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TRESC ZESZYTU

1 Maja

Inz. Wiadystaw Oledzki — Wytyczne doboru obrabiarek dla obrébki skrawaniem cz¢$ci samochodowych
Mgr inz. Waclaw Hanyga — Niedomagania i potrzeby na‘ odcinku norm przemystu motoryzacyjnego
Mgr inz. Aleksander Ogrodzki — Nowe gazniki produkcji INRD

* Ini. mech. ]eﬁy Koronkiewicz — Wplyw konstrukcji komory spalania na wlaéciwoéci robocze silnikéw wysoko-
preznych (Czesé I)

Mgr in:. Andrzej Uzarowicz — Mechanizacja pracy recznej w produkeji i naprawie samochodéw (Czesé 1)
Mgr inz. Henryk Dajniak — Amortyzacja hydrauliczna (Czes¢ II)
In:. A. B. — Docieranie uzwojenia §limakéw globoidalnych ‘mechanizméw kierowniczych

Przeglad Dokumentacyjny Motoryzacji

Zaméwienia i przedplaty na prenumerate czasopism technicznych NOT, poczawszy od ¥ maja 1953 r., przyjmewane sa

w nowych terminach: od dnia 11 kazdego miesiaca do dnia 10 nast¢pnego miesizgca — na najblizszy okres kalendarzowy.
Na okresy miesi¢czne — co miesiac.
Na okresy kwartalne — odpowiednio do 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 urz¢dy pocztowe i listonoszy.

Warunki prenumeraty rocznie z! 72.— pélrocznie zl 86.— kwartalnie zt 18.—. Zamé6wienia i wplaty na prenumcratq
przyjmuja wszystkie urzedy pocztowe oraz listonosze.

SKEAD KOLEGIUM REDAKCYJNEGO
Redaktor Naczelny — inz. Ryszard Gdulewski
Sekretarz Redakcji =~ — Krystyna Dargiel
Redaktor Techmczny — Jozef Izych
Redaktorzv dzialéw: finz. Wiestaw Stypulkowski, inz. Karol Pionnier, inz. Karol Biedrzycki i inz. Tadeusz Szujski._
Sekretariat Redakcji Techniki Motoryzacyjnej czynny codziennie od gedz. 930 do 1630 oraz dodatkowo w kaidy pmtel
od godz. 17 do 18. Warszawa, ul. Czacklego 8/5, tel. 6.74.61 yew. 35.

NOT — Naczelna Organizacja Techniczna, Warszawa. 1954,
Naktad 2850 egz. Ark. druk. 4. Papier druk. sat. kl. V, 60 g, 86X122/16.
Oddano do sktad. 26.111.54. Podp. do druku 11.V.54. Druk. uk. 15.V.54.
Druk. im. Rewolucji Pazdziernikowej, Warszawa. Zam. 398c/54.
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ZESZYT 5

1 MAJA

W dniu 1 Maja w krajach kapitalistycznych proletariat ob-
chodzi swoje $wieto — miedzynarodowe éw1qto. calego $wiata
pracy — wzmozong walka o pokéj, walka z uciskiem klasowym,
wyzyskiem ekonomicznym, z nedza, lokautami, walka o prace,
o chleb, o spokojny rozwdj. Swiete 1 Maja jest dla nich jedno-
cze$nie przegladem sil, jest manifestacja solidarno$ci miedzynaro-
dowej i jest mobilizacja do walki ze wszystkimi ciemnymi i zaco-
fanymi silami przezytego ustroju.

Inaczej jest w Zwiazku Radzieckim i w krajach demokracji
ludowej. Tu $wieto 1 Maja jest radosnym §wigtem ludzi wol-
nych, budujacych jasna i szcze$liwa przyszlo§¢ dla siebie i przy-
szlych pokolen, jest podsumowaniem dotychczasowych osiagnigé
i szeroka perspektywa w przysztosé.

Dla Polski $wigto 1 Maja jest takim podsumowaniem dotych-
czasowych osiagnieé, ulatwiajacym nam dzi§ — po 10 latach
gospodarki ludu — zdanie sobie sprawy z tej olbrzymiej drogi,
jaka przebyliSmy w naszym rozwoju gospodarczym, politycznym
1 kulturalnym.

Po dwudziestoletnich rzadach sanacyjno-kapitalistycznych
i piecioletniej krwawej hitlerowskiej okupacji, lud polski — rze-
czywisty gospodarz Polski — otrzymal kraj zrujnowany gospodar-
czo, o najwiekszych miastach zréwnanych z ziemia, o wypalonych
wsiach, unieruchomionych kopalniach, zniszczonych i pozbawio-
nych obrabiarek fabrykach, sparalizowanej komunikacji, zniszczo-
nym taborze kolejowym, z taborem samochodowym skladajacym
sic z wrakéw porzuconych przez uciekajacego w poplochu oku-
panta. Bez zasobéw zywno$ciowych, z wyniszczonym lub wywie-
zionym inwentarzem zywym, z wyniszczonym drzewostanem.

Z tej naszej tragicznej sytuacji zdawali sobie sprawe kapita-
lifci i na niej budowali swoje imperialistyczne plany, chcac za
wszelka cene pomocy gospodarczej zmienié nasz kraj w swoja
koloni¢, a nasz lud wyzyskiwa¢ wlaSciwymi sobie metodami.
W planach swych nie wzieli pod uwage, ze ciemigzony i wyzyski-
wany lud, wziawszy raz wladze w swoje rece, jest czujny i tej
wladzy nie odda za zadna chwilowa pomoc i ze po raz drugi
glowy dobrowolnie w jarzmo nie podda.

Nie wzieli imperialiéci takze pod uwage miedzynarodowej
solidarno$ci robotniczej. W tej krytycznej bowiem sytuacji przy-
szedl nam z pomoca Zwiazek Radziecki, mimo iz byl on réwniez
czgSciowo zniszczony przez okupacje hitlerowska i wojne, zasob-

ny w bogate doéwiadczenia z okresu wojny domowej i interwencji

zbrojnej panstw kapitalistycznych, a pdiniej izolacji gospodar-
czej z okresu pierwszych lat istnienia pierwszego pafstwa socja-
listycznego.

Mimo ze Zwiazek Radziecki odbudowujac wlasne zniszczenia
byl réwniez w ciezkiej sytuacji, przyszedl z pomoca panstwom
demokracji ludowej, a przede wszystkim Polsce. Pomoc ta byla
wszechstronna. Zaczela si¢ ona w okresie okupacji hitlerowskiej
w Polsce. Z polskich rozbrojonych oddzialéw wojskowych i grup
emigranckich na terenie Zwiazku Radzieckiego utworzono wojsko
pelskie uzbrojone i wyposazone w sprzet radziecki, umundurowane
i zaopatrzone przez Zwiazek Radziecki. Mimo ze w krytycznym
dla Zwiazku Radzieckiego momencie armia ta zostaje przez swego
dowédce gen. Andersa wyprowadzona ze Zwiazku Radzieckiego,
Rzad Radziecki udziela powtérnie pomocy i zézwala na uformo-
wanie nowych dywizji wojska polskiego. Oddzialy te §wietnie
zaopatrzone i wyszkolone, owiane duchem gl¢bokiego patriotyzmu
i silnym postanowieniem wyzwolenia ludu polskiego, nie tylko
z krwawej okupacji hitlerowskiej, ale i z ucisku klasowego, prze-
szty obok armii radzieckiej bojowy szlak, stanowiacy wspaniala
epopej¢ wyzwolenczych walk. Na terenach wyzwolonych Polski
notychmiast organizowano nowe oddzialy wojska polskiego, uzbra-
jano je wnajnowocze$niejszy sprzet radziecki, umozliwiajac w ten
sposéb patriotom polskim wlaczenie sie¢ do akcji wyzwolenia
Polski. Zniszczony okupacja i wojna kraj otrzymal od Zwiazku
Radzieckiego pomoc w zywnosci, w materialach pednych, w sprze-
cie samochodowym itp. W okresie odbudowy przemystu pomoc
Zwiazku Radzieckiego obejmowala dokumentacj¢ techniczna, ma-
Obie fabryki

F.S.0. i Lublin otrzymaly nie tylko dokumentacje techniczna ra-

szyny, obrabiarki, surowce itp. samochodéw —
dziecka, nie tylko najnowocze$niejsze urzadzenia techniczne i ob-
rabiarki, ale w pierwszym etapie uruchomienia produkcji otrzy-
mywaly nawet gotowe zespoly wykonane w Zwiazku Radzieckim.
Zalogi byly czeSciowo przeszkalane w fabrykach Zwiazku Radziec-
kiego, a nad prawidlowo$cia rozwcju naszych fabryk czuwali
w tym okresie radzieccy rzeczoznawcy — najwybitniejsi specja-
liéci w swej dziedzinie.

Widomym objawem i symbclem pomocy i przyjaini Zwiazku
Radzieckiego do naszego narodu jest ofiarowanie Polsce naj-
wspanialszego daru — Patacu Kultury i Nauki imienia Stalina,
ktéry budzi juz dzi§ podziw i zachwyt nie tylko warszawian, ale

wszystkich Polakéw.
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Dzicki tej pomocy Zwiazku Radzieckiego, dzigki patriotyzmowi
i ofiarnoéci, jaka cechuje polski §wiat pracy, Polska w ciagu tych
ostatnich dziesieciu lat przezyta tak wielkie przeobrazenia, jakich
nie przezywala nigdy na przestrzeni calych swoich dziejéw i stala
"si¢ z zacofanego panstwa rolniczego krajem przemystowo-rolni-
_czym, osiagajacym juz dzi$é w wielu dziedzinach produkeji prze-
mystowej poziom krajéw zachodnio-europejskich.

Przykladem tego -wielkiego przeobrazenia moze posluzyé¢ naj-
blizszy nam przemyst motoryzacyjny.

W Polsce sanacyjnej w 1939 r. zarejestrowanych bylo 41948
samochodéw, w tym 31804 osobowych (ponad 5000 takséwek)
i 8609 ciezarowych. i )

Z powyiszego widaé, ze samochdéd stanowil przede wszystkim
przedmiot, osobistej wygody pewnej iloéci bogatych i uprzywilejo-
‘wanych ludzi. Samochdéd ci€zarowy, majacy najwieksze znaczenie
gospodarcze, przed wojna stanowil stosunkowo niewielka grupe —
be ponad ‘8 tysiecy. Ciagnik stanowi zjawisko najzupelniej od-
osobhnione; samobieinych maszyn przeznaczonych do robét ziem-
nych jak koparki, spychacze i rolniczych, jak kombajny iniwne
itp. w Polsce nie spotykalo sie. Samochody produkeji krajowej
stanowily bardzo nieznaczny procent, a produkcja ich oparta
byla na licencji zagranicznej.

Po wojnie sytuacja zmienila si¢ zasadniczo. Polska Ludowa
uruchomita w pierwszej kolejnoéci produkcje wozéw najpotrzeb-
niejszych dla gospodarki narodowej, tj. wozéw cigzarowych. Jest
‘to woéz konstrukcji polskiej, wykonany z surowcéw krajowych
»otar 20°.

Na I Zjazd Zjednoczeniowy partii robotniczych, w czynie przed-
zjazdowym zaloga starachowickiej fabryki samochodéw wykon-
czyla i przestala pierwsze 20 ,,Staréw*, ktére wywolaly entuzjazm
wéréd miloénikéw motoryzacji. Wroga propaganda glosita wéw-
czas, ze jest to chwyt propagandowy, a o produkcji jeszcze diugo
nie moze by¢ mowy. Tymczasem w ciagu tych pieciu lat wypro-
dukowano ,,Staréw* dwa i pél raza wiccej niz bylo zarejestro-
wanych w 1939 r. wszystkich samochodéw ci¢zarowych. A roczna
produkcja tej fabryki przekroczylta liczbe wszystkich samochodéw
ciezarowych zarejestrowanych w 1939 r. Na podwoziu starowskim
produkuje si¢ samochody specjalne jak: wywrotki, autobusy, sa-
mochody pozarnicze, cysterny, diwigi asenizacyjne do uprzatania
miasta i inne. Caly obecny tabor samochodowy jest kilka-
krotnie wiekszy niz ilo$é wszystkich samochodéw zarejestrowanych
w 1939 r. Poza tym rozpoczeta juz produkcje¢ wielka Fabryka Sa-
mochodéw Cigzarowych im. B. Bieruta w Lublinie i Fabryka Sa-

.produkowano dziesiatki tysiecy = motocykli,

mochodéw Osobowych na Zeraniu. Obie fabryki wyposazone sa
w najnowoczesniejsze urzadzenia i obrabiarki z dostaw ze Zwiazku
Radzieckiego. Fabryka ciagnikéw ,,Ursus“ jui w roku ubieglym
obchodzila uroczysto§¢ wypuszczenia 20-tysiecznego ciagnika. Wy-
przyczep,
stalych wysokopreinych dla potrzeb rolnictwa, motopomp, pomp

silnikéw

itp. Szereg fabryk przygotowal i rozpoczal produkcje samo-
bieznych maszyn do robét ziemnych, jak koparki, spychacze i ma-
szyn rolniczych, jak kombajny ziniwne, kosiarko-snopowiazatki
itp. W prébéch sa prototypy osobowego samochodu malolitrazo-
wego ,,Syrena®.

W ciagu tych dziesigciu lat przemyst metoryzacyjny zaczawszy
od zera osiagnal wielko$¢ i poziom dotychczas w Polsce nie-
spotykany.

Il Zjazd PZPR postawil

jako najpilniejsze zadanie na obecnym etapie. podniesienie pozio-

przed Partia i calym narodem,

mu zyciowego mas pracujacych naszego kraju. Dla osiagniecia
tego celu nalezy wydatnie zwigkszyé produkcje §rodkéw spozyw-
czych, tzn. rolna i hodowlana.

Il Zjazd postawil nastepujace zadania dla przemyslu motory-
zacyjnego: ‘ "

Produkcj¢ ciagnikéw ,,Ursus doprowadzié w 1955 r. do
minimum 8000 sztuk. )

W 1955 r. naleiy osiaggnaé produkcje co najmniej -tysiaca
sztuk traktoréw gasienicowych typu ,KD-35“. Jednocze$nie na-
lezy rozbudowaé zaklady przemystu traktofowego tak, aby osia-
gnaé zdolnoéé produkceyjng rzedu 13000 do 15000 sztuk ciagnikéw
rocznie, w tym 10000 do 12000 szt. ciagnikéw kolowych nowego
typu bardziej nowoczesnych i oszczednych oraz okolo 3000 szt.
ciagnikéw gasienicowych. Produkcja czeSci zamiennych do tych
ciagnikéw w 1954 roku wyniesie 4400 ton, co przewyzsza dwukrot-
nie zadanie planu 6-letniego.

Pierwsza partia kombajnéw samobieznych zbozowych zostanie
wyprodukowana w roku ‘bieia‘cym z tym, Ze w 1956 roku ma
osiagnaé okoto 1500 sztuk. Niezaleznie od tego produkowaé sie
bedzie kombajny typu przyczepnego, snopowiazatki ciagniko-
we itp.

Poza tym wiecej niz dotychczas wyprodukujemy samochodéw
crezarowych, przyczep, naczep, wiegcej silnikéw stalych, pomp
i motopomp, motocykli i roweréw. Wiecej lepszych i taf-
szych — to sg hasta, z ktérymi robotnicy, technicy i inzynierowie
pizemyshu motoryzacyjnego $wictuja 1 Maja — dziesiatego roku

istnienia Polskiej Rzczypospolitej Ludowej.

dla transportu!

Robotnicy, technicy i inzynierowie przemyslu samochodowego

i transportul!
Rozwijajcie motoryzacje krajul
Daijcie wiecej traktorow dla rolnictwa i wiecej samochodow
_— . o

P

(Z hasel KC PZPR na dzien 1 Maja)
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Inz, WLADYSLAW OLEDZKI

WYTYCZNE DOBORU OBRABIAREK DLA OBROBKI SKRAWANIEM
CZESCI SAMOCHODOWYCH

1. Zasady technologii w produkcji samochodéw

Przed 30 laty w wydzialach mechanicznych duzych fabryk
samochodéw rozpoczeto ustawianie obrabiarek dla obrébki po-
szczegblnych czeSci w kolejnosci wykonywanych na nich ope-
racji, a nie wedlug grup i rodzajéw, jak to stosuje si¢ jeszcze
dzisiaj w fabrykach maszyn o produkcji jednostkowej i seryjnej.
Poczatkowo tylko wieksze, bardziej pracochlonne czeéci obra-
biano na liniach przeptywowych, czeSci mniejsze w gniazdach ob-
rébezych.

Stosowano prawie wylacznie obrabiarki ogélnego przeznacze-
nia, gdyz przemyst prawie nie produkowal jeszcze typéw specjal-
nych. W miare wzrostu produkcji takt pracy stawal si¢ coraz
krétszy, co zmuszalo do coraz wickszego dzielenia operacji i sto-
sowania paru lub nawet kilku obrabiarek dla operacji bardziej
pracochlonnych, w wypadkach, gdy nie moina juz bylo danej
operacji podzielié.

Réznicowanie operacji pozwalalo na zatrudnienie malo kwa-
lifikowanych robotnikéw. Na skutek jednak stosunkowo malej
wydajnoéci 6wczesnych obrabiarek, w miar¢ wzrostu produkcji
w fabrykach samochodéw, dlugo$é¢ poszczegélnych linii, powierz-
chnie wydzialéw mechanicznych i ilo§é robotnikéw wzrastaty bar-
dzo znacznie. W dazeniu wiec do obnizenia kosztéw wytwarzania
stan ten spowodowal, ze fabryki samochodéw, a nastepnie i fa-
bryki obrabiarek rozpoczely produkcje obrabiarek specjalnych,
zespotowych i specjalizowanych.

W przemyéle samochodowym rozpoczal si¢ proces coraz to
wiekszej koncentracji operacji na poszczegbinych obrabiarkach
w liniach przeplywowych, co pociagnelo za soba coraz wigksze
skracanie linii i zmniejszanie iloSci zatrudnionych robotnikéw
przy jednoczesnym coraz to wiekszym wzroscie produkcji.

Zasady nowoczesnej technologii obrébki skrawaniem, ktére sto-
suje si¢ jako wytyczne dla konstruowania obrabiarek zei?olowych
i specjalnych, sformulowal zwiezle prof. Sokotowski (,,Kurs Tie-
chnologii Maszinostrojenja“ str. 26—32).

1. Zasada obrébki ciaglej. Wedlug tej zasady
konstruowane sa obrabiarki z obrotowymi stolami i bebnami dla
obrébki plaszczyzn frezowaniem i szlifowaniem. Operator zakla-
da i wyjmuje z uchwytu umieszczone na wolno obracajacym sig
bebnie lub stole czeéci obrabiane w tym czasie, gdy inne czedci
sa obrabiane. Glowice frezerskie lub $ciernice skrawaja bez przer-
wy. Obrabiarki tego typu wykonuje si¢ jako jednowrzeciono-
we lub wielowrzecionowe. Wedlug tej samej zasady budowane
sa tez i szlifierki do szlifowania bezklowego, przelotowego, obra-
biarki do docierania bezklowego i wiele innych.

9. Zasada obrdédbki wielostanowiskowej.
Obrabia sie jednoczeénie dane cze$ci na kilku stanowiskach ob-
rébki; czeéci obrabiane (lub zespoly narzedzi) zmieniaja cyklicz-
nie swoje stanowiska. Jedno lub wigcej stanowisk przeznacza sig
na zdjecie i zalozenie obrabianych czesci. Czasami pomocniczymi
beda tylko czasy na zmiang stanowiska i.czasy na dojécie i odej-
§cie narzedzi. Najprostszym przykladem tego rodzaju obrébki be-
dzie obrébka otworu w - piaécie na 5-wrzecionowej 6-sta-
nowiskowej wiertarce (patrz rys. 1). Na stanowisku I nastepuje
zdjecie obrobionej i zamocowanej surowej piasty. Obroty stolu
— w kierunku wskazéwek zegara. Przyklad ten wyja$nia jedno-
czeénie czesto zachodzaca koniecznoéé dzielenia pracochtonnych
operacji na pare zabiegbw, zachodzaca czesto przy projektowa-
niu obrébki na obrabiarkach tego typu: wiercenie otworu piasty
podzielono na trzy czeci, tak aby czas wiercenia na kazdym sta-
nowisku byt réwny czasowi rozwiercania otworu.

Tej zasadzie odpowiadaja wszystkie automaty i poélautomaty
tokarskie wielowrzecionowe poziome i pionowe, caly szereg réz-
nych rozwigzah konstrukcyjnych obrabiarek zespolowych wielo-
stanowiskowych itd.

3. Zasada jednoczesnoéci zabiegéw. Po-
lega ona na jednoczesnym wykonywaniu kilku prostych zabiegéw.
Moze to byé droga uzycia narzedzi zlozonych jak i droga skra-
wania szeregiem narzedzi jednocze$nie np. na wielonozéwkach,
automatach i pétautomatach tokarskich, obrabiarkach wielowrze-
cionowych itd.

4. Zasada wielokrotnej obrébki Polega ona
na jednoczesnym wykonywaniu tych samych operacji na kilku

czgéciach. Zasada ta, podobnie jak i poprzednie znajduje b. du-
ze zastosowanie w technologii. W odniesieniu do budowy obra-
biarek znajduje ona wyraz w konstrukcjach obrabiarek wielokrot-
nych np. kilku frezarek obwiedniowych, wiertarek, wielonozéwek
pionowych, obrabiarek do  wygladzania itp. umieszczonych na
wspblnym stole obrotowym. Czas jednego obrotu stolu réwna sie
czasowi obrébki czeSci na kazdej obrabiarce. Nalezy specjalnie
podkresli¢ wymagania, jakie stawia technologii obrébki skrawa-
niem nowoczesna technologia montazu, a mianowicie uzyskanie
prawie calkowitej wymienno$ci czesci.
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II. Stosowane procesy technologiczne w zaleznofci
od wielkosci produkcji danej fabryki

Z technologicznego punktu widzenia mozna podzielié z grub-
sza fabryki samochodéw na trzy podstawowe grupy przy zalo-
zeniu pracy na 2 zmiany. ; i
1. Fabryki male, o produkcji do 30.000 samochodéw rocznie, takt

pracy 9,5 lub wigcej minut.

2. Fabryki duze o produkcji powyzej 200.000 samochodéw rocz-
nie i takcie pracy krétszym niz 1,5 minuty. '

3. Fabryki $rednie o taktach pracy dhtuiszych niz 1,5 minuty, krét- -
szych niz 9,5 minuty.

Jako kryterium tego podzialu przyjeto charakterystyki parku
obrabiarek wydzialéw, w ktérych obrabia sie skrawaniem czgéci
silnika i podwozia. Podane ponizej charakterystyki sa préba pew-
nych uogélnien na podstawie zgrubnej analizy parku obrabiarek
§wiatowego przemystu samochodowego w okresie po ostatniej
wojnie. .

Park obrabiarek fabryki malej o takcie okoto 10 min. posiada
duze iloSci obrabiarek typéw uniwersalnych rzedu okolo 75%
calego parku maszynowego, obrabiarki zespolowe i specjalizowa-
ne tylko do operacji bardziej pracochlonnych. :

a) Dla obrébki plaszczyzn stosuje si¢ przewaznie frezarki po-
ziome i pionowe, frezarki wzdluine zespolowe tylko do obrobki
duzych odlewdw, jak kadlub silnika itd., frezarki do frezowania
ciaglego (karuzelowe i begbnowe) tylko w niewielkim zakresie- dla
operacji bardziej pracochlonnych. Przeciaganie powierzchniowe
stosuje si¢ tylko do obrébki mniejszych czeSci, w wypadkach, gdzie
konieczne jest otrzymanie wymiaréw w waskich granicach tole-
rancji, jak np. niektére powierzchnie trzondw i pokryw korbo-
wodéw, pokryw lozysk itd.

b) Dla obrébki otworéw stosuje sie duze iloSci wiertarek ka-
dlubowych do wiercenia, poglebiania, rozwiercania i gwintowania
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otworéw w czeéciach drobnych i $rednich, oraz niewielkie ilosci
wiertarek promieniowych dla kolejnej obrébki kilku otworéw.

Obrabiarki zespolowe stosuje si¢ do obrébki otworéw w du-
zych i $rednich odlewach. Nie stosuje si¢ linii automatycznych.
Obrabiarki wielostanowiskowe zespolowe sa stosowane dla obréb-
ki otworéw czeSci wymagajacych wielu kolejnych operacji zwla-
szcza dla czeSci wystgpujacych w samochodzie wielokrotnie, a wigc
o taktach wielokrotnie krétszych 5 min., 2,5 min., itd.

c) Do obrébki toczeniem stosuje si¢ znaczne iloSci rewolwe-
réwek i wielonozéwek. Pélautomaty wielowrzecionowe poziome
i pionowe stosuje si¢ tylko dla najbardziej pracochlonnych cze-
$ci, dla ktérych konieczne jest zastosowanie wielu zabiegéw z je-
dnego zamocowania obrabianej cze$ci. Wielonozéwki specjalizo-
wane, specjalne i kopiarki stosuje si¢ tylko do czeéci, dla ktérych
jest to konieczne ze wzgledu na ich forme geometryczna, jak np.
waly korbowe, waly rozrzadu, tloki itd.

d) Do obrébki szlifowaniem stosuje si¢ znaczne iloSci szlifie-
rek do watkéw i otworéw ogdlnego przeznaczenia. ‘

e) Do obrébki zazebien kot zgbatych walcowych i stozkowych
‘0 zebach prostych stosuje si¢ frezarki, dtutownice i strugarki ob-
wiedniowe i wiérkarki ogdélnego przeznaczenia.

Park obrabiarek fabryki $redniej wielkosci rézni sie od parku
fabryk matych jak nastgpuje:

a) Do obrébki plaszczyzn stosuje sie szeroko frezarki do fre-
zowania ciaglego; znaczny procent obrébki frezowaniem wyko-
nuje sie na liniach automatycznych lub na obrabiarkach wielo-
stanowiskowych zespolowych za pomoca jednostek frezarskich.
W fabrykach o krétszych taktach, np. 2 minuty stosuje si¢ prze-
ciaganie powierzchniowe wigkszych plaszczyzn, jak np. plaszczyzn
kadluba silnika i glowicy.

Frezarki ogélnego przeznaczenia stosuje si¢ w ilo$ciach sto-
sunkowo znacznie mniejszych niz w fabrykach matych.

b) Do obrébki otworéw stosuje sie stosunkowo znacznie mniej
wiertarek kadlubowych niz- w fabrykach matych. Do obrébki cze-
éci drobnych stosuje sie¢ szeroko obrabiarki zespolowe wielosta-
nowiskowe, na ktérych poza obrdbka otworéw stosuje sig tez
i jednostki frezarskie. Do obrébki czeéci $rednich i wigkszych ob-
rabiarki zespotowe laczone w linie automatyczne po kilka obra-
biarek zespolowych w jednym odcinku linii automatycznej.

c) Do obrébki toczeniem stosuje si¢ stosunkowo znacznie wig-
cej pélautomatéw wielowrzecionowych, poziomych i pionowych.
Dla obrébki czeSci mniej pracochlonnych wielonozéwki i rewol-
werdéwki o pélautomatycznym cyklu pracy.

W duzych fabrykach nie stosuje si¢ prawie wcale obrabiarek
ogélnego przeznaczenia. Obrébka odbywa si¢ z reguly na liniach
automatycznych i obrabiarkach wielostanowiskowych zespolowych,
specjalizowanych i specjalnych. Szereg polautomatéw wyposaia
si¢ w.urzadzenia do automatycznego ladowania i wobec tego pra-
cujg one jako automaty.

Przeciaganie powierzchniowe w znacznym zakresie zastepuje
frezowanie. Najbardziej pracochlonne operacje wykonywane zwy-
kle toczeniem na wielonozéwkach specjalnych, jak np. obrébka
cZopéw korbowych i gtéwnych waléw korbowych wykonuje si¢ na
specjalnych obrabiarkach glowicami obrotowymi o wielu ostrzach.
Do obrébki két zebatych stosuje sie¢ wysokowydajne metody, jak
dlutowanie ksztaltowe do obrébki kot -walcowych, obrébke prze-
ciagaczami obrotowymi o profilach specjalnych do obrébki kél
zebatych stozkowych o zebach prostych na obrabiarkach specjal-
nych. Stosuje si¢ szeroko obrabiarki wielokrotne.

-III. Wytyczne do projektowania procesu technologicznego

. Z podanych. wyzej charakterystyk stosowanego parku obra-
biarek w fabrykach o réinej wielkosci produkeji wynika, ze pro-
tes projektowania obrébki danej czeSci przy zalozeniu taktu np.
10 min, bedzie réznil si¢ znacznie od takiegoz procesu przy za-
lozeniu taktu jednej minuty.

Aby ustali¢, jakie obrabiarki potrzebne beda w fabryce o krot-
kim takcie dla obrébki odlewdéw, jak np. glowica lub obudowa
skrzynki biegdw, przebieg pracy bedzie jak nastgpuje: najpierw
trzeba zaprojektowaé z gruba przebieg operacji, biorac pod uwa-
ge obrabiarki osiagalne w danym miejscu i czasie. W wyniku
tej pracy okaze sie, ze np. dla obrébki glowicy trzeba bedzie 10
obrabiarek ogélnego przeznaczenia i 2 obrabiarki zespolowe; dla
obrébki obudowy skrzynki biegéw 15 obrabiarek ogodlnego prze-
znaczenia i 4 obrabiarki zespolowe. Do projektowania obrabiarek
zespolowych trzeba ustalié zalozenia i przekazaé je badz do fa-
bryki obrabiarek zespolowych, badz do fabrycznego biura konstruk-
cyjnego obrabiarek zespolowych i specjalnych.

Rysunki konstrukcyjne i oprzyrzadowanie obrabiarek zespolo-
wych powinny by¢ sprawdzane przez technologa projektujacego
obrébke przed wyslaniem do wykonawstwa.

Po ustaleniu przebiegu obrébki nastepuje ostateczne spraw-
dzenie i ustalenie wielko$ci i typu potrzebnej obrabiarki. Spraw-

dza si¢ wiec najpierw, czy zaprojektowane oprzyrzadowanie po-
miesci si¢ gabarytowo na danej obrabiarce. Np. przyrzad wier-
tarski na stole wiertarki, czy odlegto¢ kofica wrzeciona od przy-
rzadu, uwzgledniajac diugo$é narzedzia, jest wystarczajaca itd.
Czy uchwyt frezarski pomieéci si¢ na stole frezarki, czy wznios
klow wielonozéwki jest wystarczajacy dla pomieszczenia uchwytu
specjalnego itd.

Nastepnie dobiera si¢ warunki skrawania, to jest obroty i po-
suwy, wreszcie sprawdza si¢ konieczng moc silnika, site poosiowa
itd. z charakterystyka danej obrabiarki. W opracowaniu techno-
logicznym dobiera si¢ dla kazdej operacji warunki skrawania w
ten sposéb, by catkowity czas konieczny dla obrobienia danej
czeSci byl nieco mniejszy od taktu danej linii.

Przy doborze maszyn o zbyt duzej mocy silnikéw obrabiarki,
beda one stale pracowaé na niepelnym obciazeniu przez co psuje
si¢ tylko cos ¢ sieci elektrycznej zakladu.

Szereg typéw obrabiarek produkowanych seryjnie mozna na-
byé z silnikami réznej wielkosci. Np. fabryka ,,Krasnyj Proleta-
ryj" dostarcza wielonozéwki z silnikami napedowymi w dwdch
wzglednie trzech wielko$oiach (mocach). Daje to moznoéé doboru
silnika wladciwej mocy do pewnej okre§lonej operacji. Zwigk-
szanie mocy obrabiarek ogdlnego przeznaczenia bez przerdbki sta-
bych elementéw danej maszyny nie jest wskazane ze wzgledu na
mozliwo$¢ uszkodzenia obrabiarki lub spowodowania drgan w
czasie pracy.

