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UWAGI W SPRAWIE ZAPLECZA MATERIALOWEGO
SAMOCHODOWEGO PRZEMYSLU NAPRAWCZEGO

Ponizej drukujemy artykul, ktéry jest probq rozwiqzania w naszydh warunkach trudnosci zaopatrzenia przemystu
naprawczego w potlrzebne do napraw czesci, osprzet i materiaty.

Przedstawiona w artykule koncepcja rozwiqzaniajest oparta na wieloletnich doswiaddzeniach autora. Dla dobra
przemystu naprawczego ze wszech miar jest poiqdane, aby na ten temat wypowiedzial si¢ szerszy ogél pracownikéw
przemystu naprawczego, do czego zacheca redakcja Techniki Motoryzacyjnej.

Tematem niniejszego artykulu bedzie oméwienie zasad organi-
zacji zaplecza materialowego dla samochodowego przemysiu na-
prawczego.

Przystepujac do rozwazenia tego zagadnienia, nie mozna ze
zrozumialych wzgledéw pominaé istnienia w kraju przcmysllu
motoryzacyjnego, a wigc flabryk samochodéw oraz przemysiow
zaopatrujacych te fabryki.

Tworzenie nowych zakltadéw produkujacych wyroby gotowe,
polfabrykaty i wyroby hutnicze dla przemysiu naprawczego i Slla
potrzeb eksploatacji — niezaleznie od istniejacych juz zakladow,
w ktérych produkcja ta zostala uruchomiona i opanowana dla
potrzeb fabryk samochodéw — byloby wrecz nieekonomiczne szcze-
gblnie w przypadku przeprowadzania napraw samochodéw wyrobu
krajowego. s

Z tych wzgledéw, przed przystapieniem do omoéwienia organi-
zacji produkcji naprawczej 1 jej potrzeb w zakresie zaopatrzenia
materialowego, scharakteryzuj¢ w skrocie zasady organizacji za-
plecza materialowego dla produkcji nowych samochodow.

I. Zasady organizacji zaplecza materialowego dla produkcji
samochodow

Charakterystyke organizacji zaplecza materialowego dla produk-
cji samochodéw najlepiej mozna bedzie rozwazy¢, analizujac po-
szczegblne zagadnienia wytworcze, sktadajace sic na caloksztalt
wytwarzania samochodéw.

Zagadnienia wytwoércze przy produkcji samochodéw beda na-
stepujace:

1. Wytwarzanie wyrobdéw hutniczych (materialy pretowe, blachy

stalowe 1 z metali kolorowych).

2. Wytwarzanie pélfabrykatéw jak: odkuwki oraz odlewy sta-
lowe, kuto-lane, zeliwne, z metali kolorowych i stopéw lek-
kich.

3. Wytwarzanie pomocniczych materialéw produkcyjnych jak:
lakiery, oleje, kwasy, kable, materialy wldokiennicze itp.

4. Wywarzanie czeSci znormalizowanych jak: podktadki, za-

wleczki itp.

Wytwarzanie ogumienia i wyrobéw z gumy.

6. Wytwarzanie czeéci gotowych jak: ramy, kola, tozyska toczne,

$ruby 1 inne.

Wytwarzanie wyrobéw gotowych jak: osprzet elektryczny

oraz osprz¢t silnikowy, podwoziowy, nadwoziowy.

8. Wytwarzanie cze§ci zamiennych specjalnego znaczenia z pun-
ktu widzenia pracy mechanizméw samochodu (wal korbowy,
wal rozrzadczy, kadtub itp).

9. Montaz nadwozi.

10. Montaz silnikéw i zespoléw podwoziowych.

11. Montaz podwozi, badz samochodéw z nadwoziem.

C

~1

Zagadnienia wytwodrcze podane w punktach: 8, 9, 10 i 11
wchodza normalnie w zakres dziatalno$ci fabryk samochodéw —
tzw. macierzystego przemyslu motoryzacyjnego. Pozostale zagad-
nienia wytworcze wchodza w zakres przemysléw zaopatrujacych
macierzysty przemysl samochodowy. Samochodowy przemyst ma-
cierzysty, jak widaé z powyzszego, opiera swa dzialalno§¢ na
wspolpracy z przemystami zaopatrujacymi i jest odpowiedzialny
za nalezyte zorganizowanie tej wspdélpracy.

W przypadku, gdy zagadnienia wytwdrcze, dotyczace przemy-
stow zaopatrujacych, nie moga by¢ ulokowane w ramach istnie-
jacego kluczowego przemystu krajowego, badz innych przemystéow
poza przemysiem kluczowym — zachodzi konieczno$é¢ zorganizo-
wania w kraju specjalnych zaktadéw wytwdrczych dla potrzeb
przemysiu samochodowego.

Zaklady te moga byé¢ organizowane zaréwno w ramach innych
kluczowych przemysléw branzowych, badZ tez réwniez w ramach
przemystu motoryzacyjnego, jak i przemystéw miejscowych i spél-
dzielczych.

Jak widaé z powyiszego, przemyst zaopatrujacy mozna podzie-
li¢ na dwie grupy:

1. Przemysl wspolpracujqcy — w sktad ktérego wchodza istnie-
jace w kraju przemysty (zaklady) branzowe, pracujace tylko
czeSciowo na rzecz fabryk samochoddw, tj, macierzystego przemystu
samochodowego. Zaklady przemystéw wspélpracujacych posiada-
ja swoja specjalno$¢ technologiczna (np. przemysl hutniczy, che-
miczny, elektrotechniczny, wldkienniczy itp.) i tylko cze$é¢ swojej
produkeji przeznaczonej dla gospodarki narodowej przeznaczaja
dla potrzeb motoryzacji.

2. Przemysl motoryzadyjny pomocniczy — tworzony jest spe-
cjalnie dla zaspokajania potrzeb fabryk samochodéw na odcinku
wytwarzania materialéw: 1 czeSci samochodowych. Przemyst po-
mocniczy stanowi przemyst wyspecjalizowany w masowym, albo
wielkoseryjnym wytwarzaniu przedmiotéw niezbednych wylacznie
dla produkcji samochoddw, a nie wchodzacych w zakres dzialal-
nosci fabryk samochodéw, jak réwniez w zakres dziatalnoéci
istniejacych w kraju przemystéw branzowych.

W przypadku. gdy istnieface w kraju przemysty — np. odlew-
niczy, kuzienny, przetwdrczy metalowy, elektrotechniczny — nie
sa przystosowane ani pod wzgledem wielkoSci, ani organizacji
do pracy systemem ciagtej produkcji na rzecz motoryzacji, moze
rowniez zaistnie¢ konieczno$¢ organizowania nowych zakladéw
z zakresu dzialalno$ci branzowej tych przemysléw, przeznaczonych
specjalnie dla potrzeb motoryzacji. Zaklady te wéwczas beda sta-
nowily pomocniczy przemyst motoryzacyjny bez wzgledu na to,
czy podlegaé beda organizacyjuie przemystowi motoryzacyjnemu
czy tez innym przemystom branzowym.

Na rys. 1 uwidoczniony jest schemat przeplywu produkcji sa-
mochodéw na tle krajowych przemystéw zaopatrujacych.

Na rys. 2 podane sa przykladowe zestawienia przemysléw: bio-
racych udzial w zaopatrywaniu produkcji samochodéw.
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Jak widaé z zestawienia, charakterystyczne przemysly pomocni-
cze obejmuja przede wszystkim wytwarzanie gotowych wyrobéw
stanowiacych czeéci sktadowe samochodu, ktére znajduja réwniez
zastosowanie w samochodowym przemyé$le naprawczym, jak
i w technicznym zapleczu eksploatacyjnym transportu samochodo-
wego.
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Rys. 1. Schemat przeplywu produkcji samochodéw na tle krajowych
przemysiow zaopatrujacych

W pewnym zakresie dotyczy to réwniez i przemysléw wspodt-
pracujacych.

Z tych to wzgledéw, przy omawianiu przemystéw zaopatruja-
cych przemysl naprawczy, bede bral pod uwage konieczno§é wy-
korzystania istniejacych w kraju przemystéw wspélpracujacych
i pomocniczych, (jak réwniez i macierzystych fabryk samochodéw,
kierujac sie wzgledami jak najbardziej ekonomicznego rozwigza-
nia problemu zaopatrzenia materialowego techmicznego zaplecza
transportu samochodowego, a w' szczegdélnoéci przemystu napraw-
czego.

II. Charakterystyczne cechy organizacji napraw samochodéw

l. Podstawowe zagadnienia produkcyjne.
Produkcja naprawcza dzieli si¢ na cztery podstawowe zagadnienia
produkcyjne, a mianowicie:

A. Naprawa samochodéw (przy czym silniki, zespoly i nadwo-
zia dostarczane sa w stanie naprawionym na montaz samo-
chodéw)

B. Naprawa silnikéw.

C. Naprawa zespoléw podwoziowych.

D. Naprawa nadwozi.

Kazde z wyzej wymienionych zagadnien posiada odrebna specy-
fike technologiczna.

2. Przebieg procesu produkcyjnego
w samochodowym przemy$le naprawczym zorganizowany jest na
zasadzie pelnej wymiennoéci czeéci i zespotow. Proces naprawczy
sktada sia z nastepujacych kolejnych zasadniczych procesow: tech-
nologicznych:

a) demontaz samochodu, badZ (jego zespoldéw

b) mycie zdemontowanych czegsci

c) weryfikacja zdemontowanych cze¢sci

d) naprawa czgéci

e) montaze podzespoléw 1 zespoléw, badZz samochodow

f) préby dzialania zmontowanych zespoléw badZz samochodéw
g) lakierowanie zmontowanych zespoléw badz samochodéw

8. Podzial zdemontowanych cze¢é§ci Po
przeprowadzeniu demontazu samochodu i jego zespoléw, zgodnie
z przytoczonym przebiegiem procesu naprawczego, zachodzi ko-
nieczno§é podzialu czeSci skladowych na grupy, w' zaleznosci od
stopnia zuzycia tych cze$ci i dalszej ich przydatno$ci,

Czeéci sktadowe samochodu, badz jego zespolu — po zakoncze-
niu proceséw demontazu i mycia cze§ci — dzieli sie¢ w ramach
technologicznego procesu weryfikacyjnego na nastepujace grupy:

a) czeSci dobre — posiadajace wlaSciwe wymiary naprawcze,
nadajgce sie do montazu bez naprawy przy zachowaniu zasad
pelnej wymienno$ci czeSci;

b) czeéci zuzyte, nie nadajace sic do maprawy — w ramach
procesu naprawczego na poszczegdlnych oddziatach naprawczych.
Czeéci te po naprawie uzyskuja wlaéciwe wymiary naprawcze,
umozliwiajace stosowanie zasady pelnej wymienno$ci czesci przy
montazu zespolow;

c) czeéci zuzyte nie nadajace si¢ do naprawy w ramach pro-
cesu naprawczego, ale nadajace si¢ do seryjnej regeneracji w spe-
cjalnie do tego celu przeznaczonych warsztatach droga metalizacji
i chromowania twardego, spawania, obrébki plastycznej i cieplnej
oraz obrébki mechanicznej. Po przeprowadzeniu regeneracji cze$ci
zuzyte uzyskuja wladciwe wymiary naprawcze, zapewniajace mo-
zno$¢ stosowania zasady pelnej wymiennoéci czeéci przy montazu
zespolow;

d) osprzet silnikowy, podwoziowy i nadwoziowy przeznaczony
do naprawy w ramach procesu naprawczego w specjalnych od-
dzialach naprawczych jak: elektrotechniczny i $lusarski dla me-
chaniki precyzyjnej;

e) czesci i osprzet — zbrakowane, tj. catkowicie zuzyte i nie na-
dajace si¢ do naprawy badZ regeneracji, przeznaczone na zlom
de magazynu brakéw.
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Rys. 2. Zestawienie przemysléow biorgcych udzial w produkcji
samochodéw
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4, Przygotowamnie czgS§ci do montazu
W celu zorganizowania przygotowania cze$ci niezbednych dla
przeprowadzenia montazu — nalezy przyjac za pods’tequ pelne
zestawy czeéci sktadowych samochodu i jego zespolow. )

Komplet czeéci przygotowanych do montazu zgodnie z tymi ze-
stawami skladaé sig¢ bedzie wobec tego w my$l pkt. 3 z naste-
pujacych kategorii czesci:

a) czeéci dobrych z demontazu,

b) czeéci i osprzetu naprawionych w oddzialach naprawczych,

c) czeéci zregenerowanych poza oddzialami naprawczymi,

d) czeéci mnowych zamiast zbrakowanych.

Problem przygotowania czeSci do montazu jest najpowazniej-
szym zagadnieniem, stanowiacym o stronie ekonomicznej napraw.
Wrykorzystanie czeSciowo zuzytych cze$ci droga naprawy, badz
regeneracji przy zastosowaniu specjalnych metod technologicznych,
jest tu zasadniczym problemem wplywajacym na obnizenie kosz-
téw naprawy samochodu, gdyz stanowi on o zmniejszeniu ilosci
nowych kosztownych czeSci potrzebnych dla zastapienia czgsci
zbrakowanych.

Proces naprawy samochodu, jak i jego zespoléw z punktu wi-
dzenia organizacyjnego, mozna wobec tego podzieli¢ ma trzy za-
sadnicze etapy:

a) demontaze samochodéw i zespoléw oraz weryfikacja czesci

b) przygotowanie cz¢$ci do montaiu

¢) montaze samochodéw i zespoléw oraz préby dzialania ich

i wykonczenie lakiernicze.

’

III. Zasady planowego przygotowania czefci do montazu
samochodu i jego zespolow po naprawie

. Pochodzenie czeéci niezbednych
dla montazu (rys. 3). Jak wynika z przebiegu produkcji
naprawczej, czeSci i materialy pomocnicze dla zmontowania sa-
mochodu, badz jego zespoléw beda pochodzié z nastepujacych
zrédet:

a) warsztaty naprawcze przygotowuja do kompletowni monta-
zowych pochodzace z demontaiu cze$ci dobre oraz naprawione
w tychze warsztatach w ramach cyklu naprawczego;

b) warsztaty regeneracyjne wlasne — przygotowuja na maga-
zyn pochodzace z demontazu czgéci zregenerowane poza cyklem
naprawezym. Cze¢éci zregenerowane przechodza przez magazyn,
przy czym traktowane sa jako$ciowo na réwni z czeSciami no-
wymi. Réznia si¢ one od «cz¢$ci nowych tylko tym, ze wytwarzane
sa droga wykorzystywania czeSci uzywanych i na skutek tego
koszt ich jest nizszy niz cze$ci nowych;

c) warsztaty produkcyjne wlasne — dostarczaja do magazynu
asortyment cze$ci nowych na miejsce zbrakowanych;
d) przemyst — zgodnie z planem materialowym dostarcza do

magazynu cze$ci nowe w miejsce zbrakowanych, materialy pomoc-
nicze dla napraw, montazu i produkcji czeci oraz materialy
hutnicze i pétfabrykaty niezbedne dla napraw i produkcji nowych
czesci. [ 5

Wobec powyiszego dla przeprowadzenia montazu musza by¢
uprzednio przygotowane w kompletowniach montazowych (skla-

-

Kompletownie montaiowe

a.silnikow
‘6. zespoécw podwoiiq
c.pasa montaiowego mozow

{

1

dach rozdzielczych) cze$ci 1 materialy nastepujacego pochodze-
nia:

a) czgSci dobre, pobierane do kompletowni montazowych
montazu po zwerylikowaniu,

b) czeéci naprawione pobierane do kompletowni
z oddzialéw naprawczych,

c) czeSci zregenerowane w warsztatach wlasnych, pobierane do
kompletowni montazowych z magazynu,

d) czgéci nowe produkowane we wlasnym zakresie, pobierane
do kompletowni montazowych z magazynu,

e) czeéci nowe dostarczane z zewnatrz i pobierane do komple-
towni z magazynu,

f) materialy produkcyjne pomocnicze dostarczane z zewnatrz
i pobierane z magazynu.

2. Zasady

,A' Norma zuzycia W celu ustalenia asortymen-
téw czesci potrzebnych dla montaiy omawianych poprzednio grup,
nalezy pelny zestaw ilosciowy czesci potrzebnych dla zmontowar
nia 100 samochoddéw i ich zespoléw podzieli¢ w stosunku procen-
towym na cztery kategorie cze$ci: dobre, naprawione, regenero-
wane i braki. Przyktad w tabl. 4.

Zestawy czefci dla ustalenia norm zuzycia powinny byé opra-
cowywane na /pod§taw1e katalogu cze$ci danego samochodu w ko-
lejnodci zepoldow' i podzespoldw, przyjetej zgodnie z tym kata-
logiem.

Po opracowaniu w przytoczony sposéb norm zuiycia moga byé
na 1,Ch podstawie sporzadzone oddzielne wykazy asortymentowe
i iloSciowe na 100 napraw dla nastepujacych kategorii czeéci:

1) czeSci dobrych,

2) czesci naprawionych,
3
4)

{
z de-

montazowych

planowania norm zuzycia

~

czg$ci regenerowanych,
czeSci nowych.

) Wykaz czedci nowych nalezy przy tym podzieli¢ w zaleinosci od
zrodet dostawy na nastepujace grupy:

1) czeéci nowe produkowane we wiasnym zakresie w zakladach
naprawczych,

2) czeSci nowe produkowane w specjalnych zakladach dla pro-
dukcji cze$ci zamiennych,

8) cze¢sci nowe produkowane przez krajowy motoryzacyjny prze-
myst pomocniczy i wspéipracujacy,

4) cze¢$ci nowe produkowane przez krajowe fabryki samochodéw
lub pochodzace z importu.

_B. Pl.anowanie norm zuzycia Normy zuiy-
cia nalezy opracowywaé przy zaloieniu przecigtnego stanu tech-
nicznego samochoddw i zespoléw przeznaczonych do naprawy
i dlatego naleiy je traktowaé jako przecietne normy zuzycia.

Normy zuzycia zaleine sa od szeregu czynnikéw, wynikajacych:
1) z charakterystyki konstrukcyjnej samochodu i jego mecha-
nizmoéw, »

2) z_charakterystyki pracy mechanizméw w wyniku ich kon-
strukcji,

8) z rodzaju i gatunkéw materialéw stok
sowanych przy budowie mechanizméw.

4) z charakterystyk proceséw technologicz-
nych, stosowanych w fabryce samochodéw,
stanowiacych o jakosci czesci.

Wynika z tego, ze normy zuiycia sa réine
dla poszczegbélnych typéw samochodéw i za-

Czgscl dobre Cresci naprawion| 05 [c2gses nowe iregen ICiII)le od organizacji ich wytwarzania.
= = - - - R oza tym normy zuzycia zalezn -
3| a.si/ntkow < Y|o.stnikowych :g s “?\.\- ‘3 runkéw y sk }lll ky Toal eine s3 od wa
5§ ; § 5 SSis2lsals olss , w jakich eksploatowany byl dany
‘33| b.zespoiow 'S ¥ |b-zespotowych S e leSle s 28 amocked S d-
™Y | c.podwozr AN aworiowych IR RN RS SRINOENOC, @ wige oc:
nS| Gpodhen o s [aertmeens NN B ENES 1) rodzaju mawierzchni dré
Q3 d.nadwanj S S(d.nadmozionych SN A AR IS ;{ roczaju mawierzchni drog,
z).rodzaA]u przewozonych ladunkéw i ich
— T import tonazu,
"le{fd’:’”’_dl 8) charakteru pracy w czasie eksploatacii,
4 ! . , . . . « .
naprawy ""’ef""” 4) jakosci obstugi, jakiej byl poddawany
krajowy  samochéd w okresie eksploatacji.
rA— eSS Warstraty) preemuysi W samochodach danego typu zaleinie od
e . lprod. c2g i /,,o!-o,,s warunkéw eksploatacyjnych te same cze$ci mo-
rpgi-/‘-’:ra:ji ’?f;’jf;:f Zaﬂl‘e::!:;) 7 :&‘}:2,, ga ulegat:
1) catkowitemu =zniszczeniu, a miec musza
byé wymieniane na mnowe;
Magazyn T3 RY-54 2) w pewnym procencie czeciowemu zuzyciu,
s a wigc moga byé¢ badz naprawiane, badz rege-
brakow nerowane. Z tych wladnie wzgledéw normy zu-
zycia dla danego typu samochodu nalezy usta-
Rys. 3. Schemat przygotowania cze$ci do montazu la¢ jako przecigtne.
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TABLICA 1V
. L. Samochod Zespot | W samoch.
Tablica norm zuzycia na — ——— Ark. 5/40
100 napraw dla naprawy Marka Typ Typ ‘ Nr —X sesvole
gléwnej — — _ V¥ 2CSpOler
Studebaker 6X6 Silnik ‘ 6708 Ark. 1/5
N SZill,l(lj{Scna Dobre Napr. Regen. Braki .
Lp. | katalogu Nazwa 1 kom- Uwagi
plet 9% ! szt % szt % ‘ szt 9% ’ szt
1 | 667261 | Kadlub silnika 1 85 85 10 10 5 5
2 7666635 | Glowica cylindréw 1 85 | 85 10 | 10 5 5
3 | 643407 | Uszczelka glowicy 1 100 | 100
4 | 661295 | Wat korbowy T | 80 | 80 | 15 15 5 5
5 | 643453 | Kolo z¢b. walu korbowego |
z =25 1 30 30 50 50 20 20
6 | 643454 | Odrzutnik oleju I |9 |90 | 10 | 10
7 | 643456 | Zazebiacz korbowy 1 60 | 60 | 40 | 40
8 | 643455 | Kolo pasowe 1 25 25 75 75
9 7670090 | Tlok ) 6 100 | 600
10 | 643895 | Sworzen tlokowy 6 100 | 600
11 | 644027 | Korbowdd 6 20 | 120 | 75 | 450 5 30
12 | 643422 | Zawér ssacy 6 34 | 200 66 | 400
13 | 667270 | Zawér wydechowy 6 17 | 100 83 | 500
14 | 643427 | Prowadnica zaworu 12 100 {1200
15 | 643424 | Sprezyna zaworowa 12 | 50 | 600 50 | 600
16 | 643425 | Miseczka sprezyny 12 67 | 800 33 | 400
17 | 7643423 | Popychacz zaworu 12 ~ 88 | 1050 T | 12 | 150
18 | 643429 | Prowadnica popychacza za- -
. woru 12 100 (1200
19 | 643431 | Uszczelka pokrywy zawordow 2 100 | 200
20 | 667271 | Wat rozrzadu 1 90 | 90 10 | 10 |
21 | 643358 | Kolo walu rozrzadu z = 50 1 1720 | 20 | 50 | 50 | 30 | 30
22 | 667272 | Pokrywa kot rozrzadu 1 50 50 40 40 10 10
23 | 643464 | Uszczelka pokrywy rozrzadu 1 i 100 | 100
24 | 666527 | Wanna olejowa 1 45 | 45 | 45 | 45 | 10 | 10
25 | 36899 Uszczelka korbowa 1 100 | 100
26 | 667281 | Sprawdzian peziomu oleju 1 60 60 40 40
27 | 671909 | Kolektor ssaco-wydechowy 1 55 | 55 40 | 40 | S5 | S
28 | 643470 | Koto zamachowe 1 60 | 60 38 | 38 2 2
29 | 643472 | Wieniec zg¢baty kola zamach. 1 75 75 25 25
30 - D
Opracowat Data Sprawdzil Data Zatwierdazil Data

Bioragc powyzsze pod uwage, nalezy uznaé, ze normy zuzycia
nie moga byé ustalane teoretycznie. Przeci¢tne normy zuzycia po-
winny by¢ ustalane na podstawie danych statystycznych, wynika-
jacych z badan zuiywania si¢ poszczegélnych czeéci, przeprowa-
dzanych w instytutach naukowo-badawczych, badz na podstawie
danych statystycznych opracowanych przez warsztaty 1 zaklady
naprawcze.

Wytyczne okre$lajace normy zuzycia powinny by¢ opracowy-
wane zazwyczaj przez fabryki samochodéw i podawane w katalo-
gach i instrukcjach naprawczych.

Normy zuzycia opracowane na podstawie tych wytycznych po-
winny byé biczaco korygowane wg danych statystycznych zakla-
déw naprawczych, w celu uzyskania przecigtnych norm dla na-
praw gléwnych.

W przypadku braku instrukcji naprawczych i wytycznych norm
zuzycia, nalezy oprzeé¢ sie na normach uprzednio opracowanych
dla najbardziej zblizonego pod wzgledem konstrukeyjnym typu
samochodu i na tej podstawie ustali¢ wyjéciowe normy, ktore
w dalszym ciagu nalezy korygowaé¢ wg zakladowej statystyki zu-
zycia.

IV. Plan zaopatrzenia
. Asortymenty materiatlowe Plan zaopa-

trzenia materiatlowego dotyczacy materialow produkeyjnych skta-
daé si¢ bedzie z nastepujacych asortymentéw materiafowych:

a) asortyment cze¢Sci nowych produkcji krajowej, zawierajacy
odpowiednie ilo§ci na pokrycie puli obrotowej czgéci regenerowa-
nych,

b) asortyment cze$ci nowych pochodzacych z importu zawieraja-
cy odpowiednie iloSci na pokrycie puli obrotowej czeéci regenero-
wanych (z importu moga by¢ dostarczane tylko te czeéci, ktérych
produkcja w kraju chwilowo jeszcze nie jest, badZz nie bedzie
w ogéle uruchomiona),

c) asortyment materialéw hutniczych oraz pétfabrykatéw lanych
i kutych przewidzianych dla wytwarzania czg$ci nowych we wia-
snym zakresie oraz dla napraw,

d) materjaly produkcyjne pomocnicze dla napraw i montazy
oraz dla regeneracji i produkcji cz¢éci we wlasnym zakresie,

e) silniki i zespoly na pokrycie puli obrotowej (jednorazowej).
Nalezy pamigtaé, ze w ramach poszczegdlnych asortymentéow cze-
$ci zamiennych, zakupywanych i produkowanych we wiasnym
zakresie, nalezy uwzglednié podzial na wymiary naprawcze.

Pula obrotowa dla czeéci regenerowanych, ktéra wchodzi do
asortymentu czeéci nowych, potrzebna jest dla zaspokojenia po-
trzeb montazy, do czasu otrzymania z powrotem cze$ci wystanych
po dokonaniu demontazu do warsztatéw regeneracyjnych. Pula ob-
rotowa silnikéw i zespoléw potrzebna jest dla zaspokojenia potrzeb
montazy do czasu otrzymania silnikéw 1 zespoléw naprawionych
pochodzacych z demontazu samochodéw. Stosowanie pul obroto-
wych do czebei regenerowanych oraz silnikéw i zespoléw daje mo-
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znoé¢ skrécenia cykléw naprawczych sil-
nikéw i zespoldw oraz calego samochodu,

Nazwa ragadnema produvkc.

Harmonizac/a cyktéw wyrazonych w driach
I 1234|5678 [9]10]m]|12[13|/14]!5|16|17|18|19|20

co uwidocznione jest w harmonogramic
podanym na rys. 5. Wobec tego asorty- \
ment czeSci  regenerowanych  wchodzi !
do planu materialowego tylko jednorazo-
wo, dla stworzenia puli obrotowej czesci

Drzebieg g+owny

naprawy podmwozia

ment 5 ;
denf.irdm $k¢qd rpm | o towls 08y.ipppr pas fakitrn.

nowych, o wielkoéci zaleinej od dlugoéci
cyklu regeneracji (rys. 5).

Wielkos§é tej puli obrotowej oblicza sie 2
dla kazdej pozycji asortymentu cze$ci re-

Przebieg naprawy silnika

ského | dem
silp. Awenyf | R napfawq komple\mopt pasoyy

T%i0qni @lapuliobrptowe

generowanych wg nastepujacego wzoru:

skiodzesd de

: ‘- \kemplet napr |mout sfan.
o napriiwery f

|
T 47dni dlg pvki obyot.resdotomw

= M Drzebieg napramy
100 3 Lespotow podwoziowych
gdzie R — ilo§¢ sztuk danej czesci w pu-
li obrotowej i
T — czas trwania regeneracji (cykl)

wyrazony w dniach, liczac od chwili roz-
poczecia kompletowania czesci do montazu

4 | Przevieg regeneracji czgsci

| [V dla pufi o c2ldla }iln.

T dha pali obr. c5j olld zespot]
T°dla pulijobrotolre/ Wialpodwod

do chwili nadejécia czeSci z regeneracji,
badz silnikow 1 zespoléw z naprawy do
kompletowni (rys. 5).

Przebieg produkcyi

wlyprgedzenie d/a ¢zgsc! ppawozi
wyprtedrenle da dzgsdci desgdof

of O

BRI . . .. e je dla d

P4, — wielko§¢ dziennej produkc_]l ) cagdci camiepngen wypry Gzen:ea a.zﬁc‘ul/n ka
naprawczej, wyrazona w postaci ilo$ci ze- /g skomplefomania pelnego asorfymentu

L d ; prodvkomanega w $polsol ciqgty Ivl sepiatm,
spotéw lub samochodow, nq zaladach sfosopapych ptiy proloulicji howe;

] — ilo$¢ sztuk danej czgéci regene- niees s
rowanej, przew1dz1a‘n:_1 na 100 _sztuk na- Rys. 5. Przykitad harmonizacji cyklow przebiegu produkcji na-
praw wg normy zuzycia, lub silnikow 1 ze- prawczej z cyklami przebiegu regeneracji i produkcji czeSci
spotéw na 100 sztuk samochoddw.

2.Zré6dta zaopatrzenia materialo- miennych, raopatrujacego zarowno przemyst naprawczy, jak

w e g o. Z punktu widzenia potrzeb planowania zaopatrzenia
i realizacji planu materialowego wskazane jest, aby plan ma-
terialowy opracowany byl z rozbiciem na grupy zgodnie z zala-
czona tablica I. W tablicy tej wskazane sa orietacyjne zrédia za-
opatrzenia dla poszczegélnych grup materialowych.

Jak wida¢ z tablicy, potrzeby materialowe winny byé ujete w po-
staci wykazéw, wynikajacych z przecigtnych norm zuzycia, a prze-
znaczonych do realizacji przez poszczegdlne przemysly zaopatru-
jace, wyszczegblnione w tablicy.

Z zestawienia tego mozna latwo zaobserwowaé, ze racjonalne
i ekonomiczne zaopatrywanie przemystu naprawczego powinno
byé powiazane z istniejacymi wyspecjalizowanymi zakladami, za-
opatrujacymi istniejace fabryki samochodéw, jak i z samymi fa-
brykami samochoddw.

