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WRZESIEN — MIESIAC POGLEBIANIA PRZYJAZNI
POLSKO-RADZIECKIE)

Jak co rok, od lat dziesieciu, nardéd polski obchodzi Mie-
siac Pogtebiania Przyjazni Polsko-Radzieckiej. W dziejach na-
szego narodu nie spotkaliémy przykiadu podobnie bezintere-
sownej przyjazni, nie koniunkturalnej, ani tez nie obliczonej
na zadne dorazne korzysci gospodarcze czy polityczne —
przyjazni, ktéra ma olbrzymie znaczenie nie tylko dla obu
stron, ale takze dla polityki zmierzajacej do utrzymania trwa-
lego pokoju na calym $wiecie. Przyjazn ta zrodzila sie w ciez-
kich chwilach najazdu hitlerowskiego, w chwilach, kiedy sa-
nacyjno-kapitalistyczna klika wskutek swej zbrodniczej po-
lityki wtracita narod polski w bezmiar niedoli i zniszczenia.
Ci Polacy, ktorzy znalezli sie na goscinnej ziemi radzieckiej
doznali nie tylko serdecznego przyjecia, ale Zwiazek Radziecki
pozwolil im na swych ziemiach formowac¢ armie polska, ktora
wyekwipowano w najlepszy radziecki sprzet bojowy.

W okresie ciezkim dla Zwiazku Radzieckiego — walk pod
Stalingradem — zdradziecki general Anders wycofal te armie
do Syrii. Mimo tych przykrych Zwiazek Ra-
dziecki na wniosek Zwiazku Patriotéw Polskich pomogl ufor-

do$wiadczen

mowac¢ druga armie polska, ktéra u boku bohaterskiej armii
radzieckiej i wraz z nia bila armie hitlerowska i przyczynila
sie do jej catkowitego rozgromienia. W tak trudnych okolicz-
nosciach krzepta — zawarta miedzy ludem polskim a naro-
dami Zwiazku Radzieckiego — przyjazn, oparta na wzajem-

nym zaufeniu i majaca wspolne cele: uwolnienie szerokich

mas ludnosci nie tylko od ucisku politycznego, ale i od wy-
zysku klasowego. Przyjazn, ktora
skiemu korzy$ci, jakich dotychczas nie osiagalismy.

przyniosta narodowi pol-

Zwiazek Radziecki pomogt nam w odbudowie zniszczonych
miast i wsi, fabryk, srodkow tacznosci, komunikacji i trans-
portu. W okresie kiedy wskutek zniszczen wojennych cierpie-
lismy na niedobér zywhosci — pomdgt nam przez dostawy
srodkéw spozywczych.

Dziesie¢ minionych lat to okres, w czasie ktorego Zwiazek
Radziecki nieprzerwanie we dziedzinach zZycia
gospodarczego i kulturalnego $wiecit swym przyktadem i po-
magal nam w tych wszystkich dziedzinach, w ktorych trud-

wszystkich

nosci mogltyby opoznia¢ budowe socjalizmu w Polsce.

wspanialy dar
Zwigzku Radzieckiego — Patac Kultury i Nauki im. Stalina,
przekazany przed kilku tygodniami wladzom polskim. Pomoc

Widomym symbolem tej przyjazni jest

ta jest wszechstronna i obejmuje wiele dziedzin zycia gos-
podarczego i kulturalnego, ale najmocniej przejawia sie ona
w pomocy przemystowe]j tj. w dziedzinie, ktéora w Polsce by-
ta najbardziej zaniedbana. Dzieki przykladowi i pomocy Zwiaz-
ku Radzieckiego staliSmy sie panstwem, ktorego przemyst
opanowal produkcje dotychczas w Polsce nie znane i unie-
zaleznit Polske w wiekszym niz dotychczas stopniu od do-
staw z zagranicy.

Dzieki pomocy Zwigzku Radzieckiego mechanizujemy ciez-
kie i pracochtonne roboty na roli i w budownictwie, rozwine-
lismy produkcje $rodkow chemicznych, zelektryfikowalismy
miasteczka i wsie, wybudowali$my huty o wydajnosci nigdy
jeszcze w Polsce niecosiagalnej, jak np. Huta im. Lenina i im.
Bieruta, wyposazone w urzadzenia z dostaw radzieckich, Po
raz pierwszy w Polsce rozwineliSmy budownictwo okreto-
we itp.

Jednak najwieksze osiagniecia ostatnich dziesieciu lat, dzie-
ki przyktadowi i pomocy Zwiazku Radzieckiego mamy w za-
kresie motoryzacji i dziedzinach opartych, wzglednie zwiaza-
nych z motoryzacja.

Polska przedwrze$niowa posiadata zarejestrowanych 41948
samochodow, w tym 31804 osobowe i 8609 samochodow cie-
zarowych. Jak wida¢ z tych suchych cyfr samochod stanowit
przedmiot osobistej wygody pewnej ilo$ci bogatych i uprzy-
wilejowanych ludzi. Takséwki, jako $rodek uzytecznosci ogol-
nej stanowily w tym maty (okoto
5000 szt.). ktore Ludowej
spetniaja olbrzymia role transportu bliskiego i uwalniaja ty-

stosunkowo procent

Samochody ciezarowe, w Polsce
siace ludzi i koni od niezmiernie powolnego i ciezkiego trans-
w Polsce tylko minimalny
procent. Samochody, motocykle i inny sprzet motorowy byt

portuy, przedwojennej stanowity
importowany z zagranicy. Ilo$¢ samochodow wyprodukowa-
nych w Panstwowym Zakladzie Inzynierii nie miala praktycz-
nie znaczenia dla zycia gospodarczego.

W Polsce Ludowej sytuacia zmienita sie zasadniczo. Uru-
chomilismy w pierwszej kolejnosci produkcje wozéw najbar-
dziej potrzebnych gospodarce narodowej tj. ciezarowych 3,5-to-
nowych

konstrukcji polskiej

materiatow i

i produkowanych catkowicie
rekoma polskich robotnikéw —
#Star 20", Fabryka Samochodow Ciezarowych w Starachowi-
cach do tej pory wyprodukowala ,Starow" trzykrotnie wiecej

niz wynosita liczba samochodow ciezarowych zarejestrowanych

z polskich

w 1939 roku, a wysoko$¢ rocznej produkcji ustalita sie na
poziomie wyzszym niz stan wszystkich samochodéw ciezaro-
wych eksploatowanych w Polsce przedwrzesniowej. Ilos¢ ta
jednak dla Polski Ludowej, szybko uprzemyslawiajacej sie,
jest jeszcze niedostateczna i do pokrycia wciaz rosnacych po-
trzeb gospodarki narodowej buduje sie wielka, nowoczesna
Fabryke Samochodéw Ciezarowych w Lublinie im. Bieruta. Fa-
bryka ta oparta na do$wiadczeniach radzieckiego przemystu
samochodowego produkuje samochody ciezarowe , Lublin"
w oparciu o dokumentacje radziecka. Fabryka otrzymuje obra-
biarki i urzadzenia ze Zwiazku Radzieckiego, korzysta z po-
mocy radzieckich doradcow technicznych, a cze$¢ zatogi byta
przeszkalana w radzieckich zakladach samochodowych.
Zapotrzebowanie na samochody osobowe w pierwszych la-
tach pokrywalismy z dostaw zagranicznych. Pierwsze zakupy sa-
mochodow ,,Chevrolet”, , Citréen”, ,,Skoda", , Pobieda” — wy-
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kazaty, ze dla naszych warunkow bardzo korzystnym wozem jest
.Pobieda”. W oparciu o dokumentacje radziecka na maszynach
i urzadzeniach dostarczonych ze Zwiazku Radzieckiego uru-
chomiliémy w Warszawie na Zeraniu jedna z najnowoczes-
niej urzadzonych — Fabryke Samochodéw Osobowych, ktora
dala gospodarce narodowej tysiace ,Warszaw'. Zaloga korzy-
stala i korzysta z pomocy radzieckich doradcéw technicznych,
a czes¢ zalogi przeszta przeszkolenie w przemysle samocho-
dowym Zwiazku Radzieckiego. Wzorujac sie na Zwiazku Ra-
dzieckim uruchomiliémy produkcje ciagnikéw, przyczep, mo-
tocykli, silnikéw przemyslowych, motopomp i innego sprzetu
motoryzacyjnego. Wiele fabryk uruchomilo produkcje samo-
bieznych maszyn typu radzieckiego opierajac sie na doku-
mentacji i do$wiadczeniach radzieckich — jak koparki i spy-
chacze do robdt ziemnych, zurawie, samojezdne podnosniki do
robot budowlanych itp. )

Fabryki przemyshtu maszyn i narzedzi rolniczych uruchomi-
ly produkcje radzieckich maszyn rolniczych takich jak zni-
wiarki, snopowiazalki, kombajny zniwne i kombajny do uprza-
tania innych upraw rolnych itd.

W opracowaniu i przygotowaniu do produkcji sa ciagniki
gasienicowe typu ,KD-35" oraz ciagniki bardziej nowoczes-
ne niz produkowane dotychczas oparte na wzorach radziec-
kich. Obok przemystu motoryzacyjnego w Polsce Ludowej
powstal przemysl pomocniczy, produkujacy dla przemystu
motoryzacyjnego niezbedny osprzet. Do takich nalezy prze-
myst produkujacy caly osprzet elektryczny, 'szkla, ogumic-
nia, narzedzia bedace wyposazeniem kazdego wozu (klucze,
pompki, podno$niki) itd.

W Polsce przedwojennej obstuga i naprawa sprzetu samo-
chodowego interesowaly sie tylko niektore firmy zagranicz-
ne, ktore dbaly o zapewnienie dobrej opinii dostarczonemu
sprzetowi, wzglednie osoby i firmy, ktére liczyly na duze
zyski z tego zrédia.

Zagadnienie obsltugi i napraw w Polsce Ludowej zostato roz-
wigzane w oparciu o wzory i doswiadczenia Zwiazku Ra-
dzieckiego. Zorganizowano duze panstwowe zaklady napraw
samochoddéw, ciagnikéw i innego sprzetu motorowego. Kaz-
dy z tych zakladoéw naprawia okredlony typ, czy najwyzej
kilka typoéw pojazdow lub maszyn i jest fabryka zorganizowa-

na na wzor montowni. Sie¢ wzorowych stacji obstugi zapew-
nia wtasciwa i terminowa obstuge, zabezpieczajac sprzet przed
przedwczesnym zuzyciem lub jego zniszczeniem. Bogate osiag-
niecia radzieckich kierowcow, ktérzy przez wlasciwa i sta-
ranng obsluge wozow uzyskuja przedluzenie okreséow miedzy-
naprawczych bez nadmiernego ich zuzycia czy zniszczenia za-
poczatkowaly w Polsce ruch stutysigecznikow, ktéry dostarczyt
gospodarce narodowej wielomilionowych oszczednosci, obni-
zajac w ten sposob koszt eksploatacji sprzetu i wychowujac
kierowcow swiadomych dzialaczy i pracownikow swego za-
wodu.

Przemysl motoryzacyjny tak jak zaden inny ma olbrzymie
znaczenie dla obronnosci kraju. Jego rozwodj stuzy nie tylko
celom gospodarczym i kulturalnym, ale takze i obronnosci
kraju. Niezaleznie jednak od rozwoju motoryzacji ogoélnogos-
podarczej w Polsce Ludowej powstaty fabryki sprzetu moto-
rowego typu wojennego. Nietykalnosci naszych granic strze-
ga wspaniate czolgi typu radzieckiego, produkowane catkowi-
cie w Polsce z krajowych materialow, jedne z najnowoczes-
niejszych — samoloty odrzutowe typu radzieckiego, rowniez
produkowane w Polsce. Uruchomienie w Polsce produkcji woj-
skowej musiaio nastapi¢ na skutek uprawianej od dluzszego
czasu polityki przez panstwa imperialistyczne, ktére pod dyk-
tat USA zawarty w Paryzu pakt wojskowy skierowany prze-
ciwko Zwiazkowi Radzieckiemu i krajom demokracji ludowej.

Uruchamiajac produkcje sprzeiu niezbednego do prowa-
dzenia wspolczesnych wojen, kraje demokracji ludowej pod
Radzieckiego nie zrezygnowaly
z walki o utrzymanie i zapewnienie pokoju na $wiecie. Ostat-
nio odbyla sie w Warszawie konferencja panstw ludowo-de-

przewodnictwem Zwiazku

mokratycznych i Zwiazku Radzieckiego, ktora zakonczyla sie
zawarciem uktadu o wzajemnej pomocy, wspoOlpracy i obro-
nie oraz ustaleniem wspélnego dowoddztwa ludowych zjedno-
czonych armii. Przedstawiciel Chin Ludowych, obecny na Kon-
ferencji Warszawskiej w imieniu swego wielkiego narodu za-
deklarowal solidarnos$¢ i peilna wspélprace Chin Ludowych
z blokiem panstw budujacych socjalizm. Tak wiec przyjazn
polsko-radziecka z innymi krajami bloku demokracji ludo-
wej staje sie fundamentem pokoju i pokojowego rozwoju
dla dobra i szczes$cia ludzi wszystkich krajow.

WSZECHZWIAZKOWA NARADA PRACOWNIKOW PRZEMYStLU
W MOSKWIE

W dniach od 16 do 20 maja biezacego roku odbyla sie
w Moskwie na Kremlu narada aktywu przemystowego ZSRR
z udziatem Komitetu Centralnego KPZR
Z przewodniczacym tow. Chruszczowem na czele i przedsta-
wicieli rzadu z przewodniczacym Rady Ministrow, tow. Bul-
ganinem.

przedstawicieli

Przemyst radziecki w latach powojennych rozwija sie nie-
zwykle szybko, ma olbrzymie osiagnigcia i globalna produk-
cja przemysiowa ZSRR w 1955 1. bedzie ponad 3-krotnie,
a produkcja przemystu ciezkiego 3,5-krotnie wyZsza niz
w 1940 1. Mimo tych osiagnie¢, walka o pokdj, ogromne wy-
magania, jakie wynikaja z faktu pokojowego wspoélzawodnic-
twa systemow: socjalistycznego i kapitalistycznego, nie po-
zwalaja zadowoli¢ sie dotychczasowymi osiagnigciami. Nara-
da majowa aktywu przemystowego ZSRR miata na celu omo-
wienie warunkow, ktore umozliwitlyby jeszcze bardziej wszech-
stronny rozwoj przemysiu ciezkiego, stanowiacego podstawe
wzrostu catej gospodarki narodowej, do znacznego rtozwoju
rolnictwa, do wzmocnienia obronnosci i podniesienia dobro-
bytu narodow radzieckich.

W zagajeniu narady tow. Bulganin wezwal uczestnikow do
skupienia uwagi na nastepujace, najwazniejsze zagadnienia:

1. jak najszybsze opracowanie i opanowanie przodujgce]
techniki, udoskonalenie technologii i organizacji produkcji
w celu radykalnego podniesienia wydajnosci pracy;

2. lepsze wykorzystanie istniejacych urzadzen i powierzchni
produkcyjnych;

3. umocnienie dyscypliny panstwowej oraz wykonanie i prze-
kroczenie planu panstwowego w biezacym roku przez kazde
przedsiebiorstwo we wszystkich wskaznikach;

4, redukcja i potanienie aparalu administracyjnego w prze-
mysle.

Przemoéwienia wszystkich dyskutantéw cechowala znajomos¢
zagadnien i odwazna krytyka. Z zagadnien podanych przez
tow. Bulganina, szczegélnie dwa pierwsze przewijaly sie we
wszystkich przeméwieniach. W swych przeméwieniach towa-
rzysze Bulganin i Chruszczow podkre$lili, ze praca przemystu
radzieckiego jest dobra, @ na wielu odcinkach imponujaca
i przodujaca w $wiecie. Mimo tych osiagnie¢ w organizacji
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i rozwoju sa zaniedbane i zacofane odcinki, istnieja wskutek
tego olbrzymie rezerwy.

Technika radziecka ma przed soba ogromne mozliwos$ci dal-
szego rozwoju. Aby w Zw. Radzieckim przyblizy¢ przejscie
od socjalizmu do komunizmu nalezy dogoni¢ i pozostawié
w tyle przodujace kraje. kapitalistyczne. Uzbroi¢ cata gospo-
darke radziecka w lepsze maszyny i w technike wyzsza od
tej, jaka posiadaja kraje kapitalistyczne.

W dyskusji szukano $rodkéw prowadzacych do realizacji
postawionych zadan.

Wiele uwagi poswiecono wykorzystaniu rezerw tkwigcych
w poszczegolnych gateziach przemystu. Wskazano na fakt
mozliwosci uruchomienia olbrzymich rezerw przez moderniza-
cje istniejacych obrabiarek i maszyn. Przedstawiciele fabryk
wskazywali, w jaki sposob mozna powiekszy¢ wydajno$¢ ma-
szyn przez zastosowanie $mialych wulepszen; jak praktyka,
oparta o pomoc nauki i techniki, tamie normy i obliczenia
ustalone przez konstruktoréow maszyn.

Powazne rezerwy kryja sie w inwestycjach. Nie zawsze
i nie wszedzie idzie sie po linii maksymalnego wykorzystania
istniejacych mocy i powierzchni produkcyjnych. Na szeregu
przyktadow stwierdzono, ze doinwestowanie istniejacych za-
ktadow kosztuje wielokrotnie mniej, a daje te same efekty
gospodarcze co nowe budownictwo.

Pelne wykorzystanie wszystkich rezerw pozwoli szybko
i tanio rozwina¢ sily wytworcze przemystu radzieckiego.

Pietnowano ignorancki stosunek do nauki i postepu tech-
nicznego niektorych kierownikéow administracji gospodarczej.
Zastygli oni na pewnym osiggnietym poziomie i nie dopusz-
czaja nowej mysli technicznej postepu, poniewaz w walce
o postep trzeba zdecydowac sie na ryzyko, klopoty, na nie-
przyjemnosci i trudnosci.

Ministerstwu Przemystu Samochodowego wytknieto konser-
watyzm, zarozumialstwo i niechetny stosunek do walki o no-
we, lepsze i bardziej ekonomiczne silniki i samochody. Su-
rowej krytyce poddano prace instytutow naukowo-badawczych
i biur konstrukcyjnych, ktérym zarzucono konserwatyzm, nie-
docenianie, niewykorzystywanie doswiadczen  przodujacych
pracownikow przemystu i osiagnie¢ krajow kapitalistycznych.

Krytyka pracy instytutow nie przystonila ogromnych osiag-
nie¢ nauki radzieckiej w wielu gateziach wiedzy, a szczegdl-
nie w dziedzinie pokojowego wykorzystywania energii ato-
mowej.

Szczegolnie ostro w dyskusji i w koncowym przemoéwieniu
tow. Chruszczowa postawiono oszczednos$ci metali
w catej gospodarce, a zwlaszcza w budownictwie, przy wy-
twarzaniu konstrukcji stalowych, odkuwek, odlewow i wszel-
kich potlfabrykatow. Poruszono konieczno$¢ wprowadzenia
w hutnictwie i przemysle budowy maszyn oszczednych profi-
low i pretow. fasonowych odlewéw, odlewéw pod ci$nieniem,
matrycowych odkuwek, znacznego rozszerzenia plastycznej
obrobki metali, dajacej ogromne oszczedno$ci materialowe
i umozliwiajacej wprowadzenie nowoczesnej technologii do bu-
dowy maszyn oraz masowq, tanig produkcje wyroboéw po-
wszechnego uzytku.

sprawe

Nowe zadania stojace przed przemystem wymagaja nowych
form organizacyjnych, planowania, finansowania i zarzadza-
nia gospodarka narodowa.

Na naradzie omowiono najwazniejsze zmiany organizacyjne
niezbedne do zapewnienia szybszego wykonania zadan. Na
czolo wysuwa sie tu sprawa reorganizacji aparatu planowa-
nia. Dotychczas ,,Gosplan” byl przecigzony zadaniami zwigza-
nymi z koordynacja pracy olbrzymiego aparatu gospodarczego.
Prace zwiazane z biezacym planowaniem przyttaczaly aparat pla-
nowania i gérowaty nad problemami dlugofalowymi. Budow-

nictwo komunizmu wymaga jednak jasnej, dalekiej perspek-
tywy. Dlatego wydzielenie z ,Gosplanu" spraw biezgcego
planowania i operatywnej dziatalnosci oraz powolanie do tych
spraw Komisji Ekonomicznej przy Radzie Ministrow usprawni
prace nad planami dlugofalowymi i zapewni o wiele lepsze
wykorzystanie istniejgcych rezerw gospodarki, wieksza ela-
styczno$¢ w planowaniu biezgcym.

Z duzym uznaniem uczestnicy narady przyjeli do wiado-
mosci decyzje rzadu o utworzeniu Panstwowego Komitetu
do Spraw Techniki, ktory zajmie sie koordynowaniem pracy
ministerstw w dziedzinie postepu technicznego. Komitet ten
przejmie inicjatywe w sprawie wprowadzania postepu tech-
nicznego, wymagajacego wspolpracy wielu resortéw, okaze
pomoc w lamaniu oporéw na tej drodze, ustali zasadnicze
kierunki postepu technicznego i skontroluje sily naukowe
i $Srodki techniczne na najwazniejszych odcinkach.

Zostala rowniez powolana specjalna Komisja Plac i Norm,
ktéra ma na celu usprawnienie obowiazujacych systemoéw
ptac, by mogly one odegra¢ wiasciwa role w nowych wa-
runkach. Jak wynika bowiem z dyskusji realizacja zadan tech-
nicznych i produkcyjnych napotyka na trudnosci w zwiazku
z bledami w systemie plac i norm. Istnieja duze rozpietosci
norm w analogicznych zakladach, co nie sprzyja wzrostowi
wydajnosci pracy i zarobkéw robotniczych. Dyskusja podkre-
§lita rowniez fakt, ze dazylo sie do tego, by kazda fabryka
produkowala wszystkie potrzebne czesci i zespoly, co prowa-
dzilo w wielu fabrykach do zwichniecia profilu produkcji.
Ta przestarzala metoda organizacji produkcji nie stwarza
dogodnych warunkoéw dla specjalizacji fabryk i powoduje
zbedne straty i znaczne koszty produkcji. Drobne detale elek-
trotechniczne, $ruby itp. produkowane w przemysle samocho-
dowym kosztuja kilkanascie razy drozej niz w zakladach
specjalistycznych przemystu pomocniczego.

Konstruktorzy maszyn otrzymali zadanie osiagniecia po-
waznych oszczednos$ci na wadze maszyn i zastosowania do-
$wiadczen ZSRR i zagranicy.

Ministerstwo Produkcji Obrabiarek otrzymalo zadania pro-
dukowania kompleksowych linii automatycznych oraz zwiek-
szenia produkcji aparatury i urzadzen potrzebnych do mo-
dernizacji istniejgcego parku maszyn. Nowocze$niejsze, wy-
dajniejsze obrabiarki z tej samej powierzchni przemystowej
dadzg kilkakrotny wzrost wydajnosci pracy.

Narada byla niezwykle zywa, a dyskutantéw cechowala
$miato$¢ wystapien, znajomos$¢ tematu, gtebokie i zywe zain-
teresowanie. Rezultaty narady sa imponujgce. Ujawniono bra-
ki i niedociggniecia w pracy przemystu, wskazano drogi do
ich przezwyciezenia i wykorzystania ogromnych rezerw prze-
mystu radzieckiego.

Na zaproszenie organizatorow na naradzie byli obecni de-
legaci wszystkich krajéw demokracji ludowej, Chin Ludo-
wych i NRD, a wérod nich i delegaci polscy.

Zapraszajac na narade delegatéw, Zwiagzek Radziecki okazat
wydatng pomoc mnaszemu krajowi. Bogaty material narady
stanowi cenny materiat dla polskiego przemystu.

Trzeba przyznac¢, ze nasza prasa, a szczegolnie fachowa nie
poswiecila nalezytej uwagi naradzie moskiewskiej, jakkol-
wiek zagadnienia techniczno-gospodarcze tam postawione sa
aktualne i dla naszych warunkéw i byloby stuszne, zeby
tak S$mialo, tak odwaznie stawiano u nas zagadnienia naszych
niedociggnie¢, niedoborow i bltedéw — jak je stawiano w Mo-
skwie. Stuszne jest by na naszych naradach, konferencjach

- w prasie fachowej i nawet codziennej krytycznie i samokry-

tycznie omawiano niedociagniecia naszego przemysiu i w ten
sposob umozliwiano naszym wladzom przemystowym podej-
mowanie wlasciwych decyzji.

R.G.
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KIERUNKI ROZWOJU POSTEPU TECHNICZNEGO W PRZEMYSLE
MOTORYZACYIJNYM

Plany postepu technicznego w przemysle motoryzacyjnym
w latach ubieglych mialy na celu postawienie przed zakta-
dami zadan, zmierzajgcych przede wszystkim do opracowania
konstrukcji i szybkiego uruchomienia produkcji sprzetu, po-
trzebnego gospodarce narodowej dla transportu, budownictwa,
rolnictwa oraz do zaspokojenia potrzeb ludnosci pracujacej
w $rodki komunikacji osobistej, jak motocykl i rower,

W zwiazku z tym w pierwszym okresie plany rozwoju tech-
niki zawieraly prawie wylacznie zadania z zakresu konstruk-
cji, budowy prototypéw, prob i badan nowego sprzetu oraz
organizacji i uruchomienia produkcji.

Okres czasu od wyzwolenia do chwili obecnej w dziedzi-
nie postepu technicznego w przemysle motoryzacyjnym moz-
na podzieli¢ na kilka etapow w zaleznosci od tego, jakie gtow-
ne zadania w poszczegdlnych etapach byly postawione do wy-
konania przed przemystem i zakladami.

Etap I — obejmuje okres od 1947 do 1949 r.

W tym okresie plany postepu technicznego zawieraly na-
stepujace gtdéwne zadania:

a) opracowanie konstrukcji podstawowego sprzetu jak:
samochod ciezarowy 3,5 t, ,Star 20"
ciagnik rolniczy C-—45
przyczepa 3 t, D—3
motocykle 125 cm?
motopompa M—800
silniki wysokoprezne S—60 — 64
rowery turystyczne meskie i damskie R11 i R13;

b) opracowanie technologii sprzetu wymienionego w punk-

cie ,a"; N

c) uruchomienie produkcji wymienionego wyzej sprzetu;

d) odbudowa i zagospodarowanie przydzielonych przemy-
stowi motoryzacyjnemu zakladow.

Jak wynika z wymienionych zadan byl to okres budowy,
uruchomienia i organizacji produkcji przemystu motoryzacyj-
nego w Polsce,

Nalezy tu podkresli¢, ze zadania te, dzieki ofiarnej pracy
zalég fabrycznych i wysitkowi personelu inzynieryjno-tech-
nicznego zostaly wykonane dobrze i w terminie, pomimo
bardzo nieraz duzych trudnosci do pokonania oraz braku
dostatecznie wykwalifikowanych kadr motoryzacyjnych. Oczy-
wiste, ze w tym czasie tak poziom techniczny, jak i organi-
zacja produkcji nie staly jeszcze na wlasciwym poziomie,
a pracochtonnos¢ i koszty wiasne wyrobow byty za wysokie,

Etap II — obejmuje okres od 1950 do 1953 r., tzn. pierwsze
4 lata planu 6-letniego, planu rozwoju przemystu.

W dziedzinie postepu technicznego okres ten obejmowal,
oprocz zadan w zakresie konstrukcji i budowy prototypow,
przede wszystkim zadania: wprowadzenia nowej technologii,
mechanizacji pracochlonnych robot itp., zmierzajace do ob-
nizenia kosztow wilasnych wykonania.

Podstawowe zadania tego okresu, to:

a) opracowanie konstrukcji
— samochodu-wywrotki W-—14
— ciagnika siodlowego C—60 z naczepa D—60
— autobusu ,,Star 52"

— samochodéw pozarniczych GH—8 i GA—16

— motocykla 350 cm?

— motopompy M—200 i MS—1000

— rowerow wyscigowych, sportowych i dzieciecych itp.;

b) adaptacja dokumentacji licencyjnej samochodu osobowe-
go, silnikéw matej mocy itp.;

c) opracowanie dokumentacji technologicznej i uruchomie-
nie produkcji sprzetu, wymienionego w punkcie ,a'"
jatkiem motocykla 350 cm?;

d) organizacja produkcji w liniach i gniazdach oraz monta-
zu tasmowego (wykres na rys. 1 podaje wzrost ilosci linii
i gniazd w zakladach przemystu motoryzacyjnego w ubiegtym
okresie);

zZ Wy-
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Rys. 1. Wykres wzrostu ilo$ci linii i gniazd obrébczych
oraz montazu potokowego i tasmowego
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e) wprowadzenie nowych proceséw technologicznych, maja-
cych na celu podniesienie jako$ci oraz zmniejszenie praco-
chtonnos$ci, jak np. naweglanie w gazie, obrobka na tokar-
niach wielonozowkach i obrabiarkach wielowrzecionowych,
agregatowych, formowanie maszynowe, odlewy kokilowe itp.
(wykresy na rys. 2—6 podaja spadek pracochtonnos$ci na pod-
stawowych wyrobach w wyniku wprowadzenia nowych tech-
nologii, nowych metod produkcji i wzrostu wydajnosci);

f) mechanizacja pracochtonnych i ciezkich robot, a w szcze-
golnosci mechanizacja odlewni, kuzni itp.;

g) organizacja gospodarki narzedziowej, powiekszanie zdol-
nosci produkcyjnych narzedziowni, organizacja centralnych
ostrzalni, uruchomienie produkcji specjalnych narzedzi, jak
np. przeciagacze, glowice wielonozowe itp.; »

h) organizacja remontéw maszyn i urzadzen, remontow za-
pobiegawczych i szybkosciowych itp.
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Rowniez i w tym okresie, mimo wielkiej réznorodnosci za- %
gadnien i trudno$ci w uruchomieniu i opanowaniu nowych
produkcji, zatogi fabryk i personel inzynieryjno-techniczny

Rys. 5. Wykres spadku pracochtonno$ci
przyczepy D-3

wykonaty nalozone zadania. 100
Osiagnigciami tego okresu bylo wykonanie 35 prototypéow
nowego sprzetu, uruchomienie 15 nowych produkcji, powazne
zmniejszenie pracochionnosci szeregu wyrobow (rys. 2-6) oraz
dalszy postep w organizacji produkcji. -

Etap III — obejmuje okres od 1954 do 1955 r.

°/o Rys. 2. Wykres spadku pracochlonnosci samochodu
cigezarowego 3,5 t

1950 1951 1952 1953 1954 1955
TH/S1RS 55

100—

] Z wazniejszych osiagnie¢ ub. roku nalezy wymienic:

4 a) opracowanie konstrukcji

4 — motocykla 125 cm? MO6

50— — motocykla 350 om? — MO7

< — motopompy szlamowej MS-3000

4 — silnika kajakowego

4 — silnika przemystowego 2-cyl. o mocy 25 KM itp.;

e b) wykonanie prototypéw motopompy szlamowej MS-3000,
silnika kajakowego, nowych typow gaznikéw i innych;

1950 4951 1952 4963 1954 1935

c) opracowanie i wykonanie w FSC — Starachowice linii
VN,’I”I‘-“

automatycznej do obrobki gltowicy;

% d) uruchomienie produkcji: silnika wysokopreznego D-35

Rys. 3. Wykres spadku pracochtonnos$ci do ciggnika rolniczego, zespotéw napedowych do kombajnu,
ciggnika rolniczego C-45 . .

00 — N roztrzasacza obornika, wyrywacza Inu itp.;

e) wykonanie mechanizacji odlewni w ZM. Gorzow, oraz

1 przystapienie do mechanizacji odlewni w Z.M. Ursus;

dpe] f) zracjonalizowanie dotychczasowych metod wykonywania

odkuwek przez szersze zastosowanie: kuzniarek, mtotow ma-
trycowych, zgrzewania, co w rezultacie dalo powazne oszczed-
i nosci zarowno w zakresie zmniejszenia zuzycia materialu jak

T T T 7 ™7 R L R T R T T i obnizenia dotychczasowej pracochlonnosci;

S g) wprowadzenie odlewania narzedzi ze stali szybkotnacej
o metoda tracacego wosku w dwodch zaktadach oraz zorganizo-
o

Rys. 4. Wykres spadku pracochtonnosci wanie warsztatow regeneracji narzedzi w 5 zaktadach, urucho-
silnika S-60

mienie twardego chromowania narzedzi i sprawdzianéow

100 — 3 s =

| \,\' w 2 zaktadach;

| \ h) w zakresie gospodarki materialowej — wprowadzenie
| \ materialow zastepczych na szereg czesci, przez co uzyskano
b znaczne oszczednosci: niklu, molibdenu, cyny, materiatow
50— kolorowych itp.

)
4 /o Rys. 6. Wykres spadku pracochltonnosci
) l autobusu N 22

0 rok
1950 1051 4952 41958 1954 1955

rHpEIRS - 36
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Zadania tego okresu w postepie technicznym, poza nowymi 4
konstrukcjami i prototypami, obejmuja gléwnie przedsigwzie- 4
cia organizacyjno-techniczne, majgce na celu dalsze obnizenie
pracochtonnosci, materialochtonnosci oraz w rezultacie ob-
nizke kosztow wtlasnych,

Wyniki osiagniete przez przemysl motoryzacyjny w 1954 r.
w dziedzinie postepu technicznego wyrazaja sie w osiagnietej
obnizce kosztow wlasnych sSrednio o 6,7% w skali catego
przemysiu motoryzacyjnego. Obnizenie kosztéw uzyskano A
w wyniku dalszego obnizenia pracochtonnosci (patrz wykresy), 4
na skutek wprowadzenia szeregu proceséw technologicznych, g = v e e o
dalszego rozwoju organizacji produkcji w liniach i gniazdach
(patrz wykres na rys. 1), mechanizacji itp. Hpeey
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Nalezy podkresli¢, ze czynnikami pomocniczymi w uzyska-
niu w ubiegtych latach podanych efektéow byly w powaznej
mierze: ruch wynalazcéw i racjonalizacji, wspoizawodnictwo
oraz przyswajanie nowych metod pracy, jak np. Zandarowej,
Korabielnikowej, Saji itp.

