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NARADA PRZEDSTAWICIELI PRZEMYSLU | WYZSZEGO SZKOLNICTWA
W SPRAWIE STUDIOW- Z ZAKRESU BUDOWY MASZYN

Dnia 28 maja 1953 roku w sali Domu Kultury Zakladéw Me-
chanicznych ,,Ursus* odbyla si¢ narada po$§wigcona zagadnieniom
nowej struktury i programéw nauczania na politechnikach z dzie-
dziny budowy maszyn.

W naradzie, zorganizowanej przez Departament Techniki Mi-
nisterstwa Przemystu Maszyno-vego oraz Departament Studidéw
Technicznych Ministerstwa Szkolnictwa Wyzszego wuzieli udzial:
rektorzy, dziekani wydzialéw mechanicznych i liczni profesoro-
wie z wszystkich politechnik polskich oraz przedstawiciele cen-
tralnych zarzadéw 1 k\icrownictw Zakladéw Przemystu Maszy-
nowego. W naradzie wzial réwniez udzial prof. Minin, dziekan
Wydziatu Inzynieryjno-Ekonomicznego Instytutu Samochodowego
w Moskwie. Na naradzie reprezentowani byli tez mlodzi inzynie-
rokie, ktérzy w ostatnich latach opuécili mury uczelni i rozpo-
czeli prace w przemysle.

Celem narady bylo ustalenie $rodkéw i drég dla podniesienia
fachowych kwalifikacji szkolnych na wyzszych uczelniach inzy-
nieréw mechanikéw i nalezytego ich przygotowania do oczckuja-
cych nah zadah w przemysle.

Narada zwalana zostala na {erenie jednego z zakladéw prze-
myslu motoryzacyjnego, poniewaz w ramach przygotowywanej
organizacji wyzszych uczelni przewidywane jest utworzenie na
Politechnice Warszawskiej juz w. _nadchodzacym roku akademic-
kim 1953/54 wyodrebnionego Wydzialu Samochodéw i Ciagni-
kéw. Réwniez i dlatego, ze wlasnie przemyst motoryzacyjny ze
wzgledu na oczekujace go w najblizszych latach zadania oraz wy-
magany od niego wysoki poziom postepu technicznego, jest naj-
lepszym reprezentantem linii rozwojowej naszego przemystu ma-
SZynowego.

Obradom przewodniczyl dyrektor naczelny Centralnego Za-
rzadu Przemystu Motoryzacyjnego mgr inz. A. Tymieniecki.

Rektor Politechniki Warszawskiej prof. dr J. Bukowski w ob-
szernym referacie omdwil niedociagniecia i braki dotychczasowe-
go szkolenia inzynieréw mechanikéw oraz projcktowana nowa
organizacj¢ studiéw i strukture¢ programéw nauczania. Zamiast do-
tychczasowych skréconych 3-letnich studiow, ktére mialy zapew-
ni¢ przyspieszony masowy doplyw kadry inzynierskiej do prze-
mystu, przewidziane jest przejécie w najblizszym jui okresie na
4-letnie studia na stopniu inzynierskim. W okresie za§ nieco poz-
niejszym na pelne 5-letnie szkolenie kadr inzynierskich dla prze-
myslu maszynowego. Zamiast dotychczasowego rozdrobnienia licz-
nych specjalizacji, ktore nieraz do$¢ przypadkowo ksztattowaly
si¢ na poszczegblnych uczelniach oraz zamiast dotychczasowego
rozdzielania tych specjalizacji na dwie podstawowe grupy: kon-
strukcyjna 1 technologiczna — przewidywany jest podzial stu-
diéw. z zakresu budowy maszyn na 17 podstawowych kierunkéw
zwiazanych z okre$lonym rodzajem maszyn jak np.: samochody

i ciagniki, obrabiarki i narzedzia, maszyny i technologia przerébki
plastycznej, maszyny energetyczne, pojazdy szynowe, maszyny ro-
bocze ciezkie jak diwigi lub maszyny budowlane itp.

W obrebie poszczegélnych kierunkéw mozliwa bedzie dalsza
wezsza specjalizacja w zakresie konstrukcji wzglednie technolo-
gii wytwarzania. - Przy tym szkolenie przyszlego ,konstruktora
prowadzone bedzie na znacznie rozszerzonej bazie technologicznej.
Odpowiednie przygotowanie w okresie studiéw, a nastepnie prak-
tvka produkcyjna zapewnia, ze nasi przyszli konstruktorzy beda
mogli projektowaé nowe maszyny nie tylko dobre w uzytkowa-
niu, ale przede wszystkim naleiycie dostosowane do wymagan,
potrzeb 1 mozliwoéci technologii i wytwarzania.

Projektowane programy nauczania dla poszczegdlnych kierun-
kéw maja zapewni¢ odpowiednia proporcje przedmiotéw ogélno-
teoretycznych, podstawowych technicznych, kierunkowych i specja-
lizacyjnych. Dazyé si¢ bedzie do dokladnego okreélenia, jakie
wiadomo$ci 1 umiejetnoéci sa rzeczywiécie potrzebne do pracy in-
zynierskiej w poszczegélnych kierunkach, do wlasciwego laczenia
teorii z praktyka, do nawiazywania §cislej wspoélpracy uczelni z
przemyslem oraz prowadzenia na uczelniach prac bezposrednio
uzytecznych dla przemysthu.

Drugi referat wygloszony zostal przez prof. Minina, dziekana
Wydzialu Inzynieryjno-Ekonomicznego w Insfytucie Samochodo-
wym w Moskwie. Zobrazowal on dokladnie metody i sposoby szko-
lenia inzynieréw mechanikéw na wyzszych uczelniach w Zwia-
zku Radzieckim. Prelegent podkreslil, ze tylko pelne 5-letnie stu-
dia moga zapewni¢ wla§ciwy poziom przygotowania absolwenta,
doradzajac zebySmy i w Polsce doloiyli wszelkich staran do
mozliwie szybkiego przejécia na 5-letnie nauczanie na politech-
nikach.

W referacie prof. Minin polozyl réwniez nacisk na ‘to, ze
konstruktor powinien dobrze znaé technologie¢ i warunki eksploa-
tacji, aby zaprojektowane przez niego maszyny byly nie tylko
sprawne i dobre w pracy, ale iakze latwe do wytwarzania i tanie
w produkcji. Rownoczeénie jednak technolog powinien dobrze znaé
konstrukcje wytwarzanych przez niego maszyn, aby moégt nalezy-
cie wspélpracowaé z konstruktorem i zapewnié wlasciwa jakosé
wyrobéw.

W obszernej dyskusji, ktéra rozwineta si¢ po referacie pod-
niesione zostaly réine bolaczki i niedociagniecia, z ktérymi prze-
myst zetknal sie dotychczas przy zatrudnianiu absolwentéw poli-
technik. Mlodzi inzynierowie na$wietlili natomiast ze swej stro-
ny, z jakimi trudnoéciami napotkali sie na poczatku swej pracy
w przemyéle. Podkre§lone zostalo przede wszystkim niedostateczne
dotychczasowe przygotowanie absolwentéw z zakresu technologii,
organizacji i ekonomiki produkcji. Oméwiono réwniez $rodki,
ktére podejmowane byly przez poszczegélne zaklady dla doszkala-
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nia mlodych iniynieréw. Zwrécono réwniez uwage, ie w wielu
wypadkach niektére zaklady stawiaja mlodych inzynieréw od razu
na kierownicze stanowiska, do ktérych nie maja oni jeszcze ani
dostatecznego wyszkolenia, ani praktyki. Stawia ich to w niezmier-
nie trudnym polozeniu i podwaza mozliwoéci nalezytego wykona-
nia powierzonych zadan. Padly réwniez glosy krytyki, ze zapro-
jektowane programy nauczania dla niektérych kierunkéw nie spel-
niaja postawionych w zalozeniach zadan..

Narada przyniosta niezmiernie cenne spostrzezenia i materia-
ty, ktére uwzglednione zostang niewatpliwie przez Ministerstwo
Szkolnictwa Wyiszego przy wprowadzaniu w zycie projektowanych
zmian w organizacji uczelni oraz w strukturze i programach stu-
dibéw. ; ! ot

Ogoélne postulaty, ktére wynikly z przebiegu narady sformulo-
waé moina w nastepujacy sposéb:

Wtaéciwe przygotowanie mlodej kadry inzynierskiej moze byé
uzyskane tylko na dostatecznis szerokiej bazie poglebionych nauk
‘podstawowych 1 technicznych — opanowanie ktérych w oparciu
o doé$wiadczenie wyzszych uczelni zwlaszcza w Zwiazku Radziec-
kim, wymaga dostateczni€ dlugiego okresu nauczania. Konieczne
wiec jest zastapienie dotychczasowych 3$-letnich studiéw na stop-
niu inzynierskim w pierwszym etapie studiami przynajmniej
4-letnimi oraz dazenie nasfgprie do przejScia w jak najkrétszym
czasie' na studia 5-letnie.

Podstawowym zagadnieniem dla przemystu jest doplyw dosta-

tecznie duzej liczby technologow niezbednych do projektowania |

i prowadzenia proceséw produkcyjnych. Technolodzy ci musza

przy tym posiadaé dostateczne wiadomo$ci réwniez i z dziedziny
ckonomiki i organizacji przemystu. Jak praktyka przemyslowa
wskazuje liczba potrzebnych konstruktoréw jest picciokrotnie
mniejsza od liczby technologéw.

Podczas studiéw na politechnice przyszly iniynier powinien
poznaé zaréwno technologie jak i konstrukcje maszyn z zakresu
jego kierunku. Specjalizujacy si¢ w dziedzinie konstrukcji po-
winni dostatecznie dobrze poznmaé i technologie, a technolog réw-
niez i konstrukcj¢ w zastosowaniu do wladciwego wykonania
okre$lonego rodzaju maszyn.

Sposéb nauczania przyszlych inzynieréw powinien byé dosto-
sowany do konkretnych zadaf, wobec ktérych stana oni w prze-
my$le. Nawet nauczanie dyscyplin podstawowych- i ogélnotech-
nicznych powinno by¢ oparte na praktycznych przykladach, bra-
nych z iycia przemyslowego. Wyktady z przedmiotéw kierunko-
wych, praktyki studenckie oraz projekty przejéciowe i dyplomo-
we powinny by¢ przeprowadzane pod katem widzenia $cislego po-
wiazania z potrzebami przemystu oraz oczekujacych przyszltych
konkretnych zadan. Przy tym wyszkolenie mlodego iniyniera nie
moze ograniczaé si¢ tylko do zagadnien technicznych i organiza-
cyjno-przemystowych, dotyczacych wewnetrznego zycia zakladéw
budowy maszyn, ale powinno wyrobi¢ w nim znajomo$é i zrozu-
mienie zagadnief zycia przemyslowego kraju i jego problema-
tyki politycznej i gospodarczej. Inzynier powinien dobrze rozu-
mieé ogélne cele, ktérym ma stuiyé jego praca zawodowa.

prof. A. M.

Mgr inz. MARIAN KRAINSKI

OPERACJE POZAPLANOWE JAKO ZRODtO WZROSTU
PRACOCHLONNOSCI | KOSZTOW WYTWARZANIA

Zagadnienie obnizki kosztow wlasnych lqczy sie SciSle z problemem ogdlnego obnizenia pracochlonnodci wyrobu.
Na pracochlonnoié wyrobu, oprécx wielu czynnikéw zasadniczych jak: komstrukcja, wlasciwy dobér metod technolo-
gicznych wykonawstwa, wydajno$é pracy robotnika itp., maja réwnie: wplyw czynniki ubocine, ktére nie sq dosta-
tecznie doceniane. Jednymi z gléwnych tego rodzaju czynnikéw sq operacje pozaplanowe, nieprzewidziane w planie

technologicznym.

Autor artykulu omiawia nicktére przyczyny powodujace konieczno$é odstepowania od ustalonych planéw techno-
logicznych, analizuje na wybranych przykladach skutki nieprzestrzegania dyscypliny technologicznej i przedstawia
wniosk: dla wykorzystania w praktyce przemystowej.,

W kaizdym zakladzie przemyslowym z chwila uruchomienia
i opanowania produkcji wyznaczonej planem, staje drugie z ko-
lei gléwne zadanie: zmniejszenie kosztu wlasnego wytwarzanego
wyrobu. Znaczenie tego zadania, znaczenie walki o zmniejszenie
kosztu wlasnego wyrobu jest od wielu lat podkreélane zaréwno
przez Rzad nasz, jak i przez PZPR. Od wynikéw bowiem tej
walki zalezy rozwéj naszej gospodarki narodowej, rentowno$é
zakladéw przemystowych i szybko§é wzrostu akumulacji, wzrost
dobrobytu i realnej wartoéci zarobkéw szerokich mas ludnoéci.
Dlatego tez plan zmniejszenia kosztu wlasnego produkowanych
wyrobéw stal sie czeScia skladowa planu przemystowo-finanso-
wego kazdego zakladu.

Zmniejszenie kosztu wlasnego mozna uzyskaé droga walki o -
zmniejszenie wszelkiego rodzaju kosztéw zwiazanych z wytwarza-

niem, przypadajacych na jednostke wyrobu, a wiec miedzy in-
nymi przez zmniejszenie zuzycia materialéw bezpofrednich i po-
§rednich, przez oszczedna i racjonalng gospodarke narzedziowa,
przez nalezyta organizacje i wlaSciwe wykorzystanie wszelkich wy-
dzialéw pomocniczych itd. Najwazniejszym jednak odcinkiem tej
walki jest dazenie do zmniejszenia robocizny bezposredniej i do
zmniejszenia nakladéw amortyzacji maszyn i urzadzeh, przypada-
jacych na jednostke wyrobu.

Robocizna bezposrednia zalezy jedynie od pracochlonnoéci wy-
robu, tj. od iloéci godzin pracy potrzebnych na jego wytworze-
nie, oraz od zaszeregowania rob6t wykonywanych w procesie te-
. chnologicznym. Naklady z tytulu amortyzacji maszyn i narzedzi,
przypadajace na jednostke wyrobu, uzaleznione sa od stopnia
wykorzystania tych maszyn i urzadzeh oraz od ich wydajnosci,
ktéra jest znéw zwigzana jedynie z pracohlonnoscia wykonywa-
aych na nich robét.

/3

P

g‘,'\blioteka

Politechni
u'q“

Jak wiec widaé, jednym z najbardziej decydujacych czynni-
kéw o koszcie wlasnym wyrobu jest jego pracochlonno$é. Dla-
tcgo tez najwazniejsza gwarancja utrzymania zaplanowanego ko-
sztu wlasnego jest uzyskanie pracochlonnosci planowanej w danym
okresie czasu i niedopuszczenie do jej zwyzki.

Wykonanie zadah naszego przemyshu, okre§lonych planem
6-letnim, uwarunkowane jest uzyskaniem ujetego tym samym pla-
nem wzrostu wydajnoéci pracy. Dlatego zagadnienie zmniejsza-
nia pracochlonnoéci jest szczegdlnie wazne, gdyz wiaze si¢ ono
nierozerwalnie z zagadnieniem wzrostu produkcji szybszego od
wzrostu zatrudnienia, a wiec z zagadnieniem wzrostu wydajnosci
pracy. :

Zdajac sobie sprawe z waznoéci zagadnienia pracochlonnoéci,
zastanowié sie trzeba nad tym, co stanowi podstawe prawidlowego
jej zaplanowania. Prawidlowo zaplanowana pracochlonno$é po-
zwala na wla$ciwe wykorzystanie parku maszyn i urzadzen oraz
wladciwe zaszeregowanie robét, jednym slowem na ustalenie nie
tylko robocizny bezpoéredniej, ale i kosztu wlasnego wyrobu.
Podstawa ta jest naleiycie, prawidlowo i dokladnie opracowany
plan technologiczny calego procesu wytwarzania danego wyrobu.
Na plan taki, zwlaszcza przy produkcji seryjnej lub wielkoseryj-
nej, skladaja sie:

1. dobdér najwlasciwszego materialu pod wzgledem gatunku
i ksztaltu, gwarantujacego uzyskanie wyrobu naleiytej jakosci
przy najmniejszym nakladzie pracy na jego obrébke;

2. dob6r maszyn najlepiej przystosowanych do wykonania po-
szczegblnych operacji;

3. dobdér pomocy warsztatowych pozwalajacych na wykonanie
operacji zgodnie z wymaganiami technicznymi i w sposéb naj-
bardziej wydajny przez robotnika o najnizszych kwalifikacjach;

ki
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4. okretlenie wszelkich parametréw pracy na danej maszynie,
gwarantujacych uzyskanie wymaganej jako§ci wyrobu przy jed-
noczesnym maksymalnym wykorzystaniu maszyny;

5. ustalona kolejnoéé operacji, gwarantujaca: otrzymanie kon-
cowego wyrobu odpowiadajacego wymaganiom technicznym, przy
maksymalnym wyeliminowaniu operacji cigzkich i pracochlonnych,
zwlaszcza operacji recznych; najlepszy przebieg materialu przez
warsztat i réwnomierne obciazenie wszystkich maszyn bioracych
udzial w procesie wytwarzania danego wyrobu.

Na podstawie planu technologicznego, obejmujacego wszystkie
te skladniki, mozna nalezycie ustali¢ techniczne normy pracy 1
zaszeregowanie robdt, a wiec skiadniki robocizny bezposredniej,
prawidlowe wykor7ystamc parku maszyn i prawidlowe jego usta-
lenie w celu- zmniejszenia drég, przebywanych przez material w
czasie procesu wytwarzania. Tak opracowany plan technologiczny
pozwala takie na ustalenie 1 innych skladnikow kosztu wlasnego
wyrobu, jak kosztu. materialu bezpo$redniego, norm zuzycia na-
rzedzi itp. Jak wiec z tego widaé, plan technologiczny jest pod-
stawg planu kosztéw wytwarzania i planu pracochlonnosci. Dla-
tego tez uzyskanie zaplanowanego kosztu wlasnego wyrobu i utrzy-
manie pracochlonnoéci w granicach zaplanowanych zalezy przede
wszystkim od $cistego przestrzegania w procesie wytwarzania usta-
lonych planéw technologicznych. Wszelkie odstepstwa od przyjetej
technologii prowadzié musza nieuchronnie do zwigkszenia praco-
chlonnosci, a co za tym idzie do zwickszenia kosztu wlasnego
wyrobu. W takich przypadkach powstaje zawsze konieczno$é do-
datkowych operacji, nieprzewidzianych planem technologicznym,
badZ tez wykonywania planowanych operacji w inny sposéb ani-
zeli przewidziano w technologii. Zachodzi wéwczas koniecznoé
zmian norm pracy, wystawiania dodatkowych kart roboczych, a
nawet 7aszcregowan1a roboty do wyiszej kategorii.-

W oméwieniu typowych przyczyn naruszania planéw techno-
logicznych i ich wplywu na zwiekszenie pracochlonno$ci — oba
wypadkl tj. operacje dodatkowe i wykonywane w sposéb inny,
niz podaje plan techniczny, traktowane beda jako tzw. operacje
pozaplanowe. —~

Na podstawne analizy pracy /akladu przemyslowego mozna
stwierdzié, ze wystepuja w nim przede wszystkim nastepujace przy-
czyny, zmuszajace do odstepstw od obowiazujacych planéw tech-
nologicznych-

., wypadniecie poszczegélnych maszyn i urzadzen z procesu
wytwarzania;

2. chwilowy brak, przewidzianych planem technologicznym,

pomocy warsztatowych;:

3. koniecznoéé uzycia materialéw zastepczych wzamian przewi-

dzianych technologia;

4. niedotrzymanie wymiarowych tolerancji przewidzianych w
" planie technologicznym dla poszczegélnych operacji;
5. ratowanie przedmiotéw, wykazujacych wady materialowe;
6. nieprzestrzeganie kolejno$ci operacji ustalonej planem;
7. niedotrzymanie warunkéw technicznych obrébki termicznej;
8. niemozno§é stosowania zabe7pleczen przed naweglaniem
przewidzianych technologlq,
9. przerywanie robét mniej pilnych dla przyépieszenia robét

opéznionych.

Kazda z wyzej wymienionych przyc7yn obejmuje zasadniczo
cala game przypadkéw, w réinym stopniu odbijajacych si¢ na
przebiegu produkcji na wzrofcie pracochlonno$ci, dlatego tez
kazda z nich zostanie oméwiona osobno z podaniem najbardziej
typowych przypadkéw i skutkéw. Oméwione zostana réwniez $rod-
ki, ktére powinny byé stosowane,
przyczyn w miare mozno$ci ograniczyé lub wyeliminowaé.

1. Wypadnigcie maszyn lub urzadzenia z pmcfsn wytwarzania

Powainiejsze uszkodzenie maszyny lub urzadzenia, albo zu-
zycie czeSci, powodujace niemozno§é uzyskania wymaganej doklad-
noéci obrébki, stwarzaja konieczno$é unieruchomienia ich na kilka
dni lub nawet tygodni dla dokonania dorainej naprawy, $red-
niego lub kapitalnego remontu. Stwarza to konieczno$é przerzuce-
nia na inne stanowiska operacji wykonywanych na unieruchomio-
nych obrabiarkach lub urzadzeniach. Przypadki te powoduja za-
wsze wzrost pracochlonnoSci i dadza si¢ podzieli¢ na nastepujace
grupy:

a. Przerzucenie operacji z jednej obrabiarki na druga
o podobnej charakterystyce

Przypadek ten zachodzi najczeSciej w odniesieniu do obrabia-
rek unmiwersalnych jak: tokarki pociagowe, frezarki, wiertarki pro-
mieniowe i kadlubowe itp. Nie pociaga on za soba koniecznoici
stosowania dodatkowych operacji, ale moze wydluzyé czas trwa-
nia operacji przewidzianych w planie. O ile przewidziane tech-

nologia przyrzady dadza si¢ zasfosowaé do nowej obrabiarki —
to zwickszeniu ulec moga jedynie czasy maszynowe, na skutek
innej charakterystykl maszyny (inny zakres ilo$ci obrotéw wrze-
ciona, inne zakresy posuwdw itp.). Réznice czaséw wykonania ope-
racji rbznia sie wtedy zazwyczaj jedynie o kilka lub kilkana$cie
procent. Gorzej jest, gdy przyrzad nie da si¢ zastosowaé do no-
wej obrabiarki (np. uchwyt tokarki lub szlifierki, ktérego tarcza
jest umocowana bezpoSrednio na wrzecionie obrab:arkl) wtedy
uklad operacji pozostaje réwniez niezmieniony, czasy maszynowe
pozostaja zblizone ale zmieniaja sie czasy pomocnicze, zuzywane
na zakladame i zdejmowanie przedmiotu. W zaleinoéci od wiel-
ko§ci czaséw maszynowych i pomocniczych, pracochionno$é wzro-
$nie od kilkunastu do kilkudziesigciu nawet procent. Dlatego na-
lezy przy konstrukcji uchwytéw tokarskich i szlifierskich zawsze
uwzgledniaé moinoéé¢ latwego ich dostosowania do roznych ma-
szyn. \

b. Przerzucenie operacji z obrabiarki bardziej wydajnej
na mniej wydajna

W tym wypadku rozrézni¢ nalezy dwie ewentualnoci: w jed-

» nej przerzucenie nastepuje na obrabiarke, ktérej konstrukcja umo-
iliwia wykonanie tej samej operacji w calosci i bez zastosowania -

,

aby szkodliwy wplyw tych -

dodatkowych operacji; w drugiej — przerzucenie powoduje ko-
nieczno$¢ rozbicla operacji na kilka operacji skladowych, lub
tez wprowadzenia dodatkowej operacji, umozliwiajacej wykona-
nie zasadniczej operacji na innej maszynie.

Do ‘pierwszej grupy zaliczyé nalezy przerzucenie operacji z
automatow wielowrzecionowych na jednowrzeciono ve, z automatéw
na rewolweréwki pretowe, z pélautomatéw na rewolweréwki
uchwytowe, z wiertarek wielowrzecionowych na w'ertarki promie-
niowe itp.

Celem lepszego zorientowania sie jaki wplyw wywiera takie

przerzucanie na wzrost pracochlonnosci, postuzyé moga dwa wy-

brane przyklady stosunkowo prostych robét.
dotyczy obrébki tulejki o
wymiarach podanych na
rys. 1, ze stali 0045 na
automacie  czterowrzecio-
nowym, automacie jedno-
wrzecionowym i rewolwe-
rowce pretowej.  Czas
trwania tej samej operacji
na trzech typach maszyn
podaje ponizsze zestawie-
nie.

Z zestawienia tego wy-
nika, Ze przerzucenie ope-
racji z automatu. cztero-
wrzecionowego na l-wrze-
cionowy zwigkszy  czas
trwania operacji 2,46 razy,
przerzucenie z automatu l-wrzecionowego na rewolweréwke —

Przyktad pierwszy
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1,67 raza (z automatu 4-wrzecionowego na rewolweréwke —
3,9 raza).
TABLICA 1
: Toczenie i wiercenie tulejki ze stali 0045 /rys. 1/
e Cz;s Czas Yaczny czas
a3 b -
yp obrabiarki pomocniczy maszynowy obrébki 1 szt.
Automat 4 — wrzec. 0,73/ 0,73
Automat | — wrzec. 1,7 1,7/
Rewolwer6wka 1,55/ 1,3/ 2.85’

Drugi przyklad dotyczy wiercenia 5 otworéw & 14 w pokry-
wie zeliwnej (rys. 2) na wiertarce 5-wrzecionowej, na wiertarce

promieniowej w przyrzadzie oraz bez przyrzadu. Zestawienie cza-.

sow podaje tablica 2.

Czasy wiec wykonania tej samej operacji na wiertarce 5-wrze-
cionowej 1 na wiertarce promlemowej (w przyrzadzie) maja sig
do siebie jak 1 : 2.

Z tych dwéch prostych przykladéw widaé wyrasnie, ze tego
rodzaju przerzucanie operacji powoduje z reguly kilkakrotny
wzrost ich pracochlonnoéci.

Do drugiej grupy przerzucania operacji zaliczyé nalezy prze-
rzucanie robot z tokarek wielonozowych i rewolweréwek na to-

.
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a3 lu dodatkowych operacji recznych. Tak n .‘k’ypadniqcie tokarki

N == kopiarki do toczenia kulakéw Vzalkéw rozrl;qdczych wymagaé be-

z mL dzie zgrubnego ich frezowania na frezarce poziomej przy u_iytziu

\J/ é) B i podzielnicy, usunigcia powstalych przy tym grubych zadzioréw

7 i pozostawienia znacznie wiekszego zapasu materialu na szlifo-

A wanie. Samo frezowanie bedzie trwalo przeszlo 6 razy dluzej, niz

: —iEe :
3 7

a . o
A 7 B
J -
e %74
4o /
w14 o5l
TN/ISSRS
Rys. 2
TABLICA 2
Wiercenie 4 otworéw w pokrywie zeliwnej
C :
Sposéb wiercenia zas‘ e i chzny. o
pomocniczy maszynowy na 1 szt.
Na wiertarce 5 — wrzec. 2,3 " o085 3,157
w przyrzadzie
7
Na wnertarce‘ promieniowej 3,67 2,75/ 6,35’
w przyrzadzie
L]t 3,6/
Na wiertarce promieniowej rasa i 10,657
z trasy wierc. | 3,6/ 3,45 ’

-

karki pociagowe; ze szlifierek bezklowych na szlifierki klowe itp.
Przy takim przerzucaniu wyst¢puje z reguly konieczno$é rozbicia
danej operacji na wiele operacji drobniejszych, co zwigksza za-
réwno czasy pomocnicze, jak i maszynowe. Moze zaj$¢ réwniez
konieczno$é stosowania operacji dodatkowych' (np. ciecie materialu
na sztuki, nakielkowanie, usunigcie nakietkéw itp.). Dla przykla-
du mozina przytoczy¢ poréwnanie czasu szlifowania sworzni sta-
lowych dlugoéci 100 mm o $rednicy 20 mm na szlifierce bezklo-
wej, ktéry wynosi 1,2" na 1 szt., oraz czasu wykonania tej ope-
racji na szlifierce klowej — 38,2’ na 1 szt. Wzrost czasu szlifo-
wania wynosi 167%; poza tym wykonanie tej operacji na szlifier-
ce klowej wymaga dluzszej operacji toczenia (dochodzi tu jeszcze
toczenie czopéw na nakietki) oraz dodatkowych operacji nakiel-
kowania i usunigcia nakietkéw. YLaczny czas tych dodatkowych
operacji i czynno$ci wyniesie 6’, a wiec 5 razy tyle, co czas szli-
fowania na szlifierce bezklowej.

c. Przerzucenie operacji z obrabiarek specjalnych
na obrabiarki uniwersalne

Najpowazniejsze skutki w postaci wzrostu pracochlonnosci po-
woduje wypadniecie z procesu wytwarzania specjalnych obrabia-
rek, jak np. wielonozowych tokarek do obrobki waléw korbo-
wych, tokarek kopiarek do toczenia kulakéw walkéw rozrzadczych
itp. Zmusza to zawsze do zastosowania podzialu tych operacji na
wiele operacji zastepczych, przewaznie bardzo pracochtonnych na
réinego rodzaju obrabiarkach uniwersalnych oraz stosowania wie-

toczenie (dla walka silnika 6-cylindrowego), a czas szlifowania
wzroénie réwniez przeszlo dwukrotnie.

Powyiej omdwione byly jedynie przyklady skutkéw wypad-
nigcia obrabiarki z procesu wytwarzania. Podobny wplyw wywiera
wypadnigcie kazdego urzadzenia produkcyjnego, jak np. pomoc-
niczego urzadzenia montazowego, urzadzenia do mycia czeSci itp.
Wozrasta wtedy zawsze pracochlonnosé recznych czynnoéei i to
czesto w stopniu bardzo wysokim.

Podkreslié nalezy, ze przerzucanie operacji z unieruchomionych
obrabiarek, przewidzianych planem technicznym na inne obrabiar-
ki, pociaga za sobag niemal zawsze konieczno$¢ zmiany zaszerego-
wania roboty o 1 lub 2 grupy wyzej, co z kolei powoduje do-
datkowy wzrost kosztéw wytwarzania.

Oméwiona wyzej grupa przyczyn powstawania operacji poza-
planowych jest jednym z gléwnych czynnikéw wzrostu pracochlon-
nosci i kosztéw wytwarzania. Dlatego tez kazdy zaklad powinien
poé$wiecié jak najwiecej troski o utrzymanie maszyn i urzadzeh
w stanie ich pelnej uzywalno$ci, o skrécenie czasu trwania ich
remontéw poprzez wlaSciwa ich konserwacje, stosowanie perio-
dycznych przegladéw i remontéw zapobiegawczych, utrzymanie
prawidlowego normatywu zapasu czeéci zamiennych gotowych i
polfabrykatéw potrzebnych do remontéw, stworzenie baz remon-
towych na wydzialach produkcyjnych podporzadkowanych kiero-
wnikowi wydzialu i operatywnie usuwajacych drobne usterki i
awarie, :

2. Chwilowy brak przewidzianych technologia pomocy
N warsztatowych

Brak przewidzianych technologia pomocy warsztatowych doty-
czacych przede wszystkim braku narzedzi i braku przyrzadéw.
Brak odpowiednich narzedzi zmusza badz to do wykonywania da-
nej operacji na przewidzianej planem obrabiarce przy uzyciu
narzedzi zastepczych, badz tez do przerzucenia operacji na inng
obrabiarke.