ENIMS (Eksperimentalnyj Nauczno-Issledowatielskij Institut
Mietallorezuszczich Stankow) opracowal wytyczne dla tego ro-
dzaju przerobek poszczegélnych rodzajéw i typéw obrabiarek pro-
dukowanych w ZSRR ze specjalnym uwzglednieniem typéw star-
szych.-Byloby bardzo wskazane opracowanie tego rodzaju wyty-
cznych dla obrabiarek produkowanych w kraju.

Typowe zagadnienia projektowania obrébki w duzych fabry-
kach samochodéw sa odmienne od poprzednich, poniewaz obréb-
ka skrawaniem w duzych fabrykach samochodéw o krétkich tak-
tach odbywa si¢ w znacznym stopniu na obrabiarkach zespolo-
wych i specjalnych, laczonych w wielu wypadkach w linie auto-
matyczne. Zagadnienie doboru obrabiarek przedstawia sig zupel-
nie inaczej niz w fabrykach malych o dlugich taktach.

Ponizej zostana oméwione pokrétce nastepujace najwainiejsze
zagadnienia: : .
a) ustalenie zalozen do konstruowania obrabiarek zespolowych,
zespolowych wielostanowiskowych i linii automatycznych,
b) ustalanie zalozen do konstruowania obrabiarek wielokrotnych,
c) ustalanie zalozen do zmian konstrukcyjnych obrabiarek spe-
cjalizowanych i do konstruowania obrabiarek specjalnych.

Nalezy podkre§li¢, ze wszystkie te problemy wystepuja przy
projektowaniu technologii dla wszystkich trzech wielko§ci omé-
wionych powyzej fabryk samochodéw.

Ad a. Przebieg ustalenia zalozen dla konstrukcji obrabiarek
zespolowych dla obrébki danej cz¢dci o ksztatcie bryly nieobroto-
wej ograniczonej pewnymi plaszczyznami dla zalozonej wielko-
$ci produkcji na jednostke czasu bedzie jak nastepuje:

Po ustaleniu powierzchni wyjsciowych dla obrébki podstaw
(baz) obrébczych projektuje si¢ najpierw obrébke tych podstaw,
Nastepnie okre§la si¢ orientacyjnie, jakimi narzedziami i w ja-
kiej kolejnoSci nalezy obrobié poszczegélne plaszczyzny i otwory,
jakie nalezy przy tym stosowa¢ warunki skrawania, aby uzyskaé
podane na rysunku wymiary geometryczne, tolerancje i glad-
ko§¢ poszczegdlnych powierzchni, jakie czasy maszynowe koniecz-
ne sa dla wykonania poszczegélnych zabiegéw.

Nastepnie nalezy grupowaé poszczegdlne zabiegi elementarne,
biorac pod uwage ksztalty geometryczne danej czeSci w ten spo-
séb, aby mozna je bylo wykonaé na przyklad po kilka jedno-
cze$nie za pomoca pewnej 1loSci glowic, z ktérych kazda ma po
kilka wrzecion, a zatem pracuje kilkoma narzedziami, biorac pod
uwage konieczno§é utrzymania kolejnosci wykonywanych zabie-
gbéw, rodzaj zabiegéw (np. frezowanie, wiercenie, gwintowanie),
techniczne mozliwoSci rozwiazania konstrukcyjnego glowicy
(skrzynki wrzecionowej), dlugo$ci czaséw maszynowych itd.

W literaturze technicznej podane sa najczesciej spotykane kon-
cepcje obrabiarek zespoltowych, zespolowych wielostanowiskowych
i linii automatycznych (A. I. Kaszirin — Tiechnologia Maszino-
strojenja str. 156 — 157; Maszinostrojenje tom IX str. 619 i 620,
str. 390 i 391, str. 402 i 403; G. A. Szaumian Awtomaty str. 595
i 612 itd.).

Laczac glowice w pewne zespoly stosownie do podanych po-
wyzej rozwiazan, ustala si¢ ogélne rozwiazanic koncepcyjne obra-
biarki zespolowej lub obrabiarki zespolowej wielostanowiskowej.
Aby ustali¢ zalozenie do konstrukcji obrabiarki, nalezy poza tym
rozpatrzy¢:
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a) wytyczne dla konstrukcji uchwytu lub przyrzadu (dla obra-
biarek wielostanowiskowych potrzeba tyle uchwytéw lub przy-
rzadéw, ile jest stanowisk),

wytyczne dla konstrukcji mechanizmu do zmian stanowisk (dla
obrabiarek wielostanowiskowych),

wytyczne dla konstrukcji mechanizméw posuwu glowic,
warunki skrawania i moc silnikéw napedowych jednostek,
ustalenie cykléw pracy poszczegblnych glowic (dla obrabiarek
wielostanowiskowych — tez i cyklu pracy calej obrabiarki).
Najczeiciej spotykanym rozwigzaniem konstrukcyjnym obra-
biarek wielokrotnych jest kilka obrabiarek ustawionych na stole
obracajacym sie wokolo kolumny. Czas obrotu stolu réwna sie
czasowi obrébki czeéci. Jako obrabiarek skladowych uzywa sig
czasem obrabiarek produkowanych seryjnie, zazwyczaj jednak sa
to obrabiarki specjalne, ze wzgledu na koniecznoé¢ uzyskania ma-
tych wymiaréw gabarytowych przy jednoczesnej znacznej wydaj-
noéci i sztywno$ci i na koniecznoéé zapewnienia latwego dostepu
do wszystkich mechanizméw. Obrabiarki te maja zwykle szereg
zespoléw i czebci obrabiarek produkowanych seryjnie.

=2
-

el

Ad c. Obrabiarka specjalizowana jest to obrabiarka produko--

wana seryjnie, na ktérej nie mozna wykonaé zadanej operacji
bez wprowadzenia pewnych zmian w budowie tej obrabiarki.
Technolog musi wiec najpierw wytypowaé odpowiednia obrabiar-
ke produkowana seryjnie, zaprojektowaé przebieg.obrébki na tej
obrabiarce, ustalié, jakie zespoly i czesci naleizy zmieni¢ wzglednie
przerobi¢ i w jaki sposéb, nastepnie sprawdzié, czy moc silnikéw
elektrycznych jest wystarczajaca i czy catkowity czas obrébki
lacznie z czasami pomocniczymi mieéci si¢ w granicach przyjete-
go taktu linii.

Obrabiarka specjalna jest to obrabiarka, ktéra konstruuje sie
do wykonywania okre§lonej operacji dla danej czeSci. Technolog
ustala wiec §cista charakterystyke, ktéra stanowi zalozenia dla
konstruktora obrabiarki. Nalezy podkreslié, ze okreélenia obra-
biarka ,specjalizowana® i ,specjalna“ nie sg §ciste. Np. w St.
Zj. A. P. pojawil sie w ostatnich latach szereg rozwigzan kon-
strukcyjnych wielonozéwek produkowanych seryjnie o mocy sil-
nika napedowego rzedu 50 kW, na ktérych mozna uzyskaé bardzo
krétkie czasy obrébki danej czgci; obrabiarki tego typu nalezy
w naszych warunkach uwazaé raczej jako ,specjalne”. Firma
Drummond dostarczyta jednej z krajowych fabryk samochodéw
zesp6l wielonozéwek do obrébki czopéw gléwnych i korbowych
watu korbowego. Wielonozéwki te zostaly przekonsiruowane spe-
cjalnie na bazie wielonozéwki Maximatic dla obrébki tego walu:
najwazniejszymi zmianami konstrukcyjnymi sa napedy centralne
wzglednie dwustronne, ktérych ,katalogowa“ wielonozéwka Ma-
ximatic nie posiada, a wiec jest to typowy przyklad obrabiarki
specjalizowanej. Fabryki wielonozéwek czesto dostarczaja normal-
ne -katalogowe” obrabiarki calkowicie oprzyrzadowane do ob-
rébki pewnej czeéci, jak np. fabryka ,Krasnyj Proletaryj* do-
starcza wielonozéwki mod. 1720, 1730 i 116. Normalnej obrabiarki
,katalogowej* dostarczonej z oprzyrzadowaniem nie nalezy trak-
towaé jako specjalizowanej. Jak wida¢ z oméwionych powyzej
zagadnien, technolog ustalajac zalozenia dla konstruktora obra-
hiarek zespolowych specjalizowanych i specjalnych, musi spraw-
dzi¢ rysunki konstrukcyjne, jak réwniez sprawdzié dzialanie i do-
kladno$é obrabiarki po jej wykonaniu.

W duzych i $rednich fabrykach samochodéw musi by¢ zatrud-
niony powainy sztab technologéw obeznanych gruntownie z ob-
rébka czefci na obrabiarkach zespolowych i specjalnych i z kon-
strukcjami tych obrabiarek, tak aby mogli oni kierowal praca-
mi przy konstruowaniu tych obrabiarek w fabrykach samochodéw
i w fabrykach obrabiarek.

Jak widaé, wymagania stawiane technologom fabryk samocho-
déw sa bardzo znaczne, wymagaja duzego zakresu wiadomosci
i wieloletniej praktyki.

IV. Przyklady zastosowania obrabiarek réznych typéw
w obrdbce czesci samochodowych

A. Obrobka powierzchni ptaskich

1) Dla obrobki powierzchni frezowaniem w sposéb ciagly sto-
suje sie¢ frezarki ze stolem obrotowym dwu- lub wiecej wrzeciono-
we wzglednie frezarki bebnowe. Przy zastosowaniu frezarek tych
typéw przedmioty obrabiane sa mocowane w uchwytach umieszczo-
nych na stole, na obwodzie stolu obrotowego wzglednie na po-
wierzchni bebna. Jedna glowica frezarska obrabia zazwyczaj po-
wierzchnie zgrubnie, druga ma wymiar. Wobec stosunkowo wol-
nych obrotéw stolu lub bebna robotnik moze zdjaé przedmiot
obrobiony i zalozyé surowy bez zatrzymania obrotéw stolu tj.
w czasie pracy maszyny. Na rys. 2 pokazano frezarke dwuwrzecio-
nowa pionowa ze stolem obrotowym. -

Rys. 2.

2) Obrébka powierzchni przeciaganiem.

W duzych fabrykach o malych taktach pracy, ponizej 3 mi-
nut, zast¢puje si¢ operacje frezarskie przeciaganiem zewnetrzaym
dla duzych powierzchni obrabianych, jak np. czolowe, boczne,
gérne powierzchnie kadtuba silnika, obrabiane powierzchnie glo-
wicy, obudowy skrzyni biegéw itp. W fabrykach o taktach pracy
dtuszych, okolo 5—10 minut, stosuje si¢ przeciaganie powierz-
chniowe tylko do tych czedci, ktérych potrzeba pare lub kilka na
jeden samochéd, jak np. pokrywy lozysk, korbowody, diwignie
amortyzatoréw itp., wzglednie stosuje si¢ krétkie przeciagacze do
kalibrowania matych powierzchni wiekszych odlewéw, jak np. ka-
librowanie powierzchni pod pokrywy lozysk kadluba silnika.

Na rys. 3 pokazano przeciagarke dla kalibrowania powierz-
chni czotowych pokryw lozysk kadluba silnika.

Rys. 3.

3) Obrébka powierzchni plaskich ‘szlifowaniem. S

Powierzchnie ptaskie uprzednio frezowane, a nawet w pew-
nych wypadkach w ogdle nie obrobione, obrabia si¢ na szlifier-
kach do plaszczyzn o budowie podobnej do frezarek dwuwrzecio-
newych ze stolem obrotowym. Stosuje sig $ciernice segmentowe
i tarczowe. Przedmioty obrabiane mocuje sie w uchwytach zamo-
cowanych na stole obrotowym lub na jego obwodzie, podobnych
jak poprzednio. Na rys. 4 pokazano szlifierke dwuwrzecionowg.-
Moc silnikéw 21 Kw, obroty wrzeciona 975 obr/min., obroty -stolu
od 0,24 do 1,3 obr/min, Szlifierka ta przeznaczona jest do obréb-
ki koficéw trzonéw zawordw.
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Rys. 4.

B. Obrébka otworéw

1) W fabrykach maszyn o dlugich taktach w pracy stosuje sig
powierzchnie do wiercenia, poglebiania, rozwiercania otworéw
wiertarki promieniowe. Przedmiot obrabiany zamocowany jest
w przyrzadzie wiertniczym. Czesto obrabia si¢ w ten sposéb kilka-
naécie lub kilkadziesiat nawet otworéw. W fabrykach samocho-
déw przy stosowanych bardzo krétkich taktach uzywa sig¢ po-
wierzchnie wiertarek wielowrzecionowych jedno- i wieloglowico-
wych, pozwalajacych na jednoczesna obrébke kilkudziesieciu
otwordw. Jako przyklad tego rodzaju obrabiarki moze stuzyé-wier-
tarka 58-wizecionowa, trzystronna, zespolowa do wiercenia otwo-
rébw w goérnej i bocznych §cianach kadluba silnika pokazana na
rys. 5. Mozna na niej obrobié okolo 20 kadlubéw na godzine.
Cykl pracy jest pélautomatyczny. Gwinciarka o podobnej kon-
strukcji pokazana jest na rys. 6. Gwintuje si¢ na niej jedno-
cze$nie 48 otwordw.

Rys. 5.

Rys. 6.

- Wytaczarki wielowrzecionowe pozwalaja na jednoczesna ob-
robke" szeregu “otworéw. Wytaczarka rys. 7 przeznaczona jest do
jednoczesnej obrébki 4 gladzi cylindrowych. Wydajno$¢ okoto
20 szt/godz., pélautomatyczny cykl pracy, przesuw stotu, na ktérym
sa zamocowane wrzeciona — hydrauliczny. Wysuwanie kotkéw
ustalajacych przyrzad i mocowanie kadtuba silnika w przyrzadzie
réwniez za pomoca.mechanizméw hydraulicznych. Na rys. 8 po-
kazano wytaczarke pozioma, dwustronna, 4-wrzecionowa dla ob-

Rys. 8.

rébki obudowy skrzyni biegéw. Wrzecienniki sa tu nieruchome,
uchwyt przedmiotu obrabianego jest zamocowany na stole prze-
suwnym i zatrzymuje si¢ kolejno w 4 potozeniach, w ktérych wy-
konywane sa poszczegblne zabiegi. W polozeniu §rodkowym na-
stepuje zdjecie i zalozenie obrabianej obudowy.

2) Na obrabiarkach zespolowych wielostanowiskowych obra-
bia sie 2 lub wigcej czeSci jednocze$nie, w dwu lub wigcej za-
biegach. Najprostszym przykladem takiej obrébki jest kolejne
wiercenie i rozwiercanie dwu otworéw w 2 diwigienkach jed-
nocze$nie na wiertarce kadlubowej WII-40 produkcji krajowej
pokazanej na rys. 9. Tuleja wrzeciona wiertarki jest wykonana
z kolnierzem, do ktdrego zamocowana jest glowica 8-wrzeciono-
wa, pracujaca 4 wiertlami i 4 rozwiertakami. Stét obrotowy jest
3-stanowiskowy. Stanowisko pierwsze stuzy do zdjecia i zamo-
cowania dZwigienek, stanowisko drugie i trzecie — robocze. Przez
zastosowanie tego oprzyrzadowania uzyskano znaczna koncentracje
operacji, a zatem oszczedno$¢ na robociZnie i dobre wykorzysta-
nie obrabiarki.

Na rys. 10 pokazano wiertarke pionowa 33-wrzecionowa, trzy-
stanowiskowa do kolejnego wiercenia i rozwiercania (36 wiertel
— 2 rozwiertaki) otworéw w glowicy silnika, z czego 18 narze-
dzi pracuje na stanowisku drugim i 18 narzedzi na stanowisku
trzecim. Przesuw glowicy hydrauliczny, pélautomatyczny cykl pra-
cy, wydajnoéé¢ okoto 20 glowic na godzine.

Rys. 9.
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Rys. 10.

Na rys. 11 pokazano obrabiarke zespolowa 10-stanowiskowa
dla obrébki ttoczkéw amortyzatora ze stolem obrotowym. Obra-
bia sie na niej otwory z obu koncéw tloczka. 10 glowic ustawio-
nych jest na okolo stolu promieniowo, jedna przesunigta wzgle-
dem drugiej o kat 32° 42; w uchwycie kazdej z 10 glowic zamo-
cowane jest jedno narzedzie. 5 wrzecion obrabiajacych jeden ko-
niec tloczka lezy w plaszczyZnie polozonej nieco wyzej niz po-
zostale wrzeciona. Analogicznie przyrzady ustawione sa na stole
obrotowym, po jednym na przemian w polozeniach odpowiadaja-
cych wrzecionom glowic. Po przejéciu pierwszych 5 zabiegéw tlo-
czek wyjmuje si¢ z przyrzadu zamocowanego -w wyzszej plaszczy-
znie i przeklada sie do przyrzadu zamocowanego w nizszej pla-
szczyznie. Wydajno$é obrabiarki wynosi 42 szt/godz. Podkresla
sie, ze obrabiarki tego typu znajduja coraz szersze zastosowanie
w produkcji cze$ci drobnych tak odlewéw jak i odkué. Mecha-
nizmy obrabiarek tego typu przy taktach pracy wickszych niz
jedna minuta, dla danej czeSci wypadaja stosunkowo proste, sa
obstugiwane przez 1 robotnika, zastepuja za$ prace kilku — kil-
kunastu obrabiarek uniwersalnych- i kilku — kilkunastu robot-
nikéw; tym samym daja bardzo znaczne oszczednosci. W duzych
fabrykach samochodéw obrabiarki tego typu pracuja z taktem
kilkunastu sekund, co juz oczywiscie” stawia bardzo powaine wy-
magania tak dla mechanizméw obrabiarki, jak i dla konstrukcji
narzedzi i przyrzadéw. Stosuje si¢ np. w tych wypadkach tulejki
wiertnicze z twardych spiekéw. Poza ZSRR znane sa rozwigzania
konstrukcyjne obrabiarek tego typu firm ,Kingsbury® (St. Zjedn.
A. P.) i ,Hiuller* (Trizonia). o .

Rys. 11,

Rys. 12.

Na rys. 1§, pokazano obrabiarke zespolowa 8-stanowiskowa,
dwustronng o' poziomej osi bebna, na obwodzie ktérego znajduja
si¢ uchwyty do mocowania przedmiotu obrabianego.

Automatyczne linie obrabiarek znajduja powszechne zastoso-
wanie dla obrébki wiekszych i $rednich odlewéw i stosowane sa
powszechnie przy taktach pracy ponizej 5 minut. Na rys. 18 po-
kazana jest linia automatyczna dla obrébki otworéw w Scianach
czotowych kadluba silnika. Linia sklada si¢ z 3 obrabiarek dwu-
stronnych dwustanowiskowych, o 83 wrzecionach (44 wiertla,
7 poglebiaczy, 7 rozwiertakéw 1 25 poglebiaczy stozkowych), z jed-
nej stacji kontrolnej i 1 dwustronnej dwustanowiskowej obrabiar-
ki do gwintowania, o 25 wrzecionach (25 gwintownikéw). Obra-
biarki te polaczone sa przenoénikiem, na ktérym miesci si¢ jed-
nocze$nie 20 kadlubéw, z czego § w obrébce, 1 na stacji kontrol-
nej. Wysuwanie i opuszczanie kotkéw ustalajacych i mocowanie
kadlubéw w przyrzadach odbywa si¢ hydraulicznie, smarowanie
obrabiarek i olejenie narzedzi odbywa si¢ réwniez automatycznie

“za pomoca urzadzenia pneumatycznego. Linia wyposazona jest

w przenoénik do usuwania widréw. Calo§é jest sterowana elek-
trycznie. Obstuga 2 robotnikéw.

Rys. 13.

C. Obrébka czebci o ksztalcie bryt
obrotowych

Rys. 14 przedstawia wielonozéwke specjalna o pélautomatycz-
nym cyklu pracy do obrébki czopéw gléwnych watu korbowego z
napedem centralnym. ’
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ROK IV

D. Obrébka két zegbatych

Rys. 15 przedstawia obrabiarke do wiérkowania kot zebatych.
Rys. 16 przedstawia obrabiarke do docierania koét zgbatych.

Rys. 15.

] Jak wiadomo, w szeregu krajéw fabryki samochodéw konstru-
uja i wykonuja obrabiarki zespolowe. Nalezy jednak wyraznie
stwierdzié, jakie zespoly tych obrabiarek powinien dostarczy¢
przemyst obrabiarkowy. Wymagania przemystlu motoryzacyjnego
powinny byé nastepujace: normalne mechanizmy hydrauliczne,
kompletne normalne jednostki samoczynne hydrauliczne i mecha-
niczne do gwintowania, normalne stoly obrotowe wraz z nape-
dami i zespoly wymagajace specjalnie dokiadnych tozysk tocz-

nych, jak wrzecienniki wytaczarek o duiych obrotach. Na tej. pod-

stawie, w oparciu o na og6l dobrze wyposazone wydzialy na-

Mgr inz. WACLAW HANYGA
SIMP —Warszawa

Rys. 16. )

prawy obrabiarek, przemyst motoryzacyjny méglby podjaé trud-
ne zadanie wykonywania obrabiarek zespolowych do obrébki
otworéw dla swoich potrzeb.

Jak widaé z treéci tego artykulu, wspélpraca przemystu obra-
biarkowego i motoryzacyjnego byla dotad bardzo luzna. Wobec
koniecznoéci pokrywania w coraz wickszej mierze potrzeb przemy-
stu motoryzacyjnego przez przemyst obrabiarkowy, konieczne jest
dostosowanie w pewnym zakresie produkeji obrabiarek do potrzeb
przemyslu motoryzacyjnego.

NIEDOMAGANIA | POTRZEBY NA ODCINKU NORM RRZEMYStU
MOTORYZACYINEGO

Normalizacja stanowi jeden z zasadniczych elementéw postepu i rozwoju technicznego. O doniostosci tego za-

gadnienia $wiadczq prace przygetowawcze zwiqzane
PKPG. Dla zaznajomienia czytelnikéw ,Techniki Motoryzacyjnej*

przez NOT przy wspéldzialaniu PAN oraz

z organizacjq 1 Krajowej Narady Normalizacyjnej, zwolanej

z wystepujacym tu problemem i zagadnieniem, zamieszczamy w obszernym streszczeniu otrzymany z SIMP re-

ferat mgr inz. W.
1. Wstqp‘

Zadania i celé normalizacji, oraz jej znaczenie dla przemy-
slu sa tak powszechnie znane i wielokrotnie sformulowane, ze
nie byloby celowe szczegélowe ich - omawianie w niniejszym
artykule. Organiczymy si¢ wigc jedynie do podania gléwnych
zadan normalizacji i korzysci, plynacych z jej wprowadzenia, dla
przemystu. :

Gltéwnymi celami normalizacji sa przede wszystkim:
zmniejszenie ilo§ci typéw i typo-wielkoéci — produkowanych
wyrobéw, .
ujednolicenie wyrobéw produkcji seryjnej i masowej pod wzgle-
dem ksztaltu, wymiaréw i wlasnoéci,
podniesienie i wyréwnanie poziomu technicznego w przemysle,
podniesienie jakosci produkcji,
obnizenie kosztéw produkcji.
~-Dla osiagniecia w/w celéw przed normalizacja stoi zadanie
opracowania norm: zaréwno podstawowych jak i materialowych,
przedmiotowych i innych.

Dalsze referaty do dyskusji przedzjazdowej problematyki nor-
malizacyjnej w zakresie przemyslu maszynowego, a mianowicie
prace: inz. Jerzy Miracki ,,Mozliwoci i korzyéci wprowadzenia

normalizacji do opracowan technologicznych w produkcji®, oraz

inz. Edward Grabowski ,,Organizacja, zadania i trudnoéci w pra-
cach jednostek normalizacyjnych przedsigbiorstw' — zostaly za-
mieszczone w czasopi$mie ,,Wiadomosci PKN*.

Znaczenie normalizacji dla przemystlu wynikajace z przyto-
czonych celéw i zadan polega na:
zmniejszeniu asortymentu produkowanych cze$ci i artykuldw,
oraz wynikajacym stad powigkszeniu seryjnoéci i masowosci pro-
dukcji wynikajacej z ,.a* mozliwoéci potanienia produkcji i jej
usprawnienia,

Hanygi przeznaczony do dyskusji przedzjazdo wej w kolach terenowych NOT (red.)

ulatwieniu zaopatrzenia w surowce i gotowe wyroby,
osiagnigciu wymaganej zamiennoéci czesci, zespolow i wyrobdw
produkowanych przez réine zaklady, '
uproszczeniu prac konstrukcyjnych i technologicznych,
zapewnieniu bezpieczenstwa pracy.

Z podanych sformulowan jasno wynika, jak wielkie korzys-
ci moze daé wprowadzenie normalizacji postawionej na wlas-
ciwym poziomie i spetniajacej podane wyiej podstawowe zaloze-
nia i cele. Z drugiej strony nalezy réwniez jasno zdaé sobie
sprawe, ze normalizacja zle prowadzona, wypaczona w liniach
zasadniczych celéw i zadan, oparta na blednych zalozeniach, wad-
liwie lub niedostatecznie przepracowanych normach — moze
wzamian spodziewanych korzyéci daé w rezultacie wyniki nega-
tywne i staé si¢ raczej przeszkoda, a nierzadko i hamulcem dla
wla$ciwego rozwoju przemystu i jego postepu technicznego. Moze
ona réwniez staé sie czynnikiem niepotrzebnych strat material-
nych oraz malto produktywnego zuiycia czasu i wysitkdw. Dla-
tego wla$nie zaréwno dobér tematyki opracowujacych, jak i orga-
nizacja samego opracowania oraz wprowadzania norm, musi by¢
starannie przygotowana. )

Obecny stan normalizacji mimo posiadania do$¢ duzej ilosci
norm, nie mozna uwazaé za zadowalajacy z nastgpujacych po-
wodow:
= nieuwzglednienia w duzej mierze biezacych potrzeb przemy-

stu, wskutek czego tematyka norm posiada szereg brakéw,

(brak norm technologicznych, warunkéw technicznych itp.),
—- braku dostatecznej iloSci norm podstawowych i metod badah

(np. kontrola powlok ochronnych, metody badah i urzadzenia

do badan dynamicznych sprzetu itp.),

— niejednokrotnie niewlaéciwego podejécia do opracowaria
norm, przez podawani¢ w normie nadmiaru szczegéléw kon-
strukeyjnych,
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— niedostatecznego uzgadniania projektéw norm z przemystow,
wskutek czego do szeregu nerm musiano wprowadzié zmiany,
a niektére z nich nie zostaly przyjgte przez przemysl,

— przy opracowywaniu norm i zatwierdzaniu, albo wecale, albo
w bardzo matym stopniu sa analizowane skutki techniczno-
ekonomiczne, wynikajace z wprowadzenia danej normy,

— braku szerokiej akcji informacyjnej o pracach normalizacyjnych
bylo powodem niejednokrotnie jednoczesnego opracowywa-
nia tej samej normy przez kilka instytucji lub zaktaddéw,

— niskiego poziomu norm zakiadowych, wskutek powierzania

opracowan ludziom o slabych kwalifikacjach — nie posiada-
jacych dostatecznego do$wiadczenia normalizacyjnego i za-
wodowego,

— braku nadzoru i kontroli nad wprowadzeniem norm w zy-
cie przez przemyst i ich przestrzegania.

Do roku 1952 normy panstwowe byly opracowywane przez
komisje normalizacyjne dzialajace w ramach PKN. W skiad ko-
misji wchodzili fachowcy wysokiej klasy i przedstawiciele prze-
mystu. Mimo to potrzeby przemystu nie byly dostatecznie uwzgle-
dnione i zabezpieczone, poniewaz na komisj¢ na odcinku tema-
tyki miata wpiyw instytucja (PKN) nie zorientowana dostatecz-
nie w potrzebach przemystu.

Ponadto obserwowano tez przesadng dbalo§¢ o forme kosztem
nieraz treéci, nadmiar formalizmu, sklonnoéci do ,teoretyzowa-
nia" itp., co w pewnych wypadkach utrudnialo i opézniato szyb-
kie opracowywanie 1 rozwigzywanie dla przemyslu zagadnien
normalizacyjnych.

Nalezy jednak stwierdzié, ze poziom norm byl dobry.

Przyjety obecnie system opracowan w zespotach roboczych,
jak i przerzucanie powaznej ilo§ci tematyki do rozpracowywa-
nia przez poszczeg6lne przemysly, czy instytuty naukowo-badaw-
cze, dalo niewatpliwe obnizenie dotychczasowego wysokiego po-
ziomu opracowan, przy praktycznie jeszcze nie stwierdzonym
przyspieszeniu tempa wykonawstwa i wprowadzania norm do
przemystu. Wydaje sig¢, ze dla rozwiazania szeregu zagadnief
normalizacyjnych o podstawowym znaczeniu, rozwazenie (kon-
cepcji) powrotu do poprzedniej techniki opracowania norm w ko-
misjach, moze si¢ okazaé nader skuteczne. Oczywiécie wymaga-
foby to wprowadzenia pewnych usprawnien przeblegu samych
prac komisji, co pozwoliloby na zwiegkszenie operatywno$ci dzia-
tania, ktéra przy tego rodzaju formie prac jest zazwyczaj stosun-
kowo mata.

2. Niedomagania i osiagniccia ma odcinku normalizacji
widziane od strony przemysiu

Norma i jej uktad

Jednym z wazinych czynnikéw w normalizacji jest ustalenie
jednolitej formy i ukiadu mnorm, co jednoczeénie utatwia opra-
cowanie norm jak i korzystanie- z nich. W normalizacji polskiej
— forma i jednolity uklad zostaly osiagnicte dzieki opracowa-
niu przez PKN tzw. ,normy norm®“ — PN/N-02001. Wynikiem
tego jest bodaj najwicksza jednorodno$é w ukladzie i przejrzy-
sto$ci polskich norm, w poréwnaniu z normami innych krajéw.
Norma norm w sposOb dostateczny i wyczerpujacy okre$la, co
powinna norma zawiera¢ i jaki powinien by¢ jej ukiad. Natural-
nie w wypadkach wyjatkowych nalezy odpowiednio komentowa¢
przyjety uklad, aby nie zachowywaé formy kosztem treici.

Niestuszne jednak bylo na przyklad stanowisko PKN odno$-
nie zakazu uzywania zdrobnialych nazw dla oznaczenia przed-
miotéw nieduzych rozmiaréw. Nazwanie np. oéki piasty przed-
niej — osia, a haczyka czy dlutka do operacji ocznych, diutem
lub hakiem jest §mieszne. Kazda bowiem z nazw: hak, dhuto, czy
0§, wyobraza przedmiot duzych rozmiaréw. Przytoczone to zo-
stalo jako przyklad, Ze nie nalezy stosowaé zasad bez wyjat-
kéw, a raczej stosowaé si¢ do nich w kazdym przypadku, kiedy
to jest mozliwe i celowe.

W przypadkach za§ wyjatkowych nalezy postgpowaé zgodnie
z potrzebami i zdrowym rozsadkiem.

Rodzaje i

tematyka norm

Braki w tematyce i rodzajach norm w dotychczasowych pra-
cach normalizacyjnych polegaja przede wszystkim na niedosta-
tecznej ilosci wydanych norm, podstawowych, klasyfikacyjnych,
metod badan, warunkéw technicznych, metod kontroli norm kon-
strukcyjnych, technologicznych itp. Braki te, szczegélnie w za-
kresie norm “podstawowych i metod badan, powaznie zahamo-
waly opracowanie norm przedmiotowych i warunkéw technicz-
nych z powodu niedostatku podstawowych danych, na ktérych
mozna bylo oprze¢ te normy. W innych wypadkach opracowa-
ne np. warunki techniczne nie mogly byé¢ wprowadzone w zycie
z powodu braku zwigzanych norm na metody badan. '

Dla usunigcia tych trudno$ci wydaje si¢ konieczne w pierw-
szym rzedzie wypracowanie pelnego asortymentu podstawowych
metod badan, norm klasyfikacji, norm materialowych itd., na
podstawie ktérych moze dopiero rozwijaé si¢ szybko opracowanie
norm przedmiotowych.

