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UWAGA PRENUMERATORZY

Przypominamy, ze termin zamawiania prenumeraty na Il kwartal 1955 r. uplywa z dniem 1 marca dla pre-
numeraty ulgowej oraz z dniem 1 marca dla prenumeraty normalnej.

TRESC ZESZYTU

Zdzislaw Kubalski — Zagadnienia jako$ci w przemysle motoryzacyjnym
Mgr inz. Witold Cokorski — Dobér lozysk tocznych

Inz. Franciszek Baran — Automatyzacja procesu technologicznego obroébki silnika S-42
w Zakladach Starachowickich

Mgr ini. Maciej Bernhardt — Zagadnienie teorii i badania sprzegiel hydrokinetycznych
Mgr. ini. Witold Koriczykowski — Zagadnienie hamulca najazdowego przyczepy
Ulepszanie lozysk wylanych brazem olowiowym — kandydat nauk techn. Ju. Jea. Zylberg
Zastosowanie stopéw magnezu w budowie samochodéw — opracowal A. B.

Malo czy wielocylindrowy silnik — Z. L. ' .

Produkcja tylnych piast rowerowych z hamulcem typu ,, Torpedo — K. D.

Przeglad Dokumentacyjny Motoryzacji

Warunki prenumeraty

Prenumerata normalna Prenumerata ulgowa
Kwartalna P L ('s ceny prenum. norm.)
Pétroczna o " . . . . . . . . . 36— : Z prenumeraty ulgowej moga korzystaé czionkowie sto-
) ~ 79— warzyszen technicznych NOT, czlonkowie klubow racjona-
Roczna . . . . 2 . : . . s : & . lizacji i techniki oraz studenci szkét wyzszych. Zgtoszenia
Zgloszenia przyjmuja wylacznie urzedy pocztowe oraz - (tylko zbiorowe) przez oddzialy wojewédzkie NOT oraz kota
listonosze wiejscy i miejscy. Termin zgloszenia prenumeraty naukowe studentéw przyjmuje PPK ,Ruch“ W-wa, ul
uptywa z dniem 10 kazdego miesigca poprzedzajgcego okres Srebrna 12. Centralna Ekspedycja, po uprzednim wplaceniu
prenumeraty. nalezno$ci na PKO Nr I-14000/110.

Pojedyncze zeszyty ,Techniki Motoryzacyjnej‘‘ mozna naby¢ jedynie w Wydziale Zbytu Czasopism Technicznych NOT W-wa, Czac-
kiego 3/5. Zakupu mozna dokonaé osobiScie wzglednie przesytkg pocztowg po uprzednim wplaceniu nalezno$ci (za zeszyt i koszty
przesylki) na konto PKO W-wa, Nr I-21338/113. z wyszczegéinieniem oplaconych zeszytow. Cena pojedynczego zeszytu zi. 6,— porto zi 0,45.
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Redaktor Naczelny — inz. Ryszard Gdulewski
Sekretarz Redakcji — Krystyna Dargiel
Redaktor Techniczny — Mieczystaw Dolowy
Redaktorzy dzialow: inz. Wieslaw Stypulkowski, inz. Karol Pionnier, inz. Karol Biedrzycki i inz. Tadeusz Szujski.
Sekretariat Redakcji Techniki Motoryzacyjnej czynny codziennie cd godz. 930 do 1630 oraz dodatkowo w kazdy piatek od godz.
17 do 18. Warszawa, ul. Czackiego 3/5, tel. 6.74.61 wew. 35.
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TECHNIKA
MOTORYZACYIJNA

MIESIECZNIK NAUKOWO - TECHNICZNY
TECHNIKOW MECHANIKOW POLSKICH

STOWARZYSZENIA

INZYNIEROW

SPIS TRESCI

A. SPIS ARTYKULOW WEDLUG
DZIALOW

I. Od Redakcji

Swieto Pracy .

11 Rocznica Manifestu PK\N\I :

Wrzesien — Miesiac Pogtebiania Przy]azm Pol: ko Ra-
dzieckiej L

II. Zagadnienia techniczno - gospodarcze

Kubalski Zdzistaw — Zagadnienia ]akosm w przemy-
sle motoryzacyjnym i s g @

Minchejmer Adam prof. — Nonny przemy slu moto-
ryzacyjnego dotyczace badania samochodow i ciag-
nikow - R e we e

Grodecki Jerzy mgr inz. — Uwagi w sprawie zaple-
cza materialowego samochodowego przemystu na-
prawczego B B T

Hanyga Waclaw mgr inz. — Podstawowe zadania
technologa w walce o zmniejszenie zuzycia mate-
riatéw w produkcji motorvzacyjnej

Debski Kazimierz mgr inz. — Przemyst motoryzacyj-
ny na XXIV Miedzynarodowych Targach w Pozna-
niu w 1955 1. - L

Hanyga Wactaw mgr inz. — Kierunki rozwoju poste-
pu technicznego w przemyéle motoryzacyjnym

Niewiadomski Cyryl mgr inz. — Mozliwosci i korzy-
$ci rozszerzenia zastosowania stopow lekkich
w pojazdach mechanicznych drogowych .

J. B. — System naprawy samochodow przez wymiane
zespolow . A

Bluemke Fryderyk mgr inz. — S;nzet motoryzacyyw
na XXIV Miedzynarodowych Talga(h Poznan-
skich i ow e S

Kowalski Jerzy mgr inz. — Splzof motorygacyjny na

XXIV Mledzynarodowych Targach Poznanskich
Miszutowicz Bolestaw inz. — Metoda obnizania kosz-
tow wlasnych w przemysle maszynowym przez
uproszczona analize wynikéw produkcyjnych —
Czesc 1 s & s 5 % =
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66

97

Miszulowicz Boleslaw inz. — Metoda obnizania kosz-
tow wlasnych w przemysle maszynowym przez
uproszczong analize wynikow produkcyjnych —
Czesc 11 R S B

III. Konstrukcje i badania

Pokorski Witold mgr inz. — Dobor lozysk tocznych

Bernhardt Maciej mgr inz. — Zagadnienie teorii i ba-
dania sprzegiet hydrokinetycznych. .

Konczykowski Witold mgr inz. — Zagadnienie ha-
mulca najazdowego przyczepy .

Z. L. — Malo- czy wielocylindrowy silnik

K. D. — Produkcja tylnych piast rowerowych z ha-
mulcem typu ,,Toxpedo

Koronkiewicz Jerzy inz. mech. — \Nlascxwos(l robo—
cze silnikow wysokopreznych Austro — Saurer
typ F na tle wynikow uzyskanych z badan

Kordzinski Czestaw mgr inz. — Wtrysk paliwa lek-
kiego w silnikach spalinowych :

Pokorski Witold mgr inz.
kol zebatych pojazdow mechanicznych

— Zagadnienie obliczen
Jaworski Jozef inz. mech. — Kotla zebate z poliami-
dow ¢ 3 b
Bernhardt Maciej mgr inz. — \Imxy radneckl ciag-
nik ChTZ-7 5
Debski Kazimierz inz. — stady l\onatlukql nowo-
czesnych autobusow na przykiadzie wegierskiego

autobusu , Ikarus 55" . :
J. W. — DPrzekiadnia bezstopniowa Beiera :
M. R. — Nowoczesne rozmieszczenie wskaznikow
i przyrzqdow kontrolnych w samochodach osobo-
wych " . . 4 ; . : ; : ; :
T. S. — Zastosowanie bezposredniego wirysku ben-
zyny do dwusuwowych silnikow samochodowych .

Bluemke Fryderyk mgr inz. — Postep techniczny w sil-
nikach dwusuwowych D

Pawtowski Janusz inz. — Obnizenie ciezaru wlas-
nego przez stosowanie nowych metod obliczenio-
wych i konstrukcyjnych w budowie konstrukcji
nosnych samochoddéw .

Les$niak Witold mgr inz. — Polepsmnm zdolnosm do-
cierania sie pierscieni ttokowych
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381

33

41

47
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71

78

84



Goledzinowski Tadeusz mgr inz. — Zagadnienia
sprawnosci silnikow szybkobieznych przy stosowa-
niu wtrysku paliw lekkich : SRR

Michatowska Janina mgr inz. — \Nplyw ]ak05c1 ole-
ju na zuzycie silnika .

Piaskowski Jerzy mgr inz. — sttoeowanw ze]lwa
ciagliwego w przemys$le motoryzacyjnym

Raczka Jan mgr inz. — Zastosowanie zeliwa ciqgliwe-
go w przemys$le motoryzacyjnym :

— Zawieszenie kot motocy ho-

Kowalski J. mgr inz.
wych . .. ; 5 s
Laszkiewicz T. mgr inz. — Zawieszenie k()l motocy-
klowych . .
T. S. — Urzadzenie do nitowania oklad/m hamulco-

wych . s . o & 3

Jaskiewicz Zbigniew mgr inz. —- Obliczanie wytrzy-
matosciowe kot zebatych samochodowych mecha-
nizmow napedowych

Gérny Zbigniew mgr inz, — Ze]lwne pan(_wkl iozysk
§lizgowych .

Statter Marek mgr inz. — Autmuatymc;a sklzynek
przekladniowych - : i

Bernhardt Maciej inz. — Nowe sﬂmkl wysokople7ne
Packard = x s o s ;

T. W. — Uktlady zasilania w nowoczesnvch samocho-
dowych silnikach gazaikowych 8

Kowalski Jerzy mgr inz. — Przyszto$¢ scootera

Osterloff Lechostaw inz. — Hamulce elektromaqne-
tyczne :

D. K. — Ewolucja ksztahow nadWOZ] amerykans 1ch
samochodow osobowych v s

Jaworski Jozef inz. — O produkcji nadw021 z two-

rzysz sztucznych
T. H. — Motocykl liliput

Kaminski Eugeniusz mgr inz, — Oszcze;dnoscmwe sta-
le konstrukcyjne

T. W. — Dwuczolowy autobus Saure1 4 GP
S

. T. — Urzadzenia pomocnicze do zmiany kol sa-
mochodéw ciezarowych 3 ¢
T. H. — Sprzegto elektromagnetyczne :
T. S. — Mechaniczny wskaznik poziomu paliwa .
T. S. — Samochod

ciezarowy 8tonowy Bussing
7500 U i e

Reiman Mieczyslaw mgr inz.
silnikow samochodowych

— Zagudmema ciezaru

Czajkowski L. — Magnesowe filtry oleJowe 511n1kow
spalinowych i :
L. Cz. — Polepszenie warunkéw docierania po-

wierzchni roboczych i przedluzenie 2ywotnoéci

zaworu silnika i jego prowadnicy
T.W. — Nowoczesny dwuprzelotowy gazmk Solex 32
Paiat

W. K. — Nakretka camohamowna obaqzona réwno-
miernie

J. I. — Wplyw wydechu spahn na moc s11nlka

M. R. — Studia i projektowanie nowego modelu sa-
mochodu S

Bernhardt Maciej mgr inz. — Doladowujace spre-
zarki pojemnosciowe silnikow trakcyjnych .

Sobiecki Tomasz inz. — Nowy samochéd popularny
Fiat 600 ; .

Pionnier Karol mgr inz. — Nowy samochod popularny
Fiat 600 s

Cichocki Andrizej inz. mech — Samochod21k1 t10]ko-
lowe i czterokolowe

Kowalski Jerzy mgr inz.
we i czterokolowe

— Samochodziki tréjkolo-

T. S. — Badania olejowych filtrow bocznikowych
w probach drogowych .
S. T. — Nowy rodzaj dzwigienki zaworowej

Le$niak Z. K. mgr inz. — Spawane czy nitowane ra-
my pojazdéw drogowych? e
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83
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131
139
148
156
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166

176
186

186
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188
189
190

190

191

197

199
202

207
208

217
237
237
239
239

246
248

272

Nr
T. S. — Nowe i unowoczesnione radzieckie samocho-
dy osobowe 9
W. G. — Badanie c1aquowych flltl()W povnetrznych 9
J. P. — Wybor optymalnych warunkow docierania sil-
nikéw spalinowych ‘« wos oy ow w9
Kordzinski Czestaw mgr inz. — Pompy wtryskowe
paliwa lekkiego do silnikéw spalinowych 10
Koronkiewicz Jerzy inz. mech. — Metody poréwnywania
wlasciwosci  roboczych  silnikow  wysokoprez-
nych — Cze$¢ 1 2 « 10
Wodziczko Edward mgr inz. — Urzadzenia réwnowa-
zace sily masowe ukladow korbowych 10
Bernhardt Maciej mgr inz. — Cechowanie czujnik()w
indykatoréw elektrycznych ; 11
Reiman Mieczystaw mgr inz. — Zaqadnveme dobom
optymalnych warunkow docierania silnikow samo-
chodowych . . : 12
Puzyna Czestaw mgr inz. — \Nynlkl badan sxedmsk
ciggnikow rolniczych S S T |
Bernhardt Maciej mgr inz. — Zagadnienia dolado-
wania czterosuwowych silnikéw gaznikowych —
Czese 1 § s om s i i1
Koronkiewicz Jerzy inz. mech. — Metody porowny-
wania wlasciwosci roboczych silnikow wysoko-
preznych — Czes¢ II . 11
S. T. — Dwa nowe sprzegia po}automatyczne ; s 1t
Gronomski Leon kand. nauk techn. — Temperatura
spalin jako jeden ze wskaZnikéw pracy silnika
spalinowego . 12
Pionnier Karol mgr inz. — Samo&.hod malohtlazowy
»Syrena” s s s o a0 12
Bluemke Flydexyk mgr inz. — Nowoczesne samocho-
dy gasnicze i chemiczne < 12
Bernhardt Maciej mgr inz. — Zagadn'ema do"adowa-
nia czterosuwowych silnikow gazmkowych =
Czesc 1II . 5 r 12
Kowalski Jerzy mgr inz. — Rozwo] plodukcp 51ln1ko-
wych pojazdow jednosladowych o 12
T. S. — Promieniotworcze izotopy w zastosowaniu do
pomiaru czes$ci silnika 12

IV. Problemy fabrykacyjne i technologia wytwarzania

Baran Franciszek inz. Automatyzacja procesu
technologicznego obrébki silnika S-42 w Zaktadach
Starachowickich R

Czajkowski L. inz. — Ulepszanie lozysk wylanych
brgzem olowiowym

A. B. — Zastosowanie stopow magnezu w budowie
samochodow -
J. W. — Metalizacja prézniowa

— Szvbkosc1owe docie-
ranie silnikow spalinowych

Sadowska Tamara mgr-inz.

Miller Tadeusz inz. — Technologia panewek cienko-
Sciennych do samochodu osobowego Warszawa
M-20

Kulpinski Ewaryst inz. — Technologla poklyc dek01a-
CY]IIY(‘h galwanlcznych w prOdleC]l motoryzacy]-
nej

Jaworski Jozef inz. mech — Laczenle okladzm cier-

nych z tarcza splzegla w procesie plasowama
oktadzin ; i e %
Jaworski Jézef inz. — O plOdukC]l nadw021 z two-

rzyw sztucznych

Ros$ Ryszard inz., — PIOdukC]a tule]ek zw1]anych do
samochodu M-20

Niemczycki Tadeusz inz. mech — Uwagl o gospodal-
ce narzedziowej w wydziatach ttoczenia blach .

T. S. — Wytwarzanie powlok laklelowych przy
udziale pola elektrostatycznego s

Katarzynski Stefan mgr inz. — Sprawdzanie ]akosc1
Srub samochodowych
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276
278

340

344
352

w
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363

13

20
57

58

117

176

183

195

205

227



Nr str.
Jarocki Jan mgr inz. — O postep w kuZnictwie ma-
trycowym : " 8 232
S. T. — Produkcja OLIE‘CZY kol lowelowych . 8 244
Lisowski Zbigniew mgr inz. — Technologia regene-
racji panewek i czopéw metalizowanych natrysko-
wo . . . ... .9 264
Zielinski Roman techn. mech. — Gospodarka spraw-
dzianami w fabrykach samochodow .. 10 303
Platek Stanislaw inz. — Blachy tloczone i gospodar-
ka nimi ; : :  w @ 11 349
S. K. — Stopy Iekku w bndowme samochodow g 11 356
S. K. — Szybkos$ciowe naweglanie przy uzyciu pra-
dow wysokiej czestotliwosci T
Biedrzycki Karol inz. — Zadania technologa w uru-
chamianiu produkcji 12 373
V. Sprawozdania i kronika
XXIV Miedzynarodowe Targi Poznanskie 3 — 24 lip-
ca 1955 r. .. 40125
Komunikat Zarzadu SekC]l Samochodowe] SLI\/IP . 4 126
Nowe Kolo SIMP w Oswiecimskich Zaktadach Na-
prawy Samochodow L 7 210
Debski Kazimierz inz. — Zasady konstrukcji nowo-
czesnych autobuséw na przvkladzie wegierskiego
autobusu ,,Ikarus 55" 2 51
VI. BIBLIOGRAFIA
Ksiazki nadestane 2 62
Recenzje 5 158
Ksiazki nadestane 7 214
Z prasy technicznej 12 391
VII. Przeglad Dokumentacyjny Motoryzacji
Nr str. Nr str.
1 31 7 215
2 63 8 249
3 9 9 285
4 127 10 321
5 159 11 358
6 191 12 393
VIII. Przeglad Dokumentacyjny Transportu Samochodowego
8 251
9 287
10 323
12 395
IX. Biuletyn Informacyjny ITS
K. G. — Wspolpraca Instytutu Txanspmtu Samocho-
dowego z , Technika Motoryzacyjna” .11 359
J. C. — Wzorcowy proces technologiczny obslug1 sa-
mochodu Star-20 ; i ; 11 359
R. S. — Regeneracja elementéow przyspieszacza pomp
wtryskowych e e e .+ wowoo. 11360
B. ALFABETYCZNY SPIS AUTOROW
A. B. — Zastosowanie stopow magnezu w budowie
samochodow v wm w5 owom s L 20
Baran Franciszek inz. — Automatyzacja procesu
technologicznego obrébki silnika S-42 w Zakla-
dach Starachowickich o 1 6
Bernhardt Maciej mgr inz. — Zagadmeme teorii i ba-
dania sprzegiet hydrokinetycznych 1 9
Bernhardt Maciej mgr inz. — Nowy radziecki mqgmk
ChTZ-7 : .2 49
Bernhardt Maciej inz. — Nowe 511n1k1 wysokoplezne
Packard .. . 5 156

Bernhardt Maciej mgr inz. — Doladowujace sprezar-
ki pojemncsciowe silnikow trakcyjnych

Bernhardt Maciej mgr inz. — Cechowanie czujnikéw
indykatorow elektrycznych .

Bernhardt Maciej mgr inz. — Zagadmema doladowa—
nia c7terosuwowych silnikow gamlkowych —
Czesc 1 ;

Bernhardt Maciej mgr inz. — Zagadmema doladowa-
nia czterosuwowych silnikow gaznikowych —
Czesc 1T . : ¢ w

Biedrzycki Karol inz. — Zadama technologa W uru-
chamianiu produkcji

Bluemke Fryderyk mgr inz.
w silnikach dwusuwowych 3

Bluemke Fryderyk mgr inz. -— Sprzet motoryzacy]ny

na XXIV Mledz,nalodowvch Targach Poznan-
skich

— Postep techniczny

Bluemke Flydelyk mgr inz. — Nowoczesne sumocho-
dy gasnicze i Chenuczne

Czajkowski L. inz. — Ulepszame lozysk wylanych
brazem olowiowym

Czajkowski L. inz. — Maqnesowe f11t1y ole]owe sil-
nikow spalinowych g

Cichocki Andrzej inz. mech.
kolowe i czterokolowe

Debski Kazimierz mgr inz. — Przemysl motoxyzacy]-
ny na XXIV Miedzynarodowych Tarqach w Pozna-
niu w 1955 r.

D. K. — Ewolucja ksztaltow nadw021 ameryl\ansklch
samochodow osobowych .

Goledzinowski Tadeusz mgr inz. — Zagadnienia
sprawnosci silnikow szybkobieznych przy zastoso-
waniu wtrysku paliw lekkich ;

s Samochodziki tréj«

Gorny Zbigniew mgr inz. — Zeliwne panewk1 lozysk
$lizgowych N T T T T
Grodecki Jerzy mgr inz. — Uwagi w sprawie zaple-

cza materiatowego samochodoweqo przemystu na-
prawczego . ‘

Gronomski Leon kand. ncmk techn — I‘emperatma
spalin jako jeden ze wskaznikow pracy silnika
spalinowego e T

Hanyga Wactaw mgr inz. — Podstawowe zadania
technologa w walce o zmniejszenie zuzycia ma-
teriatow w produkcji motoryzacyjnej

Hanyga Wactaw mgr inz. — Kierunki rozwoju po-
stepu technicznego w przemysle motoryzacyjnym

Jarocki Jan mgr inz. — O postep w kuznictwie ma-
trycowym 3 .
Jaskiewicz Zbigniew mgr inz. — Obhczame wytrzy-

matos$ciowe kol zebatych samochodowych mecha-
nizmoéw napedowych

— Kotla zebate z poliami-

Jaworski Jozef inz. mech.
dow : . :
Jaworski Jozef inz. mech — chzeme ok}adzm cier-
nych z tarcza sprzeqla W procesie prasowama
okiadzin . 5 .
Jaworski Jozef inz. — O p1odukc31 nadw021 z two-
rzyw sztucznych . v e e
J. B. — System naprawy samochoc‘ow przez wymiane
zespotow .
J.C. — Wzorcowy proces technologlczny obslug1 sa-

mochodu Star-20
J. I. — Wplyw wydechu spahn na moc 511n1ka

J. P. — Wybor optymalnych warunkéw docierania sil-
nikow spalinowych

J. W. — Przektadnia bezstopmowa Beiera

J. W. — Metalizacja prozniowa
Kaminski Eugeniusz mgr inz. — Oszczednos$ciowe

stale konstrukcyjne

Katarzynski Stefan mgr inz.
$rub samochodowych

K. D. Produkcja tylnych piast rowelowych z hamul-
cem typu , Torpedo" : g ;

11

11

12

6

6

— Sprawdzanie jakosci

8
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281
54
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186
227
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K. G. — Wspolpraca Instytutu Transportu Samocho-
dowego z ,, Technika Motoryzacyjna”

Kubalski Zdzistaw — Zagadnienia Jakosc1 w przemy-
$le motoryzacyjnym

Kulpinski Ewaryst inz. -— Technologla pok1Vc deko-
racy]nych galwamczny(h w produkCJl rnotmyza—
cyjnej . .

Konczykowski Wltold mgr inz. — Zagadmeme hamuT-

ca najazdowego przyczepy .
Kordzinski Czestaw mgr inz. — Wtrysk pahwa 1ek-

kiego w silnikach spalinowych g
Kordzinski Czeslaw mgr inz. — Pompy wtryskowe
paliwa lekkiego do silnikow spalinowych
Koronkiewicz Jerzy inz. mech. — Witasciwosci ro-
bocze silnika wysokopreznego Austro-Saurer typ
F na tle wynikow uzyskanych z badan
Koronkiewicz Jerzy inz. mech. — Metody porowny-
wania wlasciwosci roboczych silnikéw  wysoko-
preznych — Czes¢ I O
Koronkiewicz Jerzy inz. mech. — Metody poréowny-
wania wtasciwosci roboczych silnikow wysoko-
preznych — Czes¢ 1II
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ZAGADNIENIA JAKOSCI W PRZEMYSLE MOTORYZACYJNYM

Dyscyplina konstrukcyjna i technologiczna jako baza osiagni¢é jakoSciowych. Wyposazenie kontrol: w wrzqdze-
nia i przyrzady pomiarowo-odbiorcze oraz badawcze. Organizacja i obsada kontroli technicznej, Odena wynikéw pra-
¢y kontroli technicznej oraz wspétldzialanie = innymi dzialami. Uwagi korncowe.

Uwagi wstepne

Uchwaly i wytyczne II Zjazdu Polskiej Zjednoczonej Partii
Robotniczej, jako jeden z zasadniczych postulatéw dla dalszego
rozwoju technicznego i gospodarczego kraju, wysunely problem
podnoszenia dotychczasowego poziomu jakoSci wytwarzanych pro-
duktéw przemystowych.

Celowe wicc bedzie na$wietlenie tego zagadnienia w zakresie
produkcji przemyslu motoryzacyjnego, na tle zaréwno - dotych-
czasowych osiagnieé, jak i niedomagan, analizy zwiazanych czyn-
nikéw, wytycznych dalszego rozwoju i_postepu na tym odcinku.

Cofajac sic do poczatkowego okresu rozwoju przemystu moto-
ryzacyjnego, do pierwszych lat powojennych, nalezy przypom-
nie¢, ze przemyst ten rozpoczal swdj rozwdj przy zalozeniu do-
starczenia mozliwie w jak najkrétszym czasie i mozliwie duzej
iloéci potrzebnego sprzetu. Chodzilo bowiem o zaspokojenie sta-
le rosnacych potrzeb poszczegdélnych galezi odradzajacego sig zy-
cia gospodarczego, a w szczeg6lnosci rolnictwa. Wymagalo to za-
pewnienia  zaréwno znacznej iloSci $rodkéw dla  mechanizacji
uprawy roli, jak i szeregu proceséw wytwodrczych, transportu itd.
Bylo to zadanie nietatwe, biorac pod uwage koniecznosé urucha--
miania zakladéw od podstaw, przy jednoczesnym braku urzadzen
produkcyjnych oraz fachowych kadr, posiadajacych wystarcza-
jace do$wiadczenie, w zakresie organizowania do$¢ skomplikowa-
nych proceséw wytwérczych sprzetu motoryzacyjnego. Okres po-
czatkowy — to przede wszystkim wielki wysilek dla dorainego
zaspokajania stale wzrastajacych potrzeb ilosciowych, co w sze-
regu przypadkéw stworzylo powazna niekiedy dysproporcje po-
miedzy efektami ilodciowymi a poziomem jakoéci. Staly wzrost
wymagan uzytkownikow, post¢pujacych w miare zaspokajania
potrzeb, a wreszcie zarzadzenia Przewodniczacego PKPG z 52 ro-
ku, majace na celu zapewnienie odpowiednicgo poziomu jako§ci
wyrobéw — wskazaly na niecodzowno$é dokonania zasadniczych
zmian na tym odcinku,

Przytoczone na wstepie uchwaly i wytyczne II Zjazdu PZPR
spowodowaly dalszy wysilek przemyslu motoryzacyjnego dla re-
alizacji postawionych zadan.

Na obecnym etapie rozwoju produkcji motoryzacyjnej zagad-
nienia: .

— zwickszenia dlugotrwaloci i niezawodnoéci pracy wyrobdw,

— bezpieczefistwa niezawodno$ci oraz eckonomicznoéci eksploa-
tacji,

— wymiennoéci czescl,

— estetyki wykonczenia,

—- a wreszcie obnizenia kosztéw whasnych poprzez stopniowa
likwidacje brakow,

stanowia podstawowe problemy, dla realizacji ktérych powinien

by¢ skierowany wysitek przemystu.

Dyscyplina konstrukcyjna i technologiczna jako baza osiagnigé
jakosciowych

Zasadniczym warunkiem podwyzszenia dotychczasowego pozio-
mu jakoéci wykonania jest bezwzgledne przestrzeganie ustalonej
dokumentacji technicznej.

Nalezy podkresli¢, ze dowolno$¢ w wykonywaniu poszczegélnych
czynno$ci procesu wytworczego zaréwno ulatwia powstawanie
i przedostawanie si¢ do eksploatacji zlego wyrobu, jak i utrud-
nia rozpoznanie przyczyn zachodzacych niedociagni¢é. Ponadto
nieprzestrzeganie dokumentacji technicznej powoduje znaczne stra-
ty materialne i hamuje wykonywanie planéw produkcyjnych,
z uwagi na powstawanie nadmiernej ilo§ci brakéw oraz koniecz-
nosci dokonywania poprawek, ktore zazwyczaj uwidacznia sig
dopiero przy montazu i prébach kontrolnych wyrobéw. W tych
fazach wykonania usuwanie usterek wymaga znacznie wigkszego
nakiadu pracy ze wzgledu na konieczno$¢ dokonywania demon-
tazu oraz czesto kosztownych poprawek, a takie przeprowadzenia
ponownych badan kontrolnych.

Z dotychczasowych obserwacji wynika, Ze przestrzeganie do-
kumentacji technicznej w przemysle motoryzacyjnym zaréwno
przez kontrole techniczna, jak i produkcje nie jest jeszcze w pel-
ni zachowane. Czynione w tym zakresie wysitki daly juz pewne
rezultaty, ale nie mozna ich jeszcze uznal za wystarczajace.
Wprowadzenie zasady bezwzglednego przestrzegania dokumentacji
technicznej napotyka na trudno$ci z uwagi na nie zawsze dosta-
teczne docenianie wagi tego zagadnienia przez nadzér techniczny,
a w pewnych nawet przypadkach i przez kierownictwo zaktadéw.

Poszczegblni pracownicy nie maja wlasciwego nastawienia, wy-
kazuja duza dowolno$§¢ w wykonywaniu czynnosci oraz brak po-
czucia dyscypliny w zakresie obowiazujacej dokumentacji konstruk-
cyjnej i technologicznej. OczywiScie wypadki takie nie powinny
byé¢ uogélniane, niemniej jednak tam, gdzie jeszcze wystepuja,
powinny by¢ tepione z cala ostroscia.

Analizujac dotychczasowa prace kontroli technicznej nalezy
pedkres$lié, ze stwierdzane wypadki przepuszczania czebci wyko-
nanych niezgodnie z obowiazujaca dokumentacja, nie zawsze byly
powodowane brakiem dostatecznych kwalifikacji jej pracownikéw
czy tez trudno$ciami odbioru. Skierowanie wysitku w poczatkowych
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okresach rozwoju produkcji przede wszystkim na zagadnienie
szybkiego opanowania zadan ilo§ciowych przytepilo czujno$é kon-
troli. Dla usuniecia tych objawdéw wprowadzono szereg zarzadzen
celem podniesienia dyscypliny pracy komtroli technicznej, jak
i zapobiezenia ewentualnym prébom wywierania nacisku ze stro-
ny produkeji,

Omawiajac zagadnienia zwiazane z przestrzeganiem obowiazu-
jacej dokumentacji, nalezy réwniez wskazaé i na pewne jej nie-
dociagnigcia, z punktu widzenia potrzeb kontroli technicznej.
Szybkie tempo rozwoju przemyslu motoryzacyjnego i stale po-
wiekszanie produkcji pod wzgledem asortymentéw, spowodowaly
niedostateczne jeszcze w pewnych wypadkach opracowanie do-
kumentacji w zakresie wymagan, bedacych podstawa prawidlowe-
go przebiegu czynnoéci kontroli technicznej. Dokumentacja kon-
strukcyjna, mimo usunigcia wiclu niedociagni¢¢ co do poszcze-
gblnych cze$ci i zespolow, wykazuje jeszcze pewne niedomagania.
Chodzi tu gléwnie o rysunki zestawieniowe podzespolgw lub ze-
spoléw, na ktérych nie zawsze sa okre$lone wymiary wynikowe,
co utrudnia znacznie prace kontroli, Nie sa réwniez opracowane
dla catego zakresu produkcji rysunki pélfabrykatéw cze$ci odle-
wanych lub kutych. Nie sa réwniez ustalone miejsca na znaki
kontroli technicznej itp.