Tak na przyklad brak plytek ze spickéw zmusza do toczenia
przy pomocy nozy ze stali szybkotnacej, co zwieksza czas ma-
szynowy obrébki 2 —- 3-krotnie. Czasy pomocnicze pozostaja wow-
czas bez zmian; ogblny wiec wzrost pracochlonnoéci nie jest zbyt
duzy. Jezeli jednak brak przewidzianych planem narzedzi zmu-
sza do przerzucenia na inng obrabiarke, to zazwyczaj prowadzi
to do znacznego nawet wzrostu pracochlonnofci. Przy braku np. fre-
z6w $limakowych, frezowanie wieloklindw trzeba przerzucié z fre-
zarki obwiedniowej na frezarke poziomg, co kilkakrotnie zwicksza
czas trwania operacji; brak rolek do walcowania gwintéw zmu-
sza do przerzucenia operacji gwintowania z walcarek do gwin-
tow na frezarke lub gwinciarke, co nieraz zwigksza czas trwania
operacji 10-krotnie. ' c

Chwilowy brak przyrzadéw, spowodowany ich zuzyciem i ko-
nieczno$ciag naprawy, prowadzi nie tylko do przedluzenia czasu

trwania operacji na skutek zwiekszenia czaséw pomocniczych na
‘zalozenie, ustawienie i zdjecie obrabianego przedmiotu; ale zwykle

zmusza do stosowania dodatkowych operacji, a wéréd nich tra-
scwania. Poza tym zawsze zachodzi konieczno$¢ zaszeregowania
wykonywanych robét do wyzszej kategorii. Ogélnie biorac, brak
przyrzadéw powoduje wzrost pracochtonnosci i kosztéw wytwarza-
nia wiekszy, anizeli brak przewidzianych technologia narzedzi. Po-
nadto brak przyrzadéw jest prawie zawsze bardziej dfugotrwaly,
anizeli brak narzedzi. o

Zapobiega¢ tym zjawiskom mozna jedynie przez postawienie
na wladciwym poziomie gospodarki narzedziowej zakladu, przez
opracowanie prawidlowych norm zuiycia pomocy warsztatowych
i normatywdéw ich zapasdw, przez przestrzeganie utrzymywania
zapaséw oprzyrzadowania, przez zapewnienie operatywno$ci pracy
narzedziowni zakladowej i przez skrécenie czasu trwania remontu
przyrzadéw.

8. Uzycie materialéw zastepczych

Czestym przypadkiem w kazdym zakladzie przemystowym jest
konieczno$§¢ uzycia materialéw zastepczych zamiast przewidzia-
nych technologia!). Powodem tego sg zawyczaj zaburzenia w do-
stawie materialéw wla§ciwych.

1) ,,Materialy zastepcze zamiast przewidzianych technologia — sa
to materiaty, rézniace si¢ jedynie ksztaltem, a nie jakoscia od materialéw
wlasciwych. Jako$é materialu okre§la rysunek konstrukcyjny, a nie tech-
nologia.
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Ze wzgledu na réznice wymiarowe uzycie materialow zastep-
czych powoduje konieczno§é usunigcia wickszej ilosci materiatu,
celem uzyskania ostatecznego ksztaltu przewidzianego rysunkiem
konstrukcyjnym. Wplywa to zawsze na zwickszenie pracochlon-
nosci. -

W niektorych przypadkach wplyw zuiycia materialéw zastep-
czych ogranicza sie jedynie do zwiekszenia czasu trwania pierw-
szych podstawowych operacji (obrébka zgrubna) i to tylko przez
zwigkszenie czasu maszynowego (np. toczenie czeéci z przecigtnej
okraglej stali walcowanej o ¢ 55 zamiast ¢ 33, przewidzianej
w planie technologicznym) bez naruszenia planu technologicznego.
Czasem konieczne jest dodanie tylko jednej dodatkowej 'czyn-
no$ci do operacji, przewidzianej technologia (np. w przypadku
uzycia do wyrobu danej czeSci (na rewolwerdéwce pretowej) za-
miast stali ciagnionej ¢ 12 — stali ciagnionej () 14. Dochodzi
woéwczas dodatkowa czynno§¢ przetoczenia materialu ¢ 14 na
@ 12 na tej samej dlugo$ci przedmiotu, ktéra normalnie nie wy-
niagalaby obrébki.

Czesto' jednak wystepuje konieczno$é wykonania dodatkowych
operacji na innej maszynie, jak np. w przypadku uzycia do wy-
robu S$rub z lbem szeSciokatnym.# W innym przypadku trzeba
przerzucié roboty na inna maszyne (uzycie zamiast pretéw ciagnio-
nych pretéw walcowanych do wyrobu czesci, ktérych pierwsze
operacje przewidywane byly na automat). Takie przerzucenie ro-
boty polaczone jest ze zwiekszeniem czasu trwania operacji za-
sadniczej i dodaniem operacji dodatkowych, a w niektorych przy-
padkach konieczna jest nawet gruntowna zmiana planu techno-
logicznego, polegajaca na zmianie kolejnoéci operacji i dodaniu
wielu operacji dodatkowych. Przypadek taki zachodzi np. wéw-
czas, gdy zamiast odkuwek matrycowych uzyto odkuwek kutych
swobodnie. Powoduje to konieczno$é dodania szeregu operacji
dodatkowych, aby nadaé pélfabrykatom ksztalt umozliwiajacy ich
dalsza obrébke w przyrzadach przewidzianych technologia. Poza
tym zwigksza si¢ pracochtonno$é nastepnych operacji i dochodza
czesto operacje dodatkowe.

Jak z tego wynika konieczno§é uzywania materialdw zastep-
czych moze powodowaé znaczny wzrost pracochlonnoéci i dlatego
okres braku materiatéw wlasciwych powinno skracaé sie do mi-
nimum poprzez operatywna dzialalno$¢ organéw zaopatrzenia.

4. Niedotrzymanie mi¢dzyoperacyjnych tolerancji wymiarowych

Bardzo’ czestym zjawiskiem w wydzialach mechanicznych jest
zglaszanie do kontroli miedzyoperacyjnej czeéci, ktére jakkolwiek
odbiegaja od wymiaréw podanych w instrukcjach technologicz-
nych, to jednak nie dyskwalifikuja ostatecznie czesci tak wykona-
nych.

W przypadkach, gdy wymiary otrzymane po wykonaniu da-
nej operacji pozostawiaja wickszy nadmiar materiatu, anizeli prze-
widziany technologia — to sztuki takie s najcze$ciej zwracane
robotnikowi, ktéry je obrabial, do bezplatnej poprawki. Zawsze
jednak zmniejsza si¢ wéwczas wydajnoéé danego miejsca pra-
cy, a tym samym zwickszaja si¢ narzuty doliczane do robocizny
bezposredniej. W niektérych przypadkach, a miedzy in. wtedy,
gdy operacja poprawienia zajetaby obrabiarke bardzo wydajna

(np. tokarke wielonozowa, rewolweréwke itp.), lepiej jest wyko-
na¢ poprawke na maszynie bardziej do tego celu odpowiedniej.

Czasem poprawki takiej nie moina wykonaé na obrabiarce, na
ktérej zostala wykonana niedokladnie dana operacja (np. tocze-
nie na pélautomacie). Wdwczas wystepujeg konicczno§é zastoso-
wania operacji dodatkowej i zwicksza si¢ wtedy robocizna bez-
posrednia i pracochlonnoéé. W niektérych przypadkach zbyteczny
nadmiar pozostawia sie do zdjecia w nastepnych operacjach wy-
kafczajacych (np. zwigkszony zapas materialu pod szlifowanie lub
toczenie wykaficzajace). W tym przypadku zwicksza sie czas
trwania tych operacji (czesto o blisko 100%), gdy np. pozostawia
si¢ 0,4 mm zamiast 0,2 mm na strone na szlifowanie. Konieczne
jest wéwezas wystawianie kart doplatowych.

Pozostawienie zbyt malych zapaséw na dalsza obrébke stwa-
rza ryzyko zabrakowania czeéci serii w pdzniejszych operacjach,
zwlaszcza wtedy, gdy beda one wykazane mniej uwaznie. Naj-
niekorzystniej jest, gdy obrabiana w danej operacji powierzch-
nia pomimo, ze bedzie jeszcze obrabiana w dalszych operacjach,
stanowi baze do ustawienia przedmiotu w przyrzadzie do na-
stepnych operacji. Wtedy celem ratowania cennego nieraz ma-
terialu trzeba wykonaé nastepne operacje bez przyrzadéw. To
zwigksza zawsze czas trwania operacji i w wiekszym jeszcze
stopniu koszt wykonania, przez zmiane¢ zaszeregowania roboty
do wyzszej kategorii.

Celem unikniecia podanych wyzej skutkéw niezachowania
dyscypliny technologicznej nalezy stosowaé zasade, ze platne sa
tylko sztuki dobre, tj. zgodne z wymiarami podanymi w instruk-
cji. Nalezy wprowadzi¢ lotna kontrole bezposrednio na maszy-

nach zaréwno wykonywanych robét, jak i ustawienia maszyn
oraz zaopafrzyé kaidego robotnika (zwlaszcza przy produkeji
wielkoseryjnej) w dwugraniczne sprawdziany, nawet w tych wy-
padkach, gdy wymagana tolerancja wymiarowa moie byé od-
czytana na suwmiarce.

5. Ratowanie czgsci wykazujqéych wady materialowe

Przy obrébce odkuwek i odlewéw, zwlaszcza staliwnych, wy-
krywane sa wady materialowe, jak np. porowatoéé, pecherze za-
walcowania, pekniecia miejscowe itp., ktéore w stanie surowym,
lub w poczatkowej fazie obrébki nie byly widoczne. Warunki tech-
niczne przewiduja czesto mozliwo§é istnienia takich wad i wska-
zuja §rodki, jakich nalezy uzyé przy naprawie. Zastosowanie tych
$rodkéw powoduje jednak zawsze konieczno$é stworzenia wielu
operacji dodatkowych, ktére nieraz w znacznym stopniu zwigksza-
ja planowana pracochlonnoéé.

6. Nieprzestrzeganie ustalonej planem kolejnosci operacji

Przy obrébce pilnych cze$ci warsztat zmuszony jest nieraz do
zmiany kolejnoSci operacji, w celu przyépieszenia terminu wy-
konania gotowego wyrobu przez ominiecie takich operacji, ktére
nie moga byé w danej chwili wykonane, czy to na skutek awarii
obrabiarki, czy oddania do naprawy przyrzadu. Nie powoduje to
7adnych zlych nastepstw, jezeli szereg operacji wychodzi np. z
jednej i tej .samej bazy obrébczej. Jeéli jednak poszczegélne ope-
racje sa ze soba powiazane w ten sposéb, z w jednej z nich two-
rzy sie. baze obrébcza do nastepnej — to wtedy kolejnoéé zapla-
nowanych operacji musi byé §ci$le zachowana. Naruszenie w tym
wypadku kolejnosci powoduje niemozno$§é wykonania opuszczonej
operacji w sposéb i w czasie przewidzianym w technologii.” Przez
przeskoczenie operacji moze np. ulec zniszczeniu baza, potrzebna
do ustawienia przedmiotu w przyrzadzie do opuszczonej operacji.
Powoduje to, celem uratowania czeSci, konieczno§é zastosowania
obrobki bez przyrzadu, przerzucenia operacji na inna maszyng,
Iub zastosowania dodatkowych operacji. Zawsze wiec pociaga to
za soba wzrost pracochlonnoéci 1 kosztéw wytwarzania. Dlatego
tez o zmianie kolejnoéci operacji powinien decydowal jedynie
technolog, ktéry zna dokladnie caly plan technologiczny wytwa-
rzania danej czgSci. p

7. Niedotrzymanie warunkéw technicznych obrébki cieplnej

Przy niezbyt dokladnie utrzymywanej dyscyplinie technologicz-
nej w oddziatach obrébki cieplnej i przy niezbyt dokiadnej kon-
troli technicznej przedmiotéw obrabianych cieplnie moga zdarzyé
sie wypadki przedostania si¢ do dalszej obrébki w wydziale me-
chanicznym czeci, ktére nie odpowiadaja $ci§le warunkom tech-
nicznym, np. o twardo$ci nieco wyzszej od przewidzianej techno-
logia, o powierzchniach wykazujacych $lady cementacji w miej-
scach, ktore powinny by¢ przed nia chronione itp. Wady te nie
dyskwalifikuja obrobionych cieplnie czesci, ale utrudniaja <dalsza
obrébke mechaniczna. Powoduja bowiem badZ to zwickszenie cza-
su trwania niektérych operacji (np. konieczno§é zmniejszenia pred-
koéci skrawania lub zastosowanie mniejszej glebokosci skrawa-
nia, lub drobniejszego posuwu), badZ to przerzucenia operacji na.
inna maszyne (np. zastosowanie szlifowania zamiast toczenia w ra-
zie stwierdzenia $§ladéw przebicia warstwy chroniacej przed ce-
mentacja, albo izotacja), badZ tez konieczno$¢ odestania czgsci
do powtdrnej obrdbki cieplnej (np. dla zastosowania miejscowego
odpuszczenia). Kazda z tych ewentualno$ci powoduje wzrost ko-
sztow wykonania. R

Celem unikniecia tego konieczne jest jak najsciélejsze spra-
wdzanie przez kontrole techniczna, czy wszystkie czeSci obrabiane
sa cieplnie, zgodnie z obwiazujacymi warunkami technicznymi.

8. Niemozno$é¢ stosowania przewidzianych technologia
zabezpieczen przed naweglaniem

Przy naweglaniu cze¢Sci nie wszystkie ich powierzchnie moga
by¢ poddane temu zabiegowi. Dlatego tez plan technologiczny
podaje, ktére powierzchnie i przy uzyciu jakich $§rodkéw powin-
ny byé chronione przed nawegglaniem. Od wyboru tych §rodkéw
zalezy sposéb obrébki mechanicznej. zaréwno przed jak i po na-
wegleniu. Nieraz jednak moze si¢ zdarzyé, ze zaklad odczuwa
chwilowy brak materialéw, sluzacych do zabezpieczenia powie-
rzchni nie naweglanych, lub tez moie nastapié awaria urzadzen,
stuzacych do powlekania- tych powierzchni warstwa ochronna (np.
do elektrolitycznego miedziowania). Dla ratowania zagrozonej
ciagloéci produkcji, jezeli nie mozna czekaé na usunigcie wyiej
podanych niedomagaf, zachodzi koniecznoéé czasowej zmiany pla-
nu technologicznego i pozostawiania na powierzchniach nie na-
weglanych nadmiaru materialu. Nadmiar ten jest usuwany po
wyzarzeniu cze$ci naweglonych przed hartowaniem.\ Zmiana ta-



- 226

TECHNIKA MOTORYZACYJNA

ROK I1I

ka pociaga za soba wzrost pracochlonnosci, zwlaszcza wtedy, gdy
zachodzi konieczno$é wykonania bez przyrzadéw szeregu operacji

. przewidzianych do wykonania w przyrzadach.

9. Przerywanie robé6t mniej pilnych celem przyspieszenia
rob6t opodznionych S ¢

Opéinienie dostaw materialéw lub péifabrykatéw zagraza nie-
raz wykonaniu planu‘produkcji. Po nadejéciu materialéw powsta-
je konieczno§¢ jak najszybszej ich przerébki przez wydzial me-
chaniczny kosztem przerwania szeregu mniej pilnych robét. Powo-
duje to zawsze strate czasu potrzebnego na zdjecie z obrabiar-
ki calego wyposazenia i oprzyrzadowania, uzywanego do wyko-"
nywania przerwanej operacji oraz na powtérne uzbrojenie obra-
biarki przy wprowadzeniu tej'operacji. Na czynnoci te trzeba
wystawié dodatkowe karty robocze. Wplyw tej straty czasu jest
tym wigkszy, im wiekszy jest stosunek czasu przygotowania do
cza:u wykonania danej operacji dla calej wyznaczonej partii
czebci. :

Na zakoficzenie omawiania powstawania_ gléwnych przyczyn
przypadkéw operacji pozaplanowych i ich wplywu na wzrost pra-
cochlonnoéci nalezy zwrécié uwage na to, ze wystawienie dodat-
kowej karty roboczej powoduje niemal zawsze konieczno§é prze-
analizowania przez robotnika nic znanej mu normy pracy i czesto
robotnik zglasza reklamacje. Stracone przez to godziny, a choé-
by tylko minuty ‘pracy robotnika obnizaja dodatkowo jego wy-
dajnoéé i stopieh wykorzystania ‘maszyn i urzadzen.

Z przegladu najwazniejszych przyczyn, ktéré powoduja ko-
nieczno§é stosowania operacji pozaplanowych wynika jasno, ze
wywolane sa nieprzestrzeganiem planu technologicznego. Dlatego
tez gléwnym warunkiem usuniecia operacji pozaplanowych, a tym
samym utrzymania kosztu wlasnego wyrobu i pracochlonnosci na
zaplanowanym poziomie, jest wprowadzenie zelaznej dyscypliny
przestrzegania technologii i usuwanie wszelkich przyczyn, ktére
zmuszalyby do ustepowania od wustalonego planu technologicz-
nego.

Mgr inz. |. BRESLER

CZESTOSC WLACZANIA | PRZYROSTY TEMPERATUR' WYPOSA"ZENIA
ELEKTRYCZNEGO SAMOCHODOW W WARUNKACH EKSPLOATACII

Artykul niniejszy opracowany zostal na podstawie pracy inz. J. 1. Borowskiego pt.: .Czastota whkluczenii i na-
griew priborow elektrooborudowanija w uslowijach eksploatacji, zamieszczonej w publikacji Instytutu Naukowo-Ba-'
dawczego Osprzetu’ Samochodowego w Moskwie .Issliedowanije raboty awtomobilnogo elekirooborudowanija. Wy-

pusk I (Maszgiz 1952 r.).

Obok duzej wartoici naukowej i prakiycznej uzyskanych wynikéw godne podkreslenia jest

powaine osiqgnie-

cie natury organizacyjnej, jakim. jest wlaczenie do wasnej pracy badawczej wiclu niezaleinych przedsigbiorstw.

Do chwili obecnej konstruktor nie dysponuje praktycznie da-
nymi o czestoSci wlaczania urzadzen elektrycznych samochodu w
warunkach eksploatacyjnych. Zagadnienie to jest miedzy innymi
duzej wagi dla wlaSciwego ustawienia okreséw gwarancyjnych
dla’ poszczegdlnych wyrobéw. :

Bardzo malo znane jest réwniez zagadnienie rzeczywistego
nagrzania -osprz¢tu w warunkach eksploatacyjnych.

W pracy niniejszej podano wyniki badan przeprowadzonych-
przez instytut Naukowo-Badawczy Osprzetu Samochodowego na
temat wymienionych zagadnien.

IE}E r
Czestosé wlaczania aparatéw wyposazenia elektrycznego

Badania przeprowadzono na 20 osobowych i 9 cigzaro-
wych samochodach uzytkowanych w réinych przedsiebiorstwach
Moskwy. Samochody zaopatrzone w liczniki wlaczen wg ukladu

podanego na rysunku 1. Dla rejestracji przegieé membrany pod-
ciénieniowego regulatora przyépieszenia zaplonu dorobiono w roz-

‘Rys. 1. Schemat wiaczenia licznikéw ilosci wlaczen osprzetu elektrycznego
- na samochodzie ,,Pobieda‘ .

Liczniki iloSci wlaczen:

1) rozrusznika, 2) sygnalu, 3) wylacznika ,stop‘‘, 4) licznik ilosci sko-
kéw membrany regulatora préiniowego przy obrocie podstawy przerywa-
‘cza 0 39, 5) licznik ilo$ci skokéw membrany regulatora préiniowego przy
obrocie podstawy przerywacza o 60, 8) przelacznik $§wiatla, 7) rozrusznik,
5 ° 8) akumulator, 9) rozdzielacz.

dzielaczu dwa dodatkowe styki, przy czym zwarcie jednego z nich
odpowiada obrotowi tarczy przerywacza o 3° (6° kata obrotu watu
kerbowego), a.zwarcie drugiego — o 6°. Z kazdym z tych stykéw
polaczono licznik wiaczen, dziecki czemu liczniki te rejestrowaly:
pierwsza liczbe skokéw membrany odpowiadajaca obrotowi o kat
powyzej 3°, drugi — liczbe pelnych skokéw membrany odpowia-
dajacych obrotowi tarczy przerywacza o 6°, wskazania pierwsze-
go licznika zawieraly zatem réwniez wskazania drugiego.

Dla warunkéw eksploatacji miejskiej (w Moskwie) uzyskano
wyniki podane w tablicy 1.

. TABLICA 1 ~

CZESTOSC Wt“ACZANlA APARATOW WYPOSAZENIA ELEKRYCZNEGO
W WARUNKACH JAZDY W MIESCIE

D g 11os¢ wf@esen na ABO &,
. gsﬁ \,.k k] \Q « S //aft'.sloiou
Lp| Typ somochooy g Ry § 35 § g-a\. \% memd.
%QE SR g § §'1 7206 | noR”]
V| 20 potieon”. .. _ | 45m3 | 3 | 40 | s00| s00}3rp0| 2000
2 | p1-20°, Potiedoiotsauta) | 52864« | 3 | 75 | 425 | 55014280 2600
3| foskwice” . N 1 738 | 5 | 60 | 490 | 580 | — |'— |
4 | Toskuict /,mu/ouy) 7] ms03 / 1250 y 600 980 — | —
slas-mo V" T 0695 | 2 13007 248 ) 340 | — | —
6 1/5-'//0/MsdumL_ T 188y | 2 1410|530 80 — | —
1Veprsi ____ . " loaore | 2 | 2 |230|340| — | —
8| 6RZ-RR , . ... | 9599 /5 35 1320 360 | — | —
0 | 64Z-AB (1oksowka) " | 2827 8 | — \no| = | —
0| 215-150 . . . . ... . .1708F ¢ J0 | 230 —_ -
1| fAL-200 . S e /1 300 {460 | — | — | —
Rlrotra . ... ... __] 9 / 4 | 660 ve= | =
13| Bd_ "~ 14546 / 143! - 30— | —

*) Duza liczba wlaczen rozrusznikéw tych samochodéw tlumaczy sig

specyficzno$cia ich eksploatacji .i Konieczno$cia manewrowania w garazu
i dlatego nie jest ona w pelni- charakterystyczna dla danego typu wozéw.

Wyniki uzyskane w czasie jazdy na szosie zestawiono w ta-
blicy 2. W tablicy 3 podano zestawienie ilo§ci przegie¢ membra-
ny podciénieniowego regulatora przy$pieszenia zaplonu, w zaleino-
éci .od charakteru jazdy. ’

Pomimo, ze podane liczby uzyskano na stosunkowo malym prze-
biegu wozéw, sa one bardzo zblizone do liczb podanych w ta-
blicy 1 i 2. Dla okreflenia liczby wlaczen zapalniczki ustawiono
liczniki na takséwce ,,Pobieda® i na samochodzie-, Tatra".
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TABLICA 2
CZESTOSC WLACZANIA APARATOW WYPOSAZENIA ELEKTRYCZNEGO
W WARUNKACH JAZDY NA SZOSIE

: g, ‘o Hosc_ wraczen n (004m

Typ samochodu \g\ %’ § Q\%e‘g,rn o

s\ Ng 8 &f "maﬂ’noll’

ooty .955 2 | 26 | 260|300 §700(/500

120 JPHE0t | Son | 5 | 45 10| smo] - | -

Moskuicz” 1 430% 1 | 63 \s00\980| ~ | -

“Tata’ 1100 | 5 | 31 |200|320| - | -

“PMIT T 13250 6 | 27 [ — (25 - | -

"IIdega

TABLICA 3

ILOSC SKOKOW MEMBRANY PODCISNIENIOWEGO REGULATORA
W ZALEZNOSCI OD WARUNKOW JAZDY (SAMOCHOD M-20

»POBIEDA*)
‘e . J/RS'C: -7/05[ .7/05‘(
Jlvsc Y e
Charaklerystpka | " ) P;f’@gg;% shoko gzg%%g
Jozay na6?® %%fmm 12 12°| na?0oem
SRR | 91| 24| 800 271/; j;gg
Jazalg pomresee | ag3|  gy| 2500
cteste posiose)
VOfﬂgﬂf% e‘.’s{ZIP 197 81{2400 138 1700
_]az/ ra szosie 2227 | 131 |r700 1965 |1500
Jozdawmiescre  |2797 75 |3720 — | —
TABLICA 4
CZESTOSC WLACZANIA ZAPALNICZKI 1 WYCIERAGZKI DO S7VR
Zapalritzka Wycieraczka _]
Ty ,samofhoo’u Arzebieq Jlosc | Preedhs) ot
faclen f
*m 2 o) A M é
M-20 Pablieaa” Msau/ttzl £500 ;2,?5 =
N-20 VPobveaz T ksou/ra) 6572 ] - _
4 = = 9755 | 670
mfé’uﬁaa/eo’a 19296 | 98

Wyniki zestawiono w tablicy 4. Mozna przyjaé, ze przecigtnie
zopalniczka wlaczana jest okolo 8 razy na 100 km.

W tablicy 5 podano poréwnawcze iloSci wlaczen sprzgtu la-
tem i zima. Okazuje sie, ze ilo§é wlaczen rozrusznika wzrasta zi-
mga w poréwnaniu z okresem letnim. Tlumaczy si¢ to trudniejszym

TABLICA 5
CZESTOSC WLACZANIA APARATOW WYPOSAZENIA ELEKTRYCZNEGO
LATEM 1 ZIMA

5 i Lalem Y zirra [gruazi
a5 JI03C N1GCIBa RA TH AR
Typ samoctodu ,o;ﬁe o3 ~14 Iy
' M | ¢ | ﬂ“‘ i 9#0 W
2/5-150. .. A rawicy | 70 | 300 112|400
/5150 .. - | ma ulicy &0 1225 = 123 {490
120, Pobieoa” . \u garazu\65 |400 | 570|100 | 550 | 790
64z- Jl..,....___.;ugom?u 70 V470 | = | 91 | 340

rozruchem zimowego silnika, .szczegblnie przy postojach bezgara-
zowych. Jak wida¢ z podanych zestawien, czesto$¢ wlaczenr zale-
zy od typu i zastosowania wozu, oraz od warunkéw jazdy (w
miedcie, na szosie). W warunkach normalnej jazdy na szosie ilo§é
wlaczen aparatury jest o 30 — 40°%0 mniejsza, niz w mieécie.

W tablicy 6 podano przyblizone wyniki zbiorcze badan czesto-
§ci wlaczen dla najbardziej typowych warunkéw — w oparciu
o dane z tablic 1, 2, 5.

Dla warunkéw Jazdy zima ilo§¢ wlaczeh rozrusznika wzrasta
0 30 — 60%, w stosunku do iloéci podanych w tablicy 6.

Ustalajac okres gwarancyjny prac sprzgtu elektrotechniki sa-
mochodowej naleszy kierowaé si¢ zasada, w my$l ktérej okres
gwarancyjny powinien zapewni¢ prace aparatu do czasu gléwnej
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TABLICA 6
CZESTOSC WLACZANIA APARATOW WYPOSAZENIA ELEKTRYCZNEGO

(zeslosc wlaczoma na 100 km
Rozruszn) Sygnat /Jyéﬂgflgﬂk 7/osc s, f%gy
Yo Ll O R Y Y na”" 72 12°
somochod | §| ]| § g NBIE HEE
§| 9| § S| 2 gl 8§ 8
SERENERENE
dfoi,wygrfdma 43|28 550\ 250 900 | 2303708 17002200450
asaauymn/;g/a/ 58| - 71 - 1584l - |- | =1 -| -
/Ya.s/w/a,axza.yzjg = lgool - |gs0l - |- |- -| -
#2020 7| - |42k - [543 - l4eod - |aand -
Cirzarowy 25t |70 | 43|250\160\340,160| =~ | - | = | -
Ciszorouyloksok 77| = | = 1= \2400 - |- |~ ]-| -

naprawy samochodu lub silnika, a okresy przegladu i érednich na-
praw sprzetu elektrotechnicznego powinny si¢ pokrywaé z odpo-
wiednimi okresami dla calego wozu.

Celowe bedzie skonfronfowaé¢ wyniki powyiszych badan z
wymaganiami warunkéw technicznych na poszczegélne wyroby.
Zanalizujemy przykladowo kilka wypadkéw:

a) rozruszniki samochodowe.

Wedlug warunkéw technicznych dla rozrusznika powinien on
wytrzymaé 50000 wlaczen po 1,5 sek. Odpowiada to przebiegowi
w kilometrach: od 19800 — dla wozu pocztowego. do 118000 km
— dla $redniolitrazowego wozu osobewego.

Uwzgledniajac, ze zima czesto§é wlaczen rozrusznika wzrasta
0 30 — 60%, mozna przyjaé, ze obowiazujacy okres gwarancyjny
zapewnia przydatno§¢ rozrusznikéw, zaleinie od typu i zastoso-
wania wozu dla przebiegu 15 — 100000 km. Okres taki nalezy
uznaé za -niedostateczny. Pozadane jest przez odpowiednig po-
praweg jakoSci rozrusznika zwickszyé ilo§¢ gwarantowanych wia-
czen do 100000.

b) sygnaly diwickowe.

W Zwiazku Radzieckim uiywanie sygnaléw diwickowych obo-y’
wiazuje réwniez na terenie miast (miedzy innymi i w Moskwie)
i jak $wiadcza dane statystyczne (tablica 1, 2, 5, 6) — sa
one intensywnie eksploatowane. Warunki techniczne domagaja sig
dla préby gwarancyjnej prawidlowego dzialania sygnaléw prze-
prowadzenia 200000 wlaczed.

Opierajac sie na danych tablicy 6 stwierdzimy, ze dana licz-
ba wlaczen odpowiada przejechanym 3350 km dla wozu poczto-
wego, wzglednie 8000 km dla wozu ciezarowego (w mieécie). Licz-
by te $wiadcza o niedostatecznej trwaloéci gwarantowanej sygna-
léw diwickowych w warunkach ich intensywnej eksploatacji.
Z. drugiej strony nalezy stwierdzié, ze przecigtna rzeczywista przy-
datnoéé sygnalu przewyzsza kilkakrotnie podane wartoci (okre-
sowe czyszczenie stykéw i podregulowywanie sygnaldéw nalezy
traktowaé jako normalny zabieg konserwacyjny.

¢) Moskiewskie Przedsigbiorstwo Takséwkowe stwierdzilo cze-
ste wypadki zniszczenia membrany podci$nieniowego regulatora
przyspieszenia zaplonu po przejechaniu 20 — 25000 km. Dotych-
czas proba gwarancyjna membrany polega na wykonaniu 1000000
skokéw. Przyjmujac na podstawie danych z tablicy 1, ze mem- .

brana wykonuje do 40 skokéw na kilometr otrzymamy z prze-

liczenia:
1 000 000
40

Jak wida¢ ilo§¢ gwarancyjna skokéw jest niedostateczna i wska-
zane jest zwigkszyé ja do 2000000, oczywifcie po odpowied-
nim podwyzszeniu jakoéci ceratki, z ktérej membrana jest wy-
konana. _ :

Podane przyklady ilustruja dostatecznie jaskrawo znaczenie
przeprowadzonych badanh oraz krytycznie oceniaja wymagania wa-
runkéw technicznych, za ktérymi kryja sie okre$lone zadania w

= 25000 km



228

TECHNIKA MOTORYZACY JNA

ROK 111

stosunku do jakosci poszczegblnych wyrobéw, a zatem i kosztow

" ich wytwarzania. Jasne jest, ze w skali gospodarki krajowej mar-
notrawstwem bedzie zaréwno wykonywanie wyrobéw ,zbyt do-
brych* wielokrotnie przewyiszajacych stawiane-im wymagania,
jak i niedostatecznie pewnych, wymagajacych czestej naprawy
lub wymiany. .

Nagrzanie aparatéw wyposazenia elektrycznego samochodéw

Normy i Warunki Techniczne na réine wyroby okreflaja ma-
ksymalnie dopuszczalne temperatury nagrzania wyrobéw i ich
czefci ze wzgledu na wytrzymalo§é elektryczna i mechaniczna.

Odpowiednio do tych wymagah bada si¢ wyreby, pordwnu-

jac przyrosty temperatur osiagane przy obciazeniu nominalnym,

najczesciej w warunkach laboratoryjnych — z wymaganiami norm.
Bardzo interesujace jest zbadanie, jakie sa faktycznie ‘osiagane
temperatury w réznych miejscach samochodu i w réznych warun-
kach jego uzytkowania. Dla zebrania tych danych Instytut Nau-
kowo-Badawczy Osprzetu Samochodowego przeprowadzil badania
na wiekszej ilo§ci wozéw, umieszczajac czujniki termometréw ter-
moelektrycznych w nastepujacych miejscach:

na korpusie pradnicy,

pod pokrywa regulatora pradnicy,

na korpusie cewki zaplonowej,

. na korpusie kondensatora rozdzielacza,

pod maska — w odleglosci 20 cm od glowicy silnika na osi

symetrii samochodu.

Kofice termoelementéw wyprowadzone sa na tabliczke zaciskowa
obok siedzenia kierowcy, umozliwiajac w ten sposéb pomiar zda-
laczynny. Temperaturg elektrolitu w akumulatorach mierzono w
ogniwie érodkowym termometrem rteciowym.