Innym niedociagnieciem bylo wydanie duzej iloSci norm
przedmiotowych niepelnych, a stosunkowo "niewielkiej iloSci pel-
nych norm przedmiotowych, tzn. uzupelnionych warunkami tech-
nicznymi. :

Czesto dyskutowana jest w przemyéle sprawa norm przedmio-
towych, czy nalezy wydawaé normy pelne czy niepelne. Na
og6t przewaia opinia, ze wlaéciwsze jest opracowywanie pelnych
norm przedmiotowych, poniewaz normy przedmiotowe bez wa-
runkéw technicznych nie wyczerpuja caloSci zagadnienia; wyma-
gaja uzupelnienia ich dodatkowa dokumentacja, co kompliku-
je sprawe ich uzytkowania i wymaga gromadzenia szeregu doku-
mentacji dodatkowej. Natomiast norma przedmiotowa peina, sku-
piajac calo$é wymagah w jednym dokumencie — normie, znacznie
usprawnia ich wykorzystanie.

Wydaje sig, ze stanowisko takie jest sluszne. Naturalnie nie
wszystkie normy przedmiotowe powinny byé pelne, s3 takie wy-
roby, do ktérych warunkéw technicznych nie potrzeba np. pod-
ktadki normalne do $rub, mity itp. Dla tego rodzaju wyrobéw
wystarcza norma przedmiotowa niepelna, oraz warunki technicz-
ne wspdlne dla calej grupy tych wyrobdw.

Zakres

Poglad na to, czy norma przedmiotowa powinna podawaé
szczegOly konstrukcyjne i wszystkie wymiary przedmiotu, jest
podzielony.

Wydaje si¢ bardziej celowe niepodawanie w normach szcze-
g6léw konstrukcyjnych i wszystkich wymiardow, poniewaz utrud-
nia to postgp techniczny i wprowadzanie usprawnien, nie ma
za§ bezpo$redniego wplywu na uzytkowanie. Przy tej zasadzie
norma powinna podawaé tylko wymiary ogélne i te, ktére sg
konieczne do zachowania zamienno$ci. 5

Z drugiej jednak strony norma podajaca szczegély konstruk-
cyjne i wymiary ogranicza réznorodno$é typéw i zwieksza sto-
pien zamienno$ci. Dotyczy to np. norm na wyroby skladajace sig
z wielu cze$ci i produkowanych przez rdine zaklady.

Sprawa jest zasadnicza i wymaga starannego przeanalizowa-
nia. Prawdopodobnie nalezy przyjaé¢ jako zasadg, ze norma nie
powinna podawaé wszystkich wymiardéw i szczegéléw konstruk-
cyjnych z tym, ze w uzasadnionych wypadkach mozna odstapié od
tej zasady. Np. nie jest celowe podawanie konstrukcyjnych szcze-
g6téw kota lafcuchowego wolnobiegowego rowerowego, poniewaz
w razie uszkodzenia wymienia si¢ cale kolo, ale jest celowe po-
dawanie szczegbtéw konstrukcyjnych piasty tylnej wolnobiegowej
z automatycznym hamulcem (typ , Torpedo*), poniewaz w razie
uszkodzenia wymienia si¢ tylko poszczegdlne czgéci itp.

Pod tym wzgledem normy wydawane dotychczas nie byly ana-
lizowane w spos6b dostateczny i dlatego jedne podaja szcze-
gély, inne — nie, zaleznie od opracowujacego, bez specjalnego
uzasadnienia celowo$ci takiego czy innego rozwiazania. Zagad-
nienie to nadal stoi otwarte.

Inne zagadnienie, nie ustalone dotychczas przez PKN, to, czy
nalezy w normach przedmiotowych podawaé szczegbly technolo-
giczne procesu wykonawczego, czy tylko ostateczne wymagania?

Wydaje sie, ze wlaéciwsze bedzie podawanie tylko sprecyzo-
wanych wymagan koncowych bez zaglq%iania si¢ jednak w szcze-
gbly i rodzaj procesu technologicznego. Do tego samego bowiem
wyniku mozna dojéé réinymi sposobami i nie naleiy krgpowaé
producenta w doborze technologii, ktéra jest dla niego najlepsza
przy posiadanych urzadzeniach. Poza tym kazdy rok przynosi
inne sposoby obrébki, usprawnienia ktérych nie mozna by stosowaé
bez zmiany normy. I ta sprawa byla dotychczas nieuregulowana
i w normach opracowanych jest réinie praktykowana.

ustalefn podawanych w normach

Tematyka norm

Zakres wydanych dotad przéz PKN norm obejmuje stosunko-
wo szeroki wachlarz tematéw bedacych zawyczaj przedmiotem
normalizacji. :

Niedociagnigcia rozpracowywanej tematyki polegaja przede
wszystkim na duzej nieréwnomierno$ci stopnia rozpracowania po-
szczegblnych odcinkéw zagadnien. Braki te specjalnie odczuwa
si¢ w grupie tzw. ,,Norm Podstawowych®, a w szczegdlnosci: kla-
syfikacyjnych i pojeciowych, metod badan i préb, norm oblicze-
niowych i konstrukcyjnych, ogélnych warunkéw technicznych,
mianownictwa i slownictwa itp. Na specjalne podkreélenie zastu-
guje réwniez minimalne stosunkowo rozpracowanie dzialu tzw.
»Norm technologicznych®.
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Nie poddano réwniez rewizji norm na rysunek konstrukcyjny,
co do ktérego wymagania zasadniczo zmienily sie.

Rysunek konstrukcyjny wg istniejacej mormy posiada szereg
brakéw i nie daje dostatecznych informacji dla produkcji i od-
biorcy, wskutek czego potrzebne dane musza byé umieszczane w
innej dokumentacji technicznej, jak instrukcje fabryczne, warun-
ki techniczne itp., co stwarza nadmiar dokumentacji, ktérej moz-
na by uniknaé. Z bardziej typowych brakéw na rysunkach kon-
strukcyjnych nalezy wymieni¢ np.:

— nie podaje si¢ grubosci warstwy naweglanej, )

— nie podaje sie grubosci powlok ochronnych, podkladu np. ni-
klowaé¢ na podkladzie miedzi, lub lakierowaé po zagruntowa-
niu,

— nie podaje sie informacji dotyczacych wymagan i odchylek
wspotosiowosci, prostopadioéci powierzchni,

— nie podaje si¢ wykoficzenia powierzchni (stanu gladkosci) itp.

Istniejaca norma na rysunek konstrukcyjny réwniez nie podaje,
co rysunek powinien zawieraé. Brak norm porzadkowych metod
numeracji rysunkéw konstrukcyjnych, pomocy fabrykacyjnych,
narzedzi pomiarowych itp. jest powodem istnienia calego szeregu
systeméw oznaczania rysunkéw przewainie bardzo nieprzejrzy-
stych, utrudniajacych prace. Wydana norma PN/M-01056 stano-
wiaca wytyczne do sposobu numeracji rysunkéw nie rozwigzuje
zagadnienia.

Powaznym niedociagnieciem normalizacji jest réwniez brak
norm odlewniczych np. na masy rdzeniarskie, formierskie, lepi-
szcza itd.

W tematyce brak jest réwniez norm urzadzen transportowych
wewnatrzzakladowych: urzadze do mechanizacji odlewni, mon-
tazu itp.

W dazeniu do typizacji proceséw technologicznych, przemyst
opracowal szereg typowych proceséw technologicznych na réine
czeéci. Powstaje pytanie dyskutowane czgsto w przemysle, czy na-
lezy normalizowaé typowe procesy np. obrébka korhowodéw, ob-
rébka tltokéw silnikéw spalinowych, wrzeciona obrabiarek itp.
Przewiduje si¢, ze w pewnych wypadkach mogloby to zapewnié
podniesienie poziomu technicznego w przemyséle.

Wydaje si¢ jednak, ze normalizacja taka nie bylaby celowa.
Typowy proces moze bowiem byé tylko wytyczna dla opracowan
technologicznych, poniewaz musza one byé dostosowane do parku
maszynowego danego zakladu i istniejacych mozliwoéci wykonaw-
czych.

Normy obowiazujace i zalecane

Spoéréd wielu opracowanych norm malo jest obowiazujacych,
a duza ilo§¢ zalecanych, ktére praktycznie nie sa wprowadzone
i stosowane w przemysle.

Moim zdaniem nalezy mozliwie ograniczy¢ wydawanie norm
zalecanych, poniewaz norma taka nie posiadajaca mocy wiazacej
nie bedzie w praktyce wprowadzona przez przemyst. Nalezy wiegc
dazyé¢ do zwiekszenia iloéci wydawanych norm obowiazujacych.

f)ruga uwaga dotyczy podzialu norm pod wzgledem zasiegu
obowiazywania tzn. na normy panstwowe, resortowe i zakladowe.

O ile sprawa norm panstwowych obowiazujacych caly prze-
myst np. normy gwintéw, pasowan itp., oraz norm zakladowych,
nie nasuwa zadnych watpliwosci i zastrzeief, o tyle zakres obo-
wigzywania norm resortowych w naszych warunkach jest niejas-
ny i niezrozumialy. Ta nigjasno$¢ wynika stad, ze resort np. prze-
mystu maszynowego obejmuje caly szereg réinych galezi przemy-
slu zupelnie nie zwiazanych ze soba. Np. sprzet motoryzacyjny,
kolejowy, obrabiarkowy, narzedziowy, kablowy itp. Z tego powo-
du norma na sprzet lub jego czeSci nie jest i nie bedzie nigdy
norma resortowa w calym tego slowa znaczeniu, choé do takiej
czesto zostaje zaliczona,

W praktyce przemyslowej wytworzyl si¢ natomiast inny typ
normy w zasadzie nie objgtej oficjalnym podzialem, tzw. typ
normy przemystu, obowiazujacy wszystkie zaklady wchodzace
w sklad danego przemyslu, np. Normy Przemyslu Obrabiarkowe-
go, Narzedziowego, Motoryzacyjnego itp.

Wydaje si¢, ze celowe bedzie przeanalizowaé istniejacy po-
dzial norm zaréwno w kierunku wiekszego sprecyzowania zakre-
su i celu norm resortowych, jak i uwzglgdnienie rzeczywistego
stanu przez wprowadzenie tzw. ,Norm Przemystowych” wzglednie
,,Branzowych*.

Podzial tematyki pomiedzy resorty
i koordymnacja

Jednym z obserwowanych niedociagni¢¢é w ubieglym okresie
byla niedostateczna koordynacja w planowaniu opracowan norm.
Wskutek tego niektére galezie przemystu zmuszone byly, ze wzgle-
du na potrzeby produkcji do wykonania opracowan normy, kté-
rych tematyka nie lezy w ich specjalnoéci.

Dla przykladu podam, ze przemyst motoryzacyjny zmuszony
byl i opracowal szereg norm np.: na wyroby gumowe i metody
badan gumy, tkaniny techniczne, sprzet elektrotechniczny itp.

Stan taki nalezy uwaza¢ za nienormalny i dlatego PKIN po-
winien koordynowa¢ plany poszczegblnych resortéw w taki spo-
s0b, aby normy zwiazane ze sobg, a nalezace do réznych przemy-
siow byty opracowywane w jednym roku.

Praca ta wymaga zaréwno szczegblowej analizy planéw, jak
i rozpracowania techniki wspoéidzialania pomi¢dzy zainteresowany-
mi instytucjami oraz przemysfami.

Normy na wyroby produkowane przez dany przemyst powin-
ny by¢.w zasadzie przez niego opracowywane — oczywiscie w
uzgadnianiu z odbiorcg np. opony samochodowe — przemyst gu-
mowy w uzgodnieniu z przemysiem motoryzacyjnym oraz eks-
ploatacja. )

Niewatpliwie w praktyce moze zachodzié¢ konieczno$é pewnych
odchylen od tej zasady np. w przypadku produkcji wykonywa-
nej przez rézne przemysly itp.

Ankietowanie

Stosowany system ankietowania projektéw norm w zasadzie
jest wiasciwy i celowy. Moze w niektérych wypadkach projek-
ty nie sa przesylane do wszystkich zainteresowanych, moze po-
mini¢to czasami zaklady lub instytucje, ktére moglyby si¢ wy-
powiedzie¢ autorytatywnie, ale sa to raczej pojedyncze wypadki.

Mimo to ankietowanie jak dotad nie zdato praktycznego egza-
minu. W wyniku bowiem wydano szereg norm, ktérych przemyst
nie chce przyjaé, poniewaz ma w stosunku do nich powaine za-
strzezenia. Przyczyna tego zla lezy jednak przede wszystkim po
stronie samego przemystu.

Przemyst za malo interesowal si¢ normalizacja, nie docenial
jej znaczenia, przydzielal sprawy normalizacji pracownikom mto-
dym i niedo$wiadczonym, a nierzadko i bez odpowiednich kwa-
litikacji. Na ankiety zaktady albo nie odpowiadaly, albo odpo-
wiadaly cokolwiek, zeby zado$éuczyni¢ formalnoéci.

Jezeli ankietowane normy maja by¢ przeanalizowane krytycz-
nie, zeby pézniej mogly zostaé z pozytkiem zastosowune w prak-
tyce oraz, jezeli maja by¢ na wysokim poziomie — przemysl musi
zmiénié¢ swoéj stosunek do normalizacji?

Co znaczy zmieni¢ stosunek do normalizacji?

To znaczy do zagadniehr normalizacyjnych przydziela¢ ludzi
do$wiadczonych, o wysokich kwalifikacjach fachowych, to znaczy
szczegolowo i sumiennie analizowaé przysylane do zaopiniowania
projekty norm, wspélpracowaé przy ukiadaniu norm i intereso-
wa¢é sig zagadnieniami normalizacji.

Przemyst powinien lepiej zrozumieé znaczenie normalizacji
i korzyéci stad plynace oraz wlasciwie do niej ustosunkowaé sie.

Z drugiej strony omawiajac sprawy ,ankietowania® nie mozna
réwniez pominaé jego niedociagnieé. Przede wszystkim nalezy
tu wymieni¢ rzadko stosowane w praktyce dolaczanie do projek-
tu normy ,notatki“ wyjaéniajacej podstawy jej opracowania,
zgodno$¢ z innymi normami ew. podajacej i inne informacje ulat-
wiajace zajecie stanowiska przez opiniujacego. Brak tego powo-
duje w szeregu wypadkéw konieczno$¢ doéé zmudnych poszuki-
wan, sprawdzan itd., co znacznie zwicksza naklad pracy potrzeb-
nej do zaopiniowania. :

Dalsza nader zasadnicza sprawa to jest pewnego rodzaju
»,padmiar ankiet. Wynika on zaréwno z tendecji szeregu opra-
cowujacych, szczegblnie na odcinku norm zakladowych i resor-
towych, do ustalenia zbyt szerokiego rozdzielnika ankiety, wzgled-
nie grupowania szeregu opracowan do jednoczesnego rozestania.
W praktyce powoduje to, ze poszczegblne przemysly — szczegél-
nie o do§¢ zazgbiajacym sig¢ zakresie produkcji, otrzymuja w pew-
nych okresach partie po kilkadziesiat lub wigcej norm i warun-
kéw technicznych do zaopiniowania. Oczywiicie nalezyte i ter-
minowe zaopiniowanie takiej iloSci norm jednorazowo przekra-
cza techniczne mozliwo$ci. Wymagaloby bowiem oddelegowania
calego sztabu pracownikéw do tej pracy, co oczywicie jest nie-
wykonalne. -

Nalezy réwniez z pewnym umiarem stosowaé ustalony w roz-
porzadzeniu przewodniczacego PKPG termin 14-dniowy odpowie-
dzi na ankiete, szczegdlnie w wypadkach, gdy temat normy wyma-
ga zasadniczej analizy lub koniecznoSci przeprowadzenia dalszego
uzgodnienia lub proéb.

Problem ograniczenia przerostéw ankietowania jest sprawa
nader powaing i wymaga odpowiedniego rozwazenia i zastosowa-
nia $rodkéw zaradczych.
norm

Zagadnienie zatwierdzania

Procedura zatwierdzania norm oparta jest na zarzadzeniu
PKPG Nr 134 z dnia 26. 5. 1953, ktéra przewiduje, ze:
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— Normy zaklaaowe i resortowe zatwierdza minister danego re-
sortu, przy czym odnoénie nerm zakladowych moze on przelaé
swoje uprawnienia na dyrektora C.Z. ~ )

— Normy pafstwowe na wniosek PKN zatwierdza przewodnicza-
cy PKPG.

— Procedura zatwierdzania warunkéw technicznych oparta jest
na uchwale Prezydium Rzadu Nr 398/53 z dnia 30. 5. 1953 na
mocy ktérej warunki techniczne zatwierdza PKN.
Wymienione wyzej postgpowanie przy zatwierdzaniu norm jest

celowe i zapewnia im odpowiednia moc obowigzujaca.

Konieczne jest natomiast pewne uproszczenie formalno$ci przy
zatwierdzaniu norm zaktadowych i resortowych, aby sprawe wpro-
wadzenia tych norm uoperatywni¢. Wydaje si¢ przy tym ko-
nieczne, zeby przed zatwierdzeniem przez ministra lub dyrektora
C.Z., normy byty przeanalizowane dokladnie przez komisj¢ norm
— zesp6t roboczy skladajacy si¢ z osob o duzej wiedzy tachowej
i duzym do§wiadczeniu normalizacyjnym.

Usuneloby to w duzej mierze niebezpieczefistwo wprowadza-
nia do przemyslu norm wadliwych, wzglednie nie uwzglednia-
jacych mozliwosci technicznych lub celowo$ci ekonomiczno-gospo-
darczych. Celowe begdzie réwniez wyjasnienie usprawnien na-
czelnego dyrektora C.Z. do przekazywania usprawnien w zakre-
sie zatwierdzania norm zakladowych przedsi¢biorstw, na naczel-
nych dyrektoréw odnoénych przedsigbiorstw. Rozwiazanie takie
bytoby w szeregu wypadkéw mnader celowe, zaréwno w sensie
upbroszczenia procedury jak i usunigcia nadmiaru formalizmu i $ci-
stego umiejscowienia odpowiedzialnoéci za celowo§é wprowadzo-
nych norm.

Przy niewatpliwie slusznej zasadzie podniesienia ,,wazno$ci‘
wprowadzanych norm i obowiazku ich przestrzegania, jak réw-
niez zapobiezenia lekkomyslnego ich wprowadzania, a pbiniej
zmieniania — nalezy wziaé jednak pod uwage konieczno$é zréz-
niczkowania odpowiedniej procedury w zalezno$ci od hierarchii
normy. Nadmiernie rozbudowana procedura i formalizm przy
wprowadzaniu zmian, szczegélnie na odcinku norm przedsig-
biorstw, moglyby wplynaé hamujaco na istniejaca tendencje w
szeregu zakiadéw porzadkowania i usprawniania szeregu zagad-
nien, przez wprowadzanie normalizacji. Nie mozina rowniez nie

wspomnieé o zasadzie oddolnego powstawania norm jako jedne-

go ze Zrédel opracowan przechodzacych probg zycia w warunkach
bezposredniego uzytkowania i wynikajacych stad konieczno$ci
zmian i uzupeinien.

Sprawa ta jest do$¢ wazna
jej przedyskutowanie.

Caly szereg zaktaddéw przerabia, lub przepisuje normy PN na

i celowe byloby odpowiednie

normy zaktadowe i nadaje im moc obowiazujaca na zakladzie.

Jest to niedopuszczalne i niecelowe, utrudnia bowiem prace wy-
dzialom zaopatrzenia i technologicznym, jak i porozumienie
i sprawno$é przy zalatwieniu spraw na zewnatrz zakladu.

Wprowadzanie norm w zZycie

Dalszym dotychczasowym niedociagnigciem jest brak kontro-
li wprowadzenia norm w zycie, a przede wszystkim do produkcji.

Dlatego konieczne jest zwickszenie stalej kontroli i nadzo-
ru nad wprowadzeniem obowiazujacych norm w zakladach.

Dalsze zagadnienie i to do§é¢ skomplikowane, to uporzadko-
wanie wzglednie wyeliminowanie norm obcych, na ktérych w wie-
lu wypadkach opieraja sie jeszcze poszczegblne przedsigbiorstwa.
Dotyczy to przede wszystkim przedwojennych norm PN, PN-W,
mniej lub wigcej aktualnych norm DIN, SAE, ASTM itd.

Trudnoéci w realizacji Uchwatly
Prezydium Rzadu Nr 686

Realizacja Uchwaly Prezydium Rzadu Nr 686 z dnia 29. IX.
1951 r. ,,w sprawie oparcia normalizacji o do$wiadczenia Zwiazku
Radzieckiego“ — napotyka w praktyce na do§¢ duze trudnosci.
Wynikaja one przede wszystkim z braku dostatecznie sprecyzo-
wanych wytycznych dla jej wykonania oraz interpretacji. Pelne
jej wykorzystanie wymaga réwniez odpowiedniego przygotowania
i planowego podzialu opracowan z zachowaniem niezbe¢dnej ko-
lejnoéci i etapowosci przy wykonaniu.

Dalsze zagadnienie to niedostateczne jeszcze zaopatrzenie
w aktualne radzieckie materialy normalizacyjne. Usunigcie tych
trudno$ci pozwoli niewatpliwie na pelne i wiasne jej wykorzy-
stanie dla postepu i rozwoju naszych osiagnieé¢ mormalizacyjnych.

3. Organizacja i zasadnicze wytyczne i kierunki dla pracq
normalizacyjnych

Celem osiagniecia nalezytego poziomu prac normalizacyjnych
nalezy skupi¢ w PKN wysokokwalifikowane sily techniczne, ma-
jace odpowiednie doéwiadczenie normalizacyjne i przemystowe.

To samo dotyczy komérek normalizacyjnych w resorcie C.Z. i w
zakladach. Do$wiadczenie lat ubieglych uczy nas, ze stabo obsa-
dzone wydzialy normalizacyjne nie tylko ze nie wykonaly planu
prac normalizacyjnych, ale odwrotnie spowodowaly ostudzenie
zapalu kolektywu technicznego do prac mnormalizacyjnych.

Poza ankietowaniem poprzez przesylanie projektéw do zain-
teresowanych instytucji i zakladéw, oraz poza informacjami po-
dawanymi w Wiadomo$ciach PKN, kazdy C.Z. powinien wyda-
waé swéj biuletyn normalizacyjny, informujacy o pracach i nor-
mach tej galezi przemystu.

Poza tym w kaidym czasopiémie technicznym nalezy wpro-
wadzi¢ dzial normalizacyjny, w ktérym na$wietlanoby i rozwaza-
no rézne zagadnienia z tej dziedziny. -

Nalezy rowniez organizowaé konferencje 1 narady kolektywu
technicznego, omawiajace problemy normalizacyjne. .

W drodze ostrych zarzadzen i odpowiednich sankcji trzeba
tak postawié sprawe ankietowania, aby uzdrowié istniejace dotad
w przemy$le zwyczaje nieodpowiadania na ankiety, lub dawa-
nia opinii ogélnikowych, nic nie znaczacych. Dotychczasowe trak-
towanie przez zaklady ankiet uniemozliwia wszelkie prace, zawa-
la wszystkie terminy lub powoduje wydawanie norm, ktére zaraz
po ukazaniu si¢ sa krytykowane i nie sa wprowadzane w zZycie. -

Opinia w projekcie normy powinna by¢ opracowana przez
fachowcéw w danej dziedzinie, przedyskutowana i akceptowana
przez zespoly lub komisje normalizacyjne, pracujace pod prze-
wodnictwem naczelnego iniyniera C.Z. lub zakladu.

Nalezy szczegblng uwage zwrdcié na sprawg wprowadzenia
norm w zycie do produkcji i zaostrzyé kontrolg stosowania tych
norm.

Jako jedna z metod proponuje si¢ wprowadzenie do planu
rozwoju techniki nie tylko planu prac normalizacyjnych, ale i pla-
nu wprowadzania norm do produkcji.

Przy obecnym malym stanie i kwalifikacjach personelu tech-
nicznego w zakladach, postawienie sprawy opracowania norm
w ramach obowiazkéw stuzbowych, przy przeciazeniu biezacymi .
sprawami sil technicznych, wplynaé¢ moze ujemnie na poziom
i terminowo§¢ prac.

Dlatego sprawa powolania komisji lub zespoldw na tym eta-
pie jest naszym zdaniem konieczna. Zespoly takie moga skupié
fachowct’)w‘ nawet z zewnatrz i tym samym zapewnié wlaéciwe
opracowanie norm.

Opracowywanie norm przez jednostki, lub wydzialy powin-

no byé $cile skoordynowane z aparatem normalizacyjn za-
kladu lub C.Z. - yanym ’

Planowanie prac normalizacyjnych powinno by¢ oparte na
istotnych potrzebach danego zakiadu lub galezi przemystu. Po-.
winno by¢ szczegblowo przemyslane i przeanalizowane przez ca-
ly kolektyw inzynieryjno-techniczny na specjalnych naradach.
Tylko w tym przypadku mozna uniknaé zywiolowoSci w plano-
waniu i uniknigcia straty czasu i wysitkku na opracowanie norm,
ktére nikomu nie sa potrzebne.

Dla nalezytego postawienia normalizacji w przemysle, oraz
osiagnigcia pelnych korzy$ci ze stosowania norm nalezy propago-
wa¢ szeroko poéréd personelu technicznego znaczenie norm i ko-
rzy$ci stad plynace. Nalezy réwniez organizowaé szkolenie i na-
rady zaznajamiajace z tvm zagadnieniem pracownikdw zakladu.
Wszyscy normalizatorzy i kierownicy komérek powinni byé prze-
szkoleni na kursach normalizacyjnych.

Aby podnie$¢ warto§¢ normy i jej znaczenie powinno byé wy-
dane zarzadzenie, azeby na wszystkich przedmiotach wykonanych
zgodnie z Polska Norma by! obowiazek umieszczania znakéw PN.

Znak PN winien dawaé uzytkownikowi gwarancje wykona-
.nia przedmiotéw o wymaganych wymiarach i1 wlasnociach, oraz
powinien dawaé gwarancje zamiennofci. ’

W zakresie techniki opracowan — nalezy podkreslié, ze ozna-
czenia, symbole, znakowanie — powinno by¢ pozostawione do-
tychczasowe. Wprowadzenie bowiem nowych oznaczeh spowodo-
waloby nie tylko konieczno§é¢ zmian wydawnictw technicznych
i podrecznikéw, ale wprowadziloby szereg trudno$ci i byloby
przyczyna wielu nieporozumien i bledow.

Dla stworzenia wlaiciwej bazy dla rozwoju normalizacji PKN
powinna opracowaé wzglednie znowelizowaé w pierwszej ko=
lejnoSci wszystkie normy podstawowe, a wigc:

a — oznaczenia,

b — symbole,

¢ — okreélenia,

d — klasyfikacje,

e — metody badan,

f — normy rysunku technicznego,
g — normy materialowe,

h — normy gwintéw,

i — normalia, itd.
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Nalezy réwniez rozszerzyé tematyke norm w uwzglednieniu
potrzeb przemystu przez opracowanie i wydanie w pierwszej ko=
lejno$ci norm konstrukcyjnych, technologicznych Jak np.:

— Zasady konstrukcji i obliczen.

— Zasady ustalania wspélczynnikéw bezpieczenstwa,

— Metody badan i préb.

— Wytyczne dla opracowan dokumentacji konstrukcyjnej.

— Woytyczne dla opracowan dokumentacji fabrykacyjnej.

— Wzory kart i drukéw dokumentacji konstrukcyjnej i fabryka-

cyjnej.
Mgr inz. ALEKSANDER OGRODZKI

NOWE GAZNIKI

Woizrastajace zainteresowanie zagadnieniem produkcji krajo-
wych gainikéw motocyklowych i samochodowych winno opieraé
si¢ nie tylko na wlasnym dorobku w tej dziedzinie, ale uwzgled-
niaé musi réwniez osiagniecia naszych najblizszych sasiadéw. Ma-
jac to na my$li pragniemy udostepnié zainteresowanym ciekawa
konstrukcje gaznika F 303 i F 323 produkowanego obecnie w NRD
przez Berlinska-Fabryke Gaznikéw. W gazniki te beda wyposazo-
ne samochody EMW-840 i Phinomen Granit 27 <+ 30 K. Gai-
niki te réinia sie od siebie wielko§cia nominalna, mianowicie
F 803 posiada $rednic¢ 30 mm, a F 323 $rednice 32 mm, za§ za-
sada konstrukcyjna jest w obu wypadkach jednakowa, co pozwa-
la nam w poniZszym opisie méwié o jednym gainiku,

Zalozeniem dla tego nowego gainika IFA bylo skonstruowa-
nie sprzetu nowoczesnego, zaopatrzonego w maksimum urzadzen
pomocniczych przy jednoczesnym zapewnieniu niskich kosztéw
.produkcji. Gaznik ten zbudowany w ukladzie dolnossacym, oparty
jest na zasadzie dzialania zblizonej do typu Solex. p051ada jednak

ciekawa innowacje konstrukcyjna, polega-
jaca na usunieciu rozpylacza z gardzieli

i wbudowaniu go w specjalna studzienke

jako rurki mieszankowej 387, zaopatrzonej —— — NS

w charakterystyczne dla Solexa otworki wy-
plywu powietrza wyréwnawczego. Powie- - N,
trze to dochodzi .do rurki mieszankowej
przez dysz¢ powietrzna 39, umieszczong
nie nad rozpylaczem w gardzieli, ale w
bocznym przewodzie pokrywy gaZnika.
Wielko$é dyszy 39 spelnia wiec typowa dla
rol¢ wyréwnywania

wszelkich gaznikéw
sktadu mieszanki tj. jej zubozania w miare
wzrastajacego obciazenia silnika. Zmniej-
szenie tej dyszy, czyli zmniejszenie ilodci
powietrza wyréwnawczego powoduje wzbo-
gacenie mieszanki. Przed przystapieniem
do wlaéciwego opisu gaznika naleiy podaé
pewne wyjasnienia ogélne.

Nowoczesne wymagania stawiane pojazdom, pragnac polaczyé
ekonomig jazdy na §rednim zakresie obciazenr z pelna wyczyno-
woscig przy duzych obciazeniach, doprowadzily do powstania w
gainiku urzadzenia zwanego ekonomizerem. Dzialanie jego po-
lega na wzbogaceniu mieszanki w momencie bliskim pelnego
otwarcia przepustnicy, co wplywa na wzrost szczytowej mocy sil-
nika, Zauwazyé tu mozna jakby pewien paradoks: istnienie dwéch
urzadzeh gaZnika wyréwnawczego i ekonomizera przeciwdziata-
jacych sobie w pewnym momencie. Ten paradoks stal sie Zrédlem
bardzo ciekawego i prostego zarazem rozwiazania ekonomizera w
omawianym gazniku IFA. Dzialanie ekonomizera, a wiec wzbo-
gacenie mieszanki przy pelnym otwarciu przepustnicy, uzyskuje sie
tu przez ograniczenie do minimum dzialania wyréwnawczego,
przez zblizenie si¢ uktadu na szczytowym obciazeniu do gasnika
slementarnego. Konstrukeje te, dotad prawie nie spotykana, poka-
zuje rys. 2. Widzimy, ze do przewodu powictrza wyréwnawcze-
go wiacza sie¢ mechanicznie za po$rednictwem diwigienki™ 28 a
| zderzaka 43 dodatkowa dysze powietrzna maksymalnych obcia-

— Normy przyrzadéw, pomocy, wyposazema i ich czesci skla-
dowych.

