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TRESC ZESZYTU .

- ‘— W rocznice Manifestu PKWN '

= Inz. Boleslaw Gorski, inz. U)acllaw»Hanyga — Uwagi do zagadnienia obnizenia praco-
chlonnoéci w produkcji motoryzacyjnej

— Mgr ini. Antoni Krasuski — Nowe kierunki w doborze materialéw na cylindry samo-
chodowych silnikéw spalinowych ’

— Mgr ini. Witold Le$niak’ — Uszczelka pod gléwicq cylindrowa

— Inz. Lestaw Osterloff —“Zastosowanie termobimetali w elektrotechnice samochodowej

= — Walny Zjazd SIMP
‘ — Inz. Marek Statter —*Chlodmce samochodowe
. — F. B. — Zaotosowame automatycznych podajmkow przy obrabiarkach do wiérkowania
kot quatych :
— S8 7T — Hydrauhczne popychacze zaworowe .
—.S. T. — Pomiocnicze urzadzenia rozruchowe silnikéw wysokopreznych
s — Mgr inz. Zbigniew Zaremba — Zagadnienie obliczenia wytrzymaloSciowego ram mo=
tocyklowych ' > o -
. _ —T..S. — Udoskonalenie ~tlumika wydechowego w ciagnikach dwusuwowych z zarowa

glowica typu. ,,Lanz*
- — Stownictwo samochodowe

— Przeglad Dokumentacyjny Motoryzacp

<

»Zambwienia i przedplaty na prenumerate czasopism technicznych NOT, poczawszy od 1 maja 1953 r., przyjmowane beda

w nowych terminach: od dnia 11 kazdego mlesu;ca do dnia, 10 nastepnego miesiaca — na najblizszy okres kalendarzowy.
Na okresy miesieczne — co miesiac. Ty AN

Na okresy kwartalne — odpowiednio od dnia 10 m-ca grudnia, marca, czerwca i wrzeénia. :

Na okresy péiroczne — do dnia 10 m-ca grudnia i -czerwca. Na okres roczny — do dnia 10 m-#a grudnia.: -

Analogxczne dotyczy przy]mowama prenumeraty przez -urzedy pocztowe i listonoszy.” - {

7

Warunki prenumeraty rocznie zt 72.— pélrocznie zt 36—- kwartalnie zt 18.—. Zaméwienia i wplaty na prenumeratq
przyjmuja wszystkle urzqdy pocztowe ordz listonosze. ~

SKEAD KOLEGIUM REDAKCYJNEGO 2

Redaktor Naczelny — inz. Ryszard Gdulewskl )
® Redaktor Techniczny — Jozef IZycki N a
Sekretarz Redakcji ~ — Krystyna Dargicl

Redaktorzy Drzialéw: inz. Wieslaw Stypulkowski, inz. Tad:zusz Szujski, inz. Karol Pionnier i inz. Karol B!edrzyckl
‘Sekretariat Redakcji- Techniki Motoryzacyjnej czynny codziennie -od godz- 930 do 1630 oraz dodatkowo w kazdy piatek
od godz. 17 do 18. Warszawa, ul. Czackiego 3/5, tel. 6.74.61 wew. 35.

: \
= Naktad 1.930 .egz: Ark. druk. 4. Papier druk. sat. kl. V, 60 g, 86X122/16.
Oddano .do skiad. 15.6.53. Podpisano do ‘druku 27.7.53. Druk uk. 31.7.53
Druk. im.  Rewolucji Pazdziernikowej, Warszawa. Zam. 666¢/53. 4-B-18450
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W ROCZNICE MANIFESTU PKWN

Przed dziewigciu laty, na pierwszym wyzwolonym skrawku pol-
skiej ziemi w Chelmie ogloszony zostal Manifest PKUIUN — wielki
program przemian spolecznych, program budowy Polskiej Rze-
czypospolitej Ludowej i paristwa bex kapitalistéw, obszarnikéw
it fabrykantéw — wolnego od wyzysku czlowieka przez czlowieka.

W ciqgu ubieglych dziewieciu lat dokonaly si¢ w Polsce za-
sadnicze przemiany. Upanstwowiono lub uspoleczniono $rodki pro-
dukcji, handel, transport, komunikacje, banki; zniesiono wielka
prywaing wlasno$é ziemskq. Wyzwolona przex bohaterskq armie
radzieckq z krwawej hitlerowskiej niewoli Polska wkroczyla przed
dziewieciu laty na droge budowy socjalizmu i konsekwentnie po
tej drodze kroczy, zmaczac elapy tej drogi takimi osiqgnigciami,
jakich dotychczas na przestrzeni calych wickéw nie miala.

W wigksz0$ci miast i wsi zniszczenia wojenne zostaly calko-
wicie zlikwidowane, a w miastach prawie zupelnie zréwnanych z
ziemiq, jak Warszawa, Gdanisk, Szczecin, czy Wroclaw odbudowa
poczynila tak wielkie postepy, ze jui dzi§ moina stwierdzié, ie
odbudowa tych miast budowanych przexz dziesiqthi pokolert na
przestrzeni wielu wiekéw, zostanie ukonczona w ciqgu kilku naj-
blizszych lat. Juz obecnie takie moina stwierdzié, ie miasta te
po odbudowie beda pickniejsze i wieksze, niz byly przed znisz-
czeniem, a takie dzielnice jak MDM, ~Mariensztat, Trasa WZ
i al. K. Swierczewskiego, okolice Palacu Kultury i Nauwki im.
Jézefa Stalina wskazuja, ze odbudowane, socjalistyczne miasta
beda pieknicjsze i Swielnicjsze, niz bylyby w ustroju kapitali-
siycznym.

Niezaleinie od odbudowy zniszczenr wojennych oraz odtwa-
rzanych z calym pietyzmem pomnikéw kultury polskiej, powsta-
ju nowe monumentalne dzielnice, nowe przedszkola, szkoly i wyzi-
sze uczelnie, domy kultury, teatry, kina, oSrodki zdrowia, szpitale,
przychodnie, ambulatoria, fabryki, drogi, mosty itd. Uruchamiane
sa nowe galezie przemyslu, dotychczas nie istniejacego jak: fprze-
myst okretowy, chemiczny, motoryzacyjny. Mechanizuje sie¢ prace
w rolnictwie, gérnictwie, budownictwie. Rozbudowuje si¢ huini-
clwo do rozmiaréw osiqganych tylko przez kraje wysoko uprze-
mystowione. Elektryfikuje sie miasta, miasteczka, a nawet naj-
bardziej zapadle wsie. \

Polska z kraju rolniczego i zacofanego w szybkun tempie zmie-

ria si¢ w kraj wysoko uprzemystowiony. W kazdej dziedzinie go-
spodarczej posiep jest tak wielki, a osiqgniecia sq na tak wielkq
skale, ze zmieniajq oblicze naszego kraju z roku na rok.
" W najblizszym nam przemysle motoryzacyjnym mamy do za-
notowarita osiqgnigcia, o jakich w wustroju kapitalistycznym nie
moglibyimy marzy¢. W ciqgu bowiem tych dziewigciu lat wrucho-
miono w Zakladach Mechanicznych ,,Ursus* produkcje pierwszych
w Polsce ciqgnikéw rolniczych i produkcja ta w ciggu 1952 r.
osiqgnela kilka tys. szt. roczmie, a na poczathu bieiqcego roku
fabryka ta obchodzila pickny jubileusz: wyprodukowanie dwu-
dziestotysiecznego ciqgnika.

Uruchomiono produkcje pierwszych w Polsce samochodéw cie-
zarowych typu ,Star 20“ i fabryke ta réwnie: w bieiqcym roku
obchodzila chlubny jubileusz wypuszczenia dziesigciotysiecznego
samochodu konstrukcji polskiej, z materialéw krajowych i catko-
wicie wykonanego w Polsce.

Buduje si¢ Fabryke Samochodéw Cigiarowych im. Boleslawa
Bieruta w Lublinie, ktéra wyposaiona jest w maszyny i urzqdze-
ma otrzymane wraz z licencjg i pomocq w ramach dobrosqsiedzkiej
wspélpracy ze Zwigzkiem Radzieckim. Od przeszlo roku fabryka
ta produkuje samochody: cigzarowe wg licencji radzieckiej.

Buduje si¢ Fabryke Samochodéw Osobowych im. Bolestawa
Bieruta, wyposaionq w najnowsze osiagniecia i zdobycze tech-
niki przemyslowej. Fabryka ta otrzymuje najlepsze i najnowo-
czesniejsze maszyny i1 wrzqdzenia oraz calq dokumentacje tech-
niczna ze Zwiazku Radzieckiego. W oparciu o czefciowe dostawy
z¢ Zwiqzku Radzieckiego FSO od dwéch lat produkuje mocne
i pigkne ,,Warszawy"“. ’

W ciagu dziewieciu lat powstal przemysl wytwarzajgcy silni-
ki spalinowe, motopompy, pompy, motocykle, rowery itp. sprzet.
U tym te: czasie powstala sieé zakladéw napraw gléwnych sa-
mochodéw i ciggnikéw. Zaklady te to nie male, brudne i ciasne
warsztaty spotykane w krajach kapitalistycznych, ale nowoczesne
febryki napraw, stosujgce nowoczesne metody pracy i gwarantu-
jace sprzetowi motoryzacyjnemu naprawy odpowiedniej jakosci.

Powstaje réwniei sieé stacji obstugi samochoddéw wyposazo-
nych w mnajnowoczeiniejsze urzqdzepia obstugowe o olbrzymiej
przepustowosci i dajacych obstugi na odpowiednim poziomie tech-
nicznym. o

Wszystkie te osiagnigcia nie bylyby mozliwe w innym ustroju
i na innym etapie rozwoju. Osiqgnigcia w pozostalych galeziach
gospodarki narodowej sq mie mniejsze niz w motoryzacji, a w
wielu sa znacznie wieksze. _

Gléwnym zagadnieniem na tym etapie bylo zagad}zienie kadr.

Stalin uczyl, ie kadry sq najcenniejszym funduszem partii i
paristwd i ze dlarealizacji ustalonej linii ,,potrzebni sq ludzie ro-
zumiejqcy polityczng linig partii, traktujqcy jq jako swojgq wlasng
linig, gotowi wcieli¢ jq w zycie, wmiejacy wurzeczywistniaé jq.
w praktyce i mogacy odpowiedal za niq, broni¢ jej, walczyé o
niq”. J. Stalin ,,Zagadnienia Leninizmu®, str. 588 (wyd. 1940 7r.).

Najwigkszym osiagnieciem Polski Ludowej jest przebudowa
psychiki czlowieka. Crlowiek — wspoltworca nowego ustroju, oby- -
watel " przebudowujacy warunki gospodarcze swego kraju szybko

" dojrzewa politycznie.

Wychowalismy dzielng i bohaterskq milodziez, z ktérej mozemy
byé dummi, ktova z calym zapalem i ofiarnoiciq pracuje, uczy sig
i buduje socjalizm w Polsce.

Kobiety szybko staly si¢ wspollwércami dzisiefszej rzeczywi-
stosci, podniosty :sie‘ z ponizenia w jakim iyly w ustroju kapita-
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listycznym i ramie przy ramieniu z meiczyznami budujq lepszq
przyszto$é dla swych drzieci, walcza o pokdj,
6-letni.

socjalizm 1 plan

3

Klasa robotnicza w fabrykach, a chlopi pracujacy na wsiach
juz obecnie czujq si¢ wspélodpowiedzialnymi za odbywajacy sie
w Polsce wielki proces driejowy, za gospodarke na swoim zakla-
dzie i swoim odcinku firacy; stali si¢ Swiadomymi twércami i bu-
downiczymi podstaw socjalizmu.

[y

Miarq wzrostu i uSwiadomienia politycznego robotnikéw i ich
Swiadomego udzialu w zagadnieniach ogélnoparstwowych, ich

ofiarno$ci — jest ostatnio odbywajgca si¢ akcja rewizji norm.

W fabrykach i zakladach pracy w ciagu ostatnich lat podnidst
sie poziom techniczny produkcji, zmechanizowano wiele czynnosci
pracochlonnych i cigzkich, zamieniono przestarzale obrabiarki i urza-
dzenia nowoczesnymi, zaopatrzono w nowoczesne, wydajniejsze
narzedzia i przyrzady, a normy pozostaly niezmienione. Umozli-

Inz. BOLESLAW GORSKI i inz. WACLAW HANYGA
C.Z.P.Mot.

wilo to wielu robotnikom wyrabianie norm w kilkuset procentach,
a nawet zdarzaly si¢ wypadki wyrobienia do tysiaca procent, gdy
ich koledzy i towarzysze na cieiszych robotach w tym czasie wy-
rabiali niewiele ponad 100°%, pracujqc niemniej pilnie i su-
miennie. Normy te przestaly mobilizowaé ludzi do zwiekszenia wy-
dajnoici, a wigc staly si¢ czynnikiem hamujgcym.

W czerwcu br. ogloszony zostal w prasie artykul przewodni-
czqcego CRZZ UWiktora Klosiewicza wskazujqcy na fakt. iz normy
stosowane obecnie nie odpowiadaje obecnym warunkom i mozli-
wosciom technicznym. Na skutek tego artyhbulu aktyw gospodarczy
i polityczny w fabrykach rozpoczql akcje zmierzajaca do prze-
analizowania warunkéw pracy i rewizji norm. Akcja ta przyspo-
rzyla panstwu oszczednosci idace w miliardy zlotych. podniosla
znacznie wydajno$é zakladow pracy, czym przy$pieszyla wykona-
nie planu, ale co najwasniejsze zadokumentowala dojrzalo$é po-
litycznq klasy robotniczej, jej wciqi rosngcq SwiadomoSc.

UWAGI DO ZAGADNIENIA OBNIZENIA PRACOCHLONNOSCI
W PRODUKCJI MOTORYZACYJNEJ

Przemyst motoryzhcyiny ma do rozwiqzania w 1953 roku, jedno z gléwnych zadah jakim jest obnizenie hositéw .
wlasnych wytwarzania. Wainosé tego zacadnienia naswietlaja artvkuly: mgr ini. A. Tymieniecklego — . Zadanie
roku 1958 i mgr inz. UW. Hanygi: — .Rozwéj techriki w przemysle motoryzacyjnym®, ktére ukazaly sie w nr 1/53

Techniki Mctoryzacyjnej.

Jednvm z podstawowych skladnikéw kosztéw produkcji jest
koszt robocizny bezno$redniej, ktéry jest zalezny od pracochlon-
noéci poszczegdlnych elementéw wyrobu.

Celem niniejszego artykutu jest zwrécenie uwagi na pewne
czynniki, od ktérych zaleina jest pracochlonno§é i omoéwienie
metod jakie winny byé stosowane dla realizacji zbadania zmniej-
szenia pracochtonnosci.

“Czynniki, od ktérych zaleiy pracochtonno$é:

Czynnikami decydujacymi o pracochlonno$ci wyrobu sa
przede wszystkim: :

1. konstrukcja przedmiotu wytwarzanego

2. sprawno§¢ procesu technologicznego

3. sprawno$¢ organizacji produkcji

4. czynnik ludzki. ’

Zaprojektowana konstrukcja wyrobu lacznie z zalozonymi
wielko$ciami programu produkcyjnego, w zasadzie warunkuja
rozwigzanie proceséw technologicznych poprzez narzucenie geo-
metrycznych ksztaltéw poszczegdlnym czeSciom, poprzez dobér
materialéw, z ktérych maja byé wykonane dane cze¢éci, klasy pa-
sowan, dokiadnosci wykonania, rodzaj wykonczenia itd. Zazna-
czyé nalezy, ze w przemyéle motoryzacyjnym w wiekszoéci czesci
wymagana jest duza dokladnoéé¢ ' wykonania i produkcja jest
przewaznie wieloseryjna.

Gdy konstrukcia 1 wielko§é produkcji sa ustalone i nie za-
chodza nieprzewidziane zmiany, to technologia moze byé opra-
cowana tak, aby spelniony byt warunek najmnieiszei mozliwie
pracochtonnoéci produkcji. W przypadku jednak gdy (jak u nas)
przemyst jest w rozwoju i programy produkcji ulegaja stosun-
kowo duzym zmianom, to technolog dla utrzymania kosztow pro-
dukcji w granicach ekonomicznie uzasadnionych musi ze wzgledu
na pracochlonno$é, dostosowywaé rozwéj techniki. urzadzenia pro-
-dukcyjne i materialy wyjéciowe do zmieniajacych sie warunkéw.
Jest to zadanie trudne, wymagajace duzego i ciaglego wkladu pracy.

Wplyw konstrukcji na technologie i zwiazana z tym wspdi-
pracg technologa i konstruktora na$wietlit inz. S. Ruzycki w swo-
im artykule pt: .0 wspdlpracy technologa i konstruktora®, oglo-
szonym w nr 4/53 Techniki Motoryzacyjnej i dlatego zagadnie-
niem tym nie bede szczegélowo sie.zajmowal.

Szerszego jednak oméwienia wymaga sprawa poprawnoéci
wykonania rysunku konstrukcyjnego i zwrécenia uwagi na wa-
runki jakie powinny byé zachowane celem unikniecia pomytek
i niejasno$cl.

Rysunek i proces obrébczy, zawarty w instrukcji, powinny
by¢ jednoznaczne, to znaczy, e proces obrébczy musi gwaran-
towaé¢ wykonanie przedmiotu §cisle wedlug danych rysunkessk

Jest to warunek niezbedny celem umozliwienia wykgs

“sprgdukcyjnej.

operacji przez pracownika o najmnieiszym stopniu kwalifikacji
oraz ze wzgledu na zapewnienie. produkcji z minimalna iloécia
brakéw. Wspélpraca technologa i konstruktora polega w tym
przypadku na tym, aby bazy obrébcze i bazy wymiarowe podane
na rysunku byly zgodne i aby rysunek byl dokladnie i wyczer-
pujaco zwymiarowany. Rysunek” zatem musi poza innymi da-
nymi zawieraé wymiary wspélosiowosci, nrostopadtoéci i réwnoleg-
loéci powierzchni. Aby uchroni¢ produkcje od niekorzystnych
skutkéw wielokrotnie powtarzaiacych si¢ i powazniejszych zmian,
zadaniem technologa jest dokladne sprawdzenie rysunkéw kon-
strukcyjnych, przeanalizowanie ich pod wzgledem vrawidlowosci
zwymiarowania 1 opisania, oraz usuniecie wszystkich bleddw
technologicznych, ktére nie zostaly dostrzeione przez svecialne-
go technologa kontrolujacego noprawno$é konstrukcji. Wykona-
nie prébnej serji na ovorzyrzadowaniu powinno potwierdzi¢ pra-
widlowoéé * przeprowadzonych prac projektowych i kontrolnych
oraz ujawnié ewentualne bledy i przeoczenia w instrukcji —
natury jedynie formalnej.

Bledy konstrukcyjne i rysunkowe dotyczace wspélpracy po-
szczegblnych elementéw powinny byé wylapane i usuniete przy
wykonywaniu prototypéw.

Powodzenie na drodze uzyskania prawidlowo opracowanej
technologii zalezy od zrozumienia przez zaloge zakladu znaczenia
dyscypliny technologicznej i1 konsekwentnego jej przestrzegania.
Albowiem dyscyplina technologiczna i jei jak najéciSlejsze prze-
strzeganie. wiaze sie bezporednio z ilo§cia brakéw i z’' mozli-
woécia ostatecznego uporzadkowania dokumentacji technologicz-
nej. Uporzadkowanie za$ dokumentacji i doprowadzenie jej do
stanu praktycznej doskonalo§ci jest nieodzownym  warunkiem
dla zmniejszenia do minimum iloéci brakéw. Przestrzeganie dy-
scypliny technologicznej daje w konsekwencji prawidlowe zao-
patrzenie stanowisk w narzedzia i przyrzady. Stad wniosek, ze
sprawie dyscypliny technologicznej nalezy po§wigcié wielka uwa-
ge i nie wystarcza tu wydanie jedynie zarzadzen, ale koniecz-
na jest stala kontrola pracy, zgodnie z zaprojektowana technolo-
gia. Kontrola w tym zakresie nalezy do kierownikéw dziatéw.
szeféw- produkcji 1 gléwnego inzyniera.

Nastepnym czynnikiem, od ktérego zalezy w wielkiej mie-
rze pracochlonno$¢, jest sprawno$é procesu technologicznégo.

Na czas wykonania poszczegblnych operacji skladaja sie:
czas rzeczywisty (roboczy) i czasy pomocnicze (zalozenie, zdje-
cie przedmiotu itd.).

Czas rzeczywisty ustalony procesem technologicznym zaleiy
przede wszystkim od ksztaltu czesci-i od wielkodci zalozonej serii
Dla uzyskania mozliwie najkrdtszego czasu ro-
. technolog ma rézne mozliwosci, jak np. laczenie ope-
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racji i réwnoczesne ich wykonanie, nast¢pnie zautomatyzowa-
nie procesébw poprzez stosowanie urzadzen wytwérczych specjal-
nych, jak: glowice wielonozowe, obrabiarki wielowrzecionowe,
jednostanowiskowe i wielostanowiskowe oraz wielonoZowe, re-
wolweréwki, 'pélautomaty i automaty. Technolog winien mieé
réwniez na uwadze mozliwoéé stosowania urzadzen i narzedzi do
obrébki szybkoéciowej. Jasne jest, ze o mozliwoéci wyboru i za-
stosowania jednej z podanych metod decyduja takie czynniki
jak: urzadzenia stojace do dyspozycji, planowane inwestycje
i terminy ich realizacji. Wymieniona ostatnia grupa czynnikéw
wplywa na utrudnienie pracy technologa i moga z tego powodu
powstaé bledy i niedociagniecia w opracowaniu procesu techno-
logicznego. Ujemnie odbija sie to na produkeji, jezeli niewladci-
wy proces technologiczny musi byé stosowany tak dlugo dopdki
nie ustabilizuja sie wszystkie czynniki, od ktérych zalezy pra-
"widlowoéé przebiegu proceséw produkcyjnych zgodnie z wyma-
ganiami ekonomicznej gospodarki.

Czasy pomocnicze, zalezne sa przede wszystkim od sprawnofci

przyrzadéw i uchwytéw, oraz urzadzef transportowych.

Zagadnienie przyrzadéw i uchwytéw stanowi oddzielng spe-
cjalnoéé¢ i w ramach niniejszego artykulu nie moga byé wyczer-
pujaco oméwione ani zasady ich konstrukeii, ani wszystkie przy-
padki zastosowania. Podkreéli¢ nalezy, ze do tej kategorii naleza
urzadzenia stanowiace cze§ci skladowe wyposazenia maszyn oraz
oddziclnie konstruowane elementy oprzyrzadowania, specjalnie
przystosowane do ksztaltu danej czefci i charakteru obrébki. Od
wyboru i zastosowania mniej lub wigcej szybkosprawnego oprzy-
rzadowania, zelezeé beda czasy pomocnicze. W wyniku wspét-
pracy technologa i konstruktora oprzyrzadowania, przy wyko-
rzystaniu pomysléw i inicjatywy pracownikéw bezpoérednio pro-
dukcyinych, zaklad bedzie mial mozliwo$ci uzyskania powainych
oszczednoéci przez zmniejszenie czaséw pomocniczych.

Sprawno§¢ urzadzeh transportowych ma réwniez bezposredni
wplyw na zmniejszenic czasébw pomocniczych i na zmniejszenie
strat wyniklych z gromadzenia czefci na stanowiskach micdzy-
operacyjnych. Z tym laczg si¢ réwniez mozliwosci zmnicjszenia
ilofci personelu zatrudnionego w transporcie i sprowadzenia. pra-
¢y w transporcie do pracy lekkiej, nie wymagajacej wysitku fi-
zycznego. Stopiehi zmechanizowania transportu zalezy od wielkoSci
i charakteru produkcji, od rodzaju urzadzen wytwérczych i od
mozliwoéci jakie daje rozmieszczenie urzadzen, architektura bu-
dynku itd. .

Przeide z kolei do oméwienia trzeciej grupy czynnikéw ma-
jacych decydujace znaczenie w obnizeniu - pracochlonnoéci, a mia-
nowicie na zagadnienie organizacji produkcji.

Na wstepie stwierdzié nalezy, ze na tym odcinku istnicja
powazne zalegloSci i niedociagniecia, ktére powinny byé usu-
niete w czasie jak najkrétszym. Naczelng zasada jaka nalezy
si¢ kierowaé w rozwiazywaniu zagadnienia ‘organizacji produkciji
jest: jak najlepsza i jak najszybsza obsluga robotnika produk-
cyjnego. - '

nymi: .

a) zastosowanie. racjonalnych metod produkcyjnych, przez

ustawienie maszyn i urzadzeh w-liniach i gniazdach ob-
rébezych,

b) sprawne zaopatrzenie stanowiska roboczego w narzedzia,

poprzez utrzymanie wlaSciwej wielkosci normatywéw za-

paséw narzedzi i wladciwa konserwacje narzedzi,

c) sprawne zaopatrzenie stanowiska roboczego w surowce pro-
dukcyjne i poélfabrykaty, poprzez utrzymanie wladciwej
wielkoci normatywdéw zapaséw,

d) sprawnie dzialajacy transport wewnctrzny, od ktérego za-
lezne jest prawidlowe zaopatrzenie stanowisk roboczych
w surowce wzglednie w péifabrykaty, oraz ruch materia-
16w w warsztacie. Zagadnienie transportu stanowi wazny
czynnik majacy wplyw na pracochlonno§é. Prawidlowe
bowiem rozwigzanie sprawy transportu prayczynia si¢ w

powaznej mierze do zmniejszenia przestojéw, czaséw po-

mocniczych i ogélnych kosztéw produkeji,

e) dokladne planowanie warsztatowe, zwlaszcza w wydzialach
obrébczych, gdy produkcja nie jest zorganizowana w li-
niach.

Straty powstale wskutek wadliwie dzialajacego aparatu od-
powiedzialnego za organizacj¢ produkcji, zwiazane sa z prze-
stojami w pracy robotnikéw i z wyrabianiem godzin nadliczbo-
wych dla .uzupelnienia niedoboréw produkeji.

Czynnikowi ludzkiemu nalezy po$wicci¢é wiele troski i uwagi.
Nie ulega watpliwoéci, ze im lepiej jest opracowana technologia
i im sprawniej dziala organizacja planowania, tym wplyw czyn-
nika ludzkiego na czas wykonania i na procent brakéw jest
mniejszy. Szczegélowo . i prawidlowo opracowana technologia.

Na sprawno§¢ organizacji produkcji sktadaja si¢ miedzy in-

oraz wlasciwe oprzyrzadowanie zezwalaja na zatrudnienie ro-
botnikéw ‘o malych kwalifikacjach. Niemniej jednak u$wiadomie-
nie robotnika, Ze zwickszenie ‘wydajno§ci pracy lezy nie tylko
w interesie zakladu pracy, ale przede wszystkiem. przynosi ko-
rzyéé dla niego samego, stanowi wainy czynnik mobilizujacy
kadry robotnicze do szukania drég dla lepszej organizacji pra-
cy i obnizenia czaséw wykonania. Przede wszystkim jak naj-
szerzej winna byé wprowadzona metoda Kowalowa, ktéra poz-
wala na stale podnoszenie wydajno§ci pracy przez zmniejszenie
czasébw wykonania, majacvch jak juz wspomniano = decydujace
znaczenie w koszcie produkcji.

Od metody organizacji, jaka zostanie przyjcta przez zaktad
w pracy i walce o obnizenie pracochlonno$ci zalezeé beda re-
zultaty. ’

W ramach krétkiego artykulu nie ma mozliwoéci vszczeg(’)lo-

- wego przeanalizowania wszystkich czynnikéw skladajacych sie na

caloéé zagadnienia i dlatego ogranicze si¢ tylko do podania wy-
tycznych w dziedzinie organizacji, ktére uvwazaé nalezy za nai-
bardziej istotne dla zapewnienia osiagnigcia podstawowego celu
jakim jest obnizenic pracochlonnosci.

Caly ciesar pracy na etapie vrojektowania technologii spo-
czywa na dziale gléwnego technologa. Do zadah technologa na-
iezy zalozenie sprawnoéci proceséw technologicznych poprzez do-
bér wlafliwych urzadzen produkcyjnych i ustalenie wlasciwej or-
ganizacji produkcji. W jakim stopniu ustalona pracochlonno$é
okaze si¢ wladciwa, zalezeé bedzie od prawidlowoéci przeprowa-
dzonych prac. Jakimi érodkami technolog winien doj$¢ do wiadei- -

wej sprawnofci proceséw, a wigc i do wladciwej pracochlonnoéci,

zostalo juz pokrétce omébdwione. Praca ta- wymaga technologdéw
o duzym do$wiadczeniu, tym bardziej, Ze przemyst nasz nadra-
biajacy dlugoletnie zacofanie nie moze w niektérych wypadkach
vostawié¢ do dyspozycji najwla$ciwszych surowcéw, czy tez §rod-

kéw wytwérczych. v

W przypadku technologii juz opracowanej sprawa przedstawia
si¢ inaczej. Praca nad obnizeniem pracochlonnoéci powinna objaé
nie tylko dzial géwnego technologa, ale réwniez caly kolektyw
wytwérczy bezposredni i ‘poéredni, poprzez kierowany ruch racjo-
nalizatorski. 1 tak dzial gléwnego technologa powinien zajaé sie

- w tych przypadkach zagadnieniami zasadniczymi i znanymi, kté-

rc nie zostalv z réinych wzgledéw nalezycie-rozwiazane w opra-
cowanej technologii, np. wskutek niezrealizowania inwestycji,
wskutek wczeéniejszego terminu rozpoczecia produkcii itd. Gléw-
ny cigzar tych prac spadnic jednak na kolektyw wytwédreczy. Ro-
botnik, brygadzista, majster — stykajacy sie nieustannie z da-
na czynnoécia maija najwigcej mozliwoci zaobserwowania ble-
déw i niedociggnie¢ z punktu widzenia pracochlonnoéci i oni -
winni wykazywaé najwiecej inicjatywy w usuwaniu bledéw
i usprawniaé czynno$ci. Réwniez personel kontroli technicznej,’
ktéry przez obserwacje brakéw zbiera duzy material noréw-
nawczy i dowodowy. powinien dawaé wytyczne w kierunku po-
prawienia i uzupelniania dokumentacji technologicznej.

Reasumujac stwierdzié nalezy, ze przy opracowanej jui tech-
nologii zasada powinno byé, aby iniciatywa poprawiania, uzupel-
niania dokumentacji, a tym samym i proceséw technologicznych
byla udzialem personelu wytwarzajacego. Dyrekcje zakladéw po-
winny czuwaé nad tym, aby prace te nie odbywaly sie chaotycz-
nie i zywiolowo, ale aby byly kierowane, a nastepnie aby w za-
gadnieniu obnizenia pracochlonnoéci bral udziat caly kolektyw
zakladu.

‘W koficu nalezy zaznaczyé, ie obniZenie pracochlonnosci nie
moze byé dokonywane .w oderwaniu od analizy ekonomicznej,
gdyz moze ono nic byé jednoznaczne z obnizeniem kosztéw wlas-
nych: Analiza ekonomiczna wykazujaca zysk na robociZnie i stra-
ty, spowodowane zastosowaniem bardziej skomplikowanych urza-
dzen wytwérczych i wlozonej pracy w przeorganizowaniu produk-
cji, da nam odpowiedZ, ktéry kierunek i jakie §rodki w kazdym
poszczegblnym przypadku beda najwla$ciwsze.

Nizej podana tematyka dotyczaca pracochlonno$ci winna po-
méc kierownictwu zakladéw w zorganizowaniu prac w walee
o obnizenie pracochlonnoéci. Nalezy tu: ‘ .

1. analiza konstrukcji pod wzgledem technologicznym,
2. anliliza istniejacej technologii w kierunku,

a) zmniejszenia robocizny rgcznej i zastapienia jej maszy-
nows : .

b) wigkszego wykorzystania urzadzen produkcyjnych istnie-
jacych (stosowanic obrébki metoda Kolesowa, szybkoscio-
wej przy zastosowaniu narzedzi z nakladkami z weglikéw
spiekanych i ceramicznych oraz stosowanie uchwytéw pne-
umatycznych i hydraulicznych)

c) zastosowanie wysokowydajnych i zautomatyzowanych obra-
biarek

d) zastosowanie oprzyrzadowania o szybkim mocowaniu,



192

TECHNIKA 'MOTORYZACYJNA

ROK III

I
zorga.mzowame produkcji w liniach i gniazdach, a nawet
w liniach pracujacych -automatycznie,
4. wprowadzenie automatyzacji kontroli technicznej,
5. wprowadzemc transportu zmechanizowanego migdzyoperacyj-
nego i migdzywydzialowego przez stosowanie przeno$nikéw
rolkowych; podlogowych, podwieszonych itd.,

‘6. wprowadzenie prawidlowego zaopatrzenia stanowisk  robo-
5 'c7yc‘h w materialy produkcyjne, narzedzia obrébcze i po-
miarowe oraz w przyrzady,

7. wprowadzenie na stanow1skach

Kowalowa,

przestrzeganie - dyscypliny technologicanej,

9. wlasciwe ustawienie punktéw kontroli technicznej i Sciste
przestrzeganie dyscypliny kontrolnej, .