Jako temperature poczatkowa we wszystkich pomiarach przyj-
mowano temperature otoczenia, — po postoju samochodéw, trwa-
jacym co najmniej 5 godzin. Jako temperature koficowa przyjmo-
wano temperature odczytywana w chwili zakonczenia jazdy. Dla
niezmiennych warunkéw jazdy jest to najwyisza osiagana tem-
peratura. Jednakie dla kombinowanych warunkéw jazdy tempe-

/ratura koncowa niekoniecznie jest maksymalng i dlatego przepro-
wadzono dodatkowe specjalne jazdy dla ustalenia wartoéci maksy-
malnych temperatur.

Jazgly~i pomiary przeprowadzono w réinych porach roku. Wy-
niki badah zestawiono w szereg tablic podanych nizej. Srednie
temperatury uzyskano jako wyniki z wiekszej ilo$ci jazd przepro-
wadzonych w analogicznych warunkach, przy czym podano war-
toSci osigganych temperatur, a nie ich przyrosty.

Temperatura pod maska silnika

Temperatura pod maska silnika stanowi temperaturg otoczenia
+ dla najwazniejszych aparatéw osprzetu elektrycznego totez wai-
ne jest ustalenie rzeczywistych wartosci tej temperatury.

TABLICA 7
TEMPERATURA POWIETRZA POD MASKA SlLNlKA

Zokres Prfzeae'ha szmp/na
e

. fermy
75-//9 SaImochook wonhan lpoocos Jaldypﬂo"-'la.’ﬁi’.
. //D[‘ ‘lm/ vol/d na.gzasl

9 ~oC

]
%
5
w
30

95
45
w
45
35

W65
30-69
30-60
35-50
25-45

OAZ-81 .o
M-20 , Fobieola "
JMoskuicZ"

To/ra,,_'___,

W tablicy 7 podano zestawienic wynikéw badan. Rozpie-
to§¢ temperatur stanowi wynik zmian intensywnoSci przewietrza-
nia przestrzeni pod maska, w zaleznodci od szybkosci obrotowej

51ln1ka Najwyzsze temperatury 051a,gane sag przy malych obro-
tach silnika.

Dzigki energicznej wentylacji temperat_ura w calej przestrze-
ni pod maska jest praktycznie jednakowa.

Zima temperatura ‘jest w przyblizeniu taka sama jak latem,
z uwagi na stosowane zwykle ograniczenie doplywu chlodnego
powietrza (przez przymkniecie zastony, lub tez zalozenie pokrow-
cow).

TABLICA 8
NARASTANIE TEMPERATURY POD MASKA SILNIKA
- 3 Temoeraturo pod moskg $47ka
Typ samochoafShOrAKEL = S 55T Ba T Po| Ao | F1| Ao
E/rép/W/@//nd" 15| 30| kb Igoakd 192 | 2ot
v ld 'S
Moskuicz 7«%‘7% 15 146146145 | 4815250
Moskacz” |, O 46 = g2\ 142 |40\
120, Foean”| ot 23 | 40 |44 |42 | 38 (42|41

W przypadku eksploatacji wozéw w okresie zimowym bez uzy-
cia $rodkéw ocieplajacych temperatura poa maska wynosi $rednio
=4-259C. Szybko$é narastania temperatury pod maska jest nieocze-
kiwanie duza; jak $wiadcza dane tablicy 8 — temperatura ro-
bocza ustala si¢ juz po 15 minutach od chwili uruchomienia wozu.
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Rys. 2 Przebieg zmian temperatury powletrza pod maskq samochodu
,,Gaz 51
1 — temperatura pod maska silnika, 2 — temperatura otoczenia
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Rys. 3. Przebieg zmian temperatury powietrza pod maska samochodu
,»Moskwicz‘*
1 — temperatura pod maska silnika, 2 — temperatura otoczenia

Na rys. 2 i 3 podano wykresy temperatur pomierzonych pod ma-
ska silnika i temperatur otoczenia w réinych porach roku — dla

samochodu ,,GAZ-51 i ,MOSKWICZ".
_ Nagrzanie pradnic
W tablicy 9 podano najwyzsze, najnizsze oraz najbardziej cha-
rakterystyczne dla poszczegélnych typéw wozéw wartoéci prze-

TABLICA 9

KONCOWE TEMPERATURY KORPUSU PRADNICY

|Zlm //0 (Grlna2ien - rr2atzec)

krowcern) /G/Gﬂmy -5/er,a/e/y

L | xsg”’% Sredf"ﬂ mm'ﬁo ; aaf’l . o0 ml'“rr’
6‘/172-5/ 70 {55 |45 |75 | S0 | 40
#-20,Pobieds| 70 | 55 | 45 | 70 | 50 | 45
Noswwicz | 75 |62 | 855 | 70 |60 | 50
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cigtne temperatur na powierzchni pradnicy. We wszystkich wy-
padkach samochody byly zima zaopatrzone w pokrowce. Wyisza
temperatura osiagana na pradnicy wozu ,,MOSKWICZ" ttumaczy
si¢ faktem pracy pradnicy trzyszczotkowej przy pelnym obciaze-
niu, niezaleinie od stana naladowania akumulatora i mocy przy-
faczonych odbioréw.

Celem ustalenia maksymalnej temperatury pradnicy w warun-
kach eksploatacji, zainstalowano dodatkowo na pradnicach wozu
~GAZ-51“ 1 ,POBIEDA" termometry rteciowe ze zbiorniczkiem
rteci umieszczonym w odleglo$ci 1,5 mm od powierzchni komu-
tatora.

TABLICA 10
TEMPERATURA PRADNICY (POMIAR TERMOMETREM RTECIOWYM)
82‘ Jernperotura ’s €
Chorokter [S88) S| s | ST S8 & (| 3
ot Nt HE Esgigi
pofoer QY-S 2 (R[22 X R
N RS ENIENIEN RS SR
Somochod /1-20 , Pobieca’
da
Lomeccie | 50| 23| 46 | 61| 63| 62) 63| 64 | 62
W/
_)0((701.//77/4’5:15 — ==
e 100 | 28 53 46\ 50| 85| S
Jozao no |
H.sg:asé; 0028 — | 62 017374 |73

Jazobum/esc/e
" nocy . |100 | P8\ 48| 54| 55| 52| 60| 56| 60

Somochod GHZ-51
ves o)
pocsos s 50 | 03 | 48| 53] 53] 52| 54| 50 | 55
Jarobum/esa;
ud{/{/{_ ] 0022132 (38| 401 45| 432 | 49 | 48
pordoumest) g | 22 | 10| 52| 51| 56| 59| 50/ 58

Wyniki pomiaréw zestawione sa w tablicy 10. Jak widaé tem-
peratura pradnicy wzrasta szybko i w ciggu 30 — 45 minut od
chwili uruchomienia wozu osiaga warto§¢ robocza.

Zakres wahan temperatury pradnicy w dowolnych warunkach
eksploatacji dla dowolnego stanu akumulatora nie przewyisza
30°C. Maksymalna temperatura pradnicy wynosi bowiem 74°C
w wozie ,,POBIEDA“ i 59°C w wozie ,,GAZ-51“, natomiast mi-
nimalne temperatury wynosza odpowiednio 46°C i 40°C. Naj-
wicksze nagrzanie pradnicy stwierdzono w czasie jazdy nocg na
szosie przy wiaczonych odbiorach — obciazenie bowiem jest w
tych warunkach najwieksze.

Nagrzanie regulatoréw pradnicy
Temperature regulatora pradnicy mierzono przy pomocy czyn-
nika termoelektrycznego umieszczonego pod pokrywa w sasiedztwie
uzwojenia elementu napieciowego. Wyniki pomiaréw podane sa
w tablicy 11.

TABLICA 11
TEMPERATURA KGNCOWA POD OSLONA REGULATORA NAPIECIA

\Zimo (grudzien-marzec] [Lolo (moy) - sierpren)
Jemperatura ¥

[y samochody P . .
* \houxestal St E0MQ \poyirsIAngn/zsSIa | 57 €0k D \aguatsca

6/7[ 5/ 65 55 45 60 46 43

1720~ ﬂob/eda 65 55 40 60 46 40

Mok /;/y/ 2 65 60 50 | 65 58 | 48

. Samocrynny,
Jotra 51 | 46 | 35| Sk | 4 | 44
BIM (e ,,«,{g;% -l - - 53| 9| 4

*) Na samochodzie ,,Moskwicz‘‘ termoelement umieszczony jest pod
ostona wylacznika samoczynnego, na uzwojeniu pradowym.

Interesujace bylo, ie zima temperatura pod oslona’ regula-
tora okazala si¢ nieco wyisza niz latem. Wynika to ze zwickszo-
nego obciazenia w porze zimowej, a wiec przeplywu wiekszych
praddw przez uzwojenia szeregowe regulatora pradnicy.

Jak wiadomo, regulator powinien zapewnié podwyiszenie na-
pigcia ladowania w okresie zimowym i obnizenie w okresie letnim,
uwzgledniajac zmiany opornoéci wewnetrznej akumulatora. Ce-
lowi temu stuzy tzw. bocznik magnetyczny w regulatorze napie-
cia, reagujacy na zmiany temperatury otoczenia, powodujac zwie-
kszenie pradu ladowania przy obnizeniu temperatury bocznika.
Podane wyzej wyniki nagrzania regulatora w porze zimowej i
letniej pociagaja za soba koniecznoéé krytycznego rozwazenia za-
gadnienia termokompensacji regulatora.

Stwierdzono takze, ze w czasie jazdy na szosie temperatura w
regulatorze utrzymuje si¢ na poziomie nizszym o 5 — 8°C, w po-
réwnaniu z jazda w mieScie, co nastepuje dzieki spadkowi tempe-
ratury pod maska.

Nagrzanie cewki zaplonowej i kondensatora
Pomiary nagrzania przeprowadzono przy pomocy termometréw
termoelektrycznych, ktérych czujniki umieszczono na korpusach
przyrzadéw badanych .

TABLICA 12
TEMPERATURY KONCOWE CEWKI ZAPLONOWEJ 1 KONDENSATORA

Zimo [Qrucicien-mantee) [/Zo/g[mq-.rpmén’}
Ty somochoou Termperoldra _
i aigisco ] sreamawynizsca |agisyased sreama \apniésca
Cewka caplonosia '
GRZ-51 . 60( pl”g”)n 173 60 46 174
/120 Potieca” | 60"\ S0 | &2 55 | 46 40
- ! Z pOkroscem
flaskwics | 858 | 45 | 40 60 50 40
o £ pokrowcerm
Jotra.........| 86 ¢ | 35 56 50 4
7wk 0 cH/oGeepws possefre.
e :..._.1 — 1 — 1 — X1} 46 44
KNondensalor
GAZ-5I........ 50 | 45 ) W0 &5 | 45 | 40
ST Z pokrosscém
11-20, Posrer’| st 53 | 46 55 | 40
S z pokrosucemn -
Moskwrer”. . { 60\ 63 | &5 70 60 50
r 2 pokrosicem
Jofrq.. ... .| s0 1 4 1 38 51 W 41
Silnk ochiadkemu posréler.
B .. .| _ | — [ i 46 44 39

W tablicy 12 podano zestawienie wynikéw. Jak widaé tempe-
ratury cewki zaplonowej i kondensatora sa podobne dla réinych
typéw wozéw. Temperatura osiagana przez cewke zaplonowa wy-
nosi przecigtnie 46 — 50°C, a przez kondensator 42 — 53°C.

W samochodzie ,,MOSKWICZ*“ kondensator umieszczony jest
szczegblnie blisko glowicy silnika, czym tlumaczy sie wyisza tem-
peratura osiagana przez kondensator na tym samochodzie.

Charakter eksploatacji (jazda w dzieh, w nocy, w mieScie, na
szosie) nie wywiera widocznego wplywu na temperatury cewki
zaplonowej i kondensatora.

Szybkos¢ nagrzania i ostygania osprzetu elektrotechnicznego

Wobec malej przewaznie masy osprzetu, szybko$§é nagrzania
jest stosunkowo duza. W tablicy 13 podano warto$ci temperatur
regulatora, cewki zaplonowej i kondensatora w zaleznoSci od cza-

TABLICA 13
SZYBKOSC NARASTANIA TEMPERATURY WYPOSAZENIA ELEKTRYCZ-

NEGO NA SAMOCHODZIE ,,GAZ-51“ (JAZDA W MIESCIE)
Jemperatura T
Hyseczegolnrenie : |pocsaH po | po | po | po | po | po
kowa | ismin. | 30min. |45 mwn. | {gook. | (5 g0a| Sg00rr.

Reg nopgcra.. | 23 | 36 | 43 | 43 | w4 | 4 | 46
Cewka soplonowa, | 23 0 | # 5 | 46 | 46 | 45
Kondensolor. .| 23 | 41 | 42 | 44 | 43 | 46 | 44
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su pracy: Jak wida¢ z tablicy, temperatura regulatora i cewki
zaplonowej ustala si¢ juz po 20 — 25 minutach, a kondensatora
— po 15 minutach. Pradnica, pomimo wickszej masy, osiaga tem-
peraturg robocza po 30 minutach, jak to widaé z podanej wyzej
tablicy 10, co mozna wytlumaczyé faktem, ze w ciagu pierwszych
10 — 15 minut prad ladowania jest zwykle najwigkszy, ulegajac
ograniczeniu w miarg¢ naladowania akumulatora i jego ,kipienia®.
Pewien wplyw wywiera ponadto nagrzanie od kadluba silnika.

4 5P T T T T T ]
RS = 2 3-.!7[‘0 -4
S rdrar
4 B oo B
30 B
Jim]
o ] E 3 ) 5 gocnn

Rys. 4. Przebieg stygniecia osprzetu elektrycznego pod maska silnika
w czasie postoju samochodu ,,Gaz-51‘‘ przy temperaturze otoczenia réw-
nej —10C
1 — pradnica, 2 — cewka zaplonowa, 3 — regulator napiecia, 4 — pod
maska
Maska silnika przykryta jest pokrowcem

4
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™~ I~ § I
30
0 a5 o goczin

Rys. 5. Przebieg stygnigcia osprzetu elekirycznego pod maska silnika

w czasie postoju samochodu ,,Gaz-51‘‘ przy temperaturze otoczenia +270C

1 — pradnica i komutator (w odlegtosci 1,5 mm), 2 — regulator napie-

cia, 3 — cewka zaplonowa, 4 — korpus pradnicy, 5 — pod maska silnika
7

Stygniecie osprzetu nastepuje stosunkowo powoli. Jest to wi-
doczne z wykreséw przedstawionych na rys. 4 i 5.

Postoje trwajace od 1 — 1,5 godz. nie sa wystarczajace dla
ostudzenia osprzg¢tu do temperatury otoczenia i dlatego tempera-
tura osprzgtu w warunkach eksploatacyjnych waha sie wokot
okre$lonej temperatury roboczej.

Nagrzanie i stygnigcie baterii akumulatoréw

T T [ T
P /’/‘T‘. A‘(\%\ i) Wykresy rys. 6 — 8
© AV Tz ]  podaja wartoici tem-
2l L] 7L — : peratur elektrolitu w
R i S ogniwach  akumulato-
P il ! I ; .
© ; b rowych na réznych wo-
~
g . N ‘s zach — w réznych po-
B E@ r§u.§-§-§§3\j yeh p
§ 4§88 IR 33 8 rach roku. W tablicy
ORI E S R ; :
ITITSIIR §Q 36 14 zestawiono najbar-
Rys. 6. Przecigine temperatury elektrolitu ~ dziej charakterystyczne
w akumulatorze samochodu ;,Gaz-51‘° w po- -
szczegblnych miesiacach. Akumulator 3ST-80 wa,rtos(:I . tcmperatu_ry
1 — temperatura elektrolitu, 2 — temperatu- koncowej elektrolitu

ra otoczenia 5 .
dla réznych wozéw zi-

ma i latem. Jak widaé, decydujacy wplyw na temperaturg
elektrolitu wywiera miejsce zainstalowania baterii. Przy usta-
wieniu pod maska (w samochodach ,,POBIEDA*“'i ,MOSKWICZ")
przecietna temperatura elektrolitu w ciagu roku waha si¢ w gra-
nicach 20 — 45°C, a maksymalna' 45 — 52°C. Przy usta-
wianiu zewnetrznym akumulatoréw (w samochodach ,,GAZ-51%,
»ZIS-150%, ,,TATRAY) przecietna temperatura wynosi 'Zima
5 — 109C, a latem 20 — 30°C. Najwicksze nagrzanie stwierdzo-
no w akumulatorach samochodu ,,MOSKWICZ* (do 45 — 52°C),
co tlumaczy si¢ duzym pradem ladowania — 17 A utrzymuja-
cym sie nawet przy naladowanym akumulatorze, z uwagi na sy-
stem pradnicy — z trzecia szczotka. (Warto nadmienié, ze obec-
nie w wozach ,MOSKWICZ" instalowane s3 pradnice z regu-
lacja napieciowa).

Szczegdlnie réwnomierna temperature (jezeli postoje nocne na-
stepuja w garazu) zaobserwowano w akumulatorze na samocho-
dzie ,,TATRA®, w ktérym akumulator umieszczony jest pod przed-
niag maska. Szybko§é narastania temperatury elektrolitu w zalez-
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Rys. 7. Temperatura elektrolitu w akumulaforie samochodu M-20 ,,Pobieda‘’
1 — temperatura poczatkowa, 2 — temperatura koiricowa
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Rys. 8. Temperatura elektrolitu w akumulatorze samochodu BMW
1 — temperatm:a poczatkowa, 2 — temperatura koricowa
TABLICA 14 )
TEMPERATURA KONCOWA ELEKTROLITU W AKUMULATORZE
7 \Zrmo (gruarien-marLoto(mea - .m'rp/m/
Jemperotira «c
Samochoou |okumulolr % asredn @/— % srodna 220
GRZ-5/ .. 3-5I-80 |10-16| 5-10 ”;5”“73 30-35(20-30) /12-20)
U
1120, hesvecto” | 6-STE-60 |35-40|06-35|16220\45 -50\30-45 |25-30
Jotro.. ... \3-5T-80 |(/0-/8) 10 rd fg s; ;./9
8w . {3-57-65 — — -
f/asku/cz, _______ 3-5IE-65 |30-40120-30 1520 |45-52135-95 | 20-30)

TABLICA 15
SZYBKOSC NARASTANIA TEMPERATURY ELEKTROLITU W ROZNYCH
WARUNKACH JAZDY

§ Jermperotwa efettrolty w T
o somocnoms 127" §g_§ SRR
w Wm)’%iﬁQ\mgw
b 381888 (]
rastsnce”.. | 25205 50| 7 | 20| 26|31 | 33|38 | 43
. n “ mhescle
L (TOSKAICL......... waeep |90 | 16 — (20|24 128 |32 | 34
 Roskuice”..... | ity 00| 15 | 18 |22 | 25 | 34 | a2 | -
| oskiicz”.....| "oaes |100| 15 | 17 |20 | 34| 39| 41 | 43
1720, Posreata”)| “nocs” 50| 20 |22 | 25 | e8| a1 | 35 | 38
A Nno stosre
/120, Potveaa’| « nocy MO\ |- | — | 26130)30)32
/120, Potreaw. |53 sssure | 15 | 23| — |26 |30 | 32 | 34 | 36
yr-20,Posreca. | Saia” | 15| 22 |24 |28 |33 | 38|39 | 40
GARZ-SI.......... Veier (0|3l -|=|=|—|—|o8
5 Nmie§cré .
GAZ-SI......... sinace |wo| |~ | -] <] ~| a3
6RZ-51 \Pazzenel s 2 3
GRZ-51 .| “saies’ |0 20 23 |24
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noéci od warunkéw jazdy widoczna jest z tablicy 15. Jak wi-
daé, temperatura akumulatora narasta znacznie wolniej, niz tem-
peratura innych elementéw wyposazenia elektrycznego, co ttumaczy
sic duza pojemnosciag cieplng baterii. Réwniez wahania tempe-
ratur elektrolitu sa stosunkowo nieznaczne.

Dodatkowo badano. wplyw rozruchéw silnika na nagrzanie ele-
kirolitu w ogniwach akumulatora w czasie préb przeprowadzonych
na wozach ,GAZ-51% i ;,MOSWKICZ" wliczajac wielokrotnie
rozrusznik w odstepach 1 minuty. Jak widaé z wykreséw (rys. 9

ll.[ I [
S I
12| -2 e ]
%
1250 o 1/ :
e .
-2 d i’
{
‘ ‘ H
1 ‘
| J
0 30 5 o 5 0 I35 4 Nos¢ rozruchous

\

~Rys. 9. Zmiana temperatury i gestosci elektrolitu w zaleznosci od liczby °

rozruchéw silnika samochodu ,,Moskwicz‘
1 — temperatura, 2 — gestos¢

Warunki pracy: prad wytadowania lmaks- = 173 A, lmin-: 105 A.
Przyrost temperatury przy jednym rozruchu: t = 0,290C; akumulator
. typu 3 STE-65 !
- ¥ |acc amg
b
-
I&?.g ¢ . 4
2 .
426 LA~
.
.2 7
]
'2 /'
§
[+
0 ) 20 30 w0 Nose rocruchar

Rys. 10. Zmiany temperatury i gesto$ci elektrolitu w zaleznosci od iloSci
rozruchéw silnika samochodu ,,Gaz-51**
1 — temperatura, 2 — gesto$¢
Warunki pracy: prad wyladowania: Dnaksi = 195 A, 1000 = 114 A,
Przyrost temperatury przy jednym rozruchu: t = 0,190; akumulator
.3ST-80
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i rys 10) wplyw rozruchéw jest bardzo niewielki i przyrost tempe-
ratury akumulatoréw wynosi 0,2 — 0,35°C na jeden rozruch.
Ostyganie baterii akumulatoréw nastepuje bardzo powoli (rys.

s
551 :
NN
4 AN va s

o~
v S S gy

Y5 / 2 3 goaun

Przebieg stygniecia akumulatoréw 3ST-80, 3ST-100, 3ST-112
6STE-60

_11). Akumulatory nagrzane w termostacie i nastepnie studzone

na spokojnym powietrzu w 'temper'aturze otoczenia 27°C ostygaly
2 szybkoscia ok. 2°C na godzine. Podobna szybko§¢ ostygania
uzyskano stawiajac bateri¢ akumulatoréw o temperaturze elektro-
litu +18°C, do éniegu przy temperaturze otoczenia —10°C. Stwier-
dzono, ze elektrolit ostyga do temperatury —10°C dopiero w cza-

.cie okolo 15 godzin, co wynosi przecigtnie okolo 2°C na godzine.

Na tej podstawie mozna uwazaé, ze postoje trwajace 1 — 1,5
godziny, na przemian z okresami rozruchéw-co najmniej. 1 — 2
godz, nie wplywaja prawie na obnizenie temperatury akumula-
terow. 2

Opisane wyzej wyniki badah postuzyly w Zwiazku Radzieckim
za podstawe dla stworzenia zmienionych- stusznych warunkéw tech-
nicznych, szczegblnie w odniesieniu do wymagan gwarancyjnych.
Réwnoczesnie zwrécono uwage na koniecznoéé zanalizowania dzia-
tania kompensacji termicznej regulatora napiecia z uwagi na to,
ze w istniejacych urzadzeniach ,bocznik magnetyczny* pracuje
niewla§ciwie, reagujac na temperatur¢ wewnatrz oslony regula-
tora, a nie na temperatur¢ akumulatora, czy otoczenia.

Wydaje si¢ celowe opracowanie analogicznych danych —
jak zawarte wniniejszym artykule, dla polskiego sprzetu moto-
ryzacyjnego w krajowych warunkach klimatycznych i ruchowych.

Inz. JANUSZ PAWLOWSKI

ROZWOJ KONSTRUKCYIJNY NADWOZI AUTOBUSOWYCH

Autor na wstepie zwraca uwage, ie rozwdj konstrukcji nadwozi autobusowych uzaleiniony jest od wymafgmi, ja-

kie stawia nowoczesna komunikacja drogowa. Nastehnie przechodzi do analizy rozwoju duiego nadwozia

sowego pod wzgledem

autobu-

architektury i wykonania wneirza, konstrukcji nosnej, po czym proponuje ustalié umowne

wartosci poréwnawcze. W zakoriczeniu omawiane sq tendencje przyszloSciowe.

Wystarczy poréwnaé dwa zdjecia: autobusu lat trzydziestych
i pieédziesiatych, a réinica chociazby tylko wygladu zewngtrzne-
go — architektury pojazdu — powie o znacznej ewolucji nad-
wozia autobusowego.

Jezeli zwazy si¢ jeszcze fakt, ze linie zewngtrzne i _es-

tetyczne wykoficzenie wnetrza, bedace wynikiem zmudnej pracy
architektéw nadwoziowych, kryje w sobie koncepcje wytrzyma-
loSciowe konstruktoréw nadwoziowych, to artykul niniejszy
mozna potraktowaé tylko jako szkic rozwoju nadwozi oraz jako
tematyke dyskusji, jaka moglaby si¢ wywiazaé.
" Na przestrzeni ostatnich 25 lat moina zaobserwowaé szybki
rozwéj komunikacji autobusowej, szczegélnie w ruchu miejskim
1 podmiejskim. Linie szybkiej kolei podziemnej beda bezsprzecz-
nie arteriami gléwnymi, ktére musza byé uzupelnione elastyczna
siecia komunikacji pomocnicznej.t)

1) Moskwa (4, mil. miesz.) posiada 1500 autobuséw, Paryz (5 mil.
mieszk.) w roku 1948 posiadat 2000 autobuséw (na 1100 km tras, w tym
60% linii miejskich i 35% podmiejskich), Londyn (8 mil. mieszk.) posiadat
w r. 1947 2800 autobuséw.

7

Szybki rozwdj przemyslu stwarza réwniez koniecznosé sil-
niejszego powiazania matych miast i osiedli z oérodkami prze-
myslowymi. . . .

Rozwéj komunikacji autobusowej posiada decydujacy wplyw
na ewolucje nadwozia autobusowego, stwarzajac wymagania
uzytkownika — wygodne przewozenie jak najwiekszej iloici pasaze-
réw przy minimum kosztéw wlasnych. Warunek ten powoduje, ze
obecnie buduje si¢ jednostki o duzej pojemnoéci pasazeréw, ok.
60 os6b, a malym wlasnym ciezarze. Oczywiicie istnieja rédwniez
autobusy §rednie (80 — 50 miejsc) oraz mate (10 — 30 miejsc)
w zalezno$ci od warunkéw i wymagah uzytkownika, te jednak
nie wchodza w zakres niniejszego artykulu.

Najbardziej typowym dla analizy rozwoju nadwozia autobu-
sowego bedzie autobus o duzej pojemnoSci 1 rozstawie osi min.
5.00 m. Konkretny przyklad da poza tym mozno§é operowania
wielko$ciami poréwnawczymi. g

Ze wzgledu na gprzejrzysto$é materialu najwla$ciwszy wydaje
si¢ podzial tematu na:

Ewolueje ukladu autobusu:

architektura i wykorzystanie
wnetrza (pojemno$é). g
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winigtego przemystu, gdyz nie trzeba bylo przeprowadzaé prze-
rébek podwozia. Wady te spowodowaly niebawem obnizenie ramy
i wlaczenie budki kierowcy ‘w calo$é nadwozia (Szkic 1, Rys. 3).
Mata powierzchnia uiytkowa, oraz mozliwe przeciazanie fyl-
nych két skionily konstruktoréw do wysuniecia silnika do przodu.
(Szkic 3, Rys. 3)
Niewykorzystane miejsce w przedniej -czgéci autobusu nasu-
nglo uklad tzw. wagonowy, dzi§ powszechnie przyjety. Uklad ten
jest najlepiej wykorzystany jezeli drzwi sa umieszczone przed
przednia osia. Ten sposéb umieszczenia drzwi pociagnal za soba
wysunigcie do przodu silnika, celem otrzymania wygodnego
przejécia, a w dalszej konsekwencji spowodowal przeciazenie osi
przedniej, zwickszenie naciskdéw na opony, trudnoéci w kiero-
waniu itp. Mozna stosowa¢ wprawdzie w tym wypadku opony
i o zwigkszonej noénoéci (z wkiadkami z siatki metalowej) lub
Rys. 1. Autobus z 1930 r. zaprojektowaé wickszy zwis tylny. Ta ostatnia mozliwo§¢ po-
' . . . ; ; o garsza wlasnoéci ‘ruchowe autobusu, szczegblnie na zakrgtach
Ewolucje konstrukeji noénej: struktura noéna &cifle wiaze .., na zlej nawierzchni.
si¢ z cigzarem pojazdu. ,
Ustalenie wartoéci poréwnawczych. } = ot e o . - rm e }

Réwnie ciekawym, ale osobnym zagad-
nieniem, nie zwiazanym bezpoérednio z tres-
cig tego artykulu jest ewolucja ukiadu na-
pedowego w autobx}sachz).

Ewolucja ukladu

Pierwsze autobusy powstaly z przerobki
samochodu cigzarowego. Zamiast skrzyni
tadunkowej umieszczono na ramie odpowie-
dnio -skarosowane ,pudilo” pasazerskie.
Rozwiazanie to posiadalo niedogodny wy-
sokt poziom podlogi oraz nieestetyczny wy-
glad. Bledy te jednakze mialy i swoje za-
iety z punktu widzenia slabo woéwczas roz-

Rys. 2. Autobus z 1952 r. (,,Chausson‘’ A. P. 52)

W ostatnich latach dokonano radykal-
nego posunigcia, przerzucajac wieksza cze§é

:JDDD || GQ[@ E_D ; cigzaru autobusu pustego na tylna of oraz

L
A P l.mleszcza_]a,c coraz czqscne_] silnik z tylu
~ ﬁi = E} - Eﬂa E E E ' Otrzymuje si¢ wtedy réwnomiernie obciazo-
: . ne opony. (Rys. 3, szkic _4) .
: Mimo korzystnego rozloienia cigzaréw
uklad ten nie jest najlepszym z nastepuja-

cych powodéw: silnik lezy daleko od $rod-

-\ Jzkic 1 miejst S1edzqeych 28
i
Bl = 1 T 1 1 1 ) (1 EJ:’ E ; ka ciezkoéci pojazdu — wystepuja wigc du-

L T - ze sily masowe — warunki mechaniczne

1
7\ V4 i T T ! piacy silnika sa niekorzystne (kurz), nie zy-
D ; -
' . ( skuje s1& na powierzchni uzytkowej oraz

IJ”/( 2 |\ miejsc sieazacych 32 istnieja trudnoSci dobrego przeniesienia mo-

by

cv na tylny most.
Obecnie coraz wiecej nowoczesnych auto-

=1 i ) buséw posiada silnik umieszczony pod 'pod-
AEy JDDDDD - [B E IBE L loga, pomiedzy osiami (Rys. 3, szkic 5).
f)} f} Trudno da¢ ostateczna odpowied?, czy jest

B b

to najlepsze rozwigzanic. Uklad ten zapew-
ma maksimum powierzchni uzytkowej, a

0
&5
0
o)

g S2kic 3\miejsc siedzgeyctt 41 : ciezar silnika rozdziela si¢ na of przednia

2 ~ ! i tylna. Silnik podlogowy ma jednak po-

: - — wazne wady. Sa nimi: wysoki poziom pod-
1] ] CDDDDQEDDB E L EEE !B E BE} logi, duzy promiefn prze$witu podluinego,

s : & e . trudnofci w dlwywaieniud poprzecznym
d = =74 — '5[55‘ (wzdluz osi podtuznej), trudny dostep do
./ N EEBB gﬁ silnika oraz 1:1>)raca w Jk)urzu. d -

- Konstrukcyjnie latwiej umiebcié silnik
I z tylu na specjalnym lozu, niz wieszaé go

pod podloga na trudno dostqpnym wiaza-
niu spodu nadwozia samoniosacego, czy tez
mocowa¢ niesymetrycznie do ramy podwo-
zia.

