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NACZELNEJ ORGANIZACJI TECHNICZNEJ



KONFERENCJA NAUKOWO-TECHNICZNA NA TEMAT SPEKTRALNEJ ANALIZY
| EMISYJNE) B '

Naczelna Organizacja Techniczna organizuje z inicjatywy Pafstwowej Komisji Planowania Gospodarczego konferencj¢ na-
ukowo-techniczna po$wiccona- zagadnieniom spektralnej analizy- emisyjnej. Konferencja odbedzie' si¢ w dniach 29 :i°30 maja rb
w Domu Technika w Warszawie; ul. Czackiego 8/5. - i )

~Gelem konferencji jest nawiazanie blizszego 'kontaktu oraz wymiana do$wiadczen praktycznych i naukowych pomiedzy pra-
cownikami instytutéw naukowo-badaweczych, zakladéw przemystowych i wyiszych uczelni zajmujacymi si¢ spektrochemiczna.ana-
liza emisyjna. - - : . . ;

a‘Koani]'e:cja nosi¢ bedzie charakter narady roboczej pracownikéw laboratoriéw = spektrograficznych. Omavyia'ne zagadnienia
beda mialy duze znaczenie dla usuniccia istniejacych nieddciagnigé i powinny wplynaé na polepszenie wynikéw pracy prze:
zapewnienic wlaiciwego zaopatrzenia i zwickszenia kadr fachowcéw. ] . . : . )
+ Wszelkich informacji natury organizacyjnej udziela Dzial Odczytowo-Szkoleniowy Sekr. Gen. NQT (Warszawa, ul. C_—gack.w
go 38/5) Nr tel. 6-74-61 wewn. 84. O wyjaénienia dotyczace tematyki konferencji nalezy zwraca¢ sig do Zakladu Chemii Nie-
organicznej Uniwersytetu Warszawskiego, ul Pasteura 1. — Nr tel. 4-54-61 wewn. 4.

\

TRESC ZESZYTU

— 1 Maja i ‘ .
— Mgr inz. Pawel Solski — O metodyce oceny wlaéciwosci eksploatacyjnych simochodu

. . .7 . ’ ) .
— Mgr inz. Kazimierz Studziiski — Wplyw niektérych parametréw konstrukcyjnych sa-
mochodu na jego wlosnosci ekonomiczne . !

— Ini. Tadeusz Gérny — Automatyczne linie obrébkowe
— Mgr ini. Witold Koriczykowski — Obliczanie warstwowych resoréw pidrowych

— Mgr ini. Roman Skwarek — Wplyw obnizenia temperatury pracy silnika na wielkofé
zuzycia - : : ’ : ’

— K. P. — Samochéd z silnikiem turbinowym ,,Secoma-Gregoire®

— W. R. — O prawidlowe uzywanie narzedzi w obsludze i naprawach pojazdéw mecha-
nicznych T

. — Pracglad Dokumentacyjny Motoryzacji

»Zaméwienia i przedplaty na prenumerate czasopism: technicznych NOT, poczawszy od 1 maja 1958 r., przyjmowane bgda
w nowych terminach: od dnia 11 kazdego miesiagca do dnia 10 nastepnego miesiaca — na najblizszy okres kalendarzowy.
Na okresy miesigczne — co /miesigc. v : :
Na okresy kwartalne — odpowiednio do dnia 10 m-ca grudnia, marca, czerwca i wrzeénia.
Na okresy péiroczne — do dnia 10 m-ca grudnia i czerwca. Na okres roczny — do dnia 10 m-ca grudnia,
Analogiczne dotyczy przyjmowania prenumeraty przez urz¢dy pocztowe i listonoszy.”

-

®

Warunki prenumeraty rocznie zt 72.— pélroéznie zt 86.— kwartalnie 2zt 18.—. Zaméwienia i wplaty na prenumerate
’ . przyjmuja wszystkie urzgdy pocztowe oraz listonosze.
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SKEAD KOLEGIUM REDAKCYJNEGO
- Redaktor Naczelny ~— inz. Ryszard Gdulewski
Redaktor Techniczny — Czeslaw Pickarski
, Sekretarz Redakcji — Krystyna Dargiel .
Redaktorzy Dzialéw: inz. Wiestaw Stypulkowski, inz. Tadeusz Szujski, inz. Karol Pionnier i inz. Karol Biedrzycki.
Sekretariat Redakcji Techniki Motoryzacyjnej czynny codziennie od godz. 9%° do 16% oraz dodatkowo w kazda srode
od godz. 17 do 18. Warszawa, ul. Czackiego 3/5, tel. 6.74.61 wew. 35.
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. Oddano do sktadania 8.4.1953. Podpisano do druku 21.5.1953. Druk ukoncz. 25.5.53.
Drukarnia im. Rewolucji PaZdziernikowej, Warszawa, Minska 65. Zam. 385¢/53, 4-B-19954



»,4/65‘5‘.':’-

TECHNIK A
MOTORYZACYIJINA

MIESIECZNIR

ROK III MAJ ZESZYT 5
I Maja — $wicto klasy robotniczej calego $wiata, dzien mie- sce w wielu zakladach, organizuje sie konferencje, na ktérych

dzynarodowej solidarnoéci robotniczej, z roku na rok gromadzi
pod czerwonymi sztandarami coraz wigcej bojownikéw o socja-
lizm — ustréj sprawiedliwo$ci spolecznej.

‘W panstwach kapitalistycznych proletariat, w obliczu préb
rozpetania nowej wojny przez kliki imperialistyczne, manifesto-
wal nie tylko swoja solidarnoé¢ z robotnikami innych krajéw,
ale przede wszystkim swa codzienna walke z wyzyskiem ekono-
micznym, z uciskiem klasowym, swa §wiadomo$é polityczng i z
tej $wiadomo$ci wyplywajaca nieztomna wole walki o pokédj dla
catego $wiata.

W obozie krajéow demokracji ludowej, do ktérego i Polska
Ludowa nalezy, budujacym na wzér Zwiazku Radzieckiego so-
cjalizm — ‘Swieto 1 Maja jest dniem radosnej manifestacji.
W dniu tym caly éwiat twérczej pracy — robotnik, chlop, inteli-
gent — manifestuja swa solidarno§é z ludzmi pracy calego $wia-
ta w walce o utrzymanie i zabezpieczenie pokoju. Manifestuja
rado$é z osiagni¢é uzyskanych w budownictwie socjalizmu, z uczest-

nictwa w dziele odbudowy zniszczonego wojna kraju i z uczest-,

nictwa w jego przebudowie z kraju rolniczego na kraj przemy-
stowo-rolniczy. Manifestuja rado$¢ wynikajaca z uczestnictwa
w tym wielkim i porywajacym dziele jakim jest realizacja Planu
6-letniego 1 realizacja wielkich idei Marksa, Lenina i Stalina.

Rozmach z jakim powstajg w Polsce fabryki i spoétdzielnie
produkcyjne, szkoty i przedszkola, biblioteki, kina i teatry, zlobki,
drogi, mosty, miasta i osiedla — jest nie spotykany w naszych
dziejach. Caly nardd, skonsolidowany wokét Partii 1 swego Rzadu
Ludowego, bierze czynny udzial w tym wielkim i epokowym dzie-
le, ktére stawia nasz nardd na poziomie dotychczas nie osiaganym
i niemozliwym do osiagniecia w innych warunkach i w innym
czasie.

Ten wielki gigantyczny rozmach stwarza zapotrzebowanie na
olbrzymie ilo§ci ludzi niezbednych do organizowania, kierowania
i wykonywania prac zwiazanych z realizacja naszych plandw.
Dla tak wszechstronnie rozwijajacego si¢ kraju powstaja coraz
wieksze zdpotrzebowania, nie tylko 1lo§ciowe ale przede wszyst-
kim w okreslonych specjalnosciach. :

Nasze szkolnictwo wyisze, §rednie i elementarne rogwija sig
w tempie nie mniejszym niz inne dziedziny naszej gospodarki
narodowej, a mimo wszystko nie jest w stanie zaspokoié tych
wielkich potrzeb.

Wydatna pomoca w dziedzinie poglebienia wiedzy i kwalifi-
kacji zawodowych, stala si¢ dzialalno$¢ stowarzyszen branzowych,
zorganizowanych w Naczelnej Organizacji Technicznej. Stowarzy-
szenia te przyjely w zakres swej dzialalno§ci spolecznej wiele
zagadnien majacych dla gospodarki narodowej bardzo wazne zna-
czenie i w ten sposdb inzynierowie i technicy, zorganizowani w
swoich stowarzyszeniach branzowych, niezaleinie od pracy zawo-
dowej, daja dodatkowy wkiad w budowe socjalizmu w Polsce.
Do takich zagadnien nalezy dzialalno§¢ wydawnictw fachowych.
Przez publikowanie artykuléw na tematy fachowe, omawiajace
najbardziej trudne, aktualne i potrzebne dla przemystu i zycia go-
spodarczego zagadnienia, rozwiazano wiele probleméw produkcyj-
nych.

Y Innym odcinkiem dzialalnoéci stowarzyszen jest organizowanie
cdczytéw fachowych na zakladach pracy.

Celem wspdlnego oméwienia ciezkich do rozwigzania proble-
méw o znaczeniu krajowym i usuniecia trudno$ci, majacych miej-

omawiane sa zagadnienia na skale calego przemystu lub okreélo-
nej jego galezi. Konferencje takie odbywaja sie z udzialem uczest-
nikéw z calego kraju, a zagadnienia omawiane sa przez najwy-
bitniejszych w danej dziedzinie fachowcéw i naukowcéw. Na kon-
ferencjach tych, w wyniku wymiany najlepszych do§wiadczen,
zapadaja decyzje przynoszace rozstrzygniecia w trudnych zagad-
nieniach. Decyzje te sa realizowane w skali krajowej.

Inna jeszcze forma tego aktywnego wkladu inteligencji tech-
nicznej w budowe socjalizmu sa organizowane przez stowarzy-
szenia kursy fachowe. Kursy te organizowane sa badZ w godzi-
nach wieczornych —, o kilkudziesicciu godzinach wyktadowych,
badZ tez wiclomiesieczne z oderwaniem od pracy; poglebiaja one
posiadane przez stluchaczy wiadomosci i daja gruntowne poznanie
zagadnien lub fachdéw.

Maj jest miesiacem popularyzacji ksiazki, piémiennictwa i czy-
telnictwa. Przy tak olbrzymim zapotrzebowaniu sil fachowych i w
zwiazku z tym z konieczno$cia stalego poglebiania wiedzy facho-
wej, rozwija si¢ piSmiennictwo i osiagnelo poziom w Polsce nie
spotykany, .tak zaré6wno pod wzgledem tematyki jak i iloéci wy-
dawnictw. Czesto jednak daje si¢ zauwazyé, ze najbardziej .od-
czuwajacy potrzebe pomocy w tej dziedzinie, nie wiedza o istnie-
niu niezbednych im materialéw w postaci ksiazek i czasopism.

W maju — miesiacu popularyzacji wydawnictw nalezy na
terenie zakladéw pracy zorganizowaé akcje popularyzacji ksigzki
i prasy technicznej. Nalezy takze w czasopismach zamieszczaé nie
suche, nic nie méwiace notatki ale recenzje wskazujace jakie
materialy mozna znalez¢ w danym wydawnictwie i w jakim za-
kresie 1 dla jakiego $rodowiska sa one uzyteczne.

Stowarzyszenia powinny réwniez wlaczyé w zakres swojej dzia-
lalnoéci znacznie $ciSlejsza opieke nad kotami zaktadowymi, po-
budza¢ pomyslowo$é najszerszych rzesz racjonalizatoréw i wyna-
lazcéw, kierowal ich uwage i wysitki na zagadnienia aktualne
1 w ten sposéb przyczyniaé sic do wykorzystania tych mozliwo-
éci, jakie drzemia wéréd bezpo$rednich wykonawcéw..

Stowarzyszenia, ich terenowe oddzialy i kola zakltadowe po-
winny opiekowaé sie bibliotekami zakladowymi; zwracaé uwage
na wlaSciwe wykorzystywanie zakladowych funduszéw bibliotecs-
nych 1 wilaéciwe kompletowanie bibliotek wydawnictwami uzy-
tecznymi dla aktywu gospodarczego i technicznego danego za-

ktadu.

Biblioteka {techniczna na zakladzie praty powinna staé sie
o$rodkiem wychowania, nauczania i poglebiania wiedzy facho-
wej — nowych, a przede wszystkim mlodych kadr fachowcéw,
a nie jak najczeSciej bywa dotychczas ze jest ona zacisznym kaci-
kiem, do ktorego nikt nie zaglada.

Odpowiednio dobrane ksigzki 1 czasopisma -techniczne umozli-
wiaja zorganizowanie systematycznego szkolenia oraz samoksztal-
cenia. Ksiazki i czasopisma powinny byé systematycznie zakupy-
wane, a zaloga winna by¢ informowana przez wlaciwe — naj-
lepiej barwne afisze umieszczane w widocznym 1 najbardziej
ruchliwym miejscu fabryki.

Nalezy réwniez organizowaé czytelnictwo, a szczegélnie ksia-
zek 1 czasopism radzieckich, by najszerszym rzeszom udostep-
ni¢ czerpanie wiadomo$ci z bogatej skarbnicy do$§wiadczen przo-
dujacej techniki radzieckiej.
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Mgr inz. PAWEL SOLSKI

O METODYCE OCENY

WEASCIWOSCI EKSPLOATACYINYCH-
SAMOCHODU

Zagadnienie naukowej metodyki ustalenia wladciwosci eksploatacyjnych samochoddw, wymaganych w danych lub
przewidzianych warunkach eksploatacji, stanowi podstawowy czynnik dla wlasciwego planowania i doboru typu sprze-

tu.
na wyniki jego pracy przewozowej.

Podstawowym zagadniemiem jest tu poznanie wplywu poszczegblnych wlaSciwosci konstrukcyjnych samochodu

Autor na tle analizy zaleinoici wskainikéw techniczno-ekonomicanych uiytkowania samochodu od jego konstruk-
¢ji przedstawia metody ustalenia wymaganych jego parametréw konstrukcyjnych.
Artykul powyiszy stanowi szkic bardzo wainego zagadnienia, ktérego szczegdlowe rozwinigcie uwazal naleiy za

nadzwyczaj poiqdane i cenne. (Red.).

Jednym z aktualnych zagadnien, ktére znalazlo si¢ na warszta-
cie samochodowych instytutéw naukowych ZSRR i poszczegélnych
uczonych radzieckich w okresie powojennym, byly zagadnienia
metod klasyfikacji i okre$lenia warunkéw eksploatacji transportu
samochodowego. Na ich bazie za§ ustalano albo najracjonalniej-
szy zakres zastosowania poszczegblnych istniejacych typow sa-
mochodéw, albo tez wlaSciwoéci typéw samochodéw, ktére beda
potrzebne temu transportowi w nastgpnych etapach rozwoju go-

spodarki ZSRR.

Nad zagadnieniami tymi pracowal Centralny Naukowy In-
stytut Transportu Samochodowego, akademik E. A. Czudakow,
kand. nauk techn. D. P. Wielikanow, L. A. Bronsztejn, B .W.
Gold i inni.

Prace nad tymi zagadnieniami posiadaja wielka doniosloé¢,
bowiem celem ich jest: usystematyzowanie réinorodnych i w sze-
rokich granicach zmiennych czynnikéw wplywajacych na prze-
bieg pracy samochodéw, wyja$nienie wymagafh stawianych przez
nie wlaéciwoéciom technicznym samochoddéw, okre$lenie racjonal-
nego kryterium oceny samochodéw oraz unikniecia przypadkowo-
§ci lub niewspdlmiernoéci w rozwoju konstrukcji poszczegdlnych
typbéw samochodow.

Charakterystycznymi cechami wymienionych probleméw jest
to, ze:

— ich aktualno$é¢ wynika z charakteru gospodarki socjalistycz-
nej, w ktérej istnieje Scisly zwiazek i koordynacja pomiedzy po-
trzebami eksploatacji transportu samochodowego i kierunkami
prac konstrukcyjnych, polegajaca na tym, ze potrzeby eksploatacji
stawiaja problemy do rozwiazania konstrukcyjnego i produkcyj-
nego.

sa one rozwigzalne w wyniku wybitnego rozwoju ra-
dzieckiej nauki o cksploatacji transportu samochodowego, ktéra
stworzyla metodologig¢ rozpatrywania proceséw eksploatacyjnych.

Temat ten posiada szczegdlnie duze znaczenie dla mtodej pol-
skiej motoryzacji. W pierwszym okresie jej szybkiego rozwoju,
nie zawsze bowiem poczynania praktyczne byly podbudowane w
dosatcznym stopniu wszchstronna 1 gleboka, oparta na nauko-
wych zasadach, analiza ekonomiczna i techniczna.

Obecny rozwdj szkolnictwa wyzszego, instytutéw naukowo-
badawczych — rozwdj mys$li naukowej, ktéry dzieki opiece i po-
mocy panstwa ludowego zaznacza si¢ w ostatnim okresie — po-
zwala dzi§ podjal wicksze i szersze zagadnienia. Beda one mogly
stanowié¢ naukowa baze¢ dla okreflenia zaréwno najracjonalniej-
szego zastosowania posiadanych w naszym taborze typéw sa-
mochodéw, jak i ustalenia kierunkéw ewentualnej ich moderni-
zacji, jak i wreszcie ustalenia typéw samochodéw i ich'charakte-
rystyk niezbednych dla dalszego planowego rozwoju naszego tran-
sportu. o

Kompleks wymienionych zagadnien zawierajacy szereg proble-
méw technicznych, ekonomicznych i organizacyjnych powinien byé
oczywiscie rozpracowany przez zespél odpowiednich specjalistéw.

W niniejszym artykule, w oparciu o wymienione wyzej prace,
podane jest rozwinigcie metodyki oceny wlasciwosci eksploata-

cyjnych samochodu, przy pomocy analizy wymagan stawianych -

przez poszczegblne elementy i calo§é procesu transportowego —
wla$ciwoéciom technicznym samochodu.

* *
*

Podstawe do oceny jakosci samochodu w socjalistycznej go-
spodarce stanowia wyniki jego pracy — wyniki eksploatacji.
Akademik E. A. Czudakow pisze o tym we wstepie do swojej,
ksiazki pt.: ,,Konstrukcja i raszczot awtomobilia“ nastepujaco:

potitechniki
4 o)
»rﬁcll'$“\

,»Nie ma oderwanego pojecia jakoSci samochodu, poza realnym
stosunkiem miedzy konstrukcja samochodu i wymaganiami eksplo-
atacji. Z tego punktu widzenia oceny samochodu ,,dobry“, ,lep-
szy™ i ,najlepszy®, dawane bez odniesienia do warunkéw eksplo-.
atacji samochodu, sa pozbawione praktycznego sensu®.

Tak wigc rozwdj konstrukcji samochodu i postep techniczny

~w tej dziedzinie, powinien by¢ wyraznie skierowany na najlepsze
jego przystosowanie do przewidzianych dla danego typu samo-
chodu warunkéw pracy.

W warunkach gospodarki kapitalistycznej, rozwéj techniki wy-
nika z intereséw prywatnych przemystowcéw. Koncerny samocho-
dowe kieruja si¢ w udoskonaleniu swych samochodéw przede
wszystkim wzgledami osiagni¢cia najwickszego zysku przy sprze-
dazy samochodu, lub jego cze$ci oraz w pewnych przypadkach
wzgledami konkurencyjnymi, reklamowymi itp. Prowadzi to do
przypadkowoéci, czy zywiolowoSci oraz wielu sprzecznoéci, unie-
mozliwiajacych rzeczywisty postep techniczny.

W krajach socjalistycznej gospodarki narodowej kierunki roz-

wojowe konstrukcji samochodéw wynikaja z zadan stawianych
przez potrzeby tej gospodarki — transportowi samochodowemu,
a takie wymagania obronno$ci kraju. Rozwdj ten nie powinien
dopuszczaé przypadkowosci i niewspdimiernoéci w udoskonalaniu
poszczegblnych mechanizméw, czy zespoléw samochodu, posiada-
jacych np. drugorz¢dne znaczenie, na niekorzy$é wlaSciwosci de-
cydujacych o przydatno$ci samochodu, do wykonania jego zadaf
jako $rodka przewozowego socjalistycznego transportu samochodo-
wego.
. Wobec tego nalezy cokrelié kryterium dla oceny spelnienia
przez samochdéd wymagan, stawianych przez socjalistyczna go-
spodarke narodowa. Kryterium to powinno zawieral ocene jego
wydajnosci pracy, kosztu wlasnego pracy, przystosowania do uzy-
cia w réinych warunkach drogowych i specjalnych, bezpicczen-
stwa jego pracy, ulatwienia pracy kierowcy oraz czynnoéci ob-
stugi 1 naprawy.

Kryterium takie
eksploatacji.

Na podstawie powyzszych uwag nalezy stwierdzié, ze dla ra-
cjonalnej oceny eksploatacyjnych wla$ciwoéci samochodu nalezy:

— ustali¢ przewidziane dla niego warunki eksploatacji i okre-
§li¢ je wladciwymi parametrami.

— ustalié wymagania zapewniajace w danych warunkach
eksploatacji samochodu, najwicksza efektywnos¢ jego
eksploatacji (z uwzglednieniem stopnia wazno$ci poszcze-
gélnych elementéw tej efektywno$ci w danych warunkach).

Pozadanc jest okre§lenie tych wymagan, w miare moznosci,
przy pomocy parametréw, ktére moglyby stanowié mierniki po-
réwnawcze.

Ponizej podana jest ogdlna metodyka rozwiazywania tego za-
gadnienia.

Warunki eksploatacji samochodu mozna scha-
rakteryzowaé przy pomocy nastepujacych pigciu grup cech:
terenu pracy samochodu;
rodzaju pracy przewozowej;
organizacji pracy przewozowej;
specjalnych warunkéw wykonywania pracy przewozowej;
organizacji zaplecza technicznego tj. obslugi technicznej,
napraw, zaopatrzenia i parkowania samochodu.

Poszczegbélne grupy cech sa okre$lone przez szczegbélowe wa-
runki eksploatacji, a mianowicie:

nazywaé bedziemy efektywnoS$cia

a. teren pracy samochodu charakteryzuja:
— warunki drogowe — tj. rodzaj drogi i warunki ruchu na

klimatyczne;

\n\ﬁ% a
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b. rodzaj pracy przewozowej jest okreslony przez:

— charakter pracy przewozowej (galaz gospodarki narodowej,
wielkoéé obrotu towarowego);

— rodzaj ladunku;

— odlegloéé przewozu;

— metody zaladunku 1 wyladunku;

c. organizacja pracy przewozowej jest okre§lona przez:

— organizacje¢ transportu samochodowego (publiczny, branzo-
wy (specjalizowany), uzytku wlasnego);

— system ruchu;

— intensywno$¢ uzytkowania; -

d. specjalne warunki wykonywania pracy przewozowej moga
"wynikaé z charakteru obstugiwanego obiektu lub specjal-
nych dodatkowych zadan, ktére powinien wykonaé sa-
mochdd; 3

e. organizacja obslugi technicznej, napraw, zaopatrzenia i par-
kowania jest okre§lona przez:

— organizacj¢ przeprowadzania tych czynnoSci (przy pomocy
érodk)éw wlasnych lub publicznych, stalych lub przewoi-
nych); )

— metode przeprowadzania tych czynnoéci (metodg indywidu-
alng lub potokowa).

Warunki eksploatacji samochodéw w Polsce charakteryzuje
wyjatkowo duza ich réznorodno§¢. Réinorodnoéé ta w zna-
cznym stopniu  wynika z braku jeszcze S$cislej organizacji
i podzialu zadah w transporcie samochodowym. Dlatego naukowe
ujecie zagadnienia warunkéw eksploatacji samochodéw, wymaga
wstegpnego ustalenia okre§lonych zasad organizacyjnych (dotycza-
cych zakresu dzialania poszczegdlnych rodzajéw transportu, “or-
ganizacji zaplecza technicznego itp.). Zasady te mogg by¢ ustalone
w oparciu o do$wiadczenia ZSRR i wlasne.

Nalezy jednak zaznaczyé, ze nawet i tak przyjeta baza dla
rozpatrywania warunkéw eksploatacji samochodéw nie jest cal-
kowicie stala, lecz bedzie si¢ zmieniaé wraz z rozwojem gospo-
« darki. Rozwéj gospodarki Polski ma jednakze okre$lony kieru-
- nek — kierunek rozwoju do gospodarki -socjalistycznej. Pozwa-
la to réwniez przewidzie¢ kierunek rozwoju transportu samo-
chedowego 1 uwzglednié go w omawianym zagadnieniu.

Podana wyzej klasyfikacja warunkéw eksploatacji samocho-
déw zawiera tylko ich cechy najwazniejsze z punktu widzenia
omawianego tematu — a mianowicie: wymagan w stosunku do
wlaciwoéci technicznych samochodu.

Wymienione cechy warunkéw eksploatacji nie s3 cechami
odrebnymi, tzn., ze jedna z nich na ogél nie okresla jednoznacz-
nic tych warunkéw i nie wyklucza pozostalych. Przeciwnie, warun-
ki eksploatacji samochodéw skladaja si¢ z szeregu zazgbiajacych
si¢ wzajemnie czynnikéw, przy czym jedne maja, dla danych wa-
rinkéw eksploatacyjnych, dominujace znaczenie, a inne sa o cha-
_rakterze wtérnym. Dlatego konkretne warunki eksploatacji nalezy
okre$la¢ przy pomocy wymienionych cech, uszeregowanych we-
dlug stopnia ich waznoci dla tych warunkéw. .

Poszczegdlne cechy warunkéw eksploatacji mozna scharakte-
ryzowaé przewaznie przy pomocy wskainikéw ekonomicznych lub
technicznych oraz ustali¢ stawiane przez nie wymagania, w sto-
sunku do wiaéciwoéci technicznych lub konstrukcji samochodu.
W rezultacie moina dla danych warunkéw spoleczno-ckonomicz-
nych sklasyfikowaé rodzaje warunkdéw eksploatacji samochodu
i okre§li¢ kazdy z ich rodzajéw, przy pomocy wspomnianych
wskaznikéw. )

Efektywnoéé eksploatacji. W danych warunkach
cksploatacji taki samochéd osiagnie najwyzsza jej efektywnosé,
ktérego konstrukcja jest najbardziej przystosowana do tych wa-
runkéw. I odwrotnie — dany samochdd osiagnie najwyisza efek-
tywno$¢ eksploatacji w takich jej warunkach, ktére najbardziej
odpowiadaja konstrukcji tego samochodu.

Efektywno$é eksploatacji jest jedynym racjonalnym miernikiem
oceny jakos$ci i przydatno§ci samochodu dla danych warunkdéw
‘uzytkowania. Ustalamy teraz system wskaZnikéw pozwalajacych
ocenié wplyw konstrukcji samochodu na efektywnoé¢ eksploatacji.

Zgodnie z okreéleniem efektywnoéci eksploatacji samochodu
nalezy ja ocenia¢ wedlug nastepujacych wskaznikéw:

a — zdolno§¢ przewozowa — U

b — koszt wlasny pracy’ przewozowej — K

¢ — zdolno§é pokonywania trudnych warunkéw drogowych — T

d — bezpieczenstwo ruchu — B

¢ — zabezpieczenie }adunku oraz dostosowanie do specjalnych
warunkéw pracy przewozowej — L

f — tatwoéé kierowania — O

g — latwos¢ obstugi technicznej i naprawy — N.

