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WLASCIWOSCI DYNAMICZNE SAMOCHODOWYCH
MECHANIZMOW ROZNICOWYCH

Mechanizmy réinicowe stanowia nieodzowne urzadzenie, telitéw. Na sworzniach tych -osadzone sa obrotowo satelity,
uzupelniajace przekladni¢ napedowa pojazdéw mechanicznych,  zazebiajace si¢ ze stozkowymi kotami zébatymi koronkowymi

majacych moznoéé poruszania si¢ po to-

rach krzywych o malych promieniach N\
krzywizny, oraz posiadajacych wspélne |
doprowadzanie napedu na dwa kola osi A-A
napedowej. Dlatego tez mechanizmy

réznicowe znajduja powszechne zasto-

sowanie w przekladniach napedowych

samochodéw osobowych, samochodéw AN F=——-
cigzarowych i ciggnikéw.
W  konstrukcjach samochodowych — e
spotykane sa mechanizmy réznicowe na- !
stepujacych rodzajoéw: ' ) F=Oa—H -t
1. mechanizmy réznicowe z kolami L __1_ ]
zebatymi stozkowymi, . =—-r {
2. mechanizmy réznicowe z kotami F—4=—o
z¢batymi walcowymi, )
3. mechanizmy roéinicowe z prze- =
kiadniami $§limakowymi, ) _}
4. mechanizmy réinicowe krzyw- e o gl
kowe,
5. mechanizmy réznicowe samoza- b ————
kleszczajace sie.
Zasada dzialania mechanizmu rézni-
cowego z klolami zgbatymi stozkowymi r
rys. 1.} polega na doprowadzeniu mo- '
E'n)e’ntu )nappc;dgwego nap obudowe (kosz) | ' Al T/ s
mechanizmu  réznicowego, z ktérego Rys. 2. Mechanizm réznicowy z kolami zebatymi cylindrycznymi
przenoszony on jest na sworznie sa-
obu pélosi. Gdy sila miedzyzebna na
kolach koronkowych jest réwna, mecha-
\ nizm réznicowy jest nieczynny i moment
napedowy dzieli sie¢ na poélosie po po-
1 towie.
Zun Konstrukcja mechanizmu réznico-
Z . wego z kolami zebatymi walcowymi
(rys. 2) rbzni sie tym od mechanizmu
! z kotami zebatymi stozkowymi, ze kazde
4 z kot koronkowych posiada odrebne sa-
telity, zazebiajace si¢ z satelitami dru-
e " — . giej poélosi. W ten sposdb oba cylin-
dryczne kola koronkowe pélosi sa sprze-
- zone ze soba nie za pomoca pojedyn-
A | czych satelitéw, jak to ma miejsce
w mechanizmach réznicowych z kolami
! zebatymi stozkowymi, lecz za pomoca
satelitbw podwdjnych.
Typowa cecha mechanizmu réznico-
wego $limakowego (rys. 3) jest zasto-
‘ sowanie satelitéw $limakowych, odreb-
TM/90-Re nych dla kazdego z két koronkowych,

Rys. 1. Mechanizm réznicowy z kolami zgbatymi stozkowymi

ktérymi w tym przypadku sa §limacz-
nice. Sprzezenie ukladéw $limakowych
obu pélosi uzyskane jest za pomoca
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$limacznic, zazebiajacych si¢ z parami satelitéw $limako-
wych jednej i drugiej potosi. Naped doprowadzany jest
na odbudowe mechanizmu réznicowego, w ktérej zamocowane

476

Rys. 3. Mechanizm réznicowy S§limakowy

sa osie §limacznic zazebiajacych si¢
z satelitami $limakowymi obu pél-
osi. Mechanizmy $limakowe naleza
do mechanizméw réznicowych o du-
zym tarciu wewnetrznym, uzyski-
wanym przez nadanie zwojom §li-
makéw odpowiednich katéw pochy-
lenia. Mechanizmy réznicowe §lima-
kowe sa bardzo. kosztowne i byly
stosowane rzadko w samochodach
terenowych.

Mechanizm réznicowy krzywko-

D,
4

mentdéw obrotowych do sil, wywieranych przez oba konce ka-
mieni na krzywki obu kolnierzy, przekroczy wewnetrzne mo-
menty tarcia tego mechanizmu, kolnierze te zostang zmuszone
przez kamienie do obrotu z réznymi
szybko§ciami  katowymi. Mechanizmy
réinicowe krzywkowe naleza do grupy
mechanizméw o duzym tarciu -wewne-

E:f trznym i znajdujg zastosowanie, zreszta
rzadkie, w samochodach terenowych. Od

poprzednio omoéwionych mechanizméw

— réznicowych, przy tym réznia sie tym,

< gk ze zawsze musza posiadaé przelozenie

Nk 1 TEd rézne od jednodci (im¥% 1), gdy mecha-
SN Y nizmy z kolami zebatymi lub ze $lima-

kiem, moga posiadaé i,, 3= 1, i w za-
stosowaniu ich do mostéw napedowych

ONR

= zawsze posiadaja przelozenie réwne jed-

-‘!-l'-l- - nosci.

S Mechanizm réznicowy samozaklesz-
czajacy si¢ (rys. 5) sklada sie z obudo-
wy b, w ktorej znajduja si¢ dwa wol-

~ nobiegowe lozyska dwukierunkowe (di
i dg) osadzone za pomoca wielowy-
pustow na pélosiach. Mechanizm ten

zaczyna dzialaé woéwczas, gdy jedna

’

TM/9983

wy (rys. 4) sklada si¢ z dwéch kol- M.L(V\_K / o]

nierzy: jednego z krzywkami zewng-

trznymi, osadzonego na jednej pél-

N
<

&

1}

osi 1 drugiego z krzywkami wewne-

4
Kr

trznymi osadzonego na drugiej poi-

N
2
%
Y.

<

osi, oraz z kosza mechanizmu posia-
dajacego wycigcia na kamienie, mo-
gace si¢ w tych wycieciach kosza
przesuwal promieniowo, w miarg
obracania sie wzgledem siebie krzy-
wek kolnierzy jednej i drugiej pél-

osi, zastgpujacych kola talerzowe.
Naped jest doprowadzany tutaj na
kosz kamieni, z ktérego przenosi si¢
na te kamienie. Gdy rdznica. mo-

TMI99 RS

Rys. 5. Mechanizm rdéznicowy samozakleszczajacy si¢

z pblosi zostanie zmuszona do szybszych
obrotéw od drugiej. Mianowicie gdy
jedna z pélosi uzyska wigksza szybkos¢
katowa od obudowy (b) mechanizmu,
zmusza ona rolki (¢) do przetoczenia sig
w stosunku do obudowy (&), co powo-
duje odkleszczenie pélosi w stosunku
do obudowy i'swobodny jej obrét dotad,
dopéki obroty jej nie spadna ponizej
obrotéw obudowy (). Mechanizm réz-
nicowy samozakleszczajacy rézni si¢ od
poprzednio opisanych tym, ze przy dzia-
laniu jego podlosie moga obracaé sig
z rbéznymi niezaleznymi od siebie szybko-
$ciami katowymi, gdy mechanizmy réz-
nicowe z kotami zebatymi, $limakowymi
lub krzywkowe wyznaczaja kinema-
tyczna S$cista zaleino$¢ obrotéw obu
polosi.

Powszechnie sa znane wtlasciwosci
kinematyczne wymienionych wyzej me-
chanizméw réznicowych, polegajace na
mozliwoéci toczenia si¢ k6l napedowych
z réznymi szybko$ciami katowymi, albo
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inaczej moéwiac, z réinymi ilo§ciami obrotéw przy ruchu
pojazdu po torze krzywym.

Kinematyczna zaleino$¢ obrotéw obu pélosi i kola talerzo-
wego (ew. obudowy) przy wszystkich omdéwionych mechaniz-
mach réznicowych, z wyjatkiem mechanizmu samozakleszczaja-
cego si¢, moina wvrazié wzorem:

ny+in, =(1+i)n...... . [1]
gdzie n1 — ilo§¢ obrotéw jednej polosi
ny — ilo§é obrotéw drugiej pdlosi
n — ilo§¢ obrotéw kola talerzowego wzglednie kosza
mechanizmu réznicowego
i — przelozenie wewnetrzne mechanizmu réznicowego.

W przypadku gdy i = 1, co zwykle ma miejsce’ w mecha-
nizmach réinicowych, stosowanych w samochodowych prze-
kladniach mostéw napgdowych, wzér powyiszy przyjmie zna-
ng postaé:

Mt e =2 e [2]

Kinematyczne w'a$ciwo$ci mechanizméw réznicowych sta-
nowia jednak tylko jedna ich ceche, nie wystarczajaca do
okre§lenia wplywu, jaki wywieraja mechanizmy réinicowe na
ogélne wlasciwosci trakcyjne samochodu, ktére mozna ustali¢
dopiero na podstawie okrelenia wlasciwoéci dynamicznych za-
stosowanego rodzaju mechanizmu réznicowego. 2

W celu wykrycia zasadniczych wla$ciwosci dynamicznych
mechanizméw réznicowych rozpatrzmy toczenie si¢ kél nape-
dowych samochodu, pod dzialaniem momentu obrotowego M »
doprowadzonego od silnika na obudowe mechanizmu réznico-
wego, zakladajac, ze promienie toczenia si¢ kél re sa rowne,
oraz ze kola te sa obciazone réwnomiernie sila pionowa, réwna

%-.'R()wnanie bilansu mocy dla tego ukladu mozna wyrazié

wzorem

Ny — N, =N, —N; =0 . . . . . . . [3]

gdzie: N, — moc doprowadzona na kosz satelitbw mecha-
nizmu réznicowego, o
N, i N, — moc przeniesiona na pélosie kél napedowych,
N; — moc stracona na tarcie i inne opory w mecha-
nizmie réinicowym. '
Réwnanie réwnowagi dzialajacych na uklad momentéw
obrotowych wyrazi wzér:
My— M, — M, =0

‘Réwnanie (8) mozna wyrazié w nastepujacej formie:

Mn‘n____ M, -ny . M, - n, +Mt(n2—nl):0
716,2 716,2 716,2 — - 716,2

czyli My -n— M, ny, — M, n, + M, (n, — n,) =0 15]

gdzie M, — moment obrotowy, stracony -na” pokonanie opo-

réw tarcia w mechanizmie rdinicowym, ktéry
w dalszym ciagu bedzie krétko nazywany ,mo-
mentem tarcia“ mechanizmu réznicowego.
Podstawiajac do wzoru (5) wartoéci dla Mz z wzoru (4)
araz warto$ci n; z wzoru (1) otrzymamy wzor, okreslajacy
wielkoéé momentu obrotowego M,;, doprowadzonego na koto
napedowe 1: '

; <
M; :i_i__—anj:Mtz)‘an

oraz na podstawie wzoru (4) wielko$¢ momentu obrotowego M
doprowadzonego na kolo 2:
)

.

Mz =;+—1Mn:FMt=)\2Mn' DR "[7]
gdzie: .1 — wspblczynnik rozkladu ‘momentu napedowego ma
péto§ kota 1, réwny
o M_ 1M
M= = i1 M,
A2 — wspélczynnik rozkladu momentu napedowego na

M i M
potos kola 2 réwny A, = Wg == == ]Wt
" n

Uzyskane wzory (6) i (7) daja bardzo znamienna wla$ci-
wos¢ dynamiczng mechanizméw réznicowych, dzialajacych na
zasadzie systemu kinematycznie wiazacego obie pélosie, a mia-
nowicie rozdzial, doprowadzonego na obudowe mechanizmu
réznicowego, momentu napedowego na podlosie két przy dzia-

‘
ow b

sy

6] .

tajacym mechanizmie réznicowym nastapi w taki sposdb, ze
gdy na jednym kole -bedzie panowal moment obrotowy
My = ki M,, to na drugim kole musi wystapi¢ moment
M2 = Y2 My.

Z réwnafi tych wynika réwniez wniosek, ze mechanizm
réznicowy zacznie dzialaé tylko w tym przypadku, gdy po-
miedzy osiami ké! napedowych powstanie réznica momentow
obrotowych, réwna ‘ :

M, — M, =4 My — N My = (o —2) My, =

i—1 2M, .
ﬁ(i+1iMn).M,, tv sy

Gdy réinica momentéw obrotowych pomigdzy kolami na-
pedowymi bedzie mniejsza, mechanizm réznicowy nie bedzie
dziatal i pdlosie beda mogly obracal si¢ z jednakowa ilodcia
obrotdw.

Powyisze wzory (6) (7) i (8). przyjma prostsza postaé dla
przypadku, gdy przelozenie mechanizmu réznicowego i = 1,
co zwykle ma miejsce w przekladniach gléwnych mostéw na-
pedowych:

My = 0,5 M, + M,; M, = 05M,F+ M,
My— M, = £+ 2 M, ; 9]

Na podstawie wzoréw (9). moina ustalié dwie zasadnicze

\wlaéciwoéci mechanizméw réznicowych, stosowanych w prze-

kiadniach gtéwnych mostéw napedowych (i = 1):

1) gdy réznica momentéw obrotowych pomiedzy pélosiami
obu kol napedowych jest mniejsza od podwéjnego momentu,
potrzebnego na pokonanie wewnetrznych oporéw w mecha-
nizmie réznicowym, to bedzie on nieczynny i obie pélosie beda
zachowywaly sie tak, jak jedna nie dzielona 0§, natomiast
gdy rbznica momentdw .osiagnie wartosé 2 M., mechanizm rdz-
nicowy zacznie dziata¢ i polosie zaczna obracaé sie z réinymi
ilo§ciami obrotdw.

2) gdy polosie sa polgczone mechanizmem réinicowym
o przelozeniu i = 1, to momenty obrotowe przenoszone przez
kazda z pélosi kél nmapedowych moga zmieniaé sie w zalez-
noéci od obciazenia w granicach od 0,5 M, — M, do
05 M, + M, . : '

Wilasciwoéci te zobrazowal mozna nastepujacym przykla-
dem. Wyobrazmy sobie, ze kazde z két tylnego mostu napedo-

wego samochodu (rys. 6) naciska na jezdnmie z sila Tt , 1 %e

wspblczynnik przyczepnoéci jezdni kota 1 jest pi, a kola 2 — e,
przy czym w1 < M2. Rozwaimy, jaka site napedowa beda da-
waly te kola pod dzialaniem doprowadzonego na kolo talerzo-
we momentu obrotowego M», gdy pod jego dzialaniem koto 1
uzyskalo catkowity poSlizg.

]
{ W B
£2
s
M.
1 A L

C

\ s

b
r ™[99 ”6

Rys. 6. Rozdzial momentu napedowego na pdlosie z mechanizmem
réznicowym z przelozeniem wewnetrznym .

Moment obrotowy przenoszony przez $lizgajace si¢ w miej-
scu kolo 1 bedzie: .

G,
My = vy - > Tk
gdzie: 7, — promief dynamiczny kola. ;

Drugie kolo zgodnie z wzorem (9) bedzie wéwczas obcia-
zone momentem obrotowym:

c. -
My = My+2M, = p1 - 5 1 + 2M,
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Faczny moment obrotowy, przenoszony przez oba kola wy-
niesie: "
M =M + My = p- G, 1y + 2M,

a uzyskana na obwodach két sila napedowa wynicsie
M 2M
Pp= —=wmG + —

Jak z powyiszego wymka, zastosowanie mechanizmu réz-

nicowego w przekladni napedowej ogranicza przenoszony przez

- kola moment obrotowy, ktérego wielkoéé zalezy od mniejsze-
go wspblczynnika przyczepnoéci jednego z kol oraz od wielko-
§ci momentu tarcia mechanizmu réznicowego.

Gdy jedno kolo zaczelo sie¢ §lizgal wskutek utraty .przy-
czepno$ci, drugie kolo moze przenosi¢ moment obrotowy wick-
szy od niego najwyzej o 2 M; — (o dwa momenty tarcia me-
chanizmu réinicowego), 'z czego wynika wniosek, Ze moment
obrotowy przenoszony przez oba kola jest zawsze uzaleiniony
od kola posiadajacego mniejsza przyczepnosé.

Inacze] przedstawia si¢ sprawa z osia n1edz1elonq, przy
l\torej mozna zawsze wykorzystaé pelna przyczepnosc obu kol
A mianowicie: gdy jedno z két napedowych zacznie sie $lizgaé
wskutek utraty przyczepnoéci, to doprowadzany moment na-
pedowy na o§ moze byé w dalszym ciagu zwigkszany dotad,
dopéki drugie koto nie utraci przyczepnoéti. Przy osi niedzie-
lonej, t.j. bez mechanizmu réinicowego, doprowadzony do niej

moment napedowy w granicach przyczepno$ci két dzieli sieg,

proporcjonalnie do oporéw. jazdy, dzialajacych na te kola.
Gdy opory sa réwne, moment napc¢dowy rozklada si¢ réwno
na oba kota. Z chwilg jednak gdy jedno z két utraci przy-
czepno§é, moze on w dalszym ciagu wzrastaé, gdyz caly przy-
rost jego bedzie przyjmowany przez kolo drugie, posiadaja-
ce jeszcze dostatecznq przyczepno$é dla zréwnowazenia go.
Goérna granica przekazywanego momeptu napedowego na ko-
la bez mechanizmu rozmcowego bédzw suma momentéw sily
przyczepno$ci obu két (1 + p2) Tt'rk, a granice w jakich
moze si¢ zmieniaé moment obrotowy, przenoszony przez kazde
z k6l, mozna okre$lié wzorem:
O <M < My < p1 Gprp?)
gdzie M1 — moment obrotowy dzialajacy na kolo
M, — calkowity moment napedowy doprowadzony na
o$ kot -
Gp — obciazenie pionowe kola.

Jak z powyiszych rozwazafh wynika, przy jezdzie w warun-
kach stwarzajacych mozliwosci powstawania wiekszych réinic
przyczepno$ci na kolach napedowych samochodu, co czesto za-
chodzi przy jeidzie w terenie blotnistym, na drogach pokry-
tych lotnym piaskiem i na drogach oblodzonych lub pokry-
‘tych $niegiem, korzystniej jest przenosié naped przez kola
z osia niedzielong niz przez kola posiadajace mechanizm réz-
nicowy, gdyz o niedzielona daje zawsze moino$é wykorzy-
stania calkowitej przyczepnoéci obu kél, gdy poélosie dzie-
lone z mechanizmem réinicowym zwykle pozwalaja na wy-
korzystanie tylko cze$ci przyczepno$ci obu két.

Zastosowanie napedowych osi niedzielonych w samocho-
dach nie jest mozliwe ze wzgledu ma wymagane wladciwosci
kinematyczne toczenia sie kot napqdowych przy ruchu samo-
chodu po torze krzywym.

Poniewaz jednak stosowanie w samochodach mechamzmow
rozmcowych jest konieczne ze wzgledu na wymagane wiasno-
§ci kinematyczne két, zastanowié sie nalezy jakie istnieja moz-
liwosci zwigkszenia momentu napgdowego, przekazywanego na
kola przez mechanizm réinicowy, w przypadkach gdy jedno
z k6l napedowych utraci przyczepno$é.

Z przytoczonych wzordw wynika, Ze moment ten bedzie
tym wickszy, im wiekszy bedzie moment obrotowy, potrzebny
do uruchomienia mechanizmu réznicowego. Moment za§ wy-
wolujacy dzialanie mechanizmu réznicowego wyraza si¢ réz-
nica momentéw obrotowych, przenoszonych przez oba kola,
czyli

My . . .. .. I8

s 2

i1t
Na pierwszy rzut oka wydawaldby sie, ze najprostszym
i najkorzystniejszym ze wzgledéw ekonomicznych sposobem

*)W stanie spoczynku, gdyz przy toczeniu si¢ kola moment przyczepnoéci
bedzie (w1 + f) G/e ‘rk+ gdzie f — wspélczynnik oporéw toczenia w kg/kg

70

' przyczepnosci,

byloby zastosowanie mozliwie duzego stopnia prz,clozenla w
mechanizmie réznicowym i jak najmniejszych oporéw wew-
netrznych (Mt) Zastosowanie na przyklad przelozenia i = 2
przy momencie tarcia mechanizmu M; = 0,03 M,, dawaloby
réznice momentdéw }
1
M, — M), = (*3—«_—0,06) My, = 0273 M,
czyli .zapewniajaca bardzo dobre wlasciwoéci ruchu w terenie
przy rownoczesmej bardzo wysokiej sprawno$ci mechanicznej
mechanizmu réznicowego przy ruchu samochodu na zakretach.
Zastosowanie przelozenia w mechanizmie réznicowym nie
moze jednak rozwiazal tego zagadnienia, gdyz ma te wade,
ze daje staly Jednok1erunkowy rozdzial momentu napqdowego
na kolo lewe i prawe w stosunku

M

i a1, © —]— D
(patrz wzory 61 7),

M, |
1+ 3, G+ D

wskutek czego korzyici z zastosowania przelozenia w mecha-
nizmie réznicowym mozna by odnosi¢ tylko w tym przypadka,
gdy $lizga sie kolo przenoszace mniejszy moment napedowy.
w przypadku odwrotnym kolo nie $lizgajace sig- bedzie
przenosilo zmniejszony na skutek istniejacego przeloienia mo-

~ment obrotowy i tym mniejszy im wicksze pirzelozenie ,i“ zo-

stalo zastosowane.

o, A———
/\ o
I 0 ] <
\ Hs ==
)
P | P

N

L TM[99R7

Rys. 7. Skrecame samochodu z mechanizmem réznicowym
o0 przelozeniu wewnetrznym

Aby uzasadnié¢ te wlasciwoéci mechanizmu réznicowego
z przelozeniem wewngtrznym, rozpatrzmy réine przypadki
przenoszenia napedu na pélosie, polaczone mechanizmem réz-
nicowym o przelozeniu wewngtrznym i,. Zalézmy, ze mecha-
nizm .posiada przekladni¢ stozkowa, ktéra daje redukcje¢ mo-
mentu na poélo§ 1 (rys. 7), wskutek czego przy nie dzialaja-
cym mechanizmie réznicowym doprowadzony moment nape-
dowy b(;dz:e rozkladal sie w sposéb nastqpumcy

Zw+1 _'MI<M< +1M+Mt>

\

Ty o
Zw‘l‘l Mn+Mt>M2> iw +1

Dla uruchomienia mechanizmu réznicowego konieczne jest
pokonanie jego oporéw wewnetrznych, a zatem zacznie on dzia-
taé wéwcezas, gdy na pélosiach kél powstana momenty obro-
towe:

My, — M,

Ly s Wy —=2
o M 5 oraz 2 .