Specjalnie nalezy tu wymieni¢ znaczenie ruchu wynalaz-
czosci i racjonalizacji pracowniczej, szczegolnie od chwili
wprowadzenia metody kierowania tego ruchu dla rozwiagzywa-
nia okres$lonych zagadnien, oraz zorganizowanie brygad ro-
botniczo-inzynierskich, co przyczynilo sie w duzej mierze do
zmniejszenia pracochtonnosci i uzyskania oszczednos$ci ma-
terialowej. Ruch ten otoczony troskliwga opieka bardzo sie
rozwingl w przemysle motoryzacyjnym, o czym $wiadczg naj-
lepiej przytoczone liczby:

Rok Ilo$¢ wnioskow  Ilo$¢ wnioskow  Uzyskane oszczed-
ztozonych zrealizowanych nosci w tys. zt

53 7.250 4.514 37.975

54 8.460 5.510 ' 37.495

Drugim waznym czynnikiem pomocnym w osiagnieciu wy-
mienionych rezultatéow bylo wspolzawodnictwo wewnatrzza-
kladowe i miedzyzakladowe, ktéore dalo w wyniku powazne
zwiekszenie wydajnosci.

Przyswajane w coraz szerszym zakresie nowe metody pracy
pozwolily na polepszenie organizacji stanowiska pracy oraz
na wprowadzenie pracy wielowarsztatowej,

Plan rozwoju techniki na 1955 rok postawil przed prze-
mystem motoryzacyjnym jako gléwne zadanie obnizke
kosztow wtasnych produkcji o 6,4°, Natozone zadanie prze-
widuje sie wykona¢ poprzez szereg usprawhien organizacyj-
no-technicznych, zmierzajacych do dalszego
pracochlonnosci i materiatochtonnos$ci oraz kosztéw materia-
16w,

zmniejszenia

Rozpatrujac poszczegolne dziedziny planu rozwoju techniki
na rok biezacy nalezy wymieni¢ wazniejsze zamierzenia orga-
nizacyjno-techniczne przewidziane planem.

A. W dziedzinie konstrukcji — plan przewiduje opracowanie
szeregu nowych typow i odmian sprzetu, zabezpieczajacych
dalsze pokrycie rosnacego pod wzgledem ilosci i asortymentu
zapotrzebowania gospodarki narodowej w $rodki transportu
oraz zaspokojenie potrzeb ludzi pracy w zakresie sprzetu
komunikacyjnego i turystycznego.

Jednym z powaznych zadan w tej dziedzinie sg dalsze prace
nad modernizacja produkowanego sprzetu dla dostosowania
go do stale wzrastajagcych wymagan i potrzeb odbiorcow,
roznych warunkow eksploatacji, specjalnych wymagan eks-
portu, postepu w zakresie konstrukcji i technologii, ekonomiki
transportu i uzytkowania. Do prac modernizacyjnych przy-
stapiono juz w ubieglym roku, modernizujac motocykle
125 cm3 przez dodanie przednich i tylnych teleskopéw. W roku
ubieglym rozpoczeto réwniez prace nad modernizacja samo-
chodu ciezarowego ,,Star 20".

Z wazniejszych prac konstrukcyjnych biezacego roku na-
lezy wymieni¢:

a) opracowanie projektu technicznego autobusu miedzy-
miastowego 43-miejscowego, opartego na elementach samo-
chodu ,Star 20", o samono$nym nadwoziu. Autobus ten ma
zastgpi¢ obecnie produkowany autobus ,A-52" o mniejszej
nosnosci oraz ograniczy¢ eksport autobuséw,

b) opracowanie projektu wstepnego autobusu miejskiego
na bazie autobusu wymienionego pod ,a",

c) opracowanie projektu technicznego nowego samochodu
pozarniczego N-761 (autocysterny) o zwiekszonym rozstawie
osi — na elementach samochodu ,Star 20",

d) opracowanie projektu wstepnego wywrotki na przy-
czepie 3 t,

e) zakonczenie prac nad modernizacja samochodu ciezaro-
wego ,Star 20" — 3,5 t, majaca na celu polepszenie wtlasnosci
trakcyjnych i eksploatacyjnych, zwiekszenie okresu miedzy-
naprawczego, podniesienie nosnosci do 4 t oraz opracowanie
i wprowadzenie do produkcji odmiany przystosowanej do eks-
ploatacji w klimacie goracym. Jest to pierwszy etap, ponie-
waz w latach nastepnych przewiduje sie dalsza modernizacje
samochodu ciezarowego ,,Star 20",

f) przekonstruowanie przyczepy 3 t, celem jej unowoczes$-
nienia i utechnologicznienia konstrukcji,

g) opracowanie zalozen i projektu wstepnego silnika wy-
sokopreznego 6-cyl. do samochodu ,Star 20",

h) prace nad konstrukcja furgonu o nosnosci ok. 0,7 t, jako
samochodu dostawczego dla handlu detalicznego i ustug,

i) préby i badania prototypéw
6-cyl. o mocy 150 KM,

j) dalsze prace nad modernizacja ciggnika rolniczego C-45,
majgce na celu polepszenie warunkéw pracy oraz ufatwie-
nie rozruchu,

silnika wysokopreznego

k) opracowanie projektu technicznego ,Scootera” i silnika
motocyklowego o pojemnosci 150—175 cm3, przeznaczonego
dla motocykla ,MO6" i ,Scootera”,

1) opracowanie projektow technicznych nowego roweru
wysécigowego, sportowego i turystycznego.

B. W dziedzinie uruchomienia nowych produkcji i proto-
typéw plan rozwoju techniki przewiduje wykonanie i badanie
szeregu prototypow nowego sprzetu oraz uruchomienie pro-
dukcji sprzetu, ktérego prototypy byly wykonane w ub, roku,
jak np. silnik kajakowy, gazniki do samochodu osobowego,
gazniki do silnikéw benzynowych malej mocy oraz gazniki
do samochodu ,Star 20", hamulce nadci$nieniowe do ciagni-
kow siodlowych i naczep, zmodernizowanych ciagnikow rol-
niczych itp.

C. W dziedzinie kuziennictwa plan rozwoju techniki prze-
widuje:

a) usprawnienie procesu kucia przez wprowadzenie tzw.
agregatéw obejmujacych: piec, mlot i prase o zmechanizo-
wanym przesuwie i podawaniu materiatow,

b) wprowadzenie w szerszej mierze wykonywan‘ia odkuwek
na maszynach kuzniczych, mlotach matrycowych, prasach
kuziennych itd.,

c) wprowadzenie dla szeregu odku¢ tzw. walcowania wstep-
nego, wzglednie zastapienie kucia przez walcowanie,

d) dalsze podniesienie jakosci odkuwek, dokladno$ci wy-
konania, zmniejszenie naddatkéw kuzniczych,

e) wprowadzenie nagrzewu indukcyjnego.

W zakresie przygotowania matryc plan przewiduje prze-
prowadzenie prob i wprowadzenie tzw. ,kucia matryc” oraz
zastosowanie do matryc wktadek ze stali stopowej (zamiast
catego bloku), co da powazne oszczednos$ci stali stopowej.

Planowane jest réwniez przeprowadzenie prob odlewania
wkladek matrycowych metoda traconego wosku.

Poza wymienionymi zamierzeniami w dziedzinie kuziennic-
twa projektuje sie zastgpienie kucia w szeregu wypadkéw
zgrzewaniem elektrycznym i speczaniem, jak i zastosowanie
dla szeregu przypadkow speczania na zimno,

Jak z powyzszego wida¢, zamierzenia organizacyjno-tech-
niczne 'w dziedzinie kuznictwa maja na celu, poza podniesie-
niem jako$ci, przede wszystkim powiekszenie wydajnosci
i zdolno$ci produkcyjnych oraz zmniejszenie zuzycia materia-
16w, szczegdlnie w zakresie stali stopowych,
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D. W dziedzinie odlewnictwa zeliwa, staliwa i metali kolo-
rowych plan rozwoju techniki przewiduje opracowanie i wpro-
wadzanie dalszej modernizacji przerobki masy formierskiej
i rdzeniarskiej, zatadunku wsadu do zeliwiakow, powieksze-
nie udzialu formowania maszynowego do 65, mechanizacje
transportu skrzyn formierskich, zalewania form i wybijania
odlewow. Zamierzona mechanizacja bedzie
w kilku odlewniach przemystu motoryzacyjnego, ktore dotad
nie byly zmechanizowane, W wyniku przewiduje sie znaczne
powiekszenie zdolno$ci produkcyjnych istniejacych odlewni,
jak zmniejszenie pracochtonno$ci i procentu brakow.

wprowadzona

W zakresie nowej techniki przewiduje sie ponadto znaczne
powiekszenie zastosowania odlewdéw pod cisnieniem z metali
lekkich, powiekszenie udziatu kokilowych odlewéw ze stopow
aluminium do 75%, dalsze prowadzenie prob odlewania sko-
rupowego oraz wprowadzania w szerszym zakresie formowania
bezskrzynkowego.

Dla poprawienia jakosci rdzeni, zmniejszenia pracochton-
nosci i brakéw projektuje sie powiekszenie stopnia zastoso-
wania nadmuchiwarek do rdzeni,

Na odcinku walki o podniesienie jakos$ci produkcji i zmniej.
szenie procentu brakow zamierza sie osiggna¢ poprzez wpro-
wadzenie statej technologii powiekszenie stopnia oprzyrzado-
wania kontrolnego, kontroli miedzyoperacyjnej, zracjonalizo-
wania gospodarki modelami, formami i kokilami. Zorganizowa-
nie warsztatu napraw odlewow dla wazniejszych pozycji
oraz wprowadzenie mas syntetycznych. Dla malych serii do
kilkuset sztuk czes$ci o skomplikowanych ksztattach planuje
sie wprowadzenie odlewania dokladnego metoda traconego
wosku, przez co wyeliminowana zostanie w znacznym stopniu
obrobka mechaniczna.

Metode te stosuje sie do odlewania np. czes$ci przyrzadow
pomiarowych (sprawdzianéow szczekowych, mikromierzy), klu-
czy narzedzi itp.

E. W dziedzinie obrébki wiérowej i bezwiérowej plan roz-
woju techniki przewiduje szereg zamierzen w zakresie orga-
nizacji produkcji, wprowadzemia nowej technologii, mecha-
nizacji produkcji i automatyzacji kontroli techmicznej. Zada-
nia biezacego roku w zakresie organizacji i mechanizacji
produkcji przewiduja znaczne zwiekszenie obrobki w liniach
i gniazdach (do 60°) oraz montazu potokowego i taSmowego
gotowego sprzetu do 85%, a zespotow do 86%o.

Projektowane rozszerzenie obrébki na obrabiarkach agrega-
towych i liniach automatycznych i maszynach specjalnych
stwarza konieczno$¢ zorganizowania biura konstrukcyjnego
dla modernizacji maszyn, opracowania obrabiarek agregato-
wych, linii automatycznych obrabiarek specjalnych,
jednooperacyjnych itp. Nasz przemyst obrabiarkowy nie mo-
ze bowiem nadazy¢ za potrzebami przemystu motoryzacyjnego
w tej dziedzinie i dlatego zorganizowanie tego biura we
wilasnym zakresie jest konieczne, jak réwniez i specjalnego
wydziatu dla budowy tego rodzaju urzadzen i obrabiarek.
Zamierzenia na rok biezacy przewiduja powstanie tego rodzajui
biura przy Fabryce Samochodéw Ciezarowych w Starachowi-
cach. Zadaniem projektowanego biura wydzialu bedzie opra-
cowywanie i budowa obrabiarek specjalnych i linii automa-
tycznych dla catego przemystu motoryzacyjnego.

oraz

W zakresie mechanizacji plan przewiduje: rozszerzenie
stosowania podno$nikéw pneumatycznych i elektrycznych,
transporterow i suwnic, stosowania przy montazu kluczy pneu-
matycznych, elektrycznych s$rubokretow i wiertarek.

Dla produkcji masowych, jak np. tancuchy rowerowe i moto-
cyklowe, zostaly opracowane i beda wykonane we wilasnym
zakresie automaty do sktadania tancuchéw, przez co powiek-

szona zostanie znacznie przepustowos$¢ oraz zostanie wyeli-
minowana ciezka praca robotnikéw przy skladaniu na recz-
nych praskach.

W zakresie nowej technologii projektowane jest zwiekszenie
i unowoczesnienie oprzyrzadowania, szersze stosowanie gtowic
wiertarskich i uchwytow pneumatycznych
itp.

Jednym z gtéwnych zadan jest jak najszersze przejscie
obrobki wiérowej na bezwidérowa przez zastgpienie jej:

wielonozowych,

— tloczeniem, tloczeniem i zgrzewaniem elektrycznym, walco-
waniem gwintéw, specznianiem na zimno ($ruby, nakretki,
walki, sworznie itp.), odlewaniem metoda traconego wosku
itp.

Dla zapewnienia nalezytej jako$ci i zamienno$ci czesci
zamierzone jest wprowadzenie statej technologii oraz zwigk-
szenie stopnia przestrzegania dyscypliny technologicznej. Po-
nadto przewiduje sie utworzenie przy biurach gt technologa
sekcji analizy wspotdziatania czesci i technologicznosci kon-
strukcji. Dalsze zagadnienie, to powiekszenie stopnia oprzy-
rzadowania kontrolnego oraz opracowanie i wykonanie urza-

dzen do kontroli pracy zespoldéw samochodéw, jak np.
skrzynka biegow, tylny most itp.
F. W dziedzinie obrébki cieplnej i powierzchniowej — plan

rozwoju techniki przewiduje wprowadzenie:

a) hartowania pradami wysokiej czestotliwos$ci walow kor-
bowych, watkéw rozrzadczych, kot zebatych itp.

b) cyjanowania i azotowania

c) chromowania pierscieni ttokowych

d) cynowanie tlokéw

e) opracowania potautomatow do szlifowania i polerowania
przed i po galwanizacji.

Wprowadzenie tych metod, wpiywajacych bardzo wydatnie
na polepszenie jakosci napotyka jednak na trudnosci z po-
wodu braku odpowiednich urzadzen, ktore w kraju nie sa
jeszcze produkowane.

G. W dziedzinie gospodarki narzedziowej — plan rozwoju
techniki dazy do dalszego wzmocnienia i zwiekszenia zdol-
nosci produkcyjnej narzedziowni dla zabezpieczenia zaopa-
trzenia produkcji w przyrzady, sprawdziany i narzedzia spe-
cjalne. W szczegodlnosSci przewidywane jest uruchomienie pro-
dukcji narzedzi do nacinania gwintéw stozkowych Brigsa,
przeciggaczy ewolwentowych, nozy Fellowsa i wiérkownikow
itp.

Plan przewiduje rowniez: dalsze usprawnienie organizacji
gospodarki narzedziowej, gospodarki $ciernicami, zmniejszenie
zuzycia narzedzi przez dopilnowanie wlasciwej geometrii
ostrza, opracowanie technologii ostrzenia, poprawe jakosci
narzedzi, rozszerzenie stosowania metod napawania i utwar-
dzania narzedzi.

Poza tym dalsze zmniejszenie kosztu narzedzi i przyrzadéw
zamierzone jest poprzez powiegkszenie produkcji narzedzi
i czedci przyrzadoéw lanych metoda traconego wosku.

H. W dziedzinie gospodarki materialowej — plan rozwoju
techniki przewiduje zmniejszenie zuzycia materialdbw poprzez:

a) zmniejszenie procentu brakow

b) zaostrzenie kontroli zuzycia materialow

c) bardziej wnikliwe opracowywanie norm materialowych

d) dalsze wprowadzenie materiatéw zastepczych dla zmniej-

szenia zuzywanych ilosci niklu, molibdenu i metali kolo-
rowych.

W rezultacie podanych zamierzen przewiduje sie uzyskanie
oszczednosci w zuzyciu materialdéw o 1900 t w materiatach
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branzy II ( stale), 260 t w metalach niezelaznych, 500 t zeliwa
i 400 t staliwa itd.

Przez  wprowadzenie materiatéw zastepczych,
oszczednosci w zakresie metali deficytowych wyniosa ok.
12,3 t niklu, 3,3 t chromu oraz 180 t stopow aluminiowych itd.

Tak w gléwniejszych zarysach przedstawia sie plan rozwoju
techniki w przemysle motoryzacyjnym na rok biezacy. Jak
z przytoczonych zadan wynika, realizacja jego wymaga wiel-

ponadto

Mgr inz. CYRYL NIEWIADOMSKI

kiego wysitku i wkiadu pracy zalég, a w szczegdlnosci perso-
nelu inzynieryjno-techmicznego wszystkich zakladow.

Z drugiej strony musimy sobie jasno uprzytomnic, ze jedynie
przez peine wykonanie tych zadan mozliwe jest osiggniecie
wymaganego podniesienia jakosci wyrobéw i ich wtasnosci
uzytkowych, a nade wszystko uzyskania zamierzonej obnizki
kosztow wlasnych,

MOZLIWOSCI | KORZYSCI ROZSZERZENIA ZASTOSOWANIA
STOPOW LEKKICH W POJAZDACH MECHANICZNYCH DROGOWYCH

Celem niniejszego artykuilu jest zwrdcenie uwagi na znaczenie dla naszej gospodarki rozszerzenia zastosowa-
nia stopéw lekkich w pojazdach mechanicznych drogowych. Jak wynika z artykulu, szerokie zastosowanie
stopéw lekkich daje bardzo znaczne zmniejszenie kosztéw eksploatacji pojazdéw, dlatego tez wprowadzenie
w nich tych stopéw mozliwie w jak najkrétszym czasie powinno byé jednym z gidwnych zadarn rozwojowych

przemysiu motoryzacyjnego.

W krajach kapitalistycznych, jak réwniez w krajach demo-
kracji ludowej, obserwuje sie po drugiej wojnie Swiatowe]
znaczne zwiekszenie zastosowania stopoéw lekkich w pojazdach
mechanicznych drogowych, w celu zmniejszenia ich ciezaru
wtlasnego. Ciezar wtlasny jest bowiem jednym z najwazniejszych
wskaznikow eksploatacyjnych i ekonomicznych wszelkich po-
jazdéw mechanicznych drogowych, gdyz im mniejszy jest cig-
zar wlasny pojazdu, tym wieksza jest jego tadowno$¢ przy ta-
kim samym ciezarze catkowitym, albo tym mniejsze jest zuzy-
cie paliwa, oleju i ogumienia na pasazera i jednostke przewo-
zonego towaru oraz tym lepsze sa wtlasnoéci dynamiczne po-
jazdu. Poza tym zmniejszenie ciezaru witasnego bez jednoczes-
nego zmniejszania ciezaru uzytecznego daje oszczednos$ci nd
lozyskach, resorach i naprawie droég.

Rozwojowi zastosowania stopow lekkich sprzyja przede
wszystkim szybki wzrost produkcji tych stopéw w ostatnich
dziesieciu latach, ktora osiagneta w 1953 1. ok. 2500000 t
i ma zwiekszy¢ sie w 1960 r. do 6000000 t. Waznym czyn-
nikiem jest takze zmniejszenie ceny aluminium i magnezu,
ktore nie tym wzgledem ze stala
i zeliwem przed wojna oraz daznos¢ do ekonomiczniejszej
eksploatacji pojazdow. W Polsce niestety, z powodu braku
do niedawna wtasnej produkcji metali lekkich oraz ograni-
czonej zdolnosci produkcyjnej zakltadow przetworczych, sto-
py lekkie stosowane sa jeszcze w znikomej ilosci, co powin-

mogly konkurowac¢ pod

no jednakze zmieni¢ sie mozliwie jak najpredzej. W prze-
ciwnym przypadku, jak to wynika z dalszych rozwazan, nie
zostalyby wykorzystane powazne mozliwosci oszczednosci
oraz zaistniataby obawa znacznego wyprzedzenia techniczne-
go krajowego przemystu motoryzacyjnego przez przemysty
innych krajow.

W przypadku samochodéw transportowych, stopy lekkie
w postaci pétwyrobow przerabianych plastycznie stosuje sie
na nadwozia, w przypadku zas$ samochodoéw osobowych na
nadwozia i podwozia. Poza tym we wszystkich pojazdach sto-
py lekkie w postaci odlewdéw stosuje sie na czes$ci mecha-
nizméw napedowych, a mianowicie na kadtuby, glowice, mi-
ski olejowe, wszelkiego rodzaju obudowy, ostony i pokrywy,
pompy wodne, zbiorniki, wentylatory, gaZniki, przewody itd.
Zastosowanie stopow lekkich na czesci mechanizmow napedo-
wych daje przy tym nie tylko zmniejszenie ciezaru wlasnego
pojazdu, lecz rowniez zmniejszenie kosztow robocizny, dzig-
ki mozliwosci odlewania cze$ci o skomplikowanych ksztattach
oraz stosowania duzo wiekszych szybkosci w obrobce wio-

rowej stopow lekkich niz zeliwa. Niezaleznie od tego stopy
lekkie umozliwiaja niekiedy uzyskanie ulepszen konstrukcyj-
no-technicznych, do ktérych mozna zaliczy¢ m.in. chromowane
gtadzie tulei lub kadiubow cylindrowych, bimetaliczne (zeliwo-
stop lekki) bebny hamulcowe, lozyska slizgowe ze stopow
lekkich, kola z tych stopow i inne. Gladzie tulei lub kadhu-
bow chromowane umozliwiaja zwiekszenie stopnia sprezania,
znaczne zmniejszenie luzu miedzy tlokiem i cylindrem oraz
uzyskanie mniejszego zuzyoia tulei i pierscieni. Bebny hamul-
cowe bimetaliczne — produkowane metoda AIl-Fin sg trwal-
sze dzigki lepszemu odprowadzaniu ciepla i zmniejszaniu cie-
zaru, podczas gdy bimetaliczne (duralumin — stop lozyskowy
o osnowie aluminium) lub metalizowane (pseudostopem AI-Pb)
panewki ze stopow lekkich pracuja w silnikach lepiej niz
panewki z brazu olowiowego i nie wymagaja utwardzonych
watow. Kola ze stopow lekkich daja zmniejszenie nieresoro-
wanej masy pojazdu, mniej drgaja, lepiej odprowadzaja cie-
plo, dzigki czemu mniej zuzywaja sie opony, a poza tym sg
latwiejsze do wymiany i nie wymagaja malowania ochron-
nego.

Sposrod stopow lekkich najczesciej stosuje sie obecnie
stopy aluminium, ktérych maksymalne zastosowanie pozwala
na zmniejszenie ok. 30% ciezaru pojazdu (w przypadku samo-
chodu osobowego typu Panhard — Dyna) oraz ok. 100 kG na
mechanizm napedowy (w przypadku pojazdow
skich). Znacznie mniej natomiast (zwtaszcza na nadwozia) stosuje
sie dotychczas stopy magnezu, niestusznie czestokro¢ uwazane
za gorsze niz stopy aluminium. Stopy magnezu sa bowiem
4,5 raza lzejsze niz zeliwo, 1,5 raza lzejsze niz stopy alumi-
nium, maja wieksza wytrzymatos¢ wzgledna (tzn.
wytrzymatosci do ciezaru wtasciwego) niz te stopy, a poza
tym odznaczaja sie wysoka odpornoscia na dzialanie obcigzen
uderzeniowych i zmeczeniowych, zdolnoscia pochlanianid
energii drgan, sztywnos$cia wzgledna i prawie takim samym
przewodnictwem ocieplnym oraz wspéiczynnikiem rtozszerzal-
noséci liniowej jak stopy aluminium. Te wtasnie zalety umo-
zliwilty wprowadzenie stopéw magnezu w mechanizmach na-
pedowych samochodéw Volkswagen w ilosci 15 — 17 kG na
jeden samochod.

Wprowadzeniem stopow magnezu jest bardzo zaintereso-
wany Zwiazek Radziecki, gdzie rozpatruje sig zastosowanie
tych stopéw m.in. ma nastepujace czeSci mechanizmoéw na-
pedowych samochodéw: kadtub, miska olejowa, przewod ssa-
cy, pokrywa i korpus pompy olejowej, kadiub wentylatora,

amerykan-

stosunek
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obudowy i pokrywy skrzynki biegow, sprzegta, mechanizmu
roznicowego oraz rozrusznika, czesci kierownicy, hamulcow
itd, Poza tym w Zwiazku Radzieckim zastosowano stopy ma-
gnezu na liczne czeS$ci motocykli, a mianowicie na kadtub
silnika, skrzynki biegow, gorna i dolna
tancuchowa, kadiub pompy olejowej, glowice cylindra, zbior-
nik paliwa i in. Dzieki temu uzyskano zmniejszenie o 12 — 15%
ciezaru motocykla. Motocykle te wytrzymaty wszystkie proby
eksploatacyjne w ciezkich warunkach, swiadczac tym samym
o wspomnianych zaletach stopéw magnezu.

Z ekonomicznego punktu widzenia nie jest obojetne, w ja-
kich pojazdach i w jakich ich czesciach stosuje sie stopy
lekkie. Znacznie wieksze korzysci daje bowiem zwiekszenie
ladownos$ci niz zmniejszenie zuzycia paliwa, ogumienia itd.,
wobec czego zastosowanie stopow lekkich w pojazdach cieza-
rowych i autobusach jest bardziej rentowne anizeli w samo-
chodach osobowych, Dlatego tez stopy lekkie znajduja obec-
nie zastosowanie przede wszystkim w nadwoziach pojazdow
do transportu pasazerow i towarow, jak autobusy, furgony
matej i duzej ladownosci, samochody — chlodnie, samocho-
dy — cysterny (rys. 1 i 2), samochody do transportu zboza
(rys. 3), maki i innych produktow sypkich (rys. 4), samocho-
dy strazackie, samochody przeznaczone do celow kulturalno-
lub stuzby
itp. W pojaz-

obudowy ostone

o$wiatowych (wystawy, kina, teatry objazdowe)
zdrowia

(ambulatoria, gabinety dentystyczne)

Cysterna paliwa o pojemnoSci 22000 1.

Rys. 2. Samono$na polprzyczepa — cysterna paliwa o pojemnoSci
23500 1.

dach tej grupy zalezy na jak najwiekszym stosunku ciezaru
uzytecznego do ich ciezaru wtlasnego i jak najwiekszej po-
jemnosci zatadunkowej, a niekiedy takze na duzej odpornosci
na korozje. Pojemnos$¢ cystern dochodzi przy tym do 30000 i,
samochodéw do przewozu ziarna do 50 m? samochodow-
-chtodni do 45 m? a furgonow z przyczepami do przewozu
mebli do 70 m? przy dlugosci furgonu i przyczepy — odpo-
wiednio 10 i 6,5 m.

Stosunkowo rzadko stosuje sie jeszcze w chwili obecnej
stopy lekkie w samochodach ciezarowych, jakkolwiek przez
zastosowanie tych stopéw w nadwoziu i mechanizmie napedo-
wym mozna zmniejszy¢ ciezar wtlasny samochodow ciezaro-
wych o 7 — 25, zaleznie od ich tadownosci. Stopy lekkie
stosuje sie obecnie tylko w samochodach ciezarowych bardzo
duzej tadownosci, samochodach-wywrotkach i samocho-
dach do przewozu bydia, ktéore w wykonaniu z drewna ule-
gaja czestym uszkodzeniom wskutek uderzen kopytami, w wy-
konaniu ze stali szybko koroduja, w wykonaniu natomiast ze

stopow lekkich sa lekkie. Ten stan
nalezy jednakze uwazac¢ za przejsciowy, gdyz w miare roz-
woju produkcji stopoéw lekkich zalety ich beda niewatpliwie
wykorzystane rowniez w tego rodzaju samochodach.
Podobnie przedstawialo sie do niedawna zagadnienie stopow
lekkich w samochodach osobowych, w ktérych stosowano te
stopy prawie wylacznie tylko na czesci mechanizméw na-
pedowych. Za przelom na tym odcinku mozna uwaza¢ do-
piero uruchomienie w ostatnich latach produkcji wielkoseryj-
typu Panhard-Dyna z nadwoziem i podwo-
ziem ze stopow lekkich, co byto bodZcem do szerokiego wpro-
wadzenia tych stopow réowniez w wielu innych typach samo-
chodow, ze wzgledu na doskonale charakterystyki technicz-

ne i eksploatacyjne samochodu Panhard-Dyna. I tak samochod

trwate, higieniczne i

nej samochodu

(R </ -+~ S e

Rys. 3. Samochod ze zbiornikiem do przewozu zboza.

Panhard-Dyna 54 o oiezarze wtasnym wynoszacym zaledwie
650 kG, wyposazony w dwucylindrowy silnik lezacy, z chto-
dzeniem powietrznym, o pojemnosci skokowej 850 cm? i mo-
cy 42 KM, odznacza sie rekordowo malym zuzyciem paliwa,
wynoszgcym 7 1/100 km. Poza tym samochdd ten ma doskonate
wlasnosci dynamiczne, szybko$¢ maksymalna 130 km/godz
oraz bardzo dobra przyczepnos$¢ do drogi. Niezaleznie od te-
go, dzieki malemu ciezarowi wtasnemu, zuzycie opon w sa-
mochodzie Panhard-Dyna jest co najmniej dwukrotnie mniej-
sze niz w innych samochodach takiej samej klasy.
Odmienne ksztattowanie sie korzysci, pltynacych ze stoso-
wania stopéw lekkich w samochodach ciezarowych i autobu.
sach oraz w samochodach osobowych, musi by¢ rozwazone
dla naszych warunkow, gdyz dopoki nie bedziemy dyspono-
wielkoscia produkcji metali lek-
kich i ich stopow, dopoty powinnismy tak nimi gospodarowat.

wa¢ w kraju odpowiednia

aby zastosowanie tych stopow w pojazdach przyniosto jak
najwieksze korzysci. Dlatego tez stopy lekkie powinny byé
wprowadzone w pierwszej kolejnosci w autobusach, gdzie
zmniejszenie ciezaru wtlasnego daje bardzo powazne zwiek-
szenie zysku w eksploatacji i przewozie pasazerow. Dzigki
bowiem zmniejszeniu ciezaru autobusu mozna zwiekszy¢ licz-
be pasazerow. I tak, gdyby ciezar wlasny skonstruowanego
wregowego zmniejszy¢ tylko o 800 kG,
10 dodatkowych miejsc siedza-
cych i zwiekszenie przewozu o ok. 10000 pasazeréow rocznie.

ostatnio autobusu

mozna by uzyska¢ przez to

Rys. 4. Cysterna przechylna do transportu tlenku glinu.

Zysk w eksploatacji jednego autobusu w roku
zwiekszylyby sie przez to o ok. 43000 zt, a do czasu wycofa-

nia autobusu z eksploatacji o co najmniej 215000 zi, tzn,

ciagu
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przekroczylby cene autobusu Star 51. Nie oplacaloby sig na-
tomiast zmmiejszenie zuzydia paliwa, ktére mozna by uzy-
ska¢ przez zmniejszenie ciezaru wlasnego, bez jednoczesnego
wykorzystania tego na zwiekszenie miejsc siedzacych. Jak
wynika z obliczen, zmniejszenie zuzycia paliwa wyniostoby
bowiem w tym przypadku zaledwie ok. 550 1 rocznie, war-
tosci ok. 1300 zi.

Duze korzysci datoby takze wprowadzenie specjalnie skon-
struowanych furgonoéw ze stopow lekkich do transportu to-
warow masowej dystrubucji miejskiej, przewozonych obecnie
samochodami Star i Lublin, ktérych $rednie obcigzenie wy-
nosi tylko 70°% z powodu konstrukcji nadwozia nie przystoso-
wanej do przewozu towaréw o duzej objetosci. Gdyby bo-
wiem nawet, bez powiekszania cigezaru calkowitego pojazdu,
zwiekszono pojemno$¢ jego zatadunkowa o 500 kG, w porow-
naniu do pojemnos$ci samochodéw Star i Lublin, uzyskano by
dzieki temu w ciggu roku zwiekszenie przewozu o 10000 tono-
kilometréw i zmniejszenie kosztéw eksploatacji o ok. 9500 zt
na jeden pojazd. Oszozednos¢ powyzsza mie uwzglednia przy
tym trudnego do oszacowania zmniejszenia kosztow ubocz-
nych przez luzniejsze zaladowanie towaréw (np. wyelimino-
wanie prasowania odziezy przy dostosowaniu nadwozia do
przewozu jej na wieszakach), jak rowniez przez uniknjecie
psucia sig towaréw, gdyby pojazd byt jednoczesnie chlodnia.

Powazne oszczednosci daja rowniez samochody-cyster-
ny ze stopéw lekkich, gdyz na takim samym podwoziu o la-
downosci np. 10 t mozna zamiast cysterny stalowej o cieza-
rze 1780 kG napelnionej 6750 1 benzyny umiesci¢ cysterne
ze stopow aluminium o ciezarze 645 kG napeiniong 7875 1
benzyny. Naczepe za$ stalowa o ciezarze 5500 kG napelnio-
na 20000 1 benzyny mozna zastapi¢ naczepa ze stopow alumi-
nium o ciezarze 3300 kG napelniong 23000 1 benzyny, bez
zmiany sily pociggowej ciagnika. Eksploatacja cysterny ze
stopow lekkich o pojemnosci 10500 1, przeznaczonej do za-
silania w paliwo stacji benzynowych, umozliwia wedlug da-
nych francuskich zwiekszenie przewozu Srednio o 39750 tono-
kilometrow rocznie przy przebiegu cysterny 60000 km. W re-
zultacie za$ po odliczeniu rdéznicy cen cystern ze stopow lek-
kich i ze stali — oszczednosci do czasu wycofania cysternv
z eksploatacji wynosza ok. 1500000 fr. fr. — w przypadku dys-
ponowania jedna cysterng, lub ok. 1800000 fr. fr. — w przy-
padku dysponowania wiekszg liczba cystern, Jeszcze wieksza
oszczednos$¢ daja cysterny ze stopow lekkich o pojemnosci
23000 1, stosowane do przewozu paliwa z rafinerii do sktadow,
gdyz jedna taka cysterna do czasu wycofania jej z eksploata-
cji przymosi oszczednos¢ ok. 2500000 fr. fr.

Mniejsze korzysci na jeden pojazd daje szerokie nawet za-
stosowanie stopow lekkich w samochodach ciezarowych ma-
tej i Sredniej tadownosci oraz w samochodach osobowych.
Nie nalezy jednakze sadzi¢, iz wprowadzenie stopéw lekkich
w tych pojazdach nie ma znaczenia dla gospodarki narodo-
wej, gdyz wobec wielkoseryjnej produkcji samochodéw cieza-
rowych i osobowych zastosowanie w nich stopéow lekkich
moze da¢ zmniejszenie kosztow eksploatacji rzedu ok. kilku-
set milionoéw zlotych rocznie. Oszczednos$¢ te mozna uzyskac
przez zmniejszenie ciezaru wlasnego samochodéw cigzarowych
tylko o niecale 10% oraz przez uruchomienie produkcji samo-
chodéw osobowych o charakterystykach technicznych i eks-
ploatacyjnych samochodu typu Panhard-Dyna.

