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TRESC ZESZYTU

— Konferencja oszczednoéci tworzyw w budowie maszyn i urzadzen PAN — T.K.

— Prof. Adam Minchejmer ‘— Badania dbciaieﬁ i warunkéw pracy samochodéw i ich mechanizméw

— Prof. iuz'.(/ Jerzy Werner — Mozliwoci zaos‘zczqdzenia tworzyw w budowie samochodéwl

— Prof. mgr inz. 7. Kosiewicz — Szkolenie iniynierébw mechanikéw samochodowych w zakresic tccl:nologii wytwa-
rzania samochodéw i ciagnikéw v

— Inz. Mieczyslaw Motornik — Nagrzewanie pradami wysokiej czestotliwoéci przy hartowaniu powierzchniowym
w produkeji cze$ci samochodu M-20 Warszawa

— Mgr inz. Roman Skwarek — Plyty piléniowe tw?.rde jako poszycie zewnetrzne kabiny samochodu ciezarowego
— Mgr ini. Wladyslaw Lenkiewicz — Zagadnienie pekania tulei cylindrowych silnikéw wysckopreinych

— Uwagi o g)owoczeénym kierunku rozwojowym ciagnikéw — ini, T. U \

— Stosunek sicoku do frednicy, a ekonomi.a pracy silnika — Z. L.

— vSlo'wnictwo_ samochodowe

— Przeglad Dokumentacyjny Motoryzacji

,Zaméwienia i przedplaty na prenumeratq czasopism technicznych NOT, poczawszy od | maja 1958 r., przyjmowanc sa
w nowych terminach: od dmia 11 kaidego miesigca do dnia 10 nastepnego miesigca — na najblizszy okres kalendarzowy.
Na okresy miesigczne — co miesiac. . )
Na okresy kwartalne — odpowiednio od dnia 10 m-ca grudnia, marca, czerwca i wrzefnia. -
Na okresy pélroczne.— do dnia 10 m-ca grudnia i czerwca. Na okres roczny — do dnia 10 m-ca grudnia.
Analogiczne dotyczy przyjmowania prenumeraty przez urzedy pocztowe i- listonoszy.
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Warunki prenumeraty rocznic zt 72.— pétrocznie 2z} 86.— kwartalnie zt 18.—. Zaméwienia i wplaty na prenumerate
; przyjmuja wszystkie urzedy pocztowe oraz listonosze.
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Redaktor Naczelny '~ ing Ryszard Gdulewski
Sekretarz Redakcji  — Krystyna Dargiel
Redaktor Techniczny — Jézef Iiycki
. Redaktorzv dzialéw: ini. Wieslaw Stypulkowski, inz. Karol Pionnier, inz. Karol Biedrzycki i ini. Tadeusz Szujski.
Sekretariat Redakcji Techniki Motoryzacyjnej czynny codziennie od godz. 930 do 1630 oraz dodatkowo w kaidy pigtek
od godz. 17 do 18. Warszawa, ul. Czackiego 3/5, tel. 6.74.61 wew. 35. -
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Naklad 2800 egz. Ark. druk. 4. Papier druk. sat. kl. V, 60 g, 86X122/16.
Oddano do sklad. 24.XI1.1953. Podp. do druku 11.11.64. Druk uk. 15.11.54.,
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KONFERENCJA OSZCZEDNOSCI TWORZYW W BUDOWIE MASZYN
| URZADZEN P A N

W dniach 25 — 29.X1.1953 1. odbyla si¢ Konferencja Oszczed-
noéci Tworzyw w Budowie Maszyn i Urzadzen zorganizowana
przez Polska Akademie Nauk, przy wspétudziale Pafistwowej Ko-
misji Planowania Gospodarczego i Naczelnej Organizacji Tech-
nicznej.

W Konferencji udzial wzigli przedstawiciele nauki, przemystu
i biur konstrukcyjnych.

W pierwszym dniu obrad minister E. Szyr, wiceprzewodni-
czacy Panstwowej Komisji Planowania Gospodarczego, w wy-
czerpujacym referacie wprowadzajacym, wskazal na tle tez
IX Plenum KC PZPR zadania, jakie w chwili obecnej stanely
przed Konferencja. Przytoczone liczby niezbicie $wiadezyly
0 ogromnym rozwoju naszego przemysiu, a w szczegdlnoci prze-
mystu budowy maszyn i urzadzen. W stosunku do okresu przed-
wojennego produkcja tego przemystu wzrosta absolutnie 7-krot-
nie, w przeliczeniu za§ na jednego mieszkanca przeszlo 9-krot-
nie. I dlatego na czolo zadah biur konstrukcyjnych i zakladéw
naukowych wysuwa sie zadanie zmniejszenia ci¢zaru produkowa-
nych maszyn i urzadzen. Zaoszczedzone w ten sposéb tworzywo
poéwieci¢ mozna na powickszenie dotychczasowej produkcji lub
uruchomienie nowych produkeji, szczegdlnie towarbéw powszech-
nego uzytku. _

Szereg przykladéw zaczerpnietych z zycia Zwiazku Radziec-
kiego, NRD oraz naszych wilasnych doSwiadczeh $wiadczy o wiel-
kich mozliwoéciach oszczednoéci tworzyw, usunigcia materiatéw
deficytowych, jak réwniez uzycia materialéw zastepczych.

Posfqp techniczny przejawiajacy si¢ w stalym zmniejszaniu
ciezaru maszyn i urzadzen wiaze sie zaréwno z doskonaleniem
metod obliczeniowych, jak i z doskonaleniem materialéw i proce-
séw technologicznych. Dlatego tez obrady plenarne Konferencji
podzielone zostaly na trzy zasadnicze czeSci.

Drugi dzieh obrad poéwiecony zostal zagadnieniom wspol-
czynnika bezpieczenstwa; trzecicgo dnia rozpatrywano zagadnie-
nie doboru tworzyw, a w czwartym omdwiono zagadnienie me-
tod technologicznych. Ostatni piaty dzien przeznaczony zostal na
_obrady w szefciu sekcjach, a mianowicie: 1. Sekcja Maszyn
i Urzadzeh Energetycznych; 2. Sekcja Srodkéw Produkcji Budo-
wy Maszyn; 3. Sekcja Maszyn Przerébki Mechanicznej; 4. Sekcja
Komunikacji Ladowej i powietrznej; 5. Sekcja Budowy Okretéw;
6. Sekcja Aparatury Przemystowe;j.

Zagadnienia motoryzacyjne podporzadkowane zostaty sekcji 4—
Komunikacji Ladowej i Powietrznej. Nie bylo przypadkiem,
ze referaty i dyskusje w sekcji 4 koncentrowaly si¢ prawie wy-
lacznie na zagadnieniach przemystu motoryzacyjnego, gdyz prze-
myst ten rozwijajac sie niezwykle szybko zaczyna juz teraz graé
bardzo powazna role w gospodarce krajowej.

Starannie opracowane o wysokim poziomie naukowym referaty
plenarne i sekcyjne oraz wiclogodzinne dyskusje. w ktérych udzial
wzielo kilkuset obradujacych, sprecyzowaly $rodki, jakimi mozna
bezposrednio i poérednio uzyskal oszczednosci tworzywa oraz
ujely je w szereg wnioskéw, podzielonych na dwie grupy: ogdl-
ng i szczegbélowa.

Dla przemyslu motoryzacyjnego niezwykle powazna role od-
grywa uznanie za konieczne przez czlonkéw Konferencji prowa-
dzenia wyczerpujacych i wszechstronnych badan sprzetu komuni-
kacyjnego w réznych warunkach ruchu dla wyznaczenia rzeczy-
wiscie panujacych obciazen. Umozliwi to aktualizacje stosowa-
nych dotad metod obliczeniowych, opartych na warto$ciach umow-
nych lub wyczuciu konstruktora. Pozwoli to w rezultacie na eko-
nomiczniejsze wykorzystanie tworzywa.

W wielu przypadkach zwrécono réwniez uwage na ogromne
mozliwoéci wygospodarowania tworzywa przez zerwanie z tra-
dycja i stosowanie nowych koncepcji konstrukcyjnych jak np.:
silniki chlodzone powietrzem i silniki z dotadowaniem, nadwozia
samono$ne, hamulce tarczowe, sprzegla hydrauliczne itp.

Wysunieto réwniez propozycje¢ zorganizowania stalej wsp6i-
pracy biur konstrukcyjnych z Polska Akademia Nauk, wyiszymi
zakladami naukowymi i instytutami, celem wspélnego rozwiazy-
wania szeregu podstawowych zagadnien z zakresu budowy samo-
chodéw, majacych zasadnicze znaczenie réwniez i dla innych dzie-
dzin techniki i zycia gospodarczego.

Zwickszenie trwalo§ci konstrukcji zaréwno przez podniesienie
jokoSci produkcji, jak i podniesienic wlasnosci tworzywa w dro-
dze doboru optymalnego procesu technologicznego i wla$ciwego
tworzywa zostalo wskazane przez czlonkéw Konferencji jako jed-
no z dalszych powaznych Zrédei zaréwno poéredniej i bezposred-
niej oszczedno$ci tworzywa, jak i uzyskania lepszych i bardziej
ckonomicznych konstrukcji. Wskazano réwniez, ze wlaéciwie do-
brany i przeprowadzony proces technologiczny, szczegdlnie w dzie-
dzinie obrébki bezwidrowej, zwicksza wspélczynnik wykorzysta-
nia materiatu i jest tym samym bezpoSrednim Zrédiem oszczedno-
$ci. Podkre§lono réwniez doniosta ‘role i zadania kontroli tech-
nicznej.

W dyskusji zwrbécono uwage na duze mozliwosci szerokiego
zastosowania tworzyw sztucznych jak np. mas plastycznych, sty-
lonu, drewna przesyconego i prasowanego, forniréw anizotropo-
wych itp.

Komisje wnioskowe, plenarne i sekcyjne na zakonczenie obrad
pizedstawily do zatwierdzenia plenum Konferencji szereg wnio-
skéw ogdlnych i szczegbélowych.

Jako bezpoérednio interesujace przemyst motoryzacyjny przy-
tacza sie ponizej wnioski ogélne Sekcji Komunikacji Ladowej
i Powietrznej, a mianowicie:

1. Szczegblnie waine i konieczne jest przeprowadzenie wy-
czerpujacych badah dla wszechstronnego i dokladnego poznania
obciazen i warunkéw pracy gléwnych elementéw sprzetu komu-
nikacyjnego w réinych przypadkach ich ruchu.

Najskuteczniejsze sa badania eksploatacyjne z jednoczesnymi
pemiarami. Nalezy przy tym rozwazyé mozliwoéci produkcji od-
powiedniej aparatury pomiarowej.

2. Pozadane jest wlaSciwe zrbéinicowanie typéw samochodéw
stosownie do potrzeb i warunkéw ich uzytkowania w celu umoz-
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liwienia ograniczenia maksymalnych dopuszczalnych obciazen ich
elementéw do granic wystarczajacych do zapewnienia ich prawi-
dlowego ruchu uzytkowego.

3. Dla uzyskania bezpo$redniej oszczedno$ci tworzyw w budo-
wie silnikéw samochodowych (spalinowych) potrzebne jest prze-
prowadzenie ich typizacji, unifikacji oraz normalizacji czeSci.

4. Dalsze powazne oszczednosci tworzyw w budowie silnikéw
samochodowych sa mozliwe przez zastosowanie silnikéw dwusuwo-
wych z wtryskiem paliwa i doladowaniem.

5. Znaczne oszczednoSci tworzyw w budowie wielu urzadzeh
moze daé stosowanie konstrukcji powlokowych, jak np. w budo-
wie nadwozi samochodéw osobowych i autobuséw, a nawet samo-
chodéw cigzarowych.

6. Wymagaja przestudiowania i ulepszenia wia§ciwoéci dyna-
miczne i stateczno$é sprzetu komunikacyjnego, w szczegélnoéci pa-

Prof. ADAM MINCHEJMER
Wydziat Samochodéw i Ciggnikéw
Politechniki Warszawskiej

rowozéw i lokomotyw elektrycznych w celu powigkszenia ich trwa-
fodci, a wigc obnizenia zuzycia tworzywa.

7. Znaczne oszczednoéci tworzyw sa do osiagni¢cia na drodze
podniesienia jakoSci produkcji. W zwiazku z tym nalezy plany
ilo§ciowe produkcji powiazaé z planem podniesienia jej jakoci.
Nalezy wprowadzi¢ lub rozszerzyé kontrole jakosci elementéw
i zespoléw tak, aby stala sie¢ nie tylko $rodkiem odsiewania pro-
dukcji zlej, ale sygnalem uprzedzajacym w por¢ o odchyleniach
od ustalonych wymagan; jednym ze skutecznych narzedzi jest tu
statystyczna kontrola jakoéci. W tym celu nalezy wyposazyé za-
kltady pracy w stosowna aparatur¢ pomiarowa.

8. Jednym ze Zrédel oszczednosci tworzyw jest zwrécenie uwa-
gi, aby nowe konstrukcje byly analizowane nie tylko pod wzgle-
dem technologiczno$ci wytwarzania, ale takze technologiczno$ci

7. K.

obslugi i napraw.

BADANIA OBCIAZEN | WARUNKOW PRACY SAMOCHODOW
| ICH MECHANIZMOW

Podniesienie w referatach plenarnych i sekcyjnych Konferencji
zagadnienia potrzeby badan rzeczywi$cie wystepujacych obciazen
it charakterystycznych warunkéw pracy maszyn jest szczegélnie
wazne w przypadku samochodéw i ciagnikéw. Obciazenie mecha-
nizméw napedowych tych pojazdéw jest zmienne w szerokich gra-
nicach i ma czesto charakter dyna-miczny. Mechanizmy jezdne
i noSne narazone sa nie tylko na znaczne zmienne obciazenia wy-
wolane jazda po nieréwnoéciach drogi, ale takie na zmienne co
do wielkoSci, kierunku i charakteru obciazenia wywolane sitami
dzialajacymi w plaszczyinie jezdni przenoszonymi dzieki przy-
czepno$ci kél. W tym ostatnim przypadku wchodzi w gre zagad-
nienie przenoszenia przez kola, osie i elementy zawieszenia sil
napedowych, sit i momentéw hamujacych oraz sil bocznych, wy-
stepujacych przede wszystkim przy skrecie két i przy jezdzie
samochodu po luku. Rozklad sit bocznych na poszczegdlne kota
danej osi jest statycznie niewyznaczalny i zalezy od kinematyki
zawieszenia 1 jego sztywno$ci, od poprzecznej sprezystoSci opon
i uwarunkowanego nia bocznego znoszenia kél. Wielkoéé i cha-
rakter wszystkich tych obcigzen zalezy znéw od stopnia zaltado-
wania pojazdu, stanu i rodzaju nawierzchni, predkosci jazdy, wa-
runkéw ruchu itp.

W najlepszej z istniejacych dotychczas ksiazek z tej dziedzi-
ny, a mianowicie w dziele akademika E. A. Czudakowa pt.:
»Rascziot awtomobila® przeprowadzona jest gruntowna analiza
wszystkich typowych przypadkéw obciazenia poszczegdlnych ele-
mentéw samochodu. Jednakze autor nie mégl uniknaé przyjecia
niektérych zalozen i podania tylko orientacyjnej wartoéci wspél-
czynnikéw bezpieczenstwa i powoluje si¢ na konieczno§¢ doé$wiad-
czalnego wyznaczania tych wspélczynnikéw.

Zawarte we wspomnianej ksiazce liczne zestawienia naprezen
wystepujacych w analogicznych czeSciach samochodéw réinej
konstrukcji i obliczonych na podstawie metod i wzoréw podanych
przez E. A. Czudakowa wykazuja bardzo znaczna rozbiezno$c¢.
Réwniez E. A. Czudakow w wykladzie wygloszonym w roku 1951
wobec profesoréw i studentéw Politechniki Warszawskiej wska-
zal na konieczno$é¢ krytycznego stosunku do dotychczasowych zdo-
byczy nauki, na koniecznoéé dalszych samodzielnych badan oraz
podal dla przykladu wyniki ostatnich badanh radzieckich nad roz-
kladem bocznych sit dzialajacych na kola przedniej osi przy
jetdzie na zakrecie. Wyniki te wykazaly, ie rozklad tych sit nie
jest zgodny z przyjmowanymi dotychczas zalozeniami oraz ze sto-
sowane dotychczas wytyczne ksztaltowania ukladu kierowniczego
(uktad drazkéw i diwigni kierowniczych) wymagaja korekty.

W budowie samochodéw jednym z podstawowych warunkéw
jest lekko$¢ konstrukcji przy réwnoczesnym zachowaniu bezpie-
czehstwa ruchu i ekonomicznie uzasadnionej trwaloéci. Czeci sa-
mochodowe powinny byé dostatecznie wytrzymale i nie ulegaé
zlamaniu przy chwilowych uderzeniowych przecigzeniach, powin-
ny posiada¢ odpowiednia wytrzymalo§é zmeczeniowa oraz powin-
ny odznaczaé si¢ odpornocia na zuiycie zapewniajaca mozliwie
duze przebiegi miedzynaprawcze oraz mniej wigcej réwnomierna
trwalo$§¢é wszystkich cze$ci danego zespolu.

Badania obciazen wystepujacych w poszczegblnych podstawo-
wych czeéciach samochodu przy réznych warunkach ruchu, bada-
nia efektywnej wytrzymaloéci tych czeéci przy obciazeniach nisz-
czacych oraz badania nad czynnikami decydujacymi o ich wytrzy-
matoéci zmeczeniowo-ksztaltowej pozwalaja gromadzié dane dla
ksztaltowania czeci samochodowych w sposéb prawidlowy pod
wzgledem wytrzymalo§ciowym i oszczedny ze wzgledu na ilo§é
uzytych na nie materialéw. Nie wolno jednak bgraniczaé si¢ tylko
do tego waskiego zakresu zagadnien. Wspomniane badania po-
winny zawsze stanowié tylko cze$é szerzej postawionego progra-
mu badawczego, zmierzajacego do okre§lenia ogélniejszych pod-
staw ekonomicznych i technicznych rozwoju produkeji i uzytkowa-
nia danego typu samochodu lub ciagnika. Badaniami nalezy objaé
rownocze$nie i ogélne warunki pracy oraz sposéb uzytkowania
i utrzymania sprzetu transportowego jako calosci, a nie tylko jego
poszczegélnych czeéci. Nalezy poruszaé zagadnienia nie tylko ilo-
$ciowe]j, ale i jako$ciowej oszczednoSci materialéw oraz zagadnie-
nia racjonalnej trwalo$ci wspélpracujacych ze soba czeéci, rozpa-
tiywane z punktu widzenia oszczedno$ci materialéw zuzywanych
przy remontach pojazdéw.

Réine warunki pracy i sposoby uzytkowania sprzetu jak: ro-
draj przewozonych tadunkéw, odleglosé i predko§é przewozéw,
organizacja pracy transportowej, rodzaj drogi i stan jej na-
wierzchni, wystepujace na trasie wzniesienia i spadki, typowe wa-
runki klimatyczne, a nastepnie réine warunki, jak organizacja
oraz zalozenia obslugi technicznej i napraw oraz réine kryteria
dotyczace kosztéw produkcji i kosztéw eksploatacji, stawiaja zu-
pelnie odmienne wymagania w odniesieniu do rodzaju potrzeb-
pych samochodéw lub ciagnikéw oraz w stosunku do ich wytrzy-
maloéci, trwaloSci i niezawodno$ci. Jako§¢ samochodu moze byé
oceniana tylko w odniesieniu do danych warunkéw.

Jakimi §rodkami rozporzadzamy dla rozstrzygania postawio-
nych probleméw i jakie sa typowe rodzaje interesujacych nas
badan przeprowadzanych nad samochodami oraz ich mechanizma-
mi i cze$ciami?
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W pierwszej kolejnoéci wymieni¢ tu nalezy badania eksploata-
cyjne przeprowadzane nad znajdujacym si¢ w uzytkowaniu ta-
borem samochodowym. Wyniki takich badaf stanowia definityw-
ne i rozstrzygajace kryterium jako$ci i przydatnosci samochodu,
daja bardzo cenny material statystyczny dotyczacy zachowania
sie w pracy calego pojazdu i jego cze¢éci oraz pozwalaja na prze-
prowadzenie studiéw, zmierzajacych do obicktywnego okreslenia,
na czym polegaja poszczegblne rodzaje ,warunkéw" uzytkowa-
nia. Pewnym niedociagnicciem badan eksploatacyjnych jest to,
ze nie daja one konkretnych cyfr bedacych miara poszczegélnych
cech technicznych danego typu samochodu lub jego zespoldéw
'i czebci, oraz to, ze material do$wiadczalny gromadzi sie stopnio-
wo w ciagu diuzszego okresu czasu i dotyczy sprzetu, ktory juz
jest produkowany i uzytkowany w duzych iloéciach. Otrzymane
dane liczbowe charakteryzuja przede wszystkim wyniki pracy sa-
mochodu: jego zdolno§¢ przewozowa, ekonomiczno$é, niezawod-
noéé, stopien gotowoséci fechnicznej itp., a z interesujacego w tej
chwili zakresu, badania eksploatacyjne dostarczaja material doty-
czacy trwalo§ci samochodu i jego czeéci oraz pozwalaja na prze-
prowadzenie analizy charakteru i rodzaju wystepujacych uszko-
dzefi i zniszczen.

Wyniki badaf eksploatacyjnych stanowia material przydatny
bezpoérednio do ulepszania i usprawniania produkowanego dotych-
czas sprzetu oraz podaja wskazania, ktére moga by¢ poérednio wy-
korzystane przy opracowywaniu nowych konstrukcji.

O wartoéci wynikéw badaf eksploatacyjnych decyduje syste-
matyczno$é gromadzenia danych oraz wnikliwo$¢ i prawdziwo$é
statystycznego ich opracowania.

Nastepny rodzaj badaf samochodéw i ich mechanizméw sta-
nowia badania drogowe, przeprowadzone w réznych warunkach
ruchu samochodéw wyposazonych w odpowiednia aparature po-
miarowa. Badania te pozwalaja bezpoSrednio rozpoznaé i zmie-
rzyé rzeczywiste obciazenia wystepujace w poszczegélnych mecha-
nizmach i ich cze§ciach, ustali¢ czesto§¢ wystepowania poszczegdl-
nych rodzajéw obciazeh oraz stopieh obciazenia mechanizméw
w réinych warunkach ruchu. Wyniki takich badaf stanowia dane
bezpoérednio przydatne do przeprowadzania obliczef wytrzyma-
to§ciowych.

Specjalnym rodzajem badan drogowych sa dlugotrwale jazdy
o charakterze eksploatacyjnym (przeprowadzane w okre$lonych
warunkach po wybranych trasach) samochodami wyposazonymi
w aparature kontrolno-pomiarowa. Wyniki takich badafh sa ana-
logiczne do wynikéw oméwionych poprzednio badafi eksploata-
cyjnych, z tym, ze sa uzyskiwane w krétszym czasic i sa od nich
dokladniejsze, poniewaz odnosza si¢ do SciSle okreslonych warun-
kéw przeprowadzania jazdy.

Ostatnim wreszcie rodzajem badan sa badania laboratoryjne
przeprowadzane nad mechanizmami lub cze$ciami samochodowy-
mi przy zastosowaniu stoisk i urzadzen odtwarzajacych obciaze-
nia, ktére moga wystepowaé w warunkach ruchu samochodu.

Badania drogowe pozwalaja okresli¢ rodzaj i wielko§¢ obcia-
zeh, wystepujacych w warunkach ruchu samochodu, a badania
laboratoryjne stuza do dokladnego ustalania i analizy skutkéw
wywolanych tymi obciazeniami w mechanizmach samochodu oraz
dc sprawdzania, w jakim stopniu badane czeéci zdolne sa do
przenoszenia tych obcigzeh. Badania takie w sposéb szybki i do-
kladny pozwalaja okre§laé wytrzymaloéé i trwalo§¢ badanych
czeéci, sprawno§¢ mechaniczna zespoléw oraz prawidlowo$é ich
pracy w warunkach réznych obciazen (np. wplyw sprezystego
ugiecia walkéw i odksztalcen obudowy na prawidlowo$é wspéi-
pracy i trwalo$¢é két w skrzynkach przekladniowych). Wigksze
obciazenie zespolu niz ma to miejsce w warunkach ruchu pozwala
znacznie przy$pieszy¢ badania trwalo$ci oraz okreéli¢ rzeczywi-
ste wspolczynniki bezpieczenstwa i stwierdzi¢, ktéra czes¢ jest
najstabszym elementem danego zespolu.

Dzigki $ciéle okreSlonym warunkom przeprowadzania préb
oraz dzieki mozliwoéci wyeliminowania wszelkich ubocznych wply-

wéw wystepujacych w warunkach ruchu samochodu i wzajemne-
go wspéldzialania jego zespoléw, badania laboratoryjne sa szyb-
kim, tanim, pewnym i dokladnym $rodkiem dziatania. Wyniki ich
sa jednak zawsze tylko poréwnawcze i musza byé odpowiednio
korygowane z wynikami badan drogowych i eksploatacyjnych. Do-
kiadnoéé¢ ich zalezy poza tym od prawidlowoéci doboru warun-
kéw i sposobu przeprowadzania préb.

Polski przemyst motoryzacyjny kilkakrotnie stawal juz wobec
zadan usunigcia niedomagan produkowanego sprzetu i na tere-
nie jego placéwek badawczych oraz wspélpracujacych z nimi ka-
tedr samochodowych politechnik w Warszawie, Gdansku i FLo-
dzi podejmowane byly préby, majace na celu zwiekszenie wytrzy-
malodci i trwaloéci czedci silnikéw i samochodéw oraz uzyskanie
oszczednoéci uzywanych materialéw.

Cickawym przykltadem badah z tego zakresu byly badania
przeprowadzone nad korbowodami przemystowych silnikéw wyso-
kopreznych typu S60 i korbowodami podobnymi.

W pierwszych seriach tych silnikéw nastepowaly przedwczesne
zniszczenia panewek korbowodowych wylanych bialym stopem to-
zyskowym.

Pomiary indykatorowe silnika oraz analiza biegunowych wy-
kieséw obciazen czopéw i lozysk wykazaly, ze obciazenia te leza
w granicach uznawanych ogélnie za dopuszczalne.

Dopiero poréwnawcze badania korbowodéw typu S60 oraz kor-
bowodéw innych samochodowych i ciagnikowych silnikéw Wyso-
kopreznych o tych samych rozmiarach przeprowadzone na maszy-
nie wytrzymaloéciowej przy zastosowaniu mechanicznych tenso-
metréw wykazaly, ze teb korbowodu typu S60 jest zbyt malo
sztywny i wywoluje niepozadane odksztalcenia panewek. Zmecze-
niowy charakter zniszczenia warstwy stopu lozyskowego wskazy-
wal réwniez na te sama przyczyne. Usztywnienie lba korbowodu
a nastepnie zamiana stopu lozyskowego na braz olowiowy usuneta
poprzednie niedociagniecia pozwalajac réwnoczeénie na zaoszcze-
dzenie deficytowej cyny.

Powyzej przytoczone badanie jest charakterystycznym przykta-
dem, w jaki sposéb badania laboratoryjne moga stuzyé do roz-
wiazywania probleméw wynikajacych z do§wiadczeh eksploatacyj-
nych.

W ubiegltym roku rozpoczeta zostala na terenie instytucji pod-
legtych przemyslowi motoryzacyjnemu akcja, zmierzajaca do za-
stapienia w samochodzie Star 20 stali chromoniklowych stalami
stopowymi nie zawierajacymi niklu. Jako cel postawione zostalo
zaoszczedzenie 12 kg niklu na kazdym samochodzie.

Zdecydowano si¢ od razu na zastosowanie stali zastepczych
na te czesci, ktdrych ewentualne zmniejszenie wytrzymalo$ci zme-
czeniowej lub trwalo$ci nie zagrazaloby bezpieczefistwu jazdy
w razie ich uszkodzenia lub przedwczesnego zuzycia. Dane z eks-
ploatacji samochodéw wyposazonych w takie czeSci dadza w naj-
blizszej przyszloSci wskazéwki co do ewentualnej koniecznoéci
zmian konstrukcyjnych badZz technologii ich wytwarzania.

Produkowanie przedniej osi i ukladu kierowniczego, pélosi tyl-
nego mostu, sworzni tlokowych itp. ze stali zastgpczych bedzie
meglo nastapi¢ dopiero po przeprowadzeniu odpowiednich badan
zmeczeniowych, poniewaz ewentualne uszkodzenia tych czeéci mo-
glyby spowodowaé katastrofe lub powazne uszkodzenie calego ze-
spolu. =

Drobniejsze czeéci badane sa na maszynie do badan zmeczenio-
wych wyposazonej w odpowiednie uchwyty, a czefci wieksze — na
specjalnych stoiskach badawczych z wibratorami. Badania te maja
oczywicie charakter poréwnawczy, to znaczy ze tym samym pré-
bem poddawane sa czeSci wykonane z materialu dotychczas stoso-
wanego oraz ze stali zastepczej. W pierwszym etapie badan czeéci
pcddawane sa obcigzeniu silami przekraczajacymi o 60% obciaze-
nia wyst¢pujace podczas ruchu samochodu. Badanie przeprowadza
sig¢ przy 6-10° cyklach obciazenia.

Tu wiaénie wylonily si¢ powaine trudnoéci wobec braku do-
$wiadczalnych danych o rzeczywistych wielkoéciach tych obciazef.
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Z konieczno$ci trzeba w wiekszoéci przypadkéw oprzeé si¢ na me-
todach obliczeniowych podanych we wspomnianej ksiazce E. A.
Czudakowa, przyjmujac najmniej korzystne przypadki.

Szczegblnie duze watpliwosci powstaly w stosunku do obcia-
zeh elementéw przedniej osi i ukladu kierowniczego. Jeszcze przed
dwoma laty byly Instytut Motoryzacji podjal inicjatywe prze-
prowadzenia badan tych obciazen w oparciu o wspélprace Glow-
nego Instytutu Lotnictwa. Jednakze powaine trudno$ci w skomple-
towaniu aparatury i odpowiednich tensometréw koniecznych do
badah elementéw samochodu w ruchu oraz zaabsorbowanie Gtéw-
nego Instytutu Lotnictwa wlasnymi pracami nie pozwolily do-
tychczas na przeprowadzenie zamierzonych badan.

Dopiero ostatnio na terenie Biura Konstrukcyjnego Przemystu
Motoryzacyjnego przeprowadzone zostaly badania nad ugigciem
resordw przy jezdzie z réznymi predko$ciami, po drogach o réz-
nym _stanie oraz przy przejezdzaniu okre§lonych pojedynczych
przeszkéd. Badania te przeprowadzono przy uzyciu wibrografu
Geigera.

W oparciu o zbadane poprzednio stale spreiyste resoréw i opon
oraz obliczone czestoéci drgan wlasnych ukladu samochodu i jego
osi mozna bylo przeprowadzié analize otrzymanych zapiséw na tas-
mie wibrografu i ustalié¢ charakter ruchéw, wielkoé¢ wystepujacych
przySpieszeh oraz statystyczny rozktad wielkoéci dodatkowych ob-
crazen spowodowanych sitami bezwladno$ci.

