v |
L]

NR 5 (39)

1955 B

WYDAWNICTWO NACZELNEJ ORGANIZACJI TECHNICZNEJ]



TRESC ZESZYTU

Swigto Pracy

Mgr inz. Zbigniew Ja$kiewicz — Obliczanie_ wytrzymalosciowe kol zebatych samocho-

dowych mechanizméw napedowych

Mgr inz. Zbigniew Gérny — Zeliwne panewki tozysk $lizgowych
Inz, mech, VJézeI Jaworski — Laczenie okladzin ciernych z tarcza sprzegla w pro-

cesie prasowania okladzin

Mgr Inz. Marek Statter — Automatyzacja skrzynek przekladniowych

M. B. — Nowe silniki wysokoprezne Packard

T. W. — Uklady zasilania w nowoczesnych samochodowych silnikach gaznikowych

Bibliografia

Przeglad Dokumentacyjny Motoryzacji

Waranki prenumeraty

Prenumerata normalna

Kwartalna R i E ‘ . 5 A 5 3 .. . 18,—
Pétroczna s i . . . 5 . . . . v 36,—
Roczna . . B . . . . . . . . . 72,—

Zgloszenia przyjmuja wylgcznie urzedy pocztowe oraz
listonosze wiejscy i miejscy. Termin zgloszenia prenumeraty
upiywa z dniem 10 kazdego miesigca poprzedzajgcego okies
prenumeraty.

Prenumerata ulgowa
(/s ceny prenum. norm.)

Z prenumeraty ulgowej moga korzystaé cztonkowie sto-
warzyszen technicznych NOT, czlonkowie klubéw racjona-
lizacji i techniki oraz studenci szké: wyzszych. Zgtoszenia
(tylko zbicrowe) przez oddzialy wojewddzkie NOT oraz kota
naukowe studentéw przyjmuje PPK ,Ruch‘ W-wa, ul.
Srebrna 12. Centralna Ekspedycja, po uprzednim wplaceniu
nalezno$ci na PKO Nr I-14000/110.

Pojedyncze zeszyty ,,Techniki Motoryzacyjnej‘ mozna nabyé jedynie w Wydziale Zbytu Czasopism Technicznych NOT W-wa, Czac-
kiego 3/5. Zakupu mozna dokonaé osobiScie wzglednie przesylka pocztowg p» uprzednim wplaceniu naleznoSci (za zeszyt 1 koszty
przesylki) na konto PKO W-wa, Nr I-21338/113. z wyszczegllnieniem optaconych zeszytéw. Cena pojedynczego zeszytu zt 6,— porto zi 0,45.

SKEAD KOLEGIUM REDAKCYJNEGO

Redaktor Naczelny
Sekretarz Redakcji

— inz. Ryszard Gdulewski
— Krystyna Dargiel
Redaktor Techniczny — Mieczyslaw Dolowy

Redaktorzy dzialéw: inz. Karol Biedrzycki, inz. Wiestaw Stypulkowski, inz Tadeusz Szujski i inz. Karol !’ionnier.
Sekretariat Redakeji Techniki Motoryzacyjnej czynny codziennie od godz. 930 do 1630. Warszawa, ul. Czackiego 3/5,
tel. 6.74.61 wew. 35.

NOT — Naczelna Organizacja Techniczna, Warszawa 1955.
Nakl. 2.850 egz. Ark. druk. 4. Papier druk. sat. kKl. V, 60 g, 86X122/16
Oddano do sktad. 24.II1.55. Podp. do druku 18.V.55. Druk. uk. 24.V.55
Druk. im. Rewolucji Pazdziernikowej, W-wa. Zam. 381c/55. B-6-6534.




TECHNIKA
MOTORYZACYIJNA

MIESTIECZNIR

ROK V

MAJ 1955

ZESZYT 5

e

SWIETO

W dniu 1 Maja obchodzimy po raz dziesiaty w Polsce Lu-
dowej $wieto klasy robotniczej — dzien miedzynarodowej so-
lidarnosci robotniczej. W ciagu ubiegtych dziesieciu lat, dzieki
objeciu wladzy przez robotnikow, chlopoéw i inteligencje pra-
cujaca, dokonaly si¢ w Polsce tak gruntowne przemiany, jakie
nie dokonaly sie dotychczas nigdy na przestrzeni calych dzie-
jow. Klasy dotychczas uposledzone i wyzyskiwane — rzeczy-
wisty gospodarz kraju — objely wiladze i w ciggu tego okresu
przebudowaty strukiure gospodarcza i polityczna kraju. Partia
i Rzad prowadzily Polske w tym okresie od zwyciestwa do
zwyciestwa i nic dziwnego, ze sila i autorytet Partii rosty
z roku na rok.

Szerokie masy ludzi pracujacych zrozumialy, ze Partia i na-
réd to jedno i ze to co dzieje sie w Partii w réwnym stopniu
interesuje partyjnych jak i bezpartyjnych. Zrozumieli te praw-
de przede wszystkim robotnicy, technicy i inzynierowie bezpo-
$rednio zwiazani z bujnym rozwojem przemystu, komunikacji,
transportu i z calym rozwojem gospodarczym kraju.

Wielkim przemianom gospodarczym i politycznym towarzy-
szy niemniejsza przemiana psychiki ludzi pracy, ktorzy zda-
ja sobie dzi$ doktadnie sprawe, ze iich trud i praca przestaty
stuzy¢ interesom uprzywilejowanej przedtem klasy wyzyski-
waczy i spekulantow, a maja na celu szczescie, dobrobyt i roz-
woj catego swiata pracy.

Swigto 1 Maja stalo sie w Polsce Ludowej, tak zreszta jak
i w Zwiazku Radzieckim oraz w krajach demokracji ludowej,
radosnym $wietem — przegladem dotychczasowych osiagniec¢
i sukcesow. )

Na III Plenum KC PZPR tow. Bierut w ocenie naszych osiag-
nie¢ powiedziat: ,Przychodzimy na Plenum z cennym dorob-
kiem, stwierdzajac wzrost aktywnosci naszej Partii, jej dojrza-
fo$¢ polityczna i wiez z masami. Linia polityczna wytyczona
przez Partie, przez kierownictwo Partii byta i jest shluszna.
Byta to i jest stuszna linia Partii zmierzajgca do uprzemysto-
wienia kraju, do rozbudowy przemystu ciezkiego, przemystu
wytwarzajacego $rodki wytworczosei, dzieki czemu przeksztal-
camy mnasz kraj — mie tak dawno jeszcze jeden z najbardziej
zacofanych krajow w Europie — w przodujacy kraj przemy-
stowy"”. Oceniajac wlasciwie osiagniecia i sukcesy nie za-
mykamy oczu na nasze niedociggniegcia i braki.

1T Zjazd PZPR ujawnit, iz obok olbrzymich osiagnieé w bu-
dowie i rozwoju przemystu mamy nadmierne pozostawanie
w tyle naszego rolnictwa, co powoduje niedostateczne tem-
po wzrostu stopy zyciowej szerokich mas. III Plenum wska-
zalto, iz mimo olbrzymich osiagnie¢ w wielu dziedzinach —
widzimy z cala ostroscig nie wykonane przez Partie zadania,
nie uruchomione dotad rezerwy, widzimy duzy dystans miedzy
naszymi mozliwo$ciami a ich realizacjg (Bierut).
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Dzieki dotychczasowym osiagnieciom stworzyliSmy warunki
umozliwiajagce jeszcze szybszy, niz dotychczas, rozwoj sit go-
spodarczych kraju, szybsze podnoszenie stopy zyciowej i co-
raz lepsze zaspokajanie potrzeb materialnych i kulturalnych
mas pracujacych. Na drodze rozwoju stanely jeszcze powazne
przeszkody w postaci brakéw i stabosci wystepujacych w na-
szej pracy partyjnej i panstwowej. W ciagu dlugiego czasu
narosty w Partii biurokratyczne wypaczenia, ktore spowodo-
waty, ze nie w pelni potrafiliSmy uruchomi¢ wszystkie sity
tworcze narodu, wszystkie zasoby energii, talentéw, zapatu.
Oceniajac dostatecznie mocno znaczenie tych wypaczen
III Plenum przyjeto uchwale ,,W sprawie pelnego przestrze-
gania leninowskich zasad zycia partyjnego i kolegialno$ci
kierownictwa oraz przezwyociezania biurokratycznych wypa-
czen w Partii i w aparacie panstwowym', Istotg tych zasad
jest rozwoj demokracji w Partii w polgczeniu z wyplywajaca
ze zrozumienia zadan i dazen Partii é¢wiadoma dyscypling
pantyjna, jest demokratyczny centralizm, oparty na zasadach
kolegialno$ci pracy wszystkich instancji i organizacji partyj-
nych, pobudzanie inicjatywy oddolnej oraz krytyki i samo-
krytyki.

III Plenum stwierdzito jaskrawe naruszenia praworzadnosci
ludowej przez niektore ogniwa stuzby bezpieczenstwa i ujaw-
nito zrodla tych wypaczen: niedostrzeganie przez szereg ogniw
aparatu bezpieczenstwa przemian politycznych zachodzacych
w kraju, krzepniecie wladzy ludowej, umacnianie sie Frontu
Narodowego pod przewodem Partii, niedocenianie ideowego
oddziatlywania Partii oraz deprawacji i demoralizacji w tych
ogniwach aparatu bezpieczenstwa, wynikajacych z oderwania
sie od Partii i mas pracujacych, samowoli i uchylania sie od
kontroli instancji partyjnych, ukrywania swych naduzy¢ i okla-
mywania Partii.

III Plenum stwierdzito takze, jak silne jest zespolenie sze-
rokich mas pracujgcych z Partia i dojrzatos¢ polityczng tych
mas, co ujawnilo sie w akcji wyborczej do rad narodowych.
Ujawnilo takze szereg wypadkoéw narzucania wyborcom z go-
ry upatrzonych kandydatow bez liczenia si¢ z wola i opinig
ogotu oraz szereg przypadkéw tlumienia krytyki.

Jednakze z zagadnien postawionych ma III Plenum najwaz-
niejsze jest to, ktore dotyczy nas pracownikow-i tworcow
polskiego przemystu — doswiadczenia wynikajace z przebie-
gu walki o wykonanie uchwal II Zjazdu. Uchwaly II Zjazdu
wywolaly szeroki oddzwiek w calym spoleczenstwie i zrodzi-
ty wielkie nadzieje. Uchwaly te byly goraco poparte przez
masy pracujace i pozwolity uruchomic¢ rezerwy sit ludu pra-
cujacego do zadan socjalistycznego budownictwa, do walki
o szybszy wzrost stopy zyciowej ludzi pracy. Mamy duze
osiggniecia w wykonaniu uchwal II Zjazdu; =zlagodzenie
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w pewnym stopniu dysproporcji miedzy wzrostem produkcji
przemystowej i rolnej. W produkcji przemystowej mamy
znacznie rownomierniejszy wzrost produkcji s$rodkow wy-
tworczosol i artykutéow powszechnego uzytku. W zwigzku
z tym nastgpila poprawa w zaopatrzeniu ludno$ci w artykuly
konsumpcyjne. Srednia placa realna wzrosta w ciagu 1954 r.
o okolo 12%. Wzrost ten dla réznych grup robotniczych i in-
teligencji pracujgcej byl nieré6wnomierny. W ciggu roku
wzrost dochodu chtopéow wyniést o okoto 11%. Jednakze pod-
niesienie stopy zyciowej nastapito tylko czesciowo dzieki
wzrostowi produkcji i wydajnos$ci pracy, a czes$ciowo przez
naruszenie naszych rezerw gospodarczych. Haslo rzucone na
11 Zjezdzie, ze podniesienie stopy zyciowej trzeba wywalczy¢
i wypracowac zostato zrealizowane tylko czeSciowo. Przemyst
wykonat plan gospodarczy mnie we wszystkich wskaznikach.
Nie wykonano planowanej obnizki kosztow wilasnych produk-
cji, wskutek czego zamiast planowanych siedmiu miliardéw zto-
tych oszczednosci uzyskano tylko trzy miliardy. Plan produk-
cji w rolnictwie wykonano tylko w 98%. Przyczyny, ktére
spowodowaty te niedociggniecia majg swoje zrodto w tym, ze
nie potrafiliSmy w pelni rozwina¢ wielkiej ogdlnonarodowej
walki o wykonanie planu 1954 r. w przemys$le i rolnictwie,
walki o plan we wszystkich wskaznikach, Nie potrafiliSmy
w peli uruchomi¢ wszystkich rezerw, sit, talentéw, pomy-
stowosci, zmystu gospodarskiego, jakie tkwia w masach pra-
cujacych.

Do zmobilizowania sil i $rodkéw konieczne bylo przestrze-
ganie leninowskich norm zycia partyjnego — kolegialno$ci
decyzji, jawnosci polityki gospodarczej, rozwoju krytyki i sa-
mokrytki we wszystkich instancjach i organizacjach partyj-
nych. W realizacji tych zasad wystepowatly jednak powazne
niedociagniecia. Wiele ogniw administracji gospodarczej nie
docenialo, a czasem wrecz nie rozumiato doniostosci i znacze-
nia zasady, ze wszystkie decyzje gospodarcze musza by¢ pod-
porzadkowane catosci polityki Partii. W aktywie gospodar-
czym brak bylo czesto zrozumienia wagi decyzji gospodar-
czych, przejawiata sie niedostateczna $wiadomos¢ tego, ze
decyzje te moga by¢ w peili skuteczne tylko wtedy, kiedy
zostang zrozumiane i $wiadomie realizowane przez szerokie
masy. Te powazne niedomagania w realizacji naszych zadan
gospodarczych wymagaly, aby III Plenum rozpatrzylo zagad-
nienia gospodarcze, siegajac do zrodet tych niedomagan. Cho-
dzi bowiem o to aby pracownicy instancji i organizacji par-
tyjnych zrozumieli, ze istnieje $cisty zwiazek zachodzacy mie-
dzy walka o ulepszenie metod pracy partyjnej a mobilizacja
mas do walki o realizacje podstawowych zadan budownictwa
socjalistycznego. Chodzi takze o to, aby walka o przezwycie-
zenie brakow i wypaczen w pracy partyjnej byla powiazana
z zadaniami politycznymi i gospodarczymi.

Na szczegolna uwage i troske aparatu partyjnego i gospo-
darczego zastuguja trudne i mapiete zadania gospodarcze ostat-
niego roku planu 6-letniego. Zadania planu 1955 r. sg trud-
niejsze niz planu 1954 1., miedzy innymi dlatego, ze musimy
nadrobi¢ w powaznym stopniu to, czego nie wykonali$my
w roku ubiegltym. Zadania te sa takze trudniejsze rowniez
z uwagi na miedzynarodowa sytuacje polityczng. Awanturnicza
polityka agresywna amerykanskich imperialistow wymaga od
nas wzmozonych wysitkow obronnych. Zadania te obejmuja
takze walke o szybszy wzrost produkcji rolniczej i artykutow
konsumpcyjnych, o dalsze podnoszenie stopy zyciowej mas
pracujgcych. W zwiazku z tym przed przemyslem motoryzacyj-
nym stoi na obecnym etapie szereg pilnych zadan.

Dla szybszego wzrostu produkcji rolniczej niezbedne sa
nie tylko zmechanizowane, bardziej wydajne maszyny i na-
rzedzia rolnicze, jak plugi wieloskibowe, siewniki, zniwiarko-
snopowiazaltki, kombajny zZniwne, kombajny do zbioru bura-
kow, Inu, sadzarki itp., ale takze ciagniki réznych typow
i o roznej mocy, w zaleznosci od przeznaczenia i warunkow,
w jakich maja by¢ eksploatowane.

Do obslugi rolnictwa, do transportu masy towarowej —
produkcji rolnej ze wsi do konsumenta i wytworéw przemy-
stu do wiejskiego konsumenta potrzebne sa dziesiatki tysiecy
samochodéw ciezarowych o réznej nosnosci, samochodow-fur-
gonow, samochodéw-cystern, samochodéw sanitarnych, prze-
ciwpozarowych, sklepéw objazdowych, kin objazdowych, wy-
staw ruchomych itd.

W celu podniesienia poziomu gospodarki rolnej i hodowla-
nej oraz zapewnienia bezpieczenstwa przeciwpozarowego po-
trzebne sa dziesigtki tysiecy pomp i motopomp.

Do zaciesnienia wspotpracy wsi z miastem i odwrotnie po-
trzebne sa dziesigtki tysiecy samochodow osobowych, moto-
cykli i roweré6w. Sprzet ten potrzebny jest w znacznie wiek-
szych ilosciach, o jakosci jeszcze wyzszej i cenie znacznie
nizszej niz dotychczas byl produkowany. Stad wyplywa jed-
no z najaktualniejszych zadan postawionych naszemu prze-
mystowi na obecnym etapie jego rozwoju — walka o obnizke
kosztow wtasnych. Ma to znaczenie zaréowno z punktu widze-
nia ogolnogospodarczego, jak i z punktu widzenia obronnosci
kraju, Wszystkie te zadania wymagaja wrecz wyjatkowej mo-
bilizacji naszych sit i srodkow we wszystkich dziatach gospo-
darki marodowej i gruntownego ulepszania metod pracy.

Rozumiejgc i doceniajac wage zadan, jakie obecnie stoja
przed $wiatem pracy — inzynierowie i technicy polscy nie za-
wioda zaufania, jakim darzy ich Partia i Rzad i swym wysit-
kiem zadokumentujg, ze budowany w Polsce socjalizm jest
takze ich dzielem i ze dzieta tego dokonuja z pelna swiado-
moscig celu.

,,Nie byto i nie ma w dziejach ludzkich piekniejszego, wspanialszegq, bardziej twdrczego

i porywajqcego dqzenia nad idee petnego wyzwolenia czfowieka z wszelkiego ucisku i niewoli.

Tq ideq jest socjalizm«.

Bolestaw Bierut
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Mgr inz. ZBIGNIEW JASKIEWICZ

Katedra Samochodow
Politechniki Warszawskiej

OBLICZANIE WYTRZYMALOSCIOWE KOt ZEBATYCH

SAMOCHODOWYCH MECHANIZMOW NAPEDOWYCH

Artykul niniejszy jest pierwszym z cyklu artykui/dw, poswieconych zagadnieniu obliczei wytrzymalo-
$ciowych két zebatych, samochodowych mechanizméw napedowych. Autor opierajac sie na ostatnich dog-
wiadczeniach i wynikach badarn, prowadzonych za granicq nad kotami zebatymi, stosowanymi w ogdélnym
przemysle maszynowym, podaje nowy, dotychczas w literaturze polskiej nie znany sposob okre$lania sity dy-
namicznej, naprezen zlozonych u podstawy zeba oraz dociskéw powierzchniowych. Autor te nowa metode
obliczenn dostosowuje $cisle do warunkéw pracy két zebatych samochodowych mechanizméw napedowych.

Dazac do jak najwiekszego zmniejszenia naprezen, autor uzasadnia bardzo dodatni wplyw korekcji na
zwiekszenie wylrzymalosci zeba, a dochodzqc do wniosku, ze kazde kolo zebate samochodowego mechanizmu
napedowego powinno by¢é w zasadzie korygowane, obliczenia wytrzymalo$ciowe przeprowadza przede wszysl-
kim dla ko6t korygowanych. Szczegdlnie duzo uwagi poswieca autor sprawie okreslania wielkosci dopusz-
czalnych naprezen do wyprowadzonych wzoréw obliczeniowych. Poddajqc krytycziej analizie dotychcza-
sowe poglady, autor podaje wiasny sposéb okreslania tzw. czasu zastepczego, uwzgledniajacego specyficzny

charakter pracy két zebatych samochodowych mechanizméw nizméw napedowych.

Obliczanie wytrzymatosciowe kot zebatych samochodowych
mechanizmoéw napedowych sklada sie w ogolnym przypadku
z czterech zasadniczych czesci:

1. Zalozenie wstepnych parametrow kot zebatych,

2. Analiza dziatajacych sit.

3. Znalezienie zaleznosci matematycznej pomiedzy sitami
a mnaprezeniami przez wyprowadzenie mozliwie doktad-
nych wzorow, uwzgledniajacych korekcje obecnie pow-
szechnie stosowana w kotach zebatych mechanizmow
napedowych samochodow.

4. Okreslenie dopuszczalnych naprezen, stanowiacych gra-
niczng warto$¢ naprezen obliczeniowych, a ujmujacych
we wlasciwy sposob charakter pracy mechanizméw na-
pedowych samochodu, wyposazonego w tlokowy silnik
spalinrowy.

W pierwszej czesci obliczen dokonuje sie wstepnego wy-
boru parametrow walcowych i stozkowych kot zebatych, ja-
kie maja znalez¢ zastosowanie w mnowo projektowanych me-
chanizmach napedowych samochodu,

Wstepnego wyboru modutu i odlegtosci
dokonuje sie droga porownania z analogicznymi parametra-
mi kot zebatych, skrzynek przekladniowych, przektadni gtow-
nych oraz mechanizmoéw roznicowych, jakie znajdujg zastoso-
wanie w wyprodukowanych juz (i dobrze zdajgcych egzamin
zyciowy) wspolczesnych samochodach ciezarowych i oso-
bowych. Oczywiscie poroéwnaniu moga podlega¢ kota zebate
tylko tych samochodow, ktore ze wzgledu na wielko$¢ prze-
noszonego momentu, ukiad konstrukcyjny mechanizmow na-
pedowych oraz zastosowany material pracuja w podobnych
warunkach, co i kola zebate projektowanej przekladni.

miedzyosiowe]

Druga cze$¢ obliczen wytrzymatosciowych ma na celu usta-
lenie wielkosci sit, wpltywajacych bezposrednio na prace kot
zebatych. Punktem wyj$ciowym analizy jest okreslenie sity
obwodowej P, dzialajacej na obwodzie kola tocznego o pro-
mieniu ry.

W trzeciej czesci obliczen nalezy okresli¢ zwiazek po-
miedzy silami o wywolanymi przez nie naprezeniami. Aby
jednak ustali¢, jakiego rodzaju naprezenia sa szkodliwe dla
pracy kot zebatych, nalezy wiedzie¢, jakie wystepuja w nich
uszkodzenia. W ogolnym przypadku spotyka sie nastepuja-
ce zasadnicze rodzaje uszkodzen samochodowych koét zeba-
tych: ;

a) zlamanie zeba u podstawy, wystepujace szczegolnie
w kotach o zebach $rubowych., Przyczyna zlamania zeba mo-
ze byc¢:

— Jednorazowe przekroczenie wytrzymatosci doraznej ma-
terialu, co jest bardzo rzadkie i wystepuje tylko przy bar-

dzo duzych przeciazeniach, jak mp. wlaczenie biegu tylnego
przy jezdzie w przod.

— Zmeczenie materialu spowodowane wielokrotnym prze-
cigzeniem przektadni. Wowczas u podstawy zeba, gdzie wy-
stepuje gwaltowna zmiana przekroju (dziatanie karbu) lub
zmiana wlasnosci mechanicznych materiatu, pojawiaja sieg
pierwsze peknigcia (najczesciej wowczas, gdy promien za-
okraglenia podstawy zeba jest bardzo maty).

— Zle rozstawienie osi kot wywotane bledami wykonania
lub odksztalcenia sie obudowy przektadni pod wplywem ob-
cigzenia. Ten ostatni przypadek odnosi sie szczegolnie do
kot stozkowych przekladni glownej samochodu, gdzie wy-
stepuja czesto duze trudnosdci dostatecznie sztywnego ulozy-
skowania kol zebatych (wlasnie ze wzgledu na matla sztyw-
nos¢, zeby krzywoliniowe kot stozkowych powinny sie sty-
ka¢ na calej szerokosci wiencow tylko przy maksymalnym
obciazeniu, natomiast przy obciazeniu czesciowym zetknie-
cie powinno zachodzi¢ tylko na pewnej czeSci szerokosci
wienca),

b wykruszanie sie powierzchni pracujacej zebow *) wsku-
tek powstawania mniejszych lub wiekszych wyrw. Przy nad-
miernie duzych dociskach powierzchniowych powstaja drob-
ne pekniecia powierzchniowe, ktore z czasem zostaja rozsze-
rzone przez wcisniety w nie olej, co powoduje rozsadzanie
rys, @ w nastepstwie odrywanie materialu. Odlupane czastki
metalu dostaja sie do oleju i wywotluja dalsze zuzywanie sie
powierzchni pracujgcej zebow. Gdy proces zuzycia po-
wierzchni bocznej zebow zostanie tak dalece zaawansowany,
ze nastepuje zazebianie sie krawedzi wierzchotkowych, wow-
czas krawedzie te skrawajac, powoduja wyrazne uszkodzenie
zarysu zeba, co prowadzi do dalszego zuzycia, a nawet zla-
mania zeba.

c) zacieranie sie zebow, a w dalszym okresie powstawanie
zadziorow na powierzchni pracujacej zebéw, w kierunku szyb-
kosci poslizgu. Zjawisko to wystepuje tylko przy duzych mo-
cach, przenoszonych przez kola zebate i spowodowane jest
wyciskaniem smaru wskutek znacznych miejscowych tempe-
ratur na powierzchni styku zebow.

Zacieranie przedstawia powazny problem w kotach stozko-
wych o zebach krzywoliniowych (szczegélnie hipoidalnych),
a to ze wzgledu na duzy poslizg, jaki tam wystepuje. Z tego
powodu stosuje sie nawet specjalne oleje przekladniowe, tak
zwane ,,0leje odporne na duze naciski”, co pozwala unikna¢ za-
cierania przy stosowaniu wigkszych maciskow miedzyzebnych,
anizeli jest to mozliwe przy stosowaniu olejow zwyktych,

*) Wykruszanie to w angielskiej literaturze technicznej okreé$lane

jest jako ,,pitting', w niemieckim piSmiennictwie technicznym,
jako ,,Griibchenbildung‘.
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d) inne rodzaje uszkodzen, jak zuzywanie si¢ zebow wsku-
tek tarcia, przyspieszone $cieranie zebow jako wynik zlego
oleju lub zbyt miekkiej powierzchni zebéw, bruzdy na zebach,
stanowiace plastyczng deformacje nie utwardzonego materia-
tu, ospowato$¢ powstajaca w obecnosci oleju w kotach zeba-
tych o niskiej twardosci warstwy zewnetrznej, pekniecia na
powierzchni zebow, wywolane zla termiczng obrobka zebow
lub mnieostroznym szlifowaniem, wreszcie luszczenie sie ze-
bow jako wymik zbyt cienkiej warstwy utwardzonej lub jej
wad strukturalnych — wszystkie te uszkodzenia na o0gol nie
wystepuja w kotach zebatych samochodowych mechanizmow
napedowych. Natomiast najbardziej niebezpiecznym dla tego
rodzaju kol zebatych sposrod trzech ww. zasadniczych uszko-
dzen zebow jest wykruszanie sie zebow, powstajace u podsta-
wy koél wspotpracujgcych.

Obliczanie kol zebatych, majace na celu unikniecie wykru-
szania si¢ zebow, polega na utrzymaniu obliczeniowych do-
ciskow powierzchniowych w dopuszczalnych granicach, przy
czym dla okreslenia naprezen stosuje sie wzory Hertza lub
Stribecka, dostosowane do kol korygowanych przez Niemanna
i Glaubitza.

Roéwnie wazny dla pracy samochodowych kot zebatych
jest przypadek ztamania sie zeba u podstawy. W tym przy-
padku obliczenie opiera sie na wzorach wyprowadzonych przez
Niemanna i Glaubitza. Obliczeniowe naprezenia zlozone
u podstawy zeba, wywolane dziataniem sily gnacej, $ciskaja-
cej i $cinajacej powinny by¢ mniejsze od maprezen dopusz-
czalnych. Wreszcie obliczanie kot zebatych, majace na celu
unikniecie powstawania zadzioréw ma powierzchni pracujacej
zebow, opiera sie na wzorach Hofera; mysla przewodnia tych
wzoréow jest niedopuszczenie do przekroczenia pewnej mocy,
ktére maja przenies¢ kola zebate silnie obciazone i szybko
wirujace. .

