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Przed jedenastu laty, w okresie kiedy S$wiatem jeszcze
wstrzgsaty nie spotykane w dziejach walki, kiedy zbrodniczy
hitleryzm juz osaczony ale jeszcze nie pobity grozit $wiatu
zaglada, na pierwszym wyzwolonym skrawku polskiej ziemi,
pierwsza polska wladza ludowa — Polski Komitet Wyzwolenia
Narodowego oglosit w dniu 22 lipca Manifest. Dzien ten
w Polsce Ludowej czcimy specjalnie uroczys$cie, gdyz stal sie
on punktem zwrotnym w naszych dziejach, Manifest Lipcowy
bowiem jest programem przemian spolecznych, programem
budowy Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej — panstwa bez
obszarnikow i kapitalistow.

Poczatkowo idee Manifestu Lipcowego mogly byc¢ realizo-
wane tylko na wyzwolonym obszarze Polski, gdyz jeszcze
prawie przez rok nastepny na pozostatych obszarach wyzwo-
lencza armia polska uformowana na goscinnej ziemi radziec-
kiej, wraz z armia radziecka, toczyly ciezkie boje z hitle-
rowskim okupantem. Prawie rok jeszcze na wiekszosci obsza-
row Polski nie tylko nie mozna bylo realizowa¢ wielkich
idei Manifestu, ale w dalszym ciagu gineli polscy obywatele
masowo mordowani, a kraj byl niszczony przez okupanta
z tym wigksza zacigto$cig i barbarzynstwem.

Po wyzwoleniu catego obszaru Polski w pierwsza rocznice
Manifestu sytuacja nasza byla tragiczna, Kraj zniszczony
wojng, zbiory w duzym stopniu zniszczone dzialaniami wo-
jennymi, zwierzeta hodowlane wybite lub wywiezione, fabryki
ewakuowane do Niemiec lub zniszczone, transport nie istnie-
jacy, mosty pozrywane, ludno$¢ wywieziona do Niemiec itd.
W tej rozpaczliwej sytuacji mogliSmy uzyska¢ pomoc ze strony
panstw kapitalistycznych na warunkach stosowanych zawsze
przez te panstwa, to jest za ceng swej niezawislo$ci gospo-
darczej i politycznej, za cene stania sie panstwem kolonialnym.
Cena ta byla nie do przyjecia dla rzeczywistych gospodarzy
kraju — robotnikéw, chlopéw i inteligencji pracujacej. Wtedy
to w kwietniu 1945 roku zawarto miedzy Zwiazkiem Radziec-
kim i Polskg Rzeczapospolita Ludowa uklad o przyjazni,
pomocy i wspolpracy. Uklad ten stal sie Zréodiem naszych
osiggnie¢ i podstawa tworczej pracy narodu polskiego. Jozef
Stalin okreslit ten uklad nastepujacymi stowami: ,Uklad ten
stanowi rekojmie niepodlegto$ci nowej, demokratycznej Pol-
ski, rekojmie jej potegi, jej rozkwitu”. Slowa te w ciagu
nastepnych dziesieciu lat w calej pelni zostaly spelnione.

Dzieki bezinteresownej pomocy Zwiazku Radzieckiego
w pierwszych latach niepodleglosci otrzymywalismy pomoc
w produktach spozywczych, w niezbednych obrabiarkach
i urzadzeniach fabrycznych, w dokumentacji technicznej, po-
mocy doradcow technicznych — wybitnych radzieckich spe-
cjalistow, w przeszkoleniu naszych fachowcéw w radzieckich
fabrykach itd. Dzieki lej braterskiej pomocy skutki minionej
wojny zlikwidowali$my znacznie szybciej, nizby to bylo moz-
liwe w innej sytuacji. PodniesliSmy z gruzéw zniszczone mia-
sta i wsie, odbudowali$my zniszczone fabryki i uruchomilismy

setki nowych fabryk produkujgcych przedmioty dotychczas
w Polsce nie wykonywane, wybudowali$my i uruchomili$my
tysigce nowych przedszkoli, szkél i wyzszych uczelni, teatrow,
kin, czytelni, domow kultury, $wietlic; elektryfikujemy wsie,
mechanizujemy prace na roli, w gornictwie, budownictwie itd.
Polska z kraju rolniczego i zacofanego stala sie w ciagu mi-
nionego dziesigciolecia krajem przemystowym.

W motoryzacji zrobiliSmy wigksze postepy niz w innych
dziedzinach,

Uruchomili$my po raz pierwszy w Polsce w Zakladach Me-
chanicznych ,,Ursus” produkcje ciagnikéow ,Ursus” i wypro-
dukowali$my dla potrzeb rolnictwa i trakcji ponad trzydziesci
tysiecy tych ciggnikow, a produkcja roczna ustalila sie na po-
ziomie kilku tysiecy sztuk rocznie.

Rowniez po raz pierwszy w Polsce uruchomiliémy produk-
cje samochodéw cigzarowych konstrukcji polskiej ,Star 20"
w Starachowicach. Fabryka ta wyprodukowata dotychczas
okolo trzydziestu tysiecy tych wozow. JesteSmy obecnie eks-
porterem tych samochodéw za granice i to do krajow, ktoére
dotychczas stanowily rynek zbytu produkcji panstw kapitali-
stycznych.

Budujemy w Lublinie fabryke samochoddw ciezarowych kon
strukcji radzieckiej, oparta o dokumentacje radziecka, wypo-
sazona w obrabiarki i urzadzenia dostarczone ze Zwiazku Ra-
dzieckiego. Uruchomiliémy produkcje samochodéw osobowych
typu ,,Warszawa" w Fabryce Samochodéw Osobowych wedlug
licencji radzieckiej. Fabryka ta jest wyposazona w najnowo-
czesniejsze maszyny i urzadzenia dostarczone ze Zwiazku Ra-
dzieckiego, a kadra fachowcéw odbyla praktyki w fabryce
samochodéw w Gorki. Fabryka wyprodukowata kilka tysigcy
samochodow na rynek krajowy i na eksport,

W ciggu dziesigciu lat powstat przemyst produkujgcy silni-
ki spalinowe, motopompy, pompy, motocykle, przyczepy, na-
czepy samochodowe, samochody specjalne, jak przeciwpoza-
rowe autobusy, rowery i tym podobny sprzet.

Poza tym powstal przemyst pomocniczy dla przemystu mo-
toryzacyjnego produkujacy elektryczny osprzet samochodowy,
ogumienie, lakiery, materialy obiciowe, cze$ci zamienne itd.
W tym czasie powstala sie¢ zakladéw napraw gtéwnych sa-
mochoddéw i ciggnikow. Zaklady te, to nie male, ciasne i brud-
ne warsztaty spotykane w krajach kapitalistycznych, ale nowo-
czesne, widne i czyste fabryki stosujace nowoczesne metody
pracy gwarantujace wysoka jako$¢ napraw.

Powstata takze sie¢ panstwowych stacji obstugi samocho-
dow. Stacje te wyposazone sa w najnowoczesniejsze urzadze-
nia obstugowe o duzej przepustowosci i dajace obstugi na wy-
sokim poziomie technicznym.

Osiagnawszy pewien poziom techniczny postawiliSmy jako
jedno z podstawowych zadan zagadnienie obnizki kosztow
wilasnych. Do akcji tej wilaczyly sie szerokie rzesze pracow-
nicze. W przemysle motoryzacyjnym przez wlasciwa organiza-
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cje, stosowanie nowoczesnych metod wytwarzania, upowszech-
nienie racjonalizacji pracowniczej juz obecnie mamy do za-
notowania szereg osiagniec.

Polska Rzeczpospolita Ludowa i kraje demokracji ludowej
ze Zwiazkiem Radzieckim na czele w ciagu minionych dzie-
sieciu lat uprawialy pokojowa polityke i pokojowy rozwoj,
dzieki czemu uzyskaly wyniki tak wielkie, jakie nie sa do
osiagniecia w innym ustroju i w innej sytuacji. Nic wiec
dziwnego, ze zyskaly sobie miano obozu pokoju.

Rozwoj krajow demokracji ludowej i poziom osiagnigty
przez te kraje budujace socjalizm stwarza mocne podstawy
tych panstw, a pokojowa wspolpraca gwarantuje niezaleznos¢
gospodarczg i polityczna.

W przeciwienstwie do sytuacji krajow obozu pokoju, w kra-
jach kapitalistycznych — w obozie wojny, kliki rzadzace po-
szly na awanturnictwo wojenne. Oboz wojny, pod dyktat
i przy czynnym poparciu Stanow Zjednoczonych, w minionym
dziesiecioleciu wywolal wojne w Korei, usilowal wywola¢ ja
w szeregu innych krajow, a obecnie usituje wskrzesi¢ mili-
taryzm niemiecki podsycajac nastroje odwetowe w kolach
hitlerowskich niedobitkow i pogrobowcow,

W pierwszych miesiacach biezacego roku Stany Zjednoczo-
ne zmontowaly uklad paryski skierowany swym ostrzem
przeciwko obozowi pokoju i grozacy nowa wojna
i uzyciem broni termojadrowej. Uklad ten jest porozumieniem,
ktorego zadaniem jest zmontowanie miedzynarodowej armii
kapitalistycznej, z tym, ze w armii tej powazny udzial miala-
dowodcami

swiatu

by armia zachodnio-niemiecka z hitlerowskimi
na czele.

Zagrozone ukladem paryskim kraje demokracji ludowej wraz
ze Zwiazkiem Radzieckim zwolaly do Warszawy konferencje,
na ktérej w dniu 14 maja br. podpisaly Uktad o przyjazni,

Mgr inz. EUGENIUSZ KAMINSKI
B. K. P. Mot.

wspolpracy i pomocy wzajemnej oraz powzieto decyzje o utwo-
rzeniu Zjedgoc2011ych Sit Zbrojnych i Zjednoczonego Do-
wodztwa. Tak wiec na prowokacyjne uklady paryskie i grozbe
odrodzenia militaryzmu niemieckiego kraje demokracji ludo-
wej i Zwigzku Radzieckiego daly stanowcza odpowiedz. Dele-
gat Chinskiej Republiki Ludowej wystepujacy na konferencji
w charakterze obserwatora zglosit pelna solidarnos¢ swego
sze$¢setmilionowego narodu z pokojowg polityka krajow za-
wierajgcych uktad.

Niezaleznie od tego Zwiazek Radziecki, konsekwentnie rea-
lizujac polityke pokojowa, zgtosit do Zgromadzenia Ogolnego
Narodow Zjednoczonych konkretng propozycje planu redukcji
zbrojen i zakazu prob, produkcji i uzycia broni masowej za-
gtady.

Pokojowe wysitki Zwiazku Radzieckiego zostaly uwienczo-
ne jeszcze jednym sukcesem. W dniu 15 maja br, przedstawi-
ciele czterech mocarstw ZSRR, USA, Anglii i Francji podpisa-
li traktat z Austrig przywracajacy republice austriackiej pet-
na niezaleznos$¢ polityczna. Uklad ten jest przeciwienstwem
uktadu paryskiego, ktéry z Niemiec Zachodnich usituje
stworzy¢ baze wojenna podporzadkowang dowoddztwu woj-
skowemu Standéw Zjednoczonych, a ludno$¢ niemiecka traktu-
jacy jako mieso armatnie.

Wszystkie te osiggniecia polityki obozu pokoju nie usypia-
ja naszej czujnosci. Zdajemy sobie bowiem sprawe, ze tylkb
dalszy rozwoj przemystu i podnoszenie catej gospodarki na-
rodowej na coraz wyzszy poziom jest rekojmig pokoju i ze
dzieki tym naszym wysitkom po dziesieciu latach pokojowe-
go rozwoju Polski Ludowej staliSmy sie panstwem przemysto-
wym i zyskaliSmy taka pozycje polityczng i gospodarcza nie-
zawislo$¢, ze wspdlnie ze Zwiazkiem Radzieckim i krajami
demokracji ludowej stanowimy baze swiatowego pokoju,

OSZCZEDNOSCIOWE STALE KONSTRUKCYJNE

Po omdéwieniu rozwoju zastosowan stali zastepczych w przemysle samochodowym w okresie II wojny $wia-
towej, autor analizuje wplyw skiadnikéw stopowych na wiasnosci stali oraz podaje wytyczne i kryteria do-

boru j zamiennoSci stali.

W dalszej czesci sq omdéwione badania przeprowadzone przez BKP Mot. przy wprowadzaniu stali ,,0szczedno-
sciowych” do samochodu Star-20, oraz podane sa wnioski z nich wyplywajace.

Wstep

Produkcja stopowych stali konstrukcyjnych utrzymuje sie
od dluzszego czasu na stalym poziomie i wynosi w skali $wia-
towej tylko okoto 55% ogélnej produkcji stali. Niemniej jed-
nak stanowi ona dla hutnictwa powazny problem, zaréwno
ze wzgledu na trudnosci technologiczne produkcji, jak i na
konieczno$¢ wuzycia duzych ilosci nie zawsze dostepnych
sktadnikow stopowych, Wystepujace od dluzszego czasu trud-
nosci surowcowe w skali $wiatowej zmusity hutnictwo i uzyt-
kownikow do produkcji i stosowania stali o coraz mniejszej
zawartosci skltadnikéw stopowych trudno dostepnych,
tzw. stali ,,oszczednosciowych”. Na rozwdj zastosowania tego
typu stali wplynely rowniez: ogolny postep w dziedzinie me-
taloznawstwa, doskonalenie konstrukcji, wprowadzenie nowych
metod technologicznych oraz koniecznos$¢ obnizania kosztow
produkcji. Szczegoélny wplyw na rozwoj stali ,,oszczednoscio-
wych” mialy trudnosci surowcowe, wystepujace w czaSie
II wojny $wiatowej, a glownie brak niklu, molibdenu i wa-
nadu. Przeprowadzone w tym okresie liczne badania pozwo-
lity na wyjasnienie wielu zagadnien, zwiazanych z wplywem
sktadnikow stopowych na wtlasnosci stali,

czyli

Wsrod gtownych owczesnych producentow stali — ZSRR,
USA i Niemiec — daje sie zauwazy¢ wspolna tendencje do
zmniejszania zawartosci niklu i molibdenu, a rozpowszech-
niania gatunkéw oszczednosciowych, opartych na latwo do-
stepnych w danym kraju surowcach.

W USA w czasie wojny zuzycie np. niklu zmniejszylo sig
prawie do polowy, przy nieznacznym zwiekszeniu zuzycia mo-
libdenu. Wprowadzone w USA oszczednosciowe gatunki stali
typu TS86 zastgpity rowniez i po wojnie wiekszos¢ stali wy-
sokostopowych, stosowanych dawniej w przemysle motoryza-
cyjnym. Sktad chemiczny tych gatunkéw stali jest nastepu-
jacy (w % %): ¢ — 0,13 =+ 0,65, Mn — 0,7 + 1,0, Cr — 0,4 =-
-+ 0,6, Ni — 0,44 = 0,7, Mo — 0,15 =+ 0,25. Zastepuja one sta-
le typu 23xx (3,25 = 3,75 Ni), 31xx (1,1 = 14 Ni, 0,55 -+
<+ 0,75 Cr), 46xx (1,4 =+ 2,0 Ni, 0,15 =+ 0,30 Mo).

W Niemczech w czasie wojny wolno bylo stosowac¢ najwy-
zej stale typu Mn-Cr-V. Obecnie wrécono wprawdzie do stali
Cr-Ni i Cr-Mo, ale o znacznie zmniejszonej zawartosci niklu.

W Zwiazku Radzieckim opracowano w tym okresie szeroko
obecnie stosowane stale oparte na krajowych surowcach: Mn,
Cr, Si, Ti. Stale te, poza gatunkami z dodatkiem tytanu, zo-
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staly wprowadzone réwniez i w Polsce, w nowo ustalonych
normach stali konstrukcyjnych1).

Trudnosci surowcowe nie ominely i Polski. W obecnej
chwili musimy dazy¢ do maksymalnej oszczednosci Mo, Ni
i V, a bazowa¢ na stalach z dodatkiem Si, Mn, Cr i ewentual-
nie W. Rola przemystu motoryzacyjnego w akcji oszczedno-
Sciowe]j jest szczegolnie duza, poniewaz jest on jednym' z naj-
powazniejszych odbiorcéw stopowych stali konstrukcyjnych,
Warto nadmienic, ze w skali $wiatowej przemyst ten zuzywat
np. w 1950 1. ok. 70% ogdlnej produkcji stali stopowych.

W artykule niniejszym omowione sg niektére podstawowe
zagadnienia, ktére wylonily sie¢ w czasie prac zwigzanych
z wprowadzaniem stali oszczednosciowych w naszym przemy-
$le motoryzacyjnym, a mianowicie analiza celowos$ci stosowa-
nia dodatkow stopowych i mozliwosci wzajemnego ich zaste-
powania oraz przebieg préb, ktorych przeprowadzenie uzna-
no za konieczne.

Wplyw skladnikéw stopowych na wlasnosci stali.

Dodatki stopowe wplywaja w istotny sposob na strukture
stali oraz jej wtasnosci fizyko-chemiczne, mechaniczne i inne.
Niekiedy sa one niezbedne dla przeprowadzenia pewnych za-
biegéw technologicznych (np, w stalach przeznaczonych do
azotowania). Gltowny i bezposredni wplyw wywieraja sklad-
niki stopowe na zachowanie sie stali konstrukcyjnej podczas
obrobki cieplnej. Mozna to pokrotce przedstawi¢ jak naste-
puje:

1 — Chrom, molibden, wolfram, wanad i tytan silnie utrud-
niaja rozrost ziarna przy nagrzewaniu. Wegliki tych skladni-
kow, nie rozpuszczone w austenicie, w sposéb czysto mecha-
niczny nie dopuszczaja do rozrostu ziarn austenitu. Dlatego
stal zawierajaca chociazby nieduza ilo$¢ nie rozpuszczajacych
sie weglikow zachowuje drobnoziarnista budowe, W stali za-
wierajacej np. 0,1% V lub Ti tworza sie wegliki lub tlenki
tych skladnikow, nie rozpuszczajgce sie do temperatury
1000—1100°, Do takiej temperatury nie obserwuje sie tez roz-
rostu ziarna w tych stalach. Wynikaja stad cenne wnioski
praktyczne, poniewaz drobnoziarnista stal posiada wysokie
wlasnosci wytrzymatosciowe. Przy stalach odpornych na roz-
rost ziarna nie jest rowniez konieczne np. podwdjne harto-
wanie po nawegleniu, co obok skrocenia czasu obrébki ciepl-

nej daje dodatkowa korzy$¢ — zmniejszenie mozliwosci od-
ksztalcen przy hartowaniu.
2 — Skladniki stopowe zapewniaja mozliwos$¢ osiagniecia

wysokich wiasnosci wytrzymatosciowych stali ulepszonej

cieplnie przy dowolnie duzych przekrojach, Przez dodawanie

jest zbyt wielka. Wiadomo jednoczesnie, ze jedynie struk-
tura martenzytyczna zapewnia optymalne wtlasnosci stali po
jej odpuszczeniu, a mianowicie wysoka wytrzymatos¢ doraz-
na przy duzym wydiuzeniu i udarnosci oraz wysoki stosunek
Qr do R;. Ilustruje to zestawienie kilku gatunkéw stali we-
glowej i stopowej, podane w ‘tablicy L.

3 — Rodzaj i ilo$¢ skladnikéw stopowych maja decydujacy
wplyw na wlasnosci stali zahartowanej po jej odpuszczeniu,
Ilustruje to tablica II, w ktérej podano wyniki dla probek
trzech gatunkow stali, odpuszczanych przy temp. 600 i 6500,
przy czym wszystkie probki byly zahartowane na martenzyt.
Jak wida¢, przy tych samych temperaturach odpuszczania uzy-
skuje sie zupelnie rozne wyniki dla kazdego z gatunkow stali.
Titumaczy sie to 'tym, Ze kazdy ze stosowanych skladnikow
ma inny wplyw na przebieg rekrystalizacji i wielkos¢ rekry-
stalizujacego sie ziarna ferrytu (ktéry jest osnowa sorbitu)
podczas odpuszczania.

TABLICA 1II

Witasno$¢ mech. po odpuszcz. w temp.

Sklad chemiczny

. 600° 650°
stali
Rr ’ Aas ‘ c ‘ U Rr ’ as c ‘ U
kG/ | o/ |0/ | kG/ | kG/ | o/ |0, | kKG/
7@}& 21070 mm?| mm?| °] ° cm?

0,24% C, 1,4% Cr 75 |19]70] 16 68 23721 19

0,28% C., 1,56%, Cr e

0,399 Mo 85 |10]52] 14 76 120166 15
0,26% C, 1,079, Cr

0,20% V 113 [13]53 6 99 | 10(59] 12
4 — Stale zawierajace Mo nie wykazuja sklonnosci do kru-

cho$ci odpuszczania, a stale zawierajace Ni — wykazuja ja

w znikomym stopniu. Stad tez stale te nie sa wrazliwe na od-
stgpstwa od ustalonego procesu technologicznego. Natomiast
stale oszczednosciowe, oparte na chromie, manganie i krzemie
(np. stal 35HGS), wykazuja kruchos$¢ odpuszczania. Zjawisko
to nie jest jednak groZne 'tam, gdzie przepisy obrobki ciepl-
nej sa Scisle przestrzegane.

Obroébka cieplna stali stopowej pozwala na uzyskanie du-
zego zakresu wlasnosci wytrzymatosciowych — tablica III.
Stanowi to zasadniczg przewage konstrukcyjnych stali stopo-
wych nad weglowymi, w ktérych nie mozna praktycznie prze-
kroczy¢ wytrzymatosci doraznej Rr = 70 kG/mm? dla wiek-
szych przekrojow.

TABLICA III

bowiem odpowiednich ilo$ci skladnikéw stopowych zapew- Rodzaj obrébki R, 0] a; U
nia. sie prze; hartowanie uzyskar.lie w przek.rojva.ch dowolnie cieplnej kG/mm? | kG/mm?| °/, [kGm/cm?®
duzych struktury martenzytycznej z pewng iloscia troostytu.
Osiagniecie takiej struktury dla stali weglowej jest praktycz- Ulepszenie 80—120| 60—100 [13—17| 18—6
nie niemozliwe, poniewaz jej krytyczna szybkos$¢ hartowania
Hartowanie, odp.
TABLICA 1 w temp. do 300° 140—200 | 130—170 | 6—13] 8—2
: R, O: gr Nawgélanie hart.
Znak stali | o | R | % U g 100 (dla rdzenia) 75—115| 55— 80|10 15| 12—7
1\(x/mm IG/Tnmi 7 %7 kG/cr;;‘ o/ B Dodatki stopowe wywieraja rowniez bezposredni wplyw i na
5 "”"3‘7'"** 2 N ) ﬁ()O inne wlasnosci stali, np. na kowalnos¢ i Ql)rabialnos'c', udar-
— p 39 nos$¢ (szczegdlnie w niskich temperaturach) lub odpornosé¢ na
45 2 S _ o zuzycie. Nie wyjasniony dostatecznie, ale prawdopodobny jest
15H 70 50 ! 7 72 rowniez bezposredni wpltyw dodatkéw stopowych na wytrzy-
ISHN B 100 85 10 T 85 malo$¢ zmeczeniowa, wrazliwos¢ na dziatanie karbu itp.
40H 100 80 __?‘ 6 80 Dobér i zamienno$¢ stali
4OHNMA 100 85 12 10 85 Dobér stali na projektowany element powinien opiera¢ sie

1) Por. PN-53/H.84029 ,,Stale stopowe do naweglania‘, PN-53/H-84030
»Stale stopowe do ulepszania‘.

na analizie naprezen wystepujacych w tym elemencie w cza-
sie jego pracy. W zaleznos$ci od rozktadu naprezen nalezy sto-
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sowac¢ stal o odpowiedniej hartownosci, ktéra zapewnia wy-
magane wlasnosci wytrzymalto$ciowe na potrzebnej giteboko-
$ci. Konstruktorzy nie zawsze biora to pod uwage i dlatego
czesto niepotrzebnie Zadaja wysokiej wytrzymatosci w catym
przekroju elementu. Dotyczy to np. czes$ci pracujacych na
zginanie lub skrecanie, gdzie najwieksze naprezenia przeno-
szg tylko widkna zewnetrzne.

Ilo$¢ i rodzaj skladnikéw stopowych odgrywa role zasadni-
cza tylko w stalach do nawegiania, natomiast w stalach do
ulepszania, stanowi zagadnienie w zasadzie drugoplanowe.
Stwierdzono bowiem, ze stale wykazujgce jednakowg hartow-
nos¢ posiadaja w pierwszym przyblizeniu i inne wtasnosci
wytrzymatosciowe takie same, niezaleznie od ilo$ci i rodzaju
sktadnikoéw stopowych. Ilustruje to rys. 1. Wynika z niego,
ze stale o jednakowej hartownosci moga sie¢ wzajemnie zaste-
powaé¢ w przypadku obciazen statych, a w pewnym przybli-
zeniu — i obciazen zmiennych, Nie stanowi tu przeszkody
np. duzy rozrzut wydluzenia, poniewaz elementy konstrukcyj-
ne pracuja tylko w granicach odksztatcen sprezystych.

* P
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Wytrzymalosc na rozeiggarme. kG/mm?
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Rys. 1. Wlasno$ci mechaniczne ulepszonych stali stopowych w zalez-
nos$ci od wytrzymalosSci doraznej R, (wg ttona — Metals Hand-

book, 1948)

Zasada powyzsza jest obecnie przyjeta przez konstrukto-
réow ZSRR, USA, Anglii itd. W USA np. po ustaleniu rozkladu
naprezen, wystepujacych w projektowanym elemencie, dobie-
ra sie stal posiadajaca analogiczny rozktad twardosci, okres-
lony metoda Jominy (hartowanie probki od czoka). Nie bierze
sieg natomiast pod uwage innych wlasnosci wytrzymatoscio-

wych, poniewaz zaklada sie, ze sq one proporcjonalne do twar-
dosci (temperatury odpuszczania). Metoda ta pozwala na
oszczedne gospodarowanie stala stopowa, bo sposrod gatun-
koéw o zblizonej hartownos$ci mozna wybraé¢ te, ktoére w da-
nej chwili sg najmniej deficytowe.

Z powyzszego wynika, Ze nie powinno by¢ zasadniczych
trudno$ci przy zastepowaniu wzajemnym stali do ulepszania.
Potwierdzily to réwniez wyniki préob w BKP Mot. W poczat-
kach jednakze przy przeprowadzaniu analizy tego zagadnienia
byly pewne watpliwosci. Stwierdzono bowiem, ze nie jest do-
statecznie jasny wplyw dodatkéw stopowych na wytrzyma-
to$§¢ zmeczeniowaq stali. Wiekszos$¢ autoréw twierdzi, ze wy-
trzymatos¢ zmeczeniowa jest liniowo zwigzana z dorazna wy-
trzymatoscia stali, przynajmniej w zakresie Ry = 120—
—140 kG/mm?2. Stad w pewnym przyblizeniu wpltyw skladnikow
stopowych na wytrzymalos¢ zmeczeniowa mozna oceni¢ na
podstawie wytrzymatosci doraznej, mozliwej do osiagniecia
przez ich zastosowanie. Stwierdzenia takie budzily pewne wat-
pliwosci, poniewaz:

a) wytrzymalos$ci zmeczeniowej nie mozna dokladnie okres-
li¢ na podstawie ktéregokolwiek ze wskaznikéw badan sta-
tycznych. Akademik Dawidenkow pisze w tej sprawie
....obecnie ostatecznie ustalono, ze wytrzymatos¢ zmeczenio-
wa kazdego materiatu jest wielkoscia charakterystyczna, kto-
ra powinna by¢ okreslona na podstawie badan zmeczeniowych
i nie moze by¢ z géry obliczona na podstawie innych jego
wlasciwosci” ?). Istniejgce wzory przyblizone powoduja np.

29 kGfmmt
50 4
401
30 . - : -
¥ 100 10 120 Rr kG/mm?
Rys. 2. Wytrzymalo§¢é zmeczeniowa na zginanie Zgo stali 30HF
w zalezno$ci od R,
bledy rzedu -+ 15% przy odnoszeniu wytrzymatoéci zmecze-

niowej na rozciaganie-$ciskanie Z,, — do R,. Pochodzi to stad,
ze w istocie rzeczy dla wielu stali wytrzymato$¢ zmeczeniowa
nie wzrasta proporcjonalnie do wytrzymatosci statycznej. Ilu-
struje to wykres (rys, 2) wykonany dla stali 30HF2). Wia-
domo np. réwniez, ze dla stali 25HGS o R, = 87 kG/mm? wy-
trzymato$¢ zmeczeniowa na zginanie obustronne Zg, wynosi
35 kG/mm? a dla tej samej stali o R = 160 kG/mm? Zg,
wzrasta tylko do 45 kGfmm?3),

29, | 4Gfmmt

804

5mGS

- o probhb olookie

X ~- ztorbem

1 j—
°% 60

do W0 mo 0 30 40 w0 60 170 Rr
KG/mm

T T
70 80
/Y #9-5

Rys. 3. Wytrzymalo§¢ zmeczeniowa na zginanieZg dla 46 gatunkow

stali w stanie ulepszonym

2) — N. W. Dawidenkow ,,Ustalost mietaltow'* Izd. A. N. USSR
Kiew. 1949.

3) — Dane pobrane z Maszynostrojenia, tom. 3.
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b) Z posiadanych damych wynikato, ze istnieje bezposredni
wplyw skladnikow stopowych na wytrzymatos¢ zmeczeniowa.
Swiadczy o tym chociazby rys. 3, ilustrujacy Zg, w stosunku
do R, dla 46 gatunkoéw stali stopowej?). Wida¢ np. z tego
wykresu, ze dla dwéch innych gatunkéw stali — 45H i 40HF
ulepszonych do R, = 100 kG/mm?, stal 45H posiada wyzsza

61,5—43 .
wytrzymato$¢ zmeczeniowq od stali 40HF o 43—-- 100=43%,.

Podane przyklady odnosza sie do probek gtadkich polero-
wanych. Dla probek z karbem wahania sa mniejsze (rys. 3).
Fakt ten stanowi argument na tzecz doboru stali na podsta-
wie jej hartownosci, poniewaz wszystkie elementy posiadaja
w praktyce jesli nie makro- to mikrokarby.

Powyzsze uwagi odnosza sie do stali przeznaczonych do
ulepszania cieplnego. Dla stali przeznaczonych do naweglania
sktadniki stopowe maja decydujacy wplyw na wlasnosci wy-
trzymato$ciowe rdzenia po nawegleniu oraz wywieraja wpltyw
na twardos¢ warstwy powierzchniowej. Charakter obrobki
cieplnej stosowanej przy naweglaniu nie pozwala na regulo-
wanie wytrzymatosci rdzenia, np. przez odpuszczanie w od-
powiednio dobranej temperaturze, Ostatnie hartowanie prze-
prowadza sie z ‘temperatury mozliwie niskiej, bo w ten spo-
s6b nie dopuszcza sie do pozostania w warstwie powierzch-
niowej szczatkowego austenitu i tym samym uzyskuje sie
maksymalna twardos$¢. Temperatura ta jest nizsza od tej, jaka
bytaby potrzebna do zahartowania rdzenia. Z tego wzgledu
rdzen hartuje sie tylko czeSciowo i to w stopniu $cisle za-
leznym od skladu chemicznego. Dlatego tez przy doborze
oszczedno$ciowych stali do naweglania natrafia sie ma szcze-
golne trudnosci, poniewaz dla wielu elementéw wytrzyma-
tos¢ rdzenia ma pewna optymalna wielko$¢, ktora mozna uzy-
ska¢ tylko dla jednego gatunku stali. Takimi elementami sa
np. kota zebate skrzyni biegéw i tylnego mostu. Niedosta-
teczna hartownos$¢ uzytej stali pociaga za soba odksztalcanie
sie zebow podczas pracy, a zbytnia hartownos¢ moze pro-
wadzi¢ do ich wykruszania.

Trudnosci te powoduja, ze stosuje sie niekiedy kota zeba-
te, wykonane ze stali weglowej gatunku 40 lub 45 albo ze
stali chromowej 40H, wstepnie ulepszone cieplnie, a nastepnie
powierzchniowo hartowane, Twardo$¢ warstwy powierzchnio-
wej nie jest nizsza niz uzyskiwana przy naweglaniu.