Dla ilustracji zmiennoéci obciazen wystepujacych w elementach
przeédniej osi podano ponizej poréwnawcze zestawienie wielko$ci
naprezen gnacych w czopie zwrotnicy samochodu Star 20 dla réz-
nych warunkéw obciazenia.

Statyczne obciazenie przedniej osi cigzarem samochodu + 1,0

Naprezenie przy hamowaniu z opéznieniem 0,6 g + 1,85

Naprezenie przy wystepowaniu sit bocznych przy jezdzie

na zakrecie (wspélczynnik przyczepnoéci u = 0,6):

koto dociazone (zewngtrzne) — 15,0
kolo odciazone (wewnetrzne) + 2,65
Naprezenia zmienne przy jezdzie z predkoscia
50 km/godz po wyboistym bruku: + 1,75
naprezenie $rednie {— 0,28
naprezenia maksymalne, wystepujace 1+ 2,6
20-krotnie rzadziej {— 0,6

Z zestawienia tego wynika, ze najwicksze wahania naprezeh
w czopie zwrotnicy powoduja sily robocze. Podane liczby dotycza
jazdy z predkoscia 50 km/godz po tuku o promieniu okolo 32,5 m.
Na taka jazde, grozaca zarzuceniem, moze sobie pozwolié¢ tylko
wybitnie nieostrozny kierowca. W normalnych warunkach ruchu
nalezy liczyé si¢ z obciazeniami trzykrotnie mniejszymi.

Przy badaniach zmeczeniowych rozpigto§é naprezen wynosita
od — 1,8 do + 38,65 (w stosunku do naprezeh przy obciazeniu
statycznym).

Bardzo cenny material do$wiadczalny daly przeprowadzone
w B.K.P. Mot. badania o charakterze eksploatacyjnym nad czte-
rema samochodami Star 20, ktére w okresie od wiosny 1952 do
kofica zimy 1953 r. przebyly po blisko 100000 km. Gléwnym zada-
niem tych badan bylo sprawdzenie moinoéci powickszenia la-
downosci samochodu Star 20 do 4 t bez wprowadzania zmian kon-
stiukcyjnych oraz dobér zwickszonego przelozenia przekladni glow-
nej, w celu umozliwienia stalej pracy samochodu Star 20z przy-
czepa o tadownoéci 3 t. Wyniki tych badan okazaly si¢ pozytywne
i ‘dzieki nim osiagnaé mozna bedzie olbrzymie oszczednoSci pro-
dukcyjne i eksploatacyjne, gdyz przy zuzyciu tej samej ilo§ci ma-
terialéw transport nasz bedzie rozporzadzal taborem o wickszej
zdolnoéci przewozowej, a zuzycie paliwa na tonokilometr obnizy
si¢. Réwnocze$nie badania te pozwolilty wyprébowaé trwato$é i wy-
trzymalo§¢ mechanizméw i cze$ci samochodu Star 20.

Najbardziej trwalym zespolem okazala si¢ wlaénie przednia
os wraz z ukladem kierowniczym; podczas jazd nie bylo z nim
zadnych klopotéw, a po przebiegu okolo 100000 km zuzycia byly
zupelnie nieznaczne. Natomiast nicktére czebci z innych zespotéw,
ktérych niedostateczna trwalo$¢ znana jest juz w eksploatacji, mu-

sialy by¢ kilkakrotnie wymieniane i naprawiane. Niedomagania
te powodowane sa przede wszystkim niedostateczna jakoscia stoso-
wanych materialéw oraz bledami obrébki lub montazu.

Zaznaczy¢ jeszcze nalezy, ze niezaleznie od wspomnianych prob
z czterema samochodami w B.K.P.Mot. podjeto juz caly szereg ba-
dan nad podniesieniem trwalo$ci wazniejszych czeéci silnika, jak
na przyklad badania nad chromowaniem pierécieni tlokowych, cy-
nowaniem tlokéw, zastosowaniem na tuleje cylindrowe modyfiko-
wanego lub sferoidalnego zeliwa itp. Badania te sa w toku.

Jednym ze stabszych elementéw samochodu Star 20 sa resory.
W ciagu lacznego przebiegu okoto 876 000 km wykonanego przez
cztery prébne samochody, uleglo zlamaniu 76 resoréw przednich "
i 42 resory tylne. Statystyczna analiza przebiegu resoréw do pek-
ni¢cia wykazala rozkiad tych przebiegéw doéé znacznie zblizony do
krzywej rozkiadu gestoéci prawdopodobienstwa Maxwella. Sredni
przebieg resoréw przednich wyniést okolo 12000 km przy éredniej
rozbieznoci - 8500 km, a §redni przebieg resoréw tylnych wy-
niést okoto 19000 km przy éredniej rozbieznosci. = 10000 km. Pek-
nigcia gléwnego piéra w poblizu ucha wynosily 30 do 38% (prze-
cigtnie 31,5%) przypadkéw dla poszczegélnych zakreséw przebie-
géw w przypadku resordw przednich, natomiast az 65 do 909%
(przecigtnie 74%) w przypadku resoréw tylnych. Ogélem przy
uchu pekly 24 resory przednie i az 31 resoréw tylnych. Wyniki te
wykazuja wyraznie, ze resory przednie sq znacznie mniej wytrzy-
male od resoréw tylnych oraz ze gléwna przyczyna pekania re-
soréw tylnych (przy zalozeniu tego samego prawdopodobiehstwa
bledéw wykonania ucha w obu rodzajach resoréw) sa obciazenia
spowodowane przenoszeniem sit napedowych oraz skrecaniem re-
soru. Wyniki te sa konkretna wskazéwka, w jakim kierunku po-
winna péjé¢ poprawa konstrukeji i technologii resoréw samochodu
Star 20.

Zaznaczyé tu nalezy z calym naciskiem, ze wyprowadzone na
podstawie omawianych badah wielkosci §rednich przebiegéw reso-
réw nie sa §ci$le miarodajne dla normalnych warunkéw eksploata-
cyjnych. Podczas wszystkich jazd prébnych samochody byly stale
cbciazone tadunkiem 4 t (wspélczynnik wykorzystania tadownoéci
wynosit 1,15 w stosunku do dotychczasowej nominalnej tadowno-
§ci 8,5 t. oraz 1 — w stosunku do nowej nominalnej tadownoéci
4 t) i dlugotrwale jazdy przeprowadzane byly z duzymi przeciet-
nymi predko$ciami, poniewaz zalezalo na szybkim przejechaniu
,kilometréw*. Przeci¢tny miesigczny przebieg przy pracy kierowcodw
przewaznie na dwie zmiany wynosil podczas préb okolo 10000 km
w miesiacach letnich i okolo 7000 km w miesigcach zimowych.
Natomiast w normalnych warunkach eksploatacyjnych przecietny
wspolczynnik wykorzystania ladowno$ci wynosi od 0,6 do 0,7, a
miesi¢czne przebiegi sa mniejsze od wykazanych. Byloby bardzo
cenne uzyskanie dokladnych danych statystycznych dotyczacych
przecigtnych przebiegéw resoréw w normalnych warunkach eksplo-
atacyjnych.

Prace nad ulepszeniem resoréw samochodu Star 20 podjete zo-
staly juz uprzednio, niezaleznie od omawianych badan. Opracowa-
na zostala wlasna metoda obliczania naprezen wstepnych w pié-
rach i w oparciu o nia skonstruowane zostaly nowe resory o mo-
zliwie zmniejszonych naprezeniach w gléwnym pidrze. Resory
w prébnej partii poddane zostaly badaniom rozkladu naprezef
w pibérach przy zastosowaniu elektrycznych oporowych tensome-
trow) oraz prébom zmeczeniowym na prasie mimoérodowej. Nie-
stety znaczne odchylki wykonania piér resoréw w stosunku do
wymagan rysunkowych wypaczyly znacznie rozktad naprezen wstep-
nych w pidrach i nie pozwolily na sprawdzenie przyjetej meto-
dy obliczania. Sposéb pekania resoréw w czasie préb zmeczenio-
wych na prasie okazal si¢ dostatecznie zgodny z przewidywa-
niami opartymi na wynikach poprzednich badan tensometrycznych;
polamano jednak dotychczas zbyt malo resoréw, aby moina bylo
wyciagnaé dokladne wnioski statystyczne.

W toku sa dalsze badania nad resorami, zmierzajace nie tylko
do poprawienia ich konstrukeji, ale réwniez badania nad materia-
fami stosowanymi na resory.
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Omoéwione powyzej i pewne inne analogiczne badania podjete
przy pomocy bardzo szczuplych i nieraz prymitywnych $rod-
kéw daly wiele wynikéw o powainej wartosci uzytkowej. Nie-
stety szereg podjetych juz prac nie moze by¢ prowadzonych we
wladciwym i dostatecznie szerokim zakresie, a inne, projektowane
dopiero, nie moga byé rozpoczcte wobec braku potrzebnej apara-
tury oraz wobec szczuplych kadr pracownikéw badawczych, od-
rywanych do innych pilnych prac planowych.

Przemysl motoryzacyjny stanie w najblizszej przyszlo$ci przed
zadaniami sprawdzenia przydatnoe$ci krajowych materialéw do pro-
dukcji licencyjnych samochodéw i ciagniké woraz przed zadaniami
zwiazanymi z realizacja opracowywanych juz nowych konstrukeji
silnikéw 1 samochodéw. Dla poprawienia obecnej sytuacji potrzeb-
ne jest przede wszystkim wytworzenie wéréd zainteresowanych
czynnikéw przekonania o konieczno§ci wdrozenia omawianych ro-
dzajéw badan jako podstawowej metody postepowania przy pod-
noszeniu poziomu technicznego i ekonomicznosci produkcji moto-
ryzacyjnej oraz przy rozwijaniu rodzimej tworczoSci konstruk-
cyjnej w dziedzinie samochodowej i ciagnikowej. :

Konferencja Oszczednoéci Tworzyw w Budowie Maszyn i Urza-
dzen stawia przed §wiatem naukowym i technicznym dwa zadania:

a) wykazanie doraznych $rodkéw uzyskania oszczedno$ci ma-
terialow, zwlaszeza deficytowych

b) ustalenie wytycznych dla dlugotrwalego planu postepu tech-
nicznego w przemy$le budowy maszyn, ktéry w wyniku swym
przynie§¢ ma olbrzymie oszcz¢dno$ci w skali ogdlnogospodarczej.

W dziedzinie badan nad samochodami i ich mechanizmami
mozna wytyczyé w ogélnym zarysie plany odpowiadajace tym za-
daniom.

W celu uzyskania doraznych oszczedno$ci materialowych nalezy:

1 — rozszerzyé krétkotrwale badania kontrolne produkowane-
go obecnie sprzetu oraz wprowadzi¢ systematyczne dlugotrwale
kontrolne badania drogowe o charakterze eksploatacyjnym dla
uzyskania pelnej oceny jakoéci i trwaloci tego sprzetu — problem
bowiem jakoéci produkcji jest podstawowy do zapewnienia nale-
zytego, a za tym i oszczednegn wykorzystania materialéw zuzy-
wanych na produkcje sprzetu;

2 — przyépieszyé i doprowadzi¢ do kofica rozpoczete juz ba-
dania nad mozliwoécia wprowadzenia zastepczych stali misko- i
$redniostopowych, jak réwniez badania nad zastosowaniem do
silnika SUZ zeliwnych waléw korbowych;

8 — przeprowadzié wyczerpujace badania nad podniesieniem
trwaloéci silnika SUZ, obejmujace przede wszystkim opanowanie
zagadnienia zeliwnych tulei cylindrowych oraz $rodkéw zwigksza-
jacych trwalo§¢ tlokéw i pierScieni tlokowych;

4 — opanowa¢ zagadnienie podniesienia trwalo§ci resoréw sa-
mochodu Star 20 oraz uruchomienia produkcji amortyzatoréw;
5 — rozszerzyé badania nad wprowadzeniem czeéci silnikowych

i podwoziowych z tworzyw sztucznych, nowych czesci z gumy oraz
materialéw na bazie drzewnej dla kabiny kierowcy;

6 — podja¢ badania nad metodami technologicznymi przyczy-
niajacymi si¢ do podniesienia wytrzymalo$ci i trwalosci cze$ci sa-
mochodowych.

Wyczerpujace i dostatecznie szerokie przeprowadzenie tych ba-
dah w potrzebnym czasie wymaga uzupelnienia i rozszerzenia kadr
i wyposazenia B.K.P.Mot., a zwlaszcza rozwiniecia Dzialu Badan
Stacyjnych. W szeregu zagadniefi powinny réwniez podjaé wspol-
prace zaklady naukowe wyiszych uczelni technicznych oraz prze-
mystowe instytuty naukowo-badawcze.

Jako najwazniejsze problemy badawcze wchodzace w skiad
dlugofalowego planu postepu technicznego w dziedzinie samocho-
dowej wymieni¢ nalezy nastepujace:

-1. szeroko rozwiniete ekonomiczne i techniczne eksploatacyjne
badania nad transportem samochodowym oraz uzytkowanym sprze-
tem, majace na celu ustalenie technicznych i ekonomicznych po-
trzeb i whasciwoéci poszczegélnych galezi transportu i zastosowan
samochodéw i ciagnikéw, okreélenie charakferystycznych warunkéw

uzytkowania sprzetu samochodowego oraz ustalenie realnego zwia-
zku miedzy jego technicznymi wla§ciwoéciami a techniczno-ekono-
micznymi wskaznikami jego pracy w réznych warunkach;

2. badania nad obciazeniami i naprezeniami wystepujacymi
w mechanizmach i czeSciach samochodu w réznych warunkach ru-
chu oraz stacyjne badania nad dzialaniem, wytrzymaloécia i trwa-
loécia tych mechanizméw 1 ich czesci;

3. badania nad mechanika zawieszenia i resoréw samochodu
oraz nad drganiami mechanicznymi w poszczegélnych zespolach.

Pierwszy z wymienionych probleméw wchodzi przede wszyst-
kim w sklad zadan Instytutu Transportu Samochodowego i jego
rozwigzanie ma na celu ustalenie wlaciwego sprzetu do eksplo-
atacji w Polsce, a tym samym wytyczenie planu prac konstrukeyj-
nych oraz ilo$ciowego i jako$ciowego planu rozwoju produkcji
przemystu motoryzacyjnego.

4. Drugi i trzeci problem obejmuja bezposrednie zainteresowa-
nia przemystu motoryzacyjnego. Podjecie tych badah, a w pier-
wszej kolejnoéci badan nad obciazeniami i naprezeniami wystepu-
jacymi w mechanizmach noénych i jezdnych, w uktadzie kierow-
niczym oraz w samono$nych nadwoziach da z jednej strony wie-
I cennych rezultatéw, umozliwiajacych uzyskanie doraznych
os7czedno$ci materialéw w odniesieniu do czeéci, ktére w obec-
nych typach okaza si¢ zbyt mocne, lub tez zbyt stabe i nietrwale;
z drugiej za$ strony pozwoli na ustalenie dostatecznie pewnych
ogdlnych zasad obliczania i konstruowania mechanizméw samocho-
du i ich cze$ci oraz poglebi znajomo§é teoretycznych podstaw
dzialania tych mechanizméw.

"Swym zakresem i trudnoécia problemy te przekraczaja mozli-
woéci i zadania B.K.P.Mot. Konieczne wiec jest bezpoérednie
wlaczenie si¢ do tych prac nie tylko naukowych zakladéw wyzszych
uczelni, ale réwniez i Instytutu Podstawowych Probleméw Tech-
niki PAN.

Opanowanie metodyki badaf oraz teoretyczne ujecie ich wy-
nikéw przyczynia sie nie tylko do postepu technicznego w dziedzi-
nie budowy samochodéw, ale beda mogly byé wykorzystane i w
innych dziedzinach budowy maszyn.

Na zakonczenie chcialbym po$wiecié troche uwagi jeszcze jed-
nemu zagadnieniu badawczemu, ktére posrednio wiaze sie z po-
ruszona dotychczas problematyka.

W Instytucie Techniki Budowlanej podjeta zostala my$l prze-
prowadzenia badan nad wspélczynnikami oporu toczenia oraz przy-
czepno$ci kol samochodu do drogi.

Odpowiedni referat przedstawiony zostal do zaopiniowania
Katedrze Budowy Samochodéw Politechniki Warszawskiej. Dotych-
czasowe badnia tego rodzaju przeprowadzane za granica przez dro-
gowe placéwki badawcze, jak réwniez pierwotny plan Instytutu
Techniki Budowlanej odznaczaja sie nieco jednostronnym ujeciem
zagadnien tylko z punktu widzenia samej nawierzchni drogi, nie
wnikaja blizej w zjawiska wystepujace w oponach i zawieszeniu
w wyniku oddzialywania drogi na samochody i nie obejmuja wszy-
stkich przypadkéw toczenia sie i ruchu kota samochodowego za-
opatrzonego w .opong.

Przez Katedr¢ Budowy Samochodéw Politechniki Warszawskiej
wysunieta wiec zostala my$l rozszerzenia pierwotnego planu badan
oraz skonstruowania i wykonania specjalnego pojazdu-laborato-
rium, pozwalajacego na wszechstronne zbadanie zjawisk wzajem-
nego oddzialywania kot i zawieszenia samochodu oraz réznego ro-
dzaju nawierzchni drogowych. Badania takie, przeprowadzane
wspélnie przez drogowe i samochodowe placéwki badawcze z jed-
nej strony moglyby si¢ przyczynié do polepszenia naszych :drég
i obnizenia kosztu ich budowy oraz do usprawnienia i-potanienia
transportu drogowego, z drugiej strony pozwolilyby zgromadzié
cenny material dla naszego przemystu oponowego, ktéry méglby
byé wykorzystany dla polepszenia jakoéci i trwaloéci opon i mégl-
by sie staé zrédlem powaznych oszczednoéci materialowych w tej
tak powainej dziedzinie przémyslu. Uwazam za celowe poparcie
réwniez i tego projektu prac badawczych..
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ROK IV

Prof. inz. JERZY WERNER

MOZLIWOSCI ZAOSZCZEDZENIA TWORZYW
W BUDOWIE SAMOCHODOW

Samochéd jest maszyna, w ktérej zagadnienie oszczednosci
tworzywa powinno byé rozpatrywane kompleksowo. Dawny po-
dzial na silnik, podwozie i nadwozie staje si¢ z postepem i roz-
wojem konstrukcji przestarzaly i niedogodny. Wobec tego jed-
nak ze oszczedno$é tworzywa w budowie silnikow jest przed-
miotem oddzielnego opracowania — temat ten bedzie poruszony

o tyle tylko o ile wplywa na oszczedno§é tworzywa w reszcie sa- _

mochodu.

Oszczedno$é tworzyw moze mieé charakter bezpoéredni
i posredni. ' )

Do oszczednoéci bezpoérednich zaliczam takie, ktore
uzyskuje si¢ w postaci zmniejszenia cigzaru cze$ci lub zespolu,
jako wynik zalozen konstrukcyjnych, i to niezaleznie od tego czy
zalozenia te opieraja si¢ na wprowadzeniu zupelnie nowej kon-
strukcji, czy na nowych materiatach, czy nowych procesach tech-
nologicznych.

Do oszczednoéci poérednich zaliczam takie, ktére uzy-
skuje si¢ w postaci powiekszenia trwaloéci elementu, bez zmia-
ny jego cigzaru. Daje to jednak w konsekwencji oszczedno§é two-
rzywa, ktérego mniejsza ilo§¢ bedzie mogla znajdowaé si¢ w ob-
rocie, dzieki zmniejszeniu ilo§ci uwiezionej w zapasach czedci za-
miennych.

Wasiniejsze zdaniem autora mozliwoSci zostana w kazdej
z tych grup rozpatrzone w kolejnoéci zespoléw wystepujacych
w podwoziu.

1. Oszczednosci bezposrednie

Rama jest zespolem wykonanym zwykle z czeSci tloczonych
z blachy, nitowanych lub spawanych ze soba. W starszych i nie-
ktérych wspblczesnych rozwiazaniach do ramy mocuje si¢ nadwozie
w postaci pudla metalowego, drewnianego lub o konstrukcji mie-
szanej, tj. drewno z metalem. Od lat blisko dwudziestu ukazuja
si¢ nadwozia samono$ne, tj. takie, ktérych elementy wykonane
z metalu jako noéne tworza ,,belke przestrzenna®. Do ,belki® tej
zamocowane sa zespoly podwoziowe ukladéw napedowego, zawie-
szenia kierowania i hamowania. Pierwsze tego rodzaju konstrukcje
wystepuja w samochodach osobowych i eliminuja cze$ciowo lub
catkowicie rame w jej dotychczasowej postaci. Daje to w zalei-
noéci od kategorii samochodu osobowego od kilkudziesicciu do
150 — 200 kG oszczedno$ci na catkowitym cigzarze jednego wozu.
Totez obecnie w wiekszoéci nowoczesnych samochodéw spotykamy
nadwozia samono$ne. Ten sam kierunek, cho¢ nieco pdzniej, zostaje
przyjety w budowie autobuséw z wprowadzeniem nadwozia typu
tzw. wagonowego tj. o ksztaltach zblizonych do prostopadloscia-
nu, z silnikiem wewnatrz nadwozia — obok kierowcy, z tylu lub
miedzy osiami, jako tzw. podpodlogowy. Bryla przestrzenna jaka
tworzy ten typ nadwozia nadaje sie szczegblnie do wykorzystania
jako noéna. Zysk na ciezarze catkowitym samochodu w takim roz-
wiazaniu w autobusach zawierajacych 50 do 60 miejsc siedzacych
wynosi okolo 1000 do 1500 kG, tj. przecigtnie okoto 20 do 25 kG
na jedno miejsce. Pozwala to na zamiane tej czeéci tzw. ,,martwe-
gc* ciezaru wlasnego na ciezar uzyteczny w postaci dodatkowych
pasazerdw.

Najwigksze trudnosci napotyka si¢ przy wprowadzeniu nad-
wozia samonoénego do samochodéw ciezarowych. Jednakze i w
tym zastosowaniu byloby ono mozliwe przy upowszechnieniu nad-
wozia typu furgonowego. We wspolczesnych samochodach cigza-
rowych $redniej tadownosci (3,5 do 4 ton) mamy rame, ktora
wazy 850 do 400 kG, budke kierowcy, zwykle z blachy wazaca
okolo 250 kG oraz skrzyni¢ ladunkowa zawierajaca okolo 500 do
600 kG drewna, okolo 100 kG stali (okucia i palaki) i okolo 30 kG
plétna (brezentu) opoficza. Przy wprowadzeniu samonoénego, bla-

szanego nadwozia fypu furgonowego byloby mozliwe zaoszczedze-
nie ciezaru odpowiadajacego w przyblizeniu iloéci zuzywanego
drewna. Wydaje si¢ wiec to o tyle celowe w przyszloéci, ze uzyska-
nie wickszej iloSci blachy jest kwestia inwestycji, podczas gdy
drewno wymaga dlugotrwatego okresu hodowli.

Nadmienié przy tym nalezy, ze kazde zmniejszenie cigzaru wlas-
nego samochodu prowadzi do zmniejszenia jego zuzycia paliwa
i do poprawy (przyrostu) jego wskaznikéw technicznych i ekono-
micznych.

Uktad napedowy sklada si¢ z silnika, sprzegla, skrzynki bie-
gbw, walu i mostu napedowego. Nie zajmujac si¢ zagadnieniem
silnika w szczegélach moina stwierdzié, ze z punktu widzenia
oszczednoéci tworzywa w podwoziu pozadane jest stosowanie sil-
nikéw chlodzonych powietrzem. Umozliwia to catkowicie wyelimi-
nowanie z podwozia chlodnicy, co daje w zaleznoéci od rodzaju
samochodu (osobowy czy ciezarowy) kilka do kilkudziesigciu kG
oszczednodci blachy mosiginej i ponad 1 kG cyny na jednym wo-
ziey

Wprowadzenie klejéw umozliwiajacych trwate laczenie okla-
dzin sprzegta z tarcza pozwoliloby na oszczedzenie okolo 0,15 kG
nitéw na kazdym wozie. Przyniostoby to zysk na robociznie, a précz
tego przedluzyloby dwu- do trzykrotnie trwalo$é oktadzin, pozwa-
lajac na lepsze ich wykorzystanie. Daloby to okoto 50 do 60%
oszczednodci na importowanym do tego celu wléknie azbestowym.

Mozliwo$¢ stosowania stali chromowo-manganowo-tytanowych
pezwolitaby na oszczedzenie stali na kola zebate skrzynki biegbw
i tylnego mostu, pod warunkiem prawidlowego przeprowadzenia
wszystkich proceséw technologicznych wytwarzania.

W rozwiazaniach samochodéw osobowych, a takie w autobu-
sach istnieja mozliwo$ci usuniecia walu napedowego przez two-
rzenie tzw. zespolonych ukladéw napedowych. Rozwiazanie takie
wymaga niezaleinego zawieszenia kol i stwarza z przodu lub tylu
samochodu zwarty uklad, sktadajacy sie z silnika, sprzegla, skrzyn-
ki biegow i obudowy przekladni gléwnej. Takie uklady naleiy
przyjmowaé w projektowanych na przyszlo§é samochodach. W przy-
padkach koniecznych rozwiazan klasycznych nalezy dazyé¢ do naj-
krétszego mozliwie walu napedowego.

Stosowanie stopéw lekkich zamiast zeliwa na obudowy: sprze-
gla, skrzynki biegéw, lozysk poérednich, przekltadni mostéw na-
pedowych i innych pozwala na znaczne obnizenie cigzaru samo-
chodéw osobowych. W samochodzie ciezarowym np. ,,Star 20“ da-
fcby 30 do 50 kG zysku w gotowym wyrobie.

Zastapienie niektérych odlewdéw wyrobami tloczonymi z bla-
chy i spawanymi daloby réwniez oszczedno$ci tworzywa w goto-
wym zespole. Np. pochwa tylnego mostu samochodu ,Star 20%
tloczona z blachy lub wykonana jako odlew §rodkowy ze wsta-
wianymi rurami zamiast odlewu stalowego dalaby 15 do 80 kG
oszczednodci, zaleznie od przyjetego rozwiazania konsrukcyjnego.
nie liczac zysku na odpadzie w odlewni.

Zawieszenie na resorach pidrowych w polaczeniu z osiami
sztywnymi jest przestarzale i nieoszczedne z punktu widzenia roz-
chodu tworzywa. Utrzymuje sie¢ gléwnie wskutek trudnoéci prze-
lamania starych tradycji i wygodnictwa niektérych technologéw.
W budowie samochodéw osobowych obydwie te przeszkody zostaty
przelamane. i zawieszenie niezalezne, przynajmniej kol przednich,
stalo si¢ zasada. W szeregu samochodéw widzimy wszystkie kola
zawieszone niezaleznie. W samochodach ciezarowych usuwanie sta-
rych rozwiazan idzie bardziej opornie, ale i tu znajdujemy juz sze-
reg nowych konstrukcji z niezaleznym zawieszeniem két przed-
nich (np. Alfa Romeo typ 430 o ladownosci 3,5 do 4 ton). Ko-
rzyéci na zastapieniu osi przedniej wahaczami stanowia oszczed-
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noéé tworzywa rzedu kilkunastu kilograméw. Znacznie wiecej
oszczedzi sie¢ jednak na polaczonej z tym mozliwo$ci wprowadze-
nia elementéw spreiystych dajacych mniejszy rozchéd tworzywa
jak na resory piérowe. Elementami tymi sa sprezyny §$rubowe
i drazki skretne. Zdolnoé¢ pochlaniania energii przez jeden kilo-
gram ciezaru wlasnego elementu sprezystego przedstawia si¢ na-
stepujaco:

Resor pidrowy 750 do 1125 kG.cm/kG

Sprezyna zwijana z drutu okraglego 1750 do 2750 s

Drazek skretny 2500 do 3750 "
(Wedlug danych prof. Mackenzie). !

Jak wynika z powyiszego w tych samych warunkach pracy
drazek skretny pozwala na ponad trzykrotna, a sprezyna §rubowa
ponad dwukrotna oszczedno$é stali sprezynowej. Dodatkowe oszcze-
dnoéci powstaja na czeSciach mocujacych elementy sprezyste.

W dalszej perspektywie naleiy dazy¢ do znacznych oszczed-
nodci stali jakie daja wprowadzane do zawieszen samochodowych
jako elementy sprezyste — guma i komory powietrzne. Zwlaszcza
zawieszenia pneumatyczne stosowane w autobusach moga daé zysk
rzedu 200 do 300 kG stali resorowej.

W ukladach hamulcowych wspéliczesnych samochodéw postu-
gujemy sie powszechnie bebnami hamulcowymi, na ktére dzialaja
szczeki rozpierane elementami ukladu uruchamiania hamulcéw.
Bebny wykonywa sie przewaznie z zeliwa. Ciezar samochodu moze
byé zmniejszony przez zastapienie bebnéw tarczami. Hamulce tar-
czowe nie sa dzi§ jeszcze szeroko stosowane, ale ze wzgledu na
swe zalety maja wszelkie dane na znaczne rozpowszechnienie sie.
Zastosowanie hamulcédw tarczowych w samochodzie ,Star 20% da-
foby ponad 15 kG oszczednoci zeliwa i stali i okolo 40% okla-
dzin szczek, do wykonania ktérych uiywa sie importowanego wiék-
na azbestowego.

Uklad jezdny pozwala na osiagniecie oszczednoéci w kotach
samochodéw ciezarowych. Odrézniamy kilka ich odmian. Najmniej
tworzywa wymagaja tzw. kola tréjdzielne, tj. skladajace sie z tar-
czy, obrsezy i jednego pierScienia — zabezpieczajacego. Rozwia-
zanie takie jest trudniejsze technologicznie, ale na gotowym wyro-
bic daje na jeden wéz okolo 80 kG mniejsze zuzycie stali niz przy
kolach skiadajaych si¢ z wickszej ilo§ci czeéci. Niestety zamiast
opanowania produkeji két tréjdzielnych dazy sie do wprowadze-
nia kol czterodzielnych, wymagajacych dodatkowego pierécienia.
Jest to przyklad jak tworzywem placi sie za niedociagniecia wy-
konawcze.

Znaczne oszczednoSci tworzywa metalowego moina osiagna¢
w podwoziu przez zastosowanie mas plastycznych. Mozna z nich
wykonaé: korki wlewu chlodnicy i zbiornika paliwa, korki wlewu
oleju w obudowie skrzynki biegéw, kierownicy i przekladni glow-
nej, osadnik paliwa, kolpaki piast két przednich i pokrywe tylna
pechwy tylnego mostu. W samochodzie ,,Star 20° datoby to oszcze-
dnosci okolo 10 kG metalu.

Wprowadzenie do$wiadczalnych metod pomiaru naprezeh dy-
namicznych w poszczegdlnych czeSciach podwozia samochodowego
pozwoliloby na bardziej racjonalny dobér przekrojéw do wielkos-
ci sit dzialajacych i daloby niewatpliwie oszczednosci tworzywa.

2. Oszczednosci posrednie

W ukladzie napedowym oszczednoéci posrednie mozemy uzys-
ka¢ przez wprowadzenie napedu hydraulicznego za pomoca sprze-

giel lub przektadni hydrokinetycznych. Wplywaja na to znane ce-
chy napedéw hydraulicznych jak: lagodny przyrost momentu ob-
rotowego, ograniczenie jego wielkoéci, uniezaleinienie napreieh
powstajacych w cze§ciach przenoszacych moment obrotowy od kwa-
lifikacji i temperamentu kierowcy oraz brak np. w sprzegle hy-
draulicznym elementéw ulegajacych szybkiemu zuzyciu. Dzieki na-
pedom hydraulicznym moina wiec uzyskaé kilkakrotnie wigksze
przebiegi miedzynaprawcze sprzegla oraz elementéw przekladni
zebatych, przenoszacych moment napedowy zaréwno w skrzynce
biegéw jak i w moScie napedowym.

