’7

/'
WRZESIEN

NACZELNEJ ORGANIZACIJI TECHNICZNEJ

=

< \.

o =2\

= £ A

2 = 3

o 9

....u.em
prey

2 2 8
° A

R

.

O e

WO

1
T

CT

WYDAWNI

|
!



TRESC ZESZYTU - <
£

— G. Chlamow, Z-ca Ministra Przemystu Budowy Maszyn ZSRR — Do;konahé produkeje
samochodéw i ciagnikéw =

— Mgr inz. Fryderyk Bliimke — Przeplukiwanie silnikéw 2-suwowych gaznikowych

— Inz.-mech. Jerzy Koronkiewicz — Poréwnawcze badania silnika wysokopreinego FIAT
368 — Cze$¢ I — Wyniki pomiaréw i badan silnika FIAT 368

— Ins A. B. — Racjonalizacja w obrébce kél zebatych w Zakladach im. Stalina w M;skwie
— Inz. Emil Raszek — ﬁniwersalng przyrzva,dy zestawne ;

; E. R. — Préby termostatéw -

— Mgy inz. Maciej Bernhardt — _ Nowa koncepcja samochodu parowego _ N
— ] K. — Préby rozruchu silnika wysoi(oprqmego w sniskich temperaturach B

— Z. L. — Popularny samochod Citroen 2 CV v

— Z. L. — Nowy typ regulatora hydraullcznego dla silnikéw wysokopreznych ‘
— Alummlowanc odblysmk: i nowy element optyczny reflektorow samochodowych .
=18, T = Natryskiwanie Ialneru przy pomocy pary

— Stownictwo samochodowe

— Przeglad Dokumentacyjny Motoryzacji

-

Zambwienia i przedplaty na_prenumerate czasopism technicznych NOT, poczawszy od 1 maja 1958 r., przyjmowane beda

w nowych terminach: od dnia 11 kazdego miesiaca do dma 10 nastcpnego miesigca — na najblizszy okres kalendarzowy.
Na okresy miesieczne — co miesigc. :

Na okresy kwartalne — odpowiednio od dnia 10 m-ca grudma, marca, czerwca i wrzeénia.

Na okresy pélroczne — do dnia 10 m-ca grudnia i czerwca. Na okres roczny — do dnia 10 m-ca grudnia.

Analogiczne dotyczy przyjmowania prenumeraty przez' urzgdy pocztowe i listonoszy.”

Warunkl prenumeraty rocznie z! 72.— pélrocznie zt 86.— kwartalnie z} 18— Zamébwienia i wplaty na prcnumcratq
przyjmuja wszystkie urzedy pocztowe oraz listonosze.

°

SKEAD KOLEGIUM REDAKCYJNEGO

Redaktor Naczelny — inz. Ryszard Gdulewski e

Redaktor Techniczay — Jézef Izycki

Sekretarz Redakcji ~ — Krystyna Dargicl
Redaktorzy dzialéw: inz Wiestaw Stypulkowski, inz. Tadeusz Szujski, inz. Karol Pxonmer i inz. Karol Biedrzycki.
Sekretariat Redakcji Techniki Motoryzacyjnej czynny codziennie od gedz. 930 do 1630 oraz dodatkowo w kazdy piatek
od godz. 17 do 18. Warszawa, ul. Czackiego 3/5, tel. 6.74.61 wew. 35. -

N3 ’

- .

NOT — Naczélna Organizacja Techniczna. 1953. Warszawa.
Naktad 1.930-egz. Ark. druk. 4. Papier druk. sat. kl. V, 60 g, 86X122/16.
Oddano do skiad. 7.8.53. Podpisano do druku 12.9.53. Druk ukoficz. 17.9.53.
Druk. im. Rewolucji PaZdziernikowej, Warszawa. Zam 881/53. 4-B-19925.

& v . ' .~ 1



AH1657L

TECHNIKA

TORYZACYJNA

MIESIECZNIRK

ROK III

WRZESIEN

ZESZYT 9

G. CHLAMOW Z-ca Ministra
Przemystu Budowy Maszyn ZSRR

DOSKONALIC PRODUKCJE SAMOCHODOW | CIAGNIKOW

W dzienniku ,Prawda”-z dnia 80 czerwcabr. zostal opublikowany artykut Z-cy Ministra Przemy-
slu Budowy Maszyn ZSRR G. Chlamowa il istrujacy zaréwno dotychczasowe osiqgniecia radzieckiego
przemystu samochodowego i ciqgnikowego, jak i stojace przed nim podstawowe zadania w pigtym planie
piecioletnim. Ariykul ten podajemy w obszernym streszczeniu (Red.)

Przemysl samochodowy i ciagnikowy — jedna z najwazniej-

szych galezi radzieckiego przemystu budowy maszyn — kroczy -

po drodze ciaglego wzrostu i doskonalenia produkcji, wprowadza-
jac stale postep techniczny tak w budowie samochodéw jak i ciag-
nikéw. ’

W latach powojennych na réwni ze znacznym ilo§ciowym
wzrostem produkowanego sprzetu, zaklady rozpoczely wykonaw-
stwo szeregu nowych typéw samochoddw i ciagnikéw. Zamiast
samochodéw o noénosci 1,5 1 $ fony, schodza obecnie z ta$m mon-
tazowych samochody o no$noéci 2,5 i 4 tony. Uruchomiene zo-
staly dowe fabryki samochodéw. Mifska Fabryka Samochodéw pro-
dukuje samochody o noénoéci od 7 do 25 ton. Samochody osobo-
we ,,ZIM", ,Pobieda”, ,Moskwicz”, sa w poréwnaniu do samo-
chodéw produkowanych przed wojna, bardziej komfortowe, ekono-
miczne oraz co wazni€jsze, bardziej wytrzymale.

Wielkie przemiany zaszly réwniez w przemyéle ciagnikowym.
Przewazajaca ilo§¢ produkowanych ciagnikéw, to ciagniki gasie-
nicowe. Sa one wyposazone w silniki wysokoprezne o mocy
85-54 KM. Zmiana paliwa uzywanego przedtem na olej gazowy
pozwolila zmniejszyé zuzycie paliwa o 80—409, na 1 KM/godz.

Komunistyczna Partia Zwiazku Radzieckiego i Rzad postawily
przed pracownikami przemystu samochodowego i ciagnikowego
nowe wielkie zadania. Zgodnie z dyrektywami XIX Zjazdu Par-
tii w sprawie piatego piecioletniego planu, nalezy zapewnié dal-
szy wzrost produkcji samochoddw i ciagnikéw. Wymagany jest tez
znaczny rozwdj produkeji samochodéw o duzej noénoéci z silni-
kami wysokopreznymi oraz z gazogeneratorami, jak réwniez wzrost
produkeji samochodéw wywrotek.

W piatej pieciolatce postep techniczny zarysowuje si¢ przede
wszystkim w dziedzinie dalszego doskonalenia konstrukcji samo-
chodéw i ciagnikéw. Modernizuje si¢ samochdéd ciezarowy typu
Z1S-150, dla zwiekszenia zywotno$ci czeSci 1 zespoldw (tylny most,
przednia o§, rama itp). Zwicksza si¢ w tym samochodzie réwniez
moc silnika oraz noéno§é. Prowadzone sa réwniei prace zmierza-
jace do podniesienia no$no§ci samochodu ciezarowego ,,GAZ-51°
do 3 ton, przy jednoczésnym zmniejszeniu jego cigzaru wias-
nego. Gospodarka narodowa Z.S.R.R. wykazuje duie zapotrzebo-
wanie na samochody cigzarowe malej noénoéci. Uwzgledniajac to,
konstruktorzy rozpracowuja obecnie nowy typ samochodu o nos-
noéci 1,5 tony. ’

Wielkie problemy sa rozwiazywane obecnie w dziedzinie produk-
cji samochodéw osobowych. Produkcja tych samochodéw ma
wzrosnaé o 49%. Rozszerzy sie park samochodéw osobowych sta-

- Matolitrazowy samochéd ,,Moskwicz"

nowigcych osobista wlasno§¢ pracujacych. Radziecki przemys! sa-
mochodowy oczekujg wielkie zadania w zakresie modernizacji bu-
dowy samochodéw osobowych. Na najblizsze lata przewidziane
jest zadanie udoskonalenia samochodu osobowego , Pobieda®”. Pla-
nowana jest zmiana silnika na bardziej ekonomiczny o mocy
65—70 KM, zmiana nadwozia na nowoczeéniejsze, tadniejsze i bar-
dziej dogodne. Przy tym cigzar wlasny samochodu zmniejszy sie.
po modernizacji bedzie po-
siadal przy zachowaniu obecnych zewnetrznych wymiaréw gaba-
rytowych, bardziej przestrzenne nadwozie o nowoczesnym ladnym
ksztalcie. Dynamiczne wlaéciwoéci samochodu poprawia si¢ dzigki
wmontowaniu bardziej ekonomicznego silnika o mocy 37 KM.

‘W uwzglednieniu ostatnich osiagnieé techniki budowy samocho-
déw w kierunku poprawy stopnia oplywowosci i pojemnoéci nad-
wozia, automatyzacji prowadzenia samochodu, bedzie réwniez mo-
dernizowany samochéd osobowy ZIS-110. W biezacym roku roz-
pocznie si¢ dla potrzeb gospodarki narodowej, a w pierwszym rze-
dzie dla okregéw wiejskich, produkcja samochodéw osobowych
terenowych typu ,,GAZ-69", charakteryzujacych si¢ wicksza eko-
nomicznoscia i pojemnoécia, od produkowanego dotychczas samo-
chodu ,,GAZ-67".

Niemniej odpowiedzialne zadama stoja przed pracownikami
przemystu ciagnikowego. Powinni oni uzupelni¢ obecny park ciag-
nikowy, przede wszystkim w ciagniki wysokosprawne i ekono-
miczne. W piatej pieciolatce nalezy znacznie zwickszyé produk-
cig ciagnikéw dla upraw okopowych i sadowo-ogrodniczych. Plan
przewiduje réwniez wzrost produkcji ciagnikéw napedzanych ga-
zem gazogeneratorowym przy uzyciu paliw stalych oraz ciagni-
kéw dla le$nictwa. Jest w opracowaniu nowy typ ciagnika dla
pracy w okregach blotnistych. Wszystkle ciggniki rolnicze beda
posiadaly silniki wysokoprqzne

Pierwszorzedng role w praktycznym rozwiazaniu zadah poste-
pu technicznego maja do spelnienia konstruktorzy. W wigkszoéci
zakladéw przemysth: samochodowego i ciagnikowego wychowano
kadry do$wiadczonych zdolnych konstruktoréw i stworzono silne
biura konsfrukcyjne. Jednak praca tych biur nie zawsze jeszcze
odpowiada w pelni wzrastajacym wymogom.-

Obowiazkiem bowiem konstruktoréw jest wykazanie twdr-
czej inicjatywy w zagadnieniach nowej techniki, uporczywe
i umiejetne rozwigzywanie probleméw projektowania nowych i do-
skonalenia istniejacych konstrukcji samochodéw.

Nowoczesne samochody i ciagniki powinno sie wvkonywaé w fa-
brykach przy pomocy najbardziej nowoczesnych, wysokowydaj-
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nych metod. W ostatnim czasie uruchomiono w fabrykach samo-
chodowych™ i ciagnikowych szereg linii automatycznych, wielka
ilo§¢ automatycznych, pélautomatycznych i agregatowych obrabia-
rek. Tysiace obrabiarek pracujg szybko$ciowym skrawaniem. Za-
instalowano na wydzialach produkcyjnych pétantomaty do pole-
rowania, spawania, automatyczne przyrzady do regulacji tempe-
ratur przy nagrzewie czeSci w piecach 1 inne nowe urzadzenia,
wykonane samodzielnie w wickszo$ci wypadkéw przez zakltady sa-
mochodowe i traktorowe.

W piatej picciolatce przewidziane sa réwniez dalsze prace nad
doskonaleniem istniejacych i wprowadzeniem nowych ‘proceséw
technologicznych, automatyzacja produkcji i mechanizacja cigzkich
i pracochlonnych robét, SzybkoSciowe skrawanie znajdzie szero-

kie zastosowanie w wydzialach mechanicznych. W szerokim za-

kresie stosowane beda elektroiskrowe metody obrébki.

Ilo$¢ linii automatycznych zwiekszy si¢ przy konicu obecnej pig-
ciolatki blisko trzykrotnie. Pracownicy przemystu samochodowego
i ciagnikowego sa powolani do rozwiazania zadania pelnej auto-
matyzacji wykonania takich pracochlonnych wyrobéw, jak chiod-
nice olejowe i wodne, skrzynie ladunkowe samochodéw cigzaro-
wych, filtry olejowe, resory itp.

* Jest zwickszana automatyczna produkcja tlokéw samochodowych;
tworza si¢ wydzialy dla automatycznej produkcji pierécieni tlo-
kowych i sworzni tlokowych. Nalezy zrealizowaé szereg waznych
zamierzen z dziedziny oszczednolci zelaza, stali i metali koloro-

wych.

Wydajno$é pracy powinna wzrosnaé w piatej pieciolatce w prze-
my$le samochodowym i ciagnikowym ZSRR o 50%s, a koszt wlas-
ny produkcji winien si¢ zmniejszyé o 40%. Celem osiagnigcia
takich wskaznikéw nalezy w pelni wykonaé zaplanowane zamie-
rzenia z dziedziny doskonalenia technologii, oszczednoéci mate-
rialéw, poprawy jakoéci produkcji. W zakladach istnieja jeszcze
duze, nie wykorzystane rezerwy produkcyjne. Dotychczas nie na-
stapil szeroki rozwdj automatyzacji operacji kontrolnych. Dlatego
pracownicy kontroli technicznej stanowia dzi§ 19% w stosunku do
robotnikéw produkcyjnych w przemysle samochodowo-ciagniko-
wym, Duzy jeszcze jest udziat robét recznych w produkeji odlewni.

Nalezy energicznie zmniejszyé straty z powodu brakéw w pro-
dukcji. Nie we wszystkich przedsichiorstwach prowadzona jest jesa-
cze energiczna walka o obnizenie kosztéw produkcji. -

Mgr inz. FRYDERYK BLUMKE

Pracownicy przemystu samochodowego i ciagnikowego zobowia-
zani s zmobilizowaé istniejace w przedsiebiorstwach rezerwy pro-
dukcyjne i na tej podstawie osiagnaé dalszy wzrost produkcji.

W dziedzinie pomyélnego wykonania panstwowego planu dal-
sze] poprawy wskainikéw techniczno-ekonomicznych pracy posz-
czegblnych przedsiebiorstw, powazng rolg odgrywa masowe wspol-
zawodnictwo socjalistyczne. Obecnic we wspélzawodnictwie o wy-
konanie i przekroczenie piatej pigciolatki uczesiniczy przeszlo
95%0 pracownikéw przemyslu samochodowego i ciagnikowego. Po-
nad 25000 robotnikéw, inzynieréw i technikéw polaczylo si¢ we
wspblnym wysitku twérczym kompleksowych brygad inzynieryj-
no-robotniczych, ktére ujawniaja nowe wewnctrzne rezerwy, po-
magaja administracji wydzialéw i przedsigbiorstw zmniejszyé pra-
cochlonnoéé wyrobéw i zaoszczedzié materialy. Zadanie kierow-
nikéw przedsiebiorstw polega na uzbrojeniu szerokich mas robot-
nikéw w cenne doéwiadczenia przodownikéw i racjonalizatoréw.

Rozwéj produkcji samochodéw i ciagnikéw przewidziany w pia-
tej picciolatce jest w zasadzie bazowany na wykorzystaniu posia-
danych rezerw, z tym, e w szeregu fabrykach przewidziane zosta-
ty budowy nowych wydzialéow wzglednie rozbudowa i rekonstruk-
cja istniejacych.

W biezacej pieciolatce przewidziano réwniez budowe kilku no-
wych wielkich fabryk produkujacych czgéci zamienne do samo-
chodéw i ciagnikow. Przemyst samochodowy i ciagnikowy jest
§ci$le powiazany z' wieloma galeziami przemystu, ktére dostarcza-
ja potrzebne do produkcji surowce i gotowe czeéci. Postepowi tech- -
nicznemu w produkeji-samochodéw i ciagnikow musi wiec réwno-
legle towarzyszyé odpowiedni postep produkcji przemystéow wspot-
pracujacych i pomocniczych. Nalezy rowniez zapewnié zaopatrze-
nie w nowoczesne urzadzenia i Srodki wytwoércze niezbedne dla
jego dalszego rozwoju.

Przemyst samochodowy i ciagnikowy posiada wszystkie mozli-
woéci dla pomy$lnego wykonania i przekroczenia planu piatej
pigciolatki, dla realizacji zadan postawionych przez Komunistycz-
ny Partie i Rzad Radziecki. Przy szeroko rozwinigtym wspolza-
wodnictwie socjalistycznym zatogi zaktadéw przemystu samocho-
dowego i ciagnikowego z honorem wywiaza si¢ z postawionych
zadan, :

Opracowal inz. D. /.

PRZEPLUKIWANIE SILNIKOW 2-SUWOWYCH GAZNIKOWYCH

Autor opisuje systemy przeplukiwania szlmkow kidére dzieli na dwa zasadnicze rodzaje:
J ]

symetr ycine i niesyme-

tryczne. Opisy uzupelniaja wykresy mocy i zuz;cm paliwa. W zakoriczeniu dulor opisuje rolg tlumika i przestrzega
przed nieprzemyslanymi dowolnymi zmianami w ukladzie wydechowym.

Wstep

Moc uiyteczna silnika spalinowego tlokowego teoretycznie po-
winna byé¢ dwukrotnie wigksza niz 4-suwu przy tej samej pojem-

noéci skokowej i obrotach. W rzeczywistoéci, wskutek niédoklad-

nego napelnienia, wzglednie przeplukania cylindra, pojemnoscio-
wy wskaznik mocy KM/litr, wyrazajacy stosunek mocy do pojem-
nosci skokowej, jest dla normalnego silnika 2-suwowego ze spre-
zaniem wstepnym w skrzyni korbowej tylko nieznacznie wiekszy
od silnika 4-suwowego. Mniejsza moc 2-suwu wynika z niiszego
$redniego ciénienia efektywnego, a dazeniem konstruktoréw jest
podnie$é ja przez lepsze przeplukiwanie i napelnianie.

Chcac konkurowaé z 4-suwem, 2-suw komplikuje nickiedy swa
konstrukcje 1 traci najwigksze zalety, jakimi sa — prostota bu-
dowy i obslugi, tanio§¢ wykonania, lekko§é, tlania eksploatacja
wskutek matej iloSci zuzywajacych sie czeSci. W obecnym stanie
rozwoju dwusuw uzywa si¢ przede wszystkim do silnikéw o po-
jemno$ci skokowej do 350 cm3 w jednym cylindrze, a wiec —
w silnikach 2-cylindrowych chlodzonych woda do 700 cm?, a przy
silnikach 3-cylindrowych do 900 cm®. ,Wythclz stanowia 2-

Pohtechmk‘

silniki o pojemno$ci 1100 cm?® uiywane do napedu motopomp.
Postep techniczy dazy do coraz wickszego rozszerzenia zakresu
stosowania dwusuwu ze wzgledu na jego zalety i tanios¢ przy jed-
noczesnym zwickszeniu jego ekonomicznosci.
Silniki spalinowe, posiadaja wspélny obieg pracy, na ktéry
skladaja si¢ — ssanie, sprezanie, rozprezanie (praca) i wydech.
W dwusuwie musi nastapié wstepne sprezanie i mieszanie la-
dunku powietrza i paliwa oraz wtloczenie tego tadunku do cylin-
dra roboczego, co wymaga osobnej sprezarki, pompy ladujacej
wzgl. odbywa sie w skrzyni korbowej silnika. Silniki 2-suwowe
z osobna pompa ladujaca lub sprezarka posiadajaca w cylindrze
2 szezeliny (kanaly): przeplukujaca (Yadujaca) i wydechowa. Stad
pochodzi oznaczenie — rozrzad 2-szczelinowy. System ten jak-
kolwiek bardziej skomplikowany daje znacznie wyzsza moc, lecz
cechuje go duze zuizycie jednostkowe paliwa i dlatego jest rza-
dziej- stosowany w silnikach seryjnych. Silniki 2-suwowe najczes-
cer spotykane posiadaja ‘sprezanie wstgpne w skrzyni korbowej
wszezeliny (kanaly) w cylindrze: ssaca (wlotowa od
&krzyni korbowej), przeptukujaca (przclotowa ze skrzy-
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ni korbowej do komory spalania) oraz wydechowa (wylotowa do
ttumika). Uklad ten nazwano rozrzadem 3-szczelinowym, ktéry
daje wprawdzie znacznie mniejsza moc, lecz jest bardziej ekono-
miczny od poprzedniego.

Systemy przeplukiwania symetryczne

Sposéb przeptukiwania komory spalania, a wigc usuwanie spa-
lin i napelnianie §wieza mieszanka sa dla 2-suwu najbardziej cha-
rakterystycznymi cechami, od ktérych zaleza: pojemnosciowy
wskaznik mocy i wielko§é éredniego cisnienia efektywnego, wa-
hajacego si¢ w granicach 3 -+ 4,6 kg/cm®. Najdawnielszy sy-
stem przeplukiwania za pomoca skrzyni korbowej, nazywamy po-
przecznym (rys. 1 a) charakteryzuje sie tlokiem lopatkowym skie-
rowujacym strumieh §wiezego tadunku do géry. System ten obec-
nie spotyka sie¢ rzadko. Mimo lopatki na denku tloka usuniecie
spalin z cylindra jest niezupelne, a cze§¢ mieszanki §wiezej ula-
tuje ze spalinami.

& [} ¢

N
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Ty MR
Rys. 1. Systemy przeplukiwa\lnia ze sprezaniem skrzyni korbowej: a) po-
przeczne, b) poprzeczne pionowe, c) krzyiowe, d) zwrotne 2-strumieniowe,
e) 3-strumieniowe, f) 4-strumieniowe.

Dalszym udoskonaleniem przeplukiwania poprzecznego bylo -pio-
nowe skierowanie strumienia (rys. 1 b) przy pomocy 2 szczelin
przeplukujacych i przeplukiwanie krzyzowe za pomoca 4 strumie-
ni (system Villiers i Ardie rys. 1 c). Oba tec systemy posiadaja
tlok ptasko-wypukly zamiast topatkowego.

W 1933 roku opatentowane zostalo przez A. Schnurle przeplu-
kiwanie zwrotne 2-strumieniowe (rys. 1 d) stosowane od tego
czasu przez DKW oraz od 1934 roku w naszych krajowych silni-
kach typu SS15, SS7, SS8, SS25 budowanych w Warszawie. Naj-
nowsze obecne silniki krajowe S80, S82 i S10, jak réwniez moto-
cyklowe S01 i nowe typy stosuja réwniez przeplukiwanie zwrotne.
Przy przeplukiwaniu tym 2 szczeliny przeplukujace obejmuja z obu
stron szczeling wydechowa i skierowuja strumien $§wiezej mieszan-
ki stycznie do cylindra do géry na przeciwlegla éciane. Strumienie
zderzaja si¢, po czym odbijaja si¢ o glowice pétkulista i zawra-
caja w dél przeplukujac dokladnie cylinder. Straty na skutck ula-
tywania mieszanki do tlumika sa przy tym systemie znacznie
mniejsze, a tym samym jednostkowe zuiycie paliwa réwniez obni-
ia sie. Pojemnoéciowy wskaznik mocy jest wigkszy, nmiz przy prze-
plukiwaniu poprzecznym. Poza tym stosuje si¢ obecnie réwniez
przeplukiwanie 8-strumitniowe ‘Ziindapp rys. le) lub 4-strumienio-
we (rys. 1 f) niewiele rdéiniace si¢ od zwrotnego.

Przy wstepnym sprezaniu skrzyni korbowej stosuje si¢ smaro-

wanie silnika mieszankowe tzw. gérne (1:20 do 1:25) — przy’

wstepnym sprezaniu olej oddziela si¢ w skrzyni korbowej i sma-
ruje lozyska walu. '

Wielkos¢ nastepnego sprezania, zalezna od przeciwci$nienia,

uktadu wydechowego, waha si¢ w réinych typach silnikéw dwu-

GMP

6MP

TM/148 R 2
Rys. 2. Rozrzad silnika dwusuwowego: a) symetryczny 1-tlokowy (DKW
NZ250), b) niesymetryczny 2-ttokowy U (Triumph BD 250W), katy odnosza

si¢ do sportowego DKW SS250.

suwowych od 0,3 do 0,8 atn. Przy rozrzadzie symetrycznym szcze-
lina wylotowa otwiera si¢ nieco wczeSniej niz szczelina prze-
plukujaca (rys. 2 a). Szczeliny wydechowe musza by¢ nieco wyzisze,
aby tlok przy ruchu ku dolowi najpierw je odslonit i ci$nienie
w cylindrze moglo gwaltownie obnizy¢ si¢ umozliwiajac napelnie-
nie komory spalania §wiezym ladunkiem. Gdy tlok posuwa sie ku
gérze mamy szkodliwy objaw, ze szczelina wydechowa zamyka sig
o tyle pézniej, o ile wezeSniej otwierala si¢ przy ruchu ku dolowi.
Przez to cze§¢ tadunku zostaje stracona i cylinder nie daje sig
catkowicie napetnié. Podwyiszenie kanalu wydechowego polepsza

wprawdzie wylot spalin, ale pogarsza réwniez napetnianie.
Poniewaz szczeliny zamykaja sie po DMP o taki sam kat, jak
otwieraja si¢ przed DMP rozrzad ten nazwano symetrycznym.

Systemy przeplukiwania niesymetryczne

Pozadane byloby, aby szczelina. wydechowa otwierala sie
przed przeptukujaca, lecz réwniez zamykala sie przed nia, co da-
waloby rozrzad niesymetryczny (rys. 2 b). W tym celu stosuje sie
urzadzenia sterujace, dajace osobno przeptukiwanie i osobno wy-
dech. Przy tym ukladzie czas ssania i przeplukiwania jest réiny
od rozrzadu symetrycznego, a poniewaz czas wydechu jest prawie
jednakowy w obu rozrzadach, umozliwia to dotadowanie cylin-
dra po zamknieciu szczeliny wydechowej w czasie ponad 20°
obrotu walu korbowego. Ze wzgledu na lepsze napelnianie $red-

nie ci$nienie efektywne jest wicksze i zuzycie paliwa mniejsze.
Najprostszym i najczesciej stosowanym rozrzadem niesymetrycz-
nym jest uklad 2-tlokowy z cylindrem U, wspélna glowica, oraz
jednym korbowodem widlastym lub
korbowodem podwdjnym (rys. 3).
Dzigki temu tlok wydechowy (lewy).
sterujacy szczeling wydechowa wy-
przedza tlok przeptukujacy - (prawy)
sterujacy szczeling przeplukujaca.
- System ten wprowadzony przez f-me
Puch zjednal sobie dalszych zwolen-
nikéw. Silniki wyécigowe DKW pra-
cuja jako 2-ttokowe. W silnikach
seryjnych osiaga si¢ $rednie ci$nie-

nie efektywne 4,7 — 5,6 kg/cm?’
Silnik  2-tlokowy Triumph BD
250W (rys. 4) poza ukladem cylindra
U posiada

ponadto. przepustnicg
obrotowa dla sterowania doplywu
mieszanki do skrzyni korbowej. Prze-
pustnica jest napgdzana kétkiem zg-
batym (1) osadzonym wewnatrz kola

TM/148 R3

Rys. 3. Schemat dwusuwu
2-ttokowego (Puch).
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+ zamachowego (16). Gaznik jest umieszczony u wlotu przepustnicy
przy skrzyni korbowej. Skrzynka korbowa zamknigta jest pokrywa
(7) umozliwiajaca wyjecie walu korbowego. Cylinder posiada tuleje
zeliwna (8) zalang w aluminiowym plaszczu uzebrowanym (9).

o 11 12

10

‘\
I

8 1 A

16

17

3 2 1

Rys. 4. Silnik dwutlokowy Triumph BD250W.