Nalezy zaznaczyé, ie najwieksza powie-
rzchnie uzytkowa posiadaja autobusy piet-
rowe w komunikacji miejskiej, oraz pél-
] : pietrowe w mi¢dzymiastowej. Szczegdlnie
[ RN ciekawym jest uklad péipigtrowy (Rys. 3,

£ szkic 6) stosowany w komunikacji miedzy-
miastowej, dajacy bardzo duza ilo§¢ miejsc
N - — 56. PrzZestrzenie migdzy oparciami foteli
N dolnych, a podloga przedzialu gérnego wy-
korzystano jako pomieszczenia bagazowe,

L

Jzkic 4 miessc siedeqeych 41
.

Jzkic 5 miejsc dezqu/[/: 45 " tufies

Jekic 6,miejs¢ siedzgcych 56

j . 2) Patrz art. prof. Studziiskiego — nowe
o kierunki konstrukcyjne w budowie autobuséw
Rys. 3. Ksztalty i wykorzystanie wnetrza autobuséw i samochodéw cigzarowych. Techn. Mot. nr 2 (11).
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miejsce na zbiornik paliwa, ekumulatory itp. Oba te.uklady nie
przyjety sie nigdzie na szersza skale, poza Anglia z uwagi na to,
ze posiadaja piekorzystna mechanikg jazdy, nie moga byé¢ prze-
ciagzone i wymagaja bardzo dobrych nawierzchni. ’

Ny

100%—=q 7
7 Np mecna

80% %
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40%

/)| mac ha opary taczenig
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Rys. 4. Wykres oporéw toczenia i powietrza w funkeji szybkosci

Rozwiazania konstrukcyjne radzieckie i niemieckie wykazuja

wyrazne " tendencje umieszczania silnikéw na tyle pojazdow, na-’

tomiast wickszo§¢ obecnie budowanych autobuséw francuskich,
angielskich i amerykanskich posiada silniki podpodlogowe mimo
tylu wyzej wspomnianych wad. Wydaje sig, zZe problem:
silnik podpodlogowy czy tylny moina rozwiazaé w ten sposéb —

Rys. 5. Schemat obcigzenia nadwozia

pierwszy uklad naleiy stosowa¢ w autobusach miedzymiastowych,
w ktérych czesto 4 do 5 miejsc siedzacych decyduje o oplacal-
nosci pojazdu, a drugi uklad dajacy niski poziom podlogi nalezy
uzywaé¢ w autobusach miejskich.

W ostatnim piecioleciu zwrécono réwniez uwage na aerody-
namike pojazdu, co ilustruje jasno ponizszy wykres i tabela.

TABELA 1
 rrnte
L Typ autobusu Cy* Np ;;12011‘0510;12&
p. przy v=65km/g do 2
KM | KM
1 Autobus{-z rys. 1 0,90 ~ 18 —
2| Autobus z rys. 2 0,80 16 0
—3— Wagonowy m’eoi)iywowy 0,72 14 T2
4 Wagonowy $rednio - oplywowy 0,44 8,5 7,5
5 | Wagonowy oplywowy 0,29 5,5 11,5

233
o Py
* gdzie Cx = Px — sita oporu w kG
S s
. 2
4 . . !
~~ gestos¢ powietrza (na poz 0 m = j¢)

V szybkoé¢ w m/sek

S powierzchnia czolowa w m?

Ewolucja konstrukcji nosnej

_ Calkowity ciezar autobusu ograniczony jest noénoécia ogu-
mienia kél, co powoduje tendencje do uzyskania mozliwie ma-
lego cigzaru wlasnego z jednoczesnym duzym ciezarem uzytko-
wym. Jest to jednocze$nie zasadnicza cecha dobrego autobusu.

Konstruktor musi sobie dobrze zdawaé sprawe z rzedu wiel-
ko§ci obciazen poszczegélnych elementéw konstrukeji. Zagad-
nienie obciazen autobusu stanowi problem otwarty. O ile obcia-
zenia statyczne nie wymagaja wyjaénien, o tyle wspélczyn-
niki sit masowych w czasie ruchu autobusu sa wielko§ciami, pod-
legajacymi zaréwno dyskusji jak badaniom. Najwygodniej by-
toby stworzy¢ pewne przepisy — podobnie jak to stworzylo lot-
nictwo — i sprecyzowaé obciazenie dynamiczne jako wielokrotnoéci
(Popl. = m. Prar.) nastepujacych obciazen statycznych, na jakie
nalezaloby przeprowadzi¢ obliczenia konstrukcji nadwozia:

. a) sita 'tna,ca.w plaszczyinie zy — Q, oraz
moment gnacy wokél osi y — Mgy
b) sita tnaca w plaszczyznie xy — Qy
moment gnacy wokol osi x — Mgy
c) sila tnaca w plaszezyZnie xy — Qy
d)_nioment squcajacy wokét osi x — Mg

Obciazeniem dominujacym jest zginanie w plaszczyinie przekroju
poprzecznego (zy), czyli wokdl osi poprzecznej Y i §cinanie sila
Q;. Na sile tnaca sktada si¢ cigzar wlasny i obciazenie uiyteczne
dajace sil¢ Qz max = 2000 = 3000 kG oraz wynikajacy Mgy =
= 2000 =+ 2500 kGm. Kwestia wspélczynnika sil masowych ,m*
nie jest trudna do uchwycenia. ,,m" waha sie w zaleznoéci od
ukladu resorujacego w granicach 1,5 — 2,0.

Sila tnaca Qy i Mgy powstaje w czasie dzialania sil bezwlad-
noici wynikajacych z ruchu pojazdu po torze krzywoliniowym.
Przypadek zakretu traktowany indywidualnie daje male na-
prezenia w stosunku do zasadniczego $cinania i zginania, ale do-
dany geometrycznie (na przyklad szybka jazda na zakrecie o x’
zlej nawierzchni) moze mieé znaczenie wymiarujace.

Przypadek najechania jednym z két na jaka$ przeszkode daje
sile tnaca Qx i moment skrecajacy Msy ; sita Q xnie jest groZna
dla konstrukcji noénej, przejmuje ja podloga w wersji samonos-
nej lub rama z nadwoziem w rozwigzaniu belkowym. Oba te
elementy sa tak sztywne, ze nie zachodza obawy zniszczen, o ile
sita Q¢ zostanie prawidlowo rozprowadzona. Prawidlowe rozpro-
wadzenie silty Qx jest bardzo waznym zagadnieniem poniewaz
,m' w czasie uderzenia osiaga duie wartoéci, dochodzace do 5.

Moment skrecajacy Mgy moze wystapi¢ poza wypadkiem na-
jechania na przeszkode ' réwniez, gdy jedno z k6l natrafi na
wkleéniecie terenu. Autobus znajduje sic wtedy praktycznie na
dwbéch podporach, poniewaz trzecia reakéja stanowi maly procent,
co daje grozny przypadek, tym wigcej, ze problem skrecania,
jest nowy i aby go dokladniej poznaé trzeba mie¢ dane statys-
tyczne sil, naprezefi odksztalcen. Dobdr ,,m* do obliczania skre-
cania nadaje charakfer calej konstrukcji. Mozemy otrzymaé kon-
strukcje sztywna, lub elastyczna na skrecanie. Obie posiadajg swoje
zalety 1 wady. Wydaje sie na podstawie niektérych do$wiadczen
obliczeniowych, ze m = 1,5 daje konstrukcje¢ sztywna, a m = 0,7
— elastyczna. Jednak o wlaéciwym efekcie doboru tego spélczyn-
nika moina sadzi¢ po przeprowadzeniu préb zmeczeniowych w
warunkach drogowych. :

Autobusy moga posiadaé konstrukcje:

ramowa z nadwoziem niepracujacym

ramowa z nadwoziem wspélpracujacym

nadwozie pracujace z rama jako organem szczatkowym, stu-
zacym tylko do wprowadzenia sit w nadwozie

nadwozie samono$ne, gdzie uklady: napedowy i jezdny mocu-
je si¢ bezpoSrednio do nadwozia.
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Jako charakterystyczna ceche kazdej z tych konstrukcji mozna
przyjaé sztywno$é na zginanie i skrecanie. Wprowadzenie nad-
wozia, ktére musi przenosié obciazenia zmienia bardzo znacznie
sztywno$é konstrukeji, co wykazuje nizej zamieszczona tabela.
Co prawda cyfry tej tabeli oparte na badaniach laboratoryjnych
nie sa podane dla autobuséw, a dla jednego z popularnych samo-
chodéw, mimo to dadza zupelnie wyraine na$wietlenie zagadnie-
nia. :

TABELA 2
N .. Kat skrecenia | ldax. strzalka
L. Rodzaj B Cigzar pojazdu ugiecia (dyn)
p. konstrukcji KT % =T % Tmom |, %
1 Rama bez nadwozia 150 100 7,5 100 12,5 100
Rama z nadwoziem
o niepracujacym (na 440 293: _ . 75 60
poduszkach gumo- 4
wych)
3 | Reme 2 madwoziem I8 00 T o kg0l 20 | 40 32
wspélpracujacym 8
4 || Dadwodeismmnos 250 | 166 | 0,75 0| 1,0 | 8
nos$ne i
Nazwa ,nadwozie niepracujace’ zasadniczo

nie jest stuszna, w my$§l bowiem teorii sprezystoéci- kazdy do-
datkowy element zwicksza sztywno$é konstrukcji nosnej zasad-
niczej. Nadwozie zamocowane nawet elastycznie na ramie, np.

na poduszkach gumowych, zwicksza jej sztywnoéé. Nazwa ,nie--

ze konstruktorzy nie uwzgledniali
w obliczeniach ramy wspélpracy nadwozia. Nic wiec dziwnego,
7e konstruktorzy nadwoziowi beztrosko konstruowali i tylke
Kkwestia szczeécia lub posiadanych do$wiadczen bylo zaprojekto-
wanie dobrego wytrzymaloiciowo nadwozia. Trudno§é lezala
ukryta w doborze sztywno$ci nadwozia w zaleinosci od sztywnosci
(odksztalcen) ramy. Odksztalcenie ramy pociaga za soba odksztal-
cenie nadwozia, przekazujac mu réwnoczeénie pewne sily. Sily te
nie sa male, poniewai rama mnie jest sztywna, nie rozporzadzajac
odpowiednim momentem bezwladno$ci. Jezeli wezly nadwozia nie
sa przygotowane do pracy (np. polaczone spoina czolowa,
wktadka drewniang), to nadwozie nie- wytrzyma odksztalcen,
chyba ze bedzie bardziej elastyczne od  ramy, lub tez wezly
beda starannie przemy$lane i udoskonalone na podstawie wyni-
kéw préb drogowych.

pracujace” pochodzi stad,

Poczatkowo nadwozia niepracujace byly wykonywane z drew-
na, skladajac sie z belek, wigzania spodu, podltuinic, zeber, roz-
porek itp., laczonych ze soba okuciami metalowymi na $ruby.
Nietrwalo§¢ na skutek malej odpornoSci na zmiany atmosfe-
ryczne mimo impregnacji drewna spowodowala wzmocnienie kon-
strukcji ksztaltownikami metalowymi, najczeéciej stalowymi. Kon-
strukcje mieszane przefrwaly do dnia dzisiejszego, ale juz sa ‘wy-
padkami raczej sporadycznymi (Szwecja, NRD).

Zasadnicza wada -tych konstrukcji jest duzy ciezar i nietrwa-
to$¢, a takie duza pracochlonnnoéé produkcji. Poza tym odpowied-
nie drewno jest materialem deficytowym i trudnym technologicz-
nic (sezonowanie, impregnacja, obrébka, nieréwna wilgotnoéé).
Natomiast zaleta konstrukcji mieszanych jest to, ze moga je wy-
konywaé mniejsze zaklady nie zaopatrzone w duzy park maszy-
nowy, a przede wszystkim w prasy.

Nadwozie wspélpracujace daje korzyéci plynace
ze zmniejszenia cigzaru ramy i mniejszych odksztalcen nadwozia,
co zdecydowalo ze zarzucono praktycznie biorac’ nadwozia nie-
pracujace. '

Nadwozie wspélpracujace wykonuje sie jako metalowe — sta-
lowe lub duralowe, mocowane do wspornikéw ramy §rubami. Szkie-
let i oblachowanie takiego nadwozia musi byé starannie przemy-
$lane, gdyz jako sztywniejsze niz rama przenosi okolo 65% ob-
cigzen co powoduje zysk na zmniejszeniu cigzaru — 10%. Obli-
czajac momenty bezwladno$ci wokél osi poprzecznej ceownika ra-
my podwozia i §ciany bocznej atutobusu otrzymuje sie, ze prze-
cietha rama posiada Jy &2 800 cm® a §ciana boczna wykonana
z blachy o gruboéci 1 mm -zakoficzona malymi ksztaltownikami
ma J, £ 8000 cm®.

\

Konstrukcja metalowa nadwoziag wspdlpracujacego sklada sig
z belek poprzecznych podlogowych, w ktére wpuszczone sa stupy
$cian bocznych. Stupy boczne usztywnione sa podtuznicami nad-
i podokiennymi, obrzezem spodu, obrzezem dachu itp. Poszycie
zewnetrzne szkieletu® stanowia platy blachy przypawane, nitowa-
ne lub mocowane wkretami samogwintujacymi. Grubo$é blach
uzywanych na profile szkieletu waha si¢ w granicach 1 do 3 mm.

Przez dokladna analize pracy nadwozia, przez ulepszenie po- .
taczen i uzycie blach jako plyt noénych, podwyiszono tak dalece
procent udzialu nadwozia w przenoszeniu obciazen, ze usunieto
rame podwozia. Dotychczasowa rame zastepuja cienkoScienng
podluinice, do ktérych przylaczone sa sily skupione w postaci
wieszakéw resorowych, zawieszenia silnika itp. Uzyskano tzw. kon-
strukcje plytowa, od wyrainie rozbudowanej plyty podlogowe;j.

Konstrukcje tego typu rozpowszechnily sie¢ w okresie 1946 —
1950 r. bardzo -szeroko dzieki swym zaletom, jak zmniejszenie cig-
zaru, zwigkszenie sztywnosci (Chausson, MAN typ MKH-2, Bri-
stol ECV, Olympic i inne). Do wad tego typu uktadu noinego
na}leiy nieracjonalne rozlozenie sztywnoéci na zginanie. Najwicksze

-

Rys. 6. Odksztalcenia nadwozia i konstrukcji plytowej

sily skupione przyjmuje konstrukcja podlogi i jej wiazania. Kie-
runek prostopadly do powierzchni takiej plyty nie jest wlasciwy,
daje bowiem zginanie w plaszczyinie dla niej najniekorzystniej-
szej. Wynik jest taki, ze plyta pracuje. jak przepona w sztyw-
nym obramowaniu $cian bocznych, a belki poprzeczne podlogi nie
sa w stanie przekazal obciazen, co daje nierownomierne rozlo-

-.zenie naprezen, koncentracje sil, powodujace utraty stateczno$ci
1 jest niekorzystne zmeczenibwo.

Utarlo si¢ nazywaé konstrukcje plytowe konstrukcjami sa-
monos$nymi. Jest to niestuszny poglad, gdyz w plycie wystepuje
jeszcze wyrazny §lad ramy podwozia w postaci doéé silnych pod-
tuznic podlogowych.

Na pelng nazwg konstrukcji samonos$nej zastu-
guja konstrukcje nie posiadajace koncentracji naprezen w plycie

TM[14¢

Rys. 7. Autobus samonos$ny ZIS-154

podlogowej, co stanowi jedna z cenniejszych zalet nadwozi sa-
monoénych. Droga do konstrukcji korytowych — tak bowiem
mozna nazwaé uklad noény skliadajacy si¢ z dwéch zasadni-
czych belek-écian i belek poprzecznych, przenoszacych na nie
- obciazenia — byla prosta, aczkolwiek trudno dostrzegalna z racji
konwencjonalizmu ~panujacego ‘w budowie autobuséw. Jezeli
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Rys. 8. Autobus samono$ny Twin-Coach

plyta wiazania spodu pracuje jak przepona w sztywnym obra-
mowaniu $cian bocznych, gdyz belki poprzeczne sa za malo
sztywne aby przenie§¢ obciazenie z podluznic na blachownice
boczne, to nalezy rozbudowal belki poprzeczne aby to obcia-
zenie przenie$é. Pierwszymi jaskéltkami w tym kierunku byly
w 1947 r. ZIS-154 i Twin Coach.

W obu tych rozwiazaniach konstruktorzy
nie poszli najszczeéliwsza droga. Belki po-
przeczne, przenoszace obcigzenia na $ciany
boczne zostaly zaprojektowane jako kratowni-
ce. Rozwiazanie kratowe dajace lekka i sztyw-
na belke nie jest latwe produkcyjnie na szersza
skale i sprostaé¢ temu zadaniu moze tylko bar-
1z0 wysoko postawiony przemyst samochodowy,
ktéremu technologia wezléw na sprawia trud-
no§ci. Wila§ciwszym rozwiazaniem wydaje sig
sq konstrukcje cienkoScienne zapozyczone z bu-
dowy platowcéw. Na podstawie osiaganych

wynikéw i coraz szerszego zastosowania moz-
na sadzié, 7e droga ta jest sluszna. Rok
1953 uplywa pod znakiem konstrukecji. bla-
chownicowych. Pojawil si¢ caly szereg tego rodzaju konstrukcji
przedstawionych na rysunkach &, 9, 10 i 11.

Zasada konstrukcji cienko$ciennych jest u-
miejetne operowanie malymi (1 do 2 mm) gruboéciami blach.
Prawidlowe wykorzystanie blach polega na wlasciwym wprowa-
dzeniu sil w cienka powloke — w zadnym razie sily skupione nie
moga  byé normalnie skierowane do powierzchni blachy. Druga
czula strona konstrukcji cienkoiciennych sa lokalne utraty sta-
tecznoéci spowodowane przekroczeniem naprezen krytycznych
cienkich ptyt. Oba te czule punkty poznala i opanowala kon-

i/

e

9, Konstrukcja no$na autobusu ZIS-154

Rys.

Szkielet

Rys. 11.

. ol

Rys. 12. Autobus samoncény Ford NWF

i#.m._.y,. R e Twp——

i

5 l. Aﬁ-{oﬁ‘l:s samono$ny Comrﬁ.er ,»Contender‘¢
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Rys. 15. Konstrukcja no$na Commer ,,Contender*

strukcyjnie budowa platowcéw, a obliczenia uchwycila wytrzy-
malo§é konstrukeji lotnicznych.

Naciski ciagle rozlozone przy niewielkim cigzarze daja sig
opanowaé konstrukcjg ,nakladkowa™. Jest to cienka powloka
blachy usztywniona duza iloécia malych ksztaltownikéw lub bla-
cha falista.

J

\
- . \

\

T LT L L LT

s

A W W W W W W

Rys. 16. Blacha usztywniona ksztattownikiem (sandwich)

Napfqienia krytyczne $éciskajace nie sa grozne, poniewaz
mozna je obliczy¢ 1 zapobiec im konstrukcyjnie. Wezmy dla

TM/146R17 i

.- Rys. 17. Schemat plyty s$ciskanej

TM/146R16

13

przykladu $ciskana plyte o grubosci & i dlugosci ,,a%, usztyw-
niona dwoma ksztaltownikami o rozstawie ,.b*‘; zanim pod wply-
wem §ciskania wyboczy sie cala plyta, bedzie miala miejsce lo-
kalna utrata statecznoici, jak zaznaczono na rys. 17 liniami krop-
kowanymi. Stateczno$é¢ traci wpierw blacha, gdyz ¢ kryt blachy
< ¢ kryt. ksztaltownika. Pracuje wtedy razem z ksztaltownika- /
mi tylko cze$¢ blachy na szeroko$ci zwanej wspédlpracujaca.

Naprezenia lokalne krytyczne “okreslone sa wzorem

E

o1 = k. 0,9 ——

T

gdzie e
E — modul Younga Sy .
b — szeroko$é¢ odcinka Rys. 18. Szeroko$¢ wspoélpracujaca
0 — grubo$é blachy K
k — wspélczynnik warunkéw podporowych (brzegowych)

przykladowo daje k = 4,0, a.{podparcie przegubowe) k = 0,45.

Ze wzoru wyraznie wynika, ze konstruktor moze dobieraé¢ wy-

miary b, 8 oraz warunki podporowe, czyli ma calkowity wplyw

na Okryt- lok- Celem zmniejszenia cigzaru czesto dopuszeza sig

do lokalnych utrat statecznoéci odpowiednio regulujac szeroko§é

wspolpracujaca. Wartodci tych szerokoéci sa réwniez okrelone
np. - wzorem Marguerra

g e

by = 0,5 b /—Gkryb blachy !

h Okryt- ksztaltownika

Wychodzi si¢ wtedy z zalozenia, ze obliczeniowe obciazenia
moga wystepowal 'w swoich wielko$ciach maksymalnych bardzo
rzadko: «

Plyty pracujace na $cinanie posiadaja réwniez
E

(5

réznigce sie od $ciskania tylko wartosciami warunkéw brzego-
wych: wspélczynnika k. Na wielko$¢ Tyryt. 1ok- wplywa sie tymi
samymi wielko§ciami co i przy §ciskaniu. Ciekawa sytuacja wy-

Tyt 1 =k + 0,9 -
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wiazuje si¢ po przekroczemu Tkryt. 1. Rozpatrzmy element §ci-
nany i wydzielona z niego_jeszcze mniejsza cz¢éé Srodkowa.
Sciskanie i rozciaganie T

pod katem 45° daje zalez- ‘

nc$é¢ o1 = oz = 1. Po okre-
¢lonym wzrocie naprezen
éciskajacych; blacha traci
swoja stateczno§é, tworza
sie¢ fale. Sfalowana blacha’
moze pracowal w dalszym
ciagu, ale juz tylko na roz-

ciagganie — wytwarza si¢
pole ciagnie¢ ukoé$nych.
Statyka calego  ukladu

komplikuje "sie, "ale jest
mozliwa do obliczenia.
Zmniejszenie ciezaru
osiagniete w cienko$cien-
nych konstrukcjach, nawet
bez lokalnych utrat statecz- Rys
noéci moze wynosi¢ 20 do
300 ciezaru autobusu z nadwoziem mepracu]@cym lub wspélpra-
cujacym.

™MIA6R19

. 19. 'Schemat $cinania

Naprezenia normalne spotykane w takim przypadku nie prze-
kraczaja 600 do 800 kG/cm2, a sztywnoéé na zginanie autobusu
ctenkofciennego znacznie, bo 7 — 8 krotnie, przewyzsza autobus
ramowy. Sztywno$é na skrecanic wynosi 2 do 4 razy wigcej.
Sztywno$é na skrecanie ma zasadnicze znaczenie w konstrukcjach
cienkoéciennych, gdyz pracuja one dobrze przy napreieniach
normalnych tylko wtedy, gdy nie traca swego- ksztaltu poprzecz-
nego.

Dalszym krokiem w ewolucji, tym razem juz nadwozia sa-
nionoénego moze byé konstrukcja wregowo-powlo-
kowa. Zasada jej polega na uzyskaniu belki no$nej wyposa-
zonej w rozsuniete pasy: dach i podloge, polaczone wregami
i usztywnione §rodnikiem w postaci $ciany bocznej. Zysk cigza-
rowy w poréwnaniu do nadwozj samonos$nych nie jest duizy —
okoto 10% (40% w stosunku do autobusu ramowego), ale zmniej-
szenie” naprézeh jest znacznes Naprgzenia normalne w  takiej
konstrukcji wynosza 400 do 600 kG/cm?

Prototyp autobusu ,,Start 55 posiada tego
rodzaju budoweg. Nowoscig jest usztywnienie 7
na skrecanie przez 3 kesony podpodlogowe,
a duze momenty bezwladno$ci pozwalaja spo-
dziewaé¢ si¢ dobrych wynikéw wytrzymalo§-
ciowych. ;

Wartosci poréwnawcze
Aby mozna latwo poréwnywal autobusy ja-
ko calo$é konstrukcji, nalezy wyodrebnié pew-
ne cechy charakterystyczne, niezalezne od wy-
miaréw, cigzaru i mocy. Proponuje przyjaé trzy
nizej zamieszczone, umowne wielko$ci:
1. Sprawno$é¢ cigzarowa: stosunek cigzaru uzy-
tecznego ‘do cigzaru wilasnego (autobus pus-
ty, gotowy do drogi z zaloga)

1 G =

Gy
zobrazuje lekko$é budowy autobusu.

2. Sprawno$§¢ powierzchniowa: stosunek powierzchni uzytecznej.
zajgtej przez pasazeréw, do powierzchni calkowitej tj. cienia
autobusu nad ziemia

Fy

F.

da pogla,d na wykorzystanie wnetrza autobusu, wygodq pa-

sazeréw, umieszczenie ukladu napedowego.

7 F=
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Wspétezynnik mocy : stosunek mocy maksymalnej (Nm)
do mocy wymaganej (Nw). Za moc wymagana uwaza si¢ iloczyn
cigzaru_catkowitego autobusu wyrazonego w tonach przez 8 ~
=+ 12 KM/to, a wigc przecietnie okolo 10 KM/to

Nm -
G, - 10
Wspélczynnik ten decyduje o wlasnoéciach trakcyjnych da- .
nego autobusu, dlugotrwaloci iycia silnika, zuzycia paliwa itp.

- Wartbéé 10 KM/t jest réwniez wartoécia umowng — w Zwiazku
Radzieckim, Francji, W. Brytanii wartoéci te sa zawarte w gra-
nicach 8 — 10 Km/t w St. Zjednoczonych 15 KM/t. Iloczyn po-
wyiszych umownych wielkoéci

Wa=nG - 7 ¢

_proponuje nazwal wartoécig autobusu. Mozna by te¢ warto$é mno-

zy¢ przez caly szereg innych wspélczynnikéw . jak wygladu ze-
wnetrznego, komfortu, kosztéw produkeji, zuzycia paliwa na 1 tkm
itp. Wydaje sie Jednak ze trzy proponowane czynniki stanow1q
o zasadniczych. wlasnosciach danej konstrukcji.

Analizujac tabele dochodzi sie do wniosku, ze zaréwno
Star 52 jak Fiat 666 RN traca na warto§ci przez duzy ciezar
wlasny i mala powierzchnie uzytkowq Podobna warto§é ma MAN
réwniez na skutek nadmiernego cigzaru wiasnego. Chausson traci
swe duze walory przez zanizony moc silnika. Star 55 i Ford sa
na réwnym doéé wysokim poziomie. Twin-Coach i Contender
maja silniki o duzej mocy oraz dobra sprawno$é powierzchnio-
wa (szczegblnie Contender).

Rozwéj . zar6wno autobusu jak i jego nadwozia stale idzie
naprzéd, osiagajac ciezar 100 kG na 1 pasaiera w wersji mie-
dzymiastowej, a — 80 kG |1 pasaiera dla autobuséw miej-
skich, w poréwnaniu 180 — 200 kG/ 1 ‘pas. sprzed kilkunastu
lat. Szybko$éé érednia wyraznie. przekracza 60 km/h przy wzroécie
mocy do 200 KM, a w granicznym przypadku osiaga 3g0 KM.

Nadwozie samonoéne cienkoécienne jest obecnie uwazane za
najbardziej nowoczesne, a rozwéj prawdopodobnie péjdzie w
dwéch kierunkach:

1. dalszego obnizenia cigzaru wlasnego przez

lepsze wykorzy-

stanie konstrukcji noénej oraz przez uiycie stopéw lekkich,

Rys. 20. Zesp6! naczepowy

10

budowy zespolow naczepowych i przyczepowych, polaczonych
ze soba przermem Pierwsze tego rodzaju konstrukcje maja
s pojemno$é ok. 180 pasazcrow dla ruchu miejskiego czy pod-
miejskiego, a 120 pasazeréw dla ruchu migdzymiastowego.

Przedstawiony w skrécie postep rozwoju budowy nadwozi
autobusowych jest niewatpliwie bardzo znaczny na przestrzeni
omawianych dwudziestu kilku lat, mimo, ze przeszedl on prawie
niedostrzezenie. Réwnoczesnie widaé wyraznie, ze konstrukcja
nadwozia jest nie tylko réwnorzednym — ale 1 -decydujacym .
czynmklem w rozwoju autobusu, ktéry wymaga od konstruk-
teréw przewidywania nie znanych nowych zagadnien, sprawia-
jacych mespodz1ank1 zaréwno w czasie obliczen, jak i préb.

SII\/IPowcyI — bierzcie czynny udziat w organizowaniu i pracy

racjonalizatorskich brygad robotniczo - inzynierskich!
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ZASTOSOWANIE CHROMOWANIA. PRZY PRODUKCIJI | REGENERACII
CZESCI SILNIKOW SPALINOWYCH

Naprawa niektérych zusytych czeici silnikéw spalinowych samochodowych

metodq chromowania dala bardzo

dobre wyniki. Trudno$é-zastosowania tej metody, znanej zresztq do$é dawno, polega na uzyskaniv odpowiedniej
obrabialnoéci. Obecnie trudnoici te w znacznej mierze opanowano, stosujqc chromowanie réwnie: w produkcji no-
wych czesci. Autor podaje w skrécie typowy proces technologiczny chromowania tulei cylindrowej i w zakoriczeniu

wysuwa caly szereg wnioskéw.

Przebieg miedzynaprawczy silnika ogramiczony jest zuzyciem
powierzchni roboczych cze§ci wskutek tarcia i korodujacego
dziatania spalin. '

Silnik poddany zostaje naprawie, w czasie ktérej podlegaja
przeszlifowaniu cylindry i czopy walu karbowego, zuiyte tloki
i panewki zastgpione nowymi o wymiarach naprawczych itd.

Przeprowadzanie napraw posiada wiele cech ujemnych, ktére
postaram si¢ nizej scharakteryzowadl: )

1. Ilo$¢ mozliwych szlifowan np. cylindréw i czopéw walu
jest ograniczona grubo$cia §cian cylindra i warunkami wytrzy-
maloéciowymi watu. Wal przeznacza si¢ na zlom tylko dlatego,
ze ulegla zuzyciu i zeszlifowaniu przy poprzednich naprawach
niewielka zewnetrzna warstwa materialu na jego czopach.

2. Naprawa przez szlifowanie powierzchni roboczych powo-
duje zdjecie warstwy powierzchniowej cz¢sto utwardzanej i ob-
rabianej cieplnie, tak, ze powierzchnie te po naprawie posiadaja
inne wskazniki wytrzymalo§ciowe (twardo$é, écieralnoéé), niz po-
siadaty przed naprawa — skutkiem czego trwalo$¢ ith obniza
sie. N

3. Wspomniana metoda naprawy wymaga stosowania po-
nadto cze$ci wspédlpracujacych (np. tloki, panewki) o wymiarach
naprawczych, co powoduje zaréwno pewne trudnoéci produk-
cyjne, jak i gospodarcze. -

Racjonalne rozwigzanie regeneracji cze§ci’ moze przynie§é
znaczne oszczednosci gospodarce panstwowej. Powaznym sukce-
sem w tej dziedzinie jest zastosowanie metody regeneracji wielu
cze$ci droga metalizacji natryskowej, ktéra posiada jednak ogra-
niczone zastowanie i nadaje si¢ do regeneracji nie wszystkich
czebci silnika. Uzupelnieniem jej mozie by¢ metoda regeneracji
droga chromowania elektrolitycznego, ktérg omdéwi¢ w odniesie-
niu do czesci silnikow.

W zasadzie metoda chromowania elektrolitycznego nadaje sie
do regeneracji powierzchni wszelkich cze§ci metalowych silnika,
jednak ze wzgledu na trudnoéci réwnomiernego pokrycia chro-
mem cz¢Sei o zlozonych ksztaltach oraz wobec znacznej twardo$ci
warstwy chromu, powaznie komplikujacej jej obrébke, celowe
wyddje sie zastosowanie chromowania dla pokrycia tulei cylindro-
wych oraz drobnych czefci o symetrycznych ksztaltach wykona-
nych 'z wysokogatunkowych stali jak np. sworznie tlokowe. Po-
nadto metoda ta jest jedyna dajaca dobre wyniki przy regene-
racji pomp wtryskowych (patrz art. autora na ten temat w nr
4/53 r.). )

Na uwage zastuguje fakt, ze czefci regenerowane metoda chro-
mowania elektrolitycznego nie tylko nie sa gorsze od czeSci ory-
ginalnych, ale moga je przewyisza¢ pod wzgledem odpornoéci
na $cieranie.