Przy czym moment tarcia M; bedzie posiadal znak
dla tej pélosi, ktéra zwu:kszyia ilo§¢ obrotéw wskutek dma-
lania mechanizmu réznicowego.

W przypadku gdy kolo 1 zacznie si¢ $lizgaé wskutek utraty
moment obrotowy . przenoszony przez te 0§

M, + M, [10]

1=

wyniesie:
M L o, =S
S T )

4 ) Gdy samochdd stoi w miejscu, o ile natomiast jest on w ruchu to
(Il1

2

TR ¥ (10

przenoszony moment  obrotowy wyniesie M1 = i Ty, gdzief —

wspélczynnik oporéw toczenia.
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Maksymalny moment napedowy, jaki moze byé doprowa-
dzony do obu pélosi przy zalozemiu, ze przyczepnos¢ kola
2 bedzie dostateczna dla zréwnowazenia przypadajacego na
niego momentu, mozna obliczyé ze wzoru (10"):

i+ 1

G
Mn,,,ax=( B e+ M,) i+ 1) = (e Gy g+ 2M)=—11]

a moment obrotowy przenoszony wdwczas przez kolo 2 wy-
niesie: '

©Ge

i
M, = —2 "M, max T Me= (

T M, )1 M, =

tn 1 kT t) w+ ¢
u Gy : : s

= rhint MG+ D

(12]

Natomiast gdy zalozymy, ze $lizga sig kolo 2, a koto 1 pod
obciazeniem momentu M, nie utracilo przyczepnoéci, to obli-
czony w analogiczny sposéb, maksymalny moment napedowy
mogacy by¢ doprowadzony na obie poélosie wymiesie:

M onax (M2 ‘I‘]Mt) ‘wz.w“‘ = ( 2 rk+Mt)w.w =
7, 1
= (@G rp+2Mp) ”+ (13)
w

Poréwnujac wzory (11) i (18) z wzorem (1), mozemy
stwierdzié, ze gdy i > 1, to zawsze jest stuszna nieréwno$é:

i 1 iy+1

(wGirp+2 M,y “”;; <Gt 2 Me<(uGrre 42 M) ’”er
w

czyli ze moment napgdowy, przenoszony na pélosie za' po-
srednictwem meéchanizmu réznicowego z przelozeniem réznym
-od jedno$ci, jest wigkszy od momentu napedowego mechanizmu
réznicowego o przelozeniu 1 = 1 tylko w przypadku, gdy
slizga si¢ kolo przenoszace zredukowany moment obrotowy.
Gdy natomiast §lizga si¢ kolo drugie, przenoszony moment na-
pedowy na oba kola bedzie zawsze mniejszy od momentu na-
pedowego, przenoszonego przez mechanizm réznicowy bez
przelozenia.

Ujemna cecha mechanizméw réznicowych z przelozeniem
jest rowniez to, ze moment mapedowy rozklada sie nieréwno-
miernie na kola napedowe nawet w tym przypadku, gdy me-
chanizm jest nieczynny t.j. gdy kola tocza sie z réwnymi szyb-
koSciami obrotowymi, wskutek czego przy prostoliniowym ru-
chu samochodu kota przenosza rézna site napedowa. Réznica
sil na kolach napedowych wywoluje moment skrecajacy sa-
mochdd dokola osi pionowej, przechodzacej przez jego $rodek
.cigzkosci.

Moment ten moze badz to pomagaé do skierowania samo-
i chodu do ruchu po krzywiinie, badz tez przeciwdzialaé¢ w bra-
niu tego zakretu w zaleznoSci na ktérym kole napedowym wy-
.stapi wigksza sita napedowa. Je$li kolem poruszajacym sic po
“wewngetrznym tuku krzywizny bedzie kolo przenoszace zwiek-
szony moment napedowy, woéwczas rézinica sil napedowych
" pomiedzy kolem wewnetrznym i zewngtrznym wyniesie (rys. 7)

b o _MZ—MI[ My ﬁ{t]_[ M, _Aﬁ]_
) % G+ Dre 7 Gt D el
_ G— DM, 2 M,

; [14]

(o t1) 72 T
i wskutek tego powstanie moment utrudniajacy skrecanie sa-
mochodu M

M =21 u +2M ? [15]
R VP T ) 2,

Natomiast je$§li kolo przenoszace zwigkszony moment napg-
dowy jest kolem zewnetrznym, to rdznica sil napedowych na
kolach da moment skrecajacy samochéd zgodny co do kierunku
z obrotem samochodu na zakrecie, réwny

, Iy — 1 -

M = |- 1 M, —2M;| -

lw

27 (te]
i moment ten bedzie pomagal w skrg¢caniu samochodu.

Ze wzgledu na to przelozenr wewnetrznych w mechanizmach
réznicowych przektadni napedowych nie stosuje sie, a w celu
zmniejszenia ujemnych skutkéw utraty przyczepno$ci przez
jedno z két napedowych samochodu stosuje sie w samocho-
dach terenowych mechanizmy réznicowe o zwigkszonym tarciu
wewnetrznym. Mechanizmy tego rodzaju podnosza stopie

»sztywno$ci sprzezenia pélosi, gdyz dla zmuszenia pélosi do
obrotu z réznymi szybkoéciami katowymi, czyli do wprowadze-
nia w dzialanie mechanizmu réznicowego konieczna jest znacz-
nie wicksza réinica momentéw obrotowych pomiedzy kolami
napedowymi.

Do mechanizméw tego rodzaju naleia mechanizm réznico-
E/vy éli;nakowy (rys. 8) i mechanizm réinicowy krzywkowy
rys. 4).

Opory tarcia wewnetrznego w mechanizmach réznicowych
z przekladniami $§limakowymi konstruktor moze dobra¢ dowol-
nie duze w zalezno$ci od kata pochylenia zwoju $limaka.

W mechanizmach réinicowych krzywkowych opory tarcia
sa wywolane §lizganiem sie klindw po tarczach badz tuléjach
krzywkowych i wskutek tego potrzebny ma pokonanie tych
oporéw moment obrotowy jest 3 — 4 razy wiekszy niz_w me-
chanizmach réinicowych z kolami zebatymi.

Im wieksze beda opory tarcia w mechanizmie réznicowym
tym wicksza sile napedowa moie przenosi¢ pélos kota nie
$lizgajacego si¢, a mianowicie gdy o§ kota $lizgajacego si¢
przenosi moment obrotowy:

v G,
Ml 5 Tk '
to drugie kolo, nie $lizgajace sie, moze przenosi¢ moment
obrotowy )

w G,

My ax = Tp <+ 2M;

Mechanizmy réznicowe krzywkowe oprécz duzego momen-
tu tarcia posiadaja réwniez przelozenie wewnetrzne, ktére
jest zwiazane z sama zasada ich dzialania. Stopien przeloze-
nia jest jednak niezbyt duzy (n.p. 4, = Z TO= 1,18)

1 7
tak, ze bardzo nieznacznie wplywa on na réinice momentéw
przenoszonych przez pélosie.

Mechanizmy réinicowe o zwigkszonym tarciu wewngtrznym
podnosza zdolno§¢ ruchowa samochodéw w terenie, posiadaja-
cym réinorodna przyczepno§é, i z tych wzgleddw stosowane
sa w samochodach terenowych. Mechanizmy $limakowe wy-
twarzala fabryka niemiecka ,,Rheinmetal”, lecz stosowane byly
rzadko, ze wzgledu na znaczny ich koszt i duzy ciezar. Wiek-
sze zastosowanie znalazly mechanizmy krzywkowe, lecz wy-
faczniec w samochodach terenowych niemieckich jak np.
,KdF* lub ,,Stoewer*. ‘

Wadami mechanizméw krzywkowych, powodujacymi mala
ich stosowalno$é, sa: 1) znaczne zuzywanie sie elementéw tra-
cych sie, 2) niska sprawno§é ‘mechaniczna i 3) gorsza kiero-
walnoé¢, spowodowana koniecznoécia przylozenia na kole kie-
rownicy sily, idacej na pokonanie momentu oporowego ma ko-
fach tylnych, wywolanego przez tarcie w mechanizmie rézni-
cowym. '

Dynamiczne wlasciwo$ci mechanizméw rdéznicowych samo-

e

zakleszczajacych si¢ moina ujaé bardzo prosto: gdy oba lo-

zyska wolnobiezne pélosi sa zakleszczone — obie pélosie prze-
nosza moment napedowy na kola tak, jak of niedzielona, to
znaczy ze moment doprowadzony na kazde z kol moze za-
wieraé sie w granicach od zera do wartoéci catkowitego mo-
mentu napgdowego doprowadzonego na obudowe mechanizmu.
Natomiast gdy jedno z két wskutek nadania mu wiekszej szyh-
kosci katowej wywola odkleszczenie lozyska wolnobieznego
tej poélosi, to pdlo§ ta przestanie przenosié calkowicie mo-
ment obrotowy, ktéry bedzie wylacznie i w caltoéci przekazy-
wany przez o§ zakleszczona na drugie kolo. Graniczna war-
toécia przekazywanego momentu napgdowego jest oczywiscie
moment przyczepno$ci tego kola. )

W przypadku wiec gdy przy prostoliniowym ruchu samo-
chodu kola tocza z réwna ilocia obrotéw, moment napgdowy
rozktada sie na kola proporcjonalnie do dzialajacych na nie
oporéw jazdy. Natomiast gdy jedno z kol utraci przyczep-
no$é, to przez pélos tego kola bedzie przekazywana tylko taka
cze$¢ momentu napedowego, jaka mozie byé zréwnowaiona
przez moment przyczepnoéci tego kola, a reszta momentu na-
pedowego zostanie przeniesiona przez pélo§ drugiego kola.
przy czym maksymalna wielkoé¢ momentu przenoszonego przez
to kolo wyznacza jego przyczepno§é. Graniczna warto$¢ mo-
mentéw obrotowych, przenoszonych przez oba kola, wyrazi¢
mozna wzorem:

o G:

AR e T 2

p2 G,
2

G,
e+ e = (p+ !*2)‘2 Tk
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gdzie py i pue — wspolczynmkl przyczepnosci jednego i drugie-
-go kola.

w przypadku ruchu samochodu na zakrecie pélo§ kota to-
czacego sie po zewnetrznym luku toru, a zatem posiadajaca
wiekszg iloé¢ obrotéw w stosunku do osi kola wewne.rznego,
zostanie odkleszczona w tozysku i przestanie przenosi¢ sie na
niag moment napedowy. Kolo to stanie sie kolem wodzonym,
to znaczy jego toczenie sie-bedzie wywolane przez sile pozio-
ma przylozong do jego osi, réwnowazaca opdr toczenia si¢
tego kola.

Caly moment napedowy przenoszony. bedzié w tym przy-
padku przez pblo§ kola wewnetrznego i maksymalna jego war-

toScig bedzie
p+HL- G =
{ e

My max 2
gdzié T — wspéblczynnik odcigzenia kél wewnetrznych wywo-
lanego przez site odsrodkowq
Zaznaczy¢ tu jednak nalezy, ze moga zaj§é przypadkx,
w ktérych przy ruchu samochodu na zakrecie moment napedowy
przenoszony bedzie réwniez przez of kola zewngtrznego. Na-
stqpl to woéwczas, gdy kolo wewngtrzne utraci przyczepno$é

i wskutek §lizgania si¢ obroty jego zréwnaja si¢ z obrotami

kola zewngtrznego. Péloé kola zewnetrznego zostanie wéwczas

zakleszczona i przenosi¢ bgdzie moment napqdowy dopéty, do-
péki nie nastapl odzyskanie przyczepno$ci przez kolo wew-
n¢trzne.

Wymienione wyzej wladciwoéci dynamiczne mechanizmu

réinicowego samozakleszczajacego sie, a mianowicie:

1) zdolno$¢ przenoszenia przez pélosie maksymalnego ze
wzgledu na przyczepno§é kot momentu napedowego
przy ruchu prostolumowym samochodu,

2) najwyisza sprawno§é mechaniczna w stosunku do me-
chamzmow réznicowych wszystkich innych rodzajéw,

POROWNANIE WEASCIWOSCI

8) niezwykla prostota i tanio$¢, wysunclyby go niewatpliwic
na pierwsze miejsce spo§réd wszysitkich mechanizmow
réznicowych, gdyby nie jego nastepujace wady:

555 u.—. \\\\““

Q ez

T™[99RE

Rys. 8. Mechanizm réinicowy ze sprzeglem unieruchamiajacym
mechanizm réinicowy

DYNAMICZNYCH MECHANIZMOW ROZNICOWYCH

. . . . | Momenty obrotowe prze- | Moment obrotowy prze- | Maksymalny moment Momenty obrotowe
Rodzaj r'ne'chamzmu Y.ézm'. noszone przez polosie |noszony przez pélo§ ko-| obrotowy przenoszony przenoszon}é przez osie
cowego 1 legok w'laémwoém k6t przy ruchu samocho- | la toczacego si¢ bez §liz- | przez oba kola,gdy jedno | két przy ruchu samocho-

konstrukcyjne du po drodze prostej bez | gania sie, _gdy drugie | z nich utracilo przyczep- | du na zakrecie. bez $liz-

§lizgania sie két kolo §lizga sie no$é gania sie kot
1. Mechanizm z kolami 3}151_"4_% MM, <o:5 : o~ My=0,5M,4-M,
bat: It M,= , — =
= jY;th o006, |0SMiEM>M>o5  (Me=Mot2M: - [Ma=2M 2, Mo=05M— M,
n——Vl )
1 1 M‘”ZTI—TM"—'_M‘
2. Mechanizm 7 kolami [0 P SYASHT Wi ML )M, MMt M) Me= o Me—M,
Zebatymi iy~ 1 ”+ £ 7 ; b . b Iub
Mt = 0504 Mn l+1Mﬂ_Mt>M2>t+l Mz,:—i'Mo_l_#Mt Mn’z(Mo—*—Mt)H_TI Mw’_____M +Mt
—M, :
M z,‘— 1—4—_—1—Mn t
3. Mechanizm $limakowy |[Mr__aAf,<M,<Mry M, \ -
: M,=0,5M,~+M,
iy = 1 M M Mo=M,4-2M, M,=2M,+-2M, Mot
M, =02 M, _2£+M,>M2>-2_"~— z2=U0,0My ¢
= ' g M= —|—1M"+M'
) _.M —M, <M <_._ —
4. Mechanizm krzywko- |i+7 T M,=i M,,+(L+1)M, My=(Mot-M)(i+1)  (Mz=gMu—M;
wy i 1 ,,—I—M, o lub
M, =0,15 My n+Mz>M2>— M=L, M +’+1M =(Mo+Mz)# Mw’—jJMH-Mz
M —M
. ! 3 Mz __Mn—Mt
5. Mechanizm samoza- |(M,<M,<M,—M _ M _M
kleszczajgcy sie M:— 0>MZ>M: Me=Mn—M, Mn=Mor+Moz 1\/[2):0 §
6. Mechanizm z kotami {ay, M, ' : ‘
agbatymi i 2 urzgdze- = e Mas St My, My=Mos+M,o =0,5Mn+M,
niem wylaczajacym: Mp, Mn mech. wylaczon, mech. rézn. wylgczony) |M,=0,5M,—M,

M, — 0,04 M, DM > M > ( wylaczony) ( wylaczony) | My n—M,

M, — calkowity moment napedowy, doprowadzony od silnika do mechanizmu réznicowego.
M, = moment obrotowy od sily przyczepnoéci kola (My; — kola 1; My, — Kola 2).
My, i M, — .momenty napedowe na pélosiach kél wewnetrznego i zewngtrznego.

72



ROK III )

TECHNIKA MOTORYZACYJNA

ZESZYT 3

a) przenoszenie na zakr¢tach napedu tylko przez jedno
wewnetrzne kolo napedowe, co pociaga za soba koniecz-
no§é przylozenia na kole kierownicy znacznie wickszej
sily dla pokonania dodatkowego momentu, wywolanego
niesymetrycznym przylozeniem sily napedowej, dajacej
zawsze moment przeciwdzialajacy skrecaniu samochgdu,

(=2
-~

niedostateczna trwalo§¢ lozysk wolnobiegowych, zwla-
szcza przy przenoszeniu wigkszych momentéw obroto-
wych, zmienianych skokami za po$redniciwem stopnio-
wej skrzynki biegdw. )

Te wady zadecydowaly' o malej przydatnoici tego rodzaju
mechanizméw w konstrukcjach samochodowych.

Na zakoficzenie wymienié jeszcze nalezy bardzo proste
urzadzenie, usuwajace wady dynamiczne mechanizméw réznico-
wych z kolami zebatymi, a mianowicie sprzeg'o k'owe, unie-
ruchamiajace w razie potrzeby mechanizm réinicowy (rys. 8).

Inz. FRANCISZEK BARAN

Zastosowanie tego prostego urzadzenia do zwyklego mecha- -
nizmn réinicowego daje mozno$¢ wykorzystania wszystkich
zalet mechanizmu réZnicowego, o malych oporach wewngtrz-
nych, przy jezdzie samochodéw w zwyklych warunkach dro-
gowych, oraz wyeliminowanie wszystkich jego wad przy jaz-
dach terenowych przez bezpos$rednie sprzegnigcie sztywne
pdlosi.

Na przeszkodzie wickszego rozpowszechnienia si¢ w sa-
mochodach terenowych urzadzenia wylgczajacego mechanizm
réinicowy stanely wzgledy czysto uzyikowe w postaci cze-
stych przypadkéw awarii, pélosi i kol zebatych, spowodowa-

nych nieuwaga kierowcéw, zapominajacych czésto o koniecz-

noéci wilaczenia mechanizmu réinicowego po wyjechaniu z te-
renu na droge o duzym wspélczynniku przyczepnosci. .
Zamieszczona tabela podaje zestawienié. zasadniczych
wlaéciwoéci  dynamicznych oméwionych rodzajéw mecha-
nizméw réinicowych. :

629.113+621.833+621.9.016+621.9.02

WYKONANIE NARZEDZI KRAZKOWYCH DO WIORKOWANIA
- KOt ZEBATYCH

Autor podaje opis przebiegu procesu technologicznego wyhonania narzedzi krqzkowych do widrkowania kol

z¢batych oraz dopuszczalnych bledéw wykonania.

Wykaiiczanie két zebatych metoda wiérkowania posiada

szereg zalet w stosunku do pozostalych metod wykonczenia.
Jedna z zalet jest niski koszt operacji widrkowania*) przy
réwnoczesnym zapewnieniu wysokiej dokladnosci produktu. Za-
stosowanie wiérkowania umozliwia wykanczanie két zebatych
stopniowych; ktérych nie mozna wykanczaé metoda szlifowa-
nia. Rys. 1 przedstawia wiérkowanie typowego waltka nape-
dowego samochodowej skrzyni biegéw.

I\

przedstawia wiekszych trudnoéci i stanowi uproszczona analo-
gie¢ do wykonania noiy — zcbatek stosowanych na strugar-
kach typu Maaga i Sunderlanda. .

Narzedzia krazkowe do wiérkowania

Tablica T przedstawia normalne narzedzie do wiérkowania
stosowane w zakresiec moduléw od m-2 do m-6. Narzedzia do
wibrkowania két zebatych o modutach ponizej m-2 (rys. 2)
posiadaja nieco odmienna konstrukcje, ktdra pozwala na upro-
szczony sposéb wykonania krawedzi tnacych na wysokoSci zg-
gbéw. Geometriag swa krazkowe narzedzie do wiérkowania zbli-
7a si¢ do czolowego kola zebatego o Srubowej linii 'zgbbw
ktérej pochylenie wynosi od 3° do 15°%

Wykonanie krazkéwych narzedzi
do wiérkowania
Proces technologiczny wykonania ty-

- powego narzedzia uwidoczniony jest na
tablicy II. :

Operacje tokarskie z uwagi na swoja

!:-r'ﬁ

—N

prostote nie wymagaja szerszego omo-

Widrkowone kolo 2 bate
Z=77 Tha33 5
norgdzie oo wiorkowania
dazebrenie AT PGS
Sprzeqla
1’-0/0'197113,5
Jﬁbyn/sk/t.'

i

Rys. 1. Wiorkowanie watka napedowego skrzyni biegoéw

Metoda widrkowania kél zebatych stanowi wysoce ekono-

miczny sposéb” wykaficzania obrébki zebéw két zebatych, po-
wszechnie stosowany w przemyéle motoryzacyjnym.

Istniejacy podzial na metode wiérkowania narzedziem — ze-
batka oraz narzedziem — kotem zgbatym nie zostanie uwzgled-
niony w dalszych rozwazaniach z uwagi na to, Ze obrabiarki
pracujace narzedziem — zebatka nie sa w Polsce stosowane.
Poza tym wykonanlie narzedzia do widrkowania — zebatki nie

*) Poréwnanie kosztu wykaniczania kola zebatego m—3,25 z—38 pray
srednio seryjnej produkcji przedstawia si¢ nastepujaco:

Wskaznik kosztu wykonania

- e 1 kola | 1 z¢ba
a) Wiérkowanic ) i
b) Szlifowanie metoda ksztaltowa a 331 |- 088
(Orcutt) ‘p 224 5.9
c) Szlifowanie metoda obwiedniowg o
(Maag) c| 85 | 2

' wienia. .
TH/96R1 . :
I. Frezowanie zebébw.
Operacje frezowania zebdéw prze-
prowadza sie¢ na frezarkach obwiednio-
wych, operacja nacinania zebéw mnie
rézni si¢ niczym od frezowania két
zebatych o §rubowej linii zebdéw.