Opracowywanie mnorm resortowych i zakladowych, ogélnych,
przedmiotowych, fabrykacyjnych i warunkéw technicznych zosta-
o uruchomione w 1952 roku. W wyniku dokonanych prac w od-
niesieniu do zasadniczych zespoléw i wyrobdéw, warunki technicz-
ne zostaly jui opracowane. Niemniej jednak odczuwa si¢ jeszcze
brak norm czy warunkéw technicznych przede wszystkim w za-
kresie: materialéw, péifabrykatéw i zespotéw dostarczanych przez
przemysly pomocnicze i wspdlpracujace, jak i szeregu metod, ba-
dan itd.

Dokumentacja technologiczna dla obrébki wiérowej uwzglednia
w nieznacznym stopniu czynno$ci kontroli technicznej. Brak jest
sprecyzowania sposobdéw odbioru danych czeci lub zespoléw. Nie
sa ustalone ilo$ci czeSci podlegajace kontroli, brak okreilenia cza-
séw czynnoéci kontroli jako podstawy do okreélania stanu zatrud-
nienia oraz nie sa ustalone miejsca na stemple stwierdzajace od-
biér poszczegdlnych operacji. Niecustalone sa jeszcze wymagania
dotyczace stanu gladko$ci obrabianych powierzchni.

W warunkach niecatkowicie jeszcze pelnej dokumentacji tech-
nicznej, praca kontroli w wielu przypadkach jest trudna i nie
zawsze znajduje odpowiednie oparcie w obowiazujacej dokumen-
tacji. Bazowanie wylacznie na wysokokwalifikowanych pracowni-
kach nie zawsze jest mozliwe i wystarczajace. Jako $rodki uzu-
pelniajace stosuje si¢ wi€¢c ustalanie wzordéw i tymczasowych in-
strukeji, stuzacych jako podstawy odbioru.

Opanowanie na obecnym etapie rozwoju zagadnien zwiazanych
z produkcja pod wzgledem ilo$ciowym stwarza dla przemyshu
motoryzacy jnego mozliwoéci zwigkszenia wysitku w zakresie uzu-
pelnienia omawianych brakéw, co zreszta znalazlo cze$ciowe juz
odzwierciedlenie w biezacych planach postepu technicznego oraz
jest realizowane przy ‘opracowywaniu konstrukcji i technologii
nowych produkcji.

Wyposazenie kontroli w urzadzenia i przyrzady pomiarowo-
odbiorcze oraz badawcze

Odpowiednie wyposazenie dzialéw kontroli technicznej w urza-
dzenia 1 przyrzady pomiarowo-odbiorcze ulatwia i usprawnia
jej prace, a w pewnych nawet wypadkach warunkuje mozliwo$é
przeprowadzenia odpowiednich badan. Na obecnym ‘etapie rozwoju
kontrola techniczna odczuwa jeszcze w szeregu wypadkéw braki
w zakresie dostatecznego wyposazenia w sprawdziany i specjalne
urzadzenia kontrolno-badawcze.

Przeprowadzanie pomiaréw metodami zlozonymi, laboratoryj-
nymi, nie jest ekonomiczne i nie zapewnia prawidlowo$ci wykona-
nia, ze wzgledu na mozliwo$¢ tylko okresowego ich stosowania.
Uzywanie z koniecznoéci, w wielu przypadkach, uniwersalnych na-
rzedzi pomiarowych, powoduje duze straty czasu i jest niepewne

z uwagi na mozliwo$¢ popelniania bledéw przy odczytywaniu
wielkoSci pomiaréw. O ile brak sprawdzianéw specjalnych moze
byé w pewnej mierze zastapiony przez urzadzenia bedace w dys-
pozycji Izb Pomiarowych, to brak urzadzeh do badah komtrolnych,
wzglednie niedostateczna ich przepustowo§é utrudnia lub unie-
mozliwia w szeregu wypadkéw przeprowadzanie odpowiednich
préb lub badai. Dotyczy to zaréwno urzadzeh specjalnych dla
biezacej kontroli wykonywanej produkeji, jak np. odpowiednia
ilo§¢ 1 wyposazenie stanowisk kontrolnych na hamowni, kabiny
i stanowiska do badaf cichobieznoéci i prawidlowoéci pracy sze-
regu zespoléw itp,, jak réwniez urzadzen i przyrzadéw umozli-
wiajacych pelna okresowa kontrole materialdéw czeici i zespotéw
dostarczanych z zewnatrz.

W miare wprowadzanych ,,Warunkéw Technicznych® na szereg
artykuléw dostarczanych przez przemysly pomocnicze i wspél-
pracujace, powinno nastepowaé odpowiednie uzupeianie wyposa-
zenia dzialéw kontroli w sprzet pomiarowo-badawczy, umozliwia-
jacy przeprowadzanie doraznych okresowych kontroli sprawdzaja-
cych.  Niemniej istotna jest sprawa zabezpieczenia mozliwoéci
wladciwego wykomywania okresowych bada kontrolnych sprzetu
lub jego zespoléw przez zaklad produkcyjny. Badania te maja na
celu stwierdzenie dotrzymania wymagah wynikajacych z warun-
kéw technicznych lub tez moga by¢ przeprowadzane dla ogélnej
oceny jako$ci w danym okresie produkcyjnym. Przeprowadzanie
okresowych badan kontrolnych wymaga zazwyczaj bezwzglednego
posiadania réinorodnych urzadzen niekiedy bardzo skomplikowa-
nych,

O ile w stosunku do materialéw metalowych sa mozliwoéci
przeprowadzania badan, to aparatura kontrolna do okreélania wia-
fciwosci szeregu materialéw niemetalowych, oraz w szczegdlnoici
podzespoldw czy mechanizméw jest jeszcze nadal niedostateczna.

Zaklady produkcyjne, w przypadkach wprowadzania zmian kon-
strukcyjnych, korzystaja z pomocy Oddz.alu Badawczego Biura
Kenstrukeyjnego Przemystu Motoryzacyjnego lub nawiazuja kon-
takt z instytucjami naukowymi."

Okresowe badania kontrolne wazniejszych wyrobdéw, jak np. sa-
mochodéw ,,Star 20 sa przeprowadzane przez BKPMot. Badania
tego rodzaju powinny by¢ natomiast przeprowadzane przez zakla-
dy produkcyjne. Osiaga si¢ bowiem w ten sposéb nastepujace
korzy$ci:

—- stwierdzone niedociagniecia moga by¢ matychmiast sygnalizo-
wane produkcji, przez co mastepuje szybsze ich usuwanie,

— zaklady produkcyjne bardziej zapoznaja sie z wlasnoéciami
wyrobow. ’

Wynika stad, ze postawienie zagadnienia w prawidlowy sposéb
nakiada obowiazek na zaklady w zakresie szybkiej rozbudowy od-
powiednich oddzialéw badawczych. Dodatkowo nalezy podkreslié,
ze przeprowadzanie badan kontrolnych okresowych przez zakla-
dowe oddzialy badawcze mialoby takze te dodatnig strone, ze
dawaloby obiektywna i bezpo$rednia ocen¢ pracy kontroli tech-
nicznej.

Dalsze zagadnienie to racjonalizacja prac odbiorczych przez
stopniowe wprowadzanie wysokosprawnych urzadzen odbiorczych,
mechanizacje 1 wreszcie automatyzacje pracy kontroli. Oczywiscie
jest to §cis$le zwiazane z odpowiednim wyposazeniem.

Organizacja i obsada kontroli technicznej

Przechodzac z kolei do zagadnien o charakterze organizacyjnym,
detyczacych dziatalno$ci kontroli technicznej nalezy poruszyé na-
stepujace podstawowe zagadnienia:

Organizacja kontroli technicznej jest oparta na obowigzujacym
ramowym schemacie organizacyjnym, zalecanym przez wladze
zwierzchnie. Poszczegélne komoérki kontroli pokrywaja wydzialy
wzglednie oddzialy produkcyjne. W zaleinosci od charakteru i or-
ganizacji produkcji, istnieja komdrki kontroli miedzyoperacyjnej,
lotnej, koncowej oraz punkty okresowej kontroli przyrzadéw
i sprawdziandw. W zasadzie stosowany jest system 100% kontroli.
Instrukcje w zakresie czynno$ci poszczegélnych komérek i placéd-
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wek sa w znacznym stopniu juz opracowane. Sa one jednak jeszcze
niejednolite i w tym kierunku nalezy poczynié¢ odpowiednie kroki.
Poza konieczno$cia posiadania dostatecznej ilosci oprzyrzadowa-
nia kontrolnego, sprawne i prawidlowe funkcjonowanie aparatu
kontroli w znacznym stopniu zalezy od stanu jako$ciowego jego
personelu. Dobér kadr kontroli technicznej jest jeszcze utrudniony.
Przyczyna tkwi przede wszystkim w nizszych zarobkach pracowni-
kow kontroli technicznej w stosunku do pracownikéw produkcji.
W tych warunkach przenoszenie pracownikéw z innych dzialéw
nie jest traktowane jako awans, lecz raczej jako pewnego rodza-
ju ,zlo zyciowe“. W praktyce pracownicy wysokokwalifikowani
zdradzaja ciagla tendencj¢ do odplywu. W konsekwencji w dzia-
tach kontroli technicznej znajduje si¢ znaczna ilo$¢ pracownikow
o nieodpowiednich kwalifikacjach, pomimo do§¢ intensywnego
szkolenia zawodowego.

Celem zobrazowania wysitkéw w tym zakresie nalezy przytoczyé,
ze w roku 1952 przeszkolono 343, a w 1953 r, 395 pracownikéw
kontroli technicznej. Szkolenie odbywalo si¢ na zorganizowanych
kursach przez zaklady lub tez, je$li chodzi o pracownikéw o wyz-
szych kwalifikacjach, na kursach SIMP i GUM. Poza tym prze-
prowadzane jest indywidualne szkolenie nowych pracownikéw
w zakresie wyuczania danej specjalnoéci. Réwniez jedna z form
szkolenia jest oddelegowywanie pracownikéw z jednego zakladu
do drugiego celem doszkolenia w §ci$le okre$lonym zakresie.

Istotne réwniez bedzie omdéwienie zagadnienia obsad iloscio-
wych kontroli technicznej.

Wobec wspomnianego juz braku w dokumentacji technologicz-
ncj okreélenia czaséw dla poszczegdlnych czynnosci kontroli tech-
nicznej, nie ma w szeregu przypadkéw dostatecznych podstaw do
prawidlowego ustalania potrzebnej ilo$ci obsady. Bazowanie sig
wylacznie na wskaznikach majacych zastosowanie w zakladach
zagranicznych nie zawsze jest sluszne, gdyz wynikaja one z lo-
kalnych warunkéw produkcji. W Zwiazku Radzieckim np. pra-
cownicy kontroli technicznej stanowia okoto 19% w stosunku do
robotnikéw produkcyjnych zatrudnionych w przemysle samocho-
dowo-traktorowym, co zostalo podkre$lone w artykule G. Chla-
mowa z-cy Ministra Przemystu Budowy Maszyn ZSRR, opubliko-
wanym w dzienniku ,,Prawda® z dnia 30 czerwca 1953 r. Nalezy
réwniez podkresli¢, ze stopien oprzyrzadowania kontrolnego w' za-
kiadach przemystowych Zwiazku Radzieckiego stoi na znacznie
wyzszym poziomie, co niewatpliwie usprawnia prace kontroli. Ja-
ko przyklad potwierdzenia moze stuzy¢é FSO organizowana i uru-
chamiana przy wydatnej pomocy Zwiazku Radzieckiego. Dla kon-
troli mniej lub bardziej skomplikowanych czeéci przewidziany jest
caly szereg urzadzen, pozwalajacych na szybkie i niezawodne do-
konywanie pomiarow.

W naszych warunkach mimo niepelnego jeszcze oprzyrzadowa-
nia kontrolnego, pozwalajacego tylko na czeSciowa mala mecha-
nizacje operacji kontrolnych, stan ilo$ciowy kontroli technicznej
w zakladach jest znacznie nizszy anizeli w Zwiazku Radzieckim.
Za maly stan pracownikéw powoduje w konsekwencji pospiech
w pracy, co odbija si¢ nickorzystnie na dokltadnoéci i skrupulat-
nosci przeprowadzanych odbioréw. Ilo$ciowy stan zatrudnienia
pracownikéw kontroli technicznej oraz zasady wynagradzania wy-
magaja wigc odpowiedniego przeanalizowania i uregulowania.

Ocena wynikéw pracy kontroli technicznej oraz wspéldzialanie
z innymi dzialami

Nieprzepuszczanie wadliwie wykonanych czeéci lub zespoléw do
dalszego wytwarzania oraz gotowych wyrobéw na zewnatrz jest
gléwnym zadaniem kontroli technicznej, za co ponosi ona pelna
odpowiedzialnosé.

Najbardziej miarodajna podstawa do oceny prawidlowosci pra-
cy kontroli technicznej jest ilo§¢ reklamacji zglaszanych przez od-
biorcdw oraz opinia, jaka zdobywaja wyroby i wyniki ich eks-
ploatacji. » T

W zaleinosci od stopnia przygotowania zakladu pod wzgledem
dokumentacji technicznej, oprzyrzadowania, parku maszynowego

i kwalifikacji zawodowych pracownikéw — dobra opinie o wyro-
bach mozna uzyskaé przy minimalnych lub tez nadmiernych ilo$-
ciach brakéw, w przypadku produkcji malo opanowanej.

Nierzadko przypisuje sie odpowiedzialno§¢ za powstawanie
brakéw kontroli technicznej. Oczywiscie, ze w szeregu wypadkéw
réwniez 1 z jej winy moga powstawaé braki na skutek przeoczen lub
niewla$ciwej kwalifikacji urzadzen czy narzedzi. Zadaniem kon-
troli technicznej w tym zakresie jest dokonywanie analiz celem
ustalenia przyczyn powstawania brakéw, natychmiastowe sygnalizo-
wanie zainteresowanym o ich zaistnieniu oraz inicjowanie przed-
sigwzie¢ zmierzajacych do zmniejszenia ich iloéci. Dotychczasowe
wyniki pracy kontroli technicznej na tym odcinku nie sa zado-
walajace, co nalezy przypisaé gléwnie zbyt niskim kwalifikacjom
jej personelu.

Analiza przyczyn powstawania brakéw wskazuje jednak, ze
w przemysle motoryzacyjnym w okolo 70% braki powstaja z winy
bezpoérednich wykonawcéw, a w pewnych wypadkach i kierow-
nictwa produkcji. Wskazuje to zaréwno na nieopanowanie czyn-
nosci ze strony wykonawcéw, wzglednie na niesumienno§é w pracy,
jak i niedostateczne zainteresowanie si¢ kierownictwa produkcji
przyczynami powstawania brakéw. Szczegdlnie chodzi tu o mis-
trzéw i brygadzistow, na ktérych ciazy bezpo$rednia odpowiedzial-
neéé za ilo§¢ brakéw. Obecna rola mistrzéw i brygadzistéw' spro-
wadza si¢ niestety w szeregu jeszcze wypadkéw do czynienia wy-
sitkbw wylacznie w kierunku ilo$ciowego wykonywania planéw.
Natomiast sprawdzanie stanowisk pracy pod wzgledem zapewnie-
nia pracownikowi mozliwosci wlasciwego wykonania oraz prawi-
dlowego przebiegu czynno$ci wykonawczych jest raczej zjawis-
kiem rzadkim. Stan ten wymaga zmiany zaréwno w zakresie zwick-
szenia sie zainteresowania wykonawcéw i nadzoru sprawami ja-
kosci, jak i tez pelniejszego wspéldzialania na tym odcinku z kon-
trela techniczna.

Dla dalszego uregulowania wspétpracy produkeji i kontroli oraz
scalenia wysitkéw wszystkich pracownikéw w' kierunku zapewnie-
nia odpowiedniej jako§ci wyrobdw, wydaje si¢ stuszne uzaleinie-
nie premii pracownikéw zwiazanych z produkcja nie tylko od
wykomania ilo§ciowego planu, lecz réwniez od ksztaltowania sie
zagadnien jako$ciowych.

Osobnym i waznym zagadnieniem, aczkolwiek nie majacym bez-
poéredniego wplywu na przebieg pracy kontroli technicznej, lecz
wiazacym si¢ z jako$cia produkcji, jest problem utrzymania w wy-
maganym stanie technicznym parku maszynowego i oprzyrzado-
wania oraz zapewnienia dostatecznej ilo$ci urzadzen wykonawczych.
I w tym zakresie zachodzi konieczno$é polepszenia istniejacego
stanu,

Uwagi koncowe

Podane uwagi wskazuja zaréwo na réinorodnoéé czynnikéw
zwiazanych z zagadnieniem jakoéci wykonania, jak i ich powiaza-
niem z praca kontroli technicznej. Dodatkowo nalezy podkreslié,
ze omobwienia zostaly w zasadzie ograniczone do zakresu czynnoéci
wykonywanych bezpoérednio przez. przemyst motoryzacyjny. Ogél-
ny poziom jako$ci wytwarzanego sprzetu zalezy réwniez w duzej,
a dla szeregu wypadkéw i decydujacej mierze, od jakoéci i jedno-
roednosci dostarczanych przez wspdlpracujace przemysty kluczowe
i pomocnicze: surowcéw, materialéw, péifabrykatéw, czeéci go-
towych i zespoléw. Podejmowanym. wigc wysitkom przemystu mo-
toryzacyjnego w zakresie podnoszenia jako§ci musi réwniez towa-
rzyszy¢ odpowiednie wspéldzialanie i tych przemystéw. Réwniez
z omawian wyeliminowany zostal problem samej konstrukcji i jej
wplywu, warunkéw ecksploatacji i obstugi itp.

Reasumujac, mnalezy stwierdzi¢é, ze przemysl motoryzacyjny,
a w szczegblno$ci dzialy kontroli technicznej jako bezpoérednio
odpowiedzialne za jako§¢ produkcji wloiyly i wkladaja duzo wy-
sitkéw dla mozliwego stalego jej podnoszenia, Istotne bedzie tu
wymieni¢ szereg wazniejszych $rodkéow stosowanych w tym za-
kresie, a wiec:
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— wystawianie przez kontrole techniczna meldunkéw ostrzegaw-
czych w tych wypadkach, kiedy zaistniala nadmierna ilo§¢ bra-
kéw lub zaistnialy
spotykanym;

reklamacje o charakterze uprzednio nie

— opracowanic miesiccznych planéw poduoszenia jakosci produk-
cji w oparciu o przeprowadzane przez kontrolg techniczna ana-
lizy przyczyn ich powstawania;

— podawanie do wiadomoéci calej zalogi mazwisk brakorobéw
oraz propagowanie zwalczania brakorébstwa przez gazetki za-
ktadowe i1 radiowgzly;

— wydanie szeregu zarzadzef zmierzajacych do podnoszenia auto-
rytetu kontroli technicznej oraz postawienia zagadnien jakos-
ciowych na wla§ciwym poziomie;

— uzaleznienie premi. nadzoru technicznego odlewni od ksztal-
towania si¢ ilo§ci brakéw itp.

Analizujac uzyskane wskazniki w zakresie zmniejszenia powsta-
jacych strat z tytulu brakéw w stosunku do lacznych kosztéw
wytwarzania na przestrzeni trzech ostatnich lat, nalezy stwierdzi¢
powazne ich zmniejszenie, a mianowicie:

Rok ‘Wskaznik
1951 100
1952 87,7
1953 53,6

Z drugiej jednak strony biorac pod uwage stale wzrastajacy
pestep techniczny w zakresie produkceji sprzetu motoryzacyjnego —
uzyskanego poziomu jako$ci nie mozemy uznaé za wystarczajacy
i powinnismy wzméc dalsze wysitki zaréwno w kierunku stalego

Mgr inz. WITOLD POKORSKI

podnoszenia jakosci, jak i estetyki wykoficzenia produkowanych
przez nas wyrobow. )

Istotne bedzie réwnicz czynniki
i warunki, spelnienie ktérych ulatwi nam dalszy postep w tym
zakresie. Nalezy tu przede wszystkim wymienié:

wskazanic na podstawowe

uzupelnienie dokumentacji technicznej zgodnie z obowiazujaca

dyscyplina konstrukcyjna i technologiczna,

— zwickszenie stopnia oprzyrzadowania zaréwno z punktu widze-
nia potrzeb produkcji, jak i kontroli technicznej,

—- utrzymanie urzadzen produkcyjnych na wymaganym poziomie
technicznym,

— rozwiazanie zagadnienia kadr,

— wyrobienie pelnej §wiadomosci o konieczno$ci produkowania
dobrych wyrobéw 1 pelnego wspéldziatania w tym zakresie
z kontrolg techniczna,

— szersze niz dotychczas stosowanie przodujacych metod pracy,
jak np. tow. Klaja,

— zwickszenie stopnia wspoétdzialania z przemystami wspdtpracu-
jacymi i pomocniczymi w zakresie stalego podnoszenia jako$ci
i jednorodnosci dostaw.

Zasadniczy charakter sprawy, zmierzajacy do zmniejszenia strat
w' gospodarce narodowej oraz zwickszenia stopnia trwalo§ci wyro-
béw, a tym samym ich zdolno$ci eksploatacyjnych w skali og6lno-
krajowej, bardziej ckonomicznego przez to wykorzystania bedacego
w dyspozycji potencjalu wytwdrczego i surowcowego — niewatpli-
wie potrafi zmobilizowa¢ caly kolektyw przemyslu motoryzacyj-
nego do usuniecia istniejacych jeszcze niedociagni¢é i dalszego
powaznego podniesienia ogdélnego poziomu jakoSci wyrobéw.

DOBOR tOZYSK TOCZNYCH

Autor podkresla konieczno$é przeliczania tozysk tocznych na trwalo$é i podaje sposéb przeliczania z odpowiednimi

wielko$ciami wspélczynnikiw,

Lozyska toczne sa takim elementem konstrukcyjnym, ktéry umo-
zliwia osiagniecie poziomu technicznego i warunkuje dalszy roz-
wéj produkcji maszynowej.

W dziedzinie produkcji tozysk tocznych istnieje daleko posu-
nigta normalizacja, ktéra umozliwia wykonanie tak szerokiego
asortymentu w ogromnych ilo§ciach przy zachowaniu wymaganych
dcktadno$ci i stosunkowo nieduzej cenie. Normalizacja ta spra-
wia, ze lozyska, niezaleznie od producenta, wykazuja podobnag
trwalo$¢. Stad tez konstruktor projektujacy maszyny, wymagaja-
ce stosowania lozyskowania wysokiej klasy, nie ma potrzeby pro-
jektowania, a co za tym idzie i obliczania elementéw lozyska pod
wzgledem wytrzymalo$ci, lecz zadaniem jego jest prawidlowy do-
bér tozyska tak, aby zapewnié wlaSciwa prace maszyny przez jak
najdluzszy, ekonomicznie uzasadniony okres czasu.

Sprawa doboru lozysk powinna by¢ potraktowana bardzo sta-
rannie poniewaz:

1} prawidlowy dobdr tozysk decyduje o jako$ci konstrukcji i gwa-
rantuje pewne dzialanie maszyny przy odpowiednio niskich
kosztach wykonania,

2) lozyska przewymiarowane powoduja
zwiekszenie jej cigzaru i wymiaréw,

podrozenie  maszyny,
8} lozyska niedostatecznie trwale wymagaja czesto zmian kon-
strukcyjnych,  trudnych nieraz nawet do przeprowadzenia

w prototypach, a niejednokrotnie niemozliwych w konstruk-

cjach ustalonych.

Prawidtowo$¢ tozyskowania najlepiej potwierdzaja préby kon-
trolne niezbedne w kaizdym wypadku powstawania nowych kon-
strukcji. Im staranniejszy jest dobdr lozysk, tym krétsze sa préby
i tym rzadziej wylania si¢ konieczno§é poprawek i zwiazanych
z tym ponownych badan. Jasne jest, ze warunkiem prawidlowego

skonstruowania wezléw lozyskowych jest znajomoé¢ wszechstron-
nych zagadnien dotyczacych warunkéw zabudowy i pracy dane-
go typu lozyska oraz jego konserwacji. Zakladajac te warunki
jako spelnione malezy zwrdcié szczegélna uwage na tok obliczen,
zwigzanych juz tylko z doborem lozyska of wymaganej trwalosci.

Oméwione ponizej zasady obliczen i przytoczone zalezno$ci mig-
dzy trwalo$cia, a obciazeniem lozysk, powinny by¢ znane kon-
struktorom pracujacym nad doborem lozysk i dla specjalistéw’ za-
pewne nie wniosa wiele nowego, Na ogét jednak te podstawowe
zagadnienia nie sa przez wszystkich konstruktoréw ani w pelni
rozumiane, ani tez doceniane.

Dtugo$é okresu pracy loiyska jest ograniczona. Jezeli praca to-
zyska odbywa sie w warunkach dobrego smarowania, chlodzenia,
nie jest ono zanieczyszczone i zwilgocone, a sam rodzaj obciazenia
jest rébwnomierny, bez wstrzasow, to jego zniszczenie odbywa sig
jedynie wskutek zmeczenia materialu, spowodowanego czestymi
naprezeniami, zwiazanymi z ruchem elementéw tocznych. Zmecze-
nie materialu jest nieuniknione, ale ilo§¢ obrotéow, jaka lozysko
moze wykonaé, zalezy od wielko$ci obciazenia lozyska. W przeci-
wienstwie do tego lozysko nieprawidlowo zabudowane, tzn. nie-
zgodne z przeznaczeniem i charakterem obciazen, smarowane nie-
dostatecznie lub smarowane olejem albo smarem, zawierajacym
zanieczyszczenia 1 czasteczki metalu, starte z elementéw wspél-
pracujacych, niszczy si¢ wskutek korozji i zuzycia po uptywie okresu
czasu, ktéry mie da sie $ciéle okre$li¢ z warunkéw jego obciazenia.
Na tym tle okreéleniu ,trwalo$¢” nadajemy Sciste znaczenie, jako
dlugoéci okresu czasu pracy lozyska do chwili wystapienia pierw-
szych oznak zmeczenia. Jednostka stosowana na okreslenie trwa-
losci jest iloé¢ obrotéw lub godzin pracy, przy okreslonej ilosci
obrotéw na jednostke czasu. fozyska jednakowe co do wielkosci
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i budowy i pracujace w jednakowych warunkach wykazuja jednak
réine trwaloéci. Na podstawie dokladnych badan nad duza iloscia
tozysk ustalono zwiazek miedzy trwalo$cia lozyska i wielkoscia
obciazen. Przyjeto, ze jako przewidywana trwalo$¢ lozyska rozu-
mieé sie bedzie te ilo$¢ obrotéw, albo te ilo$¢ godzin pracy przy
okreslonej ilosci obrotéw na jednostke czasu, jaka bez uszkodzen
moze osiagna¢ 90% duzej ilosci tozysk pracujacych w tych samych
warunkach.

Okreélenie trwatodci tozysk lub tzw. ,no$nosci ruchowej* usta-
lono na podstawie wynikéw praktycznych badan.

Zaleino$¢ miedzy ,,noénoscia ruchowa” C (kg) tj. obciazeniem,
pizy ktéorym trwalo$¢ lozyska réwna sie 1 milionowi obrotéw,
a jego trwaloécia przy obciazeniu P wyraza si¢ wzorem:

C\?

Ly :(;) ... (1) gdzie P jest danym obciazeniem
tozyska w kg, a LN trwaloécia w milionach obrotéw przy obcia-
zeniu P. Wzbr ten jest podstawa do obliczenia trwalosci lozyska
w okre$lonych warunkach. Jest rzecza duzej wagi, azeby konstruk-
tor z tych wlasnie okre§lonych warunkéw potrafit wyznaczyé tzw.
obciazenie zastepcze, uwzgledniajace zmienno§¢ wielkosci i kie-
runku dzialania sil na lozysko w czasie pracy i zmienno$é obro-
tow. Okreélenie wiclkoéci sit wymaga analizy obciazen podobnie
jak w kolach zebatych. W pracy maszyn rzadko zachodzi zjawisko
rownomiernego obciazenia przy statych obrotach. Najczesciej wiel-
ko$¢ momentu ulega wahaniom, wystepuja obciazenia szczytowe
ktére zaleinie od czestotliwoéci, oddzialywajac dodatkowo, wply-
waja w réznym stopniu na trwalo§¢ lozyska. Poza tym uwzgledni¢
nalezy wahania obrotéw. Gdybyémy za podstawe obliczen przyjeli
obroty maksymalne, tozysko takie byloby przewymiarowane.

W ukladach napedowych samochodowych wielko§é obciazenia
od momentu mozna okre$li¢

PO
Mo — 0,023 -1/ G** M

gdzie M jest momentem maksymalnym silnika w kgm, G za$ cie-
zarem calkowitym pojazdu w kg. Wzér powyiszy jest empirycz-
ny, jego przydatno$é¢ do obliczen doboru loiysk zostala potwier-
dzona w pracach BKPMot. tylko w odniesieniu do samochodéw
ciezarowych $redniej klasy.

O ile wielko§¢ Mo wyliczona w sposdb powyiszy przekracza
warto$é¢ 0,7 do 0,75 M wtedy do obliczen dla samochodéw cig-
zarowych przyjmujemy warto$¢ 0,7 M. Wynika to stad, ze
obciazenie i obroty okre$lone w zaleznosci od poszczegdlnych prze-
kiadni przy pelnych obrotach silnika zmieniaja sie co do wielkosci
zaleznie od elastycznoéci silnika i warunkéw jazdy. Tak jak war-
to$¢ noénosci ruchowej okreslona zostala na podstawie prob prak-
tycznych, tak i wielko$¢ momentu M, vinna znalezé swe potwier-
dzenie w badaniach.

W oparciu o moment obliczeniowy Mo okreslamy obciazenie
zastepcze lozyska Pz, uwzgledniajac wielkosci sit osiowych i pro-
mieniowych, zaleznie od poszczegdlnych przetozen (bie-
géw) oraz odpowiadajace im ilosci obrotow, jakic dane lozysko
wykona,

stopni

Obciazenie zastepcze wynosi: (w oparciu o rownanie) 1 dla

obciazenia promieniowego
Pr} + N, - Pri+.... NN-Prin

Pr = i/Nl
N

3 r 3 p3 . Po?r dla obciaze-
wzglednie Py :]/N£O‘+ N, P?2+NN Pl nia osio%ve-

SN o
gazie Z‘N jest ilodcia obrotow, jaka wykona lozysko podczas
calej swej pracy pod obciazeniem Pr wzgl. Po.

Dla okreélenia wartosci Ni, N2, NN konieczne jest ustalenie
stopnia wykorzystania poszczegélnych przekladni. Jezeli ten stopi-n

nie jest znany wtedy okreélenie jego odbywaé sic musi na pod-

stawie  poczynionych Ni = 100~ 10° -
= 100 - 10% * f2+i... itd; ¢ = przelozenie.
Przecigtne warto$ci stopnia wykorzystania przekladni (f) po-

dane

obserwacji. firi; N2 =

sa w' ponizszej tabeli. Takie same warto$ci przytoczone sa
dla skrzyf 3- i 4-biegowych w ,Automobiltechnisches Handbuch*
R, Bussien.