Oba korbowody (I4) sa przesunigte wzgledem siebie o 180 i osa-
dzone na lozyskach iglowych. Tloki maja po $ piericienie tlokowe
, uszczelniajace; dolny piericief stuzy jednoczeénie jako zgarniaja-
cy, mimo, ze skrzynia korbowa jest bez oleju. Tlok lewy (10)
steruje przeplukiwanie a prawy (I8) wydech. Uklad smargwania
$wieiym olejem posiada tlokowa pompe olejowa (/7) napedzana
kolami §rubowymi na koncu watu korbowego. Zbiornik oleju znaj-
duje si¢ pod siodetkiem motocykla. Olej dostaje sie¢ przewodem
najpierw do tloka wydechowego, splywa do miseczek olejowych
(15) i dalej do lozysk gléwnych walu korbowego, nadmiar za$
oleju miesza si¢ w skrzyni korbowej z paliwem i smaruje tlok
przeplukujacy oraz sworznie tlokowe. Dla skutecznego smarowa-
nia silnika przy wysokich obrotach raczka gazu polaczona jest za
pomoca linki z regulacja pompy olejowej umozliwiajac doplyw
zwickszonej iloéci ttocznego oleju.
System  2-tlokowy umozliwia
wzdluinego (1-kierunkowego).
Uktad silnika z tlokami przeciwbieznymi (rys. 5) posiada 2
tloki w dilugim cylindrze. Jeden tlok steruje przeplukiwanie, dru-
gi wydech. Przez przesuniecie wzajemne waldw korbowych uzy-
skuje si¢ wyprzedzenie tloka wydechowego. Doprowadzenie pa-
liwa odbywa si¢ zwykle za pomoca pompy ladujacej lub sprezarki.
Przeptukiwanie wzdluine bez zmiany kierunku umozliwia uklad
szczelin na calym obwodzie cylindra i korzystny przeplyw stru-
mieniony. System ten byt stosowany w silnikach wysokospreznych
Junkersa. Je$li sprezanie wstepne odbywa sie za pomoca skrzyni
kerbowej, wéwczas moina uzyé tylko jednej skrzyni polozonej
blizej szczelin przeplukujacych. Druga skrzynia korbowa wyma-
galaby dlugich przewodéw przeplukujacych, co przy réinej diu-
gosci przewoddw dolnych i gérnych utrudniatoby napelnianie §wie-
7a mieszanka. Stosowanie jednej skrzyni korbowej zasysajacej
daje tylko polowe objetoéci i wymaga pompy ladujacej oraz spe-
cjalnego smarowania za pomoca pompy olejowej. System ten dla

zastosowanie przeplukiwania

zarka osiaga 40 KM przy 8000
obr./min. Sprezarka zasila 4 skrzy-

)

nie korbowe, z ktérych przylegle

. silnikéw gainikowych nie przyjat
T~ l ; " si¢.  Przykladem zastosowania
Iff - przeplukiwania wzdluznego jest
~ 1 1 silnik  wyscigowy 2-cylindrowy
(4-tlokowy), przeciwbiezny Kuhn-
l s I 1
-
o

%
ke 250 cm® (rys. 6), ktéry ze spre-
-] /[

sa ze soba polaczone. Kazde 2
skrzynie zasilaja przez szczeling

przeplukujaca 1 cylinder $wieza

= mieszanka. Smarowanie mieszan-
1 kowe bardziej obfite jest jeszcze

‘wystarczajace. Z drugich stron

i U cylindréw znajduja sie szczeliny

wydechowe na calym obwodzie,

-
TM/148R5

Rys. 5. Schemat dwusuwn
z {tokami przeciwbieznymi,

skad odprowadzane sa spaliny.
Waly korbowe sa sprzegniete ko-
Iami zebatymi czolowymi, ktére
stuza jednocze$nie do napedu iskrownika i sprezarki. Silnik ten nie
moze pracowal bez sprezarki. i

Silniki dwusuwowe z pompa ladujaca (rys. 7 a), ze sprezarka
(rys. ©'b) i z tlokiem pomocniczym ssacym (rys. 7c) daja lepsze
napelnienie i wyisza moc. Dla napelnienia skrzyni korbowej sto-
suje si¢ tlok przeciwbieiny pomocniczy, ktéry dziala obustronnie
na2 dwa cylindry robocze. System ten byl stosowdny w dawnych
silnikach wyécigowych DKW. Przeplukiwanie wzdiuine dwusuwu
z zaworem wydechowym cz¢sto stosowane w silnikach wysoko-
spreznych dwusuwowych nie przyjelo si¢ w silnikach z zaplonem
iskrowym. Zreszta najnowsze silniki wysokospreine stosuja réw-
niez przeplukiwanie zwrotne (artykul w , Technice Motoryzacyj-
nej Nr 5(52). Réwniez nie przyjal sic suwak obrotowy w glo-

P de |
:ﬂl—-—lll

||:J———-1E
=i P | ——=1
— ¥ S—
| | |

—

L I I Il ] i | ‘ I 1|
TH/148 R6
Rys. 6. Schemat silnika dwucylindrowego z tlokami przeciwbieznymi

wyscigowego (Kuhnke) ze sprezarksg.

. TMm/idno N =
Rys. 7. Schemat dwusuwu: a) z pompa ladujaca, b) ze sprezarka, c¢) z tlo-
kiem, pomocniczym ssacym.

wicy dla sterowania wydechu. Dla wykazania wplywu budowy
silnika dwusuwowego na jego moc przedstawiono na wykresie
(rys. 8) charakterystyke zewnetrzna- silnika motocyklowego dwusu-



ZESZYT 9 TECHNIKA MOTORYZACY]JNA 257
wowego 250 cm® w réinych wykonaniach. Wykresy 4 odnosza - KM Ne.
sie do silnikéw wyscigowych: 1) dwutlokowego ze sprezarka 30
2) dwutlokowego z pompa ladujaca. Wykresy B odnosza sie do
silnikéw specjalnych: 38) z pompa ladujaca i przeplukiwaniem -
zwrotnym, 4) z pompa ladujaca i przeplukiwaniem poprzecznym. 25
Wykresy C odnosza sie do silnikéw seryjnych: 5) ze sprezaniem /KM h
skrzyni korbowej — (silnik dwutlokowy), 6) ze sprezaniem skrzy- ' 20 9
ni korbowej i przeplukiwaniem zwrotnym, 7) ze sprezaniem 600
skrzyni korbowej i przeptukiwaniem poprzecznym. Najwyzsza moc 500
' 15 : 400
Ne :
i 300
4 A
AP " 200
20 7 — 100
16 2 e W A 4 n
VAR L 000 1500 00 2800 3000 3800 3750
12 ZmvZ obr/min
/1 Zls : TM/M8R10
8 7 / 2 ot Rys. 10. Charakterystyka silnika IFA F9 3 cyl. 900 cms3.
L2 1 18 TABLICA
- ! SILNIKI DWUSUWOWE 1952 r. DO SAMOCHODOW
i POPULARNYCH
g 1000 2000 3000 4000 5000 60001
obrfmin. Marka | Typ |Ne| n  [Bodzdpeeel g | s | vs |RM/
TM/148 RE KM |obr/min pow: cyl. | mm [ mm [cm?® | litr
Rys. 8. Moc silnika dwusuwowego 250 cm3: A — dwuttokowego, 1 — ze ]
sprezarka, 2 — z pompa ladujaca, B — z pompa tfadujaca, 3 — z prze- gé\\)’g‘ %gg I}:g %g g‘zgg W, 2’35 2 78 7% gse 29
plukiwaniem zwrotnym, 4 — =z przeplukiwaniem poprzecznym, C — ze DKW-AV F89P 23 4500 w 63 g ;6 ;2 600 gé
sprezaniem skrzyni korbowej, 5 — dwutlokowy, 6 — z przeplukiwaniem Goliat]-n : GP700 25 4000 vwv 64 | 2 74 | g0 623 3%
zwrotnym, 7 — z przeplukiwaniem poprzecznym. Gutbrod Super 2 4000 |w 6:0 2 71 75 | s93| 37
. Lloyd LP300 10 4000 (w 625| 2 54 64 | 293 34
osiagaja silniki wyécigowe typu A, mniejsza moc silniki specjal- X/:l%dax '17\)5[?"0, §§ 2288 2 2“’3 % ;3 §§ Z,?g 32
: s Aniles e s Sdl Saab 92 25 3800 (w 6,6 2 80 76 | 7641 33
ne tyPu l?, a najmnicjsza silniki seryjne t‘yp.u‘C. Néijqksze JACd e oiri S %m w535 1% | 7 1634 50
nostki zuzycia paliwa (rys. 9) wykazuja silniki specjalne B, nieco Boitel DKW 20 | 350 jw 59 | 2 | 76 | 76 | 688| 29

nizsze wyscigowe A, a najniisze silniki seryjne C. Spoéréd sil-
nikéw seryjnych najmniejsze zuzycie wykazuje dwusuw dwutlo-
kowy (330 g/KMh), nieco wicksze zuzycie dwusuw z przeplukiwa-
niem zwrotnym (350 g/KMb), a najwyzsze z przeplukiwaniem po-
przcznym (390 g/KMh).

J . Dobry silnik dwusuwowy
g/kMn t‘ra,kcyjny. powinien posia-
cla¢. plaski wykres jednost-

go2 B ALY kowego zuiycia paliwa,
500 2 = - umozliwiajacy ekonomiczna
w00 :\ b i} e jazde przy réznych szybko-

300 It -6 ‘s.ciach.' Najmniejsze Zl{iy-

200 cie paliwa wykazuja pojaz-

dy mechaniczne przy szyb-

1000 2000 3900 «u00 SD0D 6000 7 koéci 2/3 do 3/4 maksymal-

gt nej na dobrej drodze. Na

™M/148R 0 ! G

Rys. 9 Zuzycie paliwa silnika dwusuwo- ZiYCh drOgach ustawienie

wego 250 cm3 (oznaczenia wg rys. 8). przepustnicy gainika po-

winno odpowiadaé 2/3 otwarcia maksymalnego. Krzywa mocy i zu-

zycia paliwa najnowszego samochodu IFA-F9, wykazuje przy po-

jemno$ci skokowej 900 cm?® niskie jednostkowe zuiycie paliwa
(850 g/KMh) w zakresie od 1800 do 3750 obr/min. (rys. 10).

Na tablicy 1 zestawione sa dane charakterystyczne silnikow
dwusuwowych chiodzonych woda w niektérych matych samo-
chodach z 1952 r. Jak wynika z tej tablicy pojemnosciowy
wskaznik mocy przy 8500 do 4000 obr./min. osiaga warto$¢ 29—
37 KMlitr. Silniki motocyklowe posiadaja jeszcze wyzszy po-
jemno$ciowy wskaznik 40—48 KM/litr. Na szczegélng uwage za-
stuguje motocykl Triumph BD 250 W, ktéry osiaga 12 KM przy
8800 obr.min. przy Vs 248 cm® i JFA BK350 o mocy 15 KM
przy n-4500 obr/min. przy Vs 344 cm3. Silnik ten posiada 2 cy-
lindry lezace ze wspélna komora w skrzyni korbowej.

Rekord é§wiatowy szybkoéci (201 km/godz) posiada obecnie opro-

{ilowany motocykl ,Lambretta” zaopatrzony w dwusuywowy silnik .

gatnikowy o mocy 18 KM przy 10.000 obr./min.

Wplyw przeciwci$nienia ukladu wydechowego

Z chwila ctwarcia szczeliny wydechowej spaliny zostaja wyrzu-
cone do ukladu wydechowego; na skutek naglego rozpre¢zenia tem-
peratura spalin spada, przez co unika si¢ zapalenia $wiezej mie-
szanki przy zetknieciu ze spalinami. Gdyby spaliny mialy swo-
Lodne ujécie na zewnatrz, bez przeciwciénienia tlumika, nastgpo-
waloby z jednej strony wicksze zuzycie paliwa wskutek wyply-
wu §wiezej mieszanki ze spalinami, a z drugiej strony gorsze na-
pelnienie cylindra zmniejszyloby moc silnika. Predko$¢ wylotu
spalin powinna byé¢ do§wiadczalnie ustalana przez spowodowanie
w ukladzie wydechowym wla§ciwego przeciwci$nienia. Przeciw-
ciénienie to waha sie w réznych silnikach w duzym zakresie od
200 do 1200 mm st. w. Rozpigto$¢ wskazuje na znaczne roéinice
w konstrukcji dwusuwu. Przeciwciénienie wywoluje drgania stru-
mienia spalin, ktére wyciaga spaliny z cylindra i wciaga na ich
miejsce $wieza mieszanke. W razie zmiany przeciwciénienia w ukla-
dzie wydechowym, np. wskutek zalozenia innego ttumika, czy zdjecia
go, zanieczyszczenia ukladu wydechowego nagarem, spaliny nie
moga nadazyé lub uchodza zbyt szybko, co wplywa na ulatywa-
nie §wiezej mieszanki za spalinami. Wladciwe przeciwciénienie

ukladu wydechowego ,,dostrojone do ciénienia sprezania wstep-

nego w skrzyni korbowej lub pompy ladujacej nie tylko zalezy
od konstrukcji tlumika, ale réwniez od dlugo$ci rury wydecho-
wej przed tlumikiem (ze wzgledu na drgania strumienia spalin).
Dowolne zmiany prowadza z reguly do hala$liwej pracy silnika,
zmniejszenia jego mocy i zwickszenia zuzycia paliwa, ponadto od-
bijaja sie ujemnie na rozruchu silnika, réwnomiernoici biegu ja-
fowego i przy$pieszeniach pojazdu. Wnioski na podstawie osiagnig-
tych wynikéw z silnikami 4-suwowymi, lub nawet dwusuwowymi
wyczynowymi posiadajacymi odmienne obroty, ciénienie przeptu-
kiwania i inne przekroje szczelin moga by¢ zupelnie bledne w od-
niesieniu do silnikéw seryjnych. Nawet wyniki hamowania sil-
nika z tym samym ukladem wydechowym moga by¢ odmienne na
hamowni — i podczas préb drogowych, gdyz szybko§¢ ruchu
pojazdu ma duzy wplyw na przeplyw spalin w tlumiku, a tym
samym na moc i zuZycie paliwa.
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Inz.-mech. JERZY KORONKIEWICZ
Dziat Badan Silnikéw B. K. P. Mot.

POROWNAWCZE BADANIA SILNIKA WYSOKOPREZNEGO FIAT 368
CZESC | — WYNIKI POMIAROW | BADAN SILNIKA FIAT 368

Realizujyc hasla wshétpracy i wzajemnej wymiany mformac;z techmcznych miedzy placéwkami nauko-

wu=-badawczyvini ora: zakladami /nzemnlu motoryzacyjnego i m;ytkowml’amz taloru

wmocl'uduwego,

autor ertykulu pragnic podzieli¢ si¢ uwagami i spostrzeieniami z wynikéw przeprowadzonych przez nie-
go, na terenie Dzialu Badawczego Biura Konstrukcyjnego Przemysiu Motoryzacyjnego, badar nad wyso-
kopreinymi silnikami firmy Fiat typ 868. W siindk ten zaopatrzona jest do$¢ znaczna ilos¢ kursujacych
u nas duzych samochodéw cigiarowych i autobuséw.

Tego rodzaju badania nad silnikami obcego pochodzenia dajq cenny material informacyjny dla
produkcji i prac naszego przemyslu motoryzacyjnego, jak réwniez moga byé wykorzystane dla uspraw-
nienia i eksploatacji, obstugi i napraw silnikéw uzytkowanych w transporcie.

Opis wielkos$ci charakterystycznych silnika

Badaniom na hamowni podlegat silnik wysokoprezny firmy
Fiat typu 368 produkcji seryjnej o wytrysku bezposrednim z ko-
morg spalania w tloku. Wiryskiwacze czterootworkowe o kacie
rozwarcia strugi wtrysku od osi pionowej wtryskiwacza 72° 30/,
umieszczone centralnie w osi pionowej komory spalania. Charak-
terystycznym rozwiazaniem konstrukcyjnym jest zastosowanie
wspélnego przewodu ssacego w glowicy 1 czterech zaworéw na je-
den cylinder: dwa ssace, przy czym jeden z nich jest z przesionka
i dwa wydechowe. <

Pompa wtryskowa typu Boscha wyposazona w pompe paliwo-
wa zasilajaca i w od$rodkowy regulator obrotéw. Ponadto silnik
zaopatrzony jest w stale dzialajaca sprezarke wmieszczong na
wsp6lnym watku z pompa wtryskowa.

Liczba cylindréw i =26

Srednica tulei d = 122 mm’
Skok tloka S = 145 mm
Objetosé skokowa silnika Vss = 10170 cm?
Stopien sprezenia E =15

Obroty maksymdlne Dpax = 1800 obr/min.
Moc maksymalna znamionowa N, = 128 KM

Nastawy rozrzadu przy kontrolnych luzach zaworowych wynosza-
cych 0,5 mm sa nastgpujace:

poczatek otwarcia zaworu ssacego 89 przed G.M.P.

poczatek zamknigcia zaworu ssacego 409 po D.M.P.

poczatek otwarcia zaworu wydechowego 600 przed D.M.P.
poczatek zamknigcia zaworu wydechowege 20° po G.M.P.

Luzy zaworowe robocze, regulowane na zimnym silniku wynosza:
dla zaworéw ssacych 0,3 mm — wydechowych 0,4 mm -

Wiryskiwacze typu DLL 145 SEM

Kolejnosé wtrysku 1—5—3—6—2—4.
Cisnienie wtrysku 195 = 205 Kg/cm=.
Poczatek wtrysku 240 przed G.M.P.

Pompa wtryskowa typu PE 6 B80 D321 : L 4/7 wyposazona w uru-
chamiane recznie urzadzenie umozliwiajace przyépieszenie i opdz-
nienie chwili wtrysku.

Przesuw zebatki wtryskowej regulujacej ilo$é podawanego paliwa
(od wydatku zerowego do wydatku maksymalnego) wynosi 12 mm.
Srednica i skok tloczka pompy wtryskowej 8 mm X 10 mm. Wy-
datek pompki wtryskowej przy polozeniu 12 mmn drazka regulu-
jacego iloéé doplywajacego paliwa, odniesiony na jeden skok
tloczka wynosi 88 mm® -+ 5% dla 900 obr/min. pompy. Smaro-
wanie silnika pod cinieniem, za pomoca pompy olejowej skla-
dajacej si¢ z dwoéch kétek zebatych. Naped pompy olejowej. za
potrednictwem kola zebatego umieszczonego z przodu silnika i na
wale korbowym. W obieg smarowania. wlaczone sa dwa filtry
olejowe, jeden gléwny szczelinowy, drugi bocznikowy. Zawér
pizelewowy umieszczony . jest w filtrze olejowym gléwnym, dokad
jest rowniez doprowadzony przewéd manometru, -
Ponadto w obieg olejowy moze byé: wlaczona . chlodnica. olc_]u,

przez odkrecenie zaworu przelotowego umieszczonego w odpro-
wadzeniu kolektora gléwnego.

Chlodzenie wodne za pomoca pompy wodnej wnrmkowq, przy
czym w obiegu pomicdzy silnikiem, a chiodnica jest wbudowany
termostat. '

Wiyniki badan

Wszystkie pomiary odnoszace si¢ do wielko$ci charakterystycz-
nych silnika byly zdejmowane po ustaleniu si¢ réwnowagi ciepl-
nej. Uzyskiwane wyniki byly sprowadzone do warunkéw normal-
nych wg wzoru:

e
760 [ 273 F
Nred = Ne \/ =

b Y 2713F15

Ustalenie charakterystyki zewnetrznej silnika przy zachowanin
zalecanych nastaw fabrycznych

Wyniki tych badaf zostaly przedstawione w formie graficznej
na wykresie Nr 1, ktéry przedstawia zalezno$ci Nr = f (n), Mr = {
(nj Gy = f (n) i gr = { (n), przy czym lewa cze§¢ wyzej wzmian-
kowanych krzywych zawarta w przedziale od 700 obr/min. ‘do
1800 obr/min. odpowiada pracy silnika przy polozeniu zgbatki
pompy wtryskowej, odpowiadajacemu maksymalnemu dopuszczal-
nemu fabrycznie wtryskowi ograniczonemu $ruba zderzakowa.
Prawa strona wykresu mocy, leiaca w przedziale 1800 obr/min
do 1950 obr/min odnosi sig¢ do pracy silnikKa w zakresie dziata-
nia regulatora.

Obliczony dla powyiszych warunkéw stopien niejednostajno$ci
biegu zgodnie ze wzorem:

Nmax — N
B il - X 100 = 89, jest wartoscig dobra,
nmax+ﬂmln
zawierajaca si¢ w granicach dopuszczalnych — 10%. Najwick-

sza moc uzyskana podczas pracy silnika z odsrodkowym regu-
latorem wynosi 123,7 KM przy 1800 obr/min.

Jednostkowe zuzycie paliwa przy pracy Nr = 1237 KM i n =
= 1800 obr/min wynosi 198 gr/kMh, odpowiadajaca temu war-
to§¢ godzinowego zuzycia paliwa wynosi 24,4 kg/h.
Minimalne jednostkowe zuiycie paliwa wynosi 181 gr/KMh przy
Nr = 494 i n = 700 obr/min.

Maksymalny moment obrotowy silnika wynosi 55,8 Kgm w za-
kresie 1200 obr/min.

Maksymalna warto$é $redniego ciSnienia efektywnego
6,9 kg/cm?2. :

wynosi

Uwagi odnosnie nastaw fabrycznych rozrzadu, instalaéji
wtryskowej i wplywu ich na osiagi silnika

Wyniki przedstawione na wykresie Nr 1 zostaly uzyskane na
pracujacym silniku po uprzednio dokonanych badaniach kontrol-
nych nastaw rozrzadu, luzéw zaworowych, ci$nienia i kata po-
czatku wytrysku, oraz wydatku poszczegolnych elementéw tlo-
czacych pompyr wiryskowe;j. -
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Wykres 1. Wykres wielko$ci charakter)slycznych silnika wysokopr¢znego
Fiat typ 368 przy wspélpracy z odérodkowym regulatorem obrotéw.

Pomiary wyjéciowe luzdw zaworowych wykazaly znaciny rozrzut
ich wielkosci. Wartosci te wahaly si¢ w granicach od 0,3 mm do
0,45 mm dla zawordéw ssqcych i od 0,5 mm do 0,75 mm dla za-
woréw wydechowych.

Przez skojarzenie znakéw fabrycznych znajdujacych sig na obu-
dowie pompki wtryskowej i sprzegielku, kat wtrysku wynosi 24¢
przed GMP, a wigc zgodny jest z zaleceniami fabrycznymi.
Maksymalna regulacja mozliwosci przyspieszania i opdézniania
poczatku wtrysku dla dwéch skrajnych polozeiy raczki mechanizmu
przyépieszajacego wynosi 15 — 169, Rzad wiclkosci ci$nieh wszyst-
kich wtryskiwaczy przy powolnym ruchu recznej pompki tlocza-
cej paliwo, zawarty byl w granicach 170 ' 180 kg/cm®. Przy szyb-
kim ruchu drazka pompki recznej wartoéci te wzrastaly do 200 <+
210 kg/cm®. Ponadto nalezy stwierdzi¢, iz przy powolnym ruchu
drazka pompy tloczacej paliwo, wtryskiwacze nic dawaly popraw-
nego rozpylenia paliwa, ktére wyciekalo w postaci jednej skon-

densowanej strugi z kazdego otworka. Nalomiast przy raptownym

i szybkim tloczeniu paliwa, zjawisko cieknigcia nie zachodzilo, roz-
pylenie paliwa bylo poprawne. :

Da celéw poréwnawczych poddano podobnym prébom oryginal-
ny wtryskiwacz czterootworkowy wytwérni Leylanda, ktéry przy
najbardziej powolaym ruchu tloczacym dawal b. dobre rozpyle-
nie. Zjawiska przecickéw nie zaobserwowano tu i ponadto w cza-
sie pojedynczych préb wtryskow mozna bylo uslyszeé¢ charaktery-
styczny dzwigezny ton, jaki wydajc dobra dysza wtryskiwacza.

Forowname to potwierdza zatem fakt czcéciowej utraty szczel-
noici czeéci stozkowej iglicy wtryskiwacza, wspolpracujacej z sie-
dzeniem obudowy koncéwki wtryskiwacza. Dodatkowo naleiy za-
znaczy¢, Ze oznaczenia wiryskiwaczy na obudowie réznily si¢ od
podanej nomenklatury katalogowej a mianowicie: wg katalogu
DLL 145 S 6M wg znakéw na obudowie KC 80 SD31 M, -

v

-Badania kontrolne pompy wtryskowej wykazaly, ie éredni wy-
datek dla polozenia fabrycznego drazka regulujacego dawke pa-
liwa 12 mm i obrotdéw n = 900 obr/min, odnicsiony na jeden
skok tloczka wynidst 89 mm?, a wiec zawarty w granicach tole-
rancji fabrycznej, wg ktérej $redni wydatek odmesxony na 1 skok
tloczka wynosi 88 mm3 -+ 5%,

Procentowe odchylki tloczkéw Nr 1, 2, 4, 5 i 6 od $redniego
wydatku pompki byly zawarte w gramcach dopuszczalnych 1 wy-
nosity 4= 2%.

Najwicksza warto§é proccntoweJ odchylki od wydatku $red-
niego pompki odniesiony na 1 skok tloczka posiadal tloczek Nr 3,
ktéry podawal o 5% mniej paliwa.

Ogélnie moizna zatem powiedzieé, iz nastawy rzeczywiste za-
sadniczych wielkos$ci majacych wplyw na osiagi silnika byly zgod-
ne z zaleceniami fabrycznymi. Wszystkie bowiem wyszczegdlnio-
ne niedomagania, jak rozregulowanie si¢ luzéw zaworowych, nie-
rownomierno$ci podawania paliwa przez poszczegblne elementy tlo-
czace — jak wykazaly dalsze badania — maja bardzo minimalny

.“wpiyw na pracg¢ silnika.

Po przeanalizowaniu uzyskanych wynikéw przed korekta i po
korekcie luzéw zaworéw mozna bylo stwierdzié, iz regulacja lu-

‘20w zaworéw dala niewielka zwyike mocy w zakresie obrotéw

nizszych od 700 do 1200 obr/min. Zmniejszenie odchytki pro-
-centowej wydatku tloczka pompki wtryskowej Nr 3 od wydatku
§redniego pompki odniesionego na_jeden skok, réwniez nie da-
fo wyrainych wynikéw polepszajacych. Godzinowe -zuzycie pali-
wa w obu wy.adkach zostalo takie same.

Co do zaobserwowanych niedomagan charakteru strugi rozpy- .
lonege paliwa nalezy wyjasnié, iz na skutek braku fabrycznie no-
wych wtryskiwaczy nie mozna bylo przeprowadzi¢ dodatkowych
badan, ktére by pozwolily na ostateczne stwierdzenie, czy zjawisko
nieszczelnosci koficdwek wtryskiwaczy przy powolnym ruchu tlo-
czacym nie wplywa ujemnie na prace ckonomiczna i osiagi sil-

nika.

Ustalenie stopnia dlawienia silnika pizez filtr powietrza

Badania wykazaly, zc do granicznej liczby obrotéw silnika n =
= 1200 obr/min uzyskiwana moc przy pracy bez filtra jest nieco
nizsza, jak przy pracy z filtrem. Zjawisko to mozna wytlumaczyé
tvm, ze w zakresie obrotow od 700 obr/min do 1100 obr/min, zas-
sane powictrze ma nadawany prawidlowy kicrunek i mogg pow-
stawaé juz w samym kolektorze ssacym lckkic zawirowania. W za-
kresie obrotéw od 1200 obr/min do 1800 obr/min przy pracy bez
filtra powietrza zaznacza si¢ nieznaczny wzrost mocy w poréwna-
niv z krzywa mocy z filtrem. Jest to zatem obszar znikomego
dlawienia filtra.

W rachunku procentowym, przyjmujac osiagi silnika przy jego
pracy z filtrem powietrza za 100%e, stopich dlawienia przedsta-
wia sie nastgpujaco:

z filtrem ~bez filtra
| powietrza powietrza % wzrost lub
Lp. obr/min Nr Nr spadek mogcy
KM -KM
1 700 47,8 47,2 — 1,250 9,
2 1000 74 732 - — 1,08 9,
3 1200 92 92 0,00
4 1500 114,5 115 -+ 0,436 9,
5 1700 -1 121,9 —+ 0,755 9,
6 1800 124 125 -+ 0,806 9,

Wida¢ wiec, iz stopien dlawicnia jest niewielki. i przy obrotach
maksymalnych spadek mocy na skutek dzialania dtawiacego fil-
tra nie przekracza 1%, co nalezy uznaé za warto§¢ dobra.

