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Mgr inz. MACIEJ BERNHARDT

DOLADOWUJACE SPREZARKI POJEMNOSCIOWE SILNIKOW
TRAKCYJINYCH

Wspolczesne wysokoprezne silniki trakcyjne coraz czesciej
posiadaja dotadowanie uzyskiwane przy pemocy mechanicznie
napedzanych sprezarek pojemnosciowych lub sprezarek od-
srodkowych napedzanych turbing gazowa. Osiagi uzyskiwane
przez te silniki sa godne uwagi i byly juz niejednokrotnie
omawiane na lamach niniejszego czasopisma (nr 5 i 6/1952,
10 i 11/1953, 5/1955). Wedlug szeregu wypowiedzi w prasie
zagranicznej, jak rowniez wg opinii autora, popartej probami
laboratoryjnymi i analiza teoretyczna, wydaje sie celowe
zastosowanie doladowania réwniez w licznych przypadkach
uzytkowania silnikow gaznikowych.

Niestety materialy dotyczace sprezarek dla silnikéw trak-
cyjnych, metodyki ich doboru oraz wpilywu dotadowania na
prace silnika sa bardzo szczuple, a niektére problemy sa
zupelnie nie - rozpracowane, Ponadto wiekszo$¢ istniejacych
niekompletnych danych jest rozproszona po zrédlach trudnych
do zdobycia.

Autor postawil sobie jako cel serii artykutéw, ktorg roz-
poczyna niniejs2y artykul, zebranie i uporzadkowanie ma-
teriatéw, jakie udalo mu si¢ zgromadzi¢ oraz powigzanie ich
i uzupelnienie wilasnymi danymi doswiadczalnymi oraz roz-
wazaniami teoretycznymi. Wobec ogromu zagadnienia autor
moze zesrodkowac sie jedynie na wycinkowych zagadnieniach
wg niego najwazniejszych i dostatecznie uzasadnionych. Dla-
tego tez niektore zagadnienia autor pozostawia otwarte,
podajac jedynie latwiej dostepne zrodla, w ktérych sa one
omodéwione (np. sprawnos$¢ wydatku sprezarki). W przypadku
np. obliczen rzeczywistych obiegow pracy sprezarek autor
przyjal inna metode dla sprezarek o wewnetrznym sprezaniu
i inna dla sprezarek o zewnetrznym sprezaniu, cho¢ obie
metody nadajg sie do rozwazania obu obiegéw. Takie jednak
postepowanie,  zdaniem autora, w najmniejszej objetosci daje
maksimum wiadomosci dla czytelnika.

Ze wzgledu na to, ze materialy dotyczace sprezarek od-
$srodkowych i turbosprezarek sa szerzej rozpracowane w Zro-
diach lotniczych, autor ogranicza sie w niniejszym artykule
wylacznie do sprezarek pojemnos$ciowych, a w dalszych
specjalnie uwzglednia problemy dotyczace sprezarek poje-
mnosciowych,

1. Podzial sprezarek pojemnoSciowych.

Pod sprezarka pojemnosciowa rozumiemy taka sprezarke,
w ktérej podnoszenie ci$niénia czynnika odbywa sie wskutek
zmniejszania objeto$ci, w jakiej czynnik ten znajduje sie.

Przeciwstawieniem sprezarek pojemnosciowych sa sprezarki
uzyskujace podwyzszenie cisnienia czynnika na drodze po-

$redniej przez zwiekszenie jego energii kinetycznej. Przed-
stawicielami tej grupy sa sprezarki odsrodkowe i osiowe
stosowane szeroko w lotnictwie.

Interesujace nas sprezarki objetosciowe mozna podzieli¢
wg zasadniczych cech pracy na:

I. Ttokowe

II. Rotacyjne:

1) wéwnqtrznego sprezania:
a) jednowirnikowe,
b) wielowirnikowe;

2) zewnetrznego sprezania:
a) jednowirnikowe,
b) wielowirnikowe.

Sprezarkami tlokowymi nie bedziemy sie tu zajmowaé,
gdyz nie sa one stosowane we wspolczesnych silnikach
spalinowych trakcyjnych. Wprawdzie w znacznej czesci sil-
nikéw dwusuwowych malej mocy wykorzystuje sie zmiane
objetosci komory korbowej, spowodowang ruchem tloka, dla
tadowania cylindra, jednakze w zadnym wypadku nie mozna
rozwiazania tego uwazac za sprezarke dotadowujaca. Istniejace
pojedyncze rozwiazania zastosowania pomp tlokowych (samo-
chodowy czterocylindrowy °silnik DKW, niektére silniki wys$-
cigowych motocykli DKW) dzi§ sa uwazane ,za przestarzale
i nie-znajduja nowych zastosowan.

Zasadnicza wada sprezarek ttokowych ‘utrudniajaca ich sto-
sowanie jest konieczno$¢ wystepowania mas o ruchu posu-
wisto-zwrotnym, wymagajacych kosztownego i klopotliwego
w obstudze mechanizmu korbowego, a ponadto stwarzajacych
klopoty przy uszczelnianiu i smarowaniu,

" Sprezarkami rotacyjnymi nazywamy sprezarki, w ktorych
zasadnicze elementy tloczace wykonuja ruch obrotowy.

Zaleznie od tego, czy czynnik ulega sprezaniu w sprezarce
i po sprezeniu przeptywa do przestrzeni o podwyzszonym
ci$nieniu w stosunku do atmosferycznego, czy tez ulega on
sprezeniu jednocze$nie w sprezarce i w przestrzeni o pod-
wyzszonym ci$nieniu, mozemy mowié: w pierwszym przypadku
o sprezarce wewnetrznego sprezania, a w drugim — zewne-
trznego - sprezania.

Mozna by porowna¢ sprezarke o sprezaniu wewnetrznym
ze zwykla sprezarka tlokowa, sprezarke zas o sprezaniu
zewnetrznym' z taka sprezarka tiokdwa, w ktorej nastepuje
bezposrednio po suwie ssania .otwarcie zaworu tloczacego
i polaczenie cylindra z przestrzenia tloczenia.

Jako przyklad sprezarki rotacyjnej wewnetrznego sprezania
jednowirnikowej mozna poda¢ sprezarke mimosrodowo-topat-
kowqg—(Zéllera) o ilosci lopatek wiekszej od dwoch, dwuwirni-

\
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kowej — sprezarke typu Lysholma. Jako przykilad sprezarki
rotacyjnej zewnetrznego sprezania jednowirnikowej — spre-
zarke mimosrodowo-topatkowa o dwu topatkach, dwuwirni-
kowej — sprezarke typu Rootsa.

2. Teoretyczny proces sprezania.
A, Sprezarka wewnetrznego sprezania.
Teoretyczny wykres w ukladzie p — V pracy sprezarki

wewnetrznego sprezania bez uwzglednienia strat i wymiany
ciepta przedstawia rys. 1,

)
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Rys. 1. Teoretyczny wykres pracy sprezarki o sprezaniu wewnetrz-
nym gdy p'p = pp

Obieg pracy sprezarki sklada sie: z adiabaty 1—2, izo-
bar 2—3 i 4—1 oraz izochory 3—4.

Wykres ten odpowiada szczegélnym warunkom pracy, gdy
cisnienie konca sprezania jest rowne cisnieniu w przestrzeni
sprezania (komora powietrzna silnika dwusuwowego lub rura
ssgca silnika czterosuwowego). W praktyce jednak przypadek
taki wystepuje tylko przy pewnych $cis$le okreslonych wa-
runkach pracy silnika. W pozostatych za$ przypadkach cis-
nienie konca sprezania pk jest wieksze lub mniejsze od ci$-
nienia p'x panujacego w przestrzeni sprezania.

Rys. 2 przedstawia wykres pracy sprezarki, gdy px=p'k.

Odcinek 2—2' odpowiada spadkowi cisnienia po otwarciu
okna wylotowego sprezarki.
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Rys. 2. Teoretyczny wykres pracy sprezarki o sprezaniu wewnetrz-
nym gdyp’y < pp :

2—2'—2" przedstawia strate pracy teoretycznej
réznicy cisnien pr i p'k.
Rysunek 3 przedstawia przypadek odwrotny, gdy pr<p'k.
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Rys. 3. Teoretyczny wykres pracy sprezarki o spre¢zaniu wewnetrz-
nym gdy p > pp

W momencie odstoniecia okna wylotowego ze sprezarki
w pkt. 2 nastepuje gwaltowny wzrost ci$nienia do pkt. 2"
Powierzchnia 2 —2'— 2" odpowiada podobnie jak poprzednio
stracie pracy teoretycznej wskutek réznicy omawianych cis-
nien.

W danym przypadku pracy mozna by w my$li podzieli¢
obieg pracy 1—2—2"—3—4—1 na dwa obiegi:

1—2—5—4—1
wewnetrznym i

odpowiadajacy sprezarce o sprezaniu
2—2"—3—5—2 odpowiadajacy sprezarce o sprezaniu
zewnetrznym. :

Ponizej przedstawie obliczenie teoretycznej pracy sprezania
(bez strat i wymiany ciepta) dla ogélnegn przypadku, gdy
ci$nienie konca sprezania nie jest rdwne ci$nieniu przestrzeni
sprezania (3).

Analizujac wykresy mr 2 i 3 mozemy stwierdzi¢, ze po-
wierzchnia ich réwna jest w sumie algebraicznej powierz-

chni wykresu idealnej sprezarki adiabatycznej, pracujacej
w zakresie ci$nied po I pr i prostokata o powierzchni (do-
datniej lub ujemnej) rownej (P'k —pPk) Vk. Czyli inaczej:
k ’
Lia = — [P Vi — Do Vol + (04" — Pr] Vo ~- - []
Gdzie: k — wyktadnik adiabaty,
Vi — objeto$¢ czynnika po sprezeniu,
Vo — poczatkowa objeto$¢ czynnika.

Dodajemy i odejmujemy od prawej strony tego réwnania
wielko$é poVo. Po prostym przeksztalceniu otrzymujemy:

k e Vi D'V
id = —— poV, — 1 Vo — 1
Lia k— lp ¢ [pq Vo ] £ 1747 [Po Vo ] T
PeVE
= V. — 1 [
bPo O[PO v, ] [1]

Podstawiajac z réwnania adiabaty gazu doskonalego

ﬁe=[1>_o]%
Vo Dk
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otrzymujemy po przeksztatceniu:

Bt , 1
k o SRR ot g
Lii= ——po Vo [(%—) k1 ] + po Vo [P—k (P_k) & ]—

k—1 b o \ po
» k—1
= oVo[(—k) ko 1] s wosor o owm 2]
b P
oznaczamy %}:—:@ - - [3] i %:q, coe e e 24

i po podstawieniu otrzymujemy ostatecznie:

Lid=RTa[(<Pl%l'“ I)ﬁﬂL(‘P'@k_’;l— 1)] < [5]

Jak tatwo 1 rownanie (5) przechodzi

w rownanie:

sprawdzi¢ dla ¢ =

’i-_! 1 5
k_l(q;k._) .......[]

identyczne z rownaniem dla sprezarki adiabatycznej pracujacej
bez zmian ci$nienia przy tloczeniu.

Z przytoczonych rozwazan wynika, ze nawet w przypadku
idealnej sprezarki pracujacej bez strat i wymiany ciepla,
uwzgledniajac jedynie praktycznie wystepujgca rtoéznice cis-
nien pk i p'k, sprawno$¢ adiabatyczna obiegu idealnego bedzie

Lad = RTo

mniejsza od jednosci.

Laa
Nid T [ ]
gdzie:
nNid — sprawnos¢ obiegu idealnego,

Lad — praca sprezania adiabatycznego przy pk = D'k,
Lid — praca sprezania adiabatycznego przy pk 7 p'k.
Po podstawieniu poprzednich zaleznosci otrzymamy:

E_1\®
Nid = . 71 71 & 8w @ [7]
e E— 1)+ le)
P (cp ) (44 ?
Wspoélczynnik sprawnosci adiabatycznej obiegu idealne-

go mid pozwala oceni¢ wielko$¢ strat spowodowanych zmien-
noscig ci$nienia w przestrzeni tloczenia.

B. Sprezarka o zewnetrznym sprezaniu

Z analizy pracy sprezarek o zewnetrznym sprezaniu wynika,
ze nastepuje w nich praktycznie natychmiastowy wzrost cis-
nienia z chwilg polgczenia przestrzeni sprezarki z przestrze-
nig tloczenia. Wynika stad, co potwierdzaja ponadto dane
doswiadczalne, ze teoretyczny wykres pracy tego rodzaju
sprezarek bedzie miat ksztalt prostokata, ktérego podstawa
réwna jest objetosci poczatkowej Vo, a wysoko$¢ — rdznicy
ci$nien poczatkowego i koncowego, Nalezy tu pamietac, ze
dla omawianych sprezarek zawsze zachowana jest TOwnosé
Pk = p'k (pomijajac oczywiscie niewielkie opory przeptywu).

A zatem:

Lia = (pk—po)Vo - =+ - - - - [8]

sprawno$¢ mjg wyrazi sie tu zalezno$cig:

k
__f_ (br Vk %= po V)

k—1
Nig = T )
' PeVo—200Vo
po przeksztatceniu otrzymamy:
k-1
k
k — 1 ’
L L T e s owow s [9
Ll w B =

k
przy wzroscie sprezu ¢. Widoczne jest to takze z wykresu

1
<1, sprawno$¢ bedzie male¢

Biorac pod uwage, ze

nr 4, gdzie linig ciggla naniesiono wykres optymalny
1—2"—3—4—11i teoretyczny 1—2—3—4—1 dla male-
go sprezu,

Linig kreskowana naniesiono analogiczne wykresy dla wiek-
szego sprezu. Powierzchnia zakreskowana przedstawia strate
pracy spowodowana sprezaniem zewnetrznym,

P

.

7/
/

V.’ 4

v, —
TM/ES R 4 -56

Rys. 4. Teoretyczny wykres pracy sprezarki o sprezaniu zewnetrznym

3. Obiegi rzeczywiste.

Rzeczywiste obiegi sprezarek tdznia sie od teoretycznych.
wskutek mnieuchronnos$ci wystapienia szeregu strat nieprze-
widzianych w obiegach teoretycznych oraz wskutek zawsze
istniejagcej wymiany ciepta.

A, Obieg rzeczywisty sprezarki o sprezaniu
wewnegtrznym.

Na straty obiegu rzeczywistego sprezarki o sprezaniu we-
wnetrznym skiadaja sie: straty wskutek oporow ssania, straty
wskutek uderzen i zawirowania spowodowanych naglym od-
cieciem krawedzig topatki wirnika pierwotnej objetosci czyn-
nika. Poniewaz pomiedzy wirnikami (lub wirnikiem) i obudowa
musza istnie¢ pewne luzy ze wzgledow konstrukcyjnych,
cze$¢ wiec czynnika w okresie sprezania i wytlaczania prze-
cieka poprzez luzy do czesci ssacej. Energia mechaniczna
zuzywana na uderzania czynnika i jego zawirowanie zamie-
nia sie bezposrednio na cieplo. Ponadto przecieki czynnika
z przestrzeni tloczenia do przestrzeni sprezania (w sprezar-
ce) lub czesci ssacej powoduja zwiekszenie intensywnosci
nagrzewania sie czynnika. Skutkiem tego proces sprezania
przebiega nie wedlug adiabaty, lecz w przyblizeniu wedlug

politropy.

Prace zuzytkowana na sprezenie jednego kg czynnika
w obiegu rzeczywistym mozna przedstawic¢ jako:

L=Lijg +ALq + AL; + ALy + ALs + AL3 + ALy - [10]

gdzie: Ljs — praca obiegu adiabatycznego przy cisnieniu

przestrzeni tloczenia réwnym, wiekszym lub
mniejszym od ciSnienia sprezania w spre-
zarce,

ALq — przyrost pracy sprezania jednego kg czynni-
ka wskutek jego podgrzania,

ALj — przyrost pracy sprezania na pokonanie oporéow
hydraulicznych wewnatrz sprezarki (na 1 kg),
ALy — praca opordéw ssania (na 1 kg),
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ALs — strata pracy wskutek przeciekow czynnika
przy sprezaniu (na 1 kg),
ALy — strata pracy wskutek przeciekéw czynnika
przy wyttaczaniu (na 1 kg),
ALy — strata pracy wskutek przeciekow czynnika od

konca tloczenia do poczatku napeinienia oraz
wskutek wplywu przestrzeni szkodliwej (na
1 kg). °
Rownanie [10] mozna tez napisa¢ w sposob nastepujacy:
L=1Lp+ ALs + ALy [107]

gdzie: Lp = Lid + A Lq praca politropowego sprezania jedne-
go kg czynnika
i =4
ALi= ) Li
i=1

oznaczajgc:
ALs = oL
ALf = BL
gdzie: o i B sa wspolczynnikami proporcjonalnosci charakte-
rystycznymi dla danej konstr.ukcji.
Po przeksztatceniu otrzymamy:

L= L = & [11]
l—a—0 mnp
gdzie: np = 1 — a—f — sprawnosc¢ politropowa (wewnetrzna).
Mozna rowniez napisac ze:
L, Lii—ALgq

== [12]
L. Lyg— &l 4 AL+ ALy

Najistotniejszym wspolczynnikiem charakteryzujgcym ogoélnie
prace sprezarki jest sprawnos¢ adiabatyczna wyrazajgca sie
jako stosunek pracy sprezania adiabatycznego do pracy spre-
zania rzeczywistego:

Laa
Tad = Ta [13]
Zalezno$¢ sprawnosci adiabatycznej od poszczegdélnych

wspolczynnikow charakterystycznych sprezarki mozna znalezé
w sposob nastepujacy:
Z zaleznos$ci (6'), (12) i (13) mozemy napisac

L AL
np = ad wl - s w o+ [14]
L -41iq L
oznaczajac:
AL
C: =T
L
otrzymamy:
Nad
Mp=— kT e oo [15]
Nid
a stad:
Nad = Np * Nid — TNid [151

podstawiajac za$ znaleziona zaleznos$¢ (11) dla sprawnosci po-
litropowej uzyskamy

Nad = Nid (1 —o — B — 1) [15”]
Przy obliczaniu sprawnos$ci adiabatycznej wg zaleznosci (15)
nalezy podstawi¢ dla sprawnos$ci nid warto$¢ obliczona wg
zaleznosci (7).

Na rys. 5 przedstawiono schematycznie rzeczywisty wykres
pracy sprezarki o sprezaniu wewnetrznym dla przypadku, gdy
ci$nienie konca sprezania jest wieksze od cisnienia w prze-
strzeni sprezania. Na wykresie tym zaznaczono powierzchnie
poszczegolnych strat. (Uwaga: strate ALf polaczono ze
strata ALs, poniewaz znaczna jej cze$¢ ma miejsce w czasie
sprezania, Analizujac jednak zagadnienie dokladniej, nalezalo-
by strate ALj rozbi¢ na czesci i polgczy¢ je z poszczegdlnymi
stratami ALj).

$
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Rys. 5. Rzeczywisty wykres pracy sprezarki o sprezaniu wewnetrz-
nym
Przy sporzadzaniu wykresu traktujemy zazwyczaj linie

sprezania jako politrope. Wykladnik jej mozemy obliczy¢ ze
«nanej zaleznosci:
Tko
n—1 . T;
n B 1g pro
Po

[16]

a stad

Ts C e e e 18]

gdzie Tko i pko — rzeczywiste temperatura i ci$nienie w kon-
cu sprezania.

W przyblizeniu mozna przyjac, ze pko = WPk [17]
gdzie u wspotczynnik zalezny od rodzaju konstrukcji.
Tho= Trog + AT - - - 18]
: » k-1
PR [19]
Traa =T, (Pv)
Z bilansu cieplnego mozna przyjaé, ze:
A[AL ALf+ AL
AT, = [AL; + f 2] 20]
Csr
gdzie
A — cieplny rownowaznik pracy mechanicznej,
¢ — $rednie cieplo wlasciwe czynnika.

B. Obieg rzeczywisty sprezarki o sprezaniu
zewnetrznym

W przypadku sprezarki o sprezaniu zewnetrznym obieg rze-
czywisty odbiega w znacznym stopniu od teoretycznego. Uzy-
skanie rzeczywistego wykresu pracy w sposob doswiadczalny
jest, jak dotad, niemozliwe [7]. Jednakze analiza zachodza-
cych zjawisk pozwala na odtworzenie hipotetycznego wy-
kresu. Zasadniczym zrodlem strat sg tu nieszczelnosci pomieg-
dzy wirnikami i obudowa sprezarki. Ponadto, wskutek znacz-
nego tarcia powietrza o $cianki wirnikéw i obudowy oraz bar-
dzo burzliwego jego ruchu, powietrze ulega silnemu nagrza-
niu, co jest przyczyng dodatkowych strat energetycznych.

Wskutek oporu ssania i odrzucania strug powietrza przez
obracajace sie wirniki, a takze mnagrzewania sie¢ powietrza
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przy zetknieciu z wirnikami i obudowa sprezarki oraz wsku-
tek strat nieszczelnosci, rzeczywisty wydatek sprezarki jest
mniejszy od teoretycznego. Sprezarka zasysa w jednostce
czasu G” kg czynnika o temperaturze T',. Ponadto do czesci
ssgcej przedostaje sie przez nieszczelnosci z czesci tloczacej
Gr kg czynnika.

Ilo$¢ wiec czynnika przenoszona wirnikami sprezarki wy-

nosi:
G=G +G; [21]
. - , bpa Vo
przy czym z rownania stanu wiemy, ze: G = ——
T()R
gdzie:
P, — cisnienie zasysania,
Vo — objetos¢ zasysania,
T’o = To+ AT,
To — temperatura otoczenia, -

AT — przyrost temperatury wskutek ogrzania czynni-
ka zasysanégo od scianek sprezarki i goracego
czynnika przenikajgcego przez nieszczelnosci
(zwykle T4 = 5—89).

Stosunek ilosci powietrza zasysanego do ilosci teoretycznej,
wynikajacej z geometrycznych wymiaréow sprezarki, nazywa-
my sprawnoscia wydatku i oznaczamy przez

G G G,
YT G G G,
Stosunek G/Go uwzglednia zmiane warunkow poczatkowych
w stosunku do warunkow otoczenia i mozna napisa¢ z row-
nania stanu:

5% [2.2]

G T,
G _Pa ‘: R X
Go poTo

Wyrazenie Gi/Go, przedstawia stosunek ilo$ci czynnika,

przedostajacego sie przez nieszczelnosci, do teoretycznego wy-
datku w tym samym czasie.

(Uwaga: Obliczenie my wykracza poza ramy artykutu, za-
interesowanych odsytam do pracy prof. Orlina [7]).

|
1 pL
7077727777707
\

2/

\

\
\VALV'AL/ \\

X \\ \
N\ \

\,

\ b
R o
oy al,

Pe
7,

TH/SBRE 65

Rys. 6. Rzeczywisty wykres pracy sprezarki o sprezaniu zewnetrz-
nym

Rys. 6 przedstawia wykres pracy sprezarki o sprezaniu zewne-
trznym uwzgledniajacy schematycznie straty dajace sie ujgc
wykredlnie. Ogoélny bilans energetyczny dla tego przypadku
bedzie przedstawial sie nastepujaco:

= Lig + ALy + AL, + ALy + AL; [24]

gdzie:

L — rzeczywista praca sprezania 1 kg czynnika,

AL;d — praca adiabatycznego sprezania wg réwna-
nia [6],

AL, — dodatkowa praca sprezania uciekajacej przez
nieszczelnosci czesci ladunku,

AL, — strata pracy na hydrauliczne opory zasysania,

AL, — strata pracy na hudrauliczne opory wytlacza-
nia,

ALf — strata pracy mna tarcie i zawirowanie czynnika
wewnatrz sprezarki.

Prace AL, i AL, wplywaja na wspoélczynnik wydatku. Dla-
tego tez te czesS¢ rzeczywistej pracy obiegu, ktora zwigzana
jest z procesem napeilnienia i nastepnie ze sprezeniem czyn-
nika przedstawily jako:

Lia
Lo=Lia+ALy+AL, = r‘ - [25]
v
Pozostale straty ujmuje razem jako:
Lr = ALy + ALy [26]

Mozemy obecnie wprowadzi¢ wspolczynnik strat hydraulicz-
nych (nie obejmujacych strat hydraulicznych przy napelnia-
niu):

L,

=———— = L,/L - [27
Ny Todt L. of [27]
Uwzgledniajgc zaleznosci [25] i [6] otrzymamy:
L; L L
= 2 o M s s B
No *Mr  Nid Mo *1r Nid*Ni
gdzie nj — sprawno$¢ wewnetrzna
I Laa
A poniewaz Nad= ——
L
wiec
Nad = MNid * Mo * Tr [29]

Warto tu podkresli¢, ze w literaturze [1], [2] przyjmowany
jest niekiedy politropowy proces sprezania i podawahe sg
konkretne dane wykladnika politropy zaleznie od warunkow
pracy i rozwigzania konstrukcyjnego sprezarki o sprezaniu
zewnetrznym. Jest to zalozenie zupelnie umowne i stuzy je-
dynie do okre$lenia (w zasadzie empirycznego) temperatury
czynnika po sprezaniu. Jednakze obliczenie np. pracy spre-
zarki wg zaleznosci dla przemiany politropowej przy przy-
jeciu omawianych wykladnikéw prowadziloby do znacznych
btedow.

Wystepujace w literaturze dane dotyczace wyktadnika po-
litropy wahaja sie¢ od n =15 przy malych luzach obwodo-
wych (0,1 — 0,15 mm) i znacznych ilo$ciach obrotéw wirni-
ka (4000 — 6000 obr/min) do n = 1,8 — 1,9 przy luzach rzedu
0,4 mm i obrotach rzedu 2000 obr/min, W niektérych mniej
udanych rozwigzaniach oraz przy niskich obrotach wyktadnik
csigga warto$¢ n = 2,2, )

Temperature czynnika po wyjsciu ze sprezarki mozna row-
niez okres$li¢, przyjmujac, ze wymiana ciepla pomiedzy czyn-
nikiem i sprezarka praktycznie nie zachodzi (dla niskich ci-
$nien sprezania uzyskiwanych przy doladowaniu silnikéw
trakcyjnych zalozenie takie nie prowadzi do znaczniejszych
btedow).

W takim przypadku cala doprowadzona do czynnika praca
zamienia sie na cieplo. Mozna wiec napisac:

— o) Vo -
p (Tk — Ty = M_ [30]
Nr - Mo
. . DPr
Poniewaz (Pr — po) Vo =po Vo (—p— — 1) =RT,(p— 1)
. ART, (p—1)
wiec ¢ (Tp — Tp) = ——— C e 2307

Nr Mo
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uwzgledniajac ze:
o Kk
R k—1
otrzymamy:
Tr— To k—1
= — 1 31
T k.m.%(cp ) (31]

Z poréwnania zaé zaleznosci [30F i [5], uwzgledniajac réwno-
czeénie zaleznos$¢ [28], otrzymujemy ogdlne wyrazenie na ilo-
czyn sprawno$ci wydatku i wspotezynnik strat hydraulicznych:

o 32
Nr * Ny = ) ( k_-_l ) 1 .- [32]
e k1) 44 k_
g \? be
Po przeksztalceniu:
o—1 ,
M=M= 3 - - [32]
= 1 k
P R + ¢ ——
k—1 kR—1
gdzie m; — sprawnos$¢ wewnetrzna.

Przez analogie przemiany zalezno$ci [31] z zaleznoscig dla
politropowej uzyskamy:
Ty — T, _n 1 % —1)
To n
Otrzymujemy jeszcze jedna zalezno$¢ dla obliczeniowego wy-
ktadnika politropy:

<. [33]

[33]

1] — —
keny onr

Podane wyzej zalezno$ci pozwalaja na wyliczenie dowolne-

go parametru obiegu sprezarki zaleznie od réznych danych

wielkosci.

4. Podstawowe obliczenia sprezarki pojemnos$ciowej.

W rozdziale tym zajmiemy sie¢ metodyka obliczania oraz
podan® zostana podstawowe wzory obliczeniowe dla poszcze-
golnych rodzajow sprezarek pojemnosciowych:

a) sprezarka (jednowirnikowa o
sprezaniu wewnetrznym),

b) sprezarka typu Lysholma (dwuwirnikowa o sprezaniu
wewnetrznym), )

c) sprezarka typu Rootsa (dwuwirnikowa o sprezaniu ze-
wnetrznym),

topatkowo-mimosrodowa

A, Sprezarka lopatkowo-mimo$Srodowa o spre-
zaniu wewnetrznym.

Pompy topatkowo-mimo$rodowe znane sa od dawna i sto-
sowane w wielu dziedzinach techniki, zwlaszcza jako pompy
olejowe (np. pompy olejowe silnikéw i obrabiarek, pompa pali-
wowa silnika Ja AZ — 204 i inne). W celu zastosowania tego
typu pompy dla czynnika gazowego konieczne bylo znale-
zienie rozwiazania konstrukcyjnego, ktére zapewniloby staly
luz miedzy koncami zewnetrznymi lopatek a obudowa spre-
zarki, Tym samym zlikwidowana zostalaby koniecznos$¢ we-
wnetrznego smarowania pompy, trudna do zrealizowania
w przypadku uzycia jej jako sprezarki gazowej.