Dla skrzyf 5¢biegowych podobne wielkosci wspélezynnikéw
pedaje Maszinostrojenie t. II. Dzial Badah Pojazdéw BKPMot.
prowadzi obserwacje dla ustalenia stopni wykorzystania poszcze-
gélnych przelozen przez okreélone $ciéle typy pojazdéw, w za-
leznosci od warunkéw drogowych i eksploatacyjnych.

TABLICA 1

Stopien wy- : - .
k(;rr%ésktfn};‘ 350(1251} .przeklad'm (Cigg!;lii(g)wa) Uwagi
= 1eg.‘4 b1eg.| 5 bieg.
f1 1% 1 1% | 05% 5%
f2 12% | 3% | 1% 5%
£3 87% | 11% | 3,59 209/,
f4 — 85%, 609%, 50%
f5 — — 359, 109,
G — -1 - 10%

Za podstawe do okreélenia sumy ilosci obrotéw, jaka lozysko
wykona przy pracy na wszystkich biegach w pojazdach mechanicz-
nych przyjmuje si¢ ilo$¢ obrotéw kél, jaka winien wykona¢ po-
jazd do chwili kiedy zajdzie potrzeba wymiany lozysk.

Wielkos¢ t¢ dla samochodéw osobowych, wzgl. samochodéw
specjalnych, ktérych zniszczenie moze nastapié z przyczyn mieza-
leznych od normalnego zuzycia elementéw, przyjeto na 50 milio-
néw obrotéw, dla samochodéw' ciezarowych na 100 milionéw obro-
tow, co przy ogumieniu $redniej wielko$ci odpowiadaloby okoto
300 tys. km przejechanym przez pojazd, a wiec w przyblizeniu
okoto trzech okreséw miedzynaprawczych. (Palmgren— tozyska
toczne).

Catkowite obciazenie zastepcze wyniesie:
Pc = Prox -+ Po*y gdzie x i y sa wspolczynnikami podanymi
w katalogach; wielko$ci tych wspélczynnikéw x sa zaleine od
tego, ktory pierScien obraca sie w' stosunku do obciazenia promie-
niowego, wzgl. y od rodzaju lozyska. W katalogach najczesciej
podawana jest warto$§¢ dopuszczalna obciazenia tozyska C odnie-
siona do 33 obr/min. i trwaloéci 500 godz., na podstawie wzo-
ru [1]

C=Pz i/ T
okreslamy wielko$§é sity poréwnawczej do wyboru tozyska z kata-
logu.

T —
0= Pc l/ 2N
Te warto$¢ Q nalezy braé¢ za podstawe do poréwnania z warto$cia

katalogowa C, odniesiona do 33 obr/min. i
500 godz.

czasu okresu pracy

Nalezy dazyé, azeby stosunek o - nas 1

W praktyce przemystu moto:yzacyjnego stosowane sa wartosci
zwane ogolnie ,,wspoélczynnikami pewnosci® w granicach od 0,8 do
1,4, co jest uwarunkowane wzgledami konstrukcyjnymi. Stosowa-
nie pewnos$ci mniejszych od 0,8 nie zapewni wymaganej trwalo$ci
lezyska, pewno$¢ powyiej 1,4 $wiadczyé bedzie, ze lozysko jest
przewymiarowane, podniesic zatem ceng¢ maszyny. Jak powiedzia-
nc na wstepie trwalo§é tozyska poza jego obciazeniem jest uzalez-
niona od warunkéw zabudowy i warunkéw pracy. Poza tym
wérdéd tozysk jednakowej budowy stwierdzono réwnmiez duze roz-
rzuty w trwalo$ci, niezaleznie jednak od tych warunkéw konstruk-
tor winien tak dobraé lozyska, by ich wymiana mogta by¢ doko-
nywana jednocze$nie 1 w ramach napraw gléwnych. W przeciw-

nym wypadku powstaja trudno$ci w planowaniu  zaopatrzenia
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w lozyska zapasowe i zwickszaja si¢ koszty cksploatacyjne wsku-
tek przestojéw i koniecznoSci dorainej wymiany zuzytego lozys-
ka.

Z zalozenia, 7e podstawa do obliczenia trwalo$ci lozyska jest
100 milionéw obrotéw két wynikaloby, ze trwalo$é tozyska, czyli
okres jego pracy od chwili wmontowania do wystapienia obja-
wéw zuzycia winien wynosi¢ okoto 3 okreséw miedzynaprawczych.
W warunkach prawidlowego wykonania mechanizméw i prawidlo-
wego uzytkowania trwalo§é ta jest rzeczywiscie osiagalna. Fozys-
ka ukladu napedowego samochodu Star 20, ktérych pewno§é wa-
ha si¢ wlaénie w granicach okolo 1 nie osiagaja jednak takich
trwalo$ci i wymagaja wymiany zasadniczo po 1 okresie migdzyna-
prawczym (100 tys. km). Wynika to stad, ze wykonanic elemen-
téw wspdlpracujacych nie stoi jeszcze na odpowiednim poziomie.

Inz. FRANCISZEK BARAN
Zaktady Starachowickie .

AUTOMATYZACIJA PROCESU T

Migdzy innymi niedoktadnoéci w wykonaniu kot z¢batych skrzy-
ni biegdbw powoduja powstawanie sit dynamicznych, ktére nie sa
uwzglednione przy obliczeniach doboru tozysk, a ktére moga sta-
nowi¢ dodatkowe obciazenie lozysk przewyiszajace znacznie ob-
ciazenie szczytowe, wynikajace z warunkéw uzytkowania pojazdu.
Niedokladno$¢ wykonania mechanizméw, btedy w ich konstruk-
cjach, nie tylko obnizaja trwaloéci ich samych, ale sa takze powo-
dem nadmiernego zuzycia elementéw wspdlpracujacych, w danym
wypadku takze i lozysk tocznych.

W prawidlowym doborze lozysk, w prawidlowym wykonaniu
wszystkich mechanizméw tkwi w obecnej chwili zrédlo duzych
oszczgdnoéci, jesli zwaiyé, ze w kraju naszym skromna ilo§¢ po-
jazdéw mechanicznych wymaga zastosowania kilku milionéw to-
zysk.

ECHNOLOGICZNEGO OBROBKI

SILNIKA S-42 W ZAKLADACH STARACHOWICKICH

Z inicjatywy kierownictwa technicznego CZPMot. oraz przy
czynnym jego wspdéludziale, zostal powolany w Zakladach Stara-
chowickich zespdl roboczy, dla opracowania dokumentacji tech-
nicznej linii automatycznej do obrébki glowicy silnika S-42.°

Realizacja zamierzenia zostala podzielona na trzy etapy:

1 — automatyzacja operacji wiertarskich
2 — automatyzacja operacji gwinciarskich
3 — automatyzacja operacji frezerskich.

W wyniku kilkumiesiecznej pracy zostal ukoficzony pierwszy
jego etap. W przeddzien Swigta 10-lecia Polski Ludowej w dniu
22 lipca 1954 r., nastapilo prébne uruchomienie pierwszej catkowi-
cie zaprojektowanej i wykonanej w kraju, automatycznej linii ob-
rébki mechanicznej. Po przeprowadzeniu szeregu badan i kontroli
dzialania, ostatecznym ustawieniu i wyregulowaniu, linia auto-
matyczna zostala oddana i wlaczona dla biezacej produkcji w dniu
14 paidziernika 1954 r.

Charakterystyka i opis linii

Uruchomiona linia automatyczna przeznaczona jest do obrdbki
otworow z dwéch stron glowicy silnika S-42.12.03. Otwory w bocz-
nych plaszczyznach glowicy, wciniecie i rozwiercenie otwordw
prowadnikéw zawordéw sa wykonane poza linia automatyczna na
dalszych trzech stanowiskach obrébczych.

Linia sklada si¢ z trzech zasadniczych zespoléw wiertarskich,
o dwdéch wielowrzecionowych glowicach poziomych, umieszczonych
przeciwlegle. Ogélny widok linii pokazuje rys. 1

Rys. 1. Linia automatyczna do obrébki glowic silnika S-42.
Widok ogélny

Poszczegdlne zespoly posiadaja nastepujace iloéci wrzecion:
Zespol 1 32 wrzeciona
Zespot II 30 wrzecion
Zesp6l 1II 20 wrzecion

Razem 82 wrzeciona

Rys. 2. Glowica zespolu wiertarskiego

Linia wyposazona jest ponadto w szereg urzadzen i mechaniz-
méw: do ustalania polozenia i zmocowywania obrabianych czesci
w urzadzenia transportowe do przesuwania czeéci do kolejnych
stanowisk obrébczych, urzadzenie do transportu wiérow, urzadze-
nia sterujace, kontrolne i napedowe oraz smarujace.

Wiszystkie urzadzenia i mechanizmy linii sa sterowane elektrycaz-
nie przy zastosowaniu napedéw hydraulicznych. Kierowanie praca
linii odbywa sie z centralnego pulpitu sterowniczego, (tzw.
.. Kommando), wyposazonego dodatkowo w urzadzenia komtrolne
pezwalajace na szybkie wykrywanie uszkodzeh w poszczegélnych
obwodach elektrycznych (tzw. ,szukacz obwodu®). Uklad sterowa-
nia pozwala na catkowite lub cz¢éciowe wylaczanie automatycz-
nego dzialania, dla ustawienia lub naprawy linii. Ewentualne uszko-
dzenia linii lub poszczegdlnych urzadzen sa natychmiast sygnalizo-
wane przez odpowiednie lampy kontrolne, a praca linii automa-
tycznie zostaje zatrzymana. Ponadto linia zostala zaopatrzona
w krancowe wylaczniki na stanowiskach zaladowczym i wyladow-
czym, pozwalajacych na zatrzymanie w wypadku, gdy obstugujacy
nie zdazy zaladowa¢ lub roztadowa¢ linii.

Dla napedu poszczegblnych — zespoléw  obrébezych,  urzadzen
i mechanizméw linii, zostalo zainstalowanych 12 silnikéw elek-
trycznych o lacznej mocy 73,3 KW,

Przebieg operacji wykonawczych ilustruje tablica 1.
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W normalnych warunkach linia pracuje catkowicie automatycz-
nie, w nastepujacej kolejnoéci przebiegu poszczegélnych czynnosci
i czasokresach ich trwania:

przesuw czesci 0,10 min.
ustawienie i zacisk czesci 0,10 min.
dosuniecie glowicy do czeSci obrabianej 0,05 min.
(przesuw szybki)

obrébka (najdluzszy okres pracy z poszczegdlnych

stanowisk) 1,50 min.
praca na nieruchomym zderzaku 0,15 min.
odsuniecie glowicy (przesuw szybki) 0,08 min.
zwolnienie czesci z zacisku 0,10 min.

Podany cykl pracy w uwzglednieniu koniecznych przerw dla
zmiany narzedzi i ew. innych zabiegdéw regulacyjnych, daje $rednia

wydajnoéé linii 20 szt. obrobionych glowic na godzing.

Podstawy opracowania i rozwiazania konstrukcyjnego zasadni-
czych elementéw i urzadzen linii

Przy projektowaniu konstrukcji, wykorzystano dos$wiadczenie
z pracy, uruchomionej w Fabryce Samochodéw Osobowych w War-
szawie, automatycznej linii obrébki glowic opracowanej i wy-
kcnanej przez ZSRR, Ponadto w szeregu wypadkéw korzystano

ze wspolpracy i konsultacji Zakladéw Mechanicznych 1-Maja

w Pruszkowie, jak i opracowan wykonanych przez Centralne Biu-
ro Konstrukcyjne Przemystu Motoryzacyjnego w Warszawie.

Rys. 3. Fragment jednego z zespoléw wiertarskich

Jako podstawowy element konstrukcji przyjeto po odpowied-
nim dostosowaniu jednostki wiertarskie konstrukcji Z.M. 1-Maja
w Pruszkowie, typ 3.1 WA wyposazone w hydrauliczne rozdzie-
lacze sterujace (rys. 2).

Obrabiany przedmiot jest mocowany w odpowiednich urzadze-
niach przy zastosowaniu zaciskéw i mechanizméw ustalajacych je-
go polozenie. Czynnosci te sa vykonywane samoczynnic przy za-
stosowaniu odpowiednich urzadzen hydraulicznych (rys. 3). Ana-
legiczna zasada zostata przyjeta dla zwalniania zamocowanej
cze$ci.

Po wlozeniu obrabianej cze$ci do urzadzenia zainstalowanego
(rys. 4) dalsze jej przesuwanie do poszczeg6lnych stanowisk linii
nastepuje za pomoca przenoénika o napedzie hydraulicznym. Prze-
noénik sktada sic z szeregu polaczonych listew przesuwajacych
sie na rolkach ustawionych na kazdym urzadzeniu mocujacym
(rys.5).

Naped i sterowanice poszezegdlnych urzadzen i mechanizméw
hydraulicznych jest dokonywane poprzez skrzynie rozrzadu syste-
mu hydraulicznego sterowania linii (rys. 6). Dla zasilania ukla-
du hydraulicznego linii stuza dwie pompy lopatkowe
Vickers o stalej wydajnoéci i nastepujacych charakterystykach:
— typ UPLf 040 — ci$nienie 25/65 atm — wydajno§¢ 12/5 1/min,
— typ UPLe 030 — ciénienie 65 atm — wydajno§¢ 35 l/min.
oraz dla napedu przenoénika i urzadzen mocujacych pompy tego

systemu

samego rodzaju o charakterystyce:
— typ UPLf 030 — ciénienie 25/65 atm, — wydajnoéé 25/12 1/min.

Smarowanie powierzchni ciernych urzadzen mocujacych odbywa
sie automatycznie co 40 cykli roboczych linii. Smarowanie pozo-
stalych urzadzen i zespoléw odbywa si¢ przy pomocy centralnej

Rys. 4. Stanowisko zaladowcze

instalacji smarowniczej, wzglednie smarowania. Centralny uktad
smarowniczy jest zasilany przez specjalna pompe lopatkowa.

Do usuwania wiéréw sluzy przenos$nik taSmowy umieszczony
wzdtuz linii. Widry przenoszone sa z kofica linii na jej poczatek,
gdzie zsypywane sa do specjalnego zbiornika, skad okresowo sa
usuwane,

Przeno$nik jest napedzany przez zastosowanie przekladni reduk-
cyjnej umieszczonej na koncu linii.

Obstuga linii jest dokonywana przez 1 pracownika, do obo-
wiazkéw ktérego nalezy ladowanie i zdejmowanie obrabianych
glowic oraz ogélny nadzér nad prawidlowym przebiegiem pracy
I'nii i jej ew. wylaczeniem w wypadkach zachodzacych koniecz-
noscl.

Wykonanie poszczegélnych urzadzen mechanizméw oraz montazu
linii

Dla uzbrojenia zaprojektowanej linii automatycznej nalezalo
wykona¢ szereg skomplikowanych i precyzyjnych urzadzen me-
chanizméw i przyrzadéw, wykonanie ktérych dla szeregu wypad-
kow bylo pracami o charakterze pionierskim-prototypowym.

Wykonawstwo poszczegélnych zespoléw i czeéci zostalo podzie-
lone pomiedzy: Zaktady Starachowickie, Fabryke Samochodéw
Osobov.ych w Warszawie, Fabryke Samochodéw Ciezarowych im.
B. Bieruta w Lublinie oraz Zaklady Mechaniczne ,,Ursus® (odle-
wy).

»

Rys. 5. Urzadzenie hydrauliczne napedu transportera wzdluznego

Montaz calo$ci, regulacja i wentylacja koficowa zostaly wyko-
nane przez Zaklady Starachowickie.

Na specjalne wyréznienie zastuguje catkowite wykonanie we
wlasnym zakresie przez Zaklady Starachowickic catkowitej insta-
lacji hydraulicznej i elektrycznej. Urzadzenia tego rodzaju nader
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skomplikowane i wymagajace wysokiej precyzji wykonawczej,
wykonywane po raz pierwszy w kraju, wymagaly zaréwno duzego
wysitku wykonawczego, jak i rozwiazania szeregu probleméw hy-

draulicznych i elektrotechnicznych.

Uwagi koncowe
Uruchomienie pierwszej automatycznej linii obrébki widrowej
calkowicie zaprojektowanej i ‘wykonanej w kraju stanowi powaz-
ny krok maprzéd w dziedzinie automatyzacji proceséw technelo-

gicznych.

Rys. 6. Skrzynia rozrzadu hydraulicznego systemu sterowania linii

Praktyczne opanowanie szeregu probleméw i zagadnien zwia-
zanych z budowa tego rodzaju urzadzen, nabyte do§wiadczenie
w zakresie projektowania i wykonawstwa — pozwola mna bezpo-
érednie ich wykonanie, jak i stanowia cenny wklad do dalszych
prac w zakresic automatyzacji proceséw technologicznych.

Rys. 7. Fragment urzadzenia dla zacisku hydraulicznego

Nalezy podkresli¢, ze szereg rozwiazan poszczegdlnych urzadzen
mechanizméw czy elementéw, moze byé w catodci zastosowanych
przy projektowaniu dalszych linii automatycznych do obrébki in-
nych elementéw.
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Rys. 8. Schemat przebiegu operacji obrébczyecr na poszczegdélnych
stanowiskach linii

Mgr inz. MACIEJ BERNHARDT

Powaine réwniez znaczenie dla dalszych prac ma nabyte do-
$wiadczenie, szczegdlnie w zakresie rozwiazywania probleméw ste-
rowania hydraulicznego i elektrycznego, ich regulacji i strojenia,
wymogéw wykonawczych w stosunku do szeregu precyzyjnych ele-
mentéw i aparatury.

Dokonany powazny wysiltek twérczy i wykonawczy przemystu
motoryzacyjnego w zakresie projektowania i budowy linii auto-
matycznych obrébki widrowej stanowi niewatpliwie wainy wktad
dla usprawnienia techniki obrébczej, realizacji zadan postgpu tech-
nicznego oraz podnoszenia ekonomiki wytwarzania — wypelnia-
nia tym samym wskazan i wytycznych Partii i Rzadu w tym za-
kresie.

ZAGADNIENIE TEORIl | BADANIA SPRZEGIEL HYDROKINETYCZNYCH

We wstepie autor omawia wilaiciwosci sprzegiel hydiokinetycznych, po czym podaje podstawowe zaleinoici hinetyczne
i dynamiczne. Nastepnie opisane sa charakterystyki sprzegiel i s[)osoby korygowania tychie. W) zakoriczeniu autor
omawia krétko badamde sprzegiel hydrodynamicznydh.

Sprzeglta hydrokinetyczne, nazywane niestusznie w potocznej
mowie hydraulicznymi, znalazly juz szerokie zastosowanie w kon-
strukcji  samochoddéw osobowych jak i ciezarowych, a takze
wagonéw motorowych, a ostatnio i ciagnikéw rolniczych oraz sa-
mobieznych maszyn budowlanych. Zalety ich sa tak bezsporne, ze
dzi§ nikt juz nie prébuje podwazyé celowo$ci zastosowania i prze-
ciwnicy tego rozwiazania wycofali ,najciezszy* zarzut, w prakty-
ce na ogo6l malo istotny — stalego poSlizgu sprzegla przy przeno-
szeniu momentu obrotowego i zwigzanych z tym strat mocy. Oczy-
wiscie do tego, jak i do wszystkich innych, rozwiazania konstruk-
cyjnego nie mozna podchodzi¢ bezkrytycznie, gdyz nie jest ono
idealne dla wszystkich przypadkéw napedu pojazdéw mechanicz-
nych przy pomocy silnika spalinowego, a ponadto celowo$é jego
zastosowania zalezy od warunkéw eksploatacyjnych.

Przypomnijmy wiec na wstepie podstawowe wlaSciwosci sprze-
giel hydrokinetycznych, ktérych nie bede rozbijal na wady i za-
lety, pomiewaz pojecia te sa miemal zawsze wzgledne i uzaleznio-
ne od przeznaczenia pojazdu i warunkéw jego pracy:

a. najistotniejsza cecha sprzegiel hydrokinetycznych jest brak
»mechanicznego polaczenia“ silnika z pozostalymi elementamina-
pedu, Okreslenie to jest wladciwie okre§leniem gwarowym, gdyz
sprzezenie za poSrednictwem cieczy jest w zasadzie sprzezeniem
mechanicznym, choé w zupelnie innym sensie niz przyjeto je ro-
zumieé w sprzeglach ciernych. Stosowane niekiedy okreslenie, ze

sprzegla hydrokinetyczne daja sprzezenie elastyczne, choé moze
f@
N\
NN
M M
n, | | Ty
4h

s

Rys. 1. Schemat sprzegla hydrokinetycznego

a

TM/335RI

bardziej okresowe, tez mnie jest $ciste, gdyz zachowanie si¢ ich
w' pracy jest zasadniczo réine od sprzegiel z elementami elastycz-
nymi, ktérych napiecie, a wiec chwilowa wartoéé momentu obroto-
wego, sa zmienne i zalezne od chwilowych wartoéci obciazenia
i nieréwnomiernoéci predkosci katowej walu korbowego;

b. cecha wynikajaca bezpoérednio z poprzedniej jest bardzo
znaczne ograniczenie wplywu niejednostajnoéci obrotéw: silnika
na obroty két napedowych samochodu i odwrotnie. Wplywa to
korzystnie zaréwno na zywotno$¢ silnika, jak i elementéw prze-
niesienia nap¢du oraz ogumienia;

c. moment obrotowy przenoszony przez sprzeglo hydrokine-
tyczne jest teoretycznie réwny momentowi dostarczanemu przez
silnik, a praktycznie minimalnie mniejszy o niewielkie straty (za-
zwyczaj nie uwzgledniane w obliczeniach) na wentylacje;

d. wielko$¢ maksymalnego momentu obrotowego przenoszone-
go przez poszczegélne elementy przeniesienia napedu w mniejszym
stopniu niz przy klasycznym napedzie przekracza - wielko§¢ mak-
symalnego momentu obrotowego silnika (z uwzglednieniem oczy-
wiScie przelozenia poszczegélnych  przekladni zebatych), gdyz
wplyw ich mas obrotowych jest stosunkowo niewielki, a wzrost
momentu spowodowany np. gwaltownym zahamowaniem pojazdu
bedzie réwniez maly, bowiem zaréwno bezwzgledne wartoéci
opéznien katowych walu silnika, jak i szybko§¢ ich narastania sa
mniejsze niz przy napedzie klasycznym;

e. w wyniku cech podanych w punktach b i d wzrasta trwa-
to§¢ poszczegdlnych czeSci przeniesienia napedu, a réwnoczeénie
wskutek lepszych warunkéw pracy i mniejszych obciazen mozliwe
jest zmniejszenie ich wymiaréw, a wiec ciezaru i kosztu wykona-
nia, wzglednie zastosowanie materialéw o mniejszej wytrzyma-
tosci;

f. sprzeglo hydrokinetyczne, o ile przenosi naped, pracuje
zawsze z pewnym poélizgiem; tzn., ze obroty walu napedowego
sa zawsze wyzsze od obrotéw walu napedzanego, niezaleinie od
kierunku obrotéw i kierunku przeniesienia napedu (silnik — kola,
czy kola — silnik);

g. poélizg ten jest zwiazany ze strata mocy zuzywanej na na-
grzewanie cieczy pos$redniczacej. Przy prawidlowej konstrukcji
sprzegla i wlaSciwym doborze jego parametréw do typu pojazdu
i warunkéw pracy poSlizg ten jest nieznaczny i wynosi¢ moze
przy pelnym obciazeniu silnika 2—8% w znacznym zakresie obro-
téw. Przy zmniejszeniu obciazenia poélizg ulega réwniez (niemal
proporcjonalnie) zmniejszeniu;

h. charakter poélizgu w sprzegle hydrokinetycznym catkowicie
odbiega od poSlizgu w sprzeglach ciernych.

Sprzegto hydrokinetyczne pracuje zawsze z poélizgiem (vide p.f.),
przy czym wielko§¢ jego jest funkcja obciazenia. Im wigkszy prze-
noszony jest moment obrotowy, tym bardziej zwigksza si¢ poélizg
sprzqgla i na odwrét;

i, sprzeglo hydrokmetyczne nie pozwala na catkowite odigcze-
nie silnika od elementéw przeniesienia napedu, skutkiem czego wy-
maga ono wspélpracy ze skrzynkami przekiadniowymi planetar-
nymi, lub w przypadku stosowania skrzynki ,,klasyczne] wymaga
dodatkowego sprzegla ciernego umozliwiajacego zmiane i wyla-
czenie napedu (np. samochéd ZIM);
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k. wskutek mozliwoéci pracy z duzym poélizgiem sprzeglo
hydrokinetyczne pozwala osiagnaé wyzsze przy$pieszenie samocho-
du, gdyz przenosi ono woéwczas moment odpowiadajacy znacznie
wyiszym obrotom silnika niz wynikaja z wielkoéci przelozefi prze-
ktadni zebatych. Ponadto umozliwia prawidlowa pracg silnika
przy jezdzie z mala szybkoscia na wyzszych przekladniach,

Zwickszenie przy$pieszenia samochodu wystepuje w tym wyi-
szym stopniu, im wyisze sa obroty silnika odpowiadajace jego
najwiekszemu momentowi obrotowemu;

1. wymienione w poprzednim punkcie wlaéciwoéci powoduja
ulatwienie kierowania samochodem i dlatego tez sprzegla takie
stosowane sa obok samochodéw osobowych w najwiekszych i naj-
ciezszych samochodach ciezarowych (jak np. MAZ 525 o ladow-
noéci 25 ton); ’ :

m. ilo§¢ obrotdw silnika na 1 km drogi przy tym samym prze-
ncszonym momencie obrotowym bedzie dla samochodu ze sprzeg-
tem hydrokinetycznym wieksza niz dla samochodu ze sprzeglem
ciernym.

Podstawowe zalezno$ci kinematyczne dla sprzegiel
hydrokinetycznych
Oznaczenia:
u — predko$é obwodowa cieczy (unoszenia przez wirnik)

w— 5 cyrkulacji cieczy w' komorach wirnikéw
v — ,, bezwzgledna cieczy
o — katowa wirnika

Indeksy: P pompa — wirnik pedzacy sprzegla
T — turbina — wirnik napedowy sprzegla
1 — krawedZ wewnetrzna wirnika
2 — krawedz zewnetrzna wirnika
Podstawowe okre$lenia:

sprzegla

Sprawnoécia sprzegla hydrokinetycznego mnazywamy stosunek
mocy oddawanej przez wirnik turbiny do mocy doprowadzanej od
wirnika pompy.

Sprawnos$é

Nt Mt - nT
TN, T My
Poniewaz dla sprzegla tego typu zachodzi zaleznoéé:
Mp=Mr . . .. . . . . . . . . .1
mozemy napisaé :
p=22=2L 2 @

np Wy 1y
Poniewaz w réwnanie (2) wchodza jedynie parametry kinematycz-
ne, wspoélczynnik n bywa nazywany kinematycznym wspétczynni-
kiem sprawno$ci sprzegla.

PosS§lizg sprzegtla
Poélizgiem sprzegla nazywamy stosunek rdimicy obrotéw wir-
nikéw pompy i turbiny do obrotéw wirnika pompy:
s=T="

3)
ny
Po przeksztalceniu zaleznoéci (3) moina wyrazi¢ poSlizg w funkeji
sprawnosci sprzegla:
nr

T
T ¢

Rozpatrzmy obecnie zjawiska zachodzace wewnatrz sprzegla w je-
go pracy. Na kazda czastke cieczy dziala sila odérodkowa

§ =1

S =1

C = mro2

Poniewaz ®p > oT (w zalozeniu, ze Mo =£ O)
wiec Cp > CT

czyli, ze sila odsrodkowa dzialajaca na czastki cieczy znajdu-
jace sie wewnatrz wirnika pompy jest wicksza niz sila od$rodko-
wa dzialajaca ma czastki znajdujace si¢ w tej samej odlegloéci
od osi obrotu wewnatrz wirnika turbiny (oczywiScie w zalozeniu,
ze My 7 O i naped przenoszony jest z silnika na kola, a nie od-
wrotnie). Skutkiem tej réinicy sit odérodkowych ciecz uzyskuje
niezaleznie od ruchu obrotowego, jaki posiada lacznie z wir-
nikami sprzegla, ruch wirowy wewnatrz komér sprzegla z pred-
koécia w, ktéra w dalszym ciagu nazywaé bedziemy szybkoécia
cyrkulacji.

Jasne jest, ze predkoé¢ cyrkulacji bedzie tym wicksza, im
wicksza bedzie rézmica sit odSrodkowych dziatajacych na czastki
cieczy znajdujace si¢ wewnatrz wirnikéw pompy i turbiny, a wiec
im wigksza bedzie réznica ich predkosci ($cisle méwiac kwadra-
tow predkoéci), a tym samym bedzie funkcja sprawnoéci kinema-
tycznej sprzegla 1 jego poslizgu.

Dla okreslenia predkosci cyrkulacji przeprowadzimy nastepuja-
ce rozumowanie:

Ciecz w czasie swego ruchu (cyrkulacji) wewnatrz komér wirni-
ka pompy przemieszcza si¢ od wewnetrznej do zewnetrznej kra-
wedzi wirnika, skutkiem czego jej energia kinetyczna (pochodza-
ca od ruchu obrotowego wirnika) zwieksza sie o wielkoé¢:

T2
ABp=[ mrad dr=— maf (A~ 1)

LY
u%p — 1{12!J )
2¢g ’

Jezeli wielko§é tej energii odniesiemy do 1 kg cieczy, wyrazi sig
ona wzorem:

-
AEP_

2 2
u. — u
_AE}>=4—21’2g N )

W dalszym swym ruchu ciecz przedostaje sie ma wirnik turbiny,
gdzie porusza si¢ w kierunku od wickszego do mniejszego promie-
nia, tracac tym samym cze$é swej energii kinetycznej. Strate ener-
gii na kole turbiny mozemy wyrazié réwnaniem:

2 2
. Uy — U
ABp=2L_\F .. 8
2g :
Zgodnie z réwnaniem Bernoulli‘ego bilans energetyczny (dla 1 kg
cieczy) odniesiony do przekroju wejéciowego i wyjSciowego wir-
nikéw pompy i turbiny wyrazi sie jak nizej:

2
Pp w? Uy, — ulzp Pr 20?

"%T - ”12'1‘
vy T2g 2. Y +Tg

= 7

W bilansie tym pominieto wyrazy odnoszace si¢ do energii po-
lozenia poszczegblnych czastek cieczy, gdyz warto§é ich jest bardzo
mala w poréwnaniu z pozostalymi. Ponadto ‘ilo§¢ i rozmieszczenie
cieczy w poszczegélnych wirnikach sa niemal jednakowe, a wigc
po obu stronach réwnania wystapilyby wyrazy o stosunkowo ma-
tej wartoéci i minimalnie rdznigce sie miedzy soba.