Przyblizone wskazniki procentowe podane w rubryce 38 obrazuja,
ze ilo§ciowe normy zuzycia cze$ci nowych sa stosunkowo niewiel-
kie, gdyz reszta czeSci potrzebnych do montazu pokrywana jest
cze$clami dobrymi, naprawionymi i regenerowanymi. Z tego tez
wzgledu uruchamianie produkcji czeSci zamiennych o niewielkim
procencie zuzycia, badz stanowiacych specjalnosé danego przer
mystu zaopatrujacego . — niezaleznie od istniejacych zakladéw
produkujacych te czeSci dla fabryk samochodéw — byloby nie-
wlasciwe ze wzgledéw ekonomicznych. Stuszne natomiast jest
powiekszenie iloéciowe tych asortymentéw w istniejacych zakla-
dach przemystu pomocniczego (badz wspdlpracujacego) na po-
krycie potrzeb przemystu naprawczego (tabl. I — rubryki 6 i 8).

Wedlug przytoczonego rozdzielnika w tablicy I, cze$ci zamienne
specjalne o matym Y .zuzycia, a wymagajace specjalnych srodkéw
technicznych wytwarzania, nalezaloby uzyskiwaé z fabryk samo-
chodéw (macierzystych). Do tej kategorii czeSci nalezatoby zali-
czyé np.: 1) kadtub silnika, 2) glowice, 3) wal korbowy, 4) wal
rozrzadczy, 5) korpus skrzynki biegéw, 6) pochwe tylnego mostu,
7) korpus mechanizmu réinicowego, 8) przednia of itp., dla kté-
rych norma zuzycia wahaé sie¢ moze w granicach 2—5%.

Niewiclkie zapotrzebowanie na te czeéci nie bedzie wobec tego
wplywaé na przeciazenie fabryki samochodéw. Przemyst produkcji
cze$ci zamiennych winien by¢ natomiast stworzony dla wytwarza-
nia tych czeéci zamiennych, ktére wchodza w zakres produkcji
fabryk macierzystych, ale ktérych zuzycie jest znaczne. Obcigza-
nie ta produkcja fabryk samochodéw zmuszatoby je bowiem do
rozbudowywania w miare uplywu czasu pewnych linii obrébko-
wych 2- 1 3-krotnie dla obstugiwania coraz wickszej iloSci samo-
chodéw wlasnej produkcji, wypuszczanych na rynek (tabl. I —
rubryka 5).

Ze wzgledu na to, ze czeSci te wymagaja réwniez specjalnych
$rodkéw' wytwarzania, a 9 zuiycia ich jest znaczny, moga i mu-
sza by¢ one produkowane w sposdéb ciagly tak, jak to ma miejsce
w fabrykach samochodéw. Ekonomiczne jest wobec tego stworze-
nie dla tej produkcji specjalnego przemystu produkcji cz¢Sci za-

i techniczne zaplecze eksploatacyjne.

‘Do tej kategorii czeSci wytwarzanych w specjalnych zakladach
produkceyjnych czeéci zamiennych, nalezy zaliczy¢ np: 1) tloki, 2)
pier§cienic tlokowe, 3) sworznie tlokowe, zwrotnicze, .resorowe,

TABLICA I

ROZDZIELNIK PLANU MATERIALOWEGO WG
ZRODEL ZAOPATRZENIA
[ & i ~
‘ _E_ é 'gé ] I\'r:}jo\\‘y ) Eé ‘j:’;gﬂ
. Nazwa grupy | 2 S g z przemysl motoryz. o 3N
Lp.| materialowe) ‘ 8 = B 1 g E; ‘é’ g
g T BI=S = @
“ ,/3.; E E é °§ pomocn. |macierz. :_‘2 §§ E%
1 2 | 3| 4| s 6 7 8 |9
1| Cz.zam. prod. wlasnej ‘ 40 | + ’ {
2 | Cz. zam. prod. krajowej| 90 + | +
3| Cz.zam. z prod. fabr. +
sam. kraj. lub zagran. 5 +
4 | Uszczelki 100 +
5| Sruby i nakretki 40 | + +
6 | Normalia 60 I +
7 | Lozyska toczne 50 + +
8 | Czesci prasowane 10 + cd +
9| Wyroby z blachy 20 | + +
10 | Chlodnice 15 + +
11 | Sprezyny 30 +
12 | Resory 10 +
13 | Wyroby z gumy 30 + +
14 | Ogumienie 30 b
15 | Osprzet elektryczny 30 + +
16 | Osprzet silnikowy
i podw. 20
17 | Mat. pomocnicze — +
18 | Wyposaz. narzedz. — +
19 | Mater. hutnicze — +
20 | Odkuwki — +
21 | Odlewy zeliwne i inne — +
22 | Odlewy kolorowe — +
23 | Pula obrot. silnika — +
24 | Pula obrot. zespoléw — +

ukladu kierowniczego, 4) kola zebate rozrzadu, skrzynki biegéw
i mechanizméw tylnego mostu, 5) pélosie, 6) koncéwki, widetki
i krzyzaki walu kardanowego itp.

Oprécz wyiej przytoczonych kategorii czeSci nowych, ktére
moga i powinny by¢ sprowadzanc z zewnatrz do zaktadéw napraw-
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czych, 1stn1e]e jeszcze znaczny asortyment czebci prostszych tech- TABLICA II

nologicznie, nie wymaga]a,cych speclalnych obrabiarek i oprzyrza-

dowania, ktérych normy zuzycia sa niewielkie i zmienne, zalez- Kolejne lata 0<§ chwili

nie od stopnia zuzycia mechanizméw samochodu. Asortyment tych ﬁ?&ﬁfz‘?“}a‘giyﬁ? Do l1l2|3|4|5|6]7]8]|09]10| 11| 12/13

czebci powinien byé lokowany w ramach warsztatéw mechanicz- mochodéw

nych zaktadéw naprawczych dla zapewnienia im samowystarczal- - -

noéci na tym odcinku i dla zabezpieczenia elastyczno$ci pracy tych Wielko$¢ produkeji XXX XXX XXX |X|X[|X|X

zaktadéw (tabl. I rubryka 4). I naprawa OO0 0XIX|IXIXIX|XIX|IX|X

. . R 5 s laveh II naprawa OlO0|O0[O0|0|O0|O0IXIXIX|IX|X|X

Do tej k:}tcgoru naleza znaczne asortymen.ty czescl specjalnyc IIT naprawa 0|0({0|0]|O|O0|O0|O0|0|O|IX|X|X

(nieznormalizowanych o stosunkowo malym i zmiennym % zuiy- Tlo$¢ napraw w sto- =1 S e I L e

cia, np. 1) éruby i nakretki, 2) podktadki, 8) oéki i walki, 4) spre- 813?1(1; bdok Drodul}{]cn

3 - : . s e % abryki samocho-

zynki, .5)'uchwyty,.6.).kolk1, 7) kliny, 8) szpilki, 9) wsporniki, ololololx|x!xlx|2xl2x|3x3x| 3%

10) zaciski, 11) tulejki itp.

Uzaleinienie siec w tym przypadku od zewnetrznych dostaw jest
niemozliwe dla zakladu naprawczego, jak réwniez utrudnialoby
prace w zakladzie produkcji czeSci zamiennych.

Dalsze grupy materialowe, poza czeSciami zamiennymi, wy-
szczegblnie w zestawieniu, powinny byé uzyskiwane z wla$ci-
wych przemystéw pomocniczych, badz wspélpracujacych zaopa-
trujacych macierzysty przemyst motoryzacyjny (tabl. I — pozycje
17—24, rubryki 6 1 8

Na rys. 5 podany jest przyklad harmonizacji przebiegu produk-
cji naprawczej z produkcja i regeneracja czeéci, z ktérego wyni-
ka wielko§é puli obrotowej dla cze$ci znajdujacych sie¢ w regene-
racii oraz dla silnikéw i zespoléw i konieczno$é stworzenia wy-
przedzenia produkcji cze§ci w stosunku do procesu naprawczego.

3) Wielkoéé produkciji czeéci zamien-
n y ¢ h. Rozpatrujac zagadnienie kooperacji przemystu napraw-
czego z innymi przemyslami krajowymi, nalezy zda¢ sobie w ogél-
nym sensie sprawe z wielkosci potencjalu wytwérczego potrzebne-
go dla zaspokajania potrzeb napraw samochodéw (niezaleznie od
potrzeb technicznego zaplecza eksploatacy]nego) Analize tego po-
tencjatu przeprowadmmy na podstawie poréwnania tych potrzeb
z potencjalem wytwérczym macierzystej fabryki samochodéw.

Przyjmijmy, ze fabryka samochodéw posiada zdolno§é wytwér-
cza ,X“ samochodéw rocznie i tylez samochodéw wprowadza
sie rocznie do eksploatacji.

Jezeli przec1etny przebieg roczny w kilometrach zalozymy
o wielkoéci ,,p”, przebieg do pierwszej naprawy gltéwnej — ,4p”
km, a pr7ebleg miedzynaprawazy — .3p” km, to bedzu:my
mogli ustali¢ iloéci napraw w poszczegdlnych latach od chwili
rozpoczecia pelnej produkcji w fabryce samochodéw. Pierwsza
naprawa bedzie w tym przypadku przeprowadzona po uplywie 4
lat eksploatowania samochodu, a druga i trzecia co 3 lata.

Przy tych zalozeniach, jak widaé
z tablicy II, po 10 latach potencjatl
przemyslu naprawczego bedzie stale wy-
nosit 83X napraw, tzn. 3-krotnie wiecej
napraw, niz ilo§¢ nowych samochodéw
wytwarzanych rocznie przez odno$na

1. Ma‘ksymalne obciazenie dodatkowe fabryki samochodéw na
odcinku czedci zamiennych wyniesie max. ok. 15%, co nie zakléci
normalnej pracy zakladu o stalej zréwnowazonej produkc_]l.

2. Przemyst pomocniczy musi sie liczyé, ze na odcinku wytwa-
rzania czeéci zamiennych i osprzetu, wspélnych dla fabtyki sa-
mochodéw i przemystu naprawczego, bedzie musial zwiekszyé
znacznie swéj potencjal.

3. Przemyst czeSci zamiennych deZlC musial produkov«ac pra-
wie 3-krotnie wiecej specjalnych czesci zamiennych niz to ma
miejsce w fabryce samochodéw.

Z tego wynika, ze gdybyémy stali na stanowisku zaopatrywa-
nia przemystu naprawczego w te czeSci w fabryce samochoddw,
a nie uruchomili przemystu czeéci zamiennych — to zmuszalibys$-
my t¢ fabryke samochodéw do stopniowej rozbudowy, co zaklé-
caloby prawidlowy przebieg ciaglej produkcji w tejze fabryce.

Poréwnujac przemyst czeSci zamiennych z macierzystym prze-
mystem samochodowym, widzimy, Ze na odcinku okre$lonych asor-
tymentéw przedstawialby on znacznie wiekszy potencjal wytwér-
czy, niz istniejacy w fabryce samochodéw, co $wiadczytoby o ko-
nieczno$ci zorganizowania w nim produkcji w sposéb ciagly i po-
stawienia jej na wysokim poziomie zmechanizowania, podobnie
jak to ma miejsce w fabryce macierzystej.

Przytoczone rozwazania, dotyczace produkcji czeéci dla przemy-
stu naprawczego, nalezaloby uzupelnié jeszcze danymi, wynika-
jacymi z potrzeb technicznego zaplecza eksploatacyjnego. Wéw-
czas dopiero otrzymalibyémy obraz na$wietlajacy catkowita wiel-
ko$¢ potrzeb w stosunku do przemystéw produkujacych czesci
zamienne i inne materialy na rzecz samochodéw oddanych do eks-
ploatacji przez fabryke samochodéw.

TABLICA III

Wielkoéci potencjaléw wytwérczych przemysléw zaopatrujacych zaklady naprawcze, wyrazone w 26 od
potencjalu wytwérczego ,, X"

odno$nej fabryki macierzystej (tabl’ D).
(normy zuzycia przyiete z tablicy I)

maciFrgystq f.:ll)lr(yl.(g Samochoi(')\g,’ 2 i}e e Przem. cz. zam. | Przem. pomocn. | Przem. macierz. | Przem. wspélpr.*
zyjmiemy, ze kazdy z samochodéw nie : 7
Erd};;e 1 rztych:)wdzil w}i, cej niz 8 na V:aw him materialowe; = oty - bafa
g"iéwnepom ey e przet?iegévyv 5—718—10] 11 | 5—718—10] i1 | 5-—718—10] 11 | 5—7/8—10] 11
przyjetych do opracowania tablicy II. 1| Cz. zam. prod. wik. — ===l =1l=1]-=-1—=|—=1]=1.8/120
Z tego wynika, ze poszczegdlne prze- 2| Cz. zam. prod. krgj. 90 | 180 | 270 | 90 | 180 | 270 s P 9(5) 1?8 2'17(5)
mysty zaopatrujace zaklady naprawcze i %;CZZ"EHH prod. fabr. 1 7| 7 | {oo | 200 | 300
beda musialy posiadaé w poszczegél- 5| Sruby i nakr. 40 | 780 | 120 40 | 80| 120
nych latach potencjaly wytwércze, wy- 6| Normalia 60 | 120 | 180 -60 | 120 | 180
7 ) 3 7 | Loziyska toczne 50 | 100 | 150
razone w stosunku do potencjalu wy- 8| Czeéci prasowane 10| 20| 30 10 | 20| 30
twérczego ,,X” macierzystej fabryki 9| Wyroby z blachy 20| 40| 60 20| 40| 60
samochoddéw, o wielkosci podanej w ta- 10 | Chlodnice 15| 30| 45 15| 30| 45
gy i o | L AR R
Przytoczona tablica III wskazkuje 1% %;’;fryz gumy i bak. 30| 60| 90 30| 60| 90
orientacyjnie, ze podzial produkcji 14 | Ogumienie
ke ey printty maconysy, |15 G e AEIE: IEIE:
pomocniczy 1 cze$ci zamiennych oraz prag ’

wspélpracujacy, zaopatrujacy te prze-
myslty w materialy hutnicze 1 pélfabry-
katy — jest stuszny, gdyi:

Wielko$¢ produkcii wyrazona w % dotyezy tylko tych asortymentéw cze$ci w poszczegdlnych grupach

materialowych, ktére przewidziane sa w normach zuzycia.

Walczmy

o obnizke kosztéw wtasnych!

Oszczedzajmy materialy i energie!
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PODSTAWOWE ZADANIA TECHNOLOGA W WALCE
O ZMNIEJSZENIE ZUZYCIA MATERIALOW W PRODUKCIJI
MOTORYZACYJNE)J

Przy szybko wazrastajacej produkcji w Polsce i stosunkowo
szczuplych zasobach surowcéw krajowych, zagadnienie oszczedne-
go zuzycia materialéw ma zasadnicze znaczenie gospodarcze. Poza
tym zmniejszenie zuzycia materialéw jest jednym z najpowazniej-
szych czynnikéw obnizenia kosztéw wlasnych.

Spoéréd szeregu czynnikéw, ktére maja wplyw na racjonalne
i oszczedne zuiycia materialéw, powaine role odgrywa proces
technologiczny wytwarzania. Technolog bowiem, przez dobér od-
powiednich proceséw' technologicznych, ma moznoéé znacznie po-
wicgkszy¢ stopien wykorzystania materiatéw.

Celem niniejszego artykulu jest oméwienie w ogdlnych zary-
sach kierunkéw, w jakich powinna i§¢ praca technologa, aby za-
danie to osiagnaé.

Analizujac sprawe zmniejszenia zuzycia materialdéw w warun-
kach naszej produkcji motoryzacyjnej, dochodzi si¢ do wniosku,
ze dla osiagnigcia tego zadama praca technologa powinna i§¢
w nastepujacych gléwnych kierunkach:

a) stosowania w mozliwie najszerszym zakresie obrébki bezwié-
rowej, zamiast obrébki wibrowej,

b) stosowania w jak najszerszym zakresie operacji spgczania na

zimno 1 goraco,

c) stosowania w miar¢ mozliwoéci operacji zgrzewania, zamiast

kucia i obrébki widrowej,

d) rozszerzenia zakresu stosowania spawania,

e) wprowadzenia w jak najwiekszym procencie odlewéw kokilo-
wych i pod ci$nieniem dla przedmiotéw wykonywanych z me-
tali lekkich i kolorowych,

Rozwazania nad mozliwo§ciami zmniejszenia zuzycia materia-
1éw poprzez dobér odpowiednich proceséw' technologicznych mozna
podzieli¢ na nastgpujace grupy:

I. w procesach kucia.

II. w procesach odlewania.

HI. w procesach obrdébki widrowej.

IV. w procesach obrébki bezwidrowej.

V. w gospodarce materialowe;j.

VI. w gospodarce narzedziowej.

Rozpatrzmy kolejno, w jaki sposéb w podanych grupach moze
technolog zwigkszy¢ wykorzystanie materialéw przy opracowywa-
niu nowo-uruchomionej produkcji, wzglednie w jakim kierunku

powinien przeprowadzié analize istniejacej technologii, aby obni-

zy¢ materialochlonno$é danego wyrobu.

I. W procesach kucia

Przy opracowywaniu proceséw technologicznych
moze uzyskaé zmniejszenie zuzycia materialéw poprzez:

1. Zadanie dostawy materialéw wsadowych dla wiekszych odku-
wek w dlugoéciach réwnych wielokrotnoéci wymaganych diugoéci
materialu wyjéciowego,, Niestety jest to obecnie w praktyce trudne
do zrealizowania, wobec odmowy przemystu hutniczego dostawy
stali w okre§lonych dlugo$ciach.

2. Dobér odpowiedniej dla danych warunkéw metody cigcia
materialéw osadowych. Najmnicjsze straty uzyskujemy przy cigciu
na nozycach, poniewaz cigcie na pilach (przy stosowanych szero-
kosciach pily ok, 8 mm) daje do§é znaczne straty materialu, zwla
szcza przy odkuwkach malych wymiaréw.

3. Szerokie stosowanie kucia z preta, ktéra daje mniejsze zu-
zycie materialu o ok. 5—8%.

Oczywiste jest, ze metode te¢ mozna stosowaé tylko do wykony-
wania odkuwek o malych wymiarach, ze wzgledu na trudno$é ma-

technolog

nipulacji przy kuciu pretami o duiym ciezarze.

4. Przejécia w miare moinosci w jak najwickszym zakresie na
kucie na kuzniarkach, Ktére daje bardzo duie wykorzystanie
materiatu, zwlaszcza przy kuciu bezodpadkowym. Naleizy podkre-
§li¢, ze w ostatnich latach kuZnie przemyslu motoryzacyjnego za-
stosowaly w wielu przypadkach tego rodzaju metode wykonywa-
nia odkuwek co przyniosto w efekcie nie tylko zmniejszenie zu-
zycia materiatéw, ale réwniez i pracochlonnosci.

5. Wprowadzenie w jak najszerszym zakresie procesu zgrzewa
nia zamiast kucia. Zastosowanie zgrzewania dla odku¢ motory-
zacyjnych daje w szeregu przypadkéw zmniejszenie zuzycia ma-
teriatu o 25—50%. Proces ten znajduje wigc szersze zastosowa-
nie w mnowoczesnej technologii zastepujac nie tylko -kucie, ale
i obrébke widrowa.

Proces zgrzewania moze byé wykonany réznymi sposobami, naj-
lepsze stosunkowo rezultaty daje metoda zgrzewania elektrycznego
oporowego lub oporowo-iskrowego.

W naszej produkcji motoryzacyjnej metoda ta zostala wpro-
wadzona w' kilku wypadkach, jednak nie sa wykorzystane jeszcze

15/45° 1= 1370"%
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Rys. 1. O§ przednia ciggnika ,,Ursus C-45
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wszystkie mozliwosci zastosowania zgrzewania, a ze mozliwosci
te sa duze, moga postuzyé nizej podane przyklady.

a) W 1954 r. wprowadzono w Zakladach Mechanicznych ,,Ursus™
zgrzewanie osi przedniej ciagnika ,Ursus C 45° zamiast dotych-
czasowego kucia calej osi, co w efekcie dalo zmniejszenie zuzycia
materialéw o ok, 20% oraz uproécilo proces kucia i umozliwilo
przeprowadzenie go na mniejszych miotach.

Poczatkowo 0§ przednia ciggnika (rys. 1) byta odkuwana w ca-
loéci, co wymagalo posiadania cigzkich mlotow.

Obecnie odkuwa sie tylko oba rozwidlone kofice i zgrzewa sie
je metoda oporowo-iskrowa z wygictym pretem, w miejscach po-
kazanych na rysunku , RR“.

Przeprowadzone proby z osig zgrzewana wykazaly, ze pod wzgle-
dem wytrzymaloéci nie ustepuje ona zupelinie osi odkuwanej w ca-
tosci.

b) Drugim przykladem jest projekt wprowadzenia metody zgrze-
wania w produkcji wiefica rozrusznika san@chodu ,,Skoda“ samo-
chodu ,,Star 20“. Wieniec (rys. 2) jest odkuwany w calosci, a na-
stepnie poddawary obrébce (nacigcie) zgbéw. W projektowanej
metodzie wieniec bedzie zwijany z plaskownika i zgrzewany. Wpro-
wadzenie tej metody pozwoli zmniejszyé zuzycie materialéw o ok.
50%.

le— 17—

TH/14 82°30

Rys. 2. Wieniec rozrusznika samochodu ,,Star 20¢

€. Zmniejszenie do koniecznego minimum naddatkéw kuzien-
niczych materialu na obrébke.

7. Zmniejszenie procentu brakéw, ktoére mozna uzyskaé przez:

a) dopilnowanie S$cistego przestrzegania dyscypliny technolo-
gicznej,

b) doktadna kontrole materialéw wsadowych, w celu wyelimi-
nowania przed kuciem, peknigr
cia itp. wady,

¢) kontrole migdzyoperacyjna, ktéra pozwala w pore na wykry-
cic wad kuzienniczych lub materialowych.

materialéw posiadajacych rysy,

II. W procesach odlewniczych

Oszczedno$ci moze tu uzyskaé technolog przez:

1. Zmniejszenie naddatkéw odlewniczych na obrébke do nie-
zbednego minimum.

2. Podniesienie jako§ci odlewéw, opanowanie technologii odle-
wéw cienko§ciennych, zwigkszanie doktadno$ci odlewdw przez wy-
eliminowanie przesadzen itp. Pozwoli to konstruktorowi na pro-
jektowanie ciefszych $cianek,

zaru™®).
3

a tym samym i zmniejszenie cig-

Zmniejszenie procentu brakéw przez §cisle przestrzeganie
dyscypliny technologicznej, czesta kontrole modeli, aby nie do-

*) W artykule nie sa omawiane mozliwo$ci uzyskania oszczedno-
Sci przez zmniejszenie wagi odlewow, na skutek zastosowania np.
zeliw o wyzszych witasnoSciach wytrzymatosciowych, jak zeliwa
modyfikowane i sferoidalne, zastapienia odlewo6w staliwnych przez
odlewy z zeliwa ciagliwego itp. Zagadnienia te przekraczaja bez-
posSrednie mozliwosei technologa. Decyduje o tym konstruktor, jak
i rozporzadzalne mozliwo$ci wykonawecze.

puéci¢ do powstawania brakéw, spowodowanych zuzytymi lub roz-
bitymi modelami.

4. Stosowanie wlasciwych mas formierskich i rdzeniarskich,
oraz mechanizacji przerobu i obiegu masy formierskiej.

5. W odlewach ze stopéw lekkich i kolorowych przejscie w jak
najszerszym zakresie na odlewy w kokilach i odlewy pod ciénie-
niem.

III. W procesach obrébki widérowej
1. Rozwazajac mozliwosci zuzycia materialow
w procesach obrébki widrowej, nalezy réwniez zwrécié uwage

na technologie cigcia materialéw. Sposréd znanych metod cigcia

zmniejszenia

najmniejsze straty materialu daje metoda ci¢cia anodowo-mecha-
nicznego, dotychczas jednak malo wprowadzona w' naszych za-
kladach.

Przy przecinaniu oraz odcinaniu podczas obrébki z preta, tech-
nolog powinien zwrécié uwage na stosowanie odpowiedniej szero-
keéci nozy — przecinakéw w zaleinosci od glebokosci cigcia. Prze-
cinaki nalezy stosowal o szeroko$ci od ¢ mm. Unika si¢ w ten
spos6b nadmiernych strat materialu na widry.

Polskie normy niestusznie przewidywaly najmniejsza szerokoéé
przecinakéw 4 mm, ,

2. Dla zmniejszenia zuzycia, materialy powinny by¢ zamawiane
(w przypadku obrébki z preta przedmiotéw o dlugoéciach powyzej
100 mm) w diugoéciach réwnych wielokrotnoéci obrabianego przed-
miotu. Daje to w praktyce znaczne zmniejszenie odpadow.

3. Dalsze mozliwoéci zwickszenia stopnia wykorzystania ma-
terialéw leza w' przejéciu w mozliwie najwickszym zakresie z ob-
rébki widrowej na bezwiérowa: daje to przecigtnie do 40%
zmniejszone zuzycia. Mozliwosci tu sa bardzo duze. Technolodzy
jednak w szeregu przypadkéw idac po linii najmniejszego wysitku
nie analizuja dostatecznie zagadnienia. Przejécie na obrébke bez-
wiérowa daje nie tylko znacznie lepsze wykorzystanie materialuy,
ale i zmniejszenie pracochlonnoci.

Dla przykladu podano ponizej par¢ charakterystycznych przy-
padkéw przejécia z obrébki wiérowej na bezwidérowa w przemysle
motoryzacyjnym.

4—————-|—¢14——-———>

_

TE R FY-1)
Rys. 3. Stozek pedalu roweru

a) Stozek pedalu rowerowego (rys. 3) wykonywano poprzednio
z preta na automacié, przy czym zuzycie materialu wynosilo 1,3
kg/100 szt. Obecnie wytlacza sie stozki z blachy na prasie. Zu-
zycie materialu w tym przypadku zmniejszyto si¢ do 1,12 kg/100
szt, tzn. o 149%.

b) Piasta przednia rowerowa (rys. 4) byla dawniej wykonywa-
na z preta na rewolwerdwce; zuzycie materialu wynosito 0,90
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Rys. 4. Piasta przednia roweru
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kg/szt. Obecnie Zaklady Rowerowe miseczki tlocza z blachy i la-
cza je z rurka przez zawalcowanie. Zuiycie materialu wynosi
w tym przypadku 0,31 kg/szt., to znaczy oszczedno§é wynosi ok.
65% na 1 sztuke.

Q)  wykonanie z preta

N
©
-
75
/#4158
Rys. 5. Korpus piasty tylnej roweru
a — wykonanie z preta
b — wykonanie z odkuwki
c) Innym przykiadem jest produkcja korpusu piasty tylnej

wolnobiegowej roweru. Korpus tej piasty obrabiany jest na au-
tomatach z pelnego preta o @ 62X80. Zuzycie materialu wynosi
w tym przypadku 2,4 kg/szt. (rys. 5a). )

Kuznia Ustroh opracowala technologie kucia korpusu na kuz-
niarce, przy czym odkuwka ma posta¢ prawie gotowego korpusu
obrabianego z matymi naddatkami na obrébke (rys. 5b). Zuzycie
materiatu wynosi 0,75 kg/szt. czyli zmniejsza sie zuzycie o ok.
68%. Przy rocznej produkcji 150.000 piast oszczedno$é wynosi
247,5 t stali pretowej w gatunku ,,10” (dawna C12).

Jak wynika z przytoczonych wyzej przykladow, technolog ma
duze mozliwoéci zmniejszenia zuzycia materialéw przez odpor
wiedni dobér technologii wykonania.

4) Duie oszczednobci w zuzyciu materialéw moze réwniez uzys-

ka¢ technolog, stosujac jak najszerzej proces speczania, dzieki

a)

let speczany  gwint walcowany leb specrany
< \ -

i

T )
| i
—
c) speczane d) speczane

nakretka speczana
Z drutu

Rys. 6. Przykilady zastosowania speczania

TM/14 Re-33

czemu mozna uzyskaé stopien wykorzystania materiatu w wielu
wypadkach do 95%. Technolog powinien stosowaé speczanie przy
sworzni, nakretek, osiek
zgrubienia.

produkeji wszelkiego rodzaju  §rub,
i pmzedmiotéw, w ktérych  wystepuja
Rys. 6 podaje przyklady stosowania metody speczania na zimno,

lub goraco.

miejscowe

Proces speczania jest w naszych zakladach stosunkowo malto
jeszcze rozpowszechniony, Powodem tego jest w gléwnej mierze
brak urzadzen (speczarek), trudno$ci w otrzymaniu drutu lub
pretéw o $rednicach dostosowanych do produkcji danego wyrobu,
oraz brak do$wiadczenia u naszych technologéw w opracowaniu
narzedzi do speczania, zresata bardzo prostych. Szczegdélnie duze
trudno$ci sa w otrzymaniu drutéw do produkcji $rub ze specza-
nymi lbami i walcowanym gwintem, poniewaz do tego celu po-
trzebne sa druty o §rednicach wyrazajacych sie czesto w wymia-
rach nie pelnych (ulamkowych), a wiec nie mieszczacych sie
w programie walcowania. Dlatego duze zaklady powinny jedno-
cze$nie z wprowadzeniem speczania zorganizowaé we wlasnym
zakresie ciagarnie drutéw i pretéw na swoje potrzeby.

5. Dalsze mozliwosci oszczedzania materialéw uzyskuje tech-
nolog przez stosowanie jak najczeSciej metody zgrzewania ele-
ktrycznego — oporowego, zamiast obrébki.  Metoda ta oprécz
znacznego zmiejszenia zuzycia materialéw daje rdéwniez zmniej-
szenie pracochlonnosci wyrobdw.

a) 1 2 b 1 2grzewane
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Rys. 7. Przyklady zastosowania zgrzewania

Na rys. 7 podano przyklady zgrzewania nakretki z kolnierzem
oraz lacznikéw do ciegiel. Nakretke obciecta z preta sze$ciokatne-
go, przewiercona 1 nagwintowana zgrzewa si¢ z podkladka wy-
cieta na prasie z blachy. Oszczedno§é na materiale wynosi w sto-
sunku do metody obrébki caloéci z preta — ok. 35%.

W drugim przypadku, zamiast frezowania i toczenia lacznika
z preta o przekroju kwadratowym lub prostokatnym, wykonaé
mozna lacznik przez zagiccie plaskownika w ksztalcie litery ,M*
i zgrzewanie go z toczonym czopem. Oszczedno$§é materiatu wy-

nesi wowcezas réwniez ok. 35%.

Metoda zgrzewania coraz czesciej jest stosowana w nowoczesnej
technologii, W naszych warunkach na przeszkodzie do wprowa-
dzenia jej stoi brak jeszcze w szeregu przypadkéw odpowiednich
urzadzen. Mozliwoéci zastosowania tej metody sa bardzo duie,
a efekty uzyskane w postaci zmniejszenia materialochlonnosci
i pracochtonnosci catkowicie usprawiedliwiaja zakup odpowiednich
zgrzewarek.