Wprowadzenie powlok ochronnych, zmniejszajacych zuzycie tra-
cych si¢ czeici przyczyni sie do powiekszenia ich przebiegéw mig-
dzynaprawczych. Np. miedziowanie powierzchni pracujacych ze-
béw két przekladni gléwnej, chromowanie sworzni zawieszenia,
znacznie obciazonych czeici przekladni mechanizmu kierowniczego,
czopéw krzyzakéw itp. moga byé $rodkami do osiagniecia tego
celu.

Podniesienie jakofci wykonania (zachowanie przewidzianych
tolerancji, gladko§ci powierzchni, czysto$ci i dokladno$ci montazu)
jest jednym z elementarnych $rodkéw poéredniej oszczednoéci two-
rzywa i wyrazi si¢ zmniejszeniem zapotrzebowania na czeSci za-
mienne.

Wprowadzenie i rozpowszechnienie nowych metod technolo-
gicznych powieckszajacych trwalo§é czeéci, jak np. kuleczkowanie
piér resorowych, sprezyn, pélosi itp. przedtuza o 50 do 100% okres
ich uzytkowania.

Uklady hamulcowe zaopatrzone w tarcze zamiast bebnéw précz
oszczednoéci bezpoéredniej daja réwniez oszczedno$§é posrednia.
Uzyskuje si¢ ja dzicki lepszemu chlodzeniu tarcz, co z kolei daje
mniejsze zuzycie powierzchni ciernych, zaréwno zeliwnych jak
i azbestowych (okladzin). :

‘Whioski
Dla uzyskania oméwionych oszczedno$ci tworzywa nalezy:

1. Nowe opracowania samochodéw oprzeé¢ na konstrukcjach sa-
monoé$nych nadwozi, a istniejace — nie oparte na tej zasadzie,
przepracowaé w tym kierunku.

2. W nowych rozwiazaniach samochodéw wprowadzaé: napedy
zespolone (zblokowane), napedy hydrauliczne, zawieszenia nie-
zaleine na sprezynach lub drazkach skretnych, a dla celow do-
$wiadczalnych na gumie lub z zastosowaniem komoér powietrz-
nych (pneumatycznych), hamulce tarczowe zamiast bebnowych,
nowe materialy w postaci nie stosowanych u nas dotychczas ga-
tunkéw stali, mas plastycznych, klejéw do okladzin sprzeglo-
wych i hamulcowych itp. nowe technologie jak: kuleczkowanie,
dokladne kucie, podgrzewanie pradami szybkozmiennymi, po-
wlekanie elektrolityczne itp.

3. Samochody juz produkowane w miare mozliwoSci przepracowaé
w sposéb umozliwiajacy wprowadzenie koncepcji wysunigtych
w stosunku do opracowan nowych.

4. Stworzy¢é warunki dla szerokiego stosowania stopéw lekkich
i rozwiazan spawanych z elementéw tloczonych z blachy.

5. Wzméc czujnoéé w zakresie jakoéci i zgodnoci wykonania z do-
kumentacja rysunkowa.

6. Opracowaé i wprowadzié metody do$wiadczalnego okre$lania
naprezen dynamicznych w poszczegélnych czeéciach podwozi
samochodowych i wykorzystaé ich wyniki, jako podstawe do
usuniecia zbednego materialu.

letyn CIDNT. Przeglad Dokumentacyjny CIDNT.

Przeglad Techniczny — organ gléwny Naczelnej Organizacji Technicznej. — Nr 1/54 zawiera nastgpujace artykuly:
— Tezy IX Plenum Partii stawiaja nowe, powaine zadania nauce i technice — minister E. Szyr.
— Mysl inzynierska na tle budowy Patacu Kultury i Nauki — prof. dr inz. S. Hempel.
— O postepie technicznym i ekonomicznym — M. Rakowski.
— Powloki galwaniczne i w budowie maszyn — inz. N. Planeta.
— Wyroby metalowe powszechnego uzytku — inz. J. Lutostawski.
— Odrodzenie w Polsce. Stan nauki i praktyki technicznej — prof. dr inz. E. Olszewski.

Nowiny techniczne z prasy zagranicznej. Wolna Trybuna. Sprawy organizacyjne NOT i stowarzyszen. Krytyka i bibliografia. Biu-
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ROK 1V

Prof. mgr inz. T. KOSIEWICZ
Kierownik Katedry Technologii Budowy
Pojazdéw Mechanicznych Politechniki Warszawskiej

SZKOLENIE INZYNIEROW MECHANIKOW -SAMOCHODOWYCH
‘W ZAKRESIE TECHNOLOGII WYTWARZANIA SAMOCHODOW
| CIAGNIKOW

W artykule moim na temat powstania Wydzialu Samochodéw
i Ciagnikéw na Politechnice Warszawskiej, opublikowanym w nu-
merze 12 1953 roku Techniki Motoryzacyjnej, zostalo zapowie-
dziane ukazanie sie trzech artykuléw uzupelniajacych, podajacych
zasady szkolenia inzynieréw mechanikéw samochodowych w za-
kresie konstrukcji i badan, technologii wytwarzania i technologii
napraw i obstugi technicznej samochoddéw i ciagnikéw.

Artykul niniejszy ma na celu na$wietlenie problemu sylwetki
specjalizacyjnej i zasad szkolenia inzynieréw mechanikéw samo-
chodowych; specjalizujacych si¢ w zakresie technologii wytwarza-
nia samochodéw i ciagnikéw na potrzeby naszego przemysiu mo-
toryzacyjnego,

Podczas narady pracownikéw nauki i pracownikéw przemy-
stu motoryzacyjnego w Ursusie w dniu 28.V. ub. roku ustalono, ze
nasz przemysl motoryzacyjny na obecnym etapie rozwoju potrze-
buje gléwnie technologéw do dzialéw przygotowania produkcji
i do dzialéw wytwdrczych dla kierowania tymi procesami. Zwrdco-
no réwrie; uwage, ze absolwenci wydzialéw mechanicznych po
kursie 3-letnim posiadaja niedostateczne wiadomosci z zakresu
technologii budowy maszyn i organizacji i ekonomiki proceséw wy-
tworczych. Wszystkie te dezyderaty i uwagi krytyczne zostaly
uwzglednione przy ksztaltowaniu.planéw studiow 4-letnich, ktore
obowiazuja juz od poczatku biezacego roku akademickiego. W ar-
tykule, na ktéry powoluje si¢ na wstepie, zostaly na$wietlone ten-
dencje rozwojowe wydzialéw budowy maszyn, ktére beda tworzo-
ne jako wydzialy branzowe dla potrzeb odpowiednich galezi prze-
mystu maszynowego, np. Wydzial Obrabiarek i Narzedzi, Wydzial
Samochodéw i Ciagnikéw, Wydzial Mechaniki Precyzyjnej i inne.

Przy takim ujeciu kazdy z wymienionych wydzialéw bedzie
szkolil inzynieréw mechanikéw odpowiedniej specjalnosci, ktdrzy
otrzymaja konieczny zaséb wiedzy technologicznej, aby projekto-
waé i realizowaé procesy wytwoércze. Inzynierowie ci beda mieli
te przewage nad dotychczasowa sylwetka inzyniera technologa
typu uniwersalnego, ze beda znali dobrze przedmiot produkecji,
konstrukcje i warunki techniczne, stawiane produkowanej przez
nich maszynie. Specjalizacja w zakresie technologii wytwarzania
samochoddéw i ciaghikéw oparta zostala na wyzej wymienionych
zasadach i absolwenci wydzialéw samochodéw i ciagnikéw moga
by¢ zatrudnieni w zakladach przemystu motoryzacyjnego nie tylko
w dziale Gléwnego Konstruktora ale przede wszystkim w dzialach
przygotowania produkcji i na wydziatach wytwoérczych w pionie
Gléwnego Inzyniera i w dziale kontroli technicznej w pionie Dy-
rektora Zakladu. Inzynier mechanik samochodowy specjalizujacy
sie w zakresie technologii wytwarzania samochodéw i ciagnikéw
(specj. 0786 wg nomenklatury stosowanej przez PKPG przy opra-
cowaniu planu gospodarczego na rok 1954) posiada na podbudo-
wie ogélnych i podstawowych przedmiotéw technicznych w za-
kresie mechaniki wiadomo$ci i. umiejetno$ci potrzebne dla samo-
dzielnego projektowania proceséw technelogieznych w-zakladach
przemystu motoryzacyjnego, dla konstruowania potrzebnych dla

tych proceséw przyrzaddw, narzedzi i urzadzen oraz dla kierowa-

nia tymi procesami.

Dla spetnienia tych zadan, obok ‘dobrej znajomosci zasad dzia- .

fania i budowy produkowanego sprzefu, powinien posiadaé takie

dostatecznie gl¢boka znajomo$é jego technologii wytwarzania i or-
ganizacji masowej produkcji tego sprzetu, aby umial zaprojekto-
waé, wyposazy¢ i przeprowadzi¢ ekonomiczny proces produkeyjny
w sposéb, zapewniajacy uzyskanie nalezytej jakoéci produkowa-
nego sprzetu. Dodatkowa znajomo§é zasad uzytkowania sprzetu
i jego utrzymania w pelnej przydatno$ci do pracy potrzebna mu
jest dla wlaéciwej oceny jako§ciowych wymagan stawianych sprze-
towi, dla prawidlowej analizy usterck reklamowanych do zakla-
déw przez uiytkownikéw oraz dla naleiytego rozumienia zagad-
nienia produkcji cze$ci zamiennych dla zaktadéw naprawczych
i stacji obstugi technicznej.

Tablica T podaje zestawienie przedmiotéw technologicznych
i pokrewnych organizacyjno-ekonomicznych obowiazujacych stu-
dentéw poszczegélnych specjalnoéci przy 4-letnim kursie nauczania
na Wydziale Samochodéw i Ciagnikéw naszej Politechniki, obo-
wiazujacym od poczatku biezacego roku akademickiego. Zestawie-
nie to nie obejmuje przedmiotéw grup A—B—Ci—K1—S1—S3,
zgodnie z oznaczeniem w artykule wymienionym na wstepie.
W zestawieniu tym wyszczegdlnione sa wszystkie przedmioty z po-
daniem semestru, na ktérym sa wykladane, przy czym pierwsza
liczba oznacza wyklady, a druga ¢éwiczenia (np. metaloznawstwo:
HI sem. 5 + 0 i IV sem. 0 + 4 wskazuje na 5 godzin wykladéw
i 4 godziny ¢wiczen). Na zestawieniu tym oznaczono przedmioty,
ktéore nie byly wykiadane przy dotychczas obowiazujacym kursie
8-letnim, przy czym dla specjalizacji 0786 wprowadzono dodatko-
we 11 przedmiotéw, majacych zasadnicze znaczenie dla kazdego
technologa.  Brak tych przedmiotéw przy kursie 8-letnim miat
powazny wplyw na jako$é dotychczasowych absolwentéw, ktérzy
musicli w pierwszych latach pracy zawodowej uzupehiaé swoje
braki z zakresu szeregu przedmiotéw technologicznych. Braki te
byly usuwane réwniez na dwuletnim kursie magisterskim, na kt6-
ry kierowane bylo okolo 209 absolwentéw. Z zestawienia tego
réwniez wynika, ze przy siatce 4-letniej nie mozna jeszcze wszy-
stkich specjalizacji oprze¢ na jednolitej podbudowie technologicz-
nej, jak réwniez moina uznaé za niedostateczna jeszcze ilo§¢ go-
dzin wykladowych i ¢wicze dla niektérych przedmiotéw technolo-
gicznych (np. przerébka plastyczna, przyrzady i uchwyty, narze-
dzia skrawajace).

Po dalszym nasyceniu kadrami inzynierskimi naszego prze-
mysiu planowane jest zlikwidowanie kursu magisterskiego i szko-
lenie jednolite przez 10—11 semestréw, zaleznie od kierunku stu-
diéw, co ma juz miejsce na niektérych wydzialach naszej Poli-
techniki. Trudno przewidzie¢ bez gruntownej analizy potrzeb ka-
drowych przemystu motoryzacyjnego i wypowiedzi miarodajnych
wladz w tym zakresie, kiedy mozna by przedluzyé studia inzy-
nierskie dla kierunku samochodowego i przej$¢ na studia jedno-
lite 10- badz 11-semestralne. W kazdym razie biorac pod uwage
szeroki zakres wiedzy, ktéra powinien otrzymaé w szkole wyi-
szej inzynier mechanik samochodowy, mozliwie szybkie przedtu-
zenie okresu trwania studiéw nalezy uznaé za bardzo celowe. Whi-
kliwa analiza, przeprowadzona biezaco, sylwetek specjalizacyjnych
i koniecznosci powickszenia zasobu wiedzy absolwentéw Wydziatu
tak z zakresu przedmiotéw matematyczno-fizycznych (grupa B)
jak 1 technologicznych (podstawowych ke) oraz specjalizacyjnych
(S1—S2—S3), jak réwniez podniesienie umiejetnoéci projektowa-
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TABLICA 1.
ZESTAWIENIE PRZEDMIOTOW TECHNOLOGICZNYCH I POKREWNYCH ORGANIZACYJNO-EKONOMICZNYCH
Kurs inzynierski 4-letni
Specjalizacja 0735 — 0736 — 0737

i »g EBi=
Przedmiot | Ie |1l s |IIls|IVs | Vs |VIs |VIIs|VIIIs,| 0735 | 0736 | 0737 § é g E:%E -ga?',g
BES ZEda|aBEE
Technologia metali 340 P ® ® MT C.
Zajecia warsztatowe 042(042 o ® [} MT C,
Technologia odlewnictwa 2+1 ® ® ) MT C,
Skrawanie metali 341 [ ) ] [ SC Cy
Materialoznawstwo z laboratorium 540|044 ® ® ® MT G
Pomiary warsztatowe i pasowania z laboratorium 24+0(04+2 ® ® ® MT G
Obrabiarki do metali 3+0 [ ® ® MT Ca
Technologia budowy maszyn 24+2(241 ) Y ® sC X Cs
Normowanie techniczne czasu roboczego 141 o ) ® sC % Cs
Przyrzady, uchwyty i sprawdziany specjalne 242 o [ ) SC X ke
Narzedzia skrawajgce 241 ® sC X Ss
fObrabiarki specjalne i zespolowe 240 o SC X Ss
Technologia spawalnictwa 240 [ MT X Sy
Obrébka cieplna . 2+0 ® MT X S,
Odlewnictwo specjalne 2+0 [ SC | X Sa
Technologia przer6bki plastycznej 240 o MT X S,
Technologia budowy samochodéw i ciggnikéw 3+2|34+2| @ [ [ ] SC ks
Zasady obstugi technicznej i napraw samochodéw 240 ® PY PY sC ks
i ciggnikéw i
Technologia obshigi technicznej i napraw samochodéw 240 PY PY sC % ‘ S,
i ciagnikéw PR,
Organizacja i planowanie w zakladach przemystu mo- 141(241] @ ® PY sC ks
toryzacyjnego
Organizacja i planowanie w zakl naprawy obst. tech- 141(241 PY sC S,
nicznej samochodéw i ciggnikéw
Ekonomika przemystu maszynowego [ I R A 240 [ o ® TE A
Organizacja i ekonomika transportu t 241 [ sC S,
Projektowanie wytwoérni przemystu samochodowego : 240 Y sC % S,
i ciggnikowego -
Projektowanie stacji obstugi i zakladéw naprawczych 240 [ sC X Sy _
Higiena i bezpieczefistwo pracy 240 ) ® [} TE X A
Projekt technologiczny wyk. na praktyce po III r. studiéw ) ® ® SC P,
Projekt konstrukcyjny z pojazdéw mechanicznych 10 [ o (] SC P,
Projekt dyplomowy konstrukcyjny 20 () SC P,
Projekt dyplomowy z technologii wytwarzania 20 ® SC P,
Projekt dyplom. z technologii napraw i obstugi 20 [ ) SC P,

Oznaczenia: rodsw § o -
0735 — specjalno§é — Konstrukcja i badania samochodow i clagnikow.

0736 — sgecjjalnoéé — Technologia wytwarzania .samochodow i ciagnikéw.
0737 — specjalnoé¢ — Technologia obstugi technicznej i napraw samocho-

chodéw i ciagnikéw.

nia (grupa P) doprowadzila do wniosku, ze jednolite studia po-
winny objaé¢ okres 1l-semestralny.

Tablica IT przedstawia zestawienie przedmiotéw technologicz-
nych przy studium jedenastosemestralnym, wykonane na podsta-
wie opracowanego przez Wydzial projektu studiéw jednolitych.
Zestawienie to wykonane jest jedynie dla specjalizacji 0786 i wska-
zuje na dalsze ,utechnologicznienie” studiéw przez wprowadze-
nie -éwiczeh laboratoryjnych (skrawanie, technologia wytwarzania),
szeregu nowych przedmiotéw (materialy konstrukcyjne, tlocznic-
two blachy cienkiej, narzedzia skrawajace specjalne, analiza wy-
miaréw i tolerancji, automatyka przemyslowa, transport wewngtrz-
ny i kontrola techniczna prodkucji masowej) jak rowniez i przez
powigkszenie iloéci projektéw do czterech, w tym trzy technologicz-
ne. Wezeéniejsze opracowanie planéw studiéw jednolitych pozwoli
na poddanie ich krytyce przez przemyst i inne uczelnie przed
wprowadzeniem ich w zycie jak réwniez pozwoli przygotowaé ka-
tedrom nowe wyklady, a przede wszystkim przygotowaé mioda
kadre naukowa ‘do czekajacych ja zadan w zakresie dydaktycznym.
Plan studiéw 1l-semestralnych objalby lacznie 6346 godzin zajeé
przy obciazeniu studenta 38 gnodzinami tygodniowo, wobec 5787
godzin przy projekcie 5-letnim i 4816 przy obecnie realizowanym
4-letnim okresie nauczania.

SC — Wydzial Samochodéw i Ciagnikow.
MT — Wydgiat Mechaniczny Technologiczny
TE — Oddziat Techniczno-Ekonomiezny Wydz. MT.

Dla podwyzszenia jakoéci biezacego procesu nauczania zostaly
opracowane szczegblowe programy wykladéw i éwiczen, przy czym
przedmioty pokrewne zostaly skorelowane ze soba zaréwno pod
wzgledem treéci jak i metodyki nauczania. Trudno w ramach ni-
niejszego artykutu porusza¢ zagadnienie programéw poszczegdl-
nych przedmiotéw technologicznych. Chcialbym jedynie podkreslié
zasadnicze zmiany, jakie nastapily w ostatnich latach w pogladach
na rolg i ustawienie przedmiotéw technologicznych w procesie szko-
lenia technologéw na potrzeby przemystu. Wspblczesny technolog
powinien nie tylko zna¢ obrabiarke i narzedzia, lecz wymaga sie
od niego znajomosci calego zespolu zagadnieh zwiazanych z ko-
ordynacja wspélpracy réinych czynnikéw, ktére biora udziat w
ogélnym procesie produkcyjnym. W wydzialach mechaniczno-mon-
tazowych duzych zakladéw o produkcji wicloseryjnej czy ma-
sowej technolog styka sie nie tylko z procesem skrawania metali,
ale réwniez z procesami zimnej obrébki plastycznej (speczanie, na-
walcowywanie, dogniatanie, kalibrowanie, $rutowanie), obrébka che-
miczno-mechaniczna, obrébka metali metodami elektrycznymi, réz-
nymi procesami pomocniczymi (prostowanie, wywazanie, oczyszcza-
nie, powlekanie), montazem zespotéw i gotowych maszyn. Tech-
nolog powinien posiada¢ wiadomoéci i umiejetnoéci do okreélania

wydajno$ci urzadzen wytwoérczych i pracy robotnika jak tez potra-
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TABLICA II.
ZESTAWIENIE PRZEDMIOTOW TECHNOLOGICZNYCH I POKREWNYCH
Studium jednolite 11-semestralne (projekt Wydzialu Samochodéw i Ciagnikdw)
Specjalizacja 0736 — Technologia Wytwarzania Samochodéw i Ciagnikéw

& ] é =
-~ 2 4
Przedmiot Is IIs |I1IIs (IVs| Vs | VIs | VIIs|VIIIs|IXs | Xs |XIs 'é'g %igg g’igg :%' E%
Py pEaxpEed| BEE

Technologia metali 340 | M G,
Zajgcia warsztatowe 042|042 | M C,
Technologzia odlewnictwa 241 | M G,
Skrawanie metali 3+1 SC C,
Materialoznawstwo z lab. 540|044 M C,
Taboratorium obr. skrawaniem 042 SC X X Cy
Pomiary warsztatowe i pasowania z laboratorium 240(240 M C,
Obrabiarki do metali 240(241 M C,
Technologia budowy maszyn 242242 SC X Cs
Normowznie techniczne czaséw roboczych 241 SC X C,
Narzedzia skrawajgce 243 SC X C,
Narzedzia skrawaigce specjalne 244 SC X X S,
Przyrzady, uchwyty i sprawdziany specjalne 242242 SC X K,
Analiza wymiaréw i toleranciji 141 SC X X K,
Obroébka cieplna 240 M X K,
Materialy konstrukcyjne 240 sC X % K,
Odlewnictwo specialne 2-+0 M X K,
Kuznictwo 240 M X K,
Technologia spawania 241 M X K,
Tloczenie blachy cienkiej 2+2|2+1| SC X X Sa
Zasady obstugi technicznej i napraw samocho-

déw i ciggnikéow 240 SC K,
Obrabiarki specjalne i zespolowe 442 SC X Ss
Automatyka przem. i tel hanika 2-4-0 M X X S,
Transport wewngtrzny 241 SC X X S,
Pracownia technologii wytwarzania 04 sC | X % S,
Terhnologia budowy samochodéw i ciggnikéw 342|3+2 SC l K,
Proj-ktowanie wytwérni przemystu motoryzacyj-

nego 242 SC X S
Organizacja i planowanie w zakladach przemy-

slu motoryzacyjnego 141241 SC K,
Kontrola techniczna prodnkcji masowej 240 SC X X S,
Projekt technologiczoy @ 12 sC P,
Projekt technologiczny w przemysle [¢8)) wykonany na praktyce po VIII semestrze sC P,
Prg;g(xtlylé(})‘nstmkcy)ny pojazdéw mecha- am i S P,
Projekt technologiczny dyplomowy av) 6 28 SC P,

Oznaczenia:
SC — Wydzial Samochodéw i Ciagnikéw

IM — Inne Wydzialy Mechaniczne

fié ocenié i uzasadnié organizacyjna i ekonomiczng celowoséé zapro-
jcktowanego przebiegu procesu technologicznego. Obok prowadzo-
nych dotychczas od lat na wydziatach mechanicznych naszych uczel-
ni przedmiotéw, skrawanie metali i obrabiarki do metali, zostal
wprowadzony szereg dodatkowych przedmiotéw technologicznych
i organizacyjno-ekonomicznych wyszczegélnionych w  tablicy I,
a przede wszystkim technologia budowy maszyn, ktérej program
zostal opracowany na podstawie prac profesoréw radzieckich Ka-
szirina, Sokotowskiego, Batakszina i innych. Wedlug definicji prof.
dr A. Sokolowskiego, podanej we wstepie do pierwszej czeSci kur-
su technologii budowy maszyn (polskie tlumaczenie wydane przez
PWT — 1952 r.), ,technologia budowy maszyn jest to wiedza
o procesach technologicznych poszczegélnych czeéci skladowych
1 o procesach montazu tych cz¢Sci w maszyng, wiedza — ktéra
charakteryzuje si¢ dwiema podstawowymi cechami — zajmuje si¢
ona przedmiotem (czg$cia maszyny) w procesie obrébki mechanicz-
nej i nosi charakter zespolu zagadnien. Wprawdzie wiedza ta
uwzglednia dane wspélczesnych nauk technicznych w stopniu zna-
cznie mniejszym niz przedmioty konstrukcyjne, to jednak posia-
da ona juz dzisiaj wlasna teorie technologii budowy maszyn,
oparta gléwnie na prawach mechaniki i wykorzystujaca w sze-

rokim zakresie teorie prawdopodobiefistwa i statystyke matema-
tyczna. Nauka ta w duzym stopniu opiera si¢ na podstawowej
nauce o skrawaniu metali, ale posiada wlasny przedmiot badan
i jest juz dzi§ wyrainie od niej odgraniczona. Nalezy wyraZnie
podkresli¢, ze nauka o skrawaniu koncentruje swoje badania
gléwnie na zjawisku tworzenia si¢ wiéra i trwaloéci ostrza na-
rzedzia, tak jak wyklad ,obrabiarek” i ,narzedzi” czyni central-
nym zagadnieniem obrabiarke i narzedzie, oraz wiadomoéci z tych
pizedmiotéw, jakkolwiek podstawowe, nie moga byé dostateczne
dla wyszkolenia technologa dla produkcji wielkoseryjnej czy ma-
sowej."

W sytuacji przedwojennej, gdy dominowala produkcja jed-
nostkowa i drobnoseryjna, znajomo$é teorii skrawania mogla w
znacznym stopniu wystarczy¢ do przeprowadzania proceséw techno-
logii mechanicznej. W naszych warunkach, gdy przemyst wkro-
czyl na droge wysokiego stopnia rozwoju i zaistnialy warunki
umozliwiajace stworzenie postepowej technologii i wysokiego sto-
pnia mechanizacji, a z czasem automatyzacji proceséw produkcyj-
nych, zachodzi konieczno§é szkolenia inzynieréw o szerokim ho-
ryzoncie ze znajomoScia zespolu wszystkich elementéw procesu pro-
dukcyjnego. Zapoznaniu si¢ studenta w okresie studiéw z teoria
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technologii okre§lonej galezi przemyslu budowy maszyn, powinno
towarzyszyé — wedlug prof. dr A. Sokolowskiego — ,rozpatrzenie
technologii obrébki konkretnych przedmiotéw, technologii ustalo-
nej na podstawie zastosowania do$wiadczen przodujacych galezi
przemystu budowy maszyn®.

Biorac pod uwage wyzej wymienione zalozenia, na Wydziale
Samochodéw i Ciagnikéw wprowadzone zostaly do programu dwa
wyodrebnione przedmioty: technologia budowy maszyn i techno-
logia budowy samochodéw i ciagnikéw, obowiazujace wszystkie
trzy specjalizacje realizowane na Wydziale.

Technologia: budowy maszyn obejmuje metodyke opracowan
proceséw, problemy dokladnoéci obrébki, gladkoSci powierzchni,
podstaw i wymiaréw operacyjnych, naddatki na obrébke i odchyl-
ki wymiaréw miedzyoperacyjnych i przeglad metod obrébki me-
chanicznej z punktu widzenia doboru maszyn i narzedzi.

Technologia budowy samochodéw i ciagnikéw obejmuje dobdr
i przedwstepng obrébke materialu wyjSciowego (p6tfabrykatu),
klasyfikacje i charakterystyke réinych rodzajéw proceséw w wy-
dzialach mechaniczno-montazowych, technologie wykonczenia war-
stwy powierzchniowej, przebieg wykonania charakterystycznych
czebci samochodu i ciagnika, oprzyrzadowanie specjalne wybranych
operacji, przebieg proceséw technologicznych w wydzialach —
prasowni, spawalniczo-nadwoziowym i zespoléw z blachy i rur,
powlekania ochronnego czeéci i zespoléw, technologie montazu ze-
spoléw i gotowych samochoddéw i ciagnikéw, technologiczno$¢ kon-
strukcji czeSci i zespoléw, organizacyjno-ekonomiczna celowo$é
proceséw, wydajno§é pracy i urzadzefi, ekonomijczne granice zlo-
zonoéci urzadzen.

Cwiczenia z wyzej wymienionych przedmiotéw obejmuja opra-
cowanie kart technologicznych i instrukcji obrébki dla czebci sa-
mochodowych i projektowanie przyrzadéw, uchwytéw i sprawdzia-
néw. Przedmioty te sa podbudowane wydzielonymi wykladami
z narzedzi, przyrzadéw i uchwytéw oraz obrabiarek specjalnych
i zespolowych, jak réwniez osobnymi wykladami z kunictwa, od-
lewnictwa i spawalnictwa, ktére zapoznaja studenta z technologia
péfabrykatu. W specjalnym wykladzie z projektowania wytwor-
ni przemyslu motoryzacyjnego student zapoznaje si¢ z metodyka
projektowania wydzialéw mechanicznych i montazowych, z roz-
mieszczeniem §rodkéw produkcji i powigzaniem transportu we-
wnetrznego, z planem generalnym wytwérni.

Wyktad ten ma na celu zapozna¢ studenta z projektem wstep-
nym i technicznym wytwérni samochodéw i ciagnikéw, z ktérym
sic moze zetknaé w praktyce przemyslowej nie tylko przy bu-
dowie nowych obiektéw, ale i przy rozbudowie juz istniejacych,
jak réwnies przestawianiu produkcji na nowy samochéd czy ciag-
nik, wzglednie przy zmianie przebiegu technologii.

Projekt dyplomowy z zakresu technologii wytwarzania obejmu-
je samodzielne projektowanie proceséw technologicznych (gniazd,
linii oddzialéw produkcyjnych) i oprzyrzadowania obrabiarek i
urzadzef, przy czym polozony jest nacisk na uwzglednienie w pracy
organizacyjnej i ekonomicznej czedci projektu.

W miare przestawiania wydzialéw budowy maszyn na wydzia-
ly kierunkowe, obslugujace écisle okreSlone galezie przemystu —
absolwenci tych wydzialéw powinni by¢ zatrudnieni w zakladach
produkcyjnych zgodnie ze swoja specjalnoécia.

Inzynierowie mechanicy samochodowi specjalizujacy si¢ w za-
kresie technologii wytwarzania (T-073€) powinni znalezé pracg
stosownie do zestawienia w tablicy III w dzialach przygotowania
technologicznego produkcji i wydzialach wytwérczych w  pionie
Gléwnego Inzyniera i dziale kontroli technicznej w pionie Dy-
rektora Wytwérni.

Tablica III podaje zestawienie specjalizacji réinych kierunkéw
studiéw technicznych, wchodzacych w gre dla pokrycia szerokiego
wachlarza probleméw, zwiazanych z przygotowaniem i realizacja
produkcji samochodéw.

W zestawieniu tym wykazani sa inzynierowie odlewnicy (gru-
pa T-06), inzynierowie mechanicy (grupa T-07), inzynierowie elek-
trycy (grupa T-04), inzynierowie lacznoéci (grupa T-24), inzynie-
rowie energetycy (grupa T-03), inzynierowie budownictwa sani-
tarnego (grupa T-22), inzynierowie chemicy (grupa T-11 i T-13),
inZynierowie nowoorganizowanych dopiero wydzialéw — mechaniki
precyzyjnej (grupa T-0732) i techniczno-ekonomicznego (grupa
E-02) jak réwniez planowanej dopiero specjalizacji w zakresie
fizyki technicznej (grupa T-25).