Badania stali oszczedno$ciowych wprowadzanych do samo-
chodu Star-20 4)

W samochodzie Star-20 szeroko byly stosowane dwa gatunki
stali bogate w skladniki‘stopowe, a mianowicie:

do ulepszania — stal niklowo-chromowo-molibdenowa ga-
tunku 33HN3MA (dawne oznaczenie 124.3.30), zawierajaca
ok. 3% Ni, 12% Cr i 04% Mo; do naweglania — stal niklo-
wo-chromowa 12HN3A (dawne oznaczenie 12.3.15), zawierajaca
Ok. 3,5%Ni i 1% CI'.

Lacznie na jeden samochdd zuzywano okolo 7 kG niklu
i 1 kG molibdenu, czyli przecietnie trzykrotnie wiecej niz
w samochodach podobnej wielkosci produkcji zagranicznych
(np. w samochodzie GAZ-51 zuzycie niklu wynosi okoto
2,5 kG).

Wobec wzrastajacego postepu technicznego w produkcji
i powstajacych trudnos$ci materiatowych zaszlta koniecznogé
szerszego wprowadzania stali oszczedno$ciowych. Na tle ana-
lizy obciazen i warunkéw pracy poszczegolnych elementéow
wytypowano w porozumieniu z hutnictwem odpowiednie ga-
tunki stali oszczedno$ciowych. Postanowiono niektére z nich
natychmiast wprowadzi¢ do produkcji, a cze$¢ dopiero po prze-
prowadzeniu odpowiednich préb wytrzymato$ciowo-zuzycio-

4) Patrz art. mgr inz. Marian Koztowski ,,Problem oszczedzania

metal} w przemyS$le motoryzacyjnym‘, Technika Motoryzacyjna
nr 12/54.
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TABLICA 1V
Elementy | Sczepdlni
gélnie .
\\ odpowie- Oddzf?:]‘z;e Podrzedne
dzialne !
Stale

Z€ zmniejszona zaw.

Nii Mo po prébach | bez préb —
nie zawierajace

Ni i Mo — po prébach | bez préb

wych. Schemat tego podzialu podaje tablica IV, Jak widag,
proby objety stale o mniejszej zawartosci niklu na czesci
szczegblnie odpowiedzialne i stale bezniklowe na czesci od-
powiedzialne.

Konieczno$¢ przeprowadzania prob wynikala z nastepuja-
cych powodow:

1. Stal do ulepszania — gtownie 40H — nie byla dotych-
czas produkowana; istniata obawa, ze stal ta moze wykazywac
kruchos$¢ odpuszczania lub posiada¢ ukryte wady po obrob-
ce cieplnej. Ponadto pewne obawy budzilo réwniez niezupel-
ne jeszcze wyjasnienie wplywu skladnikow stopowych na wy-
trzymato$¢ zmeczeniowa.

2. Stale do naweglania — poza watpliwosciami jw. istniata
konieczno$¢ wyjasnienia, czy wytrzymatos¢ rdzenia uzyskiwa-
na dla poszczegolnych stali bedzie wystarczajaca i nie obnizy
trwalosci elementéw z nich wykonanych.

Nalezy podkresli¢, ze przewidziane wprowadzenie w pelmym
zakresie stali oszczednosciowych do produkcji samochodu
Star-20 powinno obnizy¢ zuzycie niklu na jeden samochod
z 7 do 2 kG, a molibdenu z 1 do 0,1 kG.

Stale oszczedno$ciowe, przewidziane do wprowadzenia do
produkcji bez prob, bardzo dobrze zdalty egzamin. Nie notuje
si¢ zbytnich trudnos$ci technologicznych, ani peknie¢ czy nad-
miernego zuzycia w eksploatacji, Potwierdza to teze, ze ilos¢
i rodzaj sktadnikow stopowych nie
o wartosci uzytkowej stali.

Badania objety natomiast ogdélem 36 elementdéw samochodu
Star-20. Wykaz niektorych wazniejszych elementdéw podaje
tablica V. Gléwnym celem badan bylo poréwnanie trwatosci
elementow wykonanych ze stali oszczednos$ciowych w stosun-
ku do dotychczasowych, i to zaréwno pod wzgledem wytrzy-
matoséci zmeczeniowej, jak i odporno$ci na zuzycie,

stanowi bezposrednio

TABLICA V

Material |zawartoéé| Material |zawarto§é
Nazwa elementu poprzedni Ni 9, |zastepczy| Ni %
Poélosie 33HN3MA | 3,0 34HNM | 1,0

0.4 Mo 0,2 Mo

Zwrotnice 33HN3MA | 3,0 40H 0
Ramiona kierow-
nicze 33HN3MA | 3,0 40H 0
Kota z¢bate i wal-
ki skrzyni biegéw | 12HN3A 3,0 15HGF | 0
Sworzen tlokowy | 12HN3A 3,0 14HG 0
Sworzen kulowy | 12HN3A 3,0 15HN 1,0
Kolo talerzowe,
walek atakujacy | 12HN3A 3,0 18H2N2| 2,0

Cel ten okre$lat jednoczesnie i metody badan. Niektore
z elementow badano w eksploatacji i tu wyniki poréwnywano
ze statystycznymi danymi dotychczasowych przebiegéw i zu-
zy¢ czes$ci wykonanych ze stali stopowych. Inne czesci bada-
no na uniwersalnych maszynach zmeczeniowych i specjalnych
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stanowiskach badawczych, w warunkach mozliwie dokladnie
odtwarzajacych rzeczywiste warunki pracy w eksploatacji.
W tym przypadku badano zaréwno elementy wykonane ze
stali dotychczas stosowanej, jak i oszczednosciowej.

Oczywiste jest, ze wszystkie badane elementy szczegolowo
sprawdzano pod wzgledem: skladu chemicznego, struktury,
rozkladu twardosci uzytego materiatu, jak i wymiaréw oraz
jakosci powierzchni.

Badaniom eksploatacyjnym poddano iylko te elementy, dla
ktérych budowa stanowisk bylaby zbyt kosztowna lub wrecz
niemozliwa. Dotyczylo to m. in, kola talerzowego, walka ata-
kujacego, koronki i satelitu mechanizmu réznicowego, zawo-
16w wydechowych itp. Badanie elementéw w eksploatacji jest
niewatpliwie bardzo warto$ciowe, bo pozwala sprawdzi¢ ich
wytrzymato$¢ i zuzywalno$é w mormalnych warunkach pracy.
Ma tez jednak i zasadnicze wady, jak konieczno$¢ badania
wielu elementéw dla wyciagniecia danych statystycznych, oraz
wymaga dilugiego okresu prob.

Ponadto nie jest mozliwe peilne wyeliminowanie wplywu
przypadkowych przeciazen, uderzen itp., co moze znieksztal-
ci¢ wyniki.

Badania stacyjne i laboratoryjne wad 'tych nie posiadaja
i dlatego zostaly szeroko wykorzystane przy tych prébach.

Wytrzymalod¢ zmeczeniowa mnajszybciej mozna sprawdzié
na uniwersalnych maszynach zmeczeniowych, o ile mozliwe
jest spelnienie nastepujacych warunkow:

1) element badany powinien by¢ zamocowany przy pomocy
specjalnego uchwytu, ktéry by mozliwie dokladnie odtwarzat
istniejgce zamocowanie na samochodzie;

2) kierunek i miejsce przyktadanych sit zmiennych powin-
ny by¢ takie same, jak w eksploatacji;

3) powinna by¢ znana wielkos$¢ i przebieg w czasie rzeczy-
wistych sil, dziatajacych ma element. Zakladajac odpowiedni
wspoéiczynnik bezpieczenstwa rzeczywistego (najczesciej 1,5)
mozna ustali¢ wtedy zakres sitl na maszynie zmeczeniowej;

4) powinna by¢ okreslona ilo$¢ zmian obcigzen, jaka ma
wytrzymac¢ element bez zniszczenia. Zadanie nieograniczonej
wytrzymatosci (107 zmian obciagzen) jest mato ekonomiczne.

Speinienie warunkow 1 i 2 jest stosunkowo latwe. Duze
trudnosci wylaniaja sie natomiast przy ustaleniu pozostatych
punktow. I tak wielko$¢ i charakter sit mozna dosy¢ doklad-
nie okresli¢ tylko dla niewielu cze$ci samochodowych, np.
dla sworzni ttokowych lub $réb korbowodowych. Dla wiek-
szo$ci elementéw, np. zwrotnic, waséw kierowniczych, poétosi,
waléow pednych itp.,, wykonywane obliczenia obarczone sa
duzym btedem, zwtaszcza jezeli chodzi o charakter sil, tj. ich
zmienno$¢ w czasie. Dopiero od niedawna powstaly mozliwosci
okreslenia sit (naprezen) przy pomocy elektrycznych tenso-
metréw oporowych. Pewne trudnosci istnieja jednakze nawet
wtedy, gdy sa znane i wielko$¢ i charakter sit, Po pierwsze
nalezy ustali¢, ktére z sit okresowo dzialajacych ma element
nalezy przyjac¢ za podstawe do ustalania sit na maszynie zme-
czeniowej, Po drugie — maszyny zmeczeniowe pozwalajg na
przyktadanie sit w sposéb sinusoidalnie zmienny, nie istnie-
jacy w rzeczywisto$ci. Trudnos$ci te daja sie wprawdzie roz-
wigza¢ na drodze statystycznej analizy. Zagadnienie to wy-
magatoby jednak oddzielnego omoéwienia i dlatego tu zostanie
pominiete.

Jezeli chodzi o iloé¢ zmian obciagzen, ktére powinien wytrzy-
mac¢ badany element bez zniszczenia, to w naszych warunkach
przyjeto — na podstawie znanego wykresu Woéhlera — liczbe
107. Uzyskuje sie przez to pewno$¢, ze badany element prak-
tycznie biorac nie powinien nigdy pekna¢ na skutek zmecze-
czenia, Czas jednej proby do osiagniecia 107 zmian obcigzen
wynosit $rednio okoto 10 dni.

Na maszynie zmeczeniowej ,Losenhausen” o zakresie 5 ton

zbadano z pozytywnym wynikiem zwrotnice i wasy kierow-
nicze z oszczednos$ciowej stali 40H, sworzen ttokowy ze
stali 14HG oraz sworzen kulowy ze- stali 15HN. Obserwacje
tych elementéw w eksploatacji potwierdzily catkowita przy-
datnos$¢ stali oszczedno$ciowych do zastosowania w produkcji,

Oméwimy pokroétce przebieg i wyniki badan dwoéch trud-
niejszych” elementéw — zwrotnic i waséw kierowniczych.

Konstruktorzy znali dokladnie tylko obcigzenia statyczne,
dzialajace na zwrotnice. W zwiazku z tym przeprowadzone zo-
staly badania nad ugieciem resoréw w r16znych warunkach
jazdy przy uzyciu wibrografu Geigera. Na podstawie analizy
uzyskanych wykreséw na tasmie wibrografu ustalono staty-
styczny rozklad dodatkowych obciazen zwrotnicy, spowodo-
wanych sitami bezwladnosci. W oparciu o te wyniki przyjeto
warunki obcigzenia na maszynie zmeczeniowej, przewyzsza-
jace o 50% obcigzenia wystepujace w czasie jazdy. Jezeli ob-
cigzenie statyczne przyjmiemy jako + 1, to cykl obcigzen na
mészynie zmeczeniowej wynosit od — 0,8 do + 3,65, W tych
warunkach zbadano trzy zwrotnice w wykonaniu seryjnym.
Wszystkie wytrzymaty 107 zmian obcigzen bez uszkodzenia.
Na ‘tej podstawie materiat zastepczy zatwierdzono do pro-
dukecji.

Nieco odmienne bylo badanie waséw kierowniczych Star-20.
Stanowia one obok zwrotnic jedne z najbardziej odpowiedzial-
nych czesSci samochodowych, jednakze konstruktorzy nie sa
w stanie poda¢ dokladnej charakterystyki ich obcigzen w cza-
sie jazdy. Dlatego tez préby zmeczeniowe prowadzone bytly
w nastepujacej kolejnosci:

1. Okreslono krzywe Wohlera®) dla waséw kierowniczych
wykonanych ze stali dotychczas stosowanej i zastepczej —
przy obcigzeniach tetnigcych. Z poréwnania ich wynikato,
ze wasy stali zastepczej wytrzymuja obcigzenia o okolo 15%
mniejsze (czyli w granicach normalnego rozrzutu, patrz rys. 3).

2. Z analizy otrzymywanych ztoméw oraz ksztaltu wasow
wysnuto wniosek, ze wytrzymato$¢ zmeczeniowa waséw po-
winna wzrosng¢ po usunieciu istniejacego karbu. Karb sta-
nowilo tu ostre przejscie miedzy. obrabianym stozkiem mocu-
jacym a powierzchnia surowa odkuwki, Wszystkie badane
wasy pekaly wtasnie na tym karbie (¢ — a, 1ys. 4).

Rys. 4. Krzywe Wohlera dla waséw Kierowniczych
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3. Przeprowadzono ponownie proby zmeczeniowe wasow,
w ktorych usuniety zostat karb. Przejscie miedzy stozkiem
a surowa powierzchnia wykonano promieniem r = 10 mm.
Proby te potwierdzity przewidywania: wytrzymatos¢ waséw
ze stali zastepczej w nowym wykonaniu doréwnuje wytrzy-
matosci waséw ze stali dotychczasowej — przy wykonaniu
ramion z karbem, W oparciu o te wyniki material oszczedno-
$ciowy zatwierdzono do produkcji, pod warunkiem wprowadze-

5) Punkty wyznaczajace te krzywa okre$laja ilo§¢ zmian obcia-

zen do chwili pekniecia wasa, w zalezno$ci od wielko$ci tych obcig-
zen.
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nia promienia na przejéciu miedzy stozkiem mocujacym a po-
wierzchnia surowa.

Druga grupe przeprowadzonych badan
stacyjne, na stanowiskach specjalnie zaprojektowanych i wy-
konanych do przeprowadzania badan okreslonych zespotow.

Dla przykitadu podamy zarys budowy stanowiska do bada-
nia skrzyni biegéw Star-20. Stanowisko to zostato zbudowane
w celu zbadania przydatnosci stali zastepczej 15HGF do pro-
dukcji watkow i kot zebatych, zamiast dotychczas stosowanej
stali 12HN3A.

Miara przydatnosci nowego materiatu jest w tym przypadku
zarowno wytrzymato$¢ zmeczeniowa, jak i odpornos¢ na zu-
zycie. Schemat stanowiska podaje rys. 5. Pierwsza skrzynia
biegow posiadata walki i kola wykonane ze stali dotychczas
stosowanej, a druga ze stali zastepczych. Badane cze$ci przed
proba zostaly pomierzone i zbadane, a mianowicie: sprawdzo-
no wymiary, prawidlowos¢ zarysow zebow, luzy miedzyzeb-
ne, twardo$¢ powierzchni zeboéw itp. Cykl obciazen ustalono
na podstawie danych z eksploatacji.

(-skrzyrio Ui skrzyrio
biegow bregow

stanowia badania

hamulec

silnik woting

elektryczny

Tr/s1RS S8

Rys. 5. Schemat stanowiska do badania skrzyni biegéw

Proby na tym stanowisku pozwolilty ustali¢ poréwnaweczo,
czy elementy wykonane ze stali zastepczej doréwnuja, ewen-
tualnie przewyzszaja trwatos¢ tych samych elementéw, wy-
produkowanych ze stali dotychczas stosowanej,

Whnioski

Omowione tu zagadnienie stali oszczednosciowych oraz wy-

Mgr inz, MIECZYSLAW REIMAN

niki prac i problemy zwigzane z ich wprowadzeniem wskazu-
ja, ze:

1. — Mozna bez szkody dla trwalosci pojazdu stosowaé do
produkcji szeregu odpowiedzialnych cze$ci samochodu stale
oszczednosciowe, nie zawierajace zupeinie lub tylko w matych
ilosciach nikiel i molibden, a w szczego6lnosci stale: do ulep-

szania — chromowa 40H, do naweglania — stal chromowo-
manganowa 14HG i chromowo-niklowag 15HN.
2. — Uzyskane doswiadczenie potwierdza zasade, ze o war-

tosci uzytkowej stali do ulepszania $wiadczy jej hartowno$c.
Sktadniki stopowe graja role drugoplanowa.

3. — Konieczne jest przeprowadzenie przez hutnictwo préb
dla okreslenia wytrzymatosci zmeczeniowej kilku powszech-
nie stosowanych stali konstrukcyjnych. Proby te powinny ob-
jac ustalenie wytrzymatosci zmeczeniowej w funkcji stanu ob-
robki cieplnej (wytrzymatosci doraznej) dla probek gtadkich
1 z karbem. Poza bezposrednia wartoscia takich danych, przy-
czynia sig¢ one rowniez do ostatecznego wyjasnienia wpty-
wu skladnikow stopowych na wytrzymato$é zmeczeniowa.

4. — W dazeniu do zmniejszenia przekrojow elementdw,
celowe jest rozwijanie badan naprezen dynamicznych za po-
moca tensometrow oporowych oraz opracowanie metody ana-
lizowania wynikow tak, aby mozna bylo je wprost wykorzy-
stywa¢ do badan zmeczeniowych, ktore stanowia najprostsza
droge do ustalenia przydatnosci elementu lub materiatu do
produkcji,

LITERATURA:
1. ,,Maszinostrojenie'* — tom 3
2. W. A. Dieple — ,,Legirowannaja konstrukcjonnaja stal'‘, Metal-
lurgizdat, 1953
3. N. W. Dawidenkow — ,,Ustatost mietallow*, Izd. A. N. USSR,
Kiew, 1949

4. A. Krupkowski, F. Olszak, S. Przegalinski — ,,Nowe metale
oszczedno$ciowe w konstrukeji maszyn i urzadzen', referat ple-
narny na konferencje ,,Oszczedno$é¢ tworzyw w budowie maszyn
i urzadzen', Warszawa, listopad 1953

ZAGADNIENIA CIEZARU SILNIKOW SAMOCHODOWYCH

Podobnie jak dla kazdej maszyny czy urzadzenia wymo-
gi stawiane silnikom samochodowym sa natury eksploatacyj-
.nej, konstrukcyjnej i technologicznej.

W rzedzie wymogéw eksploatacyjnych nalezy wymieni¢
przede wszystkim ekonomie paliwa, moznos$¢ stosowania przy
uzytkowaniu szeroko uzywanych i dostepnych gatunkow pa-
liw i smaréw, warunki chlodzenia, tatwos$¢ obstugi, niezawod-
nos¢ pracy i trwalos$¢ silnika, prostote budowy warunkujaca
tatwos¢ wykonywania napraw i czynnosci obslugowych, latwy
rozruch w zmiennych warunkach klimatycznych i atmosferycz-
nych oraz latwo$¢ garazowania lub przechowywania bezgara-
zowego w réznych warunkach uzytkowania.

Do wymogéw konstrukcyjnych nalezy przede wszystkim za-
liczy¢ mozliwie maly ciezar i wymiary gabarytowe dla wyma-
ganej mocy silnika, jak najmniejsza ilos¢ czesci przy mozliwie
prostej ich konstrukcji oraz mozliwie wysoki wspoélczynnik
elastycznosci silnika.

Technologiczne wymogi dotycza zaréwno produkcji czesci
silnika, jak i zagadnienia mozliwie szeroko stosowanej standa-
ryzacji i unifikacji cze$ci — przede wszystkim cze$ci zamien-
nych wspoélnych z innymi modelami silnikow, oraz tatwosc
montazu zespolow, ich regulacji, jak i oszczedno$é¢ tworzy-
wa — w tym metali kolorowych i deficytowych,

W jaki sposéb wymogi te sa bardziej lub mniej wazne dla
silnikow réznego rodzaju, produkowanych w réznych ilosciach,
uzytkowanych w réznych warunkach itp., o tym decyduje
Z gory zalozone przeznaczenie danego silnika i wowczas nie-
ktore z tych wymogéw sa zasadnicze, inne drugorzedne,

Silniki samochodow osobowych $redniej i tanszej grupy oraz
lekkich samochodéw ciezarowych winna cechowa¢ przede
wszystkim prostota obstugi i napraw, oraz wszystkie warunki
dotyczace technologicznos$ci ich produkcji, a wynikajace
z wielkoseryjnego lub nawet masowego jej charakteru. Samo-
chody osobowe grupy bardziej luksusowej musi przede wszyst-
kim charakteryzowa¢ rownomierna i cicha praca silnika, jego
bezdymnos¢, niezawodnos$¢ i dlugowieczno$é, natomiast mniej-
sze znaczenie ma tu ekonomia 'paliwa oraz prostota obstugi,
naprawy i technologii produkcji. Samochody ciezarowe duzej
tadowno$ci oraz ciggniki winna cechowa¢ na pierwszym pla-
nie wysoka ekonomia paliwa nie wylaczajac mozliwosci tatwe-
go stosowania paliw zastepczych oraz trwalo$¢, niezawodna
praca i latwos¢ obslugi silnika; autobusy za§ — réwniez ci-
chy bieg, bezdymnos$¢, konstrukcja silnika przystosowana do-
dobrego wykorzystania miejsca, W grupie samochodow prze-
znaczenia specjalnego, jak np. pojazdy przeciwpozarowe, sa-
nitarne czy tez sportowe lub wys$cigowe, uwypuklaja sie in-
ne czynniki jako zasadnicze, dla kazdej jednak grupy obowia-
zuje praktyczna zasada, ze im wieksza seria, tym wieksze sa
wymogi natury ‘technologicznej. Przy produkcji masowej czyn-
nik technologicznosci jest decydujacy z uwagi na stosowa-
nie nowoczesnego oprzyrzadowania, metod obrobki i montazu
w danych warunkach produkcyjnych,

Dazeniem konstruktorow kazdego silnika samochodowego,
niezaleznie od jego rodzaju i przeznaczenia, jest uzyskanie
mozliwie najmniejszego ciezaru. Bezsporna obecnie jeszcze
przewage silnika gaznikowego 4-suwowego nad bardziej termo-
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dynamicznie lepszym, bardziej ekonomicznym paliwowo sil-
nikiem wtryskowym 4- lub prostszym konstrukcyjnie 2-suwo-
wym mozna wiasnie przypisa¢ lekkosci jego konstrukcji, przez
co znalazl on typowe zastosowanie w samochodach osobo-
wych wszystkich rodzajéow i samochodach cigzarowych ma-
tej i $redniej nosnosci.

W celu wprowadzenia wspoiczynnika ciezarowego, umozli-
wiajgcego poréwnywanie miedzy soba silnikéw rdznej wiel-
kosci, mocy i rodzaju wprowadzono znane pojecia ,cigzaru
wlasciwego®, ,ciezaru jednostkowego” i ,mocy jednostkowej",
odniesionych do jednostki objetosci skokowej jako sprawdzia-
nu wielkosci silnika lub jego mocy uzytecznej. Jakkolwiek
pojecia te nie sq jeszcze szeroko rozpowszechnione i usankcjo-
nowane oficjalnymi normami jezykowymi?), oddaja one w spo-
sob jednoznaczny omawiane wskazniki ciezarowe, sa one tez
dlatego coraz chetniej przyjmowane w stownictwie technicz-
nym miedzynarodowym, a w szczego6lnosci w literaturze ra-
dzieckiej.

Ciezarem wtlasciwym silnika okre$la si¢ zwykle stosunek
calkowitego cigzaru suchego silnika do jego objetosci sko-
kowej:

Gsiln
Gy Ve kG/1.

Ciezar jednostkowy silnika wyraza ilos¢ kG jego ciezaru,
przypadajacg na 1 KM uzytecznej mocy:

Giiln

4

za$ jego moc jednostkowa okresla moc przypadajaca na 11

objetosci skokowej:

Gixkm = kG/KM,

N,
Ny = 7; KM/1

Zalezy ona glownie od czynnikéw decydujacych o $rednmiin
ci$nieniu uzytecznym pe kG/cm? przy okreslonych obrotach
jemu odpowiadajacych n obrfmin, gdyz

Pe-n- Vi
Ne= —p5.- KM
gdzie T wynosi 4 dla silnikéw 4-suwowych, lub 2 dla silnikow
2-suwowych, ciezar wlasciwy za$ silnika charakteryzujacy
lekkos$¢ jego konstrukcji zalezy w wysokim stopniu od sto-

$ci wykonania, zapasu wytrzymatosci czesci, sposobu chto-
dzenia, ilo$ci i ukladu cylindréw, ciezaru kota zamachowego,
sposobu umocowania silnika w ramie samochodu itp.

Silnik stanowi ok. 12 =+ 15% calkowitego ciezaru samocho-
du osobowego, a do 10% cigzaru samochodu ciezarowego, za-
tem zmniejszenie ciezaru silnika bedzie juz wyraznie uchwyt-
ne w zmniejszeniu calkowitego ciezaru samochodu i pozwoli
poprawi¢ jego wskazniki eksploatacyjne, jak przede wszyst-
kim ekonomie paliwa, wlasno$ci dynamiczne pojazdu i jego
zdolno$¢ ladunkowa.

Zalaczona tablica I. podaje wskazniki ciezarowe wspotczes-
nych silnikéw samochodow rtadzieckich, wediug danych ka-
talogowych. Z tablicy tej wida¢, ze o ile ciezary jednostko-
we silnikow samochodéw osobowych oraz lekkich ciezarowych
typu GAZ-51 — sa niskie, to dla silnikow ciezszych samocho-
déw, a w szczegolnosci wysokopreznych JAZ sa one wysokie.
Thumaczy to sie przede wszystkim bardzo wysokim maksy-
malnym ci$nieniem zaplonu znacznie wyzszym dla silnikow
wtryskowych czyli z tzw, zaplonem samoczynnym w porow-
naniu z silnikami gaZnikowymi, mimo ze uzyteczne S$rednie
cisnienie obiegu termodynamicznego mie jest zazwyczaj
wyzsze.

Ciezar jednostkowy

G . Giiln _ 225 -7t -Gy
1KM N, Do 1
wskazuje, gdzie szuka¢ sposobow obnizenia go:

a) w zmniejszeniu ciezaru wilasciwego Gu (kG/l),

b) w mozliwie najwydatniejszym powiekszeniu $redniega

cisnienia uzytecznego pe (kG/cm?) oraz obrotow silmika
n (obr/min),

Dla uzyskania moznosci obnizenia ciezaru silnika, konstruk-
tora interesuje przede wszystkim analiza ciezaru poszczegdl-
nych zespoléw silnika, jesli juz nie jego czesci. Wedtug da-
nych S. B. Czistozwonowa (NAMI) ujete statystycznie dane
te, wyrazone w procentach od catkowitego ciezaru silnika
zawiera tablica II.

taczny ciezar czesci odlewanych wynosi 60 <+ 75% catko-
witego ciezaru silnika, tu wiec nalezy zwroci¢ szczegolna uwa-
ge konstruktoréw. Obserwujac nowsze rozwigzania komnstruk-

sunku skoku tloka do S$rednicy cylindra jako dominujacego S
parametru konstrukcyjnego, oraz doboru materiatéow, jako- Ciezar w 9, cigzaru silnika
Wyszczegdlnienie zespolu Silniki gaznikowe | Sjlniki
TABLICA 1 lub cze$ci silnika dol ; Wt;nslk(l,.
olnoza- | gornoza- ¥
; worowe | worowe we
| Obje- | | Ciezar| Moc | Ciezar
- . MOC | tos¢ | Ciezar jedno- | jedno- | wlasci- kadlub silnika 30,0--35,0[28,0=-32,0/30,0-35,0
Silnik skoko- | suchy stkowy | stkowa | wy s . . : e 2 2
wa _ glowica cylindrow 7,0~ 9,0{10,0--15,0| 9,0—15,0
EM | 1| bG (RGIKMBMKG) kel thoki i korbowody 50 55| 45 50| 45+ 55
é-g JAZ —206 | 165 | 6,98 | 960 | 5,80 | 23,6 | 137,5 wal korbowy 9,0--13,0| 8,5--12,5| 9,0--14,0
E% o koto zamachowe 6,0-- 9,5| 6,0 9,0 7,0--12,0
| JAZ—204 | 110 | 4,64 | 790 | 7,16 | 23,7 | 170,0 uklad rozrzadu 3,5 4,5 6,0 7,5 3,5+ 5,0
S| 2Is— 5| 73 (555 | 410 | 562 | 132 | 739 naped walu rozrzadu 0,5+ 1,0, 0,5+ 1,0, 0,5+ 1,0
»
i) _ obudowa kola zamachowego
ZISs —120 95 | 555 | 425 | 445 | 173 76,5 i sprzegla 4,0-- 5,5/ 40— 55| 3,5 5,0
°§ GAZ— 51 72 | 3,48 | 255 | 3,55 | 20,7 73,5 pokrywa napedu rozrzadu 1,5 2,0 1,0~ 2,0 1,0=- 2,0,
S _ : — - -
= ZIS —110 | 140 | 600 | 418 | 300 | 234 | 700| | Pokrywa glowicy cylindréw — |85+ 100307
Sl o R R A e rura ssaco-wydechowa 5,5-+ 7,5 5,5+ 7,0/ 4,0 6,0
w| 2 G =
3 ZIM - j_48_ __2(?_ 2’7,4*”2’3 _J?ﬁ pompa wodna z wentylatorem | 2,0 3,0 2,0+ 3,0/ 1,5~ 2,5
g | M — 20| 52212 195|375 | 246 | 920| | pompa olcjowa 0,8+ 1,5 0,75+-1,50,751,25
ter | @9F | io7 | 1z N PP e uklad zasilania wraz z gazni-
Moskwicz 26 | 1,07 136 | 5,20 | 24,1 126,0 kiem lub pompa wtryskowa | 1,5 3,0| 1,52 30| 2,5= 5,0
1) Wprowadzone przez autora pojecie ,,mocy jednostkowej** zo- osprzet elektryczny kompletny | 7,0--11,0 7,0=-10,5/ 5,0-+-10,0
f]ﬁz(i)lcoyjv%p?zt;r;lymﬁgfr/s-wlG ustalone jako ,,pojemnosciowy wskaznik filtry paliwa i smaru 1,0 5’0 1,0 4’5 ],073 4’5
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cyjne tych czesci silnika, stwierdza sie wyrazna daznos¢ do
zamiany odlewow — wszedzie tam, gdzie jest to mozliwe i tech-
nologicznie uzasadnione — na elementy wykonane ze stali
badz blachy, znacznie lzejsze od jednolitego odlewu najczes-
ciej typu skrzynkowego (kadiluby, obudowy itp.), tgczone spa-
waniem lub zgrzewaniem, tloczone w catosci lub w segmen-
tach z blachy, Wazna sprawa jest tu oczywiscie wspomniana
technologicznos¢ ich produkcji, zalezna od wielkosci serii oraz
koszt danej czesci i jej pracochtonnos$¢, niezaleznie od wyme-
géw konstrukcyjnych. Istnieje tez obecnie wyrazna daznosc
do zamieniania odlewow zeliwnych — odlewami z lekkiego
stopu gtownie na bazie glinu i to nie tylko tych czesci, kto-
rych obciazenie cieplne zmusza do stosowania jako tworzy-
wa — materialu bedacego dobrym przewodnikiem ciepta (jak
np. glowica cylindréow), lecz i takich cze$ci, jak réznego ro-
dzaju obudowy, pokrywy itp. Przy rozwiagzywaniu zagadnie-
nia ciezaru czesci przez zamiane materialu na lekki stop na-
lezy jednak nie zapomina¢ o rownie waznym zagadnieniu
oszczednosci metali kolorowych z uwagi na czynniki ekono-
miczne, specyficzne dla gospodarki surowcowej kazdego kra-
ju. Wydaje sie jednak przede wszystkim bezwzglednie ko-
nieczne stosowa¢ stopy lekkie na glowice cylindrow, dzie-
ki czemu, oprocz zmniejszenia ciezaru, osiggnie sie moznos¢
stosowania wyzszych stopni sprezania, silniki wiec beda bar-
dziej ekonomiczne paliwowo, dajac tu wtérna korzy$¢ oraz
korzys¢ technologiczng — moznos$¢ stosowania odlewow koki-
lowych.