Czwarta cze$¢ obliczen polega ma okresleniu dopuszczalnych
naprezen do wzorow obliczeniowych, wyprowadzonych w cze-
§ci poprzedniej. Sprawa ta ma szczegolnie duze znaczenie dla
kot zebatych samochodowych mechanizméw napedowych. Wy-
nika to przede wszystkim z faktu, ze przy obliczaniu powyz-
szych kot do wzorow obliczeniowych na docisk powierzchnio-
wy oraz zlamanie zeba u podstawy podstawia sie”sity okres-
lone na podstawie max. momentu obrotowego silnika i odpo-
wiedniego przelozenia w skrzynce przekladniowej lub prze-
ktadni gtéwnej samochodu. Zaktada sie przy tym milczgco, ze
kolo wykonuje stale w jednostce czasu ilo$¢ obrotéw, odpowia-
dajaca (przy uwzglednieniu przelozenia) obrotom, przy ktoérych
zachodzi max. moment obrotowy silnika oraz przyjmuje sig, ze
okreslona sita obcigzajaca dziata na kolo zebate przez okres
czasu rowny okresowi zycia calego mechanizmu napedowego.

Tymczasem, analizujac rzeczywiste warunki pracy i eksploa-
tacji samochodu, nalezy stwierdzi¢, Ze obciazenie kot zeba-
tych samochodowych mechanizmow napedowych jest bardzo
zmienne ($Srednio jednak znacznie mniejsze od obcigzenia
okreslonego na podstawie max. momentu obrotowego) i zacho-
dzi przy zmiennych obrotach, odpowiadajacych przy uwzgled-
nieniu przelozenia zakresowi pracy tlokowego silnika spali-
nowego. Réwniez i okres pracy poszczegdlnych kot zebatych
jest bardzo zmienny, a w wiekszosci przypadkow (szczegolnie
dla biegéw nizszych) znacznie mniejszy od catkowitego okre-
su ,zycia" obliczanego mechanizmu napedowego.

Przyjecie nierzeczywistych warunkéw pracy samochodo-
wych kol zebatych, a wiec oparcie sie przy ich obliczaniu na
zalozeniach, ze obliczane kolo zebate przez okres czasu row-
ny okresowi ,zycia” calego mechanizmu napedowego pracu-
je pod obciazeniem i przy obrotach odpowiadajacych (po
uwzglednieniu przelozenia) max. momentowi obrotowemu sil-
nika, oraz jednoczesne nieuwzglednienie rzeczywistych warun-

kéw pracy mechanizméw mapedowych przy okreslaniu dopusz-
czalnych naprezen prowadzitoby do przewymiarowania sa-
mochodowych kot zebatych. Z tego powodu dopuszczalne na-

prezenia malezy oprze¢ na tzw. ,czasie zastgpczym' — T, tj.
takim czasie, przy ktérym kolo zebate pracujac stale w wyzej
okreslonych mierzeczywistych  warunkach zalozeniowych

(przyjmowanych przy okreslaniu naprezen zlozonych u pod-
stawy zeba oraz dociskow powierzchniowych), posiadatoby
taka sama trwato$¢, co i przy dziataniu rzeczywistych warun-
kow obciazeniowych, jakim podlega kolo zebate mechanizmu
napedowego w czasie eksploatacji samochodu,.

Cze$¢ 1. Zalozenie wstepnych parametrow kot zebatych

‘Wstepnego wyboru parametréw projektowanych kot zeba-
tych mozna dokona¢ na podstawie analizy trwatosci kot ze-
batych o podobnych parametrach, zastosowanych w wypro-
dukowanych juz samochodach, a pracujacych w warunkach
analogicznych do tych, jakim beda podlega¢ nowo projekto-
wane kota zebate (wielko$¢ momentu obrotowego, uklad kon-
strukcyjny mechanizmu, typ samochodu, zastosowa‘ny mate-
riat itp.).

Mm ‘
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Rys. 1. Zalezno$¢ modulu czolowego (a) ko6t zebatych i odleglosci
miedzyosiowej (b) w skrzynce przekiadniowej od maksymalnego
momentu obrotowego siinika

1. Moskwicz, 2. GAZ-M-1, 3. Warszawa, 4. ZIS-101,

5. ZIS-110,

6. GAZ-MM, 7. Lublin, 8. ZIS-5, 9. ZIS-150, 10. MAZ-200, 11. MAZ-525,

12. HTZ-7, 13. Universal, 14. KT-12, 15. KD-35, 16. Bialorus, 17.
STZ-HTZ, 18. ASHTZ-NATI, 19. DT-54, 20. 20S-80
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Jesli chodzi o kota walcowe, stosowane w samochodowych
skrzynkach przektadniowych, to wstepnego wyboru parame-
trow tych kol, a mianowicie: modulu czolowego — m¢ (dla
kot walcowych watka posredniego) oraz odleglo$ci miedzy-
osiowej A mozna dokonac¢ przy pomocy wykresé6w, wykona-
nych przez I. C. Citowicza [1], przedstawionych na Tys. 1.
Wykresami tymi mozna sie postugiwa¢ przy projektowaniu
skrzynek biegow podobnych ze wzgledu na wielko$¢ momen-
tu obciazajacego, typ samochodu, uktad konstrukcyjny
skrzynki oraz zastosowany material do tych skrzynek, kto-
rych parametry postuzyly do zbudowania wykresow, pokaza-
nych na rys. 1. Na wykresach tych przedstawiona jest zalez-
nos$¢ najwiekszego modulu czolowego m¢ kot zebatych watka
posredniego oraz odleglo$ci miedzyosiowej A mm od maks.

k,;"m [ Koto napédzajace przektadni
gfo’une[
MMy, /Lﬁ\
300 | Satelity mechanizmu
roznicowego 1l )
p= M0 lg Pt T
2n |
/
200 # 7/
70:Jro / ° / 0
/
/
N 4
100 Sh 8" o/ o 55
\ (}\/65&, s g 416
6/ oA 2715 " S
' ol
1251 12,1313 %
3°| ~o12 |
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a)
k/z 10
m d
11 P
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\ pMerle-le 26 %90 /
2n /
200

/ s
9 &
0 'A / 23
/
150 -

9, o
100 L~ ’/7{’{1 74
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P /6‘/' 15t 7 off
e - .
. o o Koto napedzajqce przektaani
2|21 13 9tounej )
85 M=Hyiz 7o
0= |
4 5 6 7 8 9 10 mgmm
b) rM/23R2
Rys. 2. Zaleizno$¢ tworzacych podzialowych (rys. a) oraz modulu

czolowego (rys. b) od maksymalnych momentéw obcigzajacych
napedzajace kola stozkowe na I biegu (oznaczenia jak na rys. 1)

Mpr — max. moment silnika

ir — przelozenie w skrzynce przekladniowej na I biegu
ig — przelozenie przekladni giownej
W — Sprawnos¢é skrzynki przekladniowej
g — sprawno$é przekladni glownej i mechanizméw poSredni-
czacych
— liczba satelitow
r — wspétezynnik uwzgledniajacy nieréwnomierny rozklad

obciazenia na zebach satelitow

momentu obrotowego silnika Mpy. Natomiast wstepnego wy-
boru parametréow stozkowych kot zebatych stosowanych
w przekladni gtownej (kola stozkowe o zebach krzywolinio-
wych) oraz w mechanizmie réznicowym (kola stozkowe o ze-
bach prostych) mozna dokona¢ za pomoca wykreséw pokaza-
nych na rys. 2a i b. Wykresy te pokazuja zalezno$¢ modutu
czolowego — m¢ kot stozkowych oraz tworzacych podziato-
wych A od maksymalnego momentu, jaki obcigza napedzajace
kolo zebate na pierwszym biegu.

W literaturze technicznej mozna znalez¢ sposob wstepnego
obliczania modutu stozkowych kot zebatych wychodzac z ob-
cigzen liniowych w mys$l wzoru:

Kx _ 2 in
me - 2+ b
gdzie: K, kG/cm — naprezenie liniowe kola stozkowego na
biegu x
M, — kG/cm — obciazenie liniowe kola stozkowego
z — ilo$¢ zebow
m, cm — modul czolowy kota stozkowego
b cm — szerokos$¢ kota stozkowego

Dla kot stozkowych typu Gleason zalecane sa nastepujace
max. wielko$ci naprezen liniowych:

2M kG
na biegu I: Kz, — M= 100 —
me -2+ b cm
gdzie Mpj — max. moment obciazajacy na biegu I.
Na biegu bezposrednim:
2 M, kG
Kpmax = —— 2 — 285
me -2+ b cm
K ; ——r—r
KG/cm v oMy ||
2" mezb
1900 ——
K 2Mmr 1 %
1200 e
Dla kot Gleasona
1000
i e
800 . M
|
| +— t g g 7,70
600 _} Srednia’wielkoi nk.j 7,58'V M1 1160
w0 ] i
| | iakdtGleasona Ky =285 -
T 1T 1 1 .. 2Hu
200 | l QKb-;mcoz l Q
F LT
Lublin 215-150 MAZ-525

TM/23 R 3

Rys. 3. Wykres dla prawidiowego doboru modulu czolowego kol

stozkowych przekladni gléownej samochodoéw ciezarowych

Na wykresie rys. 3 pokazano przy pomocy linii ciggtych
wielko$ci zalecanych dociskéw liniowych okre$lone zgodnie
Z powyzszymi wzorami, natomiast przy pomocy punktow —
wielko$ci istniejacych obcigzen liniowych dla két stozkowych
przektadni glownych samochodow ciezarowych **). Roznica
pomiedzy zalecanymi a istniejagcymi obcigzeniami liniowymi
dochodzi do 53%, dlatego tez bardziej celowe jest postugi-

**) Jednocze$énie za$§ na rys. 3, na podstawie rys. 2 okreslono
Srednia wielko$¢ modulu czotowego kél stozkowych samochodéw
cigzarowych i osobowych, w zalezno$ci od momentu przenoszonego
przez Kkolo zebate na biegu I w kGm, a mianowicie:

3 r—
m, = 1,58 '|/MMI (mm)

i dla tej wartosci modulu okreélono $rednia warto§é obciazenia li-
niowego.
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wanie sie wykresami podanymi na rys. 2, przy wstepnym wy-
borze parametrow kot stozkowych. Natomiast wstepnego wy-
boru parametrow walcowych kot zebatych w podwdjnej prze-
ktadni gtownej samochodow ciezarowych, mozna dokona¢ na
podstawie wykresow pokazanych ma rys. 4.

M
kém

Kofa walcowe mostow 1
napedowych samochodow

700 |-ciezarowych L
Kota walcowe w ciqgnikach)
600
ol :
500 ' £
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400 | #ota walcowe ~ 1 > 9(s /
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300 | %/
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| ] Wl
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wych skrzynek rozalzielczych  fwych samochodow ciezaro-
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Rys. 4. Zalezno$¢é odleglo$ci miedzyosiowej (rys. a) i modutu czolo-

wego (rys. b) kot walcowych, mostach napedowych samochodow

ciezarowych, od maksymalnych momentéw obcigzajacych na I biegu
(oznaczenia jak na rys. 1)

Reasumujac nalezy stwierdzi¢, ze najwlasciwsza droga przy
wstepnym okreslaniu parametrow kol zebatych samochodo-
wych mechanizméw mnapedowych jest uzaleznienie tych pa-
rametrow od wielko$ci maksymalnego momentu obrotowego
wytwarzanego przez tlokowy silnik spalinowy, tak jak to po-
kazano na wykresach objetych rys. 1, 2 i 4.

Czeé¢ I, Analiza dzialajacych sit

Rys. 5 i 6 przedstawiaja uktad sit dziatajgcych w czasie
wspolpracy dwoch korygowanych kol walcowych o zebach
prostych: mniejszego — mnapedzajacego (indeks 1) oraz wiek-
szego — mapedzanego (indeks 2 ***)). Otéz pomijajac tarcie,
zachodzace miedzy zebami, nalezy stwiendzi¢, ze wzdtuz linii
przyporu dziata nacisk miedzyzebny N, przy czym

N:—P I IR )

coS ag

i) We wszystkich dalszych rozwazaniach indeksem 1 oznaczono
wszelkie wielko§ci odnoszace sie do kola mniejszego, indeksem 2 —
do kola wigkszego,

gdzie: P — jest pewna sila obwodowa, dzialajaca na obwo-
dzie kola tocznego o promieniu rt. Warto$¢ liczbowa sity P
mozna okresli¢ ze wzoru:

M

P=lvr wrasesoens (2

Tt
przy czym M jest momentem obciazajgcym, okreslonym na
podstawie maksymalnego momentu obrotowego silnika przy
uwzglednieniu odpowiedniego przetozenia,

Site N mozna rozlozy¢ na dwie skladowe: pionowag Ny oraz
pozioma Np, przy czym jak wynika z rysunku 1

jvy = N - sin ap; oo e e e e (3)

Ny = N - cos apy o e e e (A

Sity P i N nie sg sitami rzeczywiscie wystepujacymi w pra-
cy zazebienia, Nawet przy zalozeniu idealnego wykonania ze-

&

=
o)
‘o) 'Sy
g
-

dap

RS TM23R5-55

Rys. 5. C, — punkt centralny; E, — punkt ,,pojedynczego zazebie-

nia‘“ (,,Einzeleingriiffspunkt<); S — punkt przeciecia zarysu zeba
i kota stop; K, oraz K, — punkty przeciecia kot glow z linia przy-

poru T, T,; T, — punkt poczatkowy linii przyporu; N — sila
normalna;Nh i Nv — skladowe poziome i pionowe sily normalnej;
P! — sila obwodowa na kole tocznym; ¢ — ramie dzialania sity P;
s’s — grubo$¢é zeba mierzona jako cieciwa na kole stop; km, —

obnizenie glowy zeba; », — modul; g, Ts, Tg OTAZ 1, — promien
kola zasadniczego, stop, gléw oraz tocznego; »' — promien dla
punktu S na kole stép; »;’ — promiefi dla nieobnizonego Kkola

glow; «, oraz «; — Kat przyporu dla punktu £ oraz S;rzp — kat dzia-

lania sily Ny «, — kat przyporu na kole tocznym; ¢, oraz ¢, — kat
polowy grubo$ci zeba na kole stop oraz kole zasadniczym;
¢, oraz p'|— promien krzywizny punktu K oraz FE..

Indeks 1 odnosi sie do rozpatrywanego kola 1.

THI2IRE

linia srodkoua
Zeba

Rys. 6.
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TABLICA 1a
. DIN
Dopuszczalne bledy zazebien két walcowych. Zakres modutu 0,6 do 1,6 mm. 3962
Dopuszczalne wielkosci bledéw w mikronach (1 = 0,001 mm)
ff — blad zarysu boku zgba fu — réwnomierno$§é¢ podzialtek (réznica wymiaréw poszcze-
F, — blad $rednicy kola zasadniczego golnych podziatek kolejno po sobie nastepujacych)
f; — blad podzialki nominalne;j fe — blad podzialki przyporu
F, — sumaryczny blad podzialki nominalnej (réznica sumy n  f; — blad grubodci zeba
podzialek po sobie nastepujacych) fr — blad mimos§rodowo§ci uzebienia
Srednica podzialowa d, (mm) | Srednica podzialowa d, (mm)
Kl ds1| od |od |od [Kla od51 od |od | od
wyfa Blad | od 3 |od 7jod 13od 26|y | 101 | 201 | 401 Wylia Blad | od 3 |od 7|od 13jod 26" *'| 101 | 201 | 401
' do 6 |do 12 do5 do | d> |do ’ do 6 |do 12|do 25|do 50 do | do | do
06 |do12do 254030} 100 | 56 | 300 | 800 ¢ 271100 | 200 | 400 | 800
Sefefuff| — | — | — 4 — [ 1,5 |1,5] 2 | 2 fefefuff| 7| 8| 8 | 9 ] 10] 11| 12] 16
F, — | = — -- — | 1,515 2 F, 6 7 7 9 10 | 12 | 14
1 F, 3 (35|35 4 |4,5 5 6 7 7 F, 25 | 28 | 28 | 32 | 36 | 40 | 50 | 63
S 2 2 125125 3 3 135 4 fs 14 | 16 | 18 | 20 | 22 | 25 | 28 | 32
Ir 2,51 3 3 135]| 4 |45 5 [=5,5 Ir 20 | 22 | 25| 28 | 32| 36 | 40 | 45
fefefuff| L5 1,5 [1,5]1,5] 2 | 2 [25] 3 fefefufel 10 10| 11| 12] 14] 16 | 18 | 20
Fy — | = |L5|5 (5| 2 | 2 |25 Fy 9 [ 10| 10 [ 11| 12| 14 [ 18 | 20
2 Fy 45| 5 5 6 6 7 9 11 8 F, 36 | 36 | 40 | 45 | 50 | 56 | 71 | 80
fs 2,5 3 3 (35| 4 |45 5 |55 | 20 | 22| 25| 28 | 32 | 36 | 40 | 45
Ir 3,5 4 |45]| 5 |55 6 7 8 fr 28 | 32 | 36 | 40 | 45 | 50 | 56 | 63
fefefuff| 2 | 2 | 2 |25]25]| 3 |35 4 fefefuff| 14| 16 | 16 | 18 | 20 | 22 | 25 | 32
F, 1,5 | 1,5 ] 2 2 2 |25 3 13,5 F, 12 | 14 | 14 | 16 | 18 | 20 | 25 | 28
3 Fy 6 7 7 8 9 10 | 12 | 14 9 F, 50 | 56 | 56 | 63 | 71 | 80 | 100 | 125
fs 3,5 4 |45 S 55| 6 v 8 fs 28 | 32| 36 | 40 | 45 | 50 | 56 | 61
fr 5 |55 6 7 8 9 10 | 11 Ir 40 | 45 | 50 | 56 | 63 | 71 | 80 | 90
fefefufs|25] 3 | 3 [ 3 [35] 4] 5 fufefufr| 22 [ 22 [ 25 | 28 | 32 | 36 | 40 | 50
F, 25125 125| 3 3 (35|45 5 F, 201 22| 22| 25| 28| 32| 40 | 45
4 F, 9 9 10 | 11 | 12 | 14 | 16 | 22| 10 F, 80 | 80 | 90 100 | 110 | 125 | 160 | 100
fs S |55 6 | 7| 8 9 10 | 11 fs 40 | 45 | 50 | 56 | 63 | 71 | 80 | 90
o 7 8 9 10 | 11 | 12 | 14 | 16 e 56 | 63 | 71 | 80 | 90 | 100 | 110 | 125
fefefuff| 3.5 | 4 4 |45 | 5 |55 7 8 fefefufr| 320 36 | 40 | 45| 50 | 56 | 63 | 80
F, [35(35(35| 4 [45| 5| 6 | 7 F, | 3236 36| 40 | 45 | 50 | 65 | 7I
5 F, 12 | 14 | 14 | 16 | 18 | 20 | 25 | 28 | 11 F, 125 | 140 | 140 | 160 | 180 | 200 | 250 | 280
£ 7 8 9 10 | 11 | 12 | 14 | 16 I 56 | 63 | 71 | 80 | 90 | 100 | 110 | 125
fr 10 ’ 11| 12 | 14| 16 | 18 | 20 | 22 1 80 | 90 | 100 | 110 | 125 | 140 | 160 | 180
fefefufel 5 |55 6 | 6| 7] 8] 9|11 fefefuff| 56 | 56 | 63 | 71 | 80 [ 90 | 100 | 125
F, 45 5 5 6 6 7 9 10 F, 50 | 56 | 56 | 63 | 71 | 80 | 100 | 110
6 F, 18 | 18 | 20 | 22 | 25 | 28 | 36 | 40 | 12 Fy 200 | 220 | 220 | 250 | 280 | 320 | 400 | 500
i 10 | 11| 12| 14 | 16 | 18 | 20 | 22 fs 80 | 90 | 100 | 110 | 125| 140 | 160 | 180
fr 14| 16 | 18 | 20 | 22 | 25| 28 | 32 fr 110 | 125 | 140 | 160 | 180 | 200 | 220 | 250
Dla k6l walcowych o kacie przyporu oc(,:}:2b° tolerancje bledu mimogrodowoséci uzebienia nalezy pomnozyé
przez wspolezynnik L = tg 20° : tg «,, pozostale tolerancje pojedynczych bledéw pozostaja niezmienione.
Dla két walcowych o zebach $rubowych tolerancje bledu mimosrodowosci uzebienia nalezy pomnozyé przez
wspdlezynnik L, = tg 20% tg o,, pozostale tolerancje pojedynczych bledéw pozostaja niezmienione.
Wspélezynnik L. mozna okredli¢é na podstawie tablicy 2 (wg normy DIN 3961.)
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TABLICA 1b

Dopuszczalne bledy zazebienn k6t walcowych. Zakres modulu 1,6 do 4 mm. ?9161§
Dopuszczalne wielkoéci bledéw w mikronach (1 ¢ = 0,001 mm)
ff — blad zarysu boku z¢ba fu — réwnomierno§é podzialek (réznica wymiaréw poszcze-
F, — blad érednicy kola zasadniczego g6lnych podzialek kolejno po sobie nastepujacych)
f: — blad podziatki nominalnej fe — blad podzialki przyporu
F, — sumaryczny blad podzialki nominalnej (réZnica sumy 7 Js — blad grubosci z¢ba
podzialek po sobie nastepujacych) fr — blad mimosérodowoséci uzebienia
Sl-ednica podzialowa d, (mm) 3 Srednica podzialowa d, (mm)
val;‘ﬁa Blad |od 12|0d 26| °>! fo1 | o1 | 401 | son Ivfly‘fa Blad | 0d12]0d 26 9! o1 | o1 | 401 | son
do 25| do 50 100 do do do do do 25| do 50 100 do do do do
2 200 | 400 | 800 | 1600 200 | 400 | 800 | 1600
Ffefuff| — | — | LS| L5 |2 | 25| 3 fofofufr| 9 |10 | 11 | 12 | 14 | 18 | 22
R | - = =552 | 28 F, | 8| 8| 9 (10| 12| 14| 18
1 | F | 4 | 45| s |6 |7 |8 |10 | 7| F | 32 | 3 | 40 |45 | 50 | 63 | 80
|25 |3 |3 |35 |4 | 45| s _f |20 | 2 | 25 | a8 | 32 | 36 | 40
f 35| 4 | 45| s | 55| 6 | 7 f | 28 | 32| 36 | 40 | 45 | 50 | s6
fffufr| 151 2 |2 | 2 | 25| 3 | 4 | fefefuff| 12 | 14 | 16 | 18 | 20 | 25 | 32
F, 15| 15| 1,5 2 | 2 | 25| 3 F, 1| 1| 12| 14| 18| 20 | 25
2 | F 6 | 6 |7 |8 |9 |11 |14 8 | F, 45 | 50 | 56 | 63 | 71 | 9 | 110
£ 35| 4 | 45| 5 | 55| 6 7 /i 28 | 32 | 36 | 40 | 45 | 50 | 56
£ 5 55| 6 7 8 9 |10 fr 40 | 45 | 50 | 56 | 63 | 71 | 80
I AfSutr] 25 ] 25| 3 | 3 35 | 45| 55 fefefufs| 18 | 20 [ 22 | 25 | 28 | 36 | 45
F, 2 | 2 | 25| 25| 3 | 35| 45 F, 16 | 16 | 18 | 20 | 25 | 28 | 36
3 F, 8§ | 9 |10 |11 |14 |16 |20 9 | F, | 63 | 71 | 8 | 90 | 100 | 126 | 160
% 5 |56 |7 | 8 |9 [10 fo | 40 | 45 | 50 | 56 | 63 | 71 | 80
£ 7 |8 |9 |10 |11 |12 |14 fr | 56 | 63 | 71 | 8 | 90 | 100 | 110
[ ffefulr| 35| 35| 4 | 45| 5 | 6 | 8 Sefetufs | 28 32 | 36 | 40 | 45 | 56 | 71
F, 25 | 3 | 3 | 35| 45| 5 | 6 Fy | 25 | 25 | 28 | 32 | 40 | 45 | 56
4 | F, n |12 |14 |16 |18 |22 |28 |10 | F, | 100 | 110 | 125 | 140 | 160 | 200 | 250
f |7 |8 | |10 |u |12 |14 i | 56 | 63 | 71 | g0 | 90 | 100 | 110
i 10 |11 |12 |14 |16 |18 |20 fr 80 | 90 | 100 | 110 | 125 | 140 | 160
T sstutr | 455 |55 6 | 7 |9 |1t | | fufefufr| 45 | 50 | 56 | 63 | 71 | 90 |10
F, | 4 |4 | 45|55 |6 |1 |9 F, | 40 | 40 | 45 | 50 | 63 | 71 | 90
s | F. |16 |18 |20 |22 |25 |32 |40 11| F, |160 | 180 | 200 | 220 | 250 | 320 | 400
A o 12 s 16 |18 [20 £ | 80 | 90 100 |10 | 125 | 140 | 160
4 |14 |16 [18 |20 |22 |25 |28 “f | 110 | 125 | 140 | 160 | i80 | 200 | 220
flefufy] 6 | 7 |8 [ 9 [10 |12 |16 fofefuff | 71| 80 | 90 | 100 | 110 | 140 | 180
Fy ss| 6 | 6 | 7 |9 (10 |12 F, | 63| 6 71 | 80 | 100 | 110 | 140
6 | F. |22 |25 |28 |32 |3 |45 |s6 | 12 | F, | 250 280 | 320 | 360 | 400 | 500 | 630
/s 4 |16 |18 |20 |22 |25 |28 ~f | 110 | 125 | 140 | 160 | 180 | 200 | 220
£ |22 |20 |25 |28 |32 |36 |40 s 160 | 180 | 200 | 220 | 250 | 280 | 315
Dla két walcowych o kacie przyporu o, = 20° tolerancje bledu mimosrodowosci uzgbienia nalezy pomnozyé
przez wspblezynnik L = #g20°% tg d,, pozostale tolerancje pojedynczych bledéw pozostaja niezmienione.
Dla két walcowych o zebach §rubowych tolerancje bledu mimoérodowosci uzgbienia nalezy pomnozyé przez
wspoélezynnik L = tg 20° : tg «,, pozostale tolerancje pojedynczych bledéw pozostaja niezmienione
Wspélezynnik L mozna okreslié na podstawie tablicy 2 (wg normy DIN 3961).
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ZESZYT 5
TABLICA Ic
Dopuszczalne bledy zazebien kol walcowych. Zakres modulu 4 do 10 mm, ! ?9]61;]
Dopuszczalne wielkosci bledéw w mikronach (1 ¢ = 0,001 mm)
ff — btad zarysu boku zeba fu — réwnomiernoéé podzialek (réznica wymiaréw poszcze-
F, — blad s$rednicy kola zasadniczego gbélnych podziatek kolejno po sobie nastepujacych)
ft — blad podzialki nominalnej fe — blad podzialki przyporu
F; — sumaryczny btad podzialki nominalnej (réznica sumy fs — btad grubosci zeba
n podzialek po sobie nastepujacych) fr — blad mimosrodowosci uzebienia
Srednica podzialowa do, (mm) Srednica podziatowa d, (mm)
5;’1‘53 Blad 0d 25od 51 od 101 od 201 |od 401 [°4 80! ﬁﬁfa Blad od 25 |od 51]od 101]od 201 |od 401{°4. 50!
do 50 |do 100 |do 200 {do 400 |do 800 1600 do 50 |do 100|do 200 do 490{do 800 1600
e fofufr 1,5 2 2 25 | 25 3 Sefe fu ff 12 14 16 18 20 | 25
F, 15 |15 15| 2 2 | 25 F, 10 | 11| 12| 14 | 16 | 20
1 F, 5 | 6 | 6 | 7 | 9 | 11 7 F, 40 | 45 | 50 | 63 | 71 | 90
fs 3 | 35 4 4,5 5 55 5 25 28 32 36 40 45
£ 45 | 5 | 55| 6 7 | 8 1 36 | 40 | 45 | 50 | 56 | 63
fefe fu ff 2 | 25| 3 3 | 35| 45 fife fufy 18 | 20 | 22 | 25 | 28 | 36
F, 2 2 | 25|25 | 3 | 35 F, 14 | 16 | 18 | 20 | 22 | 28
2 F, 8 | 8 | 9 | 1 | 12| 16 | 8 F, 63 | 63 | 71 | 80 | 100 | 125
fs 45 | 5 | 55 | 6 7 8 fs 3 | 40 | 45 | 50 | S6 | 63
Ir 6 7 8 10 11 I 50 56 63 71 80 90
fefefufr | 3 | 35 4 4,5 5 6 S fe futf 25 | 28 | 32 | 36 | 40 | 50
Fy 25 | 3 | 3 | 35| 4| s F, 20 | 22 | 25 | 28 | 32 | 40
3 F, 1| 12 | 12 | 14 | 18| 2| 9 F. 80 | 90 | 100 | 125 | 140 | 180
fs 6 - 7_ 8 9 10 11 fs 50 56 63 71 80 90
% 0 | 1|12 | 14| 16 ¥ 71 | 80 | 90 |100 | 110 | 125
fefefufy 45 5 |55 6 7 9 Fofe fulf 40 | 45 | 50 | s6 | 63 | 80
F, 4 | 4 | 45| 5 |55 71 F, 32 | 36 | 40 | 45 | 50 | 63
4 | R 14 | 16 | 18 | 22 | 25 | 32 | 1 F, 140 | 140 | 160 | 180 | 220 | 280
A9 w0 | |12 | 14 | 16 5 70 | 80 | 90 | 100 | 110 | 125
fr 12 | 14 | 16 | 18 | 20 | 22 ¥ 100 | 110 | 125 | 140 | 160 | 180
| fefetuty 6 7 | 8 9 | 10 | 12 fefe fufr 63 | 71 | 80 | 90 | 100 | 125
. F, s [ 55| 6| 71| 8| 10 F, 50 | S6 | 63 | 71 | 80 | 100
5 |- R |22 :25*‘ 25 | 32 | 36 | 45 | 1 Fy 220 | 220 | 250 | 280 | 360 | 450
Is 12 14 | 16 18 20 __227 fs 100 110 125 140 160 180
| £ 18 | 20 | 22 | 25 | 28 | 32 £ 140 | 160 | 180 | 200 | 220 | 250
fifoFuly 9 | 10 | 11 | 12 | 14 | 28 fifefuly 100 | 110 | 125 | 140 | 160 | 200
F, 7 8 9 10 12 14 Fy 80 90 100 110 125 160
6 | Fy 28 32 36 40 50 63 12 F; 320 360 400 500 560 710
£ 18 | 20 | 22 | 25 | 28 | 32 1 140 | 160 | 180 | 200 | 220 | 250
fr 25 | 28 | 32 | 36 | 40 | 45 % 200 | 220 | 250 | 280 | 320 | 360
Dla két walcowych o kacie przyporu w,== 20° tolerancje bledu mimosrodowosci uzebienia nalezy pomnozy¢ przez
wspélczynnik L. = #g 20°: ig o, pozostale tolerancje pojedynczych bledéw pozostaja niezmienione.
Dla két walcowych o zebach ¢rubowych tolerancje bledu mimo§rodowosci uz¢bienia nalezy pomnozyé przez
wspolczynnik L = #g 20° : tg o, , pozostale tolerancje pojedynczych bledéw pozostaja niezmienione.
Wspélczynnik L. mozna okreélié na podstawie tablicy 2 (w/g normy DIN 3961.)
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bow wystapi wskutek odksztalcenia zebow pewna nieréow-
nomiernos$¢ szybkosci obwodowej kol, powodujaca powstawa-
nie przyspieszen i sit dynamicznych. W rzeczywistosci przy
wykonaniu kol zebatych powstaja nieuniknione btedy podziat-
ki i profilu zebow, co powoduje zwiekszenie sil dynamicznych,
wywolanych odksztalceniem sprezystym zebow.