Oznaczajac efektywno$é eksploatacji préez E mozemy wiec
napisaé:

E = f (UK<T,B,£,0,N) [1]

Analizujac poszczegélne elementy procesu transportowego na-

lezy oméwié i okresli¢ wplyw jaki wywieraja na nie, wlalciwosci

techniczne samochodu.

a— Zdolnoé¢ przewozowa — U, jest to ilo§é¢ pracy
przewozowej, ktéra moze wykona¢ samochéd w danym czasie (De):
U=24D,.a.p.W tkm [2]
gdzie;
W — wydajno$é transportowa — ilo§¢ pracy przewozowej
wykonanej przez samochéd w jednostce czasu:
W =gq- 14 v -8B thm/godz. (3]
Wobec tego

U=24D,-a-p:-q-+g-v,-3-8 thm [2']

Wystepujace we wzorze na zdolnoéé przewozowa wskazniki za-

“leza od czynnikéw ekonomicznych procesu transportowego, wyko-

nywanego przez dany samochéd, od wla$ciwoéci technicznych
samochodu i warunkéw eksploatacyjnych.
o — wspblczynnik wykorzystania samochodu — jest to stosu-
nek iloéci dni jego pracy (Dy) do catkowtej iloéci dni
eksploatacji (D.).

o=Du Dy O
De Du+Dp+Dn
D, — ilo$¢ dni postoju samochodu spowodowanego przyczynami |
~ organizacyjnymi, ekonomicznymi proceséw transportowych
/ lub niemozliwoScia techniczna pracy samochodu (ze wzgle-

du na warunki drogowe lub klimatyczne). Wielko§é¢ ta"
wigc w zakresie wla$ciwoéci technicznych samochodu za-
lezy od jego przystosowania do pracy w ciezkich warun-
kach drogowych 1 klimatycznych. ‘

D, — ilo§¢ dni postoju samochodu w obstudze technicznej lub

! naprawie — zalezy od potrzeby i czasu trwania tych czyn-
noéci tj. od trwalo§ci samochodu i latwosci obstugi i na-
prawy oraz od organizacji obslugi i naprawy i jako§ci
ich przeprowadzenia.

p  — wspdlczynnik wykorzystania godzin doby — jest to sto-
sunek iloSci godzin doby, w ciagu ktérej samochéd pra-
cuje (Gu),.do calkowitej iloéci godzin doby (24 godzin).

Gy - o ;
24 (5)

p =

Wspbélczynnik ten zalezy od dlugo$ci dnia pracy samochodu
tj. od elementéw ekonomicznych i organizacyjnych procesu tran-
sportowego pod warunkiem, ze niezawodno§¢ samochodu umozli-
wia stosowanie duzej dlugo$ci dnia pracy.

Przez niezawodno§é samochodu nalezy rozumieé niewystepo-
wanie niedomagah w czasie jego pracy; jest wiec ona zalezna od
trwalo§ci samochodu. )

q — ladowno$¢ samochodu. Ze wzoru (2') wynika, ze im wigksza
jest ladowno§é samochodu, tym wigksza jest jego zdolno§¢
przewozowa. Jednakie wzgledy ckonomiczne lub organiza-
cyjne procesu transportowego, albo przyczyny techniczne —
tj. wytrzymatoéé drog lub ich obiektow. (mostéw) ograniczaja
celowo$é uzycia samochodéw duzej ladownosci. i
Yadownoé¢ samochodu mozna zwickszyé przez stosowanie
przyczep. Wlasnoéci dynamiczne samochodu moga ograniczy¢
mozliwo§é stosowania przyczep.

T4 — wspélczynnik wykorzystania ladownosci obliczamy jako sto-
sunck rzeczywiécie wykonanej pracy przewozowej (tkm) do
pracy przewozowej, ktéra bylaby wykonana przy catkowi-
tym wykorzystaniu ladownoéci samochodu.

_u [6]
Td Ti-q

gdzie Ly — przebieg tadowny, przy ktérym wykonano pracg
przewozowa U
Wspétczynnik ‘wykorzystania ladownoéci zalezy od czynnikéw
ckonomicznych i organizacyjnych w zakresie mozliwoéci dostar-
czenia tadunku o cigzarze odpowiadajacym ladowno§ci samochodu
i przewiezienia go na cala odleglo§¢ tadownego przebiegu. Wspél-
czynnik ten zalezy réwniez od wla§ciwoéci technicznych samocho-
du, w zakresie mozliwo$ci umieszczenia takiego tadunku na samo-

\
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chodzie, lub jego przewiezienia na danej drodze. Mozliwo$¢ cal-
kowitego wykorzystania ladowno$ci zalezy wiec od wymiaréw
skrzyni tadunkowej (dla ladunkéw o malym cigzarze wla$ciwym,
tzw. objeto§ciowych) oraz od wlaéciwoSci dynamicznych i tere-
nowych samochodu, ktére w okreslonych warunkach drogowych
i klimatycznych moga powodowa¢ konieczno$é¢ zmniejszenia ob-
cigzenia samochodu.

v; -— $rednia szybko§é techniczna — jest to stosunek odleglosci
przebytej przez samochéd do czasu jazdy. W czasie jazdy
uwzglednia si¢ krétkie postoje zwiazane z warunkami ru-
chu na drodze; natomiast nie wlicza si¢ dluzszych posto-
jow spowodowanych innymi przyczynami (naladunek i wy-
tadunek, niedomagania techniczne itp)

K

v, = g km/godz. [7]
Gj
gdzie L — odleglo§¢ przebyta przez samochéd w km.
G; — czas jazdy w godzinach.

Szybko§¢é techniczna zalezy od wla$ciwosci technicznych samo-
chodu, warunkéw drogowych i klimatycznych oraz od systemu
ruchu.

W zakresie wila$ciwoéci technicznych samochodu érednia szyb-
ko§¢ techniczna zalezy od wla$ciwoéci dynamicznych, skutecznosci
hamowania, zwrotnoéci, a takie od jakoSci zawieszenia samochodu
i latwosci kierowania.

W zakresie warunkéw drogowych i klimatycznych — $rednia
szybkoé¢ techniczna zalezy od rodzaju drogi (rodzaj i wymiary
nawierzchni, zakrety, wzniesienia) intensywno$ci ruchu, regulacji
. ruchu, widoczno$ci drogi, oznakowania drogi i warunkéw atmo-
sferycznych.

W zakresie systemu ruchu — $rednia szybkoéé techniczna zale-
zy od odlegloéci jazdy (im mniejsza jest odlegloéé¢ jazdy, tym
mniejsza jest szybko$¢ techniczna) i od organizacji ruchu samo-
chodu (indywidualnej lub kolumnowej).

8 — wspélczynnik wykorzystania czasu pracy — jest to stosunek
czasu zuzytego na jazdg do calego czasu pracy samochodu,
G; G;
Y A L 8]
Gy Gj+Gy t

gdzie G, — ilos¢ godzin postojéw w czasie pracy.

- Na czas postoju samochodu w czasie pracy skladaja sie postoje
na naladunek lub wyladunek i postoje spowodowane koniecznoécia
usunigcia powstatych niedomagan. W zakresie wlasciwos$ci tech-
nicznych samochodu — postoje te zalesa od niezawodnoéci samo-
chodu, a ich czas trwania od latwosci obslugi oraz od przystoso-
wania samochodu do wykonania naladunku lub wyladunku w naj-
krétszym czasie.

- f — wspélczynnik wykorzystania przebiegu — - jest to stosunek
przebiegu z ladunkiem do calkowitego przebiegu w danym
okresie czasu,

Lz
B=7 (91

Wspélczynnik wykorzystania przebiegu zalezy tylko od orga-
nizcji pracy przewozowej.

b — Koszt wlasny pracy przewozowej — K
jest to wielko§¢ wszystkich wydatkéw zwiazanych z wyko-
naniem przez samochéd pracy przewozowej, odniesiona do
jednostki tej pracy (tkm). '

Koszt wlasny pracy przewozowej jest funkcja nastepujacych
czynnikéw: :
— wydajno$ci transportowej samochodu — W
* — kosztu paliwa — &
— kosztu olejéw, ogumienia i innych eksploatacyjnych ma-
teriatéw — k&,

— kosztu amortyzacji samochodu — &; .
— kosztu technicznej obstugi i napraw — &y
— kosztu parkowania — &g

— wydatkéw na kierowcéw — &
Mozna to wyrazi¢ réwnaniem

K=f(W-kp-keks-ky- kg kp)zt{tkm [10]
W — wydajno$§é transportowa samochodu zgodnie ze wzo-
‘ rem (3) wynosi

W=gq-14-v,-3-8 tkm/godz,
Wydajno$é transportowa okreflaja wiec podane wyzej wspél-
czynniki. Wplyw wydajnoSci transportowej na koszt pracy prze-

wozowe] polega na tym, ze im wieksza jest wydajnoéé tym mniej-
szy jest udzial kosztéw niezaleznych od przebiegu (kg 1 k)
w koszcie jednostki pracy przewozowej. Ponadto im mniejsza
jest wydajno§¢ tym wicgkszy jest koszt tonokilometra.

kp — koszt paliwa na tkm jest zaleiny od rodzaju paliwa i wiel-
kosci jego zuzycia na 1 tkm.
W zakresie wla$ciwosci technicznych samochodu — rodzaj

paliwa zalezy od rodzaju silnika, wielkoéé zuzycia paliwa na tkm
zalezy od ekonomicznej charakterystyki samochodu i od tadowno-
$ci samochodu.

W zakresie warunkéw eksploatacji — rodzaj paliwa zalezy
w pewnym stopniu od terenu pracy samochodu (miejscowe pali-
wa zastepcze); wielko§¢ zuzycia paliwa zalezy od warunkéw dro-
gowych i klimatycznych, od mozliwo$ci wykorzystania mocy sa-
n;ocdhodu dla ciagnienia przyczep, od szybko§ci ruchu samo-
chodu. 3
k, — koszt materialéw eksploatacyjnych. Na koszt ten skladaja

si¢ gléwnie koszty oleju, ogumienia i czgéci zamiennych.
Koszt oleju zalezy od wielko§ci jego zuzycia. W zakresie
wla$ciwosci -technicznych samochodu zalezy on od dosko-
nalo$ci konstrukcji silnika (systemu smarowania i oczyszcza-
nia oleju, zastosowania przewietrzania miski olejowej).

W zakresie eksploatacji zalezy od od jako$ci obslugi technicz-
nej.

Koszt ogumienia zalezy w zakresie konstrukcji od iloéci i ja-
ko$ci zastosowanego ogumienia, jego obciazenia, katéw ustawienia
kol 1 doskonalosci ukiadu hamulcowego.

Koszt czgéci zamiennych zuzywanych w czasie eksploatacji jest
w zasadzie uwzgledniony w wydatkach na obsluge techniczna.

W zakresie eksploatacji koszt ogumienia i czgfci zamiennych
zalezy od warunkéw drogowych, klimatycznych oraz od jakosci
obstugi technicznej i kierowania samochodem.
ks — koszt amortyzacji samochodu zalezy w zakresie jego kon-

strukcji od kosztu jego produkcji i calkowitego przebiegu
amortyzacyjnego; a wiec od prostoty i trwaloSci jego kon-
strukeji.

W zakresie warunkéw eksploatacji koszt amortyzacji zalezy
od warunkéw drogowych i klimatycznych, rodzaju wykonywanej
pracy przewozowej oraz jakoéci obslugi technicznej i napraw.

koszt wydatkéw na obsluge techniczna i naprawy sklada
si¢ z kosztéw sily roboczej, czeSci wymiennych i materiatléw
oraz kosztéw amortyzacyjnych urzadzen i budynkéw.

W zakresie zaleznym od konstrukcji koszty te zalezg od trwa-
lo$ci czeSci 1 zespoléw samochodu, prawidlowosci konstrukcji oraz
latwoSci obstugi technicznej i naprawy.

W zakresie eksploatacji koszty te zaleza od warunkéw dro-
gowych i klimatycznych oraz rodzaju pracy przewozowej.
kg — koszt parkowania samochodu stanowia koszty amortyza-

zacyjne i eksploatacyjne budynkéw i urzadzen parku po-
stoju. )

W zakresie wla$ciwo$ci technicznych samochodu koszty te
zaleza od wymiaréw zewnetrznych i zwrotnoéci samochodu (po-
trzeba mniejszej powierzchni).

W zakresie warunkéw eksploatacji koszty te na 1 tkm maleja
wraz ze wzrostem wydajno$ci transportowej samochodu.

n —

kp — wydatki na kierowce na tkm zmniejszaja sie ze wzrostem
tadownos$ci samochodu i ze wzrostem wydajnoéci jego
pracy.

c.— Zdolno$é¢ pokonywania trudnych warun-

"kéw drogowych (wlasciwoéci terenowe) —. T

W obecnym okresie rozwoju naszej gospodarki narodowej sa-
mochéd jest czesto uzytkowany réwniez na drogach nizszych klas
i na bezdrozu (rolnictwo, leénictwo, budownictwo itd.). Trudne
warunki drogowe stwarzaja ponadto pokrywy $nieine na wszyst-
kich typach drég.

Zdolnoé¢ samochodu pokonywania tego rodzaju warunkéw
drogowych powinna zapewniaé utrzymanie jego zdolnosci przewo-
zowej, mozliwie niezwickszanie kosztu pracy przewozowej, mozli-
wie niepogorszanie wlaéciwoéci samochodu okre§lajacych bez-
pieczefistwo ruchu, latwos$é kierowania, latwos¢ obslugi tccl}mcl—
nej i naprawy oraz dostosowanie do wymagan zabezpieczenia la-
dunku w tych warunkach.

Jest to rozszerzenie pojecia zdolnosci pokonywania trudnych
warunkéw drogowych.

Wymagania zdolnoéci pokonywania trudnych warunkéw }im-
gowych sprowadzaja si¢ do:
— zdolnoéci pokonywania wiekszych oporéw ruchu;
— duzej przyczepnosci;
— zdolno$ci pokonywania uksztaltowania terenu; ,
— odpornoéci na wplywy tych warunkéw drogowych na samochéd;
— dostatecznej ekonomii zuiycia paliwa.
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Zdolnoé¢ pokonywania wiekszych oporéw ruchu mozna oce-
nié przy pomocy elementéw charakterystyki dynamicznej samo-
chodu:

— dla zdolnofci dlugotrwalego pokonywania zwiekszonych opo-

réw ruchu — czynnik dynamiczny na biegu bezpoérednim dla

charakterystycznej, najczestszej szybko$ci ruchu — D,

— dla zdolnosci pokonywania krétkotrwatych duzych oporéw
ruchu — maksymalny czynnik dynamiczny — Dmax

Wielko§é oporéw ruchu, w szczegélnoéci oporéw toczenia, za-

lezy réwniez od konstrukeji samochodu: jego ciezaru, rozdzialu
ciezaru na osi, rozstawu kél, ilosci i konstrukcji opoen.
, Ograniczenie przyczepnoéci kél napedowych samochodu do
drogi jest wywolane albo zjawiskiem poflizgu tych kél na twar-
dej nawierzchni drogi, albo zjawiskiem $cinania miekkiego grun-
tu przez kola. : .

Dla przypadku poslizgu — tym jest wigksza przyczepnoéé, im
jest wiekszy jednostkowy nacisk két na grunt.

Dla przypadku §cinania — tym jest wigksza przyczepnoé¢, im
jest mniejsze wywierane przez kolo naprezenie §cinajace w grun-
cie.

Jako wskainik zdolnofci pokonywania terenu stosowany jest
obecnie jednostkowy nacisk két na grunt. Zdolnoéé¢ pokonywania
terenu jest tym wicksza, im mniejszy jest ‘ten nacisk. Natomiast
konstrukcja opon wzglednie dodatkowe urzadzenia zapewnié po-
winny dostateczna przyczepno§é na twardej i $liskiej drodze.
Jednostkowy nacisk — p zalezy od ciezaru samochodu, jego roz-
dzialu na osie, wymiaréw opony (b,D) i ci$nienia powietrza w det-
ce. Jednocze$nie samochéd powinien posiadaé mozliwie duza cal-
kowita sile przyczepnoéci z gruntem. Sila ta dla danego gruntu
zalezy od cigzaru przypadajacego na osie napedowe. Wskasni-
kiem moze byé ten cigzar — G, wyraiony w procentach catko-
witego cigzaru.

Zdolno$é pokonywania uksztaltowania terenu polega na:

— niezawadzaniu o wystepy terenu;

— zdolnoSci przystosowania si¢ két napedowych do nieréwnosci
terenu; '

— duzej zdolnoci omijania przeszkéd na terenie tj. zwrotnobci.

Dla oceny zdolnoéci niezawadzania o wystepy terenu shuia
wskazniki: najmniejszy prze$wit — % i promienie prze$witu — R,
oraz katy natarcia i zejécia — @, 1 ay.

Dla oceny zdolno$ci przystosowania sie két. do nieréwnobci
drogi stuza wskazniki: kat wzglednego przegiecia osi, — o; wyso-

koé¢ wzglednego przesuniecia osi — A.
Dla oceny zwrotnoéci stuza wskazniki: minimalny promief
skretu — R i szerokoéci powierzchni zawracania samochodu — E.

Do warunkéw specjalnych wystepujacych podczas pracy sa-

mochodu na zlych drogach lub na bezdrozu naleia:

— wstrzasy; 2

— moilix’voé(’: zawadzenia nadwozia o przeszkody i mozliwo$é
ugrzezniecia;

— pylnoéé.
Dla oceny przystosowania samochodu do tych warunkéw moga

by¢ stosowane wskazniki:

— elastyczno$é zawieszenia — (statyczna strzatka ugiecia) i do-
skonalo§é amortyzacji;

— wyposazenie w urzadzenia ochronne i wyciagowe;

— dokladno$¢ uszczelnienia mechanizméw wrazliwych na py! oraz
dokladno$é filtracji powietrza.

Specjalne warunki pracy samochodu w terenie wymagaja wick-

szej jego niezawodnobci i trwalo§ci. Wladciwosci te moga by¢,

ocenione przy pomocy niezbednej pracochtonnoci obstugi tech-

nicznej i przebiegébw miedzynaprawczych w warunkach tereno-

wych.

Miara przystosowania pod wzgledem ekonomii zuzycia paliwa
moze byé procentowa zmiana zuzycia paliwa przy pracy w tere-
nie na 100 km przebiegu. Trwaloé¢ silnika i ekonomiczno$é zu-
zycia paliwa wymagaja, aby zwiekszenie wlasciwoci dynamicz-
nych samochodu nie odbywalo si¢ kosztem zbyt wielkiego zwiek-
szenia szybkoéci obrotowej walu korbowego. Dlatego dodatko-
wym wskaznikiem okre$lajacym trwaloéé silnika jest stosunek

§redniej szybko$ci tloka do szybkoéci samochodu s
v

Wobec réznorodno$ci warunkéw drogowych écista ocene stop-
nia przystosowania samochodu do tych warunkéw mozna przepro-
wadzié tylko w stosunku do zadanvch warunkéw.

d — Bezpieczefistwo ruchu — B — naleiy rozpatry-
wat w stosunku do samochodu jak réwniez w stosunku do innych
pojazdéw lub pieszych korzystajacych z drég.

Bezpieczenistwo ruchu zalezy od nastepujacych wla§ciwosci sa-
mochodu:

— statecznoéci ruchu samochodu;
— skutecznosci uktadu hamulcowego;

— zwrotnoéci samochodu;

— latwoéci kierowania;

— widzialno§ci z_miejsca kierowcy;
— jakoéci o§wietlenia i sygnalizacji.

Dla oceny wigc stopnia bezpieczestwa ruchu stworzonego przez
konstrukcje¢ samochodu moina stosowaé nastepujace wskazniki:
— maksymalna _szybko$¢ bez zarzucania dla zadanego promienia

krzywizny plaskiej drogi — U,; :
— droga hamowania — Sj;

— minimalny promieh skretu — R i szeroko$é powierzchni za-

wracania — E;

— kat widzenia z miejsca kierowcy;
— jasno$§¢ i odleglo§é o$wietlenia.

e — Zabezpieczenie tadunku oraz dostoso-
wanie do specjalnych warunkéw pracy prze-
wozowej. — £ — okrefla stopieh zabezpieczenia ladunku od:

dzialania wplywéw atmosferycznych i kurzu, uszkodzenia wskutek

wstrzaséw, wypadniecia itp. oraz stopien spelnienia wymaganh sta-

wianych przez specjalne warunki pracy przewozowej.
Zabezpieczenie tadunku zalezy od nastepujacych wlaSciwobci

samochodu:

— elastyczno§ci zawieszenia i amortyzacji;

— konstrukcji nadwozia; -

— pewnoéci zamkniecia nadwozia.

- Dla dostosowania samochodu do specjalnych warunkéw pracy
przewozowej moga powstaé wymagania posiadania dodatkowych
urzadzen na samochodzie, specjalnego rodzaju nadwozia itp.

f — Latwo§é kierowania — O — okre$la wielko§é
wysitku fizycznego i umiejetnoéci kierowcy, niezbednych dla pra-
widlowego kierowania samochodem. Wladciwo$é ta jest szczegol-
nie ‘istotna w naszym spoleczenstwie, w celu mozliwie duzego
ulatwienia pracy czlowieka. Latwoéé kierowania samochodem za-
lezy od nastepujacych wla$ciwoéci samochodu:

— dogodnego umieszczenia i regulacji siedzenia kierowcy;

— dogodnego umieszczenia organéw kierowania oraz przyrzaddw
kontrolnych i pomiarowych;

— stopnia zmniejszenia wysitku fizycznego niezbednego dla kid-
rowania samochodem (lub automatyzacji tych czynnoéci);

— widocznoéci z miejsca kierowcy we wszystkich kierunkach;

— ogrzewania kabiny kierowcy.

g —Latwoéé obstugi technicznej i mapra-
wy — N — okrefla sie pracochlonnoscia obstugi tech-
nicznej i naprawy na jednostke przebiegu.

Latwos¢ obslugi technicznej i naprawy w zakresie konstrukcji
zalezy od:

— trwaloéci samochodu, ktéra okresla niezbgdng ilo$é czynnosci
obstlugi i naprawy oraz przebiegi miedzyobstugowe i migdzyna-
prawcze;

— dogodnego rozmieszczenia punktéw wymagajacych obslugi lub
regulacji;

— latwo$ci prac demontazowych i montazowych;

— jednakowego przebiegu miedzynaprawczego zespoléw wzgled-
nic odpowiedniej wielokrotnosci;

— stopnia unifikacji czefci (w szczegélnoci elementéw lacza-
cych);

— stopnia mozliwosci stosowania czgSci o wymiarach napraw-
czych; !

-— stopnia zabezpieczenia od pokaleczei przy pracach obstugo-
wych i naprawczych.

* *
\ o .

Poszczégblne wlaéciwoéci samochodu wplywajace na efektyw-
nos$é jego eksploatacji, a zaleine od konstrukcji samochodu, moz-
na wigc ocenié przy pomocy poréwnawczych wskaznikéw, jak
to jest zestawione w tablicy 1.

Ogélnie mozna by stwierdzié, ze efektywno$é eksplaotacji sa-
mochodu bedzie tym wieksza im lepsze warto$ci beda mialy poda-
ne wskaZniki. Jednakie cze§é tych wskainikéw wywiera wplyw
nie tylko na wskazany element efektywno$ci eksploatacji’ samo-
chodu, ale réwniez na inne jej elementy i to niekiedy w odwrot-
nym kierunku, tj. pogarszajac te elementy. Na przyklad najcze-
$ciej udoskonalenia konstrukcyjne odbywajq sie droga podwyisze-
nia kosztu samochodu lub zmniejszenia prostoty konstrukcji. Dla-
tego majac do rozwiazania zadanie doboru jednego spordd kil-
ku typéw samochodéw lub opracowania wymagan eksploatacyj-
nych jako zaloze do modernizacji lub projektowania samochodu
dla przewidzianych dla niego warunkéw eksploatacji, nalezy na
podstawie dokonanej, powyzsza metoda, analizy wplywu poszcze-
gblnych wlaSciwosci technicznych na efektywno§é eksploataciji
samochodu, ustali¢ hierarchie waznoSci tych wlaSciwoéci dla da-
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nych warunkéw eksploatacji. Na tej podstawie moina ustali¢ naj- o L e
s - i i iami ement efe- |Wymagania eks- IWOsCl techniczne samochocu
bardziej. sluszny kompromis migdzy sprzecznymi wymaganiami. el pl{)ata%yinc eki-| " przyiete za podstawe jogo oceny
TABLICA WSKAZNIKOW EFEKTYWNOSCI EKSPLOATAC]I ploatacyi samos|  wiane &3" | Okreslenic Wskaznik
8 SAMOCHODU wlasciwoéci szczegblowy |przyblizony
T . . 3 Zdolnos¢ o- | Mozno$¢  ru- | Charakte- |D,; Dmax :
*Element efe- | Wymagania eks- Wiasciwosci techniczne samochodu konywania tr%d- chu po zlych | rystyka dy- Pr'ocem?we
ktywnosci eks- ploatacyjni sta- | Drzyjcte za podstawg jego oceny nych  warun- | drogach z do- | namiczna. | obcigzenie
loatacji samo- | wiane on- R = kéw drogowych | statecznie du- | Cigzar wa- |o0si  nape-
ghodu, strukcji Olkr:s_lame_ Weskaznik - 4 73 szybkoscig, rur?kuiacy dowej Pe
whadciwosci|Szczegblowy| Przyblizony przy zachowa- | przyczep- | Ilo§é i wy-
§¢ prze- : niu podstawo- | no$é. miar kol
I Zaoinoktps wych  wlasci- | Nacisk jed-| Konstrukcja
a | Wspblczynnik wosci eksplo- | nostkowy na| opon i cis-
wykorzystania atacyjnych. droge nienie po-
samochodu wietrza W
D-p-czas po- | Zdolno§é pracy | Wiasciwo- | W zalezno- nich
stoju z przy- | naréinychdro- | §ci tereno- sci od h; R'p; R"p
czyn organiza- | gach i w rdz- | we. przewidzia- Zdolno$é oy s G5 A \
cyjnych lub | nych  warun- | Przystoso- | nego terenu pokonywa— o
wskutek  nie- | kach atmosfe- | wanie do | pracy samo- nia  znie—
moznoéci  uzy- | rycznych skrajnych chodu wg ksztaltowa— 1, st
cia warunkéw | p-tu 3 nia terenu.
klimatycz-~ Elastycz— Vs
nych noé¢ zawie- =
D-n-czas po- | Duia trwalo$¢ szenia; za- V
stoju w obstu- | samochodu oraz chowanie | Dokladnosé¢
-dze technicz- | latwo$¢ obstu- t trwatloéci. filtracji po-
nej lub napra- [gi i naprawy on wietrza i
wie Przystoso- .| oleju.