Osobnego rozpracowania wymaga zagadnienie znaczenia ma-

terialu i okreélanie kryteriéw oceny, ktére czeéci moga byt pod-
dawane regeneracji, a ktére pomimo zachowania odpowiednich
wymiaréw, wskutek zmeczenia materialu moga przy ich dalszym
uzyciu spowodowaé wypadek. Powodem wyboru chromu jako ma-
terialu do pokrycia powierzchniowego czgéci byly korzystne jego
wlasnosci fizyczne i wytrzymaloéciowe: wysoka twardo$é, odpor-
noéé na $cieranie oraz odporno$é na wysoka temperature i koro-
dujace dzialanie spalin, niski wspélczynnik tarcia.

Préby stosowania chromu w produkcji i przy naprawie silni-
kéw spalinowych datuja si¢ od ok. 1925 roku, jednak chromeo-
wanie nie znajduje poczatkowo w tej dziedzinie wiekszego roz-
powszechnienia, gdyz uzyskiwana warstwa gladkiego chromu
pomimo wspomnianych powyzej zalet, posiada dwie zasadni-
cze wady: . . .

1. zla przyczepno$é oleju; co w warunkach pracy silnika pro-
wadzi niejednokrotnie do powstawania suchego tarcia, w wy-
niku czego krysztaly chromu ulegaja wyrwaniu z warstwy po-
krycia i powoduja zarysowywanie i przedwczesne zuzywanie czeSci
wspblpracujacych;

2. bardzo zta obrabialnoé¢ gladkiej warstwy chromu powodujaca
istotne trudnoéci przy obrébce czeSci chromowanych. Wykorzystanie

cennych wlaciwosci chromu stalo sie mozliwe, gdy ustalono
wplyw natezenia pradu i temperatury elektrolitu na jednorod-
no$¢ warstwy wydzielonego chromu 1 opracowano proces tech-
nologiczny pokrywania powierzchniowego warstwa chromu po-
rowatego, ktéry zachowujac wszystkie zalety chromu gladkiego
nie posiada jego wad.

Zasada pokrywania chromem porowatym polega na dobraniu
takich parametréw procesu elektrolitycznego, przy ktérych na-
prezenia wewnetrzne powstajace w warstwie chromu, przewyz-
szaja jego wytrzymalo§é na rozerwanie powodujac powstanie
siatki bardzo drobnych peknieé. Po zakoficzeniu chromowania po-
wierzchnie pokryta bardzo drobna siatka szczelin poddaje sig
krotkotrwalej anodyzacji, w czasie ktérej nastepuje usuwanie
cze$ci warstwy wydzielonego chromu. Szybko§é usuwania nie jest
jednakowa na calej powierzchni. Najwicksza jest w tych miej-
scach, gdzie wystepuje najwicksza gesto$¢ pradu (nateienie na
jednostke powierzchni), a wiec na ostrych krawedziach rys. W wy-
niku anodyzacji siatka peknieé ulega. znacznemu poszerzeniu i po-
glebieniu. ’

Najwieksza zaleta porowatej powloki chromowej jest jej zdol-
no$¢ do utrzymywania i rozprowadzania w swych porach smaru.
Ponadto powloka taka jest znacznie latwiejsza do obrdbki, gdyz
niejednorodna warstwa chromu stawia o wiele mniejszy opor
ziarnom materialu $ciernego.. '

Opanowanie. techniki otrzymywania pokrycia chromem poro-
watym umozliwilo szerokie stosowanie tego zabiegu zaréwno
przy naprawach jak i przy produkcji czgéci pracujacych w wa-
runkach tarcia granicznego i podlegajacych wskutek tego sto-
sunkowo szybkiemu zuzywaniu.

Chrom elektrolityczny posiada nieco nizszy wspéiczynnik' roz-
szerzalno$ci liniowej, niz stal i zeliwo. Srednia wartoé¢ linio-
wego wydluzenia chromu w zakresie temperatur od 0 —+ 500°C
wynosi 4,5 mm/m, podczas gdy dla stali zaleznie od gatunku 6,2

.do 6,6 mm/m, a dla zeliwa 6,6 mm/m. Réinica rozszerzalnosci

nie powoduje peknieé, ani luszczenia warstwy chromu, ~gdyz
gesta siatka por wyrdéwnuje bez trudu powstale naprezenia we-
wnefrzne tym bardziej, ze zewnetrzna warstwa powierzchni tra-
cych posiada zawsze wyisza temperatur¢ niz wnetrze mate-
riatu, .

Przewodnictwo cieplne chromu jest ok. 40%0 wyzsze od prze-
wodnictwa stali lub zeliwa, skutkiem czego warstwa chromu przy-
czynia si¢ do lepszego odprowadzania ciepla z powierzchni ro-
boczych i tym samym ulatwia ich smarowanic. Przy prawidle-
wym nalozeniu warstwy chromu uzyskuje si¢ bardzo ciste jego
polaczenie z metalem podloza, nie utrudniajace przewodzenia
ciepta i nie powodujace miejscowych przegrzewan warstwy po-
wierzchniowej.

Wysoka temperatura topliwoéci chromu (1830°C) utrudnia za-
cieranie powierzchni chromowych w warunkach tarcia pélsuche-
go. Dotyczy to szczegdlnie chromowanych gladzi cylindrowych.
Podsumowujac poprzednio oméwione wlasnoSci warstwy chromu
porowatego, mozemy je wyliczyé wg nastepujacej kolejnosci, za-
leznie od ich wazno$ci dla czeéci silnikowych:

wysoka twardos¢,

odporno$¢ na §cieranie,

odpornoéé na korozje,

lepsze utrzymywanie smaru, niz stal i zeliwo,
niski wspélczynnik tarcia,

wicgksza przewodno$é cieplna, niz stal i zeliwo,
mniejsza rozszerzalno$é cieplna, niz stali i zZeliwa,
_ gorsza obrabialno$é, niz stali i zeliwa.

Dla ilustracji odpornoéci na S$cieranie moga postuzyé dane
uzyskane w czasie préb eksploatacyjnych: cylindry pokryte

9 N0 G 000

-warstwa porowatego chromu posiadaly odporno$é na zuzycie 5 do

15 razy wiekszg niz cylindry niechromowane. Réwnoczenie nie-
chromowane pierécienie tlokowe, jakie musza pracowaé w tych
cylindrach osiagnely przebieg 2 do 3 razy wigkszy wskutek po-
lepszenia_warunkéw smarowania. . = B
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Badania powierzchni chromowanych

Zaréwno w zakresie technologii porowatego chromowania, jak
i w dziedzinie wlasnoéci tego rodzaju pokrycia powierzchniowe-
go, istnial do niedawna caly szereg niewyja$nionych dokladnie
.zagadnien. W zwiazku z powyiszym przeprowadzono w ZSRR
wiele préb i doSwiadczen, ktére dotyczyly 8 zasadniczych za-
gadnien:

1. Opracowania technologii przygotowania zeliwa cylindrowe-
go dla pokrycia go chromem. :

2. Okreslenie optymalnych warunkéw chromowania porowa- -

tego i ustalenie warunkéw technicznych okre§lania odpornosci
warstwy chromu na zuzycie.

3. Zbadanie wspélczynnikéw powierzchni pokrytych chromem
gladkim i porowatym o réinym stopniu porowatosci.

4. Poréwnanie odpornoici przeciw korozji powierzchni zeliw-
-nych i chromowanych. )

5. Opracowanie warunkéw technicznych
czenia warstwy chromu z zeliwem.

6. Zbadanie twardo$ci pokrycia chromem porowatym i po-
réwnanie jej z twardo$cia chromu gladkiego.

7. Okreslenie mozliwosci ustalania jako$ci warstwy chromu
porowatego przy pomocy profilografu systemu inz. AMMONA.

8. Ustalenie wplywu siatki kanaléw na rozprzestrzenianie sie
smaru i jego przyczepnoéci, celem ustalenia optymalnej struk-
tury chromu.

Chromowanie zeliwa dlatego przedstawia wieksze trudnosci
niz chromowanie stali, ze jego niejednorodna struktura (wtrace-
nia grafitu) powoduje nieréwnomierne osadzanie pierwszej war-
stwy chromu, skutkiem czego uzyskana ostatecznie powierzchnia
jest znacznie mniej gladka niz w przypadku stali, powodujac do-
datkowe klopoty przy obrébce mechanicznej.

Wplyw wtracen grafitowych na przebieg procesu elektrolitycz-
nego tlumaczy si¢ znacznie wolniejszym osadzaniem .chromu na
ziarnach grafitu, wskutek silniejsze; absorpcji przez niego niz
przez perlit lub ferryt, wydzielanego wodoru, co powoduje miej-
scowy wzrost opornosci i obnizenie natezenia pradu. Z tych sa-
mych powodéw powszechnie stosowane przy stali odtluszczanie
clektrolityczne nie daje w wypadku zeliwa dobrych wynikéw,
powodujac wskutek nieréwnomiernego natezenia pradu na kry-
sztalach perlitu i wtraceniach grafitowych, znaczne pogorszenie
gladkoéci powierzchni, co z kolei zné6w prowadzi do uzyskania
bardziej nieréwnomiernego pokrycia. .

W wyniku wspomnianych préb stwierdzono, ze najlepsze wy-
niki osiagano, jezeli powierzchnia podlegajaca chromowaniu byla
bardzo dokladnie obrabiana, a nastepnie polerowana i bezpo-
§rednio przed procesem elektrolitycznym poddana odtluszczaniu
chemicznemu.

préb badania potla-

Badania intensywnoéci wydzielania chromu wykazaly, ze gru-
bo§é¢ wydzielanej warstwy chromu w ciagu pierwszej godziny
byla znacznie mniejsza, niezaleznie od zastosowanych parametréow
procesu, od grubosci warstw wydzielonych w nastepnych kolej-
nych godzinach. Przyczyna tego zjawiska lezy w omdéwionym juz
zwigkszeniu oporu elektrycznego na ziarnach grafitu. Do czasu po-
krycia calej powierzchni chromowanej jednolita warstwa chromu —
oporno$¢ catkowita wskutek wplywu ziaren grafitu powodowala
obnizenie szybkosci procesu. Po zakryciu pierwotnej powierzchni
chromem dalszy przebiég procesu odbywal sie ze stala zwiek-
szona szybkoécia. Okazalo sig, ze w zakresie mozliwych do uzy-
skania temperatur procesu, obnizenie temperatury powoduje zwigk-
szenie jego. wydajnosci. .

W poczatkowej fazie chromowania pozadane jest stosowa-
nie gestosci pradu 1,5 do 2 razy wickszej od optymalnej, ustalo-
nej ze wzgledu na struktur¢ wydzielanego chromu, celem przy-
spieszenia osadzania jego pierwszej warstwy i ochrony powierzch-
ni pokrywanego metalu przed korodujacym dzialaniem elektro-
litu. Czas stosowanja pradu o zwigkszonej gestoéci nie przekracza
na ogét 5 do 6 min.

Badania wplywu parametréw procesu elektrolizy na strukture

warstwy chromu wykazaly, ze celem uzyskania struktury poro-
watej nalezy zastosowaé gesto§é pradu w granicach 30 do 80
amp/dem?, a temperatura elektrolitu o skladzie 250 gram CrOjg
i 2 do 2,5 grama H2SOs na litr wody, winna wynosié 50 do
850C, przy czym wyisze wartoéci temperatury odnosza sie do wyz-
szych natezen i odwrotnie. .

Przy niezmiennej temperaturze elektrolitu zmnmiejszanie nate-
zenia pradu prowadzi do zmniejszania gestoéci rys oraz ich sze-
rokosci 1 glebokojci. .

Przy niezmiennym natezeniu pradu obnizanie temperatury pro-
wadzi do zageszczania siatki rys, oraz ich poglebiania i posze-
rzania. ' : :
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Na wykresie 1 przedstawiono zaleznoéé struktury wydzielone-
go chromu od parametréw procesu elektrolitycznego. Zaleino§é te
nalezy traktowaé jedynie orientacyjnie, gdyz omawiana struktura
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zalezy ponadto od steienia elektrolitu, ksztaltu powierzchni chro-
mowanej, odlegloéci pomiedzy anoda i katoda i in.

Celem ustalenia wplywu struktury powierzchni na odpornoéé
jej na”§cieranie wykonano znaczna ilo§é¢ prébek pokrytych chro-
mem przy réinych parametrach procesu 1 poddano je nastepnie
badaniu odpornoéci na §cieranie. Aby uzyskaé jak najwickszy ma-
terial poréwnawczy przeprowadzono analogiczne badania z préb-
kami niechromowanymi wykonanymi ze standartowego zeliwa
cylindrowego o skladzie C-3,4% (ogélnie), Si-2,3%, Mn-0,58Y%,
S-0,065%, P-0,21% i twardoéci 100 Rp, oraz pokrytych gladkim
chromem. Badane prébki dociskane byly do zeliwnej tarczy po-
siadajacej szybko$§¢ obwodowa 10 m/sek. Wielko$¢ docisku wa-
hala si¢ w granicach 20 do 25 kgfcm?, smarowanie bylo bardzo
skape — 1 kropla oleju silnikowego (Awtot-10) co 3 sekundy.
Warunki te odpowiadaly warunkom pracy. tlokéw w silnikach spa-
linowych. Miara tego byla temperatura prébek mierzona przy
pomocy termopar i wahajaca sie zaleinie od rodzaju powierzchni
od 115 do 117°C. Zuzycie prébek okre§lano przez pomiar ich
ciezaru na wagach analitycznych. W wyniku badan ustalono, ie
powierzchnie zawierajace gesta siatke bardzo waskich kanaléw
posiadaja odporno$¢ na S$cieranie nieznacznie jedynie wieksza,
niz powierzchnia gladka. Najbardziej odporne okazaly sie¢ po-
wierzchnie zawierajace do§é gesta siatke szerokich i glebokich
kanaléw. Odporno§é ich przewyzszala odpornoéé zwyklego zeli-
wa cylindrowego 34 do 151 razy. Powierzchnie takie osiagnieto
w procesie chromowania w nastgpujacych warunkach procesu:

Chromowanie.
gesto$¢ pradu 35 do 65 Amp/dcm?,
do 70°C

Anodyzacja.
gesto§é pradu 35 do 46 Amp/dcm?, temperatura elektrolitu 58
do 60°C.
czas 6 do 12 minut.

temperatura elektrolitu 60

Celem ustalenia wplywu struktury powierzchni na jej wspol-
czynnik tarcia podzielono oméwione uprzednio prébki na trzy gru-
py réiniace si¢ stanem swych powierzchni i ekre$lono wspélczyn-
nik tarcia pomigdzy nimi i Zeliwem w opisanych uprzednio warun-
kach.

Pierwsza grupa posiadala kanaly, ktérych szeroko$é i glebo-
ko$¢ wynosila $rednio 0,08 do 0,1 mm.

Grupa druga i trzecia posiadaly kanaly o wymiarach 0,04 do
0,05 1 0,01 do 0,02.

Dla poréwnania badano réwniez prébki pokryte chromem
gladkim. Badania te wykazaly, ze przy malych szybkosciach (po-
nizej 6,6 mfsek) wspélczynnik tarcia gladkiego chromu w wy-
padku tarcia granicznego byl 15 do 25% nizszy niz chromu porowa-
tego. Przyczyna bylo tu przerywanie filmu olejowego przez szcze-
liny w warstwie chromu. Przy szybkoSciach powyiej 10 m/sek.
im bardziej porowata byla warstwa chromu tym nizszy uzyski-
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ROK III

'wano wspblczynnik tarcia. Zjawisko to mozna wytlumaczy¢
zmniejszeniem wplywu szczelin na przerywanie filmu olejowego
oraz korzystnym wplywem ich pojemnosci i zdolnoéci rozprowa-
dzania smaru, ktére okazaly sie decydujacymi przy duzych pred-
koéciach ruchu. '

Badania odporno$ci na korozje nie mozna bylo przeprowadzié
w warunkach laboratoryjnych $écisle tak, aby zachowaé podobien-
stwo z warunkami wystepujacymi przy pracy silnika. Prébki
poddano dlugotrwalemu dzialaniu siarkowodoru w obecnoéci pary
wodnej. Badania wykazaly, ze prébki zaréwno pokryte gladkim
jak i porowatym chromem, pod warunkiem jednak, ze szczeliny
nie siegaja metalu podloza, po 14 dniach zaledwie w 25% wy-
kazaly stabe zaciemnienie powierzchni. Umieszczone w tym sa-
mym pomieszczeniu probki zeliwne po 48 godzinach byly pokryte
grubg warstwa rdzy.

Przy badaniu spoistosci chromu z podloiem stwierdzono, ze
jezeli powierzchnia podloza byla starannie oczyszczona bezposred-
nio przed procesem elektrolitycznym, warstwy chromu zaréwno
gladkiego jak i porowatego nie wykazywaly zadnych peknigé, ani
nawet $ladéw ‘luszczenia po ogrzaniu prébek do temperatury
800°C 1 gwaltownym ostudzeniu w wodzie, jak rowniez w czasie
préby okreslania wspélczynnika tarcia, gdzie specjalnie w tym
celu doprowadzano naciski jednostkowe do wielkosci 40 kg/cm?

Okreslenie twardo$ci powierzchni chromowanej utrudnione
jest przez wplyw twardoSci i sprezystosci materialu podloza.
Zadna z ,klasycznych* metod pomiaru twardoéci w tym wypadku
nie nadaje si¢ do zastosowania, gdyz wszystkie one dajg wyniki
obarczone btedami dochodzacymi do 50%. Dokladny pomiar moz-
na przeprowadzi¢ przy pomocy przyrzadu konstrukcji prof.
Chruszczewa 1 prof. Bierkowicza, dzialajacego na zasadzie weis-
kania w badana powierzchni¢ diamentu pod dzialaniem sily wy-
noszacej zaledwie kilkadziesiat graméw, co wyklucza oczywilcie
wplyw twardo$ci materialu podloza. Pomiary wykonane tym
przyrzadem wykazaly, ze twardo§é chromu porowatego wynosi
l(2kolo 450 do 600° Br., czyli okolo 2/3 twardoéci chromu glad-
iego.

Poréwnujac wyniki te z wynikami préb na §cieranie, mozna
stwierdzié, ze wicksza odporno§é porowatego chromu, przy réw-
noczesnej mniejszej twardoéci, mozé byé spowodowana przez to,
ze zapewnia on znacznie lepsze warunki smarowania, niz chrom
gladki. Celem ustalenia kryteriéw poréwnawczych dla réznych
powlok chromowych badano je ponadto przy pomocy profilografu
systemu inz, Ammona.

Wyniki préb wykazaly, ie powierzchnie o analogicznych
wladciwoéciach eksploatacyjnych dawaly bardzo zblizone wy-
kresy.

Reasumujac wyniki wszystkich préb mozina stwierdzié, ze
chrom porowaty nadaje si¢ jako pokrycie powierzchni dla wszyst-
kich czeéci silnika, pracujacych w atmosferze korodujacej, w wa-
runkach tarcia granicznego z duiymi szybko§ciami ruchu wzgle-
dem cze$ci wspélpracujacych.

Chrom ,gtadki nadaje sie jako pokrycie czeéci silnie obcia-
zonych, lecz obficie smarowanych i poruszajacych si¢ z niezbyt
duzymi szybko$ciami.

Proces technologiczny porowatego chromowania
cylindréw zeliwnych

Jak juz zaznaczono najwieksze trudnoéci w procesie chromo-
wania powoduje zla obrabialno$¢ powierzchni chromowanych.
Dlatego tez proces technologiczny musi by¢ tak zaprojektowany,
aby zapewnil uzyskanie warstwy wymagajacej mozliwie jak naj-
mniej obrébki, a wigc warstwy o mozliwie jednostajnej grubo-
§ci. Najtrudniej uzyskaé taka warstwe przy chromowaniu przed-
miotéw o nieregularnych ksztaltach i ostrych krawedziach, w przy-
padku ktérych przy zachowaniu duzych gestosci pradu, a wiec
wzglednie krétkich czasach procesu, uzyskanie jednorodnego po-
krycia jest, jak na razie przynajmniej, nicosiagalne.

Powazne trudnoéci wystepuja réwniez w przypadku naktada-
nia elektrolitycznego chromu na podlozu zeliwnym. Poniewaz jed-
nak trudnoici te zostaly ostatnio pokonane, przytaczam dalej dla
przykladu proces technologiczny porowatego chromowania cy-
lindréw, ktéry po usunieciu z niego szczeg6léw dotyczacych wy-
lacznie podioza zeliwnego i danych dotyczacych chromowania
wewngtrznych otworéw, da sie bez trudu zastosowaé we wszyst-
kich innych przypadkach chromowania.

Tuleje cylindrowe przeznaczone do chromowania poddawane
byly dokladnej obrébce mechanicznej obejmujacej roztaczanie,
szlifowanie i dogladzanie (honing) przy pomocy kamieni o ziar-
nistoSci materialu $ciernego w granicach 300- do 550, celem uzy-
skania powierzchni o duzej gladkoici. Niektérzy autorzy podda-
wali w watpliwo$¢ celowoé¢ tak dokladnego przygotowywania pod-
toza, jednak zwickszenie nakladu pracy przy dogladzaniu stosun-
kowo mickkiego podloza daje bardzo znaczng oszczednoéé za-

réwno czasu, jak i emergii oraz materialu $ciernego przy obrébce
przedmiotu pochromowanego.

Tuleje po obrébce poddaje si¢ odtluszczaniu wstgpnemu w
lekkiej benzynie, a nastepnie odthuszczaniu dokladnemu w tréj-
chloroetylenie lub odtluszczalnikach alkalicznych. Te ostatnie, acz-
kolwiek tansze, sa mniej godne polecenia poniewaz przedstawia- -
ja zawsze pewne niebezpieczehstwo korozji powierzchni odthusz-
czanej. Tuleje po odtluszczeniu poddawane sa nastepujacym za-
biegom:

1. podgrzanie tulei w wannie elektrolitycznej do temepra- -

tury elektrolitu — czas ok. 5 minut;
2. wstepna anodyzacja dla usunigcia tlenkéw — w ciagu 1
minuty; ‘ .

3. chromowanie w ciagu 5 do 6 min. natezeniem pradu o 50
do 100% wiekszym od optymalnego, celem przyspiesze-
nia osadzania pierwszej warstwy i ochrony podloza przed
korozja;

chromowanie wlaciwe przy optymalnym natezeniu prad
w ciagu 10 do 12 godzin; .
przemycie tulei w wodzie;

suszenie;

pomiar kontrolny czujnikiem érednicowym;

anodyzacja w ciagu 6 do 12 minut, przy czym przy uprzed-
nio podanych parametrach procesu zmniejszenie si¢ gru-
bo$ci warstwy chromu wynosi ok. 3 mikrony na minutg
przy odlegtoéci miedzy anoda i katoda ok. 30 mm;

9. przemycie w wodzie;

10. suszenie;

11. pomiar kontrolny;

12. podgrzewanie w ciagu 1,5 do 2 godzin w oleju w tempe-
raturze 200 do 250°C dla wydzielenia wodoru;

13. obrébka mechaniczna dla usunigcia wystajacych ziarn chro-
mu, ktére po oblamaniu w czasie pracy silnika moglyby
przyspieszaé zuzycie pierfcieni tlokowych;

14. koncowe przemycie nafta pod ci$nieniem 8.do 10 atn. i
przedmuchanie sprezonym powietrzem dla usunigcia ziarn
materialu §ciernego i chromu z gl¢bi por.

Dla zapewnienia réwromiernego pokrycia chromem tuleja cy-
lindrowa musi byé zamocowana w specjalnym uchwycie gwarantu-
jacym jej wspélérodkowosé z umieszczona wewnatrz cylindra ano-
da. W dolnej i gérnej czeSci uchwytu umieszczone sa plyty z ma-
sv plastycznej stanowiace ekrany ochraniajace dolna i gérng kra-
wedz tulei przed zbyt intensywnym osadzaniem chromu wskutek
miejscowego zwickszenia gesto$ci pradu. Jesli tuleja posiada pod-
cigcia np. na zawory, lub otwory (np. tuleja silnika Jaz 204),
winny one byé przed chromowaniem wyréwnane przy pomocy do-
wolnego materialu nie przewodzacego pradu elektrycznego. Bardzo
dobre wyniki osiaga sie¢ tu przy stosowaniu roztworu celuloidu w
acetonie.

W czasie elektrolizy wydzielajacy si¢ na katodzie wodér utrud-
nia przeplyw pradu w gérnych czeéciach cylindra, powodujac przy
stosowaniu cylindrycznych anod wydzielaniet ciehszej warstwy
chromu w gérnych czeéciach tulei, niz w dolnych. Aby uniknaé
skutkdw intensywniejszego przeplywu wodoru w gérnych cze-
éciach tulei, nalezy stosowaé anody stozkowe (wicksza ¢ u géry).

T RO

Zmniejszenie odlegloéci pomigdzy anoda, a katoda wyréwnuje

powiekszenie opornoéci elektrolitu wskutek zawarto§ci w nim prze-
plywajacych pecherzykéw wodoru i powoduje zachowanie réwno-
mierno$ci pokrycia.

Wedlug danych uzyskanych podczas wyzej wymienionych do-
$wiadczen przy odlegloéci pomiedzy anoda, a tuleja wynoszacej
30 do 40 mm, osiagano najlepsze wyniki je§li tworzaca stozka
anody byla nachylona pod katem 0°40’ do jej osi. Grubo$¢ wy-
dzielonej warstwy chromu wahala si¢ wowczas w granicach
0,04 mm.

W czasie elektrolizy naleizy zwracaé baczng uwage na steze-
nie elektrolitu i w miare jego obnizania dodawaé kwasu chro-
mowego i niewielkie ilo§ci kwasu siarkowego. Dla zapewnienia
prawidlowego przebiegu procesu gesto$é elektrolitu musi przez ca-
ty jego czas zawieraé si¢ w granicach 1,18 do 1,16 g/cm® (22 do
20° Bé).

Szybko§é wydzielania chromu zalezy zaréwno od gestoéci pra-
du elektrycznego, jak i od temperatury elektrolitu i odlegtosci
pomiedzy anoda i katoda. Przy opfymalnych parametrach pro-
cesu elektrolitycznego uzyskuje si¢ wydajno$¢ 0,03 mm na go-
dzine przy odlegloéci 21 mm i 0,025 mm na godzing przy odle-
glo§ci 27 mm.

© W wypadku zbyt grubego pochromowania tulei zdjecie nad-
miaru chromu mozna przeprowadzié zaréwno na drodze elektro-
litycznej, jak i obrébki mechanicznej. Dogladzanie (honing) opla-
ca sie stosowal jezeli zbgdna warstwa chromu nie przewyisza
0,02 do 0,08 mm. Przy warstwach grubszych mamy do czynie-
nia ze zbyt szybkim zuzywaniem kamieni $ciernych. Bardziej ra-
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cjonalne jest stosowanie w takim wypadku metody elektroli-
tycznej, wzglednie dokladnego szlifowania na szlifierce planetar-
nej, zakonczonego dogladzaniem. Przy szlifowaniu zalecane sa
szybko§ci skrawania w granicach 25 do 30 m/min, posuw réwny
2f; szerokofci krazka szlifierskiego, wydatek cieczy chlodzacej 15
do 20 litréw/minute. Krazki szlifierskie nalezy stosowaé korundowe
o twardosci wg GOST CM-2.

Po przeszlifowaniu cylindra najczeéciej zachodzi konieczno$é
ponownej jego anodyzacji, gdyz przy szlifowaniu ulega usunie-
ciu warstwa porowata. Dlatego tez bardziej celowe wydaje sig
stosowanie, w wypadku koniecznoéci usunigcia czefci chromu, me-
tody elektrolitycznej jako mniej skomplikowanej.

Korzysci wynikajace z zastosowania chromowania przy
produkcji i naprawie silnikéw spalinowych

Za wprowadzeniem metody porowatego chromowania przy
produkeji cylindréw i tulei. cylindrowych, poza znacznym przediu-
zeniem ich Zywotnoéci, oraz zywotnosci tlokéw i pierScieni, prze-
mawia ponadto fakt, ze tuleja wzglednie kadlub moga byé wy-
konane wbéweczas ze znacznie gorszego materiatu, gdyz ich wla$ci-
woéci mechaniczne sa niemal bez znaczenia: Metoda ta otwiera
ponadto zupelnie ‘nowe horyzonty dla  konstruktoréw silnikéw
zwlaszcza motocyklowych i wyczynowych, gdyz pozwala na sto-
sowanie cylindréow wykonanych ze stopéw glinowych, a nawet
magnezowych, przyczyniajac si¢ do bardzo powaznego obnize-
nia ich cigzaru i polepszenia warunkéw chlodzenia.

Na marginesie nalezy tu dodaé, ze w przypadku silnikéw bar-
dzo obciazonych termicznie chromowanie denka tloka skutecznie
moze si¢ przyczynié do zmniejszenia niebezpieczenstwa jego prze-
palania. W produkcji poza cylindrami celowe wydaje si¢ chro-

* mowanie jedynie trzonkéw zaworowych (zwlaszcza zaworéw wy-
dechowych) dla zabezpieczenia ich przed korodujacym wplywem
spalin i usuniecia przyczyny ich szybkiego zuzywania i zacierania.

- Przy naprawie chromowanego®cylindra, resztki chromu mozna bez
trudnoéci usunaé na drodze elektrolitycznej i pokryé ponownie
cylinder warstwa chromu do rozmiaréw nominalnych. W takim
wypadku odpada konieczno$¢ stosowania tlokéw i pierScieni o wy-
miarach naprawczych. .

Zastosowanie chromowania celowe jest ponadto przy rege-
neracji sworzni ttokowych, trzonkéw zaworowych i drobnych cze¢-
$ci o prostych ksztaltach jak np. watki pompek wodnych itp.
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W przypadku np. sworzni tlokowych metoda ta pozwala na wy-
konanie otworéw na sworzen bezpo§rednio przy produkcji tlokdéw,
bez konieczno$ci ich poézZniejszego rozwiercania przy skladaniu.
Ponadto w tych przypadkach gdzie sworzeh uloiyskowany jest
w lozysku igietkowym chromowanie znakomicie upraszcza prze-
bieg naprawy. I

Ze wzgledu na skomplikowane ksztalty waléw korbowych sil-
nikéw wielocylindrowych nie oplaca si¢ (przy obecnym stanie roz-
woju technologii chromowania) chromowaé. Natomast w przypad-
ku waléw skladanych stosowanych np. w motocyklach, chromowa-
nie daje bardzo dobre rezultaty.

Whioski

1. Chromowanie cylindréw przedluza znacznie ich Zywotnoéé
jak réwniez zywotno§é tlokéw 1 pierScieni i celowe jest jego za-
stosowanie zaréwno przy produkcji jak i przy naprawie silnikéw
spalinowych.

2. Ze wzgledt na ulatwienie procesu elektrolitycznego celo-
we jest konstruowanie silnikéw o wymiennych tulejach cylin-
drowych typu mokrego.

3. Zastosowanie metody chromowania przy naprawie pozwala
na osiagnigcie nominalnych wymiaréw czeSci regenerowanych, przy
zachowaniu co najmniej takiej samej odpornoéci na zuzycie ja-
ka posiadaja czeSci nowe. -

4. Ze wzgledu na coraz szersze stosowanie regeneracji czebci
silnikowych palacym staje sie zagadnienie opracowania warunkéw
technicznych badania czg¢éci na przydatno$é ich do regeneracji.

5. Metoda chromowania pozwala na stosowanie stopéw lek-
kich do produkcji cylindréw silnikéw spalinowych.

Literatura:
1. Inz. K. Puchata — ,,Galwanotechnika* W-wa — 1947
2. L. Pletniew — ,Razmiernoje chromirowanje Wiestnik Ma-

szinostrojenja Nr 6/1940.

Trudy Akademii im. Kalinina — Shornik XIX.

M. L. Piercowskij ,,Poristoje chromirowanje* Maszgiz 1949.

R. B. Kugiel ,Issledowanje wlijanja chromirowanja na iznos

porszniewych koliec i cylindrow Awtom. Promysz. Nr 4/1947.

6. A. D. Kuriczina ,,Issledowanje powiedienja chromowogo ele-
ktroliticzeskowo pokritja pri trienii skolzenja®“ — Woprosy
Maszinowiedienja Izdat. Akad. Nauk SSSR 1950.