Ustalenie mocy pobicranej przez wentylator.sdmka Fiat typ 368

Charakterystyczne wielkosci wentylatora

Liczba lopatek — 4

Srednica zewnetrzna — 390 mm

Rozstaw osi lopatek ca 600

Szeroko§é topatki mierzona po cigciwie 100 mm
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Ustalenie mocy maksymalnej silnika przy nienaruszonych 50
nastawach fabrycznych rozrzadu, cisnienia wirysku i kata i
wirysku : 9 prisiaioma [
T | 200
W. dalszej fazie badan zdjeto charakterystyke zewnetrzna sil- —lgr moc R et
. 4 : : — rmamionove |4
nika w zakresie obrotéw od 1000 do 1800 obr/min przy zwigkszo- o
nej ilosci podawanego paliwa, przez wcinigcie guzika, znajduja-
cego si¢ na obudowie pompy wtryskowej, umozliwiajacego do- 7209 700 7vew oo T e
datkowy przesuw zebatki pompki wtryskowej w klerunku powiek-  Wykres 3. Wykres przedstawiajacy zestawienie mocy maksymalnej, zna-
mionowej, ,,dopuszczalnego przeciazenia‘'* i cdpowiadajacych im _warto-

szenia dawki wtryskiwanego paliwa.

Wedtug instrukcji —- guzik ten stuiy tylko do ulatwienia roz-
ruchu. Po udanym rozruchu przy przesunieciu zebatki pompy wtry-
skowej w kierunku zmniejszenia ilo§ci wtryskiwanego paliwa, na-
stepuje samoczynne wylaczenie guzika. Dokonywane proby roz-
ruchu wykazaly, ze przy zimnym silniku raczej konieczne jest
reczne wcidniecie guzika, natomiast przy nagrzanym silniku czyn-
nesé ta staje si¢ zbedna,

Ze wzgledu na fakt uzyskiwania zwigkszonej mocy przy pracy
silnika z wlaczonym guzikiem, otrzymana w wyniku badas, cha-
rakterystyka zewnetrzna zostata przyjeta jako dopuszczalne fa-
brycznie przeciazenie silnika. Dtugotrwala praca silnika przez wla-
czenie tego urzadzenia nie moze byé zalecana, ze wzgledu na nie-
korzystny przebieg spalania, co objawia sie gestym, brazowym dy-
mem, zawierajacym duzy procent niespalonych sktadnikéw i tru-
jacego tlenku wegla. Ponadto przy odlacznym regulatorze obro-
tow oraz po usunieciu zderzaka oporowego, uniemozliwiajacego
przesuw zebatki pompki wtryskowej w kierunku zwickszenia daw-
ki paliwa, dokonano ustalenia takiej optymalnej wartoéci iloéci
wtryskiwanego paliwa, przy ktérej uzyskaé mozna maksymalna
moc silnika. Wyniki tych badan zostaly przedstawione na wy-
kresie Nr 3. .

Warto$é ta jest zatem w granicach najbardziej spotykanych dla
kategorii silnikéw wysokopreinych, gdzie moc szczytowa mocy zna-
mionowej stanowi od 0,75 do 0,8 Ne max.

Procentowy spadek wartoéci jednostkowego zuzycia paliwa dla
mocy szczytowej po charakterystyce mocy znamionowej wynosi
ca 68%, w poréwnaniu z odpowiadajaca wartoscig uzyskana po
charakterystyce mocy maksymalnej.

Na marginesie tego zagadnienia naleiy zaznaczyé, iz praca
silnika po charakterystyce mocy maksymalnej jest niedopuszczal-
na ze wzgledu na zbytnie przecigienie silnika i bardzo zle spa-
lanie, co uwydatnia si¢ gestym, czarnym dymem wydobywaja,cym
81 z rury wydechowe;j. S B

éciom Sredniego cis$nienia efektywnego, jednostkowego zuzycia paliwa
i temperatur spalin w funkcji obrotéw.

Dodatkowo pragng rowniez w niniejszym rozdziale sprosto-
waé niektére falszywe pojecia, mocno zakorzenione wéréd na-
szych” kierowcéw, wg ktérych, zwigkszenie dawki paliwa przez
calkowite przesuwanie drazka pompy wtryskowej w kierunku po-
wigkszenia iloSci wtrysku do maksymalnie dopuszczalnego jego
przesuwu (od 28 mm do 25 mm) jest réwnoznaczne z uzyskiwa-
niem wigkszych mocy. Pojecie to jest niesluszne, poniewaz po
przekroczeniu pewnej optymalnej wielkoSci ilosci wtryskiwanego
paliwa, nast¢puje gwaltowny spadek mocy polaczony z nadmier-
nym wzrostem jednostkowego zuzycia paliwa, co wydatnie po-
garsza sprawno$é silnika.

Dowodem powyiszego zjawiska niech bedzie ponizsza tabelka:

TABELA ZESTAWIENIOWA, OBRAZUJACA OSIAGNIETE
WIELKOSCI CHARAKTERYSTYCZNE SILNIKA PRZY
OPTYMALNYM WTRYSKU ODPOWIADAJACEMU, MOCY
MAKSYMALNE], USTAWIENIU WTRYSKU FABRYCZNYM
I PRZY MAKSYMALNYM WTRYSKU

Wtrysk przy Wtrysk ustawio- Witrysk
on maksymalnej ny fabrycznie maksymalny
Obr/min Mocy

’ Nr ge Nr ge Nr . ge
1000 90 249 75 184 75,6 514
1200 106 242 93,5 185 | 95,5 4€5
1500 130 261 115 186 120 485
1800 1154 289 123,7 197 125 540

Ponadto nalezy takze stwierdzi¢, ze wartoéci temperatury gazow
spalinowych osiggaja swoje maksimum dla szczytowych mocy dla
danego zakresu obrotéw przy optymalnej iloSci podawanego pa-
liwa. W miare przekroczenia tych granicznych ilo§ci wtryskiwa-
nego paliwa nastepuje z jednoczesnym spadkiem mccy spadek
temperatury gazéw spalinowych. Dopuszczalna temperatura gazéw
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spalinowych dla silnikéw wysokopreznych przy maksymalnych mo-
cach winna sie¢ zawieraé w granicach 500 — 600°C.

Co do granicznych wartoci temperatur gazéw spalinowych sil-
nika ,,fiat* osiaganych przy mocy szczytowej 1 przy obrotach
maksymalnych n = 1800 obr/min nalezy stwierdzi¢, ze wielkosci

209C dla Ne znamionowej i 520°C dla 0,75 Nemaxsq zawarte
w granicach dopuszczalnych.

Pe
K
4

Stwierdzono bowiem, iz ustalona praca silnika na obciazeniu zna-
mionowym mozliwa jest do 1500 obr/min. Schlodzenie. wody wy-
nosi 4 — 59, : v

Réznica temperatur powietrza wlotowego i wylotowego zawarta
jest w granicach 38 — 849C, przy temperaturze otoczenia 299C,
temperatura oleju przy czynnej chlodnicy oleju wynosi 80°C,
ciénienie oleju 3,6 Kg/cm2. Dlugotrwala praca silnika przy szczy-
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Wykres 4. Charakterystyka uniwe’rsa_lna silnika wysokopreinego szescio cylindrowego Fiat typ 368 przy nastawach fabrycznych.

Charakterystyka uniwersalna silnika

Wykres Nr 4 przedstawia charakterystyke uniwersalng silnika

Fiat przy nastawach fabrycznych w nastcpujacym ukladzie wspél-
rzednych:

pe = f (n) dla stalych wielko$ci jednostkowego zuiycia paliwa
w granicach od 175 gr/KMh do 260 gr/KMh.

Na wykresie tym zostaly réwniez naniesione krzywe stalych mo-
cy w zakresie ¢d 30 KM do 156 KM. Wykres ten pozwala na
odczytanie dla danych mocy, odpowiednich obrotéw, przy ktérych
zachodzi najbardziej ekonomiczna praca silnika. Ponadto na wy-
kresie zostaly naniesione wartosci ci$niemia efektywnego, odpo-
wiadajace mocy znamionowej silnika.

W danym wypadku widzimy z wykresu, ze krzywa Pe w zakresie
obrotéw od 700 do 1800 obr/min zawiera si¢ pomiedzy warto$cia-
mi jednostkowego zuzycia paliwa od 175 do 195 gr/KMh, a w1¢c
w obszarze najbardziej ekonomicznej pracy.

Wyniki badan ukladu chlodzacego (chlodnica + termostat +
chlodnica oleju)

W dalszej fazie préb przeprowadzono badania ukladu chlodza-
cego silnika Fiat w warunkach ustalonej pracy na hamowni.
Badania przeprowadzono dla pigciu zakreséw obrotéw i odpowia-
dajacych obciazeh znamionowych. Przy czym silnik pracowal na
danych obrotach i obciazeniu znamionowym, az do ustalenia sig
charakterystycznych temperatur czynnika chlodzacego. _

Na podstawie wynikéw badah nalezy stwierdzié, iZ w warun-

kach trakcyjnych przy pracy silnika w najbardziej niekorzystnych

warunkach terenowycl, zjawisko przegrzewania sie silmka pola-
czone ze zjawiskiem gotowania si¢ wody w chlodnicy i nadmier-
nym wzrostem temperatury oleju nie powinno mie¢ miejsca.

towym obciazeniu znamionowym przy maksymalnych obrotach
1800 obr/min jest raczej niewskazana. Schlodzenie wody spada
do 20, co jest wartoScia zbyt niska; temperatura oleju wzrasta
do 90°C, co jest wielkoscig zbyt wysoka, ciénienie oleju wynosi
5,6 Kg/em?2, ‘ '
Za optymalia wartodé temperatury wody wylotowej, przy ktérej
zuchodzi najbardziej ekonomiczna praca silnika mozna przyjaé
warto§é 859 do 90°C. .
Odnoénie dzialania termostatu nalezy stwierdzié, iz nie bylo zbyt
peprawne, wystepowalo bowiem tzw. ,,zjawisko histerezy®.
Maksymalny wznios zaworka termostatu wynosi 10,5 mm.
Pelne otwarcie nastepuje przy temp. 8€°C.
Poczatek otwarcia — przy temp. 680C.
Dodatkowo nalezy zaznaczyé, iz temperatury poczatku otwarcia.
zaworka termostatu nie nalezy traktowaé jako stalej, poniewaz ba-
dania ukladu chlodzacego wykazaly, iz minimalny przeplyw wody
z silnika do chlodnicy nastepuje juz przy temp. ok. 300C, co jest
spowodowane nieszczelnociami pomiedzy siedzeniem zaworka
i jego gniazdem, oraz naporem tloczonej wody przez pompg wod-
na, praktycznie jednak nie wplywa to na przedluienie okresu cza-
su nagrzewania silnika, ktéry w zaleznosci od obrotéw waha sig
w granicach od 5 do 15 min.

Ustalenie optymalnej wartosci kata poczatku wtrysku paliwa

Analizujac wyniki badan nad wplywem poczatku kata wtrysku
paliwa mozna stwierdzié, iz pompe wiryskowg nalezy ustawié tak,
aieby skojarzyé znak na obudowie pompy z kreska zawierajaca
sic pomiedzy podzialtka 5 a 6 na sprzegielku. Ustawienie takie
gwarantuje nam, ze w calym zakresie dzialania mechanizmu przys-
pieszacza, zjawisko stuku nie bedzie mialo miejsca. Nalezy jeszcze
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nadmienié, iz w zakresie od 700 do 1000 obr/min raczka przy$pie-
szacza musi byé poloiona w skrajnym swym polozeniu opéiniaja-
cym wtrysk., Natomiast w obszarze obrotéw wyiszych od 1100 do

1800 obr/min nalezy raczke przy$pieszacza umiescié w potlozeniu
maksymalnego przyépieszenia wytrysku.
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Wykres 5. Zestawieniowe charakterystyki zewnetrzne przy fabrycznym

ustawieniu wirysku i przy przy$pieszonym przez zgranie znaku znajduja-
cego si¢ na obudowie pompki z poloieniem posrednim pomiedzy po-
dziatka 5 — 6 sprzegietka,

Wyiej podane ustawienie pompy wtryskowej gwarantuje naj-
bardziej ekonomiczna prace silnika.

Uzyskiwana moc szczytowa wynosi wtedy przy n = 1800 obr/
min, 180 KM przy odpowiadajacym jednostkowym zuzyciu paliwa.
ge = 190 gr/KMh.

Maksymalny moment obrotowy wynosi 57,5
obrotéw 1200 obr/min, odpowiadajaca warto§é
nia efektywnego wynosi 7,1 kg/em?.

Wykres Nr 5 przedstawia charakterystyki zewnetrzne poréw-
nawcze, uzyskane przy ustawieniu fabrycznym poczatku chwili
wtrysku i przy przestawieniu wtrysku w przedziale podziatki
5 — 6 na sprz¢gietku pompy wtryskowe;j.

Widzimy zatem, iz fabryka, ustawiajac wtrysk nie wychodzi
z zalozenia uzyskiwania mocy maksymalnej, a raczej kieruje sie
zasada takiego ustawienia, ktére by dawalo tylko moc znamionowa

kgm w zakresie
$redniego ciénie-

przy dopuszczalnym ekonomicznym jednostkowym zuzyciu paliwa,

przy uzyskaniu jednocze$nie jak najnizszej wartoici $redniego ci$-
nienia efektywnego. Zasada ta wydaje si¢ byé stuszna, gdyz praca
silnika przy niiszym ci§nieniu efektywnym gwarantuje dluisza
zywotno$¢ silnika.

Ponadto nalezy zaznaczyé, ze producent podajac moc maksy-
malng 123 KM przy 1800 obr/min, zastrzega, iz jest to moc osia-
gana na stanowisku dynamometrycznym bez filtra powietrza i bez
wentylatora. Jest to tym samym, jak wykazaly badania moc okolo
5 — 6 9% nizsza od rzeczywidcie osiaganej.

Widzimy wigc, ze przez takie sformutowanie warunkéw odbioru
technicznego, producent gwarantuje sobie znikoma ilo§¢ reklama-
cji na wielko$§¢ uzyskiwanej mocy.

Na tle przeprowadzonych badan naleiy zwrécié uwage na
stwierdzony w czasie préb wypadek $ciecia si¢ klina na watku
poempy wiryskowej po stronie mechanizmu przy$pieszajacego. Ana-
liza przyczyn uszkodzenia wskazuje na celowo§é zastosowania od-
powiedniego zabezpieczenia pod nakretka dociskowa, ktérej od-
krecanie-si¢ w czasie pracy moze by¢ powodem uszkodzen klina
i unieruchomienia tym samym pompy wtryskowej.

Analiza uzyskanych wynikéw badan silnika Fiat 368 na tle po-
réwnania z danymi fabrycznymi charakterystyk silnikéw tego ty-
pu innych wytwérni — bedzie tematem II czeéci artykulu,

RACJONALIZACJA W OBROBCE KOt ZEBATYCH W ZAKLADACH
IM. STALINA W MOSKWIE

Opracowat ini. A. B. na podstawie artykuldw zamieszczonych w Nr 8 i 4 czasopisma ,,Awtomobilnaja i Trak-

tornaja Promyszlennost”™ z 1958 7.

W przodujacej fabryce samochodéw im. Stalina w Moskwie

zastosowano szereg pomyslow racjonalizatorskich w dziedzinie”

cbrébki két zebatych. Pomysly te moga byé réwniez wykorzystane
i w naszych fabrykach.

Jeden z pomysltéw dotyczy nacinania zebéw pierécieni przesuw-
nych do wiaczania'4 i 5 przekaldni skrzyni biegéw samochodu
ZIS-150 (rys. 1).

Zeby prawego wiefica sa ciefisze o 0,15 — 0,25 mm od zebdw
wienica lewego. Nacinanie uzgbienia przeprowadzano dotychczas
w dwéch operacjach. W pierwszej obrabiano oba wiefice na wy-
miar wigkszego, na strugarce do két zebatych ,Komsomolec*
mod. 514, a w operacji drugiej - jedna ze stron wienca prawe-
go na strugarce do kél zebatych , Komsomolec” mod. 512.

Po wprowadzeniu usprawnienia oba wiefice sa nacinane na go-
towo w jednej operacji na strugarce ,,Komsomolec mod. 512
przy pomocy dwdéch nozy Fellowsa (rys. 2).

Noze mocuje sie na wrzecionie obrabiarki w ten sposob ze je-
den jest przesuni¢ty wzgledem drugiego o 0,15 — 0,25 mm (na
$rednicy podzialowej). N6z dolny obrabia luki obu wiencéw, gér-
ny za$ tylko jedna ze stron wiefica gérnego. °

Piersciern przesuwny do wiaczania 4 i 5 przekladni samochodu

Rys. 1.
Z18-150
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Rys. 2. Nacinanie na gotowo obu wieicéw pierScienia przesuwnego na
strugarce ,,Komsomolec'* mod. 512 przy pomocy dwéch nozy Fellowsa.

Rys. 3. Zaokraglanie z¢béw pierscienia przesuwnego na obrabiarce do

zaokraglania ze¢béw.

Rys. 4. Fazowanie zebéw pierécienia przesuwnego na strugarce do két
) zebatych. 2

Fazki na zewnetrznych cznlach zgbéw pierfcienia wykonywano
na obrabiarce do zaokraglania zebdéw, przy uzyciu specjalnego fre-
za trzpieniowego (rys. 8).

Sposéb ten byl malo dokladny i nieekonomiczny. Obecnie fazki
te wykonuje sie na strugarce do kol zebatych (rys. 4).

Narzedzie skrawajace — néz Fellowsa o zebach skoénych po-
siada odpowiednio zaszlifowang powierzchnig natarcia (rys. 5).

Modutl czolowy narzedzia réwny jest modulowi kola zebatego.

Narzedzie pracuje tylko lewymi bocznymi powierzchniami zg-
bow (patrzac od strony pow. natarcia). Wysoko$é noza jest mala,

£

leda

sérona Strona. -
TM[159R5

'
Rys. 5. N6z Fellowsa do fazowania zg¢bdw pierscienia przesuwnego.

ograniczona odlegloécia miedzy wiencami pierscienia. Trwalo§é
narzedzia do czasu pierwszego ostrzenia pozwala na obrébke oko-
io 500 sztuk pierScieni. Mala wysokoéé narzedzia umozliwia tylko
3-krotne ostrzenie.

Do nacinania fazek stosuje si¢ krzywke o kacie pochylenia spi-
rali 399, sluzgcg do strugania zebéw kola rozrzadu silnika ZIS —
120. Warunki skrawania: skok narzedzia — 3 mm, iloéé skokéw
na minut¢ — najwicksza dopuszczalna dla danej obrabiarki.

Zaokraglanie cz6l zgbéw sprzegiel klowych o zmniejszonej wy-
soko§ci wiencdw (rys. 6) wykonywano na obrabiarkach do zaokra-
glania zebdw przy uzyciu freza trzpieniowego, pokazanego na rys. 7.

Otrzymywano przy tym $cigcie zebéw w ksztalcie trapezu. (0]
{reza trzpieniowego byla umieszczona w czasie pracy w osi luki
miedzyzebnej, dzigki czemu frez wykonywal Sciecia na przeciwle-
glych stronach sasiednich zebéw opisujac krzywka pokazang na
rys. 8 linia przerywana.

o5

10°

L——jr.' /4

TM/159R7
Rys. 7. Frez trzpieniowy do zaokraglania zebéw sprzegiet klowych.
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. Zaokraglanie z¢béw wg nowej
nietgdy daje’ powierzchnie kuli-
ste czél, ktore charakteryzuja sig
wicksza wytrzymaloscia na wy-
kruszenie i tworzenie si¢ tys przy
uderzeniach. Operacje wykonuje
sie réwniez na-obrabiarce do zao-

kra,glaniarquéw (r-ys.}9) przy po-

‘na rys. 10.° .

" 'Frez nowej konstrukeji odzna-
cza ‘si¢ duzag wytrzymaloscig
ostrzy na“wykruszenie oraz od-’
pornofcia-‘na zlamanie. 7

. 'Tmf159R8
"Rys. 8. Sciecie zeb6w: ofrzymywa-

ne przy uzyciu freza trzpieniowe-
go wg rys.”7.

.

SR :
z¢bow sprzegla® klowego przy -uiyciu freza nowej
- konstrukeji. o S :
, ]

mocy. narzedzia przedstawionego . |

Rys. 12.-\Rgczné fazowanie czél
zebéw. k6l walcowych o ze-
- _bach $rubowych.: .

Rys.’ 13. Fazowanie cz6t z¢béw

k6t walcowych o zebach $ru-

bowych na strugarce do kol
zebatych.
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Frez jednozebny (rys. 11 a) dla wykonywania tej operacji na
~maszynach o ruchu cigglym pr%edmiotu obrabianego zostal prze-
konstruowany wg-rys. 11'b. - < -
~ Nowy frez ma ostrze umieszczone blizej osi narzedzia i kra-
wedZ tnaca krzywolinijna. ( o ,

Fazki na czolach zebéw kél walcowych o zebach’ $rubowych by-
ly poczatkowo _wjrkony_wane recznie przy pomocy pilnika (rys. 12), ‘

. a nastepnie na strugarce do két zebatych (rys. 18), przy czym-
‘. nacinanie fazek odbywalo sie w dwéch zar,nocowani'ach.

Po wprowadzeniu usprawnienia fazki na obu czotach wykonuje
si¢ przy jednym zamocowaniu przedmiotu, dzieki uzyciu dwéch
nozy Fellowsa o quach\skoénych (rys. 14). . ‘

Jako narzedzie do wykonywania fazek stosuje si¢ normalne *
_neze Fellowsa o-module i kacie pochylenia z¢béw takim samym
‘jak ‘i nacinanego kota. Konstrukcja tego noza ‘podana jest na
rys. 15, , e . :

Przy nacinaniu fazek stosuje si¢ krzywke stuzaca réwniez do
strugania * zebéw. Narzedzie 'p_racﬁje tylko -jedna strong: (lewa)

- Rys: 10. yfrez specja]ﬁy do zaokraglania zebéw spngéla kiowego wg ;‘ys. 9.

.R'y.s.__14. Jednoczeésne fazéwénie_pl‘)ﬁ’.‘czél 2¢b6éw k6t walcowych o zebach
srubowych na strugarce do k6t zebatych przy ‘uzyciu dwéch ‘nozy  Fellowsa.
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6) TM/159 R
Rys. 11. Frez jednozebny do zaokraglania ngow sprzegiel kiowych na obrabvarkach o ruchu ciaglym: a — konstrukqa sfara, b — konstrukqa
nowa.
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Rys. 15. N6z Fellowsa do fazowania czot zgbow

i dlatego prawe powierzchnie boczne zebéw narzedzia pozostaja
nieszlifowane. '

Dla prawidlowego ustalania polozenia nacinanego kola na obra-
biarce stuzy ustawiak odchylny widoczny na rys. -14.

Warunki skrawania i skok narzedzia 8 — 5 mm, iloé¢ skokéw
na minute — najwicksza dopuszczalna dla .danej obrabiarki.

kot walcowych o zebach $rubowych wg rys. 14.

Przekréj widra, przypadajacy przy skrawaniu na jeden zab na-
rzedzia jest bardzo maty. Dzieki temu trwalo$é ostrza jest bardzo.
duza, pozwalajaca na obrdbke okolo 3000 czesci. Przy zachowaniu
podanych warunkéw skrawania w ciagu jednej zmiany (8 godz.)
wykonuje si¢ 320 koL Czas zalozenia i zdjecia przedmiotu obra-
bianego wynosi 0,25 min.
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inz. M. Zajbert.
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Inz. EMIL RASZEK

UNIWERSALNE PRZYRZADY ZESTAWNE

Znajdujace coraz wicksze zastosowanie przyrzady i uchwyty ze-
stawne odznaczaja si¢ wieloma zaletami. Przez: odpowiedni dobér
wymiennych czlonéw stanowiacych razem komplet, mozna latwo
i szybko zestawiaé, zaleinie od potrzeb warsztatowych, rozmaite
przyrzady i uchwyty o bardzo duzej dokladnoéci.

Zalety tego rodzaju uniwersalnych przyrzadéw zestawnych,
w stosunku do normalnie uzywanych przyrzadéw stalych, przysto-
sowanych wylacznie do §ciSle okre$lonych operacji obrébkowych,
sa wielorakie.

Przyrzady i uchwyty zestawne daja si¢ latwo doregulowywal;
ma to wielkie znaczenie ze wzgledu na moznoé¢ kompensacji zu-
zycia matryc i szablonéw, jak réwniez ze wzgledu na mozno$é
latwego dostosowywania si¢ do ewentualnych drobnych zmian kon-
strukcyjnych w wyrobach. Ponadto przyrzady i uchwyty zestawne
moga byé przygotowywane tak, by nadawaly si¢ do nastawienia
na kazdej obrabiarce, stosownie do jej cech charakterystycznych.
Uzywajac tego rodzaju przyrzaddw, moina w sposéb ekonomiczny
wykonywaé produkcje iloSciowo niewielka, taka dla ktdérej nie
oplacitoby, si¢ wykonywaé kosztownych normalnych przyrzadéw
statych.

Réwniez dzigki tego typu przyrzadom mozna w istniejacych wa-
runkach warsztatowych wykonywaé prototypy, a przygotowane do
tego celu przyrzady moga byé uiywane i pézniej — w pewnych
wypadkach nawet do biezacej produkcji, az do czasu, gdy zostana
wykonane stale przyrzady.

Przy zachowaniu duzej dokladnosci wykonania przyrzadéw moz-
na zapewni¢ dostateczng dokladnoéé wykonywanej w nich obrébki.

W przyrzadach tego rodzaju dokladnoéé nastawienia .zapewnio-
na jest przez zastosowanie wkladek i czopéw ustawczych oraz row-
kéw prowadzacych. Sztywno$é i zwiazanie calej konstrukcji jest
uzyskiwana przez zastosowanic sworzni z ibami mloteczkowymi,
przesuwalnych w rowkach teowych i przechodzacych poprzez sa-
me czlony. Sworznie z tbami mloteczkowymi, wkladki ustawcze
i dociski wykonywane sa ze sfali chromoniklowej, a plyta podsta-
wowa z ieliwa_specjalnego, obrobiona z peinego odlewu odpo-
wiednio wysezonowanego dla unikniecia pdiniejszych jego od-
ksztalcenn. Wszystkie inne elementy sa wykonywane ze stali wyso-
kogatunkowej, przy czym czeéci podlegajace zuzyciu sa utwardza-
ne powierzchniowo i szlifowane.

Wspélliniowosé i sztywnosé polaczenia dwu czlondéw uzyskuje
si¢ przez wkladki ustawcze, przesunigte przez miejsce zetkniecia sig
obu rowkéw teowych taczonych ze soba elementéw. Wymiary ze-
wngetrzne czlondw sa tak uzgodnione z odstepami rowkéw prowa-
dzacych i teowych, ze czlony osadzone w przylegtych rowkach sty-
kaja si¢ ze soba z wielka dokladno$cia. W plytach podstawowych
rowki sa rozstawione w kierunku podtuznym w réwnomiernych od-
stepach ,,a“, w kierunku poprzecznym za$§ w odstepach bedacych
pelna wielokrotnoicia odstepéw ,,a‘.

Kazdy komplet sklada sie¢ z szeregu czlondw i elementéw, sta-
nowiacych jego wyposazenie zasadnicze. Podstawowymi czlonami,
niezbednymi do zlozenia kazdego zestawnego przyrzadu czy uchwy-
tu sa czlony wspornikowe. Przejmuja one na sitbie wszelkie na-
prezenia i naciski spowodowane obrébka. Gdy chodzi o zwigksze-
nie sztywno$ci konstrukeji przyrzadu, uzyé mozna dodatkowo czlo-
néw oporowych (jednego lub wiecej). Czlon taki wspiera si¢ o jed-
na ze §cianek ‘czlona wspornikowego, zwiekszajac przez to sztyw-
noéé¢ calego przyrzadu. Czlony oporowe umocowywane sa albo
w fym samym rowku teowym ptyty podstawowej co czlony wspor-
nikowe, albo tez w rowku przyleglym. Sztywno$¢ w ten sposéb
zlozonego przyrzadu jest bardzo duza. Uzycie jednego czlona opo-
rowego na kaidy czlon wspornikowy wystarcza, aby mozna bylo
w przyrzadzie czy uchwycie obrabiaé stal o ‘wysokiej wytrzyma-
fosci nozem 2 nakladky ze spickéw, o ujemnym kacie natarcia.

Moznoéé zmiany polozenia czlonéw na plycie podstawowej uzy-
skuje si¢ w kierunku podtuznym przez przesuwanie ich wzdluz 1ow-
kéw na plycie, a w kierunku poprzecznym przez przekladanie do
rowkéw sasiednich, lub przez uzycie czlonéw ramowych. Czlony te
posiadaja na swej dolnej powierzchni wysigp ustawczy wchodzacy
do rowka plyty podstawowej, a na gérnej powierzchni rowek teo-
wy, prostopadly do wystepu ustawczego. Same czlony wsporniko-
we maja poziome i pionowe rowki teowe.