Obciazenia dynamiczne wplywaja ujemnie na zuzywanie sie
zebow, dlatego tez wiekszo$¢ metod obliczeniowych koét zeba-
tych uwzglednia wplyw dodatkowej sity dynamicznej, te za$
ktore jej nie uwzgledniaja przyjmuja mniejsze naprezenia do-
puszczalne.

-—L

200 180 160 140 125 A4 100
190 170 150 132 18 106 095
206 195]1,83 175{165 155 14 136|128 721 1115 10911,03 0931
= T
100 Xy, X, — 15o 20°
0,90 080 071 063 0,58 050 045

25% 35°

0

TM/23T 2-53

Istnieje wiele wzorow i metod obliczania sity dynamicznej,
jednak zastosowanie ich do kol zebatych samochodowych me-
chanizméw napedowych przynosi wyniki znacznie odbiegajace
od warunkoéw rzeczywistych ****), Dopiero ostatnie badania
prof. Niemanna [2] pozwolily na wyprowadzenie wzoru okres-
lajacego warto$¢ dodatkowej sily dynamicznej, ktéry zastoso-
wany do samochodowych kot zebatych daje na ogol wyniki,
pokrywajace sie z wynikami badan doswiadczalnych. Wzoér
Niemanna ma postac:

A4 Pgyy, 2
—— R _C - v ... .. (5
. fe \/vurycﬁ )
gdzie:
4 den

w kG/mm — dodatkowa sita dynamiczna, wyra-

zona w kG przypadajaca ma mm szerokosci kola zebatego
C = kG/u — stala sprezystego odksztalcenia zebow
przy dziataniu sity kG, ktéra na szerokosci

b = 1 mm wywotuje elastyczne odksztalcenie

.uu)

1 .
dla stali po stali ) C = 1,16 kG/u
dla stali po zeliwie lub brazie C = 0,80 kG/u
dla zeliwa po zeliwie C = 0,58 kG/u
v m/sek — predko$¢ obwodowa kola zebatego
y — wspotczynnik momentu bezwladnosci wiruja-

cych mas; dla malych mas warto$é wspotczyn-
nika y dochodzi do 50, dla duzych — spada az
do 10. Dla kot zebowych samochodowych me-
chanizméw napedowych przyjmowac¢ y = 25.
fe— w blad podziatki przyporu. Norma DIN 3962
podaje w mikronach wielkos$ci btedu podziatki
przyporu w zaleznos$ci od klasy doktadnosci oraz

k) Np, wzoér Buckinghama [3] wyprowadzony przy zatozeniu,
ze z kolami zebatymi sa sztywno zwiazane wielokrotnie wigksze
masy, daje wyniki przewyzszajace znacznie wartosci dodatkowych
sit dynamicznych w kolach zebatych samochodowych mechaniz-
moéw napedowych.

*kakk) WartoSci C podano wg Buckinghama [3].

zakresu wielko$ci $rednicy podzialowej i mo-
dutu obliczanego kota zebatego. Kola zebate
samochodowych  mechanizmoéw  napedowych
mieszcza sie w 5—8 klasie doktadnosci wyko-
nania wg normy DIN 3962, zamieszczonej w ta-
blicy 1 a, b, ¢ dla zakresu wielko$ci modutdow
spotykanych w przektadniach samochodowych.

Rys. 7 podaje przyktadowo wykres dodatkowej sity dy-

4P

namicznej b okreslonej na podstawie wzoru 5. Na wykres

naniesiono trzy krzywe obrazujace przebieg wzrostu dodat-
kowej sity dynamicznej w zaleznosci od zwiekszania sie pred-
kosci obwodowej, przy czym krzywe te zostaly zbudowane
kolejno dla y = 10 (krzywa 1), y = 25 (krzywa 2) oraz
y = 50 (krzywa 3). Jak wida¢ z wykresu asymptota krzywych
jest prosta pozioma, polozona w odlegtosci C - fo od osi od-
cietych, natomiast przebieg krzywych przy stalej wartosci Cfe
uzalezniony jest od rozmieszczenia masy na obwodzie kola
(wspotczynnik y).

Procentowy udzial dodatkowej sily dynamicznej AP w sto-
sunku do catkowitej sily dynamicznej Pgy, = P + AP jest
szczegolnie duzy przy kotach mato obciazonych, natomiast sto-
sunkowo nieznaczny przy kotach silnie obciazonych o tej sa-
mej co poprzednio klasie dokladnosci wykonania (ilustruje to
porownanie odcinkéw A i B na rys. 7).

APadyn *
2 —
i 0 |- o T T
rd
50 ALT_'L Sl
| @
10 20 3D 40 50 60 70 &0 9P
} — Y
Mhek
50
krzywal; y=10
p ‘ krzywa2; y=25
b 00 ykrzywaB, Y= 50
kG/mm l TM{23R7
Rys. 7. Wykres dodatkowej sily dynamicznej APZ""' oraz calkowitej

Piyn. 3 APgy,

sily dynamicznej b =7 b “w funkcji predkosci

obwodowej — vm/sek, oraz wspolczynnika 3, przy stalej wartoSci
C-fe

W samochodowych mechanizmach napedowych zwykle sil-
nie obciazonych dodatkowa sita dynamiczna AP stanowi tylko
niewielka cze$¢ catkowitej sily dynamicznej P, obciazajacej
kota zebate. Fakt ten prostuje bledne wnioski, wysuwane do-
tychczas przez wielu autoréow, uzalezniajace w proporcjonalny
sposob wielko$¢ sity dynamicznej od wielkosci sily statycz-
nej, co prowadzito do wynikéw zupeinie btednych — okresla-
nia zbyt duzej wartoéci dodatkowej sily dynamicznej w ko-
tach zebatych samochodowych mechanizméw mnapedowych.

c. d. n.
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Instytut Odlewnictwa

ZELIWNE PANEWKI £tOZYSK SLIZGOWYCH

Z uwagi na tendencje stopniowego eliminowania I ograniczania zuzycia deficytowych stopéw miedzi zasto-
sowanie zeliwa na panewki lozysk S§lizgowych nabiera szczegélnej wagi. Typowanie przyktadéw lozyskowa-
nia z zastosowaniem panewek zeliwnych powinno opieraé sie na szczegélowej analizie warunkéw pracy, eks-
ploatacji, konstrukcji fozyska itp. W wielu przypadkach zeliwo moze z powodzeniem zastepowaé szeroko roz-
powszechnione brazy oraz mosiqdze.

1. Wprowadzenie [3, 5]7) Swiatowej. Wiekszos¢ tych prob jednak nie byla uwienczona
pomys$lnym rezultatem z uwagi na miewlasciwy dobdér warun-
kow eksploatacji oraz mnieznajomos$¢ dopuszczalnych warto$ci
obcigzenia, odmiennych w poréwnaniu z panewkami brazo-
wymi, ktore starano sie zastapic.

Intensywny rozwdj przemysitu i systematyczne wyczerpy-

*) Cyfry podane w Kklamrach odnosza sie do literatury podanej i B e . ’ o s "
na koncu artykutu. wanie $wiatowych zapasow metali niezelaznych skierowaty

Zastosowanie zeliwa na panewki tozysk $lizgowych nie sta-
nowi bynajmniej nowego zagadnienia. Préby praktycznego
zastosowania siegaja okresu jeszcze sprzed pierwszej wojny

TABLICA 1
Zeliwo stosowane na panewki lozysk §lizgowych 2,6-8, 11, 14-16, 18, 28, 38
- S % Wi X V\aru(nl\l obciazenia
y £ awarto$é skladnikéw w % asnos$ci wartosci
1}&?@? Sg;gé‘t:;a‘ dopuszczalne)
metalicznej
C si P Mn S Inne Re | a | mHy o | v |pv
szare ferrytyczna| 3,3-3,6 3,0-3,5 0,8-1,0 0,4-0,6 do 0,12 150-160 10 1,5 10
3,4-3,7 2,4-2,6 do 0,25 0,7-0,9 do 0,12 | 0,3-0,4 Ni do 140-170 20 3 135
0,35% Cr
3,0-3,2 2,5-3,0 0,8-1,0 0,6-0,8
verlity- | 3236 | 22.2,4 | 0,15-0,25 | 0,6-0,9 | do 0,12 |0,2-0,35% Cr, 170-230 | 20 2
czno-ferry- 0,3-0,4% Ni, S
tyczna 0,2-0,3% Cu, 100 5 18
0,1-0,15% Al el e
80 2 5 50
3,0-3,2 1,9-1,5 do 0,3 0,8-1,0 do 0,15 26 = 200-240 40 2 25
3,2-3.4 2,1-1.7 do 0,5 0,6-0,8 do 0,15 18 = 170-220 10 1.5 10
3,0-3,4 2,3-2,5 0,7-0,9 0,7-0,8 do 0,1 190-200
perlityczna| 2,6-3,0 1,7-2,0 0,6-0,9 0,6-0,8 do 0,08 28-34
3,2-3,6 1,6-1,9 0,6-0,9 1,4-1,6 do 0,1 27-32 190 220
modyfiko-| Perlityeznal 29,31 | 1114 | 025 0,8 0,15 25 | 25
wane M i
3,5-3,8 1,5-1,9 0,3 0,6-0,8 0,1
ciagliwe ‘ferrytyczna 2,6 1,0 0,07 0,8 0,075 50 7 180-190 40 22
perlity- 2,7-3,0 1,2-1,4 0,1-0,13 0,6-0,7 0,09-0,11 44,5-47,3 |5,2-3- 170-202 3 50
czno-ferry-| = i I S - = : PO | W
tyczna 2,6-3,0 1,0-1,1 do 0,07 0,9-1,0 0,08 49-53 6-7 190-200 2-3 60
2,4-2,6 1,5—2),8 do 0,12 0,4-0,6 0,12 44-65 5-7 163-197 160 3 100
2,9-3,1 0,95-1,15 do 0,12 1,0-1,2 do 0,12 45-50 3-5 163-197 160 3 100
2,67-2,75 | 1,08-1,22 do 0,12 | 0,44-0,46 | 0,11-0,13 | do 0,04 Cr 55,5-61 4-9 167-197 46 3 46
2,45-2,65 1,1-1,3 0,12-0,17 0,4-0,45 0-12 do 0,05 Cr 48-55 4-6 156-187 | 50-60 | 2-3
perlit | 9629 | 0,709 | do 0,15 | 0,3-0,4 do 01 |do 0,06% Cu | 44,2-56 |4-55 | 163-179
kulkowy | (S,
2,4-2,7 0,6-0,9 0,1-0,15 0,8-1,2 0,06-0,1 |0,05-0,1% Cr 50-62 8-9,4 179-189
stopowe |perlityczna | 3,7-4,2 1,3-2,0 do 0,3 0,4-0,7 do 0,1 0 35% Cr, od do 200 4 | nawet
miedzio- | lub perli- , 4% Ni od do 600
wo-tyta- | tyczno-fer- 4% Cu,
nowe rytyczna O 1-0,3% Ti
(do 15% —
ferrytu) 3,0- 1,16 0,2 2,5% Cu, 200-217
0,48% Ti
4,5-5,5 1-1,5 0,3 0,4-0-6 0,1 0,5% Ni, 60 5 45
0,2-0, % Cu,
0,25 /
0,7-0,9% Ti
3,3-3,8 1,4-2,4 do 0,3 0,5-0,9 do 0,12 dg 0, 25/% Cr; 32 170-229 200 5 45
o
od 0 62% Cu,
Ti do 0,3%
stopowe | perlityczna| 3,2-3,5 1,1-1,8 0,3% Cr, 2,32-27,4 200
1,5% Ni, Mo
sferoidal- | perlityczna 50,60 | 2-3 100
ne lub perlit.-
ferrytyczna
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ponownie zainteresowanie na zagadnienie panewek zeliwych,
ktéremu specjalng uwage poswiecono w fachowej literaturze
radzieckiej i miemieckiej.

Obecnie mozna zanotowa¢ szereg rodzajow zeliwa probo-
wanego i stosowanego na panewki tozyskowe (tabl. 1),
a w Zwigzku Radzieckim znormalizowano mawet 2 gatunki
zeliwa. przeznaczonego na panewki lozyskowe (zeliwo S Cz-1
i S Cz-2 wg normy GOST 1585-42). Ze wzgledéw produkcyj-
nych i ekonomicznych w warunkach krajowych odtwarzanie
oraz praktyczne stosowanie tych réznych rodzajow zeliwa by-
toby niecelowe, a poza tym wymagatoby niejednokrotnie prze-
zwyciezenia trudnos$ci natury technologicznej, zwigzanych
z wytapianiem stosunkowo niewielkich ilosci zeliwa o miety-
powym skladzie.

Dla warunkow krajowych ustalono nastepujace rodzaje ze-
liwa ma panewki tozysk $lizgowych:

szare perlityczno-ferrytyczne,

szare perlityczne (modyfikowane),

ciagliwe ferrytyczne,

ciggliwe perlityczne,

sferoidalne ferrytyczne,

sferoidalne perlityczno-ferrytyczne,

sferoidalne perlityczne.

Dobér poszczegolnych rodzajow zeliwa zalezny jest oczy-
wiscie od warunkéw pracy i mozliwosci produkcyjnych, ktére
dla zeliwa ciggliwego i sferoidalnego nie osiagnely jeszcze
u nas wtasciwego poziomu.

Z uwagi ma liczne konstrukcje licencjonowane, ktore czesto
spotyka sie w przemysle krajowym, w tablicy 2 podano moz-
liwosci zastgpienia roznych zagranicznych rodzajow zeliwa
przez dostosowane do produkcji krajowej.

TABLICA 2
PROPONOWANE RODZAJE ZELIWA ZAMIAST PODAWA-
NYCH W LICENCYJNYCH KONSTRUKCJACH*) [5]

Zeliwo przewidziane ‘ 5
L.p. w Lunstrakeji Zeliwo proponowane
1 szare perlityczno- modyfikowane
ferrytyczne S. Cz-1 ZIM 30
oraz S.Cz-2
2 ciagliwe z perlitem ciggliwe perlityczno-
kulkowym ferrytyczne, perlityczne
lub sferoidalne
3 miedziowo-tytanowe ciagliwe perlityczno-
ferrytyczne

") Podano wylacznie te rodzaje zeliwa, ktérych nie uwzgled-
niono w proponowanych,

2. Dopuszczalne warunki obciazenia [1, 3, 5, 14]

Miara oceny tworzywa tozyskowego jest przeanalizowanie
dopuszczalnych wartosci macisku jednostkowego i predkosci
obwodowych. Czesto wielkosci te polaczone sa w formie ilo-
czynu ,p - v, charakteryzujacego tzw. ,natezenie pracy to-
zyska' (tablica 3).

Zeliwo zaliczone moze by¢ do tej samej grupy tworzyw to-
zyskowych co brazy i mosigdze, a mianowicie do tzw. ,twar-
dych stopéw lozyskowych”. W tablicy 4 zestawiono porow-
nawcze dopuszczalne wartosci: p v oraz p, * v dla szeregu
stopéw miedzi. ‘

W zakresie malych predkosci obwodowych dopuszcza sig
daleko wieksze maciski jednostkowe od podanych w tablicy 3
wartoéci: np. przy v < 0,1/m/sek, dopuszczalny nacisk jed-
nostkowy moze sigga¢ 200 kG/cm? lub nawet wigcej. Nalezy

TABLICA 3
DOPUSZCZALNE OBCIAZENIA DLA ROZNYCH RODZAJOW
ZELIWA PROPONOWANEGO NA PANEWKI EOZYSK
SLIZGOWYCH wg BADAN 1.0. [3, 5] DLA LOZYSK O TAR-
CIU POLSUCHYM

Nacisk jedn.| Predkosc
Rodzaj zeliwa (KG) Ppax l obwodowa Iloc7z,)yn
cm? ‘ v (m/sek) b-

szare perlityczno-ferry-
tyczne (Z1 18) 10 1,5 10
szare perlityczne ‘
Z1 30 lub ZIM 30 40 3—5 20—25
ciggliwe ferrytyczne 50—60 2—3 22
ciggliwe perlityczno-
ferrytyczne
(60 — 80°/, perlitu) 40 2-—3%) 100%)
ciggliwe perlityczne 160 3 30%)
sferoidalne ferrytyczne
Zs F—05 50%) 4%) 30%)
sferoidalne perlityczno-
ferrytyczne
(70-90°/, perlitu) 40%) 2—3%) 25%)
sferoidalne perlityczne
Zs P-45 50%) 3%) 30%)

«) Wartoéci przyblizone.

podkresli¢, ze wartosci zestawione w tablicy 3 podano z du-
zym zabezpieczeniem ze wzgledu ma stosunkowo mniewielkie
ilosci sprawdzonych w probach praktycznych przykitadéw to-
zyskowania.

Zasadniczo panewki zeliwne przeznaczone sa do zastoso-
wania w przypadku obciazen statycznych; moga jednakze by¢
stosowane rowniez przy obciazeniach udarowych po wpro-
wadzeniu odpowiedniego wspodlczynnika bezpieczenstwa:
u, ktéory zalezy od rodzaju smarowania (tablica 5).

3. Wiasnos$ci Slizgowe zeliwa [3, 5, 9, 12, 28, 34, 37, 39, 40]

Wiasnos$ci $lizgowe zeliwa, pomimo wielokrotnych badan,
nie zostaly dotychczas jednoznacznie zdefiniowane. W ogéle
proces tarcia i $cierania mie jest dokladnie wyjasniony,
a w przypadku zeliwa zlozonos$¢ struktury i znaczne roéznice
we wtlasno$ciach poszczegolnych sktadnikow strukturalnych
dodatkowo komplikuja to zagadnienie. Zeliwo nalezy do gru-
py tworzyw lozyskowych trudno docierajacych sie, w zwiazku
z czym w wielu przypadkach wymaga dokladniejszej obrébki
mechanicznej. Natomiast wrazliwo$¢ na zatarcie, na skutek
okresowego mniewlasciwego przy odpowiednio
dotartej pamewce zeliwnej, nie jest wbrew opinii literatury
fachowej gorsza, niz dla twardych lozyskowych stopow mie-
dzi (brazy cynowe, aluminiowe, mosigdze specjalne itp.). Pa-
newki zeliwne sa matomiast wrazliwe na zanieczyszczenie nie-
organiczne (np. kurz) w czasie pracy, ktére spowodowaé mo-
gq zatarcie lozyska. Przyjmujac skale 1 do 8 dla oceny wtas-
nosci $lizgowych rézinych rodzajow zeliwa (rosnaca liczba
cznacza pogorszenie wlasnosci) uzyskano dane zestawione
w tablicy 6.

smarowania

Wahania wspotczynnikéw tarcia dla poszczegdlnych rodza-
jow zeliwa spowodowane sa przede wszystkim réznymi me-
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TABLICA 4
WEASNOSCI SLIZGOWE, DOPUSZCZALNE WARUNKI OBCIAZENIA BRAZOW I MOSIADZOW STOSOWANYCH NA
PANEWKI LOZYSK SLIZGOWYCH (3, 5, 13, 14, 17, 18]

Wspélezynnik Warunki obciazenia
Rodzaj brazu Cecha wg PN tancla Przemyst maszynowy Przemyst okretowy
ze sma- ) Charakter Charakter
na sucho rowaniem | P | U [P obciazenia | ? | ¥ |?'?| obciazenia
Braz cynowy B10 0,17 0,0056 100| 4 |200| statyczne
Braz cynowo-fosforowy B101 0,10 0,008 150 3 |200| udarowe 60 | 5 |300| statyczne
55010 |750| statyczne | 40 5 | 200 | uderzeniow.
Braz cynowo-cynkowy B663 0,16 0,009 80| 3 |120| statyczne
" ) B555 0,17 0,009 50| 3 | 100| statyczne
. B4417 0,15 0,005 100| 4 |100| statyczne
iad anow MMS58 0,24 0,016 100| 4 |100| stat
Mosiadz: mangatiowsy ’ statyezne 35 3| 70| statyczne
100 4 | 60| wuderzen.
Mosiadz krzemowy MEKO080 0,15 0,009 150 3 |200| statyczne
40| 3 40| udarowe
Braz aluminiowy BAY4 0,18 0,004 300 8 |600| statyczne
” BA1032 0,21 0,012 300 8 |600| statyczne
Mosiadz maszynowy MM52 0,22 0,012 300 8 | 600/ statyczne
Mosiadz aluminiowy MAG66 0,21 0,007 300| 8 |600| statyczne
Braz krzemowy BK331 0,25 0,013 120| 4 |120| statyczne
» BK42 0,3 0,014 40| 4 | 20| statyczne
Mosiadz olowiowy MO059 0,17 0,013 40 | 3| 90| Statyczne
Braz aluminiowy BA32 0,18 0,006 30 | 3| 90| Statyczne |
20| 3| 60| uderzen.
Braz cynowo-cynkowy B102 0,16 — 0,20 | 0,008 — 0,06 15 | 10 | 150 |_Statyczne
Braz cynowo-niklowy CuSn7 Ni2 0,16 0,006 60 | 5 (200 | statyczne |
40 | 5 |200| wuderzen.
Braz aluminiowy C%%IZSF'E?IJ 0,012 300 6 |600| statyczne
Braz cynowy fosforowy#*) CuSn 6,5 P 0,4 | 0,12 — 0,26 | 0,006 — 0,01 | 100 | 3 1?07 udarowe L
*) Przerobiony plastycznie.
todami badania. Wieksza cze$s¢ wartoSci zestawionych w ta-  zyczne znormalizowanych brazéw oraz réznych rodzajow ze-

blicy 7 uzyskana zostala przy badaniu na maszynie $cieral-
nosci typu Amslera, Scieranie przy smarowaniu, z uwagi na
niedokladne smarowanie (prébka zanurzona cze$ciowo w ole-
ju) odpowiada tarciu péisuchemu.

liwa.