Sk (oo

Inz. FRANCISZEK BARAN

METODA NACINANIA KOt ZEBATYCH STOZKOWYCH/O tUKOWE)
LINIl ZEBA WG SYSTEMU FIAT MAMMANO

Opracowano na podstawie tlumaczenia tekstu wloskiego referatu pt. ,,Processo per la generasione continua di
ingranaggi conici spiroidali“ przedstawionego na Migdzynarodowym Kongresie Przemyslu Metalowego w ». 1948

w Paryzu.

Z uwagi na duze znaczenie, jakie posiada zastosowanie prze-
kladni stozkowej o z¢bach lukowych w przemyéle, a specjalnie
w budowie samochodéw — w ramach poniiszego opisu posta-
ramy sig¢ przedstawi¢ w krétkim zarysie metode ciaglego- naci-
nania ko6l zegbatych o lukowej linii zebdw oparta na nowej za-
sadzie, ktéra nie bedac tak dalece rozpowszechniona jak np.
metoda Gleasona, jest na ogél nie znana szerszemu ogdélowi pra-
cownikéw technicznych. Podczas gdy w Zwiazku Radzieckim ist-
nieja wyraZne tendencje w kierunku konstruowania specjalnych
obrabiarek dla wykonania (‘)kreélonego produktu, w wielu innych
krajach europejskich produkcja seryjna pozostaje jeszcze dosyé

ograniczona i tego rodzaju tendencje nie posiadaja pelnych mo-

zliwosci rozwojowych wskutek czego przemysl europejski po-
siada wicksze zapotrzebowanie na obrabiarki, ktére obok wyso-
kiej wydajnosci zachowuja swoje uniwersalne wlasnoéci tj. mo-
zliwosci zastosowania ich do réinych prac; tym zadaniom od-
powiada w duiym stopniu metoda ciaglego nacinania reprezen-
towana przez firme Fiat.

Wskazanie na kilka szczegéléw najbardzej charakterystyca-
nych dla nowej metody przyczyni si¢ do jak najlepszego zrozu-
mienia jej wartoéci oraz mozliwosci.

Z dotychczas najczefciej stosowanych systeméw nacinania koét
zebatych stozkowych o lukowej linii z¢ba nalezy wymienié 2
metody: ‘

1) Metoda obwiedniowa — wprowadzona przez fir-
me Gleason, Klingelnberg, Craven, Oerlikon oraz Fiat,

2) Metoda ksztattowa (Formate-Cutting) — wprowa-
dzona przez firmg¢ Gleason. .

W metodzie obwiedniowej zeby zostaja nacinane w ten spo- -
s6b, ze kolo nacinane odtacza si¢ po ,,wyobrazalnym kole zgba-
tym*. i

Przy metodzie ,Formate Cutting”“ kolo talerzowe nacinane
jest w odmienny sposéb. Zeby kola talerzowego posiadaja profil
prostolinijny, samo za$ kolo podczas catego przebiegu nacina-
nia pozostaje nieruchome (nie wykonuje ruchu obwiedniowego,
lecz tylko ruch podzialowy), innymi slowy luka migdzyzebna
powstaje w sposob bedacy analogia przeciagania za pomoca na-
rzedzia, ktére podczas jednego swego obrotu wykancza jedna
luke miedzyzebna.

Walek atakujacy wspélpracujacy z kolem talerzowym ,For-
mate” zostaje naciety metoda obwiedniowa, ktéra w tym wy-
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padku daje zmodyfikowany profil ewolwentowy nie odpowia-
dajacy zarysowi normalnemu (rys. I).

Rozpatrujac obecnie stosowane metody nacinania w zaleino-
$ci od rodzaju narzedzi nalezy stworzyé nastepujacy podzial:

a) mefoda  obwiedniowa

glowica
Elvala nacinane

koto talerzowe
Formate” :

) metoda , Formale Cutting”

zmoayfikowany profi/
ewolwentowy matka
alakujgcego

watek atakujgcy

™SR

Rys. 1. Poréwnanie metody obwiedniowej z metoda ksztaltowego naci-

nania ,,Formate Cutting**

a) Narzedzia obwiedniowe (frézy)

Narzedzia 6bwiedniowe dzieki temu, ie podczas jednego obro-
tu kilka zebéw wchodzi 'réwnocze$nie w z/azc;biienie zezwalaja
na stosunkowo duza wydajnoéé.

.Z drugiej strony wskutek nieco skomplikowanej konstrukeji
wymagaja zwickszonej dokladno§ci wykonania oraz specjalnych
szlifierek do ostrzenia.

Powyisze narzedzia moga byé stosowane jedynie dla tego
modutu, dla jakiego zostaly skonstruowane i nie pozwalaja poza
malymi grauicami na zmiany grubosci zeba. (Jak wiadomo z nauki
o wytrzymaloéci materialéw grubo$§é z¢ba zmienia si¢ nie tylko
ze zmiana moduluy, ale stanowi réwniez funkcj¢ stosunku prze-
lozenia). Przy stosowaniu tych narz¢dzi zmiana ksztaltu oraz po-
lozenia $ladu wspélpracy na flankach z¢béw (tak czesto stoso-
wana w budowie. samochodéw) jest bardzo ograniczona, wykru-
szenie za$ kilku zgbéw powoduje w konsekwencji, wskutek jedno-
czesciowej budowy narzedzia, niemozliwoé¢ dalszego jego stosowa-
nia.

b) Narzedzia kolowe (glowice nozowe)

Tego rodzaju narzedzia najczeéciej stosowane przy nacinaniu
kot zebatych stozkowych o lukowej linii z¢ba, posiadaja noze
wymienne i uchylaja caly szereg wad poprzednio wymienionych
dla frezéw. '

Obrabiarki nacinajace tymi narzedziami pracuja w sposéb
dosy¢ zlozony. Kola nacinane zostaja wytwarzane w kilku powta-
rzajacych si¢ dla kazdego 2¢ba ruchach (z réwnoczesnym ru-
chem obwiedniowym kolyski) — sa to: odsuniecie kola nacina-
nego, podzial, dosunigcia kola nacinanego itd.

Wymienione operacje wymagaja skomplikowanych mecha-
nizméw pozwalajacych na automatyczne przejicia z polozen ja-
lowych w polozenia robocze i na odwrét,

Przy produkcji wigkszych serii kél talerzowych musimy po-
siada¢ 2 obrabiarki: jedna dla zgrubnego wycinania luk, druga
dla wykanczania flanek.

Dla nacinania walkéw atakujacych ilo§¢ potrzebnych obra-
biarek wzrasta do iloci trzech: jedna dla zgrubnego wycinania
luk, a pozostale dwie dla wykoficzania lewej i prawej flanki.
Z tego wynika, ze dla produkcji zespolu kél (walek atakujacy
i kolo talerzowe) wymaganych jest 5 operacji tworzacych wspél-
nie jedna grupe. Przy tym kazda z wymienionych obrabiarek
stanowi niezbedne uzupelnienie pozostalych maszyn.

Ustawienie i synchronizacja tych wszystk’ch obrabiarek dla
produkcji pary kél stanowi zawsze Zmudne i trudne zadanie wy-
magajace duzej uwagi i wysoko wykwalifikowanego personelu
fachowego.

Nieprzewidziany zastdéj jednej z obrabiarek powoduje nie-
mozno§é wykonania jednej operacp i wstrzymanie pozostatych
obrabiarek.

W wypadku metody ,,Formate wskutek anormalnych pro-
fili wystepuje ograniczenie jej stosowania do przekladni o ka-
cie stozka podzialowego powyzej o, = 71934’ co praktycznie
sprowadza si¢ jedynie do wykonywania kéi zchatych napedu
tylnego mostu w produkcji samochodéw.

Charakterystyka zazgbien

Przy pomocy opisanych metod wykonuje si¢ zazebienia, kté-
re zaleinie od swej formy geometrycznej posiadaja réine cha-
rakterystyki i zaleznie od tego moga byé podzielone na 2 gru-
py, a mianowicie:

a) zazebienie o stalej wysoko§c1 zeba,

b) zazebienie o zmiennej wysokoéci zgba. -

Do pierwszej kategorii naleza kola”zebate nacinane narze-
dziami obwiedniowymi (frezami) lub glowxcaml nozowymi wg
systemu ciaglego. Ich wysoko$é pozostaje na ‘calej diugosci sta-
la tj. stozki podstaw podzialowy i wierzchotkowy sa réwnolegle
ulozone i nie posiadaja wspblnego wierzcholka.

Do drugiej kategorii naleza kola nacinane glowicami nozo-
wymi metoda przerywana. Wysoko§¢ z¢bdw jest zmienna, a 3
wymienione stozki posiadaja wspélny wierzcholek.

Opis metody nacinania zaz¢bienia o stalej wysokosci z¢ba

Metoda ta jest otrzymywana na frezarce firmy Fiat Stabili-
mento Grandi Motori-Torino typ DIS 400.

¢ - s N

Rys. 2. Frezarka do nacinania kél zebatych stozkowych o zebach tukowych
Fiat — DIS 400

Autorem pomyslu jest dr Mammano, ktéry jeszcze w roku 1917
opatentowal na swoje nazwisko najbardziej charakterystyczne
szczegbly tej metody, ktéra stanowi dalsze rozwinigcie metody
Monnereta.

Pierwsze préby zostaly przeprowadzone na obrabiarce prob-
nej wykonanej jeszcze w roku 1938.

Po diugoletnich pracach i po pokonaniu duzych trudnoéci
technicznych uzyskano mozliwo§é praktycznego zastosowania tej
metody zaréwno w przemy$le obrabiarkowym, jak i w budowie
samochodéw osiagajac pozytywne wyniki od-strony doktadno-
§ci wykonania i prostoty obslugi.

Obrabiarka DIS 400 pracuje na zasadzie nieprzerwanego na-
cinania; kola zostaja nacinane w ten. sposob, ze stozek kola na-
cinanego wykonuje ruch odtac7a1a,cy po stycznej powierzchni
kota wyobrazalnego. Wykonane tym sposobem profile sg doklad-
nymi ewolwentami o symetrycznym ksztalcie.

Nacinanie odbywa sie przy pomocy glowicy, na czole kté-
rej znajduje si¢ pewna ilo§é (18 i 24) nozy tnmacych ustawio-
nych wg spirali, co umozliwia podczas kaidego obrotu glowmy
przejécie z jednej luki do nastepnej (rys. 5).
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Rys. 3. Schemat kinematyczny frezari(i Fiat — DIS 400

Narzedzia i kola obrabiane obracaja sie z réwnomierna szybko-
écia obwodowa podczas calego przebiegu nacinania i odtaczania
zebéw wokét wlasnych osi. Nastepuje to bez pomocy aparatu
podzialowego i bez przerw w polaczeniu migdzy narzedziem,
a przedmiotem obrabianym. Jak przy poprzednio oméwionych
systemach pominiemy omdwienie szczegéléw konstrukcyjnych
ograniczajac sie do objaénienia 3 mnieprzerwanych  ruchéw
obrotowych, ktére sa zwiazane z procesem nacinania, a miano-
wicie: ’

1) obrét narzedzia (ruch skrawajacy)

2) obrét kola nacinanego (ruch podzialowy)

8) ruch obwiedniowy (odtaczanie ewolwenty) i posuw..

Obrét narzedzia (rys. 3)

Nacinanie nastepuje przez obrét narzedzia, przy ktérym
szybko$¢ skrawania zalezy w prostym stosunku od iloéci obro-
téw.

odleglo§¢é miedzy osia bebna C i osia E, ktéra stanowi o narze-
dzia okre§la sie na podstawie wymiaréw kola i wielkodci kata
nachylenia linii zeba, jak réwniez $rednicy glowicy nozowej.

Ustawienie mimo$rodowo$ci odbywa si¢ przez obrét kolnie-
rza D.

Ruch kola nacinanego (ruch podziatowy)

Ruch podzialowy tj. szybko§¢ obwodowa przedmiotu nacina-
nego jest zsynchronizowany z obrotami glowicy nozowej w ten
sposéb, ze na kazdy obréf glowicy nozowej przedmiot nacinany
przesuwa sig¢ o jedna podzialke. Naleizy zauwazyé, ze ta synchro-
nizacja jest czysto teoretyczna, poniewaz podczas pracy szyb-
ko$¢ obwodowa kola nacinanego zostaje za pomoca przektadni
réinicowej nieco zmodyfikowana w tym celu, aby uzyskaé ruch
niezbedny dla otrzymania profilu ewolwentowego. Jak zostanie
péiniej wyjaénione, zmiana synchronizacji obu wymienionych
ruchéw nastepuje wtedy, gdy beben C znajduje sie w ruchu obro-

’ . towym. .
Z silnika gléwnego otrzymuje si¢ naped poprzez szereg .pe= Schemat przelozen wskazuje jasno, jak osiaga si¢ wspomniang
lozeh stalych oraz przekladni zmianowych na walek B oraz na  synchronizacje. Ruch obrotowy zostaje przenoszony réwnoczeénie
wrzeciono narzedziowe E zamocowane na kolnierzu D, umocowa-  na wrzeciono narzedziowe E i kolo §limakowe I wrzeciona robocze-
nym mimoérodowo w bebnie C. Wielko$¢ mimoérodowoéci tj. go przez przekladnig¢ rézn. F, kola zmianowe G oraz wal H.
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Ruch obwiedniowy (odtaczanie ewolwenty)

Aby lepiej zrozumieé jak nastepuje odtaczanie ewolwenty na-
lezy sobie wyobrazi¢, ze na bebnie C jest umieszczona zgbatka,
ktéra w naszym wypadku przyjmuje forme¢ wiefica z¢batego, na-
zywaé go bedziemy w naszych rozwazaniach kolem koronowym
(wyobrazalnym) rys. 4.

o ,;
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Rys. 4. Schematycz'ne przedstawienie kota koronowego ' (wyobrazalnego)
Kolo wyobrazalne przedstawia §lad drogi. j_é.ki odbywaja noze
podczas obrotu glowicy nozowej. Jak poprzednio wspomniano
noze zostaja ustawione na czole glowicy wg spirali. Przy takim
ukladzie kazdy okre§lony néz po jédnym obrocie glowicy nozo-
wej wchodzi w zazebienie z kolem nacinanym w tym samym ‘miej-
scu na dlugo$é luki migdzyzebnej jak podczas pierwszego obrotu.
Aby otrzyma¢ profil ewolwentowy nadajemy kotu wyobrazalnemu
ruch obrotowy, przy czym szybko§¢ obwodowa kola nacinanego
musi byé. tak dostosowana do szybkosci obwodowej kota wyobra-

zalnego, aby oba elementy obracaly si¢ bez poslizgu.
Aby spowodowaé ten stan tj. kolo wyobrazalne wprowadzié
w ruch obrotowy (wokél osi frezarki) nalezy wrzeciono narzedzio-
we (kt'ére obraca si¢ wokél wlasnej osi z uwarunkowana szyb-

koscia skrawania) wprowadzié w ruch planetarny powodujac
obrét bebna C. :

Gdy przedstawimy sobie, ze glowica nozowa podczas swego
obrotu reprezentuje 1 zab kola wyobrazalnego, staje si¢ jasne,
ze gdy glowicg nozowa oddalona o odleglo§¢ E od osi B wpro-
wadzimy w ruch planetarny bedzie to réwnoznaczne z wprowa-
dzeniem w ruch obrotowy kola wyobrazalnego.

Celem dostosowania szybkoéci kota nacinanego (ktérego ruch
jest zsynchronizowany z ruchem: glowicy) do szybkosici kola wy-
obrazalnego wprowadzona jest w lancuch zazebien przekiadnia
réinicowa, ktéra powoduje zmiany w poprzednio wymienionej
szybko$ci podczas ruchu bebna. ’

Szybko$¢ narzedzia oraz przedmigtu zostaje w ten sposéb do-
stosowana do szybko$ci kola wyobrazalnego. Przy tych warunkach

i podczas przebiegu nacinania kolo nacinane odtacza sie nadal,

przy czym jego stozek podzialowy bedacy styczny do powierzchni
kola wyobrazalnego odtacza si¢ po niej podobme jak kolo cylin-
dryczne po powierzchni podzialowej z¢batki — przy nacinaniu kot
zebatych o zgbach prostych. Wszystkie oplsanq‘ ruchy zostaja me-
chanicznie realizowane za poSrednictwem walu H,-ktéry za po-
moca osi N oraz két zebatych L wprowadza w ruch beben C.
Réwnoczeénie za pomocg walu N oraz k6l zmianowych M zo-
staje wprawiona w ruch oprawa satelitow, ktéra powoduje
zmiany szybkoéci kola §limakowego (a réwnocze$nie kota naci-
nanego), co w wyniku daje.nam dokladne odtaczanie pomiedzy

“kotem wyobrazalnym, a kotem nacinanym.

Narzedzie — rys. 5 .

Najbardziej wainym elementem tego systemu jest glowica no-
zowa — proste narzedzie zblizone do znanej glowicy ukladu
Geasona, rézniace sie jednak od tego ostatniego ukladem nozy
i ich profili skrawajacych. Glowica nozowa skiada si¢ z obroto-
wej tarczy, na czole ktérej znajduje si¢ szereg nozy promienio-
wo nastawialnych celem umozliwienia zastosowania glowicy dla
pewnego zasiegu moduléw. Krawedzie skrawajace noza posiadaja
profil trapezowy o symetrycznym ukladzie, kat krawedzi tnacych
réwny jest katowi przyporu wykonywanego kota. /

Pewna cze§¢ nozy jest tak ostrzona, ze moze skrawaé kra-
wedziami wewn. i obrabiaé flanki wypukle, pozostale skrawajace
krawedzie zewn. nacinaja flanki wklesle.

Noze tych glowic sa podzielone na grupy, w ktorych kazdy
néz posiada przy nacinaniu odpowiednia funkcje i otrzymuje
wskutek tego specjalne oznaczenie, a mianowicie:

Wysokose’ 4
Qclrri s ienscy (il IQv K

NI
L \\ "

-6 ' Mare xgrubne.
T . Wik & ., nox A('orygqjch W,
» 8. Wykoncxak sewn. :
98— =% NoZ korygejocy swewn.
0410, - Zewn. noze pomocnicze
® - Zewn nex Korygujgcy
& ——e Zoawn. nox wykoriczok
Ll e e Zewn nod Koryguygey.

\ . IMlssRs
Rys. 5. Glowica nozowa

'1) Grupa noizy zgrubnych;.

+ ma zadanie wykonaé jedynie wstepne wciecia, ktére zostana
przez nastepne. noze wykonczone.
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2) Grupa wewn. i zewn. nozy pomocniczych;
wspomniane wciecia zos{aja przez te grupe noiy powigkszone
i uformowane jako luki miedzyzebne. Po wykonaniu pracy tych
nozy pozostaje w luzach migdzyzebnych tylko nieznaczny nad-
datek dla noiy wykanczajacych.

8) Grupa wykanczakéw;
dwa na kazdej glowicy roztozone pod katem 180° wykonuja
prace wykanczajaca flanki zebéw. Nadajg one flankom osta-
teczny i doktadny ksztalt.

4) Grupa nozy korygujacych;
jeden przed, o drugi za noiem wykanczajacym pozwalaja na
zmiang wytwarzanego przez noze wykanczajace wzdluznego
ksztaltu zeba. Zmiana zarysu wzdluznego nastepuje w ten spo-
séb, ze §lad wspdlpracy zostaje sprowadzony do okre$lonego
miejsca na dlugosci zeba (lokalizacja §ladu wspdlpracy) rys. 6.

Wspomniane wyzej operacje obrdbcze tj. wykonanie wstepnych
wcigé, zgrubne naciecie luk migdzyzebnych, wykanczanie zebéw
i korekcja krzywej zazebienia przebiegaja w sposéb automatycz-
ny podczas kazdego obrotu glowicy nozowej.

Geometryczny opis powstawania krzywej zaz¢bienia

Dla lepszego zrozumienia sposobu pracy glowicy nozowej przy
pomocy ktérej wykonujemy zeby lukowe o dokladnej podzialce
przyjmijmy, ze glowica nozowa sklada si¢ jedynie z nozy wykan-
czajacych i wykonuje ruch wokél wlasnej osi z wykluczeniem
ruchu planetarnego wokét osi kola wyobrazalnego.

Ten ruch planetarny mozemy pominaé, gdyz stuizy on jedy-
nie dla utworzenia zarysu ewolwentowego zeba i dla utworzenia
posuwu narzedzia nie majac zadnego wplywu na geometryczne
uksztaltowanie krzywej zazebienia. Na rys. 6 przedstawione jest
koto nacinane o §rednicy R1—R2
oraz osi 0. Narzedzie przedsta- v ~
wione jest schematycznie z dwo-
ma wykoniczakami W i Z leza-
cymi pod katem 1800 w réwnej
odleglosci R od osi glowicy P.

Poniewaz kolo nacinane obra-
ca si¢ w sposdb zsynchronizowa-
ny z narze¢dziem mozemy zalozyé,
ze réwniez kolo wyobrazalne po-
zostaje w takim stosunku do
szybkoéci narzedzia, ze przy kaz-
dym obrocie glowicy nozowej
kolo wyobrazalne wykona prze-
sunigcie réwne podzialce.

TH/56RE

Rys. 6. Powstawanie krzywej
zazebienia

Z geometrycznego punktu widzenia wydaje sie, ze narzedzie
ktére obraca si¢ wokél punktu F z réwnomierna szybko$cia X
opisze na kole talerzowym o §rodku O Jaka,s krzywa AB, ktéra
przedstawia wklesta flanke.

Gdyby kolo wyobrazalne nie wykonywalo ruchu obrotowego
wéwczas punkt TV zakreslitby nam ponownie krzywa AB, ale jak
poprzednio wspomniano kolo wyobrazalne wykonuje réwniez czesé
obrotu, ktéra przy jednym obrocie glowicy nozowej jest réwna

podzialce i wskutek tego punkt W opisze krzywa CD stanowiaca

wypukla flanke zeba.

Gdy punkt Z wejdzie w zazebienie z kolem nacinanym w punk-
cie Z1 opisze na krzywa AiB: itd. Krzywa AB, CD, A1B: sa geo-
metrycznie jedna drugiej réwna. Latwo mozna to udowodnié po-
niewaz obrét jednej z nich wokél érodka kota wyobrazalnego
o kat réwny polowie podziatki spowoduje pokrycie drugiej krzy-
wej. ‘

Celem dokladniejszego okrelenia charakteru krzywej nalezy
podkreélié, ze krzywa AB i CD zakre§lone nozami wykanczaja-
cymi nie przedstawiaja dokladnych lukéw kolowych o promieniu
R, lecz stanowia krzywe przedtazonej cykoloidy poniewaz podczas
gdy glowica nozowa obraca sie¢ z szybkoscia X na promieniu R,

kolo wyobrazalne przesuwa siq ruchem zsynchronizowanym z gto-
wica noiowa z szybkoécia {/ — aby umozliwi¢ wykonanie ruchu
podzialowego.

Réinica pomiedzy krzywa opisana glowica nozowa a tukiem
kela o promieniu R jest wskutek bardzo malej szybkoéci kola
wyobrazalnego w stosunku do duiej szybkoSci narzedzia bardzo
mala.

Powyisza mata réznica zostaje jednak w pelni i calkowicie
wyréwnana, gdyz odpowiednie szybkosci narzedzia i kota wyobra-
zalnego sa zaréwno dla walka atakujacego, jak i dla kola tale-
rzowego calkowicie réwne, w nastepstwie czego otrzymujemy krzy-
we zazcbienia calkowicie zgodne. Jest to widoczne na rys. 7, na

Pofozen/e gfowmicy nozowey
przy nocinoniu prowej spirali

Potozenie gfowicy mozowej
przgnocinoniv lewe spirali

Qs obrotu
gfowicy noz.

Y

mimosrodomosc

03 frezarki

! N
\ punkt obrotu koto /defplnego
IO ER7

Rys. 7.

ktorym przedstawione sa 2 polozenia i odpowiednie kierunki obro-
téw glowicy nozowej podczas nacinania lewej 1 prawej spirali
wspdlpracujacej ze soba pary koél. Dla naciecia prawozwojnej
spirali nalezy of glowicy nozowej O wustawié w odleglo$ci E
(mimoérodowo$é) i glowice nozowa wprawié w ruch obroto-
wy X. Krzywa zakre§lona przez noie glowicy nozowej na kole
nacinanym obracajacym si¢ z szybko$cia U jest okrelona przez
punkty A—B.

. Aby nacia¢ kolo wspélpracujace ustawiamy glowice w polo-
zenie O’ 1 powtarzamy wszystkie oznaczenia ze znakiem A’, B’ itd.
Poniewaz szybko$é¢ &’ i p’ sa calkowicie réwne odpowiednim
szybkoéciom x i y posiadajacym jedynie odwrotne kierunki, krzywa
AB jest catkowicie symetryczna do krzywej A’B’ i katy przy-
poru w punktach A H B sa réwne katom przyporu w punktach
A’H’'B* w ten sposéb osiagamy calkowita réwnosé obu spirali
w kazdym punkcie dlugo$ci i wysokosci zebdw.

Sposéb pracy glowicy nozowej

Jak wspomniano poprzednino 2 noie wykanczajace sg rozsta-
wione pod katem 180° i znajduja si¢ w stalej odlegloéci promie-
niowej od osi glowicy.

Wychodzac od tych 2 mozy wszystkie inne sa rozstawione
na zmienionych odlegloéciach promieniowych, ktére sa okreslone
przez pewien przyrost pomiedzy kazdym po sobie nastepujacym
nozem. Wskutek tego noie otrzymuja ustawienie, ktére zbliza sig
do plaskiej spirali. Przy takim ukladzie pracuja wszystkie noze
podczas jednego obrotu glowicy w jednej luce przechodzac pod-
czas nasteépnego obrotu do drugiej luki. Przedstawiony na rys. 9
schemat glowicy nozowej pozwala na dokladny opis jej pracy.

Wewnetrzne noze zdzierajace ustawione po sobie ze wzrasta-
jaca wysokoscia pracujg jako pierwsze w surowym kole i przygo-
towuja wciecie dla wewn. nozy wykanczajacych.
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Po tych no ach nastepuja zewnegtrzne noze pomocnicze, posia-
dajace wysokoéé wykanczakéw wewnetrznych, powigkszaja one
luke miedzyzebna dla otwarcia dostepu nozom zewngtrznym wy-
kanczajacym, ktére maja za zadanie nadanie flankom wklgstym
ostatecznego i dokladnego
ksztaltu. Na rys. 9 mamy
przedstawione krzywe za-.
kre§lone przez wewnetrzne
noze zgrubne 1—2—3—4—
5 — 6, jak réwniez krzywe
zakre§lone  pomocniczymi
nozami zewngtrznymi 10 —
11—12—13—14—15. Wy-
mienione krzywe posiada-
ja  ksztalt rézny od
" krzywych zakreS§lonych
wykanczakami, odleglo$é
pomigdzy poszczeg6lnymi
krzywymi odpowiada gru-
bofci warstwy materialu,
ktéora zostaje skrawana
przez kazdy z nozy. Ten
uktad nozy umozliwia row-
noczesna obrobke zgrubna
1 wykanczajaca kota naci-

zlokalizowony. slod wspotprocy
rasrodhy =g .

tJokolizowany slod wspotprocy
no korcu zgboy. IIIS6R
Rys. 8. Korekcja §ladu wspéipracy

nanego. Kazda grupa nozy posiada dokladnie okre§lona fun-
kcje; noze wykanczajace stale® skrawaja jedynie minimalne
naddatki na wykanczanie nie bedac narazonymi na skrawanie

wiéréw o wickszych przekrojach. W ten sposéb uzyskane flanki.

zebéw walka atakujacego i kola talerzowego sa na calej swej
diugosci calkowicie do siebie przylegajace, co w polaczeniu z na-
ciskami wystepujacymi na kaida flanke sprawia, ze otrzymujemy
calkowite pokrycie obu wspélpracujacych flanek — ten styk jest
teoretycznie catkowity.

T/56R3

Krzywe zakre$lone poszczegélnymi nozami glowicy nozowej

Rys. 9.

Jednakic w praktyce realizacja tego warunku nie jest poza-
dana poniewaz wskutek obciazenia pdlosi wystepuja przesunig-
cia osiowe, ktérych nastgpstwem jest przesuniccie §ladu wspél-
pracy na koniec zghow. .

Gdyby$my pozostawili tego rodzaju obciazenia tak skoncen-
trowane, spowodowaliby§my wskutek wytworzenia wysokich na-
ciskébw na koncach z¢béw wykruszanie zebéw, wzglednie ich nad-
mierne zuzycie. Wskutek tego staje si¢ konieczne zmienié dwie
przylegajace do siebie krzywe tak, aby stworzy¢ zlokalizowany $lad
wspélpracy wykluczajacy mozliwoé¢ objecia tym zasiegiem kofcéw
zebbw.

Noze korygujace (ustawione przed i za kazdym nozem wykan-
czajacym) umozliwiaja zmiane profilu obwodzonego przez noze
wykanczajace w tym sensie, aby przez zebranie materialu na kon-
cach zebéw wytworzyé dowolny zlokalizowany:$lad wspélpracy.

Na rys. 10 krzywe A—A: i Ae—As przedstawiaja nam droge
jaka zakre$laja noze wykanczajace zewnetrzne i wewnetrzne.

Krzywe BC i1 Bi i Ci1 sa zakreSlone przez noze korygujace
pracujace na flankach wewngtrznych. Te noze skrawaja material
strefy ABC i AiBiC1 pozostawiajac odcinek B: C nie naruszony.
Na fym odcinku zostaje zlokalizowany §lad wspéipracy flanki
wewngetrznej.

G2 AOryQuIQLY emn 1o mnicjiiym promie,
8 noz wyhonizojacy ueun.
02 HOryQUnCY HeHD PO tIgAs? promie.

Korekgia__stadu_wspolpracy. _ TR/156R10
Rys. 10.

W ten sam sposéb nastepuje lokalizacja $§ladéw wspdlpracy
na flance zewnetrznej (odcinek Bs Cg).

Przez odpowiednie ustawienie nozy korygujacych mozna otrzy-
maé lokalizacje §ladu wspélpracy w $rodkowej czesci krzywej
zazebienia. Te zmiane §ladu wspdlpracy wykorzystuje si¢ bardzo
czesto w budowie samochodéw dla uzyskania kompensacji od-
ksztalceh waltkéw atakujacych podczas hartowania.

/15 RY

Rys. 11. Fragment pracy glowicy nozowej

Czas nacinania

Tlo$¢ z¢bbw ” K

L. p. | Modut M ater ial wasex:
koto walek koto walek
1 39 42 9 stal chromo — niklowa 29" 65"
2 1,5 34 17 = g 20" 30"
3 6,7 38 16 = 60" 80"
4 8 41 7 == 90" 70"
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Czasy nacinania

Podobnie jak przy innych rodzajach ob-
robki czasy nacinania uzaleznione sa od
wielu czynnikéw, a specjalnie: od struktury
materiatu, jakoéci narzedzia i jego twardo-
§ci oraz przeznaczenia zespoléw np. dla ob-
rabiarek, dla samochodéw ciezarowych lub
osobowych, w zaleino$ci od czego wystgpu-
ja dodatkowe wymagania. Aby stworzy¢
ogélne pojecie wydajnoSci tego systemu
podajemy czasy obrébki dla materiatu stali
chromo-niklowej o wytrzymalosci 60 —
70 kg/cm? obrabianej nozami-ze stali szybko-
tnacej o cawartoSci 18% wolframu przy l !
szybkoéci skrawania 35 m/min. D p: ; -

Czas nacinania kola przekladni tylnego . \!,/ — Cz) CD
mostu o przelozeniu 9 : 41, modul 4 wynosi:

dla kotla talerzowego 29 sek/zab., co daje okolo 20 min. na dla watka atakujacego 60 sek/zab., co daje okolo 9 min na

cale kolo; ' ’ ) caly watek.
! - st & - Dalsze przyklady obrébki przedstawia rys. 12. Trwaloéé na-
‘ i ! rzedzia pomiedzy dwoma ostrzeniami wynosi 8 — 20 godzin.
|

i : TR
! i f

L N ) fo s :'f(f’) Etd,
Rys. 12. Przyklady obrébki két zebatych na frezarce Fiat — DIS 400

Rys. 13. Aparat do ustawiania glowic noi‘owych Rys. 14. Aparat do ostrzenia glowic nozowych

WARUNRI PRENUMERATY NA ROR 1954

A ' Komunikat Panstwowego Przedsi¢biorstwa Kolportazu
: »RUCH”

Zgodnie z § 2 Zarzadzenia Ministra Finanséw z dnia 6. IX. 1952. (,,Monitor Polski‘ Nr A 88 poz. 1374) ,,w sprawie
ewidencji towarowej i zasad fakturowania w Panstwowym Przedsiebiorstwie Kolportazu ,,Ruch*, sprzedaz towaréw pre-
numeratorom winna sie odbywaé po cenie detalicznej na zasadzie pelnych przeplat‘.