Ustalenie przedmiotu obrabianego w kierunku pionowym uzysku-
je sie zgrubnie przez wysoko$¢ samych czlonéw wspornikowych,
albo tez kolumn z nich zestawionych. W doktadniejszych za$ gra-
nicach przez uzycie prostopadloéciennych czlonéd wysokoéciowych
o wymiarach stopniowanych co 2,5 m/m, podkladek umozliwiaja-
cych zwiekszenie wysokosci co 0,1 m/m, oraz walcowych czlonéw
wysokoéciowych, pozwalajacych na zmiang wymiaru wysokoSci
co 0,025 m/m.

Poza wyzej wspomnianymi czgéciami sktadowymi, komplet za-
wiera réwniez dalsze rodzaje czlonéw. Do nich naleza ramy dla
powiekszenia powierzchni roboczej plyty podstawowej oraz czlo-
ny ramowe, ktére moga by¢ przymocowane sworzniami oraz usta-
lone w-pionowych rowkach teowych czlonéw wspornikowych. Po-
niewaz tego rodzaju czlon ramowy sam posiada na swej gornej
i dolnej powierzchni poziome rowki teowe, zwigksza to dodatkowo
mozliwosci dla ustalania wymiaréw w kierunku pionowym (wyso-
kosci).

Rama taka od spodu moze by¢ podparta czlonem wysoko§ciowym.

Ustawianie katow

Do normalnego wyposazenia zestawu naleza réwniez zespoly do
ustawiania katéw. Posiadaja one podstawy kolowe, z nacigta na
cbwodzie podziatka katowa. Ich powierzchnie dolne posiadaja
rowki dla osadzenia w nich wkladek ustawczych. Wktadki te wcho-
dza réwniez do rowkéw prowadzacych, znajdujacych sie w bocz-
nych $cianach czlonéw wspornikowych, wzlednie w plycie podsta-
wowej. Gérna cze§¢ skladowa zespolu do ustawiania katéw posia-
da rowek ustawczy, sluzacy do mocowania przedmiotéw. Obraca
si¢ on na czopie. Zespoly te moga by¢ pojedynczo lub parami;
w tym ostatnim przypadku, laczy si¢ je tacznikami katowymi lub
dociskami.

Rys. 1 przedstawia taki uchwyt katowy. Zastosowano tu dwa
cpisane wyzej zespoly do ustawiania katéw (A4). Nadaja one

by i W/iBORL

_Rys, 1, Zestawny_uchwyt dla kata zlozonego. _
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dwum czlonom wspornikowym (B) wymagane pochylenie katowe.
Wahliwy imak (C), przymocowany do plyty podstawowej, ma na
sobie czop, ktéry pod potrzebnym dla urzadzenia katem wchodzi
do plyty dociskajacej; plyta ta podpiera czlon wspornikowy (B)
(na fotografii z prawej strony). Drugi czlon wspornikowy ‘(B)
(z lewej strony), jest przymocowany do plyty podstawowej za po-
moca docisku, lacznika (D), oraz pionowej prowadnicy pryzmo-
we]. Regulacje /ustawienia uzyskuje si¢ przy zastosowaniu ze-
“spolu (E). ;

- Ustalanie przedmiotéw walcowych wedtug ich $rednic
zewnctrznych -
Ustalanie tego rodzaju przedmiotéw w opisanym systemie uni-
wersalnych przyrzadéw zestawnych, oparto na zasadzie pryzmo-

wej. Przewidziane do tego celu podstawki pryzmowe moga by¢ .

przesuwane w pionowych lub poziomych rowkach czlonéw wspor-
nikowych. Podstawki pryzmowe obejmuja zakres srednic do 50
m/m. W sklad kompletu moga wchodzié réwniez podstawki pryz-
mowe dla $rednic. wigkszych (do 75 m/m), oraz podstawki pryzmo-
‘mowe rozsuwane, sluzace dla ustalama przedmiotéw o dowolnic,
duzych $rednicach.

S A et e ey o
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Rys. 2. Zeshwny uchwyt do frezowania pod kqtcm. podano sposoby
mocowania.
Mocowanie przedmiotéw obrabianych

Dla robét frezarskich sa stosowane rozpérki §rubowe lacznie
z odpowiednimi korpusami oraz dociski wszelkich typéw {plytkowe, .
widlaste, odchylne i inne). Na rys. 2 pokazano uchwyt do frezo-
wania pod katem, z widocznym dociskiem (A), plyta dotiskowa
(B), oraz §ruba oporowa (C). Sruby te wykonane sa z mosiadzu
lub stali i wkrecane sa w otwér, znajdujacy si¢ na docisku.

Do mocowania przedmiotéw na powierzchniach nachylonych
pod katem stuza §ruby oporowe z zakonczeniem kulistym, osadzo-
ne w tulejach, wkrecanych na gwint do zwyklych plaskich do-
ciskéw.

Wyposazenie dodatkowe
Oproécz normalnych czesci sktadowych dla tego typu przyrzadéw,
s3 stosowane wyposazenia dodatkowe. Obejmuja one zespot sinus-

AR

Rys 4 chtawny uchwyt do wiercenia otworéw [ maIei odlegloéci osi.

. nicy (patrz rys. 3) dla precyzyjnego ustawiania -przedmiotéw pod

katem. Na rys. 3 pokazano sinusnicg zawiasowg (A), jarzmo do-
ciskowe (B) i opér (C). Poza tym wyposazeniec dodatkowe moze
cbejmowaé kliny ustawcze do ustalania plyt wiertarskich w kic-
runku wzdluznym. Urzadzenie to pokazane jest na rys. 4, ktory
przedstawia zestawny uchwyt wiertarski. Litera (A4) oznaczono tu
przedmiot obrabiany, (B) docisk mlmosrodowy, (C) plyte wiertar-
ska, (D) klin ustawczy.

Przyrzady tego rodzaju sa wykonywane przez wyspecjalizowa-
ne wytwérnie w réznych zestawach i wielkosciach. Odpowiednic
dobranie wymiaréw skladowych pozwala réwniez na skladanie cz¢-
éci nalezacych do réinych wielko$ci przyrzadéw. Wiasciwy do-
bér czesci skladowych, wysoka precyzja wykonania, pozwalaja
na doéé szerokie zastosowarnie tego typu przyrzadéw — szczegdl-
nie dla obrébki prototypéw oraz produkcji jednostkowej lub wy-

konywanej w malych seriach.

Pelne vaorzysiqnie maszyn,
urzadzen i narzedzi,
e} wydcxine zw1ekszeme produkcj'
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PROBY TERMOSTATOW -

W zeszycie Nr 553 z maja 1953 r. czasopisma ,,Automobile
Engineer zostal podany opis urzadzenia do badah termostatow,
stosowanego przez jedna z angielskich wytwérni samochodéw.
Przyjeta metoda badah polega na poddawaniu wybranych

¢ Rys. L.

0Ogélny widok urzadzenia do p\rdb termostatow.

Mgr inz. MACIEJ BERNHARDT

sztuk z dostarczonej serii termostatow wxelokrotnym,
zmianom temperatury, ai do ich zniszczenia.

Urzadzenie do préb (rys. 1) posiada naped od silnika elek-
trycznego mocy 0,25 KM przez przekladni¢ pasowa. Przeklad-
nia ta napedza walek, na ktérym osadzone jest kolo lanhcu-
chowe, ktére z kolei napedza laficuch spelniajacy niejako role
transportera. Lancuch ten na swym obwodzie posiada w réw-

naglym

" nych odstepach 8 wystajace ssworznie, na ktérych podwieszone |

s3 8 zespoly termostatéw przeznaczonych do préb.

Nieprzerwany ruch tafcucha powoduje kolejno catkowite
zanurzanie si¢ termostatéw w zbiorniku z woda o stalej tem-
peraturze 90°C — nastepnie wyciagnigcie z wody oraz ponow-
ne dalsze zanurzenia.

Ilo§¢ obrotéw urzadzenia jest tak uregulowana, aby kaidy
termostat byl zanurzany w odstepie co 72 sekundy. Czas ten
umozliwia wystarczajace ostygniecie termostatu przed na-
stepnym zanurzeniem, jak 1 zapewnia réwnocze$nie pelne dzia-
fanie znajdujacego si¢ w nim mechanizmu zaworowego.

Jest rzecza trudna powiazaé warunki préb. z faktycznym
przebiegiem norm w kilometrach. Na podstawie licznych do-
swiadczen wytwérnia przyjeta, ze — je$li chodzi o prace ter-
mostatu — 20 lat ruchu wozu po szosach odpowiada przeciet-
nie 50 000 zanurzeh termostatu w warunkach podanej préby.
Na ogél dobry tefmostat/powinien wytrzymaé pomySlnie ok.
1C00 godz. préby (to jest 50000 zanurzen) i nadal byé¢ zdatnym
do uzytku. Urzadzenie do préb posiada licznik elektryczny do
rejestrowania ilo§ci zanurzeh oraz oddz1elny miernik podajacy
calkowity czas préby w godzinach.

Aby stworzyé szczegblnie nickorzystne warunki préby spraw-
dzanego termostatu, w przewidywaniu jego ewentualnych cigz-
kich warunkéw pracy podczas ruchu samochodu, woda w zbior-
niku zanieczyszczona jest drobnym piaskiem. Termostat wmon-
towany do wozu pracuje na og6él w znacznie lepszych warun-
kach i rzadko kiedy otwiera si¢ calkowicie, gdyz zawér stara
si¢ utrzyma¢é stalg temperature wody. E. R.

NOWA KONCEPCJA SAMOCHODU PAROWEGO

O/nel ajqc sie na pracach Akademzz im. Kalinina w Zwiqzku Radzzecl’zm autor opisuje ciekawq nowq koncepcje
rozwiqzamia silnika parowego samochodowego o stalym napelnieniu bez stawidel nawrotnych. Silnik tego rodzaju ma -
lepsze wlasnoici ekonomiczne i cigzarowe; naped pojuzdu nastepuje przez s[nzegio i skrzynke biegéw.

Préby zastosowania silnika parowego do napedu pojazdéw
mechanicznych sa niemal tak stare

Fakt rozpowszechnienia sie w dziedzinie
wego silnika o spalaniu - wewngtrznym dowiédl nie tyle jego
wyiszoéci nad silnikiem ~ parowym, lecz spowodowany zostal
przede 'wszystkim trudno$ciami konstrukcyjnymi i eksploatacyj-
nymi ,zla koniecznego” z nim zwiazanego, jakim jest — kociol
parowy. ' ‘

W zwiazku z rozwojem konstrukcyjnym przewoznych kot-
16w parowych, ktérych wymiary, ciezar i bezwladno$é c1eplna
zostaly ostatnio w znacznym stopniu zmniejszone, a obsluga ulat-
wiona — zagadnienie napedu parowego dla pojazdéw mecha-
‘nicznych bezszynowych stalo si¢ znéw aktualne, tym bardziej
ze daje ono mozliwo$é «zuzytkowania paliw stalych’ oraz plyn-
nych nizszej Jakosm nie nadajacych Slf; do  napedu silnikéw
spalinowych, 5

\

Wobec olbrzymiego ro-zwoju transportu drogowego, problem
oszczednosci paliw -plynnych - stal st istotny nawet dla pahstw
posiadajacych najwigksze ich zasoby. Dlatego tez w wielu kra-

jak sam silnik parowy. .
transportu drogo-

jach, a przede wszystkim w Zwiazku Radzieckim — kraju so-
cjalistycznej gospodarki, prowndzone sa liczne proby zastoso-
wania silnikéw parowych do transportu drogowego, przy uzycxu
jako paliwa odpadkéw drzcwnych torfu, mazutu i in,

Szczegélnie celowe z punktu widzenia gospodarki plano-

wej jest zuzytkowywanie miejscowych zasobéw taniego paliwa,
zwlaszcza w rejonach bardziej' odleglych od Zrédel paliw plyn-
nych.
* Typowym przykladem moze tu byé eksploatacja olbrzymich
olszaréw lesnych Syberii. Rzad ZSRR wydal polecenie plano-
wego przestawienia $rodkéw transportowych uzywanych na tych
obszarach na naped paliwami miejscowymi, jak odpadki drzew-
nc i torf. Na zuiytkowanie tych paliw pozwola zaréwno spe-
cjalnie, budowane samochody i ciagniki na gaz ssany, jak i opra-
cowywane konstrukcje pojazddw o napedzie parowym.

W Polsce wobec powaznego wytfzebienia laséw przez oku-
panta zagadnienie to jest mniej aktualne,  choé  niewatpliwie

-w przypadku udanego Tozwiazania konstrukcyjnego samochodu,

czy cxa,gmka parowego, znalazloby ono szerokie zastosowanie
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w calym szeregu galezi transportu, przynoszac znaczne oszczed-
noéci paliw plynnych.

Utarto sie powszechnie mniemanie, ze przy uiyciu silnika
parowego do napedu pojazdu mechanicznego, pojazd ten moze
nie posiadaé sprzegta i skrzynki biegdéw, gdyz silnik parowy po-
zwala na ruszenie z miejsca zaréwno w przéd jak i wstecz,
a dzicki duzej elastycznosci bez trudu dostosowuje si¢ w sze-
rokich granicach do warunkdéw - obciazenia .

zmiennego. Czesto

réwniez fakt ten podawano jako jedna z najwazniejszych zalet-

napedu parowego. )

Nie ulega watpliwoéci, ze zesp6él napedowy parowy (lacznie
z kotlem) jest bardzo skomplikowany zaréwno w konstrukcji
jak i obstudze oraz znacznie droiszy od silnika spalinowego acznie
7 zespolami napedu jakich wymaga, to jest sprzeglem i skrzynka
biegédw. Celowoéé stosowania napedu parowego wynika wiec przede
wszystkim z przyczyn czysto ekonomicznych a nie dlatego tylko,
ze samo kierowanie pojazdem parowym moze by¢é latwiejsze.

Konstruowane dotychczas samochody parowe posiadaly sil-
nik o zmiennym napelnieniu cylindréw, napedzajacy kola na-
pedowe pojazdu przy pomocy przekladni o niezmiennym prze-
lozeniu. Przy tego rodzaju rozwiazaniach wykorzystywano wiel-
ka elastyczno$é silnika parowego, ktérego maksymalny moment
obrotowy wielokrotnie przewyisza moment obrotowy przy ma-
ksymalnej mocy, wzglednie maksymalnych obrotach — pozwa-
lajac dzicki temu na napedzanie pojazdu w najrozmaitszych
warunkach drogowych.

Niewatpliwie powainy wplyw odgrywala tu konstrukcja paro-
wozéw, ktére maja jednak zupelnie inne warunki ruchu (bar-
dziej réwnomierna szybko$é, rzadsze przestoje, minimalne wznie-
sienia). '

Rozpatrzymy obecnie jakie zalety i wady posiada jako sil-

nik samochodowy, wzglednie ciagnikowy — ,klasyczny” — jesli
wolno uzyé tej nazwy wobec niewielkiej iloéci istniejacych
kenstrukeji — nawrotny silnik o zmiennym - napelnieniu_ cylin-

dréw. Do zalet jego mozemy zaliczyé jedynie fakt, ze nie wy-
maga on stosowania sprzegla i skrzynki biegéw i w zwigzku
z tym ulatwione jest prowadzenie pojazdu. Najwicksza wada
natomiast takiego rozwiazania z punktu widzenia ‘zaréwno kon-
strukcyjnego, jak i ekonomicznego, jest bardzo duze zuiycie pa-
ry przy duiych obciazeniach, polaczone z réwnoczesnym obni-
zeniem sprawnoéci silnika. Powoduje to zwickszenie zuzycia
paliwa i zmusza do konstrukcji kotla o znacznie wickszej wy-
dajnoéci, niz potrzebna jest'ona przy jezdzie w normalnych wa-
runkach drogowych. Jasne jest, ze sprawno$é kotla i tak nie-
wielka dla kotléw tego typu, bedzie obnizaé sie przy zmniej-
szonym poborze pary podczas przecigtnego obcigzenia silnika.
Konieczno§¢ stosowania kotla o zwiekszonej wydajnosci po-
woduje réwniez zwigkszenie ciezaru  zespolu
zmniejszajac tym samym ladownoéé pojazdu.

napedowego,

Skraplacz samochodu parowego odprowadza okolo trzykrot-
na ilo§¢ ciepla w poréwnaniu z chlodnica silnika spalinowego
o réwnej mocy. Celem zapewnienia wigc odprowadzania tak
znacznych ilo§ci ciepla konieczne jest zastosowanie dmuchawy
powietrznej. Dmuchawa ta przy ,klasycznym* rozwigzaniu nie
moze byé napedzana bezposrednio od silnika samochodu, lecz
wymaga oddzielnego silnika — turbiny, gdyz ilo$¢ pary do
skraplania nie jest zalezna jedynie od obrotéw silnika tloko-
wego, ale réwniez od stopnia napelnienia jego cylindréw.
W praktyce okazalo si¢ ponadto, ze znaczne wahania ciénienia
pary odlotowej z silnika uniemozliwiaja jej' wykorzystanie do
wspomnianej turbiny, zmuszajac do zasilania jej para $§wieia.
Powoduje to dalsze obnizenie ogélnej sprawnosci calego zespolu
napedowego.

Analogicznie mozna by rozwazyé
kotta i pompy zasilajacej kociol woda. Zaréwno ilo§¢ powie-
trza przedmuchiwanego przez palenisko kotla, jak i iloéé
‘wody- potrzebnej do jego- zasilania, nie sa zaleine, jedynie od

zagadnienie dmuchawy

iloéci obrotéw silnika, lecz réwniez i od stopnia napelnienia
cylindréw. Skutkiem tego dmuchawa kotla oraz pompa wodna
wymagaja wlasnego, niezaleznego napedu, przy czym stosowa-
nie wspélnej turbiny do napedu obu dmuchaw i pompy nie da-
je w praktyce dobrych rezultatéw.

- Ilo§¢ wody jaka pompa musi podaé do kotla oraz wydatek
dmuchawy kotla sa proporcjonalne (ten ostatni w przyblizeniu)
do wydatku pary, natomiast wydatek dmuchawy skraplacza za-
lezny jest nie tylko od iloSci pary jaka ma -ulec skraplaniu, ale
réwniez od stopnia jej rozpreienia w cylindrach silnika, co zno-
wu jest zwigzane z. wielko§cia napelnienia.

Stosowanie w konsekwencji’ dwu pomocniczych turbin malej
mocy, a wiec o niewielkiej sprawno$ci, powoduje dalsze obni-
zenie ogdlnej sprawnoéci zespolu napedowego .Ponadto turbiny
tego typu rozwijaja duze iloSci obrotéw, powodujac tym dodat-
kowe trudnoéci konstrukcyjne (wywazanie wirnika, smarowanie
teiysk, przekladnie zebate o duzym przelozeniu i duzej szyb-
koéci obwodowej kot zgbatych itd.). . A '

Druga niemniej powaing wada silnika o zmiennym .na-
pelnieniu majaca zasadniczy wplyw na szybko§¢ samochodu,
a wigc na, jego wiadciwosci eksploatacyjne jest fakt, ze silnik
taki w miare wzrostu obciazenia zmniejsza swa moc, a wiec ob-
niza szybkos¢ w stosunku do szybkoici wynikajacej z jego mocy
maksymalnej i wielkoéci obcigzenia, a mozliwej do osiagniecia
przez zastosowanie innego przelozenia miedzy silnikiem a ko-
tami. :

Jak wykazaly préby'przeprowadzone w ZSRR z silnikami
parowymi przeznaczonymi do napedu samochoddw, zwigkszenie
momentu ubrotowego pigciokrotnie w stosunku do momentu
przy mocy maksymalnej (co mniej wiecej odpowiada zwiek-
szeniu momentu obrotowego na drugim biegu w samochodzie
cigzarowym duzej nosnoéci) powoduje 6-, 7-krotne zmniej-
szenie obroiéw silnika, czyli zmniejszenie jego mocy o okolo
35%. Przy dziesicciokrothym' wiroScie momentu obrotowego moc
spada o ok. 70%o.

A wiec w przypadku ,klasycznego® rozwiazania, gdy samo-
chéd napotyka na zwigkszone cpory jazdy, moc silnika maleje.
Jest on wprawdzie w stanie pokonal te zwigkszone opory ko-
sztem jednak ogromnego zmniejszenia szybko$ci jazdy. Wada
ta w polaczeniu z minimalng sprawnoécia silnika pracujacego
ze zmiennym w duzychs granicach napelnieniem, dyskwalifikuje
go w zasadzie z punktu widzenia ekonomicznego. Ponadto sil-
nik taki wymagajacy wyposazenia w skomplikowane stawi-
dlo dla .zmiany kierunku obrotéw i wielkoSci napelnienia, nie
moze byé¢ zbudowany jako silnik szybkoobrotowy. Tym samym
jego ciezar jednostkowy (cigzar przypadajacy ma 1 KM mocy)
jest stosunkowo duzy, co zwicksza powainie cigzar wlasny po-
jazdu.

Wspomniane wyzej silnjki posiadaja na ogél obroty po-
nizej 1000 na minutg, a ich moc jednostkowa mieSci si¢ w
granicach 5 do 8 KM/litr pojemnosci skokowej. Jasne jest, ze
silnik taki musi odznaczal sie¢ stosunkowo duzym ciezarem
wynoszacym okolo 10 kG/KM, co w konsekwencji obniza tadow-
noé¢ pojazdu.

Duzy cigzar tlumaczy si¢ ponadto tym, ze przy zmianie na-
pelnienia wystepujace znaczne wahania . §redniego cinienia in-
dikowanego, zmuszaja do rozbudowy wymiarowej mechanizmu
korbowego 1 kadluba silnika.

Analiza wspomnianych wad ,klasycznego® rozwiazania, sklo-
nila konstruktoréw do szukania nowych drég, ktére pozwolilyby
na latwjejsza, a zarazem bardziej racjonalng konstrukcje na-
pedu parowego pojazdéw bezszynowych.

Taka -konstrukcja, ktéra jest obecnie coraz czeciej stoso-
wana, jest polaczenie szybkobieinego nienawrotnego silnika pa-
rowego o stalym napelnieniu- (ewentualnie zmiennym w niewiel-
kich granjcach) ze skrzynka biegéw typu samochodowego. .fil-
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nik taki wymiarami swymi i ciezarem odpowiada $rednioobroto-
wemu silnikowi wtryskowemu o réwnej mu mocy. Korzysci ta-
kiego rozwigzania mozna uja¢ w nastepujacych punktach:

1. \Dzigki zastosowaniu skrzynki przektadniowej silnik moze
pracowaé w kazdych warunkach drogowych na obrotach zblizonych
do obrotéw odpowiadajacych jego mocy maksymalnej. Zadang si-
e pociagowa na kotach moina uzyskaé¢ droga wlaczenia odpo-
wiedniej przekladni w skrzynce biegéw. Uzyskuje sig¢ przez to
zwigkszenie $redniej szybkosci jazdy zwlaszcza w tych warun-
kach drogowych, gdzie wystepuja znaczne opory. Réwnoczeénie
jednostkowe zuzycie pary, a wigc i paliwa, pozostaje niemal nie-
zalezne od warunkéw obciazenia i bez trudnosci daje sie utrzy-
maé na poziomie nieznacznie odbiegajacym od swego minimum.

2. Mozliwo$é utrzymania obrotéw silnika w do$é waskich
granicach odpowiadajacych maksimum mocy i maksimum mo-
mentu obrotowego niezaleznie od oporéw jazdy, pozwala na na-
pedzanie bezpoérednio od silnika tlokowego wszystkich urzadzeh
dodatkowych, jak: dmuchawy kotla, skraplacza i pompy wod-
nej.

Uproszczenie to jest niemozliwe w tym przypadku poniewaz
wydatek  pary jest jedynie funkcja obrotéw silnika. Usunigcie
pomocniczych silnikéw przyczynia si¢ niewatpliwie do podnie-
sienia ogdlnej sprawno$ci zespolu napedowego.

3. W zwiazku ze znacznym zmniejszeniem zuzycia pary przy
duzych obciazeniach silnika, wymiary- i cigzar kotla, jak réw-

niez i zapas paliwa, niezbedny dla zapewnienia odpowiedniego
zasiegu pojazdu, moga byé zmniejszone, zwiekszajac w tym sa-
mym stosunku jego tadowno$é.

Nalezy tu doda¢, ze cigzar skrzynki biegdw i sprzeglta w po-
réwnaniu z uzyskang oszczednoicia ciezaru kotla, silnika i na-
pedu urzadzenn dodatkowych jest nieznaczny. Pamietaé na-
lezy réwniez, ze i koszt ich bedzie znacznie mmniejszy niz koszt
dwu turbin do napedu urzadzeh pomocniczych, lacznie z me-
chanizmami samoczynnie je sterujacymi skomplikowanym
stawidlem silnika o zmiennym napelnieniu.

oraz

Reasumujac powyisze rozwazania moina stwierdzi¢, ze samo-
chéd wzglednie ciagnik z napedem parowym, posiadajacy silnik
tlokowy o stalym napelnieniu i skrzynke przekladniowa, bedzie
odznaczal si¢ nastepujacymi zaletami w stosunku do dotychcza-
sowych rozwiazan konstrukeyjnych:

1. zmniejszenie cigzaru zespolu napedowego

2. znaczne uproszczenie konstrukeji

3. zwiekszenie $redniej szybkoSci uiytkowej, zwlaszcza w cigz-
kim terenie ~

4. zmniejszenie zuzycia paliwa
5. zwickszenie ladownoéci pojazdu .
6. ulatwienie realizacji i zmniejszenic kosztéw produkcji.
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PROBY ROZRUCHU SILNIKA WYSOKOPREZNEGO
W NISKICH TEMPERATURACH

Aulor omawia przebieg préb oraz mozliwoici zastosowania rozrusinikéw elektrycznych malej mocy, w miejsce
normalnie uiywanego jednego rozrusznika wiekszej mocy dla rozmaitych warunkéw klimatycznych.

W okresie drugiego kwartatu 1952 r. Dzial Badan Silnikéw
Biura Konstrukcyjnego Przemyslu Motoryzacyjnego przeprowa-
dzil préby rozruchu. elektrycznego przemyslowego silnika wyso-

kopreznego typu S64 — czterocylindrowego o pojemnosci sko-,

kowej 6,08 1 i mocy znamionowej 56 KM przy 1500 obr/min.

Celem tych badan bylo sprawdzenie mozliwosci zastapienia
dotychczas stosowanego jednego rozrusznika typu Bosch PBD6/
24ARS102 ¢ mocy 6 KM i napieciu 24 Volt, dwoma rozruszni-
kami o mocy trwalej 1,8 KM i napieciu 12 V.

» Ponadto w ramach préb sprawdzono réwniez mozliwosci roz-
ruchu silnika S64, przy zastosowaniu tylko jednego takiego roz-
rusznika, uzywanego normalnie w samochodzie Star 20.

. Wyniki badan mialy z jednej strony przyczynié si¢ do uzy-
skania oszczednoéci zwiazanych z unifikacja wyposazenia sprze-
tu motoryzacyjnego, z drugiej za$ strony mialy na celu zebra¢
dane doéwiadczalne o warunkach rozruchu silnikéw wysokoprez-
nych.

Dla uzyskania pelnych i wyczerpujacych wynikéw prob, ba-
dania objely analizy rozruchu zaréwno w warunkach letnich, jak
réwniez w warunkach zblizonych do zimowych.

Badania w warunkach letnich zostaly przeprowadzone na ha-

mowni Dzialu Badan Silnikéw. Temperatura oleju mierzona w
misce olejowej wahala si¢ w granicach od +14°C do +16°C.
Do badan uzyto oleju letniego znakowanego, jako ,Lux 10%.
Proby rozruchu elektrycznego przeprowadzone byly zaréwno z
jednym jak i z dwoma rozrusznikami.
- -Gelem natomiast uzyskania warunkéw rozruchu zblizonych do
zimowych; silnik wraz z rozrusznikiem zamrozony byl do tem-
peratury okolo —15°C do —12°C w, jednej z komér chlodniczych
Chlodni Warszawskie]. :

Wiasciwe \natomiast préby dokonywane byly na zewnatrz w
warunkach temperatury otoczenia od +17°C do +25°C. Bada-
nia zatem odbywaly si¢ w warunkach nieco korzystniejszych, niz
w. rzeczywisto§ci przy rozruchu w zimie.

Proby przeprowadzone dla dwéch gatunkéw oleju: ,,Lux 107,
jako oleju letniego i ,SZ6%, jako qleju zimowego.

