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I ZJAZD

Piccioletni okres miedzy Kongresem Zjednoczeniowym, a II
Zjazdem Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej byt niezwykle
doniosly i twérczy w dziejach naszego narodu; a okres prawie
dziesiecioletni — od wyzwolenia do II Zjazdu jest okresem naj-
wiekszych przeobrazen spolecznych, jakie naréd polski przezyl
w ciagu calego swego istnienia. W okresie tym odbudowano zni-
szczony kraj i rozbudowano jego przemysl, hutnictwo, gérnictwo,
$rodki transportu, komunikacje, handel uspoteczniony, szkolnic-
two, zycie kulturalne, §wiadczenia socjalne itd.

Z kraju zacofanego gospodarczo, bedacego baza rolniczo-su-
rowcowa dla zagranicznego przemystu, przeksztalcamy si¢ w pan-
stwo socjalistyczne o ciagle rosnacym potencjale przemyslowym.

Wzrost prodkucji jest tak olbrzymi, ze warto przytoczyé dla
ilustracji choéby kilka cyfr. W 1937 r. wyprodukowano w Polsce
energii elektrycznej 8,6 miliarda kWh, w 1953 r. — 13,5 kWh;
stali. w 1987 r. 1,5 miliarda ton, w 1953 r. — 3,6 miliarda ton.
Produkcja obarbiarek wzrosta z 1740 ton do 20300 ton, czyli 12-
krotnie. Ciagnikéw w Polsce sanacyjnej nie produkowano; obec-
nie produkcja ta osiagnela cyfrg 6700 szt. rocznie. Wyniki te
nie obejmuja jeszcze takich obiektéw przemystowych jak: Huta
im. Lenina pod Krakowem, Fabryka Samochodéw Osobowych na
Zeraniu, Fabryka Samochodéw Cigzarowych w Lublinie, zaklady
przemystu azotowego w Kedzierzynie, kombinat . chemiczny
w Oéwiecimiu, kombinat bawelniany w Zambrowie, przqdzalnié
w Andrychowie, 8 olbrzymich kopalni wegla i wiele zakladéw
i kombinatéw bedacych w budowie lub w trakcie uruchamiania.

5 lat temu w czynie przedkongresowym, dla uczczenia Zjed-
noczenia partii robotniczych, robotnicy Fabryki Samochodéw
Ciezarowych w Starachowicach wyprodukowali na Kongres kilka-
naécie pierwszych samochodéw swojej produkeji ,.Star 20, Dzi$
juz kilkanascie tysigcy ,,Staréw' stuzy = budowie socjalizmu
w Polsce. '

‘W ciagu ostatnich pigciu lat wybudowano Fabryke Samocho-
déw Osobowych na Zeraniu, Fabryke Samochodéw Cigzarowych
im. B. Bieruta w Lublinie, Fabryke Motocykli w Warszawie i wie-
le fabryk i kombinatéw w kaidej dziedzinie techniki.

W okresie do 1953 r. uwaga Partii i Panstwa byla skierowa-
na na socjalistyczne uprzemyslowienie kraju, na szybki wzrost,
$rodkéw wytwérczych dla stworzenia podstaw rozwoju calej gos-
podarki narodowej. Te podstawowe zadania zostaly zrealizowane
pomyslnie. Przemyst artykuléw codziennego spozycia réwniez
rést, jednakie nie zaspokajal on w dostatecznym stopniu szybko
rosnacych potrzeb ludno$ci pracujacej.

Podstawowym celem II Zjazdu postawionym przed Partia
i calym narodem jest wydatne podniesienie poziomu zyciowego
mas pracujacych naszego kraju. Ten cel jest glowna osia wszy-
stkich naszych poczynah i dazen mna obecnym etapie. Program
walki o szybszy niz dotychczas wzrost stopy zyciowej obejmuje
najbardziej zywotne interesy mas pracujacych mnaszego kraju
i przewiduje w ciagu najblizszych 2 lat wziost dochodéw chlo-
péw pracujacych o 15— 20%, w poréwnaniu z 1953 r. W tym
celu trzeba walczyé o dalsza mechanizacje rolnictwa. Dotychcza-
sowe osiagniecia w tej dziedzinie, jakkolwiek bardzo powazne,

sa niewystarczajace. Za malo mamy maszyn rolniczych, ich jakoéé
jest niedostateczna, brak czeéci zamiennych itd.

Wiceprezes Rady Ministrow tow. H. Minc okreslit zadania
dla przemysiu maszynowego nast¢pujaco:

w latach 1954 — 1956 przemyst maszyn rolniczych podejmie
produkcje seryjna 34 typéw maszyn i narzedzi, dotychczas w kra-
ju nie produkowanych, a majacych decydujace znaczenie dla za-
oszczedzenia sily roboczej i dla mechanizacji prac polowych i ho-
dowlanych. Jedna z giéwnych maszyn beda kombajny zbozowe
samobiezne. Pierwsza partia tych kombajnéw zostanie wyprodu-
kowana w biezacym roku, z tym ze w roku 1956 produkcja tego
typu kombajnéw powinna osiagnaé okolo 1500 szt. Réwniez w bie-
zacym roku nalezy rozpoczal produkcje seryjna snopowiazaltek

~ ciagnikowych, z tym zeby doprowadzi¢ ja w roku 1955 do ilosci

5 tysiecy sztuk.

Il Zjazd podsumowal dotychczasowe osiagnigcia i wytknal ja-
sny program dzialania na najblizsze lata. Wskazal on na koniecz-
no$¢ podniesienia rolnictwa i szybszego wzrostu stopy zyciowej
ludnosci. Wniést on wielki twérczy wklad w podstawowe zada-

- nia naszego budownictwa socjalizmu.

W przeméwieniu koficowym I Sekretarz KC PZPR tow. B.
Bierut okreélil role Partii i II Zjazdu: Obrady te potwierdzily
catkowita jedno$¢ mysli, nieugigta jedno$¢ woli, niewzruszona
zwarto$¢ 1 spoisto§¢ dazen i uczué, ktére ozywialy wszystkich bez
wyjatku uczestnikdw tego Zjazdu, ktére kierowaly natezona, ale
tak niezwykle doniosta dla Partii, dla calego narodu praca
Zjazdu.

Céz odzwierciedla ten fakt, ze mimo ostrych niekiedy stéow
krytyki, jakie padaly z trybuny Zjazdu — krytyki pozytecznej
i tworczej, bijacej $mialo w nader liczne jeszcze braki i niedo-
magania w naszej pracy pansiwowej i partyjnej — Zjazd po-
dejmowal swoje uchwaly z tak pelna jednomyélnoécia? O czym
$wiadczy, czego dowodzi ta przepojona wspélng troska i serdecz-
na miloéciag dla Partii postawa delegatéw na Zjazd, miloécig dla
jej dziela, dla jej wielkich zadan, ktére ustalal i wytyczal nasz
Zjazd? -
Swiadczy ona, ze Partia nasza stala si¢ wielka, niezlomna,
twarda jak skala, spojona do glebi z narodem, bezgranicznie wier-
na jego potrzebom, sila nieugigta i niezawodna.

Na II Zjezdzie bardziej niz kiedykolwiek ujawnila si¢ nie-
zaprzeczalna i potwierdzona przez caly przebieg naszego rozwoju
prawda, ze od sily i zwarto$ci naszej Partii zalezy postep i szczg-
$cie calego narodu.

Partia przewodzila norodowi
w dzwiganiu calego kraju z ruin i zniszczen wojennych; Partia
byla dusza wielkiego dziela uprzemystowienia Polski. Partia mo-
bilizuje dzi§ wszystkie sily w narodzie dla realizacji wielkiego
zadania szybszego podnoszenia rolnictwa, szybszego wzrostu sto-
py zyciowej, zwycieskiego zakoficzenia wielkiego planu 6-letniego.

Kontynuujac najpickniejsze postepowe tradycje narodu pol-’
skiego, Partia stanowi dzi§ trzon Frontu WNarodowego 1 jest
gléwna sila, kierujaca w §cislej laczno§ci z narodem wszystkimi
organizacjami mas pracujacych, panstwowymi i spolecznymi.

w jego walce wyzwolenczej
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ROK 1V

Inz. L. KAZALSKI
Cztonek Egzekutywy Podstawowej
Organizacji Partyjnej przy CZPMot.

REWIZJA NORM | NOWE PLACE W PRZEMYSLE MOTORYZACYINYM
NA TLE OSIAGNIEC 1953 R.

Rok 1958 — czwarty rok planu 6-letniego — charakteryzowat
sie walka o pelne i rytmiczne wykonywanie planéw produkeyj-
nych, o podniesienie jako$ci produkcji i o wykorzystanie wszyst-
kich rezerw wewnetrznych produkcji. W zwiazku z tym spotego-
wala sie¢ w kraju walka o stworzenie techniczno-organizacyjnych
warunkéw zapewniajacych stale i systematyczne zwickszanie sie
wydajnoéci pracy’ i walka o wzrost produkcji, z czym musi i§¢
w parze wzrost zarobkéw robotniczych. :

Analizujac zagadnienie sity roboczej na VII Plenum KC PZPR
Bolestaw Bierut méwil: ,.Zadne zasoby ludzkie nie wystarczylyby
na zabezpieczenie zaplanowanej przez nas skali wzrostu budow-
nictwa i produkcji bez szybkiego wzrostu wydajnosci pracy.

Realnym i poteinym bodzcem ekonomicznym do zwigkszenia
wydajnoéci pracy stala sie¢ uchwala Prezydium Rzadu z dn. 29.
IV. 1953 r. w sprawie rewizji norm i plac. Uchwala ta stworzyla
realne warunki do podniesienia stopy zyciowej mas pracujacych,
jednak osiagniecie tego podstawowego celu, do jakiego dazy spo-
teczenstwo socjalistyczne, wymaga systematycznego zwickszania
produkcji na bazie postgpowej techniki i ustawicznego wzrostu
wydajnoéci pracy. Zagadnienie wzrostu wydajnosci pracy — to
w pierwszym rzedzie prawidlowa i racjonalna organizacja pracy
oparta o zasady technicznego normowania pracy. Azeby lepiej
zrozumieé istote uchwaly Rzadu w sprawie rewizji norm i plac,
nalezy w kilku zdaniach nakreéli¢ role i zadania technicznego
‘normowania pracy w socjalistycznym przedsigbiorstwie.

Kazda spoleczna organizacja wymaga ustalenia ilo§ciowych
norm i proporcji miedzy robotnikami wykonujacymi poszczegdl-
ne czynno$ci w procesie produkcyjnym — czyli normowania pracy.

Normowanie pracy prowadzi poprzez dokladne poznanie i opa-
nowanie organizacji pracy i jej poszczegblnych elementéw do
zaprojektowania racjonalnej organizacji pracy oraz do naukowego
okre§lenia niezbednego czasu potrzebnego dla wykonania zadanej
pracy. Podstawa technicznego normowania pracy winna by¢ do-
kladna analiza mozliwoéci produkcyjnych stanowiska roboczego.
Dzi¢cki prawidlowo opracowanej normie pracy, mozna osiagnaé
najracjonalniejsze wykorzystanic urzadzen produkcyjnych i zasto-
sowaé postepowe metody wykonania kazdego zadania produkcyj-
nego, ustalajac najekonomiczniejszy czas dla wykonania pracy
przez pracownika. Normowanie pracy dostarcza danych dla pla-
nowania mocy produkcyjnej maszyn i urzadzen, agregatdéw, wy-
-dzialéw produkcyjnych i zakladéw pracy. Normowanie pracy jest
wigc podstawa dla planowania zatrudnienia, dla opracowania
planéw wydajnoéci oraz dla zaplanowania wskaznikéw obnizki
kosztéw wlasnych.

Techniczna norma czasowa zatem — w wyniku prawidlowe-
go normowania pracy — stanowi podstawe do opracowania pla-
néw i réwnoczesnie staje si¢ dzwigniag w walce o ich wykonanie.
Z tego wynika, ze popelniali blad ci wszyscy, ktérzy rozpatry-
wali i chcieliby rozpatrywaé normowanie pracy jako podstawe
do ustalania stawek plac dla rcbotnika pracujacego w akordzie.
Bledne to podejécie do zagadnienia technicznego normowania pra-
cy doprowadzi¢ musi do sprowadzenia normy pracy do poziomu
plac, a wiec w swym niewlaSciwym zalozeniu przekre§la mozli-
wo$¢ opracowania technicznej normy pracy.

W naukowym spojrzeniu na zagadnienie normowania pracy
normy techniczne opracowujemy na takim poziomie i w tym cely,
aby zmobilizowaly robotnikéw do podwyiszenia wydajnoéci, do
lepszego wykorzystania maszyn i narzedzi, do wydatnego zmniej-
szenia zuzycia surowcéw i materialéw na jednostke produkcji oraz
do polepszenia jako$ci produkcji. Normy pracy jednak, chociazby
byly ustalone w sposéb technicznie uzasadniony, nie stanowia gra-
nicy wydajnoSci pracy, lecz przeciwnie po pewnym okresie czasu
»dezaktualizuja sie” i sa wykonywane przez wigkszo§é robotni-
kow z do$é¢ znaczna nadwyzka. Jest to wynikiem stalego postepu
technicznego w dziedzinie rozwoju techniki, rozwoju socjalistycz-
nego wspélzawodnictwa pracy oraz wpywu na wzrost
wydajnoé§ci pracy takich czynnikéw jak ra-
cjonalizacja, nowatorstwo produkcji itp.

Przestarzale, zdezaktualizowane normy pracy nie mobilizuja
robotnikéw do walki o wzrost wyrobienia norm i hamuja przez -
to wzrost wydajnoéci pracy i dlatego zachodzi¢ musi koniecznoéé
rewizji norm techniczno-ekonomicznych. Te momenty spowodo-
waly u nas w kraju powziecie przez Rzad uchwaly z dn. 29. IV.
1953 w sprawie rewizji norm i plac. Rewizj¢ norm w okresie do
30.VI. br. przeprowadzono przy udziale pracownikéw inzynieryj-
no-technicznych, mistrzé6w 1 przodownikéw pracy ze specjalnym
uwzglednieniem przodujacych racjonalizatoréw i nowatoréw.  Re-
wizja norm, ktéra obowiazuje od 1 lipca 1953 r., byla poprzedzona
szeroka kampanig polityczna wyjasniajaca istote i cel normowa-
nia pracy oraz rewizji norm. Jednym z podstawowych momen-
téw przy§wiecajacych przy rewizji norm bylo stworzenie pelnej
mobilizacji robotnikéw do wzrostu wydajnoéci pracy przez wzrost
wyrobienia nowych norm pracy i w wyniku tego wzrost zdolno-
$ci produkcyjnej danego stanowiska roboczego, brygady, wydzia-
lu produkcyjnego czy zaktadu pracy. ’

,» WlaSciwe bowiem normowanie pracy — méwil Jézef Stalin
na I Wszechzwiazkowej Naradzie Stachanowcéw w 1935 r. —
decyduje o walce o wzrost wydajnoéci pracy, normy techniczne

TABLICA I
a — przed N ° I m y :
rewizja techniczne ‘statystyczne szacunkowe
L.p Nazwa zakiadu b — po |iloséoperacii| ilosé iloé iloge ilosé iloé
rewizji w % rob-godz.w %5 operacji w %, [rob-godz. w9%,| operacji w %, |rob-godz. w9,
do ogodtem do ogbélem | do ogdétem | do ogétem | do ogdlem do ogdlem
1 2 3 4 5 6 7 8 9
L C. Z. P. Mot a 129, 10%, 26% 429, 629, 48%,
. b 139, 11% 38,6% 449, 48,4% 459,
- a 19,59 2,69 36,59 1,19 449 96,39
2. Zaklady Starachowickie i o o 1% i 3%
b 47,5% 3,3% 26,5% 1.7% 26%, 95%
a 219 179 689 629 119 219
3. Z. M. Ursus o /o : o o o Jo
b 21% 18,89, 689, 62,5% 119, 18,7%
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za$ potrzebne sa na to aby masy zacofane podnosi¢ do poziomu
przodujacych. Normy techniczne to wielka sita regulujaca, orga-
nizujaca w fabryce szerokie masy robotnicze wokél przodujacych
elementéw klasy robotniczej.”

Jakie zadania otrzymaly i jak je zrealizowaly zaklady pod-
legte C.Z.P.Mot. w dziedzinie rewizji norm na podstawie wyzej
cytowanej uchwaly Prezydium Rzadu z dn. 29. IV. 1953 r.?

Zaklady przemystu motoryzacyjnego ogélem otrzymaly pole-
cenie podniesienia norm przecietnie o 29%, a m. i.

Zaklady Starachowickie 0 32,2%
Z. M. Ursus o 32%
W. F. Motocykli o 36%

W wyniku realizacji uchwaly Prezydium Rzadu zaklady prze-
mystu motoryzacyjnego ogdéltem osiagnely wskaznik podniesienia
normy w wysokoéci 29,6%.

W tym Starachowickie osiagnely 32,6%0
Z. M. Ursus 81,6%
W. F. Motocykli 36%0

Rewizja norm objeto w zakladach podleglych C.Z.P.Mot. okolo
124.000 norm pracy obejmujacych okolo 4.000.000 rob.-godz. kal-
kulacyjnych. W wyniku wielkiej 1 ofiarnej pracy naszej admini-
stracji technicznej zwigkszono ilo§¢ norm technicznych, zmniej-
szajac ilo§¢ norm szacunkowych wg tabl. L.

Jak juz powyzej wzmiankowano, rewizja norm wprowadzona
od 1 lipca 53 r. powinna spowodowaé wzrost wydajnoéci pracy
w stosunku do wydajnoéci z okresu trzech miesigcy przed rewizja
norm, zmniejszajac ilo§é potrzebnych robotnikéw do wykonania
zadan planowych i w dalszej konsekwencji powinna zwigkszy¢
zarobki robotnikéw.

Dokladna analiza wynikéw pracy wg nowych norm wykazala
w skali C.Z.P.Mot. wzrost wydajnoéci pracy, ktéra wg wyrobie-
nia norm zwickszyla si¢ we wrzeSniu w stosunku do lipca ub. r.
o 9,8%, w Zaktadach za§ Starachowickich — o 6,8%, w Z.M.
Ursus — o 10% i Warszawskiej Fabryce Motocykli — o 9%.
Najdobitniej §wiadcza o wzroécie wydajnoéci pracy dzieki rewizji
norm liczby zaréwno w skali Centralnego Zarzadu jak réwniez
poszczegblnych zakladéw — dotyczace wydajnoéci lipca, sierpnia
i wrze$nia 1953 r. (tabl. II).

Jak widaé wiec, w wyniku rewizji norm juz w lipcu ub. r.
w skali calego C.Z.F.Mot. wydajnoé¢ wzrosla pod wzgledem
wyrobienia norm oraz wartoéci produkcji globalnej w cenach
niezmiennych okolo €%. Ta sama analiza w zakladach wy-
kazala, ze np. w F.S.C. mimo wzrostu wyrobienia norm wy-
dajno$¢ na 1 rob.-godzine i na 1 robotnika grupy przemyslowej
spadla.

Wskazniki w.w. w Zaktadach Starachowickich, Z.M. Ursus
i W.F. Motocykli wskazuja na zbyteczne nadwyzki robotnikéw;
ktérych nalezy przesunaé-do innych zakladéw przemyslowych;
w ktérych ujawnia si¢ brak sily roboczej. Azeby méc przeprowa-
dzié pelna analize wynikéw akcji rewizji norm, nalezy dokonaé
przegladu $rednich zarobkéw robotnikéw w lipcu, w sierpniu i we
wrze$niu w poréwnaniu do zarcbkéw sprzed rewizji norm.
W lipcu, sierpniu i wrze$niu ub. r. zarobki na 1 godzine efek-
tywnie przepracowana przez robotnika przedstawialy sig¢ jak
w tabl. III.

Z powyzszych danych wynika, ze musi nastapié jeszcze bardzo
powainy wzrost, wydajnoSci w sensie wyrobienia norm, aby mozna
bylo zrealizowaé podstawowa teze polegajaca na tym, ze w calym
zakladzie §rednie zarobki 1 robotnika na 1 godzing winny osia-
gna¢ co najmniej wysoko$é sprzed rewizji norm, a w dalszej kon-
sekwencji przekroczyé te wielko$é. W zakladach WSM 4 w Yodzi
np., w ktérych §rednie wyrobienie normy wynosito w sierpniu
1958 r. 175% — wyrobienie musi wzrosngé do 191%,, aby prze-
cigtne zarobki osiagnely wysokoéé sprzed rewizji norm.

Z powyzszych rozwazan wynika niezbicie, ze mimo admini-
stracyjnej oceny, w przemys$le motoryzacyjnym dokonano akcji
rewizji norm — ocena ta moze byé tylko formalna. Swiadczy ona
przede wszystkim o tym, ze klasa robotnicza zrozumiala technicz-
ny i ekonomiczno-polityczny sens rewizji norm pracujac ofiarnie
i z oddaniem na nowych normach. Wykonaliémy bowiem tylko
pierwszy etap akcji rewizji norm, polegajacy na administracyjnej
pracy opracowania nowych planéw operacyjnych i nowej doku-
mentacji warsztatowej, drugi etap — etap stalej, sytematycznej
walki o umozliwienie robotnikowi pracy na nowych normach stoi
przed cala techniczna stuzba naszych zakladéw.

Normy pracy robotnika pozostaja w §cistym zwigzku przyczy-
nowym z techniczno-ekonomicznymi normami wykorzystania ma-
szyn, narzedzi, urzadzeh czy agregatéw. Im wigksze jest wykorzy-
stanie dnia roboczego, im wigksza jest kwalifikacja robotnika,
tym bardziej wydajna praca jego staje si¢ decydujacym warun-
kiem wykorzystania maszyny. Nalezycie za§ wykorzystana maszyna
staje si¢ Zrédlem podwyzszenia wydajno$ci pracy. Praca bezawa-
ryjna, rytmiczny przebieg procesu produkcyjnego bez nieuzasad-
nionych technologicznie przerw czyni prace robotnika wydajniej-
sza 1 lepsza pod wzgledem jakoéciowym.

W zwiazku z powyzszym przed stuzba techniczna naszych za-
ktadéw stoi powazne zadanie dokonania duzego programu uspraw-
niei organizacyjno-technicznych w warsztatach oraz stworzenie
poprzez lepsze oprzyrzadowanie, wydajniejsze narzedzia, mala
mechanizacje transportu migdzyoperacyjnego itp. bardziej poste-

TABLICA 1I
W y d a j no § ¢ m i e s i 8 € @a ... wg
Wskaznik -warto$ci produkcji globalnej w cenach niezmiennych
: wyrobienia norm pracy :
zastrzeze- na 1 rob.-godz. rob. grupy na 1 robotnika grupy
L.p Zaklad e przemyslowej przemystowej
w % prz.ec.l wskaénik | wm-cu % przed w mies. % przed W mies. %
z IEWiZ)q LT S— 6: rewizja | . 9 :08 rewizja | . 12 ;011
1 2 3 4 5 6 8 9 10 11 12 13
C. Z. P. Mot.
lipiec 2254 158 168,7 106,7 11,17 11,77 1054 1831 1818 99
1 sierpiens | 20 2254 158 1809 | 112 17 | 1203 | 1077 1831 1820 | 99,3
wrzesien 2254 |- 158 185 117 11,17 12,25 110 1831 1907 104
W.S. M. —1 ‘ :
lipiec - 185.4 150 161 107,5 17,85 21,79 122 3233 3811 110
2 sierpien | 254 1854 | 150 180,4 120,3 17,85 | 22,94 128,5 | 3233 3860 120
wrzesied 1854 150 181,6 121 17,85 21,96 122,8 3233 3941 122.
W.S. M. —4 i -
lipiec 214 - 156 175 111 12,52 15,13 120,8 2208 2506 113,5
3 sierpienn | 23,9 214 156 174 110,9 12,52 15,00 120,7 2208 2500 113
wrzesien 214 - 156 175 111 12,52 | 13,59 108,5 2208 2481 112,5




100 TECHNIKA MOTORYZACY]JNA ROK IV
"TABLICA III
L &£ piwe: ¢ S ier pien 1953 W r zes ien 1953
$redni zarobek w zl na 1 rob.- $redni zarobek w zl na 1 rob.- §redni zarobek w zl na 1 rob.-
Zaklad godz. efekt. godz. efekt. godz. efektywna
. wyrob. . : trz. wyrob. § trz. b.
praed | w | o (PO WYOO praed wsier-| 9 |Pgi NN pried | (V| op | PO WHOR) of

rewizjg | lipcu |4 :3 zarchko rewizjg | pniu | 8:7 sarobki rewizjg | oo (12311 bl 12:4
1 2 "~ 3 4 5 6 7 [ 9 10 11 12 13 14 |
C. Z. P. Mot. 6,71 | 5,43 | 81,1 2139, 6,71 6,05 | 90,3 2139%, 6,71 558 | 89,5 2139, 110%,
W.S. M. 1 5,31 5,76 |108,4 — 5,31 5,51 | 103,8 — 5,31 6,18 | 116,5 — 1079,
W.S. M. 2 6,02 5,43 | 90,2 184%, 6,02 6,40 | 106,3 — 6,02 6,85 | 114 — 126%,
W.S. M. 3 5,23 5,49 |104,9 - 5,23 6,28 | 120 —- 5,23 ! 6,12 ﬂA, — 1119,
W.S. M. 4 6,46 5,92 | 91,6 1919, 6,46 6,11 | 94,5 1919, 6,46 | 6,26 | 96,8 191% 106%,

powe]j technologii, zmniejszajacej pracochlonnoéé¢ wyrobéw i ula-
twiajacej szybkie wykonanie zadanej pracy. Te zadania, tak ko-
nieczne dla dokonania pelnej realizacji uchwaly Rzadu — to nowe
dyrektywne zamdéwienia spoleczne dla ruchu racjonalizatorskiego,
a przede wszystkim dla nowej jego formy — brygad robotniczo-
inzynieryjnych.

‘W wyniku masowego rozwoju socjalistycznego wspélzawod-
nictwa oraz stalego rozszerzania si¢ ruchu racjonalizatorskiego
powstala od dwdch lat nowa forma organizacji pracy wynalaz-
czej w postaci zespolowych brygad pracownikéw inzyniersko-tech-
nicznych i przodujacych robotnikéw. W takiej brygadzie wiedza
i do§wiadczenie wysokokwalifikowanych konstruktoréw, techno-
logéw, metalurgéw, kalkulatoréw itp. w polaczeniu z twércza
inicjatywa oraz praktycznym do$wiadczeniem przodujacych ro-
botnikéw zapewnia ujawnianie oraz wykorzystanie rezerw pro-
dukcyjnych zakladéw pracy. Znaczenie dzialalnoéci brygad
‘racjonalizatorskich, zwlaszcza obecnic w okresie walki o pelne
wykorzystanie dnia roboczego, o racjonalna organizacje i wypo-
sazenie stanowisk roboczych, wyeliminowanie zbednych ruchéw
roboczych i stale ulepszanie technologii produkcji, jest bardzo
‘powaine i odpowiedzialne. Dwuletnia- praktyka wykazala, ze
problemy bardziej skomplikowane, dotyczace np. malej mechani-
zacji lub usprawnien technologii proceséw produkcyjnych, a wiec
faczace w sobie problemy techniczne z problemami organizacji
produkcji, moga by¢ najlepiej wykonywane przez brygady. Czlon-
kowié tych brygad bowiem reprezentuja rdéine specjalnosci facho-
we, latwiej im wiec jest rozwiazywaé wszechstronnie dany pro-
blem organizacyjno-techniczny. -

Kolektywnie i wszechstronnie opracowany projekt przedlozony
komisji wynalazczoéci umozliwia podjecie dosé szybkiej i ekono-
micznie uzasadnionej decyzji do dalszej realizacji.

Brygada robotniczo-inzynierska w godzinach pozastuzbowych
sama wykonuje dokumentacjg, prototyp, préby i wreszcie wpro-
wadza projekt do normalnej produkcji. W poréwnaniu z normal-
na praca techniczng dzialéw gléwnego technologa, gl. konstruk-
- tora czy gt metalurga lub z indywidualnym racjonalizatorstwem
od momentu zatwierdzenia projektu do jego realizacji skraca si¢
przy brygadach inzyniersko-robotniczych czas na opracowanie ry-
sunkéw wykonawczych w biurach konstrukcyjnych lub techno-
logicznych oraz czas na wykonanie prototypu konstrukcji urza-
- dzenia czy przyrzadu.

Przy indywidualnym bowiem racjonalizatorstwie wykonawstwo
w.w. prototypu czy konstrukcji urzadzenia ulega dluzszej zwloce
z powodu przeciazenia wydzialéw produkcyjnych i narzedziowni.
Dogodnoé¢ wykorzystania brygad inzyniersko-robotniczych przy
planowej akcji wykonywania usprawnien organizacyjno-technicz-
aych dla walki o wzrost wydajnoéci pracy w wyniku rewizji norm
i plac, polega ponadto na tym, ze dla zabezpieczenia prawidlowej
realizacji zaplanowanych usprawnien mozna oddzialywaé przez
odpowiedni dobér skladéw brygad racjonalizatorskich i pla-
nowe udzielanie pomaocy.

W wyniku powyiszych rozwazan stwierdzié nalezy, ze brygady
robotniczo-inzynierskie:

1. poprzez nowa formg ruchu racjonalizatorskiego ulatwiaja
zakladom na obecnym etapie pelne wykorzystanie aktywu racjo-
nalizatorskiego i technicznego przy realizacji planu usprawnien
organizacyjno-technicznych dla zabezpieczenia dalszego wzrostu
wydajnoéci pracy jako pelnego efektu techniczno-ekonomicznego
w wyniku rewizji norm i plac,

2. umozliwiaja tematyczne kierowanie tym ruchem dla stalego
podnoszenia kultury technicznej oraz wzrostu produkcji na bazie
wzrostu wydajno$ci pracy,

3. zwickszaja udzial inzynieréw i technikéw w ruchu racjo-
nalizatorskim, przelamujac uprzedzenia i sceptycyzm czeéci kadr
technicznych oraz obawy przed dodatkowym wysitkiem, ktérego.
wymaga kazda zmiana organizacji pracy,

4. podnosza poziom fachowych wiadomoéci robotnikéw —
czlonkéw brygad, przyspieszajac proces politechnizacji, ktéry po-
waznie wplywa na lepsze i szybsze opanowanie techniki wytwa-
rzania oraz przy$piesza zacieranie istotnej réznicy miedzy praca
fizyczna i umyslowa, ,

5. daja bardziej warto§ciowe projekty racjonalizatorskie, nie-
zbedne dla opanowania techniki wytwarzania na bazie wzrastaja-
cej wydajnoSci i gwarantuja szybkie ich wprowadzenie do pro-
dukeji,

6. odciazaja biura konstrukcyjne i technologiczne oraz narze-
dziownie, zwigkszajac ich przepustowo$é dla realizacji innych
projektéw,

7. zapewniaja iniynierom, technikom i robotnikom specjalne
wynagrodzenie zgodnie z zarzadzeniem przewodniczacego PKPG
z dn. 15. XII. 1951 r. i zapewniaja robotnikom, czlonkom brygad
stale podwyzszanie ich zarobkéw dzieki zwigkszonemu wyrobie-
niu norm pracy — oraz zapewniaja dodatkowe wynagrodzenie za
udzial w ‘realizacji projektéw w ramach tychze brygad bez po-
tracenia podatku. :

Jakie zadania stoja na obecnym etapie przed kierownictwem
zakladu przy planowym organizowaniu i kierowaniu brygad ro-
botniczo-inzynierskich? .