Nalezy tez pamieta¢, ze zamiana zeliwa na odlew z lekkie-
go stopu sprowadza konieczno$¢ przekonstruowania ksztattu
danej czesci, ze wzgledow wytrzymatosciowych przewidujac
zebra, wzmocnienia itp. i tej sprawy nie mozna sprowadzac
do tatwizny konstrukcyjnej, wyrazajacej sie np. powieksze-
niem grubosci $cianek odlewu bez analizowania mozliwosci
uzyskania zadanej sztywnosci i wytrzymatosci konstrukcji
droga doboru najbardziej odpowiedniego ksztattu. Jesli wziag¢
pod uwage argumenty natury wytrzymatosciowej, materialo-
wej oraz korzystnych warunkow chlodzenia, takie sposoby
.Przekonstruowywania" czesci bardzo czesto jeszcze obserwo-
wane, sa dla konstruktorow nieraz wrecz kompromitujace.

Wat korbowy silnika jest sam dla siebie wdziecznym zagad-
nieniem konstrukcyjnym takze i pod wzgledem mozliwosci
zmniejszenia jego ciezaru. Niezaleznie od obliczen teoretycz-
nych, liczne powazne badania i proby pozwalaja bardzo cze-
sto ustali¢ praktycznie, ze w mniektorych silnikach zmniejsze-
nie ciezaru walu korbowego nie wywarto zadnego ujemnego
wplywu na charakter pracy silnika i jego trwalos$¢, a pozwo-
lito zmniejszy¢ jego ciezar o 2 -- 3%, Nie mozna oczywiscie
dopusci¢ do nieprzemyslanych i zbyt pochopnie decydowanych
zmian, co mogtoby doprowadzi¢ do skutkéw niekorzystnych,
wyrazajacych sie nie tylko np. przedwczesnym zuzyciem ukta-
du korbowego, zmniejszeniem réwnomiernoséci pracy silnika
itp., lecz nawet awariami silnikow na skutek drgan witasnych
uktadu korbowego w krytycznych warunkach pracy. Zachece-
ni wynikami praktycznymi, naukowcy w ostatnich latach po-
szli rowniez w kierunku prac teoretyczno-badawczych. Cie-
kawe wyniki prac Djaczkowa w Instytucie Budowy Maszyn
Akademii Nauk ZSRR pozwolitly stworzy¢ nowe metody obli-
czania dynamicznego watow korbowych i metody te, zastoso-
wane do istniejgcych silnikow dla sprawdzenia ich stusznosci,
pozwolity w niektorych slinikach osiagna¢ wyniki rewela-
cyjne: przez odpowiednie zmniejszenie wielkosci i rozmiesz-
czenie przeciwciezarow na wale korbowym uzyskano wielo-
krotne zmniejszenie obciazen dynamicznych lozysk oraz wy-
datne zmniejszenie drgan ukladu korbowego.

Koto zamachowe silnika — przez odpowiednie uksztalto-
wanie go — moze by¢ rowniez powaznym zrédiem zmniej-

szenia . ciegzaru silnika bez obniZzenia skuteczno$ci dzialania
kola zamachowego jako zasobnika energii mechanicznej
i czynnika stabilizujacego obroty silnika, niezaleznie od gtow-
nej korzysci wynikajacej ze zwiekszenia szybkobieznosci sil-
nika, (woéwczas mozna jeszcze wydatniej zmniejszyé ciezar
kota zamachowego).

Tych kilka przykladéow nie wyczerpuje oczywiscie zagad-
nienia; wystarczy wspomnie¢ tylko o problemie ciezaru osprze-
tu silnika i zespoléw pomocniczych, ktorych ilo$¢ stale wzrasta
w ostatnich konstrukcjach oraz o ciezarze osprzetu elektrycz-
nego, nie wylaczajac pradnicy, rozrusznika i akumulatoréw,
ktorych ciezar jest jeszcze ciagle bardzo duzy. Niektore typy
silnikéw posiadaja osprzet ten dobrany bardzo starannie
i oszczednie cigzarowo, podczas gdy inne silniki posiadaja
w stosunku do nich osprzet cigzszy rzedu dziesiatek kilo-
gramow, co niczym nie moze by¢ usprawiedliwione. Dzieje
sig¢ tak prawdopodobnie dlatego, ze zespoly nalezace do
osprzetu elektrycznego silnika sa zazwyczaj opracowywane
przez osobne grupy specjalistow, nie zawsze dos$¢ $ciéle zwia-
zanych z zasadniczg grupa konstruktoréw silnika.
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Rys. 1. Zalezno$¢ ciezaru jednostkowego silnikéw od stosunku S/D
pPrzy n = const. = 2200 obr/min. (krzywa 1) i od liczby obrotow
nominalnych przy S/D = const. (krzywa 2).

Jak juz poprzednio wspomniano, stosunek skoku tloka S
do s$rednicy cylindra D jest jednym z dominujacych czynnikow
konstrukcyjnych, wptywajacych na ciezar silnika. Wplyw
ten obrazuje zaczerpniety z prac F. Simakowa w MWTU im.
Baumana wykres (rys. 1) dla silnikow samochodowych 6-cy-
lindrowych, 4-suwowych z zaplonem samoczynnym (wysoko-
preznych). Charakter tych krzywych préobowano analizowac
i sprowadzac¢ do form algebraicznych, lecz roznice zdan ba-
daczy sa dotychczas bardzo duze. Mimo tego wszyscy oni
zgodnie twierdza, ze wplyw S/D na charakterystyke ciezarowa
silnika jest tak znaczny, ze je$li pominie sig¢ ten czynnik, uzy-
ska sie nieprawidlowe dane dotyczace jednostkowego cieza-
ru silnika, Mozna tatwio wustali¢, ze zmniejszajac skok tlo-
ka S, zmniejsza si¢ tym samym przy zachowaniu pozostalych
parametrow silnika — ciezar calego silnika na skutek zmniej-
szenia wysokosci kadluba, lecz w ten sposob zmniejszony
wspoétczynnik S/D powoduje zmniejszenie pojemnosci skoko-
wej silnika, @ wiec i jego mocy uzytecznej; nalezy wiec uzys-
ka¢ rozsadny kompromis miedzy tymi czynnikami, tak do-
bierajac przy konstruowaniu silnika jego stosunek S/D, by
uzyska¢ optymalne warto$ci zaréwno dotyczace mocy jak
i jego ciezaru. Niezwykle obszerna i wnikliwie prowadzona
polemika autorytatywnych badaczy sama przez sie stawia
problem wplywu S/D na charakterystyke ciezarowa silnika
jako zagadnienie konstrukcyjne o decydujacym znaczeniu
dla Tozwoju wspodtczesnych silnikéw samochodowych i lot-
niczych. Warto w tym miejscu przytoczy¢ przyklad, obrazu-
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jacy znany konserwatyzm konstruktorow angielskich, wynika-
jacy ze specyficznych tam istniejacych warunkow, opartych na
przestarzatych stosunkach spolecznych. Obowigzujacy od kilku-
dziesieciu lat system wyznaczania podatkow od uzytkowa-
nych pojazdéw mechanicznych, bazujacy na S$rednicy cylin-
dra (a nie na pojemnosci skokowej silnika — jak w catym
$wiecie), zmusza konstruktoréw do nie uzasadnionego zad-
nymi wzgledami konstrukcyjnymi budowania silnikéw o nad-
miernie wysokim skoku S, aby uzyska¢ s$rednice D jak naj-
nizsza, nie zmniejszajac pojemnosci skokowej silnika, decydu-
jacej o jego mocy. Wynikajace stad bardzo duze srednie pred-
ko$ci ruchu ttoka C;r:STOn, oraz wysokie predkos$ci prze-
plywu mieszanki przez gniazda zaworowe, wydatnie obnizaja
trwato$¢ i ekonomie paliwowa tych silnikow, pomijajac juz
ich charakterystyki ciezarowe.

‘
3]
b a

N

&
S|
N

g

e

THI33R2-35 1000 2000 3000 000 —= 71 (°b0nin)

Rys. 2. Zalezno$¢ przecietnych oporow tarcia wyrazonych jako skla.

dowa S$redniego ci$nienia indykowanego w kG/cm2 od iloSci obrotow

silnika (wedlug Czistozwonowa): a — dla silnikow gaznikowych,
— wysokopreznych.

Zwiekszenie obrotow silnika daje wyrazne korzysci w kie-
runku podwyzszenia wszystkich pozytywnych wskaZnikow
charakteryzujacych silnik, wzrost ten jednak nie odbywa sie
proporcjonalnie do podwyzszenia liczby obrotow, wraz z nim
bowiem wzrastaja opory tarcia, obnizajac ekonomie paliwo-
wa. Ilustruje to wykres (rys. 2), odtwarzajacy zaleznos$¢ opo-
row tarcia od liczby obrotow n obrfmin, Dodatkowa strata
przy tym jest zmniejszona sprawno$¢ wolumetryczna wyni-
kajaca ze wzrostu oporow przeptywu mieszanki przez gniazda
zaworowe, co nie zawsze mozna konstrukcyjnie skompensowac
zwiekszeniem $rednic zaworow.. Liczba obrotow nie moze by¢
rowiez zbyt wysoka z uwagi na charakter pracy czesci ukladu
korbowego i wukladu rozrzadu, wykonujacych posuwi-
slo — zwrotny. Zwiazane z tym sily masowe silnie wzrastajq
wraz z liczhq obrotow; wzrasta rowniez obciagzenie cieplne
slinika na skutek ograniczonej zdolnosci odprowadzania ciepta

ruch

przez uktad chlodzenia, luzéw roboczych za$ nie mozna sto-
sowa¢ dowolnie duzych.

Nowoczesne silniki posiadajg liczby obrotow z gornag gra-
nica lezaca nieco powyzej 4000 obr/min, nie liczac sporadycz-
nie konstruowanych silnikéow wyczynowych o bardzo wyso-
kich obrotach, lecz o trwalosci uzytkowej rzedu nieraz kilku
godzin pracy — na jeden wyczyn, Silniki z zaplonem sa-
moczynnym maja liczby obrotow znacznie nizsze, a w ostat-
nich konstrukcjach mozna zaobserwowac¢ ciekawy objaw: ten-
dencje do pewnego obnizenia ich liczby obrotow, co konstruk-
torzy motywuja koniecznos$ciami termodynamicznej
(wieksza sprawno$¢ cieplna na skutek lepszych warunkow
spalania).

Mozna ustali¢ poglad, ze problem zwiekszenia liczby obro-
tow silnikow samochodowych zalezy w duzym stopniu od

natury

postepu metalurgicznego i technologicznego; uzyskanie wy-
sokiej jakosci mp. materialow lozyskowych pozwoli zmniej-
szy¢ wymiary powierzchni tarcia w tozyskach, zmniejszajac
tym samym straty tarcia. Mozna to tez dodatkowo wuzyskac
np. przez chromowanie gtadzi cylindrowych, powlekanie gra-
ttokowych, gladkosci
powierzchni i doktadnos$ci wymiarowej czesci itp, czyli wyko-
naniem zadan wspolnych dla metalurga i technologa.
Trwato$¢ sprezyn zaworowych zalezy np. od jakosci stoso-
wanej stali i ich obrobki cieplnej, mozna ja tez jednak pod-
wyzszy¢ przez stosowanie Srutowania na zimno, jak np. dla
sprezyn zaworowych silnikow ZIS-120. Metalurdzy maja nie-
zwykle szerokie pole do popisu, dazac do obnizenia ciezaru
cze$ci odlewanych przez podwyzszenie wytrzymatosci zeli-
wa np. stosujac zeliwo stopowe na kadtuby silnikéw przy réw-
noczesnym osiagnietym przez odlewnikow opanowaniu tech-
nologii wykonywania odlewéw cienkosciennych,
nych, Jako dalszy przyklad moze postuzy¢ zagadnienie doboru
materialu gwarantujacego mozliwie najmniejsze tarcia i zu-

fitem obrysu pierscieni zwigkszeniem

uzebrowa-

zycie pary: popychacz — krzywka watu rozrzadu, przy row-
noczesnym zwiekszeniu doktadnosci ich wykonania i gladkosci
powierzchni.

Ze wszech miar celowe wydaje sie budowanie silnikow
bezzaworowych jako wysokoobrotowych, to jednak poza
wzgledami konstrukcyjnymi wymaga rowniez w zasadniczym
stopniu przygotowania ze strony techno-
logicznej przy wprowadzaniu w produkcje masowa. Jak wy-
kazuja dane statystyczne, konstruktorzy uzyskuja dla tych
silnikow obroty o ok. 15, a w niektorych wypadkach do 20%
wyzsze od silnikow z zaworami. Jesliby do tego dolaczyc¢
wysitki w kierunku stosowania nowoczesnej metalurgii, ob-
robki cieplnej i technologii, mozna by bezsprzecznie uzyskac
lepsze wyniki i zadne przewidywania nie bylyby za $miate.

Waznym czynnikiem decydujacym o mocy silnika, a przez
to i o jego ciezarze jednostkowym, jest $rednie ci$nienie uzy-
teczne. Podwyzszenie tego cisnienia zalezy w duzym stop-
niu od mozliwo$ci zachowania przy tym wilasciwych warun-
kow termodynamicznych pracy silnika, nie pomijajac zagad-
nienia dlugotrwatosci obciazenia, jego rezymu cieplnego i sa-

metaloznawczej i

mej trwalosci poszczegolnych czeéci. Srednie ci$nienie uzy-
teczne osigga w nowoczesnych silnikach gorng wartos¢
pe = 8 =+ 8,5 kG/cm®. Zwiekszenie stopnia sprezania do
e — 7,5 =+ 8, zmniejszenie oporow przeptywu mieszanki przez
troskliwy dobér érednic i ksztaltu przewodow ssacych, dobor
konstrukcyjny gaznika, zmniejszenie oporow tarcia w silniku,
mogtoby pozwoli¢ wielkos¢ te podwyzszy¢ do pe = 9 =+
<+ 10 kGfcm? Praktyka potwierdza to w zupelno$ci na przy-
kladzie silnikow wyscigowych i wyczynowych, ktorych nie-
ktore rozwigzania przy e 10 =+ 12 i stosowaniu sprezarki
doladowujacej osiagaja pe = 15 -+ 18 kGfem?,

W silnikach z zaplonem samoczynnym mozna rowniez uzy-
ska¢ zwiekszenie $redniego ci$nienia uzytecznego bez spe-
cjalnych trudnosci, stosujac sprezarke i zwiekszajac wielkos¢
tadunku wtryskiwanego paliwa, je$li uda sie przy tym zlikwi-
dowac¢ dymienie silnika.

Dzigki temu mozna by znacznie zmniejszy¢ ciezar jednostko-
wy silnikow; na przeszkodzie jednak podwyzszaniu stopnia
sprezania staja dotychczas zbyt niskie wlasnosci przeciw-
stukowe i przeciwdetonacyjne paliw. Uzyskanie obecnie
pPe > 9,5 kG/cm? dla silnikow gaznikowych i pe > 8,5 kG/cm?
dla silnikow wtryskowych ograniczone jest tymi wlasnie wzgle-
dami.

Uzyskiwanie wysokich ci$nien roboczych wymaga¢ bedzie
zwigkszenia wytrzymatosci niektorych czesci uktadu korbo-
wego. Powinno to wyrazi¢ sie nie przez zwiekszenie ciezaru
czesci silnika, lecz droga zwiekszenia ich sztywnosci, przez
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odpowiedni dobor ksztaltu i stosowanie wysokowytrzymato-
$ciowych materialow, nie pomijajac zagadnienia ich wytrzy-
malo$ci zmeczeniowej i wysokiego modutu sprezystosci i bio-
rac pod uwage tworzywa praktycznie mozliwe do stosowa-
nia na skale przemystowa. Wedlug danych NAMI, przy obec-
nie rozporzadzalnych materiatach i stosowanych paliwach,
mozna uzyskaé¢ pe = 9 kGfcm? dla silnikéw gaznikowych tyl-
ko przez lepszy dobdér warunkow konstrukcyjnych i termo-
dynamicznych i je$li konstruktorzy stosuja nowoczesne me-
tody obliczen wytrzymato$ciowych, mozna zachowa¢ nie-
zmieniony ciezar silnika. Mozna by przy tym uzyska¢ dla sil-
nikéw gaznikowych o pojemnosci skokowej ok. 3 1 ciezar jed-
nostkowy rzedu 2 -+ 2,5 kG/KM, a dla silnikow z zaptonem
samoczynnym o pojemnosci skokowej 5 = 71— do 4 kG/KM.,

Dalsze obnizenie ciezaru silnikow ttokowych zaleze¢ bedzie
wowczas od tego, w jaki sposob metalurdzy i technolodzy
zwiekszg jeszcze te mozliwosci,

Nalezy w koncu podkresli¢, ze zmniejszenie ciezaru silnika
jest zagadnieniem dotyczgccym oszczednosci materiatow,
w tym takze i deficytowych. Zwigzany z tym ruch oddolny —-
poprzez racjonalizatorstwo 1 usprawnienia pracownicze wi-
nien by¢ nalezycie pokierowany i wykorzystany. W tym tez
kierunku poszla na przetomie r. 1952/53 szeroka akcja
w Zwiazku Radzieckim. Opracowane badania naukowe i ich
wyniki ustality wplyw ciezaru wlasnego samochodu (ktdérego
silnik jest, poza rama, najciezszym zespolem) na jego naj-

Inz. mech. TADEUSZ NIEMCZYCKI

wiekszg predkos¢ jazdy i na ekonomie paliwa, przy rowno-
czesnym celowym przekonstruowaniu zespolow przeniesienia
napedu — przede wszystkim zmianie wielkosci przekladni
glownej po zmniejszeniu ciezaru pojazdu, dla zachowania opty-
malnych wtasciwosci dynamicznych samochodu. Prace te sa
obecnie daleko juz poza ramami prac badawczych i znalazly
obszerne zastosowanie w przemysle i np. pozwolily wydatnie
zmniejszy¢ ciezar silnika ZIS-120, zmieniajac catkowicie cha-
rakterystyke dynamiczng samochodu ZIS+150, posiadajacego
ten silnik.*

Zagadnienie ciezaru silnika stwarza zakres zainteresowan
w rownym stopniu dla konstruktorow, technologow, metalur-
gow, jak i uzytkownikow samochodéw. Wymaga to réwniez
$cistego i wzajemnego powiazania z soba biur konstrukcyjnych,
laboratoriow materiatlowych, placowek naukowo-badawczych,
zaktadow produkcyjnych i uzytkownikéw pojazdow, gdyz wy-
laniajace sie przy tym problemy winny by¢ rozwiazywane
przez wszystkich zainteresowanych specjalistow, je$li wyniki
tych prac maja by¢ uwieniczone powodzeniem i maja zagwa-
rantowa¢ wysoka i trwala sprawnos¢ techniczna tych pojaz-
dow.
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UWAGI O GOSPODARCE NARZEDZIOWEJ W WYDZIALACH
TLOCZENIA BLACH

Fachowcy z dziedziny tlocznictwa twierdza, ze doczekato sie
ono zaszczytnego miejsca w przemysle metalowym, a stale
udoskonalenia i postep w tej dziedzinie zapowiadaja, ze tlo-
czenie zastapi obrobke mechaniczna na wielu odcinkach, Jesh
wezmiemy jeszcze pod uwage dziedzine produkcji nadwozi
z tworzyw sztucznych, w ktoérej w ostatnich latach poczynio-
no bardzo duze postepy, nabierzemy wigkszej pewnosci, ze
obrobka plastyczna bedzie miata otwarte drzwi do wielu dzie-
dzin naszego przemystu.

Ttocznictwo przede wszystkim ma zastosowanie w zaktadach
produkujacych duze ilosci cze$ci, a typowymi zakladami sg
wlasnie zaklady produkujace nadwozia samochodowe.

Przystepujac do.omawiania rodzajéw oprzyrzadowania w ta-
kich zakladach, nalezy wspomnie¢, ze utrzymanie gotowosci
uzywanego bezposrednio przy
normal-

oprzyrzadowania specjalnego,
obrobce plastycznej, jest uzaleznione od narzedzi
nych — handlowych, najprostszych maszyn obrébki wiérowej
oraz odpowiedniej kadry roboczej. Oprzyrzagdowanie dla ttocz-
nictwa w wiekszosci wykonywane jest przez macierzysty za-
ktad, posiadajacy odpowiednio wyposazony oddziat produkcji
tych narzedzi. Wykonawstwo tego oprzyrzadowania powierza
sie pracownikom o wysokich kwalifikacjach zawodowych, Po-
wodem tego jest konieczna znajomos$¢ zaréowno technologii
ttoczenia, jak i samych ttocznikéw oraz prawidtowego wyko-
nawstwa i wzajemnego dostosowania.

Do oprzyrzadowania obrobki plastycznej zaliczamy: wykroj-
niki, dziurkowniki, tloczniki, przebijaki, formowniki, zaginaki,
krepowniki, ktore stanowig grupe przyrzadéw roboczych oraz
przyrzady kontrolne ksztaltu, polozenia, rozmieszczenia otwo-
row itp. Wymienione nazwy przyrzadéw odpowiadaja czynno-
sciom, ktére sg na nich wykonywane. Czesto jednak zdarza
sie, ze przyrzad wykonuje kilka czynnosci réwnoczesnie i tak
np.: wykrawa i dziurkuje, tloczy i przebija, formuje i zagi-

na itp. Przyrzady te nosza nazwe ztozonych i wykonuja po 2,
3, a czasami nawet 4 rodzaje czynnosci. Do wykonywania cze-
Sci prostych stuza przyrzady pojedynczego dzialania, tzn. ta-
kie, ktéorych piyte dolna mocuje sie bezposrednio do stolu
prasy, a plyte gorna do suwaka. Istnieja rowniez przyrzady,
ktore stosuje sig¢ tylko na prasach podwdjnego i potrojnego
dziatania, Przyrzady te pochodzg przede wszystkim z grupy
ttocznikow, .a uzywane sa do tloczenia cze$ci o ksztaltach
skomplikowanych, o duzych albo bardzo duzych wypukio-
$ciach np.: dach, maska, blotnik samochodu itp. czesci nad-
wozia samonos$nego. .

Przyrzady, o ktérych mowa, konstruowane sa zazwyczaj do
okreslonego typu prasy. Wiaze sie to $cisle ze sposobem za-
mocowania przyrzadu na prasie, zadana sila nacisku przy da-
nej operacji, sposobem odprowadzenia odpadéw, rodzajem ob-
stugi itp. Przyjmuje sie jako zasade, ze przyrzad skonstruo-
wany na prase o okreslonym nacisku moze by¢ ustawiony
na prasie o mniejszym nacisku. Nieprzestrzeganie tej zasady
pociaga za soba nieprzyjemne konsekwencje w postaci uszko-
dzen prasy a czasami przyrzadu. .

Czesci robocze przyrzadow przeznaczonych do produkcji du-
zych serii wykonywane sa z wysokogatunkowych stali narze-
dziowych. Przy produkcji malych serii stosowane sa czesto
przyrzady, ktérych cze$ci robocze wykonane sa z twardego
drzewa, odpowiednio uksztaltowanego i okutego, lub cynka-
lu — materiatu dajacego sie latwo odlac¢ i obrobic.

Aby zda¢ sobie sprawe w pelni z tego, jak odbywa sie wy-
produkowanie czes$ci metoda obrobki plastycznej, trzeba wie-
dzie¢, ze niektore czes$ci samochodu wymagaja 12, a nawet
wiecej operacji. Znaczy to, ze trzeba ustawi¢ 12 przyrzadow
na 12 roznych prasach, ten sam material (w naszym przypad-
ku blache) ,przepusci¢” przez tych 12 przyrzadéw, aby otrzy-
mac¢ zadanag czesé, np, plat wewnetrzny drzwi samochodu
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~Warszawa'. Je$li sobie natomiast u$wiadomimy, ze operacja
taka trwa $rednio 4 do 5 sekund, zrozumiemy jak wielkie
korzysci pltyna ze stosowania obrobki plastycznej. Nalezy pod-
kre$li¢, ze pociaga to za soba bardzo duze nakilady. Trzeba
jednak wiedzie¢, ze niski czas produkcji bezposredniej, nisko
kwalifikowane kadry, zatrudnione przy obstudze pras, w ogol-
nej kalkulacji czynig obrobke plastyczna bardzo tanig. Aby
potwierdzi¢ ww. fakty, trzeba wiedzie¢, ze do wyprodukowania
czesci jednego typu samochodu osobowego potrze?a 1200 do
3000 ttocznikéw (przyrzadow roboczych),

Zadaniem gospodarki narzedziowej w zaktadach tloczenia
jest:

1) utrzymanie przyrzadéow roboczych w gotowosci produk-
cyjnej, zapewniajacej wykonanie planéw produkcyjnych,

2) utrzymanie przyrzadéw kontrolnych (szablonéw, spraw-
dzianow ksztattow, otworu itp.) w stanie nadajacym sie do
uzytku,

3) zorganizowanie i prowadzenie dzialu remontéw przyrza-
dow tak, aby gwarantowal on jak najszybsze wykonanie re-
montu przyrzadow,

4) prowadzenie dokladnej rejestracji uszkodzen przyrzadow
w porownaniu z iloscia wyprodukowanych czeéci na danych
przyrzadach.

W zaktaddch o duzej produkcji gospodarka przyrzadami kon-
trolnymi dla czesci tloczonych zajmuje sie specjalna komorka,
a konserwacja ich i okresowym sprawdzaniem zajmuje sig
komorka kontroli technicznej.

Kazdy wiekszy zaktad tloczenia posiada w swojej dyspozy-
cji kilkanascie, a nawet kilkadziesiat rodzajow pras, ktore
og6lnie mozna podzieli¢ na 3 grupy. W odniesieniu do pro-
dukcji nadwozi samochodowych otrzymamy:

— prasy ciezkie o sile nacisku od 400 t wzwyz,

— prasy $rednie o sile nacisku od 100 do 400 t,

— prasy male o sile nacisku do 100 t.

Z prasami tymi zwigzana jest pewna ilos¢ przyrzadow robo-
czych (tlocznikow) o ciezarze wilasnym dochodzacym do 40 t.
Przyrzady te musza znajdowaé¢ sie w niewielkich odlegtosciach
od pras w miejscach przeznaczonych specjalnie na ten cel
Pomieszczenia te bedziemy nazywa¢ wypozyczalniami przy-
rzadow. Przyrzady przeznaczone na prasy ciezkie i srednie
skladuje sie na podlodze, na podstawkach z klockéw drew-
nianych, Przyrzady uzywane do wyprodukowania okreslonej
cze$ci nadwozia skladuje sie jeden na drugim, przekladajac
klockami z tym, ze przyrzady przeznaczone do operacji pierw-
szej powinny znajdowac¢ sie na samej gorze, a do operacji
ostatniej — na dole. Miedzy ,stupkami” poukladanych przy-
rzadéow powinny by¢ pozostawione przejscia, umozliwiajace
odczytanie numeroéw przyrzaddw i zalozenie lin z haka suwni-
cy do przetransportowania przyrzagdow na prase z Wwypozy-
czalni i odwrotnie.

Przyrzady przeznaczone na prasy male skladuje sie na spe-
cjalnych potkach (w ksztalcie schodow) w kolejnosci odpo-
wiadajgcej wzrastajacej numeracji produkowanych czesci.
Wszystkie miejsca w wypozyczalniach przyrzadéow powinny
by¢ poznaczone, a przyrzady po zdjeciu z prasy musza wrocic
na state swoje miejsca skladowania. A

W zaktadach tloczenia, poza wypozyczalniami przyrzadow

roboczych — tlocznikéw, sa jeszcze wypozyczalnie przyrza-
doéw kontrolnych -— sprawdzianéw oraz wypozyczalnia narze-
dzi normalnych — handlowych. Czes¢ przyrzadow kontroi-

nych, uzywanych do kontrolowania wymiaréw wyprodukowa-
nych czes$ci, ustawia sie w liniach produkcyjnych z powodu
znacznych ich rozmiarow i wagi. Wszystkie inne przyrzady
kontrolne skladowane i konserwowane sa w specjalnym po-
mieszczeniu — wypozyczalni sprawdzianow. Przyrzady powin-

ny by¢ poustawiane na poétkach wedilug wzrastajacych nu-
merow,

Wypozyczalnia narzedzi normalnych i specjalnych urzadzona
powinna by¢ jak kazda wypozyczalnia tego typul). We wszyst-
kich wymienionych wypozyczalniach zalecany jest system
wydawania — wypozyczania za posrednictwem marki narze-
dziowe]j. Zastosowanie systemu dwumarkowego wypozycza-
nia, opisanego w broszurze inz, M. Wakalskiego, daje latwiej-
sza prace w wypozyczalni oraz kontrole pracownika.

Przy kazdej wypozyczalni przyrzadéw-tlocznikéw powinna
by¢ umieszczona tablica (rodzaj oszklonej gabloty) o Tozmia-
rach zaleznych od ilosci tlocznikéw w wypozyczalni (rys. 1).

1) ,,Organizacja i

15 16 17
23-P -1731 23-pP-1732 23-P-1733
20 2/ 22
23-P - 174/ 23-P -1742 23-0-1743
m/;olruW

Na tablicy takiej powinny by¢ naniesione numery tlocznikow
oraz numery miejsc skladowania tlocznikow w wypozyczalni.

. Numery tlocznikéw powinny by¢ naniesione wedlug kolejno-

$ci ich wzrastania (umozliwia to latwe odszukanie numeru
na tablicy). Nad kazdym numerem ttocznika oraz obok nu-
meru sktadowego powinien by¢ haczyk przeznaczony do za-
wieszania ,marki”. Obok wymienionej tablicy powinna znajdo-
wac sig tablica imienna ustawiaczy, na ktorej oprécz nazwiska
i imienia ustawiacza powinien by¢ uwidoczniony jego numer
marki (rys. 2).

PAWLOWSKI JAN
17131

17152

/17153

7151

TM/3 R2-55

Do pobierania ttocznikéw z wypozyczalni uprawniony wi-
nien by¢ ustawiacz, wzglednie (w przypadku naprawy) maj-
ster z warsztatu remontowego. Tlocznik moze by¢ wydany
z wypozyczalni tylko przy réwnoczesnym wreczeniu marki,
ktérg wydawca zawiesza nad odpowiednim numerem ttocznika,
zawieszajac rownoczesnie marke tlocznika nad nazwiskiem
wypozyczajacego ustawiacza na tablicy imiennej,

Przy pozostawieniu tlocznika na prasie na druga zmiane,
zainteresowani ustawiacze musza wymieni¢ swoje marki na
tablicy. Kazdy z ustawiaczy moze posiada¢ tylko tyle marek,
ile obstuguje pras. Zwrot ttocznikow do wypozyczalni powi-
nien nastgpié:

1) po zakonczeniu zmiany,

urzadzenia wypozyczalni narzedzi‘® autor —
inz. M. Wakalski. .
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Wzér 1
Wydano ustawia- | .| Opis stanu tlocz-
L Dat Nr rys. Nr rys. |Operacja czowi Wykonano Tlrogznlk nika U .
p- ata | ocznika czes$ci Nr Nazwisko, imi¢ | czesci szt. zvx(rioci:ono Nr skierowania wagt
Nr marki nia do naprawy
1 | 2 3 4 5 6 i 8 9 10
Wzér 2
) Tlocznik zwrécit : Nr | Nr Data
Lp. Nr rys. Nr rys. Operacja ustawiacz Wykonano Rodzaj skie- Mol Prze-
tlocznika czesdci r Nazwisko, imie | czesci szt. uszkodzenia rowa- ; kaza- | Zwrotu
Nr marki nia ¥ | nia
1 2 3 4 5 6 7 "8 ] 9 10 11

2) po zakonczeniu pracy na danym odcinku,

3) po stwierdzeniu uszkodzenia ttocznika (w przypadku zdje-
cia jego z prasy),

4) po kazdorazowym zdjeciu tlocznika z prasy, niezaleznie
od tego dokad jest kierowany,

5) po zakonczeniu naprawy. .

Praca w wypozyczalni przyrzadéw roboczych — tlocznikéw
sprowadza sie¢ do nastepujacych czynnosci:

1) wydawanie i przyjmowanie tlocznikow od ustawiaczy,

2) przekazywanie i przyjmowanie tltocznikow z naprawy,
3) przyjmowanie nowych tlocznikéw z magazynu,

4) prowadzenie kartoteki przyrzqdbw — tlocznikow,
5) wystawianie kart napraw ttocznikow,

6) prowadzenie ksigzki kontroli ruchu tlocznikow (wzoér 1),

7) prowadzenie ksigzki ewidencji uszkodzonych tlocznikow
(wzor 2).