TABLICA 6

POROWNAWCZE WEASNOSCI SLIZGOWE ZELIWA STOSO-
WANEGO NA PANEWKI LOZYSK SLIZGOWYCH [5]

4. Wiasnoéci poréwnawcze zeliwa i stopéw miedzi [3, 4, 13, Wiasnos-
17, 18, 22, 33] Zdolnosc| ¢l przy Wrazli- | Odpor-
Niejednokrotnie warunki tozysk ja konstruk Rodzaj zeliwa do do- IOt | Wose 2 | nos¢ na
1ejed pracy fozyska nasuwajq kKonstruk- . . | tecznym |zanieczy- e
torowi watpliwosci przy probie zastapienia panewek brazo- Clerania | smaro- | szczenia | 2uUzycie
wych zeliwnymi. Dlatego dla wytypowania zeliwa czesto nie- waniu
wystarczajaca jest znajomos$¢ dopuszczalnych wartosci p, v szare perlit.-ferryt. 4 4 4 6
oraz p X v, lecz potrzebne sa réwniez inne witasnosci mecha-
niczne, jak np. wlasnoéci zmeczeniowe, udarnoéé¢ itp, W ta- szare perlityczne 8 8 7 4
blicy 8 zestawiono porownawcze wlasno$ci mechaniczne i fi- .
ciggliwe ferrytyczne 1 1 1 8
TABLICA 5
WARTOSCI WSPOLCZYNNIKA ,u" [21] ciagl. perlit.-ferry-
2 . . tyczne ’ 3 3 3 5
Rodzaj smarowania Wspéiczynnik ze‘t(bezple
czenia ,,u T -
ciggliwe -perlityczne 6 6 6 3
reczne i olejarkami 3 sferoidalne ferryty-
_ czne 2 2 2 7
pierscieniowe 2,5 sferoid. perlit. ferryt. %) 5 5 2
. e sferoidalne perlity-
obiegowe pod ci$nieniem 1,75 ey 7 7 8 1
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ciagliwe perlit-ferryt. ’ s ,03—0,07 é:'é.% & 2

ciagliwe perlit 0,42—0,55 0,04—0,07 3;3'% ] T Q 1 o »

ityczne 52 - 0.

sferoidalne . 0’42_0750 0,04‘*0 06 Eég? 'l’ I3 wlf‘ ' é (‘r | § o

alne ferrytyczne 05061 | 0,07 5 EEEH B © ol 2| S| q
St0] - > —0,0 ~ >
sferoidalne perht‘_ferryt_ 04770’54 e} ,08 = —_ o
sferoidalne perlit - . 0,07—0,08 Eog 3

: yezne 0,45—0,5 | 0,05—0,06 £z2| 8 2l sl S ne
) Wspolczynnik na sucho i ze sm B ) :§§ | T ) a ol S| B @
przy wspo smarowanie 2| | || S| @
povyiednpolpragy tego samego tworzywa ze sobm WYZNnaczono 8.8 & sl el L LN I Ot
wiednio naciski P = 25 i wa ze soba stosujac od- & e = 2o 8|8

P = 50, 100 4 150 dla $ci ! 50 dla $cierania na sucho == o0
szynowym lub lotn~ic‘;lyfrflelr)a‘n1CTt ze smarowaniem olejem (Lréz 5 o = °
W‘Pl”lyblizeniu i . Powierzchnia $cierania wynosila ;; °§ | 8 ; S - o >

* S L - - b — N —
) Wartosci dla tarcia potsuchego ) Eﬂ-? Lo o | S <
* Al 5= 0 | 0 ~
ol 58 8l al s ~ N |
5. Zakr o a AR & & |
es zastosowania [1, 2, 6—11, 14, 16, 18—2 = = = S c a3
- . 14, 16, 18—20, 22— e 5 5
5 35, 36, 38] 32, s S
otychczasowy zakr S5 .= g ~—| o
. es zastosowania j 45 | N e ~ 2| &
muje szereg maszyn i sowania jest réznorodny i obej- o TETE | - Tl Cgl 82
yn i urzadzen przemystow ch . Slese 8] 2 | ® B g -
tycznych przykladéow lozysk ) ych. Podanie prak- — 3[5 2a| ¥ 3 aS| g |2

z uwagi na zori : yskowania wydaje sie stuszne R © = & ',,I, SRS

ientowanie czytelnika w . & — - oB| o ({e%

kresach. wyprobowanych za- a8 & P = =S| g »§
- a Q 4 DR ey S,

o 8§ |s|8|8 = - o o 220

A. Loz | B2 | = %= = - _El ¥|°g

o . Lozyska traktoréow = =25 | & L Llgl gl S el e |
eliwo ciagliwe perlit L] oF | N 8 | wl 37 2|8 | &
YCZno-ferr 7 : 15} a =) 3] — |9 .
nego rodzaju elementy traktorow YtYCZn.e stosuje sie na roz- g & 2 S 2 2 :0\0 3|3 ~

tuleiki toz pracujace na $cieranie, j 3 s B S| =

tO‘raJh OZY§kGVYe korbowodu, kola zamachowego it le, jak - gl g 3 — e
i radzieckich STZ i ChTZ zeliwo to rastosowen w ek £| 35 [R[B]| =] | 3|8 =18 5
Zys " 0sowan: o8 5] @

583 walu rozrzadczego, osi napedu tyl ’rno na to- @ &% ul> Lo sl | s ® J}.A )
nika i skrzynki biegé ylnego, watkéw iskrow- 3 Eon 208 AP L] 43| 5
Tosisk gow, a w traktorze Cz TZ-S-60 . %) a 8 g8 al8 i =L 2

zyskowe walu rozrzad na tulejki 2 2 3 S =

W samochodzie ZIS-5 adczego, regulatora oraz korbowod 8 Z = i)

= -5 tulejki oz ‘ o g, =] e o = | N

OTO yskowe | i : e S P
Zorow wykonane z zeliwa ciagliweg przednich i tylnych re- z 35 |s|s g 2alslg ol = g

tuzej o ; o pracowal ez of & | | T AN IR RS S 5| @
dzie 11 d brazowych (BA 94). Tuleje kota zam IZ znacznie < 2% | g J; <_l, N " 1 3

ckich traktorow DT- . achowego ra- O wg | ¥ T8 2 glzg ! ~ ©

sferoid 54 i ST2-NATI wykona 1 =] . s gle| e8| 2 A

roidalnego pracowaly bez zastrzezen ane z zeliwa Z = ) ) °
' & : |

B. Lozvsk . & 2 = Ol . 2

Sgare zeli yska obrabiarek 29 o 2 ) oal 8 =
| zeliwo perlityczne 1 ; 218 8l lalsglf 212202 =

&l u o 73 o 2 a
nies radzieckie S Cz-1 i b perhtYCZ‘n‘O-fe‘rrythzne (row- EN CE N = 2 | by ST L gé 3% - g
dzialn . z-1 i S Cz-2) stosuje sie na mniej ; @ - o § w |j.elSE N

= panewki tozyskowe: tokarek, stru ej odpowie- L < S | 5|52 £

ne lozyska obrabiarek, tozyska p ' . garek, frezarek, bocz- ° "l‘l’ e wE’ M

. ! a pompek olej = Ll — N

gowym systemie sm ¢ P olejowych przy obi 5o g N

. < arowanit > i e= 050 o) ~ o Se ag «©
kach. Zeliwo ciagliwe pe‘r“ta, tarcz $ciernych przy szlifier- sgﬁ sl E1Bl P gl o % Eégg %

il eritficrels, Tezarok YCZ.Il‘O'ferrytyczne stosuje sie na g =] J) B ('3 CR I I Il P <I>E ~ |5

- S poziomych, pion i i e & L= slal|lgl TS
salnych, frezarko-wiertarek, strugarek pionowych i uniwer- g.q::s |

zgrubnych i do gwintow i 19 rek poprzecznych, tokarek w . S| 2

, rewolweréwek, wi = K &
rek; panewki ek, wiertarek, gwinci ol i S -

wania wrzec;orykonyf’v‘ane z tego zeliwa stuza do u?ozmsckla— .2 o3 SE g
akretki &mub : w:alkow rozrzadczych, wykonuje si Y 0- - §n PN ~9§ i 5 |2 g

ub pociagowych posuwu dhus € Z niego I R E > < | 5x2lE8 K} ’g ° € e &

nego. podluznego i poprzecz- 5 |REQ S1E1528 | = S| ElE |2l 29 °

Przy doborze d g 2E 212 | 8 g=g | T £ |95 |5 § 3] 2|4
opuszczalnego nacisku j 0| B l3%| & SRR IR 23 S8 |z% §l%
newdle 5 geliva Sisdh u jednostkowego dla = || 2[2E| w|Eg|E s N g | E 5 182 w|a
j iagliwego mozna skor: ¢ 2% pa- S |8x| & 2El NY|SSI5 | &18 |8 g | O|e |8E|l & 3
WZOru: zystac z prZYblli 3 2% & P Eu8lon| E |9 3 K SE| .
wrege z |z | % 30| g |SeEE = 2al -28a] 5 23| 2|8
46 £ 53v5§§5§:3?§%°'353€£58»‘3m
KG E | gl §|Eg e B|5S) 2|55 #1508 i+
£ | Elea 3|E E’m?ﬁg——facpo%w&
£ EEH 2R fE B HEH
. 5| £ ES e EIES B B 5288 %
L gl algZl DlEiEs o

Pdop = ——
* v cm? przy v < 0,5 m/sek,




ZESZYT 5

TECHNIKA MOTORYZACYJNA

143

C. Pozostaly zakres zastosowania

Panewki lozysk slizgowych wykonane z zeliwa
perlitycznego lub perlityczno-ferrytycznego oraz ciggliwego
perlityczno-ferrytycznego i miedziowo-tytanowego probowano
z pelnym powodzeniem stosowa¢ na panewki gorne i tuleje
walcarek blachy grubej oraz panewki boczne i gérne walca-
rek blachy cienkiej. Zakres zastosowania panewek zeliwnych
obejmuje rowniez lozyska waléw napedowych i rozrzadczych
koparek, suwaki malych lokomotyw, tozyska osiowe wo6zkow,
urzadzen do przerobu kruszywa, pras mimosrodowych, miy-
now kulowych, kruszarek szczekowych i mtotowych, przenos-
nikow elewatorow, podajnikow $limakowych, urzadzen hut-
niczych pedni, urzadzen przetadunkowych, suwnic, lozyska
maszyn rolniczych, silnikow elektrycznych itp.

Przy panewkach tozysk S$lizgowych pras do metali wyko-
nanych z zeliwa ciagliwego perlityczno-ferrytycznego dopusz-
czalny nacisk jednostkowy mozna w przyblizeniu okresli¢ ze

szarego

WZOTOW:
100
Pdop = —  przy v < 0,5 m/sek oraz
v
paop = — przy v > 0,5 m/sek
G

Przytoczone przykltady nie wyczerpuja calego dotychczaso-
wego zakresu zastosowania oraz prowadzonych biezaco prob
zastosowania zeliwa sferoidalnego w przemyséle motoryzacyj-
nym, hutniczym, maszyn ciezkich oraz obrabiarkowym.

6. Materiat walu i stan czopa [3, 5, 11]

Zasadniczo panewki zeliwne wymagaja do wspolpracy
utwardzonych czopéw staliwnych. Utwardzenie czopéw mozna
uzyska¢ na drodze odpowiedniej obrobki cieplnej (stale stopo-
we, niklowo-chromowe, niklowo-chromowo-molibdenowe lub
chromowo-molibdenowe) lub cieplno-chemicznej, jak nawegla-
nie wzglednie azotowanie. Niektore z omawianych rodzajow
zeliwa moga wspolpracowa¢ z nieutwardzonymi czopami, sa
to: zeliwo ciagliwe ferrytyczne oraz ewentualnie zeliwo cia-
gliwe perlityczno-ferrytyczne i sferoidalno-ferrytyczne. Przy
nieutwardzonych czopach waly wykonuje sie ze stali weglo-
wej 055, 045 lub 0055 i 0045 wzglednie ze stali stopowych
o niemniejszej twardosci. Przy czopach nieutwardzonych po-
winno sie stosowac¢ doktadniejsza obréobke ostateczna panew-
ki, czopa oraz obfitsze smarowanie,

W przypadku wspélpracy zeliwnych watéw Ilub wrzecion
z panewkami zeliwnymi wymaga sie roznicy twardosci na
korzys$¢ czopa, wynoszacej co najmniej 20 Hp.

W szeregu praktycznych przykladéw tozyskowania, a szcze-
golnie przy zastosowaniu panewek z zeliwa perlityczno- ferry-
tycznego stosowano stalowe czopy nieutwardzone, o twardo-
$ci mniejszej od panewki. W tych przypadkach wg relacji Lif-
szyca i Frolowa [11] uzyskano pozytywne wyniki i stosunko-
wo dlugi okres eksploatacji w takich urzadzeniach, jak pra-
sy mimosrodowe, suwnice, kruszarki itp.

7. Gladkos$¢ powierzchni [3, 5, 26]

Waznym zagadnieniem przy pracy tozyska S$lizgowego jest
wtlasciwy dobdr obrobki ostatecznej, ktéra ma zapewni¢ za-
dana gladkos$¢ powierzchni $lizgowej. Przy panewkach zeliw-
nych uzyskanie odpowiedniej gladkos$ci gra szczegodlng role
z uwagi na trudne docieranie. Zwiekszenie gtadkosci po-
wierzchni daje mozliwo$¢ wydatnego zwiekszenia dopuszczal-
nych naciskow (rys. 1).

Wiekszos¢ zastepowanych tulejek brazowych przez zeliwne
jest wytaczana i w zwiazku z tym szereg praktycznych roz-
wiazan lozyskowania z panewkami zeliwnymi, szczegdlnie wg
rozwiazan niemieckich, wprowadzalo szlifowanie panewek
(tabl, 9), Co do szlifowania tulejek zeliwnych wysuwane sa

czesto zastrzezenia zwigzane z ewentualnym niekorzystnym
wciskaniem w pola grafitu produktow Sciernych,

W $wietle opinii literatury i do$wiadczen wtasnych wydaje
sie celowe skrobanie powierzchni $lizgowych panewek zeliw-
nych lub doktadne wytaczanie z odpowiednim docieraniem
(dopasowywanie bez produktéw $ciernych)
okresie eksploatacji.
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Rys. 1. Wplyw gladkoSci powierzchni na dopuszczalne naciski jed-

nostkowe wg laboratoryjnych badan Heidebroeka [21]

TABLICA 9

WYTYCZNE SZLIFOWANIA POWIERZCHNI SLIZGOWYCH
PANEWEK ZELIWNYCH WG MEBOLDTA [26]

Szlifowanie Wewnetrzne| Zewnetrzne

ziarnisto$¢ tarczy karborundowe;j 30/60 24/30/46
twardosé K-L J-K
predkosé obwodowa tarczy (m/sek) 10 -20 25-30

Czopy waldw, a szczegolnie utwardzone, powinny by¢ szlifo-
wane,

8. Dob6r luzéw w tozysku [5, 18, 21]

Dobranie odpowiedniego luzu warunkuje zapewnienie wta-
Sciwego smarowania. Na ksztaltowanie sie luzu wplywa rdz-
nica pomiedzy wspotczynnikami rozszerzalnosci tworzywa pa-
newki i watu (rys. 2). W zwiazku z tym np. panewki tozysko-
we ze stopow cynku wymagaja wiekszych luzéw, niz panew-
ki stalowe wylane tozyskowymi stopami cynowymi. Panewki
zeliwne wymagaja w zaleznosci od szybkosci obwodowej nie-
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Rys. 2. Doboér luzu wzglednego w zaleznoS$ci od predko$ci obwodo-
wej i rodzaju materialu panewki [21]
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co wiekszego luzu niz brazowe. Z drugiej strony wielkos¢ lu-
zu ma decydujacy wplyw na doktadnos$¢ utozyskowania i po-
szczeg6lne rodzaje maszyn wymagaja specjalnych ograniczen
co do wielkodci luzu.

W zwiazku z pozadang wielkoscia luzow w tozysku ksztal-
tuja sie rodzaj i klasa pasowania. Najbardziej odpowiadajq
panewkom zeliwnym mnastepujace pasowania:
ruchowe — bardzo luzne lub luzne wykonane w 2 lub 3 kla-
sie dokladnosci. Praktycznie czesto przy zeliwnych panew-
kach tozyskowych stosuje sie luz wiekszy o 10—15% od lu-
zu stosowanego przy panewkach brazowych.

W wielu przypadkach mozliwe jest zmniejszenie luzu w lo-
zysku w porownaniu z podanymi ma rys. 2; wymaga to jed-
nakze sprawdzenia przeliczeniowego z uwagi na niebezpie-
czenstwo zataroia.

9. Zagadnienie smarowania [3, 5, 21, 26]

Lepkos¢ smaru dobierana moze by¢ w sposoéb przyblizony,
podobnie jak dla innych tworzyw lozyskowych, z wykresu
w zaleznos$ci od nacisku jednostkowego i predkosci obwodo-
wej (rys. 3).
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Rys. 3. Wplyw rodzaju smarowania na dopuszczalne naciski jed-

nostkowe wg laboratoryjnych badan Heidebroeka [21]

Normalnie stosowane smary stale i olejowe nie dziatajag
korodujaco na panewki zeliwne. Ewentualne korodowanie mo-
ze mie¢ miejsce przy stosowaniu smaréw ,zjelczatych” (na
skutek utleniania powstaja stabo aktywne kwasy tluszczowe),
jednakze byloby ono bardzo stabe.

Ze wzgledu na korodowanie zeliwa przy zetknieciu z woda,
substancjami zawierajacymi wode oraz wilgotng atmosfera,
nalezy przechowywa¢ obrobione na gotowo i nie zamontowane
panewki w stanie natluszczonym (smary konserwacyjne, np.
wazelina techniczna wg PN/C-96120).

Przy panewkach zeliwnych tozysk okresowo pracujgcych
w czasie przerw w pracy nalezy zwraca¢ uwage na obecnos¢
smaru w lozysku w czasie postoju, ze wzgledu na zabezpie-
czenie przed rdzewieniem (korodowanie).

Na efekt smarowania duzy wplyw ma réwniez sposéb sma-
rowania (rys. 4). Zasadniczo do smarowania panewek zeliw-
nych mozna stosowa¢ w zaleznosci od warunkéw pracy wszyst-
kie ze znanych i praktycznie uzywanych rodzajéw smarowania.
W najczestszym przypadku zamiany panewki brazowej przez
zeliwnag stosuje sie przewaznie dotychczasowy sposob smaro-
wania. Ze wzgledu na trudniejsze docieranie si¢ panewek ze-
liwnych celowe jest natomiast obfitsze smarowanie, szczegdl-
nie przy smarowaniu recznym lub olejarkami, jak rowniez przy
smarownicach maszynowych (np. Boscha czy Helios).

W zwiazku z tendencja do obfitszego smarowania szczegél-
nie przy smarowaniu recznym i olejarkowym, nalezy uwzgled-
ni¢ wieksze o 10—159%, zapotrzebowanie smaru w stosunku do
norm zuzycia przewidzianych przy stosowaniu panewek bra-
zowych,

10. Warunki odbiorcze panewek zeliwnych [3, 5]

Odbioér panewek zeliwnych powinien opiera¢ sig na podsta-
wie kontroli mikrostruktury oraz twardosci (tablica 10).

TABLICA 10
WARUNKI ODBIORCZE PANEWEK ZELIWNYCH [3, 5]
Struktura| Grafit
R osnowy | lub we- I\AI‘orma_ Twar-
Rodzaj zeliwa metalicz-| giel za- I'(,b()yl‘tO doé¢
nej rzenia wa
szare perlityczno- | P.65.2-4| C.2-5 l‘gé‘g'
ferrytyczne P.85.2-4| D-2-5 MPM- 140-200
(Z1.18) P.95.2-4 i
szare perlityczne P.2-5 C-3-5 | 175-225
Z130 lub ZIM 30 |P-99.2-5 D-3-5 22 (260)
l ; S-2-2doS-3-3
ciagliwe perlityczne |P-2-5 MPM-22034 y
P.99.2-5| T-22doT.3-3 220-300
MPM-22048
ciagliwe perlit.-ferryt. ) ¥
60—80%/, perlitu P-65.2-5 5 % 210-260
ciagliwe ferrytyczne | P-O-2-5 y
P-15.25 " " 180-220
sferoidalne perlity- |P-2-5 MPM- ’
czne ZsP - 45 P.99.2-5| 0 | 22034 | 180-225
sferoidalne perlit.-fe- : i }
rryt. 70-90°/, perlitu P.85-2-5 K 2 160-200
sferoidalne ferrytycz- y
ne ZsF - 05 P-0. *) 22 100-160

*) Posta¢ grafitu w zeliwie sferoidalnym nie zostala do-
tychczas opracowana w postaci normy resortowej. Struktura
zeliwa sferoidalnego panewek lozyskowych nie moze zawie-
ra¢ grafitu quasi ptatkowego.

Strukture nalezy sprawdzac¢ ma probkach pobranych z jed-
nej lub kilku tulejek okreslonej partii odlewoéw z jednej kadzi.
Przy badaniu struktury malezy przekontrolowac  cala grubosc
$cianki. Niedopuszczalne sa wieksze skupiska makroporowa-
tosci, zazuzlenia oraz rozrzedzenia, czy pekniecia skurczowe;
struktura tak osnowy metalicznej jak i grafitu, czy wegla
zarzenia musi odpowiada¢ wytycznym podanym w tablicy 10.
W wypadku maloodpowiedzialnych panewek tozyskowych
mozna zrezygnowac z kontroli mikrostruktury.

12%°E59  65°F5,

200 <

é oleje

Ié QNN aklywowane
NN
NN

100 . 3065,
8o %k V4
col— 4

2%4p

p [kGj/cm?] —

/
L& //fwfi’fiﬁ y
3o N
bl
A A

2 3 4 6 810 15
v /[m/sek] —

Rys. 4. Przyblizony dobér lepkoSci smaru w zaleznoSci od predkoSci
obwodowej i naciskow obwodowych [41]
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Pomiar twardos$ci nalezy w zasadzie przeprowadzi¢ na pra-
sach typu Brinella w okres$lonych miejscach odlewu nieobro-
bionego. Miéjsca pomiaru przygotowuje sie przez szlifowanie
lub pilowanie w celu usuniecia ewentualnie przywartej masy
formierskiej lub rdzeniowej oraz mnaskdérka odlewniczego.
W kazdym miejscu przeznaczonym do pomiaru wykonuje sie
3—5 odciskow i okresla $rednia twardosé,

Roznica twardo$ci w poszczegdlnych miejscach pomiarowych
nie powinna przekracza¢ 10—20 Hp (zaleznie od wielkosci
odlewu). Przy duzych tulejach twardo$¢ wyznacza sie przy
pomocy miotka Poldi, odczytujac $rednice wglebien za pomo-
ca lupy (X 10). Pomiar w ten sposéb dokonany obarczony
moze byé¢ bledem * 10 Hp. W przypadku wspdlpracy pa-
newki z zeliwnym czopem réznica twardo$ci powinna wynosié
co najmniej 20 Hp (twardszy czop); przy pomiarze mlotkiem
Poldi Toznica ta powinna by¢ zwiekszona do 30 Hp.

Przy zeliwie obrabianym cieplnie (ciagliwe ewentualnie sfe-
roidalne) kontrole struktury i twardosci przeprowadza sie po
obrobce cieplnej.

11. Wytyczne konstrukcji i eksploatacji [5, 18]

1) Przy panewkach zeliwnych w przypadku komstruowania
nowych rozwigzan nalezy bezwzglednie dazy¢ do niskich war-
to$ci stosunku L/D z uwagi na ograniczenie naciskéow brze-
gowych wystepujgcych w silniejszym stopniu przy mato po-
datnych panewkach zeliwnych,

2) Ostre krawedzie narozy oraz rowkéw smarnych powinny
by¢ zaokraglone z uwagi na ograniczenie mozliwosci tworze-
nia zadziorow.

3) W okresie poczatkowym eksploatacji korzystny jest do-
datek okoto 3% grafitu do stosowanego smaru. Ma to na celu
ulatwienie dotarcia. Docieranie (bez pasty $ciernej) powinno
prowadzi¢ sie w czasie okolo 2 godzin przy stopniowym
wzro$cie obcigzenia, a po tym okresie wymieni¢ smar.

4) Przy projektowaniu panewek zeliwnych nalezy wzia¢ pod
uwage trudnosci technologiczne, ktére zwigzane sa przede
wszystkim z uzyskaniem odpowiedniej struktury przy odle-
wach cienko$ciennych. Przy projektowaniu tozysk niewiel-
kich o matej grubosci $cianki, ktére ze wzgledow technolo-
gicznych wytaczane musza by¢ czesto z watkéw, nalezy liczy¢
sie z podrozeniem kosztow obrobki mechanicznej.

12. Whnioski

Zastepowanie panewek bquzdwych zeliwnymi jest w wielu’

przypadkach mozliwe, wymaga jednak wlasciwego przeanali-
zowania warunkow pracy i wyboru odpowiedniego zeliwa
oraz zapewnienia wlasciwej obrobki ostatecznej, smarowa-
nia i odpowiednich warunkéw eksploatacji. Efekt ekonomicz-

Inz. mech, JOZEF JAWORSKI
Dziat Laboratoriow B.K.P.Mot.

ny zwigzany z zastgpieniem brazu przez zeliwo jest niewat-
pliwy i opiera sie nie tylko na oszczednos$ciach wykazanych
na podstawie réznicy cen tych metali, lecz réwniez na elimi-
nowaniu materialow importowanych. Jest oczywiste, ze trud-
no poda¢ wszystkie, niezbedne konstruktorowi dane do roz-
strzygnigcia sprawy zastosowania zeliwa. Czesto konieczne jest
przeprowadzenie prob homologicznych, ktére przekonaja o po-
wodzeniu zmiany materiatu. Wszystkie jednak te wysilki opla-
caja sie z uwagi na powazne oszczednosci importowanych
metali deficytowych.
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L ACZENIE OKLADZIN CIERNYCH Z TARCZA SPRZEGtA
W PROCESIE PRASOWANIA OKtLADZIN

Autor podaje opis metody 1qczenia okladzin ciernych z tarczq sprzegta w procecie prasowania okladzin,
zalety tej metody i wyniki badan kwalifikacyjnych.

Do typowych sposobéw taczenia okltadzin ciernych z tar-
cza stalowa sprzegta samochodu nalezy ich przymocowywa-
nie za pomocg nitéw. Sposéb taki wykazuje jednak szereg
niedogodnosci i jest malo ekonomiczny., Przy takim roz-
wigzaniu polgczenia (patrz rys. 1) tylko 30 — 36% grubosci
okladziny moze by¢ zuzyte w eksploatacji. Przy dalszym bo-

wiem $cieraniu sie oktadziny, ukryte dotad nity zostaja odsto-
niete i poczynaja trze¢ o powierzchnie wspotpracujace, powodu-
jac ich uszkodzenie. Wymaga to oczywiscie wymiany okladzi-
ny chociaz ich grubos$¢ nie zostala w pelni wykorzystana. Po-
nadto w celu zapewnienia rownej grubosci i odpowiednich wa-
przylegania, obydwie plaszczyzny kazdej

runkow nalezy
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oktadziny oszlifowa¢. Réwniez dos¢ kosztownym' zabiegiem jest
wykonanie w okladzinach otworow na nity, jak i wreszcie
sam proces nitowania.

Celem lepszego wykorzystania materialu ciernego, w sktad
ktorego wchodzi importowany azbest oraz w celu uspraw-
nienia procesow produkcyjnych, Biuro Konstrukcyjne Prze-

35201
2,25%02
1,25 02

L1
TM[31 R1-55 TH/31 R2-55
Rys. 1. Tarcza sprzegla z Rys., 2. Tarcza spl.‘zeglg, Z
przynitowanymi okladzina- zaprasowana_okladz;n_a, cier-
mi ciernymi (przekroj cze- na (przekroj czeSciowy).
Sciowy).

mystu Motoryzacyjnego opracowalo nowa metode faczenia
okladzin ciernych z tarcza sprzegta. Metoda ta polega na
uzyskaniu trwalego potaczenia oktadziny z tarcza, przy wy-
korzystaniu procesu prasowania i utwardzania materiatu cier-
nego. Material cierny obu nakladek laczac sie poprzez spe-
cjalne otwory i wyciecia w tarczy, po odpowiednim spraso-
waniu i utwardzeniu, zapewnia dostateczna wytrzymatos¢ po-
taczenia. Schemat polaczenia ilustruje rys. 2. Przy zastosowa-
niu tej metody uzyskuje sie trwale polaczenie nakladek z tar-
cza sprzegla bez uzycia nitéw albo kleju. Utwardzone na-
kladki szlifuje sie nastepnie na powierzchniach pracujgcych.

Polaczenie oktadzin z tarcza sprzegla opisywana metoda
nie wyklucza mozliwosci zamocowywania wymiennych okla-
dzin przy pomocy nitowania, gdyz w tarczy sprzegla pozosta-
wia sie otwory na nity, a usuniecie resztek zuzytych okladzin
nie nastrecza zadnych trudnosci.

Materiaty cierne moga by¢ stosowane zaré6wno
w postaci sproszkowanego tloczywa, zawierajacego witokna
azbestu i tworzywo wiazace, jak tez w postaci pierscieni
z tkanej tas$my azbestowej, przesyconej roztworem tworzywa
wiazacego. Materiatl cierny powinien by¢ dostarczany w sta-
nie catkowicie przygotowanym do utwardzania, ale mieutwar-
dzonym. Gatunek materiatu powinien odpowiada¢ obowiazu-
jacym mnormom lub warunkom technicznym na okladziny
cierne.

Tarcze stalowe sprzeglta musza posiada¢ od-
powiednia ilo§¢ wycie¢ i otworow, przez ktore materiat cier-
ny naktadek, znajdujacych sie po obu stronach tarczy, bedzie

mogl sie ze soba polaczy¢ w procesie prasowania okladzin.
Im tych wycie¢ i otworéw bedzie wiecej, lub im wieksza be-
dzie ich powierzchnia, tym wieksza bedzie wytrzymato$¢ po-
taczenia. W projektowaniu wycie¢ i otworéw nie malezy jed-
nak przesadza¢, zeby nie ostabi¢ nadmiernie tarczy sprzegtla.

Na rys. 4 przedstawiona jest tarcza sprzegta do samochodu
cigzarowego przystosowana do laczenia z mia okladzin cier-
nych w procesie prasowania. Plaszczyzny zakreskowane po-
kazuja dodatkowe wyciecia i otwory, wykonane dla dosto-
sowania tarczy do tej metody }aczenia oktadzin.

Konstrukcja formy =zalezy od rodzaju materiaty,
z ktérego prasuje sie oktadziny, Ogdlna zasada przy pro-
jektowaniu form jest nastepujaca: forma powinna umozliwia¢
pokrycie tarczy sprzegta z obu stron materialem ciernym
i utwardzenie tego materialu pod réwnomiernym ci$nieniem,
w wymaganej temperaturze. Jest bardzo wazne, aby tarcza
sprzegta byla dokladnie prowadzona w formie dla uniknie-
cia przechylen, co spowodowalcby wyprasowanie okladzin
o nierownej grubo$ci. Przy prasowaniu okladzin z tloczywa
sproszkowanego nalezy forme tak zaprojektowac¢, aby wyklu-
czy¢ mozliwo$¢ wyplywania tloczywa w procesie prasowania
przez otwory i wyciecia z jednej strony tarczy stalowej na
druga, co powodowaloby w rezultacie nieré6wna grubo$é¢ okla-
dzin. Forma powinna by¢ rownomiernie ogrzewana za po-
moca grzejnikow elektrycznych w celu uzyskania temperatu-
ry prasowania zaleconej przez dostawce materiatu ciernego.