10. w odniesieniu do odlewni:

a) przeanalizowanie konstrukcji 'ze wzgledu na technologie

) odlewnicza )

b) wprowadzenie mechanizacji® transportu, przerébki mas
formierskich, dozowania, formowania magazynowego itd.

c) zmniejszenie naddatkéw odlewniczych;

w odniesieniu do kuZni:

a) przeanalizowanie konstrukcji ze wzgledu na technologie
kucia,

b) wprowadzenie w jak najszerszym zakresie kucia na kui-
niarkach

c) wprowadzenie dla odkué¢ foremnikowych walcowania pro-

d)

€)

s

_organizac;i pracy metode

o

11.

fili wstepnych,

wprowadzenie kucia ‘ wielofigurowego i kucia z preta,

stosowanie nagrzewu indukcyjnego, _
f) wprowadzenie mechamzacy transportu, »

‘
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g) wprowadzeme najwydatniejszych metod cigcia (anodowo-
mechaniczne itd.) oraz lamania na zimno i na goraco
h) zastosowanie -ustawienia urzadzen i wprowadzenia ich
obstugi na zasadzie agregatéw; :
12. w odniesieniu do obrébki cieplnej:
a) wprowadzenie naweglania w gane w miejsce naweglania
w proszkach,
b) stosowanie nagrzewu indukcyjnego przy hartowaniu po-
' wierzchniowym,
c) stosowanie nagrzewu w elektrolicie,
d) stosowanie w produkcji narzedzi® tnacych cyjanowania dla
zwiekszenia trwaloéci,
e) stosowanie w produkcp sprawdzianéw i narzedzi twarde
go chromowania dla zwickszenia trwatoéci;

18. w odniesieniu do obrébki powierzchniowej:

a) wprowadzenie nowoczesnych szybkich metod z dziedziny -
technologii lakierniczej z maksymalnym zmniejszeniem
robét recznych Azmniejszenie ilo§ci warstw powlok och-
ronnych, stosowanie automatycznych urzadzen do odrdze-
wiania 1 odtluszc7ama, stosowanie lakierowania zanurze-
niowego, suszarni promiennikowych itd.,

b) stosowanie polerowania w bebnach,

c) stosowanie polerowania elektrolitycznego

d) stosowanie galwanizacji w kielichach; bebnach, wannach
‘niowego, suszarni promiennikowych 1td)

Na zakoficzenie nalezy podkreflié, ze kazde najmniejsze na-
wet osiagniecie w walce o zmniejszenie pracochlonnosci i obni-
zenie kosztéw wilasnych umozliwia i przy$piesza wykonanie za-
dah planu 6-letniego. Dlatego na fronciec tej walki, réwnolegle
z realizacja planéw technicznych, winna znalezé si¢ cala zafo-
ga zakladéw przemysiu motoryzacyjnego.

r :

NOWE KIERUNKI W DOBORZE MATERIALOW NA CYLINDRY
- SAMOCHODOWYCH SILNIKOW SPALINOWYCH

Przeglad stosowanych materialéw na tuleje i cylindry silnikéw s/)almowyclz. Materialy i metody. obrébkz ciep-

Ino-chemicznej wplywajace na [)odwyzszenza trwaloici.
chromowane. Malerialy obnizajqce cz@zm cylindréw. Cylindry aluminiowe - chromowane,

Jiwne wykonane metodq Al-Fin.

Na tle.postepu w rozwoju konstrukcji i osiggni¢é technologii
" wytwarzania nowoczesnych samochodéw silnikéw spalinowych, na
specjalne podkreélenie zasluguja uzyskane osiagniecia w zakresie
zwickszenia odpornoéci na zuzycie gladzi cylindrowych oraz obni-
zenia cigiaru, przy jednoczesnym zwigkszeniu mocy uzyskiwanej
z11 po_]emnoéa ‘skokowe) silnika.

Problemy te wigza sie. Scisle przedc wszystkim z zagadnieniem
doboru odpowiednich materialéw ofaz zastosowania obrébki cie-
plno-chemicznej tulei cylindréw.

Na obecnym etapie.rozwoju konstrukcji i technologii samocho-
dowych- silnikéw spalinowych daje sie¢ wyrainie zauwazyé sto-
sowanie dwéch zasadniczych grup tworzyw cylindréw. Sa to:

A. tworzywa podwyzszajace trwalo§é gladzi cylindrowej,

B. tworzywa obnizajace cigzar cylindréw, a jednoczesnie dzie-
ki lepszcl przewodnoécx cieplnej, pozwalajace na zwickszenie stop-
nia sprezania i uzyskiwanej mocy z _]CanStkl pojemno$ci sko-
kowe;.

Najbardziej. rozpowszechnionym do niedawna materialem sto-
sowanym na cylindry silnikowe, bylo ieliwo szare perlityczne bez
dodatkéw stopowych. Odpowiada ono w-doé¢ szerokim zakresie
podstawowym wymaganiom dyktowanym przez warunk1 pracy,
ktore charakteryzuja sie:
mozliwie malg $cieralno$cia,
niskim’ wspolc7ynmk1em tarcia.
odpornoscig na zacieranie w przypadku suchego tarcia po-
suwistego,

4. odpornoscig na korozje,
5. odporno$cia na wysoka temperature.

Pod wzgledem strukturalnym perlit stanowi dobre, dostatecz-
nic wytrzymale podloze, w ktérym rozmieszczone pola twardej
-eutcktyk1 fosforowej stanowig odporng na §cieranie powxerzchmc;
noéna. Eutektyka fosforowa powinna by¢ moiliwie réwnomiernie
rozlozona w masie perlitu. Na szlifie metalograficznym powinna
tworzyé zarysy siatki o niezamknietych oczkach. Eutektyka fosforo-
wa w ksztalcie zamykajacej sie siatki podnosi krucho§é materia-

00 1O — i3

fu 1 obniza jego wytrzymalo$¢ na uderzenia. Wainy jest réw- .

niez odpowiedni rozklad i kszialt grafitu.

Cylindry zieliwne, stopowe, obrabiane cieplnie, azotowane,

cylindry  aluminiowe — ze-

Za najodpowiedni€jszy uwaza si¢ powszechnie cienki grafit
platkowy réwnomiefnie rozlozony, nie tworzacy zaryséw dendry-
téw, skupisk i tak zwanych rozet. Grafit jest materialem ulatwia-
jacym poSlizg. Poniewaz jest on stosunkowo mickki wyciera sig
szybciej, pozostawiajac liczne wglebienia, ktére stanowia natural-
ne zbiorniki oleJu Do tego samego typu materialéw, lecz bardziej
odpornych na $cieranie naleza zeliwa stopowe o zawartodci sklad-
nikéw stopowych ‘w granicach 1 — 3%. Jako skiadniki stopowe °
uzywane sa najczeéciej: nikiel, chrom, molibden, wanad. Jak-
kolwiek poszczegdlne skladniki stopowe wplywa_]a rozmaicie na
sposéb wydzielania sig grafitu, to jednak wszystkie one podno-
sza odporno§é na $cieralnoéé [6].

Pozostale skladniki wywxerajq wplyw nastepujacy: 5
krzem — sprzyja wydzielaniu si¢ grafitu. Wazrost zawartosci

‘krzemu wplywa na zwickszenie §cieralnosci,

mangan — przeciwdziala wydzielaniu grafltu Mangan tworzy
z siarka zwiazek chemiczny MnS, ktéry nie ma widocznego wply-
wu na $cieralnoéé (6), natomiast sprzyja odsiarczaniu i rozdrab-
nianiu struktury, co jest zjawiskiem korzystnym,

fosfér — podnosi wraz ze wzrostem zawartoéci (az do 0,7%)
odporno$é¢ na écieranie. Przy dalszym jednak wzro$cie jego za-
wartoéci, wplyw ten maleje, powicksza sie natomiast krucho$é.
Fosfér tworzy bowiem z zelazem 1 weglem twarda lecz krucha
eutektyke:” N

Trwalosé tulei z zeliw stopowych mozna dodatkowo jeszcze pod-
nie$¢ przez zastosowanie odpowiedniej obrébki cieplnej. Ze wzgle-
du jednak na nieuniknione powstawanie w hartowanych przed-
miotach, o skomphkowanych ksztaltach, naprezen wewnetrznych,

. obrobkq cieplng moina stosowaé jedynie dla tulei wymiennych,

wstawianych w kadtlub silnika.

Dobra ilustracje wplywu skladnikéw! stopowych oraz- obrébki
cieplnej na $cieralno$é zeliw uzywanych na tuleje i cylindry sil-
nikéw stanowia wyniki badan laboratoryjnych opublikowane
w Nr 1/52 miesiecznika Wiestnik Maszynostrojenia.

Zaznaczyé jednak nalezy, ze wyniki badan §cieralnosci uzyski-
wane na drodze préb laboratoryjnych, wskutek nieuwzglednienia
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wplywu temperatury i korozyjnego dzialania spalin, nie sg jed-
noznaczne z wynikami praktycznymi otrzymywanymi na silnikach.
Poniewaz problem wplywu obrébki cieplnej i sktadnikéw sto-
powych na trwalo§é cylindréw jest na ogél malo znany, przytocze
w skrécie zasadnicze wyniki tych badan.
Do préb uiyto 6 gatunkéw zeliw o nastepujacym skladzie
chemicznym:

TECHNIKA MOTORYZACYJNA

Obecnie dalszy postep w tej dziedzinie umozliwia odlewanie
odérodkowe réwniez cylindréw uzebrowanych typu przedstawio-
nego na rys. 1 [2]. Dzieki -odpowiedniemu dobraniu- w rdinych
czebciach kokili' wlasciwych szybkosci' chlodzenia; mozna- uzyskaé

. r0zng strukture zeliwa; przy czym 2za najwlasciwsza uwaza sig
w czeSci cylindrycznej perlit, lub perlit z sorbitem, a w czeci
uzebrowanej ferryt lub ferryt z perlitem. Zebra z zeliwa ferry-:

Gatunek ‘ C Si l Mn | S I P l Cr ‘ Ni. Mo Cu
1. I Niskostopowy 28-3.0 2,0~23 ' 0,5-0,6 l 0,1 l 0,13 - I — — =
2. Niskost. Cr Ni 2,8-3,0 2¢00—-2,4 0,5-0,6 0,1 0,13 0,55 1,7 - —
3. Srednijost. Cr Ni 2,8—3,0 2,1—-2,3 0,4—0,5 0,1 0,13 1,2—1,7 2,5-3,0 — —
4. 55 Ni Mo 2,8—3,0 19-2,4 0,4—0,7 0,1 0,13 — 2,1-2.3 0,67—0,9 -
5. m No 2,9-3,0 2,0-2,5 0,5—0,7 . 0,08 0,13 - . - 0,5—0,69 -
6. 5 Cr Cu 2,8—3,0 ] 2,0-2,5 0,4—-0,7 0,07 l 0,13 0,350,45 - - 2,5-3,0

Scieralno$é¢ mierzono przed i po obrébce cieplnej na maszynie
Sawina, ktéra posiadala wirujacy krazek $cierajacy o S$rednicy
30 mm i grubosci 2,5 mm wykonany ze spieku ,,Vidia“. Nacisk
wynosit 10 kG. Szybkoéé wirowania krazka — 1.000 obr./min.
Zastosowano przy tym chlodzenie 0,5% roztworem K2Cr Os w wo-
dzie destylowanej.

Scieralno$¢ okreflono przez przeliczenie objetoici startego ma-
terialu na podstawie pomiaru dlugoéci cieciwy wyzlobienia. Prébki
peddawane byly nastepujacym obrébkom cieplnym:

1. Normalizacja w temp. 850°C.

2. Hartowanie w oleju z temp. 850°C.

8. Hartowanie i odpuszczanie w zakresie temperatur 200 —
400 — 550°C. =
Na podstawie analizy wynikéw ustalono nastepujaca kolejnos,'%(::
wplywu dodatkéw stopowych. na_obnizenie §cieralnoSci. Kolejnosé
podana jest poczynajac od skladnikéw najbardziej aktywnych.

1. Ni, Mo
2. Mo

3. Cr, Ni
4, Cr, Cu

5. Bez dodatkéw stopowvch.

Wplyw obrébki cieplnej, byl nastepujacy:

1. Prébki poddawane normalizacji przez 1 godzine w tempe-
raturze 850° wykazaly tendencje¢ do zmiany struktury na
sorbityczna. Odporno$é na §cieranie powiekszyla sie w sto-
sunku do prdobek surowych o 24 — do 40%.

2. Hartowanie prowadzilo do zmiany struktury na martenzy-
tyczna. W zeliwie zawierajacym jako skladnik stopowy
miedZ, obok martenzytu. pozostat szczatkowy austenit. Od-
porno§¢ na $cieranie prébek hartowanych w poréwnaniu
z surowymi wzrastala 2 — 4 krotnie.

8. Odpuszczenie prébek hartowanych w zakresie réznych tem-
peratur od 200 do 550° dalo nastepujace wyniki:

Temp. odp. 200° — nieznaczne obnizenie $cieralno$ci w po-
réwnaniu do prébek hartowanych i nieodpuszczanych.
Temp. odp. 4000 — struktura w zeliwach stopowych zmie-
niala sie z martenzytu na troostyt iglasty, a w" zeliwie nie-
stopowym na troostyt. Scieralnoéé zeliwa stopowego w po-
réwnaniu z zeliwem nieodpuszczanym zwickszyla sie o 10
— 30%, a zeliwa niestopowego o 50%.

Temp. odpuszczania 550° — struktura zeliwa stopowego od-
powiadala sorbitowi lub troostosorbitowi, a w zeliwach
niestopowych sorbitowi z krysztalami ferrytu. Scieralnoé
byla nieco wigksza od polowy écieralnoéci prébek surowych.

Przytoczone wyniki co do wplywu na écieraloéé skladnikéw

stopowych sa w znacznym stopniu zgodne z danymi firmy nie-
miectki’e]: ATE, ktéra dla swoich wyrobéw podaje nastepujace
wartoéci:

Marka fabryczna

Typ zeliwa Scieralnoéé w %,

A-50 zeliwo niestopowe 100
A~62 zeliwo stopowe z Cr 70
) A—~70 > » Cr, Ni 43
A—82 = & Cr, Mo 41
A~100, 110, 120 v » .Cr,Ni,Mo,Va 28

Znaczny wplyw na jako$é zeliwa cylindrowego pod wzgledem
ogblnej jego trwalo$ci posiada réwniez stopieh zanieczyszczenia
zuzlem i krzemianami, oraz porowatosé.

Duzym postepem na drodze otrzymywania zeliwa $cistego i czy-
stego na tuleje silnikowe bylo zastosowanie odlewania odérod-
kowego w formach wirujacych. Sposéb ten szeroko stosowany jest
z ZSR.R. i w Niemczech. Na odlewy odérodkowe tulei cylindro-
wych silnikéw Diesla rozpowszechnione jest w Niemczech sto-
sowanie zeliwa stopowego z dodatkiem 1% Mo i 0,5 Cr.

tycznego lepiej przewodza cieplo niz z zeliwa perlitycznego, a po-
nadto s3 mniej wrazliwe na uderzenia. Wspdlczynnik przewod-
nosci cie/plnej ferrytu wynosi 0,17 cal/cm sek °C, a perlitu 0,09 —
cm sek °C.

0,12 cal
)

ik - - Tife2 8l

Rys. 1. Cylindry zeliwne chlodzone powietrzem

Ciekawym sposobem wykorzystania metody odlewania odsrod-
kowego przy zastosowaniu tworzywa bimetalicznego (dwuwar-
stwowego) jest wykonywanie cylindréw zeliwnych z zebrami mie-

~dzianymi [2] rys. 2. -

Miedz posiada jeszcze wie-
ksza przewodno$é cieplna niz
aluminium, bo wynoszaca 0,92
cal/em sek °C, ktéra pozwala
na bardzo intensywne odpro-
wadzenie ciepla. Wykonanie
tego rodzaju cylindré6w mo-
zliwe jest dzigki réznym wla-
sciwoéciom fizyko-chemicznym
miedzi i zeliwa. MiedZ posia-
da cigzar wlaéciwy 8,3—8.9,
podczas gdy zeliwo 7,8 —17,7.
Rozpuszczalnosé miedzi w ze-
lazie jest mala i ograniczona.
Wskutek tych réznic, miesza-
nina miedzi i1 zeliwa wlana do
wirujacej formy uklada sie w
ten sposob, Ze cieisza mied?
wypelnia  zewnetrzne czefci
formy (zebra) podczas gdy
lzejsze od niej zeliwo wypelnia czeéé cylindryczng. Powiazanie
obu metali zapewnia érodkowa jednorodna warstwa stopu o ogra-.
niczonej rozposzczalnoéci miedzi w zelazie.

Blizsza analiza zuzycia gladzi cylindrowej wskazuje na ogrom-
ne znaczenie dzialania korozyjnego spalin na trwalo$t tulei.

Wedlug typowego wykresu zuzycia gladzi cylindrowej wyko-
nanej z zeliwa szarego, najwieksze ubytki materialowe powstaja
w goérnej czeSci cylindra rys. 8 — lit. b. Tlumaczy sie to czeécio-
wo zwiekszonym naciskiem pierécieni na §cianki cylindra, ale prze-
de wszystkim korozyjnym dzialaniem spalin.

Poniewaz wymiana tulei lub jej naprawa staje si¢ konieczna
juz przy zuzyciu w miejscu najbardziej wypracowanym wynosza-
cym max. 0,3 — 0,4 mm, i to zwiekszone zuzycie w gornej czefci
cylindra wplywa decydujaco na trwaloéé calej tulei. '

. ~
Rys. 2. Cylinder zeliwny z zebra-
mi miedzianymi odlany sposobem
odsrodkowym
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Aby uniknaé¢ tak znacznej nieréwnomiernoéci zuiycia, zasto-
sowano na cylindry w niektérych silnikach (GAZ 51, M—20,
a obecnie ZIS i Moskwicz) dwa réine tworzywa o odmiennych
wlaéciwoéciach fizyko-chemicznych. Mianowicie: dolna czeéé cy-
lindra wykonana ‘jest z zeliwa szarego, gérna za$§ stanowi wpra-
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Rys. 3. Wykres zuzycia tulei cylindrowej: a) z wkiadka z zeliwa austeni-
tycznego, b) bez wkiadki

sowana krétka tulej¢ z zeliwa o strukturze austenitycznej. Struk-
tury te osiaga si¢ przez dodanie skladnika stopowego niklu.
Sktad chemiczny tego zeliwa jest nastepujacy: C 2,6 — 8,0;
Mn 08 — 1,8; Si 1,4 — 2,0; Ni 12 — 15; Cr 1,5 — 25;
Cu 5 — 7; P max 0,3; S max 0,1.

Twardo$¢ 156— 197 Hp.

Liczne badania przeprowadzone w ZSRR wykazaly, ze takie

zastosowanie w cylindrze dwéch réinych tworzyw o dopelnia-
jacych si¢ wiaSciwoéciach fizyko-chemicznych jest bardzo ko-
rzystne. Zuzycie tulei cylindrowej w tym prazypadku bardzicj
rownomierne, a okres micdzynaprawczy zwiekszyl sig 2- lub
3-krotnie. Rys. 8 — lit. a. :

Rozwiazanie takie wymaga jedynie powickszenia obrébki me-
chanicznej oraz zwigkszonego zuzycia skladnikéw stopowych.
Oszczedno$ci jednak osiagnicte wskutek zmniejszenia liczby na-
praw oraz zlikwidowania przestoju samochodéw, wskutek na-
praw, sa niewspéimiernie wysokie w poréwnaniu z kosztem sklad-
nikéw stopowych i dodatkowej obrébki: '

Innymi drogami, na ktérych uzyskaé mozna znaczne zwicksze-
nie trwaloici cylindra sa: obrébka utwardzania powierzchniowego
przez azotowanie oraz chromowanie galwaniczne. Azotowanie
ma na celu znaczne podwyiszenie twardoéci powierzchniowej do-
chodzacel do — 900 Hv. Zaleta procesu azotowania jest to, ze
przeprowadza si¢ go w stosunkowo niskiej temperaturze (okoto
550°C). W temperaturze tej w tulejach niehartowanych nie za-
chodz1 zmiana struktury zasadniczej. Poza tym nie powstaja na-
pregzenia wewngtrzne powodujace zmiany ksztattu. Tuleje azo-
towane zachowuja swa twardo$¢ do temp. 500°C. Do azotowania
najlepiej nadaja -si¢ zeliwa stopowe zawierajace okoto 1% Cr
i 1% Al. Wada tych tulei jest duza krucho$¢ na obrzezach,
a stad plynace niebezpieczenstwo wylupan i wykruszeh na krawe-
dziach kanaléw cylindréw silnikéw dwutaktowych, jak réwniez
wrazliwo$é na uszkodzenia w transporcie. Odporno§é tych tulei
na dziatanie korozyjne spalin nie jest dostatecznie zbadana. Od-
pornoé¢ na korozje tarcia jest niewapliwic jednak podwyzszona.
Trwalo§¢ tulei azotowanych w poréwnaniu z nieazotowanymi jest
okolo 5 — 7 razy wieksza. .

Chromowanie polega na elektrolitycznym pokrywaniu gladzi
cylindrowej cienka warstwa chromu. Przez chromowanie mozna
obnizy¢ §cieralno$¢ w stosunku do cylindréw niechromowanych
na 1/7 do 1/4, przez co uzyskaé moina zywotnoéé cylindréw pra-
wie réwna zywotnosci calego silnika.

Zuzycie chromowanych cylindréw w silnikach samochodowych
wynosi okolo 0,001 mm na 1000 km przebiegu.

Do chromowania najlepiej nadaja si¢ zeliwa $ciste o malej
zawarto§ci wolnego wegla. Zeliwa o duzej zawartoSci grafitu po-
krywaja si¢ chromem nieréwnomiernie. W zaleznoéci od skiadu

chemicznego tuleje poddawane sa przed chromowaniem réinym
procesom przygotowawczym trawienia. Do chromowania lepiej
nadaja si¢ zeliwa o malej zawarto$ci grafitu i krzemu.

Gesto§é pradu chromowania wynosi 40 — 50 A/dom? przy
temperaturze 55 — 60°C. Warunki te odpowiadaja zakresowi dla
chromu matowego, ktéry jest korzystniejszy od chromu blyszcza-
cego, skutkiem istnienia na jego powierzchni licznych mikro-
skopijnych wglebien, ktére umozliwiaja zatrzymanie si¢ oleju.
Grubo$é warstwy chromu wynosi od 0,03 do 0,06 mm. Dla silni-
kéw duzej mocy okretowych i stacyjnych stosuje sig¢ gruboéci do-
chodzace nawet do 0,3 — 0,4 mm [6]

Odpornoéé chromu ‘na dzialanie kwaséw i korozji spalin. jest
znaczna, dzigki czemu przy cylindrach chromowanych mozliwe
jest stosowanie gorszych gatunkéw paliw o znacznej zawartoci
siarki, jak réwniez oleju o wigkszej liczbie kwasowej.

Do$wiadczalne linie badania cylindréw chromowanych prze-
prowadzone byly szczegélnie przez firmy: Royal, Dutch Shell i E.
Van der Horst. Stwierdzono przy tym, ze cylindry chromowane
zachowuja swoja od~orno§¢ na §cieranie i przewyzszaja znacznie
pod wzgledem trwaloéci cylindry niechromowane jezeli zachowane
sa nastepujace warunki:

a) réwna grubo$é warstwy chromowanej

b) dobra przyczepno§¢ chromu z podlozem

c) dostatecznie rozwinieta porowato§¢ chromu

d) stosowanie pier§cieni zeliwnych niechromowanych.

W przypadku, gdy konstrukcja wymaga zmniejszenia cigzaru
cylindra, a jednoczeénie wykorzystania duzej mocy w. stosunku do
pojemno$ci skokowej, na pierwszy plan wysuwa sig _|.ako tworzy-
wo aluminium i jego stopy. Najwazniejszymi zaletami aluminium
sa: maly cigzar wlasciwy (2,5) i duze przewodnictwo cieplne, ktére
dla czystego aluminium wynosi 0,55 kal/cm sek °C, podczas gdy
dla zeliwa 0,10 — 0,15 Cal/cm sek °C. S

W poréwnaniu z innymi metalami przewodnictwo cieplne’alu-
minium dobrze obrazuje nizej podane zestawienie, w ktérym
umownie przyjeto_uwaza¢ przewodnictwo cieplne srebra za roéw-
ne 1,00.

przewodnictwo cieplne [v)vrziwodx'i:ct\gg g:gg}:ﬁ )
stosunku

material w odnicsieniu do srebra = whaéciwego dla srebra=

= 1,00 przy 100° C = 1,00

“ ’ 1,00

srebro 1,00 B

miedz 0,90 1,06

stal 0,11 ' 0,14 /

zeliwo 0,05 0,06

aluminium 0,54 2,09

stop Y 0,40 1,54

Zwickszone przewodnictwo cieplne pozwala na podniesienie
w stosunku do zeliwa [4] stopnia sprezania z € = 58 na e = 6,4
co wplywa na zwickszenie uzyskiwanej mocy z tej samej pojemno-
§ci skokowej o okolo 10%, oraz na zmniejszenie zuzycia paliwa na
1 KM/godz. réwniez o okolo 10%.

Inna zaleta jest mozliwoéé pasowania tloka i cyl.ind‘ra z rfmie_j—
szym luzem wskutek prawie réwnej rozszerzalnoéci cieplnej ma-
terialu tioka i cylindra. *

: TR - .
) Na rys. 4 przedstawiony % . i
jest spadek temperatury w & &z 7
$ciankach cyl?ndra alumi- = ZZ& =
niowego i zeliwnego. 200 7 2R
L Z ZZ %S
Do niepozadanych skut- 1 ;{,/5_/&0
kéw zwiazanych ze stoso- o~ Z, ¥ZZ
waniem aluminium w miej- ’/
sce zeliwa nalezy zaliczxé n % 5 %
koniecznoéé pogrubiema1 P /
§cianek wskutek mniejszej [ﬁ o !
7 H 107 - ylinder ylinder
“yFrzymaioéa }xlechanlcz e o ol
nej-tego materiatu, a po- i)
nadto w przypadku cylin- ) .
P W Rys. 4. Przeplyw ciepla przez
dréw  aluminiowych  ko- $cianki  cylindra  aluminiowego

nieczno$é zaokraglenia kra-
wedzi celem powiekszenia
przyczepnoéci warstwy chromu. Mozliwo§¢ zastosowania aluminium
i jego stopéw na cylindry silnikowe zostala urzeczywistniona
z chwila opanowania procesu chromowania tego metalu.

W obecnej chwili technologia wykonania chromowanych cy-
lindréw aluminiowych wyszla juz ze stadium eksperymentéw labo-
ratoryjnych. Cylindry takie sa juz szeroko stosowane w fabrycznej

i zeliwnego
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produkcji seryjnej. Firma Mahle w Niemczech Zachodnich we-
dlug opublikowanych informacji wykonala w ciagu ostatnich lat
_nastepujace ilodci: ; .

rok 1949 okolo 200 szt.
. 1950 . 1000 ,, .
» 1951 ,» 14000 ,,
1952 25000 .
Razem ponad 40000 szt.

Cylindry te znalazly zastosowanie gléwnie do silnikéw ¢hlo-
dzonych powietrzem, produkowanych przez fabryki: Triumph,
Gutbrod, Porsche, Kreidler, Nordap, Ilo, Stihl, Ziindapp.

Niezaleznie od prowa-
-« dzonej juz produkeji czy-
nione sa przez firm¢ Mahle
dalsze badania na przeszlo
100 typach silnikéw o @
tlokéw od 28 do 170 mm.
Najszersze zastosowanie w
chwili obecnej znajduja
cylindry te w dwusuwo-
wych- silntkach malej mo-
cy chlodzonych powie-
trzem.

Na rys. 5 przedstawio-
no kilka przykladéw takich
cylindréw stosowanych juz
w seryjnej produkeji fa-

brycznej.

Wynalezienie przed
okolo  10-laty  sposobu
trwalego laczenia alumi-

nium ze stalag lub zelazem
przy pomocy micdzywar-
stwy zwiazku chemicznego
" Al Fey, a nastgpnie rozwi-
nigcie tej metody do stop-
nia zastosowania przemy-
slowego stworzylo nowe

: drogi . rozwiazania kon-
strukcyjnego cylindréw uwzgledniajacego zmniejszenie cig¢zaru
i podniesienie mocy na jednostke objetodci skokowej skutkiem
lepszego odprowadzenia ciepla. Sposéb ten stosowany jest zwlasz-
cza w Niemczech i USA pod nazwa Al-Fin.

Rys. 5. Aluminiowe cylindry
z chromowana gtadzia

W Ameryce zastosowano go réwniez w konstrukeji cylindréw
silnikéw lotniczych, co §wiadczy o zupelnym opanowaniu zagad-
nienia pod wzgledem technologicznym.

Mikrostruktura polaczenia aluminium z zeliwem przy pofnocy
warstwy posredniej Alx Fey przedstawiona jest na rys. 6.
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" Rys. 6. Mikrostruktura potaczenia Al i Fe sposobem Al-Fin

Na terenie Niemiec czynione sa préby zmierzajace do zasto-

sowania metody Al-Fin do cylindréow silnikéw trakcyjnych chlo-
dzonych powietrzem, oraz jako tworzywa na te elementy, kté-

rych zadaniem jest wymiana ciepla, jak np. bebny hamulcowe,

glowice cylindrowe i inne rys. 7.

Celem poréwnania zdolnosci odprowadzania ciepla przez obyd-
wa rodzaje cylindréw wykonano w laboratorium metalowym
Mettalgesellschaft A. G. we Frankfurcie nad Menem (1) wiele
pomiaréw na ‘specjalnym urzadzeniu. W wyniku przeprowadzo-
nych pomiaréw ustalono, ze cylinder zeliwny pokryty czystym

" Rys.

=

‘aluminium — sposobem Al-Fin posiada takie samo przewodnictwo

cieplne jak cylinder ze stopu KS 1275 z chromowana gladzia
(przewodnictwo cieplne stopu KS 1275 jest nizsze, niz czystego
aluminium). B

W cylindrach wykonywanych metoda Al-Fin, przy uzyciu za-
miast czystego aluminium stopéw, jak np. KS 1275, Al Si 12
lub Al Si 5, stwierdzono, ze przewodnictwo cieplne w stosunku

7. Przyklady zastosowania trwatego laczenia aluminium z zeliwem
spasobem Al-Fin

do cylindra aluminiowego — chromowanego bylo nieznacznie
gorsze. Wobec otrzymanych wynikéw, najpowazniejsze kry-
terium przy wyborze jednego z obydwu opisanych sposobéw roz-
wigzah stanowi analiza ekonomiczna optacalnoéci. Koszt wyko-
nania cylindra aluminiowego. z chromowana gladzia jest okolo
5 — 10% wigkszy od kosztu wykonania sposobem Al-Fin.

Ze wzgledéw naprawczych korzystniejsze sa cylindry zeliwno-
aluminiowe Al-Fin, albowiem roztaczanie i honowanie zeliwnej
gladzi mozliwe jest w kazdym zakladzie naprawczym, podczas
gdy regeneracja chromu polegajaca na odchromowaniu i naloze-
niu nowej warstwy wymaga specjalnych urzadzen i specjalnej
technologii. :

Na korzy$é cylindréw wykonywanych metoda Al-Fin zaliczyé
nalezy wicksza przydatno§é dla silnikéw wysokopreznych chio-
dzonych powietrzem, ze wzgledu na lepsza wytrzymato$§é¢ mecha-
niczng zeliwa od aluminium. Na nickorzy$¢ natomiast — koniecz-
no§é stosowania wickszych luzéw miedzy tlokiem a cylindrem,
ze wzgledu na réiniace si¢ rozszerzalnoéci cieplne zeliwa i alu-
minium. . -

Brak jest na razie danych poréwnawczych co do trwaloéci cy-
lindré6w wykonanych obu metodami. .

Z praktycznych zastosowan przemystowych wynika, ze zaréw-
no jedna jak i druga metoda moze w niejednym wypadku stano-
wié korzystne rozwigzanie trudnego problemu zmniejszenia cig-
zaru z jednoczesnym podwyzszeniem mocy silnika. .
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USZCZELKA POD GtOWICE CYLINDROWA

We wstepic autor analzzu]e warunki pracy uszczelki glowicy silnikéw spalinowych samochodowych. W, dalszym
ciqgu omawia budowe stosowanych obecnie uszczelek ora: w zakorczeniu podkresla komcc-nosc $cistego przestrzegania

zasad wla$ciwego montaiu uszczelki i glowicy.

Odejmowalna glowica cylindrowa nalezy od dawna do charak-
‘terystycznych cech w budowie nowoczesnych silnikéw wewnetrz-
nego spalania. Takie rozwiazanie konstrukcyjne, obok oczywi-
stych zalet, stwarza jednak swoiste problemy — wérdd ktérych
szczegbdlnego znaczenia nabiera kwestia skutecznego uszczelniania
powierzchni styku glowicy i kadiuba silnika.