II. Wiercenie otworéw dla wybiegu noza
grzebieniowego do dlutowania kanatkéw.

Do wykonania wf/w operacji poleca sie zastosowanie spe-
cjalnego przyrzadu wiertniczego przedstawionego na rys. 3.
Narzedzie do widrkowania zostaje umieszczone na obrotowej
plycie poz. 1, unieruchomione zapadka poz. 16 i nastepnie
doci$nigte podkladka poz. 2 przy pomocy §ruby poz. 3. Usta-
wienie pod katem @ osi otworéw nastepuje przez pokrecenie
kola z¢batego poz. 6 i sprawdzenie odczytu na skali katowej
poz. 7. .

Dokrecajac $rube poz. 8 unieruchamiamy plyte poz. 1 pod
katem. Ustawienie tulejki wiertniczej poz. 9 na wymiar

o

Ro = 5 odbywa si¢ droga przesuniecia suportu poz. 12 po
prowadnicy poz. 13. Polozenie tulejki sprawdza sie na skali
poz. 14. Unieruchomienie nastepuje za pomocg §ruby poz. 15.

W razie koniecznoéci wykonania pojedynczych narzedzi do
wiérkowania jako przyrzadu moina uzyé zuiytego narzedzia
do widrkowania ktére spelnia w tym wypadku role plyty wiert-
niczej.
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TABLICA I

)
NARZEDZIA KRAZKOWE DO WIORKOWANIA — NORMALNE
200krgglic

%5&914/‘?/ norma/ny,, oo z/.'?/'u ‘
7 25 1R rowkow

Dz

: ) ; kgt nochylenry
kgl Poc/7 lenia miejsce znakowania 0?/' oflvo‘/Zo?: -

//nl'/-S'I'U 0’)1/(?//3=/5o TN/QGtI

M, z D, ‘ D D, H h, Sf: d Do . 1 pol?)zst;rzl:liu

2 83 171,856 160,818 176,26 | 5,2 22| 314 |, 163 174,89
2,25 73 170,004 159,122 174,99 | - 5.8 2,47 3,53 160,8 C 173,62

2,5 67 173,409 162,271 179,6 6,4 3,1 4,18 1629 | 0,6 | 178,33
2,75 61 173,668 162,513 180,41 7 3,37 4,57 162,8 179,04

3 |53 164,609 154,036 172,31 8,1 3.85 5,11 4 1523 | 0,8 | 170,11
3,25 53 178,326 /166,872 186,58 8,7 4,13 | 551 165,7 184,38
3,5 47 170,303 159,365 179,76 9,2 4,73 6,14 157,9 ' 177,56 )
3,75 43 166,938 156,216 178,15 10 5,61 6,97 1548 175,96

4 41 169,785 158,88 181,88 10,5 6,05 7,48 156,4 T 179,68

4,25 17 162,797 ° 152,341 176,39 11 6,8 8,22 149,9 Y 174,19

4,5 _ 172,373 161,302 186,4 11,6 7,01 | 8,57 5 159,1 _ 184,2 j
4,75 35 172,115 161,06 187,21 12,1 7,55 9,15 159 185,01

5 31 160,468 - 150,161 177,36 12,6 ‘| 8,45 9,99 1482 175,16
5,5 29 165,126 154,520 183,82 13,7 9,35 10,04 153,4 181,62

6 - 27 167,715 156,943 187,85 14,7 | 0,07 11,94 155,5 | 185,65

D — koto zasadnicze narzedzia do widrkowania

Kat pochylenia osi otworéw okre-
§la si¢ wg wzoru

N n - D,
T
gdzie: ¢ — kat pochylenia osi
otworéw
D, — jérednica rozstawienia
osi otworéw <v
— skok linii $rubowej 3
zebéw

ge =

Dla normalnych narzedzi z ka-
tem pochylenia linii $rubowej § =
= 150 przyjmuje si¢ kat ¢ = 140.°

Po wierceniu otwordéw pozostaja
$cianki,. ktére nalezy poprzecinaé
cienka tarcza szlifierska o wiazaniu
hakielitowym lub frezem tarczowym.
Szeroko$¢ luki miedzyzebnej na $red-
nicy wewngtrznej narz¢dzia powin-
na by¢ dotatecznie duza dla zapew-
nienia swobodnego przejécia noza ’ &
podczas dlutowania kanaltkéw. b1 16 “l‘)ﬂ

§ o

¢ 87908
¢ 86,108

/nym

Rys. 2.°Narzedzie krazkowe do
wiérkowania ko6l zebatych

be
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' ~ TABLICA II i
ThCHNOLOGIC7NY PROCES WYKONANIA NARZEDZI DO WIORKOWANIA
f m = 4 z = 41 @ = 209 -
' Nr ) . " Narzgdzie
ope- .Nazwa operacji ‘ : Szkic QObrabiarka Przyrzad
“racji . : i ” skrawajace I pomiarowe
23 -0
: Ve /
.1 Toczenie zgrubne z jednej strony o
B a. wiercenie otworu ] <h - 2
g b. planowanie ® S tokarka | Uchwyt sa- w’ell'(t o,kx}oze suwmiarka
g ¢. toczenie $rednicy zewnetrz- i} mocentrujacy | tokarskie
: nej N
22-93
L 2 Toczenie zgrubne z drugiej strony ‘3 o
a. roztaczanie otworu o ;
b. planowanie "\_ tokarka e noz:kit:kar- .
c. toczenie §rednicy zewnetrz- N <
nej z drugiej strony
3 Toczeme wykaficzajace z jednej
strony
a. toczenie wystepu 0,9 mm . . .
. b. wykaniczajgce planowanie ; tokark ‘ noze tokar- suwr_cli'u:arka:i
C. roztaczanie na gotowo sworz- = 2 2 skie, rozwier-|spraw Z1ango
ni ; “tak otworéw
d. rozwiercanie i
e. toczenie fazek _
i 200-93
‘ 187-92
" 4 | Toczenie wykariczajace z drugiej )
' strony ) o 7e tokar- | > "
a. toczenie wystepu 0.9 mm i tokarka 5 nozeSkic; et suwmiarka
b. wykariczajgce planowanie b -
c. toczenie fazek
2/u5*
.5 Toczenie wykaficzajace $rednicy S 'EE—-_ l‘ i : trzpien L. . :
zewnetrznej _ S : tokarka tokarski | 06z tokarski 2 ~
. v L . g . prowadmk przeciagacz s g
6 Pr2601agan1§ kanatlu khnovs‘/ego przeciagarka przeciagacza plaski sprawdglan
i Fazowanie kanalka kl;nowego op. reczna uchwyt ¢ pilnik -
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Nr ] ] : Narzedzie
} ope- . Nazwa operacji B : Szkic Obrabiarka Przyrzad
racji ) 1 skrawajgce | pomiarowe
; ) ) 3 E
Q|
. ; : & frezarka trzpien - frez §limako-{ suwmiarka }.
8 | Frezowanie zebow Yes.g7 ; obwiedniowa frezarki wy modulowa °
\
om | , ‘
9 | Wiercenie otworu dla w&biegu ( 2 - przyrzad
noza . | \ M wiertnicz wiertio suwmiarka
2 Yy
‘ Ra P i )
AN
N . . urzadzenie tarcza —
10 | Przecinanie $§cianek A +— ostrzarka podzialowe szlifierska
. ~
™ ~ P i
: ) | /
L . . ; . szlifierka do . : suwmiarka
11 | Wstgpne szlifowanie z¢gbow ' kot zgbatych - R » rodulowa
\Jl/ = .
A — — ” = S
\ ; :
if : . - néz grzebie-
12 | Diutowanie kanalow i dtutownica = nigofvey ! szablony
/
13 | Obrdbka cieplna e = — =
14 | Czyszczenie chemiczne — = = =
S o
LY
. by
15 | Szlifowanie otworu i czola z jed- 7 e
nej strony * N
| 1.
///, . Rl sulifierka uchwyt | tarcza szli- | sprawdziany
—_— — e N ch do otwor6éw | szlifierski fierska : .
| I I O3
“%.
16 | Szlifowanie czola z drugiei Z
z drugiei strony é !
| ==
\ ; o1 :
oA | ‘
. wz | | )
4 3 ' . docierak :
17 | Docieranie otworu ) k\\\"%\\\ wiertarka podstawa ielci\?vny sprawdzian
E \ ) .
’ N

S
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"
Nr . . . Narzedzie
ope- Nazwa operacji Szkic QObrabiarka Przyrzad
racii skrawajgce | pomiarowe
: 77\ Z///;
18 | Szlifowanie wstepne $rednicy ze- ; Y szlifierka trzpien tarcza szli- . —_—
wnetrznej : do watkéw szlifierski fierska : Z
_‘ S _- T 823 -913 o T
19 | Szlifowanie zarysu zebdw z jed- :‘x . suwmiarka
nej strony 3 szlifierka do modulowa,
: : przyrzady do
| — = narzedzi do 53 HAsan:
: . ko6t zebatych e ca LA
20 ! Szlifowanie zarysu zebdéw z dru- - podzialki i za-|
giej strony rysu zeba
21 | Szlifowanie wykanczajace na $red- szlifierka trzpien mikromierz
nicy zewnetrznej do watkow szlifierski 22 sprawdzian
| |
22 | Znakowanie T — — — T = —— 1

III. Ws'tepne szlifowanie zarysu zebow.

Operacj¢ powyisza nalezy wykonaé przed dlutowaniem
kanatkéw aby uzyskaé¢ minimalny i réwnomiernie rozlozony
naddatek na szlifowanie wykafczajace 1 zapewnié stala glebo-
ko$¢ kanatkéw po szlifowaniu wykanczajacym. Minimalny nad-
datek na gruboéci zeba pozwala réwniez na zmniejszenie gru-
boSci kanatkéw podczas diutowania, co wplywa na obnizenie
zuzycia nozy grzebieniowych do dlutowania i podnosi ekonomig
obrébki. Oprocz tych korzySci wstepne szlifowanie zebdw pro-
wadzi do zwickszenia szeroko$ci luki miedzyzebnej na $rednicy
wewnetrznej narzedzia, ktorej wielko§¢ po przecigciu $cianek
nie zapewnia swobodnego przejécia dla narzedzia — noza grze-
bieniowego (szczegélnie przy modulach ponizej m-3).

Wstepne szlifowanie zebéw nie wymaga stosowania szlifie-
rek specjalnych i moie byé przeprowadzone na szlifierkach
produkcyjnych do két zebatych. Naddatek na grubosci zgba
wynost 0,2 — €.3 mm.

Dopuszczalna odchytka za'r}‘fsu od profilu teorctycznej ewol-
wenty 0,03 - 0,04 mm.

IV. Dlutowanie kanalkodow

Wytwérnie narzedzi do wibérkowania kél zebatych stosuja
do wykonania powyzszej operacji obrabiarki lub przyrzady
specjalne, pozwalajace na uzyskanie krzywolinijnego zarysu
kanatkow.

Jedno ‘z rozwiazan konstrukcyjnych przedstawione jest na
rys. 4. Obrabiane narzedzie do widrkowania poz. 1 zostaje
zamocowane na trzpieniu umieszczonym na suporcie poz. 2,
skrecone pod katem pochylenia linii ‘§rubowej.

Podczas dlutowania nie wykonuje ono zadnych ruchéw —
pozostaje nieruchome. Polozenie jego jest okreslone zapadka
poz. 7. Néz grzebieniowy do dlutowania zostaje umieszczony
w oprawce poz. 10 kulisy poz. 8, ktéra wykonuje ruch waha-
dlowy, a néz grzebieniowy opisuje krzywa zblizona do zary-
su teoretycznej ewolwenty narze¢dzia.
.Wahadlowy ruch kulisy otrzymy-
wany jest napedem silnika elektrycz-
nego przez przekladnig¢ pasowa poz.
8, przekladnic kél zebatych poz. 5
oraz krzywke poz. 4, ktory naciska

na rolke poz. 9 polaczona z kulisa

sprezyna poz. 6 stale dociska rolke
poz. 9. do krzywki. Oprawke nozo- '

wa mozna ustawi¢ pod dowolnym

katem, ktéry nizbedny jest dla uzy-

skania poprawnych katéw skrawa-

nia. . )
Charakter krzywej nacinanej no-

zem dlutowniczym zmienia si¢ w za-
leznoéci od polozenia krawedzi tna-
cej noza w stosunku do osi otwo-
ru narzedzia. Przesunigciem koétka
recznego. poz. 11 lub przesunieciem
zapadki poz. 7 w kierunku piono-
wym mozna spowodowa¢é zmiane za-
rysu krzywej i przyblizy¢ ja do za-

Rys. 3. Przyrzad do wiercenia
otworéw dla wybiegu noza

grzebieniowego
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rysu ewolwentowego. Posuw realizuje si¢ recznie za posred-

nictwem koétka recznego poz 11. Po zakonczeniu operacji
dlutowania kanatkéw jednego zeba odciaga si¢ zapadke poz. 7,
przesuwa narzedzie o jeden zab i po wprowadzeniu zapadki
w nast¢pna luk¢ miedzyzebna prowadzi sie dalej dlutowanie ka-
natkow.

12 ‘ C D

=

100

20

) A

1

—

M 96R 9
Rys. 4. Przyrzad do dlutowania kanalkéw

Czas dlutowania 1 zeba: wynosi 6 - 8 minut.

Diutowanie kanatkéw moina przeprowadzi¢ przy zastoso-
waniu bardziej zlozonego i mniej uniwersalnego przyrzadu
(rys, 5), ktéry wymaga oprzyrzadowania.zaleinego od parame-

trow narz¢dzia do wiérkowania (konieczno§é wykonania asor-.

tymentu két tocznych poz. 2).

Przyrzad sklada si¢ z dwéch zebatek, z ktérych gérna ze-
batka poz. 8 jest nieruchoma, a zgbatka dolna poz. 4 wyko-
nuje ruchy naprzemian zwrotne powodowane ruchem kor-
bowodu poz. 7 napgdzanego oddzielnym silnikiem?).

Pomiedzy zebatkami znajduje sie koto zebate poz. 2 zamo-
cowane na wspdlnej osi z narzedziem do wiérkowania poz. 1.
Podczas ruchu naprzemianzwrotnego zgbatki poz. 4 kolo
podzialowo toczne kola zebatego poz. 2 réwne érednicy
zasadniczej narzedzia do wiérkowania odtacza sie bez poslizgu
po proste] podzialowej zebatki gérnej poz. 8 i wobec tego
kolo zasadnicze narzedzia odtacza sie réwniez bez poslizgu po
prostej podzialowej zeb. poz. 3. Néz dilutowniczy poz. 5 mo-
cuje si¢ w oprawce poz. 6 w ten sposdb, aby jego krawedZ tna-
ca znalazla si¢ na prostej podzialowej zebatki gérnej poz. 3.

Podczas dlutowania narzedzie do widrkowania poz. 1 od-
tacza si¢ wokdl krawedzi tnacej noza, ktéry nacina na flance
zeba narzedzia kanalki o zarysie ewolwentowym.

Poniewaz z jednej strony $rednice zasadnicze normalnych

narzedzi do wiorkowania (patrz tabl. I) nie réinia su; znacz-
nie miedzy soba a z drugiej strony naleiy zaznaczyé, ze nie
jest wymagana wysoka dokladnoé¢ zarysu kanatkéw, przeto dla
dlutowania kanatkéw wszystkich narzedzi normalnych (w za-
kresie tabeli I) mozna przyjaé tylko kilka kot tocznych poz. 2.

1) Przyrzad mozna stosowaé réwniez na obrabiarce posiadajacej moz-
liwos¢ wykonywania ruchéw naprzemian-zwrotnych np. na frezarce.

\
\

Posuw noza dlutowniczego nastepuje przez przesuwanie
poziomego suportu poz. 11, na ktérym znajduje si¢ oprawka
poz. 6 z nozem. Posuw jest realizowany mechanicznie w sposéb
nastepujacy: kolo zebate poz. 2 po wyjéciu noza poz. 5 z za-
zgbienia z dlutowanym narzedziem poz. 1 naciska gléwke
sruby poz. 8, powodujac ruch zapadki poz. 9, ktéra przesuwa
kolo zapadkowe poz. 10 umieszczone ma $rubie mikrometrycz-

nej poz. 12. Posuw wynosi 0,02 = 0,03 mm na 1 podwdjny
skok zebatki poz. 4. Wielko§¢ posuwu reguluje si¢ $ruba
poz. 8. :
12 ’
1/
10
, = \\ \‘
B x.'r =
— Limm
9 |
5 ¢
e -~
) 2
l
= \
s \
P =

7

Rys. 5. Przyrzad do dlutowania, kanatkow

T 7777 5
7M/96R5

Jak wspomniano powyiej podczas diutowania nie jest wy-
magana wysoka dokladno$¢ zarysu kanatkéw. Kanatki te mo-
ga by¢ z powodzeniem nacinane po prostej — stycznej do

Rys. 6. Dlutowanie ksztaltow na dlutowmcy pionowej

\
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ewolwenty przez co unika si¢ inwestowania kosztownych urza-
dzen stuzacych do profilowego dlutowania kanatkéw. Ope-
racje dlutowania kanatkéw moina wykonaé¢ na obrabiarkach
produkeyjnych stojacych do dyspozycji w kazdym warsztacie
mechanicznym. Rysunek 6 przedstawia wykonanie operacji
dlutowania kanatkéw na dlutownicy pionowej przy zastoso-
waniu prostego przyrzadu urzadzeniem zapadkowym.

Wykonane w ten sposob narzedzia nie réinia sie w pracy
niczym od narzedzi importowanych.

Dlutowanie kanatkéw mozna wykonaé rdéwniez uzywa-
jac jako obrabiarki zasadniczej tokarki — zataczarki. Przed-
miot obrabiany mocuje si¢ na wrzécionie tokarki — zataczar-
ki i ustala jego polozenie przy pomocy zapadki. Przyrzad o
dlutowania mocuje sie na suporcic maszyny. Do diutowania ka-
nalkéw stosuje sie noze grzebieniowe wykonane ze stali szyb-
kotnacej i szlifowane na profilu.

8

Aot sigm
. 5
H‘:’&?.‘- 63°

s
T

' T H/EGW

M&ﬂ '
L g5 AT

Rys. 7. N0z grzebieniowy do dlutowania kanalkéw w narzedziach
do widérkoewania

Do wykonania narzedzi do wiérkowania uzyto nozy przed-
stawionych na rysunku 7. Operacje dlutowania wykonano na
diutownicy pionowej.

Po nacigciu kanatkéw na 25 <+ 30 stronach zebdéw nalezy
noz zdjaé celem ostrzenia krawedzi tnacej.

V. Wykanczajace szlifowanie
bow

Szlifowanie wykanczajace stanowi najwazniejsza operacjg,
od poprawnego jej wykonania zalezy prawidlowa praca i do-
ktadno$¢ widrkowanych két zebatych. Wytwérnie narzedzi oraz
wytwornie samochodéw, ktére samodzielnie ostrza narzedzia,
stosuja do szlifowania szlifierki specjalne typu National Tool
i National Broach.

zarysu zg-

A. Szlifierka do narzedzi do wiérkowania wytwérni
National Broach typ CGA (rys. 8)

Obrabiarka powyzsza zostala skonstruowana specjalnie do
szlifowania zarysu narzedzi krazkowych do wiérkowania z mo-

TH'96R8

Rys. 8. Szlifierka do narzedzi do widérkowania National Broach

zliwoécia zastosowania jej do szlifowania nozy Fellowsa o z¢-
bach prostych i $rubowych.

Szlifierka National Broach b. prosta w konstrukcji sklada
si¢ z 4-ch zasadniczych czgsci:

1) korpus ze stolem i wrzecionem szlifierskim
2) podstawa glowicy (rys. 9)

TM/%R9
Rys. 9. Podstawa glowicy i ustawianie do szlifowania narzedzi

3) glowica z urzadzeniem podzialowym i ta$ma Bilgrama
(rys. 10 i 10a)

4) urzadzenie do zaprawiania tarczy szlifierskiej (rys. 11).

Realizacja ruchu tocznego na w/w szlifierce nastgpuje za
poérednictwem rolki (segmentu) i ta§m Bilgrama i powodowa-
na jest recznie ruchem diwigni (poz. 2 rys. 10). Mimo ni-
skiej wydajnoéci (reegny podzial) szlifierka National Broach
jest powszechnie stosowana w wytwdérniach samochodéw do
szlifowania zarysu narzedzi do wiérkowania.

Urzadzenie do zaprawienia tarczy szlifierskiej (rys. 11)
pozwala na przeprowadzenie profilowania tarczy szlifierskiej
wg dowolnej modyfikacji zarysu na wysokosci 1 na diugosci
narzedzi co stanowi powazing zalete szlifierki National Broach.

Przebieg szlifowania

W pierwszym zalozeniu szlifuje si¢ wszystkie zgby z jednej
strony, w drugim zalozeniu druga strone z¢béw. Pracownik ob-
stugujacy szlifierkg powinien mie¢ do dyspozycji przyrzad do
sprawdzania profilu w celu sprawdzenia prawidlowosci zary-
su szlifowanego narzedzia. Z uwagi na konieczno$é czestego
sprawdzania zarysu poleca si¢ zastosowanie do sprawdzania
zarysu bardzo prostego w obstudze przyrzadu wytwoérni Illinois.

Przyrzad ten jest o wiele latwiejszy i szybszy w eksplo-
atacji od przyrzadu Maaga, Sfedra i inn.

Zaklady produkcyjne stosujace u siebie metode widrko-
wania k6l zebatych a nie dysponujace specjalnymi szlifierka-
mi do szlifowania zarysu, zagadnienie ostrzenia stepionych
narzedzi moga rozwiazal przez wykonanie uproszczonego urza-
dzenia zblizonego ukladem do glowicy typu National —
Broach, podstawy do glowicy oraz urzadzenia do zaprawie-
nia tarczy szlifierskiej i jako obrabiarki zasadniczej uiy¢ szli-
fierki do szlifowania plaszczyzn z mozliwoscia zabudowania
tarczy szlifierskiej o $rednicy ok. 300 mm.