T |Tb | Wspétczynnik | Duza nieza- wanie  do | Uszczelnie-
wykorzystania wodnoéé samo- s pracy nie mecha-
dnia pracy —p | chodu r‘:,xzrrtléw i

—| ¢ [Tadownoté—g | Moiliwosé sto- | Nacisk jed- | CieZar wia- e o

sowania sa- | nostkowy sny; kon- rzem
moch. duzej | kola na strukcja Wyposaze-
fadowno$ci na | droge. ilod¢ i wy- G nie ochron-
drogach  niz- | Stosunek miar opon |F .= = s :
A i-D.d ne 1 wycig-
szych klas cigzaru wla- q gowe
snego do| my = — = g
tadownosci, G, 4 Bezpieczen— Pewnos¢ ruchu | Statecz- Vs
Zdolno§¢ ciag- | zwrotnoéé. B Moc silni- stwo ruchu —B | i latwo$¢ kiero= | no§¢ ruchu
nigcia  przy- | Charaktery- 5 ka na 1t jwanid Skutecz-« n
"| czep styka  dy- ! calkowite- “m°(f¢  ha-
namiczna go ciezaru e o; E
d | Wspotczynnik Mozliwo§é u- | Objetosé q %x/“i’ég}:ﬁéé.
wykorzystania | mieszczania la- i wymiary [Ty =7 hobE 6., 6,
tadownosci—y 4 dunkéw o ma- | skrzyni la- st Eatwosé
tym - cigzarze | dunkowej A ki .o lwg pkt 6
ilatc: n F . lerowania. Odleg!oﬁé i
st Dobre  o— | jasno§é of-
e | $rednia szyb- | Duza szybkos¢ | Charakte- D s Switlenie i | wietlenia.
ko$é¢ technicz- | przewozu rystyka dy- | X sygnalizacja | Dono§noéé
na—V+ namiczna. max Sr. sygnatu
Skuteczno$é| ©p
hamowania,|&; E "~ 5 || Zabezpieczenie | Wymagania za- | Elastycz—
zwrotnoé¢, | wg pkt. 6 ladunku i dosto— | lezne od warun- [ no$¢  za—
tatwos¢ kie- sowanie do spe— | kéw pracy prze- | Wieszenia.
. rowania cialnych  wa— | wozowej Przystoso—
f | Wspélczynnik | Zmniejszanie | Przystoso- Konstruk- runkéw pracy wanie kon= o
wykorzystania | przestojéw wanie do cja skrzyni PIZEWOZOWC) strukcjl
czasu pracy s —'na ladunek | prac nata- tadunkowej, ’ nadeZladP
i wyladunek| dunkowych |- ¢ () ke wiasciwosci
— spowodowa- |i wyladun- | tadutiicy;
nych  nie- | kowych. on Pewnos¢ za~
domaganiami | Niezawod- mkniccia
technicznymi noé¢ pracy 6 Latwosé kiero— | Najmniejsze Wysilek kie~| Regulacja
i latwosé wania—O zmeczenie kie- | rowcy siedzenia
obstugi rowcy kierowcy.

2 Koszt wlasny silop‘gxex‘x
pracy prze- . upéemilor—
wozowej — K Rodzaj pa- [ 51

a | Koszt paliwa— [ Male zuzycie | liwa. Eko- | Cena pali- rowamadé ;
. Kp paliwa;  tanie { nomiczna wa ﬁrzyrza{ N
paliwo charaktery- | Q; dlaprzy - N?nktm nych

styka jetego v i) naasignll:}‘)-

s - — _ 13 musi

b | Koszt materia- | Male zuzycie | Zuzycie ma- przyltozyé
16w eksploata- | materialéw eks- | teriatow kierowca.
cyjnych Ke ploatacyjnych | eksploata- K, Lys L Stopien au-
cyinych w Qe tomatyzacii
yzacii
kg na 1 t., procesu kie-
hd%:)noim rowania.
1 0 km Ogrzewanie
| przebiegu kabiny kie-
¢ | Koszt amorty- | Maly koszt | Cena  sa- Towcy.
zacji samocho- | produkcji  sa- | mochodu na 7 Fatwosé obslu- | Krétki czas po-| Krétki czas e
du—Kg moghodu. ) 1 t tadow- Ksl gi technicznej | stoju samocho- | postoju sa-
Duza trwalo§¢ | noSci. i naprawy - N | du w obsludze | mochodu w
samochodu Catkowity i naprawie obstudze
przebieg - _ i naprawie
d | Koszt obstugi | Trwalo§é  sa- i
techniczneji na-| mochodu; 1a- ton K Oznaczenia:
prawy —Kn twoéé  obstugi 7l
1inaprawy — nnoéé obstugi i naprawy rob/godz na 100 km przebieguil t.
¢ | Koszt  parko- | Mate wymiary | Wymiary Qo . Fo ton gggﬁﬁézd g1 1 haprawy gods E :
wania samo- | zewngtrzne sa- [ zewnetrzne | ¢ g g
chodu~Kg mochodu i ma- | samochodu. o; E ¢ pracochtonnoéé napraw bezacych rob/godz na 100 km przebiegu i 1 t.
la pracochion- | Zwrotno§¢ | Wymagane n2 tadownoéci
nosé obstugi | Odporno$é | urzadzenia:
podczas  par- |na dziala- | ochronne = G Wskaznik nacisku jednostkowego na droge, i — ilo§¢ két, d —,
kowania nia  atmo- |i rozrucho- ~{.d-D D — szerokoét i O zewn. opony
R sferyczne we :
f | Wydatki na { Duza  wydaj- . q
kierowce —Kk | noéé pracy w K, My = —— stosunck ladownoéci objetodci skrzyni tadunkowej
przewozowej 4 Vs
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'VIF=— stosunek ladownosci do powierzchni skrzyni fadunkowej
Fq
I‘I'—q— stosunek ladownasci do cigzaru wlasnego samochodu
Go
Do maksymalny czynnik dynamiczny nabiegu bezposredniego
D, czynnik dynamiczny nabiegu bezpoired. dla przyjgrej szybkosci
E szeroki & zawracania
@ maksymalny  promien skrgty
a, kat natarcia
@, kat zejicia
(3] kat widzialnedei w plaszczyinie pionowe|
: P y '
e, kat widzialnodet w plaszezyinie poziome]j
A wysoko$¢ wzajemnego przesunigcia osi sredniej i tylnej
= kat wzplednego prreegiecia osi
h najmnicjszy  proeswit
hy wysokoéé ladowania
R’p promien przedwitu poprzecznego
R”P promien przeswity podiuznego
St statyczna strzatka ugigeia
G catkowity cigzar samochadu
Go cigzar whasny samochodu
0
0 . s
e objctoéé samochadu na 1 t. ladownaéci
q
K, . , .
- powierzchnia samochadu na 1t ladownosci
q9
V
’z'- stosunck $redniej szybknéci tloka do szybkoéci samochodu
)
y° wspélczynnik oporu drogi
V. mgksym&xlna seybko$é hez zarzucama dla przyvjgtegu promienia krzy-
~ wizny drogi
S droga rozbiegn do przyjetej saybkosci
Su droga hamowania od prayjctej szybkosci
Q, zniycie paliwa w kg na 100 km przebicgn
I-nb przcbieg igdzyohslugowy
,'n przehieg migd2ynaprawczy
K,, Koszt materialéw eksplnatacyjnych na It ladownoici i (00 km
przebiegu
Ks: adpis amortyzacyjny na | t. ladownoéci i 100 ki przebicgu
K Kuszb{ obslugi technicznej i naprawy it Jadownuici i 100 km
prrebiegn
Ky Koszt wydatkéw na kieroweg na 1t ladewnodci i 190 km pree-
1 biegn dla prayjctej szybkoci cksploatacyjnej
w wydajno&é pracy przewozowe] w tkm/gods.

W tym celu przede wszystkim nalcizy wydzielié wskazniki kon-
strukcyjne niczalezne od warunkéw cksploatacji. W stosunku do
tych wskaznikow nalezy okre$lié ich wymagana wartosé.

Niezaleznie od warunkéw eksploatacyjnych samochéd powi-
nien mie¢ dobre wskazniki wykorzystania jego cigzaru wiasnego,
dobra zwrotnoéé, oraz zapewniaé bezpicczenstwo ruchu i latwosé
kicrowania.

Ustalenie wiclkoéci liczhowych tych wskainikéw jako orienta-
cyjnych dla oceny odpowiednich wlasciwoéci samochodu mozna
przeprowadzi¢ w zalezno$ei od typu samochodu i jego ogdincgo
przeznaczenia na podstawic badan do$wiadczalnych 1 teoretycz-
nych.

Dla wskaznikow konstrukcyjnvch zaleznych od warunkow
cksploatacji jak na przyktad wskainiki wlasciwoéci terenowych.
wlaéciwosci dynamicznych itd. nalezy ustali¢é warto$ci porow-

nawcze w Kkategoriach dla poszczegdlnych sklasylikowanych wa-
runkow cksploatacji.

Nalezy jednakze zastrzec sig, ze ustalenie liczbowych wartoéei
wskaznikdw wladciwosei samochodu nie posiada charakteru sta-
lego; wartosci te bowiem odpowiednio okreslone jako LSrednic”,
~dobr lub _.bardzo dobre” odpowiadajy aktualnemu stanowi
rozwoju koustrukcji samochoddw i wraz z tvin rozwojem beda
si¢ zmieniad.

Optacowanic tabel wartoici liczbowych w kategoriach wspom-
nianych wskaznikdw w zaleznodci od typu samochodu i warun-
kow cksploatacji powinno znacznic ulatwié rozwiazanic poda-
nych wyzej zadan.

Jak widaé z tabeli 1 dla opracowania tych wartosci dla sze-
regu wskaznikow (D, Vzy Sps ;) niczbgdne jest poprzednie usta-
lenie wzorcowych warunkéw ruchu. do kiérych beda one odnie-
sionc.

Tak wige, dla oceny przydatnoici samochodu dla przewidzia-
nych dla nicgn warunkow eksploatacji nalezy:

— ustaiic warunki jego cksploatacii wedlug odpowiednicj kla-
syfikacji. a dla warunkéw mniesklasylikowanyvch ustali¢ chara-
kterystyczne cechy tych warunkiw wedlug podanej klasyfi-
kacji tych cech, szercgujac je w kolejnosci ich waznoséci dla
tyeh warunkéw i w tej samej kolejnoici ustali¢ odpowiednic
wskazniki lub wymagania konstrukcyjne i specjalne.

— ustali¢ wymaganc wskainiki cfcktywnoéci cksploatacji samo-
chodu w danych warunkach eksploatacyjnych. W tym celu
wybicra si¢ dla danych warunkéw ze szczegdlowych tabel od-
powicdnie wskazniki.

— pordwnaé¢ wymagane wskazniki cfcktywnosci eksploatacji z od-
powicdnimy  wskaznikami oceniancgo samochodu. Porawnanie
to w szezegdlnodci pozwala na szybka oceng jakie elementy
procesu transporlowego samochéd dobrze zabezpicezy, a jakie
niczadowolajgco. co stanowié hedzie podstawg dla zastosowania
odpowiednich srodkow organizacyjnych.

Sciste poriwnanie efektywnoéci cksploatacji np. dwéch sa-
mochodéw, mozna przeprowadzi¢ tylko posiadajac wszystkie
wspélezynniki techniczno-ckonomiczne rodzaju i organizacji pro-
CeSu PrzewoZOWCRO.

Podana wyicj mcloda pozwala dla wiekszoéci przypadkéw,
gdy nic rozporzadza si¢ tymi wspolezynnikami Jub sa onc zmien-
ne. ocenié¢ racjonalno$é wyboru jedncgo z tych samochodu.

W ogblnym przypadku mctoda ta prowadzi do okredlenia cha-
rakterystyki typu najbardziej przydatnego samachodu dla danych
warunkéw cksploatacji. Dlatego ulatwia ona réwnicz opracowanie
zadania na modernizacj¢ lub na nowa konsirukejg sumochodu. Me-
toda ta bowiem pozwala ustalaé wymagania konstrukcyjne jako
pochedne potrzebnych wlasciwosci cksploatacyjnych projcktowane-
go samochodu.

Ustalenie i uszeregowanic wiclkosci wymaganych wlasciwosci
cksploatacyjnych pozwala skonkretvzowaé hicrarchie waznosci
i wiclko$ci wskaznikow wlaéciwodci technicznych samochodu. co
w nastepstwic prowadzi do wyboru najwlasciwszych rozwiazan
konstrukeyjnych.

Podane wyzej uwagi stanowia tvlko picrwszy szkic tego ob-
szernego zagadnicnia. Niewatphwic dalsze. juz konkrctne zasto-
sowanic omawiancj metody pozwolidoby ji znacznic uproscié
przez wytypowanic dla kazdego rodzaju warunk«’n'v cksploatacyj-
nych pewnej tylko ilosci najistotnicjszych wskainikbw, pozostawia-
jac przez to wicksza swobodg konstrukiorowi.

Podstawowa baza dla dalszego rozpatrywania wymaganych
wlasciwoici samochodéw bedzie szczegbdlowe rozpracowanic ich
warunkow ckspioatacji w Polsce.

.Wspotzawodnictwo jest komunistyczng metoda budownictwa socjalizmu,
na gruncie maksymalne] aktywnosci milionowych mas pracujacych.....

Wspétzawodnictwo jest ta dzwignia, za ktorej pomoca klasa robotnicza
dokonaé ma przewrotu w catym gospodarczym i kulturalnym Zzyciu kraju na

bazie socjalizmu*,

JOZEF STALIN
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Mgr inz. KAZIMIERZ STUDZINSKI

WPLYW NIEKTORYCH PARAMETROW KONSTRUKCYJNYCH
SAMOCHODU NA JEGO WLASNOSCI EKONOMICZNE

Autor zwrara wwage na konieczno$é analizy cech ckonomicznych samochodéw, na htére ma wplyw konstruktor.
Najwaznicjszymi czynnikami sq: jednosthowe zuiycie paliwa prze: silnik. w :alcinosci od jego obrotéw i stopnia
wykorzystania pelnej mocy, cigiar wlasny samochodu, wielkoici przcloier prrekladni gléwnej i skrzynki bicgéw ora:
ksztalt nadwozia. Zalgczone wykresy pozwalajq na przejraystq analize powyiszych czynnikéw na ckonomicznoéé sa-

mochodu.

1. Wstep

Zuzycie paliwa przez samochéd, stanowiace gléwna ceche jego
wlasnosci ckonomicznych, jest zaleine z jednej strony od jego
konstrukcji, z drugicj za$ strony od warunkéw jcgo eksploatacji.

Warunki eksploatacji samochodu maja bardzo znaczny wplyw
na zuzycie paliwa. ktore w zaleinosci od takich czynnikéw jak
szybko$¢ jazdy, rodzaj i stan nawierzchni drogowej, stopien wy-
korzystania ladownosci wozu, stan techniczny pojazdu, umicjet-
no$¢ jazdy kierowcy, jakosé¢ paliwa itp. moze zmieniaé si¢ w bar-
dzo znacznych granicach®).

Czynniki te moga wplywa¢ na zmiane wiclkosci zuzycia pa-
liwa jednak tylko w granicach ckonomicznych wlasnosci samo-
chodu, nadanych mu przez konstrukejg silnika 1 jego mechaniz-
mow.

Wilasnoéci ekonomiczne istnicjacych samochodéw sy bardze
rézne, obok samochoddéw odznaczajacych si¢ bardzo niskim zuzy-
ciem paliwa, sg samochody o duzym zuiyciu paliwa, nic znajdu-
jacym uzasadnienia w ich wlasno$ciach dynamicznych.

Znaczna rozbieino$é cech ckonomicznych samochoddéw tluma-
czona byé moze ich wlasnosciami trakeyjnymi, celowo i $wia-
domie nadawanymi im przez konstruktoréw kosztem obnizania ich
ckonomii. Istnicja jednak liczne przyklady niskiej ekonomii sa-
mochoddéw, wynikajacej z wadliwej ich konstrukcji lub nickorzyst-
nego doboru parametrow konstrukcyjnych dla ich poszczegdlnych
mechanizméw.

Wady tego rodzaju sy zwykle skutkiem pomijania przez kon-
struktorow analizy wlasnoéci ckonomicznych projcktowanych sa-
mochoddow.

Artykul ten ma na celu zwrdcenie uwagi na wplyw niektérych
parametréow konstrukcyjnych samochodu na jego wlasnosci eko-
nomiczne i okreilenie stopnia ich wplywu na kilku typowych przy-

kladach.

2. Wyszczegélnienie czynnikéw konstrukcyjnych samochodu,
majacych wplyw na wielkos¢ zuzycia paliwa

Niewatpliwie najwaznicjszym i nicodzownym czynnikiem eko-
nomicznej pracy samochodu jest niskic jednostkowe zuiycic pa-
liwa przez silnik, wyrazanc w gramach zuiywanego paliwa na
1 KM i godz. )

Maowiac o jednostkowym zuzyciu paliwa przez silnik mamy
zwykle na mysli jego minimalne zuzycie jednostkowe, ktore za-
chodzi tylko przy pewnych okreslonych obrotach silnika i przy
pewnyin najkorzystnicjszym jego obciazeniu. Minimalne zuzycic
jednostkowe paliwa moze by¢ hezwzgledna miara ekonomii silnika
tylko w tym przypadku, gdy silnik pracuje na stalych obrotach
i gdy obciazenie jego zmienia sic w stosunkowo nicwiclkich gra-
nicach.

Silnik trakeyjny. a zwlaszcza samochodowy, bywa zwykle
cksploatowany na réinych obrotach i przy réinych obciazeniach
zaleznych od wystcpujacych oporéw jazdy samochodu.

Dlatego tez do okrcilenia wlasnoéci ckonomicznych silnika
samochodowego konieczna jest pelna charakterystyka ckonomiczna
silnika. tj. wielko$¢ jednostkowego zuiycia paliwa na réznych
obrotach i roznych napelnicniach dla silnikow gaznikowych, badz
tez przy roznym dawkowaniu paliwa dla silnikéw wysokoprei-
nych.

Na rys. 1 podany jest przykladowo przebieg krzywych jednosi-
kowego zuzycia paliwa dla silnika gaznikowego w zaleznoéci od
ilosci obrotow siluika i rozwijancj przez nicgo mocy przy rdz-
nych napetnieniach.

Fakt, zc jednostkowe zuzycie benzyny zmienia sic w znacz-
nic szerszych granicach w zaleinosci od napelnienia czyli od stop-
nia wykorzystania jego pelncj mocy, niz od ilosci obrotéw silni-
ka. wskazuje, ze zuzycie paliwa przez samochdd, czyli jego eko-

") Prol'_. int. K. Studzihski -~ , Zuzycie paliwa w samochodach cigzarowych
w zaleznosci od warunkéw cksploatacyjnych'® — Przeglad Samochodowy, zeszyt
LI, I, rok 1918,

nomia, jest przede wszystkim zaleizna od wiasciwego doboru sil-
nika pod wzgl¢dem mocy do kazdego samochodu.
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Rys. 1.

Jesli przez { oznaczymy w % stopien wykorzystania pelincj
dla danych obrotéw mocy silnika do napcdu samochodu, to wy-
razi¢ go mozna wzorem:

= 2 100° 1
e i oukd | PPN
gdzie N, — moc zuzyta na pokonanic oporéw jazdy samochodu

z szybkoscia V w okreslonych warunkach drogo-
wych [KM].
Ns— pelna moc silnika, przy jcgo obrotach, odpowiadaja-
cych szybkosci V samochodu [KM].
Zuzycie paliwa przez silnik w litrach na godzing obliczy¢ moz-
na przy pomocy wzoru:

_b .._Civ’__. 1/ dz! 7
Qr = 10007, joo (sedz . . .. (2]
gdzic — b — jednostkowe zuzycie paliwa przez silnik przy stop-
niu obciazenia § {g/KM godz].
ip — ciczar wlasciwy paliwa [kG/l; dla benzyny y =
= 0,74].
Podstawiajac do tego wzoru z (1)
N N,
00 < Tim
b-N,

otrzymamy [ligodz) . . . . [4]

), =
e 1000 - P T
Zuzycie paliwa przez samochdd w litrach na 100 km okresla¢
bedzie wzor
Qg - 100 b N,
e T
Moc N,, potrzebna do pokonania opordw jazdy samochodu,
wyruzi¢ mozna wzorem:

R e
l(f—L sina - A ':—) G + kF '3"3—2'] | 58
A\", = T

{1/100km] . . [5]

= [KM] . . (6]
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Podstawiajac wzér (6) do wzoru (5) otrzymamy ostatecznic
wzdr na zuzycie paliwa przez samochéd:
a V21
b l(f%— si)xa—f—l?) G + kF ','raéj
Q = ———————r———————e—= [ /100 k] {7
2700 - p + m

gdzie
— wspolczynnik opordw toczenia [kG/kG}
— kat wzniesicnia drogi [9)
przyépieszenic nadane samochodowi [m/sek?]
— przy$pieszenie ziemskie [m/sek?]
— wspotczynnik uwzgledniajacy przyspieszenie mas wiru-
jacych samochodu.
ciczar «amochodu z obcigzeniem [kG]
— wspolezvnnik opordw acrodynamicznych =
v [ kG sek?

~Co- 3 g[ . ]
F — powicrzchnia sylwetki samochodu [m?].
V — szybko§¢ samochedu [km/godz]
«p — ciezar wladciwy paliwa [kGjl]
Tm— sprawno$¢ mechanizméw napcdowych samochodu.

>0 N Q-
|

=0
|

Wielko$¢ zuzycia paliwa Q. wyrazona za pomoca wzoru {7]
jest zalczna od wiclu parametrow, z ktérych /. «, X, @, M, za-
leza prawic wylacznie od warunkow eksploatacyjnych 1 w dal-
szych rozwazaniach je pominiemy.

Natomiast parametrami zaleznymi od czynnikow konstrukeyj-
nych beda: b. G, k, I, U.

Z parametréow tych najbardziej skomplikowany charakter po-
siada b — jednostkowe zuzycie paliwa przez silnik, gdyz zmien-
noéé jego zalezy od calego szeregu czynnikéw konstrukeyjnych sa-
mochodu.

Jednostkowe zuzycic paliwa silnika zmienia si¢ w zaleznoéci
od obrotéw silnika i od stopnia wykorzystania pclnej mocy
silnika przy tych obrotach, co z kolei zalezne jest od wiclkosci
silnika pod wzgledem mocy, od przetozenia przckladni glowne)
i skrzynki bicgow oraz od wiclkoéci mocy pochlaniancj na poko-
nanic oporéw jazdy. ktérc zaleza zndéw od cigzaru samochodu.
jego ksztaltow, wiclkosci oporow drogi i szybkosci samochodu.

W celu umozliwienia przeprowadzenia analizy paramctrow
wplvwajacych na wiclko$é zuzycia paliwa przez samochod, wy-
odrebnimy najwazniejsze  czynniki  konstrukcyjne samochodu
i przeprowadzimy analizg ich wplywu na zuzycie paliwa.

Czynnikami takimi sa:

1. Jednostkowe zuzycic paliwa przez silnik.

2. Ciezar wlasny samochodu.

3. Przelozenie przckladni gléwnej.

4. llos¢ 1 wielkosé¢ przctozen skrzynki bhiegow.

5. Ksztalt i wymiary nadwozia samochodu.

Poniewaz temat jest bardzo obszerny. w ramach artykulu
mozliwe bgdzic tylko ogélne omowienie tych zagadnien.

3. Jednostkowe zuzycie paliwa przez silnik

Jednostkowe zuzycic paliwa. jak to zostalo juz zaznaczone.
ma decydujacy wplyw na ekonomig pracy silnika. Ekonomiczna
praca samochodu jest zalezna od tego. w jaki sposob zmienia si¢
jednostkowe zuzvcic paliwa w zaleznosci od obrotéw silnika i stop-
nia obciazenia silnika.

Charakterystycznymi warunkami pracy silnika samochodowe-
go. zwlaszcza polaczonego z mechaniczng stopniowa skrzynika
biegow. jest to. zc¢ pracujc on na zmicnnych obrotach. ktérych
granicami moga bv¢ obroty przy maksymalnym momcencic obro-
towym i obroty maksymalne oraz to, ze najczgiciej pracuje on
na nicpelnym obcigzeniu, a jego moc szczytowa stanowi wlhadci-
wie rezerwg na pokonanie duzych oporéw jazdy i na zwigksze-
nie jego trwaloéci przez zabezpieczenic go od przeciazania, na
co specjalnic wrazliwe sa silniki gaznikowe.

Stad moina wyciagna¢ logiczny wniosek. ze silnik samo-
chodowy bedzic ekonomiczny. gdy jego zuzycie jednostkowe pa-
liwa w granicach wykorzysiywanych obrotéw silnika bgdzie wy-
kazywalo jak najmnicjszy przyrost w stosunku do jednostkowezo
zuzycia minimalnego, oraz gdy praca silnika na nicpelnej mocy
nic bgdzic powodowala nadmierncgo wzrostu jednostkowego zu-
zycia paliwa.

Uzyskanic takich wlasnosci silnikdw samochodowych jest bar-
dzo trudne i1 w rzeczywistodci rozpigtos¢ jednostkowego zuzycia
paliwa jest do$¢ znmaczna, co ilustruja dwa zalaczone wykresy
silnikow guainikowych.

Na wykresie rys. 1 jest przedstawiona typowa charakterysty-
ka zewnetrzna silnika gaznikowego o mocy 82 KM przy 3500

obr/min, zastosowanego do samochodu ciczarowego o ladow-
nosci 4 ton. Jak z nicj wynika, krzywa jednostkowego zuzycia
paliwa przy pelnej mocy (100%), tj. przy catkowitym otwarciu
przepustnicy posiada swe minimum, wynoszace 268 gr/KM godz..
w okolicy 2000 obr/min i wraz ze wzrostcm obrotéw silnika pod-
nosi sie do 284 gr/KM godz, przy 3500 obr/min.

Krzywe jednostkowego zuzycia paliwa przy mniejszych na-
pelnieniach (80% pelncj mocy, 60% N,. 40% N;, 20% X)
wykazuja nic tylko stopniowy wzrost minimum zuzycia benzyny,
odpowiednio bre = 284 gr/KM godz, heoe = 323 gr/KM godz,
bao = 376 gr/KM godz i b20 = 468 gr/KM godz., lecz réwnicz
coraz gwaltowniejszy wzrost jednostkowego zuiycia w miare
wzrastania obrotow silnika, dochodzacego nawet do 612 gr/KM
godz przy 20%0 napelnieniu i 3500 obr/min silnika.
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Na wykresie rys. 2 sa przedstawione krzywe jednostkowego
zuzycia paliwa silnika gaZnikowego o mocy Nuwex = 43 KM
przy 4400 obr/min, zastosowanego do samochodu osobowego.

Krzywe jednostkowego zuzycia paliwa przy malych obciazeniach
majq przebieg bardzo réznorodny dla rdéznych silnikéw i czgsto
zupelnie niercgularny.

Niektore silniki. zwlaszcza za$ posiadajace duzy nadmiar
mocy, maja najnizsze zuzycie jednostkowe paliwa nie przy 100"
obciazenia, lecz np. przy 80%. co ze wzgledu na ogolna eko-
nomi¢ samochodu jest bardzo korzystne, ponicwaz obniza w ten
sposob zuzycic paliwa dla nicpelnych obcigzen. przy ktérych sil-
nik najczgbciej pracuje.

W celu uzyskania najkorzystniejszego przebicgu krzywych
jednostkowego zuzycia paliwa brak jest gotowych rccept, okre-
$lajacych érodki konstrukcyjne, ktore zapewnialyby uzyskanic wy-
znaczonych z goéry wielkosci zuzycia jednostkowego. jakkolwick
znanc sa czynniki. od ktérych zalezy uzyskanic najkorzystnicjszych
rczultatow.

Zwyklc konstruktor stara si¢ tak rozwiaza¢ konstrukcyjnic
silnik, posilkujac sie wzorami istnicjacych juiz rozwiazan, ktére
daly najbardziej zblizonc do wymaganych rezultaty. aby uzy-
skaé mozliwic najlepsze napelnienic cylindrow i motzliwic naj-
korzystniejszy przebieg procesu spalania.