€. Znaczne oszczedno$ci w zuzyciu materialdw mozna osiagnaé
przez zmniejszenie iloSci brakéw. W tym przypadku praca techno-
loga ma wplyw na braki poprzez:

a) dopilnowanie S$cistego przestrzegania dyscypliny technolo-
gicznej,

b) dobre oprzyrzadowanie produkeji i wyposazenie w dostatecz-
na ilo§¢ narzedzi, przyrzadéw pomiarowych i sprawdzianéw,

¢) wlascine ustawienie punktéw kontroli miedzyoperacyjnej.

Sprawa wyposazenia produkcji i kontroli technicznej w przy-
rzady kontrolne i sprawdziany nie jest jeszcze nalezycie docenia-
na w naszych zakladach. Brak jest dostatecznego zrozumienia, ze
przy produkcji wielkoseryjnej i masowej nalezyte wyposazenie
kontroli technicznej w narzedzia kontrolne nie tylko ma wplyw
na zmniejszenie iloSci brakéw, ale i na jakoéé i zamienno§é czeéei.
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Wprawdzie stopien oprzyrzadowania w duzych zakladach zbliza
sie do wskaznikéw przewidzianych dla produkcji wielkoseryjnej,
ktére wynosza dla sprzetu motoryzacyjnego od 20—40 pomocy
(przyrzady, narzedzia i sprawdziany) na jedna pozycje (cze$c),

lancucha Galla
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Rys. 8. Przyklady wadliwego i prawidlowego rozmieszczania czesci
przy wycinaniu

ale stopied posiadanych przyrzadéw kontrolnych jest jeszcze da-
leki od normalnych wskaznikéw, ktére wynosza ok. 5 sprawdzia-
néw na jedna pozycje. Dla przyktadu: wskaznik oprzyrzadowania
lacznie z narzedziami i sprawdzianami wynosi w FSO — 24, w Za-
kiadach Starachowickich — 19, w Zakl. Mechan. Ursus — 16,
za§ wskaznik ,osprawdzianowania® wynosi w FSO — 5,1
W Zaktadach Starachowickich — 3,05, w Zakl. Mech. ,Ursus” —
2,99, itd.

7. Poza przytoczonymi wyzej metodami,
oszczednoééi w zuiyciu materialéw w procesach obrébki widrowej,
jest jeszeze duzo innych mozliwoéci; jak np. stosowanic w wiek-
szym zakresie materialéw ciagnionych, zwijanic tulejek zamiast
obrébki z odlewanych tulei lub watkéw itp. Mozliwoéci tych tech-
nolog, interesujacy sig¢ i $ledzacy postep nowoczesnej technologii
w kraju i w innych panstwach, znajdzie niewatpliwie duzo.

zmierzajacymi do

IV. W obrébce bezwiérowej

W procesach obrébki bezwiérowej mozliwosci zwigkszenia stop-
nia wykorzystania materialéw sprowadzaja sie gléwnie do:

1. Opracowania prawidlowego rozkroju blach tak, aby odpady
zmniejszyé do niezbednego tylko minimum. Nalezy bezwzglednie
wymagaé od technologéw podawania rozkroju blach, poniewaz
warsztat przewaznie robi to w sposéb dowolny, zwiekszajac w ten
sposob iloé§¢ odpadow.

2. Prawidlowego rozmieszczenia wycinanych lub wytlaczanych
przedmiotéw na szeroko$ci taSmy lub na arkuszu blachy tak, aby
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uzyska¢ jak najmniejsze odpady. Nalezy tu zaznaczyé, ze dla
wycinania lub wytlaczania przedmiotéw o matych wymiarach,
ekonomiczniejsze jest stosowanie taSmy a nie arkuszy blachy.
Rys. 8 podaje przyktady wlasciwego i miewlasciwego rozmiesz-
czenia przedmiotdw wycinanych, a tym samym wla$ciwej lub nie-
wlasciwej konstrukcji wykrojnikéw lub tlocznikéw. Prawidlowe
rozmieszczenie przedmiotow na ta$mie moze da¢ w szeregu przypad-
kow zwigkszenie stopnia wykorzystania materialu o ok. 20—30%.

V. W gospodarce materialowej

Podstawowym czynnikiem w gospodarce materialowej, maja-
cym zasadniczy wplyw na zmniejszenie zuzycia materialéw, sa
techniczne normy zuzycia materialéw. Normy techniczne zuzycia
materialéw ograniczaja dowolno§é w zuzywaniu materialéw oraz
wskazuja, gdzie i w jaki sposob uzytkowaé odpady. Wartoéé norm
zalezy od technologa, ktéry je opracowuje, od jego podejscia
do sprawy oszczedno$ci materialéw. Aby normy te spetnity swo-
je zadanie musza by¢ mobilizujace 1 co roku aktualizowane.
Wszystkie zmiany powstale w ciagu roku, spowodowane badz
zmiana technologii, badz wynikle z wprowadzenia wnioskéw ra-
cjonalizatorskich, powinny mieé¢ swéj wyraz w natychmiastowym
opracowaniu nowej zaktualizowanej normy, ktéra powinna by¢
podana do wiadomo$ci wydzialu zaopatrzenia i magazynu.

Dotychczas w' zakladach sprawa norm zuzycia materialéw i jej

znaczenie dla racjonalnej gospodarki materialowej nie sa w pelni
doceniane.
Komérki opracowujace normy w szeregu przypadkéw sa obsadzo-
ne przez ludzi o niedostatecznych kwalifikacjach i prawidlowos$é¢
opracowania norm budzi wiele zastrzezen. Jak wykazalo doéwiad-
czenie, przy ustalaniu norm czesto wykrywa sie bledy technolo-
giczne i wnioskuje si¢ nie tylko o zmiane technologii w kierun-
kv zmniejszenia zuzycia materialéw, ale i w celu usprawnienia
proceséw obrébeczych. Przy analizie norm stwierdzono ponadto,
ze technologia w wielu przypadkach nie przewidziala wykorzys-
tania powstajacych przy produkcji odpadéw do wykonania innych
czedci, chociaz takie mozliwoéci istnialy. Dla przyktadu nalezy
podaé, ze analiza morm, wykonana przez Centralny Zarzad przy
zatwierdzaniu norm materialowych wykryla caly szereg bledéw
technologicznych, np. nieprawidtowych rozkrojéw blach, niepra-
widlowego rozmieszczenia wycinanych przedmiotéw, niewykorzys-
tania odpaddéw, stosowania zbyt szerokich nozy — przecinakéw
itp. Uzyskane w ten sposéb zmniejszenie zuiycia materiatéw
w skali przemyslu motoryzacyjnego ocenia si¢ na minimum 4%
ogélnego zuzycia materialéw. Przy analizie norm zauwazono np.,
ze odpady sklejki wynoszace 40% przy produkcji nadwozia auto-
busu, nie byly wykorzystywane. Sa one tej wielkosci (wycina sie
otwory na okna), ze mozna uiy¢ je do wykonania réinych pétek
i przegrédek przy produkcji nadwozi samochodéw pozarniczych,
Po wprowadzeniu tego wniosku odpady zmalaly do 20%.
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Jak z przykladéw tych widaé, sprawa dobrego opracowania
technicznych norm zuzycia materialéw jest niezmiernie wazna
i postawienie jej na wlasciwym poziomie jest konieczne i ce-
lowe. Techniczne normy materialowe maja jednak tylko wtedy
znaczenie i daja efekty w postaci zmniejszenia zuzycia materia-
téw, o ile w zakladzie jest wlaSciwie zorganizowana gospodar-
ka materialowa i o ile prowadzona jest kontrola zuzycia materia-
léw na podstawie opracowanych przez technologa norm.

‘Wprowadzenie technicznych norm zuzycia materialow i ich
ceroczna aktualizacja data w efekcie zwigkszenie stopnia wyko-
rzystania materialu czyli spadek materialochlonno$ci. Wykres
(rys. 9) podany nizej ilustruje zwigkszenie stopnia wykorzystania
materialéw dla jednego z wyrobéw przemyslu motoryzacyjnego
w latach 1952—1955 r.

VI. W gospodarce narzedziowej

Niemniej waznym zagadnieniem obok oszczedno$ci materialéow
podstawowych do produkcji, jest sprawa oszczedno$ci materialéw
narzedziowych, ze wzgledu na stosunkowo wysoka ich ceng, jak
i na deficytowo$é¢ przede wszystkim skladnikéw stopowych stali
narzedziowych.

Mozliwo$ci zmniejszenia zuzycia stali narzedziowych leza w:
a) stosowaniu wlasciwych metod ciecia,

b) wykorzystaniu odpadéw, czyli w racjonalnej gospodarce od-
padami stali narzedziowej, szybkotnacej i stopowej,
c) zorganizowaniu gospodarki narzedziowej,

d

-

zorganizowaniu warsztatu napraw i regeneracji narzedzi i przy-
rzaddw,

e) stosowaniu napawania plytek ze stali szybkotnacej lub z wegli-
kow spiekanych na trzonki ze stali zwyklej narzedziowej,

Mgr inz. JERZY PIASKOWSKI
Mgr inz. JAN RACZKA

f) wprowadzeniu twardego chromowania narzedzi pomiarowych,

g) stosowaniu wkladek z grawura wykonanych ze stali stopowej
do matryc wykonanych ze stali weglistej (w wypadku zuzycia
si¢ grawury wymienia si¢ tylko wkladke),

h) stosowaniu przy plytkich grawurach, grawur wyciskanych, przez
co zyskujemy zmniejszenie wymiaréw bloku na matryce,

i) wykonaniu tlocznikéw ze stopéw cynkowo-aluminiowych, twar-
dej gumy itp.

k) wprowadzeniu odlewania narzedzi ze stali szybkotnacej metoda
traconego wosku. Wykorzystuje sie do tego celu zniszczone
narzedzia, odpadki stali szybkotnacej itp.

Wykonane w ten sposéb narz¢dzia nie ustepuja pod wzgledem

zywotnos$ci narzedziom wykonanym z odkuwki czy z preta, a koszt

wykonania jest ok. 3-krotnie nizszy.

Mozliwo$¢ zmniejszenia zuzycia stali marzedziowych jest wiec
bardzo duza, a efekty ekonomiczne i bezpo$redniej oszczednoéci
materialéw sa znaczne.

Przytoczone w artykule uwagi wskazuja na gléwne kierunki
pracy technologa w celu zmniejszenia zuzycia materialéw pod-
stawowych i narzedziowych. Oczywiécie nie wyczerpuja one calo-
ksztaltu zagadnienia. Istnieje niewatpliwie szereg dalszych mo-
zliwoéci, wynikajacych zaréwno z charakteru produkcji jak i orga-
nizacji pracy, stojacych do dyspozycji $rodkéw inwestycyjnych,
zacpatrzenia itd.

Celem artykulu jest nie tyle wyczerpanie bardzo obszernego
zreszta tematu, ile wskazanie i uprzytomnienie technologom, jak
wielkie efekty mozna uzyskaé przy wnikliwym podejsciu do za-
gadnien racjonalnego 1 oszczednego wykorzystania materialéw.

Wilasciwa analiza opracowan technologicznych zaréwno istnie-
jacych juz produkcji, jak i produkcji nowo uruchamianych, moze
da¢ powazne dalsze osiagniccia w tym zakresie,

ZASTOSOWANIE ZELIWA CIAGLIWEGO W PRZEMYSLE
MOTORYZACYINYM

Autorzy podajq na wstepie caly szereg przykladiéw zastosowania zieliwa ciqgliwego na odpowiedzialne clementy
w konstrukcjach samochodow, po czym pokrétce opisujq whasnosci zeliwa ciggliwego bialego, czarnego i perlitycznego.

Zeliwo ciagliwe bylo materialem stosunkowo malo u nas zna-
nym, zwlaszcza je$li chodzi o konstruktoréw w przemyéle moto-
ryzacyjnym, Przyczyna tego byl fakt, ze do niedawna odlewnie
nasze wykonywaly jedynie biale zelswo ciagliwe, nie majace
wickszego znaczenia dla przemyslu motoryzacyjnego.

Przemyst samochodowy jest gléwnym odbiorca odlewéw z czar-
nego zeliwa ciagliwego (1,2), ktérego produkcje rozpoczeto ostat-
nio takze i w naszych odlewniach. Zapotrzebowanie to widoczne
jest z podanego nizej zestawienia, przedstawiajacego udzial roz-
maitych galezi przemystu w zuiyciu zeliwa ciagliwego w jed-
nym z uprzemystowionych krajow w 1941 r.

Przemyst samochodowy 45,3%0
Koleje i tobor kolejowy 8,7%
Maszyny rolnicze 7,4%%0
Elektrotechniczne elementy instalacyjne 4,4%0
Yaczniki do rur 17,0%0
Inne 17,2%

Razem 100,0%0
Jesli dodamy, ze $rednio na 1 samochdd przypada 83 kG odle-
wow z zeliwa ciagliwego, to widoczne jest, jak duze znaczenie
ma ten material w przemy$le motoryzacyjnym.

Zasadnicze rodzaje zeliwa ciagliwego
W przeciwienstwie do zeliwa szarego zeliwo ciagliwe jest sto-
pem odznaczajacym sie¢ do$¢ znaczna plastyczno$cia. Uzyskuje
sic to przez wyzarzanie zeliwa bialego w atmosferze, ktérej
sklad zaleiny jest od przeznaczenia i wymaganych wiasnosci go-
towych odlewéw.

Zeliwo biale, bedace materialem wyjéciowym do uzyskania

wszysitkich rodzajéow zeliwa ciagliwego, jest kruche i bardzo twar-

de (twardo§¢ Brinella 380—440 kG/mm?) o wytrzymalo$ci na roz-
ciaganie 20—40 kG/mm2, a nie wykazuje praktycznie Zzadnego
wydluzenia przy probie rozciagania. Struktura jego sklada sieg
z perlitu 1 cementytu (rys. 1). Jako material odporny na $cieranie
zeliwo biale znajduje zastosowanie np. na czeSci miynéw do ce-
mentu itp.

Zeliwo ciagliwe, jakie uzyskujemy przez wyiarzenie zeliwa bia-
lego, dzielimy na trzy zasadnicze rodzaje:

a) zeliwo ciagliwe biale (nieprawidlowo zwane jeszcze niekie-
dy ,,zeliwem europejskim” lub ,,zeliwem o bialym rdzeniu”}), jakie
uzyskuje si¢ przez wyzarzenie zeliwa bialego w atmosferze odwe-
glajacej.

b) zeliwo ciagliwe czarne (nieprawidlowo zwane jeszcze niekie-
dy ,zeliwem amerykanskim* lub ,zelivem o czarnym rdzeniu),
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jakie uzyskuje sie przez wyzarzenie zeliwa bialego w atmosferze
obojetnej, doprowadzajac proces grafityzacji do konca,

c) zeliwo ciagliwe perlityczne, jakic uzyskuje si¢ przez wyia-
rzanie zeliwa bialego w' atmosferze obojetnej, nie doprowadzajac

Rys. 1 — Struktura zeliwa bialego, traw, azotal, pow 110 X.

procesu grafityzacji do konca. Mozna tu jeszcze wymienié sto-
powe zeliwo ciagliwe, zwykle molibdenowa-miedziowe, majace
jednak tylko wyjatkowe zastosowanie (np. czeSci zderzakéw wa-
gonéw) 1 nie stosowane u nas.

Zeliwo ciagliwe biale

Skitad chemiczny zcliwa ciagliwego bialego zalezy od grubosci
§cianek 1 sposobu wytapiania (3, 4, 5). Zeliwo wytapia sie zwykle
w zeliwiakach, rzadziej w piecach plomiennych (zwykle obroto-
wych) lub martenowskich. Zeliws wytapiane w zeliwiaku zawiera
2,8—3,1% C, 0,50—0,65%0 Si, 0,35—0,55% Mn, ponizej 0,2°%0 P.
i ok. 0,20% S, natomiast zeliwo wytopione w pozostalych piecach
wykazuje zazwyczaj analize mieszczaca sie w granicach: 2,4—2,6%0
C, 0,45—0,65%0 Si, 0,30—0,50% Mn, ponizej 0.15%0 P, ok.0,12%0 S.
Po wyzarzeniu wskutek odweglenia zawarto$é wegla w odlewach
spada, zwlaszcza w cienkich §ciankach. Wyzarzanie zeliwa ciagli-
wego bialego przeprowadza sie badz w odweglajacej
rudy zelaznej, badZ w odpowiedniej atmosferze gazowej o regulo-
wanym skladzie w nowoczesnych piecach do zarzenia. Wyzarzenie
trwa ok. 72—96 godzin przy ok. 1.000°C.

Wskutek procesu

mieszance

odweglania, zachodzacego od pow,ierzchni,
struktura 1 wlasnosci zeliwa ciagliwego bialego zaleza od grubosci
$cianki. Przy samej ‘powierzchni odlewu wyst¢puje mickka i pla-
styczna warstwa ferrytyczna, w ktérej proces odweglenia dopro-
wadzil do prawie catkowitego usuniecia wegla — grubo$é tej
warstwy wynosi zwykle pare milimetréw. Im glebiej ku $rodkowi

odlewu, tym wiecej pojawia sie w strukturze perlitu (rys. 2)

Rys. 2 — Struktura zeliwa ciagliwego bialego, traw. azotal.
pow. 20 X.

i w koncu uzyskujemy czysto perlityczna osnowe. Przy jeszcze
dalszych odlegtoéciach od powierzchni odlewu (zwykle ponad 6—8
mm od powierzchni w osnowie perlitycznej) wystepuja wydziele-
nia wegla zarzenia. Niekiedy w $rodku grubszych $cianek obserwu-
je sie niekorzystna osnowe perlityczno-ferrytyczna, w ktérej ferryt
olacza wegiel zarzenia (rys. 3) — strukture t¢ nazywa si¢ niekie-
dy struktura ,,wolich oczu®

Z powyiszego opisu widoczne jest, ze cienko$cienne odlewy z ze-
liwa ciagliwego biatego (o grubo$ci 4—8 mm) beda migkkie i pla-
styczne, natomiast odlewy gruboscienne (ponad 10 mm), jakkol-
wiek réwnie miekkie na powierzchni, beda bardziej kruche i wy-
kaza wieksza wytrzymaloéé na rozciaganie przy niiszym wydluze-
Te zaleino$¢ wlasnodci wytrzymatosciowych od grubosci
$cianki uwzglednialy dawniejsze normy klasyfikacji zeliwa ciagli-
wego bialego, bedace podstawa warunkéw technicznych odbioru
odlewéw. Tak np. norma DIN-1692 przewidywala 5 rodzajéw
prébek o réinej $rednicy, zaleznie od grubosci $cianek odlewdw.

W krajowej normie resontowej RN-53/MPM-22003 zmniejszono

niu.

ilos¢ prébek do 8 rodzajéw (tabl. 1). Natomiast norma radziecka
GOST-1215-41, przyjmujac, ze zalezno§¢ wytrzymalosci na rozcia-
ganie i wydluzenia od $rednicy probki jest znana, opiera klasyfi-
kacje i odbiér techniczny zeliwa ciagliwego bialego na probkach
o jednakowej érednicy (12 mm). To stuszne stanowisko przyjeto
takze w najnowszym opracowaniu krajowej normy panstwowej.
We wspomnianej wyzej itabl. 1 podano klasyfikacj¢ i podstawowe
wlasno$ci zeliwa ciaglinego biatego. Widoczne jest, ze ze wzrostem
$rednicy probki wzrasta wytrzymalo$é na rozciaganie, lecz wydhu-

Rys. 3 — Struktura ,,wolich oczu‘“ w grubszych odlewach z zeliwa
ciagliwego bialego, traw. azotal. pow. 100 X.

zenie obniza sie. Wskutek stosunkowo niskiej plastycznodci przy
gruboéci $cianek ponad 10 mm, zeliwo ciagliwe biale nie znajduje

szerszego zastosowania w przemyéle motoryzacyjnym. Stosowane
jest ono — przy zapewnieniu najwyiszych proceséw technologicz-
nych — w przemysle samochodowym Niemiec Zach., lecz prawdo-

podobnie ustapi ono w koficu obu pozostalym rodzajom zeliwa
ciagliwego, ktére sa tansze,

Nalezy tu zaznaczy¢, ze w przemysle $wiatowym obserwuje sig
wyrazne przestawienie produkcji z bialego na czarne zeliwo ciagli-
we. Zeliwo ciagliwe biale moie znalezé zastosowanie w przemysle
motoryzacyjnym na drobne, cienko$cienne odlevy czeéci mniej
odpowiedzialnych.

Zeliwo ciagliwe czarne
Zeliwo ciagliwe czarne produkuje si¢ w dwéch odmianach (2, 3,
4, 5). Pierwsza odmiane odznaczajaca si¢ nizszymi wlasnoSciami
wytrzymato$ciowymi (zeliwo klasy Zc-2705 i ZcC-3006 wedlug
krajowej normy resortowej RN-53/MPM-22004 wytapia si¢ w ze-
liwiakach. Sktad chemiczny tego zeliwa mie$ci sie w granicach
2,8—3,0% C, 0,75—1,00%0 Si, 0,45>—0,65%0 Mn, ponizej 0,20% P,
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TABLICA 1
KLASYFIKACJA I WEASNOSCI ZELIWA CIAGLIWEGO
BIALEGO ZGODNIE Z NORMA RESORTOWA
: RN —53 MPM — 22003

TABLICA 2
KLASYFIKACJA I WELASNOSCI ZELIWA CIAGLIWEGO
CZARNEGO ZGODNIE Z NORMA RESORTOWA
RN —53 MPM — 22004

Wiasnoéci wy-
TR Srednica trzymalo$ciowe
Znak | Scianki | Probki | Wytrzy- Wydtu- Twardos¢
klas odlewow | 18 roz- malo$é na senie Brinella
y ciaganie |rozciaga- o kG mm?’
mm m nie o
m kG/mmg mini-
minim. | 4m
ZcB— Twardoé§é¢ za-
3503 do 9 9 34 5 lezy od grubo-
9—15 12 35 3 $ci §cianek od-
| pow. 15 15 36 2, lewu. Na od-
ZCB— | weglonej  po-
4505 do 9 9 42 | 7 wierzchni mo-
9—15 12 45 ‘ 5 ze wynosi¢ do
pow. 15 15 48 3 140 kG mm?
| za§ wewnatrz
$cianki do 220
kG mm?

ok. 0,20° S. Druga odmiane zeliwa ciagliwego czarnego, odznar
czajaca si¢ wyzszymi wlasno$ciami wytrzymaloéciowymi (zeliwo
klasy Zc(G-3308, ZcC 3310 i ZcC-3712) wytapia sic w piecach plo-
miennych stalych lub obrotowych, elektrycznych fukowych Iub in-
dukcyjnych martenowskick i innych. W nowoczesnej produkceji
ciaglej wytapiania zelinva ciagliwego czarnego wyiszych klas sto-

™MiRG -85, { el Dy :
Rys. 4 — Struktura zeliwa ciagliwego czarne
pow. 100 X.

-

AN i’ Wit s

go, traw. azotal.
suje sie tzw. sposob duplex, polegajacy na topieniu metalu w zeli-
wiaku i przegrzewaniu w piecu elektrycznym (zeliwo klasy
ZcCr3510) lub plomiennym (zeliwo klasy ZcC-3712). Sklad che-

miczny tego zeliwa mie§ci sie w granicach: 2.4—26% C,
0,85—1,25% Si, 0,30—0,45%0 Mn, ponizej 0,15% P, ponizej
0,15%0 S.

Zeliwo ciagliwe czarne (obu rodzajéw) wyiarza sie¢ w piasku lub
w' zuzlu z piecdw martenowskich. Proces wyzarzania przeprowadza
sic w dwéch okresach. W pierwszym okresie grafityzacji (przy
900°—950°C) nastepuje rozpad wolnego cementytu — proces ten
trwa, zaleznie od skiadu chemicznego, 12—36 godzin. Nastepnie
w drugim okresie grafityzacji (750—680°C) przeprowadza si¢ roz-
tozenie cementytu eutektoidalnego — proces trwa 24—48 godz.
W ten sposob grafityzacja, czyli rozpad weglika zelaza, cemen-
tytu zostaje doprowadzony do kofica i uzyskujemy strukture za-
sadniczo jednolita, niezaleznie od grubo$ci $cianek (rys. 4). Dla-
tcgo zeliwo ciagliwe czarne wykazuje wlasno$ci wytrzymato$ciowe
nie rézniace si¢ przy réznych grubosciach S$cianek.

Wiasnosci wytrzymatoéciowe poszczegélnych klas czarnego zeli-
wa ciagliwego widoczne sa w tablicy 2, pochodzacej z normy re-
sortowej RN-53/MPM-22004. Z pozostalych wlasnosci wysokoja-

Wihasnosci wytrzymalosciowe
Wytrzymalo$§é R »

Znak klasy | narozciaganie Wydg/}lzeme Tgs; ?flgﬁsac

kG/mm? ;70

P minimum kG/mm?

ZcC 2705 27 5
ZcC 3006 30 6
ZcC 3308 33 8 110—140
ZcC 3510 35 10
ZcC 3712 37 12

koéciowego zeliwa ciagliwego czarnego ZcC 3510 mozna wymienié:
modul sprezystosci 17580 kG/mm?2, modut 7504,7
kG/mm?, wytrzymalo$¢ na zmeczenie (na prébkach bez karbu) —
228 kg/mm2, wytrzymale$¢ na rozciaganie (na probkach z kar-
bem) — 12,7—14,1 kG/mm? wytrzynfalos¢ na S$cinanie 33,8
kG/mm?, wytrzymalo§¢ na skrecanie 40,8 kG/mm?, granica plyn-
noci przy $cinaniu 16,2, granica plynno$ci przy skrecaniu 17,5
kG/mm?, granica plynnoéci przv rozciaganiu 22,9 kG/mm?2, liczba
Poissona 0,17 (2).

Udarnosé zeliwa klasy ZcC 8510 wg préby Charpy‘cgo na préb-
kach o przekroju kwadratowym o boku 10 mm wynosi: na préb-
kach z karbem prostym (glcbokoé¢ 2 mm) — ok. 2.4 kGm na proéb-
kach za§ z karbem ostrym (giebokos$¢ 5 mm) lub okragtym (o pro-
mieniu 1 mm) 0,9—1,1 kGm. Przy probic Izoda (probka o prze-
kroju kwadratowym o boku 10 mm z karbem ostrym o giebokoéci
2 mm ) uzyskuje si¢ udarno$é ok. 2,4 kGm. Ciczar wla$ciwy czar-
nego zeliwa ciagliwego wynosi 7,15—7,60 G/cm?® ($rednio 7,32
G/cm?). Cieplo wiasciwe réwne 0,11 kal/gr.°C, przy temperaturze
pokojowej wzrasta do 0,165 kal/gr.°C przy 427°C. Wspoétczynnik
rozszerzalno$ci liniowej wynosi 1,2—10—% na “C.

Opér elektryczny dla wysokojako$ciowego ciagliwego
czarnego mieéci si¢ w granicach (28,84—34,36)X10—% omdéw/cm3,
op6r wzrasta z temperatura: przy 427°C jest dwukrotnie, za$ przy
658°C — trzykrotnie wigkszy, anizeli w temperaturach pokojo-

sztywnoS$ci

zeliwa

wych.
Przy wiasno$ciach fizycznych nalezy jeszcze wymienié¢ wlasnosci
magnetyczne. Indukcja magnetyczna w stanie nasycenia jest rowna

1
/ 8
g:i’oma’;;fva \\ \

=N

Czarne ieliwo
ciqglime

Perlitycing ze-
liwo ciqgliwe
Hg=180-200

Perliste ieli-
wo'ciqgliwe
Hg=200-240

2eliwo szare

Staliwo 035%C

weglowe
50 100
TM/ITRS:33 Obrabialnosc w %
Rys. 5 — Porownanie skrawalno$ci réznych odlewniczych stopéw
zelaza z weglem: A — stal automatowa B1112, B — zeliwo ciggliwe

czarne, C — zeliwo ciagliwe perlityczne (Hp— 180 — 200 kG/mm?2),
D — zeliwo ciggliwe perlityczne (Hg— 200 — 240 kG/mmz2), E — zZe-

liwo szare, F — staliwo weglowe 10, 35' C,
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10000—18000 gausséw, pozostalo§¢ magnetyczna — 6190 gaussow
sita koercji 1,5 oersteda, straty histerezy 4940 erg/cm?® cykl, prze-
nikliwo§¢é magnetyczna u max — 2120 (6).

Powazna zaleta zeliwa ciagliwego czarnego jest jego wysoka
skrawalno$§¢ — przewyisza ona pod tym wzgledem wszystkie tech-
niczne stopy zelaza z weglem. Na rys. 5 podano porévnanie skra-
walnoéci réznych rodzajéow zeliwa i staliwa ze stala automatowa
B1112, ktérej skrawalno$é przyjeto jako réwna 100%, Zeliwo
ciagliwe czarne nizszych klas ZcC 2705 i ZcC 3006 znajduje za-
stosowanie na mniej odpowiedzialne czgéci, jak laczniki do rur,
czebci maszyn rolniczych itp. W przemy$le samochodowym moze
oino znalezé zastosowanie jedynie na drobne odlewy, jak okucia,
uchwyty itp. Zeliwo ciagliwe czarne wyiszej jakosci ZcC 3510 jest
typowym tworzywem na czeSci motoryzacyjne — stosuje si¢ je
poza tym na czeSci maszyn rolniczych, witékienniczych, gérniczych,
elektrycznych itd. Zeliwo ciagliwe czarne zastosowano w wielu sa-
mochodach, a miedzy innymi w ,M-20 Warszawa“ przyktadowo
na pedal sprzegla, odbudowe mechanizmu réinicowego i odbudo-
we¢ mechanizmu kierowniczego, piaste przedniego kola oraz inne
drobniejsze cze$ci. W samochodzie ZIS-101 zastosowano zeliwo
ciagliwe czarne takie na piaste i wspornik wentylatora, pokrywe
skrzynki biegéw, wsporniki resoréw i wspornik kierownicy, w sa-
mochodzie za§ ZIS-5 na piaste tylnego kola, wspornik wentylatora,
pokrywe skrzynki biegdw, wsporniki resoréw, tulejki tylnego re-
soru oraz nakladki i podktadki tylnego resoru.

Podane wyiej przyktady zastosowania zeliwa ciagliwego czarne-
go w przemysle samochodowym nie wyczerpuja catej listy wyko-
nywanych z tego zeliwa odlewdw, stanowia jedynie typowe przy-

padki.

Zeliwo ciagliwe perlityczne

Zeliwo ciagliwe perlityczne wykazuje sklad chemiczny zblizony
do zeliwa ciagliwego czarnego wyiszej jakoéci (2, 7, 8, 9) — nie-
kiedy posiada ono podwyzszona zawarto§¢ sktadnikéw stabilizuja-
cych cementyt (jak mangan do ok. 0,8% Mn lub dodatek chromu).
Zeliwo ciagliwe perlityczne wytapia si¢ bowiem tak, jak zeliwo
ciagliwe czarne wyiszej jakosci (tzn. nie stosuje si¢ tu topienia
w zeliwiaku).