B. Szlifierka do narzedzi do nacinania kol zebatych
typu National Tool
Szlifierka National Tool przeznaczona do szlifowania no-
zy Fellowsa pozwala réwniez na dokladne szlifowanie zarysu
narzedzi do widrkowania.
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Rys. 10. Glowica szlifierki National Broach
1 — Korpus glowicy; 2 — dzwignia reczna .o iuChu wieueg., 3 — narzedzie do wiorkowania; 4 — tuleja niosaca wrzeciono;
5 -—— wrzeciono; 6 — sepment (roika); 7 — Kkorprus urzadzeni- podzialowego; 8 — tarcza podzialowa; 9 — lozyska kulkowe;
10 — taSémy Bilprama; 11 — cze§¢ ruchoma glowicy wykonywujaca ruchy naprzemian-zwrotne

Charakteryzuje sie wyzsza wydajnoécig od

tional Broach i pracuje w cyklu pétautomatycznym. Realizacja
ruchu tocznego nastepuje droga kopiowania zarysu kopiatu

ewolwentowego umieszczonego na wrzecionie szli

parametry odpowiadaja zarysowi z¢ba szlifowanego narze-

C. Szlifowanie zarysu narzedzi do widrkowania

szlifierki Na-

fierki, ktérego

o malych modulach

Profil narzedzi do wiérkowania o malych modutach (rys. 2)
szlifuje si¢ na szlifierkach obwiedniowych pracujacych tarcza
szlifierska w ksztalcie §limaka.

—
-

T

dzia (rys. 12 i 18). Czas przyjety na szlifowanie zebéw na- |
rzedzia do widrkowania na szlifierce National Tool wynosi
ok. 260 min. Y
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Rys. 10a. Urzadzenie podzialowe szlifierki National Broach
ruby. dociskajace tarcze podzia-

1 — Sruby nastawiajace; 2 — §

lowa; 3 —Sruba tylna wrzeciona; 4 — tulejka brazowa; 5 — wrze-

ciono; 6 -— sepment (rolka) szlifierki;
podzialowego; 8 — tarcza podzialowa;

podzialowego

9 — zapad

.80

7. — korpus urzadzenia

ka urzadzenia

Trj96r7

Rys. 11. Przyrzad do zaprawiania tarczy szlifierskiej na szlifierce

National Broach
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Rys. 12, Wrzeciono robocze szlifierki National Tool

Szlifierki pracujace na tej zasadzie sa produkowane m. inn.
przez wytwoérnie Reishauer i Matrix (rys. 14).

Ze wzgledu na brak szlifierek specjalnych do szlifowania
narzedzi z koniecznoéci operacje szlifowania wykanczajacego
przeprowadza si¢ na szlifierkach produkcyjnych typu Maag,
Niles lub inn.
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Rys. 13. Rysunek kopialu szlifierki National Tool

W wypadku zastosowania szlifierki Maaga zmuszeni je-
ste$my zrezygnowaé z modyfikacji zarysu przewidywanej kon-
strukcyjnie dla narzedzi do wiérkowania kél zgbatych i pew-
.nych parametrach jak-réwniez modyfikacji na dlugosci z¢-
ba narzedzi do widrkowania?). !

Tolerancje wykonawcze
1) Narzedzia do widrkowania wykonuje si¢ zgodnie z ry-
sunkiem podajacym ich wymiary zasadnicze. :
2) Dopuszczalny blad podzialki obwodowej 0,005 mm.
3) Najwickszy (calkowity) blad podziatki 0,015 mm.
4) Dopuszczalny biad zarysu zeba ;

m=1-=+2 - 0,005 mm
m = 2,25 = 4 -+ 0,006 mm
m = 425 +— 6 -+ 0,008 mm

5) Mimosrodkowo$é érednicy podziatlowej w stosunku do asi
otworu nie moze przekracza¢ 0,01 mm (bicie zazgbie-
nia 0,02 mm). :

6) Mimosrodkowo§é $rednicy zewngtrznej w stosunku do osi
otworu nie moze przekraczaé¢ 0,01 mm (bicie 0,02 mm).

2} Patrz artykul pt.: ,,Wykonanie narzedzi krazkowych do wiérkowania
oraz nozy Fellowsa dla potrzeb przemyslu motoryzacyjnego w oparciu
o obrabiarki stojace do dyspozycji w kraju‘‘. Technika Motoryzacyjna
nr 6/52.

.Rys. 14, Szlifierka do szlifowania zarysu narzedzi do wiérkowania

0 module '!n = 2 :
7) Prostepadlo$é czota do osi otworu na promieniu r = 50
mm nie moze przekroczy¢ wartosci 0,015 mm.
) Tolerancja wykonania otworu £ 63,5 mm = - 0,01 mm.

8

9) Tolerancja wykonania otworu
moze przewyisza¢ wartoSci + 0,01 mm.

10) Odchytka na $rednicy zewnetrznej od wymiaru rysunko-
wego nie powinna przewyzszaé warto$ci 0,3 mm.

11) Tolerancja wykonania otworu dla wybiegu noza wy-
nosi 4 0,1 mm. )

12) Tolerancja kata pochylenia linii §rubowej =+ 5.

13) Dopuszczalna odchy 'ka na glebokosci kanatkéw na zc-
bach narzedzia + 0,1 mm.

Rys. 15 przedstawia karte kontrolna narzedzia do wiébrko-

) Nr
Karta kontrolna e
narzgdzia do wiérkowania Nr

wania.
‘

modut! kat pochylenia linii
$rubowej

< przyporu $rednica otworka

$rednica po-

ilo§é zebow materiat

dzialowa

§rednica za-
sadnicza

odchylki

oznaczenia dopuszczalne | rzeczywiste

rodziatka obwodowa
najwigkszy blad podzialki
blad zarysu z¢ba

bicie na $rednicy podzialowe;j
bicie na §rednicy zewnetrznej
prostopadiosc¢ czota dootworu
$rednica. otworu

8 l_gruboéc' zeba na tuku $red. podz.
Data | Podpis

EEREEEEE

Rys. 15.
LITERATURA
1) Kornberger Zb. inz. , Metody obliczania kél zgbatych oraz narzedzi do
ich wykonania‘*‘. ,,Obrébka samochodowych k6t zebatych‘.
2) Aleksiejew, Arszinow, Sudnikow. ,,Razczet i konstruirowanie reiuszczewo
instrumienta®*. Maszgiz 1951. i
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CZESCI DWUMETALOWE OTRZYMANE NA DRODZE
METALURGII PROSZKOW

Artykul omawia charakterys tyke przedmiotéw wykonywanych metodq metalurgii proszkéw oraz technologie wy—
konania czedci dwumetalowych. Szczegdlowo podany jest proces technologiczny wykonania wkladek loiysk o warstwie
porowatej brazu na stalowym podloiu oraz tulei o warstwie braqzu na zelaznym podloiu porowatym.

Droga metalurgii’ proszkéw mozna wytwarzaé materialy
sktadajace si¢ z metali 1 metaloidéw, ktére nie tworza ze
soba stopéw. Przez dobranie odpowiedniego skladu mieszanki
mozna otrzymaé materialy o wybitnych wlasnosciach ciernych
lub przeciwciernych. Skladnikami wplywajacymi na zwicksze-
nie wspélczynnika tarcia sa: krzemionka, azbest, korund, tle-
nek zelaza itp. Zmniejszenie wspélczynnika tarcia otrzymuje
sie przez zastosowanie grafitu i olowiu.

Metalurgia proszkéw umozliwia wytwarzanie materialéw
.o strukturze, chardkteryzujacej sie duza porowatoécig (10 —

40% por.). Materialy te znalazly zastosowanie do wyrobu lo-
zysk §lizgowych.

Yozyska porowate maja wlasnosci samosmarujace. W cza-
sie pracy lozyska, olej wystepuje z poréw smarujac czop na

skutek sity ssacej 1 podwyiszenia temperatury panewki. W.

czasie stygniecia za§ olej na skutek dziatania kapilarnego po-
réow jest wciagany do wewnatrz, dzieki czemu zuzycie oleju
jest znikome. Czas pracy lozyska porowatego bez smarowania
moze wynosi¢ nawet kilka lat. Czasami dla ciezkich warun-
kéw pracy stosuje sie dodatkowe nieznaczne smarowanie.

W przemysle motoryzacyjnym spiekane lozyska porowate
znalazly zastosowanie dla ulozyskowania pradnicy, rozrusz-
nika, pompy wodnej, waléw pedalowych i hamulcowych,
mechanizmu sprzegla itp.

Mala wytrzymaloé¢ przedmiotéw porowatych otrzymywa-
nych na drodze metalurgii proszkéw spowodowala wytwarza-
nie czgSci dwumetalowych, skladajacych sie z cienkiej war-
stwy porowatej nalozonej na stalowe podloze. W ten sposéb
uzyskano przedmioty o znacznej wytrzymaloci oraz doskona-
tych wlasnoéciach ciernych wzglednie przeciwciernych.

Wykonywanie czeSci dwumetalowych metodami metalurgii
proszkéw przeprowadza sie wedlug jednego z podanych po-
nizej schematow.

Schematy te réznia sie gléwnie sposobem powiazania war-
stwy metalowo-ceramicznej ze ‘stalowym podlozem. Najwigk-
sze praktyczne znaczenie maja schematy III i IV.

Ponizej podamy technologi¢c wykonania cze$ci dwumeta-
lowych otrzymywanych na drodze metalurgii proszkéw we-
dtug schematu III i IV. Technologia ta zostala opracowana
i sprawdzona w instytucie ,,Orgawtoprom®.

Proces technologiczny okre$lony schematem III okazal sig
najbardziej stosownym do produkeji cienko$ciennych dwu-
metalowych wkladek lozysk. Proces wykonania wkiadek we-
diug tego schematu sklada si¢ z nastepujacych operacji:

Przygotowanie mieszanki

Gotowe proszki metalj o odpowiedniej ziarnistoéci i skla-
dzie podlegaja dokladnemu zmieszaniu w mieszalnikach be-
bnowych, gniotownikach lub mtynach kulowych celem otrzy-
mania jednorodnej mieszanki. Proces mieszania trwa dlugo
(5 do 6 godzin), poniewaz od dobrego zmieszania zalezy w
duzym stopniu jako§é produkcji. Zaleca si¢ stosowanie naste-
pujacego skladu mieszanki: 70,5° proszku miedzi, 29,0%
— tlenku olowiu, 0,50/ — grafitu.

Wstepne spiekanie warstwy proszku

Na uprzednio pocynowang powierzchnie stalowego podio-
za nasypuje sie warstwe mieszanki proszkéw, po czym prze-
prowadza si¢ wstepne spiekanie warstwy proszku w tempe-
raturze 740 — 7600C. Czas spiekania wynosi 45—60 minut.
Stalowe podloze moze byé w postaci tasmy lub polwyrobow
o zadanym ksztalcie.

Prasowanie warstwy spieczonej

Prasowanie spieczonej warstwy dla czebci wykonywanych
z pblwyrobdéw, przeprowadza si¢ na prasach, natomiast w
przypadku uzycia taémy stalowej najczeciej stosuje si¢ wal-
cowanie. Ciénienie prasowania przyjmuje si¢ od 1,5 do 3,5 -
T/em2, w zaleznoéci od wymaganej porowatosci spieczonej
warstwy metalowo-ceramicznej.

Spiekanie ostateczne

Powtérne, ostateczne splekame przeprowadza si¢ przy ta-
kich samych warunkach jak i spiekanie wstepne. Tempera-
tura spiekania 740 — 760°C; czas 45 — 60 minut. <

SCHEMATY WYKONYWANIA CZESCI DWUMETALOWYCH METODA METALURGII PROSZKOW

mieszanki).

Przygotowanie mieszanki
(Sporzadzenie proszkow Zelaza, miedzi, cyny, otowiu, grafitu,
krzemionki, azbestu, it.d.; dozowanie proszkéw, sporzadzanie

l | |

| 1

Prasowanie brykietéw Prasowanie brykietéw

Spiekanie swobodnie nasy-
panej warstwy proszku na
stalowym podlozu.

Prasowanie warstwy zelaz-
nej

! |

I I

Spiekanie pod ci$nieniem
lacznie ze stalowym podio-
zem

Spiekanie

Prasowanie warstwy spie-

] Spiekanie tulei Zelaznej
czonej

| I

Przymocowanie do stalo- Obrobka wykanczajgca

: - Prasowanie warstwy prze-
Spiekanie ostateczne yp

wego podtoza (szlifowanie) ciwciernej
| | ]
Obrobka wykarczajgca 2o Otbrobkg di Spiekanie warstwy wewng-
(szlifowanie) (gigcie, wytaczanie diamen- tizne
tem)
|
Kalibrowanie
Schemat I Schemat II Schemat III Schemat 1V
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Obrobka cze¢sci )
Po ostatecznym spickaniu porowatoéé warstwy metalowo-
ceramicznej waha si¢ w granicach od 5 do 15%/y. Celem pod-
wyiszenia wlasnoéci przeciwciernych lozyska warstwa meta-

.lowo-ceramiczna podlega nasycaniu wysokowarto§ciowym ole- -

jem maszynowym. Nasycenie przeprowadza si¢ w wannie ole-
jowej przy temperaturze 110 — 120°C w ciagu- 1 — 1,5 godz.

Po nasyceniu olejem czeéci poddaje si¢ obrébce wykan-
czajacej. Wkladki wykonane przy uzyciu ta$my stalowej pod-
legaja uprzednio wygieciu na tlocznikach gnacych.

Warstwe metalowo-ceramiczna obrabia sie ‘wykaficzajaco
droga wytaczania diamentem lub przeciagania. ‘Szlifowanie
warstwy jest niedopuszczalne poniewaz czasteczki S$ciernicy
moga spowodowaé zatkanie pordw.

~
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Rys. 1. Wktadki dwumetalowe z warstwa metalowo-ceramiczna
z brazu olowianego
Rys. 1 przedstawia fotografi wkiadek dwumetalowych
: 2 G
z warstwa metalowo-ceramiczng z brazu olowianego; obrébka
wykanczajaca wkladek — wytaczanie nozem diamentowym.

Dzicki zastosowaniu' metod metalurgii proszkéow do wy-
konania cienkoéciennych wkladek lozyskowych uzyskano
zmniejszenic  zuzycia metali kolorowych (4 do 5 razy)
i zmniejszenie nakladu pracy na ich wykonanie (2 do 3 razy).

Drugi sposéb wykonania przedmio-
tow dwumetalowych (schemat IV) zna-
lazt najwieksze zastosowanie do wyro-
bu tulei lozyskowych. Rys. 2 przedsta- ‘
wia tuleje dwumetalowa.

~ Przedmioty dwumetalowe wykony-
wane metoda metalurgii proszkéw po-
winny odznaczaé si¢ znaczna wytrzy-
- malo$cia polaczenia warstwy metalo-
wo-ceramicznej ze stalowym podlozem,
celem umozliwienia wprasowania tulei;
moment skrgcajacy, powstajacy na sku- I
tek tarcia o wal, nie powinien wywo- "
lywa¢ w polaczeniu naprezen, prze- "
wyizszajacvch granice sprezystosci. 1 0

WY,
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Rys. 2. Tuleja dwu-
metalowa: 1 — war-
stwa porowata brga-
zu, 2 — warstwa
porowata Zelaza

-Wykonanie czeSci dwumetalowych i
o podanych - wlasno$ciach stwarzalo.
'przez diugi okres czasu duze trudnosci.
‘Po .wielu prébach otrzymano tuleje
dwumetalowa o wytrzymaloéci na $§ci-
nanie polaczenia warstw 4 — 5 kG/mm?2.
Mimo przeprowadzenia badania tulei
na §ciskanie, az do granicy wytrzymaloéci, polaczenie warstw
nie zostalo naruszone (rys. 3).

Te/zs ey,

Rys. 3. Tulejki dwumetalowe po badaniu na S$ciskanie

Trwale polaczenie warstw czg¢éci  dwumetalowych osiaga
si¢ dzieki stosowaniu duzych ci$nied przy prasowaniu, a tak-
ze dzieki szorstko$ci warstwy stykowej.

Proces technologiczny- wykonania tulei dwumetalowych
wedlug schematu IV sklada si¢ z nastgpujacych operacji:

Przygotowanie mieszanki

Proszki mieszanki po zmieleniu przesiewa si¢ na sitach
celem otrzymania odpowiedniej ziarnisto$ci. Proszki powinny
zawieraé okre§lone ilo$ci ‘poszczegblnych wielkoéci ziaren.
Zaleca si¢ korzystaé przy tym z podanej ponizej tablicy.

TABLICA
Ziarnisto$é Rozklad wielkosci ziaren w jgaroszkach
w mesh’ach (oczek w %
03 ‘eal Diezacy) zelaznym |~miedzianym ‘ cynowym
100 do 30 = .=
100—150 3035 do 10 —
150—200 18—25 2025 do §
200325 10—15 20-25 20—-30
325 10—-20 30—45 60—80

Do otrzymania warstwy brazowej stosuje si¢ mieszanke
proszkéw o nastepujacym skladzie: 879/p proszku miedziane-
go, 10% — cynowego i 3% proszku grafitu. Proszki te wsy-
puje si¢ do mieszadla i miesza przez. 4 — 5 godzin celem’
uzyskania jednorodnej mieszaniny.
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Rys. 4. Schemat prasowania tulejek dwumetalowych
1 — sprasowana tuleja Zelazna, 2 — sprasowana tuleja brazowa,

3 — gotowa tuleja dwumetalowa, 4 i 5 — trzpienie, 6 i 7 — dol-
ny i gérny stempel do prasowania tulei Zelaznej, 8 — stempel
do prasowania tulei brazowej, 9 — tuleja do wyrzucania go-

towego przedmiotu

Prasowanie warstwy zelaznej

Odpowiednia iloé¢ proszku zelaza wsypuje si¢ do matrycy,
po czym przeprowadza si¢ prasowanie. Matryca do prasowa-
nia tulei dwumetalowej pokazana jest ma rys. 4.

Spiekanie zelaznych tulei

Spiekanie zelaznych tulei przeprowadza si¢ w piecach
w atmosferze ochronnej przy temperaturze 1050 — 1100°C.
Jako atmosfery ochronnej uzywa si¢ mieszaning azotowo-
wodorowa, wodér lub gaz generatorowy. Czas trwania pro-
cesu wynosi 1,5 godziny. W produkcji masowej stosuje si¢
zwykle piece ciagle, tzn. praséwki przechodza przez piec .
i wyjmowane sa z pieca bez konieczno§ci przerywania pracy
pieca, wylaczenia pradu i obiegu gazu ochronnego. Najcze-
§ciej uzywane sa piece elektrycane oporowe z komora chlo-
dzaca. Rys. 5 przedstawia schemat pieca ciaglego do spie-
kania.

Spieczone zelazne tuleje porowate podlegaja kalibrowa-
niu w specjalnej matrycy do kalibrowania, celem nadania im
ostatecznych wymiardw.

Prasowanie warstwy wewnetrznej przeciwciernej .

W matrycy do prasowania (rys. 4) umieszcza si¢ tulcjke
zelazna, nastepnie zaklada sig¢ trzpien (5) o mniejszej $rednicy
oraz stempel (8). Odpowiednia ilo§¢ proszku brazowego wsy-
puje si¢ do matrycy, po czym przeprowadza si¢ wspdlne pra-
sowanie warstwy brazowej i tulei- zelaznej. Ciénienie praso-
wania wynosi 1,3 — 1,5 T/cm2. Gotowa praséwke wyjmuje
sie 2’ matrycy przy pomocy tulei (9).
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Rys. 5. Schemat pieca ciaglego do spiekania

Spieckanie wewnetrznej warstwy

Sprasowane tuleje dwumetalowe podlegaja spiekaniu w
piecach oporowych ciaglych przy temperaturze 720—740°C.
Czas spiekania wynosi 1 — 1,5 godz. Proces przeprowadza
sie¢ w atmosferze ochrofinej lub w skrzyniach z weglem ak-
tywowanym. Po spieczeniu tulei dwumetalowej nastepuje. jej
nasycenie olejem. Tuleje zanurza sie w wannie, napelnionej
olejem o temperaturze 110 — 120°C, pozostawia sie je przez
godzing, po czym oziebia si¢ je lacznie z olejem do tempera-
tury pokojowe;j.

Kalibrowanie dwumetalowych tulei

Poniewaz praséwki w procesie spiekania kureza sie cza-

sami nieréwnomiernie, przeto podlegaja one obrébce wykan-
czajacej skrawaniem wzglednie kalibrowaniu. Ze wzgledu na

mozliwo$ci zatkania poréw przy obrébce skrawaniem (spe-

- cjalnie jeli chodzi o szlifowanie) dla uzyskania wlaéciwych
wymiaréw i gladko$ci powierzchni najchetniej stosuje si¢ ka-

librowanie. Kalibrowanie zaréwno powierzchni zewnetrznych-

jak 1 wewnetrznych tulei dwumetalowych przeprowadza sig
w matrycach do prasowania. :

Schemat prasowania tulejki dwumetalowej podany jest
na rys. 4. Na rysunku pokazano 5 zasadniczych operacji. Po-
fozenie I — wsypanie proszku zelaznego; II — prasowanie
tulei. zelaznej, przy pomocy stempli 6 i 7; III — zamiana
trzpienia 4 na 5 i wsypanie proszku brazowo-grafitowego;
- IV — prasowanie tulei brazowo-grafitowej, przy uzyciu stem-
pli 6 i 8; V — wyrzucenie gotowej tulei dwumetalowej.
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Rys. 6. Urzadzenie do
wtlaczania tulejek dwu-
metalowych
WiIRE
Ze wzgledu na stosunkowo -mala wytrzymaloéé tulejek

dwumetalowych, muszg one byé éciéle dopasowane do kadhu-
ba loiyska. Weciskanie tulejek powinno sie odbywaé bez
stosowania uderzen, najlepiej wykonaé to mozina na prasic
przy uzyciu specjalnego trzpienia (rys. 6).