T Ra-5

Rys. 4, Tarcza sprzegla samochodu ciezarowego przygotowana do

zaprasowania okladzin.
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Temperatura ta wynosi najczesciej 165 — 185°C. W prakty-
ce moc grzejnikéw uzaleznia sie od ciezaru formy i przyjmu-
je sie ok. 70 wat. na 1 kG. Szczegoélng uwage nalezy zwro-
ci¢ na zapewnienie mozliwosci tatwego zatadowania i rozla-
dowania formy.

Na rys. 5 podany jest szkic uproszczonej formy do laczenia
oktadzin ciernych z tarcza sprzeglta samochodu Star 20 dla
celow doswiadczalnych,

gorna czese formy

tarcza stalowa grzejnik _elektryczny

J [ N

[maferial cierny | ~}__wypychacz grzejnik elektryczny
J TH31R5-55

Rys. 5. Forma do laczenia okladzin przez zaprasowanie.

Wybér odpowiedniej prasy wynika z maksymalnej po-
wierzchni okladzin ciernych i wielkosci pozadanego cisnienia.
Dla okladzin o $rednicy zewnetrznej do 280 mm wystarcza na
ogot prasa hydrauliczna lub mechaniczna o zakresie do 100 t,
umozliwiajqca pr-asowénie okladzin pod cisnieniem powyzej
250 kG/cm?2,

Technologia prasowania oktadzin jest pro-
sta i pewna pod warunkiem, ze przestrzega sie wskazanych
przez dostawce materialéw ciernych warunkéw utwardzania,
dotyczacych temperatury, cisnienia i czasu prasowania. Tem-
peratura utwardzania materiatow ciernych, w sktad ktorych
wchodza zywice fenolowo-formaldehydowe (jak np. w materia-
tach ciernych ,W.F.T.S." i , Azbest”) wynosi najczesciej
165 — 185°C. Cisnienie moze sie waha¢ w szerszych grani-
cach, a mianowicie od 100 kG/cm?® do 450 kG/cm? przy czym
na ogol stosowane sa ci$nienia okoto 250 kG/cm? Czas pra-
sowania okladzin ciernych wynosi na ogot 0,5 — 1,5 minuty
na 1 mm grubo$ci najwiekszego przekroju utwardzanego ma-
teriatu,

Obrobka mechamiczna wyprasowanej okladziny
polega na oszlifowaniu powierzchni pracujacych dla zdarcia
naskorka oraz w celu usuniecia ewentualnej nieznacznej ich
wichrowatosci.

Zalety opisanej metody sa wielostronne i posiadaja duze
znaczenie, Nalezy tu wymieni¢ przede wszystkim nastepujace:

a — oktadziny potlaczone opisywana metoda z tarcza sprze-
gta moga pracowac przez okres co najmniej dwukrotnie diuz-
szy mniz okladziny przynitowane. Usunigcie nitéw pozwala
bowiem na lepsze wykorzystanie oktadziny;

b — podany proces laczenia wymaga szlifowania pojedyn-
czej oktadziny tylko z jednej strony, a nie z dwoch stron jak
przy nitowaniu;

¢ — w okfadzinach taczonych opisywana metoda nie po-
trzeba wierci¢ otworéw pod nity. Dzieki temu np. przy wy-
konywaniu sprzegta Star 20 oszczedza sie czas potrzebny
do wykonania 48 otworow i rozwiercenia 24 otworéw w okla-
dzinach ciernych; '

d — na kazdym sprzegle np. samochodu Star 20 oszczedza
sie 24 nity oraz czas potrzebny na wykonanie nitowania;

e — opisywana metoda zapewnia bardzo wysoki wspolczyn-
nik pewnos$ci zamocowania okladzin, dajac gwarancje ich
nienagannej pracy, nawet w najtrudniejszych warunkach;

f — sposob laczenia oktadzin z tarcza jest bardzo prosty
i latwy do opanowania technologicznego;

g — polaczenie uzyskuje sie w tym samym czasie praso-
wania, ktory jest niezbedny w celu mormalnego utwardzenia
dwoéch oktadzin ciernych, bez zastosowania jakiegokolwiek do-
datkowego materialu wiazacego.

Badanie przydatnos$ci opisanej metody taczenia okladzin
i jej zalet zostalo przeprowadzone w Biurze Konstrukcyjnym
Przemystu Motoryzacyjnego w Warszawie. Do prob uzyto
tarcze sprzegta samochodu Star 20 po odpowiednim ich do-
stosowaniu (patrz rys. 4). Proby przeprowadzono réwnolegle
przy zastosowaniu jako materialu wyjsciowego na okladziny
cierne tkanej tasmy azbestowej produkcji zaktadow , Azbest”,
jak i tloczywa stosowanego do wyrobu okladzin przez
b. Zaklady ,Plasmas".

Po zaprasowaniu i utwardzeniu oktadzin tarcze zostaly pod-
dane badaniom, w celu ustalenia wytrzymatosci potlaczenia
i wlasnosci eksploatacyjnych,

Przeprowadzone w warunkach laboratoryjnych proby wy-
trzymalosci zlacza na $cinanie wykazaly, ze przy przylozo-
nym momencie skrecajacym 122,4 kGm, zlacza nie ulegly mnaj-
mniejszym uszkodzeniom. Poniewaz maksymalny moment obro-
towy silnika samochodu Star 20 wynosi 28 kGm, otrzymane
wyniki uznano za catkowicie wystarczajace.

W celu sprawdzenia wtasnosci eksploatacyjnych probne tar-
cze zostaly zamontowane do sprzegiel samochodéw Star 20.
Niektore z tych samochodéw przebyty do chwili obecnej po
okoto 85.000 km, przy czym nie stwierdzono uszkodzen lub
wadliwej pracy okltadzin. Przeprowadzane ogledziny zewnetrz-
ne stanu okladzin po przebyciu ok. 83.000 km, nie wykazaly
najmniejszych zmian w spoistosci okladzin. Nie zauwazono
rowniez uszkodzen tarcz stalowych. Okladziny nadaja sie do
dalszej eksploatacji i nalezy wnioskowa¢, ze wytrzymaja one
jeszcze przebieg ok. 45000 km,

Powyzsze wyniki badan wskazuja na catkowita przydatnos¢
opisanej metody oraz na jej przewage techniczna i ekonomicz-
na w stosunku do innych metod.

Nowa metoda laczenia oktadzin ciernych z tarcza sprzegla,
jako bardziej ekonomiczna od dotychczas stosowanych, moze
znalez¢ szerokie zastosowanie w fabrykach samochodéow
i w fabrykach materialéw ciernych, jak tez i w zaktadach
naprawy samochodow.

Wydaje sie szczegolnie wskazane rozpatrzenie mozliwos$ci
wytypowania pewnej liczby zakladow naprawczych, réwno-
miernie rozlozonych na terenie calego kraju, ktére moglyby
wykonywa¢ dla celow naprawczych okladanie tarcz sprze-
giel, przy zastosowaniu podanej metody. Przy wprowadzeniu
tego rodzaju metody taczenia oktadzin zaklady naprawcze
oraz fabryki samochodow powinny otrzymywa¢ material cier-
ny w postaci catkowicie przygotowanej do prasowania, z wy-
specjalizowanych fabryk materialow ciernych, ktére dostar-
czalyby jednoczednie z materiatem, szczegétowe warunki do-
lyczace technologii jego utwardzenia.

W zakonczeniu nalezy wspomnie¢, ze omowiona metoda
zostata opracowana na podstawie wniosku racjonalizatorskie-
go zgloszonego w B.K.P.Mot,
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AUTOMATYZACJA SKRZYNEK PRZEKtADNIOWYCH

I. Powody oraz kierunki automatyzacji skrzynek
przekladniewych

Od chwili zbudowania pierwszego samochodu i zastosowa-
nia w nim skrzynki przekladniowej, w celu uzyskania zmien-
nego momentu na kotach napedowych, zaczeto poszukiwac ta-
kiej konstrukcji, ktéra by pozwalata na automatyczne, wzgled-
nie niezalezne od kierowcy dostosowanie silnika do chwilo-
wych oporéw ruchu,

Automatyzacja skrzynek przektadniowych lub proceséw
zmiany przekladni utatwia prace kierowcy, podnosi bezpie-
czenstwo ruchu, zwieksza ekonomie samochodu (mniejsze zu-
zycie paliwa, gladzi cylindrowych, ttokéw i tozysk), a takze
podnosi wtlasno$ci dynamiczne oraz komfort i wygode jazdy
(wzrasta plynnos¢ jazdy).

Rozwiazanie w skali masowej produkcji, zagadnienia auto-
matyzacji skrzynek przektadniowych lub procesu zmiany prze-
ktadni nastgpilo dopiero 10 — 12 lat temu wstecz, mimo iz
proby czynione byly od roku 1925 (Rieseller), nawet 1897 r.
(Pitler).

Automatyzacja skrzynek przektadniowych i procesu zmia-
ny przekladni poszla w dwoéch kierunkach:

1. konstruowanie bezstopniowych przekladni mmniej lub wie-
cej automatycznych,

2. automatyzacja procesu zmiany przekladni i uwolnienie
kierowcy od czynnosci z ta zmiang zwiazanych przy zachowa-
niu stopniowych skrzynek przektadniowych (zebatych).

Na obecnym etapie rozwoju tego zagadnienia w przemysle
samochodowym wystepuje bardzo czesto polgczenie obu wy-
mienionych wyzej metod, ze wzgledu na ich zalety i wady.
Bezstopniowe przekladnie posiadaja niski wspolczynnik
sprawnosci, ale nie dajg przerw w dostawie mocy, podczas
gdy przekladnie stopniowe posiadaja wyzszy wspoélczynnik
sprawnosci, s proste, lecz w chwili zmiany przektadni wyste-
puje przerwa w dostawie mocy.

II. Przekladnie bezstopniowe

Rozwigzania skrzynek bezstopniowych w celu automatyzacji
procesu zmiany przekladni zawieraly wszystkie znane tech-
nice mozliwosci. A wiec byly skrzynki tarciowe, elektrycz-
ne, pneumatyczne a obecnie stosuje sie — hydrauliczne. Kaz-
da nowa konstrukcja stara sie eliminowa¢ wady poprzedniej
i by¢ od niej prostsza, co jednak nie zawsze ma miejsce,

Dzisiaj transmisja hydrauliczna coraz czesciej wchodzi
w uzycie jako przektadnia:

1. hydrokinetyczna lub

2. hydromechaniczna.

1. Przektadnie hydrokinetyczmne

Przektadnie hydrokinetyczne, to

a) sprzegta hydrauliczne, czyli urzadzenia nie transformujace

momentu, lecz tylko
go przenoszace (nie
uwzgledniajac strat 3 5
wentylacyjnych). Za-
zwyczaj wspolpracuja 4

ze zwykla lub obie-

gowa skrzynka prze- /—
ktadniowa. 2 )

b) przektadnie hy- C
drauliczne, czyli trans-
formatory  momentu,
Zwane prawidtowo
przekladniami hydro-
dynamicznymi ze — .
wzgledu na sposéb
pracy cieczy.

Przektadnie hydro-
mechaniczne, to zespot A
przektadni hydrody-
namicznych i mecha-
nicznych, w ktorych
transformacja momen.
tu moze sie odbywa¢é
réownolegle (wlasciwe
przektadnie hydrome- —
chaniczne) lub szere-
gowo,

~_7

™12 R1-sS

Rys. 1

Rys. 1. Schemat sprzegta hydraulicznego. 1 — doprowadze-
nie mocy, 2 — wirnik pompy, 3 — kanat wirnika pompy, 4 —
wirnik turbiny, 5 — kanat wirnika turbiny, 6 — odprowadzenie
mocy.

Rys. 2. Schemat przektad-
ni hydrodynamicznej.
1 — doprowadzenie mo-
cy, 2 — wirnik pompy
sztywnie osadzony na
wale 1, 3 — wirnik tur-
biny, sztywnie osadzony
na wale 6, 4 — reaktor
stanowi jedna cato$¢ z
nieruchoma obudowa 35,
6 — odprowadzenie mocy,

L wja R2-83

Rys. 3. Schemat dwustop-
niowej przekitadni hydro-
dynamicznej (dodatkowa
przektadnia planetarna
nie pokazana). 1 — wirnik
pompy pierwszej, 2 —
wirnik pompy drugiej,
\'7 3 — reaktor pierwszy,
4 — reaktor drugi, 5 wir-
nik turbiny, 6 — dopro-
wadzenie mocy, 7 — od-
prowadzenie mocy (prze-
ktadnia typu ,Buick-Dy-
naflow").

12 R385

Rys. 3

TM[12 Ra-55

Rys. 4

Rys. 4. Schemat przektadni hydromechanicznej. 1 — dopro-

wadzenie mocy, 2 — wirnik pompy, 3 — koto zebate, 4 —
wirnik turbiny, 5 — reaktor, 6 — satelity, 7 — kolo zebate
koronowe, sztywnie zwiazane z wirnikiem turbiny, 8 — od-

bior mocy. 9, 10 — sprzegta wolnego biegu,
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i reaktorow. Zadaniem reaktora jest zakrecenie strumienia cie-
czy przed pompa po jego wyjsciu z turbiny.

Od ilosci reaktorow i wirnikow pomp i turbin zalezy wiel-
kos¢ przetozenia (wspolczynnik transformacji) przektadni hy-
drodynamicznej, ktéora waha sie w granicach 200 — 7009, mo-
mentu nominalnego.

Przyktadem tego rodzaju przekladni moze by¢ przekladnia
typu ,,Trilock".

Przekladnie hydrodynamiczne sg przekladniami catkowicie
automatycznymi i cigglymi, nie przerywajacymi potoku mocy,
co stanowi ich zasadnicza zalete. Konstrukcyjnie sa raczej pro-
ste (technologicznie nie), niezbyt drogie a urzadzenia steru-
jace sa minimalne i takze nieskomplikowane.

Mimo swych zalet przekladnie hydrodynamiczne wchodza .

w uzycie powoli, a to z powodu swych wad, pokonanie kto-
rych wymaga dodatkowych urzadzen, co powoduje konstruk-
cyjng rozbudowe i skomplikowanie.

Wazniejsze wady.

1. Uzyskanie duzych przelozen wymaga stosowania kilku
reaktorow i sprzegiel wolnego biegu (wolne kolo), co znacznie
komplikuje budowe.

2. Zanika zdolnos$¢ hamowania silnikiem, dla uzyskania kto-
rej stosuje sie specjalne urzgdzenia blokujgce.

3. Mata sprawnos$¢. Sprawnos¢ ze wzrostem liczby obrotow
watka odbiorczego poczatkowo wzrasta, po czym szybko ma-
leje. Sprawno$¢ sprzegta hydraulicznego ms jest funkcjg sto-
sunku liczby obrotow watka odbiorczego n2 do liczby obrotow
watka doprowadzajacego (silnika) ni. Jak wida¢ sprawno$é

s

ny

sprzegta jest funkcjgq rosnaca. W celu podniesienia wspotczyn-
nika sprawnosci przekladni hydrodynamicznej stosuje sie spe-
cjalne urzadzenia blokujace, dzieki czemu przekladnia przy
wysokich obrotach pracuje jak sprzegto.

4. Wystepowanie zjawiska zwanego ,stalym sprzegnieciem'
lub , prowadzeniem sprzegta”, uniemozliwiajacego uzyskanie
trwatego rozlaczenia silnika z napedem. Wada ta zmusza do
stosowania silnikow o bardzo niskiej liczbie obrotéw na bie-
gu luzem, takiej, by dostarczana moc zuzywala sie catkowicie
w oporach wentylacyjnych.

ZESZYT 5
Rys. 5. Schemat przekladni hydromechanicznej. 1 — wirnik " \
pompy, 2 — wirnik turbiny, 3 — reaktor, 4 — doprowadzenie p ®
mocy, 5 — odprowadzenie mocy, 6 — pierwszy zespdl prze-
% \75’
H, 6 H, 7 Hy Rys. 6. Poréwnanie spraw_noéci \
S,/ P / e/ _L_ przeklardnl hydralglxczne] ’r];T \
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£ nika pompy i reaktoréw na
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3 1 2 S~ schematu  zblizonego do
Rys. 5 A g przedstawionego na rys, 3.
' Punkty A, B, C odpowiadaja
kolej iu - I,
kiadni obiegowej, 7 — drugi zespodl przekladni obiegowej, lr{:;;{g?a Iruisfgggtlorﬂol?pgha_
+8 — sprzegta wolnego biegu, Hi, H2, H3 — hamulce, S1 — rakterystyka  szczegélowa
sprzegto wytaczajace (blokujace) przekladnie hydrauliczna, - przekiadni ,Buick-Dyna-
S2 — sprzeglo blokujace. w" How” podana jest na rys. 7a.
Dla uzyskania I biegu (wigksze przelozenie) wlacza sig¢ ha- o
mulce Hz i Ho. Dla uzyskania II biegu (posrednie przelozenie) -
wlacza sie sprzegto Sz i hamulec Hjz. Przy biegu III (bezpo- V8e
srednim) wilgczone zostaja sprzegla Si i S oraz hamulec Hg, [ —T—
wobec czego przekladnia hydrauliczna zostala catkowicie wy- (%] //-—""‘_'___ .
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Mimo catkowicie automatycznej przystosowalnosci do chwi-
lowych oporéw drogowych, przekitadnie hydrodynamiczne na
skutek wad wyzej wymienionych sa chetnie zamieniane prze-
ktadniami hydromechanicznymi,

2. Przekladnie hydromechaniczne

Przekladnia hydromechaniczna sklada sie z transmisji hy-
draulicznej (sprzegto lub przekitadnia hydrodynamiczna) i 2-
lub 3-stopniowej przekladni mechanicznej. Polaczenie tych dwu
zespoléw moze by¢ rownolegle (wlasciwa przektadnia hydro-
mechaniczna) lub szeregowe,
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W przektadni hydromechanicznej rownolegtej dostarczana
moc zostaje rozbita na dwa potoki rownolegte, w ktérych
odbywa sie transformacja momentu. Jeden potok przechodzi
przez przekladnie hydrodynamiczna, a drugi przez przektadnig
mechaniczna, po czym nastepuje polaczenie potokow.

Najistotniejsza zaleta przekladni hydromechanicznej réwno-
legtej jest, ze w chwili zmiany przelozenia w przekiadni me-
chanicznej nie wystepuje zupelna przerwa w dostawie mocy
kotom napedowym,

W  przektadni hydromechanicznej szeregowej zmiana mo-
mentu nastepuje kolejno w przektadni hydrodynamicznej, a po-
tem w przekladni mechanicznej.

Przekladnie hydromechaniczne posiadaja znacznie wyzszy
wspolczynnik sprawnosci i sa prostsze od przektadni hydro-
dynamicznych o tym samym stosunku przelozenia. Tym tez
nalezy tlumaczy¢ ich czestsze zastosowanie w samochodach,
mimo wiekszych gabarytéw i ciezaru.

Zagadnienie automatyzacji przektadni przez stosowanie
skrzynek hydromechanicznych sprowadza sie cze$ciowo do
automatyzacji procesu zmiany przekladni, co jest znacznie
prostsze w przektadniach rownolegtych niz w szeregowych.

g3 4 5 < Rys. 8. Schemat rownolegtej
7 przekladni hydromechanicz-

T nej, 1 — doprowadzenie mo-

cy, 2 — wirnik pompy, 3 -—

= wirnik turbiny, 4 — sprze-

gta wolnego biegu, 5 —

1 przektadnia mechaniczna
\ (obiegowa), 6 — odprowa-

dzenie mocy.
Fujrannss

TM/12R9-55
Rys. 9

Rys. 8

Rys. 9, Schemat prze-
ktadni hydromechanicz-
nej (typ Hydro-Matic).
1 — doprowadzenie mo-
cy, 2 — wirnik pompy
sprzegta, 3 — wirnik
turbiny sprzegta, 4 —
przekltadnia mechaniczna,
5 — odprowadzenie mocy,

Przekladnia hydrodynamiczna wg rys. 8, powyzej pewnej
liczby obrotéow, dzieki sprzeglom wolnego biegu, pracuje tylko
jako sprzegto. Innym rodzajem przekladni, w ktoérej ciecz jest
czynnikiem przenoszacym moc, jest rozwiazanie zastosowane
w samochodzie ZIM, gdzie ustawione sa kolejno: sprzegto hy-
drauliczne, sprzeglo tarciowe i zwykla (synchroniczna) prze-
kladnia mechaniczna. Kierowca opernje zarowno pedalem
sprzegla jak i recznym lewarkiem zmiany biegow.

III. Aulomatyzacja procesu zmiany przekladni

Automatyzacja skrzynek przekladniowych, jak juz zazna-
czono, poszta dwiema drogami: droga zmian konstrukcji skrzy-
nek (przektadnie bezstopniowe) lub droga dostosowania auto-
matyki do istniejacych skrzynek mechanicznych zwyklych lub
obiegowych.

Nie ulega watpliwosci, ze zwvkle skrzynki przekladniowe
sa konstrukcyjnie proste, zwarte, o matej ilo$ci wspolpracu-
jacych czesci, co wlasnie stwarza trudnosci przy ich automa-
tyzacji, podczas gdy skrzynki obiegowe (planetarne) sa droz-
sze, wieksze i o wiekszej ilosci wspotpracujacych elemen-
tow (2- do 5-krotnie), te sa jednak latwiejsze do automatyza-
cji. Wtaczenie lub wylaczenie poszczegolnej przekladni od-
bywa sie tylko przez zahamowanie lub zwolnienie sprzegtem
tarciowym tego czy innego zespotu kot zebatych.

Uwzgledniajac podane mna wstepie powody automatyzacji
skrzynek i procesow zmiany przekladni, nalezy doda¢, ze za-
gadnienie wysitku fizycznego, co wiaze sie ze zmeczeniem
kierowcy, ma bardzo powazny wplyw. Jezeli bowiem, zmia-
na przektadni w samochodach osobowych ostatnich konstruk-
cji jest czynnos$cia prosta, tatwa i czasowo krotka oraz nie
wymagajaca wysitku, to w autobusach i samochodach cieza-
rowych jest zgola odwrotnie. Dlatego pierwsze konstrukcje
automatyzujace proces zmiany przekitadni pojawily sie wtas-
nie w autobusach.

Bezstopniowe skrzynki przekltadniowe posiadaja zdolnosd¢
samoczynnego dostosowania sie do chwilowych oporéw drogo-
wych, Uzyskanie podobnej wlasnosci w skrzynkach mecha-
nicznych, a w zwyczajnych w szczegolnosci, natrafia na znacz-
ne trudnosci ze wzgledu na prace zespolow o pewnej stalej
liczbie przeniesienia, totez wpltyw warunkow drogowych i rea-
gowanie nan jest zagadnieniem bardzo trudnym do rozwia-
zania.

Wiadomo — ,automat nie prorok' a oczywisty jest fakt,
ze warunki drogowe nie sa ustalone i nieraz wymagaja na-
tychmiastowej interwencji kierowcy celem dostosowania mo-
mentu. Poniewaz automatyzacja procesu zmiany przektadni
pociaga za soba konstrukcyjna i objetosciowa rozbudowe
skrzynki przekladniowej, nasuwaja sie nastepujace pytania:

1 Czy nalezy dazy¢ do automatyzacji catego procesu przela-
czania.

2. Czy jest celowe pozostawienie kierowcy mozliwos$ci od-
dzialywania na proces zmiany przektadni niezaleznie od urza-
dzenia automatycznego.

3. Jakie elementy procesu zmiany przekladni nalezy auto-
matyzowac¢ w pierwszej kolejnosci.

Niestety, jednoznacznej odpowiedzi na te pytania, na pod-
stawie danych eksploatacyjnych, poda¢ nie mozna, bowiem
istniejace rozwiazania skrzynek byly konstruowane z r1dz-
nych punktéw widzenia i dla réznych odbiorcow. Brak tez
doktadnych danych z prowadzonych badan nad tymi zagad-
nieniami.

1. Rodzaje automatyzacji

Przeanalizujmy pokrotce metody automatyzacji procesu
zmiany przekladni (w odniesieniu do zebatych skrzynek prze-
ktadniowych). Beda to:

'~ a) proselekcyjne przetaczanie

b) laczenie organdéw wykonawczych w pewne zespoly w ce-
lu zmniejszenia liczby elementow koniecznych do uruchamia-
nia

c) czesciowa automatyzacja procesu zmiany tylko niekto-
rych przektadni

d) pelna automatyzacja procesu zmiany niektérych prze-
ktadni

e) pelna automatyzacja procesu zmiany wszystkich prze-
kladni

f) pelna automatyzacja procesu zmiany wszystkich prze-
ktadni z umozliwieniem oddzialywania kierowcy.

A oto kilka danych odnoszacych sie do poszczegdlnych me-
tod:

a) Proselekcyjne przelaczanie.

Zadana przekladnie nastawia sie dzwigienka selektora, a jej
wlaczenie nastepuje dopiero w chwili maci$niecia przez kie-
rowce pedatu sprzegla. Pomiedzy dzwigienka selektora, pe-
datem sprzegta a popychaczami lub sprzegtami poszczegdlnych
przektadni znajduje sie skomplikowany uktad sterujacy, w kto-
rym medium posredniczacym jest olej.

Tego rodzaju automatyzacja jest w obstudze prosta, wyma-
ga jednak kwalifikowanego kierowcy, a dla niefachowca mo-
ze by¢ powodem wielu przykrych niespodzianek.

Proselekcyjne przelgczanie zastosowano w skrzynkach obie-
gowych Wilsona oraz w zwyklych skrzynkach w czolgach
niemieckich m. in. w czolgu T-III. Niestety, ten rodzaj auto-
matyzacji jest malo zbadany, a sam proces niezbyt pewny.
W samochodach skrzynki z preselekcja, ze wzgledu na duze
gabaryty, skomplikowany uklad sterujacy (hydrauliczny) i nie-
pewnos¢ dziatania zastosowania nie znalazty.

b) Ltaczenie organéw wykonawczych.

W zwyklej skrzynce przektadniowej, w celu zmiany prze-
kadni kierowca winien operowa¢ 3 elementami wykonaw-
czymi — pedalem gazu, pedalem sprzegta, lewarkiem zmiany
przekladni (biegu). Dazeniem automatyzacji jest doprowadzenie
do operowania dwoma lub tylko jednym organem, np. peda-
tem gazu.

System ,Vacu-Matic" jest cze$ciowym wyrazem tej me-
tody automatyzacji procesu zmiany przekladni.

Dla uzyskania wyzszego biegu (mniejszego przelozenia) kie-
rowcy wystarczy na chwile zwolni¢ pedal gazu, a dla uzy-
skania nizszego biegu (wiekszego przelozenia) winien nacis-
nac¢ pedal do deski (nawet poza maksymalny kat otwarcia
przepustnicy). W wypadku koniecznosci zwolnienia pedatu
gazu nie w celu przejScia na wyzszy bieg, lecz np. przy ha-
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mowaniu i innych chwilach, kiedy przejscie na wyzszy bieg
jest w ogole niedopuszczalne, musi zadziala¢ specjalne urza-
dzenie blokujace.

Szczegélowo przekladnie systemu ,,Vaku-Matic” omowie
pozniej.
Istnialy takze rtozwiazania wspoldzialajace z lewarkiem

zmiany przekladni, lub tzw. ,sterowanie guziczkowe"
rym dla uzyskania koniecznej przektadni
cisna¢ odpowiedni guziczek.

Wymienione rozwigzania automatyzacji nie uwalniaja kie-
rowcy od konieczno$ci dokonania wyboru odpowiedniej prze-
ktadni, tylko ruguja operowanie kilkoma elementami wyko-
nawczymi. Moment wilgczenia przekladni zalezy tylko i wy-
tacznie od kierowcy, a warunki zewmnetrzne wplywu nie maja.

, w kto-
wystarczalo na-

c i d) Czesciowa i pelna automatyzacja procesu zmiany
niektorych przektadni,

Dobor przektadni podlegajacych automatyzacji mozemy roz-
patrywac z roznych stanowisk. Automatyzacji winny podlega¢
przektadnie, ktore kierowca najczesciej uzywa, lub tez te,
ktére kierowca wlacza w najbardziej odpowiedzialnych chwi-
lach.

Z kolei automatyzacja moze by¢ jednokierunkowa, np. tyl-
ko w dot (czesciowa), lub tez dwukierunkowa tzn. w gore
i w dot (automatyzacja pelna).

