiane przez kluby
racjonalizatorskie, Swietlice, szkoly zawodowe,wyzsze uczelnie oraz instytucje panstwowe i
crganizacje spoleczne.

Zamoéwienia indywidualne beda przyjmowane tylko na podstaw1e zlozonego zasw1adcze—
nia, ze dana instytucja czy organizacja nie sklada zaméwienia zbiorowego.

Zamowienia nalezy kierowa¢ na adres: Administracja Czasopism Technicznych NOT,
Warszawa, ul. Czackiego 3/5, Wydz. Upowszechnienia i Wspélpracy z ,,Ruchem®.

Na podstawie zamowienia Administracja wystawi rachunek i przesle blankiet PKO celem
dokonania wplaty, po nadejSciu ktérej przekaze zamdéwione komplety.



Cena zl 9.—

PANSTWOWE WYDAWNICTWA TECHNICZNE

KSIAZKI Z ZAKRESU PRZETWORSTWA PALIW
NATURALNYCH

BIBLIOTEKA PLANU SZESCIOLETNIEGO
Mielnikowa B.: Paliwa plynne i oleje silnikowe, wyd. II,
1951, str. 316, zt 23.—

Neyman-Pilatowa E.: Plynne paliwa silnikowe, 1950, str.
147, z1 17.40

Tabela polecajaca oleje, smary i paliwa do samochodéw,
motocykli i ciagnikéw, instrukcja Centrali Prod. Nafto-
wych, 1951, str. 17, tabl. 19, zI 2.40

Bartoszewicz S.: Materialy budowlane w Planie -Szescio-
letnim, 1951, str. 71, zt 5.50

Bryjak E.; Zacharzewski B.: Metalurgia proszkéw w Pla-
nie Szescioletnim, 1951, str. 109, zt 8.—

Fromer R.: Lesnictwo w Planie Szescioletnim, 1951, str. 72,
zt 6.—

Kamienny M.: Przemyst rybny w Planie Sze$cioletnim,
1951, str. 72, zt 10.—

Krzywicki E.: Przemysi skérzany w Planie Szefcioletnim,
1951, str. 80, zt 4.50

Minorski S.: Komunikacja lotnicza w Planie Szescioletnim,
1951, str. 44, zt 8.—

Rabsztyn J.: Przemyst weglowy w Planie SzeScioletnim,
1951, str. 95, zt 6.50

. Schabinski S.: Przemyst drzewny w Planie Szeicioletnim,
1951, str. 80, zt 7.50

Sesomski K.: Inwestycje w Planie Szescioletnim, 1951, str.
67, zt 4.50

KSIAZKI POPULARNO — NAUKOWE

Chmielewski H.: Logarytmiczny suwak rachunkowy, wyd.
II, 1950, str. 46, zt 3.60

Dobrowolski Z.: Kazdy moze i powinien korzysta¢ z doku-
mentacji naukowo-technicznej, 1951, str. 61, zI 3.—

Lisiecki L.: Dorazna pomoc wypadkowa, 1951, str. 168,
zt 8,—

Mierzanowski W.: Jak walczyé z pozarami, 1951, str. 48,
zl 0.80

Perelman J.: Mechanika w kalejdoskopie, tlum. z ros.
J. Smolak, 1950, str. 149, zt 4.—

Piotrowski P.: Slusarstwo, 1951, str. 136, zt 7.50
Szargut J.: Racjonalne spalanie wegla, 1951, str. 28, zt 2.—

Do _nabycia w_ksiegarniach

Sawaszynski J.: Przeciwpozarowe zaopatrzenie wodne, wyd.
II, czesé I, 1950, str. 152, zt 9.—, cze§é 11, 1950, str. 836,
zt 16.50, czeéé III i IV, 1950, str. 203, zt 12.50

Sladem inzyniera Kowalowa (sprawozdanie z narady inzy-
nieréw i technikéw w Katowicach), 1951, str. 68, zt 4.—

Troskolafiski J.: Matematyka w zarysie w zakresie szkol
$rednich, 1951, str. 276, zi 18.50

Weaver E. C., Foster L. S.: Chemia otaczajacego nas §wia-
ta, ttum. z ang. H. i T. Zamoyscy, 1950, str. 158,
zt 10.50

ROZNE

Architektura radziecka 1946—1949 (zbiér referatéw i arty-
kuléw z prasy i fachowych czasopim radzieckich w
oprac. J. Minorskiego), 1951, str. 288, zt 21.—

Bartaszew L.: Transport wewnetrzny w zakladach przemy-
stowych, ttum. z ros. B. Maczewski-Rowinski, 1950, str.
109, zi 8.40

Bezpieczenstwo pracy przy urzadzeniach elektrycznych
(opracowanie redakcyjne SEP), 1950, str. 204, zt 14.—

Blazewski S.:
zt 28.—

Czubinski Z., Hellwig Z., Zielonko A.: Dobory drzew
krzewéw i bylin (materialyi dla potrzeb planowania
i realizacji zieleni w krajobrazie otwartym i zurbani-
zowanym), 1951, str. 167, zt 30.—

Dobrzafniski T.: Rysunek techniczny, wyd. III, 1950, str. 176,
zt 9.—

Dubifiski P., Kostin J.: Transport w zakladach przemysto-
wych, tlum. z ros. T. Sawicki i A. Nierenski, 1950,
str. 349, zt 22.50

Kierunki i zalozenia wspélczesnego budownictwa mieszka-
niowego ZSRR (zbiér artykuléw z fachowych czasopism
radzieckich w oprac. W. Skoczka), 1951, str. 192, zi 20.

Pajewski K.: Technologia i technika malarsko-lakiernicza,
tom [ — Barwidla, 1951, str. 224, zl 20.—

Palmgren A.: Lozyska toczme, tlum. z ang. J. Babinski,
1951, str. 238, zt 26.—

Siedlanowski M., Zawistowski M.: Metoda projektowania
zakladéw przemyslowych, 1951, str. 184, zt' 14.—

Skibicki W.: Slownik techniczny polsko-rosyjski (zawiera
okolo 22000 wyrazeh z podstawowych dziedzin techniki
i nauki), 1951, str. 296, zI 46.—

Skibicki W.: Slownik techniczny rosyjsko-polski (zawiera
okolo 27000 poje¢ z najwazniejszych dziedzin techniki),
1951, str. 450, zt 41.—

Wytrzymalos¢ materialéw, 1951, str. 331,

technicznych Domu Ksigzki