Zaréwno przedmuchy gazéw spalinowych jak i ])TLCCICkI wody

chlodzacej lub oleju przez ewentualne nieszczelno$ci pomigdzy
glowica a kadlubem — moga bardzo powainie zaktdcié przebieg
proceséw fizyczno-chemicznych zachodzacych w cylindrach pra-
cujacego silnika. Nawet stosunkowo drobne nieszczelnoéci powo-
duja wyratne pogorszenie sie wspélczynnika sprawno$ci ogélnej —
o czym dobitnie §wiadczy dostrzegalny spadek mocy uzytecznej
uzyskiwanej na wale korbowym

Uimuijac ogdlnie — wymagana szczelno§é poqudzy glowica
a kadlubem silnika zapewnié mozina przez bardzo dokladna obrdb-
ke wiérowa (szlifowanie, polerowanie) przylegajacych do siebie
plaszczyzn.  Wielokrotnie przeprowadzano préby do$wiadczalne,
w trakcie ktérych silniki pracowaly zadowala|ac0 — pomimo ze

glowice bylv naktadane wprost na kadlub, bez uzycia jakiejkol-

wiek uszczelki. /

Badania te wykazaly jednak réwnoczeénie, iz uzyskiwanie po-
trzebnej szczelno§ci droga precyzyijnego wykaficzania powierzchni
stvku jest mozliwe tylko w przypadku glowic indywidualnych
Iub blizniaczych. Gdy chodzi o glowice dtuzsze, wykonywane
jako jedna czese zamykajaca trzy, cztery a nawet wiecej cylin-
dréw — omawiany sposéb zabezpieczania szczelno$ci zawodai,
glownie ze wzgledu na mcdoskona}osc wchodzqcych w rachube
metod technologicznych™ i zmlany wymiaréw wywolywane roz-
szerzalnoscia cienlng ‘worzyw.

Oczywifcie specjalna obrébka pow1erzchm pr7vlegama nalezy
do niezwykle kosztownych zabiegbw — co z miejsca wyklucza
takie rozwiazywanie kwestii szczelnoSci na szersza skale pro-
dukcyjna, zwlaszcza przy seryjnym wytwarzaniu silnikéw wie-
locylindrowych. W dobie obecnei, aby zapewnié¢ .wymagana
szczelno§é pomiedzy glowica a kadlubem silnika zaklada sie pod
glowice odpowiednia uszczelke, prawie z reguly typu elastyczno-
plastycznego.,

Przez doc:agniqcie §rub mocuiacych glowice uszczelka ulega
silnemu zgnieceniu. Pod wplywem znacznych naciskdw podatne
tworzywo okladzin uszczelki odksztalca su: plastyczniz 1 vsteou-

. jac w miejscach wypukloéci i wzniesied zapelnia réwnoczeénie

wszelkie wglebienia w przylegajacych /pow1er7chmach glowicy
i kadluba. Przez odwzorcowanie na vowierzchniach
uszczelki wszystkich chropowatoéci naciskaiacych plaszczyzn —
znikaja nawet najdrobnieisze, mikroskopiinej wiélko$ci szpary
i szczeliny — co uniemozliwia jakickolwiek pr7cdmuchy gazoéw
lub Dl’ZC(‘lel wody chlodzacej, czy oleju przez mle]sca styku glo-
wicy i kadluba.

Stopien .gladkosci us7c1elmanych powierzchni wywncra decy-
dumcy wpiyw na wymagania co do jakoSci samej uszczelki. Im
mniei dokiadna byla obrébka powierzchni przylegania glowicy
i kadtuba silnika — tym trudnieisze 7adama stoja’przed elastycz-
no-plastyczna uszczelka pod glowice.

Warto podkre$li¢ doniosto§¢ podanego powyiej 7wiq7ku Dy-
sponumc uszczelkami odpowiednio wysokiej jako$ci moina wydat-
nie obnizyé wymagania co do dokladnoéci wykonczenia pownerzch-
ni styku a tym samym znacznie zmniejszyé koszty obrébki wié-
rowej zaréwno glowicy jak i kadluba silnika. Omawiana okolicz-
noé¢ wy]aéma przyczyne nieustannych dazen producentéw do
opracowywania coraz to lepszych uszczelek pod glow:ce Wymie-
nione wzgledy doprowadzily do powainych osiagnieé¢ w dziedzi-
nie probleméw uszczelniania.

Uszczelka pod glowice cylmdrowa pelni swe odpowiedzialne
zadania w bardzo trudnych i wysoce niekorzystnych warunkach.
Wybitnie szkodliwe i niszczace wplywy wywieraja przede wszyst-
kim procesy-fizyczno- chemiczne, zachodzace nieustannie w cylm-
drach pracujacego silnika. chaJ nastepuja szybkie zmiany ci§-
niefi — w zakresie od ponizej 1 kG/cm? do okolo 85 kG/cm?®
(w silnikach wysokopreinych nawet do 80 kG/cm?), ktérym towa-
rzysza rdéwnie gwaltowne skoki temveratur dochodzacych do
2000 °C a nastepnie’ w ulamku sekundy spadajacych do paru-
set °C. Réwnoczeénie zaznacza si¢ wyraZnie wybitnic szkodliwe,
korodujace i erodujace oddzialywanie goracych gazéw spalmo-
wych

oktadzin

Niezaleznie od powyzszego uszczelka pod glowice musi wyka-
zywaé pelna odporno§é na dlugotrwale omywanie goraca woda
chtodzaca a niekiedy i silnie rozgrzanym olejem silnikowym,
krazacym w obiegu smarowania.

Tworzywo uszczelki pod glowice winno cechowaé sic dosé
znaczna wytrzymaloécia na éciskanie. Podkreslié nalezy, ze na-
ciski na powierzchniach przylegania dochodza do kilkudziesigciu
a nawet wigcej kG/cm2. Jednoczeénie w przypadkach przeciagnie-
cia §rub mocujacvch glowice, doéé czestych przy postugiwaniu
si¢ zwyklym kluczem, jednostkowe naciski lokalne moga znacznie
przekroczyé wielkoSci dopuszczalne. Uszczelka gorszego gatunku
ulega zmiazdzeniu i zazwyczaj nie nadaje sie do ponownego uzy-
cia po jednorazowym zalozeniu pod glowice'— wlasnie ze wzgledu
na zbyt malg odporno$é na §ciskanie.

Uszczelka pod glowice nie moze utrudniaé swobody wymiany
i tatwosci przeptywu ciepla pomiedzy glowica a kadlubem silnika.
Zbyt- niska przewodnosé cieplna tworzywa uszczelki staje si¢ nie-
jednokrotnie przyczyna pojawiania si¢ lokalnych spictrzen cie-
pla miejscowego przegrzewania si¢ §cianek 'glowicy w niebez-
piecznych przekrojach — a nawet powodem powstawania pek-
nieé, zwlaszcza w okolicach zaworéw wydechowych. Omawiana
okoliczno§¢ uchodzi zazwyczaj uwadze uzytkownikéw — o czym
dobitnie $wiadczy nieprzemy$lane i>do§é pochopne stosowanie
uszczelek z materialéw zastepczych lub niewtaéciwie dobranych.

Elastyczno§é i plastyczno$é — bez ktérych nie moze byé mo-
wy o prawidlowym, skutecznym i dlugotrwalym usczzelnieniu
styku pomiedzy glowica a kadlubem silnika — naleza do zasadni-
czych wlaéciwosci cechujacych pelnowarto$ciowa uszczelke pod
glowice cylindrowa. Bowiem dzicki elastycznoéci i plastycznosci
uszczelka nie wyka7uje wrazliwoéci na drobniejsze bledy montaiu,
a nadto nadaje sie do dalszego uzycia nawet po kx]kakrotnym
zdjeciu 1 zalozeniu glowicy.

*

* * 4

" Poczatkowo, dla zapewnienia 7adanej szcze\lnoﬁci, zakladano
pomigdzy glowice a kadlub silnika zwykla podkladke wycinana
zazwyczaj z miekkiej blachy miedzianei. Taki sposéb uszczelnia-
nia nie zdal jednak egzaminu w eksploatacji. Przy przegrzaniu
silnika pojawialy sie przedmuchy gazéw spalinowych lub prze-
cieki wody chlodzacej. Wobec niskiej sprezystosci 1 duzej pla-
styczno$ci miedzi — nawet bardzo silne dociaganie $rub mocu-
iacych glowice moglo przywracaé szczelno§é tylko na stosunkowo
krétki okres czasu — stwarzajac od razu realne niebezpieczefistwo
miejscowego odksztalcania si¢ a nawet lokalnego 'pckania glowicy
lub kadluba, czy tez przeciagania i zrywania si¢ §rub mocujacych,
zwlaszca przy ostyganiu sﬂmka

Jak -dowodza dotychc7aqowe do$wiadczenia — wciaz jeszcze
nie wchodzi w rachube uiycie jednego rodzaju tworzywa, ktore
spelnialoby~wszystkie zasadnicze wymogi stawiane uszczelkom pod
glowice cylindrowe. Prawie z reguly trzeba wykorzystywaé cha-
rakterystyczne wlaéciwosci dwdch 'a niekiedy nawet trzech od-
miennych materialéw wyjéciowych.

Azbest — ze wzgledu na swa sprc7ystosé i plastycmosc, prLy
znacznej odpornoéci na wplyw wysokich temperatur — jest pod-
stawowym surowcem dla produkcji uszczelek pod glowice cylin-
drowe, do niedawna niezastapionym. Doplero zastosowanie azbe-
stu pozwolilo na skuteczne rezwiazanie problemu szczelno$ci na
styku glowicy i kadluba silnika — umo711w1anc wykonanie war-
tosciowych uszczelek spclma]qcych swe zadania niezaleinie od
chwilowych warunkéw pracy i stanu nagrzania silnika.

Azbest cechuje si¢ jednak niska przewodnoscig cieplna, sklon-
noscia do miejscowego rozmigkania przy d}ugotrwalym omywa-
niu geraca woda lub olejem, tendencja do lokalnego zarzenia sie
i wypalania w mle]scach bezpoéredniego zetknigcia z plomieniem
oraz niewielka sztywno$cia. Wymienione wiaéciwoéci wykluczaja
ewentualno$¢ wykonywania uszczelki pod glowice tylko z azbestu,
bez uzycia dodatkowych materialéw — z reguly metali lub ich sto-
pow.

*
* *

Omawiane dotychczas okoliczno$ci wyjaéniaja wiclotorowos¢
w poszukiwaniu najwlaéciwszych rozwiazan konstrukcyjnych oraz
zastanawiajaca, na pierwszy rzut oka, réznorodno§é odmian uszcze-
lek pod glowice cylindrowe.
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Pomimo ogromnej iloci gatunkéw i rodzajéw, sporzadzane
z azhestu uszczelki pod glowice — zwane inaczej uszczelkami ela-
styczno-plastycznymi — podzielié moina na kilka zasadniczych
typéw. Do rajczglciej spotykanych naleia uszczelki metalowo-
azbestowe oraz azbestowo-stalowe. Odrebna grupe stanowia rza-
dziej stosowane uszczelki z
plecionek metal-azbest (np.
Reinz) i uszezelki z two-
rzyw sztucznych (np. Ge-
wa), ktérych™ glownym
skladnikiem jest azbest.

Uszczelka ~ metalowo-
azhestowa sklada sie z
azbestowego rdzenia i me-
talowych okladzin. Jako
material. na  okladziny

\ T
ittty

T™™/I26 RI

Rys. 1. Obramowanie krawedzi wy-
kroju w uszczelce metalowo-azbesto-
wej: a — przez zawinigcie i zawal-
cowanie jednej oktadziny na druga,
b — przez nalozenie oddzielnego
pierScienia obramowujacego

achronne, zamykajace w
'sobie.  catkowicie  rdzen
azbestowy, dobiera si¢ za-
zwyczaj: metale Jub stopy
kolorowe o niskej twardo-
$ci, specjalne gatunki bar-
dzo miekkch stali oraz sto-
py lekkie.

Uszczelka azbestowo-stalowa wykonywana jest przez nalozenie
na pcr.forowe.mq_ blache stalowa warstwy azbestu — zwykle obu-
stronnic a nickiedy tylko jednostronnie. Poniewaz w uszczelkach

stalowo-azhestowych warstwy azbestu

l'.éln 2

Rys. 2. Obramowanie krawgdzi otwo-

ru w uszczelce azbestowo-stalowej:

a — uszczelka azbestowo-stalowa

zwykla, b — uszczelka azbestowo-

stalowa jednostronnie oktadana az-
bestem

nic s3 chronione metalowa
okladzing — azbest przed
zawalcowaniem na blache
perforowana zostaje pod-
dany specjalnym zabiegom
impregnacyjnym oraz gra-
{itowaniu,

Nadto istnieje caly sze-
reg odmian uszczelek. pod
glowice typu mieszanego,
wérdd ktérych wyrébzniaé
nalezy uszczelki azbestowo-
stalowe 2z  jednostronna
okladzina oraz uszczelki
metalowo - azbestowe z
rdzeniem wzmacnianym

stalowa blacha perforowaria, lub falista. Oméwione typy uszczelek
pokazano w schematycznych przekrojach na rys. 1, 2 i 3.
Ksztalt uszczelki pod glowice — wielkoéci, zarysy i rozmiesz-
czenie wykrojéw odpowiadajacych ukladowi komor spalania po-
szczegélnych cylindréw przelotem kanaléw dla przeplywu wody

LTIy
Rys. 3. Obramowanie krawedzi otwo-

ru w uszczelce typu mieszanego:
a — uszczelka azbestowo-stalowa
z jednostronng oktadzing, b —

uszczelka metalowo-azbestowa wzma-

chlodzacej lub oleju, otwo-
rom gwintowanym dla §rub
mocujacych — zalezy kaz-
dorazowo od rozwiazania
konstrukcyjnego silnika.
Obrzeia uszczelki wy-
stawione na oddzialywanie
gazéw spalinowych, wody
chlodzacej 1 olejéw — mu-
sza byé odpowiednio za-
bezpieczone. W praktyce

. stosuje si¢ najczeSciej za-

wijanie 1 zawalcowywanie

" pierécienia

, wo uzasadnia poniisze

cniana blacha perforowana lub fa- > = 2 2
lista jednej okladziny uszczelki
: : na druga lub naktadanie
i zawalcowywanie metalowego piericienia obramowujacego dany

wykréj (uszczelki’ azbestowo-stalowe).

DosSwiadczenia eksploatacyjne wykazuja wyzszo$¢ metody za-
Wwijania jednej okladziny na druga. Oddzielny piercien zabezpie-
czajacy. niezbyt skutecznie zapobiega ' moiliwoéci bocznego wy-
tloczenia azbestu lub ewentualno$ci przesuwania si¢. okladzin
w uszczelce metalowo-azbestowej. Okoliczno§é ta wymaga szcze-
gblnej uwagi producentow w odniesieniu do uszczelek azbestowo-
stalowych — gdzie sposéb zakiadania pierécienia obramowujacego
wykréj decyduje o skutecznosci i trwalo$ci uszczelnienia danego
otworu.

YW miarg dociggania §rub mocujacych glowice uszczelka uleea!
stopniowemu, coraz siiniejszemu zgniataniu. Zlozone napreienia
wewnetrzne wywolywane z jednej strony przez nacisk powierzchni
przylegania glowicy i kadluba silnika, a z drugiej przez wzra-
stajace naprezenia §ciskajace. w samej uszczelce — zmuszaja two-
rzywo okladzin wzglednie zewnetrzne warstwy azbestu w uszczel-
ce azbestowo-stalowej, do plastycznego odksztalcania sig, pelza-
nia i lokalnych przesunig¢ w kierunku naimnieiszvch naciskow

i

jednostkowych. Znaczniejsze wazniesienia i wypukloéci na cisna-

cych powierzchniach glowicy i kadluba powoduja réwniez — w

pewnej mierze — ustepowanie $rodkowych warstw uszczelki.

Oméwiony przebieg zjawisk znajduje potwierdzenie w bada-
niach laboratoryjnych. Rys. 4 i 5 przedstawiaja przekroje przez
{ciskang uszczelke meta-
lowo-azbestowa. W obu - - : .
przypadkach mozna bez e iy o
trudu odréznié odksztal- °
cenia  okladzin i rdze- |
nia uszczelki wywolane
nierdwnoéciami i1 chro-
powato$cia powierzchni
przylegania.

Niszczace oddzialy-
wanie goracych gazow
spalinowych i wysokich
ci§nieh zaznacza  sig
szczegblnie  szkodliwie
na krawedziach wykro-
jéw w uszczelce. Tym
samym trwalo§é uszczel-
ki i skutecznoéé uszczel-
nienia “zalezy gléwnic
od dokladnosci ulozenia
sic uszczelki w sasiedz-
twic obrzezy otworéw —
lub inaczej od stopnia
wypelnienia tworzywem .
okladziny wzglednie M upied
obramowu- ) :
jacego wszelkie wgle-
bienia i nierdwnofci w
uszczelnianych powierz-
chniach, bezpo$rednio
wzdluz krawedzi wykro-
jéw w uszczelce.

Rys. 4. Uszczelka metalowo-azbestowa Sci-

skana pomiedzy dwoma,

nymi plytami stalowymi (w kole — powick-

szenie X 15): a — wstepnie obrobiona ply-

ta stalowa, b — okladzina uszczelki, ¢ —
rdzefi azbestowy uszczelki:

Stwierdzi¢ moina, ze spos6b zabezpieczenia obrzeiy otwordw
w uszczelce wplywa decydujaco na trwalo$é i skuteczno$é uszczel-
nienia pomiedzy glowica a kadlubem silnika. Bez odpowiedniego
obramowania krawedzi wykrojéw — zaréwno uszczelki azbesto-
wo-stalowej jak metalowo-azbestowej — nie ma mowy o zacho-
waniu przez dluiszy czas wymaganej szczelnodci.

Podany wniosek lat- e S e R

=,

rozwazanie. W razie !
braku obramowan na -
obrzeiach, mimo ze gru- )
bosé. uszczelki jest wszg-
dzie ta sama — bardzo
niekorzystnie rozkladaja

sie naciski w sasiedz-
twie niezabezpieczonych ; / _
krawedzi, nawet pray ‘ st - b
prawidlowym  dociag- : Semnty 3 :
nieciu érub mocujacych
glowicg. Juz podczas
wstepnego  dociagania
$rub mocujacych’ — w
obszarze wszystkich ob-
rzezy bez obramowan X
wystepuje wyrainie wy-
soce niepozadane zjawi-
sko wyciskania 1 ustg-
powania azbestu po linii
najmnicjszego  oporu.
Lokalne  przesuwanie
si¢ i pelzanie tworzywa
uszczelki, zwlaszcza az-
bestu, uniemozliwia do-
kladne zamkniecie nie-
réwnoci i wglebien w
powierzchniach ~ styku.
W danym przypadku —
nawet bardzo silne dociagniecie $rub mocujacych glowicg, az do
czeSciowego zmiazdzenia uszczelki, w partiach $rodkowych pomig-
dzy wykrojami — niewiele zmienia sytuacj¢. Niepozadany wplyw
wysokich ciénien i goracych gazéw spalinowych si¢ga stosunkows
daleko wzdlui powierzchni przylegania i zostaje ‘skutecznie za-
trzymany dopiero w pewnej odlegloéci od obrzezy wvszczel-
nianych otworéw. W takich warunkach nawet uszczelka wykonana

Rys. 5. Uszczelka metalowo-azbestowa pe

zalozeniu pod glowice cylindrowa i dociag-

nigciu §rub mocujacych (w kole — powigk-

szenie X 100): a — zeliwna glowica cylin-

drowa, b — okladzina uszczelki, ¢ — rdzen
azbestowy uszczelki

wstepnie obrobio-
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.z najlepszych materialéw — nie zapewni zadanej szczelnoSci
a réwnoczesnie sama ulegnie przedwczesnemu zniszczeniu.

Uzupetniajac powyzsze stwierdzié moina, ze podstawowym
warunkiem trwalego zabezpieczenia wymaganej szczelno§ci po-
micdzy glowica a kadltubem silnika jest odpowiednio silny i staly
docisk obramowafi wykrojéw w uszczelce do uszczelnianych po-
wierzchni. Okoliczno§é ta nabiera szczegblnego znaczenia w przy-
padku uszczelek azbestowo-stalowych, gdzie cala odpowiedzialnoéé
za skutecznoéé uszczelnienia spoczywa na pierécieniach obramowu-
jacych obrzeza otwoerdéw w uszczelce.

Ksatalty geometryczne i wymiary liniowe kazdej cze$ci metalo-
wej zwiazane sa §cifle z chwilowym rozkladem temperatur. Ka-
dlub silnika, glowica a zwlaszcza §ruby mocuijace glowice ulegaja
uchwytnym, aczkolwiek pozornie niedostrzegalnym zmianom i od-
ksztalceniom miejscowym w bryle — kazdorazowo zaleznie od
stopnia nagrzania silnika. Do szczegélnie niepozadanych okolicz-
noéci nalezy wydluzanie sig, §rub mocuijacych glowice — zazna-
czajace si¢ wyrasniej przy nadmiernym przegrzaniu silnika, na
przyklad skutkiem przeciazenia. W przypadkach krancowych,
gléwnie przy niezbyt silnym dociagnicciu §rub mocuiacvch ,.na
zimno* — moga w ogéle zanikaé naciski na powierzchniach styku.
W takiej sytuacji powstaje realna groiba utraty szczelno$ci —
wobec sprzyjaiacych warunkéw dla pojawiania si¢ szpar i szczelin
pomigdzy powierzchniami przylegania uszczelki do kadiuba i glo-
wicy silnika.

Przedstawione zagadnienie zasluguje na nieco bliisze omdwie-
nie. Uijmujac ogélnie — przy dostatecznej soreiystoéci tworzywa
uszczelki — nawet przy chwilowym przegrzaniu silnika ohawa
zaniku naciskéw na powierzchniach styku jest raczej nieuzasadnio-
na. Wstepne dociagniecie érub mocuiacych glowice wywoluje
w sprezystych warstwach azbestu do§é znaczne naprezenie we-
wnetrzne, dazace do powickszenia objetoéci jednostkowych §ciska-
nego azbestu. Tym samym okladziny uszczelki metalowo-azbestowej
lub zewnetrzne warstwy azbestu w przypadku uszczelki azbestowo-

stalowe sa stale i bardzo sil-

Pf nie dociskane do wszrzelnia-
nych powierzchni. Wydtusanie
sie §rub mocujacych wvwoly-
wane przegrzaniem silnika po-
ciara za soba zmniejszenie si¢
naciskébw wywieranych przez
‘glowice. nowodujac czeSciowe
rozprezenie  sie  $ciénietych
warstw azbestu. Przy normal-
nej eksploatacji w miarg na-
grzewania sie silnika — ma-
lein wnrawdzie niekiedy na-
77 wet do§¢ znacznie wstegpne nal-

= prezenia sprezyste w uszczel-

\ \ \%ﬁ ce — jednak pozostate jeszcze
o wewnetrzne napreienia w §ci-
énigtych warstwach azbestu
wystarczaja by  wykluczyé

Rys. 6. Schemat rozkitadu naciskéw
na obrzezu wykroju w uszczelce me-
talowo-azbestowej, w trakcie docia- ewentualno$é utraty szczelno-
gania $rub  mocujacych glowice. §¢j.

(P — wielko$¢ nacisku), a — przy 0
wstepnym dociagnieciu $rub mocuja-
cych, b — po ostatecznym dociagnie-

ciu §rub mocujacych

warto§ci  uszczelki w
résnych warunkach pracy sil-
nika decyduje zdolnoéé do za-
chowywania sprezystych na-
prezeh wewnetrznych — nawet przv wydatniejszym wvdluzeniu
sie $rub mocujacych glowice — przede wszystkim w zgniecionych
warstwach azbestu. Grofba wystapienia nieszczelnofci pojawia si¢
dopiero w przypadku zupelnego zaniku naprezen sorezystych
w §ciskanych warstwach azbestu. Dobra uszczelke pod glowice
charakteryzuje hrak sklonnoSci zanikania spreiystych naprezen
wstepnych w §ciénietvch warstwach azbestu — nawet przy znacz-
nym spadku naciskéw wywieranych przez glowice, w zwiazku
z wydhluzeniem sie $rub mocujacych.

Powyisze rozwazania podkre§laia znaczenie okresowei kontroli
dociagniecia §rub mocujacych glowice oraz koniecznoéé natych-
miastowego dokrecania zluzowanych érub czy tez nakretek.

Oméwione okolicznoéci uzasadniaja nvpotrzebe wywolywania
zwickszonych naprezen sprezvstych — przede wszystkim na obrze-
7ach otworéw w uszczelce. Silniejszy docisk lokalny, uzyskiwany
przez zawiniecie okladzin lub nalozenie pier§cieni obramowujacych
przy zachowaniu niezmienionej grubo$ci warstw azbestu, zabezpie-
cza wymagang szczelno§é nawet przy wydatnym wydluzeniu
sie §rub mocujacych glowice wzglednie przy drobmiejszych ble-
dach montazu. .

Podczas pierwszej fazy dociagania §rub mocujacych glowice,
znaczniejsze naciski na uszczelke wystepuja najpierw na krawe-
dziach kazdego z otworéw — wszedzie tam, gdzie jedna z okla-
dzin zostala zawinig¢ta na druga, wzglednie gdzie nalozono od-

t.ilziclne pierécienie obramowujace. Silne zgniecenie obrzezy wykro-
jow od razu umiejscawia sama uszczelke — co zapobiega grofbie
bocznych przesunieé przy ewentualnych bledach w kolejnoéci do-
ciagania §rub mocujacych. W dalszych fazach dociagania §rub
mocujacych glowice wzrost naciskéw na calej powierzchni usz-
czelki jest mniej wigcej réwnomierny. W dowolnym jednak mo-
mencie — obramowania otwordw sa silniej §ciskane niz $rodkowe
partie pomigdzy wykrojami. Rozktad lokalnych naciskéw wystepu-
jacych na obrzezach prawidlowo zabezpieczonych otworéw obra-
zuje schematycznie rys. 6. :

Zdolno§¢ do trwalego zachowywania sprezystych naprezen
wewnetrznych w uszczelce pod glowice wiaze sic z gruboicia
warstw azbestu. Nawet przy uiyciu najwyzszych gatunkéw azbe-
stu — zbyt cienka uszczelka pod glowicg bedzie zawsze wykazywaé
stosunkowo znaczna wrazliwo§¢ na wydluzanie si¢ §rub mocuja-
cych. Z drugiej strony za gruba uszczelka nie zabezpiecza na dlui-
szy czas istnienia trwalych i wystarczajaco duzych wewnetrznych
naprezen sprezystych w §ciskanych warstwach azbestn. Czesto-
kro¢ juz przy wstepnym dociaganiu érub mocujacych glowice za-
chodzi obawa zniszczenia zbyt grubych warstw azbestu przez
zmiazdzenie.

Grubo$¢ wigkszoéci uszczelek metalowo-azbestowych i azbesto-
wo-stalowych waha siz zazwvczaj w granicach od 1,5 do 2.0 mm.
Uszczelki  z plecionek metalowo-azbestowych oraz z tworzyw
sztucznych o bazie azbestowej sa z reguly znacznie ciefsze, a gru-
bo§é-ich mieSci sig przewainie w zakresie 0,6 do 1,2 mm.

Uszczelka pod glowice winna odznaczaé sie tym wicksza pla-
styczno§cia tworzvwa obramowan otworéw i tym wyisza sore-
zystoScia warstw- azbestu — im gorsza jest jako§¢ wykonczenia
uszczelnianych powierzchni. Przy niezbyt dokladnej obrébce
widrowej powierzchni styku glowicv i kadtuba silnika nalezy do-
bietaé raczej grubsze uszczelki metalowo-azbestowe o bardzo miek-
kich okladzinach wzglednie uszczelki azbestowo-stalowe ze szcze-
golnie plastycznymi obrzezami wykrojéw. Gdy uszczelka jest zbyt
cienka — mimo prawidlowego dociagniecia érub mocujacych glo-
wice — nie udaje sie uzyskaé wymaganego stopnia wypelnienia
nieréwnoéci na uszczel-
nianych powierzchniach, S .
zwlaszcza glebszych rys,
§ladéw stepionego na-
rzedzia, wizerdw itd.

Poza obramowania-
mi wykrojébw — gru-
bo§é rdzenia i oktadzin
uszczelki powinna byé

. P

wszedzie jednakowa.
Spetnienie tego warun- :
ku zapewnia podobiefi- 3G 9
stwo miejscowych naci- ’ S S
skéw na calej powierz- = . mwo - s
chni uszczelki, sprzyja-
igce trwalemu zachowy-
wanju szczelnoéci  po-
micdzy glowica a kad-
lubem silnika. Nieznacz-
ne, lokalne odchylenia
co do grubosci okla- -
dzin lub rdzenia uszczelki metalowo-azbestowej wzglednie gru-
boéci warstw azbestu uszczelki azhestowo-stalowej — nie odgry-
waja oczywiScie wickszej roli. Wysoka podatno§é i elastycznobé
azbestu wyréwnuje z naddatkiem ewentualne ujemne skutki takich
niedokladno$ci wykonania.

Trwalo§é tworzywa nalozonego na krawedzie otworéw decy-
duje o odpornoéci uszczelki pod glowice na korozie i erozje go-
racych gazéw spalinowych. Wzglad ten podkre§la konieczno$é
obramowywania otworéw w uszczelce pod glowice ma‘.eria!ami;
najwyzszej jakosci.

Droga odpowiedniego ksztaltowania obrzezy wykrojéw mozna
w pewnym stopniu zwickszyé wytrzymaloéé uszczelki na niszczace
oddzialywanie wysokich ciéniefi. Obramowanie otworu, w prze-
kroju podobne do litery ,U* wykazuje stosunkowo najwiecej za--
let. Wéréd naibardziej istotnych na wyrdinienie zastuguja: duza
sztywno$¢é, korzystny rozklad naciskéw powierzchniowych wywie-
ranych przez gazy spalinowe oraz latwo$§é¢ wykonania prostymi
metodami technologicznymi. . {

Ochronna funkcja metalowego obramowania krawedzi wykro-
ju polega na zabezpieczaniu azbestu przed lokalnym rozzarzaniem
si¢ i spopiclaniem — a w otworach dla przeplywu wody chlodza-
cej lub oleju — przed miejscowym rozmickaniem. Na rys. 7 po-
kazano przekréj przez poprawnie uksztaltowane obrzeze wykroju
w uszczelce metalowo-azbestowej, wykonane droga zawiniecia
i zawalcowania okladziny.

Rys. 7. Przekréj przez obrzeie wykro-
ju w uszczelce metalowo-azbestowej,
po dociagnieciu $rub mocujacych glo-
wice. (Powigkszenie X 20)2 a — b —
zawinigcie i zawalcowanie jednej
okladziny na druga
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Z kolei wspomnieé trzeba o naiwazniejszych choéby proble-
mach wiazacych sie z montazem glowicy cylindrowej na kadhu-
bie silnika. Podkre$li¢ nalezy, ze nieprawidlowe dociagnigcie-$rub
mocujacych czestokroé powoduje miejscowe deformacje i wypa-
czenia — nie tylko w samej glowicy, lecz nawet w gérnych
partiach kadluba. Przestrzeganie zalecanej kolejnoéci dokrecania
odgrywa w danym przypadku réwnie istotna rolg jak stopien do-
ciagniccia poszczegblnych nakretek czy tez §rub.

Przyczyny utraty szczelnoici pomiedzy glowica a kadlubem
kryja si¢ najczeéciej w bledach montazu glowicy. Niekiedy jed-
nak niewlaiciwe ulozenie sie uszczelki — umozliwiajace przed-
much gazéw spalinowych albo wyciek wody chlodzacej — powo-
dowane jest lokalnymi zwichrowaniami lub odksztalceniami glo-
wicy wzglednie rzadziej kadluba silnika.