Zeliwo ciagliwe perlityczne wyzarza sie podobnic jak zeliwo
ciagliwe czarne z tym, ie zwykle nie przeprowadza sie drugiego
okresu grafityzacji, aby struktura osnowy zostala czysto perlitycz-
na (rys. 7). Czesto zamiast drugiego okresu grafityzacji przeprowa-
dza si¢ koagulacje cementytu eutektoidalnego przez wytrzymanie
w ciagu 10—24 godzin w zakresie temperatur tuz ponizej punktu
krytycznego (zwykle 690°C), zeliwo takie o osnowie perlitu kul-
kowego (rys. 8) odznacza sie optymalnymi wiasno§ciami: wytrzy-
matoscia i plastycznoécia (wydluzeniem) oraz lepsza skrawalnoécia

ﬁf@mﬁ&? -

6 — Przyklady zastosowania zeliwa ciagliwego czarnego
w przemySle samochodowym.

Rys.

anizeli zeliwo, w ktérym osnowe stanowi perlit pasemkowy (10,
11). Zeliwo ciagliwe perlityczne moze wykazywaé bardzo rozma-
ite wlasnoéci. Zaleza one bowiem nie tylko od skiadu chemiczne:

Rys. 7 — Struktura zeliwa clagliwego perlitycznego, traw. azotal.

pow. 100 X.
go i sposobu wytapiania zeliwa, lecz takie od obrébki cieplnej
(hartowanle i odpuszczanie przy réinych temperaturach), jaka
czc;sto stosuje sie przy odlewach z zeliwa ciagliwego perlitycznego.
W literaturze radzieckiej proponowano (12) wprowadzenie do
normy dwéch klas zeliwa ciagliwego perlitycznego: o minimalnej

TABLICA 4

Cies Koto z perlitycznego zeliwa ciagli-
1gzar wego w stanie
Typ.nr | o dkuwki g
lanym | obrobionym

1 2,93 k 2,35 kG 1,23 kG

2 372 5 2,58 ,, 1,50 ,,

3 38 5 3,40 ,, 2,19 ,,
wytrzymaloéci na rozciaganie 43 kG/mm? i 50 kG/mm? — wydtu-

zenie (dla obu klas) — ponad 5%. W tabl. 3 podano klasyfikacje
zeliwa ciagliwego perlitycznego wedlug norm amerykanskich.

Ciezar wla$ciwy zeliwa ciagliwego perlitycznego wynosi 7,35—
7,44 Gfcm3, wspélczynnik rozszerzalnoéci liniowej ok. 2,8—10-3
°C, opér elektryczny (38,19—41,17)X10—% om/cm?, sila koercji
4—6,3 erstedéw (2).

Literatura techniczna (13, 14) podaje szereg przykladéw zasto-
sowania zeliwa ciagliwego perlitycznego w przemysle motoryzacyj-
nym, gléwnie zamiast odkuwek stalowych, czesto naweglanych
i obrabianych cieplnie. Przez zastosowanie tego zeliwa zmniejszomo
zuzycie materialéw np. dla trzech typéw két zebatych, tabl. 4.

Przeguby Cardana odkuwane ze stali 1145, (wg SAE) hartowa-
ne i odpuszczane do twardosci Brinella 255—302 kG/mm? zasta-
piono zeliwem ciagliwym perlitycznym (zeliwo o handlowej na-
zwie ,,Armasteel”’) o itwardo$ci Brinella 207—255 kG/mm?2. Po-

TABLICA 3

WLASNOSC ZELIWA CIAGLIWEGO PERLITYCZNEGO
NA PODSTAWIE NORM AMERYKANSKICH.

Gra- | Wwy-
nica |¢rzyma-| Wy- Twardosé
Norma Klasa ply}n.- los¢ na _dlq- Brinella
nosci | rozcip- | ZeNie | 1 G mme
kG/ | ganie %
mm® ['kG/mm?®
Norma uzbrojenia ‘\ A &B| 42,2 52,7 5,0 | 241-187
armii USA | B &D| 35,2 457 8,0 | 207-163
AXS—632 (1942 r) E 30,2 42,2 | 10,0 | 179-140
Norma ASTM 43 010| 30,2 42,2 | 10,0 -
A 220—44 T 50 007| 35,2 45,7 7,0 -
60 005 42,2 52,7 50 | -
70 003 49,2 | 63,3 3,0 | —
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dcbnie zeliwo ciagliwe, hartowane od 840°C w oleju i odpuszcza-
ne przy 370°C zastosowano na walki mimosrodowe i na watki
rozrzadu zamiast odkuwek ze stali 1112 lub 1020 (wg SAE), na-

s . 3 R~ ¥ w

S i3

2gf #

Rys. 8 — Struktura 2eliwa ciagliwego perlitycznego o perlicle kul-
kowym, traw. azotal. pow. 500 X.

weglanych i hartowanych. Perlityczne zeliwo ciagliwe zastosowano
takzie na dzwigienki do popychaczy, wykonywane przedtem przez
odkucie, naweglane i hartowane. DZwigienki hartuje si¢ w wodzie
uzyskujac ponad 50 Hgc. Poza tym perlityczne zeliwo stosuje sie
na tloki do szybkobieinych silntkéw spalinowych, na pierScienie
tickowe oraz na tulejki przedniego resoru samochodu ZIS-5 (1).

Mgr inz. T. LtASZKIEWICZ
Mgr inz. J, KOWALSKI

ZAWIESZENIE KOL

1. Wstep

Ze wzgledu na waskie ramy niniejszego artykulu z jédnej strony
i obszerno$¢ tematu z drugiej, ograniczymy sie jedynie do ency-
klopedycznego przegladu zagadnien zwiazanych z konstrukcja za-
wieszen k6l motocyklowych. Nalezy réwniez na wstepie podkre-
§li¢, ze do chwili obecnej brak jest wyczerpujacego opracowania
teoretycznego, ktére mozna by uwazaé za podstawe wytycznych dla
konstruowania zawieszen motocyklowych.

Stan ten spowodowany jest duzymi trudna$ciami, jakie napo-
tykaja technicy pracujacy nad tym zagadnieniem. Przykladem te-
go niech bedzie chociazby fakt, ze w motocyklu — wraz ze zmia-
na ciezaru kierowcy, pasazera i bagazu — zmienia sie polozenie
érodka ciezkoSci motocykla, jego laczny ciezar i moment bezwlad-
noéci, w przeciwienstwie do samochodu, gdzie ci¢zar, momenty
bezwladnosci i ruchy pasazeréw w stosunku do masy samochodu nie
niaja wiekszego znaczenia. Tym niemniej, bez wzgledu ma napoty-
kane trudnoéci, prowadzenie prac teoretycznych nad zagadnieniem
drgan sprezystych wystepujacych w motocyklu oraz ich tlumieniem
jest bezwzglednie celowe, przede wszystkim z dwdch wzgleddw:

a) destrukcyjnego wplywu niewla$ciwie tlumionych drgan na
kierowce, pasazera oraz trwalo$é motocykla;

b) niewta$ciwosci obecnie stosowanych metod konstruowania za-
wieszefi, wymagajacych uprzednich licznych préb, co jest bardzo
kcsztowne i wymaga dosyé dlugiego okresu czasu, zanim sie utrafi
na wlaéciwe rozwiazanie.

2. Uklad resorowania motocykla

Na calo$é ukladu resorowania skladaja sie nastepujace elemen-
ty (rys. 1): 1 ogumienie, 2) rescrowanie wlaéciwe (wraz z ttumi-
kiem drgan), 3) sprezyny siodla wraz z samym ukladem siodla,
4) koficzyny kierowcy i ewentualnego pasazera.

Ogumienie musi zapewniaé dostateczne spreiynowanie poprzez
wlaéciwie dobrane ciénienie powietrza oraz konstrukcje i tworzywo
opon. Siodlo musi nie tylko zapewniaé wygodne siedzenie kierows
cy w' czasie postoju, ale réwniez jego konstrukcja (wlasciwie za-
projetowane sprezyny) musi gwarantowaé amortyzacje w czasie ja-

Ostatnio literatura podaje (15) o pomyé$lnych prébach zasto-
sowania zeliwa ciagliwego perlitycznego (zawierajacego 2,2—2,5%0
C ,1,2—1,8% Si, 0,3—0,4%0 Mn, ponizej 0,2% P, ponizej 0,150 §
1 0,20—0,25% Cr) na waly korbowe do czterocylindrowego ciagnika
Pionier i jednocylindrowego ciagnika ,,Aktivist”. Badane réwnor-
czesnie waly z zeliwa ciagliwego czarnego okazaly sie zbyt miekkie,
za$ waly ze stopowego 1 niestopowego zeliwa szarego w czasie
prob po krétkim czasie pekaly. )

Jak widaé z powyiszych danych zeliwo ciagliwe czarne i perli-
tyczne znajduje szerokie zastosowanie w przemyéle motoryzacyj-
nym, a wlasnosci tych zeliw powinny szerzej zwrécié uwage na-
szych konstruktoréw na wicksze wykorzystanie w naszym prze-
mysle.
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MOTOCYKLOWYCH

zdy. Pozycja kierowcy w czasie ruchu motocykla winna dawaé pew-
na mozliwo§¢é dodatkowej amortyzacji impulséw, ale konczyny kie-
rowcy nie moga by¢ gldwnym elementem resorujacym, poniewaz
prowadzi to nie tylko do wyczerpania fizycznego, ale réwniez moze
spowodowaé trwale uszkodzenie organizmu. Nalezy réwniez za-
znaczyé, ze nie nalezy przy konstruowaniu zawieszen motocyklo-
wych opracowywaé osobno poszczegdlnych elementéw tego ukla-
du, gdyz dopiero wlalciwe ,zgranie” wszystkich tych elementéw
moze daé¢ odpowiedni pozadany rezultat.

3. Rozklad obciazen na przednie i tylne kolo

Zarbéwno ciezar wlasny motocykla, jak i ciezar motocykla z kie-
rowca nie jest wielko$cia stalag 1 w zaleznoéci od fizyczynch wtas-
noéci kierowcy oraz od stopnia napelnienia zbiornikéw moze sie
zmieniaé az do 20%. Zmienno§é ciezaru samego motocykla oraz
motocykla z kierowca, a takie i pozycja kierowcy wplywaja na

rozdzial obciazen mna przednie
i tylne kolo. Nalezy wiec braé
pod uwage tylko érednie wiel-
kosci odpowiadajace okreslo-

2, nym warunkom. Mozna przy-
z jaé, ze ciezar wlasny motocy-
" kla gotowego do jazdy rozkla-

da sie w przyblizeniu réwno
na obydwa kota. Przy nor-
malnej pozycji kierowcy obciazenie na tylne koto jest nieco wieksze
miZ na przednie i mozina przyja¢ nastepujace $rednie wartoéci: na
kolo tylne 55%, a na przednie 45% catkowitego cigzaru.

W tablicy I podano dla przyktadu rozklady obciazen na poszcze-
gélne kota w' kilku znanych motocyklach. Jeéli chodzi o rozktad
ciezaru samego kierowcy, to okolo 2/s przypada na tylne kolo
i okolo /s na koto przednie. Podane rozklady obciazeh zachodza
w przypadku statycznych obciazen. W przypadku ruszania moto-
cykla nastepuje zmniejszenie obciazenia przedniego kola o okolo
15%, a mawet i wiecej. Zjawisko przeciwne zachodzi w przypadku
hamowania, gdy moze nastapi¢ wzrost obciazenia przedniego kola
0 60--70% w' poréwnaniu z obcigzeniem statycznym.

Rys. 1
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TABLICA 1 dlugosé nég. Wielkoéé kata zawiera sie w granicach 60--70 (Sred-
— nio = 65°). W tablicy II podano wartoéci kata a dla kilku moto-
Obciazenie ~ (motocykl cykli uzytkowanych w kraju.
gotowy do drogi)
Lp Marka S (e o o
Kolo ‘ Kolo
przednie tylne
1 | Royal-Enfield | 82,0 1 46,0 | 96,0 | 54,0
2 | BM.W. R—35 75,0 | 46,6 | 86,0 | 54,4
3 JZ—49 | 744 | 44,6 | 91,7 | 56,4
4 | BSA — Bantam 38,0 | 48,7 | 40,0 | 51,3
5| Cz—125 41,0 | 48,4 | 43,7 | 51,6
6 | DKW RT—123 36,1 | 46,6 | 41,3 | 53,4
7 | Excelsior — 125 44,6 | 45,7 | 53,0 | 54,3

4, Przedni widelec

Stosunkowo duze ciezary i szybko§ci motocykli w poréwnaniu

np. do roweru powoduja, ze amortyzacja wylacznie przy uzyciu Rys. 4.

: M/JJDM

Przy ruszaniu motocykla (jak juz bylo wspomniane) obciazenie
na przednie kolo zmmiejsza sie, a przy hamowaniu powiecksza.
W zwiazku z tym rdéwniez i wielkoéci skladowe Wi i Ni nie sa
stale. W czasie ruchu motocykla pojawia sie sila oznaczona przez

Rys. 2.
TH/350R2 Rys. 5.

TM/I50RS

ogumienia nie jest wystarczajaca i wymagane jest specjalne roz-
wigzalic konstru\kcy]nc/,w1dclca}, kt_"Fe zapewni¢ ma mie tylko 04" Rj. Jest to opdr toczemia. Sila ta (rys. 6) réwna jest iloczynowi
powiednia Wy'trzymalosc, ale réwniez tlumienie powstalych drgan. obciazenia na przednie kolo i wspbiczynnika oporéw toczenia f
W tym celu jako elementy konstrukcyjne sa stosowane: spreiyny
Srubowe (rys. 2 i rys. 3), resory piérowe (rys. 4) oraz elementy Ri = f[-G1
gumowe wspoélpracujace z odpowiednimi ukladami dzwigniowymi.  wWialkosé f moina przyjaé dla dobrej drogi réwna:

[ = 0,016 — przy oponach wysokiego ci$nienia,

[ = 0,02 — przy balonach.

Sil¢ Rj rozkladamy réwniez na dwa kierunki i oznaczamy sklado-

we przez Uz i Ne, ktére sktadamy algebraicznie z sitami Wi i N1
Opory tarcia w ltozyskach oraz powietrza, jako bardzo mate, po-

mijamy.

TABLICA II
Marka motocykla o’
Jawa 350 ; 62
B.S.A. — Bantam 1 61
CZ — 125 1 60
Rys. 3. DKW — RT — 123 ! 61
TH/350R) Excelsior ‘ 62

W wypadku najazdu kota na przeszkode do wszystkich tych sit
dochodzi jeszcze sita reakcji R skierowana zgodnie z kierunkiem
promienia kota (rys. 7), tworzac z widelcem kat B. Wielkoéé tego
kata zalezy od wysokoéci przeszkody, promienia kola i nachylenia
widelca. W ogélnym wypadku, przy normalnie spotykanych nie-
réwno$ciach, kat B jest bardzo maly i zawiera si¢ w granicach
0° — 5—10°.

Rozkladajac sile R na podane uprzednio kierunki, otrzymamy
W= G Ni=G dwie sktadowe Ws i N3. W zwiazku z mnieznaczna wielkocia kata

! L cos @ t 1 COS & B sita sktadowa Ws bardzo matlo sie rézni od sily R. Sumujac alge-
" braicznie wszystkie skladowe otrzymamy:

W celu wla$ciwego zrozumienia celowoéci poszczegélnych kon-
strukcji, rozpatrzmy jakiego rodzaju sily dzialaja na przednie
koto motocykla. Zaléimy na poczatku, ze zawieszenie kota przed-
niego jest sztywne; wéwczas na o§ kola a zarazem i dolne konce
widelca przy motocyklu nieruchomym bedzie dziatala sita reakcji
G1 (rys. 5) réwna obciazeniu kola przedniego. Sila ta rozklada sig
na dwie skltadowe: sktadowa W1 réwnolegta do osi widelca i sile
N, prostopadla do niej.

Skladowa W1 powoduje $ciskanie nég widelca, a sktadowa N1 zgi-
na widelec momentem réwnym iloczynowi tej sily przez czynna W = Wi+ W+ Ws N =N1—N2—N3s
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Oczywiste jest teraz, ie pierwsza z tych sil jest znacznie wieksza
od drugiej, ktéra w pewnych przypadkach moze by¢ bliska zeru.
Specjalny przypadek zachodzi przy ostrym zahamowaniu przed-
niego kota, kiedy nastepuje utrata przyczepnoéci. Sila reakeji ha-

™M/350 R 6 Rys. 6.

mowania T, przylozona w punkcie stycznosci (rys. 8) kata z jegd'-
nia, réwna sie iloczynowi obciazenia i wspélczynnika przyczepnoci,
wielko$§¢ ktérego moze dochodzi¢ do 0,7.

T =0,7Ge

Wielko$é G, jak juz bylo wspomniane, wynosi 1,6--1,7G1. Skia-
dajac sity T i Gz, otrzymamy sil¢ wypadkowa, ktéra zgina widelec
momentem:

MEZR'll

Zastepujac ten moment momentem réwnowainym: Ni- [ = Ra,
wyznaczamy wielko§é sily Ni, normalnej do osi widelca:

R-a
—

N, =

gdzie I oznacza odleglo§¢ osi kota i dolnego punktu zamocqwan%z]x
widelca w ramie. Sila Ns moze znacznie przewyzszal wielko$é
sity N1 i dlatego nalezy ja przyjmowa¢é przy obliczeniach wytrzy-

Rys. 7.
TM/350R7?

maloéciowych widelca. Ze wzgledu na stosunkowo nieznaczna wiel-
ko$¢ opordéw toczenia, site N2 mozna w tym wypadku pominaé.

Tak wiec wla$ciwa bedzie taka konstrukcja widelca, przy ktérej
resory beda przyjmowaly bezposrednio site W dziatajaca réwno-
legle do osi widelca.

W praktyce przednie widelce motocyklowe budowane sa w ten
spos6b (z wyjatkiem nielicznych wypadkéw), ze spreiyste drgania
osi kota odbywaja si¢ zgodnie z kierunkiem sity T lub po tuku
stycznym do kierunku tej sily.

5. Konstrukcja zawieszen

Przechodzac do przegladu konstrukcji zawieszen, ograniczymy
si¢ jedynie do omdéwienia nowoczesnych rozwiazan, pomijajac ta-
kie konstrukcje, ktérych w praktyce juz sie nie stosuje.

Zaden z zespoléw motocykla nie przeszedl ostatnio tak wiel-
kich przemian, jak zawieszenia. Poczatek zupelnie nowych pomy-
stéw 1 rozwigzan zawieszen daly juz przed druga wojna §wiatowa
niektére firmy niemieckie. Réwnolegle z pracami teoretycznymi
na tym polu, rozpoczeto prace konstrukcyjno-badawcze. Pierwszym
zwiastunem nowych praktycznych rozwiazah byly konstrukcje te-
leskopowe firmy BMW. Natychmiast po wojnie wszystkie firmy
$wiatowe podjely prace mad dalszym rozwojem konstrukcji i do-

prowadzily do rozpowszechnienia rozwiazafi uwazanych dzisiaj za
niczbedne dla nowoczesnego motocykla. Konstruktorzy przekonali
sig, jaki wplyw ma zawieszenic na komfort jazdy, wytrzymalo§é
poszczegdlnych  elementéw oraz wladciwoéci jezdne motocykla.

Rys. 8.

TM/350R8

W oparciu o podstawy teoretyczne rozwinieto i ulepszono przede
wszystkim elementy resorujaco-ttumiace w formie teleskopowej.
Forma ta dominuje dzisiaj poé$réd najlepszych komstrukcji i wy-
daje si¢, na razie przynajmniej., ze zadne inne tendencje nie sa
w stanie jej zagrozié.

Rys. 9.

TM/350%9

W poréwnaniu z konstrukcjami przedwojennymi powickszono
przede wszystkim skok zawieszef, ktory obecnie waha sie w gra-
nicach 120—200 mm dla zawieszen przedniego kola (50—90 mm
dla konstrukcji przedwojennych) i w granicach 50—120 mm dla
zawieszenn k6l tylnych, ktére w konstrukcjach dawnych posiadaly
przewaznie zawieszenie zupelnie ,,sztywne”. Podane wyziej granice
nie sa oczywiscie zupelnie $ciste i mozna znalezé¢ konstrukcje od-
biegajace od nich. Wielko$¢ skoku zawieszenia ma niezaprzeczal-
ny wplyw na mozliwo$¢ pokonywania duzych nieréwnoséci drogi,
jak 1 na mozliwo§¢ uzyskania lagodnego resorowania. Ma-
ksymalne jednak wielko§ci skoku ograniczone sa, w przypadku
ukladéw teleskopowo-samono$nych, zaleznoSciami wyplywajacymi
z faktu, iz uktad geometryczny zmienia si¢ w zaleznosci od poste-
pu ugiecia zawieszenia (rys. 9), powodujac zmiany odlegtoéci osi
kél, co przy wickszych czestotliwo$ciach i skokach jest powodem
duzych przyspieszen wzglednych kola i co za tym idzie sil dzia-
tajacych na caly uktad pojazdu. Dla unikniecia tych wad, jak tez
wplywu hamowania przedniego kola na zakleszczanie sie zawie-
szenia, powstaly konstrukcje nowe, ktére usuwaja te wady
(rys. 10). Zasada ich jest niezalezno§é elementu resorujaco-tiu-
miacego od prowadzenia kola. Jednakze to, co stanowi ich za-
lete, jest réwniez przyczyna ich gléwnej wady. W pewnych bo-
wiem polozeniach sktadowe poziome impulséw od drogi przenosza
one zupelnie sztywno.

Poza ta wada ukfady samonoéno-teleskopowe sa sklonne do nie-
sztywnosci poprzecznej, ktéra polega na niedostatecznym powiaza-
niu skretu kierownicy ze skretem kola, a wywodzi sie z mozliwosci
wzajemnego obracania sie wzgledem siebie czeéci teleskopu re-
sorowanej i nie resorowanej, Analizujac geometrie ukladu stwier-
dzono, ze decydujacy wplyw na te powazna wade ma sztywno$c
ogblna zamocowania osi kola w teleskopie i umocowania telesko-
péw w uchwytach zwiazanych z kicrownica. Najnowsze badania,
poparte wynikami wielu dobrych konstrukcji, potwierdzaja, iz
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czynnikiem decydujacym jest sztywnoéé zwiazania ukiadu z kie-
rownica w plaszczyZnie prostopadlej do osi teleskopéw, a uchwyt
osi kola ma wplyw mniejszy. W kazdym badZ razie nowoczesne
konstrukcje sa, praktycznie biorac, zupelnie sztywne, a pewna
drobna niesztywno$é wystepuje jedynie w granicach sprezystoSci.

Zawieszenie z Krotkim
wahaczem

Zawieszenie z dtugim
wahaczem (Erls)

T3S0 R

Rys. 10.

Reasumujac widzimy, iz teleskopy samono$ne maja niezaprze-
czalne zalety przede wszystkim w terenie, gdzie wielko$é sklado-
wych poziomych obciazef, pochodzacych od nieréwnoéci drogi,
jest stosunkowo duza. Do jazd szosowych, gdzie uzywa si¢ czgsto
hamulca przedniego, a zwlaszcza w wyScigach ulicznych, gdy
w czasie hamowania przednim hamulcem przy wejSciu w_ zakret
wymagana jest pelna sprawno$¢ zawieszenia, niezaprzeczalne za-
lety ma uklad z wahaczami. Podzial taki nie jest jednak $ciéle
stosowany w praktyce i wiele firm stosuje teleskopy samono$ne
w motocyklach wyécigowych i zawieszenie z wahaczami w motocy-
klach terenowych,

Opisany podziat konstrukcji zawieszenn przednich nie jest kom-
pletny, gdyz konstrukcje zawieszenn z wahaczami mozna podzielié
na konstrukcje z dlugimi i kréikimi wahaczami (rys. 10) i mozna
je jeszcze dzielié ze wzgledu na zasada dzialania elementu re-
sorujaco-ttumiacego: hydrauliczno-sprezynowy teleskop i zawie-
szenia gumowe. Poza tymi zasadniczymi konstrukcjami istnieje
wiele konstrukcji oryginalnych mniej lub wiecej zwiazanych z wy-
mienionymi poprzednio uktadami (np. ukltad HRD itp.). Sa one
opatentowane i nie odznaczaja sie przewaznie zadnymi szczegdl-
nymi zaletami w poréwnaniu z powszechnie stosowanymi konstruk-
cjami.

Nowoczesne uktady tlumiace zawieszen teleskopowych stanowia
przewaznie uklady hydrauliczne zblizone zasada dziatania do
amortyzatoréw samochodowych (Girling Armstrong itp). Amorty-
zatory cierne, wskutek braku czuloéci na szybko§é¢ ruchu mas nie
resorowanych, zanikly estatnio prawie zupelnie. Podobnie jak
w amortyzatorach samochodowych stosuje si¢ w motocyklach za-
sade zmiennoéci tlumienia w zaleznoéci od kierunku ruchu. Zmien-
no$é ta jest w wielu konstrukcjach, uwazanych za najlepsze, do-
prowadzona do tego stopnia, ze wla$ciwie mozna moéwié o dziala-
niu jednostronnym, tj. ttumieniu odbicia. Chodzi w danym wypad-
ku o utrzymanie jak najdalej idacej czuloSci zawieszenia na drob-
ne bodzce. Ttumienie ruchu kola do géry zawsze powoduje pe-
wne — zaleine oczywiécie od szybkoéci ruchu — ,,utwardzenie”
charakterystyki zawieszenia. Przyktad konstrukcji uproszczonych,
zwlaszcza teleskopdw zawieszenia przedniego z ,twarda” charak-
terystyka, stanowia konstrukcje BSA (rys. 11) lub AMC (AJS —
Matchless Corporation — rys. 12), gdzie w czasie ruchu kola
w gbre podnoszacy sie w rurze nosnej poziom plynu nie jest ni-
czym tlumiony, a jedynie rozsuwajace si¢ prowadnice (stala i ru-
choma) zasysaja kalibrowanymi otworkami plyn w przestrzen po-
miedzy prowadnicami. Plyn ten, przy ruchu powrotnym kolfa
w dél, musi byé wyciéniety przez te same otworki, jak i w BSA,
lub przez zmniejszona iloéé otworkéw, jak w AMC. System ten,
bardzo prosty konstrukcyjnie, ma te zalete, ze umoiliwia przez
stopniowe zamykanie kolejnych otworkéw na zwiekszanie ttumie-
nia w miar¢ postepu rozsuwania sie teleskopu i wreszcie, po zam-
knieciu ostatniego otworka, zostaje pewna iloé¢ plynu stanowiaca
poeduszke nie dopuszozajaca do zderzenia sie czeéci metalowych.

System ten zdaniem wielu wytwdrcéw mnie daje mozliwosci do-
statecznego zrdznicowania tlumienia w zaleznosci od kierunku ru-
chu i dlatego stosuje si¢ dodatkowo (jak w motocyklach 1249,
M72 Norton i innych — rys. 13) uklad cieczy krazacej oparty na
zasadzie konstrukcji firmy Girling. Polega ona na tym, ze ruch
kola do goéry powoduje przeplyw cieczy przez wyciecie w tloku,
ktéry jest zwiazany z masa resorowana. W czasie ruchu powrot-
nego wyciecia w tloku @ zostaja zamkniete za pomoca ruchomej
przestony b i olej z gbérnej przestrzeni musi sie wydostawaé jedy-
nie kalibrowanymi otworkami na zewnatrz komory, skad zostaje
ponownie zassany do czeéci pod tlokiem. Jak widaé z powyiszego,
system ten jest prawie identyczny, jak w teleskopowych amorty-
zatorach samochodowych. Ma on oczywiScie te przewage nad
uproszczonymi systemami bez krazacego plynu, Ze jest mniej czuly
na wplyw pienienia si¢ plynu, zapowietrzania i grzania na sku-
tek pochlaniania pracy ttumienia. Zagadnienie pienienia sie plynu
rozwiazuje sie czesto za pomoca dodatkowych przeston, jak np.
w amortyzatorach Armstrong (rys. 14) lub Girling, uzywanych
jako elementy resorujaco-tlumiace do zawieszen przednich i tyl-
nych.

Poza wymienionymi wyzej cechami, tj. zmienno$cia kierunkowa
i progresja odbiciowa, nowoczesne uklady hydrauliczno-sprezyno-
we posiadaja progresje dobiciowa uzyskiwang takie na drodze
hydraulicznej. Znaczenie tej cechy jest szczegélnie duze, jezeli
wezmiemy pod uwage to, ze zwlaszcza w' zawieszeniach przednich
stosuje sie bardzo mickkie sprezyny. Dziatanie wiekszej cze$ci
tych ukladéw polega na tym (rys. 11), ze otwor rury noénej, przez
ktéry przechodzi plyn w czasie ruchu kola do géry, zostaje
w ostatniej fazie skoku stopniowo zamykany stozkowym korkiem
i pewna porcja oleju w czesci dolnej teleskopu zostaje wtedy zam-
knieta, stwarzajac warstwe zabezpieczajaca od zderzania czgéci
metalowych. Zbieznoéé¢ stozkowej czeéci korkdow tego typu stosuje
si¢ na ogdl okoto 1:5. Inny przyklad konstrukcji hydraulicznego

MELEEELULA RS
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Schemat zawieszenia
przedniego BSA

Try 350R 11

Rys. 11

zabezpieczenia dobicia stanowi amortyzator Armstrong (rys. 14),
w ktérym w ostatniej fazie skoku zawér umieszczony w dolnej
cze$ci komory amortyzatora zamyka stopniowo otwér przeplywo-
wy w tloku.
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Poza dzialaniem tlumienia, zwlaszcza w ukladach teleskopowych
samonoénych, podnoszacy si¢ poziom plynu §ciska znajdujaca sie
nad nim poduszke powietrzna, wspomagajac wydatnie resorowanie.

Schemat zawieszenia przedniego
AMC (AJS Matchless Corporation)

"M/ 350R02

Rys. 12

Dziatanie tej poduszki powietrznej moze by¢ tak skuteczne, ze
byly mnawet dokonywane préby z ukladami bezsprezynowymi,
w ktérych prace resorowania przejmowalo wylacznie powietrze.
Ciénienie powietrza bylo wstepnie podnoszone przez zawdr zwrotny
podobny do zaworu stosowanego w detkach. Préby te nie dopro-
wadzily jednak do pozytywnych praktycznych wynikéw. Dziata-
nie natomiast poduszki powietrznej jest wykorzystywane czesto —
wprawdzie w niewielkich granicach — do zmiany charakterystyki
resorovania, przez zmiane poziomu plynu i co za tym idzie zmia-
n¢ stopnia sprezania powietrza zawartego nad nim.