W réwnaniu (7) wyrazy —— przedstawiaja energic potrzebna
[

dla pokonania oporéw na drodze cyrkulacji. Rdinica znakdéw

. Pr
wyrazébw — ¢ — spowodowana jest tym, ze energia, jaka ma

ciecz w wirniku pompy ulega zmniejszeniu o wielko§¢ oporéw
cyrkulacji w tym kierunku, natomiast energia potrzebna na po-
konanie oporéw cyrkulacji w' wirniku turbiny jest tak samo
obierna“ jak i energia wyrazona przez pozostate czlony réwna-
nia.

Jezeli oznaczymy przez H ci$nienie hydrostatyczne niezbedne
dla pokonania oporéw cyrkulacji w obu wirnikach (ciénienie cyr-
kulacji), wéwczas mozna je wyrazié:

2 2 2 2
_Pp  Pr_ uw— i, Ur—ir ()
i Y 2g 2g o
Mozemy réwniez napisaé, ze op6r cyrkulacji jest funkcja szyb-
kosci_cyrkulacji i wynosi na drodze AS
———a s s »
h= F 8. .. . . .. .0
i | ()

gdzie ¥ — wspélczynnik oporu przeplywu
za§ op6r calkowity

w? ¥
H——
g ;’ 7 (10)
. ur
Biorac ponadto pod uwage, ze —p =7
u
czyli wueT = mMuzp wT = Mmp
mozemy réwnanie (8) napisaé w postaci:
w? ¥ W — a2 V(1 — 92
2; :_( 2p 1?)( 7)) (11)

2g 4 2g
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7
. , e 1
oznaczajac za§ stosunek promieni — = e
2
i uwzgledniajac, ze

71

Uyp = Up+ — =Uypp* €

7a

otrzymamy P 2

YV —e) (1 -7

W = Uy ~
Y 5
1

Dla matych wartosci poSlizgu, a wiec dla powaznej czeSci pracy
mozemy wzdér (12) przeksztatcié uwzgledniajac, ze
' n=1-—S§
a wiec dla matych s n?~1— 2s
V2s(d —é)

W AUy
Y 5
1

oznaczajac wézys~tkie wielkoéci stale dla danego rozwiazania kon-
strukcyjnego przez "wspélczynnik ,,k“ otrzymamy:

w=rkop Vs

(12)

(13)

czyli

(18)
" 3
Przyjeto przy tym pewne uproszczenie zaktadajac, ze Z 3 + f (w),
1
co nie jest zgodne z prawda, jednak w zakresie wystepujacych
n

predkoéci zmienno$é wyrazenia Zé’ jest tak niewielka, ze nie
1

n
popelnia sie wiekszego bledu przyjmujac Z{y’ = const.
1

Réwnania (12) i (18) przedstawiaja zaleznoéé pomiedzy pred-
koscia cyrkulacji cieczy, a predkoécia obwodowa wirnika pompy
przy uwzglednieniu parametréw konstrukcyjnych sprzegla 1 jego
sprawnoéci wzglednie poslizgu.

Analizujac te réwnania widzimy, ze predko$é cyrkulacji jest
wprost  proporcjonalna do predkoéci katowej wirnika pompy
i wzrasta przy wzroécie poélizgu, wzglednie spadku sprawnoéci
i co jest oczywiste przy spadku opordw cyrkulacji.

Podstawowe zalezno$ci dynamiczne dla sprzegiel
hydrokinetycznych

Ciecz wypelniajaca sprzeglo w czasie ruchu wewnatrz jego
komér przy przejSciu z wirnika pompy na wirnik turbiny wy-
woluje mna jego zewnetrznej krawedzi moment wywolany ci$-
nieniem powstalym wskutek zmniejszenia predkoéci obwodowej
cieczy z uz2p do uaT.

Na odwrét ciecz przechodzaca z wirnika turbiny na wirnik
pompy obciaza go momentem na wewnetrznej krawedzi powstalym
wskutek przyspieszenia cieczy od predkosci #1T do u1p.

r
X

re

o 8

V>

TM[335R2

Rys. 2.

Wielkoséci tych momentéw nie sa oczywiscie réwne, gdyz:
Upp > UpT, UT < UT 1 7, <7o.

Rozwazmy teraz, jakie jeszcze sily dzialaja na wirnik- sprze-
gla, Przeanalizujemy w tym celu sily dzialajace na elementarng
czastke cieczy w czasie jej ruchu wewnatrz sprzegla. Wydziela-
my w jednej z komér wirnika np. turbiny cienka struge cieczy
1 wyobrazamy sobie, Ze jest ona objeta cienka sztywna rurka
zakrzywiong wspétérodkowo ze Scianka zewnetrzna wirnika i le-
zaca w plaszczyZnie rox (rys. 2).

Przyjmiemy, ze wspomniana rurka posiada przekréj jedno-
stajny 1 0§ jej w punktach B i C jest réwnoleglta do osi ox, do-
kota ktérej obraca sie ona z jednostajna predkoscia katowa oT.

Wydzielamy teraz w strudze cieczy element dlugoéci dl w od-
legloSci 7 od osi ox i rozpatrzymy sily na niego dzialajace: site
cigzkodci, sily wynikle wskutek ciénienia w przekrojach grani-
cznych i reakcje toru (rurki) R. Reakcje R mozemy rozlozyé na
3 sktadowe :

Rp — reakcje normalna w plaszezyznie rurki,

s — styczng w plaszczyznie rurki,

Ry — ,, binormalng — prostopadla do plaszczyzny rurki.

Réwnanie momentéw wzgledem osi ox wyrazi sie:

My = 1r"*Rp

(Pozostale sily leza w plaszczyznie rox i mie daja momentu
wzgledem osi ox) .

Obliczymy obecnie moment ilo§ci ruchu masy M cieczy znaj-
dujacej sie w elemencie rurki, a ktérej $§rodek masy lezy w p. A.
Masa M poddana jest ruchowi zlozonemu: z predkoécia obwodo-
wa u i cyrkulacja w. Poniewaz wektor predkoéci cyrkulacji lezy
w plaszczyznie rurki, pochodzacy od mniego skladowy moment
iloéci ruchu masy M ma warto$é zero, a wiec:

Q,=ur-r-m= or-r*-m (14)
Rézniczkujac réwnanie (16). wzgledem czasu otrzymamy:
ddz 2 dr .
— r —_— . m
dt T g (1)
. r =
w réwnaniu tym pochodna g7 jest rzutem wektora w (cyrkula-
cji) na oé or i mozna ja przedstawié jako:
dr e L
= = Ur = weO8 (w, - 7) — wsin (=, - x) (16)
L do,
poniewaz jednak = M
wigc Mx =2 o7 w -sin (w, -x) - M- 7 (17)

— -
w réwnaniu (17) wyrazenie 2 0T+ w-sin (w,-X) oznacza przy$pie-
szenie Coriolisa,
Tak wiec reakcja binormalna Rp jest sita Coriolisa i wyraza sie
wzorem:

(18)

Wielkoéé jej jest zmienna dla czastki cieczy cyrkulujacej we-
wnatrz sprzegla. Sila Rp osigga swe maksimum, gdy wektor pred-
koSci w jest prostopadly do osi ox.

Minimum sily Rp réwne jest zeru i osiaga je ona, gdy kierunek
wektora w jest réwnolegly do osi ox, a wiec w punktach B i C.
(Sita Rp jest réwna takze zeru niezaleinie od polozenia rozpatry-
wanej czastki cieczy, gdy w = 0, czyli gdy op =oT, oraz gdy
oT =0, czyli gdy poélizg s = 100%0),

Dla bardziej wyraZnego przedstawienia zaleznoéci sily Rp od
obrotéw wirnika turbiny (wzglednie poélizgu) mozna przeksztalcié
réwnanie (18) w sposéb nastepujacy:

Wielko§¢ sity Ry w pewnym ckre§lonym punkcie lopatki mozna
okre§lié wzorem —

L —
Ry=2wr-w-sin(w,-x)-m . . .

R},:klmT- w . (189

Podstawiajac na predkoéé cyrkulacji w warto§¢ z réwnania 12
otrzymamy:
Rl = kyor - up)/ T—

Ry = kacormp\/l - (g

R},=k3mr-\/w£—-mf ... (19)

Anmalizujac réwnanie (19) stwierdzimy, ze dla @T =0 i oT = ©p
wartoé§é sily Coriolisa réwna sie zeru (jak to bylo juz wyzej
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dla poslizgu s ~= 30%0 i sprawnosci kinematycznej sprzqgla n~70%.

Mamy . wicc tutaj potwierdzenie tezy zaw arte] w punkcie 1f,
ze sprzeglo hydrokinetyczne nie moze przenosié napedu bez po-
$lizgu, gdyz woéwczas nie istnieja zadne sily, ktére moglyby spo-
wodowa¢é przeniesienie napedu.

Nalezy tu dodaé wyjaénienie, ze sita Rp wystepuje réwniez na
lopatkach pompy, lecz kierunek jej dzialania jest przeciwny ru-
chowi wirnika. Warto$é tej sity wyrazona jest identycznym wzo-
rem, lecz zamiast predkoéci katowej wirnika turbiny oT wystepo-
waé bedzie oczywiScie predko$é katowa wirnika pompy. Charakter
zmiennoSci tej sily jest w tym przypadku inny. Jak latwo mozna
wywnioskowad, osiaga ona przy stalej predko$ci katowej wirnika
pompy wp warto$é réwna zeru, gdy wp = oT i warto§é maksy-
malna, gdy o = 0.

stwierdzone) i osiaga swe maksimum dla oT ®p, a wiec

Charakterystyki sprzegiel hydrokinetycznych i sposoby ich
korygowania
Charakterystyka sprzegla hydrokinetycznego mnazywamy, jak
w przypadku kazdego mechanizmu, zbidr zaleino§ci funkcjonalnych
pomiedzy poszczegblnymi parametrami charakteryzujacymi jego
prace,
W przypadku sprzegiel hydrokinetycznych rozréiniamy dwie
zasadnicze charakterystyki:
1. bezwzgledna
2. wspolpracy z danym silnikiem
Charakterystyka bezwzgledna przedstawia zaleino$ci:
= f (S) dla réinych n = const
= f (n) dla réznych S = const
Mo =7f (n) dla réznych n = const
= f (n) dla ré6inych M, = const
Jak wynika z rozwazan poprzedniego rozdzialu, wykresem funkcji
Mo — f (s) dla » = const bedzie krzywa przechodzaca przez
poczatek ukladu wspélrzednych o stale malejacej krzywiznie i ma-

lejacym wspdlczynniku kierunkowym Uzasadnienie tego

dsS’
twierdzenia jest nastepujace:

Moment obrotowy przenoszony jest czeSciowo za poSrednictwem
sity — nazwijmy ja akcyjna — uderzenia cieczy przy przejciu
z wirnika pompy ma wirnik turbiny, Wykres tej sily, a zatem
i momentu obrotowego od niej pochodzacego przedstawia linia
niemal prosta wznoszaca sie wraz ze wzrostem po§lizgu, Natomiast
sktadowy moment pochodzacy od sity Coriolisa jak juz wiemy
osiaga swe maksimum dla S = 30%. A wiec dla malych warto$ci

o M . ) .. dM,
poslizgu warto$é ﬁjest stosunkowo duza, gdyz wyrazenia 7S
dM, .
7S momentéw skladowych sa dodatnie. Dla §>30% wy-
. dM,. dM, . . .
razenia ﬁl 25 maia znaki przeciwne.

Charakterystyka wspélpracy z danym silnikiem przedstawia zazwy-
czaj zalezno§ci:

Mo = f (nr) Np =} (n1)
s =f (n1) N1 = f (nT)
n = f (n1)

dla pelnego i czeSciowych otwaré przepustnicy gaznika lub dla
maksymalnego i cze$ciowych wielkoéci wtrysku paliwa w silni-
kach wysokopreznych. Zamieszczone na rys. 3 krzywe charaktery-
styczne nie wymagaja komentarzy i objasnien.

Oméwimy tu jedynie wykres na rys. 4 przedstawiajacy zalei-
no$¢ M = [ (n1). Na rysunku tym naniesiono linia ciagla wykres
w/w oraz linia przerywana wykres zaleznosci M = f (np

Obydwa wykresy przedstawiaja zalezno§¢ momentu na wale
napedowym na biegu bezpos$rednim w funkcji jego obrotéw: pier-
wszy dla samochodu ze sprzeglem hydrokinetycznym, a drugi ze
sprzeglem ciernym (dla ktérego np = nT). Jak wynika z poréwna-
nia krzywych wykres pierwszy od swego maksimum w kierunku
wyzszych obrotéw ,,opdznia sie” w stosunku do drugiego, za§ lewa
jego galaz ma zupelie inny przebieg niz wykresu drugiego.
Mozna stad wyciagnaé nastepujace wnioski:

Przy$pieszenia samochodu przy duzych predkoéciach beda mie-
znacznie mniejsze w przypadku sprzegla ciernego.

9. Szybko§é maksymalna bedzie nieco mniejsza.
3. ,Elastycznoéé silnika® ulegnie zwiekszeniu wskutek obnizenia
4

—

obrotéw ,nT* odpowiadajacych maksymalnemu momentowi.
Przyépieszenie przy szybkosciach jazdy odpowiadaja,cych obro-
tom nT <#Mmaxbeda znacznie wigksze niz w przypadku Sprzeg-
la ciernego,

N ’,
KM Y,

o SiH
Mp s Mr % |kGm

0 obr/min n p

obr/min ny
T™/335 R
Rys. 3. Charakterystyka wspdlpracy

5. Przy niezbyt duiych oporach jazdy mozline jest ruszenie

z miejsca na biegu bezpoérednim,

Konstruktor sprzegta hydraulicznego musi wybieraé kompromi~
sowe rozwiazanie spomiedzy dwu wzajemnie sprzecznych wymi-
ka]qcych z nastepujacych wymagan:

Sprzeglo musi powoduwac jak najmniejsze straty mocy, aby

nie wzrosto zuzycie paliwa — sprzegto odpowiadajace temu

wymaganiu musi posiadaé duze wymiary, a wiec bedzie drozsze,
a bardzo malo ,elastyczne®, a tym samym niemal catkowicie
zatraci dodatnie cechy sprzegiel hydrokinetycznych. Ponadto
sprzeglo to juz przy jalowych obrotach silnika zdolne jest do
przenoszenia do§é¢ duzego momentu, a tym samym komplikuje
w znacznym stopniu regulacje silnika i prowadzenie pojazdu.

2. Sprzeglo powinno przenosi¢ jak majmniejszy moment przy ja-
towych obrotach silnika (np) i maksimum przenoszonego mo-
mentu powinno odpowiadaé stosunkowo niskim obrotom wir-
nika turbiny (nT) dla zapewnienia jak mnajwickszej ,elastycz-
noéci*“ zespolu silnik—sprzeglo.

Przeanalizujemy obecnie czynniki konstrukcyjne, ktére pozwalaja
na uzyskiwanie, w pewnych granicach oczywiscie, charakterystyki
o zadanym przebiegu. Zmiane charakterystyki sprzegta mozna uzys-

r
kaé przez zmiane stosunku— = ¢, iloéci i ksztattu lopatek, sto-
7

2
sowanie pier§cieni hamujacych i kierujacych, Wymienione wyzej
elementy konstrukcyjne przedstawione sa schematycznie na rys. 5.

7
a — Jak wynika ze wzoru (13), powickszanie stosunku —

7
powoduje zwickszenie predkoéci cyrkulacji (przy np = const i r2—
M
k6m
Mr=Ff(nr)
2 rd
rd

rd
o n cormin

TM/335 R4

Rys. 4. Poréwnanie wlaSciwo$ci sprzegla hydrokinetycznego

i ciernego
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— const,), a tym samym zwiekszaé sie bedzie dziatanie sit Corio-
lisa, sprzeglo zdolne wiec bedzie do przenoszenia wie;k§zych mo-
mentéw, a tym samym sztywno$é jego ulegnie zwickszeniu, Sztyw-

neécia sprzegla hydrokinetycznego nazywamy wielkoéé o= g
b — Im lopatek jest wiecej, tym z jednej strony zwicksza sig
wielko§é przenoszonego momentu, gdyz jak widaé z rys. 6 punkt
przylozenia sity ,,aktywnej* na topatkach wirnika turbiny znajdu-
je sie woéwczas w wickszej odlegtolci od osi obrotu, z drugiej za$
strony wskutek zwickszenia oporéw cyrkulacji ulega zmniejszeniu
wielko$¢ przenoszonego momentu i zmniejsza sig sztywno§¢é sprzegla.
Zazwyczaj ilo$¢ lopatek wirnika pompy jest wieksza o 3—8% od
iloSci lopatek wirnika turbiny.

Nadmierne zwickszenie ilo$ci lopatek moze ponadto utatwié
powstanie zjawiska kawitacji (na promieniu 71) wplywajacego
bardzo niekorzystnie na material wirnikéw oraz ma ciecz wypel-
niajaca sprzeglo przyépieszajac jej starzenie.

Ho ol
TM/335R%
Rys. 5. Schemat elementéw konstrukecyjnych wplywajacych na
charakterystyke sprzegla
a — pier§ciei hamujacy
b — podciecie lopatki
¢ — pierScien Kkierujacy
Pompa Turbino

N
N
=
N
TM/333R6 . ._.—J —

Rys. 6. Wplyw iloSci lopatek na wielkoS¢é przenoszonego momentu

Odleglo$¢ pomiedzy wirnikami nie ma wickszego wplywu na
charakterystyke sprzegla i moie bez szkody dla jego wlaSciwosci
wynosi¢ 24 mm. Mala wrazliwo§é sprzeglta na wielkosé tej od-
leglosci pozwala na znaczne obnizenie wymagan odnoénie doktad-
noéci wykonania wirnikéw i tym samym wplywa korzystnie na
obnizenie jego ceny.

¢ — Podciecie lopatek wirnikéw pompy i turbiny na promieniu
71 powicksza ,,sztywno$¢ sprzegla, gdyz ulega woéwczas zmniej-
szeniu opér przejécia cieczy z wirnika turbiny na wirnik pompy
skutkiem powiekszenia wolnych przekrojéw przeptywu. PierScie-
niowe wyciecie $rodkowej czesci lopatek obu wirnikéw znacznie
zmniejsza ,,sztywno$é sprzegla wskutek zmniejszenia masy cieczy
bioracej udzial w cyrkulacji.

d — Dzialanie pier§cienia hamujacego jest nastepujace: Jezeli
np >0, a nT = 0 wéwczas cyrkulujaca ciecz uderza o napotykany
na swej drodze pier§cien. Powstale wskutek uderzenia wiry utru-
dniajg cyrkulacje cieczy i przeksztalcaja znaczna cze$é jej energii
kinetycznej w cieplo. Ponadto nastepuje wskutek zastosowania
pierécienia zmmiejszenie ilodci cieczy dostajacej sie na topatki
wirnika pompy. (Sprzeglo wypelnione jest ciecza jedynie w 80—
90% swej objetoéci). Wszystkie te czynniki powoduja zmniejsze-
nie momentu obrotowego przenoszonego przez sprzeglo (dla
nT =0 i np =~ 0) w przypadku gdy posiada ono pierécien hamu-
jacy, niz w przypadku identycznego ksztaltu geometrycznego, lecz
bez pierécienia.

Po ruszeniu pojazdu z miejsca gdy nT >0 ciecz wskutek dzia-
tania sily od$rodkowej odsuwa sie w kierunku jej dziatania i ruch
cyrkulacji odbywa sie poza zasiegiem pierScienia hamujacego.

e — Zastosowanie pier§cieni kierujacych zwieksza ,,sztywnoéé
sprzegla w poréwnaniu ze sprzeglem posiadajacym topatki bez
pier§cienia, choé nie w tym stopniu jak wyciecie §rodkowej czeéci
topatek doktadnie odpowiadajacej wielkoSc. pier§cienia. Przy-
czyng tego jest mniej burzliwy przeplyw cieczy pomiedzy $cian-
kami wirnika w przypadku zastosowania pierécienia kierujacego
i zmniejszenia strat z tym zwiazanych.

Metody badania sprzegiel hydrokinetycznych

Przy badaniu sprzegiel hydrokinetycznych nasuwaja sie dwie
zasadnicze trudnoéci:

1. pomiaru miewielkich wartoéci poélizgu,

9, " rozkltadu ci$nien rzeczywistych dzialajacych na

topatki wirnikdéw.

Pierwsza trudnoéé mozna pokonaé metoda prymitywna przez sto-
sowanie sumarycznych licznikéw obrotéw dla waléw pompy i tur-
biny, lub przez stosowanie precyzyjnego obrotomierza mapedzaja-
cego przy pomocy mechanizmu réznicowego réwnocze$nie od obu
wirnikéw i wskazujacego rdznice ilosci obrotéw obu wirnikéw.

Druga trudnoé§é w bardzo prosty i pomystowy sposéb pokonano
w Gorkowskiej Fabryce Samochodéw. W topatkach obu wirnikéw
wykonano szereg otwordw o réinych Srednicach. Otwory te zakryto
nastepnie zaélepkami wykonanymi z cienkiej folii aliminiowej
(gruboéci 0,007 do 0,01 mm). Za$lepki te ulegly przerwaniu przy
ciénieniu, ktérego wielkoéé¢ byta $4cidle zwiazana z wielkoscia
otworu (okre§lona doéwiadczalnie). Przez odpowiedni dobér éred-
nic i rozmieszczenie otworéw, po rozebraniu sprzeglta po pracy
w okre$lonych warunkach, mozna bylo ustali¢ z duza dokladnoécia
wielkoé¢ oraz kierunek dzialania ciénienia w poszczegélnych pun-
ktach topatek na podstawie przerwanych zaélepek.

Przeprowadzone ta metoda badania pozwolily ponadto na ustar
lenie, ze dla unikniecia kawitacji przy poslizgu bliskim 100% ko-
nieczne jest podcinanie wewnetrznych krawedzi lopatek.

Zebrane wyzej podstawowe dane teoretyczne, konstrukcyjne
i wlasciwo$ci dotyczace sprzegiel hydrokinetycznych nie wyczer-
puja nawet w matej cze§ci zadnego z zagadnieh zwiazanych z tym,
nic nowym wprawdzie, lecz bardzo obecnie aktualnym problemem
techniki motoryzacyjnej.

Celem autora bylo zebranie z ubogiego dzialu literatury tech-
nicznej, po§wieconego tym zagadnieniom, ogdlnych zasad teorii
i konstrukcji i udostepnienie ich zainteresowanym ta dziedzina.

Wobec coraz szerszego stosowania hydrokinetycznych sprzegiet
i przetwornic momentu byloby bardzo pozadane i celowe oglo-
szenie na tamach , Techniki Motoryzacyjnej* materialéw bardziej
wyczerpujacych,

Mysle wiec, ze artykul ten sprowokuje tych, ktérzy maja na
temat hydrokinetycznego mapedu wiecej do powiedzenia, do opu-
blikowania swych wiadomoéci, co niewatpliwie spotka sic z uzna-
niem i zainteresuje licznych technikéw motoryzacji nie wylacza-
jac autora tego artykutu.
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ZAGADNIENIE HAMULCA NAJAZDOWEGO PRZYCZEPY

W przyczepach dwuosiowych do tadownosci ok. 3 t czesto stor
. sowanym ukladem hamulcowym jest hamulec najazdowy, odzna-
czajacy sie prostota budowy, lecz obarczony zasadniczym biedem
natury koncepcyjnej, polegajacym na zmniejszeniu efektu hamo-
wania pociagu — ciagnik z przyczepa, w stosunku do hamowania
samego ciagnika.

Brak dodatkowych urzadzen i pelna swoboda laczenia przyczepy
z dowolnym ciagnikiem spowodowaly, Ze pomimo wspomnianej
wady hamulec ten do dnia dzisiejszego znajduje zastosowanie
w lekkich przyczepach. Z drugiej strony stale zwickszanie pred-
koéci i wymagane bezpieczefstwo ruchu stwarzaja koniecznoéé jak
najlepszego wykorzystania hamulca najazdowego. W zwiazku z tym
celowe bedzie przeprowadzié¢ dokladna analize dzialania tego ukla-
du pod wzgledem mechanicznym i konstrukcy jnym.

Dzialanie hamulca majazdowego rozpoczyna si¢ z chwila przy-
hamowania ciagnika. Nastepuje wéwczas zréznicowanie predkoSci
ciagnika i przyczepy i ta ostatnia jadac predzej majezdza na
ciagnik i powoduje powstanie silty ma dyszlu laczacym ciagnik
z przyczepa. Sila ta nie jest przejmowana przez dyszel zlaczony
sztywno z ramg przyczepy, lecz przez element ruchomy wzgledem
dyszla i zlaczony kinematycznie z ukladem hamulcowym kola
(rozpierakiem, krzywka lub tp.). W ten sposéb sila powstajaca
migdzy ciagnikiem i przyczepa wywoluje site hamujaca na kotach
przyczepy.

Mozna wiec przyjaé nastepujacy uklad sit dzialajacych na ciag-
nik i przyczepe w dowolnej chwili hamowania (rys. 1). Poniewaz
ciagnik i przyczepa znajduja si¢ w czasie hamowania'w ruchu
nieustalonym w my$l prawa d‘Alemberta wypadkowa sit dzialajaca
na oba te ciala réwnowazy si¢ z sitami bezwladno§ci.

Otrzymuje sig:
dla ciagnika

P—He—me%=0 . . . . ... .. [
dla przyczepy
—P—Hp—mpxp=0 « . . . ... [

gdzie mc 1 mp sa masami ciagnika i przyczepy.

W zaleznoSci od rozwiazania konstrukcyjnego hamulcéw przy-
czepy otrzymuje si¢ zalezno$¢ miedzy sila P a sila hamowania
Hp wynikajaca z doboru dlugoéci diwigien przy hamulcach me-
chanicznych, $érednic cylindréw przy hamulcach hydraulicznych
itp.

Moina wigc przyjaé:
H,=%kP . . . . . . . ... ... 3

Ze wzgledu na kinematyczne polaczenie szczek hamulca z uchem
zaczepowym dyszla, powstawaniu sily na uchu towarzyszy jego
przesuwanie si¢ uzaleznione od wielu wzgledéw, przede wszystkim

-mp" Xp
——

! ™R

Rys. 2. Schemat hamulco6w mechanicznych przyczepy

za§ od ,twardoéci“ hamulcéw. Zakladajac, ze sile P na uchu
dyszla towarzyszy jego przesuniecie sie f, otrzymuje si¢ zaleznoéé:

P

c =
f
okre§lajaca sprezysto§é zamocowania ucha.

Jezeli w chwili poczatkowej hamowania odleglo$¢ migdzy $rod-
kami ciezko$ci ciagnika i przyczepy wynosita 5, a w dowolnej
chwili hamowania odpowiednie wspéirzedne érodkéw cigzkosei wy-
nesity xp | X, to mozna napisaé nastgpujaca zalezno$é:

P=c-[S— (¢ —x)] . . . . . . . [4
Réiniczkujac dwukrotnie wzgledem czasu ¢ réwnanie (4) otrzymuje
sie:

o 5 ji
P=—c(xc—=xp) . « « « « « . . . [4]
Z réwnan (I) i (2) przy uwzglednieniu zaleznodci (8) jest:
nw P—H;
xC: _—
me
(6]
i P(14k)
Xp= — ————
mp

Wstawiajac (6) do (5) otrzymuje sig:
| mP+m°(1+k):c.Ei

.IP-{— P-c
My - Mg me
Zaktadajac
1 mp +me (1+ k)
Qf =ig 8 ————————
myp = Me
jest
H,

PLP.a?=o2.c

mg - of
Rozwiazaniem tego réwnania réiniczkowego jest zalesnoSé:
) H,
P=C,sinat}+C,-cosat+c —
oL

co mozna sprawdzi¢ przez dwukrotne zréiniczkowanie i podsta-
wienie.

D

N
7mc"Xe
e

Xp

Xc

Rys.

TH/331R1

1. Sily poziome dzialajace mna ciggnik 1 przyczepe w czasie hamowania
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Dla wyznaczenia stalych catkowania C; i C, istnieja nastepu-
jace warunki:
= 0 jest P =
oraz P =0,

dla poczatkowej chwili hamowania ¢ 0, gdyz nie

ma jeszcze sily migdzy ciagnikiem i przyczepa
gdyz w my$l réwnania (4) po zréiniczkowaniu jest

I ' »:
> O jest xc = xp stad p = 0.

I I
P = —c(xc—=xp)adlat=
Wykorzystujac te warunki otrzymuje sie:
H.
C,= 0 Cy,=—c¢
Me o2
A wiec:
H,
P=—c. cos a t+c
Mg o2 Mg o2

Po podstawieniu a2 i uporzadkowaniu otrzymuje sie:

Hc Cc C(1+k)
TC_'—T -t] [7]

14 25 (14-k)
mp

P= 1 — cos

Jak widaé z réwnania (7) sila miedzy ciagnikiem i przyczepa
zmienia si¢ okresowo, przy czym okres mozna obliczyé ze wzoru:

2% 2T

=% e “CED
+

me

Wielkosé sity P jest zawsze proporcjonalna do sily hamowania
ciagnika H¢, a gdy ciagnik nie hamuje, to sily tej nie ma,

Najwieksza warto$§¢ sity P otrzymuje sie w przypadku, gdy
ces ot = — 1. Wynosi ona:
2. H
Ppagx=—""" . . . . . . . [8

14 Za4+H
myp

Warto§¢ $rednia sity w czasie hamowania mozna obliczyé ze
wzoru:

T

[ P-a
Py = T =
T H,
S e [ —cos]/ C+C(1+k) t]-dt
4 2 (148 me L mp

== T =
=+[1 _ % . Si“;T]z_rfa—... 9]

14+ E(l—i—k) 14 m_p(1+k)
z zaleznoéci (8) 1 (9) wynika

Na podstawie wzoréw (7), (8) i (9) moina podaé wykreilnie za-
leznoéé sity P od czasu (rys. 3).

Psr
Prmax
1

A

0 \ t sek

Rys. 3. Wykres funkeji P = f@})

W przypadku gdy okres T jest dostatecznie krétki mozna przyjaé,
ze w czasie calego hamowania dziala stale niezmienna sila Py,
zamiast okresowo zmiennej wg réwnania (7) sity P.

Poniewaz sila P dzialajaca na ucho dyszla wywoluje site ha-
mowania przyczepy Hp, obie te sily zmieniaja sie okresowo na
zasadzie réwnania (3)

H, [l—cos +c(1 + A t]

Hy=&~ ——pp — =
14 — (145 "
mp

Sita Hp zmienia si¢ wigc tak samo jak P, lecz zwickszona jest
jedynie k razy. -

2 H,
Hpmax=k . _—_—mcc—l
14— (14-k)
P
H, 5 & F s [11]
Hp!r=

1+ 22 (14-k)
mp

Dla czaséw 0, T, 2T itd. zaréwno P = 0 jak i H, = 0, dlatego
tez zespol ciagnik z przyczepa nie jest hamowany ze stalym opéz-
nieniem, lecz zmieniajacym si¢ wraz z oscylacja sily Hp.

