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TRESC ZESZYTU

Inz. L. Razalski — Zadania kierownictwa politycznego zakladéw przemyslu motoryzacyjnego w §wietle uchwal IX Plenum
KC PZPR

Prof. Adam Minchejmer — Szkolenie iniynieréw samochodowychw zakresie specjalizacji — badanie i konstrukcja samochodéw
i ciagnikéw ' .

Mgr inz. Zygmunt Grzonkowski — Oszczedno§é tworzyw delicytowych w elektrycznych instalacjach pojazdéw mechanicznych

Mgr inz. Marian Zablocki, mgr ini. Tadeus: Srodulski — Poiadana charakterystyka ga‘nika samochodowego

Mgr inz. 8. Katarzyiski — Przeglad metod pomiaru grubosci pokryé

A. K. — Przedluzenie czasu pracy przepon pomp benzynowych

T.W. — Wplyw warunkéw wydechu na moc silnika spalionwego

Z.L. — Nowy maly samochéd Standard Eight

L.Z. — Samochéd Skoda 1200

Glosy czytelnikéw

Stownictwo samochodowe

Przeglad Dokumentacyjny Motoryzacji

,Zamébwienia i przedplaty na prenumeratg czasopism technicznych NOT, poczawszy od 1 maja 1953 r., przyjmowane s3

w nowych terminach: od dnia 11 kazdego miesiagca do dmia 10 nast¢pnego miesiaca — na najblizszy okres kalendarzowy.
Na okresy miesigczne — co miesiac.

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

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

Analogiczne dotyczy przyjmowania prenumeraty przez urzgdy pocztowe i listonoszy.

Warunki prenumeraty rocznie zt 72.— péirocznie zt 36.— kwartalnie zt 18.—. Zaméwienia i wplaty na prenumerate
przyjmuja wszystkie urzedy pocztowe oraz listonosze.

SKEAD KOLEGIUM REDAKCYJNEGO
Redaktor Naczelny  — inz. Ryszard Gdulewski
Sekretarz Redakcji ~ — Krystyna Dargicl
. Redaktor Techniczay — Jézef Izycki
Redaktorzv dzialéw: inz. ‘Wieslaw Stypulkowski, inz. Karol Pionnier, inz. Karol Biedrzycki i inz. Tadeusz Szujski.

Sekretariat Redakcji Techniki Motoryzacyjnej czynny codziennie od godz. 930 do 1630 oraz dodatkowo w kaidy pigtek
od godz. 17 do 18. Warszawa, ul. Czackiego 3,5, tel. 6.74.61 wew. 35.

NOT — Naczelna Organizacja Techniczna, 1954. Warszawa.
Naktad 2800 egz. Ark. druk. 4. Papier druk. sat. kl. V, 60 g, 86X122/16,
Oddano do sklad. 22.1.54. Podp. do druku 8.111.54. Druk. uk. 13.111.54.
Druk. im Rewolucji PaZdziernikowej, Warszawa Zam 90c/54 5-B-12910.
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Inz. L. KAZALSKI
Cztonek Egzekutywy Podstawowej
Organizacji Partyjnej przy C.Z.P.Mot.

ZADANIA KIEROWNICTWA POLITYCZNEGO ZAKEADOW PRZEMYSLU
MOTORYZACYJNEGO W SWIETLE UCHWAL IX PLENUM KC PZPR

Bolestaw Bierut w referacie wygloszonym na IX Plenum KC
PZPR zaznaczyl, iz przyépieszenie wzrostu stopy Zyciowej mas
pracujacych w mieécie i na wsi ,,..to najpilniejsze i naczelne za-
danie naszej pracy we wszystkich dziedzinach w obecnym okresie
budownictwa socjalistycznego®.

Realizacja uchwaly IX Plenum KC PZPR ma zapewnié stwo-
rzenie niezbednych warunkéw dla szybszego wzrostu stopy zycio-
wej ludzi pracy w mieScie i na wsi. Trzeba wyraine podkreélié,
7e urzeczywistnienie tego celu ma zapewnié cala nasza dzialalno$é
w uprzemystowieniu kraju, w rozwoju socjalistycznych o§rodkéw
w rolnictwie i w umacnianiu wiezi gospodarczej miasta ze wsia.

Jedna z form urzeczywistnienia zadan przyspieszenia wzrostu
stopy zyciowej ludzi pracy jest dokonanie zmian w proporcjach
rozwoju gospodarczego, tzn. w proporcjach zachodzacych w pro-
dukcji materialnej, w zatrudnieniu i w podziale dochodu narodo-
wego. W tym celu ustalone zostaly: proporcje miedzy produkcja
§rodkéw produkcji i produkcja $rodkéw konsumpcyjnych gdyz od
tego stosunku zalezy poziom zaspokojenia potrzeb spoleczenstwa i
dalsze tempo rozwoju gospodarczego; proporcje miedzy produkcja
przemystowa i rolnicza; proporcje mig¢dzy spozyciem i akumulacja
oraz udzial produkcji przemystu maszynowego w calej produkcji
przemystowej, gdyz wielko§é i kierunek rozwoju przemyslu ma-
szynowego wytwarzajacego narzedzia pracy stanowi podstawowy
i niezbedny warunek rozbudowy calej gospodarki narodowej.

Na podstawie ww. tez zostaly w ramach przemyslu maszyno-
wego postawione zadania produkcyjne dla zakladéw przemystu
motoryzacyjnego, ktére powinny wyprodukowaé wiecej samocho-
déw, motocykli, roweréw, silnikéw przemystowych dla potrzeb
rolnictwa, ciagnikéw i czeSci zamiennych itp. Ponadto celem
lepszego obciazenia maszyn i urzadzeh oraz ‘uzupelnienia produkcji
drobnej wytwoérczoéci zaklady otrzymaly dodatkowa produkcje
artykuléw gospodarstwa domowego, w postaci maszynek do mig-
sa, maszynck do krajania chleba, do wyciskania sokéw itp. oraz
produkcje takich artykuléw, jak kilofy, lopaty, szpadle itp. Stad
tez wyplywa pierwsze powazne zadanie aktywu partyjnego i zwiaz-
kowego zakladéw przemystu motoryzacyjnego, polegajace na do-
pilnowaniu, aby plan produkcyjny prawidlowo rozdzielony na wy-
dzialy produkcyjne stal si¢ znany i zrozumialy w oddzialach, bry-
gadach i stanowiskach roboczych, zaréwno od strony wskaznikéw
iloSciowych i jakoéciowych, jak i dzieki szerokiej pracy uswia-
damiajacej w sensie bezpoéredniej zaleinoéci przy$pieszenia wzro-
stu stopy zyciowej od pelnej realizacji postawionych zadan pro-
dukcyjnych. Szeroka aktywizacja wokél zadan planowych naszych
robotnikéw, technikéw i inzynieréw, odpowiednia praca polityczna
i agitacyjna naszego aktywu pod kierunkiem POP winny stal sie
bodZcem do §wiadomej, ofiarnej i bohaterskiej walki o wykona-
nie i przekraczanie planéw produkcyjnych.

Omoéwione wyzej zmiany w proporcjach produkcji musza Ia-

czyé sie oczywiécie z odpowiednimi zmianami w proporcjach za-
trudnienia. Dzigki juz osiagnigtemu — szczegélnie w IV kwartale
1953 r. wzrostowi wydajnoéci pracy, przez wprowadzenie nowej
techniki, rozwdj socjalistycznego wspélzawodnictwa i lepsza orga-
nizacj¢ pracy — staje si¢ mozliwe i niezbedne w przemysle mo-
toryzacyjnym zahamowanie wzrostu zatrudnienia. Realizacja tego
zadania pozwoli na wydatny udzial przemyslu motoryzacyjnego
w ramach zadah dla calego przemystu maszynowego, w zmniej-
szeniu odplywu ludnoéci ze wsi do miast. Pozwoli to latwiej re-
alizowaé zadania rozwoju produkcji rolnej, ktérej duza intensy-
fikacja w przewazajacych na naszej wsi gospodarstwach indywi-
dualnych powoduje wzrost zapotrzebowania sily roboczej.

Nalezy réwniez mieé na uwadze fakt, ze przy ustalaniu — na
tle uchwal IX Plenum — proporcji zatrudnienia wewnatrz prze-
mystu nalezalo stworzyd w napietym bilansie sily roboczej prze-
suniecie cze$ci zatrudnienia do przemystu lekkiego i drobmej wy-
twérczosci, celem umozliwienia realizacji duzych zadah w rozwoju
przemystu artykuléw konsumpcyjnych.

Na tle powyzszego zarysowuje sie drugie powaine zadanie
aktywu partyjnego i zwiazkowego przemystu motoryzacyjnego, po-
legajace na stworzeniu warunkéw takiego wzrostu wydajnosci
pracy, aby wykonane zostaly zadania produkcyjne 1954 r. bez
wrzrostu zatrudnienia w stosunku do osiggnigtej iloéci robotnikéw
grupy przemystowej w IV kw. 1953 r.

Przed kazda organizacja POP staje wigc zadanie zapewnienia
wzrostu wydajnoéci pracy w oparciu o postep techniczny i ulep-
szenie organizacji pracy, w oparciu o systematyczny i planowy
wzrost kwalifikacji robotnikéw i staly rozwdj socjalistycznego
wspbéizawodnictwa pracy. .

Podstawowymi Zrédtami wzrostu wydajnoéci pracy sa:

1. planowa modernizacja parku maszyn i urzadzen,

2. systematyczne obnizanie pracochlonnoéci wyrobéw przez me-
chanizacje i automatyzacje procesu produkcyjnego oraz przez
zmiany konstrukcyjne,

lepsze wykorzystanie istniejacych mocy produkcyjnych,
usprawnienia w zakresie organizacli pracy,

wzmocnienie dyscypliny pracy,

realizacja planu szkolenia wewnatrzzakladowego,

W zwiazku z powyzszym dokola zagadnienia wzrostu wydaj-
noéci pracy nalezy stworzy¢ w kazdym zakladzie odpowiedni kli-
mat, ktéry umozliwi w szybkim tempie uruchomienie tych rezerw
wydajno$ci pracy, obok ktérych przechodzi sig czesto obojetnie.

Pote¢ing role w walce o wzrost wydajnosci pracy speinié powin-
na tzw. mala mechanizacja, realizowana®w powazinej miérze dzieg-
ki tysiacom pomysléw racjonalizatorskich i nowatorskich. Prawid-
towo sterowane socjalistyczne wspélzawodnictwo powinno coraz
szerzej popularyzowaé nowe metody pracy i wymagaé od kierow-
nictwa technicznego zakladéw opracowywania i realizowania pla-
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néw usprawnien organizacyjno-technicznych, a od uczestnikéw
wspélzawodnictwa — podnoszenia swoich kwalifikacji zawodo-
wych przez szkolenie wewnatrzzakladowe i studiowanie podreczni-
kéw zawodowych z biblioteki technicznej.

Osiagniecie znacznego wzrostu stopy zyciowej ludzi pracy wy-
maga takze zmian w proporcjach podzialu dochodu narodowego,
ktére powinny zabezpieczyé przyspieszenie tempa wzrostu produk-
cji rolniczej i tempa wzrostu produkcji przemystu artykuléw kon-
sumpcyjnych oraz doprowadzié dzicki temu do wzrostu funduszu
spozycia mas pracujacych. IX Plenum wskazalo, ze wzrost stopy
zyciowej ludzi pracy dokonywaé si¢ bedzie migdzy innymi przez
stala i konsekwentna polityke obnizki cen artykuléw konsumpcyj-
nych i przez podwyzke plac na gruncie wzrostu wydajnosci pra-

"¢y, przy wydatnym wzmozeniu budownictwa mieszkaniowego, sil-

niejszym rozwoju gospodarki kemunalnej i zwickszeniu nakladéw
na rozwdj ochrony zdrowia, ofwiaty i kultury.
. Wprowadzona juz w dniu 15 listopada 1958 r. czeSciowa ob-
nizka cen wyraZnie $wiadczy, ze wskazania IX Plenum zostaly
wstepnie zrealizowane przez Parti¢ i Rzad. Celem pelnego jednak
osiagniecia zamierzonych celéw panstwo musi mieé odpowiednie
érodki materialne i finansowe. I dlatego warunkiem dalszego roz-
woju naszej gospodarki narodowej jest stala cbnizka kosztéw
wlasnych produkcji i obrotu. Im mniejsze bowiem beda koszty
wlasne produkcji — tym wiecej débr materialnych przy tych sa-
mych nakladach uzyska spoleczenstwo — a wiec tym_ wicgcej be-
dzie ono moglo przeznaczyé na cele konsumpcyjne dla podnie-
sienia stopy Zyciowej ludzi pracy.

W $wietle tego zarysowuje si¢ trzecie podstawowe zadanie
aktywu partyjnego i zwiazkowego przemystu motoryzacyjnego, po-
legajace na pelnej realizacji przyjetych przez IX Plenum tez:
.Obnizka kosztéw wlasnych jest nieodzownym warunkiem popra-
wy poziomu materialnego mas pracujacych i rozwoju gospodarki
narodowej..."

Walka naszych zaldég o pelne wykonanie planu w dziedzinie
obnizki kosztéw wlasnych winna mieé za podstawe wzrost wydaj-
no§ci pracy, poprawe jakoéci produkcji i poglebienie systemu
oszczedno$ciowego. Nalezy wigc zaostrzyé walke z wszelkiego ro-
dzaju przerostami zatrudnienia — przede wszystkim w grupie pra-
cownikéw administracyjno-biurowych, ponadto nalezy walczyé o
powazne obnizenie norm zuzycia, a przede wszystkim madterialéw
deficytowych; o likwidacje brakordbstwa, szczegélnie na odcinku
odlewéw, o uporzadkowanie gospodarki materialowej i magazy-
nowej oraz o doprowadzenie do wykonania planu obnizki kosztéw
wlasnych i planéw finansowych.

Jakie sa podstawowe czynniki obnizki kosztéw wlasnych? Sa
one w kolejnosci nastepujace:

1. oszczedno$é nakladéw placy, wyrazajaca si¢ wzrostem wy-
dajnoéci pracy. Oszczedno$é t¢ mozemy osiagniaé przy zabezpie-
czeniu wzrostu wydajno$ci pracy wyprzedzajacego wzrost §red-
‘nich plac przez: )

a) prawidlowa polityke norm pracy opracowywanych dla pro-
dukcji seryjnej — droga analizy i obliczeh oraz stale aktu-
alizowanych w kazdym przypadku zmian orgnizcyjno-tech-
nicznych, technologicznych, i usprawnien racjonalizatorskich,

b) wydatne zwiekszenie udzialu robét normowanych w wydzia-
tach produkcyjnych. i pomocniczych,

¢) zmniejszenie do niezbednego minimumu iloSci godzin nad-
liczbowych, ktére podnosza koszt robocizny,

d) prawidlowe i zgodne z obowiazujacym taryfikatorem, za-
szeregowanie rob6t i robotnikdéw,

e) zelazna dyscypling norm i plac.

2. Zmniejszenie kosztéw materialowych na jednastke produk-
tu. Osiagnaé je mozna pszez:

a) lepsze wykorzystanie surowca, paliwa, energii itp.,

'b) walke z brakorébstwem,

c) stosowanie pelnowarto$ciowych materialéw zastepczych,

d) obrébke plastyczna, rozwdj spawalnictwa i metalizacji,

e) opracowanie i $cisle stosowanie norm technicznych zuzycia

materialowego,

f) oszczedno$ci w dziedzinie zuzycia materialéw pomocniczych.

Ze sprawa kosztéw wiasnych zwiazana jest éciéle sprawa ja-
kosci produktu. Zaktady przemystu motoryzacyjnego produkuja
traktory, samochody, silniki przemystowe, autebusy i przyczepy
dla potrzeb panstwa jako konsumenta zbiorowego oraz motocykle
i rowery dla konsumenta indywidualnego. Zlej jakoéci rowery.
czy motocykle szybko si¢ niszcza, co przynosi szkody obywate-
lowi i powoduje koniecznoéé dodatkowej produkeji dla zaspokoje-
nia potrzeb spoleczenstwa. Produkcja zlej jakoéci jest wiec pro-
dukcja droga, gdyz wymaga dodatkowych nakladéw pracy dla za-
spokojenia tych samych potrzeb konsumenta.

Sprawa jako$ci wyrobéw powinna byé specjalnie uwzglednio-
na w pracy polityczno-organizacyjnej naszych POP, réwniez ze
wzgledu na eksport traktoréw, samochodéw i roweréw.

W pierwszych czterech latach planu 6-letniego polski handel
zagraniczny sluzyl giéwnie zadaniom zbudowania przemystu ciez-
kiego przez import maszyn, urzadzen i surowcéw. Wedlug tez IX
Plenum KC PZPR rozwdj przemystlu maszynowego stwarza mozli-
wolci znacznego zwigkszenia cksportu maszyn i urzadzef, przy
mozliwodci ograniczenia udzialu eksportu artykuléw konsumpcyj-
nych. W tej dziedzinie niemale zadania stoja przed przemystem
motoryzacyjnym, ktéry wchodzi w rok 1954 z powaina pula
eksportu traktoréw, samochodéw ciezarowych, roweréw i agrega-
téw przemyslowych. Nalezy w zwiazku z tym postawié przed cala
sluzba techniczna przemystu motoryzacyjnego sprawe odpowie-
dzialno$ci za jako$¢ produktu, ktéra winna byé zapewniona przez
Sciste przestrzeganie dyscypliny technologicznej i konstrukcyijnej
w wydzialach produkcyjnych oraz przez prace kontroli techniczej.
Prawidlowa praca komérek kontroli techniczej wymaga zaopatrze-
nia ich przez wydzialy narzedziowe w pelny asortyment przyrza-
déw kontrolnych i pomiarowych. Niezaleznie od powyiszego spra-
wa jakosci produktu i dyscypliny technologicznej powinna dojsé
do §wiadomosci pelnego poczucia obywatelskiej odpowiedzialnoéci
kazdego robotnika, brygadzisty, czy ustawiacza, mistrza i kierow-
nika wydziatu.

Zaklady przemyslu motoryzacyjnego weszly w rok 1954 ze
znacznymi osiagnieciami pod wzgledem: 1. przedterminowego wy-
konania rocznego planu asortymentowego w roku 1953, przy za-
chowaniu rytmiczno§ci produkcji; 2. wzrostu wydajnoéci pracy.
wyprzedzajacego wzrost plac; 3. przekroczenia planu obnizki kosz-
tow wlasnych i planu akumulacji.

Osiagniecia te §wiadcza o nakladzie pracy, w kierunku mobi-
lizacji naszych zalég do walki o wykonanie planéw produkcyj-
nych przy utrzymaniu podstawowych wskaznikéw ekonomiczno-
technicznych. Nasze organizacje partyjne i zwiazkowe winny
przenie$§¢ do poszczegélnych czlonkéw zalogi podstawowe zada-
nia naszego przemyslu na 1954 r. jakimi sa: .

1. dalszy wzrost produkcji i uruchomienie nowych, szczegél-
nie waznych dla gospodarki narodowej asortymentow,

2. wzrost wydajnoéci pracy, wyprzedzajacy wzrost plac na ba=
zie postepu technicznego, lepszej organizacji pracy i stalego roz-
woju wspodlzawodnictwa,

8. realizacja planu obnizki kosztéw wlasnych,

4. poprawa jakoSci produktu, ze specjalnym uwzglednieniem
znacznej puli eksportu niektérych wyrobow.

Organizacje partyjne i zwiazkowe powinny uaktywnié naj-
szersze masy w walce o stale ujawnianie i wykorzystywanie wszel-
kich rezerw tkwiacych w zakladach naszego przemyslu; winny
stawiaé przed soba jako gléwne zadanie mobilizacjg calego akty-
wu w kazdym zakladzie dla zwickszenia produkcji przemysto-
wej — ze specjalnym uwzglednieniem produkcji = dla potrzeb
rozwoju rolnictwa i podnoszeniem jej jakosci — dla stalego
podnoszenia poziomu wydajnoéci oraz obnizenia kosztéw wlasnych
produkcji, gdyz stanowi to niezbedny warunek poprawy stopy
zyciowej mas pracujacych.
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Prof. ADAM MINCHEJMER
. Wydziat Samochodéw i Ciqgnikéw
Politechniki Warszawskiej

SZKOLENIE INZYNIEROW SAMOCHODOWYCH W ZAKRESIE
SPECJALIZACJI — BADANIE | KONSTRUKCJA SAMOCHODOW
| CIAGNIKOW

Cykl poprzednio ogloszonych na lamach Techniki Motory=
zacyjnej artykuléw na$wietlit podstawy organizacji i metody pra-
.cy Wydzialu Samochodéw i Ciagnikéw Politechniki Warszaw-
skiej oraz szczegblowo przedstawit problematyke szkolenia inzy-
nieréw samochodowych o nowych na naszym terenie specjaliza-
cjach: technologia wytwarzania oraz technologia napraw i ob-
stugi technicznej samochodéw i ciagnikéw. Na zakonczenie tego
cyklu nalezy jeszcze omdwi¢ problematyke dotyczaca szkole-
nia inzynieréw specjalizacji T-0735 ,badanie i konstrukcja sa-
mochoddéw i ciagnikéw®, a wiec specjalizacji najbardziej zblizo-
nej do sylwetki inzyniera, ktéry dotychczas konczyl sekcje lub
oddzialy samochodowe wydzialéw mechanicznych naszych poli-
technik.

Na wstepie trzeba rozproszyé¢ szereg watpliwoSci i wyjasni¢

niektére nieporozumienia, ktére wynikaty ze zbyt nieraz powierz-
chownej oceny krytycznej przez przemysl, dotychczasowych absol-
wentéw kierunku samochodowego naszych politechnik, jak réw-
niez z niektérych wypowiedzi — jakoby nasz przemysl motory-
zacyjny nie potrzebowal konstruktoréw.

Problem niedostatecznego przygotowania inzynierdw mechani-
kéw konczacych trzyletnie studia inzynierskie oraz zagadnienie
nie zawsze wlaéciwego zatrudniania i ustawjania przez przemysl,
mlodych inzynieréw po zakofiezeniu studidw, zostaly juz wystar-
czajaco na$wietlone i przedyskutowane na naradzie przedstawi-
cieli przemysiu i wyzszego szkolnictwa, ktéra si¢ odbyla w maju
ubiegtego .roku w Z.M. ,,Ursus®.

Koniecznos¢é szybk1ego dostarczema
przemyslowi mlodych kadr inzynierskich, pociagnela za soba wa-
dliwe ustawienie programdéw nauczania i ograniczenia podstawo-
wych przedmiotéw, na rzecz wasko ujetych przedmiotéw specjali-
zacyjnych. Réwnocze$nie jednak przemyst nie sprecyzowal ani
sylwetek specjalizacyjnych, ani ilodci potrzebnych mu mtlodych
kadr. Podzial specjalizacyjnych programéw nauczania przeprowa-
dzony zostal niewla$ciwie, przede wszystkim z funkcjonalnego
punktu widzenia: konstrukcja i technologia.

Okolicznoéci te szczegélnie silnie odbily si¢ na trzyletnich in-
zynierskich studiach kierunku samochodowego, ktére znalazly sig
w grupie konstmkcyjnej (dawne oznaczenie specjalizacji T-1817 —
samochody i traktory). Rozproszenie tych studiéw niemal na
wszystkich naszych wyiszych uczelniach, réiny stopien zaintere-
sowania si¢ i opieki nad nimi ze strony kierownictwa poszcze-
gbélnych uczelni, rézna obsada silami profesorskimi i asystencki-
"mi, réine wyposazenie w sprzet i° urzadzenia. laboratoryjne —
spowodowaly réinorodny sposéb ich ujecia na uczelniach. Na
niektérych uczelniach zdolano ,,wywalczyé nieco wigksza liczbg
godzin na kierunkowe przedmioty z budowy silnikéw, samocho-
déw i ciagnikéw oraz podeprzeé je przedmiotami z zakresu eks-
ploatacji i technologii wytwarzania, usilujac w ten sposéb po-
kryé luke z zakresu przedmiotéw technologicznych, tak charak-
terystyczna dla poprzednich programéw studiéw na ,konstruk-
cyjnych” wydzialach mechanicznych. Na innych natomiast uczel-
niach przedmioty samochodowe ograniczone zostaly do ‘minimal-
nej liczby godzin i nie otrzymaly niezbednej, choéby najmniej-
szej nawet podbudowy technologicznej. Czteromiesieczna prakty-
ka dyplomowa byla réwniez w réiny sposéb wykorzystywana przez
poszczegblne uczelnie. W konsekwencji absolwenci konczacy stu-
dia samochodowe mieli réiny zakres wiadomo$ci z zakresu za-
sad dzialania. budowy, wytwarzania i uzytkowania samochodéw

rozbudowujacemu sig

lub ciagnikéw, a przy tym nie byli dostatecznie przygotowani
do pracy konstrukcyjnej. Nie mieli oni bowiem czasu w ciagu
3-letnich studiéw na opracowanie porzadnego projektu konstruk-
cyjnego, ani tez na poglebienie niezbednego dla konstruktora
przygotowania z dziedziny technologii.

Tak niedostatecznie przygotowani do okre$lonych zadah ab-
solwenci z etykieta ,inzynier mechanik konstruktor — specjal-
noéé samochody i ciagniki, kierowani byli automatycznie do pra-
cy w zakladach przemystu motoryzacyjnego. Ubiegle lata — to
okres uruchamiania i iloiciowego rozwijania produkcji w Sta-
rachowicach i Ursusie oraz okres budowy i przygotowan do uru-
chomienia produkcji na Zeraniu i w Lublinie. Kierownictwa tych
zakladéw staly ciagle wobec nie cierpiacych zwloki, czesto bar-
dzo trudnych zadahn dnia biezacego i nie mialy calkowicie juz
wyrobionego pogladu na przyszty- techniczny rozwéj ich produk-
cji. Nie mialy wobec tego réwniez i jasnego pogladu na spe-
cjalizacyjny charakter potrzebnych w zakladach mlodych kadr
i trudno im bylo -wlaéciwie sformulowaé swoje zapotrzebowania.
Mtodym ,inzynierom samochodowym® trafiajacym do wytwérni
dawano do wykonywania konkretne pilne prace, do ktorych nie
byli dostatecznie przygotowani.

Wobec pizewagi zagadnien Sci§le technolGgicznych w okresie
uruchamiania produkcji wyrobik-sie¢ poglad, ze przemysl moto-
ryzacyjny potrzebuje przede wszystkim inzynieréw technologdw.
Nie bylo jednak jeszcze dostatecznie sprecyzowane, jaki typ inzy-
niera technologa temu przemyslowi jest potrzebny, co utrudnia-
v dostosowanie szkolenia do rzeczywistych potrzeb.

Niewatpliwie wyniki dotychczasowej wspdlpracy wyzszego
szkolnictwa 1 przemystu nie byly dobre, dla naprawienia jednak
poprzednich bledéw wydaje si¢ sluszne, ze obie strony powinny
podjaé odpowiednie kroki i zrewidowaé swoje dawne nastawie-
nia. )

Reforma wyzszych studiéw, wprowadzenie od roku 1952 czte-
roletniego nauczania na kursie inzynierskim, jako etapu przejécio-
wego do utworzenia w przyszloéci jednolitych studiéw 5- lub
5,5-letnich, zmiana podzialu na kierunki w oparciu o rodzaje ma-
szyn, a nie o przyszle funkcje inzyniera, kompleksowe ujecie
w studiach dawnego kierunku budowy maszyn zagadnien kon-
struowania, wytwarzania i uzytkowania, weisza funkcjonalna
specjalizacja tylko w przypadku. kierunkéw braniowych, zwiaza-
nych z przemystem o wyodrebnionej i specjalnej strukturze, utwo-
rzenie Wydzialéw Samochodéw i Ciagnikéw na Politechnice War-
szawskiej i przygotowanie do reorganizacji studiéw samochodo-
wych na innych uczelniach — oto sa kroki podjete przez wyz-
sze szkolnictwo dla lepszego niz dotychczas przygotowania mlo-
dych kadr iniynierskich dla naszego szybko rozwijajacego sig
przemystu - samochodowego i ciagnikowego.

Ze strony przemystu nalezy teraz oczekiwaé bardziej wnikli-
wej ilosciowej i jako$ciowej analizy potrzeb kadrowych w za-
kresie mtodych sit inzynierskich, w oparciu o nowo utworzone
kierunki 1 specjalizacje studiéw, oraz bardziej bezpo$redniej
wspllpracy z wyiszymi uczelniami. Wspdlpraca taka wyrazalaby
siec zarébwno wysuwaniem dezyderatéw co do zakresu i spvsobu
szkolenia w poszczegdlnych dziedzinach, jak i przekazywaniem do
rozwiazywania przez zaklady naukowe wyzszych uczelni proble-
méw technicznych i naukowych, pomoca w zakresie uzupelniania
kadry pomocniczych pracownikéw naukowych oraz udostepnianiem
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uczelniom, zapoznawania si¢ z posiadana dokumentacja technicz-
na i z nowa technika produkcyjna.

Przystepujac teraz do szczegblowego oméwienia sposobu szko-
lenia inzynieréw specjalizacji ,,badanie i konstrukcja samochodéw
i ciagnikéw* oraz zakresu ich zatrudnienia w przemysle badZ re-
sorcie transportowym, trzeba przede wszystkim zwrécié uwage na
nastepujaca bardzo waina okolicznoéé. Szeroko i powaznie posta-
wiona w przemysle praca konstrukcyjna wybiega daleko naprzéd
przed bieiace zadania produkcyjne i przygotowuje nowe linie
rozwojowe tego przemyslu, w nawiazaniu do przyszlych etapéw
ksztaltowania si¢ naszej bujnie rozwijajacej si¢ gospodarki socja-
listycznej. Z drugiej za$ strony pamiegtaé nalezy, ze okres studiéw
przyszlego konstruktora na uczelni trwa obecnie na kursie inzy-
nierskim 4 lata, a przy uwzglednieniu kursu magisterskiego lub
przyszlych studiéw jednolitych 5,5 lat. Naleiy réwniez pamigtaé,
#e po ukoficzeniu uczelni bedzie to dopiero kandydat na konstruk-
tora. Najzdolniejsze nawet jednostki dopiero po kilku latach pra-

cy w przemysle stana si¢ dojrzalymi konstruktorami, wnoszacymi .

realny dorobek do twoérczego rozwoju techniki samochodowej.

Jeieli wiec wezmiemy pod uwage czas potrzebny na studia,
czas dojrzewania konstruktora oraz czas potrzebny na opracowa-
nie, zbadanie i przygotowanie do produkcji nowej konstrukcji, to
okaze sie, ze spoérdd mlodziezy wstepujacej obecnie na wyisze
uczelnie wyrosna konstruktorzy tych samochodéw i ciagnikéw,
“ktére wejda na produkcj¢ najwczeéniej w koncu lat 60-tych na
poczatku 70-tych.

Wyizsze szkolnictwo wprowadzilo jui do swej pracy metody
my$lenia w skali planéw dlugefalowych. Trzeba zeby i przemyst
na tym odcinku wyszedl z ram myélenia przede wszystkim kate-
goriami planu najblizszego roku i przeszedl na myslenie katego-
riami piatek i dziesiatek lat. Zapotrzebowanie przemystu na inzy-
nieré6w samochodowych — technologéw jest zaréwno potrzeba bie-
zaca jak 1 stala najblizszych i dalszych-lat. Zagadnienie mniej
licznej wprawdzie, ale niemniej wainej kadry konstruktoréw i in-
zynierébw badan, jest przede wszystkim zagadnieniem przyszloscio-
wym, wymagajacym nalezytego postawienia juz w obecnym okre-
sie. .