Zestawienie to jest proba ustalenia najlepszego wykorzy-
stania inzynierébw o okre$lonych sylwetkach specjalizacyjnych
w odpowiednich dzialach wytwérni przemystu motoryzacyjnego -
i wyraza osobisty poglad autora na te sprawe, oparty o znajomo$é
potrzeb tych wytwérni. Bez watpienia krytyczne uwagi i wypo-
wiedzi przemystu bylyby bardzo korzystne dla sprawy wlaiciwego
wykorzystania inzynieréw mechanikéw samochodowych w przemy-
$§le motoryzacyjnym.

Niektére wymienione w tablicy specjalizacje sa weisze od po-
danych w nomenklaturze, przyjetej przez MSW i PKPG, przy
czym w takim wypadku uzyty zostal symbol najblizszej sylwetki
specjalizacyjnej. Niemniej specjalizacja ta w zakladzie produk-
cyjnym ma uzasadnienie z punktu widzenia problemu wytwér-
czego. Przy kazdej specjalizacji podane zostaly symbole okresla-
jace, czy wymagana jest od absolwenta znajomo§¢ budowy sa-
mochodéw i ciagnikéw. Wydzialy produkcji podstawowej mecha-
niczno-montazowe, dzialy Gl Konstruktora, Gl. Technologa
i Kontroli Technicznej powinny zatrudniaé inzynieréw mechanikéw
samochodowych zgodnie z argumentacja podana wyzej w treéci
niniejszego artykutu. (Symbol — K — konieczna znajomo$é bu-
dowy samochodéw i ciagnikéw).

Inzynierowie szeregu specjalizacji, przewainie zatrudnieni w
wydzialach ,goracych”, w dzialach Gléwnego Metalurga,
Gléwnego Mechanika i Gospodarki Narzedziowej, w Centralnym
Laboratorium i w niektérych wydziatach Kontroli Technicznej, po-
winni w przypadku podjecia pracy w wytwérni samochodéw czy
ciagnikéw, uzupelni¢ brakujace wiadomosci z zakresu budowy pro-
dukowanego sprzetu na specjalnych kursach organizowanych przez
wytwérni¢ lub wydzialy wieczorowych uczelni technicznych (sym-
bol U — wymagane uzupetnienia wiadomoéci z zakresu budowy
samochodéw i ciagnikéw). Wreszcie pewne specjalizacje w dzia-
le Gl. Eenergetyka nie wymagaja znajomoéci budowy samochodéw
i ciagnikéw (symbol — N).

Analiza omawianego zestawienia prowadzi do ciekawych wnio-
skéw, np. ze w dziale Gl. Energetyka sa potrzebni iniynierowie
5 réinych specjalnosci, a nie tylko inzynierowi energetycy jakby
to z brzmienia nazwy dziatlu wynikalo.

Ostatecznie sprecyzowane zestawienie bedzie moglo byé pomoc-
ne przy opracowaniu planéw zatwierdzenia i pracy dzialéw kadr
wytwérni przemystu motoryzacyjnego.

W zestawieniu tym dla uproszczenia opuszczono stanowisko
inzynier6w: planistéw, dyspozytoréw, organizacji, normowania,
normalizacji, wynalazczoéci i bezpieczenstwa pracy, ktére beda
mogly by¢ obsadzane absolwentami wydzialéw techniczno-ekono-
micznych wyiszych szkél technicznych lub inzynierami jednej
z wymienionych specjalnoéci w tablicy IIL

Réwniez stuzba inwestycyjna bedzie mogla by¢ obsadzona w ra-
mach wymienionych specjalizacji dla pionu technicznego wy-
twérni. )

W zakoficzeniu chcialbym poruszyé sprawe jakoéci szkolonych
kadr inzynierskich.

Sprawa jako$ci naszej socjalistycznej produkcji we wszystkich
jej galeziach, zgodnie z tezami IX Plenum PZPR, jest troska
calego spoleczenstwa. Po opanowaniu szeregu produkcji musimy
pelozy¢é na obecnym etapie naszej gospodarki wiekszy nacisk na
jakoé¢, na zachowanie dyscypliny technologicznej i organizacyjnej,
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aby otrzymaé okre§lony warunkami technicznymi produkt. Zada-
nia te postawione przed calym spoleczefistwem obowiazuja jeszcze
w wiekszym stopniu pracownikéw naukowych na odcinku ich pra-
cy wychowawczej i dydaktycznej. Jako§¢ mlodych kadr inzynier-
skich, niedostateczna w pierwszym okresie naszej gospodarki,
w wyniku koniecznosci dostarczenia w krétkim czasie duzej iloci
fachowcéw do natychmiastowego podjecia odbudowy naszej gos-
podarki, — obecnie stale wzrasta. Wigksza ilo§¢ lat studiéw, zre-
widowane plany zajeé, lepsza ideologicznie i zawodowo tre$é nau-
czania, stale wzrastajaca baza materialna naszych kadr, maja po-
wainy wplyw na podniesienie jakosci naszych absolwentéw. Dla
wyszkolenia dobrych technologéw, mogacych po krétkim okresie
swej pierwszej pracy w przemysle podja¢ samodzielnie odpowie-
drialne zadania, konieczne jest dopelnienie jeszcze kilku warun-
kéw, tak w okresie studibw na uczelni, jak i w poczatkowym
okresie pracy w przemysle.

Jednym z waznych zagadnien nie rozwiazanych jeszcze dotych-
czas przez uczelnie jest sprawa szkolenia w zakresie technologii
mlodych pracownikéw naukowych wyzszych uczelni. Katedry tech-
nologiczne prowadzone sa w wigkszoSci przypadkéw przez samo-
dzielnych pracownikéw nauki, kiérzy maja za soba powazny do-
robek przemystowy i czesto utrzymuja bezposredni kontakt z tym
przemystem. Pomocniczy pracownicy naukowi zatrudniani sa przez
wydzialy bezposrednio po ukonczeniu Politechniki, na drodze za-
bezpieczenia przez M.S. W. odpowiedniej ilo§ci absolwentéw na
wlasne potrzeby resortu. Takie postepowanie wprowadza do ka-
tedr kadre bez praktyki w przemy$le, ktéra nie posiada konieczne-
go doéwiadczenia technologicznego tak potrzebnego przy pro-
wadzeniu éwiczeh i projektowaniu proceséw technologicznych.
Wiedza technologiczna powstala na warsztacie i nie powinna tra-
ci¢ z nim kontaktu. Wszystkie wywody teoretyczne powinny byé
ilustrowane przyktadami praktyczymi. Nie moze tego dokonad
asystent po studiach magisterskich bez praktyki w przemysle.
Niemozliwy bedzie wlasciwy rozwéj miodej kadry specjalizuja-
cej si¢ w zakresie wiedzy technologicznej bez stalego kontaktu
z przemystem.

Ostatnie ustawy o nadawaniu stopni naukowych bardzo stusz-
nie stawiaja wysokie wymagania samodzielnym pracownikom na-
ukowym; przewiduja wykonywanie prac kandydackich o wyzszym
peziomie.od prac doktorskich starego typu i prac doktorskich o wy-
bitnie wysokim poziomie wnoszacych realny, twérczy dorobek,
poszerzajacy zakres danej dyscypliny.

Wydaje si¢ stuszne postawienie wniosku, aby katedry tech-
nclogiczne mogly byé¢ powierzane tylko takim pracownikom na-
uki, ktérzy obok wypelnienia wszystkich warunkow przewidzianych
ustawa dla uzyskania tytulu profesora beda mogli wykazaé sig
kilkuletnia praktyka w odpowiedniej galezi przemyslu na samo-
dzielnych stanowiskach w dzialach przygotowania lub realizacji
proceséw technologicznych.

Takie postawienie sprawy bedzie oczywiscie wymagalo odpo-
wiedniego rozwiazania zagadnienia wzajemnej wymiany kadr mie-
dzy przemyslem a szkolnictwem wyzszym.

Pomyslne rozwiazanie tego zagadnienia otworzy dostep do pra-
cy naukowej w katedrach mlodym iniynierom zatrudnionym w
przemysle, ktérych wyrézni i wytypuje zaloga za wybitne osiagnie-
ciz na polu nowatorskim i wynalazczosci w produkcji. Zapewni
réwniez mozliwo$ci okresowego przeszkalania w przemysle praco-
wnikéw naukowych oraz udostepni kadrom korzystanie z biezacej
dokumentacji technicznej, potrzebnej dla wla$ciwego postawienia
pracy naukowej i dydaktycznej katedry.

Pamictajmy, ze nasze nowobudowane zaklady produkujace sa-
mochody i ciagniki beda nowoczesnymi laboraforiami technolo-
gicznymi, ktérych odtwarzanie nawet w ich elementach na te-
renie pracowni naukowych byloby zaréwno niemozliwe jak i nie-
wskazane. Prowadzenie szkolenia przez uczelnie, przy pelnym wy-

korzystaniu w ramach realnych mozliwoéci bazy przemystowej,
uwazam w naszym ustroju za uzasadnione. Proces nauczania
z chwila otrzymania dyplomu przez mlodego inzyniera nie jest za-
konczony.

Szkola wyzsza powinna wdroiyé studenta do dalszej samo-
dzielnej pracy nad soba, aby w przemy$le od poczatku podjal sa-
moksztalcenie, §ledzil nowa literature techniczna radziecka i pol-
ska. Trzeba jednak nalozyé tez na przemyst obowiazek wickszej
opieki nad mlodym inzynierem w okresic jego pierwszych lat
ptacy zawodowej na zakladzie produkcyjnym, ktére moga mieé de-
cydujacy wplyw na jego dalszy przebieg pracy zawodowe;j.

Mlody inzynier powinien byé zatrudniony w swojej specjal-
nofci i kierowany przez kierownika dzialu w sposéb, zapewnia-
jacy mu mozliwo§¢ konsultacji w jego pracy i udzielaniu odpo-
wiedniej pomocy. Nie mozna zaraz po dyplomie powierzyé inzy-
nierowi odpowiedzialnego kierowniczego stanowiska, na ktérym nie
majac dostatecznej praktyki, bedzie wydawal decyzje powierz-
chowne i niepewne, niepodbudowane doglebnym . rozeznaniem
sprawy. W pierwszym okresie pracy nowozatrudnieni inzyniero-
wie powinni przej§¢ kurs wstepny zorganizowany przez dziat szko-
lenia zawodowego, na ktérym starsi koledzy powinni dokladnie
ich zapozna¢ z organizacja zakladu produkcyjnego, planem pro-
dukcji, konstrukcja i warunkami technicznymi, stawianymi przed-
miotom produkcji. W okresie pierwszych lat pracy dzial kadr po-
winien czeSciej zasiggaé opinii o postawie politycznej i wynikach
w pracy zawodowej mlodego inzyniera, a dyrektor zakladu po-
winien znalezé w ciagu kazdego miesiaca pewna ilo§é czasu na
osobisty kontakt z mloda kadra, ktéra podalaby mu swoje uwagi
1 spostrzezenia ze swego miejsca pracy. Inzynierowie, ktérzy
ukoficza pierwszy okres swej pracy z dobrym wynikiem, wykaza
si¢ konkretpym dorobkiem w zakresie racjonalizacji i postepu tech-
nicznego, powinni byé émielej wysuwani na kierownicze stanowiska
i awansowani. Przy takiej opiece nad mlodym pracownikiem prze-
mystu  wykluczone beda wypadki, o ktérych wiadomoéci docho-
dza nieraz do uczelni, ze mlody inzynier nie jest racjonalnie wy-
korzystany i nie zawsze odpowiedno obciazony i wlasciwie kie-
rowany.

Przemiany ideologiczne, ktére dokonaly sie i dokonuja wéréd
pracownikéw nauki, wplywaja korzystnie na powiazanie naszych
katedr z Zyciem, na krytyczne ustosunkowanie si¢ do wszystkich
bolaczek, ktérych usuniecie mogloby poprawi¢ wyniki naszej pra-
cy. Coraz rzadziej spotykamy sie z przejawami dawnych dazeh
aby uciec od zycia i odgrodzi¢ sie od $wiata &cianami swego la-
b.oratorium i znajdowa¢ zapomnienie w samym procesie tworzenia,
nie troszczac si¢ o to, jakie wyniki przyniesie ono spoleczehstwu.

Spotykamy jednak jeszcze niekiedy poglady, prébujace prze-
ciwstawi¢ nowym tendencjom szkoleniowym dawne metody sto-
sowane przed wojna na politechnikach. Przeciwnicy wyrasnej spe-
cjalizacji studiéw mechanicznych oraz szerszego wprowadzenia
przedmiotéw technologicznych i ekonomiczno-organizacyjnych przy-
wiazuja wage tylko do przedmiotéw matematyczno-fizycznych oraz
kenstrukeyjnych i obawiaja si¢ nadmiernego »praktycyzmu®.

Jako odpowiedzi na takie poglady niech postuza stowa wy-
bitnego uczonego radzieckiego akademika Aleksandra Oparina,
ktéry omawiajac cechy nauki radzieckiej powiedzial: ,kaide po-
myslne przedsigwzigcie uczonego radzieckiego znajduje w naro-
dzie tysiace zrecznych rak, ktére sprawdzaja, uzupehiaja i pre-
cyzuja jego pomysl. Pozwala to nie tylko rozwiazywaé zagadnie-
nia gospodarcze panstwowej wagi, ale oddaje olbrzymie ushugi
wiedzy teoretycznej. U nas kaidy uczony, zajmujacy sie najbar-
dziej nawet oderwanym zagadnieniem pamigta zawsze o tym, ze
powinno$cia nauki jest stuiy¢ ludziom. To, coémy powiedzieli,
okresla ceche nauki radzieckiej, a mianowicie jej zdrowy i mocny
praktycyzm, §ciste powiazanie myéli oderwanej z praktyka budo-
wy socjalizmu‘*).

#) ,,Litieraturnaja Gazieta'* — Nr 31 (2518) z 16 kwietnia 1949 r.
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NAGRZEWANIE PRADAMI WYSOKIEJ CZESTOTLIWOSCI
PRZY HARTOWANIU POWIERZCHNIOWYM W PRODUKCII
CZESCI SAMOCHODU M-20 WARSZAWA

W Polsce Ludowej w wyniku realizacji planéw gospodarczych
i dzieki wszechstronnej pomocy Zwiazku Radzieckiego stalo sig

mozliwe zlikwidowanie zacofania gospodarczego i technicznego.

Charakterystyczna cecha przemyslu socjalistycznego jest stale
udoskonalanie proceséw technologicznych i stosowanie nowych —
najbardziej nowoczesnych metod produkcji.

Jedna z takich metod jest nagrzewanie pradami wysokiej czeg-
stotliwo§ci. Metoda ta znana od lat trzydziestu byla poczatkowo
wykorzystywana tylko do topienia metali w piecach indukcyjnych.

Obrébka cieplna czeSci maszyn przy zastosowaniu nagrzewa-
nia pradami wysokiej czestotliwoéci jest obecnie najbardziej do-
skonala i nowoczesng metoda, dajaca mozliwoéci podwyzszenia
jakos$ci obrébki cieplnej oraz kultury pracy w hartowniach.

Metoda ta oprécz wielokrotnego skrécenia czasu obrébki ciepl-
nej ma jeszcze i te zalete, ze w wielu przypadkach daje moz-
no$é stosowania operacji hartowania bezposrednio w linii obréb-
ki mechanicznej, dzigki czemu unikamy transportu miedzyopera-
cyjnego i nie przerywamy potoku produkcji. Proces hartowania
przy zastosowaniu nagrzewania pradami wysokiej czestotliwosci,
tzw. ,hartowania indukcyjnego sklada si¢ z dwu zasadniczych
elementdw:

1) Nagrzewanie do temperatury powyzej punktu Acs,
2) Oziebienia z szybkoScia gwarantujaca otrzymanie struktury
martenzytycznej.

Czas wygrzewania w temperaturze hartowania praktycznie bio-
rac, nie istnieje, gdyz ogélny czas nagrzewania w wigkszo$ci przy-
padkéw trwa zaledwie kilka sekund.

Przy powierzchniowym nagrzewaniu pradami wysokiej czesto-
tliwoéci wykorzystujemy nier6wnomierno$é wydzielania si¢ ciepla
w stalowych czeéciach umieszczonych w szybkozmiennym polu ele-
ktromagnetycznym.

Dla wytworzenia takiego pola wykorzystujemy induktor — jed-
no- lub wielozwojowa cewke, wykonany z rurki miedzianej, zasi-
lany pradem od generatora wysokiej czestotliwoscis (lampowego lub
maszynowego).

Dookola induktora powstaje szybkozmienne pole elektromagne-
tyczne, a w stalowej czeSci, umieszczonej w strefie dzialania pola
induktora, wzbudzaja si¢ prady wirowe, ktére z kolei wytwarza-
ja pole elektromagnetyczne wewnatrz samej czeSci. Pole elektro-
magnetyczne powstale wewnatrz czeSci powoduje jak gdyby wyci-
skanie pradéw wirowych na powierzchnie.

Jest to tzw. efekt powierzchniowy. Grubo§é warstwy powierz-
chniowej, pochlaniajacej do 909% ciepla wydzielanego w niej
indukowanymi pradami wirowymi, przymujemy za glebokosé o
przenikania pradu w metal i w przyblizeniu mozemy obliczyé
z Wzoru:

3 =503 x 10¢ P (cm)
- f

8 — opér wlasciwy metalu (ohm/cm)
n — przenikalno§¢ magnetyczna (Gans/Ersted)
f — czestotliwo$é pradu zasilajacego induktor (H,)

Duzy wplyw na réwnomierno$é i gleboko$é warstwy nagrze-
wanej ma oprécz efektu powierzchniowego efekt bliskoéci, po-
wstajacy na skutek wzajemnego dziatania pél elektromagnetyca-
nych induktora i nagrzewanej czeéci.

Jezeli nagrzewana cz¢§¢ jest umieszczona niésymetrycznie w
induktorze, to strona wiecej zblizona do induktora nagrzewa sig

silniej, a w zwiazku z tym otrzymujemy z tej strony warstwe¢ har-
towang grubsza.

Przy czeSciach cylindrycznych np. przy hartowaniu wszelkiego
rodzaju watkéw, dla otrzymania warstwy hartowanej réwnomier-
nie rozlozonej na obwodzie, nagrzewany walek wprawiamy w ruch
obrotowy. Szybko$¢ obrotéw jest-zalezna od $rednicy nagrzewanej
cze$ci 1 wynosi od 20 do 80 obr/min.

Réwnomierno$¢ rozlozenia gruboéci warstwy na obwodzie cze-
§ci hartowanej ma decydujacy wplyw na odksztalcenia przy har-
towaniu indukcyjnym.

Dobieranie parametréw nagrzewania

Ilo§¢ ciepta wydzielonego przy nagrzewaniu indukcyjnym i je-
go rozmieszczenie w przekroju nagrzewanej czefci zalezy od para-
metréw nagrzewania i okre§la gruboéé warstwy zahartowanej oraz
stiefy przejéciowe].

Parametry nagrzewania dla otrzymania wymaganej gruboici
warstwy zahartowanej sa okre$lone przez:

1) czestotliwo§é pradu;
2) doprowadzana moc na jednostke nagrzewanej powierzchni (tzw.
moc jednostkowa);

3) czas nagrzewania.

Wymagang gleboko§é hartowania mozna otrzymaé przy réi-
nych wartoéciach wszystkich trzech parametréw, jednak dla otrzy-
mania najlepszego efektu tak pod wzgledem technicznym, jak tez
i ekonomicznym, nalezy dla kazdego poszczegblnego przypadku
wybiera¢ optymalne warto$ci kazdego z w/w parametréw.

Czestotliwo$¢ pradu okresla gl¢boko§é przenikania pradu w stal.
W praktyce przy indukcyjnym hartowaniu stosuje sie czestotli-
woéci w zakresie:

f = 2000 — 1000000 (H )

Pizy zadanej glebokoSci hartowania istnieje dla tej glgbokosci
optymalna czestotliwo$é. Podwyzszenie czestotliwoéci pradu pocia-
gz za soba zwigkszenie czasu nagrzewania, co z kolei powoduje
zwigkszenie grubo§ci warstwy przejéciowej.

Obnizenie czestotliwo$ci w stosunku do jej wartodci optymal-
nej powoduje- konieczno§é zwickszenia doprowadzanej mocy na
jednostke powierzchni hartowanej i skrécenie czasu nagrzewania.

Przy doborze optymalnej czestotliwoéci konieczne jest braé
ped uwage trzy zasadnicze czynniki:

a) ksztalt czebci
b) wymiary cze$ci
c) gleboko§é hartowania. :

Im wiecej zlozone sa ksztalty, mniejsze wymiary ($rednica,
grubo§é) oraz mniejsza gleboko$é hartowania, tym wyzsza nalezy
stosowaé czestotliwoéé.

Optymalna orientacyjna czestotliwo§é przy nagrzewaniu cylin-
drycznych cze$ci mozna obliczyé z wzoru:

360000

W

fop'; e

D — ¢rednica czeSci (cm).

Optymalng orientacyjna cz¢stotliwo$é, dobrana w zaleznoéci od
ksztaltu i wymiaréw czeéci trzeba powiazaé z optymalna czesto-
tliwoécia dla otrzymania zadanej glebokosci hartowania.

Minimalna czestotliwo§é dla otrzymania zadanej glebokosci
hartowania (8) obliczamy na podstawie nastepujacych wzoréw
empirycznych: g
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1. Przy nagrzewaniu czeéci prostego ksztaltu:

5 x 10¢
fmin. = ——— (Hp)
'83
2 Przy nagrzewaniu czgéci zlozonego ksztaltu:
. 5 x 10°
fmin., = T (H2)
3. Przy. nagrzewaniu kol zebatych:
2 x 108
fmjn. = S (Hy)
8 — gleboko$¢ hartowania
m — modutl kola zgbatego.

%

W przytoczonej ponizej tablicy ujete sa parametry indukcyjnego
hartowania czeci o érednicy © = 50 mm na réing glebokosé (9)
przy stalej czestotliwo§ci f = 800.000 (H,). Przy tej czestotliwodci

TABLICA 1
Glgboko§é hartowania | Czas nagrzewania | Moc jednostkowa
(mm) (sek) (kW /cm?)
1 2,5 0,9
2 8 0,5
3 15 0,4
4 22 0,3
5 28 0,25
6 36 0,20
8 50 0,15

hartowanie na gleboko$é wieksza od 2 mm jest niekorzystne, gdyz
znacznie wzrasta czas nagrzewania, a w zwiazku z tym wzrasta
grubo$é warstwy przejéciowej, ktéra jest miejscem koncentracji
nzprezen rozciagajacych. Poza tym bardzo silnie przegrzewa sig
warstwa powierzchniowa stali.

Korzystne granice glebokoéci hartowania dla znormalizowa-
nych czestotliwoéci sa ujete w tablicy ponizej:

TABLICA 2
sz%sot:éh' gléa(ﬁ(rgzci %fgglév(f_c Zakres czestotliwodci
f hartowania nia f
(H2) (mm) (mm) (H2)
1000 3,5—20 1,0 10¢—40x 10*
2000 2,3—15 1,5 4,5%10*—-180x10°
3000 | 1,9—12 2,0 2,5%10*—100x 10%
8000 1,1— 7 3,0 1,1x103—4,4% 10
100000 1,0— 6,5 5,0 400—16x10®
200000 0,25—1,5 7,0 200—8000
500000 0,15— 1 10,0 100—4000
Induktory

Induktor w urzadzeniu wysokiej czestotliwoéci jest tym ele-
mentem, w ktérym koncentruje si¢ cala energia pobierana od ge-
ncratora.

Od prawidlowoéci konstrukeji induktora zalezy w duzej mierze
wspolczynnik sprawnoéci calego urzadzenia oraz jako§¢ hartowa-
nia.

W wiekszoéci przypadkéw najlepsza konstrukcje¢ induktora usta-
la si¢ do$wiadczalnie.

Poniewaz gesto§¢ pola magnetycznego zmniejsza si¢ ze wzro-
stem odlegloéci od przewodu elektrycznego, im mniejsza bedzie
szczelina miedzy nagrzewana czeScia a induktorem, tym inten-
sywniej bedzie przebiegaé nagrzewanie i wicksza ilo§¢ mocy be-
dzie przekazywana od induktora do nagrzewanej czeéci.

Jednak nadmierne zmniejszenie szczeliny zwigksza niebezpie-
czenstwo przebicia, ktére powoduje uszkodzenie czeSci na skutek
spalenia powierzchni lub stopienia induktora.

Poza tym przy zbyt malych szczelinach trzeba bardzo do-
kiadnie symetrycznie ustawiaé nagrzewana cze$é wzgledem induk-
tera.

Jezeli chodzi o szeroko§¢ warstwy hartowanej w zaleznosci od
szeroko$ci induktora, to zwykle przy czestotliwoéciach do 100000
(Hz) warstwa zahartowana jest o 10 — 20% weisza od szeroko-
§ci induktora.

Przy czestotliwoSciach rzedu 200000 (H,) i wigcej szerokosé
warstwy hartowanej mozna przyja¢ réwng- szerokoéci induktora.

Oczywiscie, ze przy tym ma du’e znaczenie szczelina pomig-
dzy induktorem, a hartowang czeScia oraz wladciwa wielkoéé mocy
jednostkowej.

Zwykle szczeling pomiedzy induktorem a hartowana czefcia ro-
bi si¢ 2 — 4 mm.

Najmniejsze straty na nagrzewanie samego induktora sa wte-
dy, gdy gruboé¢ aktywnej miedzi induktora (np. gruboéé $cianek
rurki, z ktérej jest wykonany induktor) wynosi nie mniej, jak po-
towe glebokoéci przenikania pradu w miedZ przy danej czestotli-
woSci. :

Dla czestotliwoéci najcze$ciej stosowanych, dopuszczalna mini-
malna grubo§¢ miedzi wynosi:

TABLICA 3
Czgstotliwo$é pradu Minimalna grubo$é¢
f aktywnej miedzi
(Hz) (mm)
1000 2,7
2000 2,2
3000 1,8
8200 1,1
200000 0,25

Osrodek ozigbiajacy

Jako érodek ozigbiajacy przy hartowaniu indukcyjnym stosuje
sic w zasadzie wode.

Dla utrzymania stalo§ci parametréw hartowania, co ma bar-
dzo duze znaczenie przy produkcji wielkoseryjnej lub masowej,
temperatura wody musi by¢ zawarta w granicach 25 -4 10° Ciénie-
nic wody nie moze mie¢ réwniez duzych wahan i powinno wynosié
3,5 — 4 ata.

Minimalne wahania temperatury wody w réinych porach roku,
a takie stale ci$nienie osiaggamy przez stosowanie obiegu zamknie-
tego wody ozigbiajacej].

Induktor do hartowania piasty kola pasowego walu korbowego
silnika M-20 ,,Warszawa‘.

Rys. 1.
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Sposoby hartowania

Hartowa¢é cala powierzchnie czeéci mozemy wtedy, gdy dyspo-
nujemy taka moca generatoréw, ktéra pozwala nagrzewaé te po-
wierzchni¢ do temepratury hartowania na gleboko$¢ wymagana
warunkami technicznymi.

Tym sposobem hartuje si¢ miedzy innymi takie cze$ci samo-
chodu M-20 ,Warszawa” jak: piasta kola pasowego walu kor-
bowego, sektory przelaczenia widetek skrzyni biegéw, piast¢ walka
gléwnego skrzyni biegéw i inne.

Induktor sktada sie z nastepujacych zasadniczych czeci:

1 — szyny doprowadzajace prad (mat. miedz)

2 — rurki chtodzace szyny (mat. mosiadz)

8 — pieréciefr zasadniczy induktora (mat. miedz)

4 — rdzeh ustalajacy (mat. mosiadz)

5 — koncéwki doprowadzajace wode ozigbiajaca przy harto-
waniu (mat. mosiadz)

6 — podkladka dla zamocowania rdzenia ustalajacego (mat.

bakelit).

Wszystkie cze$ci induktora (z wyjatkiem szyn doprowadzaja-
cych i piericienia zasadniczego, ktére musza byé wykonane z mie-
dzi ze wzgledu na przewodnictwo pradu) nalezy wykonywaé z die-
lektrykéw lub materialéw antymagnetycznych.

Jest to konieczne dlatego, ze materialy ferromagnetyczne sku-
piajace pole magnetyczne bardzo silnie sie nagrzewaja (az do
stopienia).

Szyny induktora (I) mocujemy przy pomocy specjalnego za-
cisku do wtérnego uzwojenia transformatora, a do rurek (2) podia-
czamy przy pomocy wezy gumowych wode o ciaglym przeplywie
w celu chlodzenia szyn. Do koticéwek (5) podlaczamy weze gu-
mowe od hydro-elektrozaworu, przy pomocy . ktérego wlaczamy
doplyw wody ozigbiajacej wtedy, gdy powierzchnia piasty nagrze-
je sie¢ na odpowiednia gl¢bokosé do temperatury hartowania. Dla
rownomiernego ozigbienia nagrzanej powierzchni piasty, na calej
wewnetrznej powierzchni pier§cienia zasadniczego induktora sa
nawiercone otwory o érednicy & = 1,5 — 1,8 mm. Piasta wyko-
nana z mat. 0045 (T45). Czestotliwo$¢é pradu 220000 (H,). Moc

piasta kola
pasowego

2o . THjzaoR2

Rys. 2. Polozenie piasty kota pasowego walu korbowego w induktorze
w czasie hartowania.

jednostkowa = 0,47 (KW/cm?). Czas nagrzewania 20 sek. Przerwa
migdzy koficem nagrzewania, a poczatkiem ozigbiania 1 sek. Ozie-
bienie woda o temp 20 — 25° i ci$nienie 3,5 ata w ciagu 25 sek.
Szczelina miedzy powierzchnia nagrzewana a induktorem 2,5 mm.
Gieboko$¢ hartowania 3 mm max. Twardo$¢ Hpr = 58 — 62.
W tym przypadku czestotliwo$é pradu jest zbyt wysoka i z tego
powodu czas nagrzewania jest bardzo dlugi.

Stosujac nizsza czestotliwo§é pradu i wieksza moc jednostkowa
takie same wyniki hartowania osiagamy w czasie wiclokrotnie
krétszym — np. przy czestotliwosci 2000 (H,) i mocy jednostko-

S

TH/BG RS

- Rys. 3. Przekrdj piasty wzdluz jej osi. Rozklad i grubo$¢ warstwy har-

towanej. Trawiono odczynnikiem Heina.

wej = 8 (kW/cm?) czas nagrzewania trwa zaledwie 2,2 sek, przer-
wa 0,8 sek., ozigbieniec 4 sek. Jednak czestotliwo$¢ 2000 (H,) nie
jest optymalna, gdyz musimy stosowaé bardzo duza moc jedno-
stkowa, aby warstwa hartowana nie byla za gleboka.

Na podstawie poprzednio przytoczonego wzoru czestotliwo$é
minimalna dla glebokodci hartowania — & = 3 mm wynosi:
5 x 104 50000
fmin. = s = 9 = 5550 (Hz)

Na podstawie drugiego wzoru optymalna czestotliwo$¢ dla danej
$rednicy wynosi:

360000 360000
fopt = —— = —— = 8550 (H.)

Czyli nalezatoby w tym przypadku zastosowal znormalizowana cze-
stotliwo$¢ 8000 (H ).