Ponadto w ramach badan starano si¢ ustali¢ wplyw tempera-
tury elektrolitu i stopnia naladowania akumulatora na latwosc¢
rozruchu silnika. W tym celu uzyto 3 akumulatoréw z kté-
rych jeden byl naladowany tylko w 50%, drugi naladowany
w 100% i zamrazany razem z silnikiem w komorze chlodniczej,
trzeci natomiast naladowany w 100% o temp. elektrolitu réw-
nej temp. otoczenia w momencie dokonywania préb. W czasie
obu- faz badah, notowano nastepujace parametry: temp. oleju
w misce olejowej w okolicy wlewu, temperatury elektrolitu, oraz
pobér pradu i napiecia podczas rozruchu na zaciskach rozruszni-
kéw. Tablice 1, 2, i 3 podaja przecigtne warto$ci uzyskanych wy-
nikéw. _ :

W ramach badaf w warunkach letnich dokonano réwniez
préb uruchomienia silnika zaréwno przy pomocy dwdch, jak i
jednego rozrusznika przez kolejne wlaczanie odpreznikéw. Proby
te nie wykazaly zadnych uchwytnych rézinic czasu i obrotow
rozruchu przy kolejnym, czy tez stalym wylaczaniu odpreznikow.

Poszczegblne préby w warunkach zblizonych do zimowych na-
stepowaly w odstepach pigtnastominutowych,

Jak widaé z tablicy 3, najnizsza temperatura oleju; przy kto-
rej nastepuje rozruch silnika, jest temperatura —5°C. Pierwszy
rozruch nastepuje wtedy w czasie 2,5” przy n min = 100 obr/min
przy érednim poborze pradu okolo 350 Amp. i érednim napigciu
na zaciskach rozrusznika 10,5 Volt. Moc pobierana przez roz-
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ruszniki w danym wypadku ‘wynosi okolo 5 KM. Laczny czas
pokrecania walu korbowego do pierwszego skutecznego rozruchu
wynidst 50”. Drugi skuteczny rozruch byl jui latwiejszy i czas
rezruchu wyniést tylko 1,8” przy tej samej pobieranej mocy przez
rozruszniki. Ponadto w ramach tych préb po wykonaniu dwéch
skutecznych rozruchéw, dokonano badan z akumulatorem w 50%
naladowanym o temperaturze elektrolitu +16°C. W tych wa-
runkach silnik réwniez zapalil, jednak w dluzszym czasie roz-
ruchu o 0,3” od poprzedniego drugiego rozruchu przy podwys-
szeniu si¢ temperatury oleju o 1°C. Moc pobierana przez roz-
ruszniki dla danego wypadku wyniosta 5,75 KM.

TABLICA 1

SREDNIE WYNIKI Z BADAN OTRZYMANE PRZY ROZ-
RUCHU PODCZAS 30 WEACZEN ZA POMOCA DWOCH
ROZRUSZNIKOW 1,8 KM PRZY WYLACZONYCH OD-
PREZNIKACH
(warunki letnie)

TABLICA 2
SREDNIE WYNIKI Z BADAN OTRZYMANE PRZY ROZ-
RUCHU PODCZAS 80 WLACZEN ZA POMOCA TYLKO JED-
NEGO ROZRUSZNIKA 1,8 KM
(warunki letnie)

Temperatura otoczenia °C + 22 °C
Temperatura oleju ,,Lux 10 °C + 16 °C
Obroty rozruchu n obr/min 105
Czas rozruchu obr/min 1
Czas rozruchu sek. 1" - 12"
Pobér pradu dla biegu ustalonego bez doplywu paliwa A 220
Napigcie na zaciskach rozrusznika podczas biegu ustalonego 98 V
Moc pobierana KM 2,93
Moc oddawana . przy przyjgtej sprawnosci [ N = 0,6 KM 1,76

Temperatura otoczenia °C + 19 9C iliwe na skutek bardzo duzych oporéw. Bad .nia powyisze wy-
kazaly, ze po dokonaniu wstepnych zabiegéw ulatwiajacych roz-
fempeming o s T ox i owe + 14:C ruch silnik zapalil przy temperaturze oleju —10°C i 100 obr/min
Obroty rozruchu n obr/min 127 w czasie 5 sek, przy akumulatorze niezamrozonym o tempera-
turze elektrolitu +19°C. Moc pobierana przez rozruszniki przy
Czas rozruchu sek. e wilaczonych odpreznikach wahala sie w granicach 5,3 + 6,2 KM,
Tlo$¢ naciskéw rozrusznika wlacznika . natomiast przy wylaczonych odpreznikach 5,37 -+ 8,4 KM. Po-
- ) nadto zostalo stwierdzone, ze akumulator w 50% naladowany
g:;?w?:qg;iil: bj:g“ ustalonego silnika przy Zemknictym 310 | i zamrozony o temperaturze elektrolitu —3°C, nawet po jednora-
zowym zaskoczeniu silnika nie jest zdolny daé granicznej mini-
Napiecie na zaciskach rozrusznikéw dla biegu o malnej liczby obrotéw, przy ktérej' uruchomienie silnika je:st
ustalonego V Z mozliwe. Dopiero po kilku uprzednio udanych rozruchach sil-

nik moze by¢ uruchomiony.
Moc pobierania KM 3,88 Pomiary réwniez wykazaly, ze akumulator w 95% nalado-
Moc oddawana przy przyjetej sprawnosci u, N = 0,6 KM. 233 wany i zamrozony o temperaturze elektrolitu —5°C ‘moie da¢
rozruch silnika, ale w czasie dluzszym o 2 sekundy, niz akumu-

TABLICA 3

RCZRUCH W WARUNKACH ZBLIZONYCH DO ZIMOWYCH; WPLYW TEMPERATURY OLE]JU »LUX 10% NA WA-

RUNKI ROZRUCHU PRZY UzYCIU DWOCH ROZRUSZNIKOW

1,8 KM

g g % | > >
F k| o E 3 g% El o e ’ 3 £ @
2z s E e SSE| BE g 8| & & g =g
43 s g g 2 S 2 a g s B e =X &3 238 | 5% Uwag i
5§58 B g g 2 525&’ X Eyg Erg | 8%< S5E% |SE€8 4
Z 2 a B 3 F3S |agdd| BS? Z 28 Z 8% & a 0&%%e |08 8%
1 + 16° ~ 140 100 — 1 124 | 7684 | 420> 600 60 10" Silnikpie Zepall. fodprsaniki
2 e wylaczone
3 + 16° — 12,50 100 — 75 123 749 400 > 600 70 20" Silnik nie zapalil, odpr¢zniki
> ’ > o kolejno wytaczane.
5 + 14° = 5 100 — 45 12,5 912 200 = 500 100 25 Silnik zapalil, odprezniki
wylaczone
7 + 140 — 4,5 100 s L3 12,5 5= 12 200 = 500 100 1,8 Silnik zapalit odprezaiki
wylaczone
8 + 140 — 4 50 +16 12,4 10— 12 | 270 = 500 100 2,1 Silnik zapalil odpreiniki
wylaczone.

Ponadto w ramach niniejszych badad ustalono réwniez naj-
nizsza temperature oleju ,Lux 10, przy ktérej nastepuje roz-
ruch silnika po uprzednim dokonaniu czynnoéci ulatwiajacych
rozruch. W tym celu silnik zostal zamrozony w chlodni do tem-
peratury —12°C, po czym byl stopniowo przeplukany i napelnio-
ny goraca woda o temperaturze -+€59C. Nastepnie pokrecono sil-
nik .przez 20 sekund za pomoca rozrusznikéw przy wylaczonych
odpreznikach. Pokrecanie watem korbowym recznie nie bylo me-

lator o temperaturze elektrolitu +19°C. W ramach tej fazy
badan dokonano réwniez préb rozruchu silnika pracujacego w
oleju SZ6, po dokonaniu uprzednich czynnoéci ulatwiajacych
rozruch. Na podstawie pomiaréw ustalono, Ze najnizsza tempera-
tura oleju podobnie, jak w wypadku oleju Lux 10, jest tempe-
ratura —10°C. Czas rozruchu wynidst okolo 6” przy 100 obr/min,
pizy akumulatorze naladowanym w 98% i o temperaturze ele-
_ktrolitu —7°C. Moc pobrana przez rozruszniki wyniosta okolo
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5,26 KM. Préby rozruchu za pomoca tylko jednego rozrusznika,
zaréwno przy wylaczanych kolejno jak i wiaczonych odprezni-
kach nie daly pozadanych wynikéw i silnik nie moégl byé uru-
chomiony pomimo to, e temperatura oleju byla wyzsza o 20C
od temperatury przy ktérej silnik byt uruchomiony przy uzyciu
dwéch rozrusznikéw.

Opierajac sie zatem na uzyskanych wynikach stwierdzono, ze
dla warunkéw letnich rozruch badanego silnika przy wuzy-
ciu rozrusznika o mocy 1,8 KM jest bardzo latwy i naste-
puje przy pierwszym naci$nigciu przycisku . rozrusznika, ale
w warunkach zimowych niezbedny jest rozrusznik o mocy zna-
mionowej przynajmniej w granicach od 3,6 +— 4 KM, przy czym
konieczne jest zastosowanie czynno$ci przygotowawczych ulatwia-
jacych rozruch, jak kolejne wyiaczanie odpreznikéw, napelinianie
silnika goraca woda oraz parokrotne przekrecanie walu kor-
bowego.

Ponadto poréwnujac czasy pierwszych udanych rozruchéw po
zamrozeniu silnika z akumulatorem o temperaturze elektrolitu
+19°C i —59C, stwierdzono znacznie latwiejszy rozruch przy aku-

mulatorze ogrzanym. Na fatwo§¢ rozruchu w dosyé duzej mie-
rze wplywa réwniez stopien roztadowania akumulatora.

Jako ogélne spostrzezenie przeprowadzonych badah stwier-
dzi¢ nalezy, ze stosowane ogélnie przy wysokopreinych silnikach
rozruszniki duzej mocy, wymagajace przy tym instalacji o na-
pigciu 24 V, sa obliczone na najtrudniejsze warunki rozruchu
w porze zimowej. Dla 'wysokopreznych silnikéw przemystowych
umieszczonych na stale w ogrzewanych pomieszczeniach rozrusz-
niki takie sa niepotrzebnie zbyt duze i moga byé¢ z powodze-
niem zastapione mniejszymi rozrusznikami, stosowanymi do ben-
zynowych silnikéw samochodowych. ’

Jezeli konstrukcja silnika wysokopreinego, lub napedzanego
przez niego agregatu, pozwala na réwnolegle umieszczenie dwdch
rozrusznikébw malej mocy, a silnik taki bedzie znajdowat
si¢ w zimie w nieogrzewanych pomieszczeniach lub pracowaé
na -dworze, to stosowanie dwéch takich rozrusznikéw uznaé na-
lezy za celowe. Dwa rozruszniki matej mocy zapewniaja w od-
powiednich warunkach rozruch zimowy, a w lecie jeden z tych
rozrusznidw mozna by zdejmowaé, Inz. ]. K.

POPULARNY SAMOCHOD CITROEN 2 CV

Na Salonie Paryskim w 1949 roku ukazal si¢ nowy model malego samochodu — Citroen 2 CU. Od tego czasu
uplynely 4 lata, a wéz ten nie przestaje byé sensacjq w Swiecie samochodowym. Korzystajqc z publikacji ogloszo-
nych w pismach ,The Autocar” 'z dnia 27.2.53 i ,La Uie Automobile” z marca i maja br., podajemy szereg szcze-
goléw technicznych dotyczacych konstrukceji i wynikbw eksploatacji omawianego samochodu.

Koncepcja rozwiazania konstrukcyjnego samochodu Citroen
2 CV powstala w ostatnich latach minionej wojny. Konstruktor
przewidujac mozliwo$é zniszczen wojennych i pdiniejszy brak od-
powiednich $rodkéw wytwérczych, a wszczegblnoéci wielkich pras
do glebokiego tloczenia blach — dazyl do mozliwych uproszczen
konstrukcji. W mys$l tego zalozenia powstala bardzo prosta rama,
uksztaltowana gléwnie przez giecie blachy stalowej. Do Iniej
przypawane jesf punktowo nadwozie, stanowiace w zasadzie naj-
prymitywnigjsze zabezpieczenie pasazeréw i ich bagazu od wply-
woéw atmosferycznych. Siedzenia sa bardzo wygodne, ale sklada-
ja sie tylko z lekkich poduszek gumowych, napictych na ramie
z rur stalowych. Maja one ponadto tg zalete, ze zajmuja bardzo
malo miejsca. Wéz ma zwijany dach i ogrzewanie powietrzem,
owiewajacym cylindry. Dostep do mechanizméw napedowych jest
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bardzo wygodny. Podniesienie maski odstania filtr oliwny, wymiar
do sprawdzania stanu oleju, cewke, gaznik, sygnal, rozrusznik
i akumulator. Po zluzowaniu 2 §rub motylkowych i odkreceniu
4 nakretek korba od kél, moina w ciagu jednEj minuty odjaé
nie tylko maske, ale i przednie blotniki i uzyskaé wolny dostep
do silnika, mechanizméw kierowniczych i przedniego napedu.
Wedlug zalozenia producenta samochéd ten mial odpowiadaé
przede wszystkim potrzebom rolnikéw, dla ktérych normalny
woéz byl za kosztowny. Mial on by¢ tani w cenie kupna, oszczed-
ny w eksploatacji i zdolny do pracy w ciagu bardzo dlugiego

. okresu czasu. Poza tym mial by¢ mozliwie niewrazliwy na nie-

dbata i niefachowa obsluge, jakiej moina sie spodziewad ze stro-
ny ludzi, ktérzy nigdy z samochodem nie mieli nic do czynienia.
Zadania te zostaly tak dobrze spelnione, ze dzisiaj woéz ten stal

Rys. 1. System zawieszania wozu Citroen 2 CV. Ramiona ko6t przednich i tylnych potaczone z zespotami sprezynowymi. Z chwila, kiedy koto

p;z_ednie »A‘ zostaje uniesione na wyboju, tacznik §ciska spreiyne ,,B*‘, ktéra pociaga za soba ku przodowi oprawe cylindryczna, $ciskajac spre-

me zderzakowa ,,C** oraz sprezyne ,,D'‘ przez co opér tylnego kota: ,,E‘‘ przy pokonywaniu tego samego wyboju zostaje zwigkszony. Osobno poka-

. ;hn'a jest obudowa. amortyzatora bezwladno$ciowego, w ktérym zeliwny cigzarek, oparty na spiralnej sprezynie, ma za zadanie ttumienie ,,tupania‘‘

e -+ - kola.
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si¢ najbardziej poszukiwanym obiektem na rynku, poszukiwanym
nawet przez wybrednych klientéw, pomimo malo estetycznego
wygladu zewngtrznego. . ;

Konstrukcja Citroen 2 CV oparta zostala na zalozeniu, ze ma
to by¢ maly woéz, mieszczacy wygodnic 4 osoby i 50 kg bagazu
i nadajacy si¢ nawet na najgorsze drogi bite i grunfowe. Wyma-
gania w zakresie rozwijanej szybko$ci maksymalnej i zdolnoéci
pokonywania wazniesien postawiono na dalszym planie, natomiast
ustalono dopuszczalne zuzycie paliwa w granicach nie przekra-
czajacych 5 litréw na 100 km. I rzeczywiScie woéz ten nie zuiywa
wigcej paliwa niz przewidywano. Maksymalna jego szybkos¢, wy-
noszaca ok. 70 km/g, moze by¢ utrzymywana przez czas nieograni-
czony. Wéz wspina si¢ na najwyzsze przelecze w Alpach, wpraw-
dzie przewainie na 1 biegu z szybkoscia okolo 17 km/g., ale stratg
przy jezdzie w gére nadrobi¢ mozna przy zjazdach, a to ze wagle-
du na duza zdolno§¢ hamowania. Hamulce sa hydrauliczne, po-
wierzchnie cierne wynosza ca 400 cm?

Citroen 2 CV przypomina .inne modele wozéw Citroen tyl-
ko pod jednym wzgledem — ze ma naped na przednie kola. Sil-

TECHNIKA MOTORYZACY]JNA

nik jest czterosuwowy, 2-cylindrowy poziomy, typu tzw. ,bok-
ser”, chlodzony powietrzem i umieszczony przed przednimi kota-
mi. Moze si¢ wydawaé, ze silnik ten jest typu motocyklowego, ale
podobienstwo to jest tylko zewngtrzne. Zbudowany on jest ze
znaczna rezerwa mocy jaka spotyka si¢ tylko przy silnikach du-
zych samochodéw cigzarowych. Moc silnika przy litrazu 375 cm®
wynosi bowiem tylko 9 KM, co stanowi 24 KM na jeden litr
pojemnoéci skokowej. Silnik wigc nie jest przeciazony i dlatego
moze pracowaé przy pelnym obciazeniu w ciagu dlugiego okresu
czasu.

Woéz Citroen 2 CV moze siuzyé jako przyklad rozsadnych
uproszczeh, sa w nim jednak rdwnies rozwiazania specjalne, nie
spotykane nawet w kosztownycih wozach.

Wentylator, ‘wtlaczajacy przewodami rurowymi powietrze do
chlodzenie silnika, jest duzej wydajnoéci. Olej chlodzony jest
w specjalnej .chlodnicy. Skrzynia biégdw ma” wszystkie 4 biegi
synchronizowane, co bardzo ulatwia prowadzenie wozu; konstrukto-
rzy zaznaczaja, -ze nie uwazaja tego za zbytek, ale przeciwnie,
za warunek konieczny dla samochodu, ktéry ma byé zdolny do

,«J»ﬂ’? ;\y}-;mw«:v- i
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Rys. 2. Silnik, skrzynia biegéw i, naped przedni. Widaé dwa cylindry przesuniete jeden w stosundu do drugiego i dwukolanowy wat korbowy.
Na przodzie widaé pradnice z zamocowanym przed nia wentylatorem. Nad tym umieszczona jest chiodnica oleju. Przewody powietrzne prowadza do -
cylindréw i glowic. Po drugiej stronie przew6d powietrza do ogrzewania wozu. Wal napedzajacy idzie od jednotarczowego sprzegla ponad mecha-
nizmem réinicowym do 4-biegowej, catkowicie synchronizowanej skrzyni biegéw. Nad walem napedzajacym znajduje si¢ rozrusznik, a po obu
bokach bebny hamulcowe przednie. Tylne zawieszenie silnika stanowi czop z plytka, umocowana w gniezdzie w tyle skrzynki biegéw, wyloZonym gu-
ma. Widaé réwniez poprzeczke ramy, w ktérej znajduje si¢ mechanizm kierowniczy, skiadajacy sle z kota zebatego i zebatki. Ramiona két osa-

dzone sa obrotowo na lozyskach stozkowo-rolkowych i maja wbudowane amortyzatory tarciowe.
: . . skach kulkowych. B

Piasty k6l osadzone sa na dwurzgdowych lozy-
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wytrzymywania brutalnego obchodzenia si¢ z nim niefachowych
uzytkownikéw.

Silnik moze pracowaé na najgorszej benzynie, jest to nawet
pozadane, gdyz im mniejsza bedzie zawarto§¢ w benzynie $rod-
kéw przeciwdetonacyjnych, jak np. zwiazkéw olowiu, tym wigksza
bedzie trwalo§é zaworéw. Kablub silnika jest z lekkiego stopu,
dzielony. Watl korhowy wywazony, tozyskowany jest w 2 lozys-

TM/I8IRY

Rys. 3. Przekréj silnika pokazujacy kadlub, z-2 poldéwek oraz cylindry
osadzone w kadlubie i zamocowane diugimi §rubami, przechodzacymi przez
glowicg. Wida¢ umiejscowienie nagrzewania przewodu ssacego.

kach. Glowice sa z lekkiego stopu. Oryginalnym szczegétem
jest brak rozdzielacza. Zastepuje go zwykly przerywacz pradu,
wbudowany w przednia cze§¢ silnika 1 napedzany bezpoérednio
przez wal rozrzadu, oraz cewka indukcyjna, zamocowana na po-
przeczce, niosacej lampy przednie. :

Drugim godnym uwagi uproszczeniem jest konstrukcja prad-
nicy, ktéra nie jest elementem oddzielnym. Obudowa pradnicy
z elektromagnesami jest zamocowana w kabltubie silnika, twor-
nik za$ osadzony jest na stozkowym zakoficzeniu watu korbowe-
go. 0§ twornika posiada na drugim koficu obsade dla piasty
wentylatora. Calo§¢ — twornik i wentylator, zamocowana jest
na koficu walu, Gniazdo dla” korby rozruchowej stanowi czesé
piasty wentylatora.
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Rys. 4. Pradnica nie posiada lozysk. Twornik poltaczony jest ze stozkowym

zakoficzeniem walu korbowego, a piasta wentylatora wpasowana jest

w. walek twornika. Calo$¢ jest skrecona jedna $ruba i pracuje bez zarzu-

tu przy obrotach przekraczajacych 5000 na minute. Na rysunku widaé duze
wymiary panewek giéwnych watu korbowego.

Do odpowietrzenia przestrzeni korbowej stuzy przewéd, pro-
wadzacy do filtra powietrznego gainika. GaZznik jest typu Solex
22 ZAC, dolnossacy. Rura ssaca jest spawana z ‘blachy stalowej.
Mieszanka jest ogrzewana ciepfem rury wydechowej.

Uklad diwigniowy zaworéw znajduje si¢ w szczelnej alumi-
niowej pokrywie, oddzielonej uszczelka z gumy .syntetycznej od
aluminiowej glowicy.

Pompka olejowa sklada sie z kota zebatego, osadzo-
nego na koncu watu rozrzadu, wspélpracujacego z piers-
cieniem o zazgbieniu wewnetrznym. W obudowie pompki
mieci sie tylne lozysko walu rozrzadu. Do chlodzenia

stuzy wspomniana uprzednio chlodnica,

poza tym uiebrowanie dolnej $cianki

kadluba. Zawarto$¢ oliwy w kadlubie
© wynosi dwa litry.

=4

Wymiary panewek walu korbowego
$wiadcza o dazeniu konstruktora do za-
pewnienia dlugiego okresu czasu pracy
bez. naprawy. Panewki gléwne sa z
brazu, wylane stopem lozyskowym, pa-
newki za§ korbowodowe — stopem olo-
wiu i miedzi.

Watl korbowy sklada sie z trzech-
czedci. Korbowody zamontowane sa na
czopach, stanowiacych calo$¢ z przednia — wazglednie tylna

czebcia walu, i oba czopy sa zaprasowane w otwory érodkowej
czgSci walu. W ten sposéb zespél ten nie daje sie rozebraé
poza warsztatem, wyposazonym w prase hydrauliczna. W ra-
zie koniecznoéci naprawy wymienia si¢ caly zespél na nowy,
wzgl. regenerowany.

Spraeglo jest jednotarczowe suche. Skrzynka biegéw jest cate-
robiegowa, przy czym czwarty bieg nie jest bezpoSredni. Prze-
lozenie tylnego mostu wynosi 0,258. ‘Przelozenic calkowite dla
poszczegdlnych biegéw wynosi

SANVDARLAS

B

dla biegu tylnego 0,035 dla biegu 3 0,133
dla biegu 1 0,038 dla biegu 4 0,175
dia biegu 2 0,079
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Rys. 5. Gléwne wymiary samochodu Citroen 2 CV.

Walki napedzajace kola przednie maja normalne przeguby
z lozyskami iglowymi. Wobec malej przenoszonej sily i niewiel-
kich obrotéw odstapiono od stosowania przegubéw o niezmiennej
predkosci katowej.

System zawieszania jest zupelnie' oryginalny. Citroen 2 CV
wyjatkowo dobrze trzyma si¢ drogi, a jednoczeénie zapewnia pa-
sazerom jazde wygodna bez wstrzasdw, nawet na najgorszej na-
wierzchni tak, Ze przewyisza on pod tym wzgledem kazdy inny
maly samochéd. Spotyka sie nawet zdania, ze zawieszenie jest
zbyt ,,miekkie”, co zreszta nie moze stanowié wady, wobec do-
brego trzymania sie drogi. Te zalety zawieszenia zawdziecza wéz
w znacznym stopniu amortyzatorom bezwladnosciowym, zamoco-
wanych do kazdego kola. Amortyzator ten sklada sig ze stalo-
wego cylindra i ciezarka. zeliwnego, wazacego ok. 3,4 kG, osa-
dzonego na §rubowej sprezynie. Przy raptownym ruchu kola ku
gorze cigzarek sila bezwladnoéci, wywiera za poérednictwem spre-
zyny nacisk na denko cylindra i w ten sposéb hamuje ruch ko-
ta. Amortyzator ten przeciwdziala zjawisku tzw. ,tupaniu’ két
ktére tatwo moze powstaé przy tak lekkich masach. Dla wigkszych
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odchylen przewidzane sa ponadto amortyzatory tarciowe, wbu-
dowane w zamocowanie ramienia kola na poprzeczce ramy. Ra-
miona kot trzymane sa we wla$ciwej pozycji przez sprezyny $ru-
bowe, umieszczone po dwie — jedna dla przedniego i jedna dla
tylnego kota — w stalowych cylindrach zamocowanych poziomo
miedzy poprzeczkami po obu stronach ramy, Na obu koncach
cylindréw znajduja sie ponadto sprezyny zderzakowe. Ramie ko-
Ia polaczone jest ze sprezyna $rubowa przy pomocy lacznika.

Przy napotkaniu przeszkody kolo przednie i jego ramig zo-
staje podrzucone do géry, sprezyna Srubowa zostaje woéwczas
wci$nieta i naciskajac na denko cylindra, przesuwa cylinder ku
przodowi, §ciskajac sprezyne zderzakowa. Denko na drugim kon-
cu cylindra, przesuwajac sie ku przodowi, Sciska sprezyne Srubowa
kota tylnego. W ten sopséb ruch przedniego kota ku goérze napo-
tyka na opér wzrastajacy w miar¢ podnoszenia si¢ kota, a jedno-
czeénie zwickszony zostaje opér, z jakim tylne kolo zareaguje na
przeszkode, ktéra za chwile napotka.

Sworznie zwrotnic kél zamocowane sa do ramion ponizej pia-
sty kola. Kat nachylenia sworzni zmienia sie w zaleznoci od
obciazenia wozu. Bez obciazenia kat ten wynosi ok. 149, przy ob-
ciagzeniu 2 osobami wzrasta do ok. 22°. Rozstaw osi réwniez za-
lezny jest od obciazenia; nieobciazony wéz ma rozstaw 2,37 m,
obcigzony 2,42 m.

Woéz Citroen 2 CV wymaga minimalnej obstugi. Periodycz-
ny przeglad silnika, polaczony z usunicciem nagaru, przewiduje
si¢ co 20 tysigcy kilometréw, a zmiane tlokéw i szlifowanie cy-
lindréw po 60 tysiacach.

Préby wozu Citroen 2 CV, przeprowadzone na forze, daly
nastepujace wyniki:

" czas potrzebny na osiagniccie szybkoci (przy whaiciwym sto-
sowaniu biegbw) :

20 km/g w ciagu 4 sek.
40 km/g w ciagu 13 sek.
50 km/g w ciagu 22 sek.
60 km/g w ciagu 37 sek.

czas potrzebny na przejechanie od momentu startu

100 m — 13 sek. 400 m — 35 sek.
200 m — 22 sek. 500 m — 41 sek.
300 m — 28 sek. 600 m — 47 sek.

700 m — 54 sek.
800 m — 58 sek.

900 m — 70 sek.
1000 m — 82 sek.

przyépieszenie na 3 biegu od szybko§ci wyjsciowej 30 km/g.
przy 30 km/g — 0,55 m/sek?
40 km/g — 0,44 .,
50 km/g — 0,31
60 km/g — 0,20 .,

Maksymalna szybko§¢, mierzona na jednym okrazeniu toru
o obwodzie 2.542 m wyniosta 68.56 km/g.

Przy probie hamowania woz jadacy z szybko§ciag 60 km/g.
zostal zatrzymany na drodze 17 m w czasie 2,4 sek. co odpowia-
da opdinieniu hamowania 6,94 m/sek2.

Podczas préby drogowej, wykonanej na dluiszym odcinku
szosy, za dnia, przy pelnym ruchu na szosie, osiagnieto przeciet-
na szybko$¢ 60 km/g. — co jest znacznym osiagni¢ciem dla sa-
mochodu rozwijajacego maksymalna szybko§é ok. 70 km/g.

Charakterystyka wozu Citroen 2 CV

Silnik 4-suwowy, 2-cylindrowy 62 X 62 mm, poj. 375 cm?
cylindry poziome przeciwlegle. Zawory gorne w péikulistej
glowicy aluminiowej. Stopieh sprezenia: 6.2. Moc: 9 KM
przy 3€00 o/m. Max. moment obr. 2,2 mkG. _

Przektadnia. Sprzeglo jednotarczowe suche. Skrzynka bie-
géw 4-biegowa synchronizowana. Diwignia zmiany biegéw
na desce rozdz. Naped na kola przednie.