Do zadan gospodarki narzedziowej zakladow tloczenia nale-
zy jeszcze obowiazek prowadzenia centralnej kartoteki przyrza-
dow — tlocznikow, w ktorej rejestruje sie ilo$¢ uderzen po-
szczegolnych tlocznikow. Dane liczbowe o uflerzeniach otrzy-
muje sie z planowania zakladowego (ilo$¢ wyprodukowanych
cze$ci) oraz z kontroli technicznej (ilos¢ brakow).

Planowanie wykonania cze$ci zamiennych do tlocznikow
mozna oprzec: a) na danych z kartoteki (ilo$¢ uderzen) i ksiaz-
ki ewidencji uszkodzonych tlocznikow, lub b) na analizie
konstrukcji poszczegdlnych tlocznikow (zamawia¢ cze$ci szyb-
ko zuzywajace sie).

Pierwszy sposob, oparty na kartotece, inaczej moéwiac na
danych statystycznych, daje gwarancje popelnienia mniejszego
btedu w ilosciach zamawianych cze$ci, Drugi sposéb natomiast,
oparty na analizie konstrukcji, wymaga duzej wprawy i zna-
jomosci przedmiotu. Do najcze$ciej zuzywajacych sie czesci

zaliczamy stemple o matych $rednicach do 10 mm i tulejki
tngce.

Bardzo wazna role w zakladach tloczenia spelnia oddzial lub
baza remontu tlocznikow i przyrzadéw. Do zadan takiej bazy
nalezy:

1) sprawne i szybkie przeprowadzenie
i remontow przyrzadow ttocznikow,

2) wykonywanie $rednich i kapitalnych remontow przyrza-
dow — tlocznikow,

3) wykonywanie czes$ci zamiennych do przyrzadow,

W kazdym przypadku wykonywania naprawy wzglednie re-
montu przyrzadu — ttocznika musza by¢ zachowane nastepu-
jace warunki:

a) ttocznik uszkodzony wzglednie wykonujacy cze$¢ nie-
zgodna z rysunkiem musi by¢ skierowany do naprawy z ostat-
nig czescia wykonana na tym tloczniku,

b) do ttocznika uszkodzonego, kierowanego do naprawy, mu-
si by¢ dotaczone 15 do 20 szt. cze$ci ostatnio wykonanych
w poprzedniej operacji,

c¢) po kazdorazowym zakonczeniu naprawy wzglednie
montu, ttocznik musi by¢ ustawiony na prasie i wykonane na
nim musi by¢ 15 do 20 szt. probnych czedci,

d) czesci wykonane na ttoczniku naprawionym wzglednie
remontowanym musza by¢ koniecznie przyjete przez kontrole
techniczna,

drobnych napraw

Ire-

e) przy przejmowaniu tlocznika z naprawy -— remontu musi
by¢ obecny zainteresowany odpowiednia czes$cia mistrz pro-
dukcyjny.

Sprawna organizacja gospodarki narzedziowej jest podsta-
wowym czynnikiem, decydujacym o planowym i jakos$ciowym
wykonaniu planéw produkcyjnych w zakladach produkujacych
nadwozia samochodowe,

MAGNESOWE FILTRY OLEJOWE SILNIKOW SPALINOWYCH

Jednym z czynnikéw, stanowigcych o zywotnosci silnika spa-
linowégo jest stopien czystosci oleju smarnego. W czasie pra-
cy silnika olej jest nieustannie zanieczyszczany wtraceniami,
sktadajacymi sie z czastek metalu S$cieranych z poszczegdél-
nych elementéw silnika, czastek pylu dostajacych sie od ze-
wnatrz i nierozpuszczalnych substancji powstalych na skutek
utleniania sie oleju.

Duza cze$¢ pylu metalicznego znajduje sie w oleju w po-
faczeniu z substancjami niemetalicznymi. Analiza osadu na
magnesie wmontowanym do skrzyni korbowej silnika przed
pompg olejowa, jak réwniez analiza osadu w magnesowych
filtrach olejowych wykazaly, ze pyt metaliczny stanowi w nich
okoto 36 %, organiczne substancje — okoto 617, piasek — po-
nad 3%. Magnes chwyta nie tylko same ferromagnetyczne
czastki, lecz w duzym stopniu takze i $cisle polaczone z nimi
substancje niemetaliczne.

Zdolnos¢ magnesu do chwytania i utrzymywania najdrobniej-
szych czgstek stwierdzona zostala po odwirowaniu w tych

samych warunkach oleju pobranego ze skrzyni korbowej sil-
nika i z osadnikow magnesowych filtrow olejowych. Oddzie-
lanie sie wtracen mechanicznych w probkach oleju, pobra-
nych ze skrzyni korbowej silnika, nastepuje szybko i latwo,
w probkach za$ pobranych z osadnikow filtrow olejowych —
dtugo i trudno. Jak z tego wynika, filtr magnesowy chwyta
nawet najmniejsze substancje, graniczace z czastkami koloidal-
nymi.

Ta zdolno$¢ magnesu do chwytania duzej ilosci najdrobniej-
szych metalicznych wtracen stanowila podstawe do skonstruo-
wania magnesowych filtrow olejowych silnikéw spalinowych.

Pod wzgledem konstrukcji filtry olejowe magnesowe moz-
na podzieli¢ na dwie podstawowe grupy: filtry z magnesem
umieszczonym wewnatrz i filtry z magnesem umieszczonym
zewnatrz.

Na rys. 1 pokazany jest gru-‘
py — MFW.1, Obudowa (I) filtru wykonana z metalu nieze-
laznego umieszczona jest miedzy biegunami magnesu (2). We-

jeden z filtrow pierwszej
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wnatrz obudowy, do $cianek
zbiornika oleju wmontowane s3a
stalowe rdzenie (4). Znalaziszy
sie  w polu magnetycznym,
rdzenie ulegaja namagnesowa-

gl
CS
O

niu i w czasie przeptywu oleju

chwytaja wtracenia mechanicz-

R

ne, zatrzymujac je na swoich
biegunach,

Opor filtru zalezy od rézni-
cy cidnienia oleju przy -wejsciu

~, do obudowy filtru i przy wyj-

iR
LD:;E[' TM/54R1-55
przy wlewaniu do silnika za-

Rys. 1 wieral 1,72% wtracen mecha-
nicznych, po 8 godzinach pracy miat ich zaledwie 0,59, przy
czym liczba ta pozostala stala. Analiza chemiczna nie odfiltro-
wanych wtracen wykazata zupelny brak w nich opitkow ze-
laznych. Intensywnos$¢ czyszczenia filtru jest niewielka; oczy-
szczenie oleju od duzej ilosci wtracen wymaga dos¢ diugiego
czasu.

Umieszczajac magnesy na zewnatrz filtru, nalezy liczy¢ sie
z mala intensywnoscia filtrowania. Azeby umie$ci¢ obudowe
filtru miedzy biegunami magnesu, trzeba zachowaé¢ miedzy
nimi dos$¢ duzy odstep, co z kolei prowadzi do ostabienia pola
_magnetycznego w strefie filtrowania.

Zasadnicza zaleta filtru MFW-1 jest tatwos¢, z jaka daje sie
on rozebra¢ i oczysci¢ od osadow. Filtry z magnesem umiesz-
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$ciu z niej, jest staly i nie prze-

czonym wewnatrz odznaczaja sie wysoka intensywnoscig fil-
trowania i posiadaja duza zdolno$¢ oczyszczania. Do tej grupy
zalicza sie filtry MFS z magnesami sztabkowymi i MFP z ma-
gnesami w ksztatcie podkowy.

W obudowie 1 filtru MFS (rys. 2), wykonanej z niemagne-
tycznego tworzywa i wyposazonej w usztywnienia (2), umo-
cowane sa na ptycie z miekkiej stali (3) sztabki prostokatnych
magnesow (4), oddzielone od siebie miedzianymi lub alumi-
niowymi przekladkami (5). Aby olej przeplywal przez pole
magnetyczne z minimalng predkos$cig, przekréj poprzeczny
obudowy filtru przewidziano do$¢ duzy, co z kolei wplywa
na duzg szerokos¢ magneséw sztabkowych. Wysokos$¢ sztabek
jest niewielka; sztabki namagnesowane sa w ten sposob, ze
bieguny ich znajduja sie na przeciwlegtych wierzchotkach ich
wysokoéci. Na ptycie sztabki ustawione sa szeregowo rozno-
imiennymi biegunami.

Nawet przy rownolegltym wlaczaniu filtru MFS do przewo-
du olejowego, ilo$¢ wtracen mechanicznych w bardzo zanie-
czyszczonym oleju wlanym do silnika ulega zmniejszeniu pod-
czas pierwszych 60 do 70 minut pracy prawie 3-krotnie,
z 1,75% do 0,63%. Opér filtru jest staly i wynosi od 0,05 do
0,08 kG/cm?2,

Jednakze filtr MFS posiada istotne wady. Wysokos$¢ jego
sztabkowych magneséow jest mniejsza od szerokosci, a ze
wzgledu na ‘to, ze bieguny musza znajdowac¢ sie na przeciw-
legtych wierzchotkach wysokosci, to tego rodzaju namagne-
sowanie nie jest trwate. W chwili, gdy magnesy beda doktad-

kracza 0,1 kG/cm=2, Olej, ktory

nie przylega¢ do plyty, nastepuje raptowny przerzut biegunow
na diugich koncach sztabek, przy przymocowaniu za$ magne-
sow do ptyty oczyszczanie filtru staje sie utrudnione. Nama-
gnesowywanie sztabek powinno by¢ wykonywane przez wy-
kwalifikowanego pracownika.

W filtrach, przeznaczonych do wbudowania do silnikdéw sa-
mochodowych i ciagnikowych, bieguny magneséw musza by¢
trwate i obstuga ich nie moze by¢ skomplikowana. Tym wy-
maganiom bardziej odpowiada filtr MFP z magnesami w ksztal-
cie podkowy (rys. 3) umieszczonymi wewnatrz. W obudowie (1)
filtru wykonanego 2z metalu
w usztywnienia (2) wbudowany

niezelaznego zaopatrzonego
jest zespol magnesow (3)
o ksztalcie podkowy umocowanych w ramce, Magnesy usta-
wia sie szeregowo jednoimiennymi biegunami w odstepach
10 mm jeden od drugiego. Dno filtru stanowi ruchoma plyta
miedziana (4) z nalutowanymi na nig listwami z miekkiej stali.
Listwy o réznej diugosci rozmieszczone sa miedzy biegunami
magnesow w szachownice, co sprzyja osadzaniu sie wtracen,
glyz listwy w polu magnetycznym staja sie magnesami.
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Rys. 3

Wewnatrz filtru, na przedniej jego $cianie ustawiona jest
komora wstepna (5) wyposazona w zastonke-odrzutnik. Wpro-
wadzony do filtru strumien oleju zostaje rozbity przez krawe-
dzie zastonki oraz odrzucony w dét ku biegunom magnesow
i przedostaje sig do strefy filtracji dwiema odnogami ze zmniej-
szona predkoscia. W strefie filtracji, dzieki duzemu wymiaro-
wi przekroju poprzecznego filtru, predkos$¢ przeptywu oleju
ulega dalszemu zmniejszeniu.

Zdolnos¢ oczyszczania tego filtru jest taka sama, jak filtrow
poprzednio omowionych, ale jest
mniejsza anizeli w filtrze z magnesami sztabkowymi, Stopien
zanieczyszczenia oleju w skrzyni korbowej przy pracy silnika

intensywno$¢ filtrowania

z filtrem MFP w czasie 3,5 godziny zmniejsza sie z 1,75%
do 0,609. Opér filtru osiaga 0,10 do 0,15 kGfem?2,
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Czos trwama pracy TM/54R4-57
Rys. 4

Przytoczone dame i wykres pracy filtrow (rys. 4) wykazuja,
ze najbardziej skuteczny jest filtr z magnesami sztabkowymi.
Przy zastosowaniu ‘tego filtru nalezy zapewni¢ trwalo$¢ jego
biegunéw magnetycznych taka sama, jak w filtrach z magne-
sami w ksztalcie podkowy, oraz uprosci¢ jego oczyszczanie.
Mozna to osiagnac¢ przez sekcyjna budowe filtru. W tym przy-
padku kazda pare rdzeni po namagnesowaniu przymocowuje
sie do odrebnej ptytki stalowej (rys. 5). Wszystkie sekcje
przymocowuje sie $cisle do wspolnej podkowy. Obstuga tech-
niczna takiego filtru jest dostatecznie prosta, poniewaz poszcze-
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golne sekcje rzadko sie rozmontowuje (tylko dla okresowego
namagnesowywania sztabek).

Przez zastosowanie filtru magnetycznego w silniku spalino-
wym, wyposazonym w filtr wstepnego oczyszczania, uzyskuje
sie znacznie lepszy efekt filtrowania oleju.

W celu ustalenia podstawowych wy- - —
miaréw filtrow magnetycznych, prze- n S
znaczonych do réznych rodzajow sil-
nikéw, nalezy wzia¢ pod uwage czyn-
niki, od ktérych zalezy jakosé filtro- &
wania oleju. Skutek dzialania filtru
olejowego zalezy od trzech zasadni-
¢zych parametréow: predkosci ruchu

mb-a a -—b—u

roer

vleju — w, grubosci poruszajacej sic ¢ I
warstwy oleju — h, i czasu filtrowa- <
nia — t, zaleznego od dtugosci filtru. e p——

W silnikach samochodowych i ciag-
nikowych wydajnos¢ pompy olejowej
wynosi 15 do 30 1/min. Przy wewnetrznej $rednicy przewodu
olejowego rownej 8 mm maksymalna predkos¢ oleju wynosi
5 do 8 m/sek. Duza predkos$c¢ oleju w filtrze mie tylko utrud-
nia chwytanie mechanicznych wtracen, ale powoduje odrywa-
nie sie i sptukiwanie juz chwyconych czastek. Droga badan
filtrow olejowych ustalono, ze predkosé¢ oleju w strefie filtro-
wania nie powinna przekracza¢ 0,5 m/sek. Powierzchnie prze-

Rys. 5

kroju poprzecznego filtru f, oblicza sie ze wzoru:

Q- 10°
f = — (mm?
l 60 - w ( )
gdzie: Q — oznacza ilos¢ oleju w l/min tloczonego przez

pompe.

Waznym czynnikiem okreslajacym intensywnos¢ filtrowania
jest odstep miedzy mechanicznymi domieszkami i biegunami
magnesow. Sita przyciagania znajdujacych sie w oleju ferro-
magnetycznych czastek do bieguna magnesu — zgodnie z pra-
wem Coulomba — jest odwrotnie proporcjonalna do kwadra-
tu ich odlegtosci. Dlatego istotne jest, aby wtracenia mecha-
niczne, znajdujace sie w oleju, przechodzily mozliwie najbli-
zej biegunow magnesoéw. Osiaga sie ito przez zmniejszenie
grubo$ci przeptywajacej przez filtr strugi oleju m, (patrz rys. 2).
Grubos$¢ strugi zalezy od wartosci strumienia magnetycznego
i — jak wykazaly do$wiadczenia przy zastosowaniu stali chro-
mowe]j jako materialu na magnesy sztabkowe — nie powinna
ona przekracza¢ 15 mm. Szerokos$¢ sztabki i tym samym obu-
dowy filtru, oblicza sie ze wzoru:

fo - 102
¢ = T
Wysokos¢ sztabek sekcji magnetycznych I, ustala sie z punktu
widzenia zwartosci budowy filtru oraz trwatosci magnetycz-
nych biegunow i powinna ona wynosi¢ 0,6 ¢ lub wiecej. Dtu-
gos¢ filtru nalezaloby ustala¢ w zalezno$ci od sitly przycia-
gania magnetycznego lub sily wzajemnego przyciagania i cza-
su filtrowania, podczas ktorego najdalej polozona czagstka
znajdujgca sie¢ w odleglosci ho od magnesu, moze by¢ przy-
ciagnieta do krancowego bieguna. Jednakze wtracenia réznia
sie bardzo pod wzgledem ksztattu i wielkos$ci. Poruszajac sie
w strumieniu olejowym, czastki, niezaleznie od ruchu poste-
powego, wykonuja takze ruch wahadlowy wokdt swojej osi.
Nastepuje to na skutek oddzialywania na nie réznoimiennych
biegunéw magnetycznych.

Wymienione czynniki komplikuja obliczenie diugoéci filfru.
Diugos¢ filtru nalezy oblicza¢ na podstawie parametréw, da-
jacych sie doktadnie ustali¢ na drodze pomiarow.

Przy danych wielkosciach predkosci ruchu oleju, objetosci
poszczegodlnych magnesow sztabkowych i indukcji B, mate-
riatu, liczba sekcji magnesow, a co za tym idzie — dlugosc
filtru, zalezy od grubosci strugi oleju filtrowanego,

(mm)

Przy zastosowaniu magnesow o objetosci 17,5 cm?®, wykona-
nych ze stali chromowej, dla ktorej B, = 9600 i przy grubosci
filtrowanej warstwy oleju 15 mm, najkorzystniejszy wynik
uzyskano dla filtru skladajacego sie z 10 par sztabkowych
magnesow, Diugosc¢ filtru oblicza sie przy uwzglednieniu 5 mm
odstepu miedzy sasiadujacymi sztabkami.

Wykonujac filtr magnesowy dla dowolnych warunkéw pra-

cy, nie nalezy dopuszcza¢ do tego, aby grubos$c¢ strugi ole-

ju — ho przekraczata 15 mm. Dalsze zwiekszenie grubosci
strugi prowadzi do znacznego podtuzenia filtru. Jezeli — ma-
jac na uwadze warunki pracy — zachodzi konieczno$¢ zwiek-

szenia przekroju poprzecznego filtrowanej strugi fo, w celu
zmiejszenia predkosci ruchu oleju, to nalezy wykona¢ to dro-
ga powiekszenia szerokosci c.

Prostota budowy i tatwos¢ wlaczania do przewodow olcjo-
wych silnika czyni filtry magnesowe dostepnymi dla szero-
kiego zastosowania w silnikach spalinowych. Filtry magneso-
we moga by¢ wykonane zaréwno w warunkach fabrycznych,
jak i np. w stacjach lub bazach
samochodowych.

traktorowo-maszynowych

Na podstawie artykulu S. M. Goldfeld, N. N. Osopritko, ,,Auto-
mobilnaja i Traktornaja Promyszlennost'® opracowat
L. Czajkowski

POLEPSZENIE WARUNKOW DOCIERANIA POWIERZCHNIROBOCZYCH
| PRZEDLUZENIE ZYWOTNOSCI ZAWORU SILNIKA | JEGO
PROWADNICY

Zawory silnika samochodowego, w szczegdlnosci wydecho-
we, pracujac w warunkach niepelnego smarowania, ulegaja
silnemu nagrzewaniu sie nie tylko w okresie spalania i roz-
prezania sig gazow w cylindrze, lecz i w czasie wydechu. Cie-
pto wchioniete przez grzybek zaworu zostaje cze$ciowo od-
prowadzone przez jego powierzchnie styku z gniazdem w blo-
ku cylindrowym, a gtéwnie przez trzpien i prowadnice zaworu,

W celu obnizenia temperatury roboczej zaworu trzeba uzy-
ska¢ mozliwie najlepsze odprowadzanie ciepla przez prowad-
nice. Zalezy to w glownej mierze od wielkosci luzu miedzy
trzpieniem zaworu a prowadnica, od temperatury prowadnicy
i odlegtosci prowadnicy od grzybka zaworu.

W nowych rozwiazaniach silnikow GAZ wielko$¢ tego luzu
ustalona zostata w granicach 0,080 - 0,124 mm dla zaworéw
wydechowych i 0,050 -+ 0,97 dla ssacych.

Przy zastosowaniu luzéw bliskich goérnej granicy tolerancji,
w pewnym stopniu polepszaja sie warunki smarowania, lecz
roéwnoczes$nie obniza sie zdolno$¢ odprowadzania ciepla przez
trzpien zaworu do prowadnicy, co z kolei wywoluje hatasli-
wa prace zaworow.

Niezaleznie od wysokiej temperatury, w jakiej pracuja za-
wory, na uklad zaworowy dziataja powazne obciazenia dy-
namiczne, wywolane duza predko$cia osadzania sie grzybka
zaworu w gniezdzie bloku cylindrow. Nawet przy malych
ugieciach, uwarunkowanych tolerancjami
cigzenia te oddzialywuja ujemnie na jako$¢ docierania po-
wierzchni tracych zaworu i prowadnicy.

W wyniku badan i obserwacji pracy zaworow wydecho-
wych i prowadnic wustalono, ze oddzialywania wysokiej tem-
peratury i czynnikéw mechanicznych sumuja sie, prowadzac

rysunkowymi, ob-
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do powstawania wzerow na powierzchniach roboczych obu >
: . . < mm = 5 7m 5
wspolpracujacych czeéci (rys. 1). S 905 N ¥ 7 698
M . . . g 3 la © a
Przyczyna powstawania wzeréw na powierzchni roboczej za- ‘g 9005 S ] :3‘903 L
wordéw ssgcych sa przede wszystkim czynniki mechaniczne, ggm ! '58923 :
gdyz w czasie pracy silnika temperatura tych zaworéw nie S L I ]” } 3 I
przekracza 150 = 1759, .§ 9025 6\20,913 g =i b
Q f [t
S 905 2 < 8903 b
& o | m I [
“ ogos 8893

Rys. 1. Wzery na powierzchniach roboczych zaworu i prowadnicy.

W celu ustalenia rzeczywistych temperatur, w jakich pra-
cuje zawor i jego prowadnica, wykonano pomiary gérnej cze-
$ci prowadnic w 24 silnikach, postugujac sie termoparg chro-
mel-alumel, chromel-kopel i platyna-rod-platyna.

o0 B
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2. Srednie temperatury gornej czeSci prowadnic zaworow wy-
dechowych roznych silnikéw |

Na rys. 2 pokazane sa krzywe temperatur dla silnika M-20,
GAZ-51 i ZIM przy réznych rezimach prob na hamowni (bez
obciazenia).

RYyS.

W miare powiekszania predkosci docierania silnikow w du-
Zym stopniu wrasta temperatura goérnej czesci prowadnic
i grzybkéw zaworéw oraz rosnie réznica temperatur prowad-
mic i zaworow poszczegolnych cylindrow.

Na temperature zespolow poszczegdélnych cylindrow wpty-
waja: czysto$é¢ odlewu kanalow koszuli wodnej bloku cylind-
nierownomiernos$¢ do-
Zaworow

16w, réznice grubosci $cianek odlewu,
ptywu wody chtodzacej, luzy miedzy trzpieniami
a prowadnicami oraz nieréwnomiernos$¢ rozdzialu mieszanki
do poszczegdlnych cylindrow, co daje sie zaobserwowac przede
wszystkim w silnikach sze$ciocylindrowych.

W czasie prob okreslono sfery najwyzszych temperatur
‘w tloku cylindrow, Okazalo sig, ze najwyzsze temperatury
wystepuja w waskich przekrojach miedzy gniazdami zaworéw,
co potwierdzito wyniki uprzednich badan prowadzonych przez
katedre silnikow spalinowych MWTU imienia Baumana.

W celu zbadania mozliwosci powstawania odksztatcen grzyb-
ka zaworu, gniazda w bloku cylindrow i prowadnicy, prze-
prowadzono dos$wiadczenia bezposrednio w czasie pracy sil-
nikéw, jak rowniez droga sztucznego nierdwnomiernego na-
grzewania tych czesci do temperatury 700°. Wyniki badan nie
ujawnity zadnych zmian parametréw geometrycznych w po-
rownaniu z pierwotnymi wymiarami czesci,

0 1 20 30 40godz
Czas docierania
T™/46R3-55

o 10 20 30 dogodz"‘
(zas docierania

Rys. 3. Zuizycie prowadnicy i zaworu silnika GAZ-51 w czasie 50-go-

dzinnego docierania na hamowni; a — dobre docieranie sie czeSci,

b — wzery prowadnicy i zaworu. 1 — goérny; 2 — Srodkowy; 3 —
dolny pas.

Do badania zuzycia zaworu i prowadnicy w czasie docie-
rania na hamowni, przyjmuje sie jako baze pierwotne geome-
tryczne wymiary tych czesci, wielkoéci luzéw miedzy trzpie-
niem zaworu a prowadnicy, pierwotna gtadko$¢ tracych sie
powierzchni, jak réwniez parametry wplywajace na prace ba-
danych czesci (,,bicie” gniazda w bloku cylindrow, wspoétosio-
wo$¢ otwordw dla zaworu i popychacza, wymiary geometrycz-
ne popychacza).

Badania byly prowadzone na 20 silnikach GAZ-51 i M-20
w czasie 50 godzin przy zastosowaniu zmiennych parametrow,
najbardziej przyblizonych do rzeczywistych warunkow pracy

silnika bedacego w eksploatacji, na 20 silnikach GAZ-51
i M-20.
o8 5
§~§ 905 =
STomsl- 3245
S8
8918
9959 T [T |
NS S 3
Sv °am:§>-. o i
vad 7 == =
SN Ngagsl | 1 .
e 0 100 200 300 400 500 600 700 8%0 900 godz

TM/46R4- 55 Czas docieranio

Rys. 4. Zuzycie sie prowadmcy i zaworu silnika M-20 w czasw 100
godz. préb na hamowni. 1 — gérny pas; 2 — Srodkowy; 3 — dolny
pas
N o

Rys. 3 zawiera charakterystyczne wykresy zuzycia zaworéw
i prowadnic po 50 godzinach badan na hamowni, rys. 4 — po
1000 godzinach badan na hamowni, a rys. 5 — wykresy uzy-
skane z badan samochodu w czasie eksploatacji.
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TM/46RS-55 b

S

Rys. 5. Srednie zuzycie prowadnic (a) i zawordéw silnika M-20 po
10 000 km przebiegu samochodu (linie przerywane) i 200 000 km (linie
pelne)

W wyniku badan ustalono nastepujace optymalne wielkosci
luzow miedzy zaworem a prowadnicg, ktore zapewniajg naj-
mniejsze i najbardziej rownomierne zuzywanie sie wspolpra-
cujacych czesci przy zmniejszonej halasliwosci pracy calego
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mechanizmu: dla zaworéw ssacych 0,05 -+ 0,06 mm, a dla me
wydechowych 0,08 -+ 0,09 mm. S
: : o T - Q9025 /
Azeby nie dopusci¢ do zetkniecia sie trzpienia zaworu z roz- S
grzana czescia prowadnicy oraz uchroni¢ gorna czes$¢ trzpie- §9020 1
nia od goracych gazow wydechowych, nalezy wykona¢ wyto- N
. . & B e z Q\ 2 ]
czenie w gornej czesSci prowadnicy zaworu wydechowego, N 9015 VA SN B ﬂ:?_\(,_.. L
W wyniku 20-godzinnych badan na hamowni 12 silnikéw E ,,/ 3 1 T L3 -
GAZ-51 stwierdzono, ze pierwotna gtadko$¢ powierzchni tra- ¥ 9010 _;.::/ =y ,»_A-L: ;;J;f_&t;::t;*“#_< 14_4
cych sie czedci w granicach odpowiadajacych warunkom tech- S 3
9005 \—

nicznym (otwory dla zaworu i trzpienia zaworu — odpowied-
nio nie wigcej niz 0,801 0,25 u) nie wywierata istotnego wptywu
na ich pozniejsze dotarcie.

Na rys. 6 pokazany jest

wykres zmian gtadkosci tra- )

cych sie powierzchni pro- .‘?(U‘jﬁ 5 N

wadnicy i zaworu jednego P = LS A< L
z silnikéw Gaz-51. Badania g.ﬂ, o 4
metalograficzne tych ele- & %% a

mentéw wykonane w celu §/17170 a L
ustalenia przyczyn powsta- -%A PG 75

wamia wzeréw w okresie gaﬁﬂ/ L;‘t'.'i S .
pierwotnego docierania wy- ‘%75 = ] 3=
kazaly, ze tak ich wtasciwo- '51]250 ~
Sci strukturalne, jak i jakos¢ & 0[7 S0 15 20 0 5[ 015 on0z
obrobki cieplnej odpowiada- TM46R6-58 (zas docrerania !
ja warunkom technicznym €

niezaleznie od tego, czy Rys. 6. Zmiany czystoSci po-

wierzchni prowadnicy (@) i trzpie-

nia (b) zaworu ssacego oraz pro-

wadnicy (w) i trzpienia (8) zawo-
ru wydechowego

wzery powstaly, czy tez nie,

W celu ustalenia warun-
kow dla lepszego docierania
prowadnicy i zaworu prze-
prowadzono liczne prace do$wiadczelne. Wryniki niektérych
z tych prac pokazane sa na rys. 7 i 8,

Najkorzystniejsze wskazniki docicrania uzyskano przy za-
stosowaniu skréconych prowadnic, ; e :
jednakze nalotow w
gornej czesci trzpienia zaworow,
narazonej bezposrednio na dziata-
nie goracych gazow wydechowych,
skionila do wyboru prowadnic z

obecnos¢

wytoczeniem. Nie baczac na nie-
znaczne zmniejszenie powierzchni
wspolpracujacej, prowadnice te
maja te wyzszo$¢ nad prowadni-
cami bez wytoczenia, ze wyklucza-
ja zetkniecie sie trzpienia zaworu
z rozgrzang gorna czescia prowad-
nicy, Dlatego tez prowadnice te
zostaly wprowadzone do produkcji.
W silnikach wyposazonych w takie
prowadnice nie zaobserwowano
wzeroOw na zaworach, jakkolwiek
w pewnym stopniu zostata utru- ! : -
dniona kontrola ,bicia" gniazd za- czzgggf'tggz%’;:fgécrloggﬁg
WOI‘OWYCh b — standartowa

Rys. T.

Prowadnica po 50
godz. pracy silnika; a —

W wyniku badan, w celu zmniejszenia mozliwosci powsta-
wania przekosow w czasie pracy zaworu, ktére w duzym stop-
niu sprzyjaja niewlasciwemu docieraniu sie zaworu i prowad-
nicy oraz zatarciom, zacie$niono tolerancje bicia gniazd za-
worowych w blokach cylindrow z 0,05 na 0,03 i fazek zawo-
row z 0,03 mm do 0,02 mm w silnikach M-20 i ZIM. W silni-
kach tych
W tymze celu ustalono obecnie gdérna granice promienia ku-

zastosowano dodatkowo docieranie zaworéw,

listej powierzchni §ruby popychacza na 75 mm. Ponadto ssace

0 1020 30 40 0 10 20 30 40 0 10 20 30 40godz
T™M/G6RE-33 Czas docierania
a 6 c

Rys. 8. Zuzywanie sie prowadnic zaworéw wydechowych silnika

M-20 w czasie 50-godzinnej proby na hamowni; « — bez wytoczenia,

b — skrocone o 10 mm, g — Z wytoczeniem na giebokos$ci 12 mm.
1 — gorny; 2 — Srodkowy; 3— dolny pas

i wydechowe zawory silnikéw montuje sie obecnie w pro-
wadnicach z luzem nie przekraczajacym odpowiednio 0,06
i 0,09 mm. Zastosowanie wyzej omdédwionych metod nie tylko
znacznie polepszyto warunki docierania wspotpracujacych cze-
$ci, lecz wplyneto radykalnie na cichobieznos¢ pracy mecha-
nizmu zaworow silnikéw spalinowych.

Azeby polepszy¢ warunki docierania prowadnicy i zaworu,
przeprowadzono badania w kierunku wuzyskania trwatej war-
stwy olejowej oraz w kierunku pokrywania wspélpracujacych
czesci substancjami sprzyjajacymi lepszemu wstepnemu docie-
raniu_(fosfatowanie powierzchni roboczej prowadnicy, chro-
mowanie trzpienia zaworu itp.). W wyniku tych badan stosuje
sie obecnie w silnikach M-20 i ZIM chromowanie trzpieni za-
worow i w czasie montazu smaruje sie je koloidalnym grafi-
tem na bazie olejowej.

W silnikach wszystkich innych typow stosuje sie suche
grafitowanie trzpieni zaworéw wodnym koloidalno-grafitowym
preparatem W-1, ktéry dal najlepsze wyniki w porownaniu
ze wszystkimi stosowanymi dotychczas sposobami wprowadza-
nia dodatkowego smarowania; naniesienie warstwy wodno-ko-
loidalnego grafitu, zgodnie z wypracowanym przez fabryke
procesem technologicznym, zapewnia jej trwalo$¢ w diugim
okresie czasu pracy silnika, przy czym grubo$¢ warstwy nie
przekracza 0,005 mm.