Powyzsze rozwazania ekonomiczne wykazuja w sposéb nie-
watpliwy zasadnicze znaczenie omawianego problemu dla go-
spodarki narodowej, w zwigzku z czym na jedno z czolowych
miejsc w naszym przemyS$le motoryzacyjnym wysuwa sie za-
gadnienie wprowadzenia na szerokg skale stopéw lekkich,
a w przemy$le metali niezelaznych — przys$pieszenie i zwiek-
szenie rozwoju produkcji metali lekkich oraz potwyrobow ze

stopow tych metali. Rozwigzanie tych zagadnien nie jest jed-
nakze latwe oraz wymaga czasu i powaznych nakladow in-
westycyjnych, gdyz w przemysle metali niezelaznych trzeba
bytoby zwiekszy¢ produkcje aluminium i magnezu hutniczego
oraz poltwyrobéw ze stopdéw tych metali (m.in. blach, profili
i rur o duzych wymiarach). W przemysle motoryzacyjnym
natomiast trzeba 'byloby najpierw wyszkoli¢ konstruktoréw
i technologéw w stosowaniu stopéw lekkich, a nastepnie przy-
stosowa¢ odpowiednie odlewnie, spawalniz
i czeSciowo oddzialy obrobki mechanicznej, korzystajac w tym
celu z dos$wiadczenia przemystu lotniczego w stosowania
stopow lekkich.

Nalezy podkres$li¢, ze wprowadzenie stopéw lekkich jest
zwiazane czestokro¢ z odmiennymi zasadami konstrukcyjnymi
pojazdéow ze wzgledu na znaczne zmniejszenie ich ciezaru
wtlasnego, jak réwniez ze wzgledow technologicznych oraz ze
wzgledu na odmienne wtasciwosci stopéw lekkich (przewod-
nictwo i rozszerzalno$¢ cieplna, mniejszy modul sprezystos-

nadwoziownie,

TiTaas-ss

Rys. 5. Samochod Panhard—Dyna 54.

Rys. 6. Most przedni samochodu Panhard-Dyna 54.
ci, podatnos¢ na wpltyw karbow, korozje w miejscach styku
stopow lekkich ze stalg). W jakiej mierze zmniejszenie cie-
zaru wplywa na konstrukcje pojazdu, moze przyktadem shuzy¢
m.in, samochod Panhard-Dyna 54 (rys. 5), w ktérym zasto-
sowano odmienne zasady konstrukcyjne niz w dotychczaso-
wych samochodach osobowych, w celu
sztywnosci podwozia wzgledem sil skrecajacych oraz jak naj-
wiekszej przyczepnosci do drogi na zakretach i stalosci usta-
wienia kot. Duza sztywno$¢ przy tak matym ciezarze wlasnym
pojazdu uzyskano przez mozliwie jak najbardziej bezposred-

zapewnienia duzej
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Rys. 7. Plyta nos$no-usztywniajaca samochodu Panhard—Dyna 54.
nie przeniesienie obcigzenia na kola oraz ich wzajemne od-
dzialywanie; w tym celu niezalezne zawieszenie kol przed-
nich i poilniezaleznie zawieszony uktad tylny potaczono cien-
ka plyta podlogowa, na ktoérej zbudowane jest nadwozie. Za-
daniem nadwozia jest w tym przypadku tylko przyjmowanie
sit ci$nienia powietrza oraz sil nie zwiazanych z funkcjonowa-
niem pojazdu. W taki sposob samochod sklada sie z trzech
nastepujgcych, oddzielnych czes$ci, taczonych dopiero w kon-
cowym montazu jedenastoma Srubami:

— most przedni (rys. 6) z silnikiem, sprzegtem, skrzynia bie-
gow, mostem, przekltadnia, zawieszeniem, kolami, rozmaitymi
cze$ciami przynaleznymi oraz poprzeczka nosna;

— o0$ tylna (rys. 7) z zawieszeniem, hamulcami, kolami i cze-
$ciami przynaleznymi;

— plyta podiogowa (rys. 8) wraz z umieszczonym na niej nad-
woziem, ktéore moze by¢ wykonane, wyposazone i wykonczone
oddzielnie, gdyz montaz koncowy odbywa sie z zewnatrz przy
drzwiczkach zamknietych. Plyta ta,
$cig samochodu osobowego ze stopow lekkich, powinna by¢
sztywna, cienka i lekka. Ma ona posta¢ szkieletu ze stopu
AlIMg5, skladajgcego sie z dwoch podluznic i trzech poprze-
czek pokrytych blacha. Takie rozwiazanie konstrukcyjne umo-
zliwia poza tym skrécenie tasm produkcyjnych, utatwia re-

bedaca zasadnicza cze-

mont pojazdu po ciezkim wypadku, skoncentrowanie za$ prze-
noszenia obciazen w plycie pozwala na zmniejszenie ilosci
materiatlu w nadwoziu, a tym samym na obnizenie $rodka
cigzko$ci i zmniejszenie wplywu sity odsrodkowej na krzy-
wiznach,

Przy wprowadzaniu stopow lekkich w pojazdach niemniej-
sze zadania beda mie¢ technolodzy. Aby zmniejszy¢ dyspro-
porcje cen miedzy zeliwem oraz stalg i aluminium trzeba mia-
nowicie jak najbardziej zmniejszy¢ koszt robocizny w pro-
dukcji pojazdow, na przyklad przez wyeliminowanie obréobki
wiorowej. Bedzie to wymaga¢ m.in. opanowania technologii

odlewania pod ci$nieniem wielu, niekiedy duzych czesci po-

4
" 3
ey
w

Rys. 8. O§ tylna samochodu Panhard — Dyna 54.

jazdow. Tam, gdzie odlewanie pod ci$nieniem i zwykle odle-
wanie kokilowe beda niemozliwe, trzeba stosowa¢, w przypad-
ku odlewow skomplikowanych i dokladnych, inne nowoczes-
ne metody odlewania, jak odlewanie skorupowe w gipsie, od-
lewanie metoda wosku traconego i skrzepnietej rteci, a nawet
odlewanie kokilowe polaczone z laczeniem twardym spoiwem,
stosowanym przy produkcji
w piasku. Niezaleznie od tego odlewnie trzeba przystosowac
do odlewania stopow magnezu — jezeli beda one wprowa-
dzone na szeroka skale — gdyz odlewanie tych stopéow wy-
maga nieco odmiennych warunkow, jak topienie pod warstwa
dokladne
oczyszczanie cieklego stopu za pomoca topnikéw rafinujacych,
uzycie specjalnych mieszanin formierskich, ochrona strumie-
nia cieklego stopu przez rozpylanie siarki itd.

glowic zamiast odlewania ich

topnikéw ze wzgledu na tatwopalnosé¢ magnezu,

Szerokie zastosowanie stopow aluminium i magnezu wymaga
takze przystosowania do obrébki parku obrabiarek. Stopy
lekkie trzeba mianowicie skrawac¢ ze znacznie wiekszymi szyb-
kosciami anizeli zeliwo i stal, @ poza tym w przypadku stopow
magnezu nalezy przestrzega¢ specjalnych warunkow bezpie-
czenstwa pracy ze wzgledu na latwopalno$¢ magnezu (czeste
ostrzenie narzedzi, pyloszczelne wyposazenie elekiryczne, do-
bra wentylacja, urzadzenia do osadzania pylu magnezu w szli-
fierkach i in.).  Podobnie przedstawia sie zagadnienie nadwo-
ziowni, ktore trzeba przystosowa¢ do produkcji duzych cze-
$ci wytltaczanych z blach, ze stopéw lekkich, wyposazajac je
w obciggarki blach, prasy hydrauliczne do wytlaczania z na-
rzedziami z kauczuku itp. Technologia ttoczenia stopow lek-
kich jest inna niz dla stali, wobec czego trzeba bedzie na-
pewno straci¢ duzo czasu i wysitkow, zanim opanuje sie wy-
ttaczanie stopow lekkich. Nie mozna réowniez zapomina¢ o ko-
nadwozi ze sto-
pow lekkich, gdyz technika napraw takich nadwozi oraz ma-

niecznosci opracowania technologii napraw

terialy potrzebne do tego celu sa catkowicie inne niz do na-
praw nadwozi stalowych.

Niemniejsze trudnosci bedzie sprawia¢ laczenie czesci ze
stopéw lekkich. Najprostsze rozwiazania, @ mianowicie nito-
wanie i spawanie w plomieniu acetylenowym, nie sa bowiem
najlepsze, gdyz albo zwiekszaja ciezar konstrukcji, albo daja
spoine o niezadowalajacej jakosci (konieczno$¢ stosowania
topnikéw trudnych do wusuniecia i powodujacych korozje).
Dlatego tez za granica stosuje sie obecnie na szeroka skale
spawanie w tuku argonu, jako bardzo wydajne oraz niezawod-
ne pod wzgledem wtasnosci mechanicznych, odpornosci na ko-
rozje i wygladu spoiny. Poza spawaniem w luku gazu obo-
jetnego, stosuje sie na szeroka skale spawanie punktowe za
pomoca spawarek przystosowanych do roznych warunkéw
produkcji masowej. Stosowane jest réwniez taczenie $rubami,
a nawet zszywanie i klejenie (na przyktad drzwiczek, ram ro-
oktadzin hamulcowych), otrzymalo prawc
obywatelstwa w technice po licznych pozytywnych wynikach
w przemysle lotniczym.

werowych, ktore

Pojazdy ze stopow lekkich wymagaja wreszcie odpowied-
niego przystosowania oddziatéw do ich wykanczania, m.in, ma-
lowania, ktére w przypadku nadwozi ma nie tylko znaczenie
estetyczne, lecz roéwniez niekiedy jako ochrona przed koro-
zja. W zwiazku z tym wtasnie nadwozia ze stopow lekkich mu-
sza byc¢ starannie malowane, a przed malowaniem odpowied-
nio przygotowane droga odttuszczania, wytrawiania, a nastep-
nie fosforanowania, protalizacji, sposobem Alodine lub inng
metodq. Jeszcze wieksze znaczenie ma ochrona przed korozja
czesci ze stopow magnezu, ktére jakkolwiek sa w zasadzie
odporne na korozje czynnikow atmosferycznych, moga by¢
jednakze na nig narazone (zwtlaszcza odlewy z wadami) w cigz-
kich warunkach pracy.
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Jakkolwiek rozwiazanie wszystkich tych zagadnien bedzie
wymagato duzo czasu i wysitkow, nie moze to by¢ jednak
przeszkoda dla szerokiego wprowadzenia stopow lekkich w po-
jazdach mechanicznych drogowych, ze wzgledu na omoéwione
uprzednio korzysci ekonomiczne. Wielko$¢ i réznorodnosc¢ po-
wyzszych zagadnien, pomimo niedysponowania w chwili obec-
nej odpowiedniag baza surowcowq, zmusza jednakze do stop-
niowego wprowadzania juz teraz stopow lekkich. Bedzie to
okres przygotowawczy, po ktérym nastapi drugi okres peinej
realizacji zamierzen. Okres przygotowawczy powinien byc¢
poswigcony przede wszystkim na opracowanie i wykonan'e
prototypow pojazdow, w ktérych w szerokim zakresie zosta-
na zastosowane stopy lekkie, oraz na uruchomienie produkcji
takich pojazdow, ktore przynosza najwieksze korzysci ekono-

Mgr inz. ZBIGNIEW LISOWSKI

miczne, nie wymagaja duzej ilosci stopow lekkich w majbliz-
szych latach i nie wymagaja powaznych nakladow inwesty-
cyjnych zwigzanych z uruchomieniem produkcji, jak autobu-
sy, furgony do przewozu towaréow masowej dystrybucji miej-
skiej, samochody-chtodnie, samochody
itp. Natomiast w nastepnym nalezatoby
lekkie w pojazdach wielkoseryjnej pro-
dukcji, jak samochody osobowe, samochody ciezarowe, moto-
cykle itd., w miare jak beda na nie zapewnione w odpowied-
niej ilosci stopy lekkie z produkcji krajowej. Tylko szerokie
wprowadzenie stopow lekkich w pojazdach umozliwi bowiem
uzyskanie bardzo powaznych oszczednosci w eksploatacji oraz
niedopuszczenie do wyprzedzenia technicznego naszego prze-
mystu motoryzacyjnego przez przemysty

samochody-cysterny,
strazackie okresie

wprowadzi¢ stopy

innych krajow.

TECHNOLOGIA REGENERACJI PANEWEK | CZOPOW
METALIZOWANYCH NATRYSKOWO

Artykut sklada sie z nastepujacych zasadniczych czesci: przygotowanie powierzchni pod natrysk, wyko-
nanie natrysku wraz z innymi przygotowaniami, obrobka warstw natryskanych oraz pewne dane z praktyki
eksploatacyjnej. Zebrano konkretne dane potrzebne do przygotowania i przeprowadzenia procesu. Uwzglednio-

no ostatnie badania w zwiqzku ze sposobami

Glowne zastosowania procesu metalizacji natryskowej spro-
wadzaja sie najczesciej do:

1) regeneracji zuzywajacych sie czesci maszyn lub nakta-
dania powlok na powierzchnie wspotpracujacych czesci no-
wych;

2) nakladania powlok przeciwkorozyjnych na elementy pra-
cujace w niskich, normalnych i podwyzszonych temperatu-
rach;

3) usuwania wad odlewniczych tych cze$ci maszyn, ktére nie
sa narazone na wieksze obciazenia i nie pracuja w ciezkich
warunkach;

4) celéw specjalnych, jak dekoracja, zdobnictwo, wyko-
nywanie przewodnikow i oporéw w przemysle elektrotechnicz.-
nym itp.

Omawiane zagadnienie dotyczy punktu pierwszego, nakta-
dania warstw tworzyw metalowych droga metalizacji natry-
skowej na powierzchnie panewek i czopéw nowych, wzgled-
nie poddanych regeneracji. W zwiazku z tym mozliwe sa na-
stepujace przypadki:

1. Panewki i czopy nowe:

a) zakladanie tworzywa tozyskowego na panewke stalowa,
staliwna, wzglednie zeliwna lub tez w przypadku tzw. od-
staliwny  lub
w pewnych wypadkach zeliwny z zastosowaniem lub bez za-
stosowania tworzywa posredniczacego.

2. Panewki i czopy poddane regeneracji:

a) zaktadanie tworzywa lozyskowego na zuzyta panewke

wroconej pary tozyskowej na czop stalowy,

lub czop jak w punkcie la.

b) uzupeilnienie materiatu rodzimego panewki lub czopa
z zastosowaniem lub bez zastosowania tworzywa posrednicza-
cego,

Problem zwiazany jest $ci$le z zagadnieniem oszczednoscio-
wych tworzyw tozyskowych. Oszczednos¢ bowiem wynika tu
gtownie z wyeliminowania deficytowych i drogich,
a zastosowania krajowych tanszych oraz z nakladania cien-
kich warstw metalu.

metali

W dalszym ciagu nalezy podkresli¢ inne podstawowe ce-
chy stawiajace powloki natryskowe w korzystnym Swietle
jako materiat tozyskowy; mianowicie porowatos¢ struktury,
zawartos¢ tlenkow jako witrgcen

twardszych, wymieszanie

zwigkszenia przyczepnosci warstwy.

sktadnikow w przypadku stosowania drutow polimetalowych

sprawiaja, ze warstwa odporna jest na zuzycie, ma matly
wspotczynnik tarcia ze smarem w spoczynku i ruchu, przy
wspotpracy z ogodlnie oraz jest

bardzo odporna na zuzycie w przypadku ustania smarowania

stosowanymi materiatami,
lub jego wadliwego funkcjonowania. Zaleznie od konkretne-
go przypadku przewaga tworzyw tozyskowych otrzymanych
na drodze metalizacji natryskowej jest wieksza lub mniejsza.
Nalezy jednak pamiegtac¢, ze przy obecnym opanowaniu procesu
me‘alizacji nie mozna dzatania

go stocsowac¢ w przypadku

obciazen wielokrotnie okresowo zmiennych i réwnoczesnie

cskupionych i udarowych. W przypadkach takich stwierdza

sie z reguly wyluszczanie warstwy, pekanie jej, odrywanie s'e

od podtoza i tzw. ,siadanie warstwy",

Przygotowanie powierzchni pod natrysk

Z charakteru procesu wynika, ze potaczenie czastek me-
talu na'ryskiwanego z podiozem oraz czastek miedzy soba jest
oparte na adhezji i zakotwiczeniu mechanicznym. O ile pota-
czenie kohezyjne wystepuje, to w bardzo matym stopniu. Pola-
nakiadanego tworzywa z podlozem zalezy w bardzo
duzym stopniu od sposobu przygotowania powierzchni podio-
za. W praktyce istnieja nastepujace sposoby przygotowania
powierzchni pod natrysk:

czenie

1) odttuszczenie (wylacznie w przypadku panewek regene-
rowanych)

2) piaskowanie (zwirowanie)

3) gwintowanie zgrubne (rwany gwint)

4) ztobkowanie (bruzdowanie) bez radetkowania i z radel-
kowaniem

5) przygotowanie elektryczne,

Odttuszczanie., Stosowane czasem przemywanie zuzy-
tych panewek w czterochlorku wegla, w trojchloroetylenie
nalezy uzna¢ za niewystarczajace i z tej racji niewskazane.
Smar bowiem, ktory wniknat w pory metalu moze ,sie wydzie-
podczas metalizowania uniemozliwiajgc przyleganie, co
najmniej czesci warstwy. W celu unikniecia tego nalezy
przedmiot nagrza¢ w piecu lub podgrza¢ palnikiem gazowym

li¢”

i w ten sposob smar ewentualnie znajdujacy sie w porach
uczyni¢ nieszkodliwym. Temperatura okolo 300°C. (Praktycz-
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nym wskaznikiem usuniecia smaru przez wypalenie palnikiem
jest stwierdzenie ustania wydzielania sie spalin).

Piaskowanie. Jako$¢ powierzchni przygotowanej pia-
skowaniem, czyli inaczej mowigc skuteczno$¢ piaskowania za-
lezy od wielu czynnikow, a mianowicie:

1. Czystos$¢ i cisnienie powietrza

2. Rodzaj, wielko$¢ i jakos¢ ziarn uzytego piasku

3. Odlegtos¢ piaskowania

4. Kat piaskowania

1. Powietrze sprezone jakiego uzywamy do piaskowania ko-
niecznie musi przej$¢ przez odpowiednie filtry odkurzajace,
odwadniajace i odoliwiajace. Przez filtry odkurzajace, usu-
wajace wszelkie zanieczyszczenia mechaniczne, przechodzi po-
wietrze zasysane na wejsciu do sprezarki. Filtry odwadniaja-
ce i odoliwiajace czesto pomyslane sa jako catos¢, a ilosc
ich i rozstawienie zalezy od zapotrzebowania powietrza. Stan
filtrow musi by¢ pod ustawiczna kontrolg, $cisle wg przepi-
sow odpowiednich dla danego typu filtru. Filtr wodno-olejo-
wy praktycznie sprawdza sie w ten sposob, Ze przepuszczone
przez niego powietrze kierowane jest na czysty papier. Jezeli
po uptywie 0,5 min nie bedzie na papierze sladow wody i ole-
ju, nalezy uwazac¢ stan filtru za dobry.

Optymalne ci$nienie powietrza zalezy od typu aparatu uzy-
tego do piaskowania oraz od rodzaju piasku. Konkretne dane
podaje tablica 1. Ci$nienie podane jest w pewnych granicach,
poniewaz zalezy ono réwniez od wielko$ci ziarn piasku, rodza-
ju materiatu przedmiotu i konstrukcji (wymiaréw) przedmiotu.
W kazdym razie zmniejszenie ci$nienia lub zwiekszenie po-
nad podane wartosci graniczne nie jest zalecane. Cisnienie
za male pociaga za soba nieodpowiednia obrébke powierzchni.
Cisnienie za duze nie podwyzsza jako$ci obrabianej po-
wierzchni, nie podnosi wydajnosci, lecz powoduje wzrost zu-
zycia sprezonego powietrza i daje ewentualnie wieksza ilos¢
pyhu.

TABLICA 1
Cis$nienie powietrza sprezonego w zalezno$ci od typu aparatu
do piaskowania i rodzaju piasku

typ aparatu do pias- l T(idEHi BiaSku

o kowama 1 kwarcowy | zeliwny
ci$ viqniowy | 2,0+3,§Watin ) \7737,():;—74,0 atn
ssacy ‘ 3,0-4,5 ,, | 45:6,0 o

2. Piaskowanie przeprowadza sie przy uzyciu nastepujacych
rodzajow piasku: piaskiem kwarcowym, piaskiem zeliwnym
oraz piaskiem korundowym.

Piasek kwarcowy otrzymuje sie przez zmielenie kwarcu gor-
skiego. Zaleta jego jest utrzymanie stale ostrych krawedzi
podczas pracy (ziarna rozbijajg sie na mniejsze, a nie zaokra-
glaja swych krawedzi), a wada — wytwarzanie dos¢ duzej
ilosci pylu. Wynika stad konieczno$¢ czestego przesiewania.
Piasek kwarcowy segregowany jest wg wielkosci ziarn, w za-

Twardo$¢ piasku — 7 w skali Mohsa. Piasek ten jest znacz-
nie drozszy niz kwarcowy, ale zuzycie jego moze by¢ do 60 ra-
Zy mniejsze, poniewaz piasek ten przede wszystkim nie kru-
szy sie. Ponadto zuzycie powietrza moze by¢ do 30 mnicjsze
w stosunku do przypadku, gdzie uzywa sie¢ piasku kwarcowe-
go. Piasek zeliwny, ktory pracowal diuzszy czas nalezy skon-
trolowac¢, czy nie zawiera wiecej niz 5" ziarn o krawedziach
zaokraglonych. Jest to granica,
Rowniez i ten piasek jest segregowany w zalezno$ci od prze-
znaczenia, co podaje tablica 3.

ktora praktyka dopuszcza.

TABLICA 3
Przeznaczenie plasku zeliwnego w zaleznos$ci od numeru
ziarna
nr ziarna przeznaczenie
20 piaskowanie panewek i czopow pod tworzywe
o duzej twardosci
30 piaskowanie panewek i czopow pod tworzywo
o temperaturze topliwosci = 1080°C
40 piaskowanie panewek i czopoéw pod tworzywo
o temp. topl. < 1080°C (Pb, Al, mosiadz) przy
grubosci warstwy okoto 0,3 + 04 mm
50 przy zalozonej grubosci warstwy < 0,3 mm

60 w przypadku b. delikatnej (mate wymiary) pa-
newki, wzgl. tulei, ktéora moglaby ulec odksztat-
ceniu

TABLICA 2
Przeznaczenie piasku kwarcowego w zaleznosci od wielkosci
ziarna
wielko§é
ziarna przeznaczenie
(mm)
0,5+1,0 | piaskowanie metali miekkich niezelaznych

i zeliwa

1,1=-1,9
2,0--2,5 1 piasikowanie metali twardszych

piaskowanie stali miekkiej

leznoéci od przeznaczenia. Tablica 2 podaje podzial i klasy-
fikacje.

Piasek zeliwny otrzymuje sie z zeliwa bialego (przyblizony
sktad: 3,2% C; 1,89 Si; 0,30 Mn; 0,1°% S; 1,1°%0 P; 0,3% Cr).

Piasek korundowy produkuje sie z tlenku glinu (boksyt)
ktory nastepnie spieka sie w piecu elektrycznym, Uzyskana
twardos¢ zblizona jest do twardosci diamentu. Piasek ten
stosuje sie do piaskowania powierzchni o znacznej twardosci.
Normalnie w uzyciu jest ziarno nr 24.

g .
3. Badajac zalezno$¢ zmniejszenia ciezaru ( ,f) przedmiotu
rin.)

piaskowanego (probki) od odlegtosci dyszy od powierzchni

piaskowanej (mm) ustalono co nastepuje:

a) odlegtos¢ dyszy od powierzchni dla aparatu typu ssacego
powinna wynosi¢ 70 — 80 mm;

b) odlegtos$¢ dyszy od powierzchni dla aparatu typu cisnie-
niowego powinna wynosi¢ 100 — 150 mm.

4. Przeprowadzajac badania zaleznos$ci zmniejszenia ciezaru

g
przedmiotu (E) od kata nachylenia dyszy (0) dla zeliwa
min.

i stali stwierdzono bardzo duzy wplyw tego kata na skutek
piaskowania i wydajnosc.
ca 4. W praktyce czesto
innego kata niz zalecany, a to ze wzgledu na ksztalt i wy-
miary przedmiotu. W zadnym jednak przypadku nie nalezy
piaskowac¢ ustawiajac dysze prostopadle do powierzchni, Na-
plaszczyzne kata natryskuy,
w ktorej jest on wyznaczony (inaczej kierunek strumienia

Optymalne wartos$ci ujmuje tabli-
zmuszeni jestesmy do stosowania

lezy rowniez czesto zmienia¢
piasku).

Wszystkie wyzej wymienione czynniki (od 1-:-4) maja oczy-
wiscie wplyw nie tylko na jako$¢ obrobionej piaskowaniem
powierzchni, ale rowniez na wydajnos$¢ piaskowania. Mowiac
o wydajnosci nalezy zwroci¢ uwage na optymalna S$rednice

TABLICA 4

Optymalny kat piaskowania w zalezno$ci od rodzaju piasku
i mat. piaskowanego

Rodzaj material piaskowany

piasku zeliwo ) stal
kwarcowy 12 =+ 20° -
zeliwny 50 - 60° 30
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dyszy pistoletu do piaskowania, ktéra ustalono w granicach
8-+10 mm. Mniejsza $rednica daje mniejsza wydajnos¢, wiek-
sza za$ powoduje wzrost wydajnosci, ale rownoczesnie
w znacznie wiekszym stopniu wzrasta zuzycie sprezonego po-
wietrza. Srednica dyszy nie wplywa na jako$¢ powierzchni.

Powierzchnie przygotowana piaskowaniem pokazuja przy-

ktadowo rys. 1 i 2.

Rys. 1. Powierzchnia pia- Rys. 2. Powierzchnia pia-
skowana piaskiem kwarco- skowana piaskiem zeliw-
wym nym

Gwintowanie zgrubne. Jest to najczesciej spoty-
kany sposob przygotowania powierzchni panewek i czopow
pod natrysk. Uzasadnienie lezy w tym, Ze sposob ten daje
wystarczajaca warto$¢ przyczepnosci tak przy probach na
odrywanie, jak i na S$ciskanie. Stosuje sie gwint o profilu
ostrym, przy czym wysoko$¢ jego jest znacznie mniejsza od
normalnej wysokosci gwintu ostrego (np. metrycznego) dla
danej $rednicy. Przygotowanie powierzchni gwintowaniem po-
daja przyktadowo rys. 3 i 4.

Rys. 3. Przyklad uogdlnionego rysun-

ku warsztatowego czopa metalizowa-

nego regenerowanego Ilub mnowego

(w przyp. pary lozyskowej odwroco-

nej) z gwintowana powierzchnia pod
natrysk

Metalizowa¢ drutem.... na $rednice Dy
Posuw pistoletu (mech) p (mm/obr) =...
Liczba obrotow wrzeciona n/l/min/=...
Kat natryskiwania:

poczatkowy oy -

normalny @
Odleglos¢é natryskiwan.a:

4 pierwszych przejsc...

normailna....
Wykonaé¢ gwint zgrubny ostry jednym przejSciem; skok h = ...
Zadziory luzno zwiazane z podlozem usunac

Dy — D3 = 24 mm a = 15+20°

a = 1,5-2 mm ®;, — D> = grub. warstwy po obrobce
b = ~ 1,5 mm

Uwaga dodatkowa: po gwintowaniu piaskowaé¢ (lub nie)

Rys. 4. Przykiad napawania me-
talu w celu zamkniecia warstwy
natryskanej

TNMERY 56

Nacig¢ gwint zgrubny (dalsze wskazéwki patrz rys. 3)
Napawac¢ i obréci¢ wg wym.

Poniewaz naprezenia powstale w warstwie natryskanej maja
m. in. tendencje do odginania i odrywania brzegow warstwy
od podioza, dlatego konieczne jest zamknigcie brzegow
warstwy w pewien sposéb. Mozna to wykona¢ jak na rys. 3,
ale przy zalozeniu, ze zuzycie czopa jest mieznaczne, oraz
ze ze wzgledow wytrzymatosciowych mozliwe jest pewne
dalsze zmniejszenie $rednicy czopa (ewentualne wyrownanie

nierownomiernego zuzycia i naciecie gwintu),

Jezeli zuzycie czopa jest zbyt duze i $rednicy jego nie
mozna zmniejszy¢, a w szczegolnosci wykonywac¢ rowkow
zamykajacych warstwe, mozna postapi¢ tak, jak to pokazuje
rys. 4, gdzie materialem zamykajacym warstwe jest materiat
napawany.

Wreszcie, jezeli napawanie nie wchodzi w rachube, mozna
wzmocni¢ przyleganie warstwy na koncu czopa tak, jak to
obrazuje rys. 5.

TM/66RS -55 5
Rys. 5. Jeden z przykiadow umocnienia warstwy natryskanej na
brzegu czopa

Dv‘o%:i;‘_;’o”: Wzmocnienie przylegania
warstwy natryskanej na brze-
"”’(A gach panewek rozwiazuje sig
/ | podobnie. Ilustruja to rys. 6
. /W i % Jei.eli panev.vka regenero-
1 1 wana miata rowki smarne nale.
& Q@ zy je, przygotowujac powierz-
| l ' : chnie pod natrysk, pogtebi¢, je-
zeli rowki smarne zlobimy w
tworzywie matryskanym, to w
zadnym przypadku nie nalezy

TM/6s #6 55

nacina¢ ich tak, aby przeciac¢
zupelnie warstwe natryskana,
az do samego podloza,

Rys. 6. Wykonanie podcig¢é za-
mykajacych warstwe natryska-
na w panewce

Gwintowanie zgrubne wyko-
na¢ mozna zwyklym nozem do
gwintu ostrego. Praktyka pole-
ca stosowanie noza jak na
rys. 8, ktory to daje odpowied-
nio szorstka powierzchnie. Nie-
zaleznie od rodzaju noza stoso-
wanego do nacinania gwintu
zgrubnego poleca sie wysunac

TH/ERT- 55
Rys. 7. Wykonanie dodatko-
wych (w stos. do rys. 6) pod-
cie¢ na strugarce, w przypad-
ku panewki dwudzielnej

B-8 \ A-A

wortoser kgtow- ® >
orientfacyne

mat skraw. - sto/

TM/66R8 -55
Rys. 8. Geometria ostrza noza do gwintu zgrubnego
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noéz z imaka na pewna odlegto$¢ (np. przy przekroju trzon-

ka noza 16 X 16 na okolo 100 mm) oraz ustawi¢ go nieco

ponizej osi celem otrzymania powierzchni chropowatej. Obni-

zenie noza oraz skok gwintu, zaleznie od S$rednicy przed-
TABLICA 5

Obnizenie noza w stosunku do osi ktow tokarki w zalezno$ci
od Srednicy przedmiotu

Srednicznp;lz)edmiotu obnizenie noza (mm)
do 25 od 0 =2
2550 okolo 3
50 =100 o 4
100 = 200 »o D
TABLICA 6
Zalecany skok gwintu zgrubnego w zaleznosci od $rednicy
przedmiotu
Sredniczznpl);z)edmiotu skok gwintu (mm)
do 25 0,8
25 =50 1,0
50 = 100 1,2
100 = 150 1,25
150 — 200 1,5

miotu podaja tablice 5 i 6. Predkosci
skrawania nalezy stosowa¢ mniejsze
niz przy nacinaniu normalnego gwin- \ 7

Powietrae pod cismeniem

mentu, niz to ma miejsce przy obrébce gwintowaniem zgrub-
nym. Przyktady przygotowania powierzchni zlobkowaniem
podaja rys. 9 i 10. rozwiazania przygotowania
powierzchni na koncu czopa i w przej$ciu na wieksza S$red-
nice, czyli inne ujecie warstwy we wskazanych miejscach
obrazuje rys. 10. Jasne jest, ze zmniejszenie $rednicy czopa
w tym przypadku jest mniejsze.
Ztobki na tuku mozna wykonaé¢
inym nozem tak, by byly nie
plytsze i mialy mniejsza szero-
ko$¢. Konieczno$¢ natrysku
przejscia lukowego zalezy od
konkretnego przypadku czopa
regenerowanego, wzglednie od
konstrukcji czopa nowego.

Inne

Radetkowanie jest procesem
przypominajagcym moletowanie.
Istotnymi cze$ciami sktadowy-
mi przyrzadu do radetkowania
sq tarczki wykonane z odpo-
wiednio twardego materialtu z

TN/86 R 10-85

Rys. 10. Jedno z rozwigzan

przygotowania powierzchni

zlobkowaniem na kolficu czopa

i w przejSciu na wieksza Sred-
nice.

potrzebne wymiary

wWg rys. 9

Pozostate

uzebieniem na obwodzie. Tarcz-

ki osadzone sg obrotowo ma osi w ilo$ci okolo 5. Radelko-
wanie nie zawsze jest konieczne. Np. w przypadku przed-
stawionym na. rys. 9 mie jest konieczne (ze wzgledu na zam-
knigcie warstwy natryskanej na brzegach) w przypadku zas
wg rys. 10 jest konieczne.

Zamiast zlobkowania mozna nacia¢ na powierzchni przy-
gotowywanej pod natrysk gwint potokragty o profilu jak

tu ostrego w danym materiale. W zad- %—

nym przpadku smarowania czy chto-

sl

—_—

dzenia stosowa¢ nie wolno. Powietrze
Ziobkowanie. Jeszcze lepsza ¢9ssare
przyczepnos¢ warstwy natryskanej (w2

Z

niz gwintowanie zgrubne daje ztob-
kowanie, Ponadto waznym powodem
stosowania tego rodzaju obrobki jest
znacznie mniejszy wplyw na obnize-

nie wytrzymatosci zmeczeniowej ele- 1M/66 R11-55

Rys. 9. Uogélniony rysunek warsztatowy czopa metalizowanego
z przygotowaniem powierzchni zlobkowaniem i radelkowaniem
oC
a ¢
Q)
N
N
+
N
\ Ao\ Q\»
N\ —{ d f—
b5/ N\ @a
TN/66RS-55
Wystepy radetkowaé¢, az do uzyskania jednakowej szeroko$ci
wystepow i zlobkow.
a= 15 — 2 mm r> = okolo 0,5 mm
b = okoto 0,8 mm g = 0,6 — 0,7 mm
c—11 — 1,3 mm a = 15+20°
d =04 — 0,6 mm ®; — D», = grubosci warstwy pod obr.

-

g okoto 0,2 mm Pozostate instrukcje jak na rys. 3.

= . — . F
8/

Rys. 11. Uchwyt elektrod
1 — Kkorpus, 2 — szczeka zaciskowa, 3 — izolator, 4 — wiazka elek-
trod, 5 — podkiladka, 6 — dysza, 7 — przewod powietrzny, 8 — kabel

podaje rys. 9. Skok gwintu 1,542 mm, Inne wymiary wg
rys. 9. Po nacigciu tego rodzaju gwintu rowniez stosuje sie
radetkowanie lub niezaleznie od konkretnego przypadku.