Rozpatrzmy dla przykladu skrzynke przekladniowa 4-bie-
gowa. Najczesciej uzywanymi przekltadniami beda przektadnie
3 i 4 biegu. Zastosowanie jednej z nich zalezy od warunkow
drogowych. Przy ruszaniu i rozpedzaniu samochodu stosuje
si¢ kolejno coraz wyzsza przekladnie, starajac sie w czasie
jazdy zachowac bezposrednia jak najdiuzej. Z pogorszeniem
warunkow jazdy przechodzi sie na przekladnie 3, a w szcze-
golnie ciezkich — na 2.

Jezeli proces zmiany przektadni jest procesem tatwym i nie-
obcigzajacym kierowcy, to celowa jest jednokierunkowa auto-
matyzacja w dol. To znaczy automat dziala w najbardziej od-
powiedzialnych momentach, lecz niekoniecznie odpowiednich.

Gdy proces zmiany przektadni odrywa kierowce od obser-
wacji i jest procesem uciazliwym, to nalezy go zautomaty-
zowac jednokierunkowo w goére, lub dwukierunkowo tylko
wyzsze przektadnie,

Zastosowanie automatycznego przetaczania trzeciego i czwar-
tego biegu w 4-biegowej skrzynce, zamienia te skrzynke
dla kierowcy w 3-biegowa, przy zachowaniu wszystkich zalet
dynamicznych skrzynki 4-biegowej.

e) Petna aulomatyzacja procesu zmiany wszystkich prze-
ktadni.

Mimo usilnych staran zadna z istniejacych konstrukcji nie
odpowiada warunkom catkowitej automatyzacji procesu zmia-
ny przektadni bez udziatu kierowcy..

Nalezy podkresli¢, ze trudnos$ci w rozwiazaniu tego rodza-
ju skrzynek nie sa trudnosciami konstrukcyjnymi, lecz pole-
gaja na tym, ze automat reaguje na bodziec post faktum, to
znaczy na istniejace juz warunki, podczas gdy kierowca moze
warunki przewidzie¢ z gory i silnik do mich przygotowac.
sAutomat — mnie prorok” i przewidywa¢ nie potrafi, a po-
trzebny na zmiane przekladni czas jest znaczny i wystarczy¢
moze w zupelnosci na zgasniecie silnika pod wplywem mnagte]j
zmiany obcigzenia.

Jako czesciowy przyklad skrzynki o pelnej automatyzacji
procesu zmiany przekitadni moze stuzy¢ skrzynka typu Kreisa,
bardzo zblizona w swej konstrukcji do skrzynek obiegowych.,

Skrzynke przekladniowa Kreisa szczegolowo omoéwie nizej.

f) Peina automatyzacja z umozliwieniem oddziatywania kie-
rowcy.

W celu usunigcia wad skrzynek catkowicie automatycznych
pojawity sie konstrukcje, ktore zwalniaja kierowce od pro-
cesu zmiany przektadni, co dokonuje sie samoczynnie w zalez-
nosci od istniejacych warunkéw, a rownoczesnie pozwalajace
na wilaczenie przez kierowce zadanej przekladni w chwili, gdy
uzna to za konieczne.

Przyktadem tego rodzaju rozwiazania moze by¢ skrzynka
przektadniowa z urzadzeniem typu ,Hydro-Matic".

Realizacja pelej automatyzacji procesu zmiany przekiadni
z umozliwieniem udzialu kierowcy przejawia sie w dwu wa-
riantach: ’

1. zachowanie normalnego, recznego urzadzenia do zmiany
przektadni (lewarek) z dodaniem potozenia, w ktorym pracuje
automat, przestawienie lewarka poza to polozenie powoduje

wylaczanie automatyki i wlaczenie odpowiedniej przektadni,

2. urzadzenie automatyczne pracuje stale, pozwalajac na
oddziatywanie kierowcy w kazdej chwili i wspéldziatajac
z nim. Przyklad — urzadzenie , Hydro-Matic".

Sumujac poprzednio powiedziane, dochodzimy do wniosku,
ze najkorzystniejszymi rozwiazaniami automatycznej zmiany
przektadni sa:

1. pelna automatyzacja procesu zmiany przektadni z umozli-
wieniem oddziatywania kierowcy,

2. rozwiazania laczace w jedna cato$¢ kilka organow ste-
rujacych, :

3. automatyzacja procesu zmiany niektorych przektadni.

2. Wpltyw rodzaju skrzynki na metode
automatyzaciji

Obecne rozwiazania skrzynek przekladniowych sa przysto-
sowane do recznej zmiany przektadni, podczas gdy automaty-
zacja tego procesu wymaga rozwiazan specjalnych,

a) Skrzynki obiegowe.

Zastosowanie skrzynki obiegowej pozwala na zmiane prze-
kladni nie przez wylaczenie jednej a wlaczenie (zazebienie)
drugiej przekladni zebatej, lecz przez operowanie sprzegtami
tarciowymi, co daje wtaczenia plynne i ciche, Wyrownanie
predkosci nastepuje rownoczesnie z wylaczaniem i wlaczaniem
sprzegietl tarciowych i dlatego odpada konieczno$¢ stosowania
takich chwytéow, jak podwoéjne wysprzeglanie lub miedzygaz.

W skrzynkach obiegowych powierzchnie cierne sprzegietl
i hamulcow rozmieszcza sie wspolsrodkowo z watem gitow-
nym, a satelity wewnatrz zespotu przektadni, co mie pociaga
za soba dodatkowej rozbudowy skrzynki (patrz rys. 5, 8, 9).

Niemniej, tatwos$¢ automatyzacji procesu zmiany przeklad-
ni, pewnos¢ dzialania i prostota urzadzen automatyki osiaga-
na przez zastosowanic obiegowej skrzynki przekladniowej zo-
stala okupiona jej ciezarem, znacznymi gabarytami, cena, oraz
duza ilo$cia wspolpracujacych czesci.

b) Skrzynki zwykle.

Automatyzacja zmiany przektadni w zwyklych skrzynkach
przektadniowych wiaze sie z koaiecznoscia stosowania nie-
stychanie skomplikowanej aparatury rozrzadczej. Wprowadze-
nie elementow ciernych w celu przenoszenia momentu (sprze-
gta) lub automatyzacji (hamulce) zmusza do silnej ich rozbu-
dowy, bowiem stosowane synchronizatory pomagaja, co praw-
da wyrownac¢ predkosci obwodowe, lecz do przenoszenia mo-
mentu roboczego sa elementami zbyt stabymi.

Rozbudowa powierzchni ciernych w gabarytach istniejacych
skrzynek jest z reguly niemozliwa, a ze wzgledow konstruk-
cyjnych musimyv powierzchnie cierne umieszcza¢ przed lub za
zespotami przekladni zebatych, co pociaga za soba rozbudowe
skrzynki oraz wzrost momentéow gnacych w watkach.

Procz stosowania przekladni cieinych spotvka sie takie roz-
wiazania, jak np. centralna synchronizacja (skrzynka May-
bach) lub rowncczesne przesuwanie kilku spizegiel mecha-
nicznych, jak w skrzynkach z preselekcja czolgow niemieckich
T-III i T-IV-H.

c) Inne rozwiazaria.

Stosowanie sprzegiel welnego biegu (wolne kolo) pozwala
na zmniejszenie ilosci wspolpracujacych elementéow oraz na
uproszczenie wielu operacji w procesie zmiany przektadni.

Wada tych sprzegiel jest znikniecie mozliwosci hamowania
silnikiem, dla zlikwidowania ktorej nalezy stosowa¢ urzadze-
nia blokujgce, znacznie komplikujace prostg konstrukcje, co
awydatni sie przy omawianiu skrzynki przekladniowej typu
Kreisa.

Nalezy nadmieni¢, ze produkcja tych sprzegiel nie zostala
jeszcze nalezycie opanowana i nastrecza wiele trudnosci, za$
eksploatacja skrzynek z podobnego rodzaju urzadzeniami nie
jest wystarczajgco pewna.

Stad wniosek, ze najodpowiedniejszymi skrzynkami do autc-
matyzacji procesu zmiany przekladni sa skrzynki obiegowe
lub do nich zblizone.

3. Dobdér chwili przetaczenia przektadni

Przy stosowaniu czedciowej automatyzacji procesu zmiany
przekladni, zadaniem automatu jest przeprowadzenie wszyst-
kich koniecznych ruchéw w okreslonej kolejnos$ci po impulsie
dawczym kierowcy. W uktladzie catkowitej automatyzacii,
impuls dawczy pochodzi od przyrzadow a nie od kierowcy.
Istoia zagadnienia polega na tym, by impuls byt podany przez
przyrzady sterujace w odpowiedniej chwili. Zachodzi wiec py-
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tanie, w zalezno$ci od jakich parametrow i od jakich wielko-
$ci ma by¢ podany odpowiedni impuls.

Stosowane w obecnej chwili automatyczne urzadzenia reagu-
ja mna najcze$ciej spotykane warunki ruchu, dopuszczajac
udziat kierowcy w warunkach specjalnych oraz niektérych
zwyktych.

Przez zwykle warunki ruchowe rozumie sie:

a) ruszanie z miejsca

b) rozpedzanie samochodu

c) jazda po dobrej poziomej drodze

d) jazda w gore

e) zjazd z gory

f) jazda po ztej drodze

g) hamowanie samochodu

h) zakrecanie,

za$ przez warunki specjalne:

=

i) rozruch silnika przez ciggniecie innym samochodem

j) poslizg két napedowych

k) jazda rozpedem

m) jazda po ciezkiej, rozmoktej lub bardzo wyboistej drodze.

Porownujac wyzej podane warunki ruchowe okaze sie, ze
wielko$ci impulsow parametrow, jak i same parametry, wy-
magane dla uzyskania zmiany przekladni sa rdézne, a dla po-
szczegolnych warunkéw wrecz przeciwstawne. Poniewaz za-
do$¢uczynienie wszystkim wymaganiom jest praktycznie nie-
mozliwe, wiec istniejace konstrukcje sa rozwiazaniami kom-
promisowymi i dlatego zmiana przektadni nastepuje w odpo-
wiedniej chwili, ale niekoniecznie najwlasciwszej,

4. Nadajniki impulsoéow

Oczywisty jest fakt, Ze wlaczenie pozadanej przektadni
winno zachodzi¢ zaleznie od obciazenia k6t napedowych, Ale
by uczyni¢ zado$¢, bodaj czesciowo, wymaganiom poprzednio
podanym, tzn. celem poszerzenia zakresu dzialania automatyki,
obecne rozwigzania reaguja dopiero po otrzymaniu impulséw
od dwu nadajnikéw.

Z grubsza, nadajniki moierﬁy podzieli¢ na:

a) nadajniki zewnetrzne — mnie zwiazane bezposrednio
z silnikiem

b) nadajniki wewnetrzne — zwiazane bezposrednio z silni-
kiem:.

Jako nadajniki zewnetrzne uwazamy kola napedowe i wat
pedny, za$ jako parametr regulujgcy — moment w tych ele-
mentach.

Impuls dawczy — to zmiana momentu jako skutek zmiany

obciazenia (zmiana sily pociagowej na kotach lub liczby obro-
tow watu pednego) spowodowany warunkami drogowymi.

Nadajniki wewnetrzne mozemy z kolei podzieli¢ na dwie
dalsze, scisle od siebie zalezne, grupy. Pierwsza z nich, to na-
dajniki, ktérych parametrem regulujacym sa obroty (np. sil-
nika, walka posredniczacego w skrzynce przektadniowej) lub
moment obrotowy, za$ impulsem — zmiana obrotéow.

Druga grupa, to nadajniki dozujace dostarczana do silnika
energie, paliwo, tzn. pedal gazu. Parametrem tych nadajnikéw
jest potozenie pedalu gazu, ustawienie przepustnicy lub ze-
batki pompy wtryskowej, podcisnienie w przewodach ssacych
itp., za$ impulsem, zmiana jednego z wymienionych parame-
trow.

Wspolprace wymienionych nadajnikow i impulséw mozna
zilustrowa¢ nastepujacymi przykladami:

Zmiana — wzrost obcigzenia na kolach napedowych np.
wskutek jazdy w goére, przy stalym potozeniu pedalu gazu
wywola spadek obrotéow, spadek szybkosci pojazdu. Woéowczas
z nadajnika reagujacego ma zmiane liczby obrotéw przestany
bedzie impuls wykonawczy, powodujgcy wiaczenie odpowied-
niej przektadni. Drugi impuls, to state polozenie pedalu gazu,
mimo zmiany obcigzenia.

W rezultacie silnik dostosowat sie do nowych' warunkow,
a pojazd bedzie poruszal sie z mniejsza szybkoscia. Automat
wilqczyl przektadnie bez udziatu kierowcy.

A teraz przypadek odwrotny.

Kierowcy zalezy na -otrzymaniu danej predkosci jazdy po-
mimo wzrostu obcigZenia. Przed spadkiem obrotow silnika
broni sie kierowca zmieniajac polozenie pedalu gazu (zmiana
doptywu energii). Wlgczenie pozadanej przekladni nastepuje

wskutek impulsu wykonawczego ptyngcego z nadajnika, zwia-
zanego z polozeniem pedatu gazu. Zmiana przekladni nastapi-
ta z woli kierowcy.

Kombinacja wymienionych skrajnych przypadkéow i wplyw
kierowcy daja zadane w rezultacie warunki jazdy.

5. Urzadzenia przekaznikowe

Urzadzenia przekazujace impuls od nadajnikow do organow
wykonawczych, zaleza od rodzaju automatyki i stopnia auto-
matyzacji.

Moga to by¢:
a) urzadzenia mechaniczne

b) . elektryczne

c) o pneumatyczne nadci$nieniowe
d) i pneumatyczne prozniowe

e) " hydrauliczne

f) i kombinowane.

IV. Przyklady istniejgcych rozwiazan

Celem zilustrowania dotychczas omoéwionego przytaczam
3 przyklady rozwiazan, ktore znalazly szersze zastosowanie
w samochodach.

1. Przekladnia systemu Vacu-Matic.

System Vacu-Matic pojawil sie w czasie II wojny $wiato-
wej i zostal zastosowany w samochodach marki ,,Chrysler”
i ,,De-Soto".

Przekladnia systemu Vacu-Matic jest przektadnia hydrome-
chaniczng o czesciowej, jednokierunkowej (w dol) automaty-
zacji przy zwyklej skrzynce przekladniowej z polaczonymi
organami wykonawczymi. Jako urzadzenie przekaznikowe za-
siosowano uklad kombinowany prézniowo-elektryczny.

Skrzynka przekladniowa posiada dwa stopnie po dwie prze-
ktadnie w kazdym i jest polaczona z silnikiem sprzegtem hy-
draulicznym oraz tarciowym. Pierwszy stopien — to prze-
ktadnie I i 1I biegu, a drugi stopien — to przektadnie III i IV
biegu.

W samochodzie wyposazonym w przekladnie systemu Va-
cu-Matic znajduje sie lewarek recznej zmiany biegu i pedat
sprzegla, lecz uzywa sie je tylko dla przejscia z jednego stop-
nia na drugi. Dla zmiany przekitadni w czasie jazdy kierowca
postuguje sie tylko pedatem gazu, przez chwilowe zwolnienie
ktorego uzyskuje przejscie na wyzsza przektadnie (mniejsze
przelozenie). Wycisniecie pedalu do deski daje przekladnie
nizszg (wieksze przelozenie). Obie tak zautomatyzowane zmia-
ny przektadni mozna przeprowadzi¢ tylko w obrebie jednego
stopnia.

Przyrzady automatyki ograniczaja okresy, kiedy kierowca
moze wykona¢ zmiane przektadni pedatem gazu, bowiem musi

by¢ dlatego odpowiednia predkos$¢, posiadaja one jednak zdol-

no$¢ samoczynnego wiaczania nizszej przektadni w wypadku,
gdy kierowca zapomnial to uczynic.

Wiqczenie Il biegu za pomoca pedatlu gazu moze nastgpié
dopiero przy szybkosci wyzszej od 13 km/h, a IV — wyzszej
od 25 kmjh. Wtiaczenie III biegu odbywa sie recznie przy
odpowiedniej szybkosci pojazdu.

Przymusowe, pedalem gazu, wlgczenie III biegu, jako przej-
$cie z IV biegu, mozna uskuteczni¢ tylko w zakresie szyb-
kosci 85 — 21 km/h, a wlaczenie I biequ w zakresie
43 — 11 kmfh, Przy szybkosciach powyzej 43 i 85 km/h
przymusowe wigczenie I i III biegu jest niemozliwe, za$ poni-
zej 21 i 11 km/h automat wlacza samoczynnie odpowiednio
1II lub I bieg.

Na przektadniach biegu I i III w samochodach wyposazo-
nych w przekladnie systemu Vacu-Matic, znika mozliwo$¢ ha-
mowania silnikiem.

Rys. 10. — Schemat kinematyczny skrzyni przekladniowej
przekladni systemu Vacu-Matic. 1, 2, 3, 4, 5, 6 — kola zebate
przektadni, 7, 8, 9 — kola zebate przektadni wstecznej, 10 —

sprzegto biegu luzem (wolnego biegu), 11 — sprzeglto klowe
z synchronizatorem zmiany 1 i 2 lub 3 i 4 biegu, uruchamiane
automatycznie, 12 -— sprzeglo klowe zmiany stopnia biegu
(I/Il stopien) uruchamiane recznie, 13 — walek sprzeglowy,

14 — walek posredniczacy, 15 — watek zdawczy, 16 — lozy-
ska toczne.

Rozpatrujac rys. 10 widzimy, Zze moc jest przenoszona przez
nastepujace elementy:
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Rys. 10

I stopien
na biegu 1  13-1-2-10-14-5-6-12-15 (rys. 10b)
na biegu 2 13-1-11-3-4-14-5-6-12-15 (rys. 10c)

Walek posredniczacy posiada predkos¢ katowa
wieksza od kola zebatego 2 i dlatego sprzegto
wolnego biegu 10 nie pracuje.

II stopien
na bié)gu 3 13-1-2-10-14-4-3-12-15 (rys. 10d)
na biegu 4  13-1-11-3-12-15 (rys. 10e)
na biegu
wstecznym  13-1-2-10-14-7-8-9-15 (rys. 10f)
skrzynke w polozeniu ,luz” przedstawia Tys. 10a.
2. Uktad ze skrzynka przekladniowa Kreisa.
4 2
10
1%
—

-
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Rys. 11
TM/12R 11~ 55

Schemat zastosowanej w przektadni skrzyni Kreisa przed-
stawia rys. 11. W samochodach wyposazonych w tego typu
uklad nie znajdujemy pedatu sprzegla, a lewarek zmiany bie-
gow stuzy do uzyskania jednego z nastepujacych potozen: luz,
jazda do przodu, jazda do tytu, blokowanie (polozenie, przy
ktorym mozliwe jest hamowanie silnikiem).

Skrzynka Kreisa jest skrzynka przekladniowa zwykla, troj-
stopniowa, ale przez zastosowanie sprzegiel wolnego biegu
i kilku sprzegietl tarciowych — zblizona do skrzynki obiego-
wej tym bardziej, ze wszystkie przekladnie zebate sa stale
ze soba zazebione.

Zmiana przektadni jest zalezna tylko od szybko$ci pojazdu.
Naci$niecie pedatlu gazu, o ile wywola wzrost szybkosci po-

TM/12R%0

jazdu wywola rowniez wlgczenie wyzszej przekladni (o mniej-
szym przelozeniu), Tak samo spadek szybkosci spowodowany
wzrostem obcigzenia wywola wlaczenie nizszej przekladni
(o wiekszym przetozeniu).

Uklad ze skrzynka przektadniowa Kreisa nalezy do typu
przektadni catkowicie zautomatyzowanych,

Rys. 11. Schemat skrzynki przektadniowej Kreisa. I — ko-
o zamachowe — beben sprzegtowy, 2 — sprzeglo 1 bie-
gu, 3 — sprzegto 2 biegu, 4 — sprzeglo’ 3 biegu, 5, 6 — kotla
zebate przekladni pierwszego biegu, 7, 8 — kola zebate prze-
ktadni drugiego biegu, 9, 10 — kola zebate przektadni sta-
tej, 11, 12 — kota zebate przekladni tylnego biegu, 13 — sprze-
glo wolnego biegu, umozliwiajace obracanie sie watka posred-
niczacego z predkoscia wieksza mniz predkos¢ kota 6, 14 —
sprzegto wolnego biegu, umozliwiajgce obracanie sie watka

gléwnego (zdawczego) z predkoscia wieksza mniz predkosc
obrotowa kota 10, 15 — dodatkowe, zabezpieczajace sprzeglo
wolnego biegu, 16 — sprzeglo klowe, napedzane recznie le-
warkiem sterujacym, umozliwiajace jazde do przodu — po-
tozenie prawe, luz — potozenie $rodkowe, jazde do tylu -—
polozenie lewe, 17 — sprzeglo blokujace, celem umozliwienia
hamowania silnikiem, 18 — watek sprzegtowy, 19 — walek
posredniczacy, 20 — walek gtéwny (zdawczy), 21 — watek

tylnego biegu.

Zastosowane w skrzynce sprzegla pierwszego, drugiego
i trzeciego biegu sa cierne, typu ods$rodkowego, tzn. ze daja
polaczenie dopiero pod wplywem sily odsrodkowej odpowied-
niej wielkosci.

Segmenty cierne sprzegla pierwszego biegu osadzone sa
na obwodzie bebna sprzegtowego. Przy odpowiednich obro-
tach silnika (500—600 obr/min) powstajaca sita odsrodkowa
jest dostatecznie duza, by pokona¢ opdr sprezyny obciagaja-
cej, wobec czego segmenty cierne zostaja doci$niete do po-
wierzchni dociskowej sprzegta 1 biegu.

4 5 6

Rys. 12, Szkic konstrukcyjny
sprzegta 1 biegu. I — beben
sprzeglowy, 2 — segment cier-
ny, 3 — sworznie prowadzace
/' segment, 4 — okladzina cierna,
3

5 — sprezyna obciagajaca, 6 —
% powierzchnia dociskowa sprze-
glta pierwszego biegu.

ThHj128 12 -55
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Rys. 13. Szkic kon- .2 wysokiej klasy ja.k
strukcyjny sprzegiet 2 ,Oldsmobil” i ,Cadil-
i 3 biegu. 1 — watl ; lack:'. Ostat.nio., dzieki
glowny (zdawczy), 2 — 20 swej prostocie i quetom
tarcza sprzegta, 3 — 7 rongwidze'cl.mlajq sie co-
sworznie prowadzace, 54 raz bardziej.

4 — pierscienie nacisko- §. W systemie Hydro-Ma-
we, 5 — oktadziny cier- tic zastosowano 4 bie-

ne, 6 — ciezarek odsrod-
kowy (ciezarki rozlozone
sa po obwodzie), 7 —
kulki dociskowe, 8 —
sprezyna dociskowa, roz-
pierajaca, 9 — obwodo-
wa sprezyna obciagajaca,
10 — pierscienie ograni-
czajace.
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Rys. 13

Wskutek narastajacej sity odsrodkowej (przy zwiekszaniu
liczby obrotéw silnika), ciezarki odsrodkowe pokonuja opodr
sprezyn obciagajacych oraz opor tarcia kulek i poczynaja
wysuwac sie z glebi kanatu (polozenie dosrodkowe) ku obwo-
dowi tarczy (polozenie odsrodkowe). Kulki $lizgaja sie po
Sciankach tarczy sprzegta, z kolei po powierzchniach pierscieni
ograniczajacych, ktore osadzone sa na pierscieniach mnacis-
kowych. Poniewaz pierscienie naciskowe moga przesuwac sie
po sworzniach prowadzacych, wiec znika sila Sciskajaca spre-
zyny rozpierajace, totez kulki rozchodza sie i dociskaja
okladziny cierne do powierzchni dociskowych bebna sprze-
gtowego. Sprzegta drugiego i trzeciego biegu réznia sie tylko
napieciami sprezyn obciagajacych.

Jak wida¢ z rys. 11 i 13 wlaczenie 1 biegu jest zalezne
od liczby obrotéw silnika, podczas gdy wilaczenie 2 lub 3 bie-
gu zalezy tylko od liczby obrotow waltka gléwnego, zdawcze-
go — czyli szybkosci pojazdu.

Zmniejszenie szybkosci pojazdu powoduje kolejne wyla-
czanie sie sprzegiet i przektadni.

Wiaczenie przekltadni poszczegoélnych biegoéw mnastepuje:
biegu 1 — przy 500 — 600 obr/min silnika
biegu 2 — przy predkosci pojazdu okoto 20 km/h
biegu 3 — przy predkosci pojazdu okolo 40 km/h

Wytaczenie przekladni poszczegdlnych biegéw nastepuje:
biegu 3 — przy predkosdi pojazdu okoto 25 km/h
biegu 2 — przy predkosci pojazdu okoto 10 km/h
biegu 1 — przy 500 — 600 obr/min silnika.

Przesuniecie okresu wlaczenia i wytaczenia przektadni 2
i 3 biegu spowodowane jest tarciem kulek dociskowych
o S$cianki tarczy sprzegla i pierscienie ograniczajace.

Celem uzyskania mozliwo$ci hamowania silnikiem nalezy
lewarek sterujacy przestawi¢ w polozenie , blokowanie”, wow-
czas jednak dopuszczalna predkos¢ jazdy wynosi 40 km/h.
Po przekroczeniu tej predkosci nalezy lewarek przestawic
w potozenie ,,jazda do przodu'.

Rys. 14. Schematy potaczen elementéow przenoszacych moc
na poszczegélnych biegach.

a. bieg 1 1—2—5—6—13—19—9—10—14—20
b. bieg 2 1—3—7—8—19—9—10—14—20
c. bieg 3 1—4—20

3. Przektadnia systemu Hydro-Matic,
Przekladnie systemu Hydro-Matic pojawily sie juz w cza-
sie II wojny $wiatowej i byly montowane w samochodach

.

gowa, obiegowa skrzyn-
ke przekltadniowa w po-
wiazaniu z sprzegtem hy-
draulicznym, wlaczonym
kinematycznie miedzy
pierwsza a druga prze-
ktadnia obiegowa. Po-
zwolilo to na lepsze wy-
korzystanie sprzegla i na-
danie mu pewnych cech

przekfadni hydrodyna-
micznej.
Przekladnia systemu

Hydro-Matic mnalezy do
typu przektadni catkowi-
cie automatycznych, z
umozliwionym oddziaty-
niem kierowcy.
Samochody wyposazo-
ne w powyzsza przektad-
nie nie posiadaja pedatu
sprzegta, a lewarek zmia-
ny biegow zastapiono
dzwigienka selektora o czterech potozeniach: luz, peilny za-
kres przektadni, niepelny zakres przektadni, jazda do tytu.

Jako urzadzenie przekaznikowe zastosowano uktad hydrau-
liczny zmontowany catkowicie w skrzynce przekladniowej.
Wszelkie ubytki oleju, wskutek nieszczelnosci w kanatach, su-
wakach i tloozkach sa pokrywane duza wydajnoscia pomp.

Ustawianie dzwigni selektora w potlozenie ,luz" rozlacza
trwale silnik z kotami napedowymi. Po przestawieniu dzwigni
w polozenie ,pelny zakres przektadni samochod ruszy z miej-
sca, z chwila gdy silnik osiagnie odpowiednia ilo$¢ obrotow,
Wilaczanie dalszych przekladni odbywa sie catkowicie auto-
matycznie, bez udziatu kierowcy, a w zaleznosci od szybko-
$ci pojazdu i polozenia pedatu gazu — czyli obciazenia po-
jazdu.

7‘/7/42&‘44-56‘

Rys. 14

Nalezy zaznaczy¢, ze kolejne wlaczanie sie dalszych prze-
kladni jest zalezne tylko od obciazenia pojazdu i nie odbywa
sie wcale przy $cisle okreslonych wartosciach szybkosci. Dla
catkowicie otwartej przepustnicy 2 bieg zostaje wlaczony przy
szybkosci 24 km/h, 3 bieg przy 48 km/h, a 4 bieg przy szyb-
kosci 104 km/h. Przy mniej otwartej przepustnicy predkosci
wlaczenia sie poszczegolnych przektadni sa mnizsze. Przelacza-
nie odwrotne jest réwniez catkowicie automatyczne, ale od-
bywa sie przy nieco nizszych warto$ciach szybkosci niz wla-
czanie.

Wilaczenia nizszej przekltadni (o wiekszym przelozeniu) mo-
ze dokona¢ kierowca w kazdej chwili przez szybkie naci$nie-
cie pedatu gazu ,do deski” i pozniejsze zwolnienie.