Metoda metalurgii proszkéw mozna otrzymaé tuleje dwu-
metalowe nie tylko z wewnetrznag warstwa przeciwcierna ale
réwniez i zewnetrzna.
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ZMIANY KONSTRUKCYJNE SAMOCHODU ZIS 150

W :zwigzku ze znaczng iloiciq radzieckich samochodéw cigzarowych ZIS 150 pracujacych we wszystkich dzie-
dzinach naszej gospodarki narodowej, jest rzeczq poiytecznq zapoznanie si¢ z ostatnio przeprowadzonymi zmiana-
mi konstrukcyjnymi tych samochodéw. Myslg przewodnia przeprowadzanych zmian bylo dalsze podwyiszenie ja-
koici i powickszenie przebiegéw migdzynaprawowych samochodéw ZIS 150 oraz jego pochodnych, przy czym przy
przeprowadzanych rekonstrukcjach starano si¢ stosowaé dobrze pracujace czeici i elementy innych samochodéw ra-

dzieckich, w szézegélnoSci za$ samochodu GAZ 51.

Opisane zmiany zostaly przeprowadzone przex Kutajskie Zaklady Samochodowe na podstawie wnikliwych i diu-
gotrwalych obserwacji pracy tych pojazdéw w réinych warunkach uiytkowania i podane do wiadomoici przez

Laureata Nagrody Stalinowskiej A. M. Krigiera na lamach tegorocznego 7 numeru Crasopisma

i Traktornaja Promyszlenno$é”.

Silnik.

W celu zwigkszenia miedzynaprawczego czasokresu pracy
silnika, zastosowano w najbardziej wyrabiajacej sie¢ gérnej
czgdci gladzi cylindrowej cienkoécienne suche tuleje cylin-
drowe z kwasoodpornego zeliwa stopowego. Jednoczeénie
wprowadzono chromowanie gérnego uszczelniajacego pier-
scienia tlokowego oraz cynowanie tlokdéw.

Wyiej opisane zmiany zmniejszyty blisko trzykrotnie wy-
rabialnoé¢ gladzi cylindrowych oraz dwukrotnie pozostalych
pierécieni tlokowych. :

W celu wyeliminowania poosiowych przesunieé watka roz-
rzadu, powodujacych mozliwo§é¢ powstawania stukéw pod-
czas pracy silnika, zastosowano ustalajacy pierscien stalo-
wy zamocowany do kadluba i umieszczony. pomiedzy po-
wierzchnig czolowa walka, a piasta kola zebatego rozrzadu.
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Zmianie uleglt przysilnikowy uklad przewodéw ssaco-
wydechowych przez oddzielenie przewodu' ssacego od prze-
wodu wydechowego. W ten sposéb przez obnizenie tempera-
tury zasysanej mieszanki uzyskano wyzsza sprawno$§é objeto-
$ciowa, zmniejszono sklonno§¢ do samozaplondéw i spalania
detonacyjnego oraz powigkszono moc o 5, a moment obro-
towy o. 8%.

Obecnie znajduje sie w badaniach pompa olejowa o po-
wiekszonym o 60% wydatku, powodujaca wzrost ciénienia
oleju szczegbélnie przy malych i $rednich obrotach i umozli-
wiajaca na wprowadzenie do ukladu smarowania chlodnicy
olejowej stosowanej obecniec w samochodach GAZ 5l.

Nowa pompa zastgpuje stosowane obecnie dwie pompy
olejowe, spowoduje jednocze$nie konieczno$é zmiany miski
olejowej i dolnej czeéci kadluba. '
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Rys. 1 Przekroj podiuzny silnika

Wprowadzony do pompy olejowej plywajacy ssak samo-
chodu ZIS 110 polepszyt filtrowanie oleju oraz zmniejszyl
niebezpieczefistwo wytopienia lozysk silnika szczegélnie przy
pracy silnika w terenach gérzystych.

Wprowadzono réwniez gniazda zaworowe pod zawory
wydechowe, analogiczne jak w silnikach samochodu GAZ 51
i M 20.

Zmieniono mocowanie talerzykéw sprezyn zaworowych na
trzonie zaworowym przez wprowadzenie dwudzielnych pier-
Scieni stozkowych, zamiast dotychczas stosowanego mocowa-
nia trzpieniem ptaskim przeprowadzonym przez trzon zawo-
ru, usuwajac w ten sposéb niebezpieczeistwo urywania sie
trzonéw zaworowych. ’

Zacieéniono tolerancje cigzaréw poszczegdlnych elementéw
ukladu korbowego do 20 g oraz wprowadzono wywazenie
d{namiczne walu korbowego z kolem zamachowym i sprze-
glem.

Przewody paliwowe zunifikowano z przewodami paliwo-
wymi samochodu GAZ 51, zastgpujac rurki miedziane stalo-
wymi, a w miejscu poiaczenia pompy. paliwowej z przewo-
dami wprowadzono posredni przewod elastyczny.

Zastosowano skutecznie dzialajacy osadnik i filtr paliwo-
wy typu GAZ 51 oraz zmieniono termostat na ifny — typu
ZIM odznaczajacy sie duza pewnoécia pracy i nie otwierajacy
si¢ przed uzyskaniem wlaéciwej temperatury wody chlodzacej.
Wprowadzono poza tym regulowana recznie przestone chlod-
nicy z lampka kontrolna, zapalajaca sig¢ przy temperaturze
92 — 980 sygnalizujaca przekroczenie dopuszczalnej tempe-
ratury wody chlodzacej.

Wzmocniono skrzydta wentylatora oraz wprowadzono sze-
reg drobnych zmian w pompie wodnej.

Przekonstruowano réwniez - zawieszenie silnika w kierun-
ku jego wzmocnienia i uproszczenia, wprowadzajac element
dodatkowy, laczacy silnik z rama, uniemozliwiaiacy podluz-
ne przesuwanie si¢ silnika przy hamowaniu i wyciskaniu pe-
datu sprzegla. =

Poduszki gumowe zawieszenia zunifikowano z odpowied-
nimi poduszkami samochodu GAZ 51.

Podwozie

W oparciu o konstrukcj¢ sprzegiel samochodéw JAZ 200
i MAZ 205 dwutarczowe sprzeglo zmieniono na jednotarczo-
we. Wprowadzono poéredni wal pedny z dodatkowym wspor-
nikiem na ramie typu GAZ. 51 z lozyskiem tocznym umie-
szczonym w gumowym piericieniu. ‘

Przez wprowadzenie ,beczkowatego® profilu két zebatych
przekladni czolowej tylnego mostu, uzyskano cicha prace ca-
tej przekladni przy jednoczesnym powiekszeniu jej diugo-
trwalosci. B

- Rama i zawieszenia kot przednich ulegly réwniez powaz-
niejszym zmianom. Poprzeczki ramy powiazano mocniej z
podltuznicami, przy czym poprzeczki tylne przesunigto w ten
sposéb, ze znajduja si¢ one obecnie w osi wspornikéw reso-
réw tylnych. Wsporniki za§ powigzano mocniej z podiuznicami
przez powickszenie wielkosci i ilo§ci nitéw oraz-dodatkowe
mocowanie do dolnej pétki podluinicy.

Zderzak przedni wykorzystano w wickszym niz dotychczas
stopniu do mocnego powiazania ze soba obu podluznic, a tak-
7e umieszczono na nim dwa haki holownicze samochodu
GAZ 51.

Zmieniono rdéwniez zawieszenie przednie zmigkczajac go
przez wprowadzenie dlugich resoréw przednich samochodu
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Rys. 2. Nowe sprzeglo jednotarczowe

GAZ 63A, stosujac amortyzatory dwustronnego dzialania trzy-
osiowego samochodu ZIS 151 oraz przenoszac wieszaki reso-
réw przednich do przodu, przez co uzyskano znaczne polep-
szenie kinematyki, sterowania. : ) :

Zawieszenie calego ‘'samochodu mozna obecnie uwazaé za
dobre i réwnorzedne zawieszeniu samochodu GAZ 51. Wpro-
wadzenie kulkowania piér resorowych znacznie powiekszylo
ich trwaloéé. .

Utwardzanie powierzchniowe wspornikéw resorowych, zna-
cznie zmniejsza wyrabianie si¢ otwordéw oraz czolowych po-
wierzchni przysworzniowych.

—

B

Rys. 4. Zmieniony rozrusznik z mechanicznym wlaezeniem.

Zamocowanie obudowy mechanizmu kierowniczego prze-
niesiono z przegrody czolowej bezpoérednio na podluznice
ramy, odcigzajac w ten sposdb przegrode i kabine kierowcy
od przenoszenia wszelkich uderzeh uktadu kierowniczego.

W piastach két przednich i tylnych zamieniono uszczel-
nienie filcowe uszczelnieniami typu Simmering usuwajac w
ten sposdb przecieki, ktére wystgpowaly przy pracy samocho-
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Rys. 3. Zmienione zawieszenie przednie

D
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déw ZIS 150, szczegolnie przy wyzszych temperaturach oto-

czenia. Wprowadzono jednoczeénie pod uszczelkami Simme-

ringa wymienne pierécienie stalowe na pochwie tylnego mostu

i sworzniach zwrotnicy.

Powickszono przeszlo 2-krotnie wydatek sprezarki ha-
mulcowej przez podniesienie stosunku sprezania oraz wprowa-
dzenie zaworéw odciazajacych i odcinajacych typu JAZ 200,
wylaczajacych samoczynnie doplyw powietrza ze sprezarki do
zbiornika przy przekroczeniu cis$nienia 7 kg/cm2. Powieksze-
nie wydatku sprezarki powickszylo pewnoéé i bezpieczenstwo
ruchu samochodéw ZIS 150 szczegélnie przy pracy z pneu-
matycznie hamowanymi przyczepami w rejonach gérskich.

Czasokres efektywnej pracy sprezarki obnizono na tere-
nach plaskich do 8%, w terenach gérskich do 20%o. i

Ulatwienie prowadzenia i obstugi uzyskano przez: .
1. Wprowadzenie w podlodze kabiny latwo dostepnej po-
krywy, stuzacej do smarowania lozyska oporowego sprzegla.
Poprzednio, z powodu trudnego dostepu, smarowanie tego
lozyska trwalo od 30 do 40 minut.

Wprowadzenie fartucha przedniego zderzaka, oslaniaja-

cego maske silnika, szybe odwietrzna i latarnie przednie

przed oblacaniem ich podczas jazdy po mokrej lub blot-
nistej drodze. :

3. Zamiang lozyska iglowego krazka mechanizmu kierowni-
czego na ukfad ulozyskowania kulkowego typu GAZ 51,
ulatwiajacego prowadzenie wozu.

4. Wprowadzenie szeregu bezpiecznikéw typu GAZ 51 za-

pewniajacych skuteczniejsza ochrone instalacji elektrycznej

o

ni wat pedny

od krétkich spigé.

5. Wprowadzenie do wyposazenia samochodu zapasowego
10 1. zbiornika olejowego oraz lampy oéwietlajacej silnik,
obu typu GAZ 51. ’

Bardzo znaczne oszczedno$ci materialowe oraz powazne ob-
nizenie pracochlonno$ci uzyskano przez wprowadzenie sze-
regu nizej podanych zmian.

Wykonanie két zebatych skrzynki biegéw przez obsadze-
nie na nich wiehcéw z wysokowartoSciowych stopéw stali
oraz zmiana tulei lanej na zwijana daly oszczednoéé 2. kg
stali oraz 0,56 kg brazu na samochéd. Zamiast elektromagne-
tycznego wylacznika rozrusznika wykonano pewniejszy i pro-
stszy uklad dzwigniowy, co dalo 110 ton rocznej oszczed-
noéci miedzi przewodowej. Zastapienie miedzianych przewo-
déw paliwowych stalowymi oraz zmniejszenie przekroju prze-
wodu rozrusznik — akumulator, spowodowalo lacznie zysk
0,94 kg miedzi na woz.

W nowej wersji prowadnice popychaczy zaworowych od-
lane sa lacznie z kadlubem silnika, odlewany za$ filtr ole-
jowy zastapiony jest tloczonym typu AFSO — 1 (réinica
ciezaru 3 kg na jednostke). Zbiornik zwija sie obecnie z bla-
chy, a nie tloczy, co daje oszczednoéci na obcinkach i wyko-
naniu trudnych tlocznikéw.

Wprowadzone zmiany w Zakladach ZIS pozwolily na
osiagnigcie znacznych korey$ci z jednej strony, a z drugiej
za§ wskazuja, ze konstrukcja musi byé¢ zywa, a nie sztywna
1 niezmienna. . A R

~

629.113.012.853.001.4 1 620.108

SAMOPISZACY PRZYRZAD DO MIERZENIA KRZYWIZNY
| OKRESLANIA NAPREZEN W PIORACH RESOROWYCH

Dla sprawdzenia prawidlowo$ci krzywizn w pidrach re-

sorowych i jednocze$nie dla okreflenia rzeczywistych napre-
zen w nich w czasie odksztalcenia resoru, wykonano w NAMI
przyrzad samopiszacy, ktérego
schemat przedstawiony jest
na rys. 1.
« Zasada dzialania przyrza-
du polega na pomiarze strzal-
ki ugi¢cia na okreslonej dtu-
gosci luku pidéra. Przyjmujac
okreslony odcinek pidra jako
cz¢$¢ okregu kota mozna z do-
stateczna doktadno$cia okre-
§li¢ promien kola lub krzy-
wizng majac dlugoéé cieciwy
»a 1 wysoko$¢ tuku na tej
cigciwie ,,b* wg nastepujace-
g0 wzoru:

Jak widaé z rys. 1, przyrzad sklada sie z ramki zakonczonej
dwiema nézkami stalymi, w $rodku ktérych umieszczona jest
trzecia z mozliwoécia wychylania sie. Dzigki temu mozliwy jest
pomiar strzalki ugiecia piéra na dlugo$ci réwnej eodleglosci
miedzy nézkami stalymi. Nézka ruchoma zamocowana jest na
wahliwej dzwigni 1.

W celu zwigkszenia
przekladni i dokladno-
$ci odczytu pomiaru i
strzatki  ugiecia, za-
stosowano mechanizm
diwigniowy. Diwignia 1
laczy si¢ z dwuramien-
na dzwignia 2, na kté-
rej dluzszym ramieniu
znajduje si¢ piszacy ry-
sik. Powiekszenie skali
odczytu mozna zmie- '
niaé w zaleznoéci od
ustawienia lacznika 8. Przy ustawieniu wszystkich trzech nézek
na jednej prostej rysik na dluzszym koncu dzwigni 2 ustawi
sie¢ na wysokoéci rysika stalego piczacego lini¢ odpowiada-
jaca krzywiznie réwnej zeru. Przy pomocy tego' przyrzadu
mozna pomierzy¢ krzywizny piér o promieniach od + 300
do — 300 mm.

NI

_f_,/m/es R2

Rys. 2
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: Dla otrzymania punktu $rodkowego w wykresie odpowia-
. | v " dajacego $rodkowi resoru, nalezy w momencie gdy nézka ru-
choma przyrzadu znajduje si¢ na osi otworu $ruby gléwnej
resoru zatrzymaé przyrzad i wokél jednej z nézck stalych za-
toczy¢ tuk druga nézka, wtedy rysik ruchomy wykona na kray- .
wej znak.

Dla wygody wykonywania pomiaréw na resorzc zmonto-
wanym wykonano prase¢ $rubowa. :

FETTE

Rys 3.

Wykonany przyrzad (rys. 8) sklada sic z kadluba prze-
l\a7mka, ukladu diwigniowego, mechanizmu re]estrumcego
i mechanizmu podajaccgo papier.

Krzywizna piéra jest rejestrowana na ta$mie 7wyklego pa-
pieru (pergaminu, kalki technicznej lub innego) zwinictej w
specjalnej kaseciec 5 i przesuwanej za pomoca dwu rolek: po-
dajacej 6 i dociskajacej 7, ktére wprowadzane sa w ruch obro-
towy za posredniccwem dwu kélek zebatych i watka napedowe-
g0, od dwu rolek 8 -“toczacych si¢ bez poéhzgu po krawedzi :
piéra resorowego. ;

Przy rejestrowaniu krzywizny ujemnej (o promieniu w gras

nicach od co do — 300 mm) koncéwke lacznika $ nalezy wsta- ~ Rys 6.

wi¢ w gérny otwdr diwigni 2 (w drugim rzedzie), a dzwignig

4 rysika rejestrujacego krzyw17nq réwna zeru, na sworzeh Rysunek 6 PWCdStana te prasq i 1>rtyrzad w czasie po-
lewej $cianki przyrzadu. 7 miaru. Warunki obciazenia resoru w prasie sa takie same jak

Sposéhb pomiaru krzywizny piéra resorowego i polozenie na samochodzie. )
pidra w czasie pomiaru pokazane sa.na rys. 4. Piéro nalezy Przy pomocy $ruby 2° odksztalcamy resor do dowolnego
. ] P .. stanu. Dla pomiaru nalezy pidro. mierzone wysunaé ponad inne
tak, aby rolki 8 mogly si¢ po nim toczyé, a néika ruchoma
mierzy¢ jego krzywizng na calej diugoci.

Mierzac odleglo$é migdzy dwiema liniami na wykresie
(linig krzyw17ny pidra i lxma krzywizny zerowa) mozna okre-
§li¢ promien krzywizny piéra na pomiarowym odcinku przy-
rzadu (odleglo§é miedzy ndzkami stalymi) okreéla si¢ wiel-
koécia wychylenia rysika od polozenia zerowego w milime-
trach przy uwzglednieniu skali. 5 =

H a2
b =-— ° = oraz R=—
o .om . . 8b
. gdzie H — wielko§¢ pomiaru 'w ' mm.
m — skala przyrzadu.
< : Przyklad graflczny obliczonych na podstawxe wykonanych
Rys. 4 pomiaréw promlem krzywizn trzech piér tylnego resoru samo-

chodu ,,Moskwicz“ podany jest na rys. 7.
polozyé na krawedzi, opierajac na dwu lub trzech kotkach,

albo w zacisku §rubowym umocowanym na kawalku ceownika. 1521 .
Wspornik 9 (rys. 8) nalezy ustawi¢ na wysoko$¢ odpowia- Bl o e Ty e
dajaca szerokosci pidra tak, aby przyrzad zajmowal polozeme Ca

poziome, opierajac sic dw1cma roltkami 8 na. krawedzi pidra. : I,,
Przez obrét raczki opuszcza si¢ rysiki na ta$me papieru i na- &
ciskiem obu rak pokonuje si¢ sil¢ sprezyny odciagajacej diwi-

—— : Repe0.0
™o w0 p o w0 20 0

gni¢ 1. ! ~ - . 9

W' czasie pomiaru ws7ystk1e trzy nézki przeka/mka po- . ) - 98} —
winny dotykaé stale mierzonej powierzchni pidra, przy czym . R
przyrzad przesuwa si¢, od lewej strony do prawej. Rys. 7.

W {ym czasiec na taSmie wykre$lane sa dwie linie: jedna Linia orosta ; Tl ey teaid Ik ;
prosta odpowiadajaca krzywiznie réwnej zeru i krzywa od- WUES [pHEsEie Nt APMEhSene SRl fRlsslasisielll LR AvATh

g e Ny  pidra okre§long przy pomocy szablonu. -
powiadajaca rzeczyw_stg krzywiznie pidra (rys. 5). Naprezenia w pidrach mozna wyznac7yc na podstawie na-

stepujacego wzoru:

-’
2 -t . 5 e e ]
2 : a®-m

wrwsey  gdzie AH — réinica wspdlrzednych okresla]acych promien
Rys. 6. ) ' krzyw1zny na wykresie dla piéra w stanie swo-
bodnym i obciazonym na skutek zmontowania
Nalezy z2aznaczy¢, ze przy powtérnych pomiarach praktycz- . resoru.
nie wcale nie zauwaza si¢ réznic migdzy otrzymanymi wy- ‘ . E — modul sprezystosci postaciowej w kg/cm?.
kresami. h — grubo$¢ pidra w cm.
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Metoda okre$lania naprezen jest nastepujaca. Po zareje-

strowaniu przez przyrzad promienia krzywizny piéra nie ob-
ciazonego oraz odpowiednio obciazonego na skutek zamontowa-

nia resoru, ohie krzywe posiadaja wspélna lini¢ zerowa

(rys. 8). ’

T™/0sRY

. Rys. 8.

Réinice rzednych krzywych od linii zerowej mierzy sig
specjalnym wyskalowanym cyrklem, ktérego ramiona ustawia-
my tak, aby dawaly wielokrotno§é odpowiadajaca wielkosci.

4E-h -

azm

~Odleglo$é miedzy ramionami cyrkla w mm okreéla od razu
napresenie w pidrze w danym jego miejscu w tys. kg/cm?
Krzywe rozkladu naprezen w trzech piérach tylnego resoru
samochodu ,,Moskwicz* dla dwu réznych obciazen, resoru przed-
stawione sg na rys. 9, gdzie krzywa 1 odpowiada statycznemu
ugieciu resoru pod obciazeniem 250 kg. (120 .mm), a krzywa
2 maksymalnemu. ugieciu resoru pod obcigzeniem 460 kg

~

NOWY RODZAJ SYNCHRONIZATORA ‘

Ostatnio opracowany zostal nowy rodzaj synchronizatora
do skrzynek biegéw cicikich pojazdéw samochodowych. Syn-
chronijzator tenodznacza si¢ prosta i zwarta konstrukcja, jak
réwniez dlugim okresem pracy.

Synchronizator sklada sie ze stalowej piasty z tarcza,
dwéch brazowych pier§cieni synchronizujacych, trzech sworzni
zabierajacych, trzech sworzni rozpreznych i sze$ciu, malych
" sprezyn plaskich.