Tak zlobkowanie, jak nacinanie gwintu polokragtego wy-
konuje sie nozem pojedynczym lub zespolowym zestawionym
wg potrzeby i mocowanym w oprawce.

Przygotowanie powierzchni elektrycznie. Elek-
tryczng metode przygotowania powierzchni pod natrysk stosu-
je sie wtedy, gdy material panewki lub czopa jest bardzo
twardy, lub tez gdy powierzchnia ma ksztalt skomplikowany,
kiopotliwy do przygotowania skrawaniem. Wprawdzie utwar-
dzong powierzchnie czopa czy panewki mozna wstepnie ze-
szlifowa¢, odstaniajac material tatwy do przygotowania sposo-
bami moga nie
zezwoli¢ na wstepne zeszlifowanie warstwy, lub tez twardos¢
moze by¢ jednakowa w calym przekroju.

opisanymi, ale wzgledy wytrzymalosciowe

Metoda, o ktérej mowa, polega na uzyciu odpowiedniej
elektrody lub peczka elektrod, ktore topia sie w przery-
wanym tuku elektrycznym, jaki powstaje miedzy nimi a po-
wierzchnia przedmiotu, przy rownoczesnym odmuchiwaniu
sprezonym powietrzem o ci$nieniu okoto 2 atn. Uchwyt elek-
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trod pokazuje rys. 11. Material elektrody zostaje przyspawany
do powierzchni tworzac kratery, wzglednie grudki o wysokos-
ci okolo 0,1+0,8 mm. Glteboko$¢ wtopienia ocenia sie na
okoto 0,15 mm. Charakter chropowatos$ci moze by¢ w pewnych
granicach regulowany szybkoscia posuwu elektrod, natezeniem
ci$nieniem powietrza. Powierzchnie przygotowana
przyktadowo rys. 12.

W celu wywolania tuku

pradu i
elektrycznie obrazuje

o i

elektrycznego mozna stoso-
wac¢ prad zmienny lub sta-
ty. Przy pradzie zmiennym
z sieci konieczny jest trans-
formator. Napiecie w czasie
pracy wynosi ponizej 50 V
natezenie za$ do okoto 60 A.
Przy pradzie stalym mozna
zastosowac
pradnice,
it : czasie

Rys. 12. Powierzchnia przygoto-
wana elektrycznie

odpowiedniag
aby napiecie w
pracy wynosito
6 = 12 V, natezenie zas do
100 A.

Materiatem elektrod jest stal o roznej zawartosci wegla,
stopy miedzi, nikiel, stopy niklu. Srednica elektrod 1 =+ 2 mm.
Ilos¢ od kilku do kilkudziesieciu. Czesto stosuje sie elektrody
mieszane np. 25 drutow stalowych i 5 drutow Ni-Cr. Na przy-
czepno$¢ warstwy ma w tym przypadku m. in. wplyw rodzaj
materiatu elektrody. Elektrody ze stopéw miedzi i stopow
niklu daja znacznie lepsza przyczepnosc¢ niz elektrody stalowe.

Technika przygotowania powierzchni jest nastepujaca: pa-
newke wzglednie czop mocujemy na tokarce. Powierzchnia,
ktora ma by¢ przygotowywana musi by¢ oczywiscie wolna
od rdzy, brudu i smarow., Obwoéd pradu zamykamy poprzez
uchwyt elektrod, elektrody, przedmiot i szczotke stykowa
miedziana zamocowana w imaku. Szczotka powinna dobrze
dolega¢ do obracajacej sie powierzchni przedmiotu w sasiedz-
twie powierzchni przygotowywanej (aby obrabiarka nie byta
pod napieciem mozna przedmiot izolowa¢ w uchwycie). Obro-
ty ustawiamy mate (zaleznie od Srednicy czopa czy panewki)
i wilaczamy lewy ruch obrotowy wrzeciona (odwrotnie niz
przy normalnym toczeniu). Elektrody dosuwamy do powierzch-
ni recznie, a nastepnie, stosujac ruch lekko kotyszacy, powodu-
jemy nierownoczesne zetkniecia wszystkich elektrod z po-
wierzchnia. Odmuchiwanie powietrzem ma wplyw nie tylko
na charakter powierzchni przygotowywanej, ale rowniez ko-
nieczne jest dla chlodzenia elektrod i przedmiotu. Ci$nienie
reguluje sie w granicach 2—4,5 atn. Jezeli mimo to elektrody
grzeja sie zbyt silnie (konce rozgrzewaja sie do czerwonosci
na dluzszych odcinkach) chlodzi sie je w wodzie, W przy-
padku zbyt silnego nagrzania isie przedmiotu stosowane sa
przerwy w pracy. Po zakonczeniu zabiegu nalezy powierzchnie
podda¢ piaskowaniu w celu usuniecia resztek tlenkéw czy
innych zanieczyszczen.

Wedlug Krasilnikowa elektryczny sposob przygotowania po-
wierzchni ma przewage nad pozostalymi ze wzgledu na war-
tos¢ przyczepnosci wg odpowiednich préb przy naktadania
grubszych warstw,

Wedtug danych prasy zagranicznej piaskowaniu poddaje
sie zeliwo lub braz; gwint zgrubny stosuje sie do elementow
stalowych, ztobki radetkowane za$ lub gwint potokragly ra-
detkowany stosuje sie dla tulei duzych $rednic (ponad 200 mm).
Zastosowanie metody elektrycznej opisano.

Wykonanie mnatrysku Na uzyskanie optymalnej
(przy obecnym stanie zagadnienia) struktury naktadanej war-
stwy tworzywa lozyskowego, posredniczacego czy uzupeinia-
jacego oraz optymalnej przyczepnosci tej warstwy do podtoza,

maja wplyw: ksztalt, wymiary dyszy i kolpaka pistoletu, ro-
dzaj gazu palnego, stosunek ilosci tlenku do gazu palnego,
ci$nienie i rodzaj gazu rozpylajacego, wielko$¢ posuwu drutu,
odlegto$¢ natryskiwania, kat matryskiwania, a co do okresu
osiadania czastki: sposob przygotowania powierzchni, rodzaj
metalu podloza, rodzaj metalu natryskiwanego i temperatura
podloza.

Rodzaj metalu podloza — jest z géry narzucony.
W niektérych przypadkach przy pewnym materiale podtoza
oraz pewnym materiale natryskiwanym stosuje sig, w celu
zwiekszenia przyczepnoéci, natryskiwanie metalem posredni-
czacym. Np. przy natryskiwaniu zeliwa lub stali drutem bi-
metalowym CuPb-50 poleca sie natryska¢ miedzywarstwe mo-
siadzu. Rowniez przy elektrycznym przygotowaniu powierzchni
istnieje w pewnym stopniu mozliwo$¢ stosowania materiatu
posredniczacego przez odpowiedni dobor elektrod.

Rodzaj metalu matryskiwamnego daje w kazdym
konkretnym przypadku inna przyczepnos$¢ (przy tym samym
materiale podloza) i inne wtlasnosci tworzywa natryskanego.
Tablica 7 podaje wazniejsze rodzaje drutéw stosowanych do
metalizacji panewek i czopoéw. Druty te sa ciaggnione z do-
kladnoscig (@ — 0:05) zwinigte w krazki o $rednicy 500—700

mim.

TABLICA 7

Zestawienie wazniejszych drutéw produkcji krajowej stoso-
wanych do metalizacji panewek i czopow

: ] ¢redni
nﬁfgﬁ;ﬁi?}fw cechy| sktad chemiczny (%) sr((:nrr;i;:a
niskoweglowy C 0,08 -0,12 .

10 €120 Mn'03%+0,5 23132
nlskm;%glowy T 25 1(\3/11(1)%12+ 0,29 2,3i32
§rednioweglowy C 0,40—0,49 .

45 T 45| Mn'0,4—0,7 28133
wysokoweglowy C 0,71 = 0,85

80 NBE | Nin’maks. 0,3 2,3
wysokoweglowy C 1,16 = 1,30

120 NI2E| Nin'maks. 0,3 2
mosiezny M5 | Cu 62 = 64 32

Pb maks. 0,2; ’
Zn reszta
bimetalowy _ | Al d0 99,70 lub Pb do | 5,
Al—Pb 99,992 stosunek rézny 2
bimetalowy o Cu do 99,9 lub Pb do 32
Cu—Pb 99,992 stosunek rézny ’

Jak wykazaly proby, przez podgrzewanie przedmiotu do
temperatury 180—200°C osiaga sie wigkszg przyczepnosc
warstwy. Nie stosuje sig jednak tego z nastepujacej przyczy-
ny: zakladajgc, ze temperatura ta nie jest w zadnym przy-
padku szkodliwa dla przedmiotu, stajemy wobec trudnosci
technicznych, jak brak odpowiednich piecéw, ograniczenia
wymiarami przedmiotu, utlenianie powierzchni przedmiotu.
Ponadto podgrzewanie wplywa niekorzystnie na ekonomie
procesu ze wzgledu na dodatkowy koszt koniecznej energii
cieplnej.

Zmniejszenie réznic temperatur miedzy przedmiotem a war-
stwa, a co za tym idzie zmniejszenie réznic skurczu, mozna
osiggna¢ rowniez przez chtodzenie warstwy natryskiwanej.
Ten drugi sposob jest w praktyce stosowany. Nalezy przestrze-
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ga¢, aby temperatura warstwy natryskanej nie przekroczyta
80°C, w przypadku metalizowania czopéow i 60°C w przypadku
metalizowania panewek. W przeciwnym razie powstaja zbyt
duze naprezenia w warstwie tak, ze prowadza do pekniec¢
lub odwarstwienia. Wprawny metalizator wyczuje przegrzanie
dotknieciem reki. Aby nie przerywac¢ pracy w przypadku
zbyt wysokiej temperatury, stosuje sie chtodzenie warstwy
sprezonym powietrzem w sasiedztwie pistoletu doprowadzajac
dodatkowy przewod.

Ksztatt wymiaru dyszy i kotpaka pistoletu
oraz rodzaj gazu palnego narzucone sa typem pis-

toletu.
Stosunek ilo$ci tlenu do acetylenu oraz
cidnienie powietrza rozpylajacego dla pisto-

letu polskiej konstrukcji typ GPM-L12 nalezy nastawi¢ na
manometrach postugujac sie tablica 8. Nalezy podkresli¢, ze
bardzo waznag rzecza, ze wzgledu na wtlasnosci warstwy na-
tryskanej, jest dokladne okre$lenie ilo$ci gazow przeptywa-
jacych przez pistolet. Nalezy stosowa¢ do tego celu bardzo
doktadne przyrzady pomiarowe, mnajlepiej
(zamiast manometrow). Tylko wtedy mozliwe bedzie uzyska-
nie optymalnych, powtarzajacych sie dowolna ilo$¢ razy, wy-
nikéw procesu.

przepltywomierze

TABLICA 8

Cisnienie tlenu, acetylenu i powietrza sprezonego dla nie-
ktorych materialéw uzywanych do metalizacji panewek

i czopow
| ércdnica‘ ci$nienie (atn)
Bodzej metly i Eil;k:]?)l Lacetylen tlen  |powietrze
bimetal Al/Pb 32 0,9 095 | 4,20
., CuPb | 32 | 09 | 095 | 455
mosiads |32 1,05 1,15 | 4,55
braz zwykly 3,2 1,05 1,15 4,55
babit olowiowy ‘ 3,2 ;(7,651 17£ 420
stal 0,19, C 3,2 1,05 1,20 4,55
stal 0,25% C | 3.2 1,05 | 1,20 | 455
stal 0,459 C |32 1,05 1,20 4,55
stal 0,809, C 23 105 | 123 | 420
“stal 1,209 C X 1,05 | 1,23 | 4,20
Posuw drutu oraz ci$nienie gazéw — o czym byla
mowa — nalezy do zagadnienia regulacji pistoletu. Regulacje

pistoletu nalezy przeprowadzi¢ $cisle wg instrukcji i powierzyé
ja wykwalifikowanemu metalizatorowi. Ogdlnie mozna stwier-
dzi¢, ze po zapaleniu pistoletu przeprowadzamy korekcje
ci$nienia gazow (zwykle tlenu, ktorego cisnienie nastawiamy
poczgtkowo nieco mniejsze) oraz posuwu drutu, Posuw drutu
powinien by¢ taki, aby przez odpowiedni stopien rozpylenia
uzyska¢ mozliwie najlepsza strukture warstwy. Posuw zbyt
duzy daje strukture gruboziarnista, w wiekszym stopniu niz
normalnie porowata, o luzniej zwiazanych czastkach, Posuw
zbyt matly. grozi zatopieniem dyszy pistoletu. Zwykle przed
zapaleniem pistoletu regulujemy sprzeglo turbinki powietrz-
nej, tak aby posuw byl za duzy, nastepnie po =zapaleniu
pistoletu zmniejszamy posuw, az do uzyskania optymalnego
rozpylenia,

Odlegtos¢ i kat natryskiwania sa parametrami,
ktéore w duzym stopniu wplywajq na przyczepno$¢ i spoistosc
warstwy,

Przez odlegto$¢ natryskiwania nalezy rozumie¢ odlegtos¢
od wylotu pistoletu do najblizszego punktu powierzchni na-
tryskiwanej wzdtuz osi stozka natrysku, W praktyce przy
natryskiwaniu metali stosowana jest odlegto$¢ 120--150 mm.
Stwierdza sie ogolnie, ze ze zmniejszeniem tej odleglto$ci przy-
czepno$¢ warstwy wzrasta, Jezeli poréwnac¢ warto$ci przy-
czepnosci , ks" (;1;%) ustalane wg proby na $cinanie dla od-
legto$ci normalnych 120150 mm ‘oraz dla odleglosci skro-
conych 80--95 mm (mniejsze nie wchodza w gre ze wzgledu
na niedopuszczalne przegrzanie), to dla przedmiotow o pias-
kowanej powierzchni podloza stwierdza sie wzrost wartosci
ks wg nastepujacych liczb: stal 0,1% C o okoto 45%, alu-
minium o okolo 100%, miedZ o okolo 15%. Liczby te wskazuja
na rozna stromo$¢ krzywych zaleznosci o jakiej mowa, Dla
odlegtosci 80--90 mm stromos$¢ w ogole jest duza. Uzasadnie-
nie wzrostu przyczepnosci lezy w temperaturze topliwosci
metalu, rodzaju i ilo$ci powstajacych w czasie natrysku tlen-
kow metali. W celu otrzymania dobrej warstwy pierwsze przej-
$cia natrysku nalezy wykonac¢ z odlegtosci 80 = 90 mm, a na-
stepnie (ze wzgledu na niebezpieczenstwo przegrzania) cofnaé
pistolet na odlegtos$¢ wieksza (120 — 150).

Przez kat natryskiwania rozumie sie kat miedzy osig stozka
natryskiwania a normalna do powierzchni w punkcie natryski-
wania odlozony po ktorejkolwiek stronie mnormalnej, oraz
mierzony w plaszczyznie przechodzacej przez o$ panewki czy
czopa, Kat natryskiwania jak wykazuja badania (5) ma po-
wazny wplyw na przyczepnos¢ warstwy, Krzywe zalezno$ci
przyczepnosci , k¢ od kata matryskiwania ,a" wykazuja mak-
sima. Wg badan dla préob piaskowanych elektrokorundem
stwierdza sie (5) nastepujace optymalne katy natryskiwania
LGopt-": dla stali 0,1°%% C — okolo 30° dla aluminium —
okoto 15° dla miedzi — okolo 15° Poréwnujac wartosci, ks
dla kata @ = 0 (dla danego metalu) z wartosciami dla kata
optymalnego o = aopt. stwierdza sie nastepujacy ich wzrost
(przeliczono wg badan (5): dla stali 0,1% C — okoto 55%, dla
aluminium — okoto 3%, dla miedzi — okoto 21?%/. Uzasadnie-
niem wptywu kata natryskiwania na przyczepnos¢ warstwy jest
wg () zaktocajacy wplyw czastek odbitych metalu przy kacie
o = 0,

Natryskiwanie panewek i czopdéw przeprowadza sie na to-
karkach z wyciggiem. Zamocowanie przedmiotu jest ogdlnie
znane. Na uwage zastuguje moze specjalny uchwyt obrotowy,
ktorego korpus ustawia sie na lozu tokarki. Uchwyt ma za-
stosowanie przy metalizowaniu panewek o duzych $rednicach.
Ruch obrotowy otrzymuje sie przez zastosowanie dodatkowej
przedkladni zebatej.

Pistolet mocuje sie w imaku nozowym tokarki stosujac
rozne elementy posredniczgce. Z wyjatkiem metalizowania
krotkich odcinkow stosuje sie posuw mechaniczny. Do meta-
lizowania panewek uzywamy wtedy przedluzaczy przykreca-
nych do pistoletu, dzieki czemu mozna wprowadzi¢ strumien
metalu do wnetrza panewki. Zalezno$¢ ilosci obrotéw i posuwu
od S$rednicy przedmiotu podaje tablica 9.

Przed
musi by¢ przygotowane. W szczegolnosci nalezy sprawdzic¢
czysto$¢ powietrza, szczelno$¢ potlaczen i szczelnosé pistoletu,
wyregulowa¢ oraz wyprobowa¢ pistolet i zatozy¢ go do
uchwytu, przygotowa¢ drut na stojakach stwierdzajac jego na-
lezyty stan.

Powierzchnie przeznaczone do metalizacji nalezy tuz przed
rozpoczeciem natrysku przedmucha¢ sprezonym powietrzem
dla wusuniecia czastek, ktore ewentualnie mogly przyczepic
sie w czasie przygotowywania powierzchni., Powierzchni tych
absolutnie reka dotykac¢ nie wolno, Powierzchnie, ktére majg

rozpoczeciem metalizacji stanowisko metalizacyjne
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TABLICA 9

Zalezno$é ilosci obrotow i posuwu od $rednicy przedmiotu

Srednica przedmiotu Ho‘icrzzlc)ir(;)lzgw Posuw pistoletu
(mm) (1/min) ((mm/min)
10--30 160 450500
3060 80 140160
60--100 . 60 100140
100--200 30 40=50
200--300 15 1216

pozosta¢ nie metalizowane nalezy chroni¢ np. przez staranne
owiniecie cienka blacha. Metalizowa¢ nalezy tuz po przygoto-
waniu powierzchni ze wzgledu na ujemny wplyw utleniania,
szczegolnie przy duzej wilgotnosci powietrza pomieszczenia.

Przy natryskiwaniu czopéw, w przypadku naktadania war-
stwy rowniez na lukowych przejsciach, nalezy naprzéd po-
kry¢ cienka warstwa te wihasnie miejsca. Rowniez w pierw-
szej kolejnosci nalezy metalizowa¢ podciecia zamykajace war-
stwe. W ten sposob unika sie tzw, zjawiska twardego piers-
cienia, ktore ttumaczone jest gromadzeniem sie¢ w tych miej-
scach odbitych, utlenionych czastek i powstaniem w ten spo-
sOb trudniejszej obrobki powierzchni.

Odlegtosc i kat natryskiwania nalezy stosowac takie, jak to
powinny podawa¢ odnos$ne rysunki warsztatowe.

Przy powierzchni przygotowanej piaskowaniem wykonac
dwa pierwsze przejscia natryskujac z odlegtosci 80 mm pod
katem optymalnym dla danego materiatu. Nastepnie powiek-
szy¢ odlegto$¢ na 120 mm zachowujac ten sam kat (wskazow-
ki te dla powierzchni przygotowanych piaskowaniem sa szcze-
go6lnie wazne).

Przy powierzchniach przygotowanych gwintowaniem zgrub-
nym wykona¢ cztery pierwsze przejscia (po dwa ma boczne
$cianki gwintu zmieniajgc polozenie pistoletu) natryskujac
z odlegto$ci 90 mm pod katem poczatkowym réwnym o, =
= 60 — aopt (przy zalozeniu, Ze kat wierzchotkowy gwintu
wynosi 60°). Nastepnie powiekszy¢ odlegto$¢ na okoto 130 mm
i w miare zapelnienia rowkow gwintu metalem przej$¢ na kat
normalny.

Przg; powierzchni przygotowanej ztobkowaniem z radetko-
waniem wykona¢ cztery pierwsze przejscia (po dwa na bocz-
ne $cianki zlobkéw zmieniajac poltozenie pistoletu) natrysku-
jac z odlegtosci 90 mm pod katem poczatkowym
ap & 60°. Nastepnie powiekszy¢ odlegtos¢ na okoto 130 mm
i w miare zapelniania ztobkéw metalem przechodzi¢ na kat
normalny o, = deps. Nalezy pamieta¢, ze zbyt duzy kat po-
woduje falisto$¢ powierzchni. Przy pracy drutami bimetalowy-
mi, w sktad ktorych wchodzi aluminium, nie nalezy stoso-
waé¢ wiekszych odlegtosci niz 120 mm (ze wzgledu na duzy
spadek przyczepnosci).

okoto

Oczywiscie stosowanie powyzszych wskazowek nie jest
w kazdym przypadku tatwe.
z uzyciem przedluzacza zmiana kata w czasie pracy jest albo
niemozliwa (przy matych $rednicach) albo bardzo ucigzliwa.
Natomiast przy metalizowaniu czopéw wskazdéwki podane sa
catkiem realne.

Przy metalizowaniu panewek

Obroébka po natryskaniu

Panewka wzglednie czop po metalizowaniu przechodza z re-
guly obrébke skrawaniem na tokarce oraz szlifowaniem przy
pomocy szlifierek suportowych., W zwiazku z tym nalezy
omowi¢ naddatki na obrébke, minimalng grubo$¢ warstwy na-
tryskanej itp.

Minimalng grubo$¢ warstwy natryskanej dyktowana prak-
tyka, w zaleznosci od $rednicy panewki wzglednie czopa, po-

TABLICA 10
Minimalna grubo$¢ warstwy natryskanej w zaleznosci od
$rednicy przedmiotu
Srednica Minimalna grubo$é warstwy po obrébce
(mm) (mmy/strone)
do 25 0,25
25550 0,40
50--75 0,50 N
752100 0,60
100125 0,75
125 -150 0,90
 powyzej 150 1.00 -

daje tablica 10. Zwykle grubos$¢ ta jest wieksza ze wzgledu
choé¢by na przewidziany stopien zuzycia.

Naddatki na obrobke przy natryskiwaniu maszynowym (po-
suw maszynowy) podaje tablica 11. W przypadku stosowania
posuwu recznego naddatki ma -obrobke nalezy przyjmowac
wieksze w zaleznosci od kwalifikacji metalizatora,

TABLICA 11
Naddatki na obrobke przy natryskiwaniu maszynowym w za-

leznosci od rodzaju obrobki i $rednicy przedmiotu

&eodifias Naddatek Naddatek Naddatek na
na toczenie na szlifow. po | szlifow. bez
(1) (mm/strong) |tocz. (mm/str.) | tocz. (mm/str.)
s | 03 0,15 0,25
50 10,40 0,15 0,30
I 050 IE 040
100 0,60 015 0,50
125 0.70 o015 0,60
150ipowyzej| 0,80 1,0 0,15--0,20 0,70

W przypadku metalizowania panewek wazne jest réwniez
zachowanie maksymalnych grubos$ci warstwy, a to ze wzgle-
du na naprezenia wewnetrzne warstwy, ktére w przypadku
czopa powoduja zakleszczenie sie warstwy na czopie, w przy-
padku zas panewki dziataja przeciwnie powodujac ewentual-
ne odwarstwienie. Wielko$¢ tych naprezen zalezy oczywiscie
poza grubo$cia warstwy od temperatury topliwosci uzytego
metalu. Dlatego maksymalna grubos$¢ warstwy natryskanej na
panewke wynosi dla metali trudnotopliwych 1,0 -
dla metali za$ tatwotopliwych 2,5 =+ 3,0 mm,

1,5 mm,

Przystepujac do obrobki mechanicznej nalezy zwroci¢ uwa-
ge na odpowiednig sztywno$¢ uktadu obrabiarka-przedmiot-
narzedzie, co jest elementem bardzo waznym ze wzgledu na
uzyskanie odpowiednio gtadkiej powierzchni. Skrawac¢ nale-
zy od Srodka przedmiotu, a pierwsze przejscia wykonac¢ z=2
specjalna ostroznoscia, przy bardzo malych parametrach skra-
wania. W nastepnych przej$ciach przy doborze
skrawania mozna postuzy¢ sie tablica 12.

Geometrie ostrzy nozy tokarskich zalecanych do obrobki
warstw natryskowych podaje rys. 13. Noze z nakladami
z twardych spiekow stosuje sie do obrébki stali weglowych

warunkow

(04 = 12% C) jako warstw natryskanych, Kat przystawie-
nia y dla zalecanych nozy wynosi 90° a to ze wzgledu na
dazenie do zmniejszenia sity promieniowej P, powodujacej
szkodliwe drgania.

Po obrébce skrawaniem stosuje sie zwykle szlifowanie obra-
bianych powierzchni. Dane orientacyjne podaja tablice 13 i 14.
Nalezy podkresli¢, ze wynik szlifowania zalezy w bardzo du-
zym stopniu od rodzaju tarcz, a w szczegolnosci od rodzaju
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TABLICA 12 TABLICA 13
Orientacyjne warunki skrawania panewek i czopow metali- Orientacyjne warunki szlifowania powierzchni walcowych
zowanych natryskowo natryskanych stalg
szybkos¢ PR | glebokos¢ Okreslenie parametru Wartos¢ liczbowa
Metal natryskany skrawania | ( mm/obl“) | skrawania
[ ¥ L mm
(m/min) i ’ ( ) szybkos¢ szlif. (m,sek) 25 =30
stal niskoweglowa 20 = 30 0,10 - 0,15 ‘ 0,2 =~ 0,6 posuw (mm/obr) 5 =15
stal srednioweglowa | 15 {;25 o ‘ - glgbokos¢ szlifowania (mm) 0,01 = 0,03
- * . s . ‘ . szybkoi¢ obwodowa przedmiotu
g =70 0,510 0,3 =-0,6 $Z2yDKosC p
babity 40 +7 o ! (m/min) 10 = 40
braz 30 =40 | 0,25 = 0,50 \ .
o1, T TABLICA 14
mosigdz - ” 1 >’ Zalecane numery tarcz szlifierskich do szlifowania warstw
. . . ) . b natryskanych (numery wqg katalogu Nortona)
ziarna i spoiwa. Ogoélnie uzywa sie tarcz o ziarnie grubym . m——
I miekkim spoiwie. Metal obrabiany e ; b Tr— i
Po obrobce szlifowaniem stosuje sie w szczegdlnych przy- szlifowanie suche | szlifowanie mokre
padkach honowanie lub dogladzanie oscylacyjne. stal wegl. 0,10%, C 3746 — 15 3746 — k5
oo 0,25% C ? 20
»oo 0,409% C > 3o
5o 0,809% C 55 5
5o 120% C " 3760 —k5
brazy 3760 — G8 3746 — k5

&° & /%
C [T~ \L
S~ | - \i
AN T 1A
5 L
— S

Rys. 13. Geometria ostrza noza do obrobki yvar§tw_ natryskanych
(uwzgledniono stal szybkotnaca i spieki)

Wartoéci katow (spieki): 5 :}stal (okolo 0,10%C) 0-+5°

a = 7° % = 90° metale niezelazne 0--5°
y = 6+-8° %) = 22° v =10°
ap = T° A = 8° ap = 3°
Warto$ei katéw (stal szybkotnaca): % = 90°
_ | braz 12-+15° %y = 20°
& "}stal (powyzej 0,25"%C) 8--12° A = 15°

W celu polepszenia wtasnosci przeciwciernych metalizowa-
ne panewki i tuleje nalezy nasyci¢ olejem przez zanurzenie
w kapieli olejowej o temp. 100 = 110°C na czas okolo 2 go-
dzin. Na skutek tego rodzaju zabiegu niebezpieczenstwo za-
tarcia sie panewki i czopa przy wadliwym smarowaniu maleje
w bardzo duzym stopniu.

Wyniki prob eksploatacyjnych (uwagi koncowe)

Produkcja tworzyw tozyskowych otrzymywanych na dro-
dze metalizacji natryskowej zatacza coraz szersze kregi dzie-
ki wymienionym zaletom tych tworzyw. Mozna wskaza¢ na-
stepujace maszyny i urzadzenia, gdzie uklad panewka-czop
pracujacy na oznaczonym tworzywie zdal egzamin: maszyny
rolnicze, traktory, obrabiarki, prasy, urzadzenia dzwigowe,
maszyny parowe, silniki spalinowe — wszedzie tak odnos$nie
wytwarzania nowych elementéw, jak i regeneracji starych.
Co do materiatléw uzywanych na te tworzywa wybijaja sie na

czoto: drut bimetalowy Al—Pb (1:1) — dla obciazen

kG
180 - 200 i szybkosci obwodowej 6 -+ 7 oraz
cm? sek

drut bimetalowy Cu—Pb (70°% Cu i 30°% Pb) dla obciazen

kG m
do 415 — i szybkos$ci obwodowych 5 <+ 10——. Ten ostatni
cm? sek

stosuje sig¢ dla odwroconej pary lozyskowej, przy czym czop
wspolpracuje z naweglana panewka stalowa,
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granicznej. — Wolna Trybune. — Sprawy organizacyjne NOT
i stowarzyszen. — Krytyke i bibliografie. — Kronike. — Biu-
letyn CIDNT. — Biuletyn GUM.
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SPAWANE CZY NITOWANE RAMY POJAZDOW DROGOWYCH?

Zwolennicy nitowania, wskazujac na nieudane konstrukcje
roznych spawanych ram samochodow ciezarowych, twier-
dza, ze rama powinna by¢ nitowana, aby umozliwiata pewne
mate przesuniecie poszczegoélnych czesci wzgledem
Ta wlasno$¢ nitowanych stykow, ktorej nie posiadaja styki
spawane, pozwala na znaczne obnizenie szczytowych naprezen
wystepujacych przy miejscowych przeciazeniach konstrukcji.

siebie.

Dalszym argumentem jest mozno$¢ znacznego zmechanizowa-
nia seryjnej produkcji nitowanych ram.

Przeciwny poglad reprezentuja zwolennicy spawanego wy-
konania ram pojazdow. Zdaniem ich ramy powinny by¢ spa-
wane, gdyz sa lzejsze i w czechostowackich warunkach pro-
dukcyjnych tansze, nie wymagajace tak dokladnego wykona-
nia jak wiercone ramy nitowane. Ponadto spawanie nie wy-
wotluje takiego hatasu jak nitowanie. Spawane ramy zdaja
dobrze egzamin w eksploatacji, np. spawane ramy samochodow
osobowych, albo stale przecigzanych trolejbusow. Zaleta ztacz
nitowanych, mozno$¢ matego przesuniecia taczonych cze-
sci, prowadzi czesto do poluZnienia nitéw, wywotanego ich
przeciazeniem powyzej granicy plastycznosci oraz szybko dzia-
tajaca korozja w miejscach przesunie¢ blach weztowych, Wie-
le peknietych nitowanych ram naprawia sie przy pomocy
spawania, niekiedy nawet w nieodpowiedni sposob, a pomimo
to pracuja one dobrze nawet w bardzo ciezkich warunkach
eksploatacyjnych.

Jak wygladaja mozliwo$ci stosowania spawanych ram przy
roznych rozwiazaniach konstrukcyjnych pojazdow?

Mozna rozrézni¢ trzy zasadnicze koncepcje ram pojazdow
drogowych:

1. Sztywna rama i elastyczne nadwozie. Rama tworzy wlasci-
wa konstrukcje nosna i jest wymiarowana mna przenies.enie
wszystkich sit zewnetrznych. Nadwozie nie spelnia funkcji
nosnych i dlatego moze by¢ lzejsze. Tego rodzaju rozwiazania
uzywa sie w wielu samochodach ciezarowych i trolejbusach
o drewnianym szkielecie nadwozia.

2. Elastyczna rama i sztywne nadwozie. Naleza tu przede
wszystkim catkowicie spawane autobusy i trolejbusy, wozy
cysternowe i niektore pojazdy terenowe.

3. Elastyczna rama i elastyczne nadwozie znajduje sie
w wiekszosci wozow terenowvych itp. Ten typ konstrukeji wy-
maga 3-punktowege umocowania wiekszych cigzarow (silnik,

K

— )

kabina kierowcy, platforma). Osiaga si¢ tu przy niskiej wadze
ramy i platformy najdluzsza zywotnos$c pojazdu dzieki obni-
zeniu szczyiow naprezen w weztach konstrukcyjnych.

Konstrukcje ram typu 1 i 2 nadaja sie dobrze do rozwiqzan
spawanych. Naleza tu np. spawane ramy czechostowackich
trolejbusow Tatra, szwajcarskich Brozintzewitz, samonosnych
gorskich autobuséw — czechostowackich Karosa i wegier-
skich Ikarus. Firmy niemieckie jak Steyer i Mercedes Benz
maja nawet opatentowane niektore rozwiazania spawane. Spa-
wanych ram wozdéw osobowych jest bardzo wiele.

Ztacza spawane nie sa odpowiednie dla ram typu 3, ktore
stosowane sa glownie w pojazdach terenowych o niezwykle
wysokich wymaganiach co do wielko$ci sprezystych odksztat-
cen,

Wszystkie ramy pojazdéw drogowych, w przeciwienstwie
do ram pojazdow szynowych i innych konstrukcji obcigzo-
nych dynamicznie, musza spelni¢ ucigzliwy warunek: przy
zagwarantowanej nosnosci powinny umozliwia¢ znaczne spre-
zyste odksztalcenia. Warunek ten zaostrza sie w stosunku do
pojazdow terenowych, gdzie zada sig, aby szczytowe napre-
zenia — przy najechaniu jednego przedniego kotla (przy ty-
powym obciazeniu wozu) na przeszkode wysokosci 400 mm
— nie przekroczyly w zadnym miejscu ramy dgranicy sprezy-
stosci materiatu. Chodzi tu o to, aby rama nie doznawata trwa-
tych odksztatcen. Stuszniejsze by bylo jednak wymaganie, aby
szczytowe mnaprezenia nie przekroczyly ograniczonej wytrzy-
matos$ci zmeczeniowej odpowiedniego
wspodiczynnika pewnosci) danego rozwigzania konstrukcyjnego
i technologicznego ramy. W ten sposob zapewniloby sie jei
wymagana zywotnos¢, Trzeba doda¢, ze wartoSci wytrzyma-

(przy uwzglednieniu

to$ci zmeczeniowej wiekszosci rozwigzan konstrukcyjnych nie
sq znane i trzeba dopiero je stwierdza¢ przez systematyczne
badania. Wymagania te sktaniaja konstruktorow do stosowa-
nia na ramy materialbw o wysokiej granicy sprezystosci, tj.
materiatow o wytrzymatosci 50 do 80 kG/mm=. Stosowanie
spawania tych konstrukcji jest ograniczone z powodu niegwa-
rantowanej spawalno$ci materialéw z wyjatkiem stali St 52.