— Normy na piaski i ziemie formierskie, lepiszcze itp.

— Normy na naddatki przy obrébce odlewéw i odkué, itd.

W artykule ujeto w skrécie niektére zagadnienia i bolaczki
naszej normalizacji, przede wszystkim z ‘punktu widzenia prze-
mystu. OczywiScie, ze podane tu uwagi, wnioski czy propozycje
nie wyczerpuja calo$ci zagadnienia. Stanowi¢ one moga jedynie
przyczynek do dyskusji na Krajowej Naradzie Normalizacyjnej:

PRODUKCJI NRD

zeh 45, ktéra powaznie zmniejsza iloé¢ powietrza dochodzacego
do rurki 37, zblizajac dzialanie gaznika do ukladu elementarnego.

Koficzac ogdlne oméwienie gaznika wymienimy dalsze urza-
dzenia, w jakie jest on wyposazony. Sa to: dwustopniowe urza-
dzenie rozruchowe i pompa przy$pieszajaca. Ponadto cechg cha-
rakterystyczna tego gainika jest centralne doprowadzenie po-
wietrza przez filtr do wszystkich urzadzen, z wyjatkiem komory
plywakowej. ‘

Przejdziemy obecnie do
zespoléw gainika, pokazanych schematycznie na rys.

Uktad ptywakowy

Rozwiazanie ukladu plywakowego nie odbiega od przeciet-
nie spotykanego poza jedna ciekawostka, a mianowicie w kon-
strukcji tej plywak porusza si¢ swobodnie w paliwie, nie bedac
polaczony mechanicznie z diwigienka sterujaca zaworu iglico-

scharakteryzowania poszczegdlnych
112

wego.
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Rys. 1.

. Koricéwka przewodu paliwowego
. Komora plywakowa
. Plywak
. Zaworek iglicowy
. Poziom paliwa
. Studzienka rozruchowa
. Paliwo wolnych obrotéw
Urzadzenie rozruchowe
Ba Tloczek sterujacy paliwa
8b. Ttoczek odcinajacy
9. Cieglo rozruchowe
11. Kanal mieszanki rozruchowej
11a. Otwér wlotowy mieszanki rozruchowej
11b. Przestrzen powietrza i paliwa rozruchowego
12. Dysza paliwowa rozruchu
13. Dysza powietrzna rozruchu
14. Gl6wny kanal powiétrza rozruchu
16. Drazek rozruchu
17. Dysza powietrzna wolnych obrotéw
18 i 18a. Wlot mieszanki wolnych obrotéw
19. Kanat powietrzny wolnych obrotéw
20. Gl6wny kanal powietrzny wolnych obrotéw
21. Sruba regulujaca powietrze wolnych obrotéw
22. Przepustnica
51. Dzwignia przepustnicy
52. Odpowietrzanie komory plywakowej

PN DU W N =
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dyszy powietrznej i paliwowej wolnego biegu,
oraz do kanalu 19 bezposrednio obok $ruby

regulacyjnej 21. Mieszanka za§ wplywa do
komory mieszankowej przez otworki I8, przy
czem jej ilo§¢ jest regulowana -dwojako: do-
borem wielkoéci dysz i przymykaniem przeply-
wu powietrza §rubg 21.

Gtéwny uktad paliwowo-
powietrzny

Gléwna i najciekawsza ceche tego ukladu
oméwiono juz ogélnie na wstepie. Tu wspo-
minamy, jeszcze, ze o ile system paliwowo-

38
) 39
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30, 4 3
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43 |
31
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10. Obsada zaworu kulkowego

23 i 23a. DZwignia pompki przyspieszajacej i ekonomizera
24. Sruba regulujaca

25. Drazek pompki

26. Ttoczek pompki

27. Przestrzen tloczaca

28. Kulka

29. Dysza pompki

30. Rurka wtryskowa

31. Komora mieszankowa

32. Zawoér kulkowy

33. Sprezyna tloczka pompki

34. Dysza gléwna

35. Przewé6d paliwowy gléwny

36. Przewéd paliwowy

37. Rurka mieszankowa

38. Gléwny kanal powietrzny urzadzenia wyréwnawczego
39. Dysza wyréwnawcza *

40. Kanaly aczace

41. Grzybek

42. Otwory wlotu mieszanki

43. Drazek tloczka ekonomizera

44. Tloczek ekonomizera

45. Dysza powietrza ekonomizera
46. Plaszczyzna tloczka ekonomizera
48. Otworek powietrza ekonomizera
49. Sprezyna powrotna ekonomizera.

Urzadzenie rozruchowe

Konstrukcja urzadzenia rozruchowego odbiega od typu Solex
przede wszystkim w tym, ze zamiast plytki odcinajacej doplyw
mieszanki rozruchowej, zastosowano tu tloczki 8¢ i 8b urucha-
miane przez kierowce tréjstopniowo. Draiek 16 polaczony z ty-
mi tloczkami moze zajmowaé trzy polozenia: pokazane na rys. 1
polozenie rozruchu na zimno, polozenie posrednie zabezpieczone
zatrzaskiem kulkowym odpowiadajace rozruchowi silnika ciepte-
go i polozenie trzecie wylaczajace rozruch w ogoéle przez zam-
knigcie otworu Ila stozkiem tloczka odcinajacego 8b. Paliwo
dla rozruchu zasysane jest przez dysze 12 do studzienki i rur-
ki 6, skad moze byé pobrane widocznymi na rys. 1 otworkami
do kanaléw I1. Powietrze rozruchowe przeplywa przez dyszg I3.
Wspomniane polozenia rozruchu na zimno i goraco polegaja na
tym, ze tloczek sterujacy 8a przystania przeptyw paliwa na zim-
no w mniejszym stopniu, co daje w efekcie bogata mieszanke,
na goraco za§ w znacznie wiekszym stopniu zapewniajac mie-
szanke ubozsza, wystarcza_]a,ca silnikowi cieplemu do rozruchu.
Urzadzenie to zapewma wiec bogata mieszanke dla zaskoczenia
silnika, nastepnie umozliwia jej zubozenie przez kierowce w pierw-
szych chwilach pracy silnika, po czym rozruch zostaje wyla;
czony i

Uktad wolnobiegowy

Sposéb dostarczania mieszanki wolnego biegu widoczny jest

na rys 1. Powietrze wplywa do kanalu 20, skad rozdziela si¢ do

wyréwnawczy nie odbiega od typowych roz-
wigzaf Solexa, rézniac si¢ jedynie konstruk-
cja, o tyle w rozwiazaniu gardzieli zastosowa-
no pewng nowo§é. Gardziel gaznika jest sto-
sunkowo duza i stanowi nierozlaczna, a tym
samym niewymienna cze$¢ kadtuba. Natomiast
regulacje podciénienia w gardzieli przeprowa-
dza si¢ przez umieszczenie w niej grzybka wymiennego 41,
stanowiacego tym samym wymienna przestone przeplywu powie-
trza, dostosowujaca najmniejszy przekréj gardzieli do wymagah
réznych silnikéw. .

Uklad oszczedzacza jest w tym gazniku ta innowacja, na ktéra
u Solexa, z ta tylko réinica, ze wymienna dyszka powietrzna 39
wkrecona jest w boczny kanal powietrzny, a nie w rozpylacz.

; Oszczedzacz

Ukfad oszczedzacza jest w tym gazniku ta innowacja, na ktéra
na wstepie zwrdciliémy szczegblniejsza uwage.

Okreélajac w lapidarnym skrécie korzy$ci wynikajace z tego
nowego systemu mozna powiedzieé, ze zamiast stosowania dwu
przeciwdzialajacych urzadzeh konstrukcyjnych, opiera sie¢ on na
wylaczaniu dzialania jednego z nich na wysokich obrotach. Jest
to znacznie prostsze rozwiazanie, zwlaszcza ze uruchamianie na-
stepuje mechanicznie za pomoca dzwigienki 23a.

W zakresie pracy silnika do %4 otwarcia przepustnicy powie-
trze wyréwnujace przechodzi tylko przez dyszke 39, natomiast
w zakresie pelnego otwarcia przepustnicy ilo§é tego powietrza
zostaje radykalnie zmniejszona, wskutek przeplywania przez do-
datkowa mala dysze 45.

W wyniku tego zmniejszenia ilo§ci powietrza gaznik zbliza
si¢ do schematu elementarnego dajac konieczne wzbogacenie mie-
szanki przy pelnym otwarciu przepustnicy.

Pompa przy$pieszajaca

Widoczny na rys. 2 schemat pompki pokazuje jasno jej dzia-
lanie. "Drazek tloczka pompki 25 pod naciskiem dZwigni prze-
pustnicy 28 — w momencie jej zamykania — unosi sie¢ wraz
z tloczkiem 26 do géry, zasysajac dawke paliwa do przestrzeni
27 przez zaworek kulkowy 32. Przy otwieraniu przepustnicy zde-
rzak 24 zwalnia drazek 25, ktéry pod wplywem nacisku sprezy-
ny 33 opada na dét, wraz z tloczkiem, ktéry przepycha dawke
paliwa przez zaworek 28, dyszke 29 i wtryskiwacz 30 do komo-
ry mieszankowej. Tak wigc otwarcie przepustnicy powoduje
wtrysk dawki paliwa, zwickszajacego dorazng moc silnika przez
chwilowe wzbogacenie mieszanki.

Konczac opis gaznikéw F 303 i F 323 doda¢ nalezy, ie dzieki
duzej iloSci elementéw regulujacych gazniki te posiadaja znaczna
elastycznoéé zastosowan odno$nie wielkoSci silnikéw. Mozliwe
jest ich stosowanie do silnikéw o pojemnoéci do 2 litr. Zwraca
uwage jednak fakt produkowania jednakowych gainikéw, réz-
niacych si¢ jedynie o 2 mm w swoim nominalnym wymiarze, co
do ktérych stosowano by te gazniki moga rbzi-
0,1 —0,3 ltr.,

oznacza, ze silniki,
ni¢ sig od siebie pojemnoécia skokowa o okolo
co jest wartoécia bardzo niewielka.

Opracowano na podstawie artykulu
w ,,Kraftfahrzeugtechnik* nr 10 r. 1953
pt. ,,Der Ifa- Fall<trom -Vergaser ,,F 303
und’ oF 3237,
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ROK IV

Inz. mech. JERZY KORONKIEWICZ
B.K.P. Mot
Dziat Badan Silnikéw

WPLYW KONSTRUKCII KOMQRY SPALANIA NA WLASCIWOSCI
ROBOCZE SILNIKOW WYSOKOPREZNYCH

Czeé¢ 1

Odpowiedni dobor ksztaltu komory spalania silnika wysokopreinego oraz kierowanie procesem samego spala-
nia ma decydujacy wplyw na osiqgi silnika w zakresie mocy i zuiycia paliwa. Autor dzieli si¢ wynikami badan
przeprowadzonych nad doborem najkorzystniejszego ksztaltu komory spalania dla wysokopreinych silnikéw prze-
mystowych produkcji. krajowej. Teoretyczne rozwaiania poparte sq wymkami préb na stanowisku dynamometrycznym

oraz uzupelnione kalkulacjq oszczednosci,
najkorzystniejszq.

Problem polepszenia spalania w naszych wysokopreinych sil-
nikach przemyslowych rodziny S-60/S 64, znajdujacych coraz
to wieksze zastosowanie w przemyéle, staje si¢ obecnie zagadnie-
niem. pierwszorzednej wagi. W nastepstwie wzrastajacego po-
stepu w uprzemyslowieniu kraju, zagadnienie polepszenia spraw-
no$ci ogélnej silnikéw przemyslowych wysokopreinych wiaze sig
éci§le z problemem podwyiszenia mocy z jednoczesnym obnize-
niem zuzycia paliwa, co jest jednoznaczne z daleko idacym wyko-
rzystaniem paliwa i materialu przeznaczonego do budowy silni-
kéw. Jak wykazaly dotychczasowe badania i obserwacje pracy
silnikéw rodziny S60/S 64, bezpoSrednia przyczyna ich stosun-
kowo krétkiego okresu zywotnoSci, jak réwniez wysokich wartoéci
jednostkowego zuzycia paliwa, jest miedzy innymi nieodpowied-
nie dla nich uksztaltowanie komory spalania, nie stwarzajace
dostatecznego zawirowania, ktére jest waznym czynnikiem dla
dobrego i dokladnego wymieszania z powietrzem czastek wtrys-
nigtego paliwa. Celem definitywnego rozstrzygniecia wplywu
zawirowania powietrza na osiagi silnika S61 dokonano préb
z trzema rodzajami glowic réznigcymi sie¢ konstrukcyjnym uksztal-
towaniem komér spalania.

1. Opis glowic uzytych do badain

a) Glowica oznaczona symbolem ,P“ przedstawiona jest na
rysunku 1. Komora spalania znajduje si¢ catkowicie w glowicy
i przesunigta jest od osi cylindra. Witryskiwacz czopikowy wy-
prowadzony jest na zewnatrz skoénie do osi cylindra. Grzybek
zaworu ssacego schowany jest catkowicie w spodniej czeéci glo-
wicy. Grzybek zaworu wydechowego zamyka od géry komorg
spalania w czasie suwu sprezenia i rozprezania.

Y
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Rys. 1. Przekréj przez komore¢ spalania ,typu P*
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b) Glowica oznaczona symbolem ,R* przedstawiona jest na
rys. 2. Komora spalania umieszczona jest catkowicie w glowicy,
o ksztalcie owalu z charakterystycznym przeweieniem u dolu,
przesunieta od osi cylindra. Sama komora spalania jest wsta-
wiana i wykonana ze stali zaroodpornej. Witryskiwacz czopiko-
wy umieszczony z géry skoénie do osi cylindra. Z boku u gory
umieszczona jest $wieca zarowa, stuiaca do rozruchu silnika.

c) Glowica oznaczona symbolem ,L“ przedstawiona jest na
rys. 3. Komora spalania umieszczona catkowicie w tloku, dno

jakie moina bedzie osiqgnaé przy zaslosowaniu glowicy wuznanej za

os wiryshivacra.

T
Y

TA/266R2 (

G

Rys. 2. Glowica z komora wirowa ,,typu R*

glowicy plaskie. Tlok jest specjalnie uksztaltowany. Srodkowa
cze$é oraz obwdd denka tloka sa wzniesione w stosunku do po-
zostale] czefci tloka. Witryskiwacz czterootworowy umieszczony
centralnie. Kanatl ssacy styczny.

2. Opis techniczny silnika, na ktérym dokonano préb

Badania zostaly wykonane na silniku wysokopr¢znym, stoja-
cym, czterosuwowym.,

Srednica cylindra wynosi d = 110 mm
Skok tloka S = 160 mm
Objetosé skokowa Uss = 1520 cm3
Stopien sprezenia E = 17

Moc znamionowa silnika w zaleino$ci od obrotéw wg danych
konstrukcyjnych winna odpowiednio wynosié:
750 obd/min.

75 KM przy

10 KM przy 1000 obr/min.
12 KM przy 1200 obr/min.
14 KM przy 1500 obr/min.

3. Analiza konstrukcji trzech badanych glowic

81. Glowica ,P* Uksztaltowanie komory spalania i spo-
s6b jej rozmieszczenia jest rozwigzaniem oryginalnym i niespoty-
kanym prawie w zadnym innym typie silnikéw wysokopreinych?t).

1) Zblizone rozwiazanie komory spalania, jako swéj patent stosuje
f'rma francuska ,,UNIC‘ w silnikach 2, 4 i 6-cylindrowych o S&rednicy
4 = 118 mm i skoku s = 150 mm. Wedlug danych katalogowych silnik
sze§ciocylindrowy uzyskuje moc 100 KM przy 1500 obr/min, a 66 KM
przy 1000 obr/min, minimalne zuZycie paliwa ge = 180 gr/KMh,
komora spalania dla tego typu silnika w poréwnaniu z ,,P“ jest bar-
dziej walcowa, nie posiada bocznego ,,wybrzuszenia‘‘, a ponadto posia-
da duzo mniejszy otwér wlotowy, utworzony przez wyjmowang wkiad-
ke (plytke przystaniajacg), ktoérej celem jest zwigkszenie intensywnosci
zawirowania.
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Rys. 3. Przekrdj przez komore spalania ,,typu L

Ksztalt jej jest bezposrednio odlany z glowicy. Charakterystyczne
sfazowanie jej dolnej cze§ci ma za zadanie wprowadzenie sprezo-
nego ladunku powietrza do komory i nadanie mu zawirowania.
Ruch wirowy, wg zalozen konstrukcyjnych, winien byé¢ wywola-
ny przez boczne umieszczenie komory oraz przez odpowiednie
jej uksztaltowanie.

Umieszczenie sko$ne wtryskiwacza czyni go latwo dostepnym
z zewnatrz.

Umieszczenie zaworu wydechowego w komorze spalania jest
réwniez dosy¢ oryginalne i prawdopodobnie ma zapobiegaé stra-
tom cieplnym, dzicki czemu od goracych §cianek komory moze
nastepowaé wstepne odparowanie kropelek paliwa, co w efekcie
polepszyloby przebieg spalania.

Na marginesie tej analizy nalezaloby jednak zastanowié sig,
czy rzeczywiécie ksztalt tej komory kwalifikuje ja jako typowa
komore wirowa i czy nie naleiy jej raczej uznaé jako komore
dzialajaca na zasadzie ,wtrysku bezpoéredniego®, umieszczong
w glowicy zamiast w tloku, z tym zastrzezeniem, iz wla$ciwie nie
ma bodzca, ktéry by mégl dostatecznie wywolaé intensywne zas<
wirowanie.

Jak wiadomo, szybko$¢ przeplywu powietrza do komory wiro-
wej w chwili sprezenia zalezy miedzy innymi od:

a) szybkoSci ttoka

b) stosunku przekroju kanalu przeplywowego w najweiszym

miejscu do powierzchni tloka j—;T
c

c) stosunku objetosci komory wirowej do objetosci nad tlo-
. . Vk
_kiem w jego gérnym martwym punkcie A
c
Opierajac si¢ na wyzej wyszczegélnionych zaleznoSciach,
obliczone zostana zasadnicze wielkoéci i poréwnane z wartoécia-
mi innych rzeczywistych silnikéw.
Z réwnania na objetosé sprezania otrzymamy:

gdzie F — przekrdj tulei cylindréw
§ — skok tloka
¢ — wspélczynnik sprezania.

Uwzgledniajac nastepnie najmniejsza odlegloéé¢ pomiedzy den-
kiem tloka, a glowica w jego gérnym martwym punkcie, ktéra
wynosi normalnie 0,135 cm (grubo$é uszczelki przyjeto 1,2 mm
oraz niedojécie tloka 0,15 mm), otrzymamy wtedy objeto$é cy-
lindrycznej czebci przestrzeni sprezania réwna:

0,135 - - 112

= 12,8 cm?
4

12-.8-100
co stanowi o5 = 13,5 przestrzeni spr¢zania. Uwzgled-
niajac dodatkowo objeto$¢ nad zaworem ssacym, ktéra zwykle
4x 100
95
nia, moina przyjaé, iz dla objgtoéci komory spalania pozostanie
82,3%o.

wynosi 4 cm?, co stanowi = 4,2%/o przestrzeni sprgza-

95.82,3

Objetoé¢ komory spalania wynosi zatem 100 =

Vk 78 - 100
=l 1000 - —
Ve 7 95
Wylicsony stosunek = = —21
yliczony stosune F._ 95
TABLICA ZESTAWIENIOWA ZASADNICZYCH WYLICZO-

NYCH WIELKOSCI DLA KILKU TYPOW SILNIKOW WY-
SOKOPREZNYCH WYPOSAZONYCH W KOMORY

78 cm?,

Wryliczony stad stosunek = 8%

- 100 = 19%

WIROWE
Tablica I
Wspol-
Sred- Skok Ob_]@' CZI})’H-
L.| Marka | nica | 9XP%| toS¢ | nik |Vk fk
sl |cylin-| tloka | sko- | (Dre [==.1009% | =-100%
p- dra | MM | kowa| janja Ve - Fc
mm cm? c
Nati -
—1_ MD23 115 160 | 1600 | 16,5 74 3,13
2| ZIS D7 | 100 130 | 1022 | 17 66,9 1,62
KD 35
3 | komora | 110 130 | 1020 | 17 52 1,13
| _Nati 52
z komorg
4 | ,,Kome- | 105 146 | 1265 | 16,5 50 1,85
ta LII¢

Poréwnujac typowe wielkoéci widzimy, iz zasadnicze réinice
pomiedzy komora spalania ,,P*, a pozostalymi wyszczegdlniony-

mi w tablicy, zachodza w wielkoSciach stosunkéw —- , ktére

w wiekszoéci wypadkéw zawarte sa w granicach 1,613"/0 do
3,18%, podczas gdy dla glowiey S60/S64 stosunek ten wypada
az 19%, co z pewnoScia powoduje stosunkowo niewielkie szyb-
koéci przeplywu powietrza do komory i zbyt malo intensywne za-
wirowanie.

Vk
Odnoénie drugiej wielkoéci Ve mozna przyjaé, ze jest w gra-

nicach stosowanych. Warto$¢ tego stosunku podyktowana jest
przede wszystkim wzgledami konstrukcyjnymi i w wickszoéci wy--
padkéw pojemno§é komér wirowych, po odliczeniu objetoéci ka-
natu przeplywowego stanowi od 50 do 87% calkowitej prze-
strzeni sprezania.

82. Glowica oznaczona symbolem ,R*

Uksztaltowanie komory spalania ma charakter typowej komory
wirowej. Umieszczenie wtryskiwacza wspélpradowe do kierunku
zawirowania powietrza.

321. Orientacyjne przeliczenie zasadni-
czych wielko$ci komory w zastosowaniu
do silnika S61

a — Przekrdj kanalu przeplywowego (rys. 4)

Dla wstépnego okre$lenia potrzebnego przekroju kanalu prze-
plywowego w zaleinosci od objetoéci skokowej cylindra i obro-
téw silnika nie mozna przedstawié analitycznego rozwiazania bez
wziecia pod uwage dodatkowych czynnikéw 1 zalozen, ktére zo-
staly zgrupowane w jeden laczny wspélczynnik komory K i w
ten sposéb ulozono przyblizone réwnanie, ktére wg Pischingera
(Kfraftfahrzeugtechnik nr 4 z 1953 r.) ma nast¢pujaca postaé:
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Réwnanie (5) po przcksztalcéniu przyjmie postaé nastgpujaca:
ken.Vs
7 fo, 0 =—7——. . . ... . (6)
73 w1/ T
4 gm—1
Dla rzeczywistych danych konstrukcyjnych silnika S60/S64
przekréj przeptywowy zgodnie z réwnaniem (6) bedzie wynosit:
. 9 .10 .1500 - 1,52
fw = = 1,1 cm?
- 923
/) (71351
%' // Objetoé¢ przestrzeni sprezania z przeksztalconego réwnania (3)
/ | . wynosi:
T 1,52
\ Vo, = —— = 0,0953 dcm?

AN/ 16,0
~ /l * / ; P‘rzyjmujqc najmniejsza odleglo§¢ dna tloka w GMP od spodu
% | glowicy réwna 1,2 mm otrzymamy, iz cylindryczna cze$é prze-

! strzeni sprezania wynosi:
4 L 2,
TRy I 0,012.- ~—F — 0,0114 dem®
Rys. 4. Komora wirowa odlana w glowicy z wodnym chiodzeniem . 0,0114 - 100 0
i przeciwpradowym wtryskiem bez wkladek zaworowych co stanowi: 0.0953 =~ 12%

K = ufw, v ]/Tl 1]
n-Vs
gdzie :
K — wspblczynnik komory (8 —+ 10) - 10—3 dla komory
wirowej,
(1,6 = 1,9) - 10—3 dla komory wstepnej.
w — wspéblczynnik przewezenia o1 dla komory wirowej
i duzych promieni zaokraglen wejécia kanalu prze-
plywowego, = 0,9 dla komory wstepnej, z malym
promieniem zaokraglenia otworéw przeplywowych.
fw,v — przekréj kanalu przeplywowego w cm® przy wlocie
do komory
w — wirowa komora
v — wstepna komora
71— temperatura powietrza na poczatku sprezania °K
n — obroty znamionowe silnika obr/min.

U, — objetos¢ skokowa rylindra w dem3.
Ilosé obrotéw i objeto§é skokowa znana jest przy konstruowa-
niu silnika. Temperature 71 mozna okre§li¢ z réwnania
1

T2\m-—1 »
e=(—) ),
dui T,
e berinatt vt = Yo Y L1
€ — wspolczynnik spre¢zania = v, -V, " -

T2 — temperatura przy koficu sprezamia w °K
(temp. zaplonu przy uwzglednieniu nadmiaru ciepla
278 + 650 = 923 °K).
m — 1,35 wykladnik politropy
Us — przestrzen sprezania dem3
o U1— V, = Vo — dem3
Réwnanie (2) podniesione do potegi (m — 1) po przeksztalce-
niu bedzie mialo nastepujaca pestaé:
Ty= L@
em—1
Widaé stad, ze przy wigkszym stopniu sprezania spada tem-
peratura 71, co ma dodatni wplyw na napelnienie cylindra. Przy
zmniejszeniu Ty zwieksza si¢ jednak przekréj kanalu przeplywo-
wego fw, v (w réwnaniu (6) 71 przedstawione jest w formie pier-
wiastka).
Z réwnania (1) i (6) otrzymamy:

‘_L.fw,v. V e
K =l L LG

n-Vs

Pozostaje zatem dla komory wirowej i kanalu przeplywowego je-
szcze 82%0 calkowitej przestrzeni sprezania. Przy przyjetej dtu-
gosci kanalu przeplywowego ! = 20 mm udzial jego w przestrze-
ni sprezania, nie uwzgledniajac stozkowatoéci (zbieznosci), wy-
niesie:

UB — 0,2 - 0,0114 = 0,0023 dcm?2

co stanowi L = 2,40%

00953 T °
Pozostanie zatem dla pojemno$ci komory wirowej

82 — 2,4 = 79,6%

Pojemno$¢ komory wirowej winna zatem wynie§é:

00953796 .

K = “}00 = 0,0755 decm
Poréwnujac znamionowe wskazniki wykonania rzeczywistego
fw Vi

85
— . 100% = 1,86% i — - 100 = —— - 100 = 88,2°
Fe % % 1 7. o 00 = 88,2%

mozna uznaé, iz sa zawarte w granicach stosowanych. Na margi-

Vk

nesie tego zagadnienia nalezy jednak zaznaczyé, iz stosunek V_

¢
jest tylko teoretyczny, gdyz w rzeczywistoéci na skutek wglebie-
nia o wysoko$ci 2 mm (rys. 2) na $rednicy 110 mm wlasciwa
objetosé robocza komory spalania ulegnie zmniejszeniu i stosunek

Vk

—— — 100 = 69%o.
Ve = ’

Opierajac si¢ na nomogramie przedstawionym na rys. 5 widzi-
my, iz dla warunkéw pracy silnika przy = = 1500 obr/min
i U, — 1,52 dem3 rzeczywisty przekréj kanatlu przeptywowego

wynosi okolo 1,2 ecm?2 podczas gdy w konstrukcji pokazanej na
rys. 2 jest on okolo 50°% wigkszy. Opierajac si¢ o powyisze
orientacyjne rozwazania, nalezy przypuszczaé, iz praca silnika
przy zastosowaniu tej komory winna byé bardziej ekonomiczna
niz praca z glowica ,,P*. '

822. Opis nomogramu przedstawionego
na rys. 5

Nomogram ten jest wykresem logarytmicznym, powstalym ze
zlogarytmowania réwnania (6). Stuzy on do okre§lenia przekroju
kanalu przeptywowego dla wirowych i wstepnych komér, w za-
leznosci od iloéci obrotéw i objetoéci skokowej jednego cylin-
dra. Wykres ten przeliczony jest wprawdzie dla typowych komér
wirowych o ksztalcie kulistym, tym niemniej jednak z pewnym
przyblizeniem mozna go uiywaé przy nieco odmiennym uksztal-
towaniu komér wirowych.



TECHNIKA MOTORYZACY]JNA

145

ZESZYT 5
03
”"g 20
44155
g7 0
X6 /1§
255 S
X5 47 &
45 0
S 09 x
£ A
*3'5 08 E
S5 07
S 06
D / 05
X 5 o
E ) 4‘5 ;*
= 0+ §
S;k S
%\{5 L 1. ] _/ 5 K
) 7/ ~ 3 8
2 / / S
s / % 0253
24 :
- ) / <9
R voava e
= // d e
§0.7 ,/ w. =
S/ s
-
S 05 a4 e
P /r T S
04 Vi <
d e
MAGRS g5 5 2 3 T3 7
Rys. 5. Nomogram do okre§lenia rzeczywistych przekrojéw przeplywo-

wych przy wirowych i wstepnych komorach w zalezno$ci od liczby
obrotéw i pojemno$ci skokowej jednego cylindra

Jako parametry wrysowane sa linie stalych obrotéw. Linie
predko$ci obrotéw przecinaja wspoélrzedne przekrojéw kanaléw
i objetoéci skokowych. Na lewej rzednej wskazane sa przekroje
fw cm3 dla silnikéw z komorami wirowymi, wspélczynnik komo-
ry K jest staly o $redniej wartosci 9 X 1073, a wspblczynnik
przewezenia u = 1. Warto§¢ wspélczynnika sprezania € = 17
i koficowa temperatura T2 = 923 °K.

Prawa rzedna podaje przekréj fo w cm?2 dla komér wstepnych.
K jest warto$cia stala o $rednicy wartoéci 1,75 « 10— i n = 0,9;
e = 17; T, = 923 °K.

Znalezione przekroje kanaléw przeptywowych sa oczywiscie
wartoéciami érednimi, ktére ostatecznie w zaleinoéci od ksztaltu
komér i kierunku wtrysku musza by¢ dodatkowo skorygowane.
Na podstawie dotychczas wykonanych silnikéw wysokopreznych,
ktérych produkcja zawsze byla poprzedzana badaniami komér
i dla ktérych uzyskano dobre wyniki warto$ci jednostkowego zu-
zycia paliwa, nalezy stwierdzié, ze wynikajace z rys. 4 przekro-
je fw, v sa wieksze o 10% dla matlych silnikéw, a 10°% mniejsze
dla wigkszych silnikéw.

Gtowica oznaczona symbolem ,L*

3.3.1.

3.3.

Orientacyjne przeliczenie
teoretyczne

Przebieg zawirowania w przestrzeni komory spalania silnika
wysokopreznego z bezpoérednim wtryskiem moze powstaé na
skutek réinych bodZzcéw. Znane jest np. rozwiazanie konstrukcyj-
ne, polegajace na stosowaniu zaworéw z-przestonka, ktére nadaja
zasysanemu powietrzu ruch wirowy, trwajacy az do chwili za-
plonu, ulatwiajace w ten sposdb lepsze przemieszanie si¢ paliwa
z wirujacym powietrzem, co w efekcie daje polepszenie sprawno-
§ci ogblnej silnika. Zawirowanie powietrza mozna osiagnaé réw-
niez przez odpowiednie uksztaltowanie komory spalania w tloku
lub tez glowicy.

Przykltadem komory spalania w tloku jest wlaénie przedsta-
wiony na rys. 3 uklad glowicy ,L“. Denko tloka posiada odpo-
wiednio uksztaltowane wglebienie umieszczone centralnie. Wspol-
czynnik sprezania cylindrycznej czeSci, znajdujacej si¢ ponad
wglebieniem, jest mniejszy niz w czeéci pierScieniowej przy Scian-

kach cylindra. Na skutek tego podczas suwu sprezania i rozpre-
zania pomigdzy tymi dwiema czeSciami bedzie mialo miejsce sta-
fe wyréwnywanie ci$niefi, ktére spowoduje przy ruchu tloka ku
gbérze zawirowanie kukorbowe, a w drodze powrotnej tloka —
zawirowanie odkorbowe.