Przy dokladnym wywazeniu elementéw wirujacych takiej
konstrukcji mozna dopuszcza¢ bardzo wysokie ich obroty.
Fakt ten jest bardzo istotny, gdyz pozwala przy danym wy-
datku sprezarki na zmniejszenie jej gabarytéw, a ponadto
umozliwia bezposredni naped sprezarki od najbardziej szybko-
obrotowych silnikéw spalinowych. Sprezarka mizej opisanej
konstrukcji wg danych Czursina [3] moze pracowaé przy
obrotach rzedu 10.000 obr/min. Nie bez znaczenia jest row-
niez fakt, ze sprezarka tego typu posiada wspolczynnik wy-

datku wyzszy niz bardziej popularna sprezarka typu Rootsa
(o pozostalych parametrach réwnych), a réwnoczes$nie pomi-
mo pozornie bardziej skomplikowanej budowy nie jest trud-
niejsza (i drozsza) w produkcji miz ta ostatnia [3], gdyz nie
wymaga specjalnych obrabiarek dla wykonania wirnika.

Rys. 7 przedstawia
schemat nowoczesnej
sprezarki lopatkowo-mi-

mosrodowej i lopatkach
zamocowanych na wale i
posiadajacych staly luz
w stosunku do obudowy.
Sprezarka taka stosowa-
na jest w radzieckim
motocyklu * wyscigowym
C2B.

Zasada konstrukcji jest
tu mnastepujaca: W osi
komory kadluba umiesz-
czony jest nierucho-
my wal L. Na wale, na
lozyskach tocznych za-
mocowane sg lopatki robocze S. Wszystkie lopatki posiadaja
przeciwciezary, ktére umozliwiaja im prace przy wysokich
obrotach.

Mimosrodowo w stosunku do komory kadluba utozysko-
wany jest wirnik T. Poprzez wyciecia w wirniku przechodza
topatki robocze. Dla umozliwienia zmiany wzajemnego poto-
zenia lopatek i wirnika, jak réwniez dla uszczelnienia, lo-
patki uchwycone sa w prowadnice brazowe.

Zasada dziatania tego ‘rodzaju sprezarki jest powszechnie
znana i nie bede jej tu opisywal.

Teoretyczny wydatek sprezarki wynosi:

T41/58R7 55
Rys. 7.

Sprezarka mimosrodowo-
lopatkowa

G,=.iAF .z%n ke/sek - [34]
gdzie: i — ilo$¢ lopatek,

F — ubytek czynnego przekroju pomiedzy sgsiednimi
topatkami od momentu zakrycia okna wlotowe-
go do momentu otwarcia okna wylotowego
(W m3),

1 — dtugos¢ lopatek w metrach,

n — obr/min,

Yo — ciezar wlaéciWy powietrza (otoczenia) kG/m3.

Wielkos¢ AF dobiera sie tak, aby w momencie odstoniecia
okien wylotowych uzyska¢ zadane cisnienie sprezania. Od-
powiednie obliczenia podano dla sprezarki typu Lysholma.

Powierzchnie AF mozna okres$li¢c na drodze teoretycznej
(patrz praca Czursina [3]). Jednakze obliczenie takie jest dosc¢
zmudne i ma charakter jedynie teoretyczny. W praktyce po-
wierzchnia wykorzystywana stanowi jedynie 80—95% po-
wierzchni obliczonej na drodze teoretycznej.

Przy konstruowaniu sprezarki bardziej racjonalne wydaje
sie okreslenie, na podstawie istniejacych konstrukcji o zblizo-
nych gabarytach do projektowanej sprezarki, nastegpujgcych
dwoch wspotczynnikéw charakterystycznych:

F
% =F - - [35]
gdzie: F — powierzchnia uzytkowa pomiedzy sasiednimi lo-
patkami w momencie  zamkniecia okna wloto-

wego,
R — promien zewnetrzny lopatki

f
v =ﬁ - - - [36]
gdzie: f — powierzchnia pomiedzy sasiednimi lopatkami

w momencie otwarcia okna wylotowego.
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Ponadto celowe jest ustalenie stosunku dlugosci lopatki do
jej promienia, Stosunek ten wynosi zazwyczaj 0,8 do 1,2.
[
A=
R
Uwzgledniajac powyzsze, mozemy po przeksztalceniu zalez-
mnosci (34) napisa¢ ja w postaci:

C .37

n
Go=iR’ («,— )} é;(‘) Yo - - [38]

Biorac pod uwage, ze wydatek rzeczywisty bedzie wyno-
si¢ (22):
o=
o

ostatecznie znajdujemy:
60 G’

3
R = :
1-(Xt—V)A-n -7y Yo

Znaleziong w ten sposob wielko$¢ promienia R nalezy trak-
towac¢ jedynie jako orientacyjng i na jej podstawie rozpraco-
wac¢ szczegotowo poprzeczny przekroj wirnika, a nastepnie
droga planimetrowania okresli¢ rzeczywiste wspotczynniki
% i v i opierajac sie na nich odpowiednio zmieni¢ wspotczyn-
nik A,

(m) - - -[39]

B. Sprezarka typu Lysholma.

Ze wzgledu na to, ze sprezarki typu Lysholma sa znacznie
mniej znane od sprezarek inych typow, dane w literaturze
technicznej sa bardzo skape i trudne do zdobycia, a rowno-
czes$nie sprezarki te wykazuja caly szereg bardzo powaznych
zalet i wg niektérych autorow [6] moga mie¢ zastosowanie
nawet dla wspdlpracy z turbinami spalinowymi matej mocy —
zajme sie nimi nieco szerzej,

Do najwazniejszych zalet omawianych
zaliczy¢:

sprezarek nalezy
1. Przebieg sprezania prawie adiabatyczny 1 w zwiazku
z tym wysoka sprawno$¢ adiabatyczna rzedu 0,8,

2. Mozliwos¢ uzyskania wysokiego sprezu (do 5) w jednym
stopniu.

3. Mozliwo$¢ pracy na wysokich obrotach przy wysokiej
sprawnosci wydatku (0,9-do 0,98).

4. Duze wydatki przy matych rozmiarach sprezarki.

Przekroj sprezarki typu Lysholma przedstawia rys. 8.

Posiada ona dwa wirniki o zebach $rubowych i osiach row-
nolegtych 1),

NN
5

SN

LIS I IGTIGIF T IIIE s
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Rys. 8. Przekrdj sprezarki typu Lysholma

1) Teoretycznie mozliwe jest, aby sprezarka posiadata 3, a na-
wet wiecej wirnikow. Kazdy dodatkowy wirnik zwieksza wydatek
teoretycznie o 100%, przy zwiekszeniu gabarytu o okolo 50% w sto-
sunku do sprezarki dwuwirnikowej. Brak jest jednak jakichkol-
wiek danych o realizacji takiej konstrukeji.

Zeby wirnikéw posiadajg profile cykloidalne. Zeby jednego
z wirnikéw znajduja sie catkowicie na zewnatrz od kola za-
sadniczego (tocznego), a drugiego — calkowicie wewnatrz.
Dla skrécenia opisu kolo o zebach zewnetrznych bedziemy
dalej nazywali — I, za$ kolo o zebach wewnetrznych — II.

Rys. 9 przedstawia ksztalt wirnikow.

Koto I posiada $rednice zasad-
nicza (koto toczne) di i zew-
netrzna do. Koto II $rednice za-
sadnicza d2 1 $rednice pod-
staw da.

Dla maksymalnego wykorzy-
stania poprzecznego przekroju
wirnikéw korzystne jest, aby
ich $rednice zewnetrzne (to zna-
czy do i d») byly w przyblize-
niu jednakowej wielkosci. Dla-
tego tez zazwyczaj stosuje sie
koto I o czterech zebach, a ko-
io II o 6 zebach,
uktad 4 + 6.

Spotykane sa rowniez uktady
mniej korzystne np. 3 + 3
W przypadku uktadu
4 + 6 maksymalne wykorzy-
stanie przekroju poprzecznegouzyskuje sig, gdy stosunek sred-
nic do/d; wynosi okolo 1,7.

Przednia czes$¢ profilu zeba kota I w kierunku ruchu (na
rys. w kierunku przeciwnym do rtuchu wskazowek zegara)
jest tukiem kola o promieniu:

do—d,
r =
2

Jak wida¢ z rys. 9, tylna czes¢ profilu zeba kota II jest row-
niez tukiem kota zatoczonego tym samym promieniem,
Luk a—b zeba kola I (az do przeciecia sie z kolem podstawo-
wym) zakre$lany jest przez krawedz b kola II. Analogiczny
tuk a—b zeba kola II zakreslany jest przez krawedz a kota I.
Sposéb okreslania tej czesci profilu nie odbiega od sposobu
okreslania wspotpracujacego profilu w kotach zebatych i czy-
telnik znajdzie go w kazdym podreczniku czesci maszyn.
W dotychczasowych rozwazaniach pomijaliSmy calkowicie
sprawe luzow pomiedzy wirnikami, jak i pomiedzy wirnikiem
i kadtubem. Oczywiste jest, ze dla umozliwienia pracy wir-

czyli tzw.

i inne.

Rys. 9. Przekroj poprzeczny
wirnikéw o ukladzie 4 + 6

<. [397]

nikow luzy te muszq istnie¢, cho¢ ze wzgledu na straty wy-
datku przez nieszczelnosci powinny by¢ jak najmniejsze.

Wg danych doswiadczalnych straty wskutek przeciekow sa
liniowo zalezne od wielko$ci luzéw. Straty przeciekow i spraw-
nos¢ wydatku pozostaja niezmienne przy zmianie S$rednicy
wirnika, gdy stosunek luzow do pierwiastka kwadratowego
ze Srednicy wirnika pozostaje staty.

Przy doborze luzéw miedzy zebami wirnikow nalezy brac
pod uwage cieplna rozszerzalnos¢ wirnikéw wykonanych za-
zwyczaj ze stopu lekkiego, maksymalny dopuszczalny luz ich
tozysk coraz luz miedzyzebny w kotach zebatych napedowych.

W literaturze [4, 5] spotykane sa luzy w granicach 0,12—
0,15 mm,

Proces sprezania w sprezarce Lysholma przebiega w spo-
sob nastepujacy: Przy obrocie wirnikéw czynnik zawarty po-
czatkowo w lukach miedzyzebnych np, A w kole I i B w ko-
le Il zostaje wyciskany stopniowo przez wchodzace w luki
zeby kol wspotpracujacych. Ilustruje to rys. 10.

Rownoczesénie wskutek obrotéw wirnikow omawiany tladu-
nek zostaje odciety od szczeliny wlotowej, a w dalszym ciagu
zamknieta jest szczelina wylotowa. Wspolpraca wirnikow po-

woduje zmniejszanie sie pierwotnego przekroju czynnego
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A + B i jednocze$nie przemieszczanie osiowe czynnika w Kie-
runku okna wylotowego.

Przy prawidlowym zaprojektowaniu sprezarki czynnik wi-
nien uzyskiwa¢ zadane ci$nienie w momencie odstoniecia okna
wylotowego. Otrzymuje sie wowczas najkorzystniejsze wa-
runki sprezania wylacznie wewnetrznego i bez szkodliwej 16z-
nicy ci$nien p’x 7 pk.

W praktyce, jak wiemy, nie-
uniknione jest wystepowanie
pewnych TozNic pomiedzy
wspomnianymi ci$nieniami. Dla
uzyskania maksymalnej spraw-
noéci sprezarki niezbedne jest
zrealizowanie ukladu zapewnia-
jacego minimalne réznice tych
ciénien oraz zaprojektowanie
sprezarki na cisnienie oblicze-
niowe pko réwne maksymalne-
mu ci$nieniu p'k.

Przyczyna powstawania szko-
dliwej roznicy cisnien lezy w
tym, ze przy okre$lonym cis-
nieniu sprezania wydatek spre-
zarki przebiega w funkcji obro-
tow mnieco inaczej niz ,zapo-
trzebowanie" silnika.

Szczegolnie silnie zjawisko to
wystepuje w przypadku pra-
cy silnika przy przymknietej przepustnicy. Korzystne jest w tym
przypadku sprzegniecie przepustnicy mieszanki w gazniku
z przepustnica umieszczona na wlocie do sprezarki. Konstruk-
cja taka pozwala na bardzo znaczng redukcje roznicy cisnien
P’k i pk i powazne obnizenie zapotrzebowania mocy na naped
sprezarki przy cze$ciowych obcigzemiach silnika. Zysk mocy,
jaki ma tu miejsce jest oczywiscie polaczony z obnizeniem
jednostkowego zuzycia paliwa dochodzacego zaleznie od kon-
" strukcji silnika od paru do 10%. Zatem pewna komplikacja
konstrukcji, wymagajaca ponadto szczegotowych studiéw przy
realizacji, jest catkowicie uzasadniona z punktu widzenia eko-
nomii eksploatacji silnika z doladowaniem.

Nalezy tu podkresli¢, ze strata mocy jest mniejsza, jezeli pk
jest wieksze od p'k niz w przypadku odwrotnym. Dlatego tez
nalezy fakt ten uwzgledni¢ przy projektowaniu sprezarki.

Analizujac przebieg sprezania w sprezarce typu Lysholma
spostrzezemy zjawisko niekorzystne zachodzace w momencie
polaczenia sie przestrzeni A z przestrzenia B. Czynnik lekko
sprezony w przestrzeni A gwaltownie obniza swe cisnienie,
za$ czynnk w przestrzeni B rownie gwaltownie je podwyz-
sza. Energetycznie fakt ten jest niekorzystny, gdyz prowadzi
do zwiekszenia pracy sprezania czynnika. Praktycznie jednak,
w prawidlowo zaprojektowanej sprezarce, roznica ci$nien po-
miedzy przestrzeniami A i B w momencie ich polgczenia jest
bardzo niewielka, a wiec i strata tym wywolana nie ma wiek-
szego praktycznego znaczenia. Zmniejszeniu omawianej straty
sprzvja konstruowanie jak najcienszych zebow w kole II.

Catkowite wyeliminowanie jej jest mozliwe, cho¢ przy ma-
tych sprezarkach nie wydaje sie celowe, przez zastosowanie
w obudowie specjalnych kanatow taczacych przestrzenie AiPB
przed ich wzajemnym polaczeniem.

Wydatek sprezarki dwuwirnikowej okreslony jest wzorem:

G =i-A+B):-l-n - [40]
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Rys. 10. Wspolpraca wirnikow

kg/min.

*n - Yo

gdzie: i — ilo$¢ zebow wirnika wykonujacego n obr/min,
A + B — suma powierzchni luki miedzyzebnej kota I
ill,
Ny — sprawnos¢ wydatku,

Yo — ciezar wlasciwy powietrza na wlocie,

Wielko$¢ powierzchni A + B w przypadku geometrycznie
podobnych ksztattow wirnikéw jest proporcjonalna do kwa-
dratu sSrednicy do. I tak dla ukladu 4 + 6 i stosunku do/d; =
= 1,7 wspolczynnik proporcjonalnosci

A+ B

K=
do2

- [41]

wynosi okolo 0,121,
Diugos¢ wirnika, jak wynika z zasady dzialania sprezarki,
jest zalezna od wielkos$ci sprezu i dla ukladu 4 + 6 wynosi

orientacyjnie
p=dl 0,6 0,55 0,5 045 04
o=t 45 2 3 4 s

Do
Sprawnos$¢ wydatku m, jest funkcja zaréowno sprezu ¢, jak
i ilosci obrotow n. Dla jednej ze zrealizowanych konstrukcji
o ukladzie 4 + 6 sprawnos$¢ my, wynosi:

&
n
6000 85 80 76 71
7500 90 86 81 76

9000 93 88 84 80
10500 95 90 86 82

1,5 | 2 25 | 3,0

4

Ostatecznie po uwzglednieniu wyzej podanych zaleznosci $red-
nica do wyrazi sie wzorem:
3 e G

e - [42
K -7y -m el

dy =
Po przyjeciu wstepnych zalozen i obliczeniu $rednicy do na-
lezy znalez¢ dokladne polozenie krawedzi okna wylotowego
i ustali¢ kat skrecenia profilu wirnika oraz dobra¢ potozenie
w stozunku do obudowy sprezarki okien dolotowych i wyloto-
wych. Wszystkie te problemy najtatwiej rozwiaza¢ graficznie.
’ Rys. 11 przedstawia mozli-
wo$¢ rozmieszczenia okien od-
powi»a‘dajch maksymalnemu
katowi skrecenia profilu wirni-
ka. Ze wzrostem sprezu maleje
rozporzadzalny przekréj wylo-
towy i trzeba ucieka¢ sie do
przedtuzania wirnikow, dzieki
czemu mozna powiekszy¢ okno
wylotowe w kierunku osiowym
(cze$¢ wirnika nie pracuje), lub
zwiekszac¢ kat skrecenia wirni-
~ kow, co z kolei pozwala na roz-
szerzenie okna wzdtuz obwodu
wirnika.

Maksymalna wielko$¢ kata
skrecenia jest jednak ograni-
czona, gdyz w przeciwnym
przypadku sprezarka moglaby

sprezanie przed

Rys. 11.

Rozmieszczenie okien
sprezarki

rozpoczynacé
catkowitym napeinieniem przestrzeni A i B.
Dla obliczenia polozenia krawedzi okna wylotowego, a tym
samym i roboczej dlugo$ci wirnika niezbedne jest obliczenie
koncowej objetosci zajmowanej przez czynnik po sprezeniu —
Vk. Z warunku zachowania masy wynika:

Ve ve="Vovo - o “ + o« % [43]
Uwzgledniajac, ze
P
R i s e owm o o s owmow (A4
RT [44]
otrzymamy: T
ymany V= Vom0 [45]
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=P

Do
Wspo6lczynnik T mozna okresli¢ zakladajgc przebieg sprezania
bardzo bliski adiabatycznemu (4):

gdzie: v =Tk/To,

k.
T=(1+1,03)'<P1-k - - - [46]
i ostatecznie:

2k-1

Vi= (1,0 = 1,03) Voo o! — % < [47

Rys A
0,F %= 6cm
0 F-= g‘ =525¢m
0,0, 9394 - 8.75cm

Rys
0,L =g—':3,.5¢'m

THEER 1285

Rys. 12. Szczegélne polozenia wzajemne wirnikow

Dla obliczenia kata obrotu ax wirnika, przy ktérym nastapi
zmniejszenie objetosci z Vo, do Vi konieczne jest wykonanie
rysunkéw kolejnych potozen wirnikéw (co pewna ilos¢ stopni
obrotu wirnika — zazwyczaj co 10—15°) i planimetrowanie
ubywajacej powierzchni AF z przestrzeni A i B. Ze wzgledu
na to, ze wykres funkcji AF = f(a) moze posiada¢ zalamania
(punkty nieciagtosci pierwszej pochodnej) przy mierzeniu uby-
wajacej powierzchni nalezy réwniez uwzglednia¢ potozenia

szczegdlne. . i
Do polozen tych beda sie zaliczac:
1. Poczatek sprezania — rtys. 12/1,

2. Profil zeba wirnika I styka sie z kolem zasadniczym wir-
nika II — rys. 12/2.

3. Poczatek toczenia kol podstawowych — rys. 12/3.

4. Koniec toczenia ko6t podstawowych,

5. Redukcja powierzchni A + B do zera.

Objetos¢ znikajgca oblicza sie, przyjmujac z niewielkim
bledem dla malych kolejnych katow obrotu, ze Téwna jest ona
ilorazowi $redniego przekroju AF, miedzy dwoma sasiednimi
potozeniami wirnikow przez odlegto$¢ tych przekrojow:

AV=AFy, Al s - - - - [48]
Odlegtos¢ sasiednich przekrojow uzyskuje sie jako iloczyn
przyrostu kata obrotu wirnika przez kat skrecenia przypada-
jacy na jednostke dlugosci wirnika,

Wyniki wygodnie jest ujaé¢ w tabeli o nastepujgcym ukla-
dzie:
7o
Lip; AF;; AF; + 1; AFg; 05,0 +1; Aoy Al AV ZA Vi
i=1
Na podstawie tabeli sporzadza sie wykres zmiany objetosci
w funkcji kata obrotu. Charakter zmiennosci tej zaleznosci
przedstawia rys. 13. Na podstawie wykresu mozna okresli¢
kat ax obrotu wirnika, przy ktérym osiaga sie zadang wiel-
ko$¢ objetosci Vi, a tym samym zadang wielko$¢ sprezu .
W tym wlasnie momencie winno nastepowa¢ otwarcie okna
wylotowego.

V3

N

poczqtek otworcio |

S okna wylotowego o |
| -
f ' 6

)

TS8R 1335 01 1
Rys. 13. Wykres zmiany przestrzeni sprezania w funkeji kata obrotu

wirnika

C. Sprezarka typu Rootsa.

Dla sprezarki typu Rootsa wydatek okreslony jest zalezno-
$cig podobng jak dla sprezarki lopatkowo-mimosrodowej:

G’=,~~F~l-nv~‘{g-% kg/godz - - [49]
gdzie: i — ilo$¢ ,zebow” wirnika o n obr/min,

F — maksymalna powierzchnia uiytkow-a' pomiedzy
sasiednimi ,zebami” jednego wirnika i obudowa
sprezarki,

I — dlugos$¢ wirnika,

Yo — ciezar wlasciwy powietrza na wlocie,

Ny — sprawnos$¢ wydatku,

Wielko$¢ maksymalnej powierzchni uzytkowej poprzeczne-
go przekroju wirnika odnosi sie zazwyczaj do powierzchni
kola o $rednicy réwnej zewnetrznej $rednicy wirnika:

F

- - [50
© R;? 50}

@ =

Wielkos$¢ wspodlczynnika u dla istniejacych konstrukcji wa-
ha sie w granicach [8]: dla wirnikow o dwu ,zebach” 0,49 do
0,527, dla wirnikéw o trzech ,zebach” 0,53 do 0,59. Przy wstep-
nych obliczeniach mozna postugiwa¢ sie danymi przytoczony-
mi wyzej. Dla dokladnych obliczen niezbedne jest wykresle-
nie zaprojektowanego profilu i splanimetrowanie uzyskanej
powierzchni uzytkowej. Wielko$ci wspolczynnika wydatku dla
istniejacych konstrukcji wahaja sie od my = 0,75 do 0,85.
Uwzgledniajac zalezno$¢ (49) i wprowadzajac podobnie jak
dla sprezarki topatkowo-mimosrodowej stosunek dtugosci wir-
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nika do promienia zewnetrznego wirnika (stosunek ten wyno-
si 0,8 = 1,5)
l
A= _RT’ o & @ [37]

otrzymamy

3 60 G’
i.u.n.)\.n.nv.'\{o
Szczegolowe dane dotyczace konstrukcji wirnikéw. znalez¢
mozna w pracy A. M. Kaca [9] oraz ich zasadniczy skrot
w pracy G. S. Igumnowa [8].

R, = - [51]

Dla pelniejszego wyczerpania
zagadnienia nalezy tu doda¢,
ze istniejace konstrukcje, w
ktoérych przez zastosowanie za-
woru obrotowego (rys.'14) u-
zyskano sprezanie w przyblize-
niu wewnetrzne, co z kolei spo-
wodowalo zmniejszenie zapo-
trzebowania mocy na naped
sprezarki od 15 do 30°% przy
jednoczesnym niewielkim po-
wiekszeniu sprawnosci wydat-
ku. Dzi§ rozwiazanie takie nie jest jednak stosowane (przy-
najmniej dla silnikéw samochodowych) z powodu do$¢ skom-
plikowanej konstrukcji i wiekszego kosztu wytwarzania. Nie
wydaje sie, aby rozwiazanie to znalazlo zastosowanie w przy-
sztosci, gdyz sprezarka taka mimo niewatpliwej przewagi nad
zwykla sprezarka Rootsa ustepuje jednak prostszej i tanszej
sprezarce typu np. Lysholma.

TS8R 38

Rys. 14. Schemat sprezarki typu
Rootsa z zaworem obrotowym

Ny | Y16
g4
p:12
f=4.0
'
G god
L] p:12
f: 14
/ e
TH/E8 R 15-55 Ton
Rys. 15. Charakter zmiennoS$ci zasadniczych parametréw sprezarki

w funkcji obrotéw

5. Charakterystyki sprezarek, wnioski koncowe.
Dla przeanalizowania warunkéw wspolpracy sprezarki z sil-
nikiem niezbedna jest znajomo$¢ wszystkich parametréw pra-

d
AP

n=2000

?ad/' 4000
v
7?4000
n=2000

T”/S8R16-55

Rys. 16. Charakter zmiennos$ci zasadniczych parametréw sprezarki

w funkcji stopnia podwyzszenia ciS$nienia
cy sprezarki i ich wzajemnych zaleznosci. Charakter zmienno-
$ci zasadniczych parametrow charakterystycznych dla spreza-
rek pojemnosciowych ilustrujg rysunki 15, 16 i 17,
Ze wzgledu na mozliwo$¢ zmniejszenia zuzycia mocy na na-
ped sprezarki przy niepelnym obcigzeniu silnika, nalezy po-

- nadto przeanalizowa¢ mozli-

c* ® wos$¢ obnizenia ci$nienia

& sprezania w sprezarce i do-
stosowania go do ci$nienia

“;,. w rurze ssacej, przez dla-

wienie powietrza na wlocie
do sprezarki. Innymi stowy
nalezy okresli¢ zaleznos$c
Pk = f(po) dla réznych n.
Orientacyjnie mozna te
zalezno$¢ okresli¢é na pod-
stawie uprzednio podanych
= rozwazan, ktore jednak nie
Rys. 17. Charakter zmienno$ci mo- ujmuja  wplywu obrotéw

cy sprezania w funkeji wydatku
sprezarki. Doktadne ustale-

-

sprezarki
nie wspomnianej zalezno$ci mozliwe jest jedynie na drodze
doswiadczalnej. Na podstawie wynikow doswiadczalnych moz-
na dobra¢ wlasciwy mechanizm polaczenia przepustnic gaznika
i sprezarki, doprowadzajac do minimum strat mocy silnika na
naped sprezarki.
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Podobny efekt mozna uzyska¢ stosujac prozniowo-cisnie-
niowe regulatory, na ktére oddzialuje cisnienie panujace
w rurze ssacej silnika, Regulatory te, posiadajac odpowiednio
dobrana charakterystyke, moga ponadto wpltywa¢ w dos¢ sze-
tokich granicach na przebieg krzywej momentu silnika. Moz-
liwe jest bowiem uzyskanie takiej regulacji cisnienia spreza-
nia, ze silnik gaznikowy bedzie pracowa¢ w calym zakresie
obrotéow (przy pelnym obcigzeniu) na granicy detonacji i be-
dzie wowczas posiada¢ krzywa momentu bardzo plaska i ma-
ksymalng moc mozliwa do uzyskania przy wszelkich obrotach
ze wzgledu na detonacyjne wlasciwosci paliwa.

W silnikach wtryskowych natomiast, w przypadku gdy przy
wyzszych obrotach wzrasta bardzo silnie udzial si! masowych,
mozliwe jest uzyskanie silniejszego doladowania przy nizszych
obrotach, a tym samym uzyskanie mmniej wiecej statego ob-
cigzenia mechanizmu korbowego niezaleznie od obrotéow sil-
nika, @ ponadto bardzo znaczne podniesienie wartosci maksy-
malnego momentu obrotowego.

Wszystkie powyzsze zagadnienia, mimo Ze ich waznos$¢ nie
ulega watpliwosci, nie sa jednak szczegdélowo rozpracowane
i brak jest w literaturze danych na ten temat.

Wobec tego, ze w szeregu zastosowan silnika gaznikowego
dotadowanie wydaje sie by¢ catkowicie uzasadnione, a w no-

Mgr inz, STEFAN KATARZYNSKI

woczesnych silnikach wysokopreznych dotadowanie zdobyto
sobie juz prawo obywatelstwa, zagadnienie metodyki doboru
sprezarki do silnika i zasad jej regulacji oraz wplywu cha-
rakterystyki sprezarki na charakterystyke silnika wymaga
szczegolowego rtozpracowania i bedzie tematem oddzielnej
publikacji autora,
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SPRAWDZANIE JAKOSCI SRUB SAMOCHODOWYCH

Autor omawia pokrétce sprawdzanie jakosci odpowiedzialnych Srub samochodowych, podajqc szereg uwag

dotyczqcych zagadnienia pomiaréw twardoSci i

uproszczonej préby rozciqgania udarowego.

Kontrola jakosci odpowiedzialnych cze$ci samochodowych
obrobionych cieplnie sprowadza sie z zasady do:

a) pomiaru twardosci kazdej sztuki,

b) kontroli metalograficznej ,na $lepo’1).