Przy zastosowaniu jednak. przy projektowaniu silnika, nawet
wszystkich znanych érodkéw konstrukcyjnych. nic moizna teore-
tycznie przewidzie¢ jaki przebicg heda mialy krzywe zuzycia pa-
liwa, i zwykle nalezy je korygowaé na hamowni przez dobor naj-
wladciwej regulacji gaznika.

4. Stopien wykorzystania pelnej mocy silnika

Jakkolwiek krzywe jednostkowcgo zuiycia paliwa calkowicie
charzktervzuja silnik pod wzgledem ckonomicznym, to jednak
nie stanowia onc jeszcze dostatecznej podstawy do okre§lenia cech
ckonomicznych samochodu, kidrc zalezy réownicz od stopnia wy-
korzystania pcinej mocy silnika.
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Dla przykiadu rozpatrzmy wielko$é zuiycia paliwa przez sa-
mochdd z silnikiem o mocy N simax, ktory przy obrotach ny moie
uzyska¢ w okrc$lonych warunkach  drogowych szybkoi¢ U ,ax

(rys. 3), oraz wielkos$é zuzycia

N paliwa przez ten sam samo-
N chéd w przypadku. gdy po-
N5 siada on silnik o znacznie

wiekszej mocy N 2 max przy
tych samych obrotach n .

Zalézmy przy tym, ze oba
silniki maja identyczne jedno-
stkowe zuzycia paliwa bigy,
bgo itd.

Dla samachodu z silnikiem
o mocy Ay max stopich wyko-
rzystania pelnej mocy §1 wy-
niesie:

L = 100%. a jednostkowe
zuzycic paliwa b = CD g/KM
' godz.

Nmar N Wowezas  zuiycie
Voo V5 Przcz samochdd bedzie:
by - Ny

Q=157 v, /10 km]

paliwa

0 rwwn

Rys. 3.

W przypadku zastosowania do tego samochodu silnika o mo-
cy N;: max 4

AC
T, = BC 100%, = ~ 409% oraz b, = EC g/KM godz

stad

by« Ng

Q, = ﬁ —  [}/100km]

l/"hlx

Réznica zuiycia paliwa w takich samych warunkach drogo-
wych wynicsic na korzys¢ silnika

(b — b) Ng

Ny, 10 -5 < Viynax

Q= Q) = (1/100 km]

Jak z tego wynika zuzycie paliwa przez samochéd, czyli jego
ckonomia, w duzym stopniu zalezy od wiasciwego doboru silnika
pod wzglgdem mocy. Samochéd bedzic tym ckonomicznicjszv.
im bardzicj bedzie wykarzystana jego moc przy maksymalnych
obrotach silnika, czyli im wyzsza warto§é bedzic posiadal wspoit-
czynnik ¢

Wzor (1).
w postaci:

okrc§lajacy wspdlezynnik [ mozna  przedstawié

a V2
[(f-}-sina-i—).';'-v G + kF 3:6—2] |4

= - 100% .
270 wm - N; .

(8]

o ilc chcemy dobraé najekonomiczniejszy silnik do samochodu,
ktory przy najczgicicj wystepujacych oporach jazdy ma posiadaé
szybko$¢ szczytowa Vi km/godz, to moc maksymalna jego wy-

niesic: g
. Vimas?
(fG+A+ —g’:-;,—-) Vimax
Nowiay = - — - |KM 9
s e IKM] (9]
: . a
przyjmujac dla szybkosci szczytowej T = 100% i A ? =90

oraz e ruch samochodu odbywa si¢ na drodze poziomej.

Dobrana moc silnika z punktu widzcnia ekonomii samochodu.
moze byé niewystarczajaca do zapcwnicnia mu niczbednych wlas-
noéci dynamicznych, ktére zwykle ocenia si¢ za pomoca wskai-
nika dynamiczncgo 1), przy szybko$ci samochodu na biegu bez-
posrcdnim odpowiadajacej maksymalnemu momentowi silnika.

W tym przypadku konstruktor ma do wyboru. czy zacho-
waé obliczony moc silnika kosztem gorszych wlasnodci dyna-
micznych samochodu. czy tez daé silnik wickszej mocy kosztem
obnizenia wlasnodci ckonomicznych samochodu.

W podawanych wiclu charakterystykach samochodéw przy-
jelo si¢ przyblizone poréwnywanie wlasnoéci dynamicznych sa-
mochodow za pomocg tzw. cigzaru jednostkowego, wyrazancgo sto-
sunkiem cigzaru samochodu z pclnym obcigzeniem do mocy jego
silnika, badZ tez jednostkowa moca., wyrazona przez stosunck mocy
maksymalnej silnika do cigzaru samochodu.

Obecnie istnicjace samochody posiadaja nastcpujace cie
jednostkowe:

50
40

samochody osobowe mate popularne
samochody osebowe popularne

samochody osobowe $rednic 30 — 20 g
samochody osobowe duzc 20 — 10 ,;
samochody ciczarowe 00 — 60 )
autobusy o — so )

5. Wplyw cigzaru wlasnego samochodu na zuzycie paliwaf

Cigzar samochodu ma hardzo znaczny wplyw na wielko$é
2ycia paliwa przez samochid, zwlaszcza w tych przypadkach, g8
samochéd posiada silnik o uiewiclkicj mocy w stosunku do swd
ciczaru. :

Moc silnika, idaca na pokonanie oporéw toczenia. opors
wzniesien i oporéw bezwladno$ci mas przy przyépieszaniu samg
chodu, jest wprost proporcjonalna do cigzaru samochodu i prif
malych szybkosciach samochodu. gdy opory powictrza sy nit§
znaczne, dochodzi¢é moze prawic do pelncj mocy silnika.

Udzial cigzaru wlasncgo samochodu w jego cigzarze catkow

dach wspdlczesnych posiada roznc wartoéci w zhleinoSci od i
rodzajow. 4
Najniekorzystnicj przedstawia si¢ on dla samochodéw asg
bowych, a mianowicic dla malych samochodéw osobowych
nosi od 55 do 70", a dla $rednich i duzych od 70 do 80%u.
Dla autobusdéw dawnych konstrukcji wynosi ok. 70%, a d
nowoczesnych spada do 60 — 53%0 i nawet prawie do 50"
Dla samochodéw cigzarowych waha si¢ w zaleinoéci od id
ladownoéci w nast¢pujacych granicach:

samochody ci¢zarowe o fadownosci 2 t
samochody cigzarowe o ladownosci 3 t

35%0
. 50%

samochody ciczarowe o Jadownosci 3V: — 4 t w45 — 40
samochody ciezarowe o tadownodci 5 — 6t o 50%
samochody cigzarowe powyic) 7 t W 45%

Ciezar wlasny samochodu z punktu widzenia zuiycia paliw
jest cigzarem szkodliwym i dazeniem konstruktora powinno by,
jak najwicksze obnizenie go do granic, podyktowanych wzgledami
wytrzymalo$ciowymi.

Obnizenie cigzaru wlasnego samochodu przy zachowaniu do
statcczne) jego trwalosci uzyska¢ moina przez:

1

2)

stosowanie najracjonalnicjszych ksztaltow pod wzgledend
wytrzymatoiciowym wszystkich clementow samochodu,
unikanie przewythiarowywania clementéw w stosunku dol
wymiaréw podyktowanych wzgl¢gdami wytrzymalodci,
stosowanie stopow lekkich na czgéci malo obciazone 1 stal
wysokogatunkowych na cze$ci pracujace pod duzymi ob
ciazeniami.

Na wykresic rys. 4 przedstawione sa krzywe zuzycia paliw
dla samochodu cigzarowego o ladownoéci 4 t z silnikiem gaznike
wym o mocy 82 KM,
charakterystyce  zewngtrz
nej, podancy na rys. I, w
przypadkach.  gdy ciczar
wlusuy sumochodu wynosi
3000 kG i 3500 kG.

Jak z wykresu tego wy
nika obnizenie ciezaru wia-
snego  tego  samochodu 2
38300 kG do 3000 kG czylii
0 21% duje oszczedno$é na
zuzyciu paliwa od 1.5 do

-
3
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grywa znacznie wickszy ro-
l¢ w stosunku do obciaze-
nia uzytecznego. dajg zna-
cznic wicksza procentowa
oszczcdnosé paliwa. np. ob-
nizenic  cigzaru  whasnego
20% moze spowodowaé 15-procentowy.

Rys. 4,

samochodu osobowcgo o
spadck zuzycia paliwa.



ZESZYT 5

TECHNIKA MOTORYZACY]JNA

135

6. Wplyw wielkosci przelozenia przekladni glownej
na zuzycie paliwa

Od wlajciwego dobrania przctozenia przektadni glownej zale-
zy nic tylko szybko§¢ szczytowa samochodu i jego wlasciwosci
dynamiczne. lecz w duzej micrze rownicz i jego wladciwodcei cko-
nomiczne. ze wzgledu na to, z¢ o ckonomii saumochodu transpor-
towego. to znaczy przeznaczounego do ruchu na drogach bitych.
‘decyduje gléwnic wielkoéé¢ zuzycia paliwa na bicgu bezposrednim.

Przcz zwigkszanie przetozenia przekladni glownej zyskuje sig

wzrost silv napgdowcej na kolach. lecz towarzyszy mu zwykle row-
noczesny wzrost zuzycia paliwa przez samochad.
. Tlumaczy sie to tym. zc przez zastosowanic wigkszego prze-
lozenia przcktadni gldwnej, nastgpuje prav tych samych obrotach
silnika spadck szybkoSci samochodu. Natemiast spadck szybkoSci
samochodu powodujc zmnicjszenic potrzebnej na kolach mocy
‘na pokonanie opordw jazdy samochodu czyli spadck stopnia wy-
korzystania pclnej mocy silnika. co pociaga za soba pracg sil-
nika przy wicksz$m jednostkowym zuzyciu paliwa. W cfckcie
nastepuje wzrost zuivcia paliwa przez samochad.

Jednak w zaleznoici od charakteru krzywych jednostkowego
zuzycia paliwa i przebicgu krzywej mocy N, na pokonanie opo-

row jazdy, zuzycic paliwa przez samochdd, wyrazone przez
wzor:

8= ot gk 10

|()-‘[b-[/' Ay m] ¥ % [ ]

i zmicniajace si¢ w zaleznosci od trzech parametréw b, N, 1 U,
moga zachodzi¢ przypadki. gdy zwickszeniu przelozenia prze-
kladni gléwnej nic hedzic tlowarzyszyl wzrost zazveia paliwa przez
samochod, badz tez hedzie on tak nicznaczny ze ze wzgledu na
wlasnodci dynamiczne. korzystnicjsze bedzic nawet z punktu wi-
dzenia ckonomii, zastosowanie przclozenia wickszego.
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RysS. 5.

Przykladem tego moze byé wykres rys. 5. na ktorym sa poxla_m’:
krzywe zuiycia benzyny O, Quapi Qi dla trzech przglozen
Przekladni glownej: 7, == 693, 1, — 8.66 oraz iy = J1.54 sa-
fmochodu ciczarowego o ladownosci 4 ton, z silnikicm gaZnikowym
gmoq’ 82 KM. ktérego charakterystyka zewngtrzna zostala po-

ana na rvs. l.

Przeloienie i, = 8.66 przy oporach jazdy wg krzywej B daje

yraznic nizsze zuzycie paliwa Q7 na bicgu bezposrednim sa-
:'m.o;‘ghodu. anizeli przclozenie 11,54, gdyvi roznica zuzycia docho-
“atinawet do 13 1/100 km przy szvbkosci 50 km/godz.

Natomiast przelozenic 6,93 w stosunku do przelozenia 8.66
wplywa bardzo nicznacznie na obnizenie zuzycia paliwa i to glow-
nie na wyiszych szybkosciach samochodu, przy ktérvch dajec ma-
ksymalng oszczednoéé ok. 5 1/100 km.

Jak z tego przykladu wynika, przcloienie przekladni glow-
ncj samochodu ma bardzo znaczny wplyw na ckonomie samo-
chodu i przy ustalaniu jcgo konicczne jest wykonanie wykreséw
ckonomicznych samochodu i to nie tylko dla jednego przypadku
oporéw jazdy, lccz réwniez dla innych typowych dla pracy sa-
mochodu, na podstawic ktérych mozna dopiero dobraé najkorzy-
stniejsze przclozenie przekladni glownej tak ze wzglgddw eko- -
nomicznych, jak i dynamicznych.

7. Wplyw ilosci biegéw i wielkosci ich przelozen
na zuzycie paliwa przez samochéd

Jakkolwiek dla wlasnosci ckonomicznych samochodi dccy-
dujace znaczenic posiada zuzycic paliwa na bicgu bezposrednim,
na ktérym on przewaznic pracujc, to jednak moga zachodzié
przypadk:, gdy jazda na nizszych hiegach moze micé nawet powaiz-
ny wplyw na ogdlnc zuzycie paliwa samochodu.

Odnosi si¢ to do samochodéw, ktorc zc wzgledu na swoje
przcznaczenie musza przez dluiszy okres lub tez bardzo czgsto
uzywaé biegbéw nizszych. a wiec np. do autobuséw micjskich, sa-
mochodow tercnowych lub autobuséw, kursujacych w terenach
goérskich.

Zuzycie paliwa okre§la wzdér (10) w zaleinosci od szybkoéci
samochodu. Je$li wc¢ wzorze tym V zastapimy przez ilos¢ obro-
tow silnika n. stosownie do nastgpujacej zalezno$ci:

v 2=7rp - ng - 60

1000 - 7 - 7

= 0,12nrg. -, ~—

1‘ . l.(,

[km/godz] [

gdzie

rgy — promicn dynamiczny kola [m]

3y — przclozenie przektadni glowne;j

1y — przeloinie biegu zredukowanego skrzynki biegéw, Lo waér
ten przybicrze nastgpujaca postad:

b N,-ig-in bNLip - iy
Q= 107 -012mrp-n, —  12nqren (/100 km] [12]

Wzbr ten wskazuje, ze jazda na biegu nizszym jest mniej eko-
nomiczna od jazdy na bicgu bezpoérednim, gdyz zwickszanic prze-
lozenia iy prowadzi do zwickszoncgo zuizycia paliwa.

Nic mozna jednak na podstawic tego wzoru twicrdzié, ze przez
wprowadzenic przektadni o przetozeniu i, wystapi i, razy wick-
szc zuzycie paliwa.

Wielkos¢ zuzycia paliwa zalezy od czterech parametréw zmicn-
nych iy, N,. b i n,, ktérc sa powigzane migdzy sobg zalcznoscia-
mi. okrcilonymi przez charakterystykg zewngtrzng silnika. Gdy
zmieniamy z nich jeden np. is. réwnoczeénie pociaga to za soba
zmiang pozostalych. Zaldézmy, ze przy zmianie biegu na nizszy
o przclozeniu iy sumochéd porusza si¢ nadal z ta sama szybko-
§cig U. 1 zc dzialajg na nicgo tc samc opory jazdy N,, czyli zc
U i N, sq stale.

Jesli samochéd poruszat sie z szybkoscia ', na biegu bezpo-
srednim czyli obroty watu napgdowego byly rowne obrotom sil-
nika ny, to po wlyczeniu biegu nizszego obroty silnika w stosun-
ku do obrotow walu napgdowego musza wzrosnacé do 72 = My - Ip

W zwiazku z¢ zmiana obrotéw silnika z 2; na x3 ulegnic zmia-
nic jednostkowe zuzycic paliwa, wywolane spadkiem stopnia wy-
korzystania pelnej mocy silnika.

Jakkolwick moc N, potrzebna na pokonanie opordéw jazdy nic
ulcgta zmianic, to jednak wskutck zmiany obrotéw silnika pelna
moc silnika przy obrotach 72 bgdzie wicksza od pelncj mocy
silnika przy obrotach 7; i jednostkowc zuzycie paliwa silnika
wzro$nic z by na by wskutck spadku stopnia wykorzystania pelnej
mocy silnika.

Jak wige z tych rozwazan wynika, we wzorze wyrazajacym
zuzycie paliwa

. b- N,

Q = i
w chwili zmiany biegu na niiszy. ulegnic zmianie tylko parametr
h. a zuzycic paliwa () wzroénic wprost proporcjonalnie do jemo
wzrostu. Przy dalszej jezdzic na biegu zredukowanym zuzycic pa-
liwa mozc ulegaé dalszym zmianom w zalczno$ci od zmian szyb-
kosai V i opordw jazdy samochodu.

Dla Scistoici jednak trzeba zaznaczyé. ze zmianic bicgu na
nizszy nickoniccznic musi towarzyszy¢ wzrost zuzycia paliwa.

Przykladem tego moic by¢ przedstawiona na rys. 6 charak-

7 14100 km)

terystyka paliwowa samochodu osobowego DKW — F 9, ktora
wykazuje, 7e w obszirze zakreskowanych oporéw jazdy samochaod
posiada mnizszc zuzycie paliwa na bicgu III (przelozenie
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frrr — 1,35) niz na biegu 1V (przelozenie irir = 0958). Zjawisko
to bardzo korzystne dla ckonomii samochodu, tlumaczy si¢ tym,
7e zmiana b jednostkowcgo zuzycia paliwa, decydujacego w tym
przypadku o zuzyciu paliwa przez samochod, przebiega nic tylko
w zaleznosci od stopmia wykorzystania pelnej mocy silnika, lccz
réwniez w zaleznosci od zmieniajacych sig obrotéw silnika i moze
zajéé przypadek. ktory ma micjsce w samochodzie DKW — F 9.
2¢ jednostkowe zuzycie paliwa silnika b, przy obrotach n2 i nicpel-
nym wykorzystaniu mocy bedzie nizsze od jednostkowego zuzyaa
paliwa by przy obrotach m: i 100% wykorzystaniu pelncj mocy
silnika.
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Rys. 6. Krzywe zuzycia paliwa ma HI i IV biegu samochodu
I1FA -

Z przeprowadzonych rozwazah wplywu przelozen skrzynki
biegdbw na wzrost zuzycia paliwa mozna wyciagnaé nastgpujace
wnioski:

Ekonomia pracy samochodu na niiszych bicgach od bezpo-
$rednicgo zalezy od: —

1} ekonomicznej pracy silntka przy nicpelnych obceiazeniach,
to jest od stosunkowo niewiclkiego wzrostu jednostkowego
zuzycia paliwa silnika przy spadku obciazenia,

2) takicgo doboru wiclkoéci przclozen skrzynki biegéw. aby
dawalv one ohciqzcnie silnika jak najbardziej zblizone
do peinej mocy silnika.

Drugi warunek bgdzie calkowicie spetniony w przypadku zasto-
sowania hezstopniowe] skrzynki bicgdw, posiadajacej samoczynna
zmiang przeloien w zaleinosci od wazrastajacych oporéw jazdy.
co zapewnialoby prace silnika zawsze na pelnej mocy i najniz-
szych jednostkowych zuzyciach paliwa.
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Rys. 7.

W samochodach, pesiadajacych stopniowe mechaniczne skrzyn-
ki biegéw z przclyczaniem recznvin. korzystnie na ich ekonomie
wplywa duza ilo&¢ biegow. sposrod ktorych kicrowca moze wy-

braé latwicj bieg najbardzicj odpowiadajacy napotkanym opof
jazdy. Duza iloé¢ biegéw w skrzynkach biegdw ma jednak tg
d¢, ze po picrwsze utrudnia prowadzenic wozu wskutek koni
nosci ciaglego manipulowania bicgami, a po drugie, co waini
sze, sprawia trudno$é kicrowcy w occnic, ktory bieg jest ekon
miczniejszy przy napotkanych oporach jazdy.

Dlatego tez korzystnicjsze wydaje si¢ narzucenie kierowey pr
konstruktora takich bhicgbéw, ktdre w okreslonych warunkach -jag
kierowca powinien uzywaé, choéby nawet posiadaly one pm
lozcnia mnicj korzystne pod wzgledem ckonomicznym od 8-
10-biegowej skrzynki przckladniowej. Rozwigzaniem takim mg
byé np. zastosowanie 4-bicgowej skrzynki z dodatkowym nij
bicgiem. dostosowanym pod wzgledem ckonomicznym do jaz
samochodu bez obciazenia lub z czcéciowym obciazeniem.

Na wykresic rys. 7 sg przedstawione krzywe zuzycia paliy
samachodu cigzarowego o ladownoici 4 t z silnikiem benzyn
wym wedlug charakterystyki podancj na rys. 1, ktéry posia
skrzynke 1-bicgowa z piatym nadbicgicm o przeloieniu ir = (3,
Krzywa A okreila moc, sprowadzona na wal silnika, potrzeby
do pokonania oporéw jazdy samochodu z pelnvin obciazenien
natomiast, krzvwa B — moc na pokonanic oporow jazdy sam
chodu bez obciazenia. Krzywe Qriog 1Q7yp okredlaja zuzycie pa
liwa w obu przypadkach przy jeidzie na biegu hezpoérednify
natomiast krzywa Qi'p wyznacza zuivcie paliwa samochodu bei
obcigicnia przy jeidzie na nadbiegu. Jazda na nadbiegu. jab
z tych wykresow wynika, daje duza oszczedno$é paliwa w stosunky
do biegu IV hezpoérednicgo, gdyz przy szybkosci 75 km/godz d&
chodzaca do 6 17100 km. czyli prawie do 16%o.

8. Wplyw oporéw areodynamicznych na zuzycie paliwa
Na pokonanie opordw aerodynumicznych samochodu tracen
jest moc, ktéra mozna wyrazi¢ za pomoca wzoru: ’

cwBr v

75 3e KM

3

Wiclko$¢ tej mocy, a zatem 1 wiclko$é¢ odpowiadajycego jgﬂ
zuzycia paliwa, przy malych szybkosciach samochodu jest znf
koma. natomiast wraz z powickszaniem szybkosci zaczyna szyb:
ko wzrastaé: dla samochoddw osobowych zaczyna odgrywaé wiek?
sz role juz przy szybko$ciach powyiej 70 kin/godz. a dla sal
mochoddw ciezarowych powyicj 50 km/godz.

Parametrem konstrukcyjnym. wplywajacym na wzrost ilosa
paliwa jest cw -« F, czvli iloczyn wspilczynnika opordw acrody?
namicznych i powicrzchni rzutu sylwetki samochodu na plasz
czyzne prostopadly do kierunku ruchu.

Parametry te dla niektérych. bedacych w ruchu u nas samed
chodéw, wynosza:

Np=

Ga BE* ok
BMW typ 340 0.538 2215 119
IFA — T9 0,489 1,74 0,85
FIAT 1100 0.55 177 0973
Autobus FIAT 666 0.6 6.4 3,84
Sam. ciezarowy STAR 20 0.85 4.5 3.83

Zmnicjszenic zuzycia paliwa, zwiazancgo ze stralg mocy silm;
ka na pokonanie oporéw acrodynamicznych mozna uzyskal przez
badi to obnizenic wspilczynnika oporéw acrodynamicznych ¢
a wige przez bardziej oplywowe ksztalty nadwozi: badz tes praez
zmnicjszanic . czyli wymiarow gabarytowych simochodu.

Szukanic niewielkich stosunkowo oszczednodci nma zuzyciu pali-
wa samochodu przez zmniejszanie wymiaréw samochoddw wy-|
daje si¢ co najmniej niepozadance, zwlaszeza o ile chodzi o samo-
chody osobowe. ktére w wiekszosci juz sy hardzo nicwygodne do
wsiadania i wysiadania. W samochodach cigzarowych wymiary
sa podvkiowanc ladownoscia i wzgledami konstrukeyjnymi pod-
wozi. wskutck czego zredukowanie ich réwnici jest rzecza trud-
na. Zmmicjszanic wymiaréw autobuséw wydaje sie takic nie-|
wskazane. gdyz musialoby to si¢ odbi¢ ujemnic na wygodiic|
pasazerow, co jest niezgodne z obecnic panujaca tendencja pod-
niesicnia raczei wygady pasaicréw, zwlaszeza w autobusach da-
lekobicznych.

Nicco lepiej przedstawia sie sprawa obnizenia ¢z wspdlezyn-
nika oporéw acrodynamicznych zaréwno dla samochoiddw osobo-
wych. jak i samochodéw ciciarowych. Zwlaszcza pokainego
zmniciszenia wymaga 5 dla samochodéw cigzarowych w zwiazku
z podnoszeniem si¢ ich szybkodci. Poprawe pod tym wzgledem
bedzie mozna uzvskal przez staranniejsze opracowanie ksztaltow
kabiny kicrowcey. a przede wszystkim przez zmianc bardzo nicko-
rzystnego pod wzgledem aerodynamicznym. obecnie stusowanego,
polaczenia kabiny kicrowcey ze skrzynia ladowna.
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Usuniceie bardzo szkodliwej nicciagloici powicrzchni pomig-
dzy kabing i1 skrzynia powinno obnizyé opory powictrza.

O ile chodzi o samochody osobowe i autobusy, to nicwiele tu
mozna obcenie uzyska¢ przez zmiane ksztaltéw nadwozi, nie na-
ruszajac konmiecznej wygody pasazeréw. Istnieja jednak i tutaj
jeszcze pewne mozliwosci obniienia c¢i. 0 czym $wiadezy dosé
duzy rozrzut wiclkosci wspélczynnika . dla réinych samocho-
déw.

9, Uwagi koncowe

Przeprowadzona analiza wplywu nicktérych paramctréw kon-
strukcyjnych samochodu na zuzycic paliwa. w ramach artykulu
mogla by¢ potraktowana tylko bardzo pobieinie i musiala ogra-
niczv¢ sie tylko do rozwazan podstawowych.

Ze wzgledu na wielka aktualno$é zagadnien. zwigzanych
z ekonomia samochodéw w produkcji i cksploatacji. artykul ten
powinien by¢ wstegpem do serii publikacji na ten temat.

Inz. TADEUSZ GORNY

Zwlaszcza powinna by¢ podjcta na famach prasy technicznej
walka z nadmicrnym cigzarem wlasnym naszych konstrukcji. kté-
ry w sprzgcie transportowym jest pierwszym wrogiem ckonomii,
nie tylko ze wzgledu na zwigkszony rozchéd materiatéw produk-
cyjnych, lecz przede wszystkim ze wzgledu na marnotrawicnie
cennych paliw w cksploatacji. Walka taka w Zwigzku Radzieckim
juz trwa.

Niewatpliwic poruszony temat zyskalby wiele na atrakeyjnoéci,
gdyby wszystkic rozwazania byly przeprowadzone w oparciu o
charakterystyki paliwowe produkowanych przez nasz przemysl sa-
mochodow, daloby to przy tym tg dodatkowa korzy$é, izc pozwo-
litoby uzytkownikom naszych samochodéw zapozna¢ si¢ z ich wlas-
no$ciami ekonomicznymi i wvkerzystaé to do obmnizenia zuzycia
paliwa w ich cksploatacji.

Jednak pelnvch charakterystyk ckonomicznych ani samochodu
STAR 207 ani .WARSZAWY" i .LUBLINA" przemyst nasz
jeszeze nic posiada.

AUTOMATYCZNE LINIE OBROBKOWE

Artykul ninicjs:y omawia ks:taltowanic si¢ zaloicit do automatycinych linii obrobkowych. Realizacja zaloicn auto-
matycznych linii obrébkowych. Warunki produbcji przy zastosowanin linit obrébkowych. Mozliwosci projektowania
linit obrébkowych. Uloienie planu operacyjnego i ustawienie wmaszyn. Przesuwanie przedmiotéw obrabianych i szereg
rozwazar konstrukcyjnych. Przyklad linii obrobkowce) do obrobki glowicy cylindrowej. Zaloienia co do zwigkszenia

pewnosci ruchu.