Rachunkowo obliczenie polega na okreéleniu szybkosci zawiro-
wania powietrza w cylindrycznej czeSci polozonej nad ttokiem, przy
jednoczesnym zalozeniu, ze kierunek szybkosci jest promienio-
wy 1 réwnomiernie rozlozony w rozpatrywanej czeSci. Ponadto
dla rozwazah przyjety bedzie uproszczony ksztalt komory spala-
nia zgodnie z przedstawionym na rys. 6.

S

6Me. /\ —d
T | S 4%

h

1

-

*4— —— 4

dmp
Rys. 6. Uproszczony schemat glowicy ;,L"

176680

Przyjete oznaczenia na rys. 6

DE?
VE—=h.
n D2
vV, = X, 4 + Vi
n D?
Vz = Xz 4 ‘I" Vi
1 = 2 Dz
vy L— B ©mD
X 4
G = calkowity ciezar ladunku powietrza
Gr = cigzar ladunku powietrza w czeéci pier§cieniowe;.
5 _ Dk _n
) T,
Vk Vv, €
!.L = 8 - = T
Vs Vk ®w
X, (V, — Vk) e — u
g = __ = =
X? V,— Vk 1 —p
e O
g =

g + 31
Wr = promieniowa szybkoé¢ powietrza

y ; S.n
¢ = f$rednia szybko$§¢ tlokowa = - 3%
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£ §_ _ skok
T D ¢rednica cylindra
. r promien wykorbienia

l dlugo$é korbowodu

rzeczywistych komory , L zestawione sa obliczone wyzej wymie-
nione wskazniki.

TABLICA WARTOSCI WSKAZNIKOW RZECZYWISTYCH

Dane wielkosci chamktegstqczne dla gtowicy . L" [ I %‘t
B=0665; €=176; E=3=145; =134, 5=20 —"-lidlap-o. 7
Dane wielkosci chargkterystyczne dla gtowicy pordwnaw-|
B=04; £=13; E=3=1; & =100; 5=1.75 czef \
a9 =6
& |
6r
6y p 5
a9 4
08| —1-Gr/5 cte B=0.4 \ Ly
i L P04\
= ’
N,
| %
@ Gr/6 dla p=0.665 5
05| -
04 A2
a3l /Ll :
b
2 W 7 . /
A1 .
o1 = -—/ i /1 ,..
O I e " aia p-0665
OMP kqt obroty*watu korbowego przed GMP9080 70 60 350 40 30 mm/IOGNP
Gr
Rys. 6a. Wykres zestawieniowy charakterystycznych wielkosci ‘C‘ i _G_
.4 Gr
* E_dla gtowicy ,,L“ i dla glowicy poréwnawczej o B = 0,4
di

Analizujac powyzsze wzory nalezy stwierdzié, ze na wielkoé¢
G, jak i W, maja wplyw poza droga tloka, takie wielkosci, jak
wspoélczynnik stosunku érednic B, stopien sprezania & oraz wartoSci
M, 8, A i e,. W poniiej podanej tablicy dla danych wartosci

2)Rachunkowe przeliczenie zostalo oparte na rozszerzonych wzorach
Pischingera, opracowanych przez prof. dr inz. H. Triebnigg w artykule
pt.: ,.Stromungsvorginge‘ im Verbrennungsraum von Dieselmotoren
w czasopiSmie Motortechnische Zeitschrift Nr. 10, 1952 r.

KOMORY ,L“
Przeliczenie teoretyczne dla danych wartosci liczbowych opar- 7k
te bedzie na nastepujacych réwnaniach: Tablica I
Gr © Oznaczenia
e = =R =T x_ O I Te el e » [ % |
—(e—l)(l—cosa-—sm’a)—}- 1 ! A
2 2 80 cm® | 0,665| 17,6 | 0,875| 1,45 | 1621 cm®| 91,4 cm?] 0,276
Wr 1— p? 1 sin a (I 4+ A cos a)
P TR T 2 1 A T4 @
[? (c—1) ( 1 —cos « + ? sin’a) -+ 1] [? (e—1) (1—cosrz + —2— sin? a) +1-—(.(.]
Gr
G ep 2 sin « (1 4 A cos a) TABLICA III WIELKOSCI WYLICZONYCH WG WZORU
= =_2_(1—p)- N -(3) 1;2; 8
@ ; 2; 8.
[- (e—1) (1 — cosa + — sin? a) + 1]
2 2 dGr ; e
Wr | Gr Wartoéé szybkosci $redniej
* < | d | & dla obrotéw silnika m/sek
Wyjasnienie: c G d o
Gr zmienia si¢ w zaleznoSci od drogi tloka. Przy ruchu tloka 0 0o |0,075]0,0 1500 1200 1000 750
d‘o Gl,\/IP Gr zmniejsza si¢ na sk?tek stango .wyréwnywan?a sig 5 | 2.15 | 0,097]0,44
ciéniefi przez odplyw do centralnej, poglebioncj wewngtrznej cze- 10
éci przestrzeni. Przy ruchu powrotnym od GMP do DMP powigk- 2,20 | 0,150 | 0:710 8 64 | 5734 4
sza sie. Zmiana wagowa tej czeSci powietrza jest réwna ilosci 20 | 1,15 |0,2780,696
powietrza, ktére w danej chwili wplywa wzglednie odplywa przez 30 | 0,584| 0,36 |0,48
cylindryczny kanal przeplywowy, okreslony wielko$ciami B, D, 40 | 0,314| 0,445 | 0,294
% & o . , o 50 (0,17 | 0,486 0,181
P’o'nadto przyj-qto, iz dla k'azdego f)kres'lo‘nego polﬁ)zema tl(?ka 60 | 0109 0,51 [0,1186
w kazdym punkcie przestrzeni spalania, cigzar wla$ciwy spreza-
nego i rozprezanego czynnika jest jednakowy. 90 |0,057] 0,53 |0.0646

Ponadto wielko$ci obliczone przedstawione zostaly na wykre-
sie nr 6, na ktérym dodatkowo zostaly naniesione warto$ci po-
réwnawcze komory spalania pracujacej na zasadzie wirysku bez-
poéredniego, ale o mniejszym wspolczynniku § = 0,4.

Wr
Krzywe ciagle na wykresie przedstawiaja przebiegi Vel w fun-

kcji obrotu kata watu korbowego. Krzywe przerywane przed-

d Gr
stawiaja przebiegi (G w funkcji kata walu korbowego. Krzy-

do

Gv
we (—-—) przedstawiaja przebieg < Vv funkeji kata walu kor-

bowego. Dla B = 0,665 w dolnym martwym polozeniu tloka
okolo 54%0 catkowitej iloSci ladunku powietrza znajduje si¢ w ze-
wnetrznej przestrzeni pier§cieniowej. Na skutek ruchu tloka zna-
czna cze$¢ ladunku powietrza wypelnia §rodkowa cze$é przestrze-
ni cylindra. Zjawisko to zachodzi szczegblnie wyrainie w czasie
zblizenia sie tloka do GMP. W GMP okolo 93 catego ladunku
powietrza znajduje si¢ w $rodkowej czesci. Krzywa ciagla przed-

r .
stawia przebieg wartoéci - Maksymalna warto§¢ znajduje sig

w poblizu 10° przed GMP i ocsiaga warto$¢ 2,2 ¢. Wydaje si¢
zatem, ze dobranie wirysku w tym punkcie winno mie¢ wplyw na
przygotowanie mieszanki palnej.

Na podstawie analizy wzoréw mozna poza tym stwierdzié, iz
zmiana calkowitego wspélczynnika sprezania przez zmiane odle-
gloéci tloka przy niezmiennym ksztalcie komory spalania ma nie-

Gr . dGr
znaczny wplywna — 1

G G
do

. Dosy¢ znaczny jest wplyw nato-
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r
miast na —, ktérego wielko§¢ zwicksza si¢ prawie dwukrotnie,
¢

X
= ?l zmniejsza si¢ z 1/50 do 1/125 skoku
2

tloka, a calkowity wspdlczynnik sprezania wzrasta z 14,5 do 17,4
(dla wielkoéci charakterystycznych B = 0,5; & = 20; ¢ = 50,
75, 100, 125; ¢ = 14,5, 16, 16,8, 17,4). Najbardziej dominujacy
wplyw ma jednak wielko$¢ wspélczynnika B. Przy stalej wielko$ci
g, = 100 i stalym ¢ = 13, przy jednoczesnym odpowiednio tak
zmienionym wglebieniu tloka, azeby objcto$é byla stala, uzyska-
my warto§¢ Wr = 7,3 ¢. Z tego wzgledu dla celow poréwnaw-
czych naniesiono ten przypadek na wykres 3.

gdy wspélczynnik e

Mgr inz. ANDRZEJ UZAROWICZ

Opierajac si¢ zatem na orientacyjnym przeliczeniu teoretycz-
nym wydaje sig, iz parametry zewngtrzne komory spalania typu
,»L“ winny wplynaé dodatnio na przebieg procesu spalania. Otrzy-

v r . & e & :
many z wyliczeh stosunek - dla glowicy ,L.“ nie jest wartoécig

zbyt wysoka, tym niemniej wydaje sie, iz na skutek odpowied-
nio uformowanego denka tloka i kanalu ssacego uzyska si¢ do-
datkowe zawirowanie w formie linii §rubowej, poprzecznie do
wtryskiwacza, co w duzym stopniu powinno ulatwié¢ dobre prze-
mieszanie czastek paliwa z wirujacym w komorze tadunkiem po-
wietrza.

(dokoficzenie w nr nast.)

MECHANIZACJA PRACY RECZNEJ W PRODUKCJI | NAPRAWIE
SAMOCHODOW

Czesé 1

Rola i z2naczenie mechanizacji pracy reczmej. PrzenoSne przyrzqdy dla mechanizacji pracy recznej © ich po-
dzial. Charakterysiyczne cechy przyrzqdéw: wydajno$é, cigzar, odpornosé na prrzeciqienia. Bezpieczerstwo pracy,
uniwersalno$¢ zastosowania, prostota konstrukcji i latwoié uiythowania oraz obstugi. Zasadnicze grupy przyrzq-
déw i ich zakresy zastosowania. Wnioski koricowe.

1. Wstep

Produkcja samochodéw jest procesem stosunkowo zlozonym
i kosztownym. Wykonywany produkt sklada si¢ z szeregu zespo-
16w czeéci, wymagajacych w wielu wypadkach skomplikowanych
zabiegéw obrobczych 1 montazewych. W dotychczasowych roz-
wiazaniach poszczegélnych proceséw, czy zabiegéw wykonawczych,
pewne czynnoéci byly wykonywane przy pomocy obrébki recznej.
Analogiczne zagadnienia wystepuja réwniez w procesach napraw-
czych i konserwacyjnych samochodu. Obrébka r¢czna wymaga
jednak zaréwno duzego wysikku robotnika jak i jest malo wydaj-
na i nie zawsze dostatecznie dokladna. Nic wigc dziwnego, ze
jedna z najbardziej charakterystycznych cech obecnego rozwoju
przemystu jest dazenie do jak najwickszego ograniczenia, a na-
wet calkowitego usuniecia obrébki recznej. Ma to na celu zwiek-
szenie wydajnoéci, dokladnosci i szybkosci wykonania, przy réw-
noczesnym zmniejszeniu wysitku fizycznego robotnika. To ostatnie
ma szczegblne znaczenie w warunkach przemystu socjalistycznego.
Najwicksze trudnoéci w usunieciu obrébki recznej nastreczaja
czynnoéci montazowe i niektére operacje wykonczeniowe, a wigc
czynnoéci, ktére w procesie produkcji samochodéw wystepuja
w duzym stopniu.

Mechanizacje pracy recznej mozna uzyskal przez zastosowa-
nie przenoénych przyrzadéw z napedem mechanicznym. Prze-
noéne przyrzady z napedem mechanicznym zajmuja stanowisko
poérednie pomiedzy obrabiarka i recznym narzedziem. W szere-
gu przypadkéw ich zastosowanie zmniejsza czas wykonania
i usprawnia prace ludzka, w innych zastepuje nickiedy obrabiarke.
Wg danych radzieckich: ,,Normy i wyceny przy budowie i mon-
tazu“ z 1944 r., wydajno§¢ np. wiercenia zwicksza si¢ 3 - 6 ra-
zy w pracach montazowych i remontowych przy uzyciu wierta-
rek przenoénych. Przez stosowanie mechanicznych wkretakéw
zwieksza sie sprawno§¢ wkrecania 6 -+~ 8 razy. Aby zakrecié
wkret M 10 o dlugoéci 24 mm recznym wkretakiem potrzeba zu-
zyé 10 =+ 15 sek., taki sam natomiast wkret przy zastosowaniu
mechanicznego wkretaka o mocy 160 wat, wkreca ci¢ w clagu
9 + 3 sekund. Niewielki zysk przy jednej operacji daje w su-
mie powainy wzrost wydajnoéci przy robotach seryjnych i ma-
sowych.

2. Podzial przenosnych przyrzadéw z napedem mechanicznym

Przed dokonaniem analizy jakie czynnoSci reczne moga byé
w produkcji samochodéw zmechanizowane, naleiy przeprowadzié
podzial przyrzadéw mechanicznych do recznej obrébki, w zalez-
noéci od rodzaju napedu na trzy grupy A, B i C. Podzial ten
dokonany bedzie w ten sposéb, ze przyrzady zaliczone do tej sa-
rej grupy beda wykazywaé z malymi odchyleniami te same
cechy, a wigc wady 1 zalety.

G rupa A. Przyrzady z napedem elektrycznym, rys. 1, w kt6-
rych zaréwno napedzajacy silnik elektryczny, jak i zbiér mecha-
nizméw przeksztalcajacych ruch obrotowy silnika na ruch jaki

o (<)
o
: )
o
o
o
(-]
2 uchwytem . /
narzg@adzie
mechonizmy Silnik
posrednie elektryczny
kabe/ doprowa-
azq/qcy prqgd
™/250R: 2 sieci -
Rys. 1. Przyrzad przenosny z napedem elektrycznym

Silnik elektryczny  Skrrynka bregow

koricowka ¢ uchwytem
narzedzia

podstawa

™/258 R2
Rys. 2. Przyrzad przeno$ny z napedem elektrycznym watem gietkim

'wykom.lje narzedzie przystosowane do danego rodzaju pracy, znaj-

duja si¢ w jednym korpusie z-uchwytem narzedzia.

Grupa B. Przyrzady elektryczne z walem gietkim, rys. 2,
Przyrzady te réinia si¢ zasadniczo konstrukcja od przyrzadéw gru-.
py A. Zrédlem napedu jest silnik zamocowany na stale na nie-
ruchomej lub przenosnej podstawie. Ruch obrotowy przenoszo-
ny jest z silnika za posrednictwem skrzynki przektadniowej i diu-
giego gictkiego walu zakoficzonego koncéwka z uchwytem narze-
dzia. Poslugujacy si¢ tymi przyrzadami trzyma w reku stosun-
kowo tylko lekki uchwyt narzedzia, w przeciwiefstwie do calego
mechanizmu w poprzednim rozwiazaniu.

Grupa C. Przyrzady z napedem pneumatycznym, rys. 3,
w ktérych sprezone powietrze napedza wirnik lub przesuwa tlok,
ktére albo bezposrednio lub za pomoca mechanizméw poérednich,
jak przekladni zgbatych, ciernych korbowych lub sprzegiel, po-
woduja odpowiedni ruch narzedzia. W tej grupie przyrzaddw, tak
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samo jak w przyrzadach grupy A, silnik pneumatyczny i me-
chanizmy poérednie oraz uchwyt narzedzia znajduja si¢ w jed-

nym korpusie.

=

./ n ;
&ancowko powietrzna
Qopronaazalaca sore
tone powrelrie

koricowka mechanizmy silnik
7 nariedziem  posredne pneumatyczny

Rys. 3. Przyrzad przenosny z napedem pneumatycznym
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Nr rys. 4 pokazany jest schemat instalacji do otrzymywania
energii napedowej dla przyrzadéw pneumatycznych. Pneumatycz-

fillr powietrza

Zawor redukcyjny

dla powietrza

I 1A IIPIY,

silnik elektryczny

i 1
rzewody glowne

przewoay doprowadzajace

do przenosnych przyrZadow

YO pAetioNyLl ey SaT.

pneumatycznych

Trv2sene

Rys. 4. Schemat instalacji powietrza sprezonego

ne przyrzady pracuja przy ci$nieniu powietrza 5 — 6 atm. Wy-
magana wydajno§é sprezarki zalezy od iloSci obslugiwanych przez
niag przyrzadéw. Przy obliczaniu wydajnosci nalezy braé pod
uwage 1loé¢ punktéw odbioru sprezonego powietrza czynnych
jednoczeénie. Podczas pracy sprezarki tlokowej powstaja pulsa-
cje powietrza, ktére w bardzo niekorzystny sposéb odbijaja sie
na réwnomiernoéci pracy przyrzadu. Do wyréwnania tych wahan
stuzy zbiornik powietrza, ktérego minimalna pojemno$é w m3
powinna byé co najmniej réwna polowie wydajno§ci minutowej
sprezarki w m3/min. powietrza zasysanego. Zbiornik powinien
posiadaé zawér bezpieczefistwa nastawiony na ci$nienie troche
wieksze niz 6 atm, manometr oraz kierunek spustowy do usuwa-
nia gromadzacego si¢ w zbiorniku oleju i wody. Ponizej podane
sa doé¢ istotne dla proiektantéw wskazniki zuzycia powietrza
przez rbéinego rodzaju przyrzady.

Uderzeniowe przyrzady pneumatyczne, jak przecinaki, mtotki
do nitowania nitéw érednic 3 — 5 mm, przy minimalnym ciénie-
niu powietrza 5,5 atm zuzywaja 0,55 = 0,65 m3/min. w warun-
kach normalnych, tj. temp. 15° i ci$nieniu 760 Hg.

Przebijaki pneumatyczne -~rzy max. $rednicy przebijania 22 =+

45 mm zuzywaja w warunkach normalnych-1 =+ 1,1 m3/min. po-
wietrza. )
Wiertarki i - wkretaki pneumatyczne o $rednicy wiercenia

i wkrecania max 13 mm zuzywaja 0,55 =+ 0,6 m3min.

W odniesieniu do przyrzadéw o napedzie elektrycznym nale-
zy podkre§lié, ze najwicksze rozpowszechnienie zyskaly przyrza-
dy napedzane pradem zmiennym o podwyzszonej czgstotliwoéci,
dochodzacej w wiertarkach i szlifierkach do 150 — 200 okr/sek.
Uzyskuje si¢ wtedy duze ilosci obrotéw dochodzace do 6000
obr/min. przy nie zwiegkszonej wadze przyrzadu.

Nalezy obecnie pokrétce dokonaé poréwnania poszczegdlnych
grup przyrzadéw omawiajac te cechy, ktére stanowia o ekono-
miczno$ci i sprawno$ci zastosowania w eksploatacji.

1. Wydajnoé¢ — Z podanych zasadniczych grup przy-
rzadow najmniejsza wydajno§¢ wykazuja przyrzady pneumatycz-
ne. Wynika to zaréwno z wystepujacych strat w sprezarce, urza-
dzeniach chlodzacych, przewodach, jak i wreszcie samych przy-
rzadach. Ze wzgledu na do§¢ znaczne straty wystepujace w prze-
wodach wydajnoéé przyrzadéw pneumatycznych tym bardziej sig
obniza, im miejsce pracy jest bardziej oddalone od Zrédia ener-
gii to jest sprezarki.

Przy uzyciu przyrzaddw elektrycznych grupy A i B wydajnoéé
jest wielokrotnie wyzsza. Przeprowadzone badania radzieckiego
inz. Sudakowicza nad poréwnaniem strat przy zastosowaniu wier-
tarek elektrycznych i pneumatycznych o tej samej mocy (0,15 —+
0,25 KW) udowodnily, ze przyrzady pneumatyczne wykazuja 8 =
10 razy wyisze straty. Z zagadnieniem wydajno§ci wiaze sie §ci-
§le sprawno$é przeno$nych przyrzadéw. Wieloletnie do$wiad-
czenia radzieckie wykazaly nastepujace $rednie eksploatacyjne
wspétczynniki sprawnosci:

Przyrzady pneumatyczne (grupa C) . . . . 1 = 0,09

Przyrzady elektryczne (grupa AiB). . . . m = 055
Nalezy zaznaczyé, ze tozchdéd energii na jednostke mocy przy
malych pneumatycznych narzedziach jest znacznie wiekszy niz
przy duzych.

2. Cigzar. — Przy réwnej mocy najwickszy cigzar posia-
daja przyrzady elektryczne grupy A. Przyrzady pneumatyczne
grupy C sa okolo 1,5 raza liejsze. Jest to spowodowane wigkszym
cigzarem silnika elektrycznego od wirnika powietrznego lub tloka
silnika pneumatycznego. Jezeli poréwnywaé wage tylko tych cze- -
§ci, ktére robotnik postugujacy sie przyrzadami musi trzymaé w
reku, to najmniejszy ciezar wykazuja przyrzady z walem gigtkim
grupy B. Wg danych fabryki Chicago Pneumatic podanych w
Maszinostrojeniu tom 5, poréwnanie wag szlifierek tej samej mo-
cy przedstawia sie nastepujaco:

TABLICA I
Rozmiary
i W:
{Rodzaj przyrzadu Obroty |tarczy scier- w ?fé
nej w mm
Szlifierki peumatyczne .
grupa C 3000 obr/min| 200 x50X 16 | ok. 10,0
Szlifierki elektryczne .
grupa A 3200 obr/min| 150 x 32X 16 | ok. 15,0

Natomiast uchwyt wraz z koficbwka do tarcz §ciernych przy-
rzadéw z walem gigtkim grupy B, mocujacy tarcze¢ zblizonej
wielkoéci przy obrotach 3000 obr/min, wazy mniej niz 1 kG. Na-
lezy podkrelié w tym miejscu, ze przyrzady elektryczne grupy A
napedzane pradem zwiekszonej czestotliwosci, nie wykazuja tak
istotnie zwickszonej wagi w stosunku do przyrzadéw pneuma-
tycznych.

3.0dpornoéé na przeciazenia. Przeciazenie
przyrzadéw pneumatycznych (grupa C) nie ma wplywu na ich
uszkodzenie, a wiec przerwe w pracy. Wystarczy zmniejszyé site
nacisku, aby przyrzady pneumatyczne powrécily do normalnego
dzialania. Przeciazenia przyrzadéw elektrycznych, zwlaszcza gru-
py A, sa w skutkach znacznie powazniejsze. W najbardziej na-
wet - szcze§liwym przypadku wymagaja one zmiany bezpiecznika,
a wiec powoduja strate czasu na te czynno§é. W wielu za§ wy-
padkach sa natomiast powodem uszkodzenia samego przyrzadu
unieruchamiajac go na czas dluzszy.

4. Bezpieczehstwo pracy. Praca przyrzadami pne-
umatycznymi (grupa C) nie wymaga specjalnych ostroznoci, w
przeciwiehstwie do pracy przyrzadami elektrycznymi grupy A,
bedacymi powodem nader czestych wypadkéw po_raieﬁ pradem.
W zwiazku z powyiszym nie zaleca si¢ stosowania przyrzadéw
grupy A przy robotach w duzej masie metalu, np. roboty kotlar-
skie, oraz tam, gdzie krétkie spiecie moze mie¢ powaine nastep-
stwa np. w poblizu kabin lakierniczych. Przyrzady z walem giet-
kim (grupa B) zajmuja posrednia pozycje pod wzgledem b'ezple—
czehstwa w pracy poniewaz silnik, a wiec zrédlo porazen ele-
ktrycznych, jest oddzielone od koncéwki, ktora trzyma robotnik
i latwiej jest je odizolowaét. -

5, Uniwersalnoéé¢ zastosowania. Najwick-
sza uniwersalno$é w zastosowaniu. przejawiaja przyrzady z wa-
tem gietkim (grupa B), poniewaz istnieje mozliwos¢ zamocowania
na ten sam przyrzad- réznorodnych uchwytéw, przystosowanych do
mocowania narzedzi réinego przeznaczenia jak: wiercenia, fre-
zowania, szlifowania, wkrecania, pilowania, skrobania, obcinania
blach i czyszczenia. Kazdy natomiast z przyrzadéw grupy 4 i G
przeznaczony jest zasadniczo do jednego rodzaju pracy. Przysto-
sowanie bowiem jego do réinych prac wymagaloby zbyt skom-
plikowanej konstrukcji. Nalezy dodatkowo podkreéli¢, ze przy-
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rzadami z walem gietkim mozna obrabia¢ powierzchnie trudno
dostepne w przeciwieistwie do- przyrzadéw grupy A i B, prze-
znaczonych przede wszystkim do obrébki i pracy w odniesieniu
do powierzchni odkrytych latwo dostgpnych. Dodatkowa cecha
zwiekszajaca uniwersalno§¢ przyrzadéw grupy B jest mozliwo$é
zastosowania skrzynki przekladniowej pomiedzy silnikiem i walem
gietkim, zwickszajacej lub zmniejszajacej w miarg potrzeby licz-
be obrotéw.

6. Prostota konstrukcji. — 13 H
Najmniej zlozona komstrukcja posiadajaca B
przyrzady z walkiem gigtkim grupy B, je§li

Spotyka si¢ w praktyce nastepujace typy wkretakéw z nape-
dem mechanicznym:
A — Wkretaki pneumatyczne
B — Whkretaki elektryczne
C — Wekretaki elektryczne z walem gigtkim.

Na rys. 5 pokazany jest wkretak pneumatyczny. Dzialanie jego
jest nastepujace: przez naciéniecie klawisza I przesuwamy kulke

n 16 2 1 10 9 8 6 5
B/ /A

rzyjaé, ie produkcja samego gigtkiego SIS NG L L A 7 77Ty T L7
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stawa, silnik z podwieszeniem, skrzynka
wal gietki, koncéwka do
mocowania narzedzi. Elementy te mozina

przy zastosowaniu pewnej normalizacji 19
wzajemnie wymienial. Przyrzady grupy A

i C sa bardziej skomplikowane, gdyz wszystkie elementy sa umie-
szczone w jednej obudowie — korpusie, co stanowi duza trudnoéé
konstrukecyna.

Przy omawianiu poszczegélnych grup przyrzadéw nalezy zwro-
ci¢é uwage na doéé istotng sprawe, jaka jest grzanie sie silnikow.
Wystepuje ono specjalnie w przyrzadach elektrycznych grupy A
i C. Nagrzewanie si¢ natomiast silnikéw pneumatycznych jest
minimalne.

Na zakoficzenie nalezy réwniez podkre§li¢é fakt, ze konstruk-
cyjnie przyrzady z napedem elektrycznym (grupy A i B) roz-
wiazuje sie latwiej, gdy chcemy osiagnaé ruch obrotowy narze-
dzia. Przyrzady natomiast pneumatyczne posiadaja duzo prostsza
konstrukcje w przypadku, gdy potrzebny nam jest ruch prosto-
liniowy zwrotny (mlotki, ubijaki itp.).

przekladniowa,

3. Oméwienie poszczegélnych grup przyrzadéw z rozbiciem
- na poszczegdlne czynnosci

W tablicy II przeprowadzony zostal podzial przenoénych przy-
rzadéw wg rodzaju wykonywanych czynno$ci recznych spotyka-
nych zaréwno w czasie produkcji i montazu samochodéw, jak
1 ich naprawie. Podzial ten starano si¢ wykonaé¢ wg pewnej lo-
gicznej kolejnoci operacji, jakie stosuje sie w warsztatach, po-
czawszy od czynnoéci najbardziej prostych az do czynno$ci maja-
cych na celu polaczenie obrabianych cze§ci w gotowa calo$é,
z jednoczesnym podaniem nazwy przyrzadu, ktéry moze znalei¢
tu zastosowanie.

TABLICA I
Podzial przeno$nych przyrzadéw wg rodzaju wykonywanych
czynno$ci
Zastepuje
IL.| Rodzaj wykonywanej Rodzaj
p- czynno$ci przyrzadu o.bra- prace
biarke | reczna
1 | Cigcie, przerzynanie . .
|| wykrawanie Nozyce, pity - A
2 Scinanie, wycinanie Scinaki X
3 | Nitowanie Miotki X X
4 | Wiercenie, poglebianie ; .
. frezowanie Wiertarki 2
5 | Pilowanie Pilnikarki X
6 | Skrobanie, mazerowanie | Skrobaki X
T Docieranie Docieraczki X X
. Przyrzady
i Czyszczenie do czyszczenia R
. ’ Wkretaki do
9 | Laaczenie elementéw PRy
: wkretéw $rub X
gwintowanych i nakretek

Omoéwienie poszczegélnych grup przyrzadéw rozpoczniemy od
opisu. przenoénych przyrzadéw stuzacych do mechanizacji lacze-
nia elementéw gwintowanych. Czynnosci te wystepuja w duzym
stopniu zaréwno w procesach produkcyjnych, jak i naprawczych.
Stosowanie mechanicznych wkretakéw przy$piesza proces monta-
zu, zmniejsza wysilek fizyczny i podnosi jednocze$nie jako§é po-
Iaczenia, w wyniku zapewnienia réwnomiernego stopnia docisku
elementéw laczonych.
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Rys.
2 i otwieramy wlot sprezonego powietrza przez kohcéwke powie-
trzng 8 do komory 4 i dalej otworédw 5 i 6. Powietrze to ude-
rza o lopatki 7 i dzigki pracy rozpre¢zania napedza wirnik 8, na
koncu ktérego znajduje si¢ kolo zebate 9. Kelo 9 napedza sate-
lity przekladni obiegowej 10, ktére obracajac sie dookola swojej
osi obracaja sie jednocze$nie w ruchu wzglednym dookota osi
wirnika i napedzaja walek 11, na. ktéry nakrecona jest tarcza
sprzegla klowego 12.

Podczas pracy przyrzadu teb wkreta wchodzi z poczatku w
stozkowe wytoczenie oprawki 13, ktéra pod wplywem sily wzdtuz-
nej wywieranej przez pracownika przesuwa si¢ w prawo, ugina-
jac sprezyne I4. W pewnym momencie leb wkreta zazebia sie
z narzedziem 15 i przesuwa go w prawo razem z tuleja zabiera-
kowa z gniazdem szeéciokatnym I6, sprzeglem bezpieczefistwa 17
i tarcza sprzegla wlaczajacego dwustronnego I18. W ten sposéb
nastapi przeniesienie ruchu obrotowego ze sprzegla 12 na narze-
dzie 15. Przy przeciazeniu, tzn. w momencie, gdy obracajace sig
narzedzie napotyka nadmierny opdr, nastepuje wylaczenie sprzg-
gla bezpieczehistwa 17 predzej niz.wylaczy si¢ sprzeglo wlacza-
jace 18, i nastapi ugiecie sprezyny bezpieczenstwa 19. Nalezy
zaznaczyl, ze zarOwno oprawka I3, jak i narzedzie 15 s3 wymien-
‘ne i moga byé¢ przystosowane do wkrecania wkretéw réinych
wielkoéci. Przyrzady do wkrecania §rub i nakretek réznia sig od
powyzej opisanego tylko inng konstrukcja koncéwki przystoso-
wanej do obejmowania sze§ciokatnych tbow. Wkretaki takie moga
wkrecaé wkrety do érednicy M 16. Zysk na czasie w stosunku
do recznego wkrecania wynosi 5 + 6 razy.