Do hartowania piasty walka gléwnego stosujemy analogiczny
induktor jak i do piasty kola pasowego walu korbowego. (Réini
sie tylko wymiarami pier§cienia zasadniczego i rdzenia ustalaja-

cego).

worstwe
harlowana

T2 R

Rys. 4. Przekréj piasty watka gléwnego skrzyni biegéw. Rozklad i gru-
bos¢ warstwy hartowanej. Trawiono odczynnikiem Heina.

Piasta jest wykonana z mat. 0040. Czestotliwo$¢ pradu 150000
(H,). Czas nagrzewania 10 sek. Przerwa 0,5 sek. Czas ozigbiania
12 sek. Gleboko§¢ hartowania 8 = 2 mm. Twardo$¢ Hp, =
= 55 — 58.

W obu powyiszych przypadkach hartowaniu podlegaly po-
wierzchnie cylindryczne, wigc induktor posiadal ksztalt jednozwo-
jowej cewki, o wysoko$ci pierScienia odpowiadajacej szerokoéci
warstwy hartowanej. Nieco odmienny ksztalt posiada induktor przy
hartowaniu powierzchni nieregularnego zlozonego ksztaltu.

Cze$¢ induktora przenoszaca energie elektryczna jest wyko-
nana z rurki miedzianej o ksztalcie petli odpowiednio wygictej
do zarysu powierzchni sektora. Przez petle induktora, przyspawa-
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Rys. 5. Induktor do hartowania sektoréw przelaczania widetek skrzyni
biegéw.

Rys. 6. Polozenie sektora w induktorze w czasie hartowania.

na do szyn caly czas przeplywa woda, ktéra chlodzi szyny i in-
duktor. Woda ozigbiajaca jest doprowadzona z hydro-elektroza-
woru przy pomocy wezy gumowych do kolektora, polozonego nad
petla. Na calej dolnej powierzchni kolektora sa wywiercane otwo-
rv o érednicy © = 1,5 — 1,8 mm w celu réwnomiernego studze-
nia calej hartowanej powierzchni sektora. Twardo$¢ Hpr = 51 —
54. Trawiono odczynnikiem Heina.

el

QLLOEanE

,
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7. Przekréj sektora widelek przetaczania biegéw. Mat. 0035 selekt.
Czestotliwo$¢ f = 220000 (Hz).

Rys.

W wielu przypadkach wymagania techniczne stawiaja zada-
niec zahartowania kilku stref powierzchni danej czeci. Jezeli dys-
ponujemy odpowiednia moca generatoréw — to hartujemy kazdy
odcinek powierzchni nagrzewajac go od razu. Typowym przykla-
dem takiego sposobu hartowania moze byé wal korbowy i wal roz-
rzadczy silnika M-20 ,Warszawa*. Watl korbowy hartujemy w po-
zycji poziomej. Cala powierzchnie czopa nagrzewamy od razu. Po-
niewaz dla ogrzania wszystkich czopéw jednoczeénie potrzebna by-
taby moc kilku tysiecy kW, hartujemy kazdy czop z osobna. Har-
towaniu podlegaja wszystkie czopy gléwne i wykorbione. Wal
korbowy wykonany jest z mat. 0045 — selekt. Czestotliwoé¢ 10000
(H,). Czas nagrzewania czopéw gléwnych 15 sek., przerwa 2 sek,
ozigbianie 25 sek. Czas nagrzewania czopéw wykorbionych 12 sek.,
przerwa 2 sek., ozigbianie 20 sek. Twardo$¢ Hp. = 56 — 60.

W wale rozrzadu hartowaniu podlegaja wszystkie krzywki,
mimo$réd napcdu pompy benzynowej i kolo ze¢bate napedu pompy
olejowe;j.

grubo$¢ warstw,

Rozktad i
Trawiono odczynnikiem Heina. :

Przekréj czopa walu korbowego.
hartowanej.

Rys. 8.

Wat rozrzadu hartujemy w pozycji pionowej zamocowany w
kiach przyrzadu, ktéry umozliwia przesuwanie walu wzgledem za-
mocowanego na stale induktora.

Dla otrzymania réwnomiernego studzenia oraz prawidlowego
rozkladu warstwy hartowanej wat rozrzadczy w czasie hartowania
wprawiamy w ruch obrotowy (20 — 40 obr./min.). Po zahartowa-
niu jednej krzywki, przesuwamy w strefe dzialania induktora krzyw-
k¢ nastepna i poddajemy ja hartowaniu. Cala powierzchnie jed-
nej krzywki nagrzewamy od razu. Wal rozrzadu wykonany jest
z mat. 0045 selekt. Czestotliwo$é pradu 10000 (H,). Czas nagrze-
wania (jednej krzywki) 5 sek., przerwa 3 sek., czas oziebiania
7 sek. Twardo$¢ Hp, = 56 — 59.

Przy hartowaniu waléw rozrzadu nalezy §cile przestrzegal sto-
sowania przerwy pomiedzy zakoficzeniem nagrzewania. a poczat-
kiem ozigbienia. Przerwa ta jest niezbedna dla wyréwnania tem-
peratury na calym obwodzie krzywki. Przy nagrzewaniu powierz-
chni zlozonego ksztaltu pradami o czestotliwoéci rzedu 2000 —
12000 (H,) najwigcej nagrzewa si¢ ta czeéé powierzchni, ktéra ma
najmniejszy promien krzywizny. Bardzo duzy wplyw na powsta-
wanie pecknigé przy hartowaniu krzywek waléw rozrzadczych ma
takze temperatura i ciénienie wody — czyli intensywnoéé studze-
nia. Powodem powstawania peknigé moze by¢ takze réinica w za-
warto$ci wegla. Pomimo ze zawarto$¢é wegla moze by¢ w grani-
cach dopuszczalnych przez normy (dla stali 0045, C = 0,40 — 0,49),
to przy ustaleniu parametréw hartowania dla partii waléw wy-
konanych z materiatu o dolnej granicy zawartoéci wegla, to przy
hartowaniu waléw, nie zmieniajac poprzednio ustalonych para-
metréw, wykonanych z materialu o gérnej zawartoéci wegla be-
dq powstawaé peknigcia. Z tego wzgledu stosuje sie material selekt
v zweionej rozpigto$ci zawartoSci wegla.

| warstea
| forbrana

THmioRs

Rys. 9. Przekr6j krzywki walu rozrzadczego. Rozklad i grubosé warstwy
hartowanej. Trawiono odczynnikiem Heina.

W wymienionych poprzednio sposobach hartowania moc gene-
ratoréw ogranicza wielko§¢ powierzchni jaka mozemy poddaé har-
towaniu.

Przy hartowaniu wszelkiego rodzaju watkéw, moc generatoréw
nie ogranicza wielko$ci powierzchni hartowania. Aby moina byto
zahartowa¢ walek o powierzchni np. kilku tysiecy cm? dysponujac
ograniczona moca generatora np. 30 kw. stosujemy postepowo
ciagly sposéb hartowania. Przykladem takiego sposobu hartowa-
nia jest o§ kola zgbatego wstecznego biegu.
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Induktor do hartowania watkéw sposobem postgpowo-ciaglym. -

Rys. 10.

Induktor sklada si¢ z rurki miedzianej wygietej w ksztalcie
pierfcienia przyspawanego do szyn. Na obwodzie dolnej wewne-
trznej krawedzi pierScienia induktora sa wywiercone pod katem
450 otwory o $rednicy 1,2—1,5 mm, przez ktére caly czas prze-
plywa woda o odpowiednim ciénieniu i temperaturze. Wode do-
prowadzamy do obu kofcéwek przy pomocy wezy gumowych.

W czasie hartowania walek mocujemy w klach specjalnego
przyrzadu i przesuwamy przez pier§cien induktora ruchem poste-
powym jednostajnym, w kierunku z géry w dél. W ten sposéb
powierzchnia waltka wchodzi stopniowo najpierw w strefe dziala-
nia induktora i jest nagrzewana, a przesuwajac si¢ dalej jest ozie-
biana strumieniem wody wytryskujacej poprzez otwory wywier-
cone w dolnej wewnetrznej krawedzi piericienia induktora.

Wymagana gleboko§é hartowania uzyskujemy poprzez odpo-
wiednie ustalenie szybko§ci przesuwu i mocy jednostkowej. Moc
jednostkowa liczymy na jednostke powierzchni znajdujacej si¢ w
danej chwili w strefie dzialania induktora. Dla otrzymania war-
stwy hartowanej réwnomiernie rozlozonej na calym obwodzie, wa-
tek wprawiamy w ruch obrotowy (30 — 50 obr/min).

Polozenie watka kola zebatego wstecznego biegu w induktorze
podczas hartowania.

3

Rys. 11.

o

L warstwa baritowana
i

TM/240 R 12

Rys. 12. Przekr6j walka kota zg¢batego wstecznego biegu. Rozklad warstwy
i gtebokosé¢ hartowania. Trawiono odczynnikiem Heina.

0O$ kola zebatego wykonana.z mat. 0045. Hartowaniu podlega
powierzchnia na dlugoéci 50 — 55 mm. Oba kofice na dlugosci
10 — 12 mm pozostaja nehartowane. Czestotliwo$é 200000 (H,).
Szybkosé przesuwu 0,5 — 0,7 (cm/sek). Glebokoéé warstwy harto-
wanej 2,5 mm. Twardo§¢ Hp. 57 — 60.

Hartowanie sposobem postepowo-ciaglym daje takze mozliwo$é
hartowania tylko okreflonych warunkami technicznymi odcinkéw
pewierzchni.

Przykladem moze byé¢ walek pompy olejowej silnika M-20
»Warszawa®“. Powierzchnia watka musi byé zahartowana tylko w

dwu strefach tak, aby oba kofice i cze§¢ §rodkowa pozostaly nie-
hartowane. Walek hartujemy sposobem postepowo-ciaglym, z tym,

o . : TM/240 R13
Rys. 13. Widok zewnetrzny watka pompy olejowej po zahartowaniu (strefy
hartowane — ciemne, strefy niehartowane — jasne).

7e najpierw wlaczamy posuw, a prad do induktora wlaczamy wte-
dy, gdy poczatek podlegajacej hartowaniu powierzchni walka znaj-
dzie sie w strefie dzialania induktora.

Po zahartowaniu pierwszej czeSci na odpowiedniej dlugoéci
przerywamy doplyw pradu do induktora, nie wylaczajac posuwu.
Walek nadal przesuwa si¢ przez induktor, ale nie jest nagrzewa-
ny. W' odpowiednjej chwili znowu wlaczamy doplyw pradu do
induktora, a wylaczamy po zahartowaniu strefy o wymaganej dtu-~
gosci.

Trg R g

Rys. 14. Przekréj watka pompy olejowej. Rozklad i gleboko$é warstwy
hartowanej. Mat. 0045. Czestotliwo$¢ f = 220000 (Hz). Szybko$¢ przesuwu
0,8 — 1 (cm/sek). Twardo$¢ HRc = 60 — 63.

sarstea hodlesans

S

THjpse § 13

15. Przekréj watka pompy olejowej. Czestotliwos¢ f = 220000 (Hz).
Szybko$¢ przesuwu 0,3 — 0,6 (cm/sek). Twardo§¢ HRc = 57 — 59. Za
mata szybko§¢ przesuwu, rozkiad i grubosé warstwy hartowanej nie
odpowiadaja warunkom technicznym.

Rys.

Przy hartowaniu walkéw sposobem postepowo-ciaglym nalezy
zwracaé szczegblng uwage na odpowiednie dobranie szybkosci prze-
suwu. Przy zbyt szybkim przesuwie (pozostale porametry jak moc
i intensywno$é oziebiania wlaéciwe) nie otrzymamy wymaganej
glebokoéci hartowania lub tez za niska twardo§é. Przy zbyt wol-
nym posuwic glebokoéé hartowania bedzie stopniowo wzrastaé
i przekroczy granice ustalona warunkami technicznymi. Podobne
zjawisko bedzie zachodzi¢ réwniez wtedy, gdy jest za mala inten-
sywnoéé ozigbiania, z ta jednak réinica, ze twardo§¢ warstwy har-
towanej bedzie niska.

Przy hartowaniu indukcyjnym minimalny czas nagrzewania
stali weglowych wynosi =~ 2 sck., a stali stopowej 40 X okolo
1,7 sek. Stosownie zbyt krétkich czaséw nagrzewania rzedu 1 sek,
jest niepozadane, gdyz po zahartowaniu pozostaje siatka nieroz-
puszczonego ferrytu.

Przy hartowaniu pradami wysokiej czestotliwoci trzeba nie
tylko prawidtowo dobieraé¢ induktory, parametry, $ledzié wla-
éciwy rozklad warstwy hartowanej, ale trzeba réwniez zwracaé
uwage na strukture warstwy hartowanej i oceniaé optymalne wy-
niki wytrzymaloSciowe.
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PLYTY PILSNIOWE TWARDE JAKO POSZYCIE ZEWNETRZNE KABINY
SAMOCHODU CIEZAROWEGO

Plyty piléniowe produkowane w kraju, sa petnowartoéciowym
materialem konstrukcyjnym ze wzgledu na posiadane cechy fizy-
ko-chemiczne i techniczne. Produkuje si¢ je z drewna tzw. che-
micznego, przez osadzenie i spilénienie na sitach rozdrobmionych
w wodzie wldkien drzewnych z niewielkim dodatkiem chemiczne-
go lepiszcza.

Otrzymana w ten sposéb odwodniona masa, zawierajaca bez-
fadnie rozlozone wiékna, jest suszona w suszarniach lub pra-
sach.

Z zalezno$ci od sposobu suszenia otrzymuje si¢ plyty ,twarde”
lab ,porowate. Masa drzewna wysuszona swaobodnie w suszarni
daje plyty piléniowe porowate,*) wygladem swym przypominajace
twardy wojlok. Posiadaja one cigzar wla$ciwy od 230 do 300
kG/m?.

Plyty piléniowe twarde otrzymuje si¢ przez suszenie takiej sa-
mej masy w prasach hydraulicznych przy podwyzszonych tempe-
raturach.

Cigzar wlaSciwy ich jest znacznie wyiszy i wynosi od 900 do
1050 kG /m®.

Ze wzgledéw produkcyjnych plyty piléniowe maja na jednej
stronie odgnieciony rysunek sita. Druga powierzchnia plyty poro-
watej jest lekko zwlochacona, a plyty twardej gladka i blysz-
czaca.

Piyty porowate sa dobrym materialem izolacyjnym i glusza-
cym (dzwigkochtonnym), natomiast twarde z powodzeniem zaste-
puja sklejke, cienkie deski, fibre, blache, linoleum itp.

Plyty twarde sa juz szeroko stosowane jako material konstruk-
cyjny do wyrobu mebli, wagonow, statkéw, autobuséw itd. oraz
w przemyS$le drobnym i zabawkarskim. Z roku na rok zakres sto-
sowania plyt piléniowych stale si¢ powieksza.

Mozliwosé¢ uzycia plyt twardych w miejsce sklejki
w kabinie samochodu ci¢zarowego

Niska cena plyt pilsniowych jak réwniez trudnoéci w otrzy-
maniu sklejki wodoodpornej nasunely konstruktorowi koncepcje
zamiany materialu poszycia zewnetrznego $cian tylnej i bocznych
w kabinie samochodu ciezarowego ze sklejki wodoodpornej na
plyty piléniowe twarde. Zadanie to zupelnie nowe w budowie sa-
mochodéw wymagalo dokladnej analizy warunkéw pracy i zba-
danie wlasnoéci plyt w warunkach najbardziej zblizonych do eks-
ploatacyjnych. Oficjalne dane o wlasnoéciach plyt opublikowane
w broszurze pt.: ,Alpex — plyty piléniowe z drewna porowate
i twarde”, wydanej przez Pafistwowe Wydawnictwa Rolnicze
i Leéne, W-wa 1951, podaja miedzy innymi, ze plyty sa malo
odporne na wilgoé.

Pecznienie plyt piléniowych wskutek wilgoci dochodzi nawet
de. 20%. W przypadku uzycia plyt w warunkach sprzyjajacych
nawilgoceniu, autorzy broszurki zalecaja impregnacje.

Warunki, w jakich pracuja samochody wymagaja od poszycia
zewnetrznego duzej odpornoéci na dzialanie wplywdéw atmosferycz-
nych, a szczegblnie wilgoci.

Samochody ciezarowe z reguly garazuja na otwartym powietrzu
i praktycznie biorac przez caly okres swej pracy narazone sa na
deszcz, énieg i zmiany temperatury. W zwiazku z tym nalezy
plyty uodporni¢é na wplywy atmosferyczne, jezeli maja by¢ one
u7yte na pokrycie §cian kabin w miejsce dotychczas uzywanej
sklejki. Aby pod tym wzgledem zbadaé plyty, przeprowadzono
w laboratorium fizyko-chemicznym Dzialu Gl. Konstruktora FSC
szereg prob, ktére daly zachecajace wyniki. i

*) Zdaniem autora nazwa ,,porowate’‘ nie jest zupelnie dobrze dobra-
na, raczej nalezaloby nazywaé: plyta piléniowa lekka lub izolacyjna.

Do préb pobrano produkcyjne plyty piléniowe twarde o gru-
beéei 5 mm wykonane przez Fabryke Plyt Piléniowych w Czarnej
Wodzie.

Préba jednokrotnego moczenia plyt twardych

Plyty w arkuszach pocieto na prébki 100 X 100 mm, ktére
poddano stabilizacji hygroskopijnej w warunkach pokojowych przy
temperaturze powietrza 20°C i wilgotno$ci wzglednej 60 do 709%.

Po 24 godzinach réwnowaga higroskopijna prébek ustalita sig
ne 58 do 6%. Jest ona zatem nizsza dwukrotnie od réwnowagi
drewna uzywanego na kabiny. Wiasno§é ta jest z jednej strony
bardzo pozadana ze wzgledu na dobra przyczepno$é lakierdw, a z
drugiej powoduje wigksza sklono§é plyt do zawilgacania sie w
warunkach podwyiszonej wilgotno§ci. Dla okreélenia stopnia na-
sigkliwo$ci- pltyt w zalezno$ci od czasu poddano prébki moczeniu
w wodzie (przy catkowitym zanurzeniu) w warunkach pokojowych.

Wielkoé¢ nasiakliwo$ci okre§leno przyrostem ciezaru, przy czym
przed wazeniem prébki osuszono bibula. Jednoczeénie mierzono
pecznienie plyt przy pomocy mikromierza o powierzchni docisku
50 mm2. Wyniki préb podane sa na wykresie Nr 1 i 2 linig ciagla.
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Rys. 1. Przyrost ci¢zaru i grubo$ci plyt pil$niowych twardych w zaleznoéci
od czasu moczenia.
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Z préb wynika, ze pod wplywem wody plyty z réwnowagi
w stanie suchym przechodza do stanu nasycenia w stanie mo-
krym nie wykazujac tendencji do nasigkania bez ograniczenia. Jako
ujemna wlasno§¢ nalezy przyjaé szybki przyrost gruboSci i cie-
zaru przy poczatkowym nawet krétkotrwalym moczeniu.

Wyglad plyt po moczeniu nie zmienil sig, przy czym plyty
nie wykazywaly sklonnoéci do rozpadania si¢ lub rozwarstwiania.
Przy ogledzinach prébek, zwlaszcza po wielogodzinnym moczeniu,
stwierdzono zwickszone pecznienie krawedzi, wywolane zwlocha-
ceniem brzegdw przy cieciu. Dla sprawdzenia wplywu brzegéw
powtérzono badanie prébek wiekszych (200 X 200) wycinanych na
nozycach gilotynowych. Wyniki z tych badan podane sa linig kres-
kowang na wymienionych wykresach. Wynika z nich, ze wplyw
podwyzszonej chlonno$ci przez brzegi jest widoczny i wymierzal-
ny. Dla uzupelnienia zbadano przesiakalno§¢ wody przez plyty
na specjalnym przyrzadzie do analogicznego badania dermatoidu.
Na strong licowa plyty zamocowanej w przyrzadzie dzialala wo-
da pod ciénieniem 500 mm stupa wody w temperaturze pokojo-
wej (20°C). Po 117 godzinach nie stwierdzono przesiakniecia wo-
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dy, a po przecieciu prébki okazalo sig, ze woda zdotala przenik-
naé na ok. 309% gruboéci. Préba ta wykazala, ze plyty maja nie-
jednakowa chlonnoéé wody. Najbardziej chlonne sa $cianki po-
wstale z przeciecia plyty natomiast powierzchnia licowa (blyszcza-
ca) i przeciwlegla (z odciénigtym wzorem) sa malo nasigkliwe.

Poniewaz plyty twarde uzyte na poszycie zewnetrzne posiadaja
powloke ochronna w postaci lakieru nalezaloby przypuszczaé, ze
zabezpieczenie brzegéw uodporni je w duzym stopniu na dziala-
nie wody.

Préba nasigkliwo$ci wielokrotnej plyt
w réznych temperaturach

Warunki cksploatacyjne wymagaja od plyt piléniowych od-
pornoéci na opady deszczowe, ktére beda si¢ okresowo powtarzaly,
dlatego tez dla sprawdzenia zachowania si¢ plyt w tych warun-
kach wykonano prébe wielokrotnego moczenia i suszenia.

Poniewaz najwiekszy przyrost cigzaru i gruboéci plyt pod wply-
wem moczenia przypada na okres pierwszych 24 godzin, przyjeto
czas moczenia 20 — 24 godzin.

Po moczeniu prébki byly mierzone, po czym suszone na po-
wietrzu do osiggniecia poczatkowego cigzaru. Oczywiscie przy mo-
czeniu prébki nie osiagaly réwnowagi higroskopijnej, ale to nie
zmienilo obrazu zjawiska, a przyjecie takich warunkéw przy$pie-
szylo wyniki, ktére podane sa na wykresie 3 i 4. Wynika z nich,
ze przemienne moczenie i suszenie przySpiesza przyrost cigzaru
i grubosci, ale go nie powigksza.

Zbadanie wplywu wielokrotnego moczenia nie wyczerpuje wa-
runkéw eksploatacyjnych. Zachodzi obawa, 7e szybkie suszenie plyt
w. podwyzszonych temperaturach moze spowodowaé rozwarstwie-
nie.si¢ ptyt lub puchniecie, a takze podwyzszona chtonnoéé wody.
Poniewaz wyisze temperatury moga zaistnie¢ w okresie letnich
deszczéw, zbadano wielokrotne moczenie z suszeniem w tempera-
turach 50°C i 100°C. Pierwsza = tych temperatur moze mieé miej-
sce przy silnym dzialaniu stofica, druga z nich przyjeta jest te-
oretycznie. Wyniki préb podano graficznie na wykresie 8 i 4.
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Rys. 3. Zalezno$¢ przyrostu cigzaru od czasu wielokrotnego moczenia
w zaleznoSci od temperatury suszenia.
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Rys. 4. Zalezno$¢ przyrostu grubosci od czasu wielokrotnego moczenia
w zalezno$ci od temperatury suszenia.

Analizujac wykresy nalezy stwierdzié, ze wplyw podwyiszonej
temperatury suszenia nie jest ujemny. Obawa przed zaparowaniem
plyty przy wyisze] temperaturze okazala si¢ niesluszna.

Wplyw malowania ra nasiakliwos$é plyt

Wszystkie dotychczasowe préby dotyczyly plyt nie malowanych.
Malowanie farba nitro zabezpiecza plyty w pewnym stopniu od
wplywéw wilgoci, gdyz na powierzchni plyty tworzy sie warstwa
trudno przenikliwa dla wody.
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Rys. 5. Przyrost ciezaru i grubosci plyt pilSniowych w funkcji czasu.

Aby to zalozenie potwierdzié, zagruntowano prébke po stronie
licowej (blyszczacej) gruntem nitro, a nastepnie pomalowano far-
ba nitro. Grunt i farbg mnalozono przez natryéniecie zgodnie
z technologia malowania kabin samochodu ,.Lublin“. Aby zabez-
pieczy¢ powierzchnie nie malowane posmarowano je gestym sma-
rem nie przepuszczajacym wilgoci. Prébke tak przygotowana mo-
czono w wodzie.
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Rys. 6.

Wyniki pomiaréw w postaci przyrostéw cigzaru i grubosci ply-
ty uwidoczniono na wykresie 5.
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Rys. 7. Zalezno$¢ strzatki ugiecia od obciazenia (Mg) przy rozstawieniu
podpérek L = 60 mm (Mg =P !/, L).
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Wyniki te potwierdzaja, ze farba nitro zabezpiecza w duzym
stopniu powierzchnie zewnetrzna plyty przed nawilgoceniem. Aby
te prébe powtérzy¢é w warunkach przypominajacych rzeczywiste,
oprawiono po dwie plyty w ramke jak przedstawiono na rysunku -
6 i po pomalowaniu ramke zalano woda.

Wykonano trzy ramki, przy czym w pierwszej plyty wklejono
na paste ,mastyk” i brzegi uszczelniono; w drugiej uzyto kleju
kazeinowego i uszczelniono ,mastykiem”, a w trzeciej wklejono
plyty na klej kazeinowy bez uszczelnienia. W pierwszych dwu
ramkach po ok. 100 godzinach moczenia zmian na plytach nie za-
uwazono, a w trzeciej na skutek niestarannego polaczenia ramki
w narozniku, dostala si¢ woda pod plyte i w tym miejscu plyta
na brzegach widocznie speczniala. Wypadek ten w dalszym ciagu
potwierdza fakt, ze najstabszym miejscem plyt sa brzegi, na kté6-
re nalezy specjalnie zwrdcié uwage.

Poréwnanie wlasnosci wytrzymalosciowych plyt
Poréwnujac wytrzymato§é plyt i sklejki na rozciaganie otrzy-

mujemy wyniki podane w poniiszej tabelce, natomiast zalezno§é
strzalki qgiqcia»od‘_'r_rgomentu gnacego podaje wykres 6.
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ZESZYT 2
Sila Wytrzy-
Rodzai prébki Nr | rozrywa- | matose | Wydiu-
odzaj probki Sbki jaca R zenie
PO pkG | kGjem® | A%

Sklejka
4x30x200 1 492 410 1,5
prostopadle do widkien 2 564 470 2
Sklejka
4x30x200 3 902 750
wzdtuz widkien 4 798 665 2
Plyta piléniowa 5 278 - 195 2,5
5X30x200 314 209 2,75

Odporno$é¢ na uderzenia sprawdzono poréwnawczo przyjmujac
sklejke 4 mm i plyte pilsniowa 5 mm grubo$ci, przez zrzucanie
kuli o cigzarze 800 G na prébki podparte na dwéch réwnoleglych
podporach odlegltych o 100 mm i 800 mm od siebie.

Z préby wynika, ze plyta o grubosci 5 mm zachowuje si¢ po-
dobnie jak sklejka o gruboéci 4 mm. Pekniecia sklejki sa innego
charakteru niz plyt, ktére si¢ lamia jak gruba tektura, a sklejka
przy peknieciu kruszy si¢ dajac drzazgi. Sklejka o grubosci 5 mm
pesiada odporno$é na uderzenia prawie 2 razy wicksza niz plyta
piléniowa. Wyniki préb laboratoryjnych zdaniem badajacych
byly wystarczajaco dobre dla przeprowadzenia préby eksploatacyj-
nej.

Zachowanie si¢ plyt w kabinie samochodu

Dla zbadania plyt piléniowych w eksploatacji wykonano ka-
bine samochodu, przy czym zamiast sklejki na éciane tylng i bo-

Mgr inz. WLADYSLAW LENKIEWICZ

»

czng uzyto plyt piléniowych o grubo$ci 5 mm. Przy wycinaniu
plyt stwierdzono, ze ciecie pila taémowa w wickszym stopniu strze-
pi obrzeze, niz pita tarczowa. Najlepsze jednak brzegi daje ciecie
plyt na noiycach do blachy lub na gilotynie introligatorskiej.
Ostatniej w produkcji uzywaé jednak nie nalezy, gdyz noze tepia
si¢ juz po 2 — 3 cigciach.

Poszczegblne plyty wpasowano w szkielet nie pozostawiajac lu-
zu, wklejajac je na klej kazeinowy i przybijajac jak sklejke gwo-
zdziami. Po zagruntowaniu kabiny powierzchnie plyt przetarto
drobnym papierem §ciernym, gdyz na skutek malowania farba
gruntowa powstaly na powierzchni drobne wtékienka, ktére utwo-
rzyly (z farba) sztywne zwlochacenie. Przez przetarcie wiékienka
daja si¢ tatwo usunal. Po dwukrotnym pomalowaniu farba nitro
uryskano powierzchnie wzglednie gladka.

Kabina prébna zostala zamontowana na samochdéd przecho-
dzacy préby eksploatacyjne w warunkach przecietnych przy gara-
zcwaniu na otwartym powietrzu.

Do przegladu samochéd z prébna kabing przejechat 20 tys. km.
W czasie przegladu stwierdzono, ze lakier na plytach piléniowych
trzyma si¢ lepiej od lakieru na czeSciach drewnianych drzwi
i szkieletu $ciany tylnej. Plyty piléniowe nie wykazuja tendencji
do puchnigcia, jedynie obrzeza, ktére nie byly specjalnie zabez-
pieczone, lekko napecznialy, wystajac z zagtebien ok. 0,5 — 1 mm.
Nie znaleziono na powierzchni plyt uszkodzen mechanicznych, ani
nie stwierdzono zmian gladkoéci, czy stanu malowania.

Potwierdzily sie¢ dotychczasowe spostrzezenia, ze farba nitro
odpada kawalkami z powierzchni zewnetrznych, powleczonych
klejem kazeinowym.

Opisane w powyzszym artykule préby upowazniaja do stwier-
dzenia, ze przy starannie opracowanej technologii przycinania i
wklejania ptyt, moga one z duzym powodzeniem zastapié sklejke
wodoodporna uzywana dotychczas przy wyrobie kabiny przynoszac
znaczna oszczedno§é w kosztach materiatu.

ZAGADNIENIE PEKANIA TULEI CYLINDROWYCH SILNIKOW
WYSOKOPREZNYCH

Analiza warunkéw pracy i przyczyn pekania tulei cylindrowych silnikéw wysokopreinych. Bledy montaiu i nie-

wlasciwej eksploatacji. Uzasadnienie teoretyczne.

Styszy si¢ ostatnio do§¢ czesto o zjawisku pekania glowic, ko-
mér wstepnych czy tulei silnikéw wysokopreinych. W zwiazku
z tymi zjawiskami pojawilo sie¢ pare artykuléw w czasopismach,
co samo juz wskazuje na zywotno$¢ problemu.

Pomijajac wypadki pekania glowic i komér wstepnych, wy-
stepujacych w silnikach Skoda 706 R.O. — o czym pisano juz
u nas, a czemu przeciwdzialaja racjonalizatorzy czechostowaccy
i wytwérnia — chcialbym w niniejszym artykule zajaé sig specjal-»
nie zjawiskiem pekania tulei cylindrowych.

Z tymi bowiem wypadkami zetknalem si¢ kilkakrotnie przy
okazji badania awarii silnikéw i ustalania ich powodéw.