Rzadko ktore czesci poddawane s3 badaniom wytrzymato-
$ciowym 2), Do tych nielicznych naleza m. in. $ruby korbo-
wodowe, $ruby tozysk glownych, niejednokrotnie szpilki glo-
wic. Sruby wybierane ,na $lepo” poddaje sie statycznym pro-
bom rozciggania. Proby te, ze wzgledu na gwintowe zamoco-
wanie, sg probami rozciggania z karbem,

Pomiar twardos$ci

Pomiary twardosci przeprowadza sie metoda Rockwella wg
skali C (PN/H-04355). Metoda ta posiada dwie zasadnicze ce-
chy: duza szybkos$¢ pomiaru i niezbyt duza dokladno$¢ przy
nieprzestrzeganiu podstawowych warunkow przeprowadzania
pomiaréw.

Przy pomiarach twardosci $rub btedy wystepuja razaco przy:

1) zanieczyszczeniu stolika,

2) wystepowaniu warstwy tlenkéw (zgorzeliny) mna S$rubie,

3) pomiarze twardosci $rub o matych $rednicach 3),

1) Nie nalezy myli¢ z wyborem losowym (PN/N-03010).

2) Mowa tutaj o biezacej kontroli produkecji seryjnej i wielko-
seryjnej.

3) Przy pomiarze twardo$ci przedmiotéw o malych $rednicach
(ponizej d = 12 mm) przesunigcia osi symetrii walca wzgledem osi
penetratora (rys. 1) maja znaczny wplyw na dokladno$¢é pomiaru.
Rownoczes$nie wystepuje blad spowodowany Kkrzywizna, gdyz po-
miar twardo$ci metoda Rockwella jest prawidlowy przy r = . Dla
r < 10 mm bledy sa znaczne i tak np. dla:

r = 10 mm przy twardoSci rzeczywistej Hrc = 52 otrzymujemy

twardos¢ pozorng H = 51,

r = 10 mm przy twardosci rzeczywistej Hrc = 30 otrzymujemy
twardo$¢é pozorng H = 27,5,

r = 6 mm przy twardoSci rzeczywistej Hrg = 52 otrzymujemy
twardo$é pozorng H = 49,

r = 6 mm przy twardo$ci rzeczywistej Hpc = 30 otrzymujemy
twardo$§¢é pozorng H = 25,

doraznej proby rozciagania. Autor proponuje stosowanie
4) ztym (nie réwnym) zaszlifo- P= 150 kG
waniu Sruby (rys. 2a) lub zlym
ustawieniu na stoliku (rys. 2b)%).
Pomiaru twardos$ci czesci cylin- y

drycznej dokonuje sie zazwyczaj
przy uzyciu typowego stolika pryz-
matycznego. Zastosowanie takiego 2
stolika ma te wade, ze ogranicza
pomiar tylko do pewnego obszaru

1 = 11 (rys. 3)%). Niedogodnosci
tej mozna unikng¢, stosujac prze- <
suwng podstawke pryzmatyczna
umieszczong na plaskim stoliku
twardo$ciomierza. Sposéb pomiaru
twardosci tba $ruby przedstawiono
na rys. 4.

7 ///4

Pomiary twardos$ci nie daja pel-
nego obrazu jakosci §ruby, a to ze :

wzgledu na: LA 1
% //*7

1) mozliwo$ci miejscowych od-

G ¥
weglen, | %
2) wpltyw ewentualnych peknie¢ THF#®7-s5 !
i karbow na wytrzymatos¢, Rys. 1. Przesuniecie osi
symetrii Sruby wzgle-

3) roznice twardos$ci pomiedzy
cze$cia gwintowana i reszta sruby
(inne warunki chtodzenia w czasie
obrobki cieplnej).

dem osi penetratora: 1 —
penetrator, 2 — badana
S§ruba, 3 — stolik, 4 — S$ru-
ba twardo$Sciomierza, a —
przesuniecie, r — promien
rdzenia Sruby.

Préoba statycznego rozciagania
Bardziej $cista proba niz pomiar twardosci jest wspomniana
na wstepie proba statycznego rozciagania. Daje ona pojecie

4) Znaczne biledy wystepuja juz dla a = 3°
5) Pomiar przedstawiony na szkicu mozna uznaé za prawidlowy
przy zachowaniu warunku M < d.
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a. b.

"Mjé9R2-58
Rys. 2. Badanie twardoSci: a — zle zaszlifowanie, b — zle usta-
wienie na stoliku (kat o« powinien byé¢ réwny 90°): 1 — penetrator,

2 — badana S$ruba, 3 — stolik twardo$ciomierza.

P

2
‘ ‘ [ ]
{ g3
—— S
Ly
TM/E9R3-55
Rys. 3. Obszar pomiaru twardo$ci (objasnienie w tekScie). 1 — pe-
netrator, 2 — S$§ruba, 3 — pryzmatyczny stolik twardo$Sciomierza.
—~
| ) P
£
/
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Rys. 4. Pomiar twardo$ci lba $ruby: a — przy uzyciu podstawki

z otworem, b — z podktadka, ¢ — z dociskiem sprezynowym.

o wytrzymalosci sruby jako elementu konstrukcyjnego, gdyz
w czasie proby narazone sa na zniszczenie:

1) teb $ruby ($ciecie) — rys. 5,

2) cylindryczna cze$¢ niegwintowana (rozciaganie),

3) cze$¢ gwintowana (rozcigganie lub $ciecie gwintu) —
rys. 6.

Do proby rozciagania pobiera sie ,na $lepo” zazwyczaj 5%
sztuk z kontrolowanej partii (w zaleznosci od przeznaczenia

$rub). Jako kry-
terium dobroci
sruby ustala sie
minimalng  si-
te rozciagajaca
Py, ktora $ru-
ba powinna wy-
trzymac. Sile te
ustala sie dla
danego ksztaltu
$ruby, materia-
tu i rodzaju ob-
robki cieplnej.

Préby rozcig-
gania przepro-
wadza sie
na zrywarkach
przy zastosowa-
niu specjalnych
uchwytow przy-
stosowanych do
ksztaltu i wy-
miaréw  Sruby
(rys. 7).

Stosowanie uchwytow sa-
mozaciskajacych do tba i
czesci gwintowej jest nie-
dopuszczalne. W pierwszym
przypadku $ruba moze byc¢
obciazona dodatkowo znacz-
nym momentem gnacym, w
drugim -— nastepuje ni-
szczenie gwintu
ciski, nadto uchwyty niszcza
sieg bardzo szybko.

przez za-

Przedstawione na rys. 8a,
8b i 8c uchwyty, w ktore
wkreca sie S$ruby, sa nie-
wygodne w uzyciu, gdyz w
czasie proby rozciagania
sruba zrywa sie zwykle w
czesci gwintowanej. Znacz-
ne odksztatcenia trwate cze-
$ci sruby pozostalej w uch-
wycie utrudniaja, a niejed-
nokrotnie uniemozliwiaja jej
wykrecenie, Z tego powodu
wygodniejsze jest™ stosowa-
nie gwintowanego uchwytn
dwudzielnego (rys. 8).

Wykonanie wahliwych
podktadek kulistych dosto-
sowanych do tba $ruby jest
dosy¢ klopotliwe i kosztow-
ne. Mozna tego uniknac
przez zastosowanie przedtu-
zacza, ktoéry zamocowuje sig
w  wahliwym uchwycie z
pierscieniem dzielonym, sta-
nowiacym normalne wypo-
sazenie szeregu typow ma-
szyn  wytrzymatosciowych
(rys. 9).

Rys. 4c

Rys. 5. Sruba korbowodowa
z lbem S$cietym w czasie sta-
tycznej proby rozciagania.

Rys. 6. Sruba lozyskowa znisz-
czona w czasie proby statycz-
nego rozciaggania.
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Rys. 7. Uchwyty stosowane przy prébach rozciagania Srub: 1 —
wahliwa podkiadka Kkulista, a — rozciaganie szpilki, b — szpilki
z nakretka, ¢ — Sruby, d — $Sruby z nakretka.

-
%
|

masae-s3

Rys. 8. Gwintowany uchwyt

dwudzielny: 1 — S§ruba, 2 —

uchwyt dwudzielny, 3 — wa-
hliwa miska.

—
Rys. 9. Uchwyt s przedluzacz.
Inne préby

Oprocz poprzednio wymienionych prob: kontroli metalogra-
ficznej, pomiaréw twardosci i doraznej proby rozciagania, sto-
suje sie mniejednokrotnie:

1) sprawdzanie na pekniecia przy uzyciu defektoskopéw
magnetycznych

2) sprawdzanie struktury i twardosci potautomatycznymi lub
automatycznymi przyrzqdami elekiromagnetycznymi.

Zmeczeniowych préob polaczen $rubowych nie stosu-
je sie w zakresie biezacej kontroli jakosci. Proby te nalezy
zaliczy¢ do rzedu doswiadczalnych,

Krucho$¢ odpuszczania

Odpowiedzialne $ruby samochodowe wykonuje sie ze stali
stopowych, ktére w czasie obrobki cieplnej mcga by¢ nara-
zone na tzw. kruchos$¢ odpuszczania. Kruchos$é¢ odpuszczania
moze wystepowac przy pewnych gatunkach stali chromowych,
chromoniklowych i manganowych, hartowanych i mnastep-
nie odpuszczanych w zakresie temperatur 400—6500C, Wyste-
powanie tego zjawiska mozna stwierdzi¢, przeprowadzajac np.

Zjawisko kruchos$ci odpuszczania nie zostalo dostatecznie
wyjasnione. Stwierdzono, ze wystepuje ono wskutek powol:
nego ochladzania stali po odpuszczeniu lub diugiego przetrzy-
mania w niebezpiecznym zakresie temperatur. Szczegoly do-
tyczace zagadnienia krucho$ci odpuszczania znajdzie czytel-
nik w literaturze poswieconej metaloznawstwu i obrébce ciepl-
nej stali. '

Nie wnikajac w przy-

s tn 40
czyny powstawania Kru- 4z, T
chos$ci odpuszczania stali,
mozna stwierdzi¢, ze wy- =

krycie jej jest mozliwe
jedynie przez przeprowa-
dzenie prob udarowych. 20
W tablicy (rys. 11) poda-
no wyniki prob wytrzy-
matosciowych stali chro- - 5
moniklowej, poddanej
obrobce cieplnej w réz-

nych warunkach. Z po- b Y
danych wynikow widac,
ze stal, ktora posiada " PAf
wyraznie obnizona udar- -
nos$¢ (na skutek kruchos. »___4,/(0\_‘
ci odpuszczania), nie 0

. % 20 200 400 600
wykazuje praktycznie

P P . temperoturo oapuszczara [°C)
zadnych réznic w wyni- - :

kach préb statycznych, w
poréwnaniu ze stala o
wysokiej udarno$ci.

Ze wzgledu na to, ze proby statyczne stosowane przy kon-
troli $rub i innych czesci samochodowych nie pozwalaja na
wykrycie ewentualnej kruchosci odpuszczania, zdaniem auto-
Ta nalezaloby, w przypadkach watpliwych, przeprowadza¢ pré-
by udarowe.

Najbardziej rozpowszechniona udarowa proba wytrzymato-
Sciowa jest proba udarowego zginania. Zastosowanie jej do
kontroli $rub jest niecelowe. Najwlasciwszym rodzajem proby
bedzie proba udarowego rozciggania.

MBI R10-55

Rys. 10. Wyniki préby udarowego
zginania z karbem wykazujace
istnienie krucho$ci odpuszczania.

Préby udarowe

Przy przeprowadzaniu prob udarowych nalezy sie liczy¢
ze zjawiskiem znacznego wzrostu udarowej sily rozrywajacej
w stosunku do sily rozrywajacej, mierzonej przy probie sta-
tycznej. Ponizej wyjasniono pokrétce przyczyny tego wzrostu.

Stwierdzono doswiadczalnie, ze przyspieszenie szybkosci od-
ksztatcenia plastycznego wplywa na zwiekszenie pracy L uzy-
tej na to odksztalcenie. Przy prébach udarowych praca Ly be-
dzie wieksza niz praca L zuzyta na statyczne odksztalcenie
plastyczne tej samej objetosci tego samego materiatu (rys. 12):

L

u
proby udarowego zginania z karbem. T> !
, Granica pla- | Wytrzymalosé s ] .. | Udarnosé
Lp. ’I}‘gggf‘f:;?;a (’)I(‘lerﬁgzez;;‘égz Sposéb chlo- stycznos$ci na rozciaganie Wydh;zcme ngdosc wg
p dzenia po od- Oy R, B Izoda
S uszczaniu
L& °C F kG/mm? kG/mm? % kG/mm? kG/cm?
1 850 650 w piecu 60 75,6 25 240 2,0
2 850 650 w wodzie 61 77,1 25 248 14,3
3 1000 650 W powietrzu 62 78,0 25 240 7,0
4 1000 650 w wodzie 60 76,0 25 240 15,3
5 1000 650 w piecu 60 70,6 27 239 1,3
6 | Hartowanie i odpuszczanie w piecu 58 75,0 25
jak probka 4, po czym na-
grzewanie do temp. 650°C w wodzie 58 75,6 25
Rys. 11. Porownanie wynikow proby statycznego rozciagania i zginania udarowego (mlot Izoda) dla stali chromoniklowej poddanej

obrobce cieplnej w réznych warunkach [1]
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mm Wyjasnienie te jawisk.
Gr [kC/mm?) ‘ Y] 1 go zjawiska Pr[k&‘]
mozna przeprowadzi¢, rozpatru-
jac przemieszczenia poszczeg6l- '
B nych atomoéow w czasie od- W
N ksztalcenia plastycznego 9). ~ < ‘777%\ <
£ P> “\ Przemieszczenia atoméw wy-
'% stepujace w czasie odksztalce-
N nia plastycznego mozliwe sa =
5 N - N = n
al%) tylko wowczas, gdy zostana % &\\ AS ‘i
* przekroczone progi energetycz-
] ) ne wystepujace miedzy atoma- 4
§\§§ > % m1 Prze.klroczenie tych progow XN Al
TS jest mozliwe tylko wtedy, gdy ‘>[ )
Rys. 12. Por6wnanie pracy od- Przylozone sity zewngtrzne wy- AZS m
kszl_:alcenia przy statycznej tworza o‘dpowiednie pole na-
(L) i udarowej (Lu) probie roz- ey ) i PM/69 R13-55
ciggania. prezen. Z chwilg przemieszcze- Rys. 13. Wyznaczanie §redniej sily rozciagajacej.
. nia poszczegoloych a‘t‘omf)w Wartos$¢ P, przedstawiono na rtys. 13, przy czym:
wystapia znieksztalcenia siatki atomowej krysztatu, ktore P .AJ
zaklocaja réwnowage energetyczng, powodujac tym samym 4= _" (mm?) 3)
wzmocnienie materiatu. . ’ _—
. : . Ve . Umowne Srednie naprezenie:
Poniewaz poszczegdlne atomy znajduja sie stale w ruchu 1
drgajacym, istnieje prawdopodobienstwo podwyzszenia po- oy = Py/Ay, = (kG/mm?) (4)
ziomu energetycznego poszczegolnych atoméw o tyle, aby L+ Ao

umozliwi¢ przej$cie obnizonego progu energetycznego w kie-
runku przeciwnym.

Takie przemieszczenia atoméw powoduja czeSciowy powrodt
do réwnowagi energetycznej, a tym samym zmniejszenie
wzmocnienia materiatu.

Opisane zjawisko zachodzi tym intensywniej, im wyzsza
temperatura materiatu i im wieksze odksztalcenie plastyczne.
Prawdopodobienstwo przechodzenia atoméw przez obmizone
progi energetyczne jest $cisSle zwigzane z czasem. Im okres
czasu dluzszy, tym prawdopodobienstwo wigksze.

Przy probach udarowych mamy do czynienia z duzymi
szybko$ciami odksztalcen plastycznych, wobec czego prawdo-
podobienstwo czesciowego powrotu do réwnowagi energetycz-
nej, a tym samym ostabienie efektu wzmocnienia, jest minimal-
ne. Dlatego przy probach udarowych oy = o, a poniewaz, jak
wykazaly do$wiadczenia wydtuzenia udarowe sg wieksze od
statycznych (ay =a), to i praca zrywania udarowego (Lu)
bedzie wieksza od pracy zrywania statycznego .(L). (Ly > L).
‘Wartosci Ly beda wieksze dla wiekszych szybkosci odksztat-
cen plastycznych i odwrotnie.

Udarowa proba rozciagania

W czasie przeprowadzania doraznej (statycznej) proby roz-
ciggania okre$la sie m.in. nastepujace wlasnosci:

wytrzymato$é na rozcigganie Rr (kG/mm2)

wydluzenie a (%)

przewezenie c (%)

Oznaczenie wydluzenia i przewezenia przy doraznej prébie
rozciggania nie przedstawia zadnych trudnosci. Inaczej ma
sie sprawa z wytrzymatoscia na udarowe rtozcigganie, gdyz
wyznaczenie jej, tzw. wyznaczenie sity Pr, przedstawialoby
duze trudnosci. Praca zuzyta na zniszczenie probki przy do-
raznej probie rozciggania (rys. 13) réwna jest:

L =0001A-a-b (kGm) (1

gdzie: A — pole wykresu (mm?)
a — skala obcigzenia (kG/mm)
b — skala przyrostu diugosci (mm/mm)
Obcigzenie przy probie statycznej:
P, = L/A1(kG) (2)
gdzie: I — przyrost wydluzenia w mm.

6) Czytelnika interesujacego sie tymi zagadnieniami z teoretycz-
nego punktu widzenia odsylam do prac Bolszaniny, Dawidienkowa,
Kuzniecowa i innych.

Analogicznie, umowne S$rednie naprezenie przy proébie roz-
€r[kGlmm)

1 al%)]
5
. “0
14
;e 3 S e
J
s0 —A g
1|
20—
"~ (N ENS
— 2 —7
[ = 2
, Va Ve |
5 [mfsec) 4 5 [m/sec)
2 b
cl%) L/V [kGem/mm3)
80 p T B |+
| 0
v
3 4 Py
5 7 o
40
1
20
i
2 -
~—1_[ 2]
vd i Vo
4 5 [m/eec) 0 S [m/set)
c d
TrH/6E0 8 % -55

Rys. 14. Wplyw szybko$ci odksztalcenia na wlasnoSci mechaniczne
réznych metali [2]: 1 — miedZz (99,86"» Cu), 2 — cynk, 3 — stal
: (0,09% C), ‘4 — stal (0,15% C), 5 — stal 0,5"s C).

ciggania udarowego obliczamy ze wzoru:

Ly o
= T (kG/mm?) (5)
a umowne obcigzenia $rednie:
P, = or - Ao = LiJ/A Iy (kG) (6)

Oznaczajac przez K; wspolczynnik obcigzenia dynamicznego
otrzymamy:

Ly <Al N
LA,

Al
Aly

Ky = Py, JP; (7

u
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Oznaczajac przez Kr, i Kr, wspolczynniki pizewezenia i wy-
diuzenia udarowego otrzymamy: i

Kr,= culc (8)

Kraz ay/a (9)

W czasie udarowego rozciagania naprezenie odpowiadajace

granicy plastycznosci zbliza sie swoja warto$cig do naprezenia

rozciggajacego. W miejscach rozpoczynajacego sie plyniecia

materialu powstaja zmiany przekroju, ktére na skutek wy- -

sokiej granicy plastycznosci prowadza do szybkiego pekniecia.
Pekniecie to nastepuje zanim w pozostalych odcinkach proébki
nastapi plyniecie materiatu. Dlatego przy prébie udarowego
rozciggania mamy do czynienia ze zjawiskiem powstawania
jednego lub kilku miejscowych przewezen, podczas gdy po-
zostale czesci probki wydluzyty sie nieznacznie lub wecale.

Zjawisko to wystepuje wyraznie przy dluzszych szybkos-
ciach odksztatcenia i duzym stosunku dlugosci prébki do jej
$rednicy.

Przyjecie wiec przewezenia i wydluzenia udarowego jako
miary plastycznosci materialu oraz poréwnywanie miedzy
sobg wspolczynnikéow przewezenia i wydluzenia udarowego
nalezy traktowa¢ jako mocno przyblizone.

Podany poprzednio sposdb abliczenia $redniego umownego
naprezenia, na skutek miejscowego wystepowania odksztatce-
nia, jest rowniez niescisty. Nalezatoby wiec oblicza¢ umowne
naprezenie w odniesieniu do tej czesci objetosci probki, ktora
ulegla odksztatceniu. Taki sposéb obliczania przy probach
rozoiggania jest madzwyczaj klopotliwy, mniemniej mozliwy
do przeprowadzenia.

Podobienstwo wynikow. Ze wzgledu na powsta-
jace miejscowe przewezenia praca Ly odniesiona do obje-
tosci odksztalconego plastycznie materiatu jest zalezna od

/
ksztattu probki, tj. od stosunku a Korber i Sack przy prob-

l
kach o stalym stosunku 7 dla prébek o $rednicach 5 i 10 mm

otrzymali réwne wartos$ci au, cu, oru. Podobienstwo wynikow
zostaje zaklocone przy zbyt duzym lub zbyt malym stosun-

ku 7 jak rowniez w przypadku duzych objetosci odksztal-
conego materiatu.
Wpltyw temperatury na otrzymane wyniki jest

znaczny, dlatego przy wykonywaniu préb ,w temperaturze
otoczenia” nalezy dazy¢ do jak najdalej idacego zachowania
stalej temperatury w czasie prob.

Zwiekszenie szybkos$ci odksztalcenia na
ogo6l prowadzi do podwyzszenia otrzymywanych wynikow
dla or,, au, cy i Ly/V (por. Tys. 14).

Préba udarowego rozciggania S$rub

Najwygodniejszym sposobem przeprowadzenia udarowej

proby rozciggania $§rub o niewielkich $rednicach jest préoba na
mtocie wahadlowym wg schematu przedstawionego na rys. 15.
Srube mocuje sie w tylnej czesci miota, Na drugim koncu
$ruby mocuje sie poprzeczke 3. W najnizszym potozeniu
mlota (najwieksza energia kinetyczna) nastepuje uderzenie
poprzeczki 3 o podstawe mlota. Prace zuzyta na rozerwanie
$ruby odczytuje sie z wychylenia mlota po prébie.
Wymiary odpowiedzialnych $rub uzywanych w budowie
samochodéw wymagaja zuzycia duzych ilo$ci energii przy
probie ndarowego rozciagania — i tak do zniszczenia omawia-
nych $rub potrzebna jest praca rzedu ponad 100 kGm, pod-
czas gdy mloty posiadaja zasob energii nie przekraczajacy
zazwyczaj 30 kGm. Zatem stosowanie mlotow wahadlowych
jest znacznie ograniczone. Specjalna aparatura do prob uda-
rowego rozciggania nie jest produkowana, zreszta wyposazenie
laboratorium zakladowego w aparature tego rodzaju byloby
niecelowe, z uwagi na duzy koszt aparatury i mate iloéci prob.

Dla sprawdzania $rub na udarowe rozciaganie w zupel-
nosci wystarczy urzadzenie, ktérego schemat przedstawia
rys. 16. Urzadzenie to sklada sie z prowadnic ustawionych
na podstawie 1. Srube 3 obciazonag ciezarem 2 i zamocowa-
na w poprzeczce 4 zawiesza si¢ w uchwycie 6. Sruba z po-
przeczkg i ciezarem opada po pociggnieciu za linke 8 zwal-
niajaca uchwyt 7. W czasie opadania poprzeczka 4 uderza

o podstawe 1 — nastepuje udarowe rozciaganie $ruby pod
wplywem dzialania ciezaru 2. Wysokos$¢ h, .z ktérej opada
obciazona $ruba moze by¢ re- ?\\

gulowana za pomoca bebna 9 S

z nawijajaca sie nan linka 10. \\\

Wysoko$¢ te mozna odczytac PR ,4)
na wskazniku 11. Obciaznik 7 -7 g /\}./
z poprzeczkami stosuje sie ce- /A Sy
lem napiecia linki 10 i uniknie- (’/l
cia wstrzgsow przy zwolnieniu

uchwytu (pociagniecie za lin-
ke 8).

Dla $rub danego ksztaltu,
materiatu i obrébki cieplnej na-
lezy ustali¢ doswiadczalnie wy- j

sokos¢ h, przy ktérej nie po-
winno nastapi¢ rozerwanie sru-
by pod dziataniem obcigznika

-— )

rnpen s 98

Rys. 15. Schemat préby u-

o0 masie g. darowego rozciagania prze-
. . prowadzanej przy uzyciu
W tym celu z jedng partia miota wahadlowego
$rub, poddana kontrolowanej 10

obrébce cieplnej wykluczajacej
powstawanie kruchos$ci odpusz-
czania, nalezy przeprowadzi¢
nastepujace badania:
1) pomiar twardosci wszyst-
kich $rub,
2) proba statycznego Tozcia-
gania 10%o $rub, -«
3) kontrola™ metalograficzna
(makro i mikro) srub pod- g
danych probie statycznego

Tozciggania, A

4) analiza chemiczna $rub
jow. o - A
Po stwierdzeniu jednorodnosci %

badanej partii mozna przysta-
pi¢ do prob dynamicznych, kto-
re pozwola na okreslenie wiel-
kosci h przy danej masie ob-
cigznika g.

Majac oznaczona wielko$¢ h
dla danych: wymiaru, materiatu
i obrobki cieplnej $ruby, moz-
na bez trudnosci przeprowadzi¢
préoby kontrolne. Tak zrozumia-
na, skrocona préoba udarowego
rozciggania jest wlasciwie swe-
go rodzaju proba technologicz-
na.

Opisany powyzej prosty sposéb \przeprowadzania dynamicz-
nej proby rozciagania nie wymagajacy skomplikowanej apa-
ratury, pozwala na biezaca kontrole jakosci s$rub przy za-
pewnieniu wykrycia ewentualnej kruchos$ci odpuszczania.

1

Im/ED2% 38
Rys. 16, Urzadeenie do uprosz-
czonej proby udarowego roz-
ciagania: 7 — podstawa, 2 —
obciaznik, 3 — Sruba, 4 — po-
przeczka z zaczepem (5), 6 —
uchwyt, 7 — obciaznik” z po-
przeczkami, 8 — linka zwalnia-
jaca uchwyt, (7), 9 beben z za-
padka, 10 — linka, 17— wskaz-
nik z podzialka
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O POSTEP W KUZNICTWIE MATRYCOWYM

Na tle analizy stosowanych metod wykonania przy produkcji szeregu odkué¢ samochodowych autor wska-
zuje na celowo$¢ wprowadzenia specjalnych urzaqdzen i maszyn, pozwalajacych na dalsze usprawnienie pro-

ceséw kuzniczych, W dalszej czesci zostaje podany szereg uwag i opisow w zakresie:

walcowania, zaku-

wek, zastosowania pras kuZniczych Maxima, nagrzewania elektrycznego i szybkosciowego w procesach ga-

zowych -oraz wnioski Kkoricowe.

Szybki rozwdj naszego przemystu, jaki ma obecnie miejsce,
oraz zwiazane z tym przejscie z produkcji maloseryjnej na
wielkoseryjng, wzglednie w szeregu wypadkow na produkcje
masowa, wymaga stosowania nowych metod produkcyjnych,
ktore umozliwityby podwyzszenie wydajnosci, jako$ci, zmniej-
szenie zuzycia materiatow i pracochlonnosci.

Obrobka plastyczna jest jedna z typowych metod produk-
cji masowej. Byta ona w okresie przedwojennym stabo roz-
winieta ze wzgledu na stosunkowo mate uprzemystowienie
kraju. W okresie powojennym obrobka plastyczna, a w szcze-
golnosci kuZnictwo matrycowe nie zostaly nalezycie uwzgled-
nione przy rozbudowie przemystu. Z tego powodu kuZnictwo
matrycowe nie moglo sie nalezycie rozwina¢ i osiagnac¢ ta-
kiego postepu, jaki ma miejsce w innych dziedzinach na-
szego przemystu. W wyniku tego duza ilo$¢ odkué¢ nie jest
produkowana, w sposob nowoczesny, co powoduje powazne
straty w materiale i podwyzsza koszty wtlasne. Ponadto wie-
le czesci jest wykonywanych z materiatu petnego, chociaz po-
winny by¢ wykonane w drodze kucia, co powoduje znowu
straty w materiale i wysokie koszty robocizny.

Kuznie krajowe, pomimo posiadania w szeregu przypadkow
przestarzatych urzadzen, musialy wzia¢ na siebie caly ciezar
zaopatrzenia w odkuwki rozbudowujacego sie przemystu,

Aby sprosta¢ temu zadaniu w warunkach czesto niedosta-
tecznej przepustowosci, nalezalo przeprowadzi¢ jak najbar-
dziej wnikliwe analizy proceséw technologicznych, aby na
posiadanych maszynach otrzymaé¢ maximum wydajnosci. Dzie-
ki temu udato sie uzyska¢ pewien niewatpliwy postep, nie-
mniej jednak dalsze ulepszenie technologii hamowane jest
brakiem nowoczesnych maszyn. Przv stale wzrastajacym za-
potrzebowaniu na odkuwki i stawianiu coraz wyzszych wy-
magan co do dokladnosci ich wykonania kuznie napotykajg
czesto na powazne trudnos$ci przy realizacji nakladanych na
nie zadan.