Warunek, aby naprezenia w niebezpiecznym przekroju ra-
my nie przekroczyly granicy sprezysto$ci przy maksymalnych
wychyleniach jednego kola, speinia dobrze rama , kregostupo-

wa''. Na rys. 1 przedstawiona jest udana konstrukcja takiej

el Wl BEee
|
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Rys. 1. Rama ,,kregostupowa‘¢
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ramy, zastosowana przed 20 laty w samochodach osobowych
Praga. Rame tworza 2 ceowniki z blachy o wytrzymatosci
50 kG/mm? spawane z soba tak, ze tworza w $rodkowej czesci
graniasta rure, korzystna przy naprezeniach skrecajacych. Tym
.kregostupem', poddanym podczas jazdy skrecaniu i zgina-
niu, przechodzi wat kardana. Ramy te dotychczas stuza w sa-
mochodach bez zastrzezen.

Rys. 2. Calkowicie spawane ramy samochodow ciezarowych

Wiekszo$¢ wozow ciezarowych posiada ramy ,drabinkowe”
(rys. 2). Rama taka sklada sie przewaznie z dwoch belek po-
dluznych profilu ceowego, zwiazanych systemem belek po-
przecznych. Od sposobu potaczenia belek poprzecznych z po-
dtuznymi zalezy w duzej mierze sztywnos¢ calej konstrukcji
ramy, a przede wszystkim jej Zywotnos¢, okreslana jej wy-
trzymaloscia zmeczeniowa.

Badania tensometryczne ram przeprowadzane podczas jazdy
samochodow przez Badawczy Instytut Pojazdow Motorowych
w Pradze wykazaly, jak skomplikowane sa naprezenia poszcze-
goélnych mierzonych miejsc. Okazato sie, ze dynamiczne na-
prezenia w tych miejscach nie rownaja sie — jak sie to
przewaznie zaklada w obliczeniach — naprezeniom od obcia-
zenia statycznego pomnozonym przez wspoiczynniki okreslone
pomiarami przys$pieszenia. Rzeczywiste naprezenia sa wypad-
kowa dziatania poszczegolnych obciazen i reakcji resorow.

64 R3-55

Rys. 3. Sposob spawania ramy zabezpieczajacy od duzych odksztal-
cen katowych

Te poszczegolne sity zewnetrzne maja rozna ilos¢ drgan wlas-

nych przy ruchu pojazdu, dlatego w czasie najechania ktore-

go$ kola na przeszkode objawiaja sie krotkotrwajace napre-

zenia wysoko przekraczajace naprezenia $rednie. Wysokosc

tych naprezen okresla — w danym momencie — suma roznie
drgajacych sit.

Do tych probleméw konstrukcyjnych dochodza jeszcze pro-
blemy technologiczne. Chodzi o to, aby rama po spawaniu
nie wymagata prostowania i aby nie miala duzych naprezen
skurczowych powstalych na skutek utrudnionych odksztatcen
przy spawaniu. Naprezenia te osiagaja nawet granice plastycz-
nosci materialu i — gdy sa tego samego znaku co naprezenia
od obcigzenia zewnetrznego — zmniejszaja wytrzymatosé
zmeczeniowa zlacza,

Przyktadem sposobu wykonania spawanych ram bez wiel-
kich naprezen wtasnych i odksztatcen jest stosowana przez
szwajcarska firme Brozintzewitz kolejno$¢ spawania ram tro-
lejbusow (rys. 3). W celu unikniecia wielkich odksztalcen ka-
towych (rys. 3a) wykonano blachy wezlowe jako dwudzielne,
rozdzielone w miejscach swej najwiekszej szerokos$ci (rys. 3b),
Po ostygnieciu na skutek skurczu spoiny 2, szpara miedzy
obiema czedciami blachy wezlowej otwiera sie i dopiero wow-
czas spawa sie srodkowa spoine 4 w kierunku strzatki. Po-
dobny efekt osiaga sie przez spawanie w kolejnosci podanej
na rys. 3 c.

RyS.

4. Spoiny otworowe

Ponadto wazne sa mikro-naprezenia, powstajace przy styg-
nieciu strefy przejsciowej spoiny w materiale o wiekszej za-
wartosci pierwiastkéw podwyzszajacych hartowalno$é¢, przede
wszystkim wegla i chromu.

Niemniej wazne jest zagadnienie produkcji materiatu, gdyz
stal o znacznej ilosci rozpuszczonych gazow (material nieuspo-
kojony) ma niska udarnos¢ strefy przejsciowej spoiny w ni-
skich temperaturach. Fakt ten jest szczegdlnie wazny w wo-
zach wojskowych ktéorych spawane czesci nie moga peka¢
nawet przy silnych mrozach,

Dlatego do produkcji spawanych ram uzywa sie stali uspo-
kojonych.

Dlugie spoiny czolowe i pachwinowe wywoluja znaczne
odksztatcenia, dlatego nalezy ich unika¢. Najmniejsze, prak-
tycznie niedostrzegalne odksztalcenia wywoluja spoiny otwo-
rowe, zarowno wykonane jako pachwinowe wewnatrz otworu
(rys. 4a) jak i kotkowe, tj.
(rys. 4b). Nieoczekiwanie korzystne sa wlasnosci wytrzyma-
losciowe ram ze spoinami otworowymi (stosowane np. w wo-
zach Csepel), mimo ze wedlug dotychczasowych
czen — zwlaszcza przy obciazeniach zmiennych — spoiny
te tworza bardzo ostre karby. Fakt ten mozna miedzy innymi
wyjasni¢ nastepujaco: przy obciazeniu ramy belki podtuzne
i poprzeczne pracujg ma zmienne zginanie i skrecanie, W pro-
filach zebrowych dochodzi przy tym do dodatkowego zgina-
nia polek, wywotujacego najwieksze naprezenia w wolnych
krawedziach profilu, podczas gdy posrodku podtek naprezenia
sq znacznie nizsze. Dlatego spoiny otworowe w strefie niz-
szych naprezen moga by¢ mniej niebezpieczne niz np, spoiny

catkowicie zapelniajace otwor

doswiad-
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czolowe utozone wzdluz krawedzi profilu, gdzie zwlaszcza kon-
cowe kratery sa czesto zrédiem pekniec.

Ramy samochodéw zagranicznych laczone spoinami otworo-
wymi wykonuje sie z niskoweglowej uspokojonej stali o wy-
trzymatosci R, = 42—50 kG/mm? i wydluzeniu Ay = 18%
przy grubosci blachy 6 mm. Belki podluzne i poprzeczne pro-
filuje sie na goraco, kolejno odcinkami, odpowiednio do dtu-
gosci prasy, a po wykonaniu profile wyzarza sie normaliza-
cyjne. Jest to bardzo wazna operacja majaca na celu niedo-
puszczenie do rekrystalizacji w strefach materialu w poblizu
zagie¢ i narozy profili albo tych czesci, ktére byly wyginane
w nieodpowiedniej temperaturze. Krawedzie belek podiuznych
i poprzecznych pozostawia sie bez obrébki po cieciu na no-
zycach. Fakt ten jest interesujacy, poniewaz badania wyka-
zaty, ze wytrzymatos¢ zmeczeniowa podiuznic z krawedziami

2@-,70 2
99 sl 60 THJ64 R6-55

Rys. 6.

Polaczenie podluznic z poprzecznica

obcinanymi na nozycach jest o ok. 35% nizsza niz wytrzyma-
tos¢ zmeczeniowa belek podtuznych z krawedziami frezowany-
mi a prawie taka sama, jak elementow z krawedziami obciety-

mi tlenem przy normalnym wykonaniu warsztatowym. Wytrzy-
mato$¢ zmeczeniowa jednak calych zlacz naroznych, zwtasz-
cza ze spoinami czolowymi wzdluz krawedzi profilu, jest je-
szcze troche nizsza i dlatego sposéb obrobki krawedzi nie ma
decydujacego wplywu na wytrzymatos¢ ztacza. Pozwala to
zastosowa¢ najbardziej ekonomiczny sposéb obrobki krawe-
dzi przy produkcji belek podiuznych ram samochodowych.

Konstrukcja ramy jest taka, ze belki poprzeczne maja ta-
ka samag wysoko$¢ w miejscu styku jak belki podtuzne. Blachy
wezlowe sa o 33 ciefisze od $cianek belek podiuznych.

Wszystkie spoiny otworowe przenoszace sity w ztaczu, wy-
konane sg jako zapelniajace otwor (rys. 4b). Spoiny speinia-
jace przede wszystkim funkcje sczepne, tj. spoiny otworowe
na rys. 5 i 6 oraz spoiny podluzne wg rys. 7 wykonuje sic
jako pachwinowe (rys. 4a), uzywajac elektrody zasadowej
o wytrzymatosci stopiwa 50 — 55 kG/mm?, ¢ 4 mm.

Tmfoe o7~uz

Rys. 7. Spoiny pachwinowe Rys.
na podluznicy

TH/64 R8-55

8. Spoiny sczepne

Mimo ze przewodnia mysla konstruktora bylo stosowanie
spoin otworowych, nie zdolal on unikna¢ spoin pachwinowych,
wystepujacych juz to jako kroétkie spoiny sczepne wszystkich
blach wezltowych (rys. 8), albo jako spoiny blach weztowych
przy tylnych uchwytach resoréow (rys. 7) itd. Interesujace jest,
ze spoiny pachwinowe poprzeczne na $rodniku podtuznicy
nie zmniejszyly jej wytrzymatosci zmeczeniowej. Pochodzi Yo
prawdopodobnie stad, ze kazde przymocowanie sztywnego ele-
mentu (odlewéw, elementoéw ttoczonych) do podiuznicy, za-

TM[64 R9-53

Rys. 9. Zlacze podluznicy z poprzecznicy

rowno przy pomocy nitowania jak i spawania, jest juz tak
wielkim karbem konstrukcyjnym (nagta zmiana sztywno$ci
podtuznicy), ze poprzeczna spoina na S$rodniku belki ma juz
drugorzedny wplyw na wytrzymato$¢ zmeczeniowa konstruk-
cji, zwlaszcza jezeli znajduje sie¢ w pewnej odlegtosci od pa-
sow profilu. Do tych samych wnioskow doszta prawdopodob-
nie tez niemiecka firma Daimler-Benz, ktéra opatentowata
potaczenie poprzecznicy z podluznica wg rys. 9.

Na catej ramie wg rys. 2 konsekwentnie zachowana jest
zasada niewykonywania poprzecznych spoin na pasach belek,
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Wszystkie spoiny pachwinowe na pasach maja kierunek przy-
najmniej w przyblizeniu réwnoleglty z kierunkiem dzialania
sit, tj. z osig podtuzng ramy.

Rys. 10. Przyrzad stolowy do spawania

W celu otrzymania ostatecznego zerowego odksztalcenia
spawanej ramy opracowano nastepujgcg kolejnos¢ spawania
poszczegolnych zlacz:

Najpierw sczepia sie blachy wezlowe z poszczegolnymi po-
dtuznicami w przyrzadzie stolowym (rys. 10). Nastepnie skta-

da sie cala rame w obrotniku (rys. 11), zamocowuje sie ja

Rys. 11. Rama w obrotniku

i stopniowo sczepia sie poprzecznice, odlewy i elementy wy-
tlaczane. Potem przenosi sie ramg do pomystowego przyrzadu
tocznego (rys. 12), mocuje sie przed spawaniem przy pomocy
urzadzenia $ciagajacego przy drugiej poprzeczce (rys. 5) i spa-

Rys. 12. Przyrzad toczny

wa sie w 6 taktach: najpierw spciny otworowe, potem spoiny
pachwinowe blach weztowych i w koiicu spoiny pachwinowe
odlewow i odkuwek. Przez caly czas spawania rama znajduje

a) )

THjos R13-53

Rys. 13. Szczegdly glownego przyrzadu — obrotnika do sczepiania

sie w przyrzadzie tocznym, w kioérym toczy sie z miejsca na
miejsce az do lakierni, skad kota toczne wracaja do gtow-
nego przyrzadu — obrotnika.

Rys. 13 przedstawia najwazniejsze elementy gtéwnego przy-
1zadu spinajacego -— okbrotnika z rys. 11. Rys. 12a przedsta-
wia szczegdl zamocowania podiuznic do bocznych ograniczni-
kow ustalajacych szeroko$¢ ramy. Do
przymocowania uzywa sie $rubowych roz-
porek dokrecanych recznie. Na rys. 13b
pokazany jest przyrzad stuzacy do docia-
gania ramy do poziomych ogranicznikéw
zapewniajacych nalezyte wysokosciowe uto-
zenie podluznic w stosunku do poprzecznic
i innych cze$ci. Rys. 13c przedstawia od-
chylny przyrzad do zamocowania jednego
z odlewow (uchwyt sworznia resoru),

Bardzo dobre wyniki uzyskane z rama-
mi tgczonymi przy pomocy spoin otworo-
wych zwracaja my$l w kierunku zastoso-
wania zgrzewania punktowego do taczenia
poprzecznic z podiuznicami. sposob
ma kilka trudno$ci produkcyjnych, jak
konieczno$¢ duzej doktadnosci w wysoko-
czystos¢  powierzchni
w miejscu zgrzewania itp. Korzysci jednak
tego sposobu wykonania bylyby bardzo
znaczne. Ramy zgrzewalyby sie bez wier-
cenia, bez spoiwa, bez blasku i dymu tu-

Ten

Sci elementéw,
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ku. W matych seriach zgrzewanie odbywatoby sie za pomoca
hydraulicznych kleszczy zgrzewalniczych z wbudowanym wi-
szacym transformatorem. Duze serie ram mozna by zgrzewac
w ciagu kilku sekund przy uzyciu zgrzewarek wielopunkto-
wych. Mechanizacja produkcji ram zgrzewanych réwnataby sie
ramom nitowanym, a przewyzszataby je mniejsza pracochton-
nosciq (brak wiercenia lub przebijania otworow i zapelnia-
nia ich nitami) nizszymi kosztami produkcji (cena nitow)
i mniejszym ciezarem (o ciezar gtowek nitow),

Zgrzewanie powinno mie¢ tzw. przebieg programowy, tzn. ze
przed wlasciwym zgrzewaniem, trwajacym ulamek sekundy,
jest okres podgrzewania 1 — 2 sekundy, a po wykonaniu

zgrzein nastepuje
I — 2 sekund, w celu uniknigcia stref podhartowanych w ma-
teriale.

wyzarzanie mniejszym pradem w ciagu

W celu okreslenia przydatnosci zgrzewanego zlacza po-
dluznicy z poprzecznica do ram samochodowych, planuje sie
przeprowadzenie badan zmeczeniowych tych zlacz przez Ba-
dawczy Instytut Spawalniczy w Bratystawie w roku bieza-

cynm.

(B. Vrana — Svairovane nebo nytovane ramy silniénich vozidel,
Zvaranie, Bratislava, nr. 2(1955).

Mgr inz. Z. K. Les$niak

NOWE | UNOWOCZESNIONE RADZIECKIE SAMOCHODY OSOBOWE

Zwiazek Radziecki rozwija na wielka skale produkcje sa-
mochodow ciezarowych, osobowych i specjalnych i szybkimi
krokami zdaza do zaspokojenia w pelnym =zakresie potrzeb
gospodarki transportowej z szerokim uwzglednieniem coraz
bardziej wzrastajacego zapotrzebowania na pojazdy osobowe.
Rozwijajac w sposob planowy wilasna mys$l konstrukcyjna
w oparciu o prace m.in. Instytutu Naukowego Samochodowego
i Maszynowego NAMI i osrodkow konstrukcyjnych i badaw-
czych przemystu motoryzacyjnego, Zwiazek Radziecki prowa-
dzi konsekwentnie stale prace w kierunku unowocze$nienia
istniejacych rozwiazan konstrukcyjnych samochodow, zifia-
ny te wprowadza do biezacej produkcji i podejmuje produk-
cje nowych typow samochodéw i ich odmian.

W dziedzinie produkcji samochodéw osobowych gtéwnym
zadaniem, postawionym konstruktorom, technologom i orga-
nizatorom produkcji, bylo w ostatnich latach: zmniej-

1. Samochéd ,,Wolga‘

Rys.

szenie kosztow wytwarzania, podniesienie jakosci i diu-
gotrwatlosci pojazdow, zwiekszenie wygody jazdy i komfor-
tu przez ulepszenie konstrukcji zawieszenia, powigkszenie po-
mieszczenia dla pasazerow i bagazu, zwiekszenie widocznos-
ci, wprowadzenie wygodniejszych i rozkladanych siedzen,
ulepszenie systemu wentylacji i ogrzewania, wprowadzenie do
stalego wyposazenia aparatow radiowych itd. Zadaniem prze-
mystu samochodowego bylo rowniez takie uzupelnienie pro-
gramu produkcji samochodow osobowych, aby obejmowal on
pelny asortyment potrzebnych gospodarce typow, od matoli-
trazowego samochodu 4-osobowego do duzego samochodu re-
prezentacyjnego,

Zadania te przemyst radziecki wykonal bardzo pomyslnie.

Przygotowany zostal do produkcji nowy samochod 5-osobo-
wy ,,Wolga” i unowoczesniony zostal 4-osobowy samochod
+Moskwicz". Opracowana zostala terenowa odmiana samo-
chodu ,Pobieda”. W ten sposob rodzina samochodéw osobo-
wych obejmuje obecnie matolitrazowe samochody 4-osobowe
.Moskwicz", 5-osobowe , Wolga”, 5- do 6-osobowe ,ZIM"
i 6- do 7-osobowe ,ZIS". W kazdym z tych typéw opraco-
wano i wprowadzono do produkcji wzglednie przygotowano
do wprowadzenia szereg odmian dla roznych specjalnych prze-
znaczen,

Nowy samochdéd ,Wotga™ (rys. 1 i 2) zostal zaprojektowany
w Zaktadach im. Molotowa w Gorkim. Samochdéd ten zastapi
dobrze znany samochod ,Pobieda”, produkowany rowniez
w Polsce wg licencji radzieckiej jako , Warszawa". ,,Wolga”
posiada nadwozie samonos$ne 4-drzwiowe, catkowicie stalowe,
o ksztattach oplywowych, Przednia i tylna szyba sa wygie-

te i posiadaja duze wymiary dla wygodnej obserwacji. Silnik
tego samochodu rozwija moc 70 KM i jest bardzo ekonomicz-
ny. Maksymalna szybko$¢ wynosi 130 km/godz, a $rednie zu-
zycie paliwa — 9 1/100 km. Specjalna uwage zwrdcono na
tatwos¢ obstugi i wygode uzytkownika, przez zastosowanie
automatycznej skrzyni biegow, niezaleznego przedniego za-
wieszenia i smarowania centralnego. Samochod przystosowano
do eksploatacji w roznych warunkach klimatycznych, dzieki
zastosowaniu specjalnych urzadzen wentylacyjnych i ogrze-
wania, pozwalajacych na otrzymanie wewnatrz temperatury
odpowiadajacej dobremu samopoczuciu pasazerow, Poza nor-
malnym wyposazeniem tablicy rozdzielczej, do ktorego naleza
zegar elektryczny, zapalniczka elektryczna i popielniczka,
wprowadzono specjalny ogrzewacz szyby przedniej. Wszy§t-
kie tego typu samochody beda wyposazone w radio. Oparcia
przednich siedzen moga by¢ przechylane do tytu w celu uzy-
skania miejsc lezacych. Wykonczenie samochodu jest bardzo
staranne i estetyczne, bogato zostaly zastosowane powtoki ni-
klowe i chromowe,

Fabryka Samochodéw im. Stalina w Moskwie przygotowata
unowoczes$niony model samochodu ,Moskwicz" (rys. 3).
W nowej wersji samochod ten posiada wiecej zalet od swo-
jego poprzednika, Silnik daje znacznie wieksza moc i jest
. bardziej ekonomiczny, pomimo nie zmienionego ciezaru. No-

“wy ,Moskwicz" osiaga szybko$¢ przekraczajaca 100 km/godz.

Wnetrze samochodu jest obszerniejsze i wygodniejsze. Po-
wierzchnia oszklona nadwozia zostala réwniez znacznie po-
wiekszona, ,Moskwicz" wyposazony jest w instalacje ogrze-
wania przedniej szyby i aparat radiowy. Oparcia przednich
siedzen sq przechylne do tylu, dla uzyskania miejsc lezacych.
Bagaznik zostat powiekszony i otrzymatl zewnetrzna pokrywe
zamykana od wewnatrz samochodu.

W celu zapewnienia przedtuzenia czasu uzvtkowania samo-
chodéw, zaré6wno w samochodzie ,,Wolga" jak i ,Moskwicz"
wzmocnione zostaly gtowne elementy ukltadu napedowego,

Fabryka Samochodow im. Mototowa w Gorkim wprowadzi-
ta do produkcji samochod osobowy terenowy jako typ ,M-72"
(rys. 4). Samochod ten przeznaczony jest do eksploatacji
w okregach wiejskich pozbawionych dobrych drog. W kon-
strukcji tego samochodu oparto sie na konstrukcji samocho-

Rys.
samochod

2. W hali montazowej Fabryki Samochodéw im. Molotowa;

,,Wolga‘* na stanowisku kontroli ustawienia kot
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du ,Pobieda"” z tym, ze ,M-72" posiada naped na 4 kota, ogu-
mienie niskiego ci$nienia z bieznikami przeciws$lizgowymi. Sa-
mochod ,,M-72" posiada zdolnos¢ tatwego pokonywania naj-
trudniejszego terenu o duzych spadkach, blotnistego i pokry-
tego glebokim $niegiem.

Rys. 3. Samochéd terenowy ,,Pobieda‘ z napedem na 4 kola poko-
nuje trudny teren blotnisty

Nieustannie s$ledzac i analizujac kierunki rozwoju konstruk.
cji samochodowych w przemys$le $wiatowym oraz majac na
uwadze potrzeby rozwojowe wlasnej gospodarki, Zwigzek Ra-
dziecki po$wieca rowniez wiele pracy i $rodkow sprawie wtas-
nych koncepcji samochodu przysztosci. Prace i studia tego ro-
dzaju, prowadzone w S$cistej lacznodci z postepem wiedzy
i osiagnie¢ w réznych dziedzinach przemystowych i nauko-
wych, maja charakter tworczy, gdyz wybiega¢ musza na wie-
le lat naprzod, rodzac pomysty, dla ktéorych brak jest pierwo-
wzoru,

Rys. 4. Unowocze$niony matolitrazowy samochéd ,,Moskwicz*

Przykiad proby takiego rozwigzania stanowi samochod kon-
strukcji inz. J. Solmatowskiego z NAMI. Samochdéd ten, ozna-
czony NAMI-013, odbywa prébne jazdy i jest w badaniu. Cho-
dzi w danym wypadku o samochdd przeznaczony do przewo-
zenia 6 osob z duzg podréznag szybkoscig, na duze odlegtosci,
w roznych warunkach drogowych i klimatycznych, odznaczaja-
cy sie wygoda i komfortem jazdy, tatwosciag prowadzenia i ob.
stugi, duzym stopniem bezpieczenstwa i trwatosci konstrukcji,
ekonomia eksploatacji, przy wykorzystaniu najnowszych osiag-
nie¢ techniki wytwarzania w skali przemystowej réoznych ma-
terialow metalowych i niemetalowych oraz metod technolo-

gicznych. Do gtéwnych cech charakterystycznych tego samo-
chodu, ktérego konstrukcja oparta zostala na wyzej podanych
zalozeniach naleza: niezalezne zawieszenie kot przednich
i tylnych, silnik umieszczony na tyle napedzajacy tylne kota,
kola malych wymiaréw, ogumienie bezdetkowe o szerokich

Rys. 5. Schemat rozmieszczenia mechanizméw i instalacji w samo-
chodzie doSwiadczalnym , ,NAMI-013¢
Cyfry kursywiane wstawié recznie
1 — silnik; 2 — zbiornik paliwa; 3 — akumulator; 4 — automa-
tyczna przektadnia; 5 — przeguby kardanowe tylnych pélosi; 6 —
zawieszenie tylnych ko6l na sprezynach Srubowych z amortyzato-
rami; 7 — zawieszenie przednich ko6l na sprezynach Srubowych
z amortyzatorami; 8§ — tylne hamulce na poétesiach; 9, 10, 11 —
grzejniki z regulacja; 12 — mechanizm kierownicy z urzadzeniem
wspomagajacym; 13 — pedal — przy Kkrancowym przyci$nieciu na-
stepuje uruchamianie silnika z réwnoczesnym zaci$nieciem hamul-
cow; w miare zwalniania nacisku na pedal nastepuje zwolnienie
hamulcé6w i silnik otrzymuje doprowadzenie mieszanki; przeno-
szenie sterowania doplywu mieszanki do silnika i do hamulcéw
jest hydrauliczne; 14 — przednie bebny hamulcowe sa uzebrowane
w celu lepszego odprowadzania ciepla; 15 — drzwi w czesSci dolnej
stanowia cze$§¢ blotnikow; 16 — szyba zadymiona w celu lepszego
rozpoznawania znakéw drogowych

Rys. 6. Samochéd ,,NAMI-013“ w prébnej jezdzie

bieznikach, hamulce tylne na polosiach, ogrzewanie z syste-
mu chlodzenia silnika, kierownica z mechanizmem wspomaga-
jacym, nadwozie samonos$ne o ksztattach optywowych.

Na zalaczonych rysunkach pokazane sa: na rys. 5 schemat
rozmieszczenia mechanizméw w samochodzie NAMI-013 i na
rys. 6 zdjecie tego samochodu w jezdzie do$wiadczalnej.

Na podstawie Sowietskij Sojuz nr 5/55 oraz Tiechnika
Motodiezy nr 6/55 opracowat:

T.S.

STOSUJCIE W PRODUKCI]I ZDOBYCZE NAUKI

I PRZODUJACYCH DOSWIADCZEN
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ROK V

BADANIE CIAGNIKOWYCH FILTROW POWIETRZNYCH

W ciagnikach radzieckich sa stosowane filtry powietrzne
kombinowanego typu (rys. 1). Zasada ich pracy jest mniej
wigcej jednakowa. Konstrukcyjnie réznia sie miedzy soba
urzadzeniem oczyszczania pierwszego stopnia, dennika, zbior-
nika i stosowanego elementu filtrujacego.

W pierwszym stopniu oczyszczania oddzielane sa wigksze
czasteczki, co zmniejsza ilo$¢ pylu, dostajacego sie do den-
nika. Dalsze oczyszczanie powietrza nastepuje w denniku,
gdzie strumien powietrza zmienia swoj kierunek o 180°, Osta-
teczne oczyszczanie odbywa sie w warstwie elementu filtru-
jacego, zwilzonego olejem.

Przy badaniu filtrow powietrznych ciagnika 1 TA—MTZ sta-
rej konstrukcji (rys. la), HTZ—7 (rys. 1b), DT—54 i KD—35
(rys. 1c) okresSlono stopien oczyszczenia powietrza z pylu
i zmiane oporow filtru zaleznie od ilosci pytu zawartego w po-
wietrzu. Préby wykazaly pewne konstrukcyjne i eksploatacyj-
ne wtasciwosci ciggnikowych filtrow.

Badania filtrow powietrznych przeprowadzono na urzadzenit
bezsilnikowym. Zuzycie powietrza mierzono przy pomocy znor-

Oczyszczanie powietrza z pylu odbywa sie w sposdb na-
stepujacy: powietrze, przechodzac przez siatke 11 (rys. 1d)
z topatkami rozmieszczonymi pod katem, otrzymuje ruch wi-
rowy. Jednoczesnie unosi sie ku goérze, poniewaz gorny koniec
rury 6 doprowadzajacy powietrze jest umieszczony ponad
siatka. )

Pod dziataniem sit odsrodkowych, powstajacych wskutek
ruchu wirowego powietrza, czastki pytu sa odrzucane do stre-
fy kierujacej 9 i poruszajac sie wzdluz jej powierzchni tra-
fiaja do zbiornika pytu.

Zdolno$¢ oddzielania pylu przez pierwszy stopien zalezy
w duzej mierze od kata pochylania topatek kierujacych i od-
legtosci krawedzi rury doprowadzajacej do strefy kierujacej.
Wptyw zmiany kata pochylenia topatek kierujacych na wiel-
kos$¢ wskaznika oczyszczania przedstawia tablica 1. )

Z tablicy 1 wida¢, ze przy kacie pochylenia topatek 30° zdol-
nos¢ oddzielania pylu przez pierwszy stopien jest wyzsza
o 11 — 15% niz przy kacie lopatkowym 45°, Kat pochyle-
nia 45° byl stosowany dawniej we wszystkich ciagnikowych

e+

—

TM/83R4-55

Rys. 1 — Filtry powietrzne ciagnikéw: a) 1TA-HTZ, b) ,,Uniwersat*,c) HTZ-7, d) DT-54; 1 — rura powietrzna ssaca, 2 — element filtru-

jacy, 3 — dennik, 4 — zbiornik dennika, 5 — Kkolpak

rury doprowadzajacej

powietrze, 6 — rura doprowadzajaca powietrze, 7 —

rura odprowadzajaca, 8 — kaptur pierwszego stopnia oczyszczania, 9 — strefa kierownicza, 10 — stozek, 11 — siatka.

malizowanej dyszy. Rozrzedzenie okreslono wodnymi piezo-
metrami, Filtry powietrza badano przy uzyciu specjalnie przy-
gotowanego ziemnego pylu, posiadajacego nastepujgcy sktad:
41y czasteczek o wymiarze 0 — 10n i 47,5% o wymiarze
10 — 20u, 10°0 o wymiarze 20 — 40p i 1,5 — o wymiarze
40 — 60w. Ciezar wlasciwy pylu wynosit 2,45 G/cm3. Pyl wpro-
wadzono przy pomocy pneumatycznego dawkowania. Zawar-
tos¢ pylu w powietrzu w czasie dokonywania dos$wiadczen
wynosita 1 G/cm3.

Wskaznik oczyszczenia powietrza — m, okreslono droga
filtrowania przy pomocy filtru absolutnego powietrza, ktore
przeszto przez oczyszczacz: wyliczano go wg wzoru

do— d,
= - 100
Np A
gdzie d, — ciezar pylu, doprowadzonego do filtru powietrz-
nego,
di — ciezar pytu, zatrzymanego przez filtr absolutny.

W pierwszym stopniu oczyszczania zatrzymuje sie ponad 30"/
pytu, posiadajacego wskazany wyzej sktad, co w znacznym
stopniu zmniejsza ilos¢ pytlu przedostajacego sie do dennika
i do elementu filtrujgcego oraz zwieksza czas pomiedzy ko-
lejnymi zmianami oleju w denniku i kolejnym przemywaniem
filtru powietrznego. Suche inercyjne oczyszczanie jest zasto-
sowane w filtrach powietrznych DT—54, KD—35, S—80 i HTZ.

filtrach powietrznych. Dalsze zmniejszenie kata pochylenia to-
patek (ponizej 307) powoduje znaczny wzrost oporu przy nie-
wielkim wzroscie stopnia oczyszczania, powiekszenie za$ ka-
ta pochylenia topatek (ponad 45°) powoduje zmniejszenie op6
ru pierwszego stopnia i gwaltowne obnizenie wielko$ci wskaz-
nika oczyszczania.

Najwiekszy wspotczynnik oczyszczania posiada pierwszy
stopien filtru powietrznego ciagnika HTZ, najmniejszy —
DT—54. Thumaczy sie to tym, Ze ze wzrostem promienia po-
wierzchni kulistej zmniejsza sie sila odsrodkowa i zwigksza
droga przejscia czastek.

TABLICA 1
Wskaznik oczysz- | Opor pierwszego
Filtr powietrza czania pierwszego | stopnia w mm

ciagnika stopnia w %, st. H,O

przy 457 | przy 30° ;};;45 lpri? 3-(7
HTZ—7 s 66 61 70
DT — 54 35 50 62 | 68
KD —35 45 56 65 ; 72
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Przewazajaca ilo$¢ pylu jest zatrzymywana w pierwszym
stopniu oczyszczania filtru powietrznego. Niektore tylko fil-
try posiadaja zdolno$¢ oddzielania w denniku, siegajacg
92 — 94%p, Zdolnos$¢ oddzielania w denniku w znacznym stop-
niu zalezy od konstrukcji jego zbiornika.

Jak wida¢ z rysunku 1, konstrukcje zbiornikéw i samych
dennikow w roznych ciggnikach nie sa identyczne. Filtry
powietrzne ciagnika 1TA—XTZ, ,Uniwersal” | HTZ—7 posia-
daja cylindryczny zbiornik, filtry ciggnika DT-—54, KD—35
i S—80 kulisty.

Oddzielanie pytu w dennikach z cylindrycznymi zbiornika-
mi odbywa sie na zasadzie inercyjnej. Czasteczki pylu poru-
szaja sie w rurze z okreslona predkosScia i przy wylocie z ru-
ry pod dzialaniem sily inercji biegna nadal do dotu. Sila bez-
wladnosci jaka osiagaja czasteczki w rurze zalezy od masy
czgstek pyltu. Poruszajace sie w dét czasteczki dolatuja do ole-
ju znajdujacego sie¢ w zbiorniku dennika. Lekkie czasteczki za-
trzymuja sie przylepiajac sie do oleju, a ciezkie przenikaja
w gigb oleju. W zbiorniku strumien powietrza zmienia swaj
kierunek o 180°. Lekkie i drobne czasteczki pytu, ktérych sita
bezwladnos$ci jest mata, dostajg sie wraz ze strumieniem po-
wietrza do strefy filtracyjnej.

W ten sposdb oddzielanie pylu odbywa sie w zbiorniku
dennika i zalezy od predko$ci ruchu powietrza w rurze ssg-
cej. Przy wzroscie predkosci ruchu powietrza w rurze, w zbior-
niku dennika beda sie osadzaly takze i mniejsze czasteczki

pytu.

Zdolnos$¢ oddzielania pytu w denniku z cylindrycznym zbior.
nikiem zalezy od wysokosci i s$rednicy zbiornika, a takze
od rozmieszczenia w nim otworow taczacych przestrzen zbior-
nika z dennikiem. W istniejacych konstrukcjach stosunek
$rednicy rury doprowadzajacej do wysokosci zbiornika wyno-
si: dla filtru ciagnika 1TA—HTZ okoto 1, ,Uniwersal" 0,48,
HTZ—7 0,45, Stosunek srednicy rury do S$rednicy zbiornika
dla filtru powietrznego ciagnika 1TA—HTZ wynosi 0,6 ,,Uni-
wersal” 0,58, HTZ—7 0,61.