1. Ksztaltowanie si¢ linii automatycznej

Stalec dazenie do coraz bardzicj ckonomicznego wytwarzania
jest cechy znamiecnna nowoczesnej techniki przemystowej. Przc-
mysl maszynowy, a zwlaszcza jego najaktywniejsza galaZ moto-
ryzacyjna z kazdym rokiem wykazuje postgpy w skracaniu cza-
sow wykonawczych. Na vrzestrzeni ostatnich dziesigtkéw lat prze-
ksztalcily si¢ zasadniczo $rodki produkcyjne i organizacyjne,
a bodzcem tego byla nieustanna walka o czas.

Czas wytwarzania dzieli si¢c na wlasciwy czas roboczy, czyli
okres bezposrednicgo zetknigcia sie narzedzia z przedmiotem
obrabianym i czasy pomocniczc, potrzebne na doprowadzenic na-
17¢dzia do przedmiotu. Sukcesy na odcinku wlasciwego czasu ro-
boczego zawdzigczamy przede wszystkim podwyiszeniu jakosci
narzedzi. Zastosowanic stali narzgdziowej szybkotnacej, a nastep-
nic weglikdw spickanych na narzcdzia skrawajace wzmoglo nic-
bywale szybko§¢ skrawania i wywarlo decydujacy wplyw na do-
stosowanic konstrukcji obrabiarck do  zwickszonych obciazen
i predkosei.

Skracanic czaséw pomocniczych prowadzi si¢ w znacznie szer-
szym zakresie. Pod tym katem widzenia poddawane sa ulepszc-
niom zaréwno $rodki produkcyjne to jest przyrzady, obrabiarki,
i urzadzenia transportowe juk i $rodki organizacyjne, wiazace
poprzednie. w sprawnie dzialajacy organizm.

Zmniejszenic czasdow pomocniczych osiaga

muje si¢ produkcje przeplywowy czyli potokowa. a wspélny dla
wszystkich opcracji czas jest taktem linii.

Gdy na poszczegélnych stanowiskach pracy zastosujemy ma-
szyny automatyczne, wtedy obsluga reezna ograniczy si¢ do po-
dawania i zdejmowania obrabianych czeéci, oraz przesylania ich
na nast¢cpne operacje. Zautomatyzowanic transportu i kicrowa-
niec nim z odleglej centrali pozwoli stworzyé samoczynna linig
obrébkowa, ktéra redukuje obstuge wylicznie do funkeji nadzo-
ru. Przy odpowiednio wysokicj ilosciowo produkeji amortyzu-
jacej koszt zaloienia samoczynnci linii obrébkowej. osiggamy
tym sposobem najniisze koszty wytwarzania. Jedno z czgcicj spo-
tykanych rozwiazan linii obrébkowej pokazuje rys. 1. Jest tu
2astosowany przenosnik walkowy ohok szercgu maszyn, a prze-
niesienie na maszyne odbywa sie za pomoca wgiagu, poprzecz-
nego przenoénika watkowego lub przesuwnego przyrzadu.

Zalctami tego ukladu jest moznodé uzycia maszyn wiclodro-
gowych (trzy- i czterodrogowe), to znaczy obrabiajacych przed-
miot z trzech lub czterech stron. oraz mozne$é¢ skladowania cze-
éci obrabianych micdzy maszynami. Wada sa duie czasy pomoc-
nicze i liczny personel obslugujacy.

Na rys. 2 przedstawiono lini¢ z przenoénikiem watkowym.
przechodzacym przez oé obrabiarck. Przyrzady wykonane sa

w ksztalcic tunelu, a przedmiot obrabiany spychany jest z wal-
kow przenosnika bezposrednio na stol maszyny.

$1¢:

l. przez wykonanic jak najwigcej czynnosci
przy jednym zamocowaniu przedmiotu ob-
rabianego na maszynie,

2. przez wykonanic czynnoéci

" w czasic wlasciwe] obrdbki.

Spelnienic pierwszego warunku, wyrazilo sig
ewolucja obrabiarki na wielonarzqdziowa
i wiclodrogowa: spelnicnic drugiego warunku
stworzylo obrabiarke wielostanowiskowa, oraz
presclckcje i automatyzacje. Zastosowanie w
konstrukeji obrabiarek hydrauliki i elektro-
techniki da skutcczne $rodki do uzyskania po-
waznych osiagnigé.

Podobna rolg odgrywa tecz zmechanizowa-
nie transportu micdzyoperacyjnego. Srodki or-
ganizacyjne polegaja na takim ustawieniu
srodkow produkcyjnych, aby czas przclotu ma-
terialu obrabiancgo przez caly proces prze-
tworczy byt jak najkritszy. Prowadzi to do podzialu zadania na
zespoly skupione w poszczegblnych oddziatach fabrycznych, a w ich
ramach na wyodrecbnienic poszczegélnyvech cze$ci w gniazda lub
linic wytwércze.

Linia wytwércza jest ustawicniem stanowisk pracy w kolej-
noéci wykonywanych operacji obrébczych. Stanowiska te moga
byé polaczone urzadzeniem transportujacym czeSei  obrahianc.
Jesli czasy poszczegdlnych opcracji s3 zsynchronizowanc otrzy-

pomocniczych

Tolma

Rys. 1. Linia obréobkowa z droga tramsportows obok obrabiarek

Za zalety ukladu moiZna uznaé ulatwienic transportu, zmniej-
szenic powierzchni zajgtej przez lini¢ i zaznaczajaca sie pewna
rytmiczno$é pracy, chociaz odstepy miedzy maszynami moga byé
dowolne. Wada za$ jest ograniczenic w uzyciu maszvn wielodro-
gowych do trzydrogowych. budowanvch jako bramowe.

Obraz samoczvnnej linii ohrébezej przedstawia rys. 3. Po-
szczegblne maszyny musza sic znajdowaé w jednakowych odstg-
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pach. Czas wykonania jest dokladnie okreslony taktem, a ilos¢
obstugi jest znikoma.

I 20w 20 24
1 2 J 4

2

wosci odprezenia. Réinice w czasach przebiegu operacji musza
by¢ uzgodnione. Biorac pod uwagg. ic czas najdluzszy operacij

wyznaczy takt calej linii, nalezy taka ope-

recjg podzicli¢é lub nawet z linii wylaezyé
5 Ustawienie maszyn uwarunkowane jest
iloscia obrabianych powierzchni przedmio-
tu. Zastosowanic maszyn jednodrogowych.
ktorych narzedzia pracuja z goéry lub od
tylu daje przejrzystosé, powoduje jednak
wydluzenic linii. Dwudrogowe maszyny sa
przede wszystkim tam stosowane, gdzie ob-
rébka ma byé przeprowadzona na dwéch

Pravdmint

Peryrzgd bumelowy

w/Mnsaz

Rys. 2. Linia obrébkowa z droga transportowy ,,przez‘ obrablarki

Dla ruchu samoczynnej linii obrdbkowej niezbedne sa wa-
runki:
1. osiagniecie pcincj dojrzaloici konstrukeji dla wysokicj pro-
dukcji, to znaczy. #c nic bgda wprowadzone zadne zmiany
konstrukcy jne.
pewnoéé zestawienia przedmiotn na stanowisku roboczym, to
znaczy, e jego bazy technologiczne nie przckraczaja dowol-
nego pola tolcrancji i zapewniaja jego mocnc uchwycenice.

10

2. Mozliwosci projektowania linii obrébkowych

Glownym zaduniem przy projcktowaniu linii obrobkowych jest
uzyskanie niczawodnego ustalenia i zamocowania obrabiancgo
przedmiotu na kazdym stanowisku roboczym. Zamocowunic to
winno by¢ moiliwic proste, a zatem pewnc w uzyciu i niczalez-
ne od wioréw i brudu. Nicmniej wainy jest problem sterowa-
nia, gdyz poszczegdlne maszyny, przyrzady i urzadzenia transpor-
towe musza harmonijnie ze sobay wspolpracowad.

Plan opecracyjny linii obrébkowej ustala si¢ po doktadnej
analizie czynno$ci nadajacych si¢ do wykonania w linii. Do$wiad-
czenie wykazalo, ic czynnoci przeprowadzane w linti powinny
by¢ mozliwic podobne oraz, zc sily skrawajace powinny wystg-
powaé w tym samym kicrunku na wszystkich stanowiskach, aby
zachowaé to samo zamocowanic przedmiotu. Nalezy unikaé wla-
czenia operacji zgrubnych, ktére moga powodowaué silne nagrza-
nic przedmiotu. bowiem wewnatrz linii nic bedzic mial on mozli-

an

Scianach przedmiotu. Male zapotrzebowanie
micjsca. zmniejszenic ilosci stanowisk roboczych, oraz mozliwosé
obrébki przclotowych otworéw z obu stron s3 zaletami tego ukia-
du obrabiarek. Maszyny dwudrogowe pracujace od tylu 1 z géry
zwigkszujy przejrzystos¢ dla obslugi, jednak utrudniaja wymiang
narzedzi. Decydujacym zazwyczaj argumeniem ich zastosowania
jest zmniejszone. w pordwnaniu z maszynami jednodrogowymi,
zapotrzcbowanic micjsca. Je$li obrobka musi byé prowadzona
z trzech lub wiccej stron, wtedy dohicra si¢c maszyny trzydrogo-
we i wiclodrogowe.

Przesuwanic przedmiotdw obrabianvch decyduje w duzym stop-
niu o uksztaltowaniu linii obrobkowej. Istnieja dwie mozliwoéci:

I. przedmiot slizga si¢ bezposrednio na swym torze. Jego
ksztalt musi umozliwiaé¢ bezposrednic élizganie, czyli musza ist-
nie¢ odpowiednic powierzchnie $lizgowc oprécz tego co najmnicj
jedna powicrzchnia boczna dla utrzymania kicrunku przesuwéw.

Dla ustalenia wlasciwego polozenia roboczego wykonuje sig
uprzednio w przedmiocic dwa otwory ustalajace, czasami tcz jed-
ny plaszczyzne oporowa. Przedmiot jest na kazdym stanowisku
roboczym dokladnie ustalony w swym polozeniu kotkiem ustaw-
czym i na kazdym stanowisku zamocowany. Urzadzenie transpor-
towe przy bezposrednim $lizganiu da si¢ rozwiazac prosto. a wsku-
tek tego wzglednie tanio.

2. Gdy ksztalt przcdmiotu jest tego rodzaju. zc kazdorazowe
ustalenie oraz zamocowanie jest bezposrednio memozliwe. a oprocz
tcgo utrudnionc jest $lizganie si¢ po torze, umieszcza si¢ przed-
miot w przyrzadzie, w ktérym odbgdzie on caly przebieg przez
lini¢ obréobkowy. Przyrzad taki wykonany jako wozek lub sanie
przesuwa si¢ na walkach lub pryzmach i musi byé¢ na kaidym
stanowisku ustalony i zamocowany. Rozwigzania konstrukcyjne
moga by¢ dwojakie:

a) na stanowisku roboczym mocuje si¢ sam wizek czy sanie

a zatem przedmiot obrabiany musi by¢ poprzednio utwier-
dzony na wazku.

b) mocowanic wézka czy san nast¢puje przez przedmiot do

odpowiednich podpér na stanowisku roboczym.

Zastosowanic wadzka lub sahn ma t¢ zalete. ze ustalenie przed-
miotu na stanowisku roboczym jest bardziej dokladne, gdyz ele-
menty ustalajuce sy niezalezne od ksztaltu przedmiotu i1 moga byé

Frezorko Wiertarka

lqram:{kn
réw  dwustronna

do cylin

wielawrzecionowo widlswrzeclinown  wielswrzecionown

o

SIS

Te/USRY"

Jy
wiertarka wytaczorka

de cylindrdw

Gwinciarka

Rys. 3. Automatyczna linia obrébkowa z samoczynnym przesuwaniem obrabianych przedmiotéw
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odpowiednio skonstruowane i zwymiarowane. Wada za$ tego .ro-
dzaju urzadzen transportowych jest drozsze wykonanie, poniewaz
potrzebna jest duza ilo§é sahn czy wézkéw i konieczny jest do-
latkowy tor dla ich powrotu na poczatek linii. Rys. 4 pokazuje

: } Zomocowanie

//// ///ﬁv Pr2edmiot

‘Y

rys. 6. Na linii tej wykonuje si¢ 152 czynnoSci. Przedmiot jest
przesuwany na saniach. ) .

Na rys. 7 pokazana jest linia jednodrogowa, skladajaca sieg
z 12 maszyn wykonujacych 186 czynnoéci na glowicy cylindréw.
Zadanie linii postawione bylo w nastepuja-
cy sposob:
1. glowica ma by¢ obrobiona z czterech
stron, procz tego nalezy wykonaé ukoéne
otwory dla $wiec;
2. praca po linii winna byé mozliwa za-
réwno z urzadzeniem do przesuwahia przed-
miotéw jak i bez tego urzadzenia. Obsluga
winna mieé dostep do maszyn wzdluz linii
aby w razie potrzeby obslugiwaé poszcze-

Wska?nik
urvthamiany
hgdrnul'lunq

:thnq dla wozkow

\\ gdlne maszyny. Réwniez winien byé ula-

b o e

= -
st iy olak sprezynujory LA
3t A 2 __4/__ AV R

J T R 4 .

W czasie zamocowywania =, L
Przedmiot 7 waltek lmnjdu'e 5?@ W

| e wngce
el % w slyme 7 /

3
PN

Ppdpora S7ynowa -

S1yno

Wskatnik vrutha:
.mit‘mq hydravl.

Benscmlnl | W czasie zamocowywania ‘
% X 7 rzasie ILOW

7 // /// Bt .
77227, ==,
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ulinder—zgfa
0cowvjgey
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Rys. 4, Urzadzenia do mocowania przedmiotéw podczas obr6bki linii

niektére rozwiazania konstrukcyjne wézkéw dla przesuwania ob-
rabianego przedmiotu.

Dla obu opisanych mozliwoéci istnieja rézne sposoby urzadzen
przedstawione na rys. 5. Sa to: i ¢
‘1. drag przesuwny z zapadkami, napedzany hydraulicznie i umie-
szczony od spodu przedmiotu lub z boku, albo zaopatrzony w za-
bieraki hydraulicznie odchylane.
2. lahcuch bez kofica z zabierakami

Transport zo pomecq hydraslicznie prewuwnege drago 2 1padkgmi  Drog
esuwny pod
T 1

Transport z0 pemocg mdrnulinﬁie przesuwnego 6rgga 2 2apadkami

Drog

Trnmprt/m pamocq hydr. przesuwnego arggo z hydr. wahlimymi robierokomi ?3
] ——— - < A

._..-,i.m=;_.n,— %o '

Transpor} 20 pomocq przesumu wozkéw stykajgeych sig ze ssbg
nocq o .

mpsay

Rys. 5. Metody przésuwania przedmiotéw w linii

8. przekladnie $§limakowe napedzajace kolo wspélpracujace z z¢-
batka przymocowana do woézka diwigajacego przedmiot obra-
biany '
4. bezpo$rednie zetkniecie si¢ wozkéw lub san.
3. Przyklady wykonanych automatycznych linii obrébkowych

Przykiad linii automatycznej dwudrogowej dla obrébki oby-
dwu plaszczyzn obudowy silnika sze$ciocylindrowego pokazuje

7
A
SN v

SIIIIIT2L7
(17577

&|—-—-.!‘l m

20 gamocg kétka i zebotki

Cylinder
romolowujaty

-Priedmist
praymotowany
-do worka

Rys. 6. Widok linii obrébkowe]
skladajacej sie z obrabiarek dwu-
drogowych

twiony dostep dla szybkiej wymiany na-
rzedzi;

8. linia ma skladaé si¢ z maszyn, pracuja-
cych oddzielnie do czasu wlaczenia ich w linig. Ponadto nalezy
przewidzie¢ mozliwo§é pdzniejszej przebudowy linii do innych za-
dan produkcyjnych;

4. przed wejéciem na lini¢ glowica bedzie miala obrobione dwie
plaszczyzny prostopadie do siebie i wykonane dwa otwory ustaw-
cze.

Wstepna koncepcja przewidywala przesuw obrabianej glowi-
cy bezpoérednio szersza plaszczyzna po szynach i w jednym punk-
cie samoczynne jej przechylanie sie. Praca maszyn byla przewi-
dziana tylko z gory 1 z tylu, a obsluga ich réwniez w ruchu jed-
nostkowym. Migdzy poszczegélnymi maszynami ustalono po. jed-
nym' stanowisku postoju przedmiotu.

Rys. 7. Widok linii obrébkowej skiadajacej sie z obrabiarek
jednodrogowych

* Konstrukcyjne wykonanie oparlo si¢ na spawanych elemen-
tach skrzynkowych, co zapewnilo duza swobode doboru ksztaltéw.
Jako zasadniczy element zastosowano jednostke hydrauliczna, kté-
rej poszczegblne cze$ci napedu i sterowania lgcznie ze zbiorni-
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kiem i przewodami oleju wbudowano w skrzynkowa obudowe.
W ten sposéb uniknigto zawiklanych przewodéw, ktére mogly
byé przyczyna awarii. Naped hydrauliczny pozwala w- idealny
ST T 0 T T T T sposéb na bezstopniowe
przestawianie posuwu;
daje zabezpieczenie przed
przeciazeniem 1 przed u-
szkodzeniem narzedzi (rys.
8). Te cechy jednostek hy-
draulicznych i1 mozliwo$é
wykorzystania ich dla linii
automatycznej byly brane
pod uwage juz przy ic
konstruowaniu. . g
Gwintowanie otworéw w
glowicy odbywa si¢ jedno-
cze$nie 13 wrzecionami,
przy czym kaide z wrze-
cion posiada wlasciwa iloéé
obrotéw dla danej $redni-
cy gwintu (rys. 9).
Czynno§ci na poszcze-
gllnych stanowiskach po-
dzielono w ten sposéb, by
utrzymaé réwnomierne o-
kresy trwalo$ci narzedzi
przynajmniej w czasie jed-
nej zmiany,” nastepnie
zgrupowano  czynnoéci o
‘tym samym posuwie, Zwré-
cono tez specjalng uwage
na réwnomierny podziat
pracy skrawania i polaczo-
no pokrewne procesy ob-
rébcze jak wiercenic, na-
wiercanie, poglebianie,

t' g Tufugus |
Rys. 8. TypoWa obrabiarka
stosowana w linii obrébkowej

wiercenie ksztaltowe, planowanie, rozwiercanie, fazowanie i gwin-,

towanie.

Specjalng uwage poswiecono przyrzadom, ktére winny odpo-
wiadaé trzem znanym warunkom:
1. jako elementy mocujace
2. jako momenty ustalajace
3. jako prowadnice narzedzi.

Korpusy przyrzadéw wykonano jako spawane o. budowie ra-
mowej odpowiednio mocnej dla przeniesienia sil zaciskajacych.
Urzadzenie do zamocowania
glowicy obrabianej dziala "hy-
draulicznie, przy czym cylin-
der wurzadzenia za pomoca
dzwigni 1 lap dociska przed-
miot ku dolowi do hartowa-
nych szyn w pierwszych pie-
ciu maszynach, ku gérze za$
do hartowanych zderzakéw w
dalszych siedmiu maszynach
(rys. 10).

Ustalenie dokladnego poto-
zenia przedmiotéw na stano-

wisku roboczym zapewniaja Rys. 9. Widok narzedzi do
dwa kotki ustalajace, urucha- gwintowania
miane wspélnym cylindrem

hydraulicznym, podczas gdy wstepne ustawienie odbywa sie przez
przesuw przedmiotu przez zabierak draga przesuwnego. Kotki usta-
lajace maja ksztalt stozkowy, zapewniajacy latwe ich wprowa-
dzenie w otwory w przedmiocie. System hydrauliczny przyrzadu
jest prosty 1 pewny w uzyciu.

We wilasciwym odstepie od przedmiotu umieszczone sa w przy-
rzadzie tuleje wiertnicze. Przy skoénym ustawieniu maszyny pro-
wadzenie narzedzi uzyskuje si¢ za pomoca specjalnej lunety,
ktéra przy ruchu powrotnym jednostki wiertniczej zostaje pod-
niesiona z przyrzaddéw, aby umozliwié swobodne przejécie przed-
miotu. ;

Przesuwanic obrabianych przedmiotéw po hartowanych szy-
nach wykonuje drag posuwowy, zaopatrzony_w nastawialne zabie-
raki, wykonane jako jednostronnie dziatajace zapadki. Ruch dra-
ga posuwowego otrzymuje sie z mechanizmu napedzajacego posuw
poprzez cylinder posuwowy. Skok przesuwu jest nastawialny, jak
réwniez ciénienie robocze. Nastawianie szybkoéci dokonuje suwak
sterujacy, dajacy tez ruch powrotny i uruchamiany elektrycznym
przyciskiem ('rys. 11). '

Sposéb odprowadzenia wiéréw ma decydujace znaczenie dla
pewnoéci ruchu urzadzenia. Sposéb musi byé pewny i niezawodny.
Wiéry, ktére beda znajdowaé sie na szynach prowadzacych musza

N\

by¢ usunigte podczas przesuwania przedmiotu do wnegk w pro-
wadnicach przewidzianych na ten cel. Odprowadzenie wiéréow
z przyrzadéw odbywa si¢ ‘przez przewidziane w nich wyloty.
W szczegblnie zagrozonych miejscach, zwlaszcza w otworach
gwintowych, zastosowano urzadzenia wysysajace. Gromadzenie
wibréw z wszystkich wylotéw odbywa sie w tunelu, znajdujacym
si¢ w fundamencie.

ofs nlu olofolofo
G
_“ Ly
= | Tiok| mocujacy
[g_ 8 ;T Wsk Finik
v —h

TN[#8 10

Rys. 10. Schemat hydraulicznego mocowania przedmiotu

Instalacja elektryczna pozwala wykorzystaé nastgpujace mo-
zliwoéci: dla ustawienia urzadzenia kazda jednostka, kazdy przy-
rzad, kazde urzadzenie transportowe, jak réwniez odsysacz wib-
réw, moga by¢ uruchamia-
ne oddzielnie. Ponadto ka-
7da obrabiarka ze swym
przyrzadem moze byé nie-
zaleznie od calo$ci puszczo-
na w ruch -i umozliwié
reczne wykonanie pojedyn-
czej operacji. Uruchomie-
nie calego urzadzenia od-
bywa si¢ z pulpitu rozdziel-
czego przez wylaczniki
przyciskowe i w kazidym
momencie moze nastgpi¢
wylaczenie. Kazda z obra-
biarek posiada specjalne
wylaczniki krancowe, ktd-
re powoduja jej zatrzyma-
nie, gdy na stanowisku ro-
boczym nie znajduje sig
obrabiany przedmiot.

Opisana linia obrébkowa
pracuje w takcie podltora-
minutowym, czyli jej wy-
dajno$¢ wyraza si¢ cyfra
40 obrabianych przedmio-
téw na godzine.

Pulpit
roxdzielzy

M FSrsivtinssssiinssvwasavene
R s PRSP Y

Rys. 11. Schemat hydraulicznego urza-
dzenia do przesuwu przedmiotu

4. Srodki zwickszajace pewno$é¢ ruchu

Schemat kolejnoéci wlaczenia elektrohydraulicznego sterowa-
nia automatycznej linii obrébkowej pokazuje rys. 12. Na kaz-
dym stanowisku, gdzie mocuje si¢ przedmiot znajduja si¢ wylacz-
niki ciénieniowe, ktére dozoruja niezawodno$é tego zamocowania
i dopiero, gdy jest on dostateczny, daja impuls do uruchomienia
jednostek. Zaczyna si¢ od ruchu kotkéw ustawczych, ktére w ko-
lejnosci powoduja ruch cylindra zaciskajacego.

W wypadku przeszkody w ruchu, zamocowanie nie bedzie
dostateczne i dalsze ruchy nie beda przez wylacznik nakazane.
Réwnoczeénie zaczyna dzialaé zawér bezpieczefistwa, ktéry wy-
lacza ruch draga przesuwnego. Wszystkie poruszenia sa wzajem-
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SCHEMAT KOLEJNOSCI ELEKTROHYDRAULICZNEGO

1. Przekaznik uruchamia magnes przesuwu

- STEROWANIA LINII OBROBKOWE]

11. Magnes przesuwu uruchamia suwak sterujacy urzadzenie’
transportowe . E

iR

2. Magnes przesuwu uruchamia suwak stcru)acy urzadzenie
tranSportowe

3. Suwak sterujacy transport
wlgcza doplyw eleju do
cylindra urzadzenia
trangpqrtowego

i

L S

——
E

13. Réwnocze$nie z 11 zespdt kontaktéw w{acza cykle pracy pos7czeg01ﬂYCh
jednostek: 1. szybki posuw w przéd-
2. posuw roboczy
3. zatrzymanie
4. szybki ruch powrotny
5. zatrzymanie
Po powrocie poszczegolnych jednostek do polozenia wyjsciowego

12. Suwak sterujacy urzadzenie
transportowe wlgcza poncwaie

. cylinder urzadzenia transporto-
wego

[ |

4. W koficowym I
polozeniu zamy-
ka kontakt wsku-

tek wzrostu ci- gb
$nienia (za po-

mocg krafncowe-
go wylacznika
bezpieczenswa)

5. Magnes przesuwu uruchamia suwak cylindra sterﬁjacego E

6. Suwak cylindra sterujacego uruchamia cylin-
der sterujacy

7. Cylinder
sterujgcy wlacza
suwak sterujacy
przyrzad

Lt LIy E_.-—’
[T alad] [ 2

, .
8. Suwak sterujacy przyrzad wlacza wskaznik ,,wla-~ T | lL
czone** urzgdzenia mocujacego przedmiot obra- j
biany i

14. Magnes przesuwu uruchamia suwak ) .
cylindra sterujacego, ktéry uruchamia ‘—"_——-r;- ‘_ C_.
sam cylinder sterujacy’ D:_‘] E*’

15. Cylinder

stfm;acy it UL I_,———]
wlacza su-

wak steruja- ‘l"][‘\[‘]l’]'1 [aTulilnd M
cy przyrzad t )

L

16. Suwak sterujacy przyrzad wlacza ,zwolnienie zamo-

cowania®® L

-
¥

V7. ,,Zwolnienie zamocowania®“ w kolejnym sterowaniu
wigcza wskaznik ,,wylaczone

" Y P
W2
18. Wskaznik wilgcza kontakt uruchomienia przekasnika ] L
do magnesu przesuwu. Patrz 1.