1 — Konstrukcja i warunki pracy tulei cylindrowych
silnikéw wysokopre¢znych

Tuleje cylindrowe silnikéw wysokopreinych posiadaja zazwy-

czaj kolnierze, ktérymi opieraja si¢ o gniazda w kadlubie oraz.

w wiekszoéci 1 lub 2 miejsca pasowania poosiowego. Przyklad
takiej tulei widzimy na rys. 1. Naprezenia powstajace w tulei po-
siadaja do$é znaczne wartoSci, co w zadnym wypadku nie moze
pozostawaé bez wplywu na jej ksztalt. Z tego punktu widzenia na-
biera szczegblnej wainoéci zmiana ksztaltu tulei przy przej$ciu
w kolnierz, tak ze wzgledu na dzialanie karbu, jak tez napreze-
nia cieplne. Réine rozwigzania przejéé tulei w kolnierz przedsta-
wia rys. 2. W wiekszoéci wypadkéw pekania tulei wystepuja w

Whnioski.

miejscu oznaczonym na rys. 3. Réwnoczeénie nalezy podkreslié,
ze w gornej czesci tulei, a wigc w okolicy kolnierza, panuja naj-
cigzsze warunki pracy dla tulei, a mianowicie: najwyzsze ciénienie
i temperatura (wewngtrz cylindra), nieréwnomierne nagrzewanie
na skutek mimo$rodowego rozmieszczenia zaworu wydechowego,
wzglednie komory wstepnej, najwickszy moment zginajacy od na-
cisku tloka na §cianke tulei. Pekniecia wystepuja wiec najczesciej
w miejscu, gdzie rozklad temperatur jest najmniej korzystny, a na-
prezenia najwicksze. Postaram si¢ podaé réwniez dalsze przyczy-
ny, ktére moga mie¢ wplyw na zjawisko pekania tulei.

2 — Wplyw sposobu zakladania tulei na awarie tulei

Niewlaéciwy montaz jest czesto przyczyna pekania tulei. Za-
gadnienie to zostalo trafnie i do$¢ szczegélowo podane w Nr 29
(65) ,Motoru“ w dziale ,,Poradnik Warsztatowca* dokad odsylam
cieckawych. Pragne tu wskazaé, ze na przyczyny pekania kolnie-
rzy — przy czym peknigcia wystepuja tu w plaszczyZnie prosto-
padlej do osi tulei — skladaja si¢ przede wszystkim nieodpowied-
nie warunki montazu, powodujace zginanie kolnierza.

Przy okazji nalezy podkresli¢ jako typowe:

a — wypadki osadzania tulei ponizej gérnej plaszczyzny po-
ziomej kadtuba (koinierz powinien wystawaé ponad te plaszczyzng
o okolo 0,05 mm} — co mozie spowodowaé wibracje tulei, do-
prowadzajace do jej pekania (naprezenia zmeczeniowe);
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ROK IV

b — wypadki stosowania niewla$ciwych
uszczelek pod glowica (twarde, niepodatne
blachy stalowe), co z reguly konczy si¢ pe-
kaniem kolnierzy;

¢ — wypadki niewla$ciwego wciskania
tulei do kadluba (bez specjalnego wciaga-
cza) np. przy pomocy glowicy silnika, co
nigdy nie gwarantuje réwnomiernoSci i
osiowosci naciskéw na kolnierz tulei.

Nalezy réwniez podkresli¢, ze niewla-
Sciwa uszczelka powoduje czasem przesu-
nigcie wypadkowej z naciskéw ku §rodko-
wi tulei. Wypadkowa ta tworzy wtedy z
reakcja (w miejscu oparcia kolnierza) mo-
ment zginajacy niebezpieczny dla kolnie-
rza tulei (rys. 4).

%
——

i’

X

TM/218 A1

Ostatnio spotykamy si¢ w praktyce do$¢
czesto ze zjawiskiem roztaczania tulei na
wiekszy wymiar (tuleje nadwymiarowe)
w celu uzywania ich nadal. Specjalnie ma to miejsce w silnikach
wysokopreznych importowanych, ze wzgledu na brak do nich czeéci
zamiennych. Specjalnie przy silnikach wysokopreinych jest to nie-
wskazane.

Rys. 1

d

TM/218 R 2
Rys. 2

Jak wyniknie z nizej podanych rozwazan teoretycznych o na-
prezeniach w tulejach cylindrowych, jest rzecza wielce ryzykowna
zmniejszanie gruboéci ich §cianek poniiej ustalonej przez wytwoér-
ni¢ warto$ci. W samym zalozeniu bowiem stosowania tulei wy-
miennych tkwi fakt ich wymiennoSci na inne o podstawowym wy-
miarze. Natomiast nie oblicza si¢ w zadnym wypadku grubosci

$cianki w uwzglednieniu dalszego jej roztaczania. Szczegélnie przy-

silnikach wysokopreznych zmiana wymiaru gruboSci tulei jest ry-
zykowna 1 niepozadana.

Wszystkie te okolicznoéci nalezy
mie¢ na wzgledzie przy wykonywaniu
napraw i montazu tulei.

3 — Wplyw warunkéw
eksploatacyjnych na pekanie tulei

Wyszczegblnione okolicznoéci pozo-
stajace w zwiazku z zakladaniem tulei
do kadlubéw w warunkach warsztato-
wych (nie fabrycznych) nie rozwiazuja,
a przynajmniej nie zawsze tlumacza,
zjawicka pgkania w warunkach eksploa-
tacyjnych. Jest rzecza jasna, ze peknie-

Z

. TM/218R3

Rys. 3

cie tulei, szczegélnie drobne, moze byé¢ poczatkowo niezauwa-

zone i wystapi¢ dopiero w czasie ruchu silnika. W silnikach

wysokopreznych do ujawnienia pekniccia jest bardzo

krétki, z uwagi na wysokie ci$nienie

P w cylindrze, ktére przy drobnej na-

wet szczelinie powoduje przejscie

powietrza i gazéw do wody chlodza-
cej, co szybko daje si¢ zauwazyé.

Znacznie czeScie] natomiast ble-
dy warsztatu przy zakladaniu i pa-
sowaniu tulei powoduja w pierw-
szym stadium jedynie dodatkowe
naprezenia w $ciankach lub kolnie-
rzu. Naprezenia te dodajac sie do
normalnych naprezen panujacych w
tulei w czasie ruchu silnika, powo-
duja po pewnym okresie pracy, awa-
rie tulei.

Oczywiécie nie ma tu reguly, po
jak dlugim okresie awaria z tych powodéw moze nastapié. Dla-
tego przy szukaniu jej powoddw nalezy szczegélnie starannie zba-
daé zarébwno sposéb osadzania tulei, uszczelke, jak i w miarg
mozliwoéci zorientowaé si¢ co do warunkéw warsztatowych, w ja-
kich zostala przeprowadzona ostatnia naprawa silnika.

Osobna, nie mniej wazna grupa mozliwych przyczyn takich
awarii sa réwniez warunki eksploatacji silnika. Chodzi tu w pier-
wszym rzedzie o rozklad i réinice temperatur, ktére maja decy-
dujace znaczenie dla wystepujacych naprezen w tulei®).

Utrzymanie odpowiedniej rdznicy temperatur miedzy ze-
wnetrzna a wewnetrzng §cianka tulei lezy w mozliwosci kierowcy,
tak jak i doprowadzenie do znacznego jej powickszenia — co naj-
czebciej jest powodem awarii — jest zwykle jego wina. Jest tu
szczegblnie wazng rzecza utrzymanie silnika na malych obrotach
dc chwili osiagnigcia przez wode chlodzaca optymalnej tempera-
tury okolo 80°C. Tak wiec duzym bledem jest ruszanie z miejsca
bez uprzedniego zagrzania silnika ($ci$lej — wody chlodzacej),
co niejednokrotnie mozna u naszych kierowcéw obserwowaé. Row-
niez znacznie bardziej karygodne jest wlanie zimnej wody do
nagrzanego silnika, co czasem zdarza si¢ niestety naszym kierow-
com. Ma to nierzadko miejsce przy zagotowaniu wody w chlod-
nicy lub dolaniu do cieknacej chlodnicy, albo tez po uruchomie-
niu silnika bez wody (w zimie) i nadmiernym jego zagrzaniu.

Niedopuszczalne jest takie wybudowanie termostatu z silnika
i jazda bez tego regulatora temperatury wody. Tego rodzaju nie-
dbato§¢é powoduje szczegdlniej w bardziej czulych na to silnikach
czeste awarie tulei czy glowic.

Miejscowy silny wzrost temperatury wewnatrz cylindra moze
spowodowaé takze nieprawidlowy wtrysk paliwa przez rozregu-
lowany lub uszkodzony wtryskiwacz. Znane sa wypadki silnego
nzdtopienia a nawet wypalenia dziury w denku tloka z tej przy-

7,
7

okres

%

TM/218 R4
Rys. 4

NN

TM/218R 5
Rys. 5.

TH/218 RE
Rys. 6.

*) Nie bede poruszal dobrze znanych wypadkéw pekania tulel czy
g}{)\;ﬁc przy pozostawieniu w czasie mrozu wody w przestrzeni wodnej
silnika.
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czyny. Oczywiécie rozklad temperatur w takim cylindrze bedzie
zupelnie rézny od normalnego, co moze doprowadzi¢ do wzrostu
naprezen cieplnych w tulei. Kierowca w réwnym stopniu jak war-
sztatowiec moze wiec ponosi¢ odpowiedzialnoéé za peknigcie tulei
w silniku, z tym jednak, ze latwiej mu tych bledéw uniknaé.

Nie zawsze mozna okre$lié przyczyng awarii na podstawie wy-
gladu pekniecia §cianki. Mozna jednak na podstawie statystyki
stwierdzié, ze wickszoéé peknigé poprzecznych (w plaszczyinie pro-
stopadtej do osi tulei) wystepujacych przy kolnierzu rys. 5 spo-
wodowana zostala bledami montazu. Pekniecia za$§ wzdluine
(rys. 6) powstaja w wickszosci wypadkéw z przyczyn bledéw
eksploatacji. Chociaz réwniez spotyka si¢ i poprzeczne pegknigcia
z tych przyczyn.

4 — Wystepujace zasadnicze rodzaje naprezen
w tulejach cylindrowych*¥)

Dla zobrazowania zagadnienia celowe bedzie ogdlne zapozna-
nie z zasadniczymi rodzajami napr¢zen wystepujacymi w tulejach
cylindrowych. W tulejach cylindrowych mozna rozréinié 8 ro-
dzaje zasadniczych naprezen: naprezenia rozrywajace powstajace
w tulei pod wplywem ciénienia gazéw (o), naprezenia rozrywa-
jace (Sciskajace) wystepujace skutkiem rézinic temperatur w $cian-
ce tulei (o,), oraz naprezenia zginajace, pochodzace od nacisku tlo-
ka na $cianke (o). :

a) Naprezenia o

1) Om = Pz G/ m?
— . — kG/c
23
gdzie p, = ciénienie w cylindrze

mozemy je wyliczyé ze wzoru:
p, = A (8e — 10) KG/em? (dla silnikéw wysokopreznych)

A =14 + 2,2 — stopien zwickszenia ci$nienia
¢ — stosunek sprezania

D — érednica wewnetrzna tulei w cm

0 — grubo$¢ $cianki tulei w cm.

Jest to wzbér uproszczony, stosowany przy duzych D a malych
& (1). Drugim wzorem stosowanym na o jest wzér nizej podany,
ktéry daje zblizone wyniki obliczeniowe

1 2

6m = Pz * Yz——’:_—YT = KG/cm?

Fie Re (o Dz, _ D
Y—Rw(z—' 5 2 Rw = Ty

Jak wida¢ wyraznie z wzoru (1) o_ roénie, gdy maleje grubosé
Scianki tulei O.

Charakter funkcji o, = f(d) wg dokladniejszych wzoréw ob-
razuje wykres (rys. 7). Tutaj nasuwa si¢ tez jasny zreszta wnio-
sck, ze naprezenia 6 rosna przy zmniejszaniu 8, np. w wypadku
roztaczania tulei na wiekszy wymiar wewnetrzny. Jak wykazaly
tez do$wiadczenia radzieckie, o, wzrasta tez silnie (do 60% no-
minalnej wartoéci) podczas rozruchu silnika.

b) Naprezenia o,

Naprezenia te wystepujac skutkiem réznicy temperatur miedzy
zewnetrzng a wewnetrzng strong $cianki tulei, wyrazajq si¢ w upro-
$zCzZONym Wwzorze:

m

Eax-At
(2) 6y (max) = ——— KG/cm?
21 =—uw
gdzie:
E = 900000 KG/cm? — modut Younga
o = 0,00111 — liniowy wspélczynnik rozszerzalno$ci cieplnej na
100°C.
p = 1/8 — liczba Poissona
At = réinica temperatur = f — ¢,

Podane warto§ci odnosza si¢ do zeliwa uzywanego na tuleje
cylindrowe. :

Wobec niewielkiej wartoéci stalej (——

20 —-w

**) W rozwazaniach zostanga pominiete tzw. naprezenia odlewnicze,

ktére przy niewlasciwym wykonaniu odlewu tulei moga mieé¢ réwniez
powazny wplyw.

) w stosunku do

At, oceni¢ mozna latwo, ze dominujaca wielko$cia w tym wzorze
jest réinica temperatur At = t, — t,

Przenoszac na chwile teoretyczne rozwazania z powrotem. na
grunt praktyczny, przekonujemy si¢ jaki wplyw ma tu na o,, tem-
peratura wody chlodzacej. Przy réinicy ok. 709C migdzy zimna
woda (przy rozruchu zimnego silnika) a goraca (w czasie normal-
nej pracy), temperatura ¢, waha si¢ w duzych granicach.

Temperatura ¢, zalezy od obciazenia silnika i jego ilo$ci
obrotéw. Na tym tle staje si¢ jasne, ze gdy bezposrednio po roz-
ruchu zimnego silnika kierowca kaze mu pracowaé na wysokich

%

Gm

Sem ——=

TM/218 R7
Rys. 7.

obrotach (np. podgrzewajac go w ten sposéb lub zaraz ruszajac
w droge) — stwarza on w ten sposéb najniekorzystniejsze warunki
obciazenia tulei (maksymalne o,). Temperatura ¢, jest wtedy naj-
nizsza (zimpa woda), a ¢, wysoka (wysokie obroty, obciazenie).
Silny wzrost o, powoduje wtedy bardzo czesto pekanie tulei cy-
lindrowych.

Wzér (2) moze byé podany w innej formie. Analizujac do-
kiadnie stan naprezen dzialajacych v/ &ciance tulei przekonujemy
si¢ latwo, ze od wewnatrz jest ona §ciskana (—), a z zewnatrz roz-
ciagana (+) [2].

Dokladniejsza forma wzoru (2) uwzgledniajaca wymiary tulei,
a zatem grubo$§é jej §cianki & brzmi:

_ Ba (ty— 1) Rz + 2 Ry .
(onz = 3 — R, + R, KG/cm
_ Ea (ty — t7) 2R; + Ry A
(odw = 3 — ) R, + Ry, KG/cm

Nie wdajac si¢ w szczegélowa dyskusje tych wzoréw zobrazu-
jemy jeszcze na wykresach zmiany o, przy roztaczaniu tulei
(wzrost R,) — rys. 8.

Ogélnie o, ., roénie z grubocia Scianki tulei & (wykres 9).

Przeplyw ciepla przez §cianke tulei nie jest jednakowy ze
wzgledu na réina grubo$é jej écianki (miejsce pasowania, koi-
nierz) oraz réina temperature f,, wnetrza [3]. Przeto dokladne
ustalenie ¢, i ¢, nastrecza duze trudnoSci. Rys. 10 obrazuje ,sto-
sunki temperatur po obu stronach $cianki tulei [4], [5], [6].

c) Naprezenie o

Naprezenie zginajace od nacisku tloka na §cianke tulei wyraza
si¢ wzorem:

M, 5 .
(3)  on =—"KG/em® gdzie: M, = P,

W h

ax *
2

D
Prax = (0,08 = 0,12) - p; - ¥ kG
4

h — odleglo$¢ miedzy punktem usztywnienia tulei u dotu, a miej-
scem dzialania maksymalnego nacisku (rys. 11).
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W — wskaznik wytrzy-
maloSci

Dt - Dt
D,
Poniewaz naprezenie to

posiada niewielkie warto-

§ci, zwykle nie bierze sie

go pod uwage przy obli-

czaniu calkowitego napre-

zenia (0,) panujacego w

§ciankach tulei:
Naprezenie  calkowite

o, jest suma naprezen o

io,

W = 0,1

(8¢)r ——

(6 w

Rw

—_——

TM/218 RE

4] o

Wykres przedstawiony
na rys. 12 obrazuje zalez-
jeden uklad osi, wykreséw

=°m+‘7t

Rys. 8.

nos¢ 6, od d i jest naniesieniem na
z rys. 71 rys. 9.

Optymalne warunki
(0.)min istnieja tylko dla ‘
ckre$lonej gruboéci §cianki
B0t Powiekszenie grubo- E

/

éci écianki (punkt d2) lub |
j¢j zmniejszenie (p. 01), i

powoduje wzrost naprezen 3| /
o, w S§ciance. Gruboéé .

écianki tulei konstruowana
jest w oparciu o te dane.

/

——

mmas

Jdem

Roztaczanie tulei na

wiekszy wymiar wewngtrz- Rys. 9

ny znacznie narusza ustalone zalozenia konstrukcyjne (o, ..),
poniewas oprécz normalnego przesuniecia na wykresie (np. do
p. 81), mamy do czynienia ze zmiang ci$nienia w cylindrze, skut-

Cgl- w’:
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kiem wickszego jego napelnienia. Powoduje to przesuniecie krzy-
bwej 6., do polozenia o, a tym samym wzrost naprezef catko-
witych (o,) (rys. 13).

Jezeli wigc konstruktor w swoich zalozeniach zblizyl si¢ znacz-
nie do O4op TMOWO utworzone warunki przy roztoczeniu tulei
moga z latwoécia doprowadzi¢ do ich pekania skutkiem przekro-
czenia naprezenia dopuszczalnego.

Przekroczenie to moze nastapié przy rozruchu, gdy — jak wie-
my — znacznie wzrasta o, lub przy nieodpowiednim podgrze-
waniu silnika (wielkie At i tym samym o),

Nalezatoby wigc w przypadkach bardziej typowych zwrécié

sic do wytwérni o opinig, przed roztoczeniem tulei na wigkszy
wymiar.

Podane powyiej uwagi nie wyczerpuja w zupelnoéci tematu
i by¢ moze, moina by je uzupelni¢ wnioskami z szerszej bazy do-
$wiadczalnej, jaka stanowia stacje TOS i placéwki ZNS.

5 — Wnhioski

Tuleje cylindrowe silnikéw wysokopreznych pracuja w ciei-
kich warunkach ze wzgledu na wysokie ciénienia, nieréwnomierny
rozklad temperatur i zmienno$¢ naprezen.

Tuleje te wykonane sa zwykle z kolnierzami dla lepszego osa-
dzenia w otworach kadlubie cylindréw.
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Przejécie tulei w kolnierz musi byé projektowane w $wiado-
moéci panujacych w tym miejscu spigtrzeh naprezeh w razie nie-
odpowiedniego jego uksztaltowania.
Zakladanie tulei do ka- ;

dluba wymaga duzej sta- . Ge 6c

rannoéci i odpowiednich ‘L _/’46}

wciagaczy. ~3r= ‘/ 4
Kolnierz tulei powi- \\+/ /

nien wystawaé ponad goér- /

SN

na plaszczyzne kadtuba fos
okolo 0,05 mm. Nalezy sto- Ny
sowaé oryginalne uszczel-

i
: lr o~ d’

ki wytwérni silnika, a w : NIEZ
.. . —

razie ich braku uszczelki o A 2

. , 6 oot Scm

réwnorzednych  wlasno$- Tt

ciach.

Niewta$ciwy sposéb montazu tulei, wzglednie stosowanie nie-
odpowiednich uszczelek powoduje pegknigcia (zwykle poprzeczne)
tulei lub kolnierza.

Pekniecia tueli moga byé spowodowane tez wadliwa eksplo-
atacja silnika (np. niewlalciwy rozruch) przez dopuszczenie do
wysokiej réznicy temperatur wewnatrz i zewnatrz tulei. Nalezy
bezwzglednie utrzymaé stale w ukladzie chlodzenia sprawnie
dzialajacy termostat.

Roztaczanie tulei na wigkszy wymiar (tuleje nadwymiarowe)
jest ryzykowne i w wielu wypadkach prowadzi skutkiem zwigk-
szenia naprezen do awarii, wzglednie staje si¢ jedng z jej przy-
czyn.

Nalezy w tych wypadkach zasiegnaé opinii biura konstrukceyj-
nego wytworni co do mozliwoéci i zakreséw dopuszczalnego roz-
toczenia tulei.
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UWAGI O NOWOCZESNYM KIERUNKU ROZWOJOWYM
- CIAGNIKOW

Zagadnienia ciggnikowe, dotyczace jednej z powainiejszych galezi przemystu motoryzacyjnego, wymagajq na réwni
z innym sprzetem, produkowanym przez ten przemyst, aktualnych omdwien i poruszenia zwiqzanych probleméw tak od

strony konstrukcji jak i technologii.

Zamieszczajqc tlumaczenie artykulu inz. Alfonsa Heindrichsa, ktéry ukazal si¢ w nrze 10 ,Kraftfahrzeugtechnik'
z 1953 r., wyraiamy nadzieje, ie ten nieco pozostajacy na uboczu dzial motoryzacyjny znajdzie wigksze zainteresowa-

mie tak wsrod czytelnikéw jak i autordw.

Patrzac wstecz na rozwdj konstrukcyjny ciagnikéw moina
stwierdzi¢, ze niezaleznie od kierunkéw rozwojowych postep pro-
wadzil od pojazdéw specjalnych, przeznaczonych dla jednego typu
robét, do ciagnikéw uniwersalnych, mogacych wykonywaé wszel-
kie prace. Konstruktorzy i wytwdrcy zrozumieli, ze pojazd prze-
znaczony do jednego tylko rodzaju pracy nie moze byé ekono-
micznie wykorzystany.

Droga postepu od silnika stacyjnego do pojazdu samobieznego,
ktéry mégl transportowaé narzedzie pracujace, nie byla zbyt diu-
ga. Niezgrabnie wyglada dzi§ plug motorowy (rys. 1), ktéry moégt
byé réwniez stosowany do prac stacyjnych.

Twmj233el

Rys. 1. Plug motorowy Stock

Jeszcze krétsza droga byla do przebycia od konstrukcji samo-
chodowych do ciagnikéw, poniewaz samochdéd posiadal wszystkie
elementy niezbedne dla ciagnika.

W konstrukcjach samochodowych zabudowuje sie zazwyczaj
poszczegblne zespoly (silnik, sprzeglo, skrzynia biegdw) w ramie,
ktéra z kolei opiera si¢ na osi przedniej — kierujacej i osi tyl-
nej — napedzajacej. Naped przenoszony jest poprzez mechanizm
réznicowy i wal pedny, wzglednie tafncuch. Skrécenie ramy dalo
moznos¢ powickszenia zwrotno$ci samochodu, cechy wielce pozada-
nej, je$li chodzi o ciagniki. Ten rodzaj rozwigzania mozna zna-
Iczé nie tylko we weczesnych konstrukcjach (rys. 2), ale réwniez
w nowoczesnych ciagnikach (rys. 3), produkowanych zwlaszcza
przez przemysl samochodowy.

T™Mf233R2
Rys. 2. Ciagnik z rama — Pohl

W konstrukcjach pojazdéw mechanicznych transportowych za-
sadnicza role odgrywa zadanie, aby przy jak najmniejszym cie-
zarze wlasnym mozina bylo przetransportowal jak najwigkszy 1a-
dunek. Dlatego wybiera si¢ silniki o jak najmniejszym ciezarze
jednostkowym w odniesienu do mocy (kg/KM). Co do skrzynek
przekladniowych, to uzycie wysokojakoéciowych materialéw. przy-
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czynia si¢ do otrzymania zwiezlej ich budowy o wymiarach zredu-
kewanych do minimum. Azeby uzyskaé niezbedna przyczepno$é
(jak wiadomo, sila pociagowa ciagnika jest zaleina od obciaze-
nia osi napedzajacej i od wspblczynnika przyczepnosci), nalezy
zwiekszyé dodatkowo obciazenie.

Przy uzyciu szybkobieznych silnikéw stosuje sie w miare mo-
zliwo$ci najmniejsze wymiary opon w celu otrzymania niewielkich
przetozen migdzy silnikiem a kolami. Nalezy zaznaczyé, ze wiel-
ke§é $rednicy opon przy jeidzie po twardej nawierzchni wplywa
nieznacznie na warto§¢é oporow toczenia, natomiast przy porusza-

Rys. 3. Ciagnik z napedem na cztery kota Unimog (konstrukcja z rama)

niu si¢ po roli, wzglednie po gruncie piaszczystym, moc zapo-
trzebowana na pokonanie oporéw toczenia zmiejsza si¢ wraz ze
wzrostem wymiaréw opon. Ale z drugiej strony wraz ze wzrostem
wymiaréw két osi napedzajacej zwicksza sie przelozenie; wy-
woluje to z kolei wzrost naprezen w cze$ciach mechanizméw na-
pedowych, a co za tym idzie, konieczno$¢ powigkszenia ich wy-
miardw.

To rozumowanie wyjasnia fakt uzvwania w ciagnikach mate-
rialéw nizszego gatunku, co ze wzgledéw wytrzymato§ciowych po-
woduje zwickszenie wagi poszczegélnych czeSci i w konsekwencji
odpowiedni wzrost ciezaru wlasnego ciagnika.

Poniewaz charakter pracy ciagnikéw wymaga stosowania do$é
masywnej budowy silnikéw o niskiej iloSci obrotéw, a zatem o sto-
sunkowo duzym gabarycie, przeto umieszczenie ukladu przenie-
sienia miedzy silnikiem a osia napedzajaca bylo do$é¢ klopotliwe
ze wzgledu na szczuplo§é przestrzeni stojacej do dyspozycji. Przy
montazu poszczegélnych zespoléw na ramie zwicksza sie jeszcze
mozliwoéé ich nieosiowego ustawienia, co moze byé jednak w pew-
nym stopniu rekompensowane przez uzycie przegubowego walu
pednego.

Stad juz bylo niedaleko do zblokowania silnika ze sprzeglem,
skrzynka biegéw i mechanizmem napgdowym tylnej osi, gdzie do-
ktadne osiowe ustawienie poszczegélnych zespoléw moglo juz byé
zapewnione. Ten sposéb zblokowania przyjal sie w niektérych kon-
strukcjach samochodowych (np. DKW o napedzie przednim, Volks-
wagen o napedzie tylnym). ‘

Podczas gdy w konstrukcjach samochodowych uklad biegéw jest
dobierany w stosunku do mocy silnika pod zatozeniem otrzymywa-
nia odpowiednich przys$pieszen, to dla ciagnikéw miarodajne jest
dla doboru przekladni pelne wykorzystanie mocy silnika dla
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kazdego biegu. Przy holowaniu wigkszoSci narzedzi rolniczych ma-
my do czynienia nie ze zjawiskiem toczenia si¢ cigzaru, co ma
miejsce w samochodach, ale po prostu z sila hamujaca, ktéra to
rele spetnia np. plug. Zmiana biegéw w tak obciazonym ciagniku
nie moze mieé miejsca ani podczas okresu ruszania ani tez w «za-
sic pracy; odpowiedni bieg winen byé zalaczony, zanim ciagnik
rozpocznie prace.
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Rys. 4. Schemat 5-biegowej skrzynki przekladniowej

Szybko§¢ poruszania si¢ ciagnika podczas pracy na roli wy-
nosi 4 — 8 km/godz, stopniowanie przekladni winno byé tak do-
brane, aby w tym przedziale szybkoéci silnik mégt pracowaé w za-
kresie najekonomiczniejszych obrotéw. Ciagniki rolnicze ze sta-
lowymi kolami posiadaja dlatego 3 lub 4 odpowiednio dobrane

przelozenia dla zakresu szybko$ci 4 — 8 km/godz.
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Rys. 5. Schemat 8-biegowej skrzynki przekladniowej (czterobiegowa

skrzynka z wlaczalna przystawka)

Z wprowadzeniem masywow, a nastepnie opon wylonilo sig¢ do-
datkowe zadanie podwyzszenia szybkoéci jazdy, co doprowadzilo
do konstrukcji 5-biegowej skrzynki przekladniowej (rys. 4) w opar-
ciu o konstrukcje samochodowe. Jednak przy zachowaniu tej sa-
mej liczby kol wspélpracujacych okazalo si¢ mozliwe skonstruowa-
nie skrzynki 8-biegowej (rys. 5) z dwustopniowg wlaczalna przy-
stawka. W ten sposéb uzyskano tak'e stopniowanie szybkoici, ze
nawet przy jezdzie na twardych nawierzchniach mozliwe bylo pel-
ne wykorzystanie mocy silnika.

Wigcznik
nopgav o5 Dolqceenie walko
dodatkoweqo
rm/.nnoe prieniesienia mocy

Rys. 6. Przyczepa napedzana z dodatkowego watka mocy

Postep w mechanizacji robét polnych zaznaczyl sie pojawie-
niem nowych maszyn, ktérych naped z dodatkowego walka od-
bywaé si¢ musi przy niskich jego obrotach, co wymaga podniesie-
nia liczby przelozen w ciagniku. JeSli ukazala sie wzmianka, ze
w Zwiazku Radzieckim zaczeto Jansowaé mniejsze iloéci przetozen,
to trzeba wiedzie¢, ze odnosilo si¢ to do ciagnikéw przeznaczo-
nych jedynie do prac w polu. Do napedu sadzarek zastosowano w
ZSRR dodatkowe przelozenie dla- szybkoéci bardzo niskich, tak
ze ciagnik posiadal réwniez 8 przelozen, dajacych szybkosci 1 —
8 km/godz.
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e A
nika wysokosci podnaszenia
Rys. 7. Schemat podno$nika hydraulicznego

TM233R7

Wszechstronno§é uzycia nowoczesnego ciagnika do prac w po-
lu i w lesie wymaga szeregu réznorodnych dodatkowych mnape-
déw. Obok napedu kola pasowego uzywanego przy pracach sta-
cyjnych wymaga sie dodatkowego watka dla przeniesienia mocy do
helowanych maszyn, a ostatnio i przeniesienia moey dla napedu
przyczep, tak by ich cigzar mégl byé wykorzystany dla zwieksze-
nia przyczepnoéci (rys. 6). Réwniez podnoéniki hydrauliczne (rys.
7) lub pneumatyczne (rys. 8) sa niezbednymi czeéciami sktadowymi
ulatwiajacymi obstuge.

Rys. 8. Przekréj przez mechanizm napedowy z podno$nikiem pneuma-
tycznym

Najprostsza forme ciaggnika stanowi jednoosiowiec (rys. 9). Po-
niewaz obsluga tego ciagnika précz kiecrowania wymaga réwniez
utrzymania go w réwnowadze, przeto ogranicza si¢ jego konstruk-
cj¢ do nizszych mocy.