Miejscowe wypaczanie si¢ glowicy — to czestokroé widoczny
rezultat zaistnienia nadmiernych momentéw zginajacych, prze-
wyiszajacych momenty oporu w niebezpiecznych przeKrojach
§cianek. Wystarcza zluzowanie
sic lub zerwanie jakiej§ §rod-
kowej éruby mocujacej, by w
glowicy — miedzy dwiema sa-
siednimi, prawidlowo docia-
gnietymi §rubami — od razu
_wystapilo dodatkowe obciaze-
nie nowym momentem zgina-
jacym, zupelnie nieprzewidzia-
nym przez konstruktora. W ta-
kim przypadku istnieje duze
prawdopodobienstwo pojawie-
nia sie lokalnych odksztatcen,

mianng

Rys. 8. Prawidlowe umiejscowienfe
obrzeza wykroju w uszczelce metalo-
wo-azbestowej, gdy uszczelka ustala
réwnoczes$nie sucha tuleje cylindrowa
(silnik LEYLAND typ 0,600): a — u-

Powyisze raz jeszcze podkre-
$la potrzebe czestej kontroli

szczelka metalowo - azbestowa z Stanu i stopnia dociagnigcia
wzmocnionym obrzezem, b — gtowica §rub mocujacych glowice.
cylindrowa, ¢ — sucha tuleja cylin- Wysoce niepozadane zwi-

drowa (wciskana), d — kadtub silnika chrowinia i deformacje powo-

dowane s3 niekiedy miejsco-
wym przesztywnieniem lub odwrotnie — zbyt mala sztywnofcia
pewnych partii glowicy lub kadluba silnika. Dotyczy to zwlaszcza
obszaréw skupiania si¢ linii sit. Do typowych skutkéw wymienio-
nych bledéw w rozwiazaniach. konstrukcyinych szczegbéléw zali-
czyé mozna znieksztalcania si¢ otwordw cylindrowych 1 charakte-
rystyczne zjawiska ,,dzialania stozka” w otworach gwintowanych.
W omawianej sytuacji — nawet przy poprawnym montazu glo-
wicy — prawie zawsze istnieje grozba wystegpowania mniej lub
batrdziej szkodliwych zwichrowan czy deformacji, utrudniajacych
utrzymanie zadanej szczelno§ci.

Uszczelki metalowo-azbestowe wzglednie azbestowo-stalowe po-
wodowaé moga wymienione zmiany ksztaltéw geometrycznych —
tylko w szczegblnych i raczej wyiatkowych okolicznoéciach. Na-
tomiast niedostateczna przewodnoéé cieplna uszczelki staje sie —
znacznie czeSciej niz wydawaloby sie to na pierwszy rzut oka —
przyczyna lokalnych deformacji bedacych skutkiem miejscowego
przegrzewania si¢ §cianek.

Inz. LESLAW OSTERLOFF

rrozacych utrata szczelno§ci..

Uszczelka pod glowice nie moze utrudniaé swobody wymiany
ciepla pomicdzy glowica ‘a kadblubem silnika: Wobec niskiej
przewodnoéci cieplnej azbestu — odpowiedzialnoéé za Yatwy i nie-
skrepowany odplyw ciepla z glowicy spada prawie calkowicie
na metalowe obramowania otworéw w uszczelce. Wzglad ten

_ sugeruje i uzasadnia konieczno$¢ zawijania okladzin lub nakla-

dania pierScieni zabezpieczajacych na obrzeza wi¢kszo$ci, a w mia-’
re .mozliwodci nawet wszystkich wykrojéw w uszczelce pod glo-
wice. )

Praktyka jednak dowodzi, ze obramowywanie otworéw dla §rub
mocujacych glowice utrudnia w pewnych okoliczno$ciach™ prawi-
dlowe ukladanie si¢ uszczelki. Ustepowanie tworzywa z réwnocze-
snym zmniejszaniem sie naciskdw w sasiedztwie wykrojéw dla
Srub mocujacych staje sie zazwyczai wyraZnie sprzyjajacym mo-

~mentem. dla skuteczno$ci i trwaloéci uszczelnienia pomiedzy glo-

wicg a kadlubem silnika. Tym samym o celowoéci obramowywa-
nia otworéw dla érub mocuiacych rozstrzygaja kazdorazowo kon-
kretne wzgledy konstrukcyjne w danym modelu silnika. Nato-
miast w odniesieniu do wszystkich pozostalych wykrojéw w usz-
czelce, tak metalowo-azbestowej jak i azbestowo-stalowej — bez-
apelacyjnie obowiazuje wymég zawijania okladzin wzglednie na-
kladania pier§cieni obramowujacych.

*
* L]

Na zakoficzenie kilka uwag co do sposobu montazu glowicy
cylindrowej. BezpoSrednio przed zakladaniem naleizy raz jeszcze
doktadnie oczyécié wszystkie powierzchnie przylegania, a nastepnie
osuszyé je — w miarg¢ mozliwoéci sprezonym powietrzem. Prak-
tykowane niekiedy pokrywanie uszczelnianych powierzchni smarem
lub innymi $rodkami — z punktu widzenia skutecznoéci i trwalo-
§ci uszczelnienia jest raczej niewskazane.

Odnoénie nicktérych uszczelek pod glowice, zwlaszcza - azbe-
stowo-stalowych, odgrywa role sposéb nalozenia .uszczelki na
kadlub. W takich przypadkach producenci okreélaja zazwyczaj
odpowiednim napisem gérna strone uszczelki, czyli:powierzchnie
ktéra ma sie stykaé z glowica. Przy braku oznaczen lub w razie
watpliwoéci wskazane jest zakladanie uszczelki azbestowo-stalo-
wej w ten sposéb — by gladka strona, lub §cianka chroniona
jednostronna okladzing przylegala do kadluba silnika. Uszczelki
azbestowo-stalowe z pojedyncza warstwa azbestu nalezy zakladaé
tak, by powierzchnia azbestu stykala si¢ z glowica, a blacha per-
forowana przylegala do kadluba silnika.

Podczas pierwszego etapu montazu glowicy naklada sie ko-
lejno na kadlub silnika: najpierw uszczelke, nast¢pnie glowice
oraz éruby mocuigce wzglednie nakretki na $ruby dwustronne,
wkrecajac lekko te ostatnie — az do oporu. Dopiero po tym moz-
na przystapié do ich wstepnego dociggania kluczem nasadowym.

Drugi etap montazu glowicy, a mianowicie wia§ciwe dociaga-
nie §rub czy tez nakretek mocujacych nalezy przeprowadzad sto-
sownie do zalecenn producenta silnika — poslugujac si¢ oczywi-
$cie wylacznie kluczami dynamometrycznymi. Bezwglednie - obo-
wiazuje przestrzeganie zadanej kolejnoéci dociagania. Wprowa-
dzanie jakichkolwieck samowolnych zmian w stosunku do instrukcji
wytwoércy graniczy z $wiadomym brakiem starannoéci i niedba-
toécia.

ZASTOSOWANIE TERMOBIMETALI W ELEKTROTECHNICE
SAMOCHODOWE]J

Autor omawia zastosowanie termobimetali w urzaqdzeniach clekirycznej instalacji samochodowej; daje prze-
glad urzgdzert opartych na dzialaniu mechanicznym i poréwnuje je z urzqdzeniami stuzacymi do tych samych celéw.

ale opartych na zastosowaniu termobimetali. Autor opisuje réine rodzaje termobimetali oraz podaje zasady dzialania
elementéw termobimetalowych w poszczegélnych przypadkach ich zastosowania.

Rozwéj techniki samochodowej znalazt wyraz m. innymi w au-
tomatyzacji pracy poszczegélnych elementéw, w  eliminowaniu
urzadzen czysto mechanicznych i coraz szerszym stosowaniu ma-
szyn i aparatéw elektrycznych. Pociagnelo to za soba wzrost mo-
cy clektrycznej instalowanej w samochodzie. Duzy udzial w wy-
pieraniu dotychczasowych klasycznych mechanizméw ma jeden
z prostszych elementéw, stosowany réwniez w elektrotechnice pra-
doéw silnych — termobimetal. Prostota jego dzialania, tanioé¢ wy-

konania i niezawodno$¢ w pracy, a przy tym maly pobdér cnergii
clektrycznej, stwarzaja jego przewage¢ nad urzadzeniami mecha-
nicznymi, ktére pelnily dotychczas jego funkcje.

Termobimetal stanowi plytke, zlozong z dwdch warstw me-
tali lub stopéw o rozmaitych wspélczynnikach rozszerzalno§ci
cieplnej, otrzymana droga spawania, zlutowania lub zwalcowa-
nia obu warstw. Wskutek podwyiszenia temperatury otoczenia ter-
mobimetalu, jedna warstwa ma tendencj¢ do wigkszego wydtu-
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zania si¢ niz druga, powodujac wygiecie calosci wypukloscia w .

strone warstwy tzw. aktywnej, tj. warstwy o wigkszym wspéi-
czynniku rozszerzalnoéci liniowej (rys. 1). .
Zgiecie paska termobimetalu, wyrazone jako odwrotno$é¢ pro-

mienia zgiecia (—) , jest wprost proporcjonalne do réznicy wspét-" .
g 0 ] ) Y wsp

czynnikéw rozszerzalnoéci cieplnej obu warstw (%z—o;) do rbz-

nicy temperatur (0—®o) i odwrotnie proporcjonalne — do gru-
bosci paska (d). Zaleino§é te przedstawia wzér:

1 (23 — o) - (O — By)

0 3
©¢ — temperatura poczatkowa termobimetalu (przyjmuje sie

200C) — réznica @y —a, zwana jest czulo§cia termobimetalu. Dla
okre§lonego materialu termobimetalu i warunkéw pracy, zgie-
cie jest odwrotnie proporcjonalne do grubosci paska:

1 K : ; :

? =3 — (mm—1), gdzie K jest wspolczynnikiem
zgiecia. Wspélczynnik K mozemy okre$lié znajac zgiecie dane-
go termobimetalu o grubosci 1 mm.
Na rys. 2 pokazana jest zalezno§¢ wspdéczynnika K od tempera-
tury. Ponizsza tabela ilustruje te zalezno$¢ dla termobimetalu,
skladajacego sic z austenitowej stali manganowej ¢ (0,8%C,
18%. Mn i 1% Cr), oraz ze stali ferrytowej (0,1% C, 2,5% Si,
€% Cr, 0,5%0 Mo).

Tempera- | Wspélczynnik Opornos¢
tura °C zgigcia K elekgtr.
mm?/m
20 0,0 0,60
100 0,00057 0,67
200 0,00185 0,78
300 0,00353 - 0,83
400 . 0,00550 0,90
500 | 000772 0,97
600 | 0,00992 1,04

Materialy, uzyte do sporzadzenia termobimetali, musza posia-
daé wlasnoéé powtarzalno$ci swej charakterystyki w zakresie sto-
sowanych temperatur, jak przedstawiono np. na rys. 2. Termobi-
metale nie moga wiec wykazywaé trwalych zmian, a temperatura,
przy ktérej nastepuja zjawiska rekrystalizacji badZz zmian spre-
zysto§ci, musi leze¢ powy-
zej najwyiszej temperatury
przewidzianego zakresu
uzytkowania. N

Najczesciej  uzywany
termobimetal sklad sie z
25% stali niklowej — ja-
ko warstwy aktywnej, i
36%0 stopu mklu z zelazem
{imnwar) — ]ako warstwy
passywnej, czasem z nie-
wielkim dodatkiem chromu
lub molibdenu, dla powie-

nisk i 5 . S
fohecip ",‘:f,‘,’:“ 7;;’? ";g;f:‘ kszenia granicy odchylenia
TM/MOR1 w stanie nagrzanym. W

e . Vo
Rys. 1. Zasada dziatania termobimetalu mn_le-]sce 2'.5 o §tah nlk!o-
wej stosuje si¢ réwniez
miedZ, konstantan, czysty nikiel, austenitowa stal manganowa

i in. Mozna przez to uzyskiwaé réine promienie zgiccia (@) termo-
bimetalu. Réwniez moga byé stosowane liczne inne kojarzenia,
jek stal austenitowa manganowa z ferrytowa — szczegblnie za-
siugujace na uwage dla krajéw, ktére zmuszone sa do oszczedza-
nia niklu — zelazo z aluminium i in. To ostatnie polaczenie wy-
kazuje wystarczajaca powtarzalno$é zgiccia dla zakresu tempera-
tur pracy + 160°C do — 60°C tak, ze w tych granicach tempe-
ratur moze by¢ stosowane jako zastepcze w miejsce drogich stopéw
riklowych.

Pod wzgledem sposobu nagrzewania, rozréinia si¢ mechaniz-
my z bezpo$rednim, poérednim i mieszanym nagrzewaniem termo-
bimetalu. W pierwszym przypadku prad I przeplywa przez sa-

ma plytke. Posrednie 007

nagrzewanie zachodzi sate B

przy pomocy elementu £ ‘;oos

grzejnego, wykonanego g a0os

w postaci drutu lub -

plytki o duzej oporno- § ZO)ZZ // !

$ci wlaéciwej. Przy spo- *;i L;OO1 A 8

sobie mieszanym termo- 3

bimetal - nagrzewa sie Q o 200 30 400 360 600

bezposrednio i od ele- Temperotura °C

mentu grzejnego. Poda- TM/140 R2
Rys. 2. Zalezno$¢ wspélczynnika zgiecia od

ne sposoby nagrzewania
pokazane s3 na rys. 8.

Czerpiac przyktady z nowych konstrukcji urzadzen wyposa-
zenia samochodu, stwierdzi¢ mozina, ze w nastepujacych, dotych-
czas stosowanych urzadzeniach, zostaly wprowadzone termobi-

temperatury

. metale.

Zesp6t wskazujacy ciSnienie oleju -ukladu olejowego silnika,
sktadajacy si¢ z kontrolnego manometru typu membranowego lub

Dl
N =P

TM/1:6R3

Rys. 3. Zasadnicze sposoby nagrzewania termobimetalu .

z rurka Bourdone’a i przewodu olejowego, taczacego go z silni-
kiem. Manometr tego typu jest trudny do produkcji z uwagi na

- koniecznoéé uwzglednienia w konstrukcji dokladnych  wskazan

na skali w zakresie niskich ciénien (2 — 3 at), dla normalnych
warunkéw pracy silnika, z réwnoczesnym wymaganiem duzej
przeciazalno$ci, ze wzgledu na rozruch w zimie.

Zesp6l wskazujacy temperature wody chlodzacej sxlmka (lub
temperature. oleju), sktadajacy sie ze wskainika, bedacego ma-
nometrem z rurka Bourdone’a wyskalowanym w °C, z czujnika
w formie zbiorniczka (umieszczanego w oérodku kontrolowanym)
wypelnionego eterem, oraz z rurki o przekroju otworu ok. 1 mm?,’
taczacej czujnik ze wskaznikiem. Calo$¢ stanowi zespét produk-
cyjnie trudny, a kazde uszkodzenie w eksploatacji powoduje je-
go unieruchomienie bez mozliwo$ci naprawy.

. Zesp6l sygnalizujacy zamierzony kierunek Jazdy samochodu
(kierunkowskaz), sktadajacy si¢ z wlaéciwego kierunkowskazu
ramieniowego, przelacznika, lampki kontrolnej sygnalizujacej kie-
rowcy o wiasciwym dzialaniu kierunkowskazu i trzech przewo-
wodéw (jako jeden z przewodéw wykorzystana ,masa’ pojazdu),
laczacych ze soba te elementy. Calo§¢ stanowi wiec duzy zespol
z mechanizmem elektromagnetycznym, uruchamiajacym ramie
(strzatke) oraz zawodnie dzialajacym mechanizmem diwigniowo-
zapadkowym.

Bezpieczniki topikowe, stosowane dotad dla zabezpieczania
poszczegblnych obwodéw instalacji elektrycznej przed zwarciami
i przeciazeniami, oparte na cieplnej zasadzie dzialania, stanowia
element jednorazowego uzycia, a w przypadku przepalenia si¢ ich
w obwodzie np. reflektoréw samochodowych, stawiaja kierowcg
w niebezpiecznej sytuacji jazdy bez §wiatel.

Urzadzenia z zastosowaniem termobimetali, zastepujace wy-
mienione wyzej urzadzenia starego typu, upraszczaja ich budowe
I poprawiaja prace.

Zesp6t wskazujacy ci$nienie oleju, skladajacy sie z czujnika
ci§nienia oleju i wskaznika, pokazany jest na rys. 4. Oba elementy
polaczone sg przewodem elektrycznym w szereg i wilaczone do ob-
wodu akumulatora przez wylacznik zaplonu. Czujnik zbudowa-
ny jest w ksztalcie szczelnego pudelka cylindrycznego z zakod-
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czeniem gwintowym (1), wkrecanym do obiegu oleju silnika.
Olej dostaje sie¢ do przestrzeni utworzonej przez dno (8) i mem-
brane (2) czujnika. W $rodku membrany zamocowana jest zgicta
plytka sprezynujaca (9), ktérej jeden-koniec przytwierdzony' jest
nieruchomo do obudowy, drugi za§ swobodny, wyposaiony jest
w styk ze stopu srebrowo-kadmowego. Podobny styk posiada jed-

TM/10 R4

Rys. 4. Zesp6l wskazujacy cisnienie oleju

no z ramion termobimetalu (5) — drugie rami¢ zamocowane jest
do nieruchomej czefci obudowy. Na ' przedstawionym rysunku
warstwa aktywna termobimetalu miefci sie od dolu. Uzwojenie
nagrzewajace wykonane jest z cienkiego drutu o duzym oporze,
w podwdjnej izolacji jedwabnej. Koniec uzwojenia polaczony
jest przez wkret (4) przewodem elektrycznym z koficem uzwoje-
nia termobimetalu wskainika. Drugi za§ koniec przylutowany
jest do termobimetalu. Poza tym termobimetal (5) polaczony jest
réwnolegle z wkretem (4) przez op6r dodatkowy (3).

Rys. 4a odpowiada stanowi, kiedy przyrzad znajduje sie pod
napieciem (wylacznik zaplonu zalaczony); ale ciSnienia na mem-
brang od strony obiegu oleju i z zewnatrz sa sobie réwne. Czuj-
nik jest tak regulowany, aby w tym przypadku ptytka sprezynu-
jaca (9) i termobimetal byly w lekkim styku.

Termobimetal (6) wskaznika ciénienia oleju zbudowany jest
w ksztalcie C-6wki o wydluzonych ramionach, z ktérych jedno
zamocowane jest na stale od obudowy wskaznika, drugie za$, po-
laczone zawiasowo ze wskazdwka (7), posiada uzwojenie z cien-
kiego drutu o duzym oporze, w izolacji odpornej na cieplo. Oba
kofice uzwojen wyprowadzone.sa na zewnatrz. Przeplywajacy
pr’a,d przez uzwojenia termobimetali (6 i 5) nagrzewajac je, po-
woduje ich wygiecie i przesuniecie wskazéwki (7) we wskazni-
ku. W czujniku nastepuje wéwczas rozwarcie stykéw i przerwa
w przeplywie pradu. Przy malej sile nacisku stykéw rozwarcie
nastepuje bezpoérednio po wlaczeniu pradu, poniewaz niewielki
przyrost temperatury termobimetalu wystarcza dla rozwarcia sty-
kéw. Po pewnym okresie czasu, gdy termobimetal (5) i jego uzwo-
jenie ostygna, styki zewra sie, po czym cykl ten bedzie si¢ po-
wtarzal. Przy braku réinicy ciénien na membranie, cykl powtarza
sic z czestotliwoécia 5 do 20 razy na minute. Oscylogram tego
procesu pokazany jest na rys. 5a. Przy wzroicie ciénienia na

membrane liczba pulsacji na minute 'r(')'wniei wzroénie; na rys.
5b pokazany jest oscylogram, odpowiadajacy ci$nieniu-2 kG/cm?,
przy ktérym liczba pulsacji wynosi okoto” 70 na min. Znajac
amplitude 7, tak pulsujacego pradu oraz czasy trwania zwar-
cia i1 rozwarcia T, i T, stykéw, latwo mozna wyliczyé nate-
zenie pradu stalego I, ktérego dzialanmie cieplne byloby réwno-
wazne pradowi pulsujacemu. Poniewaz w jednostk¢ czasu oba
prady wydzielalyby te same iloSci ciepla, wiegc:

Q=k ‘Imaxz'R' Tz’—‘k' IZ'R'(Tz+Tr)
gdzie: R — opér obwodu
k — staly wspolczynmk
A wiec:
Imax2 cTy=12. (Tz+Tr)
skad:
I =TImax —
T+ T,

Warto$¢ pradu I okre$la nagrzanie, a wiec i deformacje termo-
bimetalu (6) wskaznika. Dla malego ciénienia pod membrana
czas trwania zwarcia stykéw T, jest nieduzy i termobimetal,
(6) w tym przypadku, ulega tylko nieznacznej deformacji. Wska-
zéwka wychyli sie niewiele w prawo od polozenia wasmowego
jakie zajmowala przed wia- = oo

czeniem pradu. To jej poczat- _1 N L 9

kowe polozenie lezy 1—1,5 mm
w lewo od punktu zerowego MLMUUL“MJUL b)
trummmnmnm 9

skali. Je$li brak jest ci$nienia
pod membrana, to przy zala-
/U0 RS
Oscylogram pradu przeply-

czeniu pradu, wskazdéwka sta-
je wlasnie dokladnie na po- Rys. 5.

wajacego przez uzwojenia wskaznika
ci$nienia oleju

dzialce zerowej. Na rys. 4b
pokazano polozenie gléwnych
czeSci urzadzenia przy maksymalnym dopuszczalnym dla skali
ci$nieniu. Srodek membrany w tym przypadku podnosi sie; sila
nacisku stykéw znacznie wzrasta. Wzrosnaé wigc musi i tempe-
ratura, przy ktérej termobimetal (5) moze rozewrzeé styki. Oscy-
logram na rys. 5c wskazuje, ze w tym przypadku liczba pulsacji
pradu w jednostce czasu wzrasta do 120 — 130 na minute (ciénie-

. T, .
nie 5 kG/cm?), stosunek ————— wzrasta wiclokrotnie. Ramie ro-
nie ) Tt T,

7. 2 1’ 4 3
R
7
a) 2 \
_L——<||M—~—
» f
w ]

-

@ L) r;f

r!'iig /

/1401
Rys. 6. Zesp6ét wskazujacy temperature wody

bocze termobimetalu wskaznika otrzymuje wiele ciepla; defor-
muje si¢ znacznie i odchyla wskazéwke w prawa cze$¢ skali. Wi-
daé z tego; ze okreilonemu ci$nieniu pod membrana odpowiada
okreslona kraficowa temperatura nagrzewania termobimetalu czu]-
nika, przy ktérej nastepuje rozwarcie stykow.
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Zesp6! - wskazujacy temperature wody, skladajacy si¢ z czuj-
nika temperatury i wskaénika, polaczonych ze soba przewodem
elektrycanym, pokazany jest na rys. 6. Wskaénik zbudowany jest
podobnie do wskaznika ciénienia oleju. Réinica polega na od-
miennym wykonaniu skali. Czujnik stanowi. zamknicta 2z obu kof-
_céw rurke metalowa, z gwintem dla wkrecenia w korpus prze-
strzeni z ofrodkiem, ktérego temperatur¢ mierzy si¢. Wewnatrz
rurki umieszczony jest termobimetal (4) z uzwojeniem (8) z dru-
tu o wysokim oporze w podwdjnej izolacji jedwabnej. Jeden
koniec uzwojenia przylutowany jest -do termobimetalu, drugi —
doprowadzony jest do wkreta zaciskowego (5). Obwéd elektrycz-
ny zamyka sig¢ przez 'styki srebrowo-kadmowe, z ktérych jeden
osadzony jest na koficu termobimetalu, a drugi — na wkrecie
rcgulacyj'nym (1), pi-zcz mase przyrzadu i mas¢ samochodu.

Dopoki obwéd wskaznika nie znajduje si¢ pod pradem, styk
termobimetalu (4) dociénicty “jest do styku wkreta (1). Aktywna
warstwa termobimetalu umieszczona jest tak, ze przy nagrzewa-
niu pod wplywcm przeplywajacego pradu, swobodny koniec zo-
sLaJc umesnony i nastqu]e rozwarcie stykéw. Termobimetal  zo-
staje ochlodzony i wskutek dzialania sily sprezysto§ci nastepuje
zamknigcie stykéw. R07poc7yna si¢ pulsacja pradu o .czestotli-
wosci 120 do 130 na mmutq, podobnie jak we wskaZniku ci$nie-
nia oleju przy wskazaniu maksymalnego ciénienia na skali. Sto-
sunek czasu zwarcia stykéw do rozwarcia, w tym przypadku, jest
duzy. Prad I jest odpowicdnio duzy, jak to widaé ze wzoru:

Ity =
! T4+ 7T

W zwiazku z tym termobimetal wskaznika otrzymuje duze iloci
ciepta, deformuje si¢ i nachyla wskazéwke ze skrajnego prawe-
go polozenia skali, w ktérym znajdowala si¢ przed wlaczeniem
pradu, w skrajne poloienie Jewe, tzn. w obszar wskazah niskich
temperatur (rys. 6a). W miar¢ wzrostu temperatury ofrodka ota-
czajacego czujnik, sila nacisku stykéw maleje. Teraz wystarcza
krotki przeplyw pradu w uzwojeniu termobimetalu, aby styki
. sie rozwarly. Ponowne zwarcie si¢ stykéw nastapi po pewnym
czasie. Prad bedzie pulsowal z mniejsza czestotliwoécia, stosu-
nek za$ czasu zwarcia stykéw do rozwarcia bedzie mniejszy i prad
I bedzie mial mniejsze natezenic.” W wyniku tego temperatura
termobimetalu wskaZnika zmniejszy si¢ i wskazéwka przesunie
si¢ w prawa cze$é skali tj. w obszar wyiszych températur, jak na
rys. 6b. Liczba pulsacji pradu, gdy czujnik jest nagrzany do
+ 100°C, dochodzi od 5 do 20 na minutg. ~

Lampa-migacz w roli kierunkowskazu . stosunkowo niedaw-
no zyskala sobie prawa obywatelstwa. Jej idea oparta jest na
uiycih termobimetalu. Najprostszy schemat polaczen przedstawio-
7. Uzwojenie grzejne (3) termobimetalu (2) za-
laczone jest do Zrddla
pradu przez wylacznik
zaplonu (1) i od tego
' momentu termobimetal
jest juz czynny; roz-

- ny- jest na rys.

_1 % ,: 1 5:@5@«;

TryMOR7 wiera 1 zwiera styki
Rys. 7. Schemat polaczeq termobimetalu (7). l?o wiaczeniu prze-
z lampa — migaczem lacznikiem kierunko-

. . wskazéow (4) obwodu
jednej z lamp (5 lub 6), lampa ta opowiednio do poloze-
nia stykéw (7) bedzie zapalaé si¢ i gasnaé, sygnalizujac w ten
sposéb kierunek zamierzonej jazdy. Inny schemat uzycia termo-
bimetali ‘do lamp-migaczy, stosowany przez f-me Bosch, przed-
stawiony jest na rys. 8. W polozeniu nieczynnym, tzn. przy roz-
laczonym wylaczniku zaplonu (5) oba termobimetale s3 zimne
i styki ich (4) sa zwarte. Po zalgczeniu zaplonu, nastgpuje prze-
plyw pradu do masy przez zwarte styki (4) i przez opér grzejny
prawego termobimetalu. (6). Pod wplywem zmiany temperatury,
spowodowanej przeplywem pradu przez opér grzejny, termobime-
tal ulega wygigciu, powodujac rozwarcie. stykéw. Wéwczas po-
plynie prad réwniez przez uzwojenie grzejne lewe. Bedzie to jed-

TECHNIKA MOTORYZACY]JNA

od momentu zalaczenia zaplonu,

“biornikéw elektrycznych sa wlaczane szeregowo.

nak prad o mniejszym natezeniu, gdyz oba opory zostaja pola-
czone w szereg. Wystarcza, aby lewy termobimetal zostal nagrza-
ny i odchylil si¢ (w tym samym kierunku co prawy). Prawy na-
tomiast nieco oziebiony wskutek zmniejszonego nateienia pradu,
wrata do polozenia wyjéciowego. W ten sposéb styki zostaja zno-
wu zwarte, cykl rozpoczyna si¢ od poczatku i urzadzenie jest go;
towe do sterowania doplywem pradu do lampy. “Jezeli teraz prze-
tacznik kierunkowskazéw (8) zostanie ustawiony na przewidzia-
ny kierunek jazdy, np. na ‘prawo (jak na rys.), to w momencie,
gdy styki sa zwarte, poplynie prad do zaréwek lamp prawych:
przedniej (1) i tylnej (7), powodujac ich za$wiecenie. Gdy stykl
si¢ otworzg, lampy gasna, zapala
1

si¢ natomiast lampka kontrol- pil

na (2).

Niedogodno$cia obu  tych I
ukladéw jest to, ze konieczne .3
jest pozostawienie ich pod napig- Y d

ciem i stala praca termobimetali

craz wytwarzanie wskutek pracy [
ctykéw statych, trudnousuwalnych 4
zaklécen w ukladzie radiowym.

Niedogodnoéci te zostaly usu- W
nigte w ukladzie przedstawionym -
na rys. 9. Termobimetale (7 i 9) = -6
pod wplywem ciepla wyginaja sie AL - —I
w kierunkach przeciwnych (o- '
znaczonych. strzalkami na rys.).
W stanie spoczynku styki 5 i 4 ® I —7
oraz 8 i 2) pozostaja zwarte. W 2
chwili zalaczenia przelacznikiem TM/140 R 8
(1])_ obwodu la.mp (12), pra"d Rys 8. Uktad "kierunkowskazéw
- plynie przez styki 2, 3 przez bi- Boscha -

metal 7, przelacznik 11 do lampy

12, ktéra zapala sic. Jednocze$nie przeptywa prad przez opér
gizejny 6 i przez mase lampy I3, ktéra jednak nie zapali sig,
wskutek znacznie zwieckszonego oporu obwodu. Termobimetal 7
ogrzany pradem przeplywajacym przez opdér 6 deformuje sig, od-
pychajac bimetal 9 do gé- -
ry i rozwierajac styki 2 —-
3. W tym momencié prad

przestaje plynaé przez za-

réwke lampy 12, ktéra

gaénie. Opér 6 nie jest

wigcej zasilany "1 termo-

bimetal 7 przestaje sig

grzaé, lecz teraz prad ply- Rys. 9.
nie przez opér 8 i przez

mase lampy I2. Lampa

jednak nie zapali si¢, poniewaz ma ona znacznie mniejszy opér
niz 8. Termobimetal 9.nagrzewajac si¢ naciska na styk 4 i spro-
wadza uklad do stanu wyjéciowego. Uklad  ten, wskutek pod-
wéjnego oddzialywania na pracg termobimetali, (po przerwaniu
kontaktu stykéw 2 i 8, termobimetal 7 wraca do pozycji wyjécio-.
wej wskutek przerwy w przeplywie pradu w oporze grzejnym 6
i wskutek nacisku styku 5), charakteryzuje si¢ natychmiastowym
funkcjonowaniem po wlaczeniu przelacznika 11. Nie jest wigc wy-
magana stala praca termobimetali, gdy kierinkowskazy nie sa
uiywane, a ponadto wyeliminowane sa tu catkowicie #rédla za-
kiécen radiowych, gdyz nie wystepuja przerwy w przeplywie pra-
du podczas pracy termobimetali.

TM/HORY

Uktad kierunkowskazéw z
dwoma termobimetalami

Termobimetale stosowane jako bezpieczhiki w obwodach od-
Powoduja one
przerwe obwodu w momentach, gdy natezenie pradu przekroczy
ustalong wartoéé. Takie jest ich -przeznaczenie w wycieraczce i w
przetaczniku gléwnym éwiatel np. ‘w samochodzie ,,Warszawa®
i, innych. Zasadniczg czeécig takiego bezpiécznika jest termobi-
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metalowa plytka (3) przypawana jednym koncem do zwory (2)
i wyposazona na drugim koficu w styk (4), jak to obrazuje rys.
16. Styk pozostaje w kontakcie ze stykiem umieszczonym na

e o o | i e e

TM/140 R 10

Rys. 10. Bezpiecznik termobimetali. zny

zworze (5). Prad, doprowadzony do wkreta zaciskowego (1), prze-
plywa przez zwore (2), termobimetal (38), styki (4) i zwore (5) do
wkreta ((6). Aktywna warstwa termobimetalu rozlozona jest tak,
aby wskutek deformacji przy nagrzaniu spowodowane zostalo roz-
warcie stykdw (4). Takie nagrzanie wystepuje wéwczas, gdy na-
tczenie pradu przeplywajacego przez termobimetal, przekroczy
ustalong dla danego bezpiecznika granice. Aby rozwieranie sty-
kéw odbywalo sie nagle, ,skokiem” i nie powodowalo powsta-
nia luku elektrycznego, termobimetal jest wykonany z nieznaczna
wypukloécia w strong warstwy nieaktywnej. Po rozwarciu stykéw,
termobimetal ochladza si¢ i, po pewnym czasie, zwiera powtér-
nie styki. Jeseli przyczyna wzrostu natezenia pradu nie ustala,
cykl rozwierania i zwierania bedzie si¢ powtarzal.