Na podstawie poprzednio dokonanej analizy mozna traktowaé
zesp6l ciagnik z przyczepa jako cialo poddane w czasie. calego
hamowania dzialaniu sily zewnetrznej (He + Hpg,)

Z réwnania ruchu otrzymuje sig:

G, G

agp - _—g—: Hc+Hp§r
G _ H_—C+Hp§' [12]
4 Ge+Gp '

Wzér (12) okreéla najwicksze mozliwe do otrzymania opéznjenie
hamowania pociagu ciagnika z przyczepa przy silach hamowania
ciagnika Hc¢ i przyczepy Hpyg, .

Rozpatrujac wzér (12) mozna latwo wywnioskowaé, ie zawsze
as . s . s . . 5
— dla pociagu jest mniejsze mniz dla samego ciagnika, gdyz nie
g
caly ciezar przyczepy moze byé wykorzystany do stworzenia sily
hamujacej Hpg. Wiaze sig to z koniecznoécia utrzymania statecz-
nego ruchu przyczepy i niedopuszczenia do poélizgu két. Dlatego

1
1) Hpér = E Hp max
Dla ciagnika jest stale He=<u-Gc. Z réwnania (12) widaé réw-
niez jasno, ze dla otrzymania najwickszego efektu hamowania mu-
sza byé Hc i Hpg moiliwie jak najwigksze. Wiadomo, ze naj-
wieksze warto$ci sily hamowania przy normalnym ukladzie ha-
mulcowym moga byé réwne sile przyczepnoéci. Jest wigc:

te7 HpmaxSEGpa jak wynika ze wzordw (1

1
He = wGe Hpy = uGp
oraz
s G
(ﬁ) _HGC_F? ? [13]
& /max Ge+Gp

Opéznienie wyrazone wzorem (I3) moze istnie¢ jedynie w przy-
padku zapewnienia dostatecznego dziatania ukladu szcze¢k hamul-
cowych i wiaéciwie dobranego ukladu przeniesienia na dyszlu
i wozku przyczepy. W przypadku, ktéry ma najczeéciej miejsce,
gdy hamulec najazdowy przyczepy dziala jedynie na jej kola
przednie, nalezy wzér (13) uzupelnié, przyjmujac, ze w sile przy-
czepnoéci przyczepy uczestniczy tylko cze$§é jej cigzaru wlasnego
NGp gdzie N1

1
(afr \ _ Gc "I_ E 1 Gp
“—&. TG, [14]

&g /max
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Wspélczynnik 1 ujmuje w sobie réwniez dociazenie osi przedniej
powstale przy hamowaniu i dla normalnie stosowanych przyczep
wynosi przy najwigkszym hamowaniu 0,7 = 1,0

Wrracajac jeszcze do réwnania (12) przy uwzglednieniu drugiego
z réwnan (11) otrzymuje siq
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Z réwnania (15) moina by sadzié, ze im wickszy jest wspolczyn-
nik %, tym wieksze moina bedzie otrzymaé opéznienie hamowania.
Ale, jak juz poprzednio zostalo wspomniane, nie malezy dopusz-
czaé do poSlizgu két hamowanych przyczepy. W zwiazku z tym
dodatkowo spetniony musi by¢ warunck:
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Przyjmujac najwicksza warto$¢ He = uGe
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Pconiewaz, jak wynika z réwnania (15) k& powinno byé¢ jak naj-

wieksze, wiec:
1
2—n7 ( T )

Wzér ten obowiazuje w przypadku pelnego wykorzystania cie-
zaru wlasnego dla sily przyczepnosci. Jezeli ciagnik nie posiada
hamulcéw na wszystkie kota, a w hamowaniu udzial bierze v* Gc¢
cze§é jego cigzaru otrzyma sig:

G
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Réwnania (16) i (I17) przyjmuja, ze uklad szczek calkowicie po-
zwoli wykorzystaé¢ sile przyczepnoéci dla uzyskania opéznienia.
W przypadku niespelnienia tego warunku nalezy przyjaé inna

warto§é k, lecz opdznienie bedzie wtedy zawsze mniejsze.
Warto§é wspélczynnika k& oblicza sie¢ wtedy przy istniejacych
silach hamowania, wytworzonych przez uklady hamulcowe H dla
ciagnika i Hpg dla przyczepy, z pordwnania opdznieh obu czesci
skladowych zestawu ciagnik z przyczepa. Otrzymuje sig:
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W tym przypadku najwicksza warto$¢ §redniego opdznienia jest
zawsze mniejsza, gdyz w mys§l réwnania (12)

1
He+ Hpee < 1 (Ge + > Gp), poniewaz uklad hamulcowy nie

zezwala na wykorzy stanie pelnej sily przyczepnosci.

Dla wyraznego przedstawienia przebiegu opéZinien ciagnika
i przyczepy w czasie jednego okresu 7 hamowania podaje si¢ wy-
kres (rys. 4).

Reasumujac poprzednie rozwazania mozna ustalié przebieg obli-
czenia hamulca najazdowego tak, aby otrzymaé majwickszy mozli-
wy do uzyskania efekt hamowania.

Pierwszym warunkiem jest zastosowanie takiego ukladu hamul-
cowego ciagnika i przyczepy, aby przy najwiekszym hamowaniu
wykorzystaé maksimum sity przyczepnosci. Calej sily przyczepno$ci
wyko-rzysta(: niestety w obecnie stosowanych konstrukcjach nie

mozna, gdyz w czasie hamowania zmieniaja si¢ naciski ma osie
przednie i tylne ciagnika i przyczepy w zaleinoSci od opéznieh.
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Rys. 4. Wykorzystanie sily przyczepno$ci do hamowania

W zwiazku z tym tylko dla jednej wartoéci opdinienia moina
uzyskaé rozklad sit hamowania odpowiadajacy rozktadowi na-
ciskéw na osie.

W zakresie opdznien od ,,0¢ do maksymalnego najekonomiczniej
jest przyjaé opéinienie, przy ktérym rozklady naciskéw sa takie
jak sil hamowania ponizej opéZnienia najwickszego. Zagadnienie
te wyjaénione zostalo wyczerpujaco w artykule prof. mgr K, Stu-
dzinskiego pt. ,,Skuteczno§é dzialania hamulcéw i bezpieczenstwo
ruchu przy hamowaniu samochodu* drukowanym w Technice Mo-
toryzacyjnej, Wykres (rys. 5) ujmuje omawiane zagadnienie, Na
wykresie tym ma osi poziomej odmierzone sa opéZnienia, a na
osi pionowej % wykorzystanej sity ciezkoéci dla hamowania.
Przebieg krzywych wykresu zalezy od parametréw konstrukcyj-
nych pojazdu, jak wysoko§é polozenia §rodka ciezkoéci, rozstawu
osi, konstrukcji hamulcéw tylnych i przednich itp.
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5. Zmiany opé6znien ciagnika i przyczepy w czasie jednego
okresu T

RyS.

Poniewaz praktycznie nie mozna otrzymaé opédznienia wiekszego
niz pg przy pelnym wykorzystaniu sity ciezkosci, jak za§ z wykresu
wynika przy najwickszym hamowaniu wykorzystuje sie tylko
cze§¢ sily ciezko$ci ,a wigc opéznienie najwigksze bedzie mniej-
sze niz ug.

Dlatego tez przy wyznaczaniu warto$ci najwickszego opéznienia
zestawu ciagnik z przyczepa wg przeksztalconego réwnania (13)

A .

o).
& /max Ge+ Gy

trzeba w pierwszym przyblizeniu. szacunkowo okreélié wspdlczyn-
niki vy i 7); sprawdzajac je potem w zaleinoci od istniejacych
parametréw konstrukcyjnych pojazdéw. Poniewai rozwazanie do-
tyczy najwickszych mozliwych do uzyskania opédznien, trzeba przy-
jaé p = 0,7 dla pojazdéw zaopatrzonych w normalne ogumienie.

1
YGet—=1,Gp

Wspélezynnik 1, rézni si¢ od poprzednio omawianego M, po-
niewaz, jak widaé¢ z wykresu ma rys. 4, opdznienie najwicksze
przyczepy jest dwa razy wicksze od opdznienia §redniego. W zwiaz-
ku z tym dociazenie osi przedniej jest inne przy opdznieniu naj-
wigkszym 1 inne przy opéZnieniu §rednim. Wspétczynnik n dotyczy
opéznienia najwickszego przyczepy (ktére moze przekraczaé war-
tos¢ g) zas mi dotyczy opoznienia $redniego. W przypadku naj-
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czeéciej spotykanym, gdy hamulec najazdowy dziala na przednia
0§ przyczepy, w ktérej naciski na obie osie sa réwne jest:

_ 1 agr \ . hp _ 1 (as‘r) . ﬁ
ks 2 +( g )max lp K 2 T2 & /max lp
gdzie hp jest wysokoScia polozenia $rodka ciezkoSci przyczepy,
za$ Ip — rozstawem osi przyczepy. W réwnaniach powyzszych nie
uwzgledniono odciazenia osi przedniej powstalego na skutek dzia-
tania sily P na dyszlu polozonym zazwyczaj powyzej osi kola

bieznego przyczepy.

Po zaktualizowaniu warto$ci wspdlczynnikéw y i m trzeba ze
wzoru (I7) obliczyé¢ najkorzystniejsza warto§é wspdlczynnika k.

Znajac warto§¢ k& mozna ma podstawie wzoréw (8) i (9) wyzna-
czyé Pg 1 Ppax przyjmujac He = uyGe, oraz na podstawie réw-
nan (8) lub (11) warto§¢ Hp.«.

Nalezy jeszcze rozwazyé mormalny przebieg jazdy zestawu ciag-
nik z przyczepa, W czasie jazdy sa mianowicie chwile, gdy ciag-
nik np. z powodu zredukowania doptywu paliwa lub wejscia na
pochylo§é przestaje ciagnaé, co powoduje chwilowy najazd przy-
czepy. W tym przypadku nie powinno mnastepowaé hamowanie
przyczepy, gdyz utrudniloby to tylko jazdg. Dlatego tez na
trzpieniu uruchamiajacym hamulec najazdowy przyczepy nalezy
zastosowaé element cierny lub sprezysty pozwalajacy na wlacze-
nie hamulcéw przyczepy dopiero przy dostatecznie duzej sile ha-
mujacej P na uchu holowniczym. Ze wzgledu na bardzo nieokre-
§lone warunki, jakie moga sie w tym przypadku zdarzy¢, wartoéci
tej sily dokladnie okre$li¢ sie nie da na podstawie teoretycznych
rozwazan. Na podstawie analizy istniejacych przyczep z dobrze
dzialajacymi ukladami hamulcéw najazdowych wynika, ze sila
nie wywolujagca hamowania na uchu holowniczym wynosi okolo
polowy sily potrzebnej na pokonanie oporéw toczenia ciagnika
po dobrej nawierzchni.

A wiec:

Ps0,5Ge* f
Z podanych poprzednio zaleinoéci jest
k Ppay = I‘Ipmax= P“'JGP

Dla uzyskania za$ na kolach sily Hp .. = unGp potrzebna jest
sila Phmgax, co uwarunkowane jest jedynie konstrukcja ukladu
hamulcowego przyczepy. Musi byé bezwzglednie spelniony waru-
nek:

P nax 2> Ppmax + Ps
W przypadku gdy
Pryax = Prmax + Ps
elementem ogramiczajacym wlaczenie hamulcéw przyczepy musi
byé element cierny.
W przypadku gdy
Prax > Ppmax + Ps
mozna dla ograniczenia wlaczenia hamulcéw przyczepy zastosowaé
element sprezysty np. sprezyne. Tutaj jest
Prmax = Ppmax + PS max

gdzie Pspay jest najwicksza sila w sprezynie. Stala sprezyny wy-
znacza si¢ znajac roznice
PS max ~ PS

oraz konieczne dla uzyskania hamowania przesuniccie ucha holo-
wniczego f. Ostatnia warto§é zalezy réwniez od konstrukcji ha-
mulca,

Stata sprezyny jest wigc:
- Ps max — Ps
= 7
Rozklad sil dzialajacych na dyszel przedstawiony jest na rysun-
ku 6.

Wszystkie podane poprzednio zaleinoci sa sluszne, gdy catko-
wity czas hamowania jest wielokrotnie duiszy od okresu T, w tym
przypadku bowiem istnieje zalezno$é Py = 2P oraz gdy po-
ciag drogowy sklada si¢ z ciagnika i jednej przyczepy.
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Rys. 6. Schemat Kkonstrukcyjny dyszla przyczepy

Przyklad obliczenibwy

Nalezy zaprojektowaé uktad hamulca najazdowego dla zestawu
ciagnik z przyczepa o nastepujacych danych:

ciezar ciagnika Gc = 7200 kG

cigzar przyczepy zaladowanej  Gp = 4500 kG

promien toczny kola ciagnika  7¢ = 0,45 m

promief toczny kola przyczepy rp = 0,42 m
rozstaw osi przyczepy Ilp =23 m
wysoko§¢ §rodka cigzkosci przy-

czepy hp =18 m

Wiszystkie kola ciagnika i kola przedniej osi przyczepy zao-
patrzone sa w szczekowe hamulce z rozpierakami hydrauliczny-
mi zdolne do wytworzenia momentu Mp = 430 kGm przy do-
puszczalnych naciskach jednostkowych na okladziny i ciénieniu
plynu w ukladzie p = 100 atn. Na dyszlu przyczepy zainstalo-
wana jest pompa gléwna hamulcéw hydraulicznych najazdo-
wych przyczepy.

Srednica cylindra pompy dp = 39,15 mm

Z podanych warto$ci mozna obliczyé:

1. Najwigksza sila hamowania ciagnika zaopatrzonego
w cztery ukltady hamulcowe
430
H; max = 4b45 = 3820 kG

»
Sifa ta moze by¢ wykorzystana do hamowania przy wspélczyn-
niku przyczepno$ci miedzy opona a nawierzchnia
3820
= —=
7200
2. Najwicksza sila hamowania przyczepy zaopatrzonej w dwa
uklady hamulcowe.

0,538

Hymae =2 22 — 2050 kG
e T VT

s
Dla wyznaczenia potrzebnego w tym przypadku wspélczynnika
przyczepnoéci malezy okresli¢ dociazenie hamowanej osi przy-
czepy, co zostanie wykonane péiniej.

3. Srednia sila hamowania przyczepy:

1
HP &= ? Hp max — 1025 kG

4. Najwicksze efektywne opdinienie zestawu ciagnik z przy-
czepa;:

—0,414

o
S

1
T, max - — I,

(”fr) _ Hemex 3 Hpmax  g000 1 j02s  ages

. G+ G, ~ 7200 + 4500 11700

Zaznacza sie, ze najwicksze opdZnienie samego ciagnika w roz-
patrywanym przypadku wynosi:

((zc) . H; max _ 3820 _
£ /max Ge

—= =0,530
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5. Srednia warto$¢ sily Pg dzialajacej miedzy -ciagnikiem
a przyczepa obliczona z przeksztalconego réwnania (1)

(—%—T) . Gc:Hcmax—Pfr
& /max

P H e — (ﬁ) G, = 3820 — 0,414 - 7200 = 840 kG
max

g
6. Wspébtczynnik %k przeniesienia
przyczepy na jej kola hamujace wynosi:

sity hamowania z dyszla

7. Srednie opdZnienie przyczepy obliczone z réwnania (2)

g "max

(&) _Pfr(l-}—k)_840(1+1,22)_0414
& /max Gy 4500 ’

co oczywiécie musi by¢ zgodne w granicach bledu obliczenio-
wego z wynikiem w' punkcie 4 .

- Gp= Py~ Hper= Pe(14 k)

8. Dla uzyskania pelnego momentu hamowania nalezy do
tloka pompy gléwnej przyczepy przylozy¢é sile:
T d? 1
P =_"2 . 5 ___ ~1335kG
h max 4 p 0.9
(przyjety wspétczynnik 0,9 uwzglednia sprawno$é przeniesienia
sily z pompy gléwnej do rozpieraka).

9. Réznica miedzy najwieksza sila dzialajaca miedzy ciagni-
kiem i przyczepa P,y a najwicksza sila potrzebna do zapew-
nienia wymaganej sily hamowania przyczepy wynosi:

h max — 345 kG

Sita ta moze zostaé odebrana przez sprezyne lub element cierny.

Ps max = Prmax —

10. Najmniejsza sila, ktéra w my$l zalozenia musi przejac
sprezyna na dyszlu lub element cierny

Ps .min =~ 0,5°f* G = 0,570,015-7200 = 54 kG

11. Zakladajac najwickszy skok popychacza na dyszlu przy-
czepy f = 6 cm, co uwzglednia dostateczny zapas skoku na zu-
zycie okladzin szczek hamulcowych mozna wyznaczyé stala spre-
zyny (patrz schemat na rysunku 6)

Pspax — Pspin _ 345 — 54

= = ~48,5kG/cm
f
Oczywiécie sita Psmin = 54 kG jest tutaj wstepnym naciagiem
sprezyny.,

12. Najwicksze opdéznienie przyczepy w my$l wykresu na rys. 4

wynosi:
a a
(_{’) - (_fl) = 0,828
& /max & /max

W tych warunkach nacisk na o$ przednia przyczepy przy uwzgled-
nieniu, ze sila P, dziala na wysokoéci 732 mm od ziemi, wy-
nosi:

Poniewaz, jak to zostalo obliczone w punkcie 2 najwicksza sila
hamowania przedniej osi przyczepy wynosi Hpp.x =2050 kG,
konieczny wspélczynnik przyczepnosci jest:

Z powyiszego widaé, ze zaréwno ciagnik jak i przyczepa wy-
magaja takiego samego wspélczynnika przyczepnoici dla wytwo-
rzenia sit hamowania mozliwych do osiagniecia przez uklady
hamulcowe.

Poniewaz Gpt < Gp, to nie zachodzi przypadek odrywania sig
két tylnych przyczepy od ziemi.

W przypadku, gdy zestaw przesuwalby si¢ po mnawierzchni
o wickszym wspélczynniku przyczepnoéci istnialaby mozliwosé
zwiekszenia efektu hamowania jedynie droga powickszenia ukla-
déw hamulcowych tak, aby mogly one wytwarza¢ wigksze mo-
menty hamowania,

ULEPSZANIE tOZYSK WYLANYCH BRAZEM OLOWIOWYM

Kandydat nauk technicznych Ju. Ja. Zylberg

Jako podstawowy antyfrykcyjny material dla wkladek panew-
kowych Diesli ciagnikowych stosuje si¢ obecnie braz olowiowy Br
Pb-30. Ten stop lozyskowy obok dodatnich wla$ciwoéci (wyso-
ka granica wytrzymalo§ci na zmeczenie, zdolnoéci wytrzymywa-
nia stosunkowo wielkich obciazen jednostkowych itp.), posiada
takze 1 istotne wady. Do tych ostatnich zaliczyé nalezy miska
zdolno$§é docierania sig, stosunkowo szybkie zuzywanie sie czopu
walu, mala odporno§é na korozjg, miedostateczng zdolnoéé pochla-
niania pylu szlifierskiego (Sciernego), miszczenie si¢ wkladek (za-
tarcie) przy braku smarowania w okresie docierania i w ciagu
pierwszych godzin pracy silnika.

Jednym ze sposobéw polepszenia jakoéci panewek z brazu olo-
wiowego jest pokrycie powierzchni tracej cienka warstwa mick-
kiego plastycznego stopu (olowiu z cyna, olowiu z indiem, anty-
frykcyjnych stopéw typu babbitu itp.). Taka wktadke moina
nazwaé tréjmetaliczng (tréjwarstwowa).

Na rys. 1 pokazany jest schematycznie uklad warstw, a na
rys. 2 typowe mikrostruktury tréjwarstwowych wkladek panew-
kowych. Cienka zewnetrzna (trzecia) warstwa antyfrykcyjnego
stopu powaznie polepsza zdolno$¢ dotarcia sie¢ panewki obniza
zuzycie czopu walu, sprzyja lepszemu pochlanianiu pylu $cierne-
go oraz ochrania braz olowiowy od atakowania go przez oleje

smarne., Warstwa ta chroni lozyska od zataré przy niedostatecz-
nej iloéci oleju smarnego w czasie docierania i w ciagu pier—
wszych godzin pracy silnika.

W ten sposéb, w wyniku polepszenia warunkéow docierania
si¢ warstwy wspélpracujacej wkladki panewkowej — warasta jej
jako§¢ uzytkowa, Stosowana grubo$é warstwy ochronnej wynosi
0,015—0,075 mm; najbardziej rozpowszechniona grubo§¢ warstwy
wynosi 0,025—0,050 mm. Warstwe ochronna nanosi si¢ na braz
olowiowy, badZ to droga wylewania, badZ tez metoda elektro-
lityczna.

~ r[s45RI

- 05-08

Rys. 1. Trojwarstwowa wkladka panewkowa
1) pokrycie ochronne; 2) braz olowiowy; 3 stal.
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Najbardziej racjonalna i oszczedna metoda jest pokrywanie
warstwa ochronna calkowicie obrobionych wktadek panewkowych,
gdyz zapewnia ona dobre przyleganie pokrycia elektrolitycznego
do brazu oraz pozwala uzyskaé réwnomierng warstwe stopu o do-
wolnej zadanej gruboéci. Dzieki temu unika si¢ konieczno$ci péz-
niejszej dokladnej obrébki mechanicznej i zmniejsza si¢ zuzycie
metali niezelaznych. Jako jeden z wariantéw pokrycia ochron-
nego zbadane zostaly elektrolitycznie naniesione podwdjne stopy
olowiu z 6—8%0 Sn, odznaczajace sie twardoécia okoto 8 kG/mm?.
Préby laboratoryjne wykonane w NATI wykazaly, ze jakkolwiek
ochronne olowiowo-cynowe pokrycie naniesione na powierzchnig
traca bimetalicznej wkladki panewkowej (stal— braz otowiowy)
znacznie zwicksza zdolno§é przycierania si¢ zespolu wal-panew-
ka, nie posiada ono jednak dostatecznej odpornoéci na Sciera-
nie, Dlatego tez kontynuowano badania i w rezultacie opracowa-
no metode elektrolitycznego osadzania potréjnego stopu oléw-
cyna-antymon!) na pracujaca powierzchnie styczna bimetalicznej
wkiadki panewkowej. Badania wlasciwosci takiego  pokrycia

3 2 1.1 %
L./‘;
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Rys. 2. Mikrostruktura warstwy ochronnej X 100
a) ochronne pokrycie na bazie cynowej; b) to samo na bazie olo-
wiowej; 1) pokrycie ochronne; 2) braz otowiowy Br, Sb-30; 3) stal;
4) braz cynowy.

(1,18 %0 Sn, 5, 16% Sb, reszta Pb) o twardoéci 16—18 kG/mm?,
dckonano na stanowisku prébnym panewek IP-3--NATI tworza-
cym warunki odpowiadajace obciazeniu panewek korbowodo-
wych. W wyniku préb ustalono, ze olowiowo-cynowo-antymonowe
pckrycie obok dobrej zdolnosci docierania posiada  dostateczna
odporno$¢ ma §écieranie; tak w ciagu 660 godzin préb warstwa
ochronna zachowala si¢ na calej powierzchni wkladki. Dopiero po
uplywie 770 godzin pracy pokrycie ochromne starlo si¢ na 1/3
powierzchni wkladki panewkowej.

Na rys. 3 pokazane sa krzywe zuzycia olowiowo-cynowo-anty-
monowego pokrycia o twardoéci 16 kG/mm?, w zaleinosci od

.\.34‘3- 4
N L

X830 " ki

S ;\ Grubosc pokrycia, -~ //

I I I 0 O 5

~§§ AT 025

SN0 = -

SR .-} L= —— Gdrna wiktadka
N r*A ----Jolna wkiadka

0 10 220 330 440 550 660 770godz
TM345RY  Czas trwania prob

3. Wplyw gruboSci olowiowo-cynowo-spizowego poKkrycia na
zuzywalno$é tréojwarstwowych wkladek panewkowych

Rys.

czasu pracy panewki, Charakterystyczne pokrycie o gruboéci
45—55 mikronéw wykazuje wigksze zuizycie, niz pokrycie o gru-
boéci 20—25 mikrondw.

1) Metoda uzyskania potréjnego stopu elektrolitycznego zostata
opracowana przez D. W. Pletniewa, Ju. Ja. Zilberga, W. N. Bruzi-
niewa, i W. P. Krytowa.

Badania docierania si¢ ochronnych pokryé dokonywane byly na
czterech Dieslach, ktérych lozyska korbowodowe wyposazone zo-
staly tréjwarstwowymi wkladkami panewkowymi (o sktadzie po-
krycia 5—6%0 Sb, 1,2—1,,3% Sn, reszta Pb). Porédwnujac (po do-
tarciu) powierzchnie ‘trace wspélpracujacych zespoléw (czop
walu — tréjwarstwowe wkladki, oraz czop walu — bimetaliczne
seryjne wkiadki panewkowe) stwierdzono niewatpliwa wyiszosé
wkladek tréjwarstwowych. :

Ogledziny wykazaly, ze na powierzchniach pracujacych bimer
talicznych wkiadek i na wspélpracujacych z nimi czopach wa-
16w korbowych pojawily sie drobne rysy, podczas gdy tréjwar-
stwowe wkladki i wspélpracujace z nimi czopy. waléw mialy
lustrzana powierzchnie.

Po dokonaniu ogledzin technicznych silniki Diesla zamonto-
wano na ciagniki i skierowano do pracy w MTS, za§ KT fabryki
wziela je pod obserwacje. Niezaleinie od tego, w grupie badaw-
czej ciagnikéw  oddzialu gléwnego konstruktora lipieckiej fa-
bryki ciagnikéw dokonano dlugotrwalych préb eksploatacji wkta-

. dek panewkowych z olowiowo-cynowo-spizowym pokryciem.

W czasie ogledzin wkiadek jednego z Diesli (ciagnika KD-35)
po 719 godzinach préb w przecigtnych warunkach pracy w rol-
nictwie stwierdzono, ze ochronne pokrycie zachowalo sie na wie-
cej niz 50% powierzchni tarcia wkladek panewek korbowodo-
wych. Ogolocony miejscami braz tych wkladek posiadal réwna
(bez zadrapaf, rys i innych defektéw) dobrze dotarta matowa
powierzchnie.

Na czopach walu wspélpracujacego z tréjwarstwowymi wklad-
kami po 719 godzinach préb, zuiycia nie stwierdzono (zuiycie
czopéw miedcilo sie w granicach dokladnoéci pomiaru).

W ten sposéb préby eksploatacyjne potwierdzily, ie elektroli-
tyczne pokrycie stopem ochronnym oléw-cyna-antymon istotnie
przewyza odporno§¢ mna S§cieranie zespolu wat-tozyska. Celem
wydania ostatecznego orzeczenia o wplywie warstwy ochronnej
na. zuzywalnoéé, czopéw walu korbowego ciagnikowego Diesla,
zaszta konieczno$¢ przeprowadzenia dlugotrwalych préb eksplo-
atacyjnych. W catkowitym okresie takich préb, Diesel ciagnika
KD-85 przepracowal 2695 godzin,

Ogledziny czopéw korbowodowych watu korbowego pozwolily
na stwierdzenie. Ze powierzchnie pracujace znajduja sie w za-
dowalajacym stanie. Maksymalne zuzycie czopéw korbowodowych
wspblpracujacych z tréjwarstwowymi wkladkami  wyniosto
w przeciagu 2695 godzin 0,09—0,125 mm (maksymalne i mini-
malne odchylenia dla czterech czopéw), podczas gdy dla czopéw
korbowodowych wspélpracujacych z seryjnymi wktadkami wskaz-
niki te po 2000 g. wyniosty 0,185—0,165 mm.

Zuzycie wkladek tozysk korbowodowych po 2695 g. préb eks-
ploatacyjnych mieéci si¢ w gramicach: dla dolnych wktadek
0,038 do 0,05 mm; dla gérnych — od 0,055 do 0,065 mm. Poréw-
nujac zuzycie seryjnych wkladek bez ochronnego pokrycia po
2000 godzinach pracy ze zuiyciem tréjwarstwowych wkiadek, kté-
re przepracowaly 2695 g., moina stwierdzié mniejsze zuzycie
tych ostatnich. Tréjwarstwowe wktadki po 2695 godzinach eks-
ploatacyjnych prébach mosily jeszcze $lady warstwy ochronnej
i nadawaly sie do dalszej pracy.

W oparciu o do§wiadczenia l'pieckiej fabryki ciagnikéw, za-
lecano stosowanie elektrolitycznego pokrywania wkladek panew-
kowych. Zgodnie z procesem technologicznym opracowanym przez
fabryke przy wspétudziale NATI, przystapiono do galwanicznego
pokrywania brazowo-olowiowych wkladek gléwnych i korbowo-
dowych lozysk walu korbowego seryjnego silnika ciagnikowego
D-35. Sklad chemiczny warstwy ochronnej: 2,5%Sbh, 1,5% Sn,
reszta Pb. Odpornoéé na zuzycie warstwy ochronnej gwarantowa-
na przez fabryke wynosi 200—300 godzin.

Opracowal na podstawie
» Wiestnik Maszinostrojenja“
Inz. L. CZAJKOWSKI
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ZASTOSOWANIE STOPOW MAGNEZU W BUDOWIE
SAMOCHODOW

¥

Jesli chodzi o podwyiszenie wlasno$ci ekonomicznych i dyna-
micznych samochodéw, to duza role w tym wzgledzie odgrywa
obnizenie ich ciezaru. Jednym z radykalnych sposobéw obnizenia
ciezaru samochodu jest wykonywanie szeregu jego czeSci ze sto-
péw magnezu.

Pod wzgledem zapasu surowcdw na kuli ziemskiej magnez zaj-
muje trzecie miejsce, ustepujac aluminium i zelazu, Ciezar wla$ci-
wy magnezu jest bardzo niski i wynosi 1,80 — 1,83 g/cm?. Czysty
magnez ma male zastosowanie w budowie maszyn, natomiast jego
stopy, zawierajace okolo 909% magnezu i 10% innych metali (alu-
minium, cynku, manganu, kadmu), znalazly szerokie zastosowanie
w réznych galeziach przemystu, na przykiad w budowie samolotéw,
tzn. specjalnie w tych przypadkach, kiedy zalezy nam ma otrzy-
maniu cze§ci o malym ciezarze i znacznej wytrzymalo$ci. Obro-
bione cieplnie stopy magnezu z aluminium o cigzarze wla$ciwym
1,80—1,85 g/cm3 wykazuja wytrzymaloéé na rozerwanie w grani-
cach 8600—4300 kG/cm?2.

Stopy magnezu znalazly zastosowanie gléwnie przy wykonaniu
czeéci, majacych szybki ruch obrotowy lub postepowo zwrotny,
w' celu zmniejszenia masy tych czeici, a tym samym 1 wystepuja~
cych sil bezwladnoéci. W budowie samochoddéw stopy magnezu
nie znalazly dotychczas szerszego zastosowania. W chwili obec-
nej zakres ich zastosowania w przemy$le samochodowym moze
byé znacznie rozszerzony. ’

Ponizej rozpatrzymy nicktére przemystowe metody wykonania
czedci samochodéw ze stopéw magnezu, a takze i zakresu zastoso-
wania tych cze$ci.