Rozmieszczenie otworéw taczacych zbiornik z wanna den-
nika jest takze rozne. Filtr powietrzny ciagnika 1 TA—HTZ po-
siada 8 otworéw umieszczonych u gory zbiornika, W filtrze
powietrznym ciagnika , Uniwersal” zbiornik jest potaczony
z wanna dennika szczelinami. Filtr ciagnika HTZ—7 posiada
3 laczace otwory o wymiarach 30 X 12 mm rozmieszczone
w dolnej czesci zbiornika.

Konstrukcja zbiornika filtru powietrznego ciagnika 1TA—
HTZ nie zapewnia dobrego pochtaniania pytu przy wszystkich
zakresach pracy silnika, co tlumaczy sie mala wysokoscia
zbiornika i gornym rozmieszczeniem laczacych otwordow. Przy
pracy zblizonej do maksymalnej mocy, caty olej zostaje wy-
cisniety i pochtanianie pylu odbywa sie tylko w poczatko-
wym momencie, dopoki wewnetrzna powierzchnia zbiornika
jest zwilzona olejem. Okresowe zwilzanie olejem powierzchni
zbiornika moze sie odbywac¢ tylko przy zmianie obciazenia
silnika,

Ciagniki ,Uniwersal” i HTZ—7 posiadaja dennik wysoki
a zbiornik jest potaczony z zewnetrzna wanna z dotu. Olej
wytlaczany ze zbiornika przez strumien powietrza przechodzi
do zewnetrznej wanny. Kierunek strumienia powietrza w obu
konstrukcjach zmienia sie nad olejem, dzieki czemu olej moze
pochtania¢ czastki pytu poruszajace sie z bezwladnoscia do
dotu.

Inaczej odbywa sie oddzielanie pytu w filtrach ciagnika
KD—35, DT—54 i S—80, posiadajacych zbiornik kulisty. Stru-
mien powietrza, trafiajac do zbiornika kulistego, zmienia swoj
kierunek o 180°. Dzieki kulistemu ksztattowi zbiornika, czes¢
strumienia otrzymuje ruch wirowy, co sprzyja zasysaniu ole-
ju z otworow w =zbiorniku i drobnemu rozpylaniu oleju.
Czastki pylu poruszajace sie wraz z powietrzem zwilzaja
si¢ drobno rozpylonym olejem, zwiekszajgc swoj ciezar i prze-
chodzgc przez zbiornik, zostaja wyrzucone w kierunku po-
kazanym na rys. 2 — na stozek 3. Ze stozka 3 py! wraz ze
Sciekajacym ze sfery filtrujacej olejem trafia do zewnetrznej
wanny dennika.

W przeciwienstwie do cylindrycznych zbiornikow dennika,
ktére zatrzymuja bezposrednio pyl, w kulistym zbiorniku pyt
nie zostaje zatrzymany, lecz nastepuje samooczyszczanie zbior-
nika i pyt wraz z olejem zostaje wyrzucony do wanny dennika.

Glowna rola w oczyszczaniu powietrza z pytu w filtrze
kombinowanego typu przypada elementowi filtrujacemu, kté-
rego zadaniem jest przy obecno$ci mokrego i suchego oczysz-
czania inercyjnego zatrzymanie najdrobniejszych czasteczek
pylu (o wymiarach 5—6u).

Jako elementy filtrujace stosowane sa: siatki (w ciagnikach
DT—54, C—80 i KD—35); pierscienie (w ciagnikach MTZ—7
i ITA—HTZ); cienki drut (w ciagnikach , Uniwersal”).

TH/03R2-53
Rys. 2 — Kierunek czastek pylu przy wylocie ze zbiornika kuli-
stego; 1 — dennik, 2 — zbiornik dennika, 3 — stozek.

Element filtrujacy moga charakteryzowa¢ nastepujace para-
metry: geometryczne wymiary oddzielnych elementow i ciezar
objeto$ciowy w kG/m?, wolna objetos¢ lub porowato$é m3/m3,
powierzchnia, ktorej wielkos¢ jest rowna omywanemu prze-
krojowi m*m?2 Te parametry wystarczaja do charakterystyki
hydraulicznych wtasciwosci filtrujacego elementu, ktore okres-
laja sie hydraulicznym promieniem lub ekwiwalentng $rednica.
Hydrauliczny promien R lub $redni promien wolnej przestrze-
ni jest rowny stosunkowi wolnej objetosci do pola powierz-
chni S. Srednica ekwiwalentna lub zredukowana rowna sie
czterokrotnemu promieniowi hydraulicznemu. Wielko$¢ wol-
nego przekroju elementu filtrujacego w m*m= réwna sie wol-
nej objetosci lub porowatosci osrodka filtrujacego.

Element filtrujacy powinien posiada¢ mozliwie najwieksza
powierzchnie w jednostce objetosci, najwieksza powierzchnie
wolnego przekroju i najmniejszy opor przy najwiekszej po-
wierzchni i wolnym przekroju. Ocena elementu filtrujacego
roznych filtrow powietrznych byla przeprowadzona metoda
porownawczych badan kompletnie zlozonych filtrow silnikow
ciggnikowych 1TA—HTZ, DT—54, KD—35 i HTZ—7.

Na rys. 3 sa przedstawione wyniki badan filtrow ciagnikow
DT—54 i1 1ITA—HTZ. Filtr powietrzny ciagnika DT—54 byt
badany bez pierwszego stopnia oczyszczania, podobnie jak
i filtr ciagnika 1TA—HTZ,

Jak pokazano na rys. 3, pier$cienie zapewniaja lepsze
oczyszczanie powietrzne niz siatki stosowane w ciagnikach
DT—54 i KD—35, gdyz pyt jest zatrzymywany przez pierwsze
dolne siatki. Rozbiorka filtrow powietrznych po przepuszcze-
niu 4—4,5 kG pylu wykazata, ze tylko pierwsze pie¢ — sze$é
siatek bylo zwilzone olejem i zanieczyszczone pyltem, pozostate
za$ byly zupelnie suche i prawie bez $ladow nawet suchego
pytu. Przy wypeknieniu filtru jednakowej objetosci pierscie-
niami, 1/3 ich objetosci okazywata sie silnie zanieczyszczona,
pozostale czesci byly suche z nieznaczna iloscig pytu.

W celu doboru najbardziej wydajnego elementu filtrujacego
przeprowadzono badania filtru powietrznego ciagnika DT—54
z réznymi elementami filtrujacymi, ktore ukladano na calej
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Rys. 3 — Zmiana wskaznika oczyszczenia powietrza z pylu i opér

filtru powietrza ciagnikow DT—54 (a) i ITA-XTZ (b) w zaleznoSci

od iloSci doprowadzonego pylu: 1 — stopien oczyszczania, 2 —
opor filtru.
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wysokosci korpusu. Jako elementy filtrujace stosowano siatki,
odcinki drutu, pier$cienie — odpady tulei, piericienie stalowe
o wymiarze 10 X 8 X1,25 mm, a takze pierscienie razem
z odcinkami drutu. Wskazane elementy filtrujace charaktery-
zuja sie danymi przytoczonymi w tabl. 2 (dla korpusu filtru
pow. silnika D—54).

Z tablicy 2 widaé¢, ze najwieksza powierzchnie elementu
filtrujacego zapewnia drut (7,5-krotnie wieksza niz przy siat-
kach). Najmniejszy ciezar, najwiekszy promien hydrauliczny
i swobodna objetos¢ posiada element filtrujacy z siatek.
Dzieki mniejszemu hydraulicznemu promieniowi elementu fil-
trujacego z wioroéw i pierscieni, zwilzanie tego osrodka jest
najwieksze.

TABLICA 2
Ciezar |Powierz-
elementu|chnia¢le-| Promienn | Wolna
Osrodek filtrujacy | filtru- |mentufil-| hydrau- | obje¢tosé
jacego |[trujacego| liczny m?/m?
w kG | wm?/m?*
Pierscienie (odpady
z produkcji tulejek)| 2,54 2,16 0,00276 0,88
Stalowe pier§cienie
o wymiarach
10 x 8 x 1,25 mm 15,3 — 0,0017 0,70
Pakiety druciane o
(/) drutu 0,93 mm 4,54 3,02 0,002 0,85
Siatki metalowe
((/) drutu 0,5 mm) 1,65 0,400 0,017 0,96

Wieksza powierzchnia osrodka filtrujacego z wiorow i pier-
$cieni, a takze wieksze zwilzenie jeqo zapewnia wyzszy sto-
pien oczyszczania powietrza. To potwierdzaja rezultaty badan
roznych osrodkow filtrujacych dla filtrow powietrznych silnika
D—54 (w korpusie filtru), przedstawione w tablicy 3.

Z tablicy 3 wida¢, ze element filtrujacy z wioréw zapewnia
najlepsze oczyszczanie powietrza z pytu (99,4°/0). Jednak zdol-
nos¢ przepuszczania takiego elementu jest mniejsza niz z pier-
$cieni i siatek. Przy dawce 1444 G pytu opor filtru wzrost
do 450 mm stupa wody, podczas gdy przy siatkach o dawce
1822 G pytu, opor wzrost tylko do 310 mm stupa wody.

Filtrowanie powietrza przeprowadza sie na wysokosci nie
przekraczajacej 1/3 catej wysokosci, tj. w oczyszczaniu po-
wietrza biora tylko udzial dolne warstwy elementu filtruja-
cego.

W tablicy 4 sa przedstawione wyniki badan elementu filtru-
jacego napelnionego do 2/3 wysokosci korpusu pierscieniami
i na 1/3 pakietami widérow, a w dolnej czesci zmniejszona
ilo$cia wioréw. Z tablicy 4 wida¢, ze przy polaczeniu pierscieni
z wiérami przepuszczalno$¢ elementu filtrujacego powieksza
sie, wskaznik za$ oczyszczenia nieznacznie sie zmniejsza.

TABLICA 3
Hos¢ pyhul satpn. e
| 1O3C P3 “AtZY- | Wskaz- st. H,O
Element na pocza- mana | o0 o
filtrujacy tkubadan przez <7c7cr;fa przcd‘po do-
w G filtrabs. | ™77 bada- | prow.
L w G niem | pylu
Pakiety z wio-
réw i drutu 144425 8,97 99 4 160 | 450
Pierscienie (od-
pady przy pro-
dukeji tulei) 1835,6 22,69 98,75 170 | 450
Pierscienie o
wymiarach
10«8 x1,25mm | 1195,6 16,68 98,6 180 | 450
Siatki 1822,0 42,00 97,7 120 | 310
Przy zastosowaniu pier$cieni wraz ze zwiekszeniem oporu
do 450 mm stupa wody nastepuje unoszenie oleju z filtru

powietrznego. W filtrach z elementem fillrujacym z pier$cieni
1 wiorow nie dostrzezono unoszenia oleju. Unoszenie oleju
z filtru zwieksza sie ze zwiekszeniem sie zanieczyszczenia
elementu filtrujacego (ze wzrostem jego oporu), gdyz w tym
wypadku predkos¢ powietrza przechodzacego przez element

filtrujacy znacznie wzrasta, co utatwia unoszenie oleju. Druga
przyczyna unoszenia oleju jest zasycanie powietrza przez
nieszczelno$ci pomiedzy denkiem i korpusem filtru. Powietrze
przechodzi szczelinami pomiedzy okienkiem i korpusem i prze-
nikajac przez olej porywa go i unosi do cylindréw silnika.

TABLICA 4
L, Tos¢ ‘ Opér wmm
JINE pylu st. H,0
Element pylu na |zatrzyma-| Wskaz- | °_
i ltrtiiae poczatku| na przez nik oczy- . d po do-
Jacy badan | filtr ab- | szczenia ‘g i
7 N |bada- |prow.
w G solutny | =% )
w G ‘ niem | pylu
Przy zmniejszo-
nej ilosci wid-
réow do 1/3
wysokosci 1931 15,89 99,17 160 | 340
W dolnej czesci
pierscienie
(1100 G) w gor-
nej czesci (2/3
wysokosci) —
pakiety z wiéréw | 1944 17,38 99,1 155 | 320

Unoszenie oleju zaobserwowano takze w filtrach z elemen-
tem filtrujacym z falistych sialek, jednak ilo$¢ unoszonego
oleju jest znacznie mniejsza niz w filtrach z piercieniami.
Wolna objetos¢ elementu filtrujacego z siatek jest wieksza
niz elementu z pierscieni, w wyniku czego predkos$¢ powietrza
w pierwszym wypadku jest mniejsza niz w drugim. W filtrach
(rys. 1), stosowanych w ciagnikach 1TA—HTZ i DT— 54 ostat-
niej produkcji, unoszenie oleju prawie nie zachodzi,

Unoszenie oleju z filtru powietrznego moze spowodowac
intensywne zuzywanie sie uktadu tlokowego. Aby temu za-
pobiec nalezy wiedzie¢ przy jakim oporze filtru rozpoczyna
sie unoszenie oleju. Dla roznych filtrow wielko$¢ ta jest
rozna. Filtry nalezy zaopatrzy¢ w przepony, ktore sygnalizo-
walyby graniczny wzrost oporu filtru.

Przeprowadzone doswiadczenia pozwolilty na ustalenie naste-
pujacych wnioskow:

1) w istniejacych konstrukcjach filtrow pcwietrznych, droga
zmiany stosunkow podstawowych wymiarow pierwszego stop-
nia oczyszczania, mozna znacznie podnies¢ wskaznik oczyszcza-
nia przy nieznacznym wzroscie oporu;

2) przy okresowym oczyszczaniu zbiornika pylu nastepuje
czesto uszkodzenie jego uszczelnienia, co powoduje zasysanie
powietrza 1 wylaczenie wskutek tego z pracy pierwszego
stopnia oczyszczania. Dlatego celowe jest stosowanie auto-
matycznego inzektorowego oczyszczania pierwszego stopnia,
wykorzystujac do tego energie spalin;

3) konstrukcja dennika ze zbiornikiem kulistym jest dosko-
nalsza niz z cylindrycznym;

4) jako elementy filtrujace lepiej jest stosowac¢ kombinacje
siatek zapelniajacych 1/2 wysokosci korpusu z pakietowany-
mi wiérami rozmieszczonymi w gornej jego czesci, lub polacze-
nie pierscieni z wiérami. Takie zastosowanie filtrujacych ele-
mentow zapewni wysoki (ponad 33%) stopien oczyszczenia
powietrza z pylu; maly opor i duzg przepuszczalnos¢ filtru;

5) unoszenie oleju z filtru, obserwowane przy wzroscie opo-
ru powyzej 450 mm stupa wody w wyniku zanieczyszczenia
elementu filtrujacego, powoduje szybkie zuzycie tulei cylin-
drowych, tlokow i pierscieni tlokowych. W celu zapobieze-
nia zanieczyszczeniu elementu filtrujacego, nalezy stosowac
przyrzad rejestrujacy wzrost oporu filtru do 400 mm stupa
wody, przy ktéorym nastepuje unoszenie oleju; zastosowanie
takiego sygnalizujacego przyrzadu znacznie uprosci eksploa-
tacje ciagnikow i pozwoli na przeprowadzanie przemywania
filtru tylko wtedy, kiedy to jest konieczne;

6) nalezy dobrze uszczelnia¢ wszystkie miejsca, przez kto-
re jest mozliwe zasycanie powielrza.

Na podstawie artykutu kand. nauk techn. G. P. Dworowienko
i I. W. Nowickij w ,,Awtomobilnaja i Traktornaja Promyszlennost‘,
nr 4/55 — opracowat

w. G.
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WYBOR OPTYMALNYCH WARUNKOW DOCIERANIA SILNIKOW
SPALINOWYCH

Silniki spalinowe przed przekazaniem ich do eksploatacji sa
poddawane docieraniu, w czasie ktérego powierzchnie tarcia
wygladzaja sie. Bez docierania nie jest mozliwa normalna
eksploatacja, gdyz trace sie powierzchnie zmontowanego sil-
nika spalinowego mogtyby ulec zatarciu lub w najlepszym
wypadku znacznemu zuzyciu. Dzieje sie to z powodu istnienia
mikro- i makro-geometrycznych wad na powierzchni, wielo-
krotnie zmniejszajacych plaszczyzny przylegania wspolpracu-
jacych ze soba czes$ci. Powoduje to wzrost naciskow jednostko-
wych w stosunku do zalozonych obliczeniowych, W rezulta-
cie zostaja uszkodzone przeciazone odcinki, a to prowadzi do
catkowitego zniszczenia powierzchni.

W procesie docierania wygtadzaja sie nieréwnosci przy
stopniowym zwiekszaniu obcigzenia powierzchni tarcia, dzieki
czemu powstaja na nich pola zdolne bez zniszczenia do przyj-
mowania i przekazywania obciazen roboczych.

Docieranie powierzchni tracych odbywa sie zwykle na tym
oleju, na ktérym silnik pracuje w eksploatacji. Zaktada sie

TABLICA 1
Moc tarcia silnikéw ZZS—120 po docieraniu na roznych
olejach
Moc tarcia w KM przy liczbie
Ni silnika obrotéw na minute
500 | 1.000 2.000 | 2.500
docieranie na oleju wrzecionowym 2
605911 32 7,2 22,7 36,5
607403 2,3 6,55 22,5 34,5
606266 2,9 6,85 22,4 35,2
$rednia moc 2,8 6,87 22,5 35,4
docieranie na oleju samochodowym 10
605466 2,96 7,36 24,7 39,2
606582 3,37 8,00 23:1 35,2
607027 2,98 752 241 |. 376
§rednia moc 3,10 7,63 24,16 37,3

przy tym, ze olej nie wplywa na $cieralnosc powierzchni tar-
cia przy ich ksztaltowaniu sie w czasie docierania i ze $cie-
ralnos$¢ zalezy od jakoéci metalu i technologii obrobki po-
wierzchni. Stosujac w czasie docierania rézne oleje ustalono
znaczny wplyw oleju na ksztattowanie sie jakosci powierzchni
tarcia, rozumiejac przez to nie tylko gladkos¢ powierzchni,
ale rowniez inne fizyko-mechaniczne jej wtasciwosci.

W tabl. 1 podano charakterystyki mocy tarcia silnikow, kto-
re zostaty dotarte na oleju samochodowym 10 (awtot 10) lub
na oleju wrzecionowym 2 i potem zbadane na takim samym
oleju (awtot 10). Jak wida¢ z tablicy, réznica w mocy tarcia
zaleznie od stosowanego przy docieraniu oleju osiaga war-
tos¢ 2 KM (przy 2500 obr/min).

Okreélenie mocy, rozwijanej przez silniki po docieraniu na
wskazanych olejach, potwierdza takze wywod o tworzeniu sie
doskonatych powierzchni przy docieraniu na oleju wrzeciono-
wym 2. Odpowiednie dane przytacza tabl. 2. Przy badaniu mo-
cy silniki pracowaly na oleju samochodowym 10. Porownanie

powierzchni tarcia wskazuje, ze przy docieraniu na oleju
TABLICA 2
Moc silnikéow ZIS — 120 przy pracy z tarcza ograniczajaca

po docieraniu na réznych olejach

Moc w KM przy liczbie

Parametry docierania obrotéw na minute

800 | 1200 | 1400 | 1600 | 2000

Na oleju wrzecionowym
2 w ciggu 30 min. 27,2 | 34,0 | 356 | 350 | 28,3
Na oleju samochodowym
10 w ciagu 55 min. 27,0 | 33,0 | 332 | 32,5 | 26,2
Roéznica mocy:
w KM 0,2 1,0 2,4 25 2,1
w % 08 | 30| 72| 78| 80

o niskiej lepkosci powstaje na nich mniej wzglednie gtebo-
kich rys, tzn. ze warstwa powierzchniowa jest mniej zniszczo-
na niz przy docieraniu na olejach o wyzszej lepkosci,

Na rys. 1 pokazane sa zuzycia przy docieraniu silnikow
Gaz-51. Linie gorna otrzymano jako $rednia przy docieraniu
3 silnikéw na oleju samochodowym 10, dolna (Srednia z wy-
nikow docierania pieciu silnikéw) — na oleju wrzeciono-
wym 2. Z rysunku wida¢, ze przy docieraniu na oleju samo-
chodowym 10, z powierzchni tarcia zdjeto wiecej metalu niz

¢ przy docieraniu na oleju
wrzecionowym 2. Zjawisko
to ttumaczy sie powstaniem
w pierwszym wypadku wiel-
kiej ilosci dos¢ szerokich
i glebokich r1ys na po-
wierzchni tarcia, tj. nizsza
odpornoscia ich na $ciera-
nie.

W jaki wiec sposéb wy-
jasni¢ wpltyw jakosci oleju
) na zmniane jakos$ci po-
wierzchni w procesie docierania silnikow?

Mozna wskaza¢ na dwa punkty widzenia w tej kwestii.

Pierwszy z nich bazuje na zalozeniach opracowanych przez
akademika P. A. Rebindera. W publikacji pt. , Wplyw aktyw-
nych smarujaco-chtodzacych cieczy na jako$¢ powierzchni,
przy docieraniu metalu”.!) P. A, Rebinder pisze: ,powierzch-
nio'wo-aktywne materiaty smarujace, posiadajace wysoka smar-
nos$¢ przy granicznych wielkosciach tarcia i w normalnych
warunkach tarcia — wydatnie obnizajace zuzycie, dzialaja
odwrotnie przy wystepowaniu wysokich lokalnych ci$nien, nie-
uchronnie powiekszajac poczatkowo zuzycie spowodowane
przenikaniem adsorpcyjnych warstw w strefe deformaciji....
Jednak dalsze docieranie powierzchni tarcia przy udziale po-
wierzchniowo-aktywnych smarujacych materiatéw winno pro-
wadzi¢ do obnizenia zuzycia i do podniesienia odpornosci na
s'(?ier-anie powierzchni tarcia, w wyniku ogdlnego podwyzsze-
nia ich jakosci, Rozumiemy pod tym nie tylko wygtadzanie
szorstko$ci, lecz i uodpornienie powierzchni na $cieranie
w wyniku zmiany mikrostruktury w powstalej warstwie Beil-
bi”. Jak wiadomo, warstwa Beilbi ¢harakteryzuje sie wieksza
trwatoscia niz normalna powierzchniowa warstwa teqgoz me-
talu i oprocz tego posiada zdolno$¢ tworzenia na powierzchni
bardziej trwatych przylegajacych smarujacych blonek oleju.

Drugi punkt widzenia bazuje na obnizeniu odpornosci na
scieranie warstwy powierzchniowej, w wyniku powstawania
na niej w czasie docierania wielkiej ilosci rys. Im wieksze
i glebsze sa rysy, tym bardziej jest zniszczona warstwa i tym
nizsza jest odpornos$¢ na $cieranie powierzchni tarcia.

F ’ olg samachodowy 10
1 |

JAREN

|

|

| |

| ale wzeconowy 2
]
| | | 1 |
0 4 8 172 16 20
czas docierana

Rys. 1

~

2uzycie

24 goaz

/81 R1-5S

po doceraniu

"Wﬂljm\r

przed @aocieraniém

e

olej wrzectonowy 2

oley samochodowy 10

WWW i)

nigrot

TH[81 R2-55
Rys. 2

1) Wydawnictwo A. N. ZSRR — 1946.



282

TECHNIKA MOTORYZACYJNA

ROK V

Jaki zachodzi zwiazek pomiedzy powstawaniem i wielko-
$cig rys na powierzchniach tarcia a jakos$cig oleju?

Jak wskazano wyzej, niewielkie oporowe pola na po-
wierzchni tracej niedotartych silnikéw stwarzaja warunki do
powstawania b. wysokich lokalnych naciskéw. Przy ruchu
wzglednym powierzchni tracych, smarujaca warstewka moze
by¢ przerwana w miejscach styku nieréwnosci, co doprowa-
dzi do spojenia sie powierzchni. Ruch jednej z powierzchni
rozerwie to potgczenie i przy tym nie zawsze w miejscu spa-
wu, w rezultacie czego jedna nieréwnos$¢ moze powiegkszyc¢
swoje rozmiary, a druga zmniejszy¢ i rozpocznie zdrapywanie
jak nozem drugiej powierzchni.

Aby warstewka smarujaca mogta sie utrzymac¢ pomiedzy
nierownosciami powierzchni, musza one posiada¢ duza wytrzy-
matos¢, a olej powinien posiada¢ wysokie zdolnosci chtodzace.
To jest szczegodlnie wazne, gdyz przy docleraniu wywigzuje
sie b. duza ilo$¢ ciepta, ktora moze podnies$¢ temp. warstewki
do krytycznej, a nawet do temp. parowania. W zwigzku z tym,
dla zachowania warstewki nalezy szybko odprowadzi¢ ciepto.
Czes$¢ jego odprowadzona jest do masy metalu pozostata po-
chtaniana jest przez olej. Poniewaz ciecze o niskiej lepkosci
posiadaja wyzszg zdolnos¢ odprowadzenia ciepta anizeli ciecze
o wysokiej lepkosci, predkos¢ odprowadzenia ciepta bedzie
zalezala od lepkosci oleju,

Nalezy takze wzia¢ to pod uwage, ze w wypadku wyparo-
wania warstewki oleju odnawia sie ona szybciej przy oleju
o niskiej lepko$ci niz przy wysokiej. Dlatego w wypadku ist-
nienia pomiedzy stykajacymi sie powierzchniami warstewki
smarujacej o niskiej lepko-
$ci istnieje wiecej mozliwo-
$ci dla ochrony powierzch-
ni przed zarysowaniem, a
wiec i przed obnizeniem ich
odpornosci na $cieranie.

Dla potwierdzenia tego
byto przeprowadzone nast.
doswiadczenie na maszynie
do badania tarcia: Zaszlifo-
wano powierzchnie tarcia
pierscienia, po czym dogtadzono jg przy pomocy papieru
$ciernego o ziarnisto$ci 220. Plytki maszyny docierano
poczatkowo z wzorcem, po czym dogladzano je takim samym
papierem $ciernym. Powierzchnie tarcia pierscienia i tych pty-
tek docierano ze soba w jednakowych warunkach, lecz przy
uzyciu olejow o roznej lepkosci: wrzecionowy 2 (WUz0—2,2),
awtol 10 (WU350—9,6) i nigrot (WUs0—35,0).

Przed i po docieraniu wykonano profilogramy powierzchni
tarcia. Profilogramy przedstawione sa na rys, 2 (powiekszenie
pionowe 5000, poziome — 250). Pokazuja one, Ze w miare
powigkszania lepkosci oleju na powierzchni powstaja gteb-
sze 1 szersze rysy. A wiec w czasie docierania nalezy sto-
sowac olej o niskiej lepkosci. Oprocz tego nalezy uwzgled-
nia¢ jakos¢ metalu powierzchni tarcia i warunki procesu do-
cierania (predkos$é¢, obcigzenie). To wszystko pozwala rozwia-
za¢ zadanie ustalenia warunkow kolejnosci, czasu docierania
i szczegolnie wyboru jakosci oleju i rodzaju dodatkéw tylko
na drodze doswiadczalnej.

Aby doktadnie okresli¢ wptyw tych lub innych warunkow
docierania na odporno$¢ powierzchni przeciw $cieraniu, nale-
zy dysponowac¢ metodq, pozwalajaca predko i pewnie wyzna-
czy¢ szybko$¢ zuzywania sie czeéci silnika po docieraniu.
Droga dla wyznaczania optymalnych warunkéw docierania jest
nastepujaca: w czasie docierania silnika pobiera sie probki
oleju i na podstawie znajdujacej sie w nich ilosci metalu
wykresla sie krzywe zuzycia (rys. 3), ktore pozwalajg zorien-
towac sie w przebiegu zuzycia silnika w procesie docierania.
Linia zuzycia daje mozli-
wos¢ doboru warunkéw i
doktadnego ustalenia czasu
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Rys. 4 docieranie pod obciazeniem,

Po ustaleniu parametrow docierania wybiera sie olej odpo-
wiedniej lepkosci. Poprzednio byta mowa o tym, ze lepkosc¢
oleju posiada wplyw na formowanie si¢ powierzchni podczas
docierania.

Powierzchnie 16znej jakos$ci maja rozna odpornos$¢ na zuzy-
cie, dlatego okreslenie jakosci powierzchni po docieraniu na
Tozmaitych olejach daje mozliwo$¢ otrzymania charakterystyki
wplywu oleju na odporno$¢ na zuzycie powierzchni po docie-
raniu, Po dotarciu dwoéch grup silnikéw przy ustalonych pa-
rametrach i na olejach o r6znej lepkosci, mozna te silniki
wyprobowa¢ na jednym gatunku oleju i przy jednakowych
parametrach. Poniewaz zuzycie silnika zalezy od warunkow
pracy, jakosci oleju i powierzchni, to przy jednakowych wa-
runkach i gatunku oleju mozna okresli¢ zuzycie w zaleznosci
od jakosci powierzchni tarcia, przygotowanych przez dociera-
nie. Przy pomocy krzywych zuzycia mozna po 5 — 10 godz
wykazaé¢ szybko$¢ zuzywania sie silnika podczas docierania
i na tej podstawie ustali¢ lepkos¢, zabezpieczajaca otrzyma-
nie powierzchni o najwyzszej odpornosci na zuzycie.
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Na rys. 5 z lewej strony przedstawiono zalezno$¢ zuzycia
od czasu trwania prob silnikow GAZ—51 uprzednio dotar-
tych na olejach o roznej lepkosci, Po prawej stronie z otrzy-
manych linii zuzycia wykre$lono krzywa zaleznosci zuzycia
od lepkosci oleju podczas docierania. Ostatnia krzywa poka-
zuje, ze przy docieraniu na oleju o lepko$ci okoto WUj50—2
otrzymuje sie powierzchnie o najmniejszym zuzyciu.

Dodanie do oleju przeznaczonego do docierania domieszki
uaktywniajacej pozwala przyspieszy¢ proces docierania po-
wierzchni tarcia i otrzyma¢ doskonalsze jakosciowo po-
wierzchnie. Domieszki dobiera sie w ten sam sposob, jak
optymalna lepkos¢ oleju.

Z powyzszego wida¢, ze proces ustalania warunkow czasu
docierania, a takze gatunku oleju, zapewniajacych utworzenie
sie najbardziej odpornych na zuzycie powierzchni tarcia, nie
jest skomplikowany i nie wymaga duzo czasu.

Tablica 3 zawiera zestawienie danych wynikowych docie-
rania Toznych silnikow. Czas docierania wymagany dotych-
czasowymi warunkami technicznymi jest podany w liczniku,
a nowy wyznaczony metodg Instytutu WNIITNIEFT — w mia-
nowniku. Czas wyznaczony metoda WNIITNIEFT okazal sie
znacznie krotszy od wymaganego warunkami technicznymi pra-
wie dla wszystkich silnikéw samochodowych i ciggnikowych.
Skrocenie czasu docierania silnikow GAZ—51, ZIS—120 i D—54
wynosi okoto 45%, co pozwala znacznie podnie$¢ przepusto-
wos¢ fabryk. Czas docierania silnikéw lotniczych wymagany
warunkami technicznymi byl za niski i silniki byty za krétko
docierane. Lepko$¢ olejow, stosowanych przy docieraniu sil-
nikow wedtug warunkow technicznych okazata sie we wszyst-
kich wypadkach za wysoka w porownaniu z zalecana przez
WNIITNIEFT.

Warunki docierania silnika KD—35 byly polecone lipieckiej
fabryce ciagnikow przez Instytut WNIITNIEFT, na podstawie
doswiadczenia uzyskanego na silnikach gaznikowych (do-
cieranie na oleju wrzecionowym 2, z dodatkiem 5% sulfofre-
zolu w ciggu 10 min), Fabryka przeprowadzita docieranie kil-
ku silnikow KD-—35 we wskazanych warunkach i porownatla
stan powierzchni tarcia tych silnikow z powierzchniami tar-
cia silnikow dotartych zgodnie z warunkami technicznymi.
W wyniku poréwnania ustalono, ze lepszy stan roboczych po-
wierzchni gtownych czesci uktadu korbowodowego i zespotéw
tlokowych uzyskano w silnikach docieranych na oleju wrzecio-
nowym 2 z dodatkiem 5% sulfofrezolu w warunkach zaleca-
nych przez Instytut WNIITNIEFT. W tych warunkach dotarto
1500 silnikow i tylez silnikow dotarto wedlug wymagan wa-
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TABLICA 3
Rezultaty stosowania docierania
. : . s . Sprawdzenie na stano- Sprawdzenie
Czaswd;cilgrama Lepkos¢ oleju Obnizenie wisku badawczym w eksploatacji
. . ) 50 2 s 1
Typ silnika wg War. Tech. | wg War. Tech. zuzymoa/l(l))le_]u ilo$¢ silni- |zmniejszenie| ilo$¢ silni- |zmniejszenie
nowy nowy W /o kéw 1 czas zuzycia kéw 1 czas | zuzycia
baden w % badan w %
. 50 10,0 4
Moskwicz 30 ,6 - 128 godz < o -
65 6,0 i 4
Gaz — 51 = 30 - - 18000 km 4o
43 20,0 _ 12
M — 11 o 9’(; do 30 — 400 oz do 30
105 22,0 _ 6
-, ? do 50 — <V~ o— do 25
ASZ — 62 IR ) 13,0 o 400 godz 02
52 10,0 — 6,0 4 .
ZIs — 120 5 _2,0; 23 55t zodz jednakowe — —
180 10,0
KD — 35 = - ’ — — = - —
3 100 2,0
165 10,0 6
D — 54 (STZ = = 12 - — — 30
( ) 4,0 1000 godz
. 210 10,0 6
M — 20 — 2 — — — e 50
{po remonsie) 210 2,0 31000 km

1) W eksploatacji (silniki M-11, ASZ-62 IR i KD-35) i przy dlugotrwalych badaniach na stanowisku badawczym (ZIS-120); w pozosta-

lych wypadkach zuzycia oleju nie badano.

runkow technicznych. W obu wypadkach ilo$¢ silnikow
z uszkodzeniami okazala sie taka sama przy calkowicie za-
dowalajacej jakosci powierzchni tarcia cze$ci silnikow, do-
tartych w nowych warunkach.

Zmniejszenie zuzycia oleju przy eksploatacji silnikow, do-
tartych w optymalnych warunkach (okreslonych metoda In-
stytutu  WNIITNIEFT), w poréwnaniu ze zuzyciem silnikow
dotartych zgodnie z warunkami technicznymi fabryk, wyno-
silo od 12 do 50%o.