9. Wskaznik w kolejnym sterowaniu wlacza cylin-
der urzadzenia mocuigcego

10. Po zamocowaniu przed-
miotu wskutek wzrostu
ciénienia kontakt zamy-
ka (za pomocy -krafico-
wego wylacznika bez-

- pieczefistwa)

o

ne tak zwigzane z mstalaqq elektryczng i zabezpieczone wylacz-
nikami krafcowymi, ze wlaczenie taktu nastepnego jest mozli-
we jedynie wtedy, gdy poprzedni calkowicie zostal ukonczony.
Na pulpicie rozdzielczym kazda ‘czynno$é wskazuja lampki sy-
gnalizacyjne, tak, ze Zrédlo nieprawidlowoéci ruchu moze byé
natychmiast stwierdzone. Ten nowoczesny system elektrycznego
sterowania rozmaitych napedéw hydraulicznych odznacza sig tym,
ze cale urzadzenie sklada si¢ z samodzielnych jednostek hydra-
ulicznych. Niezawodno§é ruchu przy tym sterowaniu elektrycz-
nym jest nie do osiagnigcia w innych urzadzeniach. Précz tego
mechaniczne sprzegniecie suwakéw sterujacych zapewnia réw-
nocze$nie uruchomienie poszczegblnych przyrzqdéw Aparatura
elektryczna umieszczona jest tak, aby w1ory i brud nie mialy do
niej dostepu. -
5. Oplacalnos$é automatycznej lmu obrébkowej

Ekonomiczne wyniki pracy automatycznej linii ‘obrébkowej
wykazuja, ze oplacalnoéé zapewnia dopiero duza ilo§é obrabia-
nych przedmiotéw, powyzej 30 sztuk na godz. Warunkiem ko-
niecznym dla oplacalnoéci jest wykonanie polfabrykatow w sto-
sunkowo quklch polach tolerancp

Nalezy zywié nadzieje, ze dalsze poglebianie typizacji i nor-
malizacji, oraz coraz silniejsze powigzanie poszczegblnych wy-
twérni zwigkszy w przyszloSci mozliwoéci coraz szerszego stoso-
wania automatycznych linii i z tym zwiazanego znacznego ob-
nizenia kosztéw wytwarzania.
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Mgr inz. WITOLD KONCZYKOWSKI , c,
OBLICZANIE WARSTWOWYCH RESOROW PIOROWYCH

N Na wstepie autor'zwfaca‘uwagq na konieczno$é poslugiwania si¢ skorygowanymi wrzorami na striathe ugiecia

resoru, po cxym przedstawia wlaciwy przebieg obliczeri resoréw samochodowych. Obliczenia ulatwiajq podane mno-
mogramy, zachgcajqce konstruktordw do przeanalizowania kilku wariantéw i wyboru najwlaiciwszego rozwigzania.

* Przyklad liczbowy uzupelnia artykul.

Praktyczne wyznaczenie charakterystyki warstwowego resoru
piérowego napotyka na pewne trudnodci, ze wzgledu na znaczne
odchylenia od jego ksztaltu geometrycznego od idealu przyjmo-
wanego w wytrzymaloéci materiatéw, gdzie jest on belkg o sta-
tej wytrzymaloéci, lub trapezem o stalej gruboici. W rzeczywi-
stodci zaé resor sklada si¢ z szeregu nalozonych na siebie piér
o réinej grubobci, zakoficzonych skosami, zaokragleniami lub spla-
szczeniami, ktére w rozlozeniu nie tworzg trapezu.

Z powodéw wyzej przytoczonych, wzory teoretyczne nie moga
byé bezposrednio stosowane, poniewaz dawalyby bledy, lezace poza
dopuszczalnymi granicami. Dlatego tez stworzono szereg wzoréw,
majacych na celu zblizenie wynikéw otrzymanych z przeliczen te-
oretycznych do rezultatéw do§wiadczed 1 prob.

Q

D : |

LT O

N
i

- ﬁys. 1, Schemat obciazenia belki wspornikowej
o ksztalcie trapezowym

Przykladem takich wzoréw jest np. zaktualizowany wzér te-
oretyczny na ugiecie belki wspornikowej o ksztalcie trapezowym
(rys. 1), poddanej dzialaniu sity Q na wolnym koficu

3.2
\ F=%3Er,
303 1. (17, '
w ktbrym & = [5 . (—B) ln(i_g)]
' I
przy czym =1 —7
2 o
I — moment bezwladno$ci belki na wolnym koficu -
Io — moment bezwladnoéci belki w miejscu utwierdzenia
E — modul spreiystoéci )
Wykres' zmienno$ci funkcji & = f(B) jest przedstawiony na

rys. 2.

: !
i A4

.//

9. [T} (5 03 . [ 03 08 o [H) n_ p”

1]
Rys. 2. Wykres zmienno$ci funkcjis =f(p)

Ze wzoru tego latwo otrzymuje si¢ stala sprezysta przyjmujac,
e w ogdlnodci

¢ =G

Poniewaz w rozpatrywanym przypadku ¢ =
! (0] 3EI,’

C = —F = 313

const. wiec

¢

Innym przykladem jest wzér:

- n
P
f=*z'6—E E @1 (Ym— Ym+1)
1 u

wyprowadzony dla resoru symetrycznego.

.We wzorze tym oznaczono: '

m = 1,14 =1,22 — wspblczynnik poprawkowy, zaleiny od ro-
dzaju resoru

amt1=1,—1p-1 przy czym

Ih .— dlugoéé piéra gléwnego

Im41 — dlugo§é pidra kolejno rozpatrywanego
szj—i Yputl=—-——  — odwrotnoéci sum momentéw bez-
m Ln1 wiadnoéci '

kolejno rozpatrywanych pidr.
Stala sprezysta resoru jest oczywiscie:

I 6E

n
K 3 @A (Ym— Y1)

C=

Obliczenie stalej sprezystoSci resoru ze wzoru pierwszego jest
znacznie prostsze, za§ wyniki otrzymywane z obu wzorédw nie réz-
nia si¢ wiele od siebie. Dlatego tez w dalszym ciagu niniejszego
artykulu wyk’onano obliczenie iloSci i grubosci piér resoru w
oparciu o wzdr: ,

_ 5 98
I=%3r,

Obliczenie bedzie dotyczylo warstwowego resoru symetrycznego,
o charakterystyce liniowej, wykonanego z piér o przekroju pro-
stokatnym. -

Przystepujac do obliczania zasadniczych wymiaréw resoru, na-
lezy zalozyé pewne wielkoéci, wynikajace z ogdlnej kompozycji
samolchodu oraz wlasnoéci mechanicznych dysponowanego ma-
teriatu.

Zaklada si¢, ie koncepcja samochodu jest juz ustalona i w
zwiazku z tym znany jest nacisk statyczny na resor Pst.

W zaleinoéci od przyjetego okresu drgan wlasnych resoru,
majacego zasadniczy wplyw na plynno$é jazdy samochodu, ustala
sie¢ jego stala sprezystoSci c. Problem uzyskania stalej spre-
zysto§ci resoru od parametréw oceniajacych plynno§¢ jazdy sa-
mochodu wymaga, ze wzgledu na swa wazko$§¢ i rozleglosé szcze-
gblowego opracowania i w niniejszym artykule nie bedzie rozpa-
trywany. ) ‘

W nowoczesnych samochodach stosuje si¢ okresy drgan wilas-
nych zawieszenia rzedu (0,25 ~ 0,5) sek. co odpowiada drganiom

.(60 = 120) na minute. Zalezno$é miedzy stala sprezystosci, maci-
skiem na resor oraz ilo§cig drgah na minutg przedstawia wzér:

‘it2n2

C=P'9—0—6ig-

i
Wymiary geometryczne samochodu decyduja w pewnym stop-,
niu o dlugoéci i szerokosci resoru. Orientacyjnie, dlugoé¢ polowy
resoru przyjmujemy w granicach: -

[=(15+22)\/ﬂ em

14

We wzorze tym wstawiamy Py w kG, za§ ¢ w kG/em.

Dla resoréw ,twardych”, o maltych amplitudach i -krétkich
okresach drgaf, przyjmuje si¢ wartoci wspélczynnika nizsze, w
przeciwnych przypadkach wyisze.
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Szerokoéé resoru (preta na piéra) ustalamy w zaleznoéci od
kategorii samochodu i obowigzujacych norm. OczywiScie resor
szerszy wypadnie zawsze nizszy niz wezszy.

Dysponowany material (stal krzemowa, krzemowanadowa, chro-
mowanadowa, krzemomanganowa :lub wysokoweglowa), o skladzie
chemicznym okre§lonym normami, posiada pewne okreélone war-
toéci modulu sprezystosci E = (2,00 +— 2,20) . 10® kG/cm? oraz
naprezen dopuszczalnych.

Dla wyznaczenia rzeczywistych naprezen w resorze w réinych
warunkach jego pracy, nie wystarczy bra¢ pod uwage tylko na-
cisku spowodowanego cigzarem czeSci resorowanej, lecz réwniez
trzeba uwzgledni¢ sity trakcyjne, o ile resory przenosza te sily z
k6l na rame samochodu. Poniewaz wyznaczenie naprgzen w tym
przypadku jest praktycznie mozliwe dopiero po zaprojektowaniu
resoru, wiec w pierwszym obliczeniu uwzglednia si¢ tylko na-
prezenia od sil nacisku pionowego, obnizajac naprezenia dopu-
szczalne. .

Przy uwzglednieniu wszystkich sit dzialaja‘cy/ch na resor, na-
lezy przy najwiekszym obcigzeniu przyjaé wspélczynnik bezpie-
czefistwa w stosunku do granicy plynnoSci materialu 1,1 =+ 1,2,

Jak wspomniano wyiej, ugiecie belki wspornikowej obcigzonej
sita Q kG na wolnym koficu wynosi

o ; , 131

™8R

Rys. 3. Schemat obciazenia resoru symetrycznego

Ugiqciésymetrycznego resoru, zlozonego z dwéch fakich belek

dopuszczajac naprezenia rzedu 10000 kG/cm?. ) (rys. 3) otrzyma sie podstawiajac _ f .
Uwzgledniajac jedynie obciazenia pionowe wspélczynnik bez- . ') Y €Pp jac Q 3 kG przy czym P jest
pieczehstwa nalezy zwigkszy¢ do 1,3 <+ L.5, dopuszczajac napre- naciskiem na $rodek resoru:
zénia rzedu (8000 =+ 9000) kGjcm2. ) 5 P [4]
Zestawienie kilku materialéw, stosowanych na piéra resorowe, _ f= GEL, cm .
je tablica 1. : y o
podaje ta 1 1 Stala sprezysto$ci resoru wyznacza wzér:
Tablica 1
, . P 6EI,
Zawartoéé skladnikéw stopowych w 9, - |0 = — = —~—2= kG/cm [51
——| SE(E ule |2 fooanB
najwyzej . E% EE E 'gs 5,3, s
i S| o 2 . , N
Lp.| Oznaczenie - o si Cr Ni E"Ef REG B %U Moment bezwtadnosci resoru w érodku jego
s S OIRTHIRTIR dlugoéci wynosi:
o BB A
n oo n
1 S0XT  |0,45--0.55 | 0,70—1,00| 0,15-:-0,30| 0,90—-1,20]< 0,50[0,045/0,04 | 110 | 130 | 5 | 35 I — bR b P
. = S (N 12 = 12 cm [6]
2 : 50XI'A |0,85—+0,55 | 0,80—=1,00] 0,15—-0,30| 0,90—+1,20|<0,20{0,03 (0,035 120 | 130 | & | 35 . !
= 8 —|7| przy stalej szerokosci pidr. We wzorze [6]
3| w 55X2  [0,50--0,60 | 0,60—-0,90] 1,50—+-2,00] < 0,30 |[<{0,50/0,045/0,04 | 120 | 130 | 6 | 30 n oznacza ilo§é piér resoru.
B S N Podstawiajac warto§¢ Io ze wzoru [6]
4 60C2A  [0,55--0,65 | 0,60—-0,90] 1,60-2,00] < 0,30 |<.0,50|0,03 [0,025] 140 | 160 | 5 | 20 do [5] otrzymuje si¢:
7 ' Aa%—‘ E » ¢
?§ 27.1.50 |0,45--0,55| 0,3-+0,5 | 08--1,1 0,9 — 10,035/0,035| 120 | 135 | ¢°| — €=5% . E h3 kG/lcm 7
o ! -
Z zadanego obciazenia statycznego resoru i wymaganej stalej  stad
sprezysto§ci wyznacza si¢ jego ugigcie statyczne n 38 :
Pst - Z}ﬁ—_—-—--— < ¢ cmd 8
fst = —om (11 ; E b (8]

Nastepnie nalezy okre§lié najwicksze ugiecie resoru na jakie do-
zwoli konstrukcja. Mozna przyjaé, ze ugigcie to (tzw. ugiecie dy-
namiczne) wyrazi si¢ wzorem :

fAd=Fk - fst cm (2]

gdzie k > 1 jest pewnym wspélczynnikiem, ktéry dla resoréw
pojedynczych i podwdjnych gléwnych zmienia si¢ w granicach
1,7 =+ 2,5 za§ dla wspomagajacych 3,5 =+ 5,5 (czasem wiegcej).

Przyjecie wigkszej wartoéci wspdlczynnika k spowoduje, ze
zawieszenie samochodu bedzie posiadalo wieksze amplitudy, co
z wladciwie obranym, dostatecznie dlugim, okresem drgan wlas-
nych stworzy wygodne warunki jazdy. Pociaga to za soba jednak
wzrost napre¢zenl w resorze i stwarza duze trudnoéci przy jego pro-
jektowaniu.

Oczywiécie stosowanie duzych wspélczynnikéw k przy ,twar-
dym* zawieszeniu o krétkim okresie drgan wlasnych lub w po-
jazdach przeznaczonych do ruchu po gladkiej nawierzchni (np.
pojazdy szynowe, wagony itp.) nie jest celowe. L

W tablicy 2 sa podane warto$ci wspélczynika k dla kilku sa-
mochodéw.

Tablica 2

Przyblizona warto$é wspoélczynnika k
L.p. Marka amochodu resor resor
resor tylny tylny

przedni gléwny dodatkowy
1 GAZ-51 i 1,75 2,15 5,75
2 ZIS—150 2,00 2,50 - 3,50
3 - JAZ-200 2,00 225 | 475

Wzér [8F okre§la sume trzecich poteg grubosci piér resoru o sze-
rokoéci b, statej sprezystej c¢ i dlugoéci 2 1.

Jedyna wartoécia w chwili obecnej niewiadoma po prawej stro-
nie réwnania [8] jest wspélczynnik bezwymiarowy 9, ktérego war-
tosci mozna obliczyé dopiero dla zaprojektowanego resoru. Zmie-
nia si¢_on w granicach 1,25 =+ 1,40 przy czym w najczeéciej
spotykanych przypadkach

8 =~ 1,30

A wiec
n

d 3
Zm:z—;-%-ccmﬂ 191

1

. n
Wzér [9] wyznacza wstepnie 12/:3 dla projektowanego resoru.

W sposéb zupelnie prosty wielko§é t¢ mozina odczytaé z nomo-
gramu logarytmicznego Nr 1. :

Spelnienie wzoru [8] lub [9] gwarantuje otrzymanie resoru
o zalozonej sprezystoéci. Waine jest rOwniez nieprzekroczenie do-
puszczalnych naprezen w zastosowanym materiale.

Najwigksze naprezenia w resorze wyliczyé moina ze znanego
w wytrzymalo§ci materialéw wzoru:

—_ ME .
=3y , . [10]

gdzie M, =§-l jest najwigkszym momentem gnacym panujacym
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I ' i e
w érodku resoru, za§ W jest wska‘nikiem wytrzymaloéci w tym n
przekroju. . nhd = 2 h3
Naprezenia otrzymane ze wzoru [10] moina traktowaé jako * [13)
umowne, gdyz daja jedynie pojecie o wartoSci naprezen panuja- . © X
cych w pibrach resoru. W rzeczywistoéci naprezenia rozkiadaja nh? = 2 h
si¢ proporcjonalnie do gruboéci pior i sa oczywiScie wigksze w pio- ) , . . e _—
rach grubszych, co wynika z mechaniki odksztalcania sig resoru . Dzielac réwnania stronami otrzymuje sig grubo$¢ piéra:
na skutek zmian krzywizn jego piér. Piéra gléwne (zazwyczaj e
grubsze) przenosza ponadto sily trakcyjne, a wiec sg bardziej ob- 2 h3 .
ciazone niz pozostale. b= cm [14]

Z tego wzgledu, jak réwniez dla ofrzymania pewnej amorty-
zacji resoru nalezy zastosowaé w nim naprezenia wstepne, ktére
spowoduja odciazenie pidr gléwnych, kosztem dociazenia piér cien-
kich. Zagadnienie powyisze rozpatrzone zostanie w oddzielnej
pracy.

Podstawiajac do wzoru [10] wielko§ci momentu gnacego i wska-
znika wytrzymaloéci dla resoru symetrycznego otrzymuje sig:

P,
2

3P.1 3.c.fd-l
p—i = n

= — kG/cm?® [11]
b3 h2
1

bi
b

n
. fd . '
h2=*—'—"3c f—lcmz
Z b-o

1

b 2

1

nM

Stad

Wzér [12] pozwala na wyznaczenie sumy kwadratéw gruboéci
piér projektowanego resoru, koniecznej, aby przy najwigkszym
mozliwym ugieciu umowne naprezenia gnace nie przekroczyly za-
lozonej warto$ci.

o n
Podobnie jak w przypadku wyznaczenia Zh® tak i teraz mozina .
1

postugiwaé si¢ nomogramem (Nr 2), co umozliwia w krétkim
czasie rozpatrzenie szeregu koncepcji projektowanego resoru.

W przypadku resoru zbudowanego z piér o jednakowej grubosci
stuszne sa oczywifcie nastgpujace réwnoSci: i

(12]

n
2w
oraz po podstawieniu do drugiego z réwnan [13] ilo§¢ pidr:
n 3
1
—r
1
Poniewaz wielko§¢ h otrzymana w ten sposéb nie pokrywa sig

na og6l ze znormalizowanymi gruboéciami pretéw na pidra reso-
rowe, nalezy wybraé warto$é najblizsza, zmieniajac odpowied-

[15]

n =

n n
nio n tak, aby otrzymaé wymagane sumyZ h? i 2’23. Jak wspom-
1 1

niano wyzej, piéra gléwne resoru sa obciazone bardziej niz pozo-
stale. Dlatego pidra te wykonywane sa z preta grubszego niz
wyliczono poprzednio, a mianowicie przyjaé mozina:

n

2w
= (12+14) 2 —em

2

1

Tloé¢é pi6ér gléwnych wynosi najczeciej o = 1 = 3. Uwzglednia-
jac fakt, ze im piéro lezy dalej od giéwnego, tym mniejszy wplyw
na jego obciazenie maja sity dodatkowe, stosuje si¢ stopniowanie
grubodci piér, przy czym grubo$é piér $rednich wyniesie:

[16]
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Nomogram 2
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do _wyznaczenia_ S h*
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bem
n mozna z kolei wykonaé obliczenie sprawdzajqce. Rzeczywista war-

h2 = cm N [17]
n
h
1
) n
2
za$ piér cienkich: 4 = (0,7 = 09) : cm [18]

. 2 n?
1
oczywiscie zakladajac dla h tylko wielkoSci znormalizowane.

Wiecej rodzajoéw gruboéci niz trzy na ogél nie stosuje sie.

Ilosci piér érednich ny i cienkich nj nalezy tak dobra¢, aby po
zsumowaniu wszystkich kwadratéw i sze§cianéw grubosci otrzy-
ma¢é sumy najbardziej zblizone do wielkosci wyliczonych ze wzo-
réw [9] i [12]. Nalezy zatem rozpatrzyé szereg rozwiazan i wybraé
najkorzystniejsze.

Pozostaja do wyznaczenia jeszcze dlugoéci poszczegdlnych piér.
Piéra gitéwne posiadaja najczeiciej dlugoéé czynng calego resoru.

Dlugoéci pozostalych piér jest najwygodniej dobraé graficz-
nie odktadajac w skali na osi pionowej szeSciany ich grubosci i po-
stepujac wedlug schematu przedstawionego na rys. 4.

Wielkoé¢ s oznacza tu polowe odleglosci miedzy strzemiona-
mi. Oczywiécie ‘w przypadku resoru z piérami o jednej gruboéci
réznice ich dlugoéci beda wielkoéciami statymi. :

Poniewaz wszystkie wielkoéci charakteryzujace sprezyste i wy-
trzymalo§ciowe wlasnoéci projektowanego resoru- sa wyznaczone,

tos¢ stalej sprezysto$ci wyniesie:

E b

n
Crz = m" F(; hB)rz kG/em .

przy czym 8,zodczytuje si¢ dla rzeczywistych wielkosci I i To z wy--
kresu na rysunku 2.

[19]

4

]

] TM108R8

=

S

Rys. 4. Schemat graficznego wyznaczenia dlugo$ci pior resorowych
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W przypadku gdy odleglo§¢ miedzy strzemionami 2 s jest
duza nalezy we wzorach [9] i [19] podstawié zamiast l wielkoéé

(’—7) | i

Naprezenia gnace. rzeczywiste wynosza:

3¢z fdrz -1 . [
———— kG/cm?
[cm [20]

(3],

Ugiecie fd,z otrzymamy po_ zaktualizowaniu ugiecia statycznego
fst, ktére zmieni si¢ na skutek réinicy w stalej spreiysto$ci. Mozna
przyjaé albo taka sama warto$¢ wspélczynnika k lub zachowaé
zalozona uprzednio réinicg (fd — fst).

Otrzymane ze wzoréw [19] i [20] wielkosci crz i o, odbie-

Grz =

gaja na ogol od zalozonych. Odstepstwa nie moga by¢ jednak,

zbyt duze i uznanie ich za dopuszczalne lub medopuszczalne zalezy
od konstruktora. Z reguly nalezy rozwazy¢ kilka wariantéw, przy
czym pod uwage moga byé brane tylko te, w ktérych or nie prze-
kracza lub bardzo nieznacznie przekracza zalozone naprezenie o.

Przyktad lic%b'owy -,
Nalezy zaprojektowé.é resor przy nastepujacych danych:
Pst = 1280 kG
= 128 kG/cm
co odpowiada okresowi drgan T = 0628 sek. i ilos¢ drgan na
minute 95,5.

Wyliczaja: 1 = 20 \/Eif = ZOI/ﬁ ~~ 63,4 cm
: c

= 65 cm o
b= 65 cm

Obliczany resor ma wspblpracowaé z dodatkowym jako tylny
w” samochodzie ciezarowym o ladownoéci o 2,5 tonny; a wu:c
mozna zalozyé k = 2,0

przyjmuje sig ! 1

oraz

Na podstawie wzoru [1] 2 o
' o P 1280
st — = —== =10 cm
a wiec c 128

fd =Ek-fst =20 cm

Zaklada sie, ze pidéra resorowe wykonane beda z materialu 50XTA
wg GOST. Material ten posiada modul Yunga E = 2 - 10° kG/cm?
oraz granicg plynnosci Q, = 12000 kG/cm2. '

Przy wspélczynniku bezpieczefistwa 1,4 umowne naprezenia do-

12000

puszczalne wynosza o= — g A 8600 kG/cm?
H

Na podstawie wzoréw [9] i [12] otrzymuje sig:

n
—_— .= = 3
;’ B="F 5 = 3006 6,5 123 704 cm

n .
_3.c-fd-1 3-128-20-65 _ .
,A;’h“‘ b o —  65-8600  ootem
- n
2H '704
v/ 6w [14] i [15 ika h= _1 = 0,788 cm
e wzordw [14] i [15] wynika - =8.94
ﬂh?
1

(% ) | ~ 14,35; n =15
3] ,
e

Przyjmuje si¢ k, = h,
n1 = n, = 3

= 0,8 cm h3 = 0,7 cm
n, = 10

= 8,82 cm?

($n), - omer (Se)

Dwa piéra glowne przechodzg poza oé sworznia resorowego, a wigc

r2

z wykresu na rysunku 2 odczytuje si¢ dla B = 0,713 § = 1,26
Stad ze wzoru [19] stala resoru
E by 2-10° 6,5
‘s = 5%, D (§h3 )rz =326 5 &°7 = 131 kKG/em
= P,
strzalka fd, = 2 5L =19,52 cm
L Crz
oraz naprezenie na podstawie wzoru [20]
3.Cy-fdy-1  3-131-19,52 - 65

—= = 2
= 65 8,82 = 8700 kG/cm

n
Poniewaz odchylki ¢ i o od wielko$ci zalozonych nie sa ‘duze mozna
uwazaé przyjete rozwiazanie za wlasciwe.

Grz =.

Nalezy jeszcze okre$lié diugodci poszczegélnych piér, co wyko-
nujemy wykre§lnie na rys. 5 postugujac sie schematem podanym
na rysunku 4.

s’

Teho08y

Rys. 5. Graficzne wyznaczenie dlugoSci piér

Wyiej podany przebieg obliczen nie wyczerpuje catego tematu.
Nalezy jeszcze okre$li¢ krzywizny wstepne poszczegélnych piér wy-

- znaczone pod katem widzenia otrzymania wlasciwego rozkladu

naprezen rzeczyw1stych Nie poruszono tu takze probleméw uksztal-
towania koficéw piér, zaréwno gléwnych jak 1 pozostalych, roz-
mleszczema skuwek, znaczenia wieszakéw resorowych- itp., ktére
réwniez wplywaja na prace resoru. Niektére z tych spraw roz-
patrzone sa szczegblowo w podanej ponizej literaturze.
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WPLYW OBNIZENIA TEMPERATURY PRACY SILNIKA NA WIELKOSC
ZUZYCIA

na podstdwie artykulu L. Demianowa pod w. w. tytulem w czasopismie Awtomobil 12/51.
Artykul omawia wplyw temperatury wody i oleju w silniku samochodowym na zuiycie silnika. Wyniki badarn
stwierdzaja, ie obniienie temperatury pracy silnika powoduje silny wzrost zuiycia czesci.

Jednym z najwainiejszych czynnikéw wplywajacych na prze- kladne wyniki. Dla wyznaczenia linii zuizycia pobierano prébki
dluzenie zywotnoéci silnika miedzy kolejnymi jego naprawami jest oleju silnikowego i wyznaczono ilo§¢ zawartego w nim startego
temperatura pracy. metalu.

Zuzycie silnika polega na zmme]szemu szczelnoSci pierécieni Probki oleju pobierano z gléwnego przewodu oleju w kadlubie
tlokowych i ZaWOTOW. oraz powigkszeniu si¢ luzéw w *?ZYSkaCh co 5 godzin pracy silnika, przy czym pierwsza prébke pobierano
walu korbowego, w lozyskach korbowodowych, na sworzniach tlo-  po 10 minutach pracy na biegu luzem.
kowych, miedzy tltokiem a gladzia cylindrowa. Obecne rozwiazanie
konstrukcyjne silnikéw, dziqki wprowadzeniu intensywnego i sku-
tecznego smarowania, jak réwniez wysoka jako§é olejéw zapew- . . L
niaja dlugie przebiegi miedzynaprawcze, pod warunkiem stalej Po uplyx’we‘_ustalonego czasu pracy otwierano spec:]alme zalo-
pracy silnika w temperaturze optymalnej podanej przez fabryke. Zomy przewéd i spuszczano z kolektora, ok. 1 litra oleju, po czym
Jazda samochodem z silnikiem chlodnym lub zimnym wywola wie-  pobierano prébke 20—25 cm®. Spuszczony przed prébka olej wle-
lokrotne zwickszenie zuiycia. wano z powrotem do silnika. Zuzycie oleju wyznaczono przez wa-

Dla okreslenia zaleznoici wielkoci zuzycia czeéci silnika od Zenie go z dokladnoicia do 50 graméw. W czasie calego cyklu
temperatury pracy, przeprowadzono na hamowni seri¢ préb silni- nie pzupelni.ano ul?ytk(')yv oleju, co ulatwilo zbudowanie linii zuzy-
ka GAZ-51. Wykonano trzy cykle pracy, kazdy po 30 godzin, przy  cia i uproécilo obliczenia.