5. Wkretak pneumatyczny

B 16 s now 4 ' 9 s

ANV
| g M

ARG
rys.a
Rys. 6. Wkretak elektryczny

™/258R6

Rys. 6 pokazuje wkretak elektryczny. Sklada si¢ on z uniwer=-
salnego kolektorowego silnika, ktéry przez reduktor skladajacy
si¢ z dwéch par kot zebatych przenosi obrét na wrzeciono I12.
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Na przedniej czolowej powierzchni wrzeciona nacigte sa trzy kly
rozmieszczone co 120°. W wewnetrznym otworze wrzeciona umie-
szczona jest sprezyna 15 i koficbwka oprawki 16. Na czolowej
.powierzchni oprawki: odwréconej do wrzeciona jest druga czesc
sprzegla, na ktérej sa réwniez 3 kly. Ksztalt i wymiary obu cze¢-
§ci sprzegla sa takie same. W czasie postoju obie polowy sprzg-
gla sa rozpychane sila sprezyny 15 i kly sa wyzebione. Przy na-
cisku na rekoje$¢ przyrzadu w czasie pracy kly sprzegla zaze-
biaja sie i jezeli silnik jest wlaczony, oprawka zaczyna si¢ obra-
caé i razem z nia bedzie obracala sie koncéwka narzedzia 21. Jak
tylko gwint wkreta dokreci si¢ do oporu, pomigdzy poléwkami
sprzegta dzicki skosnym klom nastepuje osiowe przesuwanie sig
poléwek powodujac macisk na rekojes¢, i nastepuje rozlaczenie
sprzegla. Rys. 6a i b pokazuje koncéwki wkregtaka do zakrgcania
wkretéw i nakretek. .

Wkretaki elektryczne tego typu przystosowane sa do wkreca-
nia wkretéw max M 20. Zalecane moce silnikéw oraz liczby obro-
téw wrzecion podaje tablica III.

TABLICA III

Liczba obrotéw wrze- |

% . ciona obr/min Moc silnika

i {g\/lwai}!(ﬁsrfvdr;;a; elektrycz.
dla érub dla wat
i nakretek | wkretéw

6 900 750 100
12 600 500 150
16 500 350 200
20 350 350 350

Przyrzady z napedem elektrycznym z walem gigtkim rys. 7
otrzymuja ruch roboczy od silnika elektrycznego za poérednic-
twem walka gictkiego 1, ktéry jest wlutowany do lacznika 2.
Lacznik ten nakreca si¢ z drugiej strony na gwint kofcéwki
sprzegla wieloplytkowego 3. Sprzeglo wieloplytkowe przenosi ruch
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Rys. 7. Wkretak elektryczny z walem gigtkim

obrotowy na walek 4, ktéry posiada na koncu tarczg ze sprzeglem
klowym 5, napedzajacym wla$ciwa koficowke przyrzadu 6 posia-
dajaca gniazdo do osadzania narzedzia 7. Nastawianie wkretaka
na odpowiedni moment obrotowy odbywa si¢ przy pomocy na-
kretki 8 i przeciwnakretki 9. Dociskaja one przez sprezyng 10
plytki sprzegla bezpieczehstwa 3. Moc silnika takiego wkretaka
dochodzi do 500 wat przy obrotach 1500 obr/min. Najistotniej-

Mgr inz. HENRYK DAJNIAK

3. Przyklady wspélczesnych konstrukcji amortyzatoréw
hydraulicznych

Amortyzatory podobnie jak i inne zespoly samochodéw kon-
struowane sa nie tylko pod katem widzenia osiagniecia najwick-
szych korzyici uzytkowych, lecz takze brane sa pod uwage wzgle-
dy ekonomiczne. W szczegdlno$ci w samochodach przeznaczonych
do jak najszerszego uzytkowania wéréd indywidualnych nabyw-
cébw (w tzw. samochodach popularnych) wzgledy ekonomiczne cze-
sto przewazaja nad innymi. -

Na rys. 7 przedstawiono zwrotnicg wspélczesnego radzieckie-
go samochodu popularnego MZMA , Moskwicz" z wmontowanym
w niag amortyzatorem jednostronnego dzialania. Amortyzator ten
‘pracuje tylko przy ruchu odbicia tj. wtedy, gdy kolo jezdne od-
dala sie od ramy pojazdu. Zrezygnowano w tym wypadku z tlu-
mienia drgan przy ruchu ugiecia, ktére sa mniej wazne ze wzgle-

AMORTYZATORY

Czeéé

sza czefcia opisanego powyzej przyrzadu jest wal gictki. Jest on
wykonywany przez nakrgcanie na siebie szeregu warstw drutéw
stalowych o réinych §rednicach, przy czym ilo§¢ warstw wynosi

Rys. 8.

od dwéch do oémiq. Zalezy to od ilo§ci obrotéw, przenoszonej
mocy, a zatem od osiaganego momentu na narzedziu oraz od stop-

nia’ wymaganej gigtkoSci walu. Mata ilo§é
7 warstw, lecz o duzym skoku linii $rubowej
(dwu, trzyzwojowe) powoduje, ze waly sa
sztywniejsze. Waly wielowarstwowe o malym
skoku zwojéw sa bardzo gictkie, a zarazem
\--—=-~... przenosza duza moc. Zewngtrzng warstwe watu
gietkego stanowi nieruchoma, szczelna otulina.
Konice waléw lutuje si¢ i laczy z jednej stro-
ny z przekladnia i silnikiem elektrycznym,
z drugiej za$ z koncéwka uchwytu narzedzia.
Waly gigtkie wykonuje si¢ jako prawo i lewo-
. obrotowe; wskaznikiem jest tutaj zewngtrzna
warstwa pracujaca. Niewlaéciwy kierunek obrotu rozkreca wal
i moze go szybko zniszczyé. Srednice waléw spotyka si¢ nastgpu-
jace: 7, 9, 12, 15, 20 i 25 mm. Na rys. 8 pokazanych jest szereg
przyrzadéw z walem gietkim z réinym podwieszeniem silnika, po-
zwalajacym na réznorakie ich zastosowanie.

_______

s

(dokoticzenie w nr. nast.)

HYDRAULICZNE

II

déw oméwionych w rozdziale ,Rola amortyzatora w zawieszeniu®.
Przy odbiciu kota diwignia przesuwa w prawo tlok amortyza-
tora 3 i ciecz z cylindra przez otwory diawikowe zaworu 4 prze-
ciecka do wnetrza obudowy zwrotnicy. Przy odwrotnym ruchu, tj.
przy ruchu ugiecia tlok amortyzatora 8 pod dzialaniem sprezyny
przesuwa si¢ w lewo i ciecz z wnetrza obudowy zwrotnicy prze-
cieka przez zawér 5 zapewniajac stale napelianie cylindra. Za-
woér ten posiada stosunkowo duzy przekréj przeptywu i jest do-
ciskany sprezynka o malej stalej. Przez polaczenie zaworkéw 4
i 5 w jedna caloéé i umieszczenic wewnatrz amortyzatora uzyska-
no znaczne obnizenie kosztéw wykonania, lecz polaczone jest to
z szeregiem niewygdd natury uzytkowej (zaworu nie moina przej-
rzeé, oczy$cié i ewentualnie zmienié bez rozbierania zespolu).

Wyisze klasy samochodéw osobowych i samochody cigzarowe
wyposazone s3 w amortyzatory hydrauliczne dwustronnego dzia-
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Rys. 7 — Zwrotnica samochodu osobowego ,,Moskwicz‘‘ z wmontowanym

w nia amortyzatorem jednostronnego dzialania; I sprezyna przedniego

zawieszenia, 2 dZzwignia, 3 tlok amortyzatora, 4 zawér odbicia, 5 zawér
zapewniajacy stale napetnienie cylindra.

lania, ktére znacznie lepiej wypelniaja wymagania wladciwego
tlumienia drgah. Przykladem tego rodzaju konstrukcji moze by¢
amortyzator tylnej osi samochodu GAZ-M20 ,Pobieda“, stoso-
wany zreszta w wielu innych samochodach radzieckich (rys. 8).
W obudowie amortyzatora 2 przymocowanej do nadwozia za po-
poca dwéch $rub przechodzacych przez otwory 8 ulozyskowano
wal 6, na ktérego zewnetrznym koficu umieszczono diwignig I3
polaczona przegubowo z osia samochodu. W cylindrze 12 poru-

szaja si¢ dwa tloki 10 i 11 polaczone miedzy soba przy pomocy’

§rub 7 ze sprezynami 8. Stosowanie dwéch tlokéw polaczonych
w wyzej podany sposéb zamiast jednego catkowitego usuwa mo-
zliwoéé zlamania podczas uzytkowania i zapewnia stale przylega-
nie powierzchni oporowych 18 do konca diwigni 5, zamocowanej
na wale 6. W kazdym tloku amortyzatora umieszczony jest zawér
-4, przez ktéry ciecz z §rodkowej czeéci amortyzatora moze prze-
plywaé w prawa lub lewa czg$é cylindra, zapewniajac w ten spo-
séb stale ich napelnianie. Zaworki te sa dociskane stosunkowo
miekkimi sprezynami. Opdér amortyzatora, a wigc opér stawiany

172 3 4 5 6 7 &

—7:‘1' < A
- - [ =, 9
) Dz
b4 18 1!

15 17- v' 5%
i ——
—

LA
Rys 8 — Tylny amortyzator samochodu osobowego GAZ-M20 ,,Pobieda‘’;
1 pokrywa obudowy, 2 obudowa, 3 otwory do mocowania amortyzatora,
4 zawér zapewniajacy stale napelnienie ciecza, 5 diwignia, 6 wal gléw-
ny, 7 §ruba laczaca oba tloki, 8 sprezyna $ruby laczacej tloki, 9 pokrywa
obudowy, 10 tlok strony ugiecia, 1/ tltok strony odbicia, 12 cylinder,
13 ramig¢ amortyzatora, /4 korek, /5 nadlewy na umieszczenie zaworkéw
ugiecia i odbicia, 16 zawér odbicia, 17 zawér ugiecia, I8 powierzchnia
} oporowa tloka.

T

ruchowi wahadlowemu dzwigni I8 uzyskuje si¢ zaworkami ugie-
cia i odbicia umieszczonymi na zewnatrz w nadlewach obudowy
amortyzatora. Takie umieszczenie zaworkéw znacznie ulatwia ich
okresowy przeglad, oczyszczenie i ewentualng wymiane, ale zwie-
ksza koszt wykonania.
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Rys. 9 — Zawér ugiecia amortyzatora samochodu GAZ-M20 ,,Pobieda‘;
1 korek zamykajacy, 2 staba sprezyna (o malej stalej), 3 silna sprezyna

(o duzej stalej), 4 trzonek zaworu, 5 otwér odplywowy, 6 otwér doply-
wowy, 7 S$ciety wystep -zaworu, 8 grzybek zaworu.

TH/228 RS

Rys. 9 przedstawia konstrukcje¢ zaworku ugiecia (zawér ten na
rys. 8 oznaczono cyfra 17). Grzybek zaworu 8 przylega do
gniazda i oddziela w ten sposéb otwér 6, ktérym ciecz przeplywa
do zaworu od otworu 5, ktérym ciecz odplywa od zaworu. Zawér
z prawej swej strony zakoficzony jest$cielym wystepem 7 wchodza-

_ cym w otwér 6. Posiada on dwie sprezyny: staba 2, dziatajaca w kaz-

dym polozeniu zaworu i silng 3, pracujaca dopiero wéwczas, gdy -
zawlr przesunie si¢ na pewna wielko§é. W cezultacie tego przy
malym ci$nieniu cieczy, ciecz przechodzi tylko przez luz miedzy
wystepem 7, a §ciankami kanalu 6, przy wickszym ciénieniu zo-
staje ugigta sprezyna 3, zawér 8 przesuwa si¢ w lewo i przekréj
przeplywowy dzieki §cigciu wystepu 7 bardzo szybko wzrasta.

TM/228 R 10

Rys. 10 — Zawér odbicia amortyzatora samochedu GAZ-M20 ,,Pobieda‘;

1 otwér doptywowy, 2 tuleja zaworu, 3 wycigcie w tulei zaworu, 4 spre-

zyna, 5 trzonek zaworu, 6 S$cigcie trzonka zaworu, 7 podkiadka, w kt6-

rej zamocowany jest trzonek zaworu, 8 korek zamykajacy, 9 otwér od-
plywowy.

Rys. 10 przedstawia konstrukcje zaworka odbicia (zawér ten
na rys. 8 oznaczony jest cyfra 16). Ciecz doprowadzana jest do za-
woru otworem I, a odprowadzana otworem 9. Trzonek zaworu,
oznaczony na rys. cyfra 5 posiada zmienny przekrdj i zamocowa-
ny jest w podkladce 7, na ktérej opiera sie sprezyna 4. Trzonek
ten lewym swoim koficem wsunigty jest do tulei 2, przy czym na-
lezy zauwaiyé, ze dla przeplywu cieczy na trzonku wykonano
$cigcie, oznaczone cyfra 6. Tulejka, poprzez znajdujacy si¢ w §rod-
kowej czeSci grzybek, dociskana jest sprezyna 4 do gniazda za-

*woru. Do chwili, dopdki ciénienie cieczy w otworze I nie osiag-

nie okrelonej wielkosci, ciecz z otworu I przecieka w otwér 9
tylko przez powierzchnie przekroju utworzony miedzy §cigciem 6
i tulejka zaworu 2. Kiedy ciénienie cieczy pizekroczy okreslong
wielkoéé tulejka 2 przesuwa si¢ w prawo i ciecz przeplywa przez
wycigcie tulejki oznaczone cyfra 3.

Schematy przedstwione na rys. 11 obrazuja dzialanie oma-
wianego amortyzatora dwustronnego dzialania, przy czym sche-
mat a) obrazuje ruch ugigcia, a schemat b) ruch odbicia. Kieru-
nek przeplywu cieczy oznaczony zostal strzatkami. Nalezy zwré-
ci¢ uwage, ze przy malej szybkoSci tloka w cylindrze w czasie
ruchu ugiecia ciecz przechodzi przez zawdr odbicia (obok $cig-
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TM/228 R 14
Rys. 11 — Schemat dzialania tylnego amortyzatora samochodu GAZ-M20

,Pobieda‘* I/ zawér ugigcia, 2 zawér odbicia.

cia 6 na rys. 10). Dopiero przy zwigkszeniu szybkoéci zaczyna
pracowaé zawdr ugiccia, przy czym z poczatku ugina sie slaba
sprezyna i ciecz przeplywa przez luz migdzy wystepem i $§ciankami
otworu. Przy dalszym powigkszeniu ciénienia cieczy (np. przy
przejesdzie kola jezdnego przez wystep) ugina si¢ silna sprezyna
i ciecz przeptywa obok §cigcia, istniejacego na wystepie zaworu.
Przy ruchu odbicia zawér ugiccia pozostaje zamknigty i ciecz
calkowicie przeplywa przez zawor odbicia w sposéb podany po-
wyzej:

Tnna konstrukcje amortyzatora dwustronnego dzialania przed-
stawia rys. 12. Jest to amortyzator przedniego zawieszenia sa-
mochodu GAZ-M20 ,,Pobieda”. Na wale 1 osadzone sa na zew-
natrz dwie dfwignie 3 i 4 spelniajace jednocze$nie zadania ra-
mienia amortyzatora i elementu niezaleinego zawieszenia przed-
niego kola jezdnego samochodu. Wewnatrz na wale I/ osadzona
jest diwignia 5 oddzialujaca bezposrednio na tloki amortyza-
tora 6 i 7, ktére pracuja w cylindrach umieszczonych réwnolegle
jeden nad drugim. Kazdy z tych tlokéw posiada umieszczony bez-
poérednio na nim zawér dla stalego napelniania przestrzeni w
cylindrze. Zawory wplywajace na opér amortyzatora, a wigc za-
woér odbicia i zawér ugiecia umieszczono na zewnatrz w obudo-
wie amortyzatora, podobnie jak w rozwiazaniu poprzednim.

Osobng grupe amortyzatoréw hydraulicznych stanowia amor-
tyzatory teleskopowe. Amortyzatory te w poréwnaniu z tloczko-
wymi posiadaja szereg zalet, do ktérych nalezy miedzy innymi
rozwijanie duzego oporu jednostkowego tj. oporu przypadajacego
na 1 kg ciezaru amortyzatora. Spowodowane jest to tym, ze amor-
tyzator ten posiada duze skoki tloka, a wskutek tego znacznie
wieksza ilo§¢ cieczy przechodzi przez zawory. To z kolei powo-
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Rys. 12 — Przedni amortyzator samochodu osobowego GAZ-M20 ,,Pobie-

da‘ I wal gitéwny, 2 obudowa, 8 ramie amortyzatora prawe, 4 ramie

amortyzatora lewe, 5 dzwignia dwustronna, 6 tlok strony odbicia, 7 tlok
strony ugiecia.

duje, ze ciecz mniej si¢ nagrzewa i umozliwia pracg przy mniej-
szych ciSnieniach, Niemniej jednak amortyzator teleskopowy po-
siada powazne wady, ktére utrudniaja jego szersze rozpowszech-
nienie. Obecno$¢ zewnetrznej ochronnej obudowy pogarsza w zna-
cznym stopniu chlodzenie, a poza tym zamocowanie takiego amor-
tyzatora na samochodzie jest bardzo niewygodne, zwlaszcza w za-
wieszeniu z péleliptycznymi resorami piérowymi.

Nalezy réwniez nadmieni¢, ze duza trudnoé¢ w konstrukcji
amortyzatora teleskopowego sprawia wla$ciwe uszczelnienie. Spo-
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TM/228 R 13

Rys. 13 — Schemat tylnego amortyzatora teleskopowego samochodu
ZI1S-110 A — przeplyw cieczy przy ruchu odbicia, B — przeplyw cieczy
przy ruchu ugigcia w wypadku silnego (a) i normalnego (b) impulsu.

wodowane jest to tym, ze ci$nienia cieczy, mimo e sa nizsze niz
w amortyzatorach tloczkowych, dochodza do 60 kG/cm, tempera-
tura za§ osiaga nieraz 140—150° C, co uzaleznione jest od ro-

dzaju zaworu. (Na uszczelnienia stosuje si¢ zazwyczaj gume syn-

tetyczna).

Rys. 13 przedstawia schemat wspblczesnege “amortyzatora te-
leskopowego, stosowanego w tylnym zawieszeniu samochodu
ZIS-110. Po lewej ‘stronie (A) pokazano przeplyw cieczy przez
zawory przy ruchu odbicia, przy czym gérny zawér jest zaworem
odbicia, dolny za§ stuzy do uzupelniajacego przeplywu cieczy
ze zbiornika do cylindra. Prawa strona (B) obrazuje przeplyw
cieczy przy ruchu ugigcia, przy czym fragment a) przedstawia
przeplyw cieczy przy silnym impulsie ugigcia; wtedy otwiera sig
dodatkowy zawér umieszczony na tloku, za$ fragment b) — przy
normalnym impulsie ugiecia. Zawér ugiecia umieszczony jest w
tym amortyzatorze teleskopowym w zaworze przepuszczajacym
ciecz ze zbiornika do cylindra. (Strzatka wskazuje przeplyw cieczy
przez ten zawér). Skok tloka w tym rozwiazaniu konstrukcyjnym
wynosi 220 mm. Ta cecha, wla§ciwa wspélczesnym amortyzato-
rom teleskopowym, jest szczegblnie korzystna dla zastosowania
amortyzatora w migkkim niezaleznym zawieszeniu, gdzie strzalki
ugigcia elementu gprqiystego sa stosunkowo duze.

Trzecia grupe amortyzatoréw hydraulicznych, najmniej licz-
na, stanowia amortyzatory obrotowe. Rys. 14 przedstawia amorty-
zator tego typu z 1940 r. Cyfra 2 oznacza droge przeplywu cieczy
przy ruchu odbicia, za§ cyfra 3 — droge przy ruchu ugiecia. Pod-
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stawowym brakiem amortyzatora obrotowego jest to, ze ciecz mo-
ze przeciekaé luzem miedzy lopatka, a tylna écianka obudowy
amortyzatora, omijajac uklad zaworowy. Dla zmniejszenia tego
zjawiska nalezaloby przyjaé ciecz o podwyiszonej lepkoéci, co
znowu przyczyniloby sie do wigkszej zaleznoéci oporu amortyza-
tora od temperatury. T¢ ostatnia wadg usunig¢to stosujac regulo-
wane termostatyczne zawory, jednak urzadzenie to zmniejszalo
pewnoéé pracy amortyzatora obrotowego.

Na marginesie poruszanych zagadnien nalezy wspomnieé, ze
juz od dawna starano si¢ regulowaé opdr amortyzatora hydraulicz-
nego podczas jazdy, stosujac skomplikowane nawet uklady regu-
lacyjne. Uklady te maja na celu dostosowanie oporu amortyzatora
do szybkoéci samochodu, rodzaju nawierzchni i temperatury cie-
czy. Najbardziej rozpowszechnionym i stosunkowo najmniej spra-
wiajacym klopotu kierowcy byt amortyzator z regulatorem bez-
wladno$ciowym. Taki amortyzator stosowany byt miedzy innymi
na osobowym samochodzie radzieckim ZIS-101. Regulowanie opo-
ru amortyzatora za pomoca mniej lub wiecej skomplikowanych
ukladéw szerzej nie przyjelo si¢ ze wzgledu na do§¢ znaczny koszt
wykonania. Niemniej jednak znajduje zastosowanie w samocho-
dach luksusowych, zwlaszcza angielskich. (Lagonda, Ang. Daimler
1 inne).

4. Badanie amortyzatoréw

"~ W poprzednich rozdzialach zwrécono uwage na fakt, ze na thu-
mienie drgan oprécz charakterystyki samego amortyzatora powaz-
ny wplyw maja i inne elementy zawieszenia. Dlatego tez istotne
znaczenie dla badania amortyzatoréw posiadaja metody, ktére
pozwalaja na sprawdzenie pracy amortyzatora w zespole calego
zawieszenia. ‘

Ponizej oméwione zostana dwie tego rodzaju najczeiciej sto-
sowane metody: metoda drgan swobodnych i metoda drgan wy-
muszonych.

a) Metoda drgan swobodnych

Metoda drgan swobodnych pozwala na oceng pracy amorty-
zatora w zawieszeniu w sposéb przyblizony, wykorzystujac swo-
bodne drgania samochodu. Metoda ta polega na tym, ie przed-
nie lub tylne kota zrzuca sie z pewnej wysokosci, zapisujac uzys-
kane przy tym drgania. Uzywane sa rézne sposoby zapisywania
drgan jak mechaniczny, fotografowania §wiecacego punktu nad-
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Rys. 14 — Obrotowy amortyzater hydrauliczny dwustronnego dzialania

! zawér, 2 droga przeplywu cieczy przy ruchu odbicia, 3 droga przeply-
wu cieczy przy ruchu ugiecia. 2

wezia i inne. Stosunkami amplitud pomierzonych z oOtrzymanej
krzywej mozna okre§li¢ wielkoé¢ sily oporu w zawieszeniu.
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Rys. 15 — Krzywa drgan swobodnych punktu nadwozia lezacego nad
tylna osia natadowanego samochodu ciezarowego.

Rys. 15 podaje otrzymana wyiej podanym sposobem krzywa
drgahn punktu nadwozia lezacego nad tylna osig obciazonego sa-
mochodu cigzarowego. Energia oddana nadwoziu przy wychyleniu
¢ wielko$¢ z; wynosi

2 cp -z
By =5
" Po okresie wychylenia bedzie z; + 2. Wtedy warto§¢ oddanej
energii
2¢cp2zi+4 22
T2
W czasie tego okresu stracona zostala nastepujaca ilo$¢ energii

Aszso—e=2%p(zi2—2i+22) 14

Odnoszac iloéé energii straconej w jednym okresie drgan do ener-
gii w poczatku okresu moina otrzymaé tzw. wspélczynnik pochlo-
niecia energii w zawieszeniu ue

“Ae z; + 22 1 .
Ne=— =1 — '-l—i;—=1—~—2 (15)
= z p
{ — jest stosunkiem amplitud po jednym okresie drgan. Wspéi-

czynnik me obok wspélczynnika ¢ charakteryzuje sily oporu w za-
wieszeniu i szybko§¢ tlumienia drgan. Jezeli opér amortyzatora
jest proporcjonalny do szybkosci ruchu kola jezdnego wzgledem
nadwozia tzn. gdy i = 1, to zwiazek miedzy stosunkiem ampli-
tud p i wspélczynnikiem aperiodycznoéci W moina wyrazi¢ wg
R. W. Rotenberga wzorem '

i
EE h?-p o

Wielkoéci wspélczynnikéw ¢ 1 me oblicza si¢ dla zawieszen przy
wlaczonych i wylaczonych amortyzatorach. W tym ostatnim przy- -
padku opér przyjmuje si¢ dla uproszczenia obliczen réwniez pro-
percjonalny do szybkoéci, podobnie jak opér amortyzatora. Upro-
szczenie to jest stuszne w wypadku dobrego smarowania piér re-
soréw, co na ogdél ma mi&jsce we wspdlczesnych samochodach. Po
réznicach miedzy wartoSciami v i me znalezionymi przy wiaczo-
nych i wylaczonych amortyzatorach mozna sadzi¢ o skutecznosci
dziatania amortyzatorow.

W tabl. 1 podano niektére dane o silach oporu szeregu sa-
mochodéw osobowych i ciezarowych, obliczone na podstawie ba-
dah przeprowadzonych w NAML

Na rys. 16 podano krzywe drgan, otrzymane przy zrzucaniu
przedniej czeéci samochodu GAZ-M20 z wysokoéci 180 mm z wia-~
czonymi i wylaczonymi amortyzatorami. Z rysunku tego jest wi-
doczne, ze dostateczne tlumienie drgan nadwozia uzyskane zo-
stalo wskutek tarcia w elementach zawieszenta i Ze amortyza-
tory przednie spelniaja w tym zawieszeniu raczej drugorzedny
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TABLICA 1
Przednie zawieszenie Tylne zawieszenie
bez Z bez z ) ¥
Marka i typ amortyzatoréow amortyzatorami , amortyzatoréw amortyzatorami , L
samochodu ] ] ] i . Ne =M ) ] ] N Ne, — 1, UN
o o ] Py | e ) P 7 V2
P %/5 ¥y P o I 2] 2 2 o
Osobowe:
MZMA
,,Moskwicz 11,0 | 99,2 | 0,356| 28,0 | 99,9 | 0,467 0,7 10,4 | 99,1 | 0,348 | 20,0 | 99,7 | 0,430 0,6 1,086
GAZ-M20 — — — | 38,0 | 99,9 | 0,501 — 24,0 | 99,8 | 0,451 | 30,0 | 99,9 | 0,476 0,1 1,053
GAZ-67B 2,3 | 81,1 |0,131| 16,0 | 99,6 | 0,40 18,5 —_ — — | 40,0 | 99,9 { 0,506 — 0,790
Z1S-110 — — — | 25,0 | 99,8 | 0,456 — — —_ — | 30,0 | 99,9 | 0,476 — 0,958
Ford-Eiffel 8,1 | 98,5 |0316| 23,0 | 99,8 | 0,446 1,3 6,0 | 97,2 | 0,274 | 11,5 | 99,3 | 0,362 2,1 1,232
Fiat-508-C — — — | 17,0 | 99,6 | 0,411 —_— 2,1 | 77,0 | 0,117 9,1 | 99,8 | 0,331 21,8 1,242
Morris-10 1,5 | 55,1 | 0,064 7,0 | 98,0 | 0,295 42,9 2,1 | 77,0 | 0,117 4.0 | 93,7 | 1,215 16,7 1,372,
Ciezarowe:
GAZ-51 4,4 | 94,8 | 0,230 9,0 | 98,8 | 0,329 4,0 24| 82,6 (0,138 — - - - 2,385
Z1S-150 3,81 93,1 0207 — - — — 1,46/ 49,0 | 0,053 — — — - 3,900
Chevrolet G-7107 2,5 | 84,0 | 0,144 9,3 | 98,9 | 0,340 14,9 4,0 | 93,7 10,215 — — == — 1,580
»Moskwicz* wyposazone jest, jak juz wspomniano, w amortyza-
tor jednostronnego dzialania.
A ] ] - Schemat stanowiska uzytego do badah tego zawieszenia przed-
+—t yteg g P
\ [ bez amprtyzatory Z; stawia rys. 18. Na cigzkiej plycie na specjalnym wsporniku zamo-
‘ /, 00 cowany jest kompletny cylinder zwrotnicy 8 ze sprezyna resoro-
z n,,\,,ym,o,,.,,, a0 [ Y] [ {bez emortyzotica wa, amortyzatorem 9, tarcza hamulcowa 7, drazkiem reakcyjnym
60 "'/\’\'_" 6 oraz czopem zwrotnicy i dZwignia czopa. Na czopie zwrotnicy
40 \4/ Y csadzone jest obrotowo kolo zamachowe 5 z dodatkowa niewywa-
20 | M zona masa, wywolujaca drganiz wymuszone. Ogdlna masa kotla
00 08 12 16 20 26 23 327 sek 0 T8I T o N 2 36 W H ek zamachowego lacznie z masa niewywazona odpowiada masie re-
i TMI228R 16 ' ) TM226R 13 sorowej przypadajacej na jedno przednie kote samochodu ,,Mos-
Rys. 16 — Krzywa drgan swo- Rys. 17 — Krzywa drgan swobodnych q 5 6 ;
bodnych punktu przedniej czesci punktu przedniej czesci nadwozia sa- \ i i § A
nadwozia samochodu GAZ-M20 mochodu osobowego z wilaczonymi L 1 T S A Y |
»,Pobieda’* z wlaczonymi i wyla- i wylaczonymi amortyzatorami. ; T C
czonymi amertyzatorami \ | X
. ~ \; f"‘__—’&\l\_ v
charakter. Zupelnie inne wyniki otrzymano przez zastosowanie o
amortyzatorbw w przednim zawieszeniu samochodu osobowego, — | 2
ktérego krzywe drgan podano na rys. 17. ] ) == —
B ]
b) Metoda drgan wymuszonych l ‘
Badanie amortyzatoréw metoda drgan wymuszonych odbywa de 1 !
si¢ na stanowisku lacznie z calym zawieszeniem. Mierzy sig tutaj ‘
amplitude drgan w zalezno$ci od danej czestosci. Metoda ta po-
stada caly szereg zalet, z ktdrych najwazniejsze sa: duza czulo$é
na zmiang oporu w amortyzatorze, co pozwala wykrywaé nie- 1
znaczne nawet btedy i mozliwo§é analizy teovetycznej i praktycz- .
nej wplywu oddzielnych elementéw konstrukcyjnych zawieszenia
na prace caloéci. Stanowisko do badan amortyzatoréw i calego
zawieszenia ta metoda opracowaly Moskiewskic Zaklady Samo- Rys. 18 — Schemat stanowiska do badai amortyzatoréw pr;:;l:i.ch sa-

chodéw Malolitrazowych (MZMA). W opracowaniu tym jako silg
pobudzajaca do drga wymuszonych udyto sil¢ odsrodkowa wi-
rujacej masy. Badania zostaly przeprowadzone z zawieszeniem
przedniego kola samochodu , Moskwicz“, przedstawionym na rys.
7. W tym zawieszeniu tarcza hamulca osadzona jest w specjal-
nym loiysku zamocowanym na czopie zwrotnicy. Nalezy zwré-
ci¢ uwage, ze czop jest zwiazany z cylindrem zwrotnicy za po-
moca dzwigni umozliwiajacej wahania. W plaszczyznie kola jez-
dnego tarcza hamulcowa polaczona jest ponadto z cylindrem
drazkiem reakcyjnym zabezpieczajacym ja przed obrotem pod-
czas hamowania, co powoduje w czasie drgan pojazdu nieznaczne
obroty tarczy hamulcowej w stosunku do lozyska. Zwiazane z tym
straty tarcia zaleza w gléwnej mierze od stopnia dociagniecia
tozyska przy montazu. Zawieszenie przednicgo kola samochodu

mochodu ,,Moskwicz'‘ metoda drgafi wymuszonych I obrotomierz, 2 silnik
elektryczny pradu stalego, 3 skrzynka przekladniowa, 4 pasek klinowy,
5 koto zamachowe, 6 drazek reakcyjny tarczy hamulcowej, 7 tarcza ha-

mulcowa, 8 zwrotnica, 9 amortyzator, 10 urzadzenie zapisujace.

kwicz". Nalezy zwréci¢ uwage, ze badane zawieszenie zamocowa-
no na stanowisku w' odwrotnym polozeniu niz pracuje w samo-
chodzie, a to dlatego, ze wyzyskano réwnoéé co do wielkosci sta-
tycznej reakcji nawierzchni na kolo samochodu i sily cigzkoci
oraz ich odwrotno§¢ kierunkéw 'dzialania. Kolo zamachowe 5
obracane jest' za pomoca silnika elektrycznego pradu stalego 2
poprzez skrzynke przekladniowa samochodu , Moskwicz” 3 i pasek
klinowy 4. Zmienna liczbe obrotéw silnika kontroluje sie obro-
tomierzem. Drgania czopa zwrotnicy zapisywane sa w okrelonej
skali w urzadzeniu zapisujacym, na ta$mie przesuwajacej si¢ ze
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stala szybko§cia. Czop zwrotnicy polaczony jest z tym urzadze-
niem nie rozciagajaca si¢ nicia.