Dziatanie ttumienia zwrotnego
w zawieszeniu matocykla M72

TM/350R13

Rys. 13

Normalnie w typowych rozwigzaniach konstrukcyjnych stosuje
si¢ powszechnie jako elementy resorujace sprezyny S$rubowe
wspotpracujace z ukladem hydrauliczno-pneumatycznym, lub
(w motocyklach najlzejszych) same sprezyny §rubowe. Od wtas-
ciwego doboru sprezyn zalezy w glownej mierze jako$é zawie-
szenia. Obliczenia wytrzymaloSciowe sprezyn mie odbiegaja od
powszechnie stosowanych i dlatego nie bedziemy ich tu przyta-
czaé. Nalezy jedynie zaznaczyé, ze przewaznie stosuje sie spre-
zyny $ciskane (ze wzgledu na skutki pegkniecia), przy czym poza-

dane jest, aby w zakresie $rednich polozen zawieszenia mialy
charakterystyke stosunkowo lagodna (plaska), a w koncowych fa-
zach dawaly wzrastajacy opor. Nie zawsze oplaca sie stosowaé
specjalne konstrukcje i mnajczesciej zmienno§é tej charakterystyki
uzyskuje sie¢ ma drodze hydraulicznej, ale niektére firmy (AMC,
Norton) stosuja w motocyklach wyczynowych sprezyny o zmien-
nym skoku, co daje stopniowa zmiane stalej sprezyny, jako fun-
keji skoku zawieszenia. Sprezyny normalne $rubowe o statym
skoku sa tak konstruowane, aby przy pelnym ugieciu zawieszenia,
po wyciénieciu korka dobiciowego, pozostawal miedzy zwojami
luz, w sumie kilku mm. Wielko§¢ ta nie moze jednak byé
wieksza, aby nie nastepowalo wyboczenie sprezyn (zwlaszcza przy
nowoczesnych sprezynach o duzej dlugo$ci i malej $rednicy zwo-
ju). Wyboczenie takie moze spowodowaé trwale odksztalcenia
i tarcie sprezyn o $cianki rur. Nalezy podkre§li¢, ze wszelkie
zjawiska tarcia, wraz z tarciem w prowadnicach, sa obecnie

file

Schemat elementu resorujqco
ttumigcego Armstrong

TH/350 Ree

Rys. 14

zmniejszone do minimum, a to ze wzgledu na ujemny wplyw tar-
cia na czulo§¢ ukladu na drobne nieréwnoé$ci drogi. Nowoczesne
zawieszenia dzialaja zupelnie bezszmerowo. Co najwyiej daje sig
stysze¢ strzykanie plynu w amortyzatorze. Réwniez dla zmniej-
szenia przejawoéw tarcia w ukladach teleskopowo-samono$nych
stosuje sie bardzo luine pasowania czeéci tracych, dochodzace
(w motocyklu fabrycznie nowym) do 0,2 mm pomiedzy prowadnica
1 §cianka rury.

Zmiana charakterystyki zawie-
szenia tylnego syst. Velocette

TM/350R™

Rys. 15

W teleskopowych zawieszeniach tylnych tarcie nie odgrywa
tak wielkiej roli, ze wzgledu na wieclko$¢ wystepujacych tu sit
przenoszonych przez zawieszenie (w motocyklu obciazonym kie-
rowca i pasazerem na tylne kolo przypada okolo 2/3 catkowitego
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cigzaru). Natomiast wystepuje problem charakterystyki resorowa-
nia, ktéra nie moze by¢ jednoczeénie dobra dla uktadu obciazo-
nego jedna osoba i dwiema, przy czym cigzar pasazera obciaza
prawie calkowicie zawieszenie tylne,

Z tych wzgledéw wiekszo$¢é mnowoczesnych rozwiazan oparto
na zmienno$ci charakterystyki ukladu w zalezno$ci od obciaze-
nia.

Zarysowuje sie tutaj wyrazny podzial tendencji konstrukcyj-
nych, a mianowicie stosuje sie zmiane ukltadu geometrycznego
zawieszenia (Uelocette rys. 15), lub zmiane charakterystyki reso-
rowania (Armstrong, Girling). Uklady typu Uelocette daja mozli-
wosé regulacji ciaglej przez zmiane kata pochylenia elementu re-
sorujaco-ttumiacego. W konstrukcji Girling zmiana charakterys-
tyki resorowania umozliwiona jest przez zmiane nacisku wstepne-
go mna sprezyne. W ukladzie Armstrong sprezyna sklada sig
z dwéch czeSci (rys. 15), przy czym cze§é dolna moze byé umie-
ruchamiana przez zacisk pier§cienia oddzielajacego obie czeSci na
rurze amortyzatora. Unieruchomiony zacisk dziala wtedy jako
podstawa gérnej sprezyny, ktéra skrdcona przez to o pewna 1loéé
zwojéw zmienia charakterystyke ma twardsza, przystosowana do
jazdy z pasazerem.

Poza ukladami sprezynowo-hydraulicznymi stosuje sie (zwla-
szcza w motocyklach mnajlzejszych)) gume jako element resoru-
jacy. Najcze$ciej wystepuje ona jako element $ciskany dzwignia
na duzym ramieniu (np. mot. Tandon) lub rzadziej jako ele-
ment rozciagany. Zawieszenia jednak tego typu, pomimo nieza-
przeczalnej prostoty, dotychczas nie przyjely sie ze wzgledu m.in.
na wrazliwo§¢ gumy na grzanie sie wlasne. Firma Dunlop wy-
produkowala wprawdzie element teleskopowy wypelniony spe-
cjalnie uksztaltowang guma gabczasta, ale na razie (55 r.) zadna
z firm motocyklowych nie wprowadzila go do swojej produkcji.

Wspomniano juz uprzednio o znaczeniu, zwlaszcza dla zawie-
szei  teleskopowo-samonoénych, zamocowah tych elementéw
w ukladzie zwiazanym z kierownica i sztywnoSci zamocowan kol
w czeéci nieresorowanej zawieszenia. Ta ostatnia sztywno$§é ma
o tyle jeszcze duze znaczenie, iz w zasadzie swojej teleskopy samo-
noéne stanowia pod tym wzgledem dziatania uklady zupelnie samo-
dzielne i przy uderzeniach bocznych na kola moga mieé tendencje
do nierdwnomiernego ugiecia elementu lewego i prawego. Dla za-

spust plynu

T~ 0§ kota-

Schemat mocowania kota
przedniego syst. Zindapp

Schemat mocowania kota
przedniego syst AMC

TM/350R18

Schemat mocowania  kota
arzedniego z przetykang osiq

Rys. 16

bezpieczenia sie od tej ewentualnos$ci, taczy sie czeSci nieresorowa-
ne mocnym wspornikiem blotnika i specjalnymi uchwytami két
(rys. 16), (jak w motocyklach AMC, Zundapp, Jawa). Kaidy
z tych systeméw ma oczywiscie zalety i wady. Uklady z przety-
kana osia, w ktérych sztywno$é zapewniona jest przez dociénie-
cie plaszczyzn bocznych teleskopu do bebna i pokrywy piasty
kola, za pomoca osi przetknictej w pasowanym otworze, sa bar-
dzo proste w obstudze. Wada tego, najczeSciej zreszta stosowa-
nego uktadu (/Z49, M72, Jawa, BSA i inne), jest skomplikowana
konstrukcja piasty kota i trudne jest zapewnienie pasowania lo-
zysk na suwliwej osi, co mickorzystnie wplywa na trwaloéé to-
zysk. Przyktady rozmaitych rozwiazafi mocowania osi kota w te-
leskopie bez docisku bocznego pokazane sa na rys. 16 (AMC,
Zundapp). Rozwigzania takie sg proste w obstudze, wymagaja
jedynie dluzszego czasu na zdjecie kola. Natomiast przy zaklada-
niu kél nie jest wymagane zadne celowanie, czy wpychanie osi,

ktéra przy swoich ciasnych tolerancjach latwo by sie zacinala
i kaleczyta. Wazng zaleta ukladéw z mieprzetykana osia jest réw-
niez prostota komstrukcji piasty kola. Poza tymi dwoma najcze-
§ciej stosowanymi sposobami stosuje sic¢ jeszcze — zwlaszcza
w motocyklach lekkich — sposéb uzywany dawniej przy widel-
cach trapezowych 1 przy rowerach. Polega on mna dociskaniu
plaskich koncéwek teleskopu do piasty kola za pomoca nakretek
nakrecanych na of. Odrebne sposoby stosuja poza tym firmy
James (rys 17) i*TWFM.

W konstrukcjach, w ktérych nie ma swobody obrotu wzgledem
siebie cze§ci nieresorowanej i resorowanej (wszelkicgo typu wa-
hacze) komplikacje te mie wystepuja i kwestia zamocowania
kola nie ma tak duzego wplywu mna sztywno$¢ ukladu. Wedlug
zreszta najnowszych do$wiadczenr, nawet przy uktadach telesko-
powo-samonosnych, decydujacy wplyw na sztywno$é, a zwlaszcza
na sztywno$¢ powiazania kola z kierownica, ma zamocowanie
w uchwytach czeéci resorowanej teleskopu. Z tego tez powodu
konstrukcje teleskopowo-samonosne zwlaszcza motocykli ciez-
szych, posiadaja te uklady rozwiazane bardzo starannie. Uchwyty
sa majczeSciej odlewane ze staliwa lub sa kute. W przypadku
uchwytu dolnego zaciskanie jest na pasowanym walcu, w przy-

")
ofkota
530 817
Rys. 17 — Schemat mocowania kola przedniego, systemu James
padku za§ uchwytu gérnego — na stozku. W motocyklu Jawa np.

gérny uchwyt ma specjalny gleboki ksztalt i teleskop jest moco-
wany za pomoca dwdch klindw. W uchwycie dolnym rozcigtym
jest on zaciskany $ruba zaciskajaca rozciecie.

Problem konstrukcyjny uchwytéw taczy sie z zagadmieniem
osprzetu 1 jego estetyki. Wchodza tutaj w gre konstrukcje lamp,
ostonek, blotnikéw i ich uchwytéw. Nalezy zaznaczyé, ze kon-
strukcja tych cze$ci ma wielki, a czasami decydujacy wplyw na
dzialanie zawieszenia. Tak wiec wysuniecie lampy poza 0§ obrotu
zawieszenia ma zdecydowanie ujemny wplyw mna moment bez-
wladnoSci ukladu wzgledem jego osi obrotu, co jest znowu po-
wodem gorszej sterowno$ci. Z tego wzgledu konstrukcje nowo-
czesne odznaczaja sie gleboko cofnictymi lampami w strone kie-
rownicy, a odleglo§é¢ ptaszczyzny teleskopéw (w przypadku teles-
kopéw samonoénych) od osi obrotu zawieszenia jest tak zmniej-
szona, jak pozwala na to swoboda skretu, bez uderzenia teleskopu
o zbiornik lub o jaka$ cze$é ramy.

W przypadku za$ blotnikéw przednich zaznaczaja sie dwie wy-
razne tendencje: blotniki zwiazane z masa nieresorowana i blot-
niki resorowane, Te ostatnie pomimo teoretycznie duiych zalet
ze wzgledu na jako$§¢ zawieszenia, spotykane sa coraz rzadziej,
gdyz nie odpowiadaja wymogom estetyki i zbyt silnie zakldcaja
oplyw powietrza na silnik. Nie daja poza tym skutecznej ostony
kota. Z tych to powodéw spotyka sie w nowych modelach naj-
czeéciej blotniki zwiazane z masa nieresorowana. Oczywiécie
w tym rozwiazaniu blotniki musza byé silnie i stosunkowo szty-
wno zwigzane z samym teleskopem, ze wzgledu ma duze przyspie-
szenia drgan i swoja bezwladno$é.

W zawieszeniach tylnych natomiast, ze wzgledu na mozliwoSci
umieszczenia pasazera, przewazaja konstrukcje sztywno zwigzane
z masa resorowang. Tylna cze§¢ blotnika, ktéra zdradza zawsze
tendencje do drgan poprzecznych, groznych dla caloéci blotnika
i tylnej lampki, wymaga dobrego usztywnienia.

Na zakonczenie nalezy podkresli¢, ze konstrukcja pojazdéw
jedno§ladowych, takich jak scootery (motonogi), stanowi zagad-
nienie odrebne wymagajace specjalnego potraktowania.
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Inz. TADEUSZ MILLER

TECHNOLOGIA PANEWEK CIENKOSCIENNYCH
DO SAMOCHODU OSOBOWEGO WARSZAWA M-20

Artykul niniejszy zapozmaje czytelnika z

procesem technologicznym produkeji fanewek cienkoéciennych stosowa-

nych do samochodu osobowego produkcji krajowej ,Warszawe M-20%, Nalezy zwrécié uwage, iz od wlasciwego pro-
cesu technologicznego, jak rowniei i od wlasciwie przeprowadzonej kontroli, uzaleinione sq tak waine czynniki, jak
pracochlonno$é i ekonomia wytwarzanego produkiu. Im wyziszy poziom technologiczny — i $cislejsza kontrola, tym
wicksza ilosé i jakosé, a tym samcym i mnicjszy koszt wyrobu w produkcji wielkoseryjnej samochodu.

A — Wstep

Jednym z wainych zagadniefi decydujacym o wia$ciwej i zy-
wotnej pracy silnikéw' samochedowych jest zastosowanie cpo-
wiednich panewek ltozyskowych walu korbowego i rozrzad:zego
oraz panewek korbowodowych. Zagadnienie to opiera sie w giow-
nej mierze na odpowiednim doborze takiego stopu lozyskowego,
ktéry by zapewnial z jednej strony wlaéciwa prace silnika samo -
chodowego przenoszac duze naciski jednostkowe wynikajace z za-
miany ruchu postepowego na ruch obrotowy, jak i wysokie obro-
ty walu korbowego, z drugiej za$§ strony wyeliminowanie cigza-
réow tychze panewek do minimum. Powodujac si¢ tymi przeslan-
kami, rézne kraje w réznych okresach czasu, idac wraz z rozwo-
jem motoryzacji, stosowaly takie lub inne materialy i rozwiaza-
nia konstrukcyjne panewek do silnikéw samochodowych.

Nalezy zaznaczy¢, ze dobor materialéw stosowanych na panew-
ki samochodowe opiera si¢ gidwnie na podlozu cynowym. Ze
wzgledu jednak na duza deficytowo$§é takiego materiatu, jakim
panewck poszla w dwdéch kierunkach

jest cyna, konstrukcja

a mianowicie:

1) wykonania panewek tzw. cienkoSciennych tj. panewek, ktére
wykonane sa ze zwyklej zimnowalcowanej ta$my niskoweglo-
wej pokrytej cienka warstwa metalu bialego dochodzaca do
grubosci 2 mm.

2) wykonania samego stopu lozyskowego na osnowie:

a) cynowej tzw. stopu wysokocynowego lub

b) osnowie olowianej tzw. stopu niskocynowego.

Samochéd Warszawa M-20 posiada panewki cienko§cienne pro-
dukowane z tasmy stalowej niskoweglowej wylanej stopem to-
zyskowym wysokocynowym o nast¢pujacym skladzie chemicznym:

Cyna =10 =L 0,75 Zelazo — 0,08 max
Antymon =15 T 1,0% Bizmut — 0,07%0 max
Miedz = 0,5-=1,0" Otéw — reszta

Telur = 0,00=0,1%  Aluminium — niedopuszczalny
Arsen = 0,05% max Cynk — niedopuszczalny

Nalezy zaznaczyl, ze stop Iozyskowy o osnowie niskocynowej
stosowany jest obecnie do produkcji samochodéw osobowych i cie-
zarowych w Czechoslowacji.

Nalezy réwniez podkresli¢, ze Czesi wprowadzajac do swej pro-
dukcji stop niskocynowy, kosztem cyny podnie$li znacznie zawar-
to§¢ teluru, ktéry réowniez jest pierwiastkiem nie mniej deficyto-
wym niz cyna.

Panewki cienko$cienne wylane stopem lozyskowym — wysoko-
cynowe stosowane sa przy produkcji silnikéw do samochodéw oso-
bowych i ciezarowych w ZSRR. ktére w ramach licencji zostaly
przyjete do produkcji naszych samochodéw ,,Warszawa” i ,Lu-
blin”. Aby otrzyma¢ gotowa taém¢ wylana bialym metalem, po-
trzeba wiele zabiegédw chemicznych i proceséw' technologicznych
1 metalurgicznych, dzieki ktérym otrzymany pétfabrykat moze stu-
zy¢ jako material do wykonania panewek cienko$ciennych. Ma-
terial ten odpowiednio zwiniety w rulony i zakonserwowany prze-
kazany zostaje na wydzialy produkcyjne, gdzie zgodnie z zalozo-
nym procesem technologicznym zostaje wykorzystany na wykomna-

nie cze$ci silnika samochodu M-20, a mianowicie wszystkich pa-
newek lozysk walu wykorbionego i rozrzadczego. Panewki posia-
daja rozmaite grubo$ci zaréwno cze$ci stalowych, jak warstwy
mectalu tozyskowego.

B — Technologia panewek cienko$ciennych
W zasadzie proces technologiczny cze$ci wykonywanych z ta$my
wylanej bialym metalem ze wzgledu na ich geometrie nalezy roz-
bi¢ na trzy zasadnicze grupy, a mianowicie:

Grupa pierwsza — panewki korbowodowe i watu korbowego

Grupa druga  — tulejki watka rozrzadczego

Grupa trzecia ~ — pier§cienie oporowe walu korbowego
Rozpatrzymy po kolei te trzy grupy procesu technologicznego.

Grupa picrwsza — Jebli szczegélowo rozpatrzyé pro-
ces technologiczny wszystkich panewek cienkoSciennych wchodza-
cych do grupy pierwszej, to mozna go przyjaé za staly dla wszyst-
kich jego rodzajow z niewielkimi tylko réznicami, ktére wyply-
waja z przenoszonych obciazen przez panewki, a co za tym idzie
i z jej wymiarév: konstrukcyjnych.

Wycinaniec pétfabrykatu z tadmy — rys. 1

Dla wykonania pierwszej operacji, tj. wycinania pélfabrykatu
z taSmy, zaklada si¢ rulon taSmy odpowiedniej szerokosci i gru-
bodci na stojak znajdujacy si¢ w poblizu prasy, na ktérej ma byé
wykonana operacja. Poczatek ta§my wprowadza sie do podajnika,
ktéry zaopatrzony w trzy pary watkéw spelniajacych role pro-
stownika, prostuje tasme. Nastepna para walcéw o wiekszej éred-
nicy spelnia rolg wlasciwego podajnika, gdyz polaczona za pomo-
ca ramienia z walem korbowym prasy wprawia w ruch obrotowy
walce, ktére z kolei przesuwajac taSme bimetaliczng wprowadzaja
do przyrzadu wycinajacego wlasciwy ksztalt pétfabrykatu.

stop dotyskow

I R X AR

tasma stalowa

v sz0rokosc tasmy —J
™/I5R1-58%
Rys. 1.

Wykrojnik przystosowany jest do wycinania wszystkich rodzajow
panewek, przy czym wymienny zostaje tylko stempel, a matryca
pozostaje bez zmiany. Wymiar wycinanego poétfabrykatu regulo-
wany jest za pomoca przesuwnych bocznych prowadnic matrycy
v zaleznoéci od wymiaru samej panewki, jak i szerokoéci stoso-
wanej tasmy wylanej bialym metalem. Wycinanie péifabrykatu
ocbywa sie na prasie korbowej o nacisku 60 t. Wycigte péifabry-
katy zesuwaja si¢ po pochylni de skrzynek umieszczonych po dru-
giej stronie prasy. Pélfabrykaty te przekazane zostaja nastepnie na
stanowisko kontrolne, gdzie poddane zostaja $cistej kontroli wymia-
rowej oraz ogledzinom zewngtrznym, celem wyeliminowania tych
czesci, na powierzchni ktérych zauwazone zostaly zadrapania, pe-
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cherze w bialym metalu, odpry$nigcia lub grube zadziory. Nie-
zaleinie od tego jeden lub dwa poétabrykaty poddaje si¢ bada-
niom na wytrzymalo§¢ polaczenia stopu lozyskowego z tadma sta-

o

OZOVa%%
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AWASTOTa %2070 Ta

TM/ISR2 55

Rys. 2.

lowa. W tym celu pétfabrykat zostaje zaci$niety w imadle w od-
leglosci okolo 30 mm od jednego z koncédw. Ostrzem wycinaka
wykonuje si¢ w stopie mozliwie gi¢hoka ryse (patrz rys. 2) i za-

TM/I5R3-59

RysS. 3.

gina sie taéme w stron¢ nie pokryta stopem, az do zetknigcia sig
ze szczeka imadla (rys. 3). Odstajaca ma pewnej dlugoéci warstwe
stopu odlamuje sie. Nastepnie wycina si¢ wycinakiem o szerokosci
od 6—8 mm rowki w stopie na calej dlugosci w odleglosci od 4
do 5 mm od siebie (rys. 4). Rowki te winny byé wycigte w ten
sposéb, aby byla usunieta cala warstwa stopu lozyskowego. Jesli
polaczenic stopu z tadma stalowa jest niedobre, to wycinak idzie
pc plaszczyZnie polaczenia stopu ze stala, stop odwarstwia sig lek-
ko od taémy stalowej, a powierzchnia w miejscach odwarstwiania

™/1504.55

Rys. 4.

jest matowa. Jeéli natomiast polaczenie stopu ze stala jest dobre,
wéwczas wycinak idzie badZ po stopie, badz po tasmie stalowej
nacinajac jeden lub drugi material. Dopuszczalne sa odchylki
w postaci miejscowego odstawania stopu, w granicach szeroko§ci
rowka o dlugoéci nie wiekszej niz 5 mm, w sumie nie przekracza-
jac 20% wycietej powierzchni. '

Ksztaltowanie panewki — rys. 5 Operacje
ksztaltowania panewki na wymiar zewnetrzny wykonuje si¢ na
prasie korbowej o nacisku 60 ton. Podawanie péifabrykatéw do
tlocznika odbywa si¢ w sposéb mechaniczny zautomatyzowany.
Do specjalnego magazynku przymocowanego do stolu prasy wkla-
da sig¢ okolo 50 szt. péifabrykatéw strona stalowa do dotu. Pod
magazynkiem znajduje si¢ podajnik przypominajacy swym ksztal-
tem drabinke, ktéry polaczony ramieniem z walem korbowym
prasy, za kazdym jej skokiem pobiera cze$¢ z magazynku i prze-
suwa ja pod tlocznik. Sam tlocznik skonstruowany jest w ten
sposéb, ze gérna jego cze$¢ shuzy do nadania wiaiciwego ksztaltu
panewce, a cze$¢ dolna do dobicia i speczenia jej stykéw, celem
zapewnienia wla$ciwego przylegania panewki do gniazda w korbo-
wodzie i do pryzmy, koniecznego przy dalszych operacjach. We-
wnetrzna strona tlocznika-stempel pokryta jest chromem. Po-
krycie chromowe stosowane jest dlatego, azeby latwiej dostrzec
wyrobienie si¢ tlocznika, a tym samym zabezpieczy¢ sie przed pro-
dukcja brakéw. W ten sposéb wykonane panewki przechodza do
kontroli na sprawdzenie przylegania
wierzchni do gniazda.

stalowej zewngtrznej. po-

Sprawdzenie przeprowadza si¢ w przyrzadzie z dociskiem pneu-
matycznym z tluszczowym gniazdem o odpowiednim wymiarze przy
pomocy czujnika. Przy pomiarze jeden styk panewki opiera sic
o wystep przyrzadu, do drugiego za$ przyklada sie odpowiedniej
wielko$ci obciazenie. Obciazenie to jest réine dla réinych panewek
i tak dla panewek korbowodowych wynosi ono okolo 440 kg, co
odpowiada 3,1 kg/cm? ciénienia powietrza w cylindrze przyrzadu;
dla panewek przedniego lozyska watu korbowego 525 kg, co odpo-
wiada 3,6 kg/cm? ciénienia powietrza w cylindrze przyrzadu i dla
panewek $rodkowych i tylnego loiyska watu korbowego okolo
450 kg, co odpowiada 3,1 kg/cm? ciénienia powietrza w cylindrze
przyrzadu. Oparcie dla styku panewki w gniezdzie przyrzadu po-
winno leze¢ w jednym poziomie z osia gniazda.

Il

I rmsses-ss
Rys. 5.

Przy sprawdzaniu przylegania, §rodkowa cze§¢ panewki powinna
,tuszowaé si¢” nie mniej niz w 80%. Niezaleznie od tego panew-
ki poddaje si¢ sprawdzaniu na wichrowato$¢. W tym celu sklada
siec dwie poléwki panewek stykami do siebie i ustawia tak, aby
tworzace dotykaly plyty kontrolnej. Dopuszczalna wichrowatosé,
tj. przesunigcie goérnej pary stykéw w kierunku osiowym nie po-
winna przekraczaé 0,4 mm. Po operacji kontrolnej panewka prze-
chodzi na operacje reczna, tj. usuwanie zadziorow.

Usuwanie zadzioréw — Operacja ta ma na celu
usniecie zadzioréw, ktére powstaly podczas ksztaltowania panewki.
Zaczyszczanie odbywa si¢ recznie na dwoéch pilnikach gladzikach
umieszczonych w oprawce, o ktére pocierane sa krawedzie pane-

wek.

Toczemie cz6l i faz
wnetrznych i
nia czél i fazowania krawedzi, rys. 6, wykonywana jest na spe-

cjalnym pétautomacie dwuwrzecionowym. Automat ten w $rod-

wykonanie w e-

zewnetrznych Operacja tocze-
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kowej swej czeSci posiada uchwyt z oSmiu gniazdami, w ktére
uktadane sa i zaciskane, po dwie poléwki panewek przeznaczonych
do operacji toczenia i fazowania. Po obu stronach uchwytu z le-
wej 1 prawej strony wumieszczone s3 wrzeciona wyposazone
w oprawki nozowe na 3 noze. Srodkowy néz przeznaczony jest do
planowania czél, za§ boczne noie do wykonania fazek zewnetrznej
i wewnetrznej. Przy ustawianiu wrzecion wazne jest ustawienie

g g
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TM/I5R6-35
Rys. 6.

zderzakéw w ten sposéb, by dojscie wrzeciona lewego i prawego
zabezpieczato zdjecie jednakowej warstwy metalu z obu czél pa-
newek. Pomiaru szerokoici panewek dokonuje sie sprawdzianem
szczekowym, odpowiedniej szerokoéci, dla danego rodzaju panewki.
Po wykonaniu tej operacji panewki zostaja poddane sprawdzeniu
na stanowisku kontrolnym tak pod wzgledem wymiarowym, jak
i na obecno$é zadzioréw na tasmie stalowej, ktére moga powstaé
przez obrécenie panewki w gnieidzie uchwytu na skutek niedosta-
tecznego jej zamocowania. Panewki sprawdza si¢ réwniez na
wichrowato$¢ w sposéb juz poprzednio podany z tym, ze przesu-
niecie gbérnej pary stykéw w kierunku osiowym nie moze prze-
kraczaé¢ 0,3 mm.

a0 0%

TMNSR7-53
Rys. 7.

Wyttaczanie wasa ustalajacego pa-
newke —rys. 7. W celu zabezpieczenia panewki przed obro-
tem i wysunieciem si¢ jej ze swego polozenia, wykonuje si¢ na
kaizdej poléwce pancwki tak zwany was ustalajacy, to jest na-
ciecie panewki o szeroko$ci 4,5 _ 8’5 na czeéci jej obwodu, po-
czawszy od plaszczyzny stykowej i odchylenie tegoz nacigcia
poza $rednice zewnetrzna na wysoko§é¢ 5,5—0,8 mm.

Do wykonania tego naciecia stosowana jest prasa o mnacisku
15 ton. Sama matryca o wymiarach $ciSle odpowiadajacych
ksztaltowi panewki skonstruowana jest w ten sposéb, ze w pra-
wym swym boku posiada otwér o szeroko$ci 4,5 mm. W otworze
tym umieszczony jest nacinak, ktéry podczas skoku prasy wyko-
nuje naciecie w panewce. Takie samo naciecie wykonane jest
w stemplu, ktéry stuizy do ustalenia wysoko§ci wasa. Waine jest
zwrbcenie uwagi przy nacinaniu wasa, by nie stosowal zbyt sil-

nego dobicia panewki, co moze spowodowaé jej znieksztalcenie.
Operacja kontrolna polega na dokladnym sprawdzeniu wymiaréw
wasa, jak réwniez 1 dokonaniu sprawdzenia na przyleganie i znie-
ksztacenie powierzchni zewnetrznej panewki. Po sprawdzeniu pa-
newka przechodzi do dalszego cyklu produkcyjnego, a miano-
wicie do operacji wiertarskiej.

Wiercenie i otworu —urys.S8.
Otwér w panewce stuzy do doprowadzenia oleju, z przewodu
olejowego do wewnetrznej powierzchni panewki, ktéra wspélpra-
cuje z walem korbowym, celem zapewnienia ciaglego smarowania
powierzchni pracujacych. Otwér o Sérednicy 3,5 mm wykony-
wany jest na wiertarce stolowej od strony zewnetrznej panewki
z jednoczesnym mafazowaniem. W tym tez celu zaklada sie pa-
newke ma przyrzad i za pomoca wiertla specjalnego wierci sig
otwdr i wykonuje fazke zewnetrzna.

Nastepna operacja, tj. wykonanie fazki od strony wewnetrznej

fazowanie

zostaje wykonana na drugiej wientarce tego samego typu, lecz
na innym przyrzadzie wiertarskim i przy pomocy wiertta handlo-
wego o $rednicy 8 mm, ktérym wykonuje sie sama fazke. Nalezy
zaznaczy(, ze otworéw olejowych nie wykonuje sie w panewce
pokrywy przedniego loiyska watu korbowego i w panewce po-
krywy $rodkowych lozysk walu korbowego. W panewkach tych

|
F

Rys. 8.

TM/I5R8-55

wykonywana jest dodatkowa operacja, a mianowicie frezowanie
kanatka olejowego (rys. 9) wzdluz calego obwodu panewki na
wewnetrznej jej powierzchni. Kanalek ten spetnia role zasobnika
olejowego celem lepszego zapewnienia smarowania powierzchni
pracujacych. Natomiast w panewkach przedniego lozyska walu
kerbowego i w panewkach $rodkowych walu korbowego oprécz
operacji wiercenia otworu olejowego i fazowania kanaltka ole-
jowego dochodzi jeszcze jedna operacja, a mianowicie operacja
fazowania rozszerzonej czeéci kanatka olejowego (rys. 10). Do
wykonania panewki tylnego toiyska walu korbowego i panewki
pokrywy tylnego loiyska walu korbowego dochodza dwie ope-
racje dodatkowe, tj. frezowanie dwéch kanatkéw olejowych
(rys. 11) i frezowanie rozszerzonej -czeéci kanalka olejowego.

Tt

TM/I5R0 -85
Rys. 9.