Nalezy dodac¢, ze kwestia obnizenia zuzycia oleju przy eks-
ploatacji silnikow, dotartych w optymalnych warunkach, wy-

nikta w zwiazku z praca NII GWF. Poréwnawcze badanie sze-'

$olu silnikow ASZ—62IP, dotartych w optymalnych warunkach
1 pracujacych na samolotach w parze z silnikami dotartymi
zgodnie z warunkami technicznymi, wykazalo znaczne zmniej-
szenie zuzycia oleju w pierwszych silnikach (39—42,5%).
Sprawdzenie zuzycia oleju przy badaniach silnikow tego sa-
mego typu wykazalo, ze obnizka siega 34%0 i ze roznica w zu-
zyciu oleju silnikow samolotowych M—11, docieranych w 162-
nych warunkach, a nastepnie badanych na samolotach, sta-
nowita 51% na korzy$¢ silnikow docieranych w optymalnych
warunkach., Ciagniki DT-—54, wyprodukowane przez CTZ,
w badaniach w ciggu 1000 godzin wykazaly zmniejszenie zu-
zycia oleju o 12 (rys. 6); krzywe wykresu sa zbudowane na
podstawie danych uzyskanych przy badaniu 6 silnikow (trzy

2 g - Jocieranie ra dleu przemysiowym 30
gi’gj Joceranie naolei Qo Simkow wisokopreznych
§§'§ \\ -
- ~ SOm -
<S3 -
SR ez =
RES 0 250 00 130 goaz.
NI czas pracy ciqgmkow THjes 2633
Rys. 6

z nich bytly docierane na oleju do silnikow wysokopreznych,
a trzy — na oleju przemystowym 30, o lepkosci WUz0—4,0).
Sadzac z przebiegu krzywych warto$¢ ta winna w przysztosci
wzrosnac.

Przy badaniach na stoiskach badawczych silnikow ZIS—120
ustalono, ze silniki dotarte w optymalnych warunkach (rys. 7)
posiadaly zuzycie oleju o 23% mniejsze. Przebieg krzywych
pozwala sadzi¢ ze rdéznica w zuzyciu oleju zostanie utrzyma-
na w przysziosci. Dane te $wiadcza o tym, ze jakos$¢ po-
wierzchni tarcia okreslona iloscig i gtebokoscia rys jest lepsza
w silnikach docieranych w nowych warunkach. Im plytsze sa
rysy, tym mniej oleju przedostaje sie do komory spalania,
a . tym samym mniejszy jest jego rozchod.

Wszystkie silniki docierane w optymalnych warunkach po-
siadaja takze mniejsze zuzycie; wida¢ to z zalaczonej tabli-
cy. Wada tych danych jest mata ilo$¢ zbadanych w kazdym
wypadku silnikow (dwa —— trzy). Godne uwagi jest, ze z wy-
jatkiem silnikow ZIS—120, gdzie przy badaniu na stoiskach
badawczych zuzycie po 435 godzinach bylo w ogoéle bardzo
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Rys. 7

male i dlatego trudne do pordéwnania, wszystkie silniki (sa-
mochodowe, ciagnikowe, samolotowe) wykazaly obnizenie zu-
zZywalnosci  po: docieraniu wg  warunkow  Instytutu
WNIITNIEFT,

Tak wiec zastosowanie optymalnych warunkow docierania
silnikow nie wymaga dodatkowych kosztow i jest bardzo
skuteczne, podnosi zywotnos$¢ silnikéw i obniza zuzycie ole-
ju w eksploatacji.

Na podstawie artykulu N. P. Wojnara w czasopiSmie ,,Wiestnik
Maszinostrojenia‘‘ nr 2/55 opracowatlt J. P.
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ROK V

SYSTEM NAPRAWY SAMOCHODOW PRZEZ WYMIANE ZESPOLOW

Zwiekszenie stopnia wykorzystania taboru samochodowego
uzaleznione jest od ‘poprawnej organizacji przewozow, jak
najkrotszego postoju w naprawach i pelnej sprawnosci tech-
nicznej w czasie pracy, Wprowadzenie napraw przez wymia-
ne zespolow otwiera szerokie mozliwosci znacznego skroce-
nia postoju samochodéw, obok podwyzszenia jakosci i obni-
zenia kosztéw robdt remontowych.

Kolektyw bazy samochodowej nr 1 Moskiewskiej Metro-
budowy w dazeniu do zapewnienia wysokiej wydajnosci samo-
chodéw nieustannie udoskonala techniczna eksploatacje tabo-
ru. Od 1954 roku zaczeto na szeroka skale stosowac przy na-
prawach wymiane zespoléw. Dla urzeczywistnienia tego sys-
temu nalezalo przedtem wprowadzi¢ szereg nowych procesow
techniczno-produkcyjnych, zapewniajacych szybka wymiane
zespolow oraz wysoka jako$¢ wykonania. Przy dawnym indy-
widualnym systemie naprawy zespoly stanowily nieodtaczna
cze$¢ samochodu, ktéory oczekiwal na dokonanie ich napra-
wy. Po stworzeniu zapasu obrotowego zespoléw i wzmocnie-
niu wyposazenia technicznego wszystkich wydziatéow warszta-
towych stalo sie mozliwe pelne przejscie na wykonywanie
napraw w drodze wymiany zespolow, polegajace na tym, ze
z samochodu przeznaczonego do naprawy wymontowuje sie
niesprawne zespoly i zastgpuje maprawionymi lub tez nowy-
mi z przygotowanego zapasu obrotowego.

Zastosowanie wymiany zespotow dalo mnamacalne wyniki.
W 1954 roku skrocono miedzynaprawcze przestoje samocho-
dow z powodow technicznych o 45,5 w stosunku do 1953 ro-
ku, przestoje za$ w naprawach — o 26,5, przy czym prze-
glady OT II wykonano w okresie miedzynaprawczym.

Rodzaje napraw i technicznej obstugi w bazie samochodo-
wej odpowiadaja wymogom, ustalonym instrukcja Ministerstwa
Transportu Samochodowego i Drog Bitych ZSRR. Po wpro-
wadzeniu wymiany zespolow, naprawa $rednia samochodu
przestala wlasciwie istnie¢, poniewaz wymiana niesprawnych
zespolow jest dokonywana przy biezacej maprawie, a najczes-
ciej w okresie miedzynaprawczym przy przegladach OT I lub
OT II.

Baza samochodowa naprawia zespoly w swoich warsztatach,
jak rowniez korzysta z ustug Zakladow Naprawy Samocho-
dow, jesli chodzi o naprawy gléwne silnikéw, a czasem przed-
nich mostow i budek kierowcow.

Zapas obrotowy zespolow obejmuje silniki, sprzegta, skrzyn-
ki biegow, waly kardanowe, przednie mosty, zespoty kierow-
nicze, tylne mosty, mechanizmy roznicowe, ramy, budki kie-
rowcow, mechanizmy podnoszenia wywrotek nadwozia.
Obok wymienionych podstawowych zespotow wchodza do za-
pasu obrotowego inne mechanizmy i akcesoria: sprezarki, pom-
py wodne, pradnice, rozruszniki, gazniki, rozdzielacze, me-
chanizmy hamulcowe, chlodnice, resory przednie i tylne, pia-
sty kot, zbiorniki paliwowe itp.

Wprowadzenie systemu wymiany zespotow wymagato
usprawnienia pracy brygad remontowych i uzupelienia wypo-
sazenia technicznego stanowisk naprawczych. W celu zapew-
nienia szybkiej i bezusterkowej wymiany zespoléw zainsta-
lowano nad kanatami rewizyjnymi przenos$niki, a poza tym
wozki czterokotowe do przewozenia zespotow oraz woézki pod-
nosnikowe do zdejmowania i zakladania kot, jak réwniez przy-
rzady do zdejmowania i zaktadania piast.

Ciezkie zespoty (rama, budka kierowcy, nadwozie) sa prze-
wozone w warsztacie przy pomocy dzwigu, zainstalowanego
na podwoziu ZIS 5 z mechanicznym wyciagiem. Ten samochod-
dzwig stuzy réwniez do doprowadzania naprawionych samo-
chodow do stanowiska spawalniczego i do lakierni, Do Tobot
montazowych i rozbiérkowych uzywany jest rowniez dzwig
samochodowy produkcji Lwowskich Zaktadoéw, przerobiony
w warsztatach bazy na dzwig uniwersalny.

Do wykonywania napraw biezacych kazda kolumna samo-
chodowa posiada w swoim garazu dobrze oswietlone kanaty
rewizyjne, zaopatrzone w urzadzenia do podnoszenia, pod-
stawki i kozly. Garaz jest wyposazony w stanowisko do ma-

lowania samochodéw. Do robdt kontrolno-badawczych i prze-
gladow stuzy garazowy podnosnik typu GARO.

Stale uzupelnianie zapasu obrotowego zespotow zalezy od
zaopatrzenia gospodarstw samochodowych i wspotdziatania
wlasnych wydzialéw produkcyjnych.

W zwiazku z nie wystarczajacym zaopatrzeniem w czesci za-
mienne, baza samochodowa byla zmuszona wykonywac¢ i na-
prawia¢ w swoich warsztatach 396 deficytowych pozycji czesci
samochodowych. Dla podotania temu zadaniu, ktore sie wiaze
z odlewnictwem, hartowaniem pradem wysokiej czestotliwosci,
przeciaganiem i wykonaniem analiz laboratoryjnych, baza
samochodowa wspolpracuje z r16znymi przedsigbiorstwami
w Moskwie, jak na przyklad Zaktadami Nr 5 ,Glawtonielme-
trostroja”, Zakladami Naprawy Samochodow ,Mietrostroje”
i ,Mosgorispotkoma".

Zapas obrotowy jest uzupelniany w zasadzie zespolami na-
prawionymi w wydziale naprawy zespotow, Wydziat ten po-
siada 9 stanowisk wyposazonych w przyrzady i urzadzenia
kontrolno-pomiarowe oraz odpowiednie dzwigi.

Wydzial elektryczno-gaznikowy naprawia system zasilaja-
cy, wyposazenie elektryczne i akumulatory. Posiada urzadze-
nia do sprawdzania pomp benzynowych, gaznikéw, swiec, pia-
skownice do oczyszczania $wiec oraz prostowniki do ladowa-
nia akumulatorow.

Wykonanie pior resorowych, naprawa i nitowanie ram oraz
prostowanie przednich osi odbywa sie w kuzni, ktéra posia-
da piec elektryczny do termicznej obrobki, miot pneumatycz-
ny i urzadzenia do pneumatycznego nitowania.

Wydzial spawalniczy wykonuje spawanie acetylenowe i elek-
tryczne. Spawanie elektryczne ma zastosowanie w osi przed-
niej, kadtubie skrzyni biegow, obudowie mechanizmu rézni-
cowego i kadtubie silnika. Elektrycznie spawane sa rowniez
zlamane potosie, strzemiona resorowe oraz inne czesci,

Wydziatl kotlarsko-lutowniczy wykonuje naprawy chtodnic.
Budki kierowcéw i nadwozia pojazdéw ciezarowych sa napra-
wiane w wydziale blacharskim i w stolarni.

Baza samochodowa przywiazuje duza wage do ewidencji
zespolow i wszystkich kosztow, wynikajacych z systemu na-
prawy samochodéw w drodze wymiany zespotow. Kazdy sa-
mochod posiada swoja karte, do ktorej wpisuje sie faktycz-
nie wykonane miesieczne przebiegi i date wymiany kazdego
z podstawowych zespoléw. Zuzyte materialy i czesci zapaso-
we oraz robocizna, przypadajace na kazdy rodzaj naprawy,
sq wpisywane do specjalnego formularza dla kazdego samo-
chodu. Oprocz tego prowadzi sie kartoteke kosztu wykonania
i naprawy roznych czesci. Istnieje poza tym ewidencja kaz-
dego silnika z wpisami: wykonanych robét naprawczych, daty
zdjecia z pojazdu i przyjecia na sklad, dokad zostat odda-
ny do naprawy itp. Analogiczna ewidencja obowiazuje w sto-
sunku do wszystkich podstawowych zespotow.

Przy tak prowadzonej ewidencji, kazdy kierowca, ktory
dba o zmniejszenie kosztéow na 1 km przebiegu, ma moznos¢
stalej kontroli poniesionych wydatkow na remont zespoiow,
czesci zamienne i robocizne powilerzonego mu pojazdu. Kie-
rowcy sa bardziej zainteresowani naprawag samochodoéw przez
wymiane zespolow, poniewaz montuje sie zespoly o wyso-
kiej jakosci wykonania i nalezytej kontroli.

Przejscie z indywidualnej naprawy na system wymiany
zespotéw, przy ciaglym jego udoskonaleniu, mialo wplyw na
ogolna wydajnos$¢ pracy bazy samochodowej. W 1954 roku
plan przewozow byl wykonany w 127°%, a w pierwszym kwar-
tale biezacego roku w 138", Wspotczynnik gotowosci tech-
nicznej taboru wzrdst odpowiednio z 0,86 na 0,91. Doswiadcze-
nie bazy samochodowej nr 1 Moskiewskiej Metrobudowy
wskazuje, ze system naprawy samochodow przez wymiane
zespoldw zapewnia wzrost wykorzystania taboru i obnizke
kosztu wlasnego przewozow.

Na podstawie artykulu G. Kruglak i W. Szamro w ,,Awtomobil-
nyj Transport', nr 5/55 — opracowat
J. B.
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PRZEGLAD DORUMENTACYJINY MOTORYZACJI

OPRACOWANY PRZEZ BIURO KONSTRUKCYJNE PRZEMYSLU MOTORYZACYJNEGO
DODATEK DO MIESIECZNIKA ,TECHNIKA MOTORYZACYJNA”

Rocznikﬁi¢ Vv

Warszawa, wrzesien 1955

Nr 9

Gwiazdkami, obok porzadkowych liczb artykulow, oznaczone sa
publikacje znajdujace sig w bibliotece Biura Konstrukcyjnego Prze-
mystu Motoryzacyjnego. Stosowana jest klasyfikacja dziesietna wy-
danie polskie,

F. BADANIA NAUKOWE I TECHNICZNE

183* 621—597.6.001.4 F BKPMot
Moderlak H.: Metody badan materialéw ciernych i ich wy-
korzystanie. ,Prifmethoden von Reibstoffen und ihre Auswer-
tung”. Kraftfzgtechn., Berlin, mies., t. 5, nr 5, maj 55, s. 159;
29 X 21 cm., 3 str., 2 wykr.—

Opis i ocena metod badan materialow ciernych uzywanych
na okladziny szczek hamulcowych. Z dwoch zasadniczych me-
tod badania badz catkowitych okladzin wzglednie wycinkow
materiatu ciernego, pierwsza bardziej odpowiada zaintereso-
waniom konstruktoréw, druga zas$ bardziej interesuje bada-
czy.

184* 621.431.73—233.13:621.892 F BKPMot

Grodziewski W. J., Podolnyj A. J.: Doswiadczenia ze stoso-
wania odsrodkowego oczyszczania oleju w watach korbowych
silnikow ciagnikowych. ,,Opyt primienienia centrobieznoj oczi-
stki masta w kolenczatych watach traktornych dwigatielej”
Wiestn. Maszin., Moskwa, mies., nr 4, kw. 55,s.7; 29 X 22 cm,,
4 str., 4 rys., 3 wykr,, 1 tabl.—

W zakladach samochodowych w Charkowie i w Stalingradzie
prowadzone byty rownolegle badania dwoéch konstrukcji wa-
tow korbowych silnika D—54 z odsrodkowym oczyszczaniem
oleju w kanatach wykorbien. Rozwiazanie konstrukcyjne za-
ktadow w Charkowie wprowadzone zostato do produkcji i spo-
wodowato co najmniej 3-krotne przedluzenie okresu miedzy-
naprawczego watow. Opis rozwiazan konstrukcyjnych i zesta-
wienie wielkos$ci zuzycia tozysk bez i z opisywanym udosko-
naleniem,

185% 621.436.038.001.41 i £ BKPMot
Coatalen L.: Uwagi o silnikach wysokopreznych. ,Note sur
Us moteurs Diesel”. SIA — J, Paris, mies., t. 28, nr 3, marz.

55, s. 119; 29 X 21 cm., 2 str., 4 rys., 3 wykr.—

Opis i wyniki do$wiadczen przeprowadzonych nad wtryskiem
w silniku wysokopreznym. Wprowadzenie pompy wtryskowej
o zmiennym ci$nieniu i wtryskiwaczy regulowanych mecha-
nicznie pozwolito na otrzymanie spokojnego biegu silnika, przy
czym silnik posiadajacy nominalna ilo$¢ 2000 obr/min, pra-
cowal przy biegu luzem na 150 obr/min,

186* 621.431.73:621.891:621—222.004.6 F BKPMot

Zastawskij Ju. S., Puczkow H. G.: O korzy$ciach ustalenia
optymalnych warunkéw docierania silnikéw. , O preimusz-
czestwach optimalnych ustowii obkatki dwigatielej”. Wiestn.
Maszin.,, Moskwa, mies., nr 5 maj 55, s. 28; 29 X 22 cm,,
2,5 str., 1 rys., 3 tabl.—

Autorzy udowadniaja na przyktadzie badan silnikow GAZ—51,
M—20 i DT—54 powazny wplyw sposobu fabrycznego dotarcia
silnikow na poézniejsze zuzycie ich cylindrow, jak rowniez na
zuzycie oleju. Silniki GAZ—51 docierane w specjalnych wa-
runkach wykazaty po 1000 km przebiegu na samochodach zu-
zycie cylindrow o 46°/0 mniejsze niz w przypadku docierania
silnikéw w sposéb przewidziany dotychczas warunkami tech-
nicznymi zaktadow GAZ. Rodzaj oleju mial rowniez duzy

wplyw na zuzycie cylindrow silnikow (najlepszy byt olej
wrzecionowy 2).
187* 621.431.73.004.14:621.891 F BKPMot

Gurwicz I. B., Czernomaszencew A, J. O wplywie warunkéw
docierania na dlugotrwalos¢ pracy silnikéw w eksploataciji.
,O wlijani wustowii na pos$ledujuszczuju dolgowiecznost’
awtomobilnych dwigatielej’'. Wiestn. Maszin.,, Moskwa, mies.,
nr 5, maj 55, s. 31; 29 X 22 cm., 3,5 str, 3 rys.—

W artykule podkreslono niedostatecznos¢ dotychczasowych
badan wplywu sposobu docierania silnikéw na zuzycie ich
cze$ci w czasie eksploatacji. Ich zdaniem nalezaloby wykonac
badania na wiekszej ilosci silnikow i przy dtuzszych okre-
sach ich eksploatacji. Zagadnienie ustalenia najwtasciwszych
sposobow docierania silnikéw zastuguje na rozpracowanie.
Autorzy udowadniaja to na przyktadach badan nad dociera-
niem silnikéw w zaktadach GAZ.

J. TEORIA POJAZDOW MECHANICZNYCH, ZASADY
OBLICZEN I KONSTRUKCJI

188* 531.1:629.113—-592.001.24 F BKPMot

Vogel A.: Zagadnienia kinematyki hamowania w samocho-
dach. , Fragen der Bremskinematik von Kraftfhrzeugen". Kraft-
fzgtechn, Berlin, mies., t. 5, nr 5, maj 55, s. 148; 29 X 21 cm,,
4 str., 11 wykr.—

Wyprowadzenie szeregu wariantow uproszczonych wzoréw na
zlozone zjawisko kinematyczne zachodzace podczas hamowa-
nia pojazdu. Wysokie wymagania stawiane hamulcom nowo-
czesnych pojazdow mechanicznych, zwtaszcza w ruchu wielko.-
miejskim, zmuszaja do zastanowienia sie nad rozwiazaniem
tego problemu na catkowicie nowych podstawach.

189* 621.436—242.001.8 J BKPMot
Ury J.: Silniki wysokoprezne ,Moteurs Diesel”. SIA — J, Pa-
ris, mies., t. 28, nr 3, marz. 55, s. 103; 29 X 21 cm., 6 str., 15
fot., 32 rys. —

Rozwazania o roli i zadaniach tloka w silniku wysokoprez-
nym. Wytyczne dla prawidlowego konstruowania tlokow
i pier$cieni ttokowych silnikow wysokopreznych. Postep w bu-
dowie wysokopreznego silnika zaznacza sie przez coraz szersze
stosowanie kompresorow doladowujacych. Omowienie trzech
zasadniczych uktadow sprzezenia silnika wysokopreznego
z turbina spalinowa i kompresorem. Opisy techniczne waz-
niejszych silnikow wysokopreznych z doladowaniem ilustro-
wane rysunkami i zdjeciami.

190* 629.113.012.812.001.24 J BKPMot
Wilfert K., Fiala E.: Resorowanie poprzeczne pojazdéow me-
chanicznych. ,,Querfederung an Kraftfahrzeugen”. ATZ, Stutt-
gart, mies., Nr 5, maj 55, s. 135; 29 X 21 cm., 7 str., 5 fot.,
8 rys., 5 wykr, 16 poz. bibl.—

Analiza rachunkowa przeprowadzona w oparciu o uzupelnia-
jace doswiadczenia nad zagadnieniem poprzecznego resoro-
wania pojazdow. Przyczyny dziatania zmiennych sit poprzecz-
nych. Omowienie préb. Zagadnienie zuzycia ogumienia,
zmniejszenia zuzycia elementow konstrukcyjnych oraz usu-
niecia drgan poprzecznych spowodowanych nieréwnos$ciami
jezdni.

K. POJAZDY MECHANICZNE

191* 629.114.4.001.3 K BKPMot

Nowe typy samochodéw ciezarowych Chevrolet, ,Die neuen
Chevrolet Lastwagen”, Auto. Rev., Bern, tyg., nr 24, maj 55,
s. 18; 48 X 32 cm., 1 str., 4 fot., 1 tabl.—

Opisy i dane techniczne 9 nowych typow samochodow cieza-
rowych Chevrolet o tadownos$ciach od 570 do 5000 kg. Wszyst-
kie typy samochodéw z wyjatkiem jednego sa wyposazone
w szesciocylindrowe silniki o mocy 121 KM przy 3800 obr/min.
Model 5403 o tadownosci 5 t posiada silnik V 8 o mocy
147 KM przy 4000 obr/min. Samochody dostawcze posiadaja
nadwozia upodabniajace je do wozéw osobowych.

192% 629.114.4.001.3 K BKPMot

Kleinhampl Z.: Nowy czechostowacki samochéd ciezarowy
Tatra 137. ,Tatra 137, ein neuer tschechoslowakischer Last-
kraftwagen". Kraftfzgtechn., Berlin, mies., t. 5, nr 6, czerw. 55,
s. 200; 29 X 21 cm., 2,5 str., 4 fot.—

Opis i dane techniczne 7 t samochodu ciezarowego produkcji
czechostowackiej , Tatra 137". Do napedu samochodu uzyty
zostal 4-suwowy silnik wysokoprezny w uktadzie 8V o poje-
mnosci 11,76 1 rozwijajacy moc 100 KM przy 2000 obr/min.

Cigzar wtlasny samochodu — 5700 kg.; max. szybkos¢c —
70 km/godz., zuzycie paliwa 30 1/100 km. A
193* 629.114.4.011.51:679.5:669.715 K BKPMot

Nadwozie samochodu ciezarowego. Nowe materialy i technika
produkcji nadwozi do przewozenia towarow. , Goods vehicle
bodywork. New materials and techniques in goods carrying
bodies”. Auto. Engr., London, mies., t. 45, nr 1, stycz. 55, s. 35;
29 X 21 cm., 4 str., 8 fot.—

Zastosowanie materiatow plastycznych i prefabrykowanych
profili ze stopow aluminium w budowie samochodow ciezaro-
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wych. Opisy konstrukcji nadwozi szeregu samochodow cigza-
rowych, wywrotek, samochodow dostawczych i samochodow
cystern zbudowanych z elementéw ze stopow aluminium oraz
elementéw z mas plastycznych. Podano tadowno$¢ i ciezar
omawianych typow samochodéw i ich nadwozi.

194* 629.114.5 (047.31) K BKPMot
Nowy radziecki autobus. ,Neue sowjetische Omnibusse”.
Kraftfzgtechn., Blerlin, mies., t. 5, nr 6, czerw. 55, s. 203,

29 X 21 cm., 0,5 str—
Krotka wzmianka o przeprowadzonych probach drogowych
z autobusem produkcji radzieckiej ZIS-127. Autobus napedzany
jest wysokopreznym silnikiem o mocy 180 KM. Max. szybkosc¢
pojazdu 100 km/godz.

195* 629.118.5/.6:629.118.58:629.113.066 K BKPMot

Benezech J.: Aktualne postepy w wyposazeniu elektrycznym
motocykli i scooteréw. ,Les progrées récents dans l'équipe-
ment électrique de motocyclettes et scooters”. SIA — J, Paris,
mies., t. 28, nr 3, marz. 55, s. 121; 29 X 21 cm., 8 str., 2 rys,,
3 wykr.,, 5 schem.—

Omowienie postepu w konstrukcji i technologii zasadniczych
elementéw instalacji elektrycznej motocykli i scooteréw.
Schematy instalacji elektrycznych na prad zmienny i staty.
Postep w budowie instalacji elektrycznej motocykli winien
zmierza¢ w dalszym ciagu w kierunku uczynienia jej mniej
wrazliwa na ciezkie warunki, w jakich pracuje.

L. SILNIKI POJAZDOW MECHANICZNYCH, POKREWNE ICH
MECHANIZMY 1 ELEMENTY SKEADOWE

196* 621.431.73:621.432.3:621.43.038.001.3 L BKPMot

Urzadzenie wtryskowe benzyny w silnikach czterosuwowych
wykonane przez f-me Boscha. ,Die Bosch — Benzineinspri-
tzung far Viertaktmotoren”. Auto. Rev, Bern, tyg. nr 25,
czerw, 55, s. 15; 48 X 32 cm., 1,5 str,, 9 rys—

Opis urzadzenia wtryskowego benzyny przeznaczonego dla
silnikow czterosuwowych. Urzadzenie wtryskowe zostato za-
instalowane w silniku samochodu Mercedes-Benz 300 SL.
W stosunku do gaznika urzadzenie wtryskowe charakteryzuje
sie spokojniejszym biegiem silnika, mozliwoscia wiekszych
przyspieszen, latwiejszym rozruchem oraz mniejszg wrazliwos-
cia na wahania wartosci liczby oktanowej paliwa oraz co
najwazniejsze osiaganiem wiekszych mocy przy zmniejszonym
zuzyciu paliwa.

197* 629.113—442:621.431.73 L BKPMot

Dane konstrukcyjne silnika duzego samochodu samowyladow-
czego. ,Konstruktive Einzelheiten des Motors im Grosskip-
per MAS-525", Kraftfzgtechn. Berlin, mies.,, t. 5, nr 5, maj 55,
s. 154; 29 X 21 cm., 1 str., 1 rys., 2 schem.

Dane techniczne wysokopreznego silnika o mocy 300 KM
zastosowanego do napedu duzego samochodu samowytadow-
czego MAZ-525. Notatke uzupelniaja schematy instalacji pa-
liwowej i olejenia.

198* 621.436.001.3:629.114.4 L BKPMot

Szybkobiezny wysokoprezny silnik z doladowaniem przezna-
czony dla samochodu ciezarowego. ,Schnellaufender LKW —
Dieselmotor mit Aufladung"”. Kraftfztechn. Berlin, mies., t. 5,
nr 5, maj 55, s. 158; 29 X 21 cm., 1 str, 1 fot,, 2 wykr.—
Opis techniczny wraz z podaniem charakterystyki wysoko-
preznego silnika o mocy 65 KM z dotadowaniem zainstalowa-
nego w 2,5-t samochodzie cigezarowym .Hanomag. Pojemnos$¢
silnika 2799 cm?. Sprezarka o wadze 30 kg pozwala na pod-
wyzszenie mocy o okoto 30%.

M. MECHANIZMY PODWOZIA POJAZDOW

MECHANICZNYCH
199* 629.113—585.001.3 M BKPMot
Konstrukcja i sposob dzialania nowoczesnej hydraulicznej

skrzynki biegow. ,Aufbau und Arbeitweise lines modernen
Strémungsgetriebes”. Kraftfzgtechn., Berlin, mies., t. 5, nr 6,
czerw. 55, s. 198; 29 X 21 cm., 2 str., 2 fot., 3 rys.—

Opis i dane techniczne hydraulicznej skrzynki przektadniowej
Borgward 52 =zainstalowanej w samochodzie Hansa 2400.
Wtlaczanie przetozen odbywa sie w sposéb automatyczny.
Kierowca przed ruszeniem pojazdu nastawia tylko przy po-
mocy odpowiedniego drazka zamierzony kierunek poruszania
sie tj. w przod lub do tythu.

200* 629.113—578.4.001.4 M BKPMot

Keraval J.: Automatyczne przenos$niki momentu. ,Les trans-
missions automatiques’. SIA-J. Paris, mies., t. 28, nr 2, luty 55,
s. 81; 29 X 21 cm., 11 str., 4 rys., 13 wykr—

Teoria i .opis dzialania automatycznych sprzegiet Fieux, Gra-
vina, Ferlec i Milde — Moyse. Charakterystyka oraz wyniki
badan sprzegiet hydraulicznych.

201* 629.114.4:011.1:621—23 M BKPMot
Szczego6ly techniczne podwozia samochodu IFA-Phdnomen.
Technische Einzelheiten am IFA-Phd&nomen — Fahrgestell”.

Kraftfzgtechn., Berlin, mies., t. 5, nr 6, czerw. 55, s. 204; 29 X 21
cm., 1 str., 3 fot.,, 1 rys.

Opis ciekawszych szczegotow konstrukcyjnych podwozia
2 t-samochodu ciezarowego IFA-Phdnomen. Jedna z odmian
tego typu samochodu charakteryzuje sie napedem na wszyst-
kie kota.

T. TECHNOLOGIA I PRODUKCJA
202% 629.113.011.5:620.197.6:621.319:658.561 T BKPMot

Elektrostatyczne malowanie nadwozia. Catkowicie automatycz-
ne urzadzenie stosowane przez firmy Studebaker. , Electro-
static body spraying. Fully-automatic plant employed by the
Studebaker corporation”. Auto. Engr., London, mies., t. 45,
Nr 1, stycz. 55, s. 18: 29 X 21 cm., 1 str., 2 fot—

Opis urzadzenia metody elektrostatycznego malowania nad-
wozi samochoddéw osobowych zastosowanego przez firme Stu-
debaker. Wytwarzane w komorach do malowania pola elektro-
statyczne dajg bardzo rownomierne ukladanie si¢ rozpryski-
wanej dyszami farby. Nadwozia automatycznie podsuwane
sq na wozkach do komor.

621.431.73:621—33:621.36:658.561 T BKPMot

Tielnow G. M. Przyklady kompleksowego
zastosowania elektronagrzewu w technologii przemystu sa-
mochodowego. , Primiery kompleksnowo wniedrienia elek-
tronagriewa w tiechnotogiu awtomobilnowo proizwodstwa"
Wiestn. Maszin.,, Moskwa, mies., nr 4, kw. 55, s. 52; 29 X 22
cm., 3 str., 2 rys., 1 fot., 3 tabl.—

Techniczno-ekonomiczne zalety elektronagrzewu najczesciej
wystepuja przy kompleksowym jego zastosowaniu. Nowa tech-
nologia produkcji popychaczy zaworow, oparta na ich zauto-
matyzowanym miejscowym elektronagrzewie i odkuwaniuy,
pozwolila na zmniejszenie pracochtonnosci ich wykonania do
61° i na podwyzszenie wspotczynnika wykorzystania metalu
z 0,44 do 0,77 w stosunku do starej technologii. Podana bi-
bliografia.

203*
Natanzon E. I,

204* 621.431.73—222.1:621.746.589.2 T BKPMot

Szamirgon S. A. Technologia odSrodkowego odlewania tulei
cylindrowych silnikéw ciagnikowych. , Tiechnologia centro-
bieznoj otliwki gilz traktornych dwigatielej”. Wiestn. Maszin.,
Moskwa, mies., nr 4, kw. 55, s. 41; 29 X 22 cm., 7 str., 4 rys,,
6 fot.,, 1 tabl.—

Rozpowszechnianiu ekonomicznie uzasadnionej metody od-
$rodkowego odlewania tulei cylindrowych przeciwdzialaja
trudnosci technologiczne i zwiazane z nimi wady odlewow.
Opis stosowanych sposobow odsrodkowego odlewania tulei
z podaniem ich wad i zalet. Szczegélowy opis opracowanej
przez autora metody odlewania tulei w cienkosciennych for-
mach z ziemi, umieszczonych we wktadkach aluminiowych.
Z podanej kalkulacji wynika pierwszenstwo tej metody nad
pozostalymi. Zestawienie bibliografii w zakresie odlewania
odsrodkowego.

Niniejszy Przeglad Dokumentacyjny zawiera jedynie cze$¢ 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, ktéra

moze obejmowac zarobwno dokumentacje naukowo-techniczna, jak i oddzielne jej dzialy lub poszczegdlne zagadnienia i te-

maty techniczne. CIDNT wykonuje (za zwrotem kosztow)
gladem Dokumentacyjnym, jak i kartami dokumentacyjnymi

fotokopie i mikrofilmy publikacji objetych zaréwno Prze-
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Gwiazdkami obok porzadkowych liczb artykulow, oznaczone
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BADANIA NAUKOWO-TECHNICZNE

22¢ 629.114.066:621.43.001.5 ITS
Gie B. K., Chiytczijew S. M.: Metoda analizy halasow zespo-
16w instalacji elektrycznej i silnika samochodu. ,Mietod ana-
liza szumow priborow elektrooborudowanja i dwigatiela awto-
mobila”, Awtomob. i Traktorn. Promyszl., nr 3, marz. 55, s. 1%;
A4, 25 str., 1 fot., 8 wykr.

Opis, zasada dzialania oraz zastosowanie spektografu’e'lekt;'o-
nowego konstrukeji Moskiewskiego Instytutu chz‘nol‘sc%, uzy-
tego do badania halasu instalacji elektrycznej i silnikow sa-
mochodowych. Przeglad spektogramow silnika elektrycznego
typu ME-5 wycieraczki szyby samochodu ,Pobieda” oraz spe-
ktogramow halaséw silnika na postoju samochodu przy roz-
nych ilosciach obrotow.

23* 621.43.033/.035""324" ITS
Fressard J.: Tworzenie sie szronu na gaznikach. ,Le givrage
dans les carburateurs'. SIA Journal, t. 28, nr 3, marz. 55,
s. 136; A4, 2 str., 5 wykr. _
Szron na gaznikach, jako niedomaganie, ktore zjawilor sie we
Francji od dwoch lat. Badania firmy Solex nad gazmkam_l,
w celu osiagniecia zmniejszenia tego niedomagania. Instalacld
do prob gaznikow. Osiggniete wyniki w zakresie zmian w gaz.-
nikach. Stwierdzony wplyw lotnosci benzyny i zacinanie sie
silnikow przy benzynie o duzej lotnosci. Dodatek do paliwa
i jego wplyw na tworzenie szronu. Wplyw podgrzewania prze-
pustnicy. Porownanie z badaniami amerykanskimi.