Badania ukladu przeprowadzono stosujac rozbieralny zawor
amortyzatora przedstawiony na rys. 19, a to w tym celu, aby
mozna bylo szybko przeprowadzi¢ wymiang poszczegdélnych jego
cz¢Sci. Na rys. 19 strzatkami oznaczono kierunki przeplywu cie-
czy przez kalibrowane otworki podczas normalnej pracy. Przy
dostatecznie wysokim ciénieniu nastepuje $ci$nigcie sprezyny przez
trzonek zaworu i ciecz przechodzi przez otwarty przekrdj pier-
$cieniowy.

12 3 4 56

O
S
X
f =
=
7 =
b N
-
S
=
S
TM/228 R 19
Rys. 19 Doswiadczalny zawér przedniego amortyzatora samochodu

,,Moskwlcz” 1 wkret laczacy elmenty zaworu, 2 podkladka, 3 sprezyna,
4 grzybek zaworu, 5 trzonek zaworu, 6 podktadka trzonka zaworu.

Celem uzyskania wynikéw poréwnawczych badania przepro-
wadzono w nastepujacych warunkach:

1) normalny opér amortyzatora i normalne tarcie w lozysku

tarczy hamulcowej
2) normalny opér amortyzatora i nadmicrnie dociagniete fo-

zysko tarczy hamulcowej (duze straty tarcia)

3) normalnie dociagnicte lozysko tarczy hamulcowej w pola-

czeniu ze zmianami zaworu amortyzatora

a) zamkniecie w zaworze otwordéw kalibrowanych

b) zablokowanie zaworu (zamiast sprezyny wstawiono spe-
cjalna tulejke)

¢) zdjecie podkiadki przystaniajacej otworki kalibrowane
(podktadka trzonka zaworu)

4) nadmiernie dociagnigte lozysko tarczy hamulcowej i zam-

kniete otwory kalibrowane zaworu amortyzatora.

Rezultaty tych badan przedstawiono na rys. 20. Ze wzgledu
na niesymetryczno$¢ charakterystyki amortyzatora (amortyzator
jednostronnego dziatania) i ze wzgledu na trudno$é okreslenia
slatycznego polozenia réwnowagi (tarcie w fozysku tarczy ha-
mulcowej) na wykresie zostaly odlozone polowy amplitud od
skrajnego goérnego do skrajnego dolnego polozenia czopa zwrot-
nicy. Wazniejsze wnioski wynikajace z analizy krzywych wykre-
su badanego amortyzatora sa nastgpujace:

1) Poréwnanie krzywych amplitud uzyskanych w pracy z nor-
malnym zaworem amortyzatora (krzywa 4) i ze zblokowanym za-
worem (krzywa 7) wskazuje na to, ze do czestoéci 78 drgaf/min
i amplitudy 85 mm (punkt A) ciecz przecieka tylko przez otwory
kalibrowane. Wynika to stad, ze obie krzywe maja przebieg
praktycznie ten sam.

2) Krzywa 5, uzyskana z pracy amortyzatora z zaworem po-
siadajacym zamkniete otworki kalibrowane, wskazuje wyrainie
na ich waino$¢ w pracy calegu zawieszenia. Przy malych cze-
sto§ciach do 80 drgan/min, gdy ciénienia cieczy sa jeszcze niskie

s
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Rys. 20 — Amplituda drgan wymuszonych czopa zwrotnicy w zalezno$ci

od czestosci sily wymuszajacej drgania w réinych warunkach badania
1 amortyzator wytaczony, normalne tarcie w lozysku tarczy hamulcowej,
2 normalny amortyzator, brak tarcia w lozysku tarczy hamulcowej (od-
laczony drazek reakcyjny), 3 zawér amortyzatora bez podkladki trzonka,
przykrywajacej otwory kalibrowane, normalne tarcie w loZzysku tarczy
hamulcowej, 4 normalny amortyzator, normalne tarcie w lozysku tarczy
hamulcowej, 5 zamknigte otwory kalibrowane zaworu amortyzatora, nor-
malne tarcie w lozysku tarczy hamulcowej, 6 krzywa teoretyczna z opo-
rem odpowiadajacym oporowi amortyzatora z zablokowanym zaworem,
7 zablokowany zawér amortyzatora, normalne tarcie w lozysku tarczy
hamulcowej, 8 normalny amortyzator; nadmiernie dociagnigte tozysko
tarczy hamulcowej, 9 zamkniete otwory kalibrowane zaworu, nadmiernie
dociagniete tozysko tarczy hamulcowej.

i nie nastepuje otwarcie zaworu, nastgpuje silne tlumienie drgan.
W miar¢ wzrastania czestoSci ciSnienie cieczy wzrasta, otwiera
si¢ zawér i przebieg krzywej powyiej czestosci 95 drgan/min jest
taki jak z normalnym zaworem.

3) Wplyw tarcia w tozysku tarczy hamulcowej, przy normal-
nie dociagnigtym loiysku jest taki, Ze zmniejsza on amplitudy nie
zmieniajac jednak ogélnego przebiegu krzywej. Wynika to z po-
réwnania krzywych 2 i 4. Nadmiernie dociagnigte tozysko (krzy-
wa 8) powoduje jednak znaczne obnizenie amplitudy drgan.

4) Obecno$é podkladki przystaniajacej otwory kalibrowane
nieznacznie zwigksza opdér przeplywu przez te otwory (krzywa 3

4). Mimo to stosowanie tej podkladki jest bardzo wskazane ze
wzgledu na to, ze zmniejsza sic szybko§¢ przeplywu cieczy przez
otwory kalibrowane, a wskutek tego zmniejsza si¢ halaliwo$é
pracy amortyzatora. )

Nalezy nadmienié, ze przy badaniu wiekszej ilo§ci amortyza-
toréw tego samego typu nie jest konieczne uzyskiwanie pelnej
charakterystyki pracy zawieszenia. Wystarczy badaé zawieszenie
przy dwéch czestoéciach, np. 70 drgan/min i 90 drgaf¥min. Na
pierwszej- czestoSci ujawnia sie praca otworéw kalibrowanych, na
drugiej praca samego zaworu.

Chociaz opisane stanowisko do badan amortyzatoréow metoda
drgaf  wymuszonych zostalo skonstruowane do badania przed-
nich amortyzatoréw samochodu. ,Moskwicz“, to jednak po odpo-
wiednich przerébkach moze stuiyé do badan amortyzatoréw réz-
nych konstrukcji, pracujacych w réinych zawieszeniach. Drgania
wymuszone w ukladzie tym powstaja, jak juz wspomniano, pod.
dzialaniem sily odérodkowej od mas niewywazonych. Sila ta jest
sila sinusoidalna, proporcjonalny do kwadratu szybko$ci katowej
kota zamachowego.

Dla znalezienia zalezno$ci matematycznych miedzy poszcze-
gélnymi czynnikami wplywajacymi na prace badanego ukladu
nalezy przyjaé¢ nastepujace zalozenia:

1) Charakterystyka amortyzatora jest symetryczna, tzn. opér
jego przy ruchu ugiecia i przy ruchu odbicia jest jednakowy,
przy czym opbr jest proporcjonalny do szybkosci ruchu kola
jezdnego wzgledem nadwozia. - '

2) Sita tarcia w normalnie dociagnietym lozysku tarczy ha-
mulcowej jest proporcjonalna, podobnie jak opér amortyzatora,
do szybkosci ruchu kola jezdnego wzgledem nadwozia. W do-
$wiadczeniach stwierdzono stuszno§é tego zaltozenia.
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Wprowadzone zalozenia w znacznym stopniu ulatwiajg uloze-
nie réwnania ruchu, ktére w rozpatrywanym przypadku przybie-
rze postaé

M, (d*z d;)
— = k —) iz = mrop® - sin wpt (17
V2 (dﬁ)l + t(dt,1 + P11 I3 k ( )
~W réwnaniu tym oznaczaja:
M1 — cze$¢ masy resorowanej przypadajacej na o§ przednia

M
samochodu; '—2L jest masa przypadajaca na jedno przed-

nie kolo. Jest to jednoczeSnie masa kola zamachowego
lacznie z masa niewywaziona
ki — wspblczynnik oporu amortyzatora i tarcia w toiysku tar-
czy hamulcowej (wspélczynnik sumaryczny)
— stala elementu spreiystego zawieszenia kol przednich

fe

zpl — przesunigcie czopa zwrolnicy pod dzialaniem sily od$rod-
kowej

m — mas¢ niewywazong, umieszczona na kole zamachowym

r  — odleglo§¢ masy niewywazonej od osi obrotu kola zama-
chowego ‘

o — szybko§é katowa kola zamachowego.

Przyjmujac wspdlczynnik oporu mas zawieszonych przedniej
cze$ci nadwozia i czesto§¢ wlaéciwa drgan wg wzoréw podanych
~ powyzej w rozdziale pierwszym, a wigc

o= kyio = 2 iy
M, M.
1 wprowadzajac oznaczenie
2 mr wp?
oy o=
M,
mozna przeksztalci¢ réwnanie (17)
(d’z) 2 kyy dz) 2 ¢p, 2mrop? .
— + ‘N=) + — -z =—""—""-sinwp -t
dt? 1 M1 dt 1 ‘Ml Ml
diz (dz .
(Et:)l + 2h, (;;)1 + o, -2 = u, - sin opt (18)

Rozwiazanie tego réwnania rézniczkowego posiada postaé

si
5 =e_ hyt [A sin wy, + t + B cos g, - t] 4+ u E}?;:ik .
- sin (wg - t—q) (19)
We wzorze tym:
®o1 — jest czestoscig tlumienia drgan wilasnych’ ukltadu i wy-

nosi, zgodnie z poprzednim wg1 zl/mlz — h?

A, B — sa stalymi
¢ — jest przesunigciem fazy polozenia ukladu w stosunku do
pojawiajacej si¢ sily i wynosi
. 2 hy - o
g o= of — o
Pierwszy wyraz rozwiazania réwnania réiniczkowego (19)
przedstawia swobodne tlumienie drgaf powstajace na skutek od-
chylenia ukladu od stanu poczatkowego i udzielenia mu pewnej
szybkosci (pierwszy sktadnik) oraz od istnienia zmiennej sily od-
$rodkowej (drugi sktadnik). Drugi wyraz przedstawia drgania
wymuszone z czestoScia pojawiajacej si¢ zmiennej sily od$rod-
kowej. Po uplywie pewnego czasu drgania swobodne, okre$lone
pierwszym wyrazem moina zlekcewaziyl, a to dlatego, ze ehi
dazy do zera, gdy ¢ dazy do nieskonczono$ci i wzér (19) moina
napisa¢ w postaci uproszczonej

sin @0
2 =u
2h; - ok )
Amplituda drgan wymuszonych jest wielko$cia stala, niezaleing
od czasu i bedzie

-sin (g -t — @)

sin ¢

A=u 21
2h, - wg @h
Obliczajac sin ¢ z podanego wzoru na tg¢ i oznaczajac przez
) ' h
L, = —koraz&z-i
o, o,

mozna otrzyma¢é ostateczna forme wzoru na amplitude drgan wy-
muszonych
2 m.r L?

Mo ya =y s
We wzorze tym wszystkie wielkoSci sa znane z wyjatkiem wspél-
czynnika 81, ktéry mozna z niego wyliczyé.

Przeprowadzone w Moskiewskich Zakladach Samochodéw Ma-
lolitrazowych badania wykazaly duza odpowiednio$é krzywych
amplitud z wspélczynnikiem & okre$lonym doéwiadczalnie i teore-
tycznie, potwierdzajac tym samym sluszno$: zalozen podanych
na wstepie rozwazan zaleino$ci matematycznych.

4 (22)
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DOCIERANIE UZWOJENIA SLIMAKOW GLOBOIDALNYCH
MECHANIZMOW KIEROWNICZYCH

Gladko$¢ powierzchni uzwojenia §$limaka globoidalnego me-
chanizmu kierowniczego i wlaéciwa zmiana luzéw bocznych za-
z¢bienia $limaka i'rolki wplywaja znacznie na wlasno$ci eksploa-
‘tacyjne mechanizmu kierowniczego. Dlatego warunki techniczne
wykonania §limakéw stawiaja wysokie wymagania co do glad-
koéci uzwojenia oraz zmiany odlegloéci miedzy osiami $limaka
i rolki dla zazebienia bez luzu.

W produkcji masowej i przeplywowej spelnienie tych wyma-
gah ze wzgledu na zlozony proces skrawania powoduje szereg
trudnoéci technologicznych.

Celem wykonywania przedmiotéw zgodnie z warunkami tech-
nicznymi proces nacinania uzwojenia $limakéw globoidalnych
rozbija si¢ zwykle na trzy operacje: .

a. nacinanie zgrubne uzwojenia przy uzyciu zataczanego no-
za typu Fellowsa.

b. nacinanie wykahczajace uzwojenia przy zastosowaniu nie
zataczanego noza Fellowsa.

c. docieranie uzwojenia docierakiem drewnianym lub filco-
wym przy uzyciu pasty $ciernej.

Artykul niniejszy ma na celu opisanie sposobu wykohczenia
uzwojenia §limakéw, polegajacego na docieraniu §limakéw przy
uzyciu rolki zamiast docierakéw drewnianych lub filcowych, oraz
zapoznanie ze S§rodkami, przyczyniajacymi sie do polepszenia
gladko$ci powierzchni zwojéw przed operacja docierania  dla
§limakéw mechanizmu kierowniczego samochodu cigzarowego
ZIS-150. ,

Spoéréd srodkéw, majacych na celu polepszenie gladkosci po-
wierzchni uzwojenia §limakéw globoidalnych (wyprébowanych
i zastosowanych w Fabryce im. Stalina w Moskwie), nalezy wy-
mienié: zastosowanie zataczanego noza Fellowsa (rys. 1) zamiast
noza nie zataczanego w operacji wykaﬁczaja,ceéo nacinania uzwo-
jenia; zmiane katéw pochylenia powierzchni natarcia narzedzia
(wymiary poprzednie podane sa na rys. 7 w nawiasach) na war-
toSci optymalne; zwickszenie gladkoéci zaszlifowania powierzchni
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o Na rys. 8 podano wykres zmiany odlegloéci miedzy esiami
3x45 . i : : :
a 2°30" w warunkach zazebienia bez luzu §limaka i rolki przed i po wpro-
wadzeniu nacinania uzwojenia w oprawkach mimoérodowych.
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Rys. 1.

natarcia i powierzchni przylozenia z¢béw narzedzia (patrz podane
nizej warunki techniczne); zmiane napedu lancuszkowego na pa-
sowy; zwigkszenie sztywno§ci wrzeciona i polepszenie regulacji
glowicy i innych zespoléw obrabiarki specjalnej EZ-2.

Mikrogeometria Stare warunki | Nowe warunki
powierzchni H $r. ww. techniczne techniczne
powierzchnia natarcia 1,5 — 2,0 0,2 — 04
powierzchnia przylozenia 1,0 — 1,5 0,4 — 0,8

Wprowadzenie wymienionych powyzej zmian pozwolilo na
zmniejszenie drgah w obrabiarce oraz na zwiekszenie jakoéci wy-
konania i zaszlifowania narzedzia skrawajacego. W wyniku tego
wielko§¢ nieréwno$ci powierzchni uzwojenia slmakéw globoidal-
nych (H §r.) po obrébce skrawaniem zmniejsza si¢ z 5 — 10 do
1,9 — 7,0:

Celem polepszenia wlasno§ci eksploatacyjnych mechanizmu
kierowniczego zastosowano mimosrodowe nacinanie spirali §li-
makow, ktére pozwala na przyblizenie rzeczywistej krzywej zaze-
bienia §limakéw ze wzorcowa rolka do krzywej teoretycznej. Przy
mimoérodowym nacinaniu spirali przedmioty obrabiane mocuje sie
na obrabiarce w oprawkach, ktérych o§ nie pokrywa si¢ z osia
ustalenia przedmiotu (rys. 2).

05 powierzchni o sredn. 22°*°%i 52"

005 '“"'mimosrodoms'r'

0s stozka Morse'a
THy25h 92

Rys. 2.

Rys. 3.

Wobec stale zwickszajacych si¢ wymagan co do jakoéci me-
chanizméw kierowniczych nalezy dazy¢ do udoskonalenia procesu
obrébki $limakéw globoidalnych.

Powszechnie stosowane docieranie spirali $limakéw dociera-
kiem wykonanym z brzozowej sklejki lub docierakiem filcowym
przy uzyciu pasty $ciernej chociaz polepsza gladko$¢ powierzchni
(H $r. 1,2 — 2,5), to jednak ma szereg wad, do ktérych nalezy
zaliczy¢ niska trwalo$¢ docierakéw (jeden docierak wystarcza dla
wykonczenia tylko 30 — 40 $limakéw), duza pracochlonnoéé ope-
racji (ze wzgledu na czeste ustawianie maszyny), znaczny czas
obrébki (okolo 3 min.). Operacja docierania nie usuwa na uzwo-
jeniu §$limaka rys gleboko$ci 0,01 mm i powyzej, ktére czesto
wystepuja na skutek miejscowych defektéw krawedzi tnacych na-
rzedzi skrawajacych.

Specyficzne wady operacji docierania powierzchni zwojéw
wynikaja z wla$ciwo$ci procesu obrébki $limakéw mechanizmu
kierowniczego. Zataczane noze Fellowsa w miare ich stepienia
podlegaja szlifowaniu, ktére powoduje zmiane podziatki obwo-
dowej spirali nacinanego $§limaka. W produkcji masowej wykon-
czajace nacinanie spirali $limakéw przeprowadza sie na 2 lub
wiecej obrabiarkach. Dla zagwarantowania wla$ciwych kinema-:
tycznych katéw skrawania wykafczajacy, nie zataczany néz Fel-
lowsa nalezy przesuwaé o wielko§¢ zmienna. w zaleznosci od
stopnia zuzycia (zeszlifowania) narzedzia (rys. 4).

\

45

TM/258-R4

Rys. 4.

Opisane wlaSciwoéci powoduja otrzymywanie duzych réznic
w wymiarach elementéw spirali §limakéw, przestanych na ope-
racje docierania po obrébce wykanczajacej na kilku maszynach,
réznie nastawionych. Docieraki posiadane przez fabryke maja
jednakowe wymiary zegbéw i stala $rednice zewnetrzna. Wska-
zane powyzej powody wymagaja dobierania parami docieraczki
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i obrabiarki do wykaficzajacego nacinania spirali, co stwarza
trudnoéé w uruchomieniu potokowej linii obrébki $limakéw.

Nawet przy zachowaniu warunku écistego dobierania parami
. obrabiarek docierak pracuje nicefektywnie na skutek nieuniknio-
nego niepokrywania sie¢ $rednic podzialowych i podzialek obwo-
dowych docierakéw i obrabianego $limaka w procesie obrébki.

Wprowadzenie docierania wymaga zastosowania dodatkowej
operacji przemycia §limaka z pasty do docierania, co podwyisza
pracochtonno$¢ obrébki i tym samym koszt wykonania prze:l;
miotu.

Ze wzgledu na opisane powyzej wady docieranie profili $li-
makéw mechanizmu kierowniczego przy uzyciu pasty nie gwaran-
tuje stalej jakoci obrébki i dlatego nie znajduje nalezytego za-
stosowania w produkcji.

Docieranie przy pomocy rolki spiralnych powierzchni zwojbw
§limakéw globoidalnych mechanizmu kierowniczego, jak wskazuje
doéwiadczenie Fabryki im. Stalina w Moskwie, okazuje si¢ bar-
dziej racjonalnym sposobem wykanczania $limakéw.

Doéwiadczenie wykazalo, ze dotarcie §limaka i rolki w mecha-
nizmie kierowniczym nastepuje w przyblizeniu po wykonaniu od
100.000 do 120.000 pelnych pdlobrotéw kierownica. Odleglosé
miedzy osiami §limaka i rolki wzorcowej, przy zazebieniu bez
luzu, zmniejsza si¢ o 0,025 — 0,03 mm.

Docieranie profili przy pomocy rolki przeprowadza si¢ przed
obrébka cieplna po wykaficzajacym nacieciu uzwojenia spirali.
Dla wykonania tej operacji przerobiono docieraczke konstrukcji
ZIS:

Do docieraczki (rys.
6) dorobiono specjalny
przyrzad w  postaci
wspornika, zamocowa-
nego na nieruchomym
wrzecionie, w ktérym
wykonano doktadne
otwory do ustawienia
rolki kierownicy, zamo-
cowanej na podstawce.
Przyrzad mocuje sie na
wrzecionie roboczym
(pionowym) obrabiarki.

Na rys. 7 pokaza-
no obrabiarke oprzy-
rzadowana do wykony-
wania operacji dociera-
nia profili $§limakéw
przy uzyciu rolki.

Wrzeciono  przed-
miotu razem z dociera-
nym $limakiem otrzy-
muje ruch wahliwy o
400 — 500° i obraca

TH/256-RE

Rys. 6.

w obie strony rolke razem z podstawka o kat 16 —  20°, Dla,

uzyskania ruchu wahliwego wrzeciona przedmiotu po obu stro-
nach wspornika ustawiono przelaczniki koficowe, ktére sa urucha-
miane w skrajnych polozeniach d4wignia podstawki rolki.

Pod dzialaniem stalego obciazenia (przez uklad diwigni) ob-
rabiany §limak, zamocowany na stole obrabiarki, jest dociskany
do rolki. Slimak mocuje si¢ w tej operacji na mimo$rodowej
oprawce o mimoS§rodowoéci takiej samej jak w operacji wykan-
czajacego nacinania spirali.

Cala operacja docierania §limakéw przy pomocy rolki prze-
biega pélautomatycznie. Praca robotnika ogranicza sie tylko do
zalozenia i zdjecia przedmiotu oraz uruchomienia obrabiarki.

. Wymagana ilo§¢ ruchéw wahliwych $limaka osiaga sie za po-

Rys. . .,

§rednictwem przelacznika czasowego w ukladzie elektrycznym sil-
nika napedu przedmiotu.

Dzieki racjonalizacji konstrukcja obrabiarki do docierania
§limakéw znacznie sie uproScila. Zamiast 3 silnikéw elektrycz-
nych stosuje si¢ tylko jeden, pizez co schemal kinematyczny ob-
rabiarki uproécit si¢. W rezultacie zwigkszyla sie mozliwo§é pro-
dukcyjna obrabiarki, jak réwniez uproScila sie jej obstuga i re-
mont.

Docieranie $limakéw przy pomocy rolki pozwala na zmniej-
szenie kosztéw wykonania. Przy docieraniu profili $limakéw do-
cierakami i pasta §cierna czas maszynowy wynosil 3 min, koszt
docieraka 11 rubli, przy czym jego trwalo$é¢ wystarczala do wy-
koniczenia 80 — 40 czeSci. Przy docieraniu rolka czas maszynowy
wynosi 0,5 min, koszt rolki do docierania 2 ruble, a jej trwalo§é
wystarcza dla 55.000 — 60.000 czeSci.

W operacji docierania profili §limakéw rolka odleglo§¢ mie-
dzy osiami rolki wzorcowej i $limaka (przy zazebieniu bez luzu)
zmniejsza si¢ o 0,03 mm. O te wielkoé¢ nalezy zwigkszyé wymiar
ustawczy w operacji wykanczajacego nacinania $limaka. Zmniej-
szenie sie odleglo$ci migdzy osiami slimaka i rolki w operacji
docierania odpowiada wielko§ci otrzymanej przy docieraniu §li-
maka i rolki w mechanizmie kierowniczym po wykonaniu pod ob-
ciazeniem 100.000 — 120.000 pelnych pélobrotéw kierownica.
W miare zwigkszania czasu docierania §lady powierzchni styku
rolki z profilem §¢limaka rozprzestrzeniaja si¢ od obszaru kola
podzialowego w- kierunku glowy i stopy profilu w $rodku glo-
boidu (rys. 8).

Ze wzgledu na mimo-
srodowe nacinanie §lima-
kéw oraz na skutek nie-
zgadzania si¢ promienia
globoidu spirali z promie-
Y  niem obrotu rolki przy za-

zebieniu bez luzu zachodzi

plynne przesuniecie pasa

styku w obszar stopy po

jednej stronie i obszar
glowy po drugiej stronie profilu. To postepowe przesuniecie $la-
déw powierzchni styku przebiega symetrycznie od $rodka globoidu
profilu w kierunki obu jego koncéw (rys. 8).

Gladko$¢ dotartej powierzchni zalezy od czasu trwania ope-
racji, ktéry waha si¢ w granicach od 20 do 40 sekund.

" Wprowadzenie docierania przy pomocy rolki zamiast docie-
rakéw nie tylko zagwarantowalo zado§éuczynienie WT odnoénie
gladko$ci obrébki profilu, ale réwniez spowodowalo obnizenie
pracochlonnosci obrébki, zmniejszenie zajmowanego miejsca na
produkcje i tym samym obnizenie kosztéw produkcji.

Opracowat na podstawie: Awtomobilnaja i Traktornaja Promyszlennost
Nr. 6 1953 r. ,,Chotodnaja prikatka profilej globoidnogo czierwiaka rula‘
W. N. Sokotow i N. N. Troillejew

inz. A. B.

Ty256-R2
Rys. 8.
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Nr 5

Gwiazdkami, obok porzadkowych liczb artykuléw, oznaczone sz pubii-
kacje znajdujgce sie w bibliotece Biura Konstrukcyjnego Pizemysiu Moto-
ryzacyjnego. Stosowana jest klasyfikacja dziesigtna, wydanie polskie.

F. BADANIA NAUKOWE I TECHNICZNE

617%) 621.431.73:621.43.018.8 L:F BKPMot
WARRING R. H.: Dynamometry. Przeglad nowoczesnych metod.
,Dynamometers. A survey of modern practice”. Auto 'Engr., Lon-
don, mies., t. 43, Nr 571, pazdz. 53, s. 421; 29 X 21 cm, 5.5
str., 4 wykr,, 2 rys., 8 fot. —
Czynniki wplywajace na prace silnika, moc i moment obrotowy.
Wykres krzywej mocy silnika wymaga pomiaru momentu obro-
towego. Pomiaréw dokonuje sie na dynamometrach hydraulicz-
nych, lub opartych na dzialaniu pradéw wirowych. Opisy urza-
dzen jednego i drugiego typu z podaniem zasad dzialania i za-
let. Krzywe charakterystyki obu typéw. Opis dzialania dyna-
mometréw calkowicie elektrycznych. Najtansza aparatura pomia-
rowa sa dynamometry hydrauliczne, drozsze oparte na dzialaniu
pradéw wirowych i kilkakrotnie drozsze od poprzednich dyna-
mometry catkowicie elektryczne.
618%) 629.118.7:629.118.5/.6.001.42 K:F BKPMot
LOHNER K. Pomiary silnikéw motocyklowych, chlodzonych po-
wietrzem. ,Messungen an luftgekiihlten Kraftradmotoren. MTZ,
Stuttgart, mies., Nr 5, maj 53, s. 145; 29 X 21 cm, 385 str,
7 fot., 6 rys. —
Zadania techniczno-pomiarowe odnoénie motocykli. Opis przy-
czepy do przeprowadzenia préb drogowych nad motocyklami.
Wyposazenie przyczepy pomiarowej w przyrzady rejestrdeyjne.
Opis stanowiska badawczego, stawianych wymagan i sposobu
przeprowadzenia badan stacyjnych. Poréwnanie obu metod ba-
dan drogowej i stacyjnej. Niektére wyniki badan.

J. TEORIA POJAZDOW MECHANICZNYCH,

ZASADY OBLICZEN I KONSTRUKC]JI

619%) 629.113.073 J BKPMot
EBERAN V. EBERHORST R. Statecznos¢ pojazdu mechanicz-
nego na zakrecie i ,stateczno§é toczemia“, ,Die Kurven und
Rollstabilitat des Kraftfahrzeuges”. ATZ, Stuttgart, mies., Nr 9,

wrzes. 53, s. 246; 29 X 21 cm, 7.5 str., 5 rys,, 10 wykr., 1 tabl,

4 poz. bibl. —
Zagadnienie stateczno$ci pojazdu mechanicznego na zakrecie.
Wzory pozwalajace na okreslenie dynamicznego obciazenia kot
pojazdu wskutek sily od$rodkowej i1 na ustalenie kryterium
statecznoéci podczas jazdy na zakrecie dla réznych konstrukcji
podwozia. Metoda liczenia pozwala na ocene¢ statecznofci po-
jazdu nowoprojektowanego i na jego wlaéciwe uksztaltowanie.
620%) 629.113.011.5:621.71:744 J BKPMot
WILJAMS D. A.: Rozwéj metod projektowania ksztaltéw po-
wierzchni w budowie nadwozi. ,Razwitje mietodow postrojenja
powierchnostiej] w kuzowostrojenji“. Awtom. i Trakt. Promyszl.,
Moskwa, mies., Nr 6, czerw. 53, s. 10; 29 X 22 cm, 6 str,
8 rys. —

Ogdlne zasady graficznego projektowania nadwozi samochodo-
wych o zlozonych ksztaltach oplywowych. Réinice projektowa-
nia dla produkcji masowej w stosunku do produkcji jednostko-
wej. Sposoby graficzne projektowania poszczegdlnych czeéci
nadwozia samochodu i okreélenie linii przenikania powierzchni.
Przypadki stosowania szablonéw. Przyklady graficznego przed-
stawienia fragmentéw nadwozia samochodu.

621%) 629.113.073 ;] BKPMot
GIELFGAT D. W.: Kolysanie wzdluzne samochodu. , Prodol-
nyje uglowyje kolebanja awtomobila“. Awtom. i Trakt. Pro-

myszl.,, Moskwa, mies., Nr 7, lip. 53, s. 13; 29 X 22 cm, 38 str.,
10 wykr, —

Kolysanie katowe wzdluzne samochodu po przejezdzie przez nie-
rownosci jezdni. Zalezno$¢ kolysania samochodu od doboru za-
wieszenia przedniego i tylnego, jego elastyczno$ci i konstrukcji.
Czynniki wplywajace na czestotliwoéé wahan samochodu. Powia-
zanie czestotliwosci wahafn z szybkoScia pojazdu, katami po-
chylen wzdluznych i sztywno$cia zawieszenia, w ujeciu teore-
tycznym i graficznym. Sposoby zmniejszenia wahan wzdluznych
samochodu.