Ustawlienie dzwigienki selektora w polozenie ,niepelny za-
kres” wyklucza mozliwos¢ wlaczenia przektadni 3 i 4
biegu, a zmiana przektadni 1 i 2 biegu zachodzi przy innych
(wyzszych) warto$ciach predko$ci, niz przy potozeniu ,pelny
zakres",

Tylko szczego6lne wypadki i wybitnie trudne warunki dro-
gowe wymagaja wplywu kierowcy lub przestawienia selek-
tora w potozenie ,niepelny zakres”. Dla wszystkich pozosta-
tych warunkéw ruch pojazdu odbywa sie z selektorem w po-
tozeniu ,,pelny zakres przekltadni®.

Rys. 15. Schemat przekladni systemu Hydro-Matic., 1 —
wirnik pompy sprzegla, 2 — wirnik turbiny sprzegta, 3 --—-
I reduktor obiegowy, 4 — II reduktor obiegowy, 5 — reduk-
tor biegu wstecznego, 6 — hamulec T reduktora (hamulec 1, 3
i wstecznego biegu), 7 — sprzegto I reduktora — sprzegto 2
i 4 biegu, 8 — hamulec II reduktora — hamulec 1 i 2 bie-
gu, 9 — sprzegto II reduktora — sprzegto 3 i 4 biegu, 10 —
watek sprzegtowy, 11 — watek posredni, 12 — watek zdaw
czy.

Wiaczenie sprzegta 7 lub 9 powoduje zblokowanie I lub
IT reduktora, wobec czego przelozenie tego reduktora wynosi
wowczas jednos¢. Wylaczenie sprzegta i wlaczenie hamulca
powoduje powstanie przektadni., Poniewaz sprzeglta i hamul-
ce sg elementami ciernymi, a impulsy wtaczenia i wylaczenia
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Rys. 17. 1 — suwak rozrzadczy, 2 — rurociag do serwomo-
2 1 3= -_-\ 5 torow, wzmacniaczy ') 3 — serwomotor wylaczania hamulca,
l” P J T T -— 4 — serwomotor wlaczania sprzegta, 5 — rurociag doptywo-
= f = =2 wy, 6 — rurociag odptywowy.
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Rys. 15 A B
sq przenoszone przez uklad hydrauliczny, olejowy, to proces
zmiany przekladni jest procesem wybitnie ptynnym i tagod- P A

nym, co podnosi komfort jazdy.
Tablica I podaje zestawienie wspotpracujacych elementow
na poszczegolnych przektadniach,

TABLICA 1
X Reduktor I Reduktor II
Przekladnia
biegu hamu- | sprze- | reduk- | hamu- | sprze- |[reduk
lec glo tor lec glo tor
luz N N N N N N
1 W N R A%Y% N R
2 N AYY% Z W N R
3 w N R N w VA
4 N w Z N \%Y Z
wstecznego W | N R N N P

N — element wylaczony, W — wigczony, R — reduktor pra-
cuje (redukcja), Z — reduktor zblokowany, P — reduktor II
pracuje przy wilaczonym, mechanicznym hamulcu biegu wstecz-
nego.

Ilustracja powyzszej tablicy jest rys. 16 (a, b, ¢, d, e), przed-
stawiajacy drogi przeptywu i wspolpracujace elementy na po-
szczegolnych przektadniach. Na rysunku zostaly podane tylko
elementy biorace udzial w przenoszeniu mocy.
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Rys. 16.

Rys. 16. Schemat potaczen ma poszczegolnych przektadniach.
a — przektadnia 1 biegu, b — przektadnia 2 biegu, ¢ — prze-
kladnia 3 biegu, d — przekladnia 4 biegu, e — przektadnia
biegu wstecznego. Przekladnie w potozeniu luz przedstawia
rys. 15.

Schemat urzadzenia przekaznikowego, czesci uruchamiajgcej
sprzegto i hamulec reduktora podaje rys, 17,

Rys. 17.

Wskutek przesunie¢ suwaka 1 rTurociag 2 moze by¢ pola-
czony z doplywem, z pompa lub odplywem. Doprowadzenie
oleju do rurociggu 2 wylacza hamulec i wtacza sprzeglo re-
duktora. Potozenie suwaka uwarunkowane jest wielkoscia cis-
nien w przestrzeniach A i C.

Do przestrzeni C doprowadzony jest olej o cisnieniu pe,
zaleznym od szybkos$ci samochodu, za§ do przestrzeni A —
olej o ci$nieniu p,, zaleznym od polozenia pedatu gazu. Im
pedal gazu jest bardziej naci$niety, tym cis$nienie P, jest wyz-
sze.

Podobnie, zwiekszenie szybko$ci samochodu powoduje
wzrost ci$nienia pe. Gdy pa jest wieksze od pe, to suwak jest
przesuniety w prawo i rurociag 2 potaczony z rurociagiem
odptywowym 5, nastepuje odplyw oleju (spadek ci$nienia)
i hamulec reduktora zostaje wlaczony a sprzegto wylaczone.

Jezeli potozenie pedalu gazu nie bedzie ulega¢ zmianie,
a szybkos$¢ samochodu wzrosnie (nastapi wzrost cis$nienia pc),
lub tez szybkos$¢ nie ulegnie zmianie, lecz zmniejszy sie na-
cisk na pedal (nastapi spadek cisnienia pa), to ci$nienie p¢
moze przekroczy¢ wielko$¢ ci$nienia p,. Wowczas suwak prze-
sunie sie w swe lewe, skrajne polozenia i rurociag 2 zosta-
nie polaczony z pompa poprzez rurociag 5. Olej bedzie wtta-
czany do serwomotoréw i spowoduje wylaczenie hamulca
i wilaczenie sprzeglta. W ten sposéb zostanie wtaczona wvz-
sza przekladnia (mniejsze przetozenie) danego reduktora, bo-
wiem, jak wiadomo, wlaczenie sprzegta zmniejsza przelozenie
reduktora do jednosci.

Predkosci samochodu, przy ktorych nastepuje przejécie na
wyzsza przekladnie (mniejsze przetozenie) sa rozne i tym wie-
ksze, im bardziej naci$niety jest pedal gazu, tzn., wieksze
opory ruchowe. Wyzsze jest wowczas cisnienie pa.

Nalezy podkredli¢ fakt, ze w calej aparaturze przekazniko-
wej i wykonawczej nie ma cze$ci polerowanych, a tylko nie-
ktore z nich sa szlifowane.

Jako calos¢, przekladnia systemu Hydro-Metric jest stosun-
kowo prosta i nieskomplikowana a takze konstrukcyjnie wy-
bitnie technologiczna, wobec czego jest niedroga, w prze-
ciwienstwie do tego co wydawa¢ by sie mogto.

Przekladnia systemu Hydro-Matic wobec wymienionych za-
let: swej prostocie, tatwej i wygodnej eksploatacji oraz
niewysokiej cenie znalazla bardzo szerokie zastosowanie za-
rowno w samochodach, jak i innych pojazdach mechanicz-
nych.
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ROK V

NOWE SILNIKI WYSOKOPREZNE PACKARD

W ubiegtym roku wytwornia Packard wypuscita na rynek
dwa nowe silniki wysokoprezne o mocy 300 i 600 KM prze-
znaczone dla samochodow ciezarowych duzej tadownosci, wa-
gonoéw motorowych, maszyn budowlanych, todzi motorowych
itp. Poniewaz zaréwno konstrukcja, jak i wspotczynniki cha-
rakterystyczne i eksploatacyjne tych silnikéw znacznie od-
biegaja od powszechnie przyjetych, warto kilka stow im po-
Swiecic.

Charakterystyczng cecha, a zarazem rewelacja obu silnikow
sa ich niewielkie wymiary gabarytowe, a takze bardzo maty
ciezar na jednostke rozwijanej mocy.

.
i W (224

LT

Rys. 1. Poré6wnanie wymiaréow gabarytowych silnika Packard- (za-
kreskowane) typ ID-1700 z przecietnym silnikiem wysokopreznym
réwnej mocy

Rys. 1 przedstawia dla przykladu pordéwnanie wymiaréow
gabarytowych omawianego silnika 600 KM i przecietnego sil-
nika wysokopreznego tej samej mocy. Nic tez dziwnego, ze
ciezar jednostkowy silnika o mocy 300 KM wynosi ok.
3,3 kg/KM, silnika za$§ o mocy 600 KM — ok. 2,5 kg/KM. Po-
dane tutaj wartosci sa nizsze niz odpowiadajace im wskazniki
niejednego silnika gaznikowego o tym samym przeznaczeniu,
a nawet niejednego silnika gaznikowego samochodu osobo-
wego. Konstruktorzy uzyskali tak maty ciezar dzieki odstapie-
niu od konwencjonalnych rozwiazan i dzieki maksymalnemu
zastosowaniu stopow lekkich., Przed opisaniem konstrukcji

silnika, dla zaznajomienia czytelnikéw z ogoélnymi danymi
tych silnikéw podaje je w ponizszym zestawieniu:
Typ 2D-850 Typ 1D-1700

Ilo$¢ cylindrow 6 12
uktad cylindrow rzedowy widlasty
obroty nominalne obr/min 2000 2000
moc nominalna KM 300 600
$rednica cylindra — cali 53 5%/s
skok tloka — cali 6'/4 6'/4
objetos¢ skokowa — litrow 14 28
moc jednostkowa KM/dcm? 21,4 21,4
stopien sprezania 15 15
komora spalania wstepna wstepna
ciezar kg (bez chtodnicy i osprzetu

elektr.) 995 1500
dotadowanie turbosprezarka turbosprezarka

Najciekawszym rozwiazaniem w powyzszych silnikach jest
zastoso wanie mokrych tulei cylindrowych
wykonanych jako cato$é¢ z gltowica, oczywis-
cie oddzielna dla kazdego cylindra. Konstrukcja taka nawia-
zujaca do konstrukcji pierwszych silnikow spalinowych ma
w tym przypadku powazne zalety: umozliwia stosowanie ka-
diluba ze stopu lekkiego o znacznie wiekszej rozszerzalno$ci niz
zeliwny cylinder, bez obawy o naruszenie szczelnosci pomie-
dzy cylindrem i glowicg. Kadlub i oddzielna skrzynia kor-
bowa wykonana rowniez ze stopu lekkiego taczone sa ze so-
ba Srubami. W celu zabezpieczenia jak najwiekszej ich sztyw-
nosci konstruktorzy przewidzieli bardzo szeroko zwymiaro-
wany wat korbowy, ktéry tacznie z kadlubem i skrzynia kor-
bowa stanowi ,kosciec’ silnika,

Wedtug wypowiedzi przedstawicieli wytwdrni, odlew cylin-
dra wraz z glowica jest wprawdzie bardziej skomplikowany
niz samej tulei cylindrowej, tym niemniej jest znacznie prost-
szy niz odlew gtowicy silnika wielocylindrowego i daje sie
go wykona¢ jako odlew pod cisnieniem. Nalezy tu podkresli¢,
ze skomplikowany ksztalt odlewu nie przeszkadza utwardze-
niu gtadzi cylindrowej przy pomocy azotowania.

Troske konstruktoréw o zapewnienie mozliwie jak najmniej-
szego ciezaru wlasnego silnika wida¢ miedzy innymi w takim
szczegole, ze nawet pokrywy lozysk gtownych walu korbo-

wego wykonano jako odkuwki ze stopu lekkiego. W celu
zapewnienia trwato$ci gniazd zaworowych wykonano je jako
wstawiane — stellitowe.

Rys. 2 i 3 przedstawiaja przekroje — podluzny i poprzecz-
ny silnika 600 KM, rys. 4 za$ — mokra tuleje cylindrowa
wykonang lacznie z glowicg. Wobec dos¢ duzej $rednicy cy-

Rys. 2. Przekréj podluzny silnika 12-cylindrowego

Rys. 3. Przekréj poprzeczny silnika 12-cylindrowego

lindra przewidziano po dwa zawory ssace i dwa wydechowe
w kazdej glowicy, uruchamiane przez dwa oddzielne watki
rozrzadcze umieszczone nad zaworami. Pomiedzy czterema sy-
metrycznie rozmieszczonymi gniazdami zaworowymi w glowicy
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znajduje sie komora wstepna w
ksztalcie kuli laczaca sie przy po-
mocy kilku niewielkich otworkéow
z wlasciwa komora spalania. Gor-
na czes¢ komory wstepnej jest in-
tensywnie chlodzona woda, dolna
za$ znacznis mniej intensywnie, w
celu skrocenia okresu czasu po-
miedzy poczatkiem wtrysku pali-
wa, a poczatkiem spalania, a tym
samym w celu obnizenia szybko-
$ci narastania cis$nienia spalania
i obnizenia jego wartosci maksy-
malnej.

Ksztalt komory spalania, jak wi-
da¢ z rys. 2 i 3 jest zblizony do
ksztattu komory w silnikach wyso-
kopreznych GMC (teroidalne wgte-
bienie w denku tloka). Wedtug da-
nych fabrycznych potaczenie kuli-
stej komory wstepnej o opisanej
wyzej konstrukcji z tego wtasnie
rodzaju wilasciwa komorg spalania %
daje bardzo miekki bieg silnika,
niewysokie ci$nienia maksymalne
(ok. 69 ata) oraz mozliwos$¢ przyje-

hiwre s

Rys. 4. Tuleja cylindrowa
wykonana 1acznie z glowica

cia korzystnego niewysokiego cisnienia wtrysku paliwa (nie
podano wartosci). W zasadzie stosowana jest standartowa pom-
pa wtryskowa, jednakze zastosowano w niej tloczki, zepew-
niajgce zmienny zaréwno moment poczatku, jak i konca wtry-
sku, oraz specjalnie zwiekszajace dawke paliwa przy rozru-
chu. Pompa ta wspolpracuje z wtryskiwaczami typu zamknig-
tego i sterowana jest przez regulator hydrauliczny.

Silniki omawiane moga by¢ uruchamiane zaréwno przy po-
mocy rozrusznikéw elektrycznych, jak i przy pomocy spre-
zonego powietrza., Wedtug danych fabrycznych odznaczaja sie
one niezwykle fatwym rozruchem: w temperaturze pokojo-
wej silnik rozpoczyna prace w 0,25 sek. od momentu wlacze-
nia rozrusznika, po 1 (jedhej) sekundzie za$ rozwija juz
1500 obr/min. Jakie stosowane sg urzadzenia ulatwiajace roz-
ruch i jak przebiega rozruch w nizszych temperaturach, zro-
dia fabryczne nie podaja.

Turbosprezarka doladowujaca, ktéra przyczynia sie w znacz-
nym stopniu do zwiekszenia mocy silnika 1 jego sprawnosci
ogolnej (zuzycie jednostkowe ok. 175 g (KM godz) zapewnia
ci$nienie dotadowania w granicach 0,7 do 1,4 atn.

W celu polepszenia warunkéw pracy wirnika turbiny za-
stosowano chlodzenie wodne przewodu wydechowego pomie-
dzy silnikiem i turbing oraz chlodzenie obudowy turbiny.
Opracowal na podstawie:

,»The New Packard Lightweight Diesel Engines‘
S. A. E. Transactions Vol. 62.

inz. M, Bernhardt

UKLADY ZASILANIA W NOWOCZESNYCH SAMOCHODOWYCH
SILNIKACH GAZNIKOWYCH

Silniki samochodowe wystawione na Salonie Londynskim
w 1954 r. pozwalajg wyrobi¢ sobie poglad na kierunki poste-
pu w konstrukcji uktadu zasilania silnikow gaznikowych.

Tak wiec filtr powietrza przewaznie olejowy — wraz z thu-
mikiem zasysania, stal sie juz niemal typowym wyposazeniem
silnika samochodu osobowego. Istnieje kilka rozwiazan wspoti-
pracy tych urzadzen, z ktorych najwazniejszymi sa: laczny
uktad filtr-ttumik badZz tez uklad szeregowy z oddzieleniem
tych dwoch elementow.

Powszechnie stosowane sa gazniki opadowe. Ze wzgledu
jednak na che¢ jak najnizszego umieszczenia maski silnika,
gazniki posiadaja mata wysokos¢, filtrom za$§ powietrza na-
dawane sg specjalne ksztalty. Przyklad pomystowego rozwia-
zania znajdujemy w silniku samochodu Ford Thunderbird
(rys. 1), gdzie niski gaznik jest czesciowo schowany w szero-
kim filtrze o ksztalcie ptaskiego kapelusza. Taki uklad pozwala
na znaczne obnizenie poziomu maski silnika, co podyktowa-
ne jest wzgledami nowoczesnosci linii pojazdu.

' TMj2oRI i
Rys. 1. Filtr powietrza otacza gaznik w silniku Ford Thunderbird

Ze wzgledoéw konstrukcyjnych nieraz stosowane sg gazniki
semi-opadowe, charakteryzujace sie¢ skoénym ustawieniem
kanatu przelotowego i pionowa komorg plywakowa; gaznik
tego typu stanowi wyposazenie silnika samochodu Morris Ox-
ford (rys. 2).

Prawie wszystkie gazniki opadowe o $rednicy otworu wy-
lotowego powyzej 30 mm posiadaja automatycznie dzialajacy
oszczedzacz oraz pompke przyspieszajgca.

W urzadzeniach rozruchowych przeklada sie na ogél pro-
stote w postaci wprowadzenia dodatkowej przepustnicy roz-
ruchowej — nad bardziej skomplikowany zawor rozrucho-
wy, wprowadzany w dalszym ciggu przez firme Solex. W ame-
rykanskich silnikach sterowanie przepustnicy rozruchowej jest

z reguly catkowicie zautomatyzowane przez dziatanie termo-
statu z bimetalowa sprezyna. Powietrze ogrzewane przez ko-
lektor przeplywa przez komore, w ktorej znajduje sie sprezyna
termostatu. Pod dziataniem ciepla przepustnica rozruchowa
normalnie zamknieta jest otwierana za posrednictwem ter-

MI2ZGRESN 5 T - -
Rys. 2. Semi — opadowy gaznik silnika Morris-Oxford
mostatu, przy czym wielko$¢ odchylenia jest proporcjonalna
do wzrostu temperatury. Automatycznie sterowana przepustnica
jest zawsze sprzezona z urzgdzeniem wolnych obrotow.
W Europie jednak nadal wigkszo$¢ gaznikow z przepustnicg
rozruchowa posiada reczne sterowanie,

Catkowicie nowoczesnym rozwigzaniem charakteryzuje sie
gaznik Solex. W 2 takie gaZzniki wyposazony jest silnik sa-
mochodu Mercedes-Benz 300 b, pokazany na rys. 3. Jest to
gaznik opadowy o dwoch przelotach, z ktorych jeden dziata
w zakresie $rednich obcigzen i obrotéw, drugi natomiast wia-
cza sig do wspdipracy tylko przy duzych obrotach i obcigze-
niach. Normalny zawoér rozruchowy Solexa sterowany jest
przy pomocy termostatu z bimetalowa sprezyna. W celu utlat-
wienia tozruchu w goracym klimacie gaznik posiada otwér
wentylacyjny w komorze plywakowej, otwierany przy po-
mocy solenoidu. Przykladem mpodobnego uktadu jest: silnik
samochodu Armstrong Sapphire, wyposazony w 2 gazniki Ze-
nith-Stromberg DAA-36 (rys. 4).
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ROK V

Rury ssace pod wzgledem ksztattu i przekroju kanatow
$wiadcza o duzej rozbiezno$ci kierunkow konstrukcyjnych.
Jedne rury majq ksztalty bardzo proste, inne natomiast skom-

THIZERI-5%

e
Rys. 3. Dwa dwuprzelotowe gazniki Solex w silniku Mercedes
Benz 300 b

plikowane. Przekroje rur sa kotowe lub kwadratowe, wzgled-
nie posiadaja ksztatty, ktore stanowia kombinacje tych dwéch
rodzajow przekrojow. Rury ssace wykonuje sie z zeliwa i alu-

i St i

M RRiss

Rys. 4. Drazek i linki sterujace dwa gazniki silnika Armstrong
Sapphire

minium. Jedynym wyjatkiem jest rura ssgca silnika samocho-

du Citroén 2CV, spawana z dwoch wytloczek blaszanych.
W ostatnich latach zaznaczyla sie tendencja do stosowania

w kolektorze wydechowym plytki grzejnej regulowanej ciepl-

nie przy pomocy termostatu (hot spot). Zasada takiego urza-
dzenia polega na zainstalowaniu przestony ze stali stopowej,
ktorej oska jest na zewnatrz potaczona z bimetalowa spre-
zyna termostatu. Sprezyna ta woddziatuje bezposrednio na
potozenie przestony. Przestona skierowuje spaliny ku $cian-
kom rury ssacej, przez co temperatura miejsca grzejnego pre-
dzej sie podnosi. Po nagrzaniu sie silnika termostat zwalnia
przestone, ktora przy pomocy sprezyny zostaje odciagnieta
i ustawiona w takiej pozycji, ze spaliny bezposrednio prze-
ptywaja do rury wydechowej.

Rura ssaca jest z reguly umieszczona ponad kolektorem
wydechowym; wyjatek stanowi silnik samochodu Skoda 1200,
gdzie potozenie jest odwrotne. Takze silnik Rolls-Royce B8l
Mark V, przeznaczony do mapedu pojazdéw specjalnych, po-
siada rzadko spotykany wuktad, albowiem przewody ssace
i wydechowe znajduja sie po przeciwnych stronach silnika.

Pompy paliwowe sa przewaznie mechaniczne typu przepo-
nowego, a jedynie nieliczne wozy posiadaja pompy elektrycz-
ne, Wielka zaleta tych ostatnich jest mozliwo$¢ umieszczenia
ich z dala od silnika, co jest réwnoznaczne z ochrona przed
nagrzaniem.

Pompy mechaniczne instalowane przy $cianie kadluba silnika
sa przyczyna zaburzen w uktadzie zasilania, wynikajacych
Zz nagrzewania sie pompy. Prébuje sie temu zaradzi¢ przez
stosowanie metalowo-azbestowych podkladek i oston. Rowniez
gaznik bywa czesto ostaniany, zwlaszcza przed promieniowa-
niem ciepla z kolektora wydechowego.

Szereg jednak wytwoérni nie zwraca uwagi na potrzebe chro-
nienia pompy i gaznika przed nagrzewaniem; wiecej natomiast
troski poswieca sie ochronie gaznika przed zamarzaniem.
W celu zmniejszenia tej ewentualnosci pomiedzy kolnierzem
gaznika i rury ssacej umieszcza sie gruba podktadke izo-
lacyjna.

Filtry paliwa stanowia zasadnicza cze$¢ ukladu zasilania;
nierzadko jest ich dwa i woéwczas umieszcza sie jeden przed
i drugi za pompa paliwowa.

Ciekawq innowacjg sa przezroczyste przewody paliwowe wy-
konane z plastiku, Wprowadzenie ich z punktu widzenia ob-
stugi silnika jest wysoce pozadane, totez przewiduje sie znacz-
ne ich rozpowszechnienie.

Na zakonczenie nalezy wspomnie¢ o uktadach zasilania sil-
nikéw gaznikowych samochodow ciezarowych. W tym wy-
padku problem jest o tyle uproszczony, Zze w samochodach
ciezarowych silnik wysokoprezny znajduje sie na drodze do
wyparcia silnika gaznikowego. Mniejsze za$ samochody cie-
zarowe, wyposazone sa przewaznie w silniki samochodoéow
osobowych i w ich uktadzie zasilania dokonuje sie taka sa-
mg ewolucje jak to wyzej omowiono. T W
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Czes$¢ 1. format A5, stron 214, rysunkow 129, tablic 18.
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Autorzy tej pracy postawili sobie za cel wykonanie nie-
watpliwie trudnego zadania: opracowanie ksiazki, obejmuja-
cej prawie inzynierski zakres teorii, konstrukcji i badan sa-
mochodu w taki sposéb, aby podane wiadomosci byly zro-
zumiale przez stuchaczy zawodowych szkol $rednich (wydzia-
té6w budowy samochodow technikum mechanicznych). Trzeba
przyznac, ze zadanie to zostalo w duzym stopniu zrealizowane,
Ksiazka daje wiele wiadomosci zawartych w wyktadach przed-
miotow samochodowych w szkolach wyzszych, jednak spo-
sob podania tych wiadomos$ci oparty jest na dobrze przemy-
$lanej systematyce ukladu i tresci oraz wielu wyczerpujacych
przyktadach liczbowych (dotyczy to szczegoélnie mechanizmow
napedowych i zawieszenia), przez co temat jest zrozumiaty row-
niez dla czytelnika o $rednim poziomie wyksztalcenia zawo-
dowego.

Duzym plusem ksiazki jest podanie rysunkoéw zestawienio-
wych wszystkich zespolow podwozia samochodu Star 20 oraz
wielu rysunkéw warsztatowych (dotyczy to szczegoélnie me-
chanizmow prowadzenia). W rysunkach tych podane sa od-
chytki i pasowania, oraz przyjety w przemysle motoryzacyj-
nym sposob wymiarowania. Stanowia one cenng pomoc dla
konstruktora samochodowego i zaréwno inzyniera jak i tech-
nika.

Pozyteczne jest rowniez zamieszczenie tablic materiato-
wych czeéci stosowanych w budowie samochodow, zaréwno
wg norm GOST, jak i PN.

Do ujemnych stron ksiazki nalezy zaliczy¢ to, ze czes$¢ kon-
strukcyjna posiada niejednolity charakter. Dzial mechanizmoéow
napedowych i zawieszenia odznacza si¢ starannym opracowa-
niem, systematyka ukladu i tresci, z przejrzyscie podanymi
przyktadami liczbowymi. Zbyt mato natomiast dano rysunkow
warsztatowych, Dzial za§ mechanizméw prowadzenia zawiera
bardzo duzag ilos¢ rysunkow warsztatowych, ale ani jednego
wyczerpujacego przykladu liczbowego, w takim ujeciu jak
w poprzednich dziatach cze$ci konstrukcyjnej. Nalezatoby to
naprawi¢ w przyszlym wydaniu ksigzki.

Gpracowanie redakcyjne ksiazki pozostawia wiele do zyczenia.

Pierwsza czes$¢ ksigzki, wydana w formacie A4 opracowana
jest niestarannie, druga cze$¢ wydana na formacie A5 (dla-
czego nie zachowano jednolitego formatu?) wprawdzie stoi
wyzej pod wzgledem estetycznym, ale zawiera zbyt wielka
ilos¢ bledow. Poniewaz nie ma watpliwosci, ze ze wzgledu na
walory praktyczne i dydaktyczne ksiazki oraz fakt wyczerpa-
nia naktadu I czesci pozadane jest przygotowanie drugiego
nakladu — w ktéorym nie powinny powtdrzy¢ sie usterki wy-
dania pierwszego. W nastepnym wydaniu wydaje sie ponad-
to celowe dostosowanie ksiazki do poziomu politechnicznego,
ze wzgledu na stosunkowo mata liczbe uczniow szkot $rednich
kierunku samochodowego, a liczne za to rzesze studentow tego
kierunku pieciu polskich wyzszych wuczelni technicznych.
W ten sposob powstatby pierwszy w jezyku polskim podrecz-
nik na poziomie akademickim. Mgr inz. Karol Pionnier
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Gwiazdkami, obok porzadkowych liczb artykuléw, oznaczone sa
publikacje znajdujace sie¢ w bibliotece Biura Konstxjukcyjnggo Prze-
myshu Motoryzacyjnego. Stosowana jest klasyfikacja dziesietna wy-
danie polskie.

F. BADANIA NAUKOWE I TECHNICZNE
94* 621.43.033/.055.001.4 I BKPMot

Freche F.: Badania gaZnikéw. ,Uber Vergaseruntersuchungen”,
Kraftfzgtechn., Berlin, mies., t. 4, nr 11, list, 54, s, 325;
29 X 21 cm., 4 str., 4 rys., 9 wykr—

W dalszym ciagu artykulu z nr 10/54 Kraftfzgtechn. podany
zostal przebieqg préb z gaznikiem opadowym IFA — BVF 323/1,
produkowanym w NRD a uzytym w zastepstwie gaznika So-
lex do silnika samochodu EMW 320. W wyniku przeprowadzo-
nych badan dokonane zostaly zmiany w konstrukcji rozpy-
lacza i rurki emulsyjnej, ktéore pozwolily na obnizenie zuzy-
cia paliwa przez samochod z 15 1 do 13 1/100 km. Badania
znajduja sie jeszcze w toku i spodziewane jest uzyskanie
dalszej obnizki zuzycia paliwa do wartosci 12 1/100 km.