Zawieszenie niezalezne na przodzie i na tyle. Ramiona no$-
ne két przednich zwrécone na przéd, két tylnych — w tyl,
resorowane sprezynami §rubowymi, pracujacymi na. $cisk
umieszczonymi po 2 w jednym cylindrze po kaidej stronie
wozu. Amortyzatory bezwladno$ciowe i tarciowe.

Kolta i ogumienie — Kola stalowe tarczowe zamocowane
3 $rubami. Ogumienie 125 X 400. Hamulce hydrauliczne
na 4 kola. Bebny hamulcowe o $érednicy 198 mm na przo- .
dzie i 192 mm na tyle.

Wymiary — Rozstaw osi bez obciazenia 2.37 m; rozstaw két
1.26 m; catkowita dlugo$é 3.78 m; szeroko$é 1.48 m; wyso-
ko§¢ 1.60 m. Ciezar wlasny z kolem zapasowym, narze¢dzia-
mi i 5 1 benzyny 494 kG. Z. L.

NOWY TYP REGULATORA HYDRAULICZNEGO DLA SILNIKOW
WYSOKOPREZNYCH

W Nr 283-10-1953 czasopisma ,,Autocar, podany jest opis nowego typu regulatora hydraulicznego
dla silnikow wysokopreinych, pomystu ini. M. Tuschera. Poniewai problem regulatoréw jest w ogéle
zawily 1 jak dotad istniejace regulatory nie spelniajq w sposéb zadowalajgqcy swojego zadania, podane
rozwiqzenie konstrukcyjne i wyniki otrzymane w pracy wydaja sie wskazywaé na to, ie zagadnienie
15 zoslalo obecnie rozwiqzane pomysinie.

Zadania regulatora wysokopreznego

Regulatory silnikéw wysokopreznych maja do spelnienia kilka
zadan. Musza one ograniczaé maksymalna ilo§¢ obrotéw silnika,
celem niedopuszczenia do zgubnych skutkéw nadmiernego wzrostu
sit odérodkowych, nastepnie musza one utrzymywaé ilo§é¢ obrotéw
na takim poziomie, aby wtrysk odbywal sie przy dostatecznym
rozpyleniu paliwa. Stopief rozpylenia paliwa zalezy m. innymi
od szybkoéci wtrysku. Ponizej pewnej okreélonej iloci obrotéw sil-
nika, spalanie przestaje by¢ zupelne, co si¢ objawia dymieniem,
powstawaniem osadu na tlokach itp. szkodliwymi zjawiskami ze
wzgledu na moc silnika i jego irwalo$é. Zadaniem regulatora jest
utrzymanie iloéci obrotéw silnika we wiasciwych granicach. Dru-
gim bardzo wainym zadaniem regulatora jest dostosowanie wy-
dajnos$ci pompki wtryskowej do wielkoéci obciazenia silnika przy
kazdej pozycji akceleratora. Regulator winien tak dziala¢é, aby

paliwo bylo wydzielane w iloéci stalej proporcji do iloéci po-
wietrza, w zaleznoci od obciazenia. Dzialanie regulatora musi by¢
niezawodne i nie powinien on wymagaé ustawienia wczeéniej ani-
zeli po kilkudziesigciu tysiacach kilometréw. Z tego wynika, ze
konstrukcja regulatora powinna byé prosta, skomplikowane bo-
wiem mechanizmy zbyt szybko rozregulowuja sie i ulegaja przed-
wczesnemu zuzyciu. Regulator musi dzialaé catkowicie automatycz-
nie, dokladnie i mozliwie szybko wplywaé na dawkowanie paliwa
w zalezno$ci od obciazenia (jak o tym byla mowa) i od pozycji
akceleratora. Rola akceleratora ogranicza si¢ jedynie do ustalenia
zakresu obrotéw silnika.

Prawidlowo$é pracy regulatora nie moze by¢ zaleina od wply-

‘wu okoliczno§ci zewngtrznych (wstrzasy, temperatura itp). Regu-

lator musi dziala¢ jednakowo dokladnie, aby nie bylo oscylacji
wskutek zmieniajacych sie obciazen silnika. Ustawienie wreszcie
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TIWitE a1

Regulator hydrauliczny ,,SEBEM‘ zamontowany
wiryskowej 8 cyl. ,,Lavalette-Bosch.

na pompie

regulatora musi by¢é latwe, nie wymagajace interwencji specjalisty.

Jak z tego wynika zadania dla konstruktora sa trudne i zbudo-
wanie urzadzenia spelniajacego podane warunki, wymaga duzego
wkiadu pracy i wielkiej ilosci préb.

Regulator ,SEBEM* jest regulatorem typu hydraulicznego, da-
je si¢ zastosowaé do kazdego silnika wysokopreinego o dowol-
nych obrotach i dowolnym momencie bezwladnoSci mas ruchomych.

Dla kazidej pozycji akceleratora regulacja obejmuje zakres od
maksimum do minimum dawki paliwa i rozwiazuje przy po-
mocy prostego mechanizmu dwa problemy: ilo$ci obrotéw silni-
ka i stopnia niejednostajnosci, odpowiadajacego poszczegdlnym
polozeniom akceleratora. Stopien niejednostajnosci okresla sig rdz-
nica ilo§ci obrotéw pomiedzy kraficowym: poiozeniami regulatora
w stosunku do przecigtnej iloSci obrotéw odpowiadajacej danej
pozycji akceleratora. Dalsze wyjasnienia znajduja sie na kotcu
niniejszej notatki.

O | P

1

Urzadzenie przedstawione na rys. 2, posiada w swoim kadlubie
pompke zebata (I), napedzang przez walek pompki wiryskowej.
Pompka ta pracuje w obwodzie zamknietym, a wywolane przez
nig ciénienie dziala na tlok regulacyjny (2), ktéry jest odciagany
sprezyna (3). Denko tloka (2) posiada otwér umieszczony mimo-
$rodowo, wspdlpracujacy z otworem takiej samej §rednicy w plytce
regulacyjnej przeplywu (9), ktéra jest zamocowana obrotowo na
denku tloka. Te dwa otwory stanowia przelot (S) w zamknictym
obwodzie pompki (1). Sworzen przesuwny tloka (), ustala pozycje
zcbatki pompki wtryskowej (8) za po$rednictwem lacznika (5),

‘dzwigienki (6) i lacznika regulacyjnego (7). Wielko§¢ przelotu (S)

zalezna od polozenia plytki (9), regulowana jest za posrednictwem
ramienia akceleratora (10). Ramie to za poérednictwem piasty (11),
ustala jednoczeénie:

a) przekréj otworu (S), ktéry decyduje o iloéci obrotéw silnika
przez odpowiednie ustawienie plytki (9) w stosunku do
tloka (2);

b) obrét tloka (9), przez odpowiednie ustawienie katowe pro-
wadnicy (12) w czasie jego ruchu poosiowego. Ruch obrotowy tlo-
ka jest zatem ruchem ,odwodzenia“ regulatora powodujacym
zwigkszenie przelotu® (§).

W ten sposdb -pozycje katowe plytki (9) i tloka {2) sa ustalane
‘jedynie przez pozycje akceleratora, niezaleznie od obciazenia
silnika.

Dzialanie

Przekréj otworu (S) ustala wielko$¢ nacisku na denko tloka
1 co za tym idzie, polozenie réwnowagi tloka w kierunku poosio-
wym. |

Jezeli nastapi zmniejszenie obciazenia silnika, to ilo§é¢ obrotéw
zwickszy sie. Zwickszy sie w zwiazku z tym wydajnoéé pompki (I)
i nacisk na ttok (2). Skutkiem tego tlok przesunie si¢ w prawo
przesuwajac zebatke pompki wtryskowej w kierunku polozenia -+

ppp

o\
S
P oSy , . > ’ 7
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Z A 2 ) } Sy
e A .
s ’ 07 / “ Rys. 2 — Schemat regulatora ,,SEBEM‘‘:
e \: . . 1. Pompka zebata
e /\’ = 2. Tiok regulacyjny
S ¥ 4 S S, 3. Sprezyna odciagajaca
! 2/ 7 7./, 4. Sworzeni przesuwny tloka
7
‘o o7 6 Brwigienka
AT AYS N S S 7. Lacznik regulowany
2/, S S 8. Zebatka J
) S A IS 7 9. Plytka regu}acji przeplywu
TN/ibeR2 9 7 o /’/, 2 }(l) g?a?tlg lel(;ﬁ.;:;m:ora
SS9 12. Prowadnica
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,stop®, dopdki nie nasfapi nowy stan réwnowagi tloka (2), odpo-
wiadajacy nowemu obciazeniu przy danym polozeniu akcelerato-
ra. Odwrotnie, jesli obcigzenie silnika wzroénie, ilo$¢ obrotéw
i ciénienie spadna, zebatka pompki wtryskowej zostanie odciagnie-

ta przez sprezyne (3) na pozycje wickszej wydajnoéci odpowiada-
jacej zwickszonemu obciazeniu. Zmiana stopnia niejednostajnoéci -

regulatora ,,SEBEM* dokonuje si¢ w zaleznosci od ilosci obrotéw
silnika, bez jakiegokolwiek mechanizmu pomocniczego. Wobec te-
go ze ilo§¢ obrotéw ustalona jest przez poloienie katowe plytki
(9), ktéra reguluje wielkoéé przekroju otworu (§), stopief niejed-

%%
7/1///1/////1;
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Rys. 3 — Przekréj otworu (S) reguluje jednoczes$nie ilo§¢ obrotéw w za-
leznoSci od wielkoSci obciazenia i wplywa na stopieri niejednostajnosci
regulatora przy danej ilo$ci obrotéw.

nostajnosci odpowiadajacy danej ilo§ci obrotéw, jest ustalony
przez polozenie katowe prowadnicy (/2). Przy ruchu tloka po-
osiowym, tlok przekreca sie w stosunku do naktadki (9), w jed-
nym wzglednie drugim kierunku. Zmienia si¢ wskutek tego wiel-
ko§¢ przekroju otworu (S), odpowiednio do stopnia niejednostaj-
noéci wymaganego dla danego silnika przy danym polozeniu akce-
leratora (10). Dla umozliwienia zmiany, ramie piasty (1), ktére
decyduje o polozeniu prowadnicy (12) jest nastawialne. Doktad-
noé¢ regulacji praktycznie osiagnietej przy zastosowaniu regula-
tora typu ,.SEBEM®, jak réwniez jego uniwersalnoéé sa wyni-
kiem:
a) stalo$ci regulacji, uzyskanej przez to, ze przy kazdej ilosci
obrotéw silr‘lika — od najmniejszych do najwieckszych —

tlok (2), zawsze pracuje w granicach cinien réwnowazonych
sila sprezyny (3);

b) prostoty mechanizmu, ktéry jedynie przez zmiane przekroju
otworu (S) pozwala na regulacje 1loici obrotéw w zaleinos-
ci od obciazenia;

c) stalofcia funkcjonowania pompki zebatej (1), ktérej wydaj-
noé¢ volumetryczna (96%), nie zmienia sie w granicach sto-
sowanych ci$nien i iloéci o'brotéw;

d) urzadzen dodatkowych, jak: zderzaka przy dizwigni akcelera-
tora dla regulacji maksymalnych obrotéw silnika;

e) nastawianego zderzaka dla malych obrotéw, zderzaka dla
polozenia ,,;stop”, polaczonego z ramigczkiem, ktére automa-
tycznie ustawia zebatke pompki wtryskowej w pozycji wiaé-
ciwej cdla ponownego rozruchu i eliminuje nadmierna podaz
paliwa, szkodliwa dla pracy‘silnika. Normalnie stosowany
zderzak przeciazenia na zgbatce pompki zostat zlikwidowany.

Przeprowadzone praktyczne préby drogowe z regulatorem
»SEBEM" potwierdzily przewidywania konstruktora i pozwolily
stwierdzi¢, ze silnik pracuje elastycznie i ma dobra akceleracje.
W poréwnaniu z regulatorem dotychczas stosowanym w silnikach
zmiany biegow sa rzadsze i latwiejsze; silnik pracuje bardziej réw-
nomiernie i rozruch jest latwiejszy. Nie wystepuje réwniez dy-
mienie. Stwierdzono poza tym oszczedno$¢ w zuzyciu paliwa do-
chodzaca do 20% i zwigkszenie szybko$ci pojazdu, nawet przy
zwiekszonym obciazeniu.

Stopien niejednostajno$§ci okrefla sie dla kaz-
dej ilo§ci obrotéw silnika, odpowiadajacej danej pozycji akcele-
ratora, nastgpujacym wzorem
2(ng — n)

ny -+ n

Oznaczenia: n — ilo§¢ obrotéw silnika obciazonego (dla danego
polozenia akceleratora), przy zebalce ustawionej
na maksimum

stopien niejednostajnosci =

n, — ilo§¢ obrotéw silnika nieobciazonego dla tego
samego polozenia akceleratora, przy zebatce
ustawionej na obroty dla biegu jalowego.

Stopien niejednostajnosci zatem, zawarty jest w granicach ilos-
c1 obrotdéw, ktére silnik rozwija przy krancowych polozeniach ze-
batki pompki wtryskowej przy pelnym obciazeniu i iloSci obrotéw
silnika na biegu jalowym. Dla silnikéw trakcyjnych stopien nie-
jednostajnoéci przyjmuje si¢ w granicach 3,5 <+ 4 /o dla maksy-
malnych obrotéw i 60 - 80 % dla niskich obrotéw. Charakter
zmiany dla calego zakresu obrotéw, moze by¢ dostosowany przez
konstruktora w zalezno$ci od zadanych warunkéw pracy silnika.

Z. L.

Nie ma takiej maszyny, urzadzenia lub narzedzia

ktorych nie mozna by udoskonalié

Nie ma réwniez takiej pracy i dziatalnosci,

ktorych nie mozna by usprawnic.

Bierzcie czynny udzia} w ruchu racjonalizatorskim!
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ALUMINIOWANE ODBLYSNIKI | NOWY ELEMENT OPTYCZNY
REFLEKTOROW SAMOCHODOWYCH

W pigtym numerze bieiqcego roku radzieckiego crasopisma ,,Awtomobilnaja i traktornaja promyszlennost” G. K.
Suslow i I. A. Czerejski podajq opis nowego sposobu wykonywania reflektoréw samochodowych w Zwigzhu Ra-

dziechim.

Dotychczasowe sposoby otrzymywania lustrzanej powierzchni
odblyénikéw samochodowych i traktorowych reflektoréw droga
galwanizacji powierzchni odblyskowych chromem lub srebrem po-
siadaja szereg ujemnych stron. Chromowane powierzchnie posia-
daja niski wspélczynnik odbicia lustrzancgo (60 — 65%). Po-
wierzchnie pokryte srebrem mimo, ze posiadaja wysoki wspdi-
czynnik odbicia (90 — 92%), w procesie cksploatacji zbyt predko
matowieja. . / '

Galwaniczne chromowanie lub srebrzenie odblyskowych po-
wierzchni jest czynnofcia pracochlonna, jednocze$nie w wysokim
stopniu szkodliwa dla zdrowia na skutek zastosowania takich ma-
terialéw, jak tlenek chromu, tekstylia do polerowania, chemikalia
d¢ wanien nikiel, srebro. Ponadto dla wykonania pétfabryka-
tow odblyénikéw o srebrzonej powierzchni konicczne jest stoso-
wanie blachy mosigzne;j.

W Naukowo-Badawczym Instytucie Przyrzadéw Samochode-
wych w Zwiazku Radzieckim dokonano badan nad nowa tech-

nologia pokrycia powierzchni odbyskowych re- - v
flektoréw warstwa aluminium. Wspétczynnik
odbicia lustrzanego powloki aluminiowej zbli-
zony jest do odbicia warstwy srebra naniesio-
nego galwanicznie.

Pétfabrykaty odblyénikéw po wytloczeniu
sa odtluszczane i lakierowane, po czym po-
wierzchnia odblyskowa zostaje pokryta powlo-
ka aluminiowa i odpowiednio utrwalona. I

Rys. 1 przedstawia urzadzenie do lakie- I
rowania i suszenia odblyénikéw. Odtluszczone {
péifabrykaty odblyénikéw zanurzone sa do !
18kieru, po czym zawieszone na haczykach ‘
przeno$nika — suszone sa promieniami pod- |
czerwonymi. Wyschnicte-odblyéniki wracaja do
robotnika, ktéry zdejmuje je z przenosnika. i

Powloke aluminiowa wykonuje si¢ na sta- A
nowisku (rys. 2) skladajacym si¢ z komory,
2 pomp — préiniowej i dyfuzyjnej, prénio-
mierza, przyrzadéw do ustawiania odbly$ni-
kéw i podnoszenia kolpaka komory. o

Odblysniki ustawia si¢ w przyrzad przy ‘TW‘ESM
wylaczonych, pompach préiniowej i dyfuzyj-

" nej. Po zalozeniu kolpaka powictrze zostaje wypompowane do od-

powiedniej wartoéci podcisnienia — po czym dokonuje sie alu-
miniowania.

W procesie rozpylania para aluminium kondensuje si¢ na po-
lyskujacej lakierowanej powierzchni odblyénikéw, tworzac na niej
lustrzang warstwe. Po zakoficzeniu rozpylania pompy wylacza sig,
przez odpowiednie przestawicnie zawordw i pod kolpak dostaje sig
pewietrze. Nastepnie aluminiowane odblyéniki ida do utrwalenia.

W urzadzeniu powleka sie warstwa aluminium przy jednym
cyklu 5 odbly$nikéw. Jedna pracownica obsluguje réwnocze$nie
kilka stanowisk. Ogélny widok warsztatu, w ktérym prowadzi sig
aluminiowanie podany jest na rys. 3.

Jednoczeénie ze zmiana technologii pokrycia powierzchni od-
bly$nikéw zostal skonstruowany nowy optyczny clement do re-
fickloréw samochodowych i traktorowych.

QU a8 = e o
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Na rys. 4 przed‘stawiono stara rozbieralna konstrukcj¢ optycz-
nego elementu, ktéra jest niedostatecznie wytrzymala (zwlaszcza
na traktorach) i Zle zabezpiecza odblyéniki od wilgoci i kurzu.

W nowej konstrukcji elementu optycznego (rys. 5) szybka jest
polaczona 2z odblyénikiem przez zwalcowanie ze¢batej krawedzi

Rys. 4.

odblyénika. Miedzy szyba i odblyénikiem znajduje si¢ uszczelka
gumowa. Zaréwke ustawia si¢ od fylnej strony przy pomocy
oprawki wykonanej z masy plastycznej.

Jak wykazaly baddnia ecksploatacyjne, nowy optyczny element
reflektoréow posiada dobra wytrzymalo§¢ mechaniczna.

Jezeli zachodzi konieczno§¢ wymiany szyby nalezy odgiaé zab-
ki, a nastepnie je zwalcowaé. Wymiany szyby dokonuje si¢ za

pomoca prostego przyrzadu.
A

e R

TRAERS
. Rys. § S
X Na skutek zmniejszenia pracochlonnosci pokrycia i oszczednoSci
materialdéw przy wykonaniu odblysnikéw, znacznie obnizaja sic
koszta wykonania reflektoréw przy réwnoczesnym zwickszeniu ich

wytrzymalo$ci i czasu pracy w trudnych nieraz warunkach eks-
ploatacyjnych.

NATRYSKIWANIE LAKIERU PRZY POMOCY PARY

Ostatnio przeprowadzone zostaly préby zastosowania pary
pizegrzanej ‘zamiast sprezonego powietrza przy natryskiwaniu
lakieru. Oto zalety nowej metody:

— Przy natryskiwaniu przy pomocy sprezonego powietrza o
ciénieniu 3,5 — 5,5 atm, wykorzystanie lakieru nie przekracza
65 — 70%. Zrédlem strat jest niedocieranie wszystkich czaste-
czek lakieru do powierzchni nim pokrywanej. Poniewaz para roz-
preza si bezpoérednio .przy ujéciu z pistoletu — umozliwia to
dotarcie do powierzchni lakierowanej znacznic wickszej liczbic
czasteczek. -

Oszczgdnosé lakieru przy zastowaniu pary siega 10 — 20%.

— Mozna uzyskaé znaczne skrécenie procesu natryskiwania po-
niewaz niemozliwe jest nakladanie warstw dwukrotnie grubszych.
Dzi¢ki bowiem lepszemu rozpyleniu, czasteczki lakieru pozornie
zmniejszaja swa lepko§é, co pozwala na stosowanie lakieru o wigk-
szcj lepko$ci i nakladanie grubszych warstw bez obawy powsta-
zia zacieckéw. Mozliwo$é powstania zaciekéw jest réwniez znacz-
nie zmnicjszona, dzigki temu, ze dokladniej rozpylony lakier bar-
dzo szybko ochiadza si¢ do temperatury otoczenia.-

— Uzywanie lakieréw o.wigkszej lepkoéci,
i koszt $rodkéw rozcieficzajacych,

Wytwarzanie pary przegrzanej jest, w wigkszoéci wypadkdw,
tansze od spre¢zonego powietrza.

— Mniejsze. iloéci rozproszonego w powietrzu lakieru polep-
szaja warunki pracy.

zmniejsza ilo§é

— Otrzymana przy stosowaniu powicrzchnia nie wykazuje
obecno$ci drobnych pecherzykéw uwigzionego powietrza.

— Natryskiwanie nowa metoda mozna stosowaé wszedzie tam,
gdzie istnieje érédlo pary przegrzanej o ci§nieniu o 8,8 atm.

Na]e7y réwniez wymienié i p%wne mcdogodnoém tej metody:

— Aby uniknaé stosowania dlugich przewodéw i co za tym
idzie, ochlodzenia nawet skraplania si¢ pary, konieczne jest umic-
szczenie zrédla pary w poblizu stanowisk lakierniczych.

— Konieczno$é specjalnej instalacji do wytwarzama pary
przegrzancj.

Zasluguje na podkreélenie, ze pistolety do natrysklwama para,
maja t¢ sama wadeg co i pistolety powietrzne. Dzicki dobrej izo-
lacji cieplnej i specjalnej ochronie rekojesci — rekojesé ta oraz
jszyk spustowy maja niska temperature. ’

Pistolet jest dobrze wywazony przez odpowiednie umieszcze-
nie podtrzymywaczy przewodu parowego. Poniewaz w czasie dzia-
fania para wyplywa w sposéb ciagly, nie zachodzi obawa konden-
sacji. Przewody parowe wykonanc sa ze specjalnej gumy wytrzy-
mujacej temperaturg do 2200C.

Miedzy  wylotem przegrzewacza a przewodem, doprowadzaja-
cym parg do pistoletu, umieszczony jest manometr i termometr.
Podgrzewacz elektryczny ma za zadanie pozbawienie pary czaste-
ciek wody, ktére moglyby powodowaé uszkodzenie powierzchni.

Membranowy regulator ci$inienia umieszczony przy wlotowe]
sironie przegrzewacza pozwala otrzymywaé dokladne odczyty cis$-
nienia na manometrze.

Do usuwania czasteczek wody, ktére moglaby jeszcze zawie-
ra¢ para wychodzaca z przegrzewacza, stuizy specjalny separator.

Mozliwosé poparzenia przy stosowaniu nowej metody jest bar-
dzo mala, jednak ze wzgledow bezpieczefistwa zalecane jest uzy-
wanie przez pracownikéw specjalnych rekawic ochronnych, Stru-
mieh pary ochladza si¢ tak szybka, Ze moina $mialo umiescié
gola reke w odleglo$ci 30 — 40 cm od wylotu pistoletu.

Na podstawie artykulu w ,,Automobile Engineer*

, opracowat §. 7.

StOWNICTWO SAMOCHODOWE

(ciag dalszy) e R
Obpasmemo znakéw podano w zeszycie 1/51

“ Tylny most (ciag dalszy)
1. przekladnia (sf) gléwna dwustopniowa
pesykTop (Sm) 3aAHero mocra

double reduction final drive s
réducteur (sm) de pont arriére
doppelt untersetzter Achsantrich sin _ ]
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6.

. roulement (sm) d‘arbre itermédiaire du réducteur

. kolo (sn) stozkowe poérednie przekladni glownej
. mectepHsa (sf) BegoMass 3ajHero Mocra xounqecx/(a;[
\

differential pinion thrust washer s
rondelle (sf) pour pignon satellite du différentjel
Unterlagscheibe (sf) zum Ausgleichkegelrad

9. loiysko (sn) obudowy mechanizmu réznicowego
nomuMIHuUK (Sm) pauddepennyana
differential side bearing s
roulement (sm) du boitier du différentiel
Lager (sn) zum Ausgleichgehduse

Rys. 2
I. obudowa (sf) przekladni glownej
Kaprep (Sm) raaBHOi mepegaun’
differential housing s
carter (sm) de pont arriére
Hinterachsgehéduse sn

N

kosz {sm) mechanizmu réznicowego
ropobka (sf) carennuroe auddepenunana
differential gear case s

boitier de différentiel

Ausgleichgehduse sn

3. pokrywa (&f) lozyska kosza mechanizmu rdznicowego
KPBILIKA (sf) nomiuMHUKa auddepeHnmana
differential carrier.cap s

walek (sm) poér\edni przekladni giéwnej q
koto (sn) zebate walcowe posrednie
NPOMEIKYTOYHBINM BaJl (SM) peayKTopa
‘3a/lHETO MocCTa

final drive reduction pinion shaft s
I'arbre (sm) intermédiaire du réducteur
Untersetzungsgetriebewelle sf

N

lozysko (sn) watka posredniego przektadni
gléwnej : )

NOALUMITHMK (S™M) IPOMEXYTOYHOIO Bajia peAyKTopa
3a[Hero MocTa ’
rear axle reduction pinion shaft bearing s

Lager (sn) zum Untersetzungsgetriebewelle

rear axle reduction gear wheel s
roue (sm).intermédiaire du réducteur de pont arriére
Untersetzungsgetrieberad sn

obudowa (sf) lozysk walka napedzajacego przekladni
gléwnej v
cTakaH (SM) MOAZUIMIIHMKOB BeAylel LIeCTepHU
pinion shaft bearing cage s

boitier (sm) des roulements de pignon d‘attaque
Lagergehduse (sn) zum Antriebskegelrad -— TMb6aR

kolo (sn) zebate przekladni gléwnej napedzane Rys. 2
wecTepua (sf) BefoMas LMAMHApPHYECKas PeAyKTopa 3a-
JIHEro MocTa

final drive reduction gear-s ‘
couronne (sf) droite du différentiel 4. pierécien (sm) regulacyjny iozyska kosza mech.’ réznicowego
Ausgleichgehausestirnrad sn . raitka (sf) peryamupoBayHas NMOALIMIHMKA AuddepeHumana
differential bearing adjusting nut s

Gewindering (sm) zum Ausgleichgehduselager

" chapeau (sm) de palier du boitier
Lagerdeckel (sm) zum Hinterachsgehause

podkiadka (sf) oporowa koronki mechanizmu réznicowego
npokaaaka (sf) LIECTEPHM TIOJYOCH .

differential side gear thrust washer s * 5. sworzeh (sm) satelitdéw mechanizmu réznicowego ’
rondelle (sf) pour pignon d‘arbre de commande de rouec arriére nazner; (sm) carennntoB AuddepeHunana
Unterlagscheibe (sf) zum Hinterachswellenrad ) differential planetary pinion spindle s

. axe (sm) de satellites de différentiel

podkladka (sf) oporowa satelita mechanizmu réznicowego
Ausgleichradasche sf

nporaaznka (sf) careannra audpdepeHumana 2
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Rocznik III

Warszawa — wrzesien

Nr 8

Gwiazdkami obok porzadkowych liczb artykuléw oznaczone

sg publikacje znajdujgce sie w Bibliotece Biura Konstrukcyjnego
Przemystu Motoryzacyjnego.

J. TEORIA POJAZDOW MECHANICZNYCH
ZASADY OBLICZEN I KONSTRUKC]I

443* 629.113.071 J 20

Kontrola ci¢zaréw. Kilka rozwazan nad konstrukcja lzejszych po-
jazdow. ,Weight control. Some considerations on the desing of
fighter cars”. Auto Engr., London, mies., t. 41, Nr 545, pazdz. 51,
s. 370; 29 X 21 cm,, 3 str., 2 wykr.

Rozwazania na temat mozliwosci zmniejszenia cigzaru pojazdu.
Stosowanie w tym celu metali lekkich oraz dodatkowych operacji
na obrabiarkach moze wplywaé nawet na zwyike ceny pojazdu.
Konieczne okazuje si¢ wprowadzenie oszczednoéci na materiale
droga wlasciwej konstrukcji i baczne zwracanie uwagi na czyn-
nik cigzaru. Czuwanie nad tym zagadnieniem nalezy powierzaé
specjalnemu pracownikowi, gdyz konstruktor zajety jest innymi
powazniejszymi problemami. Podane wykresy zaleinoéci cigzaréw
wiadciwych 1 cen zasadniczych od rozstawu osi két pojazdu. Wska-
zania odno$nie sposobéw zmniejszania cigzaru oraz kalkulacja ko-
sztow utrzymania specjalnego pracownika kontrolera w poréw-
naniu z oszczednodcia na ciezarze. Wytyczne przeprowadzania
analizy zmniejszenia cigzaru i wzér odpowiedniego rejestru.