Metody wykonania

Odlewanie pod ciénieniem. Proces wykona-
nia czeéci ze stopéw magnezu metoda odlewania pod ci$nieniem
jest wladciwy pod wzgledem technologicznym i ekonomicznyra.
Wykonanie czeéci o zlozonych ksztattach ze stopéw magnezu me-
toda odlewania pod ciénieniem nie jest trudnieisze, niz wykonanie
tych samych czeéci i ta sama metoda ze stopéw cynku czy alu-
minium.

Do odlewania pod ci$nieniem stosuje sie zwykla maszyne spre-
zarkowa z zimna komora sprezenia, uzywana do wykonywania ta
metoda czebci ze stopéw aluminium. Jedyna réinice w procesie
technologicznym stanowi zastosowanie specjalnego urzadzenia do
topienia stopu. W piecu do topienia stopu magnezu utrzymuje sie
atmosfere redukujaca (pyt siarki), dzieki czemu stop magnezu nie
utlenia sie. Odlewanie pod ci$nieniem przeprowadza sie¢ w tempe-
raturze €20—680°C i przy ci$nieniu 110—1125 kG/cm?2.

Plynny stop magnezu wykazuie mniejsza sklonnoé¢ do ltaczenia
sie z materialem formy odlewniczej niz plynny stop aluminium,
dzieki czemu odpada koniecznoéé stosowania specjalnych powlok
dla form odlewniczych oraz zmniejsza sie zuzycie §rodkéw do sma-
rowania form. Oprécz tego stop magnezu odznacza si¢ duza plyn-
noécia, tak ze mozna doprowadzaé go stalowymi rurami i kory-
tami, co pozwala na zastosowanie automatycznego rozlewania
i transportu. Do transportu plynnego stopu aluminium nalezy sto-
sowaé specjalne urzadzenia.

Koszt wykonania odlewéw ze stopéw magnezu nie przewyzsza
kosztu odlewéw z zeliwa. Ciezar czeci ze stopu magnezu jest 4
razy mniejszy niz analogicznej czeSci wykonanej z zeliwa. przv
tym w konstrukcjach ze stopéw magnezu nie przynoszacych duzych
obciazeh moina wykonywaé duzo ciefisze §cianki niz przy odle-
waniu czelci z zeliwa.

Obrébka ttoczeniem Najezesciej wytlaczanie
nrzedmiotdw ze stopdéw magnezu przeprowadza sic na goraco.
Technologia tloczenia na goraco oraz ciagnienia w znacznym stop-
niu zalezy od temperatury orzebiegu procesu. Niektére czelci ze
stopéw magnezu wykonuje sic droga tloczenia na goraco w jednej
operaciji, podczas gdy proces wykonania tvch samych cze$ci ze
stali Tub stopéw aluminium sktada sie z kilku operacji z micdzy-
operacyjnym podgrzewaniem materiatu.

Glebokie tloczenie stopéw magnezu bylo zastosowane po raz
pierwszy w 1930 roku. Obecnic technologia glebokiego tloczenia
zostala udoskonalona i pozwala na wytwarzanie w duzych seriach
czeSci o ksztattach pétkulistych, parabolicznych, prostopadtocien-
nych i innych.

Matryce do wykonania cze$ci ze stopéw magnezu ogrzewa sie
gazem, grzalkami elektrycznvmi lub goraca woda, ktéra przepusz-

cza sig kanatami w matrycy. Najprostsze i najekonomiczniejsze
jest ogrzewanie gazowe.

Jako $rodka smarujacego dla matryc uzywa si¢ koloidalnego roz-
tworu grafitu.

Obecnie wykonuje sie réwniez giecie na prasie profili ze stopoéw
magnezu, przy czym technologia procesu i urzadzenia pozostaja
takie same, jakie stosuje sie przy gieciu ze stali; zmianie ulega
tylko temperatura przebiegu procesu,

Gtlebokie tloczenie czeSci ze stopéw magnezu (bez zadziordw)
znalazlo zastosowanie dopiero niedawno. Niezbyt duze symetrycz-
ne czeSci w ksztalcie rury wykonuje si¢ z goracego podtfabrykatu,
odpowiednio nasmarowanego, w goracej matrycy przy wysokim
ci$nieniu (okoto 6000 kG/cm?). Gruboé¢ Scianek czedci jest okreslo-
na odlegloécig pomiedzy stemplem i matryca.

Pétfabrykaty w postaci pretéw o odpowiednich wymiarach
oczyszcza si¢ w bebnie i pokrywa cienka warstwa smaru grafito-
wego, ktéry usuwa sie z goto-
wych czesci przy pomocy sody
kaustycznej i azotanu octowego.

Po nagrzaniu pétfabrykatéw
do temperatury 200° nastepuje
ttoczenie. W ciagu jednej minu-
ty tloczy sie 100 czeéci. Wyko-
nane w opisany powyzej sposéb
przedmioty sa pokazane na ry-
sunku 1.

Przy zastosowaniu glebokiego

tloczenia moga byé wykonane
czeéci z zebrami, kolnierzami
i zgrubieniami  (samochodowe

skrzynki do akumulatoréw, osto-
) ny, tabliczki, uchwyty itp.).

Tloczenie przeprowadza si¢ w matrycach na prasach o duzej sile,
posiadajacych dokladnie wykonane prowadnice i odpowiedni skok
roboczy (rys. 2).
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Rys. 2

Obrébka mechamniczna. Do obrébki mechanicznej
stopéw magnezu stosuje si¢ zwykle wyposazenie obrabiarki z nie-
znacznymi tylko zmianami.

Warunki skrawania (szybko$ci i posuwy) dla stopéw magnezu
moga by¢ znacznie powickszone w pordwnaniu z warunkami skra-
wania stosowanymi dla innych stopéw. Obrébka toczeniem przy
malej glebokosci skrawania pozwala na osiagniccie wysokiej gtad-
koéci powierzchni, ktéra nie ust¢puje szlifowaniu. Przy skrawaniu
stopéw magnezu sztuczne ochladzanie jest zbedne. Trwalo§é na-
rzedzi jest wysoka, Zuzycie energii elektrycznej jest znacznie mniej-
sze miz przy obrébce czeSci z mosiadzu, stopéw aluminium, zeliwa,
a tym bardziej ze stali.

Ze wzgledu na wlaciwo$¢ tatwego zapalania si¢ wiéréw magne-
zu specjalnic przy obrébce mechanicznej, nalezy przedsiewziaé
odpowiednie §rodki co do bezpieczenstwa pracy, ochrony przeciw-
pazarowej i organizacji produkcji.
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Spawanie Konstrukcje spawane ze stopéw magnezu od-
znaczaja sie pewnoécia i duza wytrzymaloscia. Cysterny samocho-
dowe wykonuje si¢ z blach stopow magnezu o grubo$ci 5—6,3 mm
za pomoca spawania lukowego w atmosferze argonu przy uzyciu
elektrody wolframowej. Do spawania stosuje si¢ automatyczna
elektryczna spawarke punktowa, zasilana pradem tréjfazowym z re-
gulacja sity pradu, docisku elektrody i czasu spawania,

Przez oczyszczenie powierzchni spawanych czeSci osiaga sig
znaczne zmniejszenie ich oporu elektrycznego.

Cecha charakterystyczna spawania przedmiotéw ze stopéw ma-
gnezu jest zastosowanie atmosfery naturalnej i specjalnych elek-
trod.

Sklejanie Do laczenia cz¢éci ze stopéw magnezu powinny
byé uzyte specjalne kleje konstrukcyjne.

Sklejanie cze$ci w poréwnaniu z innymi metodami ich taczenia
odznacza sie wieloma zaletami. Dzieki usunieciu koncentracji na-
prezen czeéci sklejone posiadaja wicksza wytrzymalo$é ma zme-
czenie. Przy jednakowym obciazeniu dynamicznym wytrzymuja one
wieksza 1losé cykli niz czeSci taczone sklepywaniem i znacznie wig-
cej niz czeSci laczone przy pomocy spawania punktowego, Dla
otrzymania pewnego polaczenia przy sklejaniu korzysta si¢ ze sto-
sunkowo prostego 1 niedrogiego urzadzenia. Laczone powierzchnie
sa jednocze$nie zabezpieczone od korozji Srodkiem klejacym, co
jest specjalnie wskazane w tych przypadkach, kiedy materialy
cze$ci niejednakowo reaguja na procesy, wystepujace przy galwa-
nizowaniu.

Sklejanie cze$ci ze stopéw magnezu jako proces w ogdlnosci
mniej zlozony i pracochlonny w poréwnaniu z innymi metodami
taczenia, znalazlo zastosowanie w skali przemyslowej i moze by¢
réwniez wprowadzone w produkcji samochodéw przy wykonywa-
niu niektérych elementéw ich konstrukeji.

Powltoki galwaniczne Wiele czeSci sktadowych
samochodéw posiada powloki galwaniczne stosowane do ochrony
przed korozja lub dla celéw dekoracyjnych.

Przed natozeniem powloki galwanicznej czeSci ze stopéw ma-
gnezu pokrywa sie warstwa cynku, w tym celu wykonuje sie akty-
wujace wytrawienie przedmiotu, po czym czg$ci zanurza si¢ w cyn-
ku w' ten sposob, zeby otrzymaé¢ minimalna grubo$é powloki.

Najpewniejsza powloka ochronna jest potréjna warstwa mie-
dziowo-niklowo-chromowa, mnanoszona na czeSci w wymienionej
kolejnoéci,

Przedmioty ze stopéw  magnezu majace powloki  ochronne
o gruboéci 0,05 mm pod wzgledem odpornosci na korozje nie uste-
puja przedmiotom z cynku. Grubo$¢ powloki dla czeéci samocho-
dowych powinna wynosié okolo 0,02 mm, przy czym warstwa mie-
dzi powinna mieé¢ gruboéé okolo 0,012 mm.

Dla przedmiotéw nie wymagajacych duzej ochrony przed korozja
stosuje sie powloki mniej ztozone.

Przyklady zastosowania w przemysle samochodowym czeéci ze
stopow magnezu

Na rys. 8 z lewej strony pokazana jest tarcza kola samochodu
odlana ze stopu magnezu, zastepujaca tarcze stalowa (rys. 3, stro-
na prawa). Dzieki zmianie materialu cigzar kola zmniejszyl sig
z 9 do 4 kG.
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Zastosowanie tarczy ze stopu magnezu zmnicjsza nieresorowang
mase samochodu, co wplywa na przedluzenie okresu cksploatacji
podwozia.

Tarcza ze stopu magnezu w poréwnaniu ze stalowa daje wicksza
pewno$é unikniecia drgan kél przy jezdzie samochodu, a tym sa-
mym zarzucania i ma ona wieksza wytrzymalo§¢ na dzialania
mechaniczne niz tarcza stalowa,

Jednakze zastosowanie tarcz ze stopéw magnezu jest celowe tylko
w odniesieniu do kél samochodéw ciezarowych. Wykonanie takich
tarcz dla két samochodéw osobowych nie oplaca sie, poniewaz
otrzymane zmniejszenie ciezaru mie jest wspélmierne ze stratami
technologicznymi.

TABLICA 1.
Cigzar w kG
Materiat o$émiu tarcz | czterech razem
z obreczami piast
Stop magnezu 182 40 222
Stop aluminium 252 60 312
Stal 392 102 494

W tablicy zamieszczono dane co do zmniejszenia ci¢zaru tarcz
i piast dwudzielnych két do opon o wymiarach 10X12”, wykona-
nych ze stopu magnezu, aluminium i ze stali.

Najodpowiedniejszym do przyjecia w eksploatacji typem kola ze
stopéw magnezu okazala si¢ konstrukcja ze sprezystymi tarczami
(typu stalowych tarcz két samochodéw osobowych).

W warunkach produkcji seryjnej najodpowiedniejsza metoda
wytwarzania tarcz jest precyzyjne odlewanie w kokilach lub pod
ci$nieniem. Mozna réwniez stosowaé tloczenie tarcz na prasie.

Piasty ze stopéw magnezu moga by¢ wykorzystane w kolach wy-
konanych zaréwno ze stopdw magnezu, aluminium, jak i ze stali.

Obecnie sa juz w eksploatacji mosty ze szczekami i wspornikami
szczek hamulcowych, piastami i tarczami két wykonane catkowicie
ze stopéw magnezu. Pierwsze sztuki tych cze$ci byly wykonane
w postaci odlewéw w formach piaskowych, nastepne — w kokilach.
Na rys. 4 pokazane sa czeéci wykonane ze stopéw magnezu i z ze-
liwa ciagliwego.

Most samochodu z cze$ciami ze stopu magnezu jest lzejszy od
zwyklego o okoto 70 kG.

Przy wykonywaniu nadwozi samochoddéw ciezarowych i przyczep
mozliwe jest zastosowanie blach i cze$ci tlocznych ze stopu ma-
gnezu. Jednakie wykonanie takich nadwozi zwiazane jest z sze-
regiem trudno$ci.

Magnez podobnie jak i stal, wymaga stosowania organicznych
barwnikéw, nanoszonych na wstepnie zagruntowane powierzchnie.
Sktady farb gruntowych odpowiednie dla stali nie moga by¢ sto-
sowane dla magnezu. Uzywane w budowie samolotéw farby grun-
towe z chromianem cynku nie sa uniwersalne i mozliwo$¢ ich za-
s;osp\vania zalezy od obrébki chemicznej malowanych powierz-
chni.

Nie mniej waznym problemem okazala sie ochrona przed ko-
rozja stykajacych sie czeSci ze stopu magnezu i ze stali w $rodo-
wisku elektrolitéw. Polaczenie cze$ci ze stopéw magnezu wykonuje
si¢ w warunkach produkcyjnych przy pomocy nitéw ze stopéw
aluminium. W przypadku koniecznoéci potaczenia czeici ze stopdw
magnezu $rubami lub nitami stalowymi, pokrywa sie je uprzednio
cynkiem lub kadmem.

Zastosowanie stopéw magnezu do wykonania nadwozi pozwala
na znaczne zmniejszenie ci¢zaru calej konstrukcji oraz na zmniej-
szenie asortymentu czeSci, dzigki zastosowaniu ksztaltownikdw.

Ksztaltowniki ze stopéw magnezu o zlozonym profilu otrzymuje
si¢ metoda glebokiego toczenia. Blachy sa zastepowane ksztatto-
wnikami, poniewaz walcowanie blach ze stopéw magnezu jest bar-
dzo trudne,

Na rys. 5 pokazany jest frag-
ment podlogi przyczepy, wyko-
nanej z ksztaltownikéw ze stopu
magnezu. Zastapienie drewnianej
podlogi przyczepy podloga wy-
konana ze stopu magnezu po-
zwolilo na zmniejszenie ciezaru
calej konstrukcji o okolo 400
kG. Tak znaczne zmniejszenie
cigzaru samochoddéw ciezaro-
wych 1 przyczep wskazuje na
duza korzy$¢ wykonania podlég 1 wiazan z ksztaltownikéw ze
stopéw magnezu. Specjalnie duze perspektywy moze mieé zasto-
sowanie ksztaltownikéw ze stopu magnezu w konstrukcjach sa-
monoénych nadwozi samochoddéw osobowych i autobuséw, wy-
konanych catkowicie z metalu.

‘Whioski

1. Zastosowanie stopéw magnezu w budowie samochodéw ma
przed sobag duza przysztosé i w chwili obecnej jest specjalnie aktu-
alne w zwiazku z szeroko stosowang zespolowa ekonomia materia-
téw oraz w zwiazku z prowadzonymi pracami nad zmniejszeniem
ciezaru samochoddw.

2. Jednym z dodatnich wlasno$ci stopéw magnezu jest techno-
logiczno$¢é wytwarzania z nich czeSci metoda odlewania, tloczenia
i obrébki mechanicznej, technologicznoéé laczenia tych czeéci spa-
waniem i sklejaniem, technologiczno$¢ manoszenia powlok galwa-
nicznych.
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3. Otrzymywanie z¢é stopéw magnezu wyrobéw walcowanych,
malowanie, ochrona przed korozja czeci ze stopéw magnezu sty-
kajacych si¢ z czefciami stalowymi w érodowisku elektrolitéw, ko-
niecznoéé wprowadzenia specjalnych zarzadzen odnoénie techniki
bezpieczefstwa pracy, techniki przeciwpozarowej i organizacji pro-
dukeji przy wykonaniu i obrébce mechanicznej czeSci ze stopéw
magnezu, przedstawiaja znaczne trudnoéci.

4. Przy wprowadzeniu stopéw magnezu w przemysle samocho-
dotwym najbardziej celowe i najekonomiczniejsze bedzie wykor
nanie z nich mozliwie duzego asortymentu cze$ci w sposéb masowy
przy zastosowaniu specjalnych linii, zaréwno na oddzialach wy-
twarzajacych pétfabrykaty, jak i na oddzialach obrébkowych. Do-
piero tak zorganizowana produkcja bedzie rentowna.

5. Przed przystapieniem do produkcji nalezy przeanalizowaé
konstrukcjg czeéci przeznaczonych do wykonania ze stopéw magne-
zu z uwzglednieniem wiasno$ci materiatu i wlaéciwodci procesu
technologicznego ich wykonania.

6. Rozpoczecie produkeji czeSci samochodowych ze stopéw mag-
nezu powinno byé¢ poprzedzone szerokimi pracami naukowo-ba-
dawczymi i prébami oraz przygotowaniem odpowiednich kadr.

Na podstawie ,,Primienienie magniewych splawow w awtostro-
jenii®. L. A. Jegorow, L. N. Luckij, Awtomobilnaja i Traktornaja

" Promyszlennost Nr 6/1954 r,

opracowal A. B.

MALO CZY WIELOCYLINDROWY' SILNIK

Nowoczesne tendencje w budowie silnikéw samochodéw uzytkowych i wyscigowych
(Na podstawie art. Heinz Melkusa, Kraftfahrzeugtechnik Nr 6/53)

Wazne dla konstruktora silnika samochodowego jest zagadnie-
nie przeprowadzenia podzialu pojemnoici skokowej. Wobec tego,
ze napelnienie silnikéw przy pomocy sprezarek dotychczas nigdzie
nie znalazlo zadowalajacego rozwiazania ze wzglgdu na nadmier-
ne obciazenie silnika i szybkie zuzywanie si¢ materialéw, na pierw-
szym planie stoi obecnie w dalszym ciagu rozwdj silnika samo-
ssagcego. Przy decydowaniu, czy ma sig¢ zastosowaé duzo czy malo
cylindréw trzeba przede wszystkim rozwazaé zalety i wady obu
tych kierunkéw w budowie silnika.

Silnik wielocylindrowy powstal pod wplywem dwéch czynni-
kéw: przede wszystkim chodzilo o uzyskanie mozliwie spokojnej
i rébwnej pracy silnika, zwlaszcza dla wozéw osobowych, po wté-
re trzeba bylo zwlaszcza przy silnikach o szczegdlnie duzej po-
jemnoéci skokowej, wzglednie przy silnikach ze sprezarka, roz-
kladaé powstajace duze sily na wieksza ilo§¢ cylindréw. Przy
mniejszych wymiarach tlokéw i zaworéw tatwiej bylo opanowaé
wysokie ciénienia robocze i wysokie temperatury, wystepujace
zwlaszcza przy silnikach wozéw wyscigowych. Podzielenie sit kor-
bowodowych doprowadzalo do ukladu o latwiejszych do opanowa-
nia naciskach na loiyska i mniejszych silach odérodkowych, co
znéw pozwolilo na zwigkszenie mocy przez powigkszenie ilo$ci
obrotéw (wiecej suwdéw pracy na jednostke czasu). Wychodzac
z tych czynnikéw, ktére wplywaly decydujaco na lini¢ rozwoju
konstrukcji, mozna jednoczeénie ocenié najwazniejsze zalety sil-
nika wielocylindrowego. Mniej wazne sg takie zalety jak zwig-
kszenie powierzchni chlodzenia, ptaska budowa, mniejsze masy itp.

Silnik wielocylindrowy posiada jednak powazne wady, je-
zeli uwzglednié dwie, panujace obecnie ogoélnie tendencje budowy.
Po pierwsze wymagany jest obecnie maly litraz o duzej mocy
wzglednej; nowa formuta dla wozéw wyscigowych Nr T ogranicza
najwickszy litraz do 2,5 1. Po wtére, prostota budowy, niezawod-
no§é i oszczedno§é w kosztach budowy i eksploatacji musi wy-
stgpowad coraz bardziej na pierwszy plan, nawet dla wozéw wy~
§cigowych, jezeli celem budowania takich wozéw jest wywieranie

~ wplywu'na konstrukcje wozéw uzytkowych.

Z tych wzgledéw wynika jasno dajacy si¢ zauwazyé w prak-
tyce éwiatowej odwrét od silnika wielocylindrowego. Gdyby nie
mylna dotychczasowa formula wyécigowa Nr I, ustalajaca gra-
nice litrazu na rzadko spotykanym w wozach uzytkowych pozio-
mie 4,5 1, wzgl 1,5 1. dla wozéw ze sprezarka, byliby$my za-
pewne juz wczeSniej doszli do obecnych pogladéw i silnik wielo-
cylindrowy nie bylby zapewne w ogéle przeniknal do $redniej
klasy wielkoéci wozéw. Tylko nadmiernie wysoka pojemno$é sko-
kowa, wzgl. wysokie przeladowywanie, zmusily do stosowania
kosztownego podzialu na 12, 16 a nawet na wigksza ilo§¢ cylin-
dréw. Stuszno§é tego pogladu potwierdza coraz mniejszy w ostat-
nich czasach udzial wozéw w wyScigach, opartych na dotychczaso-
wej formule Nr I.

W osiagajacych doskonale wyniki nowych konstrukcjach sil-
nikéw wg formuly II (do 21.), z ktérych najlepsze na pewno beda

stanowily podstawg dla obowiazujacej od r. 1954 nowej formuly
Nr I o litrazu do 2,5, znajdujemy ze zdziwieniem nieoczekiwanie
konserwatywne tendencje budowy. Tendencje te jednak, przy
blizszym rozpatrzeniu, muszg byé uznane za sluszne i dalekowzro-
czne i raczej nalezy podziwiaé trafno§é tych rozwiazah. Przy nie-
wielkim litrazu okolo 2 1., bardzo silnie daja si¢ odczué nawet nie-
wielkie réznice w pomniejszajacych moc efektywna oporach ru-
chu tlokéw, lozyskowania, rozrzadu itp., pomiedzy silnikiem 4-cy-
lindrowym a mnaprz. 12-cylindrowym. Poznanie zalet ponad-
kwadratowego stosunku skoku do érednicy sklania do zwigkszenia
ilo§ci obrotéw bez przekroczenia dopuszczalnej predkoéci tlokowej.
Stopienn napelnienia cylindréw zostal w ostatnich czasach silnie
zwigkszony, gléwnie dzieki niezwykle krétkim czasom otwierania
zaworéw oraz na skutek zwickszenia przekroju przewodéw ssacych.
SpecjaliSci od techniki przelotu gazéw potrafili dowieéé, ze przy
mniejszej ilo§ci wigkszych przekrojéw lepiej sig rozwiazuje w sen-
sie zwickszenia wspéiczynnika wydajnoéci takie problemy, jak prze-
plukiwanie przestrzeni sprgzania, opory tarcia na $ciankach rury
ssacej, kondensacji, powstawania wiréw przy zaworze ssacym,
sprezenia stupa gazéw przy zamykaniu zawordw itp.

Oczywicie kazdy najmniejszy szczegél musi by¢ przemysSlany
i trzeba dazyé do najbardziej idealnego rozwiazania. Dla przykladu
mozna zaznaczy(, ze firma ,,Ferrari®, dla uzyskania bezblednej ko-
mory spalania rezygnuje z odejmowanej glowicy i odlewa caloé
w jednym bloku ze stopu aluminiowego. Konstruktorzy nauczyli sig
tak dobrze opanowywa¢é sily ukladu korbowego przez najdoklad-
niejsze wywazenie, lepsze ulozyskowanie itp., ze réznica w réwno-
mierno$ci biegu miedzy silnikiem cztero- i sze$ciocylindrowym
jest prawie niedostrzegalna, Nie potrzeba wigc juz obecnie wprowa-
dzaé do silnika dalszych zZrédet mozliwych bledéw przez nadmier-
ne dzielenie objetoéci skokowej i zwigzane z tym stosowanie ko-
sztownych czeSci napedu, rozrzadu agregatéw pomocniczych, prze-
de wszystkim réwniez dlatego, e nacisk roboczy na ttok prawdo-
podobnie duzo si¢ nie zwigkszy ze wzgledu na wla$ciwosci paliwa.
Co sig tyczy trwaloéci i niezawodnoéci silnika jest rzecza oczywista,
ze przy jednakowych kosztach mozna z wicksza dbaloécia wyko-
naé i konserwowaé 8 zaworéw niz 24. To samo dotyczy utozysko-
wania, chlodzenia i w ogéle wszystkich czeéci silnika.

Doswiadczenia praktykéw, zwlaszcza z warsztatéw maprawczych,
powinny stuiyé za wskazéwke konstruktorom naszych nowoczes-
nych samochodéw. Jezeli dzisiaj dla warsztatu jest rzecza oczy-
wista, ze tani i wytrzymaly silnik 4-cylindrowy bezwzglednie
géruje nad drogim silnikiem 8-cylindrowym tej samej mocy, pod
wzgledem ceny nabycia i kosztéw utrzymania i napraw, to dla-
czego konstruktorzy czesto jeszcze krocza w odwrotnym kierunku.
Fakty przemawiaja zupelnie wyraZnie: w klasie silnikéw 0,5 L
silnik  jednocylindrowy ciagle jeszcze ma pierwszenstwo (Norton
i Jap przy motocyklach i najmniejszych samochodach), podczas
kiedy 2-cylindrowy BWM z trudem wywalcza sobie uznanie.
Zadnemu wytwércy nie udalto si¢ dotad zwigkszy¢ iloéé¢ cylindréw
w tej klasie z powodzeniem. Borgward wykazal swoim 1.5 1. sil-
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nikiem, ze i w tej klasie, pomimo bardzo konserwatywnych roz-
wiazaf, 4-cylindrowy silnik doréwnuje najlepszym 6-cylindro-
wym co do mocy, a bezwzglednie géruje co do niezawodnoéci. Fakt,
ze taki wytwoérca jak Mercedes Benz ogranicza si¢ przy litrazu
8 1. do 6 cylindréw, jest tak samo znamiennym przykladem,
jak to, ze Ferrari swoim wozem 2 1., 4-cylindrowym zwycigia
najlepszego jezdzca ma wozie 12-cylindrowym. Chociazby z tego
tylko mozna przewidywaé prawdopodobny koniec silnika wielo-
cylindrowego w klasie wozéw okolo 2 1.

Na terenie NRD prawie jedynie spotyka si¢ silnik BMW328
w ostatnich latach. Jego moc w zaden sposéb nie moze byé dalej

zwickszona, a wszelkie préby w tym kierunku uniemozliwiaja zréw-
nanie si¢ z klasag §wiatowa. Powinno si¢ dazy¢ do opracowania
silnika wy$cigowego, ktéry zgodnie z powyiszymi rozwazaniami,
powinien odpowiada¢ nastepujacym danym: 4 cylindry, litraz 2.5 L,
5 tozysk gtéwnych rolkowych, dwa gérne waly rozrzadu na lozys-
kach kulkowych, po jednym zaworze ssacym i wydechowym na
cylinder (¢ 50 mm), podwéjny zaplon, moc okolo 200 KM przy
7000 obr/min, Taka konstrukcja dalaby cenne do§wiadczenia, ktére
moglyby byé wykorzystane przy dalszym rozwoju silnikéw wozéw
uzytkowych.
Z. L.

PRODUKCJA TYLNYCH PIAST ROWEROWYCH Z HAMULCEM
TYPU ,, TORPEDO*

(wg ,,Machinery®, 1954)

Opisane w niniejszym artykule piasty rowerowe wolnobiegowe,
z automatycznym hamulcem konstrukcji pokazanej na rys. 1, sa
produkowane przez firme angielska Perry Chain. Produkcja oparta
zostala na metodach wyprébowanych w' ciagu 35-letniej specja-
lizacji. Ze wzgledu na trudnosci obstugi produkcji przez wysoko
kwalifikowanych narzedziowcéw przyrzadowych i remontowych
wielowrzecionowych automatéw, stosowane sg proste pélautomaty,
tatwe do oprzyrzadowania i naprawy. Przepustowo$§é fabryki wy-
nosi 12000 do 15000 sztuk piast tygodniowo.

Rys. 1 — Tylna piasta rowerowa typu ,,Torpedo‘.

Wiekszoé¢ czeéci) skladowych piasty, z wyjatkiem korpusu
i kota tafcuchowego, jest wykonywana z materialu pretowego,
przy czym dla obnizenia kosztéw materialowych, metode obréb-
ki przystosowano do pretéw nieprzeciaganych.

Rys. 2 — Obcinarka firmy ,,Adlock & Shipley*,

Prety ciete sa na kawalki, przy pomocy obcinarek pokazanych
rys. 2. Obcinarki te wyposazone sa w 15 pil tarczowych, na-
‘zanych silnikiem o mocy 5 KM. Pily maja $rednice €4/2”, gru-

3/32” i 65 obr/min. Czas cigcia preta o $rednicy 115" wy-
3!/ minuty.

Obrébka korpuséw piast

Ze wszystkich cze$ci piasty rowerowej najwiecej operacji ob-
rébczych wymaga korpus piasty. W niniejszym artykule oméwione
sa gléwnie obrébka korpusu i kola lancuchowego. Réine fazy
obrébki korpusu piasty pokazane jest na rys. 3. W gérnym lewym
rogu pokazana jest surowa odkuwka, a w dolnym prawym rogu
gotowy obrobiony korpus piasty.

Po oczyszczeniu odkuwki, jej otwér zostaje oskérowany, po
czym rozwiercany podwéjnie na ciezkiej wiertarce kolumnowej,
ktérej oprzyrzadowanie pokazane jest na rys. 4.

|
Rys. 3 — Szef¢ fax obrébki odkuwki korpusu piasty rowerowej
Perry Chain.

lTMii9R4 : £
Rys. 4 — Skérowanie otworu korpusu piasty na maszynie Pallarda

na wymiar S$rednicy 1,282¢ -+ 0,005, Maszyna pracuje przy
275 obr/min, przy posuwie 2'/,*/min,
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ROK V

Rys. 5 — Dwuoperacyjny automat firmy ,,Modern Machine Tools*,
typu uzywanego w fabryce Perry Chain.

Otwér zostaje oskérowany na $rednice 1,2827+0,005" przy po-
mocy sze§cioostrzowego rozwiertaka, pracujacego z szybko$cia 275
obr/min i przy posuwie 2!/2”/min. Podobne szybkoici i posuwy
sa stosowane do rozwiercania na nastepnej maszynie na wymiar
$rednicy 1,343”+0,005”. Nalezy nadmienié, ze narzedzia do tego
celu, dostarczane przez firme ,,Birmingham Gauge & Tool Co.
Ltd” sa tak zaprojektowane; ze tylko koficowa cze§é na dlugoéci
2”7 jest -wymienna i wykonana ze stali szybkotnacej. Koncéwka
podlega ostrzeniu, a po nadmiernym zuzyciu wymianie.