Zastosowanie rzadkich olejow do docierania silnikow, z row-
noczesnym skroceniem czasu docierania, wplyneio‘ réwniez
na polepszenie jakosci dotarcia sie powierzchni tracych po-
szczegolnych czesci.

Przeprowadzone badania i diugotrwale proby na hamowni,
jak réwniez proby w czasie jazdy wykazaly, ze pierwotne
dotarcie trgcych sie powierzchni prowadnicy i zaworu pro-
wadzg do nieznacznego zuzywania sie tych elementéw i ich
zdolnosci do dalszej pracy, nawet po 200.000 km przebiegu
samochodu. W przypadku powstania wzeréw juz po 1000 km
przebiegu samochodu — nawet jesli nie nastapilo zatarcie —
dalsza eksploatacja silnika jest uniemozliwiona wskutek gfos-
nego stukania zaworéw i przyspieszonego wypracowywania
sie prowadnicy.

Wprowadzenie w zycie wyzej omoéwionych metod pozwolito
zakladowi na wiecej niz trzykrotne obnizenie brakow, pole-
gajacych na zatarciach i powstawaniu wzerow na zaworach
i prowadnicach silnikow M-20 i GAZ-51,

Opracowano na podstawie artykulu J. B. Gurwicza.
s,Awtomobilnaja i Traktornaja Promyszlennost‘ nr 12/54.
L. Cz.
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NOWOCZESNY DWUPRZELOTOWY GAZNIK SOLEX 32 PAIAT

W silnikach samochodowych znajduja ostatnio coraz szer-
sze zastosowanie gazniki wieloprzelotowe. Najpopularniejsze
sg gazniki dwuprzelotowe, przy czym silniki 8-cylindrowe
w uktadzie V sa obecnie wyposazone w gazniki o 4 prze-
lotach.

Przykladem nowoczesnego gaznika dwuprzelotowego jest
Solex typ 32 Paiat, wprowadzony do silnikéw samochodow
Mercedes-Benz i BMW,

Gaznik ten (rys. 1) rozni sie od normalnego podwodjnego
gaznika dodatkowa przepustnica dla wlgczania do pracy
drugiego przelotu w odpowiednio dobranym momencie. Umozli-
wia to zainstalowanie w drugim przelocie gardzieli, dajacej
optymalne warunki pracy w zakresie pelnych obrotéw i ob-
cigzen, przy jednoczesnym zachowaniu dobrych wtasnosci dla
obciazen czesciowych, gdy silnik jest zasilany tylko przez
pierwszy przelot. :

Gaznik posiada nie znane dotychczas elektryczne urzadze-
nie utatwiajace rozruch goracego silnika, Pozostate urzadze-
nia przygotowujace mieszanke oraz pompka przy$pieszajaca
nie roznia sie od typowych rozwiazan Solexa. ’

Z przedstawionego schematycznie przekroju (rys. 2) wy-
nika, ze gaznik jest typu opadowego i posiada jedna komore
ptywakowa do zasilania obu przelotow. Kazdy z przelotow
posiada oddzielna przepustnice sterujaca. Naciskajac wolno

garaziele K gduna dysza powietrza -a
rozpylacz
wylot rozpylacza
i I
dysza powietrza | )4 ! A
i rurka emulsyjna T A

obsada dyszy wraz
z dyszq gléwng Gg

dysza palivowa wolnych obrotow

Py
=
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D
A
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Rys. 1. Nowy dwuprzelotowy gaznik Solex typ 32 PAIAT z urza-
dzeniem rozruchowym sterowanym za pomoca termostatu.

pedal gazu, powodujemy otwarcie
przepustnicy  pierwszego  przelotu.
W chwili kiedy ta przepustnica jest
juz otwarta mniej wiecej w polowie,

rurka wiryskowa zwiazany z nia drgzek zaczyna otwie-

a . ra¢ przepustnice drugiego przelotu.
S pompy - . . . .

seea bk R Otwarcie gléwnej przepustnicy dru-
spredyna memorany giego przelotu nie oznacza jeszcze

membrana pompy bynajmniej, ze przelot ten zaczyna

dziata¢, a to z uwagi na istnienie
dodatkowej przepustnicy umieszczo-
nej nieco ponizej. Przepustnica ta,

osadzona mimosrodowo i przymyka-

" dswignia pomy P R S
g, pompd na ciezarem osadzonym na dzwigni,

doptyw paliva

sruba regulacyna
wolnych cbrotow

przepustnica pcacis.
Wraz z przeciwcigzarem

przepustt dysza gtowna paiiwowa-69
w obsadzie

razen elektromagnesu
Z zaworem

URZADZENIE ROZRUCHOWE

wewnelrzne przewetrzanie
komory ptywakowe) (Wytqczone) ———

fr—zawdr kulkawy spetnia role regulatora, ktéry pod

wplywem podci$nienia wtacza do
dziatania drugi przelot przy odpo-
wiednio wysokiej liczbie obrotow
silnika.  Wielkos$¢ ciezaru powinna
by¢ ustalana w zaleznosci od charak-
terystyki danego typu silnika.

Dzialanie gaznika w roznych fazach
pracy silnika przedstawia sie naste-
pujaco:

Wolne obroty
Urzadzenie wolnych obrotow jest

ciggto nastawne
ze sprezyng

wtacznik =lektromagnetyczny

sprezyna
bimetalowa

zawdr urzqdzema
rozruchowego

zwiazane z pierwszym przelotem.
Powietrze do przewodoéw wolnych
obrotéw (rys. 3 i 3a) dostaje sie z

zewngtrzne przewietrzane
komory ptywakowej (ntqczone)

komory zmieszania przez specjalne
wyzlobienie na zewnetrzenej po-
wierzchni gardzieli oraz przez dy-

; e e S sze u. Paliwo dozuje dysza wolnych

urzqdzema rozruchowego S R 2
obrotow g. Emulsja paliwa doprowa-

zawdr gucowy ptywaka  dzana jest do trzech kanalow ma-

jacych ujscie w dolnej partii pierw-
szego przelotu. Wielkos¢ dolnego
otworu jest regulowana przy pomo-
cy $ruby zakonczonej stozkowo. Oba
gorne kanaliki stuza do polepszenia
warunkow pracy w okresie przechodzenia silnika z wol-

H———ptywak

wlot gorgcego

powretrza rozruchowego 65

] (

lprzelot ! przeict

/ TM/MEs R2-55
rura wydechowa

=il

Rys. 2. Schematyczny przeKkroj przez gaznik z oznaczeniem poszcze-
golnych czesci.

nych obrotéw na prace gtéwnego systemu zasilania.

aysza paliwowa urigazema

Praca normalna

Giowny uktad zasilania stanowi typowe rozwiazanie
Solexa z tym, Ze rozpylacze obu przelotéow roznia sie
miedzy soba sposobem utozenia.

Rys. 4 pokazuje prace gaznika przy czesciowych obciaze-
niach silnika, gdy pracuje tylko pierwszy przelot, natomiast
rys. 4a — prace przy pelnym obciazeniu i wysokich obrotach.
Przelot drugi zaczyna oczywiscie dziatanie w tym drugim
przypadku.
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' Rys. 3a

Przy pelnym obciazeniu silnika (przepustnice glowne obu
przelotéow catkowicie otwarte) i niskich lub $rednich obrotach
silnika pracowa¢ bedzie tylko pierwszy przelot, a to na sku-
tek pozostawania przepustnicy regulujacej drugiego przelotu
w stanie zamknietym.

Przys$pieszanie

Pompka przyspieszajaca (rys. 5 i 6) spelnia rownoczesnie
dwa zadania: dostarcza dodatkowa dawke paliwa przy gwat-
townych otwarciach przepustnicy i wzbogaca lub zuboza
mieszanke w zalezno$ci od sposobu rozwigzania zaworu.

Pompka jest typu membranowego, sterowana mechanicznie
za pomoca sztywnego ciegta i dzwigni polaczonej z osia
przepustnicy pierwszego przelotu. Przy zamknietej przepust-
nicy membrana pompki zostaje odepchnieta ma zewnatrz za
pomoca sprezyny, a poniewaz przestrzen tloczacg pompki

Przeptyw glowny pouwtetrzn

[+ wilot dodatkowe-
| K“ go powietrza

Qtowna dysza powietrza-a

rozpylacz

doptyw
palina dotygw
paiwa

.

5
.

N

M35 Ra-ec

Rys. 4. Sposob dzialania gaznika przy czeSciowych obciazeniach.

jest polaczona kanatem zaopatrzonym w zwrotny zawoér kul-
kowy z komora plywakowa, przeto normalnie przestrzen ta
jest stale wypelniona paliwem. Przy otwieraniu przepustnicy
ruch jej poprzez sztywne cieglo przenosi sie na membrane,
ktora zaczyna tloczy¢ dawke paliwa przez dysze i1 kalibro-
wang rurke wiryskowa do komory zmieszania pierwszego
przelotu. W czasie zamykania przepustnicy ruch membrany
poruszanej sprezyna powoduje zassanie paliwa do pompki.
Ilo$¢ paliwa przettoczona przez pompke zalezy wylacznie od
skoku membrany, a nie od wielkosci dyszy, ktéora wplywa
jedynie na okres czasu witrysku tloczonej dawki paliwa.

przeptyw glowny

f powietrza
; ﬁ ; /,q(cuna aysza powetrza-a
i -
wylot rozpylacza < //.J/ (N 74 rozpylacz
A i ; A -rozpylac
=\ [
usza powictrza NN -
( rurka emulsyjna. . %\\.;1‘2\}\\“@@
g"\\\\w 3
N N
N &\% Aysza glownz palwowa 69
SN - o
7 N ‘““‘“\‘\‘\\’&?ﬁ[‘é
o - NN )
doptys \ S
paliwa ] AN i
dysza glowna doptyw
palisora Gg 2 paliva
Sl
L3

A5 R 4055

Rys. 4a. Sposob dziatania gaznika dia pelnych obciazen i wysokich
obrotéw silnika. Przy niskich obrotach i pelnym obciazeniu prze-
pustnica podci$nieniowa jest zamknieta i pracuje tylko przelot 1.

Drugim zadaniem pompki jest wzbogacanie lub zubozanie
mieszanki zasilajacej podczas pracy czesciowo obcigzonego
silnika. Poprzez pompke i rurke wtryskowa prowadzi druga
droga dla przeptywu paliwa. Ilos¢ doplywu tego dodatkowego
paliwa jest zalezna od wielkosci ci$nienia panujacego u wy-
lotu rurki wtryskowej, jak rowniez od wielkos$ci dyszy pali-
wowej i uksztalttowania zaworu sterujacego pompki,

Zawor pompy

T otwarty
11 {1‘
N [ { i}
|
\
N — = =
\ oz S
Il
TM/45 R5-55 TM/M45 R6-55
Rys. 5. Pompa przyspieszaja- Rys. 6. Pompa ,zubozajaca‘ Przy
ca ,,wzbogacajaca‘“. Przy pel- tym wykonaniu zawér pompy J.es!:
nym otwarciu przepustnicy otwarty dla czeSciowych 0bcw,zqn
zawor pompy zostaje otwarty’ i tylko wtedy mieszanka zosta_.Je
i dodatkowa wzbogacajaca/ wzbogacona; przy peilnych obcia-

dawka paliwa zostaje zassana. zeniach zawor jest zamkniety.

Przy czeSciowo otwartej prze-
pustnicy zawor jest zamkniety.

Rurka wtryskowa moze posiada¢ ujscie w roéznych prze-
krojach gardzieli i w zwiazku z tym moze oddzialywa¢ na
nia wieksze lub mniejsze podci$nienie przy tych samych
warunkach przeplywu powietrza. Wielko$¢ podciénienia jest
decydujacym czynnikiem, wplywajacym na ilo$¢ dodatkowe-
go paliwa doprowadzanego do gardzieli poprzez przewody
pompki przyspieszajacej. Doprowadzane w ten sposob paliwo
moze oddzialywa¢ wzbogacajaco lub zubozajaco na sklad mie-
szanki przy pelnych obciazeniach. Dlatego tez istnieja dwa ro-
dzaje wykonania pomp, tzw. ,wzbogacajace” i ,zubozajace”.
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‘W pompce ,,wzbogacajacej” (rys. 5) zawor pompki jest otwarty
przy pelnym obciazeniu silnika (przepustnica otwarta catkowi-
cie), tak ze przez rurke wiryskowa dostaje sie do gardzieli
dodatkowa dawka paliwa, wzbogacajaca sklad mieszanki,
natomiast przy czesSciowych obciazeniach zawodr zamyka sie
i ta droga zostaje dla paliwa odcieta. Odwrotnie dzieje sie
w pompce ,zubozajacej” (rys. 6), gdzie przy czeSciowych
obcigzeniach zostaje zassana dodatkowa dawka paliwa, na-
tomiast w zakresie pelnych obciazen zawdr jest zamkniety.

Rozruch

Termostat przystosowuje sie automatycznie do dowolnego
stanu cieplnego silnika i zapewnia dobry rozruch na zimno,
prawidtowy bieg silnika nagrzanego oraz w okresie wszel-
kich przej$¢. Zasadnicza jego cze$¢ stanowi bimetalowa spre-
zyna nagrzewana powietrzem, ktéra omywa kolektor wy-
dechowy.

Zawor powletrza

ramkniety

‘wlot powietrza do
urzqdzenia rozruchowego

Iwlol powietrzdy,
dodatkowego

dysza paliwowa urzqdzema
rozruchowego Gs

& &

TS RT-55

rura wydechowa

i”
Rys. 7. Rozruch na zimno, 1 faza, emulsja bardzo bogata.

Jesli silnik jest zimny, termostat wlacza automatycznie
urzadzenie. rozruchowe (rys. 7). Powstajace przy rozruchu
podcis$nienie dziala tylko w drugim przelocie na otwory wy-
plywowe wurzadzenia rozruchowego, poniewaz obie gldwne
przepustnice gaznika sa zamkniete. Przepustnica dolna w dru-
gim przelocie zostaje nieco odchylona. Pozwala to na zassanie
paliwa z dyszy urzadzenia rozruchowego Gs. W przestrzeni
urzadzenia rozruchowego paliwo to zostaje wymieszane z po-
wietrzem doplywajacym przez dysze powietrzna oraz z do-
datkowym powietrzem zassanym z pierwszego przelotu gaZni-
ka. -Wytworzona emulsja jest bogata, tak ze uruchomienie
silnika nawet w niskiej temperaturze nie napotyka na trud-
nosci.

Skoro tylko silnik zaskoczy, wowczas zaczyna wzrastac
ilo§¢ jego obrotéw, co powoduje wzrost podci$nienia w gaz-
niku. To z kolei pociaga za soba otwarcie zaworu w komorze
pltywakowej (rys. 8). W ten sposdéb powietrze z komory

| Zo{ powletrza do

rawor powietrze
awarty

urzqdzema rozruchowego
bunetalona spreiyna

dysza paliwowa urzgdzenia
rozruchowego Gs

THM45 RE-35

rura wydechowa

Rys. 8. Rozruch na zimno, 2 faza, mieszanka urzadzenia rozrucho-
wego zostaje zubozona powietrzem doplywajacym przez zawor po-
wietrzny.

zawor pow:etrza
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4 = ?

T A

wlot poweetrza ao N

urzqazerna rozrucnowego ;
9

bimetatowa sprezyna

2l g
7.””."”;'
77777

Y
Wik pownetrsd)

Y dodatkowego ?

I

gorqce powietrze
unosi sig.

Qysza palwowa urzqazema
rozruchowego Gs

Trija5 R9-55

rura wydechowa

Rys. 9. Bieg nagrzanego silnika.

plywakowej moze doplywa¢ do urzadzenia rozruchowego.
Powietrze to wplywa zubozajaco na mieszanke rozruchowa,
przez co bieg silnika w tym okresie staje sie bardziej spo-
kojny.

Kiedy silnik i wraz z nim sprezyna termostatu nagrzewajq
sig, zawor obrotowy urzadzenia rozruchowego ustawia sie
w polozeniu dla biegu silnika na goraco (rys. 9). Z chwila
gdy silnik osiagnie odpowiednio wysoka temperaturg, termo-
stat wylacza urzadzenie rozruchowe.

zawdr powtetrza
zamknigty

wlot pouietrza do
urzqadzenia rozruchowego

aysza paliwowa urzgazena
rozruchowego Gs

TM/45 R10-53
rura wydechowa

Rys. 10. OKkres przejSciowy.

Najwazniejsza zaleta tego termorozruchowego urzgdzenia
jest to,ze pojazd natychmiast moze by¢ wpra-
wiony w ruch. Jest to wynikiem wzbogacajgcego dzia-
tania urzadzenia rtozruchowego na mieszanke wytwarzang
w tym czasie w pierwszym przelocie (rys. 10). Gdy przepust-
nica pierwszego przelotu zostanie otwarta przez nacisk na
pedal gazu, wowczas podci$nienie przemieszcza sie w komorze
zmieszania ku gérze. W nastepstwie tego zaczyna ustawac
doptyw z gtéwnego kanalu rozruchowego, natomiast zaczyna
doplywa¢ mieszanka do pierwszego przelotu kanatem,
ktorym dotychczas ptyneto powietrze w odwrotnym kierunku.
Wynika to z warunkoéw odwrdcenia sie zjawiska podci$nien
w przelocie pierwszym i drugim. Nalezy przy tym zauwazy¢,
ze wlasnie w krytycznmym momencie otwarcia przepustnicy
urzgdzenie rozruchowe dostarcza szczegdlnie bogatej mie-
szanki, poniewaz na skutek zmiejszenia sie dziatajacego do-
tychczas znacznego podciénienia zawdr powietrzny urzadze-
nia rozruchowego zostaje na chwile zamknigty. Wowczas
urzadzenie rozruchowe zaczyna dostarcza¢ bogatej emulsji,
ktora dostatecznie wzbogaca mieszanke zasilajaca tak, ze
staje sie mozliwe ruszenie pojazdem z nie nagrzanym silni-
kiem.

Przy prostszych modelach gaznikow kierowca musi sam
wilgcza¢ urzadzenie rozruchowe przy pomocy gietkiego ciegla.
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Rozruch nagrzanego silnika

Wiadomo, ze w upalne dni powietrze pod maska silnika
posiada znacznag temperature. W nastepstwie tego paliwo
w gazniku zaczyna intensywnie parowa¢. Powstale w ten
sposob pary lzejszych frakcji paliwa przedostaja sie poprzez
gaznik do rury ssacej i czynia mieszanke zasilajgca zbyt
bogata jak na potrzeby biegu luzem. W ruchu miejskim,
gdzie silnik przy czestych postojach pracuje luzem, daje
sie latwo zauwazy¢, ze gasnie on na skutek zbytniego wzbo-
gacenia mieszanki. Rowniez odstawiony na pewien czas goracy
silnik trudno zaskakuje z tych samych powodoéw, co podane
wyzej. W niektérych typach samochodéw zjawisko to wy-
stepuje w formie bardzo dotkliwej.

W omawianym gazniku specjalne urzadzenie sprawia, Zze
przy wolno obracajacym sie lub stojacym silniku przewie-
trzanie gaznika jest przestawiane za pomoca zaworu z So-

Peytkat zaworu uszczelnic
w tym miejscy

przewietrzanie
zewnetrzne
zafgczone

TM/M45 R 11-55

Przewietrzanie komory plywakowej przy biegu luzem,

Rys. 11. y
zewnetrzne przewietrzanie zalaczone.

Ptytka zaworu uszczelnia

W tym ‘rmiejscu

ﬁa

1%
wewngtrzne “{hgaral
przewietrzanie
zaf{qczone L Ty ).Au{z

: ﬁ

TM/45 R 11a-55
Rys. 11a. Komora plywakowa przewietrzana wewnetrznie.

lenoidem z wewnetrznego na zewnetrzne (rys. 11 i 1la). Przy
zewnetrznym przewietrzaniu pary benzyny sa odprowadzane
na zewnatrz i nie moga wzbogaca¢ mieszanki zasilajgcej.
Dzieki temu wurzadzeniu polepsza sie warunki zapuszczania
i biegu na wolnych obrotach bardzo gorgcego silnika, Sole-
noid zaworu jest wilaczany przez regulator napiecia pradnicy.
Jak diugo pali sie czerwona lampka kontrolna ladowania,
tak dlugo komora plywakowa gaznika jest przewietrzana
z zewnatrz; z chwila zgasniecia $wiatta lampki kontrolnej
przewietrzanie zostaje przetaczone mna wewnetrzne.
Opisany dwuprzelotowy gaznik jest przewidziany dla wy-
posazenia konkretnego typu silnika, poniewaz jego regulacja
wymaga przygotowan na stanowisku badawczym. Zamonto-
wywanie gaznika do dowolnego typu silnika jest przeto nie-
celowe, gdyz przypadkowe efekty wspolpracy moga okazac
sie wielce niekorzystne,
Na podstawie Automobile Revue Nr 5/55— opracowal T. W.

WYTWARZANIE POWLOK LAKIEROWYCH PRZY UDZIALE POLA
ELEKTROSTATYCZNEGO

W nr 2/1955 czasopisma Werkstattstechnik opisana jest instalacja do elektrostatycznego powlekania przed-
miotéw lakierami w produkcji masowej, przy zastosowaniu najnowszych osiagnieé, kiére spowodowaly sze-
rokie rozpowszechnienie tego rodzaju urzqdzen w przemysle. Ze wzgledu na mozliwoséci i celowosé stosowania
metody elektrostatycznej do lakierowania elementéw motoryzacyjnych, podajemy niektére szczegéty doty-
czqce zasad dziatania instalacji i charakterystyke technicznq oraz korzysci, jakie moga by¢ uzyskane przy
stosowaniu lakierowania metodq elektrostatycznqg w poréwnaniu z innymi stosowanymi dotychczas metodami..

Naktadaniu powlok lakierowych w produkcji seryjnej i ma-
sowej stawiane sg w przemys$le coraz wyzsze wymagania
w zakresie: higieny pracy, szybkos$ci, zmniejszenia do mini-
mum strat materialu lakierniczego, uzyskania efektownie
wygladajacej powierzchni, krotkiego okresu amortyzacji urza-
dzen i niskich kosztow ruchu. Najpierw zastapiono pedzel
urzadzeniami zmechanizowanymi, po czym przyszta kolej na
pistolet do natrysku pod cisnieniem powietrza. Wprawdzie
tym sposobem mozna malowac¢ szybko, ale rozchéd lakieru
na straty jest do$¢ znaczny. Kabiny lakiernicze dzialajace
na zasadzie wyciagu powietrza sa kosztowne, zaréwno pod
wzgledem inwestycji jak 1 eksploatacji. Wszystkie czastki
lakieru, ktore omina przedmiot lakierowany, albo odbija sie
od niego, zostaja stracone., Wielko$¢ tych strat jest tak
duza, ze mozliwos¢ ich zlikwidowania przez zastosowanie
elektrostatycznej metody lakierowania usprawiedliwia koszty
zainstalowania tego rodzaju urzadzenia. W metodzie elektro-
statycznego malowania wykorzystuje sie sile pola elektro-
statycznego, dzieki ktoérej czasteczki lakieru zostaja skierowa-
ne na powierzchnieg przedmiotu lakierowanego. W pierwszych
rozwiagzaniach ‘tego typu instalacji uzywano do rozpylania
lakieru pistoletu natryskowego. Czasteczki lakieru uzyskiwac
moga naboj elektryczny albo droga wejscia w pole elektro-
statyczne, albo juz przedtem w pistolecie wlgczonym do
obwodu wysokiego napiecia. Do wytworzenia pola elektrosta-
tycznego potrzebny jest prad staly o wysokim napieciy,
ktéorego wartos$¢ zalezy od zadanego natezenia pola i wynosi
od 40000 do 140000 V. Natezenie pradu jest rzedu kilku
miliamperéw. Wysokie napiecie uzyskuje sie z transformatora
zasilanego z sieci pradu zmiennego. Na wyjsciu z transfor-
matora prad jest prostowany prostownikiem lampowym albo
selenowym. Biegun ujemny znajduje sie na siatce, utworzonej

z pretow metalowych albo ostro zakonczonych drutéw, ktére
ustawione sa w odpowiedniej odleglosci dd przedmiotéw
malowanych. Biegun™ dodatni i przedmioty malowane sq
uziemione. Rozpylony strumien lakieru z dyszy pistoletu
(w urzadzeniach dawnego typu) skierowany jest w pole
migdzy siatke i przedmiot, rownolegle do drogi przelotu
przedmiotéw (rys. 1). Oprocz instalacji do wytwarzania wy-

sokiego napiecia i dostarczania lakieru pod ciénieniem, po-
trzebne jest urzadzenie do transportu przedmiotéw przez pole
elektrostatyczne. Urzadzenia te sa tak skonstruowane, aby
przedmioty w czasie drogi powoli obracaly sie. Caly agregat

Rys. 2 — Glowice rozpylajace
w urzadzeniu nowego typu
Ransburg — 2.

Rys. 1 — Urzadzenie do ciektro-
statycznego malowania (dawne-
go typu) z pistoletem do na-
trysku i siatka dla wytwarzania

pola elektrostatycznego.
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3 — Urzadzenie nowego typu Ransburg — 2

znajduje sie w wyodrebnionym pomieszczeniu, odpowiednio
wentylowanym. Do kompletu wyposazenia urzadzenia nalezy
réwniez instalacja wyciagowa dla odprowadzenia rozproszo-
nych czastek lakieru i par rozcienczalnikéw, Wyregulowanie
agregatu do nienagannej pracy, z uwzglednieniem wszystkich
wyzej podanych czynnikéw wzajemnie na siebie oddziatu-
jacych, nie jest latwe i wymaga duzego naktadu pracy.
Unowoczesnione agregaty

W oparciu o wyzej podane zasady i nabyte doswiadczenia
specjalizujaca sie w produkcji i instalowaniu urzgdzen do
elektrostatycznego lakierowania amerykanska firma Ransburg
opracowata udoskonalone urzadzenia, ktéore od dwoch lat
pracuja juz w kilkuset zaktadach. Do gtownych cech charak-
terystycznych udoskonalonych urzqdzen nalezy miedzy innymi
to, ze lakier nie jest rozpylany pistoletem. Poza tym lakier
nie jest najpierw rozpylany, a pozniej wprowadzany w dzia-
tanie pola elektrostatycznego, ale do rozpylania lakieru
wykorzystuje sie bezposrednio oddzialywanie pola elektro-
statycznego. Sposrod sil, dzialajacych na czesteczke lakieru

rozpylanego z pistoletu, najwieksza z nich — sita powietrza

rozpylajacego — w nowym urzadzeniu catkowicie odpada.
Decydujaca pozostaje sitla pola elektrostatycznego, w ktérym
czasteczki lakieru wedruja do przedmiotu wzdluz jego linii
sit. Czasteczki lakieru nie musza by¢, jak w dawnych urza-
dzeniach kierowane na linie pola, ale kazda z nich powstaje
i rozpoczyna swoja droge w specjalnie skonstruowanych
glowicach rozpylajacych (rys. 2), z ktéorych wychodza linie
pola. Glowice rozpylajace, potaczone ze Zrodlem pradu state-
go o napieciu 90 000 V, posiadaja ksztatt dzwonowy o ostrych
przednich krawedziach. Lakier doprowadzany jest do $rodka
glowic w odmierzonej ilosci i w sposob ciaglty za posred-
nictwem specjalnych pomp. Glowice maja ruch obrotowy,
aby zapewni¢ rownomierny sptyw lakieru po $cianach w kie-
runku ostrych krawedzi. Z krawedzi tych lakier zostaje
rozpylony pod wplywem sily pola elektrostatycznego. Drobne
jego czasteczki ofrzymuja tadunek elekiryczny i pod wply-
wem sily pola sa skierowane wzdluz jego linii ku przedmio-
towi. Czasteczki lakieru osadzaja sie nie tylko na $ciankach
przedmiotu znajdujacego sie naprzeciw strumienia, ale row-
niez na $ciankach odwréconych od niego, jak np. przy la-
kierowaniu wnetrz rur. Glowice rozpylajace speiniaja zatem
role elektrod emisyjnych i rozpylaczy.

Specjalne siatki emisyjne, jak w urzadzeniach dawnych,
w ktorych stosowano pistolety natryskowe, nie sa potrzebne.
Odpadaja zatem wszystkie trudnosci, jakie wystepujg przy
postugiwaniu sie pistoletami, jak regulacja powietrza, kiero-

i
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rzadzenie Ransburg 2 z przeno$nikiem, na ktérym sa
zawieszone przedmioty roznych wiclkesci.

wanie strumienia lakieru, czyszczenie rozpylaczy itd. Po-
niewaz w nowych urzadzeniach nie tworzy sie nadmiar roz-
pylanego lakieru, zbedna staje sie instalacja do odciggania
jego czasteczek, a wraz z nia odpadaja klopotliwe zabiegi
oczyszczania tego rtodzaju instalacji. Potrzebne jest tylko
odciaganie matej ilosci lotnych rozcienczalnikow. Poniewaz
ilo$¢ ta jest bardzo mata w porownaniu z ilo$cia w urzadze-
niach dawnego typu, uzyskuje sie przez to powazne oszczed-
nosci w zmiejszeniu strat na ogrzewanie w okresie zimy
i na filtrowanie powietrza.

Wykonanie urzadzenia nowego typu

Ustalenie warunkéw pracy urzadzenia do elektrostatyczne-
go lakierowania musi by¢ dla kazdego przypadku poprzedzo-
ne probami w skali laboratoryjnej. W probach tych ustala
sie predkos$¢ przenosnika, ilos¢, wielkos¢ i rozstawienie gtowic
rozpylajacych, a przede wszystkim dawkowanie materiatu
lakierniczego przez pompy zasilajace, Kazda glowica posiada
wtasng pompke, ktéra dostarcza w sposob ciagly wyregulo-
wana ilo$¢ materiatu lakierniczego. Wszystkie pompki posia-
daja naped z bezstopniowa przekladnia predkosci. Kazda
gtowice mozna poza tym oddzielnie wlaczac¢ i wylacza¢c. W ten
sposob cate urzadzenie posiada duzy zakres regulacji sto-
sowanej w zaleznosci od wymagan produkcji seryjnej lub
masowej roznych przedmiotow. Jak juz podano, w sklad
wyposazenia wurzadzenia wchodza przenosniki. Przenosniki
stosuje sie tasmowe, albo podwieszone tancuchowe. Po usu-
nieciu przedmiotu z pomieszczenia lakierni, przenosniki wpro-
wadzaja je do suszarni. Predko$¢ posuwu stosuje sie od 1 do
4 m/minute, Suszarnie sa typu promieniowego (suszenie pro-
mieniami podczerwonymi), albo konwekcyjnego. Przedmioty
nie musza by¢ scisle jednakowe, wazne jest jednak, aby
mialy podobienstwo ksztaltow i wielkos$ci. Instalacje dosto-
sowuje sie oczywiscie do przedmiotéw najwiekszych. Przed-
mioty posiadajace znacznie wieksze wymiary, zwlaszcza
jezeli wystepuja w niewielkiej ilosci, nalezy wylaczy¢ z ma-
lowania w urzadzeniu, zaprojektowanym dla przedmiotow
wymiarowo mniejszych. Dalsze ograniczenie w tym procesie
stanowi prawo fizyczne niewnikania linii pola w gtebokie
wneki, przez co czasteczki lakieru nie dostaja sie w zagle-
bione miejsca. W tym wzgledzie warunki sa tym korzyst-
niejsze, im wiekszy jest stosunek s$rednicy krawedzi wneki
do jej gtebokosci. Jednak nawet niekorzystny stosunek nie
wyklucza mozliwosci stosowania omawianego procesu. Wgte-
bienia mozna bowiem lakierowa¢ natryskowo recznie przed
wprowadzeniem przedmiotu do pomieszczenia z urzadzeniem
do malowania eleklrostatycznego, albo po usunieciu z niego.
Takie kombinowane lakierowanie stosuje sie z powodzeniem
w wielu zaktadach, gdyz dodatkowa operacja jest zupelnie
optacalna dla calosci procesu malowania.