Operacje frezowania wykonywane sa na frezarkach specjalnych
i pionowych. W ten sposéb wykonane w panewkach otwory i ka-
natki poddane sa do sprawdzenia przez kontrole techniczna.
Sprawdzone pod wzgledem wymiarowym panewki przekazane sa
do dalszej operacji technologicznej,

Operacja usuwania zadzioréw polega na usunieciu zadzioréw
powstalych przy wierceniu otworéw olejowych i frezowaniu ka-
natkéw olejowych. Operacja ta wykonywana jest recznie za po-
moca pilnika gladzika. W ten sposéb oczyszczone z zadzioréw
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panewki zostaja ulozone w drewniane skrzyneczki, w ktérych we-
druja do mycia.

TM/ISR10-55

Rys. 10
Mycie panewek maza zadanie usuniccie z ich po-
wierzchni wibrkéow. powstalych podczas obrébki skrawaniem, jak
olejowych i tuszowych wyniklych
Do mycia panewek stosowany jest

1 usuniecic zanieczyszczen
z procesu technologicznego.
roztwér goracej wody z soda. Po przemyciu panewki osusza sig
z pozostalo§ci wody 1 ewentualnych wiérkéw za pomoca stru-
mienia sprezonego powietrza. W ten sposéb wymyte i osuszone
panewki zostaja przekazane do kontroli, gdzie szczegblowe ogle-
dziny zewnetrzne maja za zadanie wybrakowaé panewki posiada-
zewnetrznych zaciski metalowe,
Panewki nap

jace na swych powierzchniach
wygniecenia lub glebokie zadrapamia i zadziory.
dajace si¢c do poprawki wracaja na operacje poprawcze, za$ pa-
newki zle zostaja zabrakowane.

Przeciaganie pltaszczyzn stykowych —
rys. 12. Operacja przeciagania plaszczyzn stykowych ma za za-
danie wyréwnanie tych plaszczyzn $ciSle na wysoko§é polowy
§rednicy gniazda panewek. Odbywa si¢ ona na hydraulicznej
przeciagarce pionowej w specjalnym przyrzadzie z gniazdem na
panewke odpowiedniego wymiaru. W przyrzadzie tym panewka
zostaje ustawiona w granicach dopuszczalnych odchylek. Sama
przeciagarka posiada dwa suporty — jeden poziomy i jeden pio-
nowy. Suport poziomy sluzy do zamocowania przyrzadu wraz

z cze$cia obrabiana, a pionowy do ustawienia i zamocowania
dwéch przeciagaczy. Przeciagacre przykrecane sa do specjalnej
oprawki klinowej, ktéra pozwala na ich regulacj¢ podczas usta-

wiania.

1

L !

T !
IS i %é
| TM/I5R11-35

Rys. 11.

Przeciagnicte powierzchnie stykowe panewki powinny by¢ gtadkie
i odpowiadaé trzem znakom obrébczym (V/\V/V/). Tak przeciag-
niecta panewka przechodzi nastcpnie na stanowisko kontrolne,
gdzie w znany juz sposéb zostaje sprawdzona w odpowiednim
przyrzadzie kontrolnym jej wysoko$¢ i odchylki przy cisnieniu
powietrza w cylindrze przyrzadu wynoszacym okolo 3,1 kg/em?.
Sprawdza si¢ tutaj réwniez i wysoko$¢ panewki na jej koficach.
Rézinica wysoko$ci nie moze przckraczaé wigcej niz 0,01 mm we-
dlug wskazahn czujnika. Poza wyzej wymienionymi badaniami,
panewka zostaje poddana szczegélowym ogledzinom zewngtrznym.

Usuwanie zadzioréw po operacji przeciagania

dokonuje si¢ za pomoca pilnika umieszczonego na stale w plytce,
o ktére pociera si¢ krawedzie plaszczyzn stykowych, usuwajac

w ten sposéb powstaly podczas przeciagania grat. Oczyszczone
z zadzioréw panewki uklada si¢ w specjalne skrzynki i przesyla
na nastepne stanowiska robocze. Tutaj panewka zostaje powtdérnie
peddana myciu w specjalnym, do tego przeznaczonym, urzadzeniu.
Umyte i osuszone powietrzem panewki przechodza znowu na prze-

ciagarke, lecz innego typu, na ktérej wykonuje sig:

Przeciaganie §rednicy wewnetrzne]j
(rys. 13). W operacji tej szczegblna uwage nalezy
zwrdcié na ustawienie panewki, ktéra mozna regulowaé w przy-
rzadzie w zalezno$ci od potrzeby zebrania mniejszej lub wiekszej
warstwy bialego metalu. Przeciagnicta powierzchnia panewki po-
winna pod wzgledem gtadko$ci odpowiadaé trzem znakom obréb-
czym i byé lustrzana. Przeciagacz uzywany do tej operacji sklada
si¢ z siedmiu okraglych segmentéw, z ktérych cze$¢ wykonana jest
ze specjalnych twardych spiekéw.

panewki

Rys. 12.

Nalezy réwniez zaznaczyé, zc operacje przeciagania plaszczyzn
stykowych i $rednicy wewnetrznej panewki powinny odbywaé si¢
w odpowiednich warunkach otoczenia, ktére w znacznym stopniu
wplywaja na jako§¢ ich wykonania. I tak pomieszczenie, w ktérym
znajduja sie przeciagarki, powinno byé odizolowane od wszelkich
zanieczyszczen, tj. pylu i kurzu i posiadaé stala temperature oto-
czenia wynoszaca $rednio okolo 20°C. Niska temperatura otocze-
nia powoduje duze braki w czesciach z powodu wysokiej tolerancji
wymiarowej, ktéra musi by¢ utrzymana. Kurz natomiast ujemnie
wplywa na gladko$é i czysto$¢ przeciaganych powierzchni.

powierzchnia lustrzana

TM/15R13-55

Rys. 13.

Obrobione panewki przechodza na stanowisko kontrolne, gdzie
w pierwszym rzedzie badana jest grubo$é $cianek panewek za po-
moca przyrzadu ustawionego wedlug wzorca na zero. Dopuszczalne
odchyltki grubosci wedlug wskazan czujnika nie powinny przekra-
cza¢ +0,007 mm. Tak sprawdzone i przyjete przez kontrole pa-
newki ida na stanowisko usuwania zadzioréw. Operacja ta polega
nie tylko na usunieciu zadzioréw powstalych podczas przeciagania
plaszczyzny wewnetrznej panewki, lecz réwniez na stepieniu ostrych
krawedzi. Do-usuwania zadzioréw, tj. do fazowania plaszczyzn sty-
kéw od strony wewnetrznej stuzy specjalny przyrzad. Przyrzad
ten sktada sie z dwdch listew, miedzy ktérymi znajduja sie dwa
nciyki zeszlifowane pod katem 45° Pomiedzy te dwie listwy
wprowadza si¢ panewke plaszczyznami stykowymi do dolu i prze-
suwa si¢ ja wzdluz listwy, co w rezultacie powoduje zebranie lek-
kich fazek na wzdluinych $rodkowych powierzchniach stykowych.
Nastepna operacja polega ma usunigciu zadzioréw ze strony wyjscia
przeciagacza na powierzchni strony lozyskowej i wasa ustalaja-
cego. Po przeciagnieciu $rednicy wewnetrznej pozostaje na kra-

wedzi  dolnej panewki i wasa ustalajacego, od strony wyjscia
freza, malenkie zawiniecie w postaci gratu, bialego me-
talu, ktére nalezy wusunaé. Do tego celu przewidziany jest
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skrobak, ktérym recznie zdejmuje si¢ zawiniecie stopu lo-
zyskowego, z calego obwodu panewki, jak i z krawedzi wasa
ustalajacego. Tak obrobiona panewke poddaje sie czyszczeniu
szczotka metalowa. Czyszczenie szczotka metalowa ma za zadanie
usuni¢cie wszelkich mozliwych pozostatosci 1 znajdujacych si¢ na
cz¢éci stalowej panewki, tj. na jej zewngtrznej powierzchni. Oper
racje te nalezy wykonywa¢é starannie, by nie uszkodzié powierzchni
wylanej bialym metalem, ktéra powinna byé gladka i lustrzana.
Pc tej operacji panewki przekazywane sa na stanowisko kontroli
ostatecznej. Kontrola ostateczna postugujac sie przyrzadami kon-
trolnymi i sprawdzianami ma za zadanie sprawdzenie wszystkich
wymiaréw, wynikajacych z poszczegdlnych operacji technologicz-
nych, jk i pozostalych wymagan wplywajacych na ich jakosé.

Wszechstronnie sprawdzone i pocechowane znakiem kontrolnym
panewki przesylane sa z kontroli do pakowni, gdzie zostaja ulo-
zone w specjalne pudetka z dziurkowanymi dnami i przemyte
w czystej benzynie przez zanurzanie i wyjmowanie z wanny wypel-
nionej benzyna. Wyjete z benzyny pudetko wraz z panewkami
pozostaje par¢ minut w spokoju, zawieszone na stojaku dla sply-
niecia resztek benzyny. Po obeschnieciu z benzyny, panewki zosta-
ja zanurzone wraz z pudelkiem powtdérnie do wanny, lecz wypel-
nionej nie benzyna, ale ptynnym smarem. Operacja ta ma na celu
zabezpieczenie ich przed wilgocia. Wyjete z wanny pudetko zo-
staje ustawione na metalowym stole dla zastygniecia smaru na
panewkach. Gdy smar jest juz dostatecznie zastygnicty, kazda
z panewek zostaje dokladnie zawinigta w cienka bibutke. W ten
sposob zabezpieczone panewki pakowane sa nastepnie kompletami,
tj. po 8 sztuk do tekturowych pudelek zaopatrzonych w naklejke
z wypisanym numerem czeSci. Tak zapakowane tulejki przekazane
zostaja do magazynu cze¢Sci, skad pobierane sa na linie montazu
silnika.

Proces technologiczny grupy drugiej panewek cienko$ciennych,
ze wzgledu na swdj charakter konstrukcyjny, przebiega zupelnie
odmiennie od technologii grupy pierwszej. Technologia tej grupy
jest w zasadzie prosta i nie wymagajaca ani skomplikowanego
zespolu przyrzadéw wykomawczych, ani tez wielkiej iloéci urza-
dzeh pomiarowych. Prostota i latwo$é produkeji przy pewnym za-
bezpieczeniu materialowym nie przewiduje zadnych przeszkod, po-
wodujacych zahamowanie cyklu produkcyjnego.

Do wykonania tulejek watka rozrzadu stosuje si¢ dwie szero-
koéci tasm, a mianowicie ta$me szeroka$ci 28—%% mm przezna~
czona na pierwsza tulejke i taséme szeroko$ci 2292 mm przezna-
czong na pozostate trzy tulejki.

Pierwsza operacja polega na przebiciu dwdch otworéw olejo-
wych i obcieciu ta$my na odpowiednia dlugo$é. Operacje t¢ wy-
kenuje sie na prasie mimo$rodowej o nacisku 45 ton i na odpo-
wiednich przyrzadach. Ta$ma podawana jest przez podajnik do
przyrzadu umieszczonego na prasie, gdzie stempel wybija otwory
i obcina tame na wymiar. Wykrojone odcinki ta$my przechodza
na operacje usuwania zadzioréw. Podczas wycinania otworéow
w taémie moga powstaé¢ zadziory lub zawinigcia na stopie tozysko-
wym, ktére nalezy usunaé. Operacj¢ t¢ wykonuje si¢ recznie przy
pemocy wiertla o $rednicy 6 mm. Po stwierdzeniu, ze przy otwo-
rze jest grat, usuwamy go wiertlem, przykladajac je do otworu
i lekko obracajac w palcach. Zadziory w ten sposéb zostaja usu-
nicte, a na otworze pozostaje malenka fazka. Nastepna kolejna
operacja jest wstepne ksztaltowanie tulejek. Ksztaltowanie tule-
jek wykonuje si¢ na prasie mimosrodowej o nacisku 50 ton. Przy-

rzad uzywany do ksztaltowania wykonuje jednoczeénie dwie ope-
racje.

Potfabrykat zostaje wlozony do specjalnego magazynku, skad
automatycznie przy pomocy pedajnika przesuwany \zostaje pod
ksztaltownik. Pierwszy ksztaltownik wygina péitfabrykat wstepnie

TM/15R14-55

Rys. 14

wg rysunku 14, drugi za§ wykonuje wlaSciwy ksztalt tulejki wg
rys. 15.

Ksztatltowanie tulejek na gotowo wy-
kaficzajace Wstepnie ksztaltowane tulejki przechodza na
operacje ostateczna, ktéra wykonuje si¢ na prasie mimoérodowej
o nacisku 45 ton. Na prase te¢ zaklada sie ksztaltownik, ktéry
ksztattuje juz tulejki na gotowo, zgodnie z zalozonymi wymiara-
mi. Ksztattownik sktada si¢ z trzech zasadniczych cze$ci, a mia-
nowicie: matrycy, stempla i czeéci $rodkowej, tj. kalibrujacej. Na
cze$¢ $rodkowa zaklada si¢ tulejke, po czym tulejka wraz ze
stemplem pod wplywem ruchu prasy zostaje przeciénigta przez

TM/I5R15- 55
Rys. 15.

otwoér matrycy, kalibrujac panewke na wlaiciwe wymiary. Gotowe
tulejki odklada si¢ do skrzynek i przesyla do kontroli ostatecznej.
Kontrola ostateczna poddaje tulejki ogledzinom zewnetrznym,
zwracajac szczegblna uwage na wyeliminowanie tych tulejek, kté-
re maja zadziory, wgniecenia na zewnetrznej i wewnetrznej stro-
nie tulejek oraz odpryski stopu lozyskowego od taémy stalowej.
Sprawdza si¢ réwniez grubo$é tulejek oraz ich $rednice zewnetrznag
przy pomocy sprawdzianu pier§cieniowego.
sprawdza si¢ cylindryczno$¢ powierzchni zewnetrznej tulejki me-

Niezaleznie od tego

teda wcisnigcia w pierScien. Cylindryczno$é tulejki nalezy uwar
za¢ za dobra, jesli jej powierzchnia przylegania do powierzchni
pierscienia kontrolnego nie jest mniejsza niz 30°% catkowitej po-
wierzchni. Po sprawdzeniu i po stwierdzeniu przydatoéci tulejki
zostaja ocechowane znakiem kontrolnym i przestane do magazynu.

Jak wida¢ z powyiszego przebiegu, wzdluz catego procesu tech-
nologicznego przewija si¢ caly szereg operacji kontrolnych, kté-
rych zadaniem jest badanie jakoéci produkowanych panewek i usu-
nigcie ewentualnych bledéw, a tym samym zabezpieczenie pro-
dukcji przed wykonywaniem brakéw i marnotrawstwem materia-
16w i robocizny.

Ksiqzka techniczna

Twym doradcq i nauczycielem
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Inz. EWARYST KULPINSKI

TECHNOLOGIA POKRYC DEKORACYIJNYCH GALWANICZNYCH
W PRODUKCIJI MOTORYZACYJNE)

W gospodarce narodowej ogromne znaczenie ma walka z koro-
zja metali. Ocenia sie, ze w wyniku korozji rocznie straconych
zostaje okoto 40%o calej §wiatowej produkcji metali. Korozja na-
zywamy powierzchniowe zniszczenie metalu pod wplywem che-
micznegol lub elektrochemicznego oddzialywania otaczajacego §ro-
dowiska. Korozja rozpoczyna sie na powierzchni metalu, stopniowo
przenikajac do glebszych warstw, czesto jest przyczyna, ze dany
przedmiot czy cala konstrukcja staje sie niezdatna do wuzytku.
Pod wplywem dzialania suchego powietrza na powierzchni metalu
powstaje warstewka tlenkow. Jezeli objetoéé tlenku tylko nieznacz-
nie przewyzsza objctoé¢é metalu zuiytego na jego powstanie, to
wytworzona warstewka powierzchniowa moze by¢ zwarta i szczel-
na, chronigc metal od dalszego utleniania. Wtasno$ci takie spo-
tykamy na powierzchni miedzi, niklu, chromu i cynku. Jezeli
objeto§é warstwy utlenionej jest o wiele wieksza od objetosci me-
talu, warstewka tatwo paczy sie, odstajac od powierzchni metalu
i odpryskuje, co powoduje dalsze utlenianie metalu az do jego
zniszczenia. Jedna z metod walki z korozja jest pokrywanie po-
wlokami galwanicznymi. Powloki galwaniczne otrzymuje sie¢ na
drodze elektrolizy. Proces prowadzony jest w temperaturach od
18—60°C. Warstwa stracajacego sie metalu przystaje do metalu
podstawowego tylko dzieki silom kohezji, przez co waine jest sta-
ranne oczyszczenie powierzchni przedmiotu. Jezeli metal powleka-
jacy ma potencjal bardziej dodatni jak metal podstawowy, a po-
wloka posiada przy tym pory, pekniecia lub zadrapania, to wsku-
tek przenikania elektrolitu do wnetrza poréw powstaje ogniwo
galwaniczne, w ktérym metal powloki stanowi katode, a metal
podloza anode. Utworzenie takiego ogniwa bedzie jedynie sprzy-
jalo korozji metalu podloza. Powloki takie nazywane katodowymi
powinny by¢ doskonale szczelne, nie porowate i nie dopuszczaé
érodowiska korodujacego do metalu podloza. Przykladem moze
byé¢ pokrywanie wyrobow stalowych miedzia. Jezeli potencjal me-
talu powloki jest bardziej ujemny niz potencjal metalu podloza,
to przy dostepie elektrolitu do metalu podtoza bedzie on spelnial
role katody w utworzonym ogniwie galwanicznym, natomiast me-
tal powloki stanie sie anoda i bedzie ulegaé rozpuszczeniu. Po-
wloki takie nazywane anodowymi nawet i przy naruszeniu szczel-
noéci warstwy chronia podstawowy metal przed korozja. Przykla-
dem powloki anodowej moze byé pokrycie cynkiem.

Technologic pokry¢ galwanicznych w przemy$le samochodowym
mozna podzieli¢é na dwa zasadnicze rodzaje:

1. Technologia pokryé dekoracyjnych.
2 Technologia pokryé ochronnych.

Technologie pokryé dekoracyjnych dzielimy na:

1. Pokrycia stalowych czesci.

2. Pokrycia cynkowych czesci,

3. Pokrycia mosieznych czebci.

Przebieg technologicznego procesu pokrycia dekoracyjnego czesci
stalowych mieszczacych sie na zewnatrz wozu jak: kotpaki, ramki,
szyby, nakladki ozdobne, zderzaki i inne jest nastepujacy:

Operacja 1

gotowanie powierzchni czebci
iedziowania przez szlifowanie,

matowanie i1 polerowanie

Szlifowanie wykonuje sie przy pomocy tarcz pléciennych” —
zszywanych, gdzie na powierzchni obwodowe]j jest oblepione ziarno
$cierne. Szlifowanie ma za zadanie usunaé z powierzchni surowego
przedmiotu wszelkie rysy, wzery, wglebienia i zadrapania pozosta-
e z procesu tloczenia, kucia lub obrébki mechanicznej. Szlifowa-
nie odgrywa szczegélnie waina role przed pokryciem galwanicz-
nym, bo decyduje o ostatecznym dobrym wygladzie przedmiotu.

Rozréznia sie szlifowanie wstepne i wykaficzajace. Do szlifowa-
nia wstepnego uzywa sie¢ grubo-ziarnistych materialéw $ciernych
o ziarnie N-100 do N-150. Po tej czynnosci otrzymujemy grube
ostre rysy. Do szlifowania wykanczajacego stosuje si¢ drobno-ziar-
niste materiaty $cierne o ziarnie N-170 i 180, przy uzyciu pasty
polerowniczej o nastepujacym skladzie:

Przy
do m

Pyl ceglany — 79%0
Stearyna — 10,5%
T.6j techniczny — 1,8%
Parafina — 4%
Olej samochodowy —  5,2%

Zabieg ten pozwala na osiagnigcie gladkiej powierzchni z mini-
malnymi rysami. Po szlifowaniu nast¢puje proces matowania i po-
lerowania, ktéry ma na celu usuniecie ostatecznie $§ladéw szli-
fowania (rys. 1). Dla polerowania stosuje sie materialy §$cierne
o ziarnie N-220 i 400, tarcze ze steelonu lub z trawy morskiej,
przy uzyciu pasty polerowniczej o skladzie wyzej podanym. Pod-
czas polerowania nie usuwa si¢ warstwy metalu i obrabiany przed-
miot nie zmniejsza swego cigzaru. Odbywa sie tylko wygladzanie
przez rozcieranie wystajacych czastek metalu na powierzchni, za-
cieranie rys i pordw.

W zalezno$ci od twardoéci metalu stosuje sie materialy §cierne
o réznej twardo$ci: karborund (weglik krzemu SiC) otrzymywany
w piecach elektrycznych, ktérego twardo$é zblizona jest do twar-
doSci diamentu, korund (naturalny lub sztuczny zawierajacy
90—95%, a czasem i do 99°% Al20s). Przy szlifowaniu poszcze-
gblnych czeéci samochodowych w zaleznoéci od zadanej wlasnoéci
powierzchni zdejmujemy metal w granicach od 0,05—0,5 mm.
Efekt szlifowania jest tym wiekszy, im wieksza ilo§¢ ziarn $cier-
nych bierze udzial w procesie, Przy prawidlowym procesie zwiek-
sza sie wydajno$é i wlasnoéci obrabianego materiatu,
Ilo§¢ operacji zalezna jest od gatunku obrabianego materialu,
ksztaltu wyrobu, od tarczy szlifierskiej, szybkoéci obwodowej tar-
czy, powierzchni przylegania tarczy do wyrobu obrabianego i za-
danej gladko$ci powierzchni detalu.

Proces szlifowania powinien przebiega¢ w ten sposéb, aby kie-
runek rys wymiklych przy szlifowaniu przebiegal w stosunku do
poprzedniej operacji pod katem 380°, 45°, 60° i 90°. Przy ostat-
nim procesie rysy powinny przebiegaé wzdluz powierzchni wyrobu.
Jezeli mamy trzy czynnoSci przy szlifowaniu, to przy pierwszej
czynno$ci kierunek rys powinien byé podluzny, przy drugiej pod
katem 30° 45° 60° lub 90°, to jest poprzeczny w stosuku do osi
czeéci, a przy trzeciej podluiny. Przy szlifowaniu wyrobéw pro-
filowanych, o ile jest to mozliwe, nalezy kierunek rys prowadzié
na przemian. Przy stosowaniu operacji o zmiennym kierunku rys
otrzymujemy wysoka czysto§é¢ powierzchni, dobra przyczepno$é me-
talu i wieksza odpornoéé na korozje. Podczas szlifowania w krét-
kich odstgpach czasu proces nalezy przerywaé celem ochlodzenia
powierzchni szlifowanej. Jako$é powierzchni nie tylko zalezy od
dobrania odpowiedniej ziarnistoéci tarczy lub odpowiedniej szyb-
koéci obwodowej (20—25 m/sek), lecz i od wielko$ci macisku, tj.
sily wyniklej z docisku do wyrobu tarczy. Przy recznym szlifowa-
niu nacisk ten powinien wahaé si¢ miedzy 2,5—5 kg, oczywiscie
uzalezniony on jest od rodzaju i twardoSci materialu. Po oszli-
fowaniu czeéci nastepuje czynno$§é polerowania skladajaca sig
z matowania (szczotkowania) i polerowania. Czynno$é¢ matowania
przed pokryciem galwanicznym jest konieczna, bo daje mam dobra
przyczepno$¢ metalu, oczyszcza powierzchnig¢ z pozostalych past
i usuwa rysy szlifierskie.

Bo— * T T
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Operacja II

Miedziowanie
Kolejno§é czynnosci:

1. Przemywanie czeSci reczna szczotka w Na2COs
2. Zawieszanie na wieszaki.

8. Odtluszczanie chemiczne.

4. Przemywanie w biezacej wodzie.

5. Odtluszczanie elektrolityczne katodowe.
6. Odtluszczanie elektrolityczne anodowe.
7. Przemywanie w cieplej wodzie.

8. Trawienie chemiczne.

9. Przemywanie w biezacej wodzie.

10. Przemywanie w biezacej wodzie.

11." Elektrolityczne miedziowanie cyjanowe.

12. Przemywanie w biezacej wodzie.

18. Przemywanie w biezacej wodzie.

14. Elektrolityczne miedziowanie kwasne.
15. Przemywanie w biezacej wodzie.

16. Przemywanie w goracej wodzie.

17. Suszenie goracym powietrzem.

18. Zdejmowanie z wieszakéw.

Przemywanie czefci Iprzy pomocy recznej szczotki roztworem
Na:€CO3 ma na celu usuniecie z powierzchni pozostalego tluszczu
pochodzacego z past uzywanych przy szlifowaniu i polerowaniu.
Temperatura roztworu 60—70°C. Odttuszczanie chemiczne odbywa
sie¢ w roztworach Na2COs i NasPOa-12H>0, przy temperaturze
70—80°C. Przedmioty zanurza si¢ w roztworze 1 energicznie mie-
sza sie. W ten sposéb usuwa sie tluszcze mineralne. Odtluszczanie
elektrolityczne prowadzi si¢ w roztworze Na2COs i NasP0Os-12H20,
z tym, ze jednoczeénie przedmiot zostaje spolaryzowany kato-
dowo. j

Polaryzacja katodowa ma na celu zmiang napigcia powierz-
chniowego, przez co przyczepno$é pozostalego tluszczu znacznie
sie pogarsza i ulatwia odrywanie sie kropelek. Przy tym procesie
wydzielaja sie na katodzie pecherzyki wodoru, ktére odrywaja sie
od metalu i unosza na powierzchnie roztworu kropelki ttuszczu lub
oleju. Anody stosuje sie stalowe. Natezenie 3—4 A/cm? napiecie
10—12 V, czas 3 min., temperatura 60—70°C. Wada odtluszcza-
nia elektrolitycznego katodowego jest dyfuzja wodoru w glab me-
talu. Przez zmiane kierunku pradu odpada niebezpieczenstwo roz-
puszczania sie wodoru w metalu. Czas zabiegu okolo 1,5 minuty.

Trawienie chemiczne ma za zadanie usuniecie tlenkéw z po--

wierzchni czeéci. Operacje przeprowadza sie w' roztworze HCI przy
temperaturze pokojowej w czasie 1,5 minuty.

Elektrolityczne miedziowanie cyjanowe w kapieli o skladzie:

NaCN — 55 g/l
CuCN — 10 g/l
NaOH — 15 g/l

KNaCsHs06¢*4H:0 — 30 g/l

przy temperaturze 40—45°C i natezeniu 2 A/dm? otrzymuje sig
grubo§é warstwy miedzi 0,006—0,007 mm.

Osad miedzi cyjanowej jest drobnokrystaliczny. Potencjal wy-
dzielania miedzi jest bardziej ujemny od potencjalu normalnego,
dzieki czemu wyroby stalowe moga byé miedziowane bezposérednio.
Warstwe miedzi otrzymujemy réwnomierng we wglebieniach przez
wzrost gesto§ci pradu, przy tym maleje wydajno§é pradowa wsku-
tek wydzielania sie wodoru. MiedZ cyjanowa daje dobra przyczep-
noé¢ do stali. Zasadnicza wada kapieli cyjanowej jest mala do-
puszczalna gestoéé pradu, male wydajnoéci pradowe i silne wta-
snoéci trujace.

Elektrolityczne miedziowanie kwaéne w kapieli o skladzie:

CuSO4 - 5H:0 — 250 g/l
H>804 — 70 g/l
NaF — 38 g/l

przy temperaturze 40—50°C i natezeniu 4 A/dm? otrzymuje sie
grubo$é¢ warstwy miedzi 0,25—0,030 mm.

Zaleta kapieli kwaénej jest moino§¢ zastosowania wigkszych
gestosci pradowych, co jest bardzo wazine przy otrzymywaniu
powlok grubych, poniewaz proces odbywa sie szybciej. Zasadnicza
wada jest niemozliwo$¢ bezpoéredniego miedziowania wyrobéw
stalowych, przez co nalezy stosowa¢ podklad miedzi cyjanowe]j
dla lepszej przyczepnoéci. Gdy ciagloié powloki miedzianej zosta-
nie naruszona, wowczas miedZ jest katoda i nie tylko nie chroni
czedci przed korozja, ale sprzyja jej niszczeniu. NajczeSciej pok
wloki miedziane kwaéne stosuje sie w postaci warstwy posredniej
jako podloze pod powloke innego metalu np. niklu. Stracanie
miedzi z elektrolitu kwa$nego na zelazie jest niemozliwe, ponie-
waz miedZ wypierana jest z roztworu przez zelazo, dajac na po-
wierzchni pokrywanego przedmiotu proszkowaty osad. Stracanie

na metalach bardziej szlachetnych nie nastrecza trudnoéci. Obec-
noé¢ wolnego kwasu obniza nieco aktywno$¢ jonéw miedzi, daje
osad bardziej drobnokrystaliczny i miekki, zwieksza przewod-
nictwo roztworu i zapobiega wytracaniu sie zasadowych soli mie-
dziawych. Zbyt duzy nadmiar kwasu siarkowego moze jednak wy-
wolaé rozpuszczanie miedzi na katodzie. Podwyzszenie tempera-
tury powoduje narastanie wigkszych krysztaléw miedzi, ale po-
zwala na zwickszenie gestoéci pradu, co neutralizuje wplyw tem-
peratury i prowadzi do otrzymania osadu drobnokrystalicznego.
Przy kwaénych kapielach miedziowych zdolno§¢ réwnomiernego
pokrycia jest niewielka. Przy ksztaltach bardziej zlozonych nalezy
stosowaé ekrany ochronne, tzn. katody dodatkowe.

Operacja III

Polerowanie warstwy miedzi.