Po rozwierceniu korpusy sa transportowane na linie dwuope-
racyjnych automatéw, z ktérych jeden pokazany jest nma rys. 5.

Automaty te sa napedzane przez silniki o mocy 2 KM i sa
stosowane szeroko w zakladzie dla dwuoperacyjnego toczenia.
Wzdtuz loza pod spodem maszyny zamocowany jest na wsporni-
kach wal kutaczkowy, na ktérym osadzona jest krzywka rozrzadu;
wal napedzany jest przez przekladnie $limakowa na jednym kon-
cu, z ktorej to przekladni zdjeta jest (na rys.) pokrywa. Naped
do $limaka przenoszony jest od silnika przez taficuch rolkowy,
kota taficuchowe i przekladni¢ stozkowa, a uruchamianie odbywa
si¢ przez naciénigcie diwigni 4, podczas gdy sprzegniecie odbywa
si¢ przy pomocy diwigni B. Po pelnym obrocie §limacznicy wy-
step, jaki znajduje si¢ na jej boku zwalnia sprzeglo, skutkiem
czego nastepuje automatyczne wylaczenie napedu.

Na lozu maszyny, w plaszczyZnie poziomej, zamocowany jest
suport poprzeczny, utrzymywany w pozycji cofnigtej przy pomocy

Rys. 6 — Oprzyrzadowanie maszyny ,Modern‘ dla zgrubnego to-
czenia i planowania korpusu piasty, przy zastosowaniu narzedzi
stellitowych do profilowania biezni lozyska kulkowego.

L ' .
‘#i‘a . e om i i i

Rys. 7 — Oprzyrzadowanie dla wykanczajacego toczenia wewnetrz-
nych powierzchni korpusu, biezni kulek 1 wewngtrznej Srednicy,
przy uzyciu narzedzi ze stali szybkotnace].

i RERR A

sprezyny. Konik z zamocowanym narzedziem ksztaltowym otrzy-
muje przesuw od krzywki walu kulaczkowego. Toczenie zgrubne
dokonywane jest przez narzgdzia umocowane w suporcie poprzecz-
nym. Przesuw suportu poprzecznego nast¢puje po wlaczeniu diwig-
ni, w wyniku czego krzywki powodujg szybki ruch suportu zbli-
7ajacy do przedmiotu, a nastepnie powolny ruch roboczy, Czas
trwania cyklu pracy moze by¢ latwo zmieniony, na skutek zmiany
wymiaréw két lahcuchowych, przewaznie jednak czas ten wynosi
35 sek.

Widok na oprzyrzadowanie dla pierwszej operacji zgrubnego
toczenia kadluba piasty pokazany jest na rys. 6.

Korpus piasty jest zamocowany w uchwycie samocentrujgcym —
koficem od strony dZwigni hamujacej w kierunku uchwytu, a na-
stepnie obrabiane sg przy uzyciu nozy stellitowych powierzchnie
kolnierza oraz trzy czeéci piasty na obwodzie, podczas gdy néz
ksztaltowy zamocowany w koniku wytacza otwér z jednej strony
piasty oraz bieznie lozyska kulkowego. Przy tej obrébce stosowa-
na jest szybko$¢ 350 obr/min., a przesuw 3/4” na minute.

Przy nastepnej zgrubnej operacji na kolejnej oBrabiarce za-
stosowane jest podobne oprzyrzadowanie, Korpus zostaje odwré-
cony na wrzecionie i jest obrabiany z boku czterema nozami stel-
litowymi poglebiajacymi, podczas gdy ndz ksztaltowy umoco-
wany ‘w koniku wytacza otwoér i bieznie lozyska kulkowego.

Maszyny uzywane od obrébki zgrubmej s3 wstawiane parami,
przy czym jeden robotnik obsluguje dwie maszyny.

Podobne urzadzenia sg zastosowane do obrébki wykanczajacej,
z tym, ze zamiast narzedzi stellitowych stosowane sa narzedzia
ze stali szybkotnacej. Oprzyrzadowanie do obréki wykanczajacej
pokazane jest w widoku na rys. 7.

Przy uzyciu wspomnianych narzedzi korpus zostaje obtoczon
na jednym koncu piasty, z dokladnoScia 0,010” a bieznia kulei
z dokladno$cia 0,005”. Liczba obrotéw wymnosi 850/min, posuw
3/8” na min., a cykl obrébki trwa 45 sek.

Po obrobieniu jednego kofica — korpus zostaje odwrécony
na drugiej maszynie, po czym w podobny sposéb nastepuje ob-
rébka drugiego konca.

Podczas obrdki zgrubnej i wykanczajacej prowadzona jest kon-
trola wyrywkowa, a po calkowitej obrébce sprawdzana jest kon-
centryczno§¢ biezni kulek z doktadnoscia do 0,008” oraz wzro-
kowo sprawdzany jest korpus piasty na wady materialowe i wy-
koticzenia obrébki.

Wiercenie i rozwiercanie na stozek otworéw na szprychy

Do wiercenia i rozwiercania (poglebiania) otworéw na szprychy
w kolnierzach piasty, zastosowane sa specjalne maszyny zapro-
jektowane przez firme Perry Chain.

) Na rys. 8 pokazana jest jedna z maszyn do wiercenia otwo-
row.

Maszyny te skladaja si¢ z zestawu 6 wiertarek. Obrét po-
dzialowy piasty przenoszony jest od wspbélnego watu kulaczko-
wego, umieszczonego w tyle maszyny, napedzanego od silnika
osadzonego na obudowie. Przeniesienie napedu z walu kulaczko-
wego na piast¢ odbywa si¢ przez sprzeglo, ktére jest wlaczane
przy pomocy diwigni. Wylaczanie jest automatyczne.
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Rys. 8 — Specjalna automatyczna maszyna do wiercenia otworow
na szprychy w Kkolnierzach piast.

Tloé¢ szprych, stosowana w tylnych kolach roweru, wynosi od
24 do 40, a na rys. 8 pokazana jest maszyna dla piast o 40
szprychach, wymagajacych po 20 otworéw na kazdym kolnierzu
piasty. ;

Srednica szprych odpowiada warunkom normy brytyjskiej na
druty. Stosowane sa wymiary od 12 do 14. Na rys. 7 pokazana
jest piasta, ktérej kolnierze sa wiercone na $rednice otworu 0,098”,
co odpowiada szprychom wymiaru 14.

Wiertla sa osadzone w uchwytach rozpreinych, ktére sa zamo-
cowane bezpoérednio na watkach silnikéw elektrycznych o mocy
1/8 KM i 2800 obr/min. Silniki te sa osadzome na suportach
z pryzmatycznymi prowadnicami i uzyskuja posuw w kierunku
do wierconego kolnierza piasty od krzywki osadzonej na tym
watku. Obrét podzialowy piasty i posuw wiertlta sa zsynchronizo-
wane.

W kolnierzu piasty moze byé wiercona dowolna ilo§é otwordw,
zalezy to tylko od zastosowania odpowiedniego mechanizmu po-
dziatowego, pokazanego na rys. 8 w pkt. ,, A%, ktéory w danym
wypadku posiada 20 karbéw. Dla wiercenia, korpus piasty jest
osadzony na bieini kulek i jest doci$niety do kola podzialowego
przy pomocy zacisku na drugim koncu piasty. Zacisk osadzony
jest na trzpieniu otrzymujacym swoéj przesuw z obudowy ,,B*
pod dzialaniem krzywki. Dla utrzymania korpusu piasty nieru-
chomo dziata ciezar ,,C* tak dobrany, aby nie nastapito uszko-
dzenie obrobionych powierzchni, znajdujacych sie pod naciskiem.

Wszystkie otwory zostaja rozwiercone w czasie 60 sek, dla
piasty z 40 otworami, przy czym jeden robotnik obsluguje grupe
6 wiertarek.

Rys. 9 — Wiertaki do rozwiercania otworéw na szprychy. Ruch po-
dzialowy piasty i ruch roboczy wiertlta sa zsynchronizowane
i otrzymuja naped od walu kulaczkowego, umieszczonego z tylu.

Rys. 10 — Pozioma frezarka Herberta Nr 0, do usuwania gradu
wewnatrz korpusu piasty.

Po wierceniu otwory sa pogl¢biane dla osadzenia gléwki szpry-
chy i dla tej operacji zastosowana jest specjalna maszyna poka-
zana na rys. 9.

Jak wida¢ na rysunku prawa wiertarka rozwierca otwory w gér-
nym kolnierzu piasty, a dla rozwiercenia otworéw w odwrotnej
stronie korpus piasty musi by¢ odwrécony, Obydwie wiertarki
sa pochylone pod katem w stosunku do kolnierza piasty. Wiertla
obracaja si¢ z szybkoéciag ....2000 obr/min. Korpus piasty jest
osadzony na wrzecionie, ktére obraca si¢ pod wplywem zebatki
o odpowiedni kat podzialowy dla wywiercenia otworu.

Mechanizm obracajacy przedmiot oraz mechanizm posuwu na-
rzedzia otrzymuja naped przy pomocy krzywek osadzonych na
wale w tyle maszyny. Dociéniccie przedmiotu na wrzecionie odby-
wa si¢ przy przesunicciu dZwigni w prawo, przez co nastepuje
Sci$nigcie sprezyny, réwnoczes$nic wlaczenie napedu od walu ku-
taczkowego i rozpoczyna si¢ cykl pracy mechanizmu podziato-
wego 1 posuwu narzedzia.

Zaczep sprezyny utrzymuje diwignie w prawym polozeniu
i zwalnia ja po pelnym obrocie przedmiotu, skutkiem czego
wraca ona do poczatkowego swego polozenia. W tym samym cza-

A S

THi/ 3103

Rys. 11 — Fragment urzadzen do naweglania wewnetrznej po-
wierzchni korpuséw piast. Piece Birleca typu R. 1 o mocy 8 KW.
Specjalne urzadzenia stuza do zaladowywania wegla granulowanego.
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Rys. 12 — Docieranie wewnegtrzne] powierzchni korpusu przy pomo-
Cy maszyny automatycznej o wydajnoSci 400 sztuk na godzine.

sie naped mechanizmu podzialowego ustaje przez dzialanie ha-
mulca.

Nastepng operacja jest wiercenie i nagwintowywanie otworu
na érednice gwintu Whitwortha 3/16” o 32 zwojach. Otwér ten
jest przeznaczony na smarowniczke piasty. Po tej czynno$ci na-
stepuje usunigcie gradu wewnatrz korpusu piasty mna frezarce
poziomej pokazanej na rys. 10.

Ksztaltowy frez o $rednicy 38/4” obraca si¢ z szybkoScig 1450
obr/min. Korpus piasty osadzony jest w uchwycie otworem ole-
jowym i dociéniety jest dZwignia reczna. Nastepnie pod dziala-
niem innej dzwigni stot frezarki zostaje cofniety, przez co korpus
piasty nachodzi na frez. Nastepnie stél otrzymuje przesunigcie
boczne az do oporu, wymaganego dla pracy freza.

Po wypolerowaniu na maszynie automatycznej, ktdra bedzie
opisana pézniej, otwory sa sprawdzane na prawidlowe ich poto-
zenie i wymiary, po czym wytloczone zostaja napisy ,,Perry”
i ,,England® oraz cyfry podajace ilo§¢ i wymiary szprych prze-
widzianych dla danej piasty.

Nastepuje ostateczna kontrola, po czym korpusy piast ida do
hartowni.

Hartowanie, polerowanie i galwanizacja

Wewnetrzna, zuzywajaca si¢ powierzchnia korpusu piasty jest
weglana przy zastosowaniu specjalnej metody. Widok na hartow-
nie pokazany jest na rys. 11.

Korpusy w ilodci 10 sztuk uklada sie na specjalnej plycie,
ktéra ulatwia $ciste zaladowanie komory pieca. Korpusy sa usta-
wiane pionowo na plytkich wystepach plyty i do kazidego gor-
nego kofica korpusu jest przymocowany rekaw. Plyta jest nastep-
nie przesuwana do automatycznej maszyny tadujacej (Alite Pa-
tent Machine Co), na ktérej mastepuje wypelnianie korpusu we-
glem granulowanym. Maszyna dziala automatycznie i jest nape-
dzana silnikiem elektrycznym o mocy 3 KM. Silnik napedza to-
patki mieszalnika wewnatrz bebna z weglem oraz $limak prze-
wodu doprowadzajacego wegiel do korpuséw.

Fodczas gdy wegiel wypetnia otwory korpuséw — stét, na kto-
rym spoczywa plyta opuszcza si¢ w dol i gdy dojdzie do pozio-
mu, przy ktérym korpusy zostaja wypelnione — naped silnika

ustaje. Wowczas stél zostaje lekko opuszczony, plyta zostaje od-
sunieta, robiac miejsce dla nastepnej plyty pod przewodem do-
prowadzajacym wegiel.

Dodatkowy wegiel, jaki jest potrzebny na skutek zmniejszania
sic jego iloéci podczas magrzewania, jest przewidziany we wspom-
nianych wyzej rekawach. Po napelnieniu otworéw weglem na
wylotach rckawéw umieszcza sie plyte metalowa, aby zapobiec
uchodzeniu gazow.

Po przygotowaniu w ten sposdb wszystkich korpuséw plyta
zostaje przesunicta z maszyny ladujacej przenoénikiem rolkowym
de pieca.

Do wnetrza pieca doprowadzony jest gaz miejski, w tym celu
aby nie dopuéci¢ do nadmiernego utlenienia zewnetrznej powierz-
chni korpuséw, w czasie przesuwania ich przez trzy czesci komo-
ry pieca, o temperaturze naweglania dochodzacej do 920—930°C.
Korpusy sa utrzymywane w tej temperaturze przez 2!z godziny

dla otrzymania warstwy naweglonej o gruboéci od 0,020” do
0,025”.

Plyty z korpusami po dojsciu do konca pieca sa wyciagane,
a poszczegblne korpusy chwyta si¢ szczypcami i podnosi do gory.
Wegiel wysypuje si¢ na plyte, a korpusy zanurza sie do zbior-
nika z olejem. Rekawy i plyte przykrywajaca odrzuca si¢ obok do
skrzynek.

Zbiornik z olejem posiada chlodzacy plaszcz wodny. Olej pray
pomocy pompy utrzymywany jest w stalym obiegu i przechodzi
przez filtr. ’

Zbiornik oleju posiada zsyp z blach pochylonych do $rodka
i na dnie kosza, do ktérego zsuwaja si¢ korpusy. Po ostygnigciu
kosz z korpusami podnosi sie do gory. Podobne urzadzenie znaj-
duje sie po drugiej stronie zbiornika, ktére obstuguje sasiedni
piec.

Prébne korpusy sa lamane pod mlotem i sprawdzane na gru-
bo§¢ naweglania i na twardo$é, ktéra winna wynosi¢ 57 do €0°
Rockwella.

Po zahartowaniu otwory korpuséw dociera sic ma ostateczny
wymiar $rednicy (1345”). Docieranie to usuwa nieréwnosci spo-
wodowane w procesie hartowania.

Automatyczne polerowanie i galwanizacja

Jak wspomniano poprzednio, korpusy piast poleruje sie przed
znakowaniem, a to w celu usuniccia warstwy materiatu, ktéra
moglaby ujemnie wplywa¢ na czytelnosé lub wyglad znakowania.

Polerowanie odbywa si¢ na maszynach Canninga, podobnych
do wskazanych na rys. 12. Korpusy obracaja si¢ z szybko$cia 100
obr/min.

Polerka jest wyposazona w 8 wrzecion, obracajacych sie w kie-
runku zgodnym ze wskazéwka zegara i napedzanych od skrzynki
przektadniowej przy pomocy lancucha rolkowego i két zebatych
stozkowych. Cykl pracy trwa 7 seckund, a wydajno$¢ maszyny
wynosi 400 korpuséw na godzine,

Gdy kazde wrzeciono wréci do pierwotnej pozycji, korpus zo-
staje zdjety z uchwytu, a na jego micjsce mocowany jest nastep-
ny. W dalszej kolejnosci przy stanowisku podzialowym przedmiot
zostaje uchwycony przez uchwyt samocentrujacy, po czym naste-
puje obrét do nastepnei operaciji.

Kazda z 3 glowic polerki jest nape¢dzana przy pomocy pasa
od silnika o mocy 2 KM 2z szybko$cia 2870 obr/min. Na tych
maszynach sa polerowane jedynie $rodkowe cze$ci korpusu oraz
wewnetrzne powierzchnie kotnierzy. Dla nicutwardzonych powierz-
chni uzywane sa do wstepnego polerowania ta$my §cierne Nr 80,
a do wykanczajacego tadmy $cierne Nr 120.

Hartowane korpusy sa wstepnie polerowane przy uzyciu taémy
ciernej Nr 150 na maszynie typu podobnego do wyzej opisanego
z dodatkowym urzadzeniem doprowadzajacym smar do taimy.
Polerowanie wykanczajace wykonywane jest na innej maszynie
z tarcza [ilcowa, napedzancj przez silnik o mocy 5 KM. Na za-

Rys. 13 — Poczatkowa wsadowa cze$¢ automatycznego urzadzenia
do galwanizacji typu ,,Ef-Co*, z urzadzeniem do niklowania
i chromowania.
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Rys. 14 — 25-tonowa prasa f-my ,»Taylor & Challen* z oprzy.rza,do-
waniem do wycinania zebéw kélt tancuchowych. Prasa wycina 14
do 24 zebow.

koficzenie nastepuje polerowanic reczne mniej dostepnych czescl
korpusu. To polerowanie wykonuje si¢ na polerce r¢cznej z dwo-
ma wrzecionami. Taka sama polerke reczna stosuje si¢ do doktad-
nego oczyszczenia biezni kulek.

Wypolerowane korpusy transportuje sie¢ do automatycznego
urzadzenia do galwanizacji typu ,,Ef-Co". Poczatkowa, wsadowa
jej cze$¢ pokazano na rys. 13.

Na kolejne operacje galwanizacyjne skladaja si¢: katodowe
i anodowe oczyszczanie, zanurzanie w kwasie, niklowanie, chro-
mowanie, zobojetnianie. Miedzy operacjami galwanizacyjnymi
korpusy zanurza si¢c do zbiornikéw z zimna i goraca woda. W cza-
sie 21 minut powlekania niklem uzyskuje si¢ warstwe 0,00057,
a w czasie 6 minut powlekania chromem warstwe 0,0001”. Po
galwanizacji gotowe korpusy transportuje si¢ do montazu.

Produkcja kot tancuchowych

Kotla tancuchowe do piast rowerowych maja rézna ilo$é zebow,
od 14 do 24. ) ] ]
Wytloczki két sa wykonywane z zimno walcowanej stali do

Rys. 15 — Dwuwrzecionowa gwinciarka do nacinania gwintu 1 3/g”
o 24 zwojach na 1 cal.
Na jednym wrzecionie odbywa sie gwintowanie a na drugim usta-
wianie kota do gwintowania.

powierzchniowego utwardzania o grubosci 1/8” albo 8/16”, zalez-
nie od wymiardw lancucha, jaki ma wspdlpracowaé z kotem.

Pétfabrykaty sa dostarczane z wytloczonym otworem w $rod-
ku, gotowe do obrébki na wymiar wewnetrzny 1 3/8” i do na-
gwintowania gwintu prawoskre¢tnego o 24 zwojach na cal.

Dla zmniejszenia cigzaru w kolach o 19 i wiecej zebdéw tarcze
maja przebite otwory. Kola wytaczane sa na tokarkach typu
»Modern* do zadanej grubosci z¢hbéw, przy pomocy ksztaltowego
noza.

Nacinanie zebéw odbywa si¢ na prasie . ,, Taylor & Challen*
specjalnie w tym celu oprzyrzadowanej. Jest ona pokazana na
rys. 14.

Oprzyrzadowanic sklada si- z matrycy, stempla i stolu podzia-
lowego. Kazde kolo umieszcza sie na pionowym walku i umo-
cowuje przy pomocy podkladki i klina. Walek jest prowadzony
w lozyskach umieszczonych wciczkiej obudowie, ktéra moze byé
przesuwana w stosunku do narzedzia, zaleznie od wymiaréw kola,
jakie ma by¢ macinane. Na dolnym konicu watka jest osadzony
beben otoczony ta$ma metalowa, z okladzina z materialu cier-
nego. Do kofica ta§my jest przymocowany pret ,,A“ jak na ry-
sunku, ktéry przy pomocy kilku przeniesien polaczony jest z mi-
mosrodem osadzonym na wale wykorbionym prasy. Przeniesienia
sa regulowane. Réwniez na tym samym wale osadzone jest kolo
zapadkowe o tej samej iloSci zchdw, co kolo nacinane.

Gdy tlok prasy podnosi si¢c — dzwignia ,, A zostaje przeciag-
nigta do tylu prasy, powodujac obrot walu za poérednictwem
tasmy. Na koficu suwu tloka, w g.m.p. i na granicy obrotu watka
wysunwa sie spod kola zapadkowego zaczep sprezynowy, ktéry
zatrzymuje obrét watu. Podczas suwu roboczego tloka prasy
w dol, przy ktérym nastepuje naciecie zeba — dzwignia ,A™
przesuwa si¢ do przodu. Walek pozostaje w miejscu pod dziala-
niem zaczepu sprezynowego, a tasma metalowa $lizga sie po
obwodzie bebna. Przy ruchu tloka do géry cykl pracy powtarza
sie.

Po pelnym obrocie watka dZwignia naciska na sprzeglo i wy-
tacza naped.

Po nacigciu z¢béw kota sa poddawane kulowaniu w urzadzeniu
obrotowym ,,Roto-Finish®, co bedzie nizej opisane. Po usunieciu
ostrych krawedzi, kota przechodza do maciecia gwintu na maszy-
ne firmy ,H.T. Developments Ltd“, jak to wida¢ na rys. 15.

Ta maszyna jest wyposazona w 2 wrzeciona i 2 uchwyty dla
gwintownikow. Podczas pracy jednego wrzeciona — na drugim
jest zakladane nastepne kolo do obrébki. Po nagwintowaniu na-
stepuje oczyszczanie oraz odpuszczanie na kolor stomkowy.

Produkcja sprzegiel klowych

Kawalki odciete z preta poddawane sa kulowaniu dla uzyskania
zaokraglenia krawedzi o promieniu 0,010”, nastepnic sa piasko-
wane $rutem stalowym, aby zdjaé¢ zendre, po czym maja one
wyglad jak na rys. 16 w lewym gérnym rogu. V

URIE
Rys. 16 — Fazy obribki sprzegiel! klowych.

Na rys. podane jest € faz obrobki sprzegla klowego, z czeicia
gotowa pokazana w prawym dolnym rogu.

Konce sprzegla sa poczatkowo obrabiane zgrubnic z pozosta-
wicniem 1/16” materialu na obrobke wykanczajaca, ktora wy-
konuje si¢ na maszynach typu ,Modern™ przy uiyciu nozy ksztal-
towych.

Maszyny te sa tak samo ustawione po dwie i zazwyczaj sa
olstugiwane przez jednego robotnika. Kawalki preta o érednicy



28 TECHNIKA MOTORYZACY]JNA

ROK V

Rys. 17 — Typowe oprzyrzadowanie do obrébki wykanczajacej jed-
nego konca sprzegla,. sktada sie z jednego noza Kksztaltowego i dru-
giego polaczonego z wiertiem.

1/g” i dlugoSci 0,975 ze stali cementacyjnej po obrobieniu zgrub-
nie na jednym koncu — przechodza na sasiednia maszyne do
obrébki wykanczajacej tego samego konca.

Typowc oprzyrzadowanie dla wykanczajacej obrébki jednego
kofica sprzegla pokazane jest na rys. 17.

Przedmiot jest umocowany w uchwycie samocentrujacym, do
niego prostopadle doprowadzony jest néz ksztaltowy, a od czola
n6z ksztaltowy polaczony z wiertlem,

Na nastepnej parze maszyn przedmiot umocowany jest w uchwy-
cie samocentrujacym na $rednicy 0,863” uprzednio obrobionej,
po czym jest obrabiany zgrubmie i wykafczajaco do Srednicy
1,083” i rozwiercony zostaje otwér 0,752 przy pomocy specjal-
nego wiertla osadzonego w konikach. Przy tej operacji jest sto-
sowana ilo§¢ obrotéw 350 na minute i posuw wahajacy sie migdzy
3/8” i 8/4” na minute. o )

Po obtoczeniu, nastgpna operacja jest frezowanie dwu plaskich
powierzchni na mniejszym koncu sprzegla. Szeroko$é tych po-

i

wierzchni wynosi 0,58340,005

Obydwie plaszczyzny sa réwnocze$nie frezowane na przystoso-
wanej frezarce typu ,Ahcol”, pokazanej na rys. 18.

ALIIR

Rys. 18 — Frezarka do nacinania rowkoéw — typu Ahcol, przystoso-
wana do frezownni_a Hlaszc:zyzn rolek hamulcowych sprzegia klowe-
go. Frezy maja Srednice 3',” i pracuja przy 200 obr/min.

TRIZIERIS

Rys. 19 — Oprzyrzadowanie do frezowania skoséw’na frezarce po-
ziomej do plaszczyzn — Herberta Nr 0. Naciecie skoSne wykonywane
jest przy pochylonym uchwycie pod katem 169,

Dla tych operacji uiywany jest zespdl 6 takich obrabiarek.
Centralnie osadzony beben o $rednicy 117 posiada na obwodzie
otwory z uchwytami dla zamocowania sprzegiel. )

Kazdy otwér jest zaopatnzony w dwa uchwyty sprezynowe
z wglebieniami na wewngtrznych powierzchniach, po jednym z kaz-
dej strony otworu. Sprzegla sa wciskane automatycznie ppmuqdzy
uchwyty z chwila gdy zblizaja si¢ do polozenia, w ktérym sa
obrabiane.

Po obydwu stronach bebna znajduja si¢ tarcze, zamocowane
na tym samym wrzecionie. Tarcze te sa dociskane do bebna rolk?,
na poziomie przedmiotu, ktéry znajduje si¢ w pozycji obrébki.
Ten docisk przenosi sic na obydwa uchwyty, ktére utrzymuja
przedmiot.

Po zakofczeniu operacji frezowania nastepuje automatyczne
zwolnienie nacisku i sprzegla wypadaja do skrzyni. Beben po-
siada 20 otworéw na obwodzie, a czas catkowitego obrotu bebna
wynosi 8 min. Dwa frezy tarczowe maja §rednice 342" i grubo§¢
5/16” i pracuja z szybkoécia 200 obr/min. Jeden robotnik obstu-
guje 2 maszyny. Na rys. 18 ostony sa zdjete w celu pokazania
jak pracuje maszyna,

Nastepuje frezowanic skoséw na drugim koficu sprzegla. Skosy
sa widoczne w $rodkowym dolnym polozeniu na rys. 16. Oprzy-
rzadowanie do tych operacji na frezarce poziomej do plaszczyzn
Herberta Nr 0, pokazane jest na rys. 19.

Do obrébki uzywany jest frez ksztaltowy o $rednicy 1'/2”, pra-
cujacy z szybkoécia 500 obr/min. Posuw narzedzia odbywa sig
recznie.

Ta krawedz rowka, ktéra jest poprowadzona promieniowo do
osi sprzegta musi by¢ nacieta pod katem 16° — w zwiazku z tym

Rys. 20 — Specjalna frezarka f-my Turnesen, do frezowania skoséw
o dlugo$ci 0,781”. Przedmiot jest umocowany Pprzy pomocy
urzadzenia B.
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uchwyt sprzegla musi by¢ ustawiony pod zadanym katem. W celu
uzyskania powierzchni, pod wia$ciwym katem osi do po.dstawy
wyilobienia, frez majacy szeroko$¢ 7/16” ma powierzchnig czo-
towa écieta stozkowo pod katem 16” oraz sko$ne $ciecie na mniej-
szym koncu pod katem 45°.

Przedmiot jest uchwycony w tulei dociskowej na $rednicy 0,860
(Na obwodzie tulei w poprzednicj operacji zostaly wyfrezowane
odpowiednie plaszczyzny). Przedmiot zostaje uchwycony w tulei
przy pomocy dzwigni z nakretka. Diwignia ta jest polaczona
z zebatka za pos$rednictwem zapadki.

Przy dociskaniu lub zwalnianiu nakretki, uchwyt tulei jest
utrzymywany w swojej pozycji przez wspominana dzwignig, osio-
wo zamocowana i posiadajaca wystep na obwodzie wewnetrzne-
go kofica, ktérym obejmuje otwér na krawedzi uchwytu. Drugi
otwér wywiercony na obwodzie w odlegltoéci 180° od pierwszego,
pozwala na naciecie drugiego skosu po przeciwleglej stronie.

Po wyfrezowaniu skoséw nastepuje frezowanie powierzchni
czolowych, jakie pozostaja miedzy skosami. Naciccie poczatkowe
ma miejsce w odlegloéci okoto 1/4” od krawedzi skosu, po czym
poszerza sie dochodzac do dna naciecia skosu, jak to wida¢ na rys.
16 w prawym dolnym polozeniu. Skos, w' ten sposéb uzyskany,
ma dlugoé¢ 0,781”. Frezowanie skosu wykonuje si¢ na maszynie
Turneson, Ltd, Sparkbrock.

Dla wykonania tej operacji stosowany jest frez 6-zlobkowy
o $rednicy 3/8”, pracujacy z szybkoscia 2500 obr/min. Obydwa
skosy sa frezowane réwnoczeénie, a czas operacji trwa 45 sek.
Przedmiot jest uchwycony na obwodzie o $rednicy 860" w tulei
rozpreznej jak poprzednio, po czym posuwa si¢ w kierunku freza
na skutek przesuniecia sie wzdluz prowadnicy wrzeciona tulei,
ktére jest osadzone sprezynujaco na trzpieniu. Naped do wrze-
ciona przenoszony jest przez przekladnie¢ zebata i.przekladnie pa-
sowa.

Po pelnym obrocie — sworzets polaczony z dzwignia A prze-
suwa si¢ do polozenia, w ktorym zatrzymuje wrzeciono, z przesu-
wajacym si¢ na mim pasem.

Dla umozliwienia prawidlowego zalozenia przedmiotu w tulei
w stosunku do prowadnicy na wrzecionie, zastosowane jest specjal-
ne urzadzenie B pokazane na rys. 20.

To urzadzenie sklada sie z raczki i tulei wchodzacej w otwoér
sprzegla oraz wystajacej lapki, o ktéra opiera sie plaszczyzna
sprzegla Scieta pod katem 16° o czym byla mowa uprzednio.
W tulejce rozpreinej znajduje sie wystajacy trzpien C, o ktéry
przy obrocie raczki zaczepia lapka rozprezajaca tuleje.

Grad jaki pozostaje na frezowaniu jest usuwany przy pomocy
freza walcowego o $rednicy 17 z ostrzem Scietym pod katem 45°,
podobnie do uprzednio opisanego freza poglebiajacego.