Przeslanki do wla$ciwego ustawienia tego zagadnienia w pel-
ni juz dojrzewaja. Postanowienia I Kongresu Nauki Polskiej,
uchwaly II Kongresu Inzynieréw i Technikéw, program wybor-
czy Frontu Narodowego, uchwala Rzadu w sprawie nowych za-
dan stowarzyszen NOT, uchwaly Rzadu dotyczace zagadnien ja-
koéci produkcji, tez na II Zjazd PZPR przyjete przez IX Ple-
vum KC PZPR — oto s3 dokumenty wyrainie precyzujace pod-
stawowa role postepu technicznego, w rozwoju naszej gospodarki
socjalistycznej. Jednym z najwazniejszych za$ czynnikow tego
postepu jest niewatpliwie tworcza praca konstruktorska, oparta
o pomoc nauki i zmierzajaca do zapewnienia najlepszego i naj-
pelniejszego wykorzystania naszych sil i zasobéw oraz stworzenia
maszyn i urzadzen, najlepiej dostosowanych do naszych potrzeb
i warunkéw gospodarczych. Stwierdzenie to w calej pelni waine
jest réwniez i dla zagadnienia postepu technicznego naszego prze-
mystu i transportu samochodowego.

W pierwszych latach odbudowy naszej gospodarki oraz budo-
wy podstaw socjalizmu w Polsce, w szerokim zakresie korzysta-
my z pomocy Zwiazku Radzieckiego i czerpiemy z zasobéw. do-
éwiadczenia Kraju Przodujacej Techniki. Nie wolno nam jednak
ograniczaé si¢ do biernej roli obdzielanych pomoca i powinnis-
my wnie$é nasz wlasny twérczy wklad do postepu i rozkwitu
wspélnoty krajéw milujacych pokéj. Pomoc Zwiazku Radzieckie-
go pozwala nam wykonaé pierwsze kroki dla podiwignigcia sig
z technicznego zacofania dawnych czaséw, wznoszac si¢ jednak
na coraz wyiszy poziom gospedarczego i technicznego rozwoju,
powinniémy coraz bardziej rozwija¢ wlasna twércza prace. Szcze-
gblnie znamienne byly wypowiedzi i postanowienia Konferencji
Oszczednoéci Tworzyw w Budowie Maszyn i Urzadzen, zorgani-
zowanej w listopadzie 1953 r. przez Polska Akademi¢ Nauk przy

wspoludziale PKPG i NOT. W referacie wstepnym wiceprzewod-
niczacy PKPG min. E. Szyr z calym naciskiem stwierdzil, ze
szukajac nowych drég i sposobdw rozwoju nauki i techniki, kté-
re by nasza gospodarke pchnely naprzéd i réwnocze$nie zapew-
nily pelniejsze zaspokojenie rosnacych materialnych i kultural-
nych potrzeb mas pracujacych, powinniémy podjaé szlachetne
wspbélzawodnictwo: o udzial Polski w torowaniu postepu tech-
nicznego, o udoskonalenie dotad stosowanych konstrukcji i opra-
cowanie nowych bardziej wydajnych i precvzyjnych, o opraco-
wanie i wdrozenie nowych materialéw i nowych proceséw tech-
nologicznych. Najblizszym naszym zadaniem jest uzyskanie za-
sadniczego zwrotu w walce o jak najwyisza warto$é uzytkowa,
jako§¢ i trwalo§¢ produkowanych przedmiotéw i maszyn, o naj-
bardziej oszczedne zuiycie surowcdw i materialéw w ich pro-
dukcji, o najmniejsza pracochtonnoéé ich wyrobu — a wiec o jak
najnizsze koszty wlasne produkcji. Wymaga to wlaiciwego ze-
spolenia wysitkéw naukowcéw, konstruktoréw i technologéw.

Shiszny- jest poglad, ze trzeba posiada¢ odpowiednie uzdol-
nienia, zeby byé dobrym konstruktorem. Bledne natomiast jest
przyréwnywanie talentu konstruktorskiego do talentu artystycz-
nego lub wirtuozowskiego. Dobre pomysly konstrukcyjne ,nie ro-
dza si¢ same” w glowie konstruktora, a sa wynikiem zmudne;j
i systematycznej pracy umystowej. Zdolnoéci konstruktorskie po-
legaja na umiejetnosci Scistego i logicznego rozumowania, na
umiejetnoéci prawidlowego sformuiowania zadania i wszechstron-
nego przeanalizowania wszystkich okolicznosci dotyczacych wa-
runkéw i sposobu zastosowania przyszlej nowej maszyny oraz
mozliwosci jej wykonania. Polegaja one réwniez na umiejetno-
éci nalezytego kojarzenia szerokiego zasobu wiadomoéci z réz-
nych dziedzin wiedzy technicznej i do$wiadczen z dotychczaso-
wej praktyki, na umiejetnoéci stawiania i przeprowadzania ba-
dan oraz wyciagania prawidlowych wnioskéw, wreszcie na umie-
jetnodci syntetycznego ujecia wszystkich tych elementéw, wy-
razajacego si¢ w znalezieniu rozwigzania najbardziej optymalne-
go. Konstrukter nie moie byé ,waskim“ specjalista o ciasnym
$wiatopogladzie — powinna go cechowaé wszechstronnose, przy
jednoczesnej glebokiej znajomoéci tej grupy maszyn, w ktérych
budowie specjalizuje sie.

Doskonalym potwierdzeniem wielostronnoéci pracy konstruk-
torskiej a zarazem dokumentem charakteryzujacym zadania i for-
my nowoczesnych prac konstrukcyjnych w socjalistycznym prze-
mySle, jest Uchwala Prezydium Rzadu Nr 858 z dnia 18 maja
1953 roku w sprawie trybu opracowywania dokumentacji tech-
nicznej, zatwierdzania prototypéw i dopuszczania do seryjnej pro-
dukcji nowych typéw maszyn i urzadzen.

Sens tej uchwaly polega nie tylko na ustaleniu pojecia dy-
scypliny konstrukcyjnej i okresleniu, jakie instancje sa odpowie-
dzialne za wlaSciwa ocene projektéw i decyzje o dopuszczeniu
do produkcji, ale przede wszystkim na wyraZnym sprecyzowaniu
wszystkich etapéw i sktadnikéw procesu powstawania nowej kon-
strukeji i okreéleniu koniecznoéci kolektywnego udzialu w tym
procesie wszystkich czynnikéw), zainteresowanych w uzytkowaniu,
powstawaniu i produkcji nowych mziszyn.

Oto w skrécie gléwne wytyczne omawianej uchwaly.

Punktem wyjécia dla podjecia prac projektowych sa wytycz-
ne, opracowywane przez przyszlego giéwnego uzytkownika maszy-
ny. Pierwszym etapem podlegajacym kontroli 1 ocenie sa opra-
cowane przez producenta zalozenia konstrukcji, obejmujace:

1 — cel i przeznaczenie konstrukcji

2 — techniczno-ekonomiczne uzasadnienia celowoéci- oprace-
wania konstrukcji

3 — orientacyjne zapotrzebowanie i przewidywana skala pro-
dukcji.

4 — podstawowe dane charakterystyczne, obejmujace gléwne

parametry techniczne, schematy kinetyczne i dynamicz-
ne wlasnoéci eksploatacyjne, cechy charakterystyczne ob-
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stugi i napraw, przewidywany charakter pracy oraz zy-
wotno§¢ maszyny

5 — przewidywany charakter produkcji i zastosowanej tech-
nologii

6 — przyblizony koszt wykonania prototypu oraz maszyny
w produkcji seryjnej

7 — poréwnanie z istniejacymi pokrewnymi konstrukcjami
krajowymi i zagranicznymi

8 — Zrédla i wzory, na podstawie ktérych konstrukcja zosta-
nie opracowana.

Nastepnym etapem jest projekt wstepny obejmujacy:

1 — opis iechniczny maszyny z wyszczegélnieniem jej podsta-
wowych parametréw,

2 — szkice zestawieniowe maszyny i wazniejszych jej zespo-
tow

8 — zasadnicze obliczenia uzasadniajace obrane parametry,

charakterystyki itp.

4 — szczegblowe schematy kinematyczne lub dzialania ma-
szyny
5 — wskazania zespoléw lub podzespoléw wspdlnych z inny-

mi maszynami oraz zalozenia dla unifikacji lub norma-
lizacji tych elementéw
6 — szczeg6lowe techniczno-ekonomiczne uzasadnienie zamie-
rzonej konstrukcji.
Zalecone jest w przypadku bardziej skomplikowanych zasad-
niczo nowych konstrukcji, opracowywanje projektu wstepnego
w kilku alternatywach.

W oparciu o zatwierdzony projekt wstepny, nast¢puje opra-
cowanie projektu technicznego, zawierajacego juz dokladne rysun-
ki zestawieniowe maszyny i wszystkich jej zespoléw, rysunki kon-
strukcyjne wazniejszych czeéci, kompletne obliczenia kinematycz-
ne, dynamiczne i wytrzymalo§ciowe, analiz¢ wymiarowa i tole-
rancyjna wazniejszych czeéci lub grup czeici, wreszcie analize
technologii wykonania wazniejszych czeéci. Projekt fechniczny po-
winien wskazywaé na:

1 — celowo§¢ doboru materialéw

2 — racjonalnoé¢ wyboru metod wykonania

3 — prawidlowoéé doboru klas doktadnosci i pasowan

4 — sztywnoéé i wytrzymalo§é czebci

5 — racjonalno$¢ form konstrukcyjnych i latwo§é pomiardw,
polozenie baz wyjéciowych dla obrébki, kontroli i mon-
tazu )

6 — dostosowanie wykonania cze$ci do okre§lonych obrabia-
rek i urzadzen

7 — prawidlowoéé rozwiazan konstrukcyjnych dla przewidzia-

nej skali produkcji.

Na podstawie zatwierdzonego projektu technicznego nastepuje
opracowanie szczegblowego projektu wykonania prototypu lub kil-
ku wariantéw prototypéw, a nastepnie wykonanie odpowiedniej
liczby prototypéw lub eksperymentalnych odmian maszyny badZ
jej zespoldw. W migdzyczasie opracowywany jest program préb
i badan oraz tymczasowe warunki techniczne odbioru prototy-
péw. W toku wykonywania prototypéw nastepuje pierwsze spraw-
dzenie i skonfrontowanie z natura opracowanych rysunkéw kon-
strukcy jnych.

Badanie prototypéw przeprowadzane jest przy wspéludziale
przedstawicicli gléwnego uzytkownika. Celem préb i badan jest
ocena:

1 — sprawnosci roboczej maszyny jako calo§ci oraz jej po-
szczegblnych zespoléw i czesci

2 — prawidlowo$ci wyboru podstawowych parametréw projek-
towych

— eksploatacyjnej niezawodnosci

dogodnoéci w obstudze i konserwacji

— osiagnicecia zalozonych wskaznikéw techniczno-ekonomicz-
nych i eksploatacyjnych.

Qv W= o
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Dopiero wyniki wszechstronnych badan prototypéw daja wla-
§ciwa ocene zaprojektowanej maszyny i wykazuja potrzebne do
wprowadzenia poprawki, zmiany lub uzupelnienia. Wylonié sig
moze réwniez konieczno$é wykonania i przebadania nowych zmie-
nionych prototypéw. W oparciu o wyniki i wnioski z badan,
cpracowana zostaje kompletna dokumentacja dla wykonania pro-
dukcji seryjnej, a réwnolegle i projekt technologiczny wykona-
nia maszyny. W przypadku maszyn przewidzianych do masowej
produkeji, jakimi sa wila$nie samochody, ciagniki lub motocyKkle,
konieczne jest wykonanie do§¢ duzej serii prébnej w oparciu
juz o wlaSciwe oprzyrzadowanie dla wazniejszych czeSci. Wyko-
nanie prébnej serii sluzy dla wstepnego sprawdzenia zaprojekto-
wanej technologii, a egzemplarze maszyny z prébnej serii pod-
dawane sa dalszym wszechstronnym badaniom w warunkach eks-
ploatacyjnych. Te badania dodatkowe konieczne sa z tego wzgle-
du, ze badanie prototypu nie moze nigdy da¢ wlaSciwej oceny
trwaloéci i niezawodnoéci maszyny. Czeéci bowiem prototypu
z koniecznoéci wykonywane sa w sposdb zastepczy — np.” brak
foremnikowych odku¢, kokilowych odlewéw, wia$ciwych skompli-
kowanych narzedzi ksztaltowych itp. Dlatego dopiero wyniki ba-
dan serii prébnej daja podstaw¢ do opracowania definitywnej
dokumentacji technicznej i do uruchomienia produkcji w pelnym
rozmiarze.

Omawiana uchwala zawiera poza tym wytyczne w sprawie
metodyki i trybu przeprowadzania okresowych badan kontrolnych
i eksploatacyjnych.

Jak widzimy wigc, proces powstawania i wejécia do produk-
¢ji nowej maszyny trwa diugo i jest wynikiem kolektywnej pra-
cy duzego zespolu pracownikéw. Zawiera on w sobie elementy:
studiéw w réznorodnych dziedzinach, obliczen, prac projektowo-
rysunkowych, szeroko zakrojonych badan i prac do$§wiadczalnych.
Do wykonywania tych wszystkich prac w dziedzinie budowy sa-
mochoddéw i ciagnikéw, przeznaczeni sa wlaénie inzynierowie me-
chanicy samochodowi, specjalizacji T-0735.

Jednakze przemyst samochodowo-ciagnikowy potrzebuje tych
inzynieréw nie tylko dla prac rozwojowych i przyszloSciowych.
Potrzebni oni sa i dla biezacych zadah produkcyjnych i to nie tyl-
ko do pracy w Dziale Gléwnego Konstruktora, ale réwniez
w Dziale Kontroli Technicznej, a to przede wszystkim na kon-
troli montazu zespoléw i-gotowego sprzetu, na stacjach préb sil-
nikéw itp., jak réwniez w kicrownictwach wydzialéw montazu
zespoléw i sprzetu. Zadaniem ich jest ciagle ulepszanie i uspraw-
nianie produkowanego sprzgtu oraz caloksztalt prac zwiazanych
z zapewnieniem utrzymania i podnoszenia jako$ci produkowanego
sprzetu. Na tym odcinku podstawowa role¢ odgrywaja badania
kontrolne i produkcyjne. Zagadnienie to wyczerpujaco na$wie=
tlitem w mym artykule pt. ,,Zakres i organizacja badan w prze-
mys$le motoryzacyjnym* zamieszczonym w numerze 1/53 Techniki
Motoryzacyjnej.

Nalezy réwniez podkresli¢, ze nie tylko przemyst motoryza-
cyjny zainteresowany jest w doplywie kadry inzynieréw i samo-
chodowych konstruktoréw i badaczy.

Zaklady naukowe wyzszych uczelni stoja wobec zadania pod-
jecia szerokich prac naukowych dla potrzeb przemystu samocho-
dowo-ciagnikowego oraz transportu. Zaréwno wiec dla tych prac
naukowych jak i dla wlaiciwego postawienia pracy dydaktycz-
nej konieczne jest wyszkolenie dostatecznej kadry mlodych po-
mocniczych pracownikéw naukowych o wlasciwych kwalifikacjach.
Réwniez placdwki naukowo-badawcze resortu transportowego, jak
np. Instytut Transportu Samochodowego, jak i organy kierowni-
cze resortu transportu zainteresowane sa w doplywie kadry inzy-
nieréw gruntownie znajacych problematyke¢ budowy i dzialania
sprzetu samochodowego oraz metodyke i technike jego badan.
Zainteresowania tych instancji i organdw, nie ograniczaja si¢ bo-
wiem tylko do zagadnieh organizacji transportu i zaplecza tech-
nicznego, technologii obstugi i napraw oraz techniki eksploata-
cji, ale obejmuja réwniez zagadnienia: samego sprzetu, jako
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podstawowego  narzedzia -produkcji ustug transportowych, zwiaz-
kéw pomiedzy jego wlaSciwodciami a osiaganymi wskaznikami
techniczno-ekonomicznymi oraz zagadnienia wzajemnego powia-
zania i dostosowania wla$ciwoéci technicznych i ruchowych sprzg-
tu do warunkéw i wymagan eksploatacji.

Do zadah organéw resortu transportowego nalezy wlaénie usta-

lenie rodzaju sprzetu potrzebnego do eksploatacji a zatem i do
produkcji w kraju. Do rozwiazywania tych zagadnief potrzebne
beda wlaénie kadry inzynierdw samochodowych specjalizacji
T-0735.
. Szerokie naéwietlenie charakteru i warunkéw pracy konstruk-
torskiej i badawczej oraz rodzaju i zakresu zadan z tej dziedzi-
ny w. ramach rozwojowych potrzeb naszego transportu i prze-
mystu motoryzacyjnego najlepiej charakteryzuje moim zdaniem
wymogi, ktére powinny by¢ stawiane metodom szkolenia inzynie-
réw samochodowych specjalizacji T-0735.

— badania i konstrukcja samochodéw i ciagnikdw.

Wymogi te w jak najszerszym zakresie zostaly uwzglednione
w organizacji i planach studiéw Wydzialu Samochodéw i Ciag-
nikéw.

Przysztego konstruktora samochodowego 1 badacza powinna
wigc cechowa¢ dostateczna ~wszechstronnoé¢ wyksztalcenia przy
gruntownej znajomo$ci teoretycznych podstaw ruchu, dzialania
i budowy pojazddéw samochodowych oraz ogélnych zasad oblicza-
nia, konstruowania, badania tych pojazdéw i ich mechanizméw.
Program szkolenia studenta specjalizacji T-0735 na obowiazuja-
cym obecnie 4-letnim kursie inzynierskim obejmie wszystkie
og6lnomechaniczne przedmioty podstawowe, przedmioty ogdlne
i ekonomiczno-spoleczne a nastepnie wszystkie wspdlne kierun-
kowe przedmioty konstrukcyjne i technologiczne jak:

— teoria silnikéw pojazdéw mechanicznych

— silniki samochodéw i ciagnikéw

— teoria ruchu samochodéw

— budowa samochodéw =

— budowa ciagnikéw

— budowa nadwozi

— przyrzady i uchwyty

— technologia budowy samochodéw i ciagnikéw

— zasady obslugi technicznej i napraw.

Daje to baze wyksztalcenia inzyniera samochodowego wspélna
dla wszystkich specjalizacji realizowanych na. Wydziale Samocho-
déw i Ciagnikéw. =

Do przedmiotéw specjalizacyjnych, przerabianych na czwar-
tym roku studiéw naleza przede wszystkim: elektrotechnika samo-
chodowa oraz technologia obstugi i napraw, czyli przedmioty
przerabiane réwniei i przez studentéw specjalizacji T-0787 —
technologia napraw i obslugi technicznej samochodéw.

Précz wystuchania wymienionych przedmiotéw i przerobienia

zwigzanych z nimi éwiczef, studenci specjalizacji T-0735 prze-,

rabiajag na IIT i TV roku nastepujace pracownie:
— silnikéw pojazdéw mechanicznych — wspélna dla wszystkich
specjalizacji .
— samochodéw — wspélna ze specjaliz. T-0787
— technologii obsltugi technicznej — wspélna ze specjaliz. T-0787
-~ elektrotechniki samochodowej — wspélna ze specjaliz. T-0737
Jedynym przedmiotem specjalizacyjnym, przerabian);m tylko
przez studentéw specjalizacji T-0735 jest ,teoria zawieszania®,
bedaca odcinkiem teorii drgan mechanicznych w zastosowaniu
do problematyki resorowania i zawieszania samochodéw. Znajo-
mos$¢ tego przedmiotu daje podstawe do analizy wynikéw badan
oraz do projektowania zawieszania.
Jak widzimy z powyiszego zestawienia oraz z porédwnania
z przebiegiem szkolenia inzynieréw samochodowych pozostatych
specjalizacji, wyszkolenie przyszlego konstruktora lub inzyniera
badan, jest najbardziej wszechstronne. Obejmuje ono dostatecz-
nie duzg liczbe przedmiotéw technologicznych, dajacych mu zna-
jemo$¢ i zrozumienie wymagan technologii w odniesieniu do kon-

strukcji, jak i przedmiotéw o charakterze eksplotacyjnym, pozwa-
lajacych mu lepiej poznaé warunki zastosowania, uzytkowania
i utrzymywania sprze¢tu samochodowego w stanie sprawnoéci tech-
nicznej. )

Na czym wiec polega istota specjalizacji konstrukcyjno-ba-
dawczej w toku studiéw?

Przede wszystkim na doborze kandydatéw na te specjalizacje,
ktéry nastepuje po III roku studidéw. Biorac pod uwage, ze be-
dzie to specjalizacja najmnicj liczna, kierowaé na nia trzeba be-
dzie studentéw wykazujacych specjalne zamilowanie, ogdlnie wy-
soki poziom dotychczasowych wynikéw studiéw oraz umiejetnoéci
samodzielnego studiowania, samodzielnego my$lenia oraz prawi-
dlowego kojarzenia wiadomosci z réinych dziedzin. Wszechstron-
no$¢ bowiem ich wyksztalcenia nie powinna polegaé na powierz-
chownym tylko dyletanckim nagromadzeniu duzej liczby réznych
wiedomosci encyklopedycznych, ale na wlaéciwym rozumieniu
wielostronnych dialektycznych zwiazkéw miedzy zjawiskami z rdi-
nych zakreséw.

Drugim podstawowym czynnikiem, ksztaltujacym specjalistycz-
na sylwetke przysztego konstruktora sa konstrukcyjne prace pro-
jektowe: projekt przejéciowy na 7 semestrze w wymiarze 10 go-
dzin tygodniowo oraz projekt dyplomowy na 8 semestrze w wy-
miarze 20 godzin tygodniowo. Prace te. powinny z jednej strony
zapozna¢ studenta z sama technika projektowania i jasnego przed-
stawienia za pomoca umownych znakéw, jakimi sa rysunki kon-
strukcyjne, okre§lonej treSci technicznej i wymagan wykonawczych.
Z drugiej za$ strony projekty te maja nauczyé studenta samodziel-
nej i metodycznej pracy my$lowej i wlasciwego wykorzystywania
i kojarzenia wiadomosci zdobytych na wyktadach i éwiczeniach.
Projekty konstrukcyjne daja réwniez mozino$¢ studentowi glebiej
wniknaé i poznawaé wezsze zagadnienia, ujmowane z konieczno-
§ci w ramach wykladéw tylko w sposéb ogélny i podstawowy. Pra-
ca nad takimi zagadnieniami. wdraza¢ bedzie studenta do samo-

_dzielnego studiowania oraz do samodzielnego wyszukiwania Zrédet.

Na uczelni takie samodzielne studia prowadzone sa pod opieka
i pod kierunkiem profesora lub asystenta. W przyszlej jednak
pracy zawodowej konstruktor lub iniynier badah zdany bedzie
w tych studiach na wlasne sily, musi si¢ wiec do tego rodzaju
pracy wdrozyé juz na uczelni. '

Wtasciwe postawienie i poprowadzenie projektéw naklada po-
wazne obowiazki na konstrukcyjne kadry wydzialu, a wiec na
katedre silnikéw pojazdéw mechanicznych, katedr¢ samochodéw
oraz katedr¢ ciagnikéw 1 pojazdéw specjalnych. Zamierzeniem
Wydzialu Samochodéw i Ciagnikéw jest nawiazanie przez te ka-
tedry * najéci§lejszej wspélpracy z przemyslem motoryzacyjnym
tak, aby tematyka i sposéb prowadzenia projektéw byly jak naj-
blizej zwiazane z jego konkretnymi potrzebami i zainteresowania-
im. Tematy prdjektéw wynikalyby z prac naukowych prowadzo-
nych przez katedry dla przemyslu, -stanowiac przyczynki lub opra-
cowania skladowych elementéw tych prac, badZz bylyby wysuwane
bezpo$rednio przez przemysl.

Projekty studenckie nie beda oczywiscie mialy charakteru pel-
nych i wyczerpujacych projektéw konstrukcyjnych, opracowywanych
na terenie przemystu. Niemniej jednak beda one mogly stano-
wié cenne i uzyteczne studia lub warianty. Swiadomo$é uiytecz-
noéci i realnoSci opracowywanego projetku przyczyni si¢ u stu-
dentéw do wzmozenia zainteresowania si¢ swa praca i do wyro-
bienia poczucia odpowiedzialnoéci. Przy prowadzeniu projektu
przez katedre, trzeba bedzie zwrécié uwage na nalezyte skojarze-
nie elementéw dydaktycznych z elementami uzyteczno$ci i real-
noS§ci. :

Na poczatku wspomnialem, ze inzynier samochodowy specja-
lizacji T-0785 po opuszczeniu uczelni jest dopiero kandydatem na
konstruktora lub samodzielnego inzyniera badan i ze w pelni doj-
rzeje do swych zadah dopiero po pierwszych paru latach pracy
w przemyé$le. Przyjmujac takiego ,kandydata® przemyst moze
mieé¢ pewno§é, ze bedzie on posiadal odpowiedni zaséb wiado-
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moéci, umiejetno§é postugiwania sig¢ nimi oraz znajomo$é metody
pracy konstrukcyjnej lub badawczej. Z drugiej jednak strony prze-
" myst bedzie musial dbaé o wlaciwe jego zatrudnienie, tak zeby
mégl on zapoznaé si¢ z praktyczna strona swego zawodu i dojrze¢

do samodzielnej twdrczej pracy. Dlugotrwalo§é okresu dojrzewa- .

nia i adaptacji zaleze¢ bedzie z jednej strony od osobistych zdol-
no§ci i zamilowan mlodego inzyniera, z drugiej za§ od zasobu
wiadomosci wyniesionych z uczelni oraz wlaéciwego pokierowania
nim w przemyéle. Studia 4-letnie stanowia niewatpliwie powazny
postep w stosunku do poprzednich studiéw 3-letnich, nie sg jed-
nak jeszcze tym idealem, do ktérego zdaza wyisze szkolnictwo.
Nalezaloby wysunaé dezyderat, zeby wickszo$¢ studentéw specja-
lizacji T-0787 — badania i konstrukcje samochodéw i ciagnikéw —
kierowana byla na studia magisterskie, ktére uzupelnia i roz-
szerza ich wiadomo$ci do poziomu, ktéry w przysztoéci bedzie re-
alizowany na jednolitych 5- lub 5,5-letnich studiach. Praktycz-
- nie bedzie to oznaczalo wprowadzenie ,,jednolitych” studidéw dla
wickszoéci szkolnych samochodowych konstruktoréw i inzynieréw
badan.

Obecnie na Wydziale Samochcdéw 1 Ciagnikéw prowadzone
sa 2-letnie studia magisterskie." Na studia te péjda inzynierowie
z dawnego 3-letniego kursu, zdajacy egzamin dyplomowy na
wiosng 1954 roku. Ostatnia edycja magistréw po kursie tego typu
opu$ci mury uczelni w roku_ 1956,

Plan studiéw 2-letniego kursu magisterskiego dla specjalizé—

cji T-0735, obejmuje précz przedmiotéw podstawowych takich jak: -

matematyka, fizyka, mechanika, wytrzymalo§é, teoria mechaniz-
méw, analiza tolerancyjna i wymiarowa, technologia budowy ma-
szyn, materializm dialektyczny, planowanie gospodarcze, nastqpu—
jace przedmioty kierunkowe i specjalizacyjne:
— materialy konstrukcyjne (samochodowe)
— silniki pojazdéw mechanicznych
— teoria ruchu samochodu
— teoria drgan w zastosowaniu do budowy samochodéw
— budowa. samochoddéw (przekladme samoczynne i hydrokine-
tyczne)
— budowa ciqgnikéw
— badania samochodéw
— pracownia samochodéw
— technologia budowy samochodéw i ciagnikéw
— technologia napraw i obstugi techniczej samochoddéw i cia-
gnikdéw. '
Na semestrze 2 przerabiane sa éwiczenia konstrukcyjne (pro-
jekty przejéciowe) w wymiarze 6 godzin tygodniowo, a praca

Mgr inz. ZYGMUNT GRZONKOWSKI

dyplomowa obejmuje seminarium dyplomowe w wymiarze 6 godzin
tygodniowo na semestrze 3 i 2 godziny na semestrze 4 oraz wla-
$ciwy projekt dyplomowy w wymiarze 26 godzin tygodniowo.
Plan studiéw 2-letniego kursu magisterskiego daje wiec wla$-
ciwe poglebienie nie tylko przedmiotéw kierunkowych i specjali-
zacyjnych, ale réwniez przedmiotéw ogdlnych i podstawowych
oraz technologicznych i eksploatacyjnych. Dobér i zakres tych
przedmiotéw opracowany byl z myéla nadrobienia wszystkich bra-
kéw wynikajacych z wad dawnego 3-letniego kursu inzynierskiego.
Obecnie, po wprowadzeniu 4 lat studiéw na kursie inzynierskim,
program kursu magisterskiego zostanie skrécony do 8 semestréw
i odpowiednio dostosowany. Prace nad tym programem, ktéry
bylby realizowany od poczatku akademickiego roku 1955/56, sa
juz w toku i prowadzone beda z myéla, zeby laczny program 4
lat kursu inzynierskeigo i 3 semestréw kursu magisterskiego jak
najbardziej odpowiadal programowi przyszlych jednolitych stu-
diéw. Wstepna analiza takiego programu wskazuje na celowo§é
wprowadzenia dla kierunku samochody i ciagniki jednolitych stu-
diéw jedenastosemestralnych (5,5 lat). Przy takim ukladzie bedzie
mozina dopiero we wlaSciwy sposéb uksztaltowal wzajemne pro-
porcje i zakresy przedmiotéw konstrukcyjnych, technologicznych
i eksploatacyjnych, odpowiadajace na odcinku specjalizacji T-
0785 potrzebom rzeczywistej pracy konstrukcyjnej i badawczej na
terenie przemystu. Mozliwo§¢ wprowadzenia jednolitych studiéw,
ktére najlepiej rozwiaza problem szkolenia mlodych kadr inzy-
nierskich i dla przemystu motoryzacyjnego, zalkiy z jednej stro-
ny od rozbudowy kadr naukowych i materialnej bazy wyzszego
szkolnictwa, jak i od planu i pilnoéci doptywu kadr do przemystu.
Na zakonficzenie pragne jeszcze podkreslié, ze wyzsze szkolnictwo
techniczne w Polsce, zywiolowo rozwijajace si¢ od chwili wyzwole-
nia, wchodzi teraz na etap zmiany swej struktury i metod pracy
w celu jak najici$lejszego wlaczenia si¢ w nurt rozwoju naszej
gospodarki i dostosowania swej pracy do potrzeb rozwojowych
przemystu. Zasadnicze zmiany w naszej strukturze gospodarczej,
powstanie nowych galezi przemyslu, rozwdj nowych galezi tech-

" niki powoduja powstanie na wyzszych uczelniach nowych dyscy-

plin, kierunkéw i wydziatéw. Powstanie na Politechnice Warszaw-

-skiej Wydzialu Samochodéw. i Ciagnikéw jest najlepszym wyra-

zem znaczenia, jakie w naszym zyciu odgrywa juz transport sa-
mochodowy i motoryzacja rolnictwa oraz przemyst samochodowo-
ciagnikowy, bedacy .ich podstawa rozwojowa. Realizowane na tym
Wydziale kierunki i specjalizacje, miedzy innymi i specjalizacja
»badanie i konstrukcja samochodéw i ciagnikéw®, sa znéw wy-
razem dostosowania programéw nauczania do charakterystycznych
potrzeb i wymagan pracy transportu i przemysthu.

OSZCZEDNOSC TWORZYW DEFICYTOWYCH W ELEKTRYCZNYCH
INSTALACJACH POJAZDOW MECHANICZNYCH*)

Tworzywa deficytowe w instalacjach elektrycznych to: miedz
i jej stopy, aluminium, wolfram, nikiel, oléw, kauczuk, bawelna,
wiékna syntetyczne, materialy plastyczne i lakiery izolacyjne. Spo-
sréd .wymienionych metali specjalng uwage nalezy zwrécié na ra-
cjonalne i oszczedne uzytkowanie miedzi i olowiu. Wolfram i ni-
kiel stosowane sa w instalacjach pojazdéw w tak malej ilosci, ze
nie sa w niniejszym artykule omawiane.