444* 629.113.012.57:629.114.2 M 20

TRIEPIENIENKOW J. J.: Gasienica z wymiennymi stalowymi,
hartowanymi tulejkami, do ciagnika DT-54. , Gusienica so smien-
nymi stalnymi zakalonnymi wttukami k traktoru DT-54. Awtom.
i Trakt. Promyszl.,, Moskwa, mies., Nr 11 list. 52, s. 18; 29 X
X 22 cm., 4 str.,, 7 rys., 6 wykr.,, 2 tabl.

Nowe rozwiazania konstrukcyjne i zmiany wprowadzone do ga-
sienic ciggnikéw DT-54 1 C80. Dlugotrwaloéé pracy gasienic pra-
cujacych na réinych gruntach. Zuzycie sworzni. Tulejowanie
ogniw. Wydluzenie gasienic. Dane poréwnawcze wydluzenia ga-
sienicy oraz zuzycia ogniw tulejowanych i bez tulejek. Charak-
terystyka techniczna nowej gasienicy ciagnika DT-54.

A445% 629.113.073:629.113.012.81:629.113.012.553 ] 20

SZCZETINA W. A.. Badanie i wplyw nieréwnosci w ksztalcie
progu na przesunig¢cia mas resorowanych. ,,K woprosu issledowanja
porogowoj nierownosti i jejo wlijanja na pieriemieszczenje pod-
iressoriennych mass“. Awtom. i Trakt. Promyszl., Moskwa, mies.,
Nr 1, stycz. 53, s. 11; 29 X 22 cm., 6.5 str., 1 wykr.,, 1 fot.
Zagadnienia teoretyczne, rozwazania i wzory dotyczace sil dzia-
fajacych na kota , ogumienie i dalsze czeéci samochodu przy poko-
nywaniu nieréwno$ci w ksztalcie (progu). Obliczenie wielkosci
ugigcia resoréw i ogumienia w réznych fazach przekraczania pro-
gu. Sposoby zmniejszenia wielkoéci uderzen kola o prég, udzie-
lajacych si¢ dalszym czg$ciom samochodéw i przyczep.

446* 629.113.01:621.793:621.375 J:T 20
KADANIER L. J., CARICHIN D. A.: Czynniki wplywajace
na oszczgdnos¢ metali kolorowych i emergii elektrycznej w dzia-
fach galwanizacji. , Niekotoryje faktory ekonomii cwietnych
mietallow 1 elektroeniergji w galwaniczeskich cechach. Awtom
i Trakt. Promyszl., Moskwa, mies. Nr 1, stycz. 53, s. 22
29 X .22 em,, 1,5 str, 1 rys.,, 1 schem.

Jednostajna gruboéé warstwy powloki galwanicznej jako pod-
stawowy czynnik oszczedno$ci w procesie galwanizacji. Spo-
sOb obliczenia gruboéci warstwy powloki galwanicznej dla po-
szczegblnych czgSci samochodéw i roweréw. Zasady 1 przebieg
galwanizacji. Dobér pradu w zaleinoéci od rodzaju i wielkodci
powierzchni galwanizowanej. Schemat instalacji.

447* 629.113.073:621—541.001.5—629.114.3 J 20

BUCHARIN N. A.: Okreslenie dlugoéci drogi hamowania sa-
mochodu i pociagu drogowego. ,Opriedielenje dliny tormoznowo
puti awtomobila i awtopojezda'.
Moskwa, mies., Nr 1, stycz. 53, s.
4 wykr., 8 schem,, 1 rys.

6; 29 X 22 cm., 4,5 str,

Awtom i Trakt. Promyszl.,

Opis metody i urzadzen do okreslenia dlugosci drogi hamowa-
nia. Wykresy przebiegu procesu hamowania. Poréwnanie wy-
nikéw osiagnietych sposobem obliczeh analitycznych i droga
pomiaru przy prébach drogowych. Opis i dzialanie urzadzenia
do oznaczenia na jezdni poczatku hamowania samochodu i po-
ciagu drogowego. Graficzny sposéb okreélenia drogi hamowania
Rozwazania teoretyczne i wzory do obliczen.

448* 629.113:621—592.529 J:L 20

Hamulce wydechowe. Przeglad zastosowania do pojazdéw wy-
sokopreznych. ,Exhaust brakes. A review of application for
Diesel engined vehicles. Auto Engr., London, mies., t. 43,
Nr 566, maj 53, s. 218; 29 X 21 cm., 3 str,, 1 rys.,, 6 wykr.

Wskazanie na wazno§é problemu hamowania ciezkich samo-
chodéw cigzarowych na dlugich spadkach i wynikajaca stad
konieczno$é zastosowania dodatkowego hamulca dla uzyskania
mozliwo$ci uzycia normalnych hamulcéw w naglych wypadkach
i dla zaoszczedzenia sit kierowcy. Zasada dzialania hamulca wy-
dechowego. Gléwnym elementem hamulca jest zawér umieszczo-
ny jak najblizej przewodéw wydechowych. Krétki opis zaworéw
hamulcowych. Przedstawione wyniki préob z pojazdem 20-tono-
wym z podaniem cyfrowych wielkoSci dla osiaganych korzysci.

K. POJAZDY MECHANICZNE

449* 629.113.011.5(061.4) K 20

Wystawa w Earls Court. Krytyczny przeglad biezacych kon-
strukcji. Nadwozia. Kilka wybitnych nowych konstrukcji brytyj-
skich producentéw. ,Earls Court exhibition. A critical review
of current design. Bodywork. Some outstanding new designs by
British manufacturers”. Auto Engr., London, mies.,! t. 41,
Nr 547, list., 51, s. 473; 29 X 21 cm., 6 str., 14 fot.
Wystawa wskazuje na zlewanie sie stylow nadwozi amery-
kanskich i brytyjskich w typ kompromisowy. Na przodzie nad-
wozia przewazaja kraty poziome chlodnicy. W drozszych wo-
zach kraty pionowe. Ksztalty oplywowe przerywane umiejgtnie
listwami dekoracyjnymi. Opis ogélny rozmieszczenia lamp tyl-
nych, tylnego zderzaka, kola zapasowego, bagaznika z odpo-
wiednimi zmianami w rozmieszczeniu wnetrza, zbiornika paliwa,
wskaznikéw, siedzen oraz innych elementéw. Obszerny opis nad-
wozi wystawionych samochodéw osobowych z podaniem cha-
rakterystycznych szczegéléw, jak szyby, siedzenia, (drzwi, zamki,
okna 1.t. p. :

450% 629.114.4:621.436 K:L 20

N. N. Samochéd ci¢zarowy z silnikiem wysokopreznym o s$red-
niej nosnosci. ,,Diesel truck for the medium — weight field™.
Diesel Pwr., New York, mies., t. 30, Nr 2, luty 52, s. 52; 29 X
X 21 cm., 2 str., 34 fot., 1 wykr., 1 tabl.

Opis samochodu GMC typu D 450—37 oraz jego zastosowa-
nia. Ogélna charakterystyka silnika i niektérych wazniejszych
mechanizméw podwozia. ‘

L. SILNIKI POJAZDOW MECHANICZNYCH I POKREWNE
ICH MECHANIZMY I ELEMENTY SKLADOWE

45]1* 621.431.73:621.436.12 LW "20

KOULEYLAN L.: Szybkobiezne czterosuwowe silniki wysoko-
prezne firmy Cummins. ,Schnellaufende Viertakt Cummins. —
Dieselmotoren®. A.T.Z., Stuttgart., mies., t. 54, Nr 4, kw. 52,
s. 87; 80 X 21 cm., 1,5 str., 2 fot., 1 rys, 1 tabl. |

Dane techniczne nowych modeli silnikéw Cumminsa z 1949—
1952 r. Stosowanie komory (zasobnika) powietrza w tloku, tlo-
kéw o powierzchni zagbkowanej dla polepszenia smarowania, pomp
wtryskowych dwutarczowych oraz podwdjnego wtrysku w sil-
niku wyScigowym. Przez stosowanie bloku cylindréw, glo-
wicy i wielu czeéci ze stopéw lekkich osiagnieto wage 1,12 kg/KM
w silniku wyécigowym. Dla silnika do $rednich samochodéw
cigzarowych osiagnieto wage 4.7 kG/KM. Schemat obiegu nowej
pompy wtryskowej.
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452* 621.431.73:621.432 L 20
MACKERLE J.: Nowoczesne kierunki w budowie silnikéw.

»Moderni smery ve stavbe motoru®. Svet Mot. Praha, dwutyg.,
Nr 103, maj 51, s. 1034; 29 X 21 cm., 3,25 str., 2 fot, 2 rys.,
2 wykr., 1 tabl.

Rozwéj silnikéw tlokowych z kompresorami, opis i poréwnanie
silnikéw V Chrysler i Cadillac. Wzory przeliczeniowe mocy sil-
nika, straty cieplne w silnikach. Poréwnanie silnikéw o réznych
stosunkach skoku tloka do $rednicy tloka. Problem zwickszenia
mocy rdznych silnikéw.

453* 621.431.73:621.436 L:w 20

SMITH D. H.: Niemieckie silniki wysokoprezne. ,German Die-
sels“. Bus — Coach, London, mies., t. 24, Nr 281, kw. 52, s. 127;
80 X 21 cm., 5 str., 10 fot, 2 rys.

Rozwdj historyczny silnikéw firmy M.A.N. i opisy silnikéw wy-
sokopreznych obecnej doby. Przewaga silnikéw z komory po-
wietrzna jako mniej czulych na jakoéé paliwa. Stosowanie przez
firme¢ Deutza chlodzenia powietrzem silnika dwusuwowego. Silnik
wysokoprezny firmy Stidwerke wyposazony w dmuchawke Rootsa.
Silniki 6—8-cylindrowe budowane z agregatéw 2 i 3-cylindro-
wych. f :

454* 621.431.73(061.4) L:X 20

Wystawa w Earls Court. Krytyczny przeglad biezacych konstruk-
cji. Silniki. Modyfikacje i udoskonalenia dla poprawienia spraw-
nofci i zapewnienia dlugowiecznoéci. ,Earls Court exhibition,
A critical review of current design. Modification and refinement
aimed to improwe performance and ensure longevity”. Auto
Engr., London, mies., t. 41, Nr 547, list. 51, s. 434; 29 X 21 cm,,
10 str., 17 fot.

Na wystawie w Earls Court nie bylo wprawdzie nowych ty-
pow silnikéw, jednak wystawione konstrukcje wskazywaly na
pewne kierunki rozwojowe. Produkuje si¢ jeszcze nadal silniki
boczno-zaworowe. Anglia produkuje silniki pionowe umieszczo-
ne na froncie nadwozia. Ameryka stosuje uklad widlasty V dla
silnikéw cigzszych. Pozadana bylaby konstrukcja silnika pozio-
mego umieszczonego na froncie nadwozia dla uzyskania naj-
wigcej miejsca dla pasazeréw i bagazu. Chlodzenie wodne nie
do unikniecia, byly jednak wystawione typy chiodzone powie-
trzem. Waly nalal kute: waly lane u Forda. U Singera ,,1500"
waly ,,mechanitowe”, odlewy te maja wlasno$ci doréwnujace
walom kutym. Dazno$é¢ do zmniejszenia hatlaéliwoéci silnika,
usuniecia halasu popychaczy. Szereg charakterystycznych danych
konstrukcyjnych i materialowych dla typéw silnikéw pokaza-
nych na wystawie. . -

455% 621.436.001.2:629.114.2:621—634.2 L:N:F 20

SEIFERT A.: Badania rozmaitych silnikéw wysokopreinych do
ciagnikéw przy uzyciu olejow normalnych i H.D. oraz paliw
viezkich o réznej zawartosci siarki. ,Untersuchungen verschie-
dener Dieselmotoren fur Ackerschlepper mit Normal und H.D.-
Olen und Dieselkraftstoffen verschiedenen Schwefelgehalts.”
A. T. Z. Stuttgart, mies., t. 54, Nr 3, marz. 52. s. 51; 30 X 21 cm.,
Nr 4, kw. 52, s. 77; 11 str., 5 fot., 9 wykr., 13 tabl.,, 10 poz. bibl.
Opis badan zuzycia tlokéw, cylindréw 1 pierScieni tlokowych w
silnikach wysokopreznych przy. uzyciu olejéw normalnych i spe-
cjalnych zwanych Heavy Duty z dodatkami soli metalo-orga-
nicznych. Badania poréwnawcze silnikéw jednocylindrowych
chlodzonych woda i powietrzem oraz czterocylindrowego. Wyni-
_ ki ilustrowane wykresami zuzycia tabelami i fotografiami. Préby
przy uizyciu paliwa o duzej zawarto$ci siarki. Zmniejszenie zuzy-
cia czeSci silnika nie.daje oszczedno$ci z powodu wyzszych kosz-
tow olejéow H. D.

456™ 621.436:631.872:629.114.2 L 20
Silnik wysokoprezny Fergusona. Nowy silnik do ciagnika TE-F.
., The Ferguson diesel engine. A new power unit for the TE-F.
tractor”. Auto Engr., London, mies., t. 41, Nr 546, list. 51, s. 413;
29 X 21 c¢m., 5,5 str., 1 rys, 1 wykr., 4 fot. :
Ogélna charakterystyka i zalety nowego silnika do ciagnika rol-
niczego Ferguson. Rozwazania teoretyczne nad zaletami komory
spalania typu Fowler Sanders, na ktérym oparto budowe komory
spalania silnika Ferguson. Zasadnicze wymiary i ogdlny uklad
silnika wysokopreznego o mocy 25 KM na kole pasowym walu
przekaznikowego przy 2000 obr/min. Opis poszczeg6lnych czesci
i zespoléw z podaniem ich rozmieszczenia oraz materialéw uzy-
tych do ich produkcji: kadtub cylindra, skrzynia korbowa, tu-

leje cylindrowe, uktad korbowy, rozrzad, system smarowania,
wtrysk paliwa i rozruch.
457% 629.114.6:621.436 L:K 20

Pojazd dawno oczekiwany: Fiat ,,1400 Diesel. ,[Una attesa vet-
tura: La Fiat ,,1400 Diesel®., Auto ital., Milano, t. 34, Nr 14,
kw. 53, s. 57; 29 X 22 c¢m., 1 str., 3 fot.

N

Pierwsze zastosowanie we Wloszech lekkiego, szybkoobrotowego
silnika Diesel do samochodu osobowego. Silnik ten konstrukcji
i produkcji Fiata o pojemno$ci cylindréw 1900 c¢cm® byl uprzed-
nio wyprébowany na lekkiej 1,5 ton, ciezaréwce Fiat 615-N.
Krétki opis pozwala na zapoznanie sie z ogélna charakterysty-
ka tego silmka ktéry bedzie montowany na modelu ,,1400° réw-
nolegle z silnikiem benzynowym.

458* 621.431.73:621.43.018.001.24:629.1.073 J:L 20

KULIKOW N. K.: Okreslenie przyspieszenia silnika samocho-
dowego. ,,Ocenka prijomistosti awtomobilnowo dwigatiela®. Aw-
tom i1 Trakt. Promyszl., Moskwa, mies., Nr 10, pazdz. 52, s. 14;
29 X 22 cm., 1,4 str., 1 wykr.

Okreslenie wielkoéci przyspieszenia to jest zdolno$ci zwigksza-
nia obrotéw walu gléwnego silnika w réznych warunkach pra-
cy samochodu. Wzory podstawowe, wykresy i obliczanie przy-
spieszeni przy uwzglednieniu jakoéci paliwa, podgrzewania mie-
szanki, konstrukcji przepustnicy gazmika itp. Wplyw przyspie-
szenia silnika na dynamiczne 1 oszczedno$ciowe wlasnosci samo-
chodu. Dane poréwnawcze przyspieszen poszczegdlnych silnikéw
samochodéw radzieckich.

459* 621.431.73:621.436:621.43.031.3:621.43.052 L 20

N. N. Sprezarka dla doladowywania silnikéw samochodowych.
~Turbochargers for automotive engines”. Diesel Pwr., New York,
mies., t. 30, Nr 8, sierp. 52, s. 42; 29 X 21 cm., 2,5 str., 3 fot,,
2 wykr.

Rozwazania na temat znaczenia i zastosowania sprezarek w celu
zwickszenia mocy silnikéw samochodowych. Opis do§wiadczen
zdobytych w dziedzinie malych sprezarek przez firme Elliot.
Krétka charakterystyka i1 opis badan sprezarek stosowanych do
silnikéw wysokopreinych Cummins.

460* 621.431.73—442.1:621.43.018.7 L 20

MADARO G.: Dynamiczne zasilanie powietrzem silnikéw samo-
chodéw ,La presa d’aria dinamica per gli autoveicoli. Auto
ital., Milano, tyg., t. 34, Nr 13, kw. 53, s. 24; 29 X 22 cm,,
1,5 str., 1 wykr,, 2 rys.

Opierajac si¢ na wzorze wyprowadzonym z twierdzenia Bernoul-
liego, podano w wykresie procentowy wzrost mocy silnika, w za-
leznoéci od szybkoéci i ci$nienia dynamicznego na powierzchnig
czolowa pojazdu mechanicznego, przy szybkosciach od 0 do 200
km/godz. Dynamiczne zasilanie, wzorowane na konstrukcjach
samolotowych stosowane poczatkowo do samochodéw wyscigo-
wych, wprowadzono ostatnio do samochodéw sportowych (Fiat
8 V — Mercedes 300 SL.

461% 621.431.73:621.43.033/.055(061.4) L 20

Wystawa w Earls Court. Krytyczny przeglad biezacych kon-
strukcji. Karburacja i uklady ssace. Zwracanie wickszej uwagi
na rozruch zimnego silnika i filtrowanie paliwa. ,Earls Court
exhibition. A critical review of current design.Carburation and
induction. More attention to cold starting and fuel filtration®.
Auto Engr., London, mies., t. 41, Nr 547, list. 51, s. 444;

‘29 X 21 cm. 8 str., 16 fot.

Pomimn przewidywanych tendencji do wprowadzenia wtryski-
waczy lekkiego paliwa, gaZniki sa stosowane nadal. Przewaza-
ja gazniki dolnossace. GaZniki poziome malo stosowane. Popu-
larne sa gazniki podwéjne. Wszystkie nowoczesne gainiki do-
stosowane do rozruchu zimnego silnika. Urzadzenia te urucha-
miane recznie lub automatycznie. Stosowane podgrzewanie wod-
ne kadluba przepustnicy. Doplyw paliwa ze zbiornika nadal za
pomoca pompy. Zwrbcono wicksza uwage na filtrowanie pali-
va. Opisy ukladéw ssacych zastosowanych w réznych typach
wystawianych pojazdéw jak: Austin ,Seven“ ,Fregate” Renault,
Citroen, Simca 9, Salmson, ,,Wyvern" Vauxhall, Hilman Minx,
Jaguar XK 120c itd. .

462"  621.431.73:621.43.038.8:621—225:620.191.001.42 L:F 20

MANSFIEED W. P.: Dysze wtryskowe paliwa. Badanie przy-
czyn korozji. ,Fuel injection nozzles. An investigation into ca-
uses of corrosion”. Auto Engr., London, mies., t. 43, Nr 566,
maj 53, s. 215; 29 X 21 cm., 3 str., 4 fot.

Badama przeprowadzone przez Brytyjskie Stowarzyszenie Badan
Silnikéw Spalinowych dla wyjasnienia powodéw korozji écian
dysz wtryskowych paliwa w pewnym typie silnikéw eksporto-
wych wykazaly, ze powodem jest zbyt silne chiodzenie obsady
wtryskiwacza w glowicy cylindra. Zjawisko korozji nie wyste-
puje na kohcu dyszy narazonej bezposrednio na najwyisze
temperatury, lecz na powierzchniach styku dysz z kadlubem
wtryskiwacza. Opis przeprowadzonych badan i dociekan oraz
zastosowanych urzadzen wraz z podaniem reakcji chemicznych
zachodzacych przy ochlodzeniu sie¢ gazéw spalinowych przedosta-
jacych si¢ miedzy $ciany dyszy i kadlub wtryskiwacza.
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463* 629.113:621.313.1—8:621.316.722 L:F 20
GIE B. K.: Stalo$¢ pracy wibracyjnych regulatoréw napi¢cia ty-
pu samochodowego i ciagnikowego. ,Postojanstwo raboty wibra-
cjonnych regulatorow napriazenja awtomobilnowo i traktornowo
tipa“. Awtom i Trakt. Promyszl., Moskwa, mies., Nr 2, luty 52,
s. 12; 29 X 22 cm., 4,5 str., 2 fot., 5 rys,, 4 wykr.

Czynniki powodujace niestalo§¢ pracy regulatoréw wibracyj-
nych. Analiza zespolu: regulator RR-12 i pradnica G-21. Uza-
sadnienie teoretyczne zastosowania dodatkowego oporu w uzwo-
jeniu wzbudzenia pradnicy. Badania ukladu drgajacego regula-
toréw (uklad skompensowany i nieskompensowany). Zmiany w re-
gulatorach RR-12, wprowadzone na podstawie podanych badan.

464% 629.114.2:621.431.73—44:621.43.018.7:621—51 L 20

WOLKOW W. G.: Wplyw kata wyprzedzenia wtrysku i regu-
lacji aparatury paliwowej podczas uzytkowania na moc i eko-
nomie ciagnikéw. ,,Wlijanje ugla opieriezenja wpryska i nieko-
torych eksploatacjonnych regulirowok topliwnoj apparatury na
moszcznost i ckonomicznost’ traktorow. Awtom. i Trakt.
Promyszl., Moskwa, mies., Nr 7, lip. 52, 5. 18; 29 X 22 cm,
4,5 str., 13 wykr.,, 2 tabl. :

Wplyw wlaéciwej regulacji aparatury paliwowej szybkobiez-
rych silnikéw wysokopreznych na zuiycie paliwa, dlugotrwaloé
pracy i wydajno$é aparatéw. Przyczyny usterek aparatéw pali-
wowych. Wykresy poréwnawcze charakterystyk silnika ilustruja-

ce wplyw kata wyprzedzenia i innych zaleznoéci przy réinej
regulacji aparatéw na zuzycie paliwa i moc silnikéw.
M. MECHANIZMY PODWOZIA POJAZDOW
MECHANICZNYCH.
465% 629.113:621—585(061.4) M:X 20

Wystawa w Earls Court. Krytyczny przeglad biezacych kon-
strukcji. Skrzynie przekladniowe. Male zmiany. Nie ma nowych
przykladéw przekladni automatycznych. .Earls Court exhibition.
A critical review of current design. Gear boxes. Little change.
No new examples of automatic transmissions”. Auto Engr., Lon-
don, mies., t.41, Nr 547, list. 51, s. 453; 29 X 21 cm., 2 str.,
4 fot.

Przektadnie samoczynne z zamiennikami momentu obrotowego
spotykane w samochodach amerykanskich i francuskich, rzadko
bardzo natomiast w samochodach angielskich. Pomimo wielu za-
let tych przekladni sa one mniej wydajne i daja wieksze zuzy-
cie paliwa, wymagaja stosunkowo czestej zmiany bardzo dro-
giego plynnu czynnego a z reguly nie daja tych osiagéw jakie
wprawny kierowca uzyskuje przy skrzyni przekladniowej czte-
robiegowej. W konstrukcji skrzyn przekladniowych normalnych
nie ma godnych do zanotowania zmian. Standartowa na konty-
nencie europejskim i w Anglii jest praktycznie skrzynia cztero-
biegowa. Spotyka sie skrzynie trzybiegowe oraz w samochodach
typu sportowego pigciobiegowe. Opis szczegéléw konstrukeyj-

nych niektérych przekladni w pojazdach pokazanych na wy-
stawie.
466™ 629.113:621—585:658.561 M:T 20

Wyréb skrzyni biegéw. Rozwdj produkeji w zakladach Vauxhall
Motors Ltd. ,,Gear box manufacture. Production developments
at the works of Vauxhall Motors Ltd.“. Auto Engr.,, London,
mies., t. 41, Nr 548, grud. 51, s. 493; 29 X 21 cm., 9 str., 20 fot.
W ramach ogélnej reorganizacji zakladéw Vauxhall Motors Ltd
obrébka skrzyni przekladniowych zostala przeniesiona do no-
wych hal produkcyjnych zaopatrzonych w nowe maszyny i no-
we urzadzenia, zapewniajace dokladno$¢ wykonania tak pod
wzgledem wymiarowym jak i wykoficzenia powierzchni. Urza-
dzenia redukuja do minimum konieczno$¢ manipulacji przy
obrébce czeSci a poza tym zmniejszaja transport reczny przy
przesuwaniu czg¢$cl miedzy stanowiskami oraz pozwalajg na ma-
ksymalne wykorzystanie powierzchni hal maszynowych. Obszerny
opis produkcji obudowy skrzynki biegéw z wyszczegblnieniem
obrabiarek i kolejnych operacji. Przebieg obrébki cieplnej przy
zastosowaniu nagrzewania indukcyjnego pradem wysokiej cze-
stotliwoéci.

467* 629.113—585.22:629.1.056:36.004.18 M 20
CZERIEDNICZENKO Ju. ].: Obliczenie oszcz¢dnoéci paliwa
samochodu z hydro-dynamiczna przekladnia w ustalonych wa-
runkach pracy. ,Rasczot topliwnoj ekonomicznosti awtomobila
s gidrodinamiczeskoj pieriedaczej na ustannowiwszichsia rie-
zimach dwizenja“. Awtom. i1 Trakt., Promyszl., Moskwa, mies.,
Nr 12, grud. 52, s. 9; 29 X 22 cm., 4 str., 5 wykr., 2 tabl.
Sposéb przeprowadzenia obliczen przekladni hydrodynamicznej
metoda analityczna przy uwzglednieniu wlasnosci trakcyjnych
samochodu, oraz momentu obrotowego silnika. Charakterystyka
przekladni przy réznych obrotach silnika i szybkosciach samo-

chodu. Graficzny sposéb obliczenia przekladni i poréwnanie z wy-
nikami otrzymanymi droga obliczen analitycznych.

468* 629.113—585.83 M 20

DIWAKOW J. W.: Dyferencjaly samochodéw.  ,Diffierienjaly
awtomobilej”. Awtom. i Trakt. Promyszl., Moskwa, mies., Nr 12,
grud. 52, 5. 21; 29 X 22 cm., 7 str.,, 17 rys., 6 fot.

Zasady pracy dyferencjaléw o réinych rozwiazaniach konstruk-
cyjnych w zaleznoéci od przeznaczenia i charakteru pojazdu
mechanicznego. Sposéb doboru wlasciwego dyferencjatlu. Opisy
i rysunki dyferencjaléw o malym i zwickszonym tarciu wew-

netrznym, oraz dyferencjaléw samoblokujacych ($limakowych
i przy zastosowaniu kot zebatych).
469* 629.113.012.857(061.4) M 20

Wystawa w Earls Court. Krytyczny przeglad biezacych kon-
strukcji. Tylne zawieszenie. Przestawione pélosie i szersze re-
sory przy mniejszej ilosci piér. ,Earls Court exhibition. A criti-
cal review of current design. Rear suspension. Offset axles and
wider springs of fever leaves”. Auto Engr., London, mies,, t. 41,
Nr 547, list. 51, s. 461; 29 X 21 cm., 2 str., 5 fot.

Zastosowanie niezaleznego tylnego zawieszenia w samochodach
wzrasta bardzo powoli. Przytoczone rozwiazania konstrukcyjne
w_kilku wystawionych pojazdach. Wiegkszo$¢ pojazdéw posiada
tylne zawieszenie o dotychczasowej konstrukcji — jednak z pew-
nymi dajacymi si¢ zauwaziyé zmianami. Zaczyna sie stosowadl
mniejsza ilo§¢ piér w resorach przy zwigkszeniu szerokosci, pod-
kiadki gumowe na koncach piér, oslony resoréw z mas plastycz-
nych itd. Zasada dzialania i przyklady przestawionych osi
w stosunku do praktykowanego dotychczas polozenia. Zastoso-
wanie bezposrednie dzialajacych amortyzatoréw na przodzie
i tyle samochodu. Charakterystyka stosowanych amortyzatoréw.