Proste V\}ykorzystanie bimetalicznego elementu spotyka sie w
urzadzéniach kompensacyjnych, przeznaczonych dla
wplywu temperatur ota-
czajacego ofrodka, na

usunigcia

kiercaek grzegigeia
termobimetali przy

prace réznych aparatéw. [} . et
Na rys. 11 pokazano
zastosowanie  termobi-
metalowego.  mechani-

zmu w samochodowym
regulatorze  napigcia.
Op6t uzwojenia elektro-
magnesu zalezny jest od
temperatury otoczenia
1 wzrasta przy jej wzro-
$cie. Przy pracy regu-
latora powinna by¢ za-
chowana réwnowaga
nigdzy sila przeciwdzia-
fajaca sprezyny i silg
przyciagania elekiroma-
gnesu  przy  pewnej
szczelinie powietrznej. Przy wzroécie oporu cewki elektromagne-
su, na skutek wzrostu temperatury otoczenia, spadek napiecia
na cewce — przy zachowaniu sily przyciagania, a posrednio i
pradu w cewce — bedzie wickszy od poprzedniej wartoéci. Aby
wige zabezpieczy¢é pradnice przed wzrostem napigcia, ktére regu-
luje si¢ odpowiednio do napigcia cewki, konieczne jest utrzyma-
nie réwnowagi ruchomego ukladu regulatora przy pradzie w cew-
ce mniejszym od znamionowego. Termobimetal wiaénie, tworzac
przy nagrzaniu sile, skierowana zgodnie z sila pochodzaca od
cicktromagnesu, pozwala na utrzymanie réwnowagi ukladu rucho-
mego przy zmniejszonej sile przyciagania elektromagnesu, a zatem
przy mniejszym pradzie plynacym w cewce. Przez odpowiedni
dobér termobimetalu osiaga sie niezalezno$é napiecia prqdnic? od
temperatury otoczenia.

Z przyroczonych przykladéw widaé, jak szeroki jest zakres
zastosowan termobimetali w elektrotechmce samochodowej. Ele-
ment ten pozwaia na uproszczenie wiclu mechanizméw i na wy-
korzystanie gu w niektorych przypadkach jako dodatkowego za-
bezpieczenia i dla korekcji.

U
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Rys. 11. Kompensacja wplywu temperatury
na dziatanie regulatora pradnicy
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WALNY ZJAZD SIMP ,

Dnia 29.VI1.53 odbyl si¢ w auli Technika w Warszawie Walny Zjazd -

naszego Stowarzyszenia.

Zjazd powital w imieniu ustepujacego Zarzadu kol. H.
obradom przewodniczyt kol. St. Grzymaltowski. )

Podstawowy referat o aktualnych zagadnieniach '‘MPM i koniecznosé
Scistej wspéipracy Stowarzyszenia z Ministerstwem wyglosit dyr. gene-
ralny MPM kol. Z. Keh. Referat programowy prac Stowarzyszenia na
rok przyszly wyglosil kol. Kopinski (PKPG), sprawozdanie z dzialalnosci
SIMP za rok ubiegly zlozyt kol. E. Matkiewicz, za§ kol. H. Kurorn opra-
cowat uwagi Komisji Rewizyjnej.

Ze sprawozdania wynika, iz SIMP stal si¢ obecnie najwigkszym sto-
warzyszeniem zrzeszonym w NOT, liczy bowiem przeszio 15000 czionkéw
(tzn. dwa razy .tyle anizeli w roku ubieglym), skupionych w 29 kotach
zaktadowych. 2

Dzialalno§¢ Komisji przedstawia si¢ w skrécie nastepujaco:

1) Komisja Postepu Technicznego -— uczestniczyta
w pracach MPMasz. na odcinku organizowania brygad robotniczo-inzy-
nieryjnych, zrzeszenia idei postepu technicznego w zakladach pracy, pro-
pagowania metody Kolesowa, poza tym zorganizowala wesp6t z MPMasz.
konferencj¢ w sprawie elektrycznych metod obrébki metali, w Stalinogro-
dzie narad¢ na temat obnizenia kosztéw produkcji, w Lodzi ogélnokra-
jowa narade konstruktoréw, w Krakowie konferencjg w sprawie central-
nych ostrzarni narzedzi, posiedzenie naukowo-inzynierskie o osiagnigciach
radzieckich w dziedzinie plytek ceramicznych do skrawania i konferencje
w sprawie gospodarki narzedziowej.

2) Kom sja Szkoleniowa — zorganizowala 54 kursy
z dziedziny kontroli technicznej, gospodarki narzedzowej obr6bki skra-
waniem, planowania i organizacji produkcji, pomiaréw warsztatowych,
pomiaréw temperatur, obrébki cieplnej, konstrukcji spawanych oraz kur-
sy przygotowawcze do WSI i na ‘stopien inzyniera. Wielka i nader waz-
na rol¢ w akcji prowadzenia kurséw spelnia osrodek szkoleniowy SIMP

Chmielewski,

mieszczacy si¢ w Warszawie przy ul. Mickiewicza, bedacy chluba dzia-
talno$ci naszego Stowarzyszenia. -

3) Komisja Odczytowa — zorganizowala 764 odczyty
w fabrykach i o$rodkach stowarzyszeniowych. Tematyka odczyléw zwia-
zana byta $ciS§le z zagadnieniami produkcji. .

49 Komisja Usprawnien - Zawodowych —
rozpatrzyla i zaopiniowala 241 wnioskéw kandydatéw na stopien inzynie-
ra z tytulu ustawy z dnia 28 stycznia 1948 r., ponadto opracowata no-
menklature tytuléw inzynierskich waskich specjalno$ci mechanicznych oraz

. przygotowata uwagi w sprawie nowelizacji ustawy o stopniu inzynjera.

5 Komisja Wydawnicz a — sprawowala opiek¢ nad
czasopismamitechnicznymi Stowarzyszenia, a wigc Mechanikiem, Przegla-
dem Mechanicznym, Przegladem Spawalnictwa, Technika Motoryzacyjna
oraz Technika Lotnicza, poza tym opracowala plany wydawnicze ksiazek
technicznych PWT oraz prowadzitla akcj¢ wydawania skryptéw dla kur-
séow i narad urzadzanych przez SIMP. - .

Po referacie o planie pracy Stowarzyszenia na rok przyszly i ozy-
wionej dyskusji na wniosek Komisji Rewizyjnej udzielono absolutorium
ustepujacemu zarzadowi i wybrano n o we w1t adze w skladzie:

Zarzad Gléwny:

Przewodniczacy: Z. Keh, zastepcy: M. Krairiski, J. Legat, E. Matkie-
wicz, S. Wojciechowski, cztonkowie: J. Biedrzycki, W. Biernawski, J. Do-
braczynski, J. Frankowski, J. Gapinski, F. Gabrylewicz, Z. Kaminski,
S. Kakolewski, A. Latour, K. Lukaszewski, W. Natanson, M. Patyrowski,
W. Pustelnik, H. Poreyko, K. Roerich, E. Sadowski, H. Wachenhauser,
W. Zawadka. U

Komisja Rewizyjna: przewodniczacy: W. Brodowicz, cztonkowie:
C. Chodkowski, S. Grzymalowski, C. Taracho, J. Prusak.

Sad kolezerniski: przewodniczacy: H. Chmielewski, cztonkowie: Z. Do-
browolski, T. Dobrzanski, W. Gwiazdowski, T. Jakubowski, L. Uzarowicz,
M. Wakalski.
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Inz. MAREK STATTER -

" CHLODNICE SAMOCHODOWE

Problem obliczania i konstrukcji chlodnic samochodowych na ogot jest malo znany. W artykule autor podaje
w skrécie mozliwosct traktujace calo$é obliczenia i konstrukcji chlodnic.

Energia chemiczna, zawarta w paliwie doprowadzonym do
silnika na skutek spalania zamienia si¢ w energie¢ cieplna.

Zadaniem chlodnicy w systemach cieczowego chlodzenia jest
przekazanie pewnej cze$ci tej energii cieplnej do otoczenia sil-
nika.

Ogélnie
Qd=Q6+Qt+ka+Qg (1)
Qa4 — energia cieplna dostarczona w paliwie
Q.. — energia cieplna przeksztalcona w moc uzyteczna
Q: — energia cieplna zuzywana na pokonanie oporéw tarcia

Qur — energia cieplna usuwana czynnikiem chlodzacym z ko-
' mory spalania
Q, — energia cieplna unoszona w gazach spalinowych.

Cieplo powstale na skutek tarcia jest odprowadzane smarem
i ciecza chlodzaca; wobec tego

Qt == Qs + Qtw
O; — energia cieplna odprowadzana smarem
Q1w — energia cieplna odprowadzana chlodzacym czynni-

kiem.
Ilo$¢ odprowadzonej energii cieplnej do ukladu chlodzenia wy-
nosi :
Quw = QO + Qur (2)

Obliczenie w powyiszy sposéb odprowadzonej energii cieplnej
jest trudne i dlatego ilo§é tej energii oblicza sie w zaleznosci od
maksymalnej mocy uzytecznej

Qw = 632 . o . Ne kcal/h (3)

a = 05 — 0,6 — dla silnikéw wtryskowych wysokopreznych

a = 0,6 — 1,0 — dla silnikéw S$redniopr¢znych i gazniko-

wych (nizsza warto$é dla stosunku spreza-
nia rzedu 8, wyisza — rzedu 5)

Te iloé¢ ciepla nalezy odprowadzié do otoczenia przy stalym
zakresie temperatury czynnika chlodzacego, ale przy wahajacej
si¢ temperaturze otgczenia. Jednakie od ukladu chlodzenia, a
chlodnicy w szczegblno$ci — zada sie skutecznego chlodzenia i
utrzymania optymalnej temperatury niezaleznie od temperatury
i warunkéw otoczenia.

Optymalna temperatura cieczy chlodzacej nazywamy tempe-
rature, przy ktérej w warunkach préb laboratoryjnych osiagamy
z silnika maksymalna. moc¢ uzyteczna.

Zakres optymalnej temperatury waha sie w granicach 70 —
85%C, a czasem do 90°C.

Praca silnika w temperaturach nizszych od optymalnej jest
nieckonomiczna, zachodzi bowiem niebezpieczenstwo skraplania
si¢ mieszanki, wzrastaja opory w silniku i zwieksza si¢ jednostko-
we zuzycie paliwa. Dopuszczalna najnizsza temperatura ze wzgle-
du na korozje wynosi okolo 63°C. Podniesienie temperatury czyn-
nika chlodzacego w silniku z 359 na 75°C daje podniesienic eko-

]
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Rys. 1. Wplyw tfemperatury chtodzacego czynnika na $rednie cis$nienie

tarcia (a) oraz moc i jednostkowe zuzycie paliwa (b).

nomiczno§ci o 8 — 12%. Silnik pracujac w zakresie optymalnej
temperatury pozwala na wydobycie maksymalnej mocy, gdyz za-
chodzi wéwczas spadek ciénienia tarcia, polepszaja si¢ warunki
spalania, nastepuje lepsze odparowanie paliwa. Zmniejsza sie
réwniez jednostkowe zuzycie paliwa. Ale sad, jakoby silnik po-
winien pracowaé tylko w zakresie temperatury optymalnej jest
bledny, bowiem bardziej ekonomiczng prace silnika obserwujemy
w czasie jego pracy miedzy temperatura optymalna, a maksymal-
na, ze wzgledu na kawitacje czynnika chlodzacego. Kawitacja jest
to gwaltowne parowanie cieczy w calej swej objetoici. Kawitacja
jest niebezpieczna ze wzgledu na silny spadek wydajnosci pompy
i tworzenic si¢ korkéw parowych w kadlubie silnika. Dobér za-
kresu temperatury pracy zaleiny jest od zainstalowanego ukladu
chlodzenia.

Istnieja nastepujace uklady  chlodzenia:

a) uklad otwarty, tj. . posiadajacy staly kontakt z otaczajaca
atmosfera

b) uklad zamkniety, tj. izolowany od otoczenia, ciénienie pa-
nujace w takim ukladzie nie zalezy od ci$nienia atmosferycz-
nego.
Uktad otwarty pozwala na stateczna prace w temperaturach

.nizszych od 95°C. Powyiej tej temperatury w obwodzie ssacym

ukladu chlodzenia zachodzi zjawisko kawitacji. Zeé wzgledu na
prostote konstrukcji uklad otwarty stosowany jest w znacznej
wiekszos$ci samochodéw.

Ukiad zamknigty pozwala na prace w temperaturze do 120°
a nawet do 140°C z woda, jako czynnikiem chlodzacym, bez
obawy wrzenia. Uklady zamkniete stosuje si¢ w samochodach wv-
czynowych, niektérych wojskowych, czolgach i lotnictwie. W
ukladzie zamknietym nie zachodzi wyparowanie czynnika chlo-
dzacego i dlatego zuzycie wody jest 2 — 6-krotnie mniejsze,
niz w ukladzie otwartym. Uklad zamkniety pozwala réwniez na
prace ze specjalnymi cieczami, jako czynnikami chlodzacymi.

Aby nie narazaé¢ chlodnice na ci$nienia i w ten sposéb upro-
$ci¢ ich Konstrukcje w samochodach pompa z reguly ssie ciecz
7 chtodnicy. :

- Wobec stosowania w samochodach otwartych ukladéw chto-
dzenia, ktére z natury rzeczy musza pracowaé w temperaturach
nizszych od 95°C i ciénieniu w przewodzie ssania nie przekra-
czajacym atmosferycznego, chlodnice sa elementem duzym po-
wierzchniowo i objetosciowo. Chlodnice w silnikach z chlodze-
niem termosyfonowym sa jeszcze wicksze, dlatego tez w wiekszo-
§ci samochodéw zastosowano przymusowy obiekt czynnika chlo-
dzacego.

Dobrej chlodnicy stawia sie nastepujace wymagania:

a) zapewnienia odprowadzenia ciepla we wszystkich warun-
kach pracy, tzn. przy dowolnym obciazeniu i dowolnych
warunkach atmosferycznych '

b) minimalnego ciezaru

c) optymalnego oporu areodynamicznego

d) malego oporu hydraulicznego

e) wystarczajacej sztywnosci i wytrzymalo$ci

f) konstrukcji latwej do obslugi, demontazu i remontu.

Okreslanie optymalnych wymiaréw chlodnicy

Przez optymalne wymiary chlodnicy rozumie si¢ taki stosunek
glebokoéci chiodnicy do powierzchni czotowej, przy stalej powierz-
chni chlodzenia, gdy straty mocy w chlodnicy sa najmniejsze.

Dla zapewnienia przeplywu koniecznej iloéci powietrza, nawet
w najniekorzystniejszych warunkach (jazda z wiatrem pod gére
na maksymalnym momencie) stosujemy wentylator, naped ktore-
go pochlania 5 — 10% mocy uzytecznej. Podciénienie stwarzane
przez wentylator wynosi dla samochodéw i traktoréw 30 — 50 mm
stupa wody, a dla czolgéw 100 — 300 mm stupa wody. Szybkosé
powietrza mierzona na powierzchni czolowej chlodnicy winna
wynosi¢ dla samochodéw 10 — 20 mfsek. Wymagany przeplyw
powietrza waha si¢ dla samochodéw osobowych w granicach
120 — 200 — (230) kG/KM.h, dla samochodéw ciezarowych za$
150 — 270 kG/KM.h.
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Obliczenie chlodnicy prowadzone jest w dwodch kierunkach:
1) chlodnica musi byé¢ zdolna przejaé¢ dostarczone przez uklad

chlodzenia z silnika cieplo — wymiary nalezy dobraé w za-

icznoécl od pracy silnika,

2) chlodnica musi byé zdolna przekazaé cieplo otrzymane do oto-
czenia, zatem wymiary musza uwzglgdniaé zdolnosc1 cieplo-
chlonne powietrza.

Poniewaz wiecej jest zmian zachodzacych w otoczeniu i trud-
niejsze sa one do uchwycenia, nalezy wobec tego przeliczaé wy-
miary chlodnicy wg zdolnoéci cieplochlonnych otoczenia, czyli
zdolnoéci przekazywania ciepla przez chlodnice do otoczenia. Wiel-
ko§ciami najlepiej charakteryzujacymi chlodnice i jej mozliwosci
przekazywania ciepla sa:

a) wspélczynnik przenikania ciepla w chtodnicy K (Kcal/m“’ h . °C)

b) wspéblczynnik nagrzania powietrza €

¢) $redni logarytmiczny spadek temperatury A tm

d) zapotrzebowanie powietrza T, lub innymi slowy strata mo-

"¢y No \

Ponizej bedziemy rozpatrywaé wplyw poszczegdlnych czynnikéw.

Obliczenie wspélczynnika K oraz
wplyw poszczegélnych parame-
trow na wielko$é wspolczynmka K

S
W

¢

FEY

e
S35

' Przekazywanie ciepla w
chiodnicy odbywa si¢ przez
przewodzenie i konwekcje, bo-
wiem przeplywy wody w rur-
kach i /powietrza omywajace-

~go rurki sa przeplywami bu-

Y

IR
-‘-.-‘u‘;‘;‘.. &

53
L rzliwymi.
3
= Obliczmy wspblczynnik
& lslsl M e LI
1 02 przenikania ciepla w chlodni-
v THTR2 cy, zakladajac droge ciepla
Rys. 2. Spadek temperatury w chtod- ol . 9
nicy: 1 — ciecz chlodzaca; 2 — ka- jak pa Tys, 2
mien ‘kotlowy — osad; 3 — metal . o v e :
rurki; 4 — lakier, kurz i bloto; 5 — - Dla tak."?‘ drogi CICplne]
powietrze wspélczynnik K wyniesie:
1
K= :
1 1 1 ) Sp @ B 8, S
( Oh' w +‘- S—w—+—+_+_+_

%,0,3,4 — wspolczynmkl przechodzenla ciepla miedzy odpowiedni-
mi warstwami

Sp
&, stosunek powierzchni omywanych powietrzem i woda
w
A,z — wspblczynniki przewodzenia ciepla w odpowiednich
' warstwach
8123 — grubosci poszczegblnych warstw.

Poniewaz dobrze utrzymane chlodnice nie powinny posia-
da¢ kamienia kotlowego, ani kurzu i nie lakieruje sie chlodnic
z metali kolorowych, to do obliczet mozna przy]ac nastqpuyxcy
wzér .

1

K=
T 1 s, 81
aw'Sw+7\+

keal
) (4)

2hC

N

o — wspdlczynnik pr7echodzcn1a ciepla z wody do metalu

(kcal/m® . h . °C)

2 — stosunek powierzchni omywanej powietrzem do pow1erz-
Sw chni omywanej woda,
8 — grubo§¢ Scianki rurki (m)
% — wspélczynnik przewodzenia ciepla w rurce (kcaljm . h . °C)
0 » — wspélczynnik przechodzema ciepta z metalu rurki do
powietrza (kcal/m? . h . °C),

. Poréwnujac wartosci poszczegolnych wielkosci ze wzoru 4 okaze
si, Ze najistotniejszy wplyw na wielkoé¢ wspélczynnika przenika-
"pia K posiada wspétczynnik przechodzenia c1cpla z metalu do po-
wietrza (lp Przykladowo op = 50 kcal/m? - h - °C, az = 2000
kcal/m? « h - °C, }, = 100 kcal/m + h.- °C; & = 0,0002 m.

Przecu:tna *warto§¢ wspdélczynnika K waha si¢ okolo liczby
50 kcal/m? - h - °C.

“(rys. 4).

Na wspélczynnik K posiadaja wplyw szybko§é wody, szybkosé
powietrza w chlodnicy i opdér aerodynamiczny chlodnicy oraz
glebokoéé chlodnicy.

Zaleino§é wspdblczynnika K od predkosci
wzér 5 oraz rys. 3.

powietrza podaje

A i
K=GC. R (5)
7
d — przeliczeniowa (hydraulicznie réwnowazna) §rednica rur-
ki (m)
C.n — wielkoSci stale
i ¢ .
R, = — — liczba Reynoldsa
v

v p— szybko§é powietrza (m/sek)

v — lepko§é kinetyczna (m2/sek)

Podniesienie szybkosci po- K
wietrza powoduje koniecznogé [#g_q}t]
zwigkszenia wydatku powie- -

trza, czyli nastepuje wzrost 200 L]
strat mocy, ktére sa propor- 160 '4/
cjonalne do wydatku powie- 12 P

trza w trzeciej potedze. Z gl A |
podniesieniem szybkoéci roénie ”

znacznie réwniez i wspélczyn- O

nik przechodzenia ciepla ap 0S5 10 15 202530 35 40 'V' L]

sek

Stad wniosek, ze opér aero-

fiyrl'amlcz.ny_ cl}lodnicy, mimo Rys. 3. Zalezno$¢ wspélczyn-

ze jest zjawiskiem korzystnym nika przenikania ciepta K
winien byé dobrany optymal- od szybkosci powietrza

TMME P2 -

nie, ale raczej w granicach .

d
[mkg—%{"f] P nizszych. O tym, ze opér
150 chlodnicy jest zjawiskiem ko-
/30 rzystnym (z' ]?unktu widzenia
i J V4 termodynamiki) méwi wzér
v Prandtla
- o =10,125 - - ¢cp - vy - E (6)
3040 50 60 70 v &%H { — opér chtodnicy
TM/M;;M o — cieplo wlaéciwe po-
Rys. 4. Wzrost wspélczynnika e L Stalym
przechodzenia w zaleznosci od c1smer’1}u .
predkoSci powietrza vp — szybkoéé powietrza
E — liczba Stantona.
Reasumujac — wspélczynnik K wzrasta ze wzrostem szyb-

koci  wody, szybkosa powietrza oraz oporu aredynamicznego
chlodnicy, ale nieco maleje ze wzrostem glebokoéci chlodnicy.

Znaczenie wspoélczynnika nagrzania powietrza °

Wspélczynnikiem nagrzania powietrza (e) jest stosunek przy-
rostu temperatury powietrza, wskutek nagrzania 8 = ¥ b — 1
de réznicy $redniej temperatury wody 1 powietrza, wlatujacego
do chlodnicy At = t — t

3 tp— 1
At ty — t'y

t”p — temperatura powietrza za chlodnica

t', — temperatura powietrza przed chlodnica
zll —-l/ 2
tyy =— 5 2 _ %rednia temperatura wody w chlodnicy
1’y — temperatura wody opuszczajacej blok silnika
t'y — temperatura wody opuszczajacej chlodnice.

Wspblczynnik nagrzania & podaje intensywno§é wykorzystania
chlodnicy w zalezno$ci od szybkoSci powietrza, ksztaltu chlod-
nicy i wspblczynnika przemkama cieplta K. Zaleino$é ta wy-
raza si¢ wzorem

) 1
f=1- g5 :
10 : (8)
C-V
K — wspolczynnik przenikania ciepla
= S5 _ stosunek pow1erzchn1 chlodzenia do powierzchni
Se czolowej
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C; = 2,3 - 3600 - vp - o ‘nym; przez konstruktora miejscu, przy optymalnej glebokofci.
2,3 -— zamiennik logarytmiczny Musimy jednak pamietaé, ze
Yps» ¢p — gestos¢ 1 cieplo wlasciwe powietrza =C; - W? (13)
¢ — wspolczynnik nagrzania powietrza roénie ze zwigksze-  oraz

niem glebokosci chlodnicy. c,

. N e (14)
(tw — 'p)?

Znaczenie Sredniego logarytmicznego spadku ‘temperatury

Spadkiem temperatury nazywamy réinice temperatury czyn-
nika chlodzacego i powietrza w danym punkcie chlodnicy.
Poniewaz kierunki prze-

£yl plywu powietrza 1 wody w

! L chiodnicy sa do siebie pro-

‘ ’ stopadle totez temperatura

5 § tvch czynnikéw jest w kaz-

& l dym punkcie inna, czyli

s 2 jest funkcja miejsca i dla-

4 GL L tego spadek temperatury

W i ° hedzie w kazdym punkcie
X i X  inny. )

Rozpatrzmy  wymianeg

»Em ciepla w chlodnicy ulowej

e {powietrznorurkowej) za-

L L /1 kiadajac, ze temperatura

TM/145R5  §cianki réwna jest tem-

Rys. 5. Zmiana spadku temperatury w peraturze cieczyJ chlodza-

zaleznosci od glebokoéci chlodnicy (‘cj te oraz, ie Cpi ap s3

na calej dlugo$ci L rurki
stale, a temperatura powietrza zmienia si¢ od ¢, do '/p.

Dla wycmka rurki o dlugoécn dx 1 powierzchni bocznej ds réw-

nej . d . dx napxszmy réwnanie bilansu cieplnego
dQ = ©Yp - Cp - dipx = op - ds. (tw — Ipx)
dtpy — przyrost temperatury na dlugosci dx
lpx — temperatura w przekroju x.

Jeseli oznaczymy spadek temperatury w przekroju x jako
Aty = tw — 1py, 1O

d(At. ' R
4(Atz) x) C dx gdzze 6=
‘ Aty W - yp ¢
i pe scalkowaniu
Aty = At; - eCx )
W - takim razie $rednia warto$é spadku temperatury w rurce
o dlugosci L wyrazi sie

L 1 L I
= S Azx-dx=——S Ay e-Cx = (e -CL — 1)

L Jy L < —CL (10)

wzoru 10 zamiast CL i e-CL ich wartoéci
L bedzie tpx = t"

Podstawiajac do
z wzoru 9 i uwzgledniajac, ze dla x =

otrzymamy
A il
ey an
w »
in T
tw — t'p

Wzér 11 przedstawia $redni logarytmiczny spadek temperatury
w chiodnicy i méwi o intensywnosci obciazema cieplnego chiod-
nicy.

W takim razie ilos¢ odprowadzanego przez chlodnicg ciepta
(z punktu widzenia zdolnoSci chionnej pow1etrza) moze by¢ przed-
stawiona wzorem

Q =K.s.S Aty (12)
[los¢ ciepta Q winna byé¢ réwna iloSci Qu tzn. doprowadzonej
z silnika iloéci ciepta. Znajac () i w przyblizeniu A t;,, — mo-

zemy oulicayc mocayu s - o,
dzenia.

csyit catkowita powierzchni¢ chio-

Wydatek powietrza i straty mocy

Straty mocy sa zaleine od ksztaltu chlodnicy i jej glebokoéci
oraz wydatku powietrza. Im wickszy jest wydatek powietrza,
tym mniejsze moga byé wymiary chlodnicy, ale rosna znacz-
nie straty mocy. Wobec czego staramy si¢ robi¢ chlodnice wy-
korzystujac maksymalnie wysoko$§¢ 1 szeroko$§¢é w  przeznaczo-

‘slenia powierzchni czolowej ;-

Dla malej giebokoSci chtodnicy wspélczynnik nagrzania po-
wietrza jest niski 1 dlatego dla odprowadzania okreslone] ilos-
ci powietrza, potrzebny jest duzy wydatek sekundowy i co za
tym idzie — duza strata mocy na naped wentylatora.

Ze zw1qkszen1em glebokosci chlodnicy wspélczynnik nagrza-
nia powietrza roénie 1 wtedy wydatek sekudowy powietrza ma-
leje. Lecz zwickszenie glebokosci chlodnicy powoduje zwu;ksze-
nie oporéw, co pociaga wzrost straty mocy. Wynika z tego, ze
istnieje taka glgbokos¢ i taka powierzchnia czolowa, przy sta-
tej warto§ci powierzchni chiodzenia, dla i{torych zuzycie mocy
w ukiadzie chlodzenia bedzie minimalne.

Obliczenie gl¢bokosci chlodnicy
Jezeli do ustalenia optymalnych wymiaréw chlodnicy postu-
L
zymy sie¢ stosunkiem x = = (glebokosci chlodnicy do hydraulicz-

nej érednicy rurki), to uwzgledniajac wszystko poprzednio po-

wiedziane oraz opory aerodynamiczne chlodnicy, otrzymamy
zalezno$¢ x od strat mocy, ktora wyrazi sie wzorem
w ktorym funkcja
C, + C - x
R e (16)
1 =
( 10% - «\)
gdzie
C2 + C-x — to suma opordow aerodynamlcznych chtodnicy
1 tunelu powietrznego
C =~ 0,03 — wspblczynnik tarcia powietrza w chlodnicy
K .« i
. — - :
3'3600"{1)'01)"01)
a czynnik B -
_ e Ow %
150"ﬂw‘$2 3600‘YP p‘At

Dla oksrelenia optymalnego x zréiniczkujemy funkcje @ (wzér
16) i pochodna przyréwnamy do zera. Z koler po przeksztalce-
niach, w ktérych miedzy innymi 10%3*  rozfozy ono na szereg
Maclaurina i biorac trzy pierwsze wyrazy otrzymamy, ze

xapt= -%2_{_2—2—.—2 _&'
3¢ 3¢ GC3-ln10 3C

W zaleino$ci od rodzaju chiodnicy warto$¢ optymalnego sto-

an

sunku x = 71 waha sie od 15 — 25,

Wartosé érednicy: d przyjmuje si¢ na samym poczatku ob-
liczeh w zaleinoéci od wymagan i rodzaju chlodnicy, jednak
tak, by opory nie byly za wy-
sokie i byl mozliwy burzliwy
przeplyw cieczy.

W ten sposéb dochodzimy
do wustalenia calkowitej po- 25|
wierzchni chlodzenia Sp (mie- 20
rzonej po stronie powietrza),
g.ebokosci chiodnicy L i okre-

P ggL

>

Cd

5 7510 12515 173 \p[2d
TM/H5RE

Rys. 6. Zalezno§¢ optymalnej glebo-
kosci chiodnicy od szybkoécl powie-
trza dlaC; =2iC =

Orientacyjnie jednostkowa
opwierzchnia chlodzenia Sn
(powierzchnia chlodzenia przy-
padajaca na moc 1 KM) wy-
nosi dla samochodéw osobo-
wych 0,10 — 0,15 — 0,20 m¥KM, a dla samochodéw cigzaro-
wych 0,15 — 0,30 m?/KM.

Nalezaloby jeszcze okreslié
i szybkoéé krazenia wody.

pojemnosé ukladu chlodzenia
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Wicksza pojemno$¢ ukladu pozwala na dluisze przecigzenie
silnika_bez obawy wrzenia wody, ale zwigksza cigzar instalacji
chlodniczej. O pojemnosci ukladu decyduje przeznaczenie sa-
mochodu i spodziewane warunki jego pracy (pod wzgledem ob-
cigzenia).

Szybko$¢ krazenia wody jest zalezna od oporéw hydraulicz-
nych ukladu chlodzenia i zadanej intensywnoSci chlodzenia, jed-
nakze winna ona byé taka, by zapewniala w rurkach chlodnicy
burzliwy przeplyw cieczy. Zalecana szybkoé§é¢ czynnika chlodza-
cego waha sie w granicach 0,6 — 0,8 m/sek.

Stad widaé, jak niedoskonale jest chlodzenie termosyfono-
we, w ktérym szybko§¢ krazenia wody wynosi tylko 0,10 —
— 0,12 m/sek.

Szybkosci' krazenia czynnika chlodzacego 0,6 — 0,8 m/sek od-
powiada jednostkowa wydajno$¢ pompy 150 — 200 1/KM.h.

Jednostkowa pojemno$é¢ ukladu chlodzenia dla samochodéw
osobowych wynosi 0,10 — 0,25 1/KM, a dla cigzarowych —
0,15 — 0,40 I/KM. -

Regulacja ilosci odptowa'dzanego ciepla

Od chlodnicy wymaga sie, aby potrafila utrzymaé optymal-
ny temperatur¢ czynnika chlodzacego, niezaleznie od obcigzenia
silnika i panujacych warunkéw atmosferycznych. Nalezy jednak
pamigta¢, ze wydajno§é wentylatora, czyli ilo§é¢ przepltywajacego
powietrza przez chiodnicg jest proporcjonaina do ilosci obrotow
watu korbowego.

Przyjmuje¢ do obliczeh temperatur¢ powietrza w lec1e 25°C,
a w zimie — 15°C. Jezeli §rednia temperatura czynnika chlodzq-
cego w chlodnicy wynosi 85°C, to spadek temperatury At w le-
cie wyniesie 60°C, a w zimie At" = 1000C. Jezeli uwzgledni sie
réwniez zmiane gesto$ci powietrza (w zimie wieksza), to wynik-
nie z poréwnania bilanséw, ze zapotrzebowanie powietrza w zi-
mie jest prawie dwukrotnie mniejsze, niz w lecie.

Q = 3600-W -yp: cp-e-At=3600-W' -y -cp-e: Al
stad

W Ay

W’ZAzEM

100 - 1,360
= — _— =202
60 - 1,127

Jezeli chlodnice dobiera si¢ wedlug warunkéw pracy w lecie,
to silnikowi w zimie grozi znaczne przechlodzenie. Stosujac dla-
wienie przeplywu wody (termostaty) lub diawienie doptywu po-
wietrza (zaluzje i zastony) unika si¢ przechlodzenia.

Zadaniem termostatu jest regulacja ilosci przeplywajacego
pizez chlodnice czynmka ch{odzqccgo w zaleznoéci od jego tem-
peratury. Nalezy zwréci¢ uwage, ze zbyt mata ilo§é przeplywa-
jacej wody przez chlodnice moze staé sie przyczyna zamarznie-
cia chtodnicy.

Regulacja termostatem ilo$ci przeplywajacej cieczy jest ko-
rzystna, bowiem nie zmienia strat mocy w ukfadzie chiodzenia,
pozwala na szybki rozruch zimowego silnika oraz jest calko-
wicie automatyczna.

Diawienie doptywu powietrza zaluzjami- metalowymi lub za-
slong piécienna, znajdujaca si¢ przed chlodnica, powoduje ob-
nizenie sprawno$ci wentylatora, podnosi straty mocy, przez co
jest nieekonomiczne, ale chroni chiodnice przed zamarznieciem
podczas jazdy zima.