W zwigzku z powyiszym zawiadamiamy, Ze zamoéwienia na prenumerate dzienniké6w i czasopism ha rok 1954 dla
potrzeb urzedow, instytucji i przedsiebiorstw uspotecznionych, beda realizowane jedynie na warunkach pelnych przedplat,

Przy skladaniu zaméwien ustala sie nastepujgce zasady:

Wszystkie zaméwienia i przedplaty na rok 1954 nalezy kierowaé do urzedéw pocztowych w . nieprzekraczalnym ter-
minie do dnia 10 grudnia 1953 r. i

Instytucje, urzedy i przedsiebiorstwa zamawiajace prenumerate dla podleglych jednostek wg rozdzielnika i opta-
cajace ja z kredytéw centralnych moga zamoéwienia kierowaé bezposrednio do P. P. K. ,,Ruch‘ nie p6iniej jednak jak do
dnia 1 listopada 1953 r.

Zamoéwienia nalezy w tym wypadku sporzadzié w dwéch egzemplarzach i wycenié¢, podajac tytuly zamawianych cza-
sopism, ilo$é egzemplarzy, cene i warto$é, oraz ogélna sume wartoSci calego zamoéwienia.

Zamoé6wienia malezy sktada¢é w oddzialach wojewé6dzkich P. P, K. ,,Ruch* zamawiajgc dokladnie tylko te tytuly, ktéfre-
sg w administracji danego oddzialu wojewoédzkiego. .

P. P. K. ,,Ruch* po sprawdzeniu zamdéwienia potwierdzi na kopii do dnia 20 listopada 1953 r. przyjecie prenumeraty
do realizacji podajac ostateczna sume naleznos$ci, ktéra nalezy uregulowaé¢ do dnia 10 grudnia 1953 r.

Ze wzgledu na to, 2e P. P. K, ,, Ruch" nie bedzie wystawialo faktury potwierdzenie zaméwienia postuzy za pod-
stawe do uregulowania naleznoSci.

Zaznacza sig, ze P. P, K. ,,Ruch“ bedzie moglo realizowa¢ tylko te zamowienia, ktére zostang zlozone w ustalonym
terminie, tj. do dnia 1 listopada br. i beda poparte przedptata do dnia 10 grudnia br.

W zwigzku z powyzszym prosimy o uwzglednienie w preliminarzu budietowym na IV kwartat 1953 r. odpowiednich
sum potrzebnych na optacenie prenumeraty czasopism mna rok 1954. .

Aktualny cennik dziennikéw i czasopism znajduje sig¢ w kazdym urzedzie pocztowym, oraz w delegaturach i oddzia-
tach P. P. K. ,,Ruch, ktére udzielag wszelkich informacji 0 warunkach prenumeraty.

’ GENERALNY DYREKTOR
(E. HERBST)
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REGENERACJA CZESCl MASZYN METODA ELEKTROLITYCZNEGO
POWLEKANIA STALA

Regeneracja zuiytych czelci maszyn jest jednym z najwazniejszych

zadan zakladéw naprawczych. Zwigkszenie

asortymentu 1 iloSci czesci regenerowanych ma olbrzymie znaczenie gospodarcze, poniewa: pozwala na rmniejszenie
produkcyi czedci zamiennych, a tym samym umozliwia zaos:czedzenie znacznych ilosci metali @ Srodkéw produkcyi.

Z wielu réznych sposobéw regeneracji nalezy zwroci¢ uwage
na metode elektrolitycznego powlekania czesci stala. Jest to nor-
malny proces galwaniczny, w czasie ktérego zuiyta powierzchnig
przedmiotu powleka sie warstwa zeliwa elektrolitycznego. Otrzy-
mane w wannie w normalnych warunkach elektrolizy zelazo ma
wladciwoéci zblizone do stali niehartowanej o éredniej zawarto-
§ci wegla. :

Wedlug ostatnich pogladéw elektrolityczne osadzanie si¢ me-
talu na katodzie jest procesem krystalizacji, przebiegajacej w
warunkach malo rézniacych si¢ od -zwyklych warunkéw krysta-
lizacji roztopionego metalu. Jak wykazaly badania promieniami
Roentgena szereg metali, a w ich liczbie chrom i zelazo, otrzy-
muja w tych warunkach bardzo drobnoziarnista budowg o znie-
ksztalconej siatce krystalograficznej. Deformacja siatki krystalo-

graficznej spowodowana jest wzajemnym naciskiem krysztaléw -

oraz wprowadzeniem do siatki atoméw wodoru, .wydzielajaceg
si¢ na katodzie réwnoczeénie z metalem. Metal taki o budowie
niezréwnowazonej odznacza si¢ zwiekszong twardoscia i wytrzy-
maloécig na rozerwanie, a zmniejszonym wydluzeniem wlaciwym.
Np. zelazo otrzymane w wannie na katodzie posiada twardo$é
150 — 350 HB, wytrzymalo$¢ na rozerwanie 45 — 60 kG/mm?,

- wydluzenie 4 — 18%.

Zmieniajac warunki elektrolizy (sktad i temperature elektro-
litu, gesto§¢ pradu) moina w szerokich granicach zmieniaé wilas-
no$ci mechaniczne zelaznych powlok.

Elektrolityczne zelazo osadza si¢ na stali, zeliwie i stopach
miedzi w postaci grubych (2 — 38 mm i wiecej), wytrzymalych
powlok, ktére sie doskonale wiaza z metalem przedmiotu. Wy-
trzymato$é polaczenia zelaznej powloki z metalem czeéci w za-
lezno§ci od sposobu przygotowania powierzchni wynosi 20 —
40 kG/mm2. Odpornoéé na zuzycie zelaza elektrolitycznego réwna
jest odpornoéci.na’ zuzycie stali o zawartoéci 0,5% C. Zelazo ele-
ktrolityczne doskonale nadaje sie do chromowania i nawegla-
nia.

W Zwiazku Radzieckim elekfrolityczne powlekanie stala w wa-
runkach przemystowych znalazlo zastosowanie w warsztatach na-
prawczych samochodéw. I

W artykule niniejszym podane sa do$wiadczenia Saratowskich
Zakladéw Napraw Samochodéw, gdzie elektrolityczne powleka-
nie stala zastosowano w warunkach produkcyjnych dla regene-
racji zuzytych czeci samochodéw GAZ-MM 1 GAZ-51.

Urzadzenie do powlekania stala (rys. 1) sklada’si¢ z wanny,

urzadzenia do filtrowania elektrolitu, tablicy rozdzielczej pradu -

stalego i zmiennego, silnika elekirycznego — pradnicy i wen-

tylatora. Wamma [ opiera si¢ na belkach dwuteowych 2, ktére z
zewnatrz s obmurowane cegla, a dla wigkszej sztywnosci zla-
czone od strony czolowej poprzecznymi katownikami 3. Pod wan-
na miedzy belkami umieszczony jest wysuwany silnik elektrycz-
ny.
Dla zmniejszenia strat
przenikania ciepla przez
§ciany boczne, wanna jest
otoczona oslona w postaci
ramy 4, wykonanej z kato-
wnikéw, pokrytych z .ze-
wnatrz  blacha  gruboéci be
1 mm. Miejsce miedzy S
wanng i oslona jest
pelnione azbestem.
Na ramie na tekstoli-
towych izolatorach 5 uto-
zone sa podluzne dragi 6,
po ktérych przesuwaja sie
dragi poprzeczne (nie po-
kazane na rysunku). Na [=< 1
dragach tych podwiesza sie
czeSci oraz anody. Na ra-
mie zamocowana jest réw-
niez obudowa wentylato-
ra 7 z bocznymi wyciaga-
mi dla usuwania z powierz-
chni elektrolitu szkodli-

220r

wy-

Tm/15a82

Rys. 2. Schemat ogélny tablicy rozdziel-
czej pradu zmiennego do podgrzewania

wych par. wanny
TABLICA 1
Nr Przekr6j dru- Dtugosé¢ Natezenie pradu
oporu tu w mm spirali w m w A"
1 5 1,5 30
« 2 Six 2 1,5 60
3 5 x2 1,5 P 60
4 4 X 4 1,2 100
. 5 4x4 1,2 100
6 4x6 1,2 150
(e 7/
Wanne wykonano jako konstrukcje spawana

z 14 mm mickkiej blachy stalowej. Dla uzyskania
lepszej odpornosci na korozjg §cianki wanny sa spa-
wane podwdjnym szwem o grubosci 22 —25 mm
(szczegél A). Powierzchnie czolowe i boki blach sa
przed spawaniem frezowane. Calkowita pojemno$é

\ wanny wynosi 570 1, pojemno$¢ robocza — 500 1

(przy poziomie elektrolitu 700 mm).

Podgrzewacz elektryczny sktada sie z dziewieciu
spirali z nichromu, zmontowanych na lupkowej ta-
blicy w wysuwanej ramce, sporzadzonej z katowni-

""":"“:”gi kéw. Dlugos¢ drutu w kazdej spirali wynosi 17 m,

$rednica 1,5 mm. Konce spirali s3 podlaczone do mie-

dzianych plytek kontaktowych (2 X 10 X 230 mm),

zamocowanych na tablicy tupkowej.

Sterowarie podgrzewaniem jest zefrodkowane
w dolnej czesci tablicy rozdzielczej, ktérej schemat
elektryczny podano na rys. 2. Wyprowadzenia od
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Rys. 1. Wanna do elektrolitycznego powlekania stala

spirali s3 zlaczone z tréjbiegunowymi przetacznikami,
przy pomocy ktérych kazda z trzech grup spirali mo-
zna wlaczaé wedlug schematu w gwiazde lub tréjkat. Przy
-wlaczeniu wszystkich trzech grup w tréjkat, potrzebne dla pod-
grzewacza natezenie pradu wynosi 84 A, a moc 26 kW. Przy tej
mocy na ogrzanie zimnej wanny do temperatury roboczej t.zn.
959C potrzeba 2 — 2,5 godz. Kombinujac polozenie przelaczni-
kéw na tablicy rozdzielczej mozna otrzymaé dziewieé stopni mo-
cy pradu, stosownie do zadanej temperatury procesu. Stopniowy
schemat regulacji jest bardzo wygodny w eksploatacji, poniewaz
umozliwia regulowanie temperatury elektrolitu z dokltadnoscia
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+ 19, nie wymagajac specjalnej uwagi ze strony robotnika obstu-
gujacego wanne.

W gérnej czeéci tablicy ze$rodkowano sterowanie pradem sta-
lym (rys. 3). Regulacje mocy pradu w wannie uzyskuje si¢ za
pomoca opornika z wlaczanymi oporami. Opornik pozwala na
otrzymywanie 28 wielkoéci natezen pradu w granicach 30 —
500 A. Oprécz opornika na tablicy jest umieszczony: amperomierz,
woltomierz i dwubiegunowy przetacznik dla zmiany kierunku pra-
du w wannie:

Odprowadzenie szkodliwych B

par z powierzchni wanny prze- 6v
prowadza si¢ przy pomocy +
wentylatora od$rodkowego z
silnikiem o mocy 2,2 kW.
Przy obliczaniu wentylatora
nalezy przyjmowad ilo§¢ pary
wyciaganej z 1 m? zwierciadla
wanny réwna 80 m?/min.

Dla odprowadzenia kon- *+
densatu, tworzacego si¢ w pio- do wann
nowym przewodzie powietrz- -
nym (idacym od ostony do
wentylatora), w dolnej czesci

skrzynki z kondensatem I e s |
przewidziano otwér spustowy
z korkiem. ®

Do elektrycznego powle-
kania stalg zaleca sie stosowaé
elektrolit o nastgpujacym skta-
dzie: 500 g/l — FeCle, 50 g/l
— NaCl i 0,5k g/l — HCL
Temperature elektrolitu przyj- h ouslnv. fabite
muje sie 94—95°C, gestosé Rysroz:idziglcczzgmgrngéstjz,ilego .
pradu 15 — 20 A/dcm®. Jako : .
anody uzywa sie watkéw ze stali 010 przy czym stosunek powierzch-
ni anody i katody powinien wynosié 1,5/1. Skiad elektrolitu i wa-
runki powlekania przyjmuje sie¢ jednakowe dla wszystkich czebci.
Elektrolit przygotowuje sie trawieniem wiéra ze stali 010 w 50%0
wodnym roztworze kwasu solnego o cigzarze wlasciwym 1,16.

Biezace obstugiwanie wanny w czasie pracy polega na obser-
wowaniu temperatury elektrolitu, okresowym oczyszczaniu ele-
ktrolitu z produktéw jego wspéldzialania z anodami i $ciankami
wanny oraz produktéw powodujacych zakwaszanie, utrzymanie
stalego poziomu elektrolitu i stalej jego kwasowosci.

Temperature sprawdza si¢ zwyklym termometrem rteciowym,
zamocowanym na bocznej $ciance wanny. Urzadzenie do filtro-
wania elektrolitu sklada sie ze zbiornika-osadnika, umieszczone-
go nad wannga i pompy odérodkowej z silnikiem o mocy 0,25 kW.

Filtrowanie elektrolitu przeprowadza si¢ co tydziefi. Zanieczy-
szczony plyn pompuje si¢ do zbiornika nad wanna, po czym po
12 — 18 godz. odstaniu zlewa si¢ przez otwér' umieszczony na
wysoko$ci 100 — 120 mm nad dnem zbiornika. Przy zlewaniu
do wanny elektrolit przepuszcza sie przez filtr plécienny. Po-
zostaly w dolnej czeSci osadnika zanieczyszczony elektrolit zlewa
si¢ przez otwér w dnie zbiornika do kanalizacji lub filtruje sie
przez podwdjna warstwe tkaniny pléciennej. Celem zapobieze-
nia korozji wewnetrznej powierzchni pompy odérodkowej, po
kazdej filtracji elekrolitu przepuszcza si¢ przez nig goraca wode
przez 0,5 — 1 min, a nastepnie slaby roztwér sody kaustycznej.

Ubytek elektrolitu na skutek parowania w czasie pracy wan-
ny uzupelnia si¢ przez ciagle dolewanie wody z wodociagu za
posérednictwem wegza gumowego. Zapotrzebowanie wody wynosi
8§ — 9 l/godz.

W pierwszych miesiacach po zainstalowaniu wanny obnizenie
~ kwasowosci elektrolitu uzupelniano okresowo 2 — 38 razy na
zmiang¢ przez dodawanie do wanny skoncentrowanego kwasu sol-
nego. Jednak taki sposéb okazal sie¢ niezadowalajacy, poniewaz
pc kazdorazowym dodaniu porcji kwasu zawartodé jego w ele-
ktrolicie znacznie si¢ podwyiszala i elektrolit zaczynal inten-
sywniej oddzialywaé na §cianki wanny. Powodowalo to stosunkowo
szybki spadek kwasowosci i zmuszalo do czestego dodawania kwa-
su. Ten sposéb regulacji kwasowoici wywolywal zbyteczne zu-
zycie kwasu i zwickszal korozje $cianek wanny, a tym samym po-
wodowal szybsze zanieczyszczenie elektrolitu. W péiniejszym
okresie cksploatacji urzadzenia do elektrolitycznego powlekania
stalag zastosowano ciagle zasilanie kwasem solnym. Nad wanna
umieszczono szklany zbiornik z roztworem kwasu, ktéry cienkim
strumieniem $cieka bez przerwy do wanny i utrzymuje w niej
okre§long kwasowo$é.

_Na skutek elektrolizy wody, jednoczeénie z osadzaniem sie
zelaza na katodzie, ma miejsce wydzielanie si¢ wodoru. Jony
wodorotlenowe pozostaja w roztworze, a jeéli roztwér nie jest

Tr/154 /)

zobojetniony to powstaje w nim wodorotlenek zelaza wedlug re-
akeji:

Fe++ + 20H— — Fe(OH):

Wodorotlenek zelaza czeSciowo wchodzi w sklad tworzacej sie
warstwy. Powoduje on polepszenie jej jakoéci. Dla zapobieze-
nia hydrolizie soli zelaza nie mozna dopuscié do spadku kwaso-
wosci elektrolitu ponizej okre$lonego minimum. Minimum to za-
lezy od koncentracji jondw metalu, temperatury 1 stosowaneij
gestosci pradu. Na podstawie do$wiadczen produkcji konieczne
minimum zawartoéct HCl ustalono w granicach 0,3 — 0.5 g/l

Przy nizszej kwasowosci na powierzchni elektrolitu, szczegdl-
nie przy §ciankach wanny, pojawia si¢ lekka pienista blonka
o czerwonym odcieniu, a wewnatrz elektrolitu wydzielaja si¢ plat-
ki wodorotlenku zelaza. Przy dalszym zmniejszaniu si¢ kwaso-
woéci na powierzchni elektrolitu tworzy sie ciagla, gruba blon-
ka koloru rdzy, a ilo§¢ platkéw znacznie sie zwicksza. Powle-
kanie stala w takim elektrolicie daje warstwe krucha i chropo-
wata. Przy zawarto$ci kwasu solnego powyzej 0,5 g/l wystepuje
przyspieszona korozja wanny.

Nalezy pamietaé o fym, ze gladka (nieporowata) warstwe po-
wloki otrzymuje sie tylko w czystym przezroczystym elektroli-
cie. Wszelkie zmetnienia, wywolane albo hydroliza elektrolitu,
albo nagromadzeniem w nim zawieszonych czastek szlamu ano-
dowego, staja si¢ przyczyna tworzenia nieréwnej, chropowatej
powloki. W tym przypadku zadna zmiana warunkéw :elektro-
lizy nie usunie nieréwnomiernosci tworzenia si¢ warstwy. Mozina
tcgo uniknaé tylko przez starannie przeprowadzana we wlasci-
wym czasie filtracje elektrolitu.

Ogledziny wanny po
6-miesigczne]j eksplo- I
atacji ujawnily mieréwno-
mierng korozje o gteboko-
§ci 0,5 — 1 mm na calej
powierzchni stykania sig
$cianek wanny z elektroli-
tem. W gérnej czeéci $cia-
nek bocznych wanny, jak
to pokazano na rys. 4, daje
si¢ zaobserwowaé zwiekszo-
na korozje o glebokosci do
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Rys. 4. Nier6wnomierna ko-
rozja S$cianek wanny pod

3,5 mm, wystgpujaca w. wplywem zelaznego elektrolitu
miejscach, w pobliiu kté- 1 — zwierciadlo e]ektro]i’fu;
rych umieszcza si¢ cze- 2w sk J e sl

§ci przy wkladaniu ich do wanny. Zbyt bliskie umieszczenie przed-
miotéw w stosunku do Scianek wanny, prowadzi do uplywu pra-
du elektrycznego przez Scianki, ktére zaczynaja pracowaé jako
anody i przy tym znacznie koroduja. Jako druga przyczyne zwie-
kszonej korozji §cianck wanny w ich gérnym pasie nalezy uwazaé
wspomniana powyzej ,.porcjowa’’ regulacje kwasowosci elektro-
litu. Obserwacje wykazaly, ze przy kazdym kolejnym dodaniu
kwasu reakcja ze $ciankami wanny zwieksza sie szczegdlnie w
gornych warstwach elektrolitu.

Zwicgkszona “miejscowa korozja w postaci oddzielnych plam
o wymiarze do 0,5 m? i glebokoéci do 8 mm byla zaobserwowana
réwniez i na dnie wanny. Pojawila sie ona na skutek stosunko-
wo duzego obciazenia dna, pracujacego w podwyzszonej tempe-
raturze, oraz na skutek niejednorodnej budowy materialu dna.

Stosownie do ujawnionej przy badaniach intensywnosci ko-
rozji $cianek ‘wanny przyblizony czas pracy wanny ustalono na
1,5 roku liczac od poczatku jej eksploatacji. Czas ten moze byé
zwigkszony przy prawidlowym regulowaniu kwasowosci elektro-
litu i przy racjonalnym rozmieszczeniu czeSci w wannie.

W Saratowskich Zaktadach Napraw Samochodéw elektroli-
tyczne powlekanie stalg zastosowano do regeneracji sze§ciu ro-
dzajow cze$ci samochodéw GAZ-MM i GAZ-51 (wsporniki re-
sorow, czopy, waly, sworznie itp.).

W zalezno§ci od charakteru regenerowanych czeéci stosuje
si¢ dwa schematy procesu technologicznego. Wedlig schematu
pierwszego regeneruje sie przedmioty o stosunkowo nieduzej twar-
dosci, a wedlug drugiego przedmioty naweglane lub hartowane.

Pierwszy wariant procesu technologicznego elektrolitycznego
powlekania przedmiotéw stala obejmuje nastepujace operacje:

1. Obrébka mechaniczna — toczenie lub szlifowanie powierz-
chni podlegajacych regeneracji powlekaniem, Gruboé¢ zdejmowa-
nej warstwy okreé§la sie z warunkéw wytrzymalo$ciowych po-
laczenia powloki z metalem czeéci. Grubo$é powioki po obrébcee
wykanczajacej nie moze by¢ mniejsza niz 0,8 — 0,4 mm.

2. Mocowanie czeéci w przyrzadach podwieszonych. Sposéb
mocowanta przedmiotéw powinien byé taki sam jak przy chromo-
waniu.
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3. Miejsca nie podlegajace powleczeniu izoluje sie guma w
arkuszach lub materialami syntetycznymi. Dobre rezultaty daje
izolacja oddzielnych elementéw przedmiotéw wykonywana w po-
staci ochronnych kolpaczkéw z tekstolitu.

4., Oczyszczanie powierzchni skérka,.

5. Elektrolityczne odtluszczanie. Elektrolityczne odtluszczanie
przeprowadza si¢ przy gestoéci pradu 10 A/dcm? Po odtluszczeniu
cze$ci przemywa sie goraca woda o temperaturze 60 — 70°C.
Przedmioty zanieczyszczone w, mniejszym stopniu moga byé od-
tluszczane wapnem wiedenskim.

6. Chemiczne trawienie czeéci w skoncentrswanym kwasie
solnym o ciezarze wlasciwym 1,15 — 1,17. Czas trawienia 0,5 —
1,0 min.

7. Umieszczanie w wannie czeéci i anod. Jako material na
anody zaleca sie miekka stal o zawartoéci do 0,1% C. Zwieksza-
nie zawartoéci wegla prowadzi do szybkiego zanieczyszczania
elektrolitu. Odleglo§¢ miedzy anodami i przedmiotem powinna
wynosi¢ 100 — 120 mm. Przy zawieszeniu czeci w wannie nie
nalezy ich umieszczaé zbyt blisko §cianek.

8. Anodowe dekapowanie przy gestoéci
Al/dcm?.

9. Elektrolityczne powlekanie stala. Proces przebiega przez
pierwsze 15 min przy gestoci pradu 5 — 10 A/dcm? a po tym
gestoéé pradu zwieksza si¢ do 15 — 20 A/dcm.

10. Mycie czeéci w goracej wodzie, zdjecie z podwieszenia,
usuniecie izolacji i suszenie.

11. Neutralizacja w 10% roztworze sody dla zabezpieczenia
czeéci przed rdzewieniem.

12. Starzenie. Starzenie polegajace na ogrzewaniu czeSci do
temperatury 200 — 300°C przez 1 — 2 godz. powoduje zwigksze-
nie twardoéci powloki o 20 — 25% przy jednoczesnym podwyz-
szeniu jej gestoéci i wytrzymalosci polaczenia z materialem czesci.
Zwiekszenie twardoéci zelaza elektrolitycznego na skutek starze-
nia tlumaczy sie teoriag dyspersyjnego twardnienia stopéw ze-
laza. Zwiekszenie wytrzymaloéci polaczenia powloki z metalem
czeéci tlumaczy sie zmniejszeniem wewnetrznych naprezef na
skutek nagrzewania czeici, przy czym zachodzi wydzielenie znacz-
nej iloéci wodoru, znajdujacego sie w warstwie powloki.

18. Obrébka mechaniczna powierzchni do wymiaréw nominal-
nych lub remontowych.

Pierwsza operacja wedlug drugiego wariantu procesu techno-
logicznego powlekania czeéci stala jest wyzarzanie zmigkczajace.
Ma ono na celu stworzenie lepszych warunkéw dla polaczenia
powloki z metalem czeSci oraz ulatwienie obrébki mechanicznej
czgéci przed powlekaniem. Nastepne operacje sa identyczne jak
w wariancie pierwszym. Ostatnig operacja jest naweglanie czesci
w przeciggu € godz. przy temperaturze 900 — 920%C i nastepu-
jace po nim hartowanie 1 odpuszczanie.

Przy okre$laniu warunkéw hartowania nalezy pamigtaé, ze
zelazo elektrolityczne zalicza si¢ do tak zw. stali anormalnych.
Przy stosunkowo slabym hartowaniu (w wodzie) stale te wyka-
zuja sklonnoéé do tworzenia miekkich, niezahartowanych plam.
Witaéciwosé ta jest zwiazana z podwyzszona krytyczna szybkoscia
ochladzania stali anormalnych. Przy wyzszym nagrzewaniu i ener-
giczniejszym oziebianiu np. w kapieli solnej migkkie plamy nie
tworzg sie.

Badanie szliféw powlok wykazalo, ze zelazo elektrolityczne,
otrzymane w elektrolitach chlorowych odznacza si¢ nadzwyczaj
drobna budowg igietkowa, o kierunku ulozenia igiel réwnoleglym
do powierzchni powloki. Granica miedzy powloka i metalem cze-
§ci jest bardzo wyrasna. Po nawegleniu drobna budowa igiel-
kowa zmienia si¢ w budowe ziarnista, typowa dla stali nawe-
glonej (perlit + cementyt). Zaobserwowana przy tym pewna nie-
réwnomiernoéé rozmieszczenia cementytu w perlicie charaktery-
zuje anormalno$¢ zelaza elektrolitycznego. Granica miedzy po-
wloka i metalem czeéci po nawegleniu prawie zanika i tylko przy

pradu 75 — 10

wnikliwych ogledzinach mozna zauwazyé $lady warstwy grani-

cznej. i)

Dla uzyskania jednakowej twardosci na calej powierzchni
warstwy naweglonej nalezy zachowaé nastepujace warunki ob-
robki cieplnej: temperatura hartowania 830 — 850°C, chlodzenie
w kapieli solnej; temperatura odpuszczania 180 — 200°C, czas
80 min, chlodzenie w powietrzu. Przy zachowaniu podanych wa-
runkéw otrzymuje si¢ twardo$é powloki 50 — 52Hrc. Mickkich
plam nie zaobserwowano. : >

Zastosowanie do elektrolitycznego powlekania zelaznych wa-
nien w warunkach przemystowych jest niewla$ciwe i tymczasowe.,

Niedostateczna chemiczna trwalo§é takich wanien pozbawia
mozliwosci stosowania dla procesu powlekania stala, elektroli-
tow o zawartoéci powyzej 0,5 g/l HCl. Z punktu widzenia jako-
§ci otrzymywanych powlok stosowania elektrolitéw zelaznych o
riskiej kwasowo§ci nie mozna uwazaé za najkorzystniejsze. Zwie-
kszenie kwasowoéci do pewnej granicy polepsza strukture i wlas-
no$ci mechaniczne powloki. Jednak zwiekszona korozja écianek
wanny powoduje szybkie zanieczyszczenie elektrolitu 1 wywoluje
niebezpieczenstwo hydrolizy elektrolitu przy obnizeniu kwasowo-
§ci ponizej ustalonej granicy. Opisane powyzej zjawiska zmu-
szaja do zwigkszenia wymagah w stosunku do filtracji elektro-
litu. Oprécz tego ze wzgledu na niebezpieczefistwo uplywa pradu
i zwiazany z tym anodowy rozklad $cianek wanny, nie mozna
wykorzystywaé calej roboczej objetoéci wanny. Z tych powo-
déw przedmioty nalezy umieszcza¢é w znacznej odlegloéci od Scia-
nek wanny.

Jak wykazalo do$wiadczenie lepsze rezultaty przy powlekaniu
stala daje zastosowanie wanny z zeliwa o zwiekszonej zawar-

-toéci krzemu (4 — 10% Si). Zastosowanie wanny zeliwnej powo-
duje obnizenie intensywno$ci wspdldzialania elektrolitu z we-
wnetrznymi powierzchniami §cianek wanny, zmiejszenie zanieczy-
szczania sie elektrolitu, a tym samym w efekcie ogélnym zwie-
ksza si¢ czas. eksploatacji wanny. Jednakze zastosowanie wanny
zeliwnej nie usuwa w sposéb zupelny ani jednej z podanych wad.

Najbardziej radykalnym rozwiazaniem tego zagadnienia po-
winno byé sporzadzenie wanien z materialéw chemicznie odpor-
nych na zelazny elektrolit jak np.: z emalii kwasoodpornej, gra-
folitu itp. tworzyw, ktérych produkcja jest juz opanowana przez
przemysl.

Nie rezygnujac w chwili obecnej w wanien metalowych dal-
szy rozw6j elektrolitycznego powlekania czesci stala nalezy opie-
ra¢ na zastosowaniu wanien z materialéw chemicznie odpornych.

Dla rozpowszechnienia regeneracji cze$ci maszyn w warunkach
przemystowych metoda elektrolitycznego powlekania stalg nale-
zy przeprowadzi¢ szereg prac w nast¢pujacych kierunkach:

1. Ustalenie warunkéw elektrolizy (skladu elektrolitu, jego tem-
peratury i gestosci pradu) zapewniajacych najwyisze. fizyko-me- -
chaniczne wlasnoéci powlok, otrzymywanych metoda elektrolitycz-
na. Z tego punktu widzenia najwicksza korzy$é przedstawiaja
prace, majace na celu otrzymanie na katodzie stopéw zelaza ze
skladnikami stopowymi (chromem, niklem, manganem i t.d.) oraz
weglem.

2. Opracowanie sposob6w polepszenia jako$ci narastajacej
warstwy droga dodatkowych zabiegéw jak np.: chromowania, na-
weglania.

3. Rozszerzenie zakresu stosowania zeliwa elektrolitycznego;
opracowanie i opanowanie proceséw technologicznych remontéw
czg¢Sci maszyn metoda elektrolitycznego powlekania stala; roz-
szerzenie asortymentu i iloci remontowanych ta metoda czgbci
maszyn i urzadzen. :

4. Ulepszenie urzadzenia i technologicznego wyposazenia dla
elektrolitycznego powlekania stala. . .

Opracowal na podstawie artykutu M. P. Mietkowa p.t. ,,Wos-
stalowlenie dietalnej maszin elektrotiechniczeskim ostaliwaniem®
— Wiestnik Maszinostrojenija Nr 3/1953.

iz, A. B.
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czenie kontroli mocy. Przeglad rodzajéw hamowni, blizszy opis
hamulcéw hydraulicznych. Po wyja$nieniu podstaw teoretycznych
nastepuje opis nowych konstrukcji takich hamulcéw. Wskazania,
jakie wymagania nalezy stawia¢ odno$nie wag dynamometrycz-
nych. Oméwienie budowy i mozliwaéci zastosowania dynamome-
tréw skretnych.

431% 629.113:629.117.33 M 20
Samochéd tréjkotowy. ,Dreiradwagen A. T. Z., Stuttgar , mies.,
t. 54, Nr 7, Lip. 52, s. 154; 30 X 21 cm, 4 str., 8 rys. — Z réi-
nych rozwiazan rozmieszczenia k6! w samochodzie tréjkotowym
najlepszy jest uklad symetryczny dla szybko$ci ponad 60 km/godz.
—- uklad o 2 kolach z przodu i jednym w tyle. Znizenie wagi

0 25 — 35% w stosunku do samochodu czterokolowego i zuiy-
cia benzyny o 35 — 40%, wskutek zmniejszenia oporéw po-
wietrza o 20 — 30%. Przykladowo obliczenie wykazuje lepsze

zachowanie kierunku, mniejszy poslizg oraz zuzycie opon, przy
napedzie na przednie kota. Przy napedzie na tylne kola zby-
teczny jest deferencjal.