470* 629.113.012.817:629.114—442 M:] 20

SAMKO A. S.: Przyczyny lamania resoréw samochodéw samo-
wyladowawczych. ,,0 priczinach polomok riesor samoswalow".
Awtom. i Trakt. Promyszl., Moskwa, mies., Nr 1, stycz. 53, s. 20;
29 X 22 cm., 2 str., 2 rys. p

Dodatkowe naprezenia wystepujace w resorach samochodéw sa-
mowyladowczych, w pordwnaniu 2z resortami stosowanymi
w samochodach ciezarowych. Zagadnienie skrecania i wybacza-
nia resoréw. Rozwazania teoretyczne i sposéb obliczenia reso-
row. Celowo$é stosowania ,silentblokéw* 1 opierania koncéw re-
soréw na poduszkach gumowych. :

471* 629.113.014 5:629.113.012.857(061.4) M 20

Wystawa w Earls Court. Krytyczny przeglad biezacych kon-
strukcji. Przednie zawieszenie i mechanizm kierowniczy. Zwiek-
szenie zastosowania tulei gumowych do sworzni zawieszenia.
.Earls Court exhibition. A critical review ef current design.
Front suspension and steering. Increased use of rubber bushes
for suspension pivots. Auto Engr., London, mies., t. 41, Nr 547,
list. 51, s. 457; 29 X 21 cm., 4 str., 11 fot. — ‘
Opisy wielu rozwiazan konstrukcyjnych przedniego zawieszenia

i jego czeéci ze szczegélnym uwzglednieniem réznych typéw tulei

. gumowych do polaczenr przegubowych w pojazdach pokazanych

na wystawie. Opisy mechanizméw kierowniczych stosowanych
w pojazdach angielskich i amerykanskich.

472* 629.113.012.112:621-—585.12(061.4) M 20

Wystawa w Earls Court. Krytyczny przeglad biezacych konstruk-
cji. Tylne osie. Kola zebate. Przewazaja kola zcbate hipoidalne
i poloski polodciazone. ', Earls Court exhibition. A critical re-
view of current design. Rear axles. Hypoid-bevels and semiflo-
ating axles predominates”. Auto Engr., London, mies., t. 41, Nr
547, list. 51, s. 455; 29 X21 cm,, 1,5 str., 2 fot. —

W mechanizmach przekladniowych tylnego mostu stosuje sie na-
dal kola zebate hypoidalne. Wymiary ko6t talerzowych ulegaja
znacznemu zmniejszeniu. Bardzo wysunicte do przodu zamoco-
wanie silnikéw zmniejsza znacznie obciazenie tylnych kél me-
chanizmu przekladniowego 1 réinicowego. Opis szczegéléw kon-
strukcy jnych mechanizméw przekladniowego 1 réznicowego. Opis
szczeg6téw  konstrukcyjnych mechanizméow przekladni tylnego
mostu poélosi i zamocowania két w kilku typach wystawianych
pojazdow.

473* 629.118.012.553:620.192.3:534:321.9 M:F 20

P. Hatfield, M. Sx., A. Inst. P. Badanie opon. Urzadzenie ultra-
dzwickowe do wykrywania wad w postaci jam. , Tyre exami-
nation. Ultrasonic equipment for the detection of cavity faults®.
Auto Engr., London, mies., t. 41, Nr 545, pazdz. 51, s. 585;
29 X 21 cm., 3,5 str., 2 rys., 3 fot. —

Zasada wykrywania jam powietrznych w oponach za pomoca fal
ultradiwickowych. Wladciwoscia fal ultradZwiekowych jest stu-
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" procentowe odbicie przy natrafieniu na osrodek powietrzny czy
to w metalu czy gumie. Poza réznymi mozliwymi metodami naj-
wiecej odpowiednia okazala si¢ metoda wykrywania pzry uiyciu
krysztaléw kwarcu. Sposoby i aparatura do wykrywania wad
w materiale. Technika przeprowadzania badan.

N. MATERIALY EKsPLOATACYJNE.

474% 629.113.056.36:621.43.019.86 N 20

CZUDAKOW Je, A, ARONOW D. M.: Wymagania dotyczace
wlasnoéci detonacyjnych benzyny samochodowej, w zalezno$ci
od cech konstrukcyjnych i charakteru pracy silnika. ,,Triebo-
wanja priedjawlajemyje k dietonacjonnoj stojkosti awtomobilno-
wo bienzina w zawisimosti ot konstruktiwnych osobiennostiej
i charaktera raboty dwigatiela“. Awtom i Trakt., Promyszl.,
Moskwa, mies., Nr 12, grud., 52, s. 3; 29 X 22 cm., 3 str., 5 wykr.
Zaleino$é liczby oktanowej benzyny od stosunku sprezania
i $rednicy cylindréw silnika. Sposoby okreslenia wlasnoéci prze-
ciwstukowych benzyny i uwzglednienie ich przy projektowaniu
silnika. Wplyw ksztaltu komory sprezania, kolektora wydecho-
wego 1 urzadzen zaplonowych na wlasno$ci przeciwstukowe ben-
zyny. Wykresy pordwnawcze kata wyprzedzenia zaplonu zaleznie
od liczby oktanowej. Okreélenie najkorzystniejszego punktu za-
pionu. | a B

475% 629.113:629.1.056.36.004.14 N’ 20
D. H. S.: Zmniejszenie zuzycia paliwa. ,Income per gallon per
mile”, Bus — Coach, London, mies., t. 24, Nr 283, czerw. 52,
s. 193; 80 X 21 cm., 8 str. —

Reportaz z zebrania Sekcji Samochodowej Stowarzyszenia Inzy-
nieréw Mechanikéw w Leyland. Zuzycie paliwa w warunkach
miejskich wzrasta wskutek czestych przystankéw i wymaga do-
boru innych przelozeh w skrzynce biegéw i w tylnym moscie.
Dyskusja nad wynikami wzrostu kosztéw eksploatacji. Propozycje
zmiany baterii 24V na 12V, zmniejszenia zbiornika paliwa, zre-
dukowania iloéci pierScieni ttokowych do dwu, chromowania ich,
oraz uzywania rzadkiego oleju. '

476* - 629.113.056.36.004.6 N:F 20
BARNARD L. W., CLAXTON G.: Zuiycie paliwa. Badania

sprawnosci benzolu. ,Fuel consumption. An investigation intothe
effect of benzol“. Auto Engr., London, mies., t. 43, Nr 566,
maj 53, s. 190; 29 X 21 cm., 2,5 str., 5 wykr. —

Zalezno$é objetoSciowego zuzycia paliw wysokooktanowych od ich
warto$ci kalorycznej 1 ciepla utajonego przy wyregulowaniu ja-
ko§ci mieszanki i zaplonu na najwieksza moc. Mieszanka ben-
zolowa daje okolo 9% oszczednosci w stosunku do benzyno-
wej. Opis przeprowadzonych badah i wynikajace z nich wnio-
ski. Badania przeprowadzone na stanowiskach do$wiadczalnych,
gdyz z badan dokonywanych w czasie jazdy niemozliwe jest wy-
prowadzanie wlasciwych wnioskéw.

S. SUROWCE I MATERIALY

477* 629.113.002.3 S:K 20

GURSKI ]J.: Nowe materialy: wynalazki zrodzone z potrzeby.
~New materials: inventions born of necessity”., SAE J., New
York, mies., t. 60, Nr 10, pazdz. 52, s. 43; 30 X 21 cm., 8 str. —
W wyniku polityki wojennej zarzadzen i wzrostu cen na pew-
ne surowce zastosowano materialy zastepcze w budowie samo-
chodéw, ktére zdobyly sobie prawo obywatelstwa na state. Opi-
sane wlaSciwosci materialdéw — poréwnano z wlasciwosciami

Niniejszy Przeglad: Dokumentacyjny zawiera jedynie . cze§é

materialéw zastapionych; uzasadniono zastosowanie. Oméwio-
no stale borowe, zeliwo sferoidalne, wiékna i gumy syntetycz-
ne, powloki ochronne i ozdobne.

629.113.01:666.3037.5

478* S:T 20
SAKLINSKI] W. W.: Przyklady zastosowania metalowocera-
micznych czeSci samochodowych i ciagnikowych. , Primiery

primienienja mietallokieramiczeskich awtotraktornych dietalej™.
Awtom i ‘I'rakt. Promyszl.,, Moskwa, mies., Nr 11, list. 52, s. 29;
29 X 22 cm., 2 str., 10 fot., 1 wykr., tabl. —

Zasada wykonania tracych si¢ cze§ci samochodowych metoda spie-
kania sproszkowanych metali, §ciénietych w specjalnych formach
i nasyconych smarem gratitowym. Skitad chemiczny poszczegdl-
nych czeéci (tulejki, panewki, podkladki). Dane poréwnawcze zu-
zycia z materiatu jednolitego. Wykorzystanie odpadkéw: trocin
po szlifowaniu i widréw

T. TECHNOLOGIA I PRODUKCJA.

479% 629.113:658.281:658.561 T 20
Kontrola szybkosci. Uwagi o zastosowaniu sprz¢gla Heenan Dy-
namatic. ,.Speed control Notes on Heenan — Dynamatic coup-

ling applications”. Auto Engr., London, mies., t. 41, Nr 546,
list. 51, s. 405; 29 X 21 cm., 6,5 str., 1 rys., 1 wykr., 10 fot. —
Opis konstrukcji sprzegla elektromagnetycznego Heenan-Dyna-
ratic skladajacego si¢ z dwéch elementéw oddzielonych od sie-
bie waska przestrzenia powietrzna. Przy powstaniu pola magne-
tycznego element napedzajacy przenosi moment obrotowy na cze-
§ci pedzone poprzez dzielaca je przestrzen powietrznag. Zasada
dzialania sprzegla polega na wykorzystaniu pradéw wirowych
powstajacych przy wzglednym ruchu obu elementéw po zasileniu
cewek sprzegla pradem stalym. Sprzeglo stuzy do wyréwnywania
i utrzymania stalej szybko$ci przenoénikéw napedzanych jednym
wzglednie kilkoma silnikami, do synchronizowania dzialania prze-
nosnikéw pionowych z przenoénikami montazowymi z dokltad-
noscia do jednej sekundy oraz do wielu innych celéw jak na-
pizyklad do utrzymywania stalej szybkoéci podczas operacji od-
lewania od$rodkowego tulei cylindrowych itd.

W. MASZYNOZNAWSTWO I KONSTRUKC]JA.

480* 621.431.73:621.436:621—232.2 w 20
SCHAGER R. J.: By jak najwiecej otrzymaé lozysk. , Getting
the most from your bearings”. Diesel Pwr.,, New York, mies.,
t. 30, Nr 10, pazdz. 52, s. 58; 29 X 21 cm., 4 str., 1 fot., 3 rys.,
4 tabl. —

Rozwazania na temat wzrostu wymagan odnoénie jakosci lozysk
$lizgowych w silnikach wysokopreznych. Warunki smarowania, wy-
konania oraz montazu lozysk. Analiza pasowan.

481% 629.113.012.3:629.114.2:669.721:620.17 W:M:F 20
POLZIN M. H.: Notatnik badacza o ciagnikowych kolach magne-

zowych. ,,A researcher’s casebook on magnesium truck wheels®.
SAE J., New York, mies., t. 60, Nr 8, sierp. 52, s. 61; 30 X21
cm., 6 str., 4 fot., 3 rys., 3 wykr. — .

Poréwnanie wytrzymalo§ci magnezu i stali przy uwzglednieniu
ciezaru prébki. Sformulowanie zalozen konstrukcyjnych przy za-
stosowaniu magnezu do konstrukeji két samochodowych. Opis ba-
dan odksztalceh obreczy kola przy pomocy latwo lamliwego la-
kieru i analiza wynikéw zilustrowana wykresami i rysunkami
naprezen w obreczy. Praktyczne wnioski z badafh wykorzystane
w polepszeniu konstrukcji. ’

analiz dokumentacyjnych publi-kacji z zakresu motoryzacji. Pel-

na dokumentacja ukazuje si¢ w postaci kart dokumentacyjnych wydawanych przez Centralny Instytut Dokumentacji Naukowo-

Technicznej (Warszawa Al Niepodleglosci 188) CIDNT przyj nuje prenumeratg kart dokumentacyjnych, ktéra moze obejmowat

zaréwno cala dokumentacje naukowo-techniczna, jak i oddzielne jej dzialy, lub poszczegélne zagadnienia i tematy techniczne.

CIDNT wykonuje (za zwrotem kosztéw) fotokopie i mokrofilmy publikacji objetych zaréwno Przegladem Dokumentacyjnym, jak
1 kartami dokumentacyjnymi.




KSIAZKI NADESLANE

Mgr inz. Tadeusz Mazanek ,,OBSLUGA PIECA MARTE-
NOWSKIEGO", Format A5, stron 103, rysunkéw 50, tablics7.
PWT, Stalinogrod, 1953. Cena zi 6,70. :

Ksigzka zawiera przystepny opis budowy nowoczesnego pieca
martenowskiego, proces wytapiania w nim stali od zaladowania
wsadu az do spustu, przyrzady do automalycznego regulowania
biegu pieca oraz jegc naprawy na zimno i na goraco.

Ponadto opisano w niej zasady organizacji pracy, instrukcje
technologiczne i czynno$ciowe, najczesciej powstajace zaburze-
nia i sposoby ich usuwania; zamieszczono wskazéwki dotyczy-
ce bezpieczenstwa pracy oraz opisy metod szybkosciowych wy-
tapiania stali.

Ksigzka przeznaczona jest dla wytapiaczy, mistrzéw i tech-
nikéw stalownikow oraz moze stuzy¢ pomoca w $rednich szkolach
technicznych.

Inz. Tadeusz Dobrzarfiski ,,RYSUNEK TECHNICZNY*. For-
mat A5, stron 167, rysunkéw 231, tablic 13. PWT, Warszawa,
1953. Cena zi 9.

Ksigzka zawiera przyklady zasadniczych konstrukcji geome-
trycznych oraz podstawowe wiadomosci o rysunku technicznym
w perspektywie réwnoleglej i w rzutach prostokatnych w opar-
ciu o Polskie Normy Rysunku Technicznego Maszynowego.

Praca przeznaczona jest dla robolnikow i rzemies$lnikéw prze-
mysiu metalowego oraz dla kreslarzy-mechanikéw.

Mgr inz. H. Borman, mgr inz. N. Majchert-Planeta i inz.
M. Perec ,,POKRYCIA GALWANICZNE". Format A5, stron 169,
rysunkéw 18, tablic 27. PWT, -Warszawa, 1953. Cena z} 11,70.

W ksigzce oméwiono metody niklowania, chromowania, kad-
mowania, miedziowania, mosiagdzowania i olowiowania, podano
opis czynno$ci przygotowawczych, dane dotyczace sktadu i ana-
lizy stosowanych kapieli oraz wtasnosci i sposoby badania otrzy-
manych powlok.

Ksigzka przeznaczona jest do uzytku wykwalifikowanych ro-
botnikéw, mistrzéw i technikéw.

Mgr inz. Stanistaw Kowalczyk ,,TOLERANCJE I PASOWA-
NIA W BUDOWIE MASZYN WEDLUG UKLADU MIEDZYNA-
RODOWEGO ISA ORAZ RADZIECKICH OCT“. Format AS5,
stron 126, rysunkéw 30, tablic 47. PWT, Warszawa, 1953. Ce-
na zl 12,50. g

W ksigzce tej oméwiono w przystepny sposéb podstawowe
wiadomos$ci o pasowaniach, podano zasad¢ budowy ukladu pa-_
sowan miedzynarodowego ISA i radzieckiego ‘OCT, poréwnano
te uklady oraz przytoczono przyklady zastosowania poszczegdl-
nych- pasowari. -

Ksigzka - przeznaczona jest dla konstruktoréw i technologéw
budowy maszya.

CZASOPISMA.

»WIADOMOSCI PKN* zeszyt 4/53: in2. J. Wodzicki ,,Norma-
lizacja polska na ncwych torach* (2), mgr J. Szomariski ,De-
kret z dnia 4 marca 1953 r. w o$wietleniu prawnym* (6), B. Mro-
2owski’,Organizacja i zakres dzialalno$ci komodrek normalizacji
resortowej (7), ,Rola normalizacji w gospodarce konserwa-
cyjno-remontowej* (1), inz.'S. Okonski ,,O wlasciwa organizacje
dzialalnosci normalizacyjnej w resortach* (2,5), ,Normalizacja .
resortowa w przemysle budowy maszyn“ (1,5). Poza tym oglo-
szono projekt normy ,,Oznaczenia najwazniejszych wielkosci we
wzorach fizycznych i technicznych ,,Mechanika®.

,OCHRONA PRACY* zeszyt 6/53: in2. Zbigniew Piotrowski
»Badania nad ‘okularami ochronnymi typu otwartego* (4,5) mgr
Andrzej Brickman ,Kontrola warunkéw bezpieczenstwa pracy
przy promieniach X za pomocg kieszonkowych komdér joniza-
cyjnych® (2), inz. Zygmunt Putawski ,Przytbica przy spawaniu
tukowym miedzi (1).

~PRZEGLAD ODLEWNICTWA* zeszyt 6/53: in2. Jerzy Pia-
skowski i in2. Jan Rqczka ,Produkcja czarnego zeliwa ciggli--
wego z zeliwiaka‘ (7,5), in2. Tadeusz Califiski ,Odlewane na-.
rzedzia-tnace metoda wytapianych modeli* (4), in2. Bohdan Iwa-
syk ,Nadlewy cisnieniowe przy odlewaniu brazéw* (5), Jozef
Mieszczak ,,Odlewanie cylindréw z zeliwa zbrajnego oraz czesci
cylindrycznych z zalanymi rurami (2). :

- ,PRZEGLAD MECHANICZNY" zeszyt 6/53: inz. Jerzy Mie-
rzejewski ,,Wplyw tarcia na formowanie si¢ widéra przy skrawa-

Mgr inz. Tadeusz Sawicki ,,ORGANIZACJA KONTROLI
TECHNICZNEJ W ZAKLADACH PRZEMYSLU METALOWE-
GO“. Format B5, stron 202, rysunkéw 8, tablic 52. PWT, War-
szawa, 1953. Cena zi 17,20.

W ksigzce oméwiono ogélne podstawy organizacji, zakres kom
petencji i prace Dzialu Kontroli Technicznej (DKT). w przedsie-
biorstwach przemystu metalowego, wzorowane na literaturze ra-
dzieckiej. ’ .

Ksigzka zapoznaje czytelnika z metoda prac i organizacja
poszczegolnych komodrek organizacyjnych wchodzacych w sktad
tego dziatu, z klasyfikacja i dokumentacja brakéw oraz zagad-
nieniami koniroli produkcji, poczynajac od kontroli dostaw po-
przez kontrole w czasie samej produkcji w réinych dziatach
przedsigbiorstwa, a koriczac na kontroli gotowego produktu, jak
rowniez ze wspolpracg DKT z innymi dzialami przedsigbiorstwa.

Ksigzka przeznaczona jest dla pracownikéw przemysitu metalo-
wego, a w szczegdlnosci dla pracownikéw zatrudnionych w dzia-
le kontroli technicznej.

Inz. Wiadystaw Klimczyk ,ODLEWANIE WLEWKOW STA-
LOWYCH“, Format B5, stron 213, rysunkéw 154, tablic 27.
PWT. Stalinogréd, 1953, Cena zt 22,50.

W ksigzce podano ogélne zasady wytapiania stali, opisy zja-
wisk fizyko-chemicznych przy powstawaniu czy usuwaniu wira-
cefi niemetalicznych w plynnej stali, wplyw stopnia uspokojenia
stali oraz ksztaltu wlewka na jego strukture i wyglad oraz rézne
sposoby odlewania wlewkéw i ich wady. Ponadio zawiera ona
opis kontroli temperatury i szybkosci odlewania stali oraz liczne
opisy wynikéw badan metalurgicznych.

Ksigika przeznaczona jest dla technikéw i inzynieréw sta-
lownikéw lub pracownikéw kontroli technicznej i moze by¢ po-
mocna -w $rednich i wyzszych szkolach technicznych.

Mgr inz. Stanistaw Prowans ,,POMIAR TEMPERATUR". For.
mat B5, stron 211, rysunkéw 154, tablic 52. PWT, Stalinogréd,
1953. Cena zt 22,20. .

Ksiazka zawiera podstawy teoretyczne termometrii. oraz te-
orie i opisy konstrukcji termometréw stosowanych w labora-
toriach, przemy$le i innych dziedzinach. Poza {ym oméwioune
sa sposoby wzorcowania termometréw oraz urzadzenia pomocni-
cze stosowane przy pomiarach temperatury lub w polgczeniu
z termometrami. k

Ksigika przeznaczona jesl dla technikéw i inzynierow pra-
cujgeych w dziedzinie pomiaréw cieplnych lub w przemysle pro-
dukujgcym urzadzenia do termometrii, zaréwno do pogigbienia
wiadomoéci jak i do pomocy przy wykonywaniu pomiaréw i wzor-
cowaniu przyrzadow.

NADESLANE.

niu metali (7), prof. inz. Aleksy Pigtkiewicz ,\Wyznaczenie wy-
maganego wspolczynnika udiwigu w ukladach wyciggéw cier-
nych“ (3), inz. Jerzy Jasnorzewski ,Najnowsze. osiggnigcia
w dziedzinie interferencyjnych pomiaréw dlugosci (2,5), inz. Ale-
ksander Rummel ,,Kierunki rozwojcwe spalinowych silnikéw mor-
skich* (5,5), dr in2. J. Obalski, prof. dr J. Rolifiski, prof. dr St.
Ziemba ,Sesja naukowa poSwigecona elekirycznym metodom po-
miarowym w produkeji, laboratorium i dydaktyce® (3,5).
oPRZEGLAD TECHNICZNY* zeszyt 6/53: ,Zapewnienie go-
spodarce narodowej dostatecznej ilosci metali (1), inz. Helio-
dor Chmielewski ,,O polskie stownictwo techmiczne” (2), in2
Wiktor Pietrzyk ,Spalanie olejow ciezkich w okretowych silni-
kach wysokopreznych* (5), mgr Stefan Sgkowski i in2. Rajmund
Ustynowicz ,Nowe zagadnienia suszenia promieniowego* (3,5).
,TECHNIKA MOTORYZACYJNA*“ zeszyt 6/53: inz. Tadeusz
Szujski ,Rozwéj socjalistycznego przemystu ‘motoryzacyjnego
w Wegierskiej Republice Ludowej“ (6), prof. Adam Minchejmer
,Ogélne zasady przeprowadzania badan drogowych* (4,5), in2. .
Wiestaw Grabowski ,Dogtadzanie i jego zastosowanie w prze-
mys$le samochodowym* (5,5), inz. Marian Krairiski ,’,O niektS-
rych zasadniczych “warunkach utrzymania rytmicznosci produ-
keji (3), in2. Ryszard Cylc ,Podwyzszenie zmegczeniowej wy-
trzymatosci czesci stalowych samochodu przy pomocy kulkowa-
nia* (4), Antoni Orlowski ,\Wazniejsze projekty racjonalizator-
skie wprowadzone ostatnio w przemysle motoryzacyjnym* (1).



Cena zl 6.— '
- PANSTWOWE WYDAWNICTWA TECHNICZNE
Nowosci wydawnicze
Bleszynsl\l T.: Spawanie szyn termitem. 1953, s. 44, zt 3.— -Klonowski Z., Knopf M.: Malowanie rdzochronne. 1958, s. 96,
Chomiakow W= G., Maszowiec W. P;, Kuzmin L. L. Technologia zt 6.20
przemysiu elekfrochemxcznego Thum. z ros. J. Wojtowicz.  Korecki Z., Nic¢ W., Regulski W.: Kombajny wqglowe typu Don-
1958, s. 580, z1 54.— (w oprawie) bass. 1953 s, 120 2zl 8.40,

Ghudych M.: Remont czgici krosien. Thum. -z ros. O. Norewicz. . Kozaczenko W, S., Szapiro I. S.:' Wykonywanie robét murowych

1953, s. 188, zt 11.60 . e
~Diejew W. M.: ‘Moje doswiadczenia przy wykonywamu robét . SPO::bCZTQst Kowalowa il e Zbomskl 1953,

ciesielskich. Tlum. z ros. A. Zboinski. 1953, s. 34, z1 2.—
- Dobrowolski A.: Chemia i technologia lakéw i pigmentéw. 1953, Lukaszek J.: Poradnik tokarza-metalowca. 1953, s. 316 zt 25.20

s. 828, zt 31.— ’ : (w oprawie)

Dobrowolski Z.: Spawalnictwo. Wyd. 2. 1953, s. 404, zt 22.— Sawicki T.: Organizacja kontroli technicznej w zakladach prze-
(w oprawie) _ mystu metalowego. 1953, s. 204, zt 17.20

Drinberg A. J.: Technologia substancji blonotworczych Zywice Skonieczny M.: Elektryczne_ przyrzady pomiarowe. Wskazéwki
naturalne i syntetyczne, Pokosty, lakiery i farby Ttum. z ros. - wlasciwego uzytkowania. 1953, s. 100, z 5.50

W. Gajewski i E. Gérecki. 1953, s. 604, z! 64.20 (w oprawie) Skowron L.: Przenoéniki zgrzeblowe. 1953, s. 76, z! 4.50
Drozd W., Gasior W.: Fosforowanie ochronne. 1953, s. 36, zf 2.50  Stankiewicz M., Chromik J].: Wytapianie stali w piecach marté-

Durrer R.: Przerébka hutnicza rud Zelaza oprécz przerobki w  nowskich, 1953 s. 196, z1 12.—

wielkim piecu na koksie. 1953, s. 148, z1 10.50 - * Technika nagrywania i odtwarzania diwiekéw. Praca zbiorowa
Goérka H.: Pluczka wiertnicza. 1953, s. 44, zt 3.—- pod red. I. Maleckiego. 1953, s. 427, zl 38.50 (w oprawie)
Holtorp J.: Bezpieczeastwo pracy zalewaczy i wybijaczy w od- Witkowski J.: Szkicowanie techmiczne. 1953, s. 67, z1 3.50 '

* lewniach zeliwa. 1953, s. 40, zt 2.50 Wolk R.: Planowanie zuzycia narzedzi. 1953, s. 200, zI 21.30 (w

Jastrzebski R.: Przes:ewame wegla -1 przesnewmcze 1953, s. 79, oprawie)

zt 5.— Zasada M.: Bardo nicielnicowe. 1953, s. 35, zt 2.50 :
Kepa J., Leskiewicz W.: Urzadzenie i obsluga walcowni-zgnia- Zasada M.: Dwuskokowe maszyny nicielnicowe. 1953, s. 72, zl

tacza. 1953, s.-159, z1 9.50 - ‘ , 4.50

- * Ksiazki wydane poprzednio - i

‘Bielow M. W Kartaszew I. P.: Mechanizacja pracochlonnych Kosmaczew I. G., Lebiediew N. A.: Ostrzarka anodowo-mecha-

operacji. Ttum. z ros. W. Natanson. 1958, s. 82, zt 1.50 niczna konstrukc_u N. A. Liebiediewa. Tlum z ros. Z. Koscw-
Bogdanow S. G.: Metaloznawstwo i obrébka cleplna stali, Tlum tek. 1953, s. 44, zt 2.30
z ros. W. Chitruk. 1958, s. 260, z} 20.— (w oprawie) Mackiewicz S.: Narzynki. Konstrukcja. 1953, s. 68, z1 B N

Bruins D. H.: Obrabiarki do metah Thum. z niem. T. Pxetrzkle- Moszy ki Wity Wiytraymaloié! sincezeniowa czesei maszynowych.'

wicz. 1953, s. 305, zt 19.— (w oprawie) Zatwierdzono dov . ehe, o S o) Sl (G
uzytku szkolnego przez CUSZ. .
Dobrowolski J.: Polerowanie elektrolityczne. 1953, s. 96, zt 11.— Pietrzkiewicz T.: Pomiar mocy silnikéw spalinowych. 1953, s. 120,
Dobrzanski T.: Rysunek techniczny. Wydanie 4 uzupelmone 1953, 2t 8.50
s. 168, zt 9.— Szczukariew B. A.: Metody potokowe w produkcjl wielkoseryj-
Gospodarka remontowa. Sprawozdanie z przebiegu obrad I Kra- néj. Thum. z ros: W. Kaminhski. 1958, s. 151, zl 14.10 :
jowej Narady Rembntowej. Warszawa 28—29 listopad 1952 Szupp B.: Kurs spawania acetylenowego (w pytaniach i odpowie-
r. Naczelna Organizacja Techniczna. 1953, s. 804, zI § — dziach). Wydanie 5 niezmienione. 1953, s. 108, z 4.—

Hoare WK E':I'argf:sill?x bll;;g SPTI(;i uZl;c%asol FEosEnie, . 2 ‘Tomaszewski A.: Zarys metrologii warsztatowe] Podstawy teore-
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