Dalszy rozwéj tego typu doprowadzit w NRD do konstrukeji
ciagnika RS 08/15 (Kret), ktéry moze popychaé narzedzie przed
soba, wzglednie ciagnaé je przy odwrotnym kierunku ruchu, przy
czym podparcie ma miejsce na specjalnej osi kierujacej. Ciagnik
ten moze réwniez poprzez walek dodatkowy napedzaé przyczepe.
Préba usunigcia osi kierujacej i stworzenia bezpo$redniego po-
taczenia narzedzia z ciagnikiem wykazala, jak wielce skomplikowa-
ta si¢ w tym przypadku sprawa kierowania. Musialaby ona by¢
indywidualnie rozwiazywana dla kazdego rodzaju narzedzia rolni-
czego, poniewaz jednoosiowy pojazd musi by¢ utrzymywany w réw-
nowadze, a jednoczeSnie musi posiada¢ odpowiedni punkt pod-
parcia.
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Przy tylnym napedzie
moment na kotach, jak i si-
la na haku pociagowym
powoduja dociazenie osi
pedzacej, natomiast przy
napedzie przednim moment
obrotowy powoduje odcia-
zenie osi pedzacej, co uje-
mnie odbija si¢ na ukfa-
dzie kierowniczym i holo-
wanych ‘narzedziach (rys.
10).

Ciezar ciagnika daje sie
najlepiej wykorzystaé przy
napedzie na 4 kola (rys.
11). Nie wystarcza jednak napedzanie dodatkowe przednich két
przy zachowaniu normalnej konstrukcji, przez to bowiem moz-
na uzyskaé jedynie lepsze wlasnoSci kierowania na gruntach
sypkich. Uchwytny natomiast efekt odno§nie polepszenia ucia-
gu objawi sie tylko wtedy, gdy ciezar ciagnika w czasie pracy
jest réwnomiernie rozlozony na obie osie; przednie kota powinny
byé przy tym zaopatrzone w opony o odpowiednich wymiarach
(rys. 12). Jednak przy uzyciu tak duzych opon zmniejsza si¢ kat
skretu, ktéry wlasnie przy pracach w polu powinien posiadaé mo-
zliwie duza warto$¢é. Jak dalece to wymaganie moze by¢ spelnione

Rys. 9. Jednoosiowy ciagnik z prowadze-
niem nasadowym

A

(D)

statyczny
aynamiczny

I
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Rys. 10. Rozklad naciskéw przy napedzie tylnym i przednim

przy napedzie osi przedniej, pokazuje konstrukcja ciagnika Hurli-
mann (rys. 13).

Ciagnik gasienicowy
charakteryzuje sie¢ tym, ze
caly jego ciezar zostaje
zuzytkowany przy stosun-
kowo niewielkim nacisku
jednostkowym na podloze.
Ten rodzaj pojazdu moz-
na traktowaé do pewnego
stopnia jako ciagnik jedno-
osiowy ze §rodkiem ciezko-
§ci polozonym znacznie po-
nizej geometrycznego $rod-
ka osi, przez co zyskuje
on wielce na statecznoici.

Rys. 11. Néped na cztery kota — wy-
miary opon k6t przednich mniejsze od
tylnych

Dla ciagnikéw gasieni-
cowych wielko§¢ wydatku
przy mocy na naped wlasny jest zalezna od konstrukcji gasienicy.
W starszych konstrukcjach stosowano wigksze iloéci rolek i stad
wlaénie pochodzi nazwa ,ciagnik gasienicowy”, w nowych na-
tomiast konstrukcjach — w wyniku do§wiadczen z pojazdami woj-
skowymi — stosuje si¢ rolki o wiekszej §rednicy, zabudowane w

TMi23IRIZ
Rys. 12. Naped na cztery kota — wymiary opon wszystkich két jednakowe

ten sposéb, aby zostal zachowany jak najmniejszy odstep miedzy
nimi.

W ciagnikach rolniczych, gdzie przy stosunkowo niewielkim
cigzarze wlasnym mamy do czynienia ze znaczna sila pociagowa,
pozostano przy sztywnym ukladzie w ramie wahliwej, natomiast
dla ciagnikéw szybszych ustawowo wymagane jest resorowanie.
W tym przypadku poszczegélne rolki sa resorowane oddzielnie.

Najistotniejsza cz¢§¢ strat mocy w ciagniku gasienicowym
pociaga za soba sam naped gasienicy. Stosownie do lozyskowa-
nia sworzni gasienicowych (np. lozyska iglowe) zlacza te przez
ciagla prace pochlaniaja mniej lub bardziej znaczna cze¢§é mocy.
Totez juz od dawna czyniono préby zastapienia metalowych ga-
sienic gumowymi o zamkniefym obwodzie, a ostatnio w ciezszych
ciagnikach rolniczych ta§my gumowe zaopatruje si¢ we wstawki
perlonowe.

Przy wyborze typu ciagnika
zasadnicze kryterium stanowi cel,
jakiemu ciagnik ma stuzyé. W rol-
nictwie kierowano si¢ dotychczas
z reguly przy doborze mocy sil-
nika ilo§cia holowanych plugéw.
Odpowiednio do tego istnieja
ciagniki o mocy 10, 20, 30 i 40
KM, ktére stosuje si¢ w zalez-
noéci od wielko§ci powierzchni
uprawianych pol. Dla uprawy
pdl duzych gospodarstw rolnych
niezbedne  jest uzycie cia-’
gnikéw o pewnych typowych
mocach. Dla malego transportu
wewnetrznego oraz dla lekkich
prac w polu wystarczy moc 12 — 15 KM. Nieco ci¢zsze prace wy-
magaja w zaleznoci od szerokoéci holowanego narzedzia wyzszych
mocy w zakresie 25 — 30 KM. Dla orki w polu moc ciagnika
powinna wynosié¢ okolo 45 KM, przy czym grunty o grzaskim pod-
loiu wymagaja uzycia ciagnika gasienicowego. Dla prac najcigi-
suych oraz przy budowie drég i w gornictwie wchodzi¢ winny
w gre ciagniki gasienicowe o mocy 60 — 80 KM.

Dokonujac przegladu produkowanych typéw ciagnikéw w NRD
i programowego ich rozwoju stwierdza si¢ zgodno$¢ prowadzonej
polityki w tym zakresie z przedlozonymi powyzej tezami.

Nowoczesny traktor powinien odpowiadaé pod wzgledem kon-
strukcyjnym nastepujacym wymaganiom technicznym:

1. Ciezar ciagnika winien byé, odnoénie prac w polu, mozli-
wie najmniejszy, ale z drugiej strony wystarczajaco duzy dla ce-
16w transportowych, tak zeby moc silnika mogla byé¢ ekonomicz-
nie wykorzystana i aby przy jeidzie z przyczepa w dol mozina
bylo panowaé nad ruchem poruszajacego si¢ pociagu.

2. Obsluga ciagnika winna byé tak prosta, jak jest to tylko
mozliwe. Od traktorzysty nie powinno si¢ wymagaé przygotowa-
nia wykraczajacego ponad ogélne wiadomoSci techniczne. Odnosi
sic to zwlaszcza do stuzb specjalnych i czestej wymiany kierow-

. l3.>kalad iero;vniciy umoz-
liwiajacy kat skretu do 900
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cow w panstwowych zespolach gospodarczych. Drazek zmianowy
powinien by¢ umieszczony w miejscu latwo dostepnym, jednak
w takiej odlegloéci, aby nie przeszkadzal w niezbednych ruchach
kierowcy przy wsiadaniu i wysiadaniu.

8. Siedzenie kierowcy winno by¢é wygodne oraz dawaé lagod-
ny ruch oscylujacy, wtedy bowiem kierowca nie odczuwa zbyt
szybko zmeczenia. (Odno$nie wprowadzenia budki kierowcy
zdania sa na ogdl podzielone. Zimna i didzysta jesien dawala
powody do jej wprowadzenia, natomiast w czasie suchej wiosny
kurz byl przyczyna uskarzania si¢ traktorzystow na brak prze-
wietrzania zamknietych budek).

14. Ciagnik gasienicowy z dui_ymi rolkami bieznymi

4. Nalezy przewidywaé mozliwo§¢ dobudowania na ciagniku
dodatkowych urzadzen, ktére moglyby rozszerzyé zakres stoso-
wania ciagnika przy wykonywaniu prac, dla ktérych wymagane
sa specjalne konstrukcje. (W ten sposéb produkcja mogtaby
uksztaltowaé si¢ bardziej racjonalnie, co pociagneloby za soba
obnizenie odpowiednich kosztéw).

5. Dla transportu drogowego przy szybkoéciach powyze] 20
km/godz niezbedne sa hamulce powietrzne, poniewaz cigzar przy-
czep jest przewaznie znacznie wiekszy od cigzaru ciagnika. Spre-
zarka hamulcowa powinna by¢ réwniez dostosowana do napelnia-
nia powietrzem opon w razie potrzeby.

Na zakoficzenie nalezy podkre§lié, ze decyzja produkcji no-
wego typu ciagnika winna zapa§¢ nie na podstawie préb proto-
typu, wykonanego w jednym tylko egzemplarzu. W przyszlosci
nalezy przeprowadzi¢ préby na malej serii prototypéw dla zdo-
bycia do$wiadczen opartych na szerszej bazie, przez co mozna
bedzie oddawa¢ do produkcji bardziej dojrzale konstrukcje.
‘W ten sposob da si¢ uniknaé trudnoéci, jakie nastreczalo nam
dawniej wprowadzenie nowego typu ciagnika, a proponowany tok
postepowania wywrze réwniez korzystny wplyw na nasza produk-
cje rolna.

Na podstawie , Kraftfahrzeugtechnik Nr. 10/58 r. opracowal:

inz. T. W.

STOSUNEK SKOKU DO SREDNICY, A EKONOMIA PRACY SILNIKA

W czasopismie ATZ Nr. 6, z czerwca 1953 r., inz. R. Mertz
rozwaza wplyw stosunku tloka do §rednicy, na wlaSciwoéci eko-
nomiczne silnika. Zaznaczajac, ze do niedawna stosowany byl
powszechnie wickszy skok niz $rednica (przez bardziej konser-
watywnych konstruktoréw stosowany jest i obecnie) autor stwier-
dza, ze rzeczowego uzasadnienia dla takiego rozwiazania dotych-
czas nie spotkal. Za wiekszym skokiem przemawia to, ze silnik
jest krétszy, chociai skuteczniejszym $rodkiem zmniejszenia diu-
goéci silnika jest stosowanie ukladu cylindréw przeciwleglych,
wzglednie w ksztalcie litery U. Z drugiej strony nowoczesna linia
nadwozia wymaga, aby silnik byl niski, a wi¢c o malym skoku.
Za takim silnikiem przemawia réwniez to, ze $rednia szybkoéé
tloka jest mniejsza, co pozwala na zwiekszenie obrotéw i uzyska-
nie wigkszej mocy z litra pojemnoéci skokowej. Wigksza érednica
‘pozwala na stosowanie wiekszych zaworéw, co wplywa korzyst-
nie na szybkobiezno$é silnika i stopien napelnienia cylindréw.

Paliwo 100%

Moc uzytkowa 5% s 1

Rys. 1. Wykres strat silnika benzynowego chlodzonego woda

O ile wzgledy te przemawiaja na korzyéé silnika o wickszej
§rednicy ttokéw, a wigc o stosunkowo mniejszym skoku, to odnos-
nie ekonomii pracy silnika skutki sa niewykorzystane. Zwickszona
wskutek szybkobieznoéci moc z 1 1. pojemnoéci silnika jest zja-
wiskiem dodatnim, ale o tyle tylko, o ile nie jest okupiona obni-
zeniem sprawno$ci. Natomiast wysoki stopien napelnienia jest
z punktu widzenia ekonomiki zawsze niekorzystny, gdyz powo-
duje mniejsze wykorzystanie energii rozprezania gazéw. Musimy
pamietaé, ze okreélenie pojemnoéci skokowej danego silnika nie-
koniecznie winno si¢ odbywaé pod zalozeniem jej maksymalnego

wykorzystania, wystarczy tu spelnienie warunku, aby silnik posia-
dat zadang moc. Natomiast material pedny jest zawsze artykulem
deficytowym i jego wlasciwe wykorzystanie ma decydujace zna-
czenie. Z rozwazan tych autor wyprowadza wniosek, ze warto za-
ja¢ sie¢ kwestia najkorzystniejszego stosunku skoku do §rednicy
z punktu widzenia ekonomiki.

Wspdlczynnik sprawnosci silnika spalinowego jest tym wyz-
szy im sa mniejsze straty kalorii w stosunku do doprowadzonych
kalorii zawartych w mieszance. Na straty ciepta skladaja si¢ stra-
ty zawarte w spalinach — przy lepszym wykorzystaniu rozpreza-
nia, a wigc przy mniejszym napelnieniu sa one mniejsze — stra-
ty na promieniowanie i straty na cieplo przechodzace przez $cian-
ki zewnetrzne cylindra w partii pracujacej. Przy dzsiejszych sil-
nikach benzynowych straty te wynosza okolo 37% z tego ok. 30%
idzie na chlodzenie i okoto 7% na promieniowanie (rys. 1). Cho-
dzi o zbadanie, w jaki sposéb straty te moga by¢ zmniejszone do
minimum.
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Rys. 2. Schematyczny rysunek do obliczen

Straty ciepla sa w przyblizeniu proporcjonalne do powierzchni
odprowadzajacej cieplo. Temperatura gladzi cylindréw musi byé
utrzymana na takim poziomie, aby olej zachowywal swoje wla$ci-
woéci smarne. Temperatura glowicy i denka tloka nie moze prze-
kracza¢ pewnej granicy dla zachowania ich sprawno§ci w pracy
(zacieranie tlokéw, nadpalanie zaworéw, samozaplon itd.). Nie
chodzi wigc tu o odprowadzenie pewnej iloéci ciepla, ale o nie-
przekraczanie pewnej maksymalnej temperatury. To zadanie moze
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byé¢ spelnione przy najmniejszej stracie ciepla, jezeli powierzch-
nia chlodzona bedzie mozliwie mata. Nalezy wobec tego ustali¢,
przy jakim stosunku skoku do érednicy powierzchnia wewnetrz-
na cylindra stykajaca si¢ z goracymi gazami bedzie najmniejsza.
Autor zaklada dla uproszczenia, ze komora sprezania (Uc) ma
ksztalt cylindra o wysokoéci & (rys. 2) i wyprowadza wzér na
wielko$¢ powierzchni odprowadzajacej cieplo w funkcji $rednicy
i skoku, przy zalozeniu, ze stosunck promienia korby do dlugosci
korbowodu wynosi 1:4, a stosunek sprezenia 6.51:1. Z - prze-
prowadzonych wyliczen wynika, ze najmniejsza powierzchnia od-
prowadzajaca cieplo, powstaje przy skoku, wynoszacym ok. 1,4
érednicy cylindra. Przy innych zalozeniach dlugo$ci korbowodu
i stosunku sprezania wyniki beda si¢ réinily tylko nieznacznie.
W obliczeniach autor pomija okolicznoéé, ze zaplon nastepuje
pized gérnym martwym punktem, oraz ze temperatura w $cian-
kach cylindra zmniejsza si¢ od g.m.p. do d.m.p., ale wplyw tych
zjawisk daje dalsze korzy§ci w silnikach o dlugim skoku. Z prze-
prowadzonch obliczenn wynika, Ze z punktu widzenia ekonomiki
wskazane jest stosowanie skoku wickszego od §rednicy.
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Rys. 3. Schematyczne przedstawienie wyniku obliczer. Przy pozycji tloka
A (kat wychylenia korby ok. 860) powierzchnia $cianek oplukiwanych ga-
zami jest wzglednie najmniejsza

Okazuje sig, ze wzgledna najmniejsza powierzchnia stykajaca
sie z goracymi gazami (w odniesieniu do objgtosci skokowej w da-
nej chwili ¥ = Uo + Ux), wystepuje w momencie, kiedy ~ +
+ x = D (rys. 8). Moment ten nastepuje w silniku o malym
skoku pézniej, tj. przy wickszym kacie odchylenia korby, niz
w silniku o duzym skoku. Dlatego stosunek powierzchni (po-
wierzchnia stykajaca si¢ z gazami w odniesieniu do objetosci
w danym momencie) podczas pierwszej czeSci suwu pracy, kiedy
gazy maja najwyzsza temperature jest znacznie mniejszy, a wigc
korzystniejszy dla silnika o duzym skoku.

Z tych rozwazahn wynika, ze dawni konstruktorzy z punktu

widzenia ekonomiki mieli racje, stosujac intuicyjnie skoki wigk-
sz¢ od $rednic. Oczywiscie, ze wickszy skok ogranicza szybkobiez-
noé¢ silnika, ale je$li nie zalezy nam na silniku o duzej mocy
z 1 1. pojemnosci i tylko oszczedno§é paliwa jest gtéwnym celem,
to silnik o wickszym skoku i mmiejszej od maksymalnych iloci
obrotéw, winien mieé pierwszenstwo.

Z dalszych rozwazan nad zagadnieniem ekonomiki wynika réw-
niez, ze silnik wielocylindrowy nalezy uznaé za gorszy od silnika
o mniejszej. iloSci cylindréw, poniewaz powierzchnia odprowadza-
jaca cieplo wzrasta z powickszeniem iloéci cylindréw. Zwicksze-
nic iloéci cylindrow ulatwia stosowanie duzych iloéci obrotéw
1 odpowiednie zwigkszenie mocy (w odniesieniu do litrazu silni-
ka), jednakze ze wzgledéw oszczednoéciowych powinno sig przy-
najmniej czeSciowo rezygnowal z tych korzyéci. Iloéé cylindréw
powinno- si¢ ograniczaé¢ do takiej liczby, jaka jest niezbedna dla
rownomiernej pracy silnika i dla osiagania dostatecznego przy-
$pieszenia. Tutaj otwiera si¢ pole dla silnika dwusuwowego, kté-
ry dla osiagniecia takiej samej réwnomiernoSci pracy, wymaga
o polowe¢ mniejszej ilo$ci cylindréw. Sprawnoéé¢ silnika dwusu-
wowego jest dzi§ jeszcze niska, wskutek duzych strat na przedmu-
chiwanie cylindréw. Wplyw tego zjawiska da sie jednak w du-
zym stopniu zmniejszy¢ przez niesymetryczny uktad rozrzadu,
przez zwrotne przeplukiwanie i przez stosowanie wtrysku benzy-
ny. Jezeli zaplon bedzie nastepowal podczas wtrysku tak, aby sa-
mozaplon byl niemozliwy, to przez wysokie sprezanie moze byé
znacznie podniesiony wspdlczynnik sprawnoéci. Poza tym mozna
przez stosowanie paliwa ciezszego o liczbie oktanowej obnizyé
keszty eksploatacji. Byloby to jednoznaczne z podwyiszeniem
wspolczynnika sprawnosci, jezeli wspélczynnik ten odniesiemy nie
do ilo$ci kalorii zawartych w kilogramie paliwa, ale do iloci
kalorii zawartych w ropie, 'z ktérej ten kilogram paliwa zostal
uzyskany. Przy takim jedynie stusznym stawianiu sprawy uwy-
datniaja si¢ dodatnie strony silnikéw, w ktérych pomimo stoso-
wania wysokiego stosunku ‘sprezania, moze by¢ uzyte paliwo sklon-
ne¢ do detonacji.

Wobec tego, ze wspélczynnik sprawnoéci silnikéw samochodo-
wych benzynowych wynosi przecigtnie okoto 259%, podczas gdy
dla duzych silnikéw wysokopreznych wspoélczynnik ten dochodzi
de 45%, nie ulega watpliwosci, ze w silniku samochodowym ben-
zynowym paliwo si¢ marnotrawi. Dla podniesienia zatem spraw-
noéci naszych silnikéw, powinny byé wykorzystane wszelkie mozli-
wosci. Do tych mozliwosci naleiy réwniez zwickszony stosunek
skoku do $rednicy.

Artykul ten zaopatrzony jest na koficu uwaga redakcji ATZ,
ktéra zastrzega si¢, Ze sa to poglady autora i zaznacza, 7e za-
lety silnikéw o malym skoku (skok réwny $rednicy, albo mniej-
szy) sa pomimo to niezaprzeczalne. .

Z. L.

Inzynierowie i technicy czytajcie i prenumerujcie

PRZEGLAD TECHNICZNY

organ gléwny Naczelnej Organizacji Technicznej
najstarsze polskie czasopismo techniczne zalozone w 1874 r.

Przeglad Techniczny rozwija dzialalno$¢ zwiazana z podnoszeniem kultury technicznej w Polsce, przyczyniajac sie do re-

alizacji statutowych celéw NOT.

Przeglad Techniczny jest ogniwem laczacym cala polska. inteligencje techniczng i dazy do

— utrzymania kwalifikacji polskich inzynieréw i technikéw na najwyzszym poziomie,

— przyswojenia technice polskiej §wiatowego dorobku technicznego, a przede wszystkim osiagnieé techniki radzieckiej.

Przeglad Techniczny omawia problemy postepu technicznego, zagadnienia techniczno-ekonomiczne i techniczno-organizacyjne,
wskazujac drogi najlepszego wykorzystania techniki w realizacji narodowych planéw gospodarczych. Specjalng uwage poswigca

sprawom interesujacym ogél lub wickszo$§¢ technikéw.

Przeglad Techniczny, zaréwno w czesci artykulowej jak tez w dziale organizacyjnym prowadzi akcj¢ po$wigcona poglebieniu
wspblpracy organéw administracji gospodarczej ze stowarzyszeniami naukowo-technicznymi NOT, zgodnie z postanowieniami

Uchwaly Prezydium Rzadu z dnia 30 maja 1953 r.

Przeglad Techniczny prowadzi dzial bibliograficzny w ktérym zamieszczane sa krytyczne recenzje ksiazek i czasopism krajo-
wych i zagranicznych oraz omawiane sg ogélne sprawy piSmiennictwa technicznego.

Przeglad Techniczny powinien znaleié si¢ w resortach, centralnych zarzadach, przedsigbiorstwach pafistwowych, komérkach
organizacyjnych zwiazkéw zawodowych oraz wszystkich kotach zakladowych NOT.

Redakcja Przegladu Technicznego zwraca si¢ do Czytelnikéw z prosba i apelem o aktywna wspélprace w redagowaniu czaso-

pisma.



62 ) TECHNIKA MOTORYZACY JNA ROK 1V

SLOWNICTWO SAMOCHODOWE

(ciag dalszy)

Obja$nienie znakéw podano w zeszycie I (1951 rok)

Uktad kierowniczy 5. §limak (sm) przekladni kierowniczej
4YepBAK (sm) PyJIEeBOTO YIPaBJIEHNUA

1. kierownica sf (calo§¢ urzadzenia) steering worm gear s

pbyJaeBoe yIpaBJeHME sn roue (sf) de direction

steering unit s Lenkschneckenrad sn

direction sf

Steuerung (sf), Lenkung (sf) 6. wal (sm) gléwny przektadni kierowniczej

BaJ (sm) COLLIKM PYJIEBOI'O yIIpPaBJIEHUA
control shaft (s) od steering lever
arbre (sm) du levier de commande

2. przekladnia (sf) kierownicza
MeXaHM3M (sm) pyJIeBOTO YIIPaBJICHMA

steering gear s L Lenkwelle sf
mécanisme (sm) de direction
Lenkgetriebe sn 7. krazek (sm) walu gléwnego przekladni kierowniczej

PONMK (sm) BaJia COLUKM PYJIEBOro yIpaBJIeHUA
steering roller s
galet (sm) de direction

3. kolo (sn) kierownicy
KOJeco (Sn) pyJeBoro yrnpaBJIeHUA

steering box cover s Lenkrolle sf
volant (sm) de direction
Lenkrad (sn), Steuerrad sn 8. obudowa (sf) przekladni kierowniczej

Kaprep (sm) pyJeBOro ynpasBJIeHUSA
steering box s

boitier (sm) de direction
Lenkgehduse sn

. lozysko (sn) $§limaka przekladni kierowniczej

IOAIUIMIIHMK (Sm) 4YepBAKa PYyJeBOTO yNpaBJleHUA (yIop-
HBbIi1)

steering shaft roller bearing s

roulement (sm) d‘arbre de direction

Walzlager (sn) der Lenkspindelstock

. pokrywa (sf) obudowy przekladni kierowniczej
KpbiKa (sf) kaprepa pysaesoro ynpasieHus
steering box cover s

couvercle (sm) de boitier de direction
Lenkgehédusedeckel sm

. kolumna (sf) kierownicy
KoJIOHKA (sf) pyneBoro ynpasiieHus
steering tube s
tube (sf) de direction, colonne (sf) de direction
Mantelrohr sn

. wspornik (sm) kolumny kierownicy

KPOHIITEMH (Sm) KOJIOHKM DYJIEBOTO YIIPaBJIEHMUS
steering column bearing s

support (sm) de colonne de la direction
Lenksdulenhalter sm

. trzpien (sm) regulacji walu gléwnego, S$ruba (sf) regulacji
walu gléwnego

BUHT (Sm) PeryJMpOBOYHBIM BaJjia COLIKYM PYJIEBOIO yIIpaB-
JIeHUsA

adjusting nut s

écrou (sm) de réglage

14 Nachstellmutter sf
14. ramig (sn) przekiadni kierowniczej
4. wal (sm) kierownicy comka (sf) pynesoro ynpasieHus
BaJ (sm) PyJeBOro ypaBJeHUA steering lever (s), steering drop arm s
steering shaft s levier (sm) de commande de direction
arbre (sm) de direction Lenkstockhebel sm
Lenkspindelstock sm (dokonicz. nast.)

Kazdy naukowiec, inzynier technik, racjonalizator musi wiedzie¢, co
zostalo opublikowane w prasie $wiatowej na temat jego pracy. Infor-
mujg go o tym KARTY DOKUMENTACY]NE Ceniralnego Instytutu Do-
kumentacji Naukowo-Techniczne;.

Centralny Instytut Dokumentacji Naukowo-Technicznej
Warszawa. al. Niepodlegtosci 188




PRZEGLAD DORUMENTACYJNY MOTORYZACJI

OPRACOWANY PRZEZ BIURO KONSTRUKCYJNE PRZEMYSLU MOTORYZACY]JNEGO

DODATEK DO MIESIECZNIKA

wTECHNIKA MOTORYZACYJNA”

Rocznik IV

Warszawa — luty 1954

Nr 2

Gwiazdkami obok porzadkowych liczb artykuléw oznaczone sa
publikacje znajdujace si¢ w Bibliotece Biura Konstrukcyjnego
Przemystu Motoryzacyjnego.

F. BADANIA NAUKOWE I TECHNICZNE

547 629.118.5/6 F:K BKPMot.
Moto Guzzi 98 cm?®, typ Gigolo. ,98 c.c Moto-Guzzi Gigolo®
Mot. Cycle, London, tyg., t., 90, Nr 2623, lip. 58, s. 77; 80 X 21
cm., 1 str., 2 fot.,, 1 tabl

Przebieg i wyniki préb drogowych malolitrazowego motocykla
Moto-Guzzi typ Gigolo z dwusuwowym silnikiem o pojemnoéci
skokowej 98 cm3. Krétki opis motocykla, tablica z danymi tech-
nicznymi i fotografie motocykla. Charakterystyczna jest rama
z tloczonej blachy ostaniajaca oplywowo silnik i przechodzaca
w bardzo szeroki tylny blotnik. Resorowania tylu na wahaczu
z tlumieniem tarciowym, regulowanym. Konstrukcja o cechach
motocykli §rednio litrazowych.

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

548 621.431.73-233.13.001.2 J:L BKPMot
Haigold F.: Przeciwciezary waléw korbowych. ,,Gegengewichte
an Kurbelwellen®. Kraftfzgtechn., Berlin, mies., t. 8, Nr 8, sierp.
55, 5. 237; 29 X 21 cm., 7 str., 10 rys. 9 wykr.,, 1 tabl.

Zasady obliczania sil masowych uktadu korbowo-tlokowego silni-
kéw z podaniem wykreséw tych sil. Rozpatrzenie warunkéw
wywazenia silnikéw jedno- i wielocylindrowych.  Konstrukcja
przeawcigzaréw i spos6b ich mocowania. Calkowite wywazenie
wymaga zbyt wielkich przeciwcigzaréw co ujemnie wplywa na
przy$pieszenia. Wlaéciwy 1 praktyczny dobér przeciwcigzaréw
winien byé kompromisowy w przeciwstawnych wymaganiach réw-
nowazenia sil masowych i dostatecznie wysokich przyspieszen.

549 629.113.073:629.113.012.8 BKPMot
Bittel K.: Stateczno$é pojazdu na krzywiznie. ,Die Kurvennei-
gung von Kraftwagen®. Kraftfzgtechn., Berlin, mies., t. 3, Nr 7,
lip. 53, s. 211; 29 X 21 cm, 2 str.,, 2 rys. —

Analiza czynnikéw wplywajacych na stateczno§é pojazdu przy
jezdzie po krzywiznie. Przechyly nadwozia uzaleinione sa w wy-
sokim stopniu od rodzaju zawieszenia. Z rozpatrzenia zasadni-
czych rodzajéw zawieszenia wynika ze nie czynia one zado$é wy-
mogom statecznoéci. Rozwiazania konstrukcyjne sa kompromisem
miedzy osiagnieciem duzego stopnia wygody jazdy — miekkie re-
sory — a statecznoécia pojazdu — twarde resory.

K. POJAZDY MECHANICZNE

550 629.114.6 K BKPMot
Madaro G. Fiat 1400. ,La FIAT 1400“. Auto ital., Milano, tyg.,
t. 34, Nr 29—30, sierp. 53, s. 29; 29 X 22 cm, 8 str., 2 fot.; 8
tabl., 8 rys. — !

FIAT 1400 powstal w roku 1950 na 50-lecie fabryki turynskiej.
Jest to jeden z najcharakterystyczniejszych modeli europejskich,
ktéry pod wzgledem rozwiazan konstrukcyjnych i linii nadwozia
nadal ton produkcji zachodnio-curopejskiej. Wyczerpujacy opis,
dane charakterystyczne i rysunki pozwalaja na dokladne zapo-
znanie si¢ z budowa i produkcja tego typowego przedstawiciela
samochodu kontynentalnego.

551 629.113.6 K BKPMot
G.C.M. Mikropojazd B 400. ,La microvettura B 400.“ Auto ital,
Milano, tyg., t. 84, Nr 23, czerw. 53, s. 32; 29 X 22 cm, 0.5 str.,
1 fot. —

Prototyp samochodziku uzytkowego projektu rzeczoznawcy tech-
nika przemyslowego A. Rafanelli z Turynu, wystawiony z nad-
woziem Balbo na salonie 1953 r. Oryginalne w linii 2-osobowe
coupé, o silniku 2-cyl. 2-taktowym, chlodzonym powietrzem z tylu,
mocy 14,9 KM, szybkoéci 89 km/g i zuzyciu 3,9 1/100 km. Krétki
opis i fotografie.

552 629.114.6 K BKPMot
Charakterystyki ,samochodéw osobowych budowanych w calym
swiecie. ,,Caratteristiche delle autovetture costruite nel mondo“.
Auto ital., Milano, tyg., t. 34, Nr 15, kw. 53, s. 112; 29 X 22 cm,
8 str. —

Zestawienie zawiera obszerne dane charakterystyczne konstrukcyj-
ne silnikéw, przekladni, ram i zawieszenia, karoserii oraz cié-
zary, szybkosci i ceny 236 typéw, 112 marek samochodéw osobo-
wych produkowanych na $wiecie.