Jest on osadzony na wale silnika (o mocy 1/4 KM) i jest osto-
nigty ostona w ksztalcie rury, dociénicta sprezyna. ‘

Przedmiot gradowany jest trzymany w rece i dociskany do
oslony, ktéra pod dzialaniem tego nacisku ugina si¢ i odstania
ostrze freza. Innego rodzaju grady sa usuwane recznie przy pomo-
cy pilnika,

Scina si¢ réwniez krawedzie skoséw, aby uniknaé tworzenia sie
odpryskéw podczas powierzchniowego utwardzania.

Produkcja zabierakow

Sze§é faz obrébki zabierakéw pokazanych jest na rys. 21.
W lewym gérnym rogu na rys. 21 pokazany jest péifabrykat

Rys. 21 — Kolejne fazy obrobki zabierakow.

w postaci odcinka z preta ze stali do powierzchniowego utwardze-
nia o érednicy 1Y/2” i dlugosci 1,8€”. Obrobiony na gotowo za-
bierak pokazany jest w dolnym prawym rogu.

Obrébka zabierakéw jest wykonywana na tych samych 2 ope-
racyjnych automatach, o ktérych byla mowa uprzednio. Po obro-
bieniu zewnetrznej powierzchni mniejszego konca, lacznie z zew-
netrzna bieinia kulek i wywierceniu otworu na $rednicy 0,4365” —
przedmiot zostaje odwrdcony, po czym wykonuje si¢ operacje

H

Rys. 22 — Oprzyrzadowanie obrabiarki typu ,,Modern‘ do obrébki
wykanczajacej wewnetrznej biezni kulek i do gwintowania zabiera-
kéw. Cykl pracy wynosi 60 sek.

toczenia na rdézne $rednice oraz gwinty prawo i lewoskretne dla
osadzenia kota laficuchowego i pierécienia ustalajacego. Nastepnie
obrabia sie¢ przy pomocy specjalnego narzedzia ksztaltowego we--
wnetrzna bieznie kulek. Oprzyrzadowanie dla drugiej fazy obrdb-
ki pokazane jest na rys. 22.

Maszyna pracuje z szybkoScia 250 obr/min, przy posuwie od
3/4” do 1/4”, a czas obrdébki wszystkich operacji wynosi 60 sek.

Nastepna operacja polega na przepychaniu przez otwdr harto-
wanej kulki stalowej o $rednicy 0,4375”, dla uzyskania zadanych
wymiaréw, oraz w celu zgniecenia materialu i usuniecia $ladéw
obrébki mechanicznej. Ta operacja jest wykonywana na prasie
recznej ustawionej w linii obrébki zabieraka. Jedna kulka wy-
starcza na przetloczenie 5000 zabierakdéw. Po operacji z kulka,
zabierak jest mocowany na trzpieniu rozpreznym, po czym z boku
zostaje doprowadzony noz zaokraglony dla naciecia rowka o sze-
rokosci 1/16” i glebokosdci 0,156” w czeéci zabieraka przylegaja-
cej do miejsca ktére ma by¢ sfrezowane dla rolki. Réwniez lekkie
naciecie wykonywane jest inna cze¢Scia tego noza o promieniu
zaokraglenia 0,172” w celu uzyskania wspolosiowosci biezni kulek
i otworu zabieraka.

Na uwidocznionych na rys. 21 dwoéch ostatnich przyktadach
obrébki zabieraka, pokazane sa miejsca dla rolek wyfrezowanych
na obrabiarce typu Hey. Oprzyrzadowanie tej obrabiarki pokaza-
ne jest ma rys. 23.

Rys. 23 — Obrabiarka typu Hey, z uchwytem Clarksona, do frezo-
wania miejsc osadzenia rolek na zabieraku. Czas frezowania 5 rolek
wynosi 48 sek.
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Przedmiot utrzymuje na obwodzie gwintownika o wickszej éred-
nicy uchwyt rozpreiny, a glowica wrzeciona otoczona jest du-
zym krazkiem sterujacym. Glowica wrzeciona ma moino$é prze-
suwu poprzecznego, pod dzialaniem jednak cigzaru zawieszonego
na lafncuchu jest ona przesunieta do tylu maszyny. W ten sposéb
krazek sterujacy zostaje réwniez przesuniety i dociéniety do styku
z rolka obracajaca sie na wsporniku.

W' uchwycie Clarksona osadzony jest 6-zwojowy frez pgl-
cowy o érednicy 147, obracajacy sic z szybkoscia 1400 obr/min.
Operacja frezowania rozpoczyna sie z chwila, gdy rolka na wspor-
niku znajdzie si¢ w styku z jednym z wystepdw A na krazku
sterujacym. Woéwczas frez znajduje si¢ na krawedzi obrabianej
powierzchni. Przy tym ustawieniu naciska sie wylacznik, po czym
rozpoczyna sie¢ cykl obrébki, az do czasu gdy krazek sterujacy
dokona pelnego obrotu, wéwczas silnik elektryczny wylacza sie.

Rolowanie prawo- i lewozwojowego gwintu dla kota taficucho-
wego i pier§cienia ustalajacego, wykonuje si¢ na automatach typu
»Modern“‘. Przedmiot jest umocowany w specjalnym uchwycie
rozpreznym. Najpierw roluje si¢ gwint lewozwojowy o $rednicy
1,297, i 24 zwojach na 1 cal. Réwnoczeénie nastepuje wygladze-
nie miejsc poprzednio wyfrezowanych w' celu usuniccia ewentu-
alnych nieréwnoéci.

Nastepnie przedmiot przechodzi na nastepna maszyne, na kté-
rej rolowany jest gwint prawozwojowy o S§rednicy 1,377, przy
pomocy oprzyrzadowania pokazanego na rys. 24.

Rys. 24 — Gwinty prawo i lewo-zwojowe rolowane s3 na zabieraku,
kazdy w czasie 7 sekund. Na rysunku pokazane jest oprzyrzadowa-
nie do rolowania gwintu prawozwojowego.

Przedmiot obraca sie z szybkoécia 100 obr/min. Czas trwania
operacji wynosi 7 sek.

Po rolowaniu gwintéw wytlacza si¢ numer cze$ci, po czym na
gwint lewozwojowy nakreca sie pierScien ochraniajacy gwint pod-
czas nastgpnego procesu naweglania,

Na koniec odczyszcza sie zabieraki i poleruje bieznie kulek,
po czym czeéci gotowe przechodzg na montaz,

Rys. 25 — Obcinarka firmy Churchill — z oprzyrzadowaniem o
produkeji rolek, posiada 12 frezoéw, 275 obr/min przy posuwie !/,
na minute,

THlMERIG

Rys. 26 — Urzadzenie Roto-Finish. Bebny maja wymiary wewnetrzne
301/3 na 351/4+” i wylozone sa guma.

Produkcja rolek

Pomyslowa i ekonomiczna jest metoda produkcji rolek.

Jedna faza tej produkcji pokazana jest na rys. 25.

Cztery takie maszyny, stojace w linii obstuguje jeden robotnik.
Pret ze stali miekkiej na rolki lozyskowe o $rednicy 0,262” jest
ciety na 12 kawaltkéw o dlugosci 0,447” do 0,456” réwnoczesnie
w czasie 30 sekund na jednej maszynie.

12 frezéw o $rednicy 3/16” i grubo$ci 1/16” posiada 275 obr/min
i posuw 1/2” na minute.

Posuw odbywa si¢ przy pomocy §limaka, poza tym istnieje auto-
matyczny wylacznik. Na przedluzeniu raczki 4 znajduje sie ogra-
nicznik drogi preta. Po macigciu rolek ogranicznik cofa sie, po
czym pret wypycha rolki z kofica uchwytu.

Pocigte rolki sa bebnowane dla usuniecia gradu po frezowaniu,
po czym ida one do naweglania, a nastepnie do szlifowania na
szlifierce bezklowej na $rednice 0,255” do 0,256”. Po tej operacji,
jako gotowe ida do montazu.

Obrobka wykanczajgca Roto-Finish

Dla wykoniczenia czeéci wycinanych z blachy zastosowano beb-
nowanie w urzadzeniu ,Roto-Finish* pokazanym na rys. 26.

Na rysunku 27 pokazane sa dZwignie piasty — obrabiane syste-
mem Roto-Finish,

Rys. 27 — Fazy obrébki w bebnie-dzwigni piasty (od prawej do le-
wej). Zdejmuje sie warstwe materialu grubo$ci ok. 0,007”.

Surowe wytloczki (z prawej strony) wykonane z blachy z miek-
kiej stali o gruboéci 0,158” sa tadowane do dwéch przedzialéw
o$miokatnego bebna do oczyszczania. Do jednego przedziatu ta-
duje si¢ 2000 dzwigni oraz 400 kG specjalnego kamienia §cier-
nego oraz 3,6 kg weglanu sodu. Caly ten wsad zalewa sie woda
i beben zamyka sie pokrywa.

Kamien $cierny jest pochodzenia wulkanicznego, przecietny wy-
miar grudek wynosi 1 3/4”.

Beben razem z wsadem obraca sig bez przerwy przez 48 godzin
przy 30 obr/min, W wyniku osiaga sie zaokraglenie wszystkich
krawedzi dzwigni o promieniu 8/82”, a sam przedmiot zmniejsza
swoja grubo§¢ ma catej dlugoéci o 0,0077.

Po tej operacji diwignie sa ponownie ladowane do czystego
bebna wraz z 400 kg kamienia o grudkach z maksymalnym wy-
miarem 1/2” i 2,7 kg weglanu sodu, po czym beben obraca sig
przez 10 do 14 godzin dla wykonczenia powierzchni. Na rys. 27
pokazana jest diwignia po tej ostatniej operacji (druga z prawej
strony).

K.D.
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Nr 1

Rocznik :’V

Gwiazdkami, obok porzadkowych liczb artykutow, oznaczone sg
publikacje znajdujace si¢ w bibliotece Biura K_onst.rukcyjnlego Prze-
mystu Motoryzacyjnego. Stosowana jest klasyfikacja dziesigtna, wy-
danie polskie.

F. BADANIA NAUKOWE I TECHNICZNE
1% 621.43.031:658.573 F BKPMot.
Najnowsze urzadzenie do badania pomp paliwowych. , Latest
machine for fuel pump tests”. Qil Eng., London, mies., t. 22, Nr
253, lip. 54, s. 105; 29X21 cm., 0,5 str., 2 fot.— o
Najnowsze urzadzenie firmy Merlin do badania i ustawiania pomp
paliwowych jedno- i wiclocylindrowych zwane Calimaster. Z wy-
bitniejszych zalet maszyny wymieni¢ nalezy wygode i szybkosé
obstugi.
2% 621.431.73:621.432.4:621.43.052 F BKPMot.
Baumann G.: Podwyzszenie mocy dwusuwowych silnikéw przez
zastosowanie doladowania spr¢zarka napedzana spalinami. | Die
Leitungssteigerung von Zweitakt — Motoren mit Abgasturboauf-
ladung™, MTZ, Stuttgart, mies., t. 15, Nr 7, lip. 54. 5. 189; 29X21
cm., 10,5 str. 1 rys., 15 wykr.—
Pierwsza cze$¢ artykulu zawiera wprowadzenie w zasade dola-
dowywania dwusuwowych silnikéw spalinowych.  Rozpatrzenie
zjawisk  energetycznych i termodynamicznych  zachodzacych
w silniku dwusuwowym z zastosowaniem doladowania oraz wy-
prowadzenie wzoréw i podanie sposobu obliczen dla okreslenia
zaleznoéci termodynamicznych miedzy sprezarka a doladowywa-
nym silnikiem.
3* 621.431.75.004.C4 F BKPMot.
Wykrywanie pcknieé promieniami ultrafioletowymi. , Crack de-
tection by ultraviolet ray”. Oil Eng. London, t. 22, Nr 254, sierp.
54, s. 148; 29X21 cm., 05 str., 1 fot.—
Szybkie i sprawne wykrywanie uszkodzen w czesciach silnikow
czy turbin przy pomocy aparatu Honovia. Aparat umozliwia
badanie czeéci stalowych i niezelaznych. Zasada dzialania polega
na powlekaniu cz¢éci specjalnym plynem, ktéry po naswietleniu
uwydatnia jaskrawo wszelkie uszkodzenia.
4 629.113:621—585 F BKPMot.
Nowe osiagniecia w dziedzinie zazgbien. ,A new development in
gearing Oil Eng., London, t. 22, Nr 254, sierp. 54, s. 145; 29X21
cm., 0,5 str., 1 fot.—
Firma angielska Siva opracowala nowy profil zazebienia pozwa-
lajacy na znaczne podwyiszenic dopuszczalnych naciskéw i zwick-
szenie sprawno$ci przektadni. Uzyskano ta droga zmiany powierz-
chni styku wspdlpracujacych z¢how.
5r 629.114.6(061.4) F BKPMot.
Badania i préby samochodéw osobowych. , Die ersten vier Wagen
im Blitzexamen™. Auto Rev, Bern, tyg.,, Nr 12, marz. 54, s. 3;
48X33 cm., 1 str., 4 fot.—
Krétkie opisy budowy, spostrzezenia badajacego, wyniki krétko-
trwalych prob drogowych i ogdlna opinia o czterech samochodach
wystawionych na wystawie genewskiej w 1954 r. Zbadano modele
Opel Kapitan o pojemno$ci skokowej 2,5 1, Dyna Panhard 54
o pojemno$ci skokowej 850 c¢m® IFiat Familiare — 1100 cm?
i Nash Rambler 15 KM, o mocy silnika 86 KM. Fotografie samo-
chodéw od strony maski,

6 621.114.6.001.4(061 4) F BKPMot.
Samochody osobowe. ,Zchn individuelle Wagen®. Auto Rev.,
Bern, tyg. Nr 15, marz. 54, s. 17; 48X33 cm., 1,5 str.,, 10 fot.—
Wyniki krétkotrwalych préb drogowych, krétkie opisy i ogdélne
wrazenia z badan 10 samochodéw osobowych wystawianych w Ge-
newie w 1954. Fotografie badanych samochodéw: Fiat 1100 TW
o mocy silnika 50 KM, MG Midget TF — 58 KM, Rover 90—91
KM, Mercedes-Benz 220, Riley Pathfinder, Dodge Royal V&{
z hydrauliczna skrzynka biegéw i mechanizmem pomocniczym kie=
rowania, Mercedes-Benz 300, Alvis Special Graber Coupe — 100
KM, Aston Martin DB2-4 — 127 KM, Ferrari 250 Europa —
200 KM.

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

329.3 1 BKPMot.

Hiersig H. M. O zagadnieniu przeciazania przekladni zcbatych.

wZur Frage der Uberlastbarkeit von  Zahnradgetrieben. VDI,

7% 621—23

Disseldorf, tyg., Nr 8, marz. 54, s. 221; 29X21 cm., 5 str. 8 wykr,,
3 tabl, 18 poz. bibl.—

Analiza rodzaju obciazenia kol zebatych, czestotliwoéci obciazen
szczytowych i wielkoéci momentéw obrotowych. Wymagany stopien
przeciazania. Wielkoéé¢ i rola obciazen dynamicznych. Czeste ob-
ciazenia pojedyncze i obciazenia pulsujace. Zagadnienie wsp6l-
czynnikéw pewnoéci,

§* 629.113:621-585.002.3 | BKPMot.
Wytrzymalo$¢ postaciowa i odpornosé na zuzycie wysokowytrzy-
malosciowych kol praekladni zebajych. , Gestaltfestigkeit und
Verschleissvorhalten hochfester Getriebezahnriader“, VDI., Diissel-
dorf, tyg., Nr 8, marz. 54, s. 225; 29X21 cm., 0,5 str. 1 poz.
bibl.—

Wyciag z artykulu ogloszonego w szwajcarskim czasopiémie, Wie-
dza stosowana i techniczna t. 19, 1953, s. 267—278. Zagadnienie
jednolito§ci w stosowaniu stali stopowych i obrébka termiczna,
spos6b formowania koél zebatych. Wplyw obrébki termicznej na
wytrzymalo§é zeba. Wymagane twardosci na powierzchni i twar-
do$¢ rdzenia. Dodatni wplyw korekcji.

K. POJAZDY MECHANICZNE

9% 629.114.2 K BKPMot.
Nowy ciekawy ciagnik australijski. ,Interesting new Australian
tractor. Oil Eng., London, mies. t. 22, Nr 254, sicrp. 54, s. 126;
29X21 cm., 0,5 str., 1 fot.—

Nowy ciagnik firmy Chamberla'n wyposazony w silnik wysoko-
prezny dwucylindrowy, poziomy, o mocy 55 KM. Dla rozruchu

wlacza sic naped benzynowy zmniejszajac jednocze$nie stopien
sprezania z 12 na 4.
10%* 629.114.4 K BKPMot.

Horch H3A jako pojazd specjalny i ciagnik. ,Der Horch H3SA
als Sonderfahrzeug und Zugmaschine”. Kraftfzgtechn., Berlin,
mies., t. 4, Nr 4, kw. 54, s. 110; 29X21 cm., 1,5 str., 3 fot.—
Opis i dane techniczne samochodu ciezarowego Horch HSA pro-
dukcji NRD. Nadwozie samochodu wykonywane jest w kilku od-
mianach o szerokim zakresie zastosowan, np. cysterna benzynowa,
pojazd do oczyszczania miasta itp. Samochéd uzywany jest jako
ciagnik do dwéch przyczep o lacznym ciezarze 10 t. Do napedu
samochodu uzyto silnik wysokoprezny o mocy 80 KM przy 2000
obr/min.

11* 629.114.5:621.431—122 BKPMot.
Autobus przegubowy Saurera. ,Ein Saurer — Gelenhomnibus fiir
die Stadt Zirich”. Auto Rev., Bern, tyg., Nr 9, marz. 54, s, 13;
48X33 cm., 0,5 str., 2 rys.—

Szczegbly techniczne prototypu tréjosiowego autobusu przegubo-
wego firmy Saurer na 150 do 180 pasazeréw z dwunastocylindro-
wym, wysokopr¢znym silnikiem, typu V, o mocy 240 KM. Silnik
umieszczony z tylu napedza o$ érodkowa za posrednictwem skrzyn-
ki biegéw o elektrycznej zmianie biegéw. Szkice gabarytowe z wy-
miarami autobusu i wstepnego projektu nadwozia.

12% 629.114.5:629.113.011.5 K BKPMot.

Bradley W. F. Nowy typowy autobus paryski. ,The new standard
Paris bus®. Bus a. Coach, London, mies., t. 26, Nr 7, lip. 54, s. 238;
29X21 cm, 2 str., 3 fot.—

Opis autobusu Chausson sluzacego do obslugi linii miejskich
Paryza. Autobus o nadwoziu samoniosacym, z szeSciocylindrowym
silnikiem Hercules firmy Hispano-Suiza, o mocy 145 KM usta-
wionym dla omawianego autobusu tylko do mocy maksymalnej
120 KM przy 2200 obr./min. przy pojemnosci 6,98 1. umieszczo-
nym w przodzie pojazdu. Skrzynia biegéw preselektywna Wilso-
na — czterobiegowa. Tylny most o podwdjnym przelozeniu, Ha-
mulce Bendix z instalacja sprezonego powietrza Westing — house.
Nadwozie o trzech drzwiach zamykanych pneumatycznie. Cala
instalacja elektryczna 24-woltowa,

15% 629.114.6 K BKPMot.
Isetta. ,Die Isetta™. Auto Rev., Bern, Nr 9, marz. 54, s. 19;
4§X33 cm., 1 str., 4 fot, 2 rys.,, 1 tabl.—

Opis budowy i wyniki prébnej jazdy najmniejszego, czterokolowego
samochodu $wiata Isetty wyposazonego w 1 cylindrowy dwu-
tlokowy silnik dwusuwowy o pojemnoéci skokowej 236 cm? i mocy
9,5 KM przy 4500 obr/min, Charakterystyczne jest umieszczenie
drzwi od przodu, male rozstawienie kot tylnych, co pozwolito na
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zrezygnowanie z mechanizmu rdznicowego oraz resorowanie przo-

du poduszkami gumowymi i amortyzatorami ciernymi. Tablica
z danymi technicznymi,
143 629.114.82(061.4) K BKPMot.

Behrendt E.: Samochedy wyscigowe. ,,Amerika interessiert sich
fir fremde Autos®. Auto Rev., Bern, tyg., Nr 7, luty 54, s. 18;
48X83 cm., 0,5 str., 3 fot.—

Reportaz z Miedzynarodowej Wystawy Samochodéw Sportowych
urzadzonej w 1954 r. w Nowym Jorku. Na uwage zasluguje sa-
mochéd King Midget o jednocylindrowym czterosuwowym silniku
o pojemnosci skokowej 375 cm? i mocy 8,5 KM, chlodzonym po-
wietrzem. Ciezar samochodu wynosi 225 kg, a zuzycie benzyny jest
niezwykle niskie. Samochdd sprzedawany jest w czeSciach i mon-
towany przez nabywcéw w domu.

15% 629 118.3.001.42:621.431.73 K BKPMot.

Rower z silnikiem Mobylette — 49 cm?. 49 c.c. Mobylette Mot.
Cycle“, London, tyg., t. 92, Nr 2668, maj 54, s. 645; 30X21 cm,,
1 str., 2 fot,, 1 tabl.—

Krétki opis i wyniki préb drogowych roweru skonstruowanego
specjalnie do jazdy z doczepnym silnikiem oraz doczepnego silni-
ka f-my Motobecane, typ Mobylette, o pojemnodci skokowej 49 cm®.
Silnik doczepiany jest pod rama przed pedatami. Jest to silnik
dwusuwowy, pracujacy bez wiekszych drgan, sterowany jedynie
przez otwarcie przepustnicy. Blotniki o duzym kacie opasania za-
pewniaja bezpieczna od blota ‘azde, za§ ostona gaznika i tancucha
chroni uzytkownika od opryskania benzyna wzglednie olejem.

L. SILNIKI POJAZDOW MECHANICZNYCH, POKREWNE
ICH MECHANIZMY I ELEMENTY SKLADOWE

16% 621.431.73(061.4) L BKPMot.
Klusener O.: Silniki wystawione na Niemieckich Targach Prze-
mystowych w Hannowerze w r. 1954. ,Motoren auf der Deutschen
Industrie Messe Hannover 1954, MTZ, Stuttgart, mies., t. 15; Nr
7, lip, 54, s. 211; 29X21 cm., 14 str., 12 fot, 36 rys., 2 wykr.—
Obszerny przeglad konstrukcji silnikéw stacyjnych, trakcyjnych
i morskich wystawionych na Targach Przemystowych w Hanno-
werze w 1. 1954. Opisy techniczne poszczegdlnych silnikéw: ilu-
strowane licznymi zdjeciami i rysunkami. Ogélne tendencje za-
obserwowane w budowie silnikéw, to stosowanie chlodzenia po-
wietrzem, zmniejszenie ciezaru oraz podwyzszenie trwalo$ci silni-
ka. Silniki wysokoprezne z zastosowaniem doladowania zyskuja
coraz bardziej na popularno$ci.

17% 621.431.73:621.45.038.8(088.8) L BKPMot.
Smith D. H. Ulepszona konstrukcja wtryskiwacza. ,Improved
injector construction. Bus a. Coach, London, mies., t. 26, Nr 7,
lip. 54, s. 248; 29X21 cm, 05 str., 1 rys.—

Wzmianka o patencie Nr 701.104 bedacym wlasnoécig japoficzyka
Tsurukichi Ono obejmujacym ulepszenie konstrukcji wtryskiwacza.
Ulepszenie polega na zastosowaniu wydrazenia w iglicy, w kté-
rym umieszczony jest popychacz zakofczony stozkowo. Stozkowe
zakohczenie popychacza opicra si¢ o dno wydrazenia w iglicy.
Druga alternatywa tego pomyshu jest plaskie zakoniczenie popycha-
cza dociskanego do kulki opierajacej si¢ o dno wydrazenia. Spre-
zyna dziala na iglice za poS$rednictwem popychacza. W ten sposéb
unika sie naciskow bocznych iglicy.

18% 621.436—712:638.561 L BKPMot.
Produkcja najmniejszego brytyjskiego silnika wysokopreznego.
»Making Britain‘s smallest- powered oil engine“. Oil Eng., Lon-
don, mies., t. 22, Nr 254, sierp. 54, s. 146; 29X21 cm., 1,5 str.,
3 fot.—

Opis produkcji matego silnika wysokopreznego Petter, o mocy 2,5
KM przy 1500 obr/min. z chlodzeniem powietrznym. Omdwienie
wazniejszych operacji przy wykonywaniu kadluba tozysk, walka
rozrzadu itp. Wydajnos¢ produkcji 250 szt. tygodniowo.

19% 621.436:621—55 L BKPMot.
Regulatory serwo-hydrauliczne. , A range of hydraulic servo
governors™”. Oil Eng., London, mies., t. 22, Nr 254; sierp. 54, s.

140; 29X21 cm., 2 str., 1 fot, 2 rys.—

Opis konstrukcji i zasada dzialania regulatora obrotéw Ardleigh
stosowanego do silnika wysokopreinego. Zaleta tego regulatora
jest duza czuloé¢ i lekko$é, Charakterystyka i zakresy dzialania
typow 100 Gl, 200 Gl i 800 GI.

20% 621.436.052:621.43.031.3 L BKPMot.

Silniki trakcyjne z doladowaniem. ,, Transport engine pressure —
charging®. Oil Eng. London, mies., t. 22. Nr 254, sierp. 54, s. 122;
29X21 cm.,, 3 str., 2 wykr,, 1 rys.,, 2 tabl.— z
Ogéblne korzyéci wynikajace z dotadowywania silnikéw wysoko-
preznych. Charakterystyka i przykladowe dane dotyczace silnika
z doladowaniem i bez, Wymaganie stawiane sprezarkom, szczegdl-
nie sprezarkom tlokowym. Nowa konstrukcja sprezarki Ricardo
charakteryzujaca si¢ tym, ze cylindry w' ilosci siedmiu ustawione
sa osiowo, a klasyczny uklad korbowy zastapiono napedem plyto-
wo wychylnym, Pozytywny wynik préb sprezarki o wydajnoéci
ok. 8600 l/min. przy 3000 obr/min, Ciezar nie wigkszy od spr¢-
zarek klasycznych np. Rootsa.

2]%* 629.114.4:621.436:621.43.056 L BKPMot.
Nowy przebieg spalania w silnikach Diesela. ,Ein neues Ver-
brennungsverfahren fur Dieselmotoren®. Auto. Rev., Bern, tyg., Nr
3, stycz. 54, s. 19; 48X33 cm., 1 str, 3 fot, 3 rys., 1 wykr, 1
tabl.—

Opis nowego przebiegu spalania stosowanego w silnikach wysoko-
preznych samochodéw ciezarowych f-my M.A.N. Dzigki zastoso-
waniu dwu otwordéw pochylonych pod katem dyszy wtryskiwacza
w potkulistej komorze spalania umieszczonej w érodku dna tloka,
paliwo rozmieszcza si¢ réwnomiernie, za$ dzicki zawirowaniu po-
wietrza przy pomocy kolnierza zaworu wlotowego przebieg spala-
nia jest spokojny i cichy. Znaczne oszczednosci paliwa przy cze
$ciowym obciazeniu, Zuzycie paliwa ponizej 160 g/KMh. Rysunki
i fotografie zaworu, dyszy, silnika. Wyniki préb.

M. MECHANIZMY PODWOZIA POJAZDOW
MECHANICZNYCH

22% 629. 113.012.857.2:658.561 M BKPMot.

Produkcja drazkéw stabilizacyjnych Forda. , The production of
Ford stabilizer bars“. Machinery, London, tyg., t. 85, Nr 2174,
lip. 54, s. 117; 25X18 cm, 3,5 str., 6 fot.—
Opis przebiegu produkcji drazkéw stabilizacyjnych zawieszenia
przedniego nowego modelu samochodu Ford — Anglia. Szlifowa-
nie drazkéw. Speczanie koncéw' ma specjalnej hydraulicznej ma-
szynie o dzialaniu automatycznym — podgrzewanie speczanych
koncéw indukcyjne. Urzadzenie do frezowania i wiercenia za-
koficzen drazkéw. Podgrzewanie drazkéw w specjalnym piecu
i automatyczne giecie na specjalnej maszynie Millsa, po ktéorym
nastepuje na tej samej maszynie hartowanie przez automatyczne
zanurzenie w kapieli olejowej. Ogrzewanie 1 odpuszczanie
drazkéw w specjalnie urzadzonym zestawie. Srutowanie drazkéw
i kontrola ostateczna na elektromagnetycznym przyrzadzie do
wykrywania rys i peknigé.

N. MATERIALY EKSPLOATACY]JNE
23% 629.113:621—23:621—62 N BKPMot.
Kroh G.: Wazine wskazowki dla eksploatacji samochodéw nape-
dzanych plynnym gazem. ,Wichtige Hinweise fiir den Fahrzeug-
betriecb mit Treibgas (Flussiggas)”. Kraftfzgtechn., Berlin, mies.,
t. 4, Nr 4, kw. 54, s. 118; 29X21 cm., 1,5 str.—
Naped pojazdéw mechanicznych plynnym gazem popularyzuje sig
coraz szerzej zwlaszcza w krajach importujacych benzyne. Prze-
pisy dla zamontowywania czeéct instalacji gazowej: butli zaworéw
i rurociagdw. Ze wzgledu na bezpieczenstwo obstugi sprecyzowane
zostaly przepisy, ktérych przestrzeganie zabezpiecza przed wypad-
kami podczas eksploatacji.

T. TECHNOLOGIA I PRODUKCJA
4% 621.431.73:621.746.5(088.8) T BKPMot.
Nowa technika odlewania w formach skorupowych. ,New shell
moulding ' techniques* Machinery London, tyg. t. 84, Nr 2161,
kw. 54, s. 803, 25X18 cm, 2 str. 3 rys.
Dwa patenty zgloszone ostatnio przez zaktady Ford Motor Co.
Ltd. odnoszace si¢ do produkcji watkéw rozrzadu i zaworéw wyde-
chowych odlewanych w formach skorupowych z mieszaniny piasku
i mas plastycznych. Walki rozrzadu o$miocylindrowego silnika
odlewane w normalnych formach skorupowych zaopatrzonych
w przewody odprowadzajace w czasie odlewania gazowy czynnik
chtodzacy, powodujacy powierzchniowe utwardzanie odlewu. Opis
konstrukcji form do jednoczesnego odlewu szesnastu zawordw.
Zawory po odlaniu podlegaja jedynie obrébce wykoficzeniowej.
Sposéb produkcji wspomnianych form.

Niniejszy Przeglad Dokumentacyjny zawiera jedynie cze$¢ analiz dokumentacyjnych publikacji z zakresu motoryzacji. Petna doku-
mentacja ukazuje si¢ w postaci kart dokumentacyjnych wydawanych przez Centralny Instytut Dokumentacji Naukowo-Technicznej
(Warszawa, al. Niepodlegtoéci 188). CIDNT przyjmuje prenumerate kart dokumentacyjnych, ktéra moze obejmowaé zaréwno do-
kumentacje naukowo-technicza, jak i oddzielne jej dzialy lub poszczegdlne zagadnienia i tematy techniczne. CIDNT wykonuje
(za zwrotem kosztow) fotokopie i mikrofilmy publikacji objetych zaréwno Przegladem Dokumentacyjnym, jak i kartami dokumen-

tacy jnymi,
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