Oszczedno$é materialdéw izolacyjnych wymaga w zasadzie osob-
nego opracowania, poruszone tu beda jedynie mozliwo$ci oszczed-
noéci w zakresie kauczuku naturalnego do przewodéw zaplonowych,
wlékien i lakieru ochronnego do oplotu.

Nalezy stwierdzié, ze dazenie do wykonania dobrze dzialajacej
i niezawodnej instalacji elektrycznej prowadzi najczesciej do sto-

*) Artyku! jest skrétem referatu autora wygloszonego na Konferencji
Oszczednosci Tworzyw —- P. K. N. w listopadzie 1953 r. (przyp. red.).

sowania na]wartoscmwszych tworzyw. Réwniez z tych samych po-
wodéw uiywa si¢ material w nadmiarze, zwlaszcza przy wzoro-
waniu si¢ na konstrukcjach nieco juz przestarzalych. Analiza szcze-
golowa i obserwacje nowych konstrkucji prowadza natomiast do
wniosku, ze istnieja mozliwo$ci znacznego zmniejszenia ciezaru
tworzywa deficytowego wzglednie zastapienia go materialem taf-
szym, niedeficytowym lub deficytowym w mniejszym - stopmu przy
zachowaniu wymaganych wlasno$ci urzadzenia.
Miedz
W elektrycznych instalacjach pojazdéw mechanicznych miedz

~wystepuje w przewodach sieci, w uzwojeniach maszyn i lacznikach.

Jednym ze sposobéw zmniejszenia cigzaru miedzi uzytej do wypro-
dukowania pradnicy jest przesunigcie zakresu pracy pradnicy w kie-
runku wyzszych obrotéw. Mozliwoéé opracowania konstrukeji
oszczedniejszej w miedzi wynika z zaleznosci:
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N p-n 3
E = B . %0 ® .10
gdzie N — liczba przewoddéw szeregowych w tworniku
a — liczba par galezi réwnoleglych
p — liczba par biegunéw
n — liczba obrotéw na jednostke czasu
® — strumien jednego bieguna

Podnoszac warto$¢ n przy zalozeniu stalej wartoéci sily ele-
ktromotorycznej, mozna odpowiednio zmniejszy¢ ilo§é przewodoéw
szeregowych N. Poza tym pewna oszczedno$§é miedzi uzyskuje sig
przez zmniejszenie ilo§ci biegunéw ,,p* przy jednoczesnym powie-
kszeniu strumienia ®. Zastosowanie tej metody dla obnizenia za-
réwno ciezaru — jak i w konsekwencji ceny pradnic, jest mo-
zliwe tylko przy silnikach spalinowych o niezbyt wysokich obro-
tach maksymalnych, ze wzgledu na mechaniczne naprezenia wystg-
pujace w wirniku pradnicy wskutek sity odérodkowej.

W rozrusznikach elektrycznych oszczedno§¢é miedzi moze byé
osiaggnieta przez zastapienie miedzi w uzwojeniu wzbudzajacym,
przez aluminium oraz przez stosecwanie komutatoréw ze stali. Oba
wymienione sposoby prowadza jednak do obnizenia sprawnosci
rozrusznika i pewno$ci dzialania. Przed zastosowaniem wymaga-
tyby one ponadto przeprowadzenia dlugotrwalych badan, studiéw
konstrukcyjnych oraz sprawdzenia dzialania prototypéw na sa-
mochodach. .

Kierunek ten nie jest nowy — do§wiadczenia ubieglej wojny

w czasie ktérej stosowaly go Niemcy — dal duzo spostrzezen ne- -

gatywnych. Oszczednoéé miedzi wynositaby np. dla rozrusznika
1,8 KM 12 V okolo 1,5 kg.

Nastepnym urzadzeniem wchodzacym w skiad instalacji, w kté-
rym mozna zastapié stop miedzi innym tworzywem, sa reflektory.

Stosowany tu dla wyrobu odblyskéw — mosiadz ze wzgledu na
‘tatwo$¢ uzyskania prawidlowej powierzchni paraboloidalnej oraz
dla uzyskania maksymalnej gtadkoéci powierzchni odblysku, moze
by¢ zastapiony blacha stalowa. Zastapienie mosiadzu przez blache
stalowa o specjalnej gladkiej powierzchni jest latwiejsze przy
odbtyskach szerokokatnych. Reflektory takie uzywane sa np. w
samochodach ,,Warszawa® i ,Lublin“. Nalezy przypuszczaé, ze
zastosowanie tego typu reflektoréw zostanie rozszerzone i na inne
wozy produkowane w kraju, w ramach akcji unifikacyjnej prowa-
dzonej przez przemyst motoryzacyjny.

Zastapienic mosiadzu w elementach konstrukcyjnych zaciskéw,
przelacznikéw, gniazd, bezpiecznikéw itp. moze mieé miejsce tylko
w niewielu wypadkach. Przyczyna trudnoéci jest brak materiatu
zastepczego, ktéry posiadalby potrzebne wilaéciwoéci. Zaréwno stal
jak i aluminium ze wzgledu na powstawanie na powierzchni tlen-
kéw, gorszej przewodno$ci wlasciwej stali i malej twardosci glinu
itp. cech ujemnych — nie moga byé¢ uzyte. Zagadnienie to réw-
niez nie jest dotad rozwiazane w zakresie urzadzeh energetycznych
i o$wietleniowych i jest aktualnym tematem do rozpracowania dla
wiaéciwego Instytutu Naukowego.

Przy opracowaniu nowych konstrukcji lacznikéw nalezy jed-
nak w miar¢ moiliwoéci unikaé miedzi, brazu i mosiadzu lub
ograniczy¢ ich zastosowanie do nieodzownego minimum przez od-
powiednie uksztaltowanie stykéw lub zaciskéw, stabilizacje docisku,
powiekszenie powierzchni styczek. Nalezy réwniez wprowadzaé
takie rozwiazanie konstrukcji, aby zachodzilo écieranie warstwy
tlenkéw ze styczek w przebiegu wlaczania. Oszczedno$é miedzi w
przewodach sieci elektrycznej pojazdéw moze byé uzyskana naste-
pujacymi drogami:

1. — przez przeanalizowanie slusznoéci stosowanych obecnie
przekrojéw przewodéw i ew. zmniejszenie przekrojéw w poszcze-
gblnych obwodach,

2. — przez analize rozmieszczenia poszczeg6lnych urzadzen
elektrycznych na pojezdzie i ew. przemieszczenie ich dla skréce-
nia laczacych je przewodéw elektrycznych,

3. przez zastapienie deficytowego tworzywa zyly przewodzacej
tworzywem latwo dostepnym.

ad. 1. — Przekroje przewodéw obecnie produkowanych pojaz-
déw byly okre§lone dla niektérych specjalnie wainych powodéw,
z wyliczenia przy zalozonym dopuszczalnym spadku napiecia.
Wszystkie inne obwody sprawdzono na gesto§é pradu. Dla odbior-
nikéw mniejszej mocy stosowano przekréj 1,5 mm?2, uzasadniajac
to wzgledami wytrzymatoSci mechanicznej, ustalonymi na drodze
wieloletniego do$wiadczenia. Ocena tego przekroju jako minimal-
nego, dopuszczalnego dla instalacji pojazdéw, byla podtrzymywana
przez czolowe fabryki europejskie. Poniewaz slusznoéé tego po-
gladu byla trudna do sprawdzenia, ugruntowala si¢ tradycja tech-
niczua, ktérej na ogét nie podwazano. Nalezy podkreéli¢, ze sta-
bilizowanie si¢ tego pogladu zachodzilo w czasie, gdy prawie wszy-
stkie instalacje wykonywano na napiecie znamionowe 6 woltéw
(a nie 12 woltéw, jak to jest obecnie) i wskutek tego przekréj
uzasadniony wzgledami elektrycznymi byl znacznie blizszy przyj-
mowanemu przez wzglad na wytrzymalo§é mechaniczna, tj. prze-
krojowi 1,5 mm?2.

Odczuwany w calym $§wiecie brak miedzi spowodowal zlama-
nie tradycji minimalnego przekroju 1,5 mm? przesuwajac gra-
nice przekroju do 1 mm?, a nawet 0,75 mm2 Wobec tego prze-
wody te powinny byé réwniez sprawdzone przez obliczenie do-
puszczalnego spadku napiecia i dopus.czalnego obciazenia cieplne-
go przewodu. W obliczeniach tych zaleznie od przeznaczenia ob-
wodu stawia si¢ rézne wymagnia: np. dla obwodu rozrusz-
nika dopuszczalna gesto$é pradu nie powinna przekraczaé 20 A/mm?,
za$ spadek napiecia 4%, dla obwodu pradnicy dopuszczalna gesto§¢
pradu wynosi 5 A/mm? za$ spadek napiecia 2,5%, dla pozosta-
tych obwodéw spadek napiecia waha si¢ w granicach od 1 do
2,5%, a dopuszczalna gesto$¢ pradu do 8 A/mm?.

Wyiej podane, zaczerpnigte z literatury warto$ci maksymalnych
spadkéw napiecia, powinny byé przeanalizowane i sprawdzone na
drodze do$wiadczalnej, przed zaleceniem stosowania ich w obli-
czeniach. Z drugiej strony calkowite zbagatelizowanie wymagan
minimalnej wytrzymaloéci mechanicznej i wprowadzenie przewo-
déw z zyla miedziang o przekroju 1 : 0,75; i 0,5 mm2, moze do-
prowadzi¢ do znacznego zmniejszenia trwaloéci instalacji'i jej
pewnoéci dziatania. Dla rozwiazania tej kwestii przy jednoczes-
nym spelnieniu obu warunkéw (oszczednoéci miedzi i zachowa-
nie dotychczasowej wytrzymaloéci mechanicznej) nalezy do pro-
dukowanych w kraju pojazdéw wprowadzié przewody, o budowie
okre$lonej np. przez norm¢ DIN 72551. Budowa tych przewodéw
przewiduje wlaczenie do zyly z drutéw miedzianych pewnej ilo-
éci drutéw stalowych, np: przewéd o przekroju Cu 0,5 mm?
zlozony z € drutéw o $rednicy 0,8 mm uzupelniony jest sze§cioma
drutami & 0,8 z migkkiej stali. Druty Fe i Cu zabezpieczone
sa przed korozja. Przewody wg DIN 72551 posiadaja nieco wigk-
sza sztywno§¢ od przewoddéw z zyla wylacznie miedziana, za§ wy-
trzymato§é mechaniczna co najmniej réwna stosowanym dotych-
czas przewodom o przekroju 1,5 mm?2 Przewody te nie stwarzaja
ponadto trudno$ci przy wykonywaniu podzespoléw i ich montazu.

ad 2. — Mozliwo§é uzyskania na tej drodze znacznego zmniej-
szenia dlugoSci przewodéw sa male. Wigkszo§¢ elementéw insta-
lacji jest ustalona na pojeidzie w miejscach okre§lonych przepi-
sami lub ich przeznaczeniem. Analizie poddaé nalezy ptzede
wszystkim wzajemne rozmieszczenie pradnicy, regulatora napiecia
i akumulatora oraz akumulatora i rozrusznika. Osiagnigte w ten
sposéb nawet nieznaczne zmniejszenie dlugoéci wskutek duzych

- przekrojéw przewodéw daé moze powaing oszczedno$é miedzi.

Wobec powszechno§ci stosowania instalacji jednoprzewodowych,
w ktérych wykorzystana jest jako przewdd powrotny masa po-
jazédu, zalecenie tego systemu jako oszczedniejszego od systemu
dwuprzewodowego nie da w istocie oszczednoéci tworzywa. Jednak
w wypadkach stosowania instalacji dwuprzewodowych w nadwo-
ziach drewnianych mozna zalecaé prowadzenie przewodu powrot-



ZESZYT 3

TECHNIKA MOTORYZACY]JNA 73

nego w postaci plaskownika stalowego, nieizolowanego, ocynko-
wanego.

ad 8. — Zastapienie zyly miedzianej iyla aluminiowa w ele-
ktrycznych przewodach samochodowych jest problemem trudnym
do rozwiazania z nastepujacych powodéw:

a) wskutek matej wytrzymatoci mechanicznej drutéw aluminio-

wych a mianowicie Rr = 8 kg/mm? (dla Cu = 19 kG/mm?),

b) wskutek wzrostu przekroju przewodu wynikajacego z ko-

niecznoéci utrzymania tej samej przewodnoéci jak w prze-
wodzie miedzianym

¢), wzrostu gruboéci podzespoléw przewoddéw z Al, utrudniaja-

cej montaz w miejscach zagiecia, przejicia przez poprzecz-
ki itp. )

d) znacznego zmniejszenia elastyczno$ci

wzrostu przekroju zyly i zwigkszenia $rednic drutéw,

e) trudnoéci laczenia przewodéw aluminiowych przez spajanie

i zaciskanie.

Wskutek konieczno$ci zwigkszenia przekroju zyly przewodu Al
w stosunku do przewodu Cu ok. 1,6 razy, zmniejszona wytrzyma-
lo§¢ przewodu aluminiowego moze by¢ praktycznie pominigta.
Zwickszenie natomiast przekroju przewodu czyni przewéd sztyw-
nym i trudnym do uktadania. Wzrost érednicy drutéw uzytych
de wyrobu linek z Al zwigksza mozliwo§é ich szybkiego peka-
nia, wskutek zmegczenia materialu pod wplywem drgan i wstrza-
séw pojazdu.

Najtrudniejszym zagadnieniem jest Iaczenie przewodéw alu-
miniowych ze sobg i z koficéwkami. Spajanie aluminium nie jest
tatwe, zwlaszcza w warunkach warsztatéw naprawczych. Totez
w instalacjach samochodowych mozna stosowaé przyjete w ener-
getyce laczenie zyly przewodu z koficéwka przez zgniatanie lub
klinowanie. Ten sposdb laczenia nie zabezpiecza jednak przed
zwigkszaniem si¢ opornoéci elektrycznej miedzy zyla a kofcéwka
wskutek zanieczyszczef, utleniania powierzchni glinu oraz stale
postepujacego odksztalcania sie drutéw zyly Al. Y.aczenie przez
rozgniatanie lub klinowanie, mozliwe jest tylko przy wigkszych
przekrojach przewodéw oraz dostatecznie duzych i mocnych kon-
céwkach. Podane wady przewodéw aluminiowych dowodza, ze za-
stosowanie Al przy obecnym stanie techniki zmniejszy w pew-
nym stopniu pewno$§é¢ dzialania instalacji elektrycznej i utrud-
nia obstuge pojazdu w stopniu rosnacym proporcjonalnie do iloci
zlacz przewodu Al. Zastosowanie natomiast aluminium w prze-
wodach o duzym przekroju, tj. 16,35 i 50 mm?2 moze by¢ celowe
zc wzgledu na duzy cigzar oszczedzanej miedzi oraz duze wy-
miary koficéwek. Latwoéé za§ ujednolicenia (normalizacji) dla
wszystkich pojazdéw elementéw obwodu rozrusznika, stwarza wi-
doki opanowania tego problemu przez warsztaty naprawcze. Prze-
liczenie instalacji elektrycznej jednego z wozéw ciezarowych daje
w wyniku nastepu:ace wielkosci:

Ciezar miedzi uzytej w przewodach i dlugo$é lqczna przewo-
déw dla kazdego przekroju:

przewodu wskutek

Przekréj Dlugoséé Cigzar wkG | Cigzar w 9,
1,5 mm? 53 mb 0,889 48
2,5 ,, 5 5 0,121 6
4 ., 6 ,, 0,214 12
35, 2, 0,633 34

Zuzycie Cu w poszczegblnych cze§ciach instalacji przy wyko-
naniu fabrycznym i po ewentualnej zmianie przekrojéw przewo-
du 2,5 mm2 na 1,5 mm?i 1,5 mm?2 na 1,0 mm?3:

Ciezar w wykonaniu|Ciezar po zmniejszeniu
fabrycznym przekrojéw
podwozie 1,025 kG 0,907 kG
silnik * 0,105 ,, 0,055 ,,
nadwozie 0,728 ,, 0,519 ,,
1,858 , 1,481 ,,

Oszczedno$é Cu — 0,377 kG.

Z powyiszego wynika, ze zmniejszenie przekroju cienkich prze-
wodéw daje znaczna oszczedno$é Cu w sieci elektrycznej nad-
wozia. W podwoziu natomiast oszczedno$¢ mozna osiggnaé skra-
cajac diugos¢ przewodéw lub zastepujac material deficytowy w
przewodach o przekroju 85 mm?. Zmniejszenie przekroju przewodu
rozrusznika nie jest wskazane.

W omawianym pojeidzie istnieje np. mozliwo§é przesunigcia
akumulatora w kierunku rozrusznika, co stwarza warunki dla uzy-
skania dodatkowej oszcz¢dnoSci okoto 0,234 kG Cu. Druga alter-
natywa — zastgpienie Cu przez Al daje oszczedno§é maksymal-
ng 0,633 kG. Nalezy jednak pamietaé, ze przekrdéj przewodu Al
bedzie na ogél posiadal przekrdj powigkszony w stosunku 1,6 : 1
Otrzymana wskutek podanych zmian oszcz¢dno§¢é Cu wynosi ok.
55% ogoblnej iloéci miedzi zawartej w przewodach. Ilo§é ta mo-
z¢ byé zwigkszona jeszcze nieznacznie przy zastosowaniu przewo-
dow zaplonowych z zyla stalowa.

Zastapienie, w my$l poprzednich wskazéwek, pradnicy o mocy
200 W i obrotach znamionowych 1300 obr./min. — 4-biegunowej,
pradnica 230 W o 1700 obr,lmin — 2-biegunowa, daje oszczednoéé
miedzi rzedu 0,6 kG. ¥aczna mozliwa oszczedno§¢é Cu na 1 sa-
mochdéd wynosi okolo 1.6 kG, co w skali rocznej produkcji dla
gospodarki panstwowej jest "1z wielko§cia znaczng. Nalezy tu pod-
kre§li¢, ze oszczedno$é ta nie powinua wplynaé na warto§é uzyt-
kowa pojazdu, oraz ze w znacznym stopniu powstaje ona wskutek
wprowadzenia tworzywa zast¢pczego Al (przewéd rozruchowy).
Aby ten sposdb oszczednoSci Cu stal si¢ realny nalezy rozwiazaé
technicznie problem laczenia przewodéw aluminiowych z koncéw-
kami. Przy§pieszenia tego rozwiazania nalezy szukaé réwniez poza
instytutami przez objgcie zagadnienia akcja racjonalizatorska.

Otéw

Przy poréwnywaniu wyposazenia pojazdéw mechanicznych
zblizonej kategorii lecz réinego pochodzenia, zwraca uwage duza
rozbieinoé¢ pojemnoéci akumulatoréw. Nalezy przypuszczaé, ze
unifikacja w tym zakresie jest mozliwa i moze przynieéé oszczed-
noé¢ olowiu, kwasu siarkowego i ebonitu. Poniewaz decyduja tu
indywidualne wlasnoéci pojazdu i warunki eksploatacji, decyzje
okre§lajaca wlaSciwa pojemno§é akumulatora poprzedzaé musza
dokladne, diugotrwale préby prowadzone giéwnie w okresie zi-
mowym. Uzyskana oszczedno§é otowiu moze wynosié w niektérych
wypadkach nawet do 6 kG, gdy za$ kwasu do 2 kG na samochéd.

Kauczuk, bawelna i lakier

Przemyst kablowy w produkcji przewodéw samochodowych
zaplonowych napotyka na trudno$ci w zwiazku z ostrymi wyma-
ganiami stawianymi materialom izolacyjnym, pod wzgledem wy-
trzymaloéci dielektrycznej i mechanicznej. W dotychczasowej prak-
tyce za material najlepszy uwazano izolacje¢ z wysokogatunkowego
kauczuku naturalnego. Guma z kauczuku naturalnego poza wada
wynikajaca z surowca importowego, posiada réwniez wade szyb-
kiego starzenia si¢ pod wplywem wyiszych temperatur oraz roz-
puszczania si¢ w paliwach i olejach.

Dla zabezpieczenia gumy przed rozpuszczalnikami, wszystkie
przewody pokrywa si¢ elastyczna warstwa nieprzepuszczalng, od-
porng na dzialanie smaréw i paliw. Uzywany do tego celu lakier
specjalny acetylocelulozowy jest réwniez importowany; naklada
si¢ go na gesty oplot z nici bawelnianych lub jedwabnych.

Jednoczesna oszczedno$é kauczuku, oplotu i lakieru jest mo-
zliwa w wypadku _zastosowania materiatu izolacyjnego, ktérego
wla$ciwoéci-izolacyjne i wytrzymatoéciowe bylyby nie gorsze od
gumy naturalnej za$ odpornoéé na rozpuszczalniki odpowiadalyby
lakierom acetylocelulozowym.

Na podstawie przeprowadzonych préb przewodéw w izolacji
z plastyfikowanego polichlorku winylu moina wnioskowaé, ze w
niedalekiej przysztoSci uda si¢ uproécié budowe przewodéw sa-
mochodowych’ zaréwno niskiego napigcia, jak i przewodéw zaplo-
nowych oraz wyeliminowaé materialy deficytowe.
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POZADANA CHARAKTERYSTYKA GAZNIKA SAMOCHODOWEGO

Zagadnienie dostarczania wlaSciwego skladu mieszanki paliwo-powietrze w mniskopreinych silnikach spalinowych
posiada duze znaczenie przede wszystkim z punktu widzenia ekonomii zuzycia paliwa. Prawidlowe rozwiqzanie tego pro-
blemu dla poszczegdlnych typéw silnikéw staé si¢ moze powainym irédlem oszczednoici.

Urzqdzeniem majgcym za zadanie przygotowanie mieszanki oraz jej iloSciowe odmierzanie podczas pracy silnika
w calym zakresie mocy i obrotéw jest gainik. Przedmiotem rozwaian niniejszego artykulu sq podstawy teoretyczne dla
wymagar jakie, winny by¢ stawiane gainikowi przy wspolpracy z danym silmkiem. Wymagania znajdujq swéj osta-
teczny wyraz w wykreSlnym przedstawieniu poiadanej charahterystyki gainika. Naleiy jednak mie¢ na uwadze fakt,
ze gasnik jest ciqgle jeszcze urzqdzeniem mniedoskonalym i osiqgnigcie w mozliwie najwickszym stopniu zamierzonych
wynikéw w calym zakresie pracy silnika wymaga znacznego skomplikowania jego budowy.

Regulacja mocy oraz iloéci obrotéw przy zmieniajacych si¢ ob-
cigzeniach silnika spalinowego, napedzajacego ' pojazd mecha-
niczny, odbywa si¢ zasadniczo przez tzw. regulacje iloSciowa, kto-
ra polega na zmianie iloci mieszanki paliwowo-powietrznej, za-
sysanej do cylindra silnika w czasie suwu ssania.

Jednak moment obrotowy i moc silnika oraz ekonomia jego
pracy, zaleza réwniez w duiym stopniu od jako§ciowegn skiadu
mieszanki paliwowo-powietrznej, tj. od wielkosci wspétczynnika
nadmiaru powietrza A. Wynika to bezpo$rednio ze znanych, wzo-
r6w, okre§lajacych érednie ciSnienie uzyteczne p, oraz moc uzy-
teczna N, silnika czterosuwowego:

Wy
pe = 0,0427 - my - i+ 4 ——  [kG/em?]

A- L
Vs pe i n Vseion W,
N = et 00427 i s [RM]

- gdzie: m;, — wspodlczynnik sprawnosci objgto$ciowej

m; — wspdlezynnik sprawnosci indykowanej

m,, — wspélczynnik sprawnoéci mechanicznej

W 4— dolna wartoéé opalowa paliwa [Kal/kG]

A — wspélczynnik nadmiaru powietrza

L, — teoretyczna ilo$¢ powietrza potrzebna do zupelnego
spalenia paliwa [m3/kG]
Vs — objeto§¢ skokowa cylindra [1j
n — ilo§é obrotéw walu korbowego silnika [obr/min]
i — ilo§¢ cylindréw silnika
Zaleznoéé tych parametréw, charakteryzujacych prace silnika,
od wartoéci wspdlczynnika nadmiaru powietrza A jest wywolana
réwniez duzym wplywem tego wspélczynnika na sprawno$é indy-
kowana n;.
Przez odpowiedni dobdr jakosci skladu mieszanki paliwowo-po-
wietrznej mozna wigc zmieniaé, w pewnych granicach, moment
obrotowy, moc uzyteczng silnika oraz ekonomie jego pracy.

Jak wiadomo, wspélczynnik nadmiaru powietrza A wyraza sig
stosunkiem rzeczywistej iloSci powietrza w mieszance (L) do te-
oretycznie potrzebnej do zupelnego spalenia paliwa (L), czyli

- L
AN =—
Lo,

Mieszanki zawierajace wiecej powietrza niz teoretyczna ilo§é
L, (L > L,, A > 1) nazywamy ubogimi, natomiast o iloéci po-
wietrza L < L (A < 1) — bogatymi.

Wplyw wspélczynnika nadmiaru powietrza na pracg silnika
Wplyw wspélczynnika nadmiaru powietrza na prace silnika
wyraza si¢ przede wszystkim jego oddzialywaniem na predkosé
oraz zupelno$é spalania. 3
Okres spalania w szybkobieznych silnikach spalinowych nie
powinien byé¢ dluzszy niz 1/200 do 1/400 sekundy, gdyz w prze-
ciwnym wypadku obnizy si¢ moc i ekonomia pracy silnika.
Predko$é spalania w cylindrze silnika zalezy od wielu czyn-
nikéw, jak ksztalt komory spalania, predko$é wlotowa mieszanki
dc cylindra w czasie suwu ssania oraz tworzenia si¢ wiréw, a
szczegblnie od iloéci powietrza w mieszance paliwowo-powietrznej,
tj. od wspélczynnika nadmiaru powietrza L. Czynnik ten jest

szczegllnie wazny ze wzgledu na mozliwoéé zmian skladu mie-
szanki w czasie cksploatacji pojazdu mechanicznego.

Badania wykazaly, ze najszybciej spalaja sie mieszanki bo-
gate o wspoélczynniku nadmiaru powietrza A = 0,8 do 0,9. Wias-
ciwos$¢ te obrazuje rys. 1, na ktérym przedstawiono zaleino$é pred-
koéci spalania (predkosci frontu plomienia) od wspélczynnika nad-
miaru powietrza A dla benzyny i alkoholu etylowego. Przy war-
to§ciach wspélczynnika nadmiaru powietrza odpowiadajacych naj-
szybszemu spalaniu, mozna z silnika * uzyskaé maksymalng moc
i najwyzsze $rednie ci$nienie indykowane (rys. 2, krzywa ,a").

Mozliwoéé uzyskania maksymalnej mocy przez stosowanie bo-
gatych mieszanek mozna wyjaénié¢ nastepujaco:

8
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Rys. 1. Zalezno$¢ predkosci frontu plomienia w cylindrze silnika od
wspélczynnika nadmiaru powietrza A
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Rys. 2. Zalezno$§é érednleg.o ci$nienia indykowanego P; (krzywa a) oraz
wspétczynnika sprawnosci indykowanej n; (krzywa b) od skiadu mie-
szanki benzynowo-powietrznej
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a) wigksza predkoéé spalania mieszanki powoduje w pewnych
granicach wzrost mocy silnika, wywotany skréceniem czasu spa-
lania i podwyzszeniem temperatury oraz ci$nienia obiegu cieplnego,

b) sprawnoé¢ napelnienia cylindréw osiaga najwyisze wartosci
dla mieszanek o wspdélczynniku nadmiaru powietrza A = 0,8 do
0,9,

c) rzeczywista temperatura obiegu jest wyisza dzigki slabsze-
mu oddziatywaniu dysocjacji, h

d) w czasie spalania mieszanek bogatych, wzgledny przyrost
ilo§ci moli (stosunek ilo§ci moli spalin do iloSci moli mieszanki)
jest silniejszy, co powoduje podwyiszenie ci$nienia w cylindrze,
a stad i mocy silnika.

W miare wzbogacania lub zubozania mieszanki od warto$cl
A = 0,8 <+ 0,9, predko$¢ spalania maleje, a najwyisze temperatu-
ry obiegu wystepuja coraz pdzniej po gérnym martwym poloze-
niu tloka, co obrazuje tabl. I.

TABLICA T
Wplyw wspélczynnika nadmiaru powietrza A
na szybko$¢ spalania :

. . Okres osiggnigcia najwyzszych
Skiad mieszanki —
(wspélcz. nadmiaru ci$nien | temperatur
powietrza) Kat obro- _|Kat obro- a
N tu watu |V ;ek;: = g watu |V ;;Eﬁn
korb. w ° ac korb. w°
0,65 45 0,0087 47 0,0091
0,90 40 0,0078 40 0,0078
1,10 47 .0,0091 53 0,0103
1,18 53 0,0103 70 0,0136
1,26 70 0,0136 85 0,0165

Zmniejszenie predkosci spalania powoduje dopalanie si¢ mie-
szanki w czasie duzej czefci suwu rozprezania, co oczywiScie wy-
woluje zwickszone straty chlodzenia—i wylotu, a wiec obnizenie
ekonomii pracy silnika. Na przykiad spalanie bardzo bogatej mie-
szanki wywoluje dymienie, osadzanie si¢ nagaru na §ciankach ko-
mory spalania i denku tloka oraz przegrzewanie si¢ §cianek sil-
nika.

Stosowanie mieszanki bogatej, o skladzie odpowiadajacym
maksymalnej mocy silnika, wywoluje pewne straty paliwa z po-
wodu niezupelno$ci spalania. Dlatego jednostkowe zuzycie paliwa
g, przy pracy silnika na mieszance bogatej jest zwickszone.

Przechodzac od mieszanek bogatych do ubogich poprzez mie-
szanke teoretyczng (A = 1), uzyskuje si¢ z silnika coraz mniejsza
moc, poniewaz predko§¢ spalania maleje, a réwnocze§nie zmniej-
sza si¢ warto§¢ opalowa ‘mieszanki. Przy pracy na mieszance o
wspélczynniku nadmiaru powietrza A = 1,1 uzyskuje si¢” jednak
zmniejszenie straty wylotowej (ze wzgledu na wigksza zawartoéé
w spalinach gazéw dwuatomowych o nizszym cieple wladciwym niz
wieloatomowe), wzrost wspélczynnika wydzielenia ciepta oraz ob-
nizenie temrperatury spalania i rozprezania. Poza tym nie ma wéw-
czas strat wynikajacych z niezupelnego spalania paliwa. Dzigki
temu wspélczynnik - sprawnoéci indykowanej osiaga maksimum
przy wspdlczynniku nadmiaru powietrza A > 1, jak to wynika
z rys. 2 (krzywa ,,b%).

Dlatego tez mieszanki ubogie daja zwykle, mimo spadku mocy
i éredniego ciSnienia obiegu, najbardziej ekonomiczng prace sil-
nika pod wzgledem zuzycia paliwa (g, .i,)-

Przy dalszym zwiekszeniu wspélczynnika nadmiaru powietrza
predko$é spalania ‘tak silnie maleje, ze spada nie tylko moc sil-
nika, ale i ekonomia jego pracy, a poza tym nadmierne przedlu-
zenie czasu spalania moze spowodowa¢ wystrzaly w rur¢ wyloto-
wa, a nawet pozar gaZnika.