Proces polerowania stosujemy po to, by nadaé powierzchni po-
tysk blyszczaco-lustrzany. Tarcze do polerowania wykonuje sie
o réinych wielkosciach z materialdw: barchanu, flaneli, sukna,
filcu itp. Przy polerowaniu miedzi robocza powierzchnig tarczy
nalezy okresowo smarowaé pasta o nastepujacym sktadzie:

Tlenek chromu — 61%

Stearyna — 12,4%
Kwas oleinowy — 1,8%
Y.6j techniczny — 12,4%
Tlenek aluminium — 12,4%

Przy nadmiernym smarowaniu powierzchni roboczej tarczy osia-
gamy zbyt silne smarowanie powierzchni polerowanej, co nam
utrudnia i1 przedluza proces, a przy niedostatecznej iloéci pasty
powierzchnia wyrobu nie osiagnie zadanego polysku. Okoto 3/s po-
wierzchni roboczej tarczy nalezy smarowaé pasta. Krawedzie tar-
czy, ktérymi wykonujemy wykanczajace polerowanie, nalezy po-
zostawié wolne od pasty. W czasie polerowania powierzchnia po-
lerownicza tarczy zanieczyszcza sie opitkami, szczegblnie przy me-
talach kolorowych; nalezy wiec okresowo oczyszczaé tarcze plas-
kim i ostrym mnarzedziem. Nie oczyszczenie tarcz z opilek powo-
duje wicksze zdzieranie miedzi i pozostawia na powierzchni przed-
miotu polerowanego rysy. Przy polerowaniu, tak jak i przy szli-
fowaniu, nalezy zmieniaé kierunek operacji. Poczatkowo pole=
rowaé pod katem w prawo lub lewo, a nastepnie prowadzié w kie-
runku podluznym z jednego kofica a potem z drugiego, tak by
kierunek zakonczonego polerowania byl zgodny z kierunkiem rys
zakoficzonego szlifowania przed miedziowaniem. Wazine znacze-
nie ma prawidlowy wybér szybkosci obwodowej tarczy i wynosi
ona w granicach 20—30 m/sek, co uzaleinione jest od ksztaltu wy-
rcbu. Strata gruboéci pokrycia przez polerowanie miedzi czy
niklu wynosi ogélnie $rednio 25%. W niektérych wypadkach stra-
ta moze byé nizsza lub wyisza, uzalezniona jest od profilu wyro-
bu, wtasnoéci pokrycia i od stanu materialu pokrywanego. Straty
dla grubo$ci miedzi beda wieksze niz dla niklu. Jezeli sumaryczna
strate przy polerowaniu miedzi i niklu przyjmiemy za 100%, to
$rednia strata dla miedzi bedzie wynosié 55—60%, a dla niklu
40—45%. Stad wniosek, 7e nalezy pozostawi¢ wiekszy nadmiar
gruboéci pokrycia na spolerowanie dla miedzi. Przy dalszym dos-
konaleniu technologii mozna uzyskaé bardzo znaczne obnizenie
strat materialu przez zastosowanie elektrolitycznego polerowania
lub wprowadzenie blyszczacego niklowania.

Operacja IV

Niklowanie

Kolejno$é czynnoéci:

Przemywanie cze$ci reczna szczotka.
Przemywanie w biezacej wodzie.
Zawieszanie czeéci na wieszakach.
Odtluszczanie ' elektrolityczne katodowe.
Odtluszczanie elektrolityczne anodowe.
Przemywanie w cieplej biezacej wodzie.
Trawienie chemiczne.

Przemywanie w biezacej wodzie.

9. Miedziowanie elektrolityczne cyjanowe.
10. Przemywanie w biezacej wodzie.

11 Przemywanie w biezacej wodzie.

12. Niklowanie elektrolityczne.

13. Przemywanie w biezacej wodzie.

90 ey v s oo 19 i

14. Przemywanie w goracej wodzie.

15 Suszenie goracym powietrzem.

1€. Zdejmowanie cze$ci z wieszakbw.

Miedziowanie elektrolityczne cyjanowe przed niklowaniem ma za-
danie dobrego powiazania niklu z podkladem miedzi kwaénej.
Grubo§¢é warstwy wynosi 0,002 mm,
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Niklowanie elektrolityczne w kapieli o skladzie:
NiSOs - 7H20 — 240 g/l

NaCl — 15 g/l
H3BOs — 30 g/l
Nafl — 6 g/l

przy temperaturze 28—35°C i natezeniu 2—3 A/dm? otrzymuje
sie grubo$é warstwy 0,016—0,020 mm.

Powloka niklowa ma dekoracyjny wyglad, wykazuje duza od-
pornoéé na korozje i dobre wlasnosci mechaniczne. Charakterys-
tycznymi wlasno$ciami powloki niklowej sa: jej porowato$§¢ i struk-
tura warstwowa. Porowato§¢ jest spowodowana przyczepianiem
sie pecherzykéw wodoru, co powoduje staba zdolno$¢ wypelnia-
nia niklem szczelin i poréw. Warstwowoéé wywolana jest mie-
réwnomiernym rozktadem wodoru oraz zelaza na gruboéci osadu.
Wodoru mamy wiecej w warstwach glebiej polozonych, a mniej
jest w' warstwach zewnetrznych. Wywoluje to naprezenia wewne-
trzne, ktore czesto powoduja pekanie i rozwarstwianie sie powloki.
Naprezenia zaleine sa od stezenia fondw, kwasowbséci roztworu,
gestoéci pradu, temperatury itp. Anody naleiy stosowaé mozli-
wie z jak najbardziej czystego niklu ze wzgledu na zanieczysz-
czenie szlamem, zlozonym z wegla, krzemu, zwiazku siarki i tlen-
kéw. Szlam podczas procesu zanieczyszcza elektrolit i osiada na
katodzie, wobec tego nalezy na anode nakladaé woreczki sukienne
i czesto filtrowaé elektrolit. Normalnie, powloki niklowe daje sie
o grubosci do 0,025 mm. Dla lepszego zabezpieczenia przeciw ko-
rozji mozna dawaé na przemian warstwy niklu i miedzi, poniewaz
miedz dobrze zamyka pory warstwy niklowej.

Operacja V

Polerowanie powtoki niklowe]j

Sposéb 1 kolejnoéé czynnoéci polerowania niklu jest taka sama
jak przy polerowaniu miedzi, tylko z ta rdznica, ze powierzchnia
niklu jest twardsza, przez co naleiy przedluzyé proces i zwickszy¢
nacisk na polerowana powierzchni¢, az do otrzymania powloki
btyszczaco-lustrzanej. Po otrzymaniu na warstwic niklu powierz-
chniowych narostéw nalezy wprowadzi¢ dodatkowa czynno$é ze-
brania narostéw przy pomocy tarczy filcowej. Powierzchnia robo-
cza tarczy filcowej jest oblepiona proszkiem S$ciernym N-400,
ktéry na obwodzie tarczy musi byé dotarty (doprawiony) celem
unikniecia tworzenia sie rys i nadmiernego zdzierania niklu.

Operacja VI

Chromowanie

Kolejno§é czynnosci:

Zawieszanie cze$ci na wieszaki.

Odtluszczanie elektrolityczne katodowe.

Przemywanie w cieplej wodzie.

Dekapowanie chemiczne.

Przemywanie w bieiacej wodzie.

Chromowanie.

Przemywanie w wodzie destylowanej.

Przemywanie w biezacej wodzie.

Neutralizacja przez zanurzenie w Na2COs.

10. Przemywanie w goracej wodzie.

11. Suszenie.

. Zdejmowanie czeéci z wieszakow.

Odtluszczanie elektrolityczne katodowe w kapieli o skladzie:
NaOH  — 10 g/l
Na:COs — 8 g/l

przy temperaturze 50—70°C i natezeniu 3—4 A/dm?

Dekapowanie chemiczne w roztworze:

H2:804 — 60 g/l przy temperaturze pokojowej.

R R R N

Chromowanie dekoracymne w kapieli:
CrOs — 420 g/l
H:S0: — 4.2 g/l

przy temperaturze 50—55°C i natezeniu 25—30 A/dm? otrzymu-
je sie grubo$é warstwy 0,001—0,002 mm.

Powloki chromowe ze wizgledu na twardo$¢ osadu nie daja
sie polerowaé, wobec tego nalezy starannie polerowaé powierzt
chnie niklu, by od razu otrzymaé zadany polysk. Celem chromo-
wania jest utwardzenie powierzchni 1 nadanie picknego, btyszcza-
cego polysku o niebieskawym odcieniu. Powloka chromowa za-
chowuje dlugo polysk i ma wysoka zdolno$é odbijania promieni
Swietlnych. Zdolno$¢ réwnomiernego krycia kapieli chromowych
jest zta; nalezy to tlumaczyé tym, ze przy silnym wazroécie wy-
dajnosci pradowej z wzrostem gestoSci pradu powoduje powsta-
nie gruboziarnistego osadu mna wystajacych czcéciach katody.
Dla otrzymania powloki blyszczacej nalezy stosowaé waski za-
kres gesto$ci pradu. Przy czeéciach gleboko profilowanych moze
nastapi¢ niedostateczne wydzielanie si¢ metalu. Réwnomierne

krycie w glab mozna nieco polepszyé przez obnizenie tempera-'

tury, zwickszenie gestoSci pradu lub zastosowanie mniejszego

stezenia CrOs, tzn. przy zmianie jedego czynnika, nastepne dwa
musza pozostaé stale. Polepszenie zdolno$ci rozpraszania osadu
mozna uzyskaé przez utrzymanie wysokiego stosunku CrOs:H2804
(200). Réwniez korzystnie, ale tylko czeiciowo, dzialaja sposoby
mechaniczne, tzn. ckrany nie przewodzace, dodatkowe katody
i anody profilowane na ksztalt katody. W chromowaniu nie sto-
suje sic anod rozpuszczalnych, z powodu tego, ze wydajno§é pra-
dowa jest niewielka na katodzie, natomiast anodowe rozpuszcza-
nie chromu jest zbyt silne, wobec czego zawarto$¢ chromu w elek-
trolicie szybko wzrastalaby. Poza tym chrom metaliczny jest bar-
dzo kosztowny. Normalnie elektrolize prowadzi sie z anodami nie-
rozpuszczalnymi, wykodanymi z 94% otowiu i 6% antymonu.
W czasie chromowania na anodach tworzy sie szara $luzowata
warstewka chromianu olowiu, chroniaca ™ anody przed dalszym
rozkfadem. Gruba ta warstewka stanowi jednak znaczny opér.
Wskazane jest od czasu do czasu usuwaé ja za pomoca przemywa-
nia anod w roztworze wodorotlenku sodowego i podchlorynu sodo-
wego. Czeéci po chromowniu nalezy przemywaé w wodzie desty-
lowanej, celem usuniecia roztweru z powierzchni wyrobu. Woda
ta nalezy uzupclni¢ elektrolit do chromowania. Powierzchnie po-
chromowane nalezy neutralizowaé w Na2CO3 — 50 g/l w tem-
peraturze pokojowej.

Operacja VII

Polerowanie po chromie

CzeSci pochromowane poleruje sie tarcza flanelowa przy uzyciu
pasty polerowniczej; nalezy usuna¢ plamy z przemywania w wo-
dzie i miejsca lekko matowe. Przy stwierdzeniu miejsc nie po-
chromowanych nalezy cze$ci odchromowaé, lekko przepolerowaé
i ponownie pochromowad.

Technologia pokryé dekoracyjnych czeSci ze stopéw cynku

Proces szlifowania i polerowania wykonujemy tarcza plécienna
przeszywana z naklejonym ziarnem $ciernym N-180 do 220 przy
uzyciu pasty szlifierskiej.
Polerowanie przeprowadzamy tarcza welwetowa przy uzyciu pasty
polerowniczej. Proces niklowania czeSci odlewanych ze ZnAl wy-
maga specjalnej technologii i doktadnego przygotowania. Czesci
odlane z cynku powinny by¢ bez glebokich rys, wzer i poréw. Przed
niklowaniem powierzchnia cze$ci musi byé wypolerowana na po-
tysk lustrzany i powinna hy¢ bez jakichkolwick skaz. Wszelkie
pozostale skazy powoduja powstanie narostéw, pecherzy i od+
pryskow.

Odtluszczanie elektrolityczne katodowe odbywa si¢ w NasPOai—
45 g/l

Dckapowanic chemiczne przeprowadza sic w H2804 — 50 g/l
Przed niklowaniem czeéci ze stopéw cynku konicczne jest elektro-
lityczne miedziowanie cyjanowe dla dobrego powiazania cynku
z niklem. Do kapicli cyjanowej zamiast wprowadzaé NaeOH na-
lezy zastosowaé Na2COs. Gruboisé warstwy miedzi cyjanowej wy-
nosi 0,005—0,007 mm. Niklowanie przeprowadza si¢ w kapieli
o zmienionym skladzie w stosunku do niklowania czeéci stalowych.
Zamiast Nal' stosuje sic Nia2SO4-10H20. Warstwa niklu wynosi
od 0,015—0,017 mm.

Proces polerowania niklu, chromowania i polerowania chromu
przebiega w ten sam sposéb jak przy cze$ciach stalowych.

Proces pokryé¢ dekoracyjnych czeéci mosigznych przebiega w ten
sam sposéb co proces przy czeSciach stalowych, z ta rozinica, ze
pomijamy operacje II i III, to jest miedziowanie kwaéne i po~
lerowanic miedzi. Mosiadz jest wystarczajacym podkladem pod
nikiel i zastepuje calkowicie podkitad miedzi. Dekoracyjne po-'
krycia wewnetrznych czeéci samochodu réznia si¢ od zewnetrznych
gruboécia warstw. Calkowita grubo$é¢ warstw dla czeSci zewnetrz-
nych, ktére narazone sa na cigzkie warunki atmosferyczne, wy-
nosi 0,060 mm, a dla wewnetrznych 0,040 mm, czyli mozna catko-
wicie pominaé¢ warstwe miedzi kwasnej.

Kontrole gruboéci pokryé galwanicznych przeprowadza si¢ me-
todami:

— wagowa

— chemiczna (kroplowa lub strumieniowa)

— bezposrednia (pomiar czujnikiem mikronowym lub na szlifie

metalograficznym)

— magnetyczna

Metode wagowa stosuje sie do kontroli pracy wanien (plytki
kontrolne) oraz przy sprawdzaniu drobnych czeéci o dokladnych
wymiarach. Najszybszymi metodami stosowanymi w praktyce sa
metody chemiczne oraz magnetyczne. Te ostatnie znajduja zastoso-
wanie przy pomiarze gruboéci pokryé niemagnetycznych (miedz,
cynk, cyna) na przedmiotach z materialéw magnetycznych®).

*) Blizsze dane znajdzie czytelnik w artykule inz. S. Katrzyn-
skiego pt. ,,Przeglad metod pomiaru grubo$ci pokryé“ w Nr 3/54
Techniki Motoryzacyjnej.
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URZADZENIE DO NITOWANIA OKtADZIN HAMULCOWYCH

Przy nitowaniu okladzin szczek hamulcowych zatrudnia si¢ za-
zwyczaj dwéch ludzi, z ktérych jeden przytrzymuje szczeke na od-
powiednim kowadetku, a drugi nituje przy pomocy naglownika
1 mlotka.

Przedstawiony na rys. 1 i 2 przyrzad pozwala na wykonywanie
nitowania przez jednego pracownika, gdyz szczeka hamulcowa
przytrzymywana jest nieruchomo w zadanym polozeniu przy po-

mocy dzwigni uruchamianej Przyrzad iten odznacza sie

noga.
prostota konstrukcji i moze by¢ wykonany we wlasnym zakresie

przez warsztaty naprawcze.

Autorem projektu przyrzadu zatwierdzonego uchwata Komisji
Wynalazczo$ci jest inz. Z. Jedraszko z Biura Konstrukeyjnego
Przemystlu Motoryzacyjnego.
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XXIV MIEDZYNARODOWE TARGI POZNANSKIE
3—24 lipca 1955 r.

Wznowione po czteroletniej przerwie Miedzynarodowe Tar-
gi Poznanskie, ktére odbeda sie w czasie od 3 do 24 lipca br.
beda mialy znacznie szerszy zakres od poprzednich.

MTP bedg podsumowaniem naszych wosiagnie¢ i dorobku
X-lecia, zaré6wno w zakresie towardw, jak i ustug oraz $wia-
dectwem naszej polityki handlu zagranicznego, polityki zmie-
rzajacej do rozszerzenia wspolpracy i wymiany towarowej.
MTP zaprezentujg przede wszystkim nasze mozliwosci, per-
spektywy eksportowe i ich kierunki rozwojowe.

Zarzad MTP oddaje do dyspozycji wystawcow zagranicz-
nych 22 tys. m? powierzchni krytej i 8 tys. m? na terenie
otwartym.,

Wystawcy krajowi zajma pod eksponaty 22500 m? Kkrytej
powierzchni targowej oraz 16500 m? na terenach otwartych.

Zgodnie z dotychczasowym rozwojem przemystu w jego pod-
stawowych galeziach, pierwsze miejsce na XXIV MTP zajmie
przemyst ciezki, usytuowany na 11500 m? w halach i 16500 m®
na wolnym powietrzu, czyli 55% krytej i 100% otwartej po-
wierzchni wystawowej, przeznaczonej dla wszystkich wystaw-

cow krajowych. Bedzie to dominujacy akcent Targéw i dowdd
osiagnie¢ naszej gospodarki narodowej.

Opracowaniem programu i nadzorem nad produkcja ekspo-
natéw i technicznym ich przygotowaniem do demonstracji
w ruchu zajmie sie ponad 100 specjalistow naszego zycia go-
spodarczego.

Hutnictwo, goérnictwo, przemyst chemiczny i budownictwo
wraz z przemyslem materiatow budowlanych i odlewniczym
pokaza swoje osiggniecia eksportowe na 18 stoiskach o lacz-
nej powierzchni 8752 m2,

W pracach przygotowawczych zapewniono udzial przedsta-
wicieli 60 zarzadow galezi przemystu. Projektuja ciekawe roz-
wigzania techniczne ekspozycji, aby zwiedzajacy mogt od-
nie$¢ interesujace wrazenie i korzy$ci fachowe m. in. przez
zapoznanie sie z dzialaniem mechanizméw maszyn i urzadzen
przemystowych w ruchu.

Chlubie naszego odrodzonego przemystu — wyrobom prze-
mystu maszynowego i metalowego oddano do dyspozycji i gléw-
na hale Targéw o pow. 9019 m? oraz rozlegle tereny otwar-
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te. Na parterze tej hali urzadzony zostanie park maszyn i ob-
rabiarek, w ktéorym zobaczymy wsréd eksponatéw 60 obra-
biarek ciezkich o wadze 65 ton do lekkich kilkudziesieciu kg
0 réznym przeznaczeniu.

Po raz pierwszy znajda sie na Targach Poznanskich obrabiar-
ki nigdy dotad w Polsce nie produkowane, wsréd nich takie
jak olbrzymia szlifierka do walcéw hutniczych, pozwalajgca
na dokladne szlifowanie od kilku mikronoéw, tokarki ciezkie,
olbrzymie dwustojakowe karuzeléwki o $rednicy wirujgcego
stolu 3200 mm beda rézne typy frezarek ciezkich, uniwersal-
nych i szybkobieznych, nowoczesne tokarki srednie i lekkie,
olbrzymie obrabiarki kolejowe do obrobki oraz zestaw kot
parowozowych i wagonowych, rewolweréwki i automaty to-
karskie oraz szereg innych przeznaczonych dla réznych gatezi
naszego przemystu.

Dla przykladu wymienimy trzy nowoczesne obrabiarki, sta-
nowigce ostatnie osiggniecie konstrukcyjne i produkcyjne.
Obrabiarki te moga konkurowa¢ z odpowiednimi typami za-
granicznymi, zaré6wno pod wzgledem wydajnosci obrébki, pew-
nosci dziatania, bezpieczenstwa pracy i co jest rowniez bar-
dzo wazne harmonijnego ksztaltu i pieknego wygladu ze-
wnetrznego. Mamy tu na myS$li tokarke-kopiarke TGA 18,
szlifierke do walcow SHA 90 i szybkobiezng tokarke produk-
cyjng TPC 24.

tura pomiarowa, narzedzia precyzyjne,

Liczne, powazne instytucje handlowe za granicg zaintereso-
wane sa w imporcie z Polski obrabiarek. Dotychczas ekspor-
tujemy nasze obrabiarki do Argentyny, Brazylii, Finlandii,
Grecji, Indonezji, Islandii i Turcji. Interesujg sig réwniez nimi
kraje Ameryki tacinskiej, Dania, Egipt, Francja, Holandia,
Indie, Iran, Norwegia, Pakistan, Szwajcaria, Szwecja i Wlochy.

Nalezy przypuszczaé, ze nadchodzace MTP przyczynig sig
do zawarcia wielu transakcji eksportowych w tej waznej dzie-
dzinie naszego przemystu.

Na I pietrze umieszczone beda wyroby masowe przemysiu
metalowego, a wéréd nich tak ciekawe eksponaty, jak apara-
narzedzia lekarskie
i wyroby elektrotechniczne.

Na terenach otwartych znajdowa¢ sie¢ beda wyroby prze-
myshlu motoryzacyjnego, przemystu taboru kolejowego, urza-
dzenia energetyczne i teletechniczne w ruchu; w Wiezy Gor-
noslaskiej za$ zapoznamy sie po raz pierwszy z osiggnieciami
przemystu okretowego.

W ten sposob zadokumentujemy, ze opanowali$my trudne
problemy budownictwa maszyn i urzgdzen przemystowych,
aparatury precyzyjnej i ze ‘jesteSmy powaznym partnerem
w rozwoju pokojowej wymiany miedzynarodowej, takze
w dziedzinie débr inwestycyjnych.

KOMUNIKAT
Zarzgdu Sekcji Samochodowej SIMP

W dniu 22.II. br. odbylo si¢ Walne Zebranie Sekcji Samo-
chodowej SIMP, na ktéorym wybrany zostal nowy Zarzad Sek-
cji w osobach:

kol. Krainski Marian — przewodniczacy
» Krasuski Antoni — czlonek
.+ Brejte Bolestaw — it
. Jaworski Jozef — "
., Tomiczek Mieczystaw -— T
nw Przybysz Tadeusz — Wi
. Mréz Zenon — "

oraz

kol. Szopinski Stefan — z-ca czlonka
» Skwarek Jézef — "
,»  Kaminski Eugeniusz — "

Zatwierdzony plan pracy sekcji obejmuje:

1. Sprawy ogélne i organizacyjne

. Posiedzenie Zarzadu Sekcji — raz w miesigcu (pierwszy
wtorek kazdego miesigca)

. Zorganizowanie wspolnie z Kolem Samochodowym
SITK-u i Sekcja Transportowg P. T. Ekonomicznego
1-dniowej konferencji na temat ,Ekonomia eksploatacji
samochodu Star — 20 i jej wplyw na zmiany charakte-
rystyki samochodu”

. Wspolpraca z redakcjg Techniki Motoryzacyjnej przez
pomoc w ustalaniu tematéw i typowaniu autoréw arty-
kutow.

. Opiniowanie dla MPM spraw bytowych pracownik6w in-
zynieryjno-technicznych, cztonkéw Sekcji Samochodowej,
szczegolnie na odcinku norm plac.

1. 5. Wypracowanie form wspotpracy Sekcji Samochodowej
z kotami SIMP przy zakladach przemystu motoryzacyj-
nego.

2. Akcja wycieczkowa

. Zorganizowanie wycieczki krajowej na Miedzynarodowe
Targi w Poznaniu.

. Zorganizowanie wycieczki zagranicznej na Miedzynaro-
dowe Targi w Lipsku.

3. Akcja sikoleniowo-odczytowa

. Zorganizowanie okolo 10 odczytéw ma terenie W-wy
w gmachu NOT. W odczytach uwzglednione beda tema-
ty planowane na rok ubiegly oraz szerzej wykorzystana
bedzie (w porozumieniu z CZPMot.) dokumentacja licen-
cyjna.

. Wypracowanie form propagandy dla zwiekszenia frek-
wencji i dyskusji na odczytach. Przewidziane jest wy-
sylanie zaproszen imiennych oraz umieszczanie skrétow
przed ich wygtoszeniem w Technice Motoryzacyjnej,
w celu rozszerzenia bazy dyskusyjnej.

. Wspélpraca z Kolem Samochodowym SITK-u i Sekcja
Transportowa PTE w sprawie ustalenia tematyki odczy-
tow i sposobéw informacji o nich.

. Wspédlpraca z Sekcja Odczytowa Zarzadu Giéwnego
SIMP, w zakresie ustalania tematyki i form realizacji fil-
mow popularno-naukowych i dydaktycznych.

Zarzad Sekcji Samochodowej zwraca sie z apelem do wszyst-
kich cztonkéw SIMP, pracujacych w dziedzinie motoryzacyj-
nej, o zapisywanie sie na czlonkow Sekcji Samochodowej
w kotach zakladowych lub oddzialach SIMP oraz prosi o bliz-
szg i szersza wspolprace z Zarzadem Sekcji.

Zarzqd Sekcji Samochodowej SIMP
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Gwiazdkami, obok porzadkowych liczb artykuiéw, oznaczone sa
publikacje znaJduJace sie w bibliotece Biura Konstrukeyjnego Prze-
mystu Motoryzacyjnego. Stosowana jest klasyfikacja dziesigtna wy-
danie polskie.

F. BADANIA NAUKOWE I TECHNICZNE

70* 621.43.038.5.001.4 F BKPMot.
Nowak M.: Prace badawcze nad udoskonaleniem pompy wtrysko-
wej produkcji IFA. | Uber Entwicklungsarbeiten an der IFA —
Einheitseinspritz-pumpe”. Kraftfzgtechn., Berlin, mies., t. 4, Nr 8,
sierp. 54, s. 286; 29X21 cm., 3 str., 2 rys., 7 wykr.—

W dalszej czgéci publikacji zamieszczonej w nr 7/54 Kraftfzg-
techn. podany jest przebieg préb i ich wyniki nad zmiang char
rakterystyk pompy wtryskowej IFA w sensie najkorzystniejszego
oddzialywania krzywa momentu silnika wysokopreinego. Ustale-
nie wplywu diawienia doplywu paliwa oraz zastosowania zar
woru ci$nieniowego na charakterystyke pompy wtryskowej.

71% 621.431.73:621—242.3.004.6:669.268 F BKPMot.
Zuzycie pierscieni tlokowych. ,,Wear with chromium plated piston
rings”. Auto Engr., London, mies., t. 44, Nr 9, wrze$. 54 s. 363;
29X21 cm., 1 str.,

Opis przeprowadzonych badaf nad zachowaniem sie pierécieni
tlokowych chromowanych. Wplyw zastosowania pierscieni chro-
mowanych na zachowanie si¢ sasiednich pier§cieni niechromowa-
nych oraz gladzi cylindrowej.

72% 621.431.73:621.892.001.2 F BKPMot.
Cejka V.: Badania olejow siinikowych w Czechoslowacji. ,,Die
Prifung von Motorenschmierélen in der Tschechoslowakischen
Republik”. Kraftfztechn, Berlin, mies., t. 4, Nr 8, sierp. 54, s. 244;
29X21 cm., 2 str.—

Badania olejéw silnikowych przeprowadzane sa na silnikach
wzorcowych. Metoda MZ4 odncsi si¢ do préb na czterosuwowym
czterocylindrowym silniku gaznikowym. Ma ona na celu okresle-
nie ilo$ci osadéw pochodzacych z oksydacji oraz ustalenie wlas-
ncéci korozyjnych olejow. Metoda MZ1 polega na badaniu wlasci-
wosci olejow w jednocylindrowym silniku wysokopreznym. Opis
i sposob przeprowadzania proby olejéw wg metody MZ4.

78% €21.431.73:621.892.096.1 F BKPMot.
Pievost J.: Obieg olejowy w silnikach spalinowych. ,,Organisa-
tion du grassage dans les moteurs & combustion interne”. SIA-],
Paris, mies., t. 27, Nr 11, list. 54, s. 393; 29X21 cm., 8 str., 4 rys.,
5 wykr.,

Oméwienie charakterystyk pomp olejowych uiywanych w Silni-
kach spalinowych. Opis jednej z metod badania wydatku pomp.
Analiza zjawisk fizycznych zachodzacych na drodze krgzenia oleju
w' silniku. Olej smarujacy obok swego zasadniczego zadania spel-
nia réwniez role czynnika chlodzacego. Wyprowadzenie réwnan
termicznych dla przeplywajacego oleju z punktu widzenia chlodze-
nia silnika. Sposéb ustalania charakterystyki chlodnicy oleju.
74% 621.436:621 —57.621.356 BKPMot.
Genin G.: Okreslenie charakterystyk akumulatoréw stosowanych
dla rozruchu silnika wysokopreznego. ,, Determination des caracte-
ristiques d’'une batterie de demarrage de moteur Diesel”. SIA-],
Paris, mies., t. 27, Nr 10, pazdz. 54, s. 335; 29X21 cm., 7,5 str.,
6 wykr.—

Wtaéciwy dobdr akumulatoréw dla rozruchu silnika wysokoprezne-
go wymaga nie tylko znajomosci «cech rozruchowych silnika, ale
réwniez charakterystyki uzytej baterii. Na podstawie wykreélnego
przedstawienia cech baterii akumulatoréw sprawdza sie¢ jej pra-
widlowy dobdr oraz wlaSciwe wykorzystanie przy rozruchu silni-
ka o znanych cechach. Wplyw zmian temperatury na pojemnosé
baterii akumulatoréw.

75% 621.436:621.43.052 F BKPMot.
Schweitzer P. H.: Zatrzymywanie si¢ silnika, Studium nad zacho-
waniem si¢ silnika wysokopreznego. ,,Engine stalling. A study of
Diesel behaviour”. Auto. Engr.,, London, mies., t. 44, Nr 7, lip.
54, s. 285; 29X21 cm., 7,5 str., 15 wykr.—

Dwa powody zatrzymywania si¢ silnika zwlaszcza silnika wysoko-
preinego. Pierwszy, to zwiekszenie obciazenia silnika ponad jego
moc maksymalng. Drugi, to brak réwnowagi stalej miedzy moca
silnika, a moca potrzebna do napedu maszyny napedzanej przez
silnik. Mechanika zatrzymywania si¢ (gaéniecia) silnika. Charak-
terystyka zasilania silnika wysokoprginego paliwem przy pomocy
pompy wtryskowej. Rodzaje regulatoréw ograniczajacych ilosci
obrotéw i zasady ich dzialania. Obciazenia zabezpieczajace silnik
przed zatrzymaniem sig. Ocena silnika powinna odbywa¢ si¢ raczej
na podstawie pracy przy rzeczywistym obciazeniu, amizeli przy
obciazeniu uzytkowym przy pomocy dynamometru.

76% 621.892.09.001.2 F BKPMot.
Steinitz E. W.: Badania oleju do smarowania. Przeglad znaczenia
tych badan dla okreslenia jakoéci. ,Lubricating oil tests. A sur-
vey ot ftheir 51gn1f1cance for determmlng quality”. Auto Engr,
London, mies., t. 44, Nr 9, wrzeé. 54, s. 875; 29X21 cm., 3,5 str.,
1 fot., 2 rys., 1 wykr—

. Podkreslenie wazno§ci wynikéw badan i dostarczania §wiadectwa

badan przy dostawie oleju. Metody skréconych badah dla ozna-
czania cigzaru oleju, zawarto$ci popiotu, koksowania, punktu met-
nienia i krzepniecia, lepko§ci punktu zaplonu, odpornoéci na wyi-
sza temperature, kwasowo$ci oraz utleniania.