24* 620.178.3 ITS
Okreslanie obcigzen dynamicznych. ,Dynamic load determi-
nation”. Automobile Engineer, t. 45, nr 4, kw. 55, s. 154; A4,
2,5 str., 8 wykr.

Konieczno$é wyznaczania obciazen dynamicznych. Akcelero-
metry, ich zastosowanie i zasady konstrukcji, Opis akcelero-
metru zbudowanego na wzor sejsmografu. Wspotczynnik tiu-
micnia drgan i jego wyznaczanie. Amplituda drgan wiasnych
aparatu i jej obliczanie. Czestotliwo$¢ drgan. Zachowanie sie
aparatu przy zmianie czestotliwo$ci drgan wymuszonych. Ko-
nieczno$¢ utrzymania stosunku tych wielko$ci w okreélonych

granicach. Zawodnos$¢ wynikéw pomiaréw przy biedach kon-
strukcyjnych akcelerometrow.
25* 621.436.001.5 ITS

Aury J.: Silniki wysokoprezne, Wyniki do$wiadczenia, Kilka
ostatnich konstrukcyj. ,,Moteurs Diesel. Lecons de I'expérience.
Quelques réalisations récentes”. SIA Journal, t. 28, nr 3,
marz. 55, s. 103; A4, 16 str., 47 fot., rys., wykr.

Ksztait denka ttoka. Rozmieszczenie pierscieni i sworznia.
Materialy na tlok. Przepiyw ciepla z tloka na gladz przez
pierécienie. Temperatura dopuszczalna pierScieni przy roz-
nych olejach. Chlodzenie tlokow. Przykitady rézinych rozwia-
zan konstrukcyjnych tloka General Motors i Napier. Sprezarki
do dotadowania, Obieg oleju silnikowego, Oleje oczyszczajace

(detergenty). Uktad ,,compound” — silnik tiokowy i turbina,
przy obiegu cztero- i dwusuwowym. Silnik wysokoprezny
na samochodzie osobowym — stosunek cen benzyny i oleju
napedowego. Wnioski — koniecznos¢ dalszych prac konstruk-
cyjuych.

26° 621.436.038 ITS

Coatalen L.: Notatka o silnikach wysokopreiznych. ,Note sur
les Moteurs Diesel’”. SIA Journal, t. 28, nr 3, marz. 55, s. 119;
A4, 2 str., 4 tys.,, 3 wykr.

Wady pompy wtryskowej Bosch, dajacej zbyt szybki wzrost
ci$nienia. Wady systemu wirysku do komory wstepnej. Bada-
nia nad pompa o zmiennej wydajnosci i zmiennym czasie
wirysku. Zmienne cisnienie w pompie. Mechaniczny naped
wtryskiwaczy. Wysokie cisnienie wtrysku — 700 kG/cm?. Po-
rownanie dzialenia urzadzenia Coatalen z urzadzeniem Bosch.
Usunigcie stuku w pracy, obnizenie rozchodu paliwa do 152 g

na KM-godz. Niemozno$¢ stosowania do matych silnikow
z powodu duzego zasiegu stozka paliwa.
27* 621—68.001.5 ITS

Jakowlew Je. A.: Obliczenie S$redniego ciénienia indykowa-
nego metoda graficzno-analityczng. ,Grafo-analiticzeskij ras-
czot sriedniewo indikatornowo dawlenja"”. Awtomob. i Trak-
torn. Promyszl,, nr 4, kw. 55, s, 14; A4, 3,5 str.,, 3 wykr,, 1 tabl,
Opis metody obliczania $redniego ci$nienia indykowanego,
ktéora nie wymaga zastosowania specjalnych mechanizmow
i zezwala na stosunkowo proste, szybkie i doktadne okresla-
nie w sposob analityczny $redniego cisnienia indykowanego
bezposrednio wg zdjetego w sposob doswiadczalny rozwinie-
tego wykresu indykatorowego, bez wstepnej graficznej zmiany
ukiadu osi wspoélrzednych i planimetrowania powierzchni.

TECHNIKA EKSPLOATACJI

28" 621.43.018.7:629.114 ITS
Aronow D. M. Pankratow G. P.:. Wplyw stopnia sprezania na
moc i wlasnosci ekonomiczne samochodcwego siinika gaZni-
kowego. ,,Wlijanje stiepieni szatja na moszcznost i ekonomicz-
nost awtomobilnowo bienzinowo dwigatiela”. Awtomob.
i Traktorn. Promyszl,, nr 3, marz. 55, s. 12; A4, 3 str., 6 wykr,,
4 tabl.

Teoretyczna analiza wplywu stopnia sprezania na moc i wlas-
nosci  ekonomiczne samochodowego silnika gaznikowego
w oparciu o wyniki przeprowadzonych badan. Przyczyny ogra-
niczajace zwiekszanie stopnia sprezania istniejacych typoéw
silnikow. Kierunki zwiekszenia mocy i polepszenia wlasnosci
ekonomicznych samochodowych silnikow gaznikowych.

29* 629.114.6.011.5 ITS

Budowa nadwozi osebowych w krajach kentynentu. ,,Continen-
tal coach work”. Automobile Engineer, t. 45, nr 4, kw. 55,
s. 158; A4, 4,5 str., 13 fot.

Szczegolne zainteresowanie dwoma typami nadwozi: sporto-
wo-wyczynowym i komfortowym osobowym, Prowadzenie
strumienia powietrza chiodzgcego. Wydluzenie tytu, Wypukle
szyby przednie. Szczegoly konstrukcyjne nadwozia Pinin Fa-
rina na podwoziu Fiat 600: odwrotne nachylenie szyby tylnej,
jego zalety i wady. Nadwozia tej marki na podwoziach Lan-
cia Aurelia, Fiat 1100, Fiat V8, Ferrari, Nadwozia Boano na
podwoziach Fiat 1400, Fiat 600. Nadwozie turystyczne- Alfa
Romeo. Nadwozia produkcji wloskiej na samochodach Daimler
! na samochodach amerykanskich.

30" 629.114—585.9.001.5 ITS
Luniow I. S., Silin A. A.: Obciazenia dynamiczne przekladni
napedowej samochodu ,Moskwicz"”. ,Dinamiczeskije nagruzki
sifowoj pieriedaczi awtomobila- ,Moskwicz”. Awtomob.
i Traktorn. Promyszl., nr 4, kw, 55, s. 12; A4, 2 str.,, 1 fot.,
3 wykr, 1 tabl.

Analiza wptywu zbyt szybkiego wlaczania sprzeglta na dyna-
miczne obciagzanie mechanizmow samochodu ,Moskwicz”. Wa-
runki badan. Sposéb okre$lania momentéw obrotowych
w przekiadni napedowej. Omowienie wynikéw badan. Dazenie
do zmniejszenia maksymalnych momentoéw obrotowych w prze-
ktadni napedowej,

31° 621.43:629.114 ITS

Dwa poziome silniki na olej napedowy dla transportu szyno-
wego i drogowego. ,, Two horizontal oil engines for rail and
road Transport. The Engineer, t. 199, nr 5178, kw. 55, s. 560;
48X33, 1,5 str.,, 2 fot, 1 rys., 2 wykr., 1 tabl =
Rozwoj konstrukcji fabryki silnikéw spalinowych Meadows.
Nowe silniki lezace i ich porownanie z dotychczasowa kon-
strukcja stojaca. Silnik Mark 970 dla wagondéw silnikowych,
jego opis i wyniki proby na stoisku. Silnik Mark 330 samocho-
dowy mocy 85 KM, 543-litrowy, szczegély konstrukcyjne
i charakterystyka na podstawie proby. Ciezar wtasny 500 kG.
Wykresy mocy, momentu i jednostkowego zuzycia paliwa.

32t 629.118.5.066 ITS

Bénézech J.: Ostainie postepy w zakresie wyposazenia elek-
trycznego motocykii i skuterow. ,Les progrés récents dans
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I'équipement électrique de motocyclettes et scooters”. SIA
Journal, t. 28, nr 3, marz. 55, s. 121; A4, 8 str., 10 wykr.
Rozwdj historyczny instalacji o$wietleniowej motocykla. Roz-
nice warunkow pracy w porownaniu z instalacja samochodo-
wa: wstrzasy, wystawienie na korozje, temperatura. Pradnice
typu samochodowego i pradu zmiennego z prostownikiem.
Cewki, kondensatory, $wiece i przerywacze. Przewody. Reflek-
tory. Sygnaly dzwiekowe. Akumulatory — ochrona przed
przetadowaniem. Trzy typy instalacji w skuterach. Rozruch
elektryczny.

38* 629.118.3. ITS

. Vom deutschen Moped."” Motor
6, marz. 55, s. 188; A4, 4 str., 16 fot,,

O niemieckim motorowerze.
Rundschau, t. 25, nr
2 tabl.

Pozycja motorowery, jako indywidualnego $rodka transportu
szerokich warstw ludno$ci Niemieckiej Republiki Federalnej.
Przykltady rozwiazan konstrukcyjnych motorowerow niemiec-
kich. Tabelaryczne zestawienie motoroweréw niemieckich, za-
wierajace ich podstawowe dane techniczne, ceny i informacje
o wyposazeniu. Motorower w swej obecnej formie, jako prze-
jaw postepu w motoryzacji,

34° 629.114.5.004.11 ITS

Papenbroock.: Nowy typ autobusu przegubowego w Szwaj-
carii. ,,Ein neuer Gelenk-Omnibus in der Schweiz”. Motor
Rundschau, t. 25, nr 6, marz. 55, s. 210; A4, 1,5 str.,, 2 fot.
Korzysci uzytkowe autobuséw przegubowych (cztonowych)
w pordownaniu do autobusu z przyczepa osobowa: pozostawie-
nie tylko jednego konduktora i mozliwo$¢ zwiekszenia ilosci
miejsc pasazerskich przy niezmienionej dilugosci catkowitej
pojazdu, Charakterystyka budowy autobusu, ktoéry wyposa-
zony jest w 12-cylindrowy, czterosuwowy silnik wysokoprez-
ny Saurer o mocy 240 KM, umieszczony nad tylna osia dru-
giego cztonu i napedzajacy o$ Srodkowa. Dane o konstrukcji
zespolow autobusu, oméwienie uktadu kierowniczego i prze-
niesienia napedu na os.

35* 629.118.5.004.11 ITS
Plus w budowie motocykli: Ziindapp 200 S. ,Ein Plus im Mo-
torradbau: Zindapp 200 S”. Auto-Markt, t. 45, nr 16, kw. 55,
s. 439; A4, 1 str., 2 fot., 1 rys., 1 wykr.

Porownanie wskaznikow nowego motocykla Ziindapp 200 S —
majgcego jednocylindrowy, dwusuwowy silnik o pojemnosci
skokowej 200 cm? i mocy 12 KM, osiaganej przy 5400 obr/min.,
z produkowanym dawniej modelem DB 200, Ulepszenia kon-
strukcyjne wprowadzone do silnika, szczegdlnie w odniesieniu
do kanatow, ttoka i glowicy. Najwazniejsze dane techniczne
motocykla, charakteryzujacego sie teleskopowym zawiesze-

niem przedniego kota, wahaczowym — tylnego i zastosowa-
niem zmniejszonych kot o Srednicy obreczy 16 cali.
36" 629.114—578—52 ITS

Buck W.: Dodatkowo whudowywane urzadzenie, automatyzuja-
ce sterowanie sprzegia. ,Kupplungsautomatik zum nachtrdgli-
chen Einbau'. Auto-Markt, t. 45, nr 16, kw. 55, s, 438; A4,
1,5 str., 2 fot.,, 1 rys.

Dazno$¢ do uproszczenia prowadzenia samochodéw osobo-
wych, przyktady catkowitej automatyzacji sprzegta. Szczego-
towy opis dziatania nowego mechanizmu, automatyzujacego
wylgczanie sprzegta przy kazdej zmianie biegow oraz rozia-
czajacego silnik od uktadu napedowego z chwila gdy szyb-
ko$é samochodu zmaleje do okolo 20 km/godz. Samoczynnie
dziatajace urzadzenie oparte jest na wykorzystaniu podcis-
nienia w rurze ssacej silnika, moze by¢ dodatkowo wbudowa-
ne do kazdego samochodu, nie eliminujac jednak normalnego
mechanizmu wytaczania, do ktérego mozna zawsze powrocic,
na przyktad w przypadku uszkodzenia automatu.

37* 629.114.6.011.5 ITS

Nadwozie amerykanskie. ,,American bodywork"”. Automobile
Engineer, t. 45, nr 4, kw. 55, s. 149; A4, 4,5 str., 12 fot.

Ogoélpe tendencje konstrukcyjne w zakresie nadwozi samo-
chodéw osobowych. Zanikanie uprzedniej przesady w upiek-
szaniu nadwozi elementami chromowanymi. Opis nadwozia
Pontiac Catalina: szczegdélnie szeroka maska, dla lepszego do-
stepu do silnika, Nie ma stupka miedzy szyba drzwi a szyba

sasiadujaca z nig od tylu; obie sa opuszczane. Konstrukcja jest
dwudrzwiowa. Specjalne przystosowanie do klimatu gorace-
go. Opis Cadillac-Eldorado: ciezkie kraty i zderzaki; wysoka
maska. Ogrzewanie polaczone z odmgleniem szyb, przez skie-
rowanie do nich strumieni cieptego powietrza, Packard Clip-
per — maska wystaje do przodu, przed zderzak,

PALIWA I SMARY

38* 621.43—611.001.5 ITS
Korek parowy. ,Vapour lock”. Automobile Engineer, t. 45,
nr 4, kw., 55, s. 156; A4, 1,5 str.,, 1 wykr.

Zaktécenia w pracy silnika, spowodowane przez korki paro-
we w przewodach. Warunki powstawania korkow,. Srodki za-
radcze przez przystosowanie konstrukcji samochodu. Zwiazek
z latwa odparowalnoscia paliwa — jej wady i zalety. Apara-
ty do wyznaczania w paliwie stosunku pary do plynu, przy
roznych temperaturach. Najniebezpieczniejsze warunki w eks-
ploatacji przy duzej szybko$ci przez czas dluzszy, po czym
15 minut postoju, Paliwa wzorcowe do ktérych mozna porow-
nywac¢ paliwo badane.

39* 621.892.001.5 ITS

Diergarten H., Stécker J., Werner H.: Ocena odpornosci sma-
ré6w na ci$nienie przy pomocy aparatu czterokulowego. ,Beur-
teilung der Druckfestigkeit von Schmierfetten mit dem Vier-
kugel-Apparat”. Erdél u. Kohle, t. 8, nr 6, czerw, 55, s. 425;
A4, 2 str., 2 rys., 2 tabl. 9 poz, bibl.

Opis badan prowadzonych na aparacie czterokulowym nad
wartoscia uzytkowa smarow o roznym skladzie chemicznym.
Oznaczanie wartosci VKA, ktore charakteryzuje odpornosé
smarow na dziatanie wysokich cisnien, Badanie wptywu kon-
systencji smarow na wartos¢ VKA.

40" 621.43.019.9:629.114—611 ITS

Czy program zwalczania dymow, pochodzacych ze spalin,
wplynie na bardziej ekonomiczne zuiycie paliwa? , Better mo-
tor fuel consumption through smog relief program?”. Petro-
leum Processing, t. 10, nr 2, luty 55, s. 151; A4, 0,5 str. 4 poz.
bibl.

‘Wzrost ilosci dymow, pochodzacych ze spalin, zaobserwowa-
ny w Los Angeles od roku 1945 w zwiazku ze znacznym po-
wiekszeniem sie liczby samochodow, Zagadnienie badania
sktadu spalin. Metody oznaczania zawarto$ci weglowodorow
w spalinach. Mozliwo$¢ zaoszczedzenia okoto 3% paliwa przy
zastosowaniu zmodyfikowanego gaznika, umozliwiajacego catl-
kowite spalanie paliwa.

41* 665.414:665.545.3 ITS
Hoppe A., Franz H.: Otrzymywanie oleju napedowego i oleju
wrzecionowego o niskiej temperaturze krzepniecia przy po-
mocy mocznika. ,Die Herstellung von Dieselkraftstoff und

Spindelol tiefen Stockpunkts mit Hilfe von Harnstoff", Erdol
u. Kohle, t. 8, nr 6, czerw. 55, s. 411; A4, 3 str., 1 rys., 3 fot.,
2 tabl,

Tworzenie zwiazkéw addycyjnych mocznika z weglowodorami
parafinowymi jako podstawa odparafinowywania olejow mi-
neralnych. Opis metody odparafinowywania olejow napedo-
wych i wrzecionowych przy uzyciu mocznika rozpuszczonego
w wodzie. Rysunki stosowanej aparatury i szkic schematycz-
nego przebiegu procesu. katwy rozktad utworzonego zwiazku
addycyjnego na parafine i mocznik. Mozliwo$¢ obnizania
temperatury krzepniecia olejow napedowych i wrzecionowych
do —20°C i nizej.

42+ 621.64:621.892.2 ITS
Sonnenkalb O.: Transport, skladowanie i dystrybucja oleju

mineralnego. ,Transport, Lagerung und Verteilung von Mine-
ralél”, Erdol u. Kohle, t. 8, nr 6, czerw. 55, s. 389; A4, 4 str.,
2 fot.

Czynniki, ktére wplynety na zmiany w strukturze gospodarki
olejowej w Niemczech w okresie powojennym, Optaty za prze-
woz produktow naftowych — opis stosowanych srodkow
transportu. Sposob sktadowania olejow mineralnych i ich dy-
strybucji. Budowa nowoczesnych zbiornikéw do sktadowania
produktéw naftowych. Gospodarka olejowa na tle zagadnien
komunikacyjnych.

Niniejszy Przeglad Dokumentacyjny ITS zawiera jedynie czes$¢ analiz dokumentacyjnych publikacji z zakresu transportu
samochodowego. Pelna dokumentacja ukazuje sie w postacikart dokumentacyjnych wydawanych przez Centralny Instytut
Dokumentacji Naukowo-Tech‘nicznej (Warszawa, al. Niepodlegtosci 188), CIDNT przyjmuje prenumerate kart dokumentacyj-
nych, ktéora moze obejmowac zar6wno cala dokumentacje naukowo-techniczng jak i oddzielne jej dziaty lub poszczegolne
zagadnienia i tematy techniczne. CIDNT wykonuje (za zwrotem kosztow) fotoko?rgﬁnbk@fllmy publikacji objetych zaréwno

Przegladem Dokumentacyjnym jak i kartami

dokumentacyjnymi. WOTef.
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A Chmielecki, Wulkanizacja opon i detek, PWT 1955, s. 71,
naki, 3000, zt 3—

W ksigzce w sposéb dostepny i prosty opisany jest jeden
z wielu proceséw technologicznych stosowanych przy produk-
cji ogumienia pojazdéw mechanicznych — proces wulkanizacji.

Podstawowe wiadomosci o surowcach uzywanych do wy-
robu gumy oraz pobiezne wiadomosci o wyposazeniu fabryk
produkujacych wyroby gumowe daja mozliwo$¢ poznania ca-
toksztattu zagadnienia.

Ksigzka traci mieco na wartosci przez mnieré6wnomiernosc
omoéwienia poszczegdlnych tematéow. Tak ma przykiad przy
dos$¢ szczegolowym omowieniu termometréw i manometrow
za malo uwagi poswiecono pracy zaworéw -bezpieczenstwa.

Podkre$lajac przez caly czas konieczno$¢ utrzymania ci$nie-
nia w gumie w czasie wulkanizacji, przy pomocy pras hy-
draulicznych, autor nie omawia ich w ogole. Rysunek cylindra
i tloka prasy przedstawiony mna ‘str, 21 nie wystarcza do zro-
zumienia zasady dzialania pras. Ilustracje i napisy pod nimi
maja wiele usterek, przykiladowo rys. 29 powinien przedsta-
wia¢ schemat prasy do wulkanizacji opon o ‘mnapedzie elek-
trycznym, zamiast niewyraznej fotografii — objasnienia rys, 30
sa btledne.

Mimo ze autor poswigca do$¢ duzo miejsca na higiene
i bezpieczenstwo pracy, jednak mie podal konkretnych $rod-
kow stosowanych przeciw oparzeniom o rozgrzang gume i for-
my, ktérych trudno jest calkowicie uniknag¢. Nic réwniez nie
wspomina sie o $rodkach przeciwpozarowych i trujacym dzia-
taniu par benzyny i rozpuszczalnikow stosowanych do kleju.

Ksigzka przeznaczona jest dla robotnikéw niewykwalifiko-
wanych zatrudnionych w przemysle gumowym, a chcacych
lepiej opanowa¢ zawdd wulkanizatora, moze téwniez dobrze
shuzy¢ za literature popularno-techniczna.

Inz. Cezary Borkowski

Instrukcja obslugi motocykla WFM M-O6

Ukazanie sie instrukcji obstugi motocykla WFM mod. M-O6
wypelnia luke w tego rodzaju wydawnictwach. Instrukcja
daje krétki przeglad zasady dziatania poszczegdlnych zespo-
téw motocykla oraz ich sposéb konserwacji i naprawy. Tred¢
ksiazki ujeta jest w styl tatwo zrozumialy zaréwno dla laika
jak i dla bardziej do$wiadczonego motocyklisty.

Jako pierwsza wieksza praca tego rodzaju, ksigzka wyka-
zuje pewne braki i bledy wyrazajace sie w uzyciu niewlasci-
wych okreslen oraz umieszczeniu tresci pod mniewlasciwymi
rozdzialami i tak np. , Wskazéwki ogélne” ujmuja wiele wia-
domosci, ktoére powinny znalez¢ sig w rozdziale ,,Obstuga mo-
tocykla”. Rowniez nie ma logicznego porzadku ustawienia roz-
dzialow i punktéw (np. rozdzial V i VI winny byé¢ na po-
czatku ksiazki oraz w rozdziale III punkty umieszczono w ko-
lejnosci paliwo-sprzegto-gaznik; regulacje za$ sprzegla umiesz-
czono przy obstudze podwozia).

Jedna z podstawowych czynno$ci maprawczych — tulejo-
wanie i naprawa przednich widetek teleskopowych nie ujeto
nigdzie nawet skierowaniem do specjalisty, a jak . wiadomo
z praktyki jest to rzecz trudna ze wzgledu na ich bardzo ory-
ginalng konstrukcje.

Szata zewnetrzna ksigzki pomimo ze nie przedstawia zy-
czenn co do estetyki jest jednak niepraktyczna ze wzgledu' na
latwo brudzaca sie okladke. Zdjecia i rysunki stabo czytelne
lub catkiem niezrozumiate (np. rys. 47 str. 110 i rys. 48 str. 111),
niektore z nich stare, ukazujace nie produkowany juz model
silnika czy ramy (rys. 46, gdzie pokazano }ancuch sprzeglo-
wy 1/a2").

Poza tym proponowaliby$Smy schemat smarowania zaopatrzyc
w rysunek.

Przypuszczalnie nastepne wydanie usunie wymienione bledy
co stanie sie z niewatpliwym pozytkiem dla jej czytelnikow.

Mgr inz. 'W. Skoczynski

PRZEGLAD TECHNICZNY — organ glowny Naczelnej

Organizacji
artykuty:

Technicznej.

— Nr 7/55 zawiera nastepujace

— W jedenascie lat po Manifescie PKWN
— Wszechzwigzkowa narada pracownikéw przemystu — min.

inz. Bolestaw Jaszczuk.

— Znaczenie izotopoéw dla nauki i techniki — min. inz. Mie-

czystaw Lesz.

— Postepowe rozwigzania techniczne przy budowie Palacu
Kultury i Nauki im. J. Stalina w Warszawie — inz. A.

Wislicki.

— XXIV Miedzynarodowe Targi Poznanskie — M. Kalita.
— Dobro ksiazki technicznej wymaga tworczej wspolpracy
stowarzyszen z wydawcami — inz. J. W. Czarnowski.

— W sprawie ochrony zabytkéw techniki — mgr E. Krygier.

Oprocz tego zeszyt zawiera: Nowiny techniczne z prasy za-
granicznej. — Wolna Trybune. — Sprawy organizacyjne NOT
i stowarzyszen. — Krytyke i bibliografie. — Kronike. — Biu-
letyn CIDNT. — Przeglad Dokumentacyjny Zagadnien Doku-
mentacji. — Przeglad Dokumentacyjny Metrologii.
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PANSTWOWE WYDAWNICTWA TECHNICZNE

Przeglad wydawnictw z dziedziny bezpieczenstwa i

higieny pracy

Spis ten obejmuje zestawienie ksiazek zaréwno znajdujacych sie w obrocie ksiegarskim, jak wyczerpanych. Te

ostatnie znalez¢ mozna i korzysta¢ z nich w bibliotekach.

Album ochron osobistych. Praca zbiorowa pod red. M. Zie-
borakowej. 1953, s. 142, zt 8.80 (opraw.)

BATURIN W. W.: Podstawy wentylacji przemystowej.
z ros. A. Wysocki. 1954, s. 348, zt 36.30 (opraw.)
Bezpieczenstwo pracy przy urzadzeniach elektrycznych. Praca
zbiorowa. Stow. Elektr. Polskich, Wyd. 2 popraw. i uzup.

1954, s. 178, zt 17—

Tium.

DZH\OWSKI A Bezpieczenstwo i higiena pracy w rzemiosle

brazowniczym, galwanizerskim i ocdlewniczym. Zwiazek Izb
Rzemieslniczych. 1954, s. 63, zt 4.—

DZIKOWSKI A.: Bezpieczefistwo i higiena pracy w rzemiosle
kowalskim. Zwigzek Izb Rzemie$lniczych. 1953, s. 34, zt 2.—

JEWTIUCHOW K. S.: Technika bezpieczenstwa transporiu
wewnatrzzakladowego. Tium. z ros. W. Czarnocka i J. Do-
brzanski. 1954, s. 183, zt 13.—

LAZARIEW N. W.: Szkedliwe substancje w przemys$le. Tom 1,
Zwiazki organiczne. Ttum. z ros. W, Nowacki i Z. Kowalski.
1954, s. 566, z! 60.— (opraw.)

MICHNOWSKI J., KOZEOWSKI T.:
1953, s. 79, zl 2.50

MICHNOWSKI J.,
1953, s. 61, zl 2.10

PALUCH E.: Toksykologia przemyslowa. 1954, s. 380, zt 47.—
(opraw.) )

SKEODOWSKI A., ZANOZINSKI Z.: Bezpieczensiwo i higiena
pracy w rzemio$le Slusarskim. 1953, s. 50, zl 3.50

TOMAROW M. M.: Technika bezpieczefnstwa pracy przy tlo-
czeniu blach na zimno. Thlum, z ros. W. Czaplicki. 1953,
s. 284, zt 23.— (opraw.)

WALEWSKI A.: Bezpieczenstwo i higiena pracy w rzemioSie
blacharskim i kotlarskim. 1953, s. 40, zt 3.50

ZIELINSKI J.: WiadomoS$ci z higieny pracy. 1952, s, 151, zt 9.—

BIBLIOTEKA OCHRONY PRACY

BARAN 1I.: Sztuczne o$wietlenie pomieszczen pracy. Wyd. 2.
1955, s. 107, zt 8.50

BARAN I.: Swiatlo i praca. Wyd. 3 popraw, i rozszerz. 1952,
s. 132, zt 2.—

BIEKAREWICZ A. M., MIESZCZARIAKOW J. S.: Technika
bezpieczensiwa i higiena przemyslowa w odlewniach zeliwa.
Ttum. z ros. J. Holtorp. 1954, s. 166, zt 12.—

BUKOWIECKI L., KELM L.: Prasownie, Mlotownie. KuZnie
matrycowe i obreczarnie. 1952, s. 44, zt 2.30

CIUBRA K.: Pyl w przemysle i sposoby jego zwalczania, 1952,
s. 52, zt 2.—

CWIEK Z.: Ciecie i spawanie metali pod woda. 1953, s. 74,
zt 5.90

DOBROWOLSKI J., ROTTENGRUBER J.: Polerowanie elektro-
lityczne. 1954, s. 48, zt 3.—

DZIKOWSKI A.: Szlifowanie, 1953, s. 191, zt 11.50

Eksploatacja linii napowietrznych wysokiego napiecia. Wyd. 2
popraw. 1952, s. 108, zl 6.—

Eksploatacja urzadzen elektrycznych sieci miejskich i wiej-
skich, 1952, s. 136, zt 10.—

GLAZER T.: Zaklady koksochemiczne. 1954, s. 115, zt 7.80

GCOSZTOWTT J.: Ochrona pracy przy produkcji uszczelnien
azbestowo-kauczukowych. 1952, s, 64, zt 3.50

HELBRECHT J.: Liny i lancuchy. 1952, s. 54, zt 4.—

HELBRECHT J.: Przeladunek statkow handlowych, 1954, s. 96,
zt 6.30

HOLTORP J.: Bezpieczenstwo pracy przy obstudze zeliwiakéow.
1953, s. 52, zt 3.50

HOLTORP J.: Bezpieczenstwo pracy zalewaczy i wybijaczy
w odlewniach zeliwa. 1953, s. 40, zt 2.50

HORBACZEWSKI J.: Technika ochrony pracy przy przerébce
metali na prasach, 1953, s. 148, zt 8.30

KONARZEWSKI T.: Bhp w rzemiosle elekiromechanicznym.
1954, s. 71, zt 4—

MALECKI I., KOELTONSKI W., STRASZEWICZ W.: Zwalczanie
halaséw w zakladach przemyslowych. 1954, s. 208, zt 15.—

Moniaz cieplno-mechanicznych urzadzen elekirowni. Tym-
czasowe przepisy bezpieczenstwa i higieny pracy. 1952,
s. 108, zt 7.—

Ksigzeczka galwanizera.

KOZEOWSKI T.: Ksiazeczka szlifierza.

OKRASA E., WOLSKI J.: Sprzet ochronny w elektroenerge-
tyce. 1953, s. 59, zt 4.20

Przepisy bezpieczensiwa pracy w eksploatacji linii napowietrz-
nych o napieciu ponad 35 kV. Wyd. 3 popraw. 1954, s. 91,
zl 6.—

Przepisy bezpieczenistwa pracy w eksploatacji urzadzen elek-
troenergetycznych elekirowni i stacji. Wyd. 2. 1954, s. 95,
zt 6.80

Przepisy bezpieczenstwa pracy w eksploatacji urzadzen elek-
troenergetycznych sieci miejskich i wiejskich. Wyd. 2. 1953,
s. 106, zt 10.—

Przepisy o bezpieczenstwie i higienie pracy z okresu od
6.X1.1946 r. do 29.IL.1952 r. Wyd. 2 uzup. 1952, s. 166, zt 11.—

Przerébka ropy naftowej i gazu ziemnego. Praca zbiorowa.
1953, s. 41, zt 2.—

ROSZKOWSKI S.: Bezpieczensiwo pracy przy pedniach. 1952,
s. 81, zt 5.30

ROZANSKI W.: Obrébka cieplna stali. 1954, s. 63, zt 3.—

RZECKI M.: Elektryczne spawanie i ciecie metali. 1952, s. 99,
zl 4.60

RZECKI M.: Uiytkowanie butli z gazami w przemys$le, 1953,
s. 116,.z1 8.80

SJERGIEJEW M. A., NIKITIN P, S.:
stanowiska roboczego, Tilum,
s. 44, zt 2.—

SOWINSKI L., ZMIGRODZKA H.: Zagadnienia ochrony pracy
w ustawodawstwie polskim. 1954, s. 227, zt 16.50

Sprzet ochronny w elektroenergetyce. Wyd. 2 popraw. i uzup.
1954, s. 58, zt 4.70

SZAWERNOWSKI P.: Bezpieczenstwo i higiena pracy przy
robotach poglebiarskich. 1953, s. 124, zt 8.60

SZUBERT W.: Podstawy prawne bezpieczenstwa pracy w ZSRR.
1953, s. 127, zt 6.80

SZYMIK F.: Pomiary rozkladu napie¢ na izolatorach linii na-
powietrznych wysokiego napiecia. 1953, s. 30, zl 2.—

Transport paliwa i zasilanie kot!éw weglem w elektrowniach.
1953, s. 72, zt 4.40

Tymczasowe przepisy bezpieczefistwa i higieny pracy dla
"dzialéw cieplnych elektrowni i sieci przewodéw cieplnych.
Praca zbiorowa. 1952, s. 118, zt 6.10

WALEWSKI A.: Wskazowki ochrony pracy przy eksploatacji

ilnikéw. 1952, s. 33, zt 1.50

WALEWSKI A, t{OSZKOWSKI S.: Ochrona pracy w odlew-
niach, 1953, s. 243, zt 12.50

WEASOW A. F.: Technika bezpieczenistwa pracy na obrabiar-

Organizacja tokarskiego
z rtos. S, Pietkiewicz. 1955,

kach do skrawania metali. Ttum. z ros. A. Wysocki, 1954,
s. 164, zt 12.—
ZAJAC S.: Produkcja $rodkéw ochrony ro$lin. 1954, s. 62,

zt 4.—
ZIEBORAKOWA M.: Zasady ochrony drég oddechowych. 1953,
s. 35, zt 2.20

BIBLIOTECZKA WYKEADOWCY BHP

~ FILIPKOWSKI S.: Szkolenie zaidg. 1954, s. 24, zi 1—

FLATTAU J.: OSwietlenie. 1954, s. 32, zt 2—

GARLICKI R.: Organizacja i dzialalno$¢ stuzb bhp. 1954, s. 53,
zt 2.50

GODECKI M.: Ogdlne podstawy bezpieczenstwa i higieny
pracy w transporcie wewnatrzzakladowym. 1954, s. 55, zt 3.—

GRZEBALSKI C., KORPETTA S.: Oslony i zabezpieczenia przy
maszynach i pedniach., 1954, s. 51, zt 2.50

HUMMEL H.: Podstawy fizjologii i higieny pracy. 1954, s. 68,
zl 3.—

JANISZEWSKI T.: Podstawy zabezpieczeni przeciw porazeniu
pradem elekirycznym. 1954, s. 46, zt 2.—

MAZURKIEWICZ A.: Metody badania stanu bezpieczenstwa
i higieny pracy. 1954, s. 056, zt 2.50

MODLINSKI E.: Ochrona pracy w gospodarce socjalistycznej.
1954, s. 47, zt 2.—

SZUBERT W.: Zagadnienia prawne ochrony pracy. 1954, s, 56,
zt 3.=—

WOLFF T.: Ogdlne zasady wentylacji. 1954, s. 39, zl 2.—

ZIEBORAKOWA M.: Ochrony osobiste. 1954, s. 64, zt 2.50

Do nabycia w ksiegarniach technicznych Domu Ksigzki
i u kolporteréw zakladowych
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