Automatyczne przystanianie Zaluzji czesto zawodzi, bowiem
wymaga duzych termostatéw napedowych i wielu dzw1g1en po-
$redniczacych, ktére latwo koroduja i na skutek wstrzasow za-
ciskaja si¢. Zastong kierowca moze naciagnalé tylko recznie, co
w praktyce bardzo cze¢sto wymaga zatrzymanla wozu i podnie-
sienia maski silnika. Wobec tego, najczeSciej stosowane sg w sa-
mochodach oba sposoby regulacji. W niektérych samochodach
i czolgach zastosowano w napedzie wentylatora zmniejszajaca
przekladnie. Réwniez w niektérych czolgach znalazl zastosowanie
clektryczny naped wentylatora

Zagadnieniem bardzo powaznym jest dos‘tosowame chiodszi-
¢y do zmiennych obciazen silnika. Rys. 7 ilustruje stan' réwno-
wagi ciepinej silnika przy chlodnicy i wentylatorze, dostosowa-
nych do warunkéw pracy silnika na mocy maksymalnej.

Silnik w zakresie momentu maksymalnego przy powyiszym
ustalaniii stanu réwnowagi cieplnej pracuje w warunkach znacz-
nego przegrzania, za to chlodnica i wentylator posiadaja mini-
malne wymiary.

Jak widaé z rys. 8, silnik posiada maly obszar przegrzania,
ale znaczny obszar przechlodzenia, co nie pozwala na wydoby-
cie pelnych mocy.
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Rys. 7. Stan réwnowagi cieplnej w warunkach maksymalnej mocy
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Rys. 8. Stan réwnowagi cieplnej przy chodnicy i wentylatorze, dobranych
wediug warunkéw pracy przy momencie maksymalnym

Stanem réwnowagi cieplnej nazywamy warunki, - kiedy ilo§¢
doprowadzonego do chlodnicy ciepla réwna si¢ iloéci odprowa-
dzonego ciepla, tzn. temperatura czynmka chlodzacego w ukta-
dzie chlodzenia jest stata.

W samochodach osobowych dobieramy chlodnice i wentyla-
tor tak, by stan réwnowagi cieplnej nastepowal w zakresie: war-
tos¢ posrednia — moc maksymalna.

W samochodach cigzarowych idziemy w przeciwnym kierunku,
tzn. stan réwnowagi cieplnej przesuwa si¢ w kierunku warun-
kéw momentu maksymalnego. Nie zaleiy w tym przypadku na
ekonomii miejsca 1 chlodnice moga byé wymiarowo wigksze;
jednocze$nie otrzymuje si¢ diugotrwala prace stateczng przy pel-
nym obcigzeniu.

/ Rozwigzania konstrukcyjne chlodnic

W zaleinoSci od sposobu przeplywu wody i powietrza roz-
rézniamy nastepujace rodzaje chtodnic:
a) powictrzno-rurkowo-ulowe, w ktérych powietrze przeptywa
rurkami (zazwyczaj poziomo) na zewnatrz rurek plynie czyn-
" nik chlodzacy (rys. 9);
b) komorowe-wodno-rurkowe; woda plynie w rurkach zazwy-
czaj pionowych, powietrze omywa rurki z wewnatrz (rys.

10); -
c) wezykowo-komorowe — grupa poSrednia, bowiem wo-
da piynie w rurkach, ktére sa tak uksztaltowane, ze two-
rza rowniez rurki — tunele powietrzne (rys. 12, 13).
Oméwmy l\oleJno zalety 1 wady poszczegblnych rodzajow
chlodmc

+Chlodnice ulowe

Poczatkowo stosowane byly w konstrukcp chiodnic ulowych
rurki kwadratowe, potem okragle, a obecnie stosuje si¢ szeécio-
katne. Konce rurek sa zlutowane i w przestrzeniach miedzy ni-
mi przeplywa czynnik chlodzacy. Srednica rurek powietrznych
wynosi 6 — 10 mm, szeroko§¢ kanaléow wodnych 0,8 — 2,4 mm.
Cigzar 1 m® powierzchni chtodzacej takiej chlodnicy waha sig
w granicach 1,10 —- 1,47 kG; jako material do wyrobu tych
chlodnic -uzywa si¢ miedzi lub tombaku. -
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Zalety mozna ujaé¢ nastgpujaco:

. bardzo duza powierzchnia chlodzenia

. przekréj uzyteczny stanowi okolo 80% powierzchni czolowej

. bardzo maly opér aerodynamiczny.

Chlodnice ulowe maja jednak ponizsze wady:

1. woda w czasie przeplywu posiada zmienna szybkosé (w ka-
natach poziomych szybko§¢ jest minimalna), co sprzyja osa-
dzaniu sie zanieczyszczen i mulu w przejciach oraz powsta-
waniu miejscowej korozji; \

2. bardzo duza ilo§¢ lutowanych szwéw, wskutek czego poja-
wiaja si¢ szybko przy wstrzasach w chtodnicy nieszczelnosci;

8. produkcja tych chlodnic wymaga rurek ciagnietych (bez
szwéw) oraz duzych iloéci lutowania;

4. remont chlodnic ulowych jest bardzo uciazliwy.

_ Chlodnice ulowe sa zupelnie nieprzydatne dla samochodéw
ciezarowych, ze wzgledu na staba amortyzacje wstrzaséw — zna-

QO N =

lazly zastosowanie w niektérych tylko typach samochodéw oso-'

bowych wysokiej klasy.

Rys. 9. Schemat chiodnicy powietrzné-rurkowej (ulowe): 1 — przekréj po-
ziomy chlodnicy; 2 — przekr6j pionowy; 3 — widok z przodu

Chtodnice komorowe

Pierwotnie wykonywano chlodnice komorowe z rurkami okra-
glymi, obecnie stosuje si¢ przewaznie rurki plaskie, zwijane z ta-
$my, o koncach zaginanych i lutowanych. Plaskie rurki przy tym

7,

1717 17 1 7 17 /
,
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Rys. 10. Chlodnica komorowa (wodno-
rurkowa)

samym przekroju wewnetrznym posiadaja wicksza powierzchnie
chlodzenia. :

W celu polepszenia warunkéw odprowadzania ciepla wokét
rure}( okraglych daje si¢ zebra, a rurki ptaskie umieszcza sig we
wspolnych plytach chlodzacych, zwickszajac tym samym sztyw-
no$¢ chlodnicy. Rurki ustawia si¢ rzedami jedna za druga (ko-
rytarzowo ‘— szeregowo), lub w ukladzie szachownicowym, lub
tez w ukladzie mieszanym, tzn. szeregpwo — szachownicowym.

Obecnie najczeSciej stosowany jest uklad szachownicowy, kté-
rego zalety i wady oméwie nieco nizej.

Polowe odleglosci miedzy powierzchniami zewngtrznymi ru-
rek nazywamy wysokoécia zebra. Otéz, gdy wysokosé zebra jest
mniejsza od 4 mm, to gruboéé zebra (gruboéé plyty chlodzacej)

nie wplywa na ilo§¢ odprowadzanego ciepla; tlumaczy sie to
zwickszeniem oporu chlodnicy. Optymalng wartoécia wysokosci
zebra jest wysoko§¢ ok. 3 mm. Ilustruje to rys. 3.

Opadanie  krzywych

jest spowodowane ist- 2 -
nieniem réwniez oporu /50000 !
termicznego w plytach (fkcah) i
chlodzacych. Stosowa- "~z
ne wysokosci zeber wa- Vv ™
haja sie w granicach '/'~\\3
3,0 — 7,5 mm. Zalety ~ ~
chtodnic  komorowych 100060 /.,.“ ) 5 N NG
sa nastepujace: A S
1. tansza, w poréw- / B \\N
naniu do chlod- 4 =
nic ulgowych, T~
konstrukcja 5000 b=
2. wicksza sztyw- 0 5 10 y
. noéé P - wp=20misek  3-Vp-40m/sek
3. latwy remont phen  O-Yo=30m/sek  4-vy:50 mfsek
4. duza  odporno$é
na korozje Rys. 11. Zalezno§¢ wymiany ciepla od wyso-
5. maly Opér hy- kosSci zebra ¥ i szybkoSci powietrza Vp

drauliczny, co po-
zwala na uzyskiwanie wysokich szybko§ci krazenia czynnika
chlodzacego. ’

W poréwaniu z chiodnicami ulowymi
maja wady:

1. maly przekr6j uzyteczny

2. mata powerzchnia chlodzenia

3. duzy opdr aerodynamiczny.

Précz plaskich plyt chlodzacych stosuje si¢ réwniez plyty
wyginane, wytlaczane 1 nachylone. Réwnie czgsto stosuje sie
zygzakowate plyty chlodzace, umieszczone pionowo miedzy dwo-
ma rzedami rurek.

Chlodnice komorowe (wodno — rurkowe) znalazly zastoso-
wanie zardwno w samochodach osobowych, jak i cigzarowych
i traktorach. W celu ulatwienia naprawy wykonuje si¢ je czesto
jako skladane z kilku cze$ci — selekcyjne.

omawiane chlodnice

Chlodnice wezykowe — komorowe

Zasada konstrukcyjna polega na tym, ze cienkie arkusze bla-
chy walcuje sie i wygina tak, by stykaly sic one krawedziami,

Rys. 12. Chtodnica we¢iykowo-komorowa

tworzac miedzy soba kanaly wodne. Krawedzie blach zalutowuje
sie. ‘

Blachy ksztattuje sie jak na rys. 12 a, b oraz 13.

Celem zwickszenia wymiany cieplnej ustawia si¢ dodatkowo
miedzy rurki plytki chlodzace. Widzimy, Ze czynnik .chlodzacy
plynie jakby w rurkach, ale i powietrze w chlodnicy (rys. 12a)
plynie réwniez w tunelach powietrznych. Kanaly wodne posia-
daja zazwyczaj dlugo$é réwna glebokoéci chlodnicy. Materialem
stosowanym do wyrobu chlodnic weiykowo — komorowych jest
miedz, mosiadz lub tombak.
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Do zalet tych chlodnic moina zaliczyé:
. bardzo prosta technologicznie konstrukcja
. duzy przekréj uiyteczny
duza powierzchnia chlodzenia.
Wady sa nastgpujace:
1. znaczna ilo§¢ lutowanych szwéw, przez co
na wstrzasy
2. duzy opér hydrauliczny
3. zmienna szybko$¢ w kanalach i ich ksztalt sprzyjaja w osa-
dzaniu sie mutu, kamienia kotlowego i produktow korozji
4. skomplikowana naprawa.
Chlodnice weiykowo — komorowe znalazly zastosowanie w
samochodach osobowych, m. in. w samochodzie ZIS-101 i ,,Mosk-
wicz'.

@0 10

mala odpornosé

Warunki oplywu rurek w chlodnicach

Powréémy jeszcze do chlodnic komorowych (wodno-rurko-
wych), analizujac zagadnienie szeregowego 1 szachownicowego
montazu rurek.

Warunki oplywu pojedynczej rurki znacznie rdinia sie od
warunkéw pracy poszczegélnych rurek w wiazce, omywanej po-
przecznym strumieniem gazu.

Przy oplywie wiazki rurek wspélczynnik przechodzenia cie-
pla ap zalezy, od ustawienia rurek tzn. czy sa one ustawione

THflasR 14

™/Ias a1}

Rys. 14. Schemat oplywu rurki poje-
dynczej poprzecznym  strumieniem
gazu. A — punkt czolowy

Rys. 13. Chtodnica wezykowo-
komorowa

szeregowo, czy tez szachownicowo i w jakiej odlegloéci znajduja
sie w rzedach i szeregach (odleglo$ci S1 i S2). .

G.A. Michajlow podaje, ze zmiana warunkéw pracy zacho-
dzi na skutek wzajemnej indukcji sasiadujacych rurek (tzn. przez

zmiang pél szybkoéci i ciSnienia), a tak-
d f L~ ze rozwoju burzliwodci przeplywu.
%@@ Rurki pierwszego rzedu w obu przy-
i padkach ustawienia (rys. 15) omywane
sa strumieniém powietrza prawie tak
ACRCE I
SO
H6.0.0

samo, jak pojedyncza rurka (rys. 14).
Szachownicowy uklad ustawienia zwie-
ksza zawichrowanie strumienia powie-
trznego i dlatego nastepne rzedy w tym
. d t -l'_slhJ
FOOOT
[N
CRCRC R
S0'6's

ukladzie sa omywane szczegdlnie burzli-
wym strumieniem powietrza. W zwigzku
z tym, wg G.A. Michajlowa, wspétczyn-
nik przechodzenia ciepla o, wzrasta do
trzeciego rzedu rurek, a w dalszych po-
zostaje staly (rys. 16).

Tufiezary

czynajac od drugiego rzedu sa zaslo-
nigte rurkami pierwszego rzedu, wskutek
czego wspélczynnik przechodzenia cie-
pla o, jest nieco mniejszy, niz w chlod-
nicach z ustawieniem szachownicowym;
za to opér aerodynamiczny jest znacz-
nie nizszy, co posiada szczegdlne znacze-
nie w niektérych konstrukcjach chlod-
nic.
Charakter ruchu strumienia gazu
przez wiazke rurek zalezy od ustawie-
nia tych rurek w wiazce, ich $rednicy

Rys. 15. Ustawienie rurek Oraz.stosunkéw
w chtodnicy S$1. 8,

—fj—
d d
_ Z poprzednio podanego wynika, ze korzystniejszym ustawie-
niem rurek dla samochodéw cigzarowych i osobowych o nizszych

-

szeregowym ustawieniu, rurki po-.

szybko§ciach jest uklad szachownicowy, bowiem uklad ten po-
siada wickszy wspélczynnik przechodzenia ciepla ap, czyli wigk-
szy wspdlczynnik przenikania ciepta K.
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Rys. 16. Rozktad wymiany ciepta na okregu rurki w ustawieniu szachowni-
cowym

Précz ustawienia szachownicowego i szeregowego, stosuje sig
ustawienie szeregowe przesunicte, w ktérym dopiero co trzecia
lub co czwarta rurka tworzy szereg; lub szeregowo — skoéne,
w ktérym osie przekroju rurek sa nachylone pod pewnym ka-
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Rys. 17. Rozklad wymiany ciepta wzdluz okregu rurki w ukladzie sze-
regowym

tem do osi poziomej chlodnicy. Chlodnice tego typu maja duzy
wspélczynnik K, ale tez. i bardzo duie opory aerodynamiczne.
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Wspbélezynnik przemkama ciepla K jest zalezny od szybkoéci
wody w rurkach, a ta znéw zalezy od oporéw hydraulicznych,
czyli ksztaltu, przekr0]u i wykonania rurek. Wplyw szybkosci
wody na wspélczynnik K obrazuje rys. 18.
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~ Rys. 18. Zaleznoé¢ wspétczynnika K od szybkoéci przeplywu wody przez

chlodnice: 1 — szybko§¢ cigzarowa powietrza, Tp *Vp = 25 kG/m2 . sek,
2 — vy "V, = 20 kG/m2 . sek, 83 — Yp © Vp = 15 kG/m2 . sek..
4 — Yp - Vp = 10 kG/m2 . sek, 5 — Yp - Vp = 4 kG/m2 . sek.

Materialy stosowane do producji chlodnic

O doborze materialu na chlodnice decyduja nastepujace czyn-
niki:

1. zapewnienie trwalo$ci 1 odpowiedniej przewodno$ci ciepl-

nej,

2. krajowe zapasy metali kolorowych, ich ekonomia,

8. odporno$¢ przeciwkorozyjna.

Do wyrobu chilodnic uzywa sie miedzi, mos1qdzu, tombaku
i stali niskoweglowej. Tak np. rurki chlodnicy samochodu
ZIS-110 wykonane sa z tombaku, a plytki chlodzace z miedzi.

W samochodach ZIS-150 chlodnica rurki mosiezne,
a plytki chlodzace wykonano ze stali.

Ze wzgledu na warunki pracy chlodnicy material zastoso-
wany powinien byé szczegblnie odporny na korozje miejscowa
i miedzykrystalicznag. Chlodnice stalowe, w celu uodpornienia,
pokrywa sie wewnatrz cynkiem, a na' zewnatrz lakieruje; zbior-
niki chlodnic wykonane ze stali czesto pokrywa sie emalia.
Chlodnice stalowe ze wzgledu na tanio$¢ materialu, wchodza
coraz szerzej w uzycie, bowiem zdolno§¢ przekazywania ciepla
jest w nich tylko o 15 — 80%, nizsza, niz w chlodnicach z me-
tali kolorowych. Mniejsza zdolno§é przekazywania ciepla spowo-
dowana jest przede wszystkim pokryciami ochronnymi, bowiem
zmiana wspdlczynnika przewodzenia ciepla wplywa w nieznacz-
nym stopniu.

Bardzo wasnym czynnikiem jest jako§¢ wykonanych po-
taczen w chlodnicy oraz dobroé przylutowania plytek chlodza-
cvch do rurek. Zte przylutowanie ulatwia korozje oraz moze
obnizyé efekt chlodzenia o 40%.

W laboratoriach specjalnych bhada sie chlodnice lub ich mo-
dele w tunelach aerodynamicznych na opor przeplywu powietrza
i ich zdolno§é¢ przekazywania ciepla. Osobny dzial stanowia ba-
danja odpornosci na wstrzasy.

Przy masowej produkcji chlodnic sprawdza si¢ je tylko na
szczelno$é, stosujac nadci$nienia kilkunastu sctnych do kilku
dziesiatych atmosfery. ’

posiada
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ZASTOSOWANIE AUTOMATYCZNYCH PODAJNIKOW
PRZY OBRABIARKACH DO WIORKOWANIA KOt ZEBATYCH

Opracowano na podstawie artykuléw:

27, 1951, (str. 581—589).

W ciagu ostatnich lat na obrabiarkach do wiérkowania két
z¢batych pojawily sie automatyczne podajniki, pozwalajace na
znaczne obnizenie czasu mocowania kola zebatego. Zasada ich
dzialania polega na wprowadzeniu hydraulicznie lub pneuma-
tycznie sterowanych konikéw, miedzy klami ktérych zostaje za-
mocowane obrabiane kolo zgbate (rys. 1). Po ukofczeniu cyklu
roboczego, nast¢puje samoczynne odsuniecie kota konika i zwol-
nienie kola obrabianego.

& TR

Fragment wiérkarki ,,Michigan'‘ (widoczne mocowanie kola ze-

batego w klach) -

wAutomatic Loading Device For shaving Machines*
9. 1948, (str. 800—802); ,,Precission Machining Opemtzons on Automatic Transmission Parts”

Macinery, December
Machinery, September

W  wyniku zastosowania wymienionych urzadzeh osiagnigto
bardzo wysoka wydajnoéé, siegajaca 300 szt. két zebatych na
godzine.

Podajniki automatyczne podzielié moina na 8 grupy:

1. podajniki grawitacyjne dla kél z¢batych o niewielkich roz-

miarach;

2. podajniki z urzadzeniem podzialowym;

3. podajniki typu szczckowego dla wickszych kot quatych

oraz dla walkéw z kolami zebatymi (np. walek zdawczy
skrzyni biegéw).

Rys. 2.

Podajniki typu grawitacyjnego
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Rysunki 2 i 3 przedstawiaja dwa rdine rozwiazania konstruk-
cyjne podajnikéw grawitacyjnych, stosowanych na wiérkarkach
pracujacych narzedziem — kolem zcbatym. Rys. 4 przedstawia
pedajnik z urzadzeniem podzialowym zainstalowany na widrkarce
pracujacej narzedziem — zebatka. Do obrébki wigkszych két ze-
batych i walkéw stosuje si¢ podajniki typu szczegkowego (rys. 5).

Automatyzacja procesu wibrkowania két zebatych stopniowych
oraz walkéw z kolami zebatymi,” wymagajacych zastosowania
wickszej iloéci obrabiarek obok podajnikéw typu szczekowego, wy-

maga wprowadzenia réwniez transporteréw przenoszacych obra-

biane kolo zebate z jednego stanowiska roboczego do nastepnego.
Typowym przykladem takiego ukiadu jest rys. 6, ktéry przedsta-
wia ustawienie widrkarek przy zastosowaniu podajnikéw typu

'_' :; Tiok urzgdzonio hydr.

Rys. 3. Podajnik typu grawitacyjnego

szczgkowego 1 transportera dla obrébki walka zdawczego skrzyni
biegéw, ktéry posiada 4 wience zebate o réinych ilo§ciach zebdw.
Wymaga to ustawienia w linii czterech widrkarek. W omawia-
nym przypadku zastosowano 8 widrkarki pracujace narzedziem —
zcbatka i jedna widrkarke pracujaca narzedziem — kolem zeba-
tym. Podajniki typu szczekowego sa w zasadzie identyczne dla
wszystkich czterech wiérkarek i stuza one do przeniesienia watka
zdawczego z transportera na widrkarke z powrotem (po ukoniczeniu

norzedzie- 2gbatka

™MiMIRe
Rys. 4. Podajnik z urzadzeniem podzialowym

cyklu roboczego). Szczeka A (rys. 5) posiada 2 sztywne palce dol-
ne i 1 ruchomy palec gérny. Pozwala to na uzyskanie trzypun-
ﬂktowego chwytu na walku zdawczym, Szczeka pozostaje normal-
nie w pozycji otwartej (gérny palec podniesiony). Dla przenie-
sienia walka zdawczego z transportera, szczeka zostaje wysunigta
za pomoca cylindra pneumatycznego w kierunku transportera,
nast¢pnie rami¢ podajnika obniza sie, nastepuje zaciénigcie palca
ruchomego szczeki i szczgka powraca w pierwotne polozenie, za-
hierajac z transportera walek zdawczy. Z kolei ramig¢ podajnika
obraca si¢ w kierunku kléw wiérkarki, szczeka wysuwa si¢ do
przodu oraz obniza si¢ zwalniajac walek zdawczy, ktéry wchodzi
w zazcbienie z narzedziem i zostaje wprowadzony migdzy kly
widrkarki. Po zaciénigciu miedzy klami, rozpoczyna sie operacjg
wibrkowania. W momencie zakonczenia cyklu roboczego kiet prze-

: L
ety
v

v

Rys. 5. Automatyczny podajnik ta§mowy typuiszczekowego

suwny oddala si¢ i rami¢ podajnika przenosi walek zdawczy w
kierunku trasportera, celem uniknigcia zakleszczenia miedzy
srednica watka, a rozmiarem zaciénietej szczgki, przewidziany jest
luz wielkoéci okolo 0,8 mm. Obrabiany walek zdawczy umieszczo-
ny jest na transporterze w kolysce, ktérej ksztalt przedstawiony
jest na rys. 5. Przesuniecie transportera nastepuje dopiero po
ukoficzeniu cyklu roboczego i po ~zdj(:ciu obrabianego walka z
wszystkich czterech widrkarek. Czas cyklu roboczego réwna sie
sumie czasow podawania, wiérkowania i zdejmowania najwigksze-
go wiefica zg¢batego na walku zdawczym. W omawianym przy-
padku wszystkie cztery wiérkarki byly nadzorowane z latwoicia
przez jednego robotnika przy wydajno$ci 70 sztuk walkéw zdaw-
czych na godzine.

kola
zcbate wrzuca si¢ do przestrzeni ladowniczej recznie lub w spo-

Przy zastosowaniu podajnika grawitacyjnego (rys. 2),

s6b mechaniczny. Pierwsze kolo dochodzi do ruchomego segmen-
tu A, ktéry przenosi je do dolnej czeici podajnika B, zamy-
kajac réwnoczeénie drogg dla reszty kél zebatych znajdujgcych sie
w przestrzeni ladowniczej. W ten sposéb tylko 1 kolo zebate
moze byé wprowadzone do dolnej czeSci podajnika. Wéwezas gdy
segment A znajduje sie w dolnym polozeniu (przestrzen la-
downicza zamknigta), mechanicznie sterowana déwignia ustawia
palec C nad narzedziem do widrkowania w takim polozeniu, ze
kolo zebate po wejéciu w zazebienie z narzedziem do wibrkowa-
nia, nie moze przesunaé si¢ dalej. W tym momencie nastepuje
wysunigcie kla pneumatycznego konika wiérkarki i rozpoeezvna sie
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L narzedzie - zebatka
KZ norzedzie-koto 2ebcte

Rys. 6. Ustawienic wi6rkarek przy zastosowaniu podajnikéw typu SZCZ¢-
kowego : transportera

widrkowanic. Po zakonczeniu. cyklu roboczego kiet wycofuje sie,
powodujac zwolnienie kola z¢batego. Narzedzie wykonuje powol-
ny ruch obrotowy i przesuwa kolo z¢bate do wyrzutnika, po czym
nastegpne kolo zgbate zostaje wprowadzone do dolnej czesci po-
dajnika. Opisany podajnik zwigksza bardzo powainie wydajnosé
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Rys. 7. Podajnik typu grawitacyjnego

wiérka;’ki dochodzaca do iloéci 300 szt. kot zebatych na godazi-
ne. Przy czasie widrkowania réwnym 10 sek., czas tadowania i wy-

. fadowania wynosit tylko 2 sek. na 1 kolo zebate.

-Podajnik grawitacyjny przedstawiony na rys. 3 jest zblizony

do poprzedniego rozwigzania z ta réinica, ze w miejsce segmen-

tu sterujacego, zastosowano w tym przypadku palec A zabez-
pieczajacy przed opadnigciem nast¢pnego kola zgbatego na narze-
dzie. DZwignia B ustala polozenie kola zgbatego, po czym nastg-
puje zaciéniecie kola zgbatego migdzy kilami: Wyladowanie prze-
biega w -analogiczny sposéb jak w poprzednim przypadku.
Podajnik z urzadzeniem podzialowym; typu przedstawionego na
rys. 4, nadaje si¢ szczegdlnie do zastosowania na wiérkarkach pra-
cujacych narzedziem — zgbatka. Przestrzen ladownicza umiesz-
czona jest z jednej strony tarczy podziatowej. Kola zostaja wpro-
wadzone w polozenie robocze poprzez szereg ruchéw podzialowych.
Wiérkowane kolo zgbate wypada z plyty podzialowej réwnoczes-
nie z wprowadzeniem nowego kola z¢batego do podajnika. Czas
tracony na ladowanie i wysunicecie kla konika przy zastosowaniu
podajnika z narzedziem podzialowym wynosi ponizej 2 sekund.

F.B.

HYDRAULICZNE POPYCHACZE ZAWOROWE

Do niedawna stosowano w silnikach samochodowych wylacznie
mechaniczne popychacze zaworowe. Wykazywaly one jednak wiele
wad: niezgodno$§é rzeczywistych -czaséw otwarcia zaworéw z teo-
retycznymi, konieczno$é zapewniania odpowiedniego luzu, ze wzgle-
du na rozszerzalno$é cieplna i wystepujaca jako skutek tych luzéw
balasliwa prace mechanizméw rozrzadu. Dokladna regulacja lu-
' 26w byla, zwlaszcza w silni-
kach umieszczonych pod pod-
loga pojazdu, bardzo utrud-
niona, a w przypadku silni-
kéw widlastych o duzej ilosci
cylindréw prawie niemozliwa,
ze wzgledu na mala dostep-
no$¢. Rozwiazanie problemu
moze stanowié tylko usunigcie
koniecznoéci stnienia luzéw za-
worowych — rozwiazanie to
osiagnicto przez zastosowanie
popychaczy hydraulicznych.

Gléwnymi zaletami popy-
chaczy hydraulicznych sa:

1. samoczynne usuwanie

wszelkich luzéw

2. zgodno§é¢ rzeczywistych

czasOw otwarcia zawo-
réw z czasami teorety-
~ cznymi :

3. polepszone

pracy silnika

4. cichobiezno$é

5. zwiekszonal trwalo§é. .

Zalety te osiagnieto kosz-
tem zastosowania pomyslowych
rozwiagzan, z ktérych kilka
: opisanych jest ponizej. Jak
widaé¢ z rys. 1 i 2, zastosowanic popychaczy hydraulicznych nie
pociaga za soba zadnych zmian w ukladzie silnika.

Prostota dzialania stanie sig¢ zrozumiala po przestudiowaniu
rozwiazania podanego na rys. 8. Do popychacza tego olej do-
staje si¢ z ci$nieniowego ukladu olejenia silnika przez otwér H.
Popychacz sklada si¢ z cylindra B. zaworu kulkowego ‘D, i spre-
zyny tloka K. Gdy zawér spoczywa na' gniesdzie, a czolowa po-

, ‘ !

warunki

wierzchnia popychacza styka sie z kolem podstawowym krzywki,
sprezyna K dociska ttok C do trzonka zaworu, tym samym usu-
wajac luz. Gdy tlok porusza si¢ do géry — objetosé komory L
powicksza si¢, olej podnosi kulke D i wypelnia komor¢ L. Pod
wplywem obrotu krzywki popychacz A przesuwa si¢ do, gory
zmniejszajac objeto$é komory L, kulka D osiada na swoim gniei-
dzie i odcina komor¢ L od komory J. Ruch krzywki powoduje
podniesienie tloka C i zaworu za posérednictwem oleju w ko-
morze L. W ciagu calego czasu otwarcia zaworu olej w komo-
rze L znajduje si¢ pod naciskiem.

Osadzenie tloka w cylindrze B pozwala na okre§lony z géry,
co do wielkosci, wyciek oleju z komory L na zewnatrz popycha-
cza. Gdy tylko popychacz w czasie zamykania zaworu zetknie si¢
z kotem podstawowym krzywki — ubytek ‘oleju z komory L zo-
staje uzupelniony. Tym sposobem osiaga si¢ brak luzu.

Nalezy zauwazyé, ze popychacz nie moze utrzymywaé zaworu
w polozeniu otwartym wtedy, gdy zawér powinien znajdowal
sie na gniezdzie. Gdy popychacz styka si¢ z kolem podstawowym
krzywki — gléwna sila dazaca do otwarcia zaworu jest sita wy-
wierana przez sprezyng K, wielokrotnie mniejsza .od sily spre-
zyny zaworowej. Poza tym na tlok dziala ciénienie oleju w ko-
morze J, lecz ze wzgledu na mala powierzchnig ciénienie to mu-
sialoby wynosi¢ 85 kG/cm® aby pokona¢ sile spreiyny zaworo-
wej ‘wynoszacg np. 45 kG.

Innego rodzaju rozwiazanie przedstawione jest na rys. 4.
Krzywka A dziala na cylinder C, wewnatrz ktérego znajduje sig
cylinder D. - .
\
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W gérnej czeéci cylindra D znajduje sie otwér G, przez kto-
ry przechodzi luno element F, stykajacy si¢ z trzonkiem zawo-
ru B. Na dolnym kofcu elementu posredniego F osadzona jest
wciskowo tuleja z kolnierzem. O kolnierz ten opiera si¢ sprezyna
L. Przesuniccie elementu F wzgledem cylindra D powoduje zam-
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Rys. 4

kniecie otworu G przez kolnierz tulei i tym samym zamknigcie

komory utworzonej przez C i D, wypelnionej olejem.

Obrét krzywki A powoduje wzrios cylindréw C i D. Jednp-
cze$nie sprezyna zaworowa nie pozwala na ruch elementu F,
co powoduje zamknigcie otworn G i wznios zaworu za posred-
nictwem oleju zamknigtego w-komorze. Gdy tylko zawér osiadzie
z powrotem na gniezdzie — sprezyna jego przestanie oddzialywac
na popychacz i zadanie dociskania cylindra C do krzywki przej-
mi¢ sprezyna E. Jezeli w cza-
si¢ cyklu nastapi wyciek ole-
/J ju, lub tez zmienila sie jego

g temperatura nastepuje samo-
U czynne uzupelnienie oleju w
komorze. Uklad ten funkcjo-
nuje nawet wtedy, gdy do-
plyw oleju ulegnie przerwaniu.

Wainym zagadnieniem w
popychaczach hydraulicznych
jest utrzymanie pelnego stanu
_oleju, gdyz nawet bardzo ma-
ty wyciek wywoluje opéinie-
nia w dzialaniu. W rozwigza-
niu podanym na rys. 5 zagad-
nienie to zostalo nalezycie
uwzglednione.

Popychacz skiada si¢ tu z
dolnego cylindra B stykaja-
cego sie z utwardzona powie-
rzchnia z krzywka 4 1 wy-
drazonego tloka D, zamknicte-
go u gbéry utwardzonym kor-

TM/[/23RS

Rys. 5. v

nek zaworu H. Specjalny nie-

$ciSliwy pltyn wypelnia cylinder i zbiorniczek C, wykonany z ela-
stycznego materialu. Zbiorniczek pozostaje pod naciskiem spre-

kiem, opierajacym sie o trzo-

zyny G. Polaczenie migdzy cylindrem, a zbiorniczkiem stanowi
maly otwér w denku tloka. W celu ulatwienia obrébki wykona-
ny jest w denku stosunkowo duzy otwér, w ktérym osadza sig
kolek z jednej strony splaszczony, osiagajac przez to otworek o
zadanym przekroju. Tlok uszczelnia si¢ w cylindrze przy pomocy
pierécienia F, wykonanego z gumy lub syntetycznego materialu
odpornego na dziatanie uzytego plynu, jak olej czy spirytus.