Piasta osadzona jest na watku suwliwie przy pomocy po-
laczenia wielowypustowego. Na obu koficach piasty wykonane
jest uzebienie zewnetrzne, stuzace do polaczenia z uzebieniem

wewnetrznym kot zebatych. W tarczy piasty wywiercono sze§¢

otworéw z fazami. W. otworach tych umieszczone sg naprze-
mian sworznie zabierajace i rozprezne. W typowym przypad-
ku sworznie zabierajace maja poél cala $rednicy, érednica otwo-
réw _jest nieco wicksza, aby umozliwi¢ swobodne przesuwanie
sie sworzni. Sworznie zabierajace swymi podtoczonymi koncami
osadzone sa na sta'e w pier§cieniach synchronizujacych. W po-
lowie dlugoéci sworznia zabierajacego znajduje si¢ rowek
o glebokosci 1/16 cala, o $ciankach pochylonych pod katem
57" wzgledem osi.

\

‘Rys. 1. I

Aby ulafwié, przerwanie warstewki oleju, jak réwniez'spo-
wodowaé tagodne rozlaczanie, 'stozkowe powierzchnie robocze
pier§cieni synchronizujacych posiadaja naciecia podluzine.
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(220 mm). Powyzej opisany przyrzad zastosowano do badan:
resordw w NAMI, gdzie okazal sie prosty i wygodny w uzyciu.

Krzywa rozkladu naprezen w piérach zbudowana na pod-
stawie wynikéw otrzymanych z‘pomiaru omawianym przyrza-,
dem pozwolila zawczasu ustalié miejsca ewentualnych przy-
sztych uszkodze piér resorowych, co zostalo pdiniej po-
twierdzone badaniami zme¢czeniowymi resoréw na specjalnym
urzadzeniu.

K L

629.113+621—585

Na sworzniu rozpreznym wytoczony jest rowek.o glebokosci
1/16 cala, o $ciankach pochylonych pod katem 30° wzgledem
osi. Po wykonaniu rowka przecina si¢ sworzen wzdluz przy
pomocy pitki odpowiedniej grubo$ci. W plaskich powierzch-
niach obu czeéci wycina si¢ prostokatny rowek. Po zlozeniu

22
T W ) === 1
- La ]
I |
3 1
i Tu/sanz
Rys. 2. ’

otrzymuje si¢ otwér o przekroju kwadratowym przebiegaja-
cy wzdluz osi sworznia. W otwér ten wklada sie dwie plaskie
sprezynki i po ich $ci$nieciu zaklada sie calo$é w tarczé piasty.
Konce sworzni rozpreinych spoczywaja w zaglebieniach pier-
$cieni synchronizujacych. Nacisk sprezyn powoduje doleganie
rowkéw sworzni do otworéw tarczy. . .
Dzialanie .synchronizatora jest bardzo proste. Przesuwa-
jac piaste powodujemy jednoczesne przesuwanie sworzni roz-
preznych i zarazem pier§cieni synchronizujacych w strong jed-
nego z két zebatych do chwili zetknigcia sie stozkowych po- °
wierzchni.” Juz stosunkowo niewielki docisk tych powierzchni
wywola przesunigcie katowe pier§cienia- wzgledem piasty i tym
samym oparcie si¢ rowkéw sworzni zabierajacy¢h o 4cianki
otworéw, co uniemozliwi dalsze przesuwanie piasty do czasu
zréwnania sie obrotéw. Po zréwnaniu sie obrotéw znika sila
dociskajaca sworznie zabierajace, umozliwiajac zazebienie pia-
sty z kolem zebatym. = - s >
. Przesuwanie piasty powoduje $ciskanie sprezyn w jednym
koficu sworznia rozpreinego oraz rozchylenie w drugim konicu
obu czesci tego sworznia. Po zazebieniu sila spreiyn przesuwa
sworzenn w kierunku odwrotnym do ruchu piasty, pociagajac
jednocze$nie zespdl pierScieni synchronizujacych. Przesuniecie
to wystarcza do rozlaczenia stozka z kolem zebatym.
- Zmiana biegu odbywa si¢ szybko, cicho i bez jakichkolwiek
uszkodzen czesci taczonych. ]
Na podstawie artykulu w ,,Automobile Enginecr*
opracowal S. T.

/
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WYBOR CZESTOTLIWOSCI PRADU DLA POWIERZCHNIOWEGO
HARTOWANIA CZESCI METODA INDUKCYJNA
| JE) ZASTOSOWANIE W PRZEMYSLE MOTORYZACYINYM

Woazrastajaca moc i szerokie zastosowanie urzadzen do har-
towania powierzchniowego pradami wysokiej - czgstotliwosci
stawiaja przed nami podwyzszone wymagania.

Wskazniki techniczno-ekonomiczne takich wurzadzen w
znacznej mierze uzaleznione sa od doboru czestotliwo$ci pra-
du. Zagadnienie to nie jest dostatecznie znane ogélowi pra-
cownikéw przemystu skutkiem czego nie mozina w pelni wy-
korzystywaé wszystkich zalet tej metody. - -

Dobér czestotliwoéci pradu okre$laja nastepujace czynniki:
glebokosé warstwy zahartowanej, straty wlasciwe w indukto-
rze, sprawno§¢ elektryczna induktora, ksztalt nagrzewane;]
czeéci, sprawno$é ogdlna urzadzenia i straty energii elektrycz-
nej z sieci 50 Haz.

Gleboko$é¢ warstwy zahartowanej

Rozklad gestosci pradu w przekroju cze$ci moze by¢ przed-

stawiony krzywymi (rys. 1) odpowiadajacymi réwnaniu:

X
8 =0, e A
gdzie 8 — gesto§¢ pradu w punkcie x przekroju,
8, — gestoé¢ pradu na powierzchni (x = 0),
e — podstawa logarytméw naturalnych, '
/\ — gleboko$é przenikania pradu
A = 503 \/ — mm R )
wf
gdzie : )
' p — opér wladciwy materialu w Q mm?*/m
it — przenikalno$¢ magnetyczna (dla powietrza u = 1),
f — czestotliwo$¢é w Hz.
Y%,
08
2
06 \
04 .
\ . Rys. 1. Rozmieszczenie gesto-
) / N [ §ci pradu indukowanego na
02 - a przekroju nagrzewanej cze$ci
A ze stali: 1 — cze§¢ zimna,
NN~ w > 1; 2 — cze§é nagrzana
‘ powyzej punktu Curie, u > 1.
0 1 2 3 4%
T™M/3RE g

W drugim przypadku (krzywa 2) na skutek utraty wlasno-
§ci magnetycznych 1 5 — 6 krotnego zwiekszenia oporu wia-
sciwego, glebokoé¢ przenikania pradu jest 10 — 15 razy wiek-
sza niz w przypadku pierwszym (krzywa 1) i krzywa jest
mniej stroma. Przyjmujac érednio dla wszystkich stali w za-
kresach temperatur 800 — 900°C o/= 1 Q mm?m, otrzymamy
przy n = 1: -

N 500 , -
T, —_ mm . . . . . - . . Y
T

gdzie Ap — tak zwana ,,goraca glebokoéé* przenikania pradu.

Jednakie proces nagrzewania przedmiotéw odbywa sie
stopniowo i w stadiach posrednich rozklad gestoéci pradu mo-
ze by¢ przedstawiony w pierwszym przyblizeniu krzywa [1]
na rys. 2. Zalamanie krzywej odpowiada glebokosci warstwy
Xp . nagrzanej powyzej punktu Curie. Zalamanie to jest okre-
$lone jeSli:

Xp<Dk + v i e e e e 4

Przy tym specjalnie podkre$lone jest wydzielanie ciepla
w warstwie Xp. Nagrzewanie przebiega szybko bez wiekszego
spadku temperatury w warstwie Xzi z malymi stratami ciepla
na ogrzanie rdzenia.

Przy nagrzewaniu cylindréw stosunkowo malej $érednicy
gestos¢ pradu w nagrzanej warstwie obniza si¢ stopniowo.

Na podstawie zaleznoéci [3] i [4] wynika, Ze nagrzewanie
waniu indukcyjnym do hartowania powierzchniowego. Krzywa
2 odpowiada nast¢pujacej nieréwnosci:

Xp>MNg o - o8 s s w5 o5 oo s s o [5]

W danym przypadku gléwne znaczenie posiada przewodnoéé
cieplna, tak jak przy nagrzewaniu zewngtrznym np. w piecu
lub w kapieli solnej.

%, '

< ! T
6 ' 4 4
3
A '
04 U -2
02 AA -
2
o g Ra “ 0 I x
3 as ] %x T™/93R)
Rys. 3. Rozkilad temperatur
TWeR2 . : A ;
) ) . . ha przekroju czeSci ze
Rys. 2. Rozmieszczenie gestoSci  stali, nagrzewanej metoda
pradu w. procesie = mnagrzewania. jndukcyjna: 1 — gleboko-
GlebokoS¢ przegrzania Xkmniej- §$ciowy typ nagrzewania,
sza od goracej glebokos$ci przeni- 2 — powierzchniowy typ
kanija pradu Akg. nagrzewania

Z krzywej 2 widaé, ze przy takim sposobie nagrzewania na-
zywanym cze¢sto powierzchniowym, straty ciepla sa znacznie
wicksze. Czas nagrzewania zwieksza si¢ i jest mniej wiecej
taki sam jak przy zwyklych metodach.

Umowne oznaczenie warstwy zahartowanej Xp — glebo-
ko$¢ hartowania, obejmujace warstwe przejé¢iowa, jest dogod-
ne przy rozpatrywaniu proceséw elektrycznych w metalu, po-
niewaz obejmuje ona cala strefe ogrzana powyiej punktu
przemian magnetycznych. Przy nagrzewaniu ,,gleboko$ciowym*
gleboko$¢ warstwy martenzytu stanowi 60 — 80% caltkowi-
tej glebokosci. . :

Zmniejszenie warstwy przejéciowej podwyisza wytrzyma-
1os¢ zmeczeniowa. Stosunkowo mala jej wielkoéé stanowi jed-
na z zalet nagrzewania glebokoéciowego.

Jesli pod cieplnym wspélczynnikiem sprawnoéci rozumie
si¢ stosunek ciepla wydzielonego w warstwie Xz przy tem-
peraturze hartowania do catkowitej zawartoéci ciepla w czeéci

nt=&........: [6]
to przy nagrzewaniu glegboko$ciowym
N A~ 30 — 509,
przy nagrzewaniu powierzchniowym
e &~ 15 — 30%

Na podstawie zalezno$ci [3] i [4] wynika, ze nagrzewanie

gleboko§ciowe zachodzi przy wan/mku:

X, < 500
k —
| Vi
lub
. 250000 p
f < Tzk . . . DR . o Ny o . . . . [7]
- 2,5.. 10 _
eshi 2. » L0 magrzewanie be¢dzie powierzchniowe.
Jeslif > =5, t ie bedzie p hni

Badania teoretyczne i eksperymentalne pokazuja, ze naj-
wicksza sprawno$é, wlaczajac sprawnoéé elektryczna induktora,
otrzymuje si¢ jesli:

Xpae 04— 0,5 Ay .. . . . . . . .. [8]
lub )
250
Xk%]/?mm ..y.....,..[9]
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Straty wlasciwe w induktorze

Ze zmniejszeniem sie gleboko$ci nagrzewanej warstwy przy
niezmiennej czgstotliwoéci pradu, zwicksza si¢ moc wlasciwa,
obliczona na jednostke nagrzewanej powierzchni. Odpowiednio
wzrastaja straty wla$ciwe w induktorze. Do$wiadczenie pou-
cza, ze praca induktora w warunkach warsztatowych staje sie
niepewna, jes$li straty wlasciwe w induktorze przewyzszaja
0,4 kW/cm?, poniewaz w tych warunkach moze si¢ on latwo
stopié.

W wyniku do$wiadczen, wykonanych w laboratorium prof.
W.P. Wologdina ustalono, ze

'kainMO,ZSAk P , [10]
lub w oparciu o wzér (3)
120
kain N‘I/T = e & om W e [1]]

Ograniczenie to ma znaczenie tylko dla czestotliwosci diwie-
kowych, poniewai przy czestotliwo$ciach radiowych Agp < 1,5
mm, a praktycznie bardzo rzadko przeprowadza sie hartowa-
nie na gleboko§é mniejsza niz 1 mm.

W.ten sposéb na podstawie wzoréw (7] i [11] mozna okres-
li¢ zakresy czestotliwosci

15000 250000
X2 X%
/
Sprawno$é elektryczna induktora
Sprawno$é elektryczna induktora cylindrycznego wzrasta w
miare zwiekszania czestotliwoéci i dazy do granicy, okre$la-
nej wila$no$ciami fizycznymi ogrzewanego materialu oraz wy-
miarami _induktora i ogrzewanej czesci.

Sprawnosc granicano
n%. .7 g

) .[12j

Rys. 4. Zalezno§¢ sprawno-
$ci elektrycznej induktora
od czestotliwoSci przy na-
grzewaniu powierzchni ze-
wnetrznych czeSei  cylind-
drycznych

. 0  Jmin T™/9884 f

Badania pokazuja, ze w przypadku hartowania powierzch-
niowego przy nagrzewaniu glecbokoSciowym czestotliwosé po-
winna czyni¢ zado§é nieréwno$ci

2000000
—_dz—- . -. . -
gdzie d — S$rednica nagrzewanej czeSci w mm.

Na rys. 4 podano zalezno§¢ sprawnoséci induktora od cze-
stotliwoSci. Przy czestotliwo$ciach nizszych od okreélonych wzo-
rem [13], sprawno$¢ gwaltownie spada. Dla nagrzewania po-
wierzchni plaskich stosuje si¢ zelazne przewody magnetyczne.
‘W tym przypadku zaleino$§¢ sprawnoéci elektrycznej od
czestotliwo$ci jest wyrazona slabo. Najwyisza sprawno$é osig-
ga sie przy wyborze czestotliwodci wedlug wzoru (7).

(13]

Hartowanie cze$ci o zlozonych ksztaltach
Jesli czestotliwo$é jest tak niska, ze gleboko$é przenikania
‘pradu w przyblizeniu réwna jest najmniejszemu promieniowi

zaokraglenia wystajacych czeéci (rys. 5), to gesto$¢ a nastepnie

moc wiasciwa pradu beda rézne w réinych punktach przekro-
ju czescei. Najmniejsza gestos¢ i moc wlasciwa pradu wyste-
puje w miejscach wystajacych. W ten sposéb przy dostatecz-
nie niskich czestotliwo$ciach miejsca wystajace nagrzewaja sie
gorzej.

Whiosek ten potwierdza do$wiadczenie. Na przyklad przy
hartowaniu kola zg¢batego o module 4 — 5 mm przy czestotli-
wosci f = 2000 Hz okazuje sie, ze zahartuja sie tylko wreby.

Przy znacznym zwiekszeniu czasu nagrzewania zeby prze-
grzewaja sie¢ na wskro§ na skutek przewodnoéci cieplnej od
wrebéw, posiadajacych wyisza temperature.

Jesli. czestotliwoéé jest tak wysoka, ze glebokosé przenikania
pradu jest znacznie mniejsza od najmniejszego promienia za-
okraglenia (polowy szerokoSci wystepu), to wéwczas gesto$é

i moc wlasciwa pradu posiadaja t¢ sama wielko§¢ we wszyst-
kich punktach przekroju czeici. Jednakie nagrzewanie nie be-
dzie przy tym réwnomiernegze wzgledu na réinice w odpro-
wadzaniu ciepta od wystepéw i wglebien. Odprowadzanie cie-
pla od wystepéw jest znacznie gorsze i dlatego  one nagrzewa-
ja sie intensywniej. .

Rys. 5. Rozmieszczenie

pradu na przekroju

cze$Sci zlozonego Kksztal-

tu, (Strzalkami pokaza-

no Kkierunek przepltywu
pradu)

a — glebokoSé przeni-
kania wig¢ksza polowie
szerokoSci wystepu;
b — gl¢bokosS¢é przeni-
kania znacznie mniej-
sza od polowy. szeroko-

Sci wystepu ‘b
Na przyklad przy nagrzewaniu tego samego kola zcba-
tego o module 4 — 5 mm pradem o czestotliwosci f = 5.10°

Hz zeby hartuja si¢ ma wskro$, podczas gdy wreby hartuia
si¢ na mala gleboko$¢ lub zupelnie nie hartuja si¢. Dlatego
wybiera sie taka czestotliwo$é, przy ktérej moc wlasciwa wy-
dzielana w._wystgpach, bylaby nieco mniejsza niz we wrg-
bach, z tym ze nalezy wyréwnaé réznice w doprowadzeniu
ciepla.

W przypadku- idealnym dla otrzymania warstwy . zaharto-
wanej o réwnej grubo$ci na calym obszarze zgbéw nalezy
utrzymaé stale warto§ci réznic migdzy moca wlasciwa wydzie-
lana i moca wlaSciwa strat na przenikanie ciepla w glab me-
talu dla wszystkich punktéw przekroju.

W wyniku rozwazan teoretycznych otrzymano nastepujace
zalezno$ci: i

a. dla czefci o zlozonym ksztalcie — krzywek waléow roz-
rzadczych silnikéw spalinowych, waléw wielowypustowych itd,

38C000
f =~ s 5 5 & B s @ =25 o5 o« = 4]

mun
gdzie ; :
Tniin — najmniejszy promiefl zaokraglenia w mm (lub
polowa szerokoéci wystepu); i
b. dla kol zebatych: '

6 - 10° ;
% [15]
m? ’
gdzie :
m — modul kola zebatego w mm.

Stosujac podane wzory moina konieczna czestotliwo$é pra-
du okre$li¢ dosyé dokladnie; jest to jednak niezbyt wygodne
i hamuje stosowanie metody indukcyjnej powierzchniowego
hartowania w stosunku do kot zebatych o malym module
(m < 8), poniewaz hartowanie na wskro$ zgbéw silnie obcia-
zonych jest czesto niedopuszczalne.

Oczywiscie celowe jest stosowaé duze czestotliwosci: na
poczatku nagrzewaé wreby przy niskiej czestotliwosci, po czym
przy pomocy popychacza przesuwaé kolo zebate do drugiego
induktora, gdzie przeprowadza si¢ ponowne nagrzewanie pra-
dem o odpowiednio wysokiej czestotliwoéci. Niska czestotli-
woéé wybiera sie wedlug $rednicy podzialowej kola zgodnie ze
wzorem ([13], jako wysoka moina przyjmowaé dowolna cze-
stotliwo$é radiowa. Metode te nalezy jeszcze rozpracowac.

Zwykle w zaleznosci od wymagan technicznych przeprowa:
dza sie hartowanie zebéw na wskro§, wybierajac czestotliwosé
wyzsza niz to wypada ze wzordw [14] i [15] uwzgledniajac typ
posiadanej pradnicy, lub hartowaé gléwnie wreby i czest po-
wierzchni bocznych ze¢bdw przy czestotliwoéci nizszej. 5

Sprawno$¢ ogdlna urzadzenia i zuzycie energii
elektrycznej z sieci 50 Hz :
Sprawno$¢ ogblna urzadzenia sklada si¢ ze sprawnoéci
pradnicy wysokiej lub podwyiszonej czgstotliwoéci, sprawno-
éci transformatora, sprawnosci induktora i sprawnoéci cieplnej;
Przy tym pod terminem sprawno$¢ pradmicy nalezy rozumieé
stosunek mocy odddanej do mocy ogélnej, pobieranej z sieci,
lacznie z moca zuzywana na potrzeby pomocnicze.
Sprawno$¢ ogélna:

= Mg Mer i Me e e e e [16]
Czestotliwoéci dzwieckowe. Dla czqstotliwoéc.i
50 — 10000 Hz stosuje sie pradnice maszynowe o sprawnosci
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85 — 70%. Transformatory do hartowania dla tego zakresu
czes'otliwoSci wykonuje si¢ z zZelaznymi przewodami magne-
tycznymi, ktére posiadaja sprawnosé 7u =~ 85 — 92%.

Induk:ory przy prawidlowo wybranej czestotliwodci posia-
daja, w zakresie czestotliwosci zaréwno dZwiekowych jak i ra-
diowych, sprawnoéé v =~ 75 — 85%.

Sprawno$é¢ cieplna jest okre§lana rodzajem nagrzewania.
Przy czestotliwosciach diZwiekowych prawie zawsze otrzymuje
si¢ nagrzewanie typu glqbokosciowcgo 1 30 — 50%.

Przyjmujac warto$ci $rednie sprawnolci: Mg A~ 75%;

Nr A~ 85%; i ~= 15%; M ~~40% otrzymamy v ~= 19%,

Zakres czestotliwoéci radiow ych. Czesto-
tliwosci powyzej 10° Hz otrzymuje sie zwykle przy pomocy
generatoré6w lampowych, posiadajacych sprawno$é 50 — 60%o.

Sprawno$¢ transformatora powietrznego do hartowania wy-
nosi 80 — 85%o. .

Sprawno$¢ cieplna dla gleboko$ci hartowania Xz < 2 mm
przy ktérych czesto wystepuje nagrzewanie gleboko$ciowe lub
zblizone do niego, réwna sie 30 — 40%. W przypadku
Xr > 3 przy wszystkich czestotliwoéciach radiowych otrzy-
muje si¢ nagrzewanie powierzchniowe, poniewaz Ar jest ma-
fe. Dlatego sprawnoé¢ cieplna obniza si¢ do 15 — 20%o.

W. ten sposéb przyjmujac $rednio M; =~ 60%; M == 85%;
ni~ 15%); M =~ 35% dla nagrzewania glebokosciowego
X< 2mmi % = 20% — dla nagrzewania powierzchnio-

wego X > 3 mm otrzymamy sprawno$é¢ ogélng n =~ 13%
dla Xp < 2mmin=~ 7% dla Xx > 38 mm. Z punktu
widzenia zuiycia energii elektrycznej przy X = 2 mm na-
lezy stosowaé czestotliwosci radiowe.

W tablicy 1 podane sa warto$ci, ktére zaleca si¢ stosowal
przy ‘wyborze czestotliwosci.