W czasie trzeciego cyklu iloé¢ pomiaréw zwickszono i probki
pobierano co 2,5 godziny w sposéb nizej opisany:

czym w poszczeg6lnych cyklach silniki mialy nastepujace warunki Rezultaty tych préb podane sa na rys. 1 w formie wykreséw
pracy: ) linii zuzycia wyznaczonych na podstawie analizy préb oleju.
1. moc Ne = 0 KM przy n = 1200 obr/min R
2. ,, Ne =20KM , n = 1600 obr/min d
3. 4, Ne =40 KM~ ,, n = 2000 obr/min §’ 40
W kazdym cyklu silnik pracowal ze zmienna temperatura i tak: ©
pierwsze 10 godz. temperatura wody wplywa]acej do chlodnicy §
1 oleju w misce olejowej wynosila 75°C, nastgpne 10 godz. 50°C S
i ostatnie 10 godz. 25°C. § o
Temperature utrzymywano z dokladno$cia + 5°C przez zmiane ]
iloSci wody dolewanej do uktadu chlodzenia, oraz chtodzenie miski g‘ \3
olejowej.
W czasie badan silnik pracowal na benzynie etylizowanej i ole- : N
ju silnikowym awtol 10. Wymiana oleju odbywala si¢ po kazdym g N
cyklu, przy czym kazdorazowo caly uklad smarowania byl sta- \\
rannie przemywany §wiezym olejem. Filtr bocznikowy oleju w $ <
czasie badania byl zdjety. £
Jako wykladnik sumarycznej wielkofci zuzycia czedci silnika . & 3
zdecydowano przyja¢ wielko$é zanieczyszczenia oleju. Metoda ta Y 1000 N ~——
polega na wyznaczeniu linii zuzycia wg GOST 1955-47, jest bar- S NG B
dzo przekonywajaca i prosta, dajac jednocze$nie dostatecznie do- § N~
1
— X
Oznaczenia X >4 O — o = = o 25 50 ' 75
Temperatura wody chlodza- , : {Mp"fa{‘/"" “°d$// olejy ~ °C
cej wyplywaiac(t:ai z glowicy 75. 50 24-26 TH/121 62
W 0,
- - | L Rys. 2. Zmiana zawarto$ci czeSci metalowych w oleju silniko
Tcmpeﬁ:‘-’;ﬁ,;ﬂe’“«;‘cﬂ SUSCE 75 50 40442 w zaleznoS$ci od jego tgmperatury p);'acy-l obciaie:lial. il
jowe w2 1 — cykl 1 2 — cykl 2 3 — cykl 3
2eykl
60 Feykl
4400 /
) % /200 %E 1200 />
QE Jeykl 3 ) / Y
1000 3 /0 A~
3 2 / N / s
Q L 800 S s00 = 4
5 3 / 3 / e
¥ 500 ¥ /| g / p .4
£ 60 600 n
] 200 P 3 2004 / % / 7 ’ i i
3 ] Ny Y L o - 7
§ 7001 // 6 / //-/; 6 / ///./
N = - I 200 = 3 20—
I3 ——f- Q e [+] j
N _~ L—’_—:  — . — 4 N. -1 N
a 2,5 S 75 © ] 23 8 75 1 0 25 5 75 10
Ceos pracy w gode. Czos pracy w gode., Czos procy w godlz.
' - ; ] TH/121-RY
475 ———— {50 2-25°C

Rys. 1. Linia zuzycia silnika w zaleZno$ci od jego temperatury pracy
cykl 1 — Ne = 0 KM n = 1200 obr/min. cykl 2 — Ne = 20 KM n = 1600 obr/min, cykl 3 — Ne = 40 KM n _ 2000 obr/min.
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Na wykresie rys. 2 pokazane jest sumaryczne zuzycie silnika
w miligramach metalu na 10 godz. pracy w zaleinoci od tempe-
ratury pracy. Z wynikéw podanych na wykresach widaé, ze wraz
z obnizeniem temperatury pracy i zwickszeniem obcigzenia, zuzy-
cie silnika wzrasta. Wzrost ten widoczny jest najwyrazniej przy
obnizeniu temperatury ponizej 50°C. Jezeliby przyjaé pozostale
parametry jako stale, a obnizyé temperature silnika z 75° na 50°C,
wielko§¢ zuzycia wzroénie okolo 1,6 razy, a przy obnizeniu tempe-
ratury do 25°C az 5-krotnie. .

Z powyiszego wynika, ze decydujacy wplyw na zuzycie sil-
nika ma temperatura pracy i dlatego naleiy ja utrzymywaé 'mo-
sliwie stale na dopuszczalnie wysokim poziomie.

Jezeliby dla upewnienia si¢ i ujawnienia calo$ci obrazu pracy
silnika przeanalizowaé charakterystyki silnika w réinych tempe-
raturach mozna by latwo zauwazyé, ie przy obnizeniu temperatury
oleju i. wody, a innych parametrach stalych, moc efektywna i mo-
ment maleje, zuiycie za§ paliwa wazrasta.

Podane na rys. 3 charakterystyki byly zdjete z silnika GAZ-51.
W czasie préb przepustnica mieszanki byla otwarta pod katem
50°. Obnizenie temperatury pracy z 75° na 500C spowodowalo
wzrost zuiycia paliwa o 10—12%. Obnizenie ‘temperatury z 75°C
do 25°C obniza moc silnika z 64 do 58 KM przy 2500 obr/min
(statych) co stanowi okolo 9% calej mocy. Wielkoici te sa na tyle
duze, ze-nietrudno je zauwazy(. Obnizenie temperatury pracy
wplywa na zjawiskd cieplne w.silniku, a mianowicie na:

1. Straty cieplne chlodzenia

2. Sprawno§é wolumetryczna

3 Straty tarcia ]

Suma tych strat zadecyduje o sprawnoéci silnika przy poszcze-
gblnych temperaturach. ! : .

Straty cieplne chlodzenia przy obnizeniu temperatury sa malo
znaczne i moga zmniejszyé moc silnika zaledwie w granicach
0,5 — 0,69/, co wlaénie zawiera si¢ w bledach, pomiaru mocy.
Wynika to 'z tego, ze réinica temperatur mi¢dzy §ciankami, a plo-
nacymi spalinami jest rzedu 2000°C (w czasie spalania i rozprgza-
nia) i zmiana temperatury wody chlodzacej o 50° jest znikoma
w poréwnaniu do temperatury wody w cylindrze (2,5%).

Obnizenie temperatury wplywa na sprawno§¢ wolumetryczna
dodatnio, gdyz silnik zasysajac powietrze chlodniejsze zassie go
ciezarowo wiecej. Sprawnoéé ta poprawia moc teoretycznie o ok.
8% (przyjmujac réznice temperatur 50° ale w rzeczywistoSci
zysk ten jest znikomy zwlaszcza, ze straty na chlodzeniu. sa
wieksze.

Wplyw obnizenia temperatury na wielko§é tarcia jest znacz-
ny i wynosi w praktyce ok. 8% przy réinicy temperatur 50°C.

Zmiana temperatury wody chlodzacej wplywa bezpoérednio
na $§cianki cylindréw, a te obnizaja temperature oleju, ktéry
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Rys. 3. Charakterystyka silnika GAZ-51 przy obciazeniu czeSclo-
wym i réznych temperaturach pracy

zmienia swoja lepkoéé. Opory tarcia sa zalezne wprost propor-
cjonalnie do lepkoéci oleju i dlatego wraz z obnizeniem tem-
peratury tak szybko wzrastaja. Silnik pracujacy pod stalym ob-
cigzeniem przy obmiZonej temperaturze uzyskuje gorsze warunki
pracy w nastepstwie czego zuiycie jego wzrasta. )

. Jak widaé decydujacym czynnikiem wplywajacym na moc
i zuzycie paliwa sa straty mechaniczne tarcia i dlatego obnize-
nie temperatury spowoduje pogorszenie pracy silnika.

SAMOCHOD Z SILNIKIEM TURBINOWYM ,,SOCEMA-GREGOIRE*

Na tegorocznej wystawie samochodowej w Paryiu wystawiony
zostal samochéd do$wiadczalny ,,Socema-Grégoire” z turbinowym
silnikiem spalinowym ,,Cemato*. Podstawa do konstrukcji 100-
konnej turbiny byla jedna z turbin lotniczych z 1949 roku.
Silnik sklada si¢ z 2 zasadniczych elementéw — sprezarki od-
érodkowej, napedzanej jednostopniowa turbina, pracujaca przy
45000 obr/min oraz wla$ciwej dwustopniowej turbiny (25000
obr/min). Spalanie paliwa odbywa si¢ w trzech komorach. Na
wal napgdowy moc przenoszona jest za po$rednictwem przekltadni
planetarnej o przelozeniu 1:5, umieszczonej na koncu turbiny.

P -

iy

ACTATH

RYS. 1'Schemat turbiny ,,Cemato*

1 —rozrusznik, . .2 —napedy pomocnicze, 3 — wirnik sprezarki, 4 —
regulator sprezarki, 5 — wtryskiwacz, 6 — Swieca zaptonowa, 7 — Kko-
mora spalania, 8 — wat turbosprezarki, 9 — wirnik turbiny sprezarki,
10 — wirnik turbiny napedowej, 11 — przew6d wylotowy, 12 — prze-
kiadnia planetarna, 13 — regulator turbiny napedowej

Samochéd posiada oplywowy ksztalt o bardzo niskim wspél-
czynniku- Cx wynoszacym 0,196. Jakkolwiek dwuosobowe nad-
wozie wykonane jest z lekkich stopéw jednak posiada stosunko-
wo duzy ciezar 1275 kG, w ‘czym udzial samej turbiny wynosi
120 kG. : ’

e = SRS ey, L G )
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Rys. 2. Samoch6d dofwiadczalny ,,Socema-Grégoire*
1 — tlumik szmeréw ssania, 2 — turbosprezarka, 3 — rozrusznik, 4 —
komora spalania, 5 — pompa paliwowa, 6 — turbina napedowa, 7 —
przew6éd wylotowy, 8 — przekladnia planetarna, 9 — przeguby walu
napedowego, 10 — wal napedowy, 11 — sprzeglo, 12 — skrzynka bie-
géw typu Cotal, 13 — elektromagnetyczny hamulec typu Telma, 14 —
tylny most napedowy ’

Turbina jest silnie wysunigta do przodu, rozstaw osi wy-
nosi 2300 mm.

Nie ogloszono dotychczas blizszych danych odnoénie wlaéci-
woéci dynamicznych i zuzycia paliwa pojazdu.

Na podstawie do$wiadczen uzyskanych na tym samochodzie
projéktuje sie obecnie turbine o mocy 150 KM dla podwozia
"50-miejscowego autobusu i 300-konna dla samochodu ciezarowego
o noénoéci 10 t. : .

‘ : ’ K. P,
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O PRAWIDLOWE UZYWANIE NARZEDZI W OBStUDZE
| NAPRAWACH POJAZDOW MECHANICZNYCH

Wisréd wielu instrukcji o tematyce samochodowej .ie ma
jeszcze niestety instrukcji o narzedziach i przyrzadach, uzy-
wanych do napraw samochodéw, o ich rodzajach i zastosowa-
niu. Totez tak w zakladach naprawczych, jak ° w stacjach
obslugi widzi si¢ jeszcze do dnia dzisiejszego, jak pracownicy
zakladu postuguja si¢ w danej czynnoéci niewlaéciwymi na-
rzedziami, w niewlaciwy sposéb i w niewlaéciwej kolejnoéci.

3 1
Rys. 1. Klucz gruby nie niszczy nakretek

Gdy przyjrzymy si¢ zestawowi narzedziowemu przecigtnego
zakladu naprawczego, to stwierdzimy niewatpliwie, ze klucze
szczekowe sg rozgiete, z uszkodzonymi szczekami i nie posia-
daja wymiaru nominalnego; mechanicy pracuja kluczami ca-
lowymi przy samochodach wymiarowanych w milimetrach,
albo tez kluczami milimetrowymi przy samochodach angielskich
lub - amerykanskich. Zauwazymy tez, ze wkretaki posiadaja
polokragle ostrza, skrecone i wadliwie zaszlifowane; ze wkre-
taki te nosza wyrazne oznaki uzywania ich jako przecinakéw
lub drazkéw-dzwigni; ze drut stalowy przecinany jest nozy-
cami do blachy; ze klucze nasadowe lub rurkowe nabijane sa
na tby §rub mlotkiem; ze do dociagania nakretek, szczegdlnie
wiekszych wymiaréw, zaklada si¢ na klucz rurke przediuza-
jaca lub pobija sie klucz mlotkiem. Widzi si¢ ponadto, ze
w wielu przypadkach uzywany jest klucz nastawny, zamiast
wymiarowego klucza szczgkowego albo oczkowego. A ile razy
widzi si¢ uzywanie ciezkiego klucza jako mlotka, ile razy uzy-
wa si¢ szczypce zamiast klucza; jakze czesto pilnik uzyty jest
jako diwignia lub przebijak... . )

y

™I RL

Rys. 2. Zastosowanie nasadki wkretakowej i klucza dwunasto-
katnego oczkowego lub nasadkowego

Powyisze niewlaéciwe uzywanie narzedzi nie stanowi zad-
nej nowosci dla wielu mechanikéw samochodowych. Pos@—
dajac nawet dobry zestaw narzedzi wladciwych, nie uiywaja
ich, gdyz przyzwyczaili si¢ do pracy narzedziami wysoce pry-
mitywnymi i zastepczymi. Do tego dochodzi czgsto niestoso-
wanie sie do instrukcji o wykonaniu danej naprawy, aby
przeprowadzona ona zostala z zachowaniem przepisanych to-
lerancji, we wlasciwej kolejnoéci i we wlaéciwy sposéb.

Prawidlowe wykonanie naprawy jest tematem bardzo ob-
szérnym i wymagajacym znacznie wigcej miejsca w piémie.
Totez temat ten nalezy podzieli¢ na czesci i oméwié go ko-
lejno w kilku odcinkach. Natomiast wstgpnego oméwienia
wymaga sprawa narz¢dzi, nie zawsze jeszcze dostatecznie zna-
na i doceniana.

Zasada jest, aby do kazdej poszczegblnej czynnoSci napra-
weczej uzyé wilasciwych, przewidzianych do tej naprawy, na-
rzedzi.

Najprostsza czynno§¢é — odkrecanie lub przykrecanie na-
krgtek — wymaga uiycia odpowiednich kluczy szczekowych,
kluczy rurkowych, nasadowych lub kluczy korbowych. Uni-
ka¢ natomiast nalezy stanowczo stosowania kluczy nasta-
wnych, ktére niszcza nakretki i nie daja moznoéci wyczucia
prawidlowego dociagania §ruby.

Przy uzyciu kluczy rurkowych, nasadowych lub korbowych,
albo oczkowych — powstaje pytanie;, czy lepiej jest stoso-
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Rys. 3. Klucz do glowicy
z gnaca si¢ dzwignia i zato-
zonym przyrzadem do mie-
rzenia momentu przy po-
‘mocy szczelinomierza

s
T/ Re

Rys. 4. Klucz nasadowy z wbu-
dowanym przegubem. Sprezyn-
ka powoduje zatrzymanie Swie-
cy w Kkluczu po wykreceniu

wat klucze szeSciokatne, “czy tez — dwunastokatne. Odpo-
wiedz prosta: jak kiedy. W kazdym razie tak w kluczach
oczkowych jak i mnasado- )
wych — podziatka dwunasto-
katna jest wygodniejsza, da- 4
jac moznoéé ,,podejécia’* klu- g
czem tam, gdzie przy szelcio-
katnej przeszkadza brak miej-
sca na obrét. Ponadto po-
dzialka dwunastokatna daje
mozno$¢ zastosowania klucza
do 1béw i nakretek kwadra-
towych, przy obrocie klucza
zaledwie o 30° a przy moili-
wosci przelozenia klucza na
druga strong — nawet tylko o 15°, Kluczem szczgkowym w
tym przypadku trzeba by obrécié nakretke kwadratowa o 90°,
ew. z przelozeniem — o 60°. '

Rys. 5. Klucz do $wiec wedlug
Tys. 4

Zestawy kluczy nasadowych zawieraja dodatkowe przybo-
ry, ktére sa zazwyczaj pomijane przez mechanikéw. Takimi
przyborami jest koncéwka wkretakowa oraz lacznik przegu-
bowy. Umiejetne zastosowanie tych przyboréw powaznie przy-
czynia si¢ tak do przyspieszenia operacji, jak réwniez do pra-
widlowego wykonania zadania.

Odmiang kluczy nasadowych stanowia klucze korbowe,
oddzielne dla kazdego wymiaru. Poslugiwanie sie nimi jest
szczegblnie wskazane przy rozbieraniu i skladaniu silnika.

Dla samochodéw z wymia-
rami metrycznymi wystarczy
w zupelno$ci zestaw. kluczy
korbowych do §rub: 14, 17
1 19 mm, lub tez — dla calo-
1 wych — 3/8, 5/8, 7/8, 1/2 i 3[4
‘ cala. )

% Konieczne jest stosowanie
rowniez kluczy specjalnych,
przede wszystkim do regulacji
zawordw; do $rub i nakretek
trudno dostepnych oraz do
nakretek - glowicy. Do kluczy
specjalnych zalicza si¢ tez klucze szczekowe o prostym lub pro-
stopadlym ustawieniu szczeki. (Normalny kat osi szczeki z
osia klucza wynosi 15 lub 309).

Na oddzielng wzmianke zastuguja klucze do nakretek glo-
wic cylindréw. Sa to z reguly klucze momentowe, zwane tez
dynamométrycznymi. Posiadaja one badz wskaznik momentu
zegarowy lub drazkowy, badi tez wykonane sa w postaci
gnacych si¢ diwigni; poczatek trwalego odksztalcania sie dzwi-
gni klucza przy dokrecaniu nakretki glowicy wskazuje na

R ]

Nowoczesny Kklucz

Rys. 6.

szczekowy jest wezszy, ma

krotsze szczeki i jest wy-
godniejszy w pracy
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to, ze nakretka dokrecona zostata prawidlowo. Klucza tego
rodzaju nie moina jednak uzywaé do odkrecania $rub i na-
kretek.
Rys. 7. Urzadzenie do elasto- %\‘g}\ N D
optycznego badania naprezefi ‘%\‘\g\“ﬁ\\\’
w kluczu szczekowym \ ‘:{\\\\‘\\\\\\*
Do klucza z gnacg si¢ dzwignia moina zastosowac przy-
rzad, pozwalajacy na dokladne okreslenie wielko$ci momentu.
Urzadzeniem tym jest uchwyt zakladany w $rodku diwigni;
w uchwyt ten wklada sie szczelinomierz o przepisanej gru-
boéci. Jedna reka dociaga si¢ kluczem nakretke, a®\ifuga prze-
O
777777777 7
/tries
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Rys. 8. Szafkowy zestaw. narzedzi mechanika samochodowego
suwa sie szczelinomierz. Dokrecanie nastepuje az do chwili,
gdy szczelinomierz zacznie opieraé si¢ w wycieciu, co wska-
zuje, ze diwignia klucza zaczyna si¢ giaé. Sposéb ten pozwa-
la zmierzyé moment ze znaczng dokladnoscia.

" Niezwykle wygodne w pracy, szczegélnie w miejscach
trudno dostepnych, sg klucze nasadowe z wbhudowanymi prze-
gubami. Wada ich jest jednak mala wytrzymalo$¢.

Nowoczesne klucze réiniag si¢ od dawniejszych lub tak
zwanych , kowalskich®. Réinig si¢ one nie tylko materialem
(stal chromowo-wanadowa, chromowo-molibdenowa) lecz i
ksztaltem. Szczegélnie uwydatniaja sie réinice w ksztaltach
kluczy szczekowych, ktére obecnie sa weisze i znacznie po-
reczniejsze od dawnych. Ksztalt szcz¢k ustalony jest na za-
sadzie pomiaréw rozktadu napreiefi, dokonywanych metoda
elastooptyczna.

V 3
(1
k TH/111RS 2

Rys. 9. St6t mechanika samochodowego. 1 — wysuwane uchwyty
do przesuwania stotu, 2 — kétka do przewozenia stolu, 3 — dzwi-
gienka do unieruchomienia kolek, 4 — trzymaki tlokéw, zawo-
row panewek itp., 5 — szuflada na narzedzia, 6 — szafka na
czeSci zamienne i materialy, 7 — zameczek do zamykania szu-
flad i szafki, 8 — imadlo, 9 — uchwyt do wysuwania imadla

Rys. 10, Stojaki do pracy przy glowicy cylindréw

Rys. 11. Sciagacz hydrauliczny uniwersalny. U géry — zastoso-
wanie §ciggacza, U dolu — §ciggacz z hakami i zaczepami w pu-
detku do przenoszenia

Oprécz wymienionych narzedzi nalezy jak najszerzej sto-
sowaé przyrzady specjalne, jak: $ciagacze, zbijacze, uchwyty,
wsporniki, dZwignie specjalne i stoly. Nicktére z tych przy-
rzadéw wykonywane sa z przeznaczeniem specjalnie do okres-
lonego typu samochodu. Nalezy wie¢c posiadaé odpowiednie
zestawy narzedzi i przyrzadéw specjalnych do kazdego z ob-
stugiwanych lub naprawianych typéw samochodéw. Tego ro-
dzaju zestawy narzedzi i1 przyrzadéw oddaja cenne ustugi,
skracaja bowiem czas naprawy i wybitnie podnosza wartoéé
naprawy. Inwestycja taka oplaca si¢ zawsze. Wiecej — za-
kiad naprawczy, nie wyposazony w narzedzia i przyrzady
specjalne, nie powinien otrzymywaé do naprawy samochodéw,
wymagajacych zastosowania tych przyrzadow.

Zestawy narzedzi zasadniczych o charakterze uniwersalnym
umieszczone sa w szafkach monterskich, ktérych zawarto$é
i stan utrzymania powinien by¢ czesto sprawdzany przez kie-
rownictwo. Do pelnego wyposazenia nalezy jeszcze stél mon-
terski, wyposazony specjalnie do naprawy samochodéw.

Niniejsza krétka wzmianka nie wyczerpuje tematu. Ma
ona jedynie na celu poruszenie zagadnienia, prawdopodobnie
réwnie waznego, jak zagadnienie oszczednosci, przebiegow
miedzynaprawczych i dokladno$ci napraw samochodéw. Jest
rzecza nie ulegajaca watpliwodci, ze uzycie wla§ciwych narze-
dzi w ogélnosci, a narzedzi specjalnych szczegélnie — od-
grywa bardzo powazina, mozna rzec zasadniczg rolg tak w
obstudze, jak i w naprawach samochodéw.

W. R.
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Gwiazdkami obok porzadkowych liczb artykuléw oznaczone
sa publikacje znajdujace sie w Bibliotece Biura Konstrukcyjnego
Przemystu Motoryzacyjnego.

K. Pojazdy mechaniczne

354%* 629.113.011.512 K 20
Calkowicie metalowe nadwozie. ,,Rivaloy“. Prefabrykowane nad-
wozia autobusowe eksportowane jako jednostki rozkladane. , The
Rivaloy all-metal body. Prefabricated coach bodies exported as
knocked — down units“. Auto. Engr, London, mies., t. 41, .Nr
544, wrzes. 51, s. 537; 29 X 21 cm., 2.5 str., 4 rys., 4 fot. —

Krétki opis konstrukcji nadwozi i montazu nadwozi ,Rivaloy*
sktadanych z metalowych elementéw przygotowywanych w po-
staci prefabrykatéw. Konstrukcja nadwozia Rivaloy zastosowana
do autobusu Leyland, bazowana jest na zasadzie wykorzystania
w kazdej czeSci jak najwigkszej iloSci jednostek czesci sktado-
wych nadwozia oraz jak najlatwiejszego montazu przy zalozeniu
jak najmniejszego zapasu czg¢éci zamiennych dla celéw remon-
towych.

355% 629.114.6:629.1138.5+629.1138.011 K 20

Nowe samochody Forda. Szczegélowy opis typow: ,,Consul” i
wZephyr*. The new Ford cars. A detailed description of ,,Consul®
and ,,Zephyr cars. Auto Engr., London, mies., t. 41, Nr 544,
wrzes. 51, s. 319; 29 X 21 cm, 9,5 str., 8 rys.,, 5 fot. —

Opis i charakterystyka dwdéch nowych typéw samochodéw:
,,Consul® i ,,Zephyr" produkowanych przez zaktady Forda. Wie-
ksze cze$ci zostaly wykorzystane do jednego i drugiego samo-
chodu, zwlaszcza cze$ci prasowane karoserii. Charakterystyka
czterocylindrowego silnika o mocy 47 km przy 4400 obr/min.
do samochodu ,,Consul® 1 szeiciocylindrowego. silnika o mocy"
68 km przy 4000 obr/min. do samochodu ,,Zephyr®. Dokladny
opis konstrukcji z podaniem materialéw uzytych do produkeji
oraz dzialania mechanizméw i ukladéw jak: silnik, uklad kor-
bowy, smarowanie, chlodzenie, sprzeglo, skrzynia przekladniowa,
tylna o§, zawieszenie, hamulce, przednia o§ i uklad kierowniczy,
konstrukcja podwozia i nadwozia, wymiary giéwne.

356% 629.114.6+629.113.011 K:L:M: 20

Lancia ,,Aurelia“. Wybitna konstrukcja wloska o wielu nowych
charakterystycznych cechach. ,The Lancia ,Aurelia“. A dis-
tinctive Italian desing embodying many novel features”. Auto
Engr., London, mies., t. 41, Nr 537, luty 51, s. 43: 29 X 21 cm,
9 str., 4 fot., 7 rys. —

Dane techniczne i charakterystyka szeécioosobowego samo-
chodu wloskiego Lancia ,,Aurelia” z silnikiem szeSciocylindro-
wym o mocy 55 KM przy 4000 obrotéw na minute, w ksztalcie
V po trzy cylindry pod katem 60°0. Opis elementéw konstrukcyj-
nych samochodu z podaniem ich rozmieszczenia i dzialania oraz
materialéw uzytych do produkeji, silnik, sprzeglto, skrzynia bie-
géw, tylny most, tylne zawieszenie, zawieszenie przednie i me-
chanizm kierowniczy, hamulec.

L. Silniki pojazdéw mechanicznych i pokrewne ich mechanizmy
i elementy skladowe

357* 621.431.73-+621.43.018.86:629.1.055.2 F:L 20

Indykowanie silnika. Wskazniki fotoelekiryczne ciSnienia i ruchu
typ C.A.V. Ricardo. ,Engine indicating. The C.A.V. Ricardo pho-
toelectric pressure and movement gauges”. Auto Engr., London,
mies., t. 41, Nr 544, wrzes. 51, s. 341, 29 X 21 cm, 3 str., 2 rys.,
3 fot.,, 6 wykr. —

Opis wskaznika fotoelektrycznego wraz z elementami typowej
instalacji do pomiaru nagle zmieniajacych si¢ ciénien w silniku,
ruchu iglicy wtryskiwacza i ci$nienia paliwa. Mierzone warto-
$ci zostaja przeksztalcone na proporcjonalne wskazania elektrycz-
ne, ktére moga byé dowolnie uwielokrotnione. Przy pomocy od-
powiedniego - wyposazenia elektronowego mozina otrzymaé na
ekranie wykres mierzonych wartoéci. Podarde zasady dzialania
urzadzenia i sposoby pomiaréw poparte wykresami.