K. POJAZDY MECHANICZNE

¥ 629.113(061.4) K BKPMot.
Orth W.: Nowoczesne konstrukcje samochodowe w $wietle wy-
stawy sztokholmskiej 1954 r. ,,Der moderne Kraftwagenbau im
Spiegel des Stockholmer Automobil salons 1954”. Kraftfzgtechn.,
Berlin, mies., t. 4, Nr 10, pazdz. 54, s. 307; 29X21 cm. 6 str.,
26 fot., 3 rys.—

Na tle modeli samochodéw osobowych wystawionych na Wysta-
wie Sztokholmskiej w r. 1954 oméwione zostaly tendencje w bu-
dowie tych pojazdéw. Zasadnicze kierunki konstrukcyjne reprezen-
tuja Ameryka i Europa. Pojazdy amerykanskie charakteryzuje
wysoka moc silnika oraz obszerne samonos$ne podwozie. W wo-
zach europejskich przewainie S$redniego’ i malego litrazu najr
wiecej uwag poSwieda si¢ wysokiej ekonomii zuiycia paliwa.
Krétkie charakterystyki techniczne samochodéw wystawionych na
wystawie.

78% 629.113.011.5(079.1) K BKPMot.
Konstrukcja nadwozia. Przeglad nagrodzonych prac zgloszonych
na konkurs Instytutu Brytyjskich Producentow Wagonéw i Samo-
chodow. ,,Coachwork design. A rieview of the winning entries
of the J. B. C. A. M. compelition”. Auto. Engr., London, mies., t.
44, Nr 7, lip. 54, s. 298; 29X21 cm., 7 str., 5 rys., 1 fot.—
Wryniki dorocznego konkursu na opracowanie nadwozi, organizo-
wanego przez Instytut Brytyjskich Producentéw Wagonéw i Samo-
chodéw. Krétkie opisy nagrodzonych na konkursie opracowan ry-
sunkowych nadwozi: turystycznego czteroosobowego samochodu
sallonu, w ktérym szczegblna uwagg zwrdécono na wygode pasa-
zera i obszerne pomieszczenie na bagaz; dwuoosobowego, dwu-
drzwiowego samochodu krytego, typu wyscigowego; parterowego,
luksusowego autobusu o samono$nym nadwoziu; samochodu do-
stawczego, péltonowego, specjalnie dostosowanego do produkcji na
duza skale z uwzglednieniem duzej ekonomii uzytych narzedzi
i latwosci transportu samochodu przy dostawach za granice.
79% 629.113:534.389:614.86 K BKPMot.
Thiry I.: Walka z hala$liwo$cia pojazdu, czynnikiem bezp1eczen~
stwa. ,La lutte contre les bruits du vehxcule facteur de securite”.
SIA-], Paris, mies., t. 27, Nr II, list. 54, s. 385; 29X21 cm, 5,5
str., 5 wykr.—

Hatasliwo$¢ wplywa ujemnie na system nerwowy kierowcy po-
jazdu i zwalczanie jej przyczynia si¢ bezpoSrednio do podniesie-
nia bezpieczenstwa ruchu drogowego. Sposoby pomiaru hatali-
wolci oraz opis przyrzadéw stuzacych do tego celu. Metoda ana-
lizy dzwiekéw zlozonych oraz sposoby rejestracji diwiekéw. Pro-
by fizycznego okre§lenia pojecia komfortu jazdy.

L. SILNIKI POJAZDOW MECHANICZNYCH, POKREWNE -
ICH MECHANIZMY I ELEMENTY SKLADOWE
80%* €21.431.73:621—33.002.3 L BKPMot.
Zawory grzybkowe. Prowadnice i gniazda. Cze$é I. Przeglad ma-
terialéw na zawory i ogblne cechy charakterystyczne konstrukcji.
»Poppet valves, guides and seats. Part I. A survey of valve ma-
terials and general design features”. Auto Engr., London, mies.,
t. 44, Nr 9, wrze$. 54, s. 349; 29X21 cm., 8 str. 2 fot., 3 rys,
1 wykr.—
Warunki pracy zaworéw. Wymagania, jakim powinny odpowiada¢
materialy stosowane do wyrobu zawordw, rodzaje miateriatéw
uzywanych w Anglii 1 ich zalety. Zawory produkowane z dwéch
rodzajow materialéw o réznych wlasciwosciach, stosowane specjal-
nie w Anglii. Tablica materialéw z podaniem wlasnoéci mecha-
nicznych. Metody produkcji zaworéw. Stosowane ksztalty zawo-
row i szczegdly konstrukcyjne z tablica podajaca material, $red-
nice grzybkéw, oraz katy grzybkéw i gniazd.
81% 621.481.78:621—57 L BKPMot.
Berger M.: Rozruch silnikéw ,Le demarrage des moteurs”. SIA-],
Paris, mies., t. 27, Nr 9—10, wrzes.—pazdz. 54, s. 313—531:
29X21 cm., 22 str;, 1 fot., 8 rys., 13 wyke—
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Opis dwudziestu sposobéw rozruchu silnikow spalinowych, obej-
mujacych rozruch mechaniczny, elektrycany, hydrauliczny, pneu-
matyczny i bezwladno$ciowy. Analiza zjawisk zachodzacych przy
rozruchu silnika wysokopreinego jako trudniejszego do urucho-
nienia w poréwnaniu z silnikiem gaznikowym. Zagadnienie roz-
ruchu silnika w niskiej temperaturze wraz z podaniem $rodkéw
ulatwiajacych taki rozruch. Podstawy teoretyczne i obliczeniowe
wazniejszych typoéw rozrusznikéw. Badania rozruchu silnika w nis-
kich temperaturach.

82* 621.431.73:621.43.038.771 L BKPMot.
Richter K.: Filtry powietrza dla silnikéw samochodowych i ciagni-
kowych. ,,Uber Luftfilterentwicklungen ~fiir Fahrzeug — und
Schleppermotoren”. Kraftfzgtechn., Berlin, mies., t. 4, Nr 8, sierp.
54, s. 229; 29X21 cm., 7 str., 3 rys., 16 wykr.—

Oczyszczanie powietrza zasysanego przez silniki spalinowe winno
w najogélniejszym  przypadku wodbywaé sie¢ w dwu etapach.
Oczyszczanie wstepne powinno odbywaé sie w urzadzeniach cyklo-
nowych, a ostateczne w filtrach. Dla silnikéw trakcyjnych najko-
rzystniejszymi okazaty sie powietrzne filtry olejowe. Opis kon-
strukcji oraz sposéb obliczania urzadzen cyklonowych. Dane kon-
strukcyjne dla projektowania filtréw powietrznych. Metoda badan
filtréw' wraz z podaniem proponowanych znormalizowanych wa-
runkéw, w jakich te badania powinny sie odbywad.

§3% 621.436(088.8) L BKPMot.
Biezace patenty. Silnik wysokoprezny. ,Current patents. Compre-
ssion — ignition engine”’. Auto. Engr., London, mies., t. 44,
Nr 7, lip. 54, s. 306; 29X21 cm., 0,5 str., 1 rys.—

Opis ze szkicem konstrukcji silnika wysokopreinego o stosunku
sprezania nizszym niz dotychczas stosowany i zapewniajacego za-
plon przy zastosowaniu normalnego oleju napedowego uzywanego
do silnikéw wysokopreznych. Zasada konstrukcji moze mieé za-
stosowanie zar6wno do silnikéw dwusuwowych, jak i czterosuwo-
wych, zaréwno bocznozaworowych, jak i gdérnozaworovych. Pa-
tent Nr 704236 A. F. Sanders.

84% 621.436:621:43.04(088.8) L BKPMot.
Biezace patenty. Silnik wysokoprezny z zaplonem iskrowym.
,Current patents. Spark ignition, fuel injection enginer”. Auto
Engr., London, mies., t. 41, Nr 9, wrzeé. 54 s. 390; 29X21 cm.,
0,5 str., 1 rys.—

Opis ze szkicem konstrukcji glowicy silnika wysokopreznego z za-
plonem iskrowym, komora spalania o ksztalcie tarczowym umie-
szczona w glowicy zapewnia energiczne zawirowanie powietrza
sprezonego. W silniku tym spalanie jest uniezaleznione od jakosci
oleju. Konstrukcja zapobiega stukaniu silnika. Patent Nr 704.800.
Texaco Development Corporation (U.S.A).

85% 621.436:621.43.056 L BKPMot.
Nowe rozwiazanie procesu spalania w silniku wysokoprgznym.
,Neues Verbrennungsverfahren fiir Dieselmotoren”. Kraftfzgtechn,,
Berlin, mies., t. 4, Nr 8, sierp. 54, s. 246; 29X2T cm., 0,5 str.,
1 fot., 1 rys.—

Krétki opis ulepszonej komory spalania oraz $rodkéw zapewniar
jacych duze zawirowanie zasysanego powietrza zastosowanych
w wysokopreznych silnikach MAN o mocach 130, 155 1 180 KM.

M. MECHANIZMY PODWOZIA POJAZDOW
MECHANICZNYCH

86% 629.113:€21—585 M BKPMot.
Przekladnia Beiera. Bezstopniowa przekladnia o szerokim zasto-
sowaniu, réwniez jako automatyczna skrzynka biegéw do samo-
chodu. ,,The Beier gear. An infinitely variable gear for a wide
range of applications, including automatic transmissions”. Auto.
Engr., London, mies., t. 44, Nr 9, wrzes. 54, s. 383; 29X21 cm.,
4.5 str., 3 fot., 2 rys.,, 1 wykr.—

Krétka historia opracowania konstrukcji przekladni dr Jézefa
Beiera. Ogélne zasady konstrukcji przekladni bezstopniowej. Za-
lety przekladni. Szczegétowy opis konstrukcji i ddialania prze-
ktadni. Uruchamianie skrzynki przekiadniowej ze stanu spoczyn-
ku. Dzialanie przektadni w czasie jazdy pod gérg i przy uiyciu
silnika jako hamulca. Dzialanie przekladni przy biegu wstecznym.
87 629.113:621—592 BKPMot.
Roediger W.: Nowoczesne konstrukcje hamulcow. ,Moderne
Bremsen konstruktionen”. Kraftfzgtechn., Berlin, mies., t. 4, Nr 8§,
sierp. 54 s. 241; 29X21 cm., 3,5 str., 3 fot., 5 rys., I wykr—
Ciagly wzrost szybkoéci samochoddéw, zwlaszcza osobowych poy
woduje niedostateczne dzialanie obecnie stosowanych rozwiazan
hamulcowych. Przeglad nowych rozwigzan konstrukcyjnych ha-
mulcéw samochodowych, stosowanych przede wszystkim w wozach
wyczynowych. Dla przecietnych pojazdéw turystycznych celowe

jest zachowanie istniejacych rozwiazan w postaci hamulcow szcze-
kowych przy wprowadzeniu niezbgdnych ulepszen.
&§8% 629.114.5:629.113.012.83 M BKPMot.
Resorowanie pneumatyczne w autobusach. ,Luftfederung fir
Omnibusse”. Kraftfzgtechn., Berlin, mies., t. 4, Nr 8, sierp. 54,
s. 248; 29X21 cm., 0,5 str., 1 fot.,, 3 rys.—

Krétki opis pneumatycznych urzadzen resorujacych zastosowanych
w autobusie produkcji GMC. Zaleta resorowania pneumatycznego
jest samoczynne dostosowywanie si¢ do warunkéw pracy oraz
zbedno$é obstugi 1 konserwacji:

89% 629.114.6:629.113.011.1:629.118.011.5 M BKPMot.
Standart Osiem. Cze$¢ II. Podwozie o jednolitej budowie, skon-
struowane dla ulatwienia naprawy. , The standart cight. Part II.
A chassis of unitary construction designed for case of repair”.
Auto. Engr., London, mies., t. 44, Nr 7, lip. 54, s. 269; 29X21
cm., 4 str.,, 9 fot., 3 rys.—

Krétka charakterystyka czteroosobowego samochodu ,,Standar
osiem” z duza iloécia latwo odejmowalnych czesci skladowych.
Dane techniczne samochodu. Opis poszczegdlnych zespoléw pod-
wozia jak: sprzeglo i skrzynka biegéw, tylna o§, tylne zawiesze-
nie, ciekawe rozwigzanie zawieszenia przedniego, mechanizm kie-
rowniczy i hamulce wraz z podaniem rozmieszczenia czeéci, wyk
miaréw oraz materialéw zastosowanych do produkcji. Opis kon-
strukcji nadwozia.

N. MATERIALY EKSPLOATACY]JNE

90* 621.892.09.661.249.27:621.877 N BKPMot.
Gordon Kay F.: Koloidalny dwusiarczek molibdenu. Smar do réz-
nego zastosowania. ,,Colloidal molibdenum disulphide. A lubricant
for many applications”, Auto. Engr., London, mies., t. 44, Nr 9,
wrze$. 54, s. 857; 29X21 cm., 2 str.—

Wiasnosci struktury molekularnej dwusiarczku molibdenu. Zax-
lety dwusiarczku molibdenu jako smaru i zastosowanie. Rodzaje
domieszek dodawanych do dwusiarczku molibdenu uzywanego do
smarowania. Zastosowanie jego w odlewnictwie. Mieszanka dwu-
siarczku molibdenu z normalnymi smarami pochodzenia naftowego.
Typowe przykiady zastosowania smaru tego typu.

0. OGOLNE ZAGADNIENIA MOTORYZAC]JI, ZASTOSOWA-
NIE POJAZDOW ORAZ ICH PROWADZENIE

G1% 629.113:.001.8:621—23:621.438 0} BKPMot.
Ricart P.: Samochéd za 25 lat. ,L’automobile dans vingt — cing
ans”. SIA-], Paris, mies., t. 27, Nr 9, wrzes. 54 s. 292; 29X21
cm., 7 str.,, 1 rys., 2 tabl.—

Zakonczenie artykulu z nr 8/54 SIA-]J. Rozwazania nad rodzajem
energii, jaka zostanie uzyta w ciagu najblizszych 25 lat do napedu
pojazdéw mechanicznych. Przewiduje sie dalsze udoskonalenie sil-
nika spalinowego oraz coraz szersze zastosowanie turbiny spali-
nowej. Turbina spalinowa w obecnym stadium rozwoju posiada
jeszcze szereg ujemnych wlasno$ci w zastosowaniu do napedu sa-
mochodéw, usuniecie tych cech ujemnych polaczone jest w znacz-
nej mierze z postepem w dziedzinie materialowej. W silnikach
spalinowych udoskonalone paliwa pozwola osiagnaé wyzsze moce
z litra objetoéci skokowej co pociagnie za soba znaczny wzrost
przecietnych szybkoéci pojazdéw.

T. TECHNOLOGIA I PRODUKC]JA
92%* 629.118:658.561 T BKPMot.
Automatyzacja i mechanizacja przemyslu samochodowego
w Zwiazku Radzieckim. , Automatisierung und Mechanisierung
der Kraftfahrzeug-industrie in der Sowjetunion”. Kraftfzgtechn.,
Berlin, mies., t. 4, Nr 10, pazdz. 54, s. 301; 29X21 cm., 1,5 str.—
Omoéwienie postepu w mechanizacji i automatyzacji zakladéw sa-
mochodowych w Zwiazku Radzieckim. Przyklady przeprowadzo-
nych prac w tym zakresiec oraz osiagnigte rezultaty. Mechanizacja
i automatyzacja proceséw wytwarzania winna by¢ rozciagnicta nie
tylko na zaklady produkcji samochodéw, ale réwniez na zaklady
pomaocnicze, a zwlaszcza elektrotechniki samochodowej.
93%* 629.113.01:658.561 T BKPMot.
Bauer P.: Racjonalna produkcja cze$ci samochodowych. ,Ratio-
nelle Fertigung von Kraftfahrzeugteilen”, Kraftfzgtechn., Berlin,
mies,, t. 4, Nr 10, pazdz. 54, s. 292; 29X21 cm., 5,5 str., 22 fot.,
2 rys.— i
Oméwienie korzy$ci wynikajacych z automatyzacji i mechanizacji
procesow' technologicznych w przemysle samochodowym. Zasady,
jakimi nalezy si¢ kierowaé w zaktadach produkcyjnych przy
wprowadzaniu mechanizacji proceséw wytwarzania. Przyktady
racjonalnej obrébki zasadniczych czeSci silnika samochodowego,
ilustrowane licznymi zdjeciami.

Niniejszy Przeglad Bibliograficzny zawiera jedynie cze$¢ analiz dokumentacyjnych publikacji z zakresu motoryzacji. Pelna doku-
mentacja ukazuje si¢ w postaci kart dokumentacyjnych wydawanych przez Centralny Instytut Dokumentacji Naukowo-Technicz-
nej (Warszawa, al. Niepodlegloéci 188). CIDNT przyjmuje prenumerate kart dokumentacyjnych, ktéra moze obejmowaé zaréwno

cala dokumentacje naukowo-techniczna, jak i oddzielne jej dzialy lub poszczegélne

zagadnienia i tematy techniczne. CIDNT

wykonuje (za zwrotem kosztéw) fotokopie i mikrofilmy publikacji objetych zaréwno przegladem bibliograficznym, jak i kartami do-

kumentacy jnymi. -




NARADA INZYNIEROW | TECHNIKOW METALOWCOW
W SPRAWIE POSTEPU TECHNICZNEGO

W dniu 21.IV. br. odbyla sie narada aktywu inzynierow
i technikéw metalowcow okregu warszawskiego, w sprawie
postepu technicznego, na ktérej podjeto nastepujaca uchwatle:

Inzynierowie i technicy przemystu budowy maszyn, instytu-
té6w naukowo-badawczych i Politechniki Warszawskiej zebrani
na naradzie zorganizowanej przez Zarzad Oddzialu Warszaw-
skiego Stowarzyszenia Naukowo-Technicznego Inzynierow
i Technikow Mechanikéw Polskich SIMP oraz przez Zarzad
Techniki Ministerstwa Przemystu Maszynowego — po wystu-
chaniu referatow i dyskusji wyrazaja pelng gotowosc¢ realiza-
cji wezlowych zadan, ktére w walce o postep techniczny przed
inzynierami i technikami stawiaja Uchwaty III Plenum
KC PZPR.

W Polsce Ludowej po raz pierwszy w historii naszego na-
rodu postep techniczny zrést sie z najzywotniejszymi postu-
latami i potrzebami mas pracujacych, stal sie rzeczywista re-
kojmig stalego wzrostu dobrobytu ludzi pracy , niezawodnym
oparciem dla rosnacych nieprzerwanie sit twoérczych narodu.
Totez dzi$ bardziej niz kiedykolwiek zdajemy sobie sprawe,
ze nauka i technika w zespoleniu z dazeniami i potrzebami
mas pracujacych oraz potrzebami gospodarczymi kraju staje
sig wielka, postepowa i tworcza.

Swiadomi znaczenia, jakie posiada dla przebudowy i roz-
budowy wielkiego przemystu socjalistycznego naszego kraju
przemyst ciezki, a w szczegdlnosci przemyst maszynowy, jako
wytwérca nowych i nowoczesnych $rodkéw produkcji, pod-
sltawowych elementéw calego rozwoju i postepu techniczne-
go — postanawiamy:

I. Dla zapewnienia realizacji zadan stojacych przed inzy-
nierami i technikami przemystu budowy maszyn w mysS$l
Uchwatl III Plenum KC PZPR wzméc walke o postep tech-
niczny: ‘

1.w zakresie konstrukcji — przez:

a) opracowywanie rozwigzan konstrukcyjnych nowych ty-
pow maszyn i urzadzen na bazie najnowszych osiagnie¢ tech-
niki Swiatowej,

b) przeprowadzanie w szerokim zakresie modernizacji i kon-
strukcji wytwarzanych maszyn z uwzglednieniem nowoczes:
aych rozwiazan, oraz przystosowanie do wymagan eksportu,

c) zastosowanie nowych tworzyw, materialow o podwyz-
szonych wytrzymato$ciach, zmniejszenie ciezaru wyrobéw przy
pelnym wykorzystaniu ich wtasnosci,

d) szersze przechodzenie na konstrukcje spawane i tloczone;

2.w zakresie technologii — przez:

a) unowoczesnianie i uzupeilnianie dokumentacji technolo-
gicznej z uwzglednieniem proceséw kontroli techn., zaostrze-
nie przestrzegania dyscypliny technologicznej oraz wprowa-
dzenie typowych proceséw technologicznych,

b) wprowadzanie niezbednego oprzyrzadowania przy szero-
kim stosowaniu przyrzadéw normalnych i zorganizowanie go-
spodarki narzedziowej,

c) szersze stosowanie obrébki plastycznej zamiast obrobki
widrowej celem lepszego wykorzystania materiatow,

d) rozszerzanie wprowadzania postepowych metod technolo-
gicznych;

3. w zakrtesie kontroli technicznej — przez:

a) usprawnianie poszczegolnych odcinkéw pracy kontroli
technicznej i polepszanie metod kontroli,

b) wspolprace kontroli technicznej w usuwaniu przyczyn po-
wstawania brakéw i poprawek,

c) przeprowadzanie okresowej kontroli pomocy warsztato-
wych, .

d) polepszanie wyposazenia kontroli technicznej w niezbed-
ne sprawdziany, pomoce, aparature kontrolno-pomiarowag;

4. w zakresie organizacji produkcji — przez:

a) realizowanie zaplanowanych na rok 1955 przedsiewziec
organizacyjno-technicznych, a w szczegdélnosci montazy poto-
kowych, gniazd i linii obrébczych,

b) wprowadzanie ulepszonych zasad organizacji produkcji
w szczegdlnosci organizacji stanowisk roboczych i ich obstugi
oraz planowania wewnatrzzaktadowego,

¢) upowszechnianie przodujgcych metod pracy, w szczegol-
nosci metody Klaji i Kowalowa, -

d) wzmocnienie poziomu technicznego zakladu przez orga-
nizacje i lepsze wykorzystanie laboratoriéw zakladowych i izb
pomiarowych, wzmocnienie biur technologicznych i konstruk-
cyjnych przyfabrycznych oraz narzedziowni w zakladach.

II. Dla wykonania wezlowych zadan ostatniego roku planu
6-letniego i zapewnienia realizacji zadan pierwszego roku
planu 5-letniego — plenum narady:

1) zatwierdza wnioski szczegolowe opracowane i przedysku-
towane przez 4 sekcje narady i plenum koncowe i przyjmuje
je jako wytyczne do planu pracy Oddzialu Warszawskiego
SIMP,

2) przyjmuje jako termin realizacji tych wnioskéow koniec
I kwartalu 56 r.

III. W celu zabezpieczenia wykonania niniejszej uchwaly

1) uczestnicy narady deklaruja swoj staly udzial w pracach
sekcji naukowo-technicznych, w ktérych obradach dzis uczest-
niczyli oraz zobowigzujq sie stanowi¢ podstawowy aktyw tych
sekcji i mobilizowa¢ do wspdlpracy wszystkich inzynierow
i technikéw przemystu budowy maszyn, ktorzy swoja wiedza
fachowq i postawa spoleczna moga sie przyczyni¢ do lepszego
i pelniejszego wykonania przyjetych zadan.

2) Zarzad Oddzialu Warszawskiego SIMP i Komisja Postepu
Technicznego OW/SIMP rozwinie i podniesie na wyzszy po-
ziom organizacyjny w terminie do dnia 30 maja 1955 r. peilna
dziatalno$¢ sekcji na szczeblu oddziatu i zespoléw w poszcze-
golnych kolach zaktadowych w czterech podstawowych pio-
nach:

— Konstrukcja

— Technologia

— Metrologia i Kontrola Techniczna

— Ekonomika i Organizacja Produkcji.

3) Wtiaczy¢ do planoéw prac kot SIMP popularyzacje i wy-
korzystanie zdobytych doswiadczen i wciagna¢ zaréwno czton-
kow SIMP jak i nie-cztlonkéw w ramach odbytych praktyk
zagranicznych — przede wszystkim w ZSRR.

4) Komisja Postepu Technicznego OW/SIMP i jej sekcje
naukowo-techniczne nawiaza wzglednie zaciesnia wspolprace
ze Zwigzkiem Zawodowym Metalowcow, z instytutami nau-
kowo-badawczymi i Politechnika Warszawska oraz nawiaza
kontakty z bratnimi organizacjami naukowo-technicznymi
Zwiazku Radzieckiego i krajow demokracji ludowej.

Podejmujgc powyzsza uchwale w dniu 10 rocznicy podpi-
sania Uktadu o przyjazni i wzajemnej pomocy miedzy Polskag
a ZSRR, dzieki ktdérej gléwnie korzystamy z postepowej do-
kumentacji radzieckiej, z osiagnie¢ nauki radzieckiej i po-
stepu technicznego, dzieki ktérej m. in. powstalty tak wspa-
niate obiekty budownictwa socjalistycznego, jak potezny kom-
binat metalurgiczny — Huta im. Lenina, FSO na Zeraniu i wiele
innych zakladow przemystu metalowego, pragniemy wyrazié¢
swa wdziecznos$¢ dla Kraju Rad. Nie bedziemy szczedzili tru-
dow i wysitkéw, by Tozwinaé nasz przemyst! w oparciu o naj-
wyzsza technike, umacniajgc przez to sily oraz potencjal go-
spodarczy i obronny Polski, traktujac w obliczu obecnej sy-
tuacji miedzynarodowej i odradzajacego sie militaryzmu nie-
mieckiego Uklad ze Zwigzkiem Radzieckim o przyjazni i wza-
jemnej pomocy jako najlepsza rekojmie pokoju.

Podejmujac niniejszg uchwate w przede dniu Swigta Pracy
1 Maja, traktujemy ja jako nasze zbiorowe zobowigzanie.



Cena zl 6.—

PANSTWOWE_WYDAWNICTWA TECHNICZNE

Nowosci wydawnicze

W zwigzku z Uchwalg Prezydium Rzadu o rozwoju spawalnictwa,

Panstwowe Wydawnictwa

Techniczne podaja nizej wykaz ksiazek z tej dziedziny. Spis ten obejmuje zestawienia zar6wno ksig-
zek znajdujacych sie w obrocie ksiegarskim, jak réwniez wyczerpanych; te ostatnie znalez¢ mozna

i korzysta¢ z nich w bibliotekach.

BLESZYNSKI T.: Spawanie szyn ferromitem. 1950, s. 64, zt 3.10.
BLESZYNSKI T.: Spawanie szyn termitem. 1953, s, 44, zt 3.—

BRYS S.: Spawanie i lutowanie przewodéw aluminiowych.
Wyd. 2. 1954, s. 128, zt 9.—

BRYS S., PUFAL Z.: Spawanie cynku i jego stopéw. 1953,
s. 84, zt 570

BUJOK A.: Lutowanie twarde. 1953, s. 124, zt 8.20

CZYRSKI W.: Spawanie stali stopowych. 1953, s, 225, zt 26.—
(opraw.)

CWIEK Z.: Ciecie i spawanie metali pod woda. 1953, s, 191,
zt 11.50

DOBROWOLSKI Z.: Podrecznik spawalnictwa. 1955, s. 248,
zl 22—
DOBROWOLSKI Z.: Spawalnictwo. Wyd. 2. 1953, s, 404,

zt 22.— (opraw.)

GRABIEC A., MARKIEWICZ E.: Metalizacja natryskowa. 1954,
s. 196, zt 14—

HOARE W, E.: Cynowanie na goraco. Ttum. z ang., K. Tar-
nowski, 1951, s. 152, zt 9.70

JUFFY E.. Materialy, urzadzenia i sprzet spawalniczy. 1955,
s. 192, z1 8.50

KULEAKOWA G. N.: Nalutowywanie plytek z weglikéw spie-
kanych na narzedzia skrawajace. Tium. z ros, R. Kolman.
1954, s. 54, zt 3.—

LEWIS W. R.: Lutowanie miekkie. Ttum. z ang. K. Tarnowski.
13951, s. 128, zt 7.30

LAPINSKI J.: Metalizacja natryskowa. Wyd. 2 uzup. 1953,
s. 143, zt 13.40 (opraw.)

f e Mo

Mechanik. Poradnik techniczny. Praca zbiorowa pod red.
A. T. Troskolanskiego. Tom 3. Cz. 1—1. Metalurgia, od-
lewnictwo i spawalnictwo. Wyd. 3 catkowicie przerob.
1954, s. 518, zt 46.— (opraw.)

MISTUR L.: Spawanie zeliwa. 1953, s, 132, zt 8.30

PAC W.: Proby mechaniczne w spawalnictwie. 1954, s. 168,
zl 14— (opraw.)

PILARCZYK J.: Kurs spawania elekirycznego w pytaniach
i odpowiedziach. Wyd. 4. 1954, s. 91, zl 2.50

PUFAL Z.: Spawanie miedzi, mosiadzu i brazu. 1951, s. 90,
zt 4.50

RZECKI M.: Elektryczne spawanie i ciecie metali. Technika
bezpieczenstwa i ochrony pracy. Bibl. Ochrony Pracy.
1952, s. 99, zt 4.60

SJERGIEJEW N. P., FEJGENSON M. S.: Elektryczne zgrze-
wanie oporowe, Tilum. z ros. S. Tomaszewski, 1955, s. 288,
zt 16.—

Slownik spawalniczy polsko-rosyjsko-angielsko-francusko-nie-
miecki. Komisja Stownictwa Technicznego PKN. 1952, s. 111,
zt 15—

SZUFPP B.: Kurs spawania acetylenowego w pytaniach i odpo-
wiedziach. Wyd. 5 niezmienione. 1955, s, 108, zt 4.— )

SZUPP B.: Podrecznik spawania acetylenowego. Wyd. 3 uzup.
i popraw. 1954, s. 293, zl 22.— (opraw.)

SLEDZIEWSKI E.: Projektowanie konstrukcji spawanych. 1952,
s. 156, zt 18.— (opraw.)

SWIECICKI T.: Cynkowanie Zelaza w cieklym cynku, 1952,
s. 128, zt 10.60

Do nabycia w ksiegarniach technicznych Domu Ksigqzki
i u kolporteré6w zakladowych

PW
F

Przeglad Techniczny — organ giowny Naczelnej Organi-
zacji Technicznej — Nr 4/55 zawiera nastgpujace artykuly:
— Produkcja maszyn rolniczych na tle doswiadczen rolnictwa

min. C. Domagatla.

— O aktywniejszy ‘udzial inzynieréw i technikéw w przygo-
towaniu i realizacji zakladowych planéw techniczno-orga-
nizacyjnych — inz. J. Kopinski.

— Postep techniczny w budownictwie polskim w latach 1954
i 1955 — inz. B, Kierski.

-— Dokumentacja techniczno-ruchowa dla eksploatacji i re-
montéw maszyn i urzadzen produkcyjnych — inz. S, Krze-
saj.

— Problemy energetyki jadrowej — inz, W, Scharf,

— Zeliwiak metalurgiczny jako nowa metoda otrzymywania
zeliwa bez zastosowania suréwki — inz. K. Gierdziejewski,
inz. J. Piaskowski.

— Mozliwosci wykorzystania struzki i trocin w produkcji
materiatéw budowlanych — inz, Z. Kotarski.

— Wspodlpraca két zakltadowych NOT z klubami
i racjonalizacji — inz. J. Nazarowski.

Oprécz tego zeszyt zawiera: Nowiny techniczne z prasy za-

granicznej — Wolng Trybune — Sprawy Organizacyjne NOT

i stowarzyszen — Krytyke i bibliografie — Kronike — Biu-

letyn CIDNT — Biuletyn GUM.

techniki
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