Jak wynika z przeprowadzonych powyzej rozwazan, istnieja
dwie charakterystyczne warto§ci wspélczynnika nadmiaru powie-
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Rys. 3. Zalezno$¢ mocy uzytecznej Ne oraz jednostkowego zuzycia paliwa
Ce od wspétczynnika nadmiaru powietrza A ’

trza: A — odpowiadajaca osiaganiu pazez silnik najwyzszej mo-
cy, oraz A, — odpowiadajaca uzyskiwaniu przez silnik najwys-
szej ekonomii pracy. Wystepowanie tych dwéch najwazniejszych
warto$ci wspélczynnika nadmiaru powietrza widaé z rys. 3, gdzie
przedstawiona jest zalezno$¢ mocy uzytecznej silnika N, oraz
jednostkowego zuzycia paliwa g, od wspélczynnika nadmiaru po-
wietrza A. Ich wartoéci liczbowe sa zaleine od szeregu czynnikéw,
zwiazanych z warunkami pracy silnika i tworzenia si¢ mieszan-
ki. Np. duzy wplyw na zmiang wartoci A,, i A, posiada zawar-
toé¢ spalin w mieszance oraz stan cieplny silnika.

Predko$é spalania mieszanek paliwowo-powietrznych jest zwia-
zana §ciéle z zakresem ich zapalno$ci. Zalezno$¢ obu tych wielko-
§ci jest dla silnika bardzo waina, gdyz czynniki, wplywajace na
zmiang granic, zapalno$ci, zmieniaja takze predkoéé¢ spalania,
a przez to wplywaja tak na moc jak i na ekonomig pracy silx.lika.

Nadmierne wzbogacanie lub zubozanie mieszanki moze dopro-
wadzi¢ do takiego stanu, ze spalanie w ogble nie bedzie mozliwe,
poniewaz plomien powstaly przy zaplonie nie moze si¢ rozprzes-
trzeniaé. Powodem tego jest wydzielanie sie w poczatkowym okre-
sie spalania zbyt malej iloci ciepla, ktéra nie wystarcza do za-
palenia dalszych warstw mieszanki. Dlatego mieszanki moga sig
spala¢ tylko przy okre$lonych wartoéciach wspélczynnika nadmia-
ru powietrza. Graniczne warto§ci wspéiczynnikd nadmiaru powie-
trza ponizej, wzglednie powyzej ktérych mieszanka nie spala sig,
nazywamy zakresami (granicami) zapalnoéci. Zakresy te zaleza
w pierwszym rzedzie od rodzaju paliwa i jego wla$ciwodci fizycz-
no-chemicznych (tabl. II).

TABLICA II

Zakresy zapalnoéci mieszanek paliwowo-powietrznych
Zakres zapalnoéci wyra-
. zony wspdlcz. nadmiaru

Paliwo powietrza

dolny gbrny

Benzyna 0,50 1,30

Benzol silnikowy 0,40 1,25

Alkohol etylowy 040 1,70

Propan 0,40 1,90

Gaz sprezony 0,50 2,00

Na zakres zapalnoéci mieszanki paliwowo-powietrznej wplywa
caly szereg czynnikéw, z ktérych najwainiejszymi sa: temperatura
oraz ilo§¢ spalin w $§wiezej mieszance. Zakres ten zmniejsza sig
w miare obnizania temperatury mieszanki (tabl. III).
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ROK IV

TABLICA III ,
Wplyw temperatury na zakres zapalnoéci
mieszanki benzynowo-powietrznej

Poczatkowa Zakres zapalno$ci wyrazony wspol-
temperatura czynnikiem nadmiaru powietrza A
mieszanki w °C dolny I gbérny
0 0,53 1,23
50 042 1,45
100 . 0,40 1,60
150 0.40 1,60
200 0,40 1,60
250 0,40 1,67
300 0,40 | _1,86

Zweienie zakresu zapalnoéci mieszanki wywoluje takie obec-
nosé niepalnych spalin. Wplywaja one na obnizenie szybkoci spa-
lania, co oczywiécie nickorzystnie oddzialywa mna moc i ekono-
mie pracy silnika. Wplyw domieszki spalin na zakres zapalnoSci

przedstawia tabl. V.

TABLICA IV
Wplyw zawartosci spalin w mieszance
benzynowo-powietrznej na zakres zapalno$ci

. Zakres zapalno$ci
Tlo§¢ spalin w % dolny i p—
0 0,35 1,55
10 e 0,38 1,50
20 0,43 1,40
30 0,50 1,30
40 0,60 1,10

Zagadnienie to jest szczegblnie wazne przy pracy silnika
w czasie dlawienia przeptywu mieszanki.

Silnik spalinowy jest stosunkowo rzadko eksploatowany przy
pelnym otwarciu przepustnicy. NajczeSciej pracuje on przy
zdlawionym przeplywie mieszanki. Wowczas ilo§¢ mieszanki, kto-
ra dostaje sig do cylindréw jest mniejsza, co powoduje zwigksze-
nie stosunkowej iloSci spalin pozostalych w cylindrze. Jak wy-
nika za§ z danych w tabl. IV, zwickszenie si¢ stosunkowej iloéci
spalin w mieszange powoduje zwezenie zakresu jej zapalnodci,
a zatem'takie zmniejszenie predkoéci spalania. Wplyw ten widaé
wyraznie na rys. 4.
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Rys. 4. Zalezno$¢ ci$nienia w cylindrze w czasie spalania
1 — przy sztucznym oczyszczaniu cylindra z resztek spalin
2 — podczas normalnej pracy silnika
3 — podczas pracy silnika z dtawionym wylotem spalin

Zwezenie zakresu zapalno$ci mieszanki podczas dlawienia sta-
wia pewne wymagania odnoénie jej skladu. Jesliby gaznik dostar-
czal do cylindréw mieszanke o skladzie np. odpowiadajacym naj-
wigkszej ekonomii zuiycia paliwa przy pelnym otwarciu dlawni-
cy (dla benzyny A, = 1,15), to poréwnujac dane z tabl. IV latwo
stwierdzié, ze w czasie dlawienia sklad ten nie moze pozostaé bez
zmiany. Gdyby bowiem gaZnik wytwarzal stale mieszanke o ta-
kim skladzie, to przy silnym dlawieniu, gdy w cylindrze znaj-
duje si¢ stosunkowo duza iloéé¢ spalin, zakres zapalno$ci mieszanki
moze si¢ tak zwezié, ze spowoduje unieruchomienie silnika.

Analiza pozadanego skladu mieszanki w réznych warunkach
pracy silnika

Z powyiszych rozwazan wynika, ze sklad jakosciowy mieszan-
ki, tj. wspélczynnik nadmiaru powietrza A musi ulega¢ zmianom,
zaleznym od warunkéw pracy silnika. Zmiany te powinny umoz-
liwia¢ uzyskanie jak najmniejszych kosztéw ruchu pojazdu, jak
tez i pewnoéci jego pracy przy zmieniajacych sie obciazeniach.

Dlatego tez gaznik, jako urzadzenie wytwarzajace mieszanke,
powinien posiadaé takie wla$ciwoéci, ktére zapewnialyby w kai-
dym momencie pracy silnika optymalny sklad mieszanki. Te po-
zadane wlaSciwosci gaznika ujmuje jego tzw. charakterystyka, tj.
zalezno§¢ pomigdzy wspoélczynnikiem nadmiaru powietrza A a
ilodcia zassanego powietrza G, lub podciénieniem gardzieli gaz-
nika Ap,, ..

Dobranie odpowiedniej charakterystyki gaznika do danego sil-
nika posiada zasadnicze znaczenie dla pracy pojazdu mechaniczne-
go w eksploatacji. Zagadnienie to jest jednak bardzo zlozone, ze
wzgledu na wielka réinorodno§é warunkéw pracy pojazdu me-
chanicznego. Biorac pod uwage najczebciej spotykane w praktyce
warunki pracy silnika, rozpatrzymy ponizej pozadany sklad mie-
szanki, dostarczanej przez gaZnik.

Rozruch silnika. Przy rozruchu silnik znajduje sie
w stanie zimnym, a ilo§¢ obrotéw walu korbowego jest bardzo
niska. W wyniku tego podci$nienie i predko$é powietrza w gar-
dzieli sa niewielkie, a paliwo wyplywa z rozpylacza w niedosta-
tecznej iloSci i nienalezycie rozpylone. Poza tym, na skutek nis-
kiej temperatury uktadu ssacego silnika oraz niewielkiego podcié-
nienia, odparowuje stosunkowo mala ilo§é¢ paliwa, reszta za$ znaj-
duje si¢ w stanie cieklym, w formie kropel, i osiada na $ciankach
rury wlotowej w postaci plynnej powloki.

Badania wykazaly, ze ilo§¢ paliwa, tworzacego te powloke, do-
chodzi czasem — tuz po rozruchu chlodnego silnika — do kilku-
dziesieciu procent calkowitej iloéci paliwa wyplywajacego z roz-
pylaczy. Wytworzona w tych warunkach mieszanka jest bardzo
niejednorodna i zbyt uboga. To zjawisko nazywamy pozornym
zvbozeniem mieszanki. Rzeczywisty wspélczynnik nadmiaru powie- .
trza takiej mieszanki wychodzi zwykle poza granice zapalnoéci,
a w takim wypadku silnik nie moze byé¢ uruchomiony.

W zwiazku z tymi zjawiskami w czasie rozruchu istnieje ko-
niecznoé¢ dostarczania paliwa z duzym nadmiarem. Wtedy bo-
wiem ilo§¢ odparowanego paliwa bedzie dostateczna do wytwo-
rzenia mieszanki o skladzie umozliwiajacym jej zapalenie sie.

Z rozwazan tych wynika wiec, ze w czasie rozruchu zimnego
silnika, gaznik powinien wytwarzaé mieszanke wzbogacona (A < 1).

Praca silnika na biegu luzem. Praca silnika na
biegu luzem charakteryzuje si¢ niska stosunkowo iloScia obrotéw
walu korbowego, z czym zwigzana jest takie niewielka predkosé
powietrza i podciénienie w gardzieli gaZznika. Wynikiem tego jest
gorsze rozpylenie paliwa. Temperatury ukladu ssacego i cylin-
dréw silnika sa wtedy zwykle niisze tak, ze odparowanie paliwa
jest utrudnione i moze zachodzi¢ nawet cze§ciowa jego konden-
sacja. Powoduje to znaczne zubozenie mieszanki. Poza tym, na
skutek dlawienia przeplywu, stosunek iloéci resztek spalin w cy-
lindrze silnika do ilo§ci §wiezo zassanej mieszanki jest wigkszy.
Skutkiem tego, jak wyzej wspomniano, zweza si¢ zakres zapal-
noéci mieszanki a jej spalanie przebiega wolniej. W wyniku tych
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zjawisk, praca silnika na mieszance ubogiej przy biegu luzem
bytaby nie tylko malo ekonomiczna, ale bieg silnika méglby zo-
sta¢ przerwany. Dlatego tez w takim wypadku gaZnik powinien
dostarczaé mieszanke bogatsza, przy czym wspélczynnik nadmiaru
powietrza powinien odpowiadaé jak najwyzszej ekonomii pracy
silnika w danych warunkach (). Wielkoé¢ tego wspélczynnika
zalezy tu gléwnie od zawartoéci resztek spalin w cylindrze i be-
dzie nizsza niz w czasie normalnej pracy silnika.

Niskie i §rednie (normalne) obciazenie sil-
nika. Tego rodzaju obciazenia silnika samochodowego zdarzaja
- si¢ w eksploatacji najczesciej i dlatego wtedy kladzie si¢ najwigk-
szy nacisk na ekonomie¢ jego pracy. Warunki wytwarzania mie-
szanki paliwowo-powietrznej sa wowczas najlepsze tak pod wzgle-
dem temperatur silnika, jak i jakoSci rozpylenia paliwa. Dlatego
tez przy niskich i normalnych obciazeniach silnika, gaznik po-
winien wytwarza¢ mieszanke odpowiadajaca minimalnemu zu-
zyciu paliwa czyli o podwyzszonym wspélczynniku riadmiaru po-
wietrza (A > 1). Nalezy tu zaznaczy¢, ze ekonomiczny sklad mie-
szanki (A,,.) zalezy takie od obciazenia, tj. podciénienia w gar-
dzieli oraz w mniejszym stopniu od iloéci obrotéw watu korbo-
wego. Zagadnienia te jednak, ze wzgledu na swa wazno$é, beda
omawiane oddzielnie ponizej.

Maksymalne obcigzenie silnika. Praca silnika
przy maksymalnym obciazeniu i mocy charakteryzuje si¢ pelnym
otwarciem przepustnicy i wysoka iloécia obrotéw. Dzigki temu przez
gazuik przeplywa najwicksza ilo§¢ powietrza, podciSnienie w gar-
dzieli osiaga najwyisze wartoci, a stan cieplny silnika (przy
dluzszej pracy w tych warunkach) oraz warunki rozpylenia paliwa
sprzyjaja wytwarzaniu mieszanki o nalezytej jakoSci. '

Najwicksza moc mozna osiagniaé, jak poprzednio wykazano,
przy mieszance bogatej (A < 1), tj. kosztem pewnego pogorszenia
ekonomii pracy silnika (podwyiszenia jednostkowego zuzycia pa-
liwa g,). Wynika stad, ze, aby silnik mégl w pewnych okresach
rozwija¢ maksymalna moc na skutek wzrostu obciazenia, jak to
ma czesto miejsce podczas jazdy samochodem, gaZnik powinien
przy pelnym otwarciu przepustnicy dostarczaé mieszanke wzboga-
cona, odpowiadajaca maksymalnej mocy silnika (A = 0,8 do 0,9).

Nagte przyspieszenie samochodu (zryw). Te-
go rodzaju obciazenie silnika zachedzi czesto np. podczas jazdy
w mieécie. Silnik powinien posiadaé woéwczas zdolno§é do szyb-
kiego przejécia od biegu luzem wzgl. niskiego obciazenia do pel-
nego obciazenia przy gwaltownym otwarciu przepustnicy. Koniecz-
noé¢ szybkich zmian iloSci obrotéw przy zmieniajacym si¢ ob-
ciazeniu stanowi jedna z najbardziej charakterystycznych cech
pracy silnika samochodowego. Dobdr optymalnego skladu mieszan-
ki paliwowo-powietrznej dla tych warunkéw pracy. ma wigc
szczegblne znaczenie i dlatégo zagadnienie to zostanie ponizej bar-
dziej szczegélowo rozpatrzone. ¢

Wytwarzanie mieszanki ulega przy szybkim otwarciu przepust-
nicy zakléceniu na skutek dzialania nastepujacych czynnikéw:

bezwladno§¢ paliwa w przewodach gainika,

skraplanie sie odparowanego juz paliwa,

tworzenie sig¢ cienkiej powloki plynnego paliwa na $ciankach

przgwodu ssacego,

bezwladnosci cieplnej silnika.

W pierwszej chwili po szybkim otwarciu przepustnicy zwigksza
sic iloé¢é przeplywajacego powietrza, a dopiero pdiniej zaczyna
wzrastaé iloéé paliwa, wyplywajacego z rozpylaczy. Zjawisko to
jest wywolane wieksza bezwladnoécia paliwa niz powietrza. W re-
zultacie wiec, w pierwszym momencie po gwaltownym otwarciu
dlawnicy, mieszanka zostanie silnie zubozona (A wzroénie). Oczy-
wiScie wynikiem tego zjawiska musi byé¢ spadek mocy, zamiast
szybkiego jej wzrostu i podwyzszenia iloci obrotéw. Poza tym,
przed gwaltownym otwarciem przepdstnicy silnik pracuje-najczg-
§ciej na biegu luzem lub przy niewielkim obciazeniu. Wéwczas
w rurze ssacej silnika panuje duie podci$nienie, a wigc pary pa-
liwa w mieszance znajduja si¢ w stanie przegrzanym. Szybkie

otwarcie przepustnicy wywola gwaltowny wzgledny wzrost ciénie-
nia (spadek podciénienia) w ukladzie ssacym, co powoduje przej-
$cie par paliwa w stan nasycenia i cze§ciowe skroplenie na $cian-
kach przewodéw. Zjawisko to jest réwniez przyczyna chwilowego
zubozenia mieszanki przy gwaltownym otwarciu diawnicy.

Zasadniczy jednak wplyw na zaklécenie procesu tworzenia sig
mieszanki w czasie szybkiego otwierania przepustnicy posiada two-
rzenie si¢ powloki plynnego paliwa na §ciankach uktadu ssacego
oraz bezwladno$é cieplna silnika.

Powloka plynnego paliwa tworzy sie na $ciankach gardzieli
1 przewodu ssacego na skutek osadzania si¢ czastek paliwa
wyplywajacego z rozpylaczy. Gromadzi sie ona najsilniej w sa-
mym gazniku i na poczaku przewodu ssgcego. Obecnoéé jej stwier-
dzono w mniejszym lub wickszym zakresie w kazdych prawie wa-
runkach pracy silnika. Najwieksze ilosci paliwa, jak stwierdzono
do$wiadczalnie, osadzaja si¢ na $ciankach ukladu ssacego przy
duzych otwarciach przepustnicy i niskiej iloci obrotéw. Wypadek
taki zachodzi po szybkim otwarciu przepustnicy, gdy ilo§¢ obrotéw
silnika nie zdazyla jeszcze wzrosnaé. Wéweczas iloéé paliwa two-
rzacego powloke moze przekroczyé nawet 10 do 15% calkowitej
ilo§ci paliwa wyplywajacego z rozpylaczy, co wywola silne zubo-
zenie mieszanki dostarczanej do cylindréw. Zubozenie to, jak wy-
kazaly doSwiadczenia, moze byé nawet tak duze, ze sklad mie-
szanki w cylindrze wyjdzie poza granice zapalnoéci i silnik prze-
stanie pracowaé.

Szybkie odparowanie wytworzonej w ten sposéb powloki paliwa
jest réwniez utrudnione ze wzgledu na stosunkowo niska tempe-
ratur¢ przewodu ssacego i jego bezwladno$é cieplna. Dopiero: w
miar¢ jak przewéd ten nagrzewa si¢ wraz z calym silnikiem

do temperatury odpowiadajacej nowym warunkom pracy, powlo-

ka paliwa zmniejsza si¢ na skutek stopniowego odparowania.

Bezwladno$¢ cieplna silnika wplywa réwniez, jak wyzej wspo-
mniano, na warunki tworzenia si¢ i spalania mieszanki przy gwal-
townym otwarciu przepustnicy. Jak wiadomo, dla kazdej iloci ob-
rotéw i kazdego obciazenia mozna ustali¢ pewna optymalna tem-
perature silnika, odpowiadajaca pracy z maksymalng ekonomia
zuzycia paliwa wzgl. najwyisza moca. Je$li wiec ilo§é¢ obrotéw
silnika ulegnie na skutek gwaltownego otwarcia przepustnicy
szybkiemu zwigkszeniu, wéwczas powinna réwniez szybko zmie-
ni¢ si¢ temperatura do nowej wartosci, odpowiadajacej zmienio-
nym warunkom pracy. Oczywiécie taka zmiana temperatury nie
jest mozliwa ze wzgledu na bezwladno$é cieplna silnika. Silnik
bedzie wiec pracowal przez pewien czas w nowych warunkach,
przy nieodpowiedniej temperaturze, co musi wywrze¢ wplyw tak
na odparowanie paliwa w mieszance, jak i na jej temperature,
przebieg spalania oraz straty cieplne chlodzenia.

Oméwione powyzej procesy, zachodzace w ukladzie ssacym
silnika w czasie gwaltownego otwarcia przepustnicy np. podczas
rozpedzania samochodu wykazuja, ze sktad mieszanki nie moze
byé wéwczas taki, jak przy ustalonych™ warunkach pracy silnika.-

-Wspélczynnik nadmiaru powietrza powinien byé w takim wypadku

nizszy, czyli dostarczana mieszanka bogatsza.

Stopiefi wzbogacenia mieszanki przy szybkim otwarciu prze-
pustnicy bedzie zaleze¢ dla danego silnika od tego, czy pozadana
jest maksymalna ekonomia zuzycia paliwa, czy tez wazniejsza, jest
w danych warunkach maksymalna moc (np. przyspieszenie). Np.
przyspieszenie smochodu M-1 przy zachowaniu maksymalnej eko-
nomii zuZycia paliwa powoduje konieczno$é zwickszenia wspél-
czynnika nadmiaru powietrza A o okolo 15%, zaé dla uzyskania
maksymalnej mocy o okolo 80% w stosunku do najwigkszej eko=x
nomii pracy w ustalonych warunkach (Aer)- Zalezno$¢ zmian
wspélczynnika nadmiaru powietrza i godzinowego zuzycia paliwa
od iloSci obrotéw przy szybkim otwarciu dtawnicy podczas roz-.
pedzania samochodu M-1 w poréwnaniu z warunkami ustalonymi,
przedstawia rys. 5.

Jak wykazaly badania,®otrzymanie najlepszych wlasciwoéci.
dynamicznych podczas rozpedzania niektérych samochodéw wys
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Rys. 5. Godzinowe zuzycie paliwa G oraz wsp6liczynnik ‘nadmiaru po-

wietrza ). odpowiadajace pracy silnika M-1 przy maksymalnej mocy i naj-

mniejszym jednostkowym zuzyciu paliwa. (linie przerywane — w ustalo-

nych warunkach pracy, linie ciagle — w czasie rozpedzania samochodu

po szybkim otwarciu diawnicy)

1 — godzinowe zuzycie paliwa odpowiadajace maksymalnej mocy

2 — godzinowe zuzycie paliwa odpowiadajace najmniejszemu jednostko-
wemu zuzyciu paliwa -

3 — wspélczynnik nadmiaru powietrza odpowiadajacy najmniejszemu jed-
nostkowemu zuzyciu paliwa

4 — wspétczynnik nadmiaru powietrza odpowiadajacy maksymalnej mocy

maga wzbogacenia mieszanki w pierwszym okresie przyspieszenia
nawet o 60 do 80% w stosunku do pracy w ustalonych warun-
kach przy najmniejszym zuzyciu paliwa. Oczywicie stopien
wzbogacenia mieszanki powinien zmniejszaé si¢ w miarg rozpe-
dzania samochodu i ustalania nowej, zwickszonej ilosci obrotow
walu korbowego.

Nalezy tu réwniez podkre$lié, ze diugotrwalo$é dostarczania
wzbogaconej mieszanki po szybkim otwarciu dlawnicy powinna by¢
uzalezniona réwniez od bezwladnoéci cieplnej silnika. Pewne
wzbogacenie mieszanki powinno byé utrzymane réwniez po usta-
leniu sie predkoéci ruchu samochodu do chwili, gdy silnik osiag-
nie nowa, stala temperatur¢.odpowiadajaca zmienionym warun-
kom pracy.

Odwrotne zjawiska zachodza w ukladzie ssacym silnika po
szybkim przymknieciu przepustnicy np. w czasie hamowania sil-
nikiem. Przed przymknieciem dlawnicy silnik pracuje zwykle pod
obciazeniem, dzieki czemu temperatura przewodu ssacego jest wyz-
sza. Zamknigcie dlawnicy wywoluje znaczny wzrost podcisnienia
w przewodzie ssacym, co stwarza bardzo korzystne warunki do
odparowania paliwa. Poza tym, w pierwszym momencie po zam-
knieciu dlawnicy paliwo wyplywa nadal z rozpylaczy na skutek
bezwladno$ci tak, ze mieszanka dostajaca si¢ woéwczas do cylin-
dréw jest silnie wzbogacona. Wynika z tego, ze w czasie gwaltow-
nego przymykania dlawnicy nalezaloby dostarczaé do cylindréw
mieszanke ubozsza, tj. o wyzszym wspolczynniku nadmiaru powie-
trza.

Wymienione wyiej warunki odnofhie skladu mieszanki odno-
sza si¢ tak do silnikéw samochodowych, jak i motocyklowych dwu-
i czterosuwowych. Jednak silnik dwusuwowy stawia gainikowi
jeszcze jedno dodatkowe wymaganie odnoénie pozadanego skiadu
mieszanki. W zwiazku z wigkszg iloécglq resztek spalin pozostaja-
tych w cylindrze silnika dwusuwowego po kaidym suwie pracy,

\

predkoé¢ spalania §wiezej mieszanki jest nizsza, a poza tym za-
kres jej zapalno$ci przesuwa si¢ w kierunku nizszej wartobci
A (tabl. IV). Dlatego tez, aby silnik dwusuwowy wykazywal jak
najwyisza moc lub ekonomie zuzycia paliwa, musi on pracowaé
zawsze na mieszance bogatszej niz silnik czterosuwowy. Tym tez
mozna obja$ni¢ miedzy innymi wigksze jednostkowe zuiycie paliwa
takiego silnika w poréwnaniu z silnikiem czterosuwowym.

Wnioski. Jak wynika z przeprowadzonego powyzej omoé-
wienia wielko$ci wspélczynnika nadmiaru powietrza A zaleznie od
warunkéw pracy silnika, charakterystyka gaznika samochodowego
powinna mieé nastepujacy przebieg:

Przy biegu luzem i rozruchu, a wiec przy niskich podci$nie-
niach w gardzieh (przepustnica przymknieta), mieszanka powinna
by¢ bogata. Ze wzrostem obciazenia i podciénienia w gardzieli,
a wigc przy otwieraniu przepustnicy, mieszanka powinna posiadaé
sklad, odpowiadajacy ckonomicznej pracy silnika. Wreszcie przy
maksymalnym obciazeniu (pelnym otwarciu przepustnicy) mieszan-
ka musi by¢ ponownie wzbogacona dla uzyskania maksymalnej
mocy.

Aby charakterystyce gaznika nadaé konkretny, iloSciowy obraz,
nalezaloby §ci$le ustalié, przy jak duzym wspdlczynniku nadmia-
ru powietrza otrzymamy maksymalna moc silnika lub najwigksza
ekonomie¢ jego pracy. )

Jak wykazuja do$wiadczenia eksploatacji oraz liczne bada-
nia silnikéw samochodowych, sktad mieszanki odpowiadajacy mi-
nimalnemu zuzyciu paliwa czy maksymalnej mocy jest dla kai-
dego silnika odmienny i zalezy od calego szeregu czynnikéw kon-
strukcyjnych, jak intensywnoéé chtodzenia, ksztalt komory spala-
nia, uklad rozrzadu, szybkobieino$é i inne.

W zwiazku z tym wylania si¢ konieczno$é ustalenia pozadanego
przebiegu charakterystyki gaZnika dla kaidego silnika oddziel-
nie.. Oczywiscie ogélny przebieg tej charakterystyki, ustalony po-
wyzej, musi byé zachowany, jedynie liczbowe warto$ci wspdlczyn-
nika nadmiaru powietrza i odpowiadajace im podciénienia w gar-
dzieli beda rézne dla réznych silnikéw.

Pozadary sklad mieszanki przy dlawieniu
i stalej iloSci obrotéw

Okre$lenie warunkéw, w ktérych silnik bedzie pracowal naj-
ckonomiczniej lub bedzie osiagal maksymalna moc, polega na usta-
leniu warto$ci wspélczynnika nadmiaru powietrza, odpowiadaja-
cego maksymalnej ekonomii pracy (h,,) i maksymalnej mocy
(%) przy réinej iloéci obrotéw i zmiennym dlawieniu silnika.
W pierwszym rzedzie rozpatrzymy prace silnika przy statej iloéci
obrotéw walu korbowego i réinym stopniu dlawienia (otwarciu
przepustnicy), co odpowiada réinym abciazeniom. Obrazuja to
najlepiej wykresy zalezno$ci mocy silnika i jednostkowego zu-
zycia paliwa od wspdlczynnika nadmiaru powietrza lub godzino-
wego zuzycia paliwa. Wykresy te dla kaidego silnikd beda po-
siadaly, jak wykazaly badania, podobny przebieg, a réini¢ sie be-
da migdzy sobg jedynie liczbowymi warto§ciami odpowiadaja-
cych sobie mocy i nadmiaréw powietrza. Zalezno$ci te mozna
ustalié tylko droga pomiaréw, zmieniajac przy. stalej ilo§ci obro-
tow wielkosé wspdlczynnika nadmiaru powietrza oraz stopien zdla-
wienia silnika, z réwnoczesnym pomiarem mocy i zuzycia pali-
wa. Pamiar taki przeprowadza si¢ przy stalym otwarciu przepuct-
nicy, w ustalonych warunkach chlodzenia i przy optymalnym ka-
cie wyprzedzenia zaplonu.

Rys. 6 przedstawia taki wykres przy trzech réinych otwar-
ciach przepustnicy, przy czym krzywe I i I’ oznaczaja prace przy
pelnym otwarciu dlawnicy, a krzywe II, II” oraz 111, III’ odpowia-

-dajg pracy przy przymknigtej przepustnicy w dwéch jej polo-

zeniach.

Z krizywych N, = f(A) oraz g, = )“(A) widaé, ze ze wzrostem
wspélczynnika nadmiaru powietrza jednostkowe zuiycie paliwa
poczatkowo opada do pewnej warto§ci minimalnej a nastepnie
roénie, za§ moc-z poczatku wzrasta do swej ‘wartoéci maksymalnej

b
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N Dtawienie silnika powoduje takie zmiane podci$nienia w gar-
08 v T dzieli gaznika Ap,, . W miare przymykania przepustnicy podcis-
(%) nienie w dyfuzorze maleje. Moina wigc uwazaé podciSnienie w
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Rys. 6. Zalezno$¢ mocy uzytecznej silnika N, oraz jednostkowego zuzycia
paliwa & od wspétczynnika nadmiaru powletrza przy r6znych potoze-
niach dtawnicy =

a dalej opada. Z wykresu wynika, ze praca silnika przy regula-
cji gaznika na maksymalna ekonomie¢ zuzycia paliwa (A,,) powo-
duje zawsze pewien spadek mocy.

Jebli potaczymy ze soba punkty krzywej N, = f(A), odpowia-
dajace maksymalnej mocy, to otrzymana w ten sposéb krzywa ,.a"
bedzie odpowiadaé regulacji gaznika na maksymalng moc przy
kazdym poloieniu dlawnicy. Z wykresu wynika, ze ze wzrostem
dlawienia maksymalna moc silnika spada, podobnie jak odpo-
wiadajacy jej wspdlczynnik nadmiaru powietrza (A,,).

Podobnie punkty najmniejszego jednostkowego zuzycia paliwa,
odniesione na krzywa N, = f(A) wyznaczaja krzywa ,,b“, odpo-
wiadajaca regulacji gaznika na maksymalna ekonomig pracy przy

réznych otwarciach dlawnicy. Z przebiegu tej krzywej wida¢, ze -

ze wzrostem dlawienia wspdlczynnik nadmiaru powietrza, odpo-
wiadajacy najmniejszemu jednostkowemu zuzyciu paliwa réwniez
maleje. Przy malych obciazeniach silnika najwigksza ekonomie
jego pracy uzyskuje sie dopiero na mieszankach bogatych.

Opisany przebieg krzywych ,a“ i ,b" wywolany jest zmiang
proceséw zachodzacych w cylindrze silnika podczas dlawienia, w
czasie ktérego roénie stosunkowa iloé¢ spalin w cylindrze a pred-
koé¢ spalania maleje. Wywoluje to silne obnizenie sie¢ mocy i eko-
nomii pracy silnika. Przeciwdzialaé¢ temu zjawisku mozina przez
‘ stosowanie wczeéniejszego zaplonu, co jednak jest malo skuteczne,
oraz przez dostarczanie do cylindra odpow1edmo bogatej mie-
szanki,

Dzigki temu moc silnika znacznie wzroénie, a pomimo podwyz-
szenia si¢ godzinowego zuzycia paliwa, ekonomia jego pracy be-
dzie wicksza. Nalezy tu zwrécié uwage, Ze najniisze w ogdble
jednostkowe zuzycie paliwa mozna uzyskaé tylko przy najmniej
zdlawionym silniku, tj. przy pelnym otwarciu przepustnicy.