Odkuwki samochodowe posiadaja w wielu wypadkach
ksztatty bardzo skomplikowane, mimo tego pod wzgledem
kuzniczym sa skonstruowane bez zarzutu. Przykltadem takiej
odkuwki moze by¢ przedstawiony na
rys. 1. Odkuwka posiada szereg odgalezien i odrostow w rdz-
nych plaszczyznach. Odkuwke takg mozna wykona¢ na pod-
stawie przyblizonych obli-
czen w sposob stosunkowo
prosty. Wychodzac z preta

tacznik  wahacza,

{F o przekroju przynajmniej

) rownym najwiekszemu prze-

5 [ n‘{(li@' krojowi odkuwki, po wstep-

7 DVU} nym odkuciu i matrycowa-
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niu otrzymuje sie odkuwke
gotowa o zadanym ksztatcie,

Rys. 1. Odkuwka lacznika waha- [Niestety odkuwka wykona-

c2a na takim

sposobem, poza
swoim ksztattem, nie odpowiadalaby warunkom technigznym,
ktore przewiduja dla niej $ci$le okreslony przebieg wiokien.
Ze wzgledu na ten ostatni warunek, sprawa znacznie sie kom-
plikuje. Aby otrzymac¢ prawidlowy przebieg wldkien, nalezy

przeanalizowa¢ bardzo szczegélowo ksztalt odkuwki we

wszystkich charakterystycznych miejscach, przeliczy¢é po-

szczegdlne przekroje i sporzadzi¢ rysunek idealnej zakuwki.
2 przedstawia ksztalt

Rys. idealnej zakuwki w stanie
prostym., Zakuwka ma
ksztalt bryly obrotowej

S o plynnych ksztattach.
Rys. 2. Po wykonaniu tej zakuw-

ki w stanie prostym, jest

Zakuwka lacznika wahacza
w stanie prostym

nana, a nastepnie matrycowana. Dzieki prawidlowemu wy-
konaniu zakuwki mata ilo$¢ materialtu przechodzi w grat,
a przez to straty materialu sa nieznaczne. Przebieg wlokien
odkuwki, pokazany na fotografii rys. 3, dowodzi, ze odkuwka
zostala prawidlowo wykonana i posiada dzieki temu dobre
wlasnosci mechaniczne. Odkuwka ta jest technologicznie opra-
cowana bez zarzutu, jednak osiagniecie wysokiej wydajnosci
z braku odpowiednich urzadzen jest niemozliwe. Do‘tyczy to
w pierwszym 1zedzie wykonania zakuwki idealnej. W obec-
nych warunkach wykonywana jest ona na mlocie do swo-
bodnego kucia, wzglednie na miocie matrycowym w matrycy
wielowykrojowej.

Wykonanie odkuwki na mtocie do swobodnego kucia nie
daje gwarancji gtrzymania jednolitego wyrobu, z powodu
zbyt duzego wplywu czlowieka na jej wykonanie. Ponadto
ze wzgledu na warunki lokalne konieczne jest 2-krotne pod-
grzewanie materialu; pierwszy raz do kucia swobodnego,
a drugi raz do kucia matrycowego. Wykonanie zakuwki na
mlocie matrycowym w matrycy wielowykrojowej daje co
prawda mozno$¢ wykonania odkuwki przy jednym zagrzaniu,
ale z drugiej strony zmniejsza znacznie wydajnos¢ mlota
matrycowego.

Najwlasciwszym rozwiazaniem byloby stosowanie, zamiast
normalnego preta walcowanego, pretow walcowanych okreso-
wo w ksztalcie zakuwki,

Walcowanie okresowe przeprowadzane moze by¢ na wal-
cach réznych typow. Kucie na mlocie powinno by¢ natomiast
zastapione kuciem na prasie kuzZniczej Maxima, Przy zasto-
sowaniu tego rodzaju technologii, a mianowicie wykonaniu
odkuwki matrycowej z walcowanego okresowo preta i kuciu
na prasie Maxima, uzyskano by zaréwno zmniejszenie zuzy-
cia materialu jak i znaczne obnizenie pracochtonno$ci z po-

Rys. 3
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wodu wyeliminowania wykonywania zakuwki w drodze swo-
bodnego kucia oraz powiekszenie wydajnosci i dokltadno$ci
wykonania. Przy wykonywaniu zakuwek w drodze kucia me-
chanicznego i kucia na prasie Maxima wplyw czynnika ludz-
kiego na dokladno$¢ wykonania bylby w zupelosci wyeli-
minowany. '

Podobne zagadnienia maja miejsce rowniez przy produkcji
korbowodéw samochodowych. Odkuwkom korbowodu sta-
wiane sa wysokie wymagania, dotyczace nie tylko duzej do-
kladnosci pod wzgledem wymiarowym, lecz réwniez i co do
ciezaru. Spelnienie tych warunkéw stawia kuZnie nie posia-
dajaca odpowiednich urzadzen w ciezkim polozeniu, racjo-
nalne bowiem rozwigzanie procesu technologicznego tego ro-
dzaju odkucia mozliwe jest jedynie przy zastosowaniu spo-
soboéw wyzej opisanych. Rys, 4 przedstawia sposéb wykonania
korbowodu z walcowanej za-
kuwki. Uzyskanie doktadnej to-
lerancji wagowej
znacznym stopniu zastosowanie
prasy Maxima. Otrzymanie bo-
wiem wlasciwych wymiarow
przy kuciu na tej prasie nie
przedstawia zadnych trudnosci,
ponadto wydajno$¢ moze byc¢
znacznie podwyzszona.

Dla prawidlowego wykona-
nia opisanych odkuwek, a
zwlaszcza odkuwek korbowodu,
nalezy zastosowaé¢ nagrzewa-
nie indukcyjne wzglednie szyb-
kosciowe w piecach gazowych.
Przy takich sposobach magrze-
wania zapewnione jest otrzy-
manie odkuwki z najmmiejsza
iloscia zgorzeliny, o powierzch-
ni czystej. Nalezy podkreslic,
ze w ‘takich warunkach row-
niez i zywotno$¢ narzedzi
znacznie sie przediuza.

Duza ilo$¢ odkuwek motory-
zacyjnych posiada ksztait bryl obrotowych o nagtych zmia-
nach przekroju, Odkuwki takie nie powinny by¢ kute na
mlotach matrycowych, lecz na kuzniarkach lub prasach, O tym
czy odkuwka tego typu powinna by¢ kuta na kuZniarce czy

utatwia w
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Rys. 4. Wykonanie odkucia

korbowodu z
kuwki

1 — materiat wyjsciowy

2 — zakuwka walcowana

3 — odkuty korbowéd

walcowanej za-

prasie — decyduje szczegélowa analiza i obliczenia.
—— Na rys. 5 przedstawiona
I = i jest odkuwka zespotu kot

" Materiol wySciowy

-

‘} Przesscre 7

zebatych do skrzyni bie-
gow. Odkuwka ta ze wzgle-
du mna swoj ksztalt nadaje
sie do kucia na kuzniarce.
W pierwszym
wzgledu na brak kuzniarki
odkuwka ta wykonywana
byta w jednej z kuzni na
mliocie matrycowym. Ma-
teriatem wyjSciowym byt

okresie ze

(o Messce wystepowana groty -

s
.

] 1,
| 1
|

T he
e s Eh‘:# —7{7LJ l _] orzeyscre 3

pret o przekroju réwnym
Rys. 5. Przyklad wykonania na najwiekszemu przekrojowi
kuzniarce odkucia zespolu kétze-  odkuwki gotowej. Materiat

batych
byl wstepnie przekuty, a za-

kuwka otrzymata ksztalt zblizony do ksztattu gotowej odkuw-
ki. Material byt dwa razy nagrzewany pierwszy raz do wstep-
nego kucia, a drugi raz do matrycowania. Zuzycie materiatu
bylo duze, ze wzgledu na naddatki na obrobke oraz skosy
kuznicze i odpadki w formie gratu, ktéry powstawal wzdiuz

catego przekroju podtuznego. Pracochlonno$¢ przy tym spo-
sobie wykonania byla wysoka. Obecnie odkuwka wykonywana
jest na kuzniarce. Nalezy ona do odkuwek trudnych ze wzgle.
du na to, ze posiada na watku cztery tarcze o réznych $red-
nicach,

Odkuwka jest wykonywana na kuZniarce ,4", w trzech
przejsciach. Na rys. 5 przedstawione sa poszczegélne przej-
$cia. Jako materiat wyj$ciowy zastosowano pret o najmniejszej
$rednicy odkuwki. Nalezy podkresli¢, ze naddatki i skosy
kuznicze sa obecnie mniejsze niz przy kuciu na mlocie ma-

trycowym, a nieznaczny
grat, jaki powstaje na ob-
/67 RE-55

wodzie  poszczegélnych
koél, moze by¢ tatwo usu-
niety przy obrébce me-
chanicznej. Material jest
obecnie nagrzewany raz .
jeden w normalnym piecu gazowym. Naddatki na obrobke
moglyby by¢ jeszcze zmniejszone, gdyby zastosowano na-
grzewanie materiatu w piecu indukcyjnym lub gazowym
szybko$ciowym,

Odkuwka kota zebatego o ksztalcie bryly obrotowej, poka-
zana na rysunku 6, posiada stosunek speczania wynoszacy

Rys. 6. Odkuwka kola zebatego

zaledwie 1:2. Ze wzgledu na nieznaczne —t—

stosunkowo odksztalcenie moze byé¢ ona ﬁf b ‘_,ﬂi_

wykonana przy jednym nacisku roboczym. 1 | e
I

Odkuwka ta mogtaby by¢é wykonana na
kuzniarce, Rozwigzanie takie byloby jednak
nieracjonalne ze wzgledu na to, ze na
kuzZniarce moze by¢ zabudowanych kilka
matryc, zazwyczaj 3 do 4, wobec czego
maszyna nie bylaby w tym wypadku w pet-
ni wykorzystana. Kuzniarka jest maszyna, :
droga, a koszt oprzyrzadowania jest wy- |
soki, wobec tego nie byloby celowe produ- ‘
kowanie tej odkuwki na kuZniarce. i
Odkuwka ta moze by¢ mnatomiast z po- i

|

wodzeniem wykonana na prasie ciernej.
Prasa cierna jest maszyna prosta i tania,
przy czym koszt narzedzi jest o wiele
nizszy niz to ma miejsce przy kuzZniarce.
Doktadnos¢ wykonania dla tego przypad-
ku bedzie rowna doktadnosci otrzymywanej
na kuZniarce.

Odkuwka pokazana na rys. 7 przedsta-
wia tlok pompki paliwowej. Odkuwka
charakteryzuje sie tym, cienkim
trzonku posiada duze zmasowanie materia-
tu. W pierwszym okresie przy matej wiel-
kosci serii odkuwka wykonywana byta na
miocie matrycowym. Ze wzgledu na duze
zmiany przekroju, wykonanie odkuwki bez-
posrednio z preta walcowanego byto niemozliwe. Zakuwka
wykonywana byla w drodze swobodnego kucia, po czym na-

ze na

LICIERN

Rys. 7. Odkuwka
tloka pompki pa-
liwowej — kon-
tury czeSci goto-
wej oznaczone li-
nia przerywana.

stepowalo kucie w matrycy. Sposoéb ten byl pracochtonny
i powodowal duze straty materialu. Materialem wyjSciowym
byl pret o przekroju rownym najwiekszemu przekrojowi od-
kuwki.

Obecnie odkuwka wykonywana jest na kuzniarce z preta
o przekroju réwnym najmniejszemu przekrojowi odkuwki. Ze
wzgledu na duzy stosunek speczania kucie rozlozone zosta-
to na cztery przejscia. Nalezy zaznaczy¢, ze dla wykonania
odkuwki na kuzZniarce przyjeto pret o przekroju @ 18 mm,
podczas gdy $rednica trzonka wynosi zaledwie @ 12 mm. Tak
duzy naddatek na obrébke zostal przyjety nie ze wzgledow
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technologicznych, lecz celowosci uzyskania mozliwosci wy-
konania tej odkuwki na jednej kuZniarce. W przypadku przy-

250

TM/67R8-55
Rys. 8. Odkuwka walka z kolem zebatym

jecia bowiem wlasciwego naddatku na obrébke ilosc przejsc
wynositaby 6—7 a wtedy do produkcji nalezaloby zastoso-
wa¢ dwie kuzniarki i dodatkowe podgrzewanie materiatu.
Z tego powodu okazalo sie racjonalniejsze wuzycie preta
o wiekszym przekroju, co umozliwilo wykonanie odkuwki
przy jednym nagrzaniu materialu i na jednej maszynie.

Opisany tutaj sposob kucia na kuZniarce jest miewatpli-
wie postepem w stosunku do kucia pod mlotem matrycowym,
tak pod wzgledem wydajnosci jak i oszczedno$ci materiatu,
i jest majlepszy, jaki mogt by¢ zastosowany przy uzyciu po-
siadanych agregatow. Niemniej jednak opisane sposoby pro-
dukcji odkuwki tloka pompki paliwowej nie sg wlasciwe,
a stosowane sa jedynie z koniecznosci. Ze wzgledu bowiem
na mala $rednice preta stygniecie materialu w czasie pracy
nastepuje szybko, w wyniku czego wzrasta sila odksztalce-
nia, co powoduje szybsze zuzycie narzedzi i’ mniejsza wy-
dajno$¢ z maszyny. ROwniez manipulacja dlugim pretem jest
uciazliwa, a material musi by¢ nagrzewany na calej diugosci
odkuwki. Nalezy ponadto stosowa¢ duze naddatki na ob-
toébke. ‘

Najwlasciwszym natomiast rozwigzaniem bytoby zmasowanie
materiatu na glowe na koncu preta przy pomocy elektrospe-
czarki, a nastepnie matrycowanie glowy na prasie ciernej.

Przy zastosowaniu dodatkowo preta kalibrowanego trzonek
mogiby by¢ wykonany jedynie z naddatkiem na szlifowanie,
a wiec odpadtaby zupeilnie koniecznos$¢ obrobki tokarskiej.
Przy takiej technologii oszczedno$¢ materiatu bytaby naj-
wieksza, a pracochlonnos$¢ zmniejszylaby sie¢ do minimum.
Koszt oprzyrzadowania bylby o wiele nizszy niz koszt oprzy-
rzadowania na kuzniarce. Ze wzgledu na krotki czas nagrze-
wania ilo$¢ zgorzeliny bylaby minimalna, a dzieki temu zy-
wotnos$¢ narzedzi wysoka.

Przedstawiona na tys. 8 odkuwka waltka zebatego moze
by¢ wykonana na mlocie matrycowym. Ze wzgledu jednak na
koniecznos¢ wykonywania zakuwki wstepnej i podwodjnego
nagrzewania materialu oraz wysoki koszt Tobocizny sposéb
ten jest nieekonomiczny.

Gdyby odkuwka ta miata by¢ wykonana na kuZniarce, to
przeprowadzona analiza wykazuje, ze ze wzgledu na sto-
sunek speczania 1:8 musialyby by¢ uzyte az dwie kuZniar-
ki, co jest praktycznie niemozliwe w naszych warunkach. Po-
nadto obie kuzniarki nie bylyby w pelni wykorzystane. Naj-
bardziej wiec celowe byloby zastosowanie i w tym przypad-
ku elektrospeczarki i prasy ciernej. Zaleta bowiem tej tech-
nologii jest zarowno male zuzycie materiatu, jak i niska
pracochtonnos$¢ przy duzej dokladnosci wykonania.

Dla wykonania np. odkuwki na mlocie matrycowym na-
lezy stosowa¢ material o przekroju przynajmniej réwnym
najwiekszemu przekrojowi odkuwki, W danym przypadku
material musi mie¢ $rednice min. ¢» 75 mm. Dla wykonania
odkuwki na elektrospeczarce wychodzimy z najmniejszego
przekroju, a wiec z preta o $rednicy ¢ 38 mm. Przy wyko-
naniu odkuwki na mlocie caty material musi by¢ nagrzany
do temperatury kucia. O ile ponadto odkuwka nie jest wy-

konywana bezposrednio na mlocie matrycowym w matrycy
wielowykrojowej, lecz wstepnie kuta na oddzielnym mtocie,
to w wiekszoséci przypadkéw podgrzewanie musi byé¢ 2-krotne,
to jest do wstepnego kucia i do matrycowania. Przyjmujac,
ze material bedzie nagrzewany tylko jeden raz, czas nagrze-
wania jego w piecu gazowym o temperaturze 1300°C do tem-
peratury kucia 1200°C wyniesie przy mnajlepszych warun-
kach grzania okolo 12 minut. Nagrzewanie preta (» 38 mm
w identycznych warunkach wyniesie tylko 6,5 minuty. Przy
wykonywaniu natomiast odkuwki na elektrospeczarce czas
nagrzewania wyniesie zaledwie 0,75 minuty.

Jak widzimy wiec, réznice w czasie magrzewania dla po-
szczegdlnych metod wykonania sa bardzo znaczne. Poza tym
przy kuciu na kuzniarce lub elektrospeczarce nagrzewana jest
jedynie ta cze$¢ materiatu, ktéora podlega kuciu. Im krotszy
bedzie czas nagrzewania materialu, tym bardziej zmniejsza
sie straty na zgorzeline. Przyjmujac ilo$¢ powstalej zgorze-
liny przy magrzewaniu materialu $rednicy ¢ 75 mm jako
réwna 100%, otrzymamy nastepujacy obraz:

Ilo$¢ powstatej zgorzeliny

piec gazowy, pret ® 75 mm 100°/0
piec gazowy, pret ® 35 mm 549/
elektrospeczarka ® 38 mm . . . . 7°/0

W przypadku gdy przy kuciu matrycowym material musiatl
by¢ dwa razy nagrzewany, to stosunek ten ma korzys$¢ pre-
tow cienkich podwoilby sie. Poza zmniejszeniem straty z po-
wodu spalenia sie materiatu otrzymujemy dalsza oszczedno$é;
przy cieciu bowiem mniejszych przekrojow otrzymujemy
mniejsze straty.

Dodatkowe oszczedno$ci materiatu przy kuciu na kuzniar-
ce i elektrospeczarce z prasa cierna uzyskuje sie z powodu
zmniejszenia skoséw kuzniczych i gratu. Przy kuciu na milo-
cie odkuwki rtys. 8 grat powstaje ma calym przekroju pod-
tuznym, tj. na dlugosci 650 mm. Natomiast przy kuciu na kuz-
niarce lub na prasie ciernej grat powstaje jedynie na ob-
wodzie i posiada dlugos¢ 235 mm.

Co sie tyczy wtasnoéci mechanicznych odkuwek wykona-
nych na miotach, to ze wzgledu na nier6wnomierne przekucie
przebieg widkien nie zawsze jest wlasciwy, podczas gdy od-
kuwki wykonane na kuzniarce lub prasie ciernej posiadaja
wielkosci zgniotow $cisle okreslone, a wiec beda miaty prawi-
dtowy przebieg widkien i wielko$¢ ziarna.

Jak z powyzszego opisu wynika, zastosowanie agregatu:
elektrospeczarka i prasa cierna dla produkcji pewnych ty-
péw odkuwek jest bardziej celowe niz wykonywanie tych
odkuwek na mlotach matrycowych lub na kuzniarkach. Ko-
rzysci uzyskane przy zastosowaniu agregatu: elektrospeczar-
ka-prasa cierna sa nastepujace: male straty mateniatowe,
dokladnos¢ wykonania, polepszenie wtasnosci mechanicznych
odkuwki dzieki prawidlowemu przebiegowi witokien i wiel-
kosci ziarna, niski koszt oprzyrzadowania i duza wydajno$é.

Elektrospeczarki sa dotychczas w kraju malo stosowane.
Uzywane sa przewaznie do produkcji zaworéw samochodo-
wych. Natomiast agregat: elektrospeczarka-prasa cierna mo-
ze w wielu wypadkach zastagpi¢ kuzniarki, ktére sa maszyna-
mi drogimi i z tego powodu powinny by¢ catkowicie wyko-
rzystane, a nie uzywane do wykonania jednej czy dwoéch
operacji przy kuciu nieskomplikowanych odkuwek.

W wyzej podanym opisie oméwione zostaly przyklady, na
ktérych wykazano, w jakim kierunku powinien i$¢ postep
technologiczny. Tymczasem mozna sie spotka¢ jeszcze z ta-
kimi zjawiskami, ze te czesci samochodowe produkowane
masowo, ktére sa predestynowane do wykonania ich w dro-
dze obrobki plastycznej, sa jeszcze wykonywane za pomo-
cg skrawania. Dotyczy to np. $§ruby do mocowania ko6t samo-
chodowych (rys. 9). Sruby sa toczone z materiatu kalibrowa-
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nego ( 30 mm. Material jest wykorzystany w zaledwie 48,
czyli ze 52/ materialu zamieniane jest na widty. Przy wy-
konaniu tych érub w drodze kucia ma prasach i przyjmujac,
ze wykonywane beda na najprymitywniejszych urzadzeniach
z duzymi naddatkami na obrébke, mozemy uzyska¢ oszczed-
no$¢ ok. 40% materialu, W razie zastosowania natomiast od-
powiednich urzadzen, obrobka mechaniczna ograniczy sie je-
dynie do usuniecia skoséw kuzniczych, po czym obtoczka

TS R Y
_F__ NG P Noteriot
______ s LR wykorzystany  stracony
8o L 475 V 25% %
Jrvoa loczoma. Zoparrzebowarnie
maleriaty 100
Haleriat
| o ] S wokorzystany stracony
— T —'—Q Sruba kuta,
e - 7% 2| Zapolrzedomare
s materiaty 602

Rys. 9. Sruba do mocowania k6l samochodu
1 — $ruba gotowa
2 — materiat usuniety przez skrawanie

moze by¢ poddana dalszej obrobce wykanczajacej, Przy zasto-
sowaniu nagrzewania indukcyjnego uzyska sie dalsze zmniej-
szenie zuzycia materiatu. Nalezy podkresli¢, ze jedna prasa
moze zastapi¢ 6 do 8 automatow \;vykonujqcych obtoczki.

Nalezy mie¢ nadzieje, ze w planie 5-letnim podobne wy-
padki, jak przytoczony przyklad wykonania $ruby do moco-
wania, nie beda mialy wiecej miejsca.

Jak z powyzszych przykladéw wynika, wymagane unowo-
cze$nienie technologii, a co za tym idzie: podwyzszenie wy-
dajnosci, zmniejszenie zuzycia materialow, obnizke kosztéow
wlasnych — uzyska¢ mozna jedynie przy zastosowaniu maszyn
dostosowanych do danej produkcji.

Ze wzgledu mna rézne czynniki wchodzace tutaj w gre, jak
np. wielko$¢ serii, dokltadno$¢ wykonania itp., jedynie szcze-
gotowa analiza technologiczna moze okre$li¢c majwlasciwsze
typy maszyn i urzadzen, jakie nalezy stosowac¢ dla poszcze-
golnych rodzajéow odkuc.

Sposréd szeregu problemoéw zwigzanych z postepem w za-
kresie obrébki kuzniczej nalezy po$wieci¢ pare uwag zagad-
nieniom: wprowadzenia walcowania zakuwek, zastosowania
pras kuZniczych Maxima, nagrzewania elektrycznego lub
szybko$ciowego w piecach gazowych.

Walcowanie zakuwek moze by¢ wykonywane w réiny spo-
sob w zaleznosci od wielkosci serii i ksztaltu odkuwki. Pret
okresowo walcowany jest przecinany na dlugo$é¢ odkuwki,
a odkuwke matrycowa otrzymuje sie bez koniecznosci wstep-
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Rys. 10. Schemat dzialania poprzecznych walcow Srubowych
1, 2 — walce
3 — walcowany pret
4, 5 — prowadnice

Walcowanie sposobem hutniczym. Prety
okresowo walcowane sposobem hutniczym stosowane sa na

odkuwki o ksztattach wydluzonych, jak np. 0$ przednia sa-

mochodu, Maksymalna zmiana przekroju przy tym sposobie
moze wynosi¢ 1:2, poza tym przej$cia z jednego do drugiego
przekroju musza by¢ plynne. Prety okresowo walcowane spo-
sobem hutniczym znajduja zastosowanie przede wszystkim
w produkcji wielkoseryjnej lub masowej, ze wzgledu na wy-
soki koszt kalibrow. Dilugos$¢ pretéow jest ograniczona jedynie
wzgledami praktycznymi.

Walcowanie poprzeczne,
daja sie¢ do okresowego walcowania takich zakuwek, ktoére
posiadaja gwaltowne zmiany przekroju. Produktem walcowa-
nia s prety o ksztalcie bryly obrotowej, a wiec w wiek-
szo$ci przypadkow zgodne z ksztaltem idealnej zakuwki. Przy
produkcji wielkoseryjnej wzglednie masowej stosuje sie wal-
ce poprzeczne Srubowe. Schemat tego rodzaju walcéow przed-
stawiony jest na rys, 10. Urzadzenie sklada sie z dwdch wal-
cow, ktérych osie sa wzgledem siebie skrecone o kat do
149, Na walcach naciete sa rowki $rubowe, w ktérych stopnio-
wo formuje sie¢ walcowany pret. Walce obracaja sie w jednym
kierunku. Pod wplywem obrotu walcow pret wykonuje ruch
obar‘otowy i posuwisty. Po obu stronach walcowanego preta
znajduja sie prowadnice, ktéore utrzymuja go we wiasciwym
polozeniu.

Na walcach tego typu mozna wykonywac¢ zakuwki o skom-
plikowanych ksztattach. Rys. 11 przedstawia pret w poszcze-
golnych stadiach walcowania,

' Wykonywanie zakuwek

‘I‘=....‘= i na walcach poprzecznych
LU érubowych posiada nastepu-

s j alety:
=’= : '===‘=“' . jace zalety

Walce poprzeczne na-

— Moznos$¢ wykonania za-
kuwek o duzych i nagtych
zmianach przekroju.

— Moznos$¢ otrzymania
zakuwek o analitycznie obli-

2 nuE7R N 55 czonych idealnych ksztal-
Rys. 11 Przebieg wykonania za- tach.
Ul L oy wyitawy " Wysoka  wydajnosé
2 — gotowa zakuwka {przecietnie ok. 1000 sztuk
na godzine).

Do wad tego rodzaju walcow nalezy zaliczy¢ przede wszyst-
kim wysoki koszt wykonywania kalibréow.
wszystkim wysoki koszt wykonania kalibrow.

Walce poprzeczme kopiujace.
ne schematycznie na rys. 12 skladaja sie z trzech krazkow

Walce pokaza-

Rys. 12. Schemat dzialania walcéw kopiujacych

1 — serwomotor

2 — krazek formujacy

3 — pret walcowany )
formujacych, rozstawionych pod katem 1200 wzgledem walco-
wanego materialu. Krazki napedzane od silnika sg przesuwane
w kierunku promieniowym do walcowanego materialu przy
pomocy serwomotoréw hydraulicznych. Serwomotory stero-
wane sa przy pomocy krzywki, ktéra posiada ksztatt od-
powiadajacy odkuwce. Nagrzany material zamocowany zo-
staje w glowicy, ktéra wykonuje ruch obrotowy i posuwisty.
Krazki formujace wykonuja ruchy promieniowe, sterowane
od krzywki, w wyniku czego otrzymujemy zadany profil, ma-
jacy ksztalt bryty obrotowej. Zaleta tych walcow jest:
— Moznosé¢ wykonania zakuwek o naglych zmianach prze-



236

TECHNIKA MOTORYZACYJNA

ROK V

kroju. Zmniejszenie $rednicy mozna uzyska¢ 2,5-krotne,

czyli ze powierzchnia przekroju moze by¢ mnmiejsza 6,25

‘raza.

— Duza dokladnos¢ wymiaréw walcowanej zakuwki.

— Moznosé walcowania odkuwek o réznych ksztattach przy
pomocy tych samych krazkéw formujacych,

— katwos$¢ przestawienia maszyny na walcowanie zadanego
profilu.

Prasy kuznicze ,Maxima"”. Odkuwki motoryza-
cyjne sa wykonywane w kraju w wiekszosci przypadkéw na
mlotach matrycowych i na kuzniarkach. Za granica mloty ma-
trycowe sa zastagpione w duzej mierze przez prasy Maxima,
ze wzgledu na ich duza wydajno$¢ i dokladno$¢ wykonywa-
nych wyrobow. Ze wzgledu na ich wysoka cene stosowane sa
p¥®ede wszystkim przy produkcji wielkoseryjnej i masowej,
gdzie koszt maszyn nie odgrywa duzej roli. W naszych wa-
runkach przy produkcji w najlepszym razie wielkoseryjnej ce-
lowe jest zastosowanie pras Maxima jedynie do odkuwek
takich, od ktoérych wymagana jest duza dokladnos$é¢, jak np.
korbowodéw samochodowych, gdzie oprécz wysokich toleran-
cji wymiarowych obowiazuja tolerancje wagowe,
okredlony przebieg wilokien i wielko$¢ ziarna. Poza tym
w przemys$le motoryzacyjnym produkuje sie caly szereg od-
kuwek, co do ktérych stawiane sa identyczne wymagania
z wylaczeniem jedynie tolerancji wagowej, Wykonanie tych
odkuwek na mlotach jest kosztowne i mie gwarantuje otrzy-
mania produktéw o jednakowych wlasnos$ciach. Otrzymanie
tolerancji wymiarowych i wagowych na mlotach matryco-
wych wymaga duzej ilo$ci i czestej wymiany oprzyrzadowa-
wania, co znacznie podwyzsza koszty wlasne.