95%* 621.434-—222:531.787 B BKPMot
Pomiar ci$nienia w cylindrach silnikéw gaznikowych.  Priifung
der kompression von Ottomotoren”, Kraftfzgtechn., Berlin,
mies., t. 4, nr 12, grud. 54, s. 369; 29 X 21 cm., 0,5 str—
Pomiar ci$nienia sprezania w cylindrach silnikow gaznikowych
jest bardzo dobrym sposobem sprawdzenia stanu zuzycia czesci
uktadu ttokowego, przyrzadem pomiarowym jest niedrogi ma-
nometr o zakresie wskazan do 12 kG/cm? Tabela ci$nien spre-
zania normalnych i dopuszczalnych minimalnych dla radziec-
kich wozow ciezarowych. Rozbiezno$¢ w poszczegoélnych cy-
lindrach silnika w wartosci sprezania nie moze przekraczac
0,7 — 1,0 kG/cm?.

96* 621.436.13.001.6 F BKPMot
Horn H.: Prace nad udoskonaleniem krotkoskokowego dwu-
suwowego silnika wysokopreznego KZD 12,4, ,Entwicklung-
sarbeiten an einem kurzhubigen Zweitakt — Dieselmotor KZD
12.4", Kraftfzgtechn., Berlin, mies., t. 4, nr 12, grud. 54, s. 356;
.29 X 21 cm., 5 str., 1 fot, 3 rys., 13 wykr—

Opis badan przeprowadzonych w Instytucie Motoryzacji w
Dreznie nad jednocylindrowym silnikiem wysokopreznym zbu-
dowanym w celu potwierdzenia teoretycznie wyprowadzonych
zaleznosci miedzy moca jednostkowa (KM/1) a stosunkiem sko-
ku do Srednicy. Silnik KZD 12,4 wykonany zostal w 2 wer-
sjach z wstepna i wirowa komora spalania. Sprawozdanie do-
tyczy prob przeprowadzonych nad pierwsza z odmian silni-
ka, tj z wirowa komora spalania. W wyniku przeprowadzo-
nych badan, poczyniono zmiany konstrukcyjne, ktore pozwo-
lity zmniejszy¢ warto$¢ minimalnego zuzycia paliwa z 216 na

194 gr KM/godz. Wyniki te osiagnieto przy wartosci sto-
sunku skoku tloka do S$rednicy 1,26.
97* 621.892.099.21.001.4 F BKPMot

Schneider A.: Obserwacje podczas badania cieczy smarowych
wysokoci$nieniowych. ,Beobachtungen bei der Prifung von
Hochdruck — Schmiermitteln”, ATZ, Stuttgart, mies., nr 11,
list. 54, s. 309; 30 X 21 cm., 6 fot, 1 rys., 8 wykr., 3 tabl,
5 poz. bibl.—

Przyrzad do badania wtasnos$ci smarnych olejow wysokocis-
nieniowych. Opis przeprowadzonych préb i poréwnanie z wy-
nikami uzyskanymi przy zastosowaniu aparatury badawczej
innego rodzaju. Mozliwosci praktycznego wykorzystania ww.
badan,

98* 629.113.012.55:629.113.055.4 F BKPMot
Przyrzad do mierzenia obciazenia ogumienia. , Reifenbelastungs-
messer’. ATZ, Stuttgart, mies.,, nr 11, list, 54, s. 316;
30 X 21 cm. 0,5 str., 1 fot., 1 poz. bibl.—

Omowienie zasady budowy i dziatania aparatu stuzacego don
oceny obcigzenia ogumienia. Zastosowany przyrzad umozliwia
w sposob bardzo prosty odczytanie obciazenia, wzglednie prze-
cigzenia ogumienia w %. Warunkiem prawidlowego odczytu
jest wlasciwe cisnienie w oponach.

K. POJAZDY MECHANICZNE
99* 621.335.43:629.114.3 K BKPMot
Dwuwagonowy trolejbus. ,Omnibus-Gelenkwagen"”, ATZ,
Stuttgart, mies., nr 11, list. 54, s. 315: 30 X 21 cm, 1 str,
2 fot,, 1 rys., 1 poz. bibl, —

Opis trolejbusu z przyczepka wykonanego jako prototyp po-
jazdu umozliwiajacego przewdz wiekszej ilosci pasazeréw bez
potrzeby zwiekszania ‘personelu obstugujacego. Przyczepa na
podwoéjnej osi potaczona jest z wozem napedowym przegubo-
wo z przejSciem podobnie, jak wagony kolejowe, Ogodlna
charakterystyka konstrukcyjna.

100* 629.113 (061.4) K BKPMot
Pojazdy mechaniczne na jesiennych targach lipskich 54 r.
.Kraftfahrzeuge auf der Leipziger Herbstmesse 1954". ATZ,
Stuttgart, mies., nr 11 list. 54, s. 313: 30 X 21 cm, 2,5 str,
3 fot., 3 poz. bibl, —

Sprawozdanie z wystawy samochodowej jesiennych targow
lipskich 54. Obszerny przeglad produkcji przemystu motoryza-
cyjnego NRD pozwala na zorientowanie sie w programie pro-
dukcji i kierunkach rozwojowych. Ponadto omowienie ciekaw-
szych typow motocykli, motorowerow i samochodoéw osobo-
wych, wystawionych przez Niemiecka Republike Zwiazkowa,
Anglie, Holandie i Czechostowacje.

101* 629.113.011.5:629.113.06:628.8 (088.8) K BKPMot
Biezace patenty. Wentylacja nadwozi ze stalym dachem. Cur-
rent patents. Ventilation of fixed — uead bodies”. Auto Engr.,
London, mies., t. 44, nr 10, pazdz. 54, s. 440; 29 X 21 cm,
0,5 str. 1 rys. —

Opis ze szkicem konstrukcji urzadzenia dla doprowadzenia
Swiezego powietrza do wnetrza krytego samochodu. Urzadze-
nie zamocowane pod spodem i wzdluz dachu reguluje prze-
piyw powietrza od czota do tylu samochodu bez wywolywa-
nia przeciggow. Patent Nr 706485 Weathershields Ltd,

102* 629.113.012.813 K BKPMot
Jegerow L.: Teleskopowe amortyzatory podwéjnego dzialania.
.Doppelwirkende Teleskop-Stossdampfer”. Kraftfzgtechn., Ber-
lin, mies., t. 4, nr 12, grudz. 54, s. 361; 29 X 21 cm., 3 str.; 2 fat.;
6 rys., 1 wykr., — )

Z licznych rozwigzan amortyzatorow w nowoczesnych kon-
strukcjach samochodowych przyjat sie szereg rodzajow amor-
tyzatorow hydraulicznych, dla ktorych wielkos¢ sity tlumiacej
na drazku wyraza sie ogélnym wzorem P—k-v™ gdzie k —
wspolczynnik tlumienia, a wykladnik m zalezny jest od szyb-
kosci. Najbardziej nowoczesne sa hydrauliczne amortyzatory
teleskopowe. Opis dziatania i przyklady rozwiazan amortyza-
torow teleskopowych oraz wyliczenie ich zalet i wad.

103* 629.113.06:662.6/.9 K BKPMot
Ogrzewacz AVIALEX. ,Le rechauffeur AVIALEX". Auto-Volt,
Paris, mies., nr 227, pazdz. 54, s. 32; 31 X 24 cm, 1 str., 1 fot.,
i tabl. cyfr. —

Ostatnio wypuszczone na rynek ogrzewacze AVIALEX odzna-
czajg sie wieloma modyfikacjami i ulepszeniami w stosunku
do poprzednich. Krotka charakterystyka tych zmian. Aparaty
te sg budowane na réozna wydajno$¢ od 3000 do 150000 kcal’h
i moga byc¢ stosowane zaréwno do ogrzewania kabiny Kkie-
rowcy samochodu ciezarowego jak i autobusu 60-miejscowe-
go. Podano opis i charakterystyke techniczna tych aparatow
z danymi cyfrowymi.

104* 629.114.001.3 K BKPMot
Dwuczlonowy autobus Saurer. ,Der Saurer-Gelenkautobus".
Auto Rev., Bern, tyg., nr 3, stycz. 55, s. 17; 47 X 34 cm.,
1,5 str.,, 6 fot. —

Opis techniczny dwucztonowego autobusu produkcji Saurera,
mogacego pomiesci¢ 150—180 pasazeréw. Ciagnik i jednoosio-
wa naczepa polaczone sg elastyczna harmonia, co pozwala na
ruch pasazerow wzdluz pojazdu. Wysokoprezny silnik nape-
dzajacy umieszczony jest na osi przyczepy. Uktad kierowniczy
oddziatuje na kota pierwszej i trzeciej, tj. tylnej osi pojazdu.
Autobus przeznaczony jest do ruchu wielkomiejskiego i moze
rozwija¢ max. szybkos$¢ 55 km/godz.

105% 629.114.001.3 K BKPMot
Wolfram M.: Nowy wegierski autobus IKARUS-55. , IKARUS-55
ein neuer Omnibus dus der Ungarischen Volksrepublik".
Kraftfzgtechn., Berlin, mies. t. 4, nr 11, list. 54, s. 329:
29 X 21 cm, 3 str.,, 7 fot;, 3 rys., 1 tabl. —

Opis techniczny autobusu wegierskiego Ikarus 55, obliczone-
go na 44 pasazerow i 1000 kg bagazu. Autobus napedzany jest
6-cylindrowym silnikiem wysokopreznym o mocy 125 KM
przy 2200 obr/min. Max. moment silnika wynosi 48,7 kGm
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przy 1600 obr/min. Ciezar wlasny autobusu 8250 kg, ciezar
catkowity dopuszczalny 12550 kg. Szybko$¢ max. 90 km/godz.
Przecietne zuzycie paliwa 34 1/100 km.

106* 629.114.6:629.113.066

Samochéd PEUGEOT, typ 202, ,Voiture PEUGEOT, type 202".
Auto-Volt, Paris, mies., nr 227, pazdz. 54, s. 23; 31 X 24 cm,
4 str., 1 rys., 6 wykr. —

Charakterystyka wyposazenia elektrycznego 12V samochodu
osobowego PEUGEOT, typ 202 z silnikiem 4-cylindrowym.
Opis techniczny samochodu. Opis i charakterystyka wyposa-
zenia- elektrycznego: zaptonu, akumulatora, rozrusznika, prad-
nicy, o$wietlenia, sygnalizacji, wycieraczek, wentylacji i ogrze-
wania, przelacznikow, wskaznikow i przewodow. Schemat in-
stalacji elektrycznej.

107* 629.114.6.001.3 K BKPMot
Prébny samochéd Lincoln-Mercury. ,Futura”. ,Der Versuchs-
wagen , Futura”. von Lincoln-Mercury”. Auto Rev. Bern, tyg.,
nr 4, stycz. 55, s. 19; 48 X 33 cm, 0,5 str.,, 1 fot, —

Krotki opis prototypu samochodu Lincoln-Mercury typ ,Fu-
tura”., Niezwykle oryginalne nadwozie wykonane zostato przez
firme wtoska, Gia w Turynie wg projektu przedstawionego
przez zaklady Forda. Samochod napedzany jest nieco zmody-
fixowanym silnikiem Lincoln V8.

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

108* 621—57:621.431.73 L BKPMot
Schnitzlein G.: Ulatwienie rozruchu silnika w zimie. , Anlas-
shilfen im Winter". Kraftfzgtechn., Berlin, mies., t. 4, nr 12,
grud. 54, s. 368; 29 X 21 c¢m, 1,5 str. —

Rozruch silnikéw pojazdow mechanicznych w temperaturze
ponizej 0°C natrafia ciagle na znaczne trudnos$ci. Przyczyna
trudnego rozruchu moze leze¢ w zakloceniu procesow zacho-
dzacych w samym silniku badz tez w nieodpowiedniej pracy
jego agregatow pomocniczych. Rozwazenie zaklécen w niskich
temperaturach mogacych wynika¢ z przyczyn zaptonu, chlo-
dzenia, -smarowania i paliwa. Omowienie $rodkéw zaradczych
dla polepszenia warunkow rozruchu silnika,

109* 621.431.73:621.43.033/.035 L BKPMot
Ostatnie modele gaZnikow Solex. ,Les dernieres creations
de Solex', Auto-Volt, Paris, mies., nr 227, pazdz. 54, s. 41;
31 X 24 cm., 1 str., 1 rys. —

Wytwornia SOLEX moze sie poszczyci¢ globalng produkcja
16 milionow gaznikow. Obecnie pokazala prototyp gaznika
32PBICT z samoczynnym starterem, oraz dwa modele SOLEX
26BIC dla silnikéw maltych i SOLEX 26BVN 9- gaznik pio-
nowy. Pokazano przekroj gaznika SOLEX z auto-starterem.

110%* 629.431.73:621—712 i BKPMot
Biezace patenty. Silnik chlodzony powietrzem. ,Current pa-
tents. Air — coaled engine”. Auto Engr., London, mies. t. 44,
nr 10, pazdz. 54, s. 440; 29 — 21 cm, 0,5 str,, 1 rys. —

Opis ze szkicem konstrukcji urzadzenia do chlodzenia silnika.
Powietrze wtlaczane jest wentylatorem napedzanym od walu
silnika do przestrzeni chlodzacej, skad czes¢ powietrza odpty-
wa dla chlodzenia silnika, druga cze$¢ przechodzi przez filtr
i skierowana zostaje do rury ssacej dla zasilania silnika po-
wietrzem spalania. Patent Nr 706327 Schweizerische Maschi-
nenfabrik (Szwajcaria).

e LT 621.436—122.1/.2.001.3 L BKPMot
Silniki 410 i 470 podwozi A.E.C. Silniki podwozia Mercury
i Reliance oraz autobusu Monocoach z samono$nym podwo-
ziem. ,,The A. E. C, 410 and 470 engines. Monocoach integral-
ly constructed passenger vehicle”. Auto Engr., London, mies.,
t. 44, nr 10, pazdz. 54, s. 393; 29 X 21 cm, 10 str., 16 fot.,
4 rys.,, 1 wykr, —

Opis i charakterystyka sze$ciocylindrowych, wysokopreznych
silnikow: poziomego AH410 i pionowego AV410 o mocy
98 KM przy 2000 obr/min oraz poziomego AH470: pionowego
AV470 o mocy 112 KM przy 2000 obr/min zastosowanych
w podwoziach 8 t samochodu ciezarowego ,Mercury”, samo-
chodu osobowego s$redniej klasy ,Reliance” i autobusu oso-
bowego ,Monocoach"”. Opis cze$ci silnikéw z podaniem ich
rozmieszczenia, dziatania, materiatow uzytych do produkcji

oraz wymiarow. Podane szczegoly objete sa opisami skrzyni
korbowej, tulei cylindrowych, walu korbowego, korbowodu,
ttokow, napedu rozrzadu i watka rozrzadu, zaworow, gltowicy,
kolektora, pompy wtryskowej i napedu pompy wodnej, ukia-
du chiodzenia, pompy olejowej i ukladu smarowania,

112% 621.436—57 L BKPMot
Rozruch silnik6w wysokopreznych. ,Le lancement des moteurs

Diesel”. Auto-Volt, Paris, mies.,, nr 227, pazdz, 54, s. 42;
31 X 24 c¢m, 1 str.,, 1 rys. —
Silniki wysokoprezne maja jedna staba strone — rozruch na

zimno. Sprawe te rozwiazuje ,Start-Pilot”, ktéry sktada sie
z pompki podwodjnego dzialania, wtryskiwacza umieszczonego
w rurze ssacej i przewodu doprowadzeniowego. Jako paliwo
wtryskiwane na czas rozruchu pompka zastosowano czysty
eter.

M. MECHANIZMY PODWOZIA

113* 629.113.012.857.3 (088.8) M BKPMot
Biezace patenty. Niezalezne uresorowanie kol. ,Current pa-
tents. Independent wheel springing”. Auto Engr., London, mies.,
t. 44, nr 10, pazdz. 54, s. 439; 29 X 21 cm, 0,5 str., 1 1ys. —
Zastosowanie drazka skretnego dla zawieszenia kol jest ogra-
niczone ze wzgledu na jego diugos¢ i zwiazane z tym zamoco-
wanie. Opis ze szkicem konstrukcji zawieszenia skladajacego
sie z dwoch stosunkowo krotkich drazkow w postaci resorow
pionowych eliminujacych wspomniane trudnos$ci konstrukcyj-
ne, Patent Nr 705840 H. R. Morgan.

114%* 629.113.012.858 (088.8) M BKPMot
Biezace patenty. Zawieszenie tylne. , Current patents. Rear sus-
pension”. Auto Engr., London, mies., t. 44, nr 9, wrzes, 54,
s. 389; 29 X 21 cm, 0,5 str.,, 1 rys. —

Opis ze szkicem konstrukcji zawieszenia tylnego, w ktérym
sztywna o$ tylna zamocowana jest na sprezynach Srubowych,
ustabilizowana jest elastycznie w kierunku poprzecznym. Pa-
tent Nr 705563. Fiat Societa per Azioni (Wtochy).

115* 629.114.4:629.113.012.857.2 (088.8) M BKPMot
Biezace patenty. Zawieszenie pojazdu. ,Current patents, Ve-
hicle suspension’. Auto Engr., London, mies., t. 44, nr 10,
pazdz. 54, s. 440; 29 X 21 cm, 0,5 str., 1 rys. —

Opis ze szkicem konstrukcji przedniego i tylnego zawieszenia
osi samochodow ciezarowych. Zawieszenie sklada sie z draz-
kow skretnych w ksztalcie trojkatow zamocowanych podsta-
wami do osi. (sztywnych) a wierzchotkiem do poprzeczek ramy
za pomoca przegubu kardana. Zawieszenie osi za pomoca
sprezyn walcowych. Usztywnienie poprzeczne osi za pomoca
drazkéw Panharda. Patent Nr 705666 Daimler Benz. A. G.
Niemcy.

O. OGOLNE ZAGADNIENIA MOTORYZACIJI,
ZASTOSOWANIE POJAZDOW ORAZ ICH PROWADZENIE

116* 629.118.58.001.8 BKPMot
Streckeisen F. Scooter. ,Der Roller” ATZ, Stuttgart, mies.,
nr 11, list. 54, s. 320; 30 X 21 cm, 1 str, —

Rozwazania na temat widokow rozwojowych i rozpowszech-
nienia scooterow. Wplyw zwiekszonego zapotrzebowania na
scootery na produkcje motocykli. Wzajemne oddzialywanie
form konstrukcyjnych obu pojazdow.

T. TECHNOLOGIA I PRODUKCJA

117* 629.113.01:621.746.5 T BKPMot
Qdlewy samochodowe. Prototypowe metody stosowane w od-
lewniach firmy West Yorkshire Foundries Ltd. , Automobile
castings. Advanced techniques employed by West Yorkshire
Foundries Ltd". Auto Engr., London, mies., t. 44, nr 10,
pazdz. 54, s. 409; 29 X 21 cm, 7,5 str., 2 rys., 12 fot, —
Ogolny opis ze szkicem rozplanowania zaktadow odlewniczych
angielskiej firmy West Yorkshire Foundries Ltd wykonujacej
odlewy cze$ci samochodowych. Dane dotyczace poszczegodl-
nych dzialéw odlewni jak: rdzeniownia, laboratorium kontroli
technicznej, odlewni aluminium, a zarazem produkcji odlewow
kadlubow, cylindréow kot zamachowych, odbior czesci alumi-
niowych. Szczegély dotyczace sposobow odlewania i uzyski-
wanej wydajnosci.

Niniejszy Przeglad Bibliograficzny zawiera jedynie cze$¢ analiz dokumentacyjnych publikacji z zakresu motoryzacji. Peina
dokumentacja ukazuje sie w postaci kart dokumentacyjnych wydawanych przez Centralny Instytut Dokumentacji Naukowo-
Technicznej (Warszawa, al. Niepodleglosci 188). CIDNT przyjmuje prenumerate kart dokumentacyjnych, ktéra moze obej-

mowac zarowno cala dokumentacje naukowo-techniczna, jak i

CIDNT wykonuje (za zwrotem kosztéw) fotokopie i mikrofi
i kartami dokumentacyjnymi,

Politechniki
W,

Ockaws

oszczegolne jej dzialy lub zagadnienia i tematy techniczne.
cacjisobjetych zarowno przegladem bibliograficznym, jak

“'\é‘



W lipcu br. ukaze sie¢ pierwszy zeszyt czasopisma technicznego

p. t. ,Pomiary, automatyka, kontrola“

Czasopismo to jako jeden z organow Naczelnej Organizacji
Technicznej bedzie mialo charakter miedzybranzowy i po-
$wiecone bedzie zagadnieniom metrologii technicznej; mecha-
niki precyzyjnej, konstrukcji drobnych, optyki, automatyki
i kontroli technicznej oraz tematyce postepu technicznego,
unowoczesnieniu naszego przemystu i walce o wyzsza jakos¢
produkcji.

Sposéb zamawiania prenumeraty miesigcznika ,,POMIARY,
AUTOMATYKA, KONTROLA" — analogiczny jak innych cza-
sopism wydawanych przez N.O.T.

Prenumerata normalna péiroczna wynosi zl. 54—

" W kwartalna = ,, w 27—

" ulgowa péiroczna ,, nw 27—

T it kwartalna ,, » 13,50
Cena normalna jednego egzemplarza zi. 9.—, cena ulgowa

~zt. 4,50. Termin zglaszania prenumeraty ulgowej na II pétro-

cze i III kwartal 55 r. uptywa dnia 1.VIL55 r., prenumeraty
normalnej dnia 10.VL55 r., termin zamawiania prenumeraty
ulgowej zeszytu czerwcowego uptywa dnia 1.V.55 r., prenu-
meraty normalnej dnia 10.VIL.55 r.

PRZEGLAD TECHNICZNY — organ giéwny Naczelnej Or-
ganizacji Technicznej. — Nr 3/55 zawiera nastgpujace arty-
kuty:

— Apel do inzynieréw i technikéw Swiata.

— Ocena i wytyczne naszej pracy — prof. dr inz, W. Wierz-
bicki.

— Weztowe zadania ruchu stowarzyszen naukowo-technicz-
nych na rok 1955 — min. inz. B, Ruminski.

— Tworzywa weglowe w budowie urzadzen przemystowych —
inz. J. Synowiec.

— Elektronowe maszyny liczace z lampami dekatronowymi —
W. K.

— Sytuacja i perspektywy gospodarki przemystowymi surow-
cami wtérnymi, II — inz, W, Klopotowski, mgr L. Dobro-
wolski. ’ .

— Elektryfikacja Chin Ludowych — prof. dr inz. J. L. Jaku-
bowski,

— Rola Przegladu Technicznego w rozwoju polskiej techni-
ki, II — dr J. Pazdur.

Oprécz tego zeszyt zawiera: Nowiny techniczne z prasy za-
granicznej. — Wolng Trybune. — Sprawy organizacyjne NOT
i stowarzyszen. — Krytyke i bibliografie. — Kronike. — Biu-
letyn CIDNT. Przeglad Dokumentacyjny Zagadnien Dokumen-
tacji. — Przeglad Dokumentacyjny Metrologii.



Cena zl 6.—

PANSTWOWE WYDAWNICTWA TECHNICZNE

Nowosci wydawnicze

BELZECKA K., BELZECKI C.: Cwiczenia z preparatyki orga-
nicznej. S. 204, zt 9.50 (opraw.)

BOSIACKI K., MARCINIAK Z., SEYNA F.: Zarys tlocznictwa.
S. 327, zt 20.— (opraw.)

CHMIELECKI A.: Wulkanizacja opon i detek. S. 72, zt 3—

DOMANUS J.: Budowa i obsluga elektrycznych grzejnikéw
do gotowania. S. 80, zt 4.50

DRABAREK A.: Bezpieczenstwo i higiena pracy w laborato-
rium chemicznym, Biblioteka Laboranta, S. 59, zt 2.50 :

DUDIK K.: Trasowanie w budowie maszyn. S. 136, zt 7.—

EFRUSSI M. M.: Aparaty stuchowe dla slabo styszacych. Ttum.
z ros. J. Baranowski. Biblioteka Radiomechanika, S. 47,
zl 2.50

FILIPKOWSKI S.: Wypadki przy pracy i choroby zawodowe.
Wiadomosci podstawowe. Biblioteka Ochrony Pracy. S. 59,
z, 3—

GIZINSKI B.: Technologia wyrobéw gumowych, S.
zt 15— (opraw.)

GODLEWSKI Z.: Wady odlewéw zeliwnych. S. 225, zt 18.—
(opraw.)

GORSKI E.: Frezy. Konstrukcja, Wyd. 2 popraw. i uzup. S. 200,
zt 21.— (opraw.)

236,

HOLTORP J.: Praca w odlewniach metali niezelaznych. Bi-
blioteka Ochrony Pracy. S. 175, zt 8.50

HUPERT L., WALTER K.: Chemia techniczna. S. 472, zt 26.—
(opraw.) -

JESZCZERICYN P, I.: Szlifowanie szybkoSciowe. Tium. z ros.
T. Szafranski. S. 110, zt 8.—

KACEJKO L.: Sieci elektryczne wysokiego napiecia, Wyd. 3.
S. 472, zt 21.50 (opraw.)

KARRER P.: Chemia organiczna. Tom 3, Tltum. z niem. W Lam-
pe, J. Swiderski, J. Grochowski i T. Bartnikowski. S. 244,
zt 25—

KASSENBERG K., RUCINSKI J.: Elementy laczeniowe, syg-
nalizacyjne i zabezpieczajace. Tom 1. Wyd. 2. S. 235,
zt 21.50

KOMOROWSKI S.: Piece odlewnicze, Metalurgia dla odlew-
nikéw. Tom 1. S. 328, zt 13.—

Kontrola analiiyczna w przemys$le chemicznym. Tom. 3. Ana-
liza produktéw nieorganicznych. Kwas siarkowy. Nawo-
zy fosforowe. Sole. Praca zbiorowa, S. 440, 1zl 46.50
(opraw.)

LESZCZYNSKI S.: Obsluga piecéw wapiennych i lasownikéw
wapna. Seria ,,Bede Fachowcem®, S. 59, zt 2.50

LAZARKIEWICZ S.:
zt 2.50

Obstuga pomp odsrodkowych. S, 63,

Mechanik. Poradnik techniczny. Praca zbiorowa pod red.
A. T. Troskolanskiego. Tom 5. Cze$¢ 1. Organizacja za-
kladéw przemystowych. Wyd. 3 catkowicie przerob. S. 640,
zt 57— (opraw.)

MERMON W.: Praca na wiertarko-frezarkach. S. 127, zt 11.—

NOWAKOWSKI S.: Zasady wietrzenia i ogrzewania zakla-
dow.-pracy. Wyd. 2. Biblioteka Ochrony Pracy. S. 231,
z} 15.60

OCHEDUSZKO K.: Podzielnica uniwersalna. S, 128, zt 8.—

PASZKOWSKI M., RAUTENSTRAUCH S. Chemia organiczna.
S. 336, zt 19.50 (opraw.)

POLAKOW K. A.: Chemicznie odporne materialy niemetalo-
we. Tium. z ros. zespoh S. 399, zl 33.—

RESZEL E.: Modelarstwo. Czes¢ 1. S. 170, zt 8.— (opraw.)

SJERGIEJEW N. P., FEJGENSON M. S.: Elektryczne zgrzewa-
nie oporowe. Ttum. z ros. S. Tomaszewski, S. 288, zt 16.—

SUCHORZEWSKI T.: Prasowanie tloczyw fenolowych, S. 59,
zt 2.50

SZOPSKI K.: Obstuga pras mimosrodowych. Seria ,Bede Fa-
chowcem', S. 59, zl 2.—

TATUR H., NOWAKOWSKI W.: Jonity. Teoria i zastosowa-
nie w przemysle, S. 200, zt 16.50 (opraw.)

Urzadzenia elekiryczne w zarysie. Praca zbiorowa pod red.
B. Walentynowicza. S. 492, zt 26.—

WALCZYNSKI J., DUTKIEWICZ Z.: Zatrucia weglowodora-
mi w przemy$le naftowym i ich zwalczanie. S, 144, zt 10.50

Do nabycia w ksiegarniach technicznych Domu Ksigzki
i u kolporteréw zakladowych

PW
.
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