Instalacja wysokiego napiecia zuzywa od 1 do 2 kWh ener-
gii elektrycznej. Transformator jednofazowy podtaczony jest
do sieci 220 V. Natezenie pradu po stronie wysokiego napie-
cia w transformatorze wynosi tylko 1 do 3 mA, jest wiec
rzedu wielkosci natezen, jakie pobieraja aparaty medyczne.
Wszystkie przewody wysokiego napiecia sa tak prowadzone,
aby uniemozliwione byto ich zetkniecie sie w czasie ruchu
urzadzenia. Przy otwarciu drzwi prad zostaje automatycznie
wylaczony, Poza tym dla zabezpieczenia instalacji przewi-
dziane sa dwa niezaleznie od siebie bardzo czule automatycz-
ne wytaczniki, ktore wylaczaja transformator, gdy natezenie
pradu przekroczy warto$¢ ustalona dla ruchu instalacji. W ten
sposob urzadzenie jest zabezpieczone w wypadku powstania
iskry przy krotkim spieciu, jakie mogloby powsta¢, gdyby
przedmiot zetknal sie z czesciami instalacji znajdujacymi sie
pod wysokim napigciem. System wentylacji zapewnia odcia-
ganie na zewnatrz oparéw lotnych rozcienczalnikéw z pomie-
szczenia lakierni. [lo$¢ powietrza odciaganego musi pozostawac
w odpowiednim stosunku do ilosci rozpylonych rozcienczalni-
kow, tak aby mieszanka posiadala zawsze stezenie ponizej
Krytycznego, grozacego wybuchem. Wlaczenie wysokiego na-
piecia przy niewlaczonym wyciagu jest niemozliwe dzieki za-
stosowaniu elektrycznego blokowania,

Powloki lakierowe uzyskiwane w urzadzeniach nowego ty-
pu Ransburg 2 sq gladkie i réwnomiernej grubosci, gdyz nie
7aleza od wprawy lakiernika. W dalszym zastosowaniu me-
tody elektrostatycznej 'nalezy wymieni¢ mozliwos¢ wyko-
rzystania jej do usuwania nadmiaru lakieru, jaki gromadzi sie
na krawedziach przedmiotow przy lakierowaniu zanurzenio-
wym. W tym celu przedmioty zawieszone na przenosniku, po
obcieknieciu, przeprowadza sie nad siatka znajdujaca sie pod
wysokim napieciem, wskutek czego — w wyniku dzialania
sit pola elektrostatycznego — nagromadzone w nadmiarze Kro-
ple lakieru odrywaja sie od powloki. T. S.
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NAKRETKA SAMOHAMOWNA OBCIAZONA ROWNOMIERNIE

Ponizej zostanie opisane nowoczesne rozwigzanie konstruk-
cyjne nakretki i podktadki, ktore przy docisnigciu zabezpie-
czaja zlacza gwintowe przed samoodkreceniem. Przyktad ten ilu-
struje szczegdlnie wyraznie, jak dzieki odpowiedniemu uksztal-
towaniu mozna osiagna¢ wieksza wytrzymatos¢ i trwatos¢
czesci maszynowych, zmniejszenie spietrzenia naprezen oraz
rownomierniejsze rozlozenie obciazen.

W  potlaczeniu gwintowym, najbardziej obciazone sa dwa
pierwsze zwoje gwintu sruby oraz nakretki i w nich powstaje
spietrzenie naprezen powodujace zmeczeniowe pekniecia $rub.
Te znang ogolnie, ujemna wlasciwos$¢ polaczenia gwintowego
wielokrotnie juz usilowano usunac¢ przez ulepszenie konstruk-
cji nakretek. Opisana nizej nakretka, zakonczona stozkiem
opierajacym sie w stozkowym otworze podktadki (rys. la)
zapewnia rownomierniejsze rozlozenie obciazenia na zwoje
sruby, niz nakretka normalna z podktadka sprezynujaca
(rys.

1b).

Rys. 1. Przebieg linii sit w nakretce stozkowej — a) i w nakretce

normalnej — b).

Rownomierne rozlozenie obciazen w nakretce stozkowej uzy-
skuje sie dzieki temu, ze odksztalcenia $ruby i nakretki sa
w tym przypadku jednego typu od sily rozciagajacej.
Ksztalt stozkowy nakretki wykazuje szczegolne zalety przy
polaczeniach gwintowych stosowanych w budownictwie sa-
mochodowym, gdzie na nakretki i $ruby uzywa sie stali o du-
zej wytrzymatosci na rozciaganie, wrazliwej bardzo na dziala-
nie karbu, jakim jest gwint. Oprocz tego przy polaczeniu
gwintowym z nakretka i podkladka stozkowa nie ma obawy
przed samoodkreceniem sie nakretki na skutek drgan i wstrza-
so6w. Przy takim polaczeniu stozek otworu podktadki wyko-
nuje sie o cokolwiek mniejszej zbiezno$ci niz stozek nakret-
ki, Przy dokrecaniu nakretki, w gornej czesci podktadki wy-
stepuja znaczne sily zgniatajace nakretke, dzieki czemu sita
przenoszona przez nakretke rozktada sie na wiekszg liczbe
zwojow. Miedzy nakretka i podktadka powstaja znaczne na-
ciski jednostkowe zapobiegajace samoodkreceniu sie nakretki
I wywolujace poza tym pewne naprezenia wstepne $ruby i na-
kretki. Jak widac z tego, nakretka stozkowa zapewnia sztywne
potaczenie oraz zapobiega zluzowaniu sie zlarza przy obcia-
zeniach zmiennvych.

Najbardziej korzystne
jest takie uksztattowanie
nakretki i podktadki, aby
byly one obrotowo po-
taczone. Uzyskuje sie to
przez odpowiednie podto-
czenie u dotu podkladki

3 BN

i rozwalcowanie czola

nakretki. .
Zastosowanie nakretek 9”

stozkowych umozliwia H—

czesto zmniejszenie cie-
zaru, a przez to zaoszCze-
dzenie materialu na po-
laczenie; odpada np. ko-
niecznos¢ stosowania
przeciwnakretki. Przy-
kladowo na rys. 2 przed-
stawione jest polaczenie
potowek tba korbowodu
srzy uzyciu nakretki stoz-
kowej wpuszczonej w
material korbowodu; w

tym przypadku podkladka Rys. 2. Zastosowanie nakrctki stozkowej
stozkowa jest zbedna, przy polaczeniu polowek lba korbowego

—

™/20R2-55

TABLICA 1
GLOWNE WYMIARY NAKRETEK STOZKOWYCH ORAZ
PODKLADEK (w mm)

Rozwar-| Nakretka zwykla Nakretka kryta
Gwint toéé (rys. 4a) (rys. 4b)

Klueza | K | D | n k | D | n
M6 11 8 14 4 ‘ 12 14 4
M8 14 9 18 45| 14 18 4,5
M10 17 2 | 2l 6 | 21 | 21 6
MIllI 19 12 24 6 : 24 24 6
MIl2 19 15 27 8 & 27 8
M14 22 17 30 10 30 30 10
MI1o 24 19 33 11 33 33 11
M20 27 22 38 12 38 38 12
M22 32 25 45 14 45 45 14
M24 36 28 ! 50 16 50 50 | 16

Zmniejszenie wymiarow nakretki ma rowniez duze znacze-
nie, zwtaszcza w takich kanstrukcjach, gdzie do dyspozycji
jest mata przestrzen. Poréwnanie wielkosci nakretki stozkowej
oraz normalnej w wykonaniu tzw. ,krytym" przedstawia
rys. 3. Glowne wymiary nakretek stozkowych zwyktych oraz
krytych dla niektérych wymiarow gwintow podaje tablica I
oraz rys. 4.

NS
a) ]
—
NS
s T T
/7 1
5 TW/20R3-55
Rys. 3. Porownanie wymiaréw nakretki stozkowej i normalnej
Krytej.

ez &S
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Rys. 4. Glowne wymiary nakretek stozkowych (patrz tablica I).

TM/20R4-55

Przy probach zmeczeniowych potaczen gwintowych z na-
kretka normalng, uszkodzeniu ulegaja przewaznie zwoje na-

kretki, tzn. ze $ruba jest bardziej wytrzymata niz nakretka.
Natomiast przy nakretkach stozkowych uszkodzeniu ulega
TABLICA 11
ZMIANA MOMENTU POTRZEBNEGO DO ZLUZOWANIA
NAKRETKI
3,3-10° zmian 6,6-10* zmian
obciazen obciazen
Rodzaj polaczenia Moment obrotowy w kGm
ywintowego -
o - do do do do
dokreca- | zluzowa- | dokreca- | zluzowa-
nia nia nia ‘ nia
Nakretka stozkowa 20 20 15 14
z podkladka 7 |
\le\rgtln normalna ‘ ’
z p()dl\lddl\a spre- 20 ‘ 16 15 ‘ 8
zynujaca ; ‘
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przewaznie $ruba. Mozna wiec wyciagna¢ z tego wniosek,
ze w przypadku nakretki stozkowej nie jest ona stabszym
elementem polgczenia, lecz $ruba.

W celu ustalenia wtasciwego kata stozka nakretki, przepro-
wadzono badania z szeScioma réznymi nakretkami oraz pod-
ktadami o kacie stozka od 15° do 20°, Najpierw dokonano
prob, ktére mialy na celu porownanie wielko$ci momentow
obrotowych potrzebnych do dokrecania i zluzowania nakre-
tek. Nakretki dokrecano z sita odpowiadajaca momentowi
obrotowemu o wielkoséci 34,30 i 22 kGm. Dla nakretki o kacie
stozka 20° ktora byla dokrecona momentem 30 kGm, do zlu-
zowania potrzebny byl moment obrotowy wynoszacy 28 kGm.
W tych samych warunkach do odkrecenia nakretki normalnej
z podkladka sprezynujaca potrzebny byl moment o wielkosci
tylko 21 kGm. Wynika z tego, ze sila z jaka przeciwstawia

sie nakretka stozkowa odxreceniu jest o 25% wigksza niz
przy nakretce normalnej.

W celu uzyskania zestawienia poréwnawczego sit przeciw-
stawiajacych sie samoodkrecaniu sie nakretek, stozkowej
i normalnej, przeprowadzono proby obu rodzajéow pola-
czen na maszynie do badan zmeczeniowych. Poczatkowo oba
polgczenia poddano probie pod obciazeniem zmiennym do
3,3 miliona cyklow obciazen, a nastepnie 6,6 miliona cyklow.
Po obu préobach moment obrotowy, jaki byl potrzebny do
zluzowania nakretki stozkowej pozostat prawie niezmienny,
przy nakretce normalnej za$ moment zmniejszyt sie dos¢
znacznie. Wyniki prob podano w tablicy II.

Na podstawie artykutu ,,Selbsthemmende

Mutter mit

WPLYW WYDECHU SPALIN NA MOC SILNIKA

Nie ma najmniejszej watpliwos$ci w stwierdzeniu faktu, ze
zastosowanie tlumika zmienia warunki pracy silnika spalino-
wego i moze wywrze¢ wplyw na jego moc, Zagadnienie to
jest przedmiotem ciagltych rozwazan i zdania sg podzielone.
Niektérzy twierdza, ze tlumik hamuje wyplyw spalin, w na-
stepstwie czego moc silnika spada. Autor artykutu dowodzi,
ze twierdzenie to nie zawsze jest prawdziwe i ze spadek mo-
cy czestokro¢ jest wynikiem doboru nieodpowiedniej kon-
strukcji tlumika badZz tez blednego jego zamontowania.

Inni twierdza, ze moc silnika moze by¢ podwyzszona przy
uzyciu ttumika o 15%, 20% a nawet wiecej. Réwniez i tu
autor dowodzi, ze i to twierdzenie nie jest zawsze prawdzi-
we i ze ten sam tlumik moze spowodowaé wzrost mocy o 15%),
jezeli bedzie zamontowany w odpowiednim miejscu rury wy-
dechowej, wzglednie moze spowodowaé¢ spadek mocy
0 '15% - 20%, jezeli zostanie przesuniety z poprzedniego
miejsca np. o 25 cm dalej lub blizej silnika. Takie zjawiska
ujawniajg sie szczegoélnie wyraznie ‘w silnikach dwusuwowych,
Czegsto eksperymentatorzy nie rozumieja tego — dlaczego do-
brze pracujacy tlumik zamontowany w innym miejscu, badz
w innych warunkach anizeli przepisane, daje zle wyniki.
Przed wypowiedzeniem sie o wzroscie wzglednie spadku mo-
cy, w wyniku uzycia ttumika, nalezy ustali¢, co jest przyczy-
ng tych wahan mocy.

W celu lepszego zrozumienia zagadnienia rozpatrzymy przy-
ktad 4-cylindrowego silnika 0 mocy 20 KM przy 3000 obr/min,
posiadajacego rure wydechowa o dlugosci 0,5 m. Ten sam
silnik przy dlugosci rury wydechowej 1,5 m dal moc
22 KM, z rura za$ dlugosci 2,5 m moc spadata do 19 KM.

Krzywe (rys. 1) przedstawiajg zmiany mocy w funkcji od-
legtosci miedzy tlumikiem i silnikiem.

Rys. 1

Wiadomo, ze na koncu rury wydechowej przy ujsciu d’o
atmosfery tworzy sie zawsze worek akustyczny, tj. przestrzen,
w ktorej cisnienie zachowuje stala warto$¢ a zmienia sig tyl-
ko szybkosé. W tych warunkach staje sig jasne, ze tlumik,
ktorego konstrukcja powoduje przesuniecie worka akustycz-
nego o wielko$¢ réwna pewnemu przediuzeniu rury, zamon-
towany na koncu rury o diugosci np. 0,5 m, 2,5 m lub 4,5 m,
dajacej minimum mocy, spowoduje wzrost mocy. W przeci-
wienstwie do tego, jezeli wybierzemy rury o diugosci np.
1,5 m, 3,5 m itp. dajace maksimum mocy, woéwczas kazda
zmiana, czy to przez przylaczenie ttumika, czy tez przez jakie-
kolwiek przedtuzenie rury spowoduje zawsze spadek mocy.

W konsekwencji tego, w celu stwierdzenia, czy dany tiu-
mik ,hamuje” czy tez nie, trzeba wykona¢ proby z rurami
wydechowymi o réinych diugosciach w:potaczeniu z danym
ttumikiem, a nastepnie dokona¢ poréwnania punktow maksy-
malnych i minimalnych obu krzywych.

Z rys. 1 widzimy, ze maksimum mocy = 22 KM ma miejsce
przy wolnym wydechu wtedy, gdy dlugos¢ rury wynosi 1,5 m,

gleichméssiger Spannung sverteilung — Werkstatt u. Be-
trieb, nr 12/54 — opracowatl
W. K.
przy zastosowaniu za$ tlumika maksimum mocy = 21,56 KM

wystepuje przy uzyciu rury wydechowej o dlugosdci 0,5 m.
Widzimy wiec, ze przy zastosowaniu ttumika tracimy 0,5 KM.
Przyjmujac inny tok rozumowania mozemy doj$¢ do biednych
wynikow, np. silnik z rurg wydechowa dlugosci 1,5 m daje
moc 22 KM, jesli teraz na koncu tej rury zamontujemy tlu-
mik, wowczas otrzymamy tylko 18,5 KM, a wiec spadek
mocy wyniesie 3,5 KM, Nastegpnie mozemy stwierdzi¢, ze przy
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wolnym wydechu i rurze dlugosci 2,5 m moc silnika wynie-
sie 10 KM; jezeli znow na koncu tej rury umiescimy taki sam
ttumik jak poprzednio, wéwczas moc wzrosnie do 20,5 KM, co
da 1,5 KM zysku.
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Jest oczywiste, ze tak pierwsza jak i druga préba pro-
wadzi do wnioskow blednych; w celu otrzymania wlasciwych
wynikéw nalezy sporzadzi¢ wykresy mocy przy zmiennych
diugosciach rur wydechowych oraz przy zamontowanym i zdje-
tym tlumiku.

r
\
/
AN

TM/53 R4 5<

4000
Rys. 4

3000 3500 4500

To wszystko co bylo powiedziane nie rozwiazuje jednak cal-
kowicie problemu, poniewaz nalezy wzia¢ jeszcze pod uwa-
ge ilo$¢ obrotow silnika; rura o pewnej dtugoséci moze da-
wa¢ maksimum mocy przy 2000 obr/min, natomiast minimum
mocy przy 4000 obr/min, wzglednie na odwrét. Swiadczy to, ze
problem mie jest tak prosty jak sobie niektérzy wyobrazaja,
a dla wyrobienia sobie dokladnego pogladu o wartosci danego
ttumika, niezbedne jest przeprowadzenie wielu préb nie tyl-
ko z rurami o réznych dlugosciach, lecz réwniez przy réznych
warunkach pracy silnika.

4000 4500 TM[53R5-55

Rys. 5

1000 3500

Jako przyklad przytoczone zostana wyniki prob w zakla-
dach Levalette.

Rys. 2 przedstawia krzywe mocy 1-cylindrowego dwusu-
wowego silnika o pojemnosci skokowej 49 cm3 w funkcji
ilosci obrotéw. Préby rozpoczeto stosujac rure wydechowa
diugosci 1000 mm, a nastepnie skracano ja w sposob poste-
powy az do dlugosci 400 mm, tj. takiej, jaka posiadaja silniki
rowerowe,

Krzywa No 1 odnosi sie do rury wydechowej dlugosci
1000 mm; maksimum mocy otrzymano przy ok. 3900 obr/min.

Krzywa No 2 dla rury dlugosci 750 mm pokazuje, ze maksi-
mum mocy wystepuje przy 3200 obr/min, nastepnie moc spa-
da bardzo szybko i praktycznie biorac silnik nie jest w sta-
nie osiggna¢ wiecej jak 4000 obr/min.

Krzywa N, 3 odnoszaca sie do rury o diugo$ci 500 mm ma
maksymalng moc przy 4600 obr/min, po czym moc gwattownie
spada i powyzej 5000 obr/min posiada juz niewielka war-
tose,

W przeciwienstwie do poprzednich, krzywa N, 4 otrzyma-
na dla rur o dtugosci 400 mm pokazuje maksimum mocy przy
5000 obr/min.

Wychodzac z wyzej omoéwionych krzywych wykonano wy-
kresy mocy w innym ukladzie, przedstawiajacym moce silni-
ka w funkcji dlugosci rury wydechowej dla stalych ilosci
obrotéw (rys. 3).

Krzywa N, 5 posiada dwa maksima, jedno ponizej 400 mm,
a drugie powyzej 1000 mm diugosci rury wydechowej. Mini-
mum znajduje sie przy wartosci okolo 700 mm. To minimum
nie zostalo osiggniete w czasie prob, poniewaz silnik, ktérym
sie postugiwano nie byl catkowicie dotarty i tracit gwaltow-
nie obroty za kazdym razem, gdy zblizal sie do tego mini-
mum; to samo zreszta zdazalo sie przy ustalaniu krzywej No 2,
gdzie stwierdzono, ze przy uzyciu rtury o dlugosci 750 mm
nie da sie praktycznie przekroczy¢ 4000 obr/min.

Krzywa No 6 odnosi sie do ilo$ci obrotow n = 4600 obr/min;
otrzymano tutaj maksimum mocy niewiele ponizej 500 mm
diugosci rury. Stroma galaz schodzaca krzywej N, 6 wska-
zuje, ze nie jest mozliwe osiggniecie tej ilo$ci obrotéw przy
uzyciu rury dtuzszej niz 700 mm, co potwierdza réwniez prze-
bieg krzywej No 2, gdzie przy dlugosci rury 750 mm z tru-
dem przekroczono warto$¢ 4000 obr/min.

Krzywa No 7 odnosi sie do 3900 obr/min; otrzymano tutaj
dwa maksima: jedno- przy dlugosci 600 mm, drugie za$ po-
wyzej 1000 mm, Ten wynik znajduje wyjasnienie przebiegu
krzywej N, 1, gdzie maksimum bylo osiagniete przy
3900 obr/min dla dlugoséci rury 1000 mm.

Krzywa N, 8 posiada maksimum mocy przy n=3200 obr/min
dla diugosci rury 750 mm, co jest rowniez widoczne na krzy-
wej No 2.

W prébach naszych ograniczono sie do dlugoéci tury 1 m,
poniewaz w konstrukcjach motorowerowych nie posiadaja
one wiekszej diugosci ze wzgledu na ograniczenie gabarytu
pojazdu. Je$li jednak wykona sie préby z rurami réwniez
powyzej tej dtugosci, wéwczas mozna stwierdzi¢, ze dla po-
szczegolnych ilosci obrotéow istnieja dwa lub wiecej maksi-
ma mocy, z ktérych pierwsze odpowiada dlugosci rury zwia-
zanej z fala stojaca zasadnicza, pozostale za$ maksima sa
zwiazane z falami harmonicznymi fali stojacej.

Ustaliwszy przebieg krzywych mocy przy wolnym wyde-
chu, zamontowano kolejno na koncu rury dlugosci 400 mm
rézne thumiki.

Wykres 4 pokazuje przebieg krzywych N, 9 i No 4, Pierw-
sza z tych krzywych zostala otrzymana dla tlumika K, w kto-
Tym spaliny przeplywajac przez skosne szczeliny w stozko-
wych $ciankach otrzymuja ruch obrotowy wewnatrz ttumika.
Druga krzywa odnosi sie natomiast do przeplywu wolnego
przez rure wydechowa dlugos$ci: 400 mm. Przy uzyciu tlumika
otrzymano maksimum mocy przy 3500 obr/min, nastepnie
do 4200 obr/min wartoé¢ mocy jest jeszcze do przyjecia, po
czym spada gwaltownie i praktycznie nie jest sie w stanie
osiggna¢ 5000 obr/min.

Wykres 5 pokazuje krzywa mocy przy uzyciu ttumika W
Nr 17. gdzie mozna stwierdzi¢ wzrost mocy do 4500 obr/min,
po czym nastepuje lekki jej spadek do 5000 obr/min, jednak
w granicach do przyjecia. Ten tlumik posiadat wewnatrz $ru-
bowe prowadzenie spalin o zmiennym skoku, przez co dlu-
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ROK V

go$¢ drogi przebyta przez gaz zostala zwiekszona, Ponizej
4300 obr/min dziatanie tlumika idzie w kierunku zwiekszenia
mocy, powyzej za$ tej warto$ci moc zmniejsza sie.

Wykres 6 odnoszacy sie do tltumika W 16 bis pokazuje wyz-
sza moc 4700 obr/min przy istnieniu maksimum dla 4300 obr/min.

’ 7 N
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Poczawszy od tej wartosci moc maleje utrzymujac sie jednak
przy 5000 obr/min na dobrym poziomie. Ten typ tlumika jest
produkowany w duzych seriach do motorowerow.

Wrykres 7 podaje krzywa mocy otrzymana przy uzyciu tlu-
mika W 16 bis oraz dla poréwnania krzywa mocy otrzyma-
na dla wolnego wydechu przy dlugosci rury 500 mm. Podo-
bienstwo obu krzywych jest do$¢ uderzajgce i mozna pIzy-
puszczaé, ze krzywa dla wolnego wydechu przy diugosci rury
600 mm odpowiadaé¢ bedzie krzywej z tlumikiem, W wyniku
tego mozna wysnu¢ wniosek, ze jesli tlumik jest zamontowa-
ny na koncu rury dlugosci 400 mm, to spowoduje on prze-
mieszczenie worka akustycznego o 200 mm tak, ze caltkowita
jego odlegto$¢ od silnika wyniesie 600 mm.

Wykres 8 pokazuje dziatanie tego samego tlumika W 16 bis,
na koncu ktorego zamontowano rure wydechowa dtugosci
300 mm. Widzimy, ze otrzymany wynik jest gorszy, poniewaz
przy wyzszych obrotach moc spada. Mozemy stad wysnuc
wniosek, ze spadek mocy jest spowodowany z jednej strony
strata dodatkowa w rurze wydechowej za tlumikiem, z dru-
giej za$ zbyt duzym odsunieciem worka akustycznego.

Przedstawione badania wykazuja, ze w pewnych warunkach
ttumik jezeli jest dobrze dobrany moze znacznie zwiekszy¢
otrzymywang moc i to gtownie dla szybkosci nie przekracza-

jacych 4500 obr/min. To znajduje wyttumaczenie w fakcie,
ze skoro dilugos¢ rury wydechowej jest dobrze dobrana do
czasu otwarcia szczeliny wylotowej w cylindrze, to wowczas
moment zamkniecia tej szczeliny pokrywa sie z falg podcis-
nienia, ktéra powstaje bezposrednio po wylocie gazu. Prze-
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ciwnie, je$li rura wydechowa jest'zle dobrana i nie odpowia-
da ilosci obrotow silnika, to nie fala podci$nienia pokrywa
sie z chwila zamkniegcia szczeliny wydechowej, ale fala zwrot-
nego ci$nienia, ktora od silnika przemieszcza sie poczatkowo
ku koncowi rury i wraca nastepnie wpadajac do cylindra
w nieodpowiednim momencie, w chwili gdy powinna miec¢
miejsce depresja. Niewtlasciwy dobdr dlugosci rury wyde-
chowej moze spowodowaé¢ znaczny spadek mocy, lecz mozna
tego unikna¢ przez odpowiedni dobér tlumika dla danego
typu silnika, ilosci jego obrotow, diugosci rury wydechowej,
wysokosci szczelin wydechowych w cylindrze itd.

W przypadku gdy maksimum mocy nie pokrywa sie z ma-
ksymalna liczbg obrotéw jest wielce pozadane staranne prze-
studiowanie przelozenia, poniewaz pojazd moze poruszac sie
znacznie szybciej przy obrotach silnika 4500 obr/min, anizeli
z wiekszym przelozeniem przy 5000 obr/min. Z tego wida¢,
ze problemy, wydechu i przelozenia sa ze soba $cisle zwigza-
ne; konstruktor powinien w tym zakresie $cis$le wspolpraco-
wac¢ ze specjalista od ukltadéw wydechowych, a to celem
otrzymania pewnych wynikoéw bez szukania po omacku i bez
niepotrzebnej straty czasu.

Na podstawie S. I. A. nr 7/52 opracowal

J. L

NOWE KOLO SIMP W OSWIECIMSKICH ZAKLADACH NAPRAWY SAMOCHODOW

Personel inzynieryjno-techniczny O$wiecimskich Zaktadow
Naprawy Samochodéw zorganizowal samorzutnie Koto Zakla-
dowe SIMP. Na walnym zebraniu organizacyjnym w obecnosci
zaproszonego przedstawiciela Oddzialu Wojewodzkiego z Kra-
kowa 37 czlonkéw nowego Kota wybrato Zarzad w sktadzie:

Przewodniczacy — Kol. Eugeniusz Koztowski

Sekretarz — Kol. Mieczystaw Nowak

Skarbnik — Kol. Aleksander Gdowski
oraz zespoly: organizacyjny, postepu technicznego, szkolenio-
wy i popularyzacji wiedzy technicznej.

Opracowany plan dziatalnosci Kota przewiduje w swym pro-
gramie ma II pétirocze br., poza akcja werbunkowa nowych
cztonkéw i odbywaniem normalnych zebran Kota i jego za-
rzadu m, in.:

Zwiekszenie aktywnosci cztonkow w sktadaniu i realizowa-
niu zobowiazan indywidualnych i zespotowych na odcinkach

waznych dla produkcji Zaktadoéw, systematyczne wydawanie.

gazetki Kola, aktywny udziat cztonkéw w redagowaniu biu-
letynu technicznego Zaktadéw, organizowanie wycieczek po-
pularyzujacych osiagniecia naukowo-techniczne (m. in. na Wy-

stawe do Poznania), odczytow dla czlonkow Kota i zalogi Za-
ktadow, pogadanek przez radiowezel, wy$wietlanie filmoéw po-
pularno-naukowych na wybrane tematy, zorganizowanie ,wie-
czorkéw nowosci technicznych” dla zalogi, uaktywnienie
czlonk6w na odcinku redagowania artykuléw do czasopism
technicznych, nawiazanie tacznosci z obcym kolem SIMP, wy-
typowanie i zakup ksiazek technicznych do biblioteki. Posta-
nowiono rowniez zorganizowaé¢ brygady robotniczo-inzynier-
skie, ustali¢ system udzielania porad racjonalizatorom Zakta-
dow jak i uaktywni¢ czilonkéw Kota w zgtaszaniu waznych
projektow racjonalizatorskich, zorganizowa¢ brygade Klaja
w jednym z oddziatow produkcyjnych zakladéw oraz zorgani-
zowac¢ trojki mlodziezowe, majace na celu podciaganie stab-
szych i mniej zaawansowanych zawodowo czlonkéw Kota.

Wiszyscy czlonkowie nowo powstatego kota zglosili swoj
akces do sekcji samochodowej.

Wybrany przez zebranych czitonkéw delegat Kota kol. Ry-
szard Klatka wzigl udziat — na zaproszenie Oddzialu Woje-
wodzkiego w Krakowie — w Zlocie Mtodych Inzynieréw
i Technikow w dniu 30 maja w Krakowie,
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STUDIA | PROJEKTOWANIE NOWEGO MODELU SAMOCHODU

W ub. r. na zebraniu Stowarzyszenia Inzynieréw Samochodowych (S.I.A) w Paryzu, Fernard Picard, wicepre-

zes Stowarzyszenia i dyrektor Biura Studidow i Badan
wigzania Biuro Studiéw i Badan przy projektowaniu

w szczegdblnosci, gdy wchodzi w gre duza produkcja,

Czytelnika polskiego zainteresujq niewatpliwie wypowiedzi
mochodowego — jednego z zachodnich krajow europejskich
niewdziecznaq i pelnq ryzyka prace projektantow w przemysle

wzgledu na trudne do przewidzenia wyniki w walce z
nia i wymiany dos$wiadczenn — w przeciwienstwie do
darce socjalistycznej.

Przytaczamy przede wszystkim te ustepy, ktdre sa
na drodze do ustalenia nowego modelu samochodu, w
i studiéw podstawowych czynnikow, majacych wplyw

Zaktadoéw Renault, omowit problemy, jakie ma do roz-
i realizowaniu nowego modelu samochodu osobowego,
z ktérag zwiqzane sq powazne naklady finansowe.
kompetentnego przedstawiciela przemysiu sa-
— rzucajqce jaskrawe $wiatto na skomplikowana,
samochodowym krajow kapitalistycznych, ze
konkurencjaq i brak warunkow dla szczerego porozumie-
stosunkéw sprzyjajacych tej pracy w krajach o gospo-

charakterystyczne dla etapéw prac przygotowawczych
szczegolnosci wypowiedzi, dotyczace wyboru modelu
na decyzje podjecia produkcji. Niektére poruszone pro-

blemy, zwtaszcza zwiazane z eksportem, moga by¢ réwniez aktualne i dla naszego przemystu, a placowki stu-

diéw i badan oraz konstruktorzy samochodowi znajda
znaczenie w pracach badawczych i konstrukcyjnych.

w nich uzupeinienie znajomos$ci czynnikéw majqcych

(Redakcja T.M. dodatkowc zamieécila w tekscie uzupeiniajqce wyjasnienia, oznaczajac je jako — przyp. Red.

T. M.).

Wybér modelu

Decyzja wyboru modelu nalezy do dyrekcji przedsiebior-
stwa *) odpowiedzialnej za zabezpieczenie zaréwno biezacej
jak i przyszltej egzystenciji.

Zadanie to jest trudne. Zawiera bowiem w sobie przewidy-
wanie postepu i koniunktury na diugi okres czasu. Znalezie-
nie kazdego dnia tysiecy nabywcow samochodow i zbywanie
codziennej produkcji jest statym problemem stuzby handlo-
wej, ale zapewnienie na kilka lat naprzod setek tysiecy klien-
tow, ktorych nowy model bedzie musial zadowoli¢, jest zada-
niem bardzo delikatnym.