622%) 629.113:621—585.2 M:]J BKPMot
BARANOW A. P.: Zasady dzialania przekladni hydraulicznej.
O principie diejstwja gidrotransformatora“. Awtom. i Trakt.
Promyszl., Moskwa, mies., Nr 6, czerw. 53, s. 16; 29 X 22 cm,
1 str., 2 wykr., —

Graficzne ujecie zasad pracy przekladni hydraulicznych stoso-
wanych w pojazdach mechanicznych. Rozklad sil wywieranych
przez strumien cieczy w wirnikach przekladni. Stosunek szyb-
koSci strumienia cieczy do szybko$ci katowej obrotéw wirnika
przekladni. Szybko§¢ i kierunek obrotéw wirnikéw przektadni
w zaleznosci od szybkosci pojazdu mechanicznego.

K. POJAZDY MECHANICZNE

623*) 629.113.011.5:679.5 K BKPMot
Konstrukcja nadwozia z mas plastycznych. Przeglad ostatnich
udoskonalen i metod. ,Plastic body construction. A survey of
recent developments and methods”. Auto Engr., London, mies.,
t. 42, Nr 554, czerw. 52, s. 223; 29 X 21 cm, 7 str., 11 fot.,
2 wykr. —
Poczatki konstrukcji nadwozi z mas plastycznych i firmy produ-
kujace te nadwozia. Masy plastyczne stosowane do produkcji
nadwozia, sposoby wykonania. Ogélne wtasnoéci mas plastycz-
nych. Krétki opis kilku gatunkéw zywic z podaniem ich zasto-
sowania i firm produkujacych. Materialy usztywniajace najcze-
§ciej stosowane w konstrukcji nadwozi i ich wlasnosci. Kon-
strukcja nadwozi z mas plastycznych i wskazanie na réznice za-
chodzace w zalozeniach konstrukcyjnych przv zastosowaniu mas
plastycznych i metalu oraz zalety i wady jednego i drugiego
rodzaju konstrukcji.
624%) 629.113:621.438 K:J BKPMot
Samochody napedzane turbing gazowa. Przeglad probleméw
pozostajacych jeszcze do rozwiazamnia. ,The gas turbine car.
A review of problems still to be solved. Auto Engr. London,
mies., t. 43, Nr 564, marz. 53, s. 96; 29 X 21 cm, 6 str., 3 rys.,
5 wykr. —
Rozwazania nad problemami zwiazanymi z rozwojem turbiny
gazowej w zastosowaniu do samochodéw. Krétki zarys teorii
turbiny gazowej samochodowej. Dodatkowe urzadzenia wyma-
gane dla dostosowania turbiny do pojazdu mechanicznego. Mo-
dyfikacje konieczne do przeprowadzenia w dotychczasowym ty-
pie pojazdu dla dostosowania go do potrzeb turbiny. Wnieski
ogélne co do kosztéw wykonania i eksploatacji samochodu z
turbinag gazowa oraz zalety uzytkowania.
625*) 629.118.5/.6:621—592.2 K BKPMot
SOLTAU O. Hydrauliczne hamulce motocyklowe. , Hydraulische
Motorradbremsen®. ATZ, Stuttgart, mies., Nr 10, pazdz. 53, s.
272; 29 X 21 cm, 4 str., 7 fot., 8 rys., 8 wykr. —
Oméwienie hamulcéw motocyklowych na tle konstrukcji i pro-
dukcji hydraulicznych hamulcéw motocyklowych f-my A. Te-
ves. Opis zasadniczego ukltadu hamulcowego z podaniem roz-
dzialu momentéw hamowania na poszczegdlne kola. Krétki opis
hamulcéw produkcyjnych niektérych motocykli i zestawienie wy-
nikéw préb, przeprowadzonych z tymi pojazdami dla okreéle-
nia wielkoéci opéznienr przy wyposazeniu ich w uklady hamul-
cowe hydrauliczne.

K:L BKPMot |

626*) 629.113:534.83
Hydrauliczne uruchamianie sprzegla. Nowe urzadzenia Lock-
heeda. ,, A hydraulic clutch control. The new Lockheed unit“.
Auto Engr., London, mies.,, t. 43, Nr 565, kw. 53, s. 151;
29 X 21 cm, 1 str., 2 rys. —
W ostatnich latach poczyniono znaczne postepy w likwidowaniu
halasu w samochodach, tym samym turkot pochodzacy np. od
sprzegla staje sic wiecej nuzacy. Opis i zasada dzialania wyklu-
czajacego halas hydraulicznego urzadzenia do .uruchamiania
sprzegla.

L. SILNIKI POJAZDOW MECHANICZNYCH

ZASADY OBLICZEN I KONSTRUKC]JI

627%) 621.48.03.0015:621.431.73 L BKPMot
HINZE W., FRECHER F.: Teoretyczne i praktyczne badania
gaznika. ,Uber teoretische und praktische Untersuchungen am
Vergaser*. Kraftfzgtechn., Berlin, mies., t. 3, Nr 9 — 10, wrzes, —
pazdz. 53, s. 268—301; 29 X 21 cm, 9,5 str., 5 rys., 18 wykr. —
Teoretyczna analiza dzialania zasadniczych elementéw gainika.
Oméwienie podstawowych systeméw kompensacji Zenith i So-
lex. Nowa interpretacja zjawisk zachodzacych podczas pracy
gaznika typu Solex, polegajaca na wzigciu pod uwage zmian cig-
zaru wlaéciwego paliwa w rozpylaczu emulsji od momentu za-
dzialania urzadzenia kompensacyjnego. Wyniki badan gaZnika
Solex przeprowadzonych na stanowisku bezsilnikowym. Prak-
tyczne potwierdzenie teoretycznych przewidywan odnoénie zja-
wisk zachodzacych w gazniku Solex.
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628*) 621.434—712.001.42 L BKPMot
POPPINGA R. Doéwiadczenia nad silnikiem gaznikowym chlo-
dzonym powietrzem. ,Versuche an einem luftgekiihlten Ottomo-
tor*. MTZ, Stuttgart, mies., Nr 5, maj 53, s. 189; 29 X 21 cm,
6 str., 6 fot., 11 rys., 6 wykr. —
Opis préb przeprowadzonych nad silnikiem samochodu KDF dla
polepszenia warunkéw chlodzenia. Opis ukladu regulacji chlo-
dzenia i zestawienie wynikéw badan. Uksztaltowanie oblacho-
wania i uzebrowania jako sposéb do ograniczenia temperatury
cylindréw i glowic cylindrowych. Zasadnicze warunki znaczne-
go odprowadzenia ciepla z elementéw termicznie wysoko obcig-
zonych. Uwagi konstrukcyjne.
629%) 621.431.73(061.8) K:L BKPMot
Wystawa w Earls Court. Przeglad kierunkow konstrukcji. Sil-
niki. Wytwércy utrzymuja swoéj tradycyjny uklad w nowych
modelach, ,Earls Court exhibition. A review of design trends.
Engines. Manufactures retain their traditional layouts in the
new models. Auto Engr., London, mies., t. 43, Nr 573, list. 53,
s. 485; 29 X 21 cm, 8 str., 13 fot., 1 rys. —
Ogélny poglad na konstrukcje wystawianych silnikéw oraz na
zasadnicze nowoséci w konstrukcji cze$ci skladowych silnikdw.
Szczegbélowe opisy z podaniem charakterystycznych cech kon-
strukcyjnych kilku typéw silnikéw do samochodéw popularnych
produkowanych masowo, kilku typéw silnikow do samochodéw
sportowych oraz kilku innych silnikéw do samochodéw osobo-
wych. Najwiecej interesujace na wystawie silniki o samoczyn-
nym zaplonie w zastosowaniu do samochodéw osobowych i tak-
sowek.
630%) 621.431.73—712/3 L BKPMot
BENSINGER W. D. Chlodzenie przy pomocy cieczy w nowo-
czesnych pojazdach mechanicznych, poréwnanie z chlodze-
niem powietrznym. ,Die Flissigkeitskuhlung bei neuzeitlichen
- Kraftfahrzeugen, Vergleiche mit der Luftkihlung”. ATZ, Stutt-
gart, mies., Nr 9, wrzes. 53, s. 233; 29 X 21 cm, 6,5 str., 7 rys.,
5 wykr., 8 tabl.,, 2 poz. bibl. —
Przeciwstawienie systemu chlodzenia przy pomocy cieczy i chlo-
dzenia powietrznego w odniesieniu.do silnikéw spalinowych po-
jazdéw mechanicznych. Opis podstawowego ukladu chiodzenia
i poszczegélnych elementéw jak: pompa wodna, blok cylindro-
wy, glowica, chlodnica, termostat i wiatrak. Waino§¢ chlodze-
nia przy pomocy cieczy (wody). Analiza zagadnienia w oparciu
o parametry konstrukcyjne, eksploatacyjne i gospodarcze.
631%) 621.431.73:621—222.1 L:] BKPMot
Konstrukcja tulei cylindrowych. Cze¢sé II. Aspekty mechaniczne
problemu konstrukcji. ,,Cylinder liner design. Part II. The mecha-
nical aspects of the design problem“. Auto Engr., London, mies.,
t. 43, Nr 571, paidz. 53, s. 427; 29 X 21 cm, 12,5 str.,, 10 rys,
13 fot. —
Czynniki wplywajace na zastosowanie konstrukcji kadluba sil-
nika bez lub z tulejami cylindrowymi oraz na wybér tulei mo-
krych lub suchych. Zalety i wady tulei mokrych i suchych. Wy-
magania stawiane tulejom cylindrowym dla réznych klas pojaz-
déw. Proces Al-Fin wiazania tulei cylindrowych zeliwnych z cy-
lindrami aluminiowymi. Zalety procesu Al-Fin. Materialy zaleca-
ne do produkcji tulei cylindrowych, ich sklad chemiczny i wias-
noéci mechaniczne. Smarowanie i wykofczenie powierzchni tulei.
Minimalne gruboéci tulei stosowane w praktyce i rozwiazania
budowy tulei. Kilka przykladéw rozwiazan konstrukcyjnych tulei
i kadlubéw cylindréw. ‘
632%) 621.431.73:621.426:621.43.052 L BKPMot
ROTHMANN G. Zastosowanie doladowania w silnikach wyso-
kopre¢znych samochodéw cigzarowych. ,Anwendung der Aufla-
dung bei Lastwagen-Dieselmotoren”, ATZ, Stuttgart, mies., Nr
3, marz. 53, s. 72; 29,5 X 21 cm, 3 str., 4 fot, 1 rys., 3 wykr,
3 poz. bibl.
Analiza teoretyczna charakterystyki pierwszego niemieckiego sil-
nika wysokopreinego z dotadowaniem, wykonanego przez f-me
MAN do samochodu cigzarowego 8 t. Podanie gléwnych szcze-
g6téw konstrukcyjnych silnika i sprezarki. Omoéwienie wlasno-
éci trakcyjnych i ekonomicznych pojazdu wyposazonego w ta-
ki silnik,
€33%) 621.431.73—233.2 L BKPMot.
Zwykle lozyska s$lizgowe. Kilka aspektéw konstrukcji lo-
zysk do silnikéw samochodowych. ,,Plain bearings. Some aspects

London, mies., t. 43, Nr 572, list. 53, s. 463; 29 X 21 cm, 11 str.,
26 fot., 1 rys. —

Wyszczegélnienie czynnikéw, jakie nalezy braé¢ pod uwage przy
konstrukcji lozysk $lizgowych do silnikéw spalinowych. Wtas-
nosci materialéw przeznaczonych do wykonania lozysk z foto-
grafiami struktury. Zalety i wady lozysk wykohczonych przed
wmontowaniem, wykonczonych po wmontowaniu i wylewanych
w ich obsadach. Lozyska cienko- i grubo$cienne — czynniki wply-
wajace na ich zastosowanie, Wykoniczenie powierzchni i zabez-
pieczenie przed korozja. Konstrukcja waléw 1 ich czopéw w przy-
padku stosowania lozysk §lizgowych. Smarowanie tozysk, luzy
ruchu, docieranie lozysk, zatarcia.

634*) 621.431.73 L
MALASZKIN O. M.: Poréwnanie techniczno-ekonomicznych
charakterystyk silnikéw ciagnikowych, ,Srawnienje tiechniko-
ekonomiczeskich charaktieristik - traktornych dwigatielej”. Aw-
tom. i Trakt. Promyszl., Moskwa, mies., Nr 6, czerw. 53, s. 3;
29 X 22 cm, 5 str., 3 wykr., 3 rys. — .

Ogélna charakterystyka techniczna, zalety i wady silnikéw spa-
linowych, turbinowych, parowych i elektrycznych. Wytyczne do-
boru wlasciwego silnika do ciagnika. Rozpatrzenie zalet silnika
z zaplonem samoczynnym w poréwnaniu z silnikiem z zaplonem
iskrowym. Szersze omoéwienie silnikéw z zaptonem samoczynnym
pod wzgledem oszczedno$ci w zuzyciu paliwa. ’

M. MECHANIZMY PODWOZIA POJAZDOW

MECHANICZNYCH
635%) 629.113:621—57 M BKPMot

MADARO G.: Sprzeglo o napedzie hydraulicznym, ,La frizione
comando idraulico”. Auto Ital., Milano, tyg., t. 34, Nr 39, paidz.
53, s. 34; 29 X 22 cm, 1 str., 2 rys. —

Naped hydrauliczny sprzegla normalnego oparty jest na tych
samych zasadach, co i hamulce hydrauliczne; w niektérych wy-
padkach obie instalacje korzystaja ze wspélnego zbiorniczka
plynu rezerwowego. Do$¢ ogélnikowa charakterystyka tych insta-
lacji, ilustrowana schematycznymi szkicami, pozwala na zorien-
towanie sie w podstawach ich stosowania. Wyliczenie fabryk
i modeli uzywajacych sprzegla o napedzie hydraulicznym przy
normalnym wyposazeniu.

636%) 629.113:621—34 M:L BKPMot
BRETSCHNEIDER. Hydrostatyczny mechanizm napedowy w
budowie pojazdéw mechanicznych, ,Ein hydrostatisches Getriebe
im Kraftfahrzeugbau“. ATZ, Stuttgart, mies., Nr 3, marz. 53, s.
80; 29 X 21 cm, 1,5 str., 1 fot.

Omoéwienie istoty napedu hydrostatycznego pojazdéw mecha-
nicznych na tle dotychczasowych konstrukcji ciagnikéw oraz
prototypéw samochodowych i lokomotyw przetokowych. Per-
spektywy rozwojowe. Krétkie omdwienie niektérych szczegdléw
konstrukcyjnych i wlasnoéci trakcyjnych pojazdu.

637%) 629.113.012.857 K:M BKPMot
Wystawa w Earls Court. Zawieszenie przednie i sterowanie.
Utrzymana indywidualnosé¢ konstrukcji. Pewna normalizacja
cze¢sci skladowych. , Earls Court exhibition. Front suspension and
steering. Individuality of construction maintained. Some stan-
darization of components., Auto Engr., London, mies., t. 43,
Nr 578, list. 53, s. 507; 29 X 21 cm, 4 str., 8 fot., 4 rys. —
Brak zasadniczych ulepszen w konstrukcji tylnej osi i sterowa-
nia, natomiast duza waga przykladana do ulepszania czesci przy
zachowaniu indywidualnosci konstrukcji. Stosowane przewaznie
drazki skretne i widelki, poza tym spotykane drazki skretne pid-
rowe (plytkowe). Stosowane odmiany mechanizméw kierowni-
czych. Opisy zawieszenia i mechanizméw kierowniczych réznych
typéw pojazdéw, znajdujacych si¢ na wystawie, oraz wigcej
interesujace czesci skladowe. —

638%) 629.113:621—57 K:M BKPMot
Wystawa w Earls Court. Sprzegla. Nie ma zastoju w ulepszaniu
sprzegla tarciowego. ,Earls Court exhibition. Clutches. No sta-
gnation in friction clutch development”. Auto Engr.,- London,
mies. t. 43, Nr 573, list. 53, s. 499; 29 X 21 cm, 1,5 str., 6 fot.
Sprzeglo jednotarczowe suche w dalszym ciagu stosowane i po-
mimo trudnoéci konstrukcyjnych stale ulepszane. W ostatnim
czasie znaczne polepszenie materialéw na okladziny cierne.
Czynniki wplywajace na dobér odpowiedniego materialu na okla-
dziny. Opisy rozwiazan konstrukcyjnych sprzegiet w silnikach

BKPMot

o! the design of bearings for automobile engines”. Auto Engr., firm bioracych udzial w wystawie. —

Niniejszy Przeglad Dokumentacyjny zawiera jedynie cze¢$¢ analiz dokumentacyjnych publikacji z zakresu motoryzacji. Pel-
na dokumentacja ukazuje si¢ w postaci kart dokumentacyjnychwydawanych przez Centralny Instytut Dokumentacji Naukowo-
Technicznej (Warszawa, al. Niepodleglo$ci 188). CIDNT przyjmuje prenumerate kart dokumentacyjnych, ktéra moze obejmo-

waé zaréwno cala dokumentacje naukowo-techniczna, j : ne jej dzialy lub poszczegblne zagadnienia i tematy tech-
niczne. . 3 “](Ot
CIDNT wykonuje (za zwrotem kosztéw) foto 1&%1 roﬁhy p¥blikacji objetych zaréwno Przegladem Dokumentacyj-

nym, jak i kartami dokumentacyjnymi. — #
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Warunki prenumeraty czasopism technicznych na rok 1954

Administracja Czasopism Techriczngch Naczelnej Organizacji Technicznej PRENUMERATA KORMALNA

Pahistwowe Wydawnictwa Techniczre, Wydawnictwa Komunikacgjne i Fil- Zat Ia ma p S
mowa Agencja Wydawnicza wprowadzaja nastepujace warunki prenumeraty [, imojq  wgtacznt iy orax. lisk
czasopism techrniczngch na rok 1954. micjscy 1 wiejscy.

Termin zglaszania prenumeraty rormalnej na okres
kwartalng, pélrocznp lub roczny uplywa z dniem 10 kat-

A bonament dego miesigca poprzedsajacego okres prenumeraty.
Oplata ulgo
Lp. Nazwa czascpisma Oplata normalna plefe weome ,
pol- kwar- . pél- kwar- PRENUMERATA ULGOWA
roczna roczna talna roczna roczna talna
T : 3 1 s 3 7 3 A. CZASOPISMA NAUKOWO-TECHNICZNE
Z prenumeraty ulgowej czasopism nesukowo-tcchni-
CZASCPISMA NAUKOWO-TECHNICZNE cznych na rok 1954 korzpstaé mogq jedynie:
1. Architektura 180,— 90,— 5~ 90— 45,— 22,50 1) czlonkowie stowarzyszen k techriczoych zrze-
2.  Budownictwo Priemyslowe 108,—, 54,— 27,— 54,— 27,— 123,50 szonych w NOT
3. Gazeta Cukrownicza £4,— 27,— 13,50 36,— 18,— %= 2) czlonkowie Klub6éw Techniki i Racjonalizacjl
¢ Gez, Woda i Teckn. Sanit 72— 36,— 18,— 36, 18,— n 3) studenci szk6t wyiszgch
5. Gospodarka Wodrae 96, — 48,— 24,— 54,— 27,— 13,50
6. Gospodarka Cleplna (dwumicsiccznik) 48,— 24,— — — - —= B. CZASOPISMA POPULARNO-TECHNICZNE
7. Inzgnieria i Budownictwo 108,— 54,— 27,— 54,— 27,— 13,50 Z prenumeraty ulgowej czasopism popularno-techni-
. Materialy Budowlane 2 72,— 36,— 18,— 26,— 18, — 9,— cznych na rok 1954 korzpystaé moge:
9. Odziei 54,— 27,— 13,50 - - - 1) czlonkowie st yszed k technicznych
p— — IB'__ — P J—
10.  Ochrona Pracy 72, 30 6 0 2) czlonkowie Klub6éw Techniki 1 Racjoralizacjl
11. Poligrafika (dwumiecsi¢cznik) 36,— 18,— — D s -
3) studenci szkél w h
12. Przeglad Budouwlany 108,— 54— 27,— 54— 27— 13,50 ) yiszpe
13.  Przeglad Elektrotechn, 108,— 54,— 27,— 54,— 27,— 13,50 4) fowie szkél dowych.
14. Przeglad Geodezyjnp 72,— 36,— 18,— 36,— 18,— 9= Sposéb samawianta prenumeraty ulgowe)j.
- —_ 27,— 54,— 27,— 13,50
15.  Przeglad Mechaniczng 108, 54, T o Zeméwienia na prenumerate ulgows powinny byé
16.  Przeglad Paplernicry 60,— 30,— 15,— 86,— 18,— 2 sporzgdzane tbiorowo —nle imiennie, lecz iloéci — na
17. . Przeglad Skérzany 60,— 30,— 15,— 36,— 18,— 9,— kazdy tytal czesoplema oddzielnie, nie mniej niz 5 egzem-
18. Przeglad Spoawelnictwa 54,— 27— 13,50 26,— 18,— 9= plarzy ketdego tytulu.
19 Przemypsl Chemiczny 108,— 54,— 27,— 54,— 27,— 13,50 Zaméwlenla te lacznle z naleinoéciy przgjmowaé
. - Se— 27.— 54— 27,— 13,50 bedq kola zakladowe, a od czlonkéw nie zrzeszongch w ko-
20. Przeglad Techsuiciny 4 o ' ) 9,0 tach—oddzialy stowarzyszes nauk technicznych, prze-
21, Przeglad Telekomunik. 72,— 36,— 18,— 36,— 18,— i kazvjac je w odpowiednich terminach bezposrednio do
v2.  Przemys! Drzewny 72,— 36,— 18,— 36,— 18,— 9,— PPK ,Ruch” w Warszawie, Stalinogrodzie lub w Lodzi,
o Przemysl Rolng 1 Spot. 90,— 45—~ 22,50 54,— 27,— 13,50 w zaleinoécl od miejsca wychodzcnia czasopisma.
2 Przemyst Wiékienniczg 168,— 54,— 27,— E4,— 27,— 13,350 Analogiczny tryb post¢powania obowigzuje studentéw
’ 54— 27— 13,50 36,— 18— 9,— i uezniéw szkél zawodowych x tym, i2 na uczelniach pre-
25.  Szklo i Ceramika v ’ ! _ numerate prryjmowaé bedq kola naukowe uczelni, a w szko-
26. Technika Lotnicza (dwumicsiecznik) 4,— 27,— = 36— 18,— lach zawodowgch — dprekcja szkoly.
5 — — - 6,— 8,— 9.~ .
27.  Technika Motoryzacyjna 72, 26, 18, 35, 18, .
__ Terming skladan!a zgh na pr ate ul .
28. Cement, Wapno, Gips 64,— 27,— 13,50 36,— 18,— 9 g ¢ wigowa
5 e e — — Nieprzekraczalny termin przekazania zaméwier i na-
D ynict 3 72,— 36,— 18, 36, 18, 9 P! Y P
— regownichvo . 26,— 18,— - leznosci do PPK ,,Ruch” na | kwartal 1954 r. przcz kola
30. Energetyka (dwumiesi¢cznik) . 2,— 36,— - » o 5 zekladoue, oddzhﬂy " yszefi nauk technicznych
81. Hutnik 108,— - 54,— 27,— 54— 7,— 520 kola naukowe uczelni i dyrekcje szk6! — uplywa i grud-
32. Nafta 72,— 36,— 18,— 36,— 18,— 9% nta 1953 r. (obowigzuje data pla pocztowego).
¢ P, 1ad Gérai 108,— £E4,— 27, — 54,— 27,— 13,50 -
a3 G 28 3 36.— 18— 36'— 18— 9,— - Zuméwienia na nastepne kwartaly 1954 r. naleipy
A4.  Przeglad Odlewnictwa = 4 * . * zglaszaé w terminach:
CZASOI".SMA.POPULARNO-TECHNICZNE [l kwartal — do 1 marca 1954 r,
4sb m — ,, 1 czerwca 1954 r.
85. Chemik 54,— 27,— 13,50 18,— 9= ' v , — , 1 wrzeénia 1954 r.
6. I ty Teclniki 86,— 18— 9— - . -
. orgronty i ' 9, — Naleinoé¢ za prenumeratg zblorowa, ulgowa lub
87. Mechenik 108,— 54,— 27,— 36,— 18,— i
0 normelng dla czasopism nie majgcych ceng ulgouej na-
38. Motorpzccja 60,— 30,— 15— 18,— %= 4,9 lezy wplacaé pa nastepujgce konta:
89. Techoik Przem. Spciywcz. 36,— 18,— 9,— — - -
. . dla czasopism poz. od 1 do 8
40. Gospodsrka Weglem 36,— 18,— 9,— - s I .
N " ”
41.  Wiadomosci Elcktrotechn. 36— 18,— 9,— 18,— 9— 4,50 » 18 ,, 23
42.  Wiadomotcl Telekomunik. 36,— 18,— 9,— 18,— 9,— 4,50 » 25 , 27, 29, 36, 37, 38, 39, 41,
42 i 46 ;
43. Wiad éci Gérnicze 54,— 27,— 13,50 18,— 9,— 4,50
3 adomose 54— 97— 13.50 I8 — 0 — 4,50 PPR ,,Ruch”, Warszawa, Centralna Ekspedycja, xﬁ Srebr-
S5 O CIIE G ' ! ' ' ' ’ na 12 konto PKO Nr 1-14000/110;
45. Wlékiennictwo 36,— 18,— 9,— . == =,
46 Kinotechnik 36,— 18,— 9,— —_— — —_ dla crasopism poz. 9, 16, 17, 24 i 45 Oddzial PPK ,Ruch” ;

w Lodzl, konto PKO nr VII-9907/110

Przy czasopismach; ,,Technik Przemyslu Spozy go"’, ,,Horyzonty Techniki’’, ,,Wi6kienn'ctwo", dla czasopism poz. 28 i od 30 do 35 oraz poz. 40, 431 44,
,,Odzles”’, ,,Cchrona Pracy”, ,,Gospodarka Cieplna’, ,,Gospodarka Weglem™ 1 ,,Kinotecknik' — ze Oddzial PPK ,,Ruch” Stalinogréd, '
wzgledu na niskie ceny obowiszuje tylko prenumerata normalna. konto PKO nr II-17763/110,




Cena 6 zl.

PANSTWOWE WYDAWNICTWA TECHNICZNE

Nowoéci wydawnicze

Bry§ S., Pufal Z.: Spawanic cynku i jego stopéw. S. 84, zl 5.70

Dzikowski A.: Bezpleczeﬁstwo i higiena pracy w rzemiosle ko-
"walskim. S. 34, z 2—

Kafel M.: Maly ilustrowany slownik techniki wydawmczej S.
112, z1 15.— (w oprawie)

Maczefiski Z.: Poradnik budowlany dla architektéw. S. 840, zt
74.50 (w oprawie)

Nechay J.: Jak przygotowaé beton. Seria ,,Bede fachowcem®, S.

Rakowski A., Knopf M.: Mechanizacja fabryki farb i lakieréw.
S. 52, 2t 8.50

Rogulski A.: Urzadzenia do kompensaciji ziemnozwarciowe]
Dzialanie i eksploatacja. S. 51, zt 8.50 -

Skladowski A., Zanozifiski Z.: Bezpieczefistwo i higiena prac
w rzemiofle slusarskim, S. 50, zi 3.50

Swigolr'x S.: Uchwyty i przyrzady z masami zaciskajacymi., S. 56
S )

Walewski A.: Bezpieczenistwo i higiena pracy w rzemiosle bla
charskim i kotlarskim. S. 40, zt 8.50

Zwigkszamy wydajnosé maszyn w przemysle wlbkienniczym, Pra
ca zbiorowa. Tlum. z ros. J. Oberlender. S. 52, zt 8.—

KSIAZKI WYDANE POPRZEDNIO

Adamski C.: Odlewnicze brazy i mosigdze krzemowe, Technolo-
gia i zastosowanie, 1953, s. 78, zi 6.90

Barsow_ A. I.: Technologia marz¢dzi skrawajacych. Tlum. z ros.
Z. Kokciotek i W. Natanson. 1953, s. 810, zt 16.70 (w oprawie)

Bobek K., Metzger W., Schmidt F.: Lekkie konstrukcje stalowe
w bul}owne maszyn. Tlum. z niem. E. Sledziewski. 1952, s.
112, zt 9.—

Bogdanow S. G.: Metaloznawstwo i obrébka cieplna stali. Tium.
z ros, W, Chitruk. 1953, s. 260, zt 20.— (w oprawie)

Borkowski W.: Produkcja na jednowrzecionowych automatach
tokarskich, 1953, s. 202, zt 20.80 (w oprawie) .

Cia§ W.: Jako$¢ stali obrabianej cieplnie. 1953, s. 76, 2zt 5.—

Cynowanie galwaniczne. Tlum. z ang, K. Tarnowski. 1953, s.
82, zt 2.50 ,

Dobrowolski J.: Polerowanie elektrolityczne. 1953, s. 96, zt 11.—

Faworski W. E.: Wyciskanie na zimno metali niezelaznych.
Thum. z ros. K. Bosiacki. 1958, s. 87, zt 7.—

Gosztowtt L.: Uszczelnienia. 1951, s. 230, zt 7.—

Hennel S., Rozpedek S.: Wysokowydajne toczenie nozem Kole-
sowa, 1953, s. 56 zt 4.5

Hilbert H.: Tloczmctwo. Thum. z niem. Z. Kazubniskl Tom I.
195§ s. 170, zt 22.— Tom II, 1958, s. 211, 2zt 20.— (w opra-
wie

Jabloniski S.: Maly poradnik hartownika, 1953, s. 258, zt 17.20
(w oprawie)

Kaczmarek J.: Podstawy doboru warunkéw skrawania przy to-
czeniu metali. 1953, s. 94, zt 20.30

Kosmaczew I. G., Lebiediew N. A.: Ostrzarka anodowo-mecha-
niczna konstrukcji N. A. Lebiediewa. Tlum, z ros. Z. Ko-
Sciolek. 1953, s. 44, zt 2.30

Lewicki T.: CzeSci maszyn w zarysie. Wyd. 2. 1953, s. 126
zt 10.50 :

Lapiniski J.: Metalizacja natryskowa. Wyd. 2 uzupelnione, 1953
s. 148, zt 13.40 (w oprawie) Zatwierdzono do uzytku szkol
nego przez CUSZ.

Lukaszek J.: Poradmk tokarza-metalowca. 1953, s. 316, zI 25.2
(w oprawie)

Matalin A. A.: Podstawy wymiarowe i technologiczne. Tlum

~ z ros. W. Wasiljew. 1953, s. 150, zt 11.90

Planowanie obrébki skrawaniem i montazu, 1953, s. 183, zt 18.7
(w oprawie)

Mielnikowa B.: Paliwa plynne i oleje silnikowe, Wyd. 2. 1951
s. 316, z1 18.10

Moszyhski W.: Wytrzymaloi¢ zmeczeniowa czesci maszynowych
1958, s. 280, zi 24.60 (w oprawie)

Neyman-Pilatowa E.: Plynne paliwa silnikowe.
zl 8.30

1950, s. 147
Orzechowski S.: Stale narzedziowe. Wiadomo$ci wstepne i kata.
log. 1953, s. 144, zt 12.20

Perzyna F.: Dokladnoié¢ obrabiarek do metali i
uzyskania. 1953, s. 172, zt 16.50

sposoby je,
Pietrzkiewicz T.: Pomiar mocy silnikéw spalmowych 1953, s
120, z1 8.50

Sadowski A.: Wygladzanie powierzchni metali luinymi materia.
lami fciernymi. 1953, s. 110, zi 8.—

Sledziewski E.: Ttasowénie konstrukcji przestrzennych z blach
1958, s. 67, zl 5.50

Woystaw G., Jagodzifski Z.: Technika i gospodarka smarow
nicza w przemyéle 1951, s. 880, zt 40.—

Do nabycia w ksiegarniach technicznych Domu Ksigzki
i u kolporteréw zakladowych.
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