452* 629.113.012.813:629.113.012.851 I:M 20
MAQUARD E.: Przyczynek do teorii ttumienia drgan. ,,Zur The-
orie der Stossdimpfung”. A. T. Z., Stuttgart, mies., t. 54, Nr 3,
marz. 52, s. 61; 30 X 21 cm, 8 str., 1 rys., 4 wykr. — Rozwazania
teoretyczne nad tlumieniem drgan w samochodzie z amortyza-
torami. Réznice w pogladach Bourcier de Carbon — zwolennika
rownomiernego tlumienia w obu kierunkach oraz autora — zwo-
lennika wicgkszego ttumienia przy odprezaniu sie resoru. Whioski
na podstawie matematycznych dowodéw przy znacznych uprosz-
czeniach zalozen. ’

483% - 629.113:621—585.12 M 20
KRAUS R.: Systematyka skrzynek przekladniowych o osi odbio-
ri mocy w osi napedu jako przekladni o kolach zebatych czolo-
wych stalych i planetarnych. ,Zur Systematik der gleichachsiger
Drehzahlwechselgetriebe als Stirnradstand und Umlaufgetriebe*.
A. T. Z. Stuttgart, mies., t. 54, Nr 4, kw. 52, s. 82, Nr 5, maj
52, s. 115; Nr 6, czerw. 52, s. 137; 30 X 21 cm, 13 str., 33 rys.,
8 tabl. cyfr. — Zasady rysunkowego ustalania wielkoéci kot prze-
ktadni. Geometryczne szeregi obrotéw w skrzynkach przekladnio-
wych o 2 walkach. Rysunkowe ustalanie szeregu obrotéw na pod-
stawie planu polaczen. Rozszerzanie przekladni przez wprowa-
dzenie dodatkowej pary kél, przez polaczenie dwu przekladnj lub
przez stosowanie sprzegiel i hamulcéw.

434% 629.113:621—585.2 M 20
HENNINGS W.: Charakterystyka trzywiencowej przekladni Fot-
tingera. ,,Uber das Kennfeld dreikranziger Fottinger Getriebe®.
A. T. Z., Stuttgart, mies., t. 54, Nr 7, lip. 52, s. 147; 30 X 21 cm,
7 str., 8 rys., 18 wykr. — Wprowadzenie wzotéw na iloéé prze-
plywu, momenty, moce straty przeplywu dla trzywieficowej prze-
kladni Fottingera. Ujecie wynikéw obliczeh w wykresy dla okre-
slonych zalozonych wspélczynnikéw. Charakterystyki trzywiefico-
wej przekladni w zaleznoéci od réinic konstrukcyjnych. Przyklad
dia przekladni hydrokinetycznej Triloka.

435 629.113:621—585.2 . M 20
CARATTI G.: Prawda o przekladniach hydraulicznych. , La verita
sulle trasmissioni idroautomatiche”. Auto ital, Milano, dwutyg.,
t. 83, Nr 4, luty 52, 5. 15; 29 X 22 cm, 4 str., 2 rys., 5 wykr. —
Analiza pracy przekladni hydraulicznych przy réinych stopniach
przelozenia, réinych warunkach ruchu i zastosowania. Korzysci
zastosowania i zalety sprzegla odsrodkowego polaczonego z nor-
malna skrzynia biegéw o sterowaniu automatycznym w rozwia-
zaniu ,N. A. G. Protos oraz przekladni odsrodkowej systemu
,Kreiss“. Wykresy poréwnawcze obu systeméw.

K. POJAZDY MECHANICZNE

436* 629.113.011.5:629.114.5 K:W 20
THOMAS P. M. A. Nadwozie. ,, Bodywork” Bus Goach, London,
mies., t. 24, Nr 280, marz. 52, s. 101; 30 X 21 cm, 4 str., 5 fot-
1 rys. — Opis zilustrowanych rysunkami, rozwiazan konstrukcyj-
nych nadwozi autobusowych Harringtona, budowanych z prefabry-
kowanych elementéw ze stopéw lekkich, montowanych na miejscu
dostawy przy dostawach zamorskich. Oméwions system ,,Rivaloy*
ktéry daje: oszczedno$é 1'/s t na wadze nadwozia, kabing kiero-
wcy izolujaca akustycznie silnik, oraz urzadzenie Key — Lea-
ther dla odmrazania szyb.

437% 629.113:629.114.5 K:W ' 20
BUSCHMANN: Nowy niemiecki autobus ze stopéw lekkich.
- Ein neuer deutscher — Leichtomnibus Klatte TK 115", A. T. Z,,
Stuttgart, mies., t. 54, Nr 6, czerw. 52, s. 141; 30 X 21 cm, 4.5
str., 6 fot., 1 wykr. — Konstrukcja nadwozia ze stopéw lekkich
wzorowana na konstrukcjach lotniczych pvzwolila uzyskaé no$-
noéé 6,5 t. przy wadze pustego pojazdu 7 t. Silnik chlodzony po-
wietrzem. Przefaczanie biegéw preselekcyjne z napedem silnikiem
elektrycznym. Hamulce nadci$nieniowe. Duza zdolno$é przyspiesze-
nia. Pojemno$¢ 35 — 96 oséb. Opis techniczny zasadniczych ze-
spoléw autobusu.

438* 629.113:629.114.82 K 20

ROEDIGER W.: Konstrukcje samochodéw wyscigowych a po-
st¢p w budowie wozéw seryjnych. ,,Rennwagenkonstruktionen und
Serienentwicklung®. Kraftfzgtechn., mies., t. 2, Nr 11, list. 52,
s. 348; 29 X 21 cm, 4.5 str.,, 5 fot, 6 rys., 1 wykr.,, 2 tabl. —
Podzial na kategorie samochodéw wyscigowych jest ze wzgledu
na staly postep techniczny rewidowany co pewien okres czasu.
Podsumowanie dotychczasowych przepiséw'i wnioski odnoénie
sformulowan klas wozéw wyscigowych w przysztoéci. Cecha
charakterystyczna nowego podzialu wozéw w 1954 r. jest zwiek-
szenie stosunku réwnowarto$ci pojemnoéci skokowej silnikéw bez-
kompresorowych do silnikéw z kompresorem. Stosunek ten wy-
noszacy dotychczas 3:1 zmieniono na 3, 3:1.

439% 629.114.6 K:O 20

BORRACCI P. Rozwazania krytyczne i przewidywania nad ewo-
lucja samochodéw popularnych. ,,Considerazioni critiche e pre-
visioni sulla evoluzione delle vetture utilitarie”. Auto ital., Mi-
lano, dwutyg., t. 33, Nr 1, stycz. 52, s. 19; 29 X 22 cm, 2 str. —
Analiza zastosowania i wymagan jakie powinien speiniaé po-
pularny. samochéd osobowy. Ustalenie zasadniczych jego cech
charakterystycznych: silnik o pojemnoéci nie wiekszej od
300 cm?®, dwucylindrowy z chlodzeniem powietrznym o mozliwie
uproszczonym mechanizmie przeniesienia napedu, nadwozie tlo-
czone z blachy aluminiowej cigzar samochodu nie powinien prze-
kracza¢ 300 kg. '

M. MECHANIZMY PODWOZIA POJAZDOW
MECHANICZNYCH

440% 629:118.5:629.113.012.8 M:W . 20

Niezwykle resorowanie. ,,Unusual springing”. Mot. Cycle, Lon-
don, tyg., t. 90, Nr 2612, kw. 53, s. 548; 30 X 21 cm, 0,3 str,,
1 fot. — Opis i fotografia niezwyklego resorowania tylnego
kota motocykla wykonanego przez konstruktora amatora. Wa-
hacz jest resorowany éwieréeliptycznym resorem typu samocho-
dowego umieszczonym migdzy blotnikiem a tylna rurg ramy, za$
wstrzasy sa amortyzowane pneumatycznie. Amortyzator pneuma-
tyczny podpompowuje sie recznie pompka motocyklowa.

441% 629.113.012.332.2:669.721.5:620.178.3 M 20

Pomiary naprezen w kotlach tarczowych ze stopu magnezu.
,Messungen iiber die Beanspruchungen in Scheibenrddern aus
Magnesiumlegierung™. A. T. Z., Stuttgart, mies., Nr 4, kw. 53,
s. 103; 30 X 21 cm, 2 str., 4 fot, 1 rys. 1 wykr. — Korzysci
stosowania kol samochodowych ze stopéw lekkich. Opis kon-
strukcji. Oméwienie rodzaju wystepujacych naprezen i sposoby
ich pomiaru. Zalozenie wielkoéci przebiegéw i rodzaju obciaze-
nia. Obrazowe przedstawienie napreiefi wystepujacych podczas
mocowania kola, pompowania i w czasie jazdy. Opis konstrukcji
ostatnio opracowanego zamocowania pier§cienia tarczy z poda-
niem przebiegu prébnego.

442% 629.113:621—585 M 20
KUHNER K. Nowoczesna budowa skrzyn .przekladniowych
i przekladnia ZF-Media , Der neuzeitliche Getriebebau und das
ZF-Media-Getriebe“. A. T. Z. Stuttgart, mies., Nr 4, kw. 53,
s, 104; 30 X 21 cm, 2 str., 1 fot, 2 wykr., 1 tabl. — Istota
samoczynnej skrzyni przekladniowej. Kierunki rozwoju skrzyn
przekladniowych w Europie i w Ameryce. Opis 3- i 4-biegowej
skrzyni przekladniowej ZF-Media w polaczeniu ze sprzeglem
hydraulicznym; zakres zastosowania. Normalizacja na stopniu
obecnego rozwoju.

Niniejs;y Przegvla,d_Dokumenté‘chny zawiera jedynie cze$é analiz dokumeﬁtacyjnych publikacji z zakresu motoryzacji. Pelna
dokumentacja ukazuje si¢ w postaci kart dokumentacyjnych wydawanych przez Centralny Instytut Dokumentacji Naukowo-Technicz-

nej (Warszawa, al. Niepodleglosci 188).
CIDNT przyjmuje prenumerate kart dokumentaé
na, jak i oddzielne jej dzialy, lub poszczegélne zagadm
CIDNT wykonuje (za zwrotem Kkosztéw) fo
jak i kartami dokumentacyjnymi.
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Rocznik III

Warszawa — sierpien

Nr 7

Gwiazdkami obok porzadkowych liczb artykuléw oznaczone

sa publikacje znajdujace si¢ w Bibliotece Biura Konstrukcyjne-
go Przemystu Motoryzacyjnego. —

F. BADANIA NAUKOWE I TECHNICZNE

421* 629. 114.3:621—531.7:629.1.05 F;M:] 20
ESSERS E., MARQUARD E.: Pomiary wstrzaséw jednoosiowej
przyczepy na hamowni podwoziowej. , Stossmessungen—an einem
Finachsanhinger auf dem Trommelpriifstand“. A. T. Z Stuttgart,
mies. t., 54, Nr 6, czerw. 52, s. 129; 30 X 21 cm, 8 str, 1 rys.,
9 wykr. — Beben hamowni posiadal przeszkode¢ i powodowal
wstrzasy przyczepki, ktérych wielko§é notowalo urzadzenie samo-
piszace. Mierzono przyspieszenia osi i ramy. Badania mialy za
cel sprawdzenie przydatnosci stanowiska, do badan prayspieszen
metoda Langera .— Thome’go. Réwnoczesne sprawdzenie metoda
rachunkowa dowiodlo, ze wnioski z badafi mozna wyciagnaé dro-
ga prostych przeliczeh. Préba ujecia dzialania wstrzaséw na or-
ganizm ludzki w jednostki miary analogiczne do miar akustyki.

422 629.118.066 F:M 20

BLASI di F. Udoskonalenia i nowosici w instalacji elektrycznej
pojazdéw samochodowych. I. , Perfezionamenti e novita negli
impianti elettrici degli autoveicoli*. Auto ital.,, Milano, dwutyg.,
t. 83, Nr 1, stycz. 52, s. 21; 29 X 22 cm, 3.5 str., 4 wykr., 1 tabl. —
Korzyséci stosowania dla_ instalacji elektrycznej samochodu na-
piecia 12V. Poréwnanie zasadniczych cech charakterystycznych
urzadzen elektrycznych przy napieciu 12V i 6V. Wnioski. Czeé¢ 1.
Dalszy ciag artykulu w Nr 8, luty 52 ,s. 23. i Nr 5, marz. 52,
s. 45.

423 629.113.066 F:M 20

BLASI di Fr. Udoskonalenia i nowo$ci w instalacji elektrycznej
pojazdéw samochodowych. III. , Perfezionameénti e novita negli
impianti elettrici degli autoveicolj. III. Auto ital,, Milano, dwu-
tyg., t. 33, Nr 5, marz. 52, s. 45; 29 X 22 cm, 3 str, 4 rys., 2
fot. — Nowe kierunki rozwoju konstrukcji rozdzielaczy. cewek
zaplonowych. Opisy, schematy 1 fotografie rozwjazan konstrukcyj-

nych f-my Tucker, Runbaken, Oilcoil, Auto Lite, Magneti R.-

B. (Dalszy ciag artykuléw publikowanych w Nr 1, stycz. 52, s.
21 1 Nr' 8, luty 52, s. 23).

424 629.113.012.5.001 F:J 20

Zmienno$é przyczepno$ci bocznej opon w zaleznosci od szybkosci. -

»La variation de l'adherence transversale des pneus avec la vi-
tesse”. Vie Auto Paris, dwumies., Nr 1429—1430, list. 50, s. 293;
80 X 23 cm, 10 str., 1 rys., 12 wykr,, 1 tabl. — Sprawozdanie z
odczytu J. Bradley’a i R. P. Allena, wygloszonego w Stow. Inzy-
nier6w Samochodowych Wielkiej Brytanii na temat przeprowa-
dzonych przez nich badan przyczepnoéci poprzecznej opon samo-
chodowych przy toczeniu si¢ po réznych rodzajéw nawierzchni
drogowej i z réznymi szybko§ciami. Opis metody pomiaru i urza-
dzenia uzytego do badan. Wyniki badann dla opon o réinych
bieznikach i réznym stopniu ich zuzycia, zestawione na wykre-
sach wspélczynnika przyczepnoéci bocznej w zalezno$ci od szyb-
koéci ruchu (do 50 km/godzg na réznych nawierzchniach. Wyniki
pomiaru wspoélczynnika przyczepnoici przy hamowaniu w zalei-
nosci od rodzaju nawierzchni drogowej i od jej stanu, oraz od
szybkoéci ruchu dla réznych opon i dla réznego stopnia ich zu-
zycia. Uzyskane wyniki wykazuja, ze na nawierzchniach suchych,
wspolezynnik przyczepno$ci w niewielkim stopniu zmienia sie wraz
ze wzrostem szybkoéci (do 50 km/godz.), natomiast przy ruchu
po nawierzchniach mokrych wystepuje do$é znaczny jego spadek
wraz ze wzrostem szybko§ci. W zakonczeniu artykulu podane sa
wiadomoéci o badaniach przeprowadzonych przez Michelina we
Francji, w wyniku ktérych powstala opona ,métallique’ — t. zw.
X", posiadajaca wybitne wlaéciwosci przeciwélizgowe w kierun-
ku poprzecznym. Uzyskane zostalo to dzigki bardzo malemu ka-
towi znoszenia ('angle de derive) tej opony.

495 621.481.78:621.43.038 F:L 20

NICOLLS W. E. W.: Postep w urzadzeniach do wtrysku pali-
wa. ,Fuel injection progress“. Bus-Coach, London, mies., t. 24,
Nr 284, lip. 52, s. 258; 30 X 21 cm, 2 str. — Wyjatki z referatu

!

wygloszonego na konferencji C. A.V w Harrogate 27 maja 52 r.
Badania i préby oraz prace konstrukcyjne nad automatyzacja re-
gulacji ilo§ci wtrysku w urzadzeniach wtryskowych, nad zmniej-
szeniem iloSci obrotéw biegu jalowego, w szczegélnosci dla sil-
nikéw autobuséw miejskich i silnikéw ze sprzeglem hydraulicz-
nym, zmniejszeniem hala$liwoéci pracy silnika i niezawodnoéci w
pracy elementéw instalacji wtryskowej.

426* 629.118.5/6:621—758.34:351.8 F:K:Q 20

MARTIN H.: Tlumienie halasu w motocyklach na tle zalozen
nowych przepiséw ruchu drogowego. ,Die Schallddmpfung der
Motorrader im Hinblick auf die Anfirhungsparagraphen einer
neuen Bundes — Strassen — Verkehrsordnung®. A. T. Z. Stutt-
gart, mies., t. 54, Nr 5, maj 52, s. 102; 30 X21 cm, 8 str., 3 fot.,
15 rys. — Opisy i wyniki badan gloénoéci. motocykli w zaleznoci
od pojemnosci skokowej, od tlumienia szumu ssania, od ksztal-
tu i rodzaju rury wydechowej i dodatkowej komory tlumiace;j.
Fotografie z optycznej analizy halasu metoda Siemensa. Wplyw
na subiektywna ocene¢ halasu — czasu i amplitudy wg badah Be-
ranka, Stendecla, Barkhausena. Potrzeba uwzgledniemia w przepi-
sach ruchu drogowego wynikéw ostatnich badan i1 odstapienia
od oceny hatasu wylacznie w fonach.

427% 621.431.73.36:621—6 F:N 20

PICARD F.: Perspektywy uzytkowania paliw. Perspectives de
I'utilisation des carburants®. SIA J., Paris, mies., t. 23, Nr 1, stycz.
50, s. 18; 25 X 18 cm, 5 str.,, 12 wykr, 2 tabl. — Rozwazania
ogblne dotyczace wplywu rodzaju stosowanego paliwa na jedno-
stkowy cigzar silnika kG/KM i jednostkowe zuzycie paliwa; ogél-
na ,przydatno$¢” paliwa obejmujaca: proces wytwarzania, wa-
runki transportu, warto§¢ kaloryczna, wygode uzytkowania pa-
liwa. Szczegélowe oméwienie wlasnosci uzytkowych paliwa,
(warto§¢ opalowa, ogélna ,przydatno§t”, jednostkowe zu-
zycie) i zestawienie poréwnawcze ilustrowane wykresami jego
wplywu na charakterystyke ogélna i wlasno$ci wyczynowe réz-
nych typéw silnikéw (gaznikowe, odrzutowe, wysokoprezne, tur-
biny gazowe).

428%* ) 621.431.73:621—222:621.89.001.41 F:L:P 20
POPPINGA R.: Wplyw gornego smarowania na zuzycie cylin-
dréw przy zimnym starcie. ,Der Einfluss der Obenschmierung auf
den Zylinderverschleiss beim Kaltstart. A. T. Z. Stuttgart, mies.,
t. 54, Nr 7, lip. 52, s. 158; 30 X 21 cm, 3 str., 3 rys., 4 wykr. —
Opis urzadzenia do préb, opis préb na zuzycie oraz wyniki préb
2 silnikéw benzynowych — jednego z normalnym smarowaniem
i drugiego z dodatkowym smarowaniem gérnym polegajacym na
dodaniu do paliwa, w chwili rozruchu, oleju z dodatkami alka-
licznymi neutralizujacymi dzialanie kwaséw powstajacych przy

zimnym starcie. Zmniejszenie zuzycia cylindréw o 20 — 33% i
" piercieni o 42 — 52%0; wzrost zuzycia oleju 1 dodatkowe koszty
instalacji. : )
S EEEE . U7 T ey BN “%ih‘g‘&-
G. NORMY I WARUNKI TECHNICZNE
429* 629.113.083.74 G:K:R 20

CLUTTERBUCK H. Zagadnienie normalizacji. ,,An aspect of
standarization®. Bus-Coach, London, mies., t. 24, Nr 278, stycz.
52,s. 7; 80 X 21 cm, 2 str. — Rozwazania nad korzyéciami i wa-
dami normalizacji z punktu widzenia przemystu samochodowego.
Zakres prac Komitetu Normalizacyjnego Stowarzyszenia Produ-
centéw 1 Handlowcéw Motoryzacji. Sposoby udoskonalenia nor-
malizacji przez normowanie wewngtrzne w ramach danego prze-
mystu, okresowa kontrol¢ norm j-nowelizacje. Przebieg wpro-
wadzenia normy, koniecznoéé zwalczania odchylen od normy z
przyczyn ekonomicznych.

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

420% 621.43.018.8:531.785:621.431.73 J:F - 20

TAUBMAN: Nowoczesne hamowanie. ,,Neuzeitliche Leistungsbre-
msen”. A. T. Z., Stuttgart, mies., Nr 4, kw. 53, 5. 97; 30 X 21 cm,
4 str., 6 fot, 2 wykr, 1 tabl. — Zwrécenic uwagi na zna-



WARUNKI PRENUMERATY NA ROK 1954

Komunikat Paristwowego Przedsigbiorstwa Kolportaiu
»RUCH”

Zgodnie z § 2 Zarzadzenia Ministra Finanséw z dnia 6, IX. 1952 (,Monitor Polski* Nr A 88 poz 1374)
»W sprawie ewidencji towarowej 1 zasad fakturowania w Panstwowym Przedsiebiorstwie Kolportazu
,2Ruch sprzedaz towaréw prenumeratorom winna si¢ odbywa¢ po cenie detalicznej na zasadzie pelnych
przedplat“

W zwigzku z powyzszym zawiadamiamy, Zze zamdéwienia na prenumerate dziennikéw i czasopism na rok
1954 dla potrzeb urzedow, instytucji i przedsigbiorstw uspolecznionych, bedg realizowane jedynie na warun-
kach pelnych przedplat.

Przy skiadaniu zaméwien ustala sie nastepujace zasady

Wszystkie zaméwienia i przedplaty na rok 1954 nalezy klerowaé do urzedéw pocztowych w nieprzekra-
czalnym terminie do dnia 10 grudnia 1953 r.

Instytucje, urzedy i przedsiebiorstwa zamawiajgce prenumerate dla podlegtych jednostek wg rozdzielnika
i optacajace jg z kredytéw centralnych mogg zamoéwieaia kierowac. bezpos$rednio do PPK ,Ruch* nie pdz-
niej jednak niz do dnia 1 listopada 1953 r.

Zaméwienia nalezy w tym wypadku sporzadzié w dwéch egzemplarzach i wycenié, podajgc tytuty za-
mawianych czasopism, ilo§¢ egzemplarzy, cene i warto$é oraz ogdlng sume warto$ci calego zamowienia.

Zamoéwienia nalezy skiadaé w oddzialach wojewdd:kich PPK ,Ruch“ zamawiajgc dokladnie tylko te
tytuly, ktére s3 w administracji danego oddzialu wojewo6dzkiego.

PPK ,Ruch® po sprawdzeniu zamoéwienia potwierdzi na kopii do dnia 20 listopada 1953 r. przyjecie
prenumeraty do realizacji podajgc ostateczng sume naleznosci, ktérg nalezy uregulowaé do dnia 10 grudnia
1953 r.

Ze wzgledu na to, Zze PPK ,Ruch“ nie bedzie wystawialo faktury, potwierdzenie zaméwienia postuzy
za podstawe do uregulowania nalezno$ci.

Zaznacza sie, ze PPK ,Ruch“ bedzie moglo realizowaé tylke te zamoéwienia, ktére zostang zloione
w ustalonym terminie, tj, do dnia 1 listopada br, i beda poparte przedplata do dnia 10 grudnia br.

W zwigzku z powyzszym prosimy o uwzgledmen e w preliminarzu budzetowym na IV kwartal 1953 T.
odpowiednich sum potrzebnych na oplaceme prenumeraty czasopism na rok 1854,

Aktualny cennik dziennikdéw i czasopism znajduje sie w kazdym urzedzie pocztowym oraz w delegatu-
rach { oddziatach PPK , Ruch*, ktére udzielg wszelkich informacji o warunkach prenumeraty.

GENERALNY DYREKTOR
(E. HERBST)

UWAGA
INZYNIEROWIE I TECHNICY

Na podstawie ustawy z dnia 18 lipca 1950 r. w sprawie rejestru inzynieréw i technikéw (Dz. U.R.P. Nr. 36 poz. 329)
wszyscy absolwenci wyzszych i $rednich szk6l technicznych obowiazani sg przed uptywem 30 dni od chwili uzyskania
tytulu inzyniera lub technika rejestrowa¢ si¢ w Naczelnej Organizacji Technicznej prowaazqce] rejestr,

Obowiazek ten dotyczy rowniez oséb wykonujgcych czynnosci powierzane zwykle inzynierom lub technikom.
bgdZ tez zajmujgcych stanowiska powierzane zwykle inzynierom lub technikom.

Osoby, ktore juz re;estrowaly sig badz w ogolnej rejestracji (w 1950 r.), badz po dniu zakonczenia spisu, obowia-
zane sy zglasza¢ zmiany: stopnia zawodowego lub naukowego, miejsca pracy, stanowiska | miejsca zamieszkania
przed uplywem 30 dni od chwili nastapienia zmiany,

Kto éwiadomie lub przez niedbalstwo uchyla sie od obowigzkéw przewidzianych ustawa, podlega karze aresztu
{ grzywny albo jednej z tych kar, zgodnie z art. 9 ustawy z dnia 18 lipca 1950 r.

Obowiazku rejestracii nalezy dopelni¢ w Biurze Rejestru Inzynieréw { Technikéw w Warszawle, ul. Cznckiego 3/5
lub w wojewddzkich oddzialach NOT.

Zmiany, poparte dokumentami, nalety zglaszaé osobiscle lub drogg korespondencji w Blurze Re]estm Intynierdw
| Technikéw w Warszawle, ul. Czackiego 3/5.

NACZELNA ORGANIZACJA TECHNICZNA




"Cena 6 z!.

PANSTWOWE WYDAWNICTWA TECHNICZNE

Nowosci - Wydawnicze . °

Borman H., Majchert-Planeta N, Perec M.. Pokrycia galwa-
niczne. 1953 s. 171, zI 11.70.

Bosakirski M.: Roboty szklarskle. 1953, s. 84, 21 5.—.

Chemiczna obrébka widkien. Tom I — Surowce, praﬁie, kleje}nie_
i bielenie. Pfaca zbiorowa. 1953, s. 204, z1 25.— (w oprawie),

Dobrzanskx T.: Rysunek techniczny. Wydanie czwarte uzupelnio-
. 1953, s. 168, zl 9.—.

Hobler T.: Ruch ciepfa i wymlenmlu.

1953, s.-536, zt 57.—
(w oprawie). °

Hupert S.: Polaczenia spawane konstrukeji stalowych w budow-
nictwie. 1953, s: 175, zl 17.— g

Jabfonski Su: Ma.ly poradnik hartownika. 1953, s. 259, zi 17,20.

Karlic S.: Maszyny i urzadzenia wyciggowe w kopalmctww
naftowym 1953, s. 272, zl 28.10 (w oprawie).

Klimezyk ‘W.: Odlewanie wlewkéw stalowych.

1953, s. 214,
.zl 22.50 (w oprawie) ‘

Kowalczyk W.: Tolerancje i pasowania w budowie maszyn. 1953,
s 128, z1 12.50 (w oprawie).

Krzywmkl E.: Technologiz garbarstwa. Cze§¢ 1 — Skéry suio-
we, warsztat mokry, garbowanie roslinne.
zl 18.30 (w oprawie).

Lewicki M.: Zagadnienia chemii - w pozarmcthe 1953, s. 95,

z} 6.60,
Mackiewicz S.: Narzynki. Konstrukqa 1953, s. 68 zi 5.—.

Mazanek T.: 1953, s. 104,

Obstuga pieca martenowskiego.
zl 6.70.° '

© 1953, s. 372,

'M-os'zyﬁski W.: Wytrzymalo$é zmeczeniowa czgSci maszynowych.

1953, s. 279, zl 24.60 (w oprawie).

Panfilow ‘M. 1.: Szybkosciowe wytapianie stali w piecach mar-
tenowskich. Tlum. z ros. K. Radzwicki. 1953, s. 168, zI 10.60.

Piwonski T.: O czym powinien wiedzieé formlerz przy rgcznym
formowaniu. 1953, s. 128,.zl. 7.—

Poradnik techniczny ,,Mechanik“. Tom II. Cze$¢ 2 — Metalo-
znawstwo. Praca zbiotowa. Wyd. 3 catkowicie przerobxone
1953, s. 752, zi 65.40 (w oprawxe)

Prowans S.: Pomiary temperatur. 1953, s. 212, zI 22.20
(w oprawie).

Rokotian E. S.: Wépé!czesne walcownictwo w Zwiazku Radziec~
kim. Tium. z ros. J. Warzanski..1953, s. 47, z} 3.50.

Roézycki J.: Krotki zarys odwzorowan kartograficznych, Cze$é 2.
1953, s. 200, zI 22.20 (w oprawie).

Schwartz q% Elektrotermia Tom I1. 1953, s. 272, zi 16.40.

Tyszowiecki J., Bychawslﬂ Z.: Belki strunobetonowe. Projekto-
wanie i obliczanie.- 1953, s. 104, zl 6.60.

Waliduda A.: Ogélne wiadomoSci o nafcie. 1953, s, 88, zi 5‘A50.

Woodioffe D.: Podstawy nauki o skérze. Tlum, z ang. B. Galicki.
1953, s. 148, sl 13.70.

Wskazowki dla nowo.przngtych do pracy w kopalniach wegla.
Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikéw Godrnictwa. Zwigzek
Zawodowy Gornikéw w Polsce. 1953, s. 64, zi 4.50.

Zagajewski T., Malzacher S., Kuliszkiewicz W.:
przemystowa. 19533, s. 387, zl 33.— (w oprawie).

Elektronika

Nagrody PansiWOWych Wydawnictw Technicznych

za najlepiej ﬂpracowane ksiazki orycrmalneltlumaczone w 1952 r,

PRACE ORYGINALNE

Nagroda honorowa

,Architektura polska do polowy XX WIeku oprac.. w Zakladzie
Architektury Polskiej Politechniki Warszawsl\nej pod kierow:
nictwem J. Zachwatowicza przy wspol pracy Z. Swiechowskie-
ge i J. Milobgdzkiego.

Kuczewski W.: Metalurgia zelaza. T. 1-IIIL.

I nagroda — Ciborowski J.: ,.Inzynieria chemiczna“ ez. I—IIL

11 nagroda — Namyslowski S.:
linnych*.
— Sledziewski E.:
wanych®,
— Wusatowski Z.:

»Technologia tluszczéw ros-
»Projektowanie konstrukeji spa-

»Podstawy procesu walcowania®.

08¢ nagroda — Assbury E. i’'Czarnecka J.: ;Jak prowadzié¢ bi-
blioteke fachowg w zakladzie produkcyjnym®

— Kawecki J.: ,Blacharstwo®, .
— Pietkowski R.: ,Mechanika gruntéw®.
— Szmirek J.. ,Powietrzne wiertarki obrotowe".

— Weynarowski Z. i Zmigrodzki W.:
ciowe wylaczniki przemyslowe".

- — ,,Mechanik®,

»Niskonapie--

Dyplomy uznania,

—. ,Kataliza i katalizatory*
der, J. Ciborowski,
nowicz, J. Zdwadzki. -

T. 1V, cz. III — oprac. I. Brach, Z. Grunwald,

S. Krol, A. Pigtkiewicz, A. Rachalski.

— Jellonek A.: ,,Miernictwo radiotechniczne”, Wyd. 2.

— Lukaszek J.: ,,Poradnik tokarza-metalowca*. )

— Malisz ‘B.: ,Lokalizacja przemystu®.

— Piotrowski E.: ,Montaz szyn elektroenergetycznych®.

— Sochor B.: ,, Termometry elektryczne*.

— Wasilewski Z.: ,,Winiarz*.

TLUMACZENIA, _ = ‘

II nagroda — B. Beuth — za tlumaczenie pracy ,Przedzal-

nictwo lnu*, G. Pikowskiego.
_— W.Polaczkowa — za tlumaczenie pracy ,,Chemia
organiczna®, A. Hollemana i F. Richtera. T. I, 1L

— oprac. E. Blasiak, S. Bretsznaj-
A. Krause, Z. Sokalski, "E. Treszc¢za-

1

‘— M. Skarbinski — za -tlumaczenie pracy ,Nor-
mowanie techniczne w odlewnictwie* S. Rus-
siana.

— K.Smolaga — za tlumaczenie pracy ,,Remont

turbin parowych* W. Moloczka. -

Do nabycia w ksiggarniach technicznych ,Domu Ksigzki
i u kolporteréw zakladowych.
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