Popychacz hydrauliczny stosowany w oémiocylindrowych wid-
lastych silnikach Cadillac przedstawiony jest na rys. 6. W sil-
nikach tych popychacze laczy si¢ w zespoly po 4 sztuki. Olej
pod ci$nieniem doplywa do zbiornika E, posiadajacego w gorze
skoény kanal do odprowadzania pecherzykéw powietrza' do skrzy-
ni korbowej. Przez dolny otwér F i pionowy kanal D olej do-
staje si¢ do przestrzeni C, a nastepnie przez inny otwér do kor-
pusu popychacza. Nurnik K dociskany jest do trzonka zaweoru
sprezyna L. Gdy cylinder B porusza si¢ do géry powoduje to

- zamkniecie si¢ zaworu kulkowego N 1 podniesienie zaworu sil-

nika za posrednictwem zamknietego w komorze oleju i nurnika

. K. Minimalny wyciek oleju w czasie podnoszenia zaworu kom-

pensuje wszelkie wydluzenia w calym mechanizme rozrzadczym.
Olej w komorze pod nurnikiem uzupelniany jest w czasie za-
mykania sie zaworu — eli-

—M

munuje to luz na
cykl.

Bardzo.waina rzecza przy L
uktadzie hydraulicznym jest
czysto§é oleju i brak powie-
trza wewnatrz komor.

Doéwiadczenia
ze popychacze hydrauliczne
zachowaly si¢ sprawnie do
4000 obr/min, a po zastosowa-
niu utwardzonego zeliwa w
miejsce stali dopuszczalne ob-
roty znacznie wzrosty.

Warto poréwnaé zachowa-
nie si¢ popychaczy hydraulicz-
nych i mechanicznych. Przy
tych ostatnich czasy zaworowe
zaleza” w duzej mierze od
temperatury. Popychacze hy-
drauliczne natomiast pozwala-
ja na osiagnigcie zalozonych czaséw zaworowych bez wzgledu na
zmiany temperatury i to czaséw jednakowych dla wszystkich za-
wordw, chociazby indywidualne warunki pracy tych zaworéw ré:-
nity sie. Przy popychaczach hydraulicznych mozna zmienié zaiys
krzywek, bowiem nie trzeba uwzgledniaé luzu zaworowego. Poz-
wala to na zwiekszenie mocy do 10%. Moina tez stosowaé szyb-
sze otwieranié zaworu i dluisze czasy otwarcia.

nastepny

wykazaly,

Jesli chodzi o cichobieznoéé, to wiadome jest, ze popycha-
cze mechaniczne bardzo trudno jest ustawié tak, aby nie praco-
waly hata$liwie — co wiecej — préby osiagniecia cichobiezno$ci
moga pociagnaé za soba zmniejszenie mocy silnika lub szybkie
zuzycie zawordw. Zrédlem hata$liwej pracy przy popychaczach

‘mechanicznych sa uderzenia wywolane istniejcym luzem zaworo-

wym. Przy popychaczach hydraulicznych poszczegélne elementy
pozostaja ze soba w ciaglym zetknigciu, co eliminuje Zrédlo ha-
lasliwej pracy. ) - ’

Na podstawie artykulu w ,,Automobile
Engineer* opracowat S. T°
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POMOCNICZE URZADZENIA ROZRUCHOWE SILNIKOW
WYSOKOPREZNYCH

Silnik wysokoprezny posiada oprécz swych znanych zalet, row-
niez jedna znana wade, a mianowicie — trudno$é rozruchu w
niskiej temperaturze. Stane si¢ to zrozumiale woéwczas, gdy
weimie si¢ pod uwage, ze w silniku wysokopreznym wtryénigte
paliwo musi zapalié sie od rozgrzanego przez spre¢ienie powietrza.
Jesli temepratura powietrza zasysanego do cylindréw jest zbyt
niska, to jej przyrost wywolany sprezeniem moze okazal si¢ nie-
wystarczajacy do wywolania zaplonu. Sytuacje pogarsza fakt, ze
zimne paliwo trudniej si¢
rozpyla 1 ze w niskiej tem-
peraturze pojemno$é aku-
mulatoréw znacznic spada,
co nie pozwala na osia-
gniecie dostatecznie wyso-
kich obrotéw rozruchu.

Osiagniecie duzych ob-
rotéw, aczkolwick utrud-
nione przez zggstnialy olej,
jest mozliwe na drodze
zastosowania  akumulato-
réw o wickszej pojemno$-
c¢i i rozrusznikéw o wiek-
= — ! ﬁ;;ej mocy, .zwi.qzane jes.t
T e e jednak z duzymi kosztami.
Dwuprzewodowy podgrzewacz Nic dziwnego, ze szukano

starszego typu g 5 ,

innych rozwiazan tego za-
gadnienia.

Rys. 1.

W silnikach z komora wstepna i wirowa szeroko stosowana jest
tzw. §wieca zarowa. Silniki tego typu odznaczaja si¢ latwym roz-
ruchem przy temperaturze do 15° i obrotach 50 — 70 na min.
Swieca zarowa wymaga jednak wykonania oddzielnego otworu
w glowicy; uzwojenie takiej §wiecy poddane jest stale dzialaniu
zmiennej temperatury i ci§énienia w obecnosci rozpylonego paliwa,
c¢ wplywa ujemnie na trwalosé uzwejenia.

Silniki o wirysku bezpo$rednim odznaczaja si¢ na ogél dosé
fatwym rozruchem, lecz przy niskch temperaturach znaczna 1lo§é
ciepta, odprowadzona przez zimne $cianki cylindréw, uniemozli-
wia zapton. W jeszcze wickszym stopniu odnosi sig to do silni-
kéw z komorg wstegpna,
kémora wirowa lub zasob-

LA A e

nikiem powietrza.

W niskiej temperatu-
rze kierowcy radza sobie
v: ten sposéb, iz umoczone
; w paliwie i zapalone szma-

f .ty przytykaja do rury ssa-

L cej lub tez wprowadzaja

o do niej paliwo o niskim

N punkcie zaplonu, jak np.
‘g‘ Lenzyna czy eter. Istnieja

= nia do rozpylania oleju
gazowego w rurze ssacej
1 zapylania go iskra elek-
tryczna lub do mieszania
powietrza zasysanego z pa-
liwem o niskim punkcie zaplonu. Zasysanie powietrza do rury ma
te zasadnicza wade, iz wickszoéé tlenu zostaje zuiyta przed doj-
§ciem do cylindra, z drugiej za§ strony przy stosowaniu eteru
lub benzyny wystepuje twardy bieg silnika, nagla za$é zmiana
kicrunku obrotéw moze wywolaé uszkodzenie rozrusznika.

& - e

o i

(O

Rys. 2. Jednoprzewodowy podgrze-
wacz nowego typu — 12 V — 630 W

. 10wniez specjalne urzadze- -

Obecnie coraz czeSciej spotyka si¢ podgrzewacze elektryczne
w postaci wstawianych kolnierzy w rurze ssacej. Na rys. 1 wida¢
taki podgrzewacz starszego typu; rys. 2 i 3 przedstawiaja now-
sze rozwiazania. Jako Zrédlo pradu stuzy akumulator 12 V. Pod-
grzewacze umieszcza si¢ tuz za filtrem powietrza lub, w przy-
padku dluiszych przewoddéw ssacych, tuz przy wlocie do cylindra,

' f;ruhg 2aciskowe

% E Zabezpieczenie przed obrotem

spirak

Kotnierz

%s/lucisk praeqdy Lardeki
sygnalizatyjnej

Sruba podtrzymujqea ~— ‘
TH/IAIRS i

Rys. 8. Dwuprzewodowy podgrzewacz nowego typu — 12 V — 630 W

aby uniknaé strat cieplnych. Dokladne pomiary wykazaly, ze oba-
wy o zmniejszenie si¢ tadunku §wiezego powietrza na skutek dla-
wienia, wywolanego obecno$cia podgrzewacza w przewodzie ssg-
cym, sa nieuzasadnione. Takt, Zze spirala grzewcza nie podlega
wplywom spalin przyczynia si¢ do przedluienia czasu jej pracy.
Nowsze podgrzewacze posiadaja dluga spirale, wykonana"z
drutu oporowego o przekroju prostokatnym w celu uzyskania jak
najwickszej powierzchni styku z ogrzewanym powietrzem. Bla-
srana oslona spirali ma za zadanie zmagazynowanie ciepla w
czasie nagrzewania. Na- " :
grzewa sie on do tempe- ' ST
ratury 400 — 500° a w
ciagu decydujacych 15 —
20 sekund rozruchu odda-
je cate cicplo powietrzu.
Aby dluga i rozgrzana do
i000 — 1100° spirala nie
zwisala i nie powodowala
zwarcia — umieszcza si¢ naprzeciw §rub zaciskowych §rube pod-
trzymujaca. Do tejze $ruby podiacza si¢ cienki przewdd od ia-
rowki sygnalizujacej na desce rozdzielezej, jak to widaé ze sche-
matu.

TRUORE

Rys.

4. Uzwojenia grzewcze nowego
typu

Jesli podgrzewacz pracuje normalnie, to zaréwka S§wieci sig
slabo (niskie napiecie). Jezeli uszkodzona.zostala gataz HA1 —
to zaréwka $wieci jaskrawo; w przypadku uszkodzenia galezi
AzH nie éwieci sic w ogoéle.

Podgrzewacze wykonuje si¢ badZz jako dwu — badZ tez jedno-
pizewodowe (drugi przewdéd zastapiony jest masa).

Cpisane typy podgrzewaczy nadaja si¢ do silnikéw z wtrys-
licm bezposrednim — badZ tez do posiadajacych duza powierz-
chnig przekroju laczacego komorg gléwna z komora wstepng lub
wirowa, gdyz w przeciwnym razie gorace powietrze, przetlaczajace
si¢ przez waskie otwory, ochlodzi si¢ byt znacznie. W ostatnim
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przypadku lepsze wyniki daje zastosowanie -§wiec zarowych, odda-
jacych cieplo . bezpoérednio do komory i, co jest bardzo waine, 6mmd @ 15/5¢ M|M|
bezpoérednio zapalajacych rozpylone kropelki paliwa osiadle na o ( : ) '
uzwojeniu. ' B e

Przy uiyciu podgrzewaczy w rurze ssqce] zaleca si¢ nastgpu- . )
jacy czas wlaczania: Zl{ 6... ommA : E... l0mm2 jﬁ,
temperatura otoczenia czas podgrzcwania

0do — 5 1 min. e

-5, —10 L5,

ponizej — 10- 2 —JREe—

Po tym czasie naleiy wlaczyé rozrusznik (nie wylaczajac pod-
grzewacza) i jezeli po 15 — 20 sekundach silnik nie zaskoczy 1mm2 TM/HIRS
nalezy odczekaé 1 min. i ponowié prébe. 1mm &

Na podstawie artykulu w ,,Motor-Rund-
schau mlt NKZz“

opracowat

S T.

Mgr inz. ZBIGNIEW ZAREMBA
B.K.P. Mot.

Rys. 5 Schemat polaczenia réwnoleglego dw6ch dwuprzewodowych
podgrzewaczy — 12 V
———— przewéd bezposredni jesli przetacznik gidwny nie jest obliczony
na prad 100 A

ZAGADNIENIE (OBLICZENIA WYTRZYMALOSCIOWEGO
RAM MOTOCYKLOWYCH

Autor przedstawia sposéb obliczen% wytrzymalodciowe go ramy motocykla, obciqionej pewnymi zalozonymi silami;
nastepnie poréwnuje wyniki w ten sposob otrzymane z wynikami otrzymanymi na drodze temsometrycznej.

3

Obliczenie wytrzymalo$ciowe ram motocyklowych- nie jest w
chwili obecnej zagadnieniem dostatecznie rozpracowanym. (S

Przy projektowaniu ram pozostawia si¢ wiele wyczuciu kon-
struktora, a tylko gléwne wezly ramy poddaje si¢ ewentualnemu
obliczeniu. ) '

Nalezy zaznaczyé, ze stosowane obecnie typowe ramy maja juz
swoje tradycyjne ksztalty i ustalone przekroje profiléw, ktére zda-
ly- swéj praktyczny egzamin pod wzgledem wytrzymalo§ciowym,
"ale sa one zdecydowanie za ciezkie, poniewaz przy braku doklad-
nej znajomo$ci rozkladu naprezen w ramie, profile ksztaltowane
53 pryzmatyczme wedlug przekroy:')w niebezpiecznych. Przeanali-
zowanie warunkéw pracy ramy przy obciazeniach dynamicznych,
decydujacych o doraznej wytrzymalosci ramy motocykla, daloby
mozno§¢ zaprojektowania ramy o jednakowej wytrzymaloéci, ale
musialoby to i§¢ w parze z odp0w1cdmo wysoko postawionymi
mozliwo$ciami wytwérczymi profili o zmiennym przekroju.

" Powstanie konkretnego schematu obliczenia ram motocyklowych

powinno oprzeé sie¢ na dokladnie opracowanej dynamice ruchu.

motocykla, na podstawie ktérej mozna okrefli¢ rozklad i wiel-
kosé sit dzialajacych na motocykl i jego rame¢ w réznych warun-
kach jazdy motocykla. )

Te teoretyczne rozwazania musza byé w pewnych swych pun-
" ktach sprawdzane do§wiadczalnie, gdyz w przeciwnym razie zaj-

dzie obawa, ze zbyt daleko idace uproszczenia'i przyblizenia moga

da¢ w sumie duze rozbiezno$ci ze stanem rzeczywistym. Wiele

wskazéwek w tym zakresie moga daé pomiary naprezen przy po- -

mocy tensometréw oporowych. Pomiary tensometrami oporowymi
nie zaklécajace istniejacego stanu naprezen daja odczyty z doklad-
noécia do kilku procent.

Ponizej przedstawi¢ przyklad analizy wytrzymaloéciowej ramy
motocyklowej, w ktérej zostaly pomierzone naprezenia pod obcia-
zeniem w przygléwkowym przy pomocy tensometréw oporowych,
a nastcpnie rama zostala obliczona metodami wytrzymalo§ciowymi
na momenty gnace i sily wzdluzne. Na rys. 1 przedstawiony jest
schemat motocykla, ktérego rama zostala poddana badaniom przy
pomocy tensometréw. Motocykl posiada rame calkowicie spawa-

na, zbudowang z dwu idacych kolo siebie prasowanych profiléw.

korytkowych; obydwa kola uresorowane sa na teleskopach. Za-

¥ 7777777777777 77 T

(%

/%/

1328

Rys. 1. Schemat sit obciazajacych rame¢ motocykla

stosowano obciazenie dwiema silami: P; przylozona w miejscu
siodetka kierowcy i silag P3 ciagnaca poziomo za kierownik, przy
czym przednie kolo opieralo si¢ o nieruchoma écianke. Pomiary

przeprowadzono przy 3 schematach obciazen w zalezno§ci od

wielko$ci-sit P; i Ps.

Tabelka zamieszczona ponizej podaje wielkosci przylozonych
sii oraz reakcji na kolach. Dodatni kierunek reakcji Rp przyjeto
w dél, nie oznacza to jednak, ze kolo musialo byé wtedy przy-
trzymywane dla unikniecia oderwania go od ziemi, gdyz bylo ono
obciazone dodatkowo ciezarem wtasnym .motocykla, co nie bylo
twyiej uwzglédnione, a dwie reakcje w sumie zawsze jednak da-
dza pewien docisk tylnego kola do ziemi.

Obciazenia 1 reakcje kél przy pomiarach tensometrami

P, kG P, kG R, kG Rz'kG
1 obcigzenie . 226 0o’ 61 — 165
II obciazenic 226 200 " 149 - 7
IIT obcigZenie 76 200 108,2 - 32,2

Pierwszy schemat obciazen motocykla -odpowiada warunkom
jazdy po- poziomej drodze bez przy§pieszen wzdlu7 kierunku jaz-
dy ale zato przy jeidzie po wybonsteydrodze przyjeto, ze. wsku-
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tek tych obciazen dynamic;.nych ciezar kierowcy wzroénie okolo
8 razy w sfosunku do obciazenia statycznego tj. od 76 kG do
226 kG. Obciazenie II dorzuca do poprzedniego stanu dodatko-
wo moment od sil Ps jaki zachodzi przy gwaltownym hamowa-
niu przednim kolem — jest to stan najbardziej niekorzystny.
Obciazenie III odpowiada gwaltownemu hamowaniu “przednim
kotem, na drodze réwnej, moment od sit P pozostaje bez zmian;
ciezar kierowcy przymuje si¢ normalny — 76 kG. Te trzy ob-
ciazenia nie wyczerpuja oczywiscie wielu mozliwych obciazen mo-
tocykla ale stawiaja doéé trudne warunki ramie motocyklowej —
jezeli nie wszechstronnie, to w kazdym razie w duzym stopniu
poddaja sprawdzaniu wytrzymalo§ciowemu rame¢ motocykla.

Na rys. 2 przedstawiony jest uktad ramy badanego motocykla
w postaci uproszczonej przyjetej do obliczen. W rzeczywistosci
belka I i II nie przecina sie pod katem, ale przechodzi jedna w
druga lukiem tworzac zasadniczo jedna belke dolna ramy. Nie
uwzglednia si¢ takie powiazah poprzecznych’ oraz miejscowych
zmian odleglo$ci obu korytek od siebie, rame zatem traktuje sie
jako lezaca w plaszczyinie kél motocykla. Ciezaru samej ramy
i elementéw z nia zwigzanych nie bierze si¢ réwniez pod uwa-
gc przy obliczeniu teoretycznym. Rama powyisza przedstawia
uklad statycznie niewyznaczalny. Wyznaczenie obliczeniowe roz-
kladu obciazen mozna otrzymaé metoda energii sprezystej pre-
tow odksztalconych. Rozcigta myélowo rama (miedzy belkami I
i III) bedzie w réwnowadze z trzema wielkoSciami statycznie nie-
wyznaczalnymi: sila poprzecznag i wzdluina P; i P oraz momen-
tem gnacym M,. Wzér: ‘

l {
)
v = SM
2E]
g

wyznacza energie poszczegblnych elementéw belki, przy czym
pod uwage bierze sig energie trzech belek I, II i III, zakladajac,
udzial gléwki ramy i tylnego uchwytu teleskopéw z powodu ich
stosunkowo duzej sztywnoéci i malej dlugo$ci jest bardzo maly.

£7:44810%

i
3 P _
Ma P, 1 I
Ma
P \F

Rys. 2 Uproszczony schemat ramy przyjety do obliczen

Po obliczeniu energii ramy w funkcji obciqi‘eﬁ zewngtrznych i
wielkoci statycznie niewyznaczalnych, w mysl 'zasady Castigliano
pochodne czastkowe energii ramy kolejno wzgledem trzech wiel-
ko§ci statycznie njewyznaczalnych dadza trzy réwania liniowe
z trzema niewiadomymi. Po odpowiednim przeliczeniu wyrazenie

na energi¢ calej ramy, sumy energii trzech belek, przedstawia sig
nastepujaco: s

V= Vi+ Vi + Vi = (14274 P2 4 20480 P2 = 34270 R 2 +
+ 8140 P2 + 14,39 M2 + 15616 P, P, — 40278 P, R, —
— 19500 P, Pj — 6259 Mo Py + 31520 P, R, — 8930 P; Pj —
— 908,2 M, P, + 3120 P; R, + 1075 M R, + 417 M, B;) - 10—5

Podstawienie wartosci Pj i R: wyznacza wartoci sit P1 i P2
oraz momentu Ma w trzech wyzej opisanych przypadkach obcia-
zen. Wyniki ujeto -ponizej w tabelce:

’ PI kG ’ P2 kG Ma kG cm
1 obciazenie — 48 }’ — 65 — 220
II obciazenie 65,4 K 334 45
III obciazonie - %-_ 9,9 "~ 190

Obliczenie wartosci wielkosci staty_cinie 1‘1iewvyznaczalnych po-
zwala wyznaczyé rozklad momentdw i sit wzdluinych na calej
diugo$ci ramy motocykla. Na rys. 3 przedstawiony jest rozklad

ol
SO
?éﬁ‘,‘}

Rys. 4. Obciazenie 1 — rozklad sit wzdluznych

momentéw gnacych przy obciazeniu I; rys. 4 podaje rozklad sit
wzdluznych dla tegoz obciazenia. Analogicznie rys. 5 i 6 przed-
stawia rozklady momentéw i sit wzdluinych w przypadku obcia-
zenia II, a rys. 7 1 8 i dla obciazenia IIL
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Rys. 5. Obciazenie 11 — rozklad momentéw gnacych

Na wykresach przedstawiajacych rozklad momentéw gnacych
na belce gérnej naniesiony jest linia kreskowana moment wy-
nikajacy z pomiaréw tensometrycznych.

Dokonujac analizy wytrzymalo§ciowej poszczegdlnych be-
lek “‘na .podstawie uzyskanych wyiej wykreséw, widaé ze belka
gorna (II) ma trzy miejsca niebezpieczne: w zamocowaniach na

Rys. 6. Obciagzenie It — rozktad sit wzdluznych

konicach 1 pod siodetkiem kierowcy — warto$ci maksymalne mo-
mentéw sa w tych punktach zblizone. Belka ta jest najlepiej wy-
korzystana w przeciwienstwie do belek dolnych, ktére przenosza
duze momenty na koncach od strony gltéwki i tylnego uchwytu
teleskopéw, natomiast w do‘luym wezle momenty schodza prawie
do zera. W zalezno$ci od rodzaju obciazenia sily wzdluzne roz-
ciagajace i $ciskajace nastepuja we wszystkich belkach, ale po-
siadaja male wartoéci i graja niewielka Tole wobec wartosci mo-
mentéw gnacych. '

Rys. 7. Obciazenie 111 — rozklad momentéw gnacych

Poréwnujac wyniki otrzymane przy pomocy tensometréw i na
drodze teoretycznej widzimy, ze we wszystkich trzech przypad-
kach obcigzen linia momentéw wyznaczona jednym i drugim spo-.
sobem prawie. ze si¢ pokrywa, a réznice wynikly na skutek przyje-

Ry¢. 8. Obcigzenie III — rozklad sit wzdluznych

cia do oblicze uproszczonego schematu ramy i pominigcia w obli-
czeniu energii gléwki przedniej i tylnego uchwytu teleskopéw, co
iuz bylo podkre$lane wyzej. X
Zgodnos¢ wynikéw uzyskanych na drodze pomiarowej i do-
$wiadczalnej potwierdza zdanie, ze przy obliczeniach ramy moto-
cyklowej wyniki mozna kontrolowaé doéwiadczalnie i odwrotnie
— wyniki do$wiadczalne uzupelniaja i r\ozszerzaja‘ obliczenia wy-
trzymalosciowe. ‘

Wymiana doswiadczen
jest jedng z dZzwigni postepu technicznegol!




218

TECHNIKA MOTORYZACYJNA ROK IIT

UDOSKONALENIE TEUMIKA WYDECHOWEGO W CIAGNIKACH
DWUSUWOWYCH Z ZAROWA GLOWICA TYPU ,LANZ"

W nr 3. 1953 r. ,,Kraftfahfzeﬁgtechnik“.podane sa dwa roz-
wiazahia tlumika wydechowego dwusuwowego silnilga z zarowa
. glowica ,Lanz“. Silniki dwusuwowe stosowane w ciagnikach
»Lanz' wyrzucaja (;iqsto jarzace si¢ czasteczki paliwa, wskutek
niezupelnego spalania w cylindrze i niezatrzymywania i\niedchla-
dzania czastek w dotychczas stdsowanych tlumikach.. Nierzadkie
sa przypadki powstawania wskutek tego pozaréw w lasach, sto-
dotach i na polach. .

Proponowane udoskonalenia, ktére w praktyce zdaly dobrze
eg.zamin, polegaja w pierwszym przypadku na skierowaniu stru-
mienia gazéw wydechowych przez otwory w prieslonie tlumika
i dodatkowo przez dziurkowana rure wstawiona pomiedzy prze-
stona: i cze§cia wylotowa tlumika. \

W drugim 'przypadku gazy przechodz;, przez otwory w p;fzeslo-
nie tlumika i nast¢pnie sa kierowane na zewnatrz przez dodatkowo
wstawiony §limak blaszany.

T. S.

oo A1)

M2 R

ey
Rys. 1. Tilumik z wkiadka Rys. 2. Tiumik ze §lima-
z rury dziurkowanej: a) w kiem: a) w przestonie otwo-
przestonie otworu © 5 mm, ry © 5 mm, b) S§limak

blaszany

‘

b) w rurze otwory @ 4—5 mm

=

SEOWNICTWO SAMOCHODOWE - -

(ciag ,dalszy) . i ‘

Objasnienia znakéw podano w zeszycie -1/51

XII Tylny most -

1. pochwa (sf) tylnego mostu dzielona
pa3éMHbll KapTep (sm) 3a AHEro Mocra
split typé rear axle housing s
corps (sm) composé en 3 piéces de pont arriére
geteiltes Hinterachsgehduse sn
2. obudowa (sf) przekladni gléwnej
Kaprep (sm) IrJaBHOM mepegaum *
final drive housing s .
carter (sm) central de pont arriére
Hinterachsgehduse sn i

/e RC

3. uszczelka (sf) ohudovs"y,przekladni gléwnej
npoknazka (sf) kaprepa 3agHero MocTa
_axle housing to final drive housing gasket s.
joint (sm) entre carter central et trompette de pont arriére
Dichtung (sf) zum Hinterachsgehduse und Hinterachsrohr
4. pokrywa (sf) obudowy przekladni gléwnej z rura noéna
kompletna
KpbllKa (sf) KapTrepa 3aiHero MOCTa YU KOXKYX MOJyOCH
B cbope

TM/128RD

rear axle housing s
trompette (sf) de pont arriére
Hinterachstrichter sm
5. pochwa tylnego mostu z rurami noénymi kompletna
Kaptep (sm) 3ajHero Mocta ¢ Tpyb6ammu moayocu B cbope
rear axle housing (casing) (s) assembly
corps (sm) de pont arriére complet
Hinterachsbriicke (sf) vollstindig

6. rura (sf) no$na pochwy tylnego mostu
Tpy6a (sf) moayocu 3anHero mocra
axle shaft housing s
tube-porteur (sm) de pont’arriére
Hinterachsrohr sn

7. kolnierz (sm) pochwy tylnego mostu
cdnaner (sm) Kaprepa 3afHero MocTa
rear axle housing flange s
bride (sf) de corps de pont arriére
Hinterachsrohrflansch sn

8.<pokrywa (sf) pochwy tylnego mostu
KpbllIKa (sf) KapTepa 3ajHEro MocTa
axle housing cover s .
couvercle (sm) de corps de pont arriére
Deckel . (sm) zur Hinterachsbriicke ~
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Nr 6

Gwiazdkami obok.porzadkowych liczb artykuléw oznaczone sa
publikacje znajdujace sie w Bibliotece Biura Konstrukcyjnego Prze-
nmrystu Motoryzacyjnego.

F. BADANIA NAUKOWE I TECHNICZNE

400x 621.431:734+621—222+621—242.3.004.6 F 20
RICHTER K. Zuzywanie si¢ gladzi cylindrowych i pierscieni

tlokowych. , Zylinder-und Kolbenringverschleiss Kraftfzgtechn.,
Berlin. mies., t. 2, Nr 7—8, lip-sierp. 52., s. 204—237: 29X21 cm.,
10.5 str., 41 fot., 2 rys., 7 wykr. Analiza zbyt szybkiego, w po-

réwnaniu z mnymi czeéciami silnika, zuzywania sie gtadzi cylin-
drowych i pierfcieni tlokowych. Przyczyny zuzywania sie gladzi
i piercieni leza w samym materiale (zeliwo) bad4 spowodowane
sa czynnikami zewnetrznvmi. Okre§lenie sktadu chemicznego ze-
liwa oraz najwla$ciwszei struktury poparte licznymi zdjeciami.
Nowe formy podwyiszenia trwaloéci piercieni — ochromowanie,
pierécienie plvtkowe Cords. Simpléx i inne. Czynniki zewnetrz-
ne jak rodzaj smaréw i paliwa odgrywaia duza role w procesie
zuzycia, jednak naiwainie’szym czynnikiem ijest struktura ma-
teriatu, ktéra decyduje o stopniu zuzycia gladzi cylindrowych
i pierécieni. ,

401x 621.431.73+621.43038.004.64—629.].056.?;6 F 20
FREYTHER H. Wnlyw réznvch naliw na zuzvcie pomo wtrys-

kowych. .Der Einfluss verschiedener Kraftstaffe auf den Ver-
schleiss von Einspritzpumpen®, Kraftfzgtechn. Berlin, mies., t. 2,
Nr 8 sierp. 52, s. 241; 29X21 cm.. 8.5 str., 1 fot., 2 rys., 3 wykr.;

2 tabl. Wyniki préb nad zuzywaniem sie pomp wtryvskowych sil-
nikéw wysokopreznych w zaleino$ci od wtasnoéci uzywanvch pa-
liw. Duze znaczenie filtru paliwa. ktéry wielokrotnie podwyisza
c7as pracy nompy wtrvskowej. Dodatnie wyniki przy uzyciu oa-
liw syntentycznych. Mieszanie réznych paliw sprzyia wczeéniei-
szemu zuzyciu pomp. Konieczno$é normalizacji naliwa dla sil-
nikéw wysokopreznych wraz z propozycja jego wlasnoéci.-

402x 621.431.73+629.1.056.36 F ©20
FRANKE W.. Uszkodzenia silnikéw ciagnikowych na skutek
niskiej jakosSci oleju pednego. ..Ausfalle an Schleppermotoren
durch mangelhafte Qualitit von Dieselkraftstoffen”. Kraftfzg-
techn., Berlin, mies., t. 2, Nr 7, lip. 52. 5. 202; 29X21 cm..
1.A. 5 fot. Analiza i wyniki badan nad zuiywaniem si¢ sil-
nikéw wysokopreznych na skutek réinych wlaéciwoéci paliw ped-
nych. Uszkodzeniom ulegaja w pierwszym r7¢d21e pompy wtrys-
kowe. Stwierdzono, ze jako§¢ paliwa mozna uznaé jedynic za
czeéciowa przvezyne uszkodzen pomp. Wigkszoéé uszkodzeh
w eksploatacii powstaje na skutek” nieodpowiedniej obstugi.
w wyniku czego dochodzi do nadmiernych zanieczyszczen pas
liw, co z kolei jest przyczyna uszkodzen pomp i wtryskiwaczy.

403x 546.22:662.75:621.431.73.004 F 20

SIEMIENOW N.: Wplyw zawartoéci siarki w paliwach lekkich
na zuzycie silpikéw pojazdéw mechanicznych. .Einfluss des

Schwefels in Vergaser Kraftstoff. auf dem Verschleiss der
Fehrzeugmotoren“ Kraftfzgtechn. Berlin, mies., t. 2. Nr 7
lip. 52, s. 214; 29X21 cm.. 8.5 str.. 7 wykr.. 2 tabl. Opis ba-

dan i wyniki préb przeprowadzonych nad stopniem zuzywania
si¢ réznych czeéci silnika przy uzyciu paliw o zmiennej procen-
towej zawartoéci siarki. Wyniki badan wykazuja. ze zuzycie cze-
éci powstaje nie tylko w wyniku tworzenia sic kwasu siarkowe-
gc ale réwniez przez gazowa korozie metali. Zuzycie czeéci roénie
wraz ze wzrostem zawarto§ci siarki w paliwie, co powinno by¢
powodem ograniczenia jej zawarto$ci. Siarka ostabia réwniez dzia-
tanie antydetonatoréw w paliwie. Obserwuje si¢ réwniez spadek
mocy silnika na skutek uszkodzen powierzchni przylgowych za-
woréw i wyniklych stad nieszczelnodci.

G. NORMY I WARUNKI TECHNICZNE

404x 629.113.014-621.9.016(0.83.74) G:]J 20
GOLOWIEW W. S.: Doswiadczalne wprowadzenie normy na glad-

kosé powierzchni cze¢éci w Zakladach Samochodowych im. Mo-
fotowa w Gorkim. ,Opyt wniedrienja standarta na czistotu po-

wierchnosti dietalej na Gor'kowskom awtozawodie im. Molo-
towa". Awtom. i Trakt. Promyszl.. Moskwa, mies., Nr 8, sierp.
" 52, 5. 14; 29X22 cm., 2 str., 1 tabl. —

Wplyw gladkosci powierzchni, na wla$ciwa praceg i czas zuzycia
poszczegblnych czeSci samochodowych. Zasady oznaczania glad-
koéci owierzchni na rysunkach konstrukcyjnych w oparcia
o GOST 2789-51 i instrukcje wewnetrzna zakladéw GAZ. Przy-
klady oznaczania typowych cze§ci skladowych wymagajacych
doktadnej obrébki. Odbiér i kontrola czeéci dokltadnie obrobio-

nych.
J. TEORTA POTAZDOW MECHANICZNYCH
ZASADY OBLICZEN I KONSTRUKC]I
405x 621.431.78.004.6 J 20

DEMJANOW L.: Zaleznoé¢ zuzywania si¢ silnika od tempe-
ratury jego pracy. , Abhangigkeit des Motorverschleisses von der
Betriebstemperatur. Kraftfzgtechn., Berlin, mies, t. 2, Nr 6.,
czerw, 52. s. 178; 29X21 cm.. 2 str, 8 wykr. Opis badan
przeprowadzonych z silnikiem GAZ-51 dla stwierdzenia zalei-
noéci miedzy wielko$cia zuzvcia gladzi cylindrowych a tempe-
raturg pracy silnika. W wyniku przeprowadzonych préb wyciag-
nieto wniosek, 7e utrzymanie wlaSciwej temperatury wody chlo-
dzacej tj. 75-85°C sprzyja nie tylko najekonomiczniejszemu zu-
7yciu paliwa ale réwniez powoduje zmniejszenie zuzycia gladzi
cylindréw.