Zatrzymajmy sie nad tym pierwszym punktem. Miedzy po-
wzieciem decyzji rozpoczecia studiow nowego modelu, a mo-
mentem rozpoczecia produkcji seryjnej uplynie dos¢ dtugi
czas — «cztery lub pie¢ lat. Jeden rok na studia i budowe
prototypu, dwa na proby i wykonczenie wozow doswiadczal-
nych wreszcie dwa lata upltyna na przygotowaniu produkcji
wraz z projektowaniem i wykonaniem urzadzen i maszyn ko-
niecznych do uruchomienia produkcji. Dla ludzi niedo$wiad-
czonych moze sie wydawa¢, ze okres ten jest nadmiernie
ditugi, ale w rzeczywistosci dla wszystkich bioracych bezpo-
$rednio udzial w tej pracy jest on bardzo krotki. Nawet stu-
diom najbardziej szczegolowym i doktadnym towarzysza zaw-
sze nieprzewidziane okolicznos$ci pomimo to, ze zatwierdzone
etapy sa przestrzegane bardzo rygorystycznie. Nalezy za-
znaczy¢, ze to nie jest szczegolnym zjawiskiem naszego prze-
mystu. Przerwy pomiedzy opracowaniami nowych modeli sa
tym dluzsze, im bardziej wyrob jest skomplikowany lub gdy
wchodzi w gre uruchomienie wielkiej serii produkcji. Amery-
kanscy konstruktorzy samochodéw znaja dobrze te okolicz-
nosci i wskutek tego nietatwo decyduja sie na zmiane cat-
kowitg swoich samochodéw. Dyrekcja przedsiebiorstwa nie
moze wiec liczy¢ na szybkie efekty po powzieciu decyzji bu-
dowy nowego modelu w przypadku obnizenia sie popytu. By-
toby zbyt pézno na radykalng naprawe sytuacji, a fabryka we-
sztaby w ten sposob w okres czesciowej lub catkowitej bez-
czynnos$ci, Nowe zatem problemy powinny by¢ przedstawiane
do opracowania wowczas, gdy modele bedace w produkcji
sg latwo zbywane, kiedy nabywcy poszukuja ich bez zadnych
zastrzezen i1 gdy nie wydaja sie by¢ przestarzalymi w po-
réwnaniu z modelami konkurencji. Znamy wszystkie trudno-
$ci wyplywajace z kazdej nowej decyzji i te ramy, w ktorych
miesci sig praca stuzby technicznej. Z drugiej strony musimy
bra¢ pod uwage rozmaite warunki takiego rodzaju jak: poli-
tyczne, ekonomiczne, finansowe itp. Sa one przez to klopotli-
we, ze uniemozliwiaja przewidywania na dluzszy okres cza-
su, poniewaz zmiany sytuacji ekonomicznych i politycznych
o charakterze $wiatowym moga sie dokonywa¢ bardzo szybko.

A jaki bedzie w czasie tych pieciu lat, rozwoj techniczny
i przemyslowy naszych konkurentow? Czy najwiekszy produ-
cent $wiata Stany Zjednoczone A.P. zaczna przestawia¢ swoja
produkcje na wozy mniejsze, slabsze i bardziej ekonomicz-
ne, a tym samym, czy beda z nami konkurowac?

Czy inni konstruktorzy europejscy nie wyjda z modelami
w tej samej kategorii co nasz projektowany? Czy moze zmu-
szg, nas do produkowania innych niezbednych dla zycia na-

*) Wypowiedzi
Przyp. Red. T. M.

dotycza przedsigbiorstwa La Regié Renault —

szego przemysiu? Czy zaczna produkowac¢ lepsze s$rodki od
tych, jakimi dysponujemy obecnie, aby obnizy¢ ceny ponizej
poziomu, ktérego my praktycznie nie bylibySmy "w stanie
osiagnac?

Mamy wiec szereg pytan, na ktoére trzeba odpowiedzie¢, ko-
rzystajac ze wszystkich mozliwych Zrédet dokumentarnych,
wymagajacych glebokiej znajomosci spraw $wiata i ekono-
mii, postepu konstrukcji samochodéw i rynkéw panstw nie
produkujacych samochodéw, a ponadto koniecznosci przewi-
dywania wydarzen historycznych.

Sukces nowego modelu samochodu i mozliwosci diugiego
utrzymania sie jego na rynku zaleza od doktadnosci, z jaka
bedziemy w stanie da¢ odpowiedZ na wyzej podane pyta-
mnia i od wyniku prac stuzby technicznej.

Wreszcie bardzo wazny moment — zmniejszenie ryzyka.
Jezeli $rodki techniczne i finansowe na to pozwalaja, to dy-
rekcja przedsiebiorstwa moze poleci¢ biurom technicznym pra-
cowac¢ rownolegle nad dwoma lub lepiej nad kilkoma projek-
tami. Dzieki temu, okres uruchomienia produkcji zmniejsza
sie do trzech lat, to jest do okresu potrzebnego na przygoto-
wanie urzadzen produkcyjnych.

Po przeanalizowaniu tych wszystkich czynnikéw dyrekcja
przedsiebiorstwa podaje dyrekcji technicznej gtowne zaloze-
nia dotyczace nowego modelu, W zalozeniach podane jest
wiec np.: samochoéd ekonomiczny o mocy 7—8 KM, cztero-
drzwiowy, zdolny do przewozenia czterech osob, tacznie z ich
bagazem osobistym, o maksymalnej szybkosci 120 km/godz.
Jego rozwigzanie bedzie musialo nadawa¢ sie do produkcji
masowej przy dziennym sptywie 400 wozow. Ale, analizujac
plan ogolny fabrykacji, dyrekcja doda do tego serie warun-
kow dodatkowych, bynajmniej nie upraszczajacych zadania.
Na przyktad: ,Przy pomocy tych samych urzadzen bedziemy
musieli budowa¢ samochoéd typu handlowego o uzytecznej la-
downosci 800 kG i o szybkosci maksymalnej 100 km/godz.”,
albo ,silnik bedzie musial nadawa¢ sie do wyposazenia ciag-
nika rolniczego przeznaczonego dla gospodarstwa rolnego
o powierzchni do 30 ha". Dane tego rodzaju przechodza do Biu-
ra Studiow, ktére dla rozwigzania tak postawionego zadania
bardzo ogélnie okreslonego zaczyna zbiera¢ materiaty.

‘Wybdr elementow

Przede wszystkim jest jeszcze za wczesnie na ustalenie
pierwszych projektow. Stuzby techniczne musza jeszcze pod-
da¢ generalnej analizie postawione pytania. Przed ustaleniem
ogoélnych zalozen architektonicznych trzeba mie¢ obraz ten-
dencji w ksztaltowaniu samochodéw w nastepnych pieciu la-
tach. Aby wiec wykona¢ zadanie nalezycie nalezy projekto-
wac z my$lg o przysztosci. Nie chodzi bowiem o zbudowanie
samochodu terazniejszego, ale takiego, ktérego wyglad bedzie
wyrazem postepu technicznego za pie¢ lat oraz takiego, ktory
zapewni bez ryzyka zbyt przez nastepne 5 lat.

Projektanci musza przestudiowa¢ i przeanalizowa¢ cztery
zasadnicze grupy zagadnien, o bardzo roznorodnej tresci,
a mianowicie:

a) lo czego wymagaja przepisy panstwowe i miedzynaro-
dowe,

b) to co realizujg obecnie na dany temat konstruktorzy ca-
lego $wiata,
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¢) to czego zadaja uzytkownicy od samochodu danejl kate;
gorii, i | [

d) to co moze by¢ uznawane jako postep w nastepnych pie-
ciu latach.

a)to czego wymagaja przepisy panstwowe
imiedzynatodowe., Studia w tym zakresie polegaja na
zgtebianiu licznych oficjalnych tekstéw, czesto ze sobg sprzecz-
nych. Narzucajg one $cisle reguly na pewne rozwigzania kon-
strukcyjne, majace wplyw na bezpieczenstwo. Wyja$niamy
jednocze$nie, ze na podstawie przepisow urzedowych we
Francji, np. silnik o mocy 7—8 KM ustalonej przez dyrekcje
Renault odpowiada urzedowo silnikowi o pojemnosci 1300—
1475 cm?®. Przepisy ustalaja m. in. droge hamowania, a takze
uklady hamulcowe, narzucajgc nam dwa systemy o nieza-
leznym dzialaniu — nozny i Teczny. Sa to niewielkie ograni-
czenia, ale poniewaz maja one wplyw na ksztalt karoserii,
moga hamowaé¢ wyobraznie twoércza stylistéw i aerodynami-
ké6w i ujemnie wplyna¢ na linie samochodu. Wszystko to nie
byloby zbyt klopotliwe, gdyby przepisy réznych krajow, do-
kad mamy zamiar eksportowa¢, pokrywaly sie z naszymi prze-
pisami. Wielka Brytania wymaga kierownicy z prawej strony.
Szwajcaria — kierunkowskazéw wahadlowych i innych niz
nasze odleglo$ci miedzy reflektorami. Australia wymaga okien,
ktore pozwola kierowcy wysuwac¢ reke do przepisowego sy-
gnalizowania. Stany Zjednoczone — catkowicie opuszczanych
szyb przednich drzwi, reflektoréw tzw. ,seal beam” i na in-
nych wysokosciach niz u nas. Moze nie przesadze, jezeli
w wyrazeniu ,,Stany Zjednoczone' polgcze czterdzie$ci osiem
réznych przepisow, ktore kazdy ze Standéw narzuca samo-
chodom. Kraje te nie zdotaly zunifikowac¢ swoich przepisow ad-
ministracyjnych i wyciagnaé z pet administracyjnych ogélnych
regut dla konstrukcji. Amerykanie nie zdolali tego dokonac.
Miedzynarodowa organizacja pod egida JSO pracuje wpraw-
dzie nad unifikacja, ale bardzo trudno bedzie przezwyciezy¢
opory Stanéw Zjednoczonych. A wiec nie liczmy zbytnio na
wprowadzenie w zycie projektéw unifikacji w najblizszych
pieciu latach.

b) Znac¢ to, co realizuja na dany temat obec-
nie konstruktorzy catego $wiata., W tych za-
gadnieniach chodzi nie tylko o zbieranie dokumentacji, ale
réwniez o przeprowadzenie prob z r16znymi samochodami
w celu do$wiadczalnego ustalenia wszystkich potrzebnych da-
nych. Zadna praca ludzka nie jest doskonala. Dlatego nie-
zbedne jest poznanie wad i zalet wyrobow konkurentow i wy-
cigganie wnioskow do wyboru zamierzanego wtasnego roz-
wigzania. Praca ta jest latwa. Konieczne jest tylko, aby byla
prowadzona metodycznie, aby pomiary dokonywane podczas
prob drogowych byly prowadzone rzetelnie i aby porownania
byly rzeczowe bez ukrywania czegokolwiek.

Dane z prob zamieszcza sie w tablicach (przyktad — tabli-
ca I), z ktérych bedziemy korzysta¢ przy egzaminowaniu wtas-
nego nowego modelu.

c) To czego zadajg uzytkownicy jest trudniejsze
do okreslenia, poniewaz ich zyczenia pozostaja czesto nie spre-
cyzowane i trudno jest ustali¢ nawet na podstawie bardzo
szczegolowych sugestii, jak dalece nalezy je uwzgledni¢.

Dane z tablicy I lacznie ze statystyka sprzedazy w rdéznych
krajach dadza rozpoznanie terazniejszych gustow nabywcow
roznych narodowosci. Na podstawie takich danych droga $ci-
stej analizy musimy doszuka¢ sie przyczyn wiekszego powo-
dzenia jednych samochodéw od innych.

Dysponujemy ponadto wynikami badan polegajacych na
sondowaniu opinii uzytkownikéw. Badania opinii prowadza
specjalne instytuty albo mnasi przemystowcy. Dane te sa
wprawdzie wiarygodne, jednakze odnosza sie przede wszyst-
kim do przesztosci, a nie do przysztosci. Uzytkownicy zapyta-
ni opieraja sie w odpowiedziach przede wszystkim na swoich
dos$wiadczeniach osobistych i terazniejszych. W ogéle wola
oni rozwigzania, ktére znaja w posiadanym samochodzie i ma-
ja sad w zasadzie o tych rozwiazaniach jakie konstruktor juz
zastosowat, Zapytywanie np. dzisiaj klienta francuskiego, czy
zgodzitby sie na podwyzszenie ceny samochodu przewidziane-
go dla niego o 10000 frankéw, dlatego ze bedzie on wypo-
sazony w automatyczna skrzynie biegéw, byloby bezcelowe,
albowiem 999% Francuzéw nie zna ani zasady dzialania tych
mechanizméw, ani mie poznato tych mechanizmow w pracy. Po-
dobne zapytanie w Stanach Zjednoczonych datoby oczywiscie
wyniki wrecz odwrotne, poniewaz 85% samochodéw obecnie
sprzedawanych w tym kraju zaopatrzonych jest w automa-
tyczne skrzynie biegow.

Przeanalizujmy wobec tego w skrécie gléwne zalety samo-
chodoéw cenione przez ich uzytkownikéw, zgrupowane w czte-

ROK V
TABLICA I
|
Samochéd : A B C D E
Pojemnosé cylindrow 1290 | 1131 | 1221 | 1395 | 1200
Ilo$é cylindrow 4 4 4 4 4
Cigzar samochodu nie ob-
cigzonego 925 | 745 | 1000 | 1160 | 1000
Cigzar samochodu obcia-
zonego 1245 | 1060 | 1320 | 1470 | 1350
Predko$é maksymalna 116,5| 95 123 |122,2| 105
Przyspieszenie (na dro-
dze poziomej):
Przy starcie z miejsca
100 11 11 108 — | 11,2
250 19,6 | 19,9 | 18,7 | 19,4 | 20
500 30,4 | 32 |29,3|30,5]31,6
1000 49 | 53,4 | 47 | 49,5 | 51,9
Przy starcie lotnym 30
km/godz na 3 biegu
100 18,81 8,8 82| — 8,5
250 17,6 | 17,2 | 16,4 |20,45]| 16,8
500 28,4 1 29,3 |26,9 (33,2 | 284
1000 47 | 49,9 | 45 |52,7 49
Przysépieszenie (na wznie-
sieniu) przy starcie z
miejsca 100 11,5 | 11,5 | 10,6 | — | 12,1
250 20,8 | 21,8 | 19,6 |21,5 | 20,7
500 34,2 | 36,9 | 31,8 |34,15] 36,8
1000 57,7 | 63,9 | 53,3 |57,15| 63,3
Przy starcie lotnym 30
km/godz na 3 biegu
100 10 9,6 | 9,2 | — 8,8
250 20,1 | 19,8 | 18,4 | 18,55| 17,0
500 34,2 | 35,1 | 30,6 |31,4 | 32,9
1000 57,8 | 62,6 | 52,3 | 54,9 59
Zuzycie paliwa przy pred-
koéci 80 km/godz 7,1 7,9 | 74 | 9,3 | 9,8
Zuzycie paliwa przy pred-
kosci 100 km/godz 9,5 — 9,7 |10,4 | 12,3
Zuzycie paliwa na odcin-
ku 100 km 9,3 | 838 8,7 | 11,1 | 9,15
Promien skretu 9,4 10,5 9,9 |10,7 11

ry podstawowe kategorie, pod wzgledem: 1) latwosci prowa-
dzenia, 2) wygody, 3) ekonomii eksploatacji i 4) estetyki.

1) Latwosé¢ prowadzenia: ta cecha charakterystycz-
na jest oczywiscie ceniona jedynie przez kierowce. My sklasy-
fikujemy ja przede wszystkim przy uwzglednieniu szybkosci
tj.: a) szybkosci maksymalnej, b) przy$pieszenia na drodze po-
ziomej i c) przy$pieszenia na wzniesieniach. Sa to zalety prze-
ciwstawne sobie i dlatego polaczenie ich wymaga kompromisu.
Szybko$¢ maksymalna jest zawsze ceniona przez mtodych kie-
rowcow, ktorzy chca osiaga¢ szybkosci wyzsze od $rednich.
Jednakze we Francji, gdzie jest duze zageszczenie pojazdow
na drogach, maksymalne szybkosci nie sa osiagalne, nawet
na autostradach. Mozna wiec uwaza¢, ze szybkos¢ maksymal-
na 140 km/godz. stanowi gérna granice i to osiagana przez
wozy o wiekszej mocy. W wypadku projektu naszego nowego
modelu samochody najszybsze w tej kategorii osiagaja szyb-
kos$é do 125 km/godz., mozemy wiec utrzymaé¢ w przyblizeniu
taka wartosc.

Przy$pieszenia ma drodze poziomej i wzniesieniach sa naj-
bardziej cenione przez uzytkownikéw kazdego wieku, ze wzgle-
du na potrzebe sprawnego wyprzedzania na zageszczonych
drogach i szybkosci ruszania w miescie, gdy tylko sygnaly
wskaza wolna droge. Nalezy mie¢ na uwadze, ze w miare
dalszego rozwoju ruchu kolowego, zaleta ta bedzie w nastep-
nych latach jeszcze bardziej ceniona. Bedziemy wigc musieli
uwzgledni¢ w projekcie wartosci wieksze od najlepszych spo-
tykanych w terazniejszych konstrukcjach podanych w ta-
blicy T,
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Z kolei przeniesiemy sie do rozwazenia zagadnienia technicz-
nego, tj. do wustalenia najwiekszej pojemno$ci cylindrow
w oparciu o zalozenia podane przez naszg dyrekcje, poniewaz
moment obrotowy przy niskich obrotach moze by¢ przyjety
jako proporcjonalny do pojemnosci. Musimy wiec znalez¢ takie
rozwiazanie, aby samochod byt jak najlzejszy i rownoczesnie
odznaczal sie mozliwie najlepszym ,zrywem'.

Samochéd bardzo wygladzony ze wzgledéw aerodynamicz-
noséci, co narzuca nam warunek oszczednosci zuzycia paliwa,
pozwoli na tatwe otrzymanie zalozonej maksymalnej szybkosci.
Trzeba bedzie przede wszystkim ustali¢ maksymalng ilos¢
obrotéw silnika dla szczytowej szybko$ci samochodu przy za-
tozeniu ograniczonego zuzycia paliwa i uproszczenia rozwia-
zania problemu haltasu. Z uwagi na ekonomie eksploatacji,
przekroczenie 4500 obr/min byloby niewlasciwe dla wozu tej
kategorii.

Przeanalizujmy wreszcie =zalety,
i pewnos$¢ kierowania, tj.:

d) trzymanie sie drogi na prostej i na zakretach,

e) dobra kierowalno$¢ (miekko$¢ uktadu) i przektadnia ukta-

du kierowniczego, :

f) skuteczno$¢ hamowania we wszelkich warunkach ruchu.
Rowniez i tutaj nasze decyzje polega¢ beda na kompromisie.

wplywajace na latwosc

Trzymanie sie drogi zalezy od rozmieszczenia cigezaréw mie-
dzy dwiema osiami, od odleglo$ci $rodka ciezkosci od ziemi,
od rozstawienia kot i rozstawienia osi, od ksztaltu nadwozia
i od wtasciwego uzaleznienia cech charakterystycznych przed-
niego i tylnego zawieszenia, (Stosunek statycznych strzatek
ugiecia przedniego i tylnego zawieszenia, wlasciwy dobér od-
pornos$ci na znoszenie ko6t przednich i tylnych, odpornosc¢
opon na odksztalcenia boczne. Przyp. Red. T. M.).

Przy okazji nadmieniamy, Ze okolo 10 lat temu decydowano
sie gléwnie na przedni naped. Dzisiaj natomiast po stwierdze-
niu, ze przy pewnych rozwiazaniach tylnego napedu trzyma-
nie sig drogi jest bardzo dobre, najwieksi zwolennicy przed-
niego napedu zaczynaja ustgpowac.

Dobra kierowalno$¢ oraz duza predkos$¢ skretu kot sg ce-
chami przeciwstawnymi. Duza bowiem predkos¢ skretu kot
jest pozadana ze wzgledu na latwo$¢ manewrowania w gara-
zach i parkingach miejskich, ale konstruktor samochodu nie
powinien wykorzystywa¢ jej zbyt duzej wartosci, za cene
zmniejszenia kierowalnos$ci samochodu. (Kierowalnos$é samo-
chodu wyrazajaca sie konieczno$cia przylozenia tylko nie-
znacznej sity na kole kierowniczym jest tym lepsza, im uklad
kierowniczy posiada wieksze przetozenie., Nadmierne powigk-
szenie przekladni ukladu jest ograniczone warunkiem zapew-

nienia nalezytej predkosci skretu kot, ktore, jak wykazaly

badania dla woz6éw lekkich, wynosi okoto 20%sek (4 sek. na
pelny skret kot). Tak wiec lepsza kierowalno$¢ moze by¢ uzy-
skana za cene bardziej wolnego skretu kot kierowanych lub
tez przez zastosowanie ukladéw wzmacniajacych ,servo”.
(Przyp. Red. T. M.).

Nasze warunki ekonomiczne i maly ciezar naszych samo-
chodéw nie pozwalaja na stosowanie mechanizméw wspoma-
gajacych w ukladzie kierowniczym. Jest jednak pewne, ze
uzytkownicy samochodéw beda zada¢ od nas coraz wiecej

TABLICA 1II — WYMIARY WNETRZA SAMOCHODU

, Tlosé Szerokosé Wysokosé Dtlugoéé

Woz drzwi s [ 3

a | b |c|ldlelflglh|ilj
A 4 1250 | 1030 {335/905|320|850/990(460|450|700
B 2 1150 | 1315 |330[925(430/915(910/410|480|610|
C 4 1255 | 1280 [315|890(380(880{825/430|480|660)
D 4 1380 | 1420 (390(910|430|860|915(490(510|750
E 2 1160 | 1230 |310{870|400|880/990/495(510|730
F 2 == — 1325(920|380/900| — [445|470|725

Poszczegbdlne litery alfabetu dotyeza:

a) Uzyteczna szeroko$¢ przednich siedzen

b) Uzyteczna szeroko$¢  tylnych siedzen

c) Wysoko$§¢é od powierzchni ziemi przednich siedzen

d) Wysoko$é pomieszczenia od przednich siedzen do dachu

e) Wysoko$é¢é od powierzchni ziemi do tylnych siedzen

f) Wysoko$é pomieszczenia od tylnych siedzen do dachu

g) Odleglos¢é od oparcia przedniego siedzenia do pedaiéw

h) Dlugosé przednich siedzen

i) Dlugosé tylnych siedzen

i) Odlggloéé miedzy oparciem przednich siedzen i oparciem tyl-
nyc

uktadéw kierowniczych jednoczesnie miekkich, dokladnych
i nieskomplikowanych. A to bynajmniej zadania nie upraszcza.

W hamulcach nie bedzie miejsca na zaden kompromis. Jest
to podstawowy czynnik bezpieczenstwa, Hamulce na téwni
z silnikiem sa $rodkiem pozwalajacym osiaga¢ wysokie prze-
cietne szybkosci z zachowaniem bezpieczenstwa. Wykonanie
hamulcéow wytrzymatych i progresywnych nie nastrecza zad-
nych trudnosci. Jest to sprawa wymiarow i jakos$ci produkcji.

2) Wy go da Temat ten jest chyba najtrudniejszy do
liczbowego scharakteryzowania. Ocenienie najbardziej rze-
czowe ma tlo psychologiczne. Wymagania uzytkownikow sg
zreszta w stalym rozwoju.

a) Przede wszystkim trzeba mysle¢ o wygodnym dostepie
do wszystkich miejsc. Wchodzenie do samochodu tylko przez
dwoje drzwi przednich jest w ogole utrudnione, a szczegol-
nie dla osdéb starszych. Uzytkownicy francuscy od dawna wy-
powiedzieli sie za samochodami czterodrzwiowymi, pomimo
ich wyzszej ceny i ciezaru.

b) Wnetrze samochodu jest sprawa wymiarow. W tablicy II
podane sa wymiary wnetrz kilku wozéw w kategorii, w kto6-
rej studiujemy obecnie wybrane egzemplarze, znajdujgce sie
w sprzedazy. Dane te charakteryzuja wozy normalne, nie-
wielkich rozmiaréw zewnetrznych, Konstruktorzy dobrze zna-
ja wymiary cenione przez uzytkownikow, Wprowadzajac wy-
miary maksymalne, bedziemy pewni zaspokojenia upodoban
nabywcéw. Uwazamy takze, Zze i gléwne wymiary samocho-
du musza by¢ ograniczone, azeby otrzymac¢ bez wielkich
trudnosci zadana predkosc.

Przypominamy, ze w niektérych krajach, jak na przyktad
w Szwajcarii, wiaze sie ilo$¢ miejsc z wymiarami i dlatego
nie bedziemy poleca¢ samochodu jako 5- lub 6-osobowego tyl-
ko dla celow reklamowych.

c) Z jakoscia zawieszenia lacza sie bardziej czynniki psy-
chologiczne anizeli techniczne. Dzisiaj dokladnie wiemy, w ja-
kich granicach nalezy utrzymac¢ czestos¢ drgan przedniego
i tylnego zawieszenia samochodu tak, aby nie by¢ narazonym
zarowno na bolesne naprezenia migéni (wywolane drganiami
o zbyt duzej czesto$ci — przyp. Red. T. M.), jak i przykre
uczucie mdlo$ci (wywolane drganiami o zbyt malej czesto-
$sci — przyp. Red. T. M.).

d) Wygoda, e) cichobiezno$¢, f) przewietrzanie i ogrzewa-
nie, g) zachowanie sie podczas deszczu, wiatru 1 kurzu
i h) odporno$¢ na wilgo¢, to sq zalety, ktore wprowadzaja nas
w podstawowe zagadnienie, w ktérym wszystkie usilowania
projektantéw okreslenia ich miernika na podstawie porowny-
wania reakcji — gléownie zmystowych, nie udaty sie. Jest
pewne, ze wymagania dotyczace tych zalet beda coraz su-
rowsze, a nawet przesadnie surowe, My jednak musimy sta-
ra¢ sie wykona¢ to bardzo trudne zadanie, aby w samocho-
dzie bylo w zimie cieplo, a w lecie chtodno, uszczelni¢ go od
wody i kurzu i wystarczajaco przewietrza¢ w celu wydalania
wilgoci, zrobi¢ go cichobieznym w kazdych warunkach dro-
gowych i przy rtéinych predkosciach, oraz wyposazy¢ w sie-
dze:nia wystarczajgco miekkie i mocne, bez wyczuwania obec-
nosci 'sprezyn.

3) Warunki ekonomiczne: zwraca sie na nie uwa-
ge dlatego, aby nie odrywa¢ sie od rzeczywistosci i pobudzi¢
nas do umiaru w checi ofiarowywania uzytkownikowi samo-
chodu, tego wszystkiego, co zostalo poprzednio wyliczone, po-
niewaz te rzeczy kosztuja: zaré6wno komfort, jak i sprawne
dziatanie mechanizméw, szybkos$¢ i zryw, wygodne pomie-
szczenie i cichobiezno$¢. Nalezy wiec mie¢ przede wszystkim
to na uwadze, ze warunkiem uzyskania okre$lonej liczby
dziennego zbytu jest cena sprzedazy samochodu, ktéra powin-
na miesci¢ sig¢ w graniccah realnych mozliwosci nabywcy.
Warunki te o charakterze ekonomicznym sg trzech rodzajow,
bardzo od siebie réznigcych sie:

a) odnoszgce sie do ceny nabycia samochodu

b) odnoszace sie do kosztu zuzycia paliwa

c) dotyczace wydatkéw na utrzymanie i naprawy.

{123
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a) Wydatek na kupno samochodu jest najpowazniejszy. Nie-
ktéorzy amerykanscy ekonomisci twierdza, ze w przypadku
obnizenia ceny sprzedazy o 10%, ilo$¢ sprzedanych samocho-
dow podwaja sie. My natomiast stwierdzamy, jak to przedsta-
wione jest na wykresie (rys. 1), ze krzywa sprzedazy w za-
leznosci od ceny dazy do nasycenia rynku asymptotycznie.
I to powinien bra¢ pod uwage projektant przy wyborze roz-
nych rozwiazan.

Cena zalezy wiec od projektu, Aby za$ cena byla niska,
rozwigzania musza by¢ najprostsze, materialy uzywane do pro-
dukcji jak najtansze i ilo$¢ czesci podstawowych powinna
by¢ jak nmajmniejsza. Dokladno$¢ wykonania nie powinna by¢
nigdy najwyzsza, ale tylko w granicach zabezpieczajgcych
sprawne dzialanie zespolow i wymienno$¢ poszczegdlnych cze-
§ci. Wreszcie zastosowanie cze$ci znormalizowanych powin-
no by¢ podstawowym obowigzkiem projektantow. To sa za-
lety tatwe do uwzglednienia w obliczeniach, ale trudne do
wprowadzenia w praktyce bez poswiecenia zalet, ktore zo-
staly wyliczone poprzednio. Nadmieniamy przy tym, ze krzv-
wa zaleznos$ci kosztu przy danej produkcji dziennej (wykres
II) ma taki sam charakter, jak krzywa poprzednia ilustrujaca
wielkos¢ sprzedazy w zaleznosci od ceny rynkowej. Kazde-
mu rodzajowi urzadzen produkcyjnych (1, 2, 3) odpowiada
jedna krzywa i jedna asymptota, tym mniej stroma, im urzg-
dzenia produkcyjne sa mniej dokladne. Urzadzenia produk-
cyjne powinno sie wybiera¢ dla asymptoty mozliwie najniz-
szej w stosunku do odpowiadajacej i okreslonej ceny sprze-
dazy. To jest podstawowy problem, poniewaz wiaze sig z wy-
borem naszej metody produkcji, ktora mamy zamiar urucho-
mi¢. Przy produkcji duzej wielko$ci musi by¢ wprowadzona
w szerokim zakresie obrébka plastyczna na zimno, podczas
gdy dla produkcji $redniej wielkosci nalezy stosowac¢ czesci
kute i lane.

Na poczatku tego rozdziatlu mowiliSmy o cenie zakupu, a nie
o cenie sprzedazy. W wiekszosci wypadkow, kiedy uzytkownik
chce kupi¢ nowy samochod, posiada juz inny. Trzeba wiec
przewidzie¢ to, aby sprzedat on samochdéd stary, obnizajac
w ten sposob koszt zakupu samochodu nowego. Klient, ktéry
tatwo sprzeda samochod uzywany danej marki ma zawsze
uznanie dla tej marki i ma do niej zaufanie. Chetniej wiec za-
kupi taki sam model lub jeszcze silniejszy. Aby samochdd
posiadat takie walory zalezy to w duzym stopniu od trwatos-
ci materialu uzytego do jego budowy, od jego atrakcyjnosci
kiedy byl nowy, oraz od cech ekonomicznych jego eksploa-
tacji.

b) Koszty zuzycia paliwa sa bardzo wazne w naszych kra-
jach europejskich z powodu do$¢ wysokich cen paliwa.

Trzeba zatem wszystko robi¢, by zmniejszy¢ zuzycie pali-
wa do minimum. Droga do tego celu prowadzi przez prace

i studia nad zmniejszeniem mocy potrzebnej do uzyskania
duzego przyspieszenia przez nadanie odpowiednich ksztattow
zewnetrznych i zmniejszenie ciezaru samochodu. Maly ciezar
samochodu przynosi rowniez duze oszczednos$ci w mniejszym
zuzyciu opon oraz oktadzin szczek hamulcowych. Zalety te
nie powinny by¢ osiagniele ze szkoda dla ceny przez uzycie
materiatow zbyt drogich, albo wymagajacych zbyt duzej
pracochtonnosci. Przypomne tylko, ze maksymalne zmniejsze-
nie zuzycia smarow ma takie samo znaczenie jak zuzycia pa-
liwa.

c) Obnizenie kosztéw utrzymania i napraw jest takze za-
dane w zalozeniach, Nie jest w naszej moznosci budowa¢ sa-
mochody wolne od zuzywania sie i wykluczajace wypadki.
Od nas jednak zalezy, aby elementy nieodporne na zuzycie
byly tatwo dostepne i wymienne i aby koszty ich naprawy
byly niskie. Liczba i rozmieszczenie punktéw smarowania i do-
step do mechanizméw regulacji winny by¢ gleboko przestu-
diowane. Wszystkie czesci winny sie charakteryzowa¢ takim
wspotczynnikiem bezpieczenstwa, aby nie mogly uszkodzié¢
sie (poza nieuniknionymi btedami produkcji) nie tylko w ciez-
kich warunkach uzytkowania, ale réwniez z powodu btedow,
ktore moze popelnia¢ kierowca.

4) Zagadnienia estetyki prowadza nas w kierunku rozwazan
na temat przysztej mody. Jaki bedzie nowy wyraz upodoban
Detroitu w przysztych pieciu latach? Czy ksztatty beda roz-
wija¢ sie dalej tak $miato, jak dotychczas? Czy oszklenie be-
dzie w dalszym ciggu wzrasta¢ w stosunku do catej powierzch-
ni? Czy i jak dalece przewidywany jest rozwoj linii optywo-
wych? Z tym trzeba sie liczy¢, ze im wiekszy nacisk bedzie
polozony na mode, tym trudniejsze bedzie zadanie dla in-
zynieréow odpowiedzialnych za rozwigzanie pozostatych pro-
blemoéw.