Uzyskanie poza tym przy zastosowaniu mlotow wyrobow
o jednakowej wielko$ci ziarna jest trudne do urzeczywistnie-
nia ze wzgledu na niemoznos$¢ $cistej regulacji wielkosci
zgniotéw. Zapewnienie tych warunkéw przy kuciu na prasach
Maxima nie matrafia na trudnosci, poniewaz wielko$ci zgnio-
tow moga by¢ $cisle okreslone, a tym samym wielko$¢ ziarna
moze by¢ utrzymana w stalym zakresie. Kucie matrycowe na
prasie Maxima przeprowadza sie przy 1—3 naciskach. Wyko-
manie zakuwek na prasie jest co prawda mozliwe, zmniejsza
jednak wydajnos$¢ prasy, ktéra ze wzgledu na wysoka war-
tos¢ produkcyjng powinna byé wykorzystana do matrycowa-
nia, a nie do wykonywania podrzednych czynnosci.

Z tego powodu, dla pelnego wykorzystania prasy, celowe
jest wykonywanie odkuwek matrycowych z zakuwek wykona-
nych przez walcowanie.

réowniez

Prasy Maxima i urzadzenia z mimi zwiazane sa wprawdzie
kosztowne, jednakze w eksploatacji sa tansze od mlotow ma-
trycowych. .

Nalezy jednocze$nie podkresli¢, ze podstawowym warun-
kiem przy kuciu na prasach Maxima jest stosowanie nagrze-
wania materialtu bez zgorzeliny wzglednie catkowite jej usu-
niecie przed procesem, Zgorzelina znajdujaca sie bowiem na
nagrzanym materiale zostaje przy kuciu na prasie whita
w materiat. Po usunieciu za$ zgorzeliny pozostaja ma powie-
rzchni odkuwki wglebienia i wzery. Natomiast przy kuciu na
mlotach zgorzelina w czasie kucia odpryskuje, a wiec spo-
sob nagrzewania materialu nie odgrywa w tym przypadku
takiej roli. Poza tym brak zgorzeliny przedtuza znacznie zy-
wotnos$¢ narzedzi.

. Praktycznie warunek bezzgorzelinowego nagrzewania spel-
niony moze by¢ jedynie przy nagrzewaniu materiatu elek-
trycznie lub szybkosciowo w piecach gazowych.

Nagrzewanie elektryczne moze by¢ oporowe lub indukcyjne.
Urzadzenia indukcyjne posiadaja czestotliwos$¢ od 800 Hz do
50 Hz w zaleznosci od wielkosci przekroju nagrzewanego ma-
teriatu,

Czas nagrzewania materiatu w piecach gazowych mnormal-
nych, szybkos$ciowych i urzadzeniach indukcyjnych przedsta-

wia wykres rys.
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Rys. 13. Czas nagrzewania mate-
rialw w piecach réznych typow
do temperatury 1200°
Pole A — nagrzewanie w normal-
nych piecach plomiennych
Pole B — nagrzewanie w piecach

) szvbkosciowych
Pole C — nagrzewanie indukcyjne

sie wysoka temperatura wynoszaca

13. Jak widzimy z wykresu, nagrzewanie

elektryczne jest wielokrot-
nie szybsze od nagrzewania
w piecach gazowych.

Z powodu skrocenia czasu
nagrzewania materiatuy,
zmniejsza sie odpowiednio
ilo$¢ zgorzeliny i tym sa-
mym strate materiatu,

Koszty zainstalowania
urzgdzen indukcyjnych do
nagrzewania sa wysokie,
jednak w eksploatacji piece
te wytrzymuja konkurencje
z piecami gazowymi, ze
wzgledu na mniskie koszty
remontu. Poza tym praca
przy indukcyjnych urzadze-
niach grzewczych nie wply-
wa szkodliwie na zdrowie,
jak to ma miejsce przy pie-
cach gazowych.

Dotychczas urzadzenia in-
dukcyjne sa w kraju uzywa-
ne w matym zakresie, ze
wzgledu jednak na duze ich
zalety powinny znalez¢ one
szerokie zastosowanie,

Szybkie nagrzewania ma-
teriatu mozna réwniez uzy-
ska¢ w piecach gazowych do
szybko$ciowego grzania. Pie-
ce te nie sa tak uniwersalne
jak urzadzenia indukcyjne.
Czas mnagrzewania w mnich
jest jednak o wiele krotszy
niz w normalnych piecach
komorowych, a tylko nieco
diuzszy od czasu nagrzewa-
nia w urzadzeniach induk-
cyjnych. Piece te odznaczaja
okoto 1500°C. Dzieki

ki specjalnej konstrukcji materiat jest nagrzewany réwnoczes-
nie z wszystkich stron, co powoduje szybkie jego nagrze-

wanie.

Przyktad zastosowania takie-
go pieca do nagrzewania kon-
céwek potosi samochodowych
przedstawia rys. 14. Piec ten
jest szczelinowy, typu piono-
wego. Na obu powierzchniach
szczeliny znajduja sie palniki
ceramiczne. Piec jest catkowi-
cie zautomatyzowany. Prety
uklada sie na transporterze tan-
cuchowym, ktory znajduje sie
poza obrebem pieca, a wystaja-
ce konce pretow przesuwaja
sie z géry na dot przez szczeli-
ne, po czym spadaja na pochyl-
nie do stanowiska pracy.

Piece do szybko$ciowego
grzania nie sa dotychczas u nas

WSS
Schemat szybkoScio-
nagrzewania koncow

Rys. 14.
wego
poélosi w piecu gazowym
1 — nagrzewane polosie
2 — doprowadzanie mieszanki
gazowej

3 — palniki
4 — pochylnia
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stosowane, ze wzgledow jednak na szereg zalet powinny row-
niez znalezé¢ zastosowanie. Analizujac dotychczasowy Tozwoj
naszego kuznictwa matrycowego, malezy podkre$li¢, ze przy
szeregu miewatpliwych osiagnie¢ posiadamy jeszcze zaleglo-
éci w dziedzinie kuZnictwa, w poréwnaniu do krajow wyso-
kouprzemystowionych, Zaleglo$ci te musimy nadrobi¢, aby
podnie$¢ poziom techniczny naszych kuzni, a przez to obnizy¢
koszty wykonania, jak i podnie$¢ jako$¢ wyrobow.

Mgr inz. KAROL PIONNIER
Inz, TOMASZ SOBIECKI

W budowie maszyn odlewnictwo i obrobka plastyczna to
podstawa produkcji, dlatego obréobka plastyczna, a w tym
i kuznictwo matrycowe, musza zaja¢ nalezne im miejsce. Po-
‘wazniejsze osiggniecia na tym odcinku bedzie mozna uzyskac
przede wszystkim przez modernizacje parku maszynowego
istniejacych kuzni i przez budowe nowych kuzni wyposazo-
nych w mnajnowoczesniejsze maszyny.

NOWY SAMOCHOD POPULARNY — FIAT 600

Na wystawie samochodowej w Genewie w marcu biezacego
toku znana wloska firma ,Fiat" wystawila po raz pierwszy
najnowszy swoéj model ,,600", ktory ma zastgpi¢ produkowany
dotychczas w kilku odmianach od 1936 roku typ ,500".

Po dlugotrwaltych probach, wykonywanych w rozmaitych
alternatywnych rozwiazaniach, wybrano jako najbardziej od-
powiednia na warunki poludniowo-europejskie odmiang sa-
mochodu z umieszczonym z tylu silnikiem 4-suwowym chio-
dzonym woda, napedzajacym tylne kola.

,Fiat 600" mozna nazwa¢ samochodem populamnym z uwagi
na niska cene, ktora jest wynikiem bardzo duzej ilo$ci pro-
dukowanych wozow oraz bardzo matej pracochtonnosci. Woéz
ten ma by¢ produkowany w ilosci 500 sztuk dziennie (obec-
nie juz wytwarza sie 200 szt. dziennie), a pracochlonno$¢ ma
wynosi¢ okolto 40 roboczogodzin,

Nadwozie czteroosobowe, samonosne pozwolilo osiagnac
niski ciezar 560 kG. Stalowe nadwozie pojazdu tworza zespa-
wane ze soba dach, boki i podloga. Konstrukcja podtogi
wzmocniona jest prostokatnym tunelem, ktory stuzy jako
ostona ciegien i drazkow sterowania skrzynki biegow, sprze-
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gta i hamulca recznego, a zarazem jako przewoéd cieptego po-
wnetrze. Na przodzie samochodu
koto zapasowe i zbiornik paliwa.

wietrza ogrzewajacego
umieszczono akumulator,
Tamze znajduje sie roéwniez miewielkie pomieszczenie baga-
zowe. Za tylna osia znajduje sie silnik i sprzeglo, co powoduje
rozktad naciskow przy obciazeniu dwiema osobami w stosun-
ku 43¢ przéd i 57° tyl. Stosunek ten wplywa dodatnio na
przyczepnos¢ kol napedzanych i stwarza lepsze warunki hamo-
wania.

Niewielka dodatkowa przestrzen bagazowa uzyskano za tyl-
nym siedzeniem przez umieszczenie chiodnicy i wentylatora
nie przed, lecz z prawej strony silnika. Oparcie tylnego sie-
dzenia, pokryte po tylnej stronie gumowym dywanikiem, moz-
na potozy¢ ma poduszke. Powstaje w ten sposob dos¢ duza
powierzchnia dla wiekszego bagazu, Siedzenia
przednie wykonane sa ze sprezyn rozcigganych, tylne za$ ze
sciskanych sprezyn $rubowych. Sprezyny pokryte-sa warstwa
gumy porowatej i obciagniete tkanina wykonana z mas pla-

przewozu

stycznych.

Szyby bocznych tylnych okien sa stale, szyby za$
w drzwiach sa przesuwalne. Brak podnosnikow szyb pozwolit
na wykonanie wnek w drzwiach, przez co uzyskano stosunko-
wo duza szerokos¢ wnetrza 127 cm. Szyby przednia i tylna wy-
konane sa ze szkla gietego, co w polaczeniu.z krotka opada-

jaca maska daje dobra widocznos¢.
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Przekrdj silnika pokazano na rys. 2. Glowica gdérnozawo-
rowego silnika odlana jest z lekkiego stopu, Dwa zawory,
ssgcy o $rednicy 21,25 mm i wydechowy — 19 mm sa lekko
pochylone. Kanaly wydechowe wchodza miedzy drazkami po-
pychaczy na lewa strone silnika, na-
tomiast kolektor ssacy odlany jest
wewnatrz glowicy, na ktoérej bezpo-
$rednio umieszczono opadowy gaznik,

Kolektor polaczony
jest z tlumikiem znajdujgcym sie po
lewej stronie silnika. Uktad wydecho-
wy jest ostoniety, aby cieplo nie prze-
nikalo do kabiny, z drugiej jednak
strony wylot powietrza znajduje sie
tuz nad kolektorem wydechowym,
aby zapobiec obladzaniu sig gaznika
w przypadku zastosowania paliw o
duzej ilosci lotnos$ci przy niskich tem-
peraturach i duzej wilgotnosci. Wa-
lek rorzgdczy napedzany jest podwadj-
nym lancuchem.

Zeliwny kadlub silnika nie posiada
tulei, ptaszczyzna styku z miskg ole-
jowa lezy ponizej osi watu korbowe-

wydechowy

go o 44,5 mm. Aby osiggnaé¢ mozli-
wie matg dilugos$¢ kadiuba nie prze-
widziano przestrzeni wodne‘j pomie-
dzy cylindrami 1 i 2 oraz 3 i 4. O$
walu korbowego, podpartego na
trzech lozyskach bimetalowych cienko$ciennych jest przesu-
nigta w stosunku do osi cylindréw o 6 mm. Lozyska korbo-
wodowe wykonano z brazu olowiowego. Lekkie tloki maja
przesuniete sworznie o 3 mm w strone obcigzong w czasie

suwu pracy. Z prawej strony silnika umieszczona jest prad-
nica napedzana paskiem klinowym od walu korbowego. Od
pradnicy drugim paskiem napedzany jest wentylator, pobiera-
jacy powietrze przez szczeliny w masce i tloczacy je przez
tunel na chlodnice. Po przejsciu chtodnicy powietrze zostaje
ujete w przewod wyposazony w dwa zawory klapkowe.
Jeden z nich sterowany termostatem utrzymuje temperature
w znajdujgcym sie pod ci$nieniem uktadzie wodnym ponizej
115°C, drugi za$ uruchamiany recznie powoduje skierowanie
cieplego strumienia powietrza poprzez kanal napodtogowy
dla ogrzewania wnetrza i przedniej szyby. Do silnika z wy-
jatkiem rozrusznika jest dobry dostep.

Z silnika poprzez jednotarczowe suche sprzeglo naped prze-
chodzi do przodu watkiem ponad przekladnig gtéwng i wcho-
dzi do dwuwaltkowej skrzynki biegdw o 4 biegach przednich
i jednym tylnym. Biegi 2, 3 i 4 posiadaja synchronizatory.
Para kol i biegu umieszczona jest poza gtownag czescig obu-
dowy w dodatkowej przestrzeni, przy czym walek dolny na-
pedzajacy przekladnie gtéwna posiada w zwiazku z tym do-
datkowe tlozysko. Na przedtuzeniu watka dolnego znajduje
sie bebnowy mechaniczny hamulec reczny, dziatajacy na kota

Rys. 5

przez przekladnie giéwna (5,375:1). Obudowa skrzymki bie-
gow, przekladni gléwnej i sprzegta odlana jest w jednej ca-
tosci ze stopu lekkiego.

Na kola naped przenoszony jest za pomoca przegubéw typu
de Dion, pozwalajacych na miewielkg zmiane
odlegtosci két do osi samochodu. Na zewne-
trznych koncach pétosi nasadzone sg na wielo-
wypustach uzebione tuleje, wchodzace w od-
powiednio tuleje
zwulkanizowane z piastami kot

Tak tylne jak przednie kola maja niezalez-

uksztattowane gumowe

ne zawieszenie. Kinematyke przednich kot

TM/7IR4-55

wyznaczaja umieszczone na gérze wahacze
i dolny pételiptyczny czteropiérowy resor, pod-
party przegubowo w dwoéch miejscach na gu-
mowych poduszkach. Resor tego rodzaju spet-
nia réwnoczesnie role stabilizatora. Tylne kola
wahaja sie na
posiadajacych o$ obrotu
samochodu pod katem 379,

dwuramiennych dzwigniach
nachylona do osi
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Zastosowano nowoczesne opony 5,20"x12" posiadajagce ma-
lag $rednice i stosunkowo duza szerokosc.

Ciekawa i istotna dla uzytkownmnika jest sprawa, ze sma-
rowanie podwozia ograniczone zostalo do minimum, a miano-
wicie tylko co 5000 km,

Niesposob przy omawianiu ,Fiata 600" poming¢ poréwna-
nia z bardzo zblizonym konstrukcyjnie samochodem , Renault
4 CV", ktory jest od kilku lat rowniez w wielkich seriach
produkowany we Francji. Pordwnanie to wypada raczej, poza
kilkoma szczegolami, na korzys¢ samochodu Renault. Kine-
matyka mechanizmu kierowmniczego jest bardziej prawidlowa,
umieszczenie zbiomika i akumulatora na tyle obok silnika
jest stuszniejsze. Naped wentylatora u Fiata jest skompliko-
wany: jeden pasek mapedza pradnice, a drugi z tejze pradnicy
napedza wentylator, co przy mieruchomym wentylatorze powo-
duje skos$ne ustawienie paska juz przy bardzo niewielkim
wyciagnieciu obu paskow. Renault posiada 4 drzwi i bez wat-
pienia ma o wiele wiecej miejsca dla pasazeréw oraz bagazu:
ciezar obu wozow jest mimo tego jednakowy. Silnik Fiata jest
duzo wiecej wysilony. Jak podaje zagraniczna techniczna pra-
sa, zalozeniem konstruktorow ,Fiata 600" bylo, aby jego diu-
gos¢ nie przekroczyta diugosci dawnego ,Fiata 500" co rzeczy-
wiscie zostalo osiagniete, ale nie wiadomo, w jakim celu, Po-
dloga w Fiacie jest znieksztalcona tunelem. Zaleta natomiast
jego jest to, ze powietrze dla chlodzenia silnika pobiera sie
przez mnaciecia na masce silnika, w przeciwienstwie do Re-
nault 4 CV, ktéry powietrze to pobiera kieszenia znajdujacg
sie pod samochodem w tylnej czesci, co powoduje duze za-

Mgr inz. JERZY KOWALSKI
Inz. mech. ANDRZEJ CICHOCKI

kurzenie tak silnika jak wnetrza wozu przy zalaczonym ogrze-

waniu,

Dane techniczne samochodu , Fiat 600"

Silnik 4-suwowy, 4-cylindrowy
Srednica tloka 60 mm
Skok ttoka 56 mm
Pojemno$¢ skokowa 633 cm?
Stosunek sprezania 7,0
Nmax (4600 obr/min) 21,5 KM
Mpmax (2800 " ) 3,9 kGm
Gaznik Weber Z2DRA
Pojemnos¢ oleju siln. 2,41
Pojemnos¢ uktadu chlodzacego 4,11
Skrzynka biegow
bieg 1 — przetozenie 3,38
bieg 2 — " 1,96
bieg 3 — it 1,34
bieg 4 — " 0,895
bieg wsteczny — przelozenie 4,29
Przektadnia glowna 43:8
Srednica bebna hamulcowego 185 mm
Szeroko$¢ bebna hamulcowego 30 mm
Powierzchnia oktadzin 430 cm?
Rozstaw osi 2000 mm
Rozstaw kot przednich 1140 mm
Rozstaw kot tylnych 1130 mm
Diugos$¢ catkowita 3215 mm
Szeroko$c 0 1385 mm
Wysokosé i 1340 mm
Przeswit 165 mm
Minimalny promien skretu 4,35 mmm
Ciezar suchy 560 kG
Pojemnos¢ zbiornika paliwa 2%.1

Zuzycie paliwa na 100 km 61
Szybkos$¢ maksymalna 95 km/h

SAMOCHODZIKI TROJKOLOWE | CZTEROKOLOWE

Wystawy powoduja zawsze przez dluzszy czas ozywione
dyskusje na temat wystawionych eksponatéw. Podobnie po
tegorocznym miedzynarodowym salonie samochodowym w Ge-
newie toczy sie dyskusja o zwracajacych powszechng uwage
efektownie prezentujacych sie pojazdach zwanych w jezyku
niemieckim , Kabinenrolle”. W chwili obecnej brak jest w je-
zyku polskim odpowiedniej nazwy dla tego rodzaju pojazdow,
gdyz uzywane nieraz okreslenie ,tréjkotowiec’ moze byc¢ sto-
sowane do pojazdow posiadajacych trzy kotla, nie odpowiada
ono jednak konstrukcji pojazdu czterokolowego, nalezacego
jednak do tej kategorii wielkosci i typu. Nazwiemy je wiec
ogolnie samochodzikami i w przypadku posiadania trzech
kot nazwiemy je ,tréojkolowcami”, a przy czterech kotach
»czterokotowcami'.

Zagadnienie trojkolowca nie jest nowe, Od wielu lat znane
sg rozne modele mniej lub wiecej udane, ktére produkowane
sa niezaleznie od normalnych samochodéw, motocykli wzgled-
nie skuterow. Do takich nalezy mp. znany w Polsce tréjkoto-
wiec ,,Tempo" wraz z jego odmianami. Jest to maly popularny
woz ciezarowy produkcji niemieckiej. Na 1ys. 1 przedstawiony
jest wéz ,,Tempo-Hanseat". Pochodnymi tego wozu sa modele

Rys. 1

specjalne jak np.: przedstawiony na rys. 2 — woz do prze-
wozenia pieczywa posiadajacy obszeme nadwozie oraz duze
tylne i boczne drzwi, woz do transportu zwierzat pokazany
na rys. 3, posiadajacy skrzynie konstrukcji drewnianej, z tylna
$ciang opuszczang, stanowigca pomost do wprowadzania zwie-
1zat. Dalsza odmiane przedstawia rys. 4 — woz jako sklep
ruchomy i rys. 5 — woz meblowy dla matych i pojedynczych
mebli.

Dane techniczne tréjkolowcow ,,Tempo-Hanseat"

Silnik 110
liczba suwéw 2
pojemnos$¢ skokowa  (cms3) 400
moc (KM) 14
chlodzenie wodne

liczba biegéw
przeniesienie napedu
a) silniki— skrzynia biegéw
b) skrzynia biegéw — przed-

4 1 wsteczny

laiicuch potrdjny

nie kolo lancuch podwdjny
zawieszenie kot sprezyny $rubowe zamorty-
rys. 6 1 7 zatorami teleskopowymi
ogumienie 5,50x 16
paliwo rznieslzanka benzyna-olej
5%
zuzycie paliwa (1/100 km) 7 do 8
pojemno$é zbiornika paliwa (l) ok. 12
obciazenie uzytkowe (kG) 750—850

Wozem mniejszym od wyzej opisanego jest trojkolowiec
tej samej firmy , Tempo-Boy". Posiada on bardzo prosta bu-
dowe. Nadwozie wykonane jest z blachy stalowej ze skrzy-
nig tadunkowa o wymiarach: 2000 X 1225 X 440 mm lub jako
furgon o wymiarach: 2000 X 1225 X 990 mm. Wygladem ze-
wnetrznym niewiele sie r1ézni od wozu , Tempo-Hanseat".
Odmiane wozu ,Tempo-Boy" stanowi tréjkotowiec , Tempo-
Boy-Kombi" (rys. 8), z nadwoziem o wymiarach 2060 X
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X 1400 X 1110 mm wykonanym z twardego drzewa. Posiada
on wygodne pomieszczenia dla pieciu osob.

Dane techniczne tréjkolowcow ,, Tempo-Boy"

Slinik 110
pojemno$é skokowa  (cm?®) 200
moc (KM) 7,5
liczba suwéw 2
chlodzenie wodne

liczba biegéw 3 i wsteczny

przeniesienie napedu

a) silnik — skrzynia biegéw laficuch podwéjny
b) skrzynia biegéw — przed-
nie kolo lancuch rolkowy
hamulce niezalezne reczny i nozny
ogumienie 4,50x 16
obrecze 3.00D x 16
paliwo mieszanka benzyna-olej
2531

zuzycie paliwa (1/100 km) ok. 6
pojemno$é zbiornika paliwa () ok. 12

predkoéé przy pelnym obcia-
zeniu (km/godz) 40
obciazenie uzyteczne (kG) 400-—600

Poniewaz popularno$¢ samo-
chodzikow stale wzrasta, warto
zastanowi¢ sie nad tym co spo-
wodowato, ze ponownie zaczy-
naja one by¢ ,modnymi”, cho-
ciaz posiadaja wady i zalety
znane juz od dawna. Wydaje
sie, ze przyczyny tego zjawiska
jesli chodzi o kraje kapitalis-
tyczne sa nastepujace:

1) zapotrzebowanie rynku na
jak najtansze pojazdy, ze
wzgledu na zmniejszenie
kosztéw  transportu dla
malych i tanich tfadunkoéow,
oraz w odmianie osobo-
wej ze wzgledu na koszt
indywidualnej lokomocji.

2) ogdlne dazenie do zastg-
pienia malych pojazdow
jednosladowych, pojazda-
mi wygodnymi, zamknie-
tymi i zezwalajacymi na
ich uzytkowanie w ciagu
catego roku

3) mozliwos$¢ uzyskiwania
stosunkowo wysokiej prze-
cietnej predkosci w osrod-
kach o duzym zageszcze-
niu ruchu, dzieki malym
wymiarom tego typu po-
jazdow i ich zwrotnosci

4) walka konkurencyjna po-
miedzy poszczegolnymi
wytwoércami sprzetu moto-
ryzacyjnego, zmuszajgca
do czestego wypuszczania

na rynek coraz to nowych modeli (oryginalnych, lecz nie
zawsze udanych).

Potwierdzenie tej ostatniej przyczyny moze stanowic¢ dla
przykladu historia wozu firmy I. O. Hoffman-Werke w Lin-
dorf. Wiasciciel tej firmy dla ratowania zlego stanu finanso-
wego firmy, zakupil przed laty licencje wtoskiej firmy ,Ve-
spa’” w Genui na samochodzik czterokotowy, Pojazd otrzymat
nazwe ,Hoffman-Kabine 250" (rys. 9 i 10). Jego krétka cha-
rakterystyka jest nastepujaca: miesci dwie osoby doroste
i jedno dziecko (rys. 10), nadwozie wykonane jest z blachy;
zawieszenie kol przednich sklada sie z wahaczy i amortyza-
torow hydraulicznych. Na tyle posiada resory pidrowe row-
niez z amortyzatorami hydraulicznymi. Kolo kierownicy jest
typu normalnego samochodowego. Hamulce sa hydrauliczne,
ponadto ma o$ tylna dziala mniezalezny hamulec reczny. Sa-
mochodzik wyposazony jest w dwucylindrowy, czterosuwo-
wy silnik typu bokser, o pojemnosci skokowej 248 cm? i po-
siada moc 12,5 KM przy 5400 obr/min, (Silnik typu motocy-

Rys. 2, 3, 4, 5

klowego ,,Gouverneur” zaopatrzony dodatkowo w wentylator).
Produkcja tych samochodzikéw miata rozpocza¢ sie w 1954 ro-
. . ku. Wyprodukowano jednak
/ zaledwie 50 sztuk, gdy fir-
ma ,Messerschmitt” wysztla
na rynek ze swoim mode-
lem i zmusita Hoffmana przy
pomocy banku Rensko-We-

stfalskiego i odpowiedniej
kampanii prasowej do
zamkniecia fabryki. Samo-
chodzik Hoffman-Kabine
250" stanowitby niewatpli-
wie silng konkurencje dla
trojkotowcéw  ,,Messersch-
mitta".

Powracajac do przyczyn
podanych w punktach 1 i 2,
musimy stwierdzi¢, ze w
roznorodnym asortymencie
pojazdéow  mechanicznych,
powinien mie¢ miejsce po-
jazd, ktéry wypelnialtby luke
pomiedzy skuterem i samo-
chodem normalnym. Pojazd
taki winien spetnia¢ role, ja-
ka przypada skuterom zao-
patrzonym w budki ostania-
jace pasazerdw, lub moto-
cykla z przyczepa rowniez
oslonietego i wreszcie ma-
tego samochodu popularne-
go. Z porownanig cen we
frankach szwajcarskich oka-
zuje sie, ze zwykly skuter
kosztuje okolo 1500 frankow, a tréjkotowiec lub czterokoto-
wiec okolo dwa razy tyle. Normalny za$ samochod popularny
kosztuje okolo 4800 frankow. (W cenie samochodow powazny
udziat bierze podatek, ktory jest znacznie wyzszy od podatku
od motocykli wzglednie skuteréw). Opierajac sie dalej na zrod-
fach szwajcarskich mozna stwierdzi¢, ze nabywcy tréjkotow-
cow wzglednie czterokotowcow rekrutuja sie niemal wytacznie
z ludzi, dla ktérych cena kupna i koszt eksploatacji samocho-
dzika stanowia gorna granice ich mozliwosci finansowych.
Poza tym wsréd nabywcow istnieje znaczna liczba bylych
posiadaczy motocykli, ktérzy ze wzgledow wiekszej wygody
uzytkowania wybierajg pojazd podobny pod wzgledem kosztow
eksploatacji do motocykla, ktorym jest wilasnie samochodzik.
Jest rowniez wielu nabywcéw samochodzikéw wsérod posiada-
czy samochodéw normalnych, Ci nabywaja samochodzik jako
tzw. ,, drugi samochdéd"” w celu rozszerzenia swoich warunkoéow
komunikacji, w zalezno$ci od potrzeby i okolicznosci, Ceny
samochodzikow, bez wzgledu na to, czy trzy- czy cztero-
kotowych, roznia sie miedzy soba nawet do$¢ znacznie, Wy-
nika to nie tylko z przyczyn zwiazanych z konstrukcja, ale
rowniez odgrywa tu role zasadnicza wielko$¢ produkcji.
Ogolnie mozna stwierdzi¢, ze tréjkotowce wzglednie czteroko-
fowce sa tym drozsze, im wiecej posiadajg cech wspélnych
z normalnymi samochodami. Przy tych ogdélnych rozwazaniach
nie nalezy pomina¢ zagadnienia samochodow popularnych,
Sciste sprecyzowanie pojecia ,samochéd popularny" jest trud-
ne, Inna bedzie np. definicja tego pojecia w Ameryce i inna
w Europie, ze wzgledu na odmienne sytuacje na rynku sa-
mochodowym i odmienne warunki polityczno-gospodarcze.,
W ubiegtych latach, gdy nie spotykalo si¢ samochodéw o po-
jemnosci silnika ponizej 500 cm?, definicja nie byta trudna;
samochodem popularnym nazywano samochéd o pojemnosci
silnika ponizej 1000 cm3,

RyS. 8.