Z powyzszych rozwazah wynika, ze mieszanka odpowiadajaca
najmniejszemu zuzyciu paliwa nie posiada stalego skiadu, ale ule-
ga zmianie, zaleinie od warunkéw pracy silnika. Na przyklad dla
_paliw plynnych zmiany te zawieraja si¢ w granicach A, = 09
de 1,15. Podobnej zmianie ulega réwniez wspélczynnik nadmiaru
powietrza, odpowiadajacy maksymalnej mocy.

Z rys. 7 wynika, ze zaleznie od celu regulacji gaznika, warto$ci
wspélczynnika nadmiaru ‘powietrza’ moga si¢ zblizaé do krzy-
wej A odpowiadajacej regulacji na maksymalna moc przy
zwickszonym zuzyciu paliwa, lub do krzywej A,,, odpowiadajacej
regulacji gaznika na maksymalna ekonomie pracy. Optymalny dla
danego silnika zakres wartoéci A bedzie sie wiec znajdowal na
wykresie miedzy tymi dwiema krzywymi (powierzchnia zakreso-
wana na rys. 7). Regulowanie bowiem gaZnika na warto$§ci wspél-
czynnika nadmiaru powietrza poza tym zakresem nie byloby
celowe, gdyz wtedy pogarsza sie¢ jednoczeénie i moc i ekonomia
zuzycia paliwa.

Pozadany sklad mieszanki przy stalym podci$nieniu w gardzieli
i zmiennej iloéci obrotéw silnika

Przy ustalaniu pozadanego przebiegu charakterystyki gaZnika

nalezy réwniez rozpatrze¢ wypadek, gdy zmienna jest ilo§¢ obro-
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téw s'lnika, a podciénienie w gardzieli pozostaje 12
state. Oczywiécie ustalenie w takich warunkach A

|l 1L

wielkoéci A,, i A musi si¢ réwniez odby¢ dla
danego silnika droga badania na hamowni. 17

0
n&

Stale podciénienie w gardzieli moina otrzy-

maé np. przy niskiej iloSci obrotéw walu korbo-
wego i duzym otwarciu przepustnicy, lub przy 5

wysokich obrotach i duzym zdlawieniu tj. przy

przymknietej przepustnicy. W takim wypadku
podciénienie w przewodach ssacych silnika (po-

alne

. J9
migdzy gardziela a zaworem wlotowym) nie

moze byé stale, lecz ze wzrostem iloci obrotéw

(28]
mah 3Y
MocE Y

bedzie ono rosto. . -

Badanie takie przeprowadza si¢ réwniez przez 0 0
zmiane wspdlczynnika nadmiaru powietrza przy  rwreazen
réwnoczesnym pomiarze mocy i zuzycia paliwa. Rys. 11
Temperatura silnika powinna byé ustalona a kat
wyprzedzenia zaplonu optymalny.

Zdthe w ten sposéb wykresy zaleznoSci N, = f(\) oraz

= f(A) przy réinej iloci obrotéw dla silnika GAZ-A przed-
stawxa rys. 8. Mozna zauwazy¢, ze przy stalym podciénieniu w gar-
dzieli wartoéci A, i A maleja ze wzrostem obrotéw a réwnoczes-
nie roénie Jednostkowe zuzycie paliwa.
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Rys. 9. Zalezno$¢ godzinowego zuzycia paliwa G odpowiadajacego
maksymalnej ekonomii pracy silnika od iloéci obrotéw przy réznych pod-
ci$énieniach w dyfuzorze gaZnika Apgar

Zestawiajac wiele tego rodzaju wynikéw badan silnika (np.
przy kilku wartoéciach podciénienia w gardzieli) moina réwniez
ustali¢ zaleinoéé pomiedzy iloscia obrotéw a godzinowym zuzy-
ciem paliwa G przy najwickszej ekonomii pracy silnika. Zalei-
noéé taka sporzadzona dla dwéch réinych podcisnien w gardzieli
przedstawia rys. 9. Réwniez z tego wykresu wida¢, ze ze zwrostem
iloéci obrotéw silnika ilo§¢ paliwa zuzywanego w  godzinie przy
maksymalnej ekonomii pracy roénie, a wigc nadmiar powietrza
malejel).
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Rys. 10. Pozadany przebieg charakterystyki gaznika samochodowego przy -

n = const.

1) WielkéééAPgar (podci$nienie w gardzieli gaZnika) jest zwiazané’
z ilos’;‘cia powietrza, przeplywajacego przez gaZnik. Je$li APgar= const,

wdwczas ilosé powietrza jest stata a wiec wtedy zmiennosé ‘godzinowego
zuzycia paliwa bedzie jednocze$nie zmienno$cia wspdlczynnika nadmia-
ru powietrza A.
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. Przebieg pozadanej charakterystyki gaznika dla silnika GAZ—A dla kilku ilo$ci

obrotéw watu korbowego

Wynikajaca z tych wykreséw zmienno§é ekonomicznego nad-
miaru powietrza a takze wartoéci A jest spowodowana procesami
zachodzacymi w cylindrze silnika. Przy stalym bowiem podciénie-
niu w gardzieli i niskiej iloéci obrotéw oraz przy duzym otwarciu
dlawnicy, stosunkowa ilo§é resztek spalin w cylindrze jest mniej-
sza ze wzgledu na wyisza sprawno§é napehienia. Dzicki temu
predko$é spalania jest wyzsza, straty cieplne mniejsze, a wiec
silnik moze pracowaé ekonomiczniej na ubozszej mieszance.

Przy tym samym za§ podciénieniu w gardzieli, ale wyiszej
ilodci obrotéw i przymknictej dlawnicy, ilo$¢ §wiezej mieszanki,
dostajacej si¢ do cylindra w czasie suwu ssania bedzie mniejsza
na skutek wzrostu oporéw przeplywu przez uklad ssacy silnika.
Wtedy predkosé-spalania zmaleje a straty cieplne wzrosna. W tym
wypadku, aby praca silnika byla bardziej ekonomiczna, nalezy
mieszanke wzbogacié.

Podobne rozwazania mozna takie przeprowadzié, dyskutujac
zmienno$¢ wspélczynnika nadmiaru powietrza, odpowiadajacego
maksymalnej mocy silnika.

Pozadana charakterystyka gaznika

Jak wida¢ z przeprowadzonych powyzej rozwazafh, zadania
stawiane gaznikowi dla silnika samochodowego sa bardzo réZno-
rodne. Przykladem tego moze by¢ problem zachowania ekonomicz-
nej pracy silnika tak przy stalej ilosci obrotéw i réinych pod-
ciénieniach w gardzieli, jak i podczas pracy ze stalym podciénie-
niem przy réinych obrotach oraz podczas rozpedzania samochodu.
Z tego powodu wigkszo$¢ nowoczesnych gaznikéw spelnia catko-
wicie tylko ten pierwszy warunek, poniewaz posiada on wieksze
znaczenie w eksploatacji.

Majac wiec dla danego silnika przebieg krzywej A,
oraz A,

o f(Apgar)
= f(Af’gar) przy n = const mozna, kierujac si¢ podanymi
uprzednio wskazaniami, ustalié pozadany przebieg charakterystyki
gainika. Charakterystyke taka (linia- kreskowana) przedstawia
rys. 10. .

Przebieg jej mozna opisaé nastepujaco:
1) przy biegu luzem wspélczynnik nadmiaru powietrza jest
niski,
2) w miare obciazania silnika, poczawszy od biegu luzem,
wspélezynnik  nadmiaru powxetrza wzrasta do war-
tosci A,
3) przy érednich obcigzeniach wspélczynnik nadmiaru po-
wietrza odpowiada ekonomicznej pracy silnika,
4) przy pelnym otwarciu dlawnicy wspélczynnik nadmiaru
powietrza maleje do warto$ci A, .
Jesli warunki te beda spelnione takze przy innych iloéciach obro-
téw, woéwczas otrzymamy inne krzywe charakterystyki gaZnika,
przesuniete wzgledem siebie réwnolegle wzdluz osi . odcie-

tych (Apg,.).
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Krzywe te dla silnika GAZ-A przedstawia rys. 11. Widaé
z nich, ze silnik wyposazony w odpowiedni gainik bedzie mégt
pracowaé przy cze§ciowych obciazeniach (niezaleznie od iloSci obro-
tow) bardzo ekonomicznie, za§ przy pelnym otwarciu dlawnicy —
z maksymalna mocg. Temu ostatniemu wypadkowi odpowiada
charakterystyka pelnej mocy silnika, tzw. charakterystyka zew-
netrzna.

Spelnienie pozostatych zadan stawianych gainikowi jest mozli-
we kosztem dalszego skomplikowania jego konstrukcji. Na przy-
ktad czefciowe przystosowanie gaZnika do wymagan stawianych
przez zmienne obciazenie i ilo$ci obrotéw powoduje konieczno$é
stosowania specjalnych urzadzen (np. pompka przyspieszajaca).

Mgr inz. S. KATARZYNSKI
LABORATORIUM CENTRALNE FSO
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PRZEGLAD METOD POMIARU GRUBOSCI POKRYC

Artykul zawiera wprowadzenie w zagadnienia pomiaru gruboici pokryé réinymi metodami, ze szczegblnym zwré-
ceniem uwagi na magnetyczne metody pomiaru i ich zastosowanie w przemysle motoryzacyjnym.

W przemyéle motoryzacyjnym, szczegdlnie przy produkceji
samochodéw osobowych, waing rol¢ odgrywa zagadnienie pomiaru
gruboéci pokryé. Wchodza tu w gre przede wszystkim pokrycia
metalowe, naniesione np. droga powlekania elektrolitycznego (po-
krycia ochronne.i ozdobne) oraz pokrycia lakiernicze. Pomiary
gruboéci moga byé dokonywane wieloma metodami m. in. metoda
pomiaréw magnetycznych. Zanim zapoznamy si¢ z nig, w krétkim
zarysie omdéwimy inne, najczeSciej stosowane metody pomiardw.

. Metoda wagowa. Zasada pomiaru jest obliczenie za pomoca
wazenia ilo§ci materialu pokrywajacego, przypadajacego na jed-
nestke powierzchni, np. w gramach na metr kwadratowy. Pokrycie
powloka okre§lamy ze wzoru:

G, — G
h=—’———i[i]......(1)
A m?
gdzie G2 — ciezar przedmiotu z pokryciem (w gramach)
G1 — ciezar przedmiotu przed pokryciem (w gramach)

A — powierzchnia pokryta (m?)

W ten sposdb okreéla si¢ grubo$¢ materialéw lakierniczych
(grunty, szpachléwki, emalie) nanoszonych na plytki blachy nad-
woziowej przed poddaniem pokryé prébom odbiorczym. Sposéb
ten dogodny dla préb laboratoryjnych nie moze mieé zastosowania
w produkcji, np. do kontroli gruboéci pokryé lakierniczych nad-
wozi.

Metoda wagowa posiada szereg wad, miedzy innymi ograniczo-
ne zastosowanie pomiaréw oraz to, ze metoda pozwala jedynie
na pomiar §redniego cigzaru pokrycia, przypadajacego na jed-
nostke powierzchni lub tez na obliczenie §redniej gruboéci warstwy:

hy = 107* G = G W . . . . @
Ay o
gdzie: Gi — ciezar przedmiotu przed pokryciem ( w gramach)
G2 — ciezar przedmiotu z pokryciem (w gramach)
A — powierzchnia pokryta (cm?)
y — cigzar wladciwy pokrycia -

Podany wyzej sposéb obliczenia jest o tyle niedokladny, ze
okrelenie cigzaru wlasciwego ¥, szczegélnie dla pokryé lakierni-
czych, jest malo dokladne, a przy pokryciach wielowarstwowych
(grunt + szpachléwka -+ nitroemalia) praktycznie niemozliwe.

Innym wariantem metody wagowej jest metoda rozpu-
szczania!). Metode te stosuje sie do kontroli grubo$ci pokry¢
‘metalowych?) na drobnych przedmiotach. Do przedmiotéw wigk-

1) Np. GOST 2390 — 44, punkt 6. .

2) W dalszym ciagu artykutu dla uproszczenia uzyto wyrazenie ,,po-
krycia metalowe‘. Pod tym pojeciem nalezy rozumieé pokrycia nanoszone
elektrolitycznie, jak i pokrycia otrzymywane chemicznie, przez metaliza-
cje natryskowa, pokrycia otrzymane przez cynowanie, olowiowanie, czy
tez cynkowanie itp. ~

szych stosujemy ja jedynie wtedy, gdy zaleiy na dznaczeniu éred-
niej gruboéci warstwy. Metoda polega na rozpuszczaniu pokrycia
w takim roztowrze, ktéry nie rozpuszcza samego przedmiotu (prébe
przeprowadza si¢ dla jednego lub kilku przedmiotéw jednoczeénie).
Nastepnie oblicza sig érednig grubo$é pokrycia z réinicy cigzaréw
wg wzoru:

G, — G
By = 104 ———2 [ . . . . @3
} g A-y
lub przy badaniu n przedmiotéw-réwnocze$nie:
G, —G
By = 104 —=—2 [ . . . . (39
n-A- Y

gdzie: G2 — cigzar przedmiotu z pokryciem ( w gramach)
G1 — ciezar przedmiotu po rozpuszczeniu pokrycia (w gra-
mach)
A — powierzchnia pokryta (cm?)

Tiskar whakel bvetn |——=
y — cigzar wlaéciwy pokry po

n — iloé¢ przedmiotéw badanych réwnoczeénie.

Metoda proébki kontrolnej stosowana jest przy kontroli gru-
boéci pokry¢ elektrolitycznych. Prébke kontrolna, czy tez jedna
z pokrywanych czesci ('w tych samych warunkach, co cala partia)
poddaje si¢ badaniom na grubo§é¢ warstwy wedlug wybranej meto-
dy. Na ogél stosuje si¢ pomiar éredniej gruboéci warstwy metoda
wagowa.

Metoda mikroskopowa polega na wykonywaniu szliféw prze-
krojéw badanych przedmiotéw, nastepnie na pomiarze gruboéci
pokryé pod mikroskopem. Metoda ta jest dokladna, moina ja sto-
sowaé np. do kontroli gruboéci pokryé elektrolitycznych (rys. 1).
Préby te prowadza jednak do zniszczenia badanych przedmiotéw,
nadto sa klopotliweww -zastosowaniu. Metoda mikroskopowa nie.
pozwala na kontrole wickszej iloéci- czebci, wymaga stosunkowo

G

Rys. 1. Kontrola® grubosci pokry¢ metoda metalograficzng
a — warstwa: miedZ + chrom na kotpaku Kkota.
b — warstwa chromu na piers$cieniu ttokowym.

3) Np. GOST 3003 — 50 ,,Pokrycie miedziane, niklowe i wielowar-
stwowe. Metody chemicznej kontroli grubosci‘‘. GOST 2390 — 44 ,,Pakry-
cie cynkowe. Metody chemicznej kontroli grubosci pokryé cynkowych®.



82 TECHNIKA MOTORYZACY]JNA

ROK TV

duzo czasu. Nie pozwala ona na doktadny pomiar grubo$ci po-
kry¢ migkkich, kruchych i stabo prazylegajacych do podioia.
Metody chemiczne polegaja na rozpuszczeniu- powloki metalo-
wej odpowiednim odczynnikiem®), a nastepnic na obliczeniu
gruboéci jako funkcji czasu trwania préby lub iloéci zuzytego
- odczynnika.
Metoda strumienia: rozpuszczania powloki w strumie-
niu odczynnika ptynacego z okre§lona predkoscia na powierzchnig
przedmiotu .Grubo§¢ przedmiotu oblicza si¢ ze wzoru:

T
h=a-— [u. . . .« . .. @&
Ty -
gdzie: T — czas trwania préby (sek)?)
.T — czas potrzebny na rozpuszczenie powloki gruboéci 1n

sec) %)
w temperaturze ¢ °C ...
7

a — wspblczynnik zalezny od sposobu pokrywania i ma-
terialu powtoki. =
Metoda strumienia (ob jeto§ciowa) rbzni si¢ tym, od wy-
zej opisanej, ze grubo$é warstwy oblicza si¢ jako funkcjg ilosci
zuzytego odczynnika ze wzoru:

’ h LA Q)
= a — o« & s W & @
L ®
gdzie:
V —ilo§¢ odczynnika zuiyta na rozpuszczenie pokry-
cia (cm?).
V; — iloé¢ odczynnika potrzebna na rozpuszczenie pokry-
cm?®
cia gruboéci 1p w temperaturze t (—)
n
a — wspblczynnik zalezny od sposobu pokrywania
i materialu pokrycia.

5 Metoda kropli: stoso-
wana w przypadkach zlozonych
ksztaftéw przedmiotéw tam, gdzie

N ksztalt przedmiotu przeszkadza
> N jracREar
§ N swobodnemu splywowi strumije-
ol N nia. Na powierzchni¢ przedmiotu

nanosi sie krople roztworu, kté-
ra po minucie nalezy zetrzeé do

™N

N

5 ™~ sucha, po czym na to samo miej-
sce nanosi si¢ nastgpna krople.
2 ,'g [&]20 24 Operac.jq [f,i powtarza si¢ az d?
mprars ukazania sie podloza. Grubosé

6. 2. Wplyw temperatury ma  pokrycia oblicza sie ze wzoru:

szybko$€ rozpuszc.ania pokrycia

cynkowego wg GOST 2390 — 44. h = a (ﬂ _ I) h [u] (6)
t

~gdzie:
n — ilo§¢ kroph

h, — grubo§¢ pokrycia w W rozpuszczona przez jedna -

krople w czasie 1 minuty w temperaturze ¢.
a — wspolczynnik zaleiny od gladko$ci pokrycia (matowe,
blyszczace)-
Metoda kropli jest malo dokladna i dlatego mimo latwosci
przeprowadzania pomlaru, nalezy ograniczyé jej stosowanie do
miniumum. k

Metoda
Metody chemiczne posiadaja szereg cech ujemnych. Blad po-
miaru warstw 10 do 15 p dochodzi przecigtnie do £ 15%. Przy
warstwach o grubo$ci ponizej 5 u, przy niezbyt starannym wykona-
niu préby blad ten moie si¢ uwielokrotnié. Mimo tej wady metody
chemiczne s3 w powszechnym uzyciu, a to gléwnie ze wzgledu na

_ prostote i krétki czas wykonania préby. )

rozpuszczan‘ia, patrz ,Metoda wagowa®.

49 W metodach chemicznych czas T liczy sie¢ od poczatku préby do
sauwazenia zmiany zabarwiénia (odsltonigcie podloza lub reakcja odc.yn-
mika z pod'ozem, dajgca zmiang zabarwienia).

§) Patrz rys. 2.

Magnetyczne metody pomiaru gruboici pokryé
Metody magnetyczne stosuje sic do pomiaréw grubosci pokryé
paramagnetycznych na przedmiotach ferromagnetycznych. W po-
miarach tych wykorzystuje si¢ zjawisko réinej przenikliwosci ma-

gnetycznej pokrycia przedmiotu pokrytego

a) p
[/
Losrs //////

Rys. 3. I — magnes, 2 — przedmiot ferromagnetyczny, 3 — warstwa
paramagnetyczna

Wyobrazmy sobie dwa jednakowe magnesy przylozone: jeden
do przedmiotu ferromagnetycznego (rys. 3a), drugi do takiego
samego przedmiotu, lecz pokrytego warstwa paramagnetyczna
(vys. 8b). W przypadku b linie sit napotykaja na warstwe para-
magnetyczna, ktéra utrudnia przenikanie. Zrozumiale wiec jest,
ze sila P2 potrzebna do oderwania magnesu bedzie mniejsza niz
sita. P1. Dla danego magnesu, materialu warstwy i przedmiotu
sifa P2 jest funkcja gruboéci warstwy. Przykladowo zaleino$é taka
przedstawiono na rys 4.

Na tej zasadzie zbu-

'§-‘3 / dowany jest bardzo
% 2% _prosty i pomyslowy
§ o ;‘3 _;\P/ / przyrzad Akulowa (r‘ys.
S \\. q,)l/ o / 5). Przyrza‘dl ten jest
;IS—{’ ) ‘ 4 _po prostu silomierzem
E 10—/ (\’oﬁy mierzacym sile potrze-
g 5 / ‘ |~ bna do oderwania ma-
-E! /// gnesu 2 od badanego
& 100 90 80 70 60 50 40 30 20 W% Preedmiotu. Odezytéw

/213 Re dokonujemy ze wska-

Rys. 4. Procentowe zmniejszenie sily oder-

wania magnesu, w zaleznos$ci od grubosci

warstwy paramagnetycznej -dla magneséw
o roznej Srednicy i dlugosci

zan wskazéwki 6 na
podzialce 8. Przyrzad
moze byé¢ wyskalowany
w jednostkach sily, lub po prostu mose wskazywaé gruboéé war-
stwy paramagnetycznej. Dokladno§¢ przyrzadu nie jest duza.
wskazania zaleza od wielko§ci (gruboéci) badanego przedmiotu,
jega skladu chemicznego i struktury.

o

A —7
7777777 777777 77 TR 1777 7. TM[213RS
Rys. 5. Przyrzad Akulowa.
| — przyrzad badany 6 — wskazéwka
2 — magrnres 7 — zaczep
3 — rekojesé 8 — podziatka
4 — korpus przyrzadu 0 — c$ obrotu

5 — sprezyna

Dokladniejszymi i bardziej rozpowszechnionymi przyrzadami
sa grubo$ciomierze z czujnikiem indukcyj-
nym. Schemat takiego przyrzadu podany jest na rys. 6. Czujnik
2 jest transformatorkiem posiadajacym rdzen w formie podkowy.
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220 4

Rys. 6. Schemat przyrzadu do pomiaru metoda wychylna.
1 — stabilizator napiecia 5 — uklad Gritza

2?2 — czujnik Tr — transformatoer
8 — warstwa paramagnetyczna G — galwanometr
4 — warstwa magnetyczna

Prad (o stalym napieciu) plynacy w uzwojeniu pierwotnym czujni-
ka 2 powoduje powstanie napiecia w uzwojeniu wtérnym. Do
uzwojenia wtérnego podlaczony jest uktad pomiarowy, skladajacy
si¢ z ukladu prostownikéw i galwanometru. Z chwilag zamknigcia
obwodu megnetycznego (rdzenia — podkowy) w uzwojeniu wtér-
nym poplynie prad tym wickszy, im lepsze przewodnictwo magne-
tyczne wykazuje material zamykajacy obwéd. W przypadku przy-
tozenia czujnika do przedmiotu z materiatlu ferromagnetycznego,
pokrytego warstwa paramagnetyczna, wychylenia galwanometru
beda tym wieksze, im ciehsza bedzie powloka. Przyrzad jest cecho-
wany na wzorcach o znanej gruboéci powlok.

Rysunek 6 przedstawia schemat pomiaru metoda wychylna.
Stosujac przyrzady o ukladzie pozwalajacym na pomiar metoda
zerowa powigkszamy tym samym dokladne$¢ pomiaru. Schemat
takiego uktadu przedstawia rys. 7.

220V
«~ 50
p———&—-'
 fes
4‘_‘\ rMIZI3R?
Rys. 7. Schemat przyrzadu do pomiaru metoda zerowa.
1 — stabilizator napiecia Il — wtérre uzwojenie transfor-
2 — czujnik matora dla obwodu II
3 — warstwa oaramagnetyczna Tr — transformat.r -
4 — warstwa ferromagnetyczna G — galwanometr
5 — uklady Gritza R — op6r do réwnowazenia
I — wtérne uzwojenie transfor- uktadu

matora dla obwodu I

Grubo$ciomierze indukcyjne opisane wyzej daja pomiar zbli-
sony do §éredniej gruboSci pokrycia przestrzeni pomigdzy ramio-
nami podkowy. Im odleglo§¢ ta jest mniejsza, tym pomiar jest
bardziej zblizony do pomiaru punktowego.

Rysunek 8 przedstawia schemat grubo$ciomierza do pomiaréw
punktowych. Czujnik posiada uzwojenie pierwotne L, oraz na
koficach rdzenia uzwojenia wtérne I}, I};. Uzwojenie Ij; jest uzwo-

« jeniem pomiarowym, I; kompensacyjnym; oba polaczone sa réz-
nicowo z ukladami prostownikéw i z galwanometrem. '

Opory R stuig do réwnowazenia ukladu. Z chwila dotknigcia
ostrzem rdzenia do powierzchni przedmiotu z materialu ferroma-
gnetycznego pokrytego warstwa paramagnetyczna nastapia w po-
blizu ostrza zmiany rozkladu linii sil pola magnetycznego, co
spowoduje zaburzenie ukladu réwnowagi uzwojen wtérnych. Za-
burzenia te spowoduja z kolei wychylenia galwanometru, *ktére
beda tym wieksze, im ciefisza jest warstwa paramagnetyczna.

Na rys. 9 przedstawiony jest grubo§ciomierz ,Elkometr*

opisanego wyzej.

typu
Jest to przyrzad produkcji VEB (NRD) typ

3

1 T™MIZI3RE
Rys. 8. Schemat przyrzadu do pomiaru punktowego

— stabilizater napiecia — uzwojenia pierwotne

1 t bi‘i t 2 j i t:

z rdzed czujnilra II — I - uzwojenia wtérne
3 — warstwa paramagnetyczna R — opory do réwnowazenta
4 — warstwa ferromagnetyczna ) ):j

5 ukladu

— uklady Griitza G — galwanométr

SLT 0/5A. Cigzar przyrzadu (7,5 kg) pozwala na eksploatacje
w warunkach ruchowych (rys. 11 i 12). Lekki i maly czujnik umo-
zliwia sprawne przeprowadzenic pomiaru. Przyrzad musi byé
cechowany dla kazdego rodzaju materialu przedmiotu i pokry-

)
S

R_ys. 9. Elkometr — przyrzad do pomiaru pokryé metoda magnetyczna.

220
U
210
200
190

170+—

87 6 543 27 07 723 4556 738
" Wychylema przyrzgau

3 ®

TMj23 R

Rys. 10. Krzywa cechowania Elkometru.
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cia®). Na rys. 10 przedstawiono krzywa cechowania dla pokryé
o gruboéci od 70 do 220 p, naniesionych na blachg glebokotloczna.
Dla potrzeb przemystu motoryzacyjnego metody magnetyczne
znajduja szerokie zastosowanie, m.in. przy kontroli grubodci po-
kry¢ lakierniczych (nadwozia), cynkowanych, otowiowanych (bla-
chy, sprezyny, éruby, podktadki, warstwa lutu na nadwoziu) oraz
szeregu pokry¢ otrzymanych elektrolitycznie. Metodami tymi mozna
bada¢ grubo$ci warstwy chromu na pier§cieniach ttokowych, gru-
boéci wktadek loiysk $lizgowych itp. '

lakierniczego nadwozia samochodu

pokrycia
M — 20 Warszawa.

Rys. 11. Pomiar gruboscl

Najwazniejszymi zaletami metod magnetycznych sa:
1. Kontrola gruboéci pokryé bez uszkodzenia badanej powierzchni.
2. Duza dokladnoéé pomiaru (ponizej 5% btedu).
3. Szybko$¢ przeprowadzania pomiaru (okolo 3 sekund).

6) Wskazania przyrzadu sg zalezne réwniez od ksztaltu i wielkosci
przedmiotu, sktadu chemicznego i struktury.

4. Mozliwo§¢ przeprowadzenia kontroli w warunkach ruchowych.

poza laboratorium (por. rys. 12).

Inne metody pomiaréw grubosci pokryé, np. optyczna, interfe-
rencyjna, pojemno$ciowa, ultradiwickowa, czy tez pradéw szybko-
zmiennych nie znalazly jak dotad zastosowania na szersza skale.
Niewatpliwie przyczynia si¢ do tego stosunkowo duzy koszt apa-
ratury.

Metod pomiaréw jest wiele. Kazdy rok przynosi nowe osia-
gnigcia techniki w postaci konstrukcji nowych typéw aparatéw,
czy tez zastosowania znanej juz aparatury do pomiaréw gruboéci
pokryé. Wystarczy wspomnieé ¢ tym, ze gruboéé pokryé metalo-
wych moina okre§lié nawet droga analizy widmowej (spektralnej)
w zakresie widma widzialnego®).

THiPI38

Rys. 12. Przyklad zapisu wynikéw pomiaru -grubosci pokrycia lakierni-

czego.

Przed wyciagnigciem ostatecznych wnioskéw co do pierwszen-
stwa ktérejkolwick z metod opisanych pokrétce w niniejszym
artykule nalezy jeszcze zatrzymaé si¢ dluzej nad zaletami magne-
tycznych metod pomiaru, ktére najlepiej uwypukli zalaczona ta-
blica.

Mimo wyrainych zalet metod magnetycznych do wyboru
metod nie mozna podchodzié- jednostronnie. Wyborem powinna
rzadzi¢ zasada stosowania metody najwla$ciwszej dla danych wa-
runkéw. Uwzgledniajac zalety magnetycznych metod pomiaru
nalezy stosowaé je jak najszerzej, nie zapominajac o tym, ze
w wielu przypadkach trzeba je zastapié innymi.

7) ,,Zawodskaja Laboratoria‘‘ Nr 4 str.
..Spektralnyj mietod opriedielenija
s pomoszczju stitoskopa‘.

457, 1950 r. K. I. Taganow
tolszeziny mietalliczeskich pokrytlj

TABLICA I
Zestawienie czefciej stosowanych metod pomiaru grubosci pokryé
Zakrcs stosowania metody Dla warstw o grubo$ci 10 p - )
Wegda Iprzecietny czas ozoa Bwagi
rodzaj pokrycia rodzaj podloza blad w 9, pczenig vg miaach
Wagowa metale i niemetale 10 do 40 — —
. #) niezaleznie od grubo$ci war-
Mikroskopowa 10 3 do 15%) stwy
Strumienia 10 0,5 —
= metal metal
Strumienia 15 2 _
objeto$ciowa
: zalecana do przedmiotéw o
Kroph 20 7 12 ksztaltach zlozonych
II:/éetody TAgnEtyC paramagnetyczne | ferromagnetyczne ponizej 5 0,05%) #) niezaleznie od grubo$ci warstwy

PRZEDLUZENIE CZASU PRACY

Doéwiadczenia uzyskane na podstawie eksploatacji samochodéw
wskazuja, ze czas pracy przepon pomp paliwowych waha si¢ w
granicach 50 — 200 dni pracy, co odpowiada przebiegowi
12000 — 15000 km dla samochodéw zaopatrzonych w pompe pa-
liwowa typu B-6 i 18000 — 20000 km dla samochodéw z pompa
benzynowa GAZ-51. Przypadki znacznie dluiszego okresu pracy
naleza do rzadkosci.

PRZEPON POMP BENZYNOWYCH

Zjawiskiem decydujacym o koniecznoéci wymiany przepony
jest zazwyczaj jej uszkodzenie mechaniczne (rozerwanie) w oko-
licy dociskanej plytkami éciskajacymi.

DI& wymiany uszkodzonej przepony zachodm konieczno$é roz-
montowania i1 zmontowania pompy paliwowej, co np. w warun-
kach naprawy polowej jest dosyé kiopotliwe. Zdarza sig, ze pompy
benzynowe z uszkodzona przepona moga jeszcze jaki§ czas poda-
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waé paliwo, ale zachodza réwnoczeénie zjawiska szkodliwe jak:
przenikanie paliwa do przestrzeni korbowej i mieszanie si¢ oleju
z paliwem oraz zmniejszony wydatek pompy. Wskutek mieszania
si¢ paliwa z olejem nastepuje pogarszanie wlasno§ci smarnych
oleju oraz nadmierny wzrost zuzycia paliwa.

Préby wyjaénienia wplywu elastycznoéci przepon na czas ich
pracy podejmowane byly przez NAMI. Préby te wykazaly, ze
elastyczno$é stosowanej tkaniny jest dostateczna, jezeli jej wy-
trzymalo§¢ na rozrywanie w kierunku osnowy wynosi minimum
75 kg, a w kierunku watka minimum 60 kg.