Zastosowanie hartowania powierzchniowego metoda induk-
cyjna w przemysle motoryzacyjnym

Najbardziej charakterystycznymi cze$ciami hartowanymi
powierzchniowo metoda indukcyjna sa: waly korbowe, waly
rozrzadcze, czeSci typu wa'léw w skrzyni biegéw, sworznie tlo-
kowe, waly wielowypustowe, tuleje cylindrowe.

Waty korbowe W tablicy 2 zawarte sa dane od-
no$nie hartowania waléw samochodu ZIS-150 i ciagnika

DT-54.

Waly rozrzadcze Analogiczne dane dla walu rov-
rzadczego samochodu ZIS-150 przytoczone sa w tablicy 3.

Dla zahartowania calego walu stosuje si¢ jedna czestotli-
wos¢, poniewaz w danym przypadku dopuszcza si¢ zahartowa-
nie zupelne. Generatoréw o czestotliwo$ci 19000 — 20000 Hz,
najbardziej stosownych do hartowania krzywek nie produkuje
sie. Stosowanie czestotliwoéci radiowych prowadzi do prze-
grzania i do odpadnigcia noska (wierzchotka); jest to przy-
czyna, ze zwykle stosuje si¢ czestotliwoéci ponizej optymalnej.

TABLICA I
i Warunki gléwne Warunki dodatkowe
Ksztalt czgdci - Mozliwos¢ osiagniec'a wysokiej spraw- | oo iocie  dostatecznie | Osiagnigcie naj- Najwiek
SZtaiticzeoCl noéci cieplnej, wigkszej wydajnosci a%{. ¢ . e pmvhol ajwicksza spraw=
i malego spadku temperatury przy do- :;vyzo 1¢)  sprawn &ci ogdlne no$¢ pradnicy
statecznie pewnej pracy induktora Lstora : ci ogoblnej
i Pozqdane stosowa-
Cylindryczn
Y yezny 15000 200000 2000000 60000 nie _czestotliwosci
— <t > f A~ T dzwigkowe;j jeéli to
Xi Xi d X5 nie przeczy warun-
kom gléwnym
Plaski j. w. — jo W. j. WL
Zozony f opt ~ 38-10°
5 5 rzmin
Hartowanie we- 6. 105 _ .
dlug konturu przy f opt ~~ :
jednej czestotliwo- i m
$ci ‘
Hartowanie wyste- — —
pu na wskr:)gy 5 fpg = 2000000 (d—érednica $rednia) -
Czestotliwo$é moze byc przyjgta wigksza lub mnleisza od opty-
malnej. W ostatnim przypadku wreby hartujg si¢ glgboko i na-
N grzewanie wystgpow odbywa sig dzu;kl przegrzaniu wrgbdw na
drodze przewodnoici cieplne;j.
}I—lfartgwanie wed- fmax— dowolna czestotliwosé w1¢1<sza od f opt — —
onturu prz 5
dwbch czestotlino. 15000 250000 2000000 60000 | Pozadane stoso-
eiheh = min > 5 f min> —a f min ~ = wanie czestotliwosci
Xy Xi . Xk dzwiekowej.
b TABLICA II
. Dolna gra-
i Zadana Zakresy . %
Srednica y Etlmko 5 czgstotliwosci g;caocé:(zzgs&c]) Czestotliwosé Stosowana
Typ watlu szyjki gle . wg wartosci « lelet: ézneg' optymalna czestotliwosé
W h'artowa- X eindu}l;toraJ ' Egklz il
nia w'mm w Hz —hiE
Samochodu ZIS — 150 62—66 4 930—15600 500 | 3800 2000—3000
Ciggnika DT — 54 85 4—6 600—10000 280 ) 2400 1000—-2500—5000
*) Stosowane czgstot'iwodci sa w poszczegdinych zakladach rézne ze wzgledu na posiadane generatory.
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B TABLICA 1II
Granice | Dolna gra- C e
) _— Z d stotli- nica czgsto- z¢stoth -
Nazwa  Szkic i g*(;%Oir(l)Zé wc::ci wlza_ tliwosci wg | Optymalna | wo§¢ harto-| Stosowana .
czgsei Wynl‘(na;y hartowania| leznosci od | SPrawnosci |czgs otliwo$¢| wania we- |czgstotliwos¢ Uwagi
przekroju o ‘wartosci | elektrycznej w Hz |dlug konturu] w Hz —
., v mm g X, w Hz | induktora " w Hz
. . w Hz
Tin= %° Przehartowanie
‘ : " noska otrzymuje
. ) ) si¢ na skutek
L2l 3 / 5 .
d ) przegrzania- glad-
Krzywka S 2—4,5 *11700—28000 1600 15000—3000 19000 2000—3000 kiej czedci i praer-
wy migdzy na-
hd grzewaniem i
N % ochtadzaniem.
) . Czestotliwo$é sto-
: : - sowana jest dosto-
Szyjka .:3;, @ 2—4,5 l700—‘28000 700 15000—3000 — 2000—3000 sowana do posia-
: danych pradnic.
i Hartuje si¢ na
Koo rf\ v«jskroé. Stosgje
_ _ sie przerwg mig-
sete 5 @ 45 - 150000 | 2000—3000 4 PEeTRE e
m= "I &J niem i ochladza-
niem.

W chwili obecnej w zwiazku z rozszerzeniem asortymentu

produkowanych generatoréw nalezy dla nowo-projektowanych
urzadzen stosowaé czestotliwosé 8000 Hz.

Czeéci typu walédw. Z tablicy 4 widaé, ze najbar-
dziej odpowiednia czgstotliwo$¢ do hartowania czesci typu wa-
téw jest 8000 Hz. Stosowanie nizszych czestotliwosci bylo spo-
wodowane brakiem genera'oréw o odpowiedniej czgstotliwosci.

W niektérych przypadkach naleiy przyjmowaé czgstotli-
wosé biorac pod uwage mozliwosci unifikacji urzadzenia.

zony; grubo$§¢ §cianki 5 — 5,5 mm. Wymagana gleboko§é war-
stwy zahar owanej wynosi 0,9 — 1,7 mm. Zakresy czgstotliwo-
$ci stosownie do gleboko§ci hartowania 5000 — 300000 Hz,
czestotliwoéé najmniejsza ze wzgledu na sprawno$é elektryczna
induktora 2400 Hz. Czestotliwo$ci optymalne 20000—75000 Haz.
Przy hartowaniu powierzchni zewngtrznych cienkoéciennych
- cylindréw, stosunkowo matych $rednic odchylenia od czesto-
tliwoéci optymalnych powinny i§¢ w kierunku nieznacznego
zwiekszenia granic, dopuszczonych warunkiem [6]. Dlatego wy-

Sworznie "ttokowe samochodu ZIS - 150. branie dla urzadzenia zakladowego czgstotliwoéci okolo
Srednica cze$ci wynosi 29 mm. Sworzen jest wewnatrz wydra- 200000 Hz nalezy uwazaé za celowe.
TABLICA IV
Granice Dolna gra- /
o czgstotli- nica czg¢sto-
Nazwa Szkic i lziiiréaéé wacci w za- | tiiwoéci w/g | Optymalna | Stosowana ' )
czedci wymiary l;gaftowania leznoéci od .| sprawnoéci |czestotliwos¢|czestotliwosé Uwagi
Wenm w mm | wartosci X | elektryczncj w Hz w Hz
w Hz induktora s
w Hz
" Stosowanie cze-
& stotliwosci radio-
Sworzen %= wych nieplozada-
zmiany x » ne ze wzgledu na
wstecznego 1—3 1700250000 | 12000—5000 {60000—6700( 2000—3000 okawe przegrza-
biegu nia i odlupania
krawedzi wyto-
czenia.
—— = ) Bardziej celowe
.al. : jest stosowanie
tylny 1reso- \3 1—3 1700—250000 3290 60000—6700| 2000—3000 czestotli wokci
ru tylnego ‘ ' 8000—200000 Hz
Os$ kota . \
wzs’*’t‘;g;ige‘éo 8l i?_ { 1—3 [1700—250000" 2000  |60000—6700| 2000—3000 j.w.
“biegu =
Wat pom- 3 . 03000
py olejo- D 1—3 |[1700—-250000 7000 . |60000—6700| 2000—30! jow.
=3 |
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Wal wielowypustowy samochodu ZIS - 5.
Srednica zewnetrzna walu wynosi okolo 40 mm, ilo$¢ wypu-
stbw — 6. Przy najmniejszym réwnowartym promieniu za-
ckraglenia, odpowiadajacym polowie szeroko$ci wypustow
i réwnym okolo 5 mm, czestotliwo§¢ gwarantujaca hartowanie
réwnomierne na calym konturze wynosi 15000 Hz. W praktyce
stosuje sie czestotliwoSei 2000, 2500 i 8000 Hz. W pierw-
szych dwéch przypadkach otrzymuje si¢ zbyt glebokie zahar-

towanie, a w trzecim — warstwa posiada prawie réwnomierna -

gleboko$é na calym obszarze.
Czestotliwo$¢ 8000 Hz okazala si¢ najbardziej odpowiednia
dla wigkszo$ci waléw wielowypustowych.

Tuleja cylindrowa. Hartowaniu podlega wew-
netrzna powierzchnia tulei na gleboko$é 1,5 — 2 mm. Jak
wiadomo przy hartowaniu ‘powierzchni wewnetrznych pradami
o czestotliwoéciach diwiekowych stosuje si¢ zelazne przewody
. magnetyczne, w zwiazku z czym zaleino$é sprawnoéci elektrycz-
nej induktora od czestotliwo$ci jest mala. Jest ona mniejsza
niz. przy hartowaniu powierzchni zewnetrznych, takze przy
braku przewodu magnetycznego. Jednak w ostatnim przypadku
sprawno$¢ elektryczna  posiada z reguly warto$¢ mniejsza
skutkiem dziatafiia zjawiska podiwieku, powodujacego czgscio-
we skupienie pradu na wewnetrznej powierzchni induktora,
co prowadzi do zwiekszenia efektywnego luzu. i

Wybér czestotliwo$ci okre§la sie w zasadzie glebokoscia
warstwy zahartowanej, tak jak przy nagrzewaniu plaszczyzn.

W tablicy 5 zamieszczono dane odno$nie wyboru czestotli-

wosci pradu dla tulei cylindrowych ciagnikéw S — 80
i DT — 54.
TABLICA 5
Zadana o
: pty-
gtebo - | Granice czg-
. IS rednica | kos¢ | stotliwosci |2l |Stosowana
Typ tulei w mm | harto- |w/g wartosci czesto-| czestotli-
: g tliwosc¢|wos¢ w Hz
wania | X w Hz w Hz
w mm| °
Gagnda | ys57/145 | 1,8 |4600—77000 18500 | 200000
Ciagnika
DT — 54 138/125 | 1,8 |[4600--77000 } 18500 |, 8000

Tuleje posiadaja cienka $cianke i dla zapobiezenia wypa-
czania nalezy nagrzewaé je na mozliwie mniejsza glebokosé.

Zaleca sig¢ przeprowadzi¢ jak najszybsze nagrzewanie, co osia-
ga si¢ przy stosunkowo niskich czestotliwosciach. Chociaz sto-
sowanie czestotliwoéci 200000 Hz jest dopuszczalne, jest jed-
nak bardziej celowe postugiwaé si¢ czestotliwoscia 8000 Hz.
Przy tym, na skutek wyiszej sprawnoéci pradnicy i nieco
wyzszej sprawno$ci cieplnej, sprawno$¢ ogélna bedzie wyzsza.

‘Réwniez sprawnoéé induktora bedzie wyzsza dzieki zastoso-

waniu przewodu magnetycznego. .
Pradnice o czestotliwosci odpowiadajacej optymalnej nie
sa wykonywane.

Zakonczenie

Wybér czestotliwosci powinien opieraé si¢ na analizie zja-
wisk fizycznych ustalonych przez zasade powierzchniowego har-
towania metoda indukcyjna. Wychodzac z tych zjawisk otrzy-
mano podane powyzej dane. )

Praktyka przemyslowego zastosowania tej metody, specjal-
nie w zakladach przemystu motoryzacyjnego, gdzie nagrzewanie
indukcyjne osiagnelo najszersze rozpowszechnienie, potwier-
dzaja ich stuszno$é.

W zakladach przemyslu motoryzacyjnego nagrzewanie in-
dukcyjne przewazajacej iloéci czeSci powinno byé dokony-
wane przy czestotliwosciach dzwickowych, otrzymywanych przy
pomocy pradnic maszynowych. Dodatkowym orgumentem "dla
poslugiwania sie czestotliwo$ciami dzwiekowymi jest mozli-
wos$¢ posiadania na maszynach stosunkowo niewysokich napre-
zeh, co znacznie ulatwia "eksploatacje urzadzen, podwyisza
pewno$¢ i bezpieczenstwo pracy.

W tym przypadku latwo jest przeprowadzié scentralizowane
zaopatrzanie stanowisk grzejnych, co w warunkach rosna-
cych mocy urzadzen zakladowych jest zagadnieniem nadzwy-
czaj aktualnym.

Zastosowanie scentralizowanego zaopatrzenia wyraznie pod-
wyzsza wspolczynnik wykorzystania agregatéw, a tym samym
i ich ekonomiczng sprawno$é. . :

Koszt 1 KWA urzadzenia z pradnica maszynowa jest
mniejszy 1,5 — 2 razy od urzadzenia z generatorem lampo-
wym.

Ttlumaczyt na podstawie niiesiecznika
»~Awtomobilnaja i Traktornaja
Promyszlennost™ )

A. B.

,My, komunisci, — jestesmy ludzmi szcze-
golnego pokroju. Skrojeni jesteSmy ze szczegdl-
nego materiatu. Stanowimy armig wielkiego stra-
tega proletariatu, armig towarzysza Lenina. Nie ma
nic chlubniejszego ponad miano cztonka partii,
ktdrej tworca i kierownikiem jest towarzysz Lenin...”

b,

" Ociaws

94

Politechniki J
WS

"', Z przemowienia Stalina w dniu 26 stycznia 1924 r.




PRZEGLAD DOKUMENTACYJNY MOTORYZACIJI

OPRACOWANY PRZEZ BIURO KONSTRUKRCYJNE PRZEMYSLU MOTORYZACYJNEGO
DODATEK DO MIESIECZNIKA ,TECHNIKA MOTORYZACY]JNA”

ROCZNIK III.

WARSZAWA — marzec 1953

Nr

2

Gwiazdkami obok porzadkowych liczb artykuléw oznaczone
s publikacje znajdujace si¢ w Biurze Konstrukcyjnym Prze-
mystu Motoryzacyjnego.

F. BADANIA NAUKOWE I TECHNICZNE

301* 621.43.018.8 K:F 20
Kompletne wyposazenie kontrolne stoiska badawczego f-y
Strager. ,,Un equipement d’essai Strager”. Vie Auto., Paris,
mies., t. 47, Nr 1454, sierp. 52, s. 176; 29X21 cm., 1 str,
1 fot., 1 wykr. — )

Charakterystyka i opis uniwersalnego stoiska (hqmowpl)
f-y Strager, umozliwiajacego przeprowadzenie badan i docie-
ranie silnikéw . wszystkich typéw o wszystkich zakresach mo-
cy i ilo§¢ obrotéw (0,5 + 100; 5 + 250; az do 20.000 KM
i 15.000 obr/min.

J. TEORIA POJAZDOW MECHANICZNYCH, ZASADY
' OBLICZEN I KONSTRUKC]JI

302* 621.431.73+621—144.3+621—144.4 . K:J:W 20
CHAUVIERRE M. Jak nalezy oceniaé silnik dwusuwowy.
..Comment faut’il juger le moteur a deux temps?*. Vie Auto,,
Paris, mies., t. 47, Nr 1454, sierp. 52, s. 181; 29X21 cm, 6 str.,
6 wykr., 1 schem. — ' .

Analiza poréwnawcza wielkoéci charakterystycznych silni-
kéw cztero- i dwusuwowych, omawiajaca szczegélowo moc ,.z
litra®, moc jednostkowa (przypadajaca na jednostke cigzaru)
stopieh jednostajnoéci ruchu silnika, prostote i trwalo$¢ bu-

dowy, sprawnoé¢ cieplna, mozliwoéci zapobiezenia stratom
$wiezej mieszanki przy wydechu.
303* 621.431.73+621—224.2 K:J 20

C. F. Dlaczego Chrysler przyjal w ostatniej konstrukcji glo-
wice poltkulista. ,Pourquoi Chrysler a adopté la culasse he-
mispheriqus“. Vie Auto., Paris, mies., t. 47, Nr 1453, lip. 52,
s. 158; 29X21 cm, 2.5 str., 6 rys., 1 wykr. —

Uzasadnienie wyboru typu glowicy silnika samochodu
Chrysler (ostatni model), przeprowadzone w oparciu o szcze-
gélowa analize cech charakterystycznych réinych rozwiazan
konstrukcyjnych, ilustréwane rysunkami i wykresem.

304* 629.114.4(061.4) K:J 20
REICHEL M. Samochody cigzarowe na wystawie 1952 r.
.Les poids lourds au salon 1952 r.”. Vie Auto., Paris., mies.,
t. 46, Nr 1456, pazdz. 52, s. 299; 29X21 cm, 5 str., 11 fot,
1 rys. —

. }E)gélny opis budowy i charakterystyka eksploatacyjna sa-
mochodéw ciezarowych i specjalnych (Berliet, Floriat, Pan-
hard, SACA, Renault, Krupp — Werke, GMC, Willeme) wy-
stawionych w salonie paryskim 1952 r. -

305% 629.1134+629.1.073 K:J 20
CLEYET MICHAUD Uwagi na temat granicznych wzniesien.
,.A propos des pentes limites” Vie Auto,, Paris, mies., t. 47,
Nr 1450, kw. 52, 5. 89; 29X21 cm, 1,5 str., 1 wykr., 1 tgbl.—-
Analiza teoretyczna obejmujaca 1°) wyznaczenie granicznej
wartoéci wzniesienia przy catkowitym wykorzystaniu .przy-
czepnosci, 2°) ruch pojazdu na spadku, 3°) korzysci zastosowa-
nia akumulatorowych pojazdéw elektrycznych.
306* 629.113.011.5+629.1.072 K:J:F 20
FAROUX C. Sztuka wykorzystania mocy. Wyzszos¢ pojaz-
déw zamknigtych. ,Dans lart d’utilisation ‘de la puissance
Superiorité des voitures fermees“. Vie Auto., Paris, mies., t.
47, Nr 1452, czerw. 52, s. 134; 29X21 cm, 1,5 str., 1 wykr. —
Omoéwienie wplywu ksztaltu i budowy nadwozia na pred-
ko$é max. pojazdu, przeprowadzone w oparciu o wyniki préb.

307* 621.431.73 J:L 20

SIMONOWICZ W. S. Doladowanie napelniania silnikéw pra-

cajacych na gazie generatorowym. ,Nadduw dwigatielej ra-

botajuszczich na gienieratornom gazie“ Awtom. Promyszl,
Moskwa, mies., Nr 3, marz. 50, s. 9; 30X21 cm, 5 str., 16
wykr., 2 rys. .

Rozwazania teoretyczne nad zastosowaniem dotadowywania
silnikéw spalinowych pracujacych na gazie generatorowym,

celem powigkszenia mocy. Opis préb eksperymentalnych przy
zastosowaniu silnika ZIS-5 1 ZIS-120.

308+ 621.882.5-+621.89 4+ 629.13 K:LF:] . 20.
Compagnon P. Szybkobiezne lozyska $lizgowe stosowane w lot-
nictwie. ,Les paliers lisses a grande vitesse dans l‘aviation‘.
SIA J., Paris, mies., t. 26, nr 8, sierp. 52, s. 196: 25X18 cm,
6 str., 6 wykr., 2 mikrofot., 2 tabl..

Szczegbélowe studium obejmujace zagadnienie smarowania -
(wspétczynnik tarcia rozklad ciénien w filmie olejowym,
wplyw wielko$ci luzu promieniowego, lepkoéé smaru) oraz
analiza matematyczna dotyczaca caloksztalttu zjawisk zacho-
dzacych w lozysku $lizgowym; charakterystyka metalogra-
ficzna i wlasno§ci mechaniczne stopéw lozyskowych; wymaga-
nia konstrukcyjne. i
309* 621.431.73 J 20.
V. A. Silnik cieplny nowej koncepcji. ,,Un ,,Moteur” de con-
ception nouvelle”. Vie Auto., Paris, mies., t. 47, Nr 1450, kw.
52, 5. 94; 29X21 cm, 2.5 str., 3 rys.

Zasada dzialania, schemat oraz analiza termodynamiczna
nowej koncepcji silnika cieplnego.

K. POJAZDY MECHANICZNE

310%* 629.113.4 K 20.
Samot G._I. Samochody na gaz sprezomy. ,,Gazoballonnyje
awtomobili“. Awtom. Promyszl., Moskwa, mies., Nr 1, stycz.
50, s. 3; 30X21 cm, 38,5 str., 2 tabl.

Krétki opis samochodéw Gaz-51, ZIS-150 przystosowa-
nych do napedu gazem koksowniczym lub metanem sprezo-
nym. Charakterystyka tych samochodéw na paliwie gazowym.
Ideowe schematy instalacji gazowe;j.

311* 629.114.5 K 20.
Aleksandrow A. P. Klasyfikacja typéw autobuséw. ,Tipaz
Awtobuséw*. Awtom. Promyszl., Moskwa, mies., Nr 1, stycz.
50, s. 8; 30X21 cm, 3,5 str., 2 tabl. )

Analiza typéw autobuséw pod wzgledem ich zastosowa-
nia dla réznych celéw. Analiza obejmuje: spotykane wymia-
ry, warunki drogowe w jakich kursuja autobusy, konstrukcyj-
ne rozmieszczenie poszczegdlnych elementéw.

312% 629.114.54+629.114.3 K:0:wW 20.
Kerval J. Nowe pojazdy Paryskich Zakladéw Komunikacyj-
nych. ,Les nouvelles voitures de la RATP“. SIA J]. Paris,
"mies., t. 26, Nr 5, maj 52, s. 131:25X18 cm, 5 str., 4 fot.,
1 tabl.