Jak wiemy z dotychczasowej praktyki, inicjatywa tworzenia
brygad nie moze by¢ pozostawiona samym tylko racjonalizatorom,
wzglednie komérce wynalazczo$ci, ale powinna nalezeé do kiero-
wnictwa gospodarczego i politycznego zakladéw pracy. Zaktad
pracy powinien pomagaé racjonalizatorom w organizowaniu bry-
gad, przede wszystkim w doborze odpowiednich skladéw osobo-
wych, oraz dostarczaé odpowiednie tematy wynikajace na obecnym
etapie z walki o wzrost wydajno$ci pracy na nowych warunkach.
Gléwny inzynier na podstawie analizy dotyczacej pracy na no-
wych normach winien opracowaé w porozumieniu z kierowni-
kami wydzialéw plan tematyki tych brygad. Na podstawie opra-
cowanych dla tej tematyki harmonograméw opracowuje zarza-
dzenia wewnetrzne z uwzglednieniem form pomocy funkcjonal-
nych dzialéw zarzadu dla sprawnej pracy brygad robotniczo-.
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inzynierskich. W trakcie pracy brygad stale kontroluje jej re-
alizacje, dokonujac okresowo odprawy tychze dla nadania im
wlaéciwego kierunku prac i usuwania trudnoéci, jakie moga na-
potyka¢ w swej dzialalnosci.

Praca brygad wlaczonych do szerokiej akcji usprawnien orga-
nizacyjno-technicznych winna by¢é przede wszystkim przedmiotem
szczegblnej troski kierownika komoérki wynalazczoSci.

Kierownik komérki wynalazczoéci na podstawie danych doty-
czacych pracy na nowych normach, w porozumieniu z kierownika-
mi wydzialéw, starszym technikiem normowania w dziale zatrud-
nienia i plac oraz gléwnym technologiem — przygotowuje do
zatwierdzenia przez gléwnego inzyniera tematyke, kontroluje wy-
konawstwo na podstawie kopii harmonograméw, oraz w specjal-
nych przypadkach czynnie pomaga w realizacji usprawnien przez
bezpoérednie poérednictwo miedzy brygada a funkcjonalnymi ko-
mérkami w otrzymywaniu potrzebnych zlecef, kart
i kwitéw materialowych.

Dla zapewnienia wlasciwego wzrostu wydajnoSci pracy w wy-
niku rewizji norm, tematyke¢ dla brygad robotnlczo inzynierskich

nalezy opracowal¢ w dwéch kierunkach:

1. Na podstawie analizy waskich gardel w produkcji, ktdre
maja miejsce z powodu matej wydajno$ci pracy, dokonania uspra-
wnieh organizacyjno-technicznych dla zwigkszenia wykorzystania
dnia roboczego, zmniejszenia do minimum przez mala mechani-
zacje strat na transport miedzyoperacyjny, prawidlowego i ter-
minowego dostarczenia materialu i narzedzi, oraz przechodzenia
na nowe metody pracy jak: szybko$ciowe skrawanie, skrawanie
nozem Kolesowa itp. Na podstawie dostarczonych przez sekcjg
kalkulacji doktadnych materialéw informujacych o danej metodzie
pracy, w postaci fotografii dnia roboczego, karty gléwnej operacji,
karty kalkulacyjnej, wyrobienia norm na danym stanowisku ro-
boczym itp. brygada robotniczo-inzynierska rozpoczyna odpowied-
nie badania istniejacych metod pracy, konstrukcji maszyn itp. —
po to, aby w wyniku wnikliwej analizy zaprojektowaé takie uspra-
wnienie organizacyjno-techniczne, dzigki ktéremu wzroénie wydaj-
no$é pracy, zwigkszy su: wykorzystame maszyn i narzedzi, zmniej-
szy si¢ ilo§¢ brakéw.

2. Na podstawie szczegélowej i wnikliwej analizy procesu tech-
nologicznego na odcinku jednej lub kilku operacji opracowanie
wydajniejszego 1 ekonomiczniejszego przyrzadu, przygotowania
specjalnych narzedzi z prawidlowym zaplanowaniem takiej geo-
metrii ostrza, ktéra pozwoli na zwigkszenie parametréw skrawania,
ustalenie prawidlowej kolejnosci poszczegélnych
z uwzglednieniem préb laczenia poszczegblnych
operacji itp.

czynnos$ci
o
czynnosci lub
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Jak powainym zagadnieniem dla zapewnienia szybkiego wzro-
stu wydajno§ci pracy wg nowych norm, jest zagadnienie miedzy
innymi ulepszania technologii w kierunku zmniejszania praco-
chlonnoéci i materialochlonnoéci, wykazuje nam w dalszym ciagu
analiza obnizki pracochlonnoéci podstawowych asortymentéw pro-
dukcji zaktadéw podlegltych C.Z.P.Mot. Z analizy tej niezbicié
wynika, ze w dalszym rozwoju techniki w zaktadach przemystu
motoryzacyjnego obnizka kalkulacyjnej pracochlonnosci w podsta-
wowych asortymentach utrzymuje si¢ w granicach pracochlonnoéci
w III lub IV kwartale 1953 r. zaistnialej w wyniku przeprowadze-
nia z dniem 1.VII br. rewizji norm pracy. »

Wynika z tego fakt, iz zamierzenia na r. 1954 w plame tech-
nicznym w nieduzym stopniu wplywaja na obnizke pracochlon-
nosci. Z tego powodu wynika niezwykle waina dyrektywa dla
pokierowania tematyka dzialaluo$ci brygad robotniczo-inzynier-
skich w kierunku ulepszenia technologii przez realizacj¢ wnioskéw
racjonalizatorskich zmierzajacych do zastosowania wydajniejszych
metod obrdbki, lepszego oprzyrzadowania, trwalszych narzedzi itp.
Niezwykle wainym zagadnieniem koniecznym dla pelnego udo-
kumentowania skutkéw obnizki pracochlonnoéci w wyniku reali-
zacji usprawnienia brygady robotniczo-inzynierskicj jest dopilno-
wanie przez kierownika komérki wynalazczoéci zarejestrowania
tego faktu w planie operacyjnym, w katalogu norm oraz w do-
kumentacji zarobkowej. Pozwoli to na wymierna oceng przez sekcje
kosztéw wlasnych ekonomicznego skutku dzialalnoéci brygady ro-
botniczo-inzynierskiej.

Wykonanie napietych planéw produkcyjnych wymagajacych
od zakladéw przemystu motoryzacyjnego pelnej mobilizacji zalog:,
przy stalym wzroécie wydajnoéci pracy stanowi bojowe zadanie
dla wszystkich racjonalizatoréw, a przede wszystkim dla brygad
robotniczo-inzynierskich, ktére na obecnym etapie walki o zwig-
kszenie wyrobienia norm i zwiekszenie zarobkéw robotnikéw moga
w znacznej mierze przyczynié si¢ do operatywnego rozwiazania
zagadnien organizacyjno-technicznych i do usuwania w krétkim
czasie wielu przeszkéd w produkcji.

Prawidlowe i dyrektywne organizowanie brygad robotmczo-
inzynierskich dla rozegrania bojowego zadania zwickszenia wy-
dajnoéci pracy w wyniku rewizji norm, winno staé si¢ codziennym
hastem dla zrealizowania postepu technicznego i lepszej organizacji
pracy w przemysle motoryzacyjnym. Poziom technicznego wytwa-
rzénia i kultura techniczna winny podciagaé caly przemyst ma-
szynowy do poziomu, od ktérego w powainej mierze zalezy poko-
jowy rozwdj calej gospodarki narodowej — rozwéj stuzacy
przebudowie ustroju spolecznego dla szczeécia calego narodu wal-
czacego o pokdj i realizacje planu 6-letniego.

PRODUKCJA tANCUCHOW ROLKOWYCH GALLA

Na podstawie artykuléw ogloszonych w czasopi$mie
,»Machinery* 1953 r.

W niniejszym artykule opisane sa metody produkcji tancu-
chéw typu Galla, jak réwniez urzadzenia specjalne produkcyjne
zaprojektowane przez firme Perry Chain w Birmingham.

Réine rodzaje lafncuchéw rowerowych, motocyklowych i prze-
myslowych pokazane sa na rysunku 1.

SN

) Rys. 1 — Rodzaje lancuchéw rolkowych.

MR

Lancuchy rolkowe Galla skladaja si¢ z nastepujacych czesci:
plytki boczne wewnetrzne i zewnetrzne, tulejki, rolki i sworznie.
Fabryka tafncuchéw rolkowych opisana w niniejszym artykule
jest wytwérnia oparta na wysokiej specjalizacji’ produkcji. Prze-
bieg produkcji przedstawia sie w krétkim zarysie nastepujaco:

Materialy otrzymane z zewnatrz kierowane sa do magazynéw.
Z kaidej partii materialéw brane sa - prébki do sprawdzenia
w obrébce cieplnej, po czym do stwierdzenia, czy odpowiadaja
warunkom technicznym. Po zakonczeniu badan, parti¢ materiatéw
przekazuje si¢ do produkcji. Badania te prowadzone sa w labo-
ratorium fabrycznym, wyposazonym. w niezbedne urzadzenia jak:
zrywarki, przyrzady do pomiaru twardo$ci, spektrograf, stano-
wisko do badafi dynamometrycznych i inne.

Zakwalifikowane materialy z magazynu przechodza do wy;
dzialu pras i wydzialu mechanicznego. Obok wydzialu |pras
umieszczony jest wydzial obrébki cieplnej i oczyszczalnia. Stad
cze$ci tancuchéw przechodza do kontroli fabrycznej, po czym ida
do montowni na linie montazowa. Po przejéciu przez linie mon-
tazowa gotowe laficuchy kierowane sa na probe ostateczna, a na-
stepnie do magazynu i do wysylki.
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A. Produkcja plytek bocznych’

Plytki boczne laficuchéw rowerowych. sa wytlaczane z ta$my
"stalowej o duzej wytrzymaloéci, walcowanej na zimno. Tasma
nie wymaga dodatkowej obrébki cieplnej z wyjatkiem oksydacji
na niebiesko gotowych plytek przed montazem.

Plytki tahcuchéw przemystowych wykonywane sa z ta$my
stalowej o zawartoéci 2,5%0 Ni, wutwardzonej powierzchniowo.
Wykonane plytki poddawane sa dodatkowej obrébce cieplnej dla
poprawienia wytrzymato§ci i odpornoéci na zuzycie.

Na wytwarzanie plytek bocznych sklada si¢ nastepujacy cykl
operacji:

1. Doprowadzenie ta§my

Zwbj taSmy dostarczany jest z magazynu na prowadnice prasy
szybkoskokowej. Mechanizm doprowadzajacy przesuwa ta$me, a
zwbj obraca sie na rolkach. Po drugiej stronie prasy odpadkowa
cze$é tadmy po wytloczeniu plytek nawija sic w zwdj i odwozona
jest do magazynu.

2. Wytltaczanie plytek_

Ponizej na rys. 2 pokazana jest prasa Bliss Nr 630 do wytwa-
rzania plytek bocznych. Przy 3800 skokach na minute wykonuje
ona w tym czasie 2100 plytek rowerowych z ta$my o gruboéci
0,99 mm.

Rys. 3 — Kemplet matryc i stempli.

czasie urzadzenie podajnikowe doprowadza nastepna plytke. Plyt-
ka winna by¢é wustawiona pod stemplem z dokladnoécia
0,10 — 0,12 mm. Plytki zewnetrzne nie podlegaja zgniataniu kra-
wedzi. . .

6. Przebicie otworéw w ptytkach bocznych

Ponizej na rys. 4 pokazana jest prasa ,Sweeney & Blocksidge

Nr 6“ stosowana do przebijania otworéw w plytkach bocznych,

a na rys. 5, czeSci skladowe bebna tej prasy. Zadaniem bebna

" jest doprowadzanie plytek wlasciwie ustawionych do przewodu
zasilajacego prasy.

Rys. 2 — Prasa Bliss Nr 630 do produkcji plytek bocznych.

Na rys. 3 pokazany jest komplet matryc i stempli. Stemple
wykonane sa z preta i szlifowanc sa przy pomocy profilowej tar-
czy szlifierskiej. Stemple sa czesto przeszlifowywane ze wzglgdu
na wymagane dokladno§ci wykonania plytek.

3. Gradowanie plytek ®
Gradowanie plytek wykonuje si¢ celem usunig¢cia gradu i za-
pewnienia dokladnego prowadzenia plytek w pdiniejszych opera-
cjach. Podczas gradowania w bebnach uzyskuje sie¢ zaokraglenie
krawedzi plytek o promieniu.r = 0,381 mm.
4. Wytloczenie napiséw firmowych
5. Zgniatanie krawedzi wewngtrznych plytek
Zgniatanie wykonywane jest na sfozek o kacie 15° na prasie
,Sweeney & Blocksidge Nr 9 przy pomocy stozkowego stempla
i ma na celu zapewnienie latwego zazebiania si¢ kola taficucho-
wego z lafncuchem. Doprowadzenie plytek pod stempel odbywa
si¢ przy pomocy specjalnego- urzadzenia podajnikowego. Podczas
ruchu jalowego stempla do géry zgnieciona plytka jest usuwana ,
spod stempla przy pomocy sprezynowego wyrzutnika. W tym Rys. 4 — Prasa , Sweeney & Blocksidge Nr 6.
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Beben jest
wany do korpusu prasy
czeScia ,, A%, wg rys. 5
przy pomocy wspornika.
Wspornik zakonczony jest.
cze$cig tulejowa z lozy-
skiem, na-ktérym obraca
sie beben ,,B“. Beben ten
napedzany jest pasem z
kota pasowego, umieszczo-
nego na wale korbowym.
Na czlonie ,, A naciete
jest  wyzlobienie  nieco
szersze niz plytka lancu-
cha. Wyzlobienie to po-
prowadzone jest do goérnej
powierzchni pod katem w
ten sposéb, ze zaczyna sie
na jednym koncu kolnie-
rza, schodzac glebiej do drugiego konca. Czlon ,, A" posiada 2
otwory, ktére po zalozeniu bebna ,,B“ umozliwiaja zalozenie gér-
nej plyty ,,C* na kotki. W czlenie ,,C* znajduje si¢ klin $ciety
pod tym samym katem co wyzlobienie w czlonie ,,4". Wysokosé
klina jest takiej wielkoéci, ze po zlozeniu obydwu czlonéw przy
pomocy klina w wyilobieniu — pozostaje wolny przelot o wymia-
rach nieco wiekszych anizeli wymiary cze$ci, ktéra ma przez ten

przymoco-

HMERS ¢

Rys. 5 — Bgben zasilajacy prasy
,,Sweeney & Blocksidge

przelot przechodzié.

Plytki poruszajac si¢ wewnatrz bebna i napotykajac na zeber-
ka, ukladaja si¢ w wyzlobieniach bebna. Gdy przy obrocie bgbna
plytki znajda sie w gléwnym poloieniu — spadaja, a plytka
znajdujaca sie w wyzlobieniu naprzeciw przelotu wpada do niego
i zsuwa si¢ do przewodu zasilajacego z wyzlobieniem jak w czlo-
nie ,, A%

Przewéd zasilajacy sklada sie z tasmy z zlobkiem, ponad ktérym
przymocowane sa z obydwu stron paski. Przez to wzdluz prze-
wodu powstaje przelot odpowiadajacy wymiarami ptytkom lafncu-
chowym. Przewodem tym plytki wprowadzane sa do urzadzenia
pokazanego na rys. 6.

- Rys. 6 — Urzadzenie dopro-
. wadzajace z matryca do prze-
bijania otworéw ptytek.

Urzadzenie to posiada stozkowy kanal, wytworzony przez dwie
tasmy stalowe. Ruch plytki wzdiuz tego kanalu powoduje odcia-
gniecie blaszki (z krawedzia odpowiadajaca plytce), osadzonej
na sprezynie. Pod naciskiem sprezyny plytka ustawia sie w polo-
zeniu roboczym z dokladnoécia do 0,025 mm. Przy suwie roboczym
prasy nastepuje przebicie otworéw, po czym przy ruchu jalowym
nastepna plytka spycha z kanalu przebita plytke¢ do przewodu
prowadzacego do skrzyni. Prasa pracuje z szybkoScia 140 skokéw
na minute.

Poniewaz dokladno$¢ wykonania plytki zalezy od dokladnosci
kanaléw prowadzacych i stanu przebijakéw. przebijaki zuzyte
wymieniane sa na nowe. Po przebiciu otworéw nastepuja koncowe
operacje, a mianowicie: :

7. Ponowne gradowanie pltytek, oraz
8. Oksydacja

Plytki lancuchéw motocyklowych i przemystowych sa utwar-
dzane powierzchniowo i chlodzone w oleju przed gradowaniem
i oksydacja. Operacje te beda opisane w dalszym ciagu artykulu.

B. Produkcja rolek

Wigkszo§¢ rolek uzywanych w laficuchach rolkowych wytla-
czana jest z blachy glebokottocznej przy zastosowaniu jednej lub
wigcej operacji. W wyniku tego powstaje wytloczka, ktérej denko
zostaje nast¢pnie przebite, po czym rolka uzyskuje ksztalt osta-
teczny przez przeciaganie.

Nizej opisany jest przebieg obrébki rolek laficuchéw prze-
mystowych o wymiarach 7,222 X 12,7 mm.

denka

na prasie korbowej

l. Wyttoczenie rolki i 'przebicie

Operacje te sa wykonywane Lindego

podwdjnego dzialania, jak na rys. 7, przy uiyciu narzedzi poka-
zanych na rys. 8.

Rys. 8 — Matryce i stemple
do wyttaczania rolek i prze-
bicia denka.

Narzedzie ,,A* wycina z {aSmy o wymiarach 0,990 X 50,8 mm
krazek o érednicy 16,483 mm, po czym wykonuje pierwsza ope-
racje tloczaca, w ktérej powstaje wytloczka z zamknigtym den-
kiem. Gdy narzedzie ,, A" dojdzie do dolnej granicy w matry-
cy — nastepuje druga operacja, w ktérej stemple ,,B“ przechodzac
przez narzedzie ,,A“, przebijaja denko wytloczki. Narzedzia ,4
i B sa wykonane ze stali szybkotnacej a wkiadki w matrycy
ze stali szybkotnacej lub z weglikéw wolframu.

Tasma na rolki poddawana jest przy odbiorze dokladnemu
badaniu, przy czym sprawdzane sa: twardo§é, tolerancja wymiaréw
oraz wykonywana jest préba na rozwarstwianie. Wazne jest, aby
wymiary. taSmy byly utrzymane w wymaganych granicach. Kazde
odchylenie od ustalonej gruboéci taémy powoduje powaine nie-
domagania przy montazu i w pracy ltafcucha. Nadwyzka np.
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grubosci ta§my wynoszaca zaledwie 0,025 mm spowoduje, ze wy-
konane rolki beda o 0,203 mm dluisze od wymaganych.

Mniejsze odchylenia moga by¢ skorygowane przy nastepnej
operacji przeciagania. Dla ulatwienia kontroli i korekcji, rolki
spod kazdego stempla odprowadzane sa oddzielnymi przewodami
do oddzielnych zbiornikéw.

Prasa uzyta do wytlaczania rolek pracuje z szybkoécia 60 su-
wéw roboczych na minute. Dla chlodzenia i smarowania matrycy
i stempli doprowadzony jest do nich plyn, stanowiacy mieszaning
oleju i wody w stosunku 1 :20.

2. Oczyszczanie w kwasie

Ma ono na celu usuniecie zendry przed nastepna operacja
przeciagania.

v

3. Powtérne przeciaganie

Przeciaganie pierwsze mialo miejsce przy pomocy stempla , A%
podczas przebijania denka. Przy powtérnym przeciaganiu rolka
redukowana jest ze $rednicy 9,759 na 8,475 mm. Operacje te wy-
konywane sa na prasie automatycznej.

Wyzej wymienione operacje moga mieé inny przebieg przy
wykorzystaniu specjalnej maszyny automatycznej, pokazanej na
rys. 9 i uzyciu narzedzi, jak na rys. 10.

Rys. 9 — Maszyna automatyczna do przeciagania, przebijania i prostowa-
nia rolek na wymiar ostateczny.

Rys. 10 — Narzedzia stosowa-
ne w maszynie wg rys. 9.

By

stempel ‘pierScieniowy B

Stempel ,,4“ przechodzi
wtlaczajac wytloczke do matrycy ,,C*. Matryca posiada wkladke
z weglikéw wolframu,

W wyniku tej ostatniej operacji otrzymuje si¢ wytloczke ka-
librowana na wymiar érednicy 8,375 % 0,0062 mm. Podczas wtla-
czania wytloczki w matryce, tylny stempel pier§cieniowy ,.D* po-
suwa si¢ naprzod, wchodzac do tylnego otworu matrycy. Stempel

przez

»A“ w dalszym ruchu wciska wytloczke w stempel ,,D%, przez co
nastepuje przebicie zamknigtego konca wytloczki. Wskutek dal-
szego posuwania si¢ stempla ,,B* konce wytloczki prostuja sie
i wygladzaja pomiedzy stemplami ,,B* i ,D", przy czym dlugo$é
rolki jest doprowadzana do 7,500 — 7,625 mm. Po wyprostowa-
niu rolki i jej wygladzeniu tylny stempel ,,D“ cofa sie, po czym
stemple ,,4“ i ,,B“ wracaja réwnoczeénie. Rolka usuwana jest
z matrycy z kofica stempla ,,A“ i przy pomocy $ciagacza sprezy-
nowego odrzucana jest do zbiornika.

Wybite denka wyttoczek przechodza przewodem w dét do od-
dzielnego zbiornika.

Wszystkie rolki do taficuchéw przemyslowych przechodza przez
3 operacje przeciagania, natomiast rolki wezsze do tahcuchéw ro-
werowych sg 2 razy przeciagane.
4. Po ostatniej operacji przeciagania rolki sa naweglane i oczy-
szczane w bebnach, co bedzie opisane nizej.

C. Produkcja tulejek

Tulejki tancuchéw rolkowych sa zwijane z miekkiej taémy sta-
lowej utwardzonej powierzchniowo.

Materiat na tuleje przed wydaniem z magazynu jest poddany
dokladnej kontroli, w celu upewnienia sie, ze posiada wymagana
twardo§¢ dla zachowania nadanego ksztaltu po zwinieciu.

Ta$ma uzyta na tulejki w opisanym nizej przykladzie posiada
wymiary: 5,88 X 0,762 mm, a wykonane z tej ta$my tulejki —
$rednice zewnetrzna 5,280 mm, érednice wewnetrzng 3,708 —
3,714 mm.

Dla zwijania tulei stosowana jest wielosuwakowa maszyna
Lindego, pokazana na rys. 11, przy uzyciu narzedzi, jak na
rys. 12.

TW2aBRI.

Rys. 11 — Maszyna Lindego do wytwarzania tulejek.

Rys. 12 — Narzedzia do wy-
twarzania tulejek
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Dla wykonania tulei, narzedzia wykonujg 6 operacji. Narze-
dzia te sa pokazane na rys. 12, gdy sa zdjete z maszyny i umie-
szczone w pozycjach, jak na maszynie.

Ruch narzedzi jest powodowany przez ruch diwigni w pla-
szczyznie pionowej 1 poziomej i jest nmadawany przez krzywki
umieszczone na wale w tylnej czeSci maszyny.

Przed ruchem zasilajacym wysuwa si¢ néz, ktéry nacina tasme
we wlasciwym miejscu, po czym czlon zasilajacy ,,G“ pokazany
na rys. 11, posiadajacy palec chwytajacy posuwa si¢ naprzéd

wraz z ta$ma. Prowadnica taSmy ,A“ wg rys. 12, ktéra jest

czebcia czlonu zasilajacego, doprowadza faSme naprzeciw piono-
wego trzpienia. Trzpien przechodzi w dét poprzez matryce.

Trzpien jest wykonany z wysokoweglowej stali i w celu zwigk-
szenia jego zywotnoéci. pokryty jest powloka twardego chromu.
Grubo$¢ powloki chromowej wynosi ... 0,00625 mm.

Gdy tas$ma jest polozona centrycznie w stosunku do trzpienia
—- narzedzie przednie ,,B" wysuwa si¢ do przodu i odcina plytke
w miejscu uprzedniego naciecia, opierajac sie o prowadnice ,, 4",
Narzedzie ,,B w dalszym ruchu zagina odcieta plytke wokolo
trzpienia i utrzymuje ja w miejscu. Narzedzia ,,G“ i ,,D wy-
konuja jednoczesny ruch, kontynuujac zaginanie plytki, po czym
wycofuja si¢, aby umozliwié¢ dziatanie narzedzia ,,E, ktére laczy
zwinigta plytke, formujac w ten sposob tulejkg. W tym czasie
narzedzie rurowe ,F* ktére otacza trzpien — posuwajac sig
w dét — wtlacza uformowana tulejk¢ do niiej polozonej ma-
trycy. Gdy tylko tulejka wejdzie w otwér matrycy — promie-
niowo osadzone narzedzia zaczynaja si¢ cofaé, podczas gdy na-
rzedzie ,,F*° przesuwa si¢ dalej naprzdéd. Skutkiem tego dziala-
nia tulejka jest wyréwnywana do wymaganych ksztaltéow i wy-
miaréw przez docisk pomi¢dzy matryca i trzpieniem. W ten spo-
s6b uksztaltowana tulejka wchodzi do matrycy i wypycha do
zbiornika tulejke poprzednia. Po uksztaltowaniu tulejki sa oczy-
szczane w bebnie, nastepnie sa poddawane obrébce cieplnej i po
ponownym oczyszczeniu w bebnie przekazywane do montazu.

Ostatnie ulepszenie lancuchéw Perryego polega na wprowa-
dzeniu moletowania koficéw tulejek dla zapewnienia mocniejszego
wcisku tulejek do bocznych plytek i zabezpieczenia przed obraca-
niem sie. Ponadto uzyskuje sig¢ przez to zabezpieczenie przed ru-
chem jednej plytki w stosunku do drugiej, otrzymujac w wy-
niku mocniejsze i trwalsze polaczenie przy montazu.

D. Wykonywanie sworzni

Sworznie stosowane w lafncuchach rowerowych nie
byé pocieniane na koncach. Sa one wykonywane z drutu stalo-
wego wysokiej jakoéci nadajacego si¢ do powierzchniowego utwar-
dzania i o odpowiednich wymiarach. Sworznie sa wykonywane
na zimno na prasach typu Greenbat Nr 1 firmy Greenwood &
Batley Ltd.

Ponizej na rys. 13 pokazane sa przykladowo sworznie o rdz-
nych wymiarach z koficami pocienionymi stosowane w lafcuchach
przemyslowych i motocyklowych.

musza

@ Q ‘ ﬁ g @ Rys. 13 — Sworznie z korica-
- T mi zredukowanymi.
Tmess
Sworznie te maja zwykly ksztalt cylindryczny i sa zgniecione
na koficach, aby ulatwi¢ montaz. Sa one wykonywane w matry-
cach, ktére pozwalaja na wykonanie 2 operacji.
Podczas pierwszej operacji odcina si¢ drut na odpowiednia

dlugo$é. W drugiej operacji zgniata si¢ konce. Obie operacje sa

wykonywane z wydajnoécia 188 sworzni na minute. Sworznie pro-
dukowane na maszynach Greenbat sa oczyszczane w bebnach, na-

. stepnie obrabiane cieplnie i w koficu szlifowane na ostateczny wy-

miar na szlifierkach bezkolowych typu Scrivener. Operacje te
opisane sa nizej.

Gdy wielko$¢ produkcji pozwala na wykonanie matryc i uzy-
cie odpowiedniego oprzyrzadowania, to sworznie moga byé pro-
dukowane z drutu ze sfali niklowej o zawartoéci Ni — 2,5%,
calkowicie na maszynie Lindego. Maszyna taka pokazana jest na
rys. 14, a matryce do rolowania na zimno na rys. 15.

Rys. 14 — Maszyna Lindego do wykonywania sworzni
o zredukowanych koricach.

“« Rys. 15 — Gérna i dolna ma-
tryca do rolowania koficéw
sworzni.

Gérna matryca jest ustawiona czolowa powierzchnia w dét
w kierunku dolnej czesci odlewu cigzkiego ,, 4%, jak na rys. 14.
Matryca ta jest podobnej konstrukcji jak do zestawu narzedzi

wg rys. 15.

Dolna matryca umieszczona jest w obsadzie czlona suwako-
wego ,B“ wg rys. 14. Czlon suwakowy porusza si¢ ruchem po-
suwisto-zwrotnym wskutek dziatania krzyiulca i korbowodu, po-
ruszanego walem korbowym.

Matryca wykonana jest ze stali szybkotnacej i sklada sig
z czeéci érodkowej i dwu czeéci bocznych o $cietych ukosnie ra-
mionach. Ramiona te stluza do pocieniania koncéw sworzni.
Boczne czefci narzedzia szybko zuzywajace si¢ moga by¢ prze-
szlifowane lub wymieniane.

Drut doprowadzony jest do maszyny z kregu i przechodzi przez
dwa uktady rowkowanych rolek prostujacych. W jednym ukla-
dzie rolki s3 umieszczone pionowo, w drugim za$ poziomo. Pio-
nowy uktad rolek jest widoczny z prawej strony na rys. 14. Po
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wyprostowaniu drut jest prowadzony do napgdzanego od krzywki
narzedzia odcinajacego w chwili, gdy dolna matryca zbliza sie
do krancowego tylnego polozenia.

W czasie ruchu dolnej matrycy ku przodowi sworzen znajduje
si¢ miedzy plaskimi powierzchniami matrycy, powodujacymi jego
ruch obrotowy.

W dalszym ruchu matrycy konce sworznia doprowadzone zo-
staja do zetkniecia si¢ z podnoszacymi si¢ ramionami bocznych
cze$ci matrycy. Material sworzni wyplywa woéwczas na zewnatrz
i tworza sie na koncach zaglebienia, jak to widaé na rys. 13.
Srednica sworznia pocienia si¢ na koncach o okolo 0,45 mm na
dlugosci ‘odpowiadajacej grubosci plytki bocznej i dodatkowego
odpowiedniego luzu na osadzenie.

Gdyby wskutek stosowania specjalnych matryc do rolowania
produkcja sworzni o okre§lonych wymiarach okazala si¢ zbyt dro-
ga, wéwczas sworznie moga by¢ pocieniane na kofcach przez
obrébke mechaniczna. Do tego celu stosuje si¢ automaty Wick-
mana.

Nalezy zaznaczyé, ze dla tloczenia, ksztaltowania, obcinania
i wyréwnywania krawedzi stosowane.sa narzedzia z koncédwka-
mi napawanymi stellitem. W obrdébce stosuje sie szybkoSci prze-
kraczajace 3000 obr./min, przy ktérych osiaga sie cykl obrébki
10-sekundowy.

Przez zmiane krzywki i dobdér odpowiednich obrotéw mozna
przejé¢ na obrébke 8 innych typoéw sworzni od Srednicy 3,25 mm
do 5,65 mm i dlugoéci od 9,625 do 81,25 mm.

- E. Metodyr obrobki cieplnej i oczyszczania

1. Oczyszczanie plytek bocznych

Jak wspomniano uprzednio, boczne plytki lancuchéw rowero-
wych wykonywane ze stali o wysokiej wytrzymalo§ci przechodza
kilka operacji oczyszczania.

Pierwsze oczyszczanie nastgpuje po wytloczeniu plytki z tasmy.
Jest ono potrzebne dla uzyskania zaokraglenia krawedzi plytek
o promieniu okolo 0,375 mm. Plytki oczyszcza si¢ w bebnach ty-
pu opisanego na rys. 16. Do bebnéw laduje si¢ jednoczeSnie mie-
szanine 12- do 19-stopniowego krzemienia, wapna i sody, z woda.
Tak zaladowany beben obraca si¢ bez przerwy 48 godzin.

Rys. 16 — Beben do oczysz-
czania cze$ci lancuchéw rol-
kowych.

Po wyjéciu z bebna plytki sa myte najpierw w zimnej wo-
dzie, nastepnie w wodzie z soda. Po umyciu plytki suszy sig
w suszarce od$rodkowej, a nastepnie przez 4 godziny w bebnie
wypelnionym trocinami, gdzie sa réwnoczesnie polerowane. Ta
operacja zapewnia ciaglo$§é zasilania podajnikéw w pézniejszych

operacjach. P

Po przebiciu otworéw plytki sa ponownie oczyszczane w beb-
nie graniastym — w mieszaninie podobnej do opisanej urzed-
nio — celem usunigcia pozostalego gradu. °

Po tej operacji nastgpuje plukanie w goracej wodzie, po czym
suszenie w trocinach dla usunigcia $ladéw smaru przed operacja
oksydacji.

2 Obrébka cieplna plyt\ek bocznych
Plytki boczne lafncuchéw przemyslowych, ktére zazwyczaj sa
wykonywane ze stali niklowej do powierzchniowego utwardzania

o zawarto§ci 2,5% niklu, poddaje sie réwniez wyzej opisanym
operacjom oczyszczania. - b

Po oczyszczeniu nastepuje naweglenie . na gleboko§é ekolo
0.175 mm, chlodzenie w oleju, a nastepnie oczyszczanie w kwa-
sie — w bebnach otwartych dla usunigcia zgorzeliny — przed-
nastepna operacja oksydowania.

Plytki laficuchowe zazwyczaj oksyduje si¢ ze wzgledu na wy-
glad i zabezpieczenie przed korozja. Ponadto, podczas oksydacji
usuwane sa naprezenia szczatkowe, jak rowniez przez polepszenie
wlasno$ci rdzenia — plytki utwardzane powierzchniowo znacznie
zyskuja na wytrzymaloéci. . :

Aczkolwiek proces oksydacji polega jedynie na ogrzewaniu
plytek do stanu, gdy nabiora one koloru niebieskiego, to jednak
ze wzgledu na duze iloéci plytek podlegajacych réwnoczeénie tej
operacji, nalezy zwrécié baczna uwage, aby wszystkie plytki we
wsadzie byly jednakowo nagrzane.

Ponadto plytki po nagrzaniu musza byé powoli i réwnomier-
nie studzone. Dlatego nie moga byé pozostawiane w stosach, aby
plytki wewnatrz stosu nie nagrzewaly sie od plytek otaczajacych
i nie zmienialy koloru na szary.

Oksydacje plytek wykonuje sie przez nagrzewanie w bebnie
obrotowym w strumieniach gazu w temperaturze do 400°C, przy
czym temperatura jest regulowana przy pomocy termometru.
Czas nagrzewania wynosi maksymalnie 25 minut.

‘Pod koniec tego okresu pobierane sa prébki dla sprawdzenia,
czy nabraly one koloru niebieskiego, po czym plytki wysypuje sie
z bebna do plaskich naczyni z dnem z siatki drucianej. W naczy-
niach tych plytki rozsypuje si¢ w celu réwnomiernego odprowa-
dzenia ciepla.

3. Obrébka cieplna rolek i

Rolki i tulejki po uprzednim oczyszczeniu podlegaja powierz-
chniowemu naweglaniu. Wyposazenie do tego celu bedzie opisa-
ne nizej. Rolki i tulejki naweglane sa na gleboko§¢ 0,175 mm
w czasie 1fs godziny, po czym hartuje sie je w wodzie.

Po zahartowaniu tulejki sa ponownie poddawane obrébce
w bebnach przez 48 godzin w mieszaninie wapna, sody i wody.
Nie stosuje si¢ domieszki materialéw $ciernych, gdyz moglyby
si¢ one-przedosta¢ na montaz i powodowaé pdiniej przedwczesne
zuzywanie si¢ polaczen.

Czesci, ktére byly obrabiane w bebnie, sa nastepnie doktadnie
myte i suszone odSrodkowo.

tulejek

obrébka

Sworznie do lafcuchéw rowerowych poddaje si¢ podobnej
obrdbce, sa one jednak uprzednio oczyszczane w bgbnach dla usu-
niecia ostrych krawedzi i uzyskania zaokraglenia o promieniu
0.375 mm. Zaokraglenie to uzyskane przez obtaczanie w bebnie
nie ulega zmianie przy nastepnym zdejmowaniu ze sworzni war-
stwy 0,0075 mm podczas szlifowania.

4. Oczyszczanie i sworzni

cieplna

Krétkie sworznie wykonywane z drutu o $rednicy 3,7 mm sa
ladowane do bebnéw graniastych, jak to pokazano na rys, 16.
W bebnach tych znajduje s'¢ piasek o n-rze odpowiadajacym
€0 oczkom sita, i mieszanina oczyszczalnika z woda. Obrébka
w bebnie trwa 48 godzin. Po tej obrébce konce sworzni otrzy-
muja zaokraglenia, a $érednica sworznia ulega nieznacznemu
zmniejszeniu. Dlatego $rednica drutu musi by¢ dobrana z odpo-
wiednim nadmiarem.

Po obrobieniu w bebnach, sworznie sa naweglane przez 2 go-
dziny w piecu obrotowym. Warstwa naweglona posiada glebo-
ko§é od 0,300 — 0,375 mm. Po nawegleniu sworznie hartuje sig
w wodzie.

5. Piec obrotowy do naweglania Birleca

Ponizej na rys. 17 pokazany jest piec Birleca do naweglania
rolek, tulei i sworzni. W sklad wsadu do pieca wchodza czesci
podlegajace obrébce, sproszkowany wegiel drzewny oraz granu-
lowany grafit. Temperatura w retorcie pieca utrzymywana jest
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Rys. 17 — Piec do naweglania Birleca.

w granicach 900 — 920° C przy pomocy termostatu. Podczas na-
weglania piec obraca si¢-o kat 90° w czasie 5 minut.

Bezpoérednio pod wylotem pieca, gdy jest on w pozycji do
wyladowania, znajduje si¢ przewéd zakonczony dziurkowanym
stozkiem. Dla szybkiego chlodzenia na cze$ci wysypywane z pie-
ca do zbiornika skierowany jest silny strumien wody.

6. Szlifowanie sworzni

Wszystkie sworznie sa szlifowane na szlifierce bezklowej, po
czym w czasie 6 godzin sa dogladzane w bebnie do wymaganej
tolerancji na §rednicy -+ 0,005 mm. Podczas tej operacji zbiera

*sie warstwe o gruboici okolo 0,0075 mm na $rednicy.

F. Montaz lasicuchéw rolkowych

Kolejne fazy montaiu ogmwa pokazane sa na rys. 18.

s < 5 P

! Rys. 18 — Montaz ogniwa

Montaz ogniwa odbywa si¢ w nastepujacej kolejnosci: dwie
tulejki. sa wkladane do plytki bocznej, po czym naklada si¢ na
nie rolki. Nastepnie na przeciwne konice tulejek wciska sig¢ druga
plytke boczna. Takie ogniwa sa skladane przy pomocy prostego
oprzyrzadowania; w razie potrzeby uiywany jest mlot sterowany
noga.

Dla montazu lahcuchéw w masowej produkeji sa projekto-
wane specjalne 'maszyny montazowe. Jedna z tego rodzaju maszyn
stosowana do montazu lahcucha rowerowego pokazana jest na
rys. 19. :

Maszyna ta posiada waskie loze w ksztalcw skrzyni oparte
na 4 nogach. Pod lozem znajduje si¢ silnik o mocy 1 KM, ktéry
napedza gléwny wal. Wal ten napedza mechanizmy zasilajace
i inne. Po prawej stronie loza jest zamocowane koto fafcuchowe
na watku, na ktérym znajduje si¢ réwniez kolo zapadkowe. Sze-
reg polaczeh i dzwigni powoduje obrét kola zapadkowego i kola
laficuchowego o jeden zab przy kazdym obrocie walu rozrzad-
czego. Wzdluz kola maszyny prowadzony jest laficuch montazo-
wy napedzany kolem lafcuchowym z prawej strony maszyny.

- W kaidym ogniwie tego laficucha znajduje sie wglebienie o ksztal-

Maszyna do montazu laricucha rowerowego.

Rys.
tach, ktére pozwalaja na umieszczenie dwéch rolek montowanego
laficucha. Podczas kaidego obrotu walu rozrzadczego, w pew-
nym okre§lonym polezeniu laficuch przesuwa sic wzdluz toza
wskutek dzialania mechanizmu 7apadkowego na dlugosé 0dpow1a—f
dajaca jednemu wglebieniu w ogniwie i w tym polozeniu zatrzy-
muje sie przez reszte obrotu walu rozrzadczego.

Rolki, tulejki i plytki boczne o konstrukcji pokazanej na rys.’
18 lecz mniejsze, sa doprowadzane z bebnéw do pozycji monta-
zowych przy pomocy urzadzen podajnikowych i przewodéw, roz-
mieszczonych po obydwu stronach maszyny montazowej. Dolne
powierzchnie wewnetrzne bebnéw posiadaja na obwodzie szereg
skoénie umieszczonych wyilobied o takich wymiarach, ktére umo-
zliwiaja wejécie do nich czeSci sktadowych laficucha w prawid-
fowym polozeniu. Wskutek pochylego ustawienia bebna czeSei |
skladowe lafncuch# opadaja na dno i wchodza do wyzlobxema
w chwili, gdy wyilobienie znajduje sic¢ w najnizszym polozeniu.-
Z tego miejsca przechodza przewodem zasilajacym na odpowied-
nie pozycje taSmy montazowej. 2

Gdy ta$ma montazowa, przesuwajaca si¢ wzdluz loza maszyny
zatrzyma sig, wéwczas do jej odpowiedniego wglebienia dopro-
wadzane sa z kanalu zasilajacego dwie rolki. Przy nastepnym
ruchu taémy, rolki przechodza do nastepnej pozycji naprzeciw
drugiego przewodu zasilajacego, z ktérego doprowadzone sa dw1e
tulejki. Przy tej operacji tulejki wsuwaja sie do rolek. '

Tulejowane rolki przechodza do nastepnej pozycji zasdama,
w ktérej inne urzadzenie podajnikowe doprowadza z przewodu
zasilajacego boczng plytke. Plytka ta jest wtlaczana na kofice tu-
lejek przy pomocy innego mechanizmu, otrzymujacego naped od
krzywki 1 umocowanego przy pomocy wspornika do loza maszyny.

- W nastepnej kolejnej pozycji “podobnie doprowadzana druga
plytka z przeciwnej strony wtloczona zostaje na rolki.

Po tej ostatniej operacji montazowej ogniwo przesuwa sig
dalej pozostajac w' wyzlobieniu ta$my montazowej, az dojdzie de
kofica stolu. Woéwczas przewodem odprowadzajacym spada do
skrzynki. :

Po zmontowaniu kofice sworzni lafncuchéw rowerowych nie
posiadajace rowkéw sa roztlaczane na specjalnych maszynach
f-my ,,Turner Machine Toalse Ltd.“

Dla taficuchéw o wiekszych rozmiarach kofice sworzni przed
roztloczeniem sa zmiekczane przy pomocy ogrzewania oporowe-
go, a to w celu zwickszenia plastycznoéci materialu podczas roz-
tlaczania. Do ogrzewania stosowana jest spawarka f. Haldem
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& Hunt, pokazana na rys. 20. Podczas ogrzewania lancuch jest
automatycznie prowadzony pomiedzy elektrodami. Cykl pracy
trwa 2 do 3 sekundy. :

G. Proby lancuchéw rolkowych

1. Préba na wydluzenie taficucha rolkowego

Po roztloczeniu konicéw sworzni kazdy tafcuch poddawany
jest prébie na rozciaganie przy uzyciu odpowiedniego urzadze-
nia pneumatycznego. Sila rozciagania wynosi przy prébie 892 kg.

; .

T

20 — Spawarka punktowa do zmiekczani

a koficéw sworzni.

Rys.

>Ppna-dto pobiera sie probki tafncucha dla sprawdzenia zgodnoéci
z forma brytyjska B.S. 228—1934. Do tego celu stosuje si¢ urza-
dzenie pokazane na rys. 21.

Rys 21 — Uﬁqdzené do r b na “wyd uZenie.

Dla dokonania pomiaru uzywa si¢ plaskiego preta, na kofcach
ktérego znajduja si¢ otwory rozstawione na odleglo§¢ z ustalo-
na dokladnoscia. Dla tej odlegloéci ustawia si¢ mechanizm z tar-
<za zegarowa na ,0“. Pret jest przymocowany do wspornika
&a pomoca sworznia, wstawionego w otwér na jednym koficu
preta. Wspornik moze byé polozony na poziomym stole w dowol-
nej pozycji. Do drugiego kofica preta przymocowany jest czlon
§lizgowy, ktérego pionowe ramie styka si¢ ze wskazéwka mecha-
nizmu zegarowego. Do tego czlona przymocowany jest lancuch,
prowadzony na koficu wspornika na koétku. Ladcuch ten moze
by¢ obciazony ciezarami.

Po ustawieniu preta przez pokrecenie oprawki mechanizmu

zegarowego ustawia si¢ punkt ,,0“-owy na tarczy naprzeciw wska-
zéwki. Po ustawieniu zegara na ,,0“ na miejsce wzorcowego pre-

Rys. 22 — Urzadzenie do prébnej pracy larficucha rolkowego.

ta wstawia sie badany lancuch, jak to jest pokazane na rys. 21.
Na tarczy zegarowej odczytuje si¢ wydluzenie lahcucha pod tym
obciazeniem. Nie moze ono przekroczyé granicy 0,15% diugosci
laficucha badanego.
2. Préba pracy taficucha rolkowego

Wizystkie laficuchy motocyklowe i przemyslowe po zanitowa-’
niu poddawane sa prébie pracy w okreSlonym okresie czasu i w*®
warunkach znacznie ostrzejszych niz wystgpujace w pracy. Dla
tego celu uzywane jest specjalne urzadzenie, pokazane na rys. 22.

Na ciezkiej podstawie spoczywa kadlub maszyny, w ktérej
§rodku umieszczona jest poétka teownika. W pélce osadzony jest
walek z kolami zebatymi umieszczonymi na obydwu jego kon-
cach. Pod pélka znajduje si¢ cigzki odlew prowadzony w pio-
nowych trapezowych prowadnicach. W odlewie tym umieszczone
sa dwa walki, na ktérych koncach znajduja sie kola zebate.

Lanicuchy poddawane prébic -przeprowadzone sa przez kola
w taki sposéb, aby pracowaly na duzej ilo§ci krzywizn. Gérny
walek w pélce otrzymuje naped od silnika o 1200 obr./min. Do
odlewu w prowadnicach, ktéry w caloéci zawieszony jest na ba-
danych lancuchach, dodawane jest obciazenie takiej wielkosci,
aby laficuch pracowal pod obciazeniem zadanym. Opisana préba
pracy trwa 30 minut. W czasie tej préby lancuchy sa natryski-
wane olejem doprowadzonym przez pompe. Olej splywa po lan-
cuchach do zbiornika, znajdujacego si¢ pod podstawa maszyny.
Po oczyszczeniu i przefiltrowaniu_ olej wprowadzony jest -po-
nownie do obiegu.

H. Zapinacze do laczenia koncéw ladcuchéw rolkowych

Dla normalnej pracy okreilonej przeznaczeniem, kofice laf-
cuchéw sa laczone przez zanitowanie sworzni, badZ przez zasto-
sowanie zapinacza spr¢zynowego.

Zapinacz sklada si¢ z plytki z dwoma waleczkami, z drugiej
plytki z otworami dla waleczkéw i pierScienia sprezynujacego —
zabezpieczajacego, ktéry wchodzi w wyzlobienie na koficach wa-
teczkéw. .

Waleczki dla zapinaczy sa wykonywane na automatach Wick-

.mana z drutu stalowego.

Wttaczanie waleczkéw do plytek odbywa si¢ przy uzyciu
mlota spadowego i oprzyrzadowania stosowanego przy montazu
recznym. , .
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INZ. STANISLAW MOTYLINSKI
KATEDRA BUDOWY SAMOCHODOW
POLITECHNIKI WARSZAWSKIEJ

NOWOCZESNE METODY DOCIERANIA SILNIKOW NOWYCH

Zagadnienie okreSlenia wlaSciwych warunkéw docierania silnikéw spalinowych nowych lub po kapitalnym remon-
cie. posiada duie znaczemie techniczne i ekomomiczne. Wprowadzenie. w tym zakresie pewnej metodyki jest rzei
czq niezbedng dla uniknigcia przykrych nastepstw nieprawidiowo przeprowadzonego docierania. Autor, po dokona:
niu przegladu metod okreflania warunkéw docierania silnikéw, omawia zebrany material doswmdczalny, RTOTEYV
analiza porwala na wytyczenie drég wlasciwego posi¢powania z [)rzebadanymz typami silnikéw w stanie nowym.

Nowy silnik samochodowy po zlozeniu na pasie montazowym
powinien byé wstepnie dotarty przed zamontowaniem do wozu.
Powodem tego jest fakt, ze metody obrébki stosowane przy pio-
dukcji silnikéw nie zapewniajy jeszcze dostatecznej gladkosc
wspélpracujacych powierzchni. Takie pasowanie elementow mie

jest dostateczne. Niektére powierzchnie elementéw, ktére si¢ wza-

jemnie docieraja w czasie pracy, obrabia si¢ specjalnie zgrubnie,
aby osiagna¢ szybsze dotarcie i tym samym lepsze dopasowanie
powierzchni, jak np. pierScienie tlokowe. Lecz takie powierzchnie
szlifowane badZ polerowane, jak np. gladZ cylindrowa posiadaja
jeszcze nieréwnoéci powierzchni rzedu 0,5u. Dlatego silnik nowy
powinien byé wstepnie dotarty, tzn. powinien pracowal przez
pewien okres czasu w warunkach specjalnych, aby usuna¢ w miarg
mozno$ci niedokladno$ci obrdbki.

Okres zywotnoéci silnika mozna podzielié na dwie zasadni-
cze czeci: okres, kiedy luzy sa jeszcze zbyt male, a powierzchnie
wspélpracujace niedo$é gladkie i wzajemnie niedostatecznie do-
pasowane, oraz okres, kiedy luzy sa wlasciwe, tzn. normalny okres
eksploatacyjny. Ten drugi okres ze zrozumialych wzgledéw po-
winien byé jak najdluiszy, natomiast okres docierania, w kto-
rym nastepuje wzajemne dopasowanie si¢ czeSci w specjalnie
lekkich warunkach pracy dla silnika staramy si¢ jak najbardziej
skrécié. :

luzy

| —

A

okres eksploatacyjiny | tzaspracy!
\_Okres_docierania ™ 6

Rys. 1

Na rys. 1 przedstawiono schematyczny wykres powstawania
luzéw pomiedzy wspélpracujacymi elementami maszyn w funkcji
czasu. Z wykresu widaé, ze gdy w czasie normalnej eksploatacji
szybko$é powigkszania luzéw powinna byé jak najmniejsza, to
w okresie docierania silnika, zwlaszcza docierania wstepnego, ze
wzgledu na pozadane zmniejszenie tego okresu do minimum, po-
winna by¢ jak najwicksza (tge max.). Szybko§é Scierania sig
powierzchni jest jednak ograniczona warunkiem uzyskania dos-
tatecznej gladko$ci powierzchni wspdlpracujacych, zbyt szybkie
§cieranie prowadzi do uszkodzenia powierzchni, tzn. zatarcia,
co obserwujemy w silnikach nieprawidlowo zlozonych, badz
przedwcze$nie w pelni obciazanych. Aby wyjaéni¢ te zagadnie-
nia, zostaly przeprowadzone badania i obserwacje nad silnikami
produkcji zagranicznej i krajowej. Badania te byly przeprowa-
dzone w ramach wspélpracy Politechniki Warszawskiej z prze-
mysltem, konkretnie-w ramach wspélpracy katedr samochodowych
z Biurem Konstrukcyjnym Przemystu Motoryzacyjnego.

METODY BADAN -

W badaniach wytyczono 2 kierunki. Pierwszy z nich to ba-
danie docierania silnikéw poprzez obserwacj¢ zmiany zawartosci

metalu w oleju silnika docieranego, drugi to. badanle docierania
przez pomiary sprawnosc1 mechanicznej silnika w czasie docie-
rania.

Obserwujac docieranie szeregu silnikéw na stanowiskach pr()b«
nych poczyniono pewne spostrzeienia odnoénie przydatnoéci ole-
jow do docierania i normalnej eksploatacji, W czasie dociera:
nia §rodek smarujacy powinien gwarantowaé tarcie pélplynne
oraz powinien mieé znaczna zdclnos¢ 1ntensywnego ouprowaazdy
nia ciepla od miejsc, w ktérych wysigpuje tarcie poisuche lub
suche, a zatem wywiazuja si¢ znaczne iloéci ciepta. Warunki
te speiniaja oleje o znacznie mniejszej lepkoSci niz stosowane
w eksploatacji. Olej bardziej plynny doprowadzany pod ciénie-
niem pomiedzy powierzchnie traca przeplywa znacznie intensyw-
niej i jest zdolny przeto odprowadzié¢ wigcej ciepla niz podobny
olej o wickszej lepkoSci. Nalezy tu zaznaczyé, ze z racji istnie-
nia mniejszych luzéw w silniku nowym, przeptyw oleju i tak
jest utrudniony, a wiec chlodzenie olejem gorsze. Poza tym olej
o mniejszej lepkoSci bedzie dawal ciefiszy film olejowy, przez co
nieréwnoéci powierzchni szybciej beda sie $cieraly. Stosowanie
jednak zbyt rzadkoptynnych olejéw moze spowodowaé w miej-
scach istnienia duzych naciskéw pomiedzy powierzchniami tra-
cymi w silniku, badZ w miejscach poddanych wyzszym tempera-
turom (sworzen, tlok, panewki walu korbowego), zbyt intensy-
wne ~tarcie, mogace w efekcie doprowadzié do zatarcia, czyli
uszkodzenia powierzchni. Aby tego uniknaé, we wstepnej fazie
stosuje sie¢ docieranie silnikéw na zimno, tzn. silnik taki ,,obraca
si¢” przy udzielaniu mu napedu z zewnatrz. Do napedu uzywa
si¢ silnika elektrycznego lub po prostu innego silnika spalinowe-
go, ktéry dociera si¢ w tym czasic na goraco. Préby wykazaly, -
ze jako §rodka smarujacego nalezy uzywaé w tym okresie olejow
o lepkosci ponizej 3,5°E. Dobrze do tego celu nadaja sie.oleje
wrzecionowy i gazowy. Przy stosowaniu tych olejow znacznie
szybciej osiaga si¢ efekty docierania niz przy stosowaniu nor-
malnych olejéw silnikowych o lepkosci 3,5 do 12°E. Moment
oporu silnika docieranego jest wtedy tez znacznie mniejszy, a za-
tem i grzanie takze mniejsze.

Aby uzyskaé wieksza gladko$¢ powierzchni w nastepnym eta-
pie docierania stosuje si¢ juz najliejsze oleje silnikowe o lepkosci
2,5 do 5,5°E, ktére powoduja znacznie mniejsza szybko§é Sciera-
nia. )

Dobér $rodkéw smarujacych oraz czas docierania ’:i)rzy za-
stosowaniu poszczegblnych olejéw winien byé ustalony droga
eksperymentalna dla danego typu silnika i okre§lonej doktadno$ci
wykonania. Ten sam model silnika wykonywany w réinych wy-
twérniach z réina doktadnoécia potrzebuje réznych warunkéw
docierania. Normalnie w wytwérni produkujacej lub naprawiaja-
cej silniki (seryjnie lub potokowo) nalezy okresowo — powiedz-
my co 1/2 roku — sprawdzaé, czy stosowane warunki dociera-
nia odpowiadaja rzeczywistym potrzebom silnika; w miare po-
trzeby zmienié nalezy jedynie czas okresu docierania.

Jak juz wspomniano, olej do docierania powinien hyé tak
dobrany, aby przy pewnej gladkoSci powierzchni écierajacych sig
uzyskaé stosunkowo szybkie §cieranie si¢ czeSci. Natomiast silnik
catkowicie dotarty powinien pracowal na taklm oleju, przy kté-
rym zuzycia beda najmniejsze.
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Nasuwa si¢ pytanie; jakie sa stosowane sposoby badz meto-
dy doboru olejéw z tego punktu widzenia? W obydwu wypad-
kach sa one jednakowe.

Metoda obecnie u nas najczgéciej stosowang jest proba pracy
silnika na danym oleju. Silnik — a raczej jego powierzchnie
najintensywniej zuzywajace si¢ — poddaje si¢ przed i po pré-
bie mikrometrazowi. Zaleta tej metody jest jej pewnoéé. Efekt
pracy oleju w silniku obserwujemy bezpo$rednio. Wigksze sa jed-
nak wady niz zalety tej metody. Przede wszystkim czas trwa-
nia préby i koszt jej przeprowadzenia jest bardzo duzy. Najwigk-
sza jednak wada jest to, ze na jednym silniku mozemy przepro-
wadzié¢ tylko jedna. prébg. Probe z innym olejem musimy prze-
prowadzaé na innym egzemplarzu silnika, ktéry nie jest przeciez
identyczny z silnikiem poprzednim. Wyniki przeto, jak widzimy,
moga byé niezbyt pewne, chyba ze beda powtdérzone na kilku
silnikach. To jednak przedluza czas préb i zwigksza ich koszt.
Znacznie skraca proby metoda posrednia polegajaca na okre§leniu
zwickszenia si¢ zawarto§ci zelaza w oleju w jednostce czasu
w okre§lonych warunkach pracy silnika. Wg tej metody pobiera
si¢ prébki oleju z miski olejowej pracujacego silnika i metoda-
mi stosowanymi w chemii, a wigc metoda wagowa, przez miarecz-
kowanie, badZ metoda kolorymetryczna wykrywa si¢ zawartoéé
zelaza w oleju. Przyrost zawartesci zelaza w oleju po 1 godzinie
pracy okre§la nam intensywno§é S$cierania powierzchni. Prébka
oleju pobierana przy tej metodzie wynosi 10 do 25 cm?® Metoda
ta aczkolwiek znacznie szybsza od poprzedniej nie pozwala jed-
nak bezpoérednio na stanowisku prébnym okre§laé szybkoéci
zuzyd.

Obecnie jest rozpracowywana w przemy$le motoryzacyjnym
nowa metoda okre§lania zawarto$ci zelaza w oleju, pozwalaja-
ca na natychmiastowe ‘otrzymywanie wynikéw na stanowisku ro-
boczym. Jest to metoda elektromagnetyczna. Polega ona na okre§-
laniu zmian przenikliwoéci magnetycznej oleju wskutek zmiany
zawartoéci zelaza.

Przyrzad stuzacy do
okre$lania zawarto$ci ze-
laza  jest
przedstawiony na rys. 2.
Przyrzad sklada sie z cew-
ki pierwotnej (I) rozdzie-
lonej na dwie czgéci, za-
silanej pradem zmiennym
o czesto$ci ~ 4000 Hz. Na
uzwojenie pierwotne mna-
winigte sa dwa uzwojenia
wtérne (2 1 8) o przeciw-
nym kierunku - uzwojen,
aby prady wzbudzane wza-
jemnie znosily si¢. W ob-
woéd wtérny wlaczony jest wzmacniacz i miliwoltomierz. Pomiar
odbywa si¢ w ten sposéb, ze do wnetrza cewek wklada si¢ probéw-
k¢ z olejem w stanie wyjéciowym i olejem badanym, pobranym
z miski olejowej silnika (5). Rdzen, w tym przypadku probéwka
z olejem, o wickszej przenikliwo§ci magnetycznej, bedzie po-
wodowal silniejsze indukowanie pradu — cewka ta da wigc
wigksze napiecie, réwnowaga zostanie zachwiana i przyrzad kon-
trolny mV wykaze réznice potencjaléw. Przeskalowanie miliwolto-
mierza pozwoli na bezpo$redni odczyt zawartoéci zelaza w oleju.
Przyrzad tego rodzaju wykonany prowizorycznie wykazywal bar-
dzo duzg czulo$é. W dalszym etapie prac nad udoskonaleniem
przyrzadu przewiduje si¢ przystosowanie go do wykazywania za-
warto§ci zelaza w oleju przeplywajacym przez przew6éd umie-
szczony w cewce zamiast probéwki z badanym olejem. Takie udo-
skonalenie pozwoliloby biezaco okre$laé zawarto§é zelaza w oleju
silnika pracujacego na stanowisku préobnym. Olej musialby byé
‘pobierany z gléwnego przewodu olejowego silnika za filtrem sze-

o 4000Hz

/ THIMTRZ

Rys. 2

schematycznie

regowym, aby unikna¢ bledéw spowodowanych przypadkowa obec-
noscia w oleju duzych kawalkéw zelaza, jak widrki, grady .itp.

Nasuwa si¢ tu pytanie, czy obecno§é innych metali w oleju
jak: glin, miedz, oléw, cyna nie bedzie zaklécala wlasciwego obra-
zu.- Otéz nie. Przenikalno§é magnetyczna zelaza jest okolo 1000
razy wiegksza, niz kazdego z tych metali, zatem gdyby nawet w
oleju wystepowaly one w takich iloéciach jak zelazo, to wplyw
ich na dokladno$¢ wynikéw bylby znikomy.- W rzeczywistoéci
sumaryczna zawarto$¢ innych metali w oleju jest znacznie mniej-
sza niz zawarto$¢ zelaza.

Udoskonalenie metod wykrywania zelaza pozwoli na znacznie
staranniejsze dobieranie olejéw do réznych silnikéw, a zwlaszcza
na wla$ciwa ocen¢ dzialania dodatkéw uszlachetniajacych do ole-
jow tzw. inhibitoréw.

Szybko$é docierania si¢ silnika zalezy nie tylko od wlasciwosci
oleju oraz warunkéw docierania jak np. obcigzenia i tempera-
tur, lecz w bardzo znacznym stopniu od szybkoéci po$lizgu po-
wierzchni tracych, a wigc od predkoéci obrotéw silnika.

Pierwsze proby okre§lania wplywu predkosci obrotéw na szyb-
koé¢ docierania przeprowadzono w Zwiazku Radzieckim. Do tego
celu uzyto miedzy innymi silnika |1-Ma ciagnika CZZ-NATI.
Silnik ten docierano najpierw na zimno zmieniajac co godzing
predkos$é obrotéw silnika, a nastepnie na goraco, na biegu luzem
zmieniajac predko$§é obrotéw co 50 minut. Intensywnoéé docie-
rania si¢ silnika okre§lono na podstawie pomiaru zawarto$ci ze-
laza w oleju w funkcji czasu. Z otrzymanych wynikéw analiz
sporzadzono wykresy zawarto$ci zelaza w oleju silnika dociera-
nego w funkcji czasu. Wyniki préb sa przedstawione na tys. 3
i rys. 4.
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miany oleju w silniku do-
cieranym. Podobne préby zostaly przeprowadzone w opisywanych
badaniach.
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Badanie docierania silnika przez pomiar zawartoéci zelaza w oleju

Do préb uzyto seryjnego silnika Fiat 1100 B z kompletnym
osprzetem, zaopatrzonego w 2 filtry olejowe: szeregowy (zgrubne-
go oczyszczania) i bocznikowy (dokladnego czyszczenia). Silnik
przeszedt normalne docieranie fabryczne, a nastgpnie byl dotarty
catkowicie na stanowisku hamulcowym tak, aby bez jakiegokol-
wiek uszkodzenia moégl pracowaé na pelnych obciazeniach. Celem
préby bylo sprawdzenie zmian zawartoci zelaza w oleju w czasie
docierania i na tej podstawie wyciagnigcie wnioskéw co do ko-
niecznoéci wymiany oleju. Poniewaz wyciagnigte wnioski miaty
byé wykorzystane w eksploatacji, przeto docieranie przeprowa-
dzono z obydwoma filtrami olejowymi, aby zachowane byly wa-
runki eksploatacyjne. Z géry liczono si¢ z tym, ze wyniki beda
znieksztalcone przez czeSciowe wylapywanie zanieczyszczen przez
filtr bocznikowy. Praca filtru szeregowego nie mogla wywierac
wplywu na wynik préb, gdyz zatrzymuje on tylko zanieczyszcze-
nia grube nie pochodzace od §cierania si¢ powierzchni, a wiec:
opitki, wiérki, zadziory, grady i zanieczyszczenia przypadkowe.

Silnik pracowal na stanowisku hamulcowym przy zakresie
obrotéw i obciazenn stopniowo zwigkszanych, zgodnie z tym, co
puprzednio oméwiono. Do smarowania silnika uzyto oleju Lux 5.
Dla pobierania prébek oleju wykonano urzadzenie umozliwiajace
pobieranie oleju z miski olejowej ze stalego miejsca w poblizu
smoka pompy oleju na wysoko$ci 2 cm od dna miski. Prébki
o objetoSci 25 cm3 pobierano nie co pewien okre§lony czas, lecz
w zaleznoéci od iloéci wykonanych obrotéw. Przed pobraniem
probki olejowej uzupelniano stan oleju do pierwotnego poziomu
olejem §wiezym*). Zawartoéé zelaza okre$lano metoda chemicz-
na. Otrzymane wyniki przedstawione sa M rys. 5.
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Jak widaé z rysunku, zawarto$¢ zelaza w oleju nie tylko nie
powickszala si¢ w czasie pracy silnika, lecz wyrainie zmniej-
szala si¢. Zjawisko to nalezy przypisa¢ dobrej pracy filtru bocz-
nikowego. Poza tym wigkszo§é zanieczyszczen w okresie pierw-

szej zmiany oleju stanowily prawdopodobnie zanieczyszczenia
przypadkowe.
Z powyiszej préby wyciagnicto nastgpujace wnioski:
1) — pierwsza zmiana oleju powinna byé¢ wykonywana jak naj-
wczeéniej — po 2 — 8 godzinach pracy silnika,
2) — nastepne zmiany oleju moga by¢ wykonywane juz normal-

nie, jak przewidziano w eksploatacji,

8) — filtr bocznikowy typu zastosowanego dla silnika Fiat, tak
doktadnie zatrzymuje mechaniczne zanieczyszczenia oleju,
ze ‘w poczatkowej fazie docierania zawarto§é zelaza w oleju
w silniku maleje w czasie pracy. Stwierdzono, ie stosowa-

*) W czasie okolo 40 godzin pracy silnika dolano okolo 0,5 litra na
2,5 litra pojemnosci miski olejowej.

nie tego filtru jest bardzo korzystne ze wzgledu na lepsza
gladkos¢ dotarcia i stad — na wieksza trwaloéé silnika.

Badanie docierania silnika przez pomiar sprawnosci mechanicznej
silnika

Powyzej oméwione badania warunkéw docierania silnikéw
maja raczej charakter i znaczenie laboratoryjne. Pozwalaja one
na ustalenie pewnych parametréw wyjéciowych, jak na przyklad
dobranie oleju, ustalenie okresdw zmian oleju, ustalenie najko-
rzystniejszych obrotow-i obciazen i ich stopniowania, lecz nie
okre$laja czaséw docierania catkowitego silnikéw, badZ wstepnego
»na zimno“ lub ,.na goraco®.

Silnik uwazamy za catkowicie dotarty, gdy mozna od niego
trwale odbieraé catkowity moc. W rzeczywistoéci sprawnoéé me-
chaniczna silnika wazrasta jeszcze nieco w czasie normalnej eksplo-
atacji, lecz dzieje si¢ to juz bardzo powoli. W silniku. niedotartym
straty mechaniczne sa najwigksze. Mozna tez zatem okre$laé stan
dotarcia silnika mierzac jego sprawno$é mechaniczna.

Najtatwiej jest okre$li¢ stan dotarcia mierzac moment oporu
przy napedzaniu silnika. Do tego celu potrzebne jest stanowisko
zaopatrzone w hamulec stuzacy dla obciazenia silnika docieranego
i silnik — elektryczny lub spalinowy — stuzacy do napedzania
silnika docieranego. Silnik taki najpierw dociera si¢ ,na zimno“,
a nastepnie ,na goraco” na biegu luzem i pod obciazeniem mie-
rzac okresowo moment oporu. Pomiar momentu odbywa sie oczy-
wiécie przy wkreconych §wiecach.

Wykorzystujac wspélprace z Biurem Konstrukcyjnym Przemy-
stlu Motoryzacyjnego przeprowadzono podobne badania na seryj-
nym silniku S42 nie docieranym fabrycznie. Silnik ten przygotowa-
nc do préb poddajac go mikrometrazowi i montujac tuz pod
powierzchnia panewek walu rozrzadczego i korbowego koncéwki
termopar. Termopary te mialy za zadanie wykazywaé zmiane
temperatur panewek w czasie docierania. Poza tym umieszczono
takze jedna termopar¢ w oleju w misce olejowej i termometry
wskazujace temp. wody chlodzacej.

Do pomiaru momentu oporu silnika docieranego zbudowano
specjalne urzadzenie. Silnik umocowano w ramie, ktérej jedna
strong podparto na lozyskach tocznych, druga za$ strone zawie-
szono na dynamometrze sprezynowym. Prébe przeprowadzono przy
zastosowaniu oleju Lux 5. Dotarcie silnika ,,na zimno* odbywalo
si¢ przy stalej iloSci obrotéw » = 600 obr./min. _

Préba docierania silnika na zimno trwala 8,5 godziny, co od-
powiada 310 000 obrotéw silnika.

Wyniki tej proby przedstawiono wykre§lnie na rys. 6.
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Oznaczenia: M — moment oporéw silnika

T1— temp. wody chlodzacej

T2 — §rednia temp. lozysk silnika
F, — zawarto$¢ zelaza w oleju w %
T3 — temp. oleju w misce olejowej
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Jak wida¢ z wykresu, najwicksze zmiany w silniku nastgpowaty
w ciagu pierwszych 2 godzin pracy, kiedy to whaéciwie silnik
nagrzal sie. Spadek warto§ci momentu oporéw spowodowany byt
czeéciowo dotarciem sie silnika, a czeSciowo nagrzaniem sig oleju.
Po 2,5 godzinach docierania silnika zmiany nastepowaly juz bar-
dzo powoli. Mozna zaobserwowaé ciagly spadek temp. oleju
i temp. lozysk pomimo wzrostu temp. wody chlodzacej silnik.
Opory, aczkolwiek juz powoli, ciagle maleja. Z préby tej moina
wyciagnaé wniosek, ze docieranie na zimno przy tych obrotach
silnika i przy zastosowaniu oleju Lux 5 celowe jest przeprowa-
dza¢ tylko przez przeciag czasu ckolo 2 godzin. Poza tym duza za-
warto$é¢ zelaza wykazuje, ze olej nalezy po 2 godzinach zmieni¢.

Nastepnie silnik docierano na goraco w ciagu 43 godzin przy
stopniowo zwigkszanych obrotach od 1000 do 3000 obr/min i ob-
ciazeniu od 5 do 14 kgm. W czasie docierania na goraco pobiera-
no co 200 000 obr. prébki oleju oraz wykonywano pomiary spraw-
noéci mechanicznej silnika (metoda wylaczania cylindréw) przy
obrotach » = 1500 i 2000 obr/min i catkowitym otwarciu prze-
pustnicy. Olej zmieniano tylko raz po 11 godzinach pracy w sil-
niku.
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Na rys. 7 przedstawiono wykre§lnie zmiany sprawnoéci me-
chanicznej silnika oraz zawartoéci zelaza w oleju. W czasie docie-
rania sprawno$¢ mechaniczna silnika przy 1500 obr/min wzrosta
z 87°% do 91°%, przy czym do 2,6 mil. obrotéw wzrost ten wynosi
90% ogélnego przyrostu sprawnoéci mechanicznej. Dalsza praca
silnika powoduje juz bardzo powolny wzrost sprawno$ci mecha-
nicznej. Sprawno§¢ mechaniczna przy 2000 obr/min wzrosla
w trakcie docierania na goraco z 81 do 89%, przy czym do po-
danej wyzej iloSci obrotéw wzrost ten wyriosi réwniez okolo
90% ogélnego przyrostu sprawnoSci mechanicznej.

Co do zawartoéci zelaza w oleju, to poczatkowo bardzo szybko
‘ona przyrasta az do okolo 1,2 miliona obrotéw, a nastepnie znacz-
niej wolniej. Pod koniec docierania,

ilosci obrotéw dla wartoéci momentu maksymalnego przeliczona
z wykresu wynosi okolo m = 0,86.

Z wynikéw powyiszych préb wyciagnieto nastepujace wnioski
dotyczace docierania silnika S42:

1. Do docierania silnika S42 na zimno moina uzywaé oleju bar-
dziej rzadkoplynnego niz Lux 5. Przemawiaja za tym stosun-
kowo niskie temperatury panewek w czasie docierania. Zmia-
na taka skréci czas docierania silnika.

2. Ze wzgledu na duze opory silnika w czasie docierania, gdy
olej jest jeszcze zimny, celowe jest wstepne podgrzanie oleju
do temperatury ~ 90°C.

3. Ze wzgledu na znaczng zawarto$é zelaza w oleju, ktéra w okre-
sie docierania na zimno i wstgpnym okresie docierania na
hamowni wynosi okolo 0,5 g na kilogram oleju, nalezy po-
czatkowo jak najczeSciej zmieniaé olej i starannie przeptukiwaé
silnik.

4. Okres docierania silnika na zimno przy zastosowaniu oleju
Lux 5 w podanych warunkach winien obejmowaé nie wiecej
niz 75.000 obrotow.

Okres docierania fabrycznego na goraco winien odpowiada¢,
przy zastosowaniu oleju Lux 5, okoto 250 000 obrotom.

Ot

6. Po 6-godzinnym docieraniu na zimno i 438-godzinnym do-
cieraniu na goraco (4,5 do 5 milion. obrotéw) silnik nie
jest jeszcze w pelni dotarty, gdyz w dalszym ciagu krzywa
sprawnoéci mechanicznej wykazuje tendencje do wzrostu.
Praktyka wykazuje jednak, ze wspélpracujace powierzchnie
sa na tyle dotarte, ze mozna silnik obciazaé w pelni na calym
zakresie obrotéw.

Po zakonczeniu préby -docierania wspomnianego silnika S42
zmierzono gladko$¢ tulei cylindrowych na profilografie Bru-
schea. Na rys. 9 zamieszczono wycinki ta$émy profilografu. Jak
widaé¢ z rysunku, nieréwnoci gladzi cylindrowej przed docie-
raniem dochodzily do 0,8, za§ po docieraniu zmalaly do 0,5 p.

Sama cyfra nie obrazuje jednak dostatecznej jakoéci dotar-
cia powierzchni. Przed docieraniem linia wykresu jest linia fa-
lista tak, iz trudno jest wyznaczyé teoretyczny zarys powierzchni
tulei z wykresu otrzymanego po docieraniu mozna wyraznie wy-
znaczy¢ ten zarys. Pochodzi to stad, ze cze§¢ nierédwnolci starla
si¢ w czasie docierania tak, ze na tle gladkicj powierzchni pozo-
staly jedynie nicktére glebsze 1vsy pochodzace z obrébki. Rowki
takie nie sa juz szkodliwe — przeciwnie utrzymuje si¢ w nich
olej gwarantujac tym lepsze smarowanie powierzchni.

Catkowite dotarcie silnika nastepuje dopiero w eksploatacji
pojazdu mechanicznego. Dlatego we wstepnym okresie eksploa-

temperatury lozysk i oleju znacznie M (kgm)
wzrosly 1 wynosily: 25 > d
olej — 940C //
lozyska rozrzadu — 94 +1020C 24 —
lozyska watu korbowego — 90 <+ 109°C h— i
Na podstawie powyizszych préb oraz 23
préb 60-godzinnych docierania innych //’
silnikéw S42 ustalono krzywa przyro- . j’/
stu momentu obrotowego silnika w 2z
funkcji wykonanych obrotéw — rys. 8. A
Jak widaé z wykresu moment obro- et
towy silnika przyrasta poczatkowo bar- //
dzo szybko do okolo 0,5 miliona obro- 20
téw, a nastepnie coraz wolniej i przy
7 miln. obrotéw silnika nie wykazuje 19
jeszcze maksimum. 002 008 005 o1 02 03 0405 1 2 3 45 10
Sprawno$¢ mechaniczna silnika po . mil. abr.
tym okresie docierania w odniesieniu do Rys. 8 DU Re
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tacji obowiazuje niecalkowite obciazanie silnika oraz rozwijanie
mniejszych szybkosci jazdy. .
Wytwérnie pojazdéw okreslaja zwykle warunki docierania
samochodéw odpowiednimi przepisami. Przepisy te maja na celu
zabezpieczenie silnika przed uszkodzeniem wskutek zbytniego ob-
ciazenia powierzchni jeszcze nie dogladzonych. Okres taki wynosi
zwykle okolo 8000 km przebytych przez pojazd. Nie oznacza to,
ze sprawno$é mechaniczna silnika po tym okresie jest najwyzsza.

MGR INZ. EDWARD ZMIHORSKI

Sprawno$¢ mechanicznag maksymalna osiaga silnik znacznie péz-
niej, a sprawno§¢ ogdlnag najwyzsza osiqga mni€j wigcej po 'f1
przebiegu miedzynaprawczego.

Préby przeprowadzone na silnikach samochodu Z.I.M. wyka-
zaly do przebiegu 25.000 km staly wzrost mocy silnikéw i spadek
jednostkowego zuzycia paliwa. Fakt ten sygnalizuje, ze nawet
po okresie gwarancyjnym silnik nie moze by¢ zbyt intensywnie
eksploatowany, gdyz moze to ujemnie wplynaé na jego trwalosé.

CHROMOWANIE CYLINDROW | PIERSCIENI SILNIKOW SPALINOWYCH

W artykule oméwiono celowo$é i korzysSci chro
oraz technologi¢ chromowania zeliwnych i aluminio

Dzieki wielu bardzo cennym wlasno§ciom, jakie posiadaja
elektrolitycznie osadzone warstwy chromu, a w szczegdlnosci
wysokiej .twardoéci H, = 500 — 900 kG/mm?, malemu wspél-
czynnikowi tarcia, duzej odporno§ci na rézne korodujace czyn-
niki (co lacznie daje mala $cieralno$é) i dobrej przyczepnosci
warstw chromu do podloza oraz mozliwoéci wielokrotnego chro-
mowania zuzywajacych si¢ elementéw maszyn — proces chro-
mowania technicznego znajduje coraz szersze zastosowanie.

Jednym z takich celowych zastosowan chromowania technicz-
nego jest chromowanie gladzi cylindrowych i pierfcieni tloko-
wych, przéz co osiaga si¢ mniejsze zuzywanie sig¢ tych elemen-
téw, ekonomiczniejsze warunki pracy takich silnikéw i mawet
mozliwoéci uzyskania pewnych konstrukcyjnych ulepszen silnikéw
w przypadku wykonywania calych cylindréw ze stopéw alumi-
niowych.

Zuzywanie si¢ gladzi cylindrowych zachodzi nie tylko przez
zwykle Scieranie si¢ tracych powierzchni, lecz takze przez koro-
zyjne dzialanie gazéw spalinowych, uintensywnione przez wyso-
kie temperatury, jakie panuja w cylindrze w czasie pracy.

Na zuzycie gtadzi cylindrowej ma wplyw:

a) rodzaj i czysto§é paliwa oraz smaréw

b) stopien sprezania

¢) rodzaj materiatu, z ktérego wykonane sa cylindry i same
gladzie cylindrowe

d) czestotliwo$é. eksplozji

e) chlodzenie i inne warunki pracy. ®

Szczegélnie w silnikach spalinowych Diesla przy stosowaniu
. gorszych gatunkéw paliw o duiym zanieczyszczeniu sxarka, i kwa-
sem krzemowym wystqpule silne chemiczne nagryzanie gladzi
cylindréw.

mowania gladzi cylindrowych i piers‘éieni silnikéw  spalinowych
wych gladzi cylindrowych.

Zastosowanie chromowania zmniejsza zuzycia cylindréw
3 — 5-krotnie. ’

Sprawa, ktéra hamuje i utrudnia chromowanie cylindréw jest
duza trudno§¢ chromowania normalnego zeliwa. Chromowaé
mozna tylko specjalne gatunki zeliwa o $cislej budowie i dobrym
rezdrobnieniu grafitu, np. zeliwo sferoidalne lub dobrej - jakosci
zeliwo modyfikowane, przy tym przed chromowaniem wskazane
jest trawienie w 5% roztworze kwasu fluorowodorowego przez
okoto ![> minuty.

Badania przeprowadzone z cylindrem zeliwnym chromowa-
nym, ktéry poddany byt okresowym prébom pracy skladajacym
si¢ z biegu silnika luzem przez 55 minut, nastepnie 10 minut
pelnego obciazenia i 15 minut z chlodzeniem wodnym, przy nor-
malnym smarowaniu — przedstawione sa na rys. 1.

Linie pelne przedstawiaja zuzycie écian cylindra niechromo-
wanego i chromowanego.

Linie przerywane przedstawiaja zuzycie gérnego pier§cienia
w cylindrze niechromowanym, gérna linia, 1 w cylindrze chro-
mowanym — dolna linia. Z tego widaé, ze réwniez niechromo-
wany pier§cien w chromowanym cylindrze wykazuje znacznie
mniejsze zuzycie. . ‘

Przeliczajac powyisze wyniki na ilo§¢ przejechanych kilo-
metréw samochodem, wypada nastqpujace zuzycie mierzone na
srednicy cylindra:
przy cylindrze zeliwnym niechromowanym 0,0085 mm na 1000 km
przy cylindrze chromowanym 0,0005 mm na 1000 km
przy niechromowanym cylindrze zuzycie pierécienia

— 0,089 mm na 1000 km
przy chromowanym cylindrze zuzycie piericienia
— 0,009 mm na 1000 km
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Wykres zuzycia mniechromowanych i chromowanych gérnych

Rys. 1.
pierécieni ttokowych oraz gtadzi cylindrowych.

Dalsze badania wykazaly, ze pochromowanie tylko samych :

pierScieni przy niechromowanych cylindrach daje nie tylko
8 — 4-krotne zmniejszenie zuiycia pier§cieni chromowanych,
lecz réwniez 2 — 38-krotne zmniejszenie zuzycia niechromowa-

nych cylindréw.

Tuleje do duzych okretowych silnikéw Diesla wykazuja prze-
cietnie zuzycie okolo 0,25 mm na 1000 godzin pracy, a przy
gorszym paliwie nawet do 0,75 mm. Takie same tuleje chromo-
wane wykazuja w tych samych warunkach pracy zuzycie tylko
0,015 do 0,085 mm na 1000 godzin parcy silnika. GruboSci warstw
chromu w tych silnikach stosuje si¢ 0,3 — 0,4 mm. /

W silnikach samochodowych stosuje si¢ niisze grubosci
warstw chromu 0,03 — 0,06 mm, przy tym pozadane jest tak réw-
nomierne osadzenie si¢ chromu, aby mnie gachodzila potrzeba
szlifowania gladzi po chromowaniu, tylko aby wystarczajace bylo
lekkie dotarcie.

Otrzymanie réwnomiernej gruboéci chromu na calej dlugodci
gladzi cylindréw mozliwe jest przy centrycznym ustawieniu anod,
ktére powinny by¢ lekko stozkowe od $rodka anody w dét
i w gére zmniejszajac $rednice. Wielko§é tej zbieznoSci ustala
si¢ do$wiadczalnie.

Przy duzych cylindrach moZna stosowaé réwniez anody prze-
suwane lub obrotowe, aby zmniejszy¢ calkowite natezenie pradu.

Technologiczne warunki chromowania gladzi cylindrowych
powinny byé takie, aby sprzyjaly otrzymywaniu porowatych
warstw chromu, na ktérych lepiej trzyma si¢ smar.

Stosuje sie natezenie pradu okolo 50 — 60 A/dcm?® przy tem-
peraturze 45 — 55°C.

W zwiazku z mala przyczepno$cia smaru do powierzchni chro-
mowanych i przez to gorszymi warunkami smarowania powierz-
chni tracych, stosuje si¢ tak zwane chromowanie porowate, ktére
poprawia trzymanie si¢ smaru na takich powierzchniach.

Chromowanie porowate, czyli inaczej otrzymywanie porowatych
warstw chromu, opiera sig na siatce, jak na rys. 2 i 8, ktére przez

dodatkowe trawienie sa rozszerzane i poglebiane. Utworzone
w ten sposéb kanaliki w warstwie chromu doskonale nadaja sie
na magazynowanie smaru i zapewniaja przez to dobra prace tra-
cych powierzchni. Trawienie przeprowadzié moina ‘'anodowo
w roztworze 10% NaOH lub najlepiej w elektrolicie o takim
skladzie jak do chromowania, a wigc w wannie, w 'ktérej prze-
prowadza si¢ normalne operacje trawienia przed chromowaniem.
Trawienie warstw chromu (celem otrzymania porowatego chro-
mowania) w tej samej wannie, w ktérej przeprowadza si¢ chro-
mowanie, przez zmiang kierunku pradu przelacznikiem, jest nie-
wskazane ze wzgledu na zanieczyszczenie elektrolitu ponad

dopuszczalna norme tréjwarto$ciowymi zwiazkami chromu.

Rys. 2. Siatka rys na powierzchni warstwy chromu, bardzo dobrej jako-
$ci, otrzymanej z elektrolitu o sktadzie CrOs — 200 g/l + Kg3CreO7 —
— 50 g/l + H2S04 — 2,2 g/l, w temperaturze 540C, przy nateZeniu pradu
50 A/dcm2.
Powierzchnia chromowana trawiona anodowo w 10°% NaOH — 1 minute.
: Pow. 250X.

Rys. 3. Siatka rys na powierzchni chromowanej w elektrolicie o sktadzie
CrO3 — 250 g/l + H2SO04 — 0,60 + H2SiFg — 1,60 w temperaturze 540C,
przy natezeniu pradu 50 A/dcmz, e
Powierzchnia chromowana trawiona anodowo w 10% NaOH — 2 minuty.
Pow. 150X. .
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Czas anodowego trawienia zaleiny jest od gruboéci warstw
chromu, wysokoéci natgienia pradu w czasie trawienia oraz
charakteru pracy porom;atych warstw chromu i wynosi 1 — 6
minut, przy natezeniu pradu ok. 50 Af/dcm? i temperaturze okolo
55°C.

Optymalne warunki trawienia wskazane jest ustali¢ praktycz-
nie dla poszczegélnych zastosowan. Istnieja rowniez jeszcze inne
sposoby otrzymywania mniej lub wigcej porowatych warstw
chromu jak np. przeprowadzanie samego chromowania przy
wyzszych natezeniach pradu jak normalnie, czyli w warunkach
otrzymywania powierzchni matowych.

Zamiast porowatych
warstw chromu stosuje sie
rébwniez pewne rodzaje
mechanicznego moletowa-
nia  powierzchni  przed
chromowaniem, jak to wi-
da¢ na rys. 4, lub nacina-
nia drobniutkich spiral-
nych kanatkéw, lub pias-
kowania powierzchni przed
chromowaniem. Po takich
operacjach  powierzchnie

Rys. 4. Gladz cylindra mechanicznie mole-
towana przed chromowaniem.

sa przed chromowaniem lekko dotarte, nastep-
nie na wymiar chromowane i ponownie lekko

trzpienia na kehcu gwintowar-go, tworzac réwna cylin-
dryczna powierzchnie.

Rys. 5 przedstawia taki uchwyt, ktéry sklada sie z naste-
1 — anoda olowiana lekko stozkowa,
spodu, 8 — tarcza

pujacych czesci:
2 — trzpien stalowy gwintowany od
stalowa gérna zamocowana na stale, 4 — tarcza stalowa
dolna przesuwana, 5 — pierScieh dolny do zamocowania
anody, 6 — pierécien gérny do zamocowania anody, 7 —
sworznie do zamocowania anody, 8 — nakretka, 9 — na-
kretka izolacyjna, 10 — tulejka izolacyjna, 11 — zanito-
wanie, 12 — podkladka, 18 — lacznik elektryczny, 14 —
zaciski wraz ze §ruba, 15 — §ruba, 16 — nakretka motyl-
kowa, 17 — trzpienie, 18 — elastyczny przewéd elektryczny
do anody, 19, 20, 21 — zaciski elektryczne.

b) Elektrolityczne odttuszczanie przeprowadza si¢ w kapieli

<)

o skladzie: 80 g/l fosforanu tréjsodowego, 30 g/l weglanu
sodu, 10 g/l lugu sodowego i 20 g/l szkla wodnego, przy
natezeniu pradu 5 — 10 A/dem?, temperaturze 55 — 60°C,
przez 8 — 5 minut. Odtluszczanie przeprowadza si¢ przez
pierwsze 3 — 5 minut katodowo, a nastepnie przelacza
si¢ na anodowo przez 1 minute. Plukanie w cieplej i zim-
nej biezacej wodzie.

Trawienie w roztworze 3 — 10% kwasu fluorowodorowego
przez 1 — 3 minut.

17-

dotarte.

Pierécienie tlokowe trawi si¢ tylko anodo-
wo po chromowaniu.

Instrukcja -~ technologiczna  chromowania

porowatego, pier§cieni tlokowych i tulei cy-
lindréw silnikéw spalinowych zamieszczona
w czasopi$mie , Wiestnik Maszinostrojenia‘
1951 r. Nr 2 i 38, str. 51 i 69, przedstawia sig
nastepujaco:

L

6720

Chromowanie porowate
pier§cieni tlokowych

a) Pierécienie powinny by¢ wykonane na
wymiar zewnetrznej S$rednicy mniej-
szej o 0,3 mm oraz krawedzie zew-

netrzne i krawedzie przecigeia powin- == :_.:_;‘:: g
€ P p N
bvé kragl iei okolo- ANTINN [T NN
ny byé¢ zaokraglone na promiefn okolo g OSNLEANN | Y N g
. A
0,3 mm, celem zapobiegnigcia zrastaniu ’ ? 0 \
sie¢ z pierScieniem w czasie chromowa- 2 i T ' y
nia ich w stanie zlozonym. Zmniejsze- 3
nie powierzchni roboczej pierScienia =" 1—9
przez zaokraglenie krawedzi nie powin- 1'4
na przekraczaé¢ 5%. PierScienie dobre A

przyjete i po wstepnym oczyszczeniu
zawieszane sa na uchwyt, nakladajac
poszczegblne pierécienie na siebie tak,
aby przeciecia pierscieni znajdowaly sig
na jednej linii. W kanat jaki powstal
z przecie¢ wstawia si¢ pasek z blachy
olowianej, tak aby oléw wypelnial prze-
ciecia do okolo 0,2 — 0,3 mm ponizej
zewnetrznej powierzchni  pierécieni.
Wszystkie pierécienie sa §$ciénigte dwie-
ma tarczami stalowymi przy pomocy

1249 R

Uchwyt do chromowania pierscieni tiokowych.
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d) Przecieranie na mokro wapnem wiedenskim.

e) Po starannym przemyciu zamocowuje si¢ centrycznie anode,
ktéra jest odizolowana od katody. Optymalna odleglo$¢
anody od katody okolo 30—35 mm. Otwory w gérnej cze-
éci anody ulatwiaja cyrkulacje elektrolitu.

f) Zawiesza si¢ caly wsad z anoda do wanny chromujacej,
czekajac 2 — 3 minuty, aby wsad si¢ nagrzal i wlacza sig
odwrotny kierunek pradu przez okolo !/ minuty celem
trawienia. Nastepnie przelacza si¢ na chromowanie sto-
sujac na poczatku przez okolo 1 minute 1,5 raza wyisze
natezenie pradu jak normalnie.

Elektrolit — 250 g/l CrOs—+2,6 g/l H2SO0a.

Natezenie pradu 50 A/dcm?, temperatura 50C. Chromuje
sie¢ na grubo§é warstwy chromu 0,15 — 0,20 mm przez
4 godz. i 45 minut.

Celem skrécenia czasu chromowania wskazane jest stoso-
wanie 100 A/dcm? przy tej samej temperaturze.

Aby otrzymaé porowata warstwe chromu, zaleca sig chro-
mowaé przy natezeniu pradu 150 A/dcm?, w temperaturze
60°C.

g) Anodowe trawienie po chromowaniu celem otrzymania
porowatej powierzchni chromu przeprowadza si¢ w kapieli
o takim samym skladzie jak elektrolit do chromowania.
Anoda sa pier§cienie zamocowane w uchwycie, katoda jest
cylinder ofowiany. -

Natezenie praHu w czasie trawienia 45 A/dcm?, temperatura 50°C,
czas trawienia 10 — 11 minut. Gleboko$é porowatoci chromu
okolo 0,04 — 0,06 mm. Na poczatku trawienia potrzebne jest

+
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Rys. 6. Uchwyt do chromowania tulei cylindrowych.

przez 2 — 3 minuty natezenie pradu okolo 2 razy wyzsze niz
normalne. Po trawieniu nastepuje plukanie w zimnej oraz gora-
cej wodzie i po rozmontowaniu uchwytu pierScienie sa gotowe,
bez potrzeby docierania powierze¢hni chromowanych.

II. Chromowanie porowate tulei cylindréw
silnikéw spalinowych

Tuleje przetaczane sa czysto i gladko na wymiar o 0,4 mm
wickszy na $rednicy, niz normalna wewngtrzna $rednica gladzi
cylindrowej. Przetoczenie na §rednice wicksza jest nie na calej
dlugoSci tulei, lecz tylko na dlugoéci 45 mm od gérnego brzegu
tulei z lagodnym stozkowym przejéciem. Chromowanie przepro-
wadza si¢ tylko na 45 mm dlugo$ci tulei, to znaczy te powierzch-
ni¢ gladzi cylindrowej, ktéra ulega najwiekszemu zuzyciu.
Uchwyt do zawieszania tulei do chromowania wraz z centrycz-
nie umieszczona anoda przedstawia rys. 6.

Poszczegdlne czeSci na rys. 6 oznaczone sa numerami, ktére
przedstawiaja: ,,I* zacisk polaczenia elektrycznego do katody,
2" pierScien oporowy stalowy do uchwycenia tulei, ,,3° plaskow-
niki stalowe do zawieszania calego uchwytu, .4 anoda olowiana,
0 izolacyjny ekran — zaslona, ,,6 przewéd elektryczny gietki,
»7" pierScien stalowy do zamocowania anody, ,,8“ plytka izola-
cyjna tekstolitowa do zamocowania anody, ,,9° tuleja cylindrowa
zeliwna, ,,J0“ polaczenie przewcdu elektrycznego z anoda, 11
pierScien oporowy do zamocowania anody, ,,72* plytka izolacyjna
ebonitowa, centrujaca anode. Wszystkie operacje przygotowawcze
przed chromowaniem sa takie same jak dla pierécieni tlokowych.
Chromowanie zaleca si¢ przeprowadzaé natezeniem pradu
75 Afldem?, w temperaturze 600C. Trawienie przeprowadza sie
w warunkach jak dla pierScieni tlokowych przez okoto 15 minut.
Glebokoé¢ porowatoéci chromu wynosi okoto 0,08 — 0,1 mm. Po

“trawieniu tuleje dociera si¢, przemywa doktadnie i oczyszcza spre-

zonym (5 Atmosfer) powietrzem.

Chromowanie cylindréw aluminiowych .

Chromowanie porowate cylindréw silnikéw spalinowych, wy-
konanych w catoSci ze stopéw aluminiowych wykazalo jeszcze
wigksze korzy$ci niz chromowanie cylindréw zeliwnych. W za-
gadnieniu tym idzie o polepszenie przewodno$ci cieplnej. §cian
cylindréw silnikéw spalinowych. Przejicie z tworzywa zeliwnego
na aluminium i zastosowanie bezpoSredniego chromowania po-
Ttowatego wewnetrznych aluminiowych $cian cylindréw; w pe-
wnej') masowej produkcji dwutaktowych silnikéw benzynowych
dato wzrost mocy tych silnikéw z 4 KM na 7 KM, przy zachowa-
niu tej samej iloSci obrotéw. Po przekonstruowaniu silnika,
zmniejszajac pojemno$¢ cylindra ze 199 c¢cm® na 130 cm® (skok
zmniejszono z 69,85 mm na 50,8 mm) otrzymano moc 5 KM.
Luz miedzy tlokiem a cylindrem zmniejszono do 0,05 mm, tj.
8,5-krotnie w stosunku do silnika o koszulce stalowej. Przejécie
na tak maly luz umoiliwione zostalo przez wyréwnanie rozsze-
rzalno$ci cieplnej tloka i cylindra. W ostatecznym rezultacie
otrzymano zwigkszenie mocy o 32%, zmniejszenie cigzaru silnika
o 40%, przy réwnoczesnym obnizeniu ceny o 35%. Iloé¢ takich
silnikéw oddana do uzytkowania w 1949 r. wyniosla €0.000 sztuk.
Chromowanie przeprowadzano natezeniem pradu od 50 do

100 Aldem?, w temperaturze 60°C. Grubo$é warstwy chromu wyno-

sita do 0,15 mm. Rys. 7 przedstawia widok uchwytu do chromo-
wania z 5 szt. cylindréw.

Chromowanie aluminium i jego stopéw jest operacja znacznie
trudniejsza niz chromowanie stali lub innych metali kolorowych.

Istnieje kilka metod chromowania aluminium i jego stopdw,
wzglednie SciSlej to okre§lajac — przygotowania powierzchni
przed operacja chromowania. Sama operacja chromowania alu-
minium i jego stopéw nie réini si¢ od chromowania innych me-
tali. Przygotowanie powierzchni zaleine jest w pierwszym rze-
dzie od skiadu chemicznego stopu. Najlepsza metoda przygotowa-

1) Rev. de I'‘Aluminium — 1950, Nr 168, str. 273—276.
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nia  powierzchni  przed
chromowaniem aluminium
i stopéw aluminiowych
takich jak Duraluminium,
Silumin, Pantal itp. jest
lekkie, réwnomierne prze-
piaskowanie powierzchni.
Po piaskowaniu i po oplu-
kaniu w wodzie nalezy za-
raz przeprowadzaé chro-
nowanie.

Anodowe trawienie alu-
minium 1 jego stopdéw
w kapieli, na bazie kwa-
su chromowego lub siarko-
L wego jest niedopuszczalne,
Rys. 7. Uchwyt do réwnoczesnego chro- z powodu tworzenia si¢

mowania 5 cylindréw.

] warstw tlenkowych (utle-
nianie zwane eloksalowaniem) na ktérych nie moze byé osadzony
chrom. Zamiast piaskowania moze byé¢ stosowane proste trawie-
nie przez zanurzanie w goracym wodorotlenku sodu lub lepiej
przez zastosowanie nastepujacej technologii:

& - ; 278

a) elektrolityczne odttuszczanie w 10% roztworze sody, w tem-
peraturze pokojowej

b) plukanie w wodzie

c) trawienie przez 10—60 sekund w goracej kapieli 80—95°C
o skladzie: '

MGR INZ. ALEKSANDER OGRODZKI
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woda - — 100 1
chlorek zelazowy FeCls . 6H20 (45°Be) — 31
kwas solny HCI (c. wi. 1,18) — 11

W czasie zanurzenia aluminium do wyzej podanej kapieli, za-
chodzi silne burzenie wydzielajacego si¢ wodoru i réwnoczesne
osadzanie si¢ na powierzchni aluminium cieniutkiej warstewki
zelaza. Po starannym oplukaniu w wodzie powierzchnie takie mo-
ga byé juz bezpoérednio chromowane, tak jak powierzchnie sta-
lowe. Najlepsze wyniki daje jednak piaskowanie powierzchni
przed chromowaniem. Grubo§é¢ osadzanych warstw chromu na
stopach aluminium wynosi, zaleinie od warunkéw pracy od
0,08 — 0,3 mm. Mimo znacznej rbéznicy w rozszerzalnoSci warstwy
chromu i podloza aluminiowego, przyczepnoé¢ warstw chromu
(ktére sktadaja sie z oddzielnych wysepek) jest bardzo dobra.
Elementy konstrukcyjne ze stopéw aluminiowych pracuja bardzo
dobrze nawet w podwyzszonych (200 — 3000C) i silnie wahaja-
cych sie temperaturach oraz daja si¢ dobrze szlifowaé. Chromo-
wane powierzchnie czeSci aluminiowych 1 jego stopéw daja bar-
dzo dobre wyniki w takich warunkach pracy, gdzie potrzebna jest
wysoka odporno§¢é na $cieranie. Natomiast w warunkach duzych
naciskéw i uderzen cienkie warstwy chromu moga ulec wgniece-
niu w migkkie podloza aluminiowe.

Oprécz wyzej wymienionych, technologicznie trudniejszych
zastosowan procesu chromowania technicznego, stosuje si¢ chro-
mowanie waléw korbowych i prowadnic zaworéw oraz wiele
innych cze$ci maszyn tak nowych jak réwniez zuiytych elemen-
téw konstrukcyjnych.

Proces chromowania technicznego nalezy do wyprébowanych
i gospodarczo waznych odcinkéw nowoczesnej technologii.

ZARYS OBLICZEN GAZNIKOW SAMOCHODOWYCH

_ Autor przedstawia tok obliczeri wainiejszych elementow gainika wychodzqc z danych charakterystycanych: po-
jemnosci skokowej silnika oraz jego nominalnych obrotéw. Obliczenia teovetyczne ga#nika pomimo wprowadze-

nia szeregu wspolczynnikéw

empirycznych, nalezy traktowaé jako pierwsze przyblizenie. Ostateczny dobér elemen-

tow winien nastqpié w trakcie przeprowadzania préb na hamowni silnikéw.

Dzialanie silnika z zaplonem iskrowym na plynne paliwo lek-
kie wymaga dostarczenia do jego komory spalania w $ciéle okre-
$lonych warunkach wta$ciwej iloéci mieszanki palnej. Mieszanka
.ta musi by¢ dostarczona w okresie czasu okolo 0,01 sek., a jej stan
fizyczny winien zapewni¢ nalezyta ekonomie pracy silnika. Urza-
dzenia spelniajace w silnikach powyisze zadanie nazywamy wurza-
dzeniami zasilajacymi. W sklad urzadzeh zasilajacych wchodza:
filtr powietrza, gaznik, przewéd ssacy.

Niniejszy artykul poéwiecony bedzie wylacznie gaznikowi,—jako
elementowi zasilania majacemu do' spelnienia najpowazniejsze
zadanie. Naleiy jednak podkre$lié, ze przewdd ssacy odgrywa
réwniez bardzo znaczng role, uzupelniajac w pewnym sensie dzia-
tanie gaZnika. Problem przewodéw ssacych stanowi jednak od-
rebny temat badan. Zadanie, jakie ma spelnié gaznik, moina
streSci¢é w czterech punktach:

1) Odmierzanie nalezytej iloéci paliwa i powietrza.

2) Jak najdalej posunigte rozpylanie paliwa.

3) mozliwie dokladne wymieszanie paliwa z powietrzem, czyli

stworzenie mieszanki.

4) Zapewnienie zmienno$ci skladu mieszanki w zaleino$ci od

_wymagan silnika.

Teoretyczne obliczenia gaznikéw odnosza si¢ przede wszystkim
. do dwéch pierwszych punktéw. Nastepne zadania gaznika wchodza
juz raczej w zakres do$wiadczalno-konstrukcyjny i oméwione
zostang w drugiej czeéci niniejszego artykulu.

Przed przystapieniem do wlaéciwych obliczen teoretycznych
wyjaéni¢ nalezy, ze zjawiska zachodzace w gazniku sa do§¢ skom-
plikowane i zmuszaja do stosowania wielu parametréw empirycz-
nych. Wskutek tego przy obliczeniach konieczne sa czeste upro-
szczenia, pomijajace niektére wstepne etapy teoretyczne. Ponad-
to nalezy wyjaénié, ze przeniesienie teoretycznie obliczonych da-
nych w sfere praktycznej konstrukcji nie moze byé potraktowa-
ne w dziedzinie gaznikéw w sposéb zupelnie mechaniczny, ale po-
parte musi byé pewnym doéwiadczeniem i zachowaniem nalezy-
tej ostroznoéci.

W czasie pracy przez gainik przeplywaja dwa skladniki,
a mianowicie powietrze atmosferyczne i paliwo. Wytwarzanie sig
mieszanki w gazniku jest oparte na zasadzie wykorzystania zjawi-
ska wyplywu cieczy z cienkiej rurki pod wplywem réznicy ciénieh
panujacej nad dwoma zwierciadlami plynu — paliwa. Jedna czeé
zbiornika paliwa polaczona jest z atmosfera, druga zaé w ksztal-
cie cienkiej rurki ustawiona jest w przewodzie, przez ktéry prze-
plywa strumieh powietrza o ciénieniu nizszym od atmosferycznego.
Dwa- parametry stanu powietrza decyduja wiec o tworzeniu mie-
szanki: podciénienie i szybko$é przeptywu réwnoznaczna z iloécia
powietrza dla danego przekroju.

Ilo§¢ powietrza zapotrzebowanego okrefla pojemnoéé skoko-
wa silnika ,,V Itr., oraz obroty ,n obr. min.”, odpowiadajace
nominalnej mocy, na ktéra dany silnik liczymy.

Zaznaczy¢ nalezy w tym miejscu, ze uznaje si¢ za zupelnie wy-
starczajace obliczenia parametréw stanu powieirza, tylko dla wa-
runkéw nominalnych, tzn. przy pelnej mocy nominalnej “silnika
i odpowiadajacych obrotach. Podane nizej wzory uwzgledniaja tyl-
ko silnik 4-suwowy.

W pierwszym rzedzie oblicza sie iloé¢ powietrza w kG za-
potrzebowanego przez silnik 4-suwowy, oznaczajac ja przez G.

¥ 129 V.io7-10%
_—— e = - n . . ,7 - et
10°. 120 T @
gdzie: V — pojemnos¢ skokowa w Itr. )
n — obr/min.
1,29 kg/m3 — cigzar wlaciwy powietrza
Ny — sprawno$§¢ wolumetryczna,

Witasciwe ustalenie warto$ci wspélczynnika m, ma duze zna-
czenie, gdyz decyduje o dalszym biegu obliczen.

Wspélczynnik ten okre§lié mozna teoretycznie za pomoca obli-
czen, praktycznie z danych poréwnawczych innych silnikéw, lub
do$wiadczalnie na hamowni silnikowej.

Teoretyczny sposéb obliczenia sprawno$ci  wolumetrycznej
oparty jest na znajomoéci punktéw wykresu indykatorowego. Jak
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podaje Lenin w ksiazce ,,Raboczyjc prociesy i karbiuracja awto-
mobilnych dwigatieli* ostateczny wzdér na sprawno$¢ wolumetrycz-
na wyglada nastgpujaco:

€. To .
mo= (V2 ) @
Ts Ty Po (e —1)
gdzie: € — stopien sprezenia
ps, Ts — ciénienie i temperatura w koficu suwu ssania
pw> Tw — ciénienie i temperatura w poczatku suwu wy-
dechu
po, To — ciénienie 1 temperatura otoczenia.

Z wchodzacych do réwnania (2) wartoéci jedynie ciénienie
ssania ps jest zalezne od obrotéw silnika i wyraza si¢ nastepu-
jacym wzorem, wyprowadzonym na podstawie teorii przeplywu
powietrza przez kanal ssacy silnika:

1 3,5 ;
= I _——
# ( 5,22'f52-<p2) @

Wprowadzony tu jest nowy wspdlczynnik f¢ oznaczajacy ilo§é
cm? wolnego przeplywu przez kanal ssacy silnika odniesiony do
1 litra pojemnoéci skokowej i 1000 obr/min. Wspélczynnik ¢
charakteryzuje opory przeplywu powierza. Wspblczynniki te
przyjmuja nastepujace wartoSci:

fe  n < 2500 obr/min. fe=2,1+23
n = 2500—3500 obr/min. fo=2,3—2,6
n > 3500 obr/min. fe=2,6—28
¢ dla silnikéw z zapl. iskr. ¢ =0,70—0,72

Ogélnie biorac parametry réwnania (2) przyjmujq nastepujace
przyblizone wartoéci:

ps = 0,92 — 0,7 kg/cm? (wartoéci mniejsze dla wyiszych obrotéw)
Ts = 320 — 380% - -

pw = 1,05— 1,2 kg/cm2

Ty = 900 — 1200%

T, = 288%

bo — 10000 kghm?

Sprawno$é wolumetryczna silnika zalezna jest od szybkoSci

. przeplywu powietrza oraz od oporéw, na jakie ten przeplyw na-

potyka i wynosi 0,72 — 0,78 przy okoto 2/3 obrotéw nominalnych,
oraz 0,66 — 0,72 przy wyzszych obrotach. Poczawszy od momentu
przymknigcia przepusthicy sprawno$é wolumetryczna gwaltownie
spada ponizej 0,5, co jest zrozumiale i tlumaczy si¢ powaznym
zakldceniem przeplywu powietrza i wzrastajacymi oporami.

W wyniku powyiszych obliczen ustala sig, jaka ilo§¢ powiet-
rza musi byé odmierzona przez przeznaczony do tego celu ele-
ment gaznika zwany gardziela. Ponadto gardziel powinna spel-
nia¢ - drugie wazne zadanie, mianowicie wytworzy¢ naleiyte pod-
ciénienie w najmniejszym swoim przekroju, gdzie z tej wlaénie
przyczyny umieszczony jest wylot rozpylacza benzynowego. Przy
konstruowaniu gardzieli realizuje si¢ w przyblizeniu zasade dzia-
lania rury Venturi‘ego i na jej teoretycznych przestankach opiera
si¢ obliczenia. Przecigtny -ksztalt gardzieli przedstawia rys. 1.
Nie wnikajac w szczegély rozwiazan konstrukcyjnych réinego ty-
pu gardzieli, zatrzymamy si¢ jedynie na interesujacej nas $red-
nicy ,dg“. Stan fizyczny powietrza w tym przekroju okreslony
_jest dwoma parametrami: ci$nieniem i szybkoScia przeplywu.
Obliczenie tych parametréw pozwala znalezé ilo§¢ powietrza G,
jaka moze przeplynaé przez gardziel.
gag
!
1
T

|
i
|

L

D=(13+15)dy!
: THR09R)
Rys. 1 '
G=p, - W s fE -y’ kglsek. (4)
gdzie: pg — wspblezynnik przeplywu powietrza.
Wy m/sek. — szybko§¢ przeplywu powietrza
fg m® — przekrdj gardzieli .

v’ kg/m® — ciezar wlasciwy powietrza zredukowany
p kg/m? — ciénienie w przekroju dg.

Przeanalizujemy teraz kolejno wyrazenia réwnania (4), rozpo-
czynajac od wspélczynnika przeplywu powietrza ug. Wspélczyn-
nik ten oznacza stosunek iloéci powietrza rzeczywibcie przeply-
wajacego przez gardziel do iloci teoretycznej, uwarunkowanej
danym przekrojem i ksztaltem gardzieli. Wielko$¢ tego wspol-
czynnika jest zmienna w bardzo niewielkich granicach i zalezy
od wielkoéci gardzieli okre$lonej stosunkiem 1/dy oraz od cié-
nienia panujacego w niej. Wspdlczynnik ten wynosi 0,68 — 0,74.
Wzrost stosunku 1/dg oraz wzrost ciSnienia w gardzieli wplywa-
ja na niewielkie powiekszenie wspdlczynnika pg. Jako przyklad
moze stuzyé wynik badah przeprowadzonych przez autora, w kto-
rych uzyskano ug = 0,69 przy 1/dg = 1,33 1 ci$nieniu 8830 mm
H20. Nastepna poszukiwana warto$cia jest szybko§¢ przeptywu.
Parametr ten wiaze sie §cif§le z wielkoécia ci$nienia panujacego
w gardzieli. W oparciu o teoretyczne wywody szybkoéé przeply-
wu wyraza sie wzorem (5):

k  po p \k—!
W, = 2.g—- [l—(—’—)k]msek. 5
? ]/ gk_l Yo Po / ()

gdzie: po — ciénienie otoczenia = 10000 kg/m?
Yo — cigzar wlaSciwy powietrza =
temp. 0° i ci$nieniu 760 °/m Hg
p — ci$nienie w gardzieli m/m H20
Po uproszczeniu wzér (5) przyjmuje postaé

oyl (7]

Jak widaé, szybko§é przeplywu jest funkcja ciénienia p pa-
nujacego w gardzieli. Zanim okre§limy blizej to ciénienie nalezy
wyja$nié, ze jest ono zalezne od stopnia otwarcia przepustnicy
gaznika. Wystepuja tu dwa charakterystyczne wypadki. Pierwszy
ma miejsce przy calkowicie otwartej przepustnicy. Ciénienie
osiaga wbéwczas swa najnizsza warto§¢ w przewezeniu gardzieli
w przekroju dg. To wlaénie ciSnienie minimalne (lub pod--
ciénienie maksymalne) interesuje nas w obeccnym stadium obli-
cze. Drugim charakterystycznym stanem jest prawie catko-
wicie przymknieta przepustnica, kiedy to szczytowa warto§é pod-
ciénienia przenosi si¢ z gardzieli do przekroju obok przepustnicy.
Blizsze oméwienie tego drugiego przypadku nastapi przy anali-
zowaniu ukladu biegu jalowego.

Wracajac do sprawy ci$nienia i zwiazanej z nim szybkosci
nalezy zastanowié sie teraz nad tym, jakie wartosci osiagaja po-
szukiwane przez nas parametry. Réwnanie (6) przybierze ostatecz-

nie forme:
P 0,29
W, = 727 1 — (p_) m/sek @)
(4

Ze wzgledéw pomiarowych cifnienia p i po wyrazamy w mm
stupa wody. Warto§¢ ulamka p/po bedzie wzglednym ci§nieniem
panujacym w tym rozpatrywanym przekroju. Dla kazdego zespo-/
tu zasilajacego ciénienie to ustalié naleZy na pewnym optymal-
nym poziomie, bedacym kompromisem miedzy mozliwie duza ilo-
$cia wagowa doplywajacego powietrza z jednej strony, a z dru-
giej — najkorzystniejszym wyplywem paliwa i jego przemiesza-
niem z powietrzem. Podciénienie (po — p) jest zmienne w zalez-
no$ci od obrotéw silnika i tak warto$¢ jego przy pelnych obro-
tach silnika zawiera sie w granicach 1200 — 2000 mm H:O.
Dla silnikéw do 3200 obr/min. (obroty nominalne) przyjmowaé
nalezy podci$nienia do 1500 mm H20. Na rysunku 2 przedstawio-
ny jest wykres ilustrujacy zmienno$é¢ podci$nienia w gardzieli
w tym samym silniku, w zaleinoéci od jego obrotéw. Wykres ten
zdjety zostal w czasie badan silnika o pojemnosci 4,18 ltr. i obro-
tach nominalnych 2800 obr/min. Majac okreélong  wielko$é ci-

1,29 kg/m® przy

mm.
40

1000 - P

—=

1500 1000 2500

000
Rys. 2

$nienia p oblicza si¢ na podstawie réwnania (7) szybko§¢ prze-
plywu powietrza przy calkowicie otwartej przepustnicy i pelnych
obrotach silnika, Szybko§¢ ta zawiera si¢ zwykle w granicach
120 — 170 m/sek. Ciezar wla$ciwy powietrza znajdujacego sig
pod zmniejszonym ci$nieniem w gardzieli jest rézny od warto-
$ci nominalnej 1,29.
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Zredukowany ciezar wlaéciwy powietrza wynosi:
10,71
1,29 (ﬁ’ ‘ ®)

|
K Po)
Znajac wszystkie skladniki potrzebne do obliczenia ilosci po-
wietrza przeplywajacego przez gaznik réwnanie (4) okreSli prze-
kréj gardzieli fg.

: G
Jo = —m———ni ®)
Wp -y i
4
g, = /4% (10)
g

W ten sposdb jest znaleziona zasadnicza wielko§¢ charakte-
ryzujaca gaznik. Przy konstruowaniu nowego gainika wartoéé te
nalezy sprawdzi¢ do§wiadczalnie, liczac si¢ z tym, ze obliczenie
nie dostarcza rozwiazania S$cislego i jednoznacznego. Badajac
gaznik nalezy wykonaé 2 — 3 gardziele o wymiarach nieco wigk-
szych i mniejszych od dg i zbadaé dzialanie gaznika w funkcji
zmiennych przekrojéw gardzieli.

Obliczenia zwigzane z dostarczeniem paliwa

Do silnikéw gaznikowych stosowane sa dwa typy paliw: ben-
zyna i mieszanka benzynowo-alkoholowa. Z punktu widzenia obli-
czen istotna cecha paliw jest ciezar wlasciwy wynoszacy 0,65 —
0,70 dla benzyny i 0,75 — 0,80 dla mieszanki. Postepujac po-
dobnie jak przy ustalaniu ilo§ci pobieranego powietrza zaklada
si¢ najpierw zuzycie paliwa przez silnik przy pelnej mocy i no-
minalnych obrotach. Wynosi ono zwykle dla silnikéw samocho-
dowych 300 — 330 G/KMh. W miare zmniejszania obrotéw zu-
zycie to — zwane jednostkowym — maleje, osiagajac minimum
przy okolo ~ 70% obrotéw nominalnych, po czym znéw wzrasta
przy niskich obrotach. Zakladajac wiec zuzycie jednostkowe
7 G/KMh i Ne KM znajdujemy ogélna ilo§é paliwa zuzytego
Q kG/sek:

j - Ne

Q = 3500.1000

Znajac juz poprzednio obliczona ilo§¢ powietrza G kg/sek.
-1 odnoszac ja do ustalonego powyzej zuzycia paliwa, mozna usta-
li¢ wspélczynnik nadmiaru powietrza A charakteryzujacy wias-
nosci palne powstalej mieszanki. Wspoélczynnik ten, okreslajac
tak istotng ceche mieszanki staje si¢ jednym z gléwnych kryte-
ribw jakoéci gaznika. Gaznik winien wytworzyé w kazdych wa-
runkach pracy mieszanke o odpowiednim wspélczynniku A.

Jaka mieszanke nazywa si¢ odpowiednia?

Nie wchodzac w dluzsza analize tego tematu, stwierdzié moz-
na, ze przecigtna regulacja gaznika, a wiec przecigtnie uzyskiwa-
na mieszanka jest wynikiem kompromisu miedzy mieszanka, przy
ktérej silnik uzyskuje maksymalna moc, a taka, przy ktérej pra-
cuje on z najnizszym jednostkowym zuzyciem paliwa.

.28.10"*.j - Ne - kG/sek. an

A
12
i
!
09
081
25 b A 00
aiftenic
Rys. 3

Charakterystyke przecigtnej mieszanki pokazuje rys. 3. Jak
widaé, znalezione wartoSci G 1 Q powinny pozostawaé dla 100%
obciazenia w nastepujacej zaleznoSci:

A b s 0,8 = 0,85
5.0 7 7

Liczba 15 jest iloSciag kg powietrza pofrzebna teoretycznie do
zupelnego spalenia 1 kg benzyny. W wypadku paliwa bedacego
mieszanka benzyny, benzolu i alkoholu, liczhba ta jest mniejsza
i wynosi okolo 13.

. Obecnie przejdziemy do rozpatrzenia tego elementu gaZnika,
ktéry decyduje -o odmierzeniu nalezytej ilosci paliwa. Ta cze-
$cia w gazniku jest dysza, wykonana w ksztalcie malego korka
gwintowanego. z kalibrowanym otworem w érodku. Dysza ta zwa-
na paliwowa gléwna znajduje si¢ zwykle w przewodzie miedzy
komora plywakowa a rozpylaczem. Jest to woéwczas dysza typu

(12)

zatopionego i otworek w niej stuzy do ustalenia iloéci przeply-
wajacego paliwa. Rozpylacz wykonany jest przewaznie jako rur-
ka o érednicy otworu 1,5 — 2 mm i dlugo$ci 15 — 25 mm. Na
pudstawie teoretycznych rozwazah wiemy, ze predkoéé wyplywu
cieczy pod wplywem ci$nienia wynosi:

v, = y2gH m/sek. (13)
gdzie: H jest podciénieniem wyrazonym w m. slupa wody, zna-
nym z poprzednich wywodéw.

Paliwo przeplywajac przez dysz¢ napotyka na opoér, okres-
lony wspélczynnikiem przeplywu paliwa — u. Rzeczywista szyb-
ko$§¢ przeplywu wynosi zatem:

V=g (14)

Znajac szybko$¢ v oraz przekrdj dyszy fqg m? i cigzar wlas-
ciwy paliwa yp oblicza sie ogélna ilo§é paliwa:

Q= fg-v-vp kglsek (15)

Stad mozna okrefli¢ wymagany przekréj dyszy f4 m? Zaj-
miemy si¢ teraz istotnym dla otrzymania prawidlowych wyni-
kéw wspdlczynnikiem przeplywu paliwa. Okreélenie tego wspél-
czynnika poparte jest licznymi badaniami i temat ten mozna uwa-
zaé za dobrze znany. Stwierdzono, ze nastepujace czynniki maja
wplyw na wielkoé¢ wspdlczynnika:

1) Ksztalt dyszy wyrazony stosunkiem dlugoéci do S$rednicy

otworu 1/d. .

2) Szybko$é przeplywu paliwa.

3) Temperatura otoczenia.

Najwazniejsza, pierwsza zaleznoéé w od 1/d przy réinych pod-
ci$nieniach przedstawia rys. 4.
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Rys. 4

Istnieje metoda obliczania wspélczynnika u na podstawie te-
orii przeplywu, w zaleinoSci od wartoéci liczby Reynoldsa
z uwzglednieniem kinematycznego wspodlczynnika lepko$ci cieczy.
Obliczenie to jest do§¢ skomplikowane, przy czym positkowaé sie
nalezy specjalnym wykresem obrazujacym zaleznosci gléwnych,
wspomnianych wyzej parametréow cieczy. Pomijajac wigec te ana-
lityczna, ale niewatpliwie bardziej zmudng droge obliczenia, spro-
wadza sie cale zagadnienie do wynikowego wykresu przedstawia-
jacego z dostateczna dokladnoscia warto§¢ wspélczynnika. Linia
przerywana na rys. 4 pozwala praktycznie na przyjecie tego
wspélczynnika jako niezaleznego od podci$nienia H. Znaczny
wplyw na wielko§é¢ tego wspélczynnika maja réwniez zalamania
i zaokraglenia krawedzi otworéw dyszy. W miare wzrastania tych
zalaman i zaokraglen wspélczynnik powigksza sie.

Wielkoéé otworu dyszy gléwnej paliwa, uzyskana z obliczen
teoretycznych, podlegaé winna w znacznie wigkszym stopniu spra-
wdzeniu do$wiadczalnemu anizeli wielko§¢ gardzieli. Dysza ta
ma zasadniczy wplyw na dzialanie silnika i dobdr jej musi byé
przeprowadzony bardzo starannie. :

Majac poza soba obliczenia gléwnych elementéw gainika,
zajme sic obecnie omdéwieniem pomocniczych urzadzen, z ktérych
najpowazniejszym jest mechanizm plywakowy. Celem urzadzenia
plywakowego jest zapewnienie Stalego poziomu paliwa w roz-
pylaczu. Poziom ten winien znajdowaé si¢ stale 1 — 2 mm po-’
nizej wylotu rozpylacza. ‘ i i

Schemat mechanizmu plywakowego przedstawiono na rys. 5.
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Plywak umieszczony w komorze plywakowej "przymocowany
jest do punktu obrotu przewainie za poérednictwem diwigienki,
co wydatnie powigksza czulo§¢ urzadzenia. Obliczenie ukladu ply-
wakowego wykonuje si¢ na podstawie réwnania, okre$lajacego
stan réwnowagi tego ukladu. Oznaczajac cigiary poszczeg6lnych
czebci:

q1 — ciezar iglicy (1)

g2 — ciezar diwigienki (2)

q3 — ciezar plywaka (3)

q4+ — ciezar paliwa odpowiadajacy zanurzonej objetoéci ply-

waka

qs — sila wynikajaca z ciénienia

pompka (ciénienie na iglicg).

Stan réwnowagi ukladu okre§la rownanie (16)

(g1 +gs)a+ g2 -¢c +g3-b=gqs-b

- do?

paliwa dostarczanego

(16)

g = - 0,14
gdzie 0,14 kg/cm? jest wielkoScia ci$nienia wytwarzanego przez
pompke paliwa. Warto§¢ g4 jest sila parcia paliwa na zanurzona
w nim cz¢§é plywaka. Sita ta réwna jest ciezarowi paliwa o ob-
jetosci zanurzonej czeSci plywaka. Dobierajac konstrukcyjnie
wymiary plywaka naleiy stara¢ sig, aby normalnie byl on zanu-
rzony na okolo 3/4 swej objetosci, oraz aby jego wymiary w pla-
szczyznie zwierciadla paliwa byly mozliwie duze, co powaznie
zwigksza czulo§¢ mechanizmu plywakowego. Ksztalt plywaka
bywa cylindryczny lub prostopadio$cienny.

Obecnie przechodze do omdwienia dalszego elementu gaznika,
a mianowicie urzadzenia biegu jalowego. Dla doprowadzenia
wla§ciwej mieszanki przy przymknigtej przepustnicy wykorzystu-
je si¢ wspomniany poprzednio fakt, ze na linii tej przepustnicy
powstaje znaczne podci$nienie, wigksze niz w gardzieli przy pel-
nym otwarciu przepustnicy. W komorze mieszankowej tuz za
przepustnica umieszcza si¢ otworek wylotu mieszanki biegu ja-
fowego. Mieszanka ta powstaje w specjalnej studzience, w ktérej
nastepuje zmieszanie si¢ powietrza i paliwa, w iloSciach odmie-
rzonych w dyszach biegu jalowego. Obliczenie tych dysz jest
znacznie mniej uchwytne niz obliczenie dysz gtéwnych, niemniej
jednak nalezy przyjaé te sama metode obliczen, zakladajac jedy-
nie z goéry, ze wyniki beda przyblizone. Zuzycie paliwa ustalié
nalezy z wykresu charakterystyki
600 obr/min. Ilo§¢ powietrza ustala si¢ jak poprzednio, uwzgled-
niajac tylko znacznie mniejsze My (ok. 0,4). Podciénienie, jakie pa-
nuje za przymknigta przepustnica, zawiera sie w granicach 0,85 —
0,45 kg/cm®. Pozadany sklad mieszanki okre§la sie na podstawie
rys. 3. Obliczenie w ten sposéb dysz jest jednak tylko przybli-
zeniem, dokladne za§ wyniki mozna uzyska¢ w czasie badania na
hamowni silnikowej.

Wyczerpalem w ten sposéb w bardzo syntetycznym skrécie
teoretyczne mozliwoSci obliczeniowe, jakie stoja w zakresie gaz-
nikéw przed konstruktorem. Rozwiazanie dalszych elementéw
mozna opieraé juz tylko na praktycznym do§wiadczeniu. Zajme
si¢ jeszcze oglOlnym scharakteryzowaniem najpopularniejszych
w kraju gaznikéw, aby na tym tle podaé kilka praktycznych uwag
co do ich doboru. N

Cecha przewazajaca jest fakt stosowania gaznikéw opadowych
w samochodach osobowych i cigzarowych. Uklad ten przez swe
zalety zdobyl catkowicie prymat dla wigkszych gainikéw. Z naj-
popularniejszych uzywanych w Polsce wymienié nalezy Solex
stosowany dotychczas w samochodach Star 20. Gazniki tego typu
budowane sa jako jednogardzielowe, z charakterystyczng stu-
dzienka kompensacyjna oraz obrotowym zaworkiem rczruchowym.
Ponadto maja one membranowe pompy przy$pieszacza. Wielkoéé
gainika charakteryzuje $rednica otworu wlotowego powietrza,
ktéra zreszta pozostaje w pewnym zwiazku ze $rednica gardzieli.
Srednica ta podana w milimetrach znajduje si¢ na pierwszym
miejscu cechy gaZnika.

Gazniki Solex wykonywane sa w wielko§ciach: 22, 26, 30, 32,
35, 40, 46. Te wielkosci gainikéw przyjete sa powszechnie przez
inne wytwérnie, zwlaszcza przez dawna wytwérnie Zenith i staja
si¢ powoli pewnymi normalnymi ‘wielko§ciami. |

Tablica podaje érednice gardzieli stosowane najczeSciej dla
odpowiednich $rednic wlotu gaznika.

silnika w zakresie 400 — .

"TABLICA
@ wlotu 2 | 26 30 | 32 35 40 | 46 -
@ gardzieli 13 16 22 23 24 26 32
14 17 | 23 25 26 | 29 ‘| 36 "
15 19 | 24 27 30
21 29 32

Jak wida¢ z podanych liczb, érednica gardzieli wynosi od €0%
do 80% $érednicy wlotu. Gazniki Solex sa budowane w trzech
ukladach: opadowym dla wigkszych gaznikéw (od 30 do 46), po-
ziomym dla mniejszych, oraz niekiedy w ukladzie pionowym, kté-
ry by mozna nazwaé ,.gérnossacym”. Z innych gaznikow samo-
chodowych rozpowszechnionych w kraju wymienié nalezy gazniki
radzieckie typu K 49 i K 22, stanowiace wyposazenie samocho-
déw ,,Warszawa“ i ,,Lublin“. Sg to gazniki 3-gardzielowe z cha-
rakterystycznym zaworem przepustowym wykonanym w ksztalcie
plaskich sprezynek. Ponadto gaZniki te zaopatrzone sa w tloczko-
we pompki przyépieszajace i oszczedzacze, oraz na zadanie w re-
gulatory maksymalnych obrotéw silnika.

Méwiac o gainikach wielogardzielowych, wspomnie¢ nalezy,
z¢ konstrukcja ta jest we wspdlczesnych gaznikach bardzo rozpo-
wszechniona, wykazujac duze zalety, polegajace na skuteczniej-
szym wymieszaniu powietrza z paliwem. Istnieja réwniei gazniki
dwu- i trzygardzielowe innych firm, jak np. oprécz juz wymie-
nionych gainikéw K 49 i K 22 gazniki Zenith-S‘tromberg EX,
Carter WO czy Ford.

Obliczanie gaznikéw wielogardzielowych przebiega tak samo,
jak dla ukladu pojedynczego. Jedynie uwzglednié nalezy w takim
wypadku nieco mniejsza sprawno$¢ wolumetryczna, co powoduje,
ze przekréj gardzieli gléwnej (bo te tylko mozna obliczaé) wy-
padnie nieco wiekszy niz dla gaznika jednogardzielowego. Przy
doborze érednic gardzieli pomocniczych kieruje sie zwykle wzglg-
dami konstrukcy jno-technologicznymi.

Vit 995 me gaznik - *min
[
L 4200
L4000
7
&5 L 2800
6 [ 15 3600
‘I .
] T30 S - 3200
g/ o 3000
4] -27 o —
¥ 26— 8 - 2900
361 2 N -2800
3"; i 23 S -2700
3 22 - 2600
2 -2t - 2500
26 T - 2400
244 19 o - 2300
224 -18 o L 2200
2] 7 - 2100
* 2000
8 L5
16 o -
H3
14 2 Y
{24 =
-0
1
09
08
07- ) ™209 RS
Rys. 6

Na zakonczenie podaje¢ nomogram (rys. 6) pozwalajacy na przy-
blizone okreélenie wymiaru wlotu gaznika wzalezno§ci od po-
jemnoéci silnika i jego nominalnych obrotéw. Znajac pojemno$é
silnika ,,0%, oraz obroty ,n“ przeprowadza si¢ przez te punkty
prosta, ktéra na skali ,,& dg“ odetnie szukana warto§¢é. Obok
skali ,, & dg" widaé¢ uzalezniona od niej skale wielkoci wlotu
gainika. Zaznaczy¢ nalezy, ze otrzymane z nomogramu wartosci
dg sa raczej dolng granica przyblizenia.
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AMORTYZATORY HYDRAULICZNE

CZEsSC 1

Autor podaje pokrétce teorig dzialania i obliczenia amortyzatora, nastgpnie opisuje konstrukcje nowoczesnych

amortyzatoréw i w koricu podaje metody badar.
1. Rola amortyzatora w zawieszeniu

Nowoczesne samochody zaréwno osobowe, jak i ciezarowe cha-
rakteryzuja sie¢ duza plynnoscia ruchu. Osiaga sie to przez zasto-
sowanie miekkich zawieszef, a wigc elementéw sprezystych o ma-
lej stosunkowo stalej. Wada tego rodzaju zawieszen jest to, ze
przy przejezdzie przez nieréwno$é powstaja drgania nadwozia
o duzej amplitudzie, ktére wskutek bezwladno$ci mas trwaja sto-
sunkowo dlugo. Czas ten jest tym wigkszy, im mniejsze jest tarcie
w elementach sprezystych zawieszenia. Drgania te, przy minimal-
nym tarciu w zawieszeniu i znacznej poczatkowej amplitudzie, zo-
stajg sttumione po okolo 8 = 9 okresach. Spotyka si¢ jednak sa-
mochody, gdzie drgania nadwozia mimo braku amortyzatora wy-
gasaja juz po 2 <+ 3 okresach. Dawniej, kiedy nie doceniano za-
gadnienia plynnoéci ruchu, tlumienie drgan samochodu nastepo-
walo zazwyczaj wskutek tarcia elementéw zawieszenia miedzy so-
ba, z ktérych najwieksze bylo tarcie miedzy piérami z gruba wy-
konywanych resoréw. Taki jednak sposéb tlumienia drgan samo-
chodu byl niewla$ciwy, a to z tego powodu, ze tarcie migdzy pid-
rami #le lub wcale nie smarowanych resoré6w bylo zmienne i nie
podlegalo zadnej regulacji. Wada stosowania duzego tarcia do
ttumienia drgafn nadwozia bylo takie to, ze drobne uderzenia,
mniejsze od sily tarcia, nie powodowaly uginania elementéw spre-
zystych zawieszenia i byly przenoszone bezpo§rednio na nadwo-
zie. Dlatego tez jazda samochodem, posiadajacym miekkie za-
wieszenie, a stosunkowo duze tracie w zawieszeniu, po drodze
z drobnymi nieréwno$ciami bedzie taka jak samochodu z elemen-
tami sprezystymi o duzej sztywnoéci. Obecnie w celu osiagnigcia
pozadanej wielkoSci i charakteru tlumienia drgan samochodu sto-
suje sie urzadzenia pracujace réwnolegle z elementami sprezy-
stymi zawieszenia, tzw. amortyzatory.

We wspblczesnych samochodach stosuje si¢ niemal wylacznie
amortyzatory hydrauliczne. Ich zasada dzialania polega na za-
" mianie energii kinetycznej ruchu két wzgledem nadwozia w ener-
gi¢ cieplna cieczy przy przechodzeniu jej przez zawory dlawiace.
Intensywno$¢ gromadzenia i rozpraszania energii cieplnej w amor-
tyzatorach hydraulicznych jest bardzo wysoka i to bylo jednym

z powod6éw zastosowania ich w nowoczesnych samochodach. Sila .

oporu amortyzatora hydraulicznego moze byé okre§lona ogélnym
réwnaniem:
P=Fk . vi
We wzorze tym oznaczaja:
k — wspélczynnik oporu amortyzatora (wspélcz. proporcjo-

nalnoéci)
v — szybko§¢ ruchu kola jezdnego wzgl. nadwozia
i — wykladnik potegowy
P A
J .
Rys. 1 — Sita oporu amortyzatora hydra-
ulicznego w zaleznos$ci od szybkos$ci ruchu
kola jezdnego wzgledem nadwozia v i wy-
ktadnika potegowego i; 1. dla i = 1; 2. dla
4 i>1;38 dai < 1.
TH/EZER(

Wyktadnik potegowy moze byé wickszy, réwny lub mniejszy od
jednoéci w zaleznoSci od konstrukeji zawordéw amortyzatora i lep-
koSci cieczy. Jezeli kalibrowany kanal zaworu amortyzatora jest
bardzo krétki i zastosowana ciecz o malej lepkosci, to wykladnik
potegowy i zbliza sie do 2. W tym przypadku opér amorty-
zatora jest nieznaczny przy malych szybkoSciach ruchu kola jezd-

nego wzgl. nadwozia i szybko wzrasta ze wzrostem tej szybkofci
(rys. 1 — krzywa 2). Przy zastosowaniu dlugiego kalibrowanego
kanalu zaworu i dostatecznie lepkiej cieczy wykladnik potegowy
i 1. Opér amortyzatora jest wtedy proporcjonalny (i = 1)
do szybkoéci ruchu kola wzgledem nadwozia (rys. 1 — krzywa 1)
lub roénie wolniej (i < 1) niz szybko$¢ v (rys. 1 — krzywa 3).
Pozadane jest, aby opér amortyzatora hydraulicznego wzrastal
wolniej niz szybko§é ruchu két jezdnych wzgledem nadwozia (v)
i wzrost ten byl wolniejszy przy duzych szybkosciach, a wiec
aby 1 < 1.

Z zaobserwowanych warunkéw ruchu samochodu wynika, ze
suybkoéé kola jezdnego przy ruchu ugigcia moze by¢ znacznie wie-
ksza od szybko$ci kola przy ruchu odbicia (np. przy przejezdzie
wyrwy) i wskutek fego sily przenoszone na nadwozie przy ruchu
ugigcia moglyby by¢ zbyt duze. (Nalezy przypomnieé, ze ruchem
ugiecia nazywa si¢ ruch zblizajacy kolo jezdne do nadwozia, za$
ruchem odbicia ruch w kierunku odwrotnym®)). Aby wiec zapo-
biec nadmiernemu przenoszeniu sil na nadwozie, zaczeto stosowaé
takie konstrukcje zaworbéw, ktére powoduja przy ruchu ugiecia
i odbicia réine opory na ramieniu amortyzatora. Na rys. 2 po-
kazano przykladowa charakterystyke amortyzatora, posiadajacego
rézny opér przy ruchu ugiecia i odbicia. W istniejacych kon-
strukcjach spotyka sie¢ nastgpujace warfo§ci wspdlczynnika oporu
amortyzatora przy ruchu ugigcia:

k, = (02 + 05) k,
k,; — jest wspolczynnikiem oporu amortyzatora przy ruchu
odbicia.

Czasami warto$¢ wspélczynnika oporu k, = 0; jest to przy
amortyzatorach jednostronnego dzialania, tzn. ze w tych amorty-
zatorach tlumienie drgan nastepuje tylko przy ruchu odbicia.
Dobér wielko§ci oporu amortyzatora przy ruchu ugiecia i odbicia
jest rowniez wazny, ze wzgledu na stateczno$¢ poruszania sie sa-
mochodu. Opér ten przy ruchu ugiecia winien byé tak dobrany,
aby mozliwie najwieksza ilo§¢ energii byla pochtaniana i rozpra-
szana przez amortyzator, utrudniajac tym samym odrywanie sie két
jezdnych od podloza. Z drugiej jednak strony nalezy ograniczyé
sile przekazywana nadwoziu przez amortyzator. W tym celu istnie-
je w nowoczesnych amortyzatorach dodatkowy zawér, ktéry
otwiera si¢, gdy sila P > P, . Po osiagnieciu tej wartoSci wzrost
oporu mimo dalszego zwigkszania szybko§ci v jest nieznaczny, tak
ze mozna w przyblizeniu przyjaé, ze P, jest najwigksza sila prze-
kazywana na nadwozie. Réwniez i przy ruchu odbicia najwickszy
op6r amortyzatora musi zostaé ograniczony ze wzgledu na to, aby
kolo jezdne nie bylo zbytnio hamowane przy przejeidzie wyrw,
a tfym samym nie odrywalo si¢ od powierzchni drogi i nie za-
kiécato prawidlowej jazdy samochodu. Do tego celu stuzy zawér
dodatkowy, otwierajacy si¢, gdy sila oporu (P) > P_. P_ jest
wiec podobnie jak P, w przyblizeniu najwieksza sila oporu, jaka
amortyzator moze przenie§¢ przy ruchu odbicia (dalszy wazrost
oporu przy zwickszaniu szybko§ci v jest mieznaczny). Wplyw
tych zaworéw dodatkowych na prace amortyzatora widoczny jest
réwniez z charakterystyki przedstawionej na rys. 2. Analizujac
charakterystyki istniejacych amortyzatoréw hydraulicznych moina
zauwazyé, ze wspblczynnik oporu k zmienia si¢ w znacznych gra-
nicach. Swiadczy to o tym, Ze pozadany ksztalt charakterystyki
amortyzatora nie zostal- wlaSciwie calkowicie ustalony. Nalezy
réwniez zwrécié uwage na fakt, ze jeden i ten sam amortyzator
daje rbéiny skutek pracy przy zastosowaniu w réinych samocho-

*) Uzywane sa rowniez wyrazenia: ruch naprezenia, odpowiadajacy
ruchowi ugiecia i ruch odprezenia odpowiadajgcy ruchowi odbicia.
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Rys. 2 — Przyklad charakte-
R rystyki amortyzatora hydra-
ulicznego.

7z

dach. Wynika stad wniosek, ze wspéiczynnik oporu amortyzatora
nie moze charakteryzowaé stopnia tlumiemia drgan; konieczne
jest uwzglednié inne czynniki wplywajace na charakter ttumienia
drgan. Aby okreéli¢ wplyw tych najwainiejszych czynnikéw, moz-
na postuzyé sie¢ réwnaniem ruchu przy drganiach samochodu.
Réwnanie ruchu w uproszczonym przypadku, gdy przyjmie sig
sile oporu na ramieniu amortyzatora
dz
P==F%kr. —
) . dt :

(tzn. gdy wyktadnik potegowy i = 1) przybierze posta¢é np. dla
przedniej czeSci nadwozia:

dz dz o q !
M‘(ﬁ)l +2(g) + 2 = @
W réwnaniu tym oznaczaja:
M1 — cze$é masy resorowanej przypadajacej na o§ przednia
samochodu
z1 — wzgledna droga przesunigcia két jezdnych wzgl. nad-
wozia (w kierunku pionowym)
k1 — wspéblczynnik oporu amortyzatora zamocowanego w

przedniej cze§ci samochodu

cpt — stala elementu spreiystego zawieszenia kot przednich.

Nalezy nadmienié, ze réwnanie to nie uwzglednia wlasnosci
sprezystych ogumienia. Blad popelniony pominieciem tego czyn-
nika jest nieduzy i nieistotny zc wzgledu na przyblizony charak-
ter obliczenia. Opuszczenie tego czynnika daje ponadto pewne
korzyéci, pozwalajac na analityczne rozwiazanie przytoczonego
réwnania, unikajac zmudnego rachunku metoda kolejnych przy-
blizeh. Przyjmujac wspéiczynnik oporu mas zawieszonych dla
przedniej czeéci nadwozia okre§lony wzorem
k
M,
czesto§¢ drgan w czasie 27 sek.

h, =

i czesto§¢ wlasciwa drgan, tj.
przedniej czeéci nadwozia

2¢p,
M,

w, =

mozna przeksztalci¢é réwnanie (1)

(E) ki 2&(‘43) L P
de )i M, \dt/i T M, ”
(dz—z) +2hl<g) o .z =0
de® /1 dt/y 1
Rozwiazanie tego réwnania réziniczkowego posiada postaé
zZ, =¢ BtAL sin/wg, - t+ @ 3)

We wzorze tym:
- A i1 @ — sa stalymi, ktére nalezy wyznaczyé w zalezno$ci od
innych statych !
o1 — jest czestoécia tlumienia drgan i wynosi

2 2
o, =\/ o; — hy

Analogiczne réwnania ruchu mozna ulozyé dla tylnej czesci
nadwozia. Drgania nadwozia sa tlumione, poniewaz czynnik e— bt
z uplywem czasu dazy do zera, przy czym drgania tlumione sa
tym szybciej, im wigkszy jest wspdlczynnik oporu mas zawieszo-
nych h. Kiedy jednak wspélczynnik oporu jest tak duzy, ze h = @
lub, co na jedno wychodzi, gdy wo = 0 — ruch nadwozia nazy-
wa si¢ aperiodycznym.

Dla celéw praktycznych wygodnie jest postugiwaé sie tzw.
wspéliczynnikiem aperiodycznoéci.
h
w

Wspélczynnik ten uwzglednia wszystkie wielkoéci wplywajace
na tlumienie drgan, a wiec k, M, cp. Przy wspélczesnych amorty-
zatorach wspélczynnik aperiodyczno§ci wynosi

P = 0,25 + 0,50

(przy ruchu aperiodycznym ¢ = 1). Mniejsze wartoéci wspdlczyn-
nika ¢y odpowiadaja samochodom z migkkim zawieszeniem.

V=

2. Teoretyczne podstawy obliczenia amortyzatora

Stosowanie S$cistych réwnan hydrodynamiki teoretycznej dla
zobrazowania pracy amortyzatora hydraulicznego jest w zasadzie
zupelnie mozliwe, jednak zalezno$ci bylyby bardzo skomplikowa-
ne i nie zawsze wszystkie szczegbly moglyby zostaé dostatecznie
uwzglednione. Dlatego tez w teoretycznym obliczeniu amortyza-
torow hydraulicznych postugujemy si¢ wzorami hydrauliki. Pun-
ktem wyj$ciowym jest réwnanie Bernoulli‘ego z uwzglednieniem
tarcia. CiSnienie wywarte na ciecz przez poruszajacy si¢ w cy-
lindrze ttok wynosi

p=-T—'v2+ Mi-v2=l-v2(l+h) 4)
2g 2 g
We wzorze tym oznaczaja:
vy — cigzar wlaéciwy cieczy amortyzatora hydraulicznego
v — szybko§¢ przeplywu cieczy przez powierzchnie przeply-
wu f
g — przy$pieszenie ziemskie

A, — wspblczynnik uwzgleduiajacy tarcie

Wzér (4) sluszny jest dla pseudo-stacjonarnego przeplywu
cieczy, ktéry jest przyjety w ponizszych rozwazaniach.

Réwnanie ciagloéci ruchu

) w-F=v.f (5)
gdzie: F — powierzchnia przekroju tloka amortyzatora
w — szybko$§¢ poruszania si¢ ttoka w cylindrze amortyza-
tora
f — powierzchnia przeplywu cieczy

pozwoli na przeksztalcenie réwnania (4), ktére moze przyjaé po-
stac:

L 240N
=— — « W
P=E a+
Podstawiajac (1 + 1,) = @ mozna napisaé:
i ke
p=olw ©
2g (f/o) ‘

Czynnik f/a mozna nazwaé czynna powierzchnia kanatu prze-
plywowego w przeciwienstwie do geometrycznej powierzchni prze-
plywu f. Ciecz idealna, a wigc ciecz dla ktérej A, = 0 (lub a0 = 1),
dawaé bedzie podczas przeplywu przez czynng powierzchnie f/o
taki sam spadek ci$nienia jak ciecz rzeczywista podczas przeply-
wu przez powierzchni¢ f. Wspélczynnik o zalezny od tarcia nie
jest w ogdélnym przypadku wielkoécia stala, lecz jest funkcja liczby
Reynoldsa, a wiec zalezy od szybkoéci przeplywu v, wymiaréw
powierzchni przeptywu cieczy f i lepkoéci cieczy. T¢ zalezno§é naj-
wygodniej dla kazdej powierzchni przeptywu okresli¢ do§wiadczal-
nie. Jezeli w amortyzatorze hydraulicznym istnieje wigcej powie-
rzchni przeptywowych, co w rzeczywisto§ci ma miejsce, to wzér (6)
przybierze postaé .

2
— l Cwe 77,,F (7)
2g (X ffa)?

Powierzchnia przeplywu w amortyzatorze hydraulicznym
jest przede wszystkim powierzchnia otrzymana przez tolerancjg
wykonania ttoka i cylindra. Powierzchnia przeptywu wyniesie

p

wiec:
f,==n-D -5
D — érednica tloka amortyzatora
s — luz miedzy tlokiem a cylindrem
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Ciénienie wywarte na ciecz przy istniejacej tylko powierzchni 4 ' I
: 1= P
przeptywowej od luzu tlok? bedzie: - 5 Wert.pom ian
Po = o= « W ~ ®
° 2g (£o/20)?
W tym wypadku o jest stosunkowo duze, poniewaz ciecz 3 :
pizeplywa przez kanal pier§cieniowy o duzej dlugoéci. 0s N\
Przeprowadzone do§wiadczenia zaleznosci ci$nienia od luzu tlo- \x
ka zostaly zobrazowane na rys. 3, z ktérego widaé, ze ciénienie “\
jest odwrotnie pr(')porcjonalne do luzu oraz ro$nie z szybkoscia krzywa fe }\\;‘_ gzy; : ‘;mit_‘t’;‘z‘:g‘rz:'g“t;dr;‘j:
przepl}‘rwu.' Doéwxa(.iczenia przeprowadzono dla lepkosci cieczy Neziyim 2w zaletnoéel od do-
odpowiadajacym 1° i 4° Englera. o
0 { 2 3 4 5 datkowej powierzchni przepty-
{'d wu .

;

‘\
!u[ ‘\‘ s 4
f& > Epol
o N\
2 EnQleW .
NN
Sl - NN
v .-\»\ék NMN
* AN g N R
£ NN,
c N SO
<2 N oY
L= Y N N\ Y
4 N N\ RN
3 K. AN Rys. 3 — Cisnienie cieczy w
NN\ AN amortyzatorze hydraulicznym
S M AR N w .zalezno$ci od luzu miedzy
\\ \:Q tiokiem i cylindrem przy uzy-
\} N ciu cieczy o lepkosci 10 i 40
¢ R R R ;o Englera z r6zna szybkoscia

przeptywu.

W przypadku, gdy przeplyw przez powierzchni¢ fo utworzona
przez luz miedzy tlokiem i cylindrem jest zbyt wolny i ci$nienie
w amortyzatorze jest za wysokie, stosuje sie¢ dodatkowa powierz-
chnie przeptywu. To dodatkowe otwarcie pozwoli obnizyé ciénie-
nie cieczy w amortyzatorze do pozadanej warto§ci. Powierzchnia
dodatkowego przeptywu moze byé w stosunku do powierzchni f,
mniejsza z tego wzgledu, Ze straty tarcia beda znacznie niisze.
Ciénienie cieczy wyrazaé si¢ bedzie wtedy wzorem

F2
Eee) o

a,  ad

= — .w2.
b=

gdzie: f; — dodatkowa powierzchnia przeplywu cieczy
ud — wspélczynnik uwzgledniajacy tarcie podczas prze-
plywu przez powicrzchnig f
Przeksztalcajac mozna otrzyma¢

1 F 1

= — . — .w2. 2

28 (fo/20)? (1 +fd ao)

fo - ag
Oznaczajac przez

1 oo
3 = F—_ T —
o od

i wprowadzajac ci$nienie p, okre$lone wzorem (8) ostatecznie
otrzymuje sig
. Po B
(+6- 1
Majac okre$lone do$wiadczalnie wspélczynniki a, i 0g mozna
obliczyé konieczna wielko$¢ dodatkowej powierzchni przeplywu,
aby uzyskaé odpowiednie ciénienie. Rys. 4 przedstawia zalezno§é
p/po od dodatkowej powierzchni przeptywowej fq. Poniewaz wspbt-
czynniki 0o i ad nie sa wielkoéciami stalymi, na co zwrécono juz
powyzej uwage, a zaleza miedzy innymi od szybkoéci, funkcja wa-
runkujacg zmiane ci$nienia w zalezno$ci od szybkoéci tloka be-
dzie (z wzoru 9)

(10)

W2
P (W) ~ T2
d
3%
Oo od
Zaleznoéé ta nie spelnia zadan stawianych amortyzatorom hy-
draulicznym dlatego, ze sila amortyzatora jest w tym przypadku

Try228 Ra

w przyblizeniu proporcjonalna do kwadratu szybkoéci. Dazy sie,
aby sila amortyzatora zmieniala si¢ proporcjonalnie z szybkoécig
tloka w cylindrze. W tym celu daje si¢ zawory zamykane spre-
zynami, co pozwala dodatkowo sterowal przeplyw cieczy w za-
leznoéci od istniejacego w amortyzatorze ci$nienia, a tym samym
i panujace ci$nienie cieczy. Jezeli oznaczy si¢ ci$nienie dane wzo-
rem (10) przez p, 4, to w omawianym przypadku bedzie:

)]

We wzorze tym oznaczaja:
f — powierzchnia przeplywu cieczy sterowana zaworem, za-
lezna od ciénienia
€& — funkcja tego typu co a i f, okre§lona do$wiadczalnie.
Powierzchnia przeplywu cieczy sterowana zaworem obciazonym
sprezynag w ogblnym najprostszym wypadku, gdy powierzchnia
przeptywu jest cylindryczna, moze by¢ okreSlona funkcja:

k
f=—(@® — p) (12)
[

gdzie: k — jest stalg
¢ — jest stala sprezyny zaworu
p1— jest ciénieniem odpowiadajacym napigciu sprezyny.

Ogélnie mozna rozréinié dwie fazy amortyzatora:

1) gdy ciénienie w amortyzatorze p << pi1; wtedy ciénienie
cieczy okreélone jest istniejacymi stalymi powierzchniami
przeplywu

2) gdy ci$nienie w amortyzatorze p > p1; wtedy zaczyna pra-
cowaé zawdr dociskany sprezyna i ci$nienie cieczy mozna
okre§li¢ z wzoru, otrzymanego z (11) i (12)

ot

Rozwiazujac to rownanie trzeciego stopnia wzgledem p mozina
otrzymaé zaleino§¢ ci$nienia od stalej i napigcia sprezyny. Do-
borem obu parametréw sprezyny, tj. stalej i #apiecia mozna regu-
lowaé ciénienie, a tym samym i sil¢ oporu amortyzatora, dazac
aby ta sila byla proporcjonalna do szybkosci tloka w cylindrze.

pod

k-

P =
(13

v
e
TH
¥
Es \
Q.E /’?:0
.2 S84
< A, - (7 et
Ua A
QN 0.0
Rys. 5 — Przebieg ci$nienia c; -
cieczy w amortyzatorze hy- -2 < —
draulicznym przy stalej szyb- ~§'-§
ko$ci tloka w zaleznosci od ‘Ué . s
otwarcia zaworu i statej [/ L 0 45 20
sprezyny. droga zaworv
TH/228 €5

Na rys. 5 przedstawiono krzywa pomierzonego przebiegu <i$nie-
nia przy stalej szybko§ei tloka amortyzatora w zaleinoSci od
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otwarcia zaworu. Krzywa ta odpowiada zaleznoéci wg wzoru (11).
Przypuéémy, ze przy tej szybkoéci osiagniete winno byé ci$nienie
wynoszace p kGlcm2 Ten warunek okreéli polozenie punktu A

na krzywej przebiegu ci$nie-

Qy— nia, przez ktéry przeprowadza

o0 si¢ proste b, przedstawiajace

.5 st'ate otwancie zawbny ugigcie sprezyny w zaleinoéci

g ‘\ od ciénienia. Pochylenie pro-

(= \\ Cm\ stej b jest miara stalej spre-

R LIT Ty 2'yny, a cié.nier.ne‘ [11' — r')d-

\b N, staloj ciete na osi ciénienia p jest

\ N J . cinieniem  odpowiadajacym

\ y i \ napigciu sprezyny. Mozna o-

OSSO N B trzymaé¢ dwa skrajne przy-
N padki:

\\\E:; 1) gdy ciénienie p1 = 0.

I \$E§§ wtedy stal?. sprezyny

we okre$§lona jest stosun-

drega Z2adory kiem ciénienia do ugie-

Irvezs rs cia sprezyny
RIS 0 Pl ciniens, ey ) g4y tala ¢ = 0; wtedy

réznych szybkosciach tloka -w zalez-
noSci od otwarcia zaworu i stalej
sprezyny.

zawér obciazony jest
cigzarkiem. Obciazenie
to musi byé réwne za-
danemu ciénieniu przy danej szybkoéci.

Rys. € przedstawia pek krzywych pomierzonego przebiegu ci-
énienia dla rézinych szybko§ci tloka amortyzatora oznaczonych
przez wi, we, ws itd.

Jezeli ci$nienie cieczy amortyzatora sterowane jest zaworem

MGR INZ. WLADYSLAW NADOLSKI

obciazonym sprezyna lub cig¢zarkiem, to punkty okre$lajace cisnie-
nie przy poszczegélnych szybko§ciach tltoka leza na prostych b.
Pochyleniem tych prostych, a wiec doborem stalej ¢ mozna osiag-
na¢ pozadana zalezno$é ci$nienia od szybkoécii W wypadku gra-
nicznym, wspomnianym juz wyzej, a wiec gdy ¢ = 0 — zawér
bedzie wla$ciwie zaworem bezpieczehstwa, przy ktérym ciénienie
po osiagnigciu okre$lonego ci$nienia ruchu pozostaje stale nieza-
zalezne od szybko$ci. W drugim wypadku. granicznym, gdy
p1 = 0 zawér rozpoczyna sterowanie juz od ciénienia zerowego.
Ciénienie cieczy zalezy wtedy od szybkosci ttoka.

Wymuszona szybkoéé tloka w amortyzatorze jest drganiem ma-
jacym charakter drgania sinusoidalnego. Nalezy dazyé, aby krzy-
wa przebiegu ci$nienia cieczy przebiegala podobnie. Dobre zblf
zenie do tego warunku uzyskuje si¢ wtedy, gdy ciénienie moina
sterowaé juz od ci$nienia zerowego przy pomocy twardej spre-
zyny. Im bardziej miekka jest sprezyna, tym bardziej potrzebne
jest wieksze napiecie sprezyny i tym pbzniej zaczyna dziataé ste-
rowanie. it

Przytoczone wyzej réwnania nie znajduja bezpoéredniego pra-
ktycznego zastosowania przy obliczaniu potrzebnych wielkosci ze
wzgledu na brak w literaturze liczbowych danych szeregu wspél-
czynnikéw okre§lanych droga do$wiadczalna, jednak zwracaja
uwage na wplyw poszczegélnych czynnikéw na ci$nienie w amor-
tyzatorze. Szczegblnie pogladowe jest przedstawienie tych zalezi-
noéci w postaci wykreséw. Nalezy podkre§lié, ze staranne do-
branie wielkoéci oméwionych powyzej zapewni wla$ciwe dzialanie
amortyzatora.

(dokonczenie w nrze nast.)

KOREKCJA ZEBOW WIORKOWANIEM

Czesé 11

W celu zachowania prawidlowej wspélpracy két zebatych po
wiérkowaniu, zeby wiérkownika podlegaja pewnej zmianie pro-
filu, réiniacej si¢ od teoretycznej.

Przez zmiang profilu zeba wibrkownika moziemy regulowaé
polozenie styku zebdéw kél wspélpracujacych, co bezpoérednio
wplywa na charakter zazebiania.

Gdy kolo zebate jest wiérkowane przy zachowaniu teoretycz-
nego profilu zeba wiérkownika, to wéwczas profil zeba kola ob-
rabianego jest znieksztalcany. Znieksztalcenia te sa wigksze przy
kotach czolowych o zebach prostych niz przy zebach $rubowych.
Przy kotach czotowych o zebach prostych znieksztalcenie ewolwen-
ty wystepuje najczeéciej w strefie $rednicy podzialowej i przy
gléwce zeba, jak pokazano na rys. 11.

|
e |

vess e w ThES RN

Rys. 11 — Znieksztalcenie ewolwenty

zeba kola czolowego o zgbach pro-
stych po widrkowaniu.

Rys. 12 — Odchylenie e-
wolwenty zeba kota $ru-
bowego po widérkowaniu.

Odchylenie ewolwenty na zebach prostych w kotach czolo-
wych prostych wystepujace w strefie $rednicy podzialowej wynosi
od 0,08 do 0,04. Dla két z¢batych §rubowych odchylenie ewolwen-
. ty kola obrabianego wyst¢puje u gléwki zeba, jak pokazano na
rys. 12.

Znicksztalcenie profilu zeba kota obrabianego podczas widr-
kowania powstaje z przyczyn dokladnie jeszcze dotychczas nie
wyja$nionych. Jedynie moina przypuszczaé, ze ‘odchylenie ewol-
wenty nastepuje na skutek zlozonych ruchéw docierania i skra-

wania wystepujacych podczas wiérkowania. Znieksztalcony profil
zeba kola obrabianego motywowany jest réwniez warunkami skra-
wania podczas widrkowania.

Przecinajac plaszczyzng styczna do §red-
nicy podzialowej kola obrobionego otrzy-
mamy- polozenie krawedzi tnacych zeba
wiérkownika rézne dla obu stron kola ob-
rabianego. ’

Z jednej strony zeba wystepuje pra-
widlowe skrawanie, nastomiast z drugiej
strony prawidlowego skrawania nie ma.
W zaleznoéci od nacisku widrkownika na
kolo obrabiane wielkoé¢ odchylenia ewol-
wenty jest réina. Korekcja ewolwenty
wiérkownika musi byé taka aby styk kot
wspélpracujacych byl prawidlowy.

Rodzaj korekcji zebéw widrkownika
moze by¢ réiny i jest zalezny od wielu
czynnikéw jak np.: rodzaju materiatu, ilo-
éci zebéw, kata pochylenia linii érubowej,
cbrébki cieplnej itp.

N7
4
%
L
2
7
7
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TM/259 R 13

Rys. 13 —
krawedzi tnacych zab-
kéw nacietych na ze-
bie wzdtuz profilu ze-
ba wiérkownika.

Korekcja profilu ewolwenty widrkow-
nika jest wykonywana wg réznych odchy-
len 1 jest zalezna od wyzej wymienionych
czynnikéw. :

Korekcje zebéw widrkownika mozna wykonaé jedynie na szli-
fierce National Tool lub National Broach, na ktérych mozna wy-
konaé¢ dowolne odchylenie profilu ewolwenty za pomoca odpo-
wiednich wzornikéw. Zaleca si¢ stosowaé wielko$ci odchylen pro-
filu zeba wiérkownika w granicach od 0,01 = 0,025 w strefie
§rednicy podzialowej.

Polozenie
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Niecktére zaklady samochodowe stosuja wielkoéci odchylen

w zaleznoéci od iloéci zebéw kola obrabianego.

Z a

20 0,020 =+ 0,025
35 0,015 <+ 0,020
50 0,010 = 0,015

W celu zmniejszenia szumu két wspélpracujacych stosuje sig
beczkowanie profiléw zebéw. Kola zebate beczkowate sa mniej
wrazliwe na nieréwnolegloéé osi, na ktérych sa osadzone. Zeby
beczkowate posiadaja grubo$¢ mniejsza na koncach od 0,02
<+ 0,08. Kola beczkowate obrabiane sa za pomoca zwyklego
wiérkownika przez oddanie kolu obrabianemu dodatkowego ruchu
kolyszacego wzdluz osi kola obrabianego, albo za pomoca widr-
kownika specjalnego o zebach wklestych hiperboidalnych. Profil
zeba kola obrabianego po wiérkowaniu, przy nadaniu mu ksztaltu
beczkowatego czy tei nie, zalezy w piewszej kolejnosci od do-
kladno$ci wykonania zebéw widrkownika, w drugiej za§ od cha-
rakteru profilu zeba kota obrabianego przed widrkowaniem.

teoretyczny profll ewolwenty

YLLK |

VIS R 14

002+0.03

maste s

Rys. 14. Odchylenia profilu ewolwen-

Rys.
ty zeba widrkownika korygowanego.

15. Profil zeba beczkowaty.

h-w?f.

Za pomoca wiérkowania ksztalt zebéw kéi obrabianych moze
byé poprawiony, gdy odchylenie ewolwenty od teoretycznej kota
obrabianego nie przewyisza 0,025 — (0,030). Natomiast przy wick-
szych odchyleniach jest tendencja do powigkszenia bledu ewol-
wenty kola obrabianego po wiérkowaniu. Je$li odchylenie ewol-
wenty profilu zeba kola obrabianego jest dodatnie, to po wibr-

kowaniu odchylenie to wzrasta tez w kierunku dodatnim i od-
wrotnie.

Jednoczeénie nalezy zaznaczyé, ie wspblosiowo$é ksztaltu ze-
bow két zebatych przed wiérkowaniem musi byé zachowana w pe-
wnych granicach i jest zalezna od modulu. Dla najbardziej do-
kiadnych k6t dopuszczalne bicie przed widérkowaniem do 0,09,
dla $redniej doktadno$ci do 0,12. Wiérkowniki specjalne o zg-
bach wklestych hiperboidalnych mozna wykonaé tylko na szli-
fierce National Tool, przez odpowiednie uksztaltowanie i po-
lozenie Srednicy.

Szlifowanie zebéw wykonuje si¢ w dwdéch operacjach przez
szlifowanie wstepne i1 wykanczajace. Naddatek na szlifowanie
wstepne wynosi 0,3 <+ 0,6. Naddatek na szlifowanie wykoncza-
jace wynosi 0,1 =~ 0,06. Operacje te powinny by¢ wykonywane
na oddzielnych obrabxarkach

Ewolwentowy ksztal zebéw wibrkownika otrzymujemy na szli-
fierce National Tool za pomoca kopialu ewolwentowego. Nada-

_nie prawidlowego profilu ze¢ba widrkownika podczas szlifowa-

nia mozna otrzymaé przez zastosowanie odpowiedniego kopialtu
ewolwentowego.

Srednica zasadnicza kopialu ewolwentowego jest zaleina od
$rednicy podzialowej wibérkownika. Zalezno§é migdzy érednica za-
sadnicza kopialu ewolwentowego o $rednicy podzialowej widr-
kownika jest nast¢pujaca:

dzk
cos § =
dpw
gdzie: dzk — S$rednica zasadnicza kopialu ewolwentowego

dpw — ’ podzialowa widrkownika.

Srednice zasadnicza kopialu ewolwentowego nalezy tak do-
braé, aby kat & wahal sie w granicach od 10° do 18°; zostalo to
ustalone do§wiadczalnie przez zaklady samochodowe o bogatym
do$wiadczeniu. Analiza wyboru < 8 zostanie podana przy opisie
konstrukcji nozy Fellowsa. Nadmienie tylko, ze kat 8 ma decydu-
jacy wplyw na prawidlowo§é obrébki wiérkownika.

PIASTA DO ROWEROW TYPU ,,TORPEDO*“ Z DWU-
LUB TRZYSTOPNIOWA PRZEKLADNIA

Jazda na rowerze bez wickszego zmeczenia jest mozliwa przy
‘zochowaniu obrotéw korby pedaléw w granicach 40 do 60 na
minute. Sila napedowa dzialajaca na kolo jest zalezna od przeto-
zenia, tj. od stosunku iloéci z¢béw kola polaczonego z pedalem
do ilofci zgbéw kola zwiazanego z piasta kola roweru. Zazwyczaj
wielko$¢ tego przeloienia jest tak dobierana, aby szybko$é jazdy
wynosita 12 — 15 km/godz przy 50 obr/min korby pedatu, w
plaskim terenie i bezwietrznej pogodzie. Przy jezdzie pod wiatr
lub pod gére, jak réwniez po zlej drodze, konieczna jest wicksza
sita na kole. Mimo zmniejszenia predkoéci obrotowej pedaléw
wystepuje szybko zmeczenie rowerzysty. Polepszenie tego stanu
rzeczy daje mozliwo§é zmiany przekladni w czasie jazdy.

Jednym z rozwiazan jest zastosowanie dodatkowej przektadni
w piaécie typu , Torpedo“, ktérej obudowa mieéci w sobie urza-
dzenie hamulcowe i przekladniowe chroniac je od kurzu i wody,
jak tez umozliwiajac dobre smarowanie pracujacych elementéw.

Piasta dwuprzekladniowa posiada przekladni¢ planetarna.
Bieg bezpoéredni miedzy piasta a kolem lafcuchowym posiada
przelozenie 1 : 1 i jest przeznaczony do jazdy w normalnych wa-
runkach. Drugi bieg, uzyskiwany przez wlaczenie dodatkowej
przekladni, umozliwia jazde pod wiatr i pod gére, przez zwick-
szenie przelozenia miedzy korba pedalu i kolem o 25%. Prze-
laczanie przektadni jest dokonywane jednym ruchem dzwigni za-
mocowanej do kierownicy roweru. DZwignia za poérednictwem
linki Bowdena pociaga tafcuch wchodzacy w otwér osi tylnego
kota.

Ostatnio zbudowana przekladnia trzybiegowa posiada obudo-
we¢ z lekkiego stopu, co zmniejsza cigzar konstrukcji i polepsza

odprowadzenie ciepla. Od strony kola tafcuchowego jest wbu-
dowana podwéjna przekladnia planetarna (obiegowa), a za nia
urzadzenie hamujace. Calo§é pracuje w kapieli olejowej i nie
wymaga specjalnej obstugi.

Rys. 1 przedstawia ogélny widok piasty, a rys. 2 jej przekrdj
w polozeniu bezposredniego biegu, stosowanego w -normalnych
warunkach jazdy. Na tulei b potaczonej z kotem lahcuchowym a
jest z lewej strony naciety prostokatny gwint. Na gwincie tym
jest osadzona druga tuleja ze stozkowa powierzchnia zewnetrzna c.
Przy naci$nigciu pedaléw do przodu (w prawo) gwint na tulei &
wkreca si¢ w tuleje ¢ przesuwajac w prawo. Wéwczas stozek tej
tulei wciska sig¢ silnie w wewngtrzny stozek tulei » wprasowanej
w obudowe piasty d. Dla uzyskania przesuniecia tulei ¢ potrzebny
jest niewielki moment obrotowy, ktéry uzyskuje si¢ dzigki tarciu
dwéch plaskich sprezyn, przynitowanych do tej tulei, o element
hamulcowy e. Przy braku nacisku na pedaly tuleja ¢ przesuwa sig
w lewo, dzieki czemu uzyskUJe sig wo]ny bieg kola, gdyi obudowa
piasty obraca si¢ swobod-
nie na kulkach f i g. Przy
naci$nigciu  pedaléw do
tytu, tuleja ¢ przesuwa sie
w kieruknu stozkowego
wybrania w elemencie e
i przesuwa go réwnocze$-
nie w kierunku stozka cze-
§ci h. Wskutek tego dwu-
dzielny element e zostaje

- % s
. Tmes3Ri
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zablokowany i wciéniety w cylindryczne wytoczenie tulei #, na sku-
tek czego zostaje unieruchomiona obudowa piasty. Zgby na tulei
¢ trafiaja w odpowiadajace im wreby w elemencie e, dajac pew-
niejsze hamowanie. Moment hamujacy jest przejmowany przez
stozek czefci h, a nastepnie przez diwignig z czeScia radetkowa-
na i, ktéra przenosi go na rame roweru. Opisane elementy pracuja
tak samo przy innych przelozeniach. Przekladnie przenosza jedy-
nie moment obrotowy na tuleje b.

Podwéjna przekladnia planetarna znajduje si¢ w prawej cze-
éci piasty. Je§li kolo zewngtrzne przekladni (o uzgbieniu we-
wnetrznym) jest napedzane, wowczas nastepuje zmniejszenie szyb-
kosci wienica z satelitami, odpowiednio do ilo§ci z¢béw kota du-
zego i kola $rodkowego. Jesli bedziemy napedzal wieniec, to
keto duze otrzyma szybsze obroty, odpowiednio do stosunku ilo-
éci zebéw kot poéredniczacych i kola $rodkowego.

Przekladnia omawianej piasty sklada si¢ z obejmy zewngtrz-
nej k, tulei b z obejma wewngtrzna, duzego kola I, szeéciu sa-
telitbw m i dwéch kot przelaczalnych n1 i ng. Mechanizm prze-
laczajacy jest umieszczony w tulei osi o i obejmuje trzpien p,
dwa klocki ¢, dwie sprezny dociskajace r i s oraz trzpien .

Przy przedstawionym na rysunku biegu bezposrednim jest
sprzegniete z nieruchoma osia zaréwno kolo 71, zazebione z z¢-
bami zewnetrznej obejmy k, jak i lewe koto n2 zazgbione z ko-
lami wewnetrznej obejmy b, wskutek czego tuleja b ma taka sama
predko$é obrotowa jak kolo lafcuchowe. Bieg zwolniony (nizszy),
zmniejszajacy przelozenie o 25%, uzyskuje si¢ przez przesunigcia
trzpieni ¢ 1 p w prawo. Wéwczas lewe kolo ny zostaje sprzegnigte
z osia, a wewne;trzna obejma b wraz z obudowa uzyskuja wolniej-
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szy ruch od kola laficuchowego odpowiednio do stosunku liczby
zebéw két 1 i na.

Bieg przy$pieszony o 33% w poréwnaniu do bezposredniego
uzyskuje si¢ przez przesunigcia trzpienia ¢ w lewo i sprzegniecia
z osig kola ni. ‘

Przelaczenie przekladni dokonuje sie w czasie jazdy przez
przesunigcie dZwigni, ktéra jest umieszczona na przedniej czesci
ramy. W czasie przelaczenia naleiy wstrzymaé na chwile ruch
pedatéw, albo obracaé je wywierajac niewielka site dotad, do-
poki nie zostanie wlaczony nowy bieg. Opisana przekltadnia moze
byé wbudowana do wszystkich rowerdw turystycznych i sporto-
wych,

Wg ,Konstruktion®, zeszyt 10/53
opracowal W. Gr.

NOWY SAMOCHOD MALOLITRAZOWY WYCZYNOWY
DYNA — PANHARD 54

Na rynku francuskim ukazal si¢ nowy samochéd marki Dyna-
Panhard model 1954. Jest to samochéd malolitrazowy, ktéry zyskal
sobie szybko rozglos i popularno§é¢ dzigki wybitnym wlasno§ciom
wyczynowym zademonstrowanym podczas licznych imprez spor-
towych, a szczegblnie podczas wyécigéw w Le Mans.

Nowa Dyna-Panhard 54 posiada silnik 2-cylindrowy chio-
dzony powietrzem. Cylindry polozone sa przeciwlegle poziomo
(boxer). Zawory umieszczone sa w glowicy. Y.ozyska korbowodo-
we typu kulkowego. Pojemno§é skokowa silnika wynosi 850 cm?.
Maksymalna moc 55 KM. Wynosi to wigc okoto 65 KM na je-
den litr pojemnoéci skokowej. Jest to bardzo ladny rezultat wie-
loletnich wysitkéw konstruktoréw w kierunku powigkszenia wy-
dajnoéci silnika. Silnik ten pozwala na osiagnigcie podréinej
szybkoéci 130 km/godz.

Nowy ten samochéd posiada nadwozie wykonane ze stopu
lekkiego mogace pomie$ci¢ 6 os6b. Kazde siedzenie ma 1350 mm
diugoéci. Précz tego posiada obszerny kufer na bagaze.

Dyna 54 z 500-kilogramowym obciazeniem (pasazerowie, ba-
gaze, paliwo) osiaga, jak juz wspomniano, szybko$é¢ 130 km/godz.
Wynik ten zostal osiagniety dzieki korzystnemu rozwiazaniu 2
czynnikéw konstrukcyjnych — malemu ci¢zarowi i malemu opo-
rowi aerodynamicznemu.

Wptyw tych dwéch czynnikéw na wyczynowo§é samochodu
wystepuje szczegblnie wyraznie w poréwnaniu z innymi samo-
chodami o tej samej iloéci miejsc pasazerskich. ,

Przecietnie ciezar samochodu 6-osobowego bez obciazenia
wynosi 1200 kG (2 osoby). Przy silniku zdolnym rozwinaé 55 KM
mocy najwicksza szybkoéé bedzie wynosita ok. 120 km/godz, przy
czym na opory toczenia, ktére sa funkcja ci¢zaru, zuzyta zo-
stanie moc odpowiadajaca w przyblizeniu 19 KM, a na opory po-
wietrza 36 KM. Tymczasem ciezar samochodu Dyna-Panhard,
ktéry wynosi tylko 790 kG wymaga dla pokonania oporéw to-
czenia okolo 13 KM, to stanowi juz znaczng oszczedno$§é, jezeli
sic zwazy, ze dzicki korzystnie dobranym liniom oplywowym

opory powietrza (wedlug publikacji fabrycznych) przy szybkoéci
120 km/godz. nie pochlaniaja wigcej niz 22 KM mocy, to pozo-
stanie jeszcze 55 — 35 = 20 KM rezerwy na przy$pieszenie,
wzniesienia itp.. Wykorzystujac rezerwe tych 20 KM mozna przy

»

sprzyjajacych warunkach uzyska¢ szybko$¢ 150 kmfgodz, ktéra
przy obecnym stanie wigkszo$ci drdég europejskich uwazana jest
za goérng granice bezpiecznej jazdy.

Opinie fachowcéw rokuja temu samochodowi znaczne sukcesy,
podkre$lajac oprocz jego zalet dynamicznych estetyczne ujecie
rysunku nadwozia, ktére nie jest kaprysem mody ani rezultatem
poszukiwan za wszelka cene czego$ dotychczas nie spotykanego.

Je§li cena tego samochodu utrzymana bedzie na niskim po-
ziomie, to moze okazal sig, ze zyska on sobie réwnie wielka po-
pularno$é¢ jak niemiecka IFA lub Volkswagen i staé sie powai-
nym konkurentem dla eksportu Niemiec Zachodnich i Anglii.

Opracowal na podstawie: La nouvelle
Dyna-Panhard 54, La vie automobile
Juillet 1953. w. K.
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Gwiazdkami obok porzadkowych liczb artykuléw oznaczone sa
publikacje znajdujace si¢ w Bibliotece Biura Konstrukcyjnego
Przemystu Motoryzacyjnego. —

F. BADANIA NAUKOWE I TECHNICZNE

524%* 629.113.01:620.192 F BKPMot

Leiris de M.: Analiza morfologiczna pekni¢é. , L‘analyse mor-
phologique des cassures”. SIA J., Paris, mies., t. 26, Nr 4, kw.
53, s. 125; 25 X 18 cm, 7 str., 11 fot., 1 rys. —

Oméwienie zjawisk zachodzacych w krystalicznej strukturze me-
talu przy powstawaniu peknieé. Szczegélowy opis przyczyn po-
wodujacych zniszczenie czeéci maszynowych, omawiajacy wy-
czerpujaco trzy rodzaje peknie¢ wywolanych: 1°) wlasno$ciami
stosowanego materiatu, 2°) ksztaltem czeéci, 3°) rodzajem obcia-
zenia, ilustrowany makrofotografiami zlomu prébek poddanych
badaniom.

525% 629.113.057.3 F BKPMot
Analiza stroboskopowa. Ulepszenie metod pomiaréw i badan ma-
szyn o duzych szybkoiciach. ,Stroboscopis analysis. Develop-
ments im measuring and testing methods for high speed machi-
nery“. Auto Engr., London, mies., t. 43, Nr 562, stycz. 53, s. 19;
29 X 21 cm, 3.5 str., 1 fot. —

Rozwéj mechanizméw o duzych szybkoéciach spowodowal konie-
cznoéé stworzenia odpowiedniej aparatury dla dokonywania ich
pomiaréw i badah. Dotychczasowe typy stroboskopéw szczelino-
wych i bebnowych okazaly si¢ niewystarczajace. Opis przyrza-
déw typu tarczowego. Wymagania co do natezenia $wiatla.
Lampy ksenonowe. Charakterystyka i zasady dzialania dwéch
typéw super-stroboskopéw majacych zastosowanie do badaf na-
ukowych i do analizy zjawisk dynamicznych, ktére dotychczas
znajdowaly sie poza zasiegiem mozliwosci badgwczych. Fotogra-
fia stroboskopowa. Pomiar momentu obrotowego waléw i sprzg-
giet w czasie ruchu. Przeprowadzenie analizy poszczegélnych ru-
chéw za pomoca stroboskopu. :
526%* 629.113.012.55.004.6:620.178.3 F BKPMot
Zdanow A. L. i inni: Przyrzad do pomiaru odksztalcenia biez-
nika opony samochodowej. ,Pribor dla izmierienja dieformacji
proticktora awtomobilnoj sziny*. Awtom. i Trakt. Promyszl.,
Moskwa, mies., Nr 6, czerw. 53, s. 27; 29 X 22 cm, 15 str,
1 rys., 2 schem. —

Charakterystyka i opis przyrzadu przeznaczonego do pomiaru
odksztalceh opon w plaszczyZnie styku z jezdnia. Odksztalcenie
to powoduje wzajemne przesuni¢cie elementéw opony, co z k?lel
charakteryzuje wielko§é jej zuzycia. Przyrzad zaopatrzony jest
w oscylograf, ktérego wykres odtwarza zmiany diugosci elemen-
téw bieznika opony w czasie obrotéw kola samochodu.

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

527%) 629.113.011.001 I BKPMot
Garetti T. K.: Projektowanie konmstrukcyjme, Czes¢ 1. Metoda
analityczna projektowania pojazdu bezramowego. ,Structural
design. Part 1. An analytical method for chassisless vehicle de-
sign“. Auto Engr., London, mies., t. 43, Nr 564¢marz. 53, s.
103; 29 X 21 cm, 9 str.,, 10 rys, 9 wykr. —

Konstrukcja bezramowa pojazdéw mechanicznych. Zalety i wady
tej konstrukcji. Konstrukcja bezramowa wiecej skomplikowana
niz zwykla ramowa. Analiza naprezen konstrukcji bezramowe-
go podwozia. Momenty zginajace. Konstrukcja progu samochodu
bezramowego i naprezenia Scinajace. Konstrukcja tylnej cze-
$ci pojazdu z analiza wystepujacych obciazeh naprezen §cinaja-
cych, momentéw bezwladno$ci oraz momentéw zginajacych i ich
umiejscowienie.

528%) 629.117.33:629.113.073 I BKPMot
MASUDA E.: Statecznoéé¢ poprzeczna pojazdéw trzykolowych.
,Kippsicherheit von Dreiradfahrzeugen®. A.T.Z., Stuttgart, mies.,
Nr 10, pazdz. 53, s. 296; 29X21 cm, 8 str., 5 rys., 1 wykr. —
Matematyczne okreélenie statecznoéci poprzecznej pojazdu trzy-
kolowego i analiza tych stosunkéw w odréznieniu od pojazdu
czterokolowego w réznych warunkach: podczas postoju na jez-
dni pochylej, w czasie jazdy na zakrecie i jazdy pochylej. Za-
lezno$ci poszczegélnych parametréw ujete sa wzorami.

529%) 629.113.072:629.113.056.36.004.18 BKPMot
LAVENDER ]J. G, WEBB C. R.: Przyspieszenie (akceleracja).
Jego wplyw na zuzycie paliwa i czas jazdy .Acceleration. Its
influence on fuel consumption and journey time"“. Auto Engr.,
London, mies., t. 43, Nr 570, wrzes. 53, s. 363; 29X21 cm, 7 str.,
16 wykr. —

Opis metody analitycznej okrelenia wplywu dobrej akceleracji
pojazdu na skrdécenie czasu jazdy i zuzycie paliwa. Charakte-
rystyka techniczna pojazdu uzytego do badah, moc silnika, zu-
zycie paliwa przy rdéinych polozeniach przepustnicy, opony sa-
mochodu w czasie jazdy, wysilek pociagowy silnika, sila przy-
Spieszajaca i przySpieszenie pojazdu, wnioski z wynikéw i ‘ba-

dan. )
K. POJAZDY MECHANICZNE.

530%) 629.114.2:631.872 K BKPMot,
SEIFERT A.: Motoryzacja niemieckiego rolnictwa. ,Die Moto-
risierung der deutschen Landwirtschaft®. A.T.Z., Stuttgart,
mies. Nr 9, wrzes. 53, s. 239; 29X21 cm, 4 str,, 10 fot. —

Przeglad osiagnig¢ 42 wystawy Niemieckiego Towarzystwa Rol-
niczego w Kolonii, ukazujacej wysoki rozkwit techniki agrarnej
w Niemczech. Gléwna uwaga skupia sie¢ na ciggnikach rolniczych
kolowych i gasienicowych oraz na elewatorach. Podane sa ty-
powe rozwiazania konstrukcyjne. Ponadto znajdujemy takze
wzmianke o konstrukcjach dodatkowych, jak waly pedne o zwigk-
szonym kacie wychylenia i z ogranicznikiem momentu oraz rzut
na tendencje rozwojowe silnikow rolniczych.

531%) 629.113.45 K:M BKPMot
KOSZLAKOW M. W., LIPOWSKIJ L. S.: Nowy samochéd
Z1S-156A na gaz w butlach. ,Nowyj gazobalonnyj awtomobil
ZIS-156A". Awtom. i Trakt. Promyszl. Moskwa, mies., Nr 8,
sierp. 53, s. dod.; 29X22 cm., 2 str., 8 fot., 8 rys., 1 schem. —
Opis samochodu ci¢zarowego ZIS-156A pracujacego na gazie
skroplonym w butlach (gaz butan z propanemg. Samochéd wy-
konany jest na bazie samochodu cigzarowego ZIS-150, ktéry zo-
stal zaopatrzony w dodatkowa aparature gazowa. Samochéd mo-
ze tez pracowaé. na benzynie. Ogélna charakterystyka trakcyjna
samochodu, schemat instalacji gazowej i opis poszczegélnych ze-
spoléw aparatury. i
532%) 629.114.5 K BKPMot
Nowos¢ w konstrukcji autobuséw. , Novelty in bus design“. Bus
a. Coach, London, mies., t. 25, Nr 300, pazdz. 53, s. 337; 29X21
cm., 4 str., 2 rys., 4 fot. —

Opis prototypu nowego autobusu S.14 wyprodukowanego przez
firme¢ Birmingham and Midland Motor Omnibus Co Ltd. Pobiezne
omdwienie konstrukcji calego autobusu ze szczegélnym naci-
skiem polozonym na wydatne cechy charakterystyczne jak: cal-
kowicie metalowe nadwozie, hamulce tarczowe, zawieszenie gu-
mowo-metalowe (przéd zawieszony niezaleznie), silnik o pojem-
noéci 8,028 1 i mocy 100 KM, automatyczna skrzynka biegéw
Hobbsa. Autobus posiadajacy 44 miejsca siedzace wazy ponizej
5 t. 2 tablice pokazujace konstrukcje caloéci autobusu oraz po-
szczegblnych zespoléw.

538%) 629.114.6:629.113.011.5 K BKPMot
MOZOCHIN N. G., WASSIERMAN G. M.: Terenowy samo-
chéd osobowy GAZ-69. ,Legkowoj awtomobil powyszennoj
prochodimosti GAZ-69“. Awtom. i Trakt. Promyszl., Moskwa,
mies., Nr 1, stycz. 53, s. dod.:29X22 cm., 2 str., 8 fot. —
Charakterystyka techniczna terenowego samochodu osobowego
GAZ-69. Ogélny opis samochodu ze szczegblnym uwzglednieniem
nadwozia w dwéch odmianach: pigcioosobowego oraz oémiooso-
bowego, ktére po podniesieniu przegubowo zamocowanych siedzen
bocznych moze stuzyé do przewozu 500 kG ladunku. Fotografie
samochodu wraz z przyczepa jednoosiowa o ladownosci 500 kG
ilustrujace pokonywanie przeszkéd terenowych.

534%) 629.118.3 K ’ BKPMot
WINKLER G.: Przemiany w budowie motoroweréw. ,,Wandlun-
gen im Motorfahrradbau®. A.T.Z. Stuttgart, mies., Nr 10, pazdz.,
53, s. 276; 29X21 cm., 8 str., 21 fot., 10 rys., 1 tabl., 3 poz.
bibl. —

Nowe kierunki rozwojowe w budowie motoroweréw. Przeglad
historyczny konstrukcji motoroweréw oraz omdwienie szczegoléw
konstrukcyjnych tych pojazdéw wykonywanych wg wzoréw
wspolczesnych. Tabela poréwnawcza wyzie] wymienionych pojaz=
dow gléwnie produkcji niemieckiej. Artykul (cze§¢ pierwsza)
stanowi bogaty przeglad myS$li konstrukcyjnej w omawianej dzie-
dzinie.
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535%) 629.118.5/.6 K BKPMot
MARCINOWSKI H.: Oplyw cylindra w motocyklach z blacha
ochronng na nogi i bez blachy. , Umstrimung des Zylinders von
Motorridern mit und ohne Beinschutzblech”. A.T.Z., Stuttgart,
mies., Nr 10, pazdz. 53, s. 621; 29X21 cm, 1,5 str., 2 fot,
2 rys., 1 tabl,, 1 poz. bibl. —

Sprawozdanie z préb przeprowadzonych nad zagadnieniem wply-
wu uksztaltowania czeSci motocyklowych, znajdujacych sie przed
cylindrem, na chlodzenie cylindra. Podany jest krétki opis prze-
prowadzonych pomiaréw, ktérych wyniki ujete sa w tabeli. Za-
faczone fotografie uwidoczniaja podane w zakoficzeniu wnioski
o korzy$ci stosowania blotnikow i oslon blaszanych na nogi.
536%) 629.118.5/.6:621—231.3 K BKPMot
GROTHUS H.: RLancuch waleczkowy jako element napedowy
motocykli. , Die Rollenkette als Antriebsorgan von Motorrddern‘.
A.T.Z., Stuttgart, mies., Nr 10, pazdz. 53, s. 266; 29X21 cm,
2,5 str., 1 fot., 4 rys. —

Krétkie omdéwienie laicuchéw jako elementéw typowych w bu-
dowie motocykli. Rodzaje tahcuchéw, ich zastosowanie, wlasci-
woéci konstrukcyjne i technologiczne. Wymagania odnoénie két
zgbatych laficuchowych. Sprawno$é napedéw lancuchowych, zu-
zycie, smarowanie.

587%) 629.118.5/.6.001.57:629.118.055 K:P
PEISELER G.: Pomiary motocyklowe przy pomocy kola Peise-
lera. ,Motorradmessungen mit dem Peiseler Rad“. A.T.Z., Stutt-
gart, mies., Nr 10, pazdz. 53, s. 290; 29X21 cm, 1,5 str., 1 fot.,
3 wykr. —

Opis przeprowadzania pomiaréw motocyklowych przy pomocy
tzw. kola Peiselera. dokonywanych w celu oceny zdolnoéci przy-
$pieszen, hamowania silnikiem, stopniowania przelozen i urza-
dzenia hamulcowego. Krétki opis urzadzenia rejestrujacego oraz
plan i sposéb realizacji pomiaréw. -
L. SILNIKI POJAZDOW MECHANICZNYCH I POKREWNE

IM MECHANIZMY I ELEMENTY SKEADOWE

538%) 621.43 L BKPMot
ENDRES W.: Nowe drogi w budowie silnikow z glowicg za-
rowa. Nowy silnik z glowica zarowa tow. akc. H. Lanz Mann-
heim. ,,Neue Wege im Gliihkopfmotorenbau. Der neue Gliihkopf-
motor der Heinrich Lanz A. G. Mannheim“. M.T.Z., Stuttgart,
mies.,, Nr 1, stycz., 53, s. 4; 29X21 cm., 3,5 str.,, 4 fot., 1 rys.,
4 wykr., 2 tabl.,, 1 poz. bibl. — .
Poréwnanie silnika z glowica zarowa z silnikiem wysokoprez-
nym na tle rozwoju silnikéw wysokopreinych. .Zalety silnikéw
§redniopreznych. Pomiary mocy i zuzycia paliwa nowych silni-
kéw éredniopreznych firmy Lanz. Opis konstrukcyjny nowej po-
krywy cylindrowej. Opis konstrukcyjny silnikéw stosowanych
w ciagnikach typu ,Bulldog® z podkreSleniem rozwoju tych silni-
" kéw ponad stan ostatnich lat. ¢
539%) 621.43.018.001.24:629.114.2 L BKPMot
LICHACZEW W. S.: Metoda budowy obliczeniowej charakte-
rystyki trakcyjnej ciagnika. ,Mietod postrojenja rasczetnoj tia-
gowoj charaktieristiki traktora. Awtom. i Trakt. Promyszl., Mo-
skwa, mies., Nr 8, sierp. 53, s. 15; 29X22 cm., 2,5 str., 1 wykr.—
Uzasadnienje potrzeby uzgodnienia trakcyjnej regulatorowej
charakterystyki ciagnika z charakterystyka silnika przy projek-
towaniu pojazdu. Rozwazania teoretyczne i wzory dotyczace da-
nych charakterystyki ciagnika w réznych warunkach jego pracy.
Przejécie z danych teoretycznych do graficznego sposobu budo-
wy charakterystyki ciagnika. Sposéb obliczenia wspélczynnikéw
sprawno$ci poszczegélnych zespoléw mechanizmu jezdnego i sil-
nika oraz zuzycia paliwa.

540%) 621.431.73 L BKPMot
KALISZ G. G.: O silnikach do samochodéw. ,,0 dwigatielach
dla awtomobilej*. Awtom. i Trakt. Promyszl., Meskwa, mies.,
Nr 8, marz. 53, s. 6; 29X22 c¢m., 1,5 str. —

Wymagania stawiane silnikom samochodowym pod katem ich
wlaéciwego doboru i dostosowania do gospodarczych potrzeb
transportu  samochodowego ZSRR. Mozliwoéci zastosowania
w samochodach silnikéw gazowych turbinowych i parowych, oraz
oméwienie wlosciwosci tych silnikéw. Zalety i celowo§é rozwoju
samochodéw na paliwo gazowe w butlach.

541%) 621.431.73:621—222.1.004.6 L -BKPMot
Konstrukcja tulei cylindrowej. Czeé¢ I. Zuzycie i jego przyczyny.
»Cylinder liner design. Part I. Wear and its causes”. Auto Engr.,

BKPMot -

London, mies., t..43, Nr 570, wrzes. 53,
55 str., 6 wykr., 1 fot. —

Odpowiednia konstrukcja tulei cylindrowej jest zasadniczym
czynnikiem wplywajacym na jej zuiywanie si¢. Omdéwiony pro-
blem i przyczyny zuzywania si¢ tulei jak: naciski pierécieni tlo-
kowych, styk metalu z metalem, material tulei, smarowanie, ko-
rozja, §cieranie, detonacja i temperatury.

542%) 621.431.73:629.118.6—482 L BKPMot
FROEDE W.: Straty mechaniczne motocyklowych silnikéw wy-
scigowych. , Mechanische Verluste von Kraftrad Rennmotoren®.
AT.Z., Stuttgart, mies. Nr 10, pazdz. 53, s. 263; 29X21 cm,
3,5 str., 1 rys., 7 wykr,, 1 tabl. —

Zagadnienie strat mechanicznych silnikéw wyécigowych motocy-
klowych. Opis silnikéw poddanych badaniom. Opis sposobu
przeprowadzania badaf ze szczegblowym okreéleniem rodzaju
strat. Zestawienie wynikéw i analiza poréwnawcza zrdédet i wy-
soko$ci strat mechanicznych. Artykut jest naukowym ujeciem
zagadnien majacych wplyw na kierunek rozwojowy motocyklo-
wych silnikéw szybkobieznych.

543%) 621.431.73:629.114.4 s L BKPMot
Silnik Perkinsa R6. Silnik o samoczynnym zaplonie przeznaczo-
ny do ci¢zkich samochodéw handlowych o duzych szybkosciach.
»The Perkins R6 engine. A Diesel Unit designed for heavy com-
mercial units operating at high speeds“. Auto Engr., London,
mies., t. 48, Nr 571, pazdz. 53, s. 397; 29X21 c¢m, 7,5 str., 6 fot.,
2 rys., 1 wykr. —

Opis i charakterystyka 6-cylindrowego silnika Perkinsa R6
o mocy 108 KM przy 2700 obrotach na minute. Konstrukcja
silnika oparta na konstrukcji silnika P6. Opis elementéw kon-
strukcyjnych silnika z podaniem ich rozmieszczenia, dzialania,
materialéw uzytych do produkcji oraz niektérych wymiaréw
obejmuje kadlub cylindréw i skrzyni¢ korbowa, wal korbowy
i korbowéd, tloki, rozrzad z walem rozrzadczym i zaworami,
glowice z przewodami ssacymi i wydechowymi, wtryskiwaczem,
pompe wodng i chlodzenie oraz osprzgt elektryczny.

544%) 621.431.78—218:629.113.011.1 L:] BKPMot
Zamontowanie silnika. Fundamentalne zasady i szczegély zamon-
towania , Engine mounting. Fundamental principles and mounting
details“. Auto Engr., London, mies., t. 43, Nr 564, marz. 53,
s. 87; 29X21 cm., 8 str., 12 fot., 3 rys., 2 wykr. —

Ogélne rozwazania nad sposobami zamocowania silnika na pod-
woziu samochodowym. Zasadnicze wymagania jakim powinno
odpowiada¢ zamocowanie. Rozklad sil, sposoby wyznaczania
srodka cigzko§ci silnika. Wyznaczenie gléwnej osi bezwladnosci
silnika ze skrzynka biegéw. Typy zamocowah. Wymagania sta-
wiane zamocowaniu silnikéw w samochodach ciezarowych. Zamo-
cowanie silnikéw na przodzie i tyle pojazdu. Rodzaje podkiadek
elastycznych stosowanych przy zamontowaniu silnika.

545%) 621.431.73—714.2:629.114.2 L BKPMot
SIERKOWSKIJ S. J.: Chlodnica ze stalowych rurek ocynkowa-
nych. ,Radjator iz stalnych ocinkowannych trubok”. Awtom
i Trakt. Promyszl., Moskwa, mies., Nr 7, lipiec 53, s. dod.;
29X22 cm., 2 str,, 2 wykr., 4 fot. —

Konstrukcja nowej chlodnicy ciagnika KD-35, polegajaca na
zastosowaniu stalowych, wymiennych rurek, zaopatrzonych w ze-
berka. Rurki sa ocynkowane od érodka i na zewnatrz oraz
uszczelnione w prosty sposéb guma w dolnym i gérnym zbiorni-
kach chlodnicy. Wyniki poréwnawcze badan chlodnic stalowych
i wykonanych z metali kolorowych, charakterystyka cieplna i po-
réwnanie ciezaréw.

546%) 621.434:629.114.4 L . BKPMot
Silnik Forda Cost Cutter. Nowy silnik do 2- i 3-tonowych sa-
mochodéw typu Thames. , The Ford Cost Cutter engine. The
new unit designed fot the 2 and 3 ton Thames trucks®. Auto
Engr., London, mies., t. 43. Nr 570, wrzes. 53, s. 358; 29X21 cm,
6 str., 10 fot., 2 rys., 1 wykr. —

Opis i dane techniczne nowego silnika gainikowego Forda, czte-
rocylindrowego typ Cost Cutter o mocy 70 KM przy 2800
obr/min. stosowanego w miejsce silnika V8 do 2- i 3-tonowych
jak réwniez i wigkszych samochodéw cigzarowych. Opis elemen-
téw konstrukcyjnych, jak karter silnika, kadlub cylindra i tule-
je cylindrowe, wal korbowy, korbowéd z tlokiem, zawory i wal
rozrzadczy, glowica, przewody ssace i wydechowe, gainik, sy-
stem chlodzenia i smarowania. W opisach elementéw podane
niektére wymiary, rozmieszczenie elementéw i materialy uzyte do
produkeji.

str. 373; 29X21 cm,

Niniejszy Przeglad Dokumentacyjny zawiera jedynie cze$¢ analiz dokumentacyjnych publikacji z zakresu motoryzacji. Petna
dokumentacja ukazuje si¢ w postaci kart dokumentacyjnych wydawanych przez Centralny Instytut Dokumentacji Naukowo-Tech-
nicznej (Warszawa al. Niepodleglosci 188). CIDNT przyjmujeprenumerate kart dokumentacyjnych, ktéra moze obejmowaé za-
réwno dokumentacje naukowo-techniczna, jak i oddzielne jej dzialy, lub poszczegélne zagadnienia i tematy techniczne.

CIDNT wykonuje (za zwrotem kosztéw)
jak i kartami dokumentacyjnymi. —

fotokopie i smikrofilmy publikacji objetych zaréwno Przegladem Dokumentacyjnym,



Administracja Czisopism Technicznych Naczelnej Organizacji Technicznej
Pafistwowe Wydawnictwa Techniczne, Wydawnictwa Komunikacpjne i Fil-
mowa Agencja Wydawnicza wprowadzaja nastepujace warunki prenumeraty

Warunki prenumeraty czasopism technicznych na rok 1954

czasopism techniczngch na rok 1954.

A b o n

m e n

Oplata normilna

Opluty ulgowa

Lp. Nazwa czasopisma
pét- kwar- pot- kwir-
roczna | roczna talna roczna | roczna talna
1 2 3 4 5 6 | 7 8
CZASOPISMA NAUKOWO-TECHNICZNE
1. Architektura 180,— 90,— 45,— 90, — 45,— 22,50
‘2. Budownictua Przemyslowe 108, — 54,— 27, — 54,— 27,— 13,50
3. Gazcta Cukrownicza {4, — 27,— 13,50 36,— 18,— 9,—
4 Gaz, Woda i Techn. Sanit. 72,— 36— 18— 36—  18,— 9,—
5. Gospodarka Wodna 96,— 48,— 24,— 54,— 27,— 13,50
6. Gospodarka Cleplna (dwumicsi¢cznik) 48,— 24,— —_ — —_ —
7. Inzynieria i Budounictwo 108,— 54,— 27,— 54,— 27, — 13,00
8. Ma!er‘iulg Budowlane 72,— 36,— 18,— 36,— 18, — 9,—
9. Odziet 54,— 27,— 13,50 — - -
10. Ochrona Pracp 72,— 36,— 18,— - - —
11. Poligrafika (dwumiesi¢cznik) 36,— 18,— — 18,— 9, — —
12. Przeglad Budowlany 108,— 54,— 27,— 54,— 27,— 13,50
13. Przcglad Fleltrotechn. 108, — 54, 27,— 54,— 27, — 13,50
14. Przeglad Geodezyjny 72,— 36,— 18,— 36,— 18,— 9,—
15. Pizeglad Meclaniczng 108,— 54,— 27,— 54,— 27,— 13,50
16. Przeglad Pajlerniczy 60,— 30,— 15,— 36,— 18,— 9,—
17. Przeglad kérzany 60,— 30,— 15,— 36,— 18,— 9—
18 Przeglad Spaweslnictwa 54,— 27, — 13,50 36,— 18,— 9,—
19 Przemyst Chemiczny 108, — 54,— 27,— 54,— 27,— 13,50
20 Przeglad Techaicznp 108, — 54,— 27,— 54,— 27,— 13,50
21 Przeglad Telekomunik. 72,— 36,— 18,— 36,— 18,— 9,—
22. Przemys! Drzewny 72,—- 36,— 18,— 36,— 18, — 9,—
23.  Przemyst Rolny i Spoz. 90,— 45,— 22,50 54, - 27,— 13,50
24, Przemyst Wlékiennicay 1C8,— 54,— 27,— b4,— 27,~— 13,50
25. Szklo 1 Cercmika 54,— 27,— 13,50 36,— 18,— 9,—
26. Technika Lotnicza (dwumicsiecznik) 54,— 27,— — 36,— 18,— —_
27.  Technika Motoryzacyjna 72,— 36,— 18, — 36,— 18,— 9,—
28. Cement, Wapno, Gips b4,— 27, — 13,50 36,— 18,— 9-—
29. Drogownictwo 72,— 36,— 8,— 36,— 18,— 9.—
30. Energetyka (dwumiesi¢cznik) 72,— 36,—. — 36,— 18,— -
81. Hutnik 108,— 54,— 27,— 54,— 27,— 13,50
32. Nafta 72,— 36,— 18,— 36,— 18,— 9,—
33. Przeglad Gé-niczp 108,— 54,— ‘27, — 54,— 27,— 13,50
. Przeglad Odlewnictura 72,— 36,— 18, — 36,— 18,— 9,—
CZASOPISMA POPULARNO-TECHNICZNE
35. Chemik 54,— 27,— 13,50 18,— 9,— 4,50
36. Horyzonty Technikl 36,— 18,— 9,— —_ - —
87.  Mechanik 108,— 54,— 27,— 36,— 18,— -
38. Motorpzacja 60,— 30,— i5— 8, — 9,— 4,50
89.  Technik Przem. Spciywcz. 36,— 18,— 9.— - — -
40. Gospodarka Weglem 36,— 18,— 9,— —_ — —
41. Wiadomoéci Elektrotechn. 36,— 18,— 9,— 18,— 9,— 4,50
42. Wiadomoéci Telekomuuik. 36,— !8,— 9,— 18,— 9,— 4,50
43. Wiadomosci Gérnicze 54,— 27,— 13,50 18,— 9,— 4,50
44. Wiadon:ioéci Hutnicze 54,— 27,— 13,50° 18,— 9,— 4,50
45. Wilékiennictwo 36,— 18,— 9,— — - -
46. Kinotechnik 36,— 18,— 9,— —_ — —

Przy czasopismach; ,,Tec:hnlk Przempstu Spozywczego™, ,,Horyzonty Techniki”, ,,Wiékienn'ctwo™,
,,Odziez”, ,,Ochrona Pracy”, ,,Gospodarka Cieplna'’,
wzgledu na niskie ceny obowiszuje tylko prenumerata normalna.

,,Gospodarka We¢glem' 1 ,,Kinoteclnik' — ze

PRENUMERATA NORMALNA

Zgloszenia na prenumerate normalaq na rok 193.
przpjmuja wylacznie " urzedy pocztowe oraz listonosz
miejscy 1 wiejsey.

Termin zglaszania prenumeraty normalnej n» okres
kwartalny, pétroczny lub roczny uplywa z dnifem 10 kaz-
dego miesigca poprzedzajgcego okres prenumeraty.

PRINUMERATA ULGOWA

A. CZASOPISMA NAUKOWO-TECHNICZNE

Z prenunieraty ulgowej czasoptsm naukowo-tchui-
cznych na rok 1954 korzystaé mogq jedynie:

1) czlonkowie stowarzyszen naukowo-technicznych zrze-
szongych w NOT

2) czlonkowie Klubéw Techniki 1 Rucjonulizacji

3) studenci szkél uyiszych

B. CZASOPISMA POPULARNO-TECHNICZNE

Z prenumeraty ulgowej czasopism popularno-techni-
cznych na rok 1954 korzystaé noga:

1) czlonkowie stowarzyszen naukowo-technicznych
2) czlonkowie Klubéw Techniki i Racjonalizacji
3) studenci szkol uyiszych

4) uczniowie szkél zewodouych.

Spos6éb zamawiania prenumeraty ulgowe.

Zaméwlenia na prenumerate ulgowa powinny by¢
sporzgdzane zbiorowo — nie imiennie, lecz ilo§clowo — na
kaidy tytul czasopisma oddzielnie, nie mniej niz 5 egzem-
plarzy kaidego tptulu.

Zaméwienia te lacznie z nalezno$cla pragjmowaé
beda kola zuktadowe, a od czlonkéw nie zrzeszonych w ko-
tach—oddzialy stowarzyszefi naukouwo-technf znych prze-
kazujac je- w odpowiednich terminach bezposrediio do
PPR ,Ruch” w Warszawie, Stalinogrodzie lub w kLodzi,
w szleznodcl od miejsca uychodzenia czasopisma.

Analogiczny tryb postcpowania obowiazuje stud:ntéw
i vezniéw szkél zawodowych z tym, iz na uczelniach pre-
numerate przyjmowaé bedg kofa naukowe uczelni, a w szko-
tach zawadowych — dyrekcja szkoly.

Terminy skladania zgloszen na prenumerate ulgows.

Nieprzekraczalny termin przekazania zaméwies i na-
leinoéci do PPK ,.Ruch” na | kwartal 1954 r. przez kota
zakladowe. oddzialy stowaerzyszes naukowo-technicznych,
kola naukowe wuczelni i dyiekcje szk6! — uplywa | grud-
nta 1953 r. (obowigzuje data stempla pocztowego).

Zam6wienia na nastepne kwartaly
zglasza¢ w terminach:

1954 r. nalety

II kwartal — do | marca 1954 r.
I czerwca 1954 r.
— ,. 1 wrzeénia 1954 r.

m ., =

v,

Nalezno$¢ za prenumerat¢ zbiorowa, ulgowa lub
normalng dla czasopism nie majacych ceny ulgouej na-
lezy wplaceé na nastepujgce konta:

dla czasopism poz. od | do 8
. 10 ,, 15
.18 ,, 23
w» 25 ,, 27, 29, 36, 37, 38. 39, 41,
42 i 46
PPR ,,Ruch’, Warszawa, Centralna Ekspedycja, ul. Srebr-
na 12 konto PKO Nr 1-14000/110;

dla czasopism poz. 9, 16, 17, 24 i 45 Oddzial PPR ,,Ruch”
w Lodzf, konto PKO nr VII-9907/110

dla czasopism poz. 28 i od 30 do 35 oraz poz
Oddzial PPK ,,Ruch’” Stalinogréd,
konto PKO nr 1I-17763/110,

10, 43 i 44,



Cena 6 zi.

PANSTWOWE WYDAWNICTWA TECHNICZNE

Nowosci wydawnicze

Adamski C., Misiag M.: Gazy w metalach niezelaznych i sposo-
by ich usuwania. S. 60, zl 5.60

Dorocifiski J.: Druk plaski. Cz¢éé I. — Podstawowe wiadomosci
z sensytometrii dla poligrafa. Naczelna Organizacja Tech-
niczna. Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikéw Mechanikéow
Polskich. Sekcja Poligraféw. S. 100, zt 4.30

Drabczynski M.: Druk wysoki. Zecerstwo. Naczelna Organizacja
Techniczna. Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikéw Mecha-
nikéw Polskich. Sekcja Poligraféw. S. 243, z1 10.50

Drecki A.: Zelbetowe slupy ofwietleniowe. Typy i1 wykonanie.
S. 108, z1 9.10

Gierdziejewski K.: Zarys dziejow odlewnictwa polskiego. S. 276,
zt 25.50 (w oprawie)

Gruszczynski C.: Farby graficzne. Technologia — stosowanie.
Naczelna Organizacja Techniczna. Stowarzyszenie Inzynieréw
i Technikéw Mechanikéw Polskich. Sekcja Poligraféw. S. 176,
zt 7.60 :

Jakubowski T.: Analiza wymiarowa zamiennosci cz¢sci. S. 251,
zl 21.— (w oprawie)

Jeger A.: Technologia druku wypuklego (typograficznego). Czgéé
I. — Zasady i elementy druku wypuklego. Naczelna Organi-
zacja Techniczna. Stowarzyszenie Inzynieré6w i Technikéw
Mechanikéw Polskich. Sekcja Poligraféw. S. 109, zt 5.—

Kacejko L.: Sieci elektryczne wysokiego napi¢cia. Wyd. 2. S. 472,
zt 17.50 Zatwierdzone do uzytku szkolnego przez CUSZ

Kanczucki Ar., Kanczucki Al.: Systematyka robét w goérnictwie.
S. 211, zt 80.— (w oprawie)

Klimecki W.: Spektralna analiza przemyslowa. S. 149, z} 12.80

Mechanik — Poradnik techniczany, Dzielo zbiorowe pod red. A.
Troskolanskiego. Tom IV. Cze§¢ 1. — Silniki. Wyd: 3 calko-
wicie przerobione. S. 1062, z} 81.50 (w oprawie)

Mikulski J.: Obstuga suwnic wielkopiecowych. S. 96, zt 6.80

Moroz P.: Przemyst obrabfarkowy w Polsce Ludowej. S. 63,
zt 5.50

Piekarniak H.: Stereotypia. Naczelna Organizacja Techniczna.
Stowarzyszenie Inzynieréw 1 Technikéw Mechanikéw Pol-
skich. Sekcja Poligraféw. S. 160. zt 6.70

Piotrowski P.: Obrébka metali pilnikiem. Seria ,Bede fachow-
cem® S. 87, zt 4.90

Przepisy bezpieczenstwa pracy w eksploatacji urzadzen elektro-
energetycznych elektrowni i stacji. Wyd. 2. S. 95, z 6.80
Przylecki H.: Badanie wody, $ciekéw, osadéw i gazéw w zakresie
techniki sanitarnej. Tom I. — Badania fizyczne i chemiczne.
S. 288, zt 30.50

Riedl W.: Jak mierzymy ciSnienie i temperatur¢ w przemysle.
S. 50 zt 3.—

Rézycki M.: Fotokemérki. S. 96, zt 4.20

Rudzinski C.: Rotograwiura. Tom I. Naczelna Organizacja Tech-
niczna. Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikéw Mechanikéw
Polskich. Sekcja Poligrafow. S. 212, zt 9.60

Wyklady o mechanizacji robét gérmirzych. Zeszyt 5. Peretiatko-
wicz A.: Zdalne sterowanie maszynami gérniczymi. Instytut
Mechanizacji Goérnictwa. S. 134, zt 13.—

Zoledziowski S.: Préby stanu izolacji kabli elektroenergetycznych.
S. 44, zt 8.—

Zétkiewski H.: Maszyny budowlane. Uzytkowanie, technika bez-
pieczenstwa pracy. S. 232, z! 18.30 (w oprawie)

— II Zjazd Polskiej Zjednoczonej Partii Robotnicze].
— Gléwne zadania gospodarcze na lata 1954—1955.
— ZM ,,Ursus” daja przykltad — inz.- Tymowski.

Przeglad techniczny — organ giéwny Naczelnej Organizacji Technicznej. — Nr 4/54 zawiera nastepujace artykuly:

— Pierwsza polska zgrzewarka punktowa do zbrojen dzielem brygady racjonalizatorskiej — inz. R. Kontkiewica.
— O rozwoju produkcji i stosowaniu przyrzadéw pomiarowo-kontrolnych — inz, H. Borman.

— Drogi do automatyzacji kontroli i regulacji w przemysile — inz. B. Modrzejewski.

— Czy przemystowe przyrzady pomiarowe powinny posiadaé rejestracje tarczowa czy ta$mowa — inz. J. Felsz.
— 20-lecie odkrycia sztucznej promieniotwdrczosci — akad. A. Niesmiejanow.

—- Propaganda czytelnictwa technicznego realnym polem pracy két zakladowych — inz. Z. Majewski.

— Chrofimy cenny zabytek technicznej kultury — inz. J. Kostecki.

Nowiny techniczne z prasy zagranicznej. Wolna Trybuna. Sprawy organizacyjne NOT i stowarzyszeh. Krytyka
i bibliografia. Biuletyn CIDNT. Biuletyn GUM. Przeglad Dokumentacyjny Metrologii. Kronika.

Do nabycia w ksiegarniach technicznych Domu Ksigzki

i u kolporteréw zakladowych

)
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