ZESZYT 8

TECHNIKA MOTORYZACYJNA

241

Rys. 9

Obecnie jednak kiedy
dolna granica litrazu sa-
mochodu zostata w Euro-
pie znacznie przekroczo-
na (w dol), pojecie ,sa-
mochdéd popularny” prze-
stalo by¢ jednoznaczne.
Biorac pod uwage pozy-
tywne znaczenie tego
okreslenia, jako ,popu-
larny” malezy rozumie¢
taki pojazd, ktory moze
by¢ tatwo dostepny dla szerokich mas i dzieki swoim zaletom
posiada warunki dla zdobycia uznania nabywcéw. W naszych
warunkach pojazd taki musi przede wszystkim odpowiadac,
nastepujacym warunkom:

Rys. 10

1. koszt eksploatacji musi by¢ miski,

2. cena zakupu musi by¢ niska,

3. musi zapewnia¢ wygode jazdy dla trzech osob,

4. powinien posiada¢ rozmiary niewielkie, ze wzgledu na
warunki garazowania i powinien odznacza¢ sie latwoscia
manewrowania,

5. powinien posiada¢ konstrukcje zapewniajaca prostote
obstugi.

Rozwigzanie tego zagadnienia nie jest sprawa tatwa i od
wielu lat w szeregu krajow trwaja prace w poszukiwaniy naj-
wlasciwszej konstrukciji. )

Trudno$ci polegaja ma skonstruowaniu silnika odznaczafa-
cego sie duza wydajnoscia i na doprowadzeniu do mozliwie
najnizszej ceny pojazdu. Nie mozna Téwniez bra¢ pod uwage
jedynie maksymalnej predkosci pojazdu, nalezy réwniez zwro-
ci¢ uwage ma zdolnos$¢ przyspieszenia (szczegdlnie w dolnym
i Srednim zakresie obrotéw), ma elastycznos$¢ silnika, nieza-
wodno$¢, wygode wsiadania, dostateczng ilo$¢ miejsc dla pa-
sazerOw 1 bagazu, odpowiednie resorowanie i amortyzacje.
Czy trojkotowce beda odpowiadaly tym warunkom, okaze
najblizsza przyszto$¢. Tym niemniej juz obecnie budza one
nastepujace zastrzezenia: Przez zastosowanie trzech kot za-
oszczedza sie na koszcie, ale bez wzgledu ma potozenie poje-

Rys. 11

dynczego kota (z przodu lub z tylu) jest ono bardziej obcia-
zone, wskutek czego zuzycie nastepuje w krotszym czasie,
gtéwnie ogumienia. Mechanizm kierowniczy nie jest duzo
tanszy od mechanizmu normalnego samochodu. Zawieszenie
i resorowanie kot roéwniez jest niewiele tansze. Uzyskane
oszczednos$ci przez zastosowanie trzech kol, nawet jesli
uwzglednimy brak mechanizmu réznicowego, sa w stosunku
do pozostalych wad w rezultacie nieznaczne. Wady te szcze-
golnie jaskrawo wystepuja przy rozpatrywaniu statecznosci
pojazdu trojkotowego. Na przyklad trzy kola mie moga mie¢
jednakowej przyczepnosci, gdyz jedno kolo bedzie zawsze
bardziej obcigzone. Z tego powodu przy tréjkotowcach z jed-
nym kolem z przodu powstaje zawsze moment starajacy sie

TM/#2R13-55

Rys. 13

wywroci¢ pojazd. Niebezpieczne jest réwniez oderwanie sie
od jezdni jednego kotla, poniewaz wowczas samochdéd pozosta-
je tylko ma dwoch kolach, co jest szczegdlnie niebezpieczne
dla kierowcy, gdy przyczepno$¢ utraci kolo kierowane.

Po rozwazeniu wyzej przytoczonych zalet i wad wydaje
sig, ze rozwiazanie zagadnienia popularnego samochodu na
szersza skale nie prowadzi poprzez ,tréojkotowce”. Wieksze
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szanse pod tym wzgledem posiadaja samochodziki czteroko-
lowe. :
Ze wzgledu na popularnos$¢ — jak to zaznaczono na wste-
pie — samochodzikow, warto pozna¢ niektére z mnich, zaréwno
trzy-, jak i czterokotowe, zwlaszcza ze liczba ich w eksploata-
cji jest juz stosunkowo duza i wiele przybywa mowych typow
i odmian. Przeglad rozpoczniemy od produkcji angielskiej.
1. Reliant — Regal (rys. 11). Czteroosobowy, pojedyncze
koto przednie posiada wzmocnione zawieszenie typu motocy-
klowego i jest kierowame przy pomocy normalnego mecha-
nizmu kierowniczego. Silnik jest umieszczony z przodu,

Dane techniczne samochodzika Reliant — Regal,
Silnik 4-suw.
liczba cylindréw 4 — w rzedzie
pojemnos$é skokowa (mm) 750
skok tloka (mm) 76
§rednica cylindréw (mm) 56
stopiell sprezania 5,751
moc (KM przy obr./min.)  16/4000
sprzeglo je’dnotarczdwe suche
liczba biegdéw 4

przeniesienie napedu walem

resorowanie kola przedniego drazek skretny

resorowanie kot tylnych dlugie resory pélelipt.
cigzar (kG) 406

ogumienie 4,5x 14

zuzycie paliwa (1/100 km) 5,6

predkos$é maksymal. (km/godz.) 65

Wszystkie kota posiadaja amortyzatory hydrauliczne, hamulce
sa rowniez hydrauliczne. Hamulec reczny na tylne kotla.

2. Bond-Minicar C (rys. 12 i 12a). Kabriolet, silnik
umieszczony jest przed przednim kolem. Naped ze skrzymi
biegéw przenoszony jest na kolo za pomoca tancucha. Silnik
chlodzony powietrzem przy pomocy dmuchawy, Zawieszenie
tylnych két na wahaczach amortyzowanych gumowymi wktad-
kami.

Dane techniczne samochodzika Bond-Minicar C.

Silnik Villiers

pojemno$¢ skokowa cm? 200

liczba suwoéw 2

moc (KM przy obr./min.)  8,4/4000

§rednica cylindra (mm) 59

skok tloka (mm) 72

liczba biegdéw 3 — bez biegu wstecznego,

poniewaz przednie koto
umozliwia skret o 180°

ogumienie 8x4.00
cigzar kG) 204 (nadwozie ze stopow lek-
kich)

zuzycie paliwa (/100 km) 3
predko$é maksymal. (km/godz.) 80

3. Bond-Zurella (rys. 13). Ten trzykolowy pojazd traci
od roku w swoim ojczystym kraju stopniowo popularnosc.
Bond-Zurella posiada pojedyncze kolo z przodu i dwa kota
z tylu o normalnym rozstawie. Nadwozie podobne jest do
normalnego samochodowego i posiada jedno siedzenie z przo-
du oraz dwa mate foteliki z tylu, ustawione poprzecznie
do kierunku jazdy. Silnik zblokowany jest ze skrzynig biegéw.
Catly zespot napedowy przy kierowaniu skreca razem z kolem.
Poniewaz kolo przednie moze skreca¢ o pelne 180°, mozna
praktycznie zawraca¢ tym pojazdem na miejscu, bez potrzeby
cofania. Zdolno$¢ poruszania sie w mnormalnym ruchu ulicz-
‘nym jest dzieki temu dobra pomimo braku biegu wstecznego.

Dane techniczne samochodzika Bond-Zurella.

Silnik 2-suw.
Liczba cylindréow 1
Pojemno$é skokowa cm?® 197
Liczba biegéw 3

Kolo przednie jest resorowane przy pomocy wahacza z amor-
tyzatorem o tlumieniu olejowym. Kota tylne resorowane sg

przy pomocy gumowych elementéw nie wymagajacych kon-
serwacji. .

Produkcje francuska reprezentuja dwa tréjkotowce: ,Chan-
teclair” i ,Inter”. W odrdéznieniu od wyzej omawianych po-
siadajg one jedno kolo z tylu.

Rys. 14

4. ,Chanteclair” (rys. 14). Posiada on estetyczne sportowe
nadwozie. Podwozie sklada sie z ramy centralnej z poprzecz-
kami stuzgcymi do zamocowania calkowicie metalowego nad-
wozia o liniach optywowych. Produkowany jest jako jedno-
lub dwumiejscowy. )

Dane techniczne samochodzika Chanteclair

Silnik 2-suw.
Pojemno$é skokowa cm® 125
Moc (KM) (KM) 45
Liczba biegéw 3

lub:
Silnik 4-suw.
Liczba cylindréw 1
Pojemno$é skokowa cm? 250
Moc (KM) 14,5
Liczba biegéw 4

TM/72R15-55

Rys. 15

5. ,Inter” (rys. 15). Jest to wtasciwie skuter skaroso-
wany. Na salonie genewskim wystawiony byl prototyp. Po-
siada on zewnetrzny Kksztatt zblizony do ltodzi, w ktérej
pasazerowie siedza jeden za drugim. Do mapedu stuzy silnik
dwusuwowy , Ydral' o mocy 8 KM i pojemnosci 175 cm3.
Przewidziany jest rozrusznik i bieg wsteczny, W celu umozli-
wienia garazowania na matej przestrzeni przednie kola sa
odchylane wraz z ramionami, dzieki czemu catkowita szero-
ko$¢ mozna zmniejszy¢ do 90 cm. Wszystkie kola resorowane
sa na poduszkach gumowych.
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Przeglad produkcji niemieckiej Iozpocznieqhy od szeroko re-
klamowanego skarosowanego skutera ,Messerschmitt K R 200",

TM/72R16-55
Rys. 16
6. ,Kabinenroller Messerschmitt K R 200" (rys. 16).
Posiada on wiatroszczelne samonosne nadwozie. Ulozenie

siedzen w rzedzie jedno za drugim, co umozliwilo budowe
stosunkowo waskiego nadwozia o liniach optywowych. ,K R
200" jest wyposazony w “silnik f-my Fichtel i Sachs, ktory
zawieszony jest na gumie w trzech punktach.

Zawieszenie posiada hydrauliczne, amortyzatory na wszyst-
kich trzech kotach. Tylne siedzenie zajmuje cala szerokosc
wozu, jest podzielone na dwie czesci i daje sie podnosic¢
w calosci lub w potowie. Daje to dodatkowe miejsce dla
bagazu. Duza szyba czolowa daje dobra widocznos$¢. Pomimo
braku biegu wstecznego jazda do tylu jest mozliwa dzieki
silnikowi, ktéry moze pracowa¢ w odwrotnym kierunku.
Zmiana kierunku biegu’ silnika odbywa sie bardzo szybko
przy pomocy specjalnego' przetacznika (rozrusznik). Samochod
ten przy dobrej pogodzie moze by¢ zamieniony w pojazd
otwarty przez zdjecie przeroczystego dachu, ktéry mozna
schowa¢ w pomieszczeniu przeznaczonym na bagaz. ,, KR 200"
jest dostarczany w odmianach ,K R 200 Deluxe” i ,K R 200
Sport",

Dane techniczne samochodzika Messerschmitt K R-200

Silnik Fichtel i Sachs
Chlodzenie Powietrze z dmuchawy
Liczba suwow L 2
Liczba cylindrow - I

E)j emnosdé s](gk wa cm? 191
Moc przy obr./min TK’MA)i 10/5250
Eudr;;a c;\rfindra mm | 65
Skok tloka 11;m_; 58
Stopieﬁ” Sprg'}:;ni';l 77777 B o - 6,6 : 1
Dlugos¢ mm | 2.82077‘ -
Szeroko$¢ - mm - 1220 -
—Wysokoéé Wr’nrr;lii 3 1.206
Rozstaw osi mm 2.030
Przeswit ~mm 160
Egiar calkowity kG ok. 230
Cigzar uzyteczny kG 200
Pojemno$¢ zbiornika pa- 76‘— 14 mieszanki oraz 2,5
liwa | rezerwy

7. »,Goggomobil” (rys. 19). Ten czterokotowy samochodzik
produkuje firma ,Bayerische Matovoller und Landmaschinen-
fabrik ,Isaria”. Dwa wygodne siedzenia i dostateczna ilos¢
miejsca na nogi daja mozno$¢ pomimo nieznacznej wysokoSci
wnetrza uzywania tylnego siedzenia rowniez i przez osoby

Rys. 16a

doroste. Wygladem zewnetrznym przypomina normalny sa-
mochéd. Umieszczony z tytu dwucylindrowy silnik o mocy
15 KM posiada pojemnos$¢ 300 cm?®. Na mechanizmy napedowe
skladaja sie: sprzegto pracuje w oleju, 4-biegowa skrzynia
biegoéw z biegiem wstecznym oraz mechanizm roznicowy.
Tylne i przednie kola rTesorowane sa przy pomocy sprezyn
srubowych z olejowymi amortyzatorami. Wlasnosci jezdne sa
bardzo zblizone do normalnego samochodu,

8. ,,Fuldamobil” (rys. 17 i 18). Ten trojkolowiec o tadnych
aerodynamicznych liniach posiada za soba diugi okres rozwoju.
Jego zasadniczymi cechami sa: daleko rozbudowane ponad
przednia o$ nadwozie, szerokie drzwi oraz duzy bagaznik
z tylu. Obydwa przednie siedzenia pojedyncze sa tak umiesz-
czane, ze ostony kol mieszcza sie pod zgieciami kolan. Pojazd
posiada rame rurkowa oraz aluminiowe nadwozie. Naped ze
skrzyni biegéw na tylne kolo odbywa sie za pomoca tancucha
pracujacego w kapieli olejowej. Pojazd ten przeznaczony jest
dla dwoch osob i posiada obszerny bagaznik,

R47-55

TM/T2RI8-55

Rys. 18

Isetta” fabryki

produkcji

Wtoski przemyst reprezentuje
ISO" w Mediolanie.

9. ,Isetta”. Jest to skarosowany skuter. Pojazd ten.uwazany
jest za najbardziej oryginalna konstrukcje. Gtowna jego cecha
sa drzwi, ktore stanowi przednia $ciana nadwozia. Umozliwia
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Dane techniczne samochodzika Fuldamobil

Silnik 2-suw.

Pojemnos¢ skokowa  cm? 3¢0

Moc (KM) 9

Liczba biegow am 3 .

Zawieszenie kol przednich na resorach poprzecznych

Zawieszenie kola tylnego na wahaczu, sprezynie $ru-

(napedowego) bowej i olejowym amoriy-
zatorze.

Hamulec mechaniczny hamulec noz-
ny na przednie kola. Recz-
ny na tylne.

Ogumienie 4.00x 8

Cigezar calego pojazdu kG ok. 300

Zuzycie paliwa (1/100km) 5/100

Szybko$é maksymal. km/godz. 75

Rozstaw kot mm 1.200

Rozstaw osi mm e 1.800

Dlugos¢ mm 2.850

Szerokosé mm 1.400

Wysokosé mm - 1.280

to wygodne wsiadanie i wysiadanie. Isetta wyposazona jest
w silnik dwusuwowy, dwutlokowy o pojemnosci 236 cm?3,
umieszczony obok tylnej osi i napedzajacy ja bez mechanizmu

Rys. 19

roznicowego. Isetta nie posiada jeszcze ostatecznej
konstrukcyjnej i znajduje sie w fazie rozwojowej, Dzieki
wygodnemu wsiadaniu i wysiadaniu oraz matej dlugosci
(235 cm) nadaje sie szczegolnie dobrze do ruchu miejskiego.
Odmiana niemiecka tego wozu jest pojazd budowany w za-
ktadach B.M.W. na podstawie licencji. Ma on silnik 4-suwowy
o pojemnosci 246 cm? typu R25/3. Isetta posiada cztery
kola o wymiarach 4.50 X 10, Przeniesienie mocy odbywa sie
przy pomocy sprzeglta wielotarczowego, czterobiegowej skrzyni
biegow i podwodjnego tancucha w kapieli olejowej,

formy
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PRODUKCJA OBRECZY KOt ROWEROWYCH

W artykule opisana jest produkcja obreczy kot rowerowych w zakiadach Dunlop.

Aczkolwiek niewielkie partie obreczy wykonywane sa ze
stali nierdzewnej, a do celow wyscigowych rowniez z lekkich
stopow, wiekszo$¢ obreczy wykonywana jest z miekkiej ni-
skoweglowej stali wyzszej jakosci. Sktad stali podlega kon-
troli, Rozne szerokosci obreczy i rézne materialy wprowadzaja
pewne zmiany w przebiegu procesu technologicznego. Typo-
wym przekrojem w procesie wytwarzania obreczy bedzie
przekrdj pokazany na rys. 7b.

Tasma stalowa, w zwojach o ciezarze 225—250 kG, wpro-
wadzana jest do maszyny profilujgcej, pokazanej na rys. 1,
z szybkoscia 0,1 m/sek. Maszyna ta posiada 7 par rolek na-
pedzanych zespotem ko6t zebatych. Rolki te kolejno, w sposéb
pokazany na rys. 7, formuja z tasmy profil 7a. Po uformowa-
niu nastepuje za pomoca dwodch zespolow elektrod tlaczenie
zawinietych cze$ci tasmy z dnem przyszlej obreczy. Po spa-
waniu tasma chlodzona jest powietrzem lub ciecza, Ochlodzo-
na tasma przechodzi do umieszczonych na koncu maszyny ro-
lek, ktore zwijaja tasme w spirale o Srednicy obreczy. Zwi-

jana spirala nasuwa sie na beben. Dla tatwo$ci manewrowania
taSme ucina sig, gdy spirala na bebnie osiagnie 40 zwojow, po
czym ponownie uruchamia sie maszyne. Tasma przechodzi na-
stepnie przez maszyne wygtadzajaca, przypominajaca konstruk-
cja maszyne profilujaca, nie posiadajaca elektrod. Zadaniem
maszyny wygtadzajacej jest zamieni¢ przekroj 7a w prze-
kroj 7b. W maszynie nastepuje wygtadzenie ostrej krawedzi
spoiny, mogacej uszkodzi¢ detke. Maszyna posiada 7 par rolek,
lecz ostateczny profil taséma otrzymuje juz po przejsciu czwar-
tej pary. W drugiej czes$ci maszyny tasma zwijana jest
w zwarta spirale o $rednicy nieco wiekszej niz érednica goto-
wej obreczy, aby zapewni¢ zapas na spawanie stykowe.

Po przejsciu przez maszyne wygladzajaca odmierzane sa ze
spirali za pomoca miary tasmowej i rysika i odcinane pitka
mechaniczna odpowiedniej dlugosci odcinki (patrz rys. 2).
Maszyny profilujace, wygltadzajace i pitki umieszczone sa
w jednym koncu hali. Reszte hali zajmuja rownolegte linie
wykanczajace dla roznych odmian obreczy. Kazda z tych linii

Rys. 2
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Rys. 3

posiada gorny przenosnik o ruchu ciggltym, ktérym przenosi
sie obrecze z jednej operacji do drugiej. Pierwsza woperacja
na tych lin‘ach jest spawanie stykowe obu koncéw obreczy,
przy czym duza uwagde zwraca sie nma dokladne ustawienie
i zamocowanie obu koncow przy spawaniu, ze wzgledu na
mala grubo$é blachy i ograniczong powierzchnig laczenia.
Nastepna operacja jest usuniecie Sladow spawania, od we-
wnetrznej strony obreczy. Dokonuje sie tego przy pomocy
profilowanego diuta pneumatycznego. Po tej operacji obrecz
podlega rozciaganiu. Rozchodzace sie profilowe rozwieraki na-
daja obreczy dokladny ksztalt kola o Scisle okreslonej $red-
nicy. Po rozciagnigciu obwéd obreczy jest mierzony; dopusz-

cza sie odchylki nie wieksze miz 1,25 mm. Po zmierzeniu na--

- stepuja trzy operacje szlifowania i polerowania spoiny lacza-
cej w celu usunigcia $ladow spawania. Operacje te przedsta-
wiajg Tysunki 2 i 3.

Nastepng operacja jest przebijanie otworéw na szprychy.
Obrecz chwytana jest w uchwyt szybkomocujacy. Maszyna
przebija po dwa otwory rownoczesnie, a po przebiciu znakuje
potozenie nastepnych dwoch otworéw. Po zakonczeniu cyklu
maszyna zatrzymuje si¢ samoczynmie (rys. 4). Przy matych
seriach przebijak poruszany jest hydraulicznie, lecz znakowa-
nie odbywa sie recznie przez odmierzanie odleglosci od po-
przedniego otworu za pomoca zetkniecia odpowiedniego kotka
ze zderzakiem. Otwory rozmieszcza sie symetrycznie po obu
stronach spoiny laczacej. Ostatnia operacja jest przebicie
otworu na zawor, po czym obrecze poddaje sig kontroli wzro-
kowej.

Przed nakladaniem powloki galwanicznej obrecze poddawa-
ne sg polerowaniu. Polerowanie przeprowadza sie obecnie nie-

mal wytacznie na nowoczesnych maszynach (rys. 5) zamknie- *

tej konstrukcji. Stosowanie skomplikowanego, gérnego syste-
mu wyciagowego przy uzyciu maszyn otwartych starego typu
(rys. 9) dawalo duze iloéci kurzu. Nowe maszyny polaczone
sq podziemnymi przewodami o bardzo duzej $rednicy z kana-

lami wyciggowymi, Lekkie czasteczki kurzu usuwane s3 na
zewnatrz budynku, za$ ciezkie opadaja ma dno przewodow,
skad mozna je latwo usunac. )
Obrecze w maszynie polerujgcej osadzane sa na specjal-
nych profilowych rolkach. Do kazdej obreczy przylegaja, po
zamknieciu pokrywy maszyny, dwie tarcze polerujgce z perka-
lu introligatorskiego, nasycone drobnym proszkiem korundo-
wym i napedzane 5-konnymi silnikami. Kazda tarcza poleruje
polowe obreczy, Maszyna polerujgca posiada hydrauliczny

. uklad sterowania.

Po polerowaniu obrecze podlegaja sprawdzeniu i wedruja
do osobnego budynku galwanizerni. Pierwsza ‘operacja jest
oczyszczenie obreczy z tluszczu i kurzu. Dokonuje sig tego
w automatycznej maszynie, przedstawionej na rys. 6, w sktad
ktorej wchodzi 6 zbiornikéw, nad ktérymi przebiega przenos-
nik z wieszakami dla obreczy. Kolejnos$¢ zbiornikow jest na-
stepujgca: pierwsze i drugie elektroczyszczenie, pltukanie w go-
Tqcej wodzie, trawienie elektrokwasowe, plukanie w wodzie

Rys. 5

zimnej.

cza obrecze do pierwszej
. - kapieli, zanurza je, po od-:

Przenos$nii: dostar-

powiednim czasie wyjmuje,
przez pewien czas stoi nie-
ruchomo, aby obrecze obc;e-
kty, a nastepnie w podobny
sposob przeprowadza pozo-
stalych 5 kapieli. Czas ka-
pieli daje sig regulowac
(a9 przez przesuwanie wylaczni.
kow zderzakowych, Po
oczyszczeniu obrecze pokry.
wane sa na drodze elektroli-

(b) - tycznej warstewka niklu,
Rys. 1 Odbywa sie to w dwoch
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Rys. 8

wannach, z ktorych kazda mie$ci po 60 obreczy. Pomiedzy
wannami ustawione jest urzadzenie, stuzace do zawieszania
i obracania obreczy w kapielii Wolne obracanie obreczy
w czasie procesu zapewnia réwnomierne pokrycie catej po-
wierzchni, Do niklowania stosuje sie stale filtrowany roztwor
Watta oraz anody niklowe. Pradu o natezeniu 4.000 A dostar-

czaja pradnice, umieszczone wraz z urzadzeniami sterujacy-
mi w osobnym, réwnolegle ustawionym budynku. Przez duze
okna w rownolegtych $cianach budynkéw mozna tatwo obser-
wowac prace pradnic i wskazania przyrzadow.

Ze wzgledu na ksztalt profilu obreczy okresla sie grubo$é
powloki na minimum 0,01 mm jedynie w miejscu wspdtpra-
cy ze szczekg hamulca. Grubo$¢ powtloki w innych miejscach
obreczy zalezy od ksztattu. Po niklowaniu obrecze podlegaja
polerowaniu, a nastepnie oczyszczaniu w slabym Toztworze
cyjanku, ptukaniu i wreszcie chromowaniu. W wannach do
chromowania, wypelnionych roztworem kwasu chromowego,
obrecze wisza pojedynczo na hakach i ustawione sq symetrycz-
nie dookola okragtych elektrod z twardego olowiu antymo-
nowego. Natezenie pradu jest znacznie wyzsze niz przy ni-
klowaniu i wynosi 250 A na obrecz. Po chromowaniu obrecze
ptukane sa w zimnej wodzie, a po obcieknieciu ukladane
w magazynie plasko warstwami, przesunietymi jedna wzgle-
dem drugiej. Zapobiega to uszkodzeniu powloki galwanicznej.

Ostatnio czynione sa proby odwrdcenia kolejnoéci procesu
wytwarzania obreczy, W mowym procesie, ktéry byé moze
zastgpi dotychczasowy, pierwsza operacja jest ciecie ta$my
na wymiar i spawanie jej w pierscien przed ksztaltowaniem
profilu. System taki posiada wiele zalet, z ktérych najwiek-
sz jest mozliwos¢ dokladniejszego nadzorowania poszczegol-
nych operacji ksztaltowania profilu obreczy, przeprowadza-
nego na 7 oddzielnych maszynach. Duza zaleta jest réwniez
mozliwos¢ przetaczania obreczy pomiedzy poszczegélnymi sta-
nowiskami operacyjnymi, jak to widac¢ z rys. 8, pokazujacego
doswiadczalng lini¢ produkcyjna, pracujaca wedtug tego sy-
stemu.

Na podstawie ,,The Engineer‘ opracowal

BADANIA OLEJOWYCH FILTROW BOCZNIKOWYCH
W PROBACH DROGOWYCH

Z wyjatkiem wynikéw niektéorych jednostkowych badan,
brak jest dotychczas danych statystycznych z praktyki eks-
ploatacyjnej potwierdzajacych dziatanie olejowych filtrow
bocznikowych, dajace w skutku przedtuzenie czasu pracy ole-
ju i zywotnos$ci silnika. Brak jest zwlaszcza danych pozwa-
lajacych na ocene wielkosci tych skutkéow, co jest niezbedne
dla analizy ekonomicznej, celowos$ci stosowania filtrow, Ba-

dania w tym kierunku zostaly podjete przez Urzad Ruchu
miasta Stutgart. W celu uzyskania wynikow,. ktére moglyby

by¢ porownywane pod wzgledem wielkos$ci, badania prowa-
dzono w ten sposob, ze wyeliminowano mozliwie najwieksza
ilo§¢ czynnikéw, ktore nie maja zasadniczego znaczenia
w ocenie wynikow.

Warunki préb

Probom poddano 5 samochodéw osobowych jednakowego ty-
pu (Volkswagen, rok budowy 1949) i 5 samochodéw ciezaro-
wych rowniez jednakowego typu (Opel, 3,6 1, z silnikiem,
w ktorym zastosowano naped gazem sprezonym) na trasie
12000 km. Warunki drogowe byty dla wszystkich samocho-
déw jednakowe. Kazdy samochéd otrzymat przed proba no-
wy silnik, w ktérym zostaly dokladnie zmierzone S$rednice
cylindréw. Silniki zostaly przed proba przehamowane w cza-
sie odpowiadajacym 50 km drogi, nastepnie zmieniono w nich
olej i wktlady filtrujace filtréw bocznikowych, Zmiana oleju
zostala dokonana w krotkim czasie po rozpoczeciu dociera-
nia na hamowni, poniewaz do$wiadczalnie stwierdzono, ze
w nowym silniku juz po 50 km =zanieczyszczenie oleju jest
bardzo duze i wieksze anizeli w silniku, ktéry przebyt 3000 km
bez filtra. Nastepnie silniki docierano na hamowni przez czas
odpowiadajacy 400 km drogi, po czym ponownie zmieniono
olej i wktadki filtrow, W tym stanie silniki zostaly wbudo-
wane do samocchodow i az do konca jazdy na drodze 12000 km
nie zmieniano ani oleju ani wktadek filtrujacych. Po kazdym
1000 km drogi pobierano proébki oleju w okreslonej tempe-
raturze i ciénieniu. W czasie jazdy ubytek oleju uzupelniano

notujgc stany licznikéw. Probki oleju przekazywano do zba-
dania laboratoryjnego i wyniki otrzymywano kazdorazowo
po 3 do 4 dniach, Po ukonczeniu préb na drodze 12000 km
dokonano pomiaru cylindréw. Olej $wiezy nie zawierat zad-
nych specjalnych dodatkéw i posiadal nastepujaca charak-
terystyke:

TABLICA 1
Samochdd | Samochdd
ciezarowy osobowy
wyglad brazowy |czerwonawo-
. brazowy
ciezar wlasciwy przy 20°C 0,901 0,875
lepko$é przy 50°C w °E 14,5 6,5

temperatura zaplonu °C 265 222

liczba kwasowa (mG KOH/G) 0,027 0,030
zawarto$§¢ popiotu 9, 0,010 0,006
liczba zmydlania (mG KOH/G) 0 0
liczba Conradsona 9, 0,61 0,44
temperatura krzepniecia °C — — 11

Przez zastosowanie gazu do napedu samochodow ciezaro-
wych wyeliminowano skutki jakie powoduje w oleju paliwo
ciekte (warunki korzystniejsze)., Proby odbywaly sie wytlacz-
nie w miescie przy czestych zatrzymywaniach sie i dluzszych
postojach (dla ostudzenia silnika), przy pracy silnika na bie-
gu luzem i jezdzie na niskich biegach (warunki zaostrzone).