Charakterystyka techniczna autobuséw i kolei podziemnej

Paryskich Zakladéw Komunikacyjnych. Szczegétowy opis bu-
dowy pociagéw na kolach gumowych (uklad prowadzacy,
wézki niosace) i jego zalety w zestawieniu z ukladami stoso-
wanymi dotychczas (lekko§é, przyspieszenia, opdZnienia, osz-
czedno§é zuzycia pradu, cichobiezno$é, utrzymanie toréw,
charakterystyka ogélna).
318* 629.113:621—585 K:F:J 20.
Reichel M. Préby samochodu Dyna-Panhard 120 z automa-
tyczna skrzynka biegéw. ,Essai d‘une Dyna-Panhard type
120 avec boite de vitesses automatique. Vie auto. Paris,
mies., t. 47, Nr 1457, list. 52, s. 322; 29X21 cm, 3.5 str.,
4 rys.,, 1 wykr.

Szczegélowy opis budowy i dzialania oraz zestawienie wy-
nikéw badan samochodu Dyna-Panhard 120 z automatyczna,
.mechaniczna skrzynka biegéw Kreiss‘a, omawiajace skalowa-
nie szybko$ciomierza, pomiary predko$ci maksymalnej i przy-
spieszen, uwagi dotyczace sposobu prowadzenia samochodu.
314* 629.119.4 20.
. Pobiedonoscew W. S.: Trzytonowy zaladowczy diwig samo-
chodowy Lwowskiej fabryki. ,,Triechtonnyj awtopogruzczik
Lwowskowo zawoda®. Awtom. Promyszl., Moskwa, mies., -
Nr 4, kw. 50, s. 8; 30X21 cm, 5 str. 6 fot.,, 6 rys.

Charakterystyka i opis konstrukcji zaladowczego diwigu
samochodowego produkowanego przez Lwowska fabryke
dzwigébw samochodowych. Podano niektére szczegély rozwia-
zan zespoléw. Krétki opis metod produkcji.

-~
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315* 631.3 (061.4) KW . 20}
Rochebrochard. Wystawa maszyn rolniczych. Tendencja kon-
strukcyjna i sytuacja ckonomiczna na rynku francuskim. ,Le
Salon de la machine agricole. Tendences et enseiquements®.
SIA J., Paris, mies., t. 26; Nr 4, kw. 52, 5. 102; 25X18 cm.
4 str., 4 fot. -
Przeglad wystawionych w Paryzu maszyn rolniczych oma-
wiajacy tendencje konstrukcyjne w budowie lckkich ciagni-
kéw, ciagnikowych silnikéw gainikowych i wysokopreinych
ciagnikéw kol gasienicowych i specjalnych, két i gasienic,
napgdu na 4 kola, narzedzi specjalnych i przystosowanych na-
rzedzi zmotoryzowanych. Analiza gospodarcza rynku fran-
cuskiego, - obejmujaca ‘zrézniczkowanie typéw, import oraz
ceny omawiajace §rodki polepszenia sytuacji ckonomicznej.
316* 629.113+631.36 K:W 20.
Garnier J. Zmotoryzowane narzedzia rolnicze. ,Les batis au-

" tomoteurs agricoles. SIA J., Paris, mies., t. 26; Nr spec., 52,

s. 46; 23X18 cm, 3.5 str., 8 fot:;, 1 tabl.

Zestawienie istniejacych rozwigzan zmotoryzowanych na-
rzedzi rolniczych, ich charakterystyka ogoélna i zakres zasto-
sowania. : :
317* | 631.37 (061.4) K:W:L 20.
Reichel M. Wystawa maszyn rolniczych. ,Le salon de la ma-
chine agricole”. Vie Auto., Paris, mies., t. 47, Nr 1450, kw
52, s. 15; 29X21 cm, 8.5 str.,, 9 fot. )

Statystyczne zestawienie produkcji oraz omdwienie ten-
dencji "konstrukcyjnych w budowie ciagnikéw rolniczych (24
salon wystawowy w Paryzu). ‘
L. SILNIKI POJAZDOW MECHANICZNYCH ICH ME-

CHANIZMY 1 ELEMENTY SKLADOWE.
318* 621.431.73+621.436 K:L:W 20.
Pitchford J. H. Problemy wynikajace z coraz szerszego zasto-

" sowania silnikow wysokopreznych. ,,Quelques problémes po-

sés par une cxtension de l'utilisation des moteurs Diesel®.
SIA J., Paris, mies,, t. 26, Nr 6, czerw. 52, s. 143;
25X18 cm, 16 str., 9 wykr., 4 schem., 1 tabl, 12 rys, 1 fot.

Szczegéltowa analiza charakteryzujaca ogélne wlasnosci
techniczne szybkobieznych silnikéw wysokopreznych: aktualny
zakres ich zastosowania. Poréwnanie silnikéw wysokoprez-
nych i niskoprgznych obejmujace optacalno$é eksploatacji
1 opis wraz z rysunkami szczegéléw konstrukcyjnych (uksztal-
towanie .glowicy 1 rozrzad -oraz sposoby zamocowania glowi-
cy, rozwiazanie kadluba, budowa elementéw uktadu korbowo-
tlokowego). Charakterystyka techniczna i wlasno$ci wyposa-

zenia pomocniczego, ilustrowana wykresami, schematami t ry-,

sunkami (pompy wtryskowe i wtryskiwacze). Opis malych sil-
nikéw 'wysokopreznych (szczegély budowy silnika chlodzone-
go powietrzem silniki morskie przemyslowe, silnik maloli-

trazowy). .
319* 621.431.73+621.43.019.6 K:S:L 20.
Vichnievsky R. Problem spalania w silnikach tlokowych.

»Probleme de la combustion dans les moteurs alternatifs*.
SIA ]J., Paris, mies., t. 26, Nr spec. 52, s. 37; 25X18 cm, 4.5
str., 4 tabl. ) .

Zjawiska zachodzace podczas procesu spalania wewnatrz

cylindra silnika tlokowego nisko i wysokopreinego oméwione
szczegblowo na tle rozwazan teoretycznych i wynikéw badan
(szybko$é rozchodzenia sig czola fali zaplonu, energia zaplonu,
straty energii cicplnej, nienormalny przebieg spalania). Po-
réwnanie wlasnoéci réznych paliwa.
320% 621.431.731+621.43.013.4 K:L:F 20.
Brun E. Metody okreilenia wymiaréw pojedynczych czastek
rozpylonego paliwa wtryskiwanego do cylindra spalinowego
silnika tlokowego lub turbiny gazowej. ,,Mcthodes de mésu-
re des dimensions des gouttelettes des jats de cumbustible
dans les moteurs alternatifs a combustion et dans les turbi-
nes a gaz'. SIA J., Paris, mies., t. 26, Nr 8, sierp. 52, s, 191;
25X18 cm, 4 str.,, 2 fot., 1 schem., 3 wykr.

Zestawienie -metod pomiarowych dotyczacych wyznaczania
$rednicy kropelek i‘ich rozktadu w strumieniu paliwa rozpy-
lonego przez rozpylacz Jub palnik (metody mechaniczne, fi-
zyko-chemiczne, optyczne, elektryczne). Opis zasady i sposoby
wykonania badah metoda mikrofotografii, wyniki doswiadczen

ilustrowane fotografiami i wykresami. Analiza struktury stru-
micnia wtryskiwanego przez wtryskiwacz.

321* 621.431.73+629.113.066 K:L:W 20.
Lapuyjade. Zastosowanie akumulatoréw zasadowych do rozru-
chu silnika. ,Utilisation dés batteries alcalines pour le de-
marrage des moteurs”. SIA J., Paris, miecs., t. 26, Nr 4, kw.
52, 5. 107; 25X18 cm, 3 str., 2 wykr.,;2 fot., 1 tabl.

Wady i zalety baterii zasadowych. Wiasnosci plyt poro-

watych (fritte) i charakterystyka baterii ,,Alcalabloc** (tech-
nologia, wlasnoéci mechaniczne i elektryczne, charakterysty-
ka ladowania i wyladowania).
399% - 621.481.78:629 K:L:W 20.
Jaulmes E. Dwucylindrowe silniki motocyklowe. ,Les moteurs
de motocyclette & deux cylindres SIA ]J., Paris, mies., t. 26,
Nr spec. 52, s. 42; 25X18 cm, 8,5 str., 3 fot.,, 2 rys., 1 schem.,
1 wykr., 1 tabl. ;

Przeglad wprowadzonych obecnie na rynek §wiatowy roz-
wiazafh motocyklowych silnikéw dwucylindrowych (ilustro-
wany fotografiami i tablicami) z oméwieniem ich wlasnosci
technicznych oraz zalet i wad. .
823* 621.431.73+621.43.06 . K:L:F 20.
Wiliam S. Wrtyw ukladu wydechowego na moc silnika spa-
linowego. ,Influence de l'echappement sur la puissance du
moteur. SIA J., Paris, mies., t. 26, Nr 7 lip. 52, s. 183;
25X18 cm, 4 str., 8 wykr. o i

Podstawy teoretyczne zjawisk., zachodzacych w ukladzie
wydechowym. Zestawicnie wynikéw badan (wykresy charak-
terystyki zewngtrznej badanych silnikéw) przeprowadzanych
przy réznych dlugoéciach rury wydechowej i réznych typach

tlumika.

324* 621.431.73-+621.43.045+621.43.046 K:L:W 20.
Lemaire J. Budowa i technologia wytwarzania izolatoréw
i $wiec zaplonowych. ,Technique et fabrication des isolants
et bougies d‘allumage”. SIA ]., Paris, mies., t. 26, Nr 6,
czerw. 52, s. 160; 25X18 cm, 4 str., 5 fot.

Opis ‘budowy i charakterystyka ogdlna éwiec zaplono-

wych o niskiej 1 wysokiej warto$ci cieplnej. Sposoby okreéla-
nia wartoéci cieplnej (metoda francuska, niemiecka, amery-
kanska). Wplyw ukladu zaplonowego na budowe §wiccy i jej
zachowanie si¢ w pracy. Opis procesdw technologicznych
i przeglad surowcéw elementéw izolacyjnych.
325* 621.431.73+621.43.04 K:L:F 20.
Frenkicl S. Badanie urzadzen i $wiec zaplonowych stosowanych
w silnikach spalinowych. ,Etude sur les procédés d'essai des
generateurs d’allumage et des bougies pour les moteurs a ex-
plosion®. SIA J., Paris, mies., t. 26, Nr 10, pazdz. 52, s. 237;
25X18 cm, 6 str. 3 fot.,, 2 schem., 2 wykr., 2 tabl.

Zestawienie sposobéw, badah urzadzeh zaplonowych réz-
nych ukladéw oraz omdéwienie wynikéw préb ilustrowane wy-
kresami i opisem zjawisk zachodzacych podczas pomiaréw:
metoda pomiaru wysokich napi¢é w ukladach zaplonowych
(opisy i schemat aparatury pomiarowej, wyniki badan). Ana-
liza zasad badania §wiec zaplonowych przeprowadzona
whoparciu o warunki pracy $wiecy. :
326* '621.431.783—61+621.43.019.7 K:L:F 20.
Reichel M. Powstawanie nagaru pochodzacego od paliwa w sil-
niku spalinowym. ,Les dépots charbonneux dans le moteur
proviennent du carburant”. Vie Auto, Paris, mies., t. 47, Nr
1454, sierp. 52, s. 172; 29X21 cm., 4 str., 9 wykr., 1 rys. -

Opis i liczbowe wyniki doéwiadczen przeprowadzonych przy

zastosowaniu réznych gatunkéw paliwa i oleju w celu usta-
lenia ‘wplywu czynnikéw powodujacych powstawanie nagaru
w silnikach spalinowych.
S27% 621.43.044:621.434 L:] 20.
Waniejew A. 1. Wplyw iskrowego zaplonu w cylindrach na
rozruch silnika gaznikowego. ,,Wlijanje iskrowowo razriada w
cilindrach na pusk karbiuratornowo dwigatiela*; Awtom. Pro-
myszl., Moskwa, mies., Nr 8, marz. 50, s. 3; 30X21 cm., 7 str.
2 rys., 3 fot., 11 wykr.,, 1 tabl.

Rozwazania na temat wplywu réinych czynnikdéw i ele-
mentéw instalacji zaplonowej na powstawanie iskry, oraz
rozruch silnika. Wyniki préb laboratoryjnych.

Niniejszy Przeglad Dokumentacyjny zawiera - jedynic cze¢$¢ analiz dokumentacyjnych publikacji z zakresu motoryzacji.
Peina dokumentacja ukazuje sic w postaci Kart dokumentacyjnych wydawanych przez Centralny Instytut Dokumentacji Na-
ukowo-Technicznej (Warszawa, Al. Niepodlegloéci 188). CIDNT przyjmuje prenumeratg kart dokumentacyjnych, ktéra moze
obejmowal zaréwno cala dokumentacje naukowo-techniczna jak i oddzielne jej dzialy. lub poszczegdlne zagadnienia i te-
maty techniczne. CIDNT wykonuje (za zwrotem kosztéw) fotokopie i mikrofilmy publikacyj objetych zaréwo.przegladem
bibliograficznym, jak i kartami_dokumentacyjnymi. - '
’//—-\ B,
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WARUNKI ZAMI:ESZCZANIA PRAC W CZASOPISMIE
.TECHNIKA MOTORYZACYJNA-

1. Redakcja czasopisma ,,Technika Motoryzacyjna” przyjmuje prace oryginalne nigdzie nie drukowane.

-

_ 2. Artykuly powinny byé napisane zwietle i przejrzy$cie. Uklad tematyczny powinien by¢é jasny, podzielony na logiczme-
ustepy i zakoficzony konkretnymi wnioskami, powigzanymi z realnymi potrzebami przemystu motoryzacyjnego oraz aktu-
aloymi na darlym etapie zagadnieniami gospodarczymi.

8. Redakcja zastrzega sobie prawo dokonywania wszelkich poprawek jezykowych, skladniowych itp., iuzupélniania nad-
sylanych prac, jednak bez naruszenia zasadniczych my§li autora. Maszynopis nie powinien zawieraé wigcej niz 15 stron.

4. Wszystkie prace powinny byé pisane na maszynie, jednostronnie, na, arkuszu znormalizowanym A4, z pozostawieniem-
po lewej stronie: 5 cm marginesu oraz' podwéjnym odstg¢pem?mi¢dzy wierszami dla’umozliwienia -dokonywania popra- .
wek redakcyjnych. Liczba poprawek na jednej stronie nie moze przekraczaé pigciu. Wzory chemiczne i matematyczne
muszg byé podawane bez poprawek. : ’

5. Wszelkie prace nalezy nadsylaé w dwéch egzemplarzach. -

6. Przesylane do umieszczenia wykresy, rysunki, mapy itp. nalezy wykonywaé w jednym egzemplarzu w tuszu na papie-
rze lub kalce kreflarskiej, w formacie nie wiekszym niz 950 X 700 mm. Opisy i znakowanie ilustracji powinny by¢
wykonane pismem technicznym. Fotografie winny by¢ wykonane na blyszczacym papierze, mozliwie na ja.s{y;n tle.

7. Rysunkéw i fotografii nie nalezy zginal.

8. Rekopisy, rysuhki i fotografie z prac wydrukowanych nie sa zwracane autorom. Prace nie wykorzysfane przez redakeje
moga byé zwrécone tylko po uprzednim zastrzezeniu. ’

9. Redakcja nie przyjmuje zobowiazah co do terminu zamieszczenia na lamach czasopisma prac zakwalifikowanych do
© druku. - - g

10. Autorzy prac sa odpowiedzialni za poglady w nich wyrazone.

GOSPODARKA REMONTOWA
spfawozdanie z 1 Krajowej Narady Remontowej
. v : ukaze sie¢ w sprzedazy w marcﬁ br.
Wyddwnictwo zawieraé bedzie:

\C;qéé sprawozdawcza — obejmujaca gléwne referaty i przemdwienia, uchwaly i rezolucje oraz przebieg obrad plenarnych
: i 14 sekcji branzowych. . .

+Czesé problemowa — obejmujaca w 17 rozdzialach obszerne materialy informacyjne i instruktazowe, dotyczace zagadnieh
poruszonych w poszczegélnych pun ktach rezolucji jako ich uzasadnienie i rozwinigcie.

Praca zbiorowa opracowana bedzie przez zespét redakcyjny przy wspoélpracy okolo 30 autoréw.
"Wydawnictwo, w formie B5, liczyé bedzie okolo 300 stron druku oraz zawieraé bedzie liczne ilustracje, wykresy; tablice itp.

.Blankiety zaméwieh wraz z przekézami PKO i szczegblowymi informacjami rozestane byly w styczniu biezacego roku.



Cena zl 6.—

INFORMACIJA

w sprawie rozpowszechniania w roku 1953 ,Prac Instytutéw Naukowo-Badawczych” wy-
dawanych przez Panstwowe Wydawnictwa Techniczne ,
Podobnie jak w roku 1952, ,Prace Instytutow Naukowo-Badawczych" bedg rozprowadza-
ne w roku 1953 systemem abonamentowym. :
Zaklady pracy, instytucje i osoby prywatne, ktére pragna zapewmc sobie otrzymywame
kolejnych zeszytow ,Prac INB” w roku 1953, musza przesta¢ zamowienie na ich dostawe
pod adresem: Ksiegarnia Techniczna ,,Domu Ksiazki”, Warszawa, ul Bracka 20.
Zamoéwienia nalezy skladaé na formularzach, ktore na zadanie sg dostarczane bezplatnie
przez te ksiegarnie oraz przez wszystkie instytuty publikujgce swoje ,,, prace’.
W przypadku braku formularzy nalezy zlozy¢ zaméwienie pisemne podajac:
a) dokladny odres zamawiajgcego,
b) pelng nazwe inst’ytutéw, ktorych ,Prace” maja by¢ dostarczane,
c) serie ,Prac” (w przypadkach gdy sa wydawane w seriach),
d) ilos¢ egzemplarzy zamawianych ,Prac” — oddzielnie dla kazdego instytutu.
Przeslane zamowienie zobowigzuje do odbioru i oplacania wszystkich zeszytow (albo
tylko zeszytéw zamowionej. serii),. wychodzacych w ramach planu wydawniczego.danego in-
stytutu na rok 1953: ) v
Na podstawie zamdwien ksiegarnia Domu Kanzkx bedzie wysytac zamawiajqcemu ko-
lejne zeszyty ,Prac INB” z roku 1953.
Przesylka nastapi w miarg ukazywania sig poszczegolnych zeszytow za zaliczeniem  po-
cztowym z doliczeniem kosztéw przesy!kl /
Ksiegarnia bedzie dostarcza¢ — réwniez na zamowienie — poszczego]ne zeszyty ,,Prac
INB” z roku 1951 i 1952 w przypadku posiadania ich na skladzie. _
W roku 1953 bedg w obrocie ksiegarskim ,,Prace ncstepujacych instytutow:
1) Glownego Instytutu Gérnictwa -w seriach:
A. Goérnictwo (obejmujgc: gornictwo wlasciwe, mechamcznq przerobke wegla, petrografle
geologie wegla itp.).
B. Koksownictwo i badanie wegla (obejmujac: koksownictwo, wytlewanie, chemicznag
przerébke wegla i wqglopobhodnych badanie eanalityczne itp.).
2) Instytutu Ekonomiki i Organlzacp Przemystu (dawniej Giéwnego Instytutu Pracy) w se-"
riach:
0. Zagadnienia ekonom1k1 i organizac;x pracy — ogélno przemyslowe
01. Zagadnienia ekonomiki i organizacji pracy — w przemys$le ciezkim,
02. Zagadnienia ekonomiki i organizacji pracy — w przemysSle lekkim,
03. Zagadnienia ekonomiki i organizacji pracy w rolnictwie oraz w przedsiebiorstwach
przemystu rolnego i spozywczego. ‘
Uwaga: Pozadane jest, aby abonenci poszczegolnych serii ,,01”, ,,02" lub ,03" zamawiali
rowniez serie ,,0".
3) ‘Instytutu Naftowego w seriach:
A. Kopalnictwo, B. Rafinerie.
4) Instytutu Techniki Budowlanej w seriach:
L Materialy Budowlane, II. Konstrukcje Budowlane, IIL. Drogi i Mosty.
5) Instytutu Urbanistyki i Architektury w seriach:
1. Architektoniczna, 2. Urbanistyczna. 3. Tereny zieleni i uklady wxelkoprzestrzenne
¢) Centralnego Instytutu Ochrony. Pracy,
7) Instytutu Budownictwa Mieszkaniowego,
8) Instytutu Celulozowo-Papierniczego,
- 9) Instytutéw podlegtych Ministerstwu Przemyshu Chemlcznego
10) Instytutu Elektrotechniki,
11) Instytutéw Mechaniki (lqczne wydawnictwo Instytutow: Metaloznawstwa i Aparatury
' Naukowej, Obrabiarek i Obrébki Skrawaniem, Obrébki Plastycznej),
12} Instytutu Mechanizacji Gérnictwa,
13) Instytutu Metalurgii, :
-14). Instytutu Odlewnictwa,
15) Instytutu, Organizacji i Mechamzacp Budownictwa,
16) Instytutu Przemystu Rolnego i Spobywczego
17) Instytutu Widkiennictwa,
18) Przemystowego Instytutu Telekomunikaciji.
Ponadto mozna sklada¢ zamowienia na ,Prace"” nizej podanych instytutéw; wydawa-
rie drukiem , Prac” tych instytutow jest uzaleznione od dostatecznej ilosci .zamowien:
Instytutu Jedwabiu Naturalnego,
Instytutu Przemystu Wilokien Lykowych
Instytutu Techniki Cieplnej,
Instytutu Technologii Krzemianow,
Instytutu Wzorownictwa Przemystowego,
Laboratorium Kolorystycznego.
DOM KSIAZKI PANSTWOWE WYDAWNICTWA TECHNICZNE
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