385% 621.436+621—729.3:621.431.73 L:J 20

AUSTEN A. W., GOODRIDGE B. E. Wtrysk paliwa, zuzycie
urzadzen j filtrowanie oleju-w silnikach wysokopreznych. , Fuel
injection. Wear/ of equipment and filtration of fuel compression-

ignition engines‘. Auto Engr., London, mies., t. 41, Nr 538, s.
109: 29 X 21 cm, 9,5 str. 2 rys., 2 fot., 7 wykr. —

Opis badan nad zuiywaniem si¢ urzadzen i filtrowaniem pa-
liwa w silnikach wysokopreznych. Oznaczenie zaleznoéci zuzy-
wania si¢ urzadzen od zawarto$ci czastek $cierajacych. Ocena
wlasnoici - filtracyjnych filtréw od wielkoéci czastek $ciernych.
Poréwna ,. wynikéw badah z wynikami uzyskiwanymi w prak-
tyce z filtrami siatkowymi, z tkaniny i z filcu. Badania nad
zatykaniem si¢ materialéw filtrujacych.

359% 621.431.734621.438.3—43 L 20

Wtrysk benzyny. Specjalne urzadzenie Boscha dla silnikéw dwu-
suwowych. , Petrol injection. Specjal Bosch equipment for two
stroke engines‘. Auto Engr., London, mies., t. 41, Nr 544 wrzes.
51, s. 344; 29 X 21 cm, 1,5 str.,, 1 rys. —

Opis konstrukcji i zasady dzialania urzadzenia firmy Bosch
do wtryskiwania benzyny w silnikach dwusuwowych. Zaleta no-
wego urzadzenia, bedacego wynikiem kilkuletniej pracy firmy
jest ekonomia w zuzyciu paliwa okolo 15 : 20% i w zuzyciu
oleju ok. 30 — 50%. Urzadzenie niemozliwe jeszcze do zastoso-
wania w samochodach prywatnych ze wzgledu na zbyt wysoki
koszt produkeji.

360* 621.431.73:621—632.2 F:.L 20

DASEK M. Uzycie ubogich mieszanek w silnikach benzynowych
a zuzycie paliwa. ,Uziti chudych smé&i u benzinovych motoru
a spofice paliva®. Svét. Mot., Praha, dwutyg., Nr 110, sierp. 51,
s. 1258; 29 X 21 cm, 45 str., 2 wykr. —

Dopuszczalne wartoéci stosunku iloéci powietrza do paliwa.
Rozwazanie nad wzrostem temperatury w wypadku ubogich mie-
szanek. Zasysanie pary wodnej z ukladu chlodzacego, par oleju
i benzyny z karteru silnika. Wtrysk wody i wplyw jej na prace
silnika. Vitametr przyrzad do zasysania mieszanki spirytusowej.

361% 629.431.73+621—6:629.114.2 L 20

Silnik Fordson Major. Nowy silnik ciagnikowy przemienny na
benzyng, naft¢ albo olej. , The Fordson Major engine. A new
tractor engine convertible for use as a petrol vaporising oil or
Diesel unit“. Auto Engr., London, mies., t. 42, Nr 552 kw. 52,
s. 121; 29 X 21 cm, 9.5 str., 10 fot., 6 rys., 1 wykr. —

Dla uniezaleznienia si¢ od rodzaju paliwa zaklady Forda
skonstruowaly silnik ciagnikowy gérnozaworowy do napedu ben-
zyna, nafta lub olejem. Ogélny zarys konstrukcji silnikéw. Opis
czeéci skladowych z podaniem materialéw: kadtub silnika, skrzy-
nia korbowa, tuleje cylindrowe, naped pompy paliwowej, wal
rozrzadczy i zawory, uklad chlodzenia i smarowania, wtrysk i
wytwarzanie mieszanki (karburacja) osprzet elektryczny.

362* 621.431.73+621—224.7 G:L 20

Wilasciwe czasy otwarcia zawordéw. ,Spravne ¢asovani ventilu®.
Svét Mot., Praha, dwutyg., Nr 105, 106, 107, czerw..51, s. 1099,
1149, 1161; 29 X21 cm, 3 str., 3 tabl. —

Tabela czaséw zamknigcia 1 otwarcia zaworéw samochodéw
osobowych i ci¢zarowych marek: Wanderer, Hanomag (Diesel),
Mercedes (Diesel), ADG, Brogward, Brennabor Bussing — NAG,
Ford, Hensel, Krupp, Magirus, MAN Opel, Phinomen, Vomag,
Saurer, Faun.

363* 621.43.045:621.431.73 J:L 20

C. F. Ostatnie ulepszenia $wiecy zaplonowej. ,La bougie d’allu-
mage — ses derniers perfectionnements”. Vie Auto., Paris, mies.,
t. 47, Nr 1447, stycz., 52, s. 15; 29 X21 cm, 2 str., 2 rys. —

Ostatnie ulepszenia konstrukcyjne i materialowe wprowadzone
do budowy $wiec zaplonowych na tle zasad budowy i zjawisk
fizycznych, towarzyszacych dzialaniu $wiecy.

364* 621.43.0.45.002:621.431.73 L 20
Badanie $wiec zaplonowych. Doniosly rozwéj w zakladach
K.L.G. ,Spare plug testing. Important developments at the K.L.G.
Works”. Auto Engr., London, mies., t. 42, Nr 551, marz. 52,
s. 118; 29 X 21 cm, 8.5 str., 6 fot. —

Rozwazania nad problemami wyst¢pujacymi przy konstruo-
waniu i produkcji $wiec zaplonowych. Wartosé cieplna $wiec
zaplonowych. Swiece zaplonowe dla silnikéw samochodéw wy-
$cigowych. Dlugotrwalo§é $wiec. Opis badan i urzadzen do ba-
dania $wiec zaplonowych w nowym laboratorium do badania
$wiec w zakladach K.L.G. Sparking Plugs Ltd.
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365* 621.431.73:621.43.04 F:L 20

MACKERLE ]J. Nowy rodzaj regulowania zaplonu. ,Novy druh
rozdelovace zapalovani®. Svet. Mot., Praha, dwutyg., Nr 106,
lip. 51, s. 1146; 29 X21 cm, 2 str., 2 rys., 4 wykr.. —

Rozwazania na temat zuzycia .paliwa w funkcji obciazenia
silnika. Schemat. podci$nieniowej instalacji regulujacej moment
zaplonu oraz podlaczenie jej do gaznika. Opis dzialania insta-
lacji i wyniki badah.

M. Mechanizmy podwozia pojazdéw mechanicznych

366* 629.113.012.8.001.1 M:F 20
FAZEKAS G. A. G.: Konstrukcja hamulca. Szczegélowe bada-
nia czuledci zanikania. ,Brake design. A detailed investigation
of fade sensitivity”. Auto Engr., London, mies., t. 41, Nr 537,
luty 51, s. 53; 29 X 21 cm, 8 str., 9 rys., 1 fot, 6 wykr. —
Problem konstrukcji hamulcéw da sie podzieli¢é na dwie za-
sadnicze -grupy: geometrii szczgk i geometrii hamowania tj. po-
laczenie odpowiednich szczek z odpowiednimi hamulcami. Gér-
nym ograniczeniem momentu obrotowego jest wspétczynnik ,.u“
nazwany w artykule ,,$wiadomo$é ,u“. Po wyprowadzeniu mia-
ry wspolczynnika nu bgdacego uzupelnieniem wspélczynnika szczek
~“wykazano, ze obie te wartoéci pozostaja do siebie w stosunku
prostym oraz ze wlasno$ci okladzin nalezy oceniaé wedlug wy-
kladnika, uwzgledniajacego zaréwno zanikanie jak i absolutna
warto§é u. Przytoczone zasadnicze wlasno$ci hamulcéw oraz za-
sady poréwnywania jak i poréwnanie réinych rodzajéw hamul-
cow zaleznie od rodzaju zastosowanych mechanizméw szczek.

367* 629.113:621—592.117 M 20
Hamulce tarczowe. Kilka interesujacych amerykanskich konstru-
keji i prace rozwojowe. ,Disc brakes. A. resume of some in-
teresting american design and development work®. Auto Engr.,
London, mies., t. 41, Nr 537 luty 51, s. 69; 29 X21 cm, 4 str.,
7 rys., 2 wykr. —

Krétkie zestawienie prac nad hamulcem tarczowym i zasto-
sowanie go w lotnictwie, pojazdach drogowych i w kolejnictwie.
Zalety 1 wyzszoé¢ hamulcéw tarczowych nad hamulcami bebno-
wymi. Zwiekszenie sprawnoéci i zmniejszenie nagrzewania sig
hamulcéw wobec zwickszonych mozliwoéci chtodzenia. Kilka przy-
ktadéw rozwiazania konstrukcyjnego hamulcéw tarczowych. Na
razie hamulec tarczowy droiszy w wykonaniu i ciezszy niz ha-
mulec bebnowy.

368* 629.113+-621—585.2 M 20
NORTH O. D. P.N.D.L.R. Szczegélowe studium amerykanskich
skrzyn przekladniowych ze zmiennikiem momentu obrotowego.
»P.N.D.L.R. A detailed study of the American torque co vester
transmissions”. Auto Engr., London, mies., t. 41 Nr 538, marz.
51, s. 83; 29 X 21 cm, 8 str., 2 rys, 5 fot., 3 wykr,, oraz Nr
539 kw. 51, Nr 123; 29 X 21 cm, 9 str., 5 rys., 2 wykr., 8 fot. —
Kgnstrukcja skrzyni przekladniowej ze zmiennikiem momentu
obrotowego powstala drogg préb i doswiadczeni a nie obliczen.
Wady i zalety skrzyni. Sprawno§¢ zmiennika. Systemy skrzyf
przekladniowych tego typu zastosowanych w samochodach Buick,
Chevrolet, Packard, Studebader i Ford. Hamowanie silnikiem
przy zastosowaniu tej skrzyni. Nastawianie przekladni i wy-
tlumaczenie nazwy P.N.D.L.R. powstalej z pierwszych liter nazw
poszczegblnych przetozen. Sposoby chlodzenia skrzyni przeklad-
niowej. Projektowanie, konstrukcja, wolne kolo statora. zasi-
lanie olejem skrzynki przekladniowej, czeSci ukladu planetarnego
sprzegla, pompa olejowa, kontrola ukladu hydraulicznego.

369* 629.113.011-+621.431.73:629.114.5 K:M:L 20
Atkinson Alpha. Podwozie autobusowe z silnikiem pod rama.
, The Atkinson Alpha. ‘An underfloor — engined single — de-
cker bus chassis“. Auto Engr., London, mies., t. 42, Nr 551,
marz. 52, s. 81; 29 X 21 cm., 10 str., 12 fot.,, 8 rys. —

Dane techniczne i opis podwozia autobusu Atkinson Alpha
z szebciocylindrowym poziomym silnikiem wysokopreznym o mo-
cy 112 KM przy 1700 obr/min. umieszczonym pod rama. Szcze-
goly konstrukcyjne silnika, ramy, sprzegla, skrzyni biegéw, 22

wieszenia, tylnego mostu, osi przedniej, hamulcéw, mechanizmu
kierowniczego.

370*. 629.113.012.312:629.113.012.351:629.113.012.8 M 20
Zawieszenie tylnych kél napedowych. ,Zachyceni zadnich hnacich
kol“. Svet Mot., Praha, dwutyg., Nr 106, 107, czerw. — lip. 51,
s. 1140, 1170; 29 X21 cm, 7 str.,, 30 rys. —

Opisy wraz z rysunkami perspektywicznymi réinych typéw
zawieszen tylnych kél napedowych z uresorowaniem i amorty-
zatorami samochodéw osobowych marek francuskich, angielskich,
wloskich, niemieckich, czeskich, amerykanskich.

371*  629.113.012.112+621—587.002+621.833.7.05+658.5 M 20
Produkcja tylnego mostu. Przeglad metod produkcji stosowanych
przez oddzial ciagnikéw i przekladni zakladéw Morris Motors
Ltd. ,Back axle manufacture. A survey of the production me-
thods employed by the tractor and transmissions branch Morris
Motors Ltd“. Auto Engr., London, mies., t. 42, Nr 551, marz.
52, 5. 91; 21 X 29 cm, 9.5 str., 20 fot. —

‘Opis metod produkcji tylnego mostu w zaktadach Morris
Motors Ltd. Opracowanie kot zebatych wymaga okolo 1500
obliczen. Rozplanowanie produkcji. Zarys wyrobu két zgbatych
i obrébki cieplnej. Krétki opis metod obrébki i montazu obudo-
wy tylnego mostu. Montaz tylnego mostu.
379+ 629.113:621—585 M 20
Dwa czy trzy pedaly? ,Dva nebo tri pedaly?”. Svet Mot., Praha,
dwutyg., Nr 109, sierp. 51, s. 1230; 29 X 21 c¢m, 3 str, 2 rys,
2 wykr.,, 1 tabl. —

Opis hydrodynamicznego przeniesienia napedu z silnika na
kota pedne. Rozwazania na temat sprawno$ci przeniesienia. Po-
réwnanie przeniesienia napedu u samochodéw Chevrolet, Tatra-
plan, Skoda 1102. 4

N. Materialy eksploatacyjne

373% 621.431.73-+621—631.4-+621.43.018 N 20
PLEETH S. I. W."Paliwa silnikowe spirytusowe. ,,Alcohol motor
fuels“. Auto Engr., London, mies., t. 42, Nr 552, kw. 52, s.
137; 29 X 21 cm, 3.5 str., 2 wykr. —

Wplyw zawarto$ci spirytusu na wartoé¢ kaloryczna 1 spraw-
"hoé¢ termiczna paliwa oraz na liczbe oktanowa. Wplyw spiry-
tusu w poréwnaniu z wplywem tetraetylku olowiu na zachowa-
nie sie mieszanki doprowadzanej do cylindréw. Wplyw ciepla
utajonego na sprawno§é¢ wolumetryczna. Wtlasnoéci rozruchowe
mieszanki spirytusowej. Nieslusznoéci twierdzenia o absorbowa-
niu wody z powietrza przez mieszanki spirytusowe i oddziclania
sie wody w mieszance.

T. Technologia i produkcja

374* 629.113+621.785.61+658.28 T 20
Hartowanie plomieniem gazowym. Rozwdj wyposazenia prze-
znaczonego do stosowania tlenu i gazu miejskiego. ,Flame har-
dening. Developments in equipment designed to use oxy — town
— gas“. Auto Engr., London, mies., t. 42, Nr 552, kw. 52, s.
157; 29 X 21 cm., 2 str., 4 fot. —

Zalety hartowania plomieniem gazowym. Urzadzenia Ped-
dinghausa do stosowania mieszanki tlenu i gazu miejskiego.
Korzyéci zastosowania tego sposobu hartowania. Opisy apara-
tury do hartowania pretéw do 24 cali dlugoici, z¢béw kol ze-
batych, waléw korbowych. Urzadzenia do pomiaru i kontroli
temperatury hartowania walu korbowego.

3i75% 629.113.04-+659.281-+658.561 T ’ 20
Montaz podwozia. Donioste ulepszenia w zakladach Leyland

. Motors Ltd. . Chassis assembly. Important developments at the

works of Leyland Motors L.t.d.“. Auto Engr., London, mies., t.
41, Nr 537, luty 51, s. 65; 29 X21 cm, 8.5 str,, 5 fot. —

Opis zmian wprowadzonych w zakladath Leyland Motors
Ltd, majacych na celu usprawnienie produkcji i zwigkszenie
wydajnoéci zakladéw. Przejécie z produkcji seryjnej na produkcje
taémowa. Sposoby przeprowadzania kontroli. Opis przeno$nikéw

tmeswerch 1 metod montazu z podaniem zalet i oplacalnoéci
zoqych ulepszen.

,, =
Niniejszy Przeglad Dokumentacyjny zawiera jedynie “czgst okopie i mikrofilmy publikacyj objetych zaréwno Przegladem
Pelna dokumentacja ukazuje si¢ w postaci kart dokumentacyjiych wydawanych przez Centralny Instytut Dokumentacji Na-
ukowo-Technicznej (Warszawa, Al. Niepodleglosci 188). CIDNT przyjmuje prenumerate kart dokumentacyjnych, ktéra moze
obejmowaé zaréwno cala dokumentacje naukowo-techniczng jak i oddzielne jej dzialy, lub poszczegdlne zagadnienia i te-
maty techniczne. CIDNT wykonuje (za zwrotem kosztéw) fo'okopie i mikrofilmy publikacyj objetych zaréwno Przegladem
Dokumentacyjnym, jak i kartami dokumentacyjnymi.



KONKURS NA RECENZJE KSIAZKI TECHNICZNEJ

W walce o nowa, przyspieszajaca postep ksigzke
techniczng — tworeza krytyka w formie recenzji
dopomaga, ulatwia, udoskonala prace autora i wy-
dawcy oraz zwieksza czytelmctwo piSmiennictwa
techmcznego

- Zaréwno w samej ksiagzce, jak w jej ocenie po-
winny byé uwzglednione przede wszystkim: naj-
nowsze zdobycze polskiej my$li technicznej na-
szych uczonych, racjonalizatoréw, wynalazcow,
nowatoréw, olbrzymie osiagniecia przodujacej na-

uki i techniki radzieckiej rewolucjonizujacej me- -

tody pracy ludzkiej, dorobek techniczny krajéw
demokracji ludowej, krytycznie ocenione prace

z dzxedzmy techniki w mnych kra]ach oraz powia-
zanie trefci i ujecia z praktyka ze szczegblnym
uwzglednieniem potrzeb czytelnika — robotnika.

Dotychczasowy stan recenzji omawiajacych kry-
tycznie wydawana w Polsce ksiazke techniczna
nie jest zadowalajacy zaré6wno pod wzgledem ilos-
ciowym jak i jakoSciowym. .

Dazac do pobudzenia ruchu recenzyjnego
i wzmozenia pracy tworczej w tym zakresie Pan~-
stwowe Wydawnictwa Techniczne (PWT) oglasza-
ja konkurs na najlepsze recenzje ksigzek tech-
nicznych wydanych przez PWT.

Warunkl konkursu

1. 'Récénzja‘ powinna dotyczyé wydanej przez
PWT ksiagzki, oryginalnej lub tlumaczonej,

z wylaézeniem instrukecji oraz prac badaw-

czych instytutéw naukowo-badawczych.
2. Przedmiotem konkursu sa podpisane recenzje,

opubhkowane w czasoplsmach wydanych za

rok 1953, mianowicie:

2.1. w czasopismach technicznych wydawa-
nych przez ilaczelng Organizacje Tech-
niczng (NOT) i PWT — wszystkie wydru-
kowane recenzje, bez specjalnych zglo-
szen,

2.2, w innych czasopismach — po zgloszeniu
do PWT egzemplarza czasopisma z wy-
drukowang recenzja, z zaznaczeniem na
egzemplarzu ,Konkurs na recenzje‘.

3. Przy ocenie recenzji brane beds pod uwage
przede wszystkim nastepujace kryteria:

3.1. twobrcza krytyka i ocena treSci recenzowa-
nej k51azk1 aw szczegolnosm nastepugz;—
cych jej cech:

3.1.1. walory 1deolog1czne
»3.1.2. przydatno$¢ i aktualnoéé tematu dla
potrzeb gospodarki narodowej,

3.1.3. oryginalno$¢ ujecia i opracowania
tematu,
3.1.4. poprawno$¢ opracowania tematu

(zgodno$¢ ze wspolczesna nauka,

jasno$é ujecia i wyczerpania, uklad

itd.),

dostosowanie ujecia tematu do po-
ziomu czytelnika dla ktérego prze-
znaczono ksiazke, ze szczegblnym
uwzglednieniem potrzeb robotnika,
poprawno$¢ slownictwa techniczne-
g0, '

poprawnos¢ jezykowa,

3.1.5.

3.1.6.
3.1,

3.1.8. ceLowosc, trafno$¢ i poprawnosé
zilustrowania tresci rysunkami , fo-
tografiami, wykresami,

3.2. tworcza krytyka i ocena Wykonama edy-
- torskiego recenzowanej ksigzki, a w szcze-
go6lnodci nastepujgcych elementow:
- 3.2.1. uklad typograficzny,
© 3.2.2. szata zewnetrzna,
3.2.3. poprawno$¢ wykonania techniczne-
go,
3.3. poprawnos$¢ opracowania recenzji,
3.4. okres czasu, jaki dzieli ukazanie sie ksigz-
ki od ogloszenia recenzji.

4. W sklad Sadu Ko:nkursowego wchodzg przed-
" stawiciele:
Naczelnej Organizacji Technicznej,
Centralnego Instytutu Dokumentacji Nauko—
wo-Technicznej,

Panstwowych Wydawnictw Technicznych.

5. Wyniki konkursu ogloszone beda do dnia 30
czerwca 1954 r.,

6. Autorom najlepszych recenzyj zostang przy-
znane nastepujace nagrody:

— nagroda pierwsza zt 2000
— dwie nagrody drugie po “ 1500
— trzy nagrody trzecie po “ 1000

7. Je$li na podstawie oceny Sgdu Konkursowego
zajdzie potrzeba podziatu kazdej z przewidzia-
nych nagréd albo zmniejszenia ogdlnej liczby

" nagr6éd, to Panstwowe Wydawnictwa Tech-
niczne zastrzegaja sobie prawo dokonania ta-
kiej zmlany

Wszelkich dodatkowych wy]asmen dotyczacych

konkursu udziela Dzial Informacji i Propagandy

PWT, Warszawa, ul. Mazowiecka 2/4, tel. 749—92

do 98.

PANSTWOWE WYDAWNICTWA TECHNICZNE




Cena zt 6.—

PANSTWOWE WYDAWNICTWA TECHNICZNE

Nowosci wydawnicze

Antoniewicz J.: ‘Materialoznawstwo elektryczne, S. 354, zt
22.— (Zatwierdzono do uzytku szkolnego przez CUSZ).

Bobek K., Metzger W., Schmidt F.: ‘Lekkie konstrukcje stﬁ- '

lowe w budowie maszyn. Tlum. z niem. E. Sledmewskl
S. 112, zt 9.— :

Dzikowski A.: Szlifowanie. Metody bezpiecznej pracy. S 191,
zl 11.50

Gérski E.: Frezy. Konstrukcja. S. 191, z1 18.—

Kacejko L.: Sieci elektryczne wysokiego napiecia. S. 529,
zt 17.50 (Zatwierdzono do uzytku szkolnego przez CUSZ).

‘Kowalskl F.: Srodki gaémcze i sprz¢t do walki z pozarami.
S. 99, zt 5—

Lagowski A. A, Pakszwer W. B.: Elektrownie cieplne. Tium.
z ros. J. Drobot. 'S. 875, zt 38.50 (w oprawie)
'
Lameckl W.: Pélprzewodniki. Czes¢ 1. S. 128, zt 16.— Pro-
stowniki stykowe. Czeéé 2. S. 176, zt 960

Metz L.: Przeciwogniowe zabezpleczenle drewna. S.

170,
zt 12.50 .

Sekuracki F.: O zatruclach w pracy i'w domu. S. 60, zt 3.—
Tuszynsk1 _] Szhfowame bezklowe. S 110 zt 5.60

Walentynowncz B., Zmigrodzki W.: Aparaty elektryczne nis-

kiego napiecia. S. 391, zt 21.50 (Zatwnerdzono do uzytku
_szkolnego przez CUSZ). .

Walewski A.: Wskazowki 6chrony pracyv przy eksploatacji
silnikow. S. 33, zl 1.50

Warunki skrawania metali ze stali szybkotnacej. Tlum. z ros.
W. Brodowicz. S. 848, 21 38.50

. Wierciak J.: Kable i przewody. S. 261, z1 8.60 (Zatherdzono
do uzytku szkolnego przez CUSZ)

~

"~ Wiasiuk W.: Ochrona przeciwpozarowa garazy, warsztatow
samochodowych i stacji obslugi. S. 188, zt 9.70

Zembrzuski J.: Atlas uzwojen trd fazowych silnikéw asyn-
chronicznych., S. 134, zt 12.50 -
Ksigiki wydane poprzednio

Akimow G. W.: Podstawy nauki o korozji i ochronie metah
Tlum. z ros. M. Orman. 1952. S. 859, zt 56.—

Barron H.: Nowoczesne kauczuki syntetyczne. Tlum. z ang.
Z. Matuszewski 1 ¥.. Matuszewska. 1952. S. 477, zt 55.—
(w oprawie) :

Brodski -A.: Chemia -fizyczna. Tom II — Termodynamika
chemiczna. Tium. z ros. W. Tomassi. Cze§¢é 1 — 1951.
S. 115, 2t 8.—. Czeéé 2 — 1951. S. 132, zt 8.—. Tom
III — Roztwory. Tlum. z ros. W. Palczewska. 1952, S.
218, zt 26.— ' -

Gosztowtt L.: Uszczelnienia. 1951. S. 230, 2t 22— »

Kachlik K.: Ropa naftowa i jej produkty. 1952 S. 439, 2t 68.—
(w oprawie)

Karrer P.: Chemia organiczna. Tom I. Czqﬁé 1 — Zw:qzkn
o funkcji jednowartosciowej. Tlum. zbiorowe z- niem.
1951, S. 207, zt 20.— ’

Kowalski F.: Egzamin mechanika motopompy. 1952 S. 1665,
zt 12.— (w oprawie) :

Maly poradnik mechamka. Prica zbiorowa. Wyd. 2 uzupel—
nione. 1952. S. 668, z1 58.— (w oprawie)

Maslanka Z.: Korozja i 1 ochrona przed korozja magnezu i jego
stopéw. 1950. S. 83, zl 16.50

Mielnikowa B.: Paliwa plynne i vl¢je silnikowe. Wyd. 2. 1951.
S. 3816, zt 28.—

MOerC]CWSkl B.: Pomiary PH. 1952. S. 265 zt 14.—

Neyman-Pilatowa E.: Plynne pahwa silnikowe, 1950 S. 147,
zt 17.40

Nowikow M.: Konstrukcja przyrzadéw montazowych. Tlum.
z ros. W. Ostrowski. 1952. S. 280, zt 42.—

Pajewski K.: Technologia i technika malarsko-lakiernicza.
- Tom 1 — Barwidla. 1951. S. 224, zt 20.—. Tom II —
Pokosty, lakiery i inne surowce lakiernicze. 1952. S. 187,

zt 25.—, Tom III — Lakiernictwo. 1952. S. 198, zl 27.—

Pilarczyk ].: Kurs spawania elektrycznego (w pytaniach i
odpowiedziach). Wyd. 8.-1951. S. 128, 2t 7.— -

Piotrowski P.: Slusarstwo. 1951. S. 136, zt 7.50

Szupp B.: Kurs spawania acetylenowego (w pytaniach i od-
powiedziach). Wyd. 4. 1952. S. 108, zt 6.—

Smialowski M., Foryst J.: Kotozla metali i jej skutki, 1951
S. 87, zt 150

Sokotowski A.: Kurs technologii budowy maszyn. Czgéé 1
Tlum. z ros. M. Rogozifski. 1952. S. 429, zt 49.—

Tabela poleca]qca oleje, smary i paliwa do samochodéw,
motocykli i -ciagnikéw. Instrukcja Centrali Produktéw
Naftowych. 1951. S. 17, zt 240

Woloszyn S.: Wykaz materialéw stosowanych do wyrobu
urzadzei odpornych na korozje. 1952. S. 142, zt 14—

Woystaw G., Jagodzinski Z.: Technika i gospodarka smaro-
wnicza w przenysle. 1951. S. 380, zt 50.—

Do nabycia w ksiqgamiach technicznych Domﬁ Ksiazki
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