‘Wyniki badan
1. Zanieczyszczenia

Ze wzgledu na uproszczenie analiz, badanie zanieczyszcze-
nia oleju ograniczono do okre$lenia catkowitej zawartosci
popiotu lacznie z resztkami organicznymi porafinacyjnymi.

Na rys. 1 przedstawiono wzrost zanieczyszcen oleju jako
$rednie dla 5 samochodéw ciezarowych., W celu poréwnania
wprowadzono $rednie wielkos$ci zanieczyszczen w § takich
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samych samochodach po przejechaniu 3000 km bez filtra, Po-
dobne zalezno$ci przedstawiono na rys. 2 dla samochodow

osobowych.
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Rys. 1. Srednie wartoSci zanieczyszczen w zalezno$ci od drogi, z prf)h

5 samochodéw ciezarowych (napedzanych gazem) z filtrem olejo-
wym bocznikowym.

W obu przypadkach zanieczyszczenie oleju po 12000 km

z filtrem okazalo sie mniejsze anizeli po 3000 km bez filtra

(dla samochodu ciezarowego) i po 2500 km -(dla samochodu

?
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osobowego). Ilo$¢ uzupelnianego oleju $wiezego w czasie
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Rys. 2. Srednie warto$ci zanieczyszczen w zaleznoSci od drogi, z prob

5 samochodow osobowych z filtrem olejowym bocznikowym.
jazdy wynosila w  samochodach ciezarowych S$rednio
0,21 1/100 km i w samochodach osobowych 0,07 1/100 km, co
bylo w granicach normy, Z przebiegu krzywych wida¢, ze
przy pracy z filtrem nastepowala rownowaga miedzy stop-
niem zanieczyszczenia i ilo$cia uzupelnianego oleju. To mo-
gltoby oznacza¢, Ze olej nie musi by¢ zmieniany okresowo
na s$wiezy. Uogdlnia¢ jednak tego wyniku nie mozna, gdyz
zmiany jakie zachodza w oleju zaleza od konstrukcji silnika
i warunkow jego pracy i o czasie pracy oleju do jego zmia-
ny na swiezy nalezy zasiega¢ opinii wytwércy.
2. Tworzenie sie kwasow

Zanieczyszczenia i kwasowo$¢ wykazuja podobne tenden-
cje wzrostu w czasie pracy oleju. Na rys, 3 i 4 pokazana jest
zalezno$¢ liczby kwasowej od przebytej drogi. Wzrost kwaso-
wosci jest jak wida¢ zwigzany ze wzrostem zanieczyszczenia.
Wynika z tego, ze filtr dokladnego oczyszczania powoduje
poprzez zmniejszenie zanieczyszczen rowniez zmniejszenie
kwasowosci oleju. Jesli taka zaleznoé¢ rzeczywiscie istnie-
je, to stosunek kwasowos$ci do zanieczyszczenia winien byé
staty i niezalezny od czasu pracy oleju. Taki obraz kwasowo-
$ci przedstawiony jest na rys. 5 i 6 dla samochodéw cieza-
rowych i osobowych. Jak wida¢, poza kilkoma falami i odchy-
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Rys. 3. Zalezno$¢ Sredniej warto$ci liczby kwasowej oleju od drogi
w samochodach ciezarowych.

leniami, linia kwasowos$ci wykazuje w przyblizeniu wartosci
stale na diugosci trasy doswiadczalnej. W kazdym silniku
istnieja wprawdzie odmienne warunki wplywajgce na zmiany
kwasowosci ale zmiany te sa nieznaczne, Wzrost liczby kwa-
sowej utrzymuje sie zatem w rownowadze, przy réwnoczesnym
tworzeniu sie kwasow, uzupeinianiu $wiezego oleju i filtro-
waniu. Do$wiadczenia wykazaly, ze jezeli zanieczyszczenie
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Rys. 4. Zalezno$¢ Sredniej wartoéci liczby kwasowej oleju od drogi
w samochodach osobowych.

oleju utrzymywane jest w niskich granicach, to za jedyne
kryterium zuzycia oleju nie moze by¢ uwazana zaréwno bez-
wzgledna jak i wzgledna wartos¢ liczby kwasowej (w stos.
do zanieczyszczenia), W kazdym razie ustalania granicznych
wartosci dla liczby kwasowej, ktore mialyby byé¢ uwazane
za podstawe do dyskwalifikacji oleju, mnalezy dokonywaé
ostroznie. Nie jest bowiem dowiedzione, ze wzglednie mata
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Rys. 5. Liczba kwasowa w stos. do 1% zanieczyszczenia w samocho-
dach cie¢zarowych.
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Rys. 6. Liczba kwasowa w stos. do 17/, zanieczyszczenia w samocho-
dach osobowych.

kwasowo$¢ jest dla silnika szkodliwa. Liczby kwasowe o war-
tosci 2,3 albo 4, w zaleznosci od stopnia dokladno$ci oczy-
szczania oleju, moga by¢ traktowane réwnorzednie,

Ah0SON0SE

7 &8 9

Zuzycie cylindréw
Na zuzycie cylindréow ma wplyw oleju.
Przy rozwazaniu wielkosci tego wplywu, nalezy jednak bra¢
pod uwage koszt filtrowania. Przedluzenie okresu miedzyna-
prawczego silnika o 5 do 10% dla samochodu ciezarowego
i 10 do 20% dla samochodu osobowego, pozwala na zamorty-

zowanie kosztow filtru, Zuzycie cylindréw mierzone w goérnej
czesci cylindra nad sworzniem tlokowym w wozach doswiad-

czalnych po przejeéh-aniu 12000 km — bez zmiany oleju
w samochodach ciezarowych — wyniosto $rednio 18,2 n,
a w samochodach osobowych 31,9 u. Same wielkosci zuzy¢
cylindrow nie daja miary dzialania filtra, jezeli nie zostang
poréwnane z zuzyciem bez filtra. Dlatego zostaly wziete row-

zanieczyszczenie
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niez dane z eksploatacji samochodéw Opel 3,6 1 i samocho-
déw Volkswagen na przestrzeni ostatnich lat, zuzycia cylin-
drow w zalezno$ci od przebytych kilometrow drogi bez fil-
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Rys. 7. Srednie zuzycie cylindréw w samochodach cigzarowych przy
napedzie gazem — bez filtru.

tréow. Zaleznos$ci te przedstawiono na rys. 7 i 8. Wprawdzie
rozrzut warto$ci z pomiaréw byl dos¢ duzy, ale mozna bylo
ustali¢ przyblizenie dokladnie krzywe wartosci granicznych
i $rednich. Na wykresach tych zaznaczono réwniez zuzycie
cylindrow przy zastosowaniu filtrow. Warto$ci te leza ponizej
krzywej dla $rednich zuzy¢ (bez filtru). Oznacza to, ze zuzy-
cie cylindrow jest mniejsze przy zastosowaniu filtru,

Po 12000 km zuzycie cylidréw bez filtru wynosilo 72 p,
dla samochodu ciezarowego i 43 u dla samochodu osobowe-
go. Z porownania danych zuzycia w eksploatacji bez filtru
wida¢, ze zuzycie z filtrem w samochodzie cigzarowym

zmniejszyto sie o 75% i w samochodzie osobowym o 25%.,
To znacdy, ze czas puacy silnikéw z filtrami zostat odpo-
wiednio zwiekszony,
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Rys. 8. Srednie zuzycie cylindré6w w samochodach osobowych bez
filtru.
‘Whioski

Doswiadczenia przeprowadzone na 5 samochodach ciezaro-
wych i 5 osobowych wykazaly, Zze przez zastosowanie filtrow
olejowych bocznikowych (doktadnego woczyszczania) poczat-
kowe wtlasnosci oleju (bez oceny ilosciowej wplywu), zosta-
ty zachowane przez okres czasu wielokrotnie dluzszy. Aby
te wyniki wykorzysta¢ dla ustalania czasow zmiany oleju
i normy przebiegu miedzynaprawczego silnikow, nalezy o tym
decydowa¢ na podstawie wynikow badan konkretnych da-
nych typéw silnikow. ’

Na podstawie artykulu z ATZ nr 2/55 opracowat

NOWY RODZAJ DZWIGIENKI ZAWOROWE)

Dzwigienki nowego rodzaju zostaly zastosowane w o$mio-
cylindrowych silnikach widlastych samochodéw osobowych
Pontiac i Chevrolet (pokazanych na rysunku) na rok 1955.
Dzwigienka wyttaczana jest z blachy stalowej odpowiedniej
grub.os'ci, a nastepnie naweglana powierzchniowo. Na dnie
dzwigienki znajduje sie owalny otwor, przez ktéry przechodzi
kotek s$rubowy, na ktorym osadzona jest dzwigienka. Kotek

Srubowy osadzony jest w glowicy na wcisk. Dzwigienka obraca
si¢ dookota potkulistej miseczki opierajacej sie o mnakretke
regulacyjna.

RysS. 2

W silniku Chevrolet olej dochodzi do dzwigienki przez po-
pychacz i smaruje wszystkie miejsca wspolpracy, W silniku
Pontiac olej doptywa dwiema drogami: poprzez popychacz
i poprzez drazone kolki $rubowe, do ktorych dostaje sie ze
specjalnego przewodu.

Zaleta dzwigienki nowego typu jest wyeliminowanie watka
dzwigienkowego z jego osadzeniami i sprezynkami, wieksza
swoboda w umieszczaniu zaworow w gltowicy, wyeliminowanie
zapiekania sie zaworow, zmniejszenie zuzycia ich trzonkéw
oraz latwos$¢ wytwarzania.

S. T.
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Gwiazdkami, obok porzadkowych liczb artykuléw, oznaczone sa
publikacje znajdujace sie w bibliotece Biura Konstrukcyjnego Prze-
mystu Motoryzacyjnego. Stosowana jest Klasyfikacja dziesietna wy-
danie polskie,

F. Badania naukowe i techniczne
160* 629.113:534.839:621.431.73 F BKPMot
Gie B. K., Chlytczijew S. M.: Metoda analizy szuméw wywo-
lywanych przez urzadzenia elekiryczne i silnik samochodu.
.Mietod analiza szumow priborow elektrooborudowanja i dwi-
gatiela awtomobila”. Awtom. i Trakt. Promyszl. Moskwa, mies.,
nr 3, marz. 55, s. 17; 29 X 22 cm, 2,5 str., 1 fot,, 1 schem,,
7 wykr. —
Przyrzady rejestrujace (spektografy) natezenie szumu wywo-
tywanego przez silnik samochodu i jego urzadzenia elektycz-
ne. Zasada pracy przyrzadu oparta jest na czestotliwosci dzwie-
ku. Wyniki pomiaréw odczytuje sie z wykreséow oscylogra-
ficznych czestotliwosci dzwieku: Od wielko$ci wypadkowych
wykresu czestotliwosci zalezy wielkos$¢ szumu. Charakterysty-
ka techniczna i opis przyrzadu. Przyklady wykreséw oscylo-
graficznych szumu przy roznych obrotach silnika.
161% 620.164:621.385.833 F BKPMot
Halliday J. S. Badanie gladkos$ci powierzchni mikroskopem
elektronowym refleksyjnym. , Surface examination by reflec-
tion electron microscopy”. Machinery, London, tyg., t. 86,
nr 2214, kw. 55, s. 869; 25 X 18 cm., 3 str., 8 fot., 2 rys,
2 tabl. —
Opis techniczny metody badania gladkosci powierzchni przy
pomocy mikroskepu elektronowego refleksyjnego, polegajacej
na nas$wietlaniu powierzchni badanej waskim promieniem elek-
tronowym pod katem nie przywyzszajacym 4,5°. Otrzymywane
ta metoda zdjecia pokazuja profil badanej powierzchni, pozwa-
lajac nie tylko sadzi¢ o jej charakterze, ale réwmiez obli-
czy¢ wysokosci i gtebokos$ci nieréwnosci, a w przypadkach
szczegélnych — wielko$¢ zuzycia powierzchni.
162* 621.436:621.434:621.43.056 F BKPMot
Schultz W.: Zawirowania w komorach spalania silnikéw spa-
linowych. ,Die Turbulenz in Verbrennugsmotoren”. Kraftfzg-
techn., Berlin, mies., t. 5, nr 1, stycz. 55, s. 27; 29 X 21 cm,
1 str. —
Znaczenie zawirowan w komorach spalania silnikow gazniko-
wych i wysokopreznych. Zawirowania wywieraja duzy wplyw
na moc i sprawnos¢ silnikow spalinowych oraz zjawisko stu-
kow. Szczegdélna role odgrywaja zawirowania w silnikach
wysokopreznych, cho¢ przebieg procesu spalania w tych sil-
nikach, mimo bardzo gruntownych badan, nie zostat calko-
wicie wyjasniony.
163* 621.833.7.05:621.753.39 F BKPMot
Wigan E. R.: Prosty mechanizm dzwigienkowy do wykres$lenia
zaryséw zebow kél ewolwentowych. , A simple linkage which
generates a close approximation to an involute”. Machinery,
London, tyg., t. 86, nr 2204, luty 55, s. 321; 25 X 18 cm,
4,5 str., 4 rys., 1 wykr., 2 tabl. —
Bardzo prosty mechanizm, sktadajacy sie z dwoch dzwigni,
dajacy mozliwos¢ szybkiego wykres$lenia i sprawdzenia za-
rysow zebow kot zebatych ewolwentowych., Duza dokladnosé
tej metody, lezaca w granicach kilku milionowych czesci pro-
mienia kola podstawowego.
164* 669—415.001.4:621.98 E BKPMot
Siebel E.: Badania w dziedzinie obrébki blach. , Forschung
auf dem Gebiet der Blechverarbeitung”., VDI, Diisseldorf, tyg.,
nr 9, marz. 55, s. 280; 30 X 21 cm, 4,5 str. —
Referat wygtoszony w dniu 15.11.54 na posiedzeniu komisji
dla badan stosowanych przez Niemieckie Stowarzyszenie Ba-
dawcze. Mimo wyjasnienia wielu zagadnien w dziedzinie prze-
robki blach wylaniaja sie nowe problemy, ktorych rozwiaza-
nie musi nastapi¢ szybko ze wzgledow handlowych. Metody
badawcze. Metoda hydraulicznego tloczenia. Drykowanie na
drykarce i tokarce, narzedzia pracy. Obrébka powierzchniowa
i laczenie blach. Korozja spowodowana s$rodkami piorgcymi.
165* 629.113:65.01 E BKPMot
Wynalazki i pomysty racjonalizatorskie wprowadzone w przed-
siebiorstwach ministerstw przemystu: samochodowego, ciagni-
kowego i rolniczego. ,Izobrietienja i racjonalizatorskije pried-
tozenja, wniedwiennyje na priedprijatjach Ministierstwa Awto-
mobilnowo, Traktornowo i Sielskochoziajstwiennowo Maszino-
strojenja SSSR". Awtom. i Trakt. Promyszl.,, Moskwa. mies.,
nr 1, stycz. 55, s. 31; 29 X 22 cm, 0,5 str.
Wyszczegdlnienie 41 pomystéw i wynalazkéow dotyczacych

m. in.: przektadni ciggnikowych, technologii wykonania pier-
Scieni tlokowych, odlewéw tulei cylindrowych. Obroéki tulei
cylindrowych i innych.

J. Teoria pojazdéw mechanicznych, zasady obliczen
i konstrukcji

166* 621.822.5/.7 J BKPMot
Kollmann K., Hahn H.: Technika lozysk $lizgowych i tocznych
dla konstruktora. ,,Walz-und Gleitlagertechnik fiir den Kon-,
sirukteur”. ATZ, Stuttgart, mies., nr 4, kw. 55, s. 107; 30 X 21
cm., 6 str., 5 rys., 4 wykr., 3 poz. bibl., —
Omowienie referatéw, wygtoszonych w dniu 15.10.54 r. na ze-
braniu zespotu roboczego niemieckich konstruktoréw w Stutt-
garcie, dotyczacych zagadnienia lozyskowania, a w szczegol-
nosci: nos$nos¢ i trwatos¢ tozysk tocznych, konstrukcyjne pro-
blemy uksztaltowania nowoczesnych lozyskowan, tarcie i sma-
rowanie w lozyskach tocznych, nowe zapatrywania na prze-
bieg smarowania, zjawisko tarcia mieszanego i jego wplyw
na graniczne obciazenie lozyska $lizgowego, obliczenie tem-
peratury tozyska $lizgowego, wysoko obcigzone tozyska $liz-
gowe, Artykul daje jasny i prawidlowy poglad na zagadnie-
nia lozyskowania i uwzglednia najnowsze osiagniecia prak-
tyki i badan z tej dziedziny.
167* 629.113.012.55 J BKPMot
French T., Gough V.: Rola ogumienia w konstrukcji i zacho-
wanie sie pojazdu mechanicznego w uzytkowaniu. , Die Rolle
des Reifens in Konstruktion und Betriebsverhalten des Kraft-
wagens''. ATZ, Stuttgart. mies., nr 4, kw. 55, s. 91; 30 X 21 cm,
8 str., 5 fot., 10 wykr., 12 poz. bibl, —
Bardzo obszerna analiza dotyczaca zagadnien ogumienia sa-
mochodowego z punktu widzenia zadan, jakie te elementy
majg do spelnienia i warunkéw, w jakich pracuja. Przedsta-
wienie zalet oraz obecnych i utrzymujacych sie wad ogumie-
nia. Na tym tle omoéwiono takie sprawy jak: wygoda i bez-
pieczenstwo jazdy, stateczno$¢ i latwo$¢ kierowania pojaz-
dem, zachowanie sie ogumienia przy duzych szybkosciach,
trwalo$¢ ogumienia, hatlasowanie w czasie jazdy, wplyw ogu-
mienia na zuzycie paliwa, ladunek elektryczny opon itp.
168* 629.113.055.4 J BKPMot
Okreslenie obciazen dynamicznych. Konstrukcja i zastosowa-
nie akcelerometréw. ,Dynamic load determination. The desing
and use of accelerometers”. Auto. Engr., London, mies., t, 45,
nr 4, kw. 55, s. 154; 29 X 21 cm, 2,5 str., 8 wykr. —
Pojazdy mechaniczne pracuja w coraz ciezszych warunkach
obciazen. Konstruktor musi sobie obecnie zdawa¢ sprawe nie
tylko jakim obciazeniom statycznym, ale réwniez i dynamicz-
nym podlega samochdd.- Do badania obciazen dynamicznych
stosuje sie akcelerometry przewaznie w konstrukcji opartej
na zasadzie dziatania sejsmografu. Zasady dzialania tego typu
urzgdzen z podaniem wzoréw i przykladow obliczen.
169* 629.114.4.071.53 J BKPMot
Gold B. W., Kisielowa W. A.: Zmniejszenie ciezaru samocho-
du ciezarowego ZIS-150. ,O snizenji wiesa gruzowowo awto-
mobila ZIS-150" Awtom. i Trakt. Promyszl.,, Moskwa, mies.,
nr 1, stycz. 55, s. 3; 29 X 22 cm., 5 str.,, 12 tabl. —
Rozwiazania konstrukcyjne zmierzajace do zmniejszenia cieza-
ru wilasnego samochodu ciezarowego w stosunku do jego tla-
downos$ci, przy jednoczesnym podniesieniu wtasnosci dyna-
micznych i ekonomiczno$ci samochodu. Dane dotyczace sil-
nikéw i podwozi radzieckich samochodéw ciezarowych ze
szczegolnym uwzglednieniem samochodu ZIS-150. Zestawienia
poréwnawcze podstawowych parametrow konstrukcyjnych
i trakcyjnych samochoddéw radzieckich i amerykanskich.

K. Pojazdy mechaniczne

170* 629.114.2.001.3 K BKPMot
Isajew Je. G.: Budowa ciagnikéw w Anglii. , Angliskoje trak-
torostrojenje”. Awtom. i Trakt. Promyszl., Moskwa, mies.,

nr 3, marz. 55, s. 26; 29 X 22 cm, 3 str,, 2 rys, 2 tabl. —
Angielski przemyst ciggnikowy charakteryzuje sie duza réz-
norodno$cia typéw, przy czym przewazaja ciagniki matej mo-
cy z silnikami z zaptonem iskrowym. Ogdlna charakterystyka
techniczna i opisy poszczegoélnych typow ciagnikéw kotowych
i gasienicowych produkowanych w Anglii. Ilosciowe dane po-
rownawcze ciagnikéw produkowanych w Anglii, Ameryce
i krajach Europy.

171* 629.114.6:621.436 K BKPMot
Popularny samochéd wloski z silnikiem wysokopreznym. ,Po-
pular Diesel car from Italy”. Oil. Eng., London, mies., t. 22,
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nr 259, stycz. 55, s. 327; 29 X 21 cm.,, 0,5 str, 3 fot. —
Najmniejszy silnik wysokoprezny o pojemnosci 520 cm3 zbu-
dowany jako 2- cylindrowy szeregowy o mocy 12 KM przy
3600 obr/min. Samochdd z tym silnikiem nosi nazwe Pauther
i. wykazuje zuzycie paliwa 3,3 1/100 km.

172* 629.114.6.011.5.001.3 K BKPMot
Nadwozia europejskie. Omodwienie niektérych charaktery-
stycznych cech nadwozi budowanych przez wloskich i szwaj-
carskich producentéw nadwozi. ,Continental coachwork. A dis-
cussion of some of the more interesting features of bodies
built by Italian and Swiss coachbuilders”. Auto Engr., London,
mies., t. 45, nr 4, kw. 55, s. 158; 29 X 21 cm, 5 str.,, 13 fot—
Zasadnicze kierunki zarysowujace sie w budowie nadwozi sa-
mochodow osobowych na kontynencie europejskim. Opisy
charakterystycznych rozwiazan konstrukcyjnych czesci nad-
wozia w samochodach wtoskich i szwajcarskich, jak np. w sa-
mochodzie wtloskiej firmy Pinin Farina bazowanym na sa-
mochodzie Fiat 600 z ciekawym pochyleniem tylnej szyby
w kierunku odwrotnym niz normalnie w samochodzie wersji
Fiata 1100, Brans Fiat 1400, itp.

173* 629.114.6.011.5.001.3 K BKPMot
FIAT 600, Pierwsze wrazenia, specjalnie w odniesieniu do
konstrukcji nadwozia godnej uwagi ze wzgledu na ekono-
miczne wykorzystanie przestrzeni. ,, The Fiat 600. First impres-
sions, with special reference to the bodywork, of a design that
is noteworthy for economical use of space”. Auto. Engr., Lon-
don, mies., t. 45, nr 4, kw. 55, s. 135; 29 X 21 cm, 6 str.,
14 fot. —

Ogolne uwagi o czteroosobowym samochodzie osobowym
Fiat 600. Porownanie z samochodem Fiat 500, Charakterystyﬁa
techniczna samochodu. Obszerny opis konstrukcji nadwozia.
Szczegdly wykonania wnetrza jak: deska rozdzielcza, okucia
drzwi, okna, dach, obicia siedzen itp.

M. Mechanizmy podwozia pojazdéw mechanicznych
174* 629.114.6.011.11 BKPMot
Podwozie Skoda 1200. ,Skoda 1200 chassis'. Auto Engr., Lon-
don, mies., t. 45, nr 4, kw. 55, s. 172; 29 X 21 cm, 4 fot. —
Podwozia z rama o jednej rurze centralnej sg stosowane tyl-
ko w lzejszych samochodach, gdyz rura zbyt silnie jest nara-
zona na obcigzenie skrecajace. Charakterystyka samochodu
osobowego Skoda 1200 z rama tego typu i silnikiem o mocy
36 KM. Zasadnicze wymiary samochodu. Opis szczegolowy
podwozia i rama silnika. Proste rozwigzanie smarowania pod-
wozia.

O. Ogélne zagadnienia motoryzacji, zastosowanie pojazdow,
: oraz ich prowadzenie
175% 621.431.73.001.8 @) BKPMot
Czistozwonow S. B.: Jeszcze o silnikach samochodowych.
.Jeszczio o dwigatielach dla awtomobilej”. Awtom. i Trakt.
Promyszl., Moskwa, mies., nr 3, marz. 55, s. 3; 29 X 22 cm,
2,5 str. —
Polemika na temat racjonalnego doboru silnikéw do pojazdow
mechanicznych pod katem korzysci dla gospodarki narodowej.
Poroéwnanie charakterystyk technicznych i ekonomicznych réz-
nych typéw silnikéw produkowanych w ZSRR. Rozwazania
dotyczace zalet silnika wysokopreznego w stosunku do silnika
z zaplonem iskrowym. Rodzaje pojazdow mechanicznych, do
ktorych celowe jest stosowanie silnikéw wysokopreznych.
176* 629.113.001.8 BKPMot
Podnie$é technike budowy samochodéw i ciagnikéw na wyz-
szy poziom. ,Podniat tiechniku awtotraktorostrojenja na bo-
leje wysokij urowien', Awtom. i Trakt. Promyszl., Moskwa,
mies., nr 3, marz. 55, s. 1; 29 X 22 cm., 2 str. —
Zadania na najblizszg przyszlo$¢ odnosnie unowocze$nienia
radzieckich samochodéw osobowych, ciezarowych i ciggnikow.
Wyszczegdlnienie pojazdow mechanicznych i kierunku zmian
konstrukcyjnych, majacych na celu podniesienie wlasnosci
eksploatacyjnych, unowoczesnienie zespolow oraz zmiane wy-
gladu zewnetrznego poszczegdlnych pojazdow.