Jednoczeénie do warunkéw technicznych na material na prze-
pony pomp paliwowych NAMI zaproponowal wnie$¢ nastepujaca
poprawke:

»Przepona badana na przyrzadzie do badania trwalo$ci zme-
czeniowej w warunkach 1480 obr/min watka napedzajacego i przy
maksymalnym wydatku pompy paliwowej powinna pracowa(: mini-
mum 750 godzin®.

Analiza istniejacych konstrukcji pomp paliwowych i wyniki

wielu préb wykazaly, ze decydujacym czynnikiem wplywajacym
na trwalo§é¢ przepony jest konstrukcja pompy.
Nie zmieniajac materialu przepony mozna osiagnaé 3 i wiecej-
krotne przedluzienie pracy przepony przez prawidlowa konstrukcje
pompy. Aby przedluzyé trwalo§¢ przepony nalezy maksymalnie
podwyzszy¢ wydatek pompy, zmniejszy¢é amplitude wychylen,
prawidlowo umie$cié §rodek przepony w stosunku do plaszczyzny
styku kadluba pompy i pokrywy i zmniejszyé naprezenia wy-
stepujace w przeponie podczas pracy.

Powickszenie wydatku pompy

Charakterystyczna cecha przeponowych pomp paliwowych jest
utrzymywanie stalego ciénienia w przewodzie tloczacym. Ciénienie
tc wynosi dla pomp benzynowych B — 6 — 125 do 175 mm st
rteci, a dla pomp Gaz 51 — 150 do 210 mm.sl. rteci. Stale ciénienie
moze byé utrzymane przy dostatecznym wydatku pompy paliwo-
wej, ktére zmienia si¢ wraz z obrotami silnika. Jednocze$nie ze
wzrostem obrotéw silnika wzrasta zuzycie paliwa i réwniez wzra-
sta wydatek pompy, skutkiem powigkszenia czestotliwoSci drgan
przepony. Jesli wiec zapotrzebowanie paliwa jest stale, a wydatek
pompy zostanie zwigkszony, to dla wykonania tego samego ciénie-
nia przepona bedzie wykonywaé drgania o mniejszej amplitudzie.

/ J
~— d

A s s
.' =
2

TM211R 1
s. 1. Przepona pompy benzynowej
— $rednica plytki Sciskajacej
— $rednica przepony w miejsce zacisku
— grubo$é plytki Sciskajacej
— gérna plytka S$ciskajaca
— dolna plytka S$ciskajaca
— przepona

Se

O N -

W istniejacych rozwiazaniach radzieckich rozmiary i ksztalty
plytek Sciskajacych przepone s3 rozmaite, (rys. 1). Np. w pompie
B-6 i GAZ-51 $rednica gérnej plytki jest wieksza -od $reduicy
dolnej plytki. W pompie paliwowej B-7 $rednica dolnej plytki
jest wieksza od §rednicy gérnej plytki. W pompie benzyno-
wej B-5 §rednice obydwu plytek dociskowych sa réwne.

Pompy benzynowe B-6, GAZ-51 i B-7 posiadaja plytki do-
ciskowe o brzegach wywinietych promieniem R znacznie wiekszym
od ,8“. Plytki pompy B-5 sa wykonane w formie plaskich kraz-
kéw. Dla wyjaénienia znaczenia ksztaltu i wielkoéci tych ply-

tek, a tak:';c zwigzku jaki zachodzi we wzajemnym doborze ich
wielko$ci, rozpatrzmy kilka nastepujacych przykladéw: rys. 2.

TM/211R 2

Rys. 2. Schemat ruchu przepony pompy benzynowej
d _ §rednica plytki $ciskajacej

. hj— skok przepony

\ .

Rys. 2a przedstawia przypadek, gdy calkowity skok przepony
jest maksymalny przy minimalnej §rednicy dolnej plytki, ktéra
mozna przyjaé za = 0. _

Rys. 2d przedstawia przypadek, gdy calkowity skok przepo-
ny h4 jest minimalny réwny 0, a $rednica plytek $ciskajacych
maksymalna, réwna $rednicy przepony. Wydatek pompy w przy-
padku 2a posiada pewna okre§long warto§¢, a w przypadku 2d
jest rowny 0 (przepona nieruchoma).

Trwalo§¢ przepony w przypadku 2a jest praktyczme rébwna ze-
ru, gdyz nastepuje przeklucie, a przypadku 2d nieskoficzenie wiel-
ka, gdyz przepona pozostaje nieruchoma.

Z rys. 2 wynika, ze wielko§¢ plytek §ciskajacych przepong po-
siada zasadnicze znaczenie dla dlugotrwalo§ci pracy i wydatku
pompy. Dla okre§lenia optymalnej zaleznoéci pomiedzy wydat-
kiem pompy a $rednica plytek dociskajacych, moina przeprowa-
dzi¢ nastepujace teoretyczne rozumowanie (bez uwzglednienia
oporéw ssania i tloczenia).

Przy ruchu przepony od dolnego do gérnego polozenia pompa
wyciska skokowa objeto§é benzyny, ktéra odpowiada 1 cyklowi
pracy AU, rys. 3.

AV ,. = F1-2:mwr1 + Fa:2.7rg
gdzie 71 i r2 sa promieniami obrotéw
$rodkéw cigzkoéci pél F1 i Fs. Zatem:

1
AVnc: '_7'C'C1'D2
12 ‘
oS 9 1
( =+ D +D=) - Q@)

Wzér (1) okre§la wydatek pompy na

TM/211R 3 ‘ : : “

Rys. 3. Schemat dziatania ! cykl“ ! wszystqu przypadki od ,.a

przepony pompy benzyno- o ,d“ patrz rys. 2. Przy D = d,
wej Ay, =0, gdyz h = 0 (rys. 2d).

: 1
Przy d = = ia -w-D2-hy (rys. 2a):

Najwickszy wydatek na 1 cykl oznaczamy: AU,

0, AU,
Aby wy-

liczy¢ AU, = naleiy okreslié najkorzystniejszy stosunek —.

D

Przy pierwszym montazu pompy przepone rozciaga sie¢ w celu
uzyskania pelnego skoku oraz dla zabezpieczenia sie przed powsta-
waniem zafaldowan w miejscu dotyku plytkami dociskowymi, Kaz-
dej érednicy przepony odpowiada okre$lona wielkoéé rozciagnie-
cia. W ten sposéb obwéd P przekroju figury utworzonej przy
pelnym skoku pompy jest dla danej érednicy przepony D zawsze
taki sam.

Dobér réinych $rednic celem uzyskardia najodpowiedniejszego

cm

stosunku D nie zmienia wielkoSci P. W naszym przykladzie

(rys. 8) P = AB + BW + BG + GD + DE + EA. Dla danego

obwodu P objetosé skokowa przy d = 0 bedzie takze wielkoScia

stala.
Zalézmy P =

const. i AU, (d = 0) dla okrelenia najkorzyst-

niejszego stosunku



86 TECHNIKA MOTORYZACY]JNA

ROK 1V

Wedlug rysunku 3,

1 . d dz
AV,,;:——Z-_-n:dD 1+H+—I_);

1
h == V(o — 4D — 4d (p—2D)

wedlug schematu przedstawionego na rys. 2a

1
AVye (d = 0) =Tz— .. D% h

1 .
hy = 'E' ]/-p2 — 4D?

wobee tego:
AV d dz 4D d
== T + ==L = ] - —
AV,,,,- (d= » p+2D D
]eélx oznaczymy wyrazy:
AV 4D d
= ¥ T = =y T = X,
AVye (d=0) p + 2D D
otrzymamy: y = (1 + x -+ x2?)-. ]/1 — ax (2)
Znajdujemy dla funkcji (2) maksimum \
&
— =0
; d x
i otrzymamy: a (1 + x + x2) = 2(1 + 2x): (1 — ax) (3)

Rozwiazujac powyisze réwnanie i podstawiajac poprzednie
oznaczenia otrzymamy dla maksimum:

4 _ 1 rE ]/1'2 L, »
D_lo'[DAJF (D)++D]"()
d

Wedlug tego wyrazenia mozina latwo okre§li¢ —— jeéli znana

jest wielko$¢ P dla dowolnej érednicy przepony D.

Dla doéwiadczalnej pompy B-7 optymalna warto$é D wyli-

czona ze wzoru (4) wyniosta 0,707.
W moskiewskiej fabryce gaznikéw przy badaniu pompy B6 po-
d

czyniono préby praktyczne znalezienia optymalnej wartoéci )

i otrzymano E = 0,710. Rezultaty tych badan potwierdzily pra-

widlowo$é teoretycznego obliczenia.

d

Podstawiajac we wzorze (I) optymalna warto§¢é ——

= 10|
D 0,707

otrzymamy teoretyczny wydatek pompy:
AU, . = 0,577 D*h

Dla okrelenia faktycznego wydatku pompy nalezy uwzglqdmé
wspblczynnik sprawnoéci napelnienia m, i- wspélczynnik sprawno-
$ci tloczenia m . (Wspélczynniki te uwzgledniaja straty w prze-
‘wodach ssania i tloczenia).

Wspbélczynnikiem sprawno$ci napelnienia m, nazywamy stosu-
nek iloéci faktycznie zassanego paliwa do przestrzeni nad przepo-
na, do tej ilosci paliwa, ktéra powinna byé teoretycznie- zassana
podczas jednego cyklu pracy. Ta ostatnia jest iloécig paliwa, kté-
ra bylaby zassana, gdyby nie bylo zadnych strat ssania.

Ze wszystkich czynnikéw wplywajacych na wartoé¢ m, rozpa-
trzymy tylko te, ktére wynikaja z konstrukcji pompy, a wiec: opo-
ry przewodu ssacego, opory sprezyny zawordw, polozenie szklanki
. osadnika. Dla okre§lenia wplywu oporéw przewodu ssacego wy-
konario nastepujace do§wiadczenie: Dwie pompy benzynowe (Bs
i do$wiadczalna B7) zainstalowano w jednakowych warunkach
pracy (wysoko§é ssania H = 0,5 m = const., wysokoé¢ ttoczenia
H = +0,55m). Na koficu przewodu tlocznego umieszczono w jed-
nej i drugiej pompie taka sama kofcéwke, ktéra bylo gniazdo
i iglica zaworowa komory plywakowej gainika K-80. Zmierzono
réing wydajnoéé pompy, w zaleinosci od liczby obrotéw watka

napedzajacego pompe. Zachowujac taka sama wysoko§é tlocze-
nia i taki sam opér wyplywu, zmieniano warunki ssania. Pompy
benzynowe napelniane byly przez zalewanie celem wyeliminowania
oporéw tarcia zewngtrznego przewodu ssacego.

TABLICA 1
Wyniki pomiaréw

Liczba obrotéow Przyrostwwlz(ci;e/j;;)dé‘cz:.i PEERY
silnika
B¢ | B7
800 32,2 40
1200 27,2 5,6
1600 26,0 6,3
2000 24,0 13
2400 22,0 7,9
2800 18,3 73

Z wielko§ci przyrostu wydajnoSci pomp widaé wplyw oporéw
zasysania na 7,. Dla powigkszenia wspéiczynnika 7, nalezy skré-
ci¢ kanaly ssace i unikaé ostrych zalaman tych kanaléw. Znaczny
wplyw na wydatek pompy i jej ci$nienie posiadaja spreiyny za-
wordéw ssacego 1 tloczacego. Przy slabej sprezynie zaworu ssacego
opdr ssania maleje, jednakzie szybko§é zamykania tego zaworu réow-
niez maleje, co z kolei prowadzi do wycieku pewnej czeéci paliwa
z powrotem do kanalu ssacego zaraz na poczatku tloczenia. Zawér
z silna sprezyna posiada wieksza szybkoéé zamykania, ale wzmoc-
niona spre¢zyna stwarza dodatkowe opory zasysania.

Na rys. 4 przedstawione sa wyniki badan pomp GAZ-51 z r6z-
nymi zaworami, ktére zostaly przeprowadzone w fabryce samo-
chodéw w Gorkim. Rezultaty tych badan potwierdzaja wyniki
uzyskane w moskiewskiej fabryce gaznikéw.

g

SN 1 ]
g s AL =
S — ] |

S 0 3

S

250500 750 1000 1250 1500 1750 2000 b/

Liczbaobrotow watka napedowes”

Rys. 4. Wykres wydajnoéci pompy benzynowej GAZ—'51 z réznymi za-

worami:
1 — normalny zawér produkcyjny
2 — z ostabiona sprezyna zaworu ssacego
3 — ze wzmocniong sprezyna zaworu ssjcego
Sprezyny zawordw nalezy dobiera¢ na drodze doswiadczalnej

i nalezy przy tym uwzgledniaé maksymalny wydatek, jak réwniez
odpowiednie ciénienie tloczenia. Szklanka osadnika posiada w réz-
nych pompach inne polozenie. W pompie benzynowej GAZ-51 i
doéwiadczalnej B7: polozenie goérne, powyzej przepony; w pom-
pie B5 ponizej, a w B-6 boczne na poziomie przepony. Przy umie-
szczeniu szklanki osadnika powyzej przepony, wysoko§¢ slupa
benzyny stanowi jeden z czynnikéw wplywajacych na zwickszenie
wspblczynnika sprawnoéci napelniania. Przy polozeniu dolnym
osadnika czynnik ten nie ma znaczenia. Polozenie boczne wplywa

" na wydluzenie kanaléw ssacych, co ma ujemny wpyw na wspdi-

czynnik sprawno$ci napetniania m,.
Wielkosé
W moskiewskiej fabryce gaznikéw przeprowadzane byly pro-
by, w celu ustalenia amplitudy i §rodkowego polozenia przepony
w warunkach pracy na silniku. Pomny benzynowe B6 i B7 bada-
ne byly na silniku ZIS-120. Wysoko$§¢ ssania wynosila —0,5 m.
a wysoko§é tloczenia +0,5 m. Wysokoéé poziomu paliwa w zbior-
niku, z ktérego pompa zasysala, utrzymywana byla stale jedna-
kowa przez uzupelnianie. Regulacja poziomu paliwa utrzymywana,
byla przy pomocy mechanizmu plywakowego i zaworu iglowego,
tak jak w gazniku K-80.'

skoku i polozenie srodka ruchu przepony
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Wielko$é skoku i polozenie $rodka ruchu przepony przy swo-
bodnym wyplywie paliwa -z przewodu tloczacego, ustalane byto
przy recznym pokrecaniu silnika. Na silniku pracujacym ustalano
te same wielkoéci przy pomocy specjalnego przyrzadu, ktéry po-
‘zwalal na §ledzenie ruchu przepony przy pieciokrotnym powiek-
szeniu. -

Rezultaty tych badan zestawiono w tablicy 2. Rys. 5 przedsta-
wia zmiang wielkoéci skoku przepony w zaleiznoéci od iloéci obro-
téow silnika.

Przy analizie rezultatéw badania pompy B-6 ustalono, ze prze-
pona porusza si¢ ponizej plaszczyzny jej umocowania, przy czym
kraficowe odchylenia byly bliskie maksymalnemu rozciagnieciu
nadanemu przeponie przy montazu.

Umieszczenie §rodka ruchu przepony blisko granicznej warto-
§ci prowadzi do znacznej straty skoku w trakcie tloczenia (patrz
tys. 2a i b). Zgigcie diwigni lub niewielka niedokladnosé wy-
konania prowadzi w tym przypadku do znacznych napreien w
przeponie, a nawet do jej uszkodzenia. Wickszoéé reklamacji uzyt-
kownikéw pomp benzynowych B-6 dotyczy szybkiego wycierania

_sig dzwigni w miejscu styku z krzywka walka napedzajacego. Nie-
ktérzy kierowcy naprawiaja sobie doraznie takie pompy przez recz-
ne przegiecie dzwigni. Czynno$é ta nigdy nie jest dokigdnie wy-
konana i prowadzi czgsto do zwiekszenia skoku przepony, przez
co zmniejsza sig jej trwalo§é lub przepona rozrywa sie.

Umiejscowienie $rodka ru-

chu przepony blizej $rodka h bél

plaszczyzny jej zamocowania, 2 \ h

nie tylko przyczynia si¢ do 2 N

zwiegkszenia wydatku, ale réw- \

niez do zmniejszenia skoku 10 \

i zwiekszenia dlugotrwalosci \

pracy. 08 NS
Umieszczenie $rodka ru-

chu przepony B-6 w $rodku Q6

plaszczyzny zamocowania pod- :

wyzszylo wydatek pompy o 10 (4

kGfgodz, przy 2300 obr/min. /b‘7

silnika. ' 02

12001600 20002400 i,

TM/211 RS

Rys. 5. Wielko$¢ skoku przepony ben-
zynowej podczas pracy silnika

Préba 8 pomp benzyno-
wych B-6, w ktérych $rodek
ruchu przepony umieszczony
byt we wlaSciwym polozeniu,
wykazala, ze przepony pracowaly bez uszkodzien 35000 i wigcej
km, podczas gdy inne przepony produkcji seryjnej pracowaly
przecietnie od 12000 — 15000 km. '

Duze znaczenie dla trwaloéci przepony posiada ksztalt, zaokra-
glen plytek dociskowych i promieni zaokraglenia krawedzi ka-
dluba i glowicy pompy (patrz rys. 1). W istniejacych pompach
zaokraglenia te sa niewielkie. Przy niewielkich zaokragleniach
krawedzi korpusu i glowicy oraz plytek dociskowych, sily wywo-
tane ci$nieniem benzyny rozkladaja si¢ na rozciagajace i zgina-
jace’ przepone, oraz na sily pokonywajace opdr spreiyny. Jesli

WPLYW WARUNKOW WYDECHU

Wiadome jest powszechnie, ze zastosowanie tlumika zmienia
warunki pracy silnika spalinowego. Zjawisko to wystepuje wyraz-
nie zwlaszcza w odniesieniu do silnikéw dwusuwowych.

Uderzajacy jest jednak tutaj podzial zadan w ocenie obser-
wowanych faktéw. Cze§é cksperymrentatoréw twierdzi np., ze uzy-
cie thumika powoduje spadek mocy; inni znéw sa zdania, ze ttumik
wplywa dodatnio na wielkoé¢ otrzymywanej mocy.

Poniewaz obserwacje powyzsze sa przeciwstawne, przeanalizu-
jemy zjawiska zachodzace podczas wydechu i wykazemy, Ze nie-
zgodnoéé otrzymywanych wynikéw nosi jedynie pozorny chara-
kter.

promienie zaokraglen glowicy i korpusu w miejscach przylegania
przepony wykonane sa w granicach 7—8 mm (patrz rys. 1), a wiel-
ko$¢ promieni zaokraglen plytek réwna jest 4—5-krotnej ich gru-
boéci, to sily wywolane ci$nieniem benzyny beda si¢ rozkiadaé
nie tylko na sily rozciagania i zginania przepon¢ oraz na poko-
nanie sily oporu sprgzyny, ale takie na docisk przepony do kadlu-
ba pompy. Rozklad wielkosci tych sil bedzie taki, ze najwieksza
sila przejeta bedzie przez spreiyne i kadlub pompy, a na rozcia-
ganie i zginanie przepony przypadnie sila znacznie mniejsza. Prze-
mieszczenie dzialania sit wywolanych ci$nieniem benzyny spowo-
dowane jest wtym przypadku tym, ze zmniejszy si¢ powierzchnia
pierScienia swobodnie zwisajacego mi¢dzy kadtubem pompy i plyt-
kami dociskajacymi (rys. 1). Naprezenia zginajace zmniejszg sie
wskutek zwigkszenia si¢ krzywizn.
Réwniez dla zmniejszenia na-
prezen w przeponie oraz zmniej-
szenia strat na skoku skutkiem 100
przewisania przepony, nalezy wy- - g
konywa¢ dolng plytke docisko-
wa o $rednicy nieco wiegkszej niz
gbrna. . \ b6 \
Rys. 6 przedstawia poréwna- \ \
. L %p N,
nie wydajno$ci pompy produk- \
cyjnej benzynowej B-6 i do-
gzviadjczalneijJ. ! "2 R :
Pompa do$wiadczalna B-7 asmemewprzewoctzte
wykonana byla z uwzglednie- l‘(aczema.ww
niem wszystkich wskazéwek po- Rys. 6. Wydajnoéé'pomp
danych w niniejszym artykule. e
Umieszczenie §rodka skoku przepony w plaszczyinie jej zamo-
cowania pozwolilo na wigcej niz dwukrotne podwyiszenie trwa-
toci. Wykonanie pomp z uwzglednieniem wszystkich wskazaf
podanych przez autora przyniesie niewatpliwie jeszcze dalsze pod-
wyiszenie trwalo§ci przepon, a tym samym zwigkszenie stanu go-
towoéci do pracy sprze¢tu w eksploatacji.

=

\w

TABLICA 2
P badane Pompa benzynowa
amet: ada
arametry ne Be6 I ~
Pelny skok przepony w mm 6,2 5,2
1 Odleglo$¢ granicznego wychylenia prze-
pony od plaszczyzny zacisku w ka-
dlubie w mm
powyzej plaszczyzny 3,6 4,7
pon_iz’ej . 2,6 0,5
"Sredni skok w mm 1,09 0,266
Polozenie $rodkowego punktu wychyle- ponizej | poniZej
nia przepony od plaszczyzny zacisku i
w kadlubie ' 2,6 0,37

Na podstawie artykulu I. A. Miczkin — NATI, zamieszczonego w cza-
sopi$mie ,,Awtomobilnaja i Traktornaja Promyszlennost’** Nr 7/53.

- A. K.

NA MOC SILNIKA SPALINOWEGO

Dla lepszego zrozumienia zagadnienia rozpatrzmy dzialanie

silnika 4-cylindrowego przy pelnym obciazeniu i obrotach n =
= 3000 obr/min.

Zmieniajac-kolejno dlugoéci rury wydechowej (wydech wolny)
oraz zamontowujac nastepnie przy tych réznych dlugoéciach pe-
wien typ tlumika, otrzymano wykresy obrazujace uzyskiwang moc
w funkcji dlugoéci rury (rys. 1).

Jak widaé z powyzszego wykresu, obie krzywe posiadaja prze-
biegi sinusoidalne. Dla wydechu wolnego maksimum mocy —
22 KM — ma miejsce przy dlugoéci rury 1500 mm, za§ minimum
— 18 KM — przy dlugoéci 4500 mm. Analogicznie przy zamon-
towanym tlumiku maksimum mocy — 21,5 KM — wypada dla
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ROK IV
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Rys. 1.

“rury o diugoéci 500 mm, minimum za§ — 17,5 KM — przy diu-
goéci 3500 mm.

Rozwazajac zjawiska mogace zachodzié przy dlugosci rur np.
500 i 2500 mm z jednej, a 1500 i 3500 mm z drugiej strony,
mozemy zdaé sobie sprawe z przyczyn rozbieznoSci pogladéw, o
ktérych wspomnieliémy wyzej.

Przy dlugoéci rury wydechowej 500 wzglednie 2500 mm do-
laczenie tlumika spowoduje wzrost mocy o 1,5 KM, natomiast dla
rury dlugoéci 1500 lub 3500 mm efekt bedzie wrecz przeciwny
i spadek mocy wyniesie 3,5 KM. Przy pewnych wreszcie diugo-
éciach rur moc bedzie posiadala taka sama wartoé¢ niezaleznie
od uzycia tlumika.

Z akustyki wiadomo, ze u konca rury wydechowej przy ujéciu
do atmosfery tworzy sie zawsze worek akustyczny, tj. przestrzeh
w ktérej ciénienie zachowuje stala warto§¢, a zmienia sig tylko
szybko§é przeplywu. W tych warunkach staje si¢ jasne, ze jeéli
weZmiemy tlumik, ktérego konstrukcja powoduje przesunigcie wor-
ka akustycznego o wielkoéé réwna pewnemu przedluzeniu rury wy-
dechowej, to je§li ttumik ten zamontujemy na koncu rury diugo-
$ci np. 500, 2500 lub 4500 mm, dajacej pewne minimum mocy,
wéwczas uklad z tlumikiem spowoduje zawsze wzrost mocy.

W przeciwienstwie do tego, je§li wybierzemy rure o diugoéci
np. 1500 lub 8500 mm,dajaca pewne maksimum mocy, wéwczas
kazda zmiana, czy to przez przylaczenie tlumika, czy przez prze-
dluzenie rury, spowoduje zawsze spadek mocy.

W konsekwencji tego dla stwierdzenia, czy dany ttumik ,ha-
muje* silnik czy tez nie, trzeba wykonaé préby z rurami wydecho-
wymi o réznych dlugoéciach oraz w polaczeniu z danym tlumikiem,
a nastepnie dokonaé poréwnania punktéw maksimum i minimum
obu krzywych.

To wszystko, co byto pow1cd21ane nie rozwiazuje jednak cal-
kowicie problemu, poniewaz nalezy wziaé jeszcze pod uwage zmia-
ng ilo$ci obrotéw silnika; rura o pewnej dlugo$ci moze dawaé np.
maksimum mocy przy 2000 obr/min, natomiast minimum mocy
przy 4000 obr/min, wzglednie¢ na odwrét.

To $wiadczy, ze problem nie jest tak prosty, jak moina byloby
poczatkowo przypuszczaé. Dla oceny danego tlumika niezbedne jest
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Rys. 2

przeprowadzenie szeregu préb nie tylko z rurami o réznych diu-
goéciach, lecz réwniez przy zmiennych ilo§ciach obrotéw pracu-
jacego silnika. Przebieg doboru dlugosci, rury wydechowej oraz
tlumika zilustrujemy na przykladzie 1-cylindrowego dwutaktowego
silnika rowerowego o pojemnoéci 49 cm?.

Badania zostaly rozpoczete od wyznaczenia zeéwnetrznych cha-
rakterystyk silnika dla zmiennych dlugo$ci rur wydechowych (rys.
2). Z przedstawionych krzywych tylko oznaczona numerem 4, a
odpowiadajaca rurze dlugoSci 400 mm, daje ciagly wzrost mocy
az do 5000 obr/min. Pozostale rury badz nie pozwalaja na
osiggnigcie wyzszych obrotéw (krzywa nr 2), badZ tez powoduja
znaczny spadek mocy w zakresie wyiszych obrotéw (krzywe
or 11 8). ’
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Rys. 3

Biorac za podstawe przebieg krzywych z rys. 2 mozna wyko-
na¢ wykresy przedstawiajace moc silnika w funkcji dlugoéci rury
wydechowej dla stalych iloSci obrotéw (rys. 3).

Przedstawione krzywe posiadaja jedno lub dwa maksima. Gdy-
by w czasie badan uzyto rur dluiszych ponad 1000 mm (co nie
bylo celowe ze wzgledu na przeznaczenie silnika), wéwczas moz-
na byloby si¢ przekona¢, ze dla kazdej iloéci obrotéw istnieja dwa
lub wigcej maksima mocy, z ktérych pierwsze odpowiada dtugosci
rury zwiazanej z fala stojaca gléwna, pozostale za$ maksima sa
zwiazane z jej harmonicznymi.

Po przestudiowaniu przebiegu krzywych mocy w funkcji diu-
gosci rury dla wolnego wydechu wybrana zostala do dalszych préb

Moc

Wydech wolny rura dfvg 40074 .

| o
3500 4000 4500  OLijinin

T™™/246R4

3000

Rys. 4
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rura o dlugoéci 400 mm i do niej domontowywano kolejno szereg
réznych tlumikéw. Otrzymane wyniki ilustruja kolejno rys. 4,
51 6.

Za najkorzystniejszy uznano tlumik typu W nr 16 bis, kté-
ry jest seryjnie produkowany dla silnikéw rowerowych.

Wykres 7 podaje krzywa mocy otrzymana przy uzyciu tlu-
mika W nr 16 bis oraz dla poréwnania krzywa mocy otrzymana
dla wolnego wydechu przy diugoéci rury 500 mm.

4
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Rys. 7

Podobienstwo obu krzywych jest do§¢ uderzajace i moina pray-
puszczaé, ze krzywa dla wolnego wydechu przy dlugo$ci rury
600 mm odpowiadaé bedzie krzywej z ttumikiem W nr 16 bis.

W wyniku tego moina wysunaé wniosek, ze jeéli tlumik jest
zamontowany na koncu rury dlugoéci 400 mm, to powoduje on
przemieszczenie worka akustycznego o 200 mm, tak ze catkowita
jego odlegto§é od silnika wyniesie 600 mm.

A ~Ttumik W nrl6bis”
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Wykres 8 pokazuje dzialanie tego samego tlumika W nr 16
bis, na koficu ktérego zamontowano rur¢ wydechowa dlugo$ci
300 mm. Widzimy, ze otrzymany wynik jest gorszy, poniewaz przy
wyzszych obrotach moc spada. Mozemy stad wysnué wniosek, ze
spadek mocy jest spowodowany z jednej strony strata dodatkowa
w rurze wydechowej za .tlumikiem, z drugiej za§ zbyt duzym od-
sunieciem worka akustycznego.

Przedstawione badania wykazuja, ze w pewnych warunkach tlu-
mik, o ile jest dobrze dobrany, moze znacznie zwickszyé otrzymy-
wanag moc, i to giléwnie dla szybkoSci nie przekraczajacych
4500 obr/min.

To znajduje wytlumaczenie w fakcie, ze skoro dlugo§é rury
wydechowej jest dobrze uzgodniona z czasem otwarcia szczeliny
wylotowej w cylindrze, to wéwczas moment zamknigcia tej szcze-

. liny pokrywa si¢ z fala podciénienia, ktdra powstaje bezpo$red-

nio po wylocie gazéw.

_Przeciwnie, jeéli rura wydechowa jest Zle dobrana i nie od-
powiada iloéci obrotéw silnika, nie fala podciénienia pokrywa
si¢ z chwila zamkniecia szczeliny wydechowej, lecz fala zwrotne-
go ci$nienia, ktéra od silnika przemieszcza si¢ poczatkowo ku kon-
cowi rury i wraca nastepnie, wpadajac do cylindra w nieodpo-
wiednim momencie w chwili, gdy powinna mieé¢ miejsce depresja.

Niewtla$ciwy dobér diugoéci rury wydechowej moze spowodo-
waé spadek mocy, lecz. mozna tego uniknaé przez odpowiedni
dobér tlumika dla danego typu silnika, iloéci jego obrotéw, diugo-
$ci rury wydechowej, wysokoSci szczelin wydechowych itd.

W przypadku gdy maksimum mocy nie pokrywa si¢ z maksy-
malng liczba obrotéw jest wielce pozadane staranne przestudio-
wanie ‘przelozenia, poniewaz pojazd moze poruszaé si¢ szybciej
przy obrotach silnika 4500 obr/min., anizeli z wickszym niezbed-
nym przelozeniem przy 5000 obr/min.

Z tego widaé, ze problem wydechu i przelozenia sa ze soba
§ciSle zwiazane; konstruktor winien w tym zakresie §ciéle wspél-
pracowal ze specjalista od ukladéw wydechowych, a to celem
otrzymania pewnych wynikéw bez szukania po omacku i bez nie-
potrzebnej straty czasu.

Na podstawie artykulu *S. Milmana

wInfluence de I'Echappement sur la

Puissance du Moteur” SIA nr 7[1953
T. W.
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ROK IV

NOWY MALY SAMOCHOD STANDARD EIGHT

(Wg pisma ,The Motor” September 16 1953) .

‘Na rynku angielskim ukazal si¢, zapowiadany od 1951 roku,
nowy maly samochéd — ,Standard Eight“. W odréznieniu od
kenstrukeji maltych samochodéw na kontynencie, jak np. Renault
i Citroen, wéz ten nie zawiera zadnych sensacyjnych nowosci,
a cala uwaga jego konstruktoréw skupiona zostala wylacznie na
uzyskaniu duzej wartoSci uzytkowej, oszczednoéci i tanioéci. I rze-
czywibcie, wéz ten jest w swojej klasie poza samochodem Ford
— Anglia najtanszym produktem angielskiego przemystu samo-
chodowego.