406 629.113.079-+531.391 +621—541.3 JK:M o0

KULIKOW N.K.: Wykorzystanie energii hamowania do pod-
niesienia ekonomicznych i dynamicznych wlasciwosci samocho-
du. .Tspolzowaniec eniergii tiermozenja dla powyszenja ekonomi-
czeskich i dinamiczeskich swoistw awtomobila®“. Awtom. 1 Trakt.
Promyszl.,, Moskwa, mies., Nr 1. stycz. 51, s. 18; 29X21 cm,,
1.5 str., 1 rys., 2 tabl.— Przy hamowaniu samochodu energia
kinetyczna zostaje zamieniona w cieplo i tracona bezproduk-
tywnie. Straty z tego powodu, zwlaszcza w autobusach miejskich
sa bardzo znaczne. Wzér dla obliczania strat tej energii w sto-
sunku do energii dostarczanej przez silnik. Propozycja wyko-
rzystania tej energii przez zastosowanie specialnego kotla za-
machowego z wbudowanymi przekladniami planetarnymi, przy
pomocy ktérego nastepowaloby hamowanie pojazdéw. a nagro-
madzona energie¢ mozna by nastepnie uiywaé do rozruchu sil-
nika i nadania przyépieszenia calemu pojazdowi mechaniczne-
mu.

" K. POJAZDY MECHANICZNE

407x 629.118.001.1(061.4) K 20

FRANKE W.:. Rozwéi w budowie pojazdéw mechanicznych w
NRD. ,Die Entwicklung der Strassenfahrzeuge in der Deutschen
Demokratischen Republik“. Kraftfzgtechn., Berlin, mies.. t. 2,
Nr 9. wrzes. 52, s. 261; 29X21 cm. 9,5 str., 37 fot. 4 tabl
Przeglad dorobku motoryzacyjnego N1em1eck1e| Republiki De-
mokratycznej wystawionego na Targach Lipskich. Podane krét-
kie opisy techniczne obejmuja ciagniki kolowe i gasienicowe,
samochody cigzarowe 1 dostawcze samochody osobowe. autobusy
i trolleybusy, motocykle, rowery oraz akcesoria sprzetu moto-

ryzacyjnego. -

408x 629.114.34629.1—445.75 K 20
FRIEDRICH K.: Nowoczesne przyczepy klonicowe. .Moderne
Langmatcrlalanhanger Kraftfzgtechn., Ber]in, mies.. t. 2, Nr 5,

maj 52. s. 155; 29X21 cm., 1,5 str., 5 fot. Opis kilku toméw
jedno- i dwuoswwych przyczep klonicowych dla transportu drze-
wa, o noénoéci od 3,5 do 8 t. Tylne wézki przyczep zaopatrzone
sa w urzadzenia kierownicze. Konstrukcje noéne spawanc.

1. SILNIKI POTAZDOW MECHANICZNYCH I POKREWNE
ICH MECHANIZMY I CZESCI SKEADOWE

409x 621.431.3+621.928.028.4:629.114.2+631.372 L 20

RICHTER K.: Wielko-objetoSciowe i powierzchniowe filtry dla
ciagnikéw rolniczych. ,,Grossraum und Grossflachenfilter fur
Ackerschlepper. Kraftfzgtechn., Berlin. mies., t. 2, Nr 11, list.
52. s. 333; 29X21 cm., 3 str., 1 fot., 4 wykr. Silniki ciagnikéw
rolniczych zaopatrzone w normalnej wielkoSci filtry powietrza
zuzywaja si¢ stosunkowo szybko z uwagi na krétka prawidlows
prace takich filtréw wywolana wysokim stopniem zanieczysz-
czenia powietrza pylem. Celem bardziej skutecznego oczyszcza-
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nia powietrza i zmniejszenia podci$nienia zassania, zostaly za-
projektowane duze filtry, ktére w formie plaskich skrzynek
umieszcza sie na dachu nadwozia ciagnika. Opis i wyniki préb
przeprowadzone z filtrami suchymi i mokrymi tego typu. Spraw-
noé¢ filtracyjna takich uktadéw wynosi 99,5%.

410x 621.43.038.3:621.431.73 . L 20

JANTE A.: Dysza wtryskiwacza Ricardo-Pintaux. ,Die Ricardo
— Pintaux-Diise”. Kraftfzgtechn., Berlin, mies., t 2, Nr 5, maj
52, s. 149; 29X21 cm, 1 str, 2 rys, 1 wykr. Qpis dziatania
dyszy wtryskiwacza z dodatkowym bocznym otworkiem maja-
cym na celu kierowanie w czasie rozruchu strumienia paliwa
w kierunku réznym, anizeli podczas ciaglej pracy a to na naj-
gor¢tsze miejsce komory spalania. Daje to w efekcie znaczne
ulatwienie rozruchu i nie wplywa ujemnie na ekonomig pracy
silnika, poniewaz przy wyiszych obrotach dzialanie dodatkowe-
go otworka jest stosunkowo nieznaczne.

41ix 621.43.033.001.2 L:J 20

ALTSCHUL A.: Obliczanie dysz gaznika z uwzgl¢dnieniem
wiskozy paliwa. ,Berechnung einer Vergaserduse unter Beriick-
sichtigung der Viskositat des Kraftstoffs*. Kraftfzgtechn., Ber-
lin, mies., t. 2, Nr 5, maj 52, s. 141; 29X21 cm., 2,5 str., 2 rys.,
1 wykr. Analiza réwnania na ilo§é cieczy przeplywajacej przez
dysze gaznika. Ustalenie eksperymentalne w formie wykresu
zalezno$ci poszczegdlnych wspélczynnikéw od wielkosci liczby
Reinoldsa. Przebieg obliczenia dyszy podany na dwéch przykla-
dach rachunkowych. -

412x 621.4‘31.73—%621——381.1 L 20

GORIACZIN Ja. W.: Regulacja mechanizmu- rozrzadu silnika
samochodowego. ,Dowodka klapanoraspriedielitielnowo miecha-
niza awtomobilnowo dwigatiela“. Awtom. i Trakt. Promyszl.,
Moskwa, mies., Nr 9, wrzes. 52, s. 19; 29X22 cm, 5 str., 8 rys.,
1 schem., 8 wykr, 1 fot.— Rozwazania nad zagadnieniem glos-
nej pracy mechanizmu rozrzadu silnika samochodu ,,Moskwicz®.
Wyniki badan garbéw walu rozrzadczego. Wplyw zarysu gar-
béw i ksztaltu gniazd zaworowych jak tez szczeliny miedzy
garbem a popychaczem zaworu na hata$liwa pracg silnika. Spo-
soby usuniecia stukéw w mechanizmie rozrzadu. Opis urzadze-
nia badawczego do sprawdzenia zaryséw i wlaéciwej pracy gar-
béw walu rozrzadczego. :

413x 621.481.73-+621.242.3-+681.149+658.562 L 20
FOKIN W W, LEWENSSON J. M.: ,,Automatyczna kontrola

pierscieni tlokowych®. , Automatische Kontrolle von Kolbenrin-
gen®, Kraftfzgtechn., Berlin, mies., t. 2, Nr 11, list. 52, s. 336;
29X21 cm., 3,5 str., 5 fot., 7 rys. Oméwienie wad dotychczaso-
_wego systemu kontroli pierécieni tlokowych. Opis przyrzadow
oraz techniki pomiarowej pierscieni tlokowych calkowicie zauto-
matyzowanej wprowadzonej przez Zaklady Samochodowe im.
Stalina w Moskwie. Przyrzady i poszczegdlne operacje pomia-
rowe odnosza sie do piericieni tlokowych silnika samochodu

Z1S-150. ,

414x 621.431.73+621.43.045 1. 20
LEYER H. Od korundu do $wiecy ,lzolator”, ,Vom Edelko-
rund zur ,Izolator” — Zundkerze”, Kraftfzgtechn. Berlin, mies.,

341; 29X21 cm, 3 str., 10 fot. Na tle
wizyty’ w Fabryce Porcelany w Neuhaus-Schierschnitz VEB,
ombéwiona zostata produkcja $wiec zaplonowych ,Izolator.
Cze$é ceramiczna $wiecy jest najbardziej istotna jej czeicia
aecydujaca o wlasnoéciach zaplonowych. Mimo nieskomplikowa-
nej budowy proces produkcyjny $wiecy obejmuje 90 operacji
przy czym w czasie calego cyklu produkcyjnego Swieca podlega
3G probom. Liczne zdjecia ilustruja przebieg produkcji.

415x 621.431.73+621.436.13.001.6 L 20

HOFMANN K. Dokad prowadzi rozwdj silnikow wielocylin-
drowych? | Wohin fihrt die Entwicklung des Vielzylindermo-
tor?*. Kraftfzgtechn., Berlin, mies., t. 2, Nr 9, wrzes. 52, s. 271;
29X21 cm, 7,5 str., 7 rys.. Potrzeba budowy silnikéw duzej mocy
o mozliwie najmnigjszych wymiarach gabarytowych prowadazi
do wniosku, ze zadaniu temu moga w obecnej chwili odpowia-
dz¢ konstrukcje wysokopreinych 2-taktowych silnikéw gwia-

t. 2, Nr 11, list. 52, s.

zdzistych lub pier§cieniowych. Ze szczegélowej analizy ukladu
obu tych silnikéw wynika, ze sa one réwnowaine. Na korzysé
ukladu gwiazdzistego przemiawia fakt, ze jest on mniej skom-
plikowany oraz ze przy jego produkcji moze byé wykorzystane
dotychczasowe. wieloletnie do$wiadczenie.

416x 621.431.73-+621.923.74 L 20

L.UKIN N. P., GURBICZ I. B., PSZENICOW A. W., SZNIE]-
DIER G. K. Okreslenie najlepszych sposobow docierania sil-
nikéw. ,Opriedielenje optimalnych riezimow obkatki dwigatie-
lej“. Awtom. i Trakt. Promyszl., Moskwa, mies., Nr 8, sierp.
52, s. 25; 29X22 cm, 2 str., 1 rys., 3 wykr., 1 schem., 1 tabl.—
Sposoby docierania na goraco silnikéw w zakladach GAZ.
Schemat instalacji probierczej. Przebieg i organizacja préb.
Opracowanie wynikéw badan. Dane poréwnawcze i wykresy
wielkoéci. Starcia powierzchni cze$ci w docieranych silnikach
przy zastosowaniu réznych gatunkéw oleju. Opis automatu do
plynnego zwigkszania obrotéw silnika.

417x 621.431.73.003.18+629.114.2 +629.1.056.36 L:]J 20

SZCZUROW S A, MOLCZANOW A. P.: Badania zwickszenia
ekonomii silnika ciagnika KD-35. , Iz opyta issledowanij powy-
szenja ckonomicznosti dwigatiela traktora KD-35. Awtom. i
Trakt. Promyszl., Moskwa, mies., Nr 9, wrzes. 52, s. §; 29X22 cm,
3 str.,, 4 rys., 11 wykr— Wyniki badan proceséw spalania, na-
pelnienia 1 strat mechanicznych ;w silniku KD-35. Wplyw lep-
Kosci oleju na straty mechaniczne, moc i sprawno$é silnika (wy-
kresy). Kozwazania teoretyczne i wykresy ilustrujace oszczed-
no$¢ w zuzyciu paliwa w zaleznosci od ksztattu i rodzaju ko-
mory spalania. Dane poréwnawcze zuzycia paliwa w przypadku
podgrzewanej 1 nie podgrzewanej komory spalania.

418x 621.43—43 L 20

Wtrysk benzynowy w silnikach pojazdéw mechanicznych. ,Ben-
zineinspritzung bei Kraftfahrzeugmotoren®. Kraftfzgtechn., Ber-
lin, mies., t. 2, Nr 11, list. 52, s. 339; 29X21 cm; 2 str., 4 rys,,
7 wykr. Opis urzadzenia wtryskowego skladajacego si¢ z pom-
py, rozdzielacza paliwa, zaworu wtryskowego i regulatora mie-
szanki. Wtrysk paliwa ma miejsce w rurze ssacej. Wynikj prib
przeprowadzone na 1,5 1., czterocylindrowym siniku wykazaly,
ze zuzycie paliwa moze by¢ zmniejszone o 10—15%, zas moc
podniesiona o 15—20% w stosunku do zasilania przez gaznik.
Uktad wtryskowy daje przy tym wicksze korzysci przy malych
szybkoéciach co szczegblme jest wazne dla ruchu miejskiego.

M. MECHANIZMY PODWOZIA POJAZDOW
MECHANICZNYCH

419x 629.113+621—585 M 20

JANTE A. Ekonomicznos¢ przelozen bezstopniowej skrzynki
przektadniowej. ,Der wirtschattliche Ubersetzungvertauf stufen-
toser Getriebe”. Kraftfzgtechn., Berlin, mies., t. 2, Nr 8, sierp.
42, s. 228; 29X21 cm, 4 str., 8 rys.— Na tle wykreséw war-
dtwicowych silnikéw nisko- i wysokopreznych zostaly przeana-
Iizowane zalety uzycia skrzynek bezstopniowych w pojazdach

" mechanicznych. Odpowiednio dobrane wykresy zaleznosci wspoi-

ccynnikéw pozwalaja na bezposredni dobdér najekonomiczniej-
szych przetozen, okre$lenia mocy 1 zuzycia panwa. Przyklad
obliczenmiowy dla pojazdu z silnikiem wysokopreznym.

420x 629.113+621—597.6+668.3 M 20

SEIDEL R. Naklejane okladziny hamulcowe i sprz¢glowe. ,Auf-
klebte Brems und Kupplungsbelige®, Kraftfzgtechn., Berlin,
mies., t. 2, Nr 7, lip. 52, s. 218; 29X21 cm, 1,5 str, 3 rys.
Osiagnigcia w NRD w zakresie zastosowania przyklejania okta-
dzin ciernych sprzegiel i hamulcéw. Dla naklejania wyrobéw
ciernych Jurid, jako $rodka wiazacego uzyto Jurid-Kitt opar-
tego na bazie Buna. Zalety naklejania okiadzin hamulcowych:
wyeliminowanie nitéw, zwiekszona powierzchnia tarcia, moznoéé
100-procentowego zuzycia - okladziny. Wadami sa: niepewno$é
stopnia zwiazania, potrzeba uiycia specjalnych przyrzadéw w
czasie operacji naklejania. Trudnoéci w wymianie okladzin przez
zaklad naprawczy z uwagi na koniccznos$¢ posiadania specjal-
nego wyposazenia.

Niniejszy Przeglad Dokumentacy}ny zawilera jedynie cze$¢ analiz dokumentacyjnych publikacji z zakresu motoryzacji. Pelna
dokumentacja ukazuje sig w postaci kart dokumentacyjnych wydawanych przez Centralny Instytut Dokumentacji Naukowo-Technicz-

nej (Warszawa, Al. Niepodleglo$ci 188).

CIDNT przyjmujé prenumerate kart dokumentacyjnych, ktéra moze obejmowaé zaréwno catag dokumentacje naukowo-technicz-

na, jak i oddzielne jej dziaty, lub poszczegbélne zagadnienia i_tens
. CIDNT wykonuje (za zwrotem 'kosztéw) fotokopie j i
jak i kartami dokumentacyjnymi.
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NAKLADEM PANSTWOWYCH WYDAWNICTW SZKOLNICTWA ZAWODOWEGO WYDANE ZOSTALY
NASTEPUJACE TYTULY

Zagadnienia ogélne

KUNTZE ].: Rachunkowosé paastwowych przedsi¢biorstw prze-
mystowych, s. 321. Form. 8°, Nakl. 15000. Cena 21. 14.80
Podrgczniki dla wydz. finansowych przedsigbiorstw przemysto-

wych grupy ekonomicznej. Stanowi cze§é druga serii (cz. 1. Pod-

stawowe zasady rachunkowoéci cz. III. Rachunkowo$é pafistwo-
wych przedsigbiorstw handlowych).

Nauki przyrodnicze

LITWIN A. N.: Teoretyczne podstawy techniki cieplnej, cz. II.
s. 208. Form. 8°. Nakl. 5600. Cena z! 6.80
Podrecznik zastepczy dla technika energetycz.

PAWLOW B. A.: Chemia nieorganiczna, s. 361. Form. 8° Nakt.
5.000. Cena zl 11.60

STRUSZYNSKI N., MINCZEWSKI J.: Analiza techniczna, s.
408. Form. 8% Naki 5.000. Cena zt 11.60

SZYMANSKI J.: Hydraulika, s. 360. Form. 8°. Nakt. 4.000. Ce-
na zi. 12.10
Podrecznik zastepczy dla technikum budowlanego.

Matematyka

GORSKI J.: Trygonometria dla technikum, Wyd. IV, s. 247,
8°. Nakl. 10.000. Cena zi 8.00
Podrecznik

MIETKA K.: Algebra dla kl. I technikéw ekonomicznych, s. 193,
Form. 8% Nakl. 15.000. Cena z! 6.20
Podrecznik

PRZYBYLOWICZ W.: Algebra dla kl. I technikum, s. 350.
Form. 8°. Naki. 5.000. Cena zi 10.70. :
Podrecznik.,

Elektrotechnika

ARUTIUNOW W. O.: Obliczanie i konstrukcja elektryczaych
przyrzadéw pomiarowych, s. 270. Form. 8% Nakl. 7.000. Ce-
na zi 9.00

Podrecznik zastepczy dla technikéw elektrycznych. Zawiera ‘

wyklad teorii i obliczenia elektrycznych przyrzadéw pomiaro-
wych, konstrukcji tych przyrzadéw i ich elementéw. Moze
byé uzyteczny nie tylko dla uczniéw, ale réwniez jako po-
moc naukowa dla czynnych pracownikéw inzynieryjno tech-
nicznych przy projektowaniu i zastosowaniu elektrycznych
przyrzadéw pomiarowych. .

KNOTHE S.: Podstacje i rozdzielnie, s. 479. Form. 8°. Nakt
5.000. Cena zt 15.50
Podrecznik dla zasadniczej szkoly zawodowej.

KOBOSNO E.: Instalacje elektrycznme, s. 340. Form. 8° Nakl
10.000. Cena zi 13.50
Podrecznik dla zasadniczej szkoly zawodowej bud.

LATEK W.: Maszyny elektryczne, T. I, s. 397. Form. 8% Nakl.
6.000. Cena zl 15.20
Podrecznik dla technikéw elektrycznych zawiera wyklad teorii
i zastosowania elektrycznych maszyn- pradu stalego jak prad-
nice, silniki oraz maszyny specjalne.

MARUSZEWSKA N.: Podstawy radiotechniki, s. 286. Form. 8°.
Nakt. 8.000. Cena z 9.80
Podrecznik dla zasadniczej szkoly zaw. elektr. -

REJRY B.: Zarys trakcji elektrycznej, s. 245. Form. 8. Nakl.
3.000. Cena zi 8.00
Podrecznik zastepczy dla technikum komunikacyjnego zawiera
wyklad trakcji elektrycznej w zastosowaniu do urzadzeh ko-
lejowych, tramwajowych, troleybusowych oraz techniki bu-
dowy tych urzadzen.

PILARCZYK J., SZCZECINSKI Z.: Spawanie elektryczne, s. 219.
Form. 8%Nak. 8.000. Cena zi 12.30
Ksiazka pomcnicza dla technikum mechaniczn.

SKOWRONSKI' J.: Materialoznawstwo elektryczne, cz. I. s. 25.
Form. 8% Nakl. 3.000. Cena 2z} 9.70
Podrecznik dla technikum elektrycznego i telekomunikacyj-
nego. Zawiera wyklad teorii sporzadzania, montazu i eksploa-
tacji urzadzeh elektrycznych. W ksiaice wyjaénione zostaly
problemy pochodzenia, wla$ciwo$ci oraz norm zuZycia ma-
teriatéw do produkcji urzadzeh elektrycznych, ze szczegblnym

. uwzglednieniem materialéw zastepczych.

SONDI] F.: Elektrotechnika, s. 823. Form. 8% Nakl. 15.000.
Cena zt 10.70

~ Podrecznik dla technikéw réinych przemystéw.

SONDI]J F.: Miernictwo elektryczne. Wyd. IIL. s. 239. Form. 8°
Nakl. 20.000. Cena zi 9.30
Podrecznik dla zasadniczych szkél zawodowych.

SLIWINSKI T., WDOWIAK B.: Transformatory, s. 400. Form.
80. Nakl. 5.000. Cena z 13.00

UZWOJENIA maszyn elektrycznych. cz. I. s. 320. Form. 8%
Naki. 8.000. Cena zt 18.00 .
Ksiazka pomocnicza dla technikéw elektrycznych. Zawiera

wyklad teorii uzwojef oraz technologiit wykonawstwa. Celem
publikacji jest podniesienie kwalifikacji zawodowych perso-
nelu czynnego w przemyéle budowy maszyn elektrycznych.

WOLSKI S., HENSEL G.: Elektrotechnika w zadaniach. cz. II.
Prad staly, s. 35. Form. 8% Nakl. 8.000. Cena zt 12.00

Technika warsztatowa

FRYDRYCHIEWICZ K.: Cwiczenia z pomiaréw warsztatowych,
s. 145. Form. 8°. NakbL 10.000. Cena zl 10.50
Ksiazka pomocnicza dla technikéw mechanicznych. Stanowi
dopelnienie nauki zawodu. Zawiera opis i zastosowanie narze-
dzi uiywanych w warsztatach mechanicznych. -
GORIELOW W. M.: Obrébka metali skrawaniem, s. 269. Form.
8% Nakl. 32.000. Cena zt 8.80 .
Podrecznik zast¢pczy dla technikum mechanicznego.
KOMMISSAROW ‘W. I.: Slusarstwo, s. 378. Form. 8°. Nakl.
10.000. Cena zt 12.80
Podrecznik zastepczy dla zasadniczej szkoly zawodowej.
KAgALIOG tablic graficznych Nr 1, s. 107. Form. 4° Nakl. 5.000.
. Bezpl.
WOCJAN S.: Rysunek zawodowy dla zasadniczych szkél meta-
lowych, s. 145. Form. 8% Naki 15.000. Cena zt 6.30
Maszynoznawstwo
NIEWIAROWSKI K.: Silniki spalinowe. Wyd. II. Cz. I. s. 423.
Form. 8°. Nakl. 10.000. Cena zt 15.60, cz. II. s. 503. Nakl
20.000. Cena zl 18,50 -
Podrecznik zastepczy dla technikum mechanicz.
ZAGORSKI ]J.: Kotly parowe, s. 575. Form. 8°.
Cena zl 21.40 i
Podrecznik dla zasadniczych szkét mechanicznych i energetycz-
nych przeznaczony dla szkolenia palaczy kottowych.
Podrecznik

Nakl. 3.000.

Hutnictwo

JEGORENKOW 1. P.: Poradnik formierza odlewnika, s. 215.
Form. 8°. Nakl. 5.000. Cena zt 17.20
Ksiazka pomocnicza dla technikéw i zasadniczych szkét za-
wodowych hutniczych.

"KWIATKOWSKI S.: Hutnictwo ogélne, s. 398. Form. 8°. Nakl.

3.000. Cena zl. 13.20 - :
Podrecznik dla technikéw hutniczych

Budownictwo

POGORZELSKI J., URBAN L.: Ustroje budowlane, cz. III. Kon-
strukcje stalowe, s. 357. Form. 8% Nakl 8.000. Cena zi 12.80
Podrecznik dla technikum budowlanego.

SZYMANSKI ].: Hydraulika, s. 366. Form. 8% Nakl. 4.000. Ce-
na zi 12.10
Podrecznik zastepezy dla technikum budowlanego.

Witékiennictwo

CHYROSZ M., WANICZEK H.: Materialy odziezowe, s.
Form. 8°. Nakb 10.000. Cena z1 4.40 .
Podrecznik dla kl. I zasadniczej szkoly odziezowej. )

JASIONOWICZ W1i.: Technologia wykonczalnictwa, cz. II. Far-
biarstwo, s. 381. Form. 8° Nakl. 5.000. Cena zt 13.00
Podrecznik zastepczy dla technikum wlékienniczego.

LIPKOWA A.: Ogélna technologia dziewiarstwa, cz. I. 5. 290.
Form. 8°. Nak!. 38.000. Cena zl 9.80
Podrecznik zastepczy dla technikum wlékienniczego.
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wPrzeglad Techniczny* — organ gléwny Naczelnej Organizacji

Technicznej Nr 5/53 zawiera nastepujace artykuly:

— Razem 2z milionami robotnikéw — B. Gebert

— O zadaniach prasy technicznej — inz. J. Porebski

— Rozwéj produkcji ksiazki technicznej — inz. J. Plaskowski

— Rola stowarzyszen technicznych w propagowaniu ksiazki tech-
nicznej — inz. T. Zamoyski

— Zadania stowarzyszef technicznych w sprawach normalizacyj-
nych — inz. J. Switkowski

— Przebudowa rolnictwa — wielkie pole pracy dla inZynieréw
i"technikéw — S. Marucha
— Budownictwo wysokoSciowe — inz. J. Skrzekot

— Z obrad Wegierskiego Kongresu Energetycznego dla spraw
wykorzystania Zrédel energii wtérnej — ini. A. Piechota

— Nasza pierwsza politechnika — inz. K. Sawicki

Wolna Trybuna: — Jak dramat zamienia sie w farse -as

Sprawy organizacyjne NOT i stowarzyszeh. Wéréd ksiazek i wy-
dawnictw. = ‘

Kronika

Biu%_;g;:}I CINDT. Przeglad Dokumentacyjny CINDT. Biuletyn



Cena zl 6.—

PANSTWOWE WYDAWNICTWA TECHNICZNE

Nowoséci wydawnicze

Aleksiejew A. E.: Konstrukcja maszyn elektrycznych Tlum. z
ros. W. Pelczewski. 1953, s. 374, z! 59,50 (w oprawie)

Blrszenk A.: Piece m|eszkamowe i trzony kuchenne. Budowa i
uzytkowanie. 1953, s. 144, z. 7,80

Blauth T., Debowski Z.: Dozér i konserwacja maszyn budowla- -
nych. 1953, s. 133, zt 7,70

Byszewski S.: Chlodnie automatyczne w. sieci dystrybucyjnej.
1953, s. 148, zt 8,80 -

Chwala A.: Pomocnicze $rodki chemiczne w przemys"le widkien-
niczym. Tlum. z ros. J. Gosiewski i L. Zdltowski. 1953, s.
© 320, zt 41,— (w oprawie)

-

Ciborowski J.: 'Inzynieria ‘chemiczna. Cze$¢ 2. 1953, s. 233, zl

27,— (w oprawie)

Dabeowski L.: Ochrona pracy w mlynarstWIe zbozowym
s. 183, zt 10,—

Elastomery .i plastomery. Tom I — Podstawy teoretyczne. Tiumn.
z ang. zespol. 1953, s. 476, zt 47,— (w Jprawie)

Garlifiski B.: Architektura polska 1950 — -1951. Album’ 1952,
s. 211,  zt 110,— (w oprawie) :

1953,

Groszkowski J.: Technologia wysokle] prozni. 1953, s. 348, zl

36,— (w oprawie) .

t

Baranow W., Perfiliew G.: EIeklronskrowa obrobka metah Tlum.
Z ros. G. Szpinak. 1950, s. 55, zi 3.—

Bruins D. H.: Obrabiarki do meétali. Tium. .z niem. T. Pietrz-
kiewicz. 1953, s. 305, zt 19.— (w oprawie ). (Zatwierdzon.o
do uzytku szkolnego przez CUSZ).

Bry$ S.. Spawanie i lutowanie przewodow alummxowych 1952
s. 165; zi 12.50 .

Dobrowolski Z.: Spawalnictwo. 1952, s. 414, zt 22.— (\v opra-
wie)

~

Dobrowolski. J.: Polerowame elektrolltyczne 1952 s. 95 2t 11 —

Glinski W.: Urzqdzcma przenosmkowe w przemysle metalowym.
1952, s. 84, zt 19—

Hilbert H.: Tlocznictwo. Tlum. z niem. Z. Kazubinski.
- 1952, s. 169, zl 22.— (w oprawie)

Jasnogorodski [.: Ogrzewanie metali i stopéw w elektrolicie.
Ttum. z ros. W. Chitruk. 1951, s. 124, 2t '20.50

Kawecki J.: Blacharstwo 1952, s 238 zt 19—

Lewis W. R.: Lutowanie mu;kkle Thum: 2z ang K. Tarnowski.

Tom il

1951, s. 128, zl 1050
Lapinski J.: Metahzaqa natryskowa. Cze$¢ 1 — Urzadzenia i
' organizacja warsztatu, 1951, s. 60, zI. 7.—. Czgéé 2 — Wy-
konanie. 1951, s. 120, z! 18— ’

Produkcyjne metody skrobania. Tlum. z ros.
1952, s. 38, 2t 2.—

Mardykin P. M.
Z. Kosciolek.

Ksiq:’:ki' wydané poprzednio

_Piotrowski P.: Slusarstwo.

‘Sledziewski E.. Projektowanie konstrukcji spawanych.

Jarosz K., Stein R,
s. 208 A 1250

Kamler J., Kamler W.. Pralnie. 1953, s. 162, zt 13,50
Karpinski P. A.: Metoda inz. Kowalowa w-~ hutnictwie. Tium.
z-ros. Z. Gorradini. 1953, s. 26, zt 1,30

Lis B.: Liczniki en’érgii elektrycznej. Dzialanie — Uiytkowar;ie
— Instalowanie. 1953, s. 140, z! 7,50,

Zlgborek K.: Odwadnianie spirytusu. 1953,

+

Magazynowame produktéw spozywczych w zakladach zywienia’
zbiorowego. Praca zbiorowa. 1953, s. 168, zl 9,—

Nowacki W., Dgbrowski R.: Silosy. Metody obliczesi i konstruk-
cja. 1953, s. 301, zt 27,50 (w oprawie) :

Osw1-etleme zaktadéw przemystowych. Stowarzyszenie Elektry.
kéw Polskich .Polski Komltet Oswxetlemowy 1953, s. 336,
zt 20,50 -

Pozin M. E.: Technologia soli mine’ralnych.- Tlum. z ros. ze-
~  spél. 1953,.s. 548, zl 46,— .

Szwarcsztajn E.: Przemyst paplermczy w Planie 6- letmm 1953,
s. 86, zl 4,—

Troicki Ch. L.: Eksploatacja i remont maszyn budowlanych. Ttum.
z ros. W. Dzik. 1953, s. 320, zi 18,80 (w oprawxe)

<

¢
e

Mermon W.:" Zasady konstrukcji przyrzqdow uchwytow i spra-
* wdzianéw specjalnych. Tom I. 1950, s. 208, zt 36.—. Tom II.

-1952, s. 185, zt 30.— .
Moroz A., Ankiewicz A.: Rozwiertaki. 1952, s. 104, 71 14.50

Now1kowM " Konstrukcja przyrzadéw montazowych. Tium. z ros.
W. Ostrowskl 1952, s. 280, zl 42.— N

Pawlikowski J‘. Struganie i strugarki. 1950, s.

Pelczyriski T., Sypniewski R.: Metaloznawstwo. Wyd. 2.
s. 196, 2t 7.—

Pilarczyk J.: Kurs spawania elektrycznego (w pytaniach i odpo-
wiedziach). Wyd. 3. 1951, s. 123, zl\‘7.—-—

1951, s. 136, zl 7.50

100, z! 6.60
1951,

Pufal Z.: Spawanie miedzi, mosiqdiu i brazu. 1951, s. 90, zt 10.— -

11952, s.
155, zt 31.— (w oprawie)

"Szupp B.: Kurs spawania acetylenowego (w pyt-aniach i od-

powiedziach). Wyd. 5 niezmienione. 1953, s 108, zt-4.—-

Szupp B> Podrgczmk spawania acetylenowego Wyd. 2. 1951,

's. 341,

Tuszyniski J.: Szlifowanie bezklowe.

1953, s. 110, zl 560

Warunki skrawania metali narzgdzxam: ze stali szybkotnacej.
P*r%%a zbiorowa. Tlum. 2z ros. W Brodowicz. 1952, s. 348,
A 50 +

Do nabycia w ksiggarniach technicznych Domu Ksigzki

-~

.
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