T. Technologia i produkcja
177% 629.113:621.833.7.05:621.357.8 T BKPMot
Heyes J.: Usuwanie ostrych krawedzi i polerowanie kol ze-
batych metoda elektryczna. ,Elektrolytiches Polieren und Ent-
graten von Zahnradern"., VDI, Diisseldorf, tyg., t. 97, nr 10,
kw. 55, s. 313; 30 X 21 cm, 3 str.,, 2 fot,, 1 rys. —

Zagadnienie zwiekszenia wytrzymato$ci powierzchniowej cze-
$ci maszyn przez polerowanie elektrolityczne. Elektrolityczne
polerowanie kot zebatych jako $rodek obnizenia temperatu-
ry oleju i zmniejszenie strat mocy. Proby nad elektrolitycznym
usuwaniem ostrych krawedzi két zebatych. Opis przeprowadzo-
nych doswiadczen i oméwienie wynikow,
178* 621—384.002.3:629.113.01:669.13 T BKPMot
Sieriedienko B. N., Cziepigin G. W.: Zeliwne waly rozrzad-
cze i popychacze silnikéw ciagnikowych. ,Czugunnyje ras-
priedielitielnyje watly i totkotieli dla traktornych dwigatielej".
Awtom. i Trakt. Promyszl., Moskwa, mies., nr 3, marz. 55,
s. 19; 29 X 22 cm, 2,5 str,, 1 wykr.,, 5 tabl. —
Dane wytrzymato$ciowe cze$ci samochodowych wykonanych
z wysokogatunkowego zeliwa grafitowego i poréwnanie ich
z czeSciami stalowymi i z zeliwa zwyklego. Porownanie $cie-
ralnos$ci i zuzywania sie omawianych czes$ci przy pracy na
sucho i smarowanych. Ulepszanie i obréobka powierzchniowa
pradami wysokiej czestotliwosci.
179* 621.431.73—233.13:621.746:620.171 T BKPMot
Kilian W.: Lane waly korbowe silnikéw samochodowych. ,Ge-
gossene Kurbelwellen fiir Kraftfahrzeugmotoren”. Kraftfzg-
techn., Berlin, mies., t. 5, nr 1, stycz 55, s. 10; 29 X 21 cm,,
4,5 str., 14 fot,, 3 rys.,, 1 wykr., 1 tabl. —
Omowienie wynikéw prac nad watami lanymi silnikow sa-
mochodowych przeprowadzonych w Centralnym Instytucie Od-
lewniczym w Dreznie. Ustalenie skiadu 3 gatunkow zeliw dla
odlewania watéw. Opis wykonania kilku typow waléw z poda-
niem szczegétdw konstrukcyjnych oraz technmiki lania. Wyniki
badan wytrzymato$ciowych na stanowiskach badawczych i po
zamontowaniu watéw do silnikéw.
180* 621—233.13:621.785.6 T BKPMot
Potozincew M. W., Sizow S. N.: Urzadzenie do hartowania
waléw korbowych pradami wysokiej czestotliwoéci w produk-
cji wielkoseryjnej. ,Stanok dla wysokoczastocznoj zakatki ko-
lenczatych walow w krupnosierijnom proizwodstwie”. Awtom.
i Trakt. Promyszl., Moskwa, mies., nr 3, marz, 55, s. 24;
29 X 21 cm, 1,5 str., 2 fot., 2 rys. —
Opis urzadzenia do obrobki cieplnej pradami wysokiej cze-
stotliwo$ci szyjek watow korbowych, stosowanego w zakta-
dach G.A.Z. Wydajno$¢ urzadzenia — 25 o$mioszyjkowych
walow w przeciagu 1 godz.
181% 621.431.73:621.9:658.561 T BKPMot
Starr B. E. Operacje obrébkowe czesci silnikéw do samo-
chodéw Pontiac typu V-8. , Operations on components for
Pontiac V-8 engines. Machinery, London, tyg., t. 86, nr 2214,
kw. 55, s. 859; 25 X 18 cm., 6,5 str., 8 fot. —
Opis techniczny operacji przy obrobce niektorych czesci
sktadowych silnikéw typu V-8 amerykanskich samochodéw
Pontiac, nalezacych do koncernu General Motors. Szerokie
zastosowanie linii automatycznych oraz przyrzadoéw potauto-
matycznych. Opis techniczny stosowanych obrabiarek, przyrza-
dow, uchwytow, kolejnosci operacji, tolerancji wymiarowych
i wagowych, oraz metody réwnowazenia ukladu korbowego.
182* 621—33:658.561(088.8) T BKPMot
Biezace patenty. Prefabrykowane dzwignie zaworéw. ,Current
patent. Fabricated valve rocker arm". Auto. Engr., London,
mies, t. 45, nr 4, kw. 55, s. 175; 29 X 21 cm., 0,5 str.,, 1 rys. —
Opis metody prefabrykacji dzwigni zaworéw, bez stosowania
spawania lub lutowania, z taSmy walcowanej w $rodku o prze-
kroju plaskim ze zgrubieniami na krawedziach przekroju.
Podana kolejnos¢ operacji przy produkcji wraz ze szkicem.
Patent Nr 711123. J. M. Leake (USA).
183* 623.438:629.113.01:658.562 T BKPMot
Kolorowe sprawdziany eptyczne o wysokiej dokladnosci. ,Pre-
paring coloured optical projection masters”. Machinery, Lon-
gon, tyg., t. 86, nr 2213, kw, 55, s. 813; 25 X 18 cm., 6,5 str.,
fot. —
Opis techniczny nowej metody kontroli przy produkcji czesci
o wymaganej bardzo wysokiej doktadnosci obrobki, przy
pomocy specjalnych sprawdziandéw optycznych kolorowych,
umozliwiajacych wykonanie obrobki czesci z dokltadnoscia
do 0,001 mm. Wynalazek powyzszy zostaty dokonany, opraco-
wany, zgloszony do urzedu patentowego 21.7.54 r. pod nr
21238/54, oraz zastosowany przy produkcji samochodéw bojo-
wych przez gtéwny inspektorat kontroli produkcji samochodow
bojowych w Kidbrooke, Anglia.

Niniejszy Przeglad Dokumentacyjny zawiera jedynie czes$¢analiz dokumentacyjnych publikacji z zakresu motoryzacji.
Pelna dokumentacja ukazuje sie w postaci kart dokumentacyjnych wydawanych przez Centralny Instytut Dokumentacji

Naukowo-Technicznej (Warszawa, al. Niepodlegtosci

188).CIDNT przyjmuje prenumerate kart dokumentacyjnych, ktora

moze obejmowac zarowno dokumentacje naukowo-techniczng, jak i oddzielne jej dzialy lub poszczegolne zagadnienia i te-

maty techniczne.

CIDNT wykonuje (za zwrotem kosztow)fotokopie i mikrofilmy publikacji
gladem Dokumentacyjnym, jak i kartami dokumentacyjnymi.
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Gwiazdkami obok porzadkowych liczb artykuléw onaczone
sa publikacje znajdujace sie¢ w bibliotece Instytutu Transportu
Samochodowego,

BADANIA NAUKOWO-TECHNICZNE

1% 621.432.052:629.114 ITS
List H.: Proces ladowania silnika spalinowego ze specjalnym
uwzglednieniem obiegu dwusuwowego. ,,The charging process
of internal-combustion engines with special reference to the
two-stroke cycle”. The Institution of Mechanical Engineers
Proceedings of the Automobile Division, nr 3, 1953 — 54, s. 45;
A4, 11,5 str., 6 rys., 23 wykr, 1 tabl., —

Straty w silniku czterosuwowym i dwusuwowym przy usuwa-
niu spalin i zastepowaniu ich przez $wiezy ladunek cylindra.
Teoria przeplywu gazow przez cylinder. Mieszanie $wiezego
powietrza ze spalinami. Wpltyw chwili otwarcia wydechu na
straty. Badanie ksztaltu zaworéw dla silnika czterosuwowego
i ksztaltu okien dla dwusuwowego. Trzy klasyczne kierunki
przeptywu powietrza wzglednie mieszanki w silniku dwusuwo-
wym -—— porownanie ich wydajnos$ci. Zastosowanie turbiny
napedzanej przez spaliny do dmuchawy powietrza przeptu-
kujacego. Porownanie wydajnosci silnika dwusuwowego
z czterosuwowym, Przyklady silnikéw wykonanych zgodnie
z opisana teoria.

2F 629.114.001.5:656.052.476 ITS
Webb C. R.: Wplyw pochylosci na rozchéd paliwa i szybkos¢
pojazdu drogowego. , The effect of gradient on fuel consump-
tion and speed of a road vehicle”. The Institution of Mecha-
nical Engineers Proceedings of the Automobile Division,
1952 — 53, s. 104; A4, 7 str.,, 14 wykr., 3 tabl. —
Uzasadnienie pracy: konieczno$¢ ustosunkowania sie do pro-
jektow przebudowy drég stromych. Dane o samochodzie,
uzytym do prob. Obliczenie wielkosci oporéw toczenia, po-
wietrza, przekladni i wzniesienia. Krzywa mocy silnika. Przy-
jete warunki jazdy samochodu. Obliczenie. Zestawienie wy-
nikéw — rozchéd paliwa w zalezno$ci od pochylosci drogi
dla regulacji na najwieksza szybko$¢ i na oszczedno$é, Szyb-
kos¢ w tych samych warunkach. Szkodliwo$¢ wzniesien
ponad 4%, Najlepsze wyniki na biegu bezposrednim. Analo-
giczne proby z samochodem cigzarowym wyposazonym
w silnik wysokoprezny.

3* 629.114.012.111/.112—23 ITS
Ehrlich W.: Badania stanowiskowe przekladni w mostkach
napedowych pojazdéw mechanicznych. ,Priifstandversuche an
Achsgetrieben von Kraftfahrzeugen”. VDI Zeitschrift, t. 97,
nr 7, marz. 55, s. 218; A4, 3 str.,, 2 fot,, 5 rys. —

Rola badan stanowiskowych przy ocenie konstrukcji mostow
napedowych samochodéw. Wymagania uzytkowe, stawiane
mostom napedowym pod wzgledem cichobieznosci i réwno-
mierno$ci obrotéw. Charakterystyka obciazenia mostéow na-
pedowych, obciazanych momentami zginajacymi i poddanych
skrecaniu. Krétkie opisy stanowisk, przeznaczonych do badania
mostow napedowych, zasady dzialania i budowy stanowisk.

4% 629.114.012.553:620.173.21 ITS
Fosberry R.”A. C.: Badanie naprezen w kolach typu stosowa-
nego w pojazdach uzytku publicznego. ,An investigation of
stresses in public service vehicle type wheels”. The Institu-
tion of Mechanical Engineers Proceedings of the Automobile
Division, 1952 — 53, s. 91; A4, 10 str.,, 2 fot., 4 rys., 10 wykr,
5 tabl. —

"Badane rodzaje kot i opon i ich szczegdly konstrukcyjne.
Metody pomiaréw naprezen — stwierdzona proporcjonalno$é
naprezen i odksztatcen. Badania statyczne i dynamiczne, Okre-
Slenie wielko$ci bledéw pomiaru. Wyniki prob: zwiazek na-
prezen z ci$nieniami w oponach; réznica stwierdzonych na-
prezen statycznych i dynamicznych., Zjawiska przy skrecie
i hamowaniu. Zjawiska towarzyszace wielko$ci obciazenia.
Naprezenia w obreczy w kole rozbieralnym na trzy, wzglednie
cztery czes$ci. Naprezenia w otworze na zawoOr, naprezenia
komierza, wptyw wymiaru opony. Tarcza kota. Tarcza spawa-
na. Wnioski.

KONSTRUKCJE
5% 621.43.06:534.832 ITS
Tutt F. I. H.: Thumienie hatasu wydechu. ,Exhaust silencing".

Automobile Engineer, t. 45, nr 1, stycz. 55, s. 39; A4, 2 str,,
5 wykr. —

Mozliwos¢ zmniejszenia halasu przez niewielkie zmiany
w uktadzie wydechowym, Charakter stosowanych zmian. Cze-
stotliwos¢ fali dzwiekowej. Mozliwo$¢ rezonansu czestotliwosci
fali i drgan wlasnych jednego z elementéw ukladu. Warunki
rezonansu. Szybko$¢ posuwania sie fali — zalezno$¢ od cisnie-
nia i temperatury. Sprawozdanie z préb przeprowadzonych
dla sprawdzenia metod obliczeniowych. Wybor najkorzystniej-
szego stosunku dlugosci rur przed i za tlumikiem.

6% 621.43.038:629.114 ITS
Harrtz. Wtrysk benzyny. ,Benzin-Einspritzung'. Auto u. Mo-
torrad-Welt, t. 9, nr 4, luty 55, s. 122; A4, 2,5 str.,, 1 fot,
2 rys.—

Historia wtrysku paliwa lekkiego do silnikéw spalinowych.
Budowa i dzialanie zespoléw uktadu zasilania przy wtrysku
paliwa lekkiego. Sterowanie ttoczkow pompy wtryskowej, za-
gadnienie smarowania silnika. Korzys$ci zasilania silnika przy
pomocy wtrysku paliwa: szybkie reagowanie na zmiane daw-
kowania, umozliwienie podwyzszenia stopnia sprezania bez
obawy detonacji oraz znaczny wzrost mocy silnika, uzyskany
dzieki lepszemu mnapelnieniu, Warunki zastosowania wtrysku
paliwa w silnikach czterosuwowych, .

7" 629.114—585.9:621.887—762 ITS
Sell W.: PierScienie uszczelniajace w przekladniach. ,Dichtrin-
ge in Getrieben"”. WDI Zeitschrift, t. 97, nr 7, marz. 55, s. 226;
A4, 4 str., 13 rys., 1 tabl.—

Ogdlna charakterystyka promieniowych i osiowych pierscieni
uszczelniajgcych, w zastosowaniu do skrzynek przektadnio-
wych, Zagadnienie docisku pierScienia gumowego jako wa-
runku prawidlowego uszczelniania. Zabezpieczenie wymaga-
nego docisku przez stosowanie pierscieniowych sprezyn. Ma-
terialy pierscieni uszczelniajacych i zakresy ich stosowania,
odpornos$¢ na temperature i oleje przektadniowe: zwykte i hy-
poidalne.

8% 629.114.012.853 ITS
Parchitowskij J. G.: Piérowe resory samochodowe. Konstruk-
cja, teoria i obliczenia. , Awtomobilnyje listowyje riessory.
Konstrukcja, tieoria i rasczot". Moskwa, 1954, Maszgiz, ce-
na 9 r. 20 k., D, 8° 252 str.,, 161 fot., 1 rys.—

Przeglad konstrukcji i zawieszen resoréw samochodowych,
Podstawy teorii zawieszenia i obliczenia resoru z uwzglednie-
niem pracy i wymagan eksploatacyjnych; ptynno$¢ ruchu sa-
mochodu, latwos$¢ kierowania, stateczno$¢, sSrednia szybkosé
techniczna. Przyczyny zuzywania sie resorow oraz zwiekszenie
ich diugotrwalosci. Stale resorowe.

9* 629.114.06:621.43—712.3 - ITS
Koffman J. L.: Wentylatory samochodowe. ,,Automobile fans".
Automobile Engineer, t. 45, nr 1, stycz. 55, s. 32; A4, 3 str.,
1 fot.,, 5 wykr., 3 tabl.—

Znaczenie stosowania wtasciwych metod konstruowania wen-
tylatorow. Warunki przeplywu powietrza pod dziataniem
skrzydetek. Wzajemny stosunek poszczegélnych wielkosci.
Sprawnos¢ objetoSciowa i warunki, ktéore na nig wplywaja.
Obliczenie przeptywu uzyskiwanego przez skrzydetko. Obli-
czanie wymiaréw wentylatora. Uwzglednienie rdéznic szyb-
kosci w réznych przekrojach skrzydetka.

10* 629.118.5(43) ITS
Sternberg W.: Dwukolowe pojazdy mechaniczne. ,Motorzwei-
rader”. VDI Zeitschrift, t. 97, nr 1, stycz. 55, s. 2; A4, 10 str,,
15 fot., 4 rys.— . .

Znaczenie pojazdow jednosladowych na tle sytuacji motoryza-
cyjnej Niemiec Zachodnich, klasyfikacja pojazdow jednosla-
dowych. Tendencje, panujace w konstrukcjach motocykli
i motorowerow, skuterow i samochodzikéw, budowanych na
bazie skuterow i stanowiacych forme przejsciowa miedzy mo-
tocyklem a matym samochodem. Charakterystyka udoskona-
len technicznych, przyczyniajacych sie do podwyzszenia mo-
cy jednostkowej silnikow oraz powiekszenia ich trwatosci,

11* 621.833:629.114 ITS
Niemann G., Winter H.: Zazebienia o przesunietych zarysach.
.Profilverschobene Verzahnungen. VDI Zeitschrift, t. 97, nr 7,
marz. 55, s. 185; A4, 13 str.,, 39 wykr., 5 tabl.—

Punkty wyjscia dla doboru zebéw i przesuniecia zarysu ze-
how. Podstawy obliczania naprezen w zebach, poréwnywa-
nie wskaznikow wytrzymato$ciowych. Ustalanie najbardziej
korzystnej iloSci zebow kola napedzajacego i napedzanego.
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Granice przesuniecia zarysu zeboéw. Systematyczne sprawdza-
nie doboru przesuniecia zarysu. Porownywanie zazebien strzat-
kowych pod wzgledem wytrzymato$ciowym,

MATERIALY

12* 621.43—233.2 ITS
Love P. P.; Forrester P. G.: Rola materialu w pracy lozyska.
Functions of materials in bearing operation”. Automobile
Division, nr 2, 1953—54, s. 29; A4, 7 str., 15 fot.,, 5 rys.,
6 wykr.—

Lozyska $lizgowe watu korbowego: gtéwne i korbowodowe —
zagadnienie specjalizacji konstruktorow w rozwigzywaniu
pewnych szczego{ow konst1ukc]1 Przenoszone moce w silni-
ku i metody rozwiazywania zagadnien. Warunki tarcia. Geo-
" metria powierzchni tracych. Odksztalcenie powierzchni. Obu-
dowa i warstwa cierna tozyska. Zacieranie sig tozyska. Wyro-
bienie. Dopuszczalny nacisk jednostkowy i jego przekroczenie.
Zmeczenie materiatu warstwy ciernej i zwigzek z jej grubos-
cia. Zalecenia praktyczne.

13* 629.114:621.43.004.1 ITS
Heynes W. M.: Silnik Jaguar. ,The Jaguar engine”. The In-
stitution of Mechanical Engineers Proceedings of the Automo-
bile Division, 1952—53, s. 139; A4, 11 str., 5 fot., 11 rys,
9 wykr.—

Motywy uruchomienia wytgcznie produkcji silnika 6-cylindro-
wego przez firme Jaguar. Rozwoj konstrukcji od 4-cyl
1360 cm® do 6-cyl. 3448 cm®. Wybor glowicy z komora
spalania poétkulista. Material glowicy: przyczyny zrezygnowa-
nia ze stopu aluminiowo-krzemowego, zastosowanie pospoli-
szego stopu aluminiowego; zeliwo austenityczne na gniazda
zaworowe, Doprowadzenie mieszanki. Szczegéty walu korbo-
wego i kadtuba. Olejenie. Zawory i waly rozrzadcze. Chlo-
dzenie. Silnik XK 120C do samochodow wyscigowych. Porow-
nanie z seryjnym XK 120. Osiagniecie mocy 220 KM przy
6 000 obrotach na minute.

14* 629.114.011.51:679.5.06 ITS
Wizrastajgce zastosowanie tworzyw sztucznych. ,Kunststoffe
sind im Vormarsch”, Motor-Rundschau, t. 25, nr 3, luty 55,

s. 94; A4, 1 str., 1 fot.—

Zmiana metody wytwarzania wypelniaczy nadwozi z tworzyw
sztucznych przez przejécie ze stosowania tkanin z widkien
szklanych do techniki formowania wstepnego. Produkcja nad-
wozi z tworzyw sztucznych w Stanach Zjednoczonych i Euro-
pie. Zastosowanie tworzyw sztucznych jako materialu na fo-
remniki do ttoczenia stalowych i aluminiowych cze$ci normal-
nvch nadwozi. Zalety nadwozi z tworzyw sztucznych, wyko-
gsanych z materialow, przepuszczajacych $wiatlo w zastoso-
waniu do samochodéw ciezarowych z nadwoziem zamknietym
(furgonow).

15% 629.114.012.8:669.14 ITS
Dadswell C. J., Russel J. E. i Fielding R.: Wyréb i wlasno$ci
iesor6w samochodowych, , The manufacture and properties
oI automobile suspension springs”. The Institution of Mecha-
nical Engineers Proceedings of the Automobile Division,
1952—53, s. 119; A4, 9,5 str., 8 fot.,, 5 wykr.,, 6 tabl.—

Sktad chemiczny stali resorowej wedlug normy. Koniecznos¢
zwezenia tolerancji sktadu chemicznego dla otrzymania jedno-
litych wtlasnosci. Przebieg produkcji- pretow. Produkcja i ob-
rébka cieplna resorow s$rubowych: podgrzewanie, nadawanie
ksztaltu, hartowanie, odpuszczanie, wykanczanie. Analogiczne
operacje dla drazkow skretnych i dla resorow plaskich, Kul-
kowanie powierzchni, Okreslanie gteboko$ci zgniotu, Materiat
kulek. Utwardzanie przez obciazenie wstepne. Materialy na
resory: klasyfikacja, wlasnosci mechaniczne, odpornos$¢ zme-
czeniowa, odweglenie i jego skutki. Kulkowanie i obcigzanie

wstepne — wplyw na odpornos$¢ zmeczeniowa. Korozja i ]e]
wplyw na trwatos$¢ resoru. Wnioski.
16* 629.114.4.011.51:669.7.018:679.5.06 ITS

Budowa nadwozi
Automobile Engineer, t.
8 fot.—

Rozwoj zastosowania stopow lekkich i plastykow do nadwo-
zi ciezarowych., Samochod ciezarowy z platforma samonos$na
firmy Mann Egerton o ciezarze wlasnym ponizej 3 t przy
obciazeniu uzytecznym 8 1/» t, z silnikiem pod podtoga; sto-

.

ciezarowych. , Goods vehicle body-work".
45, nr 1, stycz. 55, s. 35; A4, 4 str,

sowane elementy i sposoby ich laczenia, Nadwozie samowy-
tadowcze Neville z elementéw ciggnionych i tloczonych z me-
tali lekkich. Nadwozie Dovefurgon z plastykow na podwoziu
3 t Dodge. Nadwozie Eagle 12 t nos$nos$ci wywrotka nacze-
powa do kamienioloméw, z podwojnej blachy stalowej prze-
dzielonej plyta debowa. Cysterny na 18 m3 paliwa na 8-ko-
towych podwoziach Atkinson, o ciezarze wlasnym 8 1/5 t
i w stanie zaladowanym 22 t i inne.

17% 669.248.6 ITS
Panczenko S. M., Krochina M. A.: Niklowanie chemiczne, , Che-
miczeskoje mikielirowanje”. Wiestnik Maszinostrojenia, t. 34,
nr 12, grudz. 54, s. 68; A4, 2 str., 2 wykr,, 1 tabl,, 2 poz. bibl.—
Wady elektrolitycznego niklowania. Metodyka i receptura ni-
klowania chemicznego, umozliwiajaca zamiast chromowania
zastosowanie powlok ochronno-ozdobnych oraz odpornych na
zuzycie. Istota nowego sposobu polega na wydzielaniu niklu
z roztworu soli niklowej za pomoca preparatéw o wtasnos-
ciach redukujgcych. Grubo$¢ powtloki rownomierna, niezalez-
nie od ksztaltu wyrobu; twardos¢ powloki 45 Rc, po nagrze-
waniu zwieksza sie do 60 Rc. Zalety i wady nowego sposobu
niklowania,’

PALIWA I SMARY
18* 620.15:621.891.2.004.62 ITS
Brusiancew N. W., Kunkowsztejn G. I.: Badanie pracy samo-
chodu przy réinych lepkosciach i temperaturach oleju w me-
chanizmach przekladni napedowej. ,Issledowanje raboty aw-
tomobila pri razlicznych wiazkoztiach i tiempieraturach ma-
sta w miechanizmach sitowoj pieriedaczi”. Rozdz. z ks.: ,Zi-
mniaja eksploatacja awtomobilej” Moskwa, 1954, Awtotransiz-
dat, s. 93, D. 8° 19 str.,, wykr—
Omowienie wynikéw badan stoiskowych i drogowych prze-
prowadzonych na samochodach GAZ-51 i ZIS-150 przy pracy
ich na réznych olejach przekitadniowych w sezonie zimowym
1952—53. Wplyw wtasnosci fizyko-mechanicznych oleju i tem-
peratury na wspotczynnik sprawnosci przekladni napedowej,
na zuzycie paliwa przez samochdéd i na zuzycie czedci. Wyma-
gania techniczne stawiane zimowym olejom przekladniowym
oraz wskazowki, zmierzajgce do zmniejszenia strat w przeklad-
ni samochodu.
19* 621.436.019.265:621.892.099.6:629.114 ITS
Derry L. D.: Wplyw paliwa dodatkowego na moc silnika wy-
sokopreinego na granicy wyznaczonej przez dymienie. ,The
effect of auxiliary fuels on the smoke-limited power out-
put of diesel engines”. The Institution of Mechanical Engineers,
nr 9, 1954, s. 280; A4, 7 str., 1 fot.,, 1 rys., 8 wykr,, 9 tabl.—
Poczatek dymienia jako granica zwiekszenia mocy silnika
wysokopreznego. Wzrost dymienia przy wyzszej liczbie ce-
tanowej. Mozliwo$¢ wykorzystania tylko 2/3 powietrza w cy-
lindrze. Dane techniczne silnika uzytego do préb i dodatko-
wych paliw. Miara gestosci dymu. Wyniki przy uprzednim
wprowadzeniu benzyny do powietrza. Inne paliwa pomocni-
cze i ich wplyw, w poréwnaniu z benzyna. Normalne paliwo
uzyte jako dodatkowe przez wyparowanie na grzejniku.
Wczesdniejszy wtrysk normalnego paliwa osobna pompa. Wnio-
ski: mozliwo$¢ zwiekszenia mocy przy stosowaniu wczeéniej-
szego wtrysku, a zwlaszcza przy zasilaniu dwupaliwowym.
20%* 621.436.019.862:629.114 ITS
Lyn W. T.: Badanie wplywu dodatku paliwa do zasysanego
powietrza na wydajno$¢ silnika wysokopreinego. ,,An experi-
mental investigation into the effect of fuel addition to inta-
ke air on the performance of a compression ignition engine'.
The Institution of Mechanical Engineers, nr 9, 1954, s. 265;
A4, 15 str., 2 rys., 19 wykr., 5 tabl.—
Poréwnanie zjawisk powodujacych spalanie detonacyjne w sil-
niku gaznikowym ze zjawiskami przeciwdzialajacymi stuka-
niu w silnikach wysokopreznych. Obserwacja wynikow wpro-
wadzania paliwa: uzyta aparatura, wplyw zmiany ilosci do-
danego paliwa na przebieg wykresu, zjawiska przed zapto-
nem paliwa wtryskiwanego, wptyw ilosci obrotéw silnika na
rozchéd paliwa, na hatas i drgania. System dwupaliwowy,
wplyw ksztattu komory sprezania, temperatury i cis$nienia,
wplyw czasu wtrysku. Badania przy zastosowaniu paliwa ciez-
kiego jako glownego tadunku. Analiza strat przy zmniejszo-
nym obcigzeniu. Proby z réznymi gatunkami paliwa dodatko-
wego. Wplyw domieszek do paliwa dodatkowego. Wnioski.

Niniejszy Przeglad Dokumentacyjny ITS zawiera jedynieczes$¢ analiz dokumentacyjnych publikacji z zakresu transportu
samochodowego. Pelna dokumentacja ukazuje sie w postacikart dokumentacyjnych wydawanych przez Centralny Instytut

Dokumentacji Naukowo-Technicznej (Warszawa, al.

Niepodlegtosci 188), CIDNT przyjmuje prenumerate kart dokumentacyj-

nych, ktéra moze obejmowac¢ zarowno cala dokumentacje naukowo-techniczng jak i oddzielne jej dzialy lub poszczegdlne
zagadnienia i tematy techniczne. CIDNT wykonuje (za zwrotemkosztéw) fotokopie i mikrofilmy publikacji objetych zaréowno

Przegladem Dokumentacyjnym jak i kartami

dokumentacyjnymi.



Nagrody PWT

Dyrekcja Panstwowych Wydawnictw Technicz-
nych przyznala nastepujace nagrody i dyplomy
uznania autorom i tlumaczom najlepszych ksigzek
wydanych w roku 1954.

Nagrody za prace autorskie:

I nagroda w wysokosci zt 5.000.—
Z. Skoczynski i P. Nowacki — za prace pt.
.Zwarcia w wysokonapieciowych uktadach
energoelektrycznych”,

IT nagroda w wysokosci zt 4.000.—
P. Kosieradzki — za prace pt. ,,Obrobka ciepl-
na metali”, )

III nagroda w wysokosci zt 3.000.—
M. Skarbinski — za prace pt. , Projektowanie
procesow technologicznych w odlewni”.

Nagroda za prace przeznaczona dla robotnikow
w wysokosci zt 2.000.—
P. Piotrowski — , Najprostsze roboty tokarskie
w ktach".

Tlumaczenia:

I nagroda w wysokosci zt 3.000.—
za tlumaczenie ksiazki Kasatkina pt. , Podsta-
wowe procesy i aparaty w technologii che-
micznej'’ — otrzymuja:
J. Borysowski, J. Ciborowski, T. Czarnota,
Cz. Krepski, B. Mtodzinski, A, Selecki,

I nagroda w wysokosci zt 1.500.—
za tlumaczenie pracy zbiorowej pod red. prof.

Sirotinskiego pt. , Technologia wysokich na-
pie¢” — otrzymuja:
Z. Hasterman i L. Maksiejewski,

II nagroda w wysokosci zt 1.500.—
za ttlumaczenie ksiazki Gierasimowa i innych
pt. . Automatyczna regulacja urzadzen kottéw
parowych” — otrzymuja:
E. Augustyniak i W. Natecz-Gembicki.

Dyplomy uznania za prace autorskie:

W. Pac — za prace pt. ,,Proby mechaniczne w spa-

walnictwie",
W. Pelczewski — za prace pt. ,,Wzmacniacze ele-
ktromaszynowe"’,

W. Starczakow — za prace pt. ,Przektadniki”.

Dyplomy uznania za prace przeznaczone dla robot-
nikow:

W. Mermon — za prace pt. , Jak obchodzi¢ sie
z obrabiarka”,

L. Noiszewski — za prace pt. ,,Pomocnik formie-
rza'.

Dyplomy uznania za tlumaczenia:

E. Gorecki — za tlumaczenie ksigzki Ramma pt.
.Procesy absorpcyjne w przemysle",

M. Morawiecka i W. Polowa — =za tlumaczenie
ksiazki Worozcowa pt. ,,Podstawy syntezy pot-
produktow i barwnikow",

T. Koter — za tlumaczenie ksiazki Zerwie pt. ,, Prze-
mystowe badania maszyn elektrycznych®.

egzemplarze wlasciwe.

DO CZYTELNIKOW

Redakcja Techniki Motoryzacyjnej zawiadamia wszystkich
swoich Czytelnikéw, iZ otrzymane zeszyty numeru 8 (42), ktére
z winy drukarni zawieraja wewnatrz artykuly Przegladu Geode-
zyjnego, nalezy zwraca¢ do Administracji Czasopism Technicz-
nych NOT, Warszawa, ul. Mickiewicza 18, celem wymiany na

Redakcja
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