553 629.114.5 K BKPMot
Gibler W. Autobus komunikacji mi¢dzymiastowej W501 kon-
strukcji IFA. ,Der IFA — Reise omnibus W501. Kraftfztechn,
Berlin, mies., t. 8, Nr 7, lip. 53, s. 211; 29 X 21 cm, 2 str,
4 fot.,, 1 rys. —

Opis 45-osobowego autobusu przeznaczonego dla dluzszych
przebiegéw, produkcji NRD. Oryginalnym rozwiazaniem jest spo-
séb wymontowywania silnika: przednia cze$é karoserii zostaje
uniesiona ku gérze, a przednia 0§ wraz z ukladem napedowym
wysuwa si¢ do przodu. Autobus posiada wysokoprezny silnik o mo-
cy 120 KM przy 2000 obr/min. Rozwijana max. szybko$§¢ wynosi
80 km/godz.

554 629.114.4 K BKPMot
Koschin W.: Samochéd ci¢zarowy produkcji radzieckiej GAZ-51
napedzany plynnym gazem. ,Der sowjetische LKW GAS-51 fiir
Flussiggasbetrieb®. Kraftfzgtechn., Berlin, mies., t. 3, Nr 8, sierp.
53, s. 249; 29 X 21 cm, 2 str., 1 fot., 3 rys., 1 wykr. —
Samochéd cigzarowy GAZ-51 zostal przystosowany do napedu
plynnym gazem. Zmiany w stosunku do normalnego typu pole-
gaja na zainstalowaniu jednego zbiornika gazu, mieszalnika za-
miast gaznika oraz na zmianach w samym silniku dotyczacych
ukladu ssaco-wydechowego, zawordw i $wiec. W wyniku tych
zmian moc- silnika wzrasta o 21% to jest do 78 KM.

555 629.119.4 K BKPMot
Beyer H. Nowy pojazd specjalny — zuraw ,H3A“, Ein neues
Spezialfahrzeug — der Kranzuh ,,H3A“. Kraftfzgtechn., Berlin,
mies., t. 8, Nr 8, sierp. 53, s. 251; 29 X 21 cm, 1 str.,, 1 fot.,
1 rys. — /
Opis i charakterystyka techniczna zurawia samochodowego pro-
dukcji NRD. Zuraw o noénoéci 750—38000 kg w zaleznoéci od wy-
siggu zmieniajacego si¢ w granicach 2,5 = 5 m, zainstalowany
jest na przyczepie siodlowej holowanej przez ciagnik zaopatrzony
v:wwysokoprqiny silnik o mocy 80 KM przy 2200 obr/min.

556 629.114.6 BKPMot
Nowoczesna konstrukcja malego samochodu. ,Ein neuzeitliche
Kleinwagen konstruction. Kraftfzgtechn., Berlin, mies., t. 8, Nr 8;
sierp. 53, s. 252; 29 X 21 cm, 1 str., 3 fot, 1 rys. —

Opis i dane techniczne 2-osobowego samochodu Champion 400,
produkcji Niemiec Zachodnich. Samochéd wyposazony jest w dwu-
taktowy, dwucylindrowy silnik o pojemnoéci 896 cm® Moc roz-
wijana 14 KM przy 8500 obr/min. Szybko§¢ max. samochodu 82
km/godz.

557 629.113.019 K BKPMot
H. A. K. Czesci i osprzet. ,, Teile und Zubehor”. A.T.Z., Stuttgart,
mies., Nr 5, maj 53, s. 131; 29 X21 cm, 11 str.,, 20 fot., 5 rys.
Na tle eksponatéw zaprezentowanych na 36 miedzynarodowej wy-
stawie samochodowej we Frankfurcie rola i linia rozwojowa czeéci
i agregatéw samochodowych, wystawionych w dziale producen-
téw ,,poddostawcy, czeéci i osprzet”. Omoéwione zostaja: silniki
i czebci silnikowe, hamulce, urzadzenie pneumatyczne jako servo
do mechanizmu kierowniczego, ogumienie, kota jezdne, nowoczes-
na budowa skrzyh przekladniowych, filtry paliwa i gazniki, amor-
tyzatory, urzadzenia do odlegloSciowego sterowania oraz tworzy-
wa ze sztucznej zywicy i metali w zastosowaniu na lozyska. Ponadto
przytoczone sa opisy nowoéci z dziedziny urzadzen elektrycznych,
aparatury kontrolnej i pomiarowej. Caloéé stanowi material
orientujacy czytelnika o postepie w dziedzinie wyposazenia sa-
mochodowego. '

558 621.335.43 K BKPMot
Ulepszenia trolejbuséw. Przeglad obecnego stanu. , Trolleybus  de-
velopments. A review of present practice”. Auto Engr., London,
mies., t. 43, Nr 567, czerw. 53, s. 239; 29 X 21 cm, 6,5 str.,
12 fot. —

Ogélna charakterystyka obecnych konstrukcji trolejbuséw i roz-
mieszczenie zasadniczych elementéw instalacji elektrycznej. Opi-
sy ostatnio produkowanych typ6éw trolejbuséw z podaniem nie-
ktérych szczeg6léw konstrukcyjnych, materialéw stosowanych do
produkcji, gléwnych wymiaréw, rozmieszczenia poszczegblnych ze-
spoléw: typ Sunbeam MF2R dwuosiowy jednopokladowy, typ
Sunbeam F4/A dwuosiowy zasadniczo jednopokladowy, jednak
przy drobnych zmianach moze byé¢ uzyty jako dwupoktadowy:
typ Sunbeam F2B, dwuosiowy, dwupokladowy, model 9641T to-
warzystwa British United Traction — tréjosiowy, dwupokladowy:
tego samego towarzystwa typ ETB1 dwuosiowy jednopoktadowy.
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559 629.114.82 K BKPMot
Lurani G. 24-godzinne wyécigi w Le Mans pod katem walorow
technicznych. ,La 24 Ore di Le Mans nei suoi aspetti tecnici®
Auto ital., Milano, tyg., t. 34, Nr 24, lip. 55, s. 25; 29 X 22 cm,
6,5 str., 18 fot. —

Nowoéci konstrukcyjne zastosowane do samochodéw sportowych
bioracych udzial w tym wyécigu maja duzy wplyw na konstrukcjeg
pojazdéw seryjnych. W roku 1953 sa to przede wszystkim ha-
mulce tarczowe. Po zestawieniu ogélnych tendencji konstrukcyj-
nych znajdujemy szczegblowe oméwienie nowosci konstrukcyj-
nych, poparte zdjeciami wozéw i poszczegdlnych zespoléw samo-
chodéw wloskich, angielskich, francuskich, amerykanskich, nie-
mieckich i hiszpafiskich oraz konkluzje wynikajace z osiagnigtych
rezultatéow.

560 629.114.6 K BKPMot
Madaro G.: Alfa Romeo 1900 w trzech odmianach. ,L.‘Alfa Ro-
meo 1900 nelle 8 attuali versioni“. Auto ital, Milano, tyg., t. 34,
Nr 21/22, czerw. 53, 29; 29 X22 cm, 9 str., 6 fot., 11 rys..
Dokladny opis techniczny i historia powstania pierwszego po-
wojennego modelu ,,1900%, przedstawionego po raz pierwszy pu-
blicznoéci 2.X.1950 r. w Mediolanie. Jest to model podstawo-
wy calej powojennej produkcji stynnej mediolanskiej fabryki.
Dokladna charakterystyka techniczna wszystkich zespoléw tego sa-
mochodu, uzupelniona tabelarycznymi zestawieniami danych cyf-
rowych dotyczacych wymiaréw i osiaganych wynikéw, caly sze-
reg szkicow konstrukcyjnych i schematéw objasniajacych budo-
we i dzialanie wszystkich wazniejszych zespoléw i niektérych de-
tali pozwala na dokladne zapoznanie si¢ z tym wozem najwyz-
szej klasy europejskiej. Krétkie charakterystyki obydwéch po-
chodnych modeli sportowego modelu turystycznego 1900 TI i pod-
wozia 1900 C o silniku o podwyzszonym sprezeniu przeznaczo-
nego do indywidualnego karosowania.

561 629.118.5/.6 K:F BKPMot
Scooter Lambretta 123 cm?®. , The 123 c.c. Lambretta scooter®.
Mot. Cycle, London, tyg., t. 90, Nr 2603, luty 53, s. 230; 30 X 21
cm, 2 str., 4 fot., 1 tabl. — >

Wyniki préb drogowych i krétki opis nowego modelu D —scoo-
tera Lambretta o pojemnoéci skokowej silnika 123 cm?®. Fotografie
scootera, silnika dwusuwowego o gaZniku z wbudowanym filtrem
paliwa i powietrza, zawieszenia tylnego kola na drazku skretnym
z kompletnie obudowanym walem napedowym. Tablica z dany-
mi technicznymi. Zaletami scootera jest: calkowita szczelno$é od
wyciekania oleju, latwo§é demontazu két i opon, latwosé oczy-
szczenia, wygodna pozycja jazdy. Wadami: kiepskie osloniecie od
deszczu, gorsze resorowanie niz w motocyklu, gorsza charaktery-
styka dynamiczna na niskich obrotach.

562 629.118.011.5:629.113.071 K:0 BKPMot
Thomas P.M.A, Nadwozie. ,,Bodywork” Bus a. Coach, London.
mies., t. 25, Nr 299, wrzes. 53, s. 302; 29 X 21 cm, 4 str., 9 fot. —
Rozwéj nadwozi autobusowych w kierunku zmniejszenia cigzaru
celem uzyskania lepszej ekonomii. Badania nad istniejacymi na-
prezeniami w nadwoziu umozliwiaja lzejsza konstrukcje. Krétkie
opisy z uwzglednieniem cech charakterystycznych ostatnio zbudo-
wanych nadwozi autobusowych angielskich i australijskich. 9 fo-
tografii omawianych nadwozi.

563 629.118.5/.6 K:W BKPMot
Nowy Excelsior 148 cm3. A new 148 c.c. ,,Excelsior”. Mot. Cycle,
London, tyg., t. 89, Nr 2581, wrzes. 52, s. 362; 30 X 21 cm, 2 str.,
4 fot., 2 rys. —

Opis techniczny nowego typu motocykla Excelsior pod nazwa Cou-
rier z dwusuwowym silnikiem o pojemno$ci 148 cm® Na uwage
zastuguje ksztalt komory spalania z gruszkowatym wglebeniem
dla lepszego zawirowania mieszanki. Krétkie opisy pozostalych
modeli Excelsior objetych planem produkcji na 1953 r. Rysunek
silnika nowego motocykla, zawieszenia tylu, fotografie produko-
wanych motocykli i motoroweru.

564 629.118.5/.6 K:W BKPMot
Program produkcji A. J. S. i Matchless. ,A.J.S. and Matchless
programme‘‘. Mot. Cycle, London, tyg., t. 91, Nr 2631, wrze$. 53,
s. 324; 30 X 21 cm, 3 str., 6 fot.,, 6 rys. —

alicznych z ogniwami

W programie produkcyjnym motocykli A. J. S. i Matchless na
1954 rok przewidziano szereg zmian w konstrukcji, z ktérych naj-
cickawsze opisano i zilustrowano. Na uwane zasluguja: piasta
przedniego kola ze stopu lekkiego o jednej érednicy na calej sze-
rokoéci kola, magneto Lucasa z wirujacymi magnesami, z automa-
tycznym przyspieszeniem zaplonu, zaopatrzenie pancerzy linek
sprzegla i gazu w smarowniczki, zwickszenie mocy silnikéw przez
zwigkszenie przewoddéw ssacych gaznika i dolotowych do silnika.
Nowa spawana rama motocykli wyécigowych i nowe mocowanie
zbiornikéw paliwa.

L. SILNIKI POJAZDOW MECHANICZNYCH
I POKREWNE ICH MECHANIZMY I ELEMENTY
SKEADOWE

565 621.431.73—71:620.197.2 L BKPMot

William A. E. Zapobieganie korozji w systemie chlodzenia silnika.
»Preventing corrosion in engine cooling systems“. Bus a. Coach,
London, mies., t. 25, Nr 299, wrzeé. 53, s. 309; 29 X 21 cm,
1,5 str., 1 tabl. —

Przeciwdziatanie korozji systemu chlodzenia silnika przez stoso-
wanie domieszki benzoesanu sody do czynnika chlodzacego. Szcze-
golnie dobre dzialanie przy $rodkach przeciw zamarzaniu (glice-
ryna glikol). Wplyw rodzaju domieszki przeciwkorozyjnej w
zaleznoéci od materialu czeci sktadowych systemu chlodzenia sil-
nika. Tabelka ujmujaca wyniki badahn nad korozja w zaleznosci
od materialu instalacji chlodzenia, stosowanego czynnika chlodza-
cego i Srodka zapobiegajacego korozji.

566 621.431.73:621—242.3.002.5 L:T BKPMot

Gordiejew Ja., Kuzniecow L.: Przyrzad do automatyczmego fre-
zowania szczeliny piericieni tlokowych. Verrichtung zum automa-
tischen kalibrieren des Kolbenring — stosses. Kraftfzgtechn.,
Berlin, mies., t. 3, Nr 7, lip. 53, s. 217; 29 X 21 cm, 2 str.,
1 fot., 5 rys.,, 1 tabl. — .

Opis przyrzadu zainstalowanego na frezarce poziomej, pozwala-
jacego na automatyczne frezowanie szczeliny pierécieni ttokowych.
Zainstalowanie tego przyrzadu pozwolilo na 8-krotne zwieksze-
nie wydajno$ci wyzej wymienionej operacji przy produkcji pier-
$cieni tlokowych samochodu Gaz-51.

567 621.43.038.001.2:621.431.73 L BKPMot
Reichelt J.: Wtrysk w silnikach wysokopreznych. ,,Das hinspritz-
gesetz des Dieselmotors®. Kraftfzgtechn., Berlin, mies., t. 3, Nr 1,
stycz., 53, s. 4; 29 X 21 cm, 6.5 str., 1 fot, 8 rys., 9 wykr. —
Analiza przebiegu wtrysku paliwa w silnikach wysokopreznych.
Podane zostaly metody oraz opis przyrzadéw badawczych dla
okreélenia przebiegu wtrysku. Oméwienie czynnikéw wywieraja-
cych wplyw na prawidlowe zasilanie w paliwo silnika wysoko-
preznego. Podane przyklady wykazuja stuszno§é przyjetych zato-
zefl. Wskazanie na mozliwo$¢ osiagniecia znacznych oszczednosci
paliwa przez indywidualne okre$lenie prawidlowego wtrysku dla
poszczegblnych typéw silnika.

568 621.43.038.001.2:621.431.73 L BKPMot

Reichelt J.: Rachunkowe ustalenie prawa wtrysku. ;Die rechneri-
sche Ermittlung des Einspritzgesetzes®. Kraftfzgtechn., Berlin, mies.;
t. 3, Nr 7, — 8, lip. — sierp. 53, s. 204 — 244; 29 X 21 cm,
10 str., 7 wykr.,, 2 tabl. —

Jako uzupelnienie teoretycznych wywodéw przeprowadzonych w
nr 1, 3 1 4 — 53 r. przeliczony zostal konkretny przyktad prawa
wtrysku odnoénie pompy typu Bosch PE B70 i zwiazanych z nig
elementéw ukladu zasilania. Na przykladzie zostalo udowodnione,
ze metoda rachunkowa, bez uciekania si¢ do do$wiadczeh prak-
tycznych mozna okre$li¢ zasadnicze parametry wtrysku.

569 621.436—224.2:621.431.73:658.561 L. T BKPMot
Obrébka czesci silnika wysokopreznego. ,Machining compo-
nents for Diesel engines”. Machinery, London, tyg. t. 38, Nr 2129,
wrzes. 53, s. 459; 24 X 18 cm, 7 str., 9 fot., 1 rys. —

Dokladny opis obrébki glowic silnikéw wysokopreznych P3 i P4
produkowanych przez firm¢ F. Perkins Ltd. Podane: kolejnoéé
operacji, stosowane przyrzady, uchwyty, narzedzia, obrabiarki,
obroty narzedzi i posuwy. Rysunek z podaniem tolerancji obra-
bianej glowicy oraz fotografie réinych operacji.

Niniejszy Przeglad Dokumentacyjny zawiera jedynie cze$é analiz dokumentacyjnych publikacji z zakresu motoryzacji. Peina
dokumentacja ukazuje si¢ w postaci kart dokumentacyjnych wydawanych przez Centralny Instytut Dokumentacji Naukowo Tech-
nicznej ( Warszawa al. Niepodlegloéci 188). CIDNT przyjmuje prenumerate kart dokumentacyjnych, ktéra moze obejmowaé za-
réwno dokumentacje naukowo-techniczna, jak i oddzielne jej dzialy, lub poszczegélne zagadnienia i tematy techniczne.

CIDNT wykonuje (za zwrotem kosztéw) fotokopie i mikrofilmy publikacji objetych zar6wno Przegladem Dokumentacyjnym,

jak i kartami dokumentacyjnymi. —



Administracja Czasopism Techniczngch Naczelnej Organizacji Technicznej
Panstwowe Wydawnictwa Techniczne, Wydawnictwa Komunikacgjne i Fil-
mowa Agencja Wydawnicza wprowadzaja na-tepujagce warunki prenumeraty

Warunki prenumeraty czasopism technicznych na rok 1954

czasopism techniczngch na rok 1954.

Lp.

8s.
36.
87.
38.
89.
40.
4.
.
43,

45,
46.

Nazwa czasopisma

A b onamen

1

Oplita normalna

Optata ulgowa

pot- kuar- pot- kw.r-
roczna | roczna talna roczna | roczna tulna
2 3 4 5 6 7 8
CZASOPISMA NAUROWO-TECHNICZNE
Architektura 180,— . 90,— 45,— 90,— 45,— 22,50_
Budownictwo Przemyslowe 108,— 54,— 27,— 54,— 27,— 13,50
Gazeta Cukrownicza £4,— 27,— 13,50 36,— 18,— 9,—
Gaz, Woda i Techn. Sanit. 72,— 36,— 18,— 36,— 18,— 9,—
Gospodarka Wodna 96,— 48,— 24,— 54,— 27,— 13,50
Gospodarka Cieplna (dwumicsig czuik) 48,— 24,— - —_ —_ —
Inzynieria i Budounictwo 108,— 54,— 27,— 54,— 27,— 13,50
Materialy Budowlane 72,— 36,— 18,— 36,— 18, — 9,—
Odziez 54,— 27,— 13,50 — e o
Ochrona Pracy 72,— 36,— 18,— —_— —_ —
Poligrafika (Jwumiesi¢cznik) 36,— 18,— —_ 18,— 9,— —_—
Przeglad Budoulany 108,— 54,— 27,— 54,— 27,— 13,50
Przeglad Elektrotechn. 108,— 54,— 27,— 54,— 27,— 13,50
Przeglad Geodezyjny 72,— 36,— 18,— 36,— 18,— 9,—
Przeglad Mechanicznp 108, — 54,— 27,— 54,— 27,— 13,50
Przeglad Papi erniczp 60,— 30,— 15,— 36,— 18,— 9,—
Przeglad Skérzany 60,— 30,— 15,— 36,— 18,— 9,—
Przeglad Spawalnictwa 54,— 27,— 13,50 36,— 18,— 9,—
Przemyst Chemiczny 108,— 54,— 27,— 54,— 27,— 13,50
Przeglad Techniczny 108,— 54,— 27,— 54,— 27,—‘ 13,50
Przeglad Telekomunik. 72,— 36,— 18,— 36,— 18,— 9,—
Przemyst Drzewny 72,— 36,— 18,— 36,— 18,— 9,—
Przemys! Rolny i Spo2. 90,— 45,— 22,50 54, - 27,— 13,50
Przemyst Wlc6kienniczy 1C8,— b4,— 27,— 54,— 27,— 13,350
Szklo i Ceramika 54,— 27,— 13,50 36— 18,— 9,—
Technika Lotnicza (dwumiesi¢cznik) 54,— 27,— —_ 36,— 18,— _—
Technika Motoryzacyjna 72,— 36,— 18,— 36,— 18,— 9,—
Cement, Wapno, Gips b4,— 27,— 13,50 36,— 18,— 9-—
Drogownictwo 72,— 36,— 18,— 36,— 18,— 9.
Energetyka (dwumiesi¢cznik) 72,— 36,— —_ 36,— 18,— Lo
Hutnik 108,— 54,— 27,— 54,— 27,— 13,50
Nafta 72,— 36,— 18,— 36,— 18,— 9,—
Przeglad Gérniczy 108,— 654,— 27,— 54,— 27,— 13,50
Prizeglad Odlewnictwa 72,— 36,— 18,— 36,— 18,— 9,—
CZASOPISMA POPULARNO-TECHNICZNE
Chemik 54,— 27,— 13,50 18,— 9,— 4,50
Horyzonty Technikl 86,— 18,— 9,— — —_ —
Mechanik 108,— 54,— 27,— 86,— 18,— 9,—
Motoryzacja 60,— 30,— 15,— 18, =~ Y,— 4,50
Technik Przem. Spoiywcz. 36,— 18,— 9,— — —_ -
Gospodarka Weglem 36,— 18,— 9,— - —_— _—
Wiadomoscl Elektrotechn. 36,— 18,— 9,— 18,— 9,— 4,50
Wiadomoéci Telekomunik. 36,— 18,— 9,— 18,— 9,— 4,50
Wiadomoéci Gérnicze 54,— 27,4m 13,50 18,—~ 9,— 4,50
Wiadomoéci Hutnicze 54,— 27~ 13,50 18,— 9,— 4,50
Wi6kiennictwo 36,— 18,— e— —_ —_ -
Kinotechnik 86,— 18,— '.",—- _— — -—

Przy czasopismach; ,,Technik Przemystu Spoiyweczego®, ,,Horyzonty Techniki’, ,,Wi6kiennictwo"™,
,,Odziez”’, ,,Ochrona Pracy”, ,,Gospodarka Cieplna™, ,,Gospodarka Weglem' 1 g Kinotechnik” — ze
wzgledu na niskie ceny obowigzuje tylko prenumerata normalna,

PRENUMERATA NORMALNA

Zgloszenia na prenumerat¢ normalng na rok 1954
przyjmuja  wylacznie urzedy pocztowe oraz listonosze
n.iejscy i wiejscy.

Termin zglaszania prenumeraty normalnej na okres
kwartalny, pélroczny lub roczny uplywa z dniem 10 ka2-
dego miesiaca poprzedzajacego okres prenumeraty.

PRENUMERATA ULGOWA

A. CZASOPISMA NAUKOWO-TECHNICZNE

Z prenumeraty ulgowej czasopism naukowo-techni-
cznych na rok 1954 korzystaé moga jedynie:

1) czlonkowie stowarzyszen naukowo-technicznych zrze-
szongych w NOT

2) czlonkowie Rlub6w Techniki i Racjonalizacji
3) studenci szk6} wyiszych

B. CZASOPISMA POPULARNO-TECHNICZNE

Z prenumeraty ulgowej czasopism popularno-techni-
cznych na rok 1954 korzpstaé moga:

1) czlonkowie stowarzyszefi naukowo-techniczngch
2) czlonkowie Klubéw Techniki i Racjonalizacji
3) studenci szkél wyiszych

4) uczniowie szkél zawodowpch.

Sposéb zamawiania prenumeraty ulgowej.

Zaméwienia na prenumerate ulgowa powinng bpé
sporzadzane zbiorowo — nie imiennie, lecz iloéciowo — na
kazdy tytul czasopisma oddzielnie, nie mniej niz 5 egzem-
plarzy kazdego tytulu.

Zaméwienia te lacznie z naleznoécia przpjmowaé
beda kola zakladowe, a od czlonkéw nie zrzeszonych w ko-
tach—oddzialy stowarzyszefi naukowo-techni znych, prze-
kazujac je w odpowiednich terminach bezposrednio do
PPK ,,Ruch” w Warszawie, Stalinogrodzie lub w Lodzi,
w zaleznodci od miejsca wychodzenia czasopisma.

Analogiczny tryb postepowania obowiazuje studentéw
1 ueznidw szk6l zawodowych z tym, iz na uczelniach pre=
numerate przyjmowac beda kola naukowe uczelni, a w szko-
lach zawodowych — dyrekcja szkoky.

Terminyg skladania zg na pr

at¢ ulgowa,

Nieprzekraczalny termin przekazania zaméwien i na-
letnosci do PPK ,,Ruch” na | kwartal 1954 r. przez kola
zakladowe. oddzialy stowarzyszes naukowo-technicznych,
kota naukowe uczelni | dyrekcje szkol — uplywa | grud-
nia 1953 r. (obowigzuje data stempla pocztowego).

Zamé6wienia na nastepne kwartaly 1954 r. nalep
zglaszaé w terminach:

11 kwartal — do | marca 1954 r.
m ,, — o, 1 czerwca 1954 r,
v ., — ,» 1 wrze$nia 1954 r.

Naleinoéé za prenumerate zbiorowa, ufgomq Tub
normalng dla czasopism nie majacych ceny ulgowej na-
lezy wplacaé na nastepujace konta:

dla czasopism poz. od 1 do 8
w 10 ,, 15
w 18 ,, 23
» 25 , 27, 29, 36, 37, 38, 39, 41,
421 46 ‘
PPK ,,Ruch”, Warszawa, Centralna Ekspedycja, ul, Srebre
na 12 konto PKO Nr 1-14000/110; H

dla czasopism poz. 9, 16, 17, 24 i 45 Oddzlal PPK ,,Ruch™
w Lodzi, konto PKO nr VII-9907/110

dla czasopism poz. 28 1 od 30 do 35 oraz poz. 40, 43144,
Oddzial PPR ,,Ruch’ Stalinogrod,
konto PKO nr 1I-17763/110,



Cena 6 zi.

PANSTWOWE WYDAWNICTWA TECHNICZNE

Nowosci wydawnicze

Bry$ S., Pufal Z.: Spawanie cynku i jego stopéw. S. 84, zt 5.70

Dzikowski A.: Bezpieczeﬁstwo i higiena pracy w rzemiosle ko-
walskim. S. 34, zt 2.—

Kafel M.: Maly ilustrowany slownik techniki wydawniczej. S.
112, zt 15.— (w oprawie)

Maczenski Z.: Poradnik budowlany dla architektéw. S. 840, zl
74. 50 (w oprawie)

Nechay J.: Jak przygotowaé beton. Seria ,Bede fachowcem®. S.
59, zt 8.—

Rakowsk1 A., Knopf M.: Mechanizacja fabryki farb i lakieréw.
S. 52, zl 3.50

Rogulski A.: Urzadzenia do kompensacji ziemnozwarciowej.
Dziatanie i eksploatacja. S. 51, zi 8.50

Sktadowski A., Zanozihski Z.: Bezpieczeistwo i higiena pracy
w rzemio$le slusarskim. S. 50, zi 3.50

Swigon S.:
2t 5.—

Uchwyty i przyrzady z masami zaclska]qcymx. S. 56,

Walewski A.: Bezpieczenstwo i higiena pracy w rzemiosle bla-
charskim i kotlarskim. S. 40, zi 3.50

Zwickszamy wydajno$¢ maszyn w przemysle wiékienniczym. Pra-
ca zbiorowa. Tlum. z ros. J. Oberlender. S. 52, zt 3.—

KSIAZKI WYDANE POPRZEDNIO

Adamski C.: Odlewnicze brazy i mosiadze krzemowe. Technolo-
gia 1 zastosowanie, 1953, s. 78, zi 6.90

Barsow A. I.: Technologia narzedzi skrawajacych. Tlum. z ros.
Z. Koéciolek i W. Natanson. 1953, s. 310, zt 16.70 (w oprawie)

Bobek K., Metzger W., Schmidt F.: Lekkie konstrukcje stalowe
w budowie maszyn. Tium. z niem. E. Sledziewski. 1952, s.
112, zt 9.—

Bogdanow S. G.: Metaloznawstwo i obrébka cieplna stali. Tlum.
z ros. W. Chitruk. 1953, s. 260, z} 20.— (w oprawie)

Borkowski W.: Produkcja na jednowrzecionowych automatach
tokarskich. 1953, s. 202, zt 20.80 (w oprawie)

Cia§ W.: Jakesé

Cynowanie galwaniczne. Tlum.
32, z1 2.50

stali obrabianej cieplnie. 1953, s. 76, z! 5.—

z ang. K. Tarnowski. 1953, s.

‘Dobrowolski J.: Polerowanie elektrolityczne. 1953, s. 96, zt 11.—

Faworski W. E.: Wyciskanie na zimno metali niezelaznych.
Thum. z ros. K. Bosiacki. 1953, s. 87, zt 7.—

zt 7.—

Hennel S., Rozpedek S.: Wysokowydajne toczenie nozem Kole-
sowa. 1953, s. 56, zi 4.50

Hilbert H.: Tlocznictwo. Thum. z niem. Z. Kazubifiski. Tom I.
1952, s. 170, zt 22.— Tom II. 1958, s. 211, zt 20.— (w opra-
wie)

Jablonski S.: Maly poradmk hartownika, 1953, s. 258 zt 17.20
(w oprawie)

Gosztowtt L.: Uszczelnienia. 1951, s. 230,

Kaczmarek J.: Podstawy doboru warunkéw skrawanmia przy to-
czeniu metali. 1953, s. 94, zI 20.30

Kosmaczew I. G., Lebiediew N. A.: Ostrzarka anodowo-mecha-
niczna konstrukcji N. A. Lebiediewa. Tlum. z ros. Z. Ko-
Sciolek. 1953, s. 44, zl 2.30

Lewicki T.: Cze¢Sci maszyn w zarysie. Wyd. 2.
zt 10.50

Lapinski J.: Metalizacja natryskowa. Wyd. 2 vzupelnione. 1953,
s. 143, zl 13.40 (w oprawie) Zatwierdzono do¢ uiytku szkol-
nego przez CUSZ.

1953, s. 126,

Fukaszek J.: Poradnik tokarza-metalowca. 1953, s. 316, zt 25.20
(w oprawie)

Matalin A. A.: Podstawy wymiarowe i terhnologlczne.
z ros. W. Wasiljew. 1953, s. 150, zI 11.90

Thum.

Planowanie obrébki skrawaniem i montazu. 1953, s. 183, zI 18.70
(w oprawie)

Mielnikowa B.: Paliwa plynne i oleje silnikowe. Wyd. 2. 1951,
s. 316, z1 18.10

Moszyhiski W.: Wytrzymaloéé zmeczeniowa czeici maszynowych.
1953, s. 280, zt 24.60 (w oprawie)

Neyman-Pilatowa E.: Plynne paliwa silnikowe. 1950, s. 147,
z} 8.30

Orzechowski S.: Stale narzedziowe. Wiadomo§ci wstepne i kata-
log. 1953, s. 144, zI 12.20

Perzyna F.: Dokladno§¢ obrabiarek do metali i sposoby jej
uzyskania. 1953, s. 172, zl 16.50

Pietrzkiewicz T.: Pomiar mocy silnikéw spalinowych. 1953, s.
120, zt 8.50

Sadowski A.: Wygladzanie powierzchni metali luinymi materia-
tami $ciernymi. 1953, s. 110, zi 8.—

Sledziewski E.: Trasowanie konstrukcji przestrzennych z blach,
1953, s. 67, zt 5.50

Woystaw G., Jagodzifiski Z.: Technika i gospodarka smarow-
nicza w przemysle. 1951, s. 380, zI 40.—

Do nabycia w ksi¢garniach technicznych Domu Ksigzki
i u kolporteréw zakladowych,
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