Interesujace bedzie krotkie zastanowienie sie nad statys-
tyka produkcji. W 1953 r. Chevrolet wyprodukowal 1.477.299
samochodow, tj. 5900 dziennie; Ford—1 184 189, tj. 4 750 dzien-
nie. Najwieksza produkcja dzienna jednego modelu, ktérym
Europa moze przeciwstawi¢ sie ww. cyfrom wynosi zaledwie
500 egzemplarzy. Réznica jest przy tym nieproporcjonalna. Bo
w Europie urzadzenia produkcyjne amortyzuja sie dopiero po
dziesieciu latach, podczas gdy nasi konkurenci amerykanscy
moga zamortyzowac¢ urzgdzenia w ciagu jednego roku. My
powinnismy wiec unika¢ modeli jednodniowych i stosowaé
linie klasyczne, posiadajace szanse dlugotrwalego utrzymania
sie¢ na rynku. Trzeba rowniez strzec naszych stylistow przed
projektami, w ktérych pos$wieca sie wyglad wnetrza samo-
chodu na korzy$¢ linii zewnetrznej.

(Ttlum. artykutu z Auto-Italiana Nr 47—48 z 1954 r.)
M. R.

KSIAZKI NADESLANE

Prof. inz. ZYGMUNT DOBROWOLSKI ,Podrecznik spawal-
nictwa”. Format A5, stron 248, rysunkéw 303, tablic 36. PWT,
Warszawa, 1955. Cena 11.—,

W ksigzce omoéwiono catoksztatt zagadnien zwiazanych ze
spawaniem lukowym i acetylenowym oraz z procesami po-
krewnymi, jak zgrzewanie, lutowanie, lutospawanie, hartowa-
mie powierzchniowe czesci i spawanie pod woda.

W koncowych rozdziatach omowiono organizacje, kontrole
i bezpieczenstwo spawania oraz zastosowanie spawalnictwa.
Ksigzka przeznaczona jest dla technikéw mechanicznych.

Inz. mech. EDWARD JUFFY ,Materialy, urzadzenia i sprzet
spawalniczy”. Format A5, stron 192, rysunkéw 143, tablic 34.
PWT. Warszawa, 1955. Cena 8,50,

W ksiazce podano wiadomo$ci o materiatach uzywanych
przy spawaniu gazowym i elektrycznym oraz o budowie
i dzialaniu urzadzen i sprzetu do spawania gazowego i elek-
trycznego. Ksigzka przeznaczona jest dla technikow mecha-
nicznych.

Mgr. inz, EUGENIUSZ GORSKI ,Frezy Konstrukcja"“. Wy-
danie II, poprawione i uzupeilnione. Format B5, stron 200, ry-
sunkow 260, tablic 40. PWT, Warszawa, 1955. Cena 21,—.

W ksigzce omdéwiono geometrie ostrza, zasady pracy oraz
konstrukcje frezow i gtowic frezowych, jak rowniez podstawy
szybkos$ciowego skrawania przy ujemnych katach natarcia,
Praca przeznaczona jest dla technikéw i inzynierow-konstruk-
torow narzedzi do obrobki skrawania.

Mgr inz. KAZIMIERZ OCHEDUSZKO ,Podzielnica uniwer-
salna”. Format A5, stron 128, rysunkow 84, tablic 25. PWT,
Warszawa, 1955. Cena 8,—.

W ksigzce podano rézne rodzaje podzielnic uniwersalnych
i ich zastosowanie. Ponadto zamieszczono w niej szereg za-
dan z rozwigzaniami, pytan i pomocniczych tabel uzytkowych.
Ksiazka przeznaczona jest dla mistrzow i technikow mecha-
nikow, moga z niej rowniez korzysta¢ wysoko kwalifikowani
robotnicy.

Inz. mech. TADEUSZ PRZYBYLOWICZ ,,Gwintowniki i gwin-
towanie'. Format A5, stron 112, rysunkéw 92, tablic 27. PWT,
Warszawa, 1955. Cena 8,20.

W  ksigzce omowiono zasady konstrukcji gwintownikow
zwyklych i specjalnych, zasady wykonywania gwintownikéw,
metody ostrzenia oraz sposoby zwiekszania okresu ich eks-
ploatacji. Praca przeznaczona jest dla konstruktorow narzedzi
skrawajacych.

MIECZYSEAW BAJOR i ALEKSANDER KULCZYNSKI ,Pra-
ca na tokarce klowej”. Format A5, stron 112, rysunkow 114,
tablica 1. PWT, Warszawa. Cena 3,60.

W pracy omdéwiono na podstawie doswiadczenia wspotauto-
ra tokarza M. BAJORA podstawowe wiadomosci praktyczne
z zakresu obrobki na tokarce kitowej. Ksiazka przeznaczona
jest dla robotnikéw rozpoczynajacych prace w zawodzie to-
karskim.
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F. BADANIA NAUKOWE I TECHNICZNE

140° 629.113:534.83 E. BKPMot

Oberst H. Zmniejszenie halasowania nadwozia przez zastoso-
wanije $§rodkéw (materialéw) tlumiacych. , Gerauschminderung
durch Entdréhnungsmittel”. ATZ, Stuttgart, mies., nr 1, stycz.
55, s, 7; 30 X 21 cm., 6 str., 3 rys., 8 wykr, —

Materialy do tlumienia halasowania konstrukcji blaszanych,
szczegolnie nadwozi samochodowych, sposéb ich zastosowa-
nia i mozliwosci rozwojowe. Sposoby pomiaru dziatania $rod-
kow tlumiacych, opis urzadzen pomiarowych. Zalezno$¢ mie-
dzy skutecznoscia tlumienia a wtasnosciami $rodkow tlumig-
cych dynamicznymi i mechanicznymi. Poréwnanie ro6z-
nych materialéw ttumiacych i wyzyskanie maksymalnego stop-
nia skutecznosci,

141" 629.113:621—585:621.833.7.05.004.6 F BKPMot

Koszelew K. E.: Przedluzenie czasu pracy kol zebatych samo-
chodowych skrzynek biegéw. ,Ob uwieliczenji sroka stuzby
szestierien awtomobilnych korobok pieriedacz”. Awtom i Trakt.
Promyszl.,, Moskwa, mies., nr 1, stycz, 55, s. 20; 29 X 22 cm.,,
4 str., 5 fot.,, 5 rys. —

Powody przedwczesnego zuzywania sie kot zebatych. w skrzyn.
kach biegéw i sposoby ich usuniecia. Zasada rownoczesnego
zuzywania sie wszystkich kot zebatych skrzynki biegow. Opi-
sy i przyklady rysunkowe rodzajow zuzycia poszczegdlnych
kot zebatych w skrzynkach biegow ciezarowych samochodow
radzieckich.

142° 629.113:621—729.3.001.42 ' F BKPMot

Kustige H.: Do$wiadczenia z bocznikowymi filtrami olejowy-
mi w czasie jazdy. ,Fahrversuche mit Nebenstrom-Olfiltern®.
ATZ, Stuttgart, mies., nr 2, luty 55, s. 34; 30 X 21 cm., 2,5 str,,
8 wykr., 5 poz. bibl. —

Opis prob drogowych przeprowadzonych z dziesiecioma sa-
mochodami w celu statystycznego ujecia wielkosci wplywu
filtrow olejowych, bocznikowych na trwatlos¢ silnika. Omowie-
nie wynikéw przeprowadzonych badan zanieczyszczenia ole-
ju, tworzenie sie kwasow, zuzycie tulei cylindrowych,

143* 621.43.056:536.5:621.434 F BKPMot

Lisaczenko J. P.: Rozklad temperatury gazéow w komorze spa-
lania szybkobieZnego silnika gaznikowego w procesie spala-
nia mieszanki. , O raspriedielenji tiemperatury gazow po ob-
jomu kamiery bystrochodnowo karbiuratornowo dwigatiela
w procesie sgoranja raboczej smiesi’. Awtom. i Trakt. Pro-
myszl., Moskwa, mies., nr 1, stycz. 55, s, 17; 29 X 22 cm,,
3 str., 1 rys., 3 wykr. —

Praktyczny sposob pomiaru temperatur w roznych czesciach
komory spalania w czasie pracy silnika, w przeciwstawieniu
do sposobu teoretycznego przy pomocy réwnan otrzymanych
w wyniku analizy cyklu pracy silnika. Konstrukcja glowicy
probierczej do pomiaru temperatur w komorze spalania, Wy-
kresy temperatur w zalezno$ci od kata potozenia walu kor-
bowego i ttoka w cylindrze silnika.

144* 629.118.58.001.3(047.31) F BKPMot
Sprawozdanie z prob drogowych wloskiego scootera Parilla
Levriere 153 cm?. Parilla Levriere — road tests of new mo-

dels”. Mot. Cycle, ondon, tyg., t. 94, nr, 2713, kw. 55, s. 426;
27 X 21 cm., 2 str., 3 fot, 1 tabl. —

Opis techniczny i sprawozdanie z prob drogowych nowego
modelu scootera marki Parilla Levriere produkcji wtloskiej.
Dane charakterystyczne: silnik jednocylindrowy, dwusuwo-
wy o pojemnosci skokowej 153 cm?, $rednica cylindra 60,
skok 54 zblokowany z czterobiegowa skrzynka biegow. Szyb-
kos¢ maksymalna — 80 km/godz. bez ostony przeciwwietrznej.
Zuzycie paliwa 2,8 1/100 km przy szybkosci 50 km/godz.
i 4 1/100 km przy szybkosci 70 km/godz.

J. TEORIA POJAZDOW MECHANICZNYCH,
ZASADY OBLICZEN I KONSTRUKCJI

145* 629.113.066:621.313.12 J BKPMot
Akimow W. N., Frezinskij M. k.: Rozwdj instalacji elektrycz-
nej pradu zmiennego w samochodach i ciagnikach. ,O razwitji

awtotraktornowo elektrooborudowanja pieremiennowo toka'.
Awtom i Trakt, Promyszl.,, Moskwa, mies., nr 1, stycz. 55,
s. 9; 29 X 22 cm., 5 str,, 1 fot, 1 rys., 7 wykr.,, 2 schem, —
Zalety i wady samochodowej instalacji elektrycznej pradu
zmiennego w porownaniu z instalacja pradu stalego. Charakte.
rystyki elektryczne pradnic pradu zmiennego ze wzbudzeniem
od magnesow stalych, stosowanych w ciggnikach i motocyklach
produkowanych w ZSRR. Zakresy stosowania roéznych
schematow instalacji elektrycznej pradu zmiennego. Opisy
pradnic ciagnikowych i motocyklowych na prad zmienny,

146° 629.114.4.011.1:620.178.4/.6 J BKPMot

Bergmann W. Wytrzymalto$¢ postaciowa ram samochodéw cie-
zarowych szczegé6lnie przy obciazeniach spowodowanych
zwichrowaniem. ,Die Gestaltfestigkeit von Lastfahrzeugrah-
men insbesondere bei Verwindungsbean spruchungen II''. ATZ,
Stuttgart, mies., nr 2, luty 55, s. 37, 30 X 21 cm,, 5 str., 3 fot.,
8 rys., 11 poz. bibl. —

Dalszy ciag artykulu' na temat wytrzymatosci ram pojazdow
mechanicznych, zamieszczonego w Nr 1 ATZ/55. Uzupelnienie
poprzednich wywodow wynikami badan diugotrwatych, prze-
prowadzonych na samochodach ciezarowych, Omoéwienie me-
tod doswiadczalnej analizy naprezen. Zasady konstrukcyjne
dla prawidlowego pod wzgledem rozkladu naprezen uksztal-
towania elementow podwozia obcigzonych przez zwichrowa-
nie.

K. POJAZDY MECHANICZNE

147* 629.114.5 K BKPMot

Pierwszy szwajcarski aulobus dwuczlonowy VBZ 201.
. VBZ" ol Der erste schweizerische Gelenkautobusgin Dienst
gestellt”. Auto Rev., Bern, tyg., nr 3, stycz. 55, s. 2; 47 X 34,
0,5 str., 1 fot. —

Krotki opis wstepnych prob trakcyjnych przeprowadzonych
z autobusem dwuczlonowym VBZ 201. Dwudzielno$¢ trojosio-
wego pojazdu stawia nowe zadania prawidlowemu rozwia-
zaniu ukladu kierowniczego. Ze wzgledu na rozmiar pojazdu
i rodzaj wpisywania sie jego gabarytu na krzywiznie niezbed-
na okazala sie instalacja sygnalizujaca kierowcy potlozenie
tylnego czlonu pojazdu.

148* 629.114.6 K BKPMot

Samochéd osobowy Fiat 600. ,Der Fiat 600". Auto Rev. Bern.,
tyg.,, nr 10, marz. 55, s. 17; 48 X 33 cm., 2,5 str., 7 fot,
1 rys. —

Opis techniczny wraz z danymi trakcyjnymi samochodu mato-
litrazowego Fiat 600, ktoérego seryjna produkcje rozpoczeto
w 1. 1955. Czteroosobowy samochod o wadze 560 kG wyposa-
zony jest w silnik o pojemnosci 633 cm® i mocy 21,5 KM
umieszczony w tyle pojazdu. Wszystkie kola o wymiarze
520 X 12 zawieszome sg niezaleznie. Nadwozie samono$ne.

Maksymalna szybko$¢ rozwijana przez samochdéd ——
95 km/godz.
149* 629.114.6.001.3 K BKPMot

Samochody Nash 1955. ,Nash 1955 Auto Rev. Bern., tyg.,
nr 4, stycz. 55, s. 19; 48 X 33 cm., 1 str, 4 fot., 1 tabl. —

Opis techniczny modeli samochodéw marki Nash 1955 roku,
Produkowane samochody typu Rambler, Statesman i Ambassa-
dor posiadajg silniki o mocy w granicach od 91 do 211 KM.
Samochéd Ambassador moze by¢ dostarczany z dwiema od-
mianami z 6-cylindrowym silnikiem, lub 2z 8-cylindrowym’
silnikiem w uktadzie V. Wszystkie pojazdy Nash z r. 1955
z wyjatkiem Ambassadora V8 posiadajacego przektadnie hy-
drauliczna Ultramatic moga by¢ wyposazone w zwykla skrzy-
nie¢ przekladniowag lub hydrauliczna typu ,Hydramatic".

150* 629.118.3.001.3:621.431.73 K BKPMot

Nowy niemiecki motorower Diirkopp Moped 47 cm3. , Durkopp
Moped"”. Mot. Cycle, London, t. 94, nr 2712, marz. 55, s. 420;
27 X 21 cm., 0,5 str, —

Krotki opis techniczny nowego
weru Fratz II, produkcji niemieckich zaktadow Dirkopp
z jednocylindrowym silnikiem dwusuwowym marki Sachs,
o pojemnosci skokowej 47 cm®, zblokowanym z przekladnia

modelu lekkiego motoro-
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dwubiegowa. Rama tloczona typu jednobelkowego. Zbiornik
paliwa o pojemnosci 4,5 1. Zawieszenie przednie na wahaczach
z resorowaniem gumowym.,

151* 629.118.5/.6 (047.31) K BKPMot

Morton R.: Nowy wloski motocykl , K—2" na wystawie w Ge-
newie. ,On a K—2 in Geneva". Mot, Cycle, London, tyg.,
t. 94, nr 2710, marz. 55, s. 350; 27 X 21 cm., 1 str.,, 1 fot. —
Opis techniczny i sprawozdanie z krotkiej proby drogowej no-
wego wloskiego motocykla ,K-2" o bardzo ciekawej kon-
strukcji, produkcji wytwoérni Industria Motori Vassena pokaza-
nego na wystawie w Genewie. Silnik jednocylindrowy dwu-
suwowy o pojemnos$ci skokowej 172 cm3, zblokowany z czte-
robiegowa skrzynka biegéw i obudowa walu napedowego wraz
z mechanizmem napedu kola tylnego. Rama motocykla typu
jednobelkowego z silnikiem zawieszonym wahadlowo z amor-
tyzacjg typu teleskopowego. OS$ kola tylnego zamocowana
tylko jednym swoim koncem w wahliwym ramieniu obudo-
wy walu napedowego.

152* BKPMot

Modele motecykli Royal Enfield na 1955 r. ,Extensive Royal
Enfield range”. Mot. Cycle, London, tyg., t. 93, nr 2689; pazdz.
54, s. 512; 27 X 21 cm., 2,5 str., 4 fot.,, 2 rys., 1 tabl. —
Opis techniczny modeli motocykli marki Royal Enfield na
1955 1. Wszystkie modele posiadaja silniki wlasnej produkcji
wytworni R. E., zawieszenie przednie — teleskopowe tylne —
teleskopowe na wahaczach. Wyjatek stanowi model 148 cm?,
ktorego wahacz resorowany jest na obudowanych sprezynach
Srubowych. Plan produkcji na 1955 1. obejmuje: jeden model
o silniku jednocylindrowym, dwusuwowym o pojemnosci sko-
kowej 148 cm?, dwanascie modeli z silnikami czterosuwowymi,
goérnozaworowymi, jedno- i dwucylindrowymi o pojemnosci
skokowej od 248 do 692 cm3. Stopien sprezania na niekto-
rych modelach zostal podwyzszony do 725 : 1.

629.118.5/.6.001.3 K

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

153* 621.431.73:621.43.033/.035 L BKPMot

Dwuprzelotowy gaznik Solex. ,Der Solex-Stufenvergaser’.
Auto Rev, Bern., tyg., nr 5, luty 55, s. 15; 48 X 33 cm., 1,5 str,,
11 rys. —

Opis konstrukcji i dzialania dwuprzelotowego gaznika Solex
32 PAIAT. Pierwszy przelot gaznika nie réznigcy sie od stan-
dartowego wykonania gaznika Solex, zasila silnik przy ma-
tych i $rednich obciazeniach, natomiast przelot drugi z pozio-
mym rozpylaczem wiacza sig tylko przy wiekszych otwarciach
przepustnicy. Urzadzenie rozruchowe gaznika jest sterowane
przy pomocy sprezynowego bimetalowego termostatu seleno-
idowe urzadzenie dla przewietrzania komory ptywakowej utat-
wia rozruch silnika goracego.

154* 621.431.73—33:621—521 L BKPMot

Mechaniczne przymusowe sterowanie zaworéw silnikowych.
.Desmodromic valve operation”. Mot. Cycle, London, tyg.,
t. 94, nr 2713, kw. 55, s. 428; 27 X 21 cm., 2 str., 5 rys. —
Omowienie i przeglad stanu rozwojowego mechanizméw ste-
rujacych zawory silnikéw pojazdow mechanicznych od mo-
mentu pierwszego zastosowania mechanicznego przymusowe-
go sterowania zaworow, przez francuskie zaklady Delage
w 1914 1., do czas6w obecnych. Uzasadnienie koniecznosci
zastgpienia sprezyn zaworowych przez sterowanie przymuso-
we przy przekroczeniu pewnych szybkosci granicznych. Opis
i analiza charakterystycznych rozwigzan konstrukcyjnych. Sto-
sowanie przymusowego sterowania zaworow jako jedna
z gléwnych przyczyn ostatnich sukcesow wyscigowych samo-
chodéw Mercedes Benz.

155* 629.114.8:621.436 L BKPMot
Gosling A.: Brytyjskie wysokoprezne silniki trakcyjne do lek-
kich samochodéw. ,Britische Fahrzeug — Dieselmotoren fir

leichte Kraftwagen”. ATZ, Stuttgart, mies., nr 1, stycz. 55,
s. 14; 30 X 21 cm., 6 str., 4 fot., 2 rys., 1 tabl, —

Rozwoj angielskich silnikow wysokopreznych, trakcyjnych dla
pojazdéw do 3500 kg ciezaru wtlasnego. Przeglad silnikéow
o pojemnosci ponizej 1,1 1 budowanych obecnie. Opis silnika
szeroko rozpowszechnionego z uwzglednieniem jego mozli-
wosci zastosowania. Glowne cechy komor spalania zastosowa-
nych w silnikach brytyjskich. Zagadnienie chlodzenia po-
wietrznego. Poréwnanie silnikéw dwusuwowych i czterosu-
wowych z doladowaniem. Stosowanie silnikéw wysokoprez-
nych w lekkich pojazdach mechanicznych, a obnizenie kosztéow
eksploatacyjnych. Przewidywania rozwojowe.

156* 621.436.12.052:621.43.031.3 L BKPMot
Dotadowywanie czterosuwowych wysokopreznych silnikow
samochodowych. ,Das Aufladen von Viertakt — Fahrzeug —
Dieselmotoren'. Auto Rev., Bern., tyg. nr 14; marz. 55, s. 16;
48 X 33 cm., 0,5 str., 3 fot.,, 1 tabl, —

Dane techniczne i krotka analiza wlasnos$ci wysokopreznych
silnikéw z zastosowaniem doladowania, marki Saurer typow
CR2DLm — 120 KM, CT2DLm — 170 KM, CH2DLm — 220 KM
i DCUL — 220 KM (silnik poziomy). F-ma Saurer dla dotado-
wywania silnikow wprowadzila sprezarke o kolach $rubo-
wych.

157* BKPMot

621.436.13—712:621—222 (088.8) L
Biezace patenty, Dwusuwowy silnik wysokoprezny chlodzony
powietrzem. ,Current patens. Air — cooled, twostroke diesel
engine”. 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 cylindrow dwusuwowych petlowo-
przeplukiwanego silnika wysokopreznego, chiodzonego powie-
trzem. Konstrukcja ma na celu zmniejszenie przekroju mate-
rialéw na drodze kanalow i w ten sposob unikniecia naprezen
powstajacych przy nagrzewaniu sie cylindrow. Patent Nr
705379. Klockner — Humboldt — Deutz A. G. (Niemcy).

S. SUROWCE I MATERIALY

158* 629.113:62:679.5 S BKPMot

Baker A. Materialy plastyczne w przemy$le motoryzacyjnym.
.Glassreinforced plastics”. Mot. Cycle, London, tyg. t. 94,
nr 2709, marz. 55, s. 296; 27 X 21 cm., 4 str., 6 fot. 2 rys. —
Coraz szersze zastosowanie materiatow plastycznych w prze-
mys$le motoryzacyjnym. Szczegélna przydatnos¢ tworzyw war-
stwowych sporzadzanych z zywic poliestrowych, wzmocnio-
nych przy pomocy wlokien szklanych. Analiza cech charakte-
rystycznych tworzyw warstwowych, porownanie ich ze stalg
i aluminium, wnioski i omo6wienie stron dodatnich, przemawia-
jacych za jak najszerszym stosowaniem tego nowego mate-
riatlu konstrukcyjnego przy produkcji pojazdéw mechanicz-
nych, Opis techniczny i praktyczne wskazowki wykonawczo-
konstrukcyjne odnosnie metod i przyrzadow stosowanych do
produkcji nadwozi. Rysunki i fotografie réznych operacji.

159* 629.113.011.5:679.5.001.8 S BKPMot

Zastosowanie tworzyw warstwowych z tkanin szklano-zywico-
wych. ,Application of resin-glass laminates”. Machinery, Lon-
don, tyg.; t. 86, nr 2200, stycz. 55, s. 105; 25 X 18 cm., 1 str,,
1 fot. —

Coraz szersze zastosowanie tworzyw warstwowych z tkanin
szklano-zywicowych, szczegélnie od czasu stosowania zywic
poliestrowych. Strony dodatnie: wytrzymalo$¢ poréwnywalna
z wytrzymatoscig stali, lekko$¢ z aluminium: tatwos$¢ formo-
wania, niskie przewodnictwo cieplne, staby rezonans, odpor-
nos¢ na korozje i na temperatury do -+ 200°C. Strona ujemna:
dos$¢ wysoki koszt surowca, ale w miare wzrostu zapotrzebo-

'~ wania i produkcji tych surowcéw cena na nie spada. Zaklady

Chevrolet w USA juz rozpoczely produkcje seryjna nadwo-
zi z tworzyw warstwowych dla samochodéw sportowych,

Niniejszy Przeglad Bibliograficzny zawiera jedynie cze§¢ analiz dokumentacyjnych publikacji z zakresu motoryzacji. Petna do-
kumentacja ukazuje sie w postaci kart dokumentacyjnych wydawanych przez Centralny Instytut Dokumentacji Naukowo-
Technicznej (Warszawa, al. Niepodlegtosci 188) CIDNT przyjmuje prenumerate kart dokumentacyjnych, ktéra moze obej-
mowaé zarowno cala dokumentacje naukowo-techniczng, jak jej dzialy lub poszczegdlne zagadnienia i tematy techniczne.
CIDNT wykonuje (za zwrotem kosztéw) fotokopie i mikrofilmy publikacji objetych zaréwno przegladem bibliograficznym, jak

i kartami dokumentacy jnymi.




PRZEGLAD TECHNICZNY

PRZEGLAD TECHNICZNY — organ gtéwny Naczelnej Orga-
nizacji Technicznej Nr 5/55 zawiera nastepujgce artykuly:
— 1 Maja 1955 1.

— O szybszy i pelniejszy rozwoj piSmiennictwa technicznego —
inz. J. W. Czarnowski.

— Wplyw dokumentacji projektowo-kosztorysowej na obni-
zenie kosztow wznoszenia i eksploatacji inwestycji — inz.
H. Trzaski.

— Glowne kierunki rozwoju techniki w budownictwie prze-
mystowym — inz. J. Sitowski.

— Zakres zadan NOT w dziedzinie ochrony pracy — inz.
J. Horbaczewski,

— Rola i zadania punktéw dokumentacji w produkcyjnych
zakladach pracy — S. Bartosiewicz.

— O zaklasyfikowaniu ksigzek wedlug systemu dziesigtne-
go — mgr E. Talejko.

— Niektore problemy zwiagzane z organizacja bibliotek tech-

nicznych — mgr C. Szokowa.
— Wystawa ,Postep techniczny w shuzbie czlowieka" — inz.
J. Ciagzkowski. ®

Oproécz tego zeszyt zawiera: Nowiny techniczne z prasy za-
granicznej. — Wolna Trybune, — Sprawy organizacyjne NOT
i stowarzyszen. — Krytyke i bibliografie. — Kronikg. — Biu-
letyn CIDNT. Przeglad Dokumentacyjny Zagadnienn Dokumen-
tacji. — Przeglad Dokumentacyjny Metrologii.

KSIAZKA — ARYTMOMETR

Wiemy o tym, ze w zakladach pracy i instytucjach central- °

nych mamy za mato maszyn do liczenia. Niestety trudnosci
tych nie rozwigzemy szybko, gdyz nowe maszyny do licze-
nia — to wydatek kosztowny, podwdjnie kosztowny, gdyz po-
chtania tak bardzo nam potrzebne dewizy.

Poza tym nie wszyscy oczywiscie i nie na kazdym stanowi-
sku pracy potrzebujemy duzych kosztownych maszyn do li-
czenia. W wiekszosci przypadkéw wystarczg zwykle reczne
arytmometry, a nawet ksigzka arytmometr.

Taka wlasnie ksigzka pt. , Tablice do obliczania zarobkéw
akordowych' ukaze sig juz w sierpniu br. nakltadem Wydawni-
ctwa ,Budownictwo i Architektura” (Warszawa, Sienkiewi-
cza 12) i kosztowaé bedzie ok. 71 zi Ksigzka zawiera¢ bedzie
(w postaci tablic) wyniki mnozenie liczb od 1 do 500 przez
1 do 600 a wigc w bardzo duzej skali, Autorem ksigzki jest

A. Polecki; tablice te — to jego pomyst racjonalizatorski. Prze-
prowadzone badania chronometrazowe wykazaly, ze przy prze-

cietnej wprawie uzycie tablic skraca czas mnozenia w stosun-
ku do nakladu pracy przy uzyciu maszyny do liczenia o 66%,
a w stosunku do obliczania odrecznego — o 90%.

Procz zasadniczego zastosowania do obliczania zarobkow
robotnikéw we wszelkich galeziach produkcji, tablice moga
sluzy¢ do mnozenia liczb catkowitych i ulamkowych, a przez
to moga mie¢ zastosowanie w ksiegowosci, w szkolnictwie,
w pracy kazdego technika itp.

Ze wzgledu na ograniczony naklad ksigzki pozadane jest
wczesniejsze zamoOwienie jej w ksiegarni technicznej ,Domu
Ksigzki”, Odpowiednie rozpowszechnienie ksigzki w celu jak
najszerszego jej wykorzystania — to zmniejszenie ilosci de-
wiz wydatkowanych na maszyny do liczenia.



Cena zl 6.—

I

IL.

III.

KONKURS

na najlepszqg prace omawiajgcq ekonomiczne skutki
wprowadzania i stosowania norm

CEL KONKURSU

Celem konkursu jest:

1. popularyzacja i propaganda normalizacji, )

2. zebranie materialéw rzeczowych dotyczacych ekonomicznych skutkéw norm,
3. zapoczatkowanie badahn nad metodami okre§lania skutkéw stosowania norm.

TRESC PRACY KONKURSOWEJ

Ogblne ombwienie stosowania norm w zakladzie. Ilo§é i zakres stosowanych norm,

Analiza kosztéw produkeji przed normalizacjg oraz produkcji znormalizowanej. Omoéwienie wplywu normalizacji
na koszty materialowe, narzedzi i innych pomocy, koszty robocizny i kontroli. '

Oméwienie ewentualnych kosztéw opracowania normy i kosztéw poniesionych wskutek zmian w organizacji, wy-
posazeniu i produkcji zakladu, spowodowanych wprowadzeniem normy.

Analiza bezposrednich efekt6w technicznych i ekonomicznych oraz poSredniego wplywu norm na inne odcinki
zycia gospodarczego.

Pozostawia sie zupelng dowolno$é metod analizy (opisy, obliczenia, wykresy, zestawienie).

WARUNKI KONKURSU

1. Uczestnictwo w konkursie nie jest niczym ograniczone. Jest rzecza pozadang aby w konkursie wypowiedziell
sig, poza normalizatorami, pracownicy bezpoSrednio zatrudni w produkecji w réinych specjalno$ciach, pra-
cownicy kontroli technicznej, biur konstrukcyjnych, kalkulatorzy kosziéw wlasnych, ekonomi$ci.

2. Prace nalezy nadesla¢ w formie maszynopisu formatu A4 w objetosci od 2 do 20 stron. Forma ujecia dowolna —
wedlug uznania autora (artykul, notatka, sprawozdanie).

3. Prawa do prac zgloszonych na konkursie. Redakcja ,Normalizacji” zastrzega sobie prawo pierwodruku wszyst-
kich prac konkursowych do koiica 1956 r. Prace drukowane honorowane beda wedlug obowigzujgcych stawek.

. ORGANIZACJA KONKURSU

1. Organizatorzy: konkurs jest zorganizowany przez Polski Komitet Normalizacyjny i Naczelng Organizacje Teche
niczng.

2. Terminy:

a) prace konkursowe nalezy nadsylaé¢ do dnia 15 paZdziernika 1955 r.
b) rozstrzygniecie konkursu nastapi w listopadzie 1955 r., wyniki konkursu ogloszone beda w miesieczniku
»,Normalizacja” 1 w czasopismach branzowych NOT.

3. Sposéb oceny prac konkursowych: Oceny prac konkursowych dokona jury powolane przez Polski Komitet
Normalizacyjny i Naczelng Organizacje Techniczna.

4. Sposéb nadsylania prac. Prace powinny byé przesylane w kopercie adresowanej jak nastepuje:
Polski Komitet Normalizacyjny, Redakcja ,Normalizacji“, Warszawa, ul. Swigtokrzyska 20/22. ,,Konkurs na naj-
lepsza prace o ekonomicznych skutkach stosowania norm”. Na odwrocie koperty powinno byé podane godio
wysylajacego prace. W kopercie, obok pracy konkursowej podpisanej godiem, powinna znajdowaé sie druga,
zalakowana koperta zawierajaca nazwisko i adres osoby zglaszajgcej prace.

V. NAGRODY

Ustalono nastepujace nagrody konkursowe:

1 nagroda I — zI 2.000.—
2 nagrody II po zi 1.500.—
3 nagrody III po 2t 1.000.—
b wyréznien w postaci rocznej bezplainej prenumeraty miesigcznika ,,Normalizacja”,
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