Rys. 1. "

Standard Eight jest 4-drzwiowa, 4-osobowa kareta z obszernym
poemieszczeniem na bagaz.  Silnik  jest 4-cylindrowy, gérnoza-
worowy, o pojemnosci 803 c¢cm® umieszczony na przodzie, skrzynka
biegébw 4-biegowa z synchronizowanymi 3 biegami, —prze-
kladnia tylnego mostu z kotami z¢hatymi sko$nymi hypoidalnymi,
zawieszenie przednie jest niezaleiie na spreiynach $rubowych.
tylne na resorach péleliptycznych, hamulce hydrauliczne dzialaja
na 4 kola, nadwozie stalowe samonosne, jest usztywnione prze-
krojami zamknigtymi, biegnacymi wzdluz obu bokéw. Stup mie-
dzy drzwiami ma réwniez przekréj zamknicty. W odpowiednich
miejscach konstrukcja jest usztywniona przypawanym uzebrowa-
niem. Przegroda przednia usztywnia nadwozie w kierunku poprze-

Tupaare e

v

Rys. 2. Szkic rozmieszcgenia mechanizméw i przekrojéw nadwozia.

cznym. Tylna $ciana nadwozia jest jednolita, poza otworami na
szybe i na pomieszczenie kola zapasowego. co daje oszczedno$é na
cigzarze i zwigksza sztywno$é. Nadwozie wykonane jest z blachy
o gruboéci 1,15 = 1,27 mm.

Zesp6l silnika i zawieszenie przednie zamocowane sa na od-
dzielnej, odejmowanej ramie blaszanej. Blotniki przednie i tylne
sa réwniez odejmowane,

Silnik zamocowany jest w 3 punktach. Na przodzie na 2
poduszkach gumowych, na tyle za§ w pierfcieniowej obejmie
gumowe]j zamieszczone] w przednicj czeSci obudowy skrzyni
biegbw. :

Zesp6l przedniego zawieszenia zamocowany jest do poprzecz-
ki polaczonej guma z odejmowana rama.

Dla ulatwienia zaréwno montazu jak i obstugi drazki kie-
rownicze zostaly wbudowane od przedniego zawieszenia i stano-
wia razem jeden zesp6l. Kierownica moze byé montowana po le-
wej lub po prawej stronie. Na zewnetrznych koficach drazkéw kie-
rowniczych przewidziane sa smarowniczki, wszystkie inne polacze-
nia drazkéw sa zaopatrzone w polaczenia gumowe dla wyelimino-
wania smarowania.

Rys. 3. Polaczenie tylnego zawieszenia obudowy silnika z obudt;wq skrzyn-
ki biegéw.
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Rys. 4. Zespol przedniego zawieszenia

Na przodzie zastosowane sa amortyzatory teleskopowe Girling,
umieszczone wewnatrz sprezyn S$rubowych. Tylne amortyzatory
s3 tlokowe — Armstrong — i zamontowane sa na obudowie tyl-
nego mostu. Ramiona ich mocowane sa do nadwozia, a wigc od-
wrotnie niz zazwyczaj. Tylne resory czteropiérowe, o szerokich
piérach. Mala ilo$¢ piér pozwolita na umieszczenie resoréw nad
tylnym mostem. Wieszaki posiadaja tuleje gumowe.

Rys. 5. Tylne siedzenie w stanie zlozonym.

Hamulce hydrauliczne Girling maja bebny o érednicy 178 mm
i szerokosci 32 mm, co daje 440 cm? powierzchni ciernej. Przed-
nie hamulce maja po dwie niezalezne szczgki. Pedaly sa nowo-
czesnego typu — wiszace. Jednotarczowe sprzeglo posiada §rednice
158 mm. Hamulec reczny umieszczony jest miedzy siedzeniami i
dziala na szczeki hamulca tylnego za pomoca ciegiel Bowdena.

Silnik jest czterocylindrowy o $redn. 58 mm i skoku 76 mm.
Najwicksza moc przy 4500 obr/min. wynosi 26 KM. Kolektor ssa-
cy i wydechowy jest zbudowany jako calo§¢ dla nagrzewania mie-

FUREGE

Rys. 6. Widok wnetrza po stronie kierowcy.

szanki. Gaznik jest dolnossacy Solex. Zawory zawieszone sa w glo-
wicy pionowo. Spreiyny zaworéw sa pojedyncze.

Komora spalania jest przesunigta, zgodnie z nowoczesnymi ten-
dencjami, w stosunku do osi cylindra, podobnie jak w samocho-
dzie Standard Vanguard. W celu osiagnigcia oszczednoSci zuzycia
paliwa zastosowano rozdzielacz z podci$nieniowa regulacja zaplo-
nu w granicach 16 stopni.

Pelny zakres regulacji przy dzialaniu regulatora odérodkowe-
go wynosi 28 stopni.

Wat korbowy jest wywazony i spoczywa na trzech panewkach
gléwnych o érednicy 50,8 mm. Panewki korbowodu maja $red-
nice 41,2 mm. Wszystkie panewki sa ze stali wylanej bialym
metalem. Tloki maja po dwa pierScienie uszczelniajace i po jed-
nym oliwnym.

Pompa olejowa podaje olej do panewek gtéwnych i korbowo-
dowych oraz do walu rozrzadu. Do oczyszczenia oleju stuzy filtr
typu ,,Purolator. W obiegu wody chlodzacej znajduje sie¢ pompa
i termostat. Chlodnica umieszczona jest przed silnikiem. Wentyla-
tor ma cztery skrzydta i napedzany jest paskiem klinowym, na-
pedzajacym jednocze$nie pradnice.

Specjalna uwaga zostala skierowana na oliwienie skrzynki bie-
gow. Nacigcie gwintowe na walku zdawczym przesuwa olej od ty-
tu do przodu, skad przgz kanal w obudowie skrzyni, olej dostaje
sie do tozysk watu gltéwnego.

Ze wzgledéw ekonomicznych nadwozie odznacza si¢ daleko po-
sunicta prostota, uwzgledniajaca jednak wygode pasazeréw. Sie-
dzenia sa z rur, wy$cielane poduszkami z nagumowanego wlosia
ulozonymi na rozciaganych sprezynach. Szyby boczne sa przesu-
wane. Licznik szybkosci, wskaznik poziomu paliwa i §wiatetka kon-
trolne dla zaplonu i systemu oliwienia sa w jednej obudowie .

Pomieszczenie na bagaz w tyle wozu jest dostepne z wewnatrz.
Przednie siedzenia sa oddzielne i przesuwne; na tyle jest jedno
siedzenie, ale oddzielne dwa oparcia, sktadane do przodu, co umo-
zliwia przewozenie duzych przedmiotéw, jezeli z tylu siedzi tylko
jedna osoba. Jezeli nikt z tylu nie siedzi, mozna cale tylne sie-
dzenie wraz z oparciami zlozy¢ ku przodowi i uzyskuje si¢ wtedy
bardzo obszerne wolne pomieszczenie. .

. Jak z powyziszego wynika wyposazenie wozu jest bardzo skrom-
ne. Za osobna doplata mozna otrzymaé dodatkowe urzadzenia jak:
ogrzewanie, radio, filtr powietrzny olejowy, ozdoby do zderzaka,
pckrywy na piasty kol i otwieralna tylna szybg. Najckonomicz-
niejsza szybko§é samochodu wynosi 50 < 60 km/godz. Préby dro-
gowe wykazaly, ze samochéd ten odpowiada stawianym wymaga-
niom zaréwno w ruchu miejskim jak i dalekobieznym.
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Biegi sa prawidlowo dobrane. Na trzecim biegu wéz rozwija
szybko§¢ do 80 km/godz. Na drugim biegu do 40 km/godz. W tych
warunkach manipulowanie przektadniami nie wymaga specjalnej
umiejetnosci, gdyz zakresy poszczegélnych biegbw w znacznym
stopniu si¢ pokrywaja. : ;

Standard Eight nie posiada zadnych urzadzeh do tlumienia
dzwiekéw. Pomimo to odglosy jazdy slabo dochodza do wnetrza
wozu, dzieki- elastycznemu zamocowaniu przedniego zawieszenia.

Samochéd prowadzi sie lekko i dobrze trzyma sie drogi. Za-
strzezenia budza szyby boczne, ktére ze wzgledéw oszczednobcio-
wych sa przesuwne, oraz to, ze kierowca nie moze wychyli¢ glo-
Wy z wozu, co przy manewrowaniu w ciasnym miejscu jest cze-
sto konieczne.

Samochéd Standard Eight przewidziany jest do produkcji ma-
scwej jako typ popularny. Znamienne jest to, ze konstruktorzy
i wytwdrcy nie ryzykowali podjecia produkcji samochodu odzna-
czajacego si¢ bardziej nowoczesnymi rozwiazaniami konstrukcyj-
nymi i materialowymi, ktére pozwolilyby na wydatne obnizenie
ceny, ale zdecydowali si¢ na produkcj¢ samochodu z mechaniz-
mami typu klasycznego, ktérego cena bynajmniej nie jest niska.
Zawazyly na powzigciu takiej decyzji niezawodnie wzgledy takie
jak: rosnace duze zapotrzebowanie rynku krajowego i zagranicz-
nego na samochody malego typu, najmniejsze ryzyko w stosowa-
niu mechanizméw wyprébowanych juz w ciaggu wielu lat eksplo-
atacji 1 moino§é wykorzystania istniejacych typdéw obrabiarek i
urzadzen oraz oprzyrzadowania wraz z technologia.

Charakterystyka samochodu Standard Eight i wyniki préb

Silnik
I1o$¢ cylindréw 4
Srednica 58 mm
Skok 76 mm
Objeto$é skokowa 803 cm?
Powierzchnia tlokéw 105 cm?
Stopien sprezenia 7.21 & 1
Moc maksymalna 26 KM
przy 4500 o/m.

Szybk. tlok. p. max. mocy 11,2 m/sec.

SAMOCHOD

Nowy model samochodu Skoda 1200 jest kontynuatorem do-
tychczasowego modelu 1100 z szeregiem ulepszen polegajacych
na zwigkszeniu mocy silnika, ulatwieniu “kierowania i zwieksze-
niu wygody i bezpieczenstwa jazdy.

Nowy silnik, o pojemno$ci zwigkszonej do 1221 cm?® rozwija
o 4 KM wigksza moc, tj. 36 KM przy niezmienionym zuzyciu
paliwa 8.5 1/100 km. Stosunek skoku do $rednicy wynosi okotlo
1; zawory zawieszone sa w glowicy, krétsza i podgrzewana rura
ssaca posiada zwigkszony przekréj. Uzyskano przez to zwieksze-
nie elastyczno$ci i przy$pieszenie pojazdu. Bieg silnika jest bar-
dzo spokojny i cichy. Elastyczne zawieszenie silnika i dobra izo-
lacja nadwozia od podwozia zapobiegaja przenikaniu do wne-
trza wozu szumu i drgaf. Silnik zaopatrzony jest w mokre tu-
leje cylindrowe ze specjalnego staliwa o duzej odpornosci na
§cieranie. Skrzynka biegéw jest 4-biegowa. Bieg 3 i 4 sa
synchronizowane. Stosunek przekladni dobrany jest wlasciwie,
co szczegblnie daje si¢ odczué podczas jazdy na wzniesieniach.
Wszystkie watki w skrzyni biegéw ulozyskowane sa w lozyskach
rolkowych i kulkowych. DZwignia pedalu sprzegla ma zwiekszone
przelozenie, co zmniejsza wysilek kierowcy i pozwala na bardziej
czule wlaczanie sprzegla.

Wal napedowy, zaopatrzony w przeguby uniwersalne, jest
ulozyskowany w lozyskach iglowych i umieszczony jest wewnetrz
centralnej rury noénej podwozia.

ROK 1V
Przektadnia
Bieg bezpoéredni 4.875
» trzeci 7.088
,» drugl 11.993
» pierwszy 20.820
Ogumienie 520 X 18
Promien skretu 9.8 m
Rozstaw osi 2.14 m
-~ két 1.35 m
Dlugo$é catkowita 8.62 m
Szeroko$é ” 1.46 m
Wysokoéé 1.52 m
Prze§wit od drogi 0.17 m
Cigzar wlasny 685 kG
Wyniki préb
Czas przyspieszenia na biegu: 4 3
16 — 48 km/g. 15.7 sec. 10.3 sec.

Czas prz'y§pieszenia przy uzyciu wszystkich
biegbéw

od 0 — 48 km/g. 8.7 sec.
Szybkoéé maksymalna na 4 biegu 89 km/g.
3 80
2 5 53
Zuziycie paliwa przy stalej szybkoéci 48 kmfg. — 5,5
1/100 km. '
64 59 ,,
80 (5 [
Szybko§é na wzniesieniach
Wizniesienie 1:20 4 bieg 77 km/g.
1:15 ,, 56

Hamowanie przy szybkoéci 48 km/g.

Czas droga hamowania nacisk na pedat
097 g 9,5 m 36 kg
0,88 g 114 ,, 215 ,,
075 g 122 ,, 225
0,49 g 185 , 11,3 ,,

Z. L.

SKODA 1200

TM/225R i

Rys. 1. Cze¢Sciowy przekrdj silnika o pojemnosci 1221 cm3 i mocy 36 KM-

przy 4000 obr./min., samochodu SKODA 1200.
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Niezalezne zawieszenie koél, typowe dla wozéw Skoda, zo-
stalo ulepszone. Zawieszenie két przednich stanowi réwnoleglo-
bok skladajacy sie z poprzecznego resora pidrowego i dwéch
tréjkatnych ramion hydraulicznych amortyzatoréw, polaczonych
ze zwrotnicami. Podstawa zawieszenia ramion poprzecznych
zostala poszerzona, dzieki czemu zmniejszone zostaly obciazenie
lozysk. - Jednocze$nie zwiekszono sprawno$é¢ amortyzatoréw. Poza
tym zastosowano przy przednim zawieszeniu dwa drazki stabi-
lizacyjne, ktére stanowia zabezpieczenie na wypadek zlamania
si¢ resoru, a przede wszystkim przeciwdzialaja nadmiernemu ugi-
naniu si¢ resorébw na krzywiznach drogi. Wskutek tego, oraz
przez zwigkszenie rozstawu két, uzyskano latwiejsze prowadzenia
wozu na zakretach.

4

'
'
'
v

7500 —

TMy225 R2
Rys. 2. Szkic wymiarowy samochodu Skoda 1200.

Tylne zawieszenia zostaly réwniez ulepszone. Kofce resora
poprzecznego, ktére przy modelu 1102 uchwycone byly w si-
lenblokach, obecnie s3 zamocowane w tulejach gumowych o du-
lepiej amortyzujacych uderzenia

zej odporno$ci na zuzycie,

TM/225R3

Rys. 8. Ogrzewanie wodne samochodu Skoda 1200 z przewodami dla
odmrazania szyby przedniej.

i drgania spowodowane nierdwnoéciami drogi. Poza tym réw-
niez i na tyle zastosowano hydrauliczne amortyzatory. Przeguby
nie zaopatrzone w uchwyty gumowe, smarowane sa centralnie.

Zasadnicze zmiany nastapily w nadwoziu, zaréwno w jego
konstrukcji, jak i w wykonaniu. Nadwozia otrzymaly nowe este-
tyczne ksztalty zapewniajace maksimum wygody jadacym. Po-
dobnie jak w wozie Tatraplan, catkowicie stalowe nadwozie,
lacznie z dachem, jest spawane z wysokogatunkowej blachy sta-
lowej. Silnie pochylona, szeroka, w érodku dzielona szybka
przednia zapewnia, wraz z szeroka, wypukla szyba tylna, dobre
pole widzenia na wszystkie strony. 4 drzwi zawieszone sa na
ukrytych zawiasach i otwieraja si¢ w kierunku jazdy.

Caltkowicie szczelna, zawiasowo umocowana pokrywa po-
mieszczenia na bagaz, odbezpiecza si¢ przy pomocy drazka uru-
chomionego z tylnego siedzenia. Wigkszy rozstaw koél i nowe
ksztalty nadwozia pozwolily na poszerzenie wnetrza o 200 mm.
Siedzenie przednie przesuwane jest na rolkach. Do przewietrzania .
nadwozia stluzg dwie pary obrotowych szyb, ktére moga byé tak
ustawione, aby przewietrzanie odbywalo si¢ albo przez ssanie po-
wietrza z wewnatrz, albo wprowadzenie z zewnatrz. Poza tym
dc przewietrzania goérnej partii nadwozia, przewidziane sa dwa
przewody powietrzne, doprowadzajace powietrze od dotu maski
na przodzie do dolu $cianki przedniej nadwozia. Poza tym wdz
jest zaopatrzony w sprawnie dzialajace ogrzewanie wodne, uzu-
pelnione nadmuchem cieplego powietrza dla odmrazania szyby
przedniej. ;

Na desce rozdzielczej umieszczone sa wszystkie wskazniki
w polu widzenia kierowcy. Wyposazenie obejmuje licznik szyb-
koéci, zegarowy wskaznik poziomu benzyny, wskaznik tempera-
tury wody chlodzacej, zapalniczke i popielniczke. Na tarczy licz-
nika umieszczone sa lampki kontrolne ladowania, oliwienia, §wia-
tel i kierunkowskazéw. Wskazniki maja o$wietlenie poérednie,
nat¢zenie ktérego mozina dowolnie regulowaé. Dwie oddzielne
wycieraczki uzupelniaja osprzet elektryczny.

Kolo sterowe o dwéch szprychach nie zaslania widoku apa-
ratéw kontrolnych.

Sciany wewnetrzne nadwozia posiadaja pokrycie tlumigce
szmery. -

Skoda 1200 budowana jest jako kareta 4- i 6-osobowa, jako
woz uzytkowy (Station Wagon) i jako furgon o znacznej pojem-
nosci.

Dane techniczne:

Cykl pracy silnika  4-suw Dtugosé¢ 4250 mm
Ilo§¢ cylindréw 4 Szeroko$é 1680 ,,

Skok 75 mm Wysokoéé 1500 ,,
Srednica ) 72 Rozstaw osi 2485 ,,

Stos. sk/éredn. 1.04 ' két 1250 ,,
Pojemno$¢ skokowa 1221 cm?® Cigzar wlasny 950 Kg
Stopiefr sprezania 6.5:1 Max. szybko$¢ 110 km/godz.

Zuzycie paliwa 8.5 1/100 km
Pojemno$é¢ zbiornika 385 1.
Na podstawie Kraftfahrzeugtechnib Nr 6/58
opracowal:

L Z.

Moc maksymalna 36KM/4000 o/m.

GLOSY CZYTELNIKOW

W sprawie nazw charakterystyk silnikéw

Notatka dyskusyjna

W wiqzku z wypowiedziq prof. ]J. Kunstettera zamieszczonq w notatce dyskusyjnej w sprawie nazw charakte-
rystyk silnihéw w numerze 1258 Techniki Motoryzacyjnej podajemy niiej uwagi mgr ini. M. Reimana:

Nawiazujac do notatki prof. J. Kunstettera w zeszycie grud-
niowym w sprawie proponowanej nazwy: ,charakterystyka gra-

niczna“ w miejsce dotychczas najczeiciej uzywanej ,,charakte-.

rystyki zewnetrznej — pozwole sobie dorzuci¢ kilka uwag.

Nie ulega watpliwosci, ze okre§lenie tej charakterystyki jake
»zewnetrznej” nie oddaje sensu jej pod wzgledem merytorycz-
nym w poréwnaniu z nazwami: obcigzeniowa, regulacyjna itp.,
ktére jednoznacznie ujmuja istot¢ danego pojecia. Jednak —
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jezeli chodzi wlaénie o charakterystyke pelnej mocy i mocy
dlawionych, szczegdlnie silnikéw trakcyjnych z zaplonem iskro-
wym —zdaniem moim tg¢ nalezy utrzymaé. W pojeciu jej tkwi
wyraznie warunek: jest to charakterystyka zdjeta przy pelnym
otwarciu przepustnicy i z nieskoficzonej iloSci mozliwych do
zdjecia charakferystyk na mocach dlawionych, musi ona byé
zewnetrzng — lub ,graniczna” w sensie optymalnych osiagéw
silnika. Zaréwno pojecie ,zewnetrzna“, jak i proponowane ,gra-
niczna® sa sensowo jednoznaczne. Za okreéleniem za$ ,zewnetrz-
na* przemawia ten argument, ze jest ona na zewnatrz wykresu,
podczas gdy pod nazwa ,graniczna® mozna by rozumie¢ zaréwno
graniczna zewnetrzng tj. pelnej mocy, jak i dla takiej najmniej-
szej granicznej mocy dlawionej, przy ktérej silnik jeszcze pra-
cuje — czyli minimalnego dopuszczalnego otwarcia przepustnicy.

Szczegblnie dla silnikéw samochodowych, a wigc wigkszosci
silnikéw, pojecie ,zewngtrzna® proponowalbym zachowa¢, gdyz
na skutek rzeczywistej eksploatacji silnika samochodowego na
mocach najczeéciej dlawionych — jakiekolwiek préby na ha-
mowni, przeprowadzane bardzo rzesto przez personel = nieraz
o wysokich kwalifikacjach zawodowych, lecz bez wystarczajacego
,podkladu teoretycznego. Przez uzywanie pojecia ,zewnetrzna®
zmuszaja do uzmyslowienia sobie, ze chodzi o wykres pelnej
mocy, a wiec krzywa na zewnatrz wszystkich mozliwych do
zdjecia krzywych, osiagalng przy pelnym otwarciu przepustnicy.

Z punktu wiedzenia teoretycznego byloby to moze sprawa
drugorzedng i chodziloby tylko o pojgcie umowne.

Nalezaloby jeszcze zastanowié si¢ nad sprawa, czy zaréwno
okreélenie ,zewnetrzna“ jak i ,graniczna“ sa tu dopuszczalne ze
wzgledu na pewna mnieprawidlowoéé merytoryczna w poréwnaniu

z nazwami innych charakterystyk, na co zwrécit uwage prof.
Kunstetter w swojej notatce. Sadze, ze sprawa ta jest podobna
do proponowanej swego czasu nazwy. ,,zawér wlotowy*, lub ,wy-
lotowy” (uzywane w lotnictwie, lecz wéréd silnikowcéw samo-
chodowych nie przyjete), zamiast ,ssacy” lub ,,wydechowy".
I w tym przypadku réwniez bardziej wlasciwe bylyby nazwy
swlotowy® i ,wylotowy®, jednak bardziej pogladowe nazwy zbudo-
wane na analogii pracy silnika do funkcji organizmu zywego,
wigcej przemawiaja do wyobraZni, nie uszczuplajac jednoznacz-
nosci tych okreslen. W tym przypadku chodzilo zreszta tez

i o symbole, wygodniejsze na warsztacie ,,S“ i ,,W*, zamiast
LWL 1 ,Wyl“ i to prawdopodobnie zadecydowalo.
Jezeli chodzi o omawianie charakterystki — sadze, ze okres-

lenie ,zewnetrzna“ bardziej przemawia do wyobrazni, niz
»graniczna®, je§li weZmie si¢ pod uwage charakterystyke jako
wykres. =
Dlatego tez glosuje za pozostawieniem nazwy ,.charakterysty-
ka zewnetrzna“ jako bardziej odpowiedniej od proponowanej
przez prof. Kunstettera ,granicznej, lub np. ,charakterystyki
szybkociowej dla pelnego otwarcia doplywu paliwa® — tym
bardziej, ze w ten sposéb zachowamy bliska analogie do okrelen,
przyjetych w slownictwie samochodowym radzieckim — i o ile
orientuj¢ si¢ — i innych krajéw. -

Pragne skorzystaé¢ z okazji, by wyrazi¢é méj szacunek znane-
mu mi tylko z Jego publikacji i napewno bardziej do$wiadczonemu
ode mnie Kol. Profesorowi.

(—) Mgr inz. Mieczyslaw Reiman
Sztum

SLOWNICTWO SAMOCHODOWE

(Ciag dalszy)
Objaénienie znakéw podano w zeszycie 1 z 1951 r.

UKLAD KIEROWNICZY
(Ciag dalszy)
15. drazek (sm) kierowniczy podiuzny
npoponbHaA pyneBad TAra sf
steering rod s

bielle (sf) de direction
Lenkstange sf
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25

33 N
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16. drazek (sm) kierowniczy poprzeczny
rornepeyHasn pyJaesas TAra sf
track rod s
barre (sf) d‘accouplement
Spurstange sf

17.. przegub (sm) kulowy
LIAPOBOJI LIapHMUP sm
ball and socket joint s
joint (sm) a rotule
Kugelzapfengelenk sn

18. koncéwka (sf) drazka kierowniczego
HAKOHEYHMK (Sm) PYJIEBOI TATU.

track rod end s
raccord (sm) de joint a rotule
Kugelzapfengelenkstutzen sm
19. za$lepka (sf) koncéwki drazka kierowniczego
korek (sm) koficowki drazka kierowniczego
3arayiuka (sf) HakoHe4HMKa DYJIEBOI TATH
ball joint plug s
bouchon (sm) de joint a rotule
Kugelzapfengelenkstopfen sm
20. pier$cien (sm) osadczy
KOJIBIIO (Sn) CTOIIOPHOE
circlip s
anneau (sm) élastique a téton
Hakensprengring sm
21. sworzen (sm) kulowy
Tajiel (sm) ¢ LIapPOBOM TOJIOBKOM
ball s _
rotule sf
Kugelzapfen sm
22. miseczka (sf) przegubu kulowego
nara (sf) onopuas
semi-spherical cap s
calotte (sf) sphérique
Kugelschale sf
23. podkladka (sf) uszczelniajaca
wiajiba (sf) ynmoraurennHas
dust protecting cap s =
cache-poussiére (sf)
Staubkappe sf
24. podktadka (sf) gwiazdkowa sprezynujaca
waiba (sf) npyRunHas
washer s
rondelle (sf) étoile
Unterlegsternscheibe sf
25. smarowniczka sf
npeccMmacieHka sf
lubricator (s), oil mpple $
graisseur sm
Schmierkopf (sm), Schmlcrnippel sm

~
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Warszawa — marzec

Nr 3

Gwiazdkami obok porzadkowych liczb artykuléw oznaczone
sa publikacje znajdujace si¢ w Bibliotece Biura Konstrukcyjnego
Przemystu Motoryzacyjnego.

F. BADANIA NAUKOWE I TECHNICZNE

570%) 621.48.019.8.001.4:621.434:621.431.73 F BKPMot.
O rozwoju termicznej metody pomiaru stukéw w silnikach gazni-
kowych.  Uber die Entwicklung des Termo-Klopfmessverfahrens®.
Kraftfzgtechn., Berlin, mies., t. 2, Nr 10, pazdz. 52, s. 295; 29X21
cm, 6 str., 1 fot.,, 8 rys.,, 9 wykr., 1 tabl. — i
Zjawisko wzrostu temepratury przy stukach w silnikach gaz-
nikowych zostalo wykorzystane dla skonstruowania urzadzenia
badawczego majacego na celu okreSlanie liczby oktanowej paliw
silnikowych. Urzadzenie sklada si¢ z silnika ze zmienna komora
sprezania, z ukladu termo-elektrycznego dla pomiaru temperatur
oraz gaznika z regulowanym poziomem paliwa. W wyniku prze-
prowadzonych pomiaréw otrzymuje si¢ wykresy pozwalajace na
bezposérednie poréwnywanie wlasnoéci antydetonacyjnych bada-
nych paliw. Sposéb przeprowadzenia pomiaréw ilustruje przyklad
okreélania liczby oktanowej dla 3 paliw.

571%) 629.118.5/.6.001.4 FK BKPMot.
Norton model ES2 490 cm3. ,,490 c.c.model ES2 Norton* Mot.
Cycle, London, tyg., t. 90, Nr 2599, stycz. 53, s. 114; 30X21 cm,
2 str., 4 fot. —

Wyniki préb drogowych i opis zmodyfikowanego motocykla
Norton typ ES2 o _silniku jednocylindrowym gérnozaworowym
o pojemnoéci 490 cm3. Modyfikacja polega na unowocze$nieniu
zawieszenia przez zastosowanie wahacza i teleskopéw na przodzie
i tyle. Fotografie motocykla, zawieszenia tylu i silnika odznacza-
jacego sig¢ dobrymi wtasnoéciami trakcyjnymi na niskich obrotach.
Tablica z danymi technicznymi.

572%) 629.117.33 F:K BKPMot.
Tréjkolowiec Reliant Regal. ,Reliant Regal threéwgeeler”. Mot.
Cycle, London, tyg., t. 90, Nr 2626, sierp. 53, s.166; 30X21 cm,
2 str., 3 fot. —

Opis budowy i wyniki préb drogowych tréjkolowca Reliant
Regal. Fotografie, sylwetki wozu i wnetrza. Tablica z danymi
technicznymi. Zastosowano uklad kél: jedno z przodu, dwa z tylu.
Silnik czterosuwowy zmontowany za przednim kolem miedzy kie-
rowca a pasazerem ma pojemno§é skokowa 747 cm® i jest chlo-
dzony woda. Dobra zwrotno$¢ wozu. Utrudniona zmiana biegéw
wskutek stosowania niesynchronizowanych biegéw.

573%) 629.118.5/.6.012.857 F:K BKPMot.
Royal Enfield 449 cm3 typ Bullet. ,Royal Enfield 499 c. Bullet®.
Mot. Cycle, London, tyg., t. 90, Nr 2625, itp. 53, s. 182; 30X21 cm,
2 str., 4 fot., 1 tabl. — .

Krétki opis budowy zmodyfikowanego przez: unowoczeénienie
zawieszenia motocykla Royal Enfield typ Bullet z jednocylindro-
wym, gérnozaworowym silnikiem o pojemnoéci 499 cm? Opis
i wyniki préb drogowych. Fotografie motocykla, zawieszenia tylu
i silnika. Tablica z danymi technicznymi. Charakterystyczne jest
silne pochylenie tylnych teleskopéw do przodu, mocne wsporniki
tylnego blotnika oraz filtr powietrzny w ksztalcie skrzyneczki.

574%) 629.118.5/.6 F:K BKPMot.
Motocykl Triumph 498 cm?. typ ,Speed Twin."” 498 c.c. Triumph
speed twin“. Mot. Cycle, London, tyg., t. 90, Nr 2605, marz. 53,
s..290; 30X21 cm, 2 str., 4 fot., 1 tabl. —

Krétki opis budowy i wyniki préb drogowych nowego modelu
turystycznego motocykla Triumph o dwucylindrowym pionowym
silniku o pojemnoéci 498 cm3. Fotografie motocykla, silnika, przy-
rzadéw kontrolnych pomystowo zgrupowanych za reflektorem nad
kierownica i tablica z danymi technicznymi. Charakterystyczne
sa: pradnica o duzej mocy automatycznie regulowana (opisano jej
badanie) resorowanie tylu przy pomocy sprezystej piasty, konstru-
kcja korbowodu z biduminu {stopu glinu).

K. POJAZDY MECHANICZNE

575%) 629.114.5.004.67 K BKPMot.
Smith D. H. Rutyna wymiany czesci. ,,Component replacement
routine“ Bus a Coach, London, mies., Nr 297, lip. 53, s. 246;
29X22 cm, 8 str.,, 15 fot. —

Wyniki préb przeprowadzonych przez firme Leyland na auto-
busie Tiger Cub z silnikiem pod podloga, majacych wykazaé

wiele czasu nalezy zuzyé na wymiang poszczeg6lnych podzespo-
téw lub elementéw. Np. wymiana silnika 20!/ minut, wymiana
przedniego resoru 6!/z minuty.

576%) 629.118.011.5 K BKPMot.
Konstrukcja nadwozi. Przeglad wyrézniajacych si¢ opracowan
w Konkursie Instytutu Brytyjskich Producentéow Wagonéw i Sa-
mochodéw. , Coachwork design A review of the outstanding
drawings in the J.B.C.R.M. contest”. Auto Engr., London, mies.,
t. 48, Nr 568, lip. 53, s. 287; 29 X 21 cm, 7,5 str., 4 fot., 3 rys. —
Wyniki. corocznego konkursu oglaszanego przez Instytut Bry-
tyjskich Producentéw Wagonéw i Samochodéw na opracowanie
nadwozi samochodéw osobowych, autobuséw i pojazdéw uzytko-
wych. Opis nagrodzonych na konkursie opracowan rysunkowych:
samochodu osobowego dwudrzwiowego, czteroosobowego z odkry-
wanym dachem: czterodrzwiowego samochodu saloon o konstrukcji
bezramowej z silnikiem o pojemnoéci nie przekraczajacej 800 cm®
do produkcji masowej; sylwetki 4-osobowego samochodu: saloon
sportowy na podwoziu o rozstawie osi 8 stép, 6 cali; luksusowego
autobusu pietrowego turystycznego i podrézinego, przyczepy po-
dréznej na cztery osoby z kompletnym wyposazeniem dla pomiesz-
czenia mieszkalnego i kuchni.

577%) 629.114.5 K . BKPMot.
Durrant A. A.: Spodziewana nowa era w konstrukcji autobuséw.
»New era of bus design awaited”. Bus a Voach, London, mies.,
Nr 297, lip. 53, s. 281; 29 X 22 cm, 3,5 str. —

Wypowiedzi producentéw i uzytkownikéw kilkunastu krajow
na temat konstrukcji autobuséw. Zadanie wprowadzenia unifi-
kacji typéw autobuséw; zmniejszenie ciezaru autobusu kosztem
nawet jego wytrzymaloéci. Szkielet i $ciany. Obnizenie podlogi.
Pojedyncze tylne kola. Rozlozenie cigzaru na osie. Zawieszenie
kol, niezalezne czy sztywne. Zapewnienie dobrej widocznoSci.
Rodzaj silnika. Skrzynki biegéw i sprzegla. Minimalny przebieg
migdzynaprawczy.

578%) 629.114.4:629.117.33 K
Winkler G. Pojazdy uzytkowe malej mocy.

BKPMot.
,»Nutzfahrzeuge

" kleiner Leistung”. A.T.Z. Stuttgart, mies., Nr 5, maj 53, s. 126;

29 X 21 cm, 3,5 str.,, 9 fot., 1 rys.,, 1 tabl. —

Przeglad rozwiazan konstrukcyjnych charakteryzujacych roz-
wdj samochodéw uzytkowych malolitrazowych. Samochody trzy-
kolowe i czterokolowe — zestawienie danych charakterystycz-
nych i poréwnanie obu rodzajéw pojazdéw pod wzgledem kon-
strukcyjnym i wlasnoéci trakcyjnych. Samochody dostawcze,
specjalne i autobusy. ' .
579%) 629.114.5:629.113.06 K BKPMot.
Sharpe G.S.: Praktyczne pomysly inzynieréw autobusowych.
»Practical ideas of a bus engineer”. Bus a Coach, London, mies.,
Nr 297, lip. 53, s. 222; 29 X 22 cm, 2,5 str., 8 rys. —

Opis kilku urzadzeh stuzacych do zwickszenia bezpieczestwa
jazdy autobuséw oraz ulatwienia ich obslugi: Nieoélepiajace ste-
sowane latarnie, automatycznie wlaczane podczas postoju latar-
nie tylne; oéwietlenie stopni i schodéw schowki na narzedzia,
urzadzenie zabezpieczajace przed przelewaniem paliwa podczas

‘tankowania. -

580%* 629.113.011.5 BKPMot.
Brooks Stevens. Wplyw samochodéw sportowych na lini¢ nadwozi
samochodéw amerykanskich. , L. influenza della vottura sport sul
disegno della carrozzeria delle automobili americane®. Auto ital.,
Miflano, tyg., t. 34, Nr 7, luty 53, s 22; 29X22 cm, 3 str., 2 rys,,
2 fot. —

Artykul nadestany do redakcji Auto ital. przez jednego z naj-
wybitniejszych stylistéw i konstruktoréw karoserii przemystu ame-
rykanskiego rzuca niezmiernie ciekawe §wiatlo na poglady i gusty
amerykanskiego nabywcy samochodéw-i ich ewolucje w ostatnich
latach, ktéra zmusita powaine fabryki samochodéw jak Studeba-
ker i inne do inspirowania si¢ przy projektowaniu nadwozi seryj-
nych linia i niektérymi elementami konstrukcyjnymi oryginalnych
modeli sportowych samochodéw europejskich, karosowanych
indywidualnie przez wybitnych karosernikéw europejskich.
5817%) 629.113.011.5:629.114.82 K BKPMot.
Roediger W.: Uksztaltowanie nadwozi samochodéw wyscigowych.
,Die Formgebung von Rennwagenkarosserien. Kraftfzgtechn:,
Berlin, mies., t. 3, Nr 7 lip. 53, s. 222; 29X21 cm, 2.5 str., 2 fot..
4 rys., 1 wykr. —
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Oméwiny zostal rozwéj w budowie karoserii powojennych
samochodéw wyscigowych. Jako wynik rozwazan nad wszystkimi
wprowadzonymi ulepszeniami, podany zostal szkic nowoczesnego
samochodu wyscigowego z wyszczegélnieniem elementéw karoserii
i zadan, do wykonania ktérych sa one przewidziane.

582%) 629.118.5/.6 K:W BKPMot.

Modele Excelsiora na 1954 r. , Excelsior models for 1954%. Mot.

Cycle, London, tyg., t. 91, Nr 2631, wrze. 53 s. 842; 30X21 cm,
2 str., 4 fot., 2 rys. —
Krétkie opisy cickawszych szczegéléw konstrukcyjnych moto-
cykli ,Excelsiora“ przewidzianych w planie produkcji na 1954
oraz ich cechy charakterystyczne. Program ten nie przynosi wigk-
szych zmian w typach z roku 1953. Na uwage zastuguja: silnik
SSTI modelu Sport Talisman dwucylindrowy dwutaktowy o pojem-
noéci skokowej 244 cm z bliZzniaczym gaznikiem i proste telesko-
powe zawieszenie tylnego kola — zilustrowane rysunkami. Foto-
grafie opisywanych modeli i tabelka cen.
583%) 629.118.5/.6:658 K:R:L:W BKPMot.
Hopfinger K.B.:Niemiecki przemysl motocyklowy. ,,German mo-
tor cycle industry”. Mot. Cycle. London, tyg., t. 90, Nr 2995,
stycz. 53, s. 4; 80 X 21 cm, 3 str.,, 8 fot, 2 rys. —
Mimo niesprzyjajacych rozwojowi motoryzacji warunkéw po-
wojennych obserwuje si¢ wzrost produkcji motocykli. Dane staty-
styczne produkcji, wielkoéci oplat skarbowych. Wzrost produkcji
scooteréw. Finansowanie przéz rzad prac badawczych nad moto-
cyklami na uniwersytetach. Tematyka obecnych prac badawczych.
pis i rysunek podwéjnego gainika ,Bing* polejszajacego na-
pelnienie i zapewniajacego réwnomierny bieg na niskich obrotach.
Szerokie stosowanie stopow lekkich na glowice i cylindry i préby
szorstkiego powlekania chromem gladzi cylindrowej.

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

584 %) 621.431.73:621.436—12 L BKPMot
Dupin A., Glamann W. Pieciocylindrowy silnik wysokoprezny
Berlieta. ,Der Berliet Fiinfzylinder Dieselmotor” A.T.Z.,- Stutt-
gart, mies., Nr 6, czerw. 53, s. 165; 29 X 21 cm; 3 str., 2 fot,,
5 rys., 8 wykr. —

Opis silnika pieciocylindrowego, wysokopreinego, ktérego kon-
strukcja przewiduje mozno$¢ budowania pochodnych o réznej
iloéci cylindréw. Silnik przeznaczony do produkcji seryjnej przez
przyuczonych robotnikéw. Po do§¢ dokladnym opisie konstrukcji
i technologii podane sa wyniki przeprowadzonych préb stacyj-
nych oraz charakterystyki.

585%) 621.43.038.5/.8.0045:621.431.73 L
Boldicke H. Uszkodzenia pomp wtryskowych i wtryskiwaczy
wysokopreznych siinikéw ciagnikowych. ,Die Storungen an Ein-
spritzpumpen und Diisen bei Dieseltraktoren”. Kraftfzgtechn.,
Berlin, mies., t. 2, Nr 10, pazdz. 52, s. 301; 29X21 cm, 4,5 str,
1 tabl. —

Przyczyna unieruchomienia ciagnikéw z silnikami wysoko-
preznymi byly w NRD w 70% uszkodzenia pomp wtryskowych
i rozpylaczy. Przeprowadzona zostala systematyka tych uszkodzen
i po wykonaniu odpowiednich badah wyciagniete zostaly wnioski
odnoénie konstrukcji materialu i dokladno§ci wykonania czesci
pomp, sposobu kwalifikacji paliwa oraz jego oczyszczania, jak
réwniez metody szkolenia obstugi ciagnikéw, ktéra w licznych
przypadkach nie stala na poziomie i dopuszczala do uszkodzen,
niezaleznie od wszelkich innych czynnikéw.

586%) 621.431.73:621.48.045 L BKPMot.
Usanow A. D.: Unifikacja $wiec zaplonowych silnikéw samocho-
dowych i ciagnikowych. ,Unifikacja zapalnych swieczej awto-
traktornych dwigatielej.“ Awtom i Trakt., Promyszl., Moskwa,
mies., Nr 8, marz. 53, s. 8; 29X22 cm, 2.5 str., 3 rys. 3 wykr.
Czynniki elektryczne materialowe i cieplne wplywajace na
wlaéciwg prace $wiec zaplonowych silnika z zaplonem iskrowym.
Kierunek jaki nalezy obraé przy unifikacji éwiec. Uzasadnienie
zastapienia .§wiec stosowanych w radzieckim sprzecie motoryza-
cyjnym $wieca M14 i wynikajace stad oszczednoéci materialowe
w stosunku do §wiec MI18. Poréwnanie wartoéci cieplnej $wiec
o réznych wymiarach i konstrukcji. Wlaéciwe materialy do
produkcji $wiec zaplonowych.

587%) 621.431.73—183 L:J BKPMot.
Czistozwonow S. B.: Ciezar silnikéw samochodowych. ,,0 wiesie
awtomobilnych dwigatielej* Atwom i Trakt. Promyszl., Moskwa,

BKPMot. .

miesl.],1 Nr 3, marz. 53, s. 5; 29X22 cm, 3 str.,, 1 rys, 2 wykr,
2 tabl. —

Wytyczne konstrukcyjne zamierzajace do obnizenia cigzaru
silnikéw samochodowych przez zwigkszenie ilo§ci obrotéw. Ujem-
ne strony nadmiernego zwigkszenia obrotéw silnika i wartoéci
graniczne ilo§ci obrotow. Zestawienie poréwnawcze ciezarébw po-
szczegblnych silnikéw radzieckich. Stosunek cigzaru poszczegdl-
nych czgéci i zespoléw silnika do cigzaru silnika kompletnego.

588%) 621.431.78—233.13.001 L:J BKPMot.
Djaczkow A.K.: Obliczenie przeciwci¢zaréw waléw korbowych
silnikow samochodowych i ciagnikowych. ,Rasczet protiwowie-
sow kolenczatych walow awtomebilnych i traktornych dwigatie-
lej“. Awtom i Trakt. Promyszl.,, Moskwa, mies., Nr 3, marz. 53,
s. 8; 29 X 22 cm, 8 str., 4 schem. 5 wykr, —

Rozwazania teoretyczne dotyczace przeciwcigzaréw waléw kor-
bowych. Ujemne i dodatnie strony stosowania przeciwcigzaréw.
Graficzne obliczenie naprezen w panewkach gléwnych i korbo-
wodowych silnikéw, przy zastosowaniu przeciwciezaréw i bez
nich. Wytyczne stosowania przeciwcigzaréw do waléw o réznym
ksztalcie wykorbienia. Wplyw obrotéw silnika na wielkoéé na-
prezen w panewkach walu korbowego. :

589%) 621.431.73:629.113.011 L:M BKPMot.
Uberti degli B. W dziale samochodéw przemystowych rewolucyj-
na LANCIA ,Beta-Diesel, dwutaktowa, dwucylindrowa,
2000 cm? 2100 kG. noénosci. , Nel campo dell auto industriale —
Il rivoluzionario LANCIA ,,Beta-Diesel” bicilindrico a due tempi
di 2000 cc, per portata di 21 q”. Auto ital., Milano, tyg., t. 34,
Nr 15, kw. 53, s. 127; 29 X 22 cm, 3 str., 7 tys., 1 fot. —
Obszerny opis silnika i podwozia Beta-Diesel o charakterze
propagandowo-reklamowym z zalaczonym zestawieniem danych
charakterystycznych technicznych i eksploatacyjnych.

590%) 621.431.73:629.118.5/.6 LW BKPMot.
Hopwood H., Wilson G.: B.S.A. typ Zloty Blysk 646 cm? , The
646 c. c. B.S.A. Golden Flash®, Mot. Cycle, London, tyg., t. 89,
Nr 2569, lip. 52, s. 4; 30X21 cm, 4 str.,, 1 rys., 1 wykr., 1 tabl.
Wywiad z gléwnym konstruktorem gérnozaworowego, dwu-
cylindrowego silnika B.S.A. typ Zloty Blysk o pojemnoéci 646 cm?
na temat szczegéléw konstrukcji. Naswietlenie oryginalnych cech
konstrukcji pod katem widzenia dzialania, technologii i ma-
teriatéw. Duzy rysunek rozstrzelony silnika, jego charakterystyka
i tablica z danymi technicznymi.

591%) 629.118.5/.6 L:W BKPMot.
Baker A., Hopwood H.: B.S.A. Gold star 348 cm?. 348 c.c. Gold
B.S.A.“ Mot. Cycle, London, tyg., t. 90, Nr 2623, lip. 53, s. 68;
80 X 21 cm, 4 str.,, 4 rys.,, ltabl. —

Wywiad z gléwnym projektantem wytwérni motocykli B.S.A.
na temat silnika Gold Star o pojemnosci 348 cm® o wymiennych
elementach rozrzadu i glowicy. Wymienienie pewnych elementéw
konstrukcyjnych zmienia charakter motocykla z turystycznego na
sportowy, terenowy lub wyscigowy. Duzy rysunek rozstrzelony
silnika. Tablica z danymi technicznymi. Omoéwiono materialy

i konstrukcje ukladu korbowo-tlokowego, rozrzadu, glowicy
i cylindra.
592%*) 629.118.5/.6—482 LW BKPMot.

Motocykl wyscigowy N.S.U. Rennfox. ,N.S.U. Rennfox* Mot.
Cycle, London, tyg., t .90, Nr 2605, marz. 53, s. 309; 30X21 cm,
1 str., 1 fot., 1 rys. —

Szczegély konstrukcyjne silnika wyscigowego motocykla N.S.U.
Rennfox o pojemno$ci skokowej 125 cm?® rozwijajacego 14 KM
przy 10000 obr/min. zilustrowane rysunkiem rozstrzelonym. Foto-
grafia motocykla i kilka danych na temat organizacji dzialu
motocykli wyscigowych w fabryce N.S.U.

593%) 621.431.73:629.118.5/.6 LW BKPMot.
Baker A., Vincent P.: Dwucylindrowy Vincent Rapide, 998 cm?.
»The 998 c.c. Vincent Rapide twin“. Mot. Cycle, London, tyg.,
t. 90, Nr 2627, sierp. 53, s. 190: 30 X 21 cm, 5 str., 3 rys. —
Wywiad przeprowadzony przez redaktora technicznego Mot.-
-Cycle z dyrektorem wytwérni Vincent na temat konstrukcji
silnika Vincent Rapide 998 cm?, dwucylindrowego, w ukladzie V.
Poruszono zagadnienia materialowe i szczegéty konstrukcyjne, jak
np. naped lancuchem potréjnym od silnika do skrzynki biegéw,
wywazenie silnika, rozrzad, zawieszenie itp. Rozstrzelony rysunek
silnika w duzym formacie, rysunki sprzegla i glowicy.

Niniejszy Przeglad Dokumentacyjny zawiera jedynie cze$¢ analiz dokumentacyjnych publikacji z zakresu motoryzacji. Pelna do-
kumentacja ukazuje si¢ w postaci kart dokumentacyjnych wydawanych przez Centralny Instytut Dokumentacji Naukowo-Tech-
nicznej (Warszawa Al Niepodleglosci 188). CIDNT przyjmuje prenumerate kart dokumentacyjnych, ktéra moze obejmowaé za-
rébwno cala dokumentacje naukowo-techniczna, jak 1 oddzielne jej dzialy, lub poszczegélne zagadnienia i tematy techniczne.

CIDNT wykonuje (za zwrotem kosztéw)

fotografie i mikg
i kartami dokumentacyjnymi.— P
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kacji objetych zaréwno Przegladem Dokumentacyjnym, jak
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Naczelna Organizacia Techniczna i Komitet do Spraw Radiofonii

,Polskie Radio”

ogio;zaiq
KONKURS

na najlepszy opis pracy stowarzyszeniowego kota zakladowego

CEL KONKURSU

Celem konkursu jest:

1) Popularyzacja ruchu stowarzyszeii naukowo-technicznych

przez pokazanie pracy podstawowej komérki tego ruchu,

propaganda szerokiej akcji orgamizowania kot zaklado-

wych, !

3) zebranie mozliwie obszernego materialu dla
metod i zakresu pracy kola stoworzyszeniowego,

4) upowszechnienie metod i form pracy przodujacych két za-
kladowych.

WARUNKI KONKURSU

2

~

ustalenia

" 1) Kto moze wzigé udzial w konkursie? Uczestnictwo w kon-

kursie nie jest niczym ograniczone, musi tylko dotyczy¢
kola zakladowego i SciSle opieraé sig na faktycznym mate-
riale. Autorami pracy moga byé zaréwno poszczegélne
osoby, jak i zespoly, zarowno czlonkowie stowarzyszen,
jak i osoby postronne.

2) Jakie wymagania stawia sig¢ pracy konkursowej?

a) Objetos¢ pracy nie powinna w tekscie przekraczaé 10
stron i 60 znakéw w wierszu maszynopisu (tj. okoto
200 znakow na stronie przy 35 wierszach); rysunki, fo-
tografie, wykresy zwigzane z tekstem nie wchodza do
obliczenia powyzszej objetoSci i w tym zakresie nie sta-
wia si¢ zadnyeh ograniczen.

b) Forma pracy konkursowej moze by¢ -dowolna, a wiec
zar6wno Scisle sprawozdanie techniczne, jak reportai
czy inne opracowanie literackie.

3) Ogdlna dyspozycja treSci pracy. Przedmiotem pracy kon-
kursowej moga byé tylko zdarzenia i fakty, ktére mialy

miejsoe w czasie od poczatku 1952 roku do dnia 25 lutego .

1954 roku.

Pozadane jest, aby praca konkursowa obejmowala mo-
zliwie caloksztalt dziatalnoSci kota zakladowego, wiazac
te dziatalno$¢ z wszechstronng walka inzynieréw i techni-
kéw o postep’ techniczny w ich zakladzie pracy.

Spos$rod wazniejszych zagadnien, ktére mogag byé tematem
prac konkursowych nalezy w szczegélnoSci wymienié na-
stepujace:

a) ujawnienie i peine wykorzystanie mocy produkeyjnej’

zakladu,

naukowo-techniczne ustalenie warunkéw i kontrola ist-
niejgcych proceséw technologicznych oraz prace zwia-
zane z wyborem i wprowadzepiem nowych metod i no-
wych proceséw technologicznych, -
prace zwigzane z ulepszeniem organizacji i dyscypli-
ny pracy, ustaleniem wiaSciwych norm uzycia mate-
nialow, paliw i energii elektrycznej oraz podniesieniem
wydajnosci i bezpieczenistwa pracy,

walka o polepszenie jakosci produkcji i obnizenie kosz-
téw wiasnych,

wspélpraca kola zaktadowego z administracjg przemy-
slowa oraz z zakladowymi organizacjami spolecznymi.
Inne formy pracy kél zakladowych, ktére stanowi¢ mo-
g3 tematyke prac konkursowych wymienione s3 w wytycz-
nych organizacyjnych dla k6l zakladowych podanych w za-
laczniku do Regulaminu Ramowego Kol Zakladowych (wy-
dawnictwo NOT) - oraz w ,Przegladzie Technicznym® nr
7-1952.

b
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l1I. ORGANIZACJA KONKURSU

1) Organizatorzy: Naczelna Organizacja Techniczna i Komi-
tet do Spraw Radiofonii ,Polskie Radio*.
2) Terminy: '

a) konkurs ogloszony zostal przez radio i w. prasie co-
dziennej w grudniu 1953 r. oraz w grudniowych (ew.
styczniowych 54 r.) zeszytach czasopism technicznych
NOT.

b) prace konkursowe wolno nadsylaé¢ od chwili ogloszenia
konkursu do dnia 1 marca 1954 r. (data stempla pocz-
towego)

¢) wyniki konkursu ogloszone bedg do dnia 15 kwietnia
1954 r.

3) Sposob oceny prac konkursowych. Ocena prac konkurso-
wych dokonywana bedzie przez dwie instancje, najpierw
przez komisje stowarzyszeniowo-branzowe, a nastepnie
przez Komisje Gléwna Konkursu. Kryteria oceny wynikaja
z ogolnych dyspozycji, dotyczacych tresci prac (patrz pkt
IT § 3). W przypadku uznania danej pracy za nieodpowia-
dajaca zalozeéniom i celowi konkursu przez komisje stowa-
rzyszeniowo-branzowa, praca ta nie bedzie przedstawiona
do rozpatrywania Komisji Gléwnej. Po uzyskaniu oceny
pozytywnej i opinii kwalifikujacej dana prace ze strony
_komisji stowarzyszeniowo-branzowej, praca bedzie przej-.
rzana przez Komisje¢ Gléwna, ktéra po zapoznaniu sie
z wszystkimi zakwalifikowanymi pracami konkursowymi,
dokona podzialu nagréd. W sklad Komisji Gléwnej Kon-
kursu wchodzg przedstawiciele NOT powolani przez Ko-
misje Gléwna Postepu Technicznego NOT oraz przedsta-
wiciel Komitetu do Spraw Radiofonii ,,Polskie Radio*.
Komisje stowarzyszeniowo-branzowe beda powolane przez
Komisje Gléwng Konkursu w porozumieniu z zarzgdami
gléwnymi stowarzyszefi naukowo-technicznych. Szczegé-
lowe zestawienie Komisji podano w zeszycie 12/53 ,,Prze-
gladu Technicznego®.

4) Sposéb nadsytania prac. Prace powinny byé przesylane
w kopercie adresowanej jak .nastepuje: Naczelna Organi-
zacja Techniczna, Warszawa, ul. Czackiego 3/5 , Konkuvs
na opis pracy kola zakladowego™. ’

Na odwrocie koperty powinno byé¢ podane godlo wy-
sylajacego pracg. W kopercie obok pracy konkursowej, pod-
pisanej godlem i wskazujgcej na wstepie jakiego kola za-
ktadowego praca ta dotyczy, powinna znajdowac sie¢ druga,
zalakowana koperta zawierajaca nazwisko i adres osoby
zglaszajacej prace.

5) Ustalono nastgpujgce nagrody konkursowe:

Jedna nagroda 1 — zi 5000
trzy magrody Il — po zi 2000
sze$¢ nagréd 111 — po zi 1000
szesna$cie nagréd IV — po zl 500

Giéwna Komisja Oceny Prac Konkursowych moze aie
przyznaé pierwszej nagrody w przypadku o ile zadna
z prac nie bedzie ‘reprezentowala dostatecznie wysokiego
poziomu. '

6) Prawa do prac zgloszonych na konkurs. Prace zgloszone
na konkurs sa pod ochrong obowigzujacego prawa autor-
skiego z tym, ze Gléwna Komisja Konkursowa po oplace-
niu honoraritm zgodnie z obowigzujacymi stawkami ma
prawo pierwszefistwa w drukowaniu zgloszonych prac.
w calosci lub czeSciowo, wediug swego uznania, w cza-
sopismach technicznych lub prasie codziennej w okresie
od ogloszenia konkursu (3.X1.53 r.)) do 31.XII.1954 r.



Cena 6 zi.

PANSTWOWE WYDAWNICTWA TECHNICZNE

Nowofci wydawnicze ?

Adamski C.: Odlewnicze brazy i mosiadze krzemowe. Technoiogia
i zastosowanie. s. 78, zf 6.90

Andrejew L., Piekutowski Z.: Oczyszczalnia gazu wielkopiccowego‘

i jej obsluga. s. 108, zt 7.—

Andrejew L., Sobgzyk Z.: Obsluga przepychowych piecéw walco-
wniczych. s. 100, zt 6.70

Barsow A. I.: Technologia narzedzi skrawajgcych. Tlum. z ros.
Z. Koéciotek i W. Natanson. 1953, s. 310, zI 16.70
(w oprawie) )

Belawski S.: Naped elektryczny. s. 315, zt 14,60 Zatwierdzone do
uzytku szkolnego przez CUSZ.

Blimke F.: Autopompy i motopompy pozarnicze. s. 172, z1 11,80

Blazewski S.: Pomiary twardosci metali. s. 168, zt 15,50 (w opra-
wie)

Borkowski W.: Produkcja na jednowrzecionowych automatach
tokarskich. s. 202, zt 20,80 (w oprawie)

Bujok A.: Lutowanie twarde. s. 124, z} 8,20

Chmielewski H.: Logarytmiczny suwak rachunkowy. Wyd. 3
rozszerzone s. 48, zt 3,60

Cia§ W.: Jako§é stali obrabianej cieplnie, s. 76, zt 5.—

Czachowski W.: Ladowarki chodnikowe do kamienia. s. 79, zi 5,30

Czyrski W.: Spawanie stali stopowych s. 223, zt 26,— (w oprawie)

Dowgird R.: Konstrukcje staloceramiczne prefabrykowane s. 171,
zt 15,60

Faworski W.E.: Wyciskanie na zimno metali niezelaznych. Tlum.
z ros. K. Bosiacki s. 87, zt 7.— :

Gosztowtt L.: Rurociagi i armatura. s. 224, zt 19,50 (w oprawie)

Hennel S., Rozpedek S:: Wysokowydajne toczenie nozem Koleso-
wa. s. 56, zt 4,50

Hilbert H.: Tlocznictwo. Tom II. Tlum. z niem. Z. Kazubinski
s. 211, zt 20.— (w oprawie)

Januszewicz P.: Zeliwiak i jego prowadzenmie. s. 144, z! 17,50
(w oprawie)

Kaczmarek J.: Podstawy doboru warunkéw
toczeniu metali. Instytut Obrabiarek i Obrébki Skrawaniem,
s. 94 z1 20,30

Kalendarzyk elektrotechniczny 1954 — 1955. Praca zbiorowa pod
red. naczelna B. Konorskiego. Stowarzyszenie Elektrykéw
Polskich. Wyd. 9 — przedruk z klisz wydania 8. s. 947,
zt 60.— (w oprawie)

Katalog aparatury naukowej i pomiarowej produkowanej przez
ZSRR i Kraje Demokracji Ludowej. Cz¢éé 2 Polska Izba
Handlu Zagranicznego. s. 337, zl 30.—

Klasyfikacja dziesi¢tna. Wydanie skrécone. Centralny Instytut
Dokumentacji Naukowo-Technicznej. s, 164, zt 38,50
(w oprawie)

Kostecki T.: Zasady automatyzacji i kontroli proceséw produk-
cyjnych. s. 280, zI 22,50

Krize S.N.: Obliczanie transformatoréw zasilajacych malej mocy
i dlawikéw stosowanych w filtrach. Tlum. z ros. J. Gra-
bowski. s. 38, zt 2,50

Krél L.: Zelgruda, s. 76, z1 5.—

Lewicki T.: Cz¢éci maszyn w zarysic. Wyd. 2 niezmienione
s. 126, z 10,50 '

skrawania przy -

Losiew S. M.: Turbiny parowe i urzadzenia kondensacyjne.
Teoria, konstrukcja i eksploatacja. Thim. z ros. K. Smolaga
i Weberman. s. 228, zt 47.— (w oprawie)

Modej 1R Oszczedna gospodarka para w przemysle. s. 151,
zt 15,80
Malinowska I.: Stanistaw: Zawadzki 1748-1806. ,Mistrzowie

Architektury Polskiej*. Instytut Urbanistyki i Architektury.

s. 112, zt 9,30

Mazane;( E., Hoffmann W.: Spiekalnia rudy i jej obsluga. s. 91,
-zt 6.—

Mazanek T.:l Murowanie i naprawa piecow martenowskich.
s. 96 z 7.—

Mazur M.: Nagrzewanie promiennikowe. s. 176, zt 14,70

(w oprawie)

Merm’fm{ .: Planowanie obrébki skrawaniem i montazu. s. 183,
zl 18,70

Michel K.: Urzadzenia teletransmisyjne telefonii naturalnej. s. 415,
zt 39.— (w oprawie) .

Moszyhski W.: Wyklad elementéw maszyn. Cze$¢ 11 — Lozysko-
wanie.' Wyd. 8 przejrzane i uzupelnione. s. 287, zt $0.—

Mroczkcl)wski A.: Walcowanie blach cienkich na goraco. s. 124
zt 8,60

Nazarewski J.: Ruch racjonalizatorski w przemysle maszyn elek-
trycznych. s. 163, zt 10,50 ’

Ocheduszko S.: Teoria maszyn cieplnych. Cze§¢ 2. s. 879, zt 42.—
(w oprawie) .

Orzechowski S.: Stale narz¢dziowe. Wiadomoéci wstepne i katalog
s. 144, z1 12,20

Ostrowski W.: Lokalizacja i’ planowanie terenéw przemystowych,
s. 468, zl 40,70 (w oprawie) )

Przepisy bezpieczenstwa pracy w eksploatacji urzadzen elektro-
e?ergetycznych sieci miejskich i wiejskich. Wyd. II, s. 106,
zt 10.—

Riess I'i Zuzle wielkopiecowe w technice budowlanej. s. 167
2 1220 '

Rywkin M.O.: Transport w zakladach hutniczych. Tlum. z ros.
W. Geritz, s. 240, zt 26.— (w oprawie)

Rzecki M.:Uzytkowanie butli z gazami w przemysle, s. 116, z1 8,80

Sadowski A.: Wygladzanie powierzchni metali luznymi materia-
lami $ciernymi. s. 110, zt 8.—

Skowron L.: Przenoéniki taimowe. s. 68, zt 4,50

Stankiewicz M.: Wytapianie stali w elektrycznych piecach
lukowych, s. 104, zt 7.— :

Szuyska E.: Laboratorium chemiczne przy odlewni zeliwa. s. 64,
zt 6.—

Tomarow M.M.: Technika bezpieczenstwa przy tloczeniu blach

na zimno. Tlum. z ros. W. Czaplicki. s. 284, zI 28.—
(w oprawie)
Wybrane zagadnienia inZynierii chemicznej. Praca zbiorowa.

s. 559, zt 59.— (w oprawie)
Zydanowicz J.: Obliczanie elektryczne sieci elektronergetycznych,

s. 334, zt 15,50. Zatwierdzono do uzytku szkolnego przez
CUSZ. -

Do nabycia w ksi¢garniach technicznych Domu Ksiazki
i u